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1. Zielsetzung der Untersuchung

Die Beschilderung im StraBenverkehr - in der 6ffentlichkeit
vielfach als "Schilderwald" apostrophiert - beschdftigt
schon seit Jahrzehnten Verkehrsteilnehmer, Verantwortliche
und Wissenschaftler. Bereits in den frithen sechziger Jahren
stellt UNDEUTSCH fest, daB "der Chor der Autofahrer ein be-
wegtes Klagelied Uber die unilbersehbare und nicht zu bewdl-
tigende Vielzahl der aufgestellten Schilder anstimmt" und
durch den Schilderwald im t&glichen Fahrbetrieb véllig iiber-
fordert sei.l) Der Ausdruck "Schilderwald" ist zu dieser
Zeit bereits ein gdngiger Begriff. So schreibt ebenfalls
1963 die Entwurfs-Kommission der neuen StraBenverkehrsord-
nung: Uber den sogenannten Schilderwald wird mit Recht be-
wegliche Klage gefihrt”, und dann heiBt es resigniert wei-
ter... "Ihr abzuhelfen, ist die Kommission nicht in der
Lage."z)

Auch in der Wissenschaft spricht man ebenfalls schon friih
vom Schilderwald. VON KLEBELSBERG und KALLINA3) nennen be-
reits 1960 die Erscheinung des "Schilderwalds" ein auslésen-
des Element fiir ihre grundsadtzlichen Uberlegungen zu der
Frage, wieviele Verkehrszeichen dem Kraftfahrer iberhaupt
zugemutet werden koénnen. :

Allerdings zeigen die Diskussionen auch sehr bald, daf der
Begriff "Schilderwald" sehr unkritisch gebraucht und allein
an der Zahl der Schilder festgemacht wird. UNDEUTSCH merkt

in diesem Zusammenhang an, daB "die Rede vom Schilderwald

1) Udo Undeutsch, Die Auffassungsfdhigkeit flr Verkehrszei-
chen, in: Zeitschrift flr Verkehrssicherheit, 9, 1963,
S. 212

2} Zit. nach U. Undeutsch, 1963, a.a.O.

3) Dieter von Klebelsberg + H. Kallina, Wieviele Verkehrs-
zeichen kénnen gleichzeitig wahrgenommen werden? In:
Zentralblatt fir Verkehrsmedizin, Verkehrspsychologie und
angrenzende Gebiete, Heft 1, 1961, S. 20




eine typische Halbwahrheit ist", da nur rund ein Viertel der
aufgestellten Verkehrszeichen normalerweise £ir den Kraft-

fahrer wirklich von Bedeutung sind.l)

Die ForschungsanstéBe der sechziger Jahre kénnen jedoch
ebensowenig wie der Gesetzgeber verhindern, daf die Schil-
derflut weiter anwadchst. Fast gewinnt man den Eindruck, daB
sich eine gewisse Resignation breit gemacht hat, denn zu Be-
ginn der siebziger Jahre werden Beschilderungsprobleme und
Schilderwald allenfalls als Randthemen der Verkehrsforschung
behandelt.

Gestreift wird die Problematik zwar von einigen Untersuchun-
gen, unter anderem auch in zwei UNIROYAL-Verkehrsuntersu-
chungen. So bericksichtigen sowohl die Analyse iber den
Umgang der Kraftfahrer mit Verkehrsregelnz) wie auch die
Untersuchung Uber Orientierungsprobleme in der Grofstadt3)
Probleme der Beschilderung. Aber erst nach Vorlage des Ver-
kehrssicherheitsprogramms 19844) durch die Bundesregierung
gilt die Bechilderung wieder als ein wichtiges Thema in
Deutschland. So stellt der Verkehrsminister in dem genannten
Verkehrssicherheitsprogramm 1984 fest, daB "in der Offent-
lichkeit immer wieder ein UbermaB an Verkehrszeichen (Schil-
derwald) beklagt wird"?), und insoweit unterscheidet er sich

in dieser Feststellung absolut nicht von der Erkenntnis der

1) Vgl. Udeo Undeutsch, Sinn und Unsinn der Verkehrsbeschil-
derung, in: Deutsche Verkerhswacht, Heft 2, 1968, S. 38

2) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchung No. 6, Vorschrift und Verhalten, Eine
empirische Untersuchung Uber den Umgang mit Verkehrsre-
geln. Koln, o.J.

3) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung No. 7, Suche mit Hindernissen. Eine
Untersuchung liber Orientierungsprobleme in der GroBstadt.
Kéln, 1980.

4) Bundesminister flr Verkehr, Abt. StraBenbau, Verkehrssi-
cherheitsprogramm 1984 der Bundesregierung, Drucksache
10/1479 vom 22.5.1984

5) ebenda S. 20



Entwurfskommission der StraBenverkehrsordnung vor 21 Jah-
ren. AnschlieBend zieht der Verkehrsminister jedoch eine
praktische Konsequenz, er initiiert den Modellversuch "We-
niger Verkehrszeichen," einen Versuch, der zur Zeit noch
andauert.l) Ein &hnlicher Versuch findet im Ubrigen derzeit
in Schweden statt, so daB man den Eindruck gewinnen kann,
daB nach zwel Jahrzehnten resignativen Abwartens endlich
Aktivitdten unternommen werden, den Schilderwald auf das
notwendige MaB zuriickzustutzen.

Welche Zielsetzung verfolgt nun die hier vorgelegte UNI-
ROYAL~Verkehrsuntersuchung innerhalb des beschriebenen Kon-
textes? Wie einleitend bereits festgestellt wurde, hat sich
die Diskussion iber den Schilderwald zunichst an der Menge
der Schilder entzlndet, um dann weitere Mingel in der Be-
schilderung aufzudecken und zu kritisieren. Gleichzeitig
sind eine Reihe sorgfédltiger Untersuchungen zum Problem der
Wegweisung erarbeitet worden und die Wegweisung, insbeson-
dere auf Autobahnen, hat einen hohen Standard erreicht.
Weitgehend unbeachtet ist dagegen die Frage, wie denn die
Umsetzung der durch Verkehrsschilder symbolisierten Vor-
schriften erfolgt. Diese Frage ist insofern von groBer Be-
deutung, als nicht nur die Wahrnehmungsfihigkeit, sondern
auch die Kenntnis der Beschilderungsinhalte sowie die sub-
jektive Interpretation der per Schild vermittelten Regeln
sowie die Einstellungen zu Vorschriften und Gesetzen dariiber
entscheiden, inwieweit die Beschilderung das Verhalten des
einzelnen beeinfluBt.

Die vorliegende Untersuchung geht daher gezielt der Frage
nach, wie Verkehrsteilnehmer und insbesondere die Kraft-

1) Einen ersten Einblick in diesen Modellversuch liefert der
Leitfaden:
Bundesminister far Verkehr, Abt. StraBenverkehr,
Weniger Verkehrszeichen, Leitfaden zum Modellversuch,
Bergisch~Gladbach 1985




fahrer mit der Beschilderung umgehen. Hierbei soll bei-
spielhaft geklart werden, inwieweit Kraftfahrer die Regeln
und Vorschriften, die durch entsprechende Schilder symboli-
siert werden, Uberhaupt kennen, bzw. in welcher Weise sie
diese Schilder auslegen. Dabel soll gezeigt werden, daB den
einzelnen Schildern ein durchaus unterschiedlicher Grad an
Bedeutung und Verbindlichkeit zugeschrieben wird und daB
Freirdume und Interpretationsspielréume fur eine groBe Zahl

von Schildern existieren.

Da auch die im Begriff "Schilderwald" zum Ausdruck kommende
quantitative Komponente eine wesentliche Rolle fir die Be-
schilderungsproblematik spielt, unternimmt die Untersuchung
ferner den Versuch, auch diesen Aspekt differenziert 2zu ana-
lysieren. Da aus vorliegenden Untersuchungen zum Wahrneh-
mungsvermégen und den dort ermittelten Grenzen der Wahrneh-
mungsfdhigkeit hinreichende Erkentnisse vorliegen, befaBt
sich die Untersuchung vornehmlich mit zwei weiteren Aspek-
ten. Hierbei handelt es sich zum einen um die Frage, wo und
in welcher Situation im StraBenverkehr die Beschilderung zum
Problem wird. Zum anderen wird in der Analyse zwischen der
rein quantitativen Schildermenge und der Schildervielfalt zu

unterscheiden sein.

Gleichzeitig versucht die Untersuchung, gestiitzt auf die
Erkenntnisse aus zweil deutschen Grofstadten, eine Antwort
auf die Frage zu finden, wie es zu der derzeitigen exzes-
siven Beschilderungssituation, insbesondere in den GroB-
stadten, kommt. Schwerpunktméfig befaBt sich dabei die Un-
tersuchung mit denjenigen Schildern und Verkehrszeichen, die
in der StraBenverkehrsordnung unter den Oberbegriffen "Ge-
fahrzeichen" und "Vorschriftzeichen" zusammengefaft sind.
Die nur sehr beschrankte Einbeziehung der Wegweisung erfolg-
te unter dem Gesichtspunkt, daB es bei der Wegweisung weni-
ger um die Durchsetzung von Vorschriften oder den Hinweis

auf Gefahren, sondern um die Zielfihrung geht. Die Wegwei-




sung erweist sich somit als eigenstindiges Thema, zu dem im
ibrigen die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 7 "Suche mit
Hindernissen" einiges an Erkenntnissen geliefert hat. Die

vorliegende Untersuchung {iber den Schilderwald ergénzt in-—
soweit die bisherigen UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen. Al-
lerdings vermag auch sie keine Patentlésungen zur Auslich-

tung des Schilderwalds zu liefern.



2. Wie ist die heutige Beschilderungssituation zustande

gekommen?

Um zu verstehen, wie es zu der heutigen Beschilderungssitua-
tion gekommen ist, erweist es sich als hilfreich, wenn man
zunachst einen Blick auf den historischen EntstehungsprozeB
des Schilderwaldes wirft. In diesem Zusammenhang gilt es zu-
mindest zwei Komponenten einzubeziehen, die zum Verstandnis
der Entwicklung wichtig sind.

Der erste Aspekt, den es zu beachten gilt, bezieht sich auf
die Entwicklung des Regelwerkes, also der Gesetze und Vor-
schriften, die insbesondere seit Einsetzen der Motorisierung
im StraBenverkehr entstanden sind und die die rechtliche
Grundlage der Beschilderung bilden. Wie im weiteren Verlauf
gezeigt wird, spielen hierbei nicht nur die Gesetzestexte
eine Rolle. Verwaltungsvorschriftenl) und erganzende Kom-—
mentare?) sind fir die konkrete Umsetzung und insbesondere
flir Umfang und Ausgestaltung der Beschilderung ebenfalls von
grofer Bedeutung.

Im ersten Abschnitt dieses Kapitels soll demgemdf die ge-
schichtliche Entwicklung kurz rekapituliert werden. Eine
ausfihrliche Darstellung ertbrigt sich, da der Verkehrsmi-
nister zu diesem Thema 19843) eine umfangreiche Darstellung

vorgelegt hat.

1) Vgl. Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenver-
kehrsordnung (VwV-StVv0) vom 24. November 1970, zuletzt
gedndert am 21.Juli 1980.

2) Vgl. HAV - Hinweilse fuir das Anbringen von Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen, Verkehrstechnischer Kommentar,
Ausgabe 1978, Bonn - Bad Godesberg

3) Bundesminister flar Verkehr, Geschichte der deutschen
StraBenverkehrszeichen, Bonn - Bad Godesberg, 1984.




Der zweite Punkt, den es bei der Analyse des Entstehens der
heutigen Beschilderungssituation zu beachten gilt, bezieht
sich auf die Umsetzung der geltenden Vorschriften in die
Praxis. Am Beispiel zweier GroBstddte ist flir diese Unter-
suchung ermittelt worden, welche Gestaltungsrdume und -még-
lichkeiten sich fir die Verantwortlichen ergeben und von
welchen Faktoren die reale Beschilderungssituation beein-
fluht wird. Wie ausgeprédgt diese Gestaltungsméglichkeiten in
der Realitdt sind, mag daran deutlich werden, daf die Pro-
jektgruppe, die den Modellversuch "Weniger Verkehrszeichen"
des Verkehrsministers begleitet, sehr frith bei ihrer Arbeit
individuelle stédtespezifische Beschilderungsstile festge-
stellt hat, die nicht nur durch stadtebauliche Rahmenbedin-
gungen sondern auch durch den Beschilderungstil der Verant-
wortlichen geprédgt sind.

AbschlieBen wollen wir dies Kapitel mit einer Betrachtung
dariber, wem in der Offentlichkeit die Verantwortlichkeit
fir die Beschilderungssituation in ihrer heutigen Form zu-
geschrieben wird. Diese ergdnzende Information bietet sich
zur Abrundung der Ausfilhrungen uUber Vorschriften, Zustandig-
keiten und Verantwortlichkeiten geradezu an, zeigt sich hier
doch die Grenze der Transparenz staatlichen Handelns.

2.1 Ein kurzer historischer Rickblick

Wie eingangs bereits erwdhnt, liegt eine rund 80 Seiten
starke Dokumentation zur Geschichte der deutschen Strafen-
verkehrszeichen vor, so daB wir uns an dieser Stelle auf
die Darstellung der wichtigsten Schritte der Entwicklung
beschréanken kénnen.

Die Verkehrszeichen, eingeschlossen die Zeichen zur Wegwei-
sung, sind Bestandtell der StraBenverkehrsordnung (StVo),

insofern spiegelt sich in der Geschichte der Verkehrszeichen




die Entwicklung der StraBenverkehrsordnung wieder. Diese
wiederum ist durch zwei Entwicklungslinien gepridgt: Zum ei-
nen hat die Strafenverkehrsordnung im Verlaufe der Zeit eine
zunehmende Konkretisierung und Prdzisierung erfahren, zum
anderen hat ein internationaler Abstimmungs- und Anpassungs-
prozef stattgefunden, der zu einer Harmonisierung der Vor-
schriften und Angleichung der Verkehrszeichen gefiihrt hat.

Wenngleich die ersten Wegweiser schon vor mehreren tausend
Jahren errichtet wurden und im rémischen Reich eine erheb-
liche Verbreitung fanden und erste Vorlaufer von Verkehrs-
zeichen bereits in der Kutschen-Zeit existierten, beginnt
das Zeitalter der Verkehrszeichen im heutigen Sinne mit der
Erfindung des Automobils. Die erste gesetzliche Regelung fir
Kraftfahrzeuge datiert dabei auf das Jahr 1903. Zu diesem
Zeitpunkt trat in England der "Motor-Car-Act" in Kraft. Eine
besondere Bedeutung kommt dieser Regelung insoweit zu, als
hier der Grundstein fiir die spiter weltweit verwandten For-
men (und teilweise auch der Farben) der Schilder gelegt wur-
de. Schon 1903 spielten Geschwindigkeitsbegrenzungen eine
Rolle, sie wurden durch ein rundes Schild mit einem weiBen
Ring verdeutlicht. Verbotene Wege kennzeichnete man durch
eine runde rote Scheibe und gefdhrliche Stellen oder Kreu-
zungen wurden durch ein rotes mit der Spitze nach oben wei-
sendes Dreieck kenntlich gemacht. Fir sonstige Anzeigen wur-
den rhombusférmige Tafeln verwandt.l) Diese Art der Beschil-
derung wurde allerdings zundchst im Deutschen Reich nicht
Ubernommen. Im BeschluB fiber die "Grundziige betreffend den
Verkehr mit Kraftfahrzeugen" bestimmte der Bundesrat des
Deutschen Reiches, daB die Vorschriften {iber Verkehrsbe-
schrankungen durch 6ffentlichen Anschlag auf zu diesem Zweck
kenntlich gemachten Tafeln zu Kenntnis zu bringen sind.

1) Diese Aussagen sowie die folgenden Ausfiihrungen stiitzen
sich im wesentlichen auf den bereits zitierten Bericht
des Verkehrsministers.

Vgl. Bundesminister flr Verkehr, Geschichte der deutschen
StraBenverkehrszeichen, a.a.0. S.16




Die Konsequenz dieser Vorschrift ist, daB, im Gegensatz zu
England, in Deutschland zunéchst nicht mit Symbolen wie run-
den oder dreieckigen Schildern gearbeitet wird, sondern daB
stattdessen Texttafeln Verwendung finden, wobel die Gestal-
tung der Texttafeln wiederum ine Benehmen der Lander gelegt
ist.

Neben den staatlichen Institutionen sind es vor allem die
Automobilclubs, die auf die Entwicklung und den Einsatz von
Schildern EinfluB nehmen. Hierzu treffen sich 1907 in- und
ausléndische Clubs in Deutschland und der kaiserliche Auto-
mobilciub - aus dem nach dem ersten Weltkrieg der Automobil-
club von Deutschland AvD hervorging. - Der kaiserliche Auto-
mobilclub ist es auch, der die ersten Zeichen an gefdhrli-
chen Stellen aufstellen 1aBt.

Um einen besseren Uberblick iiber die Chronologie der recht-
lichen Grundlagen der Verkehrszeichen und der Einfihrung im
Strafenverkehr zu gewinnen, soll im folgenden schlaglicht-
artig dargestellt werden, zu welchen Zeiten welche wesent-
lichen Verinderungen stattgefunden haben. Die Ausfihrungen
etiitzen sich dabei in wesentlichen Teilen auf den bereits
zitierten Bericht des Bundesministers fur verkehrl) sowie
einen Artikel von HITZERZ?).

1909 : Erstes kaiserliches "Gesetz ilber den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen", das eine einheitliche rechtliche
Grundlage fir das ganze Deutsche Reich bedeutet. Eine
verpflichtung zur Beschilderung oder gar einen Schil-

derkatalog gibt es zu diesen Zeitpunkt noch nicht.

1) Bundesminister fur Verkehr, Geschichte der deutschen
StraBenverkehrszeichen, a.a.0.

2) Hans Hitzer, ADAC-Motorwelt, Heft 11, 1972



1909

1923

1925

1926

_lo...

Im selben Jahr kommt ein internationales Abkommen zu-
stande, daB sicherstellt, "daB léngs der Wege zur
Kennzeichnung geféhrlicher Stellen nur diejenigen
Zeichen angebracht werden, deren Abbildungen diesem
Abkommen beigefiigt sind.

In Deutschland dauert es bis 1923, bis durch eine
Novellierung der Vorschriften die Pflicht zur Kenn-
zeichnung gefdhrlicher StraBenstellen {ibernommen

wird.

Die Ausfihrungsbestimmungen zur gesetzlichen Regelung
von 1923 legen in der "Verordnung Uber die Aufstel-
lung von Warnungstafeln fir den Kraftverkehr" fest,
daB gefdhrliche Stellen durch weiBe Zeichen auf dunk-
len, kreisrunden Tafeln von 60-70 cm Durchmesser
kenntlichgemacht werden sollen.

Die Regelung erfolgt unter Berucksichtigung der in-

ternational vereinbarten Zeichen.

Das internationale Abkommen Uber den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen tritt an die Stelle des Abkommens von
1909.

Es werden neue Verkehrszeichen in der heute noch gul-
tigen Form aber ohne Festlegung der Farben verein-
bart.

Der preuBische Innenminister verdffentlicht die "Vor-
schriften lber Verkehrseinrichtungen". Hier werden
Verkehrszeichen und Einrichtungen erstmals unterteilt

in:

- Richtungsschilder
- Gefahrentafeln
- Gebots- und Verbotstafeln

- Signaleinrichtungen fur die Verkehrsregelung




1931

1934

1937

1938

1952

- 11 -

- sonsktige Einrichtungen, Anlagen und bauliche
MaBnahmen, die der Sicherheit des Verkehrs

dienen.

Europdische Konferenz von 14 Léndern beim Vélkerbund
in Genf zur Vereinheitlichung der StraBenverkehrszei-
chen.

Im Anhang der Ubereinkunft findet sich eine Untertei-
lung der Verkehrszeichen. Es wird unterschieden zwi-
schen Gefahrzeichen, Verbotszeichen, Gebotszeichen,

Hinweiszeichen, Wegweisern.

ErlaB der ReichsstraBenverkehrs-Ordnung (RStVO) sowie
einer Ausfihrungsanweisung (AV-RStVO).

Hier werden die Verkehrszeichen verbindlich festge-
legt. Die 1931 in Genf gefaften Beschlisse werden be-
riucksichtigt.

Der Reichsminister des Inneren erléaft eine "Verord-
nung iber das Verhalten im StraBenverkehr" (StVo).
Die Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen werden
als Anlage der Verordnung Bestandteil der Verord-
nung.

Die Einteilung der Verkehrszeichen gliedert sich wie
folgt:

- Warnzeichen

Gebots- und Verbotszeichen

Hinweiszeichen

Verkehrseinrichtungen

Anderung der StVO.
Das Schild "HALT - Vorfahrt auf der Hauptverkehrs-
straBe achten!" wird eingefilhrt.

Der Bundesminister flir Verkehr wird einheitlich zu-
stéandig filr die Verhaltensregeln im StraBenverkehr
und fiir die Verkehrszeichen.



1968 :

1970/71:

1975:

Anderung der StVO. Es werden rund funfzig neue Zei-
chen in die Stv0 aufgenommen. Die wichtigsten sind
die Zeichen fir Uberholverbot, FuBgingeriberweg,

Kinder, die Fahrtrichtungszeichen auf blauem Grund
sowle die Verbots- und Gebotszeichen fir bestimmte

Verkehrsteilnehmergruppen.

Weltweites Ubereinkommen uber StraBenverkehrszei-

chen

Neukodifizierung der StraBenverkehrsordnung (Stvo)
bis 1970. 1971 treten die neuen Regeln in Kraft.
Im Zuge der Anpassung an internationale Definitio-
nen &ndern sich die Bezeichnungen fir die Schilder-
gruppen:

Warnzeichen heifen ab 1970: Gefahrzeichen
Verbotszeichen " " 1970: Vorschriftzeichen
Hinweiszeichen " " 1970: Richtzeichen
Gleichzeitig hat die Anpassung an internationale
Vereinbarungen zur Folge, daf einige Schilder neu
eingefihrt werden missen und gleichzeitig alte
Schilder wegfallen. Die augenfdlligste Anderung
besteht méglicherweise im Ersatz des alten "HALT-
Vorfahrt achten-Schild" durch das international
verbreitete rote achteckige "STOP-Schild", das
inhaltlich mit dem alten "HALT-Schild" identisch
ist.

Die Zeichen Linienomnibus (Zeichen 245), Verbot fur
kennzeichnungspflichtige Kraftfahrzeuge mit gefdhr-
lichen Gltern (Zeichen 261), Verbot des Fahrens
ohne einen Mindestabstand (Zeichen 275), die Rick-
seite der Ortstafel sowie Hinweisschilder auf Ver-
kehrsfunksender und die Autobahnnummerierung werden
eingefihrt.




1976 :

1980 :

1981 :

1985 :
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Die Bundesminister fir Verkehr und des Inneren
einigen sich gemeinsam auf das Verbotszeichen
"Verkehrsverbot bel Smog" (Zeichen 270)

Einfihrung des Schildes 325 "Verkehrsberuhigter Be-
reich" sowie eine Anderung der Haltestellenbeschil-
derung. Gleichzeitig werden eine Reihe von Zusatz-
zeichen neu eingefiihrt, die insbesondere das Parken
betreffen. Hierzu gehdéren zum Beispiel das Zusatz-
zeichen 870, das Parken nur mit Parkschein gestattet
oder das Zeichen 867, das das Anwohnerparken mit
Parkausweis gestattet. SchlieBlich werden mit Zei-
chen 865 und 866 Sonderparkrechte flir Behinderte
durch Schilder kenntlich gemacht.

Im Jahre 1981 wird die Schildervielfalt durch die
Informationstafel an Grenzibergangsstellen (Zeichen
393) vergrdéBert.

In 1985 erfolgt die versuchsweise Einflihrung einer
Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankung. Diese in der
Offentlichkeit auch als "Tempo 30-Zonen-"Beschilde-
rung" apostrophierten Schilder enthalten auf weiBem
quadratischen Grund ein Geschwindigkeitsbegrenzungs-
zeichen sowie das Wort "Zone". Wir werden im Verlaufe
dieser Untersuchung auf dieses Schild noch n&her ein-
gehen.

Mit dem heutigen Stand ist die Entwicklung der Beschilderung

jedoch keineswegs abgeschlossen. Auch die neunte Verordnung

zur Anderung der StvOo und Finfte Allgemeine Verwaltungsvor-

schrift zur Anderung der VwV-StVO enthdlt wiederum eine

Reihe von Veranderungen, mit deren Einfihrung 1987 gerechnet

werden darf.
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2.2 Gesetzliche und verwaltungsrechtliche Grundlagen

Die Grundlage der Beschilderung bildet die StraBenverkehrs-
ordnung (StVO). Die Schilder stellen dabel im verwaltungs-
rechtlichen Sinne eine "Allgemeinverfigung" dar, d.h. Schil-
der, die der StraRBenverkehrsordnung entsprechen, gelten, so-
lange sie aufgestellt und sichtbar sind. Selbst wenn ein
Schild rechtswidrig aufgestellt ist, gilt es als verbind-
liche Vorschrift, es kann allenfalls auf seine Beseitigung
geklagt werden.

Grundsatzlich gilt, daB ausschlieBlich diejenigen Schilder
Glultigkeit haben, die in der StVO enthalten sind oder aber
durch den Bundesminister fir Verkehr nach Anhérung der zu-
stédndigen obersten Landesbehérden durch Verlautbarung im
Verkehrsblatt zugelassen sind. Alle anderen Schilder, in der
Rechtsprechung auch als "Phantasieschilder" bezeichnet, mis-
sen demgemdfB weder beachtet noch befolgt werden.

Geregelt ist die Beschilderung in den §§ 39ff der Stvo.
Hierbei wird im § 39 StVO zwischen

- Gefahrzeichen

~ Vorschriftzeichen

- Richtzeichen

- Zusatzschildern

unterschieden.

Die Gruppierung der Verkehrszeichen der StVO entspricht
nicht unbedingt dem Verstandnis der Verkehrsteilnehmerl). So
zeligen Gespriche mit Kraftfahrern, daB insbesondere die Weg-
weisungsbeschilderung als eigenstéandig und nicht als den
Richtzeichen zugeordnet erlebt wird. Ebenfalls auf Unver-
stdndnis stéBft bei Nichtjuristen die Zuordnung der Vorfahrt-
zeichen "Vorfahrt" (Zeichen 301), "VorfahrtstrapBe" und "Ende
der VorfahrtstraBe" (Zeichen 306 + 307) sowlie "Vorrang vor

1) Vgl. hierzu auch: Bundesminister fir Verkehr, Weniger
Verkehrszeichen, a.a.0. S.8
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dem Gegenverkehr" (Zeichen 308) zur Gruppe der Richtzeichen.
Die genannten Vorfahrtzzeichen werden intuitiv eher in die
N&he von Vorschriftzeichen geriickt.

Zum besseren Verstandnis der oben genannten Unterteilung
erweist es sich als zweckmidBig, zundchst kurz zu umreifen,
welche Funktionen der Gesetzgeber den Schildergruppen zu-
weist.

§ 40/(1) der StVO umschreibt die Funktion der Gefahrzeichen
wie folgt: "Gefahrzeichen mahnen, sich auf die angekiindigte
Gefahr einzurichten. Sie sind nur dort angebracht, wo es fur
die Sicherheit des Verkehrs unbedingt erforderlich ist, weil
auch ein aufmerksamer Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht
oder nicht rechtzeitig erkennen kann und auch nicht mit ihr
rechnen muB". Bei den Gefahrzeichen handelt es sich bis auf
die Warnbaken flr Bahnilberginge um dreieckige, mit der
Spitze nach oben weisende rot umrandete Schilder, in denen
die spezifische Gefahr durch ein entsprechendes Bild symbo-
lisiert wird. Fir die Vorschriftzeichen, die im § 41 der
StVO behandelt werden, fehlt eine generelle Definition.
Stattdessen findet sich hier eine Auflistung der verschiede-
nen Vorschriftzeichen nach Gruppen, die im Gesetz wie folgt
gegliedert sind:

- Warte-~ und Haltgebote

- Vorgeschriebene Fahrtrichtung
- Vorgeschriebene Vorbeifahrt

- Haltestellen

- Sonderwege

- Verkehrsverbote

- Streckenverbote

- Halteverbote

Weitere Gebote und Verbote entspringen den Markierungen auf
der StraBencberfléache.
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Da die beschriebene Unterteilung dem Kraftfahrer nicht
geldufig ist und von daher auch wenig Relevanz fir sein
Verhalten im Verkehrs besitzt, kann an dieser Stelle darauf
verzichtet werden, diese juristische Gliederung weiter zu
vertiefen oder zu hinterfragen.

Ahnlich wie bel den Vorschriftzeichen gibt auch der ein-
leitende Passus des Paragraphen, der die Richtzeichen be-
trifft (§ 42 Stvo), den Kraftfahrern keine konkrete Informa-
tion, lautet er doch: "Richtzeichen geben besondere Hinweise
zur Erleichterung des Verkehrs. Sie kénnen auch Anordnungen
enthalten." Der Katalog der Richtzeichen ist dann geordnet
in Zeichen

- zum Vorrang

- Ortstafeln

- Parken

- Verkehrsberuhigte Bereiche

- Autobahnen und Kraftfahrstrapfen
- Markierungen

- Hinweise

- Wegweiser.

Diese Zusammenstellung macht deutlich, daB auch hier dem
Kraftfahrer eine Einsicht in den internen aufbau und die
Systematik der Richtzeichen sehr erschwert bzw. fast un-
méglich ist. Im allt&glichen Verkehrsleben, so stellt die
Projektgruppe "Weniger Verkehrszeichen" fest, "gliedert der
Verkehrsteilnehmer die Verkehrszeichen nach der jeweiligen
Verkehrssituation und Fahraufgabe,tl)

Die letzte Gruppe der Verkehrszeichen bilden die Zusatzzei-
chen. Hierzu schreibt die StVO vor: "Sie (die Zusatzzeichen)
sind rechteckig und zeigen auf weiBem Grund mit schwarzem

1) Vgl. Bundesminister fir Verkehr, Weniger Verkehrszeichen,
a.a.0. 8, 8
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Rand schwarze Zeichnungen oder Aufschriften. Sie sind dicht
unter den Verkehrsschildern angebracht."

Wie die Verkehrszeichen im Alltag zu verwenden bzw. einzu-
setzen sind, regelt die Allgemeine Verwaltungsvorschrift
(Vwv) zur StraBenverkehrs—Ordnung.1) In der Verwaltungsvor-
schrift wird insbesondere darauf verwiesen, daB nur die in
der StVO genannten Verkehrsschilder verwendet werden dilrfen.
Desweiteren regelt die Verwaltungsvorschrift die MaBe und
Ausfithrungsvarianten von Schildern sowie Anbringungsweise
und Anbringungsort. Auch zur Hiufung von Schildern enthélt
die Verwaltungsvorschrift konkrete Hinweise. Hier gilt der
im Alltag des 6fteren schwer zu realisierende Leitsatz:
"Weil die Bedeutung von Verkehrssschildern bei durchschnitt-
licher Aufmerksamkeit zweifelsfrei erfafbar sein muB, sind
Haufungen von Verkehrsschildern méglichst zu vermeiden."
Gleichzeitig gibt die Verwaltungsvorschrift eine Reihe von
Empfehlungen, welche Schilder mit welchen anderen Schildern
zusammen angebracht sein diirfen, teilweise werden auch ex-
plizite Verbote lber die Kombination von Schildern ausge-
sprochen. So untersagt die Verwaltungsvorschrift beispiels-
weise, daB mit den Zeichen “Andreaskreuz" (Zeichen 201),
"FuBgéngeriberweg" (Zeichen 350) oder der Aufhebung von
Streckenverboten (z.B. Aufhebung von Uberholverbot oder
Geschwindigkeitsbegrenzungen) andere Zeichen kombiniert
werden diirfen. Derartige Regelungen sind zum Teil in ihrer
Intention nicht unmittelbar nachvollziehbar und ein Blick in
die Beschilderungspraxis zeigt, daB diese Regeln auch
keineswegs immer eingehalten werden.

Im iibrigen enthalt die Verwaltungsvorschrift konkrete Hin-
weise zu nahezu jedem einzelnen Gefahr-, Vorschrift- bzw.
Richtzeichen.

1) Verkehrsblatt-Verlag, Amtlicher Text StraBenverkehrs-Ord-
nung (Stvo) mit Allgemeiner Verwaltungsvorshrift (Vwv),
Stand 1. August 1980, S. 45 ff.
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Eine weitere Konkretisierung erfahrt die Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift (Vwv) durch die "Hinweise fur das Anbringen
von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen".l) Hier wird
auf rund 550 Seiten im Detail beschrieben, was fir den kon-
kreten Beschilderungsfall zu berucksichtigen ist. Bezogen
auf die Beschilderung liefern die HAV zunichst allgemeine
Hinweise und gehen dann im einzelnen auf Gefahrzeichen, Vor-
schriftzeichen und Richtzeichen ein. Die HAV befassen sich
ferner mit der Umleitungs- und Baustellenbeschilderung sowie

mit Fahrbahnmarkierungen.

Diese kurze Ubersicht zeigt, daB das Regelwerk sowie die
Ausfiihrungsbestimmungen, die der Beschilderung zugrunde
liegen, auBerordentlich komplex sind und an die Verantwort-
lichen, die die Beschilderung veranlassen, aufbauen und
kontrollieren, hohe Anforderungen stellen. Mit welchen Pro-
blemen die Verantwortlichen dabei im einzelnen umzugehen
haben, soll im folgenden Abschnitt anhand des Beispiels
zweler deutscher Grofstddte deutlich gemacht werden.

2.3 Die Umsetzung der Vorschriften in die Praxis

Um einen genaueren Einblick in das Zustandekommen der kon-
kreten Beschilderung in einer Stadt zu gewinnen, sind im
Rahmen dieser Untersuchung die Verhdltnisse in zwei deut-
schen Grofstadten, und zwar in Kéln und Frankfurt, genauer
untersucht worden.?2)

1) Vgl. HAV - Hinweise fUr das Anbringen von Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen - Verkehrstechnischer Kommen-
tar, 7. Auflage, Bonn, Bad Godesberg 1987

2) Die Informationen fir die Stadt Kéln verdanken wir
Stadtbaudirektor Klaus Aprath; die Informationen far
Frankfurt wurden uns von Magistratsdirektor Hartmut Vogt
zur Verfigung gestellt.
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Als erstes ist festzustellen, daB selbst die flir die Be-
schilderung Verantwortlichen der Stddte nur {ber begrenzte
Informationen zur Beschilderungssituation verfligen. Ein Be-
schilderungskataster, aus dem sich ablesen lieBe, wo welches
Schild steht, wiinschen sich zwar die Verantwortlichen. Aus
Kostengrinden existieren derartige Kataster jedoch nirgend-
wo. Dementsprechend kann die Zahl der aufgestellten Ver-
kehrszeichen von den Verantwortlichen nur geschitzt werden.

In Frankfurt ergibt diese Schatzung 83.000 Schilder bei ei-
ner Lange des StraBennetzes von rund 1157 Kilometern, also
rund 72 Schilder pro Kilometer. Die Schétzung fir Kéln liegt
bel 125.000 Schildern bei einem StraBennetz von 1.941 Kilo-
metern Linge. Im Schnitt stehen in XK&ln also rund 64 Schil-
der pro StraBenkilometer. DaR generell nur Schitzungen far
die Zahl der aufgestellten Schilder existieren und wie die-
se Zahlen bezogen auf die gesamte Bundesrepublik aussehen,
wird in Abschnitt 3.3 dargestellt.

Die fiir Frankfurt und Kéln genannten Zahlen enthalten zu 10%
- 15% Wegweisungsschilder. 85% - 90% der Schilder sind StVo-
Schilder.l)

Die haufigsten Zeichen, die man z.B. in Frankfurt antrifft,
sind bei den Gefahrzeichen das Zeichen 123 "Baustelle". Die
verbreitetsten Vorschriftzeichen sind das Zeichen 222
"Rechts vorbel", Zeichen 220 + 221 "Einbahnstrafe" und 267
"Verbot einer Einfahrt". Haufigstes Richtzeichen ist im
Ubrigen kein Schild sondern die Leitlinie, die von der StVo
auch als Richtzeichen rubrifiziert wird. Bei den Schildern
dominieren innerhalb der Richtzeichen die Vorfahrtzeichen

1) Die Trennung zwischen "StVO-Schildern" und "Wegweisungs-
schildern" folgt in diesem Kapitel dem Versténdnis der
breiten &ffentlichkeit. Juristisch und formal handelt es
sich selbstverstdndlich auch bei der Wegweisung um StvVo-
Schilder.
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Zeichen 301: "Vorfahrt" und Zeichen 306 "Vorfahrtstrase".
Unter den Zusatzzeichen sind die Zeichen zur abknickenden

Vorfahrt besonders haufig.

Wie es zur Aufstellung dieser Schilder kommt und wie ihre
Vielzahl durch die zustandigen Amter kontrolliert wird, soll
nun im folgenden in knapper Form dargestellt werden. Der
Vorgang und die Regeln, nach denen iilber die Aufstellung
eines Schildes entschieden wird, erweist sich dabei als

einigermafen komplex.

Im vorandgehenden Abschnitt wurde bereits darauf verwiesen,
daB nach § 45 der StraBenverkehrsordnung alle Verkehrszei-
chen angeordnet werden. An diesem Vorgang sind drei Institu-
tionen beteiligt:

1. der StraBenbaulasttriger, also der, dem die StraBe
gehért;
2. die straBenverkehrsbehdérde als Anordnungsbehdérde und

die Polizei.

Die Gewaltenteilung sieht dabei wie folgt aus: Der StraBen-
baulasttriger hat den gréften EinfluB, da er alle Mafnahmen
bezahlen muf. Um jedoch zu verhindern, daB dessen Einfluf zu
grof ist, bestimmt die StraBenverkehrsbehdérde, was gemacht
wird und ordnet auch an. Der StraBenbaulasttrédger ist dabei
vornehmlich mit den technischen Fragen und der Durchfihrung
befaft. Die StraBenverkehrsbehdrde garantiert die Beachtung
der verkehrsrechtlichen Aspekte. Die Polizei wird lediglich
gehért, hat jedoch keine bestimmende Funktion. In der Praxis
ist jedoch festzustellen, daB der Polizei eine wichtige
Funktion zukommt, da ihr von den StraBenbaubehérden ein ho-

hes MaB an Kompetenz zuerkannt wird.

In Kdln hat man aus Rationalisierungsgriinden die StraBenbau-
behérde und die StraBenverkehrsbehérde in einer Abteilung
zusammengefaBt, so daB hier die Gegenséatze, die naturlicher-

weise auftreten, bereits innerhalb der Abteilung ausgetragen
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werden milssen. In anderen Stadten sind StraBenbaubehdérde
und StraBenverkehrsbehdérde meist in verschiedenen Amtern
oder Dezernaten angesiedelt.

Bei der Anordnung von festen und mobilen Verkehrszeichen
wird zwischen zwei Verfahrensweisen unterschieden, solchen
mit Ortstermin und solchen ohne Ortstermin. Zwar sollte bei
jeder Beschilderungsmafnahme grundsidtzlich immer ein Orts-
termin durchgefithrt werden, aufgrund der knappen Personalsi-
tuation wird hierauf jedoch &éfters verzichtet, insbesondere,
wenn die Ortlichkeit gut bekannt ist. Die Zahl von 10.000
Anordnungen pro Jahr in Kéln belegt, daB hier das Festhalten
an Ortsterminen nicht leistbar ist. Insbesondere bei Bau-
stellenbeschilderungen wiirden sich durch das Festhalten an
Ortsterminen unertridgliche Zeitverzégerungen ergeben.

Bevor es jedoch zu einer Anordnung und der Aufstellung eines
Schildes kommt, ist ein ladngerer blrokratischer ProzeB zu
durchlaufen. Beginnen wir mit der Frage, auf wessen Anregun-
gen denn eigentlich Schilder aufgestellt werden. Anregungen
kommen nach Aussagen der Experten von Privatleuten, Gewerbe-
treibenden, von Schulen, Ratsmitgliedern, Bezirksvertretern
oder Ortsbeiridten oder der Polizei. Dabei wird sichtbar, daB
insbesondere bei Privatleuten und Gewerbetreibenden haufig
Privatinteressen eine wichtige Rolle spielen. Ob diese be-
ricksichtigt werden, héngt von der Stellung und dem moégli-
chen Druck, den der Antragsteller ausiiben kann, ab. Gerade
die Gewerbebetriebe, die haufig auf eine Verbesserung der
Erreichbarkeit der Firma mittels zus&dtzlicher Hinweisbe-
schilderung oder z.B. auf die Errichtung von Vorsignalen
vor Ampeln zwecks besserer Aus- und Einfahrt aus dem Betrieb
drangen, iben hier erheblichen Druck aus, in dem sie fir den
Fall der Nichterfilllung der Winsche mit Abwanderung drohen.

Auch die Beschilderungswiinsche mancher politischer Vertreter
wie der Bezirksvertreter oder Ortsbeirdte scheinen vielfach
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stark vom persénlichen Profilierungsstreben beeinfluit zu
cein. Die Mehrzahl der Anregungen bezieht sich dabei in der
Regel auf die StVO-Beschilderung und nicht auf die Wegwei-

sung.

Wichtigster Eintscheidungsgrund far die Verwaltung bei der
Anordnung eines Schildes ist die reale oder prophylaktische
Gefahrenabwendung, bzw. die Erhdéhung der Verkehrssicherheit.
Dabei kommt es manchmal, teilweise aus Angstlichkeit der
Sachbearbeiter, bei der Beurteilung der Situation zur Uber-
beschilderung, um die Behdérde und damit den einzelnen Sach-

bearbeiter aus jeglicher Haftung herauszuhalten.

Anregungen far zusatzliche Schilder kommen aber auch von den
iiberwachenden Dienststellen, die sich ihre Arbeit erleich-
tern wollen. Durch das Aufstellen von Haltverbots-Schildern
in kiirzeren Abstdnden bzw. an solchen Stellen, an denen oh-
nehin durch grundlegende Bestimmungen der StvO das Halten
verboten ist, méchten sie erreichen, daBf das Abwehren von

Einsprichen erleichtert wird.

Die Verantwortlichen beider Stadte Kéln und Frankfurt be-
richten, daB der Gesichtspunkt, daB Einnahmen aus Ubertre-

tungen kassiert werden kénnen, keine Rolle beim Aufstellen

der Schilder spielt. DaB dies in der Offentlichkeit ganz
anders empfunden wird, zelgt Abschnitt 3.6 dieser Untersu-
chung. Besondere Schwierigkeiten bereitet bei der Entschei-
dung uber die Aufstellung von Schildern die Abwagung von

wechselnden Prioritaten der einzelnen Verkehrsarten.

Die Anregungen fur das Aufstellen von Verkehrsschildern er-—
folgt in der uberwiegenden Zzahl der Falle auf schriftlichenm
Wege, ein Teil der Anfragen erreicht die Sachbearbeiter auch
telefonisch. DaB ein Schilderwunsch personlich vorgetragen

wird, ist eine seltene Ausnahme.
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Der sachbearbeiter ordnet die Vorgange nach Dringlichkeit
und nach ihrer regionalen Verteilung. Das AusmaB der Dring-
lichkeit hdngt dabei vielfach von der Stellung der Person
oder der Institution ab, die einen Hinweis oder Wunsch vor-
tragt.

Als nachster Schritt findet in der Mehrzahl der Falle, wie
oben bereits angedeutet, eine Ortsbesichtigung statt, ggfs.
bereits unter Beteilung von Polizei und Baulasttriger. In
Kéln setzen die Sachbearbeiter beispielsweise pro Woche eine
Rundfahrt an, bei der die Vorginge von mehreren Ortsteilen
gesammelt und abgefahren werden. Vor Ort werden die Verhdlt-
nisse iberprift, zwischen den Beteiligten diskutiert und
eine einheitliche Stellungnahme angestrebt. AnschlieBend
wird vom Sachbearbeiter die sogenannte Anordnung in Schrift-
form vollzogen, von ihm unterschrieben und von der Polizei
gegengezeichnet. Die Anordnung wird nunmehr an den StraBen-
baulasttriager zwecks Aufstellung eines Schildes gesandt.
Dieser setzt nun eine Beschilderungskolonne ein, die unter
Leitung eines Vorarbeiters das Schild aufstellt oder an-
bringt. Die Vorgaben an die Beschilderungskolonne sind dabei
sehr prdzise abgefaBt, z.B. "an der Laterne vor Haus Nr. 377,
oder "Pfostenaufstellung vor dem Eingang Haus Nr. 75".

Allerdings geschieht es des 6fteren, daB die Schilder von
den Beschilderungskolonnen nicht exakt an den Stellen auf-
gestellt werden, an denen sie angeordnet sind, sondern an
benachbarten vorhandenen Pfosten. Das Motiv fiir diese Ab-
weichungen liegt vielfach darin, daB die Kolonne bestrebt
ist, Zeit und Geld fiir einen zusdtzliche DPfosten zu sparen.
Anordnungen, die sich nicht auf die Erfahrungen von Orts-
terminen stiitzen, sind vielfach weniger exakt, so daB die
Standortwahl beim Aufstellen des Schildes dem Arbeiter vor
Ort lberlassen bleibt.
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In Kéln hat man zwischenzeitlich erkannt, daB der Freiraum
des Arbeiters vor Ort hinsichtlich des Standortes und der
Art der Anbringung mdéglicherweise zu grof ist. Es ist daher
vorgesehen, die Arbeiter in Seminaren zu schulen, um falsche

Anbringungen zu vermeiden.

SchlieBlich erfolgt eine Rickmeldung Uber die Ausfihrung der

Mafnahme an die anordnende StraBenverkehrsbehdrde.

Ein wichtiger Punkt in diesem Zusammenhang ist dabei die
Frage, wie schnell eine Anregung umgesetzt und ein Schild
aufgestellt wird. Hier zeigt sich, daB die Spanne bei Stvo-
Schildern sehr unterschiedlich ist. Wenn es sich um eine be-
sonders eilbediirftige MaPnahme handelt, kann ein Schild in
drei Tagen stehen. EilbedlUrftigkeit kann dabei auch darin
bestehen, daB der Oberstadtdirektor irgendwo ein Schild ver-
sprochen hat und dieses am néchsten bzw. ilberndchsten Tag zu
sehen winscht. Im Regelfall dauert der Vorgang jedoch 6-8
Wochen. Auf der anderen Seite gibt es jedoch auch Fidlle, die
nicht selten sind, bei denen der Bearbeitungsvorgang mehrere
Monate oder sogar ein Jahr braucht.

Wahrend bezlglich der StvO-Beschilderung die Verhdltnisse in
Kéln und Frankfurt relativ &hnlich sind, zeigen sich bei der
Wegwelsungsbeschilderung deutliche Unterschiede. Wahrend
VOGT aus Frankfurt berichtet, daB dort auch die wegweisende
Beschilderung relativ zllgig realisiert wird, stellt APRATH
fir Kéln fest "daB bei der Bearbeitung von Wegweisungsbe-
schilderungen nicht nur Monate, sondern oft sogar 1-2 Jahre
vergehen, bis die Schilder vom Beginn der Planung bis zur
Ausfihrung kommen." Diese Verzdgerungen hdngen unter anderem
damit zusammen, daPR die Wegweisungsbeschilderung zum einen
sehr teuer ist und Mittel vielfach nur im Zuge grdBerer Bau-
mafnahmen wie z.B. dem U-Bahn-Bau zur Verflgung stehen. Zum
anderen fehlt es an qualifiziertem Personal, bzw. an Plan-

stellen flr derartiges Personal.
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Wahrend bei der Planung der Beschilderung in der Vergangen-
heit ausschlieBlich verkehrliche Aspekte Beriicksichtigung
fanden, spielen seit einigen Jahren auch stddtebauliche Ge-
sichtspunkte eine wesentliche Rolle. Insbesondere im sensib-
len Bereichen der Innenstddte greift beispielsweise die
Stadt Ké6ln auf eine besonders gut gestaltete Beschilderung
zuriick, die allerdings im Preis auch das acht- bis zehnfache
eines normalen Schildes kostet. Neben der attraktiveren Ge-
staltung der Wegweiser bietet die StraBenverkehrsordnung
noch die Méglichkeit, durch Verkleinerung von Schildern
(z.B. fir Haltverbotszeichen) gestalterische Verbesserungen
zu erreichen.

GemdB der Verwaltungsvorschriftl) zur Stvo sind die Strafen-
verkehrsbehdrden nicht nur mit der Errichtung oder Anbrin-
gung neuer Schilder befaBt sondern haben die bestehende Si-
tuation auch regelméfig durch Verkehrsschauen2?) zu uberprii-
fen. VOGT berichtet aus Frankfurt, daB dort, wie in der Ver-
waltungsvorschrift zur StVO vorgesehen, Verkehrsschauen alle
2 Jahre in den jeweiligen Stadtbezirken stattfinden. Dabei
werden vornehmlich stark befahrene StraBen kontrolliert,
insbesondere wenn dort Probleme aufgetreten sind. Beteiligt
an den Verkehrsschauen sind der Regierungsprésident, die
Schutzpolizei, der StraBenbaulasttriger sowie Vertreter des
6ffentlichen Personennahverkehrs und der Automobilclubs. Die
Uberpriifung richtet sich vornehmlich auf Ubersichtlichkeit,
Erkennbarkeit und Wirksamkeit der Schilder. Gleichzeitig
wird untersucht, ob die Zeichen widerspruchsfrei sind und ob

gegebenenfalls Uberbeschilderung vorliegt.

1) Vgl. Verwaltungsvorschrift zur StVO §45, Absatz 3, Satz
I, III, 2a-c

2) Eine ausfiihrliche Darstellung zum Problem der Verkehrs-

schau liefert Heft 16 der ADAC-Schriftenreihe Strafenver-
kehr "Verkehrsschau und sichere Strafen", Minchen 1974.
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Die stadt Kéln hat aus Personalmangel schon seit Jahren ein
anderes Verfahren eingefihrt. Dieses besteht laut APRATH da-
rin, daB keine regelmdBigen Verkehrsschauen durchgefihrt
werden, sondern daB die Befahrungen, die in der Regel einmal
in der Woche von dem Sachbearbeiter mit der Polizei und mit
den Verkehrsbetrieben und ggf. zusdtzlichen Vertretern der
Behérden und von Blrgern durchgefihrt werden, als Verkehrs-
schauen gewertet werden. Dies bedeutet, daB pro Sachbearbei-
ter etwa 35-40 Verkehrsschauen pro Jahr durchgefihrt werden.
Zusdtzlich gab es in Kéln 1986 Sonderverkehrsschauen, die
unter dem Motto "Aktion Weniger Verkehrszeichen" stattfan-

den, wobei in Kdln 1986 ca. 3.000 Schilder entfernt wurden.

Als problematisch erweist sich, daf in der Regel an den Ver-
kehrsschauen nur Ortskundige beteiligt sind, die mit der
Zeit bezogen auf die Probleme eine gewisse "Betriebsblind-
heit" entwickeln.

Die Anregungen, die von einer Verkehrsschau ausgehen, werden
in der Regel kurzfristig, d.h. innerhalb von 1-2 Monaten um-
gesetzt. Dabel werden keineswegs immer Schilder entfernt
oder neu aufgestellt. Vielfach fihren Verkehrsschauen auch
zu anderen Formen der Erhdéhung der Verkehrssicherheit, zum
Beispiel zum Beschneiden von Grin, das ein Schild verdeckt

oder zum Uberdenken der baulichen Planung einer Xreuzung.

Im Ubrigen verdeutlicht das Beispiel der Stadt Kdln, daB zur
Realisierung der in der Verwaltungsvorschrift zur Stvo fest-
gelegten Vorschriften zu Verkehrsschau flexible Anpassungs-
strategien erforderlich sind. Nur auf diese Weise besteht
die chance, die gewinschten Verbesserungen in der Beschilde-

rung zu erreichen.

AbschlieBend bleibt festzustellen, daB die hier gelieferte
knappe Darstellung der verwaltungsinternen Vorgdnge nur be-
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dingt in der Lage ist, die Komplexitdt der Realitdt wieder
zu spiegeln. Diese Ablaufe in all ihren Facetten prédzise zu
durchleuchten, stellt eine Aufgabe dar, die nur nit Hilfe

einer eigenstdndigen Untersuchung zu lésen ware.

Daf lUber die Komplexitdt in der breiten Offentlichkeit nur
begrenzte Kenntnisse herrschen, wird im folgenden Abschnitt
iilber die vermuteten Verantwortlichkeiten flir die Beschilde-
rung sichtbar werden.

2.4 Vermutete Verantwortlichkeit fir die Beschilderung

Die Verantwortlichkeit fur das Aufstellen oder Beseitigen
von Verkehrszeichen ist, wie die Schilder selber, in der
StraBenverkehrsordnung (StVO) geregelt. Um zeigen zu kénnen,
inwieweit sich die vermuteten Zustdndigkeiten mit den tat-
sdchlichen Verantwortlichkeiten decken, ist es notwendig,
die Zusténdigkeiten wie sie sich aus dem Gesetz ergeben,
kurz zu skizzieren.

GemdB § 44 Stvo liegt die sachliche Zustdndigkeit fur die
Beschilderung bei den StraBenverkehrsbehérden. Wértlich
heiBt es im Abschnitt 1 des § 44 sStvo: "Sachlich zustindig
... sind ... die StraBenverkehrsbehérden; dies sind die nach
Landesrecht zusténdigen unteren Verwaltungsbehdérden oder die
Behorden, denen durch Landesrecht die Aufgaben der StraBen-
verkehrsbehdérden zugewiesen sind." Der Hinweis auf das Lan-
desrecht macht deutlich, daB zwischen den verschiedenen Bun-
deslidndern durchaus Unterschiede in der Verantwortlichkeit
bestehen kénnen. DaB dies tatsdchlich der Fall ist, wird
daran sichtbar, daB beispielsweise in Hessen in den Land-
kreisen die Landréte und in Kreisfreien Stadten die Oberbir-
germeister zustédndig sind, in Nordrhein-Westfalen dagegen
die Zustdndigkeit bei der Kreis- oder Stadtverwaltung und
dort beim StraBenverkehrsamt liegt.
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Nun sind die StraBenverkehrsbehérden nicht die einzige zu-
standige Institution fir die Beschilderung: Eine wichtige
Rolle spielen, wie im vorangehendem Abschnitt bereits ge-
zeigt, neben den StraBenverkehrsbehdrden die StraBenbaube-

hérden und die Polizei.

Hierzu legt § 45 Absatz 3 der StVO fest: "Die StraBenbehér-

den bestimmen - vorbehaltlich anderer Ancrdnungen der Stra-~
Benverkehrsbehérden - die Art der Anbringung und der Ausge-
staltung (der Schilder), wie UbergréBe, Beleuchtung." Die
allgemeine Verwaltungsvorschrift zur S$tV0 préazisiert das
Zusammenspiel der Behdérden mit der Polizei in folgender
Weise: "Vor der Entscheidung iber die Anbringung oder Ent-
fernung jedes Verkehrszeichens unnd jeder Verkehrseinrich-
tung sind die Strafenbaubehérden und Polizei zu héren, in
Zweifelsfallen auch andere Sachverstdndige."

Damit wird deutlich, daR die Zusténdigkeit und Verantwort-
lichkeit fir einen AuBenstehenden keineswegs leicht zu
durchschauen ist. Dies gilt umso mehr, als das Anbringen
oder Entfernen bestimmter Verkehrszeichen zusatzlich der
Bestimmung der obersten Landesbehérde bedarf. Um welche
Zeichen es sich hierbei handelt, regelt die Verwaltungs-
vorschrift zu § 45 Abs. 1 der StVO.

Die Ergebnisse einer bundesweiten représentativen Befragung
zeigen, daB in der Offentlichkeit ein durchaus realitatsna-
hes Bild Uber die Institutionen herrscht, auf deren Anregung
hin Verkehrsschilder in Stadten aufgebaut werden. Tabelle 1
gibt hierzu einen Gesamteindruck.

Die Tabelle verdeutlicht, dah stddtische Behérden und die
Polizei als "Hauptinitiatoren" wahrgenommen werden, gleich-
zeitig wird jedoch auch deutlich, daB der Verkehrswacht,
Blrgerinitiativen, Landesbehérden und Automobilclubs ein
gewisser EinfluB zugeschrieben wird.
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Tabelle 1: Vermutete Initiatoren von Beschilderung in der
Stadt

Frage: "Auf wessen Anregung werden Threr Meinung nach
eigentlich Verkehrszeichen in den Stadten aufge~

stellt?w
Stddtische Behérden 6451)
Polizei 56%
Verkehrswacht 19%
Blrgerinitiativen 19%
Landesbehdérden 18%
Automobilclubs 14%
Politische Parteien 11%
Geschaftsinhaber 11%
Einzelne Blrger 9%
Wissenschaftler 5%
KFZ-Versicherungen 4%
WelB nicht 10%
1) Mehrfachnennungen N = 1.984

Tabelle 2 zeigt, daB Kraftfahrer sowohl bei behdrdlichen wie
bei nichtbehérdlichen Einfliissen ein wesentlich gréBeres Ge-
wicht vermuten als dies die Nichtkraftfahrer tun. Dies gilt
insbesondere fiir die Einschitzung des Einflusses von Blurger-
initiativen. ’

Die Tabelle verdeutlicht ferner, daB Radfahrer urd FuBganger
beziiglich der Ansicht Uber Initiatoren von Beschilderung
sehr &hnliche Meinungen vertreten.
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Tabelle 2: Vermutete Initiatoren von Beschilderung in der
Stadt/Art der Verkehrsteilnahme

Fracge:"Auf wessen Arrequng werden  Kraftfahrerl) Redfahrer?) FubgingerS)
Threr Meinung nach eigentlich Ver—
kehrszeichen in den Stadten aufge—

stellt?
Stidtische Behdrden 77%%) 53%4) 49%%)
Polizel 58% B55% 57%
Verkehrswacht 24% 18% 11%
Birgerinitiativen 28% 9% 8%
Landesbehcrden 24% 14% 9%
Artandbilclubs 18% 10% 11%
Politische Parteien 15% 7% 6%
Geschiftsinhaber 17% 6% 4%
Einzelne Blrger 12% 7% 4%
Wissenschaftler 7% 3% 2%
KFZ-Versichenurgen 5% 3% 3%
WelB nicht 7% 16% 20%

4) Mehrfachnemmgen N = 1.067 N = 443 N = 437

1) Als Kraftfshrer werden in der Tabelle alle Fihrerscheirbesitzer der
Stichproke ausgewiesen.

2) Als Radfshrer werden diejenigen bezeidmet, die keinen Flhrerschein
besitzen, aber aktiv Fahrrad fahren.

3) Fulginger sind alle diejenigen, die keinen Fihrerschein besitzen umd
nicht Fahrrad fahren.

Nicht nur die Art der Verkehrsbeteiligung hat jedoch einen
Einfluf auf die Wahnehmung derer, die als Initiatoren der
Beschilderung gesehen werden. Es sind z.B. auch deutliche
Wahrnehmungsuntschiede zwischen Mannern und Frauen sichtbar:
Manner vermuten wesentlich haufiger als Frauen einen Einflu8
von Birgerinitiativen, Automobilclubs oder der Verkehrswacht
auf die Beschilderung. Ferner ist festzustellen, daB mit hé-
herem Status (gemessen per Schulbildungsniveau und Einkom-
men) die Kenntnis Uber die Rolle der Polizei und stadtischer
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Verwaltung fiir die Beschilderung ansteigt. Gleichzeitig wird
von Personen mit hdherer Bildung allerdings auch der EinfluB
von Blirgerinitiativen und der Verkehrswacht stirker betont.

Ganz erheblich wird der vermutete Stellenwert von Burgerini-
tiativen von der WohnortgréSe, in der der Befragte lebt,
mitbestimmt. Dabei wird interessanterweise in Kleinstidten
und Dérfern (bis 5.000 Einwohnern) den Bargerinitiativen
eine weitaus gréBere Bedeutung zugeschrieben als in GroBs-
stadten.

Wéhrend in der Bevdlkerung eine breite Palette von Initia-
toren fir die Beschilderung gesehen wird, reduziert sich die
Zuweisung der endgliltigen Verantwortung im wesentlichen auf
zwei Institutionen, auf die Verwaltungl) und die Polizei.

Die folgende Tabelle 3 zeigt, daB knapp zwel Drittel der Be-
vGlkerung die Verwaltung als verantwortlich einstufen. Mehr
als ein Drittel (37%) sehen dagegen falschlicherweize die
Polizei in verantwortlicher Position. Rund 11% der Befragten
erkldren, die Verantwortlichen nicht zu kennen.

1) An dieser Stelle wird absichtlich nicht zwischen ver-
schiedenen Behdrden wie StraBenverkehrsamt und Strafen-
bauamt unterschieden, da diese Trennung in der Bevélke-
rung kaum transparent ist. Stattdessen wurde in den Erhe-
bungen generell von der "Verwaltung" gesprochen.
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Tabelle 3: Vermutete Verantwortlichkeit flir die Beschilde-
rung in der Stadt

Frage: "Und wer ist Ihrer Meinung nach letzt-
endlich far die Beschilderung in den
Stadten veranwortlich?"

Stadtverwaltung 61%1)
Polizei 37%
Landesbehdrde 11%
Bundesbehdrde 8%
Verkehrswacht 5%
Politische Parteien 2%
Blrgerinitiativen 2%
Automobilclubs 2%
Wissenschaftl. Institution 1%
WeiB nicht 11%
1) Mehrfachnennungen N = 1.984

Tabelle 4: Vermutete Verantwortlichkeit fir die Beschilde~-
rung in der Stadt/Art der Verkehrsteilnahme

Frage: "Ud wer ist Threr Meinng nach Kraftfahrer — Radfahrer — Rufganger
letzterdlich fir die i
in den Stadten verantwortlich?

Stadtverwalburg 77%1) 49%1) 413L)
Folizei 34% 39% 46%
Landesbehdrden 14% 9% 6%
Burdesbehdrden 8% 7% 7%
Verkehrswacht 7% 4% 2%
Politische Parteien 2% 1% 3%
Birgerinitiativen 3% 2% 2%
Autanchilclubs 2% 2% 2%
Wissenschaftl., Instituticnen 0 2% 0
WeiR nicht 4% 18% 22%

1) Mehrfachnermroen N = 1.067 N = 443 N = 437




_33_

Ergdnzend zeigt Tabelle 4, daB Radfahrer und insbesondere
FuBgédnger die Polizei deutlich hdufiger fdlschlicherweise flir
verantwortlich halten. Unter den FuBgingern ist der Anteil
derer, die die Polizei fiir verantwortlich halten, sogar
gréBer als der, der die Verantwortung bei der Verwaltung
sieht.

Sichtbar wird anhand von Tabelle 2 und 4 jedoch auch, daB
unter den Nichtkraftfahrern die Unkenntnis iber die Initia-
toren und Verantwortlichen der Beschilderung bei circa 20%
liegt.

Frauen, dltere Kraftfahrer und Personen mit niedrigerem
sozialen Status &duBern dabel hiufiger als andere ihre
Unkenntnis iiber die Verantwortlichkeiten.

Zusammenfassend ist zu sagen, daB die Bevdlkerung einen
breiten EinfluB vielfdltiger Institutionen fiir Anregungen
zur Beschilderung sieht, daB jedoch die Kenntnis iber die
Verantwortlichkeiten vor allem bei Nicht-Kraftfahrern be-
grenzt ist. Insbesondere wird das AusmaB der Verantwortlich-
keit der Polizei deutlich iiberschétzt.
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3. Wie erleben Burger und insbesondere Kraftfahrer die

Verkehrsbeschilderung?

Im folgenden wollen wir zeigen, welche Probleme sich im
einzelnen far die Verkehrsteilnehmer aus und mit der Be-
schilderung ergeben. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist da-
bei die Tatsache, daB die Beschilderung keineswegs uberall
in gleicher Weise als problematisch empfunden wird. Vielmehr
wird sich zeigen, daB es ganz spezifische Problembereiche
gibt, die gezielt bei etwaigen Planungen zur Lésung der Pro-
bleme anzugehen sind.

Die nachste Frage, die es in diesem Zusammenhang 2u beant-
worten gilt, richtet sich auf die als kritisch empfundenen
punkte in der Beschilderung. DaB Schwierigkeiten mit der Be-
schilderung nicht ausschlieflich als quantitatives Problem
gesehen werden dirfen, hat bereits die Projektgruppe "Weni-
ger Verkehrszeichen" festgestellt: "Bej der ndheren Analyse
des Problems "Schilderwald" erweist sich die Menge der Ver-
kehrszeichen nur als ein Mangel unter vielen méglichen Man-
geln"l) . Dennoch spielt natirlich die Menge der Schilder
durchaus eine wesentliche Rolle und im dritten Abschnitt
dieses Kapitels wird daher das Mengenproblem ndher analy-

siert.

Eng verknipft mit dem Problem der Schildermenge ist die
Frage, ob denn alle Verkehrszeichen im BewuBtsein der Kraft-
fahrer den gleichen Stellenwert haben oder ob individuell
zwischen bedeutsamen und weniger bedeutsamen Zeichen un-
terschieden werden kann. Da die Ergebnisse zelgen werden,
dap derartige Bedeutungsunterschiede nachweisbar sind,
stellt sich ergdnzend die Frage, ob die Kraftfahrer be-

stimmte Zeichen fur verzichtbar halten.

1) Bundesminister flr Verkehr, Weniger Verkehrszeichen,
a.a.0. S. 7.
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Eine wesentliche Konsequenz des individuellen Bedeutungs-~
werts von Schildern ist das AusmaR der Befolgung der durch
die Zeichen symbolisierten Regeln. Hier zeigen die Ergeb-
nisse, daB entsprechend dem Stellenwert der Schilder sehr
unterschiedliche Befolgungsraten fir die einzelnen Zeichen
anzutreffen sind. Gleichzeitig wird deutlich, daB die Be-
folgung von Faktoren beeinfluBft wird, die nicht nur mit den
Schildern zu tun haben. Grundlegende Voraussetzung fir die
Befolgung von Verkehrszeichen ist dabei die Kenntnis der Re-
geln, die sie symbolisieren. DaB diese Kenntnis keineswegs
far alle Schilder bei Kraftfahrern als gegeben vorausgesetzt
werden kann, wird ebenfalls in diesem Kapitel gezeigt wer-
den.

Abschliefen wollen wir dies Kapitel mit einer kurzen Be-
trachtung und einigen empirischen Ergebnissen zur Wegwei-
sungsbeschilderung. Die besondere Problematik dieses Teils
der Beschilderung ist bereits in einer fritheren UNIROYATI.-
Verkehrsuntersuchung behandelt worden.l)

3.1 Wo haben Kraftfahrer die meisten Probleme mit der
Beschilderung?

Schon bel der Darstellung der gesetzlichen Grundlagen der
Beschilderung im Kapitel 2.2 wurde darauf hingewiesen, das
das Gliederungsprinzip der StraBenverkehrsordnung keines-
wegs mit den Vorstellungen korrespondiert, die Kraftfahrer
von der Ordnung der Schilder haben. Kraftfahrer trennen im
Alltagsverstdndnis zundchst einmal zwischen verkehrsregeln-
den Zeichen und solchen Schildern und Zeichen, die der Weg-
weisung dienen. Aus diesem Grunde wird auch in diesem Ab-
schnitt zwischen "verkehrsregelnder" und "wegweisender"
Beschilderung unterschieden.

1) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, Suche mit
Hindernissen, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 7, a.a.O.
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Wie die folgende Tabelle 5 zeigt, treten aus der Sicht der
Kraftfahrer die meisten Beschilderungsprobleme in GroB-
stddten auf. Dies gilt sowohl fir die verkehrsregelnde wie

fur die wegweisende Beschilderung.

Tabelle 5: Lokalisierung der Beschilderungsprobleme

Es berichten tber
Scwierigkeiten bei der...
ces ... wegweisenden
Beschilderuny Beschilderung
in Grofstadten a45Y) 4331)
in Klein- und Mittelstadten 28% 28%
in Immenstadten 32% 31%
in Stadtteilen 26% 29%
an Baustellen 34% 24%
an Kreuzungen 29% 21%
auf ILandstrafen 20% 27%
auf der Autdsaln 18% 20%
1) Mehrfadmermagen N = 1.067 N = 1.067

Verstarkt wird der Hinweis auf die Probleme in GroBstadten
durch den erheblichen Anteil der Hinweise auf Probleme in
den Innenstadten. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 5, daB
im Gewicht der Probleme zwischen verkehrsregelnder und weg-
weisender Beschilderung in den Stéddten kein wesentlicher
Unterschied besteht. Dies ist anders, wenn man die Beschil-
derung von Konfliktpunkten wie Baustellen oder Kreuzungen
betrachtet. Hier zeigt sich, daB vor allem die verkehrs-
regelnde Beschilderung kritisch beurteilt wird. Demgegeniber
weisen Kraftfahrer fir LandstraBen hiufiger auf Schwierig-

keiten mit der Wegweisung hin.
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Mit Abstand die geringsten Beschilderungsprobleme werden von
der Autobahn berichtet. Dieses Ergebnis verwundert nicht,

ist die verkehrsregelnde Beschilderung dort doch auf weniger
Regelungen als in den Stéddten beschrdnkt. Gleichzeitig bietet
die Autobahnwegweisung, insbesondere im Vergleich zur tbrigen
Wegweisung, ein positives Bild und wird stetig weiter ver-
bessertl),

Versucht man, die Konfliktpunkte in eine Hierarchie zu brin-
gen, so ist festzustellen, daf Beschilderungsprobleme vor-—
nehmlich als Probleme der GroBstddte und Innenstidte erlebt
werden und daf Baustellen und Kreuzungen als Konfliktpunkte
der Beschilderung empfunden werden. Baustellen werden dabei
vielfach als extrem iiberbeschildert erlebt.

Tabelle 6: Gesamtindex der Problemwahrnehmung/Alter

18-25 26-40 41-55 56 u.él;;J
i

Index fir:
Verkehrsregelnde Beschilderung 1001) 107 . 112 129
Pégweisende Beschilderung 1001) 104 100 107

N=166 N=364 N=334 N =191

1) Es wurde jeweils ein Gesamtindex der wahrgenommen Probleme gebil-
det und das Niveau der jimgsten Altersklasse auf 100 festgesetzt.

1l) So hat der Bundesminister flir Verkehr 1984/85 die gesamte
Wegweisung an Bundesautcbahnen per Videotechnik aufnehmen
lassen, um Mangel zu erkennen und zu beseitigen.

Vgl. hierzu: Klaus Weinspach, Den klaren Weg weisen, in:
Verkehrsnachrichten, 6/87 S. 5-10
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Auf die Frage, ob sich verschiedene soziodemographische
Gruppen in ihrer Wahrnehmung der Beschilderungsproblematik
unterscheiden, ergibt sich, daB Wahrnehmungsunterschiede
zwischen Frauen und Ménnern nicht zu existieren scheinen.
Deutlich wird dagegen der EinfluB des Alters. Es zeigt sich,
daB mit zunehmendem Alter insbesondere die verkehrsregelnde
Beschilderung als problematisch erlebt wird. Bei der wegwei-
senden Beschilderung ist diese Entwicklung weniger stark

ausgepragt.

Bezieht man weitere soziodemographische Merkmale wie Ausbil-
dung, Berufstdtigkeit oder WohnortgréRe in die Betrachtung
ein, so stellt man fest, daB hier keine eindeutigen Zusam-
menhdnge nachweisbar sind. So berichten zwar Grofistadtbewoh-
ner hdufiger als andere uber Schwierigkeiten mit der ver-
kehrsregelnden Beschilderung in den Innenstadten oder Stadt-
teilen, demgegeniiber hat der gleiche Personenkreis an glei-
cher Stelle mit der wegweisenden Beschilderung weniger
Schwierigkeiten als der Rest. Das Empfinden von Beschilde-
rungsproblemen scheint auch kaum vom Bildungsstand des Be-
troffenen abzuhdngen, ebensowenig lassen sich Unterschiede
zwischen Berufstatigen und Nichtberufstdtigen nachweisen.
Festzustellen ist allerdings, daB die Einstellung zur Be-
schilderung mit der Sicht von Problemfeldern zusammenhangt:
Diejenigen, die viele Schilder fir lUberfliissig halten, sehen
beziiglich der verkehrsregelnden Beschilderung deutlich hau-
figer Probleme als dies diejenigen feststellen, die mit der
Beschilderungssituation zufrieden sind. Gleichzeitig sehen
diejenigen, die viele Schilder fur Uberflussig halten, bei
der wegwelsenden Beschilderung haufiger Probleme in den

Stadtteilen und an Kreuzungen.

FaBt man diesen Abschnitt zusammen, ist festzuhalten, daB

Beschilderungsprobleme vorrangig in GroBstadten und Innen-
stddten sowie an Baustellen gesehen werden und daf wegwei-
sende und verkehrsregelnde Beschilderung gleichermaBen kri-

tisch beurteilt werden.
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3.2 Was beméngeln Kraftfahrer vorrangig an der Beschilde-
rung?

Nachdem der vorangegangene Abschnitt deutlich gemacht hat,
wo die Beschilderungsprobleme auftreten, wollen wir im fol-
genden aufzuzeigen versuchen, was eigentlich an der Beschil-
derung als problematisch empfunden und bemdngelt wird. Hier-
zu ist auf der Basis von Voruntersuchungen ein Katalog von
zehn Statements entwickelt worden, die die befragten Kraft-
fahrer einzeln zu bewerten hatten. Tabelle 7 vermittelt ei-
nen Uberblick iiber den Stellenwert der verschiedenen Argu-
mente. Gleichzeitig machen die Durchschnittswerte, die rela-
tiv dicht beieinander liegen, jedoch deutlich, daB fast al-
len Aspekten eine gewisse Bedeutung zukommt.

Es zeigte sich, daB sich die Hauptkritikpunkte vor allem ge-
gen die Schilderhiufung richten. Rangplatz 1 + 2 der Tabelle
7 belegen dies deutlich, wobei die Schilderhdufung an einer

Stelle sowie die zu dichte Folge gleichermaBen kritisch ge-

sehen werden.

Die Verschidrfung der Wahrnehmungsprobleme bei Nacht spielt
ebenfalls eine wesentliche Rolle bei der Kritik der Beschil-
derung. Fiir weitaus weniger bedeutend werden demgegeniiber
dsthetische Aspekte wie z.B. die Verschandelung historischer
Innenstédte durch Schilder oder die unzureichende Anpassung
oder der Zustand und das Erscheinungsbild der Schilder ge-
halten.

Unterschiede in der Beurteilung der Beschilderungssituation
zwischen weiblichen und mannlichen Kraftfahrern sind in die-
sem Zusammenhang nicht nachweisbar. Demgegeniiber geht ein
héheres Ausbildungsniveau tendenziell mit einer kritischeren
Beurteilung der Beschilderungssituation einher. Allerdings
sind die Unterschiede zwischen den Gruppen nicht gravierend.



- 40 -

Tabelle 7: Rargfolge der Kritikpunkte an der Beschilderung

Inhalt der Kritik

Durchschnittswert
der Beurteilungd)

10.

. Haufig stehen zuviele Schilder an einer

Stelle, so daB man gar nicht rechtzeitig
erkennen kann, was man tun soll.

. Haufig folgen verschiedene Verkehrsschilder

so dicht hintereinander, da® man zwangsliu-
fig Schilder tbersieht.

. Bei Nacht karn man die Beschilderung kaum

erkennen.

. Der durchschnittliche Kraftfahrer wird durch

das AusmaB der derzeitigen Beschilderung
Uberfordert.

. Da so viele Verkehrsschilder auf den StraBen

aufgestellt sind, werden die Schilder meist
nicht mehr ernstgencmmen.

. Bei der derzeitigen Schildervielfalt kennt nur

ein Teil der Autofahrer die Bedeutung aller
Schilder.

. Die Schilder sind hiufig so ungiinstig ange-

bracht, daB man sie leicht Ubersieht.

. Die Beschilderung verschandelt vielfach das

Stadtbild.

. Die Beschilderung ist oft veraltet und wird

verarderten Bedingungen zu langsam angepaft.

Die Verkehrsschilder sind oft in einem so
schlechten Zustand, daB man sie kaum richtig
erkennen kann.

3.14

1)

Die Durchschnittswerte wurden auf der Basis einer 5-er-Skalierung
berechnet. Je ndher ein Wert der Zahl 1, desto gréBer das AusmaB
der Zustimmung. Je niher der Wert der Zahl 5, desto geringer die

Zustimmung.
= 1.067
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3.3 Gibt es zuviele Schilder auf den StraBen?

Die Diskussion der qguantitativen Aspekte der Beschilderung
fiihrt sehr bald zu der Erkenntnis, daB mit diesem Problem
zumindest zwei Fragen verkniipft sind. Die erste Frage rich-
tet sich dabei vornehmlich auf die Anzahl der Schilder, die
auf bundesdeutschen StraBen anzutreffen sind und wir wollen
in diesem Fall von dem Problem der Schildermenge sprechen.

Der zweite quantitative Aspekt der Beschilderung bezieht
sich auf die Schildervielfalt. Bereits der kurze historische
Rilckblick im Abschnitt 2.1 hat gezeigt, daB deren Vielfalt
im Laufe der Fortentwicklung der StraBenverkehrsordnung
stédndig zugenommen hat und weiter zunimmt.

Beide Aspekte haben unterschiedliche Konsequenzen beziiglich
der Schilderwahrnehmung und Umsetzung in regelkonformes Ver-
halten, auf die im Laufe dieses Berichts noch ndher einzuge-
hen sein wird.

Nicht beriicksichtigt werden soll an dieser Stelle die Frage
der Relevanz der Schilder. Diesem Problem wird gesondert in
den Abschnitten 3.4 und 3.5 nachgegangen werden. Hier sei
nur festgestellt, daB man davon ausgehen kann, daf die Ver-
kehrsteilnehmer weder alle Schilder im StraBenverkehr wahr-
nehmen noch fiir relevant erachten. So weist UNDEUTSCH!) an-
hand von Untersuchungen bereits 1963 darauf hin, daB nur ein
Bruchteil der aufgestellten amtlichen Verkehrszeichen fir

den Kraftfahrer relevant sind.

1) Vgl. Udo Undeutsch, Die Auffassungsfadhigkeit fur Ver-
kehrszeichen, a.a.0., s. 217




3.3.1 Das Problem der Schildermenge

Die Anzahl der Verkehrsschilder, die auf deutschen StraBen
stehen, kennt niemand genau. Unter Experten und in der
Presse schwanken die Schatzungen zwischen 101) und 202) Mil-
lionen Schilder, wobei die Wegweisungsbeschilderung noch
nicht eingeschlossen ist. Der realistischere Wert dirfte im
Rahmen der GrdéBenordnung von 10 Millionen liegen. Diese Zahl
schatzt zum Beispiel ein Experte der Bundesanstalt far
StraBenwesen, Horst STEINHOFF3).

Zu adhnlichen Werten kommt auch der Industrieverband Ver-
kehrszeichen e.V. in Hagen. Geschaftsfithrer J.P. NOTH: "20
Millionen Schilder sind mit Sicherheit eine Utopie. Es wer-
den circa 10-15 Millionen Schilder (ohne Wegweisung)
sein,"4)

Auch bezliglich der Zahl der Wegweisungsschilder tappt man
weitgehend im Dunkeln. Hier reichen die Schatzwerte bis 3.5
Millionen Schilder. Genaueres weiB man nur Uber die Wegwei-
sungsbeschilderung der Bundesautobahnen. Hier ist far die
Verbesserung der Wegweisung eine Dokumentation erstellt wor-
den, aus der die Zahl der Wegweisungsschilder ersichtlich
ist. Demnach stehen an deutschen Autobahnen 12.200 Wegwel-

sungschilderS) im Werte von circa 300 Millionen Mark.

1) Auf 10,5 Millionen Verkehrszeichen (Wegweiser nicht mit-
gerechnet) schatzt das P.M. Magazin (Heft 5/1985) die
Zahl der Verkehrsschilder

2) "Insgesamt ist die Republik zur Zeit mit 20 Millionen
Verkehrszeichen und 3,5 Millionen Wegweisern vollge-
stellt." Rudolf Hamann, in "Welt am Sonntag" vom
23.11.198s6.

3) Vgl. Horst Steinhoff, Neugestaltung der Verkehrszeichen,
in: Fahrlehrerbriefe, 72-85, Stuttgart 1985.

4) Zitat aus einem persénlichen Gespréch mit J.P. Noth,
Geschaftsfihrer des Industrieverband Verkehrszeichen e.V.
am 4.8,1987

5) Vgl. Klaus Weinspach, a.a.0. S. 10
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Fir einzelne Stidte oder Gemeinden finden sich ebenfalls
Hinweise auf die Zahl der Zeichen. So schétzt VOGT die Zahl
auf 1.300 km Frankfurter StraBen auf mehr als 83.000.1)

Aus anderen Ldndern liegen ebenfalls nur Schétzungen vor,
die verlaplichsten vielleicht aus Schweden aus der Zeit, als
vom Links- auf Rechtsverkehr (3. September 1967) umgestellt
wurde. Dabei zeigte sich, daB die Zeichendichte wesentlich
von der Struktur des Umfelds abhdngt. In Schweden ging man
Anfang der siebziger Jahre von einer Relation 17 Einwohner
pro Zeichen fir das ganze Land aus, d.h. bel 8,5 Millionen
Einwohnern lag die Zahl der Zeichen bei 0,5 Millionen. Heute
schatzt man, daB bereits auf 10 Einwohner ein Zeichen ent-
£a11t2), dies wire eine wesentlich geringere relative Schil-
derzahl, als etwa in der Bundesrepublik.

Die Ergebnisse aus Schweden zeigen dabei zweierlei: Die re-
lative Hiufung der Schilder (Anzahl der Schilder pro Einwoh-
ner) ist in Ballungszentren geringer als auf dem Lande. Die-
se zunichst paradox erscheinende Tatsache héngt damit zusam-
men, daf die Bevélkerungsdichte in Ballungszentren stéarker
steigt als die Beschilderungsdichte zunimmt.

Ein zweites Ergebnis, das ebenfalls fir Schweden wie fir die
Bundesrepublik Gilltigkeit besitzen dirfte, betrifft die Ent-
wicklung der Schilderzahl. Hier ist davon auszugehen, daB
die Anzahl der Schilder sténdig zugenommen hat, welches Aus-
maB die Steigungsrate hat, ist jedoch nicht zu ermitteln.

Ob die derzeitige Beschilderungssituation bereits als Uber-
beschilderung zu bewerten ist, héngt jedoch nicht nur von

1) Vgl. Hartmut Vogt, Mehr oder weniger Verkehrszeichen, in:
Deutsche Akademie fiir Verkehrswissenschaft, 22. Deutscher
Verkehrsgerichtstag 1984, S. 195

2) Vgl. Schwedisches Verkehrssicherungsamt, Weniger Ver-
kehrszeichen, Verkehrsbehérdliches Promemoria, 1986, 2,
deutsche Ubersetzung, unveréffentlicht, S. 6-7
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der unbekannten Zahl der aufgestellten Zeichen, sondern ganz
wesentlich davon ab, wie die Bevdlkerung die Situation em-
pfindet. Hierzu kénnen die folgenden Ergebnisse einige Ein-
driicke vermitteln. Tabelle 8 zeigt, daB nur eine Minderheit
der Bevdlkerung von 12% die Meinung vertritt, daB sehr viele
Schilder uberflissig sind. Addiert man hierzu allerdings die
welteren 22%, die erklaren, daB einige Verkehrsschilder
Uberflissig sind, sowie die 20%, die erkldren, daB es Uber-
flissige und fehlende Schilder gebe, so ergibt sich, daB
Uber die Halfte der Erwachsenenbevélkerung die Ansicht ver-

Tabelle 8: Beurteilung der Schilderzahl auf den StraBen
durch verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen

Kraftfahrer Radfahrer PFufgénger| Gesamt

a) Sehr viele Verkehrszeichen
und Verkehrsschilder auf unse— 12% 14% 9% 12%

b) Einige Verkehrszeichen und
Verkehrsschilder auf unseren 27% 20% 16% 22%
StraRen sind Gberflissig.

c) Es gibt zwar Uberflissige Ver—
kehrsschilder im StraRerver—

kehr, aber an manchen Stellen 25% 15% 16% 20%
fehlen auch Schilder.

d) Es stehen weder zu viele noch
zu wenige Verkehrszeichen auf 24% 19% 14% 21%
unseren StraBen.

e) An manchen Stellen fehlen not-—

werdige Schilder im Straken— 7% 4% 6% 6%
verkehr.

f) WelR nicht/keine Angabe 5% 28% 39% 18%

100% 100% 100% 100%

N=1.067 N=433 N=437 N=1.947
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tritt, daB zuviele Schilder an den StraBen stehen. Mit der
gquantitativen Beschilderungssituation zufrieden sind demge-
geniber nur 21% und eine Minderheit von 6% vertritt die Mei-
nung, daB Schilder fehlen. Eine beachtliche Zahl der Befrag-
ten 18% fihlt sich auRerstande, diese Fragestellung zu beur-
teilen. Wie Tabelle 8 deutlich macht, sind vor allem Nicht-
kraftfahrer weniger hdufig in der Lage, zur Frage der Be-
schilderungssituation Aussagen zu machen.

Neben dieser GesamtUbersicht 14Bt sich aus Tabelle 8 jedoch
auch ableiten, daB Kraftfahrer die Beschilderungsituation
negativer beurteilen als Nichkraftfahrer. Fast 2/3 der
Kraftfahrer (64%) &auBern sich kritisch zur Schildermenge,
wobei 4 von 10 Kraftfahrern deutlich machen, daf sie die
Schilderzahl fir zu groB halten.

Gleichzeitig missen die Zahlen der Tabelle 8 jedoch auch in
der Weise verstanden werden, daB ein erheblicher Teil der
Kraftfahrer durchaus erkannt hat, daf die Beschilderungs-
problematik kein reines Mengenproblem darstellt. So ist ein
knappes Viertel der Kraftfahrer (24%) der Meinung, daB weder
zu viele noch zu wenige Schilder stehen und ein knappes
Drittel (25% + 7%) weisen sogar auf fehlende Schilder hin.

Eine vertiefende Untersuchung des Mengenproblems zeigt im
{ibrigen ein erstaunliches Ergebnis. Spontan vertreten die
meisten befragten Kraftfahrer die Meinung, auf den StraBen
stdnden zu viele Verkehrszeichen. Auf die konkrete Frage je-
doch, wo und welche Verkehrszeichen auf ihnen bekannten
StraBen entfernt werden kénnten, zeigen sich die eben noch
kritischen Befragten seltsam unsicher. Vielfach stellen sie
fest, daR auf den ihnen vertrauten StraBen nur sehr wenige
Schilder verzichtbar sind. HAufig hat der Prozef der Reflek-
tion {iber das Problem sogar einen gegenteiligen Effekt. Die
Befragten kommen im Zuge des Nachdenkens zu dem Ergebnis,
dap auf den von ihnen im Alltag befahrenen Strafen sogar
eher Schilder fehlen.
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Die hier beschriebene Ambivalenz rihrt nicht zuletzt daher,
daB die Kraftfahrer in der Vergangenheit stetig an eine
wachsende Reglementierung gewdhnt worden sind und diese Ge-
wéhnung zur Folge hat, daB die externe Regulierung per Ge-
setz, Regel oder Schild als Verfahren zur Konfliktlésung in-
ternalisiert worden ist. Dabei hat die Ausdehnung der Reg-
lementierung und die Differenzierung und immer stérkere Ver-
breitung der Beschilderung zur Folge, daB Verantwortlichkeit
den "zustdndigen" Institutionen zugeschrieben wird und die
Eigenverantwortlichkeit abgebaut wird.

Dieser ProzeB der Verlagerung von Verantwortlichkeit vom
Einzelnen hin zu staatlichen Institutionen ist ein verbrei-
tetes Pha&nomen und nicht nur im StraBenverkehr anzutreffen.
Er ist typisch fir die Entwicklung unserer gesamten zivili-
sation.l) Ob diese Verlagerung der Verantwortlichkeit auf
staatliche Institutionen allerdings langfristig der richtige
Weg zur Erhéhung der Sicherheit im Strafenverkehr ist, mag
bezweifelt werden.

Es kann jedoch vermutet werden, daf in den nachsten Jahr-
zehnten die Freirdume der Entscheidungen fur den Verkehrs-
teilnehmer immer geringer werden und vielfach intelligente
Technik Regelungs- und Lenkungsfunktionen tbernimmt. Das
derzeit nocht utopisch wirkende Ende dieser Entwicklung
kénnte ein vollautomatisch gesteuertes Transportsystem sein,
im dem der Einzelne nur sein Ziel angibt, Steuerung und Re-

gelung jedoch dem Transportsystem Uberlassen muf.

1) Norbert Elias hat in seiner Geschichte der Zivilisation
ein eindrucksvolles Bild dieser Entwicklung wédhrend der
letzten Jahrhunderte gezeichnet.

Vgl. Norbert Elias, Geschichte der Zivilisation. Sozio-
genetische und psychologische Untersuchungen,
Frankfurt, 1977.
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Fern solcher Utopien stellt sich fUir heute hinsichtlich des
Schilderwaldes die Frage, ob es etwa bestimmte Gruppen von
Verkehrsteilnehmern gibt, die die Schildermenge besonders
kritisch beurteilen. Hier zeigen sich jedoch nur wenige
Trends. Allenfalls deuten die Zahlen darauf hin, daf Manner
eine kritischere Haltung zur Schildermenge einnehmen als
Frauen. 39% der Manner wdhlen die Antwortkatgorien (a+b in
Tabelle 8), in denen Schilder ausschlieBlich als in unter-
schiedlichem AusmaB als {berfliseig apostrophiert werden.
Die entsprechende Zahl fiir die Frauen liegt bei 29%. Das
Alter hat demgegeniilber keinen Einfluf auf die Beurteilung
der Schildermengenproblematik. Der Haupteinfluf der Schul-
bildung wirkt in die Richtung, daB mit wachsendem Bildungs-
niveau die Zahl derer, die keine Meinung zu diesem Problem
haben, abnimmt. Im ibrigen wichst mit dem Bildungsniveau
sowohl die Zahl derer, die einen Teil der Schilder fiur {iber-
flilssig halten, wie auch die Zahl derjenigen, die die der-
zeitige Situation in Ordnung finden. Ein Stadt-Land-Gefalle
zu dieser Frage ist ebenfalls nicht nachweisbar.

Somit zeigt sich, daB diejenigen, die am ehesten mit der Be-
schilderung angesprochen, erreicht und gelenkt werden sol-
len, eben die Kraftfahrer, eine kritischere Meinung zu die-
sem Problembereich in der Gesellschaft &duBern und sich diese
Kritik durch alle Schichten in der Bevélkerung zieht.

Daf sich die Kritik der Kraftfahrer nicht allein gegen die
Schildermenge und damit gegen die sie veranlassenden Behdr-
den richtet, macht der nichste Unterabschnitt deutlich, der
sich mit der Schildervielfalt befapt.

3.3.2 Das Problem der Schildervielfalt

Der historische Rickblick des Abschnitts 2.1 hat bereits
verdeutlicht, daB die Schildervielfalt sténdig zugenommen
hat. Dieser EntwicklungsprozeB zu immer weiteren Schildern
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und Schildervarianten ist keineswegs abgeschlossen. Vielmehr
werden sténdig weitere Zeichen entwickelt, erprobt und in
die 5tVO dbernommen. Derzeit befindet sich beispielsweise
die Zonen-Geschwindigkeits-Beschridnkung, (hiufig als Tempo-
30-Zonen-5child bezeichnet) in der versuchsweisen Erpro-
bung. Diese Erprobung ist auf den 31. Dezember 1989 befri-
stet. Es liegt jedoch die Vermutung nahe, daf die genannte
Zonen-Beschilderung Eingang in den Schilderkatalog der StvO

finden wird und die Zahl der Zeichen weiter vergrofern wird.

Zum besseren Verstindnis der nachfolgenden Diskussion iiber
die Schildervielfalt erweist es sich daher als notwenig, zu-
nachst einen Blick auf die Schildervielfalt, wie sie sich
aus der StVO ergibt, zu werfen.

Das von der Abteilung StraBenverkehr des Bundesministers far
Verkehr herausgegebene Verzeichnis "Verkehrszeichen der
StraBenverkehrsordnung (StV0), Stand August 1985" weist
folgende Anzahl von Zeichen aus (Tabelle 9):

Tabelle 9: Schildervielfalt der StraBenverkehrsordnung
Stand August 1985

Art des Zeichens . Anzahl der Zeichen
1. Gefahrzeichen (§ 40 Stvo): 34
2. Vorschriftzeichen (§ 41 Stvo): 63
3. Richtzeichen (§ 42 Stvo): 103
4. Zusatzzeichen (§ 39/2 StVO): 111

Gesamtzahl der Zeichen 311
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Es zeigt sich, daB die zusatzzeichen das grdéBte Kontingent
an Zeichen stellen, dicht gefolgt von den Richtzeichen.
Gleichzeitig sei nochmals darauf verwiesen, daf die Zahl von
311 Zeichen nur diejenigen erfaBt, die derzeit in der StVvO
verankert sind, nicht jedoch Zeichen berticksichtigt, die
sich zum Beispiel in der Erprobung befinden wie etwa die

eingangs erwidhnte Zonen-Geschwindigkeits-Beschrinkung.

Wenngleich bei den Verkehrsteilnehmern héchst ungenaue Vor-
stellungen darilber herrschen, wieviele Zeichen die StraBen-
verkehrsordnung enthilt (die wahre Zahl durfte durchweg un-
terschdtzt werden), so haben sie doch sehr klare Vorstellun-
gen dariiber, wie die Situation zu bewerten ist. Tabelle 10
macht dies deutlich. Sie zeigt, daB die Vielfalt der Zeichen
eher negativ bewertet wird. Insbesondere unter den Kraft-
fahrern pladiert die gréBte Gruppe (32%) entschieden far
eine Verringerung der Zeichenvielfalt. Weitere 26% der
Kraftfahrer stimmen flir den Erhalt des Status quo. Weitere
20% sind der Meinung, daB zur Verbesserung der Situation so-
wohl bestimmte Zeichen abgeschafft wie auch neue eingefihrt
werden sollten. Nur ein Bruchtell der Bevdlkerung und der
Kraftfahrer vertritt die Meinung, daB neue weitere Zeichen
zusétzlich eingefihrt werden sollten.

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 10 allerdings auch, daB
die Schildervielfalt ebenso wie die Schildermenge ein Pro-
blem der Kraftfahrer ist. Radfahrer und FuBginger setzen
sich weitaus seltener mit diesem Problem auseinander. Ent-
sprechend hoch fallt filr diese Gruppen daher der Anteil der
"weif-nicht-Antworten" aus.

Starker als bei der Frage nach der Menge der Schilder lassen
sich beziiglich der Beurteilung der Schildervielfalt Zusan-
menhinge zwischen soziodemographischen Merkmalen und der Be-
urteilung der Schildervielfalt nachweisen.
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Tabelle 10: Beurteilung der Schildervielfalt durch verschie-
dene Verkehrsteilnehmergruppen

a) Es ware qut, warn der Gesetz-
geber weltere neve Zeichen zu- 2% 2% 3% 2%

b) Es wAre gut, warn die Vielfalt
der Zeichen verringert winde. 32% 23% 18% 26%

c) Der Gesetzgeber sollte sowdhl
bestimte Zelchen abschaffen als 20% 12% 10% 16%
auch neve Zeichen einfiihren.

d) An den Verkehrszeichen sollte
sich gar nichts &rdern. Es soll-  26% 25% 18% 24%
ten weder neve eirgefihrt noch be—
steherde abgeschaftt werden.

e) Die Vielfalt der Zeichen sollte

nicht verdndert, aber die Dar- 13% 7% 9% 1%
stellungsweise sollte verbessert
werden.
Weif nicht/keire Argabe 7% 31% 42% 21%
100% 100% 100% 100%
N=1.067 N=443 N=437 N=1.947

So pladieren Manner deutlich hdufiger als Frauen fir eine
Verringerung der Vielfalt (Manner: 32%, Frauen 22%). Gleich-
zeitig ist nachweisbar, daB mit steigendem Ausbildungsniveau
die kritische Beurteilung der Schildervielfalt zunimmt. Als
eine weitere EinfluBvariable erweist sich das Umfeld, in der
die urteilende Person lebt. Bewohner von grdéBeren Stidten
und GroBstddten duBern sich 6fter in Richtung einer Verrin-
gerung der Schildervielfalt als Dorfbewohner.
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FaBt man die Ergebnisse der repréasentativen Umfrage sowie
die Aussagen aus verschiedenen Gruppendiskussionen zusammen,
so ist festzuhalten, daB die Beschilderungsvielfalt als
deutlich zu grof erlebt wird und die Einfithrung neuer Schil-
der auf erhebliche Skepsis trifft.

Unter Sicherheitsaspekten ist die Skepsis durchaus von Be-
deutung, denn Untersuchungenl) zeigen, da® die Verbreitung
eines neues Schildes erhebliche Zeit beansprucht, bzw. daB
der Bekanntheitsgrad von Verkehrszeichen wesentlich von
ihrem Alter abhéngt. Hier gilt, &hnlich wie im Steuerwesen,
der Satz: Alte Verkehrszeichen (Steuern) - gute Verkehrs-
zeichen (Steuern); neue Verkehrszeichen (Steuern) - schlech-
te Verkehrszeichen (Steuern). Diese Tatsache ist insbeson-
dere flir diejenigen bedauerlich, die inzwischen mit Hilfe
von Computern neue Schilder entwerfen oder alte Schilder
"modernisieren".

1) Vgl. z.B. Gérard Michaut, L'usager et la signalisation
routiére, in: Recherche Transports Sécurité, Juli 1984,
S. 8-13
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3.4 Welche Verkehrszeichen halten Kraftfahrer fir besonders

wichtig und welche far verzichtbar?

Bereits der vorangehende Abschnittt hat gezeigt, daf nicht
alle Schilder von den Verkehrsteilnehmern gleichrangig ein-
gestuft werden. Wenn beispielsweise ein beachtlicher Teil
der Kraftfahrer fiir die Verringerung der Schildervielfalt
pladiert, bedeutet dies nichts anderes, als daB zumindest
zwischen unverzichtbaren und verzichtbaren Zeichen unter-
schieden wird. In diesem Abschnitt wollen wir nun zeigen,
dap die Bewertung der Bedeutung der verschiedenen Zeichen
weitaus differenzierter ist und daB eine regelrechte Bedeu-
tungshierarchie der Schilder existiert. Dieser Gedanke der
Bedeutungshierarchie ist Ubrigens keineswegs neu. Bereits
1963 weist UNDEUTSCHL) auf die unterschiedliche Bedeutung
verschiedener Zeichen hin, wobei er sich jedoch nicht auf
eine subjektive Bewertung statzt, sondern auf Beobachtungs-
daten, die die Wahrnehmung oder das Ubersehen von Schildern
betreffen.

Die verschiedenen Funktionen der Zeichen sowie deren groBe
vVielfalt legen es im ibrigen nahe, nicht eine einzige Be-
deutungshierarchie zu entwickeln, sondern beispielhaft far
verschiedene Zeichengruppen derartige Rangordnungen aufzu-
zeigen. Dies soll im folgenden fir die Gruppe der Gefahr-
zeichen sowie die Gruppe der Vorschriftzeichen dargestellt

werden.

Fiir die Richtzeichen eine derartige Hierarchie zu erarbei-
ten, erscheint wenig sinnvoll, da diese Zeichengruppe sehr
heterogene Zeichen enthalt. So findet man unter den Richt-
zeichen solche, die die Vorfahrt betreffen (z.B. Zeichen
301, 306) oder auch Parkanweisungen und Hinweisschilder

1) Vgl. Udo Undeutsch, Die auffassungsfahigkeit fir
Verkehrszeichen, a.a.O.
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(Zeichen 358-377) und die gesamte Beschilderung zur Wegwei-
sung.

Auf eine Hierarchisierung der Zusatzschilder wurde ebenfalls
verzichtet, weil zum einen deren Inhalte ebenfalls sehr he-
terogen sind und zum anderen eine Beurteilung der Zusatz-
schilder ohne das eigentliche Hauptschild, das sie erlau-
tern, auBerordentlich problematisch und zum Teil sogar sinn-
los ist. Man denke in diesem Zusammenhang beispielsweise an
die Zusatzzeichen 701 und 702, die ausschlieflich einen
Pfeil enthalten, der dazu dient, die Richtung, in der ein
Ge- oder Verbot gelten soll, deutlich zu machen.

3.4.1 Gefahrzeichen

GemdB § 40 der 5tVO mahnen Gefahrzeichen, "sich auf die an-
gekiindigte Gefahr einzurichten". Nun beinhalten die Gefah-
ren, auf die die verschiedenen Zeichen verweisen, sehr un-
terschiedliche Risiken. Aus frilheren Untersuchungen ist in
diesem Zusammenhang bekannt, daB die Wichtigkeit von Regeln
und Vorschriften eng an die vermutete Gefdhrdung, die aus
einem VorstoB gegen diese Regel resultiert, gekoppelt ist.l)
Daher ist zu vermuten, daB auch die Gefahrzeichen unter-
schiedlich bewertet werden, abhingig daven, auf welche Ge-
fahr sie hinweisen. Ob dieser Zusammenhang zwischen objek-
tiver Gefdhrdung und der Bewertung, die einem Zeichen zuteil
wird, tatsdchlich in der vermuteten Form existiert, soll im
folgenden untersucht werden.

1) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, Vorschrift und
Verhalten, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 6, a.a.O.
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3.4.1.1 Die "wichtigsten" Gefahrzeichen

Um die aus der Sicht der Kraftfahrer wichtigsten Gefahrzei-
chen zu ermitteln, wurde den Befragten eine Vorlage mit al-
len Gefahrzeichen, gedruckt in den Originalfarben, mit der
Bitte vorgelegt, die funf wichtigsten Zeichen auszusuchen.
Wie die folgende Tabelle 11 zeigt, konzentrieren sich die
Antworten auf wenige Zeichen.

Tabelle 11: Die "wichtigsten" Gefahrzeichen

Rang- Zeichen- Zeicheninhalt Haufigkeit der
platz nummer Nennungen
1 101 "Gefahrstelle® 47%1)
2 102 WKreuzung oder Ein- 46%
mindung von rechts"
3 134 "FuBgangeruberwveg" 42%
4 136 "Kindexr" 39%
5 114 "gchleudergefahr bei Nasse
oder Schmutz" 34%
6 151 "Unbeschrankter Bahnlber-
gang" 24%
7 131 "Lichtzeichenanlage" 20%
8 125 "Gegenverkehr" 19%
] 123 "Baustelle" 18%
10 120 "Verengte Fahrbahn" 17%
1) Mehrfachnennungen N = 1.067

Somit ist festzuhalten, daB Kraftfahrer tatsdchlich den 34
in der StraBenverkehrsordnung enthaltenen Gefahrzeichen un-
terschiedliche Bedeutung beimessen und sich aus dem Zeichen-

katalog vier Zeichen als besonders wichtig herauskristalli-
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sieren. Dies s=ind die Zeichen 101: "Gefahrstelle", Zeichen
102: "Kreuzung oder Einmindung von rechts", Zeichen 134:
"FuBgangeriberweg" und Zeichen 136: "Kinder".

Fiir den Verkehrsforscher liefert die Tabelle 11 allerdings
auch manches i{iberraschende Ergebnis. Die erste Uberraschung
besteht darin, daB nicht etwa ein Gefahrzeichen, das auf
eine ganz konkrete Gefdhrdung hinweist, den ersten Rangplatz
einnimmt, sondern daB das allgemeine Gefahrenzeichen, das
far vielfédltige Gefahren Verwendung finden kann, am haufig-
sten als wichtiges Zeichen genannt wird. Ergénzende Gespra-
che mit Kraftfahrern zeigen in diesem Zusammenhang, daB die
Verkehrsteilnehmer beziiglich der Gefahrenbeschilderung ein
Dilemma erleben. Zum einen méchten sie auf Gefahren sehr
konkret hingewiesen werden, zum anderen sehen sie, daB die
gefahrenspezifische Differenzierung der Schilder eine Schil-
dervielfalt produziert, die sie fir nicht wiinschenswert hal-
ten.

Eine weitere Analyse zeigt, daB der Stellenwert des Zeichens
101 "Gefahrstelle" nicht von allen in gleicher Weise einge-
stuft wird. So verdndert sich die Beurteilung dieses Zei-
chens in Abhangigkeit vom Alter. Altere Kraftfahrer halten
dieses generelle Zeichen fir noch wichtiger als jlingere.
Eine gegenlaufige Tendenz ist nachweisbar, wenn man die Ein-
stufung in Abhéngigkeit vom Bildungsgrad analysiert: Je hé-
her der Ausbildungsstand eines Kraftfahrers, desto eher be-
vorzugt er Hinweise auf spezifische Gefahren. SchlieBlich
ist festzustellen, daB Kraftfahrer, die in D&rfern und land-
lichen Gebieten leben, das Gefahrenzeichen &éfter auf Rang-
platz 1 setzen als solche Fahrer, die in grdéBeren Gemeinden
oder GroBstadten leben.

Auf Rangplatz 2 rangiert in Tabelle 11 das Gefahrzeichen 102
"Kreuzung oder Einmindung von rechts" Ein Blick auf die Zzahl
der Nennungen zeigt, daB kein signifikanter Unterschied in

der Haufigkeit zum ersten Rangplatz besteht, Zeichen 101 und
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102 also als nahezu gleichrangig wichtig einzustufen sind.
Die Beurteilung des Zeichens 102 hangt ebenfalls in gewissen
Umfang vom soziodemographischen Hintergrund des jeweiligen
Kraftfahrers ab. Mit stelgendem Alter wachst die Zzahl derer,
die dieses Zeichen fur besonders bedeutsam halten. Hdéhere
Ausbildungsgrade gehen eher mit einer Verringerung der Wert-

schdtzung einher.

Rangplatz 3 und 4 werden von den Zeichen 134 "FuBgangeruber-
weg" und Zeichen 136 "Kinder" eingenommen. In dieser hohe
Plazierung dieser belden Zeichen driickt sich mit groBer
Wahrscheinlichkeit das sozial erwinschte ricksichtsvolle
Verhalten gegeniiber Schwicheren aus. Der Stellenwert dieser
Zeichen l1aBt jedoch keinen Rickschluf auf das konkrete Ver-
halten gegeniber FuBgangern oder Kindern zu. Auch bei diesen
beiden Zeichen lassen sich Abhangigkeiten vom sozio-demogra-
phischen Hintergrund auf die Beurteilung des Stellenwerts
nachweisen. So gehen héheres Alter und bessere Ausbildung
einher mit einer haufigeren Nennung der Zeichen "FuBganger-
uberweg" und "Kinder" als besonders wichtig. Gleichzeitig
wird dem FuBgdngerlberweg insbesondere von denjenigen Kraft-
fahrern groBe Bedeutung zugenmessen, die in Dorfern und

Kleinstaddten leben.

Rangplatz 5 (Zeichen 114: "Schleudergefahr") und 6 (Zeichen
151: "Unbeschrankter Bahnilbergang'") nehmen solche Zeichen
ein, die auf Gefahren hinweilsen, die quasi als Umfeldfakto-
ren den Kraftfahrer bedrohen. Aus Untersuchungen Uber den
EinfluB des Wetters auf das Autofahrenl) ist bekannt, dag
der Verlust der Kontrolle uber das Fahrzeug beim Kraftfah-
rer auBerordentlich stark angstbesetzt ist.

Dies mag ein Grund sein fir die hohe Wertschatzung, die das

1) Vgl. Dieter Ellinghaus, Wetter und Autofahren,
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 10, Kdéln, 1983
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"Schleudergefahr-zeichen" erhdlt. Flir beide Zeichen 1laBt
sich im Gbrigen nachweisen, daf sie insbesondere in landli-
chen Regionen einen hohen Stellenwert besitzen. Dies hangt
méglicherweise damit zusammen, daf dort beide Gefdhrdungsmo-
mente besonders haufig anzutreffen sind.

Ebenfalls im l&ndlichen Raum als bedeutsamer angesehen ist
das auf Rangplatz 7 eingestufte Zeichen 131 "Lichtzeichen-
anlage". Wie allerdings im Verlaufe dieses Abschnitts noch
gezeigt werden wird, ist die Beurteilung dieses Zeichens
durchaus kontrovers.

Die Rangplétze 8 bis 10 werden schlieBlich von Zeichen be-
legt, die sehr konkrete Gefahren beinhalten, bei denen der
Kraftfahrer in der Regel in der Breite der ihm zur Verflgung
stehenden Fahrspur eingeengt wird.

Das auf Rang 8 plazierten Zeichen 125 "Gegenverkehr" wird
insbesondere von besser Ausgebildeten hdufiger als wichtig
klassifiziert. Altere Kraftfahrer messen diesem Zeichen dem-
gegeniiber geringere Bedeutung bei.

Das Baustellenzeichen (123) auf Platz 9 wird besonders hau-
fig von Bewohnern in Dérfern und Kleinstadten (bis 20.000
Einwohner) als wichtig eingestuft. Far das Zeichen 120 "Ver-
engte Fahrbahn" lassen sich derartige sozio-demographische
Einfliisse auf die Bewertung nicht nachweisen.

FaBt man die bisherigen Ergebnisse zur Hierarchie der Ge-
fahrzeichen zusammen, bleibt noch unklar, welche Grinde zu
der in Tabelle 11 ausgewiesenen Rangordnung fihren. Um hier-~
zu welitere Anhaltspunkte zu gewinnen, soll im folgenden dar-
gestellt werden, welche Gefahrzeichen die Kraftfahrer fir
verzichtbar halten. Ferner wird der Versuch unternommen, aus
der Xombination der positiven und negativen Wertungen Hin-~
weise auf kontroverse Einstufungen zu gewinnen.
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3.4.1.2 "Verzichtbare" Gefahrzeichen

Wenn an dieser Stelle und im weiteren Verlauf des Berichts
wiederholt von "verzichtbaren" Zeichen die Rede ist, bedeu-
tet dies nicht, daB hier von unsinnigen Zeichen die Rede
ware, die der Gesetzgeber ohne sorgfédltige Prifung entwik-
kelt und in die StraBenverkehrsordnung uUbernommen hatte.
"Jerzichtbar" nennen wir vielmehr solche Zeichen, von denen
die Kraftfahrer die Meinung vertreten, daf sie unnotig oder
Uberflissig seien. Diese Bewertung resultiert aus mangelnder
Kenntnis der Problemsituation, fir die die Zeichen gedacht
sind, aus mangelnder Kenntnis der Intentionen des Gesetzge-
bers und schlieflich aus einer anderen Vorstellung dariber,
wie das soziale Zusammenleben im StraBenverkehrs organisiert
sein sollte. DaR keineswegs alle Kraftfahrer die Ansicht
vertreten, daB bestimmte Gefahrzeichen verzichtbar seien,
wird daran deutlich, daB jeder 6. Kraftfahrer (16%) erklart,
keines der Gefahrzeichen sel verzichtbar. Auf der anderen
Seite bedeutet dies, daR die uUberwdltigende Mehrheit von 84%
durchaus der Meinung ist, daB bestimmte Gefahrzeichen ver-
zichtbar wdren. Um welche Zeichen es sich dabei vornehmlich
handelt, soll die folgende Tabelle 12 deutlich gemacht.

Die Tabelle zeigt, daB sich die Nennungen auf ein Zeichen,
und zwar das Zeichen "Flugbetrieb" konzentrieren. Alle ande-
ren Gefahrzeichen werden deutlich seltener als verzichtbar

eingestuft.

Unterteilt man die Befragten der Untersuchung in zwel Grup-
pen und wahlt als Trennungskriterium die Zustimmung zu der
Aussage, daB viele Verkehrszeichen uberfliussig seien, so
zeigt sich folgendes: Diejenigen Kraftfahrer, die viele Zei-
chen fUr tUberflussig halten, halten die in Tabelle 12 ausge-
wiesenen Zeichen durchweg haufiger fur verzichtbar. Bezlg-
lich der Beurteilung der restlichen Gefahrzeichen unter-

scheiden sich diese beiden Gruppen jedoch nicht. Das bedeu-
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Tabelle 12: "Verzichtbare Gefahrzeichen"

Rang- Zeichen~ Zeicheninhalt Haufigkeit dex

platz nummer Nennung

1 144 "Flugbetrieb" 35%1)

2 140 "Tiere" 23%

3 129 "Ufer"® 17%

4 128 "Bewegliche Briicke" 16%

5 117 "sSeitenwind"® 14%

6 116 "Lichtzeichenanlage" 14%

7 112 "Unebene Fahrbahn" 12%

8 150 "Bahnibergang mit Schran- 10%
ken oder Halbschranken"

9 110 "Steigung" 10%

10 108 "GCefdlle" 8%

1) Mehrfachnennungen N=1.067

tet, daB die in Tabelle 12 ausgewiesenen Zeichen tatsdchlich
diejenigen sind, auf die sich am ehesten die Kritik der
Kraftfahrer richtet.

Untersucht man die als verzichtbar erkl&rten Gefahrzeichen
im einzelnen, wird deutlich, daB Kraftfahrer vorrangig sol-
che Zeichen fur verzichtbar halten, bei denen die Gefadhrdung
als gering oder selten eingestuft wird. Intensivgespriache
und Diskussionen mit Autofahrern belegen, daB beispielsweise
mit den Zeichen 144 "Flugbetrieb" keine Vorstellungen iiber
Gefédhrdungen verknlpft sind. Die Intention des Gesetzgebers,
den Kraftfahrer vor iberraschend auftretendem Flugldrm zu
warnen, ist kaum bekannt und es wird ihr keine wesentliche
Bedeutung zugemessen.




Unterschiede in der Einschatzung der Verzichtbarkeit dieses
Zeichens in Abhangigkeit von sozio-demographischen Merkmalen
sind im Ubrigen nicht feststellbar.

Das gleiche gilt fir das Zeichen 140 "Tiere". Auch hier be-
stehen zwischen verschiedenen Gruppen oder Altersklassen
keine Beurteilungsunterschiede. Dies gilt auch, wenn man die
Beurteilung dieses Schildes in Abhéngigkeit von der Wohnort-
grépe betrachtet. Bewohner des lédndlichen Raumes halten das
Zeichen "Tiere" in gleichem AusmaB fiir verzichtbar wie GroB-
stadtbewchner.

Die beiden auf Rangplatz 3 und 4 eingestuften verzichtbaren
Gefahrzeichen "Ufer" und "Bewegliche Briicke" sind relativ
selten anzutreffen und gelten aus dilesem Grunde bei jedem 6.
Kraftfahrer als verzichtbar.

Uberraschend ist, daR auf Rangplatz 5 immerhin von 14% ex-
klart wird, das Zeichen "Seitenwind" sei verzichtbar. Diese
Beurteilung héngt sicherlich eng mit der Tatsache zusammen,
daB Seitenwindrisiken durchweg unterschitzt, bzw. die eige-
nen Méglichkeiten zur Korrektur von Seitenwindeinfliissen
iiberschatzt werden.l)

Auf die kontroverse Beurteilung des Gefahrzeichens 116
"Lichtzeichenanlage" wurde bereits hingewiesen. Hier sind es
vor allem Stadtbewohner, die dieses Zeichen far verzichtbar
halten.

Die Verzichtbarkeit des Warnschildes vor dem beschrankten
Bahnibergang 1dB8t sich damit erklaren, daB ein Teil der
Kraftfahrer die Sicherung des Bahnlilbergangs durch eine
Schranke fir hinreichend sichtbar halten und das Warnschild

aus diesem Grunde als lberfliissig angesehen wird.

1) Vgl. Dieter Ellinghaus, Wetter und Autofahren,
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 10, a.a.0. S. 130 ff
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Die Zeichen 110 und 108 "Steigung" und "Gefille" gelten als
verzichtbar, weil diese Gefahr unmittelbar gesehen und er-
lebt wird. Auf diese Zeichen werden wir im ibrigen im Ver-
laufe dieses Berichts noch néher eingehen.

Es zeigt sich somit, daB insbesondere Zeichen, die relativ
selten sind oder solche, die auf eine relativ seltene Gefahr
hinweisen, und Gefahrzeichen, bei denen die Gefdhrdung un-
nittelbar wahrgenommen werden kann, als verzichtbar gelten.

Bei einer Reihe von Gefahrzeichen sind nun die Meinungen
iber deren Bedeutung deutlich kontrovers. Wie die folgende
Tabelle 13 zeigt, lassen sich fiir eine ganze Reihe von Zei-
chen derartige gegensatzliche Bewertungen feststellen.

Tabelle 13: Kontroverse Beurteilung von Gefahrzeichen

Zeichen- Art des Zeichens als wichtig als verzichtbar
nummer eingestuft eingestuft
131 "Lichtsignal® 20% 14%
125 "Gegenverkehr" 19% 7%
142 "Wildwechsel" 15% 6%
129 "gfer" 5% 17%
112 "Unebene Fahrbahn" 10% 12%
108 "Gefalle" 6% 8%
110 "Steigung” 6% 10%
117 "Seitenwind" 8% 14%
150 "Bahnibergang" 6% 10%

Bezlglich des Zeichens "Lichtsignal" erklédren Kraftfahrer
bei Nachfragen, daB die Ampelanlage, die durch ein solches

Zeichen angekiindigt wird, nahezu immer gut sichtbar sei und
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insbesondere in stadtischen Gebieten dieses Schild Uber-
flissig sei, da man hier immer mit Lichtzeichenanlagen

rechnen misse.

Diese kritische Bewertung der Ampelvorankiindigung ist im
iibrigen keinesfalls neu. So stellt UNDEUTSCH in dem bereits
mehrfach zitierten Aufsatz von 1963 iiber die Auffassungsfa-
higkeit fiir Verkehrszeichen fest: "Die geringste Beachtung
hat die Ampel-Vorankiindigung gefunden. Das ist versténdlich,
denn der Kraftfahrer weiB aus Erfahrung, daB er die kraftig
leuchtenden Ampeln nicht zu tbersehen pflegt. Er ... halt
dann die Vorankiindigung fir tberflissig..."l)

DaB Tatsachen, die unmittelbar erlebbar sind, nicht noch zu-
satzlich durch ein Verkehrsschild kenntlich gemacht werden
milsgen, flhrt auch dazu, daB Zeichen 112 "Unebene Fahrbahn"
von vielen als verzichtbar eingestuft wird.

Beim Zeichen 125 "Gegenverkehr" stitzt sich die Argumenta-
tion ebenfalls auf die Tatsache, daB die Verkehrssituation
in der Regel so eindeutig ist, daB auf dieses Zeichen ver-
zichtet werden kann.

Das Zeichen "Wildwechsel" wird kontrovers erlebt, weil eine
Reihe von Kraftfahrern die Meinung vertritt, daB dieses
Schild keine Verhaltenskonsegquenzen hat, d.h. sie sind der
Meinung, daB der Kraftfahrer mit oder ohne Schild seine
Geschwindigkeit beih&lt. Damit wird fir einige das Zeichen
verzichtbar. Eine gréBere Gruppe anerkennt demgegeniber, daf
der Hinweis auf die Gefahr wichtig ist und ordnet dieses

Zeichen demgemdB ein.

Das entscheidende Ergebnis der kontroversen Einstufung ist

nun weniger die Frage, ob ein Zeichen als verzichtbar ange-

1) Udo Undeutsch, Die Auffasssungsfahigkeit fir Verkehrs-
zeichen, a.a.0. S. 220
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sehen werden kann oder nicht, wiirde doch ein solcher Ver-
zicht ausserordentlich komplexer gesetzgeberischer Mafnahmen
und internationaler Abstimmung bediirfen. Weitaus bedeutsamer
ist, daB seitens der Kraftfahrer die Argumente fiir oder ge-
gen ein Zeichen stark situations- und verhaltensbezogen er-
lebt werden. Insoweit deckt sich die Absicht des Verkehrssi-
cherheitsprogramms des Bundesministers fir Verkehrs im Rah-
men des Modellversuchs "Weniger Verkehrszeichen", die Ver-
wendung der Zeichen im Alltag zu kontrollieren, mit den For-
derungen der Verkehrsteilnehmer nach einer situationsgerech-
ten und verhaltenswirksamen Beschilderung.

3.4.2 Vorschriftzeichen

Vorschriftzeichen, die entweder als Schilder oder weiBe Mar-
kierungen auf der StraBenoberfliche sichtbar werden, enthal-
ten Gebote und Verbote, so schreibt es § 41 der StraBenver-
kehrsordnung vor. Im Rahmen der folgenden Diskussion be-
schrénken wir uns bei den Vorschriftzeichen allerdings auf
die Schilder, StraBenmarkierungen bleiben auBer Betracht.

Ebenso wird nicht beriicksichtigt, daB vielfach die durch
Vorschriftzeichen erlassenen Anordnungen durch bauliche Map-
nahmen oder Markierungen unterstiitzt werden. Im folgenden
geht es demgemdBR ausschlieBlich um Schilder, die den Kraft-
fahrer auf Vorschriften hinweisen.

Auch hier gilt der erste Punkt der Frage, welche Vorschrift-
zeichen seitens der Xraftfahrer fiir besonders bedeutsam ge-
halten werden und in einem 2zweiten Schritt wird Uberprift,
ob und falls ja, welche Vorschriftzeichen als verzichtbar
eingestuft werden.



- 64 -

3.4.2.1 Die "wichtigsten" Vorschriftzeichen

Wahrend bei den Gefahrzeichen eine ganze Reihe verschiedener
Zeichen als besonders wichtig eingestuft wurden (vgl. Ab-
schnitt 3.4.1.1), konzentrieren sich die Nennungen bezlglich
der "wichtigsten" Vorschriftzeichen ganz deutlich auf zwei
Zeichen, die die Vorfahrtregelung betreffen. Es folgen drei
weitere Zeichen, die jeweils von knapp einem Drittel der
Kraftfahrer als besonders wichtig eingestuft werden. Weitere
5 Zeichen erhalten zwischen 12 und 23 Prozent der Nennungen.
Dieses Ergebnis ist umso erstaunlicher, als bei den Gefahr-
zeichen aus einem Katalog von 34 Zeichen auszuwdhlen war,
wogegen der Katalog bei den Vorschriftzeichen 63 Zeichen um-
fapt. Trotz der grdéBeren Vielfalt und damit der Auswahlal-
ternativen konzentrieren sich die Antworten viel starker auf
einige wenige Zeichen.

Zu den elf Vorschriftzeichen, die seitens der Kraftfahrer
als die "wichtigsten" wahrgenommen werden, gehdren demnach
alle Zeichen, die die Vorfahrt regeln. Dieses Ergebnis ver-
deutlicht, welchen Stellenwert Kraftfahrer den Vorfahrtspro-
blemen zuweisen. Desweiteren werden Fahrverbote, soweit sie
alle Kraftfahrer betreffen, fiir wichtig gehalten (Zeichen
250, 267, indirekt auch Zeichen 220). SchlieBlich gehéren
noch das Uberholverbot (Zeichen 276) sowie Schilder zur Be-
grenzung der Hochstgeschwindigkeit und das absolute Halte-
verbot zu den als besonders wichtig eingestuften Vorschrift-
zeichen.

Signifikante Unterschiede bezlglich der in Tabelle 14 ausge-
wiesenen Hierarchie in Abh&ngigkeit von sozio-demographi-
schen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Ausbildung oder Wohn-
ortgréfe sind nicht nachweisbar, so daB man feststellen
kann, daB die ausgewiesene Hierarchie auf einem breiten

Konsens der Kraftfahrer beruht.
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Tabelle 14: Die "wichtigsten" Vorschriftzeichen

Rang- Zeichen- Zeicheninhalt Haufigkeit der]
platz nummer Nennung
1 206 "Halt! Vorfahrt gewdhren" 78%1)
2 205 "Vorfahrt gewahren" 65%
3 250 "Verbot fuar Fahrzeuge 32%
aller Art"
4 208 "Dem Gegenverkehr Vorrang 30%
gewdhren"
4 267 “Verbot der Einfahrt" 30%
6 276 "Oberholverbot fir Kraft- 23%
fahrzeuge aller Art"
7 283 "Haltverbot" 16%
8 220 "Einbahnstrasge"?2) 15%
8 201 "Andreaskreuz. Dem Schienen-
verkehr Vorrang gewahren" 15%
10 202 "Andreaskreuz mit Blitzpfeil.
Dem Schienenverkehr Vorrang 12%
gewdhren"
10 274 "Zuldssige Héchstgeschwin- 12%
digkeit” :
1) Mehrfachnennungen N=1.067
2) Faft man die Nennungen fiir Zeichen 220
"EinbahnstraBe (rechtsweisend)" und Zeichen
221 “"EinbahnstraBe (linksweisend)" zusam-
men, kommt man auf 24% der Nennungren)

Vergleicht man das Ergebnis der Tabelle 14 mit frltheren Er-
fahrungen, iiber die z.B. UNDEUTSCH1) berichtet, so zeigt

sich, daB das Zeichen "Halt, Vorfahrt gewdhren" schon seit

1) Udo Undeutsch, Die Auffassungsfdhigkeit fir Verkehrs-

zeichen,

a.a.0. S. 220.
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Jahrzehnten einen herausragenden Stellenwert bei den Vor-
schriftzeichen besitzt. Gleichzeitig wird jedoch auch deut-
lich, daB sich gewisse Verschiebungen ergeben haben. So
scheint das Zeichen "Uberholverbot" vor rund 25 Jahren einen
deutlich héheren Stellenwert als heute besessen zu haben,
rangiert es im Jahre 1963 doch deutlich vor dem Zeichen
"Vorfahrt gewdhren.".

In diesem Zusammenhang stellt sich nun die Frage, warum der-
artige Verschiebungen in der Bewertung des Stellenwerts ein-
zelner Zeichen stattfinden,und es ist auch zu fragen, wie
denn Uberhaupt derartige Rangfolgen zustandekommen. Eine
der Erklarungen fUr die unterschiedliche Wichtigkeit von
Zeichen liegt dabel auch hier in dem Grad der Gefahrdung,
der mit einem VerstoB gegen die Regel, die das Zeichen
symbolisiert, verbunden ist. Auf diesen Zusammenhang hatten
wir bereits in frilheren Untersuchungen hingewiesen.l) Die
wahrgenommene oder vermutete Gefadhrlichkeit der Verstéfe
scheint jedoch nur ein Aspekt zu sein, der far die Einord-
nung der Zeichen von Bedeutung ist. Aus Tabelle 14 wird
deutlich, daB insbesondere solche Zelchen einen hohen Rang
einnehmen, bei denen ein korrespondierendes Schild dem Part-
ner in der konkreten Situation ein Vorfahrtsrecht signali-
siert. Dies gilt nicht nur fir die beiden Zeichen "Halt.
Vorfahrt gewdhren" und "Vorfahrt gewdhren", sondern auch
fir die als wichtig eingestuften Zeichen 208 "Dem Gegenver-
kehr Vorrang gewdhren" und Zeichen 267 "Verbot einer Ein-
fahrt". Zeichen 208 korrespondiert mit dem Zeichen 308, das
"Vorrang vor dem Gegenverkehr" einrdumt, und Zeichen 267
korrespondiert mit dem Zeichen 220 und 221 "EinbahnstraBe".

Interessant ist ferner, daB die Zeichen zur vorgeschriebenen

Fahrtrichtung (Zeichen 209 - 216) nur von ganz wenigen

1) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, Vorschrift und
Verhalten, UNIROYAL-~Verkehrsuntersuchung No. 6, a.a.O.
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Kraftfahrern (1%-3%) fiir besonders wichtig gehalten werden,
obwohl doch auch hier durch regelwidrige VerstéRe gegen die-
se Zeichen erhebliche Unfallgefahren drohen. Ergdnzende Ge-
spridche mit Kraftfahrern zeigen, daB diesen blauen Schildern
nit weiBen Pfeilen haufig eher ein Hinweischarakter als ein
Vorschriftscharakter zugeschrieben wird, der einen geringe~
ren Grad an Verbindlichkeit hat als etwa rot-weiBe Schilder
signalisieren. Hier wirkt die blaue Farbgebung des Grundes
méglicherweise als Hemmnis fiir einen héheren Bedeutungwert
der Schilder. Gleichzeitig taucht bei diesen blauen Schil-
dern mit Pfeil ein weiteres Problem auf. Gespridche mit
Kraftfahrern zeigen, daB die Unterschiede zwischen den Zei-
chen 209 und 211 und zwischen Zeichen 210 und 212 kaum ver-
standen werden. Die Zeichen zeigen weiBe Pfeile nach links
oder rechts weisend, wobel der Pfeil einmal gerade in eine
Richtung weist und einmal kurvig verléduft. Selbst der Hin-
weis auf die textliche Beschreibung der Zeichen "Vorge-
schriebene Fahrtrichtung rechts (209) oder links (210)" und
"Vorgeschriebene Fahrtrichtung hier rechts (211) oder links
(212)" hilft den Befragten da nicht weiter. Eine ganze Reihe
von ihnen empfindet, daB Zeichen 209 und 211 sowie 210 und
212 das gleiche sagen.

Im Gbrigen zeigen die Gespriche mit Kraftfahrern, daB der
Stellenwert der Vorschriftzeichen &hnlich wie bei den Ge-
fahrzeichen, stark mit dem situativen Kontext, in denm die
Schilder aufgestellt sind, verknipft ist. So wird immer
wieder die extensive Verwendung von Gefahr- und Vorschrift-
zeichen in Baustellen moniert und die Meinung vertreten, daB
sich die Wichtigkeit der Zeichen zum Teil auch aus der Si-
tuation ergibt.

Der situative Kontext ist auch fiir die Beurteilung der Halt-
verbotszeichen (Zeichen 283 + 286) von groBer Bedeutung. DaB
in Zusammenhang mit diesen Zeichen den Verantwortlichen Zie-
le unterstellt werden, die gar nichts mit dem Strafenverkehr
zu tun haben, wird in Abschnitt 3.6 dieser Untersuchung noch
deutlich werden.



- 68 -

somit zeigt sich, daB der Rangordnung der Zeichen komplexe
Wahrnehmungs- und Beurteilungsvorgédnge zugrunde liegen, die
im einzelnen aufzudecken, auferordentlich schwer f&allt.

3.4.2.2 "“Verzichtbare" Vorschriftzeichen

Die vorangegangene Darstellung hat bereits gezeigt, daf fur
die Vorschriftzeichen wie fiir die Gefahrzeichen eine Bedeu-
tungshierarchie existiert und zwischen besonders wichtigen
und weniger wichtigen Zeichen unterschieden wird. Dabei
wurde im vorangehenden Unterabschnitt zum Beispiel festge-
stellt, daB die Zeichen zur vorgeschriebenen Fahrtrichtung
nur in seltensten Fdllen als besonders wichtig eingestuft
wurden. Dieses Ergebnis bedeutet jedoch nicht, daB Zeichen
dieser Schildergruppe besonders hdufig fir verzichtbar ge-
halten wirden. Welche Zeichen als verzichtbar eingestuft
werden, zeligt Tabelle 15.

Vergleicht man Tabelle 14 und 15, so wird deutlich, daB es
unter den Vorschriftzeichen zwar solche gibt, die von einer
Mehrheit far besonders wichtig erachtet werden, daB aber
kein Vorschriftzeichen existiert, das eine Mehrheit der
Kraftfahrer far verzichtbar halt.

Die Zuriickhaltung, Zeichen fiir verzichtbar zu erkldren, wird
auch daran deutlich, daB immerhin 13% der befragten Fahrer
audriicklich feststellen, daf nach ihrer Meinung auf keines
der Vorschriftzeichen verzichtet werden sollte. Gleichzeitig
ergibt die Auszahlung, daB die Befragten im Schnitt 2,5 Vor-
schriftzeichen fur verzichtbar, demgegeniiber aber durch-
schnittlich 4,5 Vorschriftzeichen als besonders wichtig ein-

stufen.

Betrachtet man die Zeichen, die am ehesten als verzichtbar
eingestuft werden, so wird deutlich, daB zumindest drei Kom-
ponenten den Verzicht von Vorschriftzeichen zu beeinflussen
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Tabelle 15: "Verzichtbare" Vorschriftzeichen

Rang- Zeichen- Zeicheninhalt Haufigkeit der

platz nummer Nennung

1 257 "Verbot fiir Gespann- 18%1)
fuhrwerke"

2 291 "Parkscheibe" 15%

3 270 "Verkehrsverbot bei Smog" 11%

4 258 "Verbot fiur Reiter" 11%

5 292 "Ende des Zonenhaltverbots® 10%

6 273 "Verbot des Fahrens ohne 10%
einen Mindestabstand"

7 239 "Sonderweg Reiter® 9%

8 268 "Schneeketten sind vorge-~
schrieben" 9%

9 224 "StraBenbahn oder Linien- 8%
busse" (Haltestellen)

10 229 "Taxenstand" 8%

Mehrfachnennungen N=1.067

scheinen. Zum einen handelt es sich dabei um Zeichen, die

Verkehrsteilnehmergruppen betreffen, die man im Verkehrs-

alltag nicht mehr oder nur sehr selten antrifft. Der Ver-

zicht auf das Zeichen 257 "Verbot fiir Gespannfuhrwerke"

sowlie die Zeichen, die die Reiter betreffen (Zeichen 258 +

239) sind hierfir ein deutliches Beispiel. Das Zeichen

"Verbot fir Gespannfuhrwerke" sté8t bei einigen Kraftfahrern

auf Verstandnisprobleme und einige Befragte erkliren, daB

sie sich gar nicht vorstellen kénnten "wo das Zeichen denn

stehen kénnte.™
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Fiir verzichtbar werden aber auch solche Zeichen gehalten,
mit denen der Verkehrsteilnehmer bisher relativ wenig in
Berithrung gekommen ist, weil sie neu und nicht sehr weit
verbreitet sind. Beispiele hierfiir sind das Zeichen 270
"yerkehrsverbot bei Smog" und Zeichen 292 "Ende des Zonen-
haltverbots".

schlieBlich werden solche Schilder eher flir verzichtbar ge-
halten, bei denen a priori die Duchsetzung der per Zeichen
symbolisierten Regel far kritisch erachtet wird. Dies gilt
beispielsweise fir das Zeichen 273 "yerbot des Fahrens ohne
einen Mindestabstand" oder Zeichen 268 "Schneeketten sind
vorgeschrieben." Insbesondere das Gebot zum Mindestabstand
st6Rt bei Kraftfahrern auf kritische Kommentare. Aussagen
wie "Man kann keinen Abstand von 70 Metern halten, da setzen
sich immer noch zwei bis drei Autos dazwischen", belegen
diese Beurteilung. Ubersehen wird dabei im ubrigen durchweg,
daR dieses Zeichen nur fiir Fahrzeuge Uber 2,8 t Gesamtge-

wicht und keineswegs fir Personenwagen gilt.

Zeichen 224, das die Haltestellen von StraBenbahn oder Li-

nienbussen markiert, wird von vielen gar nicht als vollwer-
tiges Vorschriftzeichen erkannt. Insoweit erscheint es nicht
verwunderlich, daB auch dieses Zeichen unter den 10 haufig-

sten genannten verzichtbaren Vorschriftzeichen auftaucht.

Betrachtet man auch hier, wie sich die generelle Einstellung
zur Beschilderung auf die Verzichtsentscheidung auswirkt, so
wird deutlich, daB diejenigen, die generell viele Schilder
fliir berflissig halten, etwas andere Vorstellungen entwik-

keln als die restlichen Kraftfahrer.

Es zeigt sich, daf mit einer generellen kritischen Beurtei-
lung der Beschilderungssituation eine stidrkere Betonung der
in Tabelle 16 ausgewiesenen Vorschriftzeichen einhergeht.
Fiir die Ubrigen Vorschriftzeichen sind Beurteilungsunter-

schiede zwischen den Gruppen nicht nachweisbar.
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Tabelle 16: "Verzichtbare" Vorschriftzeichen in Abhdngigkeit
von der generellen Einstellung zur Beschilde-

rung"
Generelle Einstellung:
"Viele Schilder dberflissig"
ja nein
Zeichen 239 "Sonderweg Reiter" 14% 8%
Zeichen 245 "Linienomnibusse" 15% 5%
Zeichen 270 "Verkehrsverbot bei Smog" 19% 10%
Zeichen 273 "Verbot des Fahrens ohne 15% 10%
Mindestabstand"®
Zeichen 290 "Zonenhaltverbot fiir
einen Stadtbezirk" 15% 8%
N=131 N=876

FaBft man kurz zusammen, ist festzustellen, daB Vorschrift-
zeichen seltener als Gefahrzeichen als verzichtbar angesehen
werden und daB am ehesten Spezialschilder fiir Randgruppen
oder neue Zeichen, die noch nicht sehr verbreitet sind, als
verzichtbar angesehen werden. Gerade das letzte Ergebnis be-
deutet jedoch, daB sich die Bewertung in dem MaRBe &ndern
wird, wie Schilder weiter verbreitet oder der Offentlichkeit
auf anderem Wege zur Kenntnis gebracht werden.

Die in diesem Abschnitt dargestellten Hierarchien stellen
insoweit nur eine Momentaufnahme dar, mit einem kontinuier-
lichen, wenn auch langsamen Wandel, ist zu rechnen.
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3.5 Wovon hangt die Befolgung der Vorschriften ab, die mit
Hilfe von Verkehrszeichen symbolisiert werden?

Die Soziologie beschdftigt sich seit ihren Anfédngen mit der
Frage, durch welche Faktoren die Befolgung von Gesetzen und
Vorschriften beeinfluBft wird, bzw. wodurch abweichendes Ver-
halten begrindet wird.

Bereits 1906 stellt W.G. SUMNER!) fest, daB die Wirkung und
damit die Befolgung von Gesetzen von den herrschenden Sitten
abhédngt. Diese Feststellung verdeutlicht, daB eine gesetzli-
che Regelung, die sich im Gegensatz 2zu Sitten und Gebriuchen
befindet, nur wenig Chancen hat, beachtet zu werden. Nun
findet man gerade im StraBenverkehr eine Vielzahl nicht ge-
setzeskonformer Sitten und regelwidriger Verhaltensweisen,
die von der Offentlichkeit weitestgehend akzeptiert werden.
Aus dieser Divergenz zwischen gesetzlicher Regelung und ge-
lebten Sitten resultieren eine Vielzahl von Problemen und
Ronflikten. Gleichzeitig wird, wenn man die Erkenntnis SUM-
NERS akzeptiert, deutlich, daB Ver&nderungen der Gesetze
ohne eine Verdnderung der Alltagssitten nur sehr begrenzt
positive Ergebnisse bewirken kénnen.

Wenn hier von regelwidrigen Alltagssitten im StraBenverkehr
gesprochen wird, bedeutet dies im Ubrigen keineswegs Anar-
chie. Der StraRenverkehr entwickelt vielmehr eigene infor-
melle Regeln. Wir werden hierauf im Abschnitt 3.5.5 im Rah-
men der Diskussion Uber die selbstbestimmten Freirdume und
die Elastizitédt der Regelauslegung noch ndher eingehen. Die
Tatsache, daB derartige Freirdume existieren, héangt mit ei-
ner ganzen Reihe von Faktoren, die die Regelbefolgung beein-
flussen, zusammen. Wir wollen nur einige Faktoren an dieser
Stelle aufgreifen. So geht die soziologische Forschung da-

1) William Graham Sumner, Folkways, Boston 1906, S. 77
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von aus, daR die Befolgung von Regelnl)

- von der sozialen Wichtigkeit der Regeln und der
stigmatisierenden Wirkung von RegelverstoBen,

- von der Bekanntheit der Regel (Informiertheit) und
deren Auslegungsfahigkeit,

- von der Sinnhaftigkeit der Regel, und
- vom Ausmaf der Erwartung negativer Sanktionen

abhdngt.

Bezogen auf die Regelungen des StraBenverkehrs ist beil den
hier genannten Punkten folgendes festzustellen: Die Wichtig-
keit von Verkehrsregeln wird zwar grundsdtzlich anerkannt,
allerdings haben sie einen deutlich geringeren Stellenwert
als z.B. solche Gesetze, die z.B. kriminelle Akte beschrei-
ben. DaB die soziale Stigmatisierung durch RegelverstdéBe im
Verkehrsbereich nicht oder nur sehr bedingt vorhanden ist,
wird durch die Tatsache erhellt, daB im Verkehrsbereich
selbst bei schwerwiegenden VerstéBen haufig von "Kavaliers-
delikten" gesprochen wird, obwohl die mit Verkehrssicherheit
befalRten Institutionen immer wieder den Versuch unternehmen,
eine stédrkere Stigmatisierung fiir bestimmte Arten von Ver-
stéBen zu erreichen. Derartige Versuche haben sich in der
Vergangenheit vornehmlich auf den alkoholisierten Fahrer be-
zogen und in der letzten Zeit wird die Stigmatisierung des

1) Die Ausfiihrungen stiitzen sich auf die Aufsatze von K.D.
Opp und von J. Feest:

Karl-Dieter Opp, Einige Bedingungen fir die Befolgung von
Gesetzen, Kriminologisches Journal Nr. 1/1971

Johannes Feest, Compliance with legal Regulatigns,
Observation of Stop Sign Behavior, Law and Society Re-
view, Vel. II, Nr. 3, Mai 1968, S. 447 - 459



"Rasers" versucht.

Der zweite Faktor, der die Regelbefolgung beeinfluBt, be-
zieht sich auf den Bekanntheitsgrad der Regel, bzw. die In-
formiertheit der Betroffenen. Zu diesem Punkt lassen sich
nun sehr unterschiedliche Stellungnahmen in der Literatur
finden. So stellt OPP (ein Soziologe - kein Experte fir Pro-
bleme des StraBenverkehrs) in seinem zitierten Aufsatz fest:
"Bei Verkehrsregeln scheint im allgemeinen der Grad der In-
formiertheit relativ hoch zu sein"l) Dieser Aussage kann je-
doch nur zugestimmt werden kdénnen, wenn man den "Allgemeinen
Grad der Informiertheit" sehr vage und unscharf auslegt.
KULLIK2) hat am Beispiel der Vorfahrtsregelung beim Abbiegen
ein sehr eindringliches Beispiel daflr geliefert, daB der
Fahrzeugfihrer eben nicht in der Lage ist, in bestimmten
Situationen richtig zu entscheiden, weil die rechtliche Lage
derart kompliziert ist, daB sie fiir den Nichtjuristen un-

durchschaubar wird.

Im Ubrigen hangt der Grad der Informiertheit wiederum von
einer Reihe von Faktoren ab, die dazu fihren, daB nicht alle
gleichermaBen gut informiert sind, sondern daB im StraRen-
verkehr Personen miteinander agieren, die fur die gleiche
Situation mit sehr unterschiedlichen Informationen ausge-
stattet sind.

So zeigt MICHAUT3) fiir Frankreich, daB die Kenntnis der

Verkehrszeichen zum einen von Personenvariablen wie dem

1) Vgl. Karl-Dieter Opp, a.a.O0. S. 11

2) Vgl. Werner Kullik, Vorfahrtsregelung und Regelung des
Begegnungsverkehrs an plangleichen Verkehrsknoten mit
sogenannten "Abbiegefahrstreifen”, in DAR II/85,

S. 334-342

3) Gérard Michaut, L'usager et la signalisation routiere,
in: Recherche Transports Sécurité, Juli 1984, S. 8-13
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Alter, dem Bildungsniveau und dem Alter der Fahrerlaubnis
abhingen. Auf der anderen Seite weist der Autor nach, daB
auch das Alter des Zeichens (Alter im Sinne von Zeitraum der
Nutzung des Zeichens) eine wesentliche Rolle spielt. Beide
Aspekte wollen wir im folgenden ansprechen, wenn wir unter
3.5.1 die vermutete Befolgungsrate verschiedener Verkehrs-
zeichen darstellen und uns im Folgeabschnitt mit der Befol-
gungsrate unterschiedlicher Personengruppen befassen.

Was die Auslegungsfdhigkeit der Regeln betrifft, so ist
diese de iure selbstverstédndlich sehr begrenzt oder gar
nicht gegeben. Im Alltag des StraBenverkehrs sind dererlei
Auslegungen jedoch der Normalfall. OPP stellt hierzu fest:
"Wir vermuten, daB eine Norm der Art gilt, daB man sich
nicht sklavisch nach den Verkehrszeichen richten misse, son-
dern so fahren misse, daf bestimmte Ziele realisiert werden,
etwa die Schiden am eigenen Auto méglichst gering zu halten
oder auch andere Personen nicht zu schidigen.l)

Der dritte Aspekt der Regelbefolgung, den wir als Sinnhaf-
tigkeit der Regel beschrieben haben, wirft gerade im Stras-
senverkehr vielfadltige Probleme auf. Die Gesprache mit Ver-
kehrsteilnehmern und insbesondere mit Kraftfahrern zeigen,
daB die Sinnhaftigkeit von Regeln im StraBenverkehr und bei
der Beschilderung vielfach nicht gesehen wird, wobei es in
der Realitdt tatsédchlich manchmal schwer f&llt, die Sinnhaf-
tigkeit einer Beschilderungsmafnahme zu erkennen. In den
Fallen, in denen den Verantwortlichen fiir die Beschilderung
die unzureichende Sinnhaftigkeit einer Beschilderung auf-
£411t, wird hdufig mit Zusatzzeichen operiert. So werden
seit einiger Zeit Geschwindigkeitsbegrenzungen auf freier
Strecke mit dem Hinweis auf die erwinschte Begrenzung der
Lirmentwicklung mit entsprechenden Zusatzzeichen versehen.
Hier fithrt das Streben, die Sinnhaftigkeit einer Norm zu
verdeutlichen, zu zusédtzlichen Schildern.

1) Karl-Dieter Opp, a.a.0., S. 11
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Der vierte und letzte Aspekt betrifft das AusmaB der Erwar-
tung negativer Sanktionen. Hier kann bezogen auf VerstdBe
gegen Verkehrsregeln und Verkehrszeichen davon ausgegangen
werden, daf zum einen die Ahndung vieler Verstéfe nur mit
relativ schwachen Sanktionen verknipft ist und daBf zum ande-
ren die Wahrscheinlichkeit, bei einem Verstof tats&chlich
"erwischt" zu werden, sehr gering ist. Auf der anderen Seite
ist bekannt, daB die GewiBheit tber das Eintreten negativer
Sanktionen zu einer stédrkeren Einhaltung der Vorschrift
fhrt. 1)

Diese generellen Rahmenbedingungen gelten fir die Beachtung
von Gesetzen ebenso wie flr die Beachtung von Verkehrszei-
chen. Die Befolgung von Verkehrszeichen im konkreten Einzel-
fall hédngt jedoch zusatzlich von Faktoren ab, die mit den
Zeichen selbst verknipft sind. So ist die Wahrnehmbarkeit
von Schildern, die als Grundvorausetzung f£ir jede Form der
Verhaltenssteuerung unerlépflich ist, ebenfalls von einer
Reihe von Bedingungen abhangig. SCHNEIDER2) kritisiert in

diesem Zusammenhang vor allem folgende Punkte:

die Unsichtbarkeit
Unleserlichkeit

- die ungenigende Abhebung vom Hintergrund
die Unlbersichtlichkeit

Es wird deutlich, daR eine Beurteilung der Beschilderungssi-
tuation sowie ihrer Auswirkungen auf die Befolgung letztend-
lich nur im konkreten Einzelfall erfolgen kann. Daf dennoch
situationsibergreifende Verhaltensmuster existieren, soll in
den folgenden Aufihrungen dieses Abschnitts deutlich gemacht
werden.

1) Vgl. Karl-Dieter Opp, a.a.0. S. 11-12

2) Walter Schneider, Verkehrszeichen und ihre Aufstellung
psychologisch betrachtet, in: Forschung fir die Sicher-
heit im StraBenverkehr, Heft 2, 1968, S. 111-117
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3.5.1 Die vermutete Befolgungsrate von 10 ausgewdhlten
Verkehrszeichen

Im Abschnitt 3.4 dieser Untersuchung konnten wir zeigen, daB
den verschiedenen Verkehrszeichen unterschiedliche Bedeut-~
samkeit zugeschrieben wird. Die Bedeutsamkeit wiederum hat
Auswirkungen auf die Befolgungsrate, d.h. auf die Haufig-
keit, mit der der Regelung, die das Zeichen symbolisiert,
gefolgt, bzw. gegen sie verstossen wird.

Um festzustellen, daB es Unterschiede in der Befolgungsrate
verschiedener Zeichen gibt, bedarf es nun keiner wissen-
schaftlichen Untersuchung. Die Alltagserfahrung zeigt be-
reits, daB ein STOP-Zeichen eher beachtet wird als ein ein-
faches Haltverbotsschild. Wenn wir uns dennoch an dieser
Stelle mit der Befolgungsrate von verschiedenen Verkehrszei-
chen befassen, so hat dies den Sinn, zumindest zweierlei
deutlich zu machen: Zum einen soll gezeigt werden, daB die
Befolgung der durch Zeichen symbolisierten Regeln tatsich-
lich an das einzelne Zeichen gekoppelt ist, zum anderen
méchten wir untersuchen; ob Unterschiede in der Beurteilung
zwischen verschiedenen Gruppen von Kraftfahrern nachweisbar
sind.

Ein wesentliches Problem, Aussagen iber dié Befolungsrate
einzelner Verkehrszeichen zu gewinnen, besteht darin, daB
im Rahmen der vorliegenden Studie nur auf Befragungs- und
nicht auf Beobachtungsdaten zuriickgegriffen werden konnte.
Daher beschrénken wir uns hier auf per Befragung erhocbene
vermutete Befolgungsraten, wobei wir allerdings davon aus-
gehen, daB die durch eine indirekte Fragetechnik gewonnenen
Ergebnisse Riickschliisse auf das Verhalten des Befragten zu-
lassen. Tabelle 17 gibt in diesem Zusammenhang einen Gesamt-
Uberblick iber die vermuteten Befolgungsraten der 10 in die
Untersuchung einbezogenen Zeichen. Die Befolgungsrate ist
dabei in Form einer 7-er-skala untergliedert, die von "Be-
folgung von absolut allen Kraftfahrern" bis "Befolgung von
absolut niemandem" reicht.



Tabelle 17: Vermutete Befolgurng van 10 ausgewdhlten Verkehrszeichen

Z. 206 Z. 267 Z. 250 Z. 213 Z, 276 Z. 283 Z. 205 Z. 274 Z. 286 Z. 291
"Halt., Var—- "“Werbot Werbot Worgeschrie-  "Uberhol- "Halt—~ Wor- "Zulas— "Einge~ "Park-
fahrt ge-  der Ein- flr Fehr-  bene Fahrt- verbot firr verbot" fahrt sige schriank-  scheibe!
wahren" fahrtt zeuge al-  ridiung ge- | Kraftfahr- gewdh-  Hochst- tes Halt~
ler Arth radeaush zexge aller ren! gesctwin-  verbot"
Art" digkeit
Dieses Zeichen wird
befolgt:
van absolut allen 35% 31% 25% 23% 15% 11% 28% 11% 7% 8%
Kraftfahrern
ven fast allen 38% 35% 36% 38% 31% 30% 41% 18% 24% 21%
Kraftfahrem
van der Mehrheit 13% 17% 24% 22% 23% 25% 17% 25% 24% 25%
der Kraftfahrer
von ebwa dex Halfte 5% 4% 6% 6% 15% 14% 3% 19% 16% 18%
der Kraftfahrer
von weniger als der 1% 2% 3% 3% 7% 9% 2% 13% 14% 11%
Halfte der Kraftfahrer
ven fast niemanden der 2% 1% 1% 13 2% 3% % 7% 6% 6%
Kraftfahrer
ven absolut niemandem 1% 0% % 1% 0% 1% 1% 0% 2% 3%
keire Arncggbe 5% 10% 5% 6% 7% 7% 8% 7% 7% 8%

N=1.067 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%




- 79 -

Es zeigt sich, daB das gréBte AusmaB der Befolgung dem STOP-
Zeichen (Zeichen 206) "Halt. Vorfahrt gewdhren" zugeschrie~
ben wird. Ein ebenfalls hoher Befolgungsgrad wird fir das
Zeichen 267 "Verbot der Einfahrt", das z.B. die Einfahrt
entgegen der Fahrtrichtung in EinbahnstraBen verbietet, ver-
mutet. Am anderen Ende der Skala rangieren solche Verkehrs-—
zeichen, die beispielsweise die Héchstgeschwindigkeit be-
grenzen, das Halten verbieten oder den Einsatz der Park-
scheibe fordern. Die Rangordnung der vermuteten Befolgung
spilegelt insoweit die Zeichenhierarchie wieder. Dies ist je-
doch das weniger bedeutsame Ergebnis aus den Zahlen der Ta-
belle 17. Weitaus wichtiger scheint die Tatsache zu sein,
daB selbst beil Zeichen wie dem STOP-Schild oder dem Verbot
einer Einfahrt eine absolute Befolgung nur von einer Minder-
heit vermutet wird. Die Mehrheit der Kraftfahrer geht davon
aus, daB selbst gegen diese Zeichen verstossen wird und sig-
nalisiert damit, daB abweichendes oder regelwidriges Verhal-
ten selbst flur diese als wichtig eingestuften Zeichen durch-
aus zum Alltag gehdéren. Diese Feststellung gilt sogar, wenn
man nicht nur das sehr "absolut" formulierte ocbere Skalen-
ende "wird von absolut allen Kraftfahrern befolgt" sondern
die zweite Stufe "wird von fast allen Fahrern befolgt" ein-
bezieht.

Fir die Verkehrssicherheit ist dabei von besonderer Bedeu-
tung, daB Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Befolgungsrate
dhnlich niedrig eingestuft werden wie Regelungen des einge-
schrankten Haltverbots, und daB ebenfalls nur eine laxe Be-
folgungsrate filr das Uberholverbotszeichen angenommen wird.
Da sowohl Geschwindigkeitbegrenzungen wie auch Uberholver-
bote regelmédfig mit der Absicht eingesetzt werden, die Si-
cherheit im StraBenverkehr zu erhdéhen, stimmt die in Tabelle
17 zum Ausdruck kommende MiRachtung bedenklich. Verwundern
kann das Ergebnis allerdings nicht, lehrt doch die Alltags-
erfahrung, daf vor allem gegen Geschwindigkeitsbegrenzungen
stdndig verstossen wird.
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Untersucht man nun die Frage, inwieweit die Beurteilung der
Befolgungsrate von der Person des Befragten abhangt, so
stellt man zundchst einmal fest, daf Beurteilungsunterschie-
de zwischen Mannern und Frauen nicht nachweisbar sind. Auch
das Alter spielt keine wesentliche Rolle. Es deutet sich al-
lerdings an, daB altere Kraftfahrer insbesonders fir dieje-
nigen Zeichen, die als wichtig gelten (z.B. das STOP-Zeichen
206 oder das Verbotszeichen fUr Kraftfahrzeuge aller Art -
Zeichen 250) eine héhere Befolgungsrate vermuten als jiingere
Fahrer. Die Aussage spiegelt genau die Verhaltenskomponenten
dieser Grupen wieder, ist doch aus anderen Untersuchungen
bekannt, daB &ltere sich stédrker an derartigen Vorschriften

orientieren als jlingere Fahrer.

Deutliche Unterschiede in der Einstufung sind demgegeniiber
zwischen Angehérigen unterschiedlicher Bildungsklassen nach-—
welsbar. Diejenigen Kraftfahrer, die liber eine bessere Aus-
bildung verflgen, erweisen sich durchweg als skeptischer,
was die Befolgung von Verkehrszeichen betrifft. Ahnlich
skeptisch sind GroBstadter, hier ist das Vertrauen in die
peinlich genaue Befolgung der Zeichen deutlich geringer als
in Klein- und Mittelst&dten. Dieses Urteil dirfte nicht zu-
letzt dadurch beeinfluBbar sein, daB der Druck der Verhdlt-
nisse in den GroBstadten in stidrkerem MaBe auf eine Mipach-
tung der Zeichen hinwirkt.

In elnem ergédnzenden Analyseschritt haben wir wiederum ver-~
sucht zu ermitteln, ob und wenn ja, in welchem Umfang die
Beurteilung der Befolgungsrate mit der generellen Einstel-
lung der zur Beschilderung zusammenhdngt. Dazu diente die
Aufteilung der Befragten in zwel Gruppen. Mitglieder der
ersten Gruppe meinen, daB viele Schilder uberflissig sind,

Mitglieder der zweiten Gruppe sind nicht dieser Meinung.

Die Analyse zeigt, daf flr wichtig erachtete Zeichen, denen
also eine héhere Befolgungsquote zugeschrieben wird, keine
Bewertungsunterschiede zwischen den Gruppen existieren. Da-
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gegen zeigen sich flir die Zeichen 276: "Uberholverbot fir
Kraftfahrzeuge aller Art", 274 "Zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit" sowie die beiden Zeichen zum Haltverbot (Zeichen
283 + 286) gravierende Bewertungsunterschiede: Bei allen
vier Zeichen &uBern sich diejenigen, die viele Zeichen fir
Uberfliissig halten, deutlich pessimistischer hinsichtlich
der Befolgung als die restlichen Kraftfahrer.

Dies bedeutet, daB solche Kraftfahrer, die sich kritisch zur
Beschilderung &uBern, keineswegs allen Schildern in gleicher
Weise skeptisch gegenliberstehen. Eher ist zu erkennen, daB
mit der kritischen Haltung gegenilber der Beschilderung eine
realistisch-pessimistische Beurteilung der Befolgung einher-
geht. Ob und auf welchem Wege gegebenenfalls diese kritische
Haltung und die Befolgungsquote positiv beeinfluBt werden
kann, muB hier noch offenbleiben. Man darf jedoch davon aus-
gehen, daB eine weitere Vermehrung der Zahl der Schilder die
Situation eher verschlechtern denn verbessern wird.

3.5.2 Die vermutete Befolgungsrate unterschiedlicher
Personengruppen

Ob und in welchem Ausmaf eine Vorschrift und damit auch ein
Verkehrszeichen im StraBenverkehrs befolgt wird, hangt nicht
nur von der Art der Vorschrift sondern auch davon ab, wer
mit diesem Zeichen konfrontiert wirdl). Da sehr unterschied-
liche Persénlichkeitsmerkmale wie beispielsweise Alter und
Geschlecht aber auch Merkmale wie Erfahrenheit und Art der
Verkehrsbeteiligung eine Rolle spielen, wollen wir im fol-

genden diese Merkmale einzeln untersuchen. Dieses Vorgehen

1) Fir das Verhalten gegeniuber Verkehrsvorschriften wurde
dieser Zusammenhang bereits in der UNIROYAL-Verkehrsun-
tersuchung No. 6, S. 35 f£ff. deutlich gemacht.
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hat auBerdem den Vorteil, daB es der Entwicklung von
Vorurteilen entgegenwirkt, indem es nicht eine einzelne
Gruppe als besonders regeltreu oder besonders wenig re-
geltreu herausstellt.

Beginnen wir mit dem Vergleich der Verkehrszeichenbeachtung
durch Manner und Frauen. Hier zeigt Tabelle 18, daR allge-
mein angenommen wird, daf Frauen in stédrkerem MaBe Verkehrs-
zeichen beachten als Manner.

Tabelle 18: Fremdbeurteilung der Beachtung von Verkehrszei-

chen von Mannern und Frauen

Frage: Sagen Sie mir bitte, Fremdbeurteilung der
wie genau Manner und Frauen

nach Ihrer Meinung die Ver- Manner Frauen
kehrszeichen beachten...

.. sehr genau 13% 22%
... genau 52% 52%
... weniger genau 23% 17%
... fast gar nicht 3% 2%
... Uberhaupt nicht 0% 1%
... keine Angabe 9% 6%
N=1.984 100% 100%
Durchschnittswert 2,2 2,0

Diese Beurteilung wird Ubrigens von beiden Geschlechtern in
etwa geteilt, eine geschlechtsspezifische Verzerrung, die
Frauen ihre Geschlechtsgenossinnen und Mé&nner ihre Ge-
schlechtsgenossen jewells etwas positiver beurteilen 1&8t,

ist nicht sehr ausgepragt.
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Noch deutlicher als zwischen den Geschlechtern wird zwischen
jingeren und &lteren Fahrern unterschieden. Hier zeigt Ta-
belle 19, daR angenommen wird, daB junge Fahrer weit weniger
auf Verkehrszeichen achten als dltere Fahrer. Mehr als die
Halfte aller Befragten ist der Meinung, daB junge Fahrer nur
sehr begrenzt Verkehrszeichen beachten. Diese Beurteilung
hangt verstandlicherweise vom Lebensalter ab. So beurteilen
jingere Befragte, also etwa im Alter zwischen 18 und 25 Jah-
ren die jlingeren Fahrere positiver. Mit zunehmendem Alter
des Urteilenden verschlechtert sich die Meinung lber junge
Fahrer.

Tabelle 19: Fremdbeurteilung der Beachtung von Verkehrszei-
chen von jungen und &lteren Kraftfahrern

Frage: Sagen Sie mir bitte, Fremdbeurteilung der
wie genau junge und &ltere

Kraftfahrer Threr Meinung

nach die Verkehrszeichen jungen Fahrer &lteren Fahrer
beachten...

«+. Sehr genau 10% 17%
«.. genau 30% 46%
... Weniger genau 40% 25%
... fast gar nicht 11% 5%
... Uberhaupt nicht 1% 0%
... keine Angabe 8% 7%
N=1.984 100% 100%
Durchschnittswert 2,6 2,2

Umgekehrt haben dltere Befragte von alteren Fahrern ein po-
sitiveres Bild, bzw. schétzen deren Beachtung von Verkehrs-
zeichen deutlich héher ein.
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Ubereinstimmung mit den Ergebnissen zur Altersabhdngigkeit
der Zeichenbefolgung zeigt sich, wenn man die Verkehrszei-
chenbeachtung flr erfahrene und unerfahrene Fahrern einstu-
fen lafgt. Hier zeigt Tabelle 20, daB der erfahrene Fahrer
Verkehrszeichen genauer beachtet als der unerfahrene. Dieses
Ergebnis erstaunt in gewisser Weise, da in anderen Untersu-
chungen Uber die Regelbefolgung in Verkehr festgestellt
wurde, da® Erfahrung keineswegs zwangslaufig mit einer gré-
RBeren Regeltreue einhergehen. Nach den vorliegenden Daten
wird den erfahrenen Fahrern jedoch unterstellt, daB sie
Verkehrszeichen deutlich genauer beachten und einhalten als

unerfahrene Fahrer.

Tabelle 20: Fremdbeurteilung der Beachtung von Verkehrszei-

chen von unerfahrenen und erfahrenen Fahrern

Frage: Sagen Sie mir bitte, Fremdbeurteilung der
wie genau unerfahrene und er-

fahrene Kraftfahrer nach

Ihrer Meinung die Verkehrs- unerfahrenen erfahrenen
zeichen beachten... Fahrer Fahrer
... sehr genau 13% 24%
... genau 36% 44%
... weniger genau 34% 18%
... fast gar nicht 10% 3%
... Uberhaupt nicht 1% 0%
... keine Angabe 6% 11%
N=1.984 100% 100%
Durchschnittswert 2,5 2,0

Deutliche Unterschiede lassen sich auch bezliglich der Ein-
stufung der Fahrer verschiedener Fahrzeuggruppen feststel-
len. Wie Tabelle 21 zeigt, schneiden Pkw~-Fahrer in der Ver-
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kehrszeichenbeachtung noch am besten ab, gefolgt von Lkw-
Fahrern. Deutlich negativer ist die Einstufung der Motorrad-
fahrer und die schlechtesten Noten erhalten Radfahrer, von
denen immerhin 30% der Befragten vermuten, daf diese Gruppe
Verkehrszeichen fast gar nicht oder iberhaupt nicht beach-
tet.

Diese Beurteilung spiegelt wie auch die vorangehenden Tabel-
len gewisse Vorurteile wieder. Es wire interessant, wenn
diese Vorurteile in der Zukunft einmal durch Becbachtungen
auf ihren Realitétsgehalt iberpriift werden kénnten. Ergéan-
zend seil in diesem Zusammenhang angefithrt, daf die jeweili-
gen Gruppen von sich selbst ein positiveres Bild zeichnen
als ihnen von anderen zugeschrieben wird. Dies gilt insbe-
sonders flir die Gruppe der Radfahrer.

Tabelle 21: Fremdbeurteilung der Beachtung von Verkehrszei-
chen' von Pkw-Fahrern, Lkw-Fahrern, Motorradfah-
rern und Radfahrern

Frage: Sagen Sie mir bitte,

wie genau Pkw-Fahrer, Lkw- Fremdbeurteilung der
Fahrer, Motorradfahrer und

Radfahrer Threr Meinung .

nach die Verkehrszeichen Pkw- Lkw- Motorrad- Rad-

beachten... Fahrer Fahrer fahrer fahrer
... sehr genau 12% 17% 6% 6%
... genau 55% 37% 28% 21%
... weniger genau 23% 34% 39% 36%
... fast gar nicht 3% 6% 17% 23%
... Uberhaupt nicht 0% 1% 2% 7%
... keine Angabe 7% 5% 8% 7%
N=1.984 100% 100% 100% 100%

Durchschnittswerte 2,2 2,4 2,8 3,0
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FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist
festzustellen, daB Frauen eher als Manner, &ltere Kraftfah-
rer eher als jilingere Kraftfahrer, erfahrene Fahrer eher als
unerfahrene Fahrer und Pkw- und Lkw-Fahrer eher als Motor-
rad und Radfahrer als diejenigen angesehen werden, die Ver-
kehrszeichen beachten.

3.5.3 Selbstbestimmte Freirdume oder die Elastizitat der
Regelauslegung

In der Einleitung zu diesem Abschnitt haben wir bereits dar-
gelegt, daB die Befolgung von Verkehrsregeln und damit auch
der Verkehrszeichen keineswegs buchstabengetreu erfolgt,
sondern daB generell gewigse Abweichungen von der Vorschrift
festzustellen sind. Entsprechende Erfahrungen lieferte be-
reits vor fast zehn Jahren die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung
wyorschrift und Verhalten." Aus diesem Grunde wollen wir uns
an dieser Stelle auch auf ein Beispiel beschrénken, das sich
auf VerstdBe gegen Schilder zur Geschwindigkeitsbegrenzung
bezieht. Dabei sollen verschiedene Aspekte der RegelmiBach-
tung von Schildern zur Geschwindigkeitsbegrenzung deutlich

gemacht werden.

Betrachtet man, in welcher Weise ein Schild zur Geschwindig-
keitsbegrenzung vom Kraftfahrer umgesetzt wird, so ist zu-
nachst festzustellen, daB die per Verkehrszeichen geforderte
Geschwindigkeit ab dem Standort des Schildes verbindlich
vorgeschrieben ist. Nur in Ausnahmefdllen wird jedoch die
Geschwindigkeit so rechtzeitig reduziert, daB dieser For-
derung entsprochen wird. Im Regelfall beginnt der Verzdge-—
rungsprozeB zwar vor dem Schild, er wird jedoch noch ein er-
hebliches Stlck hinter dem Zeichen fortgesetzt, da am Schild
selber die Geschwindigkeit noch deutlich Gber dem geforder-
ten Limit liegt. Fahrbeobachtungen an Ortseingédngen an der
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Ortstafel, die eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h
signalisiert, zeigen beispielsweise, daB dort die Fahrge-
schwindigkeit zwischen durchschnittlich 60 und 70 km/h liegt
und die vorgeschriebene Geschwindigkeit, circa 250 Meter
hinter der Ortstafel erreicht wird.l)

Die erste Form des selbst bestimmten Freiraums bei Erreichen
eines Schildes, das eine Geschwindigkeitsbegrenzung signali-
siert, besteht demgem#B in der Distanz zwischen Schild und
dem Punkt, an dem die Geschwindigkeit auf das vorgeschrie-
bene Niveau abgesenkt ist. In der vorliegenden Untersuchung
sind wir dieser Frage in der Weise nachgegangen, daB wir
versucht haben zu ermitteln, in welcher Distanz zum Schild
die Polizei die Einhaltung der Beschilderung kontrollieren
sollte. Tabelle 22 zeigt, daB nur eine Minoritéat von 9% der
Kraftfahrer die Meinung vertritt, daR dies sofort am Schild
geschehen 'sollte. Die haufigsten Nennungen liegen im Bereich
zwischen 20 und 100 Metern. Berechnet man aus allen Angaben
ein gewogenes arithmetisches Mittel, ergibt sich ein Wert
von 125 Metern. Dieser Wert liegt deutlich unter den durch-
schnittlichen Becbachtungswerten. Hier zeigt sich beispiel-
haft, in welchem Ausmaf Verhalten unéd Beschreibung des Ver-
haltens voneinander abweichen.

Die Tabelle 22 verdeutlicht zusatzlich, daB zwischen Kraft-
fahrern und Kraftfahrerinnen in diesem Zusammenhang nur ge-
ringfligige Beurteilungsunterschiede bestehen. Tendenziell
deutet sich allerdings an, daB Frauen den Freiraum etwas
kirzer wdhlen als Manner.

Interessant ist, daB sich zwischen verschiedenen Altersklas-
sen ebenfalls keine deutlichen Unterschiede hinsichtlich

1) Vgl. Bernhard Schlag, Dieter Ellinghaus, Jiirgen Stein-
brecher, Risikobereitschaft junger Fahrer, Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, BASt - Bereich
Unfallforschung, Heft 58, Bergisch-Gladbach 1986, S. 55
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des selbstgewdhlten Freiraums nachweisen lassen. Dieses Er-
gebnis deckt sich im Ubrigen mit Beobachtungen, die in der
oben zitierten Untersuchung zum Risikoverhalten junger Fah-
rer gemacht wurden. Einen gewissen EinfluB {bt demgegeniber
der Wohnort des Befragten aus. Insbesondere Personen, die in
Dérfern und kleinen Gemeinden mit bis zu 5.000 Einwohnern
leben, legen das Zeichen zur Geschwindigkeitsbegrenzung
groRziigig aus. Wahrend, wie oben bereits festgestellt, eine
Durchschnittsdistanz von 125 Metern zwischen Schild und Kon-
trolle genannt wird, wachst diese Distanz bei Fahrern vom
Lande auf Uber 165 Meter.

Tabelle 22: Auslegung des Zeichens "Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 60 km/h", dargestellt an der
Distanz zwischen dem Schild und dem Erreichen

der vorgeschriebenen Geschwindigkeit.

Ménner Frauen | Gesamt

"Wieviele Meter nach dem Schild
sollte die Polizeli Ihrer Meinung
nach ihr Radargerdt aufbauen, um
zu kontrollieren?"

sofort am Schild 9% 10% 9%
auf den ersten 20 Metern 11% 14% 12%
nach 21-50 Metern 19% 21% 20%
nach 51-~100 Metern 19% 22% 21%
nach 101-150 Metern 16% 12% 14%
nach 151-250 Metern 8% 5% 7%
nach 251-500 Metern 5% 3% 4%
nach 501-1000 Metern 6% 7% 6%
nach dber 1000 Metern Q 0 o]
gar nicht 1% 1% 2%
keine Angabe 6% 5% 5%
100% 100% 100%

N=636 N=431 N=1.067




Die zweite Méglichkeit, ein Verkehrszeichen, das eine

Héchstgeschwindigkeit anzeigt, auszulegen, besteht bekann-
terweise darin, die Geschwindigkeit selbst individuell zu

wahlen. Auch hier pendeln sich bestimmte informelle Werte

ein. Formulierungen im Volksmund wie "Vorgeschriebene Ge-

schwindigkeit plus Mehrwertsteuer", die andeuten, daRf man

eine Uberschreitung in einer GrdBenordnung zwischen 10% und
20% quasi fur normal halt, deuten auf derartigen Schwellen.

Tabelle 23: Elastizitdt der Regelauslegung, dargestellt am
Verkehrszeichen "Geschwindigkeitsbegrenzung auf
80 km/h"

Manner Frauen | Gesanmt
"Frage: Wenn auf der Autobahn an
einer lbersichtlichen Baustelle
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von
80km/h vorgeschrieben ist, ab wel-
cher Geschwindigkeit sollte die Po-
lizei Ihrer Meinung nach Kraftfahrer
bestrafen?
ab 81 km - 85 km 12% 19% 15%
ab 86 km - 90 Kkm 21% 19% 0%
ab 91 km - 95 km 22% 23% 23%
ab 96 km - 100 km 20% 16% 18%
ab 101 km - 110 km 14% 13% 13%
ab 111 km - 120 km 5% 4% 5%
ab 121 km - 130 km 1% 2% 1%
iber 130 km 0 0 0
gar nicht 1% 2% 2%
keine Angabe 4% 2% 3%
100% 100% 100%
N=636 N=431 N=1.067

Wie Tabelle 23 zeigt, streut die akzeptierte Uberschreitung

eines Schildes, das 80 km/h signalisiert, vornehmlich in ei-

nem Intervall von 20 Kilometern. Rund drei Viertel der be-

fragten Kraftfahrer bewegen sich in diesem Bereich.
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Auch hier unterscheiden sich Manner und Frauen nicht sehr
voneinander. Bei einem Gesamtdurchschnittswert fiar die
Kraftfahrer von rund 94 km/h liegt der Wert der Manner nur
geringfiigig héher (94,55 km/h) als der der Frauen (93,67
km/h) . Hier scheint sich anzudeuten, daf die Einstellung zur
Geschwindigkeit zwischen den Geschlechtern im Begriff ist,
sich anzugleichen, konnten doch vor rund einem Jahrzehnt in
dieser Frage noch deutliche Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern festgestellt werden.l)

Signifikante Unterschiede in der Elastizitat der Auslegung
von Geschwindigkeitsvorschriften zwischen Angehérigen ver-
schiedener Altersklassen oder Bildungsschichten lassen sich
nicht ausmachen. Hier ist vielmehr festzuhalten, daB eine
erhebliche Verhaltensvarianz innerhalb der einzelnen Gruppen
herrscht, die die Varianz zwischen den Gruppen verdeckt.

Trotz der begrenzten Aussagekraft, die Geschwindigkeitsanga~
ben bezlglich der tatsadchlich gefahrenen Geschwindigkeiten
besitzen, l&Bt sich dennoch feststellen, daf beide Formen
der Elastizitdt in der Regelauslegung existieren und Frei-

raume bei der Schilderauslegung genutzt werden.

1) Vgl. Dieter Ellinghaus, Vorschrift und Verhalten,
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 6., a.a.0., S. 51 ff
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3.6 Beschilderung als Mittel der Geldbeschaffung der Stadte?

Immer dann, wenn in der Offentlichkeit die Diskussion auf
Haltverbots- und Parkregelungen kommt, wird von einigen
Blirgern das Argument vorgebracht, daf die Beschilderung in
diesem Sektor keineswegs nur der Sicherheit oder Flissigkeit
des Verkehrs diene, sondern daB die Kommunen ein erhebliches
Interesse an RegelverstdBen hétten, weil hier der Autofahrer
zur Kasse gebeten werden kénnte. Im Rahmen der vorliegenden
Studie haben wir diese Fragestellung aufgegriffen und wollen
dabei zum einen zeigen, wie das Verhalten der XKommunen von
Seiten der Offentlichkeit bewertet wird. Zum anderen soll am
Beispiel der Stddte Ké1ln und Frankfurt, deutlich gemacht
werden, wie denn die Nutzen-Kosten-Relationen in diesem Be-
reich tatsdchlich aussehen.

Wie die folgende Tabelle 24 zeigt, geht die Mehrzahl der
Bevélkerung davon aus, daB die Park- und Haltverbotsbe-
schilderung durchaus auch der Mittelbeschaffung der Kommunen
dient. 54% der Erwachsenenbevdlkerung halten diesen Zusam-
menhang fir mehr oder weniger wahrscheinlich. Gleichzeitig
verdeutlicht Tabelle 24, daB die Meinung der Kraftfahrer
noch deutlich kritischer ist als die der nicht-kraftfahren-
den Bevdlkerung. Fast ein Viertel der Kraftfahrer vertritt
die Meinung, daB die Behauptung, daB viele Haltverbote da-
zu dienen, per Strafzettel die Staatskasse zu fillen, véllig
oder weitgehend richtig sei.

Die Konsequenz einer derartigen Haltung liegt auf der Hand:
In verkehrlicher Hinsicht verlieren Haltverbotsschilder an
Bedeutung. IThre Funktion, bestimmte notwendige Freirdume im
StraBenraum zu erhalten, wird entwertet:; die eigentliche
Aufgabe der Zeichen wird nur noch am Rande wahrgenommen.
Verstarkt wird diese Entwertung der Zeichen durch die groBe
Zahl der im StraBenraum befindlichen Haltverbotsschilder,
die dem Kraftfahrer aus seiner Sicht hdufig gar keine Chance
lassen, regelgerecht und ohne gegen ein Zeichen zu versto-
Ben, zu parken.
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Tabelle 24: Beurteilung der Park- und Haltverbotsbeschil-
derung als Mittel der Geldbeschaffung der Kom-
munen

Frage: Es gibt Ieute, die behaupten

eine Vielzahl der Parkverbots~ und

Haltverbotsschilder diene vornehm-

lich dazu, mit Hilfe der verteilten Nicht-

Strafzettel die Staatskasse zu fil- Kraftfahrer Kraftfahrer Gesamt|
len. Was halten Sie davon?

Diese Behauptung ist véllig richtig 9% 5% 7%

Diese Behauptung stimmt weitgehend 15% 13% 14%

An dieser Behauptung ist durchaus 38% 27% 33%

etwas Wahres dran

Diese Behauptung ist vélliger Unsinn 28% 23% 26%

Weif nicht/keine Angabe 10% 32% 20%
100% 100% 100%
N=1.067 N=880 N=1.984

Vor diesem Hintergrund ist es verstdndlich, daf die Zahl der
kritischen Stimmen in GroBstadten grdpBer ist als etwa auf
dem Lande oder in Kleinstadten, wobel insbesondere jiingere
Fahrer den Eindruck haben, daB Haltverbotsschilder zur Mit-
telbeschaffung miBbraucht werden.

DaB die Kommunen im Gegensatz zu den Vermutungen der Offent-
lichkeit keineswegs ein gutes Geschédft mit der Uberwachung
des ruhenden Verkehrs machen, verdeutlichen die Zahlen der
Stadt Frankfurt. Dort beliefen sich die Einnahmen aus Straf-
zetteln fir VerstdBe im ruhenden Verkehr im Jahre 1986 auf
circa 5,4 Millionen DM. Die Kosten, und zwar die Personal-
und Sachkosten ausschlieBlich fir die Hilfspolizisten, die

zur Uberwachung eingesetzt werden, betrugen jedoch 1985




bereits 8,9 Millionen Mark. Somit wird deutlich, das die
massiven Vorurteile in der Bevélkerung in der Realitat keine
Grundlage haben und fir die Beachtung von Verkehrszeichen
widre es sicherlich hilfreich, wenn es den Xommunen gelingen
wirde, dieses Vorurteil zu revidieren.

3.7 Kenntnis und Unkenntnis Gber die Bedeutung von Verkehrs-
zeichen, dargestellt an ausgewdhlten Beispielen

Die bisherige Betrachtung hat eine ganze Reihe von Proble-
men, die bezliglich der Beschilderung im StraBenverkehr exi-
tieren, aufgezeigit. Dabei wurde nicht hinterfragt, ob oder
in welchem Umfang den Betroffenen die Vorschriften und Rege-
lungen, die mit Hilfe der Verkehrszeichen vermittelt werden
sollen, bekannt sind. Die grofe Zahl der in der StVO enthal-
tenen Zeichen, die zum Teil sehr differenzierte Regelungen
enthalten, gibt jedoch zu der Vermutung AnlaR, da keines-
wegs alle Zeichen hinreichend bekannt sind. Es kann ferner
vermutet werden, daB die Auslegung der Zeichen durch den
Kraftfahrer von den rechtlichen Vorschriften im Einzelfall
deutlich abweichen kann. Zwar wird seitens der Rechtspre-
chung vom Kraftfahrer erwartet, daB er sich auch iiber die
Neuregelungen im StraBenverkehr auf dem laufenden halt,1l) de
facto handelt es sich hier jedoch um eine Fiktion. So werden
wir im folgenden am Beispiel einer Reihe von Verkehrszeichen
zeigen, daB Uber den Sinn bestimmter Schilder verbreitet Un-
kenntnis herrscht und daBR bestimmte Schilder falsch verstan-
den oder in anderer als der von Gesetzgeber intendierten
Weise ausgelegt werden.

Die im folgenden ausgewdhlten Zeichen haben dabei nur Bei~
spielcharakter. Unkenntnis und Fehlinterpretationen durfen
auch flir zahlreiche weitere Zeichen vermutet werden.

Vgl. entsprechendes B(H-Urteil v. 2.1.1962
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Zum Versténdnis der folgenden Ausfihrungen sei im {ibrigen
angemerkt, daf den Befragten bel allen Fragen zu einzelnen
Zeichen gedruckte Vorlagen der Zeichen in Originalfarben
vorgelegt wurden.

3.7.1 Zeichen 325 "Beginn eines verkehrsberuhigten Be-

reiches"

Das Zeichen 325, das den Beginn eines
verkehrsberuhigten Bereichs kennzeich-
net, ist erst am 1. August 1980 in die
StraBenverkehrsordnung aufgenommen wor-
den.

Das Zeichen besagt: Zeichen 325

1. FuBgénger dirfen die StraBe in ihrer ganzen Breite
benutzen; Kinderspiele sind tUberall erlaubt.

2. Der Fahrzeugverkehr muf Schrittgeschwindigkeit ein-
halten.

3. Die Fahrzeugflihrer dirfen die FuBgdnger weder gefdhrden
noch behindern; wenn nétig missen sie warten.

4. Die FuBgénger dirfen den Fahrverkehr nicht unnétig
behindern.

5. Das Parken ist auBerhalb der dafir gekennzeichneten
Flachen unzulassig, ausgenommen zum Ein- und Aussteigen,
zum Be- oder Entladen.

Die Vorschriften zu dem Zeichen 325 "waren von Anfang an ein
wesentliches Diskussionsthema der Verkehrsplanung und Ver-—
kehrspolitik. Anderungsvorschlédge wurden bereits 1982 wvom
Deutschen Verkehrsgerichtstag und von der Forschungsgesell-

schaft fir das StraBen- und Verkehrswesen vorgelegt"l).

1) Bundesminister fir Verkehr (Hrsg.),
Verkehrsberuhigte Bereiche in Kleinstddten und Landge-
meinden, Forschung Stadtverkehr, Heft 40, Bonn-Bad
Godesberg, 1987, S. 13
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Die fir die Sicherheit in einem verkehrsberuhigten Bereich
besonders wichtige Komponente ist in Punkt 2 enthalten, die
dem Kraftfahrer Schrittgeschwindigkeit vorschreibt. Aller-
dings scheint das Vertrauen der Verantwortlichen in die
Wirksamkeit dieses Schildes zur Geschwindigkeitsreduktion
nicht sehr grof zu sein. So vermerkt der Verkehrstechnische
Kommentar HAV zu diesem Zeichen: "daf mit dem Aufstellen von
Zeichen 325 allein die gewlnschte Verkehrsberuhigung, insbe-
sondere eine Geschwindigkeitsreduzierung, meist nicht zu
erreichen ist."l)

Wie berechtigt dieser Hinweis ist, zeigt die folgende Ta-
belle 25. 4 von 10 Kraftfahrern ist nicht bekannt, daR bei
Zeichen 325 Schrittgeschwindigkeit vorgeschrieben ist. Dabei

Tabelle 25: Kenntnisstand zum Verkehrszeichen 325 "Beginn
eines verkehrsberuhigten Beriche"/Bildung

2Ausbildung
Frage: Wie schnell dirfen
Sie hier fahren? Volksschule Mittlere Héhere Gesamt
Reife Ausbildung
Schrittempo
(richtige Antwort) 54% 59% 65% 58%
bis 20 kw/h 18% 13% 9% 15%
bis 30 km/h 24% 23% 18% 23%
bis 50 km/h 3% 4% 6% 3%
weiB nicht 1% 1% 2% 1%
100% 100% 100% 100%
N=582 N=314 N=171 N=1.067

1) HAV-Hinwelse fir das Anbringen von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen, a.a.0., S. 278
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ist es keineswegs so, daB sich die Kraftfahrer bezlglich der
Vorschriften des Zeichens 325 fiir unwissend halten. Vielmehr
sind ihre Kenntnisse vielfach falsch. Wie eine erginzende
Gruppendiskussion in diesem Zusammenhang zeigte, wird das
Zeichen 325 "Beginn eines verkehrsberuhigten Bereichs" in
seiner Aussage vielfach mit dem Schild zur Zonen-Geschwin-
digkeits-Beschrédnkung, der sogenannten "Tempo-30-Zone", ver-
wechselt. AuBerungen wie: "Bei dem Zonen-Geschwindigkeits-
Beschrankungs-Schild ist viel klarer, was man darf und was
nicht, das kann man auf dem blauen Schild (gemeint ist Zei-
chen 325) gar nicht erkennen", machen deutlich, daf hier we-
sentliche Kenntnisdefizite zu verzeichnen sind. Insofern
wundert es nicht, wenn in einer Untersuchung des Bundes-
ministers fur Verkehr festgestellt wird: "Bei Beobachtungen
in den hier dokumentierten 325-Bereichen wurde in keinem
Fall das in der StVO vorgeschriebene Verkehrsverhalten
beobachtet."1)

DaB das Zeichen 325 weit davon entfernt ist, die Informa-
tionen und Verhaltensanweisungen zu vermitteln, die es ver-
mitteln soll, haben auch die Behdrden erkannt, die dieses
Zeichen verwenden. Der zitierte Bericht des Bundesministers
far Verkehr liefert eine Uberwdltigende Fiille an Beispielen,
wie mit Hilfe vielfdltiger erklarender Zusatzschilder der
Versuch unternommen wird, den Verkehrsteilnehmern die ge-

winschten Informationen dennoch zu vermitteln. Die Zusatz-
schilder reichen dabei von einfachen Tafeln mit den Hinweis
"bitte Schritt fahren" bis zu Texthinweisen, die ilber den
Text der StraBenverkehrsordnung noch hinausgehen. Damit er-
weist sich das Zeichen 325 als ein Schild, das nahezu
zwangsliufig weitere Zusatzbeschilderung induziert.

Insgesamt ist das Zeichen 325 ein Beispiel dafir, wie
schwierig es ist, komplexe Verhaltensvorschriften in einem

1) Bundesminister fdr Verkehr, (Hrsg.), Verkehrsberuhigte
Bereiche ... a.a.0. S. 42




- 97 =

Zeichen zu biindeln. Gleichzeitig wird deutlich, daB sieben

Jahre keineswegs ausreichen, die Kenntnis eines Zeichens in
hinreichendem Umfang zu verbreiten, d.h. Kraftfahrer kennen
vielfach die genauen Vorschriften nicht, die ein Verkehrs-

zeichen symbolisiert.

3.7.2 Zeichen 353 "EinbahnstraBe"

Das Zeichen 353 "EinbahnstraBe
wird dort aufgestellt, wo ergén-
zend angezeigt werden muB, dap

eine Einbahnstrafe besteht," so

die Verwaltungsvorschrift zur
Nutzung dieses Zeichens. Das Zeil-
chen 353 wird vom Gesetzgeber somit

als Erganzung des weitaus bekannte-
ren EinbahnstraBenzeichens 220 ge- Zeichen 353

sehen. Die HAV fihr hierzu erlau- "EinbahnstraBe"
ternd aus: "In der Regel steht

Zeichen 353 am Anfang einer Ein-

bahnstraBe, um den geradeaus ankom-—

menden Verkehrsteilnehmern einen Hin-

weis auf die EinbahnstraBe zu geben,

der besser erkennbar ist als die in der Regel parallel zur
StraBenachse stehenden Zeichen 220 ‘Einbahnstrage’'.l) Zei-
chen 353 dient somit dazu, Schwédchen des Zeichens 220 aus-
zugleichen. Wie die folgende Tabelle 26 zeigt, mipslingt
diese Korrektur vdllig. 94% der befragten Kraftfahrer ver-
stehen dieses Schild falsch oder gar nicht. Es wird vielmehr
deutlich, daB Zeichen 353 mit dem runden blauen Zeichen 213
"Yorgeschriebene Fahrtrichtung geradeaus" verwechselt wird.
Bei einer kleinen Gruppe von Fahrern (6%) lést es die Vermu-
tung aus, sich auf einer VorfahrtstraBe zu befinden.

1) Vgl. HAV, a.a.0., S. 293
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Tabelle 26: Kenntnisstand zum Verkehrszeichen 353
"EinbahnstraBe"/Alter

Frage: Was bedeutet Alter
dieses Zeichen 3537
18-25 26-40 41-55 56 Jahre Gesamt]
Jahre Jahre Jahre u.alter

EinbahnstraRe 16% 5% 6% 3% 6%
Geradeausfahren 75% 83% 83% 86% 82%
VorfahrtsstraBe 5% 5% 5% 6% 6%
WeiB nicht 4% 7% 6% 5% 5%

100% 100% 100% 100% 100%

N=166 N=364 N=334 N=1%1 N=1.055

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 26, daB die jungen Kraft-
fahrer bis 25 Jahre noch am ehesten Kenntnis tUber die Bedeu-
tung des Schildes haben. Aber auch in dieser Gruppe ist es
nur jeder 6., der das Verkehrszeichen kennt. Das Bildungs-
niveau wirkt sich demgegeniber nicht auf den Kenntnisstand
aus. Die Zahl der richtigen Antworten erreicht auch bei den
Abiturienten nur 5%. Ergdnzende Gespridche mit Kraftfahrern
verstdrken den Eindruck, daB das Zeichen 353 nicht bekannt
ist und daB in einer Situation, in der eine intuitive Aus-
legung des Zeichens gefordert wird, die farbliche und ge-
stalterische Ndhe zum oben bereits angesprochenen runden
Zeichen 213 "Vorgeschriebene Fahrtrichtung geradeaus" wirk-
sam wird. Insofern dominieren bei der intuitiven Auslegung
Farbe und Pfeilform die Grundgestalt des Zeichens.

Aus der Sicht der KRraftfahrer und unter Sicherheitsgesichts-
punkten ware das Zeichen 353 somit entbehrlich. Ein Zeichen,



_99_

das nicht bekannt ist oder - schlimmer noch - falsch ver-
standen wird, kann die geforderte Funktion nicht wahrnehmen
und vermehrt nur unnétig den Schilderwald. Dies gilt umso
mehr, als die Gesprache mit Kraftfahrern gezeigt haben, daB,
nachdem sie idber den Inhalt des Zeichens 353 aufgekldrt wor-
den waren, sie durchaus keine Notwendigkeit fir den Einsatz

dieses Zeichens erkennen konnten.

3.7.3 Zeichen 242 "Getrennter Rad- und FuBweg" und
Zeichen 244 "Gemeinsamer Fuf- und Radweg"

Das Zeichen 242 "Getrennter Rad-
und FuBweg" wird auf breiten Geh-
wegen verwendet, wenn durch eine
weife durchgezogene Linie ein Teil
des Gehwegs als Radweg abgesond-

dert werden soll. Zeichen 244 "“Ge- Zeichen 242
meinsamer FuB- und Radweg" bedeu- "Getrennter Rad- und
tet demgegeniber eine Mischfliche, FuBweg"

auf der sich FuBgédnger und Radfahrer
gleichberechtigt miteinander bewe-
gen. Das Zeichen 242 ist dabei in
der Weise gestaltet, daB die Ver-

teilung der Nutzungsrechte fir Rad- Zeichen 244
fahrer und FuBgdnger bereits aus "Gemeinsamer FuB- und
dem Zeichen ersichtlich ist. Fir Radweg"

Zeichen 242, den gemeinsamen FuB- und Radweg, besteht gemds
ErlaB des Bundesministeriums fiir Verkehr die Vorschrift, das
Sinnbild "FuBgénger" nach oben zu setzen.

Da zwischen beiden Zeichen auf der einen Seite bezliglich der
Verhaltenskonsequenzen bedeutsame Unterschiede existieren,
sie auf der anderen Seite wahrnehmungsmiaBig sehr &hnlich
sind, haben wir in einem ersten Schritt untersucht, ob die
Zeichen 242 und 244 als unterschiedlich erlebt werden.
Tabelle 27 zeigt, daf nur rund zwel Drittel der befragten
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Tabelle 27: Wahrgenommene Unterschiedlichkeit zwischen den
Zeichen 242 und 244/Geschlecht

Frade: Bedeuten diese
beiden Zeichen dasselbe

oder etwas Unterschied- Manner Frauen Gesamt
liches?

Beide Zeichen bedeuten 24% 28% 26%
dasselbe

Beide Zeichen bedeuten

Unterschiedliches 69% 64% 67%

Zeichen unbekannt/weip

nicht 7% 8% 7%
100% 100% 100%
N=636 N=431 N=1.067

Kraftfahrer wissen, daB die beiden Zeichen unterschiedliches
bedeuten. Jeder vierte Befragte nimmt an, beide Zeichen ha-
ben den gleichen Inhalt und 7% geben an, daB ihnen diese
Zeichen entweder unbekannt sind oder sie nicht wissen, ob
Unterschiede zwischen den Zeichen bestehen. Auch hier ist
bereits beziiglich der Grundkenntnisse beil einem erheblichen
Teil der Befragten ein Mangel feststellbar.

Die Unterschiede zwischen den Geschlechtern sind nicht gro8,
es deutet sich jedoch an, daf Manner in dieser Frage tenden-
ziell etwas besser informiert sind als Frauen. Alter und
Ausbildung stehen dagegen in keinem klar interpretierbaren
zusammenhang mit der Kenntnis des Unterschieds zwischen
Zeichen 242 und 244.

In einem zweiten Schritt wurde nun untersucht, ob diejeni-
gen, die richtigerweise erkannt haben, daB die Zeichen 242
und 244 unterschiedliches bedeuten, diese Unterschiede auch
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tatsdchlich kennen. Wie Tabelle 28 zeigt, ist dies zwar bei
der Mehrzahl der Fall, aber mindestens jeder 8. Befragte ist
gich in diesem Zusammenhang unsicher, so daB die aus Tabelle
27 abgeleitete Zahl der "Sachkundigen® von 67% um runde 10%
reduziert werden muf, will man die Anzahl derer beschreiben,
die die Unterschiede zwischen Zeichen 242 und 244 korrekt
wiedergeben.

Tabelle 28: Bedeutung der Zeichen 242 und 244 nach Meinung
derer, die beide Zeichen als unterschiedlich
kannt haben

Zeichen 242 Zelchen 244
(getrennter (gemeinsamer
Rad- FuBweq) Rad- Fufweq)
Meinung der Befragten:
Getrennter Rad-FuBweg 88% 14%
Gemeinsamer FuB-Radweg 12% 84%
Keine Angabe 0 2%
N=720 100% 100%

Am Beispiel der Zeichen 242 und 244 148t sich somit zeigen,
daB es einer groBfen Zahl von Verkehrsteilnehmern schwer
f41llt, inhaltliche und sicherheitsrelevante Differenzierun-
gen bei hoher Ahnlichkeit der Zeichen durchzufithren. Hierbei
ist zusdtzlich zu beriicksichtigen, daB in der Regel das Zei-
chenverstandnis und die Kenntnis der Schilder bei Personen,
die nicht Kraftfahrer sind, noch wesentlich weniger ausge-
pragt ist als bei Kraftfahrern. Die Zahlen der Tabellen 27
und 28 basieren jedoch auf den Aussagen von Kraftfahrern,
dirften also bezogen auf die Gesamtbevdlkerung eher ein zu
positives Bild zeichnen.
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3.7.4 Zeichen 283 und 286 "Haltverbot"

Die Regelungen zum Halten und Parken, die in § 12 der StVO
festgelegt sind, stellen den Kraftfahrer vor erhebliche Ver-
standnisprobleme. Nicht nur mu? er unterscheiden zwischen
Halten und Parken, gleichzeitig gilt es, die verschiedensten
Regelungen zu beachten, die z.B. das Halten und Parken an
den verschiedenen im Gesetz beschriebenen Stellen untersa-
gen. Die Alltagserfahrung lehrt, daB ein GroBSteil der Rege-
lungen wenig wirksam ist, teils aus Unkenntnis der Kraft-
fahrer, teils unter dem Druck der Verhdltnisse, die durch
eine ungeniigende Zahl von Parkplatzen gekennzeichnet ist.
Nicht zuletzt trifft man jedoch auch auf wissentlich regel-
widriges oder beqguemes Verhalten. In diesem Kontext haben
wir untersucht, wie denn die Verkehrszeichen, die Haltver-
bote regeln, beurteilt und ausgelegt werden.

Zunadchst einmal ist festzustellen, daB die Mehrzahl der
Kraftfahrer der Meinung ist, daB deutlich zuviele Haltver-
botsschilder aufgestellt sind und daB deren Zahl reduziert
werden kénnte und miBte. In Einzelgespréachen wird betont,
daB der Staat seinen Buargern den erforderlichen Parkraum zur
Verfiigung stellen miBte. DaB die Realisierung dieser Forde-
rung nicht immer leicht ist, wird akzeptiert, gleichzeitig
den Behdérden aber ein Mangel an Phantasie und teils anders
gerichtete Interessen unterstellt. Die Zeichen 283 "Haltver-
bot" und 286 "Eingeschranktes Haltverbot" sind den Kraftfah-
rern durchweg bekannt, wobei allerdings gewisse Fehler im
Verstdndnis nachweisbar sind.

Zeichen 283 Zeichen 286
"Haltverbot" "Eingeschrdnktes Haltverbot"
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Tabelle 29 zeigt, wie das Zeichen 283, das jedes Anhalten
verbietet, verstanden wird.

Tabelle 29: Versténdnis des Zeichens 283 "Haltverbot"/Aus-

bildungsniveau

Frage: Wie lange darf ich
mit einem Pkw an einer

Ausbildung

Stelle, an der dieses Volksschule Mittlere Héhere Gesamt

Zeichen (283) steht, Reife Ausbildung

halten?

gar nicht 76% 86% 88% 81%

bis 3 Minuten 5% 3% 2% 4%

tber 3 bis 10 Minuten 2% 1% 2% 2%

Uber 10 Minuten 7% 4% 0 4%

Nar zum Ein- und Ausstei-

gen oder zum Be=- urnd Ent~ 9% 6% 8% 8%

laden

WeiR nicht 1% 0 0 1%
100% 100% 100% 100%
N=582 N=314 N=171 N=1.067

Nach den Ergebnissen der Tabelle 29 wissen 8 von 10 Fahrern,

daB sie im Bereich des Zeichens 283 gar nicht halten dirfen.

Immerhin 8% gehen davon aus, auch im Bereich dieses Zeichens

Be~ und Entladen zu dirfen. Hier findet insofern eine Vermi-

schung mit dem Zeichen 286 statt, das eben diesen Vorgang

gestattet. SchlieBlich vermutet jeder 10. Fahrer, daB eine

befristete Zeit gehalten werden darf, ohne daf dies gegen

die Vorschriften des Zeichens 283 verstosse.
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Zeichnet sich bezliglich des absoluten Halteverbots, wie es

durch Zeichen 283 repréasentiert wird, ein relativ groBes

AusmaB an Regelkenntnis ab, so liegt diese fuir das Zeichen

286 deutlich niedriger. Relativ h&ufig (42%) gehen die

Kraftfahrer davon aus, daB Zeichen 286 eine zeitliche Rege-

lung enthélt, obwohl eine solche gar nicht existiert.

Tabelle 30: Verstédndnis des Zeichens 286 "Eingeschrénktes

Haltvebot"/Ausbildungsniveau

Frage: Wie lange darf ich
mit einem Pkw an einer

Ausbildung

IStelle, an der dieses Volksschule Mittlere Héhere Gesamt

Zeichen (286) steht, Reife Ausbildung

halten?

gar nicht 7% 4% 2% 5%

bis 3 Minuten 27% 25% 27% 27%

Uber 3 bis 10 Minuten 9% 10% 8% 9%

Uber 10 Minuten 9% 5% 2% 6%

Nur zum Ein- und Ausstei-

gen oder zum Be- und Ent- 46% 54% 61% 51%

laden

WeiR nicht 2% 2% 0 1%
100% 100% 100% 100%
N=582 N=314 =171 N=1.067

27% der Kraftfahrer verstehen das Zeichen zum eingeschrank-

ten Haltverbot als zeitliche Begrenzung von drei Minuten.

Dieses Verstandnis ist falsch. Das Zeichen 286

zeitlich {iber 3 Minuten hinausgehendes,

"erlaubt

zweckbestimmtes

Halten, ohne daf hierfilr die Regeln des Parkens anwendbar




-~ 105 -

werden"l). Es dréangt sich die Vermutung auf, daR hier die
Regelung des § 12, Absatz 2 "Wer sein Fahrzeug verlaBt oder
ladnger als drei Minuten h3lt, der parkt" in die Auslegung
des Zeichens 286 Eingang findet.

Weitere 15% interpretieren das Zeichen als eine andere Zeit-
vorgabe als drei Minuten, so daB insgesamt liber 40% hinter
dem eingeschrédnkten Haltverbot eine Zeitregelung vermuten.
AuBerdem verdeutlicht Tabelle 30, daf auch beziliglich des
Zeichens 286 ein positiver Zusammenhang zwischen Bildungs-
niveau und richtigem Verstdndnis der Regeln nachweisbar

ist.

Die vielfédltige MiBachtung der Verkehrszeichen 283 und 286
beruht somit nicht nur auf fahrlissiger oder vorsédtzlicher
MiBachtung etwa aus Bequemlichkeit. Insbesonders beim ein-
geschrankten Haltverbot scheint durch unzureichende Kenntnis
der intendierten Vorschrift manches Fehlverhalten begriindet
zu sein.

3.7.5 Zeichen 108 "Gefdlle™ und 110 "Steigung"

Die alte StraBenverkehrsordnung
(vor 1970) enthielt im Gegensatz
zur heute glltigen Fassung der StVvo
nur das Zeichen 108 "Gefdlle". Im

Zuge der Ausweitung des Zeichenkata-
logs ist das dem Zeichen 108 héchst Zeichen 108
dhnliche Zeichen 110 "Steigung" hin- "Gefialle"
zugekommen. Es ist zu vermuten, daB
die beiden Zeichen ihrer grofen Ahn-
lichkeit wegen verwechselt werden, so-
lange sie nicht in einem landschaft-
lichen Xontext erlebt werden.

ZL1,0 Zeichen 110
"Steigung"

1) Hermann Mithlhaus + Horst Janiszewski, StraBenverkehrs-
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Bei den von uns durchgefithrten Interviews, bei denen allein
die Zeichen zu erklédren waren, sind derartige Verwechslungen
tatsachlich nachweisbar. Da die Zeichen 108 und 110 in der
Realitat nicht zuletzt durch das topographische Umfeld defi-
niert werden, darf vermutet werden, daB Verwechslungen zwi-
schen den Zeichen hier kaum Konsequenzen haben, bzw. kaum
vorkommen. Das Untersuchungsergebnis macht jedoch deutlich,
daB die alte Regelung der StVO, mit einem Zeichen zu arbei-
ten, durchaus ausreichend gewesen ware. Hier liegt unserer
Meinung nach ein Beispiel Gberflussiger Zeichendifferenzie-
rung vor.

Tabelle 31: Verstandnis der Zeichen 108 "Gefalle und 110
"Steigung"/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Zeichen 108 "Gefalle"

bedeutet:
Steigung 16% 23% 19%
Gefdalle 75% 68% 72%
keine Angabe 9% 9% 9%
100% 100% 100%
N=636 N=431 N=1.067
Zeichen 110 "Steigung"
bedeutet:
Steigung 75% 68% 72%
Gefalle 15% 22% 18%
keine Angabe 10% 10% 10%
100% 100% 100%

N=636 N=431 N=1.067
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In eben dieser Richtung &duBern sich auch Kraftfahrer, wenn
man die Bedeutung der beiden Zeichen erfragt. Dabei sind im
{ibrigen 4% der befragten Kraftfahrer der Reprédsentativbefra-
gung der Meinung, daB zwischen Zeichen 108 und 110 gar kein
Unterschied bestehe, sondern beide Zeichen das gleiche be-
deuten.

Wie Tabelle 31 zeigt, ist jedoch auch der Anteil derer, die
bei Kenntnis der Unterschiedlichkeit zwischen den Zeichen,
dem einzelnen Zeichen die falsche Information zuordnen, mit
19% bzw. 18% relativ hoch. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle
31, daB die unrichtigen Zuordnungen bei Frauen hdufiger an-
zutreffen sind als bei Mannern.

Es sel jedoch nochmals ausdriicklich betont, sicherheitsrele-
vant ist die unzureichende Kenntnis nicht, da die Zeichen
108 und 110 im Gesamtkontext der Situation richtig verstan-
den werden. DaB es auch Zeichen gibt, die selbst durch den
Kontext keineswegs zwangslaufig richtig verstanden werden,
soll anhand des folgenden Beispiels dargestellt werden.

3.7.6 Zeichen 115 "Steinschlag"

Zeichen 115 "Steinschlag" soll dort aufgestellt werden, wo
auf die Fahrbahn herabgefallene oder herunterrollende Steine
den Verkehr gefidhrden kénnen. Die langer andauernde Gefahr
geht dabei verstédndlicherweise
von denjenigen Steinen aus, die
auf der StraBe liegen, da diese
dort in Regel einige Zeit liegen
bleiben. Die primare Zielsetzung
des Zeichens 115 besteht demge-

maB darin, die Aufmerksamkeit auf —

Hindernisse auf der Fahrbahn zu Zeichen 115
lenken. "Steinschlag"
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Das Schild "Steinschlag" soll also den Blick des Fahrer auf

die Fahrbahn und den Fahrbahnrand lenken, damit der Fahrer

eventuellen Hindernissen ausweichen kann.

Wie Tabelle 32 zeigt, erreicht Zeichen 115 dieses Ziel je-

doch nur bei gut der Halfte der Kraftfahrer. Bei einem gro-

Ben Teil der Kraftfahrer hat das Zeichen "Steinschlag" dem-

gegenliber einen v6llig anderen Effekt. 44% der befragten

Kraftfahrer schauen nach oben und versuchen zu erspahen, ob

sich vielleicht gerade ein Steinbrocken 1lést. Gleichzeitig

wird in Tabelle 32 sichtbar, daB eine hdhere Ausbildung mit

einer hdufigeren Umsetzung des Zeichens in der gewinschten

Richtung einhergeht.

Tabelle 32: Reaktionen auf das Zeichen 115 "Steinschlag"/Aus-

bildung

Frage: Worauf achten Ausbildung

Sie, wenn Sie diesem

Schild (Zeichen 115) Volksschule Mittlere Héhere Gesamt

begegnen? Reife Ausbildung

Achte auf fallende Steine 46% 45% 35% 44%

Achte auf Gesteinsbrocken 51% 53% 61% 53%

auf der Strafe

Achte auf gar nichts 2% 1% 2% 2%

keine Angabe 1% 1% 2% 1%
100% 100% 100% 100%
N=582 N=314 N=171 N=1.067

Unlbersehbar ist jedoch, daB mit

Hilfe des Zeichens nur

begrenzt die gewinschte Form der Verhaltensbeeinflussung

bewirkt wird. Far einen Tell der Kraftfahrer kann von
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Zeichen 115 sogar eine ablenkende Wirkung ausgehen, die dis-
funktional fiir das Ziel der Sicherheit wirkt. Ergdnzende Ge-
sprdche mit Kraftfahrern relativieren diese Aussage aller-
dings in gewisser Weise, da hier deutlich wird, daB dem Zei-
chen generell keine besondere Relevanz zugeschrieben wird.
Anmerkungen wie: "Die Steine auf der StraBe sehe ich auch
ohne Schild" verdeutlichen dies. Und daf ausgerechnet das
eigene Auto von einem fallenden Stein getroffen werden
sollte, wird fir so unwahrscheinlich gehalten, daB diese
Gefahr gar nicht als real erlebt wird. Dies bedeutet, daB
das Zeichen "Steinschlag" im Normalfall nur am Rande wahr-
genommen wird und zu keinen Verdnderungen des normalen Fahr-
stils flhrt, es sei denn, der Kraftfahrer hat durch Witte-
rung oder Vorerfahrungen bereits eine Vermutung, daB eine
aktuelle Gefidhrdung besteht.

3.8 Wie beurteilt der Kraftfahrer die Wegweisungsbeschil-
derung?

Zu den Problemen der Wegweisung hat die Wissenschaft in den
letzten Jahrzehnten eine Vielzahl von Erkenntnissen zusam-
mengetragenl). Dies gilt auch fiir die Bedeutung und Ausge-
staltung der wegweisenden Beschilderung. Dabei ist unbe-
stritten, daB die wegweisende Beschilderung immer noch eine
Vielfalt von Mangeln aufweist und weit davon entfern ist,
als perfekt beschrieben werden zu kénnen. Die Projektgruppe
"Modellversuch Weniger Verkehrszeichen" hat in diesem Zusam-
menhang in ihrem 1985 vorgelegten Leitfaden auf die vielfdl-
tigen Probleme, Fehler und Verbesserungsméglichkeiten auf-
merksam gemacht.?2)

1) Die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 7 "Suche mit Hin-
dernissen" enthilt zu diesen Fragen eine umfangreiche
Literaturliste

2) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Abt. StraBenverkehr,
Weniger Verkehrszeichen, a.a.0., S. 23 ff.
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Wir wollen an dieser Stelle gar nicht den Versuch unterneh-
men, alle Problemfelder der Wegweisung und die erarbeiteten
Verbesserungs- oder Lésungsvorschlédge noch einmal zu rekapi-
tulieren. Ziel dieses Abschnitts ist es vielmehr darzustel-
len, bei welchen Orientierungsaufgaben die Kraftfahrer im
Alltag besondere Schwierigkeiten haben. AbschlieBen wollen
wir diesen Abschnitt schlieBlich mit Bewertung einer neuen
Orientierungshilfe auf Autobahnen, wie sie im Ausland be-
reits verbreitet ist und wie sie in Deutschland gerade im
Raume K&1ln erprobt wird. Gemeint ist die Nummerierung von
Autobahnausfahrten.

Die erste Frage, die es im Zusammenhang mit der Wegweisung
zu beantworten gilt, betrifft die Schwierigkeiten mit der
Wegweisung in unterschiedlichen Situationen. Unter Situation
sollen hier vor allem Ort und Zielrichtung der Wegwelsung
verstanden werden. Wie Tabelle 33 zeigt, lassen sich deut-
liche Bewertungsunterschiede fir verschiedene "Situationen"

nachweisen.

Die Tabelle 1l&Rt erkennen, daB die durchschnittliche Bewer-
tung der Wegweisung im Bereich zwischen "gut" und “"einiger-
maBen" liegt. Es ist also keinesfalls so, daB sich die Auto-
fahrer iberwiegend negativ uber die Wegweisung &uBern wir-
den. Gleichzeitig wird allerdings sichtbar, daB deutliche
Unterschiede in Abhéngigkeit von der konkreten Orientie-
rungsaufgabe bestehen.

So wird die Wegweisung zur Autobahn hin durchweg als wenig
problematisch erlebt. Dies gilt auch fir die Zufahrt zur
Autobahn in GroBstddten. Anders ist die Situation auf der
Autobahn selbst und insbesondere dort in komplizierten Auto-
bahnknoten. Hier mehren sich die kritischen Stellungnahmen
deutlich.
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Tabelle 33: Beurteilung der Wegweisung

1 gt eini cher Sllig  ked

Yagrend maten schlecht unzu- Argabel
reichend

6] )] (3) (4) (5)

Die Wegweisimgebeschil-

.o. 20 6an Autckshnen  11%2) 598 26% 3% 0 1%
(@ 2,12)1)

... auf Iandstrafen 7% 45% 40% 6% 0 2%
(2 2,46)

oo In Gro@etidten zr 9% 45% 33% 9% 2% 2%
Autchaln
(2 2,49)

... auf Iandstrafen zu 5% 43% 37% 12% 1% 2%
Klein- und Mittel-
stédten
(2 2,60)

... @n imerdrtlichen 6% 41% 39% 10% 2% 2%
oralen
(2 2,60)

evs 2 den Imenstadten 6% 42% 36% 13% 1% 2%

hin
(2 2,60)

(2 2,66)
takahnkncten
(2 2,67)

«o bl Unleitingen 4% 32% 372 19% 5% 3%
(@ 2,89)

. in Grofstidten zu
einzelrnen Stadt- 4% 33% 33% 21% 5% 3%
teilen hin
(2 2,89)

1)Die Zahlen in Klammern 2) Die Zedlerprozente addieren sich jeweils auf
oeben den Durchschnitt 100%
der Bewertung an N jaweils gleich 1.067
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Weitgehend unproblematisch wird auch die Wegweisung auf
LandstraBen beurteilt. Als etwas schwieriger erweist sich
dort das Auffinden von Richtungshinweisen zu kleineren
Stéddten und Gemeinden.

Die Wegweisung im Innerortsbereich, die in ihrer Gestal-

tung objektiv viele Probleme aufwirft, wird immerhin noch
von rund der Halfte der Kraftfahrer positiv beurteilt. Je-
der 6.- 8. Fahrer ist allerdings der Meinung, daB die Weg-
weisung in diesem Bereich eher schlecht oder sogar véllig

unzureichend ist.

Besonders negativ in der Beurteilung féllt demgegeniiber die
Wegwelisung bei Umleitungen und zu einzelnen Stadtteilen in
GrofRstadten aus. Auf das besondere Problem der Wegweisung zu
Stadtteilen, sowie deren Identifizierung nach Erreichen, ha-
ben wir bereits 1980 in der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung
No. 7 "Suche mit Hindernissen" hingewiesen. Hier scheinen
sich bisher kaum Verbesserungen abzuzeichnen.

Beurteilungsunterschiede zwischen Mannern und Frauen oder
alt und jung sind bei der Bewertung der Wegweisung nicht
festzustellen. Es deutet sich allerdings an, daB die Kraft-
fahrer, die ber eine bessere Ausbildung verflgen, sich ten-
denziell kritischer bezlglich der Qualitdt der Wegweisung
duBern. Schlechtere Erfahrungen mit der Wegweisung berichten
auch diejenigen Befragten, die aus dem dérflichen oder
kleinstidtischen Bereich kommen, wobel sich deren ausgeprig-
tere Kritik keineswegs nur auf die Wegweisung im ldndlichen

Bereich beschrankt.

Gliedert man die befragten Autofahrer in zwei Gruppen, und
zwar nach dem Ausmaf der Kritik der Beschilderungssituation,
so zeigt sich, daB diejenigen, die die Beschilderung nega-
tiver beurteilen, durchweg auch die in Tabelle 33 beschrie-

benen Wegweisungsfdlle negativer bewerten. Hier gibt es
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allerdings eine Ausnahme: Die Gruppe, die die Beschilderung
negativ beurteilt, stuft die Wegweisungsbeschilderung zu den
Autobahnen eher besser ein als diejenigen, die der Beschil-
derung weniger kritisch gegenilberstehen. Hier deutet sich
an, daB die blaue Wegweisung zu den Autobahnen und tenden-
ziell auch die Wegweisung auf den Autobahnen selbst eine
deutlich andere und zwar positivere Wertung erfdhrt, gleich-
gliltig, wie kritisch man der Beschilderung gegenubersteht.

Nun wird derzeit in einem Feldversuch erprobt, die Beschil-
derungssituation auf den Autobahnen, und dort insbesondere
in Ballungszentren, zu verbessern. Der Versuch, der derzeit
im GroBraum Kéln l3uft, besteht darin, die einzelnen Auto-
bahnausfahrten zu nummerieren. Im Ausland, etwa in Belgien
oder Italien sind derartige Nummerierungsversuche seit lan-
gem eingefiihrt. Die Nummerierung der Autobahnausfahrten
scheint vor allem dann zweckmidBig zu sein, wenn eine dichte
Folge von Abfahrten existiert und Uber die einzelne Abfahrt
eine Vielzahl von Zielen, z.B. Stadtteile erreicht werden
koénnen.

Da bisher {iber die Bewertung einer solchen Mafnahme nur
sehr begrenzte Informationen vorliegen, haben wir im Rahmen
der Erhebungen zu dieser Untersuchung das Problem "Numme-
rierung der Abfahrten" kurz angesprochen. Dabei zeigt sich,
daB die Beurteilung zu diesem Thema bei der Uberwiegenden
Mehrzahl der Kraftfahrer positiv ausfdllt. Dies ist umso
bemerkenswerter, als die meisten der Befragten lUber gar
keine konkreten eigenen Erfahrungen mit diesem Versuch ver-
fliigten, da die Erhebung bundesweit rerprdsentativ angelegt
war und sehr viele Befragte in der letzten Zeit den Ver-
suchsraum nicht befahren hatten. Tabelle 34 zeigt das AusmaB

der zZustimmung zu der Autobahn-Abfahrtsnummerierung.
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Tabelle 34: Bewertung der Nummerierung der Autobahnab-
fahrten/Alter

18-25 26-40 41~-55 56 Jahre Gesamt]
Jahre Jahre Jahre u. alter

Beurteilung der Numme-
rierung der Autobahn-

Ausfahrten:
Finde ich sehr gut 14% 19% 13% 16% 16%
Firnde ich qut 25% 25% 35% 35% 30%

Finde ich nur gut, wenn
auch in den Karten ent- 42% 40% 36% 29% 37%
sprechende Eintragungen
zu finden sind

Finde ich weniger qut 5% 4% 4% 4% 4%

Finde ich schlecht 2% 1% 0% 0% 1%

Kamn ich mir nicht vor-

stellen 4% 3% 6% 5% 4%

Schafft mehr Verwirrung

als es nitzt 8% 7% 5% 11% 7%

Keine Angabe - 1% 1% - 1%
100% 100% 100% 100% 100%
N=166 N=364 N=334 N=191 N=1.055

Die Tabelle verdeutlicht, daB spontan fast die Halfte der
befragten Kraftfahrer dieser MaBnahme positiv gegeniiber
steht. Ungefdhr jeder Dritte weist allerdings darauf hin,
daB die Ausfahrten-Nummerierung von ergadnzenden Mafnahmen
begleitet sein muB, die vornehmlich darin bestehen sollten,
daB diese Nummerierung in die Landkarten Gbernommen wird und
der Autofahrer bereits bei seiner Fahrtplanung die Nummerie-

rung einbeziehen kann. Gleichzeitig zeigt Tabelle 34, daB in
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der Altergruppe der ilber 56jdhrigen sowohl der Anteil derer,
die die MaBnahmen sehr gut oder gut finden im Vergleich zu
den jingeren hdéher ist. Auf der anderen Seite finden sich in
dieser Altersklasse jedoch auch die meisten kritischen Stim-
men (11%), die vermuten, dap das System mehr Verwirrung als
Nutzen stiftet.

Kritischere Stimmen kommen in diesem Zusammenhang eher von
Kraftfahrern mit besserer Ausbildung und auch von solchen
aus Dorfern und kleinen Gemeinden. Das héchste MaB an un-
eingeschrankter Zustimmung findet sich in Grofstddten. Die-
ses Ergebnis resultiert mit Sicherheit aus der besonderen
Problemlage in Ballungszentren, die die eingangs beschrie-
bene dichte Abfolge von Ausfahrten auf Autobahnen aufweisen.
Insgesamt deutet sich somit an, daB die im Xélner Raum er-
probte MaBfnahme auf eine positive Resonanz rechnen kann,
insbesondere dann, wenn es gelingt, die Nummerierung kurz-
fristig in Karten und Stadtpldne einflieBen zu lassen.

Die Gruppengespridche mit Kraftfahrern ergaben im ibrigen
keine Hinweise darauf, daB die Nummerierung der Autobahnaus-
fahrten als weitere Ausbreitung des Schilderwaldes negativ
besetzt sei. In diesem Zusammenhang vermittelten die Ge-
sprache noch einmal deutlich den Eindruck, daB der "“Schil-
derwald" in viel stirkerem MaBe an der regelnden Beschil-
derung als an der Wegweisung festgemacht wird.

"Schilderwald" in der Wegweisung wird vielfach eher als un-
geschickte Haufung von Zielangaben verstanden, wobei nur
selten eine Reduktion der Ziele oder Schilder sondern eher
bessere Gestaltungsalternativen gewiinscht werden.

Damit jedoch sind wir bereits bei einer Ubergreifenden Zu-
sammenfassung der Ergebnisse, die nun im abschlieBenden
Kapitel dieses Berichts erfolgen soll.
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4. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse in 40 Thesen

Die Untersuchung hat, wie die vorangehenden Ausfithrungen
zeigen, eine Fllle von Einzelergebnissen erbracht. Zum Ab-
schluf wollen wir nun den Versuch unternehmen, die wichtig-
sten Resultate in prédgnanter Form zusammenzufassen. Das Ziel
einer knappen aber pridgnanten Darstellung l4Bt sich dabei am
besten erreichen, wenn die Ergebnisse thesenartig verdichtet
dargestellt werden. Eben dies soll im folgenden geschehen.
Die Abfolge der Thesen orientiert sich dabei im wesentlichen
am Aufbau der Untersuchung, wobel die Einzelthesen themenbe-
zogen zu Blécken zusammengefaBft werden. Um den Zugriff zu
den Basisinformationen zu erleichtern, ist jede These mit
einem Hinwelis auf das Kapitel versehen, das der entsprechen-
den These zugrunde liegt.

4.1 Zwel Thesen zur historischen Entwicklung der Verkehrsbe-
schilderung

These 1: Die Entwicklung der Beschilderung im StraBen-
verkehr beginnt mit dem 20. Jahrhundert und ist
unmittelbar an die Entwicklung und den Fort-
schritt der Motorisierung gekoppelt. (Kap. 2)

i

These 2: Die Verkehrsbeschilderung hat im Zuge ihrer
Entwicklung einen stdndigen Wandel erfahren,
der durch eine zunehmende Differenzierung und
eine stetig wachsende internationale Anglei-
chung gekennzeichnet ist. (Kap. 2)

These 1 und 2 deuten an, daB es sich bei der Entwicklung der
Beschilderung um einen langfristigen ProzeB handelt, der bis
heute andauert und keineswegs abgeschlossen ist. Ferner wird
deutlich, daB Fragen der Beschilderung nicht ausschlieglich

auf nationaler Ebene geldst werden kénnen sondern daB inter-
nationale Ubereinkiinfte eine wichtige Rolle spielen.
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4.2 Vier Thesen zur Verantwortlichkeit fiir die Beschilderung

These 3: Die Verantwortlichkeit fiir das Schilderreper-
toire liegt beim Gesetzgeber. Die Umsetzung der
gesetzlichen Vorschriften in eine konkrete Be-
schilderungsmaBnahme ist ein komplizierter
ProzeB, an dem
- der StraBenbaulasttriger
- die StraBenverkehrsbehdrde
- die Polizei

beteiligt sind. (Kap. 2.2 + 2.3)

Thege 4: Die gesetzlichen Grundlagen der Beschilderung
sowie die Verantwortlichkeiten fiir das Auf-
stellen und die Kontrolle von Schildern sind
Birgern und Kraftfahrern nur begrenzt trans-
parent. (Kap. 2.4)

These 5: Die Einfliisse von nichtamtlichen Stellen wie
Verkehrswacht, Blirgerinitiativen oder Automo-
bilclubs auf die Beschilderung werden iiber-
schatzt.

(Kap. 2.4)

These 6: Insbesondere Nicht-Kraftfahrer ilberschétzen den
EinfluB der Polizei auf die Beschilderung.
(Kap. 2.4)

Die Thesen zeigen, daB die biirokratische Komplexitdt, die
BeschilderungsmaBnahmen zugrunde liegt, zur Folge hat, daB
die Blirger nur unzureichend dariber informiert sind, wer fir
die aktuelle Beschilderungssituation verantwortlich ist.
Diese Unkenntnis ist bei denjenigen, die nicht selber Auto-
fahren, noch weitaus verbreiteter als bei den Kraftfahrern.
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4.3 Drei Thesen zum quantitativen Umfang des Schilderwalds

in Deutschland

These 7:

These 8:

These 9:

Niemand kennt die genaue Zahl der Verkehrszei-
chen auf deutschen Strafen. (Kap. 3.3.1)

Realistische Schatzungen lassen vermuten, daB
10 - 15 Millionen verkehrsregelnde Zeichen und
rund 3,5 Millionen Wegweisungsschilder auf
deutschen Strafen stehen. (Kap. 3.3.1)

Die Schilderdichte betrdgt in Ballungsrdumen 60
bis 80 Schilder pro StraBenkilometer. (Frank-
furt 72 Schilder pro Kilometer; Kéln 64 Schil-
der pro Kilometer). (Kap. 2.3)

4.4 Acht Thesen zu Haupt-Problemen der Kraftfahrer nit der

Beschilderung

Daf der Schilderwald zwar ein Problem der Schildermenge aber

keineswegs ausschlieBlich der Schildermenge ist, zeigen die

Thesen 10 und 1l. Zentrale Kritik richtet sich vielmehr auch

gegen die Schildervielfalt. Insbesondere wird die Entwick-

lung neuer zusédtzlicher Zeichen kritisch beurteilt. (These

12). Situative Faktoren spielen ebenfalls fir die Bewertung

der Beschilderungssituation eine wichtige Rolle. (Thesen 13-

15)

These 10: Die Hauptkritik an der derzeitigen Beschilde-

rungssituation richtet sich nicht allein gegen
die Menge der aufgestellten Schilder sondern
auch gegen die Vielfalt der Zeichen (Kap.
3.3.,2)
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These 11: Uber die Hilfte der Bevélkerung ist der Mei-
nung, daB die Anzahl der Verkehrszeichen auf
den StraBen zu grof sei. Aber es gilt auch:
Jeder 3. Kraftfahrer vertritt die Ansicht, daB
Schilder fehlen. (Kap. 3.3.1)

These 12: Nur 2% der Kraftfahrer sind fiir die Entwick-
lung und Einfiihrung zusatzlicher neuer Zei-
chen.

20% akzeptieren neue Zeichen als Ersatz fir
alte Zeichen.

33% der Kraftfahrer sind fir eine Verringerung
der Zeichenvielfalt. (Kap. 3.3.2)

These 13: Die Kraftfahrer kritisieren an der verkehrsre-
gelnden Beschilderung vor allem die Schilder-
h&ufungen. Hierunter verstehen sie zweierlei:
Erstens: Zu viele Schilder an einer Stelle so-
wie zweitens: Eine zu dichte Abfolge der Zei-
chen. (Kap. 3.2)

These 14: Die Kraftfahrer kritisieren, daB viele Zeichen
bei Nacht schlecht oder nicht zu erkennen
sind. (Kap. 3.1)

These 15: Die verkehrsregelnde Beschilderung an Baustel-
len wird durchweg als schlecht empfungen. Es
herrscht der Eindruck vor, daB Baustellen
vielfach iiberbeschildert sind. (Kap. 3.1)

Die Frage, an welchen Stellen die Beschilderungsprobleme als
besonders groB bzw. als eher gut gelést empfunden werden,
beantworten die Thesen 16 und 17.

These 16: In GroBstddten und dort vor allem in den In-
nenstédten haben Kraftfahrer die meisten
Probleme mit der Beschilderung. (Kap. 3.1)



These 17:
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Die besten Noten erhdlt die Beschilderung auf
den Autobahnen. Dies gilt fiir die wegweisende
wie fir die verkehrsregelnde Beschilderung.
(Kap. 3.1)

4.5 Neun Thesen zur Bedeutungshierarchie von Verkehrszeichen

Es ist seit langem bekannt, da8 nicht allen Zeichen von sei-

ten der Kraftfahrer die gleiche Bedeutung beigemessen wird.

Die vorliegende Untersuchung zeigt, welche Gefahr- und Vor-

schriftzeichen fir sehr wichtig und welche fir verzichtbar
gehalten werden. Wodurch der Stellenwert der Zeichen positiv
oder negativ beeinfluBft wird und welche Zeichen im einzelnen
fir besonders wichtig oder fir verzichtbar gehalten werden,
zeigen die folgenden Thesen 18~21 fiir die Gefahrzeichen und
die Thesen 22-26 fir die Vorschriftzeichen.

These 18:

These 19:

Kraftfahrer halten diejenigen Gefahrzeichen,
die eher allgemein vor Gefahren warnen, fir
wichtiger als solche Zeichen, die vor spezi-
fischen Gefahren warnen. (Kap. 3.4.1)

Als wichtigstes Gefahrenzeichen werden die
Zeichen "Gefahrstelle" (Zeichen 101) und die
Warnung vor Kreuzungen (Zeichen 102) "“Kreuzung
oder Einmindung von rechts" eingestuft.

Als wichtig gelten auch Zeichen, die auf
Schwédchere hinweisen, z.B. Zeichen 134 "FuB-
gédngeriiberweg" und Zeichen 136 "Kinder".

(Kap. 3.4.1.1)




These 20:

These 21:

These 22:

These 23:

These 24:
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Als verzichtbar gelten - entsprechend These

18 - solche Zeichen, die vor sehr spezifischen
Gefahren, bzw. vor Dingen warnen, die entweder
gar nicht als Gefahr wahrgenommen werden oder
sehr selten anzutreffen sind oder fir uniber-
sehbar gehalten werden.

Flilr 35% der Kraftfahrer ist das Zeichen 144
"Flugbetrieb" verzichtbar, da die vom Gesetz-
geber vermutete Gefdhrdung durch plétzlich
auftretenden Larm nicht erkannt wird.

(Kap. 3.4.1.2)

Die Wichtigkeit der Vorschriftzeichen héngt
zum einen davon ab, flir wie gefdhrlich ein
Verstof gegen dieses Zeichen gehalten wird.
Zum anderen gelten vor allem solche Vor-
schriftzeichen als wichtig, bei denen ein
korrespondierendes Schild dem anderen Ver-
kehrsteilnehmer ein Vorrecht signalisiert.
(Kap. 3.4.2.1)

Als wichtigste Vorschriftzeichen gelten das
Zeichen 206 "HALT. Vorfahrt achten", (von 78%
der Kraftfahrer als wichtig eingestuft), sowie
das Zeichen 205 "Vorfahrt gewdhren" (von 65%
als wichtig eingestuft). (Kap. 3.4.2.1)

Das Zeichen 276 "Uberholverbot flar Kraftfahr-
zeuge aller Art" hat im Laufe der letzten 20
Jahre einen Bedeutungsverlust erlitten.

(Kap. 3.4.2.1)
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These 25: Die Zeichen zur vorgeschriebenen Fahrtrichtung
(z.B. Zeichen 209-216) erreichen keine hohen
Stellenwerte auf der Bedeutungsskala.

Farbwahl und Gestaltung (blauer Grund - weis-
ser Pfeil) erinnern Kraftfahrer eher an
Hinweis- denn an Vorschriftzeichen. (Kap.
3.4.2.1)

These 26; Als verzichtbar gelten solche Vorschriftzei-

chen

- die antiquiert wirken (z.B. Zeichen 257
"Verbot filir Gespannfuhrwerke);

- die ausschlieBlich fir Sondergruppen, 2z.B.
flir Reiter gelten (Zeichen 258 "Verbot flr
Reiter);

- deren Durchsetzungsfidhigkeit unwahrschein-
lich erscheint (z.B. Zeichen 273 "Verbot des
Fahrens ohne Mindestabstand") (Kap. 3.4.2.2)

4.6 Sechs Thesen zur Befolgung von Verkehrszeichen

Die Thesen 27 und 28 beschreiben die Grundlagen, die far die
Befolgung von Gesetzen und Normen (These 27) und insbeson-
dere fir die Regeln des StraBenverkehrs (These 28) gelten.
Dabei zeigt die Erfahrung, und die vorliegende Untersuchung
bestatigt dies, daB das AusmaB der Befolgung der Verkehrs-
zeichen zum einen von den Zeichen selber, zum anderen aber
auch von den Personen, die mit dem Zeichen konfrontiert
sind, beeinfluft wird. Hierzu geben die Thesen 29, 30 und 31
nadhere Auskunft.

Als Stérfaktor fiir die Befolgung wirken solche Einfliusse,
die den Verkehrszeichen eine andere als die im Gesetz inten-
dierte Funktion zuschreiben. Dies ist beispielsweise fiir die
Haltverbotsregelungen der Fall. (These 32)




These 27:

These 28:

These 29:

These 30:

- 123 -

Die Befolgung gesetzlicher Vorschriften und
damit auch der Verkehrszeichen héngt wesent-
lich ab von der

- Empfundenen Wichtigkeit der Regeln

- Bekanntheit

- Sinnhaftigkeit

- Erwartung negativer Sanktionen

- Moglichkeit, die Schilder wahrzunehmen.
(Kap. 3.5) '

Bei der Befolgung von Verkehrsregeln und
Verkehrszeichen sind Auslegungspielriume
tblich. '

Ein Beispiel hierfiir ist die zweifache
elastische Auslegung von Geschwindig-
keitsbeschrinkungen:

Zum einen werden Beschrénkungen im Durch-
schnitt in gewissem MaBe iberschritten
(Richtwert: Vorgeschriebener Wert + 20%), zum
zwelten erfolgt die Anpassung in gewissem Ab-
stand zum Schild (nach circa 150-250 Metern).
(Kap. 3.5.3)

Die Befolgung von Vorschriftzeichen hé&ngt
unmittelbar mit dessen vermuteter Wichtigkeit
zusammen. Den Zeichen 206 "Halt. Vorfahrt
achten", Zeichen 205 "“Vorfahrt achten" sowie
Zeichen 267 "Verbot der Einfahrt" wird eine
hohe Befolgungsrat% zugeschrieben. (Kap.
3.5.1)

Die Beachtung und Befolgung von Verkehrszei-
chen h&ngt vom Fahrer ab. Die Bevélkerung
meint: Pkw-Fahrer beachten Verkehrszeichen
besser als Lkw-Fahrer und Motorradfahrer. Am
wenigsten beachten Radfahrer Verkehrszeichen.
(Kap. 3.5.2)
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These 31: Nach Meinung der Bevdlkerung werden Verkehrs-
schilder eher...
... von Frauen als von Mannern
... von &lteren Kraftfahrern als von jungen
beachtet. (Kap. 3.5.2)

These 32: Die Mehrheit der Bevélkerung glaubt, daB die
Haltverbotsbeschilderung in gewissem Umfang
dazu dient, per Strafzettel die staatlichen
Kassen zu fiallen.

Dies wirkt sich negativ auf die Beachtung der
entsprechenden Schilder aus. (Kap. 3.6)

4,7 FUnf Thesen zur Kenntnis bzw. Unkenntnis ausgewdhlter
Verkehrszeichen

Eine unabdingbare Voraussetzung fiir die Befolgung von Ver-
kehrszeichen ist die Kenntnis tber deren Bedeutung. Dap
diese Kenntnis keineswegs flir alle Zeichen vorausgesetzt
werden kann, belegen die folgenden fanf Thesen. Die Zeichen,
die dort zur Demonstration herangezogen werden, sind nur als
Beispiele flir verbreitetere Kenntnisdefizite zu werten.

These 33: Es gibt Verkehrszeichen, die sind der lber-
wiegenden Mehrheit der Kraftfahrer nicht
bekannt.

Beispiel: Zeichen 353 "Einbahnstrafe". Nur 6%
der Kraftfahrer kennen dieses Zeichen. (Kap.
3.7.2)




These 34:

These 35:

These 36:

These 37:
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Verkehrszeichen werden falsch verstanden oder
ausgelegt.

Beispiel: Zeichen 325 "Beginn eines verkehrs-
beruhigten Bereichs".

Uber 40% der Kraftfahrer gehen davon aus, daB
bei Zeichen 325 schneller als Schrittempo
gefahren werden darf. (Xap. 3.7.1)

Wenn Verkehrszeichen sehr &hnlich sind, kénnen
viele Kraftfahrer nicht zwischen ihnen unter-
scheiden.

Beispiel: Die Zeichen 242 "Getrennter Rad- und
FuBweg" und Zeichen 244 "Gemeinsamer FuB- und

Radweg", werden von rund 34%, die Zeichen 108

"Gefédlle" und Zeichen "110" Steigung" von rund
18% verwechselt. (Kap. 3.7.3 und 3.7.5)

Fiir manche Zeichen biirgern sich andere als vom
Gesetzgeber intendierte Auslegungen ein.

Beispiel: Uber 40% der Kraftfahrer sehen im
Zeichen 286 "Eingeschrénktes'Haltverbot" ein
Zeitlimit. Tatsédchlich darf nur zum Ein- und
Aussteigen oder zum Be- und Entladen gehalten
werden.

Manchen Zeichen bewirken bei einem Teil der
Kraftfahrer unbeabsichtigte oder unerwiinschte
Reaktionen.

Beispiel: Zeichen 115 "Steinschlag" veranlaBt
44% der Kraftfahrer, ihre Aufmerksamkeit und
ihre Blick nach oben auf fallende Steinen zu
richten. Die intendierte hdéhere Aufmerksamkeit
fiir Hindernissen auf der StraBe wird redu-

ziert.
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4.8 Drei Thesen zur Situation der Wegweisung

Die vorliegende Untersuchung befaB8t sich nur am Rande mit
Fragen der Wegweisung, da dieses Thema derart komplex ist,
daB es den Rahmen der vorliegenden Arbeit gesprengt hétte.
Die Thesen zeigen, daB die Wegweisung auf den Autobahnen
zwar die wenigsten Probleme bereitet. Dies bedeutet jedoch
nicht, daB nicht auch hier Kritik geduBert wird und Még-
lichkeiten fiir Verbesserungen gesehen wird.

These 38: Die beste Wegweisung herrscht nach Meinung der
Kraftfahrer zu den Autobahnen hin.
Als besonders schlecht wird die Wegweisung in
GroBstddten zu Stadteilen eingestuft. (Kap.
3.8)

These 39: Die zwar gut bewertete Autobahnwegwelsung
erfdhrt Kritik insbesondere in komplizierten
Autobahnknoten. (Kap. 3.8)

These 40: Hilfen wie die Nummerierung von Ausfahrten
werden von der grofen Mehrheit der Kraftfahrer
positiv aufgenommen, insbesonders, wenn diese
Nummerierung in die StraBenkarten Ubernommen

wird.

4.9 Ein Resumée

Faft man die vielfdltigen Ergebnisse zusammen, so bietet
sich hinsichtlich der Verkehrszeichen und des Schilderwaldes
ein Bild, das auch in anderen Bereichen der Gesellschaft an-
zutreffen ist. Die immer komplizierteren und zahlreicheren
Regelungen, die die Schilder symbolisieren, werden zum Teil
gar nicht, zum Teil anders als beabsichtigt und nur zum Teil
in der intendierten Weise beachtet. Der Schilderwald symbo-
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lisiert insoweit auf anschauliche Weise die Entwicklung
einer Gesellschaft, in der das "Regeln" zur Regel geworden
ist, und wo die Divergenz zwischen den Regeln und denen die
"geregelt" werden sollen, stindig gréBer wird. Auf eine
Trendwende zu hoffen, erscheint dem Soziologen auf absehbare
Zeit wenig realistisch.
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5. Anhang

5.1 Methodisches Vorgehen

Die dargestellten Ergebnisse der Untersuchung "Verloren im
Schilderwald" basieren auf einer Reihe unterschiedlicher Da-
ten- und Informationsgquellen.

In Anbetracht der Tatsache, daB die wissenschaftliche Lite-
ratur nur wenige Verdffentlichungen, insbesondere neueren
Datums, zu diesem Thema enthdlt, muBten Gesprédche mit Exper-
ten die sonst aus der Literatur ableitbaren Vorerfahrungen
ersetzen. Hier waren insbesonders Mitglieder der vom Bundes-
minister flir Verkehr eingesetzten Projektgruppe "Modellver-
such: Weniger VerKkehrszeichen" eine groBe Hilfe.

Flir die Analyse rechtlicher Fragen und die Auslegung der
durch Schilder reprédsentierten Regeln im Alltag der Ver-
kehrsgerichte stand Verkehrsrichter Eugen Menken uns bera-

tend zur Seite.

Zur Ermittlung der Ablaufe, die dem Aufstellen und der Kon-
trolle der Beschilderung in den Stadten zugrunde liegen,
wurde ein weitgehend offen strukturierter Fragebogen ent-
wickelt, der den Verantwortlichen der St&dte Koéln (Stadt-
baudirektor Klaus Aprath) und Frankfurt (Magistratsdirektor
Hartmut Vogt) mit der Bitte um Stellungnahme vorgelegt
wurde. Es zeigte sich, daB die Vorgédnge in der Verwaltung
jedoch so komplex sind, daB der Fragebogen nur als Anregung
zum Gesprédch dienen konnte. Die Gesprédche mit den Verant-
wortlichen ergaben eine Fiille von Informationen, die weit
iilber die urspriinglich intendierten Fragestellungen hinaus-

gingen.

Die Stellungnahmen, Meinungen und Wertungen der Bevdlkerung
und insbesondere der Kraftfahrer entstammen ebenfalls mehre-
ren Datenquellen. Hierbei handelt es sich im einzelnen um
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- Gruppendiskussionen
- Leitfadengespriche
- Reprédsentativbefragungen

Es fanden zwei themenbezogene Gruppendiskussionen mit Kraft-
fahrern und Fahrerinnen am 16.12.1986 und am 12.2.87 unter
Leitung des Verfassers statt. Die Gespréache wurden aufge-
zeichnet und ausgewertet. Aus den Ergebnissen wurden zum
einen Erhebungsbégen fiir erginzende Gespriche und fir eine
bundesweite Reprédsentativerhebung entwickelt.

Die ergidnzenden Leitfadengespriche wurdem nit 50 Kraftfah-
rern im Raum Koéln-Niederhein-Ruhrgebiet durchgefithrt. Ge-
spréachsleiter waren jeweils speziell geschulte Psychologen.

Die Erfahrungen dieser Gespriche flossen ein in die Entwick-
lung des weitgehend standardisierten Erhebungsbogens fiir die
Représentativbefragung. Diese fand im Zeitraum vom 13.6. bis
6.7.87 im Rahmen einer Mehrthemenumfrage statt, wobei das
Fragenumfeld sich ebenfalls auf das Thema "Auto" bezog. Der
Fragenkatalog wurde in einem zweistufigen Pretest iiberprift
und iberarbeitet.

Als Auswahlverfahren liegt der Représentativbefragung ein
Random-Route-Verfahren auf der Basis eines Netzes im ADM-
Mastersampmle zugrunde. Die StichprobengréBe betrug N=1,984,
die Teilgesamtheit der Autofahrer (Filhrerscheinbesitzer) lag
bei 1.067. In die Stichprobe einbezogen wurden Personen ab
18 Jahre. Die Stichprobe ist reprdsentativ fiir die Bundesre-~
publik Deutschland.

Die Auswertung der Daten der Reprdsentativbefragung erfolgte
nach den von uns vorgegebenen Analyseschritten per EDV auf
einer HP 3000.
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Zsichen 369
Verkehrsfunkserder
(Hinweis auf Deutschiandfuniy

2eichen 375
Autobahnhotel

Autobahngasthaus

Zeichen377
Autobahnkiosk

Zeichen 380
Richtgeschwindigkeit

Zsichen 385
Untemchtungstafel iiber Namen
von Ortschaften

Zelchen 388
Sertenstreiten fir mehrspurige
Kraftfahrzeuge nicht befahrbar

Zeichen385A
Untemichtungstafel iber Namen
vonFlussen

Zeichen389

Seitenstreden fiir LKW mit enem
zwdssigen Gesamigewicht iber 2,8¢
'und Zugmaschinen rucht befarrbar

Zeichen 3858

Untenichtungstafel iiber Namenveon
Knegsgraberstatten,
Sehenswirdigkeiten usw.

(, ZOLL

\\ DOUANE y /
Zeichen392 \\_%
Zollstele
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I ]Dors‘l‘en 28km >
223 Bottrop 14 im

Zeichen 401

iid filr

Zelchend15R

g auf

| Hild%ﬂ\gﬁn 49 km>

Zelchen594 Zeichen 405 Zeichen418R
Schild i Latemen i gweiser auf
graBerer
— [Eichenbach >
Zelchen 333 Zeichen 335 Zeichen 410 Zeickend19R
it RingfiirL E) ild fie i
gennger
Zeichen421R Zelchen430R Zeichen430R
Wegweiser fiir bestimmte qweiser zur A 2ur Autobah
Verkehrsarten (rechtsweisend)
{auch mit anderen Sinnt'ldem) -
Diisseldorf
Hannover
Messegeldnde
'[ Bahnhof ) = Recklinghausen
| > . Goethestralle
ormagen ﬂ
Zeichen432R 9 Zeichen437
i i Ziel Stra3ennamensschi'd
Zelchen435
Wegweisertafe!
Minchen ’ Nimberg ; %
| Stuttgart Uhlbach
Erding | 1—-|
i
Zeichen438 Zeichen 439 Zeichen442
Vorwegweiser Gegliederter Vorwegweiser Vorwegweiser fir bestimmte
Verkehrsarten
{auchmit anderen Symbolen)

Zaichen440
Vorwegweiser zur Artobahn

Zelchen44o

Zelchends0

Zeichen481
ooy

Zeichen452

(drestreifig)

(zweistrefig)

(eimveiﬁ:gl




Zeichen 453
Entfemungstafel

Zelchen 460
Bedarfsumleitung (geradeaus)

Stuttgart

Zeichen 461
Begerfsurrleitung (hier rechts)

Umleitung > Umleitung 1 um
Zei;hen454R o ;ei’c;en’4’57
Um' Umlerturg: Lrdigung

Zeichen 463
Bedarfsumletung {rechis)

1000 m

Zeichen465
Bedarfsumleitung rechts)

Zeichend66
Beoarfsumieitungstafet

200m

Zeichen480
Zusammeriuhrung
vonVerkehrsstromen

200m

Zeichen4g4
Zusammenfuhrung
von Verkenrsstromen

Zeichen 468
Schwierige Verkehrstuhrung

i

200m

Zeichen 481
Zusammentihrung
vonVerkebrsstromen

200m

Zeichen 485
Zusammenfihrung
vonVerkehrsstromen

Zeichen 469
Uberleitungstate!

200m

Zeichen 482
Zusammenfihrung
vonVerkehrsstromen

Zeichen 470
Uber eitungstafel
{chne Enternungsangabe}

T

200m

Zeichen483
Zusammenfuhrung
vonVerkehrsstromen




—

)

16-18h

: werktags

Zusatzzeichen 701
Anfang (Pfeil linksweisend)

Mo-Fr |
16-18 h

Zusatzzelchen 702
e’ d

ZyzatzzeichenT04
Zeitlichs 3

tte (F

werktags
830-1130h
16-18 h

(16-18h)

Zusatzzeichen 705
Zeitliche Beschrankung (werktags)

8-1h |
16-18 h

01)

2ysatzzoichen720 Zusatzzeichen721a Zusatzzeichen721b Zusatzzeichen722
Zeitliche Beschrénkung Zeitliche Beschrénkung Zeitiiche Beschréinkung Fahmédermit Hifsmotor
(Mo-Fr16~18H) (werktags 8.20-11.30h, 16~18h) 8-11h,16-18H)

N |[== e
Comm ) frei - g
frei rei frei L frei

Zusatzzeichen723a Zusatzzelchen723b Zusatzzelchen7Z3c Zusatzzeichen 723d
Lastiraftwagen mit Anhanger Phkwmit Anhanger gemienem
(Sinnbild)frei (Sionbild) frei Gesamigewicht lber2,8tund
Zugmaschinen, ausgenommen
Personenkraftwagen und Kraft-
omnibusse ($'nnbi'd) frei
| ===
P
Zusatzzeichen723e Zusatezeichen723f Zusatzzeichen723g Zusatzzeichen 723k
Kraftomnibus (Sinnbild) frei StraBenbahn (Sinnbild) frei Gespannfuhrweske {Sinnki'd) frei Kraftfahrzeuge und Ziige, die nicht
schreilerals 25 knvh fahrenkénnen
oderdirfen (Sinnbi'd) frei
@ ' ) / M
l frei frei frei ‘ frei
2usatzzeichen7231 Zusatzzeichen723m Zusatzzelchen723n Z“”!ZZE“*‘?"’”"
Kraftrader auch mit Ba‘wagen, Klein- Fahiider mit Hifsmotor Radfzhrer (Sinnbiid) frei Fubgangermit Handizhraeugen oder
Ieaftraderund Famader mitHis- (Sinnbicyei sperrigen Gegenstanden
motor (Sinnbid)frei (Sinnbid) fret
(auchmit anderen zugelassenen
Sinnbiiderm)
nur nur nur nur
2usatzzeichen724a Zusatzzelchen724b Zusatzeichen724¢ Zysatzzeichen724d
nur Lastiraftwagen mit Anhinger it Anh - nurKraftfahrzeuge mit einem nur Personenkraftwagen {Sinnbild)
(Sinnbik) mur Pl mit Anhinger (Sinnti) afissigen Gesamlgewicht Toer2,8t

und Zugmaschinen, ausgenommen
Personenkraftwagen und
Kraftomnibusse (Sinnbld)




nur nur
lrims
>/
2usatzzeichen724e Zusatzzelchen724g

nur Kraftomnibus (Sinnbild)

nur Gespannfuhrwerke (Sinnbid)

|

J

=

Zusatzzeichen 7241
nurkennzeichnungspfichtige
Kraftiahrzeuge mit explosions-
geféhriichenoderleicht
entziindlichen Stoffen (Sinnbild)

Zusatzzeichen 724k

nur Kraftfahrzeuge und Zuge, dis
nicht schnefler als 25kmvh fahren
konnen oder dirfen {Sinnbild)

“ nur nur
Zusatzzelchen 7241 Zusatzeichen 7240 Zusatzzeichen741 Zusatzzeichen 742
nur Kraftrider auchmit nur FuSgénger mitk nach ... m ol oderm
i aderund Fahmrader mit oder speitig
Hifsmotor (Sinnbild) {Sinnbiid)

(auch mit anderen zugelassenen
Sinnbildem)

f9kmt

(P

A W

l
l\

Zusatzzeichen 742 Zusatzzeichen743a Zusatzzeichen 743b Zusatzzeichen743¢ .
auf ... kmoderm Lastkraftwagen mit Anhénger Plow mit Anhanger (Sinnbild) Kraftiahrzeugemit einem zuiéssigen
{Sirnbild) Gesamtgewichtuber 2 8tund
Zugmaschinen, ausgenommen
Personenkraftwagenund
Kraftomnibusse (Sinnbiid)
P S (] | |
i| ToNNNgNN )| , i
7 Al 7 It
Zusatzzeichen743d Zusatzzelchen 743e Zusatzzeichen 743 Zusatzzeichen743g

Personenkraftwagen (Sinnbid)

Kraftonwiibus (Sinnbiic)

StraBenbahn (Sinnbild)

Gespannfuhrwerke (Sinnbild)

P : J l
A ———— Y l l
Zusatzzelchen 7431 Zusatzzelchen 743k Zusatzzeichen 7431 Zusatzzeichen7430
i lichtige Kraftfahi d ZGge, dienicht Kraftrader auchmit Beiwagen, Kien- FuBganger mitHandfahrzeugen oder
zeuge mit explosionsgefahriichen schneller als 25 kmvh fahrenkénnen kraftrader und Fahrrader mit spemigen Gegenstanden (Sinnbild)
oder leichtentziindlichen Stoffen oder durfen (Sinnbild) Hitfsmator (Sinnbild) {auchmit anderen zugelassenen
(Sinnbuid) Sinnbitdem)
' ) 1 S '
B 5 Taxen Anfang| | Ende |
| | |
Zusatzzeichen744 Zysatzzeichen 745 2usatzzeichen 746 Zusatzzelchen 748
Haltverbot auch autf dem ... Taxen fang Ende
Seitenstreifen (Sinnbild)
Fahrzeuge {iber 75 t Richtung
Nebenstrecke | zut Gesamtgewicht Stuttgart
Zusatzzeichen761 Zusatzzeichen781 Zusatzzeichen 762
Nebenstrecke Fahrzeuge Gber bestimmtes Richtung ...

2ulassiges Gesamtgewicht




TAX | 75 t | ‘%‘ } Anlieger |
i | ’ ! | ) | frei =
Zusatzzeichen 800 Zusatzzeichen 801 Zusatzzeichen 802 Zusatzzeichen803
Taxi (zu Zeichen 245} Gew.chtsangabe (7.51) l}]([ilrédg; 22::;: tarle::f 2?;1}1‘:{&3}‘“ Anlegerfrel
{Sinnbild)
e e I
STUF ] Linien- | Einsatz-
Streugut | verkehr |fahrzeuge
100m | i l_frei 1 frei ]
NG ) N j
ﬁunsa'zz:mhen 804 g:xsa'zzelohen 805 éu:satzze:(ic:e'n 806 éusat;zﬂchen 8?7
altnach ... m (Serﬁ:g:;ld'ges Hmwelssc]“d) nienverkenrirel insatziahrzeuge frex
Kranken- Fahr- Landwirt- | Forstwirt-
fahrzeuge benutzer schattlicher '| schaftlicher
frei __frei Verkehr frei '| Yerkehr frei
Zusatzzeichen 808 Zusatzelchen 809 Zusatzzeichen810 Zusatzzeichen811
Krankenfahrzeuge frei Féhibenutzer frei L i her Verkehr frer F Verkehr frei
Land- und 6-22h P — Hafengebiet
fOI'SfWII'fSCh: an $onn-und | Vo.['fahrt i Schienenfahrzeuge
Yerkehr frei tFEI&I‘i&gEI’I | gedndert | haben Yorrang
Zusatzzeichen812 Zusatzzeichen813 ;:atzzeichenaﬂ ZusatzzeichenB16
Land-undf ‘cher Zeitich e 22h) Vorfahrt getindent Hafengebiet
Verkehr frei anSonn-und Feiertagen Schienenfahrzeuge haben Vorrang
{2uZe'chen 201 und202)
I industriegebiet
Schienenfahrzeuge | StraBen- | ; e | ! |
| haben Yorrang | schaden || RO"SP"“ | E g
Z;;t;zel;};en 817 - Zusatzzeichen 821 Zusatzzeichen 822 2usatzzeichen 824
Industriegebiet Straflenschaden Rollsplitt Schlechter Fahrbahnrand (Sinnbild)
Schienenfahrzeuge haben Vorrang
{zuZeichen 201 und 202)
i i i & ‘ R
i adfahrer
L |om@| |48 | |
Zusatzzeichen825 Zusatzzeichen 826 Zusatzzeichen 827 Zusatzzeichen 828
Wintersport edaubt (Sinnbiid) \zlg:‘;tgse;:%d es:ha;l;t’ Snrr;vglodl Tgh) (ssci:f;%)nbahn chneVorrang Radfatwer absteigen

[Verschmutzte L0 | &

| Fahrbaha L) | | Olspur Rauch
Zusatzzeichen 830 Zusatzzeichen 832 Zusatzzeichen833 Zusatzzeichen834
Verschmutzte Fahrbahn Unfall{Sinnbild) Olspur Rauch




Zusatzzeichen 841

Gefahrunerwarteter Glatteisbildurg

[Sinnbifdy

B

2Zusatzzeichen845a-c

Verlauf der VerfahristraBe (Sinnbild)

Zusatzzeichen 842R

Richtung der Gefabrstefle frechts)

"_

Zusatzzeichen 843a-d

Verlauf der Vorfahristrade (Sinrh.id)

Zusatzzeichen844a-c

Verlauf der Vorfahristra3e (Snnbild)

; Anlieger Anlieger und
oder Parken | @ 010

U frei | [MfSeie! frei
Zusatzzeichen 846 Zusatzzeichen 847 Zusatzzeichen 848

Anlieger oder Parken fre:

Kraftfahzeuge und Zuge die n.cht
schnefler als 25 kmv/h fahren kannen

oder durfen{Sinnbild), durfen

Anlegerund Radfahrer (S»nnbnl&) frel

— uberholt werden
Baustellen- Liefer- -
fahrzeuge | verkehr Griine Welle B 2 Stunden
frei | frel _km/h ,
Zusatzzeichen 849 2usatzzeichen 850 Zusatzzeichen 851 Zusatzzeichen 852
Baus'ellenfatrzeuge fra: Leferverkely fres GruneWelleber .. kmh Parhsche be (Sirnpnd) 2 Stungen
Deutschlandfunk
stiindlich -
Pa rken iiberregionale ZUfahl'f hIS
Sa uwd So auf dem Verkehrshinweise
erlaubt Seitenstreifen MW LW frei
Zusatzzeichen 853 2usatzzeichen854 Zusatzzeichen 855 Zusatzzeichen 856
Parken Saund So ertaubt Auf dem Settenstrerfen Devtschiandfunk (zu Zeichen 386} Zufahnrtbis .. frer
{24 Zeichen 286)
— = ( ne
: TAXI ke ["Schutbus |
’:' . Mofas werktags
O frei 0 , 7-9h  11-13h
Zusatzzeichen857 Zusatzzeichen 858 Zusatzzeichen 860 Zusatzzeichen 861
Rolistuhlfahrer (Srnbild; Tanfre. theineMofas) Sehulbus (tageszeitiiche Benutzung)
|
o Pkt H Anwohner
IJ it Parkauswers mit Parkauswers Nr T
— | ) frei frei
Zusatzzeichen 862 Zusalzzen:hen 865 iusatuei!;;le_%_ ) Zuisat:zeiich-er’\ 867
Rofistuh'fahirer (Smnbild) {Roistubifahrersymbol) {Rolistuh'fabrersymbal) Anwohner mit
(Ple'llinksweisend) mitPakassweis Nt . frer mut ParkaasweisNr ParhauswersNr . . frel




Anwohner
mit Parkausweis
Y —

nur
mit Parkschein

Zusatzzelchen 868
Anwohner mit ParkausweisNr. ...

nur
A
A .

Zusatzzeichen876

nur fiir Satte'kraftfahrzeuge und Ziige

(Sinnbilder)

Zusatzzeichen870
nurmit Parkschein

auch
&
Mo

Zusatzzeichen900
auchFahrréderund Fahrréder mit
Hilfsmotor (Sinnbilder)

gebiihren-
pflichtig

Zusatzzeichen 871
gebtihrenpflichtig

b
ﬂ

Zusatzzeichen 901
2Zwei gegengerichtete
waagerechte Pfelle

Zusatzzeichen875
nur fir Sattelkraftfahrzeuge
{Smnb'ld)

‘1

Zusatzzeichen£02
zweigegengenchtete
senkrechte Pfeile
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