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Einen wesentlichen Aspekt der Gestaltung wegweisender Beschilderung stellt die maximal wahrnehmbare
Anzah! von Zielen dar. In cinem Feldversuch konnten fiir Autobahnen und das Sekunddmetz Zeiten ermittelt
werden, die dem Kraftfahrer fiir das Lesen von Schildern zu Verfiigung stehen. Sie betragen fiir Autobahnweg-
weiser {iberkopf 5.4, seitlich 4,2 und fiir das Sekundédrnetz 3,0 Sekunden. Mit diesen Lese-Zeiten wurde in
mehreren Laborexperimenten die maximal zuldssige Anzahl von Zielangaben ermittelt. Bei Autobahnweg-
weisern Uberkopf kdnnen 7 Ziele wahrgenommen werden, mit maximal 3 Zielen in Geradeausrichtung und
maximal 5 Zielen in abzweigender Richtung. Bei seitlicher Aufstellung kénnen 6 Ziele wahrgenommen werden,
maximal 3 in Geradeausrichtung und maximal 4 in Ausfahrt-Richtung. Im Sekundédmetz sind maximal 7 Ziele
empfehlenswert, wobei bei 3 Richtungen bis zu 4 Ziele pro Richtung, bei 2 Richtungen bis zu 5 Ziele pro
Richtung akzeptabel sind. Durch Farbeinsitze kann die Anzaht der Ziele erhdht werden, allerdings darf die
positive Wirkung von Farbeinsétzen nicht iiberschatzt werden.

An important aspect of the design of direction signposting is the maximum perceivable number of destinations
that can be displayed on a sign. A field study was conducted to determine the amount of time available to
drivers when reading direction signposts on motorways and secondary networks. The results can be summarised
as follows. For overhead motorway signs: 5.4 seconds; for road-side motorway signs: 4.2 seconds; and for signs
on secondary networks: 3.0 seconds. Based on these reading times, a number of laboratory experiments were
conducted to determine the maximum permissible number of destinations on a sign. For overhead motorway
signs: 7 destinations can be perceived, a maximum of 3 destinations straight ahead and a maximum of 5
destinations in other directions. For road-side motorway signs: 6 destinations can be perceived, a maximum of
3 destinations straight ahead and a maximum of 4 destinations in other directions. On secondary networks: a
maximum of 7 destinations is recommended, whereby in the event of 3 directions, up to 4 destinations per
direction and in the event of 2 directions, up to 5 destinations per direction can be displayed. The use of colour
allows for an increase in the number of destinations displayed. However, the positive effect of the use of colour
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1 Ausgangssituation

Orientierung im motorisierten Straf3enver-
kehr- stellt einen wichtigen Parameter
sicheren Verkehrsverhaltens dar. So sind
beispielsweise Falschfahrten auf Autobah-
nen (Geisterfahrer) u.a. durch mangelnde
Orientierung bedingt [1]. Auch fiir den
Innerortsbereich weisen Studien die nega-
tiven Auswirkungen von Desorientierung
nach. Engels hat hierfiir den Begriff des
Fremdenrisikos geprigt [2], der besagt,
dass Ortsfremde in Relation zur Gefahren-
expositionszeit hdufiger in Unfille oder
Verkehrskonflikte verwickelt sind als
Ortskundige. Popp [3] beobachtete das
Verhalten ortsunkundiger Kraftfahrer und
konnte zum Teil erhebliche Sicherheits-
beeintrachtigungen durch diese Fahrer-
gruppe feststellen. Trotz der Zunahme von
Navigationsgeriten kommt der weg-
weisenden Beschilderung fiir die Orientie-

should not be overestimated.

rung von Kraftfahrern weiterhin eine
zentrale Bedeutung zu. Wegweisende
Beschilderung dient nicht nur als ,Riick-
fallposition” beim Ausfall des Navigations-
systems, oder fiir Personen, die {iber kein
Navigationssystem verfiigen. Vielmehr
wollen Autofahrer die Navigations-
information mit der realen Welt, d. h. mit
der Beschilderung abgleichen.

Die Auslegung der wegweisenden Beschil-
derung muss einen Zielkonflikt zwischen
Informationsflut und detailliertem Infor-
mationsangebot losen. Aus der Sicht eines
Nutzers wire es wiinschenswert, wenn
wsein” Ziel vom Startpunkt bis zum Zielort
durchgéngig beschildert wire. Dies fiihrt
jedoch schnell zu einer Informationsflut,
die nicht nur ablenkend wirkt, sondern
auch das Auffinden der richtigen Informa-
tion unmoglich macht.

Die Regeln zur Gestaltung wegweisender
Beschilderung sind fiir das Sekundirnetz

in den RWB 2000 (Richtlinien fiir die weg-
weisenden Beschilderung auBerhalb von
Autobahnen), fiir Autobahnen in den
RWBA 2000 festgelegt. Die wesentliche
Aussage der RWB 2000 [4] iiber die An-
zahl zuldssiger Ziele auf einem Wegweiser
ist die so genannte 4/10 Regel. Sie besagt,
dass ein Schild maximal 10 Ziele in max.
10 Zeilen umfassen darf, sowie die maxi-
male Anzahl von Zielen pro Richtung
nicht mehr als 4 betragen darf. Fiir Auto-
bahnen wird in den RWBA 2000 [5] fest-
gelegt, dass die Vorankiindigung der
nichsten Ausfahrt nur eine Zielangabe
enthalten darf und an Knotenpunkten
(Anschlussstellen, Autobahnkreuzen und
-dreiecken} maximal 3 Ziele geradeaus
und 4 Ziele in abzweigender Richtung an-
gezeigt werden durfen.

Die Richtlinien basieren auf dem Stand
des Wissens zum Zeitpunkt der Verab-
schiedung, d.h. vor dem Jahr 2000. Sie
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Bild 1: Aufstellungsort, Geschwindigkeit, Schilderart und Anzahi der

Schilder zur Bestimmung der Nettolesezeit

berticksichtigen beispielsweise Studien von
Erke [6], die im Labor entstanden sind,
oder von Heller [7], der vor allem theo-
retische Berechnungen durchgefiihrt hat.

2 Fragesteliung

Die zentrale Frage beziiglich der Aus-
legung  wegweisender  Beschilderung
lautet: wie viele Ziele diirfen maximal auf
einem Schild dargestellt sein, damit sie
vom Nutzer sicher wahrgenommen und
verarbeitet werden kdnnen? Die Beant-
wortung dieser Frage hdngt moglicher-
weise von der Art der Informationsdarbie-
tung, d. h. von der Gestaltung des Schildes
ab, von der gefahrenen Geschwindigkeit
sowie von der Verkehrsdichte.

Aspekte wie Fahrerzustand (aufmerksam/
unaufmerksam), Sprachkenntnisse (z.B.
Auslinder) oder Witterungsbedingungen
sollen dabei unberiicksichtigt bleiben. Die
Erforschung der Randbedingungen und
die daraus abgeleitete Empfehlung fiir die
Auslegung der Schilder erfolgt also weit-
gehend unter ,Normalbedingungen“ und
nicht unter Extrembedingungen. Eine be-
sonders ungiinstige Bedingung ware etwa
die Orientierung in vollig unbekannter
Umgebung im Ausland, bei Nacht und
Regen.

3 Methode

Die Untersuchung der maximalen Anzahl
von Zielen, die ein Fahrer erfassen und
verarbeiten kann, erfolgte in 2 Schritten:
der Erfassung der zum Lesen von Schil-
dern verfiigharen Zeit im realen Straflen-
verkehr, der Untersuchung der maximal
wahrnehmbaren Anzahl von Zielen in
Laborexperimenten.

3.1 Bestimmung der Lesezeit im realen
StraBenverkehr

Die Beantwortung der Frage: ,wie viel Zeit
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Bild 2: System zur berithrungsiosen Blicker-
fassung {facelAB)

hat ein Kraftfahrer im heutigen StrafBen-
verkehr zum Lesen von wegweisender
Beschilderung bei gleichzeitiger Beach-
tung des iibrigen Verkehrs" erfolgte durch
einen Feldversuch. Ziel dieses Versuches
war, die freie zeitliche Kapazitit fiir das
Lesen der Schilder wihrend einer normalen
Fahrt mit mittlerem bis starkem Verkehrs-
aufkommen auf Autobahnen, Landstrafen
und innerorts zu erkunden. Diese freie
zeitliche Kapazitdt bezeichnen wir als
~Nettolesezeit”. Sie soll als Vorgabe fiir die
Darbietung der Schildervarianten in den
Laborexperimenten dienen.

Die Fahrten werden unter Tageslicht-
bedingungen mit einem instrumentierten
Fahrzeug auf einer festgelegten Versuchs-
strecke durchgefithrt. Vor bestimmten,
besonders informationsreichen Schildern
wird der Proband aufgefordert, alles, was
er auf dem nichsten Schild erkennen
kann, laut vorzulesen, soweit es seine
Hauptaufgabe, das sichere Fiithren des
Fahrzeugs, zulésst.

Dabei werden AuBensicht, Blickbewe-
gungen und AuBerungen des Versuchs-
teilnehmers fiir die spdtere Analyse auf-
gezeichnet. Im Protokollbogen wird
zusitzlich die gefahrene Geschwindigkeit,
der umgebende Verkehr und die momen-
tane Fahrsituation der Versuchsperson
vermerkt. Das Bild 1 gibt einen Uber-
blick {iber den Ort der Messung, die gefah-
rene Geschwindigkeit, den Aufstellungsort

des gemessenen Schildes und die Anzahl
der analysierten Schilder sowie ein Bei-
spiel.

3.1.1 Versuchsteilnehmer

Aus Sicht der Verkehrspsychologie sind
besonders jlingere und &ltere Fahrer von
Interesse.

Die jiingeren Autofahrer verfiigen in der
Regel iiber geringere Fahrpraxis, sie sind
jedoch von ihrem Fahrkonnen tberzeugt
und fahren daher lissiger, schneller, teil-
weise auch aggressiver. Altere Fahrer,
eine demographisch gesehen anwachsende
Gruppe, haben hingegen mit verschiedenen
physiologischen Einschrinkungen zu
kampfen. Auch ihre Reaktionsfihigkeit
kann nachlassen, doch kompensieren sie
viel durch Fahrpraxis und Erfahrung.
Gerade die physiologischen Einschrin-
kungen machen diesen Personenkreis fiir
unsere Untersuchung interessant: So
geht beispielsweise das Nachlassen der
Akkomodationskraft des Auges mit zu-
nehmendem Alter einher mit einer lang-
sameren Akkomodationsgeschwindigkeit.
LBetrigt diese beim Jugendlichen noch 0,2
bis 0,3 s, so ist sie beim 60-jahrigen auf
Werte iber 0,5 s angestiegen* [8].

Die Versuchsfahrten werden mit insgesamt
28 Autofahrern durchgefihrt, die Daten
von 23 Probanden konnten ausgewertet
werden. Die Stichprobe besteht aus 11 jiin-
geren (Altersdurchschnitt 24 Jahre) und
12 &lteren (Altersdurchschnitt 54 Jahre)
Personen, jeweils zur Hilfte minnlich und
weiblich.

Als abhéngige Variablen werden die
verflighare Lesezeit und die Augenbe-
wegungen erfasst. Zur Erfassung der
Augenbewegungen dient ein System zur
berithrungslosen Blickerfassung (faceLAB)
(Bild 2).

3.1.2 Versuchsablauf und Definition der
Netto-Lesezeit

Bei bestimmten, vorher festgelegten Schil-
dern bekommt die Versuchsperson die
Aufgabe, alles vorzulesen, was auf den
Schildern steht - soweit es die Beachtung
des Verkehrs zuldsst. Die Zeit vom Beginn
des Lesens bis zum Verschwinden des
Schildes aus dem Blick des Fahrers
(Verschwindepunkt) wird als Gesamtzeit
bezeichnet. Alle Zeiten innerhalb dieser
Gesamtzeit, wihrend der der Fahrer auf
das Schild blickt, werden aufsummiert. Sie
stellen die Netto-Lesezeit dar, d.h. die Zeit,
die der Fahrer zum Lesen von Schildern
zur Verfugung hitte.
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3.1.3 Ergebnisse

Um eine realistische Basis fiir die Gestal-
tung von Richtlinien zu bekommen, wer-
den nur die Daten, bei denen mittlerer
oder starker Verkehr vorlag, in die weitere
Berechnung einbezogen. Waren keine
anderen Fahrzeuge vorhanden, so werden
die Daten nicht fiir die Berechnung
der Netto-Lesezeit herangezogen. Unter
Berticksichtigung dieser Randbedingung
ergeben sich 237 auswertbare Datensdtze.
Das Bild 3 stellt die Mittelwerte der Netto-
Lesezeit der Gesamtzeit gegeniiber. Hier
fallt auf, dass in 83 9% der zur Verfligung
stehenden Zeit auf das Schild geblickt
wird (Netto-Lesezeit). Dies ist ein iber-
raschend hoher Anteil, wenn man
bedenkt, dass andere Fahrzeuge zu beach-
ten waren. Offensichtlich ist die Beach-
tung des Verkehrs auch ohne direkte
Blickfixierung moglich. Aufgrund der
geringeren Sehschirfe ist die Gesamtzeit
und die Netto-Lesezeit bei dlteren Perso-
nen im Mittel kiirzer. Es ist jedoch bemer-
kenswert, dass die Relation zwischen den
beiden Zeiten erhalten bleibt und sich
statistisch kein Unterschied zwischen den
beiden Altersgruppen zeigt.

3.1.4 Mittlere Nettolesezeit nach
StraBenarten und Schildern

Ein varianzanalytischer Vergleich zwi-
schen den Schildern ergibt 3 unterschied-
liche Schildertypen: Autobahnwegweiser
iiberkopf, Autobahnwegweiser seitlich,
Wegweiser auf Landstrafien/innerorts. Als
Netto-Lesezeiten fiir diese 3 Schildertypen
ergeben sich folgende Mittelwerte, die als
Darbietungszeiten fiir die Laborversuche
dienen:
- Schild auf der Autobahn, iiberkopf:

5,4 Sekunden
~ Schild auf der Autobahn, seitlich:

4,2 Sekunden
~ Schild Sekundirnetz, seitlich:

3,0 Sekunden.

3.2 Laborversuche zur maximalen Anzahl
von Zielen

Auf der Basis der Netto-Lesezeiten und der
augenblicklich  geltenden  Regelung
(RWB/RWBA 2000) kann in einer Serie
von Laborexperimenten untersucht wer-
den, wie viele Ziele bei welcher Dar-
stellungsform vom Kraftfahrer wahrge-
nommen und verarbeitet werden kdnnen.

3.2.1 Konstruktion der Schilder

Fiir die Konstruktion der Schilder sind 2

Mittelwerte bei ...

3

Sekunden
O = N W s U Y D WO

Netto-Lesezeit

Gesamtzeit

Sekunden
O = N Wha no @ w O
TR

Mittelwerte bei ...

jlngeren Probanden ilteren Probanden

B Netto-Lesezeit 3 Gesamtzeit

Bild 3: Gesamtzeit und Netto-Lesezeit fiir alle Versuchspersonen (links) sowie getrennt nach Altersgruppen

Aspekte bedeutsam: Die Ortsnamen und
die Art der Darstellung. Um generalisier-
bare Aussagen treffen zu kénnen, wurden
fiir die Generierung der Ortsnamen
folgende Randbedingungen gesetzt:

Lange der Ortsnamen

Aufgrund einer Statistik bestehen Orts-
namen am haufigsten aus zwei- bis drei-
silbigen Namen. Um zu vermeiden, dass
manche Versuchsteilnehmer Ortsnamen
bereits kennen, und andere nicht, verwen-
den wir Ortsnamen mit kiinstlichen Vor-

in 3 Sekunden

und profilierte Markierungen

» GPS-Modul
» Nassetimer
» Farbdisplay
» USB-Schnittstelle

Erfilit Anforderungen
gem. DIN EN 1436
. als auch der

Traffic Data Systems GmbH
Albert-Einstein-Ring 6

22761 Hamburg
info@traffic-data-systems.com
www.traffic-data-systems.com

LTL-XL Retroreflektometer

Schnelle und prazise Uberpriifung
der lichttechnischen Eigenschaften
von StraBenmarkierungen

» Messung der Tages- und Nachtsichtbarkeit

» Geeignet fUr trockene, nasse, flache

> Kalibrierstandard aus akkreditiertemn
Kalibriertaboratorium fiir Photometrie

» Dokumentation von Messwert, Datum,
Uhrzeit, Temperatur, Luftfeuchtigkeit

silben und Endungen, die der Realitiit
entsprechen.

Namenskonstruktion

Zur Namenskonstruktion wird eine Liste
von ca. 100 typischen Endungen bei Orts-
namen erstellt, z.B. -au, -bach, -berg,
-bruch, -bruck, -brunn, ... -walde, -weiler,
-werda, -wisch, -zell.

Es wird also bewusst vermieden, beson-
ders bekannte Namen wie Berlin, Bonn,
Hamburg etc. zu verwenden, oder sinnlose
Silben bzw. Ersatzwérter wie Hinterhugel-

Traffic Data Systems

Innovative Technologies
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Bild 4: Schilderbeispiele und Einbettung in das Verkehrsumfeld

Bild 5: Entscheidungs-
mdglichkeiten der

i H - .
Versuchspersonen | ¢ | |wenn sein Ziel geradeaus liegt
! i
| e % wenn sein Zie! links liegt wenn er sein Ziel nicht findet
[ADU——.
| — Lo . ™41 | wenner die ndchste
| = l wenn sein Ziel rechts liegt i @_j instruktion abrufen will

bzw. wenn er zwar diese Aus-
fahrt nehmen, jedoch erst die
zweite Rampe abfahren muss

i wenn er die nichste
Verkehrssituation sehen will

~ Raunhorn
ittruben

Bild 6: Beispiel einer Auslegung mit 3 Zielen ge-
radeaus und 4 abzweigend

Bild 7: Beispiel einer Auslegung mit 7 Zielen, 2
geradeaus und 5 abzweigend

hapfing, Kleinkleckersdorf, Kleinsiehste-
nich.

Farbe und Form der Schilder

Die Schilder-Varianten werden als Com-
putergrafik vom Ingenieurbiiro Siegener
Verkehrstechnik IS-V, Karlsruhe fiir die
experimentelle Analyse generiert. Die Va-
rianten entsprechen in der Gestaltung den
Richtlinien fiir Autobahnen (RWBA 2000)
und fiir das Sekundidrnetz (RWB 2000},
was die verwendeten Farben von Hinter-
grund und Schrift, Form und Gré8e von
Pfeilsymbolen, Nummernzeichen, Umran-
dungen etc. betrifft. Jedoch wird die
Anzahl der Ziele variiert, teilweise iiber
die Beschriankungen der Richtlinien hin-
aus.

Einbettung des Schildes

Ein besonders wichtiger Punkt ist die Ein-
bettung der Schilder in reale Verkehrs-
szenarien auf Autobahnen und das inner-
bzw. auBerértliche Sekundirnetz (Bild 4).

StraBenverkehrstechnik 8.2008

Dabei ist es unerheblich, ob das Schild in
der Gréfie dem eines realen Wegweisers
oder Vorwegweisers in dieser Situation
vollkommen entspricht. Wichtig ist nur,
die Ablenkung durch das Verkehrsum-
feld darzustellen. Die SchriftgréBe ist bei
allen im Versuch dargebotenen Schildern
gleich, um diese Variable konstant zu
halten.

3.2.2 Versuchsaufbau und Aufgabe der
Versuchspersonen

Die Schilder werden den Versuchsperso-
nen auf einer Leinwand im Abstand von
5,5 m dargeboten, um Fernakkomodation
zu gewihrleisten. Die Versuchsteilnehmer
haben eine Entscheidungsaufgabe auszu-
fithren (Bild 5).

Sie erhalten durch Driicken einer Taste das
nichste Ziel akustisch dargeboten und auf
einen weiteren Tastendruck das Bild mit
dem Wegweiser. Sie miissen nun entschei-
den, in welcher Fahrtrichtung ihr Ziel
liegt, bzw. ob es nicht auf dem Schild dar-
gestellt ist. Um die Ratewahrscheinlichkeit
gering zu halten ist der Zielort in 50 % der
Fille nicht auf dem Schild dargestellt. Die
akustische Darbietung des Ziels verhin-
dert, dass sich ein visuelles Icon bildet und
lediglich ein Vergleich des visuell
gespeicherten Bildes mit den Angaben auf
dem Schild erfolgt. Die Steuerung des
Ablaufs (Darbietung néichstes Schild)
durch die Teilnehmer gewihrleistet, dass
sie erst dann das Schild dargeboten
bekommen, wenn sie sich iber den Zielort
im Klaren sind. Um die Aufgabe moglichst
realititsnah zu gestalten, miissen die Ver-

suchspersonen wéhrend des Versuchs
zusitzlich eine Trackingaufgabe aus-
fithren.

3.2.3 Messwerte

Das entscheidende Kriterium fiir die wahr-
nehmungspsychologischen Empfehlungen
zur Gestaltung der Schilder (Anzahl und
Aufteilung der Ziele, Farbeinsitze etc.)
stellen die Fehlerhiufigkeiten dar. Unter
Berticksichtigung der Tatsache, dass
wegweisende Beschilderung nicht so
sicherheitskritisch ist wie manche andere
Verkehrszeichen, wird die maximal zu-
lassige Anzahl von Fehlern mit 10% fest-
gesetzt. Auf Autobahnen miissen 90 % der
richtigen Entscheidungen innerhalb der
Darbietungszeit (entspricht der Netto-Le-
sezeit) getroffen werden. Demgegeniiber
wird fiir das Sekundidrnetz eine Ab-
weichung vom vorher aufgestellten Ent-
scheidungskriterium fir vertretbar gehal-
ten. Hier werden aufgrund der leichteren
Korrigierbarkeit von Fehlentscheidungen
(engeres Netz, Moglichkeit zu Wenden),
und der geringeren Geschwindigkeiten
auch Entscheidungen als richtig gewertet,
die erst nach der Darbietungszeit getroffen
wurden.

4 Erkenntnisse fiir die Gestaltung
der Beschilderung

4.1 Erkenntnisse fiir die
Autobahnbeschilderung

Unter diesen Randbedingungen lassen sich
aus den Ergebnissen der Laborversuche
folgende Erkenntnisse fiir die maximale
Anzah! von Zielangaben ableiten:

4.1.1 Autobahn Uberkopf einteilig

Innerhalb der zur Verfligung stehenden
Zeit kénnen maximal 7 Ziele wahrgenom-
men werden, mit maximal 3 Zielen in
Geradeausrichtung und maximal 5 Zielen
in abzweigender Richtung. In Abweichung
zur bisherigen Regelung in den RWBA
2000 ist also auch eine 2/5 Regel méglich.

4.1.2 Autobahn iiberkopf mehrteilig

Die Ergebnisse stimmen mit denen fur
einteilige Schilder mit einer Ausnahme
liberein:

In der Aufteilung 4/2/2 (gerade/Ab-
zweig/Abzweig) konnen bei mehrteiligen
Uberkopfwegweisern maximal 8 Ziele
wahrgenommen werden.
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4,1.3 Autobahn seitlich, eine Ausfahrt

Maximal kénnen 6 Ziele wahrgenommen
werden, mit maximal 3 Zielen in Gerade-
aus-Richtung und maximal 4 Zielen in
Ausfahrt-Richtung.

4.1.4 Autobahn seitlich, 2 Ausfahrten

Doppelausfahrten mit seitlicher Beschilde-
rung stellen eine héhere Anforderung an
die Wahrnehmung und Verarbeitung der
Kraftfahrer. Dadurch reduziert sich die
Anzahl der Ziele, die in der zur Verfiigung
stehenden Zeit aufgenommen werden
kénnen, auf 5 Ortsangaben; die Auftei-
lung in Geradeaus- und abzweigende
Ziele ist beliebig.

4.2 Erkenntnisse fiir die Beschilderung
im Sekunddrnetz

4.2.1 Schilder ohne Farbeinsitze

Fiir Schilder im Sekundirnetz konnten
keine Unterschiede beziiglich der Art des
Schildes, d.h. der Darstellung in Tabellen-
form oder in pfeilorientierter Form festge-
stellt werden. Jedoch wirkt sich die Anzahl
der Richtungen auf die Anzahl wahr-
nehmbarer Ziele aus.

4.2.1.1 Sekunddrnetz 3 Richtungen

Bei Schildern des Sekundirnetzes, die in
drei Richtungen weisen, sind insgesamt
bis zu 7 Ziele, wovon maximal 4 in eine
Richtung weisen (4/7 Regel), wahr-
nehmungspsychologisch akzeptabel. Dies
heifit mit anderen Worten, dass die Infor-
mationsmenge der momentan giltigen
4/10 Regel der RWB 2000 die Aufnahme-
fahigkeit des Kraftfahrers tiberfordert.

4.2.1.2 Sekunddrnetz 2 Richtungen

Bei Schildern, die in 2 Richtungen weisen,
sind insgesamt maximal 7 Ziele moglich,
davon kénnen maximal 5 Ziele in eine
Richtung weisen. In Abweichung von der
4/10-Regel der RWB 2000 kénnen also
auch 5 Ziele in eine Richtung angegeben
werden, allerdings sollte auch bei 2 Rich-
tungen die maximale Anzahl von Zielen
die Zah! 7 nicht {iberschreiten.

4.2.2 Schilder mit Farbeinsdtzen

Durch die Verwendung von Farbeinsidtzen
kann die Anzahl der Ziele pro Schild zwar
erhéht werden, jedoch gilt dies nicht gene-
rell. Eine Erhohung hingt davon ab, wie
viele verschiedenfarbige Einsdtze in wie
vielen Richtungen vorkommen und wie

gild 8: (berkopfwegweiser mehrteilig
mit bis zu 8 Zielen, davon 4 geradeaus und
jeweils 2 in abzweigender Richtung

Haltheim |
. Eschwang |

Bitd 9: Mégliche Varianten fiir seitlich
aufgestellte Autobahnwegweiser mit
maximal 7 Zielen

| [53) Teichwitz
1 A Ditzgitter

Bild 10: Beispiele fiir seitlich aufgestelite
Wegweiser mit Doppelausfahrt und
maximal 5 Zielen

 Freudwerda
Gauhofen

netz mit 3 Richtungen

Fritwinter

g ||
Gauhalmen
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Bild 12: Beispie! fiir Schild mit 2 Richtun-
gen mit maximal 7 Zielen, davon 5 in einer

[ 4\ Hachbergen
Richtung

Gliicksbrunn

Gliickshaus
Hedersfeld
Mitterrod
Hauchbachl
Hederfind

wurde zwar experimentell nicht komplett
ausgelotet, doch ist anhand der Fehler fiir
9 Ziele anzunehmen, dass eine Uberschrei-
tung dieses Grenzwertes sehr wahrschein-
lich nicht méglich sein wird.

viele Zielangaben die Farbeinsitze enthal-
ten. In der zugrunde liegenden Studie
wurden Farbeinsitze fiir bis zu insgesamt
9 Ziele pro Schild untersucht. Die Ober-
grenze fir Schilder mit Farbeinsitzen
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Bild 11: Beispiele fiir Schilder im Sekundér-
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Wegweisung

Wegweisungsziele - Kontinuitdtsprinzip oder Informationsbegrenzung?
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Bild 13: Beispiel fiir die Erhdhung der Ziele

er . Neumoos Grafenpark
auf 9 durch Verwendung von Farbeinsitzen Hohenmiihien ~ Bahn:if
Sonnbriick Hauptzoltamt
Zeliplatz

Bild 14: Beispiel fiir ein wahrnehmungs-
psychologisch akzeptables Schild mit
Farbeinsétzen im Sekunddrnetz
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e
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A Lacenstein! ]

| Feuerwehr

Nach den bislang vorliegenden Unter-
suchungen sind akzeptabel (Bild 13}):

Schilder mit maximal 9 Zielen, mit

- jeweils einem Farbeinsatz pro Richtung
in bis zu drei Richtungen (links, gerade-
aus, rechts),

- Farbeinsitzen in zwei Richtungen, mit
bis zu drei farblich kodierten Zielen als
Block pro Richtung.

Die Auswirkung farblicher Codierung ist

komplexer als es auf den ersten Blick

erscheint. Offensichtlich hat die Anzahl
von Farbeinsdtzen pro Richtung einen
wesentlichen Einfluss auf die Wahrnehm-
barkeit von Zielangaben. Bei der Verwen-
dung von mehreren Farbeinsitzen pro

Richtung sind zwei Fille zu unterscheiden:

maximal zwei Farben pro Richtung

(inklusive gelber Ziele) bzw. 3 Farben pro

Richtung (ebenfalls inklusive gelber Ziele).

In der Konstellation

- Farbeinsitze in drei Richtungen,

- je Farbeinsatz 1 Wort,

- dabei in einer Richtung zwei Farbein-
sitze (z.B. 1 blauer, 1 weiBler),

~ dabei im Zielblock mit den beiden
Farbeinsitzen keine weiteren (gelben)
Ziele,

konnten Schilder mit 7 Zielen noch sicher

erkannt und verarbeitet werden (Bild 14).

Treten jedoch 3 Farben pro Richtung
auf (inklusive gelber), so wirkt die Farbe
nicht mehr als Ordnungsmerkmal, sondern
als Distraktor. Unter dieser Bedingung
konnte selbst bei 7 Zielen die relevante
Information nicht mit der notigen Sicher-
heit aus dem Schild aufgefasst werden.

Eine endgiiltige Abschitzung der Wirkung
von Farbe und von Piktogrammen ist
anhand der vorliegenden Studien noch
nicht moglich. Es ist aber offensichtlich,
dass durch die Verwendung von Farb-
codierung und Piktogrammen die An-
zahl von Wegweisungsinformationen er-
hoht werden kann - jedoch werden nach
unserer Einschitzung die Moglichkeiten
dieses Gestaltungselements tendenziell
iiberschatzt.

Langfristiges Ziel muss daher sein, die
Informationsfiille bei wegweisender Be-

schilderung zu reduzieren und durch
konsistente und durchgingige Zielan-
gaben den Fahrer zu leiten.
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