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1. EINLEITUNG

1. EINLEITUNG
1.1 Problemstellung

Leitsysteme haben die Aufgabe, mit einer Ortlichkeit unvertrauten Leitsysteme im aligemeinen
Nutzern die Orientierung zu ermdglichen und sie zu vorbestimmten

Zielorten zu flhren. Wie ein stummer Diener nimmt ein Leitsy<*

den Kunden in Empfang und begleitet ihn bis an sein in~"

Ziel. Leitsysteme sind Bestandteil von Verkehrsanla~

licher Art: Im StraBenverkehr, im Luftverkehr

verkehr, aber auch im FuBgangerverketr

systeme den Weg. Viele dieser

weise sogar internationaler ~

Alleine FuBgane- Q‘ .Systeme im speziellen

A
hilfen vor - @O\\‘\ i
et A Qe ot
fen a '\C’O c““‘(\ '\OO
\ % 2 (O o
0\\ ©
.f&‘% \
,@\\%e
A

E . 10r die Entstehung dieser Vielfalt sind die Eigenarten  Verwirrende Vielzahl
des gangerverkehrs, die keine objektiv begrindbare Regelungs- Z:;f;;:,’;’:,iﬁc”erFUBgénger'
notwendigkeit erkennen lassen: Der FuBganger ist sehr beweglich. Er

kann jederzeit spontan anhalten, sich umdrehen, ausweichen oder

auch zurlckgehen. In Verbindung mit seinen niedrigen Bewegungs-
geschwindigkeiten tendieren die verkehrsbezogenen Risiken gegen

Null. Direkte Schaden durch unzureichende oder fehlende Leit-

systeme sind im reinen FuBgangerverkehr nicht zu erwarten. Ganz

anders sieht es dagegen beispielsweise im StraBenverkehr aus, da

Fehler hier schnell zu Unféllen fihren kdnnen. Insoweit liegt hier

schon zur Gefahrenabwehr eine objektive Regelungsnotwendigkeit

vor, die sich in Gesetzen und Richtlinien niedergeschlagen hat.



1. EINLEITUNG

Bei der \Vielfalt existierender FuBganger-Leitsysteme gibt es
zwangslaufig bessere und schlechtere Varianten. Gute Ldsungen
zeichnen sich durch Unauffalligkeit aus. Der Nutzer hat keine Orien-
tierungsprobleme und erreicht sein Ziel ohne besonderen Aufwand.
Es gibt aber auch klar identifizierbare und aufféllige Defizite in der
FuBgéangerfiihrung. So gab es nach Inbetriebnahme des Terr’

am Frankfurter Flughafen im Oktober 1994 erhebliche A~

rigkeiten, weil sich Fluggaste wie Airline-Personal *

Anlagen nicht zurechtfanden. Die Brandk~*

Dusseldorf im April 1996 wirft ebenf="

der FuBgéangerfihrung auf: Let-

eines Leitsystems, den M z
chen, daB sie jede” Q‘
tionsgerecht ‘ o\
miede- SQQ ’&‘6(\
o

\)\'{@ ~eim Erkennen des gesuchten Ziels. In

. sich jedoch die Orientierungsaufgabe nur
S .<lges Ziel. Vielmehr missen haufig zusatzliche Zwi-
sch angesteuert werden, wodurch sich die Komplexitat der
Aufgaoe erhoht.

Die wichtigsten Orientierungsinformationen kann die bauliche Anlage
selber bieten: GrundriB und Architektur vermitteln Richtungen und
Ziele. Funktionen werden durch Nutzungskonzentrationen verdeut-
licht, indem beispielsweise Geschafte flir den Kunden erkennbar in
einer Ladenzone zusammengefaBt werden. Mit Grafik und Merk-
punkten lassen sich wichtige Zwischenziele hervorheben. Nur die bis
zu diesem Punkt nicht vermittelbaren Informationen sollten Inhalt der
Beschilderung sein. Kénnen Architektur und Funktionsgliederung
dagegen diese Orientierungsinformationen nicht bieten, steigt der
Bedarf an Leitinformation.

Wahrnehmung und Auswirkungen
guter und schlechter Leitsysteme

Beschreibung der
Orientierungsaufgabe

Orientierungshilfen durch Architektur
und Funktionsgliederung



1. EINLEITUNG

Die Nutzer haben sich auf die zunehmende Komplexitat von Ver-
kehrsanlagen eingestellt: So besuchen z. B. Charter-Urlauber haufig
ihren Abflug-Flughafen einige Tage vor inrem Abflug, um sich in aller
Ruhe auf den Abreisetag vorzubereiten. Was aus Besuchersicht als
verninftige VorsichtsmaBnahme erscheint, kann nicht im Sinne des
Betreibers einer solchen auf Effizienz ausgerichteten Verkehrs~

sein: Das in Spitzenzeiten haufig ohnehin schon aufs av”

spruchte Gebaude wird noch zuséatzlich durch Bes-

in aller Ruhe umbherflanieren und gar nich*

ihren Weg zlgig zurickzulegen.

Viele Nutzer aber kénnen e~

nicht erbringen. Hau* ‘z
o
e

probleme einf~ A
: @O\‘\ 20 \’\\0%
hafen 2/ \ X QA0 ot
& $ Ot @o°°
al \ Q' o8 RN » g
S
(_}\\,"'S (\\0\' \(\a‘é 6\)0‘0 ,\\38‘ - :
\06\‘*“{’ ° e 9 o 0
.fa\ e\a‘**“‘\&f @ 3@
SRV
PSS
\)\f{\,@ rasentation der richtigen Information

1 Kunden mit Informationen zu Uberfordern,
| .d Leitsystem ihm die Fragen beantworten, die er
sic ~ seines Weges stellt. Hierflir missen diese "Antworten"
als s. .ne erkennbar, knapp und prazise sein und in der Reihenfolge
erscheinen, in der der Kunde sie benétigt. Eine einheitliche Systema-
tik erleichtert dabei die Kommunikation zwischen Leitsystem und
Nutzer, indem dieser eine Erwartungshaltung entwickeln, und gezielt
nach den bendtigten Informationen Ausschau halten kann. Ein sol-
ches Umfeld kann die Zusatz-Belastung fir das Zurechtfinden in
einer fremden Umgebung auf ein MaB reduzieren, das der Kunde als
unproblematisch und leicht beherrschbar bezeichnen wirde. Es ist
dieser Zustand der subjektiven Unauffélligkeit und Problemlosigkeit,
der letztendlich flr die Zufriedenheit des Kunden verantwortlich ist
und eine kundenfreundliche Verkehrsanlage ausmacht.

Reaktion der Nutzer auf schlechte
Orientierung

Erfolgsrezept fiir gute Leitsysteme

10



1. EINLEITUNG

Gerade Flughéafen verfigen in hohem MaBe Uber aufwendige Leit-
systeme. Wenn diese aber nicht beachtet werden oder dem Kunden
nicht eindeutig und klar genug erscheinen, so ist das u. a. ein Hinweis
auf Systemmangel. Solche Mangel sind in der Regel in einer unsyste-
matischen Informationsdarbietung begriindet, die durch die
allgemeine Darstellung, aber auch durch schlecht strukturierte '
umfangreiche Informationen oder schlecht aufgestellte <

Ausdruck kommt. Gegenlber einer optimal auf di-

bedlrfnisse des Nutzers angepaBten Bes~

dadurch folgende Nachteile:

e Erschwerung von Infor~

e Erhodhter Aufwar ‘Q‘%

e Hoéhere G

\3'

.deckt hat, verdeutlichen: Es richtet sich an

G .. eine Bank sucht. Auf die unterstellte Frage, wo er
del oank findet, erhélt er als Antwort, daB es entweder zwei
Wege zu einer Bank, oder mindestens zwei Banken am Flughafen
gibt. Die nun zu treffende Entscheidung erfordert mehr Information,
als ihm das Schild bietet: Welcher Weg ist der kirzere? und welche
Bank ist flr seinen Zweck die richtige bzw. welche liegt naher? Der
Besucher muB nun entweder zusétzliche Informationen einholen oder

sich auf sein Geflhl verlassen. In jedem Fall hat das Schild versagt.

Auswirkungen von Méngeln
im Leitsystem

Leitsysteme

Praxisbeispiel fiir unsystematische
Informationsdarbietung

11



1. EINLEITUNG

e @ 9 Bank

Abbildung 1:  Richtungshinweis am Flughafen Kéln/Bor~
(Nachbildung)

Gute Leitsysteme fiihren auch den fre~
seinem Ziel. Hierfiir miissen di-
Orten angeboten werden. -
Mittel hierzu ist die ~

gebauten, wie”’ Q‘
1 5 é\a\'\e

\& e
0 6»(*36 \30\
2° @ %&,\Q ol
ESOR\N
2° g
¥
uemgegenuber stark vereinfacht erscheinen
C ¢ FuBgangerfuhrung: Bei der gegebenen Varian-
ter, 413 sich der Besucher jedes Mal von neuem in die Logik

eines reitsystems hineindenken - sofern diesem Uberhaupt eine
Struktur zugrundeliegt. Im Ergebnis bedeutet das, daB sich der Nut-
zer seine Informationen regelrecht zusammensuchen muB. Wenn ihm
das auch prinzipiell méglich ist, so ignoriert dieser Zustand doch
vollkommen den Komfort- und den Zeitaspekt des Reisenden, der
u. U. gar keine Zeit fur solche Zusatzaufgaben hat.

Ein weiterer mit dem Zeitaspekt verknipfter Gesichtspunkt der Kun-
denzufriedenheit ist der der kurzen Wege. Bei der Planung eines
neuen Gebaudes wird in vielen Bereichen groBer Wert auf Effizienz
und kurze Entfernungen gelegt. Dabei nltzen kurze Wege Uberhaupt
nichts, wenn sie der Nutzer nicht findet. Damit die baulich-planeri-

Vergleich StraBen- und
FuBgéngerverkehr

Nutzenaspekt: Auffindbarkeit kurzer

Wege

12



1. EINLEITUNG

schen Optimierungsanstrengungen ihren Zweck erflillen und sich der
beabsichtigte Kundennutzen auch einstellt, bedarf es der effektiven
Lenkung der FuBgangerstréme. Auch deshalb sollte die Planung der
Beschilderung einen angemessen hohen Stellenwert im Gesamt-
Planungsproze3 einnehmen.

Gute Orientierung ist schlieBlich auch ein Image-Faktor: <
nem Ort zurechtfinden hat etwas mit Wohlfiihlen -
Klarheit des eigenen Standortes heraus erwar*

der die Umgebung erforscht, zusatzlich~

det, oder einmal ein alternativer V*’

sind Leitsysteme schon lar

chen serviceorientie” Q‘%

Kunden durch - ‘ A\ A
o
ortierun~ «?‘O 936 \ﬁ\,\\g
'2~\ KC‘O \$® o°
"\ % e -
0\\ ©
.f&‘% \
,@\\%e
2
2°
\)\f{&@ Jarstellt. Abknickende Hauptrichtun-

.itektonischen Mitteln (z. B. Bodenbelage,

| _ oder Mdblierung) auch ohne Schilder zweifelsfrei
ve .den. Durchgéange signalisieren beispielsweise das Er-
reich .. neuer Gebaude- bzw. Funktionsabschnitte, symmetrische
Gebéaude-Layouts lassen Ein- und Ausgéange mittig erwarten. Der
Besucher durchwandert die Raume mit einer hierauf basierenden
unbewufBten Erwartungshaltung, die sein Handeln beeinfluBt. Die
gezielte Erzeugung dieser Erwartungshaltung durch den Einsatz
architektonischer Entwurfselemente muf3 dem Fachgebiet der Archi-
tektur vorbehalten bleiben. Erst dort, wo diese die beabsichtigte
Information nicht mehr eindeutig GUbermitteln kénnen, bendtigt der
Besucher zusétzliche Hilfe durch ergédnzende Beschilderung.

An diesem Punkt setzt das vorliegende Planungshandbuch an. Sein
Ziel ist die Bereitstellung der planerischen und damit auch organisa-

aspekt: Service

EinfluBméglichkeiten der Architektur

Ziel: Standardisiertes
Beschilderungssystem

13



1. EINLEITUNG

torischen Grundlagen fur ein standardisiertes Beschilderungssystem,
das uUberall dort anwendbar ist, wo viele Besucher schnelle und ex-
akte Flhrung erwarten. MuB3 sich der Nutzer bei der Vielfalt existie-
render Leitsysteme in jeder Verkehrsanlage von neuem mit dem
jeweiligen Beschilderungssystem vertraut machen, so reduziert eir
vereinheitlichtes System den Lernaufwand dramatisch. Es m”

nur noch die allgemeinen Prinzipien erlernt werden, -
Wegweisungssysteme aufgebaut sind. Ein solch~

spielsweise, daB bei Kaufhdusern Abte”

ehesten in Gebaudemitte an den Rollt~

Ein solchermaBen vereinr

eine Ubergeordnete

unter Berlcks'- Q‘Q :
\

stets in *'
se \%
\\
N© '\
\)
‘e\\‘?’ e®
AR\
> 6@\
N
X
¥
L .systemvision |aBt sich anhand des erreichten
St . der StraBenwegweisung verdeutlichen: So wie die

Strai. ..ioeschilderung innerhalb eines Landes meist standardisiert ist
und die Grundzliige solcher Standards meist auch grenziberschrei-
tend angewandt werden, so sollte es auch méglich sein, ein einheitli-
ches Orientierungssystem fir FuBgangeranlagen zu entwickeln. Erst
dann kann sich der Besucher dort genauso selbstverstandlich zu-
rechtfinden, wie ein Autofahrer im StraBenverkehr.

Standards sind Ubereinkiinfte, die auf Ubergeordneten Plattformen
(von Politik oder Verbanden tber Nutzer- bzw. Betreibergemeinschar-
ten) getroffen werden und sich nur Uber gréBere Zeitrdume etablieren
kénnen. Das vorliegende Handbuch erhebt daher nicht den An-
spruch, einen vollkommen neuen Standard zu schaffen. Vielmehr

‘htung der

Transfers: Leitsysteme im
StraBenverkehr

Integration bestehender Standards

14



1. EINLEITUNG

verfolgt es das Ziel, bereits eingefihrte und anerkannte Standards
und Empfehlungen, auch aus verwandten Bereichen, sinnvoll zu
einem Gesamtsystem als Grundlage fir kundenfreundliche Leitsys-

teme zusammenzufigen.

Die Vielzahl unterschiedlicher FuBgangeranlagen erlaubt weder ~ vielhafte Behandlung anhand
alle Belange beriicksichtigende Musterlésung, noch eine ur~ ughaten-Empfangsgebauden
Analyse der spezifischen Probleme aller existierend~
Deshalb behandelt dieses Handbuch die Prob!-

anhand von Fluggast-Empfangsgebdud~

fur komplexe FuBgéngerbereiche

men und vielschichtiger
Nutzer. Dabei wird o~ Q‘%
daB die Uber* ‘ (\‘?}\6 @O\‘\ 5 P
auch ar* e 2 ot \\\9600\ \
@ PN N
: N0 Tt
e\

Q; A\
\ \\“5@\6\(} VY 65 oC
) \XQ ‘\e‘(\ a‘c:(\a 6\)
0\3 CJQ
<2 O Xy
2% et o
* ‘56 \{\\\ . \e (}e
6
SR N
a° >
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN
2.1 Nutzergruppen und ihre Anforderungen

Das Leitsystem wendet sich an die Nutzer einer Verkehrsanlage. Am
Beispiel eines Flughafens sind dies im wesentlichen zunéchst einmal
Passagiere, Abholer oder Besucher, die als Kunden die Nachfr~
seite reprasentieren. Aber auch Flughafenbetreiber, F
schaften, Geschafte, Dienstleistungs- und Verkehr’

zu den Nutzern, da sie das Gebaude fir ihr*

stungsangebot bendtigen. Abbildung 2

einem Flughafen anzutreffender *

untereinander.

\)\,{&eﬂ rd Abhangigkeit
/ O
AbrL —:  Flughafennutzer und ihre Abh&ngigkeiten

untereinander

Die Abbildung macht deutlich, auf welch komplexe Weise die Einzel-
anforderungen der verschiedenen Flughafennutzer miteinander
verzahnt sind. Eine zu groBe Konzentration auf Vielflieger und Flug-
hafen-Hauptfunktionen kann dazu fihren, daB die Passagiere den
Flughafen unattraktiv finden, weil die anderen Angebote wéahrend
ihrer Wartezeit nicht nutzbar sind. Auch fir Besucher verliert der
Flughafen so an Attraktivitdt. Andererseits erschwert eine Uberbe-
tonung des Besucheraspektes bzw. der Konzessionarforderungen die
Passagierabfertigung nur unnétig. Diese widersprichlichen Nut-
zungsanforderungen bedlrfen der sorgféltigen Abwéagung, um ein far

Ermittlung der Nutzergruppen

Interessenskonflikte zwischen

den Nutzergruppen

16



2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

alle Beteiligten sinnvolles Gesamtergebnis zu erzielen. Die in Abbil-
dung 3 dargestellte Hierarchie-Reihung kann dabei helfen, Zielkon-
flikte aufzulésen.

Nachfrager Anbieter

Geschéaftsreisende
Abholer

Flughafenbetreiber

Fluggese”

>O-HCcmomw

K ‘<s o N o \0,‘}{)
e \\6(\ s \Qa o ©
GUN @ {0
L 0 ™ (OF 0 1
\e &% o o0
\ & A\
N

e - .
\>\'{& _e< fur die Leitsystemplanung.

2. .aenspiel von Orientierungssystem und Gebaude

Besc..«derung wird dort erforderlich, wo die notwendigen Leitinforma-
tionen nicht durch die Architektur alleine vermittelt werden kénnen.
Der Idealfall besteht aus architektonischer Sicht darin, nur noch De-
tailinformationen mit Schildern anbieten zu missen.

Diese Einschéatzung stdBt jedoch spatestens dann an ihre Grenzen,
wenn die Wegefiihrung durch vorgegebene komplexe Bedienungs-
ablaufe bestimmt wird. Abbildung 4 stellt beispielhaft und stark ver-
einfacht eine =»bauliche Gebaudestrukturierung in Analogie zu den
Funktionsabldufen dar. Unter Vernachlassigung betrieblicher
Nachteile, beispielsweise des Raumverbrauchs oder der mangelnden
kapazitiven Flexibilitdt zwischen Einzelabschnitten, kann so theore-

Architektur als Leitsystem

Theoretische Méglichkeiten
der Architektur
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

tisch der Bedarf an Leitwegweisung durch entsprechende Architektur
reduzieren werden. Mit dem Passieren der Sicherheitskontrolle ist der
Weg so weit vorgezeichnet, daB nur noch wenige Richtungs-Ent-
scheidungen bis zum Ziel getroffen werden mussen. Das erleichtert
die Orientierungsaufgabe erheblich, da ihre Schwierigkeit durch die
Anzahl der der Entscheidungen bestimmt wird, die entlang eine-

ges getroffen werden missen. Immerhin erfordert jede F

eine geistige Anstrengung und birgt zudem das R’

Fehler zu machen.

Abflug Inland

.c-Layouts

In ¢ «$ machen solche Konzepte jedoch wenig Sinn. Insofern
bleiben die architektonisch vermittelbaren Leitinformationen auf tGber-
geordnete Ziele wie beispielsweise Eingang, Ausgang, Zentralbereich
oder Ebenenwechsel beschrankt.

Auch durch Zusammenfassung von Entscheidungen, die zunachst
auf mehrere Orte entlang des Weges verteilt waren, 148t sich die Ori-
entierungsaufgabe vereinfachen. Entscheidungen werden immer an
Knotenpunkten erforderlich, weil hier Richtungsanderungen mdglich
sind. In einem offenen und weitlaufigen Empfangsgebaude sind diese
Knotenpunkte vielfach und potentiell Gberall vorhanden. Die Beob-
achtung von FuBgéangern auf ihnrem Weg durch ein solches Gebaude
zeigt das. Jeder Ort einer Richtungsanderung deutet darauf hin, daB

Praktische Grenzen der Architektur

Zusammenfassung der
Entscheidungen

18



2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

die beobachtete Person hier - méglicherweise ausgeldst durch neue
Informationen - eine Entscheidung Uber eine geanderte Fortsetzung
ihnres Weges getroffen hat. Diese Entscheidungspunkte bilden die
Knotenpunkte entlang der FuBgangerwege. Wie Abbildung 5 zeigt,
lassen sich mit der Blindelung von Wegen Knotenpunkte, und damit
Entscheidungen zusammenfassen und lagemaBig festleger
wiederum ist eine wesentliche Voraussetzung fir ein <

rechtes Angebot an Leitinformation.

20
A\
\@\O
O (o5 e
&)
t@*\ a\
SR\
Ca\g \3\}
\)\'{&‘"’3“ _ntscheidungspunkten durch
_iung
E\ ~utzer erkennbare Darstellung von Wegen in der

Ortl.  _ait erleichtert gleichermaBen die Orientierung wie auch
die bedarfsgerechte Beschilderung.

Unterhalb der architektonisch bestimmten Ebene der baulichen Ge-
staltung ist die =»funktionale Geb&udestrukturierung ebenso wichtig
fir das Zurechtfinden. Funktional bedeutet dabei, daB3 innerhalb der
baulich vorgegebenen Wegebeziehungen eine Abfolge der Flugha-
fenfunktionen in der Reihenfolge des Bedarfs anzustreben ist.
Gleichartige Nutzungen, wie z. B. Reiseveranstalter- oder Check-in-
Schalter, mussen fir den Kunden erkennbar zu Nutzungszonen
zusammengefaBt werden. Gefahren fir das funktionale Verstandnis
gehen von zonenfremden Nutzungen aus, wie sie haufig aus zeitli-
chen oder raumlichen Zwéngen heraus entstehen. Die Unterbringung

Anordnung und Zusammenfassung
von Gebdudenutzungen
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

von Laden oder Schaltern an vakanten Stellen ohne Berlcksichtigung
einer Ubergeordneten Raum- und Funktionsplanung kann Ordnungs-
prinzipien zerstéren und hat dann einen Uberproportional ansteigen-
den Informations- bzw. Wegweisungsbedarf zur Folge.

Funktionen sind in bezug auf die Wegefiihrung innerhalb ei-
Gebaudes in der Reihenfolge anzuordnen, in der sie t=
benotigt werden.

Gleichartige Funktionen sind innerb-
Big zu biindeln.

Wege zwischen Bau- ~
daB sie den Fu®

ren. Die fr”

\)\'{&e‘ .uge Zugang kann dagegen vom Nut-

vermutet werden. Hier sind zusatzliche Leit-
| giich.

Ziel zu

20



2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

o

AN

frontaler Zugang seitlicher Zugang

Abbildung 6:  Gestaltung von Zugar

Das gleiche gilt fir meb- e
nig auf Aufzige e~ Q‘
den Ebener ‘ o\
o )
die m~ 5 . @

.gie des Zurechtfindens
2. ationsbedarf

Sich curechtfinden heiBt ein Problem I6sen. Das Problem ist die
Orientierung, die Ldsung ist der Weg zum Ziel. Die Orientierungs-
aufgabe ergibt sich aus dem Vorhaben, ein bestimmtes Ziel aufzusu-
chen. lhre Lésung IaBt sich zurlckfihren auf eine geplante Abfolge
von Entscheidungen entlang des Weges, die auf der Grundlage der
bis zum jeweiligen Entscheidungspunkt verfligbaren Informationen
getroffen werden. Jeder Abzweig ist ein solcher Punkt, weil er eine
erneute Wahl der einzuschlagenden Richtung erfordert. Die recht-
zeitige Bereitstellung der hierflr bendtigten Informationen ist Aufgabe

1 Arthur, P., Passini, R.

Bearbeitung der
Orientierungsaufgabe
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

des Leitsystems. Abbildung 7 verdeutlicht diese Zusammenhéange flr

den Fall eines im Leitsystem geflhrten Einzelziels.

Wege-Ziel -
Ubereinstimmung erforderlich

Weg-Beginn

<&
<

A

« Entscheidungspunkt Leitinforr
Nachster o op
Streckenabschnitt (Knotenpunkt, {Richl
Einzelziel)

A

Abbildr " SQQ _\\,&@“ 00’@ \3@\06 oo*ﬁ\'\
Q o0& o Q0%
@& (O @ Y o e
o ‘\e\»\‘o e o @ wrierter
\ <
¥ < ‘5‘1\3@\’\\" ° e .nplexe Orien-
u{b\ e\e’ 1 i
W\ e A€~ . Einzelaufgaben mit
29N, ad® Wi oHaRe
2% o ~.egen. Nacheinander in der
&
g B diese einzelnen
e

W .11g der Gesamtaufgabe dar, indem sie
_u seinem Ziel fiihren. Ubertragen auf den Ab-
flu rlughafen kénnte ein solcher Vorhabenplan wie in

AbL _, ¢ dargestellt aussehen.

Vorhaben: Fortfliegen

‘ Zum Flughafen fahren I
v

In das Terminal gehen I
v

Zum Flugzeug gehen I

Abbildung 8:  Einfacher Vorhabenplan fur den Abflug von einem
Flughafen

Die komplexe Aufgabe des Fortfliegens wird in drei Einzelschritte
unterteilt. Mag dieser einfache Vorhabenplan fir einen kleinen Flug-

Abarbeitung anhand eines
Vorhabenplans

Detaillierung des Vorhabenplanes
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

hafen ausreichend sein, so kénnte bei einem gréBeren eine weiter-
gehende Untergliederung erforderlich werden. Der erweiterte Vorha-
benplan in Abbildung 9 berlcksichtigt dies.

Vorhaben: Fortfliegen

‘ Zum Flughafen fahren I

\ﬁ

‘ bei Ausfahrt Flughafen abfahren I

v

in Flughafen einbiegen
auf Abfl

2
N NN dbus einsteigen I

\) ‘ in das Flugzeug einsteigen I

A <rweiterter Vorhabenplan fr den Abflug von einem
gréBeren Flughafen

Es wird deutlich, daB3 die Vorhabenplane mafBgeblich von der bauli- Aligemeingiiltigkeit von
" .. . . Vorhabenplédnen

chen Anlage abhangen, fir die sie erstellt werden. Dennoch kann
davon ausgegangen werden, daf Personen mit dem gleichen Ziel in
der gleichen Verkehrsanlage sich unabhangig voneinander am sel-

ben Vorhabenplan orientieren.

Dessen Abarbeitung erfolgt vielfach im UnterbewuBtsein, wobei sich  Notwendiger Detaillierungsgrad
Routine und Ortskenntnis deutlich auswirken. Wahrend der ortskun- Vorhabenplanen
dige Vielflieger schon automatisch in der Néahe des Flugsteigs aus
dem Auto steigt, die Schritte also z. T. sogar unbewuBt erledigt,

mulBte der Plan fir den weniger vertrauten Passagier noch weiter,

23



2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

beispielsweise um die Ermittlung des richtigen Terminals, verfeinert
werden. Insoweit bestimmen Wissen und Erfahrung als Eingangsen-
thropie den notwendigen Detaillierungsgrad des Einzelproblems. In
jedem Fall aber hat der Vorhabenplan grundsatzlich Giltigkeit fur alle
Nutzer.

Der hierarchische Aufbau solcher Vorhabenplane erl-
schrittweise Verfeinerung. Dabei ist der Zeitpunkt die

fr die Zielerreichung unerheblich. Auch das *

bilitat in der Anwendung. Es spielt also "

sich schon im Reiseburo eingeher

Schalternummer und ggf. -

einem sehr detailliert :‘z

erst dort infor~ ‘ A
tigten In* Q ) 0,?‘ 02ttt
X \\ O
\' 0\\ ©
.f&‘% \
,@\\%e
2
2°
\)\f{\,@ dpazitat eines Informationssystems,
.ugkeit des Nutzers. Ein derart ausgelegtes
L . somit die - auch fir den gelbten Benutzer -
wil «gen Hinweise. Einen zweckmaBigen Kompromif bildet

die » .stimmung auf die durchschnittlichen bzw. h&ufigsten Nutzer
sowie die Einbeziehung von Verweisen auf zusatzliche Informations-
quellen, an denen noch fehlende Informationen erhéaltlich sind (siehe
hierzu auch Kapitel 3.4.3 Ergdnzende Komponenten). Nach der
Umsetzung der gewahlten Auslegung in einen ersten Planentwurf
kann in einem nachsten Schritt Gberprift werden, ob die Informati-
onsmenge weiter erhéht werden kann, oder ob die Grenzen der
Informationsaufnahme bereits erreicht sind.

“kt fiir die Detaillierung
‘abenplanes

Festlegung der relevanten
Vorhabenpldane
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

Die Vorhabenplane der maBgeblichen Nutzergruppen legen fest,
welche Informationen in die Wegweisung aufzunehmen sind.
lhrer sorgfaltigen Auswahl kommt daher besondere Bedeutung
im Entwurf zu.

2.3.2 Informationsaufnahme

Beim Bewegen durch eine komplexe Umgebung ta<’
Blickfeld ab. Interessante Objekte und Nach”’
zeitgedachnis zwischengespeichert, be
Langzeitgedachnis Ubersetzt we-

pazitdt des Kurzzeitgedac* z
ins Stocken. Q‘
Solches © Q‘

\,\\eﬂ allen anderen optischen Eindriicken

s solche identifizierbar sein. |hre Inhalte
. «eicht verstandlich sein. Die Gesamtzahl der Ein-
ze. .<n muB gering genug gehalten werden, um den Uber-
setzv _sprozeB nicht zu gefahrden. Numerische Empfehlungen far
die aufnehmbare Informationsmenge und Mdglichkeiten der Informa-
tionsreduktion sind in Kapitel 2.3.3 Ldsung der Orientierungsaufgabe

zu finden.

Leitinformationen miissen sich von allen anderen optischen
Eindriicken in der Umgebung deutlich hervorheben.

Auch die Standortwahl spielt eine bedeutende Rolle. Unwichtig er-
scheinende Hinweise werden schnell Gbersehen, eine Information am
falschen Ort ist somit so gut wie gar keine Information. So haben
Untersuchungen Uber die Wahrnehmung von Verkehrszeichen durch
Autofahrer gezeigt, daB beispielsweise ein Uberholverbotsschild in-

‘Informations-Aufnahme

.ngen von
.nformations-"Uberlauf"

Folgerungen fiir die
Informationsdarbietung

Bedeutung der Wahl von
Schilderstandorten
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

nerhalb eines unibersichtlichen Bereichs, in dem verninftigerweise
ohnehin nicht Uberholt werden sollte, kaum wahrgenommen wird.
Insoweit kann die Uberpriifung von Schilderstandorten auf ihre Pra-
gnanz hin auch ein Mittel zur Reduktion der Beschilderung sein,
sofern dem Entfernen einzelner Schilder keine anderen Aspekte
(z. B. rechtliche) entgegenstehen. Kapitel 3.3.4 Aufstellung *

sich daher naher mit den Anforderungen an Aufstelli*
Anbringungsarten von Wegweisungsschildern.

Leitinformationen werden nur wahr-
darfsgerecht am richtigen Ort 2~

AuBerhalb der Aufnahrm %
hierzu unbewuf3t - Q

Nutzer bek~ XQ\Q\\‘\QQQ R (\\Qfa\f}
\\'a‘\ r\C' N 00

\\\&e 6 \e\\ %\30 2\ &0 o ae , die
)

\”\\0 ‘36 6“0‘(\ N AW, auch auf
2° 8\6\{“‘ Q,\@ \\d
e ‘5

«
.. die Aufgabenstellung und bestimmt lo-
N aozuarbeitende Einzelschritte, um ein raumliches
Zic .nen. Jeder Einzelschritt représentiert dabei einen
Weg _chnitt des Gesamtweges. Entlang der einzelnen Wegab-
schnitte sind zahlreiche Einzelentscheidungen immer dann zu treffen,
wenn der Weg in mehr als einer Richtung fortgesetzt werden kann.
Hierzu zahlen aber auch zusatzliche Entscheidungen wie beispiels-
weise dartber, ob der eingeschlagene Weg wohl noch richtig ist, oder
ob eine Umkehr sinnvoller ware. Dazu bedarf es bei langeren Weg-
abschnitten der Bestétigung des richtigen Weges.

An allen Entscheidungspunkten bendétigt der Wegesuchende Infor-
mation, die mit dem Einzelschritt seines Vorhabenplans (berein-
stimmt und ihm somit die Fortsetzung seines Weges in der richtigen
Richtung ermdglicht. Es ist die Aufgabe des Leitsystems, ihm diese
Information zur Verfigung zu stellen. Inhaltlich mufB3 es sich folglich

s
_aidnisses

Abarbeitung der Einzelschritte
des Vorhabenplans

Informationsbedarf an
Entscheidungspunkten
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

am Vorhabenplan orientieren. Ortlich missen die Informationen an

den Entscheidungspunkten vorgesehen werden.

Leitinformationen sind mindestens an allen Entscheidungspunk-
ten, also an allen Weggabelungen erforderlich.

Diese Ausflhrungen lassen sich am besten durch ein abstrak*-
spiel verdeutlichen. Das Vorhaben lautet, von A nach ~

Der zugehérige Vorhabenplan ist untergliedert ur~’

chend Abbildung 10 dar.

Vorhaben: V~

R
AP \%5 \Q\O\f\@

Q& 7 _.aon wird in ihrer Aussage kurz er-

echung auf dem Streckenabschnitt darge-
L .t am Ziel ist der erste Teil des Vorhabenplans
ab, .n und es kann der nachste auf die gleiche Weise abge-
arbe. . werden.

aktes Anwendungsbeispiel

Beispielhafte Umsetzung
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2. ERMITTLUNG DER PLANUNGSGRUNDLAGEN

Vorhabenschritt: von "A" nach "B" gehen

. B C
Streckenabschnitt
Bewegung ent-
lang des Weges
A
. B C
Entscheidungspunkt 2 o

Der Weg gabelt sich
nach rechts und links

Leitsystem

Der rechte *”
fihrt n-

L 4cn haben die Vorgange anhand eines Vorhaben-
pla. somit nur fir den Weg von einem Ausgangspunkt zu ei-
nem ciel beschrieben. Tatsachlich sind aber in der Praxis eine Viel-
zahl unterschiedlicher Ziele zu berlcksichtigen, die wiederum auf ver-
schiedenste Weise verkehrlich miteinander in Verbindung stehen.
Demzufolge bedarf zunachst einmal jede bedeutsame Quelle-Ziel-
Relation mindestens eines Vorhabenplans, haufig jedoch sogar
zweier solcher Plane fir den Hin- und fir den Rickweg. Wie Abbil-
dung 12 zeigt, benétigen drei voneinander unabhangige Vorhaben-
plane an einem gemeinsamen Entscheidungspunkt im ungtinstigsten
Fall ebensovieler Leithinweise.

Jede bedeutsame Quelle-/Ziel-Relation bendétigt mindestens ei-
nen Vorhabenplan, ggf. jedoch auch zwei fiir Hin- und Riickweg.

Anzahl der Vorhabenpldne
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Die konsequente Umsetzung dieser Forderung wirde jedoch schnell
den Rahmen dessen sprengen, was ein Leitsystem an Information
vermitteln kann (s. Kapitel 3.3.3 Informationsmenge). Der Planer
eines solchen Systems muB deshalb die auf der Grundlage der
baulichen Verhélinisse aufgestellten Vorhabenplane so miteinander
verknUpfen, daB moglichst viele dieser Plane ein Maximi~
Leitinformationen an mdglichst vielen Entscheidungspunv’

sam nutzen kénnen. Der hierbei bestehende Ge-

ergibt sich aus der hierarchischen Struktur

auf ihren U(bergeordneten Ebener

aufweisen. Auch das zeigt Abb*

ten an einer Stelle den r~ %
Insoweit kann die ' Q‘
o
e

aller drei PI3- @ow 0 \,\\o’éé‘
digen e o «© i @“\O QOQ&
’ Qv & RO
\se\@\ \'\Cz‘\ %\)(' (\,L\) %\Oﬂ'\ 66 <sin-
QN e e o @ > 13.3.4.1
O < & S @ g™ \2
A A > \(}(«é %\'\‘\ 2l
e e qu@e S
’Q\ \(\'\ \ ~assagier abholen
O
.‘3 \’eﬂ \3\\ ] AN Treffpunkt —‘
\)\’\ abschnitisweise

Vorhaben-Plane: zusammenfaBbar

N | | l

Ins Terminal gehen Ins Terminal gehen Ins Terminal gehen A\ Terminal

Vort

l Zum Abflugbereich gehen ] l Zu den Toiletten gehen ] l Zum Ankunftsbereich gehen]

Zum Treffpunkt gehen

zum Flugsteig A20 gehen

Abbildung 12: Zusammenfassung von Vorhabenplanen

Durch das Herausarbeiten von Gemeinsamkeiten in den unter-
schiedlichen Vorhabenplanen der Nutzer 1aBt sich der Beschil-
derungsbedarf stark reduzieren. Dies erfolgt i. d. R. durch még-
lichst spiaten Ubergang vom Allgemeinen zum Speziellen.

Verkniipfung von Vorhabenpldnen
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2.3.4 Zielspinnen

Aus dem StraBenverkehrswesen sind =»Zielspinnen als ein wirksa-  Sinn und Zweck von Zielspinnen
mes Hilfsmittel zur Uberpriifung der Wegweisung auf ihre Zweckma-

Bigkeit und Kontinuitat bekannt. Die gleiche Methodik eignet sich ge-

nerell fir die Beschilderungsplanung.

Im Lageplan entstehen Zielspinnen durch grafische ‘' +on Zielspinnen
haltlich gleicher Wegweisungsinformationen, wi~

zum Hauptbahnhof, entlang des Wegs zur

enthaltene Beispiel aus dem StraP

eines Zielspinnenausschnitts

Stadt ausgeschildert is* ‘%
Q 6‘\8
e

A
o
X PO
5 ‘2~\ QO \\\ 00
.\O\’\e >
AR
AL Beispiel einer Zielspinne aus dem StraBenverkehr

Mangel in der Beschilderungslogik zeigen sich in der Zielspinnendar- Méngeldarstellung in Zielspinnen
stellung als Unterbrechungen. So fehlt beispielsweise in Abbildung 14
ein Rechts-Abbiegehinweis.
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O \ i
Legende ®

o Ziel

[%l Leitinformation
Fehlendes Schild

> Streckenflihrung aus
Leitinformation
|— Zielspinne
7 Unterbrechung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG
3.1 Allgemeines

Zunachst gilt es abzugrenzen, inwieweit Planungsfalle der Praxis in
den hier dargestellten Empfehlungen bertcksichtigt sein kdnnen. Im
Idealfall miBte jede Eventualitdt der Planung berlcksichtigt wer
was aber aufgrund der Vielfalt nicht mdglich ist. Abgeser

steigt mit zunehmender Behandlung von Ausnahme*’

lungsbedarf exponentiell, wodurch nicht zulet~’

an Ubersichtlichkeit und Praktikabilita*

bildet das Pareto!-Prinzip, nach

der Regeln 80 % der Plar

verbleibenden 20 % ~ Q‘%
@
e

eine qualitativ~ A A
yo
fehlunoe 2O e
- o O a0 o0
A\ (Vo™ @
m- a @ 2> (OP o
.«é\(}\ SIS (\?’ "
@V 0 Y W &P (02 _
'\XQ\\\ a(\‘@ \(\a‘é 6\)0 & A\ > «ge ge
p N\ e
Q¥ ,Vgac\ io\"\c'.cc‘c,“% o 5\3{\ nachprifbar
2 e\e}%& «o® @ a2
EASOIPR A\
2% b
* ,@ﬂ\“ .entierungssysteme
\)\’\
.¢ Notwendigkeit guter Leitsysteme herrscht
W agkeit. Sicher auch als Ausdruck eines neuen
Die. .ngs- bzw. Servicegedankens am Kunden werden bei

Neu- und UmbaumaBnahmen gute Orientierungssysteme als wichti-
ger Image-Aspekt nach auBen kommuniziert.

Schon heute verursachen existierende Leitsysteme teilweise erhebli-
che indirekte Kosten. Sie sind auf den ersten Blick nur schwer zu
erkennen und zu quantifizieren und bleiben haufig Gber Jahre hinweg
verborgen. Ursache solcher Kosten sind beispielsweise fragende
Besucher, die Angestellte des Anlagenbetreibers in ihrer Arbeit un-
terbrechen. Solche Unterbrechungen kénnen negative Auswirkungen
auf die Arbeitskapazitat haben und zu erhéhtem Personalbedarf

1 Vilfredo Pareto, ital. Volkswirtschaftler (1848-1923)

Berticksichtigte Planungsfélle

Grundsitzliche Notwendigkeit

Reduktion Indirekter Kosten
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

fihren. So wurden einer Untersuchung zufolge beispielsweise in ei-
nem mittleren Krankenhaus pro Jahr vier Mannjahre auf Zielaus-
kinfte und Schildererlauterungen verwandt. Eine andere Ursache
sind umherirrende Besucher oder Passagiere, die das Gebaude
langer als erforderlich belegen. Das wiederum kann dazu flhren, daR
der Platzbedarf ansteigt und BaumafBnahmen erforderlich werde

Einfacher sind die direkten Kostennachteile schlect
zu ermitteln. Weil sich gute Leitsysteme durck
auszeichnen, die mit einem Minimum =~

mum an Informationsgehalt gew3*

niger Schildern aus. Dabei -

Auf der Grundlage - ‘z

untersuchten ¥ ‘Q (\‘?}\6
t- 7

angebo 5% \\\@&

§ ot @
te~ e . \’\e > O »L\)\ l
AN IR
\ \m\\“e\ \'\\3\'\%\3‘5%;%‘(\1' & g9 Lerbun-
. i a0

¢ g -
,‘0\\66 .anungen bis hin zu

sitsysteme als dynamische

2 , A
WY _uben sie den kostenglinstigen Aus-
.ationseinheiten, die wiederum aufgrund der

S _ dn anderer Stelle weiterverwendet werden kénnen.

Gute _eitsysteme erfiillen nicht nur Sicherheits- und Service-
Anspriiche, sie bringen dem Gebaudebetreiber auch handfeste
Kostenvorteile.

3.3 Anforderungen an Leitsysteme
3.3.1 Allgemeine Anforderungen

Ein Leitsystem hat unter verkehrlicher Betrachtungsweise die aus-
schlieBliche Aufgabe, Nutzer mit ihrer Umgebung vertraut zu machen
und sie beim Erkennen und Auffinden ihrer Ziele bestmdéglich zu un-
terstitzen. Soweit das Gebaude diese Anforderungen nicht durch

' Direkter Kosten

Aufgabe von Leitsystemen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

seine Architektur vermitteln kann, Gbernimmt die Beschilderung als
Teil des Leitsystems diese Aufgabe.

Hierzu bedarf es einer leicht verstandlichen, vollstandigen und gut
wahrnehmbaren Informationsdarbietung unter Beriicksichtigung des
situativen Kontextes, in dem sich der Reisende befindet. Klar*
Eindeutigkeit, Logik, Zuverlassigkeit und Beschrankung ai**
sentliche sind hieraus abgeleitete Anforderungen ar

Die Umsetzung dieser Vorgaben mufB3 einer '

ebenso standhalten wie sie Erkenntr’

Wahrnehmungsvermoégen bertck’

Klarheit, Eindeutigke’ ‘%
kung auf das W’ Q
@
e®

an ein Le?* Q‘ & o
- N @V{\G SO
d PRI\ <N
G\\x&e NN N @° o2 ‘
'\ - Q \a0)

2 8\6\@,\ Q«,\@e \xée’ .wungen unterstitzen.
AR\ o czelgt daB Reaktionen auf
N

W _atungshaltung erleichtert die Informati-

Mit. .Jung einer Erwartungshaltung sind eine einheitliche Auf-
stellu..gssystematik, ein einheitliches Farbsystem sowie eine durch-
gangige visuelle Schildgestaltung. Nur so weiB der Nutzer, an wel-
chen Stellen er mit Informationen rechnen kann und wie sie aussehen
werden. Er kann Informationen schon erkennen, bevor er sie lesen
kann.

Beschilderungssysteme benédtigen eine wahrnehmbare Syste-
matik damit der Nutzer in etwa weiBB, wann er an welchem Ort mit
Informationen rechnen kann und wie sie sich dort voraussicht-
lich darstellen werden.

Anforderungen an
Informationsdarbietung

Erkennbare Systematik

Erzeugung einer Erwartungshaltung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Der vielfach erkennbare Versuch, Beschilderungssysteme in die
bestehende Architektur einzubinden, gefédhrdet das schnelle Auffin-
den von Informationen. Das Ergebnis sind zumeist schwerer erkenn-
bare Schilder in immer wieder anderer Ausfiihrung, die bei vermin-
derter Funktionalitdt aus architektonischer Sicht dennoch immer
"Fremdkdérper" darstellen werden. Hier erscheint ein Umdenk-
gebracht. Beschilderungssysteme mussen als eigenstar-”

nale Einheiten geschlossener FuBgéangerverkehr-

werden, die wie Turen, Notausgangsbezeir*

und Luftungsanlagen zwangslaufig z»

optimalen Erfullung ihrer Funkt-

Umgebung abheben, ok

treten.

Die op* SQQ‘
. e
> \ % &
oW
) ~ \*\3

«

i1, Mittelbar schwéchen sie aber auch das

. In das Leitsystem und produzieren so zusétzli-

ch .nd Aufwand. Die Beriicksichtigung von Anderungen
erfor .. bauseits modular aufgebaute Informationstrager, die einen

unkomplizierten Austausch von Informationseinheiten erlauben.

Leitsysteme bediirfen der kontinuierlichen inhaltlichen Wartung,
um zuverlassig zu funktionieren.

Eine der wichtigsten Grundregeln ist die =»Kontinuitatsregel. Sie ver-
langt, daB ein einmal in die Beschilderung aufgenommenes Ziel bis
zum Erreichen dieses Zieles nicht mehr aus der Wegweisung entfernt
werden darf und auf allen folgenden Schildern erscheint. Damit erfillt
die Beschilderung zwei Ziele: Einerseits gewahrleistet sie die llicken-
lose FUhrung des Nutzers Uber Informationen an Entscheidungs-
punkten und durch Bestatigungshinweise an Zwischenstandorten;

Architektonische Integration
von Schildern

Wartungsbedarf

Kontinuitétsregel
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

andererseits aber stellt sie - richtig angewandt - ein wichtiges Mittel
zur laufenden Kontrolle des eigenen Weges dar. Verschwindet nam-
lich der Zielbegriff vor Erreichen des Zieles aus den Wegweisern, so
ist das ein eindeutiger Hinweis darauf, daB der richtige Weg verlas-
sen, oder das Ziel Ubersehen wurde.

Hieraus wird deutlich, welche Auswirkungen die Nichtbear’
Kontinuitatsregel haben kann. Fehlende Leithinwei-
widersprichliche Interpretationsmdglichkeiten *

tigen Ende der Leitinformationskette f™'

Hinweis kénnte namlich einerseit

den, woraufhin der Nutzer -

nung, etwas spater 0~ Q‘z

finden. Genar'- ‘ A A
o
darauf v Q‘O\Q‘?’é «ﬁ\'\\
\«’é\ V™ QO
v\ Q, RN
N ,\ e\ _c‘c)\(\@ 66\) ,{\'6\‘\\3 \a{\
“0 XN Of ) -
~’?*‘\ e\e'\{“ O e
PG W& ot
L] a QQ‘)
B
a°

\)\'{@ ~« und Vollstandigkeit der Beschilderung

dJem er fehlende Hinweise sicher als seinen
€. .cutet und sich zielgerichtet neu orientiert. Es darf
alle .ucht Ubersehen werden, daB mit zunehmendem Vertrauen
der Nutzer in das Beschilderungssystem auch die Verantwortung der
Betreiberseite fiir dessen Qualitat steigt. Der Nutzer wird sich zu La-
sten anderer Informationsquellen immer einseitiger an die Leitinfor-

mationen binden.

Ein einmal in die Wegweisung aufgenommenes Ziel darf bis zum
Erreichen des Ziels nicht mehr aus der Beschilderung heraus-
genommen werden (Kontinuitatsregel).

Die in Abbildung 15 dargestellte = Umklappregel bezieht sich auf die
Reihenfolge von Leithinweisen auf einem Schild. |hrzufolge sind in-
nerhalb einer Richtungsgruppe die Ziele von oben nach unten in
absteigender Entfernung anzuordnen. Fernziele stehen dann zu-

‘enswiirdigkeit

Umklappregel
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

oberst, Nahziele unten. Dem liegt die Uberlegung zugrunde, daB das
Schild, in Fahrtrichtung auf den Boden geklappt, die tatsachliche
Reihenfolge der Ziele widerspiegelt.

o Q&‘ T e
A\ °
Abr” 5 N\ §O N (O
o NP
&

utigkeitsregel immer nur ein  Eindeutigkeitsregel
‘)\'{@joen werden. Ein pragnantes Beispiel fur

.ese Regel ist das in Abbildung 1 abgebildete
Su rlughafen Kéln/Bonn zwei verschiedene Richtungen
zur . weist.

Es darf an jedem Schilderstandort immer nur ein Weg zu einem
Ziel ausgeschildert werden (Eindeutigkeitsregel).
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3.3.2 Informationsinhalte
3.3.2.1 Begriffswahl

Ziele sind durch mdéglichst kurze, eindeutige und gleichzeitig pra-
gnante Begriffe zu bezeichnen, um eine schnelle Wahrnehmung zu
ermoglichen. Wérter mit mehr als 20 Buchstaben sind ebenso
ungebrauchliche Abkirzungen zu vermeiden. Die Begriffe

Sprache des Nutzers entsprechen. Fachbegriffe, di-

fang der Allgemeinbildung hinausgehen, sind ¢’

Eigennamen sollen aus den vorger
stem gefihrt, sondern durck
setzt werden. Ist das -

weise nicht mor"

unddem ! - QQ‘
QU .
&%

e XN
\& PR
O ’(‘36 O Xy
2 e\e& W) * xe A2
EASOIPR A\
2% b
& | |
.sher Nutzer lassen sich neben dem Ein-
«<n, auf die in Kapitel 3.5.5.1 Piktogramm-
a .amals ndher eingegangen wird, insbesondere durch
Ver. .1g einer ihnen bekannten Sprache berlicksichtigen. Die

englische Sprache muB im internationalen Reiseverkehr als die am
weitesten verbreitete betrachtet werden, weshalb zusatzlich zur
Landessprache auch englische Zielbegriffe in die Beschilderung

aufzunehmen sind.

Bei internationalem Publikum sollte die Landessprache zusatz-
lich um bei den Nutzern weit verbreitete, i. d. R. englischspra-
chige Begriffe erganzt werden.

Begriffliche Pragnanz

Internationalitét

n
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3.3.2.3 Gebaudebezeichnungen

Die logische Untergliederung gréBerer baulicher Anlagen in Gebaude
und Abschnitte bietet die Moglichkeit eindeutiger Standortbestim-
mungen (z. B. Flugsteig B7) und erleichtert auch das Zurechtfinden,
indem sich Ubergeordnete Ziele definieren lassen (z. B. Termin~
Abschnitt B). Dabei unterstitzen Erwartungshaltungen aus

ten Bereichen das Verstandnis solcher Gebaudebs
Gesamtzusammenhang. Diese Erwartungen -

Ubernahme bekannter Prinzipien bei d-

bezeichnungen zu erflllen.

Die oberste Aggregati~ ‘z
dung 16 gezeiot ‘Q
nend aufs* Q

Q&' 7, pietet und so auch einen schnellen

.1 das Ziel Ubersehen wurde.

:

Flughafenzufahrt

]

Abbildung 16: Bezeichnung von Terminals

Gebaude sind entsprechend der Reihenfolge der duBeren Er-
schlieBung aufsteigend numerisch zu bezeichnen.

Die nachste Hierarchieebene wird durch baulich abgegrenzte Berei-
che definiert. Dabei kann es sich um Flugsteige oder Nutzungszonen
ebenso wie um regelmaBige Wiederholungen architektonischer

Untergliederung gréBerer Anlagen

lnals

Bezeichnung von Abschnitten
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Gestaltungselemente handeln. Solche Abschnitte sollten in jedem
Terminal jeweils entsprechend Abbildung 17 bei A beginnend aufstei-
gend in der Reihenfolge bezeichnet werden, in der sie von auBen

kommend erreicht werden.

. H

Terminal Terminal

« Vorfahrt « Vorfahrt

!

Abbildung 17: Bezeir’

E);i vielf= SQQ‘Q

~ durchlaufende
~lugsteigbezeichnung

\)\'i@ .gen Ausschau halten. Damit missen

«1 die Wegweisung aufgenommen werden,
C . lerminalbezeichnung verzichtet werden kdnnte.
Die lichen Informationen widersprechen jedoch der Forde-
rung ..ach méglichst spitem Ubergang vom Allgemeinen zum Spezi-
ellen.

Gebaudeabschnitte sind entsprechend der Reihenfolge ihrer
ErschlieBung aufsteigend durch Buchstaben zu bezeichnen.

Die Flugsteige als unterste Hierarchiestufe werden innerhalb jedes Bezeichnung von Fiugsteigen

Terminals oder Abschnitts von links beginnend, in langlichen Ab-
schnitten in Laufrichtung, aufsteigend numeriert. Bei Anordnung der
Flugsteige beiderseits der Laufrichtung sollten ungerade Zahlen links,
gerade Zahlen rechts erscheinen. Diese Empfehlung berlcksichtigt
das typische von links nach rechts gehende Leseverhalten ebenso
wie die gangige Praxis der Anordnung von Hausnummern entlang
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

einer StraBe. Abbildung 18 zeigt dieses zusammen mit einer gemein-
samen Umsetzung der Ausfihrungen zu Gebaude- und Abschnitts-
bezeichnungen.

| 1]38]5]7]

[

7] |8 7] I
(6] |5
4 |
2

‘
SN

assen sich grundséatzlich durch Angabe von
) gSteig zu pragnanten und eindeutigen Zielbegriffen
ver, vabei kann im Falle mehrerer Abschnitte die Abschnitts-
bezeisnnung mit in die Flugsteigbezeichnung einflieBen, so daB al-
phanumerische Flugsteigbezeichnungen entstehen. Bei Flughafen-
anlagen mit nur einem Terminal kann auf die Terminalbezeichnung
verzichtet werden. Die in Tabelle 1 enthaltenen Beispiele verdeutli-
chen nochmals die Benennungssystematik fir typische Flughafen-
anlagenlayouts.

Zusammensetzung zu
Zielbezeichnungen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

als einziges Terminal unter mehreren
Terminals
Kompaktes Terminal ohne ver- Flugsteig 7 Terminal 3, Flugsteig 7
schiedene Abflugbereiche
Gegliedertes Terminal mit ver- Flugsteig B7 Terminal 1, Flugsteig B7
schiedenen Abflugbereichen
- oder - - oder -
Abschnitt B Termina'
Flugsteig 7 Abs~’

Tabelle 1: Beispielhafte Flugsteigbezeichnur-

Bei der Zielangabe sind mit ~
tige Zielbezeichnunger z
ben zu verzichter Q
W o
. o XQ‘O 66 s (\\
So wie Q \\\,é\ c© 0‘“\‘\\9 00!*

m e PN S -
A RN

\ Q\\s@ & o @ 4 e mi
0

(\‘0 a‘é 6\){‘:(\ \38‘
5% et d dah
‘<\€' & g ..nd daher an-

\ .cbaudebezeichnungen missen einheitlich bei
Au ,«n Planen, Brochuren u. 4. kommuniziert werden.

3.3.2.4 Zielekatalog

Die in der Beschilderung zu fliihrenden Ziele werden zweckméaBiger-
weise nach erfolgter Begriffswahl zu einem Zielekatalog zusammen-
gestellt. Dabei erfolgt eine Unterteilung entsprechend der Bedeutung
der Ziele fur die Verkehrsanlage in Haupt- und Nebenziele.

Bezogen auf einen Flughafen sind Haupt- oder =»Primérziele solche,
ohne die ein ordnungsgemaBer Flughafenbetrieb nicht stattfinden
kann. Hierzu gehéren beispielsweise Flugscheinverkauf, Abflug, An-
kunft und Gepéackausgabe.

.«eitliche Kommunikation
der Zielbegriffe

Aufstellen eines Zielekatalogs

Hauptziele
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Die Ubrigen Ziele bilden die Neben- oder =»Sekundarziele. Fir sie ist Nebenziele

charakteristisch, daB sie weder ausschlieBlich an Flughafen anzu-
treffen, noch far deren reine Abfertigungsfunktion unabdingbar sind.
Gleichwohl sind sie ebenfalls wichtig, da sie das Funktionieren in
einem gréBeren Gesamtzusammenhang ermdglichen. Zu nenner
waren hier beispielhaft Ladden, Toiletten oder auch Aufzlige.

Somit ergeben sich der in Tabelle 2 zusammenges* 7e fiir Flughéfen
fir Primarziele und ein weiterer fir Sekunda~

sich aus den verbleibenden Zielen zu-

einzelnen Ziele ein Piktogramm

verfigbar ist, so kennzeir'

Nummer das entspre- Q‘%
o
&®

B o}
17 o ‘ ,?‘O@Q’aé \Q‘i\'\\c{A
I .\\'a\ (}0 \S‘&\‘\\ 00
e\ \ﬁ\ 0() O
R NP N
\se (:,\ \) 'L ‘%\0 6@
\}0\\ @(\\0
N N Y 22
\®) <2 \30(\ A& N
N 3\6\{‘ g 0 .irormation
S \
RSN ,
\& Mietwagen
>
. & N Car Rental
W 40 Parken
Parking
2 Passagier-Abholung
Passenger Pick-Up
_oene 53 Schiff
Level Ship
23 Einreise 26 StraBenverkehr
Immigration Ground Transport
1 Flughafen 48 Taxi
Airport Taxi
50 Flugscheinverkauf Terminal
Ticket Purchase Terminal
Flugsteig 16 Zoll
Gate Customs

Tabelle 2: Katalog der Priméarziele
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19 Aufzug 7 Herrenfriseur
Elevator Barber Shop
Bad 28 Hotelinformation
Bath Hotel Information
15 Bank 12 Kasse
Bank Cashier
6 Bar 43 Laden
Bar Shops
Briefkasten Polizei
Mail box Police
Briefmarken 33 Poe’
Stamps
14 Café 42
Coffee Shop
54 Damen
Women %
9 Damenfrise: Q
Beautv ~ ‘ - A
——— @ O A O
Q )
s JRC G SR

§ S
\’\\" &7 \eX
\6 \{530 SN
2 e\e’ \.\Q 9 )
a° 8\6\{‘. A\ A\ .effpunkt
A\ B\ o Meeting Point
-’3\6 N\ Treppe
\ﬁﬂ?“ Stairs
18 Trinkwasser
Drinking Water
~ger 52 Warteraum
Waiting Room
34 Herren 39 Wickelraum
Men Nursery

Tabelle 3: Katalog der Sekundarziele

Die vorbeschriebene Untergliederung der angebotenen Informationen
in Primar- und Sekundéarziele ist ein wirksames Mittel zur Informati-
onsreduktion, indem sie dem Nutzer eine zweckabhangige Voraus-
wahl ermdglicht. Das verdeutlicht bereits der numerische Vergleich,
wonach sich 58 Zielbegriffe der beiden Zielkataloge in 24 Primér- und
34 Sekundérziele unterteilen lassen. Diese Unterteilung muB ihre
Bertcksichtigung in der Informationsdarbietung finden, um einen
direkten Nutzen aufzuweisen. Der Nutzer muB3 in die Lage versetzt

Vorteile der Untergliederung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

werden, aus allen angebotenen Leitinformationen schnell die gleiche
Vorauswahl zu treffen. Das laBt sich in der Praxis dadurch erreichen,
daB Primar- und Sekundarinformationen in unterschiedlichen Farben
dargestellt werden (s. a. Kapitel 3.4.2 Farbe). Sobald der Nutzer er-
kannt hat, in welcher Darstellungsart er sein Ziel zu suchen hat, muR
er im weiteren Verlauf nur noch auf die Leithinweise derselber -
gorie achten.

Sorgféltig aufgestellte Zielekataloge fiir P~
ziele bilden die Grundlage fiir die Bes~

3.3.3 Informationsmer

Der Mensch ka~ ‘
und vera*’ QQ
in 5 e
\ Q @
o

SR
0\6 (‘3%0 \,\Q 6\ o
°_ 2 e 2
2° 8\6\{“‘ Q{,\@ \\6
IR\
A >

\)\'{"@ .ichtigem zu unterscheiden sein. Eine

.urmationen schwacht das Gesamtsystem in

Mini  .e Informationsmenge bei maximalem Informationsgehalt
ist ein Qualitatsmerkmal der Beschilderungsplanung.

Eine in diesem Zusammenhang entscheidende Frage ist die nach der
tatsachlich verarbeitbaren oder zumutbaren Informationsmenge. Hier
gehen die Meinungen auseinander, wenngleich sich in der Literatur
ein Wert von etwa 3-5 Zielinformationen pro Schild und Richtung
herauskristallisiert. Dabei werden alle Einzelinformationselemente
eines gemeinsamen Ziels zusammen als eine Einheit gezahlt, weil sie
im Vorgriff auf Kapitel 3.5.5.1 Piktogrammanwendung fir den Nutzer
als zusammengehérig erkennbar sind und einen gemeinsamen
Leithinweis darstellen.

.« der
.onsbegrenzung

Akzeptable Informationsmenge
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Informationen sind nach Richtungsgruppen zusammenzufassen. Im
Regelfall sollen drei Informationen je Richtungsgruppe nicht Gber-
schritten werden, im Toleranzfall sind vier Informationen mdéglich. Die
Zusammenfassung zu Richtungsgruppen ergibt sich aus der Um-
klappregel und fiihrt zu Gbersichtlicheren Schildern, indem die Anzah!
bendtigter Pfeile auf einen je gewiesener Richtung reduziert w
kann (s. a. Kapitel 3.5.5.2 Elemente-Reihenfolge). Sie

Standard im StraBenverkehr dar und kann somit =

Systematik betrachtet werden. Die P~

Informationen je Richtungsgruppe a'

»

die beschrdnkte numerische
nehmers. Gleichwohl is* z
zugeben, weshalb ° ‘Q‘

gen der Bee-

nen. es
N
s<n, im Toleranzfall sind sieben Informatio-
. _vergrenze dieses Wertes ist erforderlich, da ein-
ze. <r an Kreuzungen ansonsten im unglnstigsten

(Tole ..z-) Fall bis zu 12 Informationen fir 3 Richtungen enthalten

kdénnten.

Je Schild sollen im Regelfall nicht mehr als sechs, in Ausnahme-
fallen jedoch hoéchstens sieben Informationen angeboten wer-
den.

Sofern die angebotenen Informationen an einem Querschnitt auf
mehrere Schilder verteilt werden, gelten die vorbezeichneten Men-
genbegrenzungen fir jedes Einzelschild. Allerdings soll die Summe
der Informationen aller Einzelschilder zehn nicht Uberschreiten. Die
Aufteilung von Informationen auf mehrere Schilder kann sich aus dem
Gebd&udelayout ergeben, sie kann aber auch zur Vermittlung gréBerer

Informationsmenge
je Richtungsgruppe

Informationsmenge je Schild

Informationsmenge im Querschnitt
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Informationsmengen durch Darbietung in kleineren, leichter zu verar-
beitenden Mengen genutzt werden. Hier muf3 jedoch darauf geachtet
werden, dalB die erzielten Verbesserungen im Einzelschild nicht durch
eine Uberlastung im Streckenquerschnitt verspielt werden.

Je Streckenquerschnitt sollen auf allen Schildern héchs*
zehn Informationen angeboten werden.

Die in diesem Kapitel dargestellten numerische
Leitinformationen stellen die groBte Herai~"
stemplanung dar. Sie beschreiben

-

Zielvorstellung far den Planer

daB bei jeder Uberschre’ %
gen auf die Qua' ‘Q

A
der in Kar’ \,\\0
Verf=' e

\ § ~Jen-
0\ »er andere

,,.
@

3.3 .dorte

Zielspinnen sind die Antwort des Leitsystems auf die Anforderungen
des Vorhabenplans. Sie stellen sicher, daB das Leitsystem an jedem
Entscheidungspunkt eines Vorhabenschrittes die Information bereit
hélt, die der Nutzer zur Fortsetzung seines Weges bendtigt. Die Defi-
nition geeigneter Zielspinnen auf der Grundlage der relevanten
Vorhabenplane geht daher der Aufstellungsplanung voraus. Abbil-
dung 19 zeigt beispielhaft die Umsetzung von Vorhabenpléanen in die
Begriffswelt des Priméar-Zielekatalogs nach Tabelle 2 flr abfliegende
und ankommende Fluggaste an einem typischen Flughafen. Dieser
Vorhabenplan variiert in seiner Tiefe, Breite und Reihenfolge von
Flughafen zu Flughafen ebenso wie die Abgrenzung der Ent-

Vorhabenplan als Grundlage
fiir Zielspinne
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scheidungen, die vorfahrt- oder gebaudeseitig getroffen werden mus-

sen.
Hughafen
Aosomitt B I
P
Adflug
Y
[Pugscheineria]
' R \)
A ‘
& o)
X oY W™ O°
% b ot (0%
N A
\\\&e\e \}\e\“ e?’“(lc OSPR\ ae
SO \e‘(\.a‘g\\a oM
0¥ (257 o x@? e
\o \ @%‘3 XN
R 3\‘2' @ ,@%’ 138 . hell ausgeblendet.
:‘3\6 3\6\{\ Q;\g C\’\\\
EASIIR\ W92 yniffen fir die straBenseitige
2% W ghafen
28
\)\'{&
«er Vorhabenplan an, auf welchem Strecken-
a wegriff auszuweisen ist. Der Zielbegriff Abschnitt B
ist ¢ .1 ab dem Erreichen von Terminal 2 bis zum Abschnitt B zu

fuhren. Dort schlieBen sich die Zielbegriffe Abflug und Passagier-Ab-
holung an. Eine Ausnahme bilden in eckige Klammern gesetzte Ziel-
orte. Sie sind nicht notwendigerweise aufzusuchen, weshalb diese
Ziele zwischen dem Vorganger und dem Nachfolger zusatzlich in die
Beschilderung aufgenommen werden muassen. Hierbei ist sicherzu-
stellen, daB der Fluggast von diesen Zwischenzielen zurtick auf die
Hauptstrecke findet, um im Vorhabenplan fortzufahren. Soweit An-
meldung, Gepdckannahme und Platzreservierung funktional als
Check-in zusammengefaBt sind, genigt die Ausweisung der Anmel-
dung als erstem Ziel des Vorhabenplans. Hierbei greift wiederum die
Empfehlung, zugunsten der Informationsreduktion auf Informationen
zu solchen Zielen zu verzichten, die zwangslaufig passiert werden.

Ableitung der Zielspinne
aus dem Vorhabenplan
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Die einzelnen Schritte eines Vorhabenplanes definieren Anfang
und Ende der Zielspinne.

Durch Eintragen von Verbindungslinien zwischen dem aus dem
Vorhabenplan abgeleiteten Beschilderungsbeginn und -ende entlang
der Hauptwege entstehen Zielspinnen. Jeder Schilderstandort -
diesen Strecken mufB einen entsprechenden Leithinweis <

Die schildweise Zusammenstellung aller auf diese W

nen Einzelinformationen ergibt die Inhalte de

Dabei ist sicherzustellen, daB die ma*’

Schild oder pro Querschnitt an ke~

den die Grenzwerte des
schritten, so mufB3 dic

Gesamt-Konsis* ‘
durch Ve~ QQ
Ve~ 5 ‘é\g\,\e

~J A& XN\
\& o< ol
O ’(‘36 O Xy
2°_ 2" o 2
287208 o8 8
AR\
2 >

\)\'{"@ _en (friherer Ubergang vom Allgemei-
.<r es lassen sich zusatzliche, weniger wich-

t .¢ einarbeiten.

Eine .cispinne entsteht durch Verbindung von Anfangs- und
Endpunkten entlang der besten Verbindungswege.

Entlang der Zielspinnen sollen die Schilder an allen Entscheidungs-
punkten sowie bei langeren Wegstrecken zur Bestatigung auch zwi-
schen Entscheidungspunkten so vorgesehen werden, daB von jedem
Schilderstandort aus bereits das nachste Schild gesehen werden
kann. Das reduziert gleichzeitig die in weitrdumigen Gebaudeteilen
bestehende Gefahr, die Richtung zu verlieren. Je nach 6rtlichen
Sichtverhaltnissen und Schwierigkeit des Weges sollten die Abstédnde
von Schild zu Schild zwischen 25 m und 100 m liegen.

Bildung von Zielspinnen

Wahl der Schilderstandorte
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Schilder sind an allen Weggabelungen sowie auf ldngeren
Streckenabschnitten zur Bestétigung alle 25-100 m aufzustellen.

Ferner ist darauf zu achten, daf ausreichender Stauraum vor den Notwendigkeit Stauraum
Schildern vorhanden ist. Besuchern soll die Méglichkeit gegeben

werden, ohne stérende Auswirkungen auf den VerkehrsfluB vor

nem Schild stehenzubleiben. Hierflir sprechen zwei Griinde

ist immer mit Nutzergruppen (z. B. Altere, Ausland~

Flughafennutzer, Sehschwache) zu rechnen,

tene Informationsmengen nicht in der kur-

die beim Normal-Nutzer hierfir zu~

Schilder immer an Entschei”’

ten werden also Ente-

auch abwagun~ ‘
belgeheh Q

'\ &C)‘(\V\
\30 126
~’<5\€3 e\‘a\{“ SO 2
22 8\6\{‘\' Q{,\@@ \\6
AR
A >
«

.aum vor den Schilderstandorten ist zu

3.3.4 . Anbringung

Aus dem in Kapitel 3.5.5.3 Modulsystem vorgestellten Gestal- Montagehéhe iiber Kopf
tungsraster ergibt sich die H6he einer Informationseinheit zu 16 cm. montierter Beschilderting
GeméaB Kapitel 3.3.3 Informationsmenge soll die Gesamt-In-
formationsmenge eines Schildes im Regelfall nicht Gber sechs liegen.
Die Aufnahme von sechs untereinander angeordneten Informations-
einheiten erfordert eine Héhe von 96 cm, also rund einem Meter. Um
hieraus resultierende Platzprobleme zu vermeiden, empfiehlt sich fur
die Schilderunterkante eine feste Regel-Montagehéhe von 2,20 m
Uber FuBbodenniveau. Damit erstreckt sich das H6henband flr die

Schilderanbringung von 2,20 m beginnend bis maximal 3,20 m Uber
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

FuBbodenniveau. Diese niedrige Endhdéhe hat dariber hinaus den
Vorteil, daB sich die Schilder, bezogen auf eine Lesbarkeitsentfer-
nung von 15 m (s. Kapitel 3.5.2 Beschriftung), noch verhaltnismaBig
lange im Blickfeld des Betrachters befinden. Abbildung 20 ver-
deutlicht nochmals diese Empfehlung.

4m J ‘

3,20 m

Héhenband fiir Leitinformation

2,20 m

Nutzer

KorpergroBe 1,70 m
Augenhohe 1,55 m ‘
0 1 2 ‘Q

\2
O\ .

o® 49‘5‘(‘\‘\:@\'\\?{)@“ .16henband
22 \e}i«“ (O .«t werden, wobei

\66 \{5‘ ‘(g\‘e \(}6 .

2 %g\a SN "~ <0 m liegen sollte.
.’«>\\6 S e
w2 (ot & iabschnitten mit geringer flachen-
\)\’\

. 1st die Fernerkennbarkeit der Schilder

«ibringung in Augenhéhe gegeben. In solchen
Fe i€ Schilder als S&ulen oder wandmontiert ausgefuhrt
wen .uer eignet sich fur die Informationsanbringung ein Héhen-
band zwischen 1,20 m und 1,70 m, das gleichermaBen die Sehkegel
durchschnittlich groBer Menschen und von Rollstuhlfahrern berlck-
sichtigt. Dabei ist die Schilderoberkante auf 1,70 m festgelegt. Sofern
diese Flache in der praktischen Anwendung nicht ausreicht, um alle
vorgesehenen Informationen aufzunehmen, sollte das Schild nach
oben erweitert werden.

Vor Kopf montierte Beschilderung sollte in einem Hoéhenband
von 1,20 m - 1,70 m Uber dem FuBboden plaziert werden, wobei
die Schilderoberkante durchgangig bei 1,70 m liegen sollte.

Montagehdhe vor Kopf
montierter Beschilderung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Die Umsetzung dieser Empfehlungen in Abhangigkeit von der Infor-
mationsmenge und des fir ihre Anbringung verfigbaren Raums zeigt
Abbildung 21. Die Uber-Kopf-Montage ist unter A dargestellt und
kann entweder wandhangend Uber einem Durchgang oder decken-
hangend Uber dem FuBgangerstrom ausgefihrt werden. Hier ist fOr
jede Informations-Hierarchiestufe mindestens eine eigene Infr
onstafel vorzusehen (A1), die je nach Informationsmenc-

angebot auch nebeneinander angeordnet werden -

Einhaltung der maximalen Informationsmen~

Tafeln einer Gruppe erforderlich we~r

rechts). B zeigt die Umset>

dermontage. Geringe Inf~ z
hierflr vorgeseher Q‘
¢
@

Raum nicht ~ Q\Q\\‘\ 20 I&\,\\(—5&\
.\\a\ @) y \S.&\’\\Q 00\
) \’\6\ ’2~\§ 06 »L\)X\'\

& _er-Kopf-Montage
) Hohes Informations-,
.ﬁa\ “\l‘e geringes Platzangebot
¥

] ]

E — 120
J l 0,00 0,00

B1. Standermontage B2. Standermontage
Geringes Informationsangebot Hohes Informationsangebot

[] Primarinformationen [] sekundarinformationen

Abbildung 21: Anbringungsarten

Bei Uber-Kopf-Montage wird die Beschilderungsflache zur Seite
erweitert, bei Vor-Kopf-Montage nach oben, wobei im zweiten
Fall auch eine Uberschreitung des empfohlenen Héhenbandes
moglich ist.

Anbringungsméglichkeiten
in der Praxis

52



3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Es duarfen keine konkurrierenden Informationen vom eigentlichen
Schild ablenken, wenngleich diese Gefahr schon durch ein standardi-
siertes Beschilderungssystem erheblich verringert wird. Namentlich
verdient hier die Werbung besondere Aufmerksamkeit, die sich durch
pragnant abweichende Ausfihrung und Anordnung deutlich von dep
Leithinweisen abheben sollte. Am Minchener Flughafen wure-

ses Problem dadurch geldst, daB fir die Wandreklame ¢’

miges, Uberwiegend auBenbeleuchtetes Moduls

wurde. Fir den Bahnbereich wird demger

und Werbung ein Mindestabstand vr

vertikal und einer Schildbreite +

ist das Verbot, werblich~
Beschilderung an~>

die festgele~ ‘
matior 5% "
&®

.endende Beleuchtungsquellen in Schild-

. _. zu vermeiden. Auch spiegelnde Schilderflachen
ko ..kennbarkeit erheblich beeintrachtigen, worauf insbe-
sonc. . pei der Planung auBenbeleuchteter Schilder zu achten ist.
Schon aus diesem Grunde sind innenbeleuchtete Schilder vorzuzie-
hen, die lberdies ohnehin den Stand der Technik reprasentieren.

Innenbeleuchtete Schilder sind am besten erkennbar und mar-
kieren den Stand der Technik.

34 Komponenten
3.4.1  Schilder

Wegweisungsschilder lassen sich in =»Richtungszeichen und
= Zielkennzeichen unterteilen. Richtungszeichen sind entlang des
Weges aufgestellt und flhren bis zum Ziel. Das logische Ende der

Alleinstellung von
Wegweisungsinformationen

Beleuchtung der Schilder

Schildertypen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Wegweisungskette verdeutlicht hier ein Zielzeichen. Richtungs- und
Zielzeichen mussen in Art und Ausfiihrung einander entsprechen; sie
unterscheiden sich, wie Abbildung 22 zeigt, inhaltlich durch das Feh-
len eines Pfeils beim Zielzeichen.

A. Richtungszeichen

Gepackaufbewahrung
¢ Left baggage

B. Zielzeichen

Abbildur Q SN RO

NG Jen und rechteckige Informationen

.« Vorgabe ist unter Zugrundelegung des
. . kompakte AuBenform zu achten, damit die In-
ha and mit moéglichst wenigen Blicken erfaBbar sind. Hier-
aus ot sich die Empfehlung, mehrere Einzelinformationen unter-
einander anzuordnen und somit vertikal zu einem Gesamtschild zu
addieren. Insoweit ist ausdrlcklich von breiten, einzeiligen Informati-
onsbandern abzuraten.

Einzelinformationen sind horizontal und vertikal zu kompakten
Schildern zusammenzufassen, die mit einem Blick erfaBt werden
kénnen.

Primar- und Sekundéarwegweisung kann entsprechend Kapitel 3.5.5.2
Elemente-Reihenfolge in einem Schild zusammengefaBBt werden.
Durch die unterschiedlichen Gestaltungsprinzipien entsteht so ein
Schild im Schild, wobei jedes einzelne Schild hinsichtlich der Begren-

AuBere Form der Informationstafel

Kombinierte Schilder
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

zung der Informationsmenge (s. Kapitel 3.3.3 Informationsmenge) als
eigenstandiges Schild zu betrachten ist.

3.4.2 Farbe

Die in diesem Kapitel erarbeiteten Farbempfehlungen beziehe~
lediglich auf Schrift- und Hintergrundfarben der Schilder
nehmungsphysiologischen Gesichtspunkten. Nick*

wird eine darlber hinausgehende Farbam*

zwecken, wie sie beispielsweise zur

hdusern haufig anzutreffen ist
dies kritisch zu beurteile” z
zur Orientierung h# Q‘
. o o2
Ein Gn~ Q ‘3~\ C‘O«?‘ \,\\O‘aé O\I‘i\’\
AN (%o @ ®
Fh e \(\’2"\) ((\0 'L\)X\ a”
\ ’ N on®@ N o e .
c>\\*‘5e \'\\3‘\ ‘\a‘é%%gc}(\ ® ’ & (d wei-
\E \

&e .dirot kann als Braun
\

.ederum sind bei spéarlicher

< Tatsache, daB ca. 12 % der Bevélkerung
1 .oweit bliebe bei einem farbkodierten Leitsystem
rui _chntel der Nutzer dessen Vorteil vorenthalten. Subjektiv
ist a. uoer hinaus die intuitive Merkfahigkeit von Farbkodierungen
von Mensch zu Mensch unterschiedlich, so daB die Farbe haufig le-
diglich zur bewuBten Ortsbezeichnung herangezogen werden kann
(Ebene Blau). Ihr Vorteil gegentber alphanumerischen Bezeichnun-
gen (Terminal A) ist damit nicht mehr erkennbar. Insgesamt ist daher
von der Integration von Farbkodierungen in Leitsysteme abzuraten.

Der Nutzen von Farbcodierungen als Orientierungshilfe wird
haufig Gberschitzt. Die Farbwahl sollte sich daher ausschlieB-
lich an wahrnehmungsphysiologischen Aspekten orientieren.

‘ngsbereich fiir Schrift- und

rundfarbe

.«zen der Farbkodierung

Farbblindheit, Merkféhigkeit
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Die Farbwahl sollte sich daher maBgeblich an den Kriterien Erkenn-
barkeit und Lesbarkeit orientieren. Ersteres regelt die Auffalligkeit
eines Schildes in der Umgebung, wogegen letzteres sich auf den
Kontrast zwischen Schriftfarbe und Hintergrundfarbe bezieht. Dabei
hat die Farbkombination Schwarz/WeiB3 den héchsten Kontrastwert
dicht gefolgt von der Kombination Schwarz/Gelb. Ein weiter~
wertungsaspekt ist die Signalwirkung beider Farben. ™

gelber Farbe héher als bei weier. Untersuchunge

dieses durch die Aussage quantifizieren, d-

den gleichen Aufmerksamkeitswert <

haben mBte als ein gelbes Scr"

Die Farbe Gelb sollte
Auffalligkeit be’ ‘
wichtige~ Q
he \Qi
\\*&e
\©° '\

.nenrdumen helle Schilder tendenziell bes-
L .ung abheben. Weiter verdeutlicht ein gleichfarbi-
ge. .nd starker die Zusammengehdrigkeit zu Farbgruppen,
als ¢ .o bei gleichfarbiger Schrift auf schwarzem Grund der Fall ist.
Den Farben ist DIN 6171 Aufsichtsfarben fiir Verkehrszeichen zug-

rundezulegen.

In schwarzer Schrift sollten Priméarziele auf gelbem, Sekundar-
ziele auf weiBem Hintergrund gefiihrt werden.

Fur diese Empfehlung spricht weiter deren gestalterische Neutralitat.
Gelb als sehr heller und neutraler Farbton laBt sich ebenso wie weil3
als unbunte Farbe in nahezu alle Farbumgebungen passend einbin-
den.

Kriterien flir Farbwahl

Positiv-Darstellung

Gestalterische Neutralitét
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3.4.3 Erganzende Komponenten
3.4.3.1 Notwendigkeit

Die Begrenzung der angebotenen Informationsmenge erfordert eine
Selektion und Beschrankung auf das Wesentliche. Folge ist, daB
nicht alle nachfragbaren Informationen in die Beschilderung ar*
nommen werden kénnen. Wenngleich bei guter Konzepti~

reits angesprochenen 80 % des Informationsbedurfr’

Leitsystem befriedigt werden kdnnen, so bl

potentiellen Fragen unbeantwortet. De<’

formationsmaoglichkeiten, wie sie r

den, als integraler Bestand*-

Planung einbezogen - Q‘%

A
Die der Ir* @O\\‘\ A Qe?
\«’é\ O oo
gef~" e OO N
\' \\*&e o
0 ’\
&\‘” \6““
2
2° @
NS o
2°
@
wnlage und erfiullen ein allgemeines, Gber-
N .onsbedirfnis (s. Kapitel 2.1 Nutzergruppen und
ih .ungen). In Verbindung mit Gebaudeverzeichnissen

lasst  sich nicht Ober die Leitwegweisung erreichbare Ziele
darstellen und vermitteln. Gemeinsam erlauben beide auch die Kon-
kretisierung von allgemeinen Vorhabenplanen. Die Kombination aus
abstrakter verbaler Information und visueller Plandarstellung unter-
stltzt das funktionale Verstéandnis der Gesamtanlage. Fur den Vor-
habenplan lassen sich hieraus speziell auf den Einzelfall bezogene
Folgeschritte einer niedrigeren Detailebene ableiten, wie z. B. das
Aufsuchen eines bestimmten Terminalabschnitts, um ein Gepack-
stlick aufzugeben. Das friihzeitige Angebot dieser Konkretisierungs-
moglichkeit erspart dem Nutzer unnétige Wege.

Notwendigkeit

Zweck
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Plane sollten regelméaBig entlang der Hauptverkehrsstrome méglichst
in der Nahe von Entscheidungspunkten verfligbar sein. An allen
Haupteingdngen sowie an markanten Knotenpunkten sollten Plane
um Gebaudeverzeichnisse erganzt werden. Dabei ist ihre Anordnung
stets so zu wahlen, daB von davor stehenden Besuchern keine Be-
hinderungen fur andere Nutzer ausgehen.

Gebaudeverzeichnisse mit Ubersichtsplanen lasser
beleuchteten Informations-Vitrinen unterbrings
vielen Flughéafen, vor allem aber im Be*
nennahverkehrs, anzutreffen sind

sprechender Auseinanders

Einblick in die raum” Q‘%

sprechend der ‘ A
i o ?‘Ow '36 \’\\QfA
chig au ,é\ oo \34‘“\9 00«!*
Zi- e N oot
\' 0\\ ©
.f&‘% \
,@\\%e
N

_ast schlicht zu halten und sollte sich auf die
\ .<nh Besucher wiedererkennbaren Gebaudekontu-
ret .«en. Nichtéffentliche Bereiche verwirren lediglich und

sind _ner auszusparen. Je nach Gebaudelayout und Ebenenzahl ist
zu entscheiden, ob ein Lageplan, eine isometrische Darstellung oder
eine Kombination aus beiden das Raumprogramm am besten wie-
dergibt. Hierin sind die einzelnen baulichen Abschnitte und Bereiche
so zu kennzeichnen, daB sie der Besucher auch o6rtlich wiederfindet.
Der aktuelle Standort ist zusammen mit der Blickrichtung auf allen
Planen deutlich zu kennzeichnen, jeder einzelne Plan sollte entspre-
chend der Umklappregel ausgerichtet sein.

Anordnung

g

Plangestaltung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3.4.3.3 Informationsschalter

Informationsschalter sind eine weitere Moglichkeit zur Befriedigung
von in der Beschilderung nicht bericksichtigten Informationsbe-
dirfnissen. Sie missen an zentralen, von den Hauptverkehrsstromen
passierten Punkten angeordnet werden. Eine weitreichende Erk~
barkeit ist durch entsprechende Kennzeichnung zu gewahr!~"

Erganzend tGbernehmen immer mehr Hostesser
mationsschalter. Analog den Auskunfte’
Bahnho6fen bewegen sie sich frei i~

hand ihrer Dienstuniform als

nen. Hostessen zeichr ‘z
weil sie sich je r ‘Q
@
e

A
dem Kun< Q " XQ‘O\\‘\\Q@Q . t‘i\,\\cf‘?‘
kdp~ R\ § Oot® OF

\ e 2 (O o
\\*&e
G ’\
a\‘% \6““
¢ e
2° @
Al
2
&
N
¥
Y ~1ane und Informationspersonal sind die am hau-
fig. .seffenden Komponenten eines Leitsystems. Es gibt

darii .. hinaus noch eine Reihe weiterer Elemente, die ebenfalls zur
Vereinfachung der Orientierungsaufgabe beitragen kénnen. Sie soll-
ten jedoch sparsam angewandt werden, um die Bildung von Erwar-
tungshaltungen nicht zu erschweren.

Schwierige und verwinkelte Wege lassen sich durch Linienmarkie-
rungen in Form von Boden-, Wand- oder Deckenmarkierungen ver-
deutlichen. Die nachstliegende Ausfuhrungsart far Leitlinien stellen
Bodenmarkierungen dar, die jedoch mit zunehmender Verkehrsdichte
immer schlechter erkennbar sind und leichter verschleiBen. Insoweit
sind Wand- oder Deckenmarkierungen vorteilhafter, sie setzen jedoch

Anordnung

Sparsame Anwendung

Leitlinien
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

entweder ebene und schlichte Wande oder niedrige Decken (bzw.
abgehangte Konstruktionen) voraus.

Am Flughafen Frankfurt ist beispielsweise in Terminal 1 der Weg zum
Flughafenbahnhof gegeniiber dem dunkelgrauen FuBboden mit
einem ca. 50 cm breiten hellblauen Streifen deutlich abgesetzt
Flughafen Stuttgart wurde Ende der 90er Jahre der r
mehrfach umgelegte FuBweg zwischen Terminal 1~

stets mit einer griinen Bodenmarkierung herv~

Nutzer den Sinn solcher Leitlinien erks~

intuitiv. Das birgt jedoch die Ge*

nachlaBt und Entscheidun~

Grund sollte der Eir ‘z
Wegerelatione~ Q \
g .. ‘ (\.3,\8 @O\‘\ 0 R
Bedeut 5% _ ,&’@ '\C’ SN 0@
AN
g

m- e 0@ o\
\o o ot e
N©° \‘\3\”\' \{,‘(\a 6\) )
<2 KON (:X\ 2]
¢ ‘56 \{\\\ . \e (}e
%
B o 02
2 >
\)\f{\,@ .d fiir Rad- und FuBgangerwege oft

.nd Gehwegbelage anzutreffen.

D g eines raumlichen Verstdndnisses, wie in Ka-
pite: — Informationsaufnahme beschrieben, bedarf der ldentifika-
tion charakteristischer Punkte. Wo diese nicht schon aus der bauli-
chen Anlage heraus leicht erkennbar sind, kbnnen von weitem er-
kennbare Gestaltungselemente das Zurechtfinden erleichtern. Sie
unterstiitzen das Wiedererkennen eines Ortes und kénnen auch fir
Wegbeschreibungen herangezogen werden.

Ein weiteres Hilfsmittel bilden computergestitzte Bildschirmldsungen,
die in hochauflésender Farbgrafik den besten Weg zu einem Ziel
beschreiben. Diese in den USA als Automatic Teller Machines (ATM,;
Automatische Auskunftsgerate) bekannten Gerate zeigen in einem
Gesamt-Gebaudeplan den Weg in seiner zeitlichen und raumlichen
Abfolge. Ein farbiger Balken wachst vom jeweiligen Standort aus

Beispiele und Grenzen
von Leitlinien

Abgesetzte Bodenbeldge

Merkpunkte

ATMs
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

entlang der Hauptachsen und Uber die vorzunehmenden Ebenen-
wechsel bis zum Ziel an. Diese dynamische ErschlieBung des Weges
kommt einer verbalen Wegbeschreibung sehr nahe. Sie unterstitzt
die Bildung einer Erwartungshaltung wie auch einer geistigen Umge-
bungskarte. Es liegt auf der Hand, daB ATMs inhaltlich wie gestalte-
risch in die Logik des Gesamt-Leitsystems eingebunden seir

sen, insbesondere der Gebaudeplan auf dem Bildschi~

zugehorig zu den bereits behandelten Gebaud-

sein.

3.5 Gestaltung

3.5.1 Begriffsdefin®’ Q‘%

Die einheitli~’ N\ A 2
tir QQ faﬁ“”“g e ?\\936 o
ser 5 R (O 0@3 (\,\0

e
- e oot o @Y o In
4 RN At ) «
e\ X \ -
3 o e g Xé 20

S

0’3\6 \\ . .
'{@x\‘ .ner Hierarchie- bzw. Farbgruppe
\

_ustafeln, die auch als =>Schild bzw.

«1et werden. Innerhalb einer Informationseinheit

W wbildung 23 erlauterten Begriffe unterschieden.

Piktogramm =>»Zeichenbinnenfeld  =»Informationstréager (Material)

l

I'g
‘ Gepackaufbewahrung
’b Left baggage

Richtungspfeil Beschriftung

Abbildung 23: Begriffsdefinitionen innerhalb einer
=>Informationseinheit

.<finitionen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

3.5.2 Beschriftung

Eine eindeutig festgelegte und in allen Bereichen konsequent durch-  Notwendigkeit der
gesetzte Schrift ist, wie bei den anderen Gestaltungselementen auch, ij‘f;’;:‘f,’:,’;‘;f“"g
ein wirksames Mittel zur Verbesserung der Erkennbarkeit und

schnellen Begreifbarkeit. Demgegentber fuhrt die fallweise Fe-’

gung in Abhangigkeit von Architektur, verfigbarer Flache

gender Informationsmenge oder Wichtigkeit der Infe~

laufig zu einem unruhigen Gesamterscheinur

noch von den umgebenden Eindriicker

abhebit.

Als Schriftart wird die °
DIN 1451 empfet

gefUhrten - QQ‘
die ~ 5 e
@

.t sich nach der Entfernung, aus der die Schrift  SchriftgréBe

le. +. Je geringer die Entfernung des Betrachters zum
Sch, ., umso kleiner kann die Schrift gewahlt werden. Durch die
Definition eines niedrigen Hé6henbandes fiir die Schildermontage und
durch die Forderung nach einer lageméaBigen Anordnung der Schilder
an den Entscheidungspunkten selber rliicken die Leitinformationen
sehr nah an den Nutzer heran. Damit wird bei FuBganger-Leitsyste-
men eine GroBbuchstaben-Schriftgr6Be von 40 mm empfohlen, die
auf eine Entfernung von rd. 15 m lesbar ist. Ein SchriftgréBen-Bei-
spiel ist in Anlage 2 enthalten.

Die Beschriftung sollte in kombinierter GroB- und Kleinschreibung GroB-/Kleinschreibung
ausgefiihrt werden. Das erleichtert die Lesbarkeit, indem Worte
schon anhand der durch Ober- und Unterlangen gebildeten charakte-

ristischen Wortkonturen erkannt werden kénnen.



3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Die Beschriftung der Schilder sollte in kombinierter
GroB-/Kleinschreibung in der Engschrift-Variante der Verkehrs-
schrift nach DIN mit einer GroBbuchstaben-Héhe von 40 mm
erfolgen (Schrift DIN 1451-A 40).

Die empfohlene Schreibweise sollte durchgangig innerhalb eir
Schildes eingehalten werden. Andernfalls besteht insbesor
unterschiedlichen SchriftgroBen die Gefahr, eine nicr’
Informationsgewichtung vorzunehmen. Auch

Wort- und Zeilenabstande stets eingehal*

stige Konsistenz auch tber versch'

zu kénnen (s. Kapitel 3.5.5

Einen Sonderfall

Mehrspract QQ‘
QYN .
&®

B .gen Schildern sollte die zweite, i. d. R. von der
Lan ~rache abweichende Schrift gegeniiber der ersten Spra-
che (i. d. R. die Landessprache) kursiv gesetzt, und unter der
ersten Sprache angeordnet werden.

3.5.3 Richtungspfeile

Pfeile verbinden einen Zielbegriff mit einer Richtungsinformation zu
einem Richtungshinweis. Wie auch die Gbrigen Gestaltungselemente,
mussen Pfeile leicht erkennbar und verstandlich sein, weshalb ange-
sichts ihrer Vielzahl der Auswahl eine besondere Bedeutung zu-
kommt.

viftvariationen

Zweck

~childer
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Untersuchungen Gber die Erkennbarkeit verschiedener Pfeilformen
lassen den SchluB3 zu, daB schlichte Pfeilarten mit V-férmiger Spitze
und schlankem Schaft eine bessere Erkennungsrate aufweisen als
andere Formen. Der Offnungswinkel sollte maximal 90 ° betragen.
Als besonders angenehm wird eine Pfeilspitze in Form eines gleich-
seitigen Dreicks mit 60 >-Winkel empfunden. Die Kombination -
Idealform mit den Erkennbarkeitsvorziigen der V-Spitz~
Entwicklung von Pfeilen geflhrt, die durch die Stri~

dung mit parallel zum Schaft abgeschragte

wirken, als es die 90 >-Offnung erw-

mehrerer derartig zur Verflgun~

dung 24 dargestellte A" ‘z
‘Q 6‘\8
RV
e
o0
&°

Abbildung 24: ADV-Pfeil

Tabelle 4 enthélt die Empfehlungen bezlglich der Anwendung der
verschiedenen Pfeilformen und -richtungen. Pfeile Nr. 4 und 5 sollten
aufgrund ihres vorwegweisenden Charakters nicht zur Anwendung
kommen, weisen sie doch auf eine erst spater erforderlich werdende

2 Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen

Erkennbarkeit

Anwendung der Pfeil-Richtungen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Handlung hin und stehen somit vor dem entsprechenden Entschei-
dungspunkt. Unter Hinweis auf Kapitel 2.3.2 Informationsaufnahme
mussen aber Informationen fur optimale Wirksamkeit direkt an Ent-
scheidungspunkten vorgesehen werden. Damit werden diese
Pfeilarten nicht bendtigt.

Richtungen sollten mit dem ADV-Pfeil entsprechend ~
folgenden Richtungskonventionen gewiesen wer~

1a.
geradeaus

@ aufwirts ‘%
‘ i o \©0?

2a. SQQ | (&,@v X B \\\Qaé QO

e

o0 \(\”c\ >
\@\ ((\%\

? f links abwarts § [ rechts abwarts

Tabelle 4: Pfeilzuordnungen

Ein haufiges Praxisproblem ist die logisch korrekte Bezeichnung der
Geradeaus-Richtung mit Pfeilen. Allgemein besteht die Tendenz, auf
wandmontierten oder bodenstehenden Schildern Pfeil 1a. zu verwen-
den, wogegen im Fall von deckenhangenden Schildern eher der nach
unten zeigende Pfeil 1b. angebracht wird, um das Unten-Durchgehen

Spezialproblem
Geradeaus-Richtung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

zu verdeutlichen. Isoliert betrachtet kann normalerweise in beiden
Fallen die Richtung korrekt interpretiert werden. Spatestens aber an
einem Querschnitt mit deckenhangenden und aufgestanderten Schil-
dern ist eine Vereinheitlichung dringend erforderlich. Daher sollte fur
die Geradeaus-Richtung ausschlieBlich der nach oben zeigende Pfeil
angewandt werden, der gleichzeitig der Umklappregel entsprich*

Geradeausrichtungen sind grundsatzlich mit d-
zeigenden Pfeil auszuzeichnen.

3.5.4 Piktogramme

Piktogramme nehmer ‘z
grafisch-kinstle” Q

‘ o\ o]
praziser T e
un~’ 5 e
@
\)\’{@ ~1n sehen.
Jnis, daB Piktogramme eine bildhafte Sprache
da « die bisher entstandenen und weiter entstehenden

Varic .ien im ginstigsten Falle als Dialekte zu bezeichnen; im un-
glnstigsten Fall entsteht eine babylonische Sprachverwirrung. In
jedem Fall aber leidet die Erlernbarkeit der Bildsprache und mindert
so ihre Wirksamkeit, indem das Entschlisseln der bildlichen Nach-
richten erschwert wird. Das vorherrschende Piktogrammverstandnis
deckt sich somit nicht mehr mit den praktischen Anforderungen von
Leitsystemen.

Die bereits existierenden unterschiedlichen Piktogrammsamm-
lungen erschweren ebenso wie die immer noch neu hinzukom-
menden Variationen das Verstédndnis piktographischer Darstel-
lungen und schwachen so die Wirksamkeit von Leitsystemen.

Wirkung neuentwickelter
Piktogrammsysteme
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Diese Sichtweise teilend hat sich Anfang der 70er Jahre auch das
US-Department of Transportation3 (= DOT) mit der Frage beschaftigt,
ob es die Vorschlage der International Civil Aviation Organization?
(=»ICAQ) als landesweiten Standard Gbernehmen soll, oder ob ein
eigener Standard geschaffen werden sollte. Die mit der Untersuchuno
befaBte Gruppe empfahl schlieBlich die Schaffung eines kons~”

ten Systems, bei dem - soweit mdglich - auf Vorarbeiten

Uber 20 flhrenden Zeichensystemen aus aller W~

werden sollte.

Im Auftrag des DOT hat das 7
(= AIGA) versucht, auf diec

dort, wo kein geeign~’ Q‘%
e
e

die Gesamtsv<" A
. . ?\Ow A \r\\(‘}(A
ein best~ 3 0% o
NG oY &S 9
2 W gt (@
\Q' 6\()(\ 0\(\’2" \)«\0 A\'L\)\ RV
P X
\10\\\&\ e\”\“&\\a%%;\)cx\a\se‘%\g 9% wurden
‘ s <
Q¥ @%CX\ G suauflage von
\6’( V«“Q o ; o em .
JA%\%@\Q{@{‘“ S \\'&\Q@‘ _weit flihrende Pikto-
e’ “\'\‘@Q’ " _ie bei dessen Erstellung
2° (4 ungen sind in Tabelle 5 zusam-
52
\)\’\

3 Verkehrsbehdrde
4 Internationale Zivilluftfahrt-Behorde

Standardisierungsbemiihungen
durch das DOT

-ag
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Australian Department of
Civil Aviation (ADCA)

Las Vegas Airport (LVA)

Sweden's National Parks
(SP)

German Airports
Association (ADV)

National Park Service
(NPS)

Seattle-Tacoma Airport
(S/TA)

Air Transport Association
(ATA)

Netherlands' Railroads
(NRR)

Tokyo Airport (TA)

British Airports Authority
(BAA)

Tokyo Olympic Games
(O'64)

Transport Canada (TC)

Dallas-Fort Worth

Mexico Olympic Games

International '

International Airport (O'68) Railwave
(D/FW)
International Air Transport | Munich Olympic Games
Association (IATA) (0'72)
International Civil Aviation | Picto'grafics /™
Organisation (ICAQO)
KFAI AB (KFAI) ‘%
Canadian Nationa' - Q Q
System (CS& ‘ W A \0‘2\}
. \ 0’9‘ ©° o &
Montrr \\"é C C\ﬁ\‘\ ,\00
e RO
NPT ONC I N AL
e \\“’ ¥ e o
Q\ \»\‘0 22 6\)0 @ ~" otandard
'\ RONTA a0
(\\" ‘(\e! e\‘\ \
. AR O\
2: 9\63 \(\«\Q\Q ‘ _wt sich die klare Empfeh-  Empfehlung
o\ 9 >~ amme, die bereits einen mach-
\)\’{" otandard darstellen, der zudem konti-
vurch die Zusammensetzung der Projekt-
4 _erucksichtigung einer Vielzahl internationaler Zei-
che angen ist eine hohe grafische Grundqualitéat gewahrleistet.

Diese Vorteile UOberwiegen gegenlber den Einschrankungen
beispielsweise hinsichtlich Individualitdt oder persénlichen Préaferen-
zen, die mit jeder Standardisierung einhergehen.

Die AIGA-Piktogramme sind in Anlage 3 dargestellt und stehen li- AIGA-Piktogramme
zenzabgabefrei zur Verflgung. Von zusétzlichen Piktogrammen,

insbesondere von Eigenentwicklungen, ist unbedingt abzuraten. In

Fallen, far die die Sammlung noch keine eingefiihrten Piktogramme

vorsieht, sollen die Informationen nur verbal vermittelt werden.

Die Piktogramme werden in einer GroBe von 12 x 12 cm eingesetzt, PiktogrammgréBe
die sich aus der vorgesehenen SchriftgréBe im Zusammenhang mit
der in Kapitel 3.5.5.3 Modulsystem erlauterten Modulordnung ergibt.
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Die Lesbarkeitsentfernung entspricht damit der der empfohlenen
SchriftgréBe.

Als Piktogramme sollten die lizenzabgabefrei verfiigbaren Emp-
fehlungen der AIGA in der GréBe 12 x 12 cm zur Anwendung
kommen. Von Eigenentwicklungen ist unter allen Umstar~
abzuraten.

3.5.5 Gestaltungsraster
3.5.5.1 Piktogrammanwendung

Zum heutigen Zeitpunkt, zu - g von

. . - . Yotschaft
einen einheitlichen PV

lierte Piktogram-
) oL

der Vers¥ e X
QUN

e\é\ﬁ & ORI\ <

4 )

NI o e® T e
S e«{\,

LA
0\3 < e%(}\ O "“C’CX\
P )
¢ ge \{\\.\ . \6 (}e
AR
A >
«
.trast und Lesbarkeit ist, soweit die Pikto- Darstellung Piktogramme
N .ne andere Farbe vorsieht, unabhangig von der
Hi, .ve schwarze Schrift auf weiBem Grund zu wahlen. Die

Piktc _unme sollen grundsatzlich zusammen mit dem Rahmen ihres
Zeichenbinnenfeldes dargestellt werden. Er ist das einheitliche Ge-
staltungselement der ansonsten sehr unterschiedlichen Piktogramme,
das sie zu einem Gesamtsystem verbindet und dadurch die schnelle
Erkennbarkeit unterstiitzt. Dabei sollte der Rahmen bei gelben Schil-
dern durch den Kontrast zum weiBen Zeichenbinnenfeld gebildet
werden. Der in Leitsystemen des StraBen- wie auch FuBgangerver-
kehrs gangigen Praxis, unsymmetrische Piktogramme zur Verstar-
kung der Richtungsinformation in Zeigerichtung auszurichten, bedarf
es angesichts des empfohlenen Piktogrammsystems nicht mehr, da
dieses kaum noch Sinnbilder mit ausgepragten Asymmetrien enthalt.



3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Piktogramme sind stets gemeinsam mit dem zugehérigen Text
anzuwenden. Die Darstellung erfolgt mit dem zugehdrigen Zei-
chenbinnenfeld in schwarzer Schrift auf weiBem Grund.

3.5.5.2 Elemente-Reihenfolge

Jede Informationseinheit besteht aus den Elementen P~
deutscher und englischer Begriff, wobei Richt

einen zusétzlichen Pfeil erhalten. Die einhe*

sinnvollen Anordnung dieser Elemenr*

schnelle Erkennen und Verstehe~

Die Elemente Piktoor ‘z
konstanten vis'’ ‘Q .
@
)

N P
Piktograr 2O
J \\a\ §© C@\\\Q#(\OO
) \Q' NG N
@ &N
(_}\\,"'S \ (\\0\' \(\a‘é 6\)0‘0 \,\\38‘
RN N\l
,e\\‘?’ Ao \\d
0 ,\@QJ
ESSIPR
.,a\“o WS
«
FP Passagier-Abholung Einsatz fiir alle
- Zeigerichtungen

Passenger Pick-up

Nicht empfohlen:

Fallweiser Einsatz
Babyraum fiir Einzelschilder mit
rechtsweisenden
Nursery Zeigerichtungen

Abbildung 25: Plazierung der Informationselemente untereinander

Hinzu kommt, daB eine rechtsbindige Anordnung in Verbindung mit
dem links entstehenden Flattersatz im Widerspruch zu internationalen
Lesegewohnheiten steht, bei denen das Auge von einem leicht iden-
tifizierbaren Fixpunkt am linken Lesefeldrand Uber die Zeile nach

2jbung "Informationseinheit"

1er
.eit

Beriicksichtigung internationaler
Lesegewohnheiten
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

rechts wandert. Gleichzeitig findet der Nutzer innerhalb einer Infor-
mationseinheit so immer an der gleichen Stelle das je nach Neigung
oder Herkunft bevorzugte Informationselement Text oder Pikto-

gramm.

Piktogramme werden durchgéangig links des Textes dargeste!”

Unabhéngig von der Zeigerichtung sind Pfeile links d=
mes vorzusehen. Vom Festhalten an der vielfack

xis, rechtsweisende Pfeile am rechten Scr”

aus zwei Grinden abgeraten werder-

nachfolgend noch dargelegt v~

zu gruppieren. Dabei -
gleichzeitig der I

rechten Sc* Q‘
kurze e
\' \\*&e
N© —\

FF Passagier-Abholung
Passenger Pick-up

Babyraum -
Nursery

Empfehlung:

1 R Passagier-Abholung
Passenger Pick-up

- @ Babyraum
Nursery

Abbildung 26: Ordnungsprinzipien innerhalb von Informationseinhei-
ten

Pfeile sind grundsatzlich links des Piktogramms anzuordnen,
wobei lediglich ein Pfeil je Richtungsgruppe dargestelit wird.

tion
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Mehrere Informationseinheiten innerhalb einer Informationstafel sind
nach drei hierarchisch unterschiedlichen Kriterien zu sortieren. Das
sind in der Reihenfolge ihrer Geltung

- Primér- und Sekundarziele
- Richtungen
- Entfernungen.

Primarziele werden Uber oder links der Sekund”
Jede Zielart bildet jeweils eine oder meb~

und kompakte, d. h. insgesamt rec*

onstafeln oder Teile hiervon, wi-

O TITITIN}

) \{\\\ XS Ale) &l
N 8\6_ '\‘QQ‘,\Q \366(3‘\“\

..enstellen von Informationseinheiten zu Infor-
.aonstafeln

Inner aib jeder Zielart werden von oben nach unten zunéchst gera-
deausweisende, dann links-, und schlieBlich rechtsweisende Ziele
angeordnet. Mehrere Ziele einer Richtung werden entsprechend der
Umklappregel von oben nach unten in absteigender Entfernung sor-
tiert. Das erste Ziel einer jeden Richtungsgruppe erhalt als einziges
einen Richtungspfeil.

Innerhalb einer Informationstafel stehen Primar-Ziele links oder
uber den Sekundarzielen.

Ordnung zwischen
Informationseinheiten

o flir Primér-
Srziele

Reihenfolge fiir Richtungen
und Entfernungen
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

Innerhalb einer Ziel-Hierarchieebene werden zunéachst gerade-
aus liegende Ziele, dann links, und schlieBlich rechts liegende
Ziele dargestellt.

Innerhalb einer Richtungsgruppe werden fernere Ziele liber n?
her liegenden Zielen angeordnet.

3.5.5.3 Modulsystem

Zur Vereinfachung von VermaBung vr
eines klar strukturierten Schilds

weise ein Modulsystem - z
sich ein Modulsys* Q

dung in inte” e W P
|g Q S o %o
weils - e A\ ot oo" 1»(\'\0

N .
‘e o0 W& 1,\)((\ OO ae Je

\\\ \0\ 6% c:(\ ‘% ¥ v .
J° ,\\”\‘c‘ @° W a0 .istandlich

& o

\\O\'\ & & modularen Ein-

\,\,@3 wird ebenso wie das Piktogramm,

<Inheiten hat, mittig innerhalb des 16 cm

en Achter-Moduls angeordnet. Sofern es zu

el _urf kein Piktogramm gibt, wird das Piktogrammfeld

leer,  ssen, damit die Zielbegriffe weiterhin linksbindig untereinan-

der stehen. Die Beschriftung ist in den Rasterzeilen 3/4 und 6/7 an-

zuordnen, sie beginnt mit einem Abstand von einer Einheit zum

schriftoindigen Modulrand. Abbildung 28 verdeutlicht die Anwendung
des empfohlenen Gestaltungsrasters:
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1~ n Passagier-Abhol
Passenger Pick-i

L= @ Babyraum
Nursery

Abbildung 28: Gestaltungsraster nach ADV-Emr’

Die Breite eines Schildes ergibt sick
zer Einzelmodule und richtet -

heit bendtigten Breite,
abhingt. Dabei i ‘Q
Rastereinb~" QQ
| QYN .
&)

x2' ©. einem Vielfachen von 16 cm, wobei
.+ Informationsmenge (Kapitel 3.3.3 In-
' . beachten sind.

Der .dagestaltung ist ein Modul mit Achter-Raster bei einer
Rasterbreite von 2 cm zugrundezulegen. Das Einzelschild hat
eine Hohe von 16 cm bei einer Lange von 80 cm.

Das erste Modul nimmt den Richtungspfeil, das zweite das Pik-
togramm auf. Die Beschriftung erfolgt ab dem dritten Modul in
den Zeilen 3/4 und 6/7.

3.5.6 Zielzeichen

Zielzeichen dienen der Verdeutlichung der Zielerreichung. Wie bereits
friher erwahnt, unterscheiden sie sich von Richtungszeichen durch

<hilderhéhe

Zweck und Darstellung
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3. EMPFEHLUNGEN FUR DIE PLANUNG

das Fehlen eines Pfeiles. Fir ihre Gestaltung gelten daher grund-
satzlich die vorangegangenen Ausfiihrungen (ber die Schilderge-
staltung. Weil Zielzeichen aber aus den Informationstréagern des Leit-
systems herausgeldst separat deckenhangend oder direkt bei den
jeweiligen Zielorten angebracht sind, bedlrfen sie einer auffélligerer
Gestaltung. Hierzu wird unter Anwendung des Gestaltungsr-
vorgeschlagen, diese Schilder in doppelter GroBe mit eir-

32 cm auszufihren. Bei Primarzielen sollte die Avf*’

dadurch gesteigert werden, daB Uber der °

freie modulare Einheit erganzt wird. 1™

am unteren Schildrand riickt ¢

des Betrachters. Abbildur

sabyraum
—J Nursery

Abbildung 29: Empfehlung fiir die Gestaltung von Zielzeichen

Zielzeichen werden in doppelter GroBe ausgefiihrt. Zielzeichen
fir Primarziele erhalten zudem einen freie Modulreihe liber dem
eigentlichen Zielzeichen.

Zielbezeichner entsprechend Abbildung 30, die beispielsweise ein-
zelne Flugsteige oder Gebaudeabschnitte kennzeichnen, werden
ebenfalls in doppelter ModulgréBe hergestellt. Um keine unangemes-
sene Gewichtung einzuftihren, entspricht die Schrifthéhe der der Ziel-

zeichen. Der obere Freiraum als gemeinsames Erkennungsmerkmal

Sonderfall Zielbezeichner
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von Zielzeichen fir Primarziele ergibt sich aus der nicht erforderlichen
Zweisprachigkeit, so daB eine einfache Modulhéhe ausreicht.

Zielbezeichner:

Abbildung 30: Empfehlung fir die Gestaltuno *
Alphanumerische Zielbezeichne-

zeilig in doppelter Modulr”
dul ausgefiihrt.

oL
)
5 Ao < N
PN w1
6\6\ \%) N Austauschbarkeit
N7 OV 057 o e :
N A Y 6 Q) 0
5 e‘{\» g \2

.<In mussen auf dem Tragersystem schnell
av montiert sein.



4. UMSETZUNGSBEISPIEL

4, UMSETZUNGSBEISPIEL
4.1 Abgrenzung

Die Umsetzung der in Kapitel 3. Empfehlungen fir die Planung Umsetzung am Beispiel des

. . . \ Flughafen Stuttgart
zusammengestellten Beschilderungs-Empfehlungen in einen planeri-

schen Entwurf zeigt dieses Kapitel. Die folgenden Ausfihrungen +*
nen und sollen keine vollstandige Planung ersetzen. Sie 7~
anhand der Abflugebene des Flughafen Stuttgart im

spielhaft und damit auf &hnliche Anwendun~

Systematik auf, die einer Planung zugri~

4.2 Wegebeziehunr~ ‘%
Q 6‘\8
et

Grundlage eir o 02\{} «chsensystem
Festlegr” e N\ o \\936 @t‘i(\\
- 5 S\ $ O @
o e (g e
\\0\\ 6(\\0 \(\\3‘5 6\)(_‘, \‘\\3@‘ ~ig ein
« W e
Q¥ <2 “Q\f\\"’ e X Q& 8% sammenspiel
\
.‘252&%@\@{6\{3\ e \\\\de‘: . klare Darstellung
e’ “\'\"5&’ >~ erméglicht es dem Nutzer,
2° W _ssive zunédchst entlang dieser

@ :
W Lunausgehend aufzubauen. Die Achsen
.«Tallebene, indem sie das Zurlickfinden zum
A ..moglichen.

Das .cnsensystem mufB einfach aufgebaut sein und sich auf das Gestaltung Achsensystem
Wesentliche beschranken, um leicht verstandlich zu sein. Es wird

maBgeblich von Gebaudesymmetrien und der Lage von Ein- und

Ausgéangen in Verbindung mit Hauptzielen bestimmt. Nebenwege und

AbkUrzungen sollen ebenso wie Nebenein- und ausgénge zugunsten

eines einfacheren Achsenkonzeptes unbericksichtigt bleiben, sofern

die daraus erwachsenen Umwege zumutbar sind. Aus diesen Forde-

rungen heraus |IaBt sich das in Abbildung 31 gezeigte Achsensystem

ableiten:
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zu den
zu Ebene 4 Flugsteigen zu Ebene 4

ZAN

Lt

j:

Abbildung 31: Achsensv~

X !
2
RN A
e
OO0
\e Qe\‘é\c W sstle-
QoY ® .
. Schilde
0\6 «a‘f’
P\ o€ azungen erforder-
'2\\6\63\ .ung Uber die richtige
’%‘&\6 .. Diese Entscheidungspunkte
&t
\)\’\

.<derholungswegweiser zur Bestatigung immer
de «~enn der Nutzer sich unsicher fuhlen kénnte. Das ist
beis, weise auf langeren geraden Abschnitten der Fall. Aber auch
zwischen verschiedenen Gebaudeabschnitten kdénnen derartige
Bestatigungshinweise angebracht sein. Zweifel kébnnen auch dann
aufkommen, wenn das Ziel nicht erkannt werden kann und der Weg
abrupt zu enden scheint. Das hat zur Festlegung von Standort 3 ge-
fOhrt, der wie alle anderen Standorte von Bestéatigungshinweisen, in
Abbildung 32 als Sechseck dargestellt ist. Die Schilderstandorte sind
fortlaufend numeriert. Die Sichtflachen werden durch Kleinbuchsta-
ben gekennzeichnet.

Wegweiser an
Entscheidungspunkten

Bestétigungswegweiser
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zu den
zu Ebene 4 Flugsteigen zu Ebene 4

Entscheidungspunkt
(Wegweiser)

Bestatigungspunkt
(Wiederholungswegweiser)

4.4

oteigend  Bezeichnung von Terminals
, und Flugsteigen

2 R ~zeichnungen).
N2 et o
P el s
2A° e %\Q,\Q ool .
ESR\Y p82*” uer Vorfahrt. Abbildung 33

N.

-} Flugsteig B Flugsteig A

Terminal 3 Terminal 2

Terminal 1

< Vorfahrt |

Abbildung 33: Empfehlung fir Gebaudebezeichnungen am Flugha-
fen Stuttgart
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4.5 Schilderinhalte

Die Schilderinhalte der Priméarziele ergeben sich aus der Kombination
von Vorhabenplan und Zielkatalog aus Tabelle 2 unter Berlck-
sichtigung des baulich-organisatorischen Bestandes. Zwei fur Stutt-
gart gultige Vorhabenplane fur Abflug und Passagier-Abholung ~
Abbildung 34:

\>\'{& .Jungen in einen Beschilderungsentwurf
-ut. Von jedem im Entwurf behandelten Einzel-
Z .ang der Wegebeziehungen Zielspinnen aufgebaut.
Aus .1+ Zielspinnen lieBen sich dann die erforderlichen Wegwei-
sungsinformationen an tangierten Schilderstandorten ablesen. Der in
der Anlage enthaltene Entwurf enthédlt schlieBlich die Priméarziel-
Wegweisungsinformationen aller Einzelschilder der Abflugebene.
Nicht dargestellt sind in dem Entwurf die Zielzeichen, wie z. B. fir
Anmeldung oder Flugscheinverkauf. lhre genauen Standorte in un-
mittelbarer Zielnahe leiten sich letztendlich aus den értlichen Gege-
benheiten ab.

Die Planung der Sekundérziel-Beschilderung erfolgt unter Verwen-
dung der Begriffe aus dem Katalog der Sekundarziele nach Tabelle 3
grundsatzlich in gleicher Weise Uber die Festlegung von Zielspinnen.
Im Gegensatz zu den Priméarzielen werden diese Ziele jedoch in

Festlegung der Ziele

Aufstellen des Entwurfs

Behandlung von Sekundér-Zielen
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keiner vorhersehbaren Reihenfolge aufgesucht, weil sie nicht in
komplexe geregelte Ablaufe eingebunden sind. Bei den
Sekundarzielen handelt es sich vielmehr um vollkommen unabhéan-
gige Angebote, die in beliebiger Reihenfolge angenommen werden
kénnen. Da es folglich auch keine detaillierten Vorhabenplane gibt
orientiert sich die Festlegung der Zielspinnen an der Vorgabe

lichst viele Ziele mdglichst weitrdumig anzubieten. Ano-

also unter Wahrung der Konsistenz der Zielspinne

wie mdoglich aufgezeigt werden. Dem ster’

grenzte Informationskapazitat ger

onsmenge gemeinsam mit der
gegeniber, wonach von z
weise zu verschie” Q‘
fisch kdme - ‘ o\
L )
Zielsp* 5 " v\
oW
&°

N . . . )
W Len, im zweiten Fall zu einem hoheren

.«undsatzlich empfiehlt es sich jedoch, Toilet-
te . sehr hoch einzustufen, da es sich hierbei um zeit-
krit, sdurfnisse handeln kann. Diese gemeinsam mit allen Pro-
jektbeteiligten aufzustellende Rangfolge erleichtert im weiteren Pla-
nungsablauf die Informationsselektion, wenn die Uberschreitung der
Informationsmenge auf einzelnen Schildern eine Reduktion der
Leitinformation erfordert.

4.6 Sonstige Ausstattung

Die in Kapitel 3.4.3.2 Pldne und Geb&dudeverzeichnisse behandelten
Hilfen erleichtern das Anlagenverstandnis und das Auffinden von
Nebenzielen. Abbildung 35 zeigt drei hierflir geeignete Standorte in
Eingangsnéhe, die gut einsehbar sind und Uber genliigend Stauraum
abseits der Hauptwege verfigen. Ein weiteres zentrales Ge-

Gewichtung von Einzelzielen

Anordnung von Gebéude- und
Nutzerverzeichnissen mit Plinen
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baudeverzeichnis ist in der Mitte von Terminal 3 dargestellt, wo auch
der Informationsschalter angeordnet werden sollte.

—
ﬂ] A
@ Gebaude- und Nutzerver
zeichnis mit Gebaud- %
? Gebaudeplan ‘
Informa* ‘Q 6\3’ ‘2\(}
SN
Ar’ 0
A
~ei Eingdngen, Ausgéangen, Durchgangen
L -ken. Vier Standortvorschldge sind ebenfalls in
Ab enthalten. Die Anbringungsorte wurden so gewahlt, da

sie 9 ..m Blickfeld des herannahenden Nutzers liegen.
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Leitsysteme fUhren den Verkehrsteilnehmer in Verkehrsanlagen zu
seinem Ziel. In FuBgénger-Verkehrsanlagen kénnen speziell auf die
Bedirfnisse dieser Nutzergruppe abgestimmte Systeme diese Auf-
gabe Ubernehmen. Solche FuBganger-Leitsysteme sind an Flu~’
fen, Bahnhdfen oder Knotenpunkten im Offentlichen N

ebenso wie in Kaufhdusern anzutreffen. Anders als k
StraBenverkehr herrscht hier jedoch eine Vielf-"

anten unterschiedlicher Wirksamkeit v~

einheitlichen Anlagentypus noch

sind. Dies schwacht den M
unnotiger Art und We’ Q z

\& £ 20
Die Haupt (\‘?’ OV 0 ©

&)
glei~’ W 00“"3 N
@ 90“%\@0‘(\ ‘0\"1’\) ae lich
‘C: \ 1
o\\“e \'\“\ 6‘5%6\)6(\ @ e
N

e
\'\\“ g™
.a\‘v \*‘f o e%\‘\é ol
o\ 8\6\{“‘ Q,\@ \\d
oo

EASIR\
A \\e\““ -¢ ab. Je nach Erfahrung,
\)\,{@S ndividuellem Geschmack der Grup-
«sere Resultate erzielt. Es ist sogar zu er-
\ e Projektgruppe nach einer langeren Pause zu
an. _ounissen kommen wiirde.

Die Hinzuziehung externer graphischer Dienstleister alleine verbes-
sert diese Situation nicht unbedingt. Als verstandliche Folge ihres
kreativen Rollenverstandnisses entwerfen sie namlich immer wieder
vollkommen neue Beschilderungssysteme, deren formale Eigenstan-
digkeit meistens durch die Integration eines einheitlichen Firmener-
scheinungsbildes noch unterstitzt wird.

Dabei scheint bisweilen in den Hintergrund zu treten, daB Leitsy-
steme eigentlich Informationsbedirfnisse von Kunden und Besuchern
befriedigen sollen. Folglich missen gute Leitsysteme priméar auf die
speziellen Anforderungen der Nutzer der angebotenen Informationen
abgestimmt sein. Und fir diese wiegen Kriterien wie z. B. Erkennbar-

Aufgabe von Leitsystemen

.«en nicht funktionierender
.cltsysteme

Einbindung von Beratern

Uberpriifung der Zielsetzung

83
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keit oder Verstandlichkeit schwerer als eine graphisch-
architektonische Einpassung in das Umfeld. Gute Leitsysteme be-
darfen vielmehr einer strengen Logik und einer Ubergeordneten Sy-
stematik, die sich auch in Leitsystemen anderer Gebaude und Ver-
kehrsanlagen wiederfinden kann.

Auf der Grundlage einer umfassenden wissenschaftlicher
chung des Verfassers ist es das hieraus abgeleitets
genden Handbuchs, die planerischen und d=

schen Grundlagen flr ein standardisier*

schaffen, das Uberall dort anwe’

FuBgangerstréme schnell -

bildfunktion einer S* Q‘%

beschilderuno ° ‘ O\\‘\ 0’3‘{3‘
identiscr e & \0‘36 @t‘i(\\
\\'2‘ &C‘ oN® (\«\0
\e ot
\\\3@ ’\\0\' ‘5% < 4 »
NS ,\ eX o, & 66\) 6\\3
\{“\30(\ 3 &
NG 8\6\{3“ Q;\(g@ ol
A2
PSS
\)\f{\,@ stellvertretend fir komplexe FuBgan-

sen FuBgangerstrdbmen und vielschichtigem
. S internationaler Nutzer stehen. Das Ergebnis
de. Jen Arbeit ist ein international einsetzbarer und Uber-
wieg. .u auf bestehenden Standards aufsetzender Baukasten aus
Wegweisungskomponenten und Gestaltungselementen fir die
Planung konsistenter und nutzerfreundlicher Leitsysteme nach objek-
tiven Gesichtspunkten.

Anders als die bisher bekannten Richtlinien und Empfehlungen Uber
FuBganger-Beschilderung beschrankt sich dieser Baukasten jedoch
nicht auf die bloBe Definition der einzelnen Bausteine, sondern er
enthalt zusatzlich eine Anleitung flr ihren Einsatz. Diese beginnt mit
Empfehlungen zur Bestimmung von Schilderstandorten, geht weiter
Uber Regeln zur Informationsbeschrankung und endet mit Hinweisen

zur Prifungstechnik der Beschilderungslogik. Die ausgearbeitete

anspruch dieses Handbuchs

Anwendbarkeit der Empfehlungen

Umsetzung der
Planungsempfehlungen
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5. ZUSAMMENFASSUNG

praktische Umsetzung dieser Empfehlungen verdeutlicht schlieBlich
beispielhaft das Zusammenspiel aller Empfehlungen bei der Konzep-
tion eines ganzheitlichen Leitsystems.

Dieses Handbuch richtet sich nicht nur an den Beschilderungsplaner -
gleich welcher fachlichen Herkunft - sondern auch an den Baub-
und Anlagenbetreiber. Und zwar nicht nur, um als kompet~

herr Methoden und Planungen fachlich beurteilen -

dern auch, um eine fachlich fundierte Losur~

Planungsprozess auftretenden Konflikte

zu kénnen.

““elgruppe
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Anlagen

Anlage 1: Verkehrsschrift

Verkehrsschrift nach DIN 1451, Teil 2

ABCDEFGHIJK!
OPQRSTUV”

ibcd- Q‘Q?»

M P
QQ 2® R P
r’ es \\\ ,a\}& 0@&& ,L\)X\'\O
W© \e\“ (™ o e
48 ]
\a « '360 3
2° o
2P
A

B. <nden Darstellung handelt es sich nicht um einen
Nac .« der Norm. Die Darstellung dient lediglich der
Verdeutlichung des Charakters der Verkehrsschrift. Die Abbildung ist
somit ausdruicklich nicht als Grundlage fir Beschriftungsentwirfe
geeignet.

Die Norm DIN 1451, Teil 2 ist erhéltlich bei:

Beuth Verlag GmbH
BurggrafenstraBBe 6
10787 Berlin

www.beuth.de
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Anlage 2: SchriftgroBen-Beispiel

Schrift "DIN 1451-A 40" (Entschrift, GroBbuchstaben-Héhe 40 mm)
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Anlage 3: Piktogramme
Die nachfolgenden Piktogramme sind erhaltlich Gber

American Institute of Graphic Arts (AIGA)
164 Fifth Avenue
New York, NY 10010

und stehen unter www.aiga.org zum Dow
(Suchwort: "Symbol Signs").

Die folgende Darstellung der ~
in alphabetischer R~
Legende findet <

@ é >
W |5
M L 9
A 4 A V| A 4
11 12 13 14 15
r 1 r 2l g r T ) |
L/-A' rl.‘ ‘l‘.@ f
| 4 A v | | 4 A v |
16 17 18 19 20
r Nr \r T 1 <
[ ) [ ) "
| - - h. - A 4 A < A v |
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Legende
1 Air Transportation 28 Hotel Information
2 Arriving Flights 29 Immigration
3 Baggage Check-In 30 Information
4 Baggage Claim 31 Litter Disposal
5 Baggage Lockers 32 Lost and Found
6 Bar 33 Mail
7 Barbor Shop 34 Mens To#
8 Barbor Shop/Beauty Salon 35 N~
9 Beauty Salon 3¢
10 Bus
11 Car Rental
12 Cashier ‘z
13 Coat Che ‘Q
&
14  Cr o2 o o
2\ O O
1R XN oY W o
Q o0 W (O
A\ .
@2 O o ™ oo™ e
A\ )
NS ,\@\
& NPE
0 *3% Q(\
S\
A )
% &
22 eV
ENSR\
i -
.‘é\ Taxi
\)\'{@ 49  Telephone
50 Ticket Purchase
oner 51 Toilets
ud 52 Waiting Room
2L Ground Transportation 53 Water Transportation
27 Heliport 54  Womens Toilets
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Anlage 4: Beschilderungsentwurf Primarziele auf der
Abflugebene des Flughafen Stuttgart im Jahr 1999)

€ Terminals 2 bis 3

> Bus

A Stratenverkehr

Information

Terminal 1

Terminal 2

A Information
Terminal 1

Buebsny
g
(a5 absbnd >

Terminal 3

‘Temminals 1 bis 2

=> Information

[351q v abrisbns €

Busbsny
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Besuchen Sie die zu diesem Buch gehdrende Website
www.beschilderungsplanung.de

Datei Bearbeiten Ansicht  Favoriten  Extras 2

Qs - ) %] [2] (D O suchen ' Faverton @ veden €7) cllow o~

Advesse | (€] et/ beschilderungsplanung.de v | [ wechsen 2u

Beschilderungs Planumng A

- @ Home| Diese Website widmet sich dem Thema der Beschilderungsplanung fir
FuRganger-Verkehrsanlagen im  allgemeinen und in  diesem
A[E] rrodume Zusammenhang 7unéchst dem Handbuch Beschilderungsplanung im
N @ Bestellung| speziellen

1

e Gilbisi Das Hzndbuch Beschilderungsplanung ist eine Planungshilfe fir die
™ @ Impressum| Planung won  Fubganger-Leitsystemen.  Auf der Grundlage einer
umfassenden wissenschaftlichen Untersuchung richtet sich dieses
praxisorientiert aufgebaute Handbuch gleichermaien an den Planer wie
auch an den Bauherrn. Dabei geht es weniger um das Einzelschild in
seiner graphisch-asthetischen Anmutung, sondern vielmehr um den
konsequent-logischen Aufbau eines ganzheitiichen Leitsystemns unter
Berucksichtigung der zugrundeliegenden Wegeheziehungen

Dieses Handbuch fafit renommierte internationale Richtlinien und
Planungsempfehlungen umfassend und  widerspruchsfrei  zu  einer
praxisgerechten  Planungsgrundlage  zusammen, mit  deren  Hilfe

nuzerfreundliche  Leitsysteme  nach  objektiven  Kriterien  logisch
nachprifbar entwickelt werden kénnen

Das Handbuch  Beschildsrungsplanung  ist  als  praktisches
Arbeitsringbuch mit Draht-Spiralbindung tber den Buchhandel erhaltich,
es kann zudem wie viele andere Versianen auch beguem Ober diese
Site bestellt werden. Mehr Informationen hierzu einschlieflich einer
Leseprobe finden sich unter Produkte

Unter Service entsteht derzeit u. a eine Linksammiung fir
Beschilderungsplaner und -lisferanten

&] Fertig @ Internet

Hier finden Sie laufend aktualisierte Planer- und Lieferantennach-
weise sowie weitere nltzliche Informationen und Angebote rund um
die Beschilderungsplanung.

Anregungen und Fragen richten Sie bitte an:
feedback@beschilderungsplanung.de
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