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1. Zielsetzung der Untersuchung

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

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

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

in diesem Zusammenhang an, daB "die Rede vom Schilderwald

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

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

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




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

fahrer wirklich von Bedeutung sind.l)

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

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

in dieser Feststellung absolut nicht von der Erkenntnis der

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

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

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

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

5) ebenda S. 20



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

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

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

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




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

von Schildern existieren.

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

unterscheiden sein.

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

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




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

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

tung des Schilderwalds zu liefern.



2. Wie ist die heutige Beschilderungssituation zustande

gekommen?

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

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

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

vorgelegt hat.

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

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

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




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

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

2.1 Ein kurzer historischer Rickblick

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

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

insofern spiegelt sich in der Geschichte der Verkehrszeichen




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

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

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

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




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

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

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

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

derkatalog gibt es zu diesen Zeitpunkt noch nicht.

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

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



1909

1923

1925

1926

_lo...

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

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

wird.

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

Die Regelung erfolgt unter Berucksichtigung der in-

ternational vereinbarten Zeichen.

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

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

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

in:

- Richtungsschilder
- Gefahrentafeln
- Gebots- und Verbotstafeln

- Signaleinrichtungen fur die Verkehrsregelung




1931

1934

1937

1938

1952

- 11 -

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

dienen.

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

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

Hinweiszeichen, Wegweisern.

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

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

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

Die Einteilung der Verkehrszeichen gliedert sich wie
folgt:

- Warnzeichen

Gebots- und Verbotszeichen

Hinweiszeichen

Verkehrseinrichtungen

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

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



1968 :

1970/71:

1975:

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

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

Verkehrsteilnehmergruppen.

Weltweites Ubereinkommen uber StraBenverkehrszei-

chen

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

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

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




1976 :

1980 :

1981 :

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

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

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

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

Mit dem heutigen Stand ist die Entwicklung der Beschilderung

jedoch keineswegs abgeschlossen. Auch die neunte Verordnung

zur Anderung der StvOo und Finfte Allgemeine Verwaltungsvor-

schrift zur Anderung der VwV-StVO enthdlt wiederum eine

Reihe von Veranderungen, mit deren Einfihrung 1987 gerechnet

werden darf.




