13 ,,Nichts wie raus hier?!*

Entscheiden in R&umungs- und Evakuierungssituationen

Gesine Hofinger, Laura Kiinzer & Robert Zinke

13.1 Einleitung

Fallbeispiel: Der Brand im Beverly Hills Supper Club (BHSC)

Am 28.5.1977 brannte in Southgate, Kentucky, der bekannte Beverly Hills Supper
Club ab. Bei diesem Ungliick, das eine der am besten untersuchten Brandkatastro-
phen der Geschichte darstellt (z. B. Burgh, 1997; Emmons, 1983), starben 165 Giste
und Angestellte.

In den Clubrdaumen fanden an diesem Abend mehrere Veranstaltungen statt, u.a. eine
Hochzeit und eine (Unterhaltungs-)Show, bei der ca. 1.300 Personen zusahen (drei-
mal mehr als zugelassen). Im gesamten Gebdude befanden sich zum Zeitpunkt des
Feuers zwischen 2.400 und 2.800 Menschen. Der Brand entstand in einem Hohl-
raum zwischen zwei Winden eines nicht verwendeten Raums. Das Feuer breitete
sich ungehindert bis in die groBen Veranstaltungsrdume aus.

Wartende Taxifahrer meldeten Angestellten des BHSC Rauch der von auflen sicht-
bar war, dieser Meldung wurde jedoch nicht nachgegangen. Nach der Entdeckung
von Feuer im Gebédude, gegen 20:15 Uhr, nahmen Personal und Giste die Gefahr
zundchst nicht ernst, die Veranstaltungen liefen weiter. Erst als gegen 21 Uhr die
Hilfskraft Walter Bailey in den grofiten Veranstaltungssaal lief und die Vorfiihrung
unterbrach, begannen Géste und Personal das Gebaude zu verlassen. Bei der Flucht
verlieBen etliche Personen den Saal durch die Eingangstiir, obwohl aus dieser Rich-
tung der Rauch kam. Deshalb mussten diese Géste umkehren und einen anderen
Ausgang suchen. In dem fiberfiillten Veranstaltungssaal kiimmerten sich die Ange-
stellten vorrangig um die Gaéste, fiir die sie auch vorher zustindig waren. Dadurch
wurde die Evakuierung insgesamt verzogert. Viele Menschen starben in den Sélen,
weil sie das Gebdude nicht rechtzeitig verlassen konnten. Andererseits sorgte das
Personal fiir die Evakuierung und fiihrte viele Géaste durch klare Anweisungen aus
dem Gebiude. Trotz Uberfiillung, Rauch und Feuer folgten die meisten Giste ruhig
den Anweisungen des Personals und unterstiitzten sich gegenseitig.
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Im BHSC fiihrten mangelnde Vorbereitung sowie spite Reaktion zu einem Drama.
Die Geschichte des Feuers im Beverly Hill Supper Club ist tragisch. Das nicht
Ernstnehmen einer Gefahrenmeldung, verzogerte Reaktion auf einen Alarm und die
ungleichméBige Nutzung von Ausgéngen fiihrten zu vielen Todesfdllen. Anderer-
seits retteten Eigeninitiative bei fehlender offizieller Fithrung, Fiirsorgeverhalten,
soziales Verhalten und Gruppenzusammenhalt viele Menschenleben. Ahnliche Ver-
haltensweisen finden sich in etlichen anderen Ereignissen mit und ohne Todesopfer.
Auch in jiingerer Zeit lieB3 sich die verzogerte Reaktion auf einen R&umungsalarm
beim Brand in der Berliner U-Bahnstation ,Deutsche Oper® im Sommer 2000 be-
obachten. Ein stark verrauchter Zug fuhr in die Station ein. Etliche am Bahnsteig
wartende Fahrgiste verlieBen trotz des sichtbaren Rauchs erst nach eindringlicher
Aufforderung, teils erst nach personlicher Ansprache durch die Feuerwehr, die Sta-
tion.

Wenn die Handlungskette ,Alarm wahrnehmen — aktuelle Tatigkeit unterbrechen —
losgehen — hinausgehen® offensichtlich nicht automatisch funktioniert, stellt sich die
Frage, wovon es abhingt, ob und wann Menschen der Aufforderung zum Verlassen
des Ereignisorts nachkommen. Diese Frage bertihrt viele psychologische Aspekte, u.
a. Wahrnehmung, Verstehen, Handlungsfahigkeit, Motivation.

In diesem Beitrag fragen wir nach Entscheidungen der betroffenen Menschen: Ist
das Verlassen der Ereignisorts iiberhaupt eine Entscheidung? Wenn ja, wie wird
diese getroffen? Das vorliegende Kapitel entstand im Rahmen des BMBF-

R™YS in dem die Autorlnnen sich mit

geforderten Forschungsprojektes OrGaMI
Human Factors bei der Gestaltung von Fluchtwegen und Fluchtwegslenkung sowie
Warnungen und Alarmen befassen (z. B. Hofinger, Zinke & Strohschneider, 2011;
Kiinzer, Zinke & Hofinger, 2012).

Eine Anmerkung ist notwendig zu den verwendeten Begriffen, die im Alltag und
auch in der Literatur hdufig synonym verwendet werden: Rdumung ist die ,,geordne-
te Bewegung von Personen zu einem sicheren Ort™ z. B. im Brandfall (ISO 8421-
6.6.6, zitiert in Miiller, 2009, S. 13), ,,Evakuierung* von Menschen bezeichnet ,,das
rechtzeitige, planméBige Verlassen eines gefahrdeten Bauwerks [...] um sich in
Sicherheit zu bringen” meist nach geplantem und vorbereitetem Ablauf (Miiller,
2009, S. 10). ,,Flucht* wire im Gegensatz hierzu das schnelle und ungeordnete Ver-
lassen eines Orts ohne Anordnung durch oder die Beteiligung von Infrastrukturbe-
treibern oder Behorden.

In den Situationen mit denen sich die Autorlnnen im Projekt befassen, geht es zu-
meist um Réumung — es gibt ein Gefahrsignal wie einen horbaren Alarm, es gibt
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Personal (z. B. Zugfiihrer, Bahnhofspersonal) und es gibt vorgegebene und ausge-
schilderte Ausgidnge oder Fluchtwege. Entsprechend wird in diesem Text zumeist
von ,,Rdumung® gesprochen, auch wenn ,R&umung‘ und ,Evakuierung® zutreffen
konnen.

13.2 Was beeinflusst das Verhalten bei R&umungen?

Bevor wir das Handeln der Betroffenen betrachten, soll zunédchst beschrieben wer-
den, wovon das sichere Gelingen einer Ridumung abhéngt. Als Beispielsituation
kann man sich einen U-Bahnhof vorstellen, in den ein brennender Zug einféhrt; ein
Bahnsteig ist bereits verraucht, aber an anderen Bahnsteigen oder in den Zwischen-
geschossen ist noch nichts bemerkbar.

Vier Faktoren spielen in diesen Ausnahmesituationen eine bedeutende Rolle: Der
Anlass des Aufenthalts an einem Ort, die Art der Gefahr, die betroffene Umwelt
bzw. Infrastruktur und der Faktor Mensch (in Anlehnung an Schneider, Oswald &
Lebeda, 2004; Schneider & Kirchberger, 2007; Kiinzer, Hofinger & Zinke, 2012).
Diese Faktoren interagieren auf vielfiltige Art miteinander.

il

Abb. 1 — Einflussfaktoren auf Flucht und Rettung von Menschen.
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13.2.1 Der Einflussfaktor ,,Gefahr*

Eine Gefahr stellt einen (potentiell) schidigenden Reiz dar. Dieser Reiz wird aber
von Menschen interpretiert; relevant ist also nicht nur die objektive Gefihrdung,
sondern auch die subjektive Gefahrenwahrnehmung (zur Gefahrenwahrnehmung
siche Musahl, 1997).

Die Art der Gefahr bzw. das auslosende Ereignis, wie ein Brand oder die Ausbrei-
tung von Gas, hat Auswirkungen darauf, wie Menschen gesundheitliche Risiken
einschitzen und fiir welche Fluchtwege sie sich entscheiden. Es ist anzunehmen,
dass Menschen sich schneller entscheiden, den Ereignisort zu verlassen, wenn das
personliche Risiko hoher eingeschitzt wird, insbesondere wenn die Gefahr offen-
sichtlich ist und etwa bereits Flammen zu sehen sind. Dennoch ist selbst in Situatio-
nen mit hohen Gesundheitsrisiken nicht unbedingt eine Raumung gewéhrleistet. So
berichtet bereits Woods (1980) von Situationen, in denen Menschen Rauch wahrge-
nommen hatten und dennoch nicht unverziiglich eine Rdumung einleiteten bzw.
trotz offensichtlicher objektiver Gefahr durch Rauch liefen, z. B. um Andere zu
retten.

Wenn die akute Gefahr objektiv nur schwer identifizierbar ist, stellt dies eine un-
giinstige Voraussetzung dar fiir das rechtzeitige Einleiten einer Rdumung bzw. fiir
eine Entscheidung, einer Rdumung Folge zu leisten. Wenn beispielsweise ein farb-
und geruchloser Gefahrstoff freigesetzt wird, und die gesundheitlichen Beeintréchti-
gungen fiir den Menschen nicht unmittelbar bemerkbar sind, werden selbst konkrete
Aufforderungen zu einer Raumung nicht zu der entsprechenden Entscheidung ,Los-
gehen* filhren, wenn andere Motive vorrangiger sind. Ein Beispiel dafiir ist der An-
schlag in der U-Bahn von Tokio 1995, bei dem Menschen trotz akuter Gefahr und
gebotener Raumung nicht den U-Bahnzug verlieBBen, viele davon weil sie froh wa-
ren, im morgendlichen Verkehr {iber einen Sitzplatz zu verfiigen (Murakami, 2004).
Beim oben erwéhnten Beispiel ,Deutsche Oper* spielte sicherlich Neugier als Motiv
eine wichtige Rolle.

13.2.2 Die Einflussfaktoren ,,Umwelt und Anlass*

Die Umwelt, hier die betroffene Infrastruktur, beeinflusst eine Raumung oder Eva-
kuierung auf vielfdltige Art: Von der rdumlichen Lage (unterirdisch, auf einem
Berg, in der Stadt) iiber die Tageszeit (morgens, abends), die Art des Bauwerks
(Hochhaus, Tunnel) bis zu baulichen Gegebenheiten wie Sichtachsen nach drauflen
oder FenstergroBen und Tirbreiten. Besonders wichtige bauliche Eigenschaften sind
die Zugénglichkeit von Fluchtwegen, aber auch die verwendete Kennzeichnung der
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Fluchtwege. Durch die bauliche Gestaltung kann zudem das Gefiihl der Gefihrdung
oder der Sicherheit verstirkt werden, was Einfluss auf die Gefahrenwahrnehmung
hat. So empfinden viele Menschen U-Bahnhofe (eng, kiinstliches Licht, schlecht
einsehbare Wege) von vornherein nicht als sicheren Ort.

Der Anlass, weswegen sich Menschen an einem bestimmten Ort authalten, ist von
der baulichen Gestaltung nicht zu trennen. Meist spiegelt die Gestaltung der Umwelt
den Zweck ihrer Nutzung, was sich auch in der Fluchtwegsgestaltung niederschlégt.
Die Mindestbreite fiir Fluchtwege im Hochbau ist z. B. abhéngig von der Hochstzahl
der Personen, die diesen im Bedarfsfall benutzen (BMAS, 2011). Etliche Infrastruk-
turen dienen zudem mehreren Zwecken — in einem Stadion finden zumeist Sporter-
eignisse statt, aber auch Konzerte oder Gottesdienste; in einer Schule finden abends
Volkshochschulkurse mit Erwachsenen statt. Nicht nur die potenzielle Anzahl von
Menschen, auch anlassabhingige Stimmung und Verhalten sollten deshalb beachtet
werden. Wird ein U-Bahnhof gerdumt, werden sich dort je nach Tageszeit und Ort
verschiedene Nutzer aufhalten (Schiiler, Touristen, Konzertbesucher...), die unter-
schiedliche Informationen brauchen und verschieden schnell sind. Auerdem beein-
flusst die Architektur von U-Bahnhofen (Beispiel in Abb. 2) die Gefahrensituation
durch Uniibersichtlichkeit, viele Treppen, mogliche Kamineffekte etc.

Abb. 2 — Die Architektur eines U-Bahnhofs.

13.2.3 Einflussfaktor ,,Menschen*

Neben der Gefahr selbst und der baulichen Umwelt beeinflussen physische und
psychologische Faktoren das Verhalten. Im Fallbeispiel ,Deutsche Oper spielen
subjektive Risikowahrnehmung und -bewertung eine wichtige Rolle. Die Entschei-
dungen in Fluchtsituationen werden durch Erfahrungen mit Gefahren und insbeson-
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dere Fluchtsituationen beeinflusst, aber auch durch generelle Strategien des Um-
gangs mit Stress-Situationen (z. B. sozialer Anschluss, Verdrangung, ...). Kulturun-
terschiede sind in diesem Bereich anzunehmen, aber kaum erforscht.

Die Faktoren, die das Entscheiden einer Person bestimmen, sind teils individuell zu
beschreiben (z. B. Wissen, Erfahrung, Risikobewertung); teils gelten sie iibergrei-
fend fiir die von einer Rdumung Betroffenen (Rauch als Gefahrsignal, Vermeiden
von Enge, ...). Aus der Fiille der Human Factors (Uberblick bei Salvendy, 2012;
Badke-Schaub, Hofinger & Lauche, 2012) sind fiir das Thema Entscheiden bei
Réaumung und Evakuierung relevant:

e fiir Menschen generell:
o Mechanismen der Informationsverarbeitung — Wahrnehmen und Verstehen
von Warnungen, Alarmen und Kennzeichnungen
o Stressentstehung und -reaktionen
o Gruppenverhalten

o fiir die libergreifende Beschreibung der Anwesenden:
o physische Eigenschaften — korperliche Beeintrichtigungen
o Alter — Kinder oder Erwachsene
o der aktuelle Zustand — betrunken, bedngstigt, euphorisch, miide
o soziales und kulturelles Umfeld

o fiir die einzelnen betroffenen Menschen:
o Erfahrung mit Gefahrsituationen
o Wissen tiber den Ort/ die unmittelbare Umgebung
o Personlichkeitseigenschaften — Angstlichkeit, Handlungsstil
o Motivation — Neugier, Sicherheit

13.3 Entscheidungen

Ist eine R&umung iiberhaupt eine Entscheidungssituation? Lauft man nicht einfach
unwillkiirlich los? Es gibt geniligend Fallbeispiele, die belegen, dass Menschen
Réaumungsaufforderungen nicht folgen (Beispiel ,Deutsche Oper), am Ereignisort
bleiben (Beispiel ,U-Bahn Tokio‘) und auch unter groBer Gefahr helfen (Eingangs-
beispiel BHSC). Menschen handeln also oft nicht aus einem ,Fluchtreflex heraus,
zeigen kein unwillkiirliches Verhalten, sondern wéhlen aus mehreren Handlungsop-
tionen, d. h. sie entscheiden. Andererseits wird die Entscheidung, z. B. einer Réu-
mungsaufforderung Folge zu leisten oder in Anbetracht einer akuten Gefahr wegzu-



ENTSCHEIDEN IN FLUCHSITUATIONEN 255

laufen, zumeist nicht ,bewusst® getroffen. Daher soll kurz beleuchtet werden, wie
,Entscheiden® hier zu verstehen ist.

In einer Entscheidungssituation verfligt eine Person iliber (mindestens zwei) Optio-
nen von der eine ausgewdhlt (priferiert) werden muss (Jungermann, Pfister & Fi-
scher, 2005; Betsch et al, 2011). Optionen kénnen Handlungen oder auch Hand-
lungsziele sein (Dorner, 1976). Entscheiden ist schwierig, wenn jede Option Vor-
und Nachteile hat (dunkler langer Gang ohne Rauch vs. kurze Treppe mit Rauch)
oder wenn verschiedene Optionen verschiedene, momentan wichtige Bediirfnisse
befriedigen (Neugier vs. Sicherheit).

Ein eher analytischer Entscheidungsprozess beinhaltet Denken, Abwégen von Fol-
gen, Miteinbeziehung von Randbedingungen und daraus resultierend die Entschei-
dung fiir eine Option. Fiir den Fall einer Rdumungsdurchsage in einem U-Bahnhof
konnte dies fiir einen wartenden Fahrgast bedeuten: Er denkt zunéchst dariiber nach,
ob er die Durchsage ernst nehmen sollte oder nicht, wenn er subjektiv keine unmit-
telbare Gefahr identifizieren kann. Er wégt ab, ob er hinausgehen oder wie geplant
auf die nidchste U-Bahn warten sollte, die ihn in Kiirze zur Arbeit bringen wird.
Zusitzlich bezieht er in seine Entscheidung die Reaktionen der Mitwartenden ein,
die gerade alle in Richtung Ausgang loslaufen, und entschlie8t sich, es ihnen gleich
zu tun und geht los.

In den Feldversuchen der Autorlnnen 2012 in einem U-Bahnhof (z. B. Zinke, Kiin-
zer & Hofinger, 2012) berichteten etliche Versuchspersonen von solchen analyti-
schen Abwigungen, z. B. einen ldngeren, aber weniger frequentierten Weg zu wih-
len oder sich nur an der Richtung ,aufwérts‘ anstatt an Schildern zu orientieren.

Der Entscheidungsprozess in dieser Situation kann jedoch nicht nur analytisch, son-
dern auch intuitiv ablaufen (Klein, 1999). Es ist anzunehmen, dass derselbe Fahrgast
sich von einer subjektiv offensichtlichen Gefahrenquelle, z. B. einem explodieren-
den Gepéckstiick in seiner Ndhe, unverziiglich und ,ohne nachzudenken® wegbewe-
gen wiirde, um sich in Sicherheit zu bringen. Auch wenn diese Handlung schnell
und mit wenig bewusster Steuerung abléuft, verbergen sich dahinter Prozesse der
Entscheidungsfindung wie Gefahreneinschitzung und Wahl einer Laufrichtung.
Wahrscheinlich treffen Menschen die meisten Entscheidungen nicht bewusst.
Entscheidungen, die wir als ,intuitiv® erleben, konnen als eine ,emotionale Zusam-
menfassung‘ unseres Wissens und unserer Situationswahrnehmung betrachtet wer-
den, die auf Erfahrung beruht. Solche Entscheidungen werden schnell getroffen, ihre
Griinde bleiben aber weitgehend unbewusst (vgl. Dreyfus & Dreyfus, 2000; Gige-
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renzer, 2008; Scherer, 1984). So wihlen Personen ohne Nachdenken den ihnen be-
kannten Weg, konnen aber im Interview nicht angeben, warum sie dies getan haben.
Wire der auf die U-Bahn Wartende mit Kolleglnnen auf dem Weg zur Arbeit, wiir-
de die Gruppe seine Entscheidungen beeinflussen und es wire zu erwarten, dass er
sich im Falle der Rdumungsaufforderung mit den anderen abstimmt, einer selbstsi-
cher wirkenden Person folgt oder selbst die Fithrung iibernimmt. Auch im Fall einer
akuten Gefahr wiirde er wahrscheinlich auf die Begleiter achten, sie in einen siche-
ren Bereich fiihren, ihnen helfen oder um deren Hilfe bitten. Auch in den Feldversu-
chen der AutorInnen konnte wiederholt beobachtet werden, dass sich Personen an
ihrer Gruppe orientieren, sich gegenseitig helfen etc. — vermehrt in kleinen, vertrau-
ten Gruppen.

Unabhingig von der Frage ,bewusst oder nicht® dient jede Entscheidung dazu, ein
Ziel zu erreichen, um so Bediirfnisse zu befriedigen; beim Weglaufen konnte dies
das Bediirfnis nach korperlicher Unversehrtheit sein. Allerdings ist fiir den Ent-
scheider selten klar, wie genau und inwieweit er sein Bediirfnis befriedigen kann.
Entscheidungen im Alltag sind maBgeblich durch Unsicherheit charakterisiert. Des-
halb ist ein Ziel von Entscheidungen immer, Unsicherheit zu verringern bzw. Kon-
trolle (wieder) zu gewinnen, das heif3t, eine Situation als (wieder) beherrschbar zu
erleben. Dieser Kontrollaspekt bedingt Entscheidungsfehler (Dorner, 1989), wie die
Nicht-Beachtung von Nebenwirkungen von (unterlassenen) Handlungen oder feh-
lende Situationsanalyse. Er fithrt dazu, dass Menschen sich scheinbar irrational ent-
scheiden und z. B. Fotos von der brennenden U-Bahn machen, anstatt sofort weg-
zugehen. Es ist deshalb wichtig, Unsicherheit zu verringern und den Handelnden
ausreichende Informationen iiber die tatsdchliche Gefahr zu geben oder Hinweise
dazu, was passieren kann, wenn die Informationen nicht genutzt oder ernst genom-
men werden.

13.4 Relevante Faktoren fur eine Entscheidung bei RAumungen

Es ist schwierig, empirische Aussagen zu Entscheiden bei Raumungen zu gewinnen,
da Daten meist nur in Riickschau, iiber Selbstauskiinfte, oder durch Analysen von
Videos gesammelt werden konnen. Menschen im Experiment in tatsdchliche Gefahr
zu bringen, um ihre Entscheidungen zu beobachten, verbietet sich aus ethischen
Griinden. Die Aussagen iiber Einflussfaktoren auf Entscheiden in Fluchtsituationen
stiitzen sich deshalb auf die Literatur zu Entscheidungen, Erfahrungen aus Ubungs-
beobachtungen und Fallbeispielen. Entsprechend ist das in Abbildung 3 skizzierte
Modell als Anregung zu weiterer Prizisierung zu verstehen.



ENTSCHEIDEN IN FLUCHSITUATIONEN 257

Kompetenz-
gefiihl

Gefahren-
bewertung

% Bedrohungs-

f'_,.ﬂ gefihl

Wahrgenommene
Ressourcen

Umgebungs- Wahrgenommene
faktoren Handlungs-
Grippen- optionen
faktoren =—

Informationen ——
i

Abb. 3 — Einflussfaktoren auf Entscheidungen bei Raumungen, Evakuierungen und Flucht.

Im Folgenden wird beispielhaft auf die Faktoren Wissen, Gefahrenbewertung und
Stress eingegangen.

13.4.1 Wissen/ Erfahrung

Erfahrung mit Gefahrensituationen kann sehr wertvoll sein, wenn sie zu Gelassen-
heit und groBerer Handlungssicherheit fithrt. Wie wichtig Wissen und Erfahrung fiir
richtige Entscheidungen bei Rdumungen sind, zeigte sich auch in Feldversuchen:
Notausstiege im U-Bahntunnel sind in Deutschland (meist) mit einem blauen Licht
gekennzeichnet. Dies war den Teilnehmenden an diesen Versuchen zumeist nicht
bekannt, was dazu fiihrte, dass der Notausstieg aus dem Tunnel nicht gefunden wur-
de. Befragungen von U-Bahn-Nutzern zeigten dariiber hinaus, dass die Kennzeich-
nung fiir einen Sammelpunkt unbekannt war und dieses Schild somit in einer Rau-
mungssituation nicht wegweisend sein diirfte (Zinke, Hofinger & Kiinzer, 2012).
Andererseits kann Erfahrung und vorhandenes Wissen Entscheidungen auch un-
giinstig beeinflussen, wie die folgenden Beispiele zeigen:

e Traumatische Erfahrung wie das Erleben eines Brandes kann dazu fiihren, dass
Menschen in einer Gefahrensituation schneller Angst bekommen oder sogar
handlungsunféhig werden.
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e Die Auswahl eines Ausgangs bei einer Riumung ist hdufig durch Erfahrung und
Gewohnheit geprigt. Es werden dieselben Eingédnge auch als Ausgang genutzt
(z. B. Sime, 1995), eben weil man sie kennt. So werden giinstiger gelegene Aus-
génge iibersehen. Im Eingangsbespiel BSHC hitten wahrscheinlich mehr Men-
schen gerettet werden konnen, wenn sie nicht zunéchst versucht hitten, das Ge-
baude durch den Eingang zu verlassen.

e Erfahrung mit Alarmen kann ebenso zu Fehleinschitzungen fithren. Wenn je-
mand haufig falsche oder Fehl-Alarme erlebt hat, kann das dazu fiihren, dass ein
Alarm nicht als Hinweis auf eine Gefahr wahrgenommen wird. Dies nennt man
,cry wolf-Syndrom* (Breznitz, 1984; Tubbs & Meacham, 2007)." Erklaren lasst
sich dies durch erlernte Irrelevanz (z. B. McClintock, Shields, Reinhardt-Rutland
& Leslie, 2001): ,,Es ist eh nur wieder ein Ubungsalarm®.

13.4.2 Gefahrenbewertung/ Risikowahrnehmung

Die Wahrnehmung und Bewertung der konkreten Gefahrensituation, beispielsweise
Rauchausbreitung, ist eng verbunden mit dem Wissen {iber diese Gefahr (weil3 die
Person, dass man nach wenigen Atemziigen in Rauch ohnmichtig wird?®) und den
Erfahrungen, die jemand schon mit solchen Situationen gemacht hat. Aber auch die
Merkmale der Gefahrenquelle und Situationseinfliisse, wie verfiigbare Information,
spielen eine Rolle.

Die Mitarbeiter des BSHC hétten wohl schneller reagiert, wenn sie den durch die
Taxifahrer wahrgenommenen Rauch als ernsthafte Gefahr fiir alle anwesenden Per-
sonen eingeschitzt hitten, das Bedrohungsgefiihl also stirker gewesen wire. Gerade
die Gefahrlichkeit von Rauch wird héufig unterschitzt, wie in etlichen Fallstudien
belegt werden konnte (u. a. Wood, 1980; Fahy & Proulx, 2009).

Gefahren- und Risikowahrnehmung werden von vielen Faktoren beeinflusst, wie
Beeinflussbarkeit oder Vertrautheit mit der Gefahr, Situationseinfliisse wie Verhal-
ten Anderer oder verfligbare Information, das Vertrauen in ,regulierende Andere

Das Phéinomen ist nach einer Asop zugeschriebenen Fabel benannt, in der ein Junge zum SpaB ,,Wolf*
ruft, woraufthin alle Dorfbewohner zu Hilfe eilen. Nachdem er dies mehrmals getan hat, kommt ein
echter Wolf. Auf den Schrei des Jungens hin kommt diesmal niemand, da alle denken, es sei wieder
nur ein SpaB}; der Junge wird vom Wolf gefressen.

Das Kapruner Seilbahnungliick, bei dem im November 2000 155 Menschen starben, als sie vor dem
Feuer durch den Tunnel nach oben wegzulaufen versuchten, zeigt, dass manchmal sehr spezielles
Wissen nétig wire: In Kaprun hitte Wissen tiber Kamineffekte zu der zundchst unverniinftig schei-
nenden, aber letztlich besseren Entscheidung ,aufs Feuer zulaufen® filhren konnen — eine Wahl, die
entsprechend nur sehr wenige Betroffene trafen.
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(Feuerwehr, Behorden), aber auch Merkmale der betroffenen Personen wie Risiko-
bereitschaft oder Angstlichkeit. Einen Uberblick iiber die Forschung zu Risikowahr-
nehmung bietet Slovic (2000); die Wahrnehmung und Bewertung von Gefahren
behandelt Musahl (1997).

13.4.3 Stress

Ausnahmesituationen wie Rdumungen stellen fiir Menschen zweifelsfrei ,,stressige™
Situationen dar. Unter Stress werden Denken und Wahrnehmung fokussiert (Lazarus
& Folkman, 1984). In der Folge wird unter anderem die Wahrnehmung stark einge-
schrinkt und es werden gut bekannte Handlungen ausgewéhlt. Dies erklért auch,
warum Menschen Notausgidnge héufig vernachldssigen und den ihnen bekannten
Eingang als Ausgang verwenden. Indem zusitzliche Reize ausgeblendet werden,
versuchen Menschen weitere Belastung auszuschlieBen (Sime, 1985). Wenn die
Réaumungssituation mit erlebter Gefahr verbunden ist, kann es dazu kommen, dass
sich Menschen iiberfordert oder stark bedroht fithlen und ,nur noch raus® wollen. Sie
werden dann keine Alternativen mehr abwégen, sondern die erste verfiigbare Option
wihlen, auch wenn dieser Weg durch Rauch fiihrt.

Ebenso kann Stress dazu fiihren, dass die Ndhe anderer Menschen gesucht wird
(Sime, 1985), z. B. als Orientierungsunterstiitzung (Schadschneider et al., 2008). Bei
Réumungen kann es so zu ungeordneten Menschenmassen, Bewegungswellen und
Herdenverhalten kommen. Da Menschen unter Stress Fithrung als Unterstiitzung
nutzen, kann Personal (hier: U-Bahn-Mitarbeiter) vor Ort Menschmassen ordnen
und ihnen Entscheidungen abnehmen, indem sie dabei helfen, gezielter in sichere
Bereiche zu gelangen.

13.5 Und was ist mit Panik?

Wenn es um Verhalten von Menschen bei Rdumungen und Evakuierungen geht,
wird schnell der Begriff ,Panik* aufgerufen. Auch wenn es eine Vielzahl von Ereig-
nissen gibt, die im Nachhinein als (Massen)Panik bezeichnet werden, sollte beachtet
werden, dass echte (Massen)Panik sehr selten auftritt. Sie wird deshalb in der For-
schung haufig auch als Mythos bezeichnet (Clarke, 2002; Grommek, 2005). (Mas-
sen)Panik’ zeichnet sich durch kopfloses, nicht-soziales und egoistisches Verhalten
aus, d. h. Selbstrettung ohne Riicksicht auf andere. Auch das Ungliick im Eingangs-

Die hier beschriebene Panik ist von Panikstorungen aus klinischer Sicht zu unterscheiden.
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beispiel wurde von der Presse als Panik bezeichnet, so schrieben z. B. The Sun ,,Pa-
nic Kills 300 und Daily Express ,,A killer called panic®“. Unabhéngig von der fal-
schen Opferzahl muss der Schlagzeile widersprochen werden. So zeigten die Ange-
stellten sehr wohl altruistisches Verhalten, indem sie sich um ,ihre‘ Géiste kiimmer-
ten. Wie héufig bei Ereignissen, die medial als Panik beschrieben werden, waren
auch hier eher organisatorische Fehler fiir die hohe Opferzahl verantwortlich. Es gilt
eher: ,,Delay in warning kills 164 (Sime, 1995, S. 6).

In Deutschland ist die Loveparade in Duisburg 2011 ein haufig verwendetes Bei-
spiel fiir Panik. Hierzu ist anzumerken (Stand 2013), dass noch nicht alle Fakten
bekannt sind. Ursache vieler Todesfille war physischer Druck auf den Brustkorb,
ausgeldst durch die Uberfiillung im Tunnel und die Massenbewegung hin zu einer
rettenden Treppe. Doch es gab keine schnelle, massenhafte Flucht (Massenpanik,
,Stampede‘). Ob die meisten Menschen im Tunnel {iberhaupt noch Entscheidungs-
moglichkeiten hatten, ist fraglich.

Panik ist bei Rdumungen sehr selten zu finden, selbst bei grofleren Brénden nicht
oder auch nicht nach Anschldgen. Auch wenn es das Phdnomen der Massenpanik
gibt, kann man davon ausgehen, dass bei einer Rdumung oder Evakuierung die
meisten Betroffenen entscheidungsfahig und lenkbar sind und es nicht zu ungeord-
neter Flucht kommt. Um ihre Entscheidungen zu unterstiitzen, helfen rechtzeitige
und ausreichend umfangreiche Information der Betroffenen, etwa im Rahmen der
Réumungsaufforderung.

13.6  Konsequenzen fir die Praxis

Unterschiedliche Faktoren beeinflussen Entscheidungen und somit auch das konkre-
te Verhalten der Betroffenen bei Raumungen und Evakuierungen. Wenn Menschen
Gefahr spiiren und ihr entflichen wollen, erleben sie Stress. Durch eine vorhandene
Gefahr erzeugter Stress ist nicht zu eliminieren und er macht anfillig fiir Fehler.
Deshalb muss organisatorisch dafiir gesorgt werden, dass sowohl Betroffene als
auch Helfer nicht zusitzlich belastet werden. Speziell fiir Raumungen bedeutet dies,
die Betroffenen von Entscheidungen zu entlasten, indem die Anzahl an Handlungs-
moglichkeiten reduziert wird und hilfreiche Informationen zur Verfligung gestellt
werden. Deshalb miissen Alarme oder Durchsagen so gestaltet sein, dass sie ange-
messene Informationen geben und Entscheidungen so sinnvoll beeinflussen kdnnen.
Infrastrukturiibergreifend einheitliche Mafinahmen sind ein mdglicher und auch fiir
schnelles, intuitives Entscheiden geeigneter Ansatz. Beispielsweise sollten intuitiv
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verstindliche Alarmsignale verwendet werden — ideal wire ein einheitliches Signal
fiir die Raumung, das anlassunabhingig in allen Infrastrukturen gelten wiirde.

Die Fiihrung durch deutlich gekennzeichnetes Personal vor Ort ist in vielen Féllen
unverzichtbar (deshalb haben alle groeren Betriebe Evakuierungshelfer). Dadurch
wird die Raumung insgesamt ziigiger, geordneter und sicherer durchgefiihrt werden.
Im Eingangsbeispiel wiren eine schnelle und konsequente R&umungsaufforderung,
welche Richtung und Ziel der Raumung angibt, sowie eine allgemein bekannte und
gut sichtbare Kennzeichnung des Fluchtwegs MalBinahmen fiir eine bessere Vertei-
lung auf die vorhandenen Notausgénge gewesen. Grundsatzlich lasst sich auch die
Motivation erhohen, einer Rdumungsaufforderung zu folgen, z. B. durch Schulung
von Gefahrenbewusstsein, durch klare Ansagen, die Dringlichkeit vermitteln, durch
Alarmiibungen die gut nachbereitet werden und durch eine Verringerung von Fehl-
alarmen, um bei den Beteiligten ,Abstumpfung‘ zu vermeiden. Idealerweise ent-
scheiden die Betroffenen bei einer Rdumungsaufforderung dann nicht mehr grund-
sdtzlich ob sie diese befolgen, sondern nur noch iiber den einzuschlagenden Flucht-
weg oder ihre Gehgeschwindigkeit. Nicht alle dieser MaBnahmen sind immer und
iiberall moglich. In U-Bahnen ist es fast unmoglich, Schulungen von Nutzern durch-
zufiihren, weil diese sich dort unregelméBig aufhalten. So muss auf die Gestaltung
von Warnungen mittels Durchsagen und Kennzeichnungen besonderes Augenmerk
gerichtet werden, da die Nutzer der U-Bahn mit diesen nicht unbedingt vertraut sind.
Wissen iiber Verhalten sollte wenigstens iiber Informationen an den U-Bahnhéfen
oder auf Websites vermittelt werden. Auch die in modernen Fahrzeugen und an den
Bahnsteigen vorhandenen Bildschirme sollten fiir Fahrgastinformationen ,Verhalten
in Notféllen analog zur Sicherheitsbelehrung im Flugzeug genutzt werden.

Zur Unterstiitzung von Entscheidungen, etwa im Fall von Rdumungen, kann also
durch die Betreiber und andere Organisationen vorgesorgt werden. Geeignete Maf3-
nahmen der Fluchtwegslenkung konnen dabei helfen, Entscheidungsprozesse der
von einer Rdumung Betroffenen abzukiirzen. Im Idealfall wird mit einer Rdumung
frither begonnen, sie erfolgt zielgerichteter, geordneter und ziigiger.
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