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1. ORIENTIERUNG IM STADTVERKEHR - EIN PROBLEM ?

Bei dem Versuch, den Prozef der Orientierung und Zielfindung im Stra-
Benverkehr wissenschaftlich zu untersuchen, sté6ft man sehr bald auf ei-
ne interessante Tatsache. Zwar ist sich ein groBer Teil der Kraftfahrer
der Schwierigkeiten bewuft, die die Orientierung im Verkehr mit sich

bringt; wie es jedoch zu diesen Orientierungsproblemen kommt und wel-
che Faktoren hierfiir verantwortlich sind, dariiber herrschen nur unkla-

re oder gar keine Vorstellungen.

Das beschrinkte Ausmaf der Reflexion und der geringe Grad der Bewuf3t-
heit des Orientierungsvorganges haben mehrere Griinde. So bewirkt die
Tatsache, daB es sich bei einem Orientierungsvorgang in einer vertrau-
ten Umgebung um eine alltdgliche und regelmiBig wiederholte Verhal-
tensweise handelt, daB die "'Orientierungsarbeit" weitgehend automatisch
vollzogen wird. Der Kraftfahrer reagiert dhnlich unbewuf3t wie bei der
Bedienung seines Fahrzeugs, nachdem die urspriingliche Lernphase iiber-

1)

wunden ist.

Orientierung wird erst in dem Moment zum Problem, wenn der Fahrer
entweder eine neue ihm nicht vertraute Umgebung erreicht oder durch
eine Unachtsamkeit oder einen Fehler ein Abweichen - sprich Verfahren -
von der bekannten Strecke stattgefunden hat,

In beiden Situationen versucht der Kraftfahrer, wenngleich auf unter-
schiedliche Weise, die Unsicherheit, in der er sich befindet, zu redu-
zieren. Welche Wege er hierbei wahlt und auf welche Art der Hilfsmittel
er dabei zurickgreift, soll im Verlaufe dieser Untersuchung im einzel-

nen dargelegt werden,

1) In der wissenschaftlichen Literatur spricht man in diesem Zusam-
menhang von 'automatisierten Verhaltensweisen, die in Art einer
reflexhaften Antwort auf bestimmte Umweltreize ohne BewuBtseins-
verarbeitung ablaufen" .

Vgl. Norbert Groeben, Bernd Jotten, Hinrik Bergholter, Eine Maf3-
zahl fiir das Erleben der baulichen Gestalt stidtischer Strafenkreu-
zungen, in: Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 16 (1970) Nr.1, S. 22




Bedeutsam ist an dieser Stelle nur, daf Orientierung hiufig erst dann als
Problem empfunden wird, wenn konkrete Schwierigkeiten fiir den betrof-
fenen Kraftfahrer sichtbar werden, sei es, dafl er seinen augenblicklichen
Standort nicht genau feststellen kann; sei es, daB er an einer Kreuzung
oder einem Abzweig eine Entscheidung zur Richtungswahl treffen mu8, in

der ihm die Entscheidungskriterien fehlen.

Im iibrigen spiegelt sich die Vernachldssigung des eigentlichen Orientie-
rungsvorganges auch in der Literatur wider. Dort gilt das Hauptaugen-
merk entweder ausschlieflich der Wegweisung und den mit ihr zusammen-
hangenden Problemen, oder aber es werden vornehmlich solche Orientie-

1
rungskonflikte behandelt, die zu einem Unfall gefihrt haben. )

Die Selbstverstindlichkeit, mit der die Fragen der Orientierung von den
Kraftfahrern behandelt werden, fithrt auch dazu, daB im Normalfall nicht
zwischen verschiedenen Orientierungsaufgaben unterschieden wird. Eine
genaue Betrachtung zeigt jedoch, daB zwischen einer Uberlandfahrt und
dem Durchqueren einer Grofistadt erhebliche Unterschiede bestehen. Oh-
ne an dieser Stelle bereits auf Details des Orientierungsvorganges einzu-
gehen, seien diese Unterschiede kurz angedeutet. In der Stadt ist der
Kraftfahrer im Regelfall einer gréferen Zaht von Reizen ausgesetzt., Er
muf sich stirker als etwa bei einer Autobahnfahrt konzentrieren, da das
Verkehrsgeschehen in der Stadt weitaus komplexer ist als auf der Auto-
bahn. Es bleibt ihm somit weniger Zeit, sich mit Orientierungsproble-
men auseinanderzusetzen, wenn er nicht Verkehrskonflikte in Kauf neh-
men will. Von den Autobahnen ist er gewdthnt, hinreichend friih in einer
vertrauten und bundesweit einheitlichen Form auf die nichste Abfahrt

2
oder das folgende Autobahnkreuz hingewiesen zu werden. ) Hier bleibt

1) Fiir beide Untersuchungstypen enth#lt die Bibliographie dieses Be-
richts einige konkrete Beispiele.

2) Die Vorwegweiser und Ankiindigungstafeln, mit denen eine Ausfahrt
von der Autobahn angekiindigt wird, stehen ein Kilometer und 500 Me~
ter vor der Ausfahri. Autobahnkreuze und Abzweigungen werden im
Regelfall bereits zwei Kilometer vorher angekiindigt.




ihm geniligend Zeit, seine Entscheidung iiber die einzuschlagende Rich-
tung zu treffen. Ganz anders stellt sich die Situation in der Stadt dar. L
Weder kann der Kraftfahrer in einer fremden Stadt darauf vertrauen, dag
er hinreichend friih auf den nichsten Verkehrsknoten aufmerksam ge-
macht wird, noch hat die Form der Ankiindigung die Konsistenz,

die man bei der Hinweisbeschilderung auf der Autobahn antrifft.
Erschwerend wirkt sich auf die Orientierung in der Stadt ferner die Tat-
sache aus, dafl vornehmlich an groflien Plitzen eine Vielzahl von Rich-
tungsalternativen offenstehen, wobei an derartigen Knoten die Zeit, die
ein Kraftfahrer fiir eine Entscheidung zur Verfiigung hat, auBlerordent-
lich kurz wird. Unterschiede in der Orientierung bei Stadt- und Uberland-
fahrten lassen sich auch beziiglich der Informationsquellen, die dem
Kraftfahrer im Bedarfsfall zur Verfiigung siehen, feststellen. Wihrend
auf der Autobahn oder der Landstrafe vornehmlich auf Wegweisungs-
schilder, ggf. in Verbindung mit einer Straflenkarte zuriickgegriffen wer-
den kann, bieten sich innerorts haufig Méglichkeiten, durch gezieltes
Nachfragen bei Passanten, an Tankstellen oder an Informationsstinden,
den richtigen Weg zu erfahren. Es lassen sich sicherlich weitere Krite-
rien finden, anhand derer der Nachweis gefiihrt werden kann, daf es

sich bei der Fernorientierung bei Uberlandfahrten um einen Vorgang han-
delt, der sich wesentlich von der Zielsuche in einer Grofstadt unterschei-
det. Dies wird im Verlaufe des Berichtes noch deutlich werden. Um je-
doch belegen zu kdnnen, daf es sich bei der Innerortsorientierung tat-

sdchlich um ein eigenstindiges Problem handelt, ist es notwendig, zu

1) Bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h verbleiben dem Kraftfahrer
auf der Autobahn vom Passieren des Schildes bis zum Erreichen der
Ausfahrt bei einer Distanz von 500 Metern zwischen Schild und Aus-
fahrt 18 Sekunden., Den ersten Hinweis auf das Autobahnkreuz erhilt
er bei gleicher Geschwindigkeit bereits weit iiber eine Minute vor Er-
reichen des Kreuzes.

Innerhalb von Stadten finden sich unter giinstigen Umstinden Hinweis-
schilder 200 Meter vor einem Knoten., Bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 50 km /h bleiben dem Kraftfahrer hier nur circa 14 Sekunden. Die
Tatsache, daf3 vielfach die ersten Schilder erheblich niher an den
Knoten herangeriickt werden (missen), fiihrt zu einer weiteren Ver-
kiirzung der Zeiten.




tiberpriifen, wer eigentlich von diesem Problem betroffen ist.

Diese Frage kann rein quantitativ interpretiert werden, indem nach der
Zahl derer gefragt wird, die im Durchschnitt als Ortsunkundige an einem
Ort angetroffen werden Nach wissenschaftlichen Schitzungen liegt die
Zahl der Ortsunkundigen bei rund 15 %1); d.h., etwa jeder 6. Kraftfahrer,
der sich in einer deutschen Grofistadt bewegt, mufl sich bei seiner Fahrt
neu orientieren. Nun kdnnte man einwenden, dafl bel einem Anteil von 85 %
an Ortskundigen die Innerortsorientierung eigentlich kein gravierendes
Problem sein diirfte. Dem ist jedoch zweierlei entgegenzuhalten: Zum
einen reicht auch ein geringer Anteil Ortsunkundiger aus, um bei Orien-
tierungsschwierigkeiten Stérungen im Verkehrsablauf zu induzieren, We-
sentlich bedeutsamer als die Gewichtung des quantitativen Anteils orts-
unkundiger Kraftfahrer ist jedoch die Tatsache, dafl auch unter den soge-
nannten ortskundigen Kraftfahrern viele anzutreffen sind, die konkrete
Orientierungsprobleme haben. Um diesen Sachverhalt zu verstehen, ist
es erforderlich, sich zu verdeutlichen, dafl unsere heutigen GrofBstidte
und Ballungszentren komplexe rdumliche Strukturen darstellen, die der
einzelne nur in seltenen Fillen in ihrer Gesamtheit kennt oder ohne Kar-
tenhilfe reproduzieren kann. Diese Tatsache fiihrt dazu, daB der einzelne
Ausschnitte dieser Strukturen, also Teile des Straflennetzes kennt, ande-
re Bereiche ihm dagegen weitgehend fremd sind. Hinzu kommt, daB die
StraBennetze einem stindigen Wandel unterworfen sind, der durch den
Bau neuer Strafen, die Schliefung von Straflen fiir den Verkehr oder auch
durch die simple Tatsache, daf} Straflen zu Einbahnstrafen werden, zu-

stande kommt.

Wie der Netzausschnitt aussieht, in dem der Kraftfahrer als ortskundig
bezeichnet werden kann, hingt weitestgehend von Bedingungen ab, die
durch die riumliche Lage seiner Wohnung, seines Arbeitsplatzes, von
Einkaufsplitzen und den Pldtzen, an denen Freunde und Verwandte leben,

bestimmt sind. Innerhalb dieser Lagebeziehungen entsteht ein vorstel-

1) Zit. nach E. Schnorr, Die Bedeutung der Wegweisung fiir die Ver-
kehrsfithrung, in: StraBenverkehrstechnik, Heft 11/12, 1968, S. 151




lungsmiBiges Bild von Straflen und Knotenpunkten, das durch stindig
wiederholtes Befahren zu einem vertrauten Netz wird.

Innerhalb dieses Netzes kennt sich der Fahrer aus, und je seliener er
die gewohnten Wege verldflt, desto eher ist er als ortsunkundig im Rest
des StraBennetzes zu betrachten. Da sich die sozialen Kontakte einer
Person nach Erfahrungen der Sozialforscher keineswegs gleichmiBig
tber ein Stadtgebiet verteilen, sondern Personen "typische" Stadtviertel
haben, die sie hiufiger aufsuchen und andere, die sie meiden, besteht
auch nicht unbedingt die Tendenz, dafl sich die Streckenkenntnis auf die

1)

gesamte Stadt ausdehnt.

Zwar ist im Verlaufe von langeren Zeitrdumen mit einer Erweiterung

der Straflen- und Netzkenntnis zu rechnen, bestehen bleibt jedoch die Tat-
sache, dal bei einem Teil der sogenannten Einheimischen mit Orientie-
rungsproblemen gerechnet werden muf3. Das KFZ-Kennzeichen "K" oder
"M'" am Fahrzeug garantiert also nicht, daB der entsprechende Fahrer
sich in allen Stadtteilen Kélns oder Miinchens auskennt und an seinem je-

weiligen Heimatort keine Orientierungsprobleme hat,

Die Frage, ob die Orientierung im Stadtverkehr tats#chlich ein eigen-
standiges Problem von beachtenswerter Relevanz darstellt, muf nach

den angestellten Uberlegungen mit einem deutlichen '

‘ja'" beantwortet
werden. Nichi nur stellt die Orientierungsaufgabe in der Stadt auf eine
spezifische Situation ab, die sich in der gleichen Form bei Uberlandfahr-
ten nicht wiederholt, auch deuten alle Uberlegungen darauf hin, daB die
Zahl derer, die von diesem Problem unmittelbar betroffen sind, nicht

unerheblich ist.

1) DaR die Kenntnis des Straflennetzes einer GroBstadt keine Selbstver~
standlichkeit ist, wird auch dadurch belegt, daB in zahlreichen deut-
schen Grofistddten angehende Taxifahrer auf ihre Strafen- und Netz-
kenntnis innerhalb der Stadt gepriift werden.
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II. UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

1. WELCHE ART VON ORIENTIERUNGSPROBLEMEN BEREITET
DER GROSSTADTVERKEHR ?

Bereits zu Beginn dieser Untersuchung wurde darauf hingewiesen, daf
nicht nur Ortsfremde, sondern auch Ortsansissige in Grofstdadten und Bal-
lungsriumen Orientierungsprobleme haben kénnen. Der Heterogenitit des
betroffenen Personenkreises stehen auf der anderen Seite unterschiedli-
che Formen des Orientierungskonfliktes gegeniiber. Um einen ersten Ein-
blick in die Art der Orientierungsprobleme zu gewinnen, erweist es sich
als zweckmiBig, einen Vorschlag der Verkehrswissenschaften beztiglich
der Gliederung des Gesamtverkehrs aufzugreifen. Dort wird zwischen
drei Hauptverkehrsarten unterschieden, und zwar dem Zielverkehr, dem
Quellverkehr und dem Durchgangsverkehr. L
Wendet man diese Systematik auf das Problem der Innerortsorientierung
an, so stoft man auf drei unterschiedliche Formen der Orientierungs-

problematik, die im folgenden nidher betrachtet werden sollen:

1. BeiderZIELSUCHPROBLEMATIK handelt es sich um die Art von

Orientierungsschwierigkeiten, an die der Kraftfahrer spontan denkt,
wenn man ihn nach Orientierungsproblemen in der Stadt befragt.
Das entscheidende Kriterium fiir die Beschreibung einer derartigen
Situation ist das Vorliegen einer Aufgabenstellung, innerhalb der
Stadt eine Adresse anzufahren. Fiir den Nicht-Ortsansissigen stellt
sich dieses Problem in der Regel so dar, daf er von auflerhalb kom-

mend die Stadtgrenze erreicht - hiufig beginnt der Suchprozes be-

1) Die Verwendung dieser Aufgliederung findet sich in vielfiltiger Weise
und Wiederholung in der verkehrswissenschaftlichen Literatur.
Bezogen auf die Wegweisung zum Beispiel in:

H.W. Schneider, Die Zielspinne als Grundlage der stadtischen Weg-
weisung, in: Straflenverkehrstechnik - Heft 6/1973, S. 207.

Unter Zielverkehr versteht man den Teil des Verkehrs, der von aus-
sen in die Stadt einfliefft und dort sein Ziel findet.

Unter Quellverkehr versteht man den Teil des Verkehrs, der die Stadt
verldfit und ein Ziel auBerhalb ansteuert.

Unter Durchgangsverkehr versteht man den Teil des Verkehrs, der
von auBen in die Stadt einstrémt, um sie nach Durchquerung direkt
wieder zu verlassen.




2
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reits bei der Wahl der giinstigsten Autobahnausfahrt - und nun die
Zieladresse im innerstadtischen Wegenetz ansteuert.

Fiir den Ortsansissigen tritt eine Zielsuchproblematik in den Fallen
auf, in denen er gezwungen ist, die ihm vertrauten Wege und Routen
zu verlassen, um ein ihm unbekanntes Ziel in einem wenig vertrau-
ten oder sogar véllig unbekannten Stadtteil zu erreichen.

DaB der eigentliche Zielsuchprozefl in seinem Verlauf qualitative
und strukturelle Verinderungen beziiglich der Anforderungen an den
Fahrer enthslt, sei an dieser Stelle nur erwihnt, hierauf wird im

Verlaufe dieser Untersuchung noch niher eingegangen.

Die zweite Form von Orientierungsproblematik, die der Verkehrs-~

art "Quellverkehr' entspricht, 148t sich als AUSFAHRPROBLEMA-

TIK bezeichnen.

Bei der Ausfahrproblematik geht es um Orientierungsschwierigkei-
ten, die dann auftreten, wenn ein Kraftfahrer eine Stadt verlassen
will, In der Regel geschieht dies, um eine Fernstrafle (Bundessira-
Be oder Autobahn) zu erreichen, Derartige Situationen bilden aus
psychologischer Sicht eine eigenstindige Problematik, weil davon
auszugehen ist, daR die einmalige Hinfahrt zum Ziel innerhalb der
Stadt nicht ausreicht, den richtigen Weg zum Verlassen der Stadt zu
lernen oder in Erinnerung zu behalten. AuBerdem besteht haufig gar
nicht die Moglichkeit, den Ausfahrweg zu lernen, da durch Straflen-
fihrung und Einbahnstraflensysteme Ein- und Ausfahrt in einer Stadt

nicht identisch sind.

Eine dritte Art von Orientierungsproblematik tritt innerhalb von
Grof3stddten auf, wenn ortsunkundige Kraftfahrer vor der Aufgabe
stehen, diese Stadt durchqueren zu mussen. Hiufig spielt sich eine
derartige Aufgabe in der Form ab, dafl der Kraftfahrer versucht,
dem Verlauf einer Bundesstrafle zu folgen. Die hier geschilderte

Aufgabenstellung soll im folgenden als DURCHFAHRPROBLEMA-

TIK bezeichnet werden,
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Bedingt durch die Tatsache, daB durch die stindige Erweiterung des
Autobahnnetzes das Durchqueren groBer Stidte weitestgehend ver-
mieden werden kann, liegt die Vermutung nahe, dafl die Durchfahr-
problematik nur einen peripheren Stellenwert im Rahmen des Gesamt-

problems der Innerortsorientierung besitzt.

Es ist ferner zu vermuten, daf zwischen den drei genannten Orientierungs-
problemen erhebliche Unterschiede hingichtlich des Ausmafies der durch
sie induzierten Verunsicherung existieren und sie von daher als unter-
schiedlich schwierig empfunden werden. Dafl dies tats#ichlich der Fall ist,

macht die folgende Tabelle 1 deutlich:

Tabelle 1: Perzipierter Schwierigkeitsgrad unterschiedlicher Orien-
tierungsaufgaben

ZIEL - AUS- DURCH-
SUCH- FAHR- FAHR-
PROBLE- PROBLE - PROBLE -~
MATIK MATIK MATIK
(Zielsuche (Hinaus- (Durch-
innerhalb finden aus queren

der Stadt) der Stadt) der Stadt)

schwierig 53 % 18 % 25 %
wenig schwierig 34 % 42 % 46 %
einfach 12 % 38 % 27 %
keine Angabe 1% 2 % 2 %
N = 1044l 100 % 100 % 100 %

1) Hier wie in den folgenden Tabellen handelt es sich ausschliefflich um
Fihrerscheinbesitzer,

Tabelle 1 weist folgende Rangfolge der Orientierungsprobleme bezogen
auf den Schwierigkeitsgrad aus: Die schwierigste Aufgabe stellt die Ziel-
suche dar, bei der eine Adresse innerhalb einer fremden Grof3stadt an~
zufahren ist. Uber die Hilfte der befragten Kraftfahrer stuft eine derar-
tige Orientierungsaufgabe als schwierig ein, nur 12 % halten sie fiir ein-
fach.
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Den zweiten Rangplatz nimmt die Durchfahrproblematik ein. Jeder vier-
te Kraftfahrer hilt das Durchqueren einer fremden Stadt fiir eine schwie-
rige Aufgabe, von der Mehrzahl der Befragten wird diese Aufgabe je-
doch als wenig schwierig oder sogar als leicht empfunden.

Am wenigsten problematisch scheint das Hinausfahren aus einer frem-
den Stadt zu sein, eine Minderheit von nur 18 % hilt es fir schwierig,

8 von 10 Kraftfahrern sehen in einer derartigen Aufgabenstellung kein

Problem.

Als eigentliche Orientierungsproblematik wird nach diesen Ergebnissen
von den Kraftfahrern vornehmlich die Situation empfunden, in der sie

ein Ziel in einer fremden Stadt ansteuern miissen. Dafl sich bestimmte
soziale Gruppen stirker als andere von dieser Problematik betroffen
filhlen, weisen die beiden folgenden Tabellen aus. Tabelle 2 zeigt, daR
sich fir Frauen die Orientierungsproblematik als bedeutsamer darstellt
als fir Mé4nner. Diese Aussage gilt fiir alle drei Formen von Orientie-
rungsproblemen. Dieses Ergebnis deckt sich im ibrigen mit Forschungs-
ergebnissen anderer Studien, in denen sich ebenfalls gezeigt hat, daf

Frauen grofere Schwierigkeiten befiirchten, wenn es gilt, sich in frem-

dem Gebiet zurechtzufindErl.l)
Tabelle 2: Perzipierter Schwierigkeitsgrad unterschiedlicher Orien-

tierungsaufgaben / Geschlecht

ZIELSUCH- AUSFAHR - DURCHF AHR -
PROBLEMATIK PROBLEMATIK PROBLEMATIK
Minner Frauen Minner Frauen Mianner Frauen

schwierig 48 % 61 % 17% 21 % 22 % 30 %
wenig schwierig 36 % 31 % 37 % 49 % 45 % 48 %
leicht 16 % 6 % 14 % 27 % 32 % 20%
keine Angabe - 2 o 2 % 3 % 1 % 2 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=638 N=406 N=638 N=406 N=638 N=406

1) Vgl. hierzu: Dieter Ellinghaus, R#umliches Orientierungsverhalten
von Kraftfahrern, Bericht zum Forschungsprojekt 7520/1 im Auftrag
der Bundesanstalt flir StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Kéln
1879, 5. 88 1.
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Wie den Zahlen der Tabelle 2 zu entnehmen ist, halten nur 6 % der be-
fragten Frauen die Zielsuche in einer fremden Stadt fiir eine leichte Auf-
gabe, der entsprec.hende Anteil liegt fur die Manner bei 16 %. Ahnliche
Differenzen zeigt die Tabelle auch beziiglich der Ausfahr- und Durchfahr-

problematik.

Das Zustandekommen der unterschiedlichen Einschitzung der Orientie-
rungsproblematik dirfte nicht zuletzt mit dem Ausmaf der Erfahrung zu-
sammenhingen, das die Kraftfahrer beziiglich der Innerortsorientierung
besitzen. Frauen erbringen nicht nur eine geringere Jahreskilometerlei-
stung als M#nner, gleichzeitig ist die Struktur der Ziele, die von Frauen

angesteuert werden, eher im vertrauten Nahbereich angesiedelt.

Daf vor allem die Erfahrung einen gewissen Einfluf} auf die Einschitzung
der Schwierigkeiten der verschiedenen Orientierungsaufgaben besitzt,

1

macht Tabelle 3 deutlich. Hier zeigt sich, daB die "mittleren’ Jahrginge
jede Form von Orientierungsschwierigkeiten niedriger einstufen, als dies
bei den jingeren und den Fahrern, die #lter als 55 Jahre sind, der Fall
ist. Wenn hier von Erfahrung gesprochen wird, so ist damit nicht die
jahrliche Fahrleistung gemeint, die nach den vorliegenden Erfahrungen
in dem Altersintervall zwischen 25 und 35 Jahren ihr Maximum hat. Viel-
mehr soll hier unter Erfahrung das kumulierte Wissen verstanden wer-
den, das der Fahrer im Verlaufe seiner aktiven Verkehrsteilnahme er-
worben hat. Die Kategorie der dlteren Kraftfahrer (itber 55 Jahre) fallt
bei dieser Betrachtung insofern ab, als sie erst in relativ hohem Alter

mit dem modernen Massenverkehr konfrontiert wurde, zu einem Zeit-

punkt also, zu dem die optimale Lernfihigkeit langst uberschritten war.

Es zeigt sich, dafl vor allem #ltere Kraftfahrer (iiber 55 Jahre) die Orien-
tierung innerhalb grofler Stadte fir schwierig halten. Wir werden diesen
Punkt im Verlaufe dieses Berichtes noch einmal aufgreifen, wenn wir

uns mit der Frage befassen, welche Personen und Personengruppen vor-

nehmlich von Orientierungsproblemen betroffen sind.
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Tabelle 3: Einstufung der Schwierigkeit von Orientierungsaufgaben /
Alter
- 34 35 -54 55 Jahre
Jahre Jahre u. ilter
Zielsuchproblematik schwierig 1.55%) 1.66 1.46
Ausfahrproblematik schwierig 2.15 2.25 2.16
Durchfahrproblematik schwierig 1.97 2.10 1.86

1) Die Indexwerte liegen zwischen den Extremen: 1 = schwierig und 3 =
einfach. Je mehr sich ein Wert der Zahl 1 nihert, als desto schwie-
riger wird die jeweilige Orientierungsproblematik empfunden.

Ein weiteres wesentliches Analyseergebnis iiber die Art von Orientie-
rungsproblemen bezieht sich ausschlieBlich auf die Zielsuchproblematik.
Im Rahmen von Intensivgesprichen mit Verkehrsteilnehmern wurde fest-
gestellt, dafl die Zielsuche in zwei unterschiedlich erlebten Problemfor-
men auftritt. Und zwar unterscheidet sich die Suche nach einem Ziel im
Zentrum der Stadt wesentlich von der Aufgabenstellung, eine Adresse in
einem Vorort anzusteuern. Der erste bedeutsame Unterschied besteht
darin, daf die Wahl der "richiigen' - sprich: ginstigsten - Autobahnaus-
fahrt bei einer Zieladresse in einem Vorort schwieriger ist als wenn das
Zentrum angesteuert werden soll. Orientierungsfehler, wie zum Bei-
spiel die Wahl einer falschen Autobahnausfahrt, wirken sich auf die Su-
che von Vorortzielen starker aus als auf die Suche von Adressen im Zen-
trum. Der zweite Aspekt, den es zu bedenken gilt, bezieht sich auf die
Beschilderung. Hier stellt man fest, dafl zwar im Regelfall eine Weg-
weisung ins Zentrum existiert, fiir eine Suche von Vororten jedoch nur

sehr begrenzte Hilfen in Form von Wegweisern angeboten werden,

Ohne hier bereits die Ergebnisse tiber den Ablauf des Orientierungspro-

1 2
zesses )und die Probleme der Wegweisung )vorwegzunehmen, sei

1) Vgl. Kapitel 2.1, Seite 17
2) Vgl. Kapitel 3, Seite 46




noch auf einen dritten Unterschied verwiesen. Wiahrend das Zentrum ei-
ner Stadt im Normalfall auch von einem orisfremden Kraftfahrer anhand
der Bebauung, des Bahnhofes, des Rathauses etc. identifiziert werden
kann, fillt es dem Kraftfahrer in der Regel sehr schwer, einen Vorort
oder Stadtteil als den gesuchten zu identifizieren. Wie stark ausgeprigt
die Unsicherheit in dieser Hinsicht sein kann, mag ein wortliches Zitat
aus einem Intensivgesprich verdeutlichen: "Wenn ich nicht weil, wo der
Vorort ungefihr liegt, sehe ich tberhaupt keine Moglichkeit, den Vorort
zu erreichen"..... Zwar erkennt man Vororte durch "niedrigere Hiuser,
Garagen, Werkstitten, Dreck und stadteinwirts Mietskasernen'', aber in
welchem Vorort man sich gerade befindet, 148t sich nur mit Hilfe von Kar-
ten oder durch Befragen von Auskunftspersonen bestimmen. Bei Kenntnis
dieser Sachlage verwundert es nicht, dafl die Suche von Zielen in Voror-
ten als schwieriger empfunden wird als das Ansteuern von unbekannten

Adressen in der Innenstadt.

Zusammenfassend ist somit festzustellen, daf Kraftfahrer unter Orien-
tierungsproblemen in der Groflstadt oder in Ballungsriumen vornehmlich
die Suche nach Zielen in der Stadt verstehen, Durchfahr- und Ausfahr-
probleme werden als nicht so gravierend empfunden. Bei der Zielsuche

in der Stadt stellen sich wiederum die Suche von Zentrumszielen und Vor-
ortzielen als unterschiedlich strukturierte und erlebte Aufgabenstellungen
dar, wobei die Suche in Vororten als schwieriger erlebt wird als die Ziel-

suche im Zentrum.
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2. AUF WELCHE WEISE ENTSTEHEN ORIENTIERUNGSPROBLE-
ME IN DER GROSSTADT?

Um die Frage nach den Ursachen der Orientierungsproblematik in der
Grofistadt beantworten zu kdnnen, ist es unerlaflich, sich zunichst mit
den Grundproblemen der riumlichen Wahrnehmung und Orientierung ver-
traut zu machen. Der erste Abschnitt dieses Kapitels widmet sich daher
den Erkenntnissen, die die Wissenschaft zum Problem der rdumlichen
Orientierung erarbeitet hat. Da fiir die spezielle Fragestellung der Orien-
tierung in Grofstddten und Ballungsriumen keine eigenstindigen theore-
tischen Ansatze existieren, muf auf globalere Forschungsansitze zu-
rickgegriffen werden, die die hier untersuchten Fragestellungen als ein

Sonderproblem einschliefen.

Im Anschluff an die theoretischen Uberlegungen ist es zweckmifig, den
Ablauf des Orientierungsprozesses schrittweise in seinem konkreten
Verlauf nachzuvollziehen, Auf diese Weise kénnen die Implikationen der
vorangegangenen theoretischen Uberlegungen fiir den konkreten Zielsuch-

prozell sichtbar gemacht werden.

Der letzte Schritt dieses Kapitels besteht schliefilich darin, ausgehend
von den theoretischen Kenntnissen und dem tatsichlichen Ablauf der
Orientierung im Stadtverkehr Schwachstellen und Konfliktpunkte zu iden-
tifizieren, die in besonderem Mafe dazu beitragen, daf Kraftfahrer be-
stimmte Orientierungsaufgaben und -situationen als schwierig empfin-

den oder Orientierungsfehler machen.

2.1 Grundlagen der rgumlichen Orientierung

Jede Bewegung und Orientierung im StraBenverkehr setzt einen stin-
digen kommunikativen Austausch zwischen Fahrer und Umwelt vor-

aus. Dieser Austausch 148t sich aus der Sicht des Fahrers wie folgt




