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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
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1)

gliedern

1. Informationsaufnahme
2, Informationsverarbeitung

3. Informationsbeantwortung

Die Informationsaufnahme ist an physiologische Gegebenheiten gebunden,
die das Ausmal der Informationsmenge, die aufgenommen werden kann,
begrenzen. Hierbeil ist zwischen der Aufnahmefshigkeit der Rezeptoren,
der Kapazitdt der Sinnesorgane und der Verarbeitungskapazitat des Be-
wuBlitseins zu unterscheiden. Die Rezeptoren der Sinnesorgane sind in der
Lage, eine Informationsmenge von circa 100 Millionen bit/sec aufzuneh-
men. Verarbeitet werden kann jedoch nur ein Bruchteil dieser Informa-
tionen. Begrenzt wird die Zahl durch die Leistungsgrenze der Sinnesor-
gane beziiglich der Weitergabe der aufgenommenen Informationen. Diese
Leistungsgrenze liegt bei 1 Million bit/sec. Ins Bewultsein schlieflich ge-
langt wiederum nur ein Bruchteil der von den Sinnesorganen verarbeite-
ten Informationen. Da die Verarbeitungskapazitit des Bewufitseins auf

100 bit/sec beschrinkt ist, wandern die meisten verarbeiteten Informa-

2)

tionen demnach ins Unterbewufitsein. ' Medizinisch gesprochen handelt es

sich hier um eine Reaktion des subcorticalen Funktionskreises (Querver-

3)

bindung Thalamus-Basalganglien)”’, Die "unbewufite" Reaktion erfolgt
durch diese Art Abkiirzung wesentlich schneller und unmittelbarer als
iber den ""Kopf''. ""Die aus der Umwelt gewonnenen Informationen werden
rascher in richtiges Verhalten umgesetzt, als dies durch Kopfarbeit je

4)

moglich ist."

1) Die Darstellung lehnt sich an das Modell von R. Schniill an.
Vgl. hierzu: R. Schniill, Untersuchung tber die Gestaltung der Aus-
fahrten an planfreien Knotenpunkten, in: Straflenbau und Verkehrstech-
nik, Heft 107, S. 54

2) Vgl. Institut fiir Stidtebau, Wohnungswesen und Landesplanung, Tech-
nische Universitdt Hannover, Spengelin, F.; Diickert, D.
Optische Gestaltungsmoglichkeiten stidtischer Haupt- und Schnellver-
kehrsstrafien unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit und
-entlastung, Hannover 1975, S. 18

3) Vgl. Benedikt von Hebenstreit,
Vom Sehen im Strafenverkehr, TUV Bayern 1971, S. 38

4) Benedikt von Hebenstreit, ebenda
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Diejenigen Informationen, die als bewufite Informatioﬁen den Kopf errei-
chen, gelangen allerdings nicht zufillig ins BewuBtsein. Dasjenige, das
wahrgenommen wird, ist vielmehr durch vorausgegangene Erfahrungen
und durch zentrale Bediirfnisse, Gefihlszustinde, Einstellungen und
Werthaltungen bestimmt. ) "Die Wahrnehmung der Umwelt ist dabei
nicht etwas objektiv Gegebenes und fiur alle Fahrer gleich, sondern sie
wird stark von der Einstellung, den Motiven und der Personlichkeit be-
einfluBt. Aus diesen gefilterten Realitéiten besteht das Material fliir unse~
re Orientierung, wobei die Sinnesorgane moglichst viel Informationen

12)

aufnehmen sollen.’

Die "Zulassung'' von Informationen fir das BewuBtsein ergibt sich somit

aus der Reizung eines Rezeptors und dem Endergebnis der gestaltenden

3)

Funktion des Nervensystems.

Die Zahl von 100 bit/sec als Leistungsgrenze des Bewufltseins verdeut-

1

licht, daf es "eine Sattigungsgrenze fir die Informationsmenge, die
gungsg g

nicht tberschritten werden darf, um nicht als Folge einer *Reiziiberflu-
tung’ eine BewuBtseinstribung mit erhohter Unfallgefahr zu riskieren,
gibt”bl), oder allgemeiner formuliert: ''die Informationsmenge, die ein
Mensch verarbeiten kann, ist begrenzt, d.h. der Mensch besitzt eine ganz
bestimmte ’Kanalkapazitit’. Wenn die Anforderungen an einen Menschen
diese Kanalkapazitdt tberschreiten, missen als Folge Fehlhandlungen

ud)

auftreten.

1) Vgl. David Krech + Richard S. Crutchfield,
Grundlagen der Psychologie, Weinheim 1971, S. 88

2) Klaus J, Hofner + Jiri Hoskovec,
Registrierung der Blickbewegungen beim Autofahren - bisherige For-
schungen, in: Zeitschrift fir Verkehrssicherheit/9, 1973, Nr. 4, S, 222

3) Vgl. D, Krech + R.S. Crutchfield, a.a.0., S. 45-46

1) Wolf Miller-Limmroth,
Leistungs- und Belastungsgrenzen des Autofahrers, in: Bundesanstalt
far Strafenwesen (Hrsg.), Unfall- und Sicherheitsforschung Strafen-
verkehr, Heft 16, Ko6ln 1978, S. 21-22

5) Hugo Schmale,
Uber verkehrspsychologische Untersuchungen in England, in: Der
Mensch im Verkehr,Beiheft 3 der Zeitschrift "Arbeitswissenschaft'',
Mainz 1965, S. 66
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Nun kann man davon ausgehen, daf die Alltagssituation auf StadtstraBen,
speziell bei einer hohen Verkehrsdichte, ein so groBes mengenmaifliges
Angebot an Informationen bedeutet, dag die Kanalkapazitit des Bewul3t-
seins iiberschritten wird und eine starke psychische Belastung des Fah-
rers erzeugt wird.'Im Regelfall begegnet der Fahrer diesen kritischen Si-
tuationen durch Drosselung der Geschwindigkeit, um den Informations -

1
strom pro Zeiteinheit (bit/sec) zu verringern." )

Als erstes Ergebnis ist demnach festzuhalten, daf Orientierungsprobleme
dadurch entstehen kénnen, daB entweder die aufzunehmende Kanalkapazi-
tét des Fahrers durch ein zu grofes Informationsangebot iiberfordert
wird oder aber, daB flir die Orientierung irrelevante Informationen das
BewuBtsein erreichen und relevante Informationen "ibersehen'" werden.
Auf eben den letztgenannten Punkt nimmt Undeutsch Bezug, wenn er fest-
stellt, daB "die Rede vom °Schilderwald’ eine typische Halbwahrheit ist.
Nur rund ein Viertel der aufgestellten Verkehrszeichen sind normaler-
weise fiir den Kraftfahrer wirklich von Bedeutung. Der berechtigte Anteil
in der Klage tiber den °Schilderwald’ liegt darin, daf dieses Viertel fiir
den flieBenden Verkehr wichtiger Zeichen aus einer Vielzahl anderer Zei-

chen herausgesucht werden mug."2)

Wenn im Zusammenhang mit Orientierungsschwierigkeiten vornehmlich
von Problemen des Sehens gesprochen wird, andere Sinneseindriicke da-
gegen nicht beriicksichtigt werden, so liegt der Grund hierfir in der Tat-
sache, daB 99 % aller Informationen, die der Kraftfahrer aufnimmt, ihn

3)

dber das Auge erreichen.”’ Ausschlieflich das Auge ist in der Lage, dem

1) Vgl. Institut fiir Stidtebau, Wohnungswesen und Landesplanung, a.a.0.,
S. 18
und W. Durth,
Die optischen Informationen als Kriterien fiir die Gestaltung der Uber-
holstrecke, in: HUK, Strafenverkehr, Verkehrstechnik und Verkehrs -
sicherheit, Heft 15

2} Udo Undeutsch,
Sinn und Unsinn der Verkehrsbeschilderung, in: Deutsche Verkehrs-
wacht 1968, Heft 2, S. 38

3)R. Schniill, a.a.0., S, 57
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Fahrer Informationen zu liefern, die nicht nur seine unmittelbare Um-
gebung betreffen, sondern die weit voraus den StraBenverlauf und Fahr-
raum betreffen. Fehlende Sicht und optische Ablenkung sind demnach
Punkte, die gegebenenfalls die Orientierungsaufgabe erschweren. Um be-
urteilen zu konnen, welche optischen Hinweise dem Kraftfahrer iiberhaupt
zugidnglich sind, ist es notwendig, sich zu verdeutlichen, nach welchen
Gesetzmaiafigkeiten das Blickfeld des Fahrers organisiert ist. Unter
Blickfeld versteht man das Feld, das ein Fahrer bei gleichbleibender
Kopf- und Koérperhaltung und bewegtem Auge sehen kann. Dieses Feld

ist jedoch keineswegs gleichm#Big im Bewufltsein abgebildet. Vielmehr
konzentriert sich der Blick im Regelfall auf einen engen Blickwinkel (cir-
ca 5°) und die Zentrierung des Blicks indert sich, wenn Informationen
der Peripherie durch ihre Groéfe und ihren Kontrast auffallen und den

Blick auf sich lenken.

Fir den sich mit seinem Krafifahrzeug bewegenden Fahrer gibt es eine
weitere wesentliche Bedingung, die das Blickfeld beeinfluft: "Beim Fah-
ren ist eine Einengung des Blickfeldes in Abhingigkeit von der Geschwin-

digkeit feststellbar. ")

Verbunden mit dieser Einengung des Blickfeldes
ist eine Verlagerung des Blicks nach vorn. Diese Vorverlagerung stellt
eine Reaktion dar, die die Unsicherheit, die mit der bei hdheren Ge-
schwindigkeiten lingeren Reaktions- und Bremsstrecke verbunden ist,
kompensieren soll. Die von der Fahrgeschwindigkeit abhangige Blick-
winkelverengung fihrt unter anderem dazu, daf man keine prazisen Vor-
gaben hinsichtlich der Placierung von Informationen liefern kann, die
den Kraftfahrer bei seiner Fahrt erreichen sollen. In der Forschung
wird von folgenden Richtiwerten ausgegangen: ‘'Informationen, die vom
Kraftfahrer wahrgenommen werden miissen, sollten innerhalb eines Be-
reichs von jeweils 30° seitlich zur Fahrtrichtung angeordnet werden.
Informationen, die zusatzlich genau erkannt und begriffen werden miis-

sen, sollten moglichst zentral, auf jeden Fall innerhalb eines Bereichs

1) Vgl. R. Schnill, a.a.0O., S. 59
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b Wie be-

von jeweils 15° seitlich zur Fahrtrichtung angeordnet werden."
reits angedeutet, kdnnen diese Werte nur als Richtgrofen betrachtet wer-
den, da die Varianz zwischen den Kraftfahrern beziiglich dessen, was sie
wahrnehmen, von zahlreichen zusitzlichen Faktoren abhingt. Die Unter-
schiede zwischen den Kraftfahrern rithren nicht zuletzt daher, dafB das
Sehen und Erleben der Umwelt das Ergebnis eines Lernprozesses ist, der
bereits in frithester Kindheit einsetzt. Diese Lernvorginge beziehen sich
sowohl auf das Raumverstindnis, das bei Kindern zunichst von elementa-
ren topologischen Anschauungen gepriagt ist und erst mit fortschreitendem
Alter das Stadium der projektiven und enklidischen Vorstellungen er-

2)

reicht.”’ Durch Lernvorginge entwickeln sich jedoch ebenfalls die Selek-
tionsmechanismen, nach denen das Wahrgenommene gefiltert und zum
Beispiel an das Bewufltsein weitergeleitet wird. Die Lernvorginge laufen
teils selbsttitig und unbewuflit ab, zum Teil werden sie durch eine plan-
mi#Rige Schulung gelenkt und haben zum Ergebnis, dafl der Kraftfahrer
quasi automatisch die relevanten Informationen in seinem Blickfeld selek-
tiert und wahrnimmt. Die Uberlegungen verdeutlichen, daf nicht nur die
Menge der dem Kraftfahrer dargebotenen Informationen, sondern auch
deren Placierung und Gestaltung wesentlichen Einflufy auf die Orientie-
rungsleistung besitzen. Speziell im Rahmen der Wegweisung werden die-
se Gesichtspunkte in ihrer konkreten Problematik darzustellen sein. Da-
bei sei bereits an dieser Stelle darauf hingewiesen, dafl die Wahrnehmung
der relevanten Informationen zur Orientierung wesentlich durch das Um-
feld, in dem sich diese befinden, beeinflult werden. So haben beispiels-
weise Untersuchungen iiber den Einflufl von Lichtreklamen ergeben, daf
"die primire Gefihrdung des Kraftfahrers durch die heute anzutreffende
Flut von Lichtreklamen ... darin besteht, dafl die zunichst rein optische
Unruhe eine grofle zusitzliche Belastung des Wahrnehmungsvermdigens

darstellt und im weiteren Verlauf zu einer inneren Unruhe ﬁihrt.”3)

1) Institut fur Stadtebau, Wohnungswesen und Landesplanung, a.a.0.,5.23

2) Vgl. Jean Piaget, Biirbel Inhelder u.a.,
Die Entwicklung des riumlichen Denkens beim Kinde, Stuttgart 1975

3) D. von Klebelsberg,
Das psychische Feld des Kraftfahrers, in: Huratorium fiir Verkehrs-
sicherheit, Kleine Fachbuchreihe Bd. 3, Wien 1962, S. 19




Faft man die bisherigen theoretischen Ausfihrungen zusammen, so ist
vereinfachend dargestellt zu sagen, daB Orientierungsschwierigkeiten in
der Stadt generell auf Informationsdefizite und Informationsmizngel zu-~

rickzufihren sind.

Entweder kommen die Probleme durch tatsichliche Informationsdefizite
(z.B. fehlende Beschilderung) zustande, oder sie enistehen durch Pro-
bleme der Selektion der relevanten Informationen aus einer Vielfalt an~
derer Informationen, Letzterer Fall wiederum kann dadurch verursacht
sein, daf die Wahrnehmungsfihigkeiten oder die Kanalkapazitit des Kraft-
fahrers tiberfordert sind oder aber dafl dieser unzureichend fir die

Wahrnehmung relevanter Informationen trainiert ist.

Der zweite wesentliche Aspekt, den es bei der Analyse von Orientierungs-
problemen zu beachten gilt, ist die Tatsache, daB es sich bei jedem
Orientierungsvorgang um einen kontinuierlichen Prozef handelt, DaB da-
bei der zu Beginn dieses Kapitels dargestellte Austausch zwischen Fah-
rer und Umwelt in Form von Informationsaufnahme, Informationsverar-
beitung und Informationsbeantwortung nur ein Teil des Gesamtvorgangs

ist, wird im folgenden Kapitel deutlich.
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2.2. Ablauf des Orientierungsprozesses

Es wird vielfach implizit davon ausgegangen, daB Orientierungsprozes-
se erst in demjenigen Augenblick beginnen, wenn sich der Kraftfahrer,

ein konkretes Ziel vor Augen, mit seinem Fahrzeug in Bewegung setzt.
Eine genaue Betrachtung zeigt jedoch, daB der eigentlichen Fahrphase hau-
fig eine Vorbereitungsphase vorangeht, die als Teil des Orientierungspro-
zesses in diesen einbezogen werden mufl. Wegewahl und Suchverhalten,
die ab dem Fahrtantritt sichtbar werden, sind wesentlich dadurch beein-
fluBt, ob und in welcher Form sich der Fahrer auf eine Fahrt vorbereitet
hat. Angesichts dieser engen Verkniipfung ist in diese Untersuchung die
Vorbereitungsphase in die gesamte Darstellung des Orientierungsprozes-
ses einbezogen worden. Dafl die Vorbereitung auch quantitativ eine bedeut-
same Rolle fiir den Ablauf der innerésrtlichen Orientierung spielt, belegt
Tabelle 4 auf eindrucksvolle Weise. Nur jeder zehnte Kraftfahrer verzich-
tet darauf, sich in irgendeiner Weise auf die Fahrt in einer fremden Grof3-

stadt vorzubereiten,

Tabelle 4: Art und Umfang der Orientierungsvorbereitung
Frage: "Bereiten Sie sich in irgendeiner Weise auf die Fahrt in

einer fremden Grofistadt vor, um das Ziel mdglichst
ohne Schwierigkeiten zu finden?"
Wenn ja: 'Was genau tun Sie?"

1. Bereite mich durch Einsichtnahme in
einen Stadtplan vor 49 51

2. Bereite mich vor, indem ich mir die Stadt-
karte im Autoatlas anschaue 31 %

3. Bereite mich vor, indem ich mir vor Fahrt-

antritt von anderen den Weg beschreiben lasse 31 %
4. Bereite mich vor, indem ich mir einen Merk-

zettel anlege 28 %
5. Bereite mich auf sonstige Weise vor 5 Y
6. Nein, bereite mich nicht vor 10 %

| ) Mehrfachnennungen moglich. N = 1044
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Die Gberwiegende Mehrzahl versucht demgegeniiber, sich mit unter-
schiedlichen Hilfsmitteln den Orientierungsprozefl zu erleichtern. In das
folgende Schaubild, das einen Uberblick iiber den theoretischen Ablauf
des Orientierungsprozesses gibt, ist die Vorbereitungsphase daher, ge-
gliedert in mehrere Stufen, einbezogen worden. Dieses Schaubild stellt
in der vorliegenden Form eine Darstellung der schrittweisen Abfolge
von Handlungen des Fahrers dar, die zwischen der Aufgabendefinition
eine unbekannte Adresse in einer Grofstadt anzufahren und der tatséch-
lichen Zielerreichung liegen. Die zeitliche Dauer, die zwischen Aufga-
bendefinition und Zielerreichung liegt, kann erheblich variieren, da Vor-
bereitungsphase und Orientierungsphase zeitlich unabhingig voneinander
sind. Und tatsichlich stellt man bei Gesprichen mit Krattfahrern fest,
daB vorbereitende Mafinahmen zum Teil mehrere Tage vor der eigentli-

chen Fahrt getroffen werden.

Im Verlauf des konkreten Orientierungsprozesses kénnen bestimmte
Schritte, etwa in der Vorbereitungsphase, entfallen, Ebenso ist die Zahl
der gewdhlten Zwischenziele variabel. Wenn an dieser Stelle von Zwi-
schenzielen gesprochen wird, ist es notwendig, darauf hinzuweisen, daR
sich die Innerortsorientierung von der riumlichen Fernorientierung, wie
sie bei Fahrten iiber Landstralen und Autobahnen vollzogen wird ,unter-
scheidet. Kennzeichnend fir die Fernorientierung ist, daf Zwischenziele
punktuellen Charakter haben, d.h. der Kraftfahrer zerlegt seine Fahrt-
strecke in Abschnitte, die durch Punkte (in der Regel Orte) definiert
sind. Die subjektive Topographie ist im Rahmen der Fernorientierung
eher ortsverankert.”” Diese Form der Ortsverankerung wird bei der in-
nerdrtlichen Orientierung insoweit durchbrochen, als hier die Orientie-~
rung nicht nur anhand markanter Punkte wie Kreuzungen, Bauwerke etc.

erfolgt. Innerhalb der Stidte dienen die StraBen, die durch eine individu-

1) Vgl. H. Erke, W. Gottlieb
Unfslle an Autobahnknoten und -~anschluf3stellen unter besonderer Be-
ricksichtigung des Einflusses der Wegweisung, Braunschweig 1974,
S. I
oder auch: D. Ellinghaus,
Raumliches Orientierungsverhalten, a.a.0., S. 25
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Orientierungsprozesses

A. _Vorbereitungsphase t Aufgabendefinition
Adresse X in Stadt A zu
erreichen
2 Feststellung der Lage PTToe T T
e— : el
L und Struktur der Stadt A '__ _?{af_e _+_Iia-r:e_n_ g

3 Feststellung der Lage von
Adresse X in Stadt A

I 4 Wahl der optimalen Einfahrt

in A in bezug auf X

5

Aufstellen einer Kette von

Orientierungspunkten + Linien

6ggf. Aufstellung eines

schriftlichen Planes

Stadteinfahrt -~ Adresse X
T

B. Orientierungsphase
wghrend der Fahrt

1
1

7 Fahrtantritt |
8 Erreichen des gewshlten
Einfahrtpunktes von A

[ 9 Anfahrt der Zwischenziele |

I
10  Priifung der Erreichung
des Zwischenziels

E Abweichen von

geplanter Strecke
T

[

{12 Abweichung l 13 Abweichung
L erzwungen

beabsichtigt

14 Abweichung 15 Keine Abweichung;
unbeabsichtigt Bestitigung

l

Ijs Neuorientierung

[1 Erreichung Zwischenziel ‘

T

i
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elle Namensgebung unverwechselbar sind, in ihrer Linienstruktur der
Orientierung. Der Begriff des Zwischenziels ist demnach im Schaubild 1
nicht ausschlieBlich als Punkte zu verstehen, ein Zwischenziel kann auch
der Erhalt der Bestatigung sein, daB sich ein Fahrer noch auf der von
ihm gewinschten StraBe befindet. Die in Schaubild 1 unter Feld 10 aus-
gewiesene "Prifung der Erreichung des Zwischenziels" kann somit durch-
aus beinhalten, daR die Einhaltulqg der intendierten Fahrtrichtung anhand

der Namensschilder der Strafle tberprift wird,

Neben den markanten Orientierungspunkten wie Plitzen, Bauwerken oder
Kreuzungen und den Orientierungslinienl) spielt ein drittes Element fir
die innerortliche Orientierung eine Rolle. Hierbei handelt es sich um
groBflichige Strukturen, die von Riumen oder Flichen ein charakteristi-
sches Bild ve1~mitteln2), z.B. Industriegebiete, Geschiftsviertel etc.
Um einen Hinweis dariiber zu erhalten, welche Bedeutung diese unter-
schiedlichen Informationsquellen haben, ist es zweckm&Rig, einen nihe-

ren Blick auf die in Schaubild 1 in den Stufen 8 und folgende dargestell-

ten Schritte zu werfen.

Zunichst wird der Kraftfahrer den Verkehrsknoten identifizieren, an
dem er das auBerstadtische Verkehrssystem (z.B. die Autobahn) ver-
146t und er wird die Richtung festlegen, in der die Fahrt weitergeht. Die
Ubersetzung seiner Vorstellung in die Realitit orientiert sich an einem
oder mehreren der obengenannten Kriterien, wobei er im Regelfall durch
eine Beschilderung unterstiitzt wird, die ihm allerdings nur dann nitzt,
wenn er die Zielvorgaben der Beschilderung in bezug auf sein konkretes
Ziel interpretieren kann. Im weiteren Verlauf hat er an jedem Verkehrs-
knoten zu entscheiden, ob er eine Richtungsinderung vornehmen oder
seine Richtung beibehalten soll. Die Identifikation der Verkehrsknoten

erfolgt ebenfalls anhand der oben geschilderten unterschiedlichen Merk-

1) Zu den Orientierungslinien kénnen neben den Strafen auch Bahnlinien
oder FluBlaufe gerechnet werden.

2) Vgl. Institut fir Stadtebau, Wohnungswesen und Landesplanung, a.a.0.,
S. 32
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male, also durch Priifung der Strafennamen, durch Zuordnen von mar-
kanten Bauwerken etc. oder durch strukturelle Merkmale. Mit zuneh-
mender Annsiherung an sein Ziel verlagert sich die Priifung auf die Kon-
trolle der Strafennamen und schlieflich der Hausnummern. Die in Feld
11 - 14 angesprochenen Probleme, die mit einem Abweichen von der ge-
planten Strecke verbunden sind, stellen eine besondere Aufgabenstellung

dar, auf die im Verlaufe der Untersuchung noch eingegangen wird.

Die vorangegangene Schilderung zeigt, daB Innerortsorientierungskonflik-
te vornehmlich an Verkehrsknoten auftreten. In dem Mafle, in dem sich
allerdings der Orientierungsvorgang dem eigentlichen Ziel, einer spezi-
fischen Adresse nihert, wird der Suchvorgang von der Kreuzung weg

in den normalen StraBenverlauf hinein verlagert.

Um die Aussagen beziiglich des Verkehrsknotens als Konfliktort zu pri-
zisieren, sei darauf verwiesen, daB die Entscheidung iiber die Wegewahl
bereits am ersten Vorwegweiser, der weit vor dem Knoten angebracht
ist, beginnt. Daf sich jedoch die Konflikte unmittelbar vor dem Knoten
potenzieren, machen entsprechende Unfallanalysen deutlich. b

Von entscheidender Bedeutung fiir den Ablauf des Orientierungsprozes-
ses ist im konkreten Einzelfall die Aufgabenstellung der Fahrt und die
Lage der Zieladresse. Bereits zu Beginn dieses Berichtes wurde zwi-
schen einer Zielfahrt (Ziel in der Stadt), einer Durchfahrt und einer

Ausfahrt aus der Stadt unterschieden.

Die als relativ unproblematisch eingestuften Fahraufgaben Durchfahrt
und Ausfahrt aus der Stadt unterscheiden sich im Ablauf von jeder Form
der Zielfahrt durch die Tatsache, daB der Fahrer bei der Durch- und

Ausfahrt versucht, grofie Strafen (HauptstraBen) zu erreichen, die ihm

1) Eine Untersuchung ergab, ''daf die Unfallziffer vom Vorwegweiser
bis zur Kreuzung hin zunimmt, wobei eine signifikante Hzufung auf
den letzten 50 Metern beobachtbar ist."

Zit, nach: Heiner Erke + Sigrun Richter,
Psychologische Untersuchungen zu Unfillen auf innerdrtlichen Stra-
Ben in Zusammenhang mit Merkmalen der Vorwegweisung , TU

Braunschweig, o.J.




im Regelfall per Beschilderung die notwendigen Hinweise zur Orientie~
rung geben. Die Tatsache, dafl in den beiden genannten Situationen ein

Weg von der Feinverteilung zu Hauptverkehrswegen erfolgt, dirfte we-
sentlich dazu beitragen, daB diese Aufgaben als relativ leicht empfun -
den werden. b
Liegt das Ziel jedoch im Stadtgebiet, ist zwischen der Zielsuche im Zen-

trum und der in Vororten oder Stadtteilen zu unterscheiden,

Die Zielsuche im Zentrum einer Grofistadt lduft prototypisch so ab, daf
der Kraftfahrer die dem Zentrum nichstgelegene Autobahnabfahrt wihit,
dort die Autobahn verliBit und den Schildern "Zentrum", "Stadtmitte",
"City" oder "Innenstadt" folgt. Hinweisschilder wie zum Beispiel "Rat-
haus" oder "Bahnhof' werden ebenfalls dem Zentrum zugeordnet. Neben
den eben genannten Wegweisern finden sich jedoch auch subtilere Hin-
weise, die dem Kraftfahrer durchaus vertraut sind und die vorhandenen
Mangel der Wegweisung ausgleichen. Hierzu gehdren etwa Strafenbahn-
schienen, von denen vermutet wird, dafl sie radial ins Zentrum laufen
und nicht etwa tangential Vororte miteinander verbinden. Des weiteren
sind dem Kraftfahrer die Verinderungen in der Bebauung vertraut, in
der Weise, dafl eine zunehmende Verdichtung der Bebauung, der Uber-
gang von offener zu geschlossener Bauweise und die Steigerung der Ge-
schofzahlen auf eine Annzherung an das Zentrum hindeuten, Da die Stadt-
mitte im Regelfall nicht durch ein entsprechendes Schild gekennzeichnet
istz), dienen auch hier Schliisse aus baulichen und strukturellen Merk-
malen der Ermittlung, dafl das Ziel ’Zentrum’ erreicht wurde. Repri-

sentative Bauten, Kirchen, Hauptbahnhéfe weisen auf das Zentrum hin,

Die endgiltige Feinorientierung geschieht vielfach durch Einholen direk-
ten miindlichen Rats von Passanten oder Personen, die als besonders
kompetent angesehen werden. Zu letzteren gehéren vornehmlich Poli-

zisten, Taxifahrer, Tankwarte und Postboten. Ferner werden Institutio-

1) Vgl. Tabelle 2, S.13
2) Zur Problematik der Zielidentifikation vgl, Abschnitt 2.3
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nen wie die Biiros der Automobilclubs oder Verkehrsimter angelaufen.

Zur Auswahl der als Auskunftsperson geeigneten Passanten werden zum
Teil sehr differenzierte Kriterien angewendet. So ergaben die Intensiv-
gespriche, daf von #lteren Leuten, Personen mit Kindern oder Personen
mit Einkaufstasche vermutet wird, daf sie nicht zu weit von ihrer Woh-
nung entfernt sind, und als ortskundig angesehen werden diirfen. Der letz-
te Schritt der Orientierung erfolgt nach Erreichen der Strafie der Ziel-

1)

adresse anhand der Hausnummern,

Schwieriger als bei der Zielsuche im Zentrum gestaltet sich vielfach die
Orientierungsproblematik in Vororten und Stadtteilen. Wenngleich dort

in der Regel die Belastung, die der StraBlenverkehr an den Kraftfahrer
stellt, geringer ist als im Zentrum, wird dieser Vorteil der Vororte
durch schwierigere Orientierungsbedingungen negativ tiberkompensiert.
Wie oben bereits geschildert, beginnt die Zielsuche im Vorort bereits
wesentlich frijher bei der Auswahl der geeignetsten Autobahnabfahrt. Spi-
testens nach Verlassen der Autobahn, dariber waren sich die befragten
Kraftfahrer in den Intensivgesprichen weitgehend einig, bedarf es jedoch
des Stadtplans, um den richtigen Weg zu finden. An dieser Stelle taucht
bereits das nichste Problem auf, Die Stadtpldane, die beispielsweise in
den einschliagigen Autoatlanten zu finden sind und die Stddte in unterschied-
lichen MaRstiben abbilden (z.B. Der grofle Shellatlasz): Stadtpldane 1 :
11,000 - 1 : 35.000), enthalten keineswegs alle Vororte oder Staditeile
mit Namen. Verschirft wird die Problematik dadurch, dafll die Stadtpla-
ne hiufig nicht bis zur Peripherie reichen und ganze Stadtgebiete einfach
abschneiden (z.B. Der grofle ADAC—GeneralatlasB)). Da Vororte sich
vielfach beziiglich ihres Gesamteindrucks nur wenig von zahlreichen an-
deren Ortsteilen unterscheiden, entfzllt auch die Hilfe, die bei der Iden-
tifizierung des in seiner baulichen Struktur priégnanteren Zentrums gege-

ben ist. Welchen Stellenwert die Identifikation von Vororten im Rahmen

1) Uber die angebliche und tatsichliche Problematik der Identifizierung
von Hausnummern enth#lt Abschnitt 2,3 weitere Informationen,

2) Der grofBe Shellatlas.
3) Der grofile ADAC-Atlas.
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der Gesamtorientierungsproblematik besitzt, wird auch im folgenden Ab-
schnitt belegt werden.

Die auftretenden Schwierigkeiten filhren dazu, daB in den Fillen, in de-
nen sich der Kraftfahrer nicht auf eine vorortbezogene Wegweisung stiit-
zen kann und auch sein Stadtplan nicht ausreicht, vorwiegend auf perso-

nenabhingige Informationen zuriickgegriffen wird.

Eine alternative Losungsstrategie, auf die mehrfach verwiesen wurde,
besteht darin, zunichst bis ins Zentrum zu fahren, sich dort anhand des
in Bahnhofsnihe vermuteten Stadtplans neu zu orientieren und dann das
Zentrum in Richtung des gewlinschten Zielvororts zu verlassen. Mehr
als bei der Fahrt ins Zentrum greift der Fahrer auch hier auf Auskiinfte
von Personen zuriick. Dies gilt selbstverstindlich auch fiir die endgiilti-

ge Feinorientierung im Vorort selber.
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2.3 Konfliktpunkte des Orientierungsprozesses

Die vorangegangenen Ausfithrungen haben gezeigt, daB der innerdrtliche
Orientierungsprozefl zweistufig ablduft. In diesem Zusammenhang wurde
zwischen einer Vorbereitungs- und der eigentlichen Zielsuchphase unter-
schieden. Im folgenden soll nun der Versuch unternommen werden, die
konkreten Schwierigkeiten, mit denen der Kraftfahrer im Verlaufe der
Zielsuche konfrontiert ist, niaher zu beschreiben., Zum besseren Verstind-
nis der hier auftretenden Probleme ist es allerdings zweckmidBig, zu-
nichst einen erginzenden Blick auf die Variablen zu werfen, die das Aus-
maf und die Art der Fahrtvorbereitung beeinflussen, Denn letztendlich
stellt die Vorbereitung ein wesentliches Element fiir das AusmaB und die

Bewadltigung potentieller Schwierigkeiten dar.

Im voraufgegangenen Abschnitt wurde bereits gezeigt, daB nur eine Min-
derheit von 10 % keine vorbereitenden Mafnahmen trifft und in der Mehr-
zahl der Fille auf den Stadtplan als Informationsquelle zuriickgegriffen
wird,

Wie die folgenden Tabellen zeigen, sind jedoch einige Unterschiede im
Planungsverhalten zwischen Mannern und Frauen und zwischen Personen

mit unterschiedlichem Ausbildungsgrad festzustellen.

Tabelle 5: Art und Umfang der Orientierungsvorbereitung/Geschlecht
Minner Frauen

a) Bereite mich durch Einsicht in einen Stadtplan 1) 1

vor 46 % 53 %
b) Bereite mich vor, indem ich mir die Stadtkarte

im Autoatlas anschaue 33 % 30 %
c) Bereite mich vor, indem ich mir vor Fahrtan-

tritt von anderen den Weg beschreiben lasse . 28% 36 %
d) Bereite mich vor, indem ich mir einen Merk-~

zettel anlege 26 % 30 %
e) Bereite mich auf sonstige Weise vor 5 % 5 %
f) Nein, bereite mich nicht vor 11 % 9 %
1) Prozentangaben addieren sich auf iiber 100 %, B ~

da Mehrfachnennungen moglich. N =638 N =106
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Das interessanteste Ergebnis der Tabelle 5 besteht darin, daf Frauen
sich tendenziell hiufiger als Manner den Weg beschreiben lassen,
Gleichzeitig erkldren die Frauen hiufiger als die Manner, zur Fahrivor-
bereitung auf den Stadtplan zurickzugreifen. Die stirker ausgepragte
Vorbereitungstendenz der Frauen dient méglicherweise dazu, die grofe-
ren Orientierungsschwierigkeiten (vgl. Kapitel II.4), die sie nach eigenen
Angaben besitzen, zu kompensieren. Ein deutlicher Zusammenhang be-
steht auBerdem zwischen dem Ausbildungsniveau und dem Ausmag der
vorbereitenden Aktivitdten zur Innerortsorientierung. Hier deuten die Da-
ten darauf hin, daB Kraftfahrer mit einem héheren Bildungsniveau eher
als andere dazu neigen, die antizipierten Orientierungsschwierigkeiten

durch eine entsprechende Vorausplanung zu reduzieren.

Tabelle 6: Art und Umfang der Orientierungsvorbergitung/Schul-
bildung

Volks- Real-, Abitur u.
schiler Fach- hohere
mit + oh- schulab- Ausbil-
ne Lehre solventen dung

a) Bereite mich durch Einsicht in einen

Stadtplan vor 46 %1)

53 %1) 54 %1)

b) Bereite mich vor, indem ich mir die
Stadtkarte im Autoatlas anschaue 26 % 39 % 41 %

c¢) Bereite mich vor, indem ich mir
vor Fahrtantritt von anderen den

Weg beschreiben lasse 28 % 33 % 39 %
d) Bereite mich vor, indem ich mir ei-

nen Merkzettel anlege 26 % 28 % 34 %
e) Bereite mich auf sonstige Weise vor 5 % 3 % 8 %
f) Nein, bereite mich nicht vor 12 % 9 % 5 %

1) Prozentangaben addieren sich auf
iber 100 %, da Mehrfachnennun- N =494 N =281 N=132
gen moglich,

Wie Tabelle 6 zeigt, gilt dieses Ergebnis, wenn auch mit unterschiedli-

chem Ausmaf, fiir alle Formen der Vorbereitung.
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Bei der Frage nach Art und AusmaB der Vorbereitung drangt sich die Ver-
mutung auf, daf diese nicht unerheblich von den erwartetien Orientierungs-
schwierigkeiten abh#ngt. Hierzu zeigt Tabelle 7 einige interessante Er-
gebnisse: Diejenigen Kraftfahrer, die keine Orientierungsschwierigkeiten
erwarten, bereiten sich insgesamt weniger vor als diejenigen, die ange-
ben, daB sie sich regelm#fig oder wahrscheinlich verfahren. Neben die-
sem rein quantitativen Unterschied zeichnet sich jedoch zus#tzlich eine
qualitative Differenz ab. Tabelle 7 verdeutlicht, daB diejenigen, die ihre
Orientierungsfihigkeit hoch einschitzen und keine Schwierigkeiten erwar-
ten, weniger h#ufig dazu neigen, andere Personen um Rat zu fragen, sie
verlassen sich lieber auf einen Stadtplan. Auch legen Kraftfahrer, die

ihre Orientierungsfahigkeiten sehr hoch einschétzen, seltener als andere

Merkzeitel zur Orientierung an.

Tabelle 7: Art und Umfang der Orientierungsvorbereitung/
Selbsteinschitzung beziiglich der Orientierung

Selbsteinschitzung
sehr erin, hoch sehr
gering £ £ hoch
a) Bereite mich durch Einsichinahme
in einen Stadtplan vor 45 % 49 % 52 % 52 %
b) Bereite mich vor, indem ich mir
die Stadtkarte im Autoatlas an-
schaue 35 % 30 % 32 % 29 %
c) Bereite mich vor, indem ich mir
vor Fahrtantritt von anderen den
Weg beschreiben lasse 37 % 38 % 31% 19%
d) Bereite mich vor, indem ich mir
einen Merkzettel anlege 28 % 32 % 28% 22 %
e) Bereite mich auf sonstige Weise
vor 5 % 4 % 5 % T %
f) Nein, bereite mich nicht vor 10 % 7 % 8% 19%
1) Prozentangaben addieren sich auf
tiber 100 %, da Mehrfachnennungen N=124 N=300 N=436 N=174
moglich,
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Beziiglich des Stadtplans, der als zentrales Hilfsmittel der Innerorts-
orientierung angesehen werden muf}, ergaben die Intensivgespriche eini-
ge zusitzliche Erkenntnisse. Wenn Eraftfahrer davon ausgehen koénnen,
dafl sie eine fremde Stadt in Zukunft hdufiger besuchen werden, sind sie
durchweg bereit, einen Stadtplan zu kaufen. Fiir einen einmaligen Besuch
wird dagegen die Investition des Kaufs eines Stadtplanes als nicht lohnend
betrachtet.Die Befragten scheinen hier nach der Devise zu handeln, dafl
die Informationsbeschaffung nicht aufwendiger sein darf als die Zielsuche
ohne Vorbereitung. Die Ausfiilhrungen deuten darauf hin, daf nicht mone-

tire, sondern soziale Kosten zueinander in Relation gesetzt werden.

AbschlieBend sei noch vermerkt, daf die Intensivgespriche zu der Ver-
mutung Anlafl geben, dal Art und Umfang der Orientierungsvorbereitung,
wie in Tabelle 5, 6 und 7 dargestellt, durch das Phinomen der sozialen
Wiinschbarkeit verzerrt und in ihrem Stellenwert sehr hoch angesetzt sind.
Die in den genannten Tabellen ausgewiesenen Zahlen stellen sicherlich

die Obergrenze des AusmafBes der Vorbereitung dar.

Verlassen wir nun die Vorbereitungsphase und wenden uns statt dessen
den Konfliktpunkten des eigentlichen Such- und Orientierungsvorganges

zu.

Im vorangegangenen Abschnitt wurde bereits darauf verwiesen, daf im
Verlaufe des Orientierungsprozesses vornehmlich an Verkehrsknoten
Orientierungsschwierigkeiten auftreten. Ferner zeigte sich, daB in
zahlreichen Fallen die Orientierungsproblematik bereits bei der Wahl
der verkehrsginstigsten Autobahnausfahrt beginnt. Immerhin bieten
GroBstadte bis zu 24 Autobahnausfahrten, wie der folgenden Aufstel-

lung entnommen werden kann (vgl. Tabelle 8):
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Tabelle 8: Anzahl der Autobahnausfahrten ausgewihlter deutscher
Grof3stadte

Anzahl der Ausfahrtenl)

Braunschweig 11
Frankfurt 17
Hamburg 23
Koln 24
Miinchen 20
Stuttgart 7

1) In die Aufstellung sind alle Ausfahrten einbezogen, die unmittelbar
in das Zentrum oder die Vororte fihren.

Die Wahl der richtigen Abfahrt wird vor allem dann zum Problem, wenn
Vororie oder Stadtteile als Zieladresse anvisiert sind, die nicht in die
Abfahrtsbeschilderung auf der Autobahn aufgenommen worden sind. Wie
im weiteren Verlauf dieses Berichtes noch deutlich werden wird, liegt
ein gewisses Problem darin, daB die Uberleitung vom “blauen System"
der Autobahnwegweisung in das "weifle System' der innerstadtischen
Wegweisung nicht friktionsfrei funktioniert., Dabei ist es keineswegs so,
daf eine umfangreichere Aufnahme von Vorortsnamen oder Stadtteilen
dieses Problem lésen wiirde. Wie sich in den durchgefiihrten Intensiv-
gesprichen ergab, wird von den Kraftfahrern eine derartige Auflistung
dann bemingelt, wenn sie dazu fihrt, daf Informationen iiber grofiriu-
mige Lagebeziehungen verlorengehen, Unter grofirdumigen Lagebezie-~
hungen werden vornehmlich Hinweise auf Himmelsrichtungen verstanden,

also zum Beispiel Hinweise wie "Kdln-West" oder "Ksln-Sud" .

Das Problem, das sich hinter der Kontroverse ’Stadtteilnamen’ versus
’generelle Lagebezeichnungen’ auf Autobahnausfahrtschildern verbirgt,
kommt dadurch zustande, daf die Namen von Stadtteilen fiir denjenigen,
dessen Ziel in eben diesem Stadtteil liegt, sehr hilfreich sind. Derjeni-
ge, der eine Adresse ansteuert, von der ihm ausschlieflich der Straflen-

name und die grobe Lagebeziehung innerhalb der Stadt bekannt sind,
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kann grobe Richtungsangaben wie "Nord" oder 'Siid" besser umsetzen als

konkrete Hinweise auf Vorortnamen, deren Lage ihm unbekannt ist.

Dafl vor allem das Problem der Identifizierung der Vororte, auf das ja
bereits im vorangegangenen Abschnitt hingewiesen wurde, dem Kraft-
fahrer Schwierigkeiten bereitet, zeigt die folgende Tabelle 9. In dieser
Tabelle sind hierarchisch diejenigen Faktoren nach ihrer Bedeutung ge-
ordnet, die von den befragten Kraftfahrern als erschwerend fiir die in-
nerdrtliche Orientierung genannt werden, also besondere Konfliktpunkte
darstellen,

Die Konfliktpunkte beinhalten Probleme der Staditeilidentifizierung, der
Richtungsgebote und Umleitungen und der Wegweisung. Letztere soll in
diesem Abschnitt nur gestreift werden. Wegen der zentralen Funktion
der Wegweisung fiir die Orientierung ist dieser ein eigenes Kapitel (vgl.

Kapitel II. 3) gewidmet.

Das erste tiberraschende Ergebnis der Tabelle 9 besteht darin, daB nicht
etwa Fragen der Wegweisung als Konfliktpunkt in der Problemhierarchie
an erster Stelle rangieren, sondern dal die Schwierigkeit, Ortsteile und
Vororte zu identifizieren, als schwerwiegendstes Problem genannt wird.
Die hier angesprochene Problematik zielt im iibrigen, wie die Intensiv-
gesprdche ergeben haben, nicht ausschlieflich auf Vororte. Nach Mei-
nung der befragten Kraftfahrer ist es hiufig nicht einmal immer ganz
leicht, festzustellen, ob man sich bereits im Zentrum einer Stadt befin-~

det oder dieses noch nicht erreicht hat.

Der bereits angesprochene Einflul der Variablen Geschlecht und Alter
auf die Orientierungsfihigkeit 1468t sich auch hier nachweisen {Tabelle 10).
Weibliche Kraftfahrer und solche mit einem niedrigeren Ausbildungsni-
veau haben gréBere Schwierigkeiten bei der Stadtteilidentifizierung. Ahn-
liche Zusammenhinge lassen sich beziiglich der Bewailtigung der Schwie-
rigkeiten feststellen, die mit innerdértlichen Umleitungen verbunden sind,
Frauen haben haufiger als Manner Schwierigkeiten, sich nach Umleitun-
gen neu zu orientieren. Ebenfalls beeinflufit das Ausbildungsniveau die

Reagibilitit auf eine derartige ‘unerwartete’ Situation.
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Tabelle 9: Hierarchische Darstellung der Faktoren, die die Innerortsorientierung erschweren

Rang-
platz

Problembereich Verwendetes Item Rangwert

1)

10

11

Stadtteilidentifizierung "In fremden Grofistadten ist es haufig schwierig
festzustellen, in welchem Stadtteil man sich
gerade befindet, wenn man keinen Stadtplan hat'’

w
w

Richtungsgebote “Durch Einbahnstragen und Abbiegeverbote inner-
halb der Stidte ist der Weg zum Ziel oft so

kompliziert, dafl man sich leicht verirren kann,"

™
w

Umleitungen "Wenn man in fremden Stadten auf grofere Um-
leitungen trifft, verliert man meistens die Orien-
tierung." 2.4

Wegweisung "Die Ortsnamen, die auf Wegweisungsschildern
stehen, werden manchmal nicht konsequent auf
den folgenden Schildern wiederholt." 2.5

Wegweisung "Auf den Wegweisern in den Stadten fehlen manch-
mal gerade diejenigen Ortsangaben, die man sucht.” 2,

o

Wegweisung "Auf den Wegweisungstafeln stehen oft so viele
Namen, dafl man bis zum Erreichen der Kreuzung
gar nicht genug Zeit hat, alle zu lesen.”

&)
o

Einordnen “In einer fremden Stadt finde ich es haufig schwie-
rig, mich rechtzeitig einzuordnen.” z.

Wegweisung "In der GroBstadt stehen so viele Schilder, daf
man Schwierigkeiten hat, die gesuchten Wegwei-
ser rechtzeitig zu entdecken,” 2.7

Wegweisung "Die Wegwelsung und Beschilderung nnerhalb
Deutschlands ist von Stadt zu Stadt unterschied~
lich."

s
-1

Straflennamen "Bei der Suche nach einer Adresse stellt man
hiufig fest, daB die Schilder mit den Strafen-
namen nicht zu finden sind."

[N
=]

Strafiennamen "Die Schilder mit den Strafiennamen sind im Vor-
beifahren nicht zu lesen, weil sie von der Strafe
zu weit entfernt sind."

X}
@

Wegweisung "Be1 manchen Wegweisungsschildern kann man
kaum erkennen, in welche Richtung man fahren
oder abbiegen muR." 3.0

1)

Die Rangwerte basieren auf einer Bewertungsskala, die von

"stimmt ganz genau" bis 5 = "stimmt
gar nicht' reicht. Die Kennziffern sind Durchschnittswerte

1=
X.
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Tabelle 10: Stadtteilidentifizierung - Reaktion auf Umleitungen //
Geschlecht - Ausbildung

Manner Frauen
"In fremden GroBstsadten ist es haufig
schwierig festzustellen, in welchem
Stadtteil man sich gerade befindet,
wenn man keinen Stadtplan hat'.
Antwortkategorie "stimmt genau” 24 % 34 %
"Wenn man in fremden Stadten auf gro-
Bere Umleitungen trifft, verliert man
meistens die Orientierung" .
Antwortkategorie "stimmt genau" 25 % 37 %
N=638 N =406
Ausbildung

Volks- Volks- Real-

schule schule schul- Abi-
ohne mit absolv. tur
Lehre Lehre o0.4.

In fremden Grofistidten ist es hiu-
fig schwierig festzustellen, in wel-
chem Stadtteil man sich gerade be-
findet, wenn man keinen Stadtplan
hat" .

Antwortkategorie "stimmt genau' 33 % 29 % 25 9% 22 %

“"Wenn man in fremden Stadten auf
groflere Umleitungen trifft, ver-
liert man meistens die Orientie-
rung'.

"stimmt genau'' 41 % 28 % 26 % 30 %

N=136 N=494 N=281 N=132

Antwortkategorie

Die Schwierigkeiten, die bei der Stadtteil- und Vorortidentifizierung auf-
treten, lassen sich relativ leicht dadurch beseitigen, daf innerdrtliche
Stadtteilschilder aufgestellt werden, die den Ortstafeln vergleichbar an
den Hauptsirafen Auskunft iber den jeweiligen Vorort oder Stadtteil ge-
ben. Eine solche Form der Beschilderung, die bereits in einigen deut-
schen Grofistadten - wenn auch unvollstindig - praktiziert wird, wiirde

im dbrigen nicht nur dem suchenden Kraftfahrer helfen. Eine derartige
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Vororts~- und Stadtteilbeschilderung hitte auerdem den Vorteil, die
Grofistadt fiir die Bewohner deutlich sichtbar in iberschaubare Areale zu
gliedern. Auf diese Weise koénnte die Identifikation mit dem eigenen Vier-
tel positiv beeinfluft werden. Im iibrigen sind nicht nur Stadtteile oder
das Zenirum innerhalb des weiflen innerdrtlichen Wegweisungssystems
haufig schwer zu identifizieren, gleiches gilt fir die anderen Ziele inner-
halb der Stadte. Aus diesem Grunde weist die Forschungsgesellschaft fiir
das StraBenwesen in ihrem Merkblatt fiir die Wegweisung ausdriicklich
darauf hin, "da das erreichte Ziel erforderlichenfalls durch eine ‘Stand-

1
orttafel’ in weifer Farbe kenntlich gemacht wird." )

Schwieriger sind die Konfliktpunkte zu 16sen, die in Tabelle 9 auf den
Rangplidtzen 2 und 3 ausgewiesen werden. Beide Punkte lassen sich psy-~
chologisch auf eine gemeinsame Problematik zuriickfithren. Die Rich-
tungsgebote, die durch Einbahnstrafen, Trassenftihrung oder Abbiege-
verbote zustande kommen, stellen ebenso wie die Umleitungen, die zum
Beispiel im Rahmen von Baumafinahmen notwendig werden, die Voraus-
planung des Ortsfremden in Frage. Zwar enthalten einige Stadtpline Hin-
weise auf Einbahnstrafien, diese Informationen werden jedoch hiufig
ibersehen oder nicht verstanden. Fiir die Einbeziehung von Abbiegever-
boten oder Umleitungen gibt es jedoch gar keine Planungsunterlagen.
Vielmehr wird der Kraftfahrer bei Erreichen eines Punktes, an dem die
von ihm beabsichtigte Fahrtrichtung nicht eingehalten werden kann, ge-
zwungen, kurzfristig seine gesamte Planung umzustellen. Zwar existie-
ren bei den Befragten einige Vorstellungen dariiber, wie in einer solchen
Situation zu verfahren ist, man kann jedoch nicht davon ausgehen, daf
die Kraftfahrer hinreichend erprobte Muster gelernt haben, wie ein Ab-

weichen von der Planstrecke am sichersten korrigiert werden kann,

Vielfach wird das Problem des Linksabbiegeverbots durch verkehrslei-

tende Mafinahmen in der Form gelost, daf der Kraftfahrer am geplanten

1) Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen,
Merkblatt fiir die Wegweisung, Koéln 1973, S. 33
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Linksabbiegepunkt geradeaus fahren muBl, spéiter dann wenden kann, um
an seinem urspriinglichen Linksabbiegepunkt nun rechts abzubiegen. Die-
ses Mandver stellt fiir den Ortsunkundigen, selbst wenn es rechtzeitig
durch Schilder deutlich gemacht wird, bereits eine erhebliche Belastung
dar. Ebenso schwierig ist die Losung, in der vorgesehen ist, daf der
Kraftfahrer statt nach links nach rechts abbiegen mufl, um anschliefend
tiber eine Wendespur die psychologisch falsche Fahrtrichtung zu korri-
gieren. Als zu kompliziert sind schlielich die Linksabbiegelésungen
einzustufen, die den Kraftfahrer am Linksabbiegepunkt geradeaus leiten
und ihn anschliefend durch drei Rechtsabbiegemanésver "um den Block"
in die gewiinschte Strafle leiten. Selbst entsprechend gestaltete graphi-
sche Darstellungen als Wegweiser koénnen dieses Problem nicht véllig
entschiarfen. Im Lichte dieser Erkenntnisse verwundert es nicht, daf
rund ein Viertel der befragten Kraftfahrer bereit ist, unter AuBeracht-
lassung der gesetzlichen Vorschriften, trotz Geradeausfahrgebot links

abzubiegen (vgl. Kapitel I1.6).

Der "Ort" des Orientierungskonfliktes ist in den geschilderten Fallen mit
den Verkehrsknoten identisch. Es ist daher einleuchtend, daf Komplexi-
tat und Ubersichilichkeit des Knotens als weitere Rahmenbedingungen

fir den Schwierigkeitsgrad der Orientierungsaufgabe einbezogen werden

miissen.

An anderer Stelle wurde bereits darauf hingewiesen, daB sich die Orien-
tierungsprobleme keineswegs erst unmittelbar an den Verkehrsknoten
selbst ergeben. Vornehmlich bei mehrspuriger Verkehrsfithrung verla-
gert sich das Orientierungsproblem weit vor den Knoten, und zwar in
der Form, dafl der Kraftfahrer die richtige Fahrspur wihlen und sich
einordnen mufl. Wenngleich dieses Problem eng mit dem der Wegwei-
sung verkniipft ist, soll es an dieser Stelle als eigenstindiger Problem-
punkt behandelt werden. Die Begriindung hierfiir liefern die Intensivge-
sprache mit Kraftfahrern, in denen sich gezeigt hat, daR einige beim
Einordnungsvorgang auftretende Aspekte vdllig unabhingig von der Weg-

weisung sind.
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Zunichst einmal ist festzustellen, dafl Richtungsinformationen und Orien-
tierungshinweise, die auf die Strafenoberfliche aufgemalt werden, als
wenig geeignet fiir die Orientierung angesehen werden. Der Autofahrer
erwartet die dementsprechenden Informationen auf Schildern, allenfalls
wird das Aufmalen von Fahrtzielen auf die Fahrbahn zur Unterstitzung
der Beschilderung akzeptiert. Die ablehnende Haltung gegeniiber auf der
Fahrbahn aufgebrachten Fahrtzielen entspringt dabei nicht nur der fehlen-
den Gewdthnung. Es wird von den Befragten vielmehr darauf hingewiesen,
daB derartige Informationen bei schlechter Sicht, Dunkelheit oder hoher

Verkehrsdichte nicht wahrgenommen werden kénnen.

Die eigentliche Einordnungsproblematik entsteht, wie oben bereits be-
schrieben, vor Verkehrsknoten, an denen eine oder mehrere mehrspuri-
ge Strafien kreuzen. Hier mufl es dem Kraftfahrer gelingen, frihzeitig an-
hand seiner verfiigharen Richtungsinformationen zu entscheiden, welche
Spur er zu wihlen hat. Solange keine v6llige Klarheit tiber Struktur und
Lagebeziehungen des angefahrenen Verkehrsknotens existiert, neigen die
ortsfremden Kraftfahrer dazu, AuBenspuren zu meiden und auf einer ‘neu-
tralen'" Mittelspur zu bleiben. Auf diese Weise konnen sie vermeiden,
plétzlich auf einer Abbiegerspur zu landen, die ihrer intendierten Ziel-
richtung nicht entspricht. Vor allem wird ein Wechsel iiber mehrere Spu-
ren hinweg als weitaus belastender empfunden als der Wechsel von der
Mitte nach rechts oder links. Hinzu kommt, dafl vor allem die duferen
Richtungsfahrbahnen von einigen Fahrern als regelrechte "Fallen' erlebt
werden, Fallen insofern, als die Fahrer plotzlich feststellen, dafl sie

gich auf einer Abbiegespur befinden, ohne dafl sie tatsidchlich abbiegen
wollen. In einer solchen Situation sind die Fahrer dem Konflikt ausgesetzt,
entweder den Verkehrsregeln zu folgen und einen méglichen Orientierungs-
verlust in Kauf zu nehmen oder aber gegen die Verkehrsregeln zu versto-
Ben. Wie die Intensivgespriche gezeigt haben, sind viele Fahrer in einer

1)

derartigen Situation durchaus zum Regelverstof bereit. ' Die quantitative

1) Uber die Bereitschaft zu Regelverstdfien bedingt durch Orientierungs-
probleme berichtet Kapitel 11.6.
Vgl. hierzu auch: Ellinghaus, Dieter; Welbers, Martin
Vorschrift und Verhalten, Eine empirische Untersuchung tiber den Um-
gang mit Verkehrsregeln, Uniroyal-Verkehrsuntersuchung, Heft 6,
Kéln o.d.
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Analyse zeigt im Ubrigen auch hier, daf Frauen hiufiger Probleme be-
ziiglich des Einordnens haben als Manner. 54 % der befragten Frauen er-
klirten, daB sie dem Satz "'In einer fremden GroRstadt finde ich es hiu-
fig schwierig, mich rechtzeitig einzuordnen' véllig oder zum groBen Teil
zustimmen, der entsprechende Prozentsatz liegt fiir die Manner bei 38 %.
Des weiteren scheinen #ltere Kraftfahrer eher Schwierigkeiten beim Ein~
ordnen zu haben als jingere Fahrer.

Gleichzeitig vergréBern sich die Probleme in dem MaBe, in dem die

Zahl der Richtungsfahrbahnen zunimmt und die Komplexitit der innerdért-
lichen Knoten steigt. Bei autobahnghnlich ausgebauten innerdrtlichen
Knoten steigt das Risiko fiir den Kraftfahrer, durch einen Orientierungs-
oder Einordnungsfehler véllig die Ubersicht zu verlieren, gleichzeitig
fehlt in derartigen Verkehrsanlagen hiufig die Moglichkeit, sich ratsu-

chend an ortskundige Personen zu wenden.

Einen weiteren Konfliktpunkt im Ablauf des Orientierungsprozesses stel-
len die Strafennamensschilder dar. 41 %1) der Befragten sind der Mei-
nung, daf man "'bei der Suche nach einer Adresse haufig feststellt, dafl

1)

die Schilder mit den StraRennamen nicht zu finden sind."

(42 %)*

Ebenso grof
) ist der Anteil derer, die die Ansicht vertreten, das "die Schil-
der mit den StraBennamen im Vorbeifahren nicht zu lesen sind, weil sie

2)

von der Sirafie zu weit entfernt sind."”’ Beide Konfliktpunkte treten vor-
nehmlich in einer Phase auf, in der der Kraftfahrer den gesuchten Vor-
ort oder Stadtteil erreicht hat und nun die endgiiltige Zieladresse sucht.
Da sich bisher noch kein einheitlicher Anbringungsort fiir die Straflen-
namensschilder durchgesetzt hat, ist der ortsunkundige Kraftfahrer dar-
auf angewiesen, systematisch an Verkehrsknoten Lichtmasten, Haus~

mauern, Winde o.4. nach Stralennamen abzusuchen, Hat er schlieflilich

eines der noch weit verbreiteten Emailleschilder mit weifler Schrift auf

1) Signifikante Bewertungsunterschiede zwischen M#nnern und Frauen,
zwischen alten und jungen Kraftfahrern oder zwischen solchen mit ho-
herem oder niedrigem Bildungsniveau sind nicht feststellbar.

2) In Anfithrungsstrichen sind die Original-Statements des Fragebogens
aufgeftihrt.
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blauem Grund entdecki, wird das Lesen hiufig durch Rostschiden am
Schild selbst oder die Entfernung zwischen Schild und Fahrer erschwert
oder unmdéglich gemacht. Nahezu unldsbar wird die Aufgabe bei Nacht,

in der ein Grofteil der StraBennamen weder entdeckt noch gelesen werden

kann,

Wie sich in den Intensivgesprichen ergab, werden die vielerorts einge-
fithrten Straflennamensschilder, die eine schwarze Schrift auf hellem
Grund zeigen, und deren Anbringungsort nicht die Hauswand, sondern ein
Pfahl am Strafenrand im unmittelbaren Blickfeld des Fahrers ist, als ei-
ne grofle Erleichterung und Orientierungshilfe empfunden. Besonders vor-
teilhaft wird in diesem Zusammenhang die Anbringung von beiden Namen
der sich kreuzenden Strafen empfunden, da hierdurch eine prizise Posi-

tionsbestimmung moéglich wird.

Als letztes Glied im Orientierungsprozef dient die Hausnummer der end-
giltigen Zielfindung. Nicht zu Unrecht stellt die Forschungsgesellschaft
fiir das StraBenwesen fest: ''Die Vielfalt der Ausfiihrung und Anbringung
von Hausnummern als letztes Glied der Orientierungskette ist oft nicht

1)

verkehrsgerecht''.” Der erste und grundlegendste Mangel besteht jedoch
nicht in der Vielfalt, sondern im totalen Fehlen der erforderlichen Nume -
rierung von Gebiuden. Zudem sind vorhandene Hausnummern fir den
Kraftfahrer oft dadurch nicht sichtbar, da sie falsch plaziert oder ver-

deckt sind. 2)

Sowohl die Suche nach StraBennamensschildern als auch die nach Haus-
nummern bedeutet ein erhebliches Sicherheitsrisiko fiir den flieBenden
Verkehr. Zum einen reduziert der suchende Fahrer seine Geschwindigkeit

unter den Wert, der tiblicherweise im entsprechenden Verkehrsstrom

1) Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen,
Merkblatt fiir die Wegweisung, a.a.0., 5. 79

2) DaB die Problematik der Hausnummernsuche inzwischen auch in der
Offentlichkeit diskutiert wird, zeigt eine Verdffentlichung des AvD-
Pressedienstes zu diesem Thema vom 30, 1. 1980




_ 45 -

herrscht, zum anderen reagiert er auf die Entdeckung von Schildern viel-
fach durch ein weiteres und h&ufig abruptes Bremsmandéver. Des weite-
ren wirkt sich die starke Konzentration auf die Schildersuche und der da-
mit verbundene Aufmerksamkeitsentzug fiir das Verkehrsgeschehen ne-

gativ auf die Verkehrssicherheit aus.

Die Intensivgespriche ergaben im iibrigen zu diesem Problem der Fein-
orientierung kurz vor dem Ziel eine unerwartete Losungsvariante. Eini-
ge befragte Kraftfahrer wiesen darauf hin, dag sie die Schwierigkeiten
der Suche nach der Hausnummer und dem eigentlichen Ziel nicht mehr
vom Auto aus, sondern auf folgende Weise l6sen: Sobald sie sicher sind,
in der N#he ihres Zielpunktes angelangt zu sein, suchen sie einen Park-

platz, stellen das Fahrzeug ab und suchen ihr Ziel zu Fuf!
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3. WELCHE BEDEUTUNG HAT DIE WEGWEISUNG FUR DIE IN-
NERSTADTISCHE ORIENTIERUNG?

Um die Bedeutung der Wegweisung fiir die innerstidtische Orientierung
richtig einschitzen zu kénnen, ist es zweckmi#Big, zundchst mit einem
kurzen Aufrif die entscheidenden Funktionen derselben darzustellen. Aus-
gehend von der Beschreibung des Anspruches und der Zielsetzung der
Wegweisung soll anschlielend ihre Systematik und Ausgestaltung darge-
stellt werden. Anhand der Beschreibung wird deutlich werden, welche
Konflikte bei dem Aufbau einer systematischen innerdrtlichen Wegwei-
sung auftreten kénnen bzw. zwangsliufig auftreten miissen. Der dritte As-
pekt dieses Kapitels beleuchtet schlieflich die Frage, inwieweit die in
der Realitdt vorgefundene innerdrtliche Wegweisung vom Kraftfahrer er-
lebt und beurteilt wird und welche Wegweisungsmingel ihm besondere
Schwierigkeiten bereiten, An dieser Stelle kniipfen die Ausfithrungen un-

mittelbar an die Aussagen des vorangegangenen Kapitels an.

3.1 Funktion der Wegweisung

1
In der Literatur ) finden sich, teils in leicht modifizierter Form, finf

wesentliche Funktionen, die die Wegweisung erfiillen soll:

1. Auffinden des gewiinschten Fahrtzieles

2. Ortsbestimmung

1) Vgl. z.B. Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen,
Merkblatt fiir die Wegweisung, a.a.0., S. 5;

ADAC-Schriftenreihe StraBenverkehr, Heft 21,
Wegweisung in der Praxis, Minchen 1977, S. 13;

Hans Schoénborn,

Technik der Verkehrszeichen, in: Zeitschrift flir Verkehrssicherheit,
Sonderausgabe A, Strafenverkehr gut geleitet - gut gelenkt, Dez. 1979,
S. 15;

Heiner Erke + Sigrun Richter,

Psychologische Untersuchungen zu Unfillen auf innerdrtlichen Straflen
im Zusammenhang mit Merkmalen der Vorwegweisung, a.a. 0., Bd.I,
S.1
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3. Erreichen eines flissigen und sicheren Verkehrsablaufs
4, Verteilung des Verkehrs auf das Siraflennetz

5. Verkehrslenkung

Aus keiner der Publikationen, die diese Funktionsliste der Forschungs-
gesellschaft fiir Strafienwesen iibernommen haben, geht hervor, ob obige
Reihenfolge eine Rangfolge darstellt oder ob die Funktionen als gleich-
rangig betrachtet werden. Vermutlich gehen die Autoren implizit von der
Annahme aus, daf sich bei der Realisierung eines Zieles die anderen

mehr oder weniger zwangsliufig einstellen,

Der Nachteil der zitierten Funktionsliste liegt im wesentlichen darin, daf
in ihr individuelle und kollektive Zielfunktionen vermischt werden, die
durchaus miteinander in Konflikt geraten kénnen. Der einzelne ortsunkun-
dige Kraftfahrer ist beispielsweise im Verlaufe des Orientierungsprozes-
ses daran interessiert, moglichst zahlreiche auf sein Ziel bezogene In-
formationen zu erhalten. Die Tatsache, dafl in den heutigen Verdichtungs-
riumen das Zielortverzeichnis fiir eine Richtung oft 20 und mehr Zielan-
gaben enthéltl), fithrt jedoch dazu, dafl die Erwartungen des einzelnen
enttiuscht und sich die Information zur Erreichung eines flissigen Ver-
kehrsablaufs auf einige ausgewshlte Ortsangaben beschrinken mufl. An-
dere Konflikte kénnen auftreten, wenn unterschiedliche kollektive Ziele
im Widerstreit zueinander stehen. So mag das Ziel der Flissigkeit des
Verkehrs dadurch beeintrichtigt werden, dafl verkehrslenkende Mafinah-
men notwendig werden, die ihre Zielvorgaben aus nicht verkehrlichen so-
zialen Bereichen beziehen (z.B. im Zuge von Verkehrsberuhigungsmaf~
nahmen).

Unter Einbeziehung dieser Uberlegungen erscheint es zweckmiBig, die
Funktionen der Wegweisung zunichst in zwei grundsitzliche Funktionsbe-

reiche zu trennen:

1) Vgl. Edgar Streichert,
Eine neue Konzeption der stiddtischen Wegweisung,in: Strafenverkehrs-
technik, Heft 3, 1976, S. 83
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1. Die Wegweisung hat zum einen die Funktion, dem einzelnen

Kraftfahrer Informationen zu vermitteln.

2. Die Wegweisung hat des weiteren die Funktion, auf das Verkehrs-~

geschehen in seiner Gesamtheit steuernd einzuwirken,

Hinter diesen allgemein gehaltenen Formulierungen verbergen sich eine
Reihe von Elementen, die deutlich iiber die zu Anfang dieses Abschnittes
dargelegten Funktionen hinausgehen., Wenn etwa in der zu Anfang zitierten
Funktionsgliederung davon gesprochen wird, daf die Wegweisung dazu die-
nen soll, daf der Kraftfahrer das gewiinschte Fahrtziel erreicht, so ist
diese Betrachtung sicherlich zu eng, geht es doch bei der Wegweisung
nicht nur um die Zielerreichung, sondern um die stindige Orientierung
und das Auffinden eines Fahrweges. Hierbei ist unter dem Auffinden des
richtigen Fahrweges nicht nur Richtungswahl, ""sondern auch die Wahl der
passenden Zulaufspur zu einem sehr frithen Zeitpunkt vor der Kreuzung"l)
zu verstehen. Des weiteren hat die Wegweisung einen wesentlichen Ein-
fluB darauf, daf Unsicherheiten iiber die Richtigkeit des eingeschlagenen
Weges beseitigt werden und psychische Spannungen, die mit Unsicherhei-
ten bei der Wegewahl verbunden sind, reduziert werden. Diese Funktion
der sogenannten "'Verstirkung' im psychologischen Sinne besitzt die Weg-
weisung nicht nur fiir den ortsunkundigen Fahrer, auch "fir den Orts-
kundigen dirfte sie nicht vollkommen unwichtig sein, als Wegemarke all-
gemein, aber auch als tatsichliche Wegweisung im komplexen Straflen-

system''. 2)

Die Funktionen, die die Wegweisung im Rahmen des Gesamtverkehrsge-
schehens besitzt, werden zunichst durch die zentralen verkehrsbezoge-

nen Forderungen nach Ziigigkeit und Sicherheit des Verkehrs definiert.

1)E. Schnorr,
Die Bedeutung der Wegweisung fiur die Verkehrsfihrung, in: StraBen-
verkehrstechnik, Heft 11/12 1968, S, 151

2) Heiner Erke + Wolfgang Gottlieb,
Psychologische Untersuchungen zu Unfillen auf innerdrtlichen Stra-
Ben im Zusammenhang mit Merkmalen der Vorwegweisung, Bd. III,
Braunschweig 1973, S. I
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Des weiteren wird die Wegweisung dazu benutzt, Verkehrsstrome zu ka-
nalisieren, umzuleiten oder auf bestimmte Ziele hinzufiihren; ggf. um
tberlastete Verkehrswege durch Entflechtung im Belastungsgrad zu re-
duzieren. Die Wegweisung kann ferner dazu eingesetzt werden, Gebiete

verkehrsmé&Big zu beruhigen,

Die Funktionsdarstellung macht deutlich, da8 ein Verstindnis der Weg-
weisung als ausschlieBlicher Funktion verkehrlicher Belange zu eng ist.
Zu einem nicht unerheblichen Teil dient sie der Erreichung von Zielen,
die in nicht-verkehrlichen Bereichen angesiedelt sind.

Dafl im dbrigen die Wegweisung selbst an manchen Stellen mit anderen
sozial wiinschenswerten Zielen im Konflikt steht und diesen untergeord-
net wird, sei nur am Rande vermerkt. Derartige Konflikte ergeben sich,
wenn etwa Wegweisungsschilder das historische Bild eines alten Stadt-
kerns beeintrédchtigen und zur Erhaltung des stidtebaulichen Gesamtein-
drucks auf die Anbringung von Wegweisungsschildern in der verkehrlich

erforderlichen Zahl oder GroBRe verzichtet wird.

Aufbau und Struktur der faktischen Wegweisung in den Stadten ist somit
nicht nur das Resultat der existierenden objektiven Verkehrsbedingun-
gen. Auch die sozialen Rahmenbedingungen bilden ein konstituierendes

Element fir die Ausgestaltung der Wegweisung.

3.2 Ausgestaltung und Systematik der Wegweisung

Wihrend in zahlreichen Bereichen des Strafenverkehrs genau definierte
Regeln und Vorschriften gelten, die im wesentlichen in der STVO und
StVZO niedergelegt sind, existiert fir die Wegweisung ein Normenkata-
log, der fir eine gegebene Situation eine erhebliche Variationsbreite
von Form und Inhalt der Wegweisung zulaft,

Als Grundlage der gesamten Wegweisung dient die Straflenverkehrsord-

nung, und dort speziell die Paragraphen 42 und 45. Diese Paragraphen
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und die sie erlauternden Verwaltungsvorschriften sind jedoch so allge-
mein gehalten, daB sich aus ihnen nur Richtvorgaben fiir die Wegweisungs-
beschilderung ableiten lassen, bzw. Kompetenzen und Verantwortlichkei-

ten fur die Aufstellung festgelegt werden.

Der Entwicklung préziser Vorgaben hat sich die Forschungsgesellschaft
fur das Strafenwesen in ihrem '"Merkblatt fiir die Wegweisung”l) ange -
nommen. Auf den in diesem Merkblatt formulierten Regeln bauen wiede-
rum die Vorschlige und Konkretisierungen auf, die von anderen Institu-
tionen, z.B. dem ADACZ), erarbeitet worden sind.

Weder das Merkblatt fiir die Wegweisung noch die ADAC-Schriften sind
speziell auf Stadt- oder LandstraBen abgestellt oder trennen diese beiden

)

Wegweisungsbereiche deutlich voneinander. 3 Die Einsicht, daff Wegwei-
sungsprobleme in hochverdichteten Ballungsrgumen anders aussehen als
auf dem flachen Liand oder auf Autobahnen, wird nur indirekt vermittelt,
etwa dadurch, daB der ADAC in seiner Schrift "Verkehrsschau und si-
chere Strafien'’' darauf hinweist, dafl eine Verkehrsschau "normaler Mach-
art ab einer bestimmten Groéfie einer Gemeinde nicht mehr zu realisieren

ist, Die Grenze diirfte bei etwa 100,000 Einwohnern liegen.”4)

Um die besonderen Schwierigkeiten zu verstehen, die mit der innersrtli-

chen Wegweisung in Grof3stddten und Ballungsriumen verbunden sind, ist

1) Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen,
Merkblatt fiir die Wegweisung, a.a.O.

2)Vgl. ADAC-Miteilungen der Hauptabteilung Verkehr, Verkehrstechnik,
Reg. Nr. 10.02-3/022 vom 12. 7. 74
oder ADAC-Schriftenreihe StraBenverkehr, Heft 21,
Wegweisung in der Praxis, a.a.O.

3) "Das Schwergewicht der Ausfilhrungen des vorliegenden Merkblattes
(fir die Wegweisung) liegt beim gelben System (tberértliches System)
..."" Mit diesem Zitat des Merkblattes fiir die Wegweisung (a.a.0.,
S. 30) wird deutlich, auf welchen Bereich sich die Vorschldge vor-
nehmlich konzentrieren.

4) ADAC-Schriftenreihe Strafenverkehr, Heft 16,
Verkehrsschau und sichere Straflen, Miinchen 1974, S. 32
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es notwendig, sich einige grundlegende Fakten zu verdeutlichen. Geht
man davon aus, daf GroBstadte bis zu 3000 Kilometer Stadtstrafen be-
sitzen, von denen wenigstens ein Drittel erhebliche verkehrliche Bedeu-~
tung habenl), und bedenkt man gleichzeitig, daf die Zahl der Verkehrs-
knoten um ein Vielfaches hoher ist als auf LandstraBen oder gar Auto-
bahnen, dann wird deutlich, welcher Informationsbedarf seitens eines

ortsunkundigen Kraftfahrers existieren kann.

Erschwert wird die Situation dadurch, daR sich in der Grofistadt die drei
Farbsysteme der Beschilderung, blau, gelb und wei, mischen.

Blaue Schilder, die das Autobahn-System kennzeichnen, finden sich nicht
nur auf der Autobahn. "Die Besonderheit des Blauen Systems besteht dar-
in, daB auch im stddtischen und tberdrtlichen Netz mitlaufende blaue
Wegweiser zuldssig sind, die den Verkehr zu den Anschlufistellen hin-

o
fiihren sollen. n?)

Diese Regelung, die dem Kraftfahrer wie selbstver-
standlich erscheint, stellt einen Bruch der Wegweisungsregel dar, nach
der Schilder in ihrer Grundfarbe durch die Strafle, auf der sie stehen,
definiert werden.

Gelbe Schilder dienen zur Kennzeichnung der dem iiberértlichen Verkehr
dienenden Bundes-, Landes-, Staats- und Kreisstraflen und deren Orts-
durchfahrten. 2)

Blaue und gelbe Schilder sind also vornehmlich fiir denjenigen Kraftfah-
rer, der eine Stadt verlassen oder durchqueren will, von Bedeutung.
Denjenigen, der ein innerotrtliches Ziel ansteuert, interessieren neben
StraBennamen vor allem Schilder des weiflen Systems. Dieses System
hat sich erst im Verlaufe des letzten Jahrzehnts starker entwickelt,
nicht zuletzt bedingt dadurch, daf sich der stadtdurchquerende Verkehr
zunehmend auf die Autobahnen und Autobahnringe oder Ringstraflen ver-

lagert hat. Zur entscheidenden Frage wird somit die Auswahl der in das

1) ADAC-Schriftenreihe StraBenverkehr, Heft 16,
Verkehrsschau und sichere Straflen, a.a.O., S, 32

2) Forschungsgesellschaft fiir das Strafenwesen,
Merkblatt fur die Wegweisung, a.a.0,, 5. 30
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weifle System aufzunehmenden Zielorte. Das Merkblatt fiir die Wegwei-
sung bietet hierzu einige Beispiele, die nach dem Kriterium der Verkehrs-
wichtigkeit ausgewshlt worden sind. Insgesamt nennt das Merkblatt 20 in-
nerdrtlicher Ziele, eine Liste, die sich selbstverstandlich je nach Situa-
tion beliebig erweitern 146t. Es liegen leider bisher keine Forschungser-
gebnisse dariiber vor, wie groB die Zahl der Ortsfremden ist, die tatsich~
lich die ausgewiesenen innerdrtlichen Ziele erreichen wollen und wie hoch
der Anteil derer ist, die andere Ziele haben. Man kann jedoch vermuten,
daf die Mehrzahl nicht ausgeschilderte Ziele sucht, zumal wenn man be-
denkt, dafl die am meisten verbreitete innerértliche Zielvorgabe "Innen-

stadt" oder "Zentrum"

ein Areal und keinen Zielpunkt beschreibt, in dem
der Kraftfahrer seine Suche fortsetzen muB. Diese Uberlegungen verdeut-
lichen gleichzeitig, welchen Stellenwert die Schilder mit den StraBenna-
men fiir die innerdritliche Orientierung besitzen. Sie bilden die entschei-
dende Grundstruktur der Information, die allen Zielsuchenden in der Stadt
gleichermafBen niitzt. Die frappierende Konsequenz, die die befragten
Krafifahrer hieraus ziehen, wird im letzten Kapitel sichtbar werden, wo
Verbesserungs- und Lésungsvorschlige zur Erleichterung der Orientie-

rung durch die Kraftfahrer diskutiert werden.

Die Stadt ist somit der einzige Ort, in dem sich drei Farbsysteme der
Wegweisung mischen. Als Regel fir die Beschilderung gilt in diesem Zu-
sammenhang, daB das Blaue Wegweisungssystem dem Gelben und dieses
wiederum dem Weilen System {ibergeordnet ist. Neben dieser Farbregel
haben sich im Verlaufe der Zeit eine Reihe weiterer Konventionen ent-
wickelt, nach denen die Wegweisung in der Praxis aufgebaut wird. Daf
auch diese Konventionen einer stindigen Weite rentwicklung unterliegen,
verdeutlicht die Tatsache, daBl das Merkblatt fur die Wegweisung noch
mit sieben Grundregeln operiertl), wogegen die Druckschrift des ADAC‘Z)

bereits 10 Grundregeln formuliert.

1) Forschungsgesellschaft fiir das Strafienwesen, a.a.0., S. 5-6

2) ADAC-Schriftenreihe StraBenverkehr, Heft 21,
Wegweisung in der Praxis, a.a.0., S. 13
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Da der Regelkatalog des Merkblattes fiir die Wegweisung der Forschungs-

gesellschaft fiir das Stralenwesen komplett in den vom ADAC formulierten

Regeln enthalten ist und der ADAC einige weitere Regeln formuliert hat,

soll der ADAC-Katalog zur Veranschaulichung der Ausgestaltung und Sy-

stematik der Wegweisung herangezogen werden, Dabei soll gleichzeitig

verdeutlicht werden, welche Relevanz die einzelnen Regeln fiir den sich

orientierenden Kraftfahrer haben und welche speziellen Probleme sich

bei dem Versuch, die entsprechende Regel in die Praxis umzusetzen,

im innerstddtischen Gebiet ergeben kénnen.

%]

Die _Qr;dgugg_sze_ge_l verweist darauf, dal Wegweiser Verkehrs-
zeichen sind und daher von Verkehrsbehérden angeordnet wer-
den miissen,

Diese Regel ist fiir den sich orientierenden Kraftfahrer unwesent -
lich, ihm ist es letztendlich gleichgiiltig, wer iiber die Aufstel-
lung von Schildern entscheidet, solange nicht Ausgestaltung und
Systematik willkiirlich unter AuBerachtlassung einheitlicher Kri-

terien erfolgen,

reichender Entfernung vor dem Knotenpunkt beginnt, damit sich
Abbieger rechtzeitig entscheiden und einordnen kénnen.

Auf die Problematik des rechtzeitigen richtigen Einordnens wur-
de bereits hingewiesen. Die Vorankiindigungsregel einzuhalten
erweist sich immer dann als schwierig, wenn Knotenpunkte kom -
plexer Struktur (z.B. zentrale Plitze) in die Vorankiindigung
aufzunehmen sind oder wenn die Abfolge der Knoten so dicht ist,
daB keine gentigend grofen Distanzen fiir eine frihzeitige Ankiin-

digung existieren.

Die Hauptrichtungsregel besagt, dafi die Geradeausrichtung an al-
len Knoten unter allen Umstinden zweifelsfrei erkennbar sein
soll. Hierzu ist sie - wenn notwendig - durch Wegweiser zu be-

statigen.
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Die hier formulierte Regel entspricht im Prinzip dem "normalen’
Verhalten des Kraftfahrers, der im Zweifelsfalle davon ausgeht,
daB die Hauptrichtung geradeaus geht. Um dieses Verhalten zu
verstehen, mufl man sich vor Augen halten, dafl die Uberwiegende
Mehrzahl der innerdrtlichen Verkehrsknoten (Kreuzungen) gar
keine Wegweisungsbeschilderung enthilt, es also hier fiir den Fah-
rer "normal" ist, zwischen beschilderten Knoten geradeaus wei-

terzufahren.

4, Fir die Knoten mit Wegweisungsschildern schreibt die Abzweig-
regel vor, daf alle abzweigenden Richtungen durch Wegweiser
bestdtigt werden missen.

Diese Regel erweist sich flir den Kraftfahrer als sehr bedeutsam,
da vielfach erst durch die Kenntnis {iber alle Lagebeziehungen an
einem Knoten ein Bild tiber die rdumlichen Lagebeziehungen des

Zieles gewonnen werden kann. Auch hier stoft die Einhaltung der

Regel bei komplexen Knoten auf nicht unerhebliche Schwierigkeiten.

5. Noch gravierender sind die Schwierigkeiten beziiglich der Einhal-
Forschungsgesellschaft fir das Strafenwesen als auch die ADAC-
Schrift beziehen die Lesbarkeitsanforderungen ausschliefilich auf
die Zahl der auf dem Wegweisungsschild vermerkten Ortsnamen.
Zwar zeigten Laborexperimente eine Abhingigkeit zwischen der

1)

Orientierungszeit und dem Umfang der Schilder™ ', jedoch stellt

1) Untersuchungen haben ergeben, dafl sich bei Erweiterung des Inhalts
von Wegweisungsschildern um jeweils einen Stddtenamen eine Zunah-
me der Orientierungszeit von 0,14 sec ergibt. Ubersteigt die Zahl der
Ortsnamen allerdings die Ziffer 4, steigt die Orientierungszeit nicht-
linear in Abhingigkeit von der Silbenzahl.

Dieses von Lejeune gefundene Ergebnis fiir Autobahnwegweiser diirfte
als grober Rahmen auch fur die Innerortswegweisung Gultigkeit besit-
zen.

Vgl. Lejeune, Untersuchungen tiber die Deuigeschwindigkeit bei einfa-
chen und zusammengesetzten Signalschildern im Straflenverkehr. For-
schungs- und Beratungsinstitut fiir Verkehrssicherheit, K&ln 1852
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die Anzahl der Ortsnamen nur eine Variable dar, die die "Ver-
arbeitbarkeit'' von Wegweisungsschildern beeinflussen. '"Orien-
tierungswert und -wirkung eines Verkehrsschildes sind von drei
Faktoren abhingig: der Valenz, der Lesbarkeit und der Erkenn-
barkeit. Die Valenz eines Schildes bestimmt sich durch seine
farbliche und figurative Gestaltung, seinen Auffilligkeitswert
und die Position, die Lesbarkeit ist abhingig von der Beschrif-
tung im Sinne der psychologischen Gesetze des Lesens, der Gro-
Be und dem Klarheitsgrad der Schriftzeichen. Die Erkennbarkeit
ist ... abhidngig von der riumlichen Entfernung des Fahrenden
vom Verkehrsschild und seiner Geschwindigkeit.”l)
Aus Untersuchungen tber die Wahrnehmung von Verkehrszeichen
(nicht Wegweisungsschildern!!) ist bekannt, "'daf der visuellen
Erfassung mehrerer gleichzeitig gegebener Verkehrszeichen ei-
ne deutliche Grenze gesetzt ist, die bei zwei Zeichen liegt."z)
Andere Untersuchungen haben ergeben, dafll hdchstens vier bis

fiinf Ortsnamen auf Autobahnhauptschildern enthalten sein sollen.3>
Der ADAC~Vorschlag, dafl im Zuge der innerdértlichen Wegwei-
sung fiir eine Richtung mehr als zwei Pfeilwegweiser oder
mehr als drei Zielorte auf einer Wegweisertafel derselben Farbe
zu vermeiden seien, scheint aus wahrnehmungspsychologischer
Sicht bereits die Obergrenze dessen darzustellen, was dem Kraft-
fahrer zugemutet werden kann. Gleichzeitig wird jedoch auch das
hierbei entstehende Dilemma deutlich, daf eine Reihe von Zielen

ausgelassen werden miissen, Diese Uberlegungen fithren unmit-

telbar zur 6. Regel.

1) Fritz Heegner,
Erkennbarkeit von Verkehrsschildern, in: Verkehrsmedizin, Verkehrs-
psychologie und angrenzende Gebiete, 1955, Heft 1, S. 33

2) D. Klebelsberg + H, Kallina,
Wie viele Verkehrszeichen konnen gleichzeitig wahrgenommen wer-
den?, in: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Kleine Fachbuchreihe,
Bd. 5, Wien 1963, S. 50

3) Fritz Heegner, a.a.0., S. 33
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Zielverzeichnis entnommen werden sollten.

Wahrend es fir diejenigen Ziele, die auBerhalb der Stidte liegen,
also etwa Nachbarstidte etc.ein vom Bundesminister fiir Verkehr
herausgegebenes Verzeichnis der Fern- und Nahziele an Bundes-
strallen gibt, missen die Ziele, die innerorts liegen, nach ihrer
Verkehrswichtigkeit festgelegt werden. Standardisierte und objek-
tive Verfahren, die zu einem solchen Innerortszielverzeichnis
fiihren, sind uns nicht bekannt. Es ist zu vermuten, daf innerért-
liche Zielverzeichnisse weitgehend die Erfahrungen der betroffe-
nen Behorden reflektieren.

Ergénzt wird die ''Zielortregel” noch durch die "Zielregel", die
verlangt, 'daB fur Zielorte, die nicht hintereinander im Zuge einer
Strafle liegen, getrennte Wegweiser zu verwenden sind."!) Aut
diese Weise soll vermieden werden, da@ Zielorte kognitiv als in
der gleichen Richtung liegend wahrgenommen werden und dieser
Lernprozefl dazu fiihrt, daB an dem Punkt, an dem sich die Wege

zu den Zielorten trennen, weiter dem ersten Zielort gefolgt wird.

Der Kraftfahrer kann - soweit er die Systematik erkennt - also
an der Tatsache, daB z.B. zwei Zielorte auf getrennten Pfeilweg-
weisern ausgewiesen sind, erkennen, daf beide Orte nicht hinter-

einander iiber die gleiche Strafe erreichbar sind.

7. Eine weitere Information erhslt der Kraftfahrer - sofern er die
Systematik versteht - durch die Umklappregel. Diese Regel for-
dert, daB fur jede Zielrichtung der Name des weiter entfernten
Ortes iiber dem ndheren Ort stehen sollte.

Zustande kommt diese Forderung dadurch, daB man von der Vor-
stellung ausgeht, dafl, wenn die Wegweisungsschilder aus ihrer

senkrechten Position in Fahrtrichtung in die Waagerechte geklappt

1) E. Popp,
Systematik der Wegweisung im tberdrtlichen Netz, in: StraBenverkehrs-
technik, Heft 6, 1975, S. 198
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werden, das Schild Richtungs- und Reihenfolgebeziehungen der
aufgefithrten Orte korrekt wiedergibt. Manche Autoren nehmen
diese Umklappregel sehr genau und stellen die ergédnzende For-
derung auf, die ’linke Zielgruppe’ stets iiber der ’rechten Ziel-
gruppe’ anzuordnen, da der Rechtsabbiegevorgang vor dem Links-

abbiegevorgang stattfindet. 1

Eine derartige Darstellung ist aus
psychologischen Griinden nur auf Wegweisertafeln (Zeichen 436

der StVO), nicht jedoch auf die Vorwegweiser (Zeichen 439) an-
zuwenden. Bei letzteren Zeichen besteht die Gefahr, dafl durch

ein Versetzen der links und rechts abbiegenden Straflen ein fal-
sches Bild der Kreuzung vermittelt wiirde. Dafl durch derartige
falsche Konzepte der Kreuzungen im Bewufitsein der Fahrer das

Unfallrisiko vergroéfiert wird, haben entsprechende Untersuchun-

L 2)
gen gezeigt,

8. Als besonders problematisch in der praktischen Befolgung er-
Ziele, die einmal in die Wegweisung aufgenommen worden sind,
auf allen folgenden Wegweisern bis zum Zielort in derselben Rei-
henfolge und Anordnung zu wiederholen sind. In der Literatur
spricht man in diesem Zusammenhang bereits von einem nahe-
zu unausrottbaren Mangel beziiglich der Unstetigkeit in der Wei-

terleitung von Zielangaben. 8

In Anbetracht der Tatsache, daf innerhalb der Stidte und in Bal-

lungsrdumen eine Vielzahl von Zielen stindig an den Verkehrs-

knoten ausgewiesen werden miiite und diese Vorschrift mit der

Lesbarkeitsregel, die eine zahlenmifige Begrenzung der Ziele

fordert, in Konflikt geraten wiirde, hat sich eine neue Art der

1) Vgl. E. Popp,
Systematik der Wegweisung im iiberodrtlichen Netz, a.a.0., S. 198

2) Vgl. Heiner Erke + Sigrun Richter, a.a.0., S, 10 - 11

3) Vgl. E. Schnorr,
Die Bedeutung der Wegweisung ftir die Verkehrsfiihrung, a.a.O.
S. 151

E)
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Konzeption der innerértlichen Wegweisung entwickelt. Diese Kon-
zeption basiert darauf, fiir alle verkehrswichtigen auflerdrtlichen
und innerdrtlichen Ziele sogenannte "Zielspinnen”l) zu entwickeln,
die deutlich machen, iiber welche Knoten welches Ziel zu errei-
chen ist. ''Zielspinnen haben sich zur Planung, Uberpriifung und
Beurteilung als das optimale Mittel der stidtischen Wegweisung
erwiesen. Mit ihrer Hilfe ist es mdglich, nicht wie bisher Kno-
tenpunkt fiir Knotenpunkt, Strafenzug nach StraBenzug zu betrach-
ten, sondern sofort einen umfassenden Uberblick iiber die Fiih-~
rung eines bestimmten Ziels vom Einsatzpunkt der Wegweisung

bis zum Endpunkt zu erlangen."z)

Die Uberlagerung der Zielspin-
nen im Stadtplan gibt Auskunft darijber, welche Informationen an
jedem Knoten in die wegweisende Beschilderung aufgenommen
werden sollten. Stellt sich nun heraus, daf die Anzahl der erfor-
derlichen Zielangaben an einer Kreuzung die Zahl der psycholo-
gisch zuldssigen Informationen tibersteigt, werden weniger wich-
tige Zielangaben gestrichen. Von zentraler Bedeutung ist nun,

dafl eine solche Streichung eines oder mehrerer Ortsnamen kon-
sequent vorgenommen wird, d.h. dafl die gestrichene Zielangabe
an allen vorherigen Knoten des "Spinnenbeins’ ebenfalls gestri-
chen, bzw. entfernt wird. Gegen eben diese ''negative' Kontinui-
tédtsvorschrift wird besonders hiufig verstofien. In dem MafBe, in
dem sich eine Vielzahl cder gar alle ''Spinnenbeine' der verschie-
denen Zielspinnen unmittelbar iiberlagern, kann tiberlegt werden,
die vielfsltigen Richtungsangaben durch eine Information "Alle
Richtungen'' zu ersetzen. 3) Was die Kraftfahrer von einer derar-
tigen - im Ausland verbreiteten - Ldsung halten, wird der Ab-
schnitt iiber die von den Kraftfahrern geschilderten Kritikpunkte
und Schwierigkeiten zeigen.

1) H.W. Schneider,
Die Zielspinne als Grundlage der stidtischen Wegweisung, in: Straflen-
verkehrstechnik, Heft 6, 1973, S. 204 - 207

2) Heuber, V. ; Streichert, E; Deschka, H. Wegweisung in Herford,
Eine Untersuchung des ADAC, Miinchen 1975, S. 10

3) Vgl. hierzu Edgar Streichert, a.a.0O,, S. 83 - 85
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weisern ausgewiesene Entfernung die Distanz vom Wegweiser
bis zur Mitte des angegebenen Zielortes angeben soll. Fir den
eigentlichen ProzeR der Orientierung spielt diese Regel keine
Rolle. Erheiterung erregt allerdings bei den Krafifahrern im-
mer wieder eine Beschilderung, bei der die Distanzangaben bei
Anngherung an das Ziel voriibergehend steigende Werte auswei-

sen.

10. Die Sichtbarkeitsregel stellt die letzte Empfehlung des ADAC-
Kataloges dar. Sie weist darauf hin, daB alle Wegweisungsschil-
der an einem Verkehrsknoten bei allen Sichtverhilinissen gleich
gut sichtbar sein sollen.

Die Forderung nach Sichtbarkeit beschrénkt sich nicht nur darauf,
daB der Kraftfahrer das Wegweisungsschild tatsdchlich sehen
kann, es also nicht durch Biume, Striucher oder Verkehrszei-
chen verdeckt ist, es soll vielmehr auch bei Nacht und schlech-
ter Sicht erkennbar sein, Letztere Forderung hat zur Konsequenz,
daBl Wegweiser entweder beleuchtet sein sollten oder eine entspre-
chend praparierte reflektierende Oberfliche besitzen sollten.
Ein weiterer Punkt, der die Sichtbarkeit wesentlich beeinfluft,
der jedoch in den einschldgigen Katalogen keine Erwghnung fin-
det, bezieht sich auf das optische Umfeld der Wegweisungsschil-
der. Geht man davon aus, ''dafl es bei jedem Wahrnehmungsvor-
gang gewdhnlich darauf ankommt, eine wesentliche Information
aus einem Hintergrund von irrelevanten, aber oft dem zu erken-
nenden Gegenstand sehr ghnlichen Sinnesdaten herauszulesen"l)
ist, so wird deutlich, daR bedingt durch beleuchtete oder unbe-
leuchtete Schrift~ und Reklametafeln den Wegweisungsschildern

starke optische Konkurrenten erwachsen. Insofern sind die Sicht-

1) Hugo Schmale,
{iber verkehrspsychologische Untersuchungen in England, in: Der
Mensch im Verkehr, Beiheft 3 der Zeitschrift ’ Arbeitswissenschaft’,
Mainz 1965, 5. 66
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barkeitsregel und die mit ihr verbundenen Forderungen weiter
auszulegen und die Hintergrund- und Umfeldstrukturen einzubezie-
hen. Da hier der direkten Einflufnahme der Behdrden enge Gren-
zen gesetzt sind, sind Umfeldprobleme nur durch eine vollig an-
dere Wegweiseranordnung (z.B. durch Portalwegweiser) zu 16-

sen,

Der aufgezishlte Regelkatalog, der, das sei noch einmal ausdriicklich wie-
derholt, keine operationalen Vorschriften fiir den Aufbau und Standort des
einzelnen Wegweisers enthilt, ist in sich sehr umfangreich, AuBerdem
konnte gezeigt werden, dafl es nicht selbstverstindlich ist, daf alle Ziel-
vorgaben miteinander harmonieren. Daher ist verstindlich, dagB die kon-
krete Beschilderung, gemessen an den oben geschilderten Normen erheb-
liche Mangel enthilt. Mit welchen Unzulinglichkeiten die Kraftfahrer im

einzelnen zu kimpfen haben, soll im folgenden niher analysiert werden.

3.3 Kritikpunkte und Schwierigkeiten mit der Wegweisung

In Kapitel 2.3 wurde bereits auf einen Kritikpunkt, der unmittelbar mit
der Wegweisung zusammenhéngt, hingewiesen. Dort konnte gezeigt wer-
den, dafl es den befragten Kraftfahrern vielfach erhebliche Probleme be-
reitet, den Stadtteil, in dem sie sich gerade befinden, zu identifizieren.
Hierzu ergaben die Intensivgespriche schlaglichtartig eine erginzende In-
formation, die das Dilemma deutlich macht. Die befragten Kraftfahrer
erklirten, daB das Erreichen eines Vororts hiufig daran zu erkennen sei,

daB dessen Name in der Beschilderung plétzlich nicht mehr auftaucht !

Die Problematik der Zielidentifizierung gilt fir andere Ziele des "weiflen
Systems', im Innerortsbereich in sehr unterschiedlicher Weise. So be-
reitet es in der Regel wenig Schwierigkeiten, Zielpunkte wie Stadien,
Bahnhéfe oder grofere Baudenkmailer zu identifizieren. In den Fallen, in

denen sich das ausgeschilderte Innerortsziel jedoch nicht prignant (fir
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den Ortsunkundigen!) von seiner Umgebung abhebt, ist es erforderlich,
entsprechende Standorthinweise zu geben, die dem Kraftfahrer seine Po-
sition verdeutlichen. Der eigentliche Mangel, der der Zielidentifizierung
zugrunde liegt, ist somit der eines Informationsdefizits, das durch zu-

satzliche Tafeln beseitigt werden kann.

Betrachtet man ausschlieBlich den Teil der Wegweisung, der der Weiter-
leitung des fliefenden Verkehrs und nicht der Feststellung eines Ziel-
punktes dient, so zeigt Tabelle 11, daf als wesentlichster Mangel von
den Kraftfahrern der Verstofl gegen die Kontinuitdtsregel genannt wird.
Die Halfte aller Kraftfahrer ist der Meinung, daf die Beschilderungs-
kontinuitit zu winschen iibrig 148t. Diese Kritik ist allgemein verbreitet
und nicht von der Zugehorigkeit zu bestimmten sozialen Gruppen beein-
fluft. Mannliche und weibliche Kraftfahrer unterscheiden sich in ihrem
Urteil nicht, ebensowenig lassen sich Differenzen zwischen #lteren und
jungeren Fahrern oder zwischen gut und weniger gut Ausgebildeten fest-
stellen. Gerade das letztgenannte Ergebnis, dafB die genannten sozialen
Gruppen mit unterschiedlicher Fahrerfahrung sich gleichermafen von
diesem Problem betroffen fithlen, deutet darauf hin, daf Briiche in der
Wegweisungskontinuitdt keinen Mangel darstellen, der durch Erfahrung
und Routine vom Fahrer vollstandig kompensiert werden kann.

Hier hilft nur eine radikale Uberprifung des Wegweisungssystems (z.B.
mit Hilfe der Zielspinnensystematik), um die aus mangelnder Beschilde~

rungskontinuitit entstehenden Schwierigkeiten zu beseitigen.

Das dritiwichtigste Wegweisungsproblem weist, wie die Schwierigkeiten
der innerortlichen Zielidentifizierung, auf ein Informationsdefizit hin.

Ein erheblicher Teil der Kraftfahrer stellt fest, daf im Fahralltag Situa-
tionen auftreten, in denen an einem Knotenpunkt zwar Wegweisungshin-~
weise vorliegen, diese jedoch nicht dem eigenen Bedarf entsprechen.
Diese Situation wird von Frauen hiufiger berichtet als von Mannern.

Auch haben Fahrer mit niedrigerem Bildungsniveau hiufiger den Eindruck,

in derartige Situationen zu geraten. Gerade das letztgenannte Ergebnis




Tabelle 11: Kritik an der Wegweisung

: stimmt s stimmt .
1) stimmt Zum stimmt zum ge- stimmt
Rangfolge ganz rofien zum ringen
genau g Teil £

Teil Teil nicht

1} “In fremden Grofistadten ist es
haufig schwierig festzustellen,
in welchem Stadtteil man sich
gerade befindet," 28 % 34 % 21 % 10 % 4%

2) "Die Ortsnamen, die auf Weg-
weisungsschildern stehen, wer-
den manchmal nicht konsequent
auf den folgenden Schildern wie-
derholt. " 23 %

X}
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2
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3
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T

3) "Auf den Wepgweisern in den
Stadten fehlen manchmal gera-
de diejenigen Ortsangaben, die 5
man sucht." 22 % 26 % 30 % 136 5%

4) "Auf den Wegweisungstafeln
stehen oft so viele Namen, dalk
man bis zum Erreichen der
Kreuzung gar nicht genug Zeit
hat, alles zu lesen.’ 26 %

I
(X
to

26 % 15 % 8 %

5) "In der GroBstadt stehen so vie-

le Schiider, daf man Schwierig-

keiten hat, die gesuchten Weg-

weiser rechtzeitig zu entdek-

ken." 1764,

(]
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-
<
.
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]

6) "Die Wegweisung und Beschilde-
rung innerhalb Deutschlands
ist von Stadt zu Stadt unter- 5
schiedlich." 22 % % % 140 139

%3
>
[X]
Ut

7) "Bei manchen Wegweisungs-
schildern kann man kaum er-
kennen, in welche Richtung man
fahren oder abbiegen muB." 14 % 21 %, 25 % 23 9 13 %

N = 1044
1) Die Rangfolge erfolgt anhand der Berechnung gewogener arithmetischer Mitiel, be: denen die 5 Antwort-
kategorien von 1 bis § gewichtet werden.

2) Die Zeilenprozente addieren sich auf 100 %; fehlende Angaben = Restprozenie sind aus Platzmangel nicht
gesondert ausgewiesen.
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verdeutlicht noch einmal, dafl diejenigen, die generell hiufiger in Orien-
tierungsschwierigkeiten (Personen mit niedrigem Bildungsniveau) gera-
ten, besonders intensiv auf die Beschilderung angewiesen sind und daher

eher als andere deren Miangel oder Fehlen als Belastung empfinden.

Im Rahmen der Intensivgespriche hat sich herausgestellt, daB sich das
Informationsdefizit im Verlaufe der Zielsuche in unterschiedlicher Inten-
sitit darstellt. So wurde zum einen die Uberleitung von der Autobahn in
den Stadibereich kritisiert. Wahrend die Autobahnbeschilderung weitge-
hend als perfekt empfunden wird, fiihlt sich der Kraftfahrer nach Verlas-
sen der Autobahn allein gelassen, speziell was die Wegwelisung zu Vor-
orten und Stadtteilen anbetrifft. Ein wesentliches Problem diirfte dabei
daher rihren, daB der Kraftfahrer auf der Autobahn durch die Wiederho-
lung der Wegweiser vor dem Knoten in die Lage versetzt wird, idber sei-
ne Richtungswahl nachzudenken und nach langerer Uberlegung zu entschei-
den. Im Stadtbereich entfsllt vielfach diese lange Vorwarnungsphase und
Entscheidungen missen kurzfristiger getroffen werden. Dabei kann es
geschehen, daB es nicht gelingt, aus den Wegweisungsinformationen ab-

zuleiten, welche Richtungsvorgaben dem individuellen Ziel entsprechen,

Der zweite massive Kritikpunkt richtet sich generell auf die Hinweisbe-
schilderung der Vororte. Es wurde festgestellt, dafl die entsprechende
Beschilderung nur wenige Kilometer um den Vorort herum anzutreffen
ist. Wenn ein Fahrer die Peripherie der Stadt an einem Punkt erreicht,
der dem Zielort diametral entgegengesetzt liegt, hat er in der Regel kei-
ne Chance, anhand des "weiflen” (innerértlichen) Wegweisungssystems
sein Ziel zu finden. Zu welchen ungeeigneten Verhaltensmustern derar-
tige Situationen fithren konnen, wird deutlich, wenn man als Problemls-
sung findet, daB Kraftfahrer in derartigen Situationen ggf. ins tberlaste-
te Zenirum der Stadt fahren um sich dort zu orientieren und anschlie-

Bend in Richtung des anvisierten Zieles die Stadtmitte wieder verlassen.

Ganz anders ist das in Tabelle 11 an vierter Stelle genannte Problem.

Dort weisen die Kraftfahrer darauf hin, daB die Anzahl der Informationen,
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die sie vor einer Kreuzung erhalten, so grof} ist, daf} sie diese gar nicht
alle verarbeiten kdhnen., Es wurde im Verlauf dieses Berichts bereits auf
die Begrenzung der Wahrnehmungsfihigkeit hingewiesen. Genau dieses
Problem artikuliert sich in dem Statement: "Auf den Wegweisungstafeln
stehen oft so viele Namen, daff man bis zum Erreichen der Kreuzung gar
nicht genug Zeit hat, alles zu lesen." Wieviel Zeit ein Kraftfahrer tatsich-
lich fiir das Treffen seiner Entscheidung zur Wegewahl bendtigt, ist in an~
deren Forschungsarbeiten als Schitzwert ermittelt worden. Dort wurde
festgestellt, da8 in der Praxis davon auszugehen ist, 'daf eine Zeitspan-
ne von 15 Sekunden fiir das Treffen einer richtigen Verhaltensentscheidung
und die entsprechenden verkehrssicheren Handlungen keineswegs hochge-
griffen ist. Bei der Stadtgeschwindigkeit legt der Wagen in dieser Zeit

eine Strecke von 250 Metern zurick, .." )

Die Zahlen der Tabelle 11 ma-
chen deutlich, in welchem Umfang sich Kraftfahrer dieser Problematik
bewuflt sind und Schwierigkeiten haben, die Informationsflut zu verarbei-

ten.

Tendenziell filhlen sich Frauen von der Problematik hiufiger betroffen als

o
Méznner. 54 % der weiblichen Kraftfahrer sind der Meinung“)

, daf} sie oft
nicht genug Zeit hitten, die Wegweisungstafeln an Knoten zu lesen. Der

entsprechende Prozentsatz fiir die Manner liegt bei 44 %.

Im Rahmen der Intensivgespriche wurde untersucht, inwieweit Piktogram-
me geeignet wiren, die Informationsverarbeitung zu beschleunigen und die
sich orientierenden Kraftfahrer von tiberfliissiger Lesarbeit zu entlasten.
Die befragten Kraftfahrer waren durchweg der Meinung, dafi nur sehr we-
nige Ziele dazu geeignet wiren, in Form eines Piktogramms dargestellt

zu werden. Hierbei wurde allen voran das Zeichen "Stadion' erwahnt.

1) Jaroslav Tejmar,
Der Kraftfahrer in einer fremden Stadt, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
sicherheit 16, 1970, Nr. 4, S. 293

2) Die Prozentangabe faft die Antwortkategorien ''stimmt ganz genau"
und "stimmt zum groBen Teil" des Statements 4 der Tabelle 11 zu-
sammen,
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Dafl ein Piktogramm, das das Stadion in Form eines Balles reprasen-
tiert, tatsdchlich einen hohen Verstiandnisgrad hat, konnte Erke nachwei-
sen. 1 Eine generelle Verbesserung der innerdrtlichen Orientierungs-
situation erwarten die befragten Kraftfahrer durch den Einsatz von Pik-

togrammen jedoch nicht.

Es wurde oben bereits darauf hingewiesen, daB ein Faktor, der das Aus-
maf der individuell empfundenen Belastung durch ein Zuviel an Informa-
tion bestimmt, das Geschlecht ist. Als weitaus bedeutsamer erweist

sich jedoch das Bildungsniveau.

Betrachtet man ausschlieflich die Beurteilungskategorie, die starke Zu-
stimmung fir das oben genannte Statement ausdrickt, so zeigt Tabelle 12,
daB sich der wahrgenommene Belastungsgrad drastisch bei denen verrin-
gert, die eine hohere Ausbildung besitzen. Die Daten deuten darauf hin,
daB mit einer besseren Ausbildung eine flexiblere Handhabung der ange-

botenen Information einhergeht,

Tabelle 12: Belastung durch zu viele Namen auf Wegweisungstafeln
an Kreuzungen/Ausbildung

Frage: "Auf den Wegweisungstafeln stehen oft so viele Namen,
daB man bis zum Erreichen der Kreuzung gar nicht
genug Zeit hat, alle diese Namen zu lesen',

Volks- Volks- Real-

schule schule schule/ Abitur
chne mit Mittl. u.m.
Lehre Lehre Reife

stimmt ganz genau 34 % 28 % 20 % 17 %
tibrige Antworten 66 % 72 % 80 % 83 %

100 % 100 % 100 % 100 %
N =136 N =494 N=281 N=132

N = 1044

Daf3 die Wahrnehmung und Verarbeitung der durch die Wegweisung ver-

mittelten Informationen tatsichlich wesentlich davon beeinfluit ist, wel-

1) Heiner Erke,
Experimentelle Untersuchung von Symbolen und Piktogrammen fiir den
StraBenverkehr, Braunschweig 1974, S. 33 - 34
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chen Ausbildungsstand der einzelne Kraftfahrer hat, zeigt auch die Be-
trachtung des in Tabelle 11 an fiinfter Stelle rangierenden Kritikpunktes.
Hier geht es um das Problem, daB es in der Stadt Schwierigkeiten berei-
ten kann, aus den vielfdltig vorhandenen optischen Reizen in Schrift- und
Schildform, die in Konkurrenz zur Wegweisung stehen, die Schilder mit
den Richtungsangaben herauszufinden. Wie Tabelle 13 zeigt, ist auch hier
ein deutlicher Zusammenhang zwischen Ausbildungsgrad und Ausmafl der
Verunsicherung feststellbar. Gleichzeitig ist allerdings festzuhalten, daf§
die generelle Bedeutung des Problems, die richtigen Schilder in ihrem
Umfeld zu identifizieren, geringer ist als etwa die der Problematik, aus
den Wegweisungsschildern selbst die richtige Information abzuleiten.
Keine Unterschiede lassen sich dagegen bei dem Problem der Schildiden-
tifizierung zwischen Mannern und Frauen feststellen. Ebensowenig sind
gesicherte Zusammenhinge zwischen dem Lebensalter und den hier ge-
schilderten Problemen der Wahrnehmung der Wegweisung feststellbar,
Insofern modifizieren die gefundenen Ergebnisse die Aussagen von Labor-
Untersuchungen, in denen festgestellt worden ist, daf "eine Proportiona-

litét zwischen Alter und Orientierungsleistung im Sinne einer Verlinge-

rung der Orientierungszeit mit zunehmendem Alter' festzustellen ist. 1)

Tabelle 13: Belastung durch das Umfeld beim Auffinden der rele-
vanten Wegweisungsschilder / Ausbildung

Frage: "In der GrofBstadt stehen so viele Schilder, daB man

Schwierigkeiten hat, die gesuchten Wegweiser recht-
zeitig zu entdecken'’,

Volks- Volks -~ Real-

schule schule schule/  Abitur
ohne mit Mitil. u.m.
Lehre Lehre Reife

stimmt ganz genau 22 % 20 % 15 % 8 %
iibrige Antworten 78 % 80 % 85 % 92 %

100 % 100 % 100 % 100 %
N =136 N =494 N =281 N =132

1) Fritz Heegner,
Erkennbarkeit von Verkehrsschildern, a.a.0., S. 34
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Wenn ferner in verkehrstechnischen Arbeiten ausgefihrt wird, da8 "be-
schriftete Verkehrsschilder von den Verkehrsteilnehmern zum vorgese-
henen Zweck rechtzeitig wahrgenommen (werden), wenn sie eine genti-

1)

gende Auffilligkeit und eine ausreichende Lesbarkeit besitzen" ’ und

bei der Definition der Auffilligkeit weder auf das Umfeld noch auf die
Schilderkonkurrenz eingegangen wird, so zeigen die oben beschriebenen
Ergebnisse, daf diese Sicht zu eng ist. Sowohl an den Anbringungsort
als auch an die Ausgestaltung der Wegweisungsschilder sind Kriterien an-
zulegen, die auch das Umfeld einbeziehen.

Als Erschwernis fir den Orientierungsvorgang empfinden viele Kraftfah-
rer die Tatsache, dafl die innerdrtliche Wegweisung nicht bundeseinheit-
lich gestaltet wird. 22 % der Befragten stimmen der Aussage, dafi die
Wegweisung und Beschilderung innerhalb Deutschlands von Stadt zu Stadt
unterschiedlich ist, voll zu. Diese Individualitit verhindert, daf Erfah-
rungen, die der Kraftfahrer in einer Stadt gemacht hat, auf andere Stddte

tibertragbar sind und ihm dort die Orientierung erleichtern.

Zustande kommt diese Differenziertheit durch die Tatsache, dafl gem&af

§ 45 Absatz 3 der StraBenverkehrsordnung die Straflenverkehrsbehérden
iber die Einrichtung von Wegweisungsschildern entscheiden, Die Straflen-
verkehrsbehérden werden jedoch nicht durch Bundes-, sondern durch
Landesrecht bestimmt. Diese Situation fithrt dazu, daf beispielsweise in
Berlin die Straflenverkehrsbehorde eine Behorde des Polizeiprdsidenten
ist, in Nordrhein-Westfalen dagegen die Straflenverkehrsimter Behtrden
der Kreis- oder Stadtverwaltungen und in Hessen in den Landkreisen die
Landrite und in den kreisfreien Stddien die Oberbiirgermeister zustindig
sind. 2)

Anhand des erhobenen Datenmaterials 146t sich im dbrigen ablesen, dag

von dem Problem der ortsbezogenen Individualitit der Ausgestaltung der

1) Fritz Heller,
Regeln zur Bemessung und Gestaltung beschrifteter Verkehrsschilder,
in: Strafenverkehrstechnik, Heft 12, 1857, S, 75

2) Vgl. ADAC-Schriftenreihe Stralenverkehr, Heft 21,
Wegweisung in der Praxis, a.a.O., S. 73 ff.
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Wegweisung die verschiedenen Fahrergruppen in gleicher Weise betrof-
fen sind. Weder finden sich Unterschiede in der Beurteilung zwischen
Ménnern und Frauen oder zwischen #lteren und jingeren Kraftfahrern,
noch haben Ausbildungsunterschiede einen Einfluff auf die Bewertung die-

ses Problems.

Den letzten Rangplatz der Bedeutsamkeitsskala (Tabelle 11) nimmt ein
Punkt ein, den man mit dem Begriff "Orientierungsrichtigkeit” umschrei-
ben kénnte. Unter Orientierungsrichtigkeit versteht man, daB der Fahrer
entsprechend dem auf dem Wegweiser vorgegebenen Zielort den richtigen
Weg wihlt. 2 DagB die richtige Umsetzung der Wegweisung in die Wege-
wahl keine Selbstverstindlichkeit ist, haben die Intensivgespriche mit
Kraftfahrern gezeigt., Hierbei wurde deutlich, daB insbesondere Pfeilweg-
weiser in diesem Zusammenhang als problematisch eingestuft werden.
Die Befragten schilderten Erfahrungen, in denen Pfeilwegweiser nur
"halbherzig' in eine Richtung zeigen, die Richtungsinformation also inter-
pretationsbediirftig ist.

Bei Tafelwegweisern gestaltet sich das Problem des Interpretationsspiel-
raums anders. Hier haben Untersuchungen ergeben, daf ''die Mehrzahl
der bei der Orientierung gemachten Fehler dadurch entsteht, daf3 die Be-
trachter (Fahrer) in StraBen abbiegen wollen, die nicht vorhanden sind ."2)
Diese Irrtimer kommen dadurch zustande, daf die auf Wegweisungs- oder
Vorwegweisungsschildern angegebenen Fahrspuren fiir Straflen gehalten

werden.

Zusammenfassend ist festizustellen, daf die von den Kraftfahrern beson-~

ders kritisierten Punkte (Rangplatz 1 und 2 in Tabelle 11) ohne grundsitz-

1) Vgl. hierzu Heiner Erke + Bernd Richter,
Psychologische Untersuchungen zu Unfillen auf innersrtlichen Strafien
im Zusammenhang mit Merkmalen der Vorwegweisung, Bd. II, Braun-
schweig 0.J., S. 25

2) Heiner Erke + Sigrun Richter,
Psychologische Untersuchungen zu Unfillen auf innerdértlichen Strafen
im Zusammenhang mit Merkmalen der Vorwegweisung, a.a.0., Bd.I,
S. 69
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liche Schwierigkeiten verbessert werden kénnen. Es ist sowohl maglich,
die Standortidentifizierung durch Stadtteilschilder zu erleichtern als auch
die Kontinuitédt der auf den Wegweisern ausgewiesenen Ziele sicherzustel-
len. Als problematisch erweisen sich erst die Probleme 3, 4 und 5. Wird
das Dilemma fehlender Orts- und Zielangaben dadurch beseitigt, dai die
Zahl der Ortshinweise auf den Wegweisern vergréfert wird, verstirkt
sich unweigerlich das Problem der Uberschreitung der Kapazitiatsgren-
zen, die dem Fahrer gesetzt sind. Die beiden Probleme sind somit nur

in Form eines Kompromisses losbar. Problem 5, das die Sichtbarkeit
der Wegweliser im Umfeld anspricht, 146t sich partiell durch eine genaue
Analyse des jeweiligen Standorts lésen, wenngleich auch hier Kompromis-
se zwischen Wegweisungserfordernissen und den Belangen des Umfeldes
zu machen sind. Bei den auf Rangplatz 6 und 7 geschilderten Problemen
handelt es sich schlieflich um Mangel, deren Beseitigung theoretisch kei-
ne Probleme aufwirft, die in der Praxis jedoch noch lange bestehen blei-

ben diirften.
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4. HABEN ALLE KRAFTFAHRER IN GLEICHEM MASSE ORIENTIE-
RUNGSPROBLEME ?

Im Verlaufe des vorangegangenen Abschnitts wurde bereits mehrfach an-
gedeutet, daf unterschiedliche soziale Gruppen verschieden stark auf die
Probleme der innerdgrtlichen Wegweisung reagieren und in unterschiedli-
chem Ausmaf die dort auftretenden Schwierigkeiten meistern. In diesem
Kapitel soll der Versuch unternommen werden, auf der Basis einer Selbst-
einschitzung Unterschiede in der Orientierungsfihigkeit deutlich zu ma-
chen. Zu diesem Zweck wurden die Befragten mit einer vierstufigen Skala,
die das AusmaR der perzipierten Orientierungsprobleme widerspiegelt,
konfrontiert. Auf dieser Skala hatten sich die Befragten selbst einzuord-
nen. Tabelle 14 zeigt diese Skala, deren Rangverteilung und einen ersten

Split in Abhingigkeit vom Geschlecht des Befragten.

Tabelle 14: Orientierungsfihigkeit in fremden Stidten / Geschlecht

Frage: "'Stellen Sie sich bitte einmal vor, Sie wollen Bekannte
oder Geschiftspartner in einer deutschen Grof3stadt be-
suchen. Diese Stadt haben Sie persénlich vorher nie ken-
nengelernt, sie ist Thnen also vollig fremd. Erwarten
Sie, dafB Sie sich in einer solchen fremden Stadt ohne je-
de Schwierigkeit zurechtfinden oder rechnen Sie mit eini-
gen Problemen bei der Suche?"

Méogliche Antworten: Manner Frauen Gesamt
1. In fremden Stiadten verfahre ich
mich regelmiBig. Deshalb werde
ich auch in dieser Situation gro-
e Schwierigkeiten haben, die
Adresse zu finden 9 % 16 % 12 %
2. Ich werde mich wahrscheinlich
verfahren und andere um Hilfe
bitten miissen, mir den Weg zu
sagen 25 % 35 % 29 (70
3. Es wird nicht ganz einfach sein,
aber mit ein paar Umwegen werde
ich die Adresse schon finden 44 % 38 % 42 %
4. Ich erwarte keine Schwierigkeiten
und werde die Adresse ohne Um-
wege erreichen 21 % 10 % 17 %
Keine Angabe 1% 1% -
100 % 100 % 100 %
N =638 N = 406 N=1044
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Wie Tabelle 14 zeigt, haben 12 % der Befragten so erhebliche Orientie-
rungsschwierigkeiten, dafl sie von vornherein davon ausgehen, daB sie
sich bei der Zielsuche in einer fremden Stadt verfahren werden. Faft
man die Antwortkategorien 1 und 2 zusammen als Maf3stab fiir die Schat-
zung der GroBenordnung derer, die mit mehr oder weniger grolen Schwie-
rigkeiten bei der Zielsuche rechnen, so liegt der Anteil derer, die sehr
grofle oder grofle Probleme bei der Innerortsorientierung erwarten, bei
tiber 40 %. Bedeutsam ist, daB sich Minner und Frauen in der Selbstein-
schitzung auf diesem Gebiet signifikant unterscheiden. Nur ungefihr je-
der zehnte mannliche Kraftfahrer rechnet damit, in einer ihm fremden
Stadt groBere Orientierungsprobleme zu haben. Bei den Frauen ist jede

sechste der Meinung, mit solchen Schwierigkeiten rechnen zu miissen.

Tabelle 14 verdeutlicht somit sehr eindrucksvoll, daf Frauen sich in er-
heblich stirkerem Mafle von Qrientierungsproblemen betroffen fiihlen als
Méanner. Inwieweit diese Tatsache das Ergebnis geschlechtsspezifischer
Sozialisierungs- und Lernprozesse ist oder ob diese Unterschiede durch
unterschiedliche kognitive Strukturen bestimmt sind, kann an dieser Stel-
le nicht entschieden werden. Festzuhalten bleibt nur das Faktum, dafi

diese Differenzen existieren.

Untersucht man in einem nichsten Schritt, ob die Beurteilung der Orien-
tierungsproblematik vom Alter beeinfluft ist, so verbirgt sich hinter die-
ser Fragestellung die Annahme zweler gegenljufiger Tendenzen. Zum
einen siellt die Innerortsorientierung sicherlich ein Feld dar, in dem
durch Lernprozesse Erfahrungen gewonnen und gespeichert werden, die
dem dlteren Kraftfahrer einen Vorteil gegeniiber seinen jiingeren Kolle-
gen sichern. Auf der anderen Seite ist der Abbau der Reaktionsschnellig~
keit auf Umweltreize ab einer bestimmten Altersstufe unbestritten.
Diese gegenliufigen Tendenzen scheinen sich im gewissen Umfang aufzu-
heben., So weist Tabelle 15 zwar aus, daBl Kraftfahrer, die ilter als 55
Jahre sind, besonders hiufig Orientierungsprobleme in fremden Stidten

erwarten, jedoch erreichen die Zahlen keineswegs das AusmaB an Ein-
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deutigkeit, das fiir die geschlechtsabhingige Aufgliederung in Tabelle 14

sichtbar wurde.

Tabelle 15: Orientierungsfihigkeit in fremden Stadten / Alter
Frage: "Stellen Sie sich bitte einmal vor, Sie wollen Bekannte

oder Geschiftspartner in einer deutschen Grofstadt be-
suchen. Diese Stadt haben Sie personlich vorher nie ken-
nengelernt, sie ist Ihnen also v6llig fremd. Erwarten
Sie, dafl Sie sich in einer solchen fremden Stadt ohne je-
de Schwierigkeit zurechtfinden oder rechnen Sie mit eini-
gen Problemen bei der Suche?"

bis 34 35 -54 55 Jahre
Jahre Jahre und jlter
1. In fremden Stddten verfahre ich
mich regelmifBig. Deshalb werde
ich auch in dieser Situation groBe
Schwierigkeiten haben, die Adres-
se zu finden 9 % 12 9% 16 %
2., Ich werde mich wahrscheinlich
verfahren und andere um Hilfe
bitten miissen, mir den Weg zu
Sagen 30 % 28 % 26 %
3. Es wird nicht ganz einfach sein,
aber mit ein paar Umwegen werde
ich die Adresse schon finden 46 % 40 % 38 %
4. Ich erwarte keine Schwierigkeiten
und werde die Adresse ohne Um-
wege erreichen 15 % 19 % 14 %
Keine Angabe - 1% 6 %
100 % 100 % 100 %
N =390 N=474 N =180

Als weitere Hypothese wurde iiberprift, ob die Vertrautheit mit der GroB-
stadt und ihrem Verkehrsgeschehen einen Einflufl darauf hat, wie man die
Orientierungsprobleme in einer anderen, fremden Grofstadt einschitzi.
Die Vermutung ging in diesem Zusammenhang dahin, daf Bewohner klei-
nerer Stddte und Gemeinden oder Dorfbewohner hiufiger Probleme erwar-
ten als GroBstadtbewohner. Diese Hypothese wird durch die vorliegenden

Daten nicht bestitigt. Statt dessen ergibt sich, daf die Bewohner kleiner
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und kleinster Gemeinden (unter 5000 Einwohner) haufiger als andere ent-
weder sehr groBes oder sehr geringes Selbstvertrauen beziiglich der
Orientierung in Grofstadten entwickeln. Worauf dieses Ergebnis zuriick-
zufiihren ist, kénnte an dieser Stelle nur spekulativ beantwortet werden,
daher soll es an dieser Stelle bei der deskriptiven Feststellung bleiben,
daB GrofBstadtbewohner ihre Orientierungsfihigkeit in fremden Grof3stad-

ten nicht hoher einstufen als Fahrer, die in kleineren Gemeinden leben.

Ein weiteres Ergebnis, das ebenfalls an dieser Stelle nur berichtet, je-
doch nicht erkldrt werden kann, besteht darin, daB Kraftfahrer aus Baden
Wirttemberg ihre Orientierungsfihigkeit iiberdurchschnittlich hoch, Be-
wohner aus Nordrhein-Westfalen ihre Fihigkeit besonders niedrig einstu-
fen. Ein anderer Zusammenhang ist dagegen besser verstandlich:

Wenn im Verlaufe dieser Untersuchung mehrfach darauf hingewiesen wur-
de, dag die Schulbildung einen nicht unerheblichen Einfluf auf das Orien-
tierungsverhalten ausiibt, so 148t sich diese Aussage durch die in Tabel-

le 16 vorgelegten Ergebnisse bestitigen und teilweise auch erginzen.

Zunichst zeigt die Verteilung, die die Haufigkeit der Nennungen der Ant-
wortkategorie 1 wiedergibt, daBl ein niedriger Bildungsabschluf mit ei-
nem hohen Grad erwarteter Schwierigkeiten einhergeht. Allerdings 148t
sich dieses Ergebnis - und das ist das Besondere an Tabelle 18 - nicht
in der Weise fortschreiben, daB Fahrer mit einer besonders guten Schul-
bildung die wenigsten Schwierigkeiten in der Orientierungsaufgabe sshen,
Wie die Tabelle vielmehr zeigt, wichst mit besserem Ausbildungsniveau
die Antwortkategorie 3 signifikant, wzhrend die Hiufigkeit der Antwor-
ten auf Statement 1 sinkt. Das inhaltliche Ergebnis, das sich hierhinter
verbirgt, besagt nichts anderes, als daB die bessere Ausbildung nicht zu
einem - moglicherweise blinden - Optimismus beziiglich der Innerorts-
orientierung fihrt, sondern eher einer kritischen realistischen Haltung
Platz macht. Wie die gesamten bisherigen Austithrungen gezeigt haben,
ist es selbst bei einer gewissenhaften Vorbereitung eben nicht selbstver-

standlich, daB der Orientierungsprozef friktionsfrei und ohne Schwierig-
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Tabelle 16: Orientierungsfahigkeit in fremden Stadten / Ausbildung

Frage: '"Stellen Sie sich bitte einmal vor, Sie wollen Bekannte
oder Geschiftspariner in einer deutschen Grofistadt be-
suchen, Diese Stadt haben Sie persdnlich vorher nie ken-
nengelernt, sie ist Ihnen also véllig fremd. Erwarten
Sie, daB Sie sich in einer solchen fremden Stadt ohne je-
de Schwierigkeit zurechtfinden oder rechnen Sie mit eini-
gen Problemen bei der Suche?"

Volks- Volks- Real-
schule schule schule, Abitur
ohne mit Mittl. u., mehr
L.ehre Lehre Reife
1. In fremden Stddten verfahre
ich mich regelmiflig. Deshalb
werde ich auch in dieser Situa-
tion grofe Schwierigkeiten ha-
ben, die Adresse zu finden 18 % 14 % 9 % 5 %
2. Ich werde mich wahrscheinlich
verfahren und andere um Hilfe
bitten miissen, mir den Weg
zZu sagen 33% 26 % 30 % 33 %
3. Es wird nicht ganz einfach sein,
aber mit ein paar Umwegen
werde ich die Adresse schon
finden 35 % 38 % 47 % 50 %
4., Ich erwarte keine Schwierig-
keiten und werde die Adresse
ohne Umwege erreichen 12 % 20 % 15 % 13 %
Keine Angabe 2 % 2 % - -
100 % 100 % 101 % 101 %
N=136 N=494 N=281 N=132

keiten abliuft, wie es Statement 4 in Tabelle 16 darstellt. Der realistische

bzw. wahrscheinlichste Ablauf wird der sein, wie ihn Statement 3 um-

schreibt. Aus eben diesem Grunde wichst mit dem Bildungsgrad die Hau-

figkeit der Wahl des dritten Antwortstatements.

Dafl tatsdchlich die Schulbildung als wesentlicher Faktor anzusehen ist

und nicht etwa andere Faktoren, die mehr oder minder stark von der Va-
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riable 'Schulbildung’ beeinfluft sind, wird durch die Tatsache belegt,
daB weder die Variable "8konomische Situation"” noch der "Beruf' des Be-
fragten auf die Selbsteinschitzung der Orientierungsfihigkeit einen Ein-

fluB haben.

Esg zeigt sich somit, daf nicht alle Kraftfahrer in gleichem MafBe durch
innerdértliche Orientierungsprobleme belastet werden. Frauen und Per-
sonen mit einem niedrigeren Bildungsniveau sind besonders von den
Schwierigkeiten betroffen. Die unbewufite Erkenntnis dieser Sachlage
fithrt im Ubrigen in vielen Fgllen dazu, daf die Frau in weitaus stirke-
rem MafBe als der Mann in ihren Fahrten auf den Nahbereich beschrankt
bleibt und Fahrten in eine fremde Grofstadt lieber in Begleitung eines
als erfahrener angesehenen Begleiters oder als Beifahrer erledigt. DaR
sich jedoch nicht nur die Menschen in ihrer Orientierungsfihigkeit, son-
dern auch die Grofstddte hinsichtlich der Anforderungen, die sie beziig-
lich der Orientierung stellen, unterscheiden, verdeutlicht das folgende

Kapitel.
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5. IN WELCHER STADT IST DIE ORIENTIERUNG BESONDERS
SCHWIERIG?

Ausgangspunkt der Fragestellung, in welchen GroBstadten die Orientierung
besonders schwierig ist und in welchen anderen Stidten sie als weniger
belastend empfunden wird, ist die Tatsache, dafl die verschiedenen deut-
schen Grofistadte unterschiedliche Grade an Komplexitit besitzen, Die
Komplexitat hangt zum einen mit der GréBe der Stadt und dem Ausmaf des
StraBennetzes zusammen. Wesentlich wird sie jedoch auch durch die raum-
liche Struktur, die Lagebeziehungen und das Vorhandensein prignanter

Punkte oder Linien1 )

bestimmt, die der Orientierung dienen konnen, Nicht
zuletzt dirfte fiir die Beurteilung ein Punkt von Bedeutung sein, der zwar
auf die Orientierungsleistung des Fahrers einen Einfluf hat, ohne jedoch
zu den Orientierungsvariablen gerechnet werden zu kénnen. Gemeint ist
die Verkehrssituation und das Umfeld, die als Rahmenbedingungen Wahr-
nehmung und Verhalten des Fahrers beeinflussen. Wie bereits an anderer
Stelle angedeutet, stellen eine hohe Verkehrsdichte und ein differenziertes
Wahrnehmungsumfeld so hohe Anspriiche an die Wahrnehmungsleistung
des Fahrers, daB fir die eigentliche Orientierungsarbeit eine moglicher-
weise zu geringe Restkapazitdt {ibrig bleibt. Da Verkehrsbedingungen und
Verkehrsdichte ebenso wie die Umfeldbedingungen von Stadt zu Stadt va-
riieren, ist davon auszugehen, daf die Antwort auf die Frage, in welcher
Stadt Orientierung besonders schwierig oder einfach sei, diese Situation

widerspiegelt.

Da es nicht Aufgabe der vorliegenden Studie ist, fir jede bundesdeutsche
Grofistadt zu tberpriifen, welche individuellen Faktoren zur Erhohung oder
Reduktion von Orientierungsschwierigkeiten beitragen, kann an dieser
Stelle nur auf mdgliche verursachende Variablen hingewiesen werden.
Deren konkreter Stellenwert kénnte nur in Einzeluntersuchungen, die die

spezielle Situation der jeweiligen Stadt analysieren, ermittelt werden.

1) Als strukturierende Punkte kommen Bauwerke, Pliatze, Parks oder to-
pographische Besonderheiten in Frage. Prignante Liniengebilde kon-
nen durch FluBliufe, Alleen, die sich von der StraBe abheben oder auch
Eisenbahnlinien entstehen.
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Unsere Frage in diesem Kapitel lautet somit nicht, warum wird eine
Stadt in der genannten Position eingestuft, an dieser Stelle geht es vor-
wiegend darum, wo wird eine Stadt im Vergleich zu anderen Stadien ein-
geordnet. Um eine derartige Rangordnung der Stadte realisieren zu kén-
nen, reicht es nicht aus, den Kraftfahrern die Frage vorzulegen, in wel-
cher Stadt es besonders schwierig ist, sich zurecht zu finden. Bei einem
derartigen Vorgehen wiren die grofien Stidte im Nachteil, da, bedingt
durch das Faktum ihrer Groéfe, mehr Kraftfahrer unter Wahrscheinlich-

keitsgesichtspunkten mit dieser Stadt Erfahrungen gesammelt haben.

Um zu vermeiden, daB der "Bekanntheitsgrad" der jeweiligen Stadt das
Ergebnis verzerrt, war es daher notwendig, sich zweier Fragen zu be-
dienen. In der ersten Frage geht es darum, die Grofistadt (oder Stadte)
zu nennen, in denen die Befragten besondere Schwierigkeiten gehabt ha-
ben, sich zurechtzufinden. Die zweite Frage hat die Aufgabe, die positi-
ven Erfahrungen festzuhalten, also die StAdte zu notieren, von denen die
Befragten erkliren, daf sie diese als besonders iibersichtlich erlebt ha-
ben. Die befragten Kraftfahrer konnten die Stddte aus einer Liste der 24
grofiten Stadte der Bundesrepublik auswidhlen. Die Anzahl der Stidte, die
sie als besonders iibersichtlich oder als besonders schwierig einstuften,
war ihnen selbst tiberlassen. Durchschnittlich nannten die Befragten 2,7
Stadte, die sie fiir sehr Gbersichtlich hielten und 2,5 Stadte, die ihnen in
der Orientierung als sehr schwierig erschienen, Manner nennen generell
mehr Stadte als Frauen; das gilt sowohl fir iibersichtliche als auch fiur

orientierungsmaifig schwierige Stadte.

Der nichste Schritt besteht darin, einen Quotienten der positiven und ne-
gativen Nennungen, die auf eine Stadt entfallen, zu bilden. Auf diese Wei-
se ist das Problem der groferen Kontakthiufigkeit mit gréBeren Stidten
beseitigt., Ein Quotient von 1.00 besagt, daR die Anteile positiver und ne-
gativer Nennungen gleich grofl sind, unabh#éngig davon, mit welcher ab-
soluten Hiufigkeit die entsprechende Stadt genannt worden ist. Quotienten-

werte, die grofer als 1 sind, besagen, dafi auf die Stadt mehr positive
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als negative Nennungen entfallen. Werte, die zwischen 0 und 1 liegen, be-
sagen, daf} die negativen Einstufungen die positiven iiberwiegen,

Wie die Rangordnung der 24 groéfiten Stidte der Bundesrepublik aussieht,
zeigt Tabelle 17.

Tabelle 17: Rangordnung deutscher Grofstidte nach dem Grad der
Orientierungsschwierigkeiten

Rane- % positive % negative
lati Stadt Nennungen Nennungen Quotient
P {abersichtlich) (Schwierigkeiten)
1 Frankfurt 11 28 0,39
2 Diisseldorf 10 17 0,59
3 Kéln 12 18 0,67"
4 Duisburg 6 9 0, 671 )
5 Gelsenkirchen 5 7 0,71
] Essen 10 13 0,77
7 Dortmund 9 11 0, 82
) Bochum 7 7 1,00
9 Minchen 24 23 1,04
10 Wuppertal 8 T 1,14
11 Stuttgart 14 12 1,171)
12 Braunschweig 7 6 117t
13 Hamburg 19 15 1,27
i4 Nurnberg 11 8 1,375
14 Bonn 11 8 1,375
16 Berlin 18 12 1,30
17 Mannheim 12 < 1,71
18 Karlsruhe 11 & 1,83
19 Bremen 12 6 2,00"
20 Wiesbaden 10 5 200"
¥
21 Ménchengladbach 4 3 2, Ou1
22 Bielefeld 9 4 2,25
23 Hannover 16 T 2,2
24 Minster 12 5 2,40
1) Bei Gleichheit des Quotienten entscheidet die gréfiere Anzahl der negativen Nennungen dber den
Rangplatz.
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Wie die Tabelle ausweist, ist Frankfurt diejenige Stadt, die nicht nur
absolut die meisten negativen Nennungen auf sich zieht, sie weist auch
den mit Abstand niedrigsten Quotienten aus und kann nach den vorliegen-
den Daten eindeutig als die Stadt der Bundesrepublik Deutschland bezeich-
net werden, in der die Orientierung den hdchsten Schwierigkeitsgrad be-
sitzt.

Interessanterweise zeigen die Ergebnisse, daR es nicht die Grolle, ge-
messen anhand der Einwohnerzahl, ist, die den Rangplatz in der Ein-
schitzung bestimmt. Die Millionenstéddte Miinchen (Rangplatz 9), Ham-
burg (Rangplatz 13) und Berlin (Rangplatz 16) erreichen nicht nur rela-
tiv gute Rangplatze, Minchen weist mit 24 % an positiven Nennungen so-
gar den héchsten absoluten Wert positiver Bewertungen aus. Demgegen-
iiber rangieren fiinf Ruhrgebietsstddte auf den ersten acht Rangplétzen.
Es ist zu vermuten, daf hierfiir die enge Verflechtung und Komplexitat

des gesamten Gebietes mitverantwortlich ist.

Die Beurteilung der Orientierungsschwierigkeiten hangt nicht zuletzt da-
von ab, wie vertraut ein Fahrer mit einer Stadt ist. Daher ist zu vermu-
ten, daf bei Befragten, die in der Nihe der untersuchten Stadte wohnen,

ein besserer Beurteilungsquotient erreicht wird als der, der als Durch-
schnitt fiir die Gesamtbevdlkerung in Tabellel7 ausgewiesen wird. Dal

diese Hypothese richtig ist, beweist die folgende Tabelle 18,

Tabelle 18: Beurteilungsquotif)nt / Gesamtbevolkerung - Bewohnerdes
Nielsen-Gebietes™’, in dem die untersuchte Stadt liegt.

Beurteilungsquotient
Gesamtbe- Nielsen-
volkerung gebiet
Berlin (Nielsen V) 1,50 2,00
Frankfurt (Nielsen III A) 0,39 0,55
Hamburg (Nielsen I) 1,27 1,58
Miinchen (Nielsen IV) 1,04 2,08
Stuttgart (Nielsen III B) 1,17 1,35
1) Der Riickgriff auf Nielsengebiete erfolgte, um nicht in zu geringe
GroBen fir Substichproben zu geraten.
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Fir alle untersuchten Stadte steigt die positive Beurteilung der Ubersicht-
lichkeit (sichtbar an einem héheren Quotient-Wert) bei denjenigen, die in
nicht zu groBer Entfernung zu dieser Stadt wohnen. Allein das Anwachsen
der Wertschitzung differiert von Stadt zu Stadt, wie Tabelle 18 zeigt.
Hieraus den Schlufl zu ziehen, daf diejenigen Kraftfahrer, die als Grof-
stadtbewohner mit den dort herrschenden Orientierungsproblemen am ehe-
sten vertraut sind, zu einer positiveren Beurteilung der Ubersichtlichkeit
gelangen, ist unrichtig. Tabelle 19 zeigt fiir die Stadte Frankfurt, Ham -
burg, K6ln, Minchen und Stuttgart genau das Gegenteil.

Tabelle 19: Beurteilung der Ubersichtlichkeit ausgewihlter Stadte durch
Grofistadtbewohner und Nichtgrofstadtbewohner
Bewohner von Stadten
unter iiber
100.000 100.000
Einwohner Einwohner
Frankfurt 0,521) 0,211)
Hamburg 1,85 0,69
Koéln 0,74 0,60
Miinchen 1,19 0,92
Stuttgart 1,20 1,10
1) Je niedriger der Quotientenwert, desto weniger fibersichtlich wird die
entsprechende Stadt eingestuft.

Speziell fiir Frankfurt und Hamburg zeigt sich, daf GroRstadtbewohner
sehr viel kritischere Einstellungen beziiglich der Ubersichtlichkeit dieser
Stadte haben als Kraftfahrer aus kleineren Gemeinden. Als genereller
Trend bestdtigt sich diese Aussage auch fir die anderen in Tabelle 19 ge-

nannten Stadte, allerdings ist hier die gemessene Differenz geringer.

Die Ausfiihrungen haben gezeigt, daB die Stidte generell unterschiedlich
hinsichtlich ihrer Ubersichtlichkeit eingestuft werden, d.h. Stidte unter-

schiedlich problematisch fiir den Autofahrer sind. Bewohner von Grofi-
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stddten, die mit den in der Grofstadt herrschenden Verkehrsverhiltnis-
sen vertraut sind, erwarten in hsherem Mafle Orientierungsprobleme als
Personen, die aus kleineren Gemeinden kommen. Nicht zuletzt hangt die
Beurteilung davon ab, in welcher Distanz man zu der Stadi lebt. Grofe

rdumliche Distanz erhoht den perzipierten Schwierigkeitsgrad,
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6. WAS GESCHIEHT BEI VERLUST DER ORIENTIERUNG?

Wie Kapitel 4 gezeigt hat, gehen vier von zehn Kraftfahrernl) von der An-
nahme aus, dagl sie sich bei der Suche nach einer Zieladresse in einer
fremden Stadt verfahren werden. In diesem Kapitel soll nun untersucht
werden, was eigentlich in einer solchen Situation geschieht, wenn der

Fahrer die Orientierung verloren hat.

Zum Verstindnis der Reaktionen und vor Beschreibung einzelner Verhal-
tensweisen ist es notwendig, die Begriffe "sich verfahren' und "Orientie-
rungsverlust' ein wenig niher zu betrachten und gegeneinander abzugren-
zen, denn beide Begriffe beschreiben keineswegs identische Sachverhalte.
Bei dem Versuch einer operationalen Definition des Begriffs "sich ver-
fahren' stellt man fest, daB nicht jedes Abweichen von der Strecke, die
den Startpunkt A mit der Zieladresse B verbindet, ein "Verfahren' bedeu-
tet. Zun#chst einmal ist zu beriicksichtigen, daB der Streckendefinition
von A nach B unterschiedliche Konzepte zugrunde liegen koénnen, Es ist
denkbar, daf ein Kraftfahrer seine Fahrtstrecke sehr prizise, z.B. ein-
schlieflich einer Auflistung aller Straflennamen bis ins letzte Detail plant.
Ein ungewolltes Abweichen von dieser Strecke bedeutet bereits ein "sich
verfahren'. Ein anderer Fahrer konnte seine Planung jedoch so gestal-
ten, daB er nur die Grobrichtung und die zu passierenden Stadtteile als
Vorgaben vorsieht. In einer solchen Situation tritt ein Verfahren erst
dann ein, wenn ein grofridumiges ungewolltes Abweichen von den Vorga-

Ysich verfah-

ben auftritt. Gemeinsames Kriterium beider Formen des
rens' ist somit das unbeabsichtigte Abweichen von Sollwerten der Strecken-
planung. Vorsédtzliches Verlassen der geplanten Strecke ist in diese Defi-

1

nition nicht eingeschlossen und wird nicht als "sich verfahren' gewertet.

"Orientierungsverlust" bedeutet demgegeniiber, daf Kraftfahrer die In-

formationen, die sie von auBen aufnehmen, nicht in ihr kognitives System

1) Vgl. Tabelle 14
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der Liagebeziehungen integrieren kénnen, Der Orientierungsverlust 148t

sich beschreiben als die fehlende Fihigkeit, die wahrgenommene raum-

liche Wirklichkeit in Beziehung zur eigenen Streckenplanung und zu tber-

greifenden riumlichen Einheiten zu interpretieren.

Wichtig ist, daB sowohl ein "sich verfahren'" zu "Orientierungsverlust"

fithren kann, als auch ein "Orientierungsverlust'ein "sich verfahren' zur

Konsequenz haben kann. Daf keineswegs beide Phéinomene go miteinan-

der verkniipft sind, dag "sich verfahren' und "Orientierungsverlust"”

zwangsliufig gemeinsam aufireten, zeigt das folgende Schaubild:

Schaubild 2:

Zusammenhang "'sich verfahren' /Orientierungsverlust”

“sich verfahren'

ja

nein

Abweichung von geplanter
Strecke

lieine Ilenninis von Standort
und/oder Lagebeziehungen

Neuorientierung
Fehlerkorrektur

Objektive

F.eine Abweichung von geplan-
ter Strecke

Fehlende Kenntnis von Standort
und foder Lagebeziehungen

Bestatigung durch (zusatzliche)
Information suchen oder abwarten

(Orientierungsveriust

nein

Abweichung von geplanfer
Strecke

Kenmntnis des Standorts
und/oder Lagebeziehungen

Korrektur

Keine Abweichung von geplanter
Strecke

Kenntnis des Standorts und/
oder Lagebeziehungen

Es existiert kein Problem 4
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Wie Schaubild 2 verdeutlicht, treten vier mogliche Kombinationen der
Variablen "sich verfahren'" und "Orientierungsverlust' auf. Die in den
Feldern 1 - 4 beschriebenen Situationen sind fiir den Kraftfahrer unter-
schiedlich spannungsgeladen und erfordern in den Feldern 1 - 3 unter-
schiedliche Strategien zur Ldsung. Die in Feld 4 beschriebene Situation
deckt den konfliktfreien Fall ab, der weder durch ''Orientierungsverlust”

und ein "sich verfahren' gekennzeichnet ist,

Im einzelnen beschreiben die Felder folgende Situation:

Feld 1 beschreibt die Situation, in der ein Abweichen von der Planstrek-
ke stattgefunden hat und gleichzeitig keine Kenntnis tiber Standort und
Lagebeziehungen vorliegt. In einer derartigen Situation muf der Kraft-
fahrer sich tiber seinen Standort und die Lagebeziehungen informieren
und einen neuen Plan zur Zielerreichung entwickeln. Es handelt sich um

den gravierendsten Fall von Desorientierung.

noch auf der geplanten Route befindet, ihm allerdings die Bestitigung
tber die Richtigkeit der Entscheidung fehlt. Auch diese Situation fithrt
zur Unsicherheit, die entweder durch das Einholen zusitzlicher Informa-
tionen (z.B. durch Fragen von Personen) oder durch Warten auf den

nichsten bestidtigenden Hinweis geldst wird.

Einbahnstrafen oder Umleitungen gezwungen) verlassen hat, Da er je-
doch Standort- und Lagebeziehungen kennt, kann er ohne grofe Konflikte

die Abweichung korrigieren und auf die geplante Strecke zuriickkehren,

Fahrer auf der Planstrecke und in voller Kenntnis iiber Richtigkeit von

Standort und Lagebeziehungen bewegt.

In den Fillen, die die Felder 1 und 2 umschreiben, ist der Fahrer ge-

zwungen, neue Informationen zu sammeln, um den eigenen Standort zu




-85 -

bestimmen und Aufschlul tber die Richtung, in der er sich bewegt, zu
erhalten. Sofern vorhanden, erfolgt in einer derartigen Situation der
Riickgriff auf den Stadtplan, der zu den wahrgenommenen Informationen
(z.B. Strafennamen) in Beziehung gesetzt wird. In zahlreichen Fillen
gelingt die Lésung des Problems jedoch nicht, weil entweder kein Stadt-
plan zur Verfiigung steht oder weil die Straennamen nicht sofort auffind-
bar sind oder weil unter dem psychischen Druck der Desorientierung
die Verkniipfung der externen Informationen mit dem Plan nicht funktio-
niert. Daher ist es verstindlich, daB der Kraftfahrer zur Beseitigung
von Orientierungsdefiziten massiv auf personenbezogene Informations-
quellen zuriickgreift. Tabelle 20 zeigt, welche Personengruppen vor-

nehmlich angesprochen werden.

Tabelle 20: Informationsquellen bei Orientierungsverlust
f){li:f B Informationsquelle IJ;unfrilgEgist_
1 Passanten 64 % 2
2 Tankstellenpersonal 57 %
3 Polizisten 44 %
4 Taxifahrer 38 %
5 Andere Autofahrer 16 %
6 Nicht-personenbezogene Informationen
z.B. durch Kauf eines Stadtplans 16 %
7 Personal von Geschiften oder Gaststatten 13 %
8 Informationsstellen (z.B. Automobil-
clubs, Verkehrsamter etc.) 7%
N = 1044
1) Mehrfachnennungen mdoglich, daher iiber 100 % Gesamtnennungen,

Den ersten Rangplatz der Informationsquellen nehmen Passanten ein.
Es wurde bereits in Kapitel I1.2.2 darauf hingewiesen, daf die Auswahl
der Passanten unter dem Gesichtspunkt erfolgt, méglichst ortskundige

Personen anzusprechen. Als Auswahlkriterien dienen dabei Kennzeichen

3
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die darauf hindeuten, daf die angesprochene Person in der Nihe wohnt.
Solche Kriterien sind beispielsweise das Mitfithren von Hunden oder das
Tragen von Einkaufstaschen. In dem MaBe, in dem sich der innerértli-
che Verkehr auf reine Kraftfahrzeugstrafen verlagert und der direkte
Zugriff auf Passanten verloren geht, wird die Moglichkeit, Orientierungs-
defizite durch Befragen von Passanten auszugleichen, unméglich gemacht.
Bedenkt man ferner, dafl derartige reine Kraftfahrzeugstrafen hiufig
autobahnghnlich ausgebaut sind, die Knotendichte gegeniiber anderen in-
nerortlichen Strafen also abnimmt, wird deutlich, dafl auf dieser Art
Stadtstrafien die Korrektur von Orientierungsfehlern auferordentlich er-

schwert ist,

Neben der Moglichkeit, Passanten nach dem Weg zu fragen, wird als
zweithaufigste Verhaltensweise das Erfragen des Weges an Tankstellen
genannt. Der von den Kraftfahrern perzipierte Vorteil der Tankstelle
als Auskunftsort liegt darin, daf man dort im Regelfall ohne Probleme
anhalten kann. Ferner sind dort Personen anzutreffen, denen die Pro-
bleme des Kraftfahrers geliufig sind und schlieflich rechnen die Kraft-
fahrer damit, dort anhand eines Stadtplans oder mit Hilfe von Karten
ihre Orientierungsmaéngel beseitigen zu kénnen, Ebenfalls als Experten
werden Polizisten und Taxifahrer eingestuft, daher rangieren diese als
Auskunftspersonen weit vor den im Prinzip viel eher verfiigharen ande-

ren Kraftfahrern,

Frauen unterscheiden sich in diesem Zusammenhang in ihrem Verhalten
kaum von den Miannern. Allenfalls neigen sie dazu, eher als ihre mann-
lichen Kollegen den Rat von Polizisten einzuholen. Die Weigerung, Ord-
nungshiiter nach dem Weg zu fragen, ist auch eine Frage des Alters.
Altere Kraftfahrer befragen eher die Polizei als dies jingere zu tun be-
reit sind, Im Umfang der Informationssuche gibt es weder Unterschiede
zwischen alt und jung noch zwischen Mannern und Frauen. Ob man iiber-
haupt andere im konkreten Fall des Orientierungsverlustes um Rat fragt,
ist dagegen wesentlich vom Bildungsgrad abhingig. Generell 148t sich

sagen, daB mit einem hoheren Bildungsgrad die Tendenz steigt, andere
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um Rat zu fragen. Diese These, die generellen Charakter hat, wirkt
sich beziiglich der verschiedenen Frageadressaten unterschiedlich stark
aus, Besonders deutlich wird der Einfluf} des Ausbildungsniveaus bei
der direkten Ansprache von Passanten und Taxifahrern oder bei der

Nachfrage in Geschiaften.

Tabelle 21: Ansprache von Informationsquellen / Ausbildung

Volks- Volks- Real-

schule schule schule, Abitur
ohne mit Mittl. u. mehr
Lehre Lehre Reife

Ansgprache von

1

Passanten 51 % 63 % 66 % 72 % )
Taxifahrern 31 % 33 % 41 9, 36 %
Geschaftspersonal 7 % 13 % 16 % 15 %

1) Mehrfachnennungen N=136 N =494 N =281 N=132

Sowohl die Ansprache von Auskunftspersonen als auch die Einsichtnah-
me in Pline oder Atlanten dienen der Neuorientierung und der Spannungs-
minderung. Wie die Intensivgespriche ergaben, wird der Orientierungs-
vorgang solange nicht als belastend empfunden, wie keine Abweichung
von der Strecke stattfindet. "Orientierungsverlust' und "sich verfahren"
bewirken jedoch eine psychische Spannung, die kurzfristig zu spannungs-
reduzierenden Reaktionen filhrt. Wie stark diese Spannung und der Drang,
zur urspriinglichen Strecke zuriickzukehren, sein kann, wird nicht zu-
letzt daran deutlich, daB ein nicht geringer Teil der Kraftfahrer bereit
ist, sich zur Erreichung ihres Zieles liber Verkehrsvorschriften hinweg-
zusetzen. Um das Ausmaf des potentiellen regelwidrigen Verhaltens er-
mitteln zu kdnnen, wurde zunichst in den Intensivgesprichen geklart,
welche nicht regelkonformen Verhaltensweisen hiufiger bei dem Versuch

auftreten, wieder auf den richtigen Weg zuriickzukehren,

Hierbel schilten sich vornehmlich folgende drei Reaktionen heraus:
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a) Das Anhalten im absoluten Halteverbot, um entweder Rat zu

suchen oder sich anhand eines Planes neu zu orientieren,

b) das Abbiegen (vornehmlich Linksabbiegen) an Stellen, an denen

dieses Mandver verboten ist,

c) das Zuriicksetzen in EinbahnstraBen.

Die drei genannten Mangdver stellen Verkehrsverstofe unterschiedlicher
Schwere dar. Grundsitzlich ist davon auszugehen, daf Verstdle gegen
Vorschriften des ruhenden Verkehrs (Beispiel a) als weniger gravierend
angesehen werden als solche, die sich gegen Gebote oder Verbote des
fliefenden Verkehrs richten. 1) Das Ergebnis der Tabelle 22 zeigt daher
erwartungsgemsifl die grofite Bereitschaft zum Regelverstof bei der MiRR-
achtung des absoluten Halteverbots. Circa jeder dritte Kraftfahrer ist
bereit, im Falle des Orientierungsverlustes im absoluten Halteverbot

stehenzubleiben, um sich neu zu orientieren.

Tabelle 22: Bereitschaft zu Verstéfen gegen Verkehrsregeln im Fal-
le des Orientierungsverlustes

wirde ich ...

sicher vielleicht nicht
tun fun tfun
a) Wenn ich mich verfahren hitte, wiir-
de ich auch an den Stellen stehen blei-
ben, wo absolutes Halteverbot ist, 1)
um mich neu zu orientieren 8 % 24 % 66 %
b) Wenn ich mich verfahren hitte, wiir-
de ich auch in einer Einbahnstrafle
50 Meter zuriicksetzen 5 % 18 % 75 %
c¢) Wenn ich mich verfahren hitte, wiir-
de ich auch an Stellen links abbiegen,
wo das nicht gestattet ist 3 % 21 % 74 %

N = jeweils 1044

1) Die Zeilen ergeben jeweils Werte knapp unter 100 %. Die fehlenden
Restprozente entfallen auf die Kategorie "keine Angabe''.

1) Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers,
Uniroyal-Verkehrsuntersuchung Heft 6, Vorschrift und Verhalten,
a.a.0., S, 39
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Aber fast jeder vierte Kraftfahrer ist auch bereit, gegen Abbiegeverbo-

1)

te”/ und Fahririchtungsgebote in Einbahnstrafien zu verstoflen.

Die Entscheidung, ob ein Kraftfahrer gegen die genannten Verkehrsre-
2

geln verstsBt, hiangt ganz wesentlich von geinem Alter ab. ) Dies wird

besonders deutlich bei den Verstsfen gegen Regeln, die eine Fahrtrich-

tung vorschreiben,

Tabelle 23: Verstole gegen Fahrtrichtungsvorschriften im Falle von
Orientierungskonflikien / Alter

Alter
bis 34 35-54 iiber 54
Jahre Jahre Jahre
a) Wenn ich mich verfahren hitte, wiir-
de ich auch an Stellen links abbiegen,
wo das nicht gestattet ist:
sicher (bestimmt) 5 % 3% 1%
vielleicht 25 % 20 % 17 %
nicht 69 % 76 % 77 %
keine Angabe 1% 1% 5 %

100 % 100 % 100 %

b) Wenn ich mich verfahren hitte, wir-
de ich auch in einer Einbahnstrafle
finfzig Meter zuricksetzen:

sicher (bestimmt) 8 % 4% 19
vielleicht 20 % 18 % 13 %
nicht 71 % 76 % 82 %
keine Angabe 1% 2% 4%

100 % 100 % 100 %
N =390 N =474 N=180

1) Als noch weniger bindend als Linksabbiegeverbote werden durchgezo-
gene Linien und auf die Fahrbahn aufgemalte Richtungspieile empfun-
den.

2) DaB das Alter einen wesentlichen Einfluf auf die Regelbefolgung im
Straflenverkehr hat, wird in anderen Untersuchungen bestitigt.
Vgl. Dieter Ellinghaus + Martin Welbers, a.a.0., S. 103
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Tabelle 23 zeigt deutlich, daRl mit héherem Alter der Anteil derer zu-

nimmt, die in einer Desorientierungssituation darauf verzichten, regel-

widrige Verhaltensweisen zur Fehlerkorrektur einzusetzen, Minner und

Frauen sind in diesem Zusammenhang gleichermafen risikobereit, da-
gegen ist es nicht unerheblich, von wo der Kraftfahrer stammt. In die-
sem Zusammenhang erscheint es fast gerechtfertigt, von einem Nord-
Siid-Gefille zu sprechen. Tabelle 24 macht diesen Zusammenhang am

Beispiel des Zuriicksetzens in Einbahnstralen deutlich.

Wahrend in Norddeutschland nur 15 % der Befragten erkliaren, im Falle
des ""sich verfahrens' unter Umstsnden in einer Einbahnstrafe zuriick-

zusetzen, verdoppelt sich die entsprechende Zahl in Bayern auf 31 %.

Tabelle 24: Verstdle gegen das Richtungsfahrgebot in Einbahnstrafen

im Falle von Orientierungskonflikten / Bundesland

Nielsen 1 +V Nielsen II Nielsenlll B Nielsen IIT A Nielsen [V
Hamburg NRW Baden- Hessen Bayern
Bremen Wirttem - Rheinland-
Berlin berg Pfalz
Nieder-
sachsen
Schleswig-
Hlolstein
Wenn ich mich verfahren hitte,
wiirde ich auch in einer Einbahn-
strafle fiinfzig Meter zurickset-
zen:
sicher (bestimmt) 2 % 4% 3% 8 % 31
vielleicht 13 % 17 % 19 % 23 7% 20 %
nicht 84 % 79 % 73 % 0% 67 %
keine Angabe 1% - 5 % 1 % 2%
100 % 100 % 100 7% 100 % 100 %
N =250 N= 252 N=163 N= 186 N=193
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Einen deutlichen Einfluf auf die Entscheidung, sich im Orientierungs-
konfliktfall iiber Verkehrsregeln hinwegzusetzen, hat schlieflich das
Ausbildungsniveau. Hier lassen sich die Ergebnisse verkiirzt so zusam-
menfassen, dafl man davon ausgehen kann, dafl Volksschiiler weniger
hiufig bereit sind, unter dem Druck des Orientierungskonfliktes gegen
Verkehrsregeln zu verstoflen, als dies bei Kraftfahrern mit einem hohe-
ren Schulbildungsniveau der Fall ist,

Gleichzeitig hangt die Bereitschaft, sich bei Orientierungskonflikten auf
riskante Fahrmanover einzulassen, von der generellen Selbstsicherheit
ab, mit der man an die Fahraufgabe herangeht. Wie die folgende Tabel-
le 25 verdeutlicht, sind diejenigen, die die geringsten Orientierungs-
probleme erwarten, am wenigsten bereit, in einem Konfliktfall gegen
Regeln zu verstoBen. Dies bedeutet auf der anderen Seite, dafl Kraftfah-~
rer, die von vornherein davon ausgehen, daf sie in Orientierungskon-
flikte geraten und sich verfahren werden, als Lésungsstrategie gefahrli-

che Fahrmanover gleich einbeziehen.

Tabelle 25: Bereitschaft zu Verstéfen gegen Verkehrsregeln im Fal~
le von Orientierungskonflikten / Selbsteinschitzung der

Orientierungsfihigkeit

Kraftfahrer, die

1} Die Prozenisdtze weisen jeweils die Huufigkeit der Ablelnungen aus.

sich regel- siclhh wahr- kaum Schwie- keine Schwie-
miaRig ver- scheinlich rigkeiten er- rigkeiten er-
falren verfahren warten warten
Wenn ichi mich verfahren hatte,
wurde ich ...
a) nichl an Stellen Iinks abbiegen,
wo dus nicht gestattel ist 70 % 70 % 76 % 82 o 0
b) nicht an Stellen stehenbleiben,
wo absolutes ffalteverbol ist B4 % 62 " 67 T 1 %
o) nicht in einer Einbalnstrafie
funfzig Meler zurucksetzen 72 % 71 % 78 % 80 %
N=124 N =300 N =436 M=174
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Ziel der regelkonformen und regelwidrigen Verhaltensweisen ist, wie
oben bereits angedeutet wurde, die Korrektur der Abweichung und Riick-

kehr auf die Planstrecke.

Fiihrt man sich noch einmal das Schaubild 2 vom Beginn dieses Kapitels
vor Augen, 1aBt sich die Zielsetzung der Bemiihungen des Kraftfahrers
noch differenzierter beschreiben. Hiufig dienen die verbotenen Fahrma-
néver dazu, zu vermeiden, dafl zu einem ’sich verfahren’ ein Orientie-
rungsverlust hinzutritt., Vielfach geschieht es, daf eine falsche Richtungs-
wahl kurzfristig nach Vollzug als Fehler identifiziert wird, ein Orien-
tierungsverlust aber noch nicht eingesetzt hat. In einer derartigen Situa-
tion werden die "psychischen Kosten' eines regelwidrigen Fahrman&vers

1

vom Kraftfahrer geringer eingeschatzt als die ""psychischen Kosten', die

sich aus einem weiteren Abweichen von der Planstrecke und dem erwar-

"psychischen Kosten'' eines re-

teten Orientierungsverlust ergeben, Die
gelkonformen Verhaltens resultieren hauptsdchlich aus dem psychischen
Druck, der daraus erwichst, daB der Kraftfahrer sich von seinem Weg
und in der Regel von seinem Ziel entfernt, dafl er definitiv Zeit verliert
und damit rechnen muf, in eine Situation zu geraten, aus der er ohne
fremde Hilfe nicht hinausfindet, Diesem starken Druck steht auf der an-
deren Seite ein als gering eingeschitztes Unfallrisiko und die Gefahr,

von Kontrollorganen zur Rechenschaft gezogen zu werden, gegeniiber,

Die Ausfuhrungen zeigen, daf nicht nur in der Phase der Anniherung an
einen Knoten ein erhohtes Unfallrisiko fir Ortsfremde durch unangepaf3-
te Fahrmandéver bestehtl), sondern dafl dieses erhohte Risiko immer in
den Momenten auftritt, in denen der Ortsfremde plétzlich erkennt, daf
er einen Fehler hingichtlich der Wegewahl gemacht hat, der durch eine
unverziigliche Korrektur ausgeglichen werden kann.

Verscharfend tritt in allen F#llen, in denen der Fahrer mit Orientie-
rungsfragen beschaftigt ist, eine Reduktion der Aufmerksamkeit fiir die
iibrigen Informationen des Verkehrsgeschehens ein, die die Problema-

tik der geschilderten Situationen noch vergré@ert.

1) Vgl. Heiner Erke + Sigrun Richter, a.a.0., S. 9-10




- 93 -

7. WIE KANN DIE INNERORTLICHE ORIENTIERUNG ERLEICH-
TERT WERDEN?

Die Ausfihrungen des vorangegangenen Kapitels haben verdeutlicht, wel-
che Kongequenzen sich aus einem méglichen Orientierungsverlust oder
aus dem Abweichen von der geplanten Strecke fiir die Verkehrssicher-
heit ergeben konnen. Eine Verbesserung der Situation der innerértlichen
Orientierung bedeutet also nicht nur eine subjektiv empfundene Erleich-
terung fiur den Kraftfahrer, sondern stellt einen aktiven Beitrag zur He-
bung der Verkehrssicherheit dar. Das letzte Fapitel dieser Untersuchung
beschaftigt sich daher mit den Méglichkeiten, die nach Meinung der Kraft-
fahrer geeignet sind, die Orientierung in den Stidten zu erleichtern. Es
wurde an dieser Stelle mit Absicht darauf verzichtet, die weitgehend be-
kannten Forderungen nach gut sichtbaren, gut ablesbaren oder klar ge-
gliederten Wegweisern zu wiederholen und vom Kraftfahrer bestatigen

zu lassen. Derartige Forderungen sind in der verkehrstechnischen und
verkehrspsychologischen Literatur hinreichend hiufig diskutiert und bis
ins Detail beschrieben worden. Im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung ist statt dessen der Versuch unternommen worden, die Kraftfah-
rer selbst zu Wort kommen zu lassen und deren Vorschlige zu ermitteln

und einer quantitativen Bewertung zu unterziehen.

Das konkrete Vorgehen gestaltete sich in der Weise, dafi im Verlaufe

der Gruppendiskussion und der Intensivgespriache mit den Probanden ver-
schiedene Mdoglichkeiten zur Verbesserung der innerértlichen Orientie-
rung diskutiert wurden. Im Verlaufe dieser Gespriche schilten sich
verschiedene Vorschliage heraus, die teils als bekannt anzusehen sind.
Teilweise finden sich jedoch auch Vorschlige, die bisher kaum in Erwi-

gung gezogen worden sind.

Die durch Gruppendiskussion und Intensivgespriche gewonnenen Er-
kenntnisse wurden anschliefend in einer Liste zusammengefalt, die
verschiedene Verbesserungsvorschlage enthidlt. Aus dieser Liste konn-

ten die im Rahmen einer Reprisentativerhebung befragten Kraftfahrer
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1)

auswihlen, die ihnen als besonders geeignet

de Tabelle 26 zeigt, welche Vorschlige mit welcher Hiufigkeit gewahlt

worden sind. Die Hiufigkeit der Nennung bestimmt anschlieBend den Rang-

platz.
Tabelle 26: Rangordnung der Vorschlige zur Verbesserung der inner-
ortlichen Orientierung
Rang- Haufigkeit
platz Art des Vorschlages der Nennun
1 "Beleuchtung aller wichtigen Wegweiser
wahrend der Nacht'! 51 %
2 "Numerierung der Strafien im gesamten
Stadtgebiet statt Strafiennamen" 51 %
3 ""In der Innenstadt und in den Vororten
zusétzliche Stadtplane an wichtligen
Kreuzungen anbringen' 35 %
4 "Die Autofahrer bereits vor den Kreuzun-
gen durch (Vor-)Wegweiser hiufiger als
bisher vorinformieren" 29 %
5 ""Mehr Zielpunkte in der Stadt angeben,
also nicht nur ’Stadtmitte’, sondern
auch Hinweise auf Baudenkmadiler, Behor-
den, Vororte ete.' 22 9%,
6 "Wegweiser auf lingeren innerstadtischen
Strecken haufiger wiederholen" 19 %
7 "Verstarkte Verwendung von Symbolen
und Bildern auf Wegweisern anstelle von
Schrift" 13 %
8 "Haufiger anstelle einzelner Zielangaben
auf ein Schild mit dem Hinweis *Alle Rich-
tungen’ oder ’Durchgangsverkehr’ zurick-
greifen" 12 %
9 "Kreuzungen hiufiger als bisher in Form
eines Kreisverkehrs anlegen' 29
N = 1044 1) Mehrfachnennungen

1) Um eine Verbesserung auf Grund des Rangplatzes auf der Liste zu ver-
meiden, wurden die einzelnen Vorschlige auf Karten einzeln vorgelegt
und das Kartenspiel der Vorschlige bei jedem Befragtien neu gemischt.
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Das tiberraschende Ergebnis der Tabelle 26 liegt darin, dafl der Vor-
schlag, die Straflen im Stadtgebiet zu numerieren, wie dies etwa im
Zentrum Mannheims, dort findet man eine Ziffern-/Buchstaben-Kombi-
nation, oder in den USA verbreitet ist, von gut der Halfte der befragten
Kraftfahrer positiv bewertet wird und als sinnvoller Vorschlag zur Ver-
besserung der Orientierung ausgewihlt wird. Diese Entscheidung ist in-
sofern uberraschend, als in den letzten Jahren durch den vermehrten
Einsatz von elektronischen Datenverarbeitungsanlagen und die hierbei
notwendig werdende "Numerierung' zahlreicher sozialer Sachverhalte
immer wieder auf Kritik gestoflen ist. Besonders deutlich wurde diese
Einstellung bei der Diskussion iber bundeseinheitliche Personenkenn-

ziffern.

Die Bereitschaft, Straflennamen durch Ziffern zu ersetzen, ist bei Kennt-
nis der Widerstinde gegen eine einheitliche Personenkennziffer nur da-
durch zu erkliaren, daB das Numerieren von Sachverhalten und Gegen-
standen als tolerierbar angesehen wird. Sobald jedoch Personen betrof-
fen sind, gilt, daB diese nicht zu Nummern degradiert werden dirfen.,
Ménner und Frauen stehen diesem Vorschlag gleich positiv gegeniiber.
Jungere Befragte (unter 35 Jahren) befiirworten eine StraBennumerierung
tendenziell hgufiger als sltere Kraftfahrer. Weitere Einfliisse auf die
Entscheidung, etwa durch den Ausbildungsstand oder den soziodkonomi-

schen Status sind nicht feststellbar.

Ebenso haufig wie fiir die Numerierung der Straflen stimmen die Kraft-
fahrer mit 51 % der Nennungen fiir eine Beleuchtung aller wichtigen Weg-~
weiser wihrend der Nacht, Dieser Wunsch deutet darauf hin, daf sich
die Orientierungsprobleme in der Dunkelheit potenzieren. Eine Vielzahl
hilfreicher Informationen, die bei Tageslicht die Orientierung erleich-
tern (z.B. sichtbare Geb&ude, Parks, Platze etc.) fallen bei Dunkelheit
aus. Schilder mit Strafennamen sind, da in der Regel unbeleuchtet, nicht
auffindbar oder ohne Hilfsmittel wie Taschenlampen nicht lesbar. Da
gleichzeitig das Verkehrsgeschehen bei Nacht vom Kraftfahrer erhshte

Aufmerksamkeit erfordert, gestaltet sich die Orientierung unter diesen
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Umstinden als auflerordentlich schwierig. Der Wunsch nach beleuchteten
Wegweisungsschildern entspringt demnach dem Bediirfnis, die erhdohte
Orientierungsunsicherheit bei Nacht zu reduzieren. Signifikante Unter-
schiede im Ausprigungsgrad dieses Wunsches zwischen verschiedenen
Gruppen sind nach dem vorliegenden Datenmaterial nicht feststellbar,
Wie die Gruppendiskussion und die Intensivgespriche ergaben, dehnt sich
der Wunsch nach beleuchteten Wegweisungsschildern durchaus auf die Be-
leuchtung von Strafennamen aus. Nachdem der Stellenwert der Straflen-
namen fiir die Orientierung deutlich gemacht wurde, ist dieser Wunsch
nur zu verstindlich und wird in einigen Grofistiadten in Hauptstrafien be-
reits realisiert.

In einigen Fillen gehen die Wiinsche der Kraftfahrer beziiglich der Stra-
Bennamensschilder sogar dahin, regelm#Bige Vorwegweiser in der Wei-
se einzurichten, daf der Kraftfahrer rechtzeitig liber die Namen der

nichsten QuerstraBe oder -strafen informiert wird.

Der Vorschlag, der den dritten Rangplatz belegt, bezieht sich auf das
Angebot seitens der Stadte, dem Kraftfahrer durch das Aufstellen von
Stadtplinen bei der Orientierung zu helfen. Dafl derartige Plane tatsdch-
lich als grofle Hilfe empfunden werden, wurde bereits im Rahmen der
Intensivgespriche deutlich. Dort wurde von den Befragten erklart, daf§
sie sogar in den Fillen, in denen sie Ziele in Vororten oder Stadtteilen
suchen, zunichst ins Zentrum (z.B. zum Bahnhof) fahren, da sie dort
einen Stadtplan zu finden hoffen, anhand dessen sie sich orientieren kon-
nen. Als eine weitere Verbesserung wird in diesem Zusammenhang
empfunden, wenn zusitzlich zu den Planen die Méglichkeit besteht, sich
verbale Informationen an regelrechten Informationsstinden zu holen,
Die Auskunftsstellen, die die Automobilclubs an einigen Einfallstrafien
deutscher Groflstidte unterhalten, entsprechen genau diesem Informa-
tionsbediirfnis.

Solange auf derartige Erweiterungen zu Informationszentren aus Kosten-
und Personalgriinden verzichtet werden muf, ist es wichtig darauf hin-

zuweisen, dafl die Stadtpline gut sichtbar aufgehingt und mit entspre-
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chenden Parkmoglichkeiten ausgestatiet sind. Frauen wiinschen sich im

ibrigen hiufiger als Mianner derartige Stadtpldne.

Mitdem an vierter Stelle der Rangliste geduflerten Wunsch nach einer
hiufigeren Vorinformation durch Vorwegweiser weisen die Befragten auf
ein Problem hin, das in der verkehrstechnischen Literatur bereits ein-
gehend diskutiert wird. "Es bedarf keiner lingeren Ausfilhrung, dag die
eigentlichen Wegweiser, die ich ’Pfeilwegweiser’ nenne, im Bereiche
eines groBziigig und groBflichig angelegten Knotenpunkies ihre Bedeutung
weitgehend eingebiift haben. Vielfach kommt ihnen nur noch die Aufgabe
einer Bestitigung der bereits durch Einordnen auf den entsprechenden
Abbiegespuren vorgewihlten Richtung zu. Eine ausreichende Vorankiin-
digung der einzuschlagenden Richtung durch Vorsortierung ist daher das
Gebot der Stunde.") Vielfach zwingen jedoch die baulichen Gegebenhei-
ten und die dichte Knotenfolge dazu, in diesem Punkt Kompromisse zu
akzeptieren, die der Kraftfahrer als Defizit empfindet. Ein weiterer
Sachverhalt macht diesen Punkt besonders interessant. Indirekt gibt die
Bewertung dieses Statements eine Information dazu, ob die Kraftfahrer
sich durch die Zahl der Hinweisschilder bereits eher tberfordert fithlen
oder ob sie stiarker zu der Meinung tendieren, dafl sie beziiglich der Be-
schilderung noch zusitzlich belastbar sind. Daf das durch Hinweisschil-
der zu befriedigende Informationsbediirfnis nicht gestillt ist, zeigt sich
an dieser Stelle und den beiden auf Rangplatz 5 und 6 genannten Vorschla-
gen zur Orientierungsverbesserung. Jingere Kraftfahrer duBern im Ub-
rigen haufiger als gltere den Wunsch nach besserer Vorinformation

durch entsprechende Vorwegweiser.

Circa jeder funfte Kraftfahrer schligt eine Vergroéflerung der Anzahlder
Zielangaben vor, die Zieladressen innerhalb der Stadt betreffen. Im Re-
gelfall ist den Befragten nicht vollig transparent, welchen Effekt die

Aufnahme eines oder mehrerer zusitzlicher Ziele auf die Beschilderung

1) E. Schnorr,
Die Bedeutung der Wegweisung fir die Verkehrsfihrung, a.a.O.,
S. 153
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hat. Unter Beachtung der Wegweisungsregeln, und dabei vornehmlich
der nach Kontinuitgt, fiihrt die Einfilhrung weiterer Ziele bei entspre-
chend differenzierten Zielspinnen zu dem Risiko, daf zahlreiche Schil-
der "#iberfordert" werden und komplette "Beine'" von Zielspinnen gekappt
werden miissen. Interessant ist in diesem Zusammenhang, dafl der
Wunsch nach Aufnahme zusitzlicher innerértlicher Zieladressen von Be-
fragten mit besserer Ausbildung hiufiger genannt wird als von solchen,
die ausschliefilich die Volksschule besucht haben. Das gleiche Phinomen,
daf mit steigendem Ausbildungsniveau das Bediirfnis nach mehr Informa-
tionen wachst, zeigt sich auch fiir den auf Platz 6 rangierenden Vorschlag,
Wegweiser auf langeren innerstidtischen Strecken hiufiger zu wiederho-
len. Dieser Wunsch trigt dem Problem Rechnung, daB Kraftfahrer im
Verlaufe der Zielsuche unsicher dariiber werden, ob sie sich noch auf
dem richtigen Wege zu ihrem Ziel befinden oder bereits von ihm abge-
wichen sind. Zusitzliche Schilder sind in einer derartigen Situation in
der Lage, die auftretenden psychischen Spannungen zu reduzieren. Mit
19 % der Nennungen kommt diesem Vorschlag allerdings nicht mehr die

Bedeutung zu, die die bisher genannten Vorschlige besitzen.

Noch geringer ist das Interesse an dem Vorschlag, innerhalb der inner-
Ortlichen Wegweisung verstirkt mit Piktogrammen zu arbeiten, Nur

13 % der Befragten wihlen diesen Vorschlag. Es wurde im Verlauf die-
ses Berichtes bereits darauf hingewiesen, daf die Méglichkeiten, Bil-
der und Symbole im Rahmen der innerdrtlichen Wegweisung einzusetzen,
begrenzt sind. So kommt Erke zu der Empfehlung, selbst fiir das Stadt-
zentrum kein Piktogramm vorzuschlagen, sondern "statt dessen die
wortliche Bezeichnung ’ Centrum’ oder °Zentrum’ einzufiihren.”l)
Auch flir andere Innerortsziele stellte er im Rahmen seiner Untersu-
chungen erhebliche Probleme hinsichtlich der korrekten Erfassung fest.
Unter Beriicksichtigung der vorliegenden Ergebnisse sind daher Vor-

schlédge tiber symbolhafte Ringstrafenbeschilderungen oder wie auch

1) Heiner Erke,
Experimentelle Untersuchung von Symbolen und Piktogrammen fiir
den StraBenverkehr, a.a.0., S. 72
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immer geartete Versuche zur Kennzeichnung des Weges zum Stadtzen-

1
trum ) kritisch zu priifen.

Ein wenig unerwartet ist das Ergebnis, daf der Vorschlag, haufiger an-
stelle einzelner Zielangaben auf ein Schild mit dem Hinweis ’ Alle Rich-
tungen’ oder ‘Durchgangsverkehr’ zuriickzugreifen, so wenig Resonanz
findet., Dieses in anderen Lindern (z.B. in Frankreich) praktizierte
Verfahren hat den Vorteil, eine Zielorthdufung auf den Wegweisungs~-
schildern zu vermeiden. Speziell bei ringférmig angelegten Stidten wiir-
de es sich anbieten, ein ganzes Wegweisungssystem mit Hilfe dieser
Art der Beschilderung zu planen.z) Die mangelnde Zustimmung der Be-
fragten zu diesem Vorschlag kann mehrere Ursachen haben. Zun&chst
einmal gilt es zu bedenken, daf} ein derartiges System in der Regel
nicht dazu dienen soll, das Auffinden von Zielen innerhalb der Stadt zu
erleichtern, vielmehr sind die Kraftfahrer gewohnt, dall eine derartige
Sammelbeschilderung dem die Stadt verlassenden oder dem sie durch-
querenden Verkehr dient. Zum anderen kann ein Schild "Alle Richtun-
gen" nicht in dem AusmaB als Bestitigung empfunden werden, wie der
Hinweis mit der konkreten Nennung des individuellen Zieles oder Zwi-
schenzieles, Der letzigenannte Hinweis wirde sich jedoch wahrschein-
lich in dem MaBe relativieren, in dem die Kraftfahrer an eine derartige
Sammelbeschilderung gewdhnt werden. Aus den vorliegenden Daten ist
demgemil nicht der Schlufl zu ziehen, dafl eine Sammelbeschilderung

in der genannten Form vollig ungeeignet ware,

Wesentlich massiver sind die Widerstiande, die sich gegen eine Ausge-~
staltung der Kreuzungen in Form eines Kreisverkehrs richten. Diese
Kreuzungsform, die beispielsweise in Groflbritannien vielfach anzutref-
fen ist, hat den Vorteil, dafl zur besseren Information der Kreisverkehr

mehrfach durchfahren werden kann. Auf diese Weise kann der Krafifah-

1) Ein negatives Beispiel sind in diesem Zusammenhang die Vorschlige,
die Tejmar zur Beschilderung der Straflen zum Stadtzentrum vorschligt.
Vgl. Jaroslav Tejmar, Der Kraftfahrer in einer fremden Stadt, a.a.O.

2) Vgl. Edgar Streichert,
Eine neue Konzeption der stidtischen Wegweisung, a.a.0., S. 85
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rer im Bedarfsfall einen umfassenderen Einblick in die Gesamtheit der
Lagebeziehungen gewinnen. Dieser Vorteil, der im Verlauf der Gruppen-
diskussion sichtbar wurde, wird jedoch durch das erhohte perzipierte
Unfallrisiko iiberkompensiert. Ausschlieflich Sicherheitsaspekte sind
der Grund, daB Kraftfahrer diese Form der Orientierungserleichterung

ablehnen.

Zusammenfassend ist zu sagen, daBl die Winsche und Vorstellungen der
Kraftfahrer sehr eng mit den vorgefundenen Gegebenheiten verhaftet
sind. Der Wunsch nach beleuchteten Strafien~ und Wegweisungsschildern,
nach mehr Informationen durch zus#tzliche Schilder oder mehr Informa-

tionsstellen und Stadtplinen spiegelt ausschliefilich Alltagserleben wider.

Neue Systeme wie etwa der in Entwicklung befindliche elektronische Ver-
kehrslotse (Eva)l), bei dem die Bewegungsdaten (Fahrtrichtung und zu-
rickgelegter Weg) des Fahrzeugs iiber fahrzeuginterne MeRdaten und
iiber Stutzpunktsender ermittelt und mit einem elektronisch gespeicher-
ten Stadtplan verglichen werden, erscheinen noch so utopisch, dafi der
Kraftfahrer derartige Dinge noch gar nicht in sein BewuBisein einbezo-
gen hat. Dafl es nicht notwendigerweise derart aufwendiger und hoch-
komplizierter Technologie bedarf, um die innerértliche Orientierung
fiir den Kraftfahrer zu erleichtern, sollte anhand der vorliegenden Un-

tersuchung deutlich geworden sein.

1) Vgl. hierzu:
Ali, Eva und Sari, in: Verkehrs-Rundschau vom 8. Sept. 1979, S. 28
- 32
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III. ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Untersuchung hat vielfiltige Einzelergebnisse zum Pro-
blem der Orientierung in Grofstiddten und Ballungsriumen erbracht, so
daB es zweckmaBig ist, in einem Resumée die verschiedenen Erkenntnis-
se zusammenzufassen. Um diese Darstellung mdglichst iibersichtlich zu
gestalten, werden in diesem Kapitel die wichtigsten Ergebnisse in The-
senform dargestellt. Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dem eiligen
Leser einen Uberblick iiber die Untersuchung zu geben und gleichzeitig
aufzuzeigen, zu welchen Problemen diese Studie im einzelnen weitere
Informationen bereit hilt. Demjenigen, der sich der Miihe unterzogen
hat, die gesamte Arbeit zu lesen, erleichtert die Thesensammlung die

Einordnung der zahlreichen Einzelergebnisse in ein Ganzes.

Die anfangliche Frage, ob es sich bei der Innerortsorientierung iiber-
haupt um ein eigenstandiges Problem und falls ja, um eines von erheb-
licher Bedeutung handelt, konnte nach Durchsicht der Forschungsergeb-
nisse sehr bald eindeutig positiv beantwortet werden. Es stellte sich
-heraus, dafl der Prozef der inneréritlichen Orientierung anders ablauft
als die Zielsuche iiber grofie Distanzen, Uber die rein quantitative Be-
deutung des innerértlichen Orientierungsproblems geben die Thesen 1
und 2 Auskunft.

These 1r Fiir vier von zehn Kraftfahrern ist die Orien-
tierung in einer fremden Grofstadi so proble-
matisch, daBl sie damit rechnen, sich dort zu

verfahren,

These 2: Vom Problem der Innerortsorientierung sind
nicht nur Ortsfremde betroffen, Ortsanszssige

sind nur bedingt als ortskundig anzusehen.

Geht man davon aus, daB fiir iiber 40 % der Kraftfahrer so handfeste

Orientierungsprobleme existieren, daf sie die Konsequenzen des Sich
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Verfahrens bereits von vornherein einkalkulieren, wird deutlich, wel-
chen quantitativen Umfang dieses Problem besitzt.

These 2 korrigiert einen vielfach anzutreffenden FehlschluBl, bei dem da-
von ausgegangen wird, dafl Ortsansissige ihren Wohnort so genau ken-
nen, daB sie dort keine Orientierungsprobleme hitten. Diese Annahme
ist bezogen auf den heutigen Grofistadtbewohner falsch. Vielmehr ist es
so, daf die Ortskenntnis der Kraftfahrer auf individuell unterschiedliche
Netze begrenzt ist, die durch Wohnung, Arbeitsplatz und andere soziale
Beziehungen bestimmt sind, Eine Gleichsetzung von "ortsansissig"

gleich "ortskundig" ist somit unzulassig.

Da@ dennoch nicht alle Kraftfahrer in gleichem MafBe von Orientierungs-

problemen betroffen sind, verdeutlichen die folgenden drei Thesen:

These 3: Manner haben weniger innerdrtliche Orientie-

rungsprobleme als Frauen.

These 4: Jungere Kraftfahrer haben weniger innerdrtliche

Orientierungsprobleme als #ltere Fahrer.

These 5: Kraftfahrer mit besserer Schulbildung haben
weniger innerértliche Orientierungsprobleme

als solche mit niedrigerer Ausbildung.

Mit den Thesen 3 - 5 sollen keine sozialen Vorurteile zementiert wer-
den. Die tatsdchlich vorhandenen und in anderen Untersuchungen besti-
tigten Orientierungsdefizite der genannten Gruppen entispringen im we-
sentlichen kulturellen Traditionen, gesellschaftlichen Lernstrukturen
und dem unterschiedlichen Grad der Vertrautheit mit den entsprechen-
den Aufgaben. Fir die slteren Kraftfahrer ergibt sich als zusitzliche
Problematik ein altersbedingter Abbau der Leistungsfihigkeit der Infor-
mationsverarbeitung.

Das Ausmaf der Orientierungsproblematik hingt jedoch nicht nur vom
Fahrer und der Stadt, in der er sgich orientieren mufl, sondern auch

von der Art der Orientierungsaufgabe ab. These 6 formuliert diesen
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Sachverhalt in allgemeiner Form. Anschiiefiend wird der Versuch unter-

nommen, diese Aussage zu spezifizieren.

These 6: Die Schwierigkeit der Orientierung héngt von

der Lage des Fahrtzieles ab.

Die wie eine Selbstverstandlichkeit klingende Aussage bedarf folgender
Erlauterung: Zunschst ist die Orientierung davon abhingig, ob das Fahrt-
ziel innerhalb oder auBerhalb der Stadt liegt. Wird ein Ziel auBerhalb
angesteuert, so kann die Orientierungsaufgabe im Hinausfinden aus der
Stadt oder im Durchqueren der Stadt liegen. Als einfachere Aufgabe wird
das Verlassen der Stadt bewertet. Eine Durchquerung gilt gegenitiber

dem Hinausfinden als schwieriger.

Liegt das Fahrtziel in der Stadt selbst, entscheidet wiederum dessen La-
ge iiber die Schwierigkeit der Orientierungsaufgabe. Die vorliegende Un-
tersuchung hat ergeben, daB die Suche in Vororten weitaus problemati-

scher ist als etwa das Auffinden eines Zieles im Zentrum.

Um die zu erwartenden Schwierigkeiten zu reduzieren, treffen die mei-

sten Kraftfahrer entsprechende Vorbereitungen fiir die Fahrt.

These 7: In 9 von 10 Fallen bereiten sich Kraftfahrer

auf eine Fahrt in einer fremden Stadt vor.

Als wichtigstes Hilfsmittel der Planung dienen Stadtpldne und Autoatlan-
ten, die {iber entsprechende Detailkarten verfiigen.

Trotz der Planung treten allerdings im Verlaufe des Orientierungspro-
zesses Schwierigkeiten auf. Mit diesen Schwierigkeiten und den Ursa-
chen, die sich hinter ihnen verbergen, befasgen sich die folgenden fiinf

Thesen (Nr. 8 - 12).

These 8: Die innerortliche Orientierungsproblematik be-
ginnt haufig bereits auf der Autobahn bei der
Wahl der richtigen Ausfahrt.
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Bedingt durch die Tatsache, daf deutsche GroBRstidie teils weit iiber
zwanzig Autobahnausfahrten aufweisen und auf den Ausfahrtschildern nur
eine begrenzte Zahl an Vororten und Stadtteilen und/oder Himmelsrich-
tungen genannt werden konnen, stoflen Krafifahrer bereits auf der Auto-
bahn auf Orientierungsprobleme, die die folgende Zielsuche in der Stadt
beeinflussen, Als schwierig wird haufig auch der unmittelbare Ubergang
von der Autobahn auf das innerstidtische oder das ZubringerstraBensy-

stem empfunden, da hier die Wegweisungskontinuitit unterbrochen wird.

Massive Probleme setzen dann ein, wenn der Fahrer, wie oben bereits
angedeutet, ein Ziel in einem Vorort ansteuert. Woher diese Schwierig-

keiten rithren, deuten die Thesen 9 und 10 an.

These 9: Die stadtieilbezogene Wegweisung setzt vielfach
erst in unmittelbarer Nihe der entsprechenden

Gebiete ein.

These 10; Es bereitet Schwierigkeiten, die Stadtteile zu

identifizieren.

These 9 verdeutlicht, dafl Stadtteile als Ziele nicht konsequent in die in~
nerdrtliche Wegweisung aufgenommen werden. Auferdem erhilt der
Fahrer vielfach keine Bestatigung dariiber, wenn er einen bestimmten
Stadtteil oder sein Zielgebiet erreicht hat. In der Praxis erfolgt die
Zielidentifikation zum Teil #ber eine Negativinformation. Konkret be-
deutet dies, daB der Fahrer anhand des Fehlens eines vorher ausgewie-
senen Innerortszieles auf der Beschilderung feststellt, daB er das Ziel
erreicht hat. Abhilfe kénnte eine Beschilderung in Form von Innerorts-

Ortstafeln als Zielbestatigung leisten.

Sowohl bei Fahrten in Vororte als auch ing Zentrum der Stadt entstehen
dann Orientierungsprobleme, wenn der Fahrer gezwungen ist, von sei-
nem zur Zielerreichung entwickelten Streckenplan abzuweichen. Dies

ist vor allem der Fall, wenn er Fahririchtungen, die sein Planungskon-
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zept vorsah, nicht einhalten kann,

These 11: Unerwartete Richtungsgebote, z.B. Abbiegever-
bote, Einbahnstrafen, Umleitungen verursachen

erhebliche Orientierungsprobleme.

Die zur Verkehrsfiihrung und Verkehrssicherheit notwendigen Einfahr-
und Abbiegeverbote stellen den Kraftfahrer selbst dann vor Probleme,
wenn zur Orientierung Hinweisschilder iiber Wende- und Abbiegemdoglich-
keiten Auskunft geben. Derartige Hilfsschilder werden vielfach nicht rich-
tig verstanden, weil sie zu kompliziert sind. Da Umleitungen selbst Orts-
kundige zu Ortsunkundigen machen konnen, -ist bei der Einrichtung gré-
RBerer Umleitungen dem Problem der Desorientierung besondere Auf -

merksamkeit zu schenken,

Die Realisierung und Uberprifung des Fahrtplans erfolgt im wesentlichen
anhand der Informationen, die die Strafennamen liefern. Dies gilt um
so mehr, als in einer Stadt nicht jede Kreuzung mit Wegweisungsschil-~

dern versehen werden kann.

These 12: Schilder mit Straennamen haben eine zentrale

Bedeutung fiir die innerdrtliche Orientierung.

Der in der StraBenverkehrsordnung vorgesehene Standort fiir die Strafen-
namensschilder am unmittelbaren Straflenrand, der vielfach jedoch noch
nicht realisiert ist, hat eine wesentliche Erleichterung der Orientierung
zur Folge.

Im iibrigen haben die Krafifahrer recht konkrete Vorstellungen dariiber,

welche Mafnahmen dazu geeignet wiren, die Orientierung zu erleichtern.

These 13: Als zentrale Punkte zur Erleichterung der inner-
ortlichen Orientierung nennen die Kraftfahrer
die nidchtliche Beleuchtung von Wegweisern, die
Numerierung von Strafen und das vermehrte An-

gebot an stationiren Stadtplinen.
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Der Wunsch nach beleuchteten Wegweisern resultiert aus der Tatsache,
daf sich Orientierungsprobleme nachts durch den Wegfall zahlreicher
Zusatzinformationen potenzieren. Die gewiinschte Numerierung der Sira-
Ben unterstreicht die These 12, in der bereits auf die zentrale Bedeu-
tung der StraBennamen fiir die innerdrtliche Orientierung hingewiesen
wurde. Der Wunsch nach zusidtzlichen stationsiren Stadtplénen, die auch
in Vororten aufgebaut werden sollen, entspringt dem Informationsdefizit,
das durch die Wegweisung nicht abgedeckt werden kann. Abgelehnt wer-
den im tibrigen Vorschlige, die Wegweisung durch den vermehrten Ein-
satz von Sammelwegweisern, z.B. in der Form "Alle Richtungen” zu
erleichtern. Ebenfalls auf Widerstand stoft der Vorschlag, Verkehrs-
knoten in Form eines Kreisverkehrs anzulegen, etwa mit dem Ziel, dem
Kraftfahrer eine bessere und vor allem wiederholbare Moglichkeit zu ge-
ben, sich iiber die Gesamtheit der Lagebeziehungen an dem entsprechen-
den Knoten ein Bild zu verschaffen. Sicherheitsbedenken gegeniiber dem

Kreisverkehr lassen diesem Vorschlag keine Chance,

DafB die Durchfijhrung von Verbesserungsvorschligen keineswegs nur
der Bequemlichkeit der Kraftfahrer, sondern auch unmittelbar der Ver-~

kehrssicherheit dient, soll These 14 verdeutlichen.

These 14: Desorientierung und sich verfahren férdern re-

gelwidriges Verhalten im Verkehr.

Wie die Untersuchung gezeigt hat, sind Kraftfahrer bereit, gegen Ver-
kehrsregeln zu verstolen, wenn sie auf diese Weise ein Verfahren oder
einen Orientierungsverlust vermeiden kénnen. Wie massiv der Druck
ist, der von einer drohenden oder bereits eingetretenen Desorientierung
ausgehen kann, haben Untersuchungen zum Problem der Falschfahrer
auf Autobahnen ergeben. 1) Dort zeigte sich, dafl ein Orientierungsver-
lust dazu fiihren kann, entgegengesetzt zur Fahrtrichtung sein Ziel an-

zusteuern,

1) Ellinghaus, Dieter:
Untersuchungen der Ursachen von Falschfahrten auf Autobahnen, im
Auftrag der Bundesanstalt fiir Strafflenwesen, Koln 1979, unverdoifentl,
Manuskript, 5. 103
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Desorientierung ist somit ein risikobehaftetes Phinomen, das zudem
durch das Fahren von Umwegen Zeit und Energie kostet. Die Losung des
Problems wird jedoch solange nicht gelingen, wie Fehler und Milstande
ausschlieBlich den zustindigen Behdrden oder Verkehrstechniken ange-
lastet werden. Ebenso wichtig ist es, den Kraftfahrer besser auf die
Aufgabe des Sich-Orientierens vorzubereiten und dem Fatalismus zu

wehren, der das Sich-Verfahren als unabwendbar akzeptiert.
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IV. ANHANG:

1. Methodisches Vorgehen

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden verschiedene For-
schungsmethoden miteinander verkniipft.

Als empirische Datenquellen dienten eine Gruppendiskussion mit Kraft-
fahrern, Intensivgespriche anhand eines thematisierten Leitfadens und
eine standardisierte Erhebung bei einem bundesweiten reprisentativen
Querschnitt von Kraftfahrern.

Erganzt wurden diese empirischen Daten durch die Sichtung und Verar-

beitung der im deutschen Sprachraum verfiigbaren relevanten Literatur.

Die Gruppendiskussion diente dem Zweck, die konkreten Erfahrungen
von Kraftfahrern, die diese mit der innerértlichen Orientierung gewon-
nen haben, kennenzulernen und Anhaltspunkte fir die Liste der Problem-
kreise, die in den Intensivgesprichen behandelt werden sollten, zu ge-
winnen. Diese Gruppendiskussion fand am 12. November 1979 in Koln
statt. Sie wurde von den Autoren selbst geleitet., Der Bandmitschnitt

der Diskussion wurde anschlieBend inhaltsanalytisch ausgewertet,

Auf der Basis der in der Gruppendiskussion gefundenen Erkenntnisse
wurden anschlieBend von Mitte November bis Ende Dezember 1979 eine
Reihe von Intensivgesprichen durchgefiihrt. Basis fiir diese Gespriche
war ein problembezogener Themenkatalog. Da es Ziel dieser Gespra-
che war, weitere Hinweise lber die konkreten Orientierungsprobleme
und deren Ursachen zu finden, wurde auf dieser Untersuchungsstufe auf
formalisierte Fragevorgaben verzichtet. Die Gesprache wurden aufge-
zeichnet und einzeln ausgewertet. Sie dienten als Basis fiur die Entwick-
lung eines standardisierten Erhebungsinstruments.

Der so entwickelte Fragenkatalog wurde im Rahmen einer Mehrthemen-
umfrage wahrend des Zeitraums vom 31, Januar bis 11. Februar 1980
einem reprisentativen Querschnitt von Kraftfahrern in der Bundesrepu-

blik Deutschland inclusive Berlin vorgelegt. Als Auswahlverfahren dien-
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te ein random-route-Verfahren auf der Basis eines Netzes im ADM-
Mastersample. Als Kraftfahrer wurden alle Fihrerscheinbesitzer der
Klassen 1 bis 5 definiert. Auf der Basis dieser Definition ergab sich bei
einer Grundgesamtheit von N = 2000 eine Substichprobe von 1044 Kraft-
fahrern. Die Feldarbeit wurde vom Sample-Institut, Hamburg, durchge-
filhrt. Alle Interviews wurden beim Riicklauf Gberprift. Systematische

Fehler wurden durch Maschinenkontrolle ausgeschlossen,

Die Abweichungen der Zufallsstichprobe von der amtlichen Statistik der
Grundgesamtheit wurden durch eine zweistufige faktorielle Gewichtung

zu eliminieren versucht. Die Angleichung im ersten Schritt erfolgte kom-
binativ nach 11 Bundeslindern und 6 Ortsgroflenklassen. Im zweiten

Schritt wurden die Abweichungen in den Altersgruppen korrigiert.

Fiir die vorliegende Stichprobengrofie von 1044 Kraftfahrern liegt das
Konfidenzintervall der Ergebnisse bei einem Prozentsatz von 50 % des

Merkmals in der Stichprobe bei + 3 %.
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