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Zusammenfassung

Der Beitrag schildert Erfahrungen eines
umweltpsychologischen Beraters fiir -
fentliche Einrichtungen, Gerichte und
Wirtschafts-Unternehmen. Dies ge-
schieht an Hand von Beispielen aus den
Bereichen Lirmwirkungen, Attraktivi-
titssteigerung fiir 6ffentliche Verkehrsmit-
tel, Planung von Straflentunneln, Straflen-
raumgestaltung fiir verkehrsberuhigte
Zonen, Reduktion von Verkehrsunfillen
mit Kinder-Beteiligung und staatliche
Energie-Beratung zur Haustechnik. Zu-
vor werden Unterschiede zwischen der
akademischen Umweltpsychologie und
der realen Titigkeit von umweltpsycho-
logischen Beratungsbiiros herausgear-
beitet.
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Abstract

Environmental psychological services - a
report of personal experiences

This paper describes personal experiences
of a consultant engaged in questions of
environmental psychology during deci-
sion processes of public agencies, court,
and economic enterprises. Examples are
given from 6 areas: noise effects, making
public transport more attractive, planning
of road traffic tunnels, traffic calming in
residential areas, traffic accidents with
children, and non-profit energy counse-
ling for house owners. Some general re-
marks about differences between environ-
mental psychology as a university topic
and the ways consultants have to work
are included.

Einfiihrung

Schon lange, bevor das Wort Umwelt-
psychologie in Mode kam, haben Psy-
chologinnen und Psychologen ihr Wis-
sen {iber Zusammenhinge zwischen Um-
weltgegebenheiten und menschlichem
Verhalten genutzt, um soziale, rechtliche
oder privatwirtschaftliche Institutionen
zu beraten. Beispielsweise gehorte zum
Standard-Fragenkatalog der fritheren Er-
ziehungsberaterInnen in einem Bera-
tungsgesprich mit Eltern die Frage, ob
das Kind ein eigenes Zimmer hat — wohl
wissend, daf ein privater Bereich in der
Wohnung nicht nur fiir Erwachsene zum
Wohlbefinden beitrigt. Bei der Entschei-

Dienstleistungen
Erfahrungsbericht

dung iiber die Heim-Unterbringung von
Kindern oder alten Menschen gehérte
zur Frage an die Psychologie, welchen
Einfluf} die mehr oder weniger geschlos-
sene Anstalt mit ihren riumlichen und
sozialen Gegebenheiten auf die betroffe-
nen Menschen haben wird.

Wihrend die umweltpsychologische
Perspektive vor ca. 1960 eher sporadisch
und als Nebenprodukt der Beschiftigung
mit Einzel-Schicksalen auftrat, hat sich
seither eine Spezialisierung der Psycho-
logie ergeben, in deren Zusammenhang
es moglich wurde, daf} Institutionen,
soziale Gruppen oder auch Privatleute
unabhingig von Einzel-Schicksalen fra-
gen, wie sich diese oder jene Umwelt-
Gegebenheit auf Menschen generell aus-
wirkt, welche Umwelt-Belastungen ge-
sundheitsschidlich sind, wie man wirk-
same Anreize fiir umweltschonendes
Verhalten schafft und so weiter. Der Be-
darf von Antworten auf diese Fragen und
das spezialisierte Wissen dazu sind in-
zwischen so grof}, dafl umweltpsycholo-
gische Beratung in den USA schon seit
einigen Jahren und allmihlich auch in
Deutschland professionell geschieht und
tir manche Hochschul-Absolventen den
Lebensunterhalt erméglicht, sei es als
Psychologin/Psychologe in einem inter-
diszipliniren Beratungsteam oder in ei-
ner selbstindigen Beratungsfirma.

Allerdings unterscheidet sich eine um-
weltpsychologische Beratung, die sich
als Dienstleistung versteht, grundsitzlich
von einer akademisch orientierten Um-
weltpsychologie (vgl. Kaminski, 1997).

Dies gilt insbesondere dann, wenn die
Beratung hauptberuflich durchgefiihrt
wird. Hierzu nur einige Gesichtspunkte,
die aus meiner Sicht Berufsanfingerinnen
und -anfingern mit ,gritnem Flair* be-
sondere Probleme bereiten:

1. Die professionelle Beratung muf}
durch irgendeine gesellschaftliche oder
privatwirtschaftliche Gruppe finanziert
werden, unterliegt also be-
stimmten Interessen, mit
denen die Berater iiberein-
stimmen konnen oder
nicht. Erfahrungsgemify
kommen die Erstauftrige
tir umweltpsychologische Biiros durch
personliche Kontakte zustande, die wie-
derum am ehesten unter Gleichgesinnten
stattfinden. Die Analyse und Beratung
sollte dennoch so neutral und methodisch
sauber wie méglich durchgefithrt werden,
um langfristig nicht von bestimmten
Gruppen oder Denkrichtungen abhingig
zu bleiben.

2. Die Beratung findet in einem gesell-
schaftlichen Kontext statt, der primir am
Wirtschaftlichkeits-Gedanken orientiert
ist und sekundir an Rechtspositionen. Die-
ser Kontext galt schon unter fritheren
Bundesregierungen und wird sich vor-
aussichtlich auch unter einer neuen nicht
indern. Am Umweltschutz orientierte
Positionen nehmen héchstens den dritten
Rang ein - z.T. sogar bei den fiir Umwelt-
schutz zustindigen Behdrden. Die 6kono-
mische Orientierung bedeutet vor allem,
daf} alle von den Beratern geduflerten Vor-
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schlige fiir Untersu-

Schywerpunktthema  chungen und Interven-

tionen einer Kosten/
Nutzen-Analyse standhalten miissen. So-
gar beim Honorar fiir die Beratung soll-
ten wir uns fragen, ob sich die Kosten aus
der Perspektive der Auftraggeberlnnen
lohnen. Auch wenn wir uns dagegen
striuben, Gesundheit und Wohlbefinden
in monetiren Einheiten auszudriicken -
die anderen tun es und ringen sich zur
" Finanzierung von Umweltschutz-Mafl-
nahmen um so eher durch, als sie kono-
misch zumindest nicht allzu negative Er-
wartungen wecken.

3, Die Beratung betrifft oft sehr konkrete
Probleme, die auch dann geldst werden
miissen, wenn wir aus wissenschaftlicher
Perspektive weder eine Theorie, noch
eine Handlungsanweisung dafr haben.

Das bedeutet, daf} wir uns

Die Beratung betrifft oft als professionell Handeln-
sehr konkrete Probleme, de teilweise nicht auf Wis-
die auch dann geldst wer- sen stiitzen kénnen, son-
den miissen, wenn wir we-  dern auf Erfahrungen aus
der eine Theorie, noch anderen Bereichen stiitzen
eine Handlungsanweisung miissen, um das Feld nicht

dafiir haben. ganz den Ingenicurlnnen
zu iiberlassen, die iiblicher-

weise wihrend ihres Studiums nur wenig
erkenntniskritischen Informationen aus-
gesetzt werden. Beratungsbedarf besteht
schon lingere Zeit in der Politik und bei
gerichtlichen Auseinandersetzungen so-
wie bei der Planung oder Anderung gro-
fer Verkehrs-Einrichtungen. Inzwischen
kommen Fragen aus halbéffentlichen Ein-
richtungen und der Privatwirtschaft hin-
zu. Vielfach sind mehr oder weniger um-
fangreiche Gutachten erforderlich, die
meist nur eine Aufarbeitung vorhandener
Literatur erfordern, mitunter aber spezi-
clle Untersuchungen notwendig machen;
manchmal miissen spezielle Verfahren ent-
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wickelt werden, um die Fragen beant-
wortbar zu machen; manchmal reicht ein
einfaches Gesprich. Die Beratungshono-
rare sind sehr unterschiedlich und von
verschiedenen Faktoren abhingig, wie
2B. der Bedeutung der Frage fiir die Auf-
traggeberInnen, dem Umfang der zu lei-
stenden Arbeit, dem Ansehen des Bera-
tungsbiiros und nicht zuletze der Zah-
lungsfihigkeit bzw. den Richtlinien der
auftraggebenden Institution. Fiir die Kal-
kulation des Honorars kénnen Stunden-
sitze zwischen 60 und 250 DM veran-
schlagt werden; fiir 6ffentliche Einrich-
tungen und Umweltschutz-Organisatio-
nen gelten ehe niedrige Sitze, fir privat-
wirtschaftliche Einrichtungen eher hohe ~
dafiir erwarten diese meist auch eine
schnellere Auftrags-Erfiillung.
Der nachfolgende Erfahrungsbericht glie-
dert sich nach den Themen, mit denen ich
im Verlaufe der letzten 30 Jahre mehr
oder weniger direkt zu tun hatte und von
denen ich weil}, daf sie auch in den nich-
sten Jahren professionellen Beratungsbe-
darf haben: Lirmwirkungen, Attraktivi-
titssteigerung fiir 5ffentliche Verkehrsmit-
tel, Planung von Querschnitten fiir Stra-
fentunnel, Strafenraumgestaltung fiir
verkehrsberuhigte Zonen, Reduktion von
Verkehrsunfillen mit Kinder-Beteiligung
und Energie-Beratung zur Haustechnik.
Die Beratungsauftrige ergingen in fast
allen Fillen auf Initiative der Auftragge-
ber, z.T. nach 6ffentlichen oder begrenz-
ten Ausschreibungen und nach Verhand-
lungen iiber Ziclrichtung, Umfang, Ter-
mine und Kosten.

1. Larmwirkungen

Die ersten Erfahrungen mit Beratungsbe-
darf in Bezug auf Lirm und Lairmwirkun-
gen konnte ich wihrend meines Studiums
machen, als zunehmende spontane Be-

schwerden von  Flughafen-Anwoh-
nerlnnen bei den in Landesbesitz befind-
lichen Flughifen tiber die rasante Zunah-
me des Luftverkehrs und die Umstellung
von Propeller- auf Diisenflugzeuge die
Landesregierungen fragen lief}, welcher
Zusammenhang zwischen akustischen
Parametern der Fluggeriuschbelastung
und der Wirkung auf die Bevélkerung be-
steht. Fachleute der Medizin, Psycholo-
gie, Sozialwissenschaften und Akustik
wufdten darauf noch keine Antwort, und so
haben Bund, Linder und Wissenschaftler
gemeinsam die Deutsche Forschungsge-
meinschaft 1962 gebeten, ein grofRes inter-
disziplinires Forschungsprojekt zu finan-
zieren. (Ein solches Vorgehen entspricht
nicht dem heute iiblichen Sachbeihilfe-
Antrag, der in der Regel weder durch Fra-
gen aus dem Bereich der Politik zustan-
de kommt, noch in diesem Rahmen ver-
wertet werden soll). Die empirische Ar-
beit begann leider erst 1965 und endete
1974 mit einem dreibindigen Forschungs-
bericht, der heute noch Maf3stibe setzt,
Daraus ging hervor, da8 Fluglirm noch
kein grofes medizinisches Risiko darstell-
te, wohl aber zu erheblichen Stérungen des
Alltagslebens fiihrte, vor allem zu Behin-
derungen der Kommunikation, zu Beli-
stigungen und genereller Unzufriedenheit
mit den Lebensbedingungen im Wohn-
viertel. Weiterhin stellte sich ein Phinomen
heraus, von dem wir heute wissen, dafl es
tiir viele Umweltbelastungen gilt: Die sta-
tistischen Bezichungen zwischen physi-
kalischen Parametern der Umweltbela-
stung und der Wirkung auf die Bevolke-
rung wird durch Einstellungen, Meinun-
gen und Betiirchtungen der Betroffenen
gegeniiber der Quelle und den fiir die Be-
lastung Verantwortlichen stark moderiert.
Daraus folgt, dall die Lirmbekimpfung
sich nicht darauf beschrinken kann, aku-
stische Maflnahmen zum Schutz der Be-

volkerung zu ergreifen - sie missen
durch psychologische Mafinahmen er-
ginzt werden.

Der Bericht der Forschergruppe kam fiir
die Bundesregierung zu spit und war
auch niche als Zumutbarkeits-Gutachten
angelegt; sie sah schon 1968 erheblichen
Handlungsbedarf und erliefl ein Flug-
lirmgesetz, das auf vielen Annahmen be-
ruht und ein spezielles deutsches Flugge-
riusch-Bewertungsverfahren festschreibt,
welches sich heute als Hindernis fiir den
Vergleich mit anderen internationalen Be-
wertungsverfahren darstellt. Immerhin
haben die Ergebnisse dieses Projektes mit
dazu beigetragen, dafl der Begriff ,,erheb-
liche Belistigung® in Genehmigungsver-
fahren fiir grofle technische Anlagen und
in das Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG) Eingang fand. Nach §3 des
BImSchG werden ,,schidliche Umwelt-
einwirkungen“ definiert als ,Immissio-
nen, die nach Art, Ausmal} oder Dauer ge-
eignet sind, Gefahren, erhebliche Nach-
teile oder erhebliche Beldstigungen fiir
die Allgemeinheit oder Nachbarschaft
herbeizufithren®. Seitdem ist der Schutz
vor erheblichen Nachteilen und Belisti-
gungen einklagbares Umweltrecht, je-
doch muf} im Einzelfall definiert werden,
was ,,erheblich® bedeutet.

Im Zusammenhang mit Planfeststel-
lungsverfahren fiir Flughifen und Flugha-
ten-Erweiterungen sind bereits viele Gut-
achter beauftragt worden, RichterInnen
oder Behorden in der Frage zu beraten,
was ,erhebliche Nachteile und Belisti-
gungen® durch Lirm sind. Die Institutio-
nen fragen dabei erstens nach dem empi-
rischen Zusammenhang zwischen den
akustisch definierten Belastungsgrofien
und psychologischen Wirkungsvariablen,
zweitens nach der funktionalen Bedeu-
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tung der Lirmwirkung,
- Schwerpunktthema  und drittens nach aku-
stisch definierten Grenz-
werten fiir die Erheblichkeit. Es geht also
weniger darum, ob eine einzelne Person
erheblich gestért, benachteiligt oder beli-
stigt ist, sondern darum, wann Menschen
im allgemeinen dieses Kriterium erfiillen.
Wihrend die Darstellung der empiri-
schen Zusammenhinge zwar grundsitz-
lich eher eine Fleifarbeit als ein kreativer
- Akt ist, bedarf es dennoch bei diesem
Schritt oft erheblicher Anstrengungen, um
in den Besitz der einschligigen Quellen
zu gelangen — weil diese selten in unseren
gewohnten psychologischen Zeitschriften
publiziert werden, sondern sog. ,grauc”
Literatur darstellen, die im Auftrag be-
stimmter Institutionen angefertigt wur-
den. Dieser Umstand bedeutet y.a., dafl
die Berichte nicht von anonymen Re-
viewern kontrolliert wurden und mogli-
cherweise tendenzits formuliert wurden;
er bedeutet auch, daR sie fiir bestimmte
Zwecke angefertigt wurden und fiir die
gutachterlichen Fragen vielleicht nur teil-
weise relevant sind. Bei der Wahl des Kri-
~ teriums fiir ,Erheblichkeit” miissen Gut-
achterInnen zunichst bewerten, welche
psychischen Funktionen (zB. Unterhalten,
Arbeiten, Erholen, Schlafen) welches Ge-
wicht bekommen sollen, und wann von
einer ,erheblichen Beeintrichtigung® zu
sprechen ist.
Als Kriterien fiir die Bewertung einer er-
heblichen Beeintrichtigung durch Lirm
schligt Rohrmann (1984 a,b) 6 Faktoren
vor: (1) den durchschnittlichen Grad der in-
dividuellen Beeintrichtigung, (2) deren
Hiufigkeit (oder Permancnz versus Zeit-
weiligkeit), (3) die Moglichkeiten und Ko-
sten der Kompensation, (4) die Reversibi-
litit der Auswirkungen, (5) die Mcidbarkeit
versus Unausweichlichkeit der Situation,
und (6) dic absolute Zahl der Betroffenen.
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Schon das erste Kriterium wirft Fragen
auf, die hier nur angedeutet werden kon-
nen, aber erhebliche Auswirkungen auf
die End-Aussage des Gutachtens haben:
Ublicherweise finden wir in Bevolke-
rungs-Untersuchungen zu Lirm fiir die
Wirkungen Mittelwerte auf kontinuierli-
chen Skalen (z.B. grafischen, numerischen
oder verbalen Skalen), auf denen das
Wort ,erheblich® nicht vorkommt. Die
Mittelwerte dieser Wirkungen far unter-
schiedliche Stufen der akustischen Bela-
stung zeigen eine lineare Kovariation.
Wie gewinnen wir aus ciner solchen Zahl
eine Angabe iiber ,erhebliche Wirkun-
gen? Und wie relativieren wir diese Zah-
len in Bezug auf die anderen 5 Kriterien?
Nach Abwigung dieser Gesichtspunkte
wird das Gutachten eine klare Auskunftzu
der Frage geben miissen, bei welchen
akustisch definierten Grenzwerten miit ei-
‘ner erheblichen Beeintrichtigung der Be-
volkerung zu rechnen ist. Hier ein Aus-
zug aus Fragen, die im Zusammenhang
mit Fluglirm an Psychologlnnen gestelle
wurden:

Welche akustische Belastung (Aquivalen-
ter Dauerschallpegel, Maximalpegel) ist
fiir die verbale Kommunikation im Haus-
innern zumutbar? Welche Belastung ist
fir die Kommunikation in Auenberei-
chen zumutbar? Wie wirkt sich diese
Belastung auf besondere Personengruppen
(z.B. Kinder, Kranke) aus? Welchen Ein-
flu hat die Tageszeit? Sind die psycholo-
gisch feststellbaren Fluglirmwirkungen
nur von der akustischen Energic abhin-
gig, oder hat auch die Hiufigkeit von
Einzelercignissen cinen Einfluf$? Sind dic
Auswirkungen von relativ wenigen lau-
ten Maschinen vergleichbar mit denen
von vielen leiseren? Welche Mittel (z.B.
baulicher Schallschutz, finanzielle Ent-
schidigung, Bi’lrgcrbctciligung) sind ge-

eignet, erhebliche Beeintrichtigungen zu
mindern bzw. zu vermeiden? Wie wird
sich die Empfindlichkeit der Bevélkerung
gegenitber Fluglirm kiinftig entwickeln?
Welche akustischen Grenzwerte sollen fiir
die Bauleitplanung in der Nihe von Flug-
hifen fiir Wohnungen und andere sensible
Bauten eingehalten werden?

Im Zusammenhang mit anderen Lirm-
quellen wurden von 6ffentlichen Institu-
tionen u.a. folgende Fragen gestellt: Sind
Geriusche von Sportanlagen in ihrer Wir-
kung mit denen von Industrie- oder Ge-
werbeanlagen vergleichbar? Welche aku-
stischen Grenzwerte muf eine neue Indu-
stricanlage einhalten, die zu bereits beste-
henden Emittenten hinzukommt, damit
die Wirkungen auf die Wohnbevslkerung
nicht durch die zusitzliche Anlage erhoht
werden? Addieren sich Lirmwirkungen
aus verschiedenen Quellen (z.B. Auto-
und Flugverkehr), oder sind sie getrennt
voneinander zu betrachten? Welche aku-
stischen und nicht-akustischen Ursachen
hat die geringere Wirkung von Schienen-
verkehrslirm gegeniiber Autolirm mit
vergleichbarer Energie? Welche Wirkung
haben die durch hohe Fahrtgeschwindig-
keit bedingten Geriusche auf die Anwoh-

ner? Ist die geplante Magnetschwebebahn

(Transrapid) im psychologischen Sinn

eine Eisenbahn? (Die Antwort auf die

letzgenannten Fragen entscheidet iiber

viele Millionen Mark fiir Schallschutz-
Mafinahmen.)

2. Attraktivitdtssteigerung fiir
offentliche Verkehrsmittel

Wihrend manche Verkehrsbetriebe nicht
an einer wesentlichen Steigerung der
Nutzung ihrer Linien interessiert zu sein
scheinen, zeigen sich andere aufgeschlos-
sen gegeniiber Ideen, die zu einer Steige-

rung filhren kénnen. Die wesentlichen
Hindernisse fiir ein solches Vorhaben sind
bekannt: Suboptimale Linienfithrung, In-

. flexibilitit des Fahrplans gegeniiber Be-

darfsschwankungen, Komfortmangel wih-
rend der Fahrt, Komfortmangel durch
Umsteigezwang, Uniibersichtlichkeit von
U-Bahnhéfen, Statusminderung gegen-
tiber Pkw, Uniiberschaubarkeit des Zeit-
bedarfs und der Anschliisse fiir Gelegen-
heits-Passagiere usw. (vgl. Heine & Gu-
ski, 1994; Heine, 1995, 1997). Wihrend
einige Probleme (z.B. Linienfithrung und
Inflexibilitit bei spurgebundenen Syste-
men) strukturelle Ursachen haben, sind
andere leichter modifizierbar.

So hat ein Verkehrsbetrieb in Nord-
Deutschland erkannt, daf} sein Bus- und
Bahnsystem vorwiegend von SchiilerIn-
nen und Rentnerlnnen sowie anderen
Menschen aus einkommensschwachen
Bevolkerungskreisen genutzt wird, wih-
rend besonders die besser
ausgebildete und iiber-
durchschnittlich bezahlte
Bevolkerung im eigenen
Auto zur Arbeit fihrt. Und
offenbar warten auch die
Schiiler sehnstichtig dar-
auf, 6ffentliche Verkehrsmittel verlassen
und ins eigene Auto steigen zu kénnen
(Flade, 1994). Viele Befragungen von Au-
tofahrerInnen zeigen, daf} diese vor allem
die physische Bequemlichkeit des eigenen
Autos schitzen sowie die Tatsache, dafl sie
sich aussuchen kénnen, mit welchen
Menschen sie zusammen fahren wollen;
weiterhin sind sie zwar tiber die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel kaum informiert,
meinen aber dennoch, dafl sie mit ihrem
eigenen Auto schneller zum Ziel kom-
men. Eine umweltpsychologische Bera-
tungsfirma entwickelte dem Unterneh-
men ein zielgruppenspezifisches Konzept
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ausgebildete und iber-
durchschnittlich bezahlte
Bevélkerung fahrt im ei-
genen Auto zur Arbeit.




fiir ein Online-Infor-

Schwerpunktthema mationssystem  iiber
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eine  Schnellbuslinie,
die mit aufwendig gestalteten Fahrzeugen
vor allem den Verkehr zwischen wohlha-
benden Wohnvierteln und der Innenstadt
bedient. Der zweite Teil dieses Konzepts
wurde unter Nutzung der Erfahrungen
mit der Installation der Wannsee-Bahn in
Berlin und des BART-Systems in San
Francisco gestaltet.

Fiir ein anderes Nahverkehrs-Unterneh-
men wurde der Linien-Netzplan umge-
staltet, da sich herausstellte, dafl Laien mit
den bei Fachleuten so beliebten bunten
Struktur-Plinen des Liniennetzes wenig
anfangen kénnen und auf topografische
Informationen, verbunden mit fast reali-
stischen Bildern stidtischer Landmarken
nicht verzichten kénnen. Auflerdem er-
wies sich das Zusammenfalten verschie-
dener Faltpline als sehr umstindlich, so
dafl Vorschlige fiir einfachere Faltsysteme
entwickelt wurden.

3. Querschnitte fiir StraRentunnel

In der Europiischen Union werden Vor-
schlige diskutiert, die Kosten fiir den Bau
von Straflentunneln durch Verringerung
ihres Querschnitts zu reduzieren. Die da-
mit befafiten VerkehrsplanerInnen sahen
sich durch die zu erwartenden psycholo-
gischen Probleme iiberfordert und boten
Psychologen die Mitarbeit bei einer Pro-
jekt-Ausschreibung an. Schon jetzt ist be-
kannt, dafl AutofahrerInnen in Tunneln
unsicher sind, das Tempo bei Einfahrt
drosseln und oft scheinbar unmotiviert im
Tunnel bremsen, was zu teilweise hekti-
schen Manévern bei den nachfolgenden
Fahrzeugen fithrt. Ein umweltpsycholo-
gisches Beratungsbiiro entwickelte in Ko-
operation mit einem verkehrswissen-
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schaftlichen Lehrstuhl das Konzept fiir
ein Computer-Simulationsprogramm, mit
dessen Hilfe der Tunnel-Querschnitt, die
Tunnel-Geometrie, der Tunnel-Verlauf,
die Gesamtbeleuchtung, die optische Ge-
staltung der Tunnelwinde, die Spurmar-
kierung, die Fahrzeugdichte und die ver-
kehrsabhingige Geriuschkulisse im Fahr-
zeug-Inneren variiert werden konnten,
um Eindriicke und simuliertes Fahrver-
halten von Versuchspersonen zu untersu-
chen. Es wird erwartet, daf} Autofah-
rerInnen in Tunneln durch diese Informa-
tionen bei der heute iiblichen Gestaltung
eine groflere Nihe anderer Fahrzeuge
erleben, als auferhalb des Tunnels, und es
soll untersucht werden, ob dieser Ein-
druck vermindert werden kann und zu
gleichmifigeren Fahrweisen fithrt.

4. StraRenraumgestaltung fiir
verkehrsberuhigte Zonen

Schon die ersten Versuche mit verkehrs-
beruhigten Zonen in den 60er Jahren ha-
ben gezeigt, dafl eine wirksame Verkehrs-
beruhigung mit dem Aufstellen von Tem-
po-Schildern allein nicht erreicht werden
kann. Die grofte Beruhigungs-Wirkung
haben solche Zonen dann, wenn der ge-
samte Verkehrsraum so umgestaltet wird,
daf er nicht mehr den Eindruck einer
Strafle vermittelt, sondern zu einem neuen
Setting wird, in dem spiclende Kinder,
FuBgingerlnnen, Rad- und Autofah-
rerInnen erkennbar gleichgestellt sind.

Das bedingt im Extremfall eine vollstin--

dige Anderung des Raums zwischen den
Wohnhiusern, inklusive Versetzen der
Biume und Straflenlaternen, Verschwen-
ken des Fahrweges und Einbau von Hek-
ken, Sitz- und Spielgelegenheiten. Dabei
muR auch das nicht beruhigte Umfeld
einbezogen werden, um den motorisierten
Verkehr nicht in vorher wenig belastete

Gebiete zu verdringen. Solche vollstin-
digen Maflnahmen sind den Kommunen
heute vielfach zu kostspielig, und deshalb
fragen sie, welche Einzel-Mafinahmen
bzw. welche Kombination von Mafnah-
men unbedingt notwendig sind, um die
Qualitit des Aufenthalts im Auflenbereich
der Wohnungen fiir die AnwohnerInnen
wesentlich zu verbessern. Diese Frage ist
vor allem deshalb nicht durch ein einfa-
ches Gutachten zu beantworten, weil in
der Vergangenheit zwar viele z.T. sehr un-
terschiedliche Baumafinahmen ergriffen
wurden, jedoch in derRegel ohne nutzer-
bezogene Evaluation, und selbst die Aus-
nahmen haben ihre methodischen Pro-
bleme (vgl. Eichenauer, Winning & Strei-
chert, 1982). Die Beantwortung der Fra-
ge nach der Wirksamkeit von Kompo-
nenten und ihrer Kombination bedingt
nach unserer Einschitzung eine systema-
tische Erfassung der Komponenten aller
bereits durchgefithrter Mafinahmen in
einem grofleren Areal. Daraus mul eine
Stichprobe von Mafinahmen méglichst so
gezogen werden, dafl die real existierende
Konfundierung der Komponenten (z.B.
Pflasterung mit Verschwenken des Fahr-
wegs, oder Hecken mit ,StraRenmébeln®)
weitgehend vermieden wird. In diesen
Gebieten muf} eine systematische Befra-
gung der Anwohner durchgefiihrt wer-
den, méglichst verbunden mit Verhaltens-
beobachtungen von Kindern, FuBgin-
gerlnnen, RadfahrerInnen und Autos im
Freiraum zwischen den Hiusern.

5. Analyse von Verkehrsunfillen mit
Schulkindern

Die nach Stidten geordnete Statistik der
Verkchrsunfille mit Kinder-Beteiligung
zeigt im Land NRW seit Jahren eine un-
verinderte Spitzenposition fiir eine Stadt,
die sich nach Angaben ihrer Verwaltungs-

spitze schon ebenso lange bemiiht, durch
Aufklirung der Bevolkerung und gezielte
Aktionen an den Schulen das Problem zu
verringern - bisher ohne erkennbaren Er-
folg. Ein umweltpsychologisches Bera-
tungsbiiro hat im Auftrag eines Vereins zur
Unfall- und Kriminalititsbekimpfung
eine riumliche Analyse der Unfall-
schwerpunkte durchgefiihrt (z.T. in Ko-
operation mit Verkehrswissenschaft-
lerInnen). Dabeti richtete sich das Haupt-
Augenmerk zunichst auf die Autostrafien
sowie Rad- und FulBwege in der Nihe
von Schulen - in der Annahme, daf§ par-
kende Fahrzeuge die Sicht fiir Kinder
behindern, oder dafl die StralSengestaltung
den Autofahrerlnnen erhshte Geschwin-
digkeiten nahelegt. Bei der Durchsicht
der Unfallprotokolle fiel jedoch auf, dafl
viele Unfille mit Kinder-Beteiligung gar
nicht in der Nihe von Schulen geschehen,
sondern in Wohnvierteln, in denen grofle
Bevolkerungsanteile auslindischer Her-
kunft sind. Beobachtungen vor Ort zeig-
ten, daf} die Kinder dieser Familien sich
wesentlich 6fter und linger auflerhalb der
Wohnung authalten als einheimische
Kinder. Es sind zudem Wohnviertel, in
denen die Straflenfithrung besonders glatt
und fiir AutofahrerInnen ,,durchschaubar®
gestaltet ist. Diese Kombination von Nut-
zungsgewohnheiten und Stralengestal-
tung scheint eine fatale Wirkung zu ha-
ben: Die groflere Aufenthaltshiufigkeit
der Kinder auf der Strafle vergrofiert die
statistische Chance, in einen Verkehrsun-
fall verwickelt zu werden, und die Unfall-
wahrscheinlichkeit wird um so groRer, je
hoher die Durchschnittsgeschwindigkeit
der Fahrzeuge im Wohnviertel ist. Das
Biiro hat der Stadt empfohlen, bauliche
und verkehrslenkende Mafinahmen zu er-
greifen, die die Menge und Geschwindig-
keit des motorisierten Verkehrs in diesen
Gebieten verringern.
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6. Energie-Beratung
zur Haustechnik

In vielen westlichen Staaten, vor allem in
Mitteleuropa, sehen die Verantwortlichen
ein grofles Sparpotential beim Erwirmen
yon Wasser und der Beheizung von pri-
vaten Haushalten, und sie fordern Maf-
nahmen zur Verringerung dieser Kosten
und des Verbrauchs z.T. aus nationalgko-
nomischen, z. T, aus umweltpolitischen
Griinden. In Deutschland gibt es dazu
cine Fiille von Instrumenten — erinnert
sei nur an die Wirmeschutz-Verordnung
(WSVO, 1982) - die in Kombination mit
Demonstrationsvorhaben zur Wirme-
dimmung oder Niedrig-Energie-Bauten
beachtlichen Anklang im Bereich von
Wohnhaus-Neubauten gefunden haben.
Zur Férderung privater Investitionen in
energiesparende Haustechnik (z.B. Instal-
lation neuer Brennkessel, Auflenwand-
Dimmung, solare Warmwasserbereitung)
werden vielfach staatliche Forderpro-
gramme aufgelegt. Deren Umsetzung er-
fordert meist eine Beratung von Hausbesit-
zerinnen und -besitzern durch Fachleute.
Diese wird in Deutschland teilweise von
den Energie-Unternehmen, von Installa-
tionsfirmen und der Verbraucherberatung
durchgefithrt und konzentriert sich auf
technische und finanzielle Informationen,
ohne das Nutzerverhalten systematisch
einzubeziehen. Wihrend die Informa-
tionen von Energie-Unternechmen und
Installationsfirmen von den Empfin-
gerlnnen oft mit Skepsis betrachtet wer-
den, weil von ihnen erwartet wird, daf} sie
ihren eigenen Interessen Vorrang geben,
haben Verbraucherzentralen das Image,
die Interessen der VerbraucherInnen zu
vertreten. Da die Verbraucherzentralen
iiberwiegend aus Mitteln der Linder finan-
ziert werden, die selbst nachweisen miis-
sen, daf ihre Mittel effektiv ausgegeben
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werden, entstand bald der Ruf nach einer
Evaluation der Energieberatung. Diese
war vor allem dadurch behindert, dafl die
Verbraucherberatung keine systematische
Riickmeldung iiber die nach der Beratung
eingesparte Energie erhielt. Das umwelt-
psychologische Beratungsbiiro entwickelte
fir die Verbraucherzentrale NRW ein
Evaluationskonzept, in das auch geiinderte
Vorstellungen iiber-eine effektive Energie-
Beratung eingingen. Dabei spielte u.a. die
Erkenntnis eine Rolle, daf8 nicht nur die
Technik, sondern auch das Nutzerverhal-
ten (v.a. Liftungsgewohnheiten, vgl. Reifs
& Erhorn, 1994) einen wesentlichen Ein-
fluf auf den Heiz-Energieverbrauch ha-
ben. Insofern kann eine auf das Nutzer-
verhalten eingehende Beratung auch ohne
Investition schon zielfithrend sein. Wei-
terhin muf} eine Beratung beriicksichti-
gen, dafl Entscheidungen iiber teure Inve-
stitionen (z.B. zur Erneuerung der Heiz-
anlage) unter grofer Unsicherheit iiber
das Verhiltnis zwischen den kiinftigen
Energickosten ohne Investition und mit
ihr stattfinden, und dabei sind vor allem
die Annahmen iiber das kiinftige Einspar-
Potential entscheidend (vgl. Thompson,
1997). Ubernehmen Beraterlnnen einfach
die Hersteller-Angaben, die meist unter
extrem giinstigen Umstinden gewonnen
wurden, so mag die Beratung zwar zu el-
ner Investitions-Entscheidung des Haus-
besitzers/der Hausbesitzerin fithren, je-
doch ist deren Enttiuschung vorprogram-
miert, wenn sie ihre Heizkosten-Abrech-
nungen nach der Investition priifen. Die-
se Enttiuschung kann sich negativ auf
das Image der Verbraucherzentralen aus-
wirken.

Fazit

Die angefiihrten Beispiele stellen jenen
Ausschnitt aus der vielfiltigen Dienst-

leistungs-Titigkeit von Umweltpsy-
chologinnen und Umweltpsychologen
dar, mit dem ich persénlich am meisten
zu tun hatte. Andere Expertlnnen bzw.
andere Biiros bearbeiten z.T. ganz andere
Gebiete, wie z.B. Beratung und Analyse
stadtplanerischer Vorhaben, die Innen-
Einrichtung spezieller Kranken-Anstalten
oder die Touristen-Fithrung in 8kologisch
sensiblen Landschaften. Ein professionel-
les Beratungsbiiro wird am Anfang eine
breitere Angebots-Palette haben miissen
und sich erst im Verlaufe der Zeit spezia-
lisieren kénnen. Es darf nicht verschwie-
gen werden, dafl der Anfang dieser profes-
sionellen Titigkeit schwer ist und eines
hohen Selbstvertrauens und Durchhalte-
vermdogens bedarf. Vor allem wird viel
Zeit fiir die Akquisition neuer Projekte
gebraucht: Man muf} offentliche Aus-
schreibungen beachten, herumreisen, sich
auf spezifischen Kongressen zeigen, mit
Behérden und Wirtschaftsunternehmen
ins Gesprich kommen und dabei fiir sich
werben. Dazu gehéren neben fachlichen
und methodologischen Kompetenzen vor
allem soziale Fertigkeiten: Nach meiner
Erfahrung sind diplomierte Psychologin-
nen und Psychologen bei der dann not-
wendigen Selbstdarstellung (etwa im Ver-
gleich mit der Ingenieurs- oder Geogra-
fen-Konkurrenz) dadurch benachteiligt,
dald sie oft berechtigte erkenntnistheore-
tische Zweifel an ihren eigenen Aussagen
haben und diese nicht verbergen. Solche
Zweifel sind in anderen Disziplinen eben-
so angebracht, aber selten spiirbar. Zu-
riickhaltendes Auftreten, Selbstzweifel
oder gar Selbstkritik werden von poten-
tiellen AuftraggeberInnen leider nicht po-
sitiv gewertet. Deshalb miissen sich die
Akquisiteure und Akquisiteurinnen iiber-
lebensgerechtes, selbstbewufites Auftreten
antrainieren, falls sie es nicht schon haben.
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