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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Arbeiten des Moduls B, des zweiten Arbeitsmoduls im Rahmen des
Projekts ,Bewusstsein und Handeln in der Larmbekampfung®“. Dieses Projekt wird mit Unterstitzung des Bun-
desamtes fiir Umwelt von einer Forschungsgruppe der Interfakultdren Koordinationsstelle fiir Allgemeine Oko-
logie an der Universitat Bern durchgefiihrt. Das Ziel des Moduls B war die Weiterentwicklung des ,Phasenmo-
dells der Veranderung individuellen, larmrelevanten Handelns“ aus dem ersten Modul (Modul A) sowie die
Gewinnung von Erkenntnissen fiir die Gestaltung von Interventionen, basierend auf der Auswertung reprasen-
tativer Daten aus der Schweiz. Es sollten Erkenntnisse gewonnen werden zu psychologischen Faktoren der

Larmbelastigung, -verursachung und -vermeidung.

Dazu wurden bestehende Auswertungen des Umweltsurveys 2007 der ETH Zirich beigezogen und eigene
Auswertungen dieser Daten vorgenommen. Die Ergebnisse zeigen, dass die Larmbelastigung vor allem durch
Strassenverkehr hoch ist. Die Larmbelastigung hangt nur schwach mit der Wahrnehmung von Umweltthemen
zusammen, wenn diese allgemein und nicht spezifisch auf Strassenverkehr formuliert sind. Auto- und Motor-
radfahrernde unterscheiden sich nicht in ihrer Larmbelastigung. Auch besteht kein oder nur ein schwacher
Zusammenhang zwischen der Larmbelastigung und der eigenen Larmverursachung. Fir Massnahmen zur
Vermeidung von Larm sind die Larmbelastigung und die persdnliche Norm hingegen wichtige Pradiktoren.
Diese Massnahmen umfassen jedoch hauptsachlich den eigenen Schutz vor Larm. Die Méglichkeiten, die

eigenen Larmemissionen zu reduzieren, sind hingegen bisher wenig oder gar nicht bekannt.

Aus den Ergebnissen der Auswertungen wurden Implikationen fiir das Phasenmodell in Teilprojekt Modul A
und fur die Gestaltung von Interventionen abgeleitet. Fir das Phasenmodell ist zu priifen, ob die Larmbelasti-
gung auch larmreduzierende Handlungen beeinflusst, deren Nutzen hauptsachlich andere haben, und ob die
personliche Norm auch bei solchen Handlungen ein wichtiger Pradiktor ist. Weiter lassen die Resultate vermu-
ten, dass die biospharische Wertorientierung nur schwach mit der Absicht, LA&rm zu vermeiden, zusammen-
hangt, da die Wertorientierung wie die Wahrnehmung von Umweltthemen allgemein und nicht larmbezogen

gefasst ist.

Fir Interventionen zur Verbreitung leiser Handlungen wird empfohlen, Wissen Uber leise Handlungen starker
zu verbreiten, die personliche Norm zu starken, das Larmreduktionspotential einer Handlung oder Massnahme
zu betonen und je nach angestrebter Wirkung der Intervention starker mit Larmschutz- oder anderen Umwelt-
schutzmotiven zu werben. Larmschutzmotive helfen, die Larmproblematik bewusster zu machen und dadurch
die Akzeptanz von politischen Larmschutzmassnahmen zu starken, sind fur altruistische Larmreduktionshand-
lungen jedoch moglicherweise zu schwach. Die starkeren Umweltschutzmotive filhren eher zur gewiinschten

leisen Handlung, riicken jedoch die Larmproblematik weniger ins Bewusstsein.
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1. Einleitung

Das Forschungsprojekt ,Bewusstsein und Handeln in der La&rmbekampfung“ hat zum Ziel, die Adoption leiser
Handlungen in Bezug auf die Produktion und Vermeidung von Umweltldrm, insbesondere Strassenlarm zu
beschreiben und Interventionen zur Férderung leiser Handlungen zu entwickeln. Dazu wurde im Grundlagen-
modul A mittels Literatursynthese und qualitativer Interviews ein Phasenmodell der Veranderung individuellen,
larmrelevanten Handelns erarbeitet. Dieses Modell besagt, dass bei einer Verhaltensanderung die fiinf Pha-
sen der Zielabwagung, Handlungsauswahl, Handlungsplanung, Handlungsumsetzung und Handlungsbewer-
tung durchlaufen werden. Erst wenn in der letzten Phase die Handlungsbewertung positiv ausfallt, wird die
leise Handlung wiederholt ausgetibt. Eine detaillierte Beschreibung des Phasenmodells findet sich im Bericht
zu Modul A (Moser, Fischer, Lauper, Hammer, & Kaufmann-Hayoz, 2012).

Fragen zu Umweltlarmaspekten werden bereits heute in reprasentativen Befragungen der Schweiz gestellt.
Ziel des hier beschriebenen Moduls B war, dieses bestehende Wissen fur die Weiterentwicklung des Pha-
senmodells aus Modul A und fir die Gestaltung von Interventionen zur Férderung larmarmer Handlungen zu
nutzen. Hierzu wurde eine moglichst umfassende, représentative Befragung ausgewahlt und hinsichtlich rele-
vanter Forschungsfragen ausgewertet.

Faktoren, welche die individuelle Larmbelastigung beeinflussen, wurden bereits in friheren Studien untersucht
(Fields, 1993; Fyhri & Klaeboe, 2006; Guski, 1999; Jakovjevic, Paunovic, & Belojevic, 2009; Paunovic,
Jakovljevic, & Belojevic, 2009; Van Gerven, Vos, Van Boxtel, Janssen, & Miedema, 2009). Die Daten dazu
stammen jedoch nicht aus der Schweiz und umfassen meist nur soziodemographische und geographische
Variablen oder die Einschatzung der persdnlichen Bedrohung durch Larm. In der vorliegenden Studie soll
deshalb untersucht werden, wie diese Variablen in der Schweiz ausgepragt sind. Daraus kann abgeleitet wer-
den, wo ein grosses Larmschutzpotential fur Interventionen besteht.

In den erwdhnten Studien wurde bisher nicht untersucht, wie die Larmbelastigung mit der Wahrnehmung von
Umweltthemen zusammenhangt. Aus Interviews, die in Modul A durchgefiihrt worden waren, ging hervor,
dass leise Handlungen mdéglicherweise effektiver mittels positiver Auswirkungen fir andere Umweltbereiche
beworben werden kénnten. Um dieser Vermutung nachzugehen, soll die Starke des Zusammenhangs zwi-
schen der Larmbelastigung und der Wahrnehmung von anderen Umweltthemen untersucht werden.

Zudem konnten die Interviews in Modul A nicht klaren, inwiefern die eigenen larmverursachenden Handlungen
oder die Reduktion der eigenen Larmemissionen mit der Larmbeldstigung bzw. mit anderen psychologischen
Faktoren zusammenhangen. Unklar war, welchen Einfluss die eigene Larmbeléstigung auf die Bereitschaft
hat, selbst Larm zu vermeiden. Einerseits wurde die Vermutung geaussert, dass eine hohe Larmbelastigung
zur Bereitschaft beitragen wirde, selbst Larm zu vermeiden, da durch die Larmbeléstigung das Bewusstsein
fur die Larmproblematik verstarkt werde. Andererseits sei es aber auch vorstellbar, dass diese Bereitschaft
vermindert sei, da sich larmbelastigte Personen nicht fir andere Personen einschranken méchten, wenn dies

zu keiner Verbesserung der eigenen Situation fiihre.
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Die Auswahl der reprasentativen Befragung und deren Auswertung wurden von den folgenden For-
schungsfragen geleitet:

Forschungsfragen’

= Welche reprasentativen Befragungen in der Schweiz enthalten Fragen zum Thema Larm?

= Wie hoch schéatzt die Schweizerische Bevolkerung die eigene Larmbelastigung ein?

= Lassen sich in den subjektiven Larmbelastigungsurteilen und den Zusammenhangen mit verschiede-
nen Variablen Veranderungen uber die Zeit erkennen?

= Gibt es einen Zusammenhang zwischen dem Wohnort (Ladrmbelastung) und dem Urteil tber die sub-
jektive Larmbelastigung?

= Gibt es einen Zusammenhang zwischen der subjektiven Larmbeléstigung und Verhaltens- und Perso-
nenvariablen (z.B. Geschlecht, Einkommen, Ausbildung, Haushaltsgrosse)?

= Gibt es einen Zusammenhang zwischen der Larmbeldstigung und der Wahrnehmung von Umwelt-
themen?

= Welche Variablen (in Anlehnung an Konstrukte des Phasenmodells aus Modul A) erklaren die Verur-

sachung, respektive Vermeidung von Larm?

2. Methode

Vorgehen

Als Erstes erstellen wir eine Ubersicht (iber bestehende reprasentative Befragungen in der Schweiz, welche
larmrelevante Fragen beinhalten. Basierend auf dieser Zusammenstellung wahlten wir als umfassendste Be-
fragung den Umweltsurvey 2007 aus (Diekmann & Meyer, 2011). Um unsere Forschungsfragen zu beantwor-
ten, recherchierten wir zuerst nach bereits bestehenden Auswertungen des Umweltsurvey 2007 und flhren
danach eigene Auswertungen der Daten durch. Dabei berechneten wir die Zusammenhange zwischen der
Larmbelastigung und der Wohnumgebung, der Wahrnehmung von Umweltthemen, der eigenen Larmverursa-
chung sowie der eigenen Larmvermeidung. Weiter fuhrten wir eine logistische Regression zur Erklarung von

ergriffenen Massnahmen gegen Larm durch.

! Die Forschungsfragen wurden zur besseren Versténdlichkeit des Berichts gegeniiber dem Konzeptbericht (Kaufmann-Hayoz, Moser, &
Lauper, 2010) leicht angepasst. Inhaltlich decken die neuen Formulierungen jedoch immer noch alle Forschungsfragen des Konzeptbe-
richts ab. Die Frage zu Subgruppenunterschieden wurde mit der Frage nach dem Zusammenhang zur Wahrnehmung von Umweltthemen
ersetzt, da aufgrund der Daten keine anderen sinnvollen Subgruppenuntersuchungen maéglich waren.
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Stichprobe

Der Umweltsurvey 2007 wurde mit einer flir die Schweiz reprasentativen Stichprobe mit 3369 Personen
durchgefiihrt. Diese wurden zwischen November 2006 und Marz 2007 zuerst telefonisch und danach schrift-
lich befragt. Die Rucklaufrate betrug insgesamt 52%. Detailliertere Informationen zur Stichprobe und Durch-
fuhrung der Befragung finden sich in Diekmann und Meyer (2008a).

Fur die weiterfihrenden Auswertungen im Rahmen des Moduls B wurden aus der Stichprobe nur jene Perso-
nen ausgewahlt, von denen die Daten der telefonischen und der schriftlichen Befragung vorhanden waren.
Dadurch verkleinerte sich die Stichprobe auf 2789 Personen. Alle eigenen Auswertungen wurden mit dem
reduzierten Datensatz gerechnet. Der Altersdurchschnitt betragt 50.69 Jahre mit einer Standardabweichung
von 16.7 Jahren. 56.3% der befragten Personen sind weiblich.

Aufgrund der Grosse der Stichprobe wird erst ab einem Signifikanzniveau von p<.01 von einem bedeutsamen
Unterschied bzw. Zusammenhang gesprochen.

Befragungsinstrument

Tabelle 1 gibt einen Uberblick tiber die Formulierung der ltems, welche in die in diesem Bericht dokumentier-
ten eigenen Auswertungen einflossen, sowie deren deskriptive Angaben. Die Itemangaben der zitierten Stu-
dien finden sich im jeweiligen Artikel.

Fur die allgemeine Larmbelastigung (Cronbach’s a = .66)2 wurde der Mittelwert Gber die ltems Strassenlarm
am Tag, Strassenlarm in der Nacht, Fluglarm am Tag, Eisenbahnlarm am Tag und Nachbarschaftslarm gebil-
det. Fur die Strassenlarmbelastigung (Cronbach’s a = .84) wurde der Mittelwert der Items Strassenverkehrs-
l&rm am Tag und Strassenverkehrslarm in der Nacht gebildet. Alle Auswertungen wurden auch mit dem
Summenwert der allgemeinen Larmbelastigung und der Strassenlarmbelastigung gerechnet. Die Ergebnisse
unterschieden sich jedoch nicht von den Berechnungen mit dem Mittelwert und werden hier deshalb nicht
berichtet. Die Skala Umweltbewusstsein (Cronbach’s a = .76) wurde nach Diekmann und Preisendorfer (2001)
mit den in der Tabelle aufgeflhrten Items gebildet. Fur die restlichen Konstrukte wurden einzelne ltems ver-

wendet.

2
Das Cronbach’s Alpha ist ein Mass fir die interne Konsistenz einer Skala. Es bezeichnet wie stark die einzelnen Items einer Skala mitei-
nander zusammenhangen. Der Wert kann zwischen 0 und 1 liegen, sollte jedoch grésser als 0.65 sein.
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Tabelle 1: Uberblick tber die ltemformulierungen und deskriptiven Itemangaben

Mittelwert/ ENCEICE

abweichung

Itemformulierung Haufigkeit in
%

Larmbelédstigung 1.66 .68

Ich lese Ihnen jetzt verschiedene Larmquellen vor. Sagen Sie mir bitte, wie stark Sie sich in Ihrer Wohnung bei offenem Fenster
durch diese gestort fihlen. Verwenden Sie dazu wieder eine Skala von 1 bis 5, wobei 1 fiihle mich gar nicht gestért und 5 fihle
mich stark gestort bedeutet.

Strassenverkehrslarm am Tag 2.13 1.26
Strassenverkehrslarm in der Nacht 1.70 1.09
Mittelwert Strassenverkehrslarm Tag und Nacht 1.91 1.09
Flugldrm am Tag 1.56 .98
Eisenbahnlarm am Tag 1.36 .88
Nachbarschaftslarm 1.52 .91

Verkehrsintensitdt der Wohnstrasse

Wie stark befahren ist die Strasse, an der lhre Wohnung liegt?
(Das Haus liegt an keiner Strasse/da ist kein Autoverkehr zugelassen, wenig befahren, durch- 2.45 .95
schnittlich befahren, stark befahren, sehr stark befahren)
Wohnqualitat

Wie zufrieden sind Sie insgesamt mit [hrer Wohnung/lhrem Haus?* | 4.43 | .74
I in**
Umweltbewusstsein 368 66
Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen Umweltverhaltnissen unsere Kinder
. e . 4.13 1.05
und Enkelkinder wahrscheinlich leben miissen.
Wenn wir so weitermachen wie bisher, steuern wir auf eine Umweltkatastrophe zu. 3.87 1.17
Wenn ich Zeitungsberichte iber Umweltprobleme lese oder entsprechende Fernsehsendungen
- . i’ 3.5 1.18
sehe, bin ich oft empdrt und wiitend.
Es gibt Grenzen vom Wachstum, wo unsere industrialisierte Welt schon iberschritten hat oder
- . 3.83 1.04
sehr bald erreichen wird.
Heute ist es immer noch so, dass sich der grosste Teil von der Bevélkerung in unserem Land
. ” 3.66 1.09
wenig umweltbewusst verhalt.
Nach meiner Einschatzung wird das Umweltproblem in seiner Bedeutung von vielen Umwelt-
. " . ) 3.28 1.28
schitzern stark Ubertrieben. (umkodiert)
Es ist immer noch so, dass die Politiker viel zu wenig fir den Umweltschutz tun. 3.82 1.08
Zugunsten von der Umwelt sollten alle bereit sein, unseren derzeitigen Lebensstandard einzu- 39 107
schranken. . .
Umweltschutzmassnahmen sollten auch dann durchgesetzt werden, wenn dadurch Arbeitsplatze 317 116
verloren gehen. :

Engagement fiir bzw. Sorge um die Umwelt

In welchen Bereichen sind diese Vereinigungen hauptsachlich tatig?

(Antwort = Umwelt- und Naturschutz/Tierschutz)

Wie hoch schatzen Sie die Gefahr von der Umweltbelastung und von Unféallen durch den Auto-
verkehr fir Mensch und Umwelt ein? ***

Jetzt lese ich Ihnen verschiedene Probleme vor. Bitte sagen Sie mir fur jedes, wie wichtig dieses
fur die Schweiz heute ist. Antworten Sie auf einer Skala von 1 bis 5, wobei 1 = tGiberhaupt nicht
wichtig, 2 = eher nicht wichtig, 3 = weder wichtig noch unwichtig, 4 = eher wichtig, 5 = sehr 4.19 .93
wichtig bedeutet.

Antwortmdglichkeit: Umweltbelastung und Umweltverschmutzung in der Schweiz

8% (N=2789)

3.78 .94

Mobilitat

Haben Sie einen Fahrausweis fir Personenwagen, Lastwagen oder Motorrad? 84%
(Antwort = Ja) (N=2789)
Haben Sie in lhrem Haushalt ein oder mehrere Autos, mit denen Sie selber fahren oder mitfah- 78.6%
ren? (Antwort = Ja) (N=2789)
Haben Sie persoénlich ein oder mehrere Motorrader, Roller, Vespas oder Mofas (Toffli)? 16.8%
(Antwort = Ja) (N=2789)

* 5-stufig skaliert: Gberhaupt nicht zufrieden, eher nicht zufrieden, teils/teils, eher zufrieden, sehr zufrieden

** 5-stufig skaliert: Stimme Uberhaupt nicht zu, stimme eher zu, stimme teils/teils zu, stimme eher zu, stimme voll zu
*** B-stufig skaliert: 1 = Uberhaupt keine Gefahr, 5 = sehr hohe Gefahr

**** B-stufig skaliert: sehr dagegen, eher dagegen, weder noch, eher dafiir, sehr dafiir
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Tabelle 1: Uberblick tber die Itemformulierungen und deskriptiven Itemangaben (Fortsetzung)

Mittelwert/ ENCEICE

abweichung

Itemformulierung Haufigkeit in
%

Akzeptanz von Umweltschutzmassnahmen ****
Zum Schutz der Umwelt wird eine Reihe von umweltpolitischen Massnahmen vorgeschlagen. Was halten Sie von den folgenden
Massnahmen?
Erhebung von Strassenbenltzungsgebuihren bei Einfahrt in die Innenstadt oder be-
stimmte Stadtteile in den gréssten Schweizer Stadten (,Road Pricing” fur Stadtzentren, 2.88 1.4
City Maut).
Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen auf 100 Kilometer pro 2.48 137
Stunde. ) )
Einschrankung des Parkierens in der Stadt durch Erhéhung der Parkgebiihren. 2.57 1.36
Praferenz des Fahrzeugantriebs
Welche von den drei aufgezahlten Technologien wirden Sie bevorzugen, wenn die Autos gleich 20%
teuer waren? Ein elektrobetriebenes Auto, ein Biogas- oder ein Wasserstoffauto. (Antwort = et
. (N=2479)
Elektrobetriebenes Auto)
Eigene Massnahmen gegen Larm
. . . 15%
Haben Sie jemals etwas unternommen zur Verminderung der Larmbelastung? (N=3369)
Was haben Sie unternommen zur Verminderung der Larmbelastung? 0.2%
(Antwort = Reduktion der eigenen Larmemission) (N=3369)
Personliche Norm **
Egal, was die anderen tun, ich selbst versuche, mich soweit wie méglich umweltbewusst zu 4.02 85
verhalten. ) )
Eigentumsverhaltnisse
Bewohnen Sie diese Wohnung/dieses Haus als Mieterin oder ist jemand aus lhrem Haushalt 45%
Eigentiimer oder Eigentimerin? (Antwort = Eigentiimer/-in) (N=2761)
Einkommen
Und wie hoch ist das derzeitige monatliche Nettoeinkommen von allen Haushaltsmitgliedern 7533.83
zusammen, inklusive lhrem personlichen Einkommen, also die Summe, wo Ihnen nach Abzug (N=750) 4352.1
von den Sozialversicherungsbeitragen (AHV etc.) aber vor Abzug der Steuern ubrig bleibt?

* 5-stufig skaliert: Gberhaupt nicht zufrieden, eher nicht zufrieden, teils/teils, eher zufrieden, sehr zufrieden

** 5-stufig skaliert: Stimme Uberhaupt nicht zu, stimme eher zu, stimme teils/teils zu, stimme eher zu, stimme voll zu
*** B-stufig skaliert: 1 = Uberhaupt keine Gefahr, 5 = sehr hohe Gefahr

**** B-stufig skaliert: sehr dagegen, eher dagegen, weder noch, eher dafiir, sehr dafir
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3. Ergebnisse

Uberblick iiber reprasentative, lirmrelevante Befragungen in der Schweiz

In der ersten Phase des Moduls B wurde nach représentativen, in der Schweiz durchgeflihrten Befragungen
recherchiert, welche Items zu Larmaspekten beinhalten. Tabelle 2 gibt einen Uberblick tber die gefundenen
Befragungen.

Die Tabelle 2 zeigt, dass La&rm Thema in einigen Befragungen ist. Meist wird Larm im Kontext von Gesundheit
und Umweltschutz behandelt. Hier interessieren die gesundheitlichen Auswirkungen von Larm und die Wich-
tigkeit der Larmproblematik im Vergleich mit anderen Umweltproblemen.

Es fallt jedoch auf, dass in fast allen Befragungen nur die Larmbeléstigung erhoben wird und nicht die eigene
Larmverursachung oder -vermeidung. Zu Massnahmen gegen Larm wird nur in der Univox-Studie und im
Umweltsurvey gefragt.

Mit den Daten des Umweltsurvey lassen sich unsere Forschungsfragen eindeutig am besten beantworten.

Deshalb wurde der Umweltsurvey zur weiteren Auswertung ausgewabhlt.

Im Folgenden wird auf die einzelnen Forschungsfragen (vgl. 1.1) eingegangen. Es werden einerseits Auswer-
tungen der Daten des Umweltsurveys 2007 der Forschungsgruppe von Andreas Diekmann (Professur fir

Soziologie, ETH Ziirich) beigezogen, andererseits eigene Auswertungen dargestellt.

Wie hoch schatzt die Schweizerische Bevolkerung die eigene Larmbelastigung
ein?

Gemass Diekmann, Meyer, Mihlemann und Diem (2009) fiihlen sich in der Schweiz 15% der Befragten tags-
Uber durch Strassenlarm gestort oder stark gestort. Nachts sind es 8% der Befragten. Durch Fluglarm fihlen

sich 6%, durch Eisenbahnlarm 5% und durch Nachbarschaftslarm 4% der Befragten gestort oder stark gestort.

Lassen sich in den subjektiven Larmbelastigungsurteilen und den Zusammenhan-
gen mit verschiedenen Variablen Veranderungen uber die Zeit erkennen?

Gemass Diekmann et al. (2009) hat im Umweltsurvey 2007 die subjektive Larmbelastigung im Vergleich mit
dem Erhebungszeitpunkt 1994 abgenommen. 1994 fiihlten sich 22% der Befragten von Strassenlarm tags-
Uber gestort oder stark gestort, 2007 nur noch 15%. Bei Fluglarm ist der Prozentsatz von 9% auf 6% gesun-
ken. Jedoch wurde bei den beiden Erhebungszeitpunkten nicht dieselbe Frage verwendet. Die Frageformulie-
rung 1994 war allgemeiner formuliert als die Frage im Jahr 2007 (Diekmann et al., 2009). Ein Saisoneffekt

kann hingegen ausgeschlossen werden, da beide Befragungen im Winter durchgefihrt worden waren.
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Gibt es einen Zusammenhang zwischen dem Wohnort (Larmbelastung) und dem
Urteil tiber die subjektive Larmbelastigung?

In einer weiter unten ausfihrlicher beschriebenen Regressionsanalyse der Strassenlarmbelastigung auf die
Variablen Larmbelastung, Nationalitat, Ausbildung, Einkommen, Wohnregion, Sprachregion, Wohneigentum,
Haushaltsgrésse, Alter und Geschlecht fanden Diekmann und Meyer (2010) nur einen sehr geringen Zusam-
menhang zwischen der Larmbelastung und der Larmbelastigung (standardisiertes Beta-Gewicht fir Larmbe-

lastung tagsuber 0.05 und nachts 0.03).

Die Larmbelastungsdaten aus dem Umweltsurvey 2007 standen flr unsere eigenen Auswertungen nicht zur
Verfigung. Statt des Zusammenhangs zwischen der objektiven Larmbelastung und der subjektiven Larmbe-
l&stigung untersuchten wir deshalb die Zusammenhange zwischen der subjektiven Larmbelastigung und der
Zufriedenheit mit der Wohnung/dem Haus, wie auch zwischen der subjektiven Larmbelastigung und der be-
richteten Verkehrsintensitat der Wohnstrasse. Beide Zusammenhange sind fir die allgemeine Larmbelasti-
gung und die Strassenlarmbeldstigung signifikant. Die Korrelationen zwischen der Zufriedenheit mit der Woh-
nung/dem Haus und der Strassenlarmbelastigung betragen ry = -.253, p<.001, N = 2760 beziehungsweise
zwischen der Zufriedenheit mit der Wohnung/dem Haus und der generellen Larmbelastigung rs = -.265,
p<.001, N = 2786. Die Verkehrsintensitat der Wohnstrasse korreliert mit der Strassenlarmbelastigung um rs =
522, p<.001, N = 2750 beziehungsweise mit der allgemeinen Larmbelastigung um rg = .426, p<.001, N =
2775.

Gibt es einen Zusammenhang zwischen der Larmbelastigung und Verhaltens- und
Personenvariablen?

Diekmann et al. (2009) untersuchten Unterschiede der Larmbelastigung in den verschiedenen Schweizer
Sprachregionen und abhangig von der Grosse des Wohnorts. Die Bewohner der italienischsprachigen
Schweiz fihlen sich signifikant starker durch Strassenlarm tagsliber, Strassenldrm nachts, Eisenbahnlarm
tagstiber und Nachbarschaftslarm gestort als die Bewohner der franzésisch- und deutschsprachigen Schweiz.
Nur vom Fluglarm fuhlen sich die Bewohnerlnnen der italienischsprachigen Schweiz nicht starker belastigt.

In den Stadten ist die Belastigung durch Strassenverkehrslarm tags und nachts, Eisenbahn- und Nachbar-
schaftslarm signifikant héher als in den uUbrigen Gemeinden. Nur der Fluglarm beléstigt die Bewohner in den

Agglomerationen starker als in Stadten und landlichen Gemeinden (Diekmann et al., 2009).

In der bereits erwahnten Regressionsanalyse von Diekmann und Meyer (2010) wurden die Zusammenhange
zwischen der wahrgenommenen Strassenlarmbelastigung tagsiiber und nachts und der objektiven Larmbelas-
tung, der Nationalitat, der Ausbildung, dem Einkommen, der Wohnregion, der Sprachregion, dem Wohneigen-

tum, der Haushaltsgrésse, dem Alter und dem Geschlecht analysiert. Folgende Zusammenhéange wurden
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gefunden: Tagsuber ist bei bestimmten Gruppen (Auslander/-innen mit Ausnahme von Sideuropaer/-innen,
Grossstadtbewohner/-innen, jiingere Personen sowie Personen mit héherer Larmbelastung) die Strassen-
larmbelastigung starker. Nachts trifft dies fir Auslander/-innen aus dem Balkan, Osteuropa, Asien, Stidameri-
ka und Afrika, fir Bewohner/-innen aus kleinen, mittleren oder grossen Stadten, in der franzésischsprachigen
Schweiz, fir Manner sowie fur Personen mit hdherer Larmbelastung zu. Die aufgefiihrten Variablen kénnen
jedoch die Varianz der Strassenlarmbelastigung tagstiber und nachts nur zu einem geringen Teil erklaren
(RPagsiber = 117, R%nacnts = .071).

Da in der Literatur teilweise ein Zusammenhang zwischen dem Alter und der Larmbelastigung berichtet wur-
de, Uberpruften wir, ob der fehlende Zusammenhang durch eine gegenlaufige Verteilung der Variablen verhin-
dert wurde. Wir fanden jedoch keine gegenlaufige Verteilung der Variablen. Auch die Gruppenbildung in drei
Altersgruppen fiihrte zu keinen signifikanten Unterschieden in der Larmbelastigung. Ein Zusammenhang zwi-
schen dem Alter und der Larmbelastigung scheint folglich nicht zu bestehen.

Im selben Artikel wurden auch erklarende Faktoren fur die Strassenlarmbelastung untersucht. Die erklarenden
Faktoren fir die Strassenlarmbelastung und die Strassenlarmbel&stigung sind sehr ahnlich.

Gibt es einen Zusammenhang zwischen der Larmbelastigung und der Wahrneh-
mung von Umweltthemen?

Abgesehen von unter Punkt 3.3 dargelegten soziodemographischen und geographischen Unterschieden,
wurde in der konsultierten Literatur zu den Auswertungen des Umweltsurveys 2007 keine weiteren Gruppen-
unterschiede genannt. In den eigenen Auswertungen wurde untersucht, wie die Larmbelastigung mit der
Wahrnehmung von Umweltthemen zusammenhangt. Dazu wurde der Zusammenhang zwischen der Larmbe-
lastigung und dem Umweltbewusstsein, der eingeschatzten Wichtigkeit der Umweltbelastungs- und Umwelt-
verschmutzungsprobleme fir die Schweiz und der eingeschatzten Gefahr durch den Autoverkehr berechnet.
Zudem wurden Umwelt-, Natur- und Tierschutzvereinsmitglieder mit Nichtmitgliedern in ihrer La&rmbelastigung
verglichen.

Die Skala Umweltbewusstsein korreliert zwar signifikant, aber relativ gering mit der allgemeinen Larmbelasti-
gung wie auch mit der Strassenlarmbelastigung. Die Korrelation zwischen dem Umweltbewusstsein und der
Strassenlarmbelastigung betragt rs = 0.076, p<.001, N = 2763. Die Korrelation zwischen dem Umweltbewusst-
sein und der allgemeinen Larmbelastigung betragt rs = 0.084, p<.001, N = 2789. Die allgemeine Larmbelasti-
gung ist etwas héher bei Umwelt-, Natur- oder Tierschutzmitgliedern (Mdn = 1.6) als bei Nichtmitgliedern (Mdn
=1.4); U=251696.5, Z =-2.92, p<.01, r = .06. Die Strassenlarmbelastigung unterscheidet sich nicht zwischen
den Mitgliedern und den Nichtmitgliedern. Die Umweltbelastung und Umweltverschmutzung in der Schweiz
schatzen Personen mit einer hdheren allgemeinen Larmbelastigung und einer héheren Strassenlarmbelasti-
gung jedoch nicht als ein wichtigeres Problem ein.

Etwas hoéher sind die Korrelationen zwischen der Larmbelastigung und der Einschatzung der Gefahr durch

den Autoverkehr. Mit einer héheren allgemeinen Larmbelastigung und einer héheren Strassenlarmbelastigung
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wird auch die Gefahr der Umweltbelastung und von Unféllen durch den Autoverkehr fir Mensch und Umwelt
hoéher eingeschéatzt. Die Korrelationen betragen fur die allgemeine Larmbelastigung rs = .116, p<.001, N =
2752 und fir die Strassenlarmbelastigung rs= 0.122, p<.001, N = 2752.

Welche Variablen (in Anlehnung an Konstrukte des Phasenmodells aus Modul A)
erklaren die Verursachung, respektive Vermeidung von Larm?

In Anlehnung an das Phasenmodell, welches in Modul A entwickelt worden war, untersuchten wir den Zu-
sammenhang verschiedener sozio-demographischer Personenmerkmale, der Larmbelastigung und der per-
sonlichen Norm einerseits, sowie der eigenen Larmverursachung, respektive -vermeidung andererseits. Die
eigene Larmverursachung untersuchten wir mittels Angaben zum eigenen Mobilitdtsverhalten. Die Vermei-
dung der Larmverursachung umfasste die Akzeptanz von gesetzlichen Massnahmen gegen Larm, die Préfe-

renz eines leisen Fahrzeugantriebs und die Ergreifung von eigenen Massnahmen gegen Larm.

Um herauszufinden, ob Nutzer unterschiedlicher Verkehrsmittel sich unterschiedlich stark von Larm belastigt
fuhlen, untersuchten wir, ob es einen Unterschied zwischen Fahrausweisbesitzenden und Nichtfahrausweis-
besitzenden, Autobesitzenden und Nichtbesitzenden sowie zwischen Motorradfahrenden und Nichtmotorrad-
fahrenden gibt.

Bei den befragten Personen des Umweltsurveys 2007 gibt es keinen Unterschied zwischen Fahrausweisbe-
sitzenden und Nichtfahrausweisbesitzenden, weder in der Larmbelastigung allgemein noch in der Strassen-
larmbelastigung. Es besteht hingegen ein Unterschied in der Strassenverkehrslarmbelastigung und in der
allgemeinen Larmbelastigung zwischen Personen, welche in ihrem Haushalt Gber ein Auto verfigen, und Per-
sonen, welche in ihrem Haushalt Uber kein Auto verfiigen. Personen, welche Uber kein Auto verfligen, geben
eine hohere Strassenverkehrslarmbeldstigung und eine héhere allgemeine Larmbelastigung an als Personen,
welche in ihrem Haushalt ein Auto besitzen. Der Median fir die Strassenlarmbelastigung betragt flir Personen
mit und ohne Auto im Haushalt 1.5; U = 557423.5, Z = -5.32, p<.001, r = -.1. Der Median flir die Larmbelasti-
gung allgemein betragt fir Personen mit einem Auto im Haushalt 1.4 und fir Personen ohne Auto im Haushalt
1.6; U=579433, Z=-4.34, p<.001, r=-.08.

Autobesitzende haben im Vergleich mit Nichtautobesitzenden eine héheres monatliche Haushaltseinkommen;
Mdn Autobesitzende = 7000, Mdn Nichtautobesitzende = 5350, U = 25697, Z = -3.853, p<.001, r = .14. Es
besteht jedoch kein direkter Zusammenhang zwischen dem monatlichen Haushaltseinkommen und der allge-
meinen Larmbelastigung und der Strassenlarmbelastigung.

Zwischen Motorradfahrenden und Nichtmotorradfahrenden gibt es keinen Unterschied in der Strassenlarmbe-

lastigung und der Larmbelastigung allgemein.

Die Vermeidung von Larm wurde mit der Akzeptanz von Massnahmen gegen Larm, der Praferenz eines leisen

Fahrzeugantriebs und der Ergreifung von eigenen Massnahmen gegen Larm untersucht. Die analysierten
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rechtlichen Massnahmen, welche zu einer Larmverminderung flhren sind Road-Pricing in Stadtzentren, Tem-
po 100 auf Autobahnen und die Erhéhung der Parkgebuhr in Stadten.

Die Mittelwerte der Strassenlarmbelastigung tagsiiber und nachts korrelieren signifikant mit der Akzeptanz von
Tempo 100 auf Autobahnen (rs=.064, p<.001, N = 2701) und mit dem Road Pricing in Stadtzentren (rs= .067,
p<.001, N = 2617), jedoch ganz knapp nicht mit der Erhéhung der Parkplatzgebihr in Stadten (rs = .037,
p<.056, N = 2617). Je hoher also die Strassenlarmbelastigung eingeschatzt wird, desto eher werden Mass-
nahmen akzeptiert, welche zur Verminderung des Strassenlarms beitragen.

Keinen Unterschied in der Strassenlarmbelastigung und der allgemeinen Larmbelastigung fanden wir zwi-
schen Personen mit Praferenz fur alternative Fahrzeugantriebsmdglichkeiten (Elektro-, Biogas- oder Wasser-
stoffantrieb) und Personen mit Praferenz fir herkdmmliche Fahrzeugantriebsméglichkeiten. Mit einer héheren
Larmbelastigung wird also keine leisere Antriebsmdglichkeit bevorzugt.

Im Umweltsurvey 2007 wurde mittels einer offenen Frage erhoben, ob die befragten Personen jemals etwas
zur Verminderung der Larmbelastung unternommen hatten. 15% der befragten Personen haben diese Frage
bejaht (Diekmann, et al., 2009).

Die Antworten auf die Nachfrage, worin die Verminderung der Larmbelastung bestand, wurden von Diek-
manns Forschungsgruppe kategorisiert. Die Reduktion der eigenen Larmemission fiel in die Kategorie ,Ande-
re“ und wurde nur von 0.2% der befragten Personen genannt. Die eigene Larmemission wurde meist mit dem
Verzicht bzw. der reduzierten Nutzung von motorisiertem Individualverkehr vermindert, vereinzelt mit generell
leisen Handlungen. Der Kauf eines leisen Fahrzeugtyps, der Kauf von larmarmen Reifen und die Anwendung
von Eco-Drive wurden nie erwahnt.

Alle anderen genannten Massnahmen umfassten den persdnlichen Schutz vor der Larmemission anderer.
Haufig genannt wurden bauliche Massnahmen gegen Larm, das Schliessen der Fenster und das Gesprach
mit oder Reklamation bei Verursachenden (Diekmann, et al., 2009).

Der Vergleich zwischen den verschiedenen Sprachregionen zeigte, dass Personen aus der italienischsprachi-
gen Schweiz und in Stadten wohnhafte Personen eher etwas gegen die Larmbelastung unternehmen als Per-
sonen aus anderen Sprachregionen und in der Agglomeration oder auf dem Land wohnhafte Personen
(Diekmann, et al., 2009).

Die Anzahl der Personen in der Kategorie ,Andere“ (0.2%) war zu gering, als dass weitere Berechnungen
sinnvoll erschienen. Hingegen untersuchten wir die 15% der Befragten genauer, welche eine Massnahme
gegen Larm ergriffen haben. Hier wurde mit einer logistischen Regression untersucht, welche Faktoren dazu
beitragen, dass eine Massnahme gegen Larm ergriffen wird. Signifikante Faktoren waren das Alter, der Besitz
eines Hauses/einer Wohnung, die Larmbelastigung, die Verkehrsintensitat der Wohnstrasse und die personli-
che Norm. Die Effektkoeffizienten (exp b-Werte) geben Auskunft Uber die Starke des Einflusses. Sie werden
aus den Betagewichten berechnet, ihre Interpretation ist jedoch einfacher als die der Betagewichte. Ein Ef-
fektkoeffizient grésser eins bezeichnet einen positiven Einfluss, ein Effektkoeffizient kleiner eins einen negati-

ven Einfluss auf die gegen Larm unternommenen Massnahmen. Keinen signifikanten Einfluss auf das Ergrei-
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fen von Massnahmen zeigten die Faktoren Geschlecht, Sprachregion und Umweltbewusstsein. Eine Ubersicht

Uber die signifikanten Faktoren gibt die Tabelle 3.

Tabelle 3.: Logistische Regression der gegen Larm unternommenen Massnahmen
B (SE) Wald’s x° df p exp b

Konstante -5.225 (.351) 219.528 1 .000 .005
Alter .011 (.003) 10.824 1 .001 1.011
Mieter Ref. Ref. Ref. Ref. Ref.
Haus-/Whg- 485 (.111) 19.133 1 .000 1.625
Besitzer

Larmbeldstigung .827 (.078) 113.151 1 .000 2.287
Verkehrsintensitat .179 (.059) 9.070 1 .000 1.196
Personliche Norm  .235 (.067) 12.174 1 .000 1.265

Anmerkung: R % = .08 (Cox & Snell), .13 (Nagelkerke). Overall model evaluation x2 (5) = 221.355, p<.001., Goodness-of-fit test
(Hosmer & Lemeshow) x2 (8) = 19.269, p<.05.

Die Ergebnisse der logistischen Regression prasentierten wir an der Umweltpsychologiekonferenz 2011 in

Eindhoven. Das dort vorgestellte Poster ist im Anhang aufgefuhrt.
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4. Diskussion

Das Teilprojekt Modul B hatte zum Ziel, mittels Auswertung vorhandener reprasentativer Daten das Phasen-
modell aus Modul A weiterzuentwickeln und Erkenntnisse fir die Gestaltung von Interventionen zur Férderung
larmarmer Handlungen zu gewinnen. Dazu wurde der Umweltsurvey 2007 ausgewahlt und hinsichtlich unse-
rer Forschungsfragen ausgewertet. Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse des Moduls B diskutiert und
deren Implikationen fir das Phasenmodell und die Gestaltung von Interventionen aufgezeigt. Am Ende des
Kapitels werden mdgliche Einschréankungen der Studie beschrieben und Empfehlungen fir weitere Untersu-

chungen gegeben.

Als Erstes wurde untersucht, welche reprasentativen Befragungen in der Schweiz Fragen zum Thema Larm
enthalten. Die Zusammenstellung dieser Befragungen zeigt, dass es einige Befragungen zu Larmthemen gibt.
Larm wird in diesen Befragungen haufig im Kontext von Gesundheit und Umweltschutz behandelt. Allerdings
wird zu Larm meist nur die Belastigung erfragt, und es werden keine Angaben zur eigenen Verursachung und
Vermeidung erhoben. Nach eigenen Massnahmen gegen Larm wird einzig in der Univox-Studie und dem
Umweltsurvey gefragt. Letzterer wurde als Grundlage fir die Beantwortung weiterer Forschungsfragen ge-
wahlt.

Zu den Fragen, wie hoch die Schweizerische Bevolkerung die eigene Larmbelastigung einschatzt und wie sich
dies Uber die Zeit verandert, zeigen die Auswertungen des Umweltsurvey 2007 von Diekmann, Meyer, Mih-
lemann, & Diem (2009), dass sich ungefahr ein Siebtel der Schweizerischen Bevolkerung durch Strassenlarm
belastigt oder stark belastigt fihlt. Die Belastigung durch Fluglarm, Eisenbahnlarm und Nachbarschaftslarm ist
geringer. Im Vergleich zum Erhebungszeitpunkt 1994 hat die LaArmbelastigung leicht abgenommen. Diekmann
et al. (2009) vermuten jedoch, dass dies teilweise auch auf die unterschiedliche Frageformulierung bei den
beiden Erhebungszeitpunkten zuriickgefuhrt werden kann. In der Befragung 2007 wurde die Frage zur Larm-
belastigung spezifischer gestellt. Nicht zurtickgefiihrt werden kann die Abnahme auf einen Saisoneffekt. Beide
Befragungen wurden im Winter durchgefuhrt. Es scheint also eine Abnahme der Larmbelastigung zu geben,
diese ist vermutlich jedoch aufgrund der unterschiedlichen Frageformulierung nicht ganz so gross wie berich-
tet.

Weiter wurde untersucht, ob larmrelevante Eigenschaften des Wohnorts und das subjektive Urteil Uber die
Larmbelastigung zusammenhangen. Wie erwartet zeigen unsere Auswertungen, dass klare Zusammenhange
zwischen der Larmbelastigung und der Zufriedenheit mit der Wohnung/dem Haus bestehen, wie auch zwi-
schen der Larmbelastigung und der berichteten Verkehrsintensitat der Wohnstrasse. Seit der ersten Erhebung
1994 hat die Larmbelastigung zwar tendenziell abgenommen. Die hohen Werte bei der Strassenlarmbelasti-
gung zeigen dennoch, dass beim Strassenlarm ein grosses Handlungspotential besteht. Denn die Belastigung
durch den Strassenlarm ist immer noch hoch, hangt mit der berichteten Verkehrsintensitdt zusammen und

wirkt sich auf die Zufriedenheit mit der Wohnung/dem Haus aus.
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Mit welchen Verhaltens- und Personenvariablen die subjektive Larmbelastigung zusammenhangt, wurde teil-
weise von Diekmanns Forschungsgruppe geprift. Zwischen der Larmbelastigung und soziodemographischen
Variablen konnten Diekmann und Meyer (2010) Zusammenhange mit der Larmbelastung, der Nationalitat und
der Wohnortgrdsse aufzeigen. Kein Zusammenhang wurde bezlglich Einkommen und Alter gefunden. Frihe-
re Literatur weist hierzu unklare Befunde auf: Fields (1993) konnte keinen Zusammenhang der Larmbelasti-
gung mit Alter und Einkommen finden, wahrend Van Gerven, Vos, Van Boxtel, Janssen, & Miedema (2009) in
einer Laboruntersuchung einen umgekehrt u-formigen Zusammenhang zwischen Alter und Larmbelastigung
gefunden haben. Wir haben daher Uberprift, ob der fehlende Zusammenhang auf eine gegenlaufige Vertei-
lung der Variablen zuritickgefihrt werden kann. Dies war nicht der Fall. Auch die Bildung von drei Altersgrup-
pen fuhrte nicht zu signifikanten Gruppenunterschieden in der Larmbelastigung.

In den Interviews im Modul A wurde haufig genannt, dass vor allem junge Manner aus sozial tieferen Schich-
ten viel Larm verursachen wirden. Die Resultate weisen nun darauf hin, dass sich diese Bevdlkerungsgruppe
selbst nicht starker durch Larm belastigt fuhlt.

Neben den soziodemographischen und geographischen Variablen wurden in eigenen Auswertungen weitere
Zusammenhange mit der Larmbelastigung geprift. Uns interessierte, ob ein Zusammenhang zwischen der
Larmbelastigung und der Wahrnehmung von Umweltthemen besteht. Die Wahrnehmung von Umweltthemen
umfasst das Umweltbewusstsein, die Mitgliedschaft in einem Umwelt-, Natur- oder Tierschutzverein, die Ein-
schatzung der Problematik der Umweltbelastung und Umweltverschmutzung in der Schweiz und die Einschat-
zung der Gefahr der Umweltbelastung und von Unféllen durch den Autoverkehr fir Mensch und Umwelt. Wir
fanden zwar einen signifikanten Zusammenhang zwischen dem Umweltbewusstsein und der Larmbelastigung,
dieser ist jedoch schwach. Auch die Mitgliedschaft in einem Umwelt-, Natur- oder Tierschutzverein macht nur
einen kleinen, aber signifikanten Unterschied aus fir die Starke der Larmbelastigung. Bei der Einschatzung
der Problematik der Umweltbelastung und Umweltverschmutzung fiir die Schweiz verschwindet der Zusam-
menhang zur Larmbeldstigung ganz. Wird jedoch etwas spezifischer nach der Gefahr des Autoverkehrs ge-
fragt, nimmt der Zusammenhang mit der Larmbelastigung zu. Dies stimmt Gberein mit dem Befund von Fields
(1993), wonach die Angst vor der Gefahr der Larmquelle die Ladrmbelastigung positiv beeinflusst. Aus diesen
Resultaten lasst sich ableiten, dass mit einer starkeren eigenen Betroffenheit nicht unbedingt die Sensibilitat
gegenuber allen Umweltthemen zunimmt bzw. mit einer hdheren Sensibilitat gegenuber Umweltthemen Larm
nicht unbedingt negativer bewertet wird. Dies lasst vermuten, dass Larmbekampfung nicht stark mit Umwelt-
schutz assoziiert wird. Offen nach Umweltproblemen gefragt, werden der Klimawandel und die Luftverschmut-
zung viel haufiger genannt als Larm (Diekmann & Meyer, 2008b).

Es ist allerdings moglich, dass eine Drittvariable den Zusammenhang zwischen den Umweltvariablen und der
Larmbelastigung beeinflusst. Eine solche Variable kdnnte das Einkommen sein. Wie Diekmann und Meyer
(2008b) in der Auswertung des Umweltsurvey 2007 zeigen, besteht eine Korrelation zwischen dem Umwelt-
bewusstsein und dem Einkommen: mit hdherem Einkommen nimmt das Umweltbewusstsein zu. Im Um-
weltsurvey 2007 konnte zwar keine Korrelation zwischen dem Einkommen und der Larmbelastigung gefunden

werden; ein solcher Zusammenhang ware jedoch durchaus indirekt denkbar, da die Wohnungspreise von der
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Larmbelastung beeinflusst werden (Zircher Kantonalbank, 2011). Demnach kénnen sich finanziell gut situierte
Personen ruhigere Wohnorte leisten und weisen dadurch eine geringe Larmbelastung und -belastigung auf.
Mit den Daten des Umweltsurveys 2007 konnte die Wirkung des Einkommens als Drittvariable nicht kontrol-
liert werden, da beim Einkommen viele Angaben fehlten und sich die Stichprobe durch den Einbezug des Ein-
kommens stark verkleinerte. In weiteren Untersuchungen wére es interessant herauszufinden, welche Um-
weltprobleme wie stark zum Umweltbewusstsein beitragen und wie gross der Beitrag der Larmproblematik im
Vergleich zu anderen Problemen ist. Die Daten fiir diese Untersuchung waren im Umweltsurvey 2007 leider
nicht vorhanden.

Die Auswertungen zeigen, dass der Zusammenhang zwischen der Wahrnehmung allgemein formulierter Um-
weltprobleme und der Larmbelastigung klein ist. Fir eine Interventionsgestaltung stellt sich allgemein die Fra-
ge, ob leise Handlungen Uber andere Motive beworben werden sollen. Die meisten larmarmen Handlungen
wie z.B. Eco-Drive oder der Kauf leiser Reifen haben auch eine positive Wirkung auf andere Umweltbereiche
wie z.B. Luftverschmutzung oder Klimawandel. Diese Bereiche beschaftigen die Bevdlkerung starker als
Larm. Daher liegt die Mdglichkeit auf der Hand, leise Handlungen Uber andere, starkere Motive zu bewerben.
Der geringe Zusammenhang zwischen der Larmbelastigung und dem Umweltbewusstsein lasst vermuten,
dass auch der Zusammenhang zwischen dem Bewusstsein der Larmproblematik und dem Umweltbewusst-
sein allgemein klein ist. Daher wird erwartet, dass eine Bewerbung leiser Handlungen mit anderen Motiven zu
keinem Transfer auf die Larmproblematik fihrt. Die Handlungen werden also ausgefiihrt, aber die Personen
sind sich dennoch der Larmproblematik nicht bewusst, bzw. sind sich auch nicht bewusst, dass sie mit der
Handlung etwas gegen Larm tun. Hier ist zu entscheiden, was das Ziel einer Intervention sein soll. Soll gene-
rell das Bewusstsein fur die Larmproblematik verstarkt und somit auch Akzeptanz flir moégliche gesetzliche
Einschrankung geférdert werden, mit dem Nachteil, dass leise Handlungsmuster weniger gut verbreitet wer-
den? Oder sollen primar leise Handlungsmuster so gut wie mdglich verbreitet werden, auch wenn hier fir die
handelnden Personen nicht die Larmbekadmpfung als zentrales Motiv dahinter steht?

Als letztes untersuchten wir, welche Variablen die Verursachung respektive Vermeidung von Larm erklaren
kénnen. Die eigene Larmverursachung operationalisierten wir mittels Angaben zum Mobilitatsverhalten. Die
Vermeidung der eigenen Larmemissionen wurde mit der Akzeptanz von gesetzlichen Massnahmen, der Préafe-
renz eines leisen Fahrzeugantriebs und den selbst ergriffenen Massnahmen gegen Larm untersucht.

Ein Unterschied in der Larmbelastigung konnte bei verschiedenen Mobilitdtsformen nur beziglich des Au-
tobesitzes im Haushalt festgestellt werden. Das heisst, Personen ohne Auto fiihlen sich mehr durch Larm
belastigt als Personen mit Auto. Keinen Unterschied gab es beim Fahrausweis- und beim Motorradbesitz.
Aufgrund von Ergebnissen des Moduls A konnte erwartet werden, dass Motorradbesitzende Strassenlarm
als weniger stérend empfinden wiirden — in den Interviews wurde das Motorengerdusch von Motorradfah-
renden sehr positiv beschrieben. Dass dennoch kein Unterschied gefunden wurde, mag an der Fragefor-
mulierung liegen. Denn es wurde bewertend nach Larm gefragt und nicht neutral nach dem Gerdusch,
welches durch Auto und Motorréader entsteht. Damit wird ausschliesslich nach einem negativ bewerteten

Gerausch gefragt und das von Motorradfahrenden moglicherweise positiv bewertete Gerdusch wird nicht
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bericksichtigt. Generell nach der Belastigung durch Auto- und Motorradgerausche gefragt, ware die Belas-
tigung der Motorradfahrenden moglicherweise geringer ausgefallen. Diese Ergebnisse scheinen in Inter-
ventionen keine getrennte Behandlung von Motorrad- und Autofahrenden nétig zu machen. Es wurden hier
jedoch nur die Unterschiede in der Larmbelastigung untersucht. Weitere Erkenntnisse zu mdglichen Unter-
schieden zwischen Motorrad- und Autofahrenden werden die Auswertungen im Teilprojekt Modul C brin-
gen.

Allgemein zeigt sich, dass die Larmbeldstigung die eigene Larmverursachung nicht beeinflusst. Dies lasst
sich entweder durch das fehlende Verantwortungsgefihl fir die eigene Larmverursachung erklaren oder
durch fehlendes Wissen Uber die eigene Larmverursachung. Wie aus Modul A hervorgeht, ist die eigene
Larmverursachung vor allem den Autofahrenden nicht bewusst. Daher wird nicht weniger Larm verursacht,
wenn man sich selbst von Larm belastigt fuhlt.

Einschrankende Massnahmen im Strassenverkehr scheinen nicht stark mit der Larmbeldstigung in Verbin-
dung gebracht zu werden. Nur die Beflirwortung von Road-Pricing in Stadtzentren und von Tempobeschran-
kungen auf Autobahnen zeigt einen schwachen Zusammenhang mit der Larmbelastigung. Diese geringen
Zusammenhange kénnen nicht auf eine fehlende Varianz zurtickgefiihrt werden. Stattdessen wird vermutet,
dass das Larmreduktionspotential der Massnahmen unbekannt ist. Die Akzeptanz der Massnahmen wurde
denn auch im Kontext von anderen Klimaschutz- und Luftreinhaltungsmassnahmen abgefragt, so dass die
mogliche Larmverminderung in der Befragungssituation wohl seltener erkannt wurde. Da Strassenlarm als
eine grosse Belastigung wahrgenommen wird, aber auch als personlich wenig beeinflussbar, misste die Ak-
zeptanz von gesetzlichen Massnahmen eigentlich hoch sein, da diese alle Larmverursachenden treffen. Fir
die Erhéhung der Akzeptanz sollte das Larmreduktionspotential der Massnahme starker betont und kommuni-
ziert werden. In weiteren Auswertungen ware es spannend zu untersuchen, welche anderen Variablen die
Akzeptanz besser erklaren kdnnen als die Larmbelastigung. Dies gébe weitere Hinweise, wie die Akzeptanz
einer gesetzlichen Massnahme erhéht werden kdnnte.

Bei der Praferenz eines leisen Fahrzeugantriebs konnte kein Unterschied in der Starke der Larmbelastigung
gefunden werden. Eine hohe Larmbelastigung flhrt also nicht zur Praferenz eines leiseren Antriebs und somit
zur Reduktion der eigenen Larmemissionen.

Nach selbst durchgefiihrten Massnahmen gegen Larm gefragt, werden praktisch nur LArmschutzmassnahmen
genannt. Dies zeigt ganz klar, dass noch kein Bewusstsein fir die Moglichkeit der Reduktion der eigenen
Larmemissionen besteht, was sich auch in den Ergebnissen zur Praferenz des Fahrzeugantriebs widerspie-
gelt. Auch, dass nur die reduzierte Nutzung des motorisierten Individualverkehrs genannt wurde und nie Eco-
Drive, der Kauf leiser Reifen oder eines leisen Fahrzeugtyps aufgezahlt wurde, weist auf ein grosses Potential
fur die Verbreitung und Bekanntmachung leiser Handlungsmuster hin.

Fur die Erklarung der ergriffenen Larmschutzmassnahmen leisteten das Alter, das Einkommen und der Besitz
der Wohnung/des Hauses einen signifikanten Beitrag. Dies lasst sich dadurch erklaren, dass viele genannte
Massnahmen Investitionen in das eigene Wohneigentum umfassen. Weiter sind die starkere Larmbelastigung

und die héhere Verkehrsintensitat signifikante Pradiktoren. Besonders interessant ist der signifikante Beitrag
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der personlichen Norm. Eine hohe persénliche Norm bedeutet in diesem Kontext, dass man sich umweltbe-
wusst verhalt unabhangig vom Verhalten anderer Personen. Hier scheint sich die empfundene Machtlosigkeit
gegenuber Larm zu spiegeln. Eine einzelne Person meint die Larmemissionen nicht beeinflussen zu kénnen,
unternimmt aber Massnahmen gegen Larm, wenn dies den eigenen ethischen Prinzipien entspricht.

Die Ergebnisse zu der Larmverursachung bzw. -vermeidung lassen vermuten, dass die persdnliche Betroffen-
heit durch Larm die Bereitschaft LA&rmschutzmassnahmen zu akzeptieren oder selbst durchzuflihren erhdht.
Da jedoch das Wissen zu larmvermeidenden Handlungen nicht verbreitet ist, werden diese auch nicht durch-

gefihrt.

Welche Implikationen haben diese Resultate fiir das Phasenmodell aus Modul A?

Es besteht ein starker Zusammenhang zwischen der Larmbeléstigung und Massnahmen gegen Larm. Diese
beinhalten jedoch hauptsachlich den eigenen Schutz vor Larm. Larmbelastigte Personen verursachen jedoch
— wie die Resultate zum Mobilitdtsverhalten zeigen — nicht weniger Larm. Es wird vermutet, dass dies am feh-
lenden Bewusstsein fur die eigene Larmverursachung liegt. Im Phasenmodell aus Modul A wird ein indirekter
Zusammenhang zwischen der Larmbelastigung und leisen Handlungen postuliert, deren Larmeinsparungen
vorwiegend anderen Personen zugute kommen. Aufgrund der dargestellten Ergebnisse von Modul B nehmen
wir an, dass ein solcher Zusammenhang besteht. Dies ist jedoch mit den Daten aus Modul C zu tberprifen.
Ein wichtiger Pradiktor fir Massnahmen gegen Larm scheint die persdnliche Norm zu sein. Auch hier ist je-
doch zu Uberprifen, ob dies auch fir Larmschutzmassnahmen gilt, deren Nutzen nicht die eigene Person
betreffen.

Es bestehen keine Unterschiede in der Larmbelastigung zwischen Auto- und Motorradfahrenden. Es ist jedoch
zu Uberpriifen, ob sich diese in anderen Variablen des Phasenmodells unterscheiden.

Weiter fanden wir nur einen geringen Zusammenhang zwischen der Wahrnehmung von allgemein formulierten
Umweltthemen und der Larmbelastigung, sowie gar keinen Zusammenhang zwischen dem Umweltbewusst-
sein und Massnahmen gegen Larm. Im Phasenmodell wird ein Zusammenhang zwischen der biosphéarischen
Wertorientierung und der Absicht La&rm zu vermeiden postuliert. Sollte dieser Zusammenhang gering ausfal-
len, kann dies - wie in Modul B gezeigt - daran liegen, dass die biospharische Wertorientierung allgemein for-

muliert ist und von anderen Umweltthemen dominiert wird.

Fir eine mdgliche Interventionsgestaltung lassen sich folgende Empfehlungen zusammentragen:

* Erstens zeigen die Resultate, dass die Umweltlarmbelastigung in der Schweiz ein grosses Problem
darstellt und daher Handlungsbedarf besteht. Nach Massnahmen gegen Larm gefragt, werden jedoch
praktisch nur Schutzmassnahmen genannt. Das Wissen Uber individuelle Handlungen zur Reduktion
von Larm ist noch nicht geniigend verbreitet und sollte deshalb in einer Intervention verbessert wer-

den.
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* Wissen Uber eine Handlung alleine reicht jedoch nicht aus, um diese Handlung tatsachlich durchzufiih-
ren. Deshalb sollte zweitens die persdnliche Norm gestéarkt werden. Diese scheint eine wichtige Vo-
raussetzung fir das Ergreifen einer Massnahme gegen Larm zu sein.

e Es besteht die Gefahr, dass eine Handlung als sinnlos empfunden wird. Deshalb sollte drittens das
Larmreduktionspotential von larmreduzierenden, individuellen Handlungen wie auch von gesetzlichen
Einschrankungen zur Larmverminderung besser aufgezeigt werden. Dadurch wirden larmreduzieren-
de Handlungen moglicherweise eher ergriffen und die Akzeptanz von gesetzlichen Einschrankungen
gesteigert.

* Viertens fuhrt die Bewerbung leiser Handlungsmuster mit anderen Umweltschutzmotiven vermutlich
nicht zu einer Verstarkung des Problembewusstseins beziiglich des Larms. Deshalb sollten vor der In-
terventionsplanung die Ziele der Intervention geklart werden. Soll die larmreduzierende Handlung
moglichst stark verbreitet werden, bietet sich die Bewerbung mittels anderer Umweltschutzmotive an.
Soll jedoch die Problematik von Larm starker ins Bewusstsein geriickt werden, ist die Bewerbung mit

Larmschutzmotiven zweckdienlicher.

Einige methodische Kritikpunkte kdnnen an den Auswertungen angebracht werden. Da die Stichprobe sehr
gross war, wurden viele Auswertungen signifikant. Daher wurde das Signifikanzniveau angehoben und bei
allen Auswertungen zusatzlich noch die Effektstéarke angegeben. Die Effektstarke gibt die Starke des Effekts
unabhangig von der Stichprobengrésse an. Weiter wurden die Daten fiir die Auswertungen nicht gewichtet, da
hierfir auf ein leistungsstarkeres Statistikprogramm hatte gewechselt werden missen. Eine Gewichtung sollte
bei weiteren Auswertungen vorgenommen werden.

Es ware interessant, weitere Zusammenhange mit der Larmbelastigung zu prifen und genauer zu untersu-
chen, wie das Bewusstsein fir die Larmproblematik mit dem Bewusstsein fiir andere Umweltproblematiken
zusammenhangt. Zudem ist es sinnvoll weiter zu erforschen, wie das Ergreifen von Massnahmen gegen Larm
besser geférdert werden kann. Entsprechende Untersuchungen werden im Teilprojekt Modul C vorgenom-

men.
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Anhang: Poster

Personal and situational variables in relation to
traffic noise annoyance and its effects on personal

Results of a representative survey

M. Fischer?, S. Moser?, E. Lauper? & |. Schlachter? 1 saseal omce tor the Evorment FOENL Swizerant 2 Iessopbrany Centre $or Generd Ecology IKAGH, Uniersiy of Semm, Smitastand

INTRODUCTION
A representative survey [1] showed that 15% of the Swiss pepulation is bothered or highly bothered by road traffic noise [2]. Significant measures
have been undertaken te reduce the number of people exposed to noise exceeding the threshold limits. The most effective form of noise
abatement works directly on the source of the noise. Apart frem technical improvements this means that people are asked to adopt low-noise
behavior, e.q. by buying low-noise tires or using public transport or slower means of transportation. Of the study population, 15% mentioned
adopting measures against environmental noise, among which were measures targeting protection from the noise emissions of others. People living
in a city were more likely to take measures than people living in a village or the surrounding areas. Differences between language regions were
almost significant [2).

Aim of the study: Because the processes behind low-neise behavior are not well understoed, we are developing a process medel in a
comprehensive research program to explain the change of noise-relevant behavior. Within the scope of this research program we are re-evaluating
existing survey data to further refine our medel.

Research question: Which factors (e.g. noise annoyance) predict whether someone will take measures against noise? To what extent do those
measures involve the reduction of one’s own naise emission?

Procedure and participants: The study 1s based on a representative survey (Umweltsurvey 1]} that was conducted with 3369 participants
({response rate 52%) between November 2006 and March 2007. The randomly selected participants completed a first questiennaire by phone and a
second questionnaire in writing.

Measures: Variables analyzed were age, sex, language region, home-cwnership, noise annoyance, volume of road traffic next te one's home,
personal norm of ervirenment-friendly behavior, environmental consciousness, whether measures were taken and which measures these were.

RESULTS

Preliminary results of the evaluation are presented here.

Only 0.2% of the indicated measures {weighted) could be Table 1: Logistic regression of the measures taken against environmental noise

categorized as measures reducing one's own noise emission. The

other measures targeted protection from the noise emission of BI5E) Wald's 2 df _p  epb

others, such as, constructional measures or complaints. Included

In the logistic regression enly those participants were induded Canstant -5225(.351) 219528 1 Qo0 005

who completed beth questiennaires . Age .011(.003) 10.824 1 g0t 1on

(N = 2289, average age (SE) = 51 (17), 56% female) Tenant Red. Ref. Ref.  Ref. Ref.
Home-awner ABS(111) 19133 000 1625

Table 1 illustrates significant predictors that explain whether

1
someane took steps against environmental noise. The most Nalse snnoyance A270078) iMa1se : 0 22ar
important predictors were noise annoyance and home- Volume of traffic A79(059) 907 ! Qoo 1.196
ownership. Factors not reaching significance were sex, language Persanal norm of .235(.067) 12174 1 Q00 1.265
region and environmental consciousness. Exp b values over 1 erronmental-friendy behavior
imply a higher probability to take measures with an increased
predictor value. Note. 7% =.08 {Cax & Srald, 13 Owerall model 22 {51 = 221.355, p<.001., Goodnass:

of-fit test (Hosmer & Lemeshiow) x2 (2 = 19,269, p< 05,
Cnly signficant precictors are dsplaged.

DISCUSSION AND OUTLOOK

Only 0.2% of the participants indicated that they had reduced their own noise emission. This shows that reduction of their own noise emission as a
way of reducing environmental noise is not in people's awareness.

The tendency to take measures against noise increases with higher age, home-ownership, higher noise annoyance, higher volume of read traffic
and a stronger persenal norm. Environmental consaousness did not reach a significant level. However, environmental consciousness in the study
population is a significant predictor for environment-friendly behavior [2]. This allowed us to hypothesize that noise-reducing measures are
commonly not associated with typical envirenment-friendly behaviors.

The investigation of further predictors is needed to explain more variance of noise-reducing measures. Therefore we are currently collecting model
speafic data with an online survey. Based on our medel we will eventually design interventions to promote low-noise behavior.

[1] Ciekmann, A, & Mepes, R (2008), Schwwizer Urnaelsorvey 2007. Dokumentabion and Codebuch, Zirich, Professur Fir Sazialogie, ETH Zinch
[2]10tekmann, A, Meyer, R, Mahkmann, C. & Diem, A. (2009). Schwewer Limweitsuney 2007. Analyson und Ergetansse. Bancht fir das Bundesam fiar Statisti (BFS) und das b
Bondesant foe Umwedt (RAFUL Zirich, Professur flr Sozidlogie, ETH Zirich u
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