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Anderung der Lirmbelistigung bei manahme-bedingter, stufenweise
verinderter Gerauschbelastung:

Hinweise auf einige Befunde und Interpretationsansiitze

Rudolf Schuemer & Dirk Schreckenberg
ZEUS GmbH, Universitdtsstr. 142, D-44799 Bochum

Zusammenfassung: Die durch PlanungsmafBinahmen (wie Neubau oder Ausbau von Verkehrswegen
oder SchallschutzmaBnahmen) bewirkte Anderung in der Geriuschbelastung (Pegelzu- oder -ab-
nahme) fiihrt oft zu einer Verdnderung in den Beldstigungsreaktionen, deren Ausmal nicht mit
Prognosen aufgrund von — unter Nicht-Anderungsbedingungen ermittelten - Dosis-Wirkungs-Kurven
iibereinstimmt. Es werden verschiedene Ansitze zur Erklarung dieser Diskrepanz dargestellt. Als
Faktoren, die die Reaktionen unter Belastungsidnderungs-Bedingungen beeinflussen, werden u.a.
diskutiert: Artefakte aus der Befragungssituation; die Beibehaltung von Coping-Strategien, die den
gednderten Belastungsbedingungen nach MaBnahmerealisierung nicht mehr angemessen sind; sowie
das Vertrauen bzw. Misstrauen der Betroffenen gegeniiber dem guten Willen der Planungsverantwort-
lichen und die damit einhergehenden Erwartungen / Befiirchtungen hinsichtlich der kiinftigen Situa-
tion nach Realisierung der Planungen. Letzterer Faktor legt es nahe, Anhérungs- und Erdrterungster-

mine effizienter als bisher gezielt zur Minderung des Misstrauens von Betroffenen zu nutzen.

Schliisselwérter: Anderung der Geriuschbelastung, Prognostizierbarkeit der Bel4stigung unter Ver-

dnderungsbedingungen, Coping, Vertrauen gegeniiber den Planungsverantwortlichen

The effect of stepwise change of noise exposure on annoyance

Summary: Changes in noise exposure (up or down) caused by projects such as road building are
often followed by changes in annoyance levels. However, the new annoyance levels often differ from
those predicted by data from steady-state studies of noise and annoyance. Possible reasons for these
discrepancies in annoyance levels under altered conditions of noise are discussed, and include: (1)
artifacts / demand characteristics in the interview situation; (2) retention of coping strategies that are
inapproppriate to the altered noise situation; (3) the trust or mistrust of those affected in the intentions
and good faith of the planners, and their consequent expectations / fears for the future, once the work
has been carried out. This last-mentioned factor confirms the importance of exploiting the preliminary
consultation and information processes more effectively than hitherto, in order to minimise the

mistrust of those affected.

Keywords: effects of change, coping, misfeasance
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1 Einfiihrung / Fragestellung

Beim anstehenden Neubau oder Ausbau von (Straen- oder Schienen-) Verkehrswegen, beim Ausbau
von Flughéfen (z.B. der Errichtung einer neuen Start- / Landebahn) sowie bei Schallschutzmafinahmen
(z.B. Errichtung einer Schallschutzwand, Verkehrslenkungsmafinahmen) ist es fiir die Planungs-
verantwortlichen in der Regel wichtig, die voraussichtliche Anderung in der Geriuschbelastung sowie
die Auswirkungen dieser verdnderten Gerduschbelastung auf die Beladstigungswirkung bei betroffenen

Anwohnern vorherzusagen bzw. abzuschétzen.

Die durch die Realisierung der Planungen zu erzielende Verdnderung in der Gerduschbelastung (etwa:
Veranderung des auf den Tag- oder Nachtzeitraum bezogenen L, in dB(A)) lasst sich bei solchen
Maflinahmen in der Regel mit hinreichender Genauigkeit vorhersagen bzw. berechnen. Zu fragen ist
aber, ob aus solchen prognostizierten Pegelverdnderungen auch die Verdnderung in der Belasti-

gungswirkung mit (fiir die Planungen) hinreichender Verlésslichkeit abgeschitzt werden kann.

Der folgende Beitrag befasst sich aus sozialwissenschaftlicher Perspektive mit dieser Problematik und

skizziert einige Befunde bisheriger Untersuchungen und Ansétze zu ihrer Interpretation.

Es geht also um die Frage, wie Betroffene auf durch PlanungsmaBnahmen bewirkte Verdnderungen
der Gerduschbelastung reagieren. Betrachtet werden dabei Situationen, in denen sich die Verédnderung
der Gerduschbelastung maBnahme-bedingt stufenférmig bzw. sprunghaft dndert (z.B. Reduktion in-
folge der Errichtung einer Schallschutzwand oder einer Verkehrslenkungsmafinahme oder steiler An-
stieg wie im Falle der Inbetriecbnahme einer neuen Strafie oder eines neuen Schienenverkehrsweges).
Situationen, in denen sich die Belastung eher allméahlich veridndert (z.B. kontinuierliche Zunahme des
Verkehrs auf einer Straf3e iiber einen ldngeren Zeitraum oder der Flugbewegungen an einem Flugha-

fen) sollen hier auller Betracht bleiben.

2 Zur Problematik der Vorhersage der verinderten Belistigung aus Dosis-Wirkungs-Kurven
2.1 Dosis-Wirkungs-Kurven

Es scheint naheliegend, sich bei der Prognose der Wirkungen einer mafinahme-bedingten verdnderten
Gerduschbelastung an vorhandenen Dosis-Wirkungs-Kurven zu orientieren, in denen die Beldstigung
(beispielsweise als Prozentsatz stark Beléstigter oder als Durchschnittswert) gegen eine Kenngrof3e fiir

die Gerduschbelastung abgetragen ist.

Denn die Beziehung zwischen der Gerduschbelastung (‘dosis’) und den Reaktionen darauf (‘re-

sponse’; insbes. die Gesamtbeldstigung) ist in zahlreichen Untersuchungen fiir verschiedene Arten
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bzw. Quellen von Gerduschbelastungen (z.B. fiir Stralen- und Schienenverkehrslarm oder fiir

Flugldrm) analysiert und dokumentiert worden.

Hierzu zdhlen fiir den deutschen Sprachraum: fiir Flugldrm: z.B. [11, 41, 42, 62, 63]; flir Schienen-
und Strafienverkehrsldrm: [23, 35, 36, 37]; s. auch [61]; vgl. auch die BSL-Studie [21]. Auch aus vie-
len anderen Landern liegen entsprechende Untersuchungen vor.

Die Ergebnisse zu verschiedenen Quellen und aus verschiedenen Léndern zusammenfassend haben
Schultz [70] und Fidell, Barber & Schultz [13] integrierende Dosis-Wirkungs-Kurven zur Beschrei-
bung der Beziehung zwischen Gerduschbelastung und Beléstigung dargestellt. (Zur methodischen
Kritik am Vorgehen in [70] bzw. [13] s. u.a. Fields [19]. Kryter [46, 47, 48] beméngelte u.a. die Nicht-
Differenzierung nach Quellen. Miedema [ 55, 56, 57; s. auch 58] hat dementsprechend auch getrennte
Kurven fiir verschiedene Quellen - Fluglarm, Gerdusche von ,highways*, innerortlichen

Stralenverkehrslarm, Schienenverkehrslarm - erstellt.)

Aus solchen Kurven ist etwa abzulesen, wie hoch der Prozentsatz ,,stark Beldstigter* (% ,highly an-
noyed® bzw. kurz : HA%) fiir verschiedene Graden der Gerduschbelastung (ausgedriickt in L,, oder

Lqn) ist, also etwa fiir 55, 60 oder 65 dB(A).

Steigt also etwa durch den Streckenausbau der L, bzw. Ly, in einem Gebiet von vorher 50 dB(A) auf
55 dB(A) nach Ausbau, so lie3e sich aus Kurven wie jenen von Schultz [70] — z.B. aus den Kurven in
[13] oder [58] — ablesen, mit welchem Anstieg im HA% zu rechnen ist. (Analog bei einer Ma3nahme

zur Reduktion der Gerduschimmissionen.)

2.2 FEinige Befunde zum Effekt verdnderter Belastungsbedingungen

Das Problem bei einer Prognose auf der Basis solcher Dosis-Wirkungs-Kurven besteht u.a. darin, dass
diese Kurven zumeist aus Untersuchungen der Beldstigungswirkung unter konstanten, iiber die Zeit

stabilen Belastungsbedingungen (‘steady state conditions’) stammen.

Denn zwar gibt es eine grole Anzahl von Untersuchungen zur Wirkung von Umweltgerduschen aus
verschiedenen Quellen unter {iber die Zeit stabilen Belastungsbedingungen (s.o0.; in einem 1991 von
Fields erstellten Katalog [17] werden iiber 300 solcher Untersuchungen aufgefiihrt). Demgegentiber
liegen jedoch bisher nur vergleichsweise wenige Untersuchungen vor, die sich mit den Effekten einer

Verdnderung der Gerduschbelastung — etwa aufgrund von Maflnahmen — befassen.

Urspriinglich war man davon ausgegangen, dass die — unter konstanten Gerduschbedingungen ermit-
telten — Dosis-Response-Beziehungen genutzt werden konnen, auch den Effekt von Verdnderungen in
der Belastung vorherzusagen. (So gehen beispielsweise Fields & Hall [20], p. 3/14, noch davon aus,
dass die Reaktionen auf Anderungen der Belastung zumindest nach einiger Zeit auf der Basis von Er-
gebnissen, die unter zeitlichen stabilen Belastungsbedingungen gewonnen wurden, vorhersagbar sind.)

Eine solche Vorhersagbarkeit von Veranderungseffekten wiirde Planungen wesentlich erleichtern.
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Mehrere Untersuchungen zum Effekt solcher Verdnderungen in der Gerduschbelastung lassen aber
vermuten, dass die unter ‘steady state conditions’ ermittelte Dosis-Response-Beziehung wenig geeig-
net ist, den Effekt von Geriuschbelastungs-Anderungen vorherzusagen; dies gilt insbes. fiir solche
Situationen, in denen die Verdnderung der Gerduschbelastung durch entsprechende Mafinahmen (z.B.
Neuerdéffnung von Verkehrswegen in bisher eher ,,ruhigen® Gegenden, Ausbau von Verkehrswegen
mit Zunahme der Verkehrsmenge, Verkehrslenkungsmafinahmen, Errichtung von Schallschutz 0.4.m)
sprungartig bzw. stufenformig erfolgte (stirkere Zu- oder Abnahme der Belastung in relativ kurzer
Zeit im Vergleich zu Situationen, bei denen sich die Zu- oder Abnahme eher graduell {iber langere
Zeitraume vollzieht); vgl. Tabelle 1, in der die Ergebnisse einiger solcher Untersuchungen zusam-

mengefasst sind.

- Tabelle 1 etwa hier -

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, ergaben mehrere Untersuchungen nicht nur keine Anzeichen fiir
Gewohnung an die gednderte Belastung bzw. Adap‘[ation1 (u.a. [7, 27, 74, 76]), sondern ,,Uberreaktio-
nen“ bzw. einen ,,Uberschuss“-Effekt (,excess‘): D.h. die Reaktionen veriindern sich stirker in Rich-
tung der Belastungsidnderung, als aufgrund von Dosis-Wirkungs-Kurven fiir ,steady state‘-Bedin-

gungen zu erwarten wére (u.a. [25, 27, 43, 66]).

Eine ,,Uberreaktion* zeigt sich auch in Untersuchungen, in denen fiir jeweils gleiche Belastungsin-
tensitdten (also z.B. fiir den gleichen L.y) die Prozentsitze ,,stark Beléstigter” (% ,highly annoyed*:
HA%) bei gednderten Belastungsbedingungen mit den HA%-Werten bei zeitlich stabilen Belastungs-
bedingungen (z.B. an Bestandsstrecken) verglichen wurden: So berichten Lambert et al. [49] fiir den
Fall eines Belastungsanstiegs durch Neu-Errichtung von Verkehrswegen aus franzdsischen Untersu-
chungen, dass fiir einen jeweils gleichen L., die Prozentsitze ,,stark Beléstigter bei neu errichteten
Verkehrswegen hoher als bei Bestandsstrecken ausfallen. Umgekehrt berichten Klaeboe et al [44] fiir
den Fall einer Belastungsminderung durch Verkehrsreduktion, dass bei jeweils gleichem L., die

HA%-Werte nach der Reduktion deutlich niedriger als in der Situation vor der Reduktion sind.

Entsprechend zu solchen Befunden gehen Berglund & Lindvall [6], S. 92f, in ihrem zusammenfas-
senden Bericht zu ,community response* fiir die Weltgesundheitsorganisation (WHQO) — anders als
noch Fields & Hall [20], p. 3/14 — davon aus, dass Reaktionen auf Verdnderungen kaum auf der Basis
von (unter ,steady state‘-Bedingungen ermittelten) Dosis-Wirkungs-Kurven vorhergesagt werden

konnen (vgl. auch [2, 24, 26, 28, 51]; s. ferner [50], p. 326).

Eine — nicht zuletzt unter Planungsgesichtspunkten — wichtige Frage ist die nach der zeitlichen Stabi-

litét solcher Uberschusseffekte: Handelt es sich hierbei um relativ kurzfristige Effekte oder ist mit lén-

Weinstein [76] bezeichnete als Adaptation die Reaktionsverringerung iiber die Zeit bei gleichbleibender Belastung.
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ger andauernden Prozessen zu rechnen? Kommt es nach mehr oder weniger kurzer Zeit zu einer ,,Ge-

wohnung® bzw. ,,Adaptation?

Zumindest einige Untersuchungen, in denen die Befragungen nach jeweils ldngeren Zeitintervallen
wiederholt wurden, lassen vermuten, dass es sich bei den Uberschusseffekten eher um langanhaltende
Effekte handelt; so konnten Kastka et al. [43] noch nach 8 — 10 Jahren einen Uberschusseffekt einer
SchallschutzmafBnahme feststellen, der nicht viel geringer als kiirzere Zeit nach Durchfiihrung der
MaBnahme ausfiel. Ahnliches berichten Griffiths & Raw [27] aus Untersuchungen zu Verkehrslen-
kungsmafBnahmen, wobei der Uberschusseffekt — wenn auch vermindert — auch noch nach 7 bis 9 Jah-

ren festzustellen war.

Gegen eine Adaptation an die gednderten Belastungsbedingungen spricht zudem, dass sich Anwohner,
die die Anderung der Belastung miterlebt haben, in ihren spiteren Beldstigungseinschitzungen syste-
matisch von Personen unterscheiden, die erst nach Anderung der Belastung in das jeweilige Gebiet
gezogen sind. Die Reaktionen der Alteingesessenen sind dabei jeweils extremer als die der Zuziigler

(vgl. [27, 74)).

3 Erklirungsansiitze
3.1 Erklirungsversuche fiir das Auftreten von Uberschusseffekten

Zur Erklarung solcher Effekte fehlen zwar umfassendere Erklarungsmodelle; es liegen jedoch einige
Hypothesen vor (Kurziibersichten zu jeweils einigen der vorhandenen Erkldrungsansétze finden sich

u.a. in [2, 67]; s. auch [12]):

3.1.1 Verdnderung der Response-Kriterien

Brown et al. [7, 9] vermuten (unter Hinweis auf Studien von Berglund et al. [3]; vgl. auch [4, 5]), dass
sich bei Belastungsidnderungen der Gebrauch der Antwortskalen zur Erfassung der Beldstigungs- /
Gestortheitsreaktionen und deren Interpretation durch die Betroffenen bzw. die ,response‘-Kriterien
verdndern, und haben dazu zwei Modelle vorgeschlagen (ein ,response-bias model® und ein Modell
auf der Basis der ,adaptation level’ (AL)-Theorie von Helson). Der Grundgedanke beider Modelle ist,
dass ein und derselbe Skalenwert auf der Reaktionsskala unter zeitlich stabilen Belastungsbedingun-
gen vs. Belastungsdnderungsbedingungen eine unterschiedliche Bedeutung hat. In einer kritischen
Analyse des Ansatzes gelangen Raw & Griffiths [67] allerdings zu dem Schluss, dass die Modelle teils
zu wenig plausiblen Vorhersagen fithren und zudem kaum mit den vorliegenden empirischen Ergeb-

nissen ubereinstimmen.
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3.1.2 Sensibilisierung und (unangemessenes) Coping

Raw & Griffiths [67] entwickeln einen eigenen Erkldrungsansatz. Ausgangspunkt ist die Beobachtung,
dass der Uberschusseffekt bei der Belistigung (,dissatisfaction® bzw. ,annoyance*) deutlicher als bei
den Aktivitdtenstorungen bzw. bei den Urteilen zur Interferenz der Gerdusche mit alltédglichen
Handlungen ausgepriagt ist. Zur Erklarung dieser Diskrepanz formulieren sie einige Hypothesen, wo-
bei den Arten des Umgangs mit der Belastung — dem sog. ,coping‘ — eine wichtige Rolle zugewiesen

wird. Einige der Annahmen und Argumente seien hier — stark vereinfacht — skizziert:

Im Falle einer Belastungsédnderung gehen die Autoren von einer Sensibilisierung (,sensitization‘) bei

Belastungsanstieg bzw. von einer Desensibilisierung (,desensitization®) bei Belastungsminderung hin-
sichtlich der aversiven Komponente (Beldstigung) aus sowie von adaptiven ,coping‘-Strategien; dabei
nehmen sie an, dass sich die (De-) Sensibilisierung relativ schnell, die Anderungen im ,coping* hinge-

gen eher langsam vollziehen.

Bei einem Belastungsanstieg haben die Betroffenen zunédchst noch keine, der gestiegenen Belastung
angemessenen ,coping‘-Strategien entwickelt; wer bisher in einer eher ruhigen Umgebung wohnte,
hatte wenig Veranlassung, beispielsweise bei einer Unterhaltung lauter zu sprechen, die Radio- oder
Fernsehgerite lauter zu stellen, auch im Sommer die Fenster in den Wohnrdumen zu schlie3en oder
etwa sich in ruhigere Rdume zurlickzuziehen. Solche Strategien werden erst allméhlich entwickelt.
Dass aber iiberhaupt solche Maflnahmen zum Schutz gegen den Larm notwendig werden, sowie der
dazu ndtige Aufwand und die dadurch bedingte Unbequemlichkeit fithren zu einer zusétzlichen Unzu-
friedenheit, die die durch den Belastungsanstieg bedingte erhdhte Beldstigung zusétzlich steigert, was

wesentlich zur Entstehung des Uberschusseffektes beitrigt.

Mit einem zuniichst unangemessenen Coping lsst sich auch ein Uberschusseffekt im Falle der Bela-
stungsminderung erkldren: Wer in einer stark larmbelasteten Umgebung gewohnt hat, ist an Schutz-
mafBnahmen (wie Fensterschlieen, Laut-Stellen von Empfangsgeriten) gewohnt und behélt diese
Strategien noch einige Zeit nach Eintreten der Belastungsminderung bei, wenn sie auch bezogen auf
die geminderte Belastung eigentlich nicht mehr notwendig sind; dadurch ist er aber im Vergleich zu
jemand, der {iber ldngere Zeit in einer dhnlich gering belasteten Umgebung gewohnt hat, besser ge-
schiitzt, also — etwa im Falle der geschlossen gehaltenen Fenster — einer objektiv geringeren Belastung

ausgesetzt.

In beiden Féllen (Belastungsanstieg wie -minderung) wird das der Situation nicht angemessene Co-
ping-Verhalten eine (nicht genau spezifizierte) Zeit lang beibehalten und néhert sich erst allméhlich

einem der jeweiligen Belastung angemessenen Niveau an.

Raw & Griffiths betonen aber selbst, dass es sich bei ihren Erklédrungsversuchen eher um ,,Erklérun-

gen im Nachhinein* handelt.
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3.1.3 Effekte der Befragungssituation und Einfluss von Einstellungen

Weitere Erklirungsansitze fiir den Uberschusseffekt entwickelte Job [39] unter Bezug auf die Stra-
Benverkehrs- als auch Fluglarm-Studien von Griffiths et al. [25, 51, 66] sowie von Brown et al. [9].

Job bietet i.w. drei mdgliche Erklirungen fiir diese Uberreaktion an:
(1) Aufforderungscharakter bzw. die ‘demand characteristics’ der Befragungssituation
(2) instrumenteller Gebrauch der Urteile”

(3) Einfluss von Attitiiden und Attitiidendnderungen

zu (1) < demand characteristics >

Die Befragten in Gebieten, in denen eine Pegeldnderung stattgefunden hat, mdgen bei ihren Belasti-
gungs-Urteilen im Interview in bestimmtem Malle so reagieren, wie es ihrer Ansicht nach von ihnen
erwartet wird. (Job [39] verweist hier auf Orne [64], der davon ausgeht, dass Versuchspersonen in
Experimenten die Hypothesen ihrer Versuchsleiter zu erraten suchen; vgl. zu den ,demand charac-
teristics® im Sinne von Orne auch [10], S. 375.) Bewohner von Gebieten, bei denen durch entspre-
chende MaBnahmen (z.B. Eroffnung eines neuen Verkehrsweges, verdnderte Verkehrslenkung,
Errichtung von Schallschutz) eine Belastungsédnderung stattgefunden hat, wissen von den durchge-
filhrten MaBnahmen. Dieses Wissen wie auch das u.U. wiederholte Befragen (etwa bei Vorher-
Nachher-Befragungen) wirken sich nach Job [39], p. 550, als potentielle ‘demand characteristics‘ aus.
Die Befragten gehen davon aus, dass die fiir die Befragungen Verantwortlichen bzw. der Interviewer
von ihnen erwarten, dass sie die Verdnderungen bemerkt haben und dies in ihren Beldstigungsurteilen
entsprechend deutlich machen. Die Verdnderung in der Schallbelastung und die ‘demand cha-
racteristics’ wirken also in gleicher Richtung und resultieren in der zu beobachtenden Uberreaktion.
(Nach Langdon & Grifftihs [51], p. 179, kdnnen die wiederholten Befragungen u.a. auch ein Urteils-
verhalten i.S. eines Kontrastphdnomens oder -effektes nahegelegen, was ebenfalls zu extremeren

Belastigungsurteilen nach Belastungsédnderung beitragen mag.)

zu (2): < instrumenteller Gebrauch der Annoyance-Urteile >

Die Probanden mogen sich bewusst sein, welche Rolle solche Studien bei kiinftigen Planungsent-
scheidungen (z.B. beziiglich Schallschutz, Larmsanierung etc.) spielen kdnnen, oder sie mégen zu-
mindest - begriindete oder nicht begriindete - Vermutungen dariiber haben, wie und wozu die Ergeb-
nisse solcher Studien von den Verantwortlichen genutzt werden, und daher die Gelegenheit der Be-

fragung beispielsweise dazu nutzen, um die Verantwortlichen durch ihre Urteile zu ,,belohnen‘ oder

2 Job verwendet den Begriff ,,instrumenteller Gebrauch der Urteile* nicht; der Begriff wurde hier zur Kurz-Kennzeichnung einiger bei Job

angesprochener Prozesse eingefiihrt.
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zu ,,bestrafen”. Im Falle noch nicht realisierter Planungen moégen die Befragten auch hoffen, durch

ihre Antworten die Planungsentscheidungen noch beeinflussen zu konnen.

zu (3) < Einfluss von Einstellungen / Attitiiden >

Die beiden vorigen Erklidrungsansitze lassen annehmen, dass die Uberreaktionen auf Belastungsénde-
rungen wenigstens zum Teil eher ein Artefakt der Befragungssituation sind. Nach Job lassen sich
Uberreaktionen aber auch dadurch erkliren, dass die MaBnahmen zur Belastungséinderung Anderun-
gen in den Einstellungen der Betroffenen hervorrufen, die ihrerseits auf die Beldstigung einwirken.
Job nennt in diesem Zusammenhang insbes. die ‘misfeasance’® bzw. das mangelnde Vertrauen der Be-
troffenen gegeniiber den Verantwortlichen und deren Bemiihen, alles ihnen mogliche zur Lairmmin-
derung zu tun (zur ,misfeasance‘ vgl. auch [52, 71, 72]; vgl. ferner [29, 38, 68] sowie [69], S. 155):
(Prognostizierte) Verbesserungen der Larmsituation mogen von den Befragten als Indiz gewertet
werden, dass sich die Verantwortlichen um die Belange der Betroffenen kiimmern; eine (erwartete)
Verschlechterung der Larmsituation mag hingegen das Misstrauen gegeniiber den Verantwortlichen
und ihrem guten Willen, sich um die Belange der Betroffenen zu kiimmern, vergrofern. In einer spa-
teren Untersuchung am Flughafen Sydney konnten Job et al. [40] den Einflu3 von Attitiiden (u.a.

,misfeasance‘) in Situationen bei Belastungsédnderung auch empirisch aufzeigen.

Zur Beziehung der ,misfeasance ‘ zur Belastung und Beldstigung: Unter zeitlich stabilen Belastungs-
bedingungen sind kaum engere Beziehungen dieser Variablen zur Belastung (etwa: L), wohl aber zu
den Beléstigungsreaktionen zu erwarten. Im Falle einer anstehenden Belastungsidnderung konnen aber
Beziehungen zwischen der von Job [39] vermuteten Anderung des Ver- oder Misstrauens gegeniiber
den Planungsverantwortlichen einerseits und der Differenz zwischen der gegenwértigen und der kiinf-
tig erwarteten Belastung andererseits in dem Sinne erwartet werden, dass bei erwarteter Zunahme der
Belastung das Misstrauen zunimmt und bei erwarteter Abnahme der Belastung das Misstrauen ab-
nimmt. Ferner kann vermutet werden, dass diese Zu- oder Abnahme des Vertrauens je nach Grad der
Betroffenheit der Anwohner unterschiedlich ausfillt; so erscheint es plausibel, dass Anwohner im
Nahbereich einer neu geplanten Strecke oder einer auszubauenden Strecke ihre Einstellungen gegen-
iiber den Planungsverantwortlichen stirker dndern als Personen, die weiter weg von der Strecke woh-

nen und daher von der Belastungsdnderung weniger betroffen sind.

,Misfeasance‘ bedeutet eigentlich ein Fehlverhalten bzw. eine Pflichtverletzung von Amtstragern. Im vorliegenden Kontext bezieht sich
das Konzept aber auf die Haltung der von Maflnahmen Betroffenen gegeniiber den Verantwortlichen und beinhaltet das mangelnde Ver-
trauen der Betroffenen in die Amtsausiibung und den guten Willen der Verantwortlichen.

Vertrauen bzw. mangelndes Vertrauen in die Verantwortlichen spielt auch bei anderen Stressoren als bei Larm eine bedeutsame Rolle:
vgl. etwa [30], bezogen auf Altlasten bzw. kontaminierte Boden in einer Wohnsiedlung.
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Anmerkung zu den Erkldrungsansdtzen von Job: Es kann als Vorteil der Interpretationen von Job an-
gesehen werden, dass sie ohne allzu komplizierte Annahmen auskommen und relativ einfache Erkla-

rungen fiir das Auftreten von Uberreaktionen anbieten.

In Hinblick auf die ,demand characteristics® ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die Uberreaktionen
auf Belastungsidnderungen anscheinend ldngerfristig Bestand haben — so konnten Kastka et al. [43]
noch nach 10 Jahren ein gewisses Ausmaf von Uberreaktion (auf die Errichtung von Schallschutz)
feststellen. Angesichts solch langer Zeitrdume erscheint es nicht mehr ohne weiteres plausibel, dass
diese Uberreaktionen einfach Ausdruck von ‘demand characteristics’ der Befragungssituation sind.
Plausibler erscheint es da schon, dass die Betroffenen ihre Einstellungen zu den Verantwortlichen (u.a.
die ,misfeasance‘) mehr oder weniger dauerhaft gedndert haben (mit entsprechenden Auswirkungen
auf die Beléstigung). Nicht auszuschlieBen ist auch ein instrumenteller Gebrauch der Befragungssitua-
tion in der Weise, dass die Befragten selbst langere Zeit nach der Belastungsidnderung den Verant-
wortlichen durch ihre Belistigungsurteile klarmachen wollen, was sie von solchen, die Anderung
bewirkenden, Mafinahmen halten. So mdgen sie beispielsweise geneigt sein, in ihren Urteilen das Be-
miihen der Verantwortlichen um besseren Lirmschutz zu honorieren, oder — in Hinblick auf kiinftige
Planungsentscheidungen — deutlich machen wollen, dass sich solche SchallschutzmaBBnahmen ,,loh-

nen®, also in vergleichbaren Situationen auch anderswo durchgefiihrt werden sollten.

Kritische Auseinandersetzungen mit den Erkldrungsansitzen von Job [39] finden sich u.a. in [8] sowie
in [67]; anzumerken ist, dass sich diese Kritiker jeweils nur mit Teilaspekten der Argumente von Job
(insbes. dem Attitiidenaspekt) befassen.

3.1.4 Weitere Faktoren und Umstiinde, die zu Uberreaktionen beitragen mogen

Verdinderte Gewichtung der Lirmthematik: Belastungsinderungen kénnen dazu fiihren, dass betrof-
fene Anwohner diesem Aspekt ihrer Wohnumgebung kiinftig hdhere Aufmerksamkeit widmen und /
oder diesen Aspekt stirker gewichten; beides kann dazu beitragen, dass Belastigungsurteile (jeweils in
Richtung der Belastungsénderung) extremer ausfallen. Dies gilt umso mehr, wenn die Larmquelle
selbst oder eine anstehende MaBinahme zum Gegenstand 6ffentlicher Auseinandersetzungen wird; vgl.
die Hypothese von Fidell et al. [14], p. 1061, dass ,,Heightened community awareness might plausibly

be sufficient in itself to account for greater prevalence of self-reported annoyance.*

Einfluss von Erwartungen / Befiirchtungen: Die (insbes. in Deutschland iiblichen) langen Planungs-
zeiten bei Mafinahmen, die zu Belastungsdnderungen fiihren (u.a. Neubau oder Ausbau von Ver-
kehrswegen, Verkehrslenkung, Errichtung von Schallschutz), lassen es zudem plausibel erscheinen,
dass Anderungen in der Belistigung nicht erst nach Wirksamwerden der MaBnahmen auftreten, son-
dern dass u.U. bereits lange vorher — mit dem Bekanntwerden der geplanten MaBnahmen — Ande-

rungsprozesse im Sinne des Entstehens von Erwartungen und Befiirchtungen bei den Betroffenen
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einsetzen. Ahnlich weisen Job et al. [40], p. 2424, darauf hin, ,,...that reaction to the noise changes

with knowledge of future changes in exposure, even before any change in noise exposure occurs®.®

Solche Erwartungen und Befiirchtungen werden sich nicht nur auf den Bereich der Larmeinwirkung
(erwartete Zu- oder Abnahme der Belédstigung) beschrénken, sondern konnen auch andere Bereiche
betreffen — wie z.B.: erwartete Verinderungen in der Landschaft und der Okologie; Auswirkungen auf
gewachsene Bindungen zwischen Nachbargemeinden, die etwa durch Neubau- bzw. AusbaumafBinah-
men u.U. zerschnitten werden; nicht-akustische Wirkungen von Schallschutzwianden wie z.B. Beein-
trachtigungen der Sicht auf die Umgebung; befiirchtete zusétzliche Beeintrachtigungen durch Er-
schiitterungen oder Abgase (etwa bei Zunahme der Verkehrsmenge); 0.4.m. Solche Erwartungen und
Befiirchtungen in Hinblick auf die kiinftige Belastung kénnen sich zudem in physiologischen Reaktio-
nen niederschlagen; vgl. [31], wobei dort die ,,physiologischen Reaktionen allerdings nur durch das

Angeben von Symptomen in einem Fragebogen erfaflt wurden.

Ferner mag die Ankiindigung einer MaBBnahme, die zu einem Belastungsanstieg fithren wird, dazu
beitragen, dass bei Vorher-Befragungen (nach Ankiindigung, aber vor Realisierung der Mafinahme)
die bisherige Situation positiver beurteilt und im Kontrast dazu die kiinftig erwartete Situation
»schwarz gemalt* wird (im Sinne starker negativer Erwartungen und Befiirchtungen; ob solche Effekte
auftreten, lieBe sich nur durch zuséitzliche Vorher-Befragungen in der Situation vor Ankiindigung der
MafBnahme iiberpriifen). Mangelnde Beteiligung und Informierung der Betroffenen oder eine ten-
denzidse Berichterstattung moégen zudem zu einem verstiarkten Misstrauen gegeniiber den Planungs-
verantwortlichen (im Sinne des ,misfeasance‘-Konzepts) fithren, was zusétzlich zur Verstirkung der
Befiirchtungen beitragen mag. Umgekehrt kann die Ankiindigung einer belastungs-mindernden MaB3-
nahme bei den Betroffenen eine Einschitzung fordern, dass die bisherige Situation unzumutbar war®,

und Anlass zu der Hoffnung geben, dass die angekiindigte Maflnahme Abhilfe schaffen wird.

Solche Erwartungen / Befiirchtungen konnen die Beldstigungsurteile nach Wirksamwerden der MaB3-

nahmen entsprechend beeinflussen.

Auf engere Bezichungen zwischen den Erwartungen / Befiirchtungen einerseits und dem Ver- bzw.
Misstrauen gegeniiber den Planungsverantwortlichen andererseits weisen auch Ergebnisse der Studie
von Job et al. [40] sowie die Ergebnisse aus einer noch nicht abgeschlossenen Untersuchung an meh-
reren Neubau- und Ausbaustrecken der DB [60] hin: Die nach Bekanntwerden, aber vor Realisierung
der Planungen erfasste erwartete / befiirchtete Beldstigung von Streckenanwohnern steht in deutlichem
Zusammenhang (Korrelationen bis zu r=0,70) mit dem Misstrauen der Betroffenen gegeniiber den
Planungsverantwortlichen; bei Ausbaustrecken iibersteigt zudem die kiinftig erwartete Beldstigung die

derzeitige Belédstigung um so mehr, je groer das Misstrauen ist. In einer Erhebung nach voller

Zur Bedeutung von Erwartungen bei nicht-stufenweiser, sondern allméhlicher Belastungsédnderung (durch Verkehrsmengenzunahme) s.
[29], S. 54

etwa aus der Uberlegung heraus, dass die Verantwortlichen wohl kaum teure MaBnahmen bewilligen wiirden, wenn die Situation insge-
samt noch zumutbar wire.
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Inbetriebnahme einer ausgebauten Strecke zeigte sich ferner, dass die Situation hinsichtlich ver-
schiedener Aspekte (u.a.: Lirmbelistigung, Okologie/Landschaft) giinstiger beurteilt wurde als vor
Inbetriebnahme befiirchtet worden war; dieses Absinken der Befiirchtungen ging einher mit einer
Verringerung des Misstrauens gegeniiber den Planungsverantwortlichen. — In derselben Untersuchung
konnten zudem Beziehungen zwischen den Einschdtzungen von Betroffenen zum Auftreten der
Verantwortlichen bei den Anhdrungsterminen (etwa zu deren Glaubwiirdigkeit oder Uberheblichkeit)

und der erwarteten kiinftigen Belastigung festgestellt werden.

Soweit zu einigen Erkldrungen fiir das Auftreten von Uberreaktionen bei Belastungséinderungen.

3.2 Ansdtze zur Erkldrung von Effekten, die geringer als erwartet ausfallen

Es gibt aber auch Untersuchungen, in denen kein Uberschusseffekt bei Verinderung gefunden wurde
(z.B. bei einer Verkehrsverlagerung [1] mit einer Pegelreduktion von L,,=70 auf L,,=59 dB(A))’, wie
auch Untersuchungen, in denen eine Belastungsénderung zu einer vergleichsweise geringen oder
keinen Anderung der Reaktionen gefiihrt hat (z.B. [59]: Untersuchung zum Effekt von Schienenschlei-
fen bei einer Pegelreduktion zwischen 4 und 12 dB(A) fiir verschiedene Zugarten).

Ein Faktor, der mit entscheidend dafiir sein kann, ob es bei Belastungsinderungen zu Uberreaktionen
oder zu keinen Anderungen in den Beléstigungsreaktionen kommit, diirfte das AusmaB der Bela-
stungsinderung sein. Bei geringen Anderungen (z.B. einer Verinderung des L., unter 3 dB(A); vgl.
z.B. [16]) ist kaum mit Anderungen der Beléstigung zu rechnen. Vallet [73], p. 2330, nimmt bei-
spielsweise an, dass die Belastungsidnderung im L, mindestens 6 dB(A) betragen muss, ehe es zu einer
Verdnderung in den Beléstigungsreaktionen kommt; dhnlich auch Flindell [22], p. 1039; vgl. ferner
[54]. Es spricht aber einiges dafiir, dass eine in diesem Sinne minimale Belastungsénderung lediglich
eine notwendige, aber nicht hinreichende Bedingung fiir eine Beldstigungsdnderung in entsprechender
Richtung ist. Denn auch bedeutsamere Reduktionen im L, — wie z.B. beim Einbau von Schallschutz-
fenstern oder bei der Errichtung einer Schallschutzwand (vgl. zu letzterem etwa [75]) — fithren nicht

immer zu einer entsprechenden Beldstigungsreduktion.

Auch zur Erklérung einer geringeren als erwarteten Wirkung von lirmmindernden Mafinahmen lassen

sich eine Reihe von Erklarungen anfiihren:

Den ,noise constancy effect® ([50], p. 325) bzw. das Konstanzphanomen (vgl. [45]) erkldrt Langdon in
Hinblick auf Schallschutzfenstern u.a. damit, dass sich die Betroffenen nicht am Pegel der Gerdusche
innerhalb der Wohnung (bei geschlossenen Fenstern), sondern vorwiegend am Aullenldrm orientieren.
Ahnlich wie wir bei der GréBenwahrnehmung von Objekten die Entfernung zu ihnen automatisch mit

beriicksichtigen, unterstellt Langdon so etwas wie eine Beléstigungskonstanz, wobei die isolierende

7 Klaboe et al [44] weisen allerdings darauf hin, dass das Nicht-Auftreten eines Uberschusseffektes in [1] u.U. dadurch begiinstigt worden

ist, dass die Reaktionen dort durch einen aus Aktivititenstorungen gebildeten Index und nicht als Gesamtbeldstigung erfasst worden
sind; denn nach [67] ist ein Uberschusseffekt eher bei der Beldstigung bzw. ,dissatisfaction® als bei den Storungen zu erwarten.
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Wirkung von Schallbarrieren im Urteil jeweils mit beriicksichtigt wird. Nur eine Schallreduktion an

der Quelle wire demnach voll effektiv.

Ein weiterer Umstand, der eine vergleichsweise geringe belédstigungs-mindernde Wirkung von Schall-
schutzfenstern verstindlich macht, ist die Liiftungsproblematik; dass man die Fenster wegen des

Lirms geschlossen halten muss, trigt zum Arger iiber den Lirm bei.

Ferner reduzieren SchallschutzmaBnahmen (z.B. Fenster, Winde) zwar die Maximalpegel, mindern
aber in der Regel nicht die Anzahl der wahrgenommenen Larmereignisse; oft nimmt diese Anzahl
nach Installation sogar zu (da Schallschutzwénde ja oft dort errichtet bzw. sonstige Schallschutzmal3-
nahmen dort ergriffen werden, wo mit zunehmender Verkehrsmenge zu rechnen ist). Wenn Betroffene
zudem den Verkehr als Gefahrdung (fiir die Gesundheit von Streckenanwohnern, fiir die Umwelt; z.B.
wegen Abgasen oder Unfallgefahren) empfinden, konnen SchallschutzmaB3nahmen nur bedingt

Abhilfe schaffen, da die Gefdhrdung trotz Schallschutz ja weiter besteht.

AbschlieBend sei darauf hingewiesen, dass sich der Effekt weiterer nicht-akustischer Faktoren unter
Verinderungsbedingungen von jenem bei stabilen Belastungsbedingungen unterschieden kann. Bei-
spielsweise berichten Hatfield et al. [32], dass ein soziodemographisches Merkmal wie ,,Hausbesitzer*
(versus Mieter), das unter ,steady state‘-Bedingungen nicht systematisch mit den Beléstigungs-
reaktionen in Beziehung steht (vgl. [18]), unter Verdnderungsbedingungen die Beldstigungsreaktionen

beeinflussen kann.

4 Uberlegungen zu den Beziehungen zwischen einigen der relevanten Variablen(gruppen)

Das komplexe Beziehungsgefiige der bei solchen Planungsprozessen relevanten Variablen soll zumin-
dest fiir einige wenige Variablengruppen durch ein stark vereinfachendes Struktur- und Ablaufschema

angedeutet werden (s. Bild 1).

Das Schema erhebt keinerlei Anspruch auf Vollstindigkeit; beispielsweise wurden Prozesse im Sinne
des Coping-Interpretationsansatzes nach Raw & Griffiths [67] — etwa zwischen den Zeitpunkten t=0
und t=2 (s.u.) — im Interesse der Uberschaubarkeit im Schema nicht beriicksichtigt. Das Schema dient
hier nur zu heuristischen Zwecken und zur Hervorhebung einiger relevant erscheinender Faktoren; es
sollte also keinesfalls im Sinne eines ausformulierten Kausalmodells (miss-) verstanden werden.

Das Schema bezieht sich auf die Situation der Realisierung einer AusbaumafBnahme an einem bereits
bestehenden Verkehrsweg (z.B. Errichtung zusétzlicher Spuren oder Gleise an einer Strafle bzw. einer

Schienenstrecke; etwa Verbreiterung einer Bahntrasse von 2 auf 4 Gleise und Riistung der Strecke fiir

ICE-Verkehr).
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- Bild 1 (=schema7a/b.doc) etwa hier -

Es werden die folgenden Planungsphasen betrachtet:

t = -3: vor Ankiindigung;

t =-2: nach Ankiindigung;

t =-1: nach Erorterung;

t = 0: Bauphase;

t = 1: nach Inbetriebnahme;

t = 2: einige Jahre nach Inbetriebnahme (im Schema nicht mehr dargestellt).

Es wird angenommen, dass in der Situation vor Bekanntwerden der geplanten Mallnahme bzw. vor
Ankiindigung (t=-3) die individuellen Beldstigungs- / Gestortheitsreaktionen (also z.B. Aktivititensto-
rungen) i.w. von der Gerduschbelastung (also etwa dem Immissionspegel in dB(A); im Schema mit S
bezeichnet) sowie von der individuellen Einstellung zum Lirm und zum Umgang damit abhéngt;
letztere Einstellung wird im Schema durch die ,, Ldrmempfindlichkeit (LE) symbolisiert.

Nach Bekanntwerden der geplanten Mallnahme bzw. nach ihrer ,,Ankiindigung ** (t=-2) diirfte bei den
betroffenen Anwohnern die Wichtigkeit der Larmthematik fiir die betroffenen Anwohner zunehmen,
was zu einer Verdnderung der Larmempfindlichkeit beitragen mag. Zudem diirfte infolge der Ankiin-
digung ein gewisses Mal an ,,Misstrauen “ gegeniiber den Planungen bzw. den Planungsverantwortli-
chen (im Schema: MIST) entstehen (bzw. ggf. auch ein bereits vorhandenes Misstrauen verstarkt
werden). Dieses Misstrauen mag zum einen die Einschitzung der ,, derzeitigen Larmbeldstigung** (R,)
beeinflussen und zum anderen Erwartungen bzw. ,, Befiirchtungen “ hinsichtlich der kiinftigen Larm-
beléstigung (Ry,, bezogen auf die Situation nach Realisierung der Planungen) sowie hinsichtlich weite-
rer Aspekte (Fy; z.B. beziiglich anderer Verdnderungen des Wohnumfeldes: Verdnderungen der
Landschaft; Beeintrichtigung nachbarschaftlicher Bindungen zu Freunden, die auf der anderen Seite
des Verkehrsweges wohnen; Verdnderungen der Abgasbelastung oder von Unfallgefahren usw.)
hervorrufen.

Die bei grofleren PlanungsmafBnahmen vorgeschriebenen Anhorungen und ,, Erorterungen * (t=-1)
koénnen — je nach Verlauf — zu einer Verringerung oder Verstarkung des Misstrauens (mit entspre-
chenden Auswirkungen auf die kiinftige erwartete Belédstigung und sonstigen Befiirchtungen) beitra-
gen.

Der ,, Bauldrm * in der Bauphase (t=0) mag sowohl zur Steigerung der aktuellen (verkehrslarm-bezo-
genen) Beldstigung beitragen und zudem das Misstrauen und die kiinftig erwartete Beldstigung und
sonstigen Beflirchtungen beeinflussen.

In der Phase nach ,, Inbetriebnahme *“ und entsprechender Auslastung der ausgebauten Strecke (t=1)
andert sich die Gerduschbelastung mit entsprechenden Auswirkungen auf die aktuelle Beléstigung. Es

kommt zu einer Neubewertung der Situation (E,) hinsichtlich jener Aspekte, hinsichtlich derer sich in
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den Vorphasen Erwartungen und Befiirchtungen aufgebaut hatten, und zu einem Vergleich dieser
Neubewertungen mit den zuvor gehegten Erwartungen / Beflirchtungen. Das Ergebnis dieses Ver-
gleichs kann zu einer Verringerung des Misstrauens oder aber zu einer verstirkt negativen Einstellung
gegeniiber den Verantwortlichen fiihren.

Die zu einem spéteren Zeitpunkt (z.B. drei Jahre nach Inbetriebnahme) erfragten Beldstigungsurteile
mogen von den befragten Anwohnern zudem auch dazu genutzt werden, die Verantwortlichen (nach-
traglich) zu ,,bestrafen” oder zu ,,belohnen. (Letzteres z.B. dann, wenn die Befragten die Situation

nach Inbetriebnahme als wesentlich weniger schlimm als vorher befiirchtet empfinden.)

5 Schlussbemerkungen

Die Ergebnisse mehrerer Untersuchungen zum Effekt einer stufenformigen Belastungsdnderung zei-
gen an, dass bei Planungsmafnahmen die Beldstigungswirkung nur unvollkommen bzw. nur mit gro-

Ber Unsicherheit aus der prognostizierten Belastungsédnderung vorhergesagt werden kann.

Ein Faktor, der dazu beitrigt, ist das bei groBeren Planungen entstehende Misstrauen der Betroffenen
gegeniiber den Planungsverantwortlichen und die daraus entstehenden oder damit verbundenen Er-

wartungen und Befiirchtungen.

Die bei groBeren Planungen in Deutschland vorgeschriebenen Erorterungs- und Anhdrungstermine
bieten hier u.U. einen Ansatzpunkt: Diese Termine, die von manchen Planungsverantworlichen eher
als lastige ,,Pflichtiibung® betrachtet werden, kdnnen — ggf. unter Einbezichung geschulter Mediatoren
— dazu genutzt werden, dem Entstehen von Misstrauen und iibertriebenen Befiirchtungen entgegenzu-
wirken bzw. bereits vorhandenes Misstrauen abzubauen. Dies setzt eine glaubwiirdige Informierung
der Betroffenen und ein um Verstehen bemiihtes Eingehen auf die Besorgnisse der Betroffenen vor-
aus. (So konnte beispielsweise in einer quasi-experimentellen Studie [53] gezeigt werden, dass eine
Beldstigungsreduktion selbst bei geringer Pegelreduktion durch eine Sanierungsmafinahme, das
Schienenschleifen, erreichbar ist, wenn die betroffenen Anwohner zusétzliche Informationen iiber die
Malinahme erhalten. Die Pegelreduktion betrug aufgrund partiellen Ausfalls des Schleifgeréts - Aus-
fall der Schleifmaschine fiir den Weichenbereich - nur 1 bis 2 dB(A) im Gesamtmittelungspegel iiber
24h.)

Aus den Uberlegungen von Job [39] zu den ,demand characteristics® ergeben sich zudem Hinweise fiir
die Planung von Begleituntersuchungen bei Ausbau- / Neubau- oder Schallschutzmafinahmen: Durch
,demand characteristics® bedingte Befragungsartefakte lassen sich zwar nie génzlich vermeiden; um
aber wenigsten einige der dadurch bedingten Artefakte (insbes. die Effekte mehrmaliger Befragung

derselben Personengruppe) zu vermindern bzw. wenigsten abschitzen zu konnen, empfiehlt es sich,
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bei entsprechenden Untersuchungen zur Wirkung von MaBnahmen nicht nur eine einfache ,,Vorher-
Nachher“-Befragung vorzusehen, sondern ergéinzend wenigstens eine ,,Nur nachher“-Befragungs-

gruppe einzuplanen (Kombination aus Pretest-Posttest- und Posttest only-Design).
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Tabelle 1: Ubersicht iiber einige Untersuchungen zum Effekt von verinderten Belastungsbedingungen

Ifd.Nr [ Autor(en), Jahr Quelle(n) Situat. / MaBRnahme Untersuchungszeiten | Methode / U.-Design | Ergebnis Bemerkung
1 | Weinstein 1982 [76] Stralenverkehr, Offnung einer StraRe t0: vor; t1: 4 Mon nach; t2: | pre-post + post only Keine ,adaptation’; Zunahme der ,annoyance’ zw. t1
highway 16 Mon. nach Offnung und t2; zunehmender Pessimismus bzgl. Gewdhnbar-
keit
2 | van Dongen & van den Schienenverkehr | Erdffnung einer neuen t0: 2 Mon. vor; t1: 4 Mon. before-after insges. keine Gewdhnung Zuzligler reagieren weniger
Berg 1983 [74] Bahnlinie nach; t2: 18 Mon. nach als Alteingesessene
3 | Brown, Hall & Kyle-Little Stralenverkehr Verkehrsmengenabnahme Querschnitt mit retro- Uberreaktion, groRere ,annoyance’-Reduktion als (unter
1985 [9] spektiver Befragung ,steady state’-Bedingungen) erwartet
4 | Brown 1987 [7] Stralenverkehr Verkehrsmengenzunahme | t0: 14 Tage vor Offnung; t1: | dreimalige Befragung; zu t1 | keine ,adaptation’: geringe Zunahme der ,annoyance' in
durch Offnung neuer Strae | t0 + 7 Mon. und t2: t1 + 12 | und t2 auch Erhebung den jeweils aktuellen Urteilen von t0 auf t1; retrospektiv
Mon. nach Offnung retrospektiver Urteile ist die auf t0 bezogene (und zu t1 bzw. t2 erhobene)
(bzgl. t0) ,annoyance' geringer als die aktuelle ,annoyance’ zu t0
5 | Langdon & Griffiths 1982 StraRenverkehr u.a. Reduktion der Ver- u.a. before-after mit 1-Jahr- | ,steady-state'- Ergebnisse kdnnen nicht zur Vorhersage
[51] kehrsmenge Abstand; Vgl. von ,steady | des Effektes von Interventionen genutzt werden
state’ mit Veranderungsbe-
dingungen
6 | Griffiths & Raw 1986 [25] Stralenverkehr Offnung einer neuen Stralle | t0: 4-5 Mon. vor Offnung; before-after Uberreaktion: Veranderung der ,annoyance’ groRer als
bzw. einer Umgehungs- t1: 2-3 Mon. nach Offnung (aufgrund von ,steady state'-Beziehung) vorhergesagt
strafle; Zu- und Abnahme
der Verkehrsmenge
7 | Griffiths & Raw 1989 [27] Straenverkehr Fortfiihrung der Studie von | t2: 17-22 Mon. nach Léangsschnitt Uberreaktion nach 17-22 Monate ahnlich wie nach 2-3 | Zuzlgler reagieren weniger
Griffiths & Raw 1986 [25] t3: 7-9 J. nach Mon, also keine Adaptation; auch nach 7-9 J. noch als Alteingesessene
Uberreaktion, aber verringert um ca. 60%
8 | Raw & Griffiths 1985 [66] Flugverkehr Verkehrsmengenzunahme Reanalyse von Daten von | Uberreaktion: Veranderung in ,annoyance' ist 50%
Fidell et al. 1981 [15] groler als (gemal steady state-Regression) erwartet
9 | Kastka, Buchta, Ritter- Straenverkehr, Schallschutz 10: 1-2 J. vor; t1: 8-10 J. Langsschnitt Uberreaktion / Excess: Effekt groer als (aufgr. von Pegel-Reaktions-Korrelation
staedt, Paulsen & Mau Autobahn nach Schallschutzerrich- ,steady state) vorhergesagt; kaum Anzeichen fir zu t1 bei Zuziiglern enger
(1995) [43] tung Adaptation als bei Eingesessenen
10 | Kleeboe et al. 1998 [44] Straenverkehr Verkehrsreduktion in Befragungen vor und nach | Vergleich der Dosis-Wir- Bei gleichem Leq ist der Prozentsatz stark Belastigter | Absinken der Dosis-
gréRerem Umfang Reduktion kungskurven vor/nach vor Reduktion deutlich héher als nach Reduktion Wirkungskurve
Reduktion
11 | Babisch & Gebhard 1986 StraBenverkehr Verkehrsverlagerung mit Reaktionsdifferenz entsprechend zur Pegeldifferenz Reaktion durch Aktivitaten-
1] Reduktion des Lm, tags von unter ,steady state'; keine Uberreaktion. stérungen, nicht als
70 auf 59 dB(A) Gesamt-Beldstigung erfaldt
12 | Pohlmann Sozialforschung | Schienenverkehr [ ,niedere” (nur temporar posttest only nur geringe Belastigungs-mindernde Wirkung
(0.J.) [65] aufgestellte) Schall-
schutzwand
13 | Hegner etal. 1995 [33] Schienenverkehr | Bahn-Neubau- (NBS) und | NBS: prospektive Vorher- Querschnitt; auch pro- und | NBS: sehr hohe Befiirchtung; ABS: heutige Befiirchtung
Ausbaustrecken (ABS) Befragung; ABS: Nachher- | retrospektive Befragung | Belastigung geringer als damals befiirchtet
Befragung
14 | Hegner et al. 1996 [34], Schienenverkehr | Bahn t0: 1 Mon. vor/ t1: 1 und Komb. aus before-after und | Nach dem Schleifen ist die Gestortheit etwas geringer

Méhler et al. 1997 [59]

t2: 12 Mon. nach Schienen-
schleifen mit Pegelreduk-
tion von 4 bis zu 12 dB(A)

posttest only

als vor dem Schleifen; Effekt starker bei hoher als bei
niedriger Ausgangsbelastung
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