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Zusammenfassung 
 

Diese Arbeit zielt darauf ab, Ursachen einer global auftretenden Diskrepanz zwi-

schen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten herauszufinden, d.h. ge-

mäß den Daten aus der Gallup-International-Studie aus dem Jahr 1992 betrachteten 

mehr als zwei Drittel der Deutschen und der Südkoreaner das Umweltproblem in 

ihrem jeweiligen Land als ernsthaft. Im Zeitraum von 1990 bis 2000 wächst aber 

trotzdem der motorisierte Individualverkehr in den beiden Ländern. Das Umwelt-

problembewusstsein wirkt sich also weltweit kaum aus, wenn es um das Au-

to(fahren) geht. Gerade deshalb interessiert sich die Vergleichsstudie für diese Dis-

krepanz bzw. für deren Ursachen. Um diese Diskrepanz abzubauen, ist eine weitere 

Beschäftigung mit dem Thema erforderlich, weil sich die Menschheit im Prozess der 

weltweiten Massenmotorisierung befindet. Die globale Massenmotorisierung wird 

zum anthropogenen Treibhauseffekt und zur drastischen Erwärmung der Erdatmo-

sphäre bzw. zur Klimaänderung beitragen. Insbesondere ist die kontinuierliche ver-

kehrsbedingte CO2-Steigerung in den beiden Ländern auch mit einer nachhaltigen 

Entwicklung nicht vereinbar. Die Ursache der CO2-Emissionen-Steigerung ist die 

stetige Zunahme des Pkw-Bestandes, des Verkehrswachstums und des Kraftstoff-

verbrauchs. Wie die industriell-bedingt entstandenen Umweltprobleme können aller-

dings die verkehrsbedingten Umweltprobleme nicht als die von anderen bzw. von 

den Dritten verursachten Probleme behandelt werden. Einzelne Individuen sind näm-

lich (Mit)Verursacher und Betroffene der selbstverursachten verkehrsbedingten 

Umweltprobleme. Im Mittelpunkt der Studie steht das Ziel, die wesentlichen be-

stimmenden Faktoren individuellen Verkehrsverhaltens in Deutschland und in Süd-

korea zu identifizieren und dadurch einen Beitrag zur Erklärung der Differenz zwi-

schen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten zu leisten. Nach wie vor 

sieht die Mehrheit der Befragten einerseits das Umweltproblem im eigenen Land als 

ein sehr ernstes Problem an, andererseits hält sie das Auto im Alltag aber für unver-

zichtbar. Durch die eigene Erhebung wurden die Gründen für diese Diskrepanz in 

den beiden Ländern in zweierlei Hinsicht herausgefunden: Eine verminderte Prob-

lemwahrnehmung gegenüber dem motorisierten Individualverkehrszuwachs gilt als 

einer von mehreren möglichen Hinderungsfaktoren sich umweltgerecht zu verhalten. 

Und die Erwerbstätigkeit (das Ausüben eines Berufes) ist ein bestimmender Förder-

faktor für intensive Autonutzung bei freier Autoverfügbarkeit.     
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Einleitung 

 

 

Darstellung der Problemlage  

 

Das Verkehrsverhalten der heute lebenden Menschen ist auf der einen Welt proble-

matisch, weil „unsere gemeinsame Zukunft“ (Hauff 1987) als (Neben)Folge unseres 

Verkehrsverhaltens gefährdet wird. Die aus dem Verkehr resultierenden Probleme 

gehören zu den sichtbaren, spürbaren und auch mit Sicherheit nicht zu unterschät-

zenden globalen Umweltproblemen, die nicht nur einen Ort oder einige Regionen, 

sondern zusätzlich den ganzen Globus betreffen (vgl. Kruse 1995, S. 82). Deren Be-

wältigung ist eine große Herausforderung für die im 21. Jahrhundert lebenden Men-

schen. Nach Rio1 wurden aber das Verkehrswachstum und das wenig und/oder über-

haupt nicht umweltgerechte Verkehrsverhalten politisch, gesellschaftlich und empi-

risch-sozialwissenschaftlich weiterhin unzureichend thematisiert. Dies bleibt nicht 

ohne Konsequenzen.  

       Die aktuelle Problemlage der beiden Vergleichsländer Bundesrepublik Deutsch-

land und Republik Korea (Südkorea) zeigt ein unstimmiges Verhältnis zwischen dem 

Erkennen der Umweltprobleme und dem Verkehrsverhalten: Trotz des Erkennens der 

Bedeutung der Umweltprobleme2 dauert die Zunahme des motorisierten Individual-

verkehrs im Zeitraum von 1990 bis 2000 in beiden Ländern weiter an. Diese Prob-

lemlage wird gewöhnlich in Alltags- sowie Wissenschaftssprache wie folgt ausge-

drückt: Der größte Teil der Bevölkerung ist hochgradig umweltbewusst, verhält sich 

aber im Verkehrsbereich wenig umweltgerecht (vgl. Preisendörfer 1999, S. 12 u. 74). 

– Eine solche Formulierung ist m.E. merkwürdig und beinahe unsinnig, weil die 

Problembezeichnung begrifflich unangemessen ist.  

       In concreto: Die aus den Daten der 92er Gallup-International-Studie abgeleitete 

(vgl. Dunlap u.a. 1993) und auf den deutschen Verkehrsdaten der 90er Jahre (Quelle: 

                                                 
1 Damit ist die United Nations Conference on Environment and Development (UNCED) gemeint, die 
vom 03. bis 14. Juni 1992 in Rio de Janeiro (Brasilien) stattfand. Da Brasilien nach Rio de Janeiro 
eingeladen hatte, kam auch der Name „Rio-Konferenz“ oder einfach „Rio“ in Gebrauch (vgl. von 
Weizsäcker 1997, S. 208).   
2 Aus der im Jahre 1992 durchgeführten Gallup-International-Studie wissen wir, dass die Deutschen – 
zumindest um 1990 - im Durchschnitt umweltbewusster als die Bevölkerung anderer europäischer 
Länder waren. Außerhalb Europas weist diese Studie die Südkoreaner als besonders umweltbewusst 
aus. Bei dieser Befragung gaben die Deutschen sowie die Südkoreaner an, dass das Umweltproblem 
das wichtigste bzw. ein sehr ernstes Problem in ihrem jeweiligen Land ist (vgl. Dunlap u.a. 1993,      
S. 5).     
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Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg) basierende Tatsache löst sozialwissenschaftlich 

diskussionswürdige und umstrittene Fragen aus3: Was ist das in Deutschland weit 

verbreitete Umweltbewusstsein? Und sind die Deutschen umweltbewusst im empi-

risch-sozialwissenschaftlichen Sinne oder nur hochgradig umweltproblembewusst? 

Hierbei wird man zwei forschungsrelevante Probleme behandeln. Erstens stellt sich 

das Problem des Begriffsgebrauchs des Umweltbewusstseins. Angebracht ist zwei-

tens ein Zweifel an dem hohen Umweltbewusstsein, das allerdings selbstverständlich 

den Deutschen attestiert worden ist (vgl. Kuckartz 1997, S. 5). Unabdingbar ist je-

doch eine kritische Reflexion über das ´made in Germany` etikettierte Umweltbe-

wusstsein. Die Südkoreaner hielten gemäß den Daten aus der 92er Gallup-

International-Studie ebenfalls die Umweltprobleme für ernst (vgl. Dunlap u.a. 1993, 

S. 5). Die Veränderung des Pkw-Bestands ist trotzdem durch einen exponentiellen 

Zuwachs gekennzeichnet (vgl. Korea National Statistical Office 2000, S. 339). Dar-

aus lässt sich die Frage ableiten: Ist die südkoreanische Bevölkerung umweltbewusst 

oder nur umweltproblembewusst? So haben wir vergleichbare Probleme in den bei-

den Ländern.  

       Die skizzierte Problemlage macht auch eine ausdifferenzierte Begriffsanwen-

dung und eine adäquate Problembezeichnung erforderlich. Sonst könnte sich der un-

differenzierte Begriffsgebrauch wie ein Stolperstein bei der weiteren Entwicklung 

des Umweltbewusstseins auswirken. Das geläufige Umweltbewusstsein der Bevölke-

rung, das eher als Umweltproblembewusstsein zu bezeichnen ist, ist nicht im Sinne 

der Nachhaltigkeit verankert. Das Umweltproblembewusstsein wirkt sich – trotz in-

zwischen unbestrittener globaler Klimaänderungen - kaum auf das umweltgerechte 

Verkehrsverhalten aus. Eine empirisch-sozialwissenschaftliche Bezeichnung der 

Problemlage lautet: Es besteht eine offensichtliche Diskrepanz zwischen Umwelt-

problembewusstsein und Verkehrsverhalten. Damit haben wir ein Phänomen der 

globalen Diskrepanz im Blickfeld. Diese zu erklären und Strategien zu ihrer Behe-

bung zu formulieren, sind zeitaktuelle Aufgaben der Umweltbewusstseinsforschung.  

       Auf der 1995 in Berlin stattgefundenen Klimakonferenz hat sich Deutschland 

freiwillig verpflichtet, bis 2005 die CO2-Emissionen um 25-30 % bezogen auf das 

Emissionsvolumen von 1990 zu reduzieren (vgl. Kreibich 1996, S. 66f.; Umwelt-

                                                 
3 In der sozialwissenschaftlichen Umweltbewusstseinsforschung hängt die Bewertung des Umweltbe-
wusstseins der Bevölkerung nicht allein von selbstberichteten Verhaltensweisen ab. Man nimmt dabei 
das tatsächliche Verhalten auf der Basis von Umweltdaten bzw. Verkehrsdaten in den Blick (vgl. 
Kuckartz 1998, S. 41). 
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bundesamt 1997, S. 86). Der motorisierte Individualverkehr wächst aber hierzulande 

stetig und verursacht demzufolge u.a. die weitere Zunahme der anthropogenen CO2-

Emissionen4. Südkorea hingegen hat sich nicht zur Reduzierung der CO2-Emissionen 

verpflichtet. Die enorme Steigerung der CO2-Emissionen ist eine wahrscheinliche 

Konsequenz. Wenn die bislang auf der Freiwilligkeit basierte Reduzierung der CO2-

Emissionen zu einem umweltkrisenbedingten ´Muss` wird, ist es eine der wichtigen 

nationalen Angelegenheiten, wie und womit die Reduzierung der CO2-Emissionen 

im Bereich „Verkehr“ erreicht werden kann.  

       In einem demokratischen Staat folgt die Umweltpolitik dem Umweltbewusstsein 

der Bevölkerung. Das Umweltbewusstsein der Bevölkerung ist zweifelsohne ein Mo-

tor der betriebenen Umweltpolitik. Im Hinblick auf das Umweltbewusstsein der Be-

völkerung wissen wir aber immer noch sehr wenig empirisch fundiert über das Ver-

kehrsverhalten. Wir wissen also wenig, warum der Verkehr derzeit zunimmt und 

warum im Bereich „Verkehr“ wenig Verhaltensänderungen zu registrieren sind. 

Solch eine Vernachlässigungslage können wir uns aber nicht leisten. 

       Der Teil III der »Agenda 21« besagt, dass Umweltprobleme ohne Teilhabe aller 

gesellschaftlichen Gruppen nicht lösbar sind und zur Mitwirkung aller gesellschaftli-

chen Gruppen der Zugang zu Umweltinformationen ermöglicht werden soll (vgl. 

BMU o.J., S. 217). Für die Problemlösungen braucht die Umweltpolitik wissen-

schaftliche Unterstützung. Die Umweltbewusstseinsforschung ist eine Art Unterstüt-

zungswissenschaft, weil sie den Interessenaustausch zwischen Bürgern und politi-

schen Entscheidungsträgern unterstützt. Eine ihrer Aufgaben ist die Bereitstellung 

von Informationen. Durch die Veröffentlichung der Untersuchungsergebnisse bietet 

sie eine gemeinsame Diskussionsbasis für die weitere Kommunikation, indem sie 

zeigt, wo welche Probleme liegen und wer was ändern soll. Im Kapitel 35 der »A-

genda 21« wird betont, dass „mehr wissenschaftlich fundiertes Wissen erforderlich 

ist, um das Verständnis für die Wechselwirkung zwischen Wissenschaft und Gesell-

schaft zu vertiefen und diese Wechselwirkung zu unterstützen“ (a.a.O., S. 253). Für 

ein weiteres Betreiben effektiver Umweltpolitik ist entscheidend das Wissen darüber, 

welche Meinungen die Bevölkerung gegenüber umweltpolitischen Maßnahmen ver-

tritt oder wie die Bevölkerung die praktizierte Umweltpolitik einschätzt. Darüber 

                                                 
4 Vgl. In Bezug auf die Reduzierung der CO2-Emissionen haben in Deutschland der Industriesektor 
und die Energieerzeugung im Zeitraum von 1990 bis 2000 deutliche Reduktionsfortschritte erreicht. 
Die energiebedingten CO2-Emissionen sind damit aber noch längst nicht auf ein zukunftsfähiges Maß 
vermindert. Weitere Reduktionsfortschritte lassen sich jedoch kaum noch erreichen, ohne immer stär-
ker in das Alltagsleben einzugreifen. So wird hier speziell nur der Individualverkehr berücksichtigt.     
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hinaus kann die Umweltbewusstseinsforschung die Bürgerbeteiligung an den Prob-

lemlösungen verstärken, wenn unter den Bürgern die aktuellen Umweltprobleme im 

Alltag erkannt und die Lösungsvorschläge akzeptiert werden. 

       Die Diskussion über die Änderung des Verkehrsverhaltens verbleibt bisher pri-

mär auf ideeller Ebene. Nun gibt es sehr wenig empirisch fundierte Studien im Hin-

blick auf das Verkehrsverhalten der Bevölkerung in Deutschland und Südkorea. An-

gesichts der Globalisierung der verkehrsbedingten Umweltprobleme sind internatio-

nale Vergleichsstudien jedoch vielversprechend. Deren geringe Anzahl ist daher ein 

Problem, das wir vor der globalen Herausforderung wahrnehmen und zu dessen Lö-

sung wir beitragen müssen. 

       Das hohe Mobilitätsbedürfnis der Deutschen wird meistens mit dem Pkw befrie-

digt. Ihre Verkehrsstile sind nicht umweltverträglich und auch nicht nachhaltig. Nach 

wie vor versuchen auch die Südkoreaner, solche Verkehrsstile nachzuahmen. Vor 

den verkehrsbedingten Umweltproblemen (z.B. Verkehrszuwachs, Ressourcenver-

schleiß und Zunahme von CO2–Emissionen als Folgewirkung) wird eine Änderung 

des Verkehrsverhaltens gefordert. Wichtig ist, ob man auf eine solche Forderung eine 

Antwort erhalten kann. Die Lösungen der verkehrsbedingten Umweltprobleme (z.B. 

Verkehrsdämpfung, Ressourcenschonung und Reduzierung der CO2–Emissionen) 

lassen sich nämlich nicht durch etwas wie einen ´Autosperrvertrag` lösen. Und die 

postulierte Änderung des Verkehrsverhaltens hängt schlechthin von einem Ände-

rungswillen jedes einzelnen Individuums ab. Wie das Auto als ein Symbol für die 

Freiheit gilt, so basieren die Lösungen der globalen Umweltprobleme auf der Frei-

willigkeit der Individuen. Die verkehrsbedingten Umweltprobleme lassen sich näm-

lich weder durch ausschließliche technische noch durch restriktive Maßnahmen - 

schon gar nicht in einem demokratischen Staat - lösen. Gerade deshalb würde bei 

Problemlösungen die empirisch-sozialwissenschaftliche Umweltbewusstseinsfor-

schung eine hervorstechende Rolle spielen. Problematisch ist allerdings das geringe 

Wissen darüber, ob der benötigte Änderungswille gesellschaftlich vorhanden ist. Das 

geringe Wissen über die Ursachen der Diskrepanz zwischen Umweltproblembe-

wusstsein und Verkehrsverhalten macht m.E. den wesentlichen Kern des Problembe-

reichs „Umweltbewusstseinsforschung“ aus.  
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Methodische Vorgehensweise bei Vergleichsuntersuchung  

 

Im ersten theoretischen Teil der Untersuchung werden die drei Hauptsäulen Um-

weltbewusstsein (Kapitel 1), Mobilität (Kapitel 2) und Nachhaltige Entwicklung 

(Kapitel 3) diskutiert. Sie dienen als konzeptioneller Bezugsrahmen und Hintergrund 

für die theoretische Untersuchung.  

       Im ersten Kapitel wird zunächst mit dem neuen Verständnis vom Umweltbe-

wusstsein auf die falsche Vorstellung eines hohen Umweltbewusstseins der Deut-

schen sowie der Südkoreaner aufmerksam gemacht. Problematisiert wird dabei die 

undifferenzierte Begriffsanwendung des Umweltbewusstseins. Im Kapitel 1.3.1 wird 

der Zusammenhang zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten in 

Deutschland diskutiert. Exkurs I gibt einen Abriss der Entwicklung des Umweltprob-

lembewusstseins der Südkoreaner. Gezeigt wird, warum in Südkorea der Vernachläs-

sigungsgrad im Bereich „Umweltbewusstein“ hoch ist und wodurch das Umwelt-

problembewusstsein gebildet wurde. In Kapitel 1.3.2 werden die Daten der vier re-

präsentativen Umweltstudien aus den 90er Jahren in Südkorea analysiert. Die 92er 

Gallup-International-Studie lässt einen Vergleich zwischen Deutschland und Südko-

rea zu. Die Ähnlichkeiten und Unterschiede zwischen den beiden Ländern bilden die 

Basis der vorliegenden Vergleichsstudie (Kapitel 1.3.3).         

       Kapitel 2.1 thematisiert die undifferenzierte Anwendung des Mobilitätsbegriffs 

in einer Gegenüberstellung von Alltags- und Wissenschaftsverständnis von Mobili-

tät. Die Ausführungen im Kapitel 2.2 zeigen, dass die weltweite Verkehrswirklich-

keit durch ihre Wohlstand- und Armutsbedingtheit zweigeteilt ist. Verglichen wird 

dabei die Entwicklung des Pkw-Bestands in Deutschland und Südkorea. Die Folge-

wirkungen der Zunahme des  Pkw-Bestands werden in Kapitel 2.3 behandelt. Ver-

deutlicht wird außerdem, womit in Deutschland und Südkorea jeweils das Mobili-

tätsbedürfnis des Menschen in den vergangenen Jahrzehnten befriedigt wurde. Der 

verkehrsstrukturelle Unterschied zwischen den beiden Ländern ist deutlich zu bele-

gen. Mit dem Modell der Verkehrsspirale werden unsichtbare Verkehrsprobleme 

sichtbar gemacht (Kapitel 2.3.1). Problematisiert wird die anhaltende Unwissenheit 

darüber, warum immer mehr Menschen mit dem Pkw fahren und was sie damit zei-

gen wollen (Kapitel 2.3.2). Durch die Nutzungsattribute des Autos wird untersucht, 

warum man den Pkw im Alltag bevorzugt.  
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       In Kapitel 3.1 wird der Leitbegriff „Nachhaltige Entwicklung“ diskutiert. Der 

Leitbegriff „sustainable development“ ist umweltpolitisch formal akzeptiert, wissen-

schaftlich kurzfristig diskutiert, aber praktisch nicht eingelöst. Ein konsensuales 

Grundverständnis über nachhaltige Entwicklung wird skizzenhaft gefasst (Kapitel 

3.2) und anschließend eine Zwischenbilanz der Nachhaltigkeitsdebatte aus den ver-

gangenen 10 Jahren gezogen (Kapitel 3.3). Mit dem Basisverständnis über die Ge-

rechtigkeitsmaxime wird erläutert, ob der „Umweltraum“ eine rein ideelle Leistung 

geblieben ist (zum Begriff „Umweltraum“ vgl. Institut für sozial-ökologische For-

schung 1993, S. 6; BUND/Misereor 1996, S. 26ff.). Die kaum geringer gewordene 

Gerechtigkeitslücke zwischen den Wohlstandstaaten und den Entwicklungsländern 

wird exemplarisch an Beispielen von energiebedingten CO2-Emissionen veranschau-

licht (Kapitel 3.3.2). Die globalen verkehrsbedingten Umweltprobleme fordern von 

uns, ihre Komplexität zu analysieren und zu verstehen. Daher werden die Zusam-

menhänge zwischen den Verkehrstrends und den demographischen Entwicklungsfak-

toren aufgezeigt (Kapitel 3.3.3). Das Konzept der nachhaltigen Entwicklung kann auf 

den Verkehr übertragen und problemorientiert ein Tochterleitbild „nachhaltige Mobi-

lität“ formuliert werden. Was eine nachhaltige Mobilität ist und warum sie besonders 

die Suffizienzstrategie betont, wird in Kapitel 3.4 dargestellt.  

                                    

Im zweiten, empirischen Teil der Untersuchung geht es um die eigene Datenerhe-

bung im Hinblick auf das Umweltproblembewusstsein und das Verkehrsverhalten in 

Deutschland und Südkorea. Fokussiert wird hierbei die oben erwähnte Problemzone 

des Umweltverhaltensbereichs „Verkehr“.  

       Kapitel 4.1 beschreibt die Konzeption der Untersuchung. Eine global auftretende 

Diskrepanz zwischen Umweltproblembewusstsein und Verkehrsverhalten ist der 

Fokus der vorliegenden Vergleichsstudie. In dieser Studie geht es hauptsächlich dar-

um, die Gründe für diese Diskrepanz, also wesentliche Bestimmungs- und Hinde-

rungsfaktoren des individuellen Verkehrsverhaltens herauszufinden und dadurch 

einen Beitrag zur Erklärung dieser Diskrepanz zu leisten. Deshalb nimmt die vorlie-

gende Studie Abstand von der Vorstellung der gängigen Kausalkette (vgl. de 

Haan/Kuckartz 1996a, S. 3; Kuckartz 1995, S. 82). In Kapitel 4.2 werden die aus 

dem Hauptziel abgeleiteten Teilziele skizzenhaft formuliert und anschließend detail-

lierte Hypothesen vorgestellt (Kapitel 4.3). Kapitel 4.4 stellt das eingesetzte Erhe-

bungsinstrument und das Design des Befragungsinstruments dar. In Kapitel 4.5 wer-
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den das Erhebungsverfahren und die Stichprobe der Bevölkerungsbefragung ein-

schließlich der Probleme bei der Durchführung der Erhebung sowie der Ausschöp-

fung der Telefonstichprobe in Deutschland beschrieben und die Struktur der reali-

sierten Stichprobe sowie der Bevölkerung in Deutschland und Südkorea diskutiert. 

       In Kapitel 5 werden deskriptive Ergebnisse der Vergleichsstudie behandelt. Mit-

tels statistischer Kennziffern und sozialer Umweltindikatoren erfolgt eine Be-

schreibung der Entwicklung und des aktuellen Zustands des Umweltproblembe-

wusstseins. Um nennenswerte Veränderungen zwischen Deutschland und Südkorea 

zu erfassen, werden zusätzliche Vergleichstabellen anhand der Daten aus Umwelt-

bewusstseinsstudien in Deutschland sowie aus der Gallup-International-Studie zu-

sammengestellt. Anhand des selbstberichteten Verkehrsverhaltens werden außerdem 

die Verkehrsstile der deutschen und südkoreanischen Bevölkerung untersucht.  

       In Kapitel 6 werden Ergebnisse der Zusammenhangsanalyse vorgestellt. Es wird 

überprüft, welche Determinanten das derzeitige Verkehrsverhalten der Bevölkerung 

in den beiden Ländern motivieren. Um empirisch fundiert zu wissen, warum das ho-

he Umweltproblembewusstsein in der Regel nicht zum umweltfreundlichen Ver-

kehrsverhalten führt, werden Zusammenhänge zwischen den Variablen des Umwelt-

problembewusstseins und ausgewählten soziodemographischen Variablen sowie 

zwischen den Mobilitätsvariablen und ausgewählten soziodemographischen Variab-

len überprüft. Wie die Steuerungsgrößen des Verkehrsverhaltens deutlich anders als 

im Fall des Umweltproblembewusstseins ausfallen, wird dargestellt.   

       Den Abschluss der vorliegenden Vergleichsstudie bilden in Kapitel 7 die Zu-

sammenfassung und der Ausblick. 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 


