Teil |
Theoretischer Rahmen, Hintergrund und forschungsrelevante Ba-
sisdaten
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1 Umweltbewusstsein

1.1  Begriffliche Klarung

In der vorliegenden internationalen Vergleichsstudie zwischen Deutschland und Siid-

korea wird der Begriff ,,Umweltbewusstsein® verwendet. Unprazise lasst sich aber

dieser Begriff aus folgenden drei Griinden nicht verwenden. Eine Prézisierung ist

erforderlich aufgrund

e eines heterogenen Verstandnisses Uber das Umweltbewusstsein zwischen Deut-
schen und Stdkoreanern;

e eines recht unspezifischen Gebrauchs des Begriffs sowohl im Alltag und in der
Politik (vgl. de Haan/Kuckartz 1996, S. 36) wie auch im Bereich der empirisch-
sozialwissenschaftlichen Umweltbewusstseinsforschung in Deutschland wie in
Sudkorea;

e einer sehr unterschiedlichen Definition und Operationalisierung des Umweltbe-
wusstseinsbegriffs (vgl. a.a.0., S. 57).

Es ist erforderlich, eine gewisse Klarheit zu schaffen, unter welchen Bedin-
gungen der Begriff ,,Umweltbewusstsein“ besonders in dieser Zwei-Lander-Ver-
gleichsstudie verwendet wird. Denn das verschiedene Verstandnis und die undif-
ferenzierte Anwendung des Umweltbewusstseins sind im Hinblick auf den kom-
parativen Ansatz als ein Problem anzusehen. Eine weitere Ausdifferenzierung dieses
Begriffs wére darum angemessen fiir eine gemeinsame Verstandnisbasis zwischen
den beiden Landern.

Um sich benétigende Verstandnisgrundlage zu verschaffen, wird vor allem dar-
gestellt, was man unter dem Begriff ,,Umweltbewusstsein® generell in der ge-
genwaértigen empirisch-sozialwissenschaftlichen Umweltforschung versteht. Die Beg-
riffsdefinition vom Umweltbewusstsein, die in den friihen siebziger Jahren bei M.P.

Maloney/M.P. Ward »vier Dimensionen«® umfasste, hat sich im deutschsprachigen

> Um das Umweltbewusstsein der amerikanischen Bevélkerung zu erfassen, nahmen Maloney und
Ward eine Ausdifferenzierung des Begriffs ,,Umweltbewusstsein“ vor. Sie entwickelten eines der
ersten und viel beachteten Instrumente in den Anfangen der Umweltbewusstseinsforschung (vgl. Ma-
loney/Ward 1973, S. 584; de Haan/Kuckartz 1996, S. 39). Es handelt sich bei diesem Instrument um
vier Dimensionen des Umweltbewusstseins: , knowledge* (das Umweltwissen), ,,attitudes” (die Um-
welteinstellungen) & ,,affect” (die Betroffenheit), ,,verbal commitment” (die verbalisierte VVerhaltens-
bereitschaft) und ,,actual commitment” (das tatséchliche, umweltbezogene Verhalten). Sie wollten
damit herausfinden, was die Bevodlkerung Uber 6kologische Probleme wei3, was sie diesbeziglich
empfindet, ob sie dagegen etwas zu tun bereit sei, und was sie tatsachlich schon tut. Zur Messung von
Umweltbewusstsein setzten sie die vier Dimensionen in ihr Messinstrument um, wobei einzelne
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Raum offensichtlich im Laufe der Zeit in der Form von »fiinf Subskalen«® bis »drei
Komponenten« durchgesetzt.

Konkret gesagt: Aufgrund der unterschiedlichen Definition bzw. Operationalisie-
rung des Umweltbewusstseins hat der Umweltbewusstseinsbegriff zumindest bis Mit-
te der 90er Jahre keine fachwissenschaftlich eindeutige Bestimmung erfahren. Warum
dieser Begriff wissenschaftlich nicht addaquat definiert wurde, ist u.a. darauf zurlck-
zufuhren, dass er im auBerwissenschaftlichen Bereich entstand und vor allem in der
Politik, den Medien und in der Alltagssprache zur Verwendung kam (vgl. Langehei-
ne/Lehmann 1986, S. 74; Dierkes/Fietkau 1988, S. 11f.). Gegenwartig scheint jedoch
ein Konsens zu herrschen, dass das Umweltbewusstsein die drei Komponenten Um-
weltwissen, Umwelteinstellung und Umweltverhalten enthalt. Langst wurden der un-
genaue Gebrauch und die unterschiedliche Definition des Umweltbewusstseinsbeg-
riffs in Deutschland als problematisch angesehen. Demzufolge sahen sich die zwei
Umweltbewusstseinsforscher, de Haan und Kuckartz, veranlasst, eine Ausdifferenzie-
rung dieses Begriffs einzufihren (vgl. de Haan/Kuckartz 1996, S. 37). lhr Verstand-
nis von Umweltbewusstsein wird im Folgenden zitiert:

e , Unter Umweltwissen wird der Kenntnis- und der Informationsstand einer Per-
son Uber Natur, Gber Trends und Entwicklungen in 0Okologischen Aufmerk-
samkeitsfeldern, Gber Methoden, Denkmuster und Traditionen im Hinblick auf
Umweltfragen verstanden.

e Unter Umwelteinstellung werden Angste, Emporung, Zorn, normative Orientie-
rungen und Werthaltungen sowie Handlungsbereitschaften subsumiert, die alle-
samt dahin tendieren, die gegenwartigen Umweltzustande als unhaltbar anzuse-
hen und einerseits eben davon emotional affiziert, andererseits mental engagiert
gegen die wahrgenommenen Problemlagen eingenommen zu sein.

e Umweltverhalten meint, dass das tatsachliche Verhalten in Alltagssituationen
umweltgerecht ausfallt (a.a.O., S. 37).

Sind die drei Komponenten zugleich gemeint, so kann dann von dem Um-

weltbewusstsein gesprochen werden, betonten de Haan/Kuckartz.

Komponenten — Wissen, Einstellungen, verbal bekundete Handlungsbereitschaft und Verhalten —
deutlich unterschieden werden. Zu beachten ist, dass Maloney/Ward das tatsachliche umweltbezogene
Verhalten von den rein einstellungsbezogenen Dimensionen des Umweltbewusstseins unterschieden
(vgl. de Haan/Kuckartz 1996, S. 40).

® Im deutschsprachigen Raum sind - neben den Maloney-Dimensionen - zusétzliche Dimensionen
immer wieder erganzend in Forschungsarbeiten eingesetzt und Uberprift worden. Theoretisch diffe-
renziert benutzten u.a. Kley und Fietkau funf Subskalen zur Erforschung des Umweltbewusstseins:
Wahrgenommene Ernsthaftigkeit, personliche Betroffenheit, Verantwortlichkeit, Handlungsbereit-
schaft und Verhalten. Davon stehen drei Subskalen in der direkten Maloney-Tradition. Zusatzlich sind
zwei Subskalen ,,wahrgenommene Ernsthaftigkeit und ,,Verantwortlichkeits-Zuschreibung* gemes-
sen worden (vgl. Kley/Fietkau 1979, S. 19; Urban 1986, S. 364).
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Abbildung 1.1: Drei Beschreibungsbedingungen des Umweltbewusstseins

Umweltbewusstsein

Umweltwissen Umwelteinstellung Umweltverhalten
Koanitive Komponente Emotionale Komponente Konative Komponente

Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von de Haan/Kuckartz 1996, S. 36-37

Die drei Komponenten des Umweltbewusstseins sind zudem als drei Be-
schreibungsbedingungen des Umweltbewusstseins zu bezeichnen. An diesem Ver-
stdndnis anknupfend wird eine konsensfahige allgemeine Definition Uber das Um-
weltbewusstsein wie folgt formuliert: Das Umweltbewusstsein ist zu verzeichnen,
wenn die drei Beschreibungsbedingungen, namlich das Umweltwissen uber schlech-
ten Umweltzustand, die davon mitbewirkenden Umwelteinstellungen der Individuen
als kritische Einschatzungsfahigkeiten gegeniiber den Umweltproblemen und das
veranderte Umweltverhalten flr verbesserten Umweltschutz erfillt sind.

Gegeniiber dem undifferenzierten Begriffsgebrauch des Umweltbewusstseins ist
mit der obigen Definition die Verstandnisgrundlage geschafft. In Anlehnung an das
Verstandnis ber das Umweltbewusstsein von de Haan/Kuckartz ist weiterhin zu
thematisieren, welche Konsequenzen aus der Ausdifferenzierung des Umwelt-
bewusstseins besonders fir die empirisch-sozialwissenschaftliche Umweltbe-
wusstseinsforschung gezogen werden kdnnen. Es geht um nicht unproblematische
Anwendungsgewohnheit des Umweltbewusstseinsbegriffs von den Umweltfor-
schern. Dessen recht undifferenzierter Gebrauch verhindert eine weitere Entwicklung
des Umweltbewusstseins. Mit dem vorhandenen Bewusstsein Uber die Umweltprob-
leme meint man in der Regel, tber Umweltfragen hinreichend informiert zu sein.
Das fuhrt dazu, dass man sich nicht mehr um neue Entwicklungen, insbesondere um
den Nachhaltigkeitsdiskurs kiimmert. Auch das hierzulande derzeit geldufige Um-
weltbewusstsein ist noch nicht im Sinne der Nachhaltigkeit verankert.

Das allgemeine “"Umweltproblembewusstsein™ der deutschen Bevolkerung liegt
nach wie vor auf einem hohen Niveau. Die weltweite Kopie des als “made in Germa-
ny etikettierten Umweltproblembewusstseins hétte aber eine fatale Konsequenz fur

die Welt. Die richtungssichere und folgerichtige Forderung des Umweltbewusstseins

18



kann von der differenzierten Anwendung des Umweltbewusstseins abh&ngen. Das
Verstandnis dartber, was Umweltbewusstsein ist, hat sich bereits in Deutschland
geédndert. Trotzdem wollen einige Umweltbewusstseinsforscher und Umweltwissen-
schaftler solche Anderung merkwiirdigerweise nicht wahrgenommen haben (vgl.
Preisenddrfer 1999, S. 72; Dorner/Lantermann 2000, S. 165).

Gleichsetzung des Umweltbewusstseins mit der Umwelteinstellung als Problem
Durch die Ausdifferenzierung des Umweltbewusstseins lasst sich zundchst eine un-
adaquate Gleichsetzung des Umweltbewusstseins mit der Umwelteinstellung prob-
lematisieren’: Ein begrifflich ausdifferenziertes Umweltbewusstsein eréffnet den
Blick auf die problematische Gleichsetzung des Umweltbewusstseins mit der Um-
welteinstellung. Der Begriff ,,Umweltbewusstsein® ist ein Suprabegriff, der sich aus
drei subsumierenden Subbegriffen zusammengesetzt hat (vgl. Abbildung 1.1). Ge-
wohnlich ist aber der Uberbegriff in der sozialwissenschaftlichen Umweltbewusst-
seinsforschung undifferenziert gebraucht worden. Es kann durch ein Beispiel deut-
lich gezeigt werden: Die Umweltsoziologen A. Diekmann und P. Preisendorfer be-
zeichneten die Umwelteinstellung als ,,Umweltbewusstsein“ (vgl. Diekmann/Prei-
sendorfer 1992, S. 232) in ihrem Erklarungsmodell zum Umweltverhalten. Dazu
kann man sich kritisch bemerkend fragen, ob ein hoher Grad an Pro-Umwelt-
einstellung Gberhaupt mit dem Umweltbewusstsein gleichzusetzen sei oder ob damit
nur ein Umweltproblembewusstsein gemeint sei.

Auch erwiesen sich ,,Diskrepanzen zwischen dem Umweltbewusstsein und dem
Umweltverhalten* (vgl. Preisenddrfer 1999, S. 72) als problematisch in der bisheri-

gen deutschen Umweltbewusstseinsforschung®. Eine solche Bezeichnung scheint mir

" Der Begriff ,,Umweltbewusstsein®, den einst Kuckartz definiert hatte, scheint ein sehr schillernder
Terminus gewesen zu sein. Nach seiner begrifflichen Unterscheidung hatte das Umweltbewusstsein
ein Begriffstrio Umweltwissen, Umweltbewusstsein und Umweltverhalten (vgl. Kuckartz 1995,
S. 71-72). Schwer nachvollziehbar ist, warum bei der Begriffsausdifferenzierung von Kuckartz das
Umweltbewusstsein zweimal vorkam. Unklar bleibt, was mit dem vorderen oder mit dem hinteren
Umweltbewusstsein gemeint war. Fir diese begriffliche Fehldifferenzierung hatte man aber Verstand-
nis, weil es vor der Einfihrung der wissenschaftlichen Ausdifferenzierung des Umweltbewusstseins-
begriffs passierte. Es ist aber unlibersehbar, dass dessen anfangliche Fehldifferenzierung nach wie vor
eine Auswirkung hat. Ein Beispiel dafir: Dorner/Lantermann haben den Begriff ,,Umweltbewusst-
sein“ in ihrem Aufsatz »Parcours und Schicksal des Umwelthandelns und —lernens« verwendet (vgl.
Ddorner/Lantermann 2000, S. 165). Der von ihnen gebrauchte Begriff ,,Umweltbewusstsein“ ist ein-
deutig nicht als ein Suprabegriff verstanden, sondern als einer von den Subbegriffen: Wissen, Um-
weltbewusstsein und Handeln. Trotz der fachwissenschaftlichen Bestimmung wird der Begriff ,,Um-
weltbewusstsein“ immer noch schwammig angewendet.

8 Preisendorfer wiirde mit der Problembezeichnung gemeint haben, umweltbewusste Menschen ver-
hielten sich nicht umweltgerecht. Wenn man auf die Anwendungsgewohnheit des Begriffs ,,Umwelt-
bewusstsein® sensible reagieren wiirde, ware das Gemeinte etwas Unsinniges. Denn meinem Ver-
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aber problematisch zu sein. Denn zur Erklarung der zu Uberbriicken gewinschten
Diskrepanz stand der Suprabegriff mit einem von seinen drei untergeordneten Sub-
begriffen in einer Beziehung und zwar auf gleicher Ebene. Man geht davon aus, dass
die von Preisenddrfer als problematisch erorterte Diskrepanz zwischen Umweltbe-
wusstsein und Umweltverhalten auf begrifflicher Ungenauigkeit basiert. Die Um-
welteinstellung und das Umweltbewusstsein sind ndmlich in der um Prazision be-
mihten Umweltbewusstseinsforschung undifferenziert und ungenau angewendet
worden. Es besagt wiederum, welche iberhaupt fur eine adaquate Problembearbei-
tung zuvor geleistet werden sollen. Um Verwirrungen zu meiden, ist der Begriff
~Umweltbewusstsein® in einem wissenschaftlichen Gebrauch einer Ausdifferenzie-
rung bedurftig. Man soll von “Diskrepanz zwischen Umwelteinstellung und Umwelt-
verhalten™ sprechen. Die addquate und angemessene Problembezeichnung ist ein
wichtiger Erstschritt in eine richtige Richtung.

Zu beachten ist, dass der hohe Grad an Pro-Umwelteinstellung mit dem hohen
Umweltbewusstsein gleichsetzend verstanden worden ist. Eine Konsequenz daraus:
Die Deutschen seien umweltbewusst. In Bezug auf das Verkehrsverhalten ist demzu-
folge haufig danach gefragt, warum das hohe Umweltbewusstsein der Deutschen
keine Auswirkungen auf das umweltgerechte Verkehrsverhalten hat. Diese Art Frage
soll umformuliert gestellt werden: Warum hat der hohe Grad an Pro-
Umwelteinstellung der Deutschen keine Auswirkungen auf umweltgerechtes Ver-
kehrsverhalten? Man wird allerdings anerkennen mussen: Nur eine Teilkomponente
vom Umweltbewusstsein kann niemals darunter verstanden werden. VVon einer Aner-
kennung bzw. Praktizierung des ausdifferenzierten Begriffs im Forschungsbereich
L~Umweltbewusstsein“ ist die Rede. Mit einer angemessenen Begriffsanwendung
kann das diskrepante Verhaltnis zwischen der Umwelteinstellung und dem Umwelt-
verhalten verstandlicherweise dargestellt werden.

Notwendigkeit trennschéarferer Problembezeichnung

Das Umweltverhalten wurde in tberwiegendem Malie in den vier Bereichen Abfall,
Einkauf, Energie und Verkehr erfasst (vgl. hierzu ausfiihrlich 1.3.1 dieser Arbeit).
Die herausgestellte Diskrepanz zwischen Umwelteinstellung und Umweltverhalten
betrifft aber nicht alle Verhaltensbereiche, sondern einen Verhaltensbereich ,,Ver-

kehr* besonders stark (vgl. Preisenddrfer 1999, S. 70 u. 75). Die generelle Bezeich-

stdndnis nach verhalten sich entweder umweltproblembewusste Menschen nicht umweltgerecht, oder
nur umweltgerecht handelnde Menschen mit Problembewusstsein sind auch wirklich umweltbewusst.
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nung ,,Diskrepanz zwischen Umwelteinstellung und Umweltverhalten* ist deshalb
keine trennscharfere Problembezeichnung, wenn man verhaltensbereichspezifisch
betrachtet. Dazu ist eine trennscharfere Problembezeichnung notwendig.

Bei bereichspezifischer Betrachtung ist auch eine unkorrekte Anwendung des
Oberbegriffs ,,Umweltbewusstsein* sichtbar. Die Problembezeichnung ,,Diskrepanz
zwischen Umweltbewusstsein und Verkehrsverhalten“ (vgl. a.a.0., S. 201) ist ein
handfestes Beispiel flr die undifferenzierte Begriffsanwendung. Sie bringt ein be-
griffliches Definitionsproblem mit sich. Als néchster Schritt soll deshalb gefragt
werden, inwieweit mit der Bezeichnung ,,Diskrepanz zwischen Umwelteinstellung
und Umweltverhalten” die spezifisch zu beobachten beabsichtigte Problemlage dar-
gestellt werden kann und ob stattdessen eine noch weitere Ausdifferenzierung des
Umweltbewusstseins zum Einsatz kommen soll. Fir die korrekte Nutzung des Ober-
begriffs ,,Umweltbewusstsein“ ist eine weitere Ausdifferenzierung der Ver-
haltensbereiche erforderlich. Wenn mit dem hier in Beziehung gezogenen Um-
weltbewusstsein die Umwelteinstellung gemeint ist, gilt die folgende Problembe-
zeichnung als trennscharf und einwandfrei: ,,Diskrepanz zwischen (bereichspezi-

fischer) Umwelteinstellung und Verkehrsverhalten®

Umweltbewusstsein = Umweltproblembewusstsein

Das Umweltbewusstsein ist nicht gleich das “Umweltproblembewusstsein’, obwohl
die Stdkoreaner das “Umweltproblembewusstsein™ unter dem Terminus ,,Umwelt-
bewusstsein“ verstanden haben wollen'. Festzustellen ist, dass das Problem der un-
differenzierten Anwendung des Umweltbewusstseinsbegriffs nicht nur die Deut-
schen, sondern auch die Stidkoreaner betrifft. Was die Stidkoreaner unter dem Um-
weltbewusstsein verstehen, entspricht dennoch nicht dem (konsensféhigen) Ver-
standnis Uber das Umweltbewusstsein im deutschsprachigen Raum. Erst Anfang der
90er Jahre begann die Umweltbewusstseinsforschung in Studkorea. Das Umweltbe-
wusstseinsforschungsfeld ist ein neues Terrain in den Sozialwissenschaften. Auf die-
sem Gebiet sollen mehr theoretische wie empirische Forschungsarbeiten durchge-

fuhrt werden. Ohne beobachtbares wissenschaftliches Engagement verwenden die

° Mit dem Terminus “Umweltproblembewusstsein” meinen die Siidkoreaner, die Umwelt sei proble-
matisch. Was man mit dem im Wort teilweise kursiv geschriebenen Bestandteil ,,problem* hervorhe-
ben will, ist die Empfindung der Problematik.

19 Warum die Stidkoreaner das Umweltproblembewusstsein unter dem Terminus ,,Umweltbewusst-
sein“ verstanden haben wollen, ist einer Erlduterung bedirftig. Dartber wird im Exkurs | dieser Arbeit
ausfiihrlich behandelt.
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Stidkoreaner den Begriff ,,Bevolkerungsbewusstsein tber Umweltprobleme® (vgl.
Korea Environmental Technology Research Institute 1996, S. 4). Sie verstehen dar-
unter zumeist die Wahrnehmung der Umweltprobleme. Auffallend ist, dass die Sid-
koreaner den Begriff ,,Umweltproblembewusstsein® identisch mit dem Begriff
»~Umweltbewusstsein“ im Alltag gebrauchen. Aber das Umweltbewusstsein ist nicht
mit dem “"Umweltproblembewusstsein™ gleichzusetzen.

Der Bereich ,,Verkehrsverhalten* ist auch nicht empirisch-sozialwissenschaftlich
thematisiert. Nach der Gallup-International-Studie (1992) verfiigten die Stidkoreaner
uber ein hohes “Umweltproblembewusstsein™ um 1990 (vgl. Dunlap u.a. 1993). Wir
wissen aber nicht, ob das hohe Umweltproblembewusstsein noch vorhanden sei und
wenn ja, dann in welchem Verhdltnis das hohe Umweltproblembewusstsein und das
Verkehrsverhalten miteinander stehen. Das Wissensdefizit ist darauf zurtickzufihren,
dass sich Suidkorea Ende der 90er Jahre in der Wirtschaftskrise befand™. Aufgrund
kaum existierender Untersuchungen kann man nicht feststellen, wie umweltproblem-
bewusst die Stidkoreaner um die Jahrtausendwende sind. Die Entwicklung des Pkw-
Bestands Stidkoreas erweckt das Erkenntnisinteresse, ob und wie sich das hohe Um-
weltproblembewusstsein der stidkoreanischen Bevolkerung auf das Verkehrsverhal-

ten auswirkt.

1.2  Differenzierung der Subbegriffe bei bereichspezifischer Betrachtung

Die Vergleichsstudie interessiert sich nicht fir die generelle Beziehung zwischen
Umwelteinstellungen und —verhalten, sondern fir die erhebliche Diskrepanz zwi-
schen den problemspezifischen Umwelteinstellungen und dem Verhaltensbereich
»,verkehr”. Man wird deshalb thematisieren, was eine Grundvoraussetzung fir eine
angemessene Problembearbeitung ist und warum die Subbegriffe von dem Begriff
~Umweltbewusstsein* weiterhin differenziert werden sollen.

Uber das generelle Umweltbewusstseinsverstandnis hinaus ist eine weitere Dif-

ferenzierung der Subbegriffe im Hinblick auf den zu beobachtenden Problembereich

1 Die Umweltbewusstseinsforschung in Stidkorea ist relativ jung. Aufgrund der Massenarbeitslosig-
keit und der wirtschaftlichen Probleme rlckte die Umweltthematik als Gegenwartsproblem in der
stidkoreanischen Gesellschaftspolitik weit nach hinten. Das sich verstarkende konomische Problem
war als wichtige Ursache fiir das Wissensdefizit bezlglich des Umweltbewusstseins der siidkoreani-
schen Bevdlkerung zu bezeichnen. Im Zeitraum von 1997 bis 2000 gab es keine nennenswerte empiri-
sche Untersuchungen.
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»verkehr” einzufuhren. Es geht also um die weitere Nutzung des Begriffs ,,Umwelt-
bewusstsein“ und gleichzeitig um die bereich- bzw. problemspezifische Betrachtung.
Zur einwandfreien Begriffsanwendung und trennscharferen Problembezeichnung
erscheinen weitere Differenzierungen der Subbegriffe angemessen. Die von de
Haan/Kuckartz definierten Subbegriffe bieten den Rahmen fur das Umweltbewusst-
seinsverstandnis, aber die Definitionen der Subbegriffe sind eben zu allgemein for-
muliert. Damit kann die Problemlage nicht zutreffend beschrieben werden. Daher
sollen bereichspezifische Subbegriffe aus den allgemeinen drei Subbegriffen weiter

geleitet und neu definiert werden.

Abbildung 1.2: Fokussierte Subbegriffe

[ Umweltbewusstsein ]

| 1
[ Umweltwissen ] [Umwelteinstellung ][ Umweltverhalten ]

Miill

Konsum

+ Energie

[ Umweltproblembewusstsein , [Verkehrsverhalten ]

Quelle: Eigene Darstellung

In dieser Vergleichsstudie wird eine problemspezifische Umwelteinstellung aus
(allgemeinen) zwei Teilkomponenten Umwelteinstellung und Umweltwissen herge-
leitet. Der derartig hergeleitete Subbegriff wird als ,,Umweltproblembewusstsein*
bezeichnet. Um die Verwirrung in Grenzen zu halten, ist eine Erklarung dafir hilf-
reich, warum aus zwei Teilkomponenten Umwelteinstellung und Umweltwissen eine
problemspezifische Umwelteinstellung hergeleitet worden ist. In dieser Studie geht es
nicht um die Wirkungskette vom Umweltwissen Uber die Umwelteinstellung zum
Umweltverhalten, die sich bereits empirisch als unzutreffend erwiesen hat. Es geht
vielmehr um die Erklarung der Diskrepanz zwischen einer bereichspezifischen Um-
welteinstellung und einem bestimmten Verhaltensteilbereich. Bei verhaltensbereich-
spezifischer Betrachtung lasst sich ein bestimmter Verhaltensbereich mit bereich-

bzw. gegenstandspezifischen Einstellungen besser erklaren als mit allgemeinen Ein-
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stellungen — es ist die von Ajzen/Fishbein postulierte Theorie (vgl. Preisendorfer
1999, S. 76). Die Vergleichsstudie folgt der Forderung von ihnen. Aufllerdem beein-
flusst das Umweltwissen das Umweltverhalten sehr gering.

Nach Kuckartz besitzt die Umwelteinstellung®? nicht nur kognitive Aspekte, son-
dern auch emotionale Anteile. Die Umwelteinstellung ist ,,mehr als ein Konglomerat
von kognitiven Einstellungen gegeniiber der Umwelt” (vgl. Kuckartz 1995, S. 72).
Nach Dérner/Lantermann ist zudem die Umwelteinstellung™ nicht als ein statisches,
sondern als ein dynamisches Konstrukt darzustellen (vgl. Dorner/Lantermann 2000,
S. 168f.). Die Umwelteinstellung setzt sich aus Motiven, Handlungsbereitschaften,
Engagement, Konflikten und Gefiihlen zusammen (vgl. a.a.0., S. 170). Sie kann sich
je nach Situationen andern.

Ausgehend von der Annahme, dass das Umweltwissen Uber die zeitaktuellen
Umweltprobleme und die Umwelteinstellung der Individuen voneinander mitbewir-
ken konnen, ist die problemspezifische Einstellung, also das ,,Umweltproblembe-
wusstsein® daraus geleitet. Betont wird besonders, welches innerhalb der verschiede-
nen Umweltprobleme man zeitaktuell fir problematisch hélt. Das auch als ein Sub-
begriff zu bezeichnende Umweltverhalten gilt zudem als ein Sammelbegriff, der ver-
schiedene Verhaltensweisen in Bereichen Mull, Konsum, Energie und Verkehr um-
fasst. Abgeleitet wird speziell ein Verkehrsverhalten (vgl. Abbildung 1.2). Die zwei
problemspezifischen Unterbegriffe ,,Umweltproblembewusstsein“ und ,,Verkehrsver-
halten* werden folgendermalien ausdifferenziert:

e Unter ,,Umweltproblembewusstsein“ werden der personliche Kenntnis- bzw.
Informationsstand Uber zeitaktuelle Umweltprobleme, die subjektive Problem-
wahrnehmung und die Betroffenheit einzelner Individuen sowohl als passiver Be-
troffenen wie auch als aktiver Verursacher der Umweltprobleme verstanden.

e Unter ,,Verkehrsverhalten* werden das selbstberichtete Verkehrsverhalten, die
verbalisierten Handlungsoptionen zur Anderung des Verkehrsverhaltens und das
tatsachliche Verkehrsverhalten einzelner Individuen durch Verkehrsdaten im All-
tag verstanden.

Mit dieser differenzierten Verwendung des Begriffs ,,Umweltbewusstsein® ist die
begriffliche Grundlage zur Erklarung der Diskrepanz zwischen Umweltproblembe-

wusstsein und Verkehrsverhalten vorhanden.

12 jst eigentlich von Kuckartz als Umweltbewusstsein bezeichnet.
3 Dérner/Lantermann haben auch das Umweltbewusstsein statt die Umwelteinstellung verwendet.



1.3 Forschungsstand

1.3.0 Vorbemerkung: Zur separaten Darstellung

Die Studie untersucht hauptsachlich das Umweltbewusstsein im Hinblick auf das
Verkehrsverhalten. Diesbezigliche Untersuchungen liegen aber auf nationaler wie
internationaler Ebene nur in geringem Male vor: Wir wissen wissenschaftlich fun-
diert wenig Uber den Einfluss des Umweltproblembewusstseins in Bezug auf das
Verkehrsverhalten der Bevolkerung in Deutschland. Kaum bekannt sind Informatio-
nen Uber das aktuelle Umweltbewusstsein der Sudkoreaner. Aufgrund des Fehlens
einer gemeinsamen Datenbasis werden getrennte Wege zur Darstellung des For-
schungsstandes zum Umweltbewusstsein verfolgt. Betrachtet man die Umweltbe-
wusstseinsforschung fur Deutschland und Siidkorea zahlenméRig und inhaltlich, ist
der Unterschied viel groRer als erwartet.

Forschungen zum Umweltbewusstsein wurden von 1990 bis 1995 in Deutschland
relativ viel durchgefihrt. Im folgenden Zeitraum aber sind Daten Uber das Umwelt-
bewusstsein eher in geringem Ausmalie erhoben worden. Aus inhaltlicher Sicht ist
das Verkehrsverhalten nur partiell berticksichtigt und somit unzureichend erforscht
worden.

Aufgrund der fehlenden Untersuchungen aus dem universitiaren Bereich Stdko-
reas zum Thema ,,Umweltbewusstsein® sind systematische Vergleiche zwischen
Deutschland und Siidkorea bisher nicht moglich. In Bezug auf die Umweltprobleme
gab es wenige vom Umweltamt in Seoul geférderte Meinungsumfragen der Bevolke-
rung in Sudkorea. Untersuchungen, die das Verkehrsverhalten der stidkoreanischen
Bevolkerung umfassen, sind bisher nicht publiziert. Es gibt keine verdffentlichten
Informationen Gber die Alltagsmobilitat der Suidkoreaner.

Aber auch aus internationalen Vergleichsstudien sind nur wenige Daten zum
Umweltbewusstsein vorhanden. Das ist ein Beleg fiir den geringen Stellenwert der
internationalen Vergleichsstudien. Ziel ist jedoch die Berlcksichtigung des For-
schungsstandes des Umweltbewusstseins auf internationaler Ebene. Um eine gemein-
same Datenbasis fur die vorliegende Vergleichsstudie zu gewinnen, wird die Gallup-
International-Studie fokussiert betrachtet.

Vor diesem Hintergrund l&sst sich der gegenwartige Forschungsstand zum Um-

weltbewusstsein separat darstellen.
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1.3.1 Erfassung des Umweltbewusstseins im deutschsprachigen Raum

Kurz vor wie nach der Rio-Konferenz im Jahre 1992 hat das Feld ,,Umweltbewusst-
seinsforschung“ in Deutschland einen ,,Boom* im wahrsten Sinne des Wortes erlebt.
Ein Bedeutungszuwachs der Umweltbewusstseinsforschung ist im Zeitraum von 1990
bis 1995 nachweisbar (vgl. Kuckartz 1996). Bis Mitte der 90er Jahre spielte zudem
Deutschland in der globalen Umweltpolitik eine Vorreiterrolle (vgl. Beck 1998,
S. 222; Janicke/Weidner 1997, S. VI). Ende der 90er Jahre bllte aber das Thema
»~Uumwelt* offensichtlich im sozialwissenschaftlichen Kontext in Deutschland an ak-
tueller Relevanz ein**. Zumindest im Bereich ,,Umweltbewusstseinsforschung ist
dieser Bedeutungsriickgang feststellbar.

Wie sieht der Stand der Forschung zu Umweltbewusstsein aus? Und in welchem
Ausmalle wird das verkehrsbezogene Umweltverhalten in der empirisch-sozial-
wissenschaftlichen Umweltforschung einbezogen? Mit der Beantwortung der zwei
Fragen wird sich belegen lassen, wie erheblich im Forschungsbereich ,,Umweltbe-
wusstsein“ die verkehrsbezogene Problematik vernachléssigt wurde.

Im Hinblick auf das Interesse an der Verkehrsproblematik wurde versucht, Zah-
len fiir verkehrsrelevante Befragungen aus 100 herausgefilterten Forschungsarbeiten®
vorzulegen. Etwa ein Zehntel der Arbeiten wurde entweder in Bezug auf die Pkw-
Nutzung im Alltag, auf das Ausmal der Verkehrsbelastungen und die Verkehrsmit-
telwahl thematisiert oder als Untersuchungsgegenstand in einem Themenbereich
»,verkehr” einer Reprasentativstudie behandelt. D.h. in Deutschland gibt es wenig
empirisch fundierte bundesweite Reprasentativstudien in Bezug auf das Verkehrsver-

halten.

¥ Im Laufe der 90er Jahre beklagten sich engagierte Umweltbewusstseinsforscher iiber die unzurei-
chende Forderungslage fur empirisch-sozialwissenschaftliche Umweltforschung besonders im Ver-
gleich zu anderem Forschungsfeld ,,Psychotherapie* (vgl. de Haan/Kuckartz 1998, S. 15).

!> Der von de Haan/Kuckartz 1996 veréffentlichte Band mit dem Titel »Umweltbewusstsein. Denken
und Handeln in Umweltkrisen« verschafft einen Uberblick iiber die Entwicklung und den Forschungs-
stand im Hinblick auf das Umweltbewusstsein in Deutschland, aber nur bis Mitte der 90er Jahre. Die
beiden Autoren unternahmen gemeinsam die Studie, um herauszufinden, in welchem Zusammenhang
die Umwelteinstellung der deutschen Bevélkerung und ihr Umweltverhalten zueinander stehen. Dabei
wurden empirische Untersuchungen zum Umweltbewusstsein im Zeitraum von 1985 bis 1995 aus
dem deutschsprachigen Raum gesichtet, katalogisiert und beziglich ihrer Ergebnisse systematisiert:
Nachdem die Autoren nicht-empirische Arbeiten aussortiert hatten, kamen insgesamt 350 Dokumenta-
tionseinheiten zustande, die nach ihren Untersuchungskriterien als relevant eingestuft worden waren.
Daraus wurden 100 Untersuchungen als wichtige Originalforschungsarbeiten nach ihrer Auswahlkri-
terien nochmals herausgefiltert. Auf diese 100 Studien wird in dem Band vorrangig zurlickgegriffen
(vgl. de Haan/Kuckartz 1996, S. 39-44). Diese wichtigsten 100 empirischen Studien zum Umweltbe-
wusstsein sind in einem kommentierten Paper der Forschungsgruppe Umweltbildung dokumentiert
(vgl. Kuckartz 1996).
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Es gibt eine Vielzahl von Untersuchungsarbeiten mit theorieorientierten Modell-
ansdtzen, wie J. Lehmann in seinem 1999 veroffentlichten Band »Befunde empiri-
scher Forschung zu Umweltbildung und Umweltbewusstsein« zusammengefasst hat
(vgl. Lehmann 1999, S. 15). Von diesen erscheinen u.a. die folgenden drei kursiv
beschriebenen theoretischen Ansétzen, auf deren Grundlage die Umweltforscher im
Zeitraum von 1991 bis 1995 im deutschsprachigen Raum ihre Untersuchungen
durchgefiihrt hatten, flr die vorliegende Vergleichsstudie in Bezug auf die Mobili-
tatsproblematik relevant:

e die ,,low-cost-Hypothese** von Diekmann und Preisendérfer (1992),

e die ,,Theorie des geplanten Verhaltens* in der Anwendung von Bamberg und
Schmidt (1993),

e die ,,Theorie zum Zusammenhang von 6kologischem Handeln und Lebensstilen
von de Haan und Kuckartz (1994).

Die ,,low-cost-Hypothese* von Diekmann/Preisendorfer'®

Diekmann/Preisendorfer préasentierten ihre Untersuchungsergebnisse in einem Pfad-
modell zum Umweltverhalten (vgl. Abbildung 1.3). Das Pfadmodell erklart 23 % der
Umwelteinstellungen und 16 % des verbalisierten Umweltverhaltens. Es zeigt aul3er-
dem, dass die Pfadkoeffizienten allesamt sehr gering sind. Keiner der Werte ist grofer
als 0,15. Dies bedeutet, dass bei den befragten Personen Umweltwissen, Umweltbe-
troffenheit und Umwelteinstellungen keine sonderlich bedeutsamen Auswirkungen
auf das geduRerte Umweltverhalten haben. Zur Erklarung dieses Phdnomens setzten
die Forscher an dem Bruch zwischen Umwelteinstellungen und Umweltverhalten an.
Sie untersuchten 16 Verhaltensweisen in den vier Bereichen Kauf, Abfall, Energie
und Verkehr. Jeder Bereich wurde von vier Verhaltensfragen erfasst, deren Antwort-
vorgaben jeweils auf Dichotomien reduziert wurden. Die Gamma-Korrelationen des
Zusammenhangs zwischen Umwelteinstellungen und den 16 ausgewahlten Verhal-
tensweisen bewegten sich zwischen +0,42 fur den Zusammenhang zwischen Um-
welteinstellungen und Einkaufen im Bioladen und -0,06 fir Umwelteinstellungen
und Verzicht auf das Auto am Wochenende (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1992,
S. 234).

'8 Im Frihjahr 1991 haben Diekmann/Preisendérfer anhand des Telefonbuches zuféllig ausgewahlte
Personen in Bern (N=392) und parallel dazu Personen in Miinchen (N=965) telefonisch befragt (vgl.
Diekmann/Preisendorfer 1992, S. 229). In dieser Befragung wurden Variablen wie Umweltwissen,
Umweltbetroffenheit, Umwelteinstellungen und umweltrelevantes Verhalten in vier Bereichen (um-
weltfreundliches Einkaufsverhalten, umweltbewusste Abfallbeseitigung, umweltschonender Umgang
mit Energie und umweltfreundliches VVerkehrsverhalten) erfasst (vgl. a.a.0., S. 230).
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Es war ein neuer Versuch, das Umweltverhalten differenziert nach verschiedenen
Bereichen zu analysieren. Diekmann/Preisenddrfer stellten in ihrer Studie die Diskre-
panz zwischen Umwelteinstellungen und Verkehrsverhalten sowie die Diskrepanz im
personlichen Umweltverhalten fest: Personen, die sich zwar beim Einkaufen und bei
der Abfalltrennung umweltbewusster verhalten, jedoch nicht, wenn es um den Ver-
zicht auf das Auto geht (vgl. a.a.0., S. 235).

Abbildung 1.3: Pfadmodell des Umweltverhaltens

Umweltbetroffenheit .04 l
.05
Umwelteinstellungen*| .15 | Umweltverhalten
10 r’ = 23,3% »  "=16,3%
Umweltwissen 15 4

Quelle: Diekmann/Preisenddrfer 1992, S. 232 (vereinfacht)
* ist von Diekmann/Preisendorfer als Umweltbewusstsein bezeichnet

Es ist offenbar schwieriger fur den Weg zur Arbeit und/oder fur die Freizeitakti-
vitaten auf das Auto zu verzichten, als Altpapier getrennt zu sammeln. Das personli-
che Umweltverhalten weist also einen unterschiedlichen Schwierigkeitsgrad auf.
Diekmann/Preisendorfer haben flr den unterschiedlichen Schwierigkeitsgrad ein
Interpretationsmodell geliefert: Sie unterschieden zwischen ,,low cost“*’- und ,high
cost“- Bereichen im Umweltverhalten. Die Verhaltensweisen, die ,,keine einschnei-
denden Verhaltenséanderungen erfordern, keine groReren Unbequemlichkeiten verur-
sachen und keinen besonderen Zusatzaufwand verlangen“ (a.a.O., S. 240), gehdren
zu ,,low-cost“-Bereichen. Das Einkaufsverhalten (z.B. Mitnehmen einer Einkaufsta-
sche, Verzicht auf Getranke in Dosen, Milchkauf in Pfandflasche, Einkaufen in Bio-
/Okoladen) und die Abfalltrennung (Papier/Zeitung, Glas, Aluminium/WeiRblech,
Batterien) gehoéren zu den ,,low-cost“-Bereichen. Das Umweltwissen beeinflusst das
Umweltverhalten in diesen Bereichen signifikant. In den ,high-cost“-Bereichen E-
nergie und Verkehr sind fur das Umweltwissen aber keine signifikanten Effekte er-
kennbar (vgl. a.a.0., S. 242). Der Verzicht auf das Auto sei mit erheblichen Unbe-

1 Damit sind umweltgerechte Verhaltensweisen gemeint, wobei der Begriff Kosten nicht nur im mo-
netdren Sinne zu verstehen ist. Er umfasst auch Verhaltensweisen, die auch ohne gréfieren Aufwand
realisierbar sind.
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quemlichkeiten verbunden, so vermuteten die Autoren (vgl. a.a.0., S. 245). Wo ein
umweltgerechtes Verhalten nicht realisiert wird, dort wird von ,,high cost* gespro-
chen. Es macht dem Einzelnen hohe mentale Mihen, sich anders zu verhalten. Das

Verkehrsverhalten zahlt zu diesem Bereich.

Die ,,Theorie des geplanten Verhaltens* in der Anwendung von Bamberg/
Schmidt'®
Theorie des geplanten Verhaltens (theory of planned behavior: TOPB): Im anglo-

amerikanischen Raum wird haufig das Modell von Ajzen/Fishbein Gber den Zusam-
menhang von Einstellungen und Verhalten zitiert als ein wichtiges Modell fur
menschliches Umwelthandeln. Es ist dartiber hinaus auf viele Bereiche des mensch-
lichen Handelns anwendbar. Die Theorie des geplanten Verhaltens - u.a. in der Ver-
sion von Ajzen (1989) - betont die Notwenigkeit, Einstellungsvariablen und Verhal-
tensvariablen am gleichen Handlungsobjekt festzumachen. Wie Ajzen postulierte,
kénnen sich durch diesen Ansatz nennenswerte Beziehungskoeffizienten (Gewinn an
Erklarungskraft) ergeben (vgl. Bamberg/Schmidt 1994, S. 84; Lehmann 1999, S. 27).
Die Theorie des geplanten Verhaltens geht von ,,attitudes toward the behavior* aus.
Analysiert wird darin die Intention einer Person, ein Verhalten auszufuhren, als un-
mittelbare VVorbedingung aktuellen Verhaltens. Diese Theorie postuliert, dass die
Intention durch drei Konstrukt-Variablen beeinflusst wird (vgl. Bamberg/Schmidt
1993, S. 26).

Das Grundmodell zur Erklarung von Verhalten bzw. Verhaltensabsichten sieht
drei voneinander unabhangige Variablenkomplexe wie folgt vor (vgl. Bam-
berg/Schmidt 1993, S. 27; Lehmann 1999, S. 27):

1. Attitudes toward the behavior (Ubersetzung von Bamberg/Schmidt: Einstellung
gegenuber dem Verhalten): Ajzen reserviert diese Einstellung flr die generelle
Bewertung eines Individuums gegenuber einem Objekt, einer Person, Institution
oder einem Ereignis;

2. Subjective norms (soziale Norm): Die subjektive Norm bezieht sich auf den
wahrgenommenen sozialen Druck, das spezifische Verhalten auszuftihren;

3. Perceived behavioral control (wahrgenommene Verhaltenskontrolle): Die dritte
Konstrukt-Variable wurde neu von Ajzen eingefuhrt. Sie bezieht sich auf die

18 Zu Beginn des Wintersemesters 1991/92 haben S. Bamberg und P. Schmidt die StudienanfangerIn-
nen an der Justus-Liebig-Universitat Gielen befragt. Aus einer Grundgesamtheit von 3000 Personen
wurde eine Zufallsstichprobe von 500 Probanden gezogen. Davon wurden 188 ausgefiillte Fragebdgen
zuriickgesandt (vgl. Bamberg/Schmidt 1993, S. 29). Im Hinblick auf den Verhaltensbereich ,,VVerkehr*
ist diese Studie ein gutes Beispiel flr die Untersuchung mit einem gruppenspezifischen Bezug. Analy-
siert wurde die Verkehrsmittelwahl der Studierenden auf dem Weg zu universitdren Veranstaltungen,
und zwar im Hinblick auf die Frage, welche zentralen Faktoren individuelle Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen bestimmen (vgl. a.a.0., S. 26).

29



Wahrnehmung einer Person, wie schwierig oder leicht es sein wird, das in Frage
stehende Verhalten auszufiihren (vgl. Bamberg/Schmidt 1993, S. 26).

Abbildung 1.4: Die Theorie des geplanten Verhaltens

Verhaltensbezogene Einstellung gegenlber
Attribute; » dem Verhalten vergangenes*
Bewertung dieser Verhalten
Attribute

\4
Normative Erwartungen; » [soziale Norm| ———Intention —>»| Verhalten
Ubereinstimmungs-

motivation

Kontrolliiberzeugungen wahrgenommene T
wahrgenommene Ver- Verhaltenskontrolle
haltenserleichterung

A 4

Quelle: nach Bamberg/Schmidt 1993, S. 27
* ist von Bamberg/Schmidt zusatzlich erweitert

Ajzen unterscheidet demnach drei Arten von Uberzeugungen:

e . Verhaltensbezogene Uberzeugungen, die die Einstellung gegeniiber dem Ver-
halten beeinflussen;

e Normative Uberzeugungen, die er als Determinanten subjektiver Normen ansieht;

e Kontrolliberzeugungen, auf denen die wahrgenommene Verhaltenskontrolle be-
ruht* (a.a.0., S. 27).

Bamberg und Schmidt arbeiteten mit dem Theoriemodell von Ajzen. Die Ajzensche
Theorie des geplanten Verhaltens wendeten sie auf das Problemfeld ,,Verkehrsver-
halten* an. Die differenzierte Erfassung des Umweltverhaltens und die Frage nach
dem Zusammenhang zwischen der verkehrsbezogenen Umwelteinstellung und dem
Verkehrsverhalten stehen im Zentrum ihrer Studie. Die ,,theory of planned behavior*
auf das Problem ,individuelle Verkehrsmittelwahl* anzuwenden, war ihr Ziel (vgl.
a.a.0., S. 26). Die Forscher versuchten, auf der Grundlage dieser Theorie die Ver-
kehrsmittelwahl, namlich die Entscheidung zwischen Auto, Bus oder Fahrrad, zu
erklaren (vgl. a.a.0., S. 28). In der Studie wurde der Einfluss von Einstellungen, so-
zialen Normen, wahrgenommener Verhaltenskontrolle und Verhaltensgewohnheiten
auf wiederholt ausgefiihrte Verhaltensweisen untersucht. Die Variable ,,vergangenes
Verhalten* als Pradiktor fir zukinftiges Verhalten ist zusétzlich erweitert und durch

die Frage erhoben worden, mit welchem Verkehrsmittel die Befragten am Befra-
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gungstag zur universitaren Veranstaltung gekommen sind. Das vergangene Verhalten
wurde als ein Indikator fir das Konstrukt ,,Verhaltensgewohnheit” verwendet (vgl.
a.a.0., S. 28).

Abbildung 1.5: Darstellung der Regressionsanalyse fir die Verhaltensintention

Vergangenes Verhalten R=.91

r=.51 /
r=57 r=.84 \ Bs=.57
t= 46 ,=12
Z 66
=64/ By .20 ‘
@ =63

r=.40 r=.40 Bg: 22

Verhaltenskontrolle

Quelle: nach Bamberg/Schmidt 1993, S. 30

,,/Autofahren®

B = Beta-Koeffizienten
r = bivariate Korrelation
R = multiple Korrelation

Zentrale Ergebnisse lassen sich folgendermalien skizzieren:

e Die Abbildung 1.5 zeigt das Ergebnis der multiplen Regressionsanalyse zur Vor-
hersage der Verhaltensintention ,,wahrend des Semesters mit dem Auto zu uni-
versitaren Veranstaltungen fahren“. Die vier unabhéngigen Variablen korrelieren
signifikant positiv miteinander. Das Beta-Gewicht der Variable ,,vergangenes
Verhalten“ ist mit .57 bei der Regression auf die abhé&ngige Variable ,,Intention*
am starksten. Das Beta-Gewicht der Variable ,,Einstellung® ist mit .12 am kleins-
ten. (vgl. a.a.0., S. 29).

e Nach den Ergebnissen der Regressionsanalyse ist die Intension, das Verkehrsmit-
tel Auto, Rad oder Bus zu Uni-Veranstaltungen zu nutzen, um so stérker, je posi-
tiver die Einstellung gegentber dem Verkehrsmittel ist, je starker die wahrge-
nommene normative Erwartung wichtiger dritter Personen ist, dieses Verkehrs-
mittel zu nutzen, und je einfacher es fur eine Person ist, das Verkehrsmittel tat-
séchlich zu nutzen (vgl. a.a.0., S. 31), so interpretierten Bamberg/Schmidt.

e Mit den Nutzungsattributen zum Verkehrsmittel (z.B. Auto, Rad und Bus) lassen
sich die Hintergriinde des Verkehrsverhaltens ahnen. Die Pkw-Nutzung ist stark
mit den Attributen ,,komfortabel®, ,flexibel* und ,,geschitzt vor Kriminalitat”
verbunden, die Radnutzung mit den Attributen ,,6kologisch* und ,,preisgunstig®.
Der Busbenutzung sind die Attribute ,,geschitzt vor Kriminalitat* , ,,sicher” und
,»okologisch* zugeordnet (vgl. a.a.O., S. 33).

31



e Auffallend ist, dass Autofahren als deutlich preisgiinstiger wahrgenommen wird
als Busfahrten (vgl. a.a.0., S. 33).

e Aufgezeigt haben Bamberg/Schmidt die realen Schwéchen des Verkehrsmittels
Bus, indem die Autonutzer das Busfahren als langsam und unflexibel einge-
schatzt haben (vgl. a.a.0., S. 35).

,»Theorie zum Zusammenhang von 6kologischem Handeln und Lebensstilen* von
de Haan/Kuckartz™
Die Studie von de Haan/Kuckartz richtete sich auf eine bestimmte Teilgruppe der

Bevolkerung. In der Motivforschung des differenzierten Umweltverhaltens fanden
sie heraus, welche Motive bei welchem Umweltverhalten eine entscheidende Rolle
spielen. Nach Ansicht der Autoren ist nicht nur das Umweltverhalten einer einzelnen
Person, sondern auch das Motiv des Umweltverhaltens heterogen.

Der Ausgangspunkt der durchgefuhrten Studie war die Diskrepanz zwischen der
stetig zugenommenen Pro-Umwelteinstellung und dem mangelnden Umweltverhal-
ten. Die Forscher waren der Ansicht, dass die ca. 400 deutschsprachigen Umweltstu-
dien zumeist auf Umwelteinstellungen, Umweltmoral, Umweltethik und Umweltwis-
sen zielten. Das Umweltverhalten war hingegen nur marginal angesprochen und er-
forscht worden (vgl. de Haan/Kuckartz 1994, S. 1f.). Das Interesse der Studien galt
vielmehr dem Umweltverhalten, den Verhaltensdeterminanten und Motiven. Neben
Umweltwissen und Umwelteinstellung als Einflussfaktoren erweiterten de
Haan/Kuckartz die generellen Bestimmungsmomente, die sie als ,,Rahmung® des
Umweltverhaltens bezeichneten (vgl. a.a.0., S. 3). Von der Feststellung ausgehend,
dass es keine Kausalkette vom Wissen uber Einstellungen zum Umweltverhalten
gibt, suchten sie nach anderen Erklarungsmustern und anderen Motiven fur das per-
sonliche Umweltverhalten: Was motiviert das Umweltverhalten?

Diekmann/Preisendorfer (1992) unternahmen in ihrer Analyse einen interessan-
ten Versuch, das Umweltverhalten zu disaggregieren. In dieser differenzierten Weise
der Analyse sahen de Haan/Kuckartz einen Fortschritt der Umweltbewusstseinsfor-
schung. In Anlehnung an Diekmann/Preisenddrfer unterschieden sie drei Verhaltens-
bereiche: Die Motive des Umweltverhaltens wurden in den drei Bereichen Verkehrs-

verhalten, Einkaufsverhalten und Energieverhalten untersucht (vgl. a.a.O., S. 11f.).

19 Um die Jahreswende 1994/1995 haben sie mit zufallig ausgewahlten Studierenden aus dem Fachbe-
reich Erziehungswissenschaft/Lehramt/Sozialwissenschaften an der Humboldt-Universitdt (N=146)
und an der Freien Universitat (N=117) zwei Pilotstudien durchgefiihrt (vgl. de Haan/Kuckartz 1994,
S. 14; Kuckartz 1996, S. 74).
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Auf die Untersuchung des Abfallverhaltens wurde hingegen verzichtet, weil die
Mdlltrennung zunehmend zur sozialen Norm geworden ist. In ihrer Fragebogenkon-
struktion wurden die Einflisse von den funf Motivtypen Wohlbefinden, Gewohnheit,
Lebensstil, Finanzen und Umweltschutz erfasst (vgl. a.a.0., S. 13). Neu ist, dass die
Umwelteinstellung nur als ein Motivationsfaktor unter anderen angesehen wird.

Die Ausgangshypothese lautet: Umweltverhalten wird wesentlich durch Ge-
wohnheit, Lebensstil und Wohlbefinden gesteuert. Ferner spielen 6konomische Ent-
scheidungen und Umwelteinstellung eine Rolle (vgl. a.a.O., S. 11). Der Fragebogen
enthédlt 12 Items: Fur jeden Bereich der drei Verhaltens-Bereiche wurden vier Ja-
Nein-ltems vorgesehen. Zu jedem Item sowohl im Ja-Zweig als auch im Nein-Zweig
werden dann vier Motive zur Auswahl angeboten (vgl. a.a.0., S. 12).

Die Haufigkeit der Motivtypen auf der Seite des umweltgerechten Verhaltens
zeigt eine regionale Differenzierung. Im Westen Deutschlands wurden Motive des
Typs ,,Lebensstil* und im Osten hingegen finanzielle Motive am h&ufigsten genannt
(vgl. a.a.0., S. 18f.). Am problematischsten erwies sich das Verkehrsverhalten: Um-
weltgerecht verhielten sich diejenigen, die sich aufgrund mangelnder finanzieller
Mittel kein Auto und/oder keine Fernreise leisten konnten (vgl. de Haan/Kuckartz
1994, S. 20ff.). Das Motiv, die Umwelt zu schitzen, spielt beim Verkehrsverhalten
kaum eine Rolle. Der Motivtyp der vier Verkehrsverhaltensweisen, der im umwelt-
gerechten Antwortzweig von den 263 befragten Studierenden am haufigsten genannt
wurde, wird im Folgenden dargestellt (vgl. a.a.0., S. 34):

Mit dem Auto zur Arbeit (Finanzen),
Fliegen bei 6 Stundenreise (Finanzen),
Wochenendausflug (Lebensstil),
Urlaubsflug (Lebensstil).

Reprasentative Umweltbewusstseinsstudien
Drei flachendeckende Erhebungen in Deutschland erscheinen auch fur die vorliegen-
de Vergleichsstudie relevant®:

2 |m Zeitraum von 1985 bis 1995 waren flachendeckende Erhebungen seltener, welche reprasentativ
fiir die Bundesrepublik Deutschland waren. Zu Beginn der 90er Jahre entschlossen sich das Bundes-
umweltministerium Deutschlands und das Umweltbundesamt, regelméRig Bevolkerungsumfragen zu
Umwelteinstellungen und zum Umweltverhalten durchfiihren zu lassen (vgl. Preisenddrfer 1999,
S. 20). Die Reprasentativstudien fanden in den Jahren 1991, 1992, 1993, 1994 (von Berger/Jung/Roth)
und 1996, 1998 (von Diekmann/Preisenddrfer) und im Jahr 2000 (von Kuckartz) statt. Die Erhebun-
gen 1991-1994 des Instituts firr praxisorientierte Sozialforschung (IPOS, Mannheim) rdumten dem
Thema ,,Mullproblem und Abfallentsorgung® einen relativ groBen Raum ein, wahrend das Thema
»Konsum* wenig Beachtung fand. Mit dem Wechsel der Forschungsgruppe im Jahre 1996 wurden in
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e die Studie zum Umweltbewusstsein in Deutschland 1996,
e die Studie zum Umweltbewusstsein in Deutschland 1998 und
e die Umweltbewusstseinsstudie 2000.

Diese drei Studien lassen sich kurz wie folgt skizzieren:

Die Studie zum Umweltbewusstsein in Deutschland 1996%: Die 96er Studie knuipft
wesentlich an die IPOS-Studien an. Erhoben wurden inhaltlich neun Themenbereiche
(vgl. Diekmann/Preisendorfer 1996, S. 1-2). Davon wird in dieser vorliegenden Stu-
die den Untersuchungsinteressen entsprechend besonders ein Themenbereich Einstel-
lungen und Verhalten im Bereich ,,Auto/Verkehr* thematisiert. Um das Verkehrs-
verhalten der deutschen Bevolkerung zu ermitteln, werden der Pkw-Bestand und die
Pkw-Nutzung wie folgt rekonstruiert:

e 77 % der Befragten im Westen der Bundesrepublik und 69 % im Osten gaben an,

in ihrem Haushalt zumindest ein Auto zu haben (vgl. a.a.O., S. 52).

e 51 % der Westdeutschen und 48 % der Ostdeutschen verfuigten regelmaRig frei
uber ein Auto.

e Die Frauen hatten seltener ein Auto zur Verfligung (35 % im Westen und 28 %
im Osten) als die Manner (69 % im Westen und 70 % im Osten) (vgl. a.a.0.,
S. 53).

e Das Auto ist das dominante Verkehrsmittel fur Ausflige am Wochenende (mit
65 % im Westen und 64 % im Osten), fur die Fahrt in den Urlaub (mit 46 % im
Westen und Osten) (vgl. a.a.0., S. 54), fir die Erledigung groRRerer Haushaltsein-
kaufe (mit 60 % im Westen und 57 % im Osten) (vgl. a.a.0., S. 55) und fiir den
Weg zum Arbeitsplatz (49 % im Westen und 46 % im Osten) (vgl. a.a.0., S. 56).

Im Hinblick auf den Pkw-Bestand und die Pkw-Nutzung gab es kaum West-Ost-
Unterschiede. Dagegen wurde festgestellt, dass die Westdeutschen die Probleme des
Autoverkehrs kritischer als die Ostdeutschen reflektieren (vgl. a.a.0., S. 51). Von
den Forschern wurde auch vermutet, dass unabhangig von regionalen Gesichtspunk-

ten die Umwelteinstellung bei der Verkehrsmittelwahl im Freizeitbereich eine grofie-

den folgenden reprasentativen Studien Einstellungen und Verhalten im Hinblick auf die vier oben
genannten Themenbereiche erfasst.

2l Diekmann und Preisendérfer hatten die reprasentative Bevélkerungsumfrage in Zusammenarbeit
mit dem Forschungsinstitut GFM-GETAS (Gesellschaft fir Marketing-, Kommunikations- und Sozi-
alforschung mbH, Hamburg) durchgefiihrt. Insgesamt 2307 Personen (1095 Biirger/innen aus West-
deutschland und 1212 aus Ostdeutschland) wurden mundlich interviewt. Die Erhebung beschrénkt
sich altersmaRig auf Personen ab dem 18. Lebensjahr und auf die Wohnbevélkerung mit deutscher
Staatsangehorigkeit (vgl. Diekmann/Preisendorfer 1996, S. 1). Im Bericht zur Erhebung von 1996
wurden Ergebnisse getrennt nach regionaler Herkunft fiir Ost- und Westdeutsche ausgewiesen.
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re Rolle als bei der VVerkehrsmittelwahl fur den Weg zur Arbeit und auch bei der Er-

ledigung von Haushaltseink&ufen spielt (vgl. Preisenddrfer 1999, S. 212).

Die Studie zum Umweltbewusstsein in Deutschland 1998%%: Mit besonderer Beto-
nung des Freizeitverkehrs wurde der Verhaltensbereich ,,Verkehr* in der 98er Studie
ausfihrlicher als in der Erhebung 1996 thematisiert (vgl. Diekmann/Preisendérfer
1998, S. 51-65; Preisendorfer 1999, S. 203f.). Beim Thema ,,Auto/Verkehr* sind die
Frauen in Westdeutschland, die jiingeren Befragten, die Personen mit héherer Schul-
bildung und die Wahler/innen von Biindnis 90/Die Griinen (vgl. Diekmann/Prei-
sendorfer 1998, S. 52) uberdurchschnittlich problembewusst. Diese Abhédngigkeits-
muster (Geschlecht, Alter, Schulbildung und Parteipréaferenz der Befragten) sind in
Ostdeutschland schwécher ausgepragt (vgl. a.a.0., S. 52 u. 54).

Um die Veranderung des Verkehrsverhaltens im Zeitraum von 1996 bis 1998 zu
ermitteln, werden der Pkw-Bestand und die Pkw-Nutzung wie folgt rekonstruiert:
e 82 % der Haushalte im Westen und 75 % im Osten hatten mindestens ein Auto

(vgl. a.a.0., S. 54).

e 52 % der Befragten verfligten regelméaRig frei ber ein Auto. 69 % der Manner,
aber 37 % der Frauen waren Autobesitzer (vgl. a.a.O., S. 54).

e Mit 67 % ist das Auto das dominierende Verkehrsmittel fir Ausflige am Wo-
chenende. Gefahren waren 53 % der Befragten mit dem Auto in ihren letzten Ur-
laub (vgl. a.a.0., S. 57). Beim Einkaufen benutzten 63 % der Befragten das Auto
(vgl. a.a.0., S. 59).

Auf der Ebene des Verkehrsverhaltens hat sich gegenuiber 1996 wenig verandert.
Personen mit hohem Problembewusstsein sind haufiger am Wochenende unterwegs
mit dem Auto und unternehmen hdufiger Urlaubsreisen entweder mit dem Auto oder
mit dem Flugzeug (vgl. a.a.0., S. 7).

Im Jahr 1999 hat Preisendorfer einen Band »Umwelteinstellungen und Umwelt-
verhalten in Deutschland. Empirische Befunde und Analysen auf der Grundlage der
Bevolkerungsumfragen “Umweltbewusstsein in Deutschland 1991-1998 « verdffent-
licht. In seinem Band hat er Uber eine vertiefende Detailauswertung der Befragung
berichtet. Er stellte fest, dass die Verkehrsmittelwahl auf den Weg zum Arbeitsplatz

und zur Erledigung von Haushaltseinkdaufen nicht signifikant von Umwelteinstellun-

%2 |m Januar und Februar 1998 filhrten Preisendérfer/Diekmann die reprasentative Bevélkerungsum-
frage ,,Umweltbewusstsein in Deutschland 1998* durch. Empirische Grundlage sind 2029 mindliche
Interviews (1224 Birger/innen aus Westdeutschland und 805 Biirger/innen aus Ostdeutschland). Die
98er Studie schliefit allerdings an die 96er Erhebung an (vgl. Diekmann/Preisenddrfer 1998, S. 11).
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gen abhéngt. Aus der 98er Studie wurde die Schlussfolgerung gezogen, dass es fir
die Verkehrspolitik sinnvoll und erfolgversprechend ware, im Bereich ,,Freizeitver-
kehr* verstéarkt auf die Idee des Umweltschutzes zu setzen (vgl. Preisenddrfer 1999,
S. 211f).

Auf der Basis der Datenerhebung wurden die Korrelationen der vier Verhal-
tensmale untereinander betrachtet. Positiv waren die korrelativen Verkniipfungen
des mill-, konsum-, und energiebezogenen Verhaltens (vgl. a.a.0., S. 70). Hingegen
waren die negativen Korrelationen des Verkehrsverhaltens mit den drei anderen Ver-
haltensmalRen markant abweichend zu beobachten (vgl. Tabelle 1-1).

Tabelle 1-1: Durchschnittswerte und Zusammenhénge der Umweltverhaltensmafe

Durchschnittswerte Korrelationen

der Indizes ) 2 3) 4)
(1) Miillbezogene UV 14.6 1.00 0.34 0.24 -0.09
(2) Konsumbezogene UV 114 1.00 031 -0.12
(3) Energiebezogene UV 12.8 1.00 -0.05
(4) Verkehrsbezogene UV 8.5 1.00

Quelle: Preisendorfer 1999, S. 70.

Die Umweltbewusstseinsstudie 2000: Im Januar und Februar hat Kuckartz die Biir-
ger/innen in Deutschland in Kooperation mit dem EMNID-Institut (Bielefeld) be-
fragt. Insgesamt 2018 Personen wurden mundlich interviewt. Die Studie schlief3t an
die zwei Erhebungen 1996 und 1998 an.

Im Vergleich zu den Umweltbewusstseinsstudien (1996/1998) gibt die Erhebung
2000 zum Umweltbewusstsein in Deutschland ein veréndertes Bild. Zusatzlich wur-
den in dieser Studie in Bezug auf Frageformulierungen die Empfehlungen des Um-
weltbundesamtes zur Erfassung von Nachhaltigkeitsindikatoren berticksichtigt (vgl.
Kuckartz 2000, S. 14).

81 % der deutschen Haushalte haben mindestens ein Auto zur Verfiigung. Bei
groReren Haushaltseinkdufen wird das Auto bevorzugt. 71 % fahren mit dem Auto
einkaufen. 73 % der Befragten geben an, im Jahr 1999 mehr als eine Urlaubsreise
unternommen zu haben. Davon sind 39 % die Mehrfachurlauber. 32 % der Befragten
haben 1999 mindestens eine Flugreise unternommen.

Daraus ist festzustellen, dass die Freizeitmobilitdt in Deutschland weiter zu-
nimmt. Unverkennbar ist ein ungebremster Trend zum motorisierten Individualver-

kehr und zum Luftverkehr. Dies zeigte Kuckartz deutlich durch einen Zeitvergleich
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in seiner Studie. Folglich ist die quantitative Zunahme im Bereich ,,Verkehr* weiter-
hin als problematisch zu verzeichnen (vgl. Kuckartz 2000, S. 52-55; Statistisches
Bundesamt 2000a, S. 345).

Exkurs I: Vernachlassigte Forschungslage und deren Griinde in Studkorea

Die Umweltbewusstseinsforschung gilt als ein vernachlassigtes Feld der Sozialfor-
schung in Sudkorea. Sie hat erst seit den 90er Jahren sporadisch begonnen (vgl. Gu
1996, S. 31). In den 90er Jahren hatten Umweltstudien an Bedeutung gewonnen,
waren aber wegen der Wirtschaftskrise nicht mehr geférdert worden. Es gab nicht
einmal eine Klage Uber die quantitativ wenigen Umweltbewusstseinsforschungen
bzw. die unzureichende Forderungslage. Eine wissenschaftlich fundierte Zustandbe-
schreibung des Umweltbewusstseins ist nicht moglich®.
Die Vernachlassigungsgrunde lassen sich wie folgt skizzieren:

e Erstens ist das Verstandnis fir die Wechselwirkung zwischen Wissenschaft und
Gesellschaft kaum oder sehr dunn vorhanden. Die Wichtigkeit des empirisch
fundierten Wissens wird gesellschaftlich nicht gentigend begriffen.

e Zweitens liegt die Sichtweise, das Umweltbewusstsein der Bevolkerung als ein
Motor der Umweltpolitik zu betrachten, nicht im Horizont des politischen Denk-
baren. So fehlen intellektuelle politische Entscheidungen fiir die Férderung zur
Umweltbewusstseinsforschung.

e Drittens ist der Mangel an sozialwissenschaftlichen Umweltexperten uniberseh-
bar, welche als Vermittler den Interessensaustausch zwischen Birgern und politi-
schen Entscheidungstragern unterstutzen kénnen.

Erforderlich ist die Beschaftigung mit der politischen Situation Sudkoreas flr
das Verstandnis des Umweltproblembewusstseins der Bevolkerung, weil die Ent-
wicklung des Umweltproblembewusstseins einen anderen Hintergrund hat. Was die
Forderung des Umweltproblembewusstseins der Sudkoreaner angeht, gab/gibt es
wenig staatliches Engagement. Die slidkoreanische Umweltpolitik hat anscheinend
die Bedeutung des Umweltbewusstseins der Bevolkerung noch nicht begriffen. Sie
rechnet also nicht mit dem Umweltbewusstsein der Bevolkerung. Darin liegt ein gro-

Rer Unterschied zwischen Deutschland und Stidkorea. Zu dessen Verstandnis ist die

% Beim Recherchieren ist festzustellen: Umweltbewusstseinsstudien wurden von NGOs oder von
Uberregionalen Zeitungen initiiert, dabei aber ohne Einbeziehung der sozialwissenschaftlichen For-
schungsliteratur durchgefiihrt. Sie sind entweder nicht représentativ oder es existieren keine Ergebnis-
dokumentationen oder die Daten sind unzuganglich. Bruchteile der Erhebungsergebnisse sind je nach
Interessen der Untersuchungsinitiatoren durch Zeitungen oder Zeitschriften verdffentlicht worden.
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Analyse der wirtschafts- und kulturpolitischen Struktur sinnvoll. Das Defizit ist
durch folgende Darstellung Uber den politischen, wirtschaftlichen und kulturellen

Hintergrund zu erklaren.

Politische Repressivitat

Die im Zeitraum von 1961 bis 1987 in Siidkorea praktizierte Demokratie bezeichnete
sich als repressiv: Unter dem autoritdren Militarregime war eine Kritik der Gesell-
schaftsprobleme nicht mdglich (vgl. Adler/von Hoegen 1995, S. 174; Gu 1996,
S. 87). Die Repressionspolitik gegentiber Intellektuellen, Parteien und Gewerkschaf-
ten erlaubte nur das Wegschauen und das Schweigen. Auch die Sozialwissenschaftler
konnten sich nicht den Gesellschaftsaufgaben stellen. Vor der Einschilichterung des
Militarregimes verlernten sie ihre Aufgaben im Weberschen Sinne**: Die Naturzer-
storung und die Gesundheitsgefdhrdung durch die nachholende Industrialisierung
waren ,,unbequeme Tatsachen* (Weber 1991, S. 261) Sudkoreas. Deren Thematisie-
rung galt aber als ein Tabu fur die Wissenschaftler. Die repressive Demokratie verur-
sachte den Mangel an engagierten Wissenschaftlern, welche die Umweltprobleme im
gesellschaftlichen Zusammenhang untersuchen wollen oder kdnnen.

Stidkorea ist eine junge Demokratie, die noch von alten Machtstrukturen unter-
wandert ist. GroB ist der Einfluss der Regierung auf alle gesellschaftlichen Bereiche.
Seit 1987 ist Stidkorea auf dem Weg zur Demokratisierung und befindet sich zwar
im Konsolidierungsprozess der Demokratie. Das hinterlassene Erbe der undemokra-
tischen Machtstruktur beeintrachtigt aber noch eine reibungslos funktionierende De-
mokratie und spiegelt sich in der unzureichenden Forschungs- und Férderungslage

wider.

Forcierte Wirtschaftspolitik

Anfang der 60er Jahre stand die Uberwindung der absoluten Armut im Vordergrund
der staatlichen Politik. Die militardiktatorische Regierung sah die Wirtschaftsent-
wicklung als beinah “einzige™ staatliche Aufgabe an. Sie nahm bei der Wirtschafts-
planung kaum Riicksicht auf die Geféhrdung der natirlichen Lebensgrundlagen der

Menschen. Das Wirtschaftswachstum war ihr forciertes Hauptziel. Die nachholende

41918 hielt Max Weber seinen beriihmten Vortrag ,,Wissenschaft als Beruf* — anlasslich der Einla-
dung des ,,Freistudentischen Bundes* — an der Universitat Mlinchen. Er sprach dabei von der Aufgabe
des Wissenschaftlers: Ein Wissenschaftler sollte in der Lage sein, unbequeme Tatsachen wahrzuneh-
men und sie in Frage zu stellen (vgl. Weber 1991, S. 261).
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Industrialisierung begann mit der Errichtung des “Ulsan -Schwer-Industriegebiets
(vgl. Adler/von Hoegen 1995, S. 158; Institut fir die Umweltbelastungsprobleme
1986, S. 52). Die Regierung forderte die Ansiedlung umweltbelastender Industrien
aus Amerika und Japan in Stidkorea und die Wirtschaft orientierte sich auf der Basis
von billigen Arbeitskraften am Export. Damit waren von vornherein die Umwelt-
probleme und die -verschmutzung vorprogrammiert.

In den 70er Jahren herrschte unter den Politikern ein fataler Gedanke: Das Wirt-
schaftswachstum habe hdchste Prioritat, so kdnne man tber die UmweltschutzmaR-
nahmen erst in zehn Jahren diskutieren (vgl. Institut fur Umweltbelastung 1986,
S. 35). Nachdem die Regierung Schwer-Chemie-Industriegebiete errichten lief3, hat-
ten die Schadstoffbelastungen landesweit erheblich zugenommen (vgl. a.a.0., S. 57).
Zehn Jahre danach wurden die industriell-bedingten Umweltprobleme nicht mehr
ignorierbar. Die von 1962 bis Anfang der 80er Jahre durch Fiinfjahresplane der 6ko-
nomischen Entwicklung forcierte Industrialisierung verursachte unzéhlige Probleme
(z.B. Luftverschmutzung, Wasser- und Meeresverschmutzung durch Industrieabgase
bzw. —abwasser).

Der Zeitraum von 1962 bis 1982 l&sst sich als eine “schwarze Phase™ der Ge-
schichte des Umweltproblembewusstseins bezeichnen. Die Wirtschaftspolitik wurde
ohne das Problembewusstsein der Politiker wie der Bevoélkerung betrieben. Die Mili-
tarregierung versuchte beharrlich, die Stabilitat und das Wirtschaftswachstum zu
sichern. Es beinhaltete den unfreiwilligen Verzicht auf demokratische Freiheiten
(vgl. Adler/von Hoegen 1995, S. 172). Die Burgerbeteiligung an der Politik, in Form
von Kiritik, Protesten und Demonstrationen war strikt verboten. Die militarpoliti-
schen Eliten unterdriickten die Bevdlkerung, um ihre Modernisierungsvorstellung
durchzusetzen. Ein Vierteljahrhundert lang wurde die Frage der gesellschaftlichen
Demokratisierung untergeordnet. Trotz sich anh&ufender industriell-bedingter Prob-
leme gab es weder Burgerproteste gegen die Naturzerstérung noch eine Sensibilitét
fir den Naturschutz. Zugunsten rapider Wirtschaftsentwicklung und wachsenden
Wohlstandes nahmen die Stidkoreaner die industriebedingten Probleme billigend in
Kauf. Aufgrund der Armutsbewaltigung war das Problembewusstsein der Bevolke-

rung so gut wie gar nicht vorhanden.

39



Demokeratisierung und Anti-Umweltverschmutzungs-Bewegung

Seit den spaten 80er Jahren &ndert sich langsam das politische Klima Siidkoreas. Die
formale Einfihrung der Demokratie gilt als eine Folge der Industrialisierung. Durch
die Industrialisierung wurde die Verarmung der Massen reduziert. Sie ermdglichte
die Bildungsexpansion, die wesentlich auf staatliche Forderung des Bildungswesens
und auf elterliches Bildungsinteresse zurtickzufiihren war: Im Zuge der Industriali-
sierung war die Humankapitalbildung unabdingbar angesichts der Weiterentwicklung
der Technologie. So wurde in den 70er Jahren das Bildungswesen von staatlicher
Seite stark gefordert. Gleichzeitig ist in Stidkorea auch der Bildungseifer der Eltern
fiir ihre Kinder hoch. Nach einer Meinungsumfrage aus dem Jahr 1982 wurde bei der
Bevolkerung die schulische Bildung ihrer Kinder fir sehr wichtig gehalten (vgl. Gu
1996, S. 103f.).

Der sudkoreanische Alltag in den 80er Jahren war durch standige Studentende-
monstrationen bestimmt. Durch vergroBerte Chancen auf eine hohere Ausbildung
hatten sich die Studentenzahlen zwischen 1970 und 1980 verdreifacht (vgl. Ad-
ler/von Hoegen 1995, S. 173). Die in den Jahren des Wirtschaftswunders aufgewach-
senen Studenten gehdrten zu protestierenden Gruppen und kampften fiir die Demo-
kratie Stidkoreas. Anfang der 90er Jahre bildete schlieBlich - gemaR der Bevolke-
rungsstruktur - die sich fir politischen Umbruch bemiihte 60er Kohorte® die Bevol-
kerungsmajoritét (vgl. Korea National Statistical Office 2000, S. 94). Die Mitglieder
der 60er Kohorte hatten einen hoheren Bildungsstand aufzuweisen. Als politisch-
intellektuelle Kraft haben sie das stark ausgepragte Politikbewusstsein und das grolRe
Bedirfnis an politischer Partizipation. Es ist ein wichtiger Faktor fir das Verstand-
nis, wie das Umweltproblembewusstsein Anfang der 90er Jahre in breiten Masse in
Sldkorea gebildet war.

Die Verénderung des politischen Klimas gipfelte in den Unruhen und massiven
Demonstrationen in Jahren 1986 und 1987. Die Demonstrationen gegen die men-
schenverachtende, korrupte und autoritare Regierung waren nicht mehr mit den Poli-
zeieinsétzen zu verhindern. Seitdem ist die langersehnte politische Demokratie zu-
mindest dulRerlich eine erfahrbare Realitat (vgl. Gu 1996, S. 87). Aufgrund der Ent-

% Dafiir verwenden die Stidkoreaner im Alltag den Begriff ,,386-Generation“. Diejenigen, die in den
60er Jahren geboren waren, in den 80er Jahren hdhere Ausbildung genossen hatten, und um die 30
Jahre alt sind, gehoren zu dieser Generation. Die ,,386-Generation“ bildet derzeit die Bevdlkerungs-
majoritat (vgl. Seoul Metropolitan Government 1999, S. 60). Verdoppelt hat sich die siidkoreanische
Bevdlkerung von 22 Mio. im Jahr 1960 auf 43 Mio. im Jahr 1990.
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spannung der innenpolitischen Lage ist die Demokratisierung der Gesellschaft im
begrenzten Umfang realisiert.

Augenfallig ist, dass zwei Begriffe wie ,,Blrger” und ,,Umwelt” erst seit 1987
im Alltag verwendet werden (vgl. a.a.0., S. 20). Ein Wandel des Begriffsgebrauchs
von dem aus Japan direkt eingefiihrten Begriff ,,2A%2%° zu dem Begriff ,.environmen-
tal problem* kam zustande (vgl. a.a.0., S. 153). Die Popularisierung des Umwelt-
problembewusstseins macht den Wandel maoglich.

Die Anti-Umweltverschmutzungs-Bewegung gehdrt zu einer von vielen Pro-
Demokratie-Bewegungen. Die massive Umweltzerstérung und die politische Unfé-
higkeit der Regierung zur Bewahrung der Umwelt veranlassten die Birger, NGOs zu
bilden (vgl. Choi, 1996, S. 270; Lee 1994, S. 11). Die Betroffenen entwickelten
Selbsthilfeinitiativen. Die 87er Pro-Demokratie-Bewegung markierte die wichtige
Schnittstelle fiir die Pro-Umwelt-Bewegung Stidkoreas. Uber den Kreis der unmit-
telbaren Betroffenen und eines gut informierten Teils der hoheren Bildungsschicht
als treibende Kréfte der Umweltschutzbewegung hinaus hielten die Stidkoreaner die

Umweltprobleme fir die Probleme der gesamten Bevolkerung.

Umweltproblembewusstseinsbildung durch innere Angelegenheit

Anfang der 90er Jahre war das Umweltproblembewusstsein der stdkoreanischen
Bevolkerung innerhalb kurzer Zeit in groBem MaRe ausgebildet. Die Anlédsse waren
die Trinkwasserverseuchung mit Phenol und die Art und Weise des Umgangs der

politisch Verantwortlichen mit dem Umweltskandal®’

. Damals setzte die Regierung
die hochste Prioritat auf das Wirtschaftswachstum. Sie kiimmerte sich mehr um die
Produktion und den Export als um die Gesundheit der unzahligen Menschen. Diese

Einstellung 16ste Empdrung, Angst und Protestwelle der Bevolkerung aus. Dadurch

% Fast zwanzig Jahre lang nahmen die Siidkoreaner zunehmende Belastungen und die ernste Lage
nicht wahr. In den 80er Jahren wurden die wachsenden Umweltbelastungen landesweit unertréglich:
Wegen der Industrieabgase wurde die Luftqualitdt immer schlechter. Durch die Industrieabwésser
waren die Flussgewésser mit Schadstoffen kontaminiert. Die Wasserqualitat hat sich enorm ver-
schlechtert. Es gab damals im Koreanischen weder ein passendes Wort, das diese industriebedingten
Probleme beschreiben konnte, noch einen Begriff, unter dem die Probleme umfassend definiert wer-
den konnten. Dafiir hatten die Japaner bereits den aus dem Englischen stammenden Begriff ,,public
nuisance* Ubersetzt. Um die Probleme beschreiben zu kénnen, wurde der japanische Begriff direkt
eingefuhrt, ins Koreanische Ubersetzt und im Alltag verwendet (vgl. Institut fur die Umweltbelas-
tungsprobleme 1986, S. 19).

2" Mitte Marz 1991 berichteten die Zeitungen Uber die Phenol-Katastrophe in groBen Schlagzeilen.
Eine der damals fiihrenden grofen Industriefirmen, "Dusan’, hatte illegal Giftmill (30 Tonnen Phenol)
entsorgt. Das Phenol wurde in den “Okge’-Vorfluter eingeleitet und war weiter ins "Dasa’-
Trinkwasserreservoir eingedrungen. Der “Okge -Vorfluter ist der Nebenfluss des “Nakdong -Flusses,
woraus das Trinkwasser gewonnen wird. Ca. 8 Millionen Einwohner wurden davon betroffen.
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ist das Umweltproblembewusstsein der Bevoélkerung entstanden (vgl. Hyun 1992,
S. 203ff; Gu 1996, S. 155ff).

Dass die Umweltproblematik in der siidkoreanischen Offentlichkeit tiberhaupt
thematisiert wurde, war in politischer Hinsicht eine enorme Veranderung. Dazu trug
die relativ frei gewordene Presse bei. Die engagierten Burger und die Umwelt-NGOs
warfen der Umweltbeh6érde mangelnde Effizienz und Glaubwiirdigkeit vor, weil die
Regierungsaulerungen generell verharmlosend waren (vgl. Adler/von Hoegen 1995,
S. 265-267; Hyun 1992, S. 206f.). Die Bevolkerung misstraute den offiziellen Quel-
len der Umweltinformationen.

Damals gab es kaum engagierte Wissenschaftler, die sich der Aufgabe stellten,
sich unabhéngig in die Umweltangelegenheiten einzumischen. Stidkorea verfiigte
Uber keine Umweltexperten in den Geistes-, Sozial- und Wirtschaftswissenschaften.
Fur eine weitere Entwicklung bekam das weit verbreitete Umweltproblembewusst-
sein der Bevolkerung keine Unterstutzung von der Wissenschaft. Ohne wissenschaft-
liche Unterstiitzung blieb das gebildete Umweltproblembewusstsein der Bevolkerung
auf dem Niveau der Empoérung und der Vorwirfe gegentiber der in Umweltfragen
unféhigen Regierung hangen. Der Mangel an kompetenten und engagierten Umwelt-
experten flhrte zur Vernachlassigung der Umweltbewusstseinsforschung.

Konfuzianismus, Neokonfuzianismus und seine Auswirkungen

In der stidkoreanischen Gesellschaft befinden sich Okzident und Orient gleichzeitig:
Der Okzident vertreten durch die Industrialisierung nach dem kapitalistischen Mus-
ter, der Orient aber durch den Konfuzianismus®, oder besser gesagt, die neokonfuzi-
anistische Lehre. Der dreijahrige Koreakrieg (1950-1953) zerstorte Industrie und
Infrastruktur in beiden Teilen Koreas. Die Bevolkerung lebte Uberwiegend von der
US-amerikanischen Wirtschaftshilfe. Damit begann die Industrialisierung bzw. Ver-

westlichung der stiidkoreanischen Kultur.

%8 Ausgerufen wurde der Konfuzianismus zur neuen Staatsreligion in der Yi-Dynastie (1392-1910).
Bis heute ist die stidkoreanische Kultur mehr oder weniger vom Konfuzianismus geprégt. Seit ber
600 Jahren wird die konfuzianistische Lehre von Generation zu Generation vermittelt (vgl. Adler/von
Hoegen 1995, S. 41). Sie findet nach wie vor ein hohes Mal3 gesellschaftlicher Akzeptanz. In der
konfuzianistischen Ethik dominieren fiinf Arten von Beziehungen das menschliche Zusammenleben:
,Herrscher-Beherrschter”, ,Vater-Sohn“, ,Ehemann-Ehefrau“, ,alterer-jlingerer Bruder* und
»Freund-Freund* (vgl. a.a.0., S. 56). Diese tradierte konfuzianistische Familienethik bildete vom
Anfang der 60er Jahre bis zum Ende der 80er Jahre die Grundlage der stidkoreanischen Gesellschaft.
In der Familienethik ging es um die strenge personliche Pietétbeziehung, die das Verhéltnis zwischen
Kindern und Eltern bestimmte. In der Familie unterstellten sich die Kinder ihrem Vater. Dariiber hin-
aus unterstellten sich die Jiingeren den Alteren in der Gesellschaft.
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Die Industrialisierung erfolgte innerhalb eines Zeitraumes von zwei Generatio-
nen (vgl. Adler/von Hoegen 1995, S. 43). Dadurch ist die studkoreanische Gesell-
schaft gekennzeichnet als eine Gesellschaft mit starkem dynamischem Wandel. Der
Neokonfuzianismus trug einerseits zur Industrialisierung bei, andererseits verhinder-
te er aber eine richtig funktionierende Demokratie. Wenn man hinter die Kulissen
des dynamischen Wandels der Gesellschaft sieht, ist unschwer erkennbar, wie die
neokonfuzianistische Lehre bei der Durchsetzung der Industrialisierung von den Mi-
litdrregierungen instrumentalisiert wurde (vgl. a.a.0., S. 46).

In der Republik Korea konnte sich beispielsweise die Beziehung ,,Herrscher-
Beherrschter” nicht durchsetzen. Die Militarregime schafften deshalb ein neues Ver-
haltnis zwischen Staat und Untertanen. Die Untertanen mussten sich dem Staat un-
terstellen und es blieben ihnen nur die Anpassungsféhigkeit und der Anpassungsrati-
onalismus. Der Diktator, der sich hemmungslos mit dem Staat identifizierte, brauchte
keinen Konsens von unten zu gewinnen. Der Staat intervenierte weitgehend alle Be-
reiche der Gesellschaft (vgl. a.a.O., S. 122). Dieses neu erfundene Verhaltnis ist als
“neokonfuzianistisch™ zu bezeichnen. Der Neokunfuzianismus wirkte/wirkt sich ne-
gativ aus: In der Politik, im Alltagsdenken und im Wissenschaftsbetrieb spielt er eine
wichtige Rolle. Er wirkt sich besonders nicht wissenschaftsfordernd aus, weil er die

Anpassung an die hierarchische Obrigkeit fordert.

1.3.2 Daten aus reprasentativen Umweltstudien in Stdkorea

Von 1990 bis 1996 sind vier flachendeckende repréasentative Umweltstudien zu re-
gistrieren®. Unter dem Thema ,,Bevélkerungsbewusstsein iiber Umweltprobleme**°
wurden ,,Unzufriedenheit mit der Wohnumgebung*, ,,Beurteilung der Ernsthaftigkeit
gegenlber Umweltverschmutzung®, ,,Einschéatzung der aktuellen Umweltpolitik der
Regierung*, ,,6kologische Wertorientierungen* und ,, Teilnahmebereitschaft zu regie-
rungspolitischen Malinahmen* u.a. operationalisiert (vgl. Gu 1996, S. 101). Die Fra-

ge-ltems konzentrierten sich Gberwiegend auf der Einstellungsebene.

% Gemé4R den Recherchen zur Umweltbewusstseinsforschung gab es insgesamt sieben Représentativ-
studien im Zeitraum von 1990 bis 2000 zu registrieren. Davon enthalten drei Studien, die eigentlich
zum anderen Zweck durchgefihrt wurden, nur in geringem MaRe Fragen zum Umweltbewusstsein
(vgl. Gu 1996, S. 100). Deshalb werden sie hier nicht berlicksichtigt.

% Erst um 1990 ist der Begriff ,,Umweltprobleme* in Siidkorea in aller Munde. Aber der Begriff
»Umweltbewusstsein“ wird besonders im empirisch-sozialwissenschaftlichen Sinne noch nicht ver-
wendet. Stattdessen wird der Begriff ,,Bevélkerungsbewusstsein tiber Umweltprobleme* gebraucht.
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Aufgrund mangelnder Zugénglichkeit der Datenmaterialien werden die ersten
zwei Studien (1990/1991) auf der Basis der Sekundarauswertung vorhandener Da-
tensatze analysiert. Die letzten zwei Studien (1995/1996) werden anhand der vorhan-

denen Daten dargestellt:

Meinungsumfrage der Bevélkerung 1990 3

Anfang der 90er Jahre wurden immer wieder gréRere Umweltschaden durch Medien
in Stdkorea bekannt gegeben. Die Umweltprobleme waren als Gesellschaftsproble-
me eingestuft. Trotzdem hatte die Umweltpolitik eine geringe Bedeutung. Demzu-
folge wurde die Unfahigkeit der Regierung heftig kritisiert. Angesichts der politi-
schen Lage wurde das Fachministerium fir Umwelt im Jahre 1990 gegriindet. Das
Fachministerium fur Umwelt liel} die Umweltstudie durchfiihren. Thematisiert wur-
den darin

e personliche Betroffenheit von den Umweltschaden: 64 % der Befragten antwor-
teten, die Umweltschaden personlich erlebt zu haben (vgl. a.a.O., S. 103);

wichtige politische Aufgaben der Regierung: Im Hinblick auf die relative Wich-
tigkeit der Umweltprobleme wurde gefragt, welche politische Aufgaben der Re-
gierung fir wichtig erachtet werden. Den Befragten wurden Vorgaben von Re-
gierungsaufgaben gegeben und sie darum gebeten, zwei davon zu nennen. An der
Spitze der Rangliste stand der ,,Schutz vor Kriminalitat“ (23,7 %). An zweiter
Stelle folgte der ,,Schutz vor Umweltverschmutzung* mit 20,8 % (vgl. a.a.0.,
S. 104-105);

e Beurteilung der Bemiihung der Regierung: Bemiihungen der Regierung flr die
Verbesserung der Umwelt schatzten insgesamt 64,8 % negativ ein. Die Regie-
rung habe sich also nicht genug Mihe daftir gegeben (vgl. a.a.0., S. 107);

e Reaktion auf die Ubersiedlung umweltbelastender Industrien in die Wohnge-
gend: Von den Befragten wurde erhoben, welche Meinungen sie haben, wenn
umweltbelastende Industrien in die Wohngegend (oder nach Siidkorea) Ubersie-
deln wirden. 47,4 % der Befragten waren absolut dagegen. Aber 38,6 % waren
nicht dagegen unter der Bedingung, dass die Industrien selbst Umweltschutz-
maRnahmen ergreifen und mit umwelttechnologischen Installationen ausgestattet
sind (vgl. a.a.0., S. 111);

e ernste Probleme Siuidkoreas im Jahre 2000: Die Personen wurden auch danach
gefragt, welches das bedeutendste Problem ist, vor dem Sudkorea zehn Jahre spé-
ter, also im Jahre 2000 stehen wird. 63,7 % der Befragten benannten die Um-
weltverschmutzung. Das Bevolkerungswachstum kam auf den zweiten Platz mit

% Die Studie wurde vom 25. Okt. bis zum 01. Nov. 1990 vom “Daeryuk” - Institut im Auftrag von
Fachministerium fir Umwelt durchgefuhrt. Als Datenerhebungsmethode wurden face-to-face Inter-
views mit standardisiertem Fragebogen eingesetzt. Zuféllig ausgewdhlte 2000 Personen aus der
Wohnbevélkerung waren dabei interviewt worden (vgl. Gu 1996, S. 100).
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17,9 %. An dritter Stelle war die Ressourcenknappheit (11,0 %) (vgl. a.a.0.,
S. 113-114);

e Interesse an Umweltproblemen: 41,4 % wollten Birgerinitiativen organisieren
und etwas dagegen unternehmen, wenn sie sich von Umweltbelastungen in ihrer
Wohnumgebung unmittelbar betroffen fiihlen. Dazu wollten 39,4 % Anderungs-
bzw. Verbesserungsmalnahmen fordern (vgl. a.a.O., S. 115).

Studie des Bevélkerungsbewusstseins 1991
Thematisiert wurden in dieser Studie u.a.

e Wahrnehmung der Umweltverschmutzung: Erhoben wurde von den Befragten,
wie ernst sie die Umweltverschmutzung im Lande wahrnehmen. 51,1 % der Be-
fragten nahmen die Umweltverschmutzung im Lande als ein sehr ernstes Prob-
lem wahr. 38,5 % waren der Ansicht, dass sie ernst ist. Fast 90 % der befragten
Personen also hatten die Umweltverschmutzung als ernst oder sogar sehr ernst
wahrgenommen (vgl. a.a.0., S. 102);

e Reaktion auf die Ubersiedlung umweltbelastender Industrien in die Wohngegend:
Mehr als die Hélfte der Befragten (52,3 %) war absolut dagegen, dass umweltbe-
lastende Industrien in die Wohngegend (oder nach Stuidkorea) Ubersiedeln wirden
(vgl. a.a.0., S. 111);

e Teilnahmebereitschaft an der Umweltschutzbewegung: Zur Bewahrung der Um-
welt wollten 14,8 % der Befragten aktiv an den Umweltschutzorganisationen
teilnehmen. 48,0 % sprachen von ihrer mdglichen Teilnahmebereitschaft (vgl.
a.a.0., S. 136).

Bevélkerungsbewusstsein iber Umweltbewahrung 1995%

Die Studie schliefl3t an die 90er Erhebung an. Zu dieser Studie existiert eine Ergeb-
nisdokumentation, die als ,,Bevolkerungsbewusstsein tiber Umweltbewahrung* beti-
telt ist. Erhoben wurden inhaltlich u.a. folgende Themenbereiche:

e Zufriedenheit mit der Wohnumgebung: Die Befragten wurden danach gefragt, ob
sie mit ihrer Wohnumgebung zufrieden sind. Insgesamt 43,6 % waren damit zu-
frieden (vgl. Stidkoreanisches Umweltministerium 1995a, S. 44). Von den 267
Unzufriedenen (17,8 %) wurde anschlieRend erhoben, welche Griinde fur die Un-
zufriedenheit verantwortlich sind. Das Umweltproblem war mit 28,9 % der héu-
figst genannte Grund (vgl. a.a.0., S. 46f.);

e Interesse an Umweltproblemen: Erhoben wurde von Befragten, ob sie Interesse
an Umweltproblemen haben. 82,4 % bekundeten ihr Interesse daran (vgl. a.a.0.,

¥ Die Umfrage wurde vom 20. Mai bis 27. Mai 1991 — unmittelbar nach der Phenol-Katastrophe -
von einer nongovernmentalen Umweltschutzorganisation, einem ,,Verein fiir die Beseitigung der
Umweltbelastung” (1988 gegrundet) in Zusammenarbeit mit dem Media Research Institut durchge-
fuhrt. Empirische Grundlage waren insgesamt 1500 face-to-face Interviews. (vgl. Gu 1996, S. 100).

¥ \Vom 07. Aug. bis zum 31. Aug. 1995 wurde die Umweltstudie im Auftrag von Umweltministerium
in Bezug auf die Bewahrung der Umwelt durchgefiihrt. Das World Research Institut hat 1500 Perso-
nen tiber 18 bis unter 65 Jahren befragt (vgl. Stidkoreanisches Umweltministerium 19953, S. 27 u. 34).
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S. 55-56). Hierzu ist ein Vergleich im Zeitablauf mdglich. In der 90er Befragung
wurde die Frage mit fiinfstufigen Antwortskalen gestellt. 1990 hatten insgesamt
81,0 % ein grolRes Interesse daran (vgl. a.a.0., S. 56). Das hohe Interesse an
Umweltproblemen ist konstant geblieben;

Informationsquelle: Gefragt wurden die Probanden, aus welchen Quellen sie
Umweltinformationen bekommen. Das Fernsehen nahm mit 75,4 % den ersten
Platz ein, gefolgt von Zeitungen (18,4 %) (vgl. a.a.0., S. 57);

Teilnahmebereitschaft an Umweltschutzbewegung: In Bezug auf die Teilnahme-
bereitschaft an Umweltschutzkampagnen bzw. -veranstaltungen zeigten 47,8 %
der Befragten, dass sie dazu bereit sind. Diese Teilnahmebereitschaft ist aber von
58,2 % (1990) bis 47,8 % (1995) gesunken (vgl. a.a.0., S. 60). Auf die Frage, ob
sie an Umweltveranstaltungen in den letzten drei Jahren teilnahmen, antworteten
13,2 % mit ,,ja“ (vgl. a.a.0., S. 61);

Trinkwasser/Trinkwasserqualitat: Von den Befragten wurde erhoben, welches
Wasser sie als Trinkwasser nehmen. 47,9 % antworteten, das gekochte Leitungs-
wasser getrunken zu haben (vgl. a.a.0., S. 63). In Bezug auf die Trinkwasserqua-
litdt meinten 39,3 %, sie sei im Vergleich zum Jahr 1993 unveréndert. 33,5 %
meinten, sie habe sich verschlechtert (vgl. a.a.0., S. 68);

Gewichtstarif-System von Mull: Im Hinblick auf Abfallbeseitigung ist seit 1995
landesweit ein ,,Abfall-Gewichtstarif-System* eingefiihrt. Das System, in dem
das Verursacherprinzip angewendet wird, zielt wesentlich auf die Abfallreduzie-
rung. Der Verursacher des Abfalls tragt seine Abfallbeseitigungskosten. 96,5 %
antworteten, getrennte Millentsorgung praktiziert zu haben (vgl. a.a.0., S. 70);

Personliche Erfahrungen der Umweltschaden: Beziglich personlicher Erfahrung
der Umweltschaden waren 70,8 % der Ansicht, die Umweltschéden erlebt zu ha-
ben (vgl. a.a.0., S. 79). Als haufigste Umweltschaden wurden die Luftver-
schmutzung (20,5 %), der Larm (16,5 %) und die Wasserverschmutzung
(15,7 %) genannt (vgl. a.a.0., S. 81);

Wahrnehmung der Umweltverschmutzung: 80,9 % nahmen die Luftverschmut-
zung als ernst wahr (vgl. a.a.0., S. 86), 80,0 % die Wasserverschmutzung (vgl.
a.a.0., S. 88). 74,0 % nannten als den Hauptgrund der grof3stadtischen Luftver-
schmutzung die Autoabgase (vgl. a.a.0., S. 100). 52,1 % hielten die Industrieab-
wasser fur den Hauptgrund der Wasserverschmutzung (vgl. a.a.O., S. 102f.);

Reaktion auf die Ubersiedlung umweltbelastender Industrien in die Wohngegend:
41,6 % waren absolut gegen eine solche Ansiedlung. 47,6 % hatten sie aber be-
dingt beflrwortet (vgl. a.a.0., S. 107). Der Anteil der absoluten Gegner ist gerin-
ger als 1990, aber der Anteil der bedingten Beflrworter groRer geworden;

Beurteilung der Bemihungen der Regierung: 63,4 % waren der Ansicht, dass
sich die Regierung die Muhe fur die Verbesserung der Umwelt gab (vgl. a.a.O.,
S. 125);
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Vertrauen zu Umweltdaten: In Bezug auf das Vertrauen zu Umweltdaten der
stidkoreanischen Regierung war , teils/teils* mit 44,1 % vertreten. 27,1 % trauten
hingegen den offiziellen Umweltdaten nicht (vgl. a.a.O., S. 131);

Zukunftserwartung: 75,9 % waren der Meinung, dass die Umweltverschmutzung
ein immer ernsteres Problem wird (vgl. a.a.0., S. 200).

Bevolkerungsbewusstsein iber Umweltprobleme 1996%*

Erfasst und erhoben wurden u.a. in dieser Studie:

Wahrnehmung der Umweltprobleme: Die grolRe Mehrheit der Befragten (mehr als
90 %) nahm Luftverschmutzung, Wasserverschmutzung und Naturschaden als
ernste Umweltprobleme wahr (vgl. Korea Environmental Technology Research
Institute 1996, S. 4);

Wichtigkeit der regierungspolitischen Aufgaben: Als wichtige regierungspoliti-
sche Aufgaben wurden die Umweltpolitik (33,3 %), die nationale Sicherheit
(16,4 %) und die Erweiterung der Verkehrsinfrastruktur (15,8 %) genannt (vgl.
a.a.0,, S. 8);

Prioritat innerhalb der Umweltpolitik: Die Gestaltung der verbesserten Lebenssi-
tuation stand an der Spitze (59,7 %). Auf den Platzen 2 und 3 rangierten die Auf-
bewahrung der Natur (32,0 %) und der globale Umweltschutz (8,0 %) (vgl.
a.a.0., S. 10). 54,5 % waren der Ansicht, dass das Angebot des sauberen Wassers
zur Gestaltung der verbesserten Lebenssituation vorrangig gemacht werden soll
(vgl. a.a.0., S. 11);

Sauberes Wasser: Insgesamt 83,6 % hielten das Wasser aus der Leitung zum
Trinkwasser fir ungeeignet (vgl. a.a.0., S. 14);

Luft: Die Befragten wurden gefragt, welche Malinahme zur Verringerung der
Luftverschmutzung ergriffen werden soll. Verstarkte KontrollmalRnahme der In-
dustrieabgase (29,2 %), umweltfreundliche Energieversorgung (29,1 %) und Re-
duzierung der Autoabgase (27,6 %) wurden in dieser Reihenfolge genannt (vgl.
a.a.0,, S. 23);

Reduzierungsmalinahme der Autoabgase: AuBerdem wurde auch gefragt, was zur
Reduzierung der Autoabgase hauptséchlich verbessert werden soll. 37,5 % waren
der Meinung, dass die Autoindustrie einen Beitrag zur Verringerung der Autoab-
gase leisten muss, indem sie technisch verbesserte Autos anbietet. 27,1 % be-
nannten dafur die Verbesserung der Benzin- bzw. Dieselqualitat (vgl. a.a.O.,
S. 24);

* Im Januar 1996 filhrte Korea Environmental Technology Research Institute (KETRI) im Hinblick
auf Umweltprobleme eine Umfrage in Kooperation mit einer der tberregionalen Zeitungen, mit der
"Chungang-Tageszeitung, durch. Empirische Grunddaten waren insgesamt 1650 Interviews. Davon
wurden face-to-face Interviews mit 1500 Personen (iiber 18 bis unter 65 Jahre alt) gefuhrt. Aulerdem
wurde an 150 Personen, die im Bereich ,,Umwelt* beschéftigt sind, der Fragebogen verteilt (vgl. Ko-
rea Environmental Technology Research Institute 1996, S. 2). Zu dieser Studie existiert eine Ergeb-
nisdokumentation mit dem Titel ,,Bevdlkerungsbewusstsein tiber Umweltprobleme*.
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Verteuerung der Fahrkosten: In Sudkorea trédgt der Busverkehr zur Luftver-
schmutzung erheblich bei. In der Regel fahren die Busse mit niedrigen Diesel-
qualitaten. Um dieses Problem zu 16sen, denkt man daran, die Fahrkosten zu ver-
teuern. So wurden die Befragten danach gefragt, ob sie dazu bereit sind, eine
Verteuerung der Fahrkosten im Hinblick auf eine Verbesserung der Dieselquali-
taten hinzunehmen. Dazu waren 74,7 % bereit (vgl. a.a.0., S. 25);

Einschatzung der Verkehrspolitik: Im Hinblick auf die Verringerung der Schad-
stoff-Emissionen durch Verkehr wurden sie auch gefragt, welche Meinungen sie
zur derzeitigen Verkehrspolitik haben. 46,3 % meinten, die Verkehrspolitik wiir-
de ohne Berucksichtigung der Abgasreduzierung betrieben (vgl. a.a.0., S. 28);

Diesel-Preiserhbhung: Wegen niedriger Dieselpreise haben Autos mit Dieselan-
trieb immer mehr zugenommen. So wurde von den Befragten erhoben, ob sie fir
eine Diesel-Preiserhdhung sind. 43,0 % antworteten mit der Zustimmung, aber
55,6 % lehnten sie ab (vgl. a.a.0., S. 29);

Mulltrennung: 86,9 % antworteten, getrennte Hausmull-Entsorgung zu praktizie-
ren (vgl. a.a.0., S. 38);

Wahrnehmung globaler Umweltprobleme: Die Befragten wurden danach gefragt,
in welchem Mafe sie von den globalen Umweltproblemen, wie z.B. tber ,,Kli-
maveranderung®, ,,Ozonloch®, ,,.Schwund der biologischen Vielfalt“ und , Wis-
tenbildung* wissen. Nur 9,9 % antworteten, dass sie Uber die globalen Umwelt-
probleme einen sehr guten Kenntnisstand besitzen (vgl. a.a.O., S. 44);

Beurteilung der Umweltpolitik: 61,7 % waren mit der Umweltpolitik der Regie-
rung nicht zufrieden (vgl. a.a.0., S. 48);

Vertrauen zu offiziellen Umweltdaten: 56,1 % der Befragten misstrauten den of-
fiziellen Umweltdaten. 75,9 % der Befragten trauten aber den Umweltdaten der
nicht regierungsabhéngigen Umweltorganisationen viel mehr als denjenigen der
Regierung (vgl. a.a.0., S. 49);

Erhohung der Bevolkerungsteilnahme: 42,3 % waren der Meinung, dass zur Er-
hoéhung der Problemwahrnehmung und zur verstarkten Bevolkerungsteilnahme
die Aufklarungskampagne fur Umwelt vorrangig betrieben werden soll (vgl.
a.a.0., S. 58).
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1.3.3 Daten aus der Gallup-International-Studie ,,Health of the Planet**®

Nur in der ersten Halfte der 90er Jahre existieren vier internationale Vergleichsstu-
dien®® zum Umweltbewusstsein der Bevélkerung (vgl. Kuckartz 1997, S. 6f.). Es fallt
deshalb schwer, (ber nennenswerte Verénderungen des Umweltbewusstseins der
Weltbevolkerung im Zeitraum von 1992 bis 2000 zu berichten.

Der Gallup-International-Studie ist jedoch zu entnehmen, welche Probleme zu-
mindest um 1990 die Weltbevdélkerung flr wichtige Umweltprobleme gehalten hat-
te*’. Im Hinblick auf die Fragen, fiir wie bedeutsam die Weltbevolkerung das Um-
weltthema erachtet, und ob es angesichts von wirtschaftlichen Problemen tberhaupt
gesellschaftlich grofiere Relevanz hat, wurden acht Hypothesen formuliert (vgl. Dun-
lap u.a. 1993, S. ii-iv). Sie lauten wie folgt:

1. Die Weltbevolkerung ist mit 6konomischen Problemen des Alltags so beschéf-
tigt, dass ihr kaum Zeit bleibt, sich um die Umwelt zu sorgen.

2. Die Umweltprobleme kdnnen vielleicht als eine wichtige Angelegenheit von den
Menschen wahrgenommen werden. Angesichts der dringenden 6konomischen
Probleme ist aber die Bereitschaft zur Zahlung hoherer Preise fir umweltfreund-
liche Produkte oder héherer Steuern fir die Verbesserung der Umwelt kaum vor-
handen.

3. Die Menschen glauben daran, dass es praktisch unmdglich ist, die zwei Ziele,
Wirtschaftswachstum und Umweltschutz gleichzeitig zu vereinbaren. Dies flhrt
zu einem Gegensatz zwischen hochentwickelten und sich noch entwickelnden
Landern.

4. Die Menschen interessieren sich zumeist ausschlief3lich fur die Menschen, wenn
sie Uber die Umweltprobleme nachdenken.

% Von Anfang Januar bis Ende Marz 1992 wurde die Studie mit einem erheblichen zeitlichen und
finanziellen Aufwand durchgefiihrt. Empirische Grundlage sind 29.618 face-to-face Interviews. Es
waren 24 Lander beteiligt: 12 Industrielander und 12 Entwicklungslander (vgl. Dunlap u.a. 1993, S. 2
u. 92). Zur Studie existiert eine Ergebnisdokumentation mit dem Titel ,,Health of the Planet“. Diese
Studie ist die einzige internationale Vergleichsstudie, der Informationen tber das Umweltbewusstsein
der Bevolkerung in Deutschland und Stidkorea zugleich entnommen werden kénnen.

% Neben der Gallup-International-Studie (1992) sind drei weitere internationale Vergleichsstudien
durchgefiihrt worden: Der World Values Survey wurde im Zeitraum von 1990 bis 1992 von ICPSR
(Inter-University Consortium for Political and Social Research) durchgefiihrt. Daran haben 43 Lander
teilgenommen. Die Originaldaten der Studie stehen aber fiir wissenschaftliche Sekundéarauswertungen
nicht zur Verfugung.

1993 wurde der Environmental Survey im Rahmen des ISSP (International Social Survey Program)
durchgefiihrt. Er gilt als inhaltlich umfangreichste internationale Studie iber Umwelteinstellung und
Umweltverhalten. An dieser Studie waren 22 Lander beteiligt. Neben flinfzehn europdischen Landern
nahmen u.a. die USA, Kanada, Australien, Neuseeland, Israel, Japan und Philippinen teil (vgl. de
Haan/Kuckartz 1996, S. 65). Die Daten dieser Studie sind zuganglich, aber Stidkorea war kein Teil-
nahmeland an dieser Studie.

Die von MORI (Market and Opinion Research International) im Jahr 1994 durchgefiihrte Umwelt-
Studie umfasste zwdlf europdische Lander (vgl. Kuckartz 1997, S. 6f.). Die Daten der Studie sind aber
unzugénglich.

%" Die von Gallup-International durchgefiihrte Studie représentierte die Meinungen von ungefahr 40 %
der Weltbevolkerung (vgl. Dunlap u.a. 1993, S. 2). Diese Reprasentativstudie wurde jedoch bisher nur
einmalig erarbeitet (vgl. de Haan/Kuckartz 1998, S. 21).
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Die Burger aus den hochentwickelten und aus den sich noch entwickelnden Léan-
dern weisen sich gegenseitig die Schuld im Hinblick auf die Umweltprobleme zu
und tendieren dazu, nicht selbst Verantwortung fir die Umweltprobleme zu U-
bernehmen.

Wegen eigener Interessen will die Bevolkerung aus den hochentwickelten Léan-
dern Umwelthilfsprogramme fiir die Entwicklungslander definitiv nicht unter-
stutzen.

Die Weltbevdlkerung ist durch die Ernsthaftigkeit der Umweltprobleme tGberwél-
tigt und bei deren Losung Uberfordert.

Politische Entscheidungstrager und die Bevolkerung der an der Untersuchung
beteiligten Lander sind sich im Hinblick auf die Umweltpolitik vollstandig einig.

Diese an geldufigen Vorurteilen angelehnt formulierten Hypothesen wurden

durch die erhobenen Daten falsifiziert:

Obwohl 6konomische Sorgen im Leben der Menschen herrschte, fuhlten sich die
meisten Menschen von den Umweltproblemen betroffen. Sie waren sich bewusst,
dass Umweltprobleme wie z.B. Luft-, Wasserverschmutzung und Abfallbeseiti-
gung usw. direkt Einfluss auf ihre Gesundheit nehmen. Die Weltbevilkerung
zeigte ihre tiefe Sorge um die Umwelt.

Die Ergebnisse zeigten, dass die Menschen aus armen wie reichen Nationen ho-
here Prioritaten fur den Umweltschutz als fur das Wirtschaftswachstum setzen
wollen.

In 20 der 24 Léander fand der Umweltschutz die mehrheitliche Zustimmung.
Trotz des Risikos des hemmenden Wirtschaftswachstums hielten die Menschen
den Umweltschutz flr wichtig.

Ein hoher Anteil der Befragten zeigte eine tiefe Sorge um den Schwund der bio-
logischen Vielfalt.

Ein auffallend hoher Grad von Akzeptanz der Verantwortungsubernahme war zu
bemerken: Die Weltbevolkerung aus den hochentwickelten und aus den sich
noch entwickelnden Landern wollte die Verantwortung fir die Umweltprobleme
ubernehmen.

Trotz eines hohen Kostenbeitrags fur die zahlreichen Entwicklungshilfepro-
gramme der Regierungen gegeniber den Entwicklungsldndern war die Unterstiit-
zungsbereitschaft der Menschen aus den hochentwickelten Landern vorhanden.
Die Weltbevdlkerung zeigte ihre personliche Sorge um die Umwelt. Sie glaubte
daran, dass die Bemiuhungen der Welthevélkerung zu einem gesunden Planeten
signifikant beitragen kdnnen — durch ihre eigenen Bemihungen, oder durch ihren
Einfluss auf die Regierung, Wirtschaft und andere Institutionen der Gesellschaft.
In einigen Nationen machten sich die Menschen viel mehr Sorge um die Umwelt.
Sie waren eher bereit dazu, fur die Férderung der nachhaltigen Entwicklung zu
handeln als ihre politischen Entscheidungstrager (vgl. a.a.O., S. ii-iv).

Es war ein weltweites Phanomen, dass das Interesse an der Umwelt vorhanden

ist. Die groRe Mehrheit der Weltbevolkerung sah die Umweltprobleme als ernst an
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und war zugleich der Ansicht, dass der Vorrang eher fur den Umweltschutz als fur

das Wirtschaftswachstum gesetzt werden soll (vgl. a.a.0., S. v).

Vergleich zwischen Deutschland und Stidkorea: Ahnlichkeiten und Unterschiede
Die Daten aus der Gallup-International-Studie lassen einen Vergleich zwischen
Deutschland und Stidkorea zu. Der Vergleich dient zur Herausstellung, in welchem
MaRe um 1990 die Deutschen und die Sidkoreaner tber das Umweltproblembe-
wusstsein verfligten und welche Frage-Items bei der Befragung verwendet wurden.

Durch die fokussierte Betrachtung lassen sich Ahnlichkeiten und Unterschiede
zwischen beiden Landern erkennen. Mit den Ahnlichkeiten lasst sich belegen, dass
eine hohe Sensibilitat fir Umweltprobleme zugleich in Deutschland und Sudkorea
vorhanden war. Die Reihe der Ahnlichkeiten umfasst folgende Punkte:

1. Umweltprobleme als wichtiges Problem: Der gleiche Anteil von Deutschen und
Stdkoreanern benannte die Umweltprobleme als wichtiges Problem: Es waren
jeweils 9 % (vgl. a.a.0., S. 5).

2. Ernsthaftigkeit der Umweltprobleme: Die Umweltprobleme im eigenen Land
wurden jeweils von der Mehrheit der Bevolkerung durchweg ernst genommen.
67 % der Deutschen und der Sitidkoreaner sprachen sich dafur aus, dass die Um-
weltprobleme sehr ernst sind (vgl. a.a.0., S. 5).

3. Hohe Wahrnehmung von Gesundheitsrisiko: Die groRe Mehrheit der Bevolke-
rung befiirchtete in starkem Male gegenwartige bzw. zukunftige gesundheitliche
Beeintrachtigung durch die Umweltprobleme. 71 % der Deutschen und 77 % der
Sldkoreaner glaubten, dass gegenwaértig die Umweltprobleme ihre eigene Ge-
sundheit in sehr starkem MaRe geféhrlich beeinflussen. In Deutschland und Sid-
korea meinten jeweils 85 % der Befragten, die Umweltprobleme wiirden sich auf
die Gesundheit ihrer Kinder bzw. Enkelkinder in néchsten 25 Jahren gefahrlich
auswirken (vgl. a.a.0., S. 14).

4. Unterstitzungsbereitschaft zu Regierungsaktionen fur die Problemlésungen:
Mehr als zwei Drittel der Bevolkerung zeigten ihre Unterstiitzungsbereitschaft,
falls ihre Regierungen die Aktionen zu den Losungen der nationalen Umwelt-
probleme starten wollten. Um nationale Umweltprobleme zu I6sen, gibt es einige
Aktionen der Regierungen, die mit Kosten verbunden sind. Die Verabschiedung
schérferer Gesetze zum Umweltschutz durch die Industrie wollten 74 % der
Deutschen und 79 % der Stdkoreaner sehr gern unterstiitzen. Ein Verkaufsverbot
fur nicht umweltfreundliche Produkte fand die Unterstiitzung von 69 % der Be-
fragten in Deutschland und von 65 % in Stidkorea. 67 % der Deutschen und 76 %
der Sudkoreaner wollten auRerdem wissenschaftliche Forschungen zur Entwick-
lung neuer Kontrollmethoden gegen die Umweltverschmutzung sehr gerne unter-
stitzen (vgl. a.a.0., S. 45).

5. Prioritat fur den Umweltschutz: Fur die groRe Mehrheit der Bevdlkerung hatte
der Umweltschutz den grélieren Vorrang. Den Befragten wurden die zwei Aus-
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sagen vorgelesen (vgl. a.a.0., S. 78): 1. Der Umweltschutz soll trotz des Risikos
einer hemmenden Wirkung auf das Wirtschaftswachstum den Vorrang haben. 2.
Das Wirtschaftswachstum soll den Vorrang haben, obwohl die Umweltschéden
vergroRert werden. 73 % der Deutschen und 63 % der Sudkoreaner waren damit
einverstanden, dass der Umweltschutz den VVorrang haben soll.

6. Zahlungsbereitschaft fur den Umweltschutz: Es war eine hohe Zahlungsbereit-
schaft fir den Umweltschutz vorhanden. ,,Die Industrien bemiihen sich mehr und
mehr fir die Verbesserung der Umweltqualitat. Dies flhrt zur Preiserhéhung der
Dinge, die sie kaufen.” Mit dieser einleitenden Erklarung wurde von den Befrag-
ten die Bereitschaft erhoben, hdhere Preise zu zahlen, so dass die Industrien bes-
ser die Umwelt schiitzen kdnnen. 59 % der Deutschen und 71 % der Siidkoreaner
erklarten sich hierzu bereit (vgl. a.a.0., S. 78-79).

Es gibt aber auch eine Reihe von Unterschieden. Durch die nationalen Unterschiede
ist erkennbar, dass die Umweltprobleme von Kultur zu Kultur unterschiedlich wahr-
genommen wurden. Im Alltagskontext wurde die Wichtigkeit innerhalb der Umwelt-
probleme unterschiedlich vermittelt. Die Beurteilung der Umweltqualitit war erheb-
lich differenziert. Unterschiede zeigen sich vor allem in folgenden Punkten:

1. Beurteilung der Umweltprobleme auf kommunaler, nationaler und globaler E-
bene: Von den Deutschen wurde die Umwelt in der Nahe besser beurteilt als in
der Ferne:

e 22 % der Deutschen beurteilten ihre kommunale Umweltqualitat als schlecht.

42 % fanden ihre nationale Umweltqualitt schlecht. Die groRe Mehrheit
(86 %) bewertete die weltweite Umweltqualitat als schlecht (vgl. a.a.O.,
S. 10).

Die Ergebnisse sehen etwas verbluffend aus, weil die Differenz der Beurteilung
zwischen kommunaler und nationaler Umweltqualitat gro war. Eine Erklarung da-
fiir: Die Befragung war in Deutschland auf die Teilnahme der Bevdlkerung in den
alten Bundeslandern beschrankt (vgl. a.a.0., S. 92). Sie beurteilten insbesondere die
Umweltqualitat in den neuen Bundeslandern als schlecht. Die Beurteilung der welt-
weiten Umweltqualitét lag Gberwiegend im negativen Bereich.

Hingegen beurteilten die Sldkoreaner die Umwelt auf der nationalen Ebene
schlechter als auf der globalen Ebene. In Siidkorea lag die Umweltqualitat auf allen
drei Ebenen im negativen Bereich.

e Die kommunale Umweltqualitdt wurde von 57 % der Sldkoreaner als
schlecht beurteilt, die nationale Umweltqualitat von 74 % und 65 % beurteil-
ten die globale Umweltqualitat als schlecht (vgl. a.a.0., S. 10).

2. Wichtigstes Umweltproblem im nationalen Kontext: Das am haufigsten genannte
Umweltproblem von Deutschen war die Luftverschmutzung. In Stidkorea wurde
die schlechte Wasserqualitét als das wichtigste Umweltproblem angesehen (vgl.
a.a.0,, S. 18).

3. Wahrgenommene Ernsthaftigkeit der jeweils vorgegebenen Umweltprobleme auf
kommunaler Ebene: In Sudkorea wurden die unadaquate Abwasserentsorgung
(40 %) und die schlechte Wasserqualitét (35 %) als sehr ernste Umweltprobleme
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auf der kommunalen Ebene angesehen. Gezeigt wurde damit eindeutig, dass ein
Jahr nach der Phenol-Katastrophe die Stidkoreaner die schlechte Wasserqualitat
als das ernste Umweltproblem angesehen hatten. In Deutschland waren aber
diesbezugliche Umweltprobleme mit niedrigen Prozentanteilen (14 und 15 %)
vertreten. Stattdessen wurden die schlechte Luftqualitat (21 %) und der Larm
(16 %) als sehr ernste Umweltprobleme betrachtet (vgl. a.a.O., S. 20).

Rangliste der weltweit ernsten Umweltprobleme: Die Rangliste der weltweiten
Umweltprobleme, die mit ,,sehr ernst” gewertet wurden, zeigte deutlich die Sen-
sibilitat fur die globale Umwelt bei den Befragten in Deutschland: Mehr als
Dreiviertel der Deutschen bezeichneten die Verkleinerung des Regenwaldes
(80 %), das Ozonloch (78 %) und die globale Erwarmung (73 %) als sehr ernste
globale Umweltprobleme (vgl. a.a.0., S. 28).

Rund die Halfte der Befragten in Stdkorea stuften die Luftverschmutzung
(55 %), das Ozonloch (54 %) und die Wasserverschmutzung (49 %) als sehr
ernste weltweite Umweltprobleme im Umweltbereich ein (vgl. a.a.0., S. 28).

Gefragt wurde jeweils danach, wie ernst die Befragten die weltweiten Um-
weltprobleme nehmen. Dabei wurde eine Problemliste mit funfstufigen Bewer-
tungsskalen vorgelesen.

Wahrgenommene Grunde fur die nationalen Umweltprobleme: Als Grund fir
die nationalen Umweltprobleme wurde in Deutschland der verschwenderische
Umgang mit Ressourcen auf der individuellen Ebene genannt. In Stidkorea ergab
sich die massive Zerstorung der Natur aus der Durchfiihrung der rapid nachho-
lenden Industrialisierung, d.h. die an Wachstum orientierte Industrie wurde als
der Grund der nationalen Umweltprobleme angesehen. Gleichzeitig wurde das
Trinkwasserproblem damit einhergehend betrachtet.

Den Befragten wurde jeweils eine Liste der méglichen Griinde der nationalen
Umweltprobleme vorgelesen und festgehalten, in welchem MaRe sie den genann-
ten Grinde fir die nationalen Umweltprobleme zustimmten.

e Der Aussage ,,Die Individuen verbrauchen und verschwenden zumeist mehr
Ressourcen als n6tig” stimmten 68 % der Deutschen und 61 % der Siidkorea-
ner in sehr groRem Male zu.

e Die Aussage ,,Die Industrien kiimmern sich eher um das Wachstum als um
den Umweltschutz* fand eine grof3e Zustimmung mit 67 % der Befragten in
Deutschland und mit 73 % in Sudkorea.

e Die Aussage ,,Aufgrund der Art und Weise der Produktion werden zu viele
Ressourcen verbraucht und zu viel emittiert” bestatigten 53 % der Deutschen
und 58 % der Stidkoreaner in sehr grolem Malie (vgl. a.a.O., S. 37).

Verantwortungszustandigkeit: Auf die Frage, welche von den Industrienationen
und den Entwicklungslandern mehr verantwortlich fur die gegenwartigen Um-
weltprobleme auf der Welt ist, machten 54 % der Deutschen die Industrienatio-
nen mehr verantwortlich und 37 % ,,beide gleich”. In Stidkorea hingegen meinten
37 % der Befragten, die Entwicklungslander seien dafur verantwortlich, aber
33 % ,,die Industrienationen* (vgl. a.a.0., S. 53).

Ursache der Umweltprobleme in Entwicklungslandern: Den Befragten wurden
drei Ursachen der Umweltprobleme in Entwicklungslandern ,,Ressourcen-
verbrauch durch die Industrienationen®, ,,multinationalen Firmen-Niederlassung
in den Entwicklungslandern® und ,,die Uberbevélkerung in den Entwicklungs-
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10.

landern“ mit vierstufigen Bewertungsskalen vorgelesen. Es wurde danach ge-

fragt, in welchem Ausmalie diese drei Ursachen jeweils zu den Umweltproble-

men der Entwicklungslander beitragen (vgl. a.a.0., S. 56).

e 62 % der Deutschen antworteten, dass die Uberbevolkerung in den Entwick-
lungslédndern dazu in sehr starkem Male beitragt, Den Ressourcenverbrauch
durch die Industrienationen nannten 60 % und 54 % waren der Ansicht, dass
die multinationalen Firmen-Niederlassungen dazu beitragen.

e 42 % der Siidkoreaner dachten, dass der Ressourcenverbrauch durch die In-
dustrienationen dazu in sehr starkem Male beitragt, 41 % die multinationalen
Firmen-Niederlassungen und nur 29 % die Uberbevolkerung (vgl. a.a.O.,
S. 57).

In Stdkorea sind alle drei Prozentwerte deutlich niedriger als alle drei Pro-
zentwerte in Deutschland. Diese Diskrepanz resultiert vermutlich aus der damals
noch nicht in Stidkorea eingefuihrten schulischen bzw. auRerschulischen Umwelt-
bildung.

Hilfsprogramme zur Losung der Umweltprobleme: Der Umweltschutz ist fir
jedes Land und vor allem fir die Entwicklungsléander eine schwierige Angele-
genheit. Den Befragten wurde eine Liste von Hilfsprogrammen zur Ldsung der
Umweltprobleme von den Industrienationen flr die Entwicklungslander vorgele-
sen. Die Befragten wurden danach gefragt, in welchem Mal3e sie den genannten
Hilfsprogrammen zustimmen.

e 59 % der Deutschen stimmten der Familienplanung voll und ganz zu, 55 %

der Erziehung und 50 % der Technologie.

e Hingegen stimmten 74 % der Sudkoreaner der Technologie voll und ganz zu

und 66 % der Erziehung und nur 32 % der Familienplanung (vgl. a.a.O.,
S. 62).

Aus den Prozentwerten bei Hilfsprogrammen zur Lésung der Umweltprobleme
wird besonders deutlich, dass die Technologie und die Erziehung in Sudkorea
Uberhaupt von den Befragten in hoherem Malie als willkommen als in Deutsch-
land eingeschétzt werden.

Hauptverantwortung fur den Umweltschutz im eigenen Land: Die Regierung in
Deutschland und die Wirtschaft in Stidkorea wurden von jeweils mehr als einem
Drittel der Bevoélkerung im Hinblick auf den Umweltschutz fr hauptverantwort-
lich gehalten. Von den Befragten wurde eine Antwort erbeten, wer fir den Um-
weltschutz hauptverantwortlich ist: Regierung, Wirtschaft, Industrie, der indivi-
duelle Burger oder Birgerinitiativen.

e 38 % der Deutschen meinten, die Regierung sei dafiir hauptverantwortlich,
31 % die Wirtschaft und 25 % der individuelle Burger.

e Dagegen wiesen 37 % der Siidkoreaner der Wirtschaft die Hauptverantwort-
lichkeit zu, 30 % der Regierung und 28 % dem individuellen Burger (vgl.
a.a.0. S. 83).

Effekt der Bulrgerinitiativen bei Lésung der Umweltprobleme: Es wurden mit
vierstufigen Antwortskalen gefragt, in welchem MaRe die Burgerinitiativen bei
Losung der Umweltprobleme einen Effekt machen.

e Nur 13 % der Deutschen meinten, die Burgerinitiativen hatten in sehr starkem
MaRe einen Effekt und 52 % ,,in relativ starkem MalRe* (vgl. a.a.0., S. 83).
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e Demgegenuber waren 48 % der Studkoreaner der Ansicht, dass die Birgerini-
tiativen in sehr starkem Malie einen Effekt machen und 46 % ,,in relativ star-
kem Male* (vgl. a.a.0., S. 83).

11. Personlicher Beitrag der Umweltverbesserung: 81 % der Deutschen und nur
49 % der Sudkoreaner gaben an, im Jahr 1991 zur Umweltverbesserung umwelt-
schadliche Produkte boykottiert zu haben (vgl. a.a.O., S. 87).

Interpretationen

Die Bedeutung der Umweltprobleme wurde gesellschaftlich in Deutschland und in
Stdkorea erkannt und der Umweltschutz wurde in beiden Landern als wichtig einge-
schatzt. Die Umweltprobleme wurden jedoch jeweils unterschiedlich wahrgenom-
men.

In Bezug auf die Beurteilung der globalen Umweltqualitat gibt es zwischen
Deutschland und Sidkorea deutliche Diskrepanzen. Angesichts der Globalitat der
Umweltproblematik ist erklarungsbedurftig, warum die Beurteilung der globalen
Umweltqualitat zwischen beiden Landern erheblich differenziert ausfallt. Die unter-
schiedlichen Antwortprofile kénnen mit der Beriicksichtigung nationaler Mentalité-
ten des Antwortverhaltens erklart werden. Bei der erheblich differenzierten Beurtei-
lung der globalen Umweltqualitat spielten auch die Tendenz der Berichterstattung
und die Wirkung der Medien (vgl. Dunlap u.a. 1993, S. 27) eine wichtige Rolle. In
Deutschland wurde die globale Umweltqualitiat mit groRer Mehrheit als schlecht be-
urteilt. Nach der Ansicht der deutschen Umweltwissenschaftler ist die Wahrnehmung
der Umweltqualitat entfernungsabhangig (vgl. Kuckartz 2000, S. 6).

Die schlechte Beurteilung der globalen Umwelt ist aber m.E. in Verbindung mit
der Entstehung des Umweltproblembewusstseins der Deutschen zu erklaren. Als sich
der Atomunfall von Tschernobyl ereignete, wurde nach Luhmann zunéchst durch-
gangig in allen gesellschaftlichen Bereichen dariiber kommuniziert. Der Reaktorun-
fall hatte gesellschaftliche Auswirkungen (vgl. Luhmann 1990, S. 63) und galt als ein
Umweltproblem im Alltag. Er verstdarkte die Wahrnehmung der Umweltprobleme
und léste heftige Reaktionen in der deutschen Bevolkerung aus. Fir die Deutschen
kam auf jeden Fall das Unheil aus der Ferne (vgl. Kuckartz 1997, S. 30), betroffen
waren sie aber ganz unmittelbar im eigenen Land.

Im Vergleich zu Deutschland waren die Reaktionen in Slidkorea ungewdhnlich
ruhig gewesen. Damals wurden die Massenmedien streng zensiert. Die slidkoreani-
sche Bevolkerung wurde dartiber nur flichtig informiert. Was sich auRerhalb Sudko-
reas ereignete, kam in der Berichterstattung zu kurz, d.h. Gber die Umweltverhaltnis-
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se der anderen Lander erhielten die Siidkoreaner nur wenige Informationen. Ohne
Kommunikation konnte die Nuklearkatastrophe nicht als ein Umweltproblem inner-
halb der stidkoreanischen Gesellschaft definiert werden.

Das Umweltproblembewusstsein der Stidkoreaner ist aber durch eine innere An-
gelegenheit erzeugt worden. Die Trinkwasserverseuchung mit Schadstoffen spielte
die wesentliche Rolle bei der Entstehung des Umweltproblembewusstseins der Siid-
koreaner. Anlasslich der intensiven Berichterstattung Uber die Gefahrdung ihrer exis-
tentiellen Grundlage flhlten sich die Studkoreaner stark betroffen. Die Medien wirk-
ten sich in der Wahrnehmung der Umweltprobleme positiv aus. Seit langem waren
die Sudkoreaner mit Umweltinformationen unterversorgt. Auf einmal wurde relativ
intensiv berichtet. Ein medieninduziertes Umweltproblembewusstsein ist dabei fest-
stellbar. Die Unzufriedenheit der Stidkoreaner in Bezug auf die Umweltpolitik spie-
gelte sich in der schlechten Beurteilung der nationalen Umweltqualitat wider.

1.4 Kurze Zusammenfassung

Den Deutschen ein hohes Umweltbewusstsein zu attestieren gilt als selbstverstand-
lich. Mit dem in den mittleren 90er Jahren von de Haan/Kuckartz eingefuihrten neuen
Verstandnis tber das Umweltbewusstsein fragt man sich aber, ob es nicht begrifflich
zu undifferenziert gebraucht wird. Wéare das Umweltbewusstsein der Deutschen tat-
séchlich so hoch, so wére die Thematisierung der Mobilitatsproblematik tberflissig.
Das reale Verkehrsverhalten der Deutschen erwies sich als ein ,,Problemkind des
Umweltschutzes* (vgl. Preisendorfer 1999, S. 23). Anders formuliert: Die Deutschen
sind hochgradig umweltproblembewusst und sie werden daher als umweltbewusst
eingeschétzt. Die vorliegende Vergleichsstudie geht aber davon aus, dass es proble-
matisch ist, das Umweltbewusstsein mit der Umwelteinstellung gleichzusetzen. Der
undifferenzierte Begriffsgebrauch wurde auch deshalb in Frage gestellt, weil das
tatsachliche Verkehrsverhalten sich in der Realitat nicht als umweltbewusst erweist
(vgl. Kuckartz 1998, S. 41). Ohne eine gelebte Uberzeugung gelten die Deutschen
nicht nur um 1990, sondern auch noch um die Jahrtausendwende als umweltprob-
lembewusst. Die undifferenzierte Anwendung des Begriffs ,,Umweltbewusstsein®

betrifft auch die Siidkoreaner. Sie verstehen darunter die Wahrnehmung der Um-
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weltprobleme. Sie gebrauchen im Alltag den Begriff ,,Umweltbewusstsein* identisch
mit dem Begriff ,,Umweltproblembewusstsein®.

Zur Betrachtung der gesamten Problemzone ist eine weitere Differenzierung der
Subbegriffe des Umweltbewusstseinsbegriffs einzuftihren. Man kann damit die Prob-
lemlage zutreffend beschreiben und den Begriff ,,Umweltbewusstsein® angemessen
anwenden. Das ,,Umweltproblembewusstsein® und das ,,Verkehrsverhalten* sind in
dieser vorliegenden Studie problemspezifisch weiter filhrende Unterbegriffe.

Der aktuelle Forschungsstand besagt, dass sich die Umwelteinstellung und das
Verkehrsverhalten nicht im Einklang befinden. Die Griinde fiir diese Diskrepanz
zwischen der Umwelteinstellung und dem Verkehrsverhalten bleiben ein offenes
Problem. Denn die deskriptiven Daten alleine fiihren nicht zu den gewdinschten In-
formationen®. Die verkehrsbezogenen Untersuchungen konzentrierten sich auf die
Auswertung der rein deskriptiven Daten des Verkehrsverhaltens (Umweltbewusst-
seinsstudien in Deutschland 1996, 1998 und 2000). Wir erfahren daraus den Ist-
Zustand der Mobilitat der deutschen Bevdlkerung: Im Zeitraum von 1996 bis 2000
sind das Wachstum des Autobestands und die intensive Autonutzung beobachtbar.
Daruber hinaus erfahren wir aber nichts uber die Ursachen der wachsenden Mobili-
tat.

Durch entsprechende Représentativstudien wissen wir, dass die Stdkoreaner -
bis Mitte der 90er Jahre - Uber ein hohes Umweltproblembewusstsein verfugten. Die
verwendeten Frage-Items konzentrierten sich Uberwiegend auf die Einstellungsebe-
ne. Das Problemfeld ,,Verkehr* ist aber kaum thematisiert. Die in Stidkorea durchge-
fihrten Forschungen sind als “grine’ Umweltforschungen zu bezeichnen, weil die
Problemfelder ,,Wasser®, ,,Luft* und ,,Abfall* untersucht worden sind.

Bei den staatlich geférderten Meinungsumfragen der Sudkoreaner wurden das
Interesse an Umweltpolitik und die Beurteilung der Regierungsumweltpolitik erfasst.
Die Bevolkerung nahm die Umweltverschmutzung als ernstes Problem wahr. Die
Mehrheit der Stidkoreaner beurteilte die UmweltschutzmalRnahmen der Regierung als
unzureichend. Die Umweltprobleme, welche die Sudkoreaner wahrgenommen ha-
ben, gelten als “Delegationsprobleme™ aufgrund der vollzugsdefizitdren Umweltpoli-
tik. Aufgrund der Wirtschaftskrise wurde die weitere Durchfuhrung der Umweltbe-

wusstseinsforschung unterbrochen. Ob und wie die Sudkoreaner um 2000 umwelt-

% Die deskriptiv orientierte Studie zielt auf die Schatzung von Haufigkeiten, Anteilen, Durchschnitts-
werten und auf andere Merkmale der Verteilung sozialer Aktivitaten, Einstellungen in einer Bevolke-
rung, aber weniger auf die Erforschung der Verhaltensursachen (vgl. Diekmann 1999, S. 32).
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problembewusst sind, ist daher mangels aktueller Untersuchungen nicht bekannt. Das
Umweltproblembewusstsein der Sldkoreanker und ihr Verkehrsverhalten sind im
internationalen Vergleich nicht einschétzbar. Fir sich betrachtet ist das verkehrsbe-
zogene Umweltbewusstsein als informations-, wissens- und kommunikationsdefizitar
gekennzeichnet. Aber unschwer zu bemerken hingegen ist, dass im Hinblick auf das
Verkehrsverhalten die Anzahl der zugelassenen Autos und der autofahrenden Perso-
nen zugenommen haben.

Gemal den Daten der Gallup-International-Studie waren die Deutschen umwelt-
problembewusster als die Bevolkerung anderer européischen Lander. Diese Studie
wies die Sudkoreaner als durchaus umweltproblembewusst aus. In dieser Befragung
wurden Einstellungsvariablen erfasst, aber die Verhaltensvariablen nicht berlicksich-
tigt. Daher kann man aus dieser Studie nicht den Schluss ziehen, dass das hohe Um-
weltproblembewusstsein der deutschen und sudkoreanischen Bevolkerung allein be-
reits als Umweltbewusstsein zu verstehen ist. Die Studie war nach dem One-Shot-
Prinzip als Einmalerhebung konzipiert (vgl. de Haan/Kuckartz 1998, S. 21), so dass
nicht mit einer Wiederholungsstudie zu rechnen ist und nicht als Quelle fiir eine Ana-
lyse etwaiger Veranderungen zur Verfligung stehen wird.

Auf der bisherigen Wissensbasis kann man davon ausgehen, dass die Deutschen
und die Sudkoreaner ahnlich umweltproblembewusst sind, wenn man beriicksichtigt,
dass der relativ hohe Grad an Umwelteinstellung der Bevolkerung in beiden Landern
offensichtlich keine Auswirkungen auf ein umweltgerechtes VVerkehrsverhalten hat.
Im Bereich ,,Umweltbewusstseinsforschung® ist eine weitere Beschaftigung mit der
Diskrepanz dringend erforderlich. Wie die Diskrepanz zwischen Umweltproblembe-
wusstsein und Verkehrsverhalten zustande gekommen ist, wissen wir nicht, weil der
Forschungsstand zum Umweltbewusstsein im Hinblick auf das Verkehrsverhalten
luckenhaft und defizitar ist. Zweifelsfrei besteht hier noch erheblicher Forschungs-
bedarf.
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