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Wer kennt es nicht aus eigener Anschauung: Wir fahren mit dem eigenen Auto zur
Schule, obwohl wir genau wissen, welche Umweltgefahren vom Autoverkehr ausge-
hen und in vollem BewuBtsein, daB wir uns mit der Wahl des Fahrrads oder der
nahegelegenén U-Bahn sehr viel umweltgerechter verhalten hétten.

Je ausgepragter unser Wissen iiber Luft- und Lirmbelastung, Energieverschwendung
und weitere 6kologische Zusammenhinge ist, die mit der Benutzung des Autos
verbunden sind, desto gréBer ist - zumal, wenn wir auf unser Verhzilten angesprochen
werden - moglicherweise auch das schlechte Gewissen.

Wir sind uns also bei der Reflektion unseres Handelns sehr wohl bewuBt, dal wir nur
selten unserem inzwischen gewachsenen Umweltwissen und -bewuBtsein gem&B
handeln. Es ist eben keinesfalls so, daB wir nicht wissen, was wir tun. Vielmehr tun
wir es, obwohl wir es wissen.

Was wir personlich tagtiglich erleben, 148t sich auch empirisch belegen [DE HAAN/
KUCKARTZ, 1994]: Eine stringente Wirkungskette, nach der sich aufgrund geniigen-
den Umweltwissens ein UmweltbewuBtsein herausbildet, das wiederum zu entspre-
chendem Umweltverhalten fiihre, ist in den meisten Féllen nicht nachweisbar.

ié Diskrepanz zwischen BewuBtsein und Handeln ist erklirbar, wenn man
'annimmt, daf es neben dem Umweltwissen weitere, offenbar wirksamere
Motive gibt, die das jeweilige Umweltverhalten beeinflussen. Kommen wir

auf das oben erwihnte Beispiel zuriick: Das schlechte Gewissen konnte uns ja von der

Autofahrt abhalten. Aber wir haben eben gute Griinde, unser Verhalten vor uns selbst
und anderen zu rechtfertigen: Die schwere Tasche, der angekiindigte Regen, die

‘miserable Anbindung der Schule an den OPNV [die iibrigens auch nur von einer

Unkenntnis der aktuellen Streckenverbindungen zeugen kann], der vermeintliche
oder auch tatsichliche Zeitgewinn, die Tatsache, daB das Auto auch Kosten verur-
sacht, wenn es nur herumsteht, oder einfach die Freude am Autofahren gegentiber
den Unannehmlichkeiten des Busfahrens.

DE HAAN und KUCKARTZ haben in einer Studle in der Studenten nach
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zielle Motive bzw. objektive Gegebenheiten, Gewohnheiten, das persinliche
Wohlbefinden sowie der Lebensstil. Gegentiiber diesen Faktoren tritt den
Autoren zufolge das Motiv “Umwelt schiitzen”, also das UmwelitbewubBt-
sein in den Hintergrund.

Obwohl die Studie auf Ergebmissen beruht, die durch Befragungen an
Erwachsenen gewonnen wurden, ist eine Ubertragung dieser ,Rahmung
des Umweltverhaltens” auf Kinder und Jugendliche sicherlich méglich,
denn auch ibr Verhalten und ihre geduBerten Wiinsche fiir die Zukunft,
beispielsweise bei der Wahl des Verkehrsmittels, diirften entscheidend
durch Faktoren wie Gewohnbheit, subjektives Wohlbefinden, finanzielle
Bedingungen und Lifestyleentwiirfe geprigt sein. Allerdings diirfte das
Motiv ,Umwelt schiitzen” gerade bei Kindern noch einen hoheren Stellen-
wert besitzen als bei Erwachsenen. Kinder werden jedoch mit ihren Ang-
sten beziiglich der Umweltzerstorung, fiir die die Erwachsenen verantwort-
lich sind, allein gelassen, und handlungsorientierte Ansitze, wie man
selbst fiir die Umwelt aktiv werden kann, kommen h&ufig zu kurz.

Damit stellt sich die Frage, in welcher Weise die Umweltbildung diese als
wesentlich fiir das Umweltverhalten herausgearbe1teten Motlve bertick-
sichtigen kann.
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Ich halte es fiir sinnvoll, die von DE HAAN und KUCKARTZ angegebene Verhaltens-
determinante ,finanzielle Motive bzw. objektive Gegebenheiten getrennt voneinan-
der zu besprechen, da sich fiir be1de Motivtypen unterschiedliche Folgerungen fiir
den Unterricht ergeben.

Auch wenn im folgenden die genannten Verhaltensdeterminanten gesondert vonein-
ander besprochen werden, sollte deutlich werden, daB3 sie keine unabhingigen Gro-
Ben darstellen, sondern in vielfaltiger Weise miteinander verflochten sind. So wird
beispielsweise das persénliche Wohlbefinden eines Radfahrers ganz entscheidend
geprigt durch eigene Erfahrungen und Gewohnheiten, die objektiven Bedingungen
des StraBenverkehrs oder auch den Fahrradtyp, den er sich finanziell leisten kann.

Fmanmelle Motive

Finanzmotive scheinen gerade i in Hlnbhck auf das Verkehrsverhalten von Exrwachse-
nen eine mafBgebliche Rolle zu spielen: Wer finanziell dazu in der Lage ist, wird
offenbar auch eher von der Méglichkeit Gebrauch machen, ein umweltunvertriglicheres,
aber vermeintlich bequemeres oder schnelleres Verkehrsmittel [z.B. Auto oder Flug-
zeug] zu benutzen. Allenfalls Sparsamkeitsmotive kénnten die Entscheidung in eine
andere Richtung beemﬂusse,n

Kinder und Jugendliche haben demgegeniiber andere Rahmenbedmgungen Auf—
grund ihres Alters stehen gerade umweltschidlichere Verkehrsmittel wie Mofa, Mo-
ped oder Auto noch nicht zur Verfligung, auch wenn der Wunsch nach eigener
Motorisierung mit dem Alterwerden zu wachsen scheint. Zudein stehen die Schiilerlnnen
noch weitgehend in finanzieller Abhingigkeit von ihren 'Eltem,_‘so daf die Entschei-
dung, welches Verkehrsmittel die Kinder benutzen, vor allem die finanziellen Mog-
lichkeiten der Eltern widerspiegelt.

Innerhalb dieses Bedingungsfeldes wiire zu untersuchen inwieweit sich Finanz-
motive auf das aktuelle Verkehrsverhalten der Schiilerlnnen auswirken und welche
Ansitze sich daraus fiir die Umweltbildung ergeben konnen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang ein Kostenvergleich verschiedener Ver-
kehrsmittel, die den Schiilerlnnen zur Verfiigung stehen bzw. die sie sich zur spiteren
Anschaffung winschen.

Dabei stellt sich heraus, daB das vermeintlich preiswerte Radfahren fir viele inzwi-
schen zu einem echten Kostenfaktor geworden ist. Neben den enormen Anschaf-
fungskosten sind es vor allen Dingen auch die Reparaturen, die die meisten SchiilerInnen
und auch ihre Eltern nicht mehr selbst durchfithren koénnen, so daB man auf
professionelle Hilfe angewiesen ist. ‘
Eine Losungsmoglichkeit konnte hier die Einrichtung einer schuleigenen Fahrrad-
werkstatt sein, in der SchiilerInnen zu “Fachkriften” ausgebildet werden, die preis-
wert eigene Rider und Fahrrdder der Mitschiilerlnnen reparieren. Der Aufbau eines
Fahrradfuhrparks wiirde auch mittellosen MitschiilerInnen das Radfahren, zumindest
fiir schulinterne Unternehmungen, erméglichen.

Auch wenn mit der Einrichtung einer derartigen. Schiilerwerkstatt Fahrradfahren
wieder erschwinglicher wird, wird der Traum vom ersten' Moped oder Auto fiir viele
vermutlich bleiben. Dennoch kénnten die Wiinsche vieler Schiilerlnnen nach eigener
Motorisierung auch vor dem Hintergrund finanzieller Motive aufgegriffen werden. So
wire es durchaus sinnvoll, private und auch gesellschaftliche Kosten fiir das Radfah-
ren, die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel, das Moped- und Autofahren einem
Vergleich zu unterziehen und mit dem eigenen Einkommen in Relation zu setzen.
Eine Reflektion dartiber, welche Wiinsche nicht erfiillt werden kénnen, wenn ein
GroBteil des eigenen Geldes fiir die Forthewegung ausgegeben wiirde, konnte
SchiilerInnen dazu veranlassen, daruber nachzudenken, eventuell andere Priorititen

zu setzen.
Objektive Gegebenheiten

Unter objektiven Gegebenheiten werden Bedingungen verstanden, die z.B. das Verkehrs-
verhalten bestimmen und von den Betroffenen als nicht verinderbar betrachtet
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werden. Hierzu gehoren z.B. folgende Motive der Verkehrsmittelwahl, die von

Schiilerlnnen eines 9. Jahrgangs einer Gesamtschule bei einer -Umfrage Vorgebracht

wurden:

Q LIch fahre nicht mit dem Fahwad weil es auf meinem Schulweg keine Radwege
gibt”.

Q |, Wenn ich mit dem Rad zur Schule fahre, kann ich sicher sein, da8 es nachmittags
nicht mehr da ist, weil man die Rider an der Schule nicht richtig anschlieBen
kann. Da fahr ich lieber mit dem Bus”.

Q ,Ich lasse mich von meinem Vater mit dem Auto zur Schule bringen. Das geht
schneller und ist viel bequemer als mit dem Bus, der ja vor der ersten Stunde
sowieso immer tiberfiillt ist”.

Derartige, fast fatalistisch anmutende AuBerungen zeigen immer auch Kritik an der

lokalen Verkehrspolitik. Diese Kritik aufzunehmen und mit den SchiilerInnen

Veranderungsvorschlige auszuarbeiten sowie Verantwortliche schlieBlich damit zu

konfrontieren, muB Aufgabe der Umweltbildung sein, wenn sie sich auch als politi- -

sche Bildung versteht.

Gewohnheiten -
Gewohnheit bedeutet ein Verhalten, das schon immer praktiziert wurde, ohne daB
man sich je groBere Gedanken dariiber gemacht hitte.
Es sollte nun keinesfalls Ziel der Umweltbildung sein, mit diesen Gewohnheiten

einfach zu brechen, denn diese kénnen ja durchaus in unterschiedlicher Richtung -

ausgepragt sein: , Wir fahren immer am Wochenende mit dem Auto ins Griine” - LIch
fahre grundsitzlich immer mit dem Fahrrad zur Schule”. Es kénnte aber ein Ansatz

sein, wenn eigene Gewohnheiten thematisiert und die ihnen zugrundeliegenden

Ursachen reflektiert werden. Das Kennenlernen der Gewohnheiten anderer Mit-
schiilerlnnen wie auch das Angebot von bislang ,ungewohnten” Aktivititen [z.B.
eine gemeinsame Radtour am Wandertag] konnte SchulerInnen Lust auf bisher

* Unbekanntes machen.

Personliches Wohlbefinden

Es ist eine banale Erkenntnis, daB das Verhalten jedes einzelnen wesentlich von dem
Wohlbefinden bestimmt wird, das dabei empfunden wird. Wie einfach ware es, wenn
sich Menschen bei umweltgerechtem Verhalten immer wohlfiihlten, wahrend sie
umgekehrt bei umweltschadigendem Verhalten grundsétzlich Unbehagen empfénden.
Leider trifft doch allzuoft das Gegenteil zu, so daB es erforderlich scheint, diese
Determinante des Umweltverhaltens auch im Unterricht zu beriicksichtigen.

Dabei kann es nicht darum gehen, subjektives Wohlbefinden anderer in Frage zu
stellen. Dies kann nicht gelingen, da Gefiihle nicht argumentativ zu verdndern sind.
Auch moralische Hinweise [,Das solltest Du aber nicht tun. Denk’ doch mal an die
Umwelt”] fithren sicher nur in ganz wenigen Fillen zu einer erwiinschten Verhaltens-

snderung. Sie kénnen sogar kontraproduktiv sein, wenn Schiiler das Gefiihl haben, -

Lehrer wiirden ihnen neben der Schule nun auch in den Freizeitbereich ,hin-
einlehrmeistern”. Vermutlich werden alle Versuche, bei denen die vorhandenen Ge-
filhle nicht als gegeben akzeptiert werden, ins Leere laufen. Kinder wollen ernstge—
nommen werden, auch in ihren Empfindungen.

Vielleicht ist es daher geeigneter, diese Gefiihle selbst zum Gegenstand der Reflektion
zu machen, indem nach den jeweiligen Bedingungsfaktoren gefragt wird. Die Ge-
fiinlsauBerung einer Schiilerin anldBlich einer geplanten AbschluBfahrt einer 10.
Klasse ,Radfahren finde ich dtzend; dazu hab’ ich iberhaupt keine Lust” kann
namlich sehr verschiedene Ursachen haben, von denen einige eventuell auch beheb-
bar sind, wenn man sie nur kennt. In jedem Fall sind Wohlbefinden und Unbehagen
keine unveranderlichen GréBen. Die bereits erwihnte Schiilerin jedenfalls nahm an

-der Radtour teil. Es regnete drei Tage, klitschnaB kamen wir wieder in Berlin an.
Dennoch war die anfingliche Skepsis verflogen. Fiir sie war die Fahrt ein ,,Rzesen-
- erlebnis”. '
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Lebensstil

Lifestylemotive als Deterthinanten des Umweltverhaltens wurden bislang in der
Umweltbildung kaum beriicksichtigt. Die Untersuchungen von DE HAAN und
KUCKARTZ scheinen aber darauf hinzuweisen, daB sie zumindest bei Erwachsenen in
einigen Bereichen des Verkehrsverhaltens, beispielsweise der Wahl des Verkehrsmit-
tels fiir den Wochenendausflug oder den Urlaub, eine entscheidende Bedeutung
" haben. ‘Auch fiir Schillerlnnen diirften derartige Motive eine nicht unwesentliche
Rolle spielen. Als Schiilerlnnen im Rahmen eines Verkehrsprojektes an einer Gesamt-
schule gebeten wurden, Begriffe aufzuschreiben, die sie mit dem Fahrradfahren
- assoziieren, entstand folgende Liste:

- stark - Fitness - Technik - Sport - Mobilitiit - Erfolg - Mensch - Gliick - Lelsmng -
-+ Freiheit - Stimmung - action - cool - Umwelt - Seele - Luft - Leben.

Diese Assoziationen zeigen, daB fiir Schiiler das Fahrrad weit mehr ist als nur ein

Vehikel, mit dem man sich beWegen kann, um von einem Ort zum anderen zu .
kommen. Fahrradfahren ist fiir sie vielmehr auch eine Frage des Lebensstils. In -

diesem Zusammenhang kénnte die Frage gestellt werden, welche Ursachen das
durchaus positive Irhage des Fahrradfahrens hat. Dabei wird man unweigerlich auch
das Thema ,Werbung” berﬁgksichtigen miissen. Es wire z.B. zu fragen, ob die von
den Schiilerlnnen genannteh Begriffe nicht ebenso auf das Autofahren zutreffen -
“oder umgekehrt - ob nicht gar Lifestylevorstellungen, wie sie fiir Erwachsene in der
Autowerbung transportiert werden, von Jugendlichen auf das Fahrradfahren proji-
- ziert werden. Mir scheinen hier jedenfalls durchaus Parallelen vorhanden zu sein, die
sich vielleicht auch in der Kaufentscheidung fiir ein bestimmtes Produkt widerspie-
geln. Gibt es wirklich so groBe Unterschiede, ob man als Erwachsener mit einem
allradgetriebenen Landrover-Verschnitt oder als Kind mit einem Mountainbike iiber
Berlins asphaltierte Straflen fegt?

- Umweltwissen

- Die Erkenntnis, daB [zumindest bei Erwachsenen] erworbenes Umweltwissen nicht .

oder nur unzureichend zu entsprechendem umweltgerechten Handeln fiihrt, darf
nicht dazu fithren, kognitive Kompetenz nun als ginzlich unwichtig abzutun. Gerade
wenn es darum geht, das eigene Verhalten zu reflektieren, ‘Zeitungsmeldungen
einzuordnen, politische Entscheidungen zu werten oder selbst politisch aktiv zu
werden, kann dies nur gelingen, wenn man ein méglichst groBes Hintergrundwissen

besitzt. Ohne Einsichten in 6kologische Zusammenhinge fehlt eine Orientierung, an .

dem auch das eigene Handeln gemessen werden kann. Die Folge wire eine gewisse
Beliebigkeit, nach der alles ,erlaubt” zu sein scheint.
Mit kognitiver Kompetenz soll hier allerdings nicht das Anhiufen von Wissen

gemeint sein. Die Flut von Daten, 'die tiglich auf uns einstromt, ist nicht mehr zu -

. verarbeiten. Es kommt daher darauf an, kologisches Grundwissen immer im Zusam-
menhang mit methodischen Fragestellungen zu erarbeiten. Es sollte sich also um eine
kritische Wissensvermittlung handeln, in der immer auch die Methoden der Er-
kenntnisgewinnung zu beleuchten sind.

uch wenn sédmtliche genannten Bedingungsfaktoren des Umweltverhaltens

stérker als bislang berticksichtigt werden, wird eines auch damit nicht

J :moglich sein, ndmlich den Erfolg oder MiBerfolg der Bemithungen unmittel-
bar an beobachtbaren Verhaltensinderungen der Schiilerlnnen zu messen. Allein die
Tatsache, daB8 Verhaltensweisen, die wir heute als ,umweltgerecht”, vielleicht aber
schon morgen vor dem Hintergrund neuer Erkenntnisse als ,,umweltschidlich” ein-
ordnen, sollte davor bewahren, mit “Rezepten normativen Verhaltens” zu unterrich-
ten. Es kommt vielleicht mehr darauf an, den SchiilerInnen verschiedene Motive und

Mbglichkeiten des Umweltverhaltens aufzuzeigen und sie selbst entscheiden zu
lassen. Dies lieBe ihnen auch mehr Entscheidungsspielraum, ihr jeweiliges Verhalten
zu vergleichen, zu reflektieren und gegebenenfalls auch zu verandern.
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