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Einführung 

Ein Blick in die Zeitung oder in das allabendliche 
Nachrichtenprogramm konfrontiert uns nahezu täg
lich mit dem alarmierenden Zustand unserer Umwelt. 
Verschmutzungen von Luft, Wasser und Boden be
schränken sich längst nicht mehr auf überschaubare, 
geografisch begrenzte Areale. Stattdessen gehören 
Schlagwörter, wie globale Klimaerwärmung, fort
schreitende weltweite Wasserverknappung, Boden
erosion, Verlust der Artenvielfalt oder "hausgemach
te" Naturkatastrophen inzwischen zum Standard
vokabular in der nationalen und internationalen Um
weltdebatte (vgl. z .B.  SACHS 2002, UMWELT
BUNDESAMT 200 1 ,  WBGU 2001). 

Gerade die globalen Auswirkungen der menschli
chen Umweltnutzung machen deutlich, dass die Um
welt mit ihren Komponenten Erde, Wasser und Luft 
als öffentliches Gemeingut gesehen wird, dessen Ge
brauch in der Regel nicht reglementiert wird. Daraus 
erwachsen nicht nur stetig zunehmende ökologische 
Verunreinigungen und Ausbeutungen, sondern auch 
nationale und internationale Anspruchsforderungen 
auf Umweltnutzungen, die wiederum ökonomische 
und soziale Probleme und Konfliktherde mit sich 
bringen (z. B. internationale Klimapolitik, Auseinan
dersetzungen um Trinkwasser; vgl. z .B. UNEP 2001) .  
Unser aller Umgang mit der gemeinsamen "Umwelt
Allmende" steht daher seit Jahren zur Diskussion 
und wird wohl auch in den folgenden Jahrzehnten 
nicht von der internationalen Tagesordnung ver
schwinden. 

Tragik der Allmende? 

"Allmende" (mhd. al(ge)meinde, almende) be
schreibt gemeinschaftlich genutzte Umweltgüter, wo
bei das Recht zur Nutzung ursprünglich auf eine klar 
definierte Personengruppe beschränkt war. Bezog 
sich der Allmendebegriff früher auf das gemeinsame 
Weideland, so werden die Begriffe "Allmende" bzw. 
"commons" mittlerweile ebenso für globale, frei ver
ftigbare Ressourcen im Sinne von "global com
mons" verwendet (z.B. KALS, MONTADA, BECKER 
& ITTNER 1998, LINNEWEBER 1997). 

Bereits 1968 warnte Hardin vor der "Tragödie der 
Allmende", die in der aktuellen sozialwissenschaftli
ehen Umweltforschung auch als "Ailmende-Klem-

me" oder "ökologisch-soziales Dilemma" bezeichnet 
wird (vgl. ERNST 1997, SPADA & OPWIS 1985): 
Demnach kommt es bei der Umweltnutzung zu Kon
flikten zwischen individuellen Interessen (z.B .  kurz
fristige Nutzenmaximierung) und langfristigen Inter
essen der Gesellschaft, welche die Allmende erhalten 
möchte. Bei einer nachhaltigen Schonung der All
mende werden die dadurch entstehenden Kosten (fi
nanzielle Kosten, Zeit-, Bequemlichkeitseinbußen 
etc.) individualisiert, während der Nutzen in Form 
verbesserter Umweltqualitäten sozialisiert wird. Der 
Einzelne muss also die Kosten zum größten Teil al
leine tragen, während der ökologische Gewinn in er
ster Linie der Gemeinschaft zugute kommt. Umwelt
schädigendes Handeln dagegen ist direkt und unmit
telbar mit eigenem Nutzen verbunden, während die 
ökologischen Kosten, die zudem oft erst mit zeitli
cher und geografischer Verschiebung spürbar wer
den, von allen getragen werden müssen. 

Auf der Suche nach einer Erklärung, warum so viele 
Menschen - meist trotz besseren Wissens - alltäglich 
umweltschädigend handeln bzw. Umweltschäden als 
einen Nebeneffekt ihrer Handlungsentscheidungen in 
Kauf nehmen, bietet sich die Allmende-Klemme als 
schlüssiges Erklärungskonzept an: Nach einer ratio
nal kalkulierten Kosten-Nutzen-Abwägung erscheint 
aus der Sicht des Individuums allein umweltschädi
gendes Handeln als annehmbare Handlungsalternati
ve. Denn unter den derzeit gegebenen gesellschaftli
chen Rahmenbedingungen ist in der Regel nur mit 
umweltschädigendem Handeln ein direkter individu
eller Nutzen verbunden. Damit stünde die Erklärung 
menschlichen, allmendeschädigenden Handeins auch 
im Einklang mit den wesentlichen Annahmen der Ra
tional-Choice Theorie (vgl. ERNST 1997, FRAN
ZEN 1997, KALS 1996, 1999, KALS et al. 1998). 

Dennoch handeln nicht alle Individuen umweltschä
digend. Viele Menschen tragen mit ihren alltäglichen 
Handlungsentscheidungen zum Schutz der gemein
samen Allmende bei und nehmen daftir deutlich 
spürbare, individuelle Kosten in Kauf. An diesem 
Punkt stößt das Konzept des rational entscheidenden 
Menschen im Allmende-Dilemma klar an seine 
Grenzen, da es nicht erklären kann, aus welchen Mo
tiven heraus viele Menschen "trotzdem" umwelt
schützend handeln (vgl. z. B. RUNECKE 2000, ITT
NER 2002, KALS 1996, 1999, KALS et al. 1998, 
MONTADA & KALS 2000). 

* Vortrag auf der ANL-Fachtagung "Allmende - in alle Hände? Eigentumsformen ftir eine nachhaltige Entwicklung" 
vom 18.-20. April 2002 in Laufen a. d. Salzach 
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Ein heuristisches Modell zur Erklärung umwelt
schützenden Handeins 

Diese Forschungslücke soll mit dem umweltpsycho
logischen Ansatz, der von der Trierer Arbeitsgruppe 
um Elisabeth Kais und Leo Montada vertreten wird, 
ein Stück weit geschlossen werden. So wurde in die
ser Forschergruppe ein eigener heuristischer Modell
ansatz entwickelt, um elementare Einflussfaktoren 
umweltschützenden Handeins herauszufinden (vgl. 
KALS 1996, 1998, MONTADA & KALS 2000). 1 

Theoretischer Hintergrund 

Die skizzierten Aussagen der Allmende-Klemme bil
den die zentrale Prämisse für das Trierer Modell: 
Ausgangspunkt ist die Annahme, dass bei den mo
mentanen gesellschaftlichen Rahmenbedingungen 
umweltschützendes Handeln in den wenigsten Fällen 
mit individuellen Vorteilen verbunden ist. Diese sind 
vielmehr nur bei umweltschädigendem Handeln zu 
erwarten. Aus diesem Grund sehen wir - in Überein
stimmung mit vielen anderen umweltpsychologi
schen Forschergruppen - umweltschützendes Han
deln als eine prosozia!e, nahezu altruistische Verhal
tensweise an. Denn dieses Verhalten kommt in erster 
Linie der Allgemeinheit zugute, während der Einzel
ne kurzfristig in der Regel zusätzliche Kosten zu tra
gen hat (vgl. z .B.  FUHRER 1995, RUNECKE 2000, 
KAISER et al. 2001,  KALS, 1996, KALS et al. 1998, 
MONTADA & KALS 2000, STERN 2000). 

Mit der Motivbasis prosozialen Handeins (z. B. Hil
feleistungen in sozialen Interaktionen, Spendenbe
reitschaft etc.) beschäftigen sich andere psychologi
sche Teildisziplinen bereits seit Jahrzehnten, so dass 
hier auf eine stabile Erkenntnisbasis zurückgegriffen 
werden kann. Dabei haben sich Variablen der Verant
wortung und der Gerechtigkeit als konsistent hoch 
bedeutsame Einflussfaktoren erwiesen (vgl. z. B. AU
HAGEN & BIERHOFF 2001 , BIERHOFF & FET
CHENHAUER 2001 , KALS 1996, MOSCHNER 
1998, SCHWARTZ 1977): Wer sich verantwortlich 
fühlt zu helfen und wem dies aus einem grundlegen
den (oder situationsspezifischen) Gerechtigkeits
empfinden heraus ein Bedürfnis ist, der wird eher 
helfen als Personen, bei denen diese Einstellungen 
weniger stark ausgeprägt sind. Ein klassisches, allge
meines sozialpsychologisches Modell zur Erklärung 
prosozialen Handelns, das besonders die Rolle von 
Verantwortung und Normen herausstreicht, ist et
wa das Norm-Aktivationsmodell von SCHWARTZ 
(1977). Auf diesen und weitere etablierte Ansätze 
greift auch das Trierer Modell zur Erklärung allmen
deschützenden Handeins zurück (vgl. AJZEN 199 1 ,  
KALS 1996, MONTADA & KALS 2000, SHAVER 
1985). 

Zentrale Aussagen des Modells 

Ausgehend von diesen theoretischen Überlegungen 
zu den Motiven prosozialen Handeins betont der ei
gene Ansatz die Einflusskraft von Verantwortungs
zuschreibungen und subjektiven Gerechtigkeitsurtei
len auch bei der Erklärung umweltschützenden Han
delns. Seine wesentlichen Grundannahmen lassen 
sich mit der folgenden Modellabbildung veranschau
lichen (vgl. Abb. 1 ;  vgl. z. B. BECKER 1998, 2000, 
ITTNER 2002, KALS, 1996, 1998, KALS et al. 1998, 
MONTADA & KALS 2000, MONTADA, KALS & 
BECKER submitted). 

Im Mittelpunkt stehen individuelle Engagement- und 
Handlungsbereitschaften zum Schutz der Allmende, 
die mithilfe verschiedener Variablen erklärt werden 
sollen. Dabei beschränken sich diese Bereitschaften 
nicht auf einmalige Verhaltensweisen. Sie sind viel
mehr als zeitlich überdauernde, generelle Commit
ments zu verstehen, die eine ganze Bandbreite an 
Handlungsentscheidungen umspannen: Beispielswei
se die persönliche Bereitschaft - etwa durch eine Un
terschrift, in Gesprächen, mit Spenden oder in selbst 
organisierten Aktionen - aktiv zur Förderung und 
Umsetzung umweltschützender Maßnahmen beizu
tragen oder finanzielle Mehrbelastungen und Be
quemlichkeitseinbußen in Kauf zu nehmen. 

Dass die Bereitschaften auch in tatsächliches Han
deln umgesetzt werden, ist zudem abhängig von si
tuativen und sozialen Kontextbedingungen. Also da
von, welche Anreize und Barrieren für das jeweilige 
Handeln wahrgenommen werden und davon, inwie
weit sich Personen im eigenen sozialen Umfeld in 
ähnlicher Weise verhalten oder der Schutz von All
menden und der eigene Beitrag dazu thematisiert 
werden. Eigene längsschnittliehe Studien haben den
noch gezeigt, dass die erfassten Engagement- und 
Handlungsbereitschaften durchaus valide Prädikta
ren für das tatsächliche Verhalten sind (vgl. KALS et 
al. 1998, MONTADA & KALS 2000, MONTADA, 
KALS & BECKER, submitted). 

Zur Erklärung und Vorhersage von Engagement- und 
Handlungsbereitschaften zum Schutz von Allmenden 
werden verschiedene Gruppen von Prädiktorvaria
blen berücksichtigt: Verantwortungsbezogene, ge
rechtigkeitsbezogene und eigennutzbezogene Varia
blen. Als zentraler Einflussfaktor für umweltschüt
zende Bereitschaften gilt die Zuschreibung von 
Verantwortung an die eigene Person als auch an an
dere Personen. Förderlich bzw. zum Teil unabdingbar 
für eine solche Verantwortungsübernahme sind: 

- Ein Bewusstsein, dass die Allmende gefährdet ist, 
- das Erkennen eigener, aber auch fremder Verursa-

cheranteile an den wahrgenommenen Umweltbe
lastungen und 

Im Folgenden wird dieser Forschungsansatz, der von Elisabeth Kais entwickelt und in der gemeinsamen Arbeitsgruppe um Leo Mon
tada mehrfach überprüft und fortgeführt wurde, vereinfachend als 'Trierer Ansatz' bzw. 'Trierer Modell' bezeichnet. 
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Verantwortungsbezogene Variablen 
Kognjtjenen 
- Gefalirehbewusstsein 
- Verursachungsa!;tributiol'l 
- Kontrollattribution 
� Verantwortungszt;Jschrel�ungen 
Emotionen 
- Empörung (zuwenig Allmendes�hutz 

c:lurch andere) 
- Se:<huld (zu gerirnger eigener Beltrag 
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Gerechtigkeitsbezogene Varl.a.blen 
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Abbildung 1 

verkehrspolitische 
Maßnahmen zur 

Einschränkung des 
Autoverkehrs 

Heuristisches Modell zur Erklärung allmende- bzw. umweltschützenden Handeins 

- die Zuschreibung von Einflussmöglichkeiten, die 
Belastungen der Allmende zu verringern, und dies 
sowohl an die eigene Person als auch an andere 
Akteure (z. B. in der Politik oder Wirtschaft). 

Im Gegensatz zu den meisten anderen umweltpsy
chologischen Ansätzen berücksichtigt das Trierer 
Modell neben Kognitionen explizit auch emotionale 
Variablen (vgl. z .B. KALS et al. 1998, MONTADA 
& KALS 2000). Denn, obwohl ihr Einfluss offen
sichtlich ist - man denke nur an diverse öffentliche 
Auseinandersetzungen über Umweltthematiken -
wird diese Variablengruppe bislang stark vernachläs
sigt. Von besonderem Gewicht sind dabei die Emo
tionen der Empörung über zuwenig Umweltschutz 
durch andere und Schuld über den zu geringen eige
nen Beitrag zum Allmendeschutz, die als emotionale 
Indikatoren von Verantwortlichkeitszuschreibungen 
an andere bzw. an die eigene Person gelten. Daneben 
wird auch eine innere Verbundenheit zur Natur als 
handlungsleitende Emotion angesehen. 

Eng damit im Zusammenhang steht die zweite Grup
pe der Prädiktorvariablen, die verschiedene subjekti
ve Gerechtigkeitsurteile umfasst. Nahezu jede Dis
kussion um umweltpolitische Maßnahmen oder um 
entsprechendes bürgerliches Engagement wird be
stimmt durch Fragen der Gerechtigkeit. Dem trägt 
ein rasant wachsender Forschungsbereich zur "green 
justice" Rechnung, der sich mit der Gestalt und der 
handlungsleitenden Wirkung subjektiver Gerechtig
keitseinschätzungen beschäftigt (vgl. z. B. ITTNER, 

BECKER & KALS, in press, KALS, ITTNER & 
MONTADA 2001 , MONTADA 1999, MONTADA & 
KALS 2000, OPOTOW & CLAYTON 1994, RUSSELL 
2001 , SYME, KALS, NANCARROW & MONTADA 
2000). Denn bestehende Lebens- bzw. Umweltbedin
gungen und Maßnahmen zu ihrer Veränderung im
plizieren stets vielfältige Kosten-Nutzen-Verteilun
gen, die vom Einzelnen und von Gruppen immer 
auch hinsichtlich ihrer Gerechtigkeit beurteilt wer
den. So zeigen bisherige Ergebnisse, dass beispiels
weise - auch restriktive - umweltpolitische Maßnah
men umso eher aktiv unterstützt werden, je deutli
cher sie insgesamt als gerecht bewertet werden. 

Demgegenüber wird - dem beschriebenen theoreti
schen Ansatz entsprechend - den eigennutzbezoge
nen Variablen ein deutlich geringeres Gewicht zuge
sprochen. Dabei wird der eigene Nutzen sowohl in 
direkter Form (z. B. erwartete persönliche Vorteile 
durch umweltschützende Maßnahmen) als auch in 
indirekter Form (z. B. Ausmaß umweltbedingter Be
lastungen, Angst vor resultierenden Gesundheitsge
fahren) gemessen. Auch nach den Aussagen der All
mende-Klemme sollten gerade eigene Belastungen 
nicht zu allmendeschützendem Handeln motivieren. 
Denn allein aufgrund eigener Verhaltensänderungen 
ist noch keine Besserung der Umweltqualität zu er
warten; hierfür sind vielmehr kollektive Anstrengun
gen vonnöten. Die Integration dieser Variablengrup
pe in das eigene heuristische Modell ermöglicht es, 
die Frage nach ihrer Bedeutsamkeit empirisch zu be
antworten. 
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Forschungsmethodik 

Das Modell wurde bereits auf verschiedene umwelt
relevante Handlungsfelder angewandt (z.B. Verkehr, 
Klimaschutz, Hochwasser, Fleischkonsum) und in 
zahlreichen empirischen Studien überprüft. In diesen 
Untersuchungen wurden jeweils an Gelegenheits
stichproben standardisierte Fragebögen vergeben und 
ergänzend dazu halbstandardisierte Interviews einge
setzt. In den Fragebögen wurden die beschriebenen 
Konstrukte anhand von jeweils mehreren ltems mit 
sechsstufiger Antwortmöglichkeit gemessen. Mithil
fe verschiedener statistischer Verfahren konnten die 
Konstrukte bestätigt und die Gütekriterien erfolg
reich überprüft werden (z. B. Faktoren- und Reliabi
litätsanalysen, Extremgruppenvalidierung). Darüber 
hinaus wurde auch sozial erwünschtes Antwortver
halten kontrolliert. Zur Überprüfung der inhaltlichen 
Hypothesen wurden zahlreiche deskriptive, korrela
tive und regressionsanalytische Analysen durchge
führt (ausführlichere Informationen zur Forschungs
methodik sind zu finden z .B.  bei BECKER 1998, 

2000, ITTNER 1998, 2002, KALS 1996, KALS et 
al. 1998, MONTADA & KALS 2000). 

Im vorliegenden Beitrag sollen insgesamt drei ver
schiedene empirische Studien herangezogen und de
ren wesentlichen Befundlinien skizziert werden 
(N1=313;  N2=369; N3=309). Alle drei Studien bezie
hen sich inhaltlich auf das Handlungsfeld des Auto
verkehrs und dabei auf die Bereitschaft, sich aktiv für 
Maßnahmen zu engagieren, die den Autoverkehr ein
schränken. Allerdings wird in jeder Studie eine an
dere Allmendekonzeption hinsichtlich ihrer geogra
fischen Ausdehnung zugrunde gelegt: In der ersten 
Studie wird eine globale Allmendekonzeption ver
folgt, die dann über die Studien hinweg immer wei
ter konkretisiert wird. Dabei wird nicht übersehen, 
dass es sich hierbei um ein geografisches Kontinuum 
handelt, bei dem zwischen unterschiedlichen Um
weltkomponenten und -gütern unterschiedlicher Aus
dehnung starke Synergieeffekte bestehen. Dennoch 
wird durch eine inhaltlich äquivalente Ausrichtung 
der Studien ein Vergleich zwischen den verschiede
nen Allmendekonzeptionen und dadurch auch die 
Analyse ihrer Auswirkungen auf die individuelle 
Motivbasis umweltschützenden Handeins möglich. 
So wurden in allen Untersuchungen bereits erprobte, 
parallel operationalisierte Konstrukte eingesetzt, die 
sich nur in der konkreten Ausgestaltung der jeweili
gen Allmendekonzeption voneinander unterscheiden. 

Empirische Ergebnislinien am Beispiel Autover
kehr2 

Die geschilderten Untersuchungen beziehen sich al
le inhaltlich auf das Handlungsfeld des Autoverkehrs, 
wobei - im Zuge der unterschiedlichen Allmende-

konzeptionen - zunächst der weltweite Autoverkehr 
mit seinen Auswirkungen auf die globale Luftqua
lität fokussiert wird. Im Anschluss daran wird die 
Allmende geografisch auf eine Stadt begrenzt, bis 
schließlich in der letzten Studie einzelne Stadtteile 
im Mittelpunkt stehen, auf die sich eine geplante, 
konkrete verkehrspolitische Maßnahme in besonde
rem Maße auswirken würde. 

Schutz der globalen Allmende: Einschränkung des 
weltweiten Autoverkehrs 

Eine globale Allmende zeichnet sich dadurch aus, 
dass sie geografisch unbegrenzt ist, wie etwa die 
Erdatmosphäre. Aufgrund der vielen Diffusionspro
zesse wird als Äquivalent dazu die Problematik des 
weltweiten Autoverkehrs angesehen. Daher beziehen 
sich die ltems der ersten Studie (N1=313) auf Maß
nahmen, die zum Schutz der Allmende den weltwei
ten Autoverkehr verringern sollen (z. B. Steuerer
höhungen, strengere Abgasgrenzwerte, Ausbau von 
Alternativen). 

Dabei lassen sich folgende Ergebnislinien zusam
menfassen: Die individuelle Bereitschaft, sich aktiv 
für den Schutz der globalen Allmende (also die Ver
ringerung des weltweiten Autoverkehrs) einzusetzen, 
ist umso größer, 

je mehr man sich der Gefahrdung der Allmende 
bewusst ist, 

- je mehr Handlungsmöglichkeiten zum Schutz der 
Allmende man für sich selbst sieht, 

- je mehr man sich für den Schutz der Allmende 
Verantwortung zuschreibt, 

- je mehr man sich darüber empört, dass andere zu
wenig für den Schutz der Allmende tun, 

- je stärker man sich mit der Allmende innerlich 
verbunden fühlt und 

- je mehr man die entsprechenden Maßnahmen als 
gerecht einschätzt. 

Dagegen haben eigene (gesundheitliche) Belastun
gen und damit verbunden auch die Aussicht und 
Hoffnung auf deren mögliche Reduzierung - wie er
wartet - nur eine sehr geringe Bedeutung. In Ein
klang mit den theoretischen Annahmen sind es viel
mehr die "moralischen" Verantwortungs- und ge
rechtigkeitsbezogenen Kognitionen und Emotionen, 
welche die Engagementbereitschaft für den Schutz 
der globalen Allmende - und damit für das Gemein
wohl - beeinflussen (vgl. KALS 1998, KALS & ITT
NER 2000, KALS et al. 1998). 

Schutz einer lokalen, aber unspezifizierten Allmende: 
Einschränkung des Autoverkehrs in einer beliebigen 
Stadt 

In einem zweiten Teil dieser ersten Studie (N1=313) 
wurde die Allmendekonzeption auf eine beliebige 

2 Im Folgenden werden aus Gründen der Übersichtlichkeit und Verständlichkeit keine Detailergebnisse, sondern lediglich wesentliche 
Befundlinien aus insgesamt drei Studien skizziert. Für ausflihrlichere Informationen zu den einzelnen Studien wird an gegebener Stel
le auf entsprechende Quellen verwiesen. 
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Stadt bzw. Gemeinde begrenzt. Damit geht es bei der 
ersten Konkretisierung und Zuspitzung der Allmen
dekonzeption um die Luftqualität in einem beliebi
gen Ort, den sich jeder Teilnehmer frei vorstellen 
sollte. Entsprechend richteten sich die Items auf 
Maßnahmen, die den Autoverkehr in einer beliebigen 
Stadt einschränken sollten (z. B. Geschwindigkeits
begrenzungen, Fahrverbote, Förderungen von Alter
nativen). 

Betrachtet man bei dieser lokalen, aber unspezifi
zierten Allmendekonzeption über viele Analysen hin
weg die Ergebnisse, so zeigen sich im Vergleich zur 
globalen Allmendekonzeption nahezu identische Be
fundlinien. Auch hier sind die verantwortungs- und 
gerechtigkeitsbezogenen Variablen von herausragen
der Bedeutung. Zudem ist durch die deutliche geo
grafische Begrenzung der Allmende der subjektiv 
wahrgenommene Grad der ökologischen Komple
xität geringer, so dass auch eigene Handlungsmög
lichkeiten leichter zu erkennen sind. Dies fördert zu
sätzlich die Übernahme eigener Verantwortung zum 
Schutz dieser Allmende. Gleichzeitig gewinnt eben
so die Reduktion eigener Belastungen als Hand
lungsmotiv an Gewicht; die eigennutzbezogenen Va
riablen sind damit zwar einflussreicher als unter der 
globalen Bedingung, in ihrer absoluten Bedeutung 
werden sie aber nach wie vor noch weit von den ver
antwortungs- und gerechtigkeitsbezogenen Prädikta
ren übertroffen (vgl. KALS 1998, KALS & ITTNER 
2000, KALS, ITTNER & MONTADA 2001 ,  KALS 
et al. 1998). 

Schutz einer lokalen, aber spezifizierten Allmende: 
Einschränkung des Autoverkehrs in Trier 

In der zweiten empirischen Untersuchung (N2=369) 
wird nun die Allmendekonzeption geografisch weiter 
spezifiziert. Es geht jetzt nicht mehr um eine belie
bige, sondern um eine ganz bestimmte Stadt (Trier) 
und die dort auszumachende belastete Luftqualität 
Dementsprechend wurden in dieser Studie aussch
ließlich Trierer Bürgerinnen und Bürger befragt. 
Äquivalent dazu wurde auch die inhaltliche Ausge
staltung der Modellkomponenten weiter konkreti
siert, so dass sich alle Items im eingesetzten Frage
bogen auf Maßnahmen beziehen, die eine Einschrän
kung des Trierer Autoverkehrs zum Ziel haben (z.B. 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Einschränkung von 
Parkmöglichkeiten, Fahrverbote, Förderung von Al
ternativen). 

Die Ergebnislinien machen deutlich, dass mit zuneh
mender Konkretisierung der schützenswerten All
mende sowohl die Gerechtigkeitskonflikte, die die
ser Schutz impliziert, als auch die eigenen Interessen 
virulenter werden. Das heißt, dass eine mögliche Ver
ringerung eigener Belastungen durch verkehrsredu
zierende Maßnahmen als Motiv, sich ftir derartige 
Maßnahmen aktiv zu engagieren, weiter an Einfluss
kraft gewinnt. Diese Entwicklungstendenz macht 
nach den Aussagen der Allmende-Klemme durchaus 
Sinn: Denn mit steigender Konkretisierung und 

gleichzeitig sinkender ökologischer Komplexität 
wird es aus Sicht des Individuums immer wahr
scheinlicher, dass lokal ergriffene Maßnahmen eine 
direkte Wirkung auf die lokale Luftqualität in der 
Stadt haben. Dennoch zeigt sich nach wie vor ein 
ausgewogener Motivmix aus eigennutzbezogenen 
Variablen auf der einen und Verantwortungs- und ge
rechtigkeitsbezogenen Einflussfaktoren auf der an
deren Seite, und dies jeweils auf kognitiver und emo
tionaler Ebene (vgl. z. B. ITTNER 2002; ITTNER, 
BECKER & KALS, submitted). 

Schutz einer lokalen, eng umgrenzten Allmende: Ein
schränkung des Autoverkehrs in einigen Trierer 
Stadtteilen durch eine verkehrspolitische Maßnahme 

Eine geografisch sehr eng umgrenzte Allmendekon
zeption liegt schließlich der dritten Studie zugrunde 
(N3=309). Der betrachtete Ausschnitt wird von der 
gesamten Stadt Trier auf einige wenige Stadtteile ge
lenkt, die besonders durch den lokalen Autoverkehr 
und seine Auswirkungen auf die Luftqualität belastet 
sind (vgl. MINISTERIUM FÜR UMWELT UND 
FORSTEN 1996). Im Mittelpunkt des Fragebogens 
steht daher die Bereitschaft, sich ftir eine ganz be
stimmte Maßnahme zu engagieren: Den Bau einer 
aufwendigen Tunnel-Busspur, die den Autoverkehr in 
diesen Stadtteilen reduzieren soll. 

Bei einer derart engen Knüpfung der Modellkompo
nenten an eine sehr begrenzte, leicht überschaubare 
Allmende und an eine ganz spezifische Maßnahme, 
wäre zu vermuten, dass sich hier der antizipierte ei
gene Nutzen als das dominante Motiv zur Unterstüt
zung dieser Maßnahme herauskristallisiert Zwar ha
ben eigennutzbezogene Motive hier - im Vergleich 
über die verschiedenen Allmendekonzeptionen hin
weg - die höchste Bedeutung. Dennoch erschöpft 
sich die Motivgrundlage für eine Engagementbereit
schaft zum Schutz dieser ganz spezifischen Allmen
de nicht - wie es die Rational-Choice Theorie an
nehmen würde - in lediglich eigennutzbezogenen 
Einschätzungen. Stattdessen sind auch hier subjekti
ve Gerechtigkeitsurteile über die Maßnahme von be
sonders hoher Bedeutung, zum Teil sogar von höhe
rer als die eigennutzbezogenen Variablen. Gerade auf 
lokaler Ebene und bei einem Beispiel kontroverser 
kommunaler Verkehrspolitik tritt zudem eine weitere, 
zentrale Facette von Gerechtigkeitsurteilen hervor: 
Die wahrgenommene Gerechtigkeit des Entschei
dungsverfahrens, an dessen Ende die lokale Stadt
verwaltung sich für oder gegen die Maßnahme wird 
entscheiden müssen (vgl. z. B. MONTADA & KALS 
2001 ,  MÜLLER 2002). 

Zusammenfassung und Fazit 

Insgesamt konnten die skizzierten Untersuchungen 
zeigen, dass es möglich ist, in standardisierten Erhe
bungen unterschiedliche Allmendekonzeptionen va
lide und reliabel zu erfassen. Als inhaltliches An
wendungsfeld bietet sich dabei in besonderer Weise 
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der Autoverkehr mit seinen Auswirkungen auf die 
Luftqualität an, da hier abgestufte geografische Be
grenzungen sinnvoll möglich sind. Dennoch soll an 
dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen werden, 
dass sich gerade der Schutz der Luft (als Allmende) 
nicht im physikalisch-ökologischen, sondern stets 
nur im subjektiv-wahrnehmungspsychologischen 
Sinne begrenzen lässt. 

In Hinblick auf den eigenen heuristischen Modellan
satz zur Erklärung allmendeschützenden Handeins 
lassen sich die beschriebenen, grundlegenden Moti
vannahmen eindrucksvoll empirisch bestätigen. In 
allen Allmendekonzeptionen sind es in erster Linie 
und gleichermaßen Variablen der Verantwortungszu
schreibungen, deren emotionale Indikatoren und sub
jektive Gerechtigkeitseinschätzungen, welche die 
Bürgerinnen und Bürger in besonderem Maße dazu 
motivieren, sich für Maßnahmen zur Einschränkung 
des Autoverkehrs zu engagieren. 

Dies ist umso bemerkenswerter, als bei den stark 
konkretisierten Allmendekonzeptionen (Stadt Trier 
und Stadtteile) die zwangsläufig auftretenden Ge
rechtigkeitskonflikte einerseits, aber auch die eige
nen Kosten-Nutzen-Verteilungen andererseits immer 
virulenter werden. Dementsprechend motivieren nach 
unseren Ergebnissen - mit zunehmender Konkretisie
rung der Allmende - nochmals verstärkt wahrgenom
mene Ungerechtigkeiten zu allmendeschützendem 
Handeln, während gleichzeitig auch der antizipierte 
eigene Nutzen deutlich an handlungsmotivierendem 
Einfluss gewinnt. Letztendlich fällt es im Zuge der 
resultierenden geringeren ökologischen Komplexität 
auch wesentlich leichter, eigene Verantwortung für 
den Schutz der Allmende zu übernehmen. 

Um individuelles Handeln zum Schutz von Allmen
den zu fordern, ist es also vor dem Hintergrund die
ser Ergebnisse unbedingt anzuraten, die Allmende 
möglichst genau zu spezifizieren. Denn selbst der 
häufig mit Nachdruck geführte Appell an den eige
nen Nutzen sollte nach unseren Befunden erst bei ei
nem sehr konkreten Bezug zur eigenen, direkten Le
bensumwelt greifen. Insgesamt erscheint es aber bei 
jeder Allmendekonzeption als äußerst erfolgsver
sprechend, mit einer Kombination verschiedener In
terventionsstrategien gezielt moralische Überzeu
gungen, wie Verantwortung und vor allem Gerech
tigkeitsurteile anzusprechen - und dies nicht nur auf 
rein kognitiver, sondern ebenso auf emotionaler Ebe
ne (vgl. z. B. BECKER, RUSSELL & KALS 2002, 
KALS et al. 1 998). 
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