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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

die Dringlichkeit des Themas Klimaschutz ist inzwischen
bei den Biirgerinnen und Biirgern in Deutschland an-
gekommen. Die Befragungen, die dem vorliegenden
Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und
Verkehrswende zugrunde liegen, erfolgten noch vor dem
Urteil des Bundesverfassungsgerichts, das die Politik in
die Verpflichtung nimmt, einen belastbaren Plan fiir eine
klimaneutrale Zukunft in absehbarer Zeit vorzulegen. Wie
neueste Umfragen nahelegen, ist die Besorgnis um den
Klimawandel inzwischen sogar noch gegentiiber der Zeit
vor dem Verfassungsschutzurteil angestiegen.

Ahnlich wie bei den Befragungen in den Jahren 2017 bis
2019 zeigt auch das diesjahrige Barometer eine groBe
Ubereinstimmung mit den Zielen der Energiewende und
auch der Verkehrswende, aber gleichzeitig eine relativ
hohe Unzufriedenheit mit der Art, wie diese beiden wich-
tigen klimapolitischen Ziele in Deutschland umgesetzt
werden. Die Umsetzung der Energiewende wird weiterhin
als zu teuer, zu langsam und als zu wenig sozial ausgegli-
chen beurteilt. Auf der einen Seite wiinschen die Biirge-
rinnen und Biirger mehr MaBnahmen von der Politik, um
die ehrgeizigen Klimaziele zeitgerecht zu erzielen, auf
der anderen Seite verlangen sie aber, dass die Belastun-
gen fair verteilt und die besonders von den MaBBnahmen
betroffenen Gruppen aus unteren Einkommensschichten
spurbar entlastet werden.

Vor allem im Bereich der Mobilitat zeigt sich aber ebenfalls
die Ambivalenz in der Beurteilung der verschiedenen
MaBnahmen, um auch in diesem Sektor das Ziel der
Klimaneutralitat zu erreichen. Zwar ist der gréBte Teil der
befragten Biirgerinnen und Biirger der Meinung, dass der
6ffentliche Nahverkehr weiter ausgebaut und das Poten-

zial fiir Fahrradwege starker ausgeschopft werden soll.
Aber wenn es um das eigene Mobilitatsverhalten geht,
will doch eine breite Mehrheit der Bevélkerung nicht auf
das eigene Auto verzichten und steht auch MaBBnahmen
wie dem Verbot oder dem Auslaufen des Verbrennungs-
motors mehrheitlich skeptisch gegeniber. Der Wunsch
nach einer effektiven und zligigen Verkehrswende ist bei
nahezu allen Bevilkerungsschichten stark ausgepragt,
aber die Bereitschaft, daflir selbst das eigene Mobilitats-
verhalten grundlegend zu verdndern, ist nach wie vor auf
eine Minderheit begrenzt. Das Dilemma zwischen Wunsch
und wahrgenommener Wirklichkeit wird noch dadurch
verstarkt, dass eine relativ groBe Zahl an Biirgerinnen
und Biirgern mit verhaltener Skepsis die Elektromobilitat
bewertet. Ein Enthusiasmus fiir Elektroautos ist nicht
auszumachen und auch hier tiberwiegt der Zweifel, ob die
Elektromobilitdt fur die unteren Einkommensschichten
erschwinglich sein wird.

Ein durchaus ahnliches Bild ergibt sich fiir den Ausbau der
Erneuerbare-Energien-Anlagen, vor allem der Windenergie
zu Lande. Bei der generellen Frage nach dem Ausbau gibt
es in der Bevélkerung nur wenig Widerspruch. Mehr als
drei Viertel der befragten Personen wiinschen sich einen
weiteren Ausbau erneuerbarer Energie aus regenerativen
Quellen. Allerdings schmilzt dieser Zuspruch, wenn es um
die Frage nach dem Ausbau und Neubau von Anlagen

vor Ort geht. Dennoch ist im Bundesdurchschnitt auch
hier eine deutliche Mehrheit fiir den Ausbau, aber diese
Zahlen schwanken je nach Anlagentyp, geografischer Lage
und den schon vorhandenen wahrgenommenen Belas-
tungen vor Ort. Was schon in den letzten Jahren deutlich
zu beobachten gewesen ist, zeigt sich auch in den Befra-
gungsergebnissen: An den Orten, an denen neue Anlagen
geplant sind, wachst der Widerstand in einem kleinen Teil
der Bevolkerung. Gleichzeitig spricht sich aber auch die

Mehrheit der betroffenen Biirgerinnen und Biirger durch-
aus fiir den Ausbau aus oder ist zumindest indifferent ein-
gestellt. Die Sichtbarkeit der Anlagen, genossenschaftliche
Teilhabe und Beteiligungsmaoglichkeit sind dabei zentrale
Faktoren, die insbesondere unter den Skeptikerinnen und
Skeptikern eine wichtige Rolle fiir die Akzeptanz vor Ort
spielen. Die Unterstiutzung flr den Ausbau von Wind-, So-
lar- und Biogasanlagen ist in Deutschland also keinesfalls
zusammengebrochen —auch nicht an den Orten, an denen
weitere Anlagen geplant sind. Es bedarf offenkundig einer
besseren Kommunikation sowie neuer Formen der Teilha-
be und Beteiligung, um den Ausbau erneuerbarer Energi-
en im Sinne der Mehrheit der Biirgerinnen und Biirger so
zu gestalten, dass sie auch vor Ort als eine legitime und
sinnvolle Form der Energieerzeugung anerkannt werden.

Thema Beteiligung: Auch wenn viele Fallstudien nahelegen,
dass eine gut strukturierte und friihzeitige Blrgerbeteili-
gung den Ausbau Erneuerbarer-Energien-Anlagen begiins-
tigt und nicht verhindert, zeigen die vorliegenden Umfrage-
daten ein ambivalentes Bild. Zweifelsohne wird der Wunsch
nach Beteiligung von den befragten Biirgerinnen und
Birgern geteilt. Gleichzeitig ist aber die Bereitschaft, selbst
an einem Beteiligungsverfahren mitzuwirken, eher gering.
Den meisten befragten Personen reicht es offensichtlich
aus, dass es faire Beteiligungsverfahren gibt. Sie wollen
selbst aber aus vielerlei Griinden nicht daran mitwirken.
Dies stellt eine besondere Herausforderung fiir die Organi-
sationen und Gremien dar, die Beteiligungsverfahren vor
Ort planen und umsetzen. Entweder melden sich nur die
ohnehin schon aktiven und in ihrer Meinung festgelegten
Biirgerinnen und Biirger oder im Fall der Zufallsauswahl
aus der Birgerschaft (Losverfahren) kommen nur ganz we-
nige ausgewahlte Blrgerinnen und Biirger der Einladung
zur Mitwirkung nach. In beiden Fallen entsteht durch diese
hohe Selektivitat der Eindruck einer unfairen Reprdsentati-
on der Birgerschaft. Diesen Teufelskreis zu durchbrechen,
wird eine wichtige und nicht leicht zu I6sende Aufgabe bei
der Umsetzung der Energiewende auf lokaler Ebene sein.

Insgesamt aber sind die Ergebnisse des Sozialen Nachhal-
tigkeitsbarometers eine klare Botschaft an die Politik, am-
bitionierte MaBnahmen zur Umsetzung der Energiewende
und der Verkehrswende vorzunehmen. Dabei spielt es
weniger eine Rolle, ob die MaBnahmen ordnungspolitisch
oder Uber Anreizpolitik (Abgaben, Besteuerung, Beprei-
sung) bestimmt werden. Den Biirgerinnen und Biirgern
sind auch Gebote oder Verbote durchaus recht, solange
die Belastungen fair verteilt sind und die besonders betrof-
fenen Gruppen auch mit Entlastungen rechnen kdnnen.
Naturlich gibt es besonders sensible Eingriffsbereiche,

bei denen nach wie vor die Bereitschaft zu einer grundle-
genden Verhaltensanderung schwer zu erzielen sein wird.
Das gilt vor allem fiir den motorisierten Privatverkehr, der
weiterhin als Leitbild fiir die eigene Mobilitat stark veran-
kert ist. Ob der forcierte Ausbau der Elektromobilitat diese
Licke zwischen dem Wunsch nach Verkehrswende und
der Vorliebe fiir individuelle Fahrzeuge ausgleichen kann,
bleibt abzuwarten.

Dass die Biirgerinnen und Biirger in Deutschland die
Notwendigkeit der Energiewende bejahen, die dazu not-
wendigen Schritte auch mittragen wollen und auch bereit
sind, Belastungen fir sich selbst zumindest in MaBen zu
akzeptieren, sind positive Zeichen, die von der Politik jetzt
auch als Ermutigung fur einen effektiven Klimaschutz an-
gesehen werden kdnnen. Dass dabei soziale Fairness und
Gerechtigkeit, AugenmaB und VerhaltnismaBigkeit

als ausgleichende Pole stets mitbeachtet und dass vor
allem vor Ort gut strukturierte und motivierende Formen
der Biirgerbeteiligung eingeplant werden mussen, ist flr
den Erfolg der Energie- und Verkehrswende ausschlagge-
bend. Es bleibt zu hoffen, dass die neue Bundesregierung
diese Herausforderung aktiv aufgreift und in entsprechen-
de Politik umsetzt.

Prof. Dr. Ortwin Renn _ ,:"': /"' 4 /
| fd fretes



Die zentralen Ergebnisse im Uberblick

Energiewende

Einstellungen zur Energiewende
und ihren Zielen

Kapitel 1 & 2

Die Energiewende wird von der Mehrheit der Befragten befiirwortet. Zudem sehen sich die Biirgerinnen und
Biirger in der Verantwortung, zum Gelingen des Wandels beizutragen. Die Befragung zeigt auch, dass die
Bevolkerung zu groBen Teilen hinter den einzelnen energiepolitischen Zielsetzungen steht.

Umsetzung der Energiewende

Kapitel 3

Die Befragten beurteilen die Umsetzung mehrheitlich kritisch. Viele sind mit den bisherigen Fortschritten
unzufrieden und beschreibenden den Transformationsprozess als teuer, langsam und biirgerfern.

Herausforderungen und Probleme
der Energiewende

Kapitel 4

Aus Sicht der Befragten gibt es sowohl politische, wirtschaftliche als auch infrastrukturelle Hirden.
Als besonders herausfordernd werden die Biirokratie, das zu langsame Vorankommen sowie hohe und
steigende Kosten angefiihrt.

MaBnahmen und Erwartungen
in der Energiewende

Kapitel 5

Um die Energiewende in Deutschland voranzubringen, werden unterschiedliche MaBnahmen von den
Befragten bevorzugt. Die stdrkste Befiirwortung erfahren Interventionen, die klimaschadliche Unterneh-
men starker in die Verantwortung nehmen und umweltfreundliche Produkte und Verhaltensweisen
starker férdern.

Forderung erneuerbarer Technologien

Kapitel 6

Die Férderung und der Ausbau erneuerbarer Energien findet technologietibergreifend breite Akzeptanz in
der Bevélkerung. Als Standorte fiir den zukiinftigen Aus- und Neubau werden vor allem Industrieflachen,
ehemalige militdrische Flachen sowie Gebiete in der Néhe von StraBen bevorzugt.

Bewertung der Erneuerbaren vor Ort

Kapitel 7

Die Mehrheit der Befragten ist gegenliber den bestehenden Erneuerbare-Energien-Anlagen vor Ort positiv
eingestellt. Beim Neubau von Anlagen im Wohnumfeld sind insbesondere die eingeschrankte Sichtbarkeit,

die genossenschaftliche Teilhabe und die Beteiligung an Planungsprozessen akzeptanzsteigernde Faktoren.

Kommunen in der Energiewende

Kapitel 8

Bei der Umsetzung der Energiewende auf lokaler Ebene ist den Menschen vor allem das Wohlgefiihl der
Bewohnerinnen und Bewohner sowie der Erhalt der Landschaft und Natur wichtig. Am meisten Sorgen
machen sich die Biirgerinnen und Blirger dariiber, dass ihre Bedirfnisse nicht ernst genommen werden
und es zu Konflikten in der Kommune kommt.

Biirgerbeteiligung in der Energiewende

Kapitel 9

Die Befragung zeigt, dass eine starkere Berlicksichtigung von Blirgerinteressen ein Anliegen Vieler ist.
Personen, die bereits Erfahrungen mit dem Ausbau erneuerbarer Energien im eigenen Wohnumfeld
gemacht haben, nahmen den Prozess hdufig als konfliktreich wahr und bewerten die Mitspracherechte
der Menschen vor Ort hdufig als unzureichend.

Unterstiitzung der Energiewende

Kapitel 10

Viele Biirgerinnen und Biirger sind bereit, die Energiewende durch eigenes Handeln zu unterstiitzen oder
sind bereits aktiv. Das Engagement reicht von dem Bezug von Okostrom (iber die Installation von Solar-
und Warmepumpenanlagen bis hin zur Investition in klimafreundliche Geldanlagen und finanzielle Beteili-
gung an Erneuerbare-Energien-Anlagen vor Ort.

Verteilungsfragen der Energiewende

Kapitel 11

Die Verteilung von Kosten und Nutzen der energiepolitischen MaBnahmen wird mehrheitlich als unge-
recht empfunden. Die Ungleichheiten werden insbesondere zwischen Privatpersonen und Unternehmen
wahrgenommen.

Wirtschaftliche Auswirkungen
der Energiewende

Kapitel 12

Hinsichtlich der Auswirkungen der Energiewende auf den Arbeitsmarkt und die Versorgungssicherheit
sind die Befragten geteilter Meinung. Die steigenden Energiekosten werden von vielen Personen, insbe-
sondere in einkommensschwachen Haushalten, mit Sorge betrachtet.

Verkehrswende

Einstellungen zur Verkehrswende
und ihren Zielen

Kapitel 13 & 14

Der liberwiegende Teil der deutschen Bevélkerung hat eine positive Haltung gegentiber der Verkehrswende
und beflirwortet die zentralen verkehrspolitischen Zielsetzungen. Die Menschen sind allgemein an dem
Thema interessiert und erachten eine breite aktive gesellschaftliche Unterstiitzung sowie weitere politische
MaBnahmen als wichtige Voraussetzungen fiir den Erfolg des Transformationsprozesses.

Probleme und Herausforderungen
der Verkehrswende

Kapitel 15

Mit den Fortschritten der Verkehrswende sind die meisten Befragten unzufrieden. Die zentralen Heraus-
forderungen und Probleme beim Umbau des Verkehrssystems sehen die Biirgerinnen und Biirger vor
allem in dem Ausbau alternativer Verkehrsinfrastruktur, in den steigenden Kosten und der Verfligharkeit
umweltfreundlicher Verkehrsmittel.

MaBnahmen fiir klimafreundlichen
Verkehr

Kapitel 16

Allgemein beflirworten die Befragten Pull-MaBnahmen stdrker als Push-MaBnahmen. Ausnahmen sind
die Verscharfung der CO2-Grenzwerte fiir Benzin- und Diesel-PKW, eine Reform der Kfz-Steuer in Richtung
eines Bonus-Malus-Systems, die Abschaffung der steuerlichen Bevorteilung von Dieselkraftstoff sowie ein
Tempolimit auf Autobahnen von 120 km/h.

Unterstiitzung der Verkehrswende

Kapitel 17

Unter den Birgerinnen und Biirgern besteht Uneinigkeit hinsichtlich der Zuversicht, die eigene Mobilitat
in absehbarer Zukunft umweltfreundlicher gestalten zu kdnnen. Ein GroBteil kann sich vorstellen, mehr
Wege mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Eine vollstandige Abschaffung des eigenen Autos kommt fiir die

wenigsten in Frage.

Abkehr vom Verbrenner

Kapitel 18

Eine verbesserte Qualitat umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote wird als der wesentliche Treiber fiir eine
schrittweise Abkehr vom eigenen Auto gesehen. Elektroautos stellen mittlerweile fiir viele Haushalte eine
denkbare Alternative zu Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben dar. Dennoch gibt es auch reichlich
Kritik und Zweifel an dieser Technologie.

Lebensqualitdt und Verkehr

Kapitel 19

Allgemein herrscht eine hohe Zufriedenheit mit der Lebensqualitdt am Wohnort. Einige Auswirkungen
des Verkehrs auf die Umwelt werden jedoch als belastend wahrgenommen. Mit der bestehenden Verkehrs-
infrastruktur und klimafreundlichen Verkehrsangeboten sind weniger als die Halfte zufrieden.

Kommunen in der Verkehrswende

Kapitel 20

Fur die erfolgreiche Gestaltung der Verkehrswende und die Starkung des sozialen Zusammenhalts vor
Ort werden Beteiligungsméglichkeiten von den Befragten als relevant erachtet. Konkrete Uberlegungen
hinsichtlich der gewlinschten Rolle der eigenen Kommune im Zuge der Verkehrswende kénnen helfen,
die bevorstehenden Verdanderungen zu erleichtern und das gemeinschaftliche Engagement zu starken.

Wirtschaftliche Auswirkungen
der Verkehrswende

Kapitel 21

Nur eine Minderheit der Befragten ist der Ansicht, dass die Verkehrswende dem Wirtschaftsstandort
Deutschland insgesamt schaden oder dadurch der eigene Arbeitsplatz gefahrdet wird. Die aktuellen
und erwarteten Belastungen in Folge steigender Mobilitdtskosten werden vor allem von Haushalten mit
niedrigen Einkommen mit Sorge betrachtet. Die wahrgenommenen Chancen und Risiken fiir die eigene
Beschaftigung halten sich die Waage.




Das Soziale Nachhaltigkeitsbarometer

der Energie- und Verkehrswende

Fir das Gelingen der Energie- und Verkehrswende wird

es entscheidend sein, die sozialen Ziele der Nachhaltigkeit
wie Gerechtigkeit, Beteiligung und Sozialvertrdglichkeit zu
bertiicksichtigen. Soziale Nachhaltigkeit ist als ein positives
Leitbild der Gestaltung der Transformationsprozesse zu
verstehen. Es zielt darauf ab, die Energie- und Verkehrs-
wende an den Vorstellungen, Bediirfnissen und Werten
der Biirgerinnen und Biirger zu orientieren sowie sozial-
vertrdgliche und faire Losungen bei deren Umsetzung zu
finden.

Im Rahmen des Kopernikus-Projekts Ariadne werden mithilfe
des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers der Energie- und
Verkehrswende die gesellschaftlichen Dimensionen der
Transformationsprozesse untersucht. Auf Basis einer jahrlich
stattfindenden, bundesweit reprasentativen Panelbefra-
gung werden Einstellungen, Anliegen und Bewertungen der
deutschen Bevolkerung zur Ausgestaltung und Umsetzung
der Energie- und Verkehrswende erhoben. Durch die jdhrlich
wiederkehrende Erhebung wird ein Monitoring bestehender
und neu aufkommender Herausforderungen, Probleme und
Handlungsbedarfe in unterschiedlichen Lebensbereichen der
Biirgerinnen und Biirger ermdglicht. Die Ergebnisse sollen
dazu dienen, die politische Entscheidungsfindung und Priori-
tatensetzung zu unterstitzen.

Das Soziale Nachhaltigkeitsbarometer ist in Ariadne in
einen umfassenden Dialogprozess mit der Zivilgesellschaft
eingebunden. Die in Fokusgruppen von (zufallig) ausge-
wahlten Birgerinnen und Biirgern geduBerten Ansichten,
Werte und Erfahrungen zu energie- und verkehrspolitischen
Themen sind in die Entwicklung des Sozialen Nachhal-
tigkeitsbarometers eingeflossen. Die Ergebnisse aus der
Panelbefragung werden in einem ndchsten Schritt in die

Arbeiten zur Ausgestaltung von Politikoptionen zur Strom-
und Verkehrswende in Ariadne aufgenommen.

Aufbauend auf den Vorarbeiten des Sozialen Nachhaltig-
keitsbarometers der Energiewende der Jahre 2017 bis 2019
wurde das Konzept der sozialen Nachhaltigkeit weiterentwi-
ckelt und um den Bereich der Verkehrswende erweitert. Das
erweiterte Konzept umfasst fiinf verschiedene Dimensionen
mit jeweils vier Indikatoren (siehe Abbildung). Die Fragen
des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers lassen sich jeweils
einem Indikator zuordnen. (1) Gesellschaftliche Akzeptanz:
Fir das Gelingen der Energie- und Verkehrswende ist eine
gesellschaftliche Verankerung durch soziale Akzeptanz
entscheidend. Die allgemeine Einstellung zur Energie- und
Verkehrspolitik ist einer der vier Indikatoren dieser Dimensi-
on. Dariiber hinaus wird auf der Ebene der sozio-politischen
Akzeptanz unter anderem der Grad der Zustimmung bzw.
Ablehnung von politischen Zielen und konkreten MaBnah-
men auf Bundesebene erfasst. Einstellungen zu lokalen Infra-
strukturmaBnahmen bei den Biirgerinnen und Birgern vor
Ort betreffen den Indikator der lokalen Akzeptanz. Ebenfalls
ist bei dieser Dimension von Interesse, inwieweit die Bevol-
kerung an den Transformationsprozessen teilnimmt und ob
und in welchen Bereichen sich die Menschen Verhaltensan-
derungen vorstellen kénnen (sog. Verhaltensakzeptanz). (2)
Beteiligung: Politische Mitsprache- und Beteiligungsméglich-
keiten bieten den Biirgerinnen und Biirgern die Mdglichkeit,
ihre eigenen Vorstellungen und Bewertungen im Hinblick auf
die Umsetzung und Ausgestaltung der Energie- und Ver-
kehrswende einzubringen. Ein Indikator dieser Dimension ist
die aktive und gewtinschte Beteiligung, wodurch der Bedarf
an Partizipationsmoglichkeiten erfasst wird. Die Wahrneh-
mung und Bewertung lokaler Beteiligungsprozesse hinsicht-
lich unterschiedlicher Aspekte sowie die Einschatzung der

allgemeinen Mitsprache- und Beteiligungsmdoglichkeiten sind
zwei weitere Indikatoren. Unter dem Indikator der politischen
Selbstwirksamkeit wird untersucht, ob die Biirgerinnen und
Biirger das Geflihl haben, selbst Einfluss auf den politischen
Prozess auslben zu kdnnen. (3) Soziale Kohédsion: Die Um-
stellung auf dezentrale Energieerzeugung und auf neue
nachhaltige Mobilitdtskonzepte erfordert einen starken
gesellschaftlichen Zusammenhalt. Vertrauen in die zentralen
Akteure sowie die Wahrnehmung von Konflikten im Kontext
der Energie- und Verkehrswende in den Kommunen sind hier-
bei wesentliche Indikatoren, um den sozialen Zusammenhalt
zu bewerten. Die in der Gesellschaft vorherrschenden Normen
und Werte stellen einen weiteren Indikator der Dimension
soziale Kohdsion dar. Im Hinblick auf das soziale Geflige wird
zudem die Ortsverbundenheit und soziale Identitdt der Biir-
gerinnen und Biirger untersucht. (4) Lebensqualitdt: Durch
die Energie- und Verkehrswende soll die Lebensqualitat der
Bevdlkerung verbessert werden. Zur Untersuchung dieser
Dimension werden wahrgenommene und erwartete Umwelt-
und Gesundheitsauswirkungen des bestehenden und zuktinf-
tigen Verkehrs- und Energiesystems sowie die Bewertung der

Umweltqualitat erhoben. Die Zufriedenheit und das Wohlbefin-

den der Bevélkerung ist ein weiterer Indikator der Dimension
Lebensqualitat. (5) Sozio-6konomische Sicherheit: Die durch
die Transformationsprozesse anfallenden (6konomischen)
Kosten und veranderten wirtschaftlichen Strukturen kénnen
zur Folge haben, dass die sozio-6konomischen Bediirfnisse
der Bevolkerung derzeitig oder zukinftig nicht hinreichend
gedeckt sind. Zentrale Indikatoren fiir diese Dimension sind
unter anderem die Wahrnehmung der Befragten zu ihrer
aktuellen und zukiinftig erwarteten wirtschaftlichen Situation
insbesondere im Hinblick auf die Arbeitsplatzsicherheit sowie
die finanzielle Belastung durch Energie- und Mobilitatskosten.
Ebenso ist von Interesse, in welchem AusmaR die Menschen in
Deutschland Zugang zu klimafreundlicher Energie und Mobili-
tat haben (Ressourcenzugang). Unter dem Indikator Fairness
wird darlber hinaus erfasst, wie die Verteilung von Kosten
und Nutzen energie- und verkehrspolitischer MaBBnahmen in
der Bevolkerung wahrgenommen wird.

Die vorliegende Broschiire fasst im ersten Teil die wesent-
lichen Ergebnisse zum Thema Energiewende zusammen.

Die Darstellung der Ergebnisse zur Verkehrswende folgt im
zweiten Teil. Es handelt sich hierbei jeweils um ausgewahlte
Befunde. Eine umfassende Darstellung aller Dimensionen und
Indikatoren folgt in einem Langbericht, der zu einem spateren
Zeitpunkt verdffentlicht wird. Weitere Informationen und Un-
terlagen zum Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer der Energie-
und Verkehrswende sind auf der Projektwebseite zu finden
(https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021).
Zudem kdnnen auf dieser Webseite die gesamten Ergebnisse
der Befragung Uber eine speziell fiir die Studie entwickelte
Datenvisualisierungapplikation eingesehen und interaktiv
erkundet werden.

Potsdam, den 21.06.2021

Ingo Wolf, Anne-Kathrin Fischer und Jean-Henri Huttarsch

Soziales
Nachhaltigkeits-

barometer

Hinweis
Erlduterungen zu der Abbildung finden Sie in den FuBnoten auf der letzten Seite dieses Dokuments.



1. Einstellungen zur Energiewende — ausgepragtes Interesse und
hohe Akzeptanz in der Bevolkerung

Die Beflirwortung der Energiewende ist in der deutschen
Bevolkerung auf einem hohen Niveau. Es besteht ein
ausgeprdgtes Interesse an energiepolitischen Themen.
Die Birgerinnen und Biirger sehen sich zudem in der
Verantwortung, zum Gelingen der Energiewende beizu-
tragen. Allerdings verbinden sie mit dem Transformati-
onsprozess auch Sorgen und Zweifel.

Generell sind vier von fiinf (81 %) Befragten an Themen
der Energiewende interessiert. Uber ein Drittel (35 %)
fuhrt an, dass sie sich starker fur die Entwicklungen bei
ihnen vor Ort als flr deutschlandweite Auswirkungen in-
teressieren. Lediglich jede(r) Zehnte (10 %) zeigt geringes
oder kein Interesse. Der GroBteil (58 %) der Befragten
gibt an, wichtige energiepolitische Themen gut verstehen
zu koénnen.

Weitestgehende Einigkeit (78 %) herrscht dariiber, dass
die Energiewende eine Gemeinschaftsaufgabe ist, bei der
jede(r) einen Beitrag zum Gelingen leisten sollte. Lediglich
7 Prozent stimmen dieser Aussage nicht zu. Die Energie-
wende als Ganzes wird in Deutschland von 70 Prozent der
Befragten befiirwortet. Am groBten ist die Zustimmung
unter den Anhdngerinnen und Anhangern von Bilindnis
90/Die Griinen. Die niedrigste Zustimmung findet sich bei
Anhdngerinnen und Anhdngern der AfD, wo mehr als die
Halfte der Wende ablehnend gegentlibersteht.

Eine breite Mehrheit (71 %) ist der Auffassung, dass die
Energiewende zu einer lebenswerteren und gestinde-
ren Umwelt beitrdgt. Allerdings zweifelt gleichzeitig ein
Drittel der Befragten an, dass die Energiewende einen
wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Uber die
Halfte (55 %) der Befragten wiinscht sich, dass Deutsch-
land international eine Vorreiterrolle einnimmt.

Bei 44 Prozent der Befragten besteht die Sorge vor einer
sozialen Spaltung als Folge der Energiewende. Bei der
Frage danach, ob sich die Energiewende auf lange Sicht
negativ auf den Wohlstand in Deutschland auswirkt,
zeigt sich ein geteiltes Bild. Jede(r) Vierte (26 %) hat die
Sorge, wahrend jede(r) Zweite (53 %) dieser Aussage gar
nicht oder eher nicht zustimmt.

Die Mittel aus dem von der EU beschlossenen Konjunk-
turprogramm zur wirtschaftlichen Erholung von der
Coronaviruspandemie werden in der Politik vielfach als
Chance begriffen, die Krise flir eine Beschleunigung der
Energiewende zu nutzen. Von den Befragten wird dies
skeptisch gesehen. Nur eine Minderheit (23 %) erwartet,
dass die Coronakrise die Transformationsprozesse
schneller vorantreiben wird.

Wie denken Sie personlich Uber das Thema Energiewende?
Bitte markieren Sie jeweils, inwieweit Sie den folgenden
Aussagen nicht zustimmen oder zustimmen.

Die Energiewende ist eine Gemeinschaftsaufgabe, deren Gestaltung und Umsetzung nur dann gelingt, wenn jeder in der
Gesellschaft, mich eingeschlossen, dazu einen Beitrag leistet.

w
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Die Energiewende trégt dazu bei, meine Umwelt lebenswerter und gesiinder zu machen.

w
~

18 36 35

[

Ich befiirworte die Energiewende in Deutschland.

19 32 38

[

(O]
a

Deutschland sollte eine internationale Vorreiterrolle in der Energiewende einnehmen.
9 13 21 30 25 2
Ich befiirchte, dass die Energiewende zu einer stirkeren sozialen Spaltung in Deutschland fiihren wird.
3 22 25 30 14 3
Ich bezweifle, dass die Energiewende in Deutschland einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leistet.

17 26 23 21 12

[

Die Coronakrise wird die Energiewende beschleunigen.
8 34 30 20 3 4
Ich habe Sorgen, dass die Energiewende auf lange Sicht den Wohistand in Deutschland geféhrdet.

18 35 19 16 10 2

Antwortkategorien:
m stimme gar nicht zu m stimme eher nicht zu teils/teils m stimme eher zu
m stimme voll und ganz zu m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt




2. Zielsetzungen der Energiewende — breite Zustimmung,
entscheidend ist, dass sie erreicht werden

In Ubereinstimmung mit der hohen allgemeinen Befiir-
wortung der Energiewende zeigen sich beim Blick auf die
konkreten Zielsetzungen ebenfalls hohe Zustimmungswer-
te. Der groBte Konsens besteht beim Thema der Energie-
effizienzsteigerung. Das neue EU-Emissionsreduktionsziel
wird allerdings kritisch gesehen. Bei der Umgestaltung des
Energiesystems wird stdrker politischen Akteuren auf loka-
ler Ebene als auf Bundes- oder EU-Ebene vertraut, sinnvolle
Losungen zu erarbeiten.

Das Ziel der Bundesregierung, die Energieeffizienz durch
neue Technologien zu steigern, findet bei einer deutlichen
Mehrheit der Befragten (91 %) Anklang. Ahnlich unstrittig
ist das Ziel, den Stromanteil aus erneuerbaren Energien zu
erhohen, was von 83 Prozent beflirwortet wird. Dass auch
Privathaushalte zur Energiewende beitragen sollen, indem
sie ihren Energieverbrauch senken, wird von 73 Prozent
beflirwortet. Die Abkehr von fossilen Energiequellen wird
hingegen weniger stark befiirwortet (67 %), aber dennoch
mehrheitlich mitgetragen.

Hinter dem Ausbau Uberregionaler Stromnetze stehen
zwei Drittel der Befragten (66 %), wahrend ein verhdlt-
nismaBig groBer Anteil (20 %) dieser Zielsetzung neutral
gegenubersteht. In Mecklenburg-Vorpommern sowie in
Berlin zeigen sich Gberdurchschnittliche Zustimmungs-
werte, wahrend Befragte in Bayern und in Thiiringen
weniger haufig zustimmen.

Von allen abgefragten politischen Zielsetzungen zur
Transformation des Energiesystems findet der Atomaus-
stieg die geringste Zustimmung. Jede(r) flinfte Befragte
(23 %) spricht sich gegen die Abkehr von der Kernenergie
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aus. Insgesamt wird der Atomausstieg dennoch mehrheit-
lich unterstitzt (64 %).

Das neue Emissionsreduktionsziel der EU-Kommission, Treib-
hausgase bis 2030 gegeniiber 1990 um mindestens 55 Prozent,
statt bisher 40 Prozent, zu senken, wird kritisch gesehen.
Jede(r) zweite Befragte (50 %) ist der Auffassung, dass die be-
schlossene Verdnderung der EU-Klimaziele nicht glaubwiirdig
ist, da die gesetzten Ziele ohnehin nicht eingehalten werden.
Der Anteil derer, die das EU-Klimaziel fiir zu hoch halten, halt
sich im Vergleich zu denen, die es fiir zu niedrig halten, in etwa
die Waage (12 % zu 14 %). Fiir richtig und ausreichend halt
jede(r) fiinfte Befragte (19 %) das Emissionsreduktionsziel.

An der Umsetzung der Energiewende wirkt eine Vielzahl
gesellschaftlicher Akteure mit. Die Befragten haben nicht

in alle gleichermaBen das Vertrauen, dass diese sinnvolle
Losungen fiir Probleme beim Umbau des deutschen Ener-
giesystems erarbeiten. Der Wissenschaft wird mit Abstand
am meisten Vertrauen entgegengebracht (91 %). An zweiter
Stelle stehen Unternehmen aus der Branche der erneuerba-
ren Energien (78 %). Umweltverbanden (76 %) und Biirger-
initiativen bzw. -bewegungen (69 %) wird ebenfalls mehr-
heitlich zugetraut, zur Problemldsung beizutragen. In Bezug
auf politische Akteure zeigt sich, dass eher auf lokaler Ebene
in die Handlungsfahigkeit vertraut wird. So sind die Vertrau-
enswerte fiir Gemeinde- bzw. Stadtverwaltungen (69 %) am
hochsten. Absteigend wird die jeweilige Landesregierung
(64 %), die Bundesregierung (57 %) und die Europdische
Union (47 %) von den Befragten angefiihrt. Am wenigsten
trauen die Bilirgerinnen und Blirger groBen Energiekonzer-
nen (37 %) und der Industrie (42 %) zu, sinnvolle Lésungen
zu erarbeiten.

e e
[ ]

>
®
"
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Die Energiewende umfasst eine Reihe energiepolitischer
Zielsetzungen. Bitte geben Sie an, inwieweit Sie die jeweiligen
Ziele ablehnen oder befurworten.

Steigerung der Energieeffizienz durch neue Technologien

==

6 25 66 2

Erhéhung des Stromanteils aus erneuerbaren Energien

w
w

9 27 56 2

Senkung des Energieverbrauchs in privaten Haushalten

w
a

17 38 35 2
Ausbau iiberregionaler Stromnetze (Stromtrassen)

20 31 35 5

~
a

Ausstieg aus der Nutzung fossiler Energiequellen (Kohle, Erddl, Erdgas)
6 10 14 27 40 2
Ausstieg aus der Kernenergie

11 12 12 14 50 2

Antwortkategorien:
m stimme gar nicht zu m stimme eher nicht zu teils/teils m stimme eher zu
m stimme voll und ganz zu m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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3. Umsetzung der Energiewende —
Deutsche ziehen eine negative Bilanz

Wadhrend die allgemeine Beflirwortung der Energiewende
hoch ist und die konkreten politischen Zielsetzungen bej
der Mehrheit Anklang finden, fallt das Urteil der Befrag-
ten zur Umsetzung wesentlich kritischer aus. Uber die
Halfte beschreibt sie als teuer, schlecht, langsam und
birgerfern.

Bei der Umsetzung der Energiewende wird der Kosten-
aspekt am negativsten bewertet. Zwei Drittel (66 %) der
Deutschen erachten sie als teuer. Diese Einschdtzung
fallt zwischen den Bundesldandern unterschiedlich aus:
Wdhrend in Sachsen 74 Prozent der Befragten die
Kosten als zu hoch ansehen, sind es in Bremen lediglich
46 Prozent. In Ostdeutschland wird der Umbau des Ener-
giesystems eher als teuer wahrgenommen.

Mehr als die Halfte (59 %) sind der Auffassung, die Ener-
giewende ginge zu langsam voran. Diese Einschdtzung
wird insbesondere von jlingeren Befragten geteilt (unter
40-]ahrige) und findet sich haufiger bei Frauen als bei
Mannern. Vor allem Personen, die sich Sorgen um den
Klimawandel machen und ein héheres Umweltbewusst-
sein haben, kritisieren die zu geringe Geschwindigkeit
des Transformationsprozesses. Auch zeigt sich an dieser
Stelle ein Unterschied zwischen Stadt- und Landbevél-
kerung. Bewohnerinnen und Bewohner von GroB3stadten
winschen sich eher ein groBeres Tempo bei der Umset-
zung als Menschen, die in [dndlichen Regionen leben.

Zwar beschreibt die Mehrheit der Deutschen den Prozess
als langsam, allerdings ist gleichzeitig fast jede(r) Flnfte
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(19 %) der gegenteiligen Meinung, dass er zu schnell
verlauft. Unter Anhdngerinnen und Anhangern der AfD
ist diese Auffassung dreimal so haufig zu finden (60 %).
Auch kritisieren Personen, die sich der FDP nahe fiihlen,
die zu schnelle Umsetzung mit 32 Prozent stdrker als die
Anhdngerinnen und Anhdnger anderer Parteien.

Bei Themen der Bilirgerndhe setzt sich die kritische
Haltung der Deutschen fort. Uber die Hélfte (55 %) ist
der Auffassung, dass die Umstellung des Energiesystems
birgerfern vonstattengeht. Ostdeutsche sehen dieses
Thema kritischer als Westdeutsche.

Die Umsetzung wirkt fur fast jeden zweiten Befragten un-
geplant (48 %) und wenig verstdndlich (47 %). Annahernd
die Halfte (45 %) bewertet die Energiewende dariiber
hinaus als ungerecht. Bei einkommensschwachen Haus-
halten ist dieser Kritikpunkt stdrker ausgeprdagt als bei
hoheren Einkommensgruppen.

Das Gesamturteil Gber die politische Umsetzung der
Energiewende fallt mehrheitlich negativ aus. Der Anteil
derer, die die Umsetzung alles in allem als gut erachten,
ist deutlich kleiner als der Anteil derer, die sie als
schlecht bewerten (22 % zu 58 %). Unter den Kritikern
sind vermehrt jingere Menschen zu finden. Daruber
hinaus kommen Personen, die sich der Partei Die Linken
oder der AfD zugehdrig flihlen, bei dieser Frage zu einer
deutlich schlechteren Bewertung als Anhdngerinnen und
Anhdnger anderer Parteien.

Im Folgenden sehen Sie eine Liste mit verschiedenen
Eigenschaftspaaren. Bitte markieren Sie jeweils, wie
Sie ganz spontan die Umsetzung der Energiewende in
Deutschland bewerten wirden.

teuer kostengiinstig
23 22 19 31 4
schlecht gut
11 21 18
biirgerfern biirgernah
14 18 23 4 13
ungeplant geplant
11 16 22 7 1 4
unversténdlich verstdndlich q:l [b
10 15 23 8 2 3
ungerecht gerecht \I
12 14 31 B 2 S %
zu schnell zu langsam
- I 1 ” " | |

Antwortkategorien:
m-3 m-2 -1 0 +1 m+2 m+3 m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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4. Herausforderungen und Probleme der Energiewende —
Burokratie, Geschwindigkeit und Kostenbelastung

Fir das Gelingen der Energiewende missen einige
Herausforderungen gemeistert und Probleme geldst
werden. Aus Sicht der Befragten gibt es sowohl politi-
sche, wirtschaftliche, gesellschaftliche als auch
infrastrukturelle Hurden. Als besonders herausfordernd
werden die Blrokratie, ein zu langsames Vorankommen
sowie hohe finanzielle Belastungen angefiihrt.

Im Hinblick auf die gréBten Probleme und Herausfor-
derungen bei der Umsetzung der Energiewende liegen
die haufigsten Nennungen nahe beieinander. Jeweils
gut ein Drittel der Befragten gibt an, dass Blirokratie,
ein zu langsamer Ausbau von Anlagen fiir erneuerbare
Energien sowie von Stromnetzen, zu hohe und steigen-
de Kosten sowie unzureichende Speichermdglichkeiten
der aus erneuerbaren Quellen produzierten Energie der
Umsetzung der Energiewende im Weg stehen.

Eine unzureichende Einigkeit der Politik bei der Umset-
zung der Energiewende sieht anndhernd ein Drittel der
Befragten als ein Hindernis. Ahnlich viele sind der Auf-
fassung, dass widerspriichliche politische Entscheidun-
gen im Kontext der Energiewende ein Problem darstel-
len. Neben den Unstimmigkeiten auf politischer Ebene
werden auch wirtschaftliche und gesellschaftliche Pro-
bleme angeflhrt. Knapp jede(r) vierte Befragte sieht den
Widerstand traditioneller Energieunternehmen als eine
Herausforderung fiir die Umgestaltung des deutschen
Energiesystems. Jede(r) flinfte Deutsche ist der Meinung,

14

dass mangelnde Akzeptanz und unzureichendes Pro-
blembewusstsein in der Bevolkerung die Energiewende
vor Herausforderungen stellen. Soziale Gerechtigkeit
und die Auffassung, dass Blrgerinnen und Blirger nicht
ausreichend mitgenommen werden, ist fiir jeweils

13 Prozent hinderlich fiir die Umgestaltung des Energie-
systems in Deutschland.

Als weitere Herausforderung der Energiewende wird die

Versorgungssicherheit in der Stromerzeugung angefiihrt.

Aspekte wie die Beriicksichtigung des Landschafts- und

Naturschutzes, fehlende Flachen fiir den Ausbau erneu-
erbarer Energien und Datenschutz sind lediglich in den

Augen einer kleinen Minderheit besondere Herausforde-
rungen fur die Energiewende.

In der Tendenz sehen jiingere Personen (bis 29 Jahre)
die Probleme eher bei dem Widerstand in der Wirtschaft
und beim Ausbau der Anlagen fiir erneuerbare Energien
sowie der Stromnetze als bei zu hohen Kosten oder
Themen der sozialen Gerechtigkeit. Die zu hohen Kosten
werden vor allem von Anhdngerinnen und Anhdngern
der AfD und der FDP angefiihrt.

Gefragt nach der Zufriedenheit mit den derzeitigen Fort-
schritten der Energiewende in Deutschland sind lediglich
14 Prozent positiv gestimmt. Uber die Hélfte der Biirger-
innen und Biirger (52 %) ist (eher) unzufrieden mit dem
Vorankommen der Energiewende.
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Welche Aspekte sind Ihrer Meinung nach die gréBten Probleme und

Herausforderungen bei der Umsetzung der Energiewende?
Bitte wahlen Sie maximal 3 Antworten aus.

Biirokratie 34

zu langsamer Ausbau der erneuerbaren Energien und Stromnetze BeE

w

zu hohe und steigende Kosten

unzureichende Speichermdglichkeiten der Energie aus
erneuerbaren Energiequellen

w

w

politische Uneinigkeit bei Umsetzung der Energiewende

widerspriichliche politische Entscheidungen
bei der Energiewende-Politik

N
=~

(&) S N N
N

Widerstand der traditionellen Energieunternehmen

mangelnde Akzeptanz und Problembewusstsein in der Bevilkerung 40

w

soziale Gerechtigkeit

Biirgerinnen und Biirger werden nicht ausreichend mitgenommen [¥E]

Lo

Gewdbhrleistung der Versorgungssicherheit

ausreichende Beriicksichtigung des Landschafts- und Naturschutzes

zu wenig Fldchen fiir den Ausbau erneuerbarer Energien

Datensicherheit und -schutz

Sonstiges

weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent
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5. MaBnahmen und Erwartungen in der Energiewende —
mehr Verantwortung und mehr Forderung klimafreundlichen

Verhaltens

Um die Energiewende in Deutschland weiter voranzu-
bringen, werden unterschiedliche MaBnahmen von den
Befragten prdferiert. Die stdrkste Beflirwortung erfahren
mit Abstand Interventionen, die klimaschadliches Verhal-
ten von Unternehmen sanktionieren und umweltfreund-
liche Produkte und Verhaltensweisen starker fordern. Die
zur Reduktion des AusstoBes von klimaschddlichem Koh-
lendioxid eingefiihrte CO2-Steuer wird kritisch gesehen.

Eine deutliche Mehrheit der Deutschen beflirwortet den
Vorschlag, klimaschadliche Unternehmen fiir die Folge-
kosten aufkommen zu lassen. Hingegen gibt lediglich
etwa jede(r) Zehnte an, dass Unternehmen generell nicht
durch weitere MaBnahmen belastet werden sollten.

Wdhrend sich rund sechs von zehn Befragten eine
starkere Férderung von umwelt- und klimafreundlichen
Produkten und Verhaltensweisen wiinschen, ist nur etwa
ein Drittel der Meinung, dass dies durch eine starkere
Besteuerung herbeigefiihrt werden sollte. Jede(r) Zehnte
ist der Auffassung, dass nicht weiter in die Handlungs-
freiheit der Blirgerinnen und Biirger eingegriffen werden
sollte.

Dass Umweltthemen ein hoherer Stellenwert bei der
Bildung in Schulen und Kindergdrten zukommen soll,
wiinscht sich mehr als ein Drittel der Befragten. Jede(r)
Flinfte beflirwortet zudem eine Ausweitung des Infor-
mationsangebots, um das Problembewusstsein in der
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Gesellschaft zu scharfen. Der Wunsch nach mehr Bildung
zeigt sich auch beim Thema der Aus- und Weiterbildungs-
moglichkeiten im Sektor der erneuerbaren Energien.
Jede(r) Flinfte wiirde sich an dieser Stelle eine starkere
Férderung wiinschen.

Uber die zu Beginn 2021 eingefiihrte CO2-Steuer in den
Bereichen Warme und Verkehr besteht wenig Einigkeit.
Die CO2-Steuer wird von 31 Prozent der Deutschen als
ein wirksames Mittel angesehen, wahrend 45 Prozent
diese Auffassung nicht teilen. Gut jede(r) Fiinfte (21 %)
ist unentschlossen, ob diese Steuer generell ein wirksa-
mes Instrument darstellt. Ahnlich uneinig sind sich die
Blrgerinnen und Biirger darin, ob die beschlossene Hohe
des CO2-Preises angemessen ist, um Verhaltensande-
rungen zu bewirken. 27 Prozent sehen den derzeitigen
Preis als zu niedrig an, wahrend 43 Prozent dem (eher)
nicht zustimmen. 23 Prozent der Befragten verorten sich
dazwischen.

Die Frage nach der eigenen Bereitschaft, fur den Klima-
schutz héhere Kosten fiir Benzin, Diesel, Heizdl und Gas
zu tragen, bejahten grundsdtzlich 42 Prozent der Befrag-
ten. Erwahnenswert ist, dass der Anteil derer, die dazu
voll und ganz bereit waren (20 %), in etwa gleich groB ist
wie der Anteil derer, die sich das unter keinen Umstan-
den vorstellen konnen (19 %). Etwas mehr als ein Flinftel
(22 %) der Personen duBert keine klare Positionierung.

2o

Hier ist eine Reihe von konkreten Vorschlagen, was die Regierung im weiteren
Verlauf der Energiewende tun kann. Welche(n) der Vorschldge befiirworten Sie
am meisten? Bitte wahlen Sie maximal 3 Antworten aus.

Die Regierung sollte ...

.. Unternehmen, die das Klima durch klimaschddliche Treibhausgase beson-
ders belasten, stdrker als bislang fiir die Folgekosten aufkommen lassen.

.. umwelt- und klimafreundliche Produkte und Verhaltensweisen

stdrker férdern.

.. bei der Bildung und Erziehung in Kindergdrten und Schulen

gréBeren Wert auf Klima- und Umweltthemen legen.

.. umwelt- und klimaschddliche Produkte und Verhaltensweisen

stérker besteuern.

.. zusdtzliche Informationsangebote machen, um das Problembewusstsein
in der Bevélkerung zu stdrken.

.. Aus- und Weiterbildungsangebote im Erneuerbaren-Energien-Sektor
stdrker férdern.

.. die Unternehmen in Deutschland nicht durch weitere

MaBnahmen belasten.

.. hier nicht weiter eingreifen. Die Biirgerinnen und Biirger sollten
eigenverantwortlich entscheiden und handeln kénnen.

5

Keinen davon 5

1

1

Sonstiges I

weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent




6. FoOrderung erneuerbarer Technologien — breite Beflirwortung
mit eindeutigen Standortpraferenzen

Im Zuge der Energiewende soll die Umstellung der
Stromerzeugung auf erneuerbare Energien aus regene-
rativen Quellen weiter vorangetrieben werden. Generell
findet der Ausbau und die Férderung technologie-
ubergreifend breite Akzeptanz in der Gesellschaft. Als
Standorte fiir den zukiinftigen Aus- und Neubau werden
insbesondere Industrieflachen, ehemalige militdrische
Flachen sowie Gebiete in der Ndhe von LandstraBBen
oder Autobahnen bevorzugt.

Den héchsten Zuspruch erfdhrt die Forderung des
Zubaus von Solarstromanlagen auf Hausdachern. Neun
von zehn Deutschen (92 %) befiirworten den Ausbau
dieser Technologie. Die Beflirwortung der Férderung

von Wasserkraft (88 %) ist nur geringfligig niedriger. Die
hohe Zustimmung zum weiteren Ausbau von erneuer-
baren Energien setzt sich bei der Nutzung von Erdwar-
me (81 %) und dem Ausbau von Windenergieanlagen auf
See (79 %) fort.

Die Nutzung von Wasserstoff als zukUlnftigen Energietra-
ger und Stromspeicher wird vom GroBteil der Befragten
positiv gesehen (77 %). Die Bekanntheit dieses Energie-
tragers ist in der Bevdlkerung relativ hoch. Jeweils mehr
als ein Drittel (38 %) der Personen hat nach eigener
Auskunft von dem Thema bereits gehort oder dariiber
gelesen. Ein kleiner Anteil (14 %) gibt an, sich in dem
Thema gut auszukennen bzw. beschreibt sich als sehr
fachkundig (3 %). Lediglich etwa jede(r) Zwanzigste (6 %)
hat von der Thematik noch nie gehért.
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Obgleich die Zustimmungsraten zum Ausbau von
Solarstromanlagen auf Freiflachen nicht das Niveau
derartiger Anlagen auf Hausdachern erreichen, ist ein
deutlicher Zuspruch bei der Mehrheit (74 %) der Deut-
schen zu beobachten. Ebenso zeigen sich bei der Frage
nach der Foérderung von Windenergie standortabhdngige
Unterschiede in der Bewertung. Der Bau neuer Wind-
kraftanlagen an Land wird weniger stark beflirwortet
als ein Ausbau auf See (71 % zu 79 %). Die Nutzung von
Biomasse erfahrt am wenigsten Zuspruch verglichen mit
den anderen regenerativen Energiequellen. Dennoch du-
Bern sich zwei Drittel der Befragten (67 %) zum Ausbau
dieser Energiequelle beflirwortend.

Bei der Frage nach den Standortpraferenzen fiir den Aus-
und Neubau von Erneuerbaren-Energien-Anlagen gibt es
drei klare Favoriten: auf Industrieflachen (87 %), auf ehe-
maligen militarischen Fldchen (84 %) sowie in der Nahe
von LandstraBen oder Autobahnen (79 %). Die Nutzung
von stadtischen Freiflachen wird von knapp der Halfte

(45 %) der Befragten befilirwortet, wahrend fast ein Drittel
(31 %) dem ablehnend gegeniiberstehen. Ahnlich viele
(42 %) sprechen sich fiir die Nutzung von landwirtschaft-
lichen Flachen fir den Ausbau von Anlagen erneuerbarer
Energien aus. Die Befragten sind mehrheitlich gegen den
Bau solcher Anlagen in der Nahe von landlichen Wohnge-
bieten (44 %). Jede(r) Flnfte (23 %) ist dazu neutral einge-
stellt. Am stdrksten wird der Ausbau bei Waldern oder am
Waldrand abgelehnt. 59 Prozent sprechen sich gegen die
Nutzung dieses Standorts aus.

Die Energiewende umfasst unter anderem den Ausbau
unterschiedlicher Erneuerbarer-Energie-Technologien.
Bitte geben Sie an, inwieweit Sie den Ausbau und die
Forderung folgender Erneuerbare-Energie-Technologien
ablehnen oder beflirworten.

Solarstromanlagen auf Hausddchern

5 24 68 1

Wasserkraft
7
Wasserstofftechnologien

[~ |

12 27 50 ©

Nutzung von Erdwdrme

=y
w

11 34 47 4

Windenergieanlagen auf See

10 32 47 2

w
a

Solarstromanlagen auf Freiflichen

12 36 38

=

v
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Windenergieanlagen an Land

13 41 30 2

Anlagen zur energetischen Nutzung von Biomasse

w
©

18 38 29 5

Antwortkategorien:
mlehneich starkab  mlehneich etwas ab weder Beflirwortung noch Ablehnung
m beflirworte ich etwas m beflirworte ich stark m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt




/. Bewertung der Erneuerbaren vor Ort — mehrheitlich positive
Haltung und Bedingungen des Ausbaus

Richtet man den Blick auf die bereits bestehenden Erneu-
erbaren-Energien-Anlagen bei den Menschen lokal vor
Ort, zeigt sich, dass die Mehrheit der Befragten den
Erneuerbaren in ihrem Wohnumfeld positiv gegentiber
eingestellt ist. Beim Neubau solcher Anlagen im Wohn-
umfeld sind insbesondere die eingeschrdnkte Sichtbar-
keit, die genossenschaftliche Teilhabe und die Beteiligung
an Planungsprozessen akzeptanzsteigernde Faktoren.

Unter allen bereits bestehenden Erneuerbare-Energien-
Anlagen im Wohnumfeld der Befragten werden Solar-
dachanlagen am positivsten bewertet. Die groBe Mehrheit
der Betroffenen (87 %) hat eine positive Haltung gegen-
tiber diesem Anlagentyp vor Ort. Bestehende Solaran-
lagen auf Freiflachen im eigenen Wohnumfeld sehen 11
Prozent negativ, etwa jede(r) Fiinfte neutral, allerdings
ist der GroBteil der Menschen (66 %) auch gegeniber
derartigen Anlagen positiv eingestellt. Zu den bestehen-
den Windkraftanlagen in der eigenen Stadt oder Gemein-
de zeigen 59 Prozent der Biirgerinnen und Blirger eine
positive Haltung.

Bei der Frage nach der Zustimmung zum Bau von neuen
Erneuerbarer-Energien-Anlagen im Wohnumfeld der Men-
schen zeigt sich, dass Solaranlagen auf Freiflichen am
stdrksten beflirwortet werden: Zweij Drittel der Befragten
(65 %) waren mit der Errichtung neuer Freiflaichensolar-
anlagen einverstanden. Flr den Ersatz bestehender Wind-
kraftanlagen durch leistungsstarkere und modernere
Anlagen, das sogenannte Repowering, stimmen dhnlich
viele Biirgerinnen und Blrger (65 %). Die Errichtung neuer
Windkraftanlagen im Wohnumfeld befiirworten etwas
weniger Personen (55 %). Knapp die Halfte (49 %) ware
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mit dem Bau von Biogasanlagen in ihrer Stadt oder Ge-
meinde einverstanden. Auffdllig ist, dass mehr als jede(r)
Flnfte (23 %) dazu keine feste Meinung hat. Ein dhnliches
Bild zeigt sich beim Bau von Hochspannungsleitungen
vor Ort, zu dem sich ebenfalls viele Befragte (21 %) nicht
klar positionieren. Der Anteil der Zustimmung (36 %) und
Ablehnung (35 %) flir den Bau neuer Leitungen hdlt sich
die Waage.

Zusatzlich wurden die Personen, die sich gegeniiber dem
Neubau beziehungsweise dem Repowering bestehender
Windkraftanlagen sowie dem Neubau von Freiflachenso-
laranlagen in ihrem Wohnumfeld kritisch oder ambiva-
lent geduBert haben, gefragt, ob sie unter bestimmten
Voraussetzungen ihre Haltung dandern wiirden. Fast

die Halfte (48 %) fuhlt sich durch die Sichtbarkeit der
Anlagen gestdrt und ware ohne diese Beeintrachtigung
mit der Errichtung neuer Windkraftanlagen eher einver-
standen. Unabhdngig von der Anlagenart wiirde fur gut
ein Drittel der Befragten der Ausbau vor Ort in Frage
kommen, wenn die entsprechenden Anlagen im Besitz
einer Energiegenossenschaft waren. Jede(r) Vierte ware
(eher) mit dem Bau einverstanden, wenn er oder sie sich
aktiv an einem Planungsprozess beteiligen kdnnte. Bei
dhnlich vielen Befragten wiirde im Fall einer finanziellen
Entschadigung fiir die eigene Stadt oder Gemeinde die
Zustimmung steigen. Eine personliche finanzielle Kom-
pensation ware fir mehr als jede(n) Fiinfte(n) ein Faktor,
der zu einer positiveren Haltung gegeniiber dem Neubau
filhren wiirde. Generell zeigt sich, dass unbeeinflusst von
den untersuchten Faktoren die ablehnende Haltung bei
relativ vielen Befragten weiterhin besteht.
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Waren Sie mit dem Bau einverstanden, wenn ...

3

.. Sie die Anlage(n) nicht sehen wiirden? Neubau Windkraftanlagen

Modernisierung
Windkraftanlagen

Solarstromanlagen auf
Freifidchen

.. die Anlage(n) im Besitz einer Biirger- ~ Neubau Windkraftanlagen
energiegenossenschaft wdre(n), an der

sich alle Biirger finanziell beteiligen Modernisierung

kénnen? Windkraftanlagen

Solarstromanlagen auf
Freifiidchen

.. Sie aktiv am Planungsprozess Neubau Windkraftanlagen
beteiligt wiirden? -
Modernisierung

Windkraftanlagen

Solarstromanlagen auf
Freifidchen
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.. Inre Stadt/Gemeinde eine finanzielle ~ Neubau Windkraftanlagen

Entschddigung erhalten wiirde? R
Modernisierung
Windkraftanlagen

Solarstromanlagen auf
Freifidchen
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.. Sie persdnlich eine finanzielle Neubau Windkraftanlagen
Entschddigung erhalten wiirden? -
Modernisierung

Windkraftanlagen

Solarstromanlagen auf
Freifidchen
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Antwortkategorien:

m nein, bestimmt nicht = nein, wahrscheinlich nicht kann ich nicht sagen

m ja, wahrscheinlich

mja, ganz bestimmt

m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: Neubau Windkraftanlagen: n = 2.536; Modernisierung Windkraftanlagen: n = 1.653; Solarstromanlagen auf Freiflachen: n = 1.909 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent |

Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Hinweis: Die Frage wurde nur Personen gestellt, die mit dem Neubau und der Modernisierung von Windkraftanlagen sowie dem Neubau von Solarstromanlagen auf Freiflichen eher oder

ganz und gar nicht einverstanden sind bzw. dazu keine feste Meinung geduBert haben
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8. Kommunen in der Energiewende — Erhalt von Lebensqualitat
und Wohlbefinden ist die prioritare Herausforderung

Stadten, Gemeinden und Kommunen kommt bei der
Energiewende eine zentrale Rolle zu. Bei der Umsetzung
vor Ort ist den Menschen vor allem das Wohlgeftihl

aller Bewohnerinnen und Bewohner sowie der Erhalt
der Landschaft und Natur wichtig. Am meisten Sorgen
machen sich die Biirgerinnen und Biirger daruber, dass
ihre Bedirfnisse nicht ernst genommen werden und es
zu Konflikten in der Kommune kommt.

Fir die groBe Mehrheit der Bevdlkerung haben das Wohl-
befinden aller Bewohnerinnen und Bewohner in ihrer
Stadt oder Gemeinde (88 %) und der Erhalt der Land-
schaft und der Natur (86 %) einen hohen Stellenwert. Ein
weiterer wichtiger Aspekt betrifft den Erhalt von beste-
henden und die Schaffung neuer Arbeitspldtze: Drei von
vier Befragten (74 %) sehen dies als wichtige Aufgabe flr
ihre Stadt oder Gemeinde an.

Uneinheitlicher ist das Bild bei dem Wunsch nach einer
regional-eigenstdandigen und unabhdngigen Energie-
produktion. Wahrend dies fiir mehr als die Halfte (57 %)
(sehr) wichtig ist, duBert sich jede(r) vierte Befragte (25 %)
unentschlossen. Fiir etwa jede(n) Zehnte(n) (13 %) ist das
Thema der lokalen Energieproduktion (eher) unwichtig.

Uber ein Drittel (38 %) erachtet es als wichtig, dass die
eigene Stadt oder Gemeinde eine Vorreiterrolle bei der
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Energiewende einnimmt. Zum Vergleich: Die Forderung
nach einer Vorreiterrolle Deutschlands auf internationaler
Ebene liegt deutlich dariiber (55 %; siehe Kapitel 1). Etwa
jede(r) Dritte (31 %) erachtet eine lokale Vorreiterrolle als
(eher) unwichtig.

Wahrend sich Personen mit formal hoheren Bildungsab-
schlissen haufiger wiinschen, dass ihre Stadt oder Ge-
meinde eine Vorreiterrolle einnimmt, legen Personen mit
formal niedrigerer Bildung verstarkt Wert auf den Erhalt
und die Schaffung von Arbeitsplatzen. Befragte, die sich
mehr Sorgen um den Klimawandel machen und ein aus-
gepragtes Umweltbewusstsein aufweisen, legen gréBeren
Wert auf eine regional-eigenstandige Energieproduktion.

Im Hinblick auf die vielfdltigen durch den Umbau des
Energiesystems verursachten Veranderungen im Wohn-
umfeld der Menschen gibt es einige Aspekte, die ihnen
Sorgen machen. Mehr als ein Drittel der Befragten (35 %)
flhrt an, dass die Anliegen und Bediirfnisse mancher Biir-
gerinnen und Birger in ihrer Kommune beim Ausbau von
erneuerbaren Energien nicht ernst genommen werden.
Ahnlich viele (32 %) befiirchten, dass diese Verdnderun-
gen zu einer Spaltung der Kommune in Gewinner und
Verlierer fUhrt. Jede(r) Fiinfte (21 %) ist sogar der Auffas-
sung, dass der soziale Zusammenhalt und Frieden in der
eigenen Kommune gestért wird.

Wenn es um die Energie- und Verkehrswende geht, wie wichtig
sind Ihnen in Bezug auf Ihre Stadt/Gemeinde folgende Aspekte?

Der Erhalt der Landschaft und der Natur in der Umgebung meiner Stadt/Gemeinde
10 EE] 53 2
Dass alle Bewohnerinnen und Bewohner sich in der Stadt/Gemeinde wohlfiihlen kénnen
8 37 51 3
Der Erhalt und die Schaffung neuer Arbeitsplitze
18 42 32 3
Eine regional-eigenstdndige und unabhdngige Energieproduktion

3 10 25 37 20 A
Eine Vorreiterrolle meiner Stadt/Gemeinde bei der Energiewende

12 19 27 26 12 4

Antwortkategorien:
m (iberhaupt nicht wichtig = eher nicht wichtig teils/teils m eher wichtig m sehr wichtig
m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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9. Birgerbeteiligung in der Energiewende —Wunsch nach mehr
Einfluss und Kritik am Verfahren

Die Gestaltung der Mitsprache- und Beteiligungsmaéglich-

keiten der Burgerinnen und Burger ist ein wesentlicher
Aspekt flr das Gelingen der Energiewende. Die Befra-
gung zeigt, dass eine starkere Beriicksichtigung von
Biirgerinteressen ein Anliegen vieler ist. Personen, die
bereits Erfahrungen mit dem Ausbau erneuerbarer
Energien im eigenen Wohnumfeld gemacht haben,
nahmen den Prozess mehrfach als konfliktreich wahr
und bewerten die Mitspracherechte der Menschen vor
Ort hdufig als unzureichend.

Auf lokaler Ebene wiinschen sich drei von finf (61 %)
der befragten Personen, dass die Bevolkerung an den
Entscheidungen Gber die Gestaltung der Energiewende
in ihrer Stadt oder Gemeinde starker beteiligt wird. Rund
ein Viertel (27 %) ist mit dem Status quo zufrieden. Ein
kleiner Anteil (6 %) ist der Ansicht, dass die betroffenen
Menschen weniger Mitsprache haben sollten.

Der Anteil der Personen, die sich bereits an den Entschei-

dungen im Zuge von Energiewendevorhaben aktiv betei-
ligt haben, ist bislang gering (3 %). Etwas mehr als ein
Drittel (35 %) der Befragten kann sich gut vorstellen, an
einem Beteiligungsprozess mitzuwirken. Fir 44 Prozent
kommt dies hingegen (eher) nicht in Frage.

Ein betrdchtlicher Anteil der Menschen kann oder will
Uber die Qualitat der stattgefundenen Beteiligungsver-
fahren von Windkraftanlagen und/oder Freiflachen-
solaranlagen vor Ort keine Aussage treffen. Zwei von
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funf (Wind: 40 % und Solar: 39 %) der Betroffenen haben
den Eindruck, dass die eigene Stadt bzw. Gemeinde die
Entscheidungen beispielsweise Uber Standort oder An-
zahl der Anlagen beeinflussen konnte. Gleichzeitig sind
ahnlich viele (36 % und 37 %) Personen der Ansicht, dass
das Mitspracherecht der Gemeinde und der Biirgerinnen
und Biirger (44 % und 43 %) unzureichend war. Mit den
im Zuge der Umsetzung der Vorhaben bereitgestellten
Informationen war fast ein Drittel der Befragten (30 %
und 31 %) unzufrieden. Zudem ist ein Viertel (24 % und
26 %) der Auffassung, dass die Projektentwickler den
Prozess unzureichend offen und transparent gestaltet
haben. Dabei zeigt sich, dass der Umsetzungsprozess bei
Windkraftanlagen deutlich konfliktreicher (33 %) wahrge-
nommen wurde als bei der Errichtung von Freiflachen-
solaranlagen (17 %).

Alles in allem wurde die Planungs- und Bauphase der
Anlagen flr erneuerbaren Energien vor Ort trotz der zu-
vor angefihrten Kritik nur von einem kleinen Anteil der
Befragten (16 % und 9 %) als ungerecht empfunden. Von
einem gerechten Prozess sprechen 21 Prozent bei Wind-
kraftanlagenprojekten und 24 Prozent bei Solaranlagen-
projekten. Bemerkenswert ist, dass auch bei dieser Frage
der GroBteil der Personen unentschlossen (41 % und

42 %) ist oder bei dieser Frage keine Angabe (23 % und
25 %) machte. Unter denen, die sich aktivam Planungs-
verfahren beteiligt haben, fallt die Bewertung deutlich
positiver aus. Etwa doppelt so viele geben an, dass es
sich um ein gerechtes Verfahren gehandelt hat.

T@#2 %!

—SolB @

Wenn Sie an die Planungs- und Bauphase der Erneuerbaren-Energien-Anlagen zurtckdenken,
inwieweit treffen die folgenden Aussagen nicht zu oder zu? Wenn es mehrere solcher Projekte
in Ihrer Stadt/Gemeinde gab, dann denken Sie bitte an das letzte.

Ich und andere Biirgerinnen und Biirger  Windkraftprojekt

hatten ein Mitspracherecht.

Solarprojekt

Meine Stadt/Gemeinde hatte kein
ausreichendes Mitspracherecht.

Windkraftprojekt

Solarprojekt

Der Planungs- und Umsetzungs-
prozess war konfliktreich.

Windkraftprojekt

Solarprojekt

Die bereitgestellten Informationen
waren nicht zufriedenstellend.

Windkraftprojekt

Solarprojekt

Die Projektentwicklerinnen und
-entwickler waren offen und
transparent.

Windkraftprojekt

Solarprojekt

Meine Stadt/Gemeinde war in der

Lage, das Ergebnis zu beeinflussen
(z. B. bei Standortwahl oder Anzah!
der Anlagen).

Windkraftprojekt

Solarprojekt
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Antwortkategorien:
m trifft nicht zu m trifft zu

m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: Windkraftanlagen n = 1.847 | Freiflichensolaranlagen n = 1.526 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
Hinweis: Diese Fragen wurde ausschlieBlich Personen gestellt, die den entsprechenden Anlagentyp in ihrer Wohnumgebung haben und zum Zeitpunkt der Planungs- und Bauphase bereits dort gelebt haben
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10. Unterstutzung der Energiewende — aktive Teilhabe

in unterschiedlichen Bereichen

Die Energiewende erfdhrt in der deutschen Bevolkerung
groBen Zuspruch (siehe Kapitel 1). Werden die Menschen
mit positiven Einstellungen zur Energiewende auch noch
aktiv, beispielsweise indem sie sich an Blirgerenergiepro-
jekten beteiligen, spricht man von Unterstiitzerinnen und
Unterstitzern. Viele Deutsche engagieren sich bereits in
unterschiedlicher Form aktiv an der Energiewende.

Uber ein Drittel der Befragten (36 %) bezieht bereits
Okostrom, ein groBerer Anteil (46 %) hat sich dies fest
vorgenommen oder kdnnte sich das gut vorstellen. Fir
eine Mehrheit (65 %) kommt der Bezug von Nachbar-
schafts- oder Regionalstrom durchaus in Frage, jede(r)
Zehnte (11 %) macht dies bereits.

Geld in klimafreundliche Sparanlagen, Renten- und
Aktienfonds zu investieren, kommt fiir weit weniger
Menschen in Frage. Der Anteil derer, die sich das (eher)
nicht vorstellen kdnnen, ist mit 38 Prozent genauso hoch
wie der Anteil derer, die sich das (gut) vorstellen kénnen.
Jede(r) Zehnte (11 %) tatigt solche Investitionen bereits.
Dabei ist die Investitionsbereitschaft bei unteren Einkom-
mensgruppen deutlich geringer ausgepragt. Mit stei-
gendem Alter und formal héheren Bildungsabschliissen
kommt diese Beteiligungsform eher in Frage.

Bei der finanziellen Beteiligung an einer Erneuerbaren-
Energien-Anlage wird danach unterschieden, ob sich
diese in Birgerhand oder in der Hand von (Energieversor-
gungs-)Unternehmen befindet. Die erste Option kommt
mit 46 Prozent fiir deutlich mehr Befragte in Frage als
die zweite Option (27 %). Unabhangig davon, in wessen
Hand sich die Anlage befindet, sind Personen mit héherer
Bildung an dieser Art der Beteiligung eher interessiert.
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42 Prozent der Befragten, die in einer Eigentumswohnung
oder im eigenen Haus leben, kdnnen sich vorstellen, in den
ndchsten Jahren eine Solarstromanlage anzuschaffen.

17 Prozent haben dies bereits gemacht. Ein dhnliches Bild
zeigt sich beim Thema der Solarwarmeanlagen: Mehr als
ein Drittel (37 %) kann es sich gut vorstellen bzw. hat es
sich fest vorgenommen und 15 Prozent haben eine solche
Anlage bereits bei sich installiert. Diese Werte sind fiir eine
mogliche Anschaffung einer Warmepumpe geringer. Jede(r)
zweite Haus- bzw. Eigentumswohnungsbesitzer(in) kann
sich dies (eher) nicht vorstellen. Dennoch hat bereits jede(r)
Zehnte (9 %) in diese Technologie investiert und flr jede(n)
Dritte(n) (33 %) wdre dies eine Option. Mit steigendem Alter
kommt die Anschaffung von einer der drei genannten
Technologien weniger in Frage. Dies gilt insbesondere fiir
die Gruppe der liber 60-Jahrigen.

Eine weitere Mdglichkeit, sich als Bilirgerin oder Biirger an
der Energiewende zu beteiligen, ist der Bezug von soge-
nanntem Mieterstrom. Als Mieterstrom wird Strom bezeich-
net, der von Solaranlagen auf dem Dach eines Wohnge-
bdudes erzeugt und dort von den Mieterinnen und Mietern
direkt verbraucht wird. Von allen zur Miete wohnenden
Befragten wird derzeit nur von einem geringen Anteil (3 %)
Mieterstrom bezogen. 0,7 Prozent hatten die Moglichkeit,
Mieterstrom zu beziehen, nutzen dieses Angebot allerdings
nicht. Wahrend 43 Prozent ein entsprechendes Angebot an-
nehmen wiirden, wdre es flir 31 Prozent an die Bedingung
gekniipft, dass der Preis fiir den Mieterstrom niedriger als
der bisher von ihnen entrichtete Strompreis ist. Die Gbrigen
12 Prozent wirden auch héhere Preise akzeptieren.

42 Prozent kdnnten sich vorstellen, Mieterstrom zu beziehen,
halten allerdings mehr Wissen flir eine Entscheidung fir
notig. Lediglich 3 Prozent lehnen Mieterstrom gdnzlich ab.

Im Folgenden werden unterschiedliche (finanzielle) Moglichkeiten
genannt, sich aktiv an der Energiewende zu beteiligen. Bitte geben
Sie jeweils an, inwiefern die einzelnen Optionen fur Sie in Frage
kommen oder ob Sie das bereits getan haben.

Bezug von Okostrom (d. h. Strom, der aus erneuerbaren Energien stammt, wie z. B. Solarenergie, Windenergie, Wasserkraft usw.)

8 36 6

Bezug von Strom aus Erneuerbare-Energien-Anlagen aus der ndheren Umgebung (sog. Nachbarschaftsstrom oder Regionalstrom)

Geldanlagen in klimafreundliche Sparanlagen, Renten- und Aktienfonds

Finanzielle Beteiligung an einer Erneuerbare-Energien-Anlage, die sich in Biirgerhand befindet, z. B. Energiegenossenschaft

I .

Finanzielle Beteiligung an Erneuerbare-Energien-Anlagen, die sich z. B. in der Hand von (Energieversorgungs-)Unternehmen befinden
N s

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Kauf und Installation einer eigenen Solarstromanlage

|

Kauf und Installation einer eigenen Solarwdrmeanlage

Kauf und Installation einer Wérmepumpe

Antwortkategorien:

m davon habe ich noch nie gehért m das kommt fiir mich auf keinen Fall in Frage das kommt fiir mich
eher nicht in Frage das kann ich mir gut vorstellen m das habe ich mir fest vorgenommen

m das habe ich bereits gemacht/mache ich bereits m weiB nicht/keine Angabe

w
B~
w
& e
© N
€2 ~
w

=
=

Basis: 2021: n = 4151 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
Hinweis: Diese Frage wurde ausschlieBlich Personen gestellt, die in einer Eigentumswohnung oder im eigenen Haus leben
Fragetext: Kénnen Sie sich vorstellen, in den ndchsten Jahren folgende Technologien in Ihrem Haushalt anzuschaffen?
Bitte geben Sie jeweils an, inwiefern die einzelnen Optionen fiir Sie in Frage kommen oder ob Sie das bereits getan haben

s
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11. Verteilungsfragen der Energiewende — Ungerechtigkeiten

zwischen bestimmten Gruppen

Die Energiewende wird als gesamtgesellschaftliche
Aufgabe gesehen (siehe Kapitel 1). Allerdings empfinden
viele die Verteilung von Kosten und Nutzen als unge-
recht. Ungleichheiten werden insbesondere zwischen
Privatpersonen und Unternehmen wahrgenommen.

Bei der Verteilung der Kosten auf Haushaltsebene sieht
eine Mehrheit der Befragten eine verbrauchsabhdngige
Regelung als gerecht an.

Fast die Halfte der Befragten (49 %) ist der Meinung,
dass die Kosten und der Nutzen der energiepolitischen
MaBnahmen in Deutschland im GroBen und Ganzen eher
bzw. sehr ungerecht verteilt sind. Uber ein Drittel (35 %)
findet, dass es zumindest teilweise gerecht zugeht. Nur
eine Minderheit schatzt die Verteilung eher oder sehr
gerecht (7 %) ein.

Vor allem Anhdngerinnen und Anhdnger der AfD und der
Linken empfinden die Verteilung von Kosten und Nut-
zen als ungerecht. Weiterhin duBern sich tberwiegend
Personen, die sich weniger Sorgen um den Klimawandel

machen, und Menschen im Alter zwischen 30 und 59 Jah-

ren im Hinblick auf die Verteilungsgerechtigkeit kritisch.

Personen, die die Verteilung der Kosten und Nutzen nicht
oder nur teilweise als gerecht ansehen, wurden gefragt,
zwischen welchen Gruppen sie diese am starksten wahr-
nehmen. Am haufigsten (60 %) werden Ungleichheiten
zwischen Privatpersonen und Unternehmen bzw. der
Industrie gesehen. An zweiter Stelle (49 %) werden die
unterschiedlichen Einkommensgruppen in der Bevol-
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kerung angeflihrt. Weit weniger hdufig (27 %) werden
Ungleichheiten zwischen heutigen und zukinftigen
Generationen genannt.

Etwa jeweils jede(r) Fiinfte empfindet besonders die
ungleiche Verteilung zwischen unterschiedlichen Regio-
nen in Deutschland (23 %) oder zwischen der Stadt- und
Landbevdlkerung (21 %) als ungerecht. SchlieBlich wer-
den Ungerechtigkeiten zwischen Unternehmen aus dem
Bereich erneuerbare Energien einerseits und den betrof-
fenen Blrgerinnen und Biirgern vor Ort andererseits von
fast jedem fiinften Befragten (18 %) angefiihrt.

Im Hinblick auf die Verteilung der Kosten der Energie-
wende haben die Deutschen unterschiedliche Vorstellun-
gen. Zwei Drittel der Befragten (67 %) sind der Auffas-
sung, dass sich jeder Haushalt entsprechend seines
Energieverbrauchs an den Kosten beteiligen sollte. Somit
wiirden Haushalte mit einem hohen Energieverbrauch
einen héheren Anteil der Kosten tragen. Deutlich weni-
ger Zustimmung (42 %) erfahrt der Vorschlag, dass sich
jeder Haushalt entsprechend seines Einkommens an den
Kosten beteiligen sollte. Somit wiirden Haushalte mit
hohem Einkommen einen héheren Anteil an den Kosten
tragen. Dass jede(r) den gleichen Anteil an den Kosten
tragen sollte, unabhdngig vom Einkommen und dem
Energieverbrauch des Haushalts, findet mit Abstand am
wenigsten Zustimmung (10 %). Eine deutliche Mehrheit
der Befragten (71 %) lehnt eine solche Verteilung der
Kosten auf Haushaltsebene ab.
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Zwischen welchen Gruppen nehmen Sie diese Ungerechtigkeiten/Ungleichheiten am
starksten wahr? Mehrfachnennungen sind moglich.

zwischen den Endverbraucherinnen und Endverbrauchern (Privatpersonen)
einerseits und Unternehmen/Industrie andererseits

zwischen den unterschiedlichen Einkommensgruppen in der Bevélkerung

zwischen den heutigen und den zukiinftigen Generationen

zwischen unterschiedlichen Regionen in Deutschland

zwischen der Stadt- und Landbevélkerung

zwischen Unternehmen aus dem Bereich erneuerbare Energien einerseits
und den betroffenen Biirgerinnen und Biirgern vor Ort andererseits

Sonstiges

weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 5759 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent

Hinweis: Diese Frage wurde nur Personen gestellt, die zuvor angegeben haben, dass die Kosten und der Nutzen energiepolitischer MaBnahmen in Deutschland nicht gerecht verteilt sind




12. Wirtschaftliche Auswirkungen der Energiewende —
Gelassenheit, Zuversicht und Sorge

Die mit dem Umbau des Energiesystems verbundenen
Auswirkungen sind vielfdltig und weitreichend. Wichtige
Themen sind insbesondere eine mogliche Abhdngigkeit
vom Ausland bei der Energieversorgung, Auswirkungen
auf den Arbeitsmarkt und der Aspekt der Versorgungs-
sicherheit. Die steigenden Energiekosten werden von
vielen Menschen mit Sorge betrachtet.

Eines der Ziele der Energiewende ist es, die derzeitige
Importabhdngigkeit Deutschlands bei Energietragern
zu verringern. Ein Drittel der Deutschen (35 %) ist je-
doch vom Gegenteil liberzeugt und nimmt an, dass die
Umstellung auf regenerative Energiequellen die Ener-
gieabhdngigkeit aus dem Ausland eher erhéhen wird.
Ebenso viele Personen (35 %) stimmen dieser Aussage
nicht zu. Anhdangerinnen und Anhdnger der AfD, FDP
und CDU/CSU gehen vermehrt von einer verstarkten
Energieabhdngigkeit Deutschlands aus.

Im Hinblick auf die Frage, ob die Energie- und Verkehrs-
wende gemeinsam betrachtet einen positiven Effekt auf
den deutschen Arbeitsmarkt haben werden, zeigt sich
ein geteiltes Meinungsbild. 29 Prozent der Befragten
stimmen der Aussage zu, dass die Transformationspro-
zesse mehr Arbeitspldtze schaffen, als sie vernichten.
Ahnlich viele (28 %) stimmen dem nicht zu. Der gréBte
Anteil (30 %) ist bei dieser Frage ambivalent.

Fast die Halfte (48 %) der Befragten geht nicht davon
aus, dass die Energiewende die Energieversorgung
auf lange Sicht kostengtinstiger machen wird. Jede(r)
Vierte (26 %) hingegen stimmt dieser Aussage zu.
Insbesondere junge Menschen (unter 30-Jdhrige) und
Personen mit formal héheren Bildungsabschliissen
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glauben, dass die Kosten fiir Energie langfristig sinken
werden.

Die Mehrheit der Befragten (54 %) macht sich keine Sor-
gen, dass durch die Energiewende die sichere Versorgung
mit Strom und Warmeenergie in Deutschland gefahrdet
wird. Jede(r) flinfte Befragte (22 %) ist der gegenteiligen
Meinung. Personen mit formal niedrigeren Bildungsab-
schlissen befiirchten hdufiger, dass es zu Versorgungs-
engpdssen kommen kann.

Durch die Energiewende sind bereits Mehrkosten fir die
Haushalte in Deutschland angefallen. Fur rund die Halfte
der Befragten stellen die derzeitigen Ausgaben flir Strom
(49 %) und Warme (47 %) (eher) keine Belastung fiir
ihren Haushalt dar. Fur fast 30 Prozent hingegen sind die
Ausgaben flr diese beiden Posten bereits jetzt belastend.
ErwartungsgemaB fallt die Hohe der Belastung durch die-
se Kosten je nach Haushaltseinkommen unterschiedlich
aus. Betrachtet man die beiden Kostenarten zusammen,
liegt der Anteil der belasteten Haushalte in der untersten
Einkommensgruppe bei 47 Prozent, bei mittleren Haus-
haltseinkommen bei etwa 27 Prozent und bei der obers-
ten Einkommensgruppe bei 12 Prozent.

Viele Menschen haben Sorge, dass die Heizungs- (37 %)
und Stromkosten (36 %) zu hoch werden kénnten. In
der untersten Einkommensgruppe liegt der Anteil der
besorgten Biirgerinnen und Biirger bei iber der Halfte
(Heizungskosten: 55 %, Stromkosten: 57 %), bei Haus-
halten mit mittlerem Einkommen bei etwas tber einem
Drittel (Heizungskosten: 35 %, Stromkosten: 34 %)

und bei der obersten Einkommensgruppe bei 14 Prozent
(Heizungs- und Stromkosten).

Zu den moglichen Auswirkungen der Energie- und Verkehrswende
gibt es unterschiedliche Meinungen und Erwartungen. Bitte geben
Sie an, inwieweit Sie den folgenden Aussagen nicht zustimmen
oder zustimmen.

Die Energie- und Verkehrswende schaffen in Deutschland mehr Arbeitspldtze, als sie vernichten.
9 19 30 23 6 13
Die Energiewende erhéht die Energieabhdngigkeit Deutschlands vom Ausland.
10 25 22 22 13 8
Die Energiewende macht unsere Energieversorgung auf lange Sicht kostenginstiger.
20 28 18 19 7 8
Die Energiewende geféhrdet die sichere Versorgung mit Strom- und Wdrmeenergie in Deutschland.

20 34 19 14 8 6

Antwortkategorien:
m stimme gar nicht zu m stimme eher nicht zu teils/teils m stimme eher zu m stimme voll und ganz zu
m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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13. Einstellungen zur Verkehrswende —
breite Akzeptanz, jedoch auch teilweise Bedenken

Bei dem Uberwiegenden Teil der deutschen Bevdlkerung
besteht eine positive Haltung gegentiber der Verkehrs-
wende. Die Menschen sind allgemein an dem Thema inte-
ressiert und erachten eine breite aktive gesellschaftliche
Unterstiitzung sowie weitere politische MaBnahmen als
wichtige Voraussetzung flir den Erfolg des Transformati-
onsprozesses. Gleichzeitig werden jedoch auch Bedenken
und Sorgen Uber die sozialen und wirtschaftlichen Auswir-
kungen der Verkehrswende geduBert.

Den Deutschen geht es beim Thema Verkehrswende nicht
nur um Gestaltungsfragen in ihrer Stadt oder Gemeinde.
Vielmehr ist eine breite Mehrheit (73 %) generell an Fra-
gen zur Umgestaltung des Verkehrssystems interessiert.
Dennoch liegen fiir fast die Halfte der Befragten (43 %)
lokale Aspekte im Themenkontext im Fokus des Interes-
ses. Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen
der Stadt- und Landbevdlkerung. Der GroBteil (59 %) der
Befragten flihlt sich in der Beurteilung wichtiger verkehrs-
politischer Themen kompetent.

Dass die Verkehrswende eine Gemeinschaftsaufgabe

ist und nur durch das Mitwirken aller gesellschaftlichen
Akteure gelingen kann, ist weitestgehend Konsens in der
Bevodlkerung (72 %). Etwa zwei Drittel (62 %) erwarten,
dass die Umstellung auf klimafreundliche Mobilitat ihre
eigene Umwelt lebenswerter und gestinder macht. Ein
ahnlich hoher Anteil (61 %) wiinscht sich von Regierun-
gen weitere MaBnahmen, um die Umgestaltung des Ver-
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kehrssystems voranzubringen. Die mehrheitliche (59 %)
Beflirwortung der Verkehrswende sowie die Forderung
von fast der Halfte der Befragten (47 %) nach einer inter-
nationalen Vorreiterrolle Deutschlands in dem Politikfeld
verdeutlichen deren breite Akzeptanz bei den Biirgerin-
nen und Blrgern.

Uneinheitlicher ist das Bild bei den Fragen zu den poten-
ziellen Auswirkungen: Ein Drittel (30 %) beflrchtet nicht,
dass die Wende hin zu umweltfreundlicher Mobilitat zu
einer starkeren sozialen Spaltung in Deutschland flihren
wird, ein Viertel ist in diesen Fragen unentschlossen

(25 %), wahrend 42 Prozent diese Sorge teilen. Ebenso
heterogen ist auch der Zweifel daran, dass die bislang
angedachten MaBnahmen den Verkehr tatsdachlich um-

weltfreundlicher machen: Zwei von fiinf (40 %) der Befrag-

ten duBern Zweifel, ein Drittel ist ambivalent (31 %) und
rund ein Viertel (26 %) teilt diese Bedenken (eher) nicht.
Ein Anteil von 29 Prozent der Biirgerinnen und Biirger
macht sich Sorgen, dass die Verkehrswende dem Wirt-
schaftsstandort Deutschland schaden konnte. Anndhernd
die Halfte (48 %) teilt diese Bedenken nicht.

Im Zuge der Coronapandemie hat sich das Mobilitats-
verhalten vieler Menschen verandert. Die Befragten sind
jedoch skeptisch, dass sich die Coronakrise kiinftig
positiv auf das Vorankommen in der Verkehrswende
auswirken wird: Lediglich jede(r) Fiinfte (20 %) hat dies-
bezlglich positive Erwartungen.

o o

Wie denken Sie personlich tber das Thema Verkehrswende?
Bitte markieren Sie jeweils, inwieweit Sie den folgenden
Aussagen nicht zustimmen oder zustimmen.

Die Verkehrswende ist eine Gemeinschaftsaufgabe, deren Gestaltung und Umsetzung nur dann gelingt, wenn jeder in der
Gesellschaft, mich eingeschlossen, dazu einen Beitrag leistet.
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Die Verkehrswende trdgt dazu bei, meine Umwelt lebenswerter und gesiinder zu machen.
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22

Die Regierung sollte weitere MaBnahmen ergreifen, um die Verkehrswende voranzubringen.
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Ich befiirworte die Verkehrswende.

24 31 28 2
Deutschland sollte eine internationale Vorreiterrolle in der Verkehrswende einnehmen.

12 16 23 27 20 2
Ich befiirchte, dass die Verkehrswende zu einer stdrkeren sozialen Spaltung in Deutschland fiihren wird.

7 23 25 28 14 3

Ich bezweifle, dass im Zuge der Verkehrswende in Deutschland angedachte MaBnahmen die Mobilitét umweltfreundlicher machen.

5 21 31 29 11 3
Ich habe Sorgen, dass die Verkehrswende dem Wirtschaftsstandort Deutschland schadet.
14 34 21 18 11 3
Die Coronakrise wird die Verkehrswende beschleunigen.

13 35 28 18 2 4

Antwortkategorien:
m stimme gar nicht zu
m stimme voll und ganz zu

m stimme eher nicht zu teils/teils m stimme eher zu

m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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14. Zielsetzungen der Verkehrswende — deutliche Befurwortung

mit einer Ausnahme

Die zentralen verkehrspolitischen Zielsetzungen Verkehrs-

vermeidung, Umstieg auf alternative Antriebe und Ver-
lagerung auf umweltfreundliche Transportmittel werden
von einer deutlichen Mehrheit der Biirgerinnen und
Biirger befiirwortet. Uneinheitlicher ist das Bild bei dem
Vorhaben, die Nutzung des privaten PKWs zu reduzieren.
Bei der Umgestaltung des deutschen Verkehrssystems
wird im Besonderen der Wissenschaft und den Umwelt-
verbdanden vertraut, sinnvolle Ldsungen zu erarbeiten.

Anndhernd vier von fiinf der Befragten (78 %) stehen dem
Ziel der Vermeidung von Verkehr positiv gegeniiber. Die
Zustimmung zum Umstieg auf emissionsfreie Fahrzeuge
liegt mit 68 Prozent auf einem dhnlich hohen Niveau.
Mehr als die Halfte (56 %) spricht sich flr die Verlagerung
des PKW-Verkehrs auf Fahrrad und 6ffentlichen Personen-
nahverkehr aus. Bei dem Ziel, die private PKW-Nutzung

zu verringern, ist der Anteil der Skeptikerinnen und Skep-
tiker am hochsten (37 %). Die Mehrheit (44 %) beflirwortet
jedoch auch dieses Vorhaben.

Betrachtet man das soziale und politische Profil der
Menschen ergibt sich lber alle Fragen hinweg ein
relativ einheitlicher Befund: Je héher der formale
Bildungsstand und die Sorge um den Klimawandel
ausfallt, desto héher ist auch die Zustimmung zu den
verkehrspolitischen Zielsetzungen. Die Einstellungen
unterscheiden sich auch nach der Parteineigung der
Befragten deutlich: Unter den Anhdngerinnen und
Anhangern von Biindnis 90/Die Griinen sind die Anteile
der Unterstitzerinnen und Unterstiitzer am hochsten,
gefolgt von den Anhdngerinnen und Anhdngern der
Linken, der SPD, der CDU/CSU und der FDP. Unter den
Personen, die sich mit der AfD identifizieren, ist der An-
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teil der kritischen Stimmen gegeniiber den politischen
Zielen am hochsten.

Die Antworten auf die Frage nach dem Vertrauen in Ein-
richtungen und Personengruppen, sinnvolle Losungen fiir
die Probleme beim Umbau des deutschen Verkehrssys-
tems zu erarbeiten, verdeutlichen die kritische Haltung
gegeniiber der Automobilindustrie und politischen Ent-
scheidungstrdgerinnen und Entscheidungstrdgern in dem
Themenfeld: Wahrend der Wissenschaft (89 %), den Um-
weltverbanden (71 %), Mobilitatsunternehmen (69 %) und
Biirgerinitiativen/-bewegungen (66 %), Gemeinde- und
Stadtverwaltungen (65 %), Landesregierungen (59 %) und
Arbeitgeberinnen und -gebern (58 %) bei der Gestaltung
des Transformationsfelds etwas bis (sehr) viel Vertrauen
entgegengebracht wird, ist das Misstrauen gegentiiber
Automobilkonzernen (66 %), der Europdischen Union

(57 %) und der Bundesregierung (48 %) unter den Befrag-
ten besonders ausgepragt.

Bei den Personen mit ausgeprdgter Skepsis gegeniiber
den letztgenannten Organisationen bzw. Institutionen
handelt es sich tiberdurchschnittlich hdufig um Menschen
mit niedriger formaler Bildung, niedrigem Haushaltsein-
kommen und um Wahlerinnen und Wahler, die sich mit
der AfD identifizieren.

(—E./

i

Im Rahmen der Verkehrswende wurde eine Reihe politischer
Zielsetzungen formuliert. Bitte geben Sie an, inwieweit Sie die
jeweiligen Ziele ablehnen oder beflirworten.

Vermeidung von Verkehr (z. B. durch eine Stédteplanung, die weniger und kiirzere Wege im Alltag ermdglicht)

14 36 42 2

Umstieg auf emissionsfreie Fahrzeuge (mit batterieelektrischen, Brennstoffzellen- bzw. Wasserstoffantrieben)

Verlagerung des PKW-Verkehrs auf Fahrrad, Bahn- oder dffentlichen Personennahverkehr

Verringerung der privaten Nutzung des PKWs

Antwortkategorien:

|

=

m lehne ich stark ab = lehne ich etwas ab weder Befiirwortung noch Ablehnung
m beflirworte ich etwas m beflirworte ich stark m weiB nicht/keine Angabe
Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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15. Probleme und Herausforderungen der Verkehrswende —
Infrastruktur, Kosten und Politik stehen in der Kritik

Mit den Fortschritten der Verkehrswende sind die meisten
Befragten unzufrieden. Die zentralen Herausforderungen
beim Umbau des Verkehrssystems sehen die Biirgerinnen
und Birger vor allem in dem Ausbau alternativer Ver-
kehrsinfrastruktur und hinsichtlich der steigenden Kosten
flir Mobilitat.

Die meisten Befragten (56 %) sind mit dem derzeitigen
Vorankommen der deutschen Verkehrswende unzufrie-
den, ein Drittel (29 %) ist unentschlossen und lediglich
jede(r) Zehnte (9 %) hat an dem Transformationsprozess
nichts auszusetzen. Dieses mehrheitlich negative Urteil
wird besonders durch verkehrsbedingte Beeintrachtigun-
gen der Lebensqualitat und Gesundheit im Wohnumfeld
der Befragten beeinflusst: Unter den Menschen mit (sehr)
stark wahrgenommenen Belastungen ist der Anteil

der Kritikerinnen und Kritiker mit 63 bzw. 71 Prozent
uberdurchschnittlich hoch. Zudem duBern Personen

mit hohem Bildungsniveau, jingere Menschen im Alter
zwischen 18 und 29 Jahren und Befragte, die sich beson-
dere Sorgen um die Folgen des Klimawandels machen,
Uberdurchschnittlich haufig Unmut Gber das bisherige
Vorankommen in dem Transformationsfeld.

Die Herausforderungen und Probleme der Verkehrswende
lassen sich in vier Handlungsfelder unterteilen: Verkehrs-
infrastruktur, Kosten und Gerechtigkeit, Politik und
Wirtschaft, gesellschaftliches Handeln. Die Reihenfolge
spiegelt auch deren Wichtigkeit fiir die Biirgerinnen und
Biirger wider.
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Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wird mit deutli-
chem Abstand als die bedeutendste Herausforderung in
dem ersten Handlungsbereich gesehen, gefolgt von der
Verfugbarkeit und Verlasslichkeit umweltfreundlicher
Verkehrsmittel. Ein marginaler Anteil sieht Aspekte der
Datensicherheit und des -schutzes problematisch.

Ein Drittel der Menschen erachtet die mit der Verkehrs-
wende verbundenen zu hohen Kosten als problematisch.
Jede(r) Zehnte benennt Fragen der sozialen Gerechtigkeit
als eine relevante Herausforderung in diesem Zusam-
menhang. Im politischen/wirtschaftlichen Bereich werden
Uneinigkeit Uber das Vorgehen, der Widerstand der Au-
tomobilindustrie, die Bevorzugung des Autoverkehrs und
widersprichliche politische Entscheidungen

als zentrale Kritikpunkte genannt. Zudem werden unzu-
reichende Forschung und Entwicklung bei der Umgestal-
tung des Verkehrssystems kritisch gesehen. SchlieBlich
wurde in dem offenen Antwortformat unter Sonstiges am
haufigsten die Fokussierung auf die Elektromobilitat als
vermeintlich umweltfreundliche Alternative als Problem
benannt.

Auf der Ebene gesellschaftlicher Akteurinnen und Akteure
werden mangelnde Akzeptanz und Problembewusstsein
sowie die im Zuge der Verkehrswende erwarteten Ein-
schrankungen der personlichen Freiheit als Herausforde-
rungen gesehen.
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Welche Probleme sind Ihrer Meinung nach die gréBten Probleme
und Herausforderungen bei der Umsetzung der Verkehrswende?
Bitte wahlen Sie maximal 3 Antworten aus.

Sl3e

Ausbau der Infrastruktur

zu hohe und steigende Kosten

Verfiigbarkeit alternativer, umweltfreundlicher Verkehrsmittel

politische Uneinigkeit iber das Vorgehen bei der Umsetzung
der Verkehrswende

Widerstand der Autoindustrie

Biirokratie

Bevorzugung des Autoverkehrs

widerspriichliche politische Entscheidungen bei der
Verkehrswende-Politik

mangelnde Akzeptanz und unzureichendes Problembewusstsein
in der Bevélkerung

Verldsslichkeit alternativer, umweltfreundlicher Verkehrsmittel

zu groBe Einschrénkungen der persénlichen Freiheit

zu wenig Forschung und Entwicklung
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soziale Gerechtigkeit
Datensicherheit und -schutz
Sonstiges
weiB nicht/keine Angabe
Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent
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16. MaBnahmen fur klimafreundlichen Verkehr — Praferenz fur
Anreize, Skepsis gegenuber Einschrankungen

Um die Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu erreichen,
ist eine Reihe von Instrumenten vorgesehen, die entweder
darauf abzielen, klimafreundliche Verkehrsangebote zu
verbessern (Pull-MaBnahmen) oder umweltbelastende
Verkehrstrager unattraktiver zu machen (Push-MaBnah-
men). Im Allgemeinen befiirwortet der GroBteil der Be-
volkerung Pull-MaBnahmen und steht Push-MaBnahmen
ablehnender gegentiber. Dennoch gibt es einige Ausnah-
men, die von der Mehrheit akzeptiert werden. Generell ist
der Anteil der unentschlossenen Personen relativ hoch.

Unter den Pull-MaBnahmen finden insbesondere Forder-
instrumente zur Verbesserung nachhaltiger Verkehrsin-
frastruktur breite Zustimmung. So beflirworten anndhernd
neun von zehn Personen (87 %) die Verlagerung des G-
terverkehrs von der StraBe auf die Schiene. Ahnlich hoch
ist der Anteil der Menschen (86 %), die sich fiir den Aus-
bau des 6ffentlichen Personennahverkehrs aussprechen.
Um Stadte und Gemeinden sicherer und lebenswerter zu
gestalten, wiinscht sich die groBe Mehrheit (77 %) eine
stdrkere Berlicksichtigung der Interessen von Kindern und
dlteren Menschen in der Stadt- und Verkehrsplanung. Drei
von vier der Befragten (76 %) begriiBen jeweils die Einfiih-
rung eines kostenlosen 6ffentlichen Nahverkehrs und den
Ausbau der Fahrradinfrastruktur. Die Anteile der Befrag-
ten, die diesen MaBnahmen ablehnend gegeniberstehen,
sind durchweg auf einem niedrigen Niveau (2 % bis 9 %).

Um die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiver zu
machen, befiirwortet die iiberwiegende Mehrheit der
Bevdlkerung den Ausbau der 6ffentlichen (69 %) und der
privaten (63 %) Ladeinfrastruktur. Weniger positiv fallt die
Bewertung der Kaufpramien fiir Elektroautos aus. Den-
noch erfahren sowohl einkommensabhdngige als auch
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-unabhdngige Kaufanreize mehr Zustimmung (jeweils
43 %) als Ablehnung (jeweils 34 %).

Von den abgefragten Push-MaBnahmen erfahrt die Erho-
hung der Steuern und Abgaben flr Flugtickets die hochste
Zustimmung (68 %). MaBnahmen, die umweltschadliche
PKWs bzw. das Autofahren generell unattraktiver machen
sollen, wie die Verscharfung der CO2-Grenzwerte fur neu
zugelassene Fahrzeuge (60 %), die Reform der Kfz-Steuer
und die Einflihrung eines Bonus-Malus-Systems (57 %), die
Abschaffung der steuerlichen Bevorteilung von Diesel-
kraftstoff (52 %) sowie ein Tempolimit auf Autobahnen von
120 km/h (53 %), wird mehrheitlich von den Befragten
begriBt. Mit 16 bis 35 Prozent sind Ablehnungswerte auf
einem niedrigen bis mittleren Niveau.

Regulatorische Instrumente, die vor allem auf den moto-
risierten Individualverkehr abzielen, werden tberwiegend
kritisch bewertet. Zufahrtsbeschrankungen in Teilberei-
chen von Stddten fiir PKWs mit Verbrennungsmotoren
werden von 45 Prozent der Befragten abgelehnt, etwas
mehr als ein Drittel (37 %) spricht sich dafiir aus. Die
Reduktion von Parkraum zugunsten von Rad und FuB-
wegen sehen 43 Prozent kritisch, wahrend 36 Prozent
diese MaBnahme begriiBen. Fast die Halfte (49 %) ist
gegen eine fldachendeckende und fahrleistungsabhdngige
PKW-Maut, weniger als ein Drittel (31 %) ist daflir. Mehr-
heitliche Ablehnung erfahren das Verbot von Neuwagen
mit Verbrennungsmotor ab 2030 (54 %) und die Erhéhung
der Parkgebiihren in Stadten (53 %). Ebenso wird das 6ko-
nomische Instrument der CO2-Bepreisung von der Halfte
der Personen (50 %) nicht befiirwortet. Zustimmungswerte
der letztgenannten MaBnahmen liegen zwischen 25 und
33 Prozent auf einem mittleren Niveau.

Im Rahmen der Verkehrswende wurde eine Reihe verkehrspolitischer MaBnahmen
vorgeschlagen. Bitte geben Sie jeweils an, inwieweit Sie folgende MaBnahmen ablehnen

oder beflirworten.

Férderung/Ausbau des Giiterverkehrs auf der Schiene

Férderung/Ausbau des &ffentlichen Personennahverkehrs
(z. B. héhere Verldsslichkeit, héhere Taktfrequenz)

Stdrkere Beriicksichtigung der Interessen von Kindern und dlteren Menschen

e}

= -
N
=
o

iy
v

in der Stadt- und Verkehrsplanung S
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Férderung/Ausbau des Radverkehrs (z. B. Ausbau von Fahrrad(schnelllwegen) | oA 15
©

Férderung/Ausbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge E 16
=
Férderung/Ausbau privater Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge o m 20
Einkommensabhédngige Kaufprdmien fiir E-Autos 23 1
Steuer- und Abgabenerhéhung fiir Flugtickets 14
Verschdrfung der CO2-Grenzwerte fiir PKWs (Neuzulassungen) mit Verbrennungsmotor
Reform der Kfz-Steuer — Bonus-Malus-System (Bonus: Férderung von Autos mit
niedrigem CO2-AusstoB; Malus: héhere Kfz-Steuern fiir Autos mit hohem CO2-AusstoB) 2 2
Abschaffung der steuerlichen Bevorteilung von Dieselkraftstoff g 18
E
Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen —FU 10
Zufahrtsbeschrdnkungen fiir PKWs mit Verbrennungsmotoren in Teilbereichen von é
GroBstddten und Metropolen § &z B
Reduktion von Parkraum zugunsten von Rad- und FuBwegen =
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Erhéhung der Benzin- und Dieselpreise durch CO2-Bepreisung
Fléchendeckende und fahrleistungsabhdngige Maut fiir PKWs
Keine Neuzulassung von Neuwagen mit Benzin- und Dieselmotoren ab 2030

Erhéhung der Parkgebiihren in Stddten
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Antwortkategorien: mlehne ich stark ab m lehne ich etwas ab ~ weder Befiirwortung noch Ablehnung m befiirworte ich etwas m befiirworte ich stark m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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17. Unterstutzung der Verkehrswende — gleichermafBen Skepsis
und Bereitschaft, das eigene Verhalten zu verandern

Verandern Menschen ihr Mobilitdatsverhalten in eine
nachhaltige Richtung, werden aus Befiirworterinnen und
Befiirwortern der Verkehrswende Unterstitzerinnen und

Unterstitzer. Hinsichtlich der Zuversicht, die eigene Mobi-

litdt in absehbarer Zukunft umweltfreundlicher gestalten
zu kénnen, sind die Blrgerinnen und Biirger gespalten.
Ein GroBteil kann sich vorstellen, mehr Wege mit dem
Fahrrad zuriickzulegen. Eine vollstandige Abschaffung
des eigenen Autos kommt flr die wenigsten in Frage.

Bei der Frage, fur wie wahrscheinlich die Menschen ihre

eigenen Mdglichkeiten halten, sich kiinftig umweltfreund-

licher fortzubewegen, zeigt sich ein uneinheitliches Bild:
Die Uiberwiegende Anzahl (38 %) ist (sehr) zuversichtlich,
dhnlich viele (35 %) sind (sehr) skeptisch und jede(r)

Vierte (24 %) ist unentschlossen. Differenziert man nach
dem aktuellen Verkehrsverhalten und dem Wohnort der

Befragten, lassen sich relevante Unterschiede feststellen:

Je haufiger das Auto im Alltag genutzt wird und je land-
licher der Wohnort ist, desto geringer ist die Zuversicht,
das eigene Mobilitdtsverhalten dndern zu kénnen.

Bereits heute nutzt ein Drittel der Bevdlkerung (31 %)
flir ihre Wege im Alltag das Fahrrad, 6ffentliche Ver-
kehrsmittel oder geht zu FuBB. Doch welche kiinftigen
Verhaltensveranderungen kénnen sich die Deutschen im
Verkehrsbereich am ehesten vorstellen? Die Halfte der
Personen ist bereit, im Sinne einer klimafreundlichen
Mobilitdt mehr Wege mit dem Fahrrad oder zu Fuf3
zuriickzulegen. Rund jede(r) Vierte sieht sich in der Lage,
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weniger Auto zu fahren und mehr Wege im Alltag mit der
Bahn oder dem offentlichen Personennahverkehr zuriick-
zulegen. Ein Fiinftel der Biirgerinnen und Biirger kann
sich vorstellen, ein E-Auto als umweltfreundlichere Alter-
native zur heutigen Art der Fortbewegung anzuschaffen
und seltener das Flugzeug zu nutzen. Jede(r) Siebte ist
bereit, im Alltag generell weniger unterwegs zu sein.
Optionen wie die Nutzung von Carsharing als Alternative
zum eigenen Auto oder gar dessen gdnzliche Abschaffung
kommen nur flr eine Minderheit in Frage.

Die Einschdtzungen der Befragten werden von regio-
nalen und soziodemographischen Faktoren beeinflusst.
So zeigen sich hinsichtlich der Bereitschaft, mehr Wege
mit dem Fahrrad oder zu FuB3 zuriickzulegen, groBe
Unterschiede zwischen den Bundeslandern, die zwischen
Mecklenburg-Vorpommern und Hessen am deutlichsten
ausfallen. Geht es um die Frage, ob man sich vorstellen
kann, weniger Wege mit dem Auto zurtickzulegen, sind
interessanterweise Dorfbewohnerinnen und -bewohner zu

einer derartigen Verdnderung eher bereit als GroBstddter.

Umgekehrt verhdlt es sich, wenn es um den Umstieg auf
den 6ffentlichen Personennahverkehr geht. Dort ist die
Handlungsbereitschaft bei den in GroBstadten lebenden
Personen groBer als bei Menschen, die auf dem Dorf le-
ben. Mit steigendem Bildungsniveau nimmt der Anteil der
Personen, die [dngere Strecken mit der Bahn zuriicklegen
wirden, zu. SchlieBlich ist zu beobachten, dass der Anteil
derer, die beabsichtigen, sich ein E-Auto anzuschaffen,
mit zunehmendem Einkommen der Befragten steigt.

Welche Veranderungen konnten Sie sich am ehesten vorstellen, um sich kunftig
umweltfreundlicher fortzubewegen? Bitte wahlen Sie maximal 3 Moglichkeiten aus.
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mehr Wege mit dem Fahrrad oder zu FuB zuriicklegen

N
~N
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weniger mit dem Auto fahren

N

auf Langstrecken mehr Wege mit der Bahn zuriicklegen

mehr Wege mit dem dffentlichen Personennahverkehr zuriicklegen 4

Anschaffung eines E-Autos

(o]

weniger fliegen

(%]

generell im Alltag weniger unterwegs sein

ich sehe fiir mich keine Méglichkeit, mich kiinftig
umweltfreundlicher fortzubewegen

Carsharing nutzen, anstatt ein eigenes Auto zu besitzen

Abschaffung meines Autos

Sonstiges

weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent
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18. Abkehr vom Verbrenner — Wunsch nach attraktiveren
Alternativen und Skepsis gegenuber Elektroautos

Fir die deutliche Mehrheit der Befragten ist das Auto
mit Verbrennungsmotor immer noch das im Alltag am
hdufigsten genutzte Verkehrsmittel. Eine verbesserte
Qualitdt umweltfreundlicher Mobilitatsangebote wird als
der wesentliche Treiber fur eine schrittweise Abkehr vom
Auto gesehen. Elektroautos stellen mittlerweile fiir viele
Haushalte eine denkbare Alternative zu Fahrzeugen mit
konventionellen Antrieben dar. Dennoch gibt es auch
reichlich Kritik und Zweifel an dieser Technologie.

Die Bedingungen, unter denen sich die Autofahrerinnen
und -fahrer vorstellen kénnen, ihr Auto im Alltag seltener
zu nutzen, sind unterschiedlich. Nur wenige Befragte

(2 %) verzichten bereits heute aus Umweltschutzgriinden
bewusst auf das eigene Auto. Ein Anteil von 14 Prozent
kann sich unter keinen Umstanden vorstellen, generell
auf das eigene Auto zu verzichten. Fur die meisten sind
jedoch eine verbesserte Anbindung (38 %) und glinstige-
rer Preise im 6ffentlichen Personennahverkehr (36 %)
eine wichtige Voraussetzung dafiir. Zudem wadre flr

16 Prozent mehr Komfort in diesen Verkehrsmitteln ein
Grund, das Auto ofter stehen zu lassen. Fiir ein Viertel
(25 %) der Befragten sind gesundheitliche Aspekte und
eine verbesserte Qualitat der Fahrradwege (24 %) ent-
scheidende Bedingungen. Weiterhin werden von einer
Minderheit die Verfugbarkeit eines elektrischen Dienst-
fahrrads (8 %) und flexiblere Arbeitszeiten (6 %) als Griin-
de fur den gelegentlichen Verzicht auf den PKW genannt.

MaBnahmen, die das Autofahren unattraktiver machen,
werden generell deutlich seltener als Anlass fir Ver-
haltensveranderungen gesehen. Fur 13 Prozent waren
steigende Spritpreise ein Grund, seltener mit dem Auto
zu fahren. Nicht einmal jede(r) Zehnte wiirde seine
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PKW-Nutzung durch Fahrverbote in Innenstadten (9 %),
Mautgeblhren in Stadten und auf Autobahnen (7 %) oder
hohere Kfz-Steuern (2 %) andern.

Der Umstieg auf PKWs mit elektrischen Antrieben ist
eine weitere Option, die Emissionen im Verkehr zu redu-
zieren. Die Mehrheit der Haushalte kann sich vorstellen
(36 %) oder hat sich bereits fest vorgenommen (11 %), in
den ndchsten Jahren ein E-Auto zu kaufen. Fiir zwei von
finf Personen kommt eine Anschaffung eher nicht

(22 %) oder auf keinen Fall (20 %) in Frage. Als Grinde
fur ihre Ablehnung geben 35 Prozent ihre wirtschaftliche
bzw. 15 Prozent ihre Wohnsituation an. Bereits 5 Prozent
der Befragten haben sich ein Auto mit batterie-
elektrischem, Hybrid- oder Brennstoffzellenantrieb
angeschafft. Von diesen Haushalten verfligen mehr als
zwei Drittel (67 %) Gber mindestens ein weiteres Auto
mit Verbrennungsmotor.

Unabhdngig davon, ob die Befragten planen, ein Elektro-
auto zu kaufen, werden diverse Griinde genannt, die
gegen eine Anschaffung sprechen. Generell wollen sich
13 Prozent der Menschen ohnehin kein Auto mehr an-
schaffen. Beinahe die Halfte (45 %) hat Zweifel an der
Umweltfreundlichkeit der Technologie, flir 41 Prozent

ist die Reichweite der Fahrzeuge zu gering und flir mehr
als ein Drittel (36 %) ist der Anschaffungspreis zu hoch.
Weiterhin werden die unzureichende Anzahl der Ladesta-
tionen (29 %), unausgereifte Technologie (19 %), zu lange
Ladezeiten (18 %) und keine Lademdglichkeiten am
Wohnort (17 %) als Anschaffungshindernisse genannt.
Selten genannte Kritikpunkte sind Sicherheitsbedenken
(3 %), ungeeignete Fahrzeugmodelle (3 %) und zu lange
Wartezeiten beim Kauf (1 %).

MO
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Unter welchen Umstdanden kdnnten Sie sich vorstellen, Ihr Auto fur Ilhre Wege im Alltag
seltener zu nutzen? Bitte wahlen Sie maximal 3 Grinde aus.

W
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verbesserte Anbindung mit 6ffentlichem Nahverkehr

w
[}

glinstigere Preise im 6ffentlichen Nahverkehr

gesundheitliche Vorteile durch Bewegung

Ausbau von Radwegen

=

mehr Komfort in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

ich kann mir unter keinen Umstdnden vorstellen, das Auto
kiinftig seltener zu nutzen

_

~ = N N

steigende Spritpreise

Fahrverbote fiir Autos mit Verbrennungsmotoren in Innenstddten

(Elektrisches) Dienstfahrrad

PKW-Maut in Stddten und auf der Autobahn

flexiblere Arbeitszeiten

Sonstiges

héhere Kfz-Steuern

weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.308 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent

Hinweis: Diese Frage wurde ausschlieBlich Autofahrerinnen und Autofahrern gestellt
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19. Lebensqualitat und Verkehr —das Angebot klimafreundlicher
Mobilitatsalternativen ist verbesserungswurdig

Allgemein herrscht eine hohe Zufriedenheit mit der
Lebensqualitdt am Wohnort. Einige Auswirkungen des
Verkehrs auf die Umwelt werden jedoch als belastend
wahrgenommen. Mit der bestehenden Verkehrsinfra-
struktur und klimafreundlichen Verkehrsangeboten ist
weniger als die Halfte zufrieden.

Der liberwiegende Teil der Birgerinnen und Biirger

(69 %) ist mit der Lebensqualitat in seiner Region zufrie-
den. Bei der Bewertung lassen sich regionale Unterschiede
feststellen: Die Lebensqualitat wird von der Bevolkerung
in Hessen, Baden-Wirttemberg und Bayern am héchsten
eingeschatzt, in Brandenburg, Berlin und Bremen am
niedrigsten.

Die personliche Lebensqualitdt und Gesundheit sehen die
meisten (68 %) durch den Verkehr in ihrer Wohnumge-
bung wenig bis gar nicht beeintrachtigt. Fast ein Drittel der
Befragten (32 %) empfindet einen mittelmaBigen bis stark
negativen Einfluss des Verkehrs. Besonders hoch wird die
Beeintrachtigung von GroBstadtern wahrgenommen. Die
meisten der betroffenen Personen (42 %) nehmen den ver-
kehrsbedingten Larm als besonders belastend wahr. Etwa
jeweils ein Flnftel fihlt sich durch den vom Autoverkehr
eingenommenen Raum und die verkehrsbedingte Luftver-
schmutzung beeintrachtigt. Nahezu jede(r) Zehnte sieht
sich durch verkehrsbedingte Sicherheitsrisiken und Staus
in seiner Lebensqualitat und Gesundheit belastet.

Vom Verkehrslarm fiihlen sich tiberwiegend Bewohnerin-
nen und Bewohner von Dérfern und Kleinstadten und
Personen mittleren Alters von 40 bis 49 Jahren gestort.
Der vom Verkehr eingenommene Raum wird vor allem von
GroBstddtern und jlingeren Menschen (bis 29 Jahre) als

Lb,

unangenehm empfunden. Es sind mehrheitlich dltere
Menschen lber 60 Jahre und in GroBstadten Lebende, die
die verkehrsbedingte Luftverschmutzung als besondere
Belastung nennen. Das Sicherheitsrisiko wird Gberwiegend
von Dorfbewohnerinnen und -bewohnern und Befragten

in der Altersgruppe der 30- bis 39-Jahrigen als kritischer
Aspekt gesehen. Verkehrsstaus beeintrachtigen am
hdufigsten Menschen in Vororten und insbesondere dltere
Personen in der Gruppe der 50- bis 59-Jahrigen.

Die Lebensqualitat in Stadten und Gemeinden hdngt
auch von der Qualitat und Verfligbarkeit umweltfreund-
licher Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsangebote ab.
Offentlicher Personennahverkehr ist am Wohnort und
auf den Wegen des Alltags bei dem GroBteil (87 %),
Fahrradinfrastruktur wie zum Beispiel Fahrradwege bei
80 Prozent und Carsharingangebote sind bei rund einem
Drittel (34 %) der Befragten verfiigbar.

Fragt man die Personen zu der Qualitat der vorhandenen
Infrastruktur, geben 39 Prozent der Befragten an, dass sie
mit dem offentlichen Personennahverkehr zufrieden sind.
34 Prozent sind mit der bestehenden Fahrradinfrastruk-
tur vor Ort (sehr) zufrieden, 35 Prozent bzw. 30 Prozent
sind (sehr) unzufrieden, die Ubrigen (23 % bzw. 29 %) sind
unentschlossen. Jede(r) Fiinfte (20 %) bewertet die verfiig-
baren Carsharingangebote am Wohnort zufriedenstellend,
17 Prozent sind damit nicht zufrieden, 23 Prozent sind
unentschlossen. ErwartungsgemaB ist die Unzufriedenheit
mit den bestehenden Nahverkehrs- und Carsharingange-
boten in dinn besiedelten Gegenden besonders hoch. Bei
der Bewertung der bestehenden Fahrradinfrastruktur gibt
es keine bedeutsamen Unterschiede zwischen der Stadt-
und Landbevolkerung.

Wie stark fihlen Sie sich durch den Verkehr in lhrer
Wohnumgebung in Ihrer Lebensqualitdt/Gesundheit
beeintrachtigt?
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m sehr stark EEEED‘E—I:'ED oooag SSSS EEE
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mstark pEgM &2 oooo oOooo poo
mittelmaBig ooo - Doo
m weniger

m (iberhaupt nicht
m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Welchen der folgenden Aspekte empfinden Sie dabei als besonders belastend?
Bitte wahlen Sie die Antwort aus, die am ehesten auf Sie zutrifft.

Luftverschmutzung
das Sicherheitsrisiko fir mich und/oder andere Haushaltsmitglieder _

Verkehrsstaus

der vom Autoverkehr eingenommene Raum

Sonstiges 3
weiB nicht/keine Angabe
Basis: 2021: n = 2.177 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent

Hinweis: Diese Frage wurde ausschlieBlich Personen gestellt, die sich in ihrer Lebensqualitdt/Gesundheit durch den Verkehr in ihrer Wohnumgebung beeintrachtigt fiihlen
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20. Kommunen in der Verkehrswende — Sorge um Konflikte und
der Wunsch nach mehr Partizipation

Bei den Planungen und Entscheidungen Gber die Um-
setzung der Verkehrswende nehmen die Stadte und
Gemeinden eine bedeutsame Rolle ein. Fiir die erfolgrei-
che Gestaltung des Transformationsprozesses und die
Stdrkung des sozialen Zusammenhalts vor Ort werden
Beteiligungsmdglichkeiten als relevant erachtet. Konkre-
te Uberlegungen hinsichtlich der gewiinschten Rolle der
eigenen Kommune im Zuge der Verkehrswende kénnen
helfen, die bevorstehenden Verdnderungen zu erleich-
tern und das gemeinschaftliche Engagement zu stdrken.

Mit Blick auf die nationale Ebene befiirchten 42 Prozent
der Befragten, dass die Verkehrswende zu einer stdrke-
ren sozialen Spaltung in Deutschland fiihren wird (siehe
Kapitel 13). Auf lokaler Ebene sind derartige Bedenken
noch stdrker ausgeprdgt. So macht sich mehr als die
Halfte der Befragten (55 %) Sorgen, dass es bei der
Umgestaltung des Verkehrssystems den jeweiligen
Kommunen nicht gelingt, die unterschiedlichen Interes-
sen der Blrgerinnen und Biirger zu vereinen. Die Beden-
ken sind in Ost- und in Westdeutschland gleichermaBen

ausgeprdgt. Dennoch zeigen sich regionale Unterschiede:

Am haufigsten werden derartige Befiirchtungen von
Berlinerinnen und Berlinern geduBert und unter den
Menschen in Mecklenburg-Vorpommern ist der Anteil am
geringsten. Gleichzeitig tGiberwiegt unter den Befragten
die Zuversicht (44 %), dass die Probleme im Kontext der
Energie- und Verkehrswende gemeinsam gel®st werden
konnen (siehe Kapitel 10).
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Die groBe Mehrheit der Bevdlkerung (70 %) ist sich darin
einig, dass die Blrgerinnen und Bilirger an den Entschei-
dungen (ber die Gestaltung der Verkehrswende in ihrer
Stadt oder Gemeinde stdrker beteiligt werden sollten.
Etwas mehr als ein Fiinftel (22 %) ist der Meinung, dass
die bestehenden Beteiligungsmoglichkeiten ausreichend
sind. Der Wunsch nach mehr Mitsprache wird haufiger
von Personen mit niedrigem Einkommen und von An-
hdangerinnen und Anhdngern der AfD genannt. Beson-
ders hoch ist der Ruf nach mehr Beteiligung in Sachsen,
am geringsten in Bayern und Baden-Wirttemberg.
Zwischen Stadt- und Landbevdlkerung zeigen sich keine
Unterschiede.

Anndhernd die Halfte der Bevdlkerung (47 %) vertritt

die Meinung, dass Deutschland eine internationale
Vorreiterrolle in der Verkehrswende einnehmen sollte
(siehe Kapitel 13). Auf lokaler Ebene findet es ein dhnlich
groBer Anteil (44 %) eher oder sehr wichtig, dass die ei-
gene Gemeinde eine Vorreiterrolle in Bezug auf umwelt-
freundlichen Verkehr einnimmt. Jede(r) Vierte (25 %) ist
unentschlossen und 27 Prozent halten diesen Aspekt fir
eher nicht oder tGberhaupt nicht wichtig. Die Personen,
die eine Vorreiterrolle der eigenen Kommune fiir sehr
wichtig halten, sind (berwiegend GroBstadter, jlingere
Menschen (bis 29 Jahre) und Personen tiber 60 Jahre. Es
sind vor allem Menschen, die hdufiger den 6ffentlichen
Nahverkehr anstelle des Autos nutzen, und Personen mit
tberdurchschnittlichem Haushaltseinkommen.

Sollten lhrer Meinung nach die Blirgerinnen
und Burger an Entscheidungen uber die
Gestaltung der Verkehrswende in lhrer
Stadt/Gemeinde generell weniger stark
oder starker beteiligt werden?

Antwortkategorien:
m starker
unverdndert
m weniger stark
m weiB nicht/keine Angabe

5 4

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent |
Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Wie wichtig ist es fiir Sie, dass Ihre Stadt/
Gemeinde eine Vorreiterrolle in Bezug auf
umweltfreundlichen Verkehr einnimmt?

Antwortkategorien:
m sehr wichtig
= eher wichtig
teils/teils
m eher nicht wichtig
m (iberhaupt nicht wichtig
m weiB nicht/keine Angabe

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent |
Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Machen Sie sich Sorgen, dass es bei der
Umgestaltung des Verkehrssystems lhrer
Kommune nicht gelingt, die unterschied-
lichen Interessen der Blrgerinnen und
Blrger zu vereinen?

Antwortkategorien:
mja
m nein

Basis: 2021: n = 6.822 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent |
Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt




21. Wirtschaftliche Auswirkungen der Verkehrswende —
Bedenken und Sorgen uber die steigenden Mobilitatskosten

Durch die Verkehrswende verandern sich neben der Art
der Fortbewegung auch die mit bestimmten Mobilitats-
formen einhergehenden Kosten. Zudem entstehen durch
neue Technologien und Servicedienstleistungen in diesem
Bereich neue Arbeitsplatze, wahrend andere verloren
gehen. Die aktuellen und erwarteten Belastungen in Folge
steigender Mobilitdtskosten werden vor allem von Haus-
halten mit niedrigem Einkommen mit Sorge betrachtet.
Die wahrgenommenen Chancen und Risiken fiir die eigene
Beschaftigung halten sich die Waage.

Die heutigen Mobilitatskosten stellen fir die Mehrzahl

der Biirgerinnen und Biirger (51 %) keine Belastung dar.
Jede(r) vierte (25 %) Haushalt gibt jedoch an, dass Zahlun-
gen, beispielsweise flir Kraftstoffe oder Fahrscheine, als
belastend wahrgenommen werden. In der differenzierten
Betrachtung unterschiedlicher Einkommensgruppen
zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen einkommens-
armen und einkommensreichen Haushalten. Wahrend in
der untersten Einkommensgruppe der Anteil der belaste-
ten Haushalte bei 40 Prozent liegt, sinkt er bei mittlerem
Haushaltseinkommen auf 24 Prozent und in der obersten
Einkommensklasse auf 10 Prozent.

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei der Frage nach der Sorge,
dass die kiinftigen Mobilitatskosten fiir den Haushalt zu
hoch werden kdnnten. 39 Prozent der Bevolkerung sind
eher nicht oder Gberhaupt nicht besorgt, mehr als ein
Drittel (34 %) sieht jedoch die aufkommenden Kosten eher
oder sehr kritisch. Im Vergleich der Einkommensgruppen
lassen sich erneut deutliche Unterschiede zwischen finan-
ziell schlechter gestellten und wohlhabenden Menschen
erkennen. In der untersten Einkommensgruppe liegt der
Anteil der besorgten Biirgerinnen und Blrger bei mehr
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als der Halfte (51 %), bei Haushalten mit mittlerem Ein-
kommen bei etwas weniger als einem Drittel (30 %) und
unter Menschen der héchsten Einkommensgruppe bei
14 Prozent.

Steigende Energie- und Mobilitatskosten kdnnen dazu
fuhren, dass Haushalte in anderen Lebensbereichen Ein-
sparungen vornehmen missen. Lediglich ein Drittel (34 %)
der Befragten gibt an, dass sie in Folge dieser Kostenbe-
lastungen im Alltag auf nichts verzichten miissen. Von
dem GroBteil der Bevolkerung wird jedoch in verschiede-
nen Lebensbereichen die Notwendigkeit fir Einsparungen
berichtet: Reisen und Urlaub (28 %), Stromverbrauch und
Beheizung von Wohnrdaumen (24 %), Freizeit-, Unterhal-
tungs- und kulturelle Aktivitaten (22 %), Kauf von Einrich-

tungsgegenstanden und Haushaltsgerdten (16 %), Alltags-

mobilitat (14 %), Bekleidungsbereich (13 %), Lebensmittel-
bereich (7 %) und in anderen Bereichen (18 %).

Die Mobilitatsbranche ist flir den deutschen Arbeitsmarkt
von groBer Bedeutung. Jede(r) Zwanzigste (5%) gibt an, im
Verkehrs-/Mobilitatsbereich beschaftigt zu sein. Weitere

3 Prozent haben in ihrem Beruf mit Themen der Verkehrs-
wende zu tun. Perspektivisch stellen fiir 4 Prozent der
Menschen Arbeitspldtze im Bereich umweltfreundlicher
Mobilitdt eine interessante berufliche Option dar. Mit Blick
auf die maoglichen beruflichen Auswirkungen der Verkehrs-
und Energiewende gibt ein Anteil von 5 Prozent der Deut-
schen an, Angst um den eigenen Arbeitsplatz zu haben.
Relativ viele Personen (20 %) sind in der Sache unsicher
oder machen keine Angabe. Wenig (iberraschend sind die
Sorgen unter Beschdftigten der Automobilwirtschaft sowie
Personen ohne Berufsabschluss, mit gewerblicher Lehre
sowie Meister- oder Technikerfachabschluss am héchsten.

Stellen die Mobilitatskosten fur Ihren Haushalt eine Belastung dar?

Mitte
im engeren Sinne

Einkommensschwache Einkommensstarke

4 1

Einkommensarme Mitte 14 Mitte
2
4 9 52 7 471
9
10 10 15 14 u 22
14
16 18 2 17
17 20 24
21 23 20

20

19

Antwortkategorien:
m (iberhaupt keine finanzielle Belastung (1) m (2) m (3)  (4) = (5) m (6) msehr hohe finanzielle Belastung (7) m weiB nicht/keine Angabe

Einkommensreiche

731

13 39
12

25

Basis: 2021: n = 5.965 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt

Wie besorgt sind Sie, falls Uberhaupt, dass kiinftig die alltaglichen Mobilitdtskosten fiir lhren

Haushalt zu hoch werden konnten?

Mitte
im engeren Sinne

Einkommensschwache Einkommensstarke

1
Einkommensarme Mitte 10 17 Mitte
2 9 17 1 9 71
24 14 18 20 14 29
24
23 z7 23
27 29 27
28

Antwortkategorien:
m {iberhaupt nicht besorgt (1) m (2) = (3) m (4) msehr besorgt (5) m weiB nicht/keine Angabe

Einkommensreiche

1
10 4
17 ’46

23

Basis: 2021: n = 5.965 | Datenquelle: IASS | Angaben in Prozent | Abweichungen von 100 Prozent rundungsbedingt
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Fazit fur die Energiewende

Insgesamt setzt sich das Bild der vergangenen Befra-
gungswellen fort: Die Mehrheit der deutschen Bevélke-
rung steht hinter dem Projekt der Energiewende und
teilt die angestrebten Ziele. Den Wandel zu vollziehen,
verstehen die Deutschen als eine Aufgabe, bei der allen
Blrgerinnen und Blirgern Verantwortung zukommt. Dies
sind positive Erkenntnisse fiir die Politik. Jedoch werden
die Umsetzung und die Fortschritte des Transformations-
prozesses weitestgehend kritisch bewertet. Geschwindig-
keit, Kosten und fehlende Bilirgerndhe stehen im Fokus
der Kritik. Als groBte Herausforderung wird neben dem
zu langsamen Vorankommen und zu hohen finanziellen
Belastungen der schleppende Ausbau der Infrastruktur
genannt. Die Biirokratie als ordnungspolitischer Rahmen
wird an dieser Stelle als ein Hindernis flir ein zligiges Vor-
ankommen angeflihrt. Auf Ebene der politischen Akteure
werden hadufig Uneinigkeit und widersprichlich anmu-
tende Entscheidungen als Probleme angesehen. Damit es
nicht zu Akzeptanzproblemen in der Bevélkerung kommt,
besteht dringender politischer Handlungsbedarf.

Die deutschen Biirgerinnen und Birger teilen vielfach die
Erwartung, dass zum Voranbringen der Energiewende
weitere MaBnahmen und ein Umsteuern notwendig

sind. Etwa wiinscht sich weit mehr als die Halfte der
Befragten, dass klimaschddliche Unternehmen starker

in die Verantwortung genommen und klimafreundliche
Verhaltensweisen in der Bevolkerung geférdert werden.
Uber ein Drittel erwartet von der Regierung, dass bei der
Bildung ein groBerer Wert auf Klima- und Umweltthemen
gelegt wird sowie auch im privaten Bereich umweltver-
schmutzende Verhaltensweisen durch hdéhere Kosten
gehemmt werden. Die vorliegenden Befunde weisen da-
rauf hin, dass seitens der Bevidlkerung vielfdltige Erwar-
tungen und Bediirfnisse bestehen und dass es Aufgabe
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der Politik ist, diese bei der Erarbeitung von Lésungsop-
tionen im Blick zu haben und Biirgerinnen und Birger

in diesen Prozess einzubinden. Die Kommunikation der
Regierung beziiglich EnergiewendemaBnahmen sollte
sich darum bemiihen, durch geeignete Informations- und
Kommunikationsangebote Entscheidungen transparent
und nachvollziehbar zu machen.

Fir zukinftige politische Entscheidungen hinsichtlich
des Ausbaus von erneuerbaren Energien ist positiv zu
vermerken, dass es auf verschiedenen Ebenen eine hohe
Akzeptanz in der Bevolkerung zu verzeichnen gibt. Die
durchweg positiven Einstellungen gegentiber den im
Rahmen der Energiewende diskutierten und vorange-
triebenen Technologien weisen auf eine ausgeprdgte
gesellschaftliche Akzeptanz hin. Nahezu unstrittig ist
die Forderung von Solarstromanlagen auf Hausddchern,
die Nutzung von Wasserkraft und Erdwarme sowie der
Ausbau von Windenergieanlagen auf See. Die Beflirwor-
tung von erneuerbaren Energien ist nicht nur genereller
Natur. Auch zu den Erneuerbaren-Energien-Anlagen im
eigenen Wohnumfeld zeigen sich Uberwiegend positive
Einstellungen. Dies zeugt von einer ausgeprdgten lokalen
Akzeptanz. Flr den weiteren Ausbau der Erneuerba-

ren in den Stadten und Gemeinden der Befragten sind
insbesondere eine genossenschaftliche Teilhabe sowie
die Beteiligung an Planungsprozessen als Akzeptanz
steigernde Faktoren anzufiihren. Um Walder, Tiere und
Menschen in ihrem Wohnumfeld zu schiitzen, sollen neue
Anlagen vornehmlich auf bereits anderweitig genutzten
Fldchen errichtet werden: dort, wo es wenig Natur gibt
und keine Biirgerinnen und Biirger wohnen.

Eine weitere gute Nachricht fiir die Bewdltigung der
gesellschaftlichen Aufgabe Energiewende ist, dass

bereits eine Mehrzahl der Biirgerinnen und Birger an
dem Transformationsprozess teilhat und bereit ist, sich
zu aktiv zu engagieren. So bezieht beispielsweise bereits
ein Drittel der Befragten Okostrom und die (ibrigen
intendieren mehrheitlich, sich in dieser Form an der
Energiewende zu beteiligen. Im Einklang mit der tber-
wiegenden Beflirwortung von Erneuerbare-Energien-
Anlagen steht eine verhdltnismaBig hohe Bereitschaft,
entsprechende Anlagen im privaten Rahmen anzuschaf-
fen. Andere Méglichkeiten, durch eigenes Verhalten die
Energiewende zu unterstitzen, werden weit weniger als
gangbare Optionen gewertet. So etwa die finanzielle Be-
teiligung an einer Erneuerbaren-Energien-Anlage vor Ort.
Die lokale Wertschépfung erweist sich an dieser Stelle als
ein wichtiges Instrument zur Ermdglichung der Teilhabe
der Bevdlkerung. Der durch den Bau der Anlage gene-
rierte Mehrwert sollte deshalb zu einem angemessenen
Grad an die Biirgerinnen und Blrger in der entsprechen-
den Stadt bzw. Gemeinde zurlickgegeben werden.

Ein Weckruf sind die Befunde, dass zum einen nur sehr
wenige Menschen bisher an Beteiligungsverfahren
teilgenommen haben. Zum anderen ist bemerkenswert,
dass sich viele Menschen, die wéhrend Planung und Bau
einer Anlage in jenem Ort gewohnt haben, nicht tUber die
dazugehdrigen Beteiligungsangebote duBern kénnen
oder wollen. Stellt man dies dem ausgepragten Wunsch
nach mehr Beteiligung gegentiber, ergibt sich daraus
Handlungsdruck. Es reicht nicht, mehr Beteiligungsmog-
lichkeiten anzubieten, vielmehr miissen zudem beste-
hende Beteiligungsverfahren attraktiver gestaltet und
sichtbarer werden. Eine niedrigschwellige Beteiligung
kénnte beispielsweise durch die Hinzunahme digitaler
Beteiligungsformate sichergestellt werden.

Auf lokaler Ebene ist der Bevdlkerung in Deutschland
das eigene Wohlbefinden und das der Mitbiirgerinnen
und Mitbiirger wichtig. Die Bevolkerung ist sensibel fiir
Fragen des sozialen Zusammenhalts im Kontext der

Energiewende und sorgt sich um eventuell auftretende
Konflikte. Politische Rahmenbedingungen missen bis
auf die kommunale Ebene hinunter derart gestaltet
werden, dass die Sorgen der Biirgerinnen und Biirger
in Bezug auf soziale Auswirkungen und Umweltbelas-
tungen ernst genommen werden und sich idealerweise
nicht bewahrheiten.

Beinahe die Halfte der Befragten ist der Ansicht, dass

die Kosten und der Nutzen der Energiewende ungerecht
verteilt sind. Die Blrgerinnen und Birger sind sich tber-
wiegend einig, dass sie diesbezligliche Ungerechtigkeiten
vor allem zwischen Unternehmen bzw. Industrie und
Privatpersonen wahrnehmen. Dies entspricht auch der
stdarkeren Forderung nach mehr Regulierung im wirt-
schaftlichen Sektor. Trotz der (iberwiegend vorherrschen-
den Einsicht in die Notwendigkeit der Energiewende gibt
es Sorgen vor negativen wirtschaftlichen Auswirkungen
im Allgemeinen und Speziellen. Uneins sind sich die
Biirgerinnen und Biirger darin, ob die Energiewende die
Arbeitsmarktsituation in Deutschland verbessern oder
verschlechtern wird. Viele Personen sorgen sich dartber,
inwieweit energiebezogene Kosten weiter steigen werden
und ob dies zu Verzicht in anderen Lebensbereichen
fuhren wird. Diese Sorgen sind am unteren Ende der
Einkommensverteilung nochmals ausgeprdgter. Auf dem
Weg zu einer nachhaltigen Energieversorgung geht es
also darum, Konflikte zwischen Umwelt- und Klimaschutz
einerseits und finanziellen Belastungen andererseits

so weit wie mdéglich zu vermeiden. Es ist Aufgabe der
Regierung, einen gesetzlichen Rahmen zu schaffen, der
sozial Schwdchere schiitzt und Verursacher starker in die
Verantwortung nimmt.
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Fazit fur die Verkehrswende

Bei der Transformation des Verkehrssystems hin zu einer
umwelt- und klimafreundlichen Mobilitat geht es nicht nur
um einen technologischen Wandel. Die Verkehrswende ist
vielmehr eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe, deren Ge-
lingen durch eine faire Verteilung von Nutzen und Lasten,
das Vertrauen in die handelnden Akteure, eine aktive Betei-
ligung, Verhaltensanderungen der Menschen und letztlich
durch die breite gesellschaftliche Akzeptanz bestimmt wird.

In weiten Teilen der deutschen Bevdlkerung ist die Einsicht
fir die Notwendigkeit der Umgestaltung des Verkehrssys-
tems im Sinne des Klimaschutzes vorhanden. Die Mehrheit
steht diesem komplexen Unterfangen positiv gegeniber
und ist bereit, einen aktiven Beitrag zu leisten. Die 6ffentli-
che Akzeptanz der Verkehrswende verdeutlicht sich zudem
in der breiten Beflirwortung der damit verbundenen politi-
schen Ziele: Verkehrsvermeidung und -verlagerung sowie
Umstellung auf alternative Antriebe. Allerdings ist ein
GroBteil der Biirgerinnen und Biirger mit den bisherigen
Fortschritten der Verkehrswende unzufrieden und wiinscht
sich ein entschiedeneres Vorgehen der Politik, um den
Wandel schneller voranzubringen.

Dass dieser Prozess kein Selbstldufer ist und mit bedeut-
samen Herausforderungen verbunden ist, wird von den
Biirgerinnen und Bilirgern anerkannt. Als zentrale Prob-
leme werden dabei der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-

tur, die mit der Umgestaltung des Verkehrs verbundene
Kostensteigerung und eine ausreichende Verfligbarkeit
klimaschonender Verkehrsmittel gesehen. Auch an ande-
rer Stelle zeigen die Befunde, dass die Bereitschaft zum
Umstieg vom Auto auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
wesentlich von der Attraktivitdt der Alternativen beeinflusst
wird. Die Befragten erwarten von der Politik ein konsisten-
tes und unbirokratisches Vorgehen beim Ausbau und der
Férderung 6ffentlicher Verkehrsmittel, des Radverkehrs
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sowie weiterer emissionsarmer Fortbewegungsformen.
Dabei vertrauen sie insbesondere den Gemeinde- und
Stadtverwaltungen sowie den regionalen Regierungen,
dass sie geeignete Losungen erarbeiten und entsprechen-
de Schritte zu deren Umsetzung unternehmen.

Ungeachtet der Tatsache, dass die Abkehr vom eigenen
Auto (mit Verbrennungsmotor) noch nicht in Sicht ist,
werden von der Mehrheit der Befragten verschiedene
ordnungsrechtliche und fiskalpolitische Instrumente ak-
zeptiert, die darauf abzielen, den motorisierten Individual-
verkehr unattraktiver zu machen. Die hohen Zustimmungs-
werte beziehen sich unter anderem auf die Verscharfung
der CO2-Grenzwerte fiir Benzin- und Diesel-PKW, eine
Reform der Kfz-Steuer in Richtung eines Bonus-Malus-
Systems, die Abschaffung der steuerlichen Bevorteilung
von Dieselkraftstoff und ein Tempolimit auf Autobahnen
von 120 km/h. Anders sieht es bei MaBnahmen wie der
durch die CO2-Steuer bedingten Erhéhung der Kraftstoff-
preise, einer flachendeckenden PKW-Maut oder einem Zu-
lassungsverbot fiir Neuwagen mit Verbrennungsmotoren
ab 2030 aus. Diese Instrumente werden von den meisten
Befragten abgelehnt. Die Antwortunterschiede zwischen
Stadt- und Landbevdlkerung, Familien mit Kindern und
Alleinstehenden und unterschiedlichen Einkommensgrup-
pen verdeutlichen, dass bei der Ausgestaltung der MaB3-
nahmen die jeweiligen Bedlrfnisse verschiedener Bevolke-
rungsgruppen bericksichtigt werden missen, um soziale
Schieflagen und Mobilitdtseinschrankungen zu vermeiden.

Dieser Aspekt betrifft auch einen der zentralen Handlungs-
ansatze der Verkehrswende: den Umstieg auf emissions-
freie Fahrzeuge. Wahrend dieser Ansatz vom GroBteil der
Befragten grundsatzlich beflirwortet wird, besteht in Teilen
der Bevdlkerung deutliche Skepsis hinsichtlich konkreter
FordermaBnahmen und der Umweltbilanz von Elektrofahr-

zeugen. Flr zwei von funf der befragten Personen kommt
der Kauf eines Elektroautos vorerst nicht in Frage — meist
aus wirtschaftlichen Griinden. Das erkldrt auch die ambi-
valente Haltung gegeniiber der Kaufpramie von Elektro-
fahrzeugen in der Bevdlkerung. Von dieser MaBnahme
profitieren vornehmlich Haushalte mit hohem Einkommen,
wdhrend Haushalte mit niedrigem Einkommen damit kei-
nen unmittelbaren Nutzen verbinden kénnen. Mehrheitliche
Zustimmung erfahrt hingegen der Ausbau der &ffentlichen
und privaten Ladeinfrastruktur. Die wahrgenommenen
sozialen Ungleichheiten beim Zugang zu Elektromobilitat,
Unsicherheiten hinsichtlich der Klimafreundlichkeit sowie
die Reichweitenangst sind Hemmnisse, die einer breiteren
Akzeptanz und Teilhabe momentan noch im Weg stehen. Die
Politik ist daher aufgefordert, durch gezielte Férderprogram-
me die Anschaffung von Elektrofahrzeugen fiir Pendler mit
niedrigem Einkommen zu erleichtern und durch entspre-
chende Standards bei Batteriespeichern und beim Batterie-
recycling dazu beizutragen, die Umweltbilanz zu verbessern.

Die Biirgerinnen und Blirger erwarten von der Verkehrs-
wende einen Zugewinn an Lebensqualitat. Dies betrifft vor
allem eine Reduktion der wahrgenommenen Umweltbe-
lastungen wie Larm, vom Verkehr eingenommener Raum,
Luftverschmutzung und das vom derzeitigen Verkehrssys-
tem ausgehende Sicherheitsrisiko. Die verkehrsbedingten
Belastungen sind in der Bevolkerung je nach Wohnort,
Alter und Einkommen der Befragten ungleich verteilt. Ein
wichtiger Schritt, um die Lebensqualitat der betroffenen
Menschen in ihrer Wohnumgebung zu verbessern, ist die
verbesserte Verfligbarkeit und Qualitat umweltfreundlicher
Mobilitatsformen. Der GroBteil ist mit den verfiigharen
Angeboten und der Qualitat des &ffentlichen Nahverkehrs,
der Fahrradinfrastruktur und von Carsharingdiensten
nicht zufrieden und sieht an dieser Stelle noch deutlichen
Handlungsbedarf.

Neben dem Ausbau klimafreundlicher Verkehrsinfrastruk-
tur sorgen kompaktere Siedlungsstrukturen und kiirzere

Wege flr die Vermeidung von Verkehr. Die zukiinftige
Gestaltung von Stddten und Gemeinden setzt die Verstan-
digung tber Konzepte und Leitbilder voraus, an der die
Biirgerinnen und Biirger starker beteiligt werden wollen.
Ein groBer Anteil der Befragten hat den Anspruch, dass
die eigene Stadt oder Gemeinde eine Vorreiterrolle in der
Verkehrswende einnimmt. Dabei stehen die Kommunen
vor der Herausforderung, ein neues Selbstverstandnis

zu entwickeln, das einerseits dem Bediirfnis nach Erhalt
von Landschaft und Natur sowie andererseits den ¢ko-
nomischen Interessen der Bevélkerung gerecht wird. Die
Mehrheit der Befragten hat jedoch Sorgen, dass es nicht
gelingen wird, die widersprichlichen Interessen in der
eigenen Kommune zusammenzufiihren, und dass dies den
sozialen Zusammenhalt vor Ort gefdhrdet. Wenn deutlich
wird, dass der Transformationsprozess die Lebensqualitdt
und den Wohlstand der Bewohnerinnen und Bewohner
verbessert, und wenn eine positive Identifikation mit den
Vorhaben ermdglicht wird, ist mit einer héheren lokalen
Akzeptanz zu rechnen.

Die wirtschaftlichen und finanziellen Auswirkungen
nehmen in diesem Zusammenhang eine wesentliche
Bedeutung ein. Die meisten Befragten sind nicht der
Ansicht, dass die Verkehrswende dem Wirtschaftsstandort
Deutschland insgesamt schaden oder dadurch der eigene
Arbeitsplatz gefahrdet wird. Die Mehrheit erachtet es je-
doch als wichtig, dass durch den Wandel neue Arbeitsplat-
ze in der Region geschaffen werden. Gleichzeitig zeigen die
Vorbehalte gegen MaBnahmen, die die Alltagsmobilitat
verteuern, dass es den Menschen wichtig ist, dass die
Politik ein Augenmerk auf bezahlbare Mobilitat fur alle
hat. Menschen mit niedrigem Einkommen fiihlen sich
bereits von den derzeitigen Mobilitatskosten lberdurch-
schnittlich hoch belastet und haben Sorgen, zukiinftig
keinen Zugang zu erschwinglicher Mobilitdt zu haben. In
diesem Sinne ist die Politik gefordert, sozial gerechte und
okologisch wirksame Losungen fiir die Umsetzung und
Ausgestaltung der Verkehrswende zu finden.
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Methodik

Das Soziale Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und
Verkehrswende ist eine Langsschnittstudie, die in ein-
jahrigem Abstand liber einen Zeitraum von drei Jahren
erfolgen wird. 2021 wurde sie als Onlineerhebung von
Forsa (forsa.omninet) durchgefiihrt. Bei forsa.omninet
handelt es sich um ein fiir die deutsche Bevélkerung
reprasentatives Panel mit derzeit rund 75.000 Perso-
nen. Die Rekrutierung der Panelteilnehmerinnen und
-teilnehmer erfolgt offline, das heiBt per Telefon, iber
ein mehrstufiges Zufallsverfahren (ADM-Telefonstich-
proben-System). Im forsa.omninet-Panel sind sowohl
Internetnutzerinnen und -nutzer als auch Personen
ohne Internetzugang vertreten.

Die Auswahl der Befragten der vorliegenden Studie
wurde nach dem Zufallsprinzip aus dem gesamten
forsa.omninet-Panel vorgenommen. Die Stichprobe
entspricht den Anforderungen an Reprdsentativitat.
Als Grundgesamtheit gelten alle in Privathaushalten
lebenden deutschsprachigen Personen ab 18 Jahren
in der Bundesrepublik Deutschland. Die Tabelle rechts
zeigt die Verteilung der soziodemographischen Merk-
male in der Stichprobe und in der Grundgesamtheit.
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Die Erhebung erfolgte im Zeitraum vom 18. Mdrz bis
12. April 2021. Die Nettostichprobe umfasst 6.822
Personen (Bruttostichprobe: 13.000; Abbruch: 1.029
Personen). Den Befragungen liegt ein standardisierter
Fragebogen mit einer durchschnittlichen Interviewdauer
von ca. 30 Minuten zugrunde. Das Befragungsinstru-
ment wurde auf Basis des friiheren Sozialen Nach-
haltigkeitsbarometers sowie qualitativer Vorarbeiten
(Mixed-Method-Ansatz) entwickelt. Die Tauglichkeit des
Fragebogens wurde mithilfe kognitiver Interviews sowie
eines quantitativen Pretests vor der Haupterhebung
Uberprift.

In den vorangegangenen Kapiteln wurden an einigen
Stellen bivariate Zusammenhdnge dargestellt. Dies
erfolgte, wenn die Zusammenhdnge besonders ausge-
pragt oder von Relevanz fiir Fragen praktischer Politik
sind. Die Prifung der Ergebnisse auf statistische Signifi-
kanz wurde mittels Chi-Quadrat-Test oder einfaktorieller
Varianzanalyse vorgenommen.

Verteilung soziodemographischer Merkmale in der Stichprobe bzw. Grundgesamtheit

Variable Merkmalsausprdagungen Stichprobe Grundgesamtheit
(%) (%)
Geschlecht? Mann 51,1 48,9
Frau 48,8 51,1
Alter? 18 — 29 Jahre 9,3 13,6
30 -39 Jahre 11,6 13,0
40 - 49 Jahre 17,6 12,2
50 -59 Jahre 21,4 16,2
60+ Jahre 40,0 28,5
Einkommen?3 Einkommensarme 14,3 20,4
Einkommensschwache Mitte 16,0 16,8
Mitte im engeren Sinne 51,2 36,5
Einkommensstarke Mitte 13,5 211
Einkommensreiche 51 54
Wohnform* Miete 38,3 56,0
Eigentum 61,7 44,0
Ost/West ® Ost 16,2 15,3
West (mit Gesamt-Berlin) 83,8 84,7
Bildung® Kein Abschluss 0,3 4,0
Haupt-/Volksschulabschluss 20,0 28,6
Realschulabschluss 38,5 30,0
Fachhochschulreife/Allgemeine Hochschulreife 38,1 33,5
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Der rote Faden durch die Energiewende: Das Kopernikus-Projekt Ariadne fiihrt
durch einen gemeinsamen Lernprozess mit Politik, Wirtschaft und Gesellschaft,

um Optionen zur Gestaltung der Energiewende zu erforschen und politischen
Entscheidern wichtiges Orientierungswissen auf dem Weg zu einem klimaneutralen
Deutschland bereitzustellen.

Folgen Sie dem Ariadnefaden:

y @AriadneProjekt
@ ariadneprojekt.de

Mehr zu den Kopernikus-Projekten des BMBF auf kopernikus-projekte.de

Wer ist Ariadne? In der griechischen Mythologie gelang Theseus durch den Faden
der Ariadne die sichere Navigation durch das Labyrinth des Minotaurus. Dies ist

die Leitidee flir das Energiewende-Projekt Ariadne im Konsortium von mehr als

25 wissenschaftlichen Partnern.

Wir sind Ariadne:

adelphi | Brandenburgische Technische Universitat Cottbus — Senftenberg (BTU) |
Deutsche Energie-Agentur (dena) | Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) |
Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) | Ecologic Institute | Fraunhofer
Cluster of Excellence Integrated Energy Systems (CINES) | Guidehouse Germany |
Helmholtz-Zentrum Hereon | Hertie School | Hochschule fir Wirtschaft und Umwelt
Nurtingen-Geislingen (HfwU) | ifok | Institut der deutschen Wirtschaft Kéln | Institut
fur Klimaschutz, Energie und Mobilitat | Institute For Advanced Sustainability Studies
(IASS) | Mercator Research Institute on Global Commons and Climate Change (MCC) |
Oko-Institut | Potsdam-Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK) | RWI = Leibniz-Institut
fur Wirtschaftsforschung | Stiftung 2° - Deutsche Unternehmer fir Klimaschutz |
Stiftung Umweltenergierecht | Technische Universitat Darmstadt | Technische
Universitat Miinchen | Universitat Hamburg | Universitat Minster | Universitat Potsdam |
Universitat Stuttgart — Institut fir Energiewirtschaft und Rationelle Energieanwendung
(IER) | ZEW - Leibniz-Zentrum fiir Europaische Wirtschaftsforschung



