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Jana ERer und Manuel Frondel*

Akzeptanz von Energie- und
Verkehrswende: Resultate des
Sozialokologischen Panels fiir
das Jahr 2022

Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund der Mannigfaltigkeit an klima- und energiepolitischen MafRnahmen, die seit
Beginn der Dekade eingefiihrt wurden, prisentiert dieser Beitrag die Ergebnisse einer Panelerhebung
aus dem Jahr 2022, in der die Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit von ausgewdhlten
Mafinahmen zur Energie- und Verkehrswende untersucht wurde. Die Befragung von rund 6.000
Probanden war Teil der Panelerhebungen des vom RWI etablierten Sozialokologischen Panels. Als
wesentliche Ergebnisse sind hervorzuheben, dass die Energiewende von einer iiberwiltigenden
absoluten Mehrheit von nahezu 90% der Befragten befiirwortet wird und die Befiirwortung in positiver
Weise mit der Bildung der Antwortenden und dem Haushaltsnettoeinkommen korreliert ist. In
Ostdeutschland indessen wird die Energiewende im Mittel deutlich weniger stark befiirwortet als in
Westdeutschland. Die in einem randomisierten Kontrollexperiment prisentierten Informationen zu
den Kosten und dem Nutzen der Energiewende verinderten die Akzeptanzrate mit Ausnahme einer
experimentellen Gruppe nicht in signifikanter Weise im Vergleich zur Kontrollgruppe. Lediglich in jener
Gruppe, der einseitige Informationen zu den Kosten der Energiewende fiir private Haushalte présentiert
wurden, lag die Akzeptanzrate um rund 16 Prozentpunkte niedriger als in der Kontrollgruppe, die keine
derartigen Informationen erhielt. Etwas iiberraschend ist vor dem Hintergrund der mittlerweile seit
vier Jahren existierenden nationalen CO2-Bepreisung, mit der fossile Kraft- und Brennstoffe Jahr fiir
Jahr aus Klimaschutzgriinden verteuert werden, dass sich eine absolute Mehrheit von 65,6% der
Teilnehmenden gegen eine alljdhrliche Erhohung der staatlichen Abgaben auf die Benzin- und Diesel-
preise ausspricht. Ein nahezu ebenso grofSer Anteil der Befragten hiilt diese MaRnahme auch fiir ungerecht.

JEL Classification: D12, C25
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1. Einleitung

Die Energiewende beschrankte sich lange Zeit hauptsachlich auf den Ausbau der regenerativen
Stromerzeugungstechnologien und war daher vornehmlich eine Stromwende. Nach dem Uberfall
Russlands auf die Ukraine im Jahr 2022 setzte sich die Politik mit der Begriindung, den Riickgang der
Erdgaslieferungen aus Russland zumindest zum Teil durch den Ausbau der erneuerbaren Energien
ausgleichen zu wollen, noch einmal ehrgeizigere Ziele fiir den Erneuerbaren-Ausbau. So wurde das
urspriingliche Ziel eines Erneuerbaren-Anteils am Bruttostromverbrauch von 65 % im Jahr 2030 auf

einen Anteil von 80 % erhoht (BMWK 2022).

Um das 80-Prozent-Ziel zu erreichen, wurden duBerst ambitionierte Ausbauplane entwickelt
(Tabelle 1). So soll die Windkraftkapazitat auf See von rund 8,4 Gigawatt (GW) im Jahr 2023 auf
mindestens 30 GW im Jahr 2030 ausgebaut werden (BMWK 2022). Die Windkraft an Land soll bis dahin
eine Kapazitat von 115 GW aufweisen. Zum Vergleich: Im Jahr 2023 war eine Kapazitat von rund 61,3
GW installiert. Daher misste zur Erreichung des Ziels von 115 GW die Leistung praktisch verdoppelt
werden.

Tabelle 1: Ausbaupléne fiir die Kapazitdten an Windkraft und Photovoltaik in Deutschland in Gigawatt (GW) fiir das
Jahr 2030

2023 2030
Windkraft vor der Kiiste 8,4 GW 30 GW
Windkraft an Land 61,3 GW 115 GW
Photovoltaik 81,1 GW 215 GW

Quellen: BMWK (2022), BDEW (2024).

Noch weitaus ambitionierter soll der Photovoltaik-Ausbau erfolgen: Bis 2030 sollen
Photovoltaik-Anlagen im Umfang von 215 GW installiert sein. Basierend auf der Kapazitat von 81,1 GW
im Jahr 2023 wiirde zur Erreichung dieses Ziels weit mehr als eine Verdopplung der Leistung an
Photovoltaik (PV) notig sein. Dazu sollen jahrlich etwa 22 GW zugebaut werden. Zum Vergleich: Im
Rekordjahr 2023 wurden 15 GW an PV-Kapazitaten zugebaut. Dies entsprach knapp dem Doppelten
des bisherigen hoéchsten jahrlichen Zubaus von knapp 8 GW, der in den Jahren des Solarbooms 1.0 von

2010 bis 2012 erreicht wurde (Frondel, Schmidt, Vance 2014).

Die Umsetzung dieser Plane st6Rt nicht auf das uneingeschrankte Wohlwollen der
Bevolkerung. So gibt es mehrere hundert aktive Biirgerinitiativen gegen den Bau von Windparks, deren
Mitglieder vor allem die Vernachlassigung des Naturschutzes kritisieren, vor allem wenn die Windparks

im Wald errichtet werden. Insgesamt wiirde mit der Umsetzung dieser Ausbau-Plane ein enormer
2



Flachenverbrauch einhergehen, der die Akzeptanz fiir die Energiewende in der Bevélkerung verringern

konnte.

Neben der Stromwende werden mittlerweile auch die Verkehrs- und Warmewende forciert.
So wurde seit Beginn der neuen Dekade eine Vielzahl an MalRhahmen beschlossen (Berneiser et al.
2021), um die Emissionen des Gebaudesektors substanziell zu senken. Dazu zahlt zum Beispiel die zum
1. Januar 2020 in Kraft getretene steuerliche Forderung von energetischen SanierungsmaRnahmen am
eigenen Wohngebaude (§ 35c EstG). Zudem soll durch die im Jahr 2021 eingefiihrte nationale CO-
Bepreisung nicht nur die Warmewende, sondern auch die bislang schleppend voranschreitende
Verkehrswende in Gang gebracht werden. Die CO,-Bepreisung verteuert den Verbrauch fossiler Brenn-

und Kraftstoffe in Deutschland zum Zweck der Treibhausgasminderung in zunehmendem Mal3e.

Vor dem Hintergrund der Mannigfaltigkeit an klima- und energiepolitischen MaRnahmen, die
seit Beginn der Dekade eingefiihrt wurden und von Subventionen Uber Preisinstrumente bis hin zu
Verboten reichen, prasentiert dieser Beitrag die Ergebnisse einer Panelerhebung aus dem Jahr 2022,
in der die Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit von ausgewahlten MaRnahmen zur
Energie- und Verkehrswende untersucht wurde. Die Befragung von rund 6.000 Teilnahmenden war

Teil der Panelerhebungen des vom RWI etablierten Sozialokologischen Panels (Frondel et al. 2023), das

von der E.ON Stiftung geférdert wird.

In die Befragung eingebettet wurden zwei randomisierte Kontrollexperimente, eines zur
Energiewende und eines zur Verkehrswende, in denen den Teilnehmenden — mit Ausnahme der
Kontrollgruppe — Informationen zu Kosten und Nutzen der jeweiligen MaBnahmen prasentiert
wurden. Ziel war es, zu eruieren, wie sich diese Informationen auf die Praferenzen und
Gerechtigkeitsvorstellungen der Birgerinnen und Blrger auswirken. Darliber hinaus sollte ermittelt
werden, wie die Akzeptanz der MalRnahmen und deren wahrgenommene Gerechtigkeit mit den
soziookonomischen und demographischen Charakteristika der Befragten zusammenhangen. Dazu
wurden entsprechende Informationen erhoben, ebenso wie zum Wohnort sowie zu den Klima- und

Umwelteinstellungen und dem Vertrauen der Befragten in die Bundesregierung.

Als wesentliche Ergebnisse sind hervorzuheben, dass die Energiewende von einer
Uberwiltigenden absoluten Mehrheit von nahezu 90 % der Befragten beflrwortet wird und die
Beflirwortung in positiver Weise mit der Bildung der Antwortenden und dem
Haushaltsnettoeinkommen korreliert ist. Weitere positive Korrelationen zeigen sich in Bezug auf die
Klima- und Umwelteinstellungen der Befragten sowie ihrem Vertrauen in die Bundesregierung. In
Ostdeutschland wird indessen die Energiewende im Durchschnitt deutlich weniger stark beflirwortet

als in Westdeutschland.
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Die in dem randomisierten Kontrollexperiment prasentierten Informationen zu den Kosten
und dem Nutzen der Energiewende veranderten die Akzeptanzrate mit Ausnahme einer
experimentellen Gruppe nicht in signifikanter Weise im Vergleich zur Kontrollgruppe. Lediglich in jener
Gruppe, der einseitige Informationen zu den Kosten der Energiewende fiir private Haushalte
prasentiert wurden, lag die Akzeptanzrate um rund 16 Prozentpunkte niedriger als in der

Kontrollgruppe, die diese Informationen nicht erhielt.

In Bezug auf einige ausgewdhlte MalRnahmen zur Forcierung der Verkehrswende, die aktuell sehr
kontrovers diskutiert werden oder bereits seit geraumer Zeit in Kraft sind, ergaben sich klare, teils
iberraschende Resultate. Uberraschend ist vor dem Hintergrund der mittlerweile seit vier Jahren
existierenden nationalen CO,-Bepreisung, mit der fossile Kraftstoffe Jahr fir Jahr aus
Klimaschutzgriinden verteuert werden, dass sich eine absolute Mehrheit von 65,6 % der
Teilnehmenden gegen eine alljahrliche Erhéhung der staatlichen Abgaben auf die Benzin- und
Dieselpreise ausspricht. Ein nahezu ebenso groller Anteil der Befragten halt diese MaRnahme auch fir

ungerecht.

Weniger Uberraschend ist hingegen, dass sich eine sehr groRe absolute Mehrheit von 69,3 % der
Befragten fir die Einfihrung eines Tempolimits von 130 Kilometern pro Stunde auf Autobahnen
ausspricht. Das Tempolimit wird zugleich von weit Uber der Hélfte der Antwortenden als gerecht
empfunden. Damit bestatigt das Sozialokologische Panel die Resultate von anderen Studien, die
ebenfalls hohe absolute Mehrheiten fiir die Einflihrung eines generellen Tempolimits ermittelten. So
beflirworten rund zwei Drittel der Teilnehmenden einer Erhebung aus dem Jahr 2024, die im Rahmen
des RWI Klima-Mobilitats-Panels durchgefiihrt und von der Stiftung Mercator geférdert wurde, ein
Tempolimit von 130 auf Autobahnen (Andor et al. 2024). Ziemlich unbeliebt wére hingegen ein Verbot
der Neuzulassung von Autos mit Benzin- oder Dieselmotoren ab dem Jahr 2030: Eine leichte absolute
Mehrheit von etwas Uber der Halfte der Antwortenden lehnt ein solches Verbrenner-Verbot ab, nur

knapp ein Drittel der Antwortenden wiirde es beflirworten.

Der folgende Abschnitt 2 beschreibt kurz die Datenerhebung, Abschnitt 3 die fir die
Durchfiihrung der randomisierten Kontrollexperimente und die Okonometrische Schatzung
verwendete Methodik. Die Abschnitte 4 und 5 prasentieren die Ergebnisse fiir einzelne MaRRnahmen
der Energie- bzw. der Verkehrswende. Der abschlieRende Abschnitt prasentiert eine kurze

Zusammenfassung und zieht Schlussfolgerungen aus den Ergebnissen.



2. Das Sozialdkologische Panel

Im Rahmen der Panelerhebungen des vom RWI etablierten Sozialokologischen Panels wurde im Jahr
2022 eine Befragung zu den Praferenzen und Gerechtigkeitsvorstellungen der Biirgerinnen und Blirger
beziiglich ausgewahlter klima- und energiepolitischer MaRnahmen durchgefiihrt. Wie die vorigen

Panelerhebungen wurde die Befragung vom Marktforschungsinstitut forsa durchgefiihrt.

Befragt wurden die Mitglieder des forsa.omninet-Panels, das reprasentativ ist fur die
deutschsprachige Bevolkerung der Internetnutzer ab einem Alter von 14 Jahren. Es umfasst rund
100.000 Mitglieder. Diese werden mithilfe einer computergestiitzten, zufalligen telefonischen
Kontaktaufnahme ausgewahlt, die die Reprdsentativitat des forsa.omninet-Panels sicherstellt. Fiir die
Befragung wurden diejenigen Mitglieder des forsa-Panels kontaktiert, die mindestens 18 Jahre alt sind
und bereits an den vorigen Erhebungen zum Sozialokologischen Panel teilgenommen haben. Diese
hatten dann vom 18. Juli bis 6. August 2022 die Mdglichkeit, online an der Befragung teilzunehmen.
6.583 Befragte haben die Umfrage begonnen, 579 Personen haben vorzeitig abgebrochen, 6.004

Teilnehmende haben den Fragebogen vollstiandig beantwortet.

Entsprechend den Qualitdtsstandards in der Meinungsforschung gab es grundsatzlich bei allen
Fragen die Antwortoption ,,WeiB nicht/keine Angabe“. Teilnehmende, die diese Option bei mindestens
einer der fir die folgenden Auswertungen relevanten Fragen gewahlt haben, werden von der Analyse
ausgeschlossen. Dadurch ergibt sich eine fiir die Analyse verwendete Stichprobengréfe von 4.645
Personen. Trotz der Reprdsentativitat des forsa.omninet-Panels ist diese Stichprobe im Hinblick auf
eine Reihe von sozio6konomischen Charakteristika nicht reprasentativ fur die Bevolkerung, nicht
zuletzt in Bezug auf Bildung Haushaltsnettoeinkommen (siehe die Stichprobenbeschreibung in Anhang
A). So sind die Teilnehmenden tendenziell besser gebildet als im Durchschnitt der Bevélkerung und

gehoren eher zu Haushalten mit einem héheren Einkommen.

Dies gilt auch fiir eine Reihe friiherer Stichproben, die im Rahmen des Sozial6kologischen Panels
erhoben wurden (z.B. Andor, Frondel, Vance 2014, Frondel et al. 2022). Zwar wurde bei der Auswahl
der Stichprobe auf Reprdsentativitit geachtet, jedoch geht diese beispielsweise durch die
unvollstdndige Beantwortung des Fragebogens verloren. Eine Gewichtung der Stichprobe nach
Bundesland, Region, Alter und Geschlecht, durch welche die Reprasentativitdit fir die
deutschsprachige Bevolkerung der Internetnutzer ab 18 Jahren wiederhergestellt werden sollte,
dndert die Ergebnisse indessen nur unwesentlich. Dargestellt werden deshalb allein die ungewichteten

Resultate.



3. Methodik

Im Folgenden wird die Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit von MaBnahmen der
Energie- und Verkehrswende untersucht. Hierzu sollten die Teilnehmenden fiir verschiedene
MalRknahmen auf einer 5-Punkte-Likert-Skala, die von ,nein“ (1) tiber ,,eher nein“ (2), ,weder noch“ (3)
und ,eher ja“ (4) bis ,ja“ (5) reicht, angeben, ob sie diese akzeptieren bzw. beflirworten. Die
wahrgenommene Gerechtigkeit wurde ebenfalls auf einer 5-Punkte-Likert-Skala abgefragt, die von
»sehr ungerecht” (1) Gber ,,eher ungerecht” (2), ,weder noch” (3) und ,eher gerecht” (4) bis ,sehr
gerecht” (5) reicht. Die genauen Fragestellungen sind in Anhang C zu finden (Energiewende: Fragen 4-
11, Verkehrswende: Fragen 12-15). Basierend auf den Antworten wurden sowohl fiir die Akzeptanz als
auch fir die wahrgenommene Gerechtigkeit bindre Variablen gebildet. Diese nehmen den Wert 1 an,
wenn die Frage nach der Akzeptanz mit ,ja“ oder ,eher ja“ beantwortet bzw. wenn die MaRnahme als
»sehr gerecht” oder ,,eher gerecht” eingestuft wurde. Andernfalls nehmen die Variablen den Wert 0

an.

3.1.Befragungsdesign

In die Befragung wurden zwei randomisierte Kontrollexperimente eingebettet, eines zur
Energiewende und eines zur Verkehrswende. Um zu untersuchen, wie sich Informationen zum Nutzen
und den Kosten der Energiewende auf deren Akzeptanz auswirken, wurden die Teilnehmenden per
Zufallsmechanismus in vier Gruppen eingeteilt: Wahrend die Kontrollgruppe keinerlei Informationen
erhielt, ehe die Teilnehmenden gefragt wurden, ob sie die Energiewende beflirworten, bekam die
Gruppe ,hohere Energiekosten” Informationen zu den durch die Energiewende verursachten
zusatzlichen Energiekosten flr den eigenen Haushalt. Die Gruppen, die hier mit den Namen ,Vor- und
Nachteile Klima“ und ,,Vor- und Nachteile Unabhangigkeit” bezeichnet werden, erhielten zusatzlich zu
den Energiekosten Informationen lber die Vorteile der Energiewende bezlglich des Klimaschutzes
bzw. der unabhangigeren Energieversorgung in Deutschland. Dariber hinaus wurden die

Teilnehmenden gefragt, inwiefern sie die Energiewende fir gerecht halten.

Die konkreten Informationen, die in den drei Interventions-Gruppen prasentiert wurden, lauten wie

folgt:

Gruppe hohere Energiekosten: , Beflirworten Sie generell die Energiewende, auch wenn damit

deutlich héhere Energiekosten fiir Ihren Haushalt einhergehen? Allein fiir den Ausbau der
erneuerbaren Energien hatte im Jahr 2021 ein durchschnittlicher Dreipersonenhaushalt mit
einem typischen Stromverbrauch von 4.000 kWh pro Jahr rund 300 Euro mehr fiir Strom zu

bezahlen.”



Gruppe Vor- und Nachteile Klima: , Die Energiewende hat unter anderem zu einem starken

Ausbau der erneuerbaren Energien in Deutschland gefiihrt: Diese trugen im Jahr 2021 einen
Anteil von knapp 50 % zur Deckung des Stromverbrauchs bei. Dadurch leistet die
Energiewende einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Allerdings gehen damit auch deutlich
héhere Energiekosten fir lhren Haushalt einher: Allein fir den Ausbau der erneuerbaren
Energien hatte im Jahr 2021 ein durchschnittlicher Dreipersonenhaushalt mit einem typischen
Stromverbrauch von 4.000 kWh pro Jahr rund 300 Euro mehr fiir Strom zu bezahlen. Wenn Sie
die Vor- und Nachteile der Energiewende abwagen, wie stehen Sie alles in allem dazu?

Beflirworten Sie die Energiewende?”

Gruppe Vor- und Nachteile Unabhédngigkeit: ,,Die Energiewende hat unter anderem zu einem

starken Ausbau der erneuerbaren Energien in Deutschland gefiihrt: Diese trugen im Jahr 2021
einen Anteil von knapp 50 % zur Deckung des Stromverbrauchs bei. Dadurch leistet die
Energiewende einen wichtigen Beitrag dazu, dass die Energieversorgung in Deutschland
unabhangiger von anderen Staaten wird. Allerdings gehen damit auch deutlich héhere
Energiekosten fiir Ihren Haushalt einher: Allein fiir den Ausbau der erneuerbaren Energien
hatte im Jahr 2021 ein durchschnittlicher Dreipersonenhaushalt mit einem typischen
Stromverbrauch von 4.000 kWh pro Jahr rund 300 Euro mehr fiir Strom zu bezahlen. Wenn Sie
die Vor- und Nachteile der Energiewende abwagen, wie stehen Sie alles in allem dazu?

Beflirworten Sie die Energiewende?”

Zur Verknlipfung der Akzeptanz der vorgestellten Mallnahmen mit den sozio6konomischen
und demographischen Charakteristika der Befragten wurden entsprechende Informationen erhoben,
ebenso wie zum Wohnort sowie den Klima- und Umwelteinstellungen und dem Vertrauen der
Befragten in die Bundesregierung. Deskriptive Ergebnisse hierzu finden sich in der
Stichprobenbeschreibung in Anhang A, das Design des Experiments zur Verkehrswende findet sich in

Abschnitt 5.

3.2. Auswertungsmethodik

Um Unterschiede in der Akzeptanz und der von den Antwortenden wahrgenommenen Gerechtigkeit
hinsichtlich soziookonomischer und demographischer Charakteristika zu untersuchen und die Effekte
der Informations-Treatments auf die Akzeptanz zu bestimmen, werden im Folgenden multivariate
Lineare Wahrscheinlichkeitsmodelle mithilfe der Methode der Kleinsten Quadrate geschatzt. Hierbei
bilden die binaren Variablen fiir die Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit die abhidngigen
Variablen. Wie von Angrist und Pischke (2009) beschrieben, liefern Lineare

Wahrscheinlichkeitsmodelle trotz binarer abhangiger Variable robuste Ergebnisse. Auch wegen der
7



einfachen Interpretierbarkeit der Ergebnisse werden hier nicht die (iblichen Probit- oder Logit-Modelle

geschatzt, sondern Lineare Wahrscheinlichkeitsmodelle.

Um die Effekte der Informations-Treatments auf die Akzeptanz von MaBnahmen zu identifizieren,
wirde es aufgrund der zufalligen Einteilung in die experimentellen Gruppen geniigen, die Mittelwerte
der experimentellen Gruppen miteinander zu vergleichen. Dennoch werden im Folgenden multivariate
Regressionsanalysen vorgenommen und deren Ergebnisse dargestellt, um Korrelationen der
abhadngigen Variablen mit den soziodkonomischen und demographischen Charakteristika sowie den

Klima- und Umwelteinstellungen der Teilnehmenden ermitteln zu kénnen.

4. Akzeptanz und wahrgenommene Gerechtigkeit der Energiewende

In der Kontrollgruppe beflirworten 86,5 % der Antwortenden die Energiewende: 56,0 % antworteten
mit einem klaren Ja, 30,5 % mit ,eher ja“ (Abb. 1). Wenn darauf hingewiesen wird, dass die
Energiewende zu hoheren Energiekosten fiir den eigenen Haushalt fiihrt und die Vorteile der
Energiewende nicht genannt werden, ergibt sich ein starker Rilickgang der Befiirwortung der
Energiewende um rund 16 Prozentpunkte, auf etwa 70 %. Dieser Unterschied zwischen der
Kontrollgruppe und der Gruppe namens ,hohere Energiekosten” bestatigt sich in einer

Regressionsanalyse und ist statistisch hoch signifikant (Abb. 2; Tab. B1).

Abb. 1: Befiirwortung der Energiewende, gemessen anhand einer 5-Punkt-Likert-Skala (Anzahl an Antworten:
4.645)

héhere Energiekosten 1 9,5% | 11,8% _
Vor-Nachteile Unabhangigkeit 6,2%-_

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

nein eher nein W weder noch Meherja Hja

Werden den Befragten hingegen ausgewogene Informationen zu den Vorteilen der Energiewende
in Bezug auf das Klima oder die Energieunabhangigkeit einerseits und den Nachteilen hinsichtlich der

hoheren Energiekosten andererseits zur Verfligung gestellt, wie in den Gruppen ,Vor- und Nachteile
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Klima“ und ,Vor- und Nachteile Unabhangigkeit”, |asst sich indessen kein nennenswerter Effekt auf die

Akzeptanz der Energiewende erkennen (Abb. 2; Tab. B1).

Abb. 2: Punktschéatzer der Kleinste-Quadrate-Schétzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodells zum Effekt
von Informations-Treatments auf die Akzeptanz der Energiewende (0: nein, 1: ja)

Experimentelle Gruppe
Ref. Kontroligruppe —
Hdhere Energiekosten —
Wor-/Nachteile Klima —
Vor-/Machteile Unabhangigkeit —

Geschlecht
Ref: Weiblich —
Mannlich —

Alter
18-29 Jahre o
30-44 Jahre —
45-64 Jahre —
Ref. 63 Jahre oder alter —

Schulbildung
Ref. Kein Abitur —
Abitur —

Haushaltsnettoeinkommen
unter 1.200€

1.200€ bis unter 2.700€ —
2.700€ bis unter 4.200€ —

Ref: 4 200€ und mehr —

Gebiet
Ref. Westdeutschland —
Ostdeutschland —

Raumtyp
Ref: stadtisch —
halbstadtisch —

landlich —

Klimawandel
existiert nicht —
natirlich —

sowohl als auch —
Ref. menschengemacht —

Umweltbewusstsein —

Vertrauen in Bundesregierung —

Konstante —

_o-0.164

—
_oD.025

G0.022

0,031

0,072
0041
*,-0,030

_-0.b50

L0117

,0.097

-0.2 0,0 0.2 0.4

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linien: Referenzkategorie; blaue
Linien: keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linien: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an

Beobachtungen: 4.645.

Im Unterschied zur iberwaltigenden Beflirwortung wird die Energiewende nicht von der absoluten

Mehrheit der Teilnehmenden fiir gerecht gehalten. So war ein Gutteil der Antwortenden in Bezug auf
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die Einschatzung der Gerechtigkeit der Energiewende unentschlossen: 30,9 % der Antwortenden aus
der Kontrollgruppe gaben an, die Energiewende weder fiir gerecht noch fiir ungerecht zu halten (Abb.
3). Lediglich 17,4 % der Antwortenden aus der Kontrollgruppe gaben an, die Energiewende flr sehr

gerecht zu halten, 30,8 % halten sie fiir eher gerecht.

Abb. 3: Wahrgenommene Gerechtigkeit der Energiewende, gemessen anhand einer 5-Punkte-Likert-Skala (Anzahl
an Antworten: 4.645)

Kontrollgruppe 5,4% 15,4%

hoéhere Energiekosten  11,0% 20,4%

Vor-/Nachteile Klima 7,7%  15,4%

Vor-Nachteile Unabhéangigkeit 7,2% 18,6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

sehr ungerecht eher ungerecht M wedernoch M eher gerecht M sehrgerecht

Auch bei der wahrgenommenen Gerechtigkeit hat die Erinnerung daran, dass die Energiewende fir
die befragten Haushalte mit Kosten verbunden ist, einen deutlich dampfenden Effekt: Laut den mit
dem Linearen Wahrscheinlichkeitsmodell geschatzten Ergebnissen fallt die wahrgenommene
Gerechtigkeit der Energiewende nach Prasentation der Informationen zu den Kostennachteilen um 6,5

Prozentpunkte geringer aus als in der Kontrollgruppe (Abb. 4; Tab. B2).

Unsere Ergebnisse zur Akzeptanz und wahrgenommenen Gerechtigkeit der Energiewende deuten
darauf hin, dass sich die Befragten der Kosten der Energiewende fir sie selbst nicht vollstandig bewusst
sind und daher eine héhere Akzeptanz zeigen, wenn sie nicht explizit darauf hingewiesen werden, dass
die Energiewende mit hoheren Kosten fiir die Verbraucher einhergeht. Aber auch die Vorteile der
Energiewende in Form von Klimaschutz und Energieunabhdngigkeit scheinen den Befragten nicht
vollkommen bewusst zu sein: Werden sie zusatzlich zu den héheren Energiekosten tiber diese Vorteile
informiert, scheint der negative Effekt der Nennung der Kosten durch die Erwdhnung der Vorteile der

Energiewende ausgeglichen werden zu kénnen.



Abb. 4: Punktschétzer der Kleinste-Quadrate-Schétzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodells zum Effekt
von Informations-Treatments auf die wahrgenommene Gerechtigkeit der Energiewende (0: ungerecht, 1: gerecht)

Experimentelle Gruppe
Ref. Kontrollgruppe —
Hdhere Energiekosten —
Vor-/Machteile Klima —
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit —

Geschlecht
Ref: Weiblich —
rannlich —

Alter
18-29 Jahre —
30-44 Jahre H
45-64 Jahre —
Ref. 65 Jahre oder alter —

Schulbildung
Ref: Kein Abitur —
Abitur —

Haushaltsnettoeinkommen
unter 1.200€ —
1.200€ bis unter 2.700€ —
2. 700 bis unter 4.200€ —
Ref 4. 200€ und mehr —

Gebiet
Ref: Westdeutschland
Ostdeutschland =

Raumtyp
Ref: stadtisch —
halbstadtisch —

landlich —

Klimawandel
existiert nicht —
natrlich —

sowohl als auch —
Ref. menschengemacht —

Umweltbewusstsein —

Vertrauen in Bundesregierung —

Konstante —

0,065
0,052
0,054

-0.133
-0,145
—
-0,126

-0.059
-0,180
-0.118

40,099
0.121

-0.110

02 0,0 0.2 0.4

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95%-Konfidenzintervalle dar; graue Linien: Referenzkategorie; blaue
Linien: keine Signifikanz auf dem 5%-Niveau; rote Linien: signifikant auf dem 5%-Niveau; Anzahl an
Beobachtungen: 4.645.

Bei Beriicksichtigung der soziodkonomischen und demographischen Charakteristika der
Antwortenden zeigt sich, dass die Beflirwortung der Energiewende mit dem Einkommen steigt (Abb.

2; Tab. B1). Ungeachtet des Einkommens wird die Energiewende auch starker von Befragten mit Abitur
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beflirwortet als von Antwortenden mit einem geringeren Bildungsabschluss und starker von Befragten

aus West- als aus Ostdeutschland.

Antwortende, die an den menschengemachten Klimawandel glauben, beflirworten die
Energiewende um 12 bis 35 Prozentpunkte starker als solche, die die Existenz des Klimawandels
leugnen oder die Ursache des Klimawandels vollstandig oder teilweise auf natirliche Faktoren
zurickfiihren. Zudem zeigt sich ein starker positiver Zusammenhang zwischen der Beflirwortung der
Energiewende und positiven Umwelteinstellungen sowie dem Vertrauen in die Bundesregierung.
Insgesamt scheint die Beflirwortung der Energiewende vor allem mit dem Einkommen, den Klima- und

Umwelteinstellungen sowie dem Vertrauen in die Bundesregierung zusammenzuhangen.

Auch die wahrgenommene Gerechtigkeit der Energiewende hangt stark mit den Klima- und
Umwelteinstellungen sowie dem Vertrauen in die Bundesregierung der Antworten zusammen (Abb. 4;
Tab. B2). Sozio6konomische Merkmale spielen ebenfalls eine Rolle: Mannliche Antwortende halten die
Energiewende eher fiir gerecht als weibliche, Befragte im Alter von mindestens 65 Jahren tun dies eher

als jlingere Befragte.

Abb. 5: Akzeptanz der Energiewende: Heterogenitét in den Treatmenteffekten in Bezug auf Bildung (Abitur) und
Haushaltsnettoeinkommen

Effekt in Referenzgruppe

Hehere Energiekosten —-0,202-0,088
Vor-/Nachteile Klima — =
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit - o4

Abitur (Ref: kein Abitur)
Hohere Energiekosten x Abitur —o
Vor-/Nachteile Klima x Abitur - #
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit x Abitur - .

Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200€ und mehr)
Héhere Energiekosten x unter 1.200€ —_———
Hahere Energiekosten x 1 200€ - 2 700€ —a0.156
Haohere Energiekosten x 2.700€ - 4.200€
Vor-/Nachteile Klima x unter 1.200€ o
Vor-/Nachteile Klima x 1.200€ - 2.700€ -
Vor-/Nachteile Klima x 2.700€ - 4.200€ e
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit x unter 1.200€ +
\or-/Nachteile Unabhangigkeit x 1.200€ - 2. 700€ - -
\or-/Nachteile Unabhangigkeit x 2 700€ - 4 200€ 4

04 0,2 0,0 0.2 0,4

s Abitur
4« Haushaltsnettoeinkommen

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linien: Referenzkategorie; blaue
Linien: keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linien: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an
Beobachtungen: 4.645.
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Zudem sorgen sozio6konomische Charakteristika flir Heterogenitat bei den Treatment-Effekten. So
hat die Information tber die durch die Energiewende entstehenden hoheren Energiekosten unter den
Antwortenden mit Abitur einen weniger stark negativ ausgepragten Effekt als bei Antwortenden ohne

Abitur (Abb. 5). AuBerdem dampft ein hoheres Einkommen den negativen Treatment-Effekt.

Der negative Effekt der Information zu den durch die Energiewende verursachten hoheren
Energiekosten wird zudem durch ein hoheres Umweltbewusstsein abgeschwacht und ist unter jenen,
die den Klimawandel zumindest teilweise fir ein natirliches Phdnomen halten, starker negativ

ausgepragt als unter jenen, die den Klimawandel fiir ausschliefRlich menschengemacht halten (Abb. 6).

Abb. 6: Akzeptanz der Energiewende: Heterogenitédt in den Treatmenteffekten in Bezug auf Klima- und
Umwelteinstellungen

Effekt in Referenzgruppe
Hé&here Energiekosten -
Vor-/Nachteile Klima
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit

-0.318,-0,131

210,031

Klimawandel (Ref: menschengemacht)
Héhere Energiekosten x existiert nicht o »
Hohere Energiekosten x naturlich - .
Héhere Energiekosten x menschengemacht und natirlich ——
Wor-/Nachteile Klima x existiert nicht .
Vor-/Nachteile Klima .
Vor-/Nachteile Klima x menschengemacht und natirlich - o
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit x existiert nicht 5 .
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit - .
Vor-/Nachteile Unabhangigkeit x menschengemacht und naturlich - $

Umwelthewusstsein
Hohere Energiekosten x Umweltbewusstsein o
Vor-/Nachteile Klima x Umweltbewusstsein - -

Vor-/Nachteile Unabhangigkeit x Umweltbewusstsein +
T T I T I T I T T

04 02 00 02 04

* Klimawandel
4 Umweltbewusstsein

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linie: Referenzkategorie, blaue Linie:
keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linie: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an Beobachtungen:
4.645.

5. Akzeptanz ausgewadhlter MaBnahmen der Verkehrswende

Im Zusammenhang mit der Verkehrswende werden verschiedene Malinahmen diskutiert, die darauf
abzielen, externe Effekte des Verkehrssektors, wie Treibhausgas- und Feinstaubemissionen oder Staus,
zu reduzieren. So kdonnte das Verkehrsaufkommen in Innenstadten durch die Einflihrung einer City-

Maut reduziert werden. Um zu untersuchen, wie sich Informationen auf die Meinung zu einer City-
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Maut, mit der die Fahrt mit dem Pkw in Innenstadte verteuert wiirde, auswirken, wurde ein weiteres

randomisiertes Kontrollexperiment in die Befragung integriert.

Dazu wurden die Teilnehmenden zufallig in drei Gruppen eingeteilt. Alle Gruppen, inklusive
der Kontrollgruppe, erhielten die Information, dass ein hohes Interesse an ihrer Meinung zu
verschiedenen MaRRnahmen zur Mobilitdtswende besteht. Darliber hinaus wurde den Teilnehmenden
mitgeteilt, dass diese MaBBnahmen zum Teil mit hoheren Kosten flr sie einhergehen wirden,
beispielsweise infolge einer moglichen Einflihrung einer City-Maut fir die Fahrt mit dem Pkw in
Innenstadte. Dadurch wiirden mit dieser MaBhahme aber auch Einnahmen fiir Kommunen entstehen,
die diese zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur ausgeben kénnten. Daher bekam die Gruppe
namens ,Ausbau” Informationen Uber die mogliche Verwendung der Einnahmen zum Ausbau

nachhaltiger Verkehrsinfrastruktur:

,Die Einnahmen, die durch diese City-Maut entstehen, kénnen dazu genutzt werden, um

beispielsweise den 6ffentlichen Nahverkehr sowie Radwege auszubauen.”
Die Gruppe mit dem Namen , Vorteile (iberwiegen” erhielt folgende Information:

,Viele Burgerinnen und Biirger stehen einer City-Maut zunachst ablehnend gegeniber. Die
Vorteile einer City-Maut wie eine bessere Luftqualitdt, weniger Staus, Verkehrslarm und
Unfalle sowie mehr Platz fur Fahrradfahrer/innen und FuRganger/innen fiihren aber dazu, dass
die anfangliche Ablehnung schnell einer breiten Zustimmung in der Bevolkerung weicht. So
sprachen sich beispielsweise in Stockholm 5 Jahre nach Einflihrung einer City-Maut etwa 70 %

der davon Betroffenen fiir diese aus.”

Wahrend die Kontrollgruppe keine dieser zusatzlichen Informationen erhielt, wurden die
Teilnehmenden anschlieRend gefragt, ob sie der Ansicht seien, dass eine City-Maut flr Innenstadte
eingefiihrt werden sollte. In der Kontrollgruppe sprachen sich knapp 40 % fir eine City-Maut aus: 15,1

% stimmten mit einem klaren ,,Ja“ fiir eine Einfiihrung, 24,8 % antworteten mit ,eher ja“ (Abb. 7).
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Abb. 7: Akzeptanz und wahrgenommene Gerechtigkeit einer City-Maut (Anzahl an Beobachtungen: 4.645)

?3;“ Kontrollgruppe 30,3% 20,2% 1 9,6% | 24,8%  ASA%
g Gruppe Ausbau 31,3% 19,3% 191% [ 233%  [A70%0N
2“.3 Gruppe Vorteile 27,4% 19,0%  9,0% [ 257%  NAIg%N
§ Kontrollgruppe 23,9% 24,4% . 16,0% [ 234%  2A%N
%D Gruppe Ausbau 26,4% 22,1% . 148% [ 238% 2%
(0]

g Gruppe Vorteile 21,9% 21,3% C17,0%  [252%  NIAe%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

nein/sehr ungerecht eher nein/eher ungerecht ® weder noch

m eher ja/eher gerecht W ja/sehr gerecht

Auf den ersten Blick scheinen die Informationen (iber die Vorteile der City-Maut und die
Verwendung der Einnahmen fiir den Ausbau nachhaltiger Verkehrsinfrastruktur die Zustimmung fir
die City-Maut im Vergleich zur Kontrollgruppe leicht zu erhéhen (Abb. 7). Dies lasst sich in einer
Regressionsanalyse jedoch nur fir die Information lber die Vorteile einer City-Maut bestatigen: Die
Teilnehmenden, die dariiber informiert wurden, dass in Stockholm das Erleben der Vorteile einer City-
Maut zu einer Erhohung der Zustimmung fiihrte, beflrworten diese MaRnahme knapp 5
Prozentpunkte haufiger als jene, die keine Information erhielten (Abb. 8; Tab. B3). Informationen zur
Nutzung der durch eine City-Maut generierten Einnahmen zum Ausbau von 6ffentlichem Nahverkehr
und Radwegen konnten die Zustimmung fiir die City-Maut hingegen nicht in signifikanter Weise

erhdhen.
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Abb. 8: Punktschétzer der Kleinste-Quadrate-Schétzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodells zum Effekt
der Informations-Treatments auf die Akzeptanz einer City-Maut (0: nein, 1: ja)

Experimentelle Gruppe
Ref. Kontrollgruppe —
Ausbau — ——

Vorteile | —a1047

Geschlecht
Ref: Weiblich —
Mannlich < ——

Alter
18-29 Jahre — —_
30-44 Jahre — —03053
45-64 Jahre — —.—
Ref. 65 Jahre oder alter —

Schulbildung
Ref. Kein Abitur —
Abitur —o0.063

Haushaltsnettoeinkommen
unter 1.200€ e
1.200€ bis unter 2. 700€ — —o 0,038
2. 700€ bis unter 4.200€ — el
Ref: 4.200€ und mehr —

Gehiet
Ref. Westdeutschland — $o36
Ostdeutschland — _ et

Raumtyp
Ref stadtisch —
halbstadtisch — o 0|04

landlich - e

Klimawandel 0.096
existiert nicht — —EI—'-
natiirlich — _.'_0112133
sowohl als auch — —e—
Ref: menschengemacht —

Umweltbewusstsein — -0-0=12‘1

Vertrauen in Bundesregierung — »9.081

Konstante — ——

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linien: Referenzkategorie; blaue
Linien: keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linien: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an
Beobachtungen: 4.645.

Ein sehr ahnliches Bild ergibt sich fir den Effekt der Informations-Treatments auf die
wahrgenommene Gerechtigkeit: Informationen zur Erhéhung der Akzeptanz der City-Maut in
Stockholm erhoht die wahrgenommene Gerechtigkeit einer City-Maut unter den Antwortenden um
knapp 4 Prozentpunkte (Abb. 9; Tab. B5). In der Gruppe ,Ausbau” ist hingegen kein statistisch

signifikanter Effekt erkennbar.
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Abb. 9: Punktschétzer der Kleinste-Quadrate-Schétzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodells zum Effekt
der Informations-Treatments auf die wahrgenommene Gerechtigkeit einer City-Maut (0: ungerecht, 1: gerecht)

Experimentelle Gruppe
Ref. Kontrollgruppe —
Ausbau
Vorteile —

Geschlecht
Ref. Weiblich —
Mannlich —

Alter
18-29 Jahre —
30-44 Jahre —
45-64 Jahre —
Ref: 65 Jahre oder alter —

Schulbildung
Ref. Kein Abitur —
Abitur —

Haushaltsnettoeinkommen
unter 1.200€ —
1.200€ bis unter 2.700€ —
2.700<€ bis unter 4.200€ —
Ref: 4.200€ und mehr —

Gebiet
Ref. Westdeutschland —
Ostdeutschland —

Raumtyp
Ref. stadtisch —
halbstadtisch —

landlich —

Klimawandel
existiert nicht —
natdrlich =
sowahl als auch —
Ref- menschengemacht —

Umweltbewusstsein —

Vertrauen in Bundesregierung —

Konstante —

—-—
0,039

o0-030

o—0.034

-0,037

—0:108

o-0.093

L0119

$0.059

0.4

-0.2 0,0 0,2 0.4

Hinweis: Die horizontalen Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linie: Referenzkategorie; blaue
Linie: keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linie: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an

Beobachtungen: 4.645.
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Bei den soziobkonomischen und demographischen Charakteristika sowie den Einstellungen der
Antwortenden zeigen sich einige statistisch signifikante Unterschiede. Beispielsweise beflirworten
Befragte mit Abitur eine City-Maut eher als Teilnehmende mit einem geringeren Bildungsabschluss
(Abb. 8; Tab. B3). Die Maut wird auch starker von Antwortenden aus Westdeutschland gutgeheiRen

als von Befragten aus Westdeutschland.

Es zeigt sich eine gewisse Heterogenitat des Effekts der Informations-Treatments auf die Akzeptanz
einer City-Maut in Abhangigkeit des Umweltbewusstseins der Befragten und deren Einschatzung
bezliglich der Ursachen des Klimawandels: Fiir jene Befragten, die der Meinung sind, der Klimawandel
sei ausschlieRRlich auf natlirliche Faktoren zuriickzufiihren, ist der Effekt des Vorteils-Treatments in
statistisch signifikanter Weise geringer als flir Teilnehmende, die den Klimawandel fiir ausschlieBlich
menschengemacht halten (Abb. 10). Demgegeniber nimmt der Effekt des Vorteils-Treatments mit

steigendem Umweltbewusstsein zu.

Abb. 10: Unterschiede in den Treatmenteffekten auf die Akzeptanz einer City-Maut nach Klima- und
Umwelteinstellungen

Effekt in Referenzgruppe

Ausbau o
-0,130 L0.064

Vorteile

Klimawandel (Ref: menschengemacht)

Ausbau x existiert nicht - .
Ausbau x nattrlich - .
Ausbau x menschengemacht und natirlich 4 °
Vorteile x existiert nicht .
) — -0.125
Vorteile x natiirlich —————
Vorteile x menschengemacht und naturlich 4 .

Umweltbewusstsein

Ausbau x Umweltbewusstsein 4 -
0,046

T T T T T T T T T

04 02 0,0 0,2 0.4

Vorteile x Umweltbewusstsein o

* Klimawandel
4 Umweltbewusstsein

Hinweis: Horizontale Linien stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar; graue Linien: Referenzkategorie; blaue
Linien: keine Signifikanz auf dem 5 %-Niveau; rote Linien: signifikant auf dem 5 %-Niveau; Anzahl an
Beobachtungen: 4.645.

Als MaRnahme zur Senkung der Emissionen in Innenstadten wird haufig auch ein Fahrverbot fir
Autos mit besonders hohem Schadstoffausstol3, z. B. fir alte Dieselfahrzeuge, ins Spiel gebracht. Es

zeigt sich, dass mit einem Beflirwortungsanteil von etwa 60 % der Zuspruch fiir die Einflihrung solcher
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Fahrverbote deutlich héher ausfallt als fir eine Stadte-Maut: Bei der Frage nach der Akzeptanz eines
solchen Fahrverbotes antworteten 28,6 % der Antwortenden mit einem klaren ,Ja“ 32,1 % mit ,,eher
ja“. Beide Mallnahmen, Fahrverbot und City-Maut, werden von weniger Befragten als gerecht
empfunden als beflirwortet: Die City-Maut halten lediglich etwa 36 % fiir eher bzw. sehr gerecht, bei
den Fahrverboten liegt der Anteil bei etwa 51 % (auf Abbildungen zur Akzeptanz des Fahrverbotes und

der wahrgenommenen Gerechtigkeit wurde hier verzichtet).

Die Kleinste-Quadrate-Schatzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodells zeigt, dass
Fahrverbote in Innenstddten von Antwortenden aus dem ldndlichen Raum seltener beflirwortet
werden als von jenen aus der Stadt (Abb. 11). Von jlingeren Befragten aus der Altersgruppe 18 bis 29
Jahre wird ein solches Fahrverbot ebenfalls deutlich seltener beflirwortet als von der Referenzgruppe

der Uber-65-Jahrigen.

Wenig (iberraschend ist, dass sowohl ein Fahrverbot als auch eine Stadte-Maut von Antwortenden
mit einem hoéheren Klima- und Umweltbewusstsein erheblich haufiger beflirwortet werden als von
jenen, die ein geringeres Umweltbewusstsein aufweisen oder nicht an den menschengemachten
Klimawandel glauben. Antwortende mit einem hoheren Vertrauen in die Bundesregierung

beflirworten die MaRnahmen ebenfalls hdufiger als jene mit einem geringeren Vertrauen.

Weitaus haufiger als eine City-Maut wird in Deutschland die Einfiihrung eines Tempolimits auf
Autobahnen diskutiert — besonders nach den wiederholten VorstéRen des Umweltbundesamtes (UBA
2020, 2021, 2023), die Politik zu einer Einflihrung eines solchen Tempolimits zu bewegen. Eine sehr
groRe Mehrheit von 69,3 % der Teilnehmenden spricht sich fir die Einfilhrung eines Tempolimits von
130 Kilometern pro Stunde auf Autobahnen aus (Abb. 12). Das Tempolimit wird zugleich von weit Gber

der Halfte der Antwortenden als gerecht empfunden (Abb. 13).

Nahezu ebenso groR sind die absoluten Mehrheiten fir die Schaffung von mehr Platz fir
Radverkehr und FuBganger. Dafiir votieren 58,4 % der Antwortenden (Abb. 12). Eher unbeliebt sind
das Verbot der Neuzulassung von Autos mit Benzin- oder Dieselmotoren ab dem Jahr 2030 sowie eine
Pkw-Maut auch auRerhalb von Innenstadten. Diese MaBnahmen werden von einer leichten absoluten

Mehrheit der Antwortenden abgelehnt.

19



Abb. 11: Punktschétzer der Kleinste-Quadrate-Schétzung eines Linearen Wahrscheinlichkeitsmodell zur Akzeptanz
eines Fahrverbots in Innenstédten (Akzeptanz: 0: nein, 1: ja)

Geschlecht
Ref. Weiblich —
Mannlich —

Alter
18-29 Jahre —
30-44 Jahre —
45-64 Jahre —
Ref 65 Jahre oder alter —

Schulbildung
Ref: Kein Abitur —
Abitur =

Haushaltsnettoeinkommen
unter 1. 200€ —
1.200€ bis unter 2. 7T00€ —
2.700< bis unter 4.200€ —
Ref. 4.200€ und mehr —

Gebiet
Ref. Westdeutschland —
Ostdeutschland —
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Etwas Uberraschend ist vor dem Hintergrund der mittlerweile seit vier Jahren existierenden
nationalen CO,-Bepreisung von fossilen Kraft- und Brennstoffen, dass sich eine absolute Mehrheit von
65,6 % der Teilnehmenden gegen eine alljahrliche Erhdhung der staatlichen Abgaben auf die Benzin-
und Dieselpreise, bspw. um 5 Cent pro Liter, ausspricht (Abb. 12). Ein nahezu ebenso groRer Anteil der

Befragten hélt diese MaRnahme auch flir ungerecht (Abb. 13).

Abb. 12: Akzeptanz verkehrspolitischer MaBnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs und des damit verbundenen
COz2- und Schadstoffaussto3es (Anzahl an Antworten: 4.645).
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Abb. 13: Wahrgenommene Gerechtigkeit verkehrspolitischer MaBnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs und
des damit verbundenen CO2- und Schadstoffaussto3es (Anzahl an Antworten: 4.645)
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6. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund der Vielzahl an klima- und energiepolitischen MaRBnahmen, die seit Beginn der
neuen Dekade zur Forcierung der Energie-, Warme- und Verkehrswende eingefiihrt wurden, wurden
in diesem Beitrag die Ergebnisse einer Panelerhebung aus dem Jahr 2022 dargestellt, in der die
Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit von ausgewdahlten MalBnahmen zur Energie- und
Verkehrswende untersucht wurden. Die Befragung von rund 6.000 Probanden war Teil der

Panelerhebungen des vom RWI etablierten Sozial6kologischen Panels (Frondel et al. 2023), das von

der E.ON Stiftung geférdert wird.

In die Befragung eingebettet wurden zwei randomisierte Kontrollexperimente, eines zur
Energie- und eines zur Verkehrswende. Beispielsweise wurde untersucht, ob Informationen zu den
Vorteilen der Stadte-Maut in Stockholm die Akzeptanz einer solchen MaRnahme steigern kdnnten.
Tatsdchlich fuhrte diese Information zu einer leichten Erhohung der Akzeptanz und wahrgenommenen
Gerechtigkeit der Teilnehmenden in Bezug auf eine City-Maut. Dieses Resultat sowie die Erfahrungen
aus Stockholm (Elisasson et al. 2009) deuten darauf hin, dass vor der Einflihrung einer City-Maut diese
fiir einen begrenzten Zeitraum getestet werden sollte, um die Bevolkerung deren Vorteile erleben zu
lassen. Die Information, dass die Einnahmen aus einer Stadte-Maut fur den Ausbau des o6ffentlichen

Nahverkehrs und der Radinfrastruktur verwendet werden kdnnten, hatte jedoch keinerlei Effekte.

In Bezug auf einige weitere MalRnahmen zur Verkehrswende, die aktuell sehr kontrovers
diskutiert werden oder bereits seit geraumer Zeit in Kraft sind, ergaben sich sehr klare Resultate. So
spricht sich eine sehr groBe Mehrheit von knapp 70 % der Befragten fiir die Einflihrung eines
Tempolimits von 130 Kilometern pro Stunde auf Autobahnen aus — ein Ergebnis, das von anderen
Studien bestatigt wird (z. B. Andor et al. 2024). Das Tempolimit wird zugleich von weit (iber der Halfte

der Antwortenden als gerecht empfunden.

Ziemlich unbeliebt ware hingegen ein Verbot der Neuzulassung von Autos mit Benzin- oder
Dieselmotoren ab dem Jahr 2030. Eine knappe absolute Mehrheit der Antwortenden lehnt ein solches
Verbrenner-Verbot ab, nur eine Minderheit der Antwortenden von etwa einem Drittel beflirwortet es.
Uberraschend ist vor dem Hintergrund der mittlerweile seit vier Jahren existierenden nationalen CO,-
Bepreisung, dass sich eine absolute Mehrheit von 65,6 % der Teilnehmenden gegen eine alljahrliche
Erhohung der staatlichen Abgaben auf die Benzin- und Dieselpreise ausspricht. Ein nahezu ebenso

grolRer Anteil der Befragten halt diese MalRnahme auch fiir ungerecht.

22


https://www.rwi-essen.de/forschung-beratung/weitere/forschungsdatenzentrum-ruhr/datenangebot/mikrodaten/green-soep-socio-ecological-panel

Fiir die Energiewende insgesamt zeigt sich, dass diese zwar von einer (iberwaltigenden
Mehrheit von knapp 90 % der Befragten beflirwortet wird, sie wird jedoch von nur knapp der Halfte
auch als gerecht wahrgenommen. Besonders hervorzuheben ist das Ergebnis, dass sich die Akzeptanz
der Energiewende durch einseitige Informationen zu den Kosten der Energiewende fiir den eigenen
Haushalt, wie sie die Befragten in einem der Informations-Treatments erhalten haben, um rund 16
Prozentpunkte gegeniiber der Kontrollgruppe verringert. Bei einer erheblichen Zunahme der Kosten
der Energiewende kénnte somit deren Akzeptanz in Mitleidenschaft gezogen werden, wenn bei den
Blirgerinnen und Birgern die aus der Energiewende resultierende Kostenbelastung in den

Vordergrund riickt, aber der Nutzen der Energiewende in den Hintergrund tritt.

Ebenso hervorzuheben ist das Resultat, dass sich die Akzeptanz der Energiewende mit
sinkendem Einkommen verringert. Auch der Effekt von Informationen zu den Kosten der
Energiewende fiir den eigenen Haushalt wirkt sich starker negativ aus, je niedriger das Einkommen ist.
Angesichts dieser Ergebnisse ware es ratsam, dass die Politik moglichst bald einen Ausgleich fiir die
aus der Energiewende erwachsende Kostenbelastung schafft, vor allem fiir die niedrigen

Einkommensgruppen.
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Anhang A — Stichprobenbeschreibung

Die regionale Verteilung der Stichprobe auf die Bundeslander ist im Wesentlichen konsistent mit der
regionalen Verteilung, die sich aus dem Mikrozensus 2021 ergibt (Tabelle Al). Nennenswerte
Abweichungen zwischen Stichprobe und Mikrozensus gibt es lediglich fiir Nordrhein-Westfalen,
Brandenburg und Baden-Wirttemberg. Diese drei Bundeslander weisen eine Abweichung von etwas
mehr als einem Prozentpunkt von den Mikrozensus-Anteilen auf. Die meisten Befragten stammen mit
einem Anteil von 20,0 % aus Nordrhein-Westfalen, dem bevoélkerungsreichsten Bundesland, gefolgt von
Bayern und Baden-Wirttemberg. Insgesamt leben 78,3 % der Stichprobe in Westdeutschland und
21,7 % in Ostdeutschland. Hinsichtlich der Aufteilung auf stadtische und landliche Regionen zeigt sich,

dass 36,8 % im stadtischen Raum, 43,0 % im halbstadtischen Raum und 20,1 % auf dem Land leben.

Tabelle A1: Verteilung der Haushaltsmitglieder in der Stichprobe und der Haushaltsmitglieder in
Hauptwohnsitzhaushalten laut Mikrozensus 2021 (iber die Bundeslénder. Quelle: Destatis (2023).

Anzahl der Haushalte in der Anteil der Haushalte in der  Anteil der Haushalte laut
Bundesland

Stichprobe Stichprobe Mikrozensus
Baden-Wiirttemberg 565 12,2 % 13,4%
Bayern 697 15,0% 15,8 %
Berlin 210 4,5% 4,4 %
Brandenburg 229 4,9% 3,0%
Bremen 36 0,8% 0,8 %
Hamburg 114 2,5% 2,2%
Hessen 368 7,9 % 7,6%
Mecklenburg-Vorpommern 100 22% 19%
Niedersachsen 455 9,8% 9,6 %
Nordrhein-Westfalen 928 20,0 % 21,5%
Rheinland-Pfalz 224 4,8% 4,9 %
Saarland 46 1,0% 1,2%
Sachsen 242 52% 4,8 %
Sachsen-Anhalt 90 1,9% 2,6 %
Schleswig-Holstein 204 4,4 % 3,5%
Thiringen 137 2,9% 2,5%

Das Alter der befragten Haushaltsmitglieder lag zum Zeitpunkt der Befragung zwischen 18 und 97
Jahren. Die beiden grofSten Altersgruppen bilden mit Anteilen von 23,4 % und 22,9 % die 55- bis 64-
Jahrigen sowie die 65- bis 74-Jahrigen (Abbildung Al). Das Median-Alter lag bei 59 Jahren. Beim
Vergleich mit dem Mikrozensus aus dem Jahr 2021 wird deutlich, dass die Altersgruppen der Uber 44-
Jahrigen in der Stichprobe (liberreprasentiert sind, die bis 44-Jahrigen hingegen unterreprasentiert.

Besonders Uberreprasentiert ist die Gruppe der ab 65-Jahrigen, die unter 35-Jahrigen sind hingegen
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sehr stark unterreprdsentiert. Auch die Geschlechterverteilung entspricht nicht der Bevolkerung,
sondern liegt in der Stichprobe bei 60,3 % Mannern und 39,7 % Frauen.
Abbildung A1: Altersverteilung der Haushaltsmitglieder in der Stichprobe (ab 18 Jahre) und der

Haushaltsmitglieder in Hauptwohnsitzhaushalten in Deutschland laut Mikrozensus 2021 (Altersverteilung ab 20
Jahre). Quelle: Destatis (2023)

25,0%
’ 23,4% 22,9%
20,0% 18,9%
0,
17,5%e,9%
15,7% 15,5% 15,7%
15,0% 13,3%
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18 bis 24 25 bis 34 35 bis 44 45 bis 54 55 bis 64 65 bis 74 75 und alter
Anteil in Stichprobe Anteil laut Mikrozensus 2021

Tendenziell Gberreprasentiert sind unter den Befragten auch die hoher Gebildeten. Wahrend laut
Mikrozensus 2021 lediglich 30,8 % der Bevolkerung einen Schulabschluss besitzen, der zum Besuchen
einer (Fach-) Hochschule berechtigt, gaben 53,8 % der Befragten an, die (Fach-)Hochschulreife erlangt
zu haben (Tabelle A2).

Tab. A2: Héchster Bildungsgrad der Haushaltsmitglieder in der Stichprobe und der Haushaltsmitglieder in
Hauptwohnsitzhaushalten in Deutschland laut Mikrozensus 2021. Quelle: Destatis (2023)

Hochster Schulabschluss Anteil in Stichprobe Anteil laut Mikrozensus 2021
kein Schulabschluss 0.2% 6,9 %
Haupt-/Volksschulabschluss 13,1 % 21,7 %
Mittlere Reife 33,0% 26,2 %
(Fach-)Hochschulreife 53,8 % 30,8 %

Anmerkung: Die Anteile fiir den Mikrozensus beziehen sich auf die Gesamtbevélkerung. Die Anteile addieren sich nicht zu
100 %, da einige Befragte keine Angaben zu ihrer Schulbildung gemacht haben.

51,6 % der Befragten sind erwerbstatig. Damit stimmt die Erwerbstatigenquote in der Stichprobe

ziemlich gut mit der Bevolkerung (iberein: Die im Mikrozensus ermittelte Erwerbstatigenquote liegt

bei 50,6 %.

25



Abbildung A2 zeigt die Verteilung des monatlichen Haushaltsnettoeinkommens unter den
Umfrageteilnehmenden. Der Median liegt dabei in der Gruppe von 3.200 bis 3.700 €. Den groRten
Anteil machen mit 12,2 % Haushalte mit einem Nettoeinkommen von 2.200 bis 2.700 € aus, dicht
gefolgt von Haushalten mit einem Einkommen von 3.200 bis 3.700 € (12,4 %). Obgleich eine
unterschiedliche Staffelung der verschiedenen Einkommensgruppen den Vergleich zwischen
Stichprobe und Mikrozensus erschwert, wird deutlich, dass in der Stichprobe einkommensschwache
Haushalte zu Gunsten von Haushalten mit hohen Einkommen tendenziell unterreprasentiert sind
(Tabelle A3). Wahrend laut Mikrozensus beispielsweise etwa 15,6 % der Haushalte weniger als 1.250 €
monatlich zur Verfligung stehen, macht der Anteil an Haushalten mit Nettoeinkommen unter 1.200 €
in der Stichprobe gerade einmal 5,2 % aus. Ein Grund fiir die Uberreprisentation von Haushalten
hoherer Einkommensgruppen besteht im Uberproportional hohen Bildungsstand der Befragten, der

far gewdhnlich mit héheren Verdiensten in Verbindung steht.

Abb. A2: Verteilung des monatlichen Haushaltsnettoeinkommens in der Stichprobe
14,0%
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Auch hinsichtlich der in Eigentum Wohnenden ist die Stichprobe nicht reprasentativ fir
Deutschland. 37,1 % der Befragten gaben an, zur Miete zu wohnen, 60,8 % besitzen Wohneigentum.
Im Gegensatz dazu betragt die Eigentiimerquote in Deutschland laut Zusatzerhebung zum Mikrozensus

2018 lediglich 46,5 %.

Dariber hinaus sind Zwei-Personen-Haushalte in der zu Grunde liegenden Erhebung
Uberreprasentiert, wahrend der Anteil an Haushalten mit mehr als zwei Mitgliedern unterreprasentiert

ist. Die entsprechenden Anteile liegen in der Stichprobe bei 49,8 % bzw. 23,6 %, in der
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Grundgesamtheit der deutschen Bevélkerung hingegen bei 39,5 % bzw. 35,1 % (Tabelle A4). Im Ubrigen

gaben 62,8 % der Befragten an, Kinder zu haben.

Tab. A3: Haushaltsnettoeinkommen in der Stichprobe (Anzahl an Beobachtungen: 5.384) und der
Hauptwohnsitzhaushalte in Deutschland laut Mikrozensus 2021. Quelle: Destatis (2023)

Anteile in der Stichprobe Anteile im Mikrozensus 2021
Unter 700 Euro 0,7% Unter 500 Euro 1,9%
700 —-1.200 Euro 4,5 % 500 - 1.250 Euro 13,7 %
1.200 - 2.700 Euro 28,4 % 1.250 - 2.500 Euro 32,9%
2.700 - 5.200 Euro 49,8 % 2.500 —5.000 Euro 36,3 %
Uber 5.200 Euro 16,6 % Uber 5.000 Euro 14,6 %

Tab. A4: Verteilung der HaushaltsgréRe in der Stichprobe (Anzahl an Beobachtungen: 6.551) und laut
Mikrozensus 2021. Quelle: Destatis (2023)

Anteile in der Stichprobe Anteile laut Mikrozensus 2021

Eine Person 26,6 % 25,3 %
Zwei Personen 49,8 % 39,5%
Drei Personen 11,9% 16,2 %
Vier und mehr Personen 11,7 % 18,9 %

Neben den dargestellten soziobkonomischen und demografischen Charakteristika der
Teilnehmenden wurden auch ihr Klima- und Umweltbewusstsein sowie ihr Vertrauen in die
Bundesregierung erhoben. Hinsichtlich der Einstellungen gegeniiber dem Klimawandel zeigt sich, dass
6,9 % der Antwortenden glauben, dass der Klimawandel nicht existiert (Abb. A3). 68,1 % der
Antwortenden sind der Meinung, dass der Klimawandel existiert und menschengemacht ist. 20,4 %
sind der Meinung, sowohl der Mensch als auch natiirliche Faktoren sind die Ursachen des

Klimawandels, wahrend 4,6 % den Klimawandel ausschliefRlich auf natiirliche Faktoren zurickfiihren.

Das Umweltbewusstsein der Antwortenden ist mit einem Mittelwert von 3,85 auf einer Skala
von 1 bis 5 als eher hoch einzustufen (Abb. A4). Das Vertrauen in die Bundesregierung fallt hingegen
durchwachsen aus. Insgesamt gibt etwa die Halfte der Antwortenden an, der Bundesregierung zu
vertrauen: Wahrend 46,1 % angeben, ihr ziemlich zu vertrauen, vertrauen ihr allerdings lediglich 5,0 %
sehr (Abb. A5). 34,4 % haben nur wenig Vertrauen in die Bundesregierung, und immerhin 14,5 % geben

an, ihr Gberhaupt nicht zu vertrauen.
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Abb. A3: Einstellungen in Bezug auf den Klimawandel (Anzahl an Beobachtungen: 4.645)
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Hinweis: Flr die genaue Fragestellung (Frage 2) sieche Anhang C.

Abb. A4: Verteilung und Mittelwert des Umweltbewusstseins (Anzahl an Beobachtungen: 4.645)
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Hinweis: Flr die genaue Fragestellung (Frage 16) und Definition der Variablen ,Umweltbewusstsein” siehe
Anhang C.
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Abb. A5: Vertrauen in die Bundesregierung
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Hinweis: Fiir die genaue Fragestellung siehe Anhang C, Frage 3.
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Anhang B — Regressionsergebnisse

Tabelle B1: Ergebnisse der Kleinste-Quadrate-Schétzung zum Effekt von Informations-Treatments auf die
Akzeptanz der Energiewende (Akzeptanz: O: nein, 1: ja)

Modell | Modell Il Modell Il

Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler

Treatmentgruppe (Ref: Kontrollgruppe)

Hohere Energiekosten -0,166*** (0,017) -0,166*** (0,017) -0,164%** (0,014)

Vor-/Nachteile Klima -0,025 (0,015) -0,026 (0,015) -0,017 (0,012)

Vor-/Nachteile Unabh. -0,033* (0,015) -0,032* (0,015) -0,025* (0,012)
Mannlich - - -0,022 (0,011) 0,022* (0,010)
Alter (Ref: 65 Jahre und élter)

18-29 Jahre - - 0,018 (0,029) 0,018 (0,023)

30-44 Jahre - - -0,051%** (0,017) -0,005 (0,014)

45-64 Jahre - - -0,047%** (0,013) -0,008 (0,011)
Abitur - - 0,088*** (0,012) 0,031** (0,010)
Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200 Euro und mehr)

unter 1.200 Euro -- -- -0,089** (0,029) -0,072** (0,024)

1.200 bis unter 2.700 Euro -- -- -0,050*** (0,015) -0,041** (0,013)

2.700 bis unter 4.200 Euro -- -- -0,035* (0,014) -0,030** (0,011)
Ostdeutschland -- -- -0,116*** (0,015) -0,050*** (0,013)
Raumtyp (Ref: stadtisch)

Halbstadtischer Raum -- -- -0,022 (0,013) -0,002 (0,011)

Landlicher Raum - - -0,030 (0,016) -0,004 (0,013)
Klimawandel (Ref: menschengemacht)

existiert nicht -- -- -- -- -0,259%** (0,025)

Naturlich - - - - -0,346%** (0,032)

sowohl als auch -- -- -- -- -0,122%** (0,015)
Umweltbewusstsein -- -- -- -- 0,117*** (0,007)
Vertrauen in Bundesregierung - - - - 0,097*** (0,007)
Konstante 0,865%*** (0,010) 0,930%** (0,021) 0,249%** (0,038)
Anzahl an Beobachtungen 4.645 4.645 4.645
R-Quadrat 0,03 0,06 0,36
korrigiertes R-Quadrat 0,03 0,06 0,35
F-Statistik: p-Wert 0,00 0,00 0,00

Hinweis: *, ** und *** geben statistische Signifikant auf dem 5 %-, 1 %- bzw. 0,1 %-Niveau an.
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Tabelle B2: Ergebnisse der Kleinste-Quadrate-Schétzung zum Effekt von Informations-Treatments auf die
wahrgenommene Gerechtigkeit der Energiewende (0: ungerecht, 1: gerecht)

Modell | Modell Il Modell Il
Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler

Treatmentgruppe (Ref: Kontrollgruppe)

Hohere Energiekosten -0,066** (0,021) -0,063** (0,020) -0,065*** (0,019)

Vor-/Nachteile Klima 0,001 (0,021) 0,002 (0,021) 0,007 (0,019)

Vor-/Nachteile Unabh. -0,056** (0,021) -0,056** (0,020) -0,052** (0,019)
Mannlich - - 0,013 (0,015) 0,054%%** (0,014)
Alter (Ref: 65 Jahre und élter)

18-29 Jahre - - -0,133** (0,044) -0,133** (0,042)

30-44 Jahre - - -0,185%** (0,021) -0,145%** (0,020)

45-64 Jahre - - -0,162%** (0,016) -0,126%** (0,015)
Abitur - - 0,036* (0,015) -0,011 (0,014)
Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200 Euro und mehr)

unter 1.200 Euro - - -0,031 (0,034) -0,016 (0,031)

1.200 bis unter 2.700 Euro - - -0,005 (0,020) 0,006 (0,018)

2.700 bis unter 4.200 Euro -- -- 0,018 (0,018) 0,022 (0,017)
Ostdeutschland -- -- -0,089*** (0,018) -0,025 (0,016)
Raumtyp (Ref: stadtisch)

Halbstadtischer Raum -- -- 0,000 (0,016) 0,018 (0,015)

Landlicher Raum - - -0,030 (0,020) -0,010 (0,019)
Klimawandel (Ref: menschengemacht)

existiert nicht -- -- -- -- -0,069** (0,026)

Natirlich - - - - -0,180%** (0,027)

sowohl als auch -- -- -- -- -0,118*** (0,018)
Umweltbewusstsein -- -- -- -- 0,099*** (0,008)
Vertrauen in Bundesregierung - - - - 0,121%** (0,009)
Konstante 0,483%** (0,015) 0,580%** (0,028) -0.110* (0,046)
Anzahl an Beobachtungen 4.645 4.645 4.645
R-Quadrat 0,00 0,04 0,17
korrigiertes R-Quadrat 0,00 0,04 0,17
F-Statistik: p-Wert 0,00 0,00 0,00

Hinweis: *, ** und *** geben statistische Signifikant auf dem 5 %-, 1 %- bzw. 0,1 %-Niveau an.
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Tabelle B3: Ergebnisse der Kleinste-Quadrate-Schétzung zum Effekt von Informations-Treatments auf die
Akzeptanz einer City-Maut (Akzeptanz: 0: nein, 1: ja)

Modell | Modell Il Modell Il
Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler

Treatmentgruppe (Ref: Kontrollgruppe)

Ausbau 0,004 (0,018) 0,006 (0,017) 0,012 (0,017)

Vorteile 0,047** (0,018) 0,050** (0,017) 0,047** (0,016)
Mannlich - - -0,016 (0,015) 0,022 (0,014)
Alter (Ref: 65 Jahre und élter)

18-29 Jahre - - 0,054 (0,044) 0,055 (0,041)

30-44 Jahre - - 0,016 (0,021) 0,053** (0,020)

45-64 Jahre - - -0,036* (0,016) -0,006 (0,016)
Abitur - - 0,102%** (0,015) 0,063%** (0,015)
Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200 Euro und mehr)

unter 1.200 Euro -- -- 0,011 (0,035) 0,010 (0,033)

1.200 bis unter 2.700 Euro -- -- -0,041* (0,019) -0,038* (0,018)

2.700 bis unter 4.200 Euro -- -- -0,015 (0,018) -0,014 (0,017)
Ostdeutschland -- -- -0,086*** (0,017) -0,036* (0,017)
Raumtyp (Ref: stadtisch)

Halbstadtischer Raum -- -- -0,059%** (0,016) -0,043** (0,015)

Landlicher Raum -- -- -0,032 (0,020) -0,015 (0,019)
Klimawandel (Ref: menschengemacht)

existiert nicht -- -- -- -- -0,096*** (0,027)

Naturlich - - - - -0,123%** (0,029)

sowohl als auch -- -- -- -- -0,113*** (0,018)
Umweltbewusstsein -- -- -- -- 0,124*** (0,008)
Vertrauen in Bundesregierung -- -- -- -- 0,061*** (0,009)
Konstante 0,399*** (0,012) 0,429*** (0,027) -0,204*** (0,047)
Anzahl an Beobachtungen 4.645 4.645 4.645
R-Quadrat 0,00 0,03 0,14
korrigiertes R-Quadrat 0,00 0,02 0,14
F-Statistik: p-Wert 0,01 0,00 0,00

Hinweis: *, ** und *** geben statistische Signifikant auf dem 5 %-, 1 %- bzw. 0,1 %-Niveau an.
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Tabelle B4: Ergebnisse der Kleinste-Quadrate-Schéatzung zum Zusammenhang individueller Charakteristika und
der Akzeptanz von Fahrverboten in Innenstédten (Akzeptanz: 0: nein, 1: ja)

Modell | Modell II
Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler

Mannlich -0,067%** (0,014) -0,025 (0,013)
Alter (Ref: 65 Jahre und élter)

18-29 Jahre -0,075 (0,042) -0,075* (0,038)

30-44 Jahre -0,037 (0,021) 0,003 (0,019)

45-64 Jahre -0,074%** (0,016) -0,039** (0,015)
Abitur 0,097*** (0,015) 0,050*** (0,014)
Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200 Euro und mehr)

unter 1.200 Euro 0,032 (0,033) 0,041 (0,030)

1.200 bis unter 2.700 Euro 0,005 (0,019) 0,012 (0,018)

2.700 bis unter 4.200 Euro 0,008 (0,018) 0,011 (0,016)
Ostdeutschland -0,023 (0,017) 0,036* (0,016)
Raumtyp (Ref: stadtisch)

Halbstadtischer Raum -0,032* (0,016) -0,015 (0,015)

Landlicher Raum -0,065** (0,020) -0,044* (0,018)
Klimawandel (Ref: menschengemacht)

existiert nicht -- -- -0,132%** (0,028)

Naturlich - - -0,235%** (0,034)

sowohl als auch -- -- -0,116*** (0,019)
Umweltbewusstsein -- -- 0,114*** (0,008)
Vertrauen in Bundesregierung - - 0,090%** (0,009)
Konstante 0,689%** (0,024) 0,027 (0,047)
Anzahl an Beobachtungen 4.645 4.645
R-Quadrat 0,02 0,17
korrigiertes R-Quadrat 0,02 0,16
F-Statistik: p-Wert 0,01 0,00

Hinweis: *, ** und *** geben statistische Signifikant auf dem 5 %-, 1 %- bzw. 0,1 %-Niveau an.
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Tabelle B5: Ergebnisse der Kleinste-Quadrate-Schétzung zum Effekt von Informations-Treatments auf die
wahrgenommene Gerechtigkeit einer City-Maut (0: ungerecht, 1: gerecht)

Modell | Modell Il Modell Il
Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler Koeffizient Std.-Fehler

Treatmentgruppe (Ref: Kontrollgruppe)

Ausbau 0,009 (0,017) 0,011 (0,017) 0,016 (0,016)

Vorteile 0,040* (0,017) 0,043* (0,017) 0,039* (0,016)
Mannlich - - -0,007 (0,015) 0,030* (0,014)
Alter (Ref: 65 Jahre und élter)

18-29 Jahre - - -0,014 (0,044) -0,012 (0,043)

30-44 Jahre - - -0,003 (0,021) 0,031 (0,020)

45-64 Jahre - - -0,066%** (0,016) -0,037* (0,015)
Abitur - - 0,068%** (0,015) 0,033* (0,014)
Haushaltsnettoeinkommen (Ref: 4.200 Euro und mehr)

unter 1.200 Euro - - 0,013 (0,034) 0,009 (0.033)

1.200 bis unter 2.700 Euro -- -- -0,030 (0,019) -0,028 (0.018)

2.700 bis unter 4.200 Euro - - -0,006 (0,018) -0,006 (0.017)
Ostdeutschland -- -- -0,080*** (0,017) -0,034%* (0.016)
Raumtyp (Ref: stadtisch)

Halbstadtischer Raum -- -- -0,050** (0,016) -0,037%* (0.015)

Landlicher Raum - - -0,018 (0,020) -0,003 (0.019)
Klimawandel (Ref: menschengemacht)

existiert nicht -- -- -- -- -0,050 (0.027)

Naturlich - - - - -0,108%** (0.027)

sowohl als auch -- -- -- -- -0,095*** (0.018)
Umweltbewusstsein - - - - 0,119%** (0.008)
Vertrauen in Bundesregierung - - - - 0,059%** (0.009)
Konstante 0,358*** (0,012) 0,405*** (0,026) -0,208%** (0.046)
Anzahl an Beobachtungen 4.645 4.645 4.645
R-Quadrat 0,00 0,02 0,12
korrigiertes R-Quadrat 0,00 0,02 0,11
F-Statistik: p-Wert 0,02 0,00 0,00

Hinweis: *, ** und *** geben statistische Signifikant auf dem 5 %-, 1 %- bzw. 0,1 %-Niveau an.
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Anhang C — Fragebogen und Variablen

C.1 Auszug aus dem Fragebogen
Frage 1: Nach allem, was Sie wissen, glauben Sie, dass sich das Weltklima dndert oder nicht?

- Ja, ich glaube, dass sich das Weltklima andert.
- Nein, ich glaube nicht, dass sich das Weltklima andert.
- weil nicht / keine Angabe

Falls Frage 1=1, also ,ja*

Frage 2: Glauben Sie, dass der Klimawandel tiberwiegend von Menschen verursacht wird oder tiberwiegend
von natdirlichen Faktoren?

- Uberwiegend von Menschen

- Uberwiegend von natiirlichen Faktoren
- Von beidem im gleichen MalRe

- weil nicht / keine Angabe

Frage 3: Wie sehr vertrauen Sie der deutschen Bundesregierung?

- Uberhaupt nicht

- Wenig

- Ziemlich

- Sehr

- weil nicht / keine Angabe

Framing-Experiment Energiewende:

Nun kommen wir zu lhren Vorstellungen, wie die Energiewende umgesetzt werden sollte. Mit Energiewende ist
die Umstellung des deutschen Energiesystems von der Nutzung fossiler Energie (Erdol, Erdgas, Kohle) und
Kernenergie auf Erneuerbare Energien (z. B. Wind-, Sonnenenergie) gemeint.

Einteilung in Gruppen: Kontrollgruppe, Gruppe héhere Energiekosten, Gruppe Vor- und Nachteile Klima, Gruppe
Vor- und Nachteile Unabhdngigkeit. Alle Gruppen erhalten dieselben Antwortskalen wie die Kontrollgruppe!

Falls Kontrollgruppe
Frage 4: Beflirworten Sie die Energiewende?
Skala:

- Nein (=1)

- Ehernein (=2)

- Weder noch (=3)

- Eherja(=4)

- Ja(=5)

- weil nicht / keine Angabe

Frage 5: Fiir wie ungerecht oder gerecht halten Sie die Energiewende?
Skala:

- Sehr ungerecht (=1)
- Eher ungerecht (2)
- Weder noch (3)

- Eher gerecht (=4)

35



- Sehr gerecht (=5)
- weil nicht / keine Angabe

Falls Gruppe héhere Energiekosten

Frage 6: Beflirworten Sie generell die Energiewende, auch wenn damit deutlich héhere Energiekosten fir lhren
Haushalt einhergehen? Allein fiir den Ausbau der erneuerbaren Energien hatte im Jahr 2021 ein
durchschnittlicher Dreipersonenhaushalt mit einem typischen Stromverbrauch von 4000 kWh pro Jahr rund
300 Euro mehr fir Strom zu bezahlen.

Frage 7: Flr wie ungerecht oder gerecht halten Sie die Energiewende?
Falls Gruppe Vor- und Nachteile Klima

Frage 8: Die Energiewende hat unter anderem zu einem starken Ausbau der erneuerbaren Energien in
Deutschland gefiihrt: Diese trugen im Jahr 2021 einen Anteil von knapp 50% zur Deckung des Stromverbrauchs
bei. Dadurch leistet die Energiewende einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Allerdings gehen damit auch
deutlich héhere Energiekosten fiir lhren Haushalt einher: Allein fiir den Ausbau der erneuerbaren Energien
hatte im Jahr 2021 ein durchschnittlicher Dreipersonenhaushalt mit einem typischen Stromverbrauch von 4000
kWh pro Jahr rund 300 Euro mehr fiir Strom zu bezahlen. Wenn Sie die Vor- und Nachteile der Energiewende
abwagen, wie stehen Sie alles in allem dazu?

Beflirworten Sie die Energiewende?
Frage 9: Fiir wie ungerecht oder gerecht halten Sie die Energiewende?
Falls Gruppe Vor- und Nachteile Unabhdngigkeit

Frage 10: Die Energiewende hat unter anderem zu einem starken Ausbau der erneuerbaren Energien in
Deutschland gefiihrt: Diese trugen im Jahr 2021 einen Anteil von knapp 50% zur Deckung des Stromverbrauchs
bei. Dadurch leistet die Energiewende einen wichtigen Beitrag dazu, dass die Energieversorgung in Deutschland
unabhdangiger von anderen Staaten wird. Allerdings gehen damit auch deutlich héhere Energiekosten fiir Ihren
Haushalt einher: Allein fiir den Ausbau der erneuerbaren Energien hatte im Jahr 2021 ein durchschnittlicher
Dreipersonenhaushalt mit einem typischen Stromverbrauch von 4000 kWh pro Jahr rund 300 Euro mehr fiir
Strom zu bezahlen. Wenn Sie die Vor- und Nachteile der Energiewende abwagen, wie stehen Sie alles in allem
dazu?

Beflirworten Sie die Energiewende?
Frage 11: Flr wie ungerecht oder gerecht halten Sie die Energiewende?
Framing-Experiment City-Maut:

Nun sind wir an Ihrer Meinung zu verschiedenen MaBnahmen im Rahmen der Mobilitditswende interessiert.
Diese MaRnahmen gehen zum Teil mit hoheren Kosten fiir die Verbraucherinnen und Verbraucher einher,
beispielsweise infolge der moglichen Einfiihrung einer City-Maut (Straennutzungsgebiihr) fiir die Fahrt mit
dem Pkw in Innenstadte.

Prog: Unabhdingig von bisheriger Einteilung: Einteilung in fiinf Gruppen (Gruppe 1: Kontrollgruppe, Gruppe 2:
Ausbau, Gruppe 3: Vorteile liberwiegen)

Falls Gruppe 1: Kontrollgruppe: keine weiteren Informationen
Falls Gruppe 2: Ausbau

Die Einnahmen, die durch diese City-Maut entstehen, kénnen genutzt werden, um beispielsweise den
Offentlichen Nahverkehr und die Radwege auszubauen.

Falls Gruppe 3: Vorteile (iberwiegen
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Viele Bilrgerinnen und Biirger stehen einer derartigen City-Maut daher zunachst ablehnend gegentiber. Die
Vorteile einer City-Maut wie eine bessere Luftqualitat, weniger Staus, Verkehrslarm und Unfalle sowie mehr
Platz fuir Fahrradfahrer/innen und FuRgénger/innen fihren aber dazu, dass die anfiangliche Ablehnung schnell
einer breiten Zustimmung in der Bevolkerung weicht. So sprachen sich beispielsweise in Stockholm 5 Jahre
nach Einfiihrung einer City-Maut etwa 70% der davon Betroffenen fir diese aus.

An alle

Frage 12: Um das Verkehrsaufkommen in Innenstadten zu reduzieren, werden unterschiedliche MalRnahmen
vorgeschlagen. Sind Sie der Ansicht, dass die folgenden MaRnahmen eingefiihrt werden sollten?

Bitte Itembatterie als Matrix mit der nachfolgenden Skalierung darstellen. Items randomisieren.
Skala:

- Nein

- Ehernein

- Weder noch

- Eherja

- Ja

- weil nicht / keine Angabe

- City-Maut (StraBennutzungsgebiihr) fir die Innenstadte
- Fahrverbote in Innenstadten fiir Autos mit besonders hohem SchadstoffausstoB (z.B. alte
Dieselfahrzeuge)

Frage 13: Fir wie ungerecht oder gerecht halten Sie die folgenden MaRnahmen?

Bitte Itembatterie als Matrix mit der nachfolgenden Skalierung darstellen. Items randomisieren.
Skala:

- Sehr ungerecht

- Eher ungerecht

- Weder noch

- Ehergerecht

- Sehr gerecht

- weil nicht / keine Angabe

- City-Maut (StraBennutzungsgebiihr) fur die Innenstadte
- Fahrverbote in Innenstadten fiir Autos mit besonders hohem Schadstoffausstof? (z.B. alte
Dieselfahrzeuge)

Frage 14: Im Rahmen der Verkehrswende werden auch weitere MalRnahmen diskutiert, die den Autoverkehr
oder den damit verbundenen COz- und SchadstoffausstoB reduzieren sollen und sich nicht nur auf Innenstadte
beziehen. Sind Sie der Ansicht, dass die folgenden MaRBnahmen eingefiihrt werden sollten?

Bitte Itembatterie als Matrix mit der nachfolgenden Skalierung darstellen. Items randomisieren.
Skala:
- Nein
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Eher nein

Weder noch

Eher ja

Ja

weil} nicht / keine Angabe

Pkw-Maut (auch auBerhalb von Innenstadten), sodass jemand, der/die viel Auto fahrt, auch mehr
bezahlen muss

Fahrverbote (auch auRerhalb von Innenstadten) fiir Autos mit besonders hohem Schadstoffaussto
(z.B. alte Dieselfahrzeuge)

Verbot der Neuzulassung von Autos mit Benzin- oder Dieselmotoren ab dem Jahr 2030

Alljahrliche Erhohung der staatlichen Abgaben auf die Benzin- und Dieselpreise, beispielsweise um 5
Cent pro Liter

Tempolimit von 130 km/h auf Autobahnen

Mehr Platz fir Rad- und FuBverkehr, weniger fiir Autos

Frage 15: Fur wie ungerecht oder gerecht halten Sie die folgenden MaRnahmen?

Bitte Itembatterie als Matrix mit der nachfolgenden Skalierung darstellen. Items randomisieren.

Skala:

Sehr ungerecht

Eher ungerecht

Weder noch

Eher gerecht

Sehr gerecht

weil nicht / keine Angabe

Pkw-Maut (auch auBerhalb von Innenstadten), sodass jemand, der/die viel Auto fahrt, auch mehr
bezahlen muss

Fahrverbote (auch auBerhalb von Innenstddten) flir Autos mit besonders hohem Schadstoffausstof
(z.B. alte Dieselfahrzeuge)

Verbot der Neuzulassung von Autos mit Benzin- oder Dieselmotoren ab dem Jahr 2030

Alljahrliche Erhohung der staatlichen Abgaben auf die Benzin- und Dieselpreise, beispielsweise um 5
Cent pro Liter

Tempolimit von 130 km/h auf Autobahnen

Mehr Platz fiir Rad- und FuBverkehr, weniger flir Autos

Nun moéchten wir Ihnen einige Fragen zu lhrer Personlichkeit stellen.

Frage 16: Inwieweit stimmen Sie persénlich den folgenden Aussagen zu?

Bitte Itembatterie als Matrix mit der nachfolgenden Skalierung darstellen. Iltems randomisieren.

Skala:

Stimme liberhaupt nicht zu
Stimme eher nicht zu
Weder noch
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- Stimme eher zu
- Stimme voll und ganz zu
- WeiR nicht/keine Angabe

a. Esbeunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter welchen Umweltbedingungen unsere Kinder und
Enkelkinder wahrscheinlich leben missen.

b. Es gibt natiirliche Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt ldngst erreicht oder
Uiberschritten hat.

c. Umweltschutz sollte fiir Deutschland Vorrang haben, selbst wenn er das Wirtschaftswachstum
beeintrachtigt.

Bitte beantworten Sie abschlieRend noch einige Fragen zu lhrer Person. Ihre Daten werden entsprechend den
Datenschutzbestimmungen absolut vertraulich behandelt.

Frage 17: Welchen hdochsten Schulabschluss haben Sie?
Prog: Einfachnennung
Hinweis: Ordnen Sie bitte im Ausland erworbene Abschliisse einem gleichwertigen deutschen Abschluss zu.

- keinen Abschluss

- Abschluss nach hochstens 7 Jahren Schulbesuch (insbesondere Abschluss im Ausland)

- Haupt-/Volksschulabschluss

- Realschulabschluss (Mittlere Reife), Abschluss der Polytechnischen Oberschule oder gleichwertiger
Abschluss

- Fachhochschulreife

- Allgemeine oder fachgebundene Hochschulreife (Abitur)

- keine Angabe

Frage 18: Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen Ihres Haushaltes insgesamt? Gemeint ist damit die
Summe, die sich ergibt aus Lohn, Gehalt, Einkommen aus selbstandiger Tatigkeit, Rente oder Pension, jeweils
nach Abzug der Steuern und Sozialversicherungsbeitrage. Rechnen Sie bitte auch die Einkiinfte aus 6ffentlichen
Beihilfen, Einkommen aus Vermietung, Verpachtung, Wohngeld, Kindergeld und sonstige Einkiinfte hinzu.

= unter 700 Euro

- 700 bis unter 1.200 Euro

- 1.200 bis unter 1.700 Euro
- 1.700 bis unter 2.200 Euro
- 2.200 bis unter 2.700 Euro
- 2.700 bis unter 3.200 Euro
- 3.200 bis unter 3.700 Euro
- 3.700 bis unter 4.200 Euro
- 4.200 bis unter 4.700 Euro
- 4.700 bis unter 5.200 Euro
- 5.200 bis unter 5.700 Euro
- 5.700 Euro und mehr

- keine Angabe
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C.2 Definition der Variablen

Basierend auf den obigen Fragen wurden folgende Variablen gebildet:
Midnnlich: bindre Variable, 1 = mannlich, 0 = weiblich (von forsa bereitgestellte Informationen)?

Alter: kategoriale Variable, 1 = 18-29 Jahre, 2 = 30-44 Jahre, 3 = 45-64 Jahre, 4 = 65 Jahre und élter

(Definition basierend auf von forsa mitgelieferten Informationen)
Abitur: binare Variable, 1 = Abitur, 0 = kein Abitur (Definition basierend auf Frage 19)

Haushaltsnettoeinkommen: kategoriale Variable, 1 = unter 1.200 Euro, 2 = 1.200 bis unter 2.700 Euro, 3
=2.700 bis unter 4.200 Euro, 4 = 4.200 Euro oder mehr (Definition basierend auf Frage 20)

Ostdeutschland: binare Variable, 1 = Ostdeutschland, 0 = Westdeutschland (Definition basierend auf von

forsa mitgelieferter Postleitzahl)

Raumtyp: kategoriale Variable, 1 = stadtisch, 2 = halbstadtisch, 3 = landlich (Definition basierend auf von

forsa mitgelieferter Gemeindekennziffer)

Klimawandel: kategoriale Variable, 1 = existiert nicht, 2 = natirlich, 3 = sowohl als auch, 4 =

menschengemacht (Definition basierend auf den Fragen 1 und 2)

Umweltbewusstsein: kontinuierliche Variable, hoherer Wert = hoheres Umweltbewusstsein, Mittelwert
Gber vier Items zum Umweltbewusstsein: Zur Berechnung des Indexes wurden die Antworten auf der
vier Items zum Umweltbewusstsein aufaddiert und durch die Anzahl der Items geteilt (Definition

basierend auf Frage 18)

Vertrauen in Bundesregierung: kontinuierliche Variable, hoherer Wert = hoheres Vertrauen in die

Bundesregierung (Definition basierend auf Frage 3)

I Neun Personen gaben ihr Geschlecht mit ,divers” an. Da sich aufgrund dieser geringen Anzahl keine

Riickschlisse fur diese Gruppe ziehen lassen, wurden sie von der Analyse ausgeschlossen.
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