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1. Einfiihrung

Die Forderung einer nachhaltigen Entwicklung hat sich seit der UN-Konferenz fir Umwelt
und Entwicklung im Jahr 1992 als internationales Leitmotiv der Politik durchgesetzt. Der
menschengemachte Klimawandel bedroht jedoch die nachhaltige Entwicklung auf vielfal-
tige Weise. Infolgedessen wurde von den Vereinten Nationen 2015 im Rahmen des Pari-
ser Klimaschutzabkommen beschlossen, MaBnahmen einzuleiten, die den Anstieg der
weltweiten Durchschnittstemperatur auf deutlich unter 2°C im Vergleich zum vorindust-
riellen Niveau begrenzen. Hauptsdchlicher Treiber des Klimawandels ist der Ausstof3 von
Treibhausgasen wie Kohlenstoffdioxid, die beispielsweise durch die Energiegewinnung o-
der durch den Verkehr verursacht werden. Der Ausbau klimafreundlicher Energieerzeu-
gung und die Umstellung des Verkehrs auf nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat sind

daher zentral fiir die Bekampfung des Klimawandels.

Die politische Entscheidung fiir die Energie- und Verkehrswende bringt tiefgreifende An-
derungen fur Wirtschaft und Gesellschaft mit sich und betrifft eine Vielzahl von Akteuren
und Institutionen mit unterschiedlichen Interessen und Zielen. Die Transformationen ver-
andern die Lebensrdume sowie den Alltag der Menschen und erfordern Verdnderungen
von Einstellungs- und Verhaltensmustern in vielen Lebensbereichen. So hat beispiels-
weise der Ausbau erneuerbarer Energien Auswirkungen auf das Landschaftsbild und die
Wohnumgebung der betroffenen Menschen. Verschiedene Formen der Beteiligung und
Teilhabe bieten den Blirgerinnen und Blirgern neue Mdglichkeiten, den Prozess aktiv mit-
zugestalten und an der mit dem Ausbau von erneuerbaren Energien verbundenen Wert-
schépfung zu partizipieren. Zudem erfordern Energie- und Verkehrswende von jeder und
jedem Einzelnen Anderungen des alltdglichen Verhaltens, zum Beispiel bei Energiespar-
maBnahmen im Haushalt oder den Umstieg vom Auto auf umweltfreundlichere Ver-
kehrstrager wie Fahrrad, Bus oder Bahn. Neben Fragen der 6konomischen und technolo-
gischen Machbarkeit sind folglich auch die sozialen Dimensionen und Folgen der Trans-
formationsprozesse ein zunehmend relevanter Gegenstand wissenschaftlicher Betrach-

tung und politischer Uberlegungen (Miller et al., 2013).



Fir das Gelingen der Energie- und Verkehrswende wird es entscheidend sein, dass sich
deren Ausgestaltung an den Vorstellungen der betroffenen Menschen orientieren und so-
zial nachhaltige Losungen bei deren Umsetzungen gefunden werden. Politische Entschei-
dungstragerinnen und -trager bendétigen hierfur Wissen tber die in der Bevolkerung herr-
schenden Anliegen, Erwartungen und Erfahrungen in den verschiedenen Bereichen. Eine
reflexive Politik, die ihre Handlungen kontinuierlich evaluiert und an aktuelle Gegeben-
heiten und Veranderungen anpasst, kann nur auf Basis einer soliden Datengrundlage er-
folgreich sein (Renn, 2015). Bislang fehlen jedoch Untersuchungen im Langsschnitt, die
die Bevolkerungsperspektive im Kontext der Transformationsprozesse wiederholt in Be-
tracht nehmen, um somit intra-individuelle Veranderungen und Entwicklungsverlaufe
uber die Zeit zu erfassen und kausale Zusammenhadnge Uberprifen zu kénnen. Das im
Folgenden dargestellte Soziale Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrs-
wende (SNB) mdchte diese Forschungsliicke schlieBen und entsprechende Daten fiir die
Wissenschaft und politische Entscheidungstragerinnen und -trager in den Themenfeldern
Energie und Verkehr zur Verfugung stellen. Ziel der im Rahmen des Kopernikus-Projekt
Ariadne neu konzipierten Online-Panelstudie ist, zentrale Aspekte sozialer Nachhaltigkeit
bei der Umstellung des Energie- und Verkehrssystems fortlaufend zu untersuchen, Dyna-
miken in der Bevolkerung zu identifizieren und somit ein gesellschaftliches Monitoring
bestehender und neu aufkommender Herausforderungen, Hemmnisse und Handlungs-
bedarfe zu ermoglichen. Zu diesem Zweck werden ab 2021 in einer jahrlich wiederholten
Online-Panelbefragung energie- und verkehrsbezogene Einstellungen, Vorstellungen und
Bedirfnisse unter mehr als 6.500 Birgerinnen und Birger flir einen Zeitraum von drei
Jahren erfasst. Weiterhin enthalt der Datensatz Informationen lber die soziodemographi-
schen und -6konomischen Merkmale sowie allgemeinen Einstellungen, Wertevorstellun-
gen und Verhaltensmerkmale der Befragten. Die jahrlichen Erhebungen werden durch
Verhaltensexperimente und zusatzliche Kurzbefragungen zu ausgewahlten Themen und
Experimente beispielsweise zur Wirkung von Informationen auf die Akzeptanz von Klima-

schutzmaBnahmen ergdnzt.

Dieser Bericht stellt das Befragungskonzept sowie die Indikatoren zur Messung der sub-
jektiven Bewertung sozialer Nachhaltigkeit in den Bereichen Energie und Verkehr dar. Im

Weiteren erfolgt die Beschreibung des methodischen Vorgehens der Befragungsstudie



sowie ein deskriptiver Uberblick iiber die Strukturmerkmale der Panel-Stichprobe ein-
schlieBlich der psychologischen und verhaltensbezogenen Merkmale der Panelteilnehme-
rinnen und -teilnehmer. Die Ergebnisse der ersten Befragungswelle wurden bereits in
Form eines Ariadne-Booklets (siehe Wolf et al., 2021) sowie eines interaktiven Datenex-

plorationstools auf der Projekt-Webseite (https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbaro-

meter-2021/) veroffentlicht. Die Resultate der weiteren Erhebungswellen werden eben-

falls in diesen Formaten publiziert.


https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/
https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/

2. Konzeption des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers

Soziale Nachhaltigkeit ist ein vielfach aufgegriffenes Prinzip ohne einheitliche konsensu-
elle Definition (z.B. Shirazi & Keviani, 2019). Allgemein wird das Konzept als gesamtge-
sellschaftliches Leitbild verstanden und behandelt soziale Aspekte im Kontext politi-
schen, dkonomischen und 6kologischen Handelns (Opielka, 2016). Dabei stehen Fragen
des Ressourcenzugangs, der Wohlfahrt sowie deren faire und gerechte Verteilung im
Zentrum der Betrachtung. Trotz der Kritik an dem Fehlen eines koharenten und brauch-
baren Konzepts sowie einheitlicher Dimensionen sozialer Nachhaltigkeit (z.B. Littig &
Griessler, 2005), wurden in den letzten Jahren zahlreiche Indikatoren in verschiedenen
Bereichen vorgeschlagen, um soziale Aspekte gesellschaftlicher Entwicklungen zu mes-

sen (z.B. Carrera et al,, 2010; Janker et al., 2020; Whitton et al., 2015; Woodcraft, 2015).

Im Kontext der Energie- und Verkehrswende ergeben sich daraus folgende allgemeine
Kriterien: Erstens, die flir deren Umsetzung notwendigen MaBBnahmen sollen nicht im
Konflikt mit den gegenwartigen individuellen und gesellschaftlichen Bedirfnissen stehen
(World Commission on Environment and Development [WCED], 1987). Zweitens gilt dabei
die Beachtung Ubergeordneter gesellschaftlicher Werte wie Freiheit, Gerechtigkeit und
Solidaritat (Jager et al.,, 2007; Pieper et al., 2019). Fiir die Umsetzung der Transformati-
onsprojekte im Energie- und Verkehrsbereich bedeutet dies beispielsweise, dass der Zu-
gang zu grundlegenden energie- und verkehrsbezogenen Ressourcen flr alle Bevdlke-
rungsteile gewadhrleistet sein muss (Williams & Doyon, 2019). Weiterhin fiihrt ein sozio-
technisches Systemverstandnis der Transformationsprozesse zu der Notwendigkeit einer
partizipativen und integrativen Politikgestaltung. Diese verfolgt das Ziel, die Umsetzung
der Energie- und Verkehrswende an den Prdferenzen und Werten der betroffenen Bevol-
kerung auszurichten und einen breiten gesellschaftlichen Diskurs lber die damit verbun-
denen Anforderungen anzustoBen (Renn, Ulmer & Deckert, 2020). Dieses Vorgehen trdgt
auBerdem dazu bei, den gesellschaftlichen Zusammenhalt und das Vertrauen in die poli-
tischen Institutionen zu starken (Fraune et al., 2019) sowie Fragen sozialer Gerechtigkeit
im Sinne der Verteilungs-, Chancen- und Leistungsgerechtigkeit in den Blick zu nehmen
(Williams & Doyon, 2019). Insgesamt erfordert das Leitbild der sozialen Nachhaltigkeit
die Auseinandersetzung mit den vielfdltigen gesellschaftlichen Erwartungen und Gege-

benheiten bei der Umgestaltung des Energie- und Verkehrssystems, um das Ziel einer



klimavertraglichen und gleichzeitig sozial gerechten Energie- und Verkehrswende zu er-

reichen.

Das dem Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrswende (SNB) zu-
grundeliegende Konzept sozialer Nachhaltigkeit orientiert sich an den aus der wissen-
schaftlichen und politischen Literatur bekannten Dimensionen und Indikatoren des An-
satzes (z.B. McGuinn et al., 2020; Pieper et al., 2019; Shirazi & Keivani, 2019). Ausgehend
von theoretischen Uberlegungen sowie Erkenntnissen aus der Ariadne-Biirgerdelibera-
tion! wurde der Ansatz zur Messung der subjektiven Bewertung sozialer Nachhaltigkeit
im Rahmen des Kopernikus-Projekts Ariadne neu erarbeitet. Dabei wurde das Konzept,
das verschiedene grundlegende Dimensionen sozialer Nachhaltigkeit unterscheidet, so
gestaltet, dass es die beiden Analysebereiche der Energie- und Verkehrswende gleicher-
maBen abdeckt. Bei der Entwicklung der dimensionsspezifischen Indikatoren wurden
konkrete Merkmale identifiziert, die wichtige Facetten der jeweiligen Dimension darstel-
len und mit konkreten Ansatzpunkten flr eine sozial nachhaltige Gestaltung der Trans-
formationsprozesse in der Praxis verknlpft sind. Inhaltlich und strukturell unterscheidet
sich die Herangehensweise damit deutlich von den friiheren Erhebungen des Sozialen
Nachhaltigkeitsbarometers, die in den Jahren 2017-2019 durchgefiihrt wurden (vgl. Set-
ton, 2020).

Die konkrete Ausgestaltung des Fragebogeninstruments der aktuellen Version des SNB
erfolgte auf Basis eines Mixed-Method-Ansatzes. Die Operationalisierung der einzelnen
Indikatoren wurde tberwiegend durch die Entwicklung neuer Befragungsitems vorge-
nommen. Dazu wurden auch die Ergebnisse aus den im Rahmen des Kopernikus-Projekts
Ariadne durchgefuhrten Dialog- und Deliberationsprozess zu den Praferenzen, Werten
und Vorstellungen der Blrgerinnen und Blrger im Kontext der Energie- und Verkehrs-
wende herangezogen. Weiterhin wurde vereinzelt auf bewdhrte Fragen aus friiheren Be-
fragungen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers (vgl. Renn, Wolf & Setton, 2020) zu-

ruckgegriffen.

s, https://ariadneprojekt.de/buergerdeliberation/



https://ariadneprojekt.de/buergerdeliberation/

Das SNB erfasst die subjektiv wahrgenommenen Aspekte sozialer Nachhaltigkeit der
Energie- und Verkehrswende in funf verschiedenen Dimensionen, die jeweils vier Indika-
toren umfassen (siehe Abbildung 1 sowie Tabellen 1 bis 5). Diese Indikatoren erfassen
entweder spezifische Einstellungs- und Verhaltensaspekte in einem der beiden Themen-
felder Energie und Verkehr oder beziehen sich auf beide Transformationsbereiche. In Ab-
hangigkeit von der Komplexitat der Dimensionen variiert die Anzahl der Fragen pro Indi-
kator. Bei ungefahr der Halfte der Fragen handelt es sich um sogenannte Monitoringvari-
ablen, die jahrlich oder in zweijahrigem Abstand wiederholt erhoben werden und somit
intraindividuelle Veranderung abbilden konnen. Die tUbrigen Fragen werden einmalig er-
hoben, um Verstandnis Uber die Haltung der Biirgerinnen und Birger in bestimmten
Themenfelder zu vertiefen oder Einstellungen zu aktuellen Themen zu untersuchen. Im
Folgenden werden die flinf Dimensionen sowie deren zugehdérigen Indikatoren und Fra-

gen aus der erste Befragungswelle im Jahr 2021 dargestellt.2
1. Dimension: Gesellschaftliche Akzeptanz

Fir die weitere Ausgestaltung und Umsetzung der Energie- und Verkehrswende ist eine
breite gesellschaftliche Akzeptanz und Unterstutzung durch die Birgerinnen und Birger
ein zentraler Erfolgsfaktor. Vor dem Hintergrund der zunehmend tiefgreifenden gesell-
schaftlichen Verdnderungen im Zuge der Transformationsprozesse sowie der teilweise ve-
hementen Proteste von betroffenen Biirgerinnen und Biirgern gegen den Ausbau von Er-
neuerbare-Energien-Anlagen (Hoeft et al., 2017), hat die Frage nach der Akzeptanz weiter
an Bedeutung gewonnen. Dabei wird unter dem Begriff der (Nicht-)Akzeptanz eine (nega-
tive) Reaktion der Offentlichkeit oder anderer Akteursgruppen auf MaBnahmen oder Pro-
jekte verstanden. Diese Reaktionen konnen entweder nur auf einer Bewertungsebene
(Beflirwortung/Ablehnung) stattfinden oder auch auf der Verhaltensebene mit konkreten

Handlungen verbunden sein (Hildebrand & Renn, 2019).

In der Akzeptanzforschung werden gemaB dem Modell von Wiistenhagen et al. (2007) im
Kontext der Transformation des Energie- und Verkehrssystems drei Ebenen der Akzep-
tanz unterschieden, die zur Definition der drei folgenden Indikatoren herangezogen wur-

den: (1) Sozio-politische Akzeptanz, womit die Einstellungen der Offentlichkeit gegeniiber

2 Die konkrete Ausformulierung der gestellten Fragen findet sich im Datenexplorationstool unter https://ariadneprojekt.de/nachhal-
tigkeitsbarometer-2021/ sowie im dort downloadbaren Dokument ,Fragebogen 2021".



politischen Zielen, MaBnahmen und Technologien erfasst werden. (2) Lokale Akzeptanz
nimmt die Reaktionen von Anwohnerinnen und Anwohnern auf die Umsetzung konkreter
Infrastrukturprojekte in den betroffenen Gemeinden in Betracht. (3) Verhaltensakzeptanz
(bei Wiistenhagen et al., 2007: Marktakzeptanz) bezieht sich auf konkrete Investitions-
und Kaufentscheidungen der Haushalte sowie (intendierte) Verhaltensverdanderungen.
Weiterhin umfasst die Dimension Gesellschaftliche Akzeptanz des SNB den Indikator all-

gemeine Einstellungen & Bewertungen, der die Bewertung der Umsetzung sowie Probleme

und Herausforderungen im Kontext der Energie- und Verkehrswende aus Sicht der Bevdl-
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Abbildung 1: Die Dimensionen und Indikatoren des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers



Tabelle 1 liefert einen Uberblick tiber die Frageninhalte, die die vier Indikatoren dieser Di-
mension in den Themenfeldern Energie und Verkehr operationalisieren.

Indikator Themenfeld Operationalisierung ltem-  Skalentyp
an-
zahl
Allgemeine Ein-  Energiewende  Interesse am Thema Energiewende 2 5-stufige Likert-
stellungen & Be- Skala
wertungen Allgemeine Einstellungen zur Energie- 3 5-stufige Likert-
wende Skala
Zufriedenheit mit derzeitigem Fortschritt 1 7-stufige Likert-
der Energiewende Skala
Bewertung der Umsetzung der Energie- 7 7-stufiges Se-
wende mantisches Diffe-
renzial
Probleme und Herausforderungen der 15 Mehrfachauswahl
Energiewende
Wasserstofftechnologien 1 5-stufige Likert-
Skala
Verkehrs- Interesse am Thema Verkehrswende 2 5-stufige Likert-
wende Skala
Allgemeine Einstellungen zur Verkehrs- 4 5-stufige Likert-
wende Skala
Probleme und Herausforderungen der Ver- 15 Mehrfachauswahl
kehrswende
Zufriedenheit mit derzeitigem Fortschritt 1 7-stufige Likert-
der Verkehrswende Skala
Sozio-politische  Energiewende  MaBnahmen und Erwartungen im Kontext 10 Mehrfachauswahl
Akzeptanz der Energiewende
EU-Klimaziel 2030 4 Einfachauswahl
Energiepolitische Zielsetzungen 6 5-stufige Likert-
Skala
Férderung des Ausbaus Erneuerbarer- 8 5-stufige Likert-
Energien-Technologien Skala
CO2-Steuer 3 5-stufige Likert-
Skala
Standortpraferenz beim Aus- oder Neubau 7 5-stufige Likert-
von Erneuerbaren-Energien-Anlagen Skala
Verkehrs- Verkehrspolitische Zielsetzungen 4 5-stufige Likert-
wende Skala
Verkehrspolitische MaBnahmen 7 5-stufige Likert-
Skala
Lokale Akzep- Energiewende  Einstellungen zu bestehenden Erneuerba- 4 5-stufige Likert-
tanz ren-Energien-Anlagen im Wohnumfeld Skala
Einverstandnis zum Bau neuer Erneuer- 5 5-stufige Likert-

bare-Energien-Anlagen oder Hochspan-
nungsleitungen im Wohnumfeld

Skala



Bedingungen flir die Zustimmung zum 5 4-stufige Likert-
Bau neuer Erneuerbare-Energien-Anlagen Skala
im Wohnumfeld
Verhaltensak- Energiewende  Wahrscheinlichkeit persénlicher Verhal- 1 5-stufige Likert-
zeptanz tensverdnderung im Kontext der Energie- Skala
wende
Finanzielle Beteiligungsbereitschaft an der 5 Nominalskala
Energiewende
Griinde gegen die finanzielle Beteiligung 2 Mehrfachauswahl
an der Energiewende
Bereitschaft zum Bezug von Mieterstrom 6 Einfachauswahl
Verkehrs- Wahrscheinlichkeit persénlicher Verhal- 1 5-stufige Likert-
wende tensverdnderung im Kontext der Verkehrs- Skala
wende
Vorstellbare Verdnderungen des Verkehrs- 11 Mehrfachauswahl
verhaltens
Voraussetzungen flr persénliche Verhal- 13 Mehrfachauswahl
tensveranderungen im Kontext der Ver-
kehrswende
Griinde gegen E-Auto 13 Mehrfachauswahl
Energiewende  Bereitschaft zur Anschaffung klimafreund- 4 Nominalskala
& Verkehrs- licher Technologien
wende Griinde gegen die Anschaffung klima- 3 Mehrfachauswahl

freundlicher Technologien

Tabelle 1: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Gesellschaftliche Akzeptanz (1. Welle,

2021)

2. Dimension: Beteiligung

Eine sozial nachhaltige Energie- und Verkehrswende ermoglicht den Birgerinnen und

Blrgern sich an den Entscheidungen auf den unterschiedlichen politischen Ebenen

(Kommunen, Landern und Bund) angemessen zu beteiligen und ihre Vorstellungen und

Winsche in diese einflieBen zu lassen. Die zur Dimension Beteiligung zdhlenden vier Indi-

katoren und deren Operationalisierung werden in Tabelle 2 abgebildet. Unter dem Indi-

kator Mitsprache- & Beteiligungsmdéglichkeiten werden die wahrgenommene Transparenz,

Berticksichtigung von Bevolkerungsinteressen und Partizipationsmoglichkeiten an politi-

schen Entscheidungen uber die Gestaltung der Energie- und Verkehrswende im Allgemei-

nen erfasst. Im Rahmen des Indikators Wahrnehmung & Bewertung lokaler Beteiligungspro-

zesse wird nach den Merkmalen dieser Prozesse und der Wahrnehmung der dort beteilig-

ten Akteurinnen und Akteure gefragt. Ob Birgerinnen und Birger sich aktuell beteiligen

oder dazu bereit sind, dies in Zukunft zu tun, und welche Erwartungen sie an zuklnftige



Beteiligungsmoglichkeiten an Entscheidungen in der Energie- und Verkehrswende ha-

ben, wird unter dem Indikator aktive & gewiinschte Beteiligung erhoben. Der vierte Indika-

tor politische Selbstwirksamkeit fragt nach der eigenen Urteilskompetenz in Bezug auf

transformationsbezogene Themen.

Indikator Themenfeld Operationalisierung ltem- Skalentyp
anzahl

Mitsprache- & Beteili-  Energie- und Wahrnehmung der Beteiligungs- 3 7-stufige Li-

gungsmdglichkeiten Verkehrswende  mdglichkeiten im politischen Sys- kert-Skala
tem

Wahrnehmung & Be-  Energiewende Aussagen zur Planungs- und Bau- 6 Nominalskala

wertung lokaler Betei- phase Erneuerbarer-Energien-Anla-

ligungsprozesse gen in Stadt/Gemeinde
Gerechtigkeitsbewertung der Pla- 2 5-stufige Li-
nungs- und Bauphase kert-Skala

aktive & gewiinschte  Energiewende Wunsch nach Mitgestaltung der 1 3-stufige Li-

Beteiligung Energiewende vor Ort kert-Skala
Protest- und Beteiligungsbereit- 2 5-stufige Li-
schaft kert-Skala

Verkehrswende  Wunsch nach Mitgestaltung der Ver- 1 3-stufige Li-

kehrswende vor Ort kert-Skala

Politische Selbstwirk-  Energie- und Kompetenz im Bereich von energie- 2 5-stufige Li-

samkeit Verkehrswende  und verkehrspolitischen Themen kert-Skala

Tabelle 2: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Beteiligung (1. Welle, 2021)

3. Dimension: Soziale Kohdsion

Weitreichende gesellschaftliche Veranderungen, wie sie die Energie- und Verkehrswende
mit sich bringen, kdnnen den gesellschaftlichen Zusammenhalt gefdhrden. Damit zusam-
menhdngende Konzepte wie Vertrauen und die Ausbildung sozialer |dentitaten werden in

der Forschung unter dem Begriff Soziale Kohdsion verhandelt.

Tabelle 3 zeigt die vier Indikatoren dieser Dimension samt deren Operationalisierung. Im
Indikator Vertrauen wird nach der Stdrke des Vertrauens in Institutionen und Personen-
gruppen gefragt. Unter dem Indikator Normen & Werte werden die kollektive Verantwor-

tung, personliche Normen sowie die im sozialen Umfeld wahrgenommenen gesellschaft-

10



lichen Erwartungen hinsichtlich einschlagiger Verhaltensweisen in den Transformations-

feldern erfasst. Im Rahmen des Indikators Ortsverbundenheit & soziale Identitdt werden die

Winsche und Bedurfnisse der Bevolkerung bezuglich der Umsetzung der Energie- und

Verkehrswende in Deutschland im Ganzen und in der eigenen Stadt oder Gemeinde erho-

ben. Zu den Inhalten des Indikators Sozialer Zusammenhalt & Konflikte zahlen die Sorge vor

sozialen Konflikten, die im Zuge der Umsetzung der Energie- und Verkehrswende zwi-

schen den Blrgerinnen und Burgern vor Ort ausgelost werden, und die allgemeine Angst

vor sozialer Spaltung.

Indikator Themenfeld Operationalisierung Item- Skalentyp
anzahl
Vertrauen Energiewende Vertrauen in Einrichtungen und Perso- 10 5-stufige Likert-
nengruppen, sinnvolle Ldsungen zu er- Skala
arbeiten
Verkehrswende  Vertrauen in Einrichtungen und Perso- 10 5-stufige Likert-
nengruppen, sinnvolle Ldsungen zu er- Skala
arbeiten
Normen & Energiewende Wahrnehmung als Gemeinschaftsauf- 1 5-stufige Likert-
Werte gabe Skala
Verkehrswende  Wahrnehmung als Gemeinschaftsauf- 1 5-stufige Likert-
gabe Skala
Energie- und Ansichten des sozialen Umfeldes 5 5-stufige Likert-
Verkehrswende Skala
Ortsverbunden-  Energiewende Vorreiterrolle Deutschlands 1 5-stufige Likert-
heit & soziale Skala
Identitdt Verkehrswende  Vorreiterrolle Deutschlands 1 5-stufige Likert-
Skala
Energie- und Lokale Aspekte 6 5-stufige Likert-
Verkehrswende Skala
Sozialer Zusam- Energiewende Sorge vor sozialer Spaltung 1 5-stufige Likert-
menhalt & Kon- Skala
flikte Konflikte bei Umsetzungsprozessen von 2 Nominalskala
Erneuerbaren-Energien-Anlagen
Verkehrswende  Sorge vor sozialer Spaltung 1 5-stufige Likert-
Skala
Energie- und Lokale Sorgen 6 Mehrfach-nen-
Verkehrswende nung

Tabelle 3: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Soziale Kohdsion (1. Welle, 2021)
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4. Dimension: Lebensqualitdt

Dem Konzept der Lebensqualitat mit Komponenten wie Gesundheit und Zufriedenheit
kommt bei der Bewertung sozialer Nachhaltigkeit gesellschaftlicher Entwicklungen eine
zentrale Rolle zu. In Tabelle 4 werden die vier Indikatoren und die jeweiligen Fragenin-
halte der Dimension Lebensqualitat dargestellt. Der Indikator Zufriedenheit & Wohlbefinden
erfasst die Zufriedenheit mit der allgemeinen Lebensqualitat in der Region. Im Indikator
Umweltqualitat wird nach der Bewertung diverser energie- und verkehrsbezogener Um-
weltaspekte gefragt. Unter dem Indikator Gesundheit finden sich Fragen zur wahrgenom-
menen Beeintrachtigung der Gesundheit durch Verkehr oder durch stérende Aspekte
energiepolitischer Infrastrukturprojekte. Der Indikator erwartete Umweltauswirkungen fragt
nach den voraussichtlichen Auswirkungen der Energie- und Verkehrswende auf die per-

sonliche Umwelt.

Indikator Themenfeld Operationalisierung Item-  Skalentyp
an-
zahl
Zufriedenheit Energie- und Zufriedenheit mit der Lebensqualitat in der 1 7-stufige Likert-
Verkehrswende  eigenen Region Skala
Umweltqualitdt ~ Energiewende Vorhandensein von Erneuerbaren-Ener- 4 Nominalskala
gien-Anlagen in Stadt/Gemeinde
Stdrende Aspekte von Erneuerbaren-Ener- 5 Einfachnennung
gien-Anlagen in Stadt/Gemeinde
Verkehrswende  Zufriedenheit mit klimafreundlichen Ver- 3 5-stufige Likert-
kehrsangeboten vor Ort Skala
Gesundheit Energiewende Storende Aspekte von Erneuerbaren-Ener- 6 Mehrfachaus-
gien-Anlagen im Wohnumfeld wahl
Verkehrswende  Gesundheitliche Beeintrachtigung durch 1 5-stufige Likert-
Verkehr in der Wohnumgebung Skala
Griinde fir die Belastung durch Verkehrin =~ 6 Einfachauswahl
der Wohnumgebung
Erwartete Um- Energiewende Erwartete Auswirkungen auf die Qualitat 1 5-stufige Likert-
weltauswirkun- der Umwelt Skala
gen Verkehrswende  Erwartete Auswirkungen auf die Qualitat 1 5-stufige Likert-
der Umwelt Skala

Tabelle 4: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Lebensqualitat (1. Welle, 2021)
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5. Dimension: Sozio-6konomische Sicherheit

Die mit der Umgestaltung des Energie- und Verkehrssystems einhergehenden politi-

schen MaBBnahmen und Regulierungen verdndern die Kostenstrukturen und finanziellen

Belastungen der Menschen in diversen Lebensbereichen. Die faire und gerechte Vertei-

lung der (finanziellen) Kosten sowie ein gerechter Ressourcenzugang sind Gegenstand

der Dimension Sozio-6konomische Sicherheit.

Tabelle 5 liefert eine Ubersicht iiber die vier Indikatoren sowie die jeweiligen Operationali-

sierungen dieser Dimension. Wie sich die Transformationen finanziell auswirken, wird im

Rahmen des Indikators aktuelle wirtschaftliche Situation erfasst. Der derzeitige Zugang zu

Ressourcen in den Sektoren Strom, Warme und Mobilitat wird in dem Indikator Ressour-

cenzugang erhoben. Im Indikator Fairness wird die Wahrnehmung einer gerechten Vertei-

lung von durch die Energie- und Verkehrswende entstandenen Kosten und Nutzen abge-

fragt. Welche Erwartungen die Burgerinnen und Biirger in Bezug auf die zukiinftige lan-

desweite, lokale und individuelle wirtschaftliche Situation haben, erfasst der Indikator er-

wartete wirtschaftliche Auswirkungen.

Indikator Themenfeld Operationalisierung ltem- Skalentyp
anzahl
Aktuelle wirt- Energie- und Bewertung gegenwdrtiges Haushalts- 1 4-stufige Likert-
schaftliche Situ-  Verkehrs- einkommen Skala
ation wende Finanzielle Belastungen durch Ener- 3 7-stufige Likert-
gie- und Mobilitdtskosten Skala
Folgen der finanziellen Belastungen 9 Mehrfachnen-
nung
Ressourcenzu- Energiewende  Informationsstand lber finanzielle Be- 1 5-stufige Likert-
gang und Entlastungen bei der Energie- Skala
wende-Politik
Verkehrs- Verfligbarkeit von klimafreundlichen 3 Nominalskala
wende Verkehrsangeboten vor Ort
Energie- und Berufliche Tatigkeit im Kontext der 7 Mehrfachnen-
Verkehrs- Energie- und Verkehrswende nung
wende
Fairness Energiewende  Verteilung von Kosten und Nutzen 1 5-stufige Likert-
energiepolitischer MaBnahmen Skala
Ungerechte Verteilung von Kosten und 7 Mehrfachnen-
Nutzen zwischen spezifischen Gruppen nung
Verteilungspraferenzen der Energie- 3 5-stufige Likert-

kosten

Skala
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Erwartete wirt-
schaftliche Aus-
wirkungen

Energiewende

Verkehrs-
wende
Energie- und
Verkehrs-
wende

Sorge vor allgemeiner Wohlstandsge-

fahrdung
Versorgungssicherheit

Sorge vor negativen wirtschaftlichen
Auswirkungen

Sorgen vor steigenden Kosten
Lokale wirtschaftliche Auswirkungen
Auswirkungen auf die Energieversor-

gung
Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt

Auswirkungen auf zukinftige Genera-

tionen

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

5-stufige Likert-

Skala

Tabelle 5: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Sozio-6konomische Sicherheit (1. Welle,

2021)
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3. Erhebungsmethode

Das soziale Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrswende ist eine Online-
Panelstudie, die im einjahrigen Abstand zunachst fir drei Jahre durchgefiihrt wird. Die
erste Erhebungswelle erfolgte im ersten Quartal 2021. Die Feldphase der zweiten Welle
wurde Mitte April 2022 beendet und die dritte Welle ist flr das erste Quartal 2023 ge-
plant (siehe Abbildung 2). Mithilfe des iberarbeiteten Befragungsinstruments werden die
gesellschaftlichen Dimensionen der Umgestaltung des Energie- und Verkehrssektors un-
tersucht. Neben der jahrlich wiederkehrenden Umfrage werden erganzende Kurzbefra-
gungen, sogenannte Fokussurveys, zu ausgewahlten Themen und MaBnahmen durchge-
flihrt. Der erste Fokussurvey wurde im November 2021 parallel zu den im Rahmen der
Biirgerdeliberation in Kopernikus-Projekt Ariadne durchgefiihrten Birgerkonferenzen er-
hoben. Vor dem Hintergrund des Russland-Ukraine-Kriegs wurde eine weitere derartige
Befragung im April 2022 zu den neuen Zielen und MaBBnahmen der Bundesregierung
durchgefuhrt. Die zusatzlichen kinftigen Erhebungszeitpunkte dieses Befragungsformats
wurden bewusst vorab nicht festgelegt, um im Studienverlauf flexibel auf aktuelle gesell-
schaftliche Ereignisse und im Projektverlauf aufkommende inhaltliche Fragestellungen

eingehen zu kdnnen.

I
I
i Erhebung ! Erhebung ! Erhebung | Erhebung | Erhebung
I Welle 2021 ! Fokussurvey 1 Welle 2022 | Fokussurvey ! Welle 2023
Q1 2021 1172021 Q1 2022 Q1 2023

Abbildung 2: Zeitstrahl der Erhebungswellen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers

Die Langsschnittstudie wird als Online-Erhebung von forsa (forsa.omninet) durchgefiihrt.
Bei forsa.omninet handelt es sich um ein fur die deutsche Online-Bevdlkerung ab 14 Jah-
ren reprdsentatives Panel mit derzeit iber 100.000 Personen. Die Rekrutierung der Pa-

nelteiinehmerinnen und -teilnehmer erfolgt offline, das heiB3t per Telefon, Giber ein mehr-

stufiges Zufallsverfahren (ADM-Telefonstichproben-System). Dabei handelt es sich um ein
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Dual-Frame-Design, bei dem eine kombinierte Festnetz- und Mobilfunkstichprobe sicher-
stellt, dass sowohl Personen, die ausschlieBlich tber Mobiltelefon erreichbar sind, als
auch Personen mit einem Festnetzanschluss einbezogen werden. Im forsa.omninet-Panel
sind nicht nur Internetnutzerinnen und -nutzer sondern auch Personen ohne Internetzu-
gang vertreten. Es ist gewahrleistet, dass nicht mehrere Personen eines Haushalts aus-
gewdhlt werden. Durch diesen Rekrutierungsprozess hat jede(r) Blirgerin und Biirger die
gleiche statistische Chance an dem forsa.omninet-Panel teilzunehmen. Die Befragung er-
folgte als computergestiitztes Web-Interview (CAWI) und wurde von den Befragten selbst
ausgefllt. Personen ohne Internetzugang fiihrten die Befragung mit Hilfe einer Set-Top-

Box3 Uiber das Fernsehgerat aus.

Als Grundgesamtheit flir das SNB der zweiten Phase gelten alle in Privathaushalten le-
benden deutschsprachigen Personen ab 18 Jahren in der Bundesrepublik Deutschland,
die das Internet nutzen. Dabei sind auch Teil-Offliner (z.B. Personen, die nur E-Mail, aber
keine anderen Online-Dienste nutzen) im Panel vertreten. Die Auswahl der Befragten der
vorliegenden Studie wurde nach dem Zufallsprinzip aus dem gesamten forsa.omninet-
Panel vorgenommen. Die Zusammensetzung des Panels wird kontinuierlich anhand zent-
raler Merkmale wie etwa Alter, Geschlecht oder Region kontrolliert und bei Bedarf wird
die Rekrutierung entsprechend angepasst. Um zu gewahrleisten, dass der Anteil der Be-
fragten, die an allen drei Erhebungswellen teilnehmen, mdglichst hoch ist, werden ver-
schiedene MaBnahmen zur Panelpflege ergriffen. Es findet eine kontinuierliche Analyse
der Zufriedenheit der Panelteilnehmer statt. Dabei wird unter anderem erfasst, ob der
Fragebogen fiir die Befragten interessant und verstdandlich war oder méglicherweise zu
lang ist. Zudem erhalten die Befragten eine Aufwandsentschadigung. Dabei handelt es
sich um Bonuspunkte, die in Form von Gutscheinen ausgezahlt oder bei Wunsch gespen-
det werden kdnnen. Je nach Riicklauf gibt es bis zu drei Erinnerungsschreiben, die zur
Teilnahme an der Befragung aufrufen. Insgesamt ist der Prozess fur die Befragten so ge-
staltet, dass die Teilnahme sehr einfach ist und es bei Riickfragen die Moglichkeit der te-
lefonischen Nachfrage bei forsa gibt. Um die Bereitschaft zur Teilnahme zu erhéhen,

wurde den Befragten geschildert, warum ihre kontinuierliche Teilnahme wichtig ist, und

3 Ubertragungsbox mittels der die Fernsehgerite der Panelmitglieder mit dem Telefonnetz verbunden werden und auf diesem Weg
Online-Schaltung zu Befragungszwecken mit den Personen ermdéglicht.
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versucht, durch Titel und Kurzbeschreibung der Befragung Interesse flirs Thema zu we-
cken. Befragte, die trotz dieser Bemiihungen keine Bereitschaft fiir eine erneute Teil-
nahme haben, werden von forsa moglichst strukturahnlich ersetzt. Somit wird ein Stich-

probenumfang von ca. 6.500 Personen lber alle Erhebungswellen sichergestellt.

Fragebogen

Den Befragungen liegt ein standardisierter Fragebogen mit einer durchschnittlichen Be-
arbeitungsdauer von ca. 30 Minuten zugrunde. Wie weiter oben ausgefiihrt wurde (siehe
ausflhrliche Beschreibung in Kapitel 2), umfasst das der Befragung zugrunde liegende
neu entwickelte Konzept flinf Dimensionen der sozialen Nachhaltigkeit der Energie- und
Verkehrswende: (1) Gesellschaftliche Akzeptanz, (2) Beteiligung, (3) soziale Kohasion,

(4) Lebensqualitat und (5) sozio-6konomische Sicherheit. Der Fragebogen enthdlt in allen
Indikatoren ein Set an wiederkehrenden Fragen zum Zwecke des Monitorings uber die
Erhebungswellen hinweg. Daruber hinaus gibt es in jeder Befragungswelle einige Fragen
mit einer spezifischen thematischen Ausrichtung, die einmalig gestellt werden. Neben
den inhaltlichen Aspekten werden zudem personliche Merkmale der Befragten erhoben.
Diese umfassen soziodemographische und psychologische Merkmale sowie Informatio-
nen zum Verkehrsverhalten (siehe Kapitel 4). Der Fragebogen ist frei zugdnglich und

kann Gber die Projektwebseite* eingesehen und heruntergeladen werden.

Pretests

Im Vorfeld der eigentlichen Befragung der ersten Welle des SNB im Jahr 2021 wurde der
Fragebogen mithilfe kognitiver Interviews sowie eines quantitativen Pretests Uberpruft.
Nach Fertigstellung des Befragungsinstruments wurden in einem ersten Schritt durch
das Forschungsteam am IASS flinfzehn sogenannte kognitive Interviews geflihrt. Diese
Art von Interviews ermdglicht es, von den Befragten Informationen zum Verstandnis und
zur Beantwortung von Items und Fragen im Survey zu sammeln. Dabei wird erfasst, wie
die Fragen verstanden und gedeutet werden und wie Entscheidungen lber das Antwort-

verhalten getroffen werden (Beatty & Willis, 2007). Durch den Einsatz verschiedener

“ https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/
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Techniken wird nachgefasst, wie jede einzelne Frage aus dem Fragebogen verstanden
wurde und aus welchen Grinden eine spezifische Antwortkategorie beziehungsweise ein
bestimmter Skalenwert ausgewahlt wurde. So konnte Gberprift werden, ob die gewahl-
ten Frage- und Antwortformulierungen richtig verstanden wurden. Nach kleineren
sprachlichen Anderungen einzelner Items erfolgte in einem zweiten Schritt der quantita-
tive Pretest (n = 105), der von forsa am 2. und 3. Mdrz 2021 durchgefiihrt wurde. Im Rah-
men dieses Pretests wurde erfasst, ob der Fragebogen fiir die Befragten logisch, konsis-
tent und sprachlich verstandlich ist. Durch Feedbackfragen wurde explizit erfasst, ob es
Schwierigkeiten bei der Beantwortung der einzelnen Fragen gab. Die Ergebnisse lieferten
keine Hinweise auf notwendige Veranderungen, so dass in Abstimmung mit forsa das Er-

hebungsinstrument finalisiert werden konnte.
Feldphase und Ricklauf

Die Haupterhebung der ersten Welle des SNB erfolgte im Zeitraum vom 18. Marz bis 12.
April 2021. Die Bruttostichprobe umfasste 13.000 Personen. Aus der Bruttostichprobe
haben 7.851 Personen an der Befragung teilgenommen. Davon haben 1.029 Personen
die Befragung abgebrochen. Somit ergibt sich eine Nettostichprobe von 6.822 Personen,
die den Fragebogen vollstandig ausgefullt haben. Eine nachtrdgliche Gewichtung der Da-
ten wurde nicht vorgenommen. Von den 6.822 Befragten der 2021er Welle des SNB ha-
ben 1.316 der befragten Haushalte (19,3 %) bereits an den friiheren Umfragen der Studie
des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers mit Erhebungen in den Jahren 2017 bis 2019

teilgenommen.
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4, Strukturmerkmale der Stichprobe

Neben den inhaltlichen Fragen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers der Energie- und
Verkehrswende (SNB) 2021 wurden soziodemographische und psychologische Merkmale
sowie das Verkehrsverhalten der befragten Personen miterhoben.> Diese werden im Fol-
genden vorgestellt und mit vergleichbaren Daten anderer Studien beziehungsweise der

amtlichen Statistik kontextualisiert.
4.1 Soziodemographische Merkmale

Tabelle 6 stellt die Verteilung der zentralen soziodemographischen Merkmale der Netto-
stichprobe der ersten Welle im Jahr 2021 den entsprechenden Merkmalsverteilungen in
der Grundgesamtheit (deutsche Bevdlkerung ab 18 Jahren®; Vergleichsdatensatze: u.a.
Mikrozensus und Sozio-6konomisches Panel) gegeniiber. Die Verteilung nach Geschlecht
in der Stichprobe entspricht in etwa der der Grundgesamtheit. Der Blick auf die Alters-
struktur zeigt, dass die Befragten im Vergleich zur Grundgesamtheit im Schnitt etwas al-
ter sind. Insbesondere die Gruppe der 18-29-Jdhrigen ist unterreprasentiert, wahrend die

Gruppe der lber 60-Jahrigen Uberproportional in der Stichprobe vertreten ist.

Fir die Betrachtung der Einkommensverteilung wurde eine Kategorisierung des monatli-
chen Nettohaushaltseinkommen auf der Basis von Niehues (2017) vorgenommen, welche
eine finfstufige Unterscheidung von einkommensarmen bis einkommensreichen Haus-
halten erlaubt. Einkommensarme verfugen Uber weniger als 60 Prozent des Medianein-
kommens in Deutschland und liegen damit im armutsgefdhrdeten Bereich. Die einkom-
mensschwache Mitte hat ein Nettohaushaltseinkommen, das zwischen 60 bis 80 Prozent
des Medianeinkommens liegt, die Mitte im engeren Sinne eines von 80 bis 150 Prozent und
die einkommensstarke Mitte liegt bei 150 bis 250 Prozent des Medianeinkommens. Kann
ein Haushalt iber mehr als 250 Prozent des Medianeinkommens verfligen, gehoért er zu

der Gruppe der Einkommensreichen. Beim Vergleich der Stichprobe mit entsprechenden

® Eine Zusammenfassung ausgewahlter Ergebnisse der inhaltlichen Fragen kann Wolf et al. 2021 entnommen werden. Die gesamten
Ergebnisse der Befragung kénnen dariiber hinaus interaktiv im Datenexplorationstool unter https://ariadneprojekt.de/nachhaltig-
keitsbarometer-2021/ erkundet werden.

® Zu beachten ist, dass die Stichprobe des SNB (gezogen aus dem forsa.omninet Panel) représentativ fiir die deutschsprachige Online-
Bevélkerung ab 18 Jahren ist (siehe Kapitel 3). Bei dem hier vorgenommen Vergleich der Strukturmerkmale der Stichprobe des SNB
mit der Grundgesamtheit werden allerdings hilfsweise auch Personen berlicksichtigt, die kein Internet nutzen.
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Verteilungen des Sozio-ckonomischen Panels (SOEP) 2019 zeigt sich bei den Befragten
eine Verschiebung zur Mitte im engeren Sinne. Einkommensarme sind in der Stichprobe
unterreprasentiert, wahrend die Verteilungen in der Gruppe der Einkommensschwachen

Mitte und den Einkommensreichen mit den Anteilen im SOEP vergleichbar sind.

Der Anteil der in Ost- und Westdeutschland lebenden Personen in der Stichprobe ent-
spricht der Verteilung im Mikrozensus. Die Daten des SNB ermdglichen eine Differenzie-
rung der Ergebnisse nach der Siedlungsstruktur. Das heiBt, es kann unterschieden wer-
den, ob der oder die Befragte in einem eher diinn besiedelten Iandlichen Kreis oder in ei-
ner GroBstadt lebt. Bei der Kennzahl der Siedlungsstruktur weisen die Daten eine hohe

Reprdsentativitat auf.
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Merkmal Merkmalsausprigungen Stichprobe [%] Grundgesamtheit’ [%]

Geschlecht Mann 524 48,9
Frau 475 51,1
Divers 01 --
Alter 18 — 29 Jahre 9,0 16,3
30 -39 Jahre 11,4 15,5
40 — 49 Jahre 17,8 14,7
50 - 59 Jahre 21,4 19,4
60+ Jahre 40,4 34,2
Einkommen Einkommensarm 14,3 20,4
Einkommensschwache Mitte 16,0 16,8
Mitte im engeren Sinn 51,2 36,5
Einkommensstarke Mitte 13,5 21,0
Einkommensreiche 51 54
Ost/West Ost 16,1 15,2
West (mit Gesamt-Berlin) 83,9 84,8
Siedlungsstruktur  diinn besiedelter landlicher Kreis 13,6 14,8
(nach Kreistypen) kreisfreie GroBstadt 30,7 29,5
[andlicher Kreis mit Verdichtungs- 15,9 17,1
ansatz
stadtischer Kreis 39,9 38,6

Tabelle 6: Verteilung soziodemographischer Merkmale in der Stichprobe bzw. Grundgesamtheit

7 Als Grundgesamtheit gilt die iiber 18-jéhrige deutsche Bevélkerung. Daten liber die Geschlechterverteilung wurden dem Statisti-
schen Bundesamt (2019a) entnommen. Daten zur Altersverteilung in der Grundgesamtheit ebenfalls (Statistisches Bundesamt
2019b). Stand der Daten ist jeweils der 31.12.2019. Die Vergleichswerte der Einkommensgruppen basieren auf eigenen Berechnungen
mit den Daten des Sozio-oekonomischen Panels (SOEP, 2019). Die in dieser Studie verwendeten Einkommenskategorien wurden auf
Basis von Niehues (2017) gebildet. Tabelle 14 im Anhang zeigt eine numerische Gruppierung des Nettohaushaltseinkommen. Der
Verteilung auf Ost- und Westdeutschland liegen Daten des Statistischen Bundesamts (2019a) zugrunde. Die Daten der Siedlungs-
struktur der Grundgesamtheit wurden auf Anfrage vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-, und Raumforschung (BBSR) erstellt und dem
IASS zur Verfiigung gestellt.

21



Bundesldnder Stichprobe Grundgesamtheit®

[%] [%]
Schleswig-Holstein 4,3 3,5
Hamburg 2,4 2,2
Niedersachsen 9,7 9,6
Bremen 0,8 0,8
Nordrhein-Westfalen 20,5 21,5
Hessen 8,5 7,5
Rheinland-Pfalz 5,2 4,9
Baden-Wirttemberg 12,9 13,3
Bayern 18,4 15,8
Saarland 1,3 1,2
Berlin 41 4,4
Brandenburg 2,5 3,1
Mecklenburg-Vorpommern 1,7 2,0
Sachsen 4,0 4,9
Sachsen-Anhalt 1,7 2,7
Thiringen 2,0 2,6

Tabelle 7: Verteilung der Befragten nach Bundesiédndern im Vergleich zur Grundgesamtheit

Tabelle 6 zeigt die Verteilung der Befragten nach Bundeslandern im Vergleich zur Grund-
gesamtheit. Im Falle von Bayern zeigt sich eine maximale Abweichung zwischen Stich-
probe und Grundgesamtheit in Hohe von 2,6 Prozentpunkten. Insgesamt besteht eine
gute Vergleichbarkeit zwischen den Bevodlkerungsanteilen der Bundesldnder in der Ge-

samtsichtprobe des SNB und den entsprechenden Verteilungen im Mikrozensus.

Eine Gegenuberstellung weiterer soziodemographischer Merkmale zu den Themen Bil-
dung, Arbeit und Erwerbstatigkeit, Haushalte sowie Familie, Partnerschaft und Kinder

findet sich im Anhang.

8 Statistische Amter des Bundes und der Lénder (2019). Eigene Berechnung des Anteils der {iber 18-J4hrigen.
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4.2 Allgemeine Einstellungen

4.2.1 Partei-Identifikation

Bei der Frage nach der Parteiidentifikation der Befragten wurde im SNB 2021 auf die in
der empirischen Politikforschung gangige Einzelfrage zurickgegriffen: ,Viele Leute in der
Bundesrepublik neigen langere Zeit einer bestimmten Partei zu, obwohl sie auch ab und
zu eine andere Partei wahlen. Wie ist das bei Ihnen? Neigen Sie - ganz allgemein gespro-

chen - einer bestimmten Partei zu? Wenn ja, welche Partei ist das?”.

Abbildung 3 zeigt die Parteineigung der Befragten. Ein Viertel der Befragten (25,1 %) iden-
tifiziert sich mit der CDU/CSU. Jede(r) Funfte (21,5 %) hingegen mit Biindnis 90/Die Gri-
nen. 16,3 Prozent weisen eine Neigung zur SPD auf. Der Anteil der Anhangerinnen und
Anhdnger der Partei Die Linke und der FDP ist mit jeweils 5,7 Prozent gleich groB. 4,1 Pro-
zent der Befragten neigen der AfD zu. Mehr als jede(r) Zehnte (11,7 %) gibt an, keiner Partei
dauerhaft zugeneigt zu sein. Ein geringer Anteil (3,1 %) weist eine Parteineigung zu einer

hier nicht angefiihrten Partei auf. Rund sieben Prozent machen keine Angabe.

Viele Leute neigen langere Zeit einer bestimmten Partei zu, obwohl sie auch ab und zu
eine andere Partei wahlen. Wie ist das bei lhnen: Neigen Sie — ganz allgemein — einer
bestimmten Partei zu? Wenn ja, welche Partei ist das?

cou/csu 25

Bundnis 90/Die Grinen

Die Linke
FDP 5,7

andere Partei 31

keiner Partei 1.7

weill nicht/keine Angabe _

Basis 2021 n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 3: Parteiidentifikation
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4.2.2 Umweltbewusstsein

Latente psychologische Merkmale wie das Umweltbewusstsein werden in der empiri-
schen Sozialforschung haufig anhand multipler Indikatoren gemessen. Um das Umwelt-
bewusstsein zu erfassen, greifen wir auf ausgewahlte ltems aus dem Messinstrument der
Umweltbewusstseinsskala des Umweltbundesamts (UBA) zuriick (z.B. Bauske & Kaiser,
2019; Geiger & Holzhauer, 2020). Bei dieser Skala werden drei Komponenten des Um-
weltbewusstseins unterschieden (Geiger & Holzhauer, 2020): Die kognitive Komponente
umfasst wissensbasierte Bewertungen, beispielsweise tber den Zustand der Umwelt. Bei
der affektiven Komponente handelt es sich um geflihIsbasierte Bewertungen, die sowohl
positive als auch negative Emotionen umfassen konnen. Unter der konativen Komponente
versteht man das umweltrelevante Verhalten der Menschen beziehungsweise die Verhal-
tensintention. Im Fragebogen des SNB 2021 wurden sowohl affektiv-kognitive Iltems so-
wie Verhaltensitems aus der bewadhrten und validierten Umweltbewusstseinsskala des
UBA abgefragt. Aus Griinden der Sparsamkeit wurde fir die vorliegende Studie die An-

zahl der Items auf Basis inhaltlicher Uberlegungen reduziert.

Die Fragen zur kognitiven Komponente im Kontext des Umwelt- und Klimaschutzes zei-
gen, dass ein recht hohes Problembewusstsein vorhanden ist (siehe Abbildung 4). Die
breite Mehrheit der Befragten ist der Auffassung, dass jede(r) einzelne Verantwortung da-
flr tragt, dass die nachfolgenden Generationen eine lebenswerte Umwelt haben (85,0 %)
und dass ein gutes Leben unabhdngig vom Wirtschaftswachstum maoglich sein sollte
(75,7 %). Zudem sind anndhernd drei Viertel (72,8 %) der Auffassung, dass Umweltschutz
mit mehr Lebensqualitat und Gesundheit einhergeht. Die negativen emotionalen Reakti-
onen der Befragten zu Themen des Umwelt- und Klimaschutzes fallen verhaltener aus.
Das Item zur Messung der affektiven Komponente erfasst konkret, ob es die Menschen
wiitend macht, wenn sie sehen, wie Deutschland seine Klimaschutzziele verfehlt. Uber
vier von zehn der Befragten (44,5 %) empfinden Wut, wenn es um die Verfehlung der Kli-
maschutzziele geht. Jede(r) Vierte (27,5 %) duBert sich unentschlossen. Ein etwas gerin-

gerer Anteil (23,8 %) stimmt dieser Aussage (eher) nicht zu.
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Inwiefern stimmen Sie den folgenden Aussagen nicht zu oder zu?

Jeder einzelne tragt Verantwortung dafir, dass wir nachfolgenden Generationen eine lebenswerte Umwelt hinterlassen.

. 9.9 36,3 48,7 26

Mehr Umweltschutz bedeutet auch mehr Lebensqualitét und Gesundheit fiir alle.

Ex

Wir miissen Wege finden, wie wir unabhangig vom Wirtschaftswachstum gut leben kénnen.

m 14,5 436 321 4.2

Es macht mich witend, wenn ich sehe, wie Deutschland seine Klimaschutzziele verfehit.

8,2 156 27,5 28,2 16,4 4,2

Antwortkategorien
® stimme gar nicht zu  ® stimme eher nichtzu  teiliteils ® stimme eherzu ® stimme voll und ganz zu

= weil} nicht/keine Angabe

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 4: Umweltkognition und Umweltaffekt

Im Folgenden geht es um |hr persénliches Verhalten bei dem Kauf und der Nutzung von Produkten und

Dienstleistungen.
Bitte geben Sie ,1" an, wenn Sie das Jeweilige nie tun bzw. ,6“, wenn Sie es immer tun — mit den Zahlen
dazwischen kénnen Sie Ihre Antwort entsprechend |hrem persénlichen Verhalten genauer abstufen.

Fiir meine alltaglichen Wege benutze ich das Fahrrad, éffentliche Verkehrsmittel oder gehe zu Ful3.

11,6 20,0 15,5 159 14,8 24

Beim Kauf von Haushaltsgeraten wéhle ich besonders energieeffiziente Gerate (A+++ oder A++ Energieeffizienzsiegel).

. 10,0 ‘ 36,1 444 29

Beim Kauf von Leuchtmitteln wéhle ich besonders energieeffiziente (LED und Energiesparlampen).

Antwortkategorien
®(1)nie m(2) = (3) =(4) m(5) ®W(6)immer = weiR nichtkeine Angabe

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: 1AS5/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 5: Umweltverhalten

SchlieBlich wurden einige verhaltensbezogene Indikatoren herangezogen, um das vor-
handene Umweltbewusstsein der Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer zu erfassen.
Eine relativ hohe Bereitschaft zu einem umweltfreundlichen Verhalten zeigt sich beim

Thema Energiesparen. Vier von fiinf Befragten achten beim Kauf von Haushaltsgerdten

(80,5 %) oder Leuchtmitteln (82,6 %) (fast) immer auf die Energieeffizienz. Bei der Frage

nach dem Verkehrsverhalten geben anndhernd ein Drittel (30,7 %) an, die alltaglichen
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Wege (fast) immer mit dem Fahrrad, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder zu FuB zu-

ruckzulegen.

4.2.3 Einstellungen zum Klimawandel

Da die Energie- und Verkehrswende das Ziel haben zum Klimaschutz beizutragen, ist es
von Interesse, die Einstellungen der Burgerinnen und Birger zu diesem Thema zu erfas-
sen. Menschen, die den Klimawandel nicht als problematisch wahrnehmen, sehen wo-
maoglich auch weniger Sinn in der Umstellung der Energieerzeugung auf erneuerbare
Energiequellen. Um die Motivlage der Befragten besser zu verstehen, greifen wir im SNB
2021 auf zwei etablierte Fragen zum Thema Klimawandel zuriick.® Die erste Frage hat
die Ursache des Klimawandels im Fokus (siehe Abbildung 6) und die zweite erfasst, inwie-

fern diese Verdnderung den Menschen Sorgen bereitet (siehe Abbildung 7).

Denken Sie, dass der Klimawandel durch nattrliche Prozesse oder durch menschliches Handeln verursacht
wird oder gar nicht stattfindet?
Bitte wahlen Sie die Aussage aus, der Sie am ehesten zustimmen.

38 1048

Antwortkategorien
Ich denke nicht, dass ein Klimawandel stattfindet
Nur durch natirliche Prozesse
m Vor allem durch natirliche Prozesse
Zu etwa gleichen Teilen durch natdrliche Prozesse und menschliches Handeln
m Vor allem durch menschliches Handeln
Nur durch menschliches Handeln
® weil} nicht/keine Angabe

241

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 6: Vermutete Ursache flir den Klimawandel

°Zu finden sind diese beiden Fragen unter anderem im European Social Survey (ESS 8).
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Uber die Halfte der Befragten (53,8 %) ist der Auffassung, dass der Klimawandel vor al-
lem durch menschliches Handeln verursacht wird. Etwa jede(r) Fiinfte (24,1 %) fihrt hin-
gegen an, dass er etwa zu gleichen Teilen durch naturliche Prozesse und menschliches
Handeln ausgeldst wird. Jede(r) zehnte Befragte (11,6 %) sieht die Ursache nur im
menschlichen Handeln. Ein sehr geringer Anteil gibt an, dass ausschlieBlich natirliche
Prozesse zu den klimatischen Verdnderungen gefiihrt haben (1,0 %) oder dass es keinen

Klimawandel gibt (0,9 %).

Wie besorgt sind Sie tUber den Klimawandel?

2,6 ¥ 333 42,5 13,1

Antwortkategorien

iiberhaupt nicht besorgt ™ nicht sehr besorgt ® etwas besorgt B sehr besorgt 8 Auferst besorgt
u weilk nicht/keine Angabe

Basis 2021: n = 6505 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt. Hinweis: Diese Frage wurde
Personen, die zuvor angegeben haben, es fande kein Klimawandel statt (siehe Abbildung &), nicht gestellt.

Abbildung 7: Besorgnis tiber den Klimawandel

Eine groBe Mehrheit der Befragten (88,9 %), die annehmen, dass der Klimawandel statt-
findet, sehen diese Veranderung mit Sorge. Davon gibt mehr als jede(r) Zweite (55,6 %)
an, duBerst oder sehr besorgt zu sein. Jeder/m Dritten (33,3 %) bereitet der Klimawandel
etwas Sorgen. Lediglich jede(r) Zehnte (10,8 %) ist nicht sehr bzw. Giberhaupt nicht be-

sorgt.

4.24 Gerechtigkeitsvorstellungen

Die Menschen unterscheiden sich in ihren Vorstellungen dariiber, was in einer Gesell-
schaft gerecht und was ungerecht ist. Wenn es um die Verteilung von Gitern in einer so-
zialen Gemeinschaft geht, kdnnen vier grundlegende Gerechtigkeitsprinzipien unter-
schieden werden: Gleichheits-, Leistungs-, Bedarfs- und Anrechtsprinzip. Im SNB 2021
wurde die Haltung der Befragten zu diesen vier Verteilungsgerechtigkeitsprinzipien mit
jeweils einer Aussage gemessen (siehe Abbildung 8). Dabei wurde auf eine Skala zur Mes-

sung von Einstellungen zur Gerechtigkeit von Hiille et al. (2018) zuriickgegriffen.
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Fir die Mehrheit der Befragten ist eine Gesellschaft gerecht, wenn fleiBige Menschen

mehr verdienen als andere (68,0 %), und wenn sich um die gekiimmert wird, die arm und

bediirftig sind, unabhangig davon, was sie der Gesellschaft zuriickgeben (67,3 %). Damit

kommen sowohl dem Leistungsprinzip als auch dem Bedarfsprinzip ein verhaltnismaBig

hoher Stellenwert unter den Befragten zu. Bei den anderen beiden Gerechtigkeitsprinzi-

pien herrscht mehr Uneinigkeit. Eine Gesellschaft, in der Einkommen und Vermogen

gleichermaBen unter allen Menschen verteilt sind (Gleichheitsprinzip), sehen 28,6 Pro-
zent der Befragten als gerecht an. Lediglich eine kleine Minderheit (7,8 %) stimmt der

Aussage zu, dass eine gerechte Gesellschaft bedeutet, dass Menschen aus Familien mit

hohem sozialen Status Privilegien in ihrem Leben genieBen (Anrechtsprinzip).

Es gibt viele verschiedene Ansichten dartiber, was eine Gesellschaft gerecht oder ungerecht macht. Wie sehr

stimmen Sie jeder der folgenden Aussagen nicht zu oder zu?

Eine Gesellschaft ist gerecht, wenn Einkommen und Vermégen gleichméBig unter allen Menschen verteilt sind.

13,5 26,4 27,7 204 82

Eine Gesellschaft ist gerecht, wenn fleiBige Menschen mehr verdienen als andere.

20,9 435 245

Eine Gesellschaft ist gerecht, wenn sie sich um die kiimmert, die arm und bediirftig sind,unabhangig davon, was sie der Gesellschaft

zuriickgeben.

214 424 249

Eine Gesellschaft ist gerecht, wenn Menschen aus Familien mit hohem sozialem Status Privilegien in ihrem Leben genie3en.

326 33,7 21,5 6,4 4,

Antwortkategorien
™ stimme gar nicht zu  ® stimme eher nicht zu teil/teils ™ stimme eher zu ® stimme voll und ganz zu
= weil} nicht/keine Angabe

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 8: Gerechtigkeitsvorstellungen

4.2.5 Universelle Wertevorstellungen

Um zu erfassen, was fur Menschen in ihrem Leben wichtig und gesellschaftlich wiin-

schenswert ist und woran sie sich in ihrem Handeln orientieren, sind Werte von zentraler

Bedeutung. Werte reprdsentieren motivationale Ziele, die Einstellungen und Verhalten

von Menschen beeinflussen. Der Einbezug von grundlegenden Werteorientierungen er-
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moglicht daher eine systematische Analyse und ein tiefergehendes Verstandnis der Hal-
tungen und Positionen der Blrgerinnen und Blrgern gegenuber konkreten Fragestellun-

gen im Kontext der Energie- und Verkehrswende.

Mit Hilfe der von Schwartz (1992) entwickelten Werteskala kdnnen zehn verschiedene
Wertetypen, die vier bipolaren Wertedimensionen zugeordnet werden konnen, empirisch
erhoben werden. Im Fragebogen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers 2021 wurde
eine Kurzversion der urspriinglichen Skala aufgenommen (Sandy et al., 2017). Jedes Item
entspricht einem der zehn Wertetypen aus dem individuellen Wertesystem von Schwartz
(1992): Konformitdt: Menschen, denen dieser Wert wichtig ist, wollen mit dem eigenen
Handeln nicht gegen soziale Normen verstoBen und sich auch dann an Regeln halten,
wenn man sich im eigenen Handeln einschranken muss. Tradition: Respekt und Akzep-
tanz der Sitten, Gebrduche und Traditionen, zu denen Personen sich verpflichtet fuhlen,
sind bei diesem Wert zentral. Prosozialitdt: Hinter diesem Wert steht die Absicht zur Erhal-
tung und Verbesserung des Wohlergehens von Menschen, die man zur eigenen sozialen
Gruppe zahlt. Universalismus: Verstandnis, Wertschdtzung, Toleranz und Schutz fiir das
Wohlergehen aller Menschen und fiir die Natur sind die zentralen Verhaltensdimensio-
nen. Selbstbestimmung: Unabhdngiges Denken und Handeln ist fir Menschen mit einem
hohen Wunsch nach Selbstbestimmung wichtig. Stimulation: Menschen, die diesen Wert
teilen, legen in ihrem Leben viel Wert auf Aufregung, Neuheit und Herausforderung. He-
donismus: Inhalt dieses Wertes ist das Streben nach Vergniigen und sinnlicher Befriedi-
gung fir sich selbst. Macht: Pragend flr diesen Wert ist die Ausiibung von Kontrolle und
Herrschaft liber Menschen und Ressourcen. Sicherheit: Dieser Wert betont das Beddirfnis
nach Sicherheit, Harmonie und Stabilitat der Gesellschaft, der Beziehungen und des
Selbst. Leistung: Eine zentrale Zielsetzung ist die Demonstration von Kompetenz und Er-

folg.

Die Items der genutzten Werteskala bestehen aus kurzen Portraits von Menschen, die be-
schreiben, welche Werte flr sie wichtig sind. Die Befragten wurden aufgefordert anzuge-
ben, inwiefern sie sich dieser Person dhneln. Uber alle Befragten hinweg sind die Werte
Selbstbestimmung (88,5 %), Universalismus (83,9 %) und Prosozialitat (83,7 %) beson-
ders ausgeprdgt (siehe Abbildung 9). Somit sind gegenseitige Wertschatzung, Wohlwollen
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und eigenstandiges Handeln wichtige ZielgréBen fur die breite Mehrheit. Am wenigsten
Ahnlichkeit sehen die Befragten mit Personen, fiir die Stimulation (23,8 %), Tradition

(21,9 %) oder Macht (21,8 %) zentrale Werte darstellen.

Im Folgenden beschreiben wir kurz einige Personen. Bitte lesen Sie jede Beschreibung durch und denken Sie
dariiber nach, wie sehr die jeweilige Person Ihnen &hnelt oder nicht dhnelt. Wahlen Sie auf einer 8-stufigen
Skala von " ist mir sehr undhnlich® bis "ist mir sehr dhnlich” aus, wie dhnlich Ihnen die Person ist.

Konformital - Erfsie glaubl, dass er/sie seinendhren Eltern und alferen Menschen immer Respekt enfgegenbringen sollte. Es ist fir
thrvsie wichhy, folgsam zu sein.

Universalismus - Erfsie halt es fiir wichtig, dass jeder Mensch auf der Weilt gleich behandelf wird. Erfsie glaubl, dass jeder die
gleichen Chancen im Leben haben sollte.

Selbstbestimmung - Erfsie denki, dass es wichtig ist, sich fiir Dinge zu inferessieren. Er'sie mag es, neugierig zu sein und zu
versuchen, alle méghchen Dinge zu verstehen.

Machi - Es ist ihm/hr wichtig, das Sagen zu haben und anderen zu sagen, was sie fun sollen. Erfsie mochie, dass die Leute fun, was
er'sie sagt.

Antwortkategorien
® ist mir sehr undhnlich ™ ist mir undhnlich @ ist mir eher undhnlich ™ st mir eher ahnlich W ist mir ahnlich
m ist mir sehr hnlich  ® weill nichtkeine Angabe

Basis 2021: n = 6822 | Datenguelle: 1455 Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 9: Wertevorstellungen



4.3 Verkehrsverhalten

Neben den oben in Kapitel 2 dargestellten Fragen zu den Einstellungen gegentiber den
Zielen und MaBnahmen der Verkehrswende wird im Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer
der Energie- und Verkehrswende (SNB) auch das aktuelle Verkehrsverhalten der deut-
schen Bevolkerung erfasst. Die Ergebnisse bieten einen Einblick in die Alltagsmobilitat
und Fahrzeugnutzung der Befragten. Die im SNB enthaltenen Fragen zu diesem Verhal-
tensaspekt wurden aus der Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 entnommen.10
Zum Zwecke der Uberpriifung der Reprasentativitat wurden die Verteilungen in der Stich-

probe des SNB mit den entsprechenden Haufigkeiten in der MiD verglichen.t

Nahezu jede(r) Befragte besitzt einen Pkw-Flhrerschein (96,2 %). Mit diesem hohen An-
teil weichen die Daten des SNB im Vergleich mit den Daten der MiD-Studie nach oben ab.
Laut MiD Daten besitzen 87,8 Prozent der uber 18-jdhrigen Deutschen einen Pkw-Fuhrer-

schein.

Abbildung 10 zeigt die Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt der Befragten. In der Mehrzahl
der Haushalte gibt mindestens einen Pkw (90,9 %). Lediglich acht Prozent der Befragten
fuhren an, dass der eigene Haushalt kein Auto besitzt. Laut der MiD-Studie lag dieser
Wert Stand 2017 mit 22 Prozent deutlich hoher. Die zweithaufigste Fahrzeugart in den
Haushalten sind Fahrrader. Diese sind in knapp vier von flinf Haushalten zu finden

(78,3 %). In einem von fiinf Haushalten gibt es inzwischen auch Elektrofahrrader/Pede-
lecs (21,8 %). Auch dieser Wert hat sich im Vergleich zu den MiD Daten deutlich verdn-
dert. 2017 gab es in sieben Prozent der Haushalte Elektrofahrrader/Pedelecs. Motorra-
der, Mopeds oder Mofas finden sich beim SNB 2021 in 16,5 Prozent der Haushalte. Mogli-
che Erklarungen fur diese divergierenden Ergebnisse sind, neben Zufallseffekten bei der

Stichprobenziehung und zeitlich bedingten Veranderungen, leichte Abweichungen in den

10 Eine Auflistung der Fragen der MiD 2017 kann dem Nutzerhandbuch unter folgendem Link entnommen werden: MiD 2017 Nutzer-
handbuch - Frageniibersicht (mobilitaet-in-deutschland.de).

1 Im Folgenden wird an einigen Stellen ein Abgleich mit den MiD Daten vorgenommen. Die dem Vergleich zugrundeliegenden Daten
stammen aus dem Ergebnisbericht zur Studie (Nobis/Kuhnimhof 2018) und aus dem Datenexplorer zur MiD Studie: Mobilitat in Ta-
bellen 2017 zu finden unter https://mobilitaet-in-tabellen.dir.de/mit/login.hntmI?brd). Waren deckungsgleiche Vergleichswerte nicht
vorhanden, wurden eigene Berechnungen auf Basis der MiD Daten vorgenommen.
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Stichproben hinsichtlich der Verteilung sozio-demographischer Merkmale sowie mobili-

tatsbestimmenden GréBen wie Einkommen und Alter.

Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in |hrem Haushalt?

Autos (einschlieilich
Kombi, Van, Kleinbus,
Wohnmohbil)

Motorrader, Mopeds,
Mofas

Elektrofahrrader!
Pedelecs

funktionsfahige normale
Fahrrader

keins ﬂ

’ s

2 pr ]

3 oder mehr

weill nicht/keine Angabe In.s

homs
1 121

2 29

3 oder mehr I1 p

weild nicht/keine Angabe l2.5
keins
i

2 9,7

3 oder mehr In_
weill nichi/keine Angabe l2.1
keins

1

:
st

weill nichi/keine Angabe Il 2

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 10: Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt

Wie Abbildung 11 zeigt, sind die in den Haushalten genutzten Autos mehrheitlich Benzi-

ner (62,2-67,8 %). Die Verteilung der Antriebsarten nach Erst-, Zweit- oder Drittfahrzeug

im Haushalt unterscheidet sich kaum. Pkw mit reinen Verbrennungsmotoren (ohne Hyb-

rid) machen einen Anteil von rund 95 Prozent aus. Der Anteil der Hybridautos ist unter

den Erstfahrzeugen mit drei Prozent am hdchsten. Pkw mit Elektroantrieb finden sich

tendenziell eher unter den Zweitfahrzeugen der Haushalte.
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Bezogen auf alle Autos im Datensatz und im Vergleich zu den Daten der MiD Studie 2017
zeigt sich, dass es einen leicht geringeren Anteil an Benzinern und Diesel gibt, wahrend

sich der Anteil der Hybrid- und Elektrofahrzeuge erhéht hat.1?

Bitte geben Sie fir jedes Auto (einschliellich Kombi, Van, Kleinbus, Wohnmobil) in Ihrem Haushalt die
Antriebsart an.

Erstes Benzin
Fahrzeug

Diesel Mo

Gas I 13
Hybrid m

Elektroanirieb I 1.3
andere Antriebsart 0,1

weill nichifkeine Angabe |U.2

Fahrzeug

Diesel

Gas IU.Q
Hybrid I 15
Elektroantrieb E
andere Antrigbsart 0,1

weill nicht/keine Angabe IU-'5

Drrittes Benzin
Fahrzeug
Diesel
Gas
Hybrid
Eiektroanirieb I 13

weil nicht/keine Angabe II.G

Basis 2021: Erstes Fahrzeug n = 6202 | Zweites Fahrzeug n = 2938 | Drittes Fahrzeug n = 612 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent |
Abweichungen zu 100 Prozent rundungs bedingt

Abbildung 11: Antriebsart der Fahrzeuge im Haushalt

Die durchschnittliche Jahresfahrleistung der Autos im Datensatz des SNB 2021 liegt bei
12.420,5 km.13 Dieser Durchschnitt liegt gut 2.200 km unter der in der MiD angegebenen
jahrlichen Fahrleistung pro Auto von 14.652,8 km.

12 7um Vergleich: Im Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrswende 2021 liegt der Anteil der Benziner bei 64,1
Prozent (MiD 2017: 66 %), Diesel bei 30,2 Prozent (MiD 2017: 32 %), Gas bei 1,1 Prozent (MiD 2017: 1 %), Hybrid bei 2,4 (MiD 2017: 1 %)
und Elektroantrieb bei 1,6 Prozent (MiD 2017: 0 %).

13 Die Jahresfahrleistung fiir das Erstfahrzeug liegt im Schnitt bei 13.404,5 km, die des Zweitfahrzeugs bei 10.895,4 km und die des
Drittfahrzeugs bei 9.627,1 km.
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Abbildung 12 zeigt die gruppierte Fahrleistung differenziert nach Erst-, Zweit und Dritt-

fahrzeug des Haushaltes. Mit dem Erstfahrzeug bzw. in vielen Fdllen auch einzigen Auto

des Haushalts werden im Vergleich die groBten Strecken zurlckgelegt. Mit iber einem

Drittel (34,7 %) der Erstfahrzeuge wird nur wenig gefahren. Dieser Anteil ist unter den

Zweit- und Drittfahrzeugen wesentlich hoher.

Bitte geben Sie fiir jedes Auto (einschlieflich Kombi, Van, Kleinbus, Wohnmobil) in lhrem Haushalt die
geschéatzte Fahrleistung pro Jahr an.

Erstes
Fahrzeug

Zweites
Fahrzeug

Drittes
Fahrzeug

unter 10.000 km/Jahr

10.000 - 15.000 kmidahr K

15.000-20.000 km/Jahr 14,9
20.000 kmiJahr oder mehr
weil nicht/keine Angabe 4

unter 10.000 kmiJahr

|

10.000 - 15.000 km/Jahr

15.000-20.000 km/Jahr 10,7

20,000 kmdlahr oder mehr gk
wei nicht/keine Angabe

unter 10.000 km/Jahr

oy

on
= B
) ~

10,000 - 15,000 km/Jahr 6.2

15.000-20.000 kmy/Jahr 10,3

20.000 kmiJahr oder mehr Lk

weill nicht/keine Angabe ]

“lI

Basis 2021: Erstes Fahrzeug n = 6202 | Zweites Fahrzeug n = 2938 | Drittes Fahrzeug n = 612 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent |
Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 12: Jahresfahrleistung der Fahrzeuge im Haushalt

Acht Prozent der Haushalte verfiigen nicht tber ein eigenes Auto (siehe Abbildung 10).

Gefragt nach den Grinden geben 40,9 Prozent der Befragten an, dass keine Notwendig-

keit fiir die Anschaffung eines Autos besteht (siehe Abbildung 13). Fiir mehr als jede(n)
Finfte(n) (21,8 %) steht ein bewusster Verzicht aus Umweltschutzgriinden hinter dieser

Entscheidung. Fiir 15,0 Prozent der autofreien Haushalte ist die Anschaffung oder der

Unterhalt zu teuer. 7,8 Prozent verzichten aufgrund ihres Alters auf ein Auto, 6,9 Prozent

aus gesundheitlichen Grinden.
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Aus welchen der folgenden Griinde hat Ihr Haushalt kein Auto? Bitte wahlen Sie die
Antwort, die am ehesten auf Sie zutrifft.

kein Auto benotigt 409
bewusster Verzicht aus Umweltschutzgrinden  ELE
Anschaffung oder Unterhalt zu tewer 50
Altersgriinde

gesundheitliche Grinde

andere Grinde

_. |

weild nichtkeine Angabe

-
o

Basis 2021: n = 579 | Datenquelle: |ASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 13: Griinde fur Autoverzicht

Abbildung 14 zeigt die Fahrzeugnutzung der Befragten. Das im Alltag am haufigsten ge-
nutzte Verkehrsmittel ist das Auto. Uber die Hélfte der Personen (53,1 %) nutzt es téglich
bzw. fast tdglich. Hinzu kommen rund 30 Prozent, die an ein bis drei Tagen pro Woche
mit dem Auto fahren. 7,3 Prozent der Befragten geben an, ihren Pkw im Alltag in der Re-
gel nie bzw. fast nie zu nutzen. Die Nutzungshaufigkeit des privaten Pkws der Befragten
des SNB 2021 liegt leicht Gber den Werten, die 2017 in der MiD Studie erfasst wurden.
Laut der MiD Studie fahren 76 Prozent der Befragten im Verlauf einer Woche mindestens
einmal mit dem Auto, wahrend der Anteil bei der vorliegenden Befragung bei 82,6 Pro-

zent liegt.

Am zweithdufigsten werden die Alltagswege von den Befragten ausschlieBlich zu FuB zu-
riickgelegt. Fir ein Drittel der Befragten (33,2 %) ist dies ein tdglicher bzw. fast taglicher
Verkehrsmodus. Fir rund 15 Prozent ist das (Elektro-)Fahrrad ein tdglich genutztes Ver-
kehrsmittel. Auf Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs kommen lediglich 7,7
Prozent taglich zurlck. Das eigene Motorrad/Moped, Carsharing-Angebote, Fernbus und
Bahn auf langeren Strecken sowie Fahrgemeinschaften werden nur von einer kleinen
Gruppe im Alltag zur Fortbewegung gewahlt. Verglichen mit den Daten der MiD Studie,
nutzen in der Stichprobe des SNB 2021 mehr Menschen fir ihre Alltagswege das Auto,
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gehen weniger zu FuB und fahren seltener mit dem OPNV.24 Die Fahrradnutzung ist ahn-
lich hdufig, und der Anteil derer, die Carsharing Angebote nutzen, ist leicht erhdht. Zu be-
rucksichtigen ist bei diesem Vergleich, dass die 2021er SNB-Studie wahrend der Corona-
Krise durchgeflihrt wurde. Zwar wurde im Fragetext darum gebeten, die Verkehrsmittel-
nutzung im Alltag vor den pandemiebedingten Einschrdnkungen anzugeben, allerdings

kann ein entsprechender Effekt nicht ausgeschlossen werden.

Bitte geben Sie an, wie haufig Sie in der Regel, also vor den aktuellen Einschrdnkungen durch die
Coronakrise, die folgenden Verkehrsmittel in Ihrem Alltag nutzen/ genutzt haben.

Auto

Wege zu Full

Fahrrad

198 15,3 14,7 35,0

Offentlicher Nahverkehr

Bahn

Antwortkategorien

taglich bzw. fast taglich ™ an ein bis drei Tagen pro Woche ® an ein bis drei Tagen im Monat = seltener als monatlich
W nie bzw. fast nie @ weilk nicht/keine Angabe

Basis 2021: n = 6822 | Datenquelle: IASS/Ariadne | Angaben in Prozent | Abweichungen zu 100 Prozent rundungsbedingt

Abbildung 14: Nutzungshdufigkeit verschiedener Verkehrsmittel und Mobilitatsangebote

14 Zum Vergleich: Im Sozialen Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und Verkehrswende 2021 nutzen von den Befragten wochentlich
82,6 Prozent das Auto (MiD 2017: 76 %), 63,6 Prozent gehen zu FuB (MiD 2017: 69 %) und 14,9 Prozent nutzen den OPNV (MiD 2017:
23 %).

36



Literaturverzeichnis

Bauske, E. & Kaiser, F. G. (2019). Umwelteinstellung in Deutschland von 1996 bis 2016: Eine Se-
kunddranalyse der Umweltbewusstseinsstudien (128/2019). Umweltbundesamt.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-10-
17 texte 128-2019 sekundaeranalyse-umweltbewusstseinstudie.pdf

Beatty, P. C.& Willis, G. B. (2007). Research Synthesis: The Practice of Cognitive Interviewing. Public
Opinion Quarterly, 71, 287-311. http://dx.doi.org/10.1093/pog/nfm006

Carrera, D. G,, Mack, A. (2010). Sustainability assessment of energy technologies via social indica-
tors: Results of a survey among European energy experts. Energy Policy, 38(2), 1030-1039,
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2009.10.055.Fraune, C., Knodt, M., Gélz, S. & Langer, K.
(Hrsg.). (2019). Akzeptanz und politische Partizipation in der Energietransformation. Springer Fach-
medien. https://doi.org/10.1007/978-3-658-24760-7

Geiger, S. & Holzhauer, B. (2020). Weiterentwicklung einer Skala zur Messung von zentralen KenngréBen
des Umweltbewusstseins (25/2020). Umweltbundesamt. https://www.umweltbundesamt.de/si-
tes/default/files/medien/1410/publikationen/2021-10-19_texte_25-2020_kenngro-
essen_umweltbewusstsein_weiterentwicklung_2-auflage.pdf

Hildebrand, J., & Renn, O. (2019). Akzeptanz in der Energiewende. In J. Radtke, & W. Canzler
(Eds.), Energiewende. Eine sozialwissenschaftliche Einfiihrung (pp. 261-282). Springer Fachmedien
Wiesbaden GmbH. https://doi.org/10.1007/978-3-658-26327-0_9

Hoeft, C., Messinger-Zimmer, S. & Zilles, J. (Hrsg.). (2017). Biirgerproteste in Zeiten der Energiewende:
lokale Konflikte um Windkraft, Stromtrassen und Fracking. transcript.
https://doi.org/10.1515/9783839438152

Hille, S., Liebig, S. & May, M. 1. (2018). Measuring attitudes toward distributive justice: The basic
social justice orientations scale. Social Indicators Research, 136(2), 663-692.
https://doi.org/10.1007/s11205-017-1580-x

Janker, J.,, Mann, S. Understanding the social dimension of sustainability in agriculture: a critical
review of sustainability assessment tools. Environment, Development and Sustainability 22, 1671-
1691 (2020). https://doi.org/10.1007/s10668-018-0282-0

Jager, A, Deuschle, J. & Renn, 0. (2007). Ein normativ-funktionales Konzept fiir Nachhaltige Ent-
wicklung. In O. Renn, J. Deuschle, A. Jager & W. Weimer-Jehler (Hrsg.), Leitbild Nachhaltigkeit (S.
39-72). VS Verlag fir Sozialwissenschaften. https://doi.org/10.1007/978-3-531-90495-5 4

Littig, B., & Griessler, E. (2005). Social sustainability: a catchword between political pragmatism
and social theory. International Journal of Sustainable Development, 8(1/2),

65. https://doi.org/10.1504/11SD.2005.007375

McGuinn, 1., Fries-Tersch, E., Jones, M., Crepaldi, C., Masso, M., Kadarik, ., Lodovici, M,, Drufuca, S.,
Gancheva, S. & Geny, B. (2020). Social Sustainability: Concepts and Benchmarks: Study Requested by
the EMPL Committee. European Parliament. https://www.europarl.europa.eu/Reg-
Data/etudes/STUD/2020/648782/IPOL_STU(2020)648782_EN.pdf

Miller, C. A, lles, A. & Jones, C. F. (2013). The social dimensions of energy transitions. Science as
Culture, 22(2), 135-148. https://doi.org/10.1080/09505431.2013.786989

Niehues, J. (2017). Die Mittelschicht in Deutschland: Vielschichtig und stabil. IW-Trends - Vierteljah-
reszeitschrift zur empirischen Wirtschaftsforschung. 44(1), 3-10. https://doi.org/10.2373/1864-
810X.17-01-01

Nobis, C. & Kuhnimhof, T. (2018). Mobilitét in Deutschland - MiD: Ergebnisbericht (FE-Nr. 70.904/15).
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. http://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf

Opielka, M. (2016). Soziale Nachhaltigkeit aus soziologischer Sicht. Soziologie, 45(1), 33-46.

Pieper, R., Karvonen, S. & Vaarama, M. (2019). The SOLA Model: A theory-based approach to so-
cial quality and social sustainability. Social Indicators Research, 146(3), 553-580.
https://doi.org/10.1007/s11205-019-02127-7

37


https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-10-17_texte_128-2019_sekundaeranalyse-umweltbewusstseinstudie.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2019-10-17_texte_128-2019_sekundaeranalyse-umweltbewusstseinstudie.pdf
http://dx.doi.org/10.1093/poq/nfm006
https://doi.org/10.1007/978-3-658-24760-7
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2021-10-19_texte_25-2020_kenngroessen_umweltbewusstsein_weiterentwicklung_2-auflage.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2021-10-19_texte_25-2020_kenngroessen_umweltbewusstsein_weiterentwicklung_2-auflage.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2021-10-19_texte_25-2020_kenngroessen_umweltbewusstsein_weiterentwicklung_2-auflage.pdf
https://doi.org/10.1007/978-3-658-26327-0_9
https://doi.org/10.1515/9783839438152
https://doi.org/10.1007/s11205-017-1580-x
https://doi.org/10.1007/978-3-531-90495-5_4
https://doi.org/10.1504/IJSD.2005.007375
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2020/648782/IPOL_STU(2020)648782_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2020/648782/IPOL_STU(2020)648782_EN.pdf
https://doi.org/10.1080/09505431.2013.786989
https://doi.org/10.2373/1864-810X.17-01-01
https://doi.org/10.2373/1864-810X.17-01-01
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
https://doi.org/10.1007/s11205-019-02127-7

Renn, O. (Hrsg.). (2015). Aspekte der Energiewende aus sozialwissenschaftlicher Perspektive.
https://energiesysteme-zukunft.de/fileadmin/user_upload/Publikationen/PDFs/ESYS_Ana-
lyse_Sozialwissenschaftliche-Perspektive.pdf

Renn, O., Ulmer, F. & Deckert, A. (2020). Introduction. In O. Renn, F. Ulmer & A. Deckert (Hrsg.),
The role of public participation in energy transitions (S. 1-5). Academic Press.
https://doi.org/10.1016/B978-0-12-819515-4.00001-5

Renn, O., Wolf, I. & Setton, D. (2020). Soziales Nachhaltigkeitsbarometer der Energiewende. GESIS,
Koln. https://doi.org/10.7802/2120

Sandy, C.J,, Gosling, S. D., Schwartz, S. H. & Koelkebeck, T. (2017). The development and valida-
tion of brief and ultrabrief measures of values. Journal of Personality Assessment, 99(5), 545-555.
https://doi.org/10.1080/00223891.2016.1231115

Schwartz, S. H. (1992). Universals in the content and structure of values: Theoretical advances
and empirical tests in 20 countries. In Advances in experimental social psychology (Vol. 25, pp. 1-
65). Academic Press. https://doi.org/10.1016/5S0065-2601(08)60281-6

Setton, D. (2020). Social sustainability: Making energy transitions fair to the people. In O. Renn, F.
Ulmer & A. Deckert (Hrsg.), The role of public participation in energy transitions (S. 201-221). Aca-
demic Press. https://doi.org/10.1016/B978-0-12-819515-4.00012-X

Shirazi, M. R. & Keivani, R. (2019). Social sustainability discourse: A critical revisit. In M. R. Shirazi
& R. Keivani (Hrsg.), Urban Social Sustainability (S. 1-26). Routledge.
https://doi.org/10.4324/9781315115740

Sozio-oekonomisches-Panel (SOEP). (2019). Sozio-oekonomisches Panel: Daten der Jahre 1984-2018
(Version 35). https://doi.orqg/10.5684/soep-core.v35

Statistische Amter des Bundes und der Lander, Reginaldatenbank. (2019). Bevélkerung nach Ge-
schlecht und Altersgruppen (17). Stichtag 31.12. - regionale Ebenen. 12411-02-03-5-B. Abgerufen am
21.10.2021, von https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=down-
load&code=12411-01-01-4&option=Fffcsv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis). (2018). Art der Nutzung der Wohneinheit von Haushalten: Haus-
halte in Eigentum oder zur Miete nach Haushaltsstruktur Wohneinheit 2018. Abgerufen am
21.10.2021, von https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabel-
len/haushaltsstruktur-deutschland-nutzung-wohneinheit.ntml?view=main. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019a). Bevélkerung: Bundesidnder, Stichtag,
Geschlecht, Altersjahre. 12411-0013. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-genesis.desta-
tis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0013_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019b). Bevélkerung: Deutschland, Stichtag, Al-
tersjahre. 12411-0005. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-genesis.destatis.de/gene-
sis/downloads/00/tables/12411-0005_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019c). Bevélkerung (ab 15 Jahren): Deutsch-
land, Jahre (bis 2019), Geschlecht, Altersgruppen, Allgemeine Schulbildung. 12211-9012. Abgerufen
am 21.10.2021, von https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-
9012 00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019d). Bevélkerung (ab 15 Jahren): Deutsch-
land, Jahre (bis 2019), Geschlecht, Altersgruppen, Beruflicher Bildungsabschluss. 12211-9013. Abgeru-
fen am 21.10.2021, von https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tab-
les/12211-9013_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019e). Privathaushalte: Deutschland, Jahre, Ge-
schlecht der Bezugsperson, Haushaltsnettoeinkommensklassen. 12211-9025. Abgerufen am
21.10.2021, von https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-
9025 _00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt ((Destatis), Genesis-Online. (2019f). Privathaushalte: Deutschland, Jahre (bis
2019), HaushaltsgréBe. 12211-9022. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-genesis.desta-
tis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9022_00.csv. Datenlizenz by-2-0

38


https://energiesysteme-zukunft.de/fileadmin/user_upload/Publikationen/PDFs/ESYS_Analyse_Sozialwissenschaftliche-Perspektive.pdf
https://energiesysteme-zukunft.de/fileadmin/user_upload/Publikationen/PDFs/ESYS_Analyse_Sozialwissenschaftliche-Perspektive.pdf
https://doi.org/10.1016/B978-0-12-819515-4.00001-5
https://doi.org/10.7802/2120
https://doi.org/10.1080/00223891.2016.1231115
https://doi.org/10.1016/S0065-2601(08)60281-6
https://doi.org/10.1016/B978-0-12-819515-4.00012-X
https://doi.org/10.4324/9781315115740
https://doi.org/10.5684/soep-core.v35
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=previous&levelindex=3&step=3&titel=Ergebnis&levelid=1632907579604&acceptscookies=false#abreadcrumb
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=download&code=12411-01-01-4&option=ffcsv
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=download&code=12411-01-01-4&option=ffcsv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabellen/haushaltsstruktur-deutschland-nutzung-wohneinheit.html?view=main
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabellen/haushaltsstruktur-deutschland-nutzung-wohneinheit.html?view=main
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0013_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0013_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0005_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0005_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9013_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9013_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9025_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9025_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9022_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9022_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019q). Privathaushalte: Deutschland, Jahre (bis
2019), Kinder unter 18 Jahren. 12211-9024. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-gene-
sis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9024_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2019h). Privathaushalte, Haushaltsmitglieder:
Deutschland, Jahre (bis 2019). 12211-9020. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-gene-
sis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9020_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2020a). Bevélkerung: Deutschland, Stichtag, Al-
tersjahre, Nationalitdt, Geschlecht/Familienstand. 12411-0007. Abgerufen am 21.10.2021, von
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0007_00.csv. Datenli-
zenz by-2-0

Statistisches Bundesamt (Destatis), Genesis-Online. (2020b). Bevélkerung in Familien bzw. Lebensfor-
men in Hauptwohnsitzhaushalten: Deutschland, Jahre, Geschlecht, Familien- und Lebensformen. 12211-
0400. Abgerufen am 21.10.2021, von https://www-genesis.destatis.de/genesis/down-
loads/00/tables/12211-0400_00.csv. Datenlizenz by-2-0

Whitton, 1., Parry, I. M., Akiyoshi, M., & Lawless, W. (2015). Conceptualizing a social sustainability
framework for energy infrastructure decisions. Energy Research & Social Science, 8, 127-138.
https://doi.org/10.1016/j.erss.2015.05.010.

Williams, S. & Doyon, A. (2019). Justice in energy transitions. Environmental Innovation and Societal
Transitions, 31, 144—153. https://doi.org/10.1016/j.eist.2018.12.001

Wolf, I, Fischer, A-K., & Huttarsch, J.-H. (2021). Soziales Nachhaltigkeitsbarometer der Energie- und
Verkehrswende 2021: Kernaussagen und Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse. Kopernikus-
Projekt Ariadne, Potsdam-Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK). https://ariadnepro-
jekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/

Woodcraft, S. (2015). Understanding and measuring social sustainability. Journal of Urban Regener-
ation & Renewal, 8(2), 133-144.

World Commission on Environment and Development (WCED). (1987). Report of the World Commis-
sion on Environment and Development: Our common future. Oxford University Press. https://digital-
library.un.org/record/139811

Wistenhagen, R., Wolsink, M. & Biirer, M. J. (2007). Social acceptance of renewable energy innova-
tion: An introduction to the concept. Energy Policy, 35(5), 2683-2691.
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2006.12.001

United Nations. (n.d.). Sustainable Development Goals. United Nations Department of Economic and
Social Affairs. https://sdgs.un.org/goals. Letzter Zugriff: 18.07.2022.

39


https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9024_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9024_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9020_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-9020_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12411-0007_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-0400_00.csv
https://www-genesis.destatis.de/genesis/downloads/00/tables/12211-0400_00.csv
https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0
https://doi.org/10.1016/j.eist.2018.12.001
https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/
https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer-2021/
https://digitallibrary.un.org/record/139811
https://digitallibrary.un.org/record/139811
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2006.12.001
https://sdgs.un.org/goals

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Die Dimensionen und Indikatoren des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers............ 7
Abbildung 2: Zeitstrahl der Erhebungswellen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers.........ccccc... 15
Abbildung 3: Part@iid@ntifiKatioN ... 23
Abbildung 4: Umweltkognition und Umweltaffekt ... 25
AbbilduNg 5: UMWEITVEINAITEN ...oovvvvvvrrrrrsiiiisissessnnsrssssssssssssssssssss s ssssssssssssssssssssses 25
Abbildung 6: Vermutete Ursache flir den KliMawandel........mmssn. 26
Abbildung 7: Besorgnis Gber den KIIMawandel. ... 27
Abbildung 8: GerechtigKeitSVOrSteIIUNGEN ... 28
ADbbiIldUNG 9: WerteVOrStRITUNGEN .....iiiieseeveeeseessssssssisssssssssssessssssssssssssssssssss s 30
Abbildung 10: Anzahl der Fahrzeuge im HauSNaIT. ... 32
Abbildung 11: Antriebsart der Fahrzeuge im HauSNalt.....sssssssssssss: 33
Abbildung 12: Jahresfahrleistung der Fahrzeuge im Haushalt ... 34
Abbildung 13: Grinde flr AULOVETZICRT ... 35
Abbildung 14: Nutzungshdufigkeit verschiedener Verkehrsmittel und Mobilitatsangebote............ 36

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Gesellschaftliche

AKZEPLANZ (L. WEIIE, 2021 coovvrieveeessieeesessssessssssessesssssssssssssssesssssssssssssssessssssssssssss s ssssessssssssses 7
Tabelle 2: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Beteiligung (1. Welle, 2021)......10
Tabelle 3: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Soziale Kohdsion

(L. WEIHE, 2020 cooovveevrssserrssissssssessesssssssssssssssssssssssssssssssesssss s s s 11
Tabelle 4: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Lebensqualitdt

(L. WEIIE, 2020 covvevvetveessseresssssssssesssssssssssssessssssssssssssssssss s 585858 12
Tabelle 5: Operationalisierung der Indikatoren in der Dimension Sozio-6konomische

SICNEINEIL (1. WEIIE, 2021 ..o sssssssssssssssss s ssssssssssssssss s ssssssssssss s ssssssssss s ssssssssssses 14
Tabelle 6: Verteilung soziodemographischer Merkmale in der Stichprobe bzw.

GIUNAGESAMENEIT..oovveeerrersiiiieseresesreee s sss R0 21
Tabelle 7: Verteilung der Befragten nach Bundeslandern im Vergleich zur Grundgesamtheit.......21
Tabelle 8: Schulische und akademische BildUNG......ssssssssssssss: 41
Tabelle 9: Strukturmerkmale der Stichprobe: Berufliche Ausbildung ..., 42
Tabelle 10: Strukturmerkmale der Stichprobe: Art der Erwerbstatigkeit .....ccrmsiisssininns 43
Tabelle 11: Strukturmerkmale der Stichprobe: Nichterwerbstatigkeit ... L4,
Tabelle 12: Strukturmerkmale der Stichprobe: BerufSgruppe. ... Li
Tabelle 13: Strukturmerkmale der Stichprobe: Berufsbranche ... 45
Tabelle 14: Strukturmerkmale der Stichprobe: private Haushalte......n. 46
Tabelle 15: Strukturmerkmale der Stichprobe: Familienstand........... 47

40


file:///Z:/52006%20ARIADNE/Veröffentlichungen/2022/Daten-%20und%20Methodenbericht/Ariadne%20interner%20Review%20Prozess/Ariadne%20SNB%20Daten-%20und%20Methodenbericht_V2.docx%23_Toc106208992

Anhang: Weitere Strukturmerkmale der Stichprobe

Schulische und berufliche (Aus-)Bildung

Tabelle 8: Schulische und akademische Bildung

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe Grundgesamtheit
[%] [%]
Schulabschluss®® aktueller Besuch einer Schule 0,2 0,2
Keinen Abschluss 0,3 4,1
Haupt-/Volksschulabschluss 20,1 29,9
Mittlere Reife, Realschulabschluss 38,5 30,8
Fachhochschulreife 9,5 34,9
Allgemeine Hochschulreife 28,6
anderer Schulabschluss 1,5 0,2
Keine Angabe 14
Studienab- Bachelor 13,6 14,3
schlusst®
Master 10,0 9,6
Diplom 42,9
Magister 31 69,5
Staatsexamen oder Lehramtspri- 171
fung
Promotion 9,7 6,6
anderer Studienabschluss 2,5
keine Angabe 13

15 Eigene Berechnung mit folgender Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (Destatis) (2019c). Anmerkung: Die hier dargestellten
Daten des Statistischen Bundesamts beziehen sich auf Personen ab 20 Jahren. Abschluss an der polytechnischen Oberschule wurden
der Kategorie , Mittlere Reife/Realschulabschluss” zugeordnet.
16 Eigene Berechnung mit folgender Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (Destatis) (2019d). Anmerkung: Die hier dargestellten
Daten des Statistischen Bundesamts beziehen sich auf Personen ab 20 Jahren.
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Tabelle 9: Strukturmerkmale der Stichprobe: Berufliche Ausbildung

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe
[%]
Ausbildungsabschluss Kein beruflicher Ausbildungsabschluss 3,2
zurzeit in beruflicher/akademischer Ausbildung 1,9
Beruflich-betriebliche Anlernzeit mit Abschluss- 0,7
zeugnis, aber keine Lehre
Teilfacharbeiterabschluss 01
abgeschlossene gewerbliche oder landwirtschaftli- 13,0
che Lehre
Abgeschlossene kaufmannische Lehre 22,5
Berufliches Praktikum, Volontariat 0,2
Berufsfachschulabschluss 7.3
Fachschulabschluss 5,0
Meister-, Techniker- oder gleichwertiger Fachschul- 12,0
abschluss
Akademischer Abschluss/(Fach-)Hochschulab- 24,5
schluss
anderen beruflichen Ausbildungsabschluss 6,6
keine Angabe 3,0
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Arbeit und Erwerbstdtigkeit

Tabelle 10: Strukturmerkmale der Stichprobe: Art der Erwerbstdtigkeit

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe
[%]
Art der Erbwertstdtig- Vollzeiterwerbstatigkeit 41,9
keit
Teilzeiterwerbstatigkeit 12,4
Altersteilzeit (unabhdngig davon, ob in 1,2
der Arbeits- oder Freistellungsphase
befindlich)
Geringfligig erwerbstatig, 450-Euro- 31
Job, Minijob
»Ein-Euro-Job” (bei Bezug von Arbeits- 01
losengeld I1)
Gelegentlich oder unregelmaBig be- 0,6
schaftigt
In einer beruflichen Ausbildung/Lehre 0,6
In Umschulung 0,2
Freiwilliger Wehrdienst 0,0
Bundesfreiwilligendienst oder Freiwilli- 01
ges Soziales Jahr
Mutterschafts-, Erziehungsurlaub, El- 0,9
ternzeit oder sonstige Beurlaubung
nicht erwerbstatig (einschlieBlich: Schi- 357
ler/-innen oder Studierende, die nicht !
gegen Geld arbeiten, Arbeitslose, Vorru-
hestandler/-innen, Rentner/-innen
ohne Nebenverdienst)
keine Angabe 37
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Tabelle 11: Strukturmerkmale der Stichprobe: Nichterwerbstatigkeit

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe
[%]
Nichterbwertstdtig- Schiilerin oder Schiiler 0,8
keit
Studentin oder Student 3,3
Rentnerin oder Rentner, Pensiondrin 86,3
oder Pensionar, Vorruhestand
arbeitslos 3,2
dauerhaft erwerbsunfdhig 1,9
Hausfrau oder Hausmann 3,0
Sonstiges 13
keine Angabe 0,2

Tabelle 12: Strukturmerkmale der Stichprobe: Berufsgruppe

Merkmal Merkmalsausprdagungen Stichprobe
[%]

Berufsgruppe Arbeiter/innen 5,7
Facharbeiter/innen 8,1
Einfache Angestellte 10,0
Mittlere Angestellte 21,9
Qualifizierte oder leitende Angestellte 30,3
Beamte / Beamtinnen im einfachen 0,3
Dienst
Beamte / Beamtinnen im mittleren 3,4
Dienst
Beamte / Beamtinnen im gehobenen o- 6,9
der hoheren Dienst
Selbststandige Landwirte / Landwirtin- 0,3
nen
Freie Berufe z.B. Arzte/Arztinnen, An- 2,4
wélte/Anwéltinnen, Architekten/Archi-
tektinnen, Steuerberater/innen, Wissen-
schaftler/innen, Kiinstler/innen
Selbststandige ohne Beschaftigte 2,8
Selbststandige mit Beschaftigten 19
Sonstige 11
noch nie berufstatig gewesen 2,3
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Tabelle 13: Strukturmerkmale der Stichprobe: Berufsbranche

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe
[%]

Berufsbranche  Automobilwirtschaft 4,8
Energiewirtschaft 21
Baugewerbe 4,1
Bildungs- und Gesundheitswesen 11,6
Dienstleistungen 10,5
Finanzdienstleistungen/Versiche- 5,7
rung/Immobilien
GroB- und Einzelhandel 6,8
Hotel- und Gastgewerbe 15
Ingenieurwissenschaften/Architektur 12
IT/Datenverarbeitung/Herstellung von 4,6
Computer-Software
Landwirtschaft/Forstwirtschaft/Fische- 0,9
rei
Maschinen- und Anlagenbau 4,8
Forschung und Entwicklung 2,2
Offentliche Verwaltung 11,1
Pflege/soziale Dienste 5,6
Verkehr/Transport/Logistik 4,0
Lebensmittelwirtschaft 1,5
sonstige 12,6
in keiner Branche 2,6
keine Angabe 21
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Private Haushalte

Tabelle 14: Strukturmerkmale der Stichprobe: private Haushalte

Merkmal Merkmalsauspragungen Stichprobe Grundgesamtheit
[%] [%]
Haushalts- Unter 900 Euro 1,6 77
nettoeinkom-
mensklas- 900 bis unter 1300 Euro 38 10,2
17
Sen 1300 bis unter 1500 Euro 3,6 59
1500 bis unter 2000 Euro 8,9 14,5
2000 bis unter 2600 Euro 13,6 15,4
2600 bis unter 3200 Euro 13,9 11,4
3200 bis unter 4500 Euro 21,3 16,7
4500 bis unter 6000 Euro 14,2 9,1
6000 Euro und mehr 7,0 6,8
Keine Angabe 12,0 2,3
Miete 38,0 56,0
Eigentum 60,9 44,0
Wohnform18
andere Wohnform 1,0
keine Angabe 0,2
Anzahl der 1 Person 24,5 42,3
im Haushalt 2 Personen 45,9 33,2
lebenden
Personen?? 3 Personen 14,4 11,9
4 Personen oder mehr 14,6 12,6
keine Angabe 0,5
Anzahl der keine Kinder 71,2 80,2
im Haushalt
lebenden 1 Kind 13,6 10,0
Kinder?®
2 Kinder 11,1 7,4
3 Kinder 2,4 1,8
4 Kinder oder mehr 0,4 0,5
keine Angabe 14

17 Sjehe Statistisches Bundesamt (Destatis) (2019e).

18 Sjehe Statistisches Bundesamt (Destatis) (2018). Anmerkung: Wohngemeinschaften sowie Dienst- und Werkswohnungen wurden
der Kategorie ,Miete” zugeteilt.

19 Eigene Berechnung mit folgender Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (Destatis) (2019f).

2 Eigene Berechnung mit folgender Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (Destatis) (2019g; 2019h).



Familie, Partnerschaft und Kinder

Tabelle 15: Strukturmerkmale der Stichprobe: Familienstand

Merkmal Merkmalsausprdagungen Stichprobe Grundgesamt-
heit
[%] [%]
Familienstand? verheiratet und leben mit Ehepartner zusam- 56,0 50,7
men
verheiratet und leben vom Ehepartner ge- 23
trennt '
Iedlg 22,8 32’2
geschieden 99 91
verwitwet 75 81
keine Angabe 16
Alleinerziehend? ja 7,8 74
nein 91,3 92,6
keine Angabe 0.9

2 Eigene Berechnung des Anteils der iiber 18-J4hrigen mit folgender Datengrundlage: Statistisches Bundesamt (Destatis) (2020a).
22 Statistisches Bundesamt (Destatis) (2020b).
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Der rote Faden durch die Energiewende: Das Kopernikus-Projekt Ariadne fuhrt
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 klimaneu-
tralen Deutschland bereitzustellen.

Folgen Sie dem Ariadnefaden:

y @AriadneProjekt

m Kopernikus-Projekt Ariadne

@ 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 fiir das Energiewende-Projekt Ariadne im
Konsortium von mehr als 25 wissenschaftlichen Partnern. Wir sind Ariadne:

adelphi | Brandenburgische Technische Universitdt 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 fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen
(HfWU) | ifok | Institut der deutschen Wirtschaft Kéln | Institut fir 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 fiir
Wirtschaftsforschung | Stiftung KlimaWirtschaft | Stiftung Umweltenergierecht | Technische Universitat
Darmstadt | Technische Universitdt Miinchen | Universitdt Greifswald | Universitat Hamburg | Universitat
Miinster | Universitat Potsdam | Universitat Stuttgart — Institut fiir Energiewirtschaft und Rationelle
Energieanwendung (IER) | ZEW - Leibniz-Zentrum fiir Europaische Wirtschaftsforschung
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