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Zusammenfassung

Die Dekarbonisierung des Verkehrs- und Stromsystems ist ein weitreichender Transfor-
mationsprozess, der erhebliche Veranderungen fir die Menschen mit sich bringt. Er
kann nur als gesamtgesellschaftliche Aufgabe gelingen, die aus Betroffenen Beteiligte
macht und Interessen sowie Vorstellungen von Birgerinnen und Biirgern berucksichtigt.
Wirksame Beteiligung im Forschungs- und Politikprozess sind bei der Verkehrs- und
Stromwende deshalb unabdingbar. Unterschiedliche Formate, wie Befragungen und De-
liberation erlauben es, die Einstellungen aus einem Querschnitt der Gesellschaft zu Poli-
tikoptionen zu untersuchen und Betroffene somit an der Entwicklung dieser partizipieren

zu lassen.

In dieser Analyse untersuchen wir in zwei parallel durchgefiihrten Befragungen im Rah-
men der Ariadne Blirgerdeliberation und einer reprdsentativen Panelbefragung die Hal-
tung der Blrger:innen gegenuber verschiedenen Politikoptionen in den Bereichen Ver-
kehr und Strom. Das Ziel war hierbei durch die vergleichende Betrachtung besser zu ver-
stehen, welche Optionen gesellschaftlich mitgetragen werden (und welche nicht) und
aus welchen Grinden. Die Verbindung beider Zugange bietet eine umfassende Perspek-
tive auf die gesellschaftliche Tragerschaft der Energie- und Verkehrswende. Die Burgerin-
nen und Burger sprachen sich in beiden Bereichen — Strom und Verkehr — fiir méglichst

gerechte und effektive politische Optionen aus.

Die Mehrheit der Befragten ist bereit, Veranderungen mitzutragen, wenn gewahrleistet
wird, dass alle Menschen und vulnerable Gruppen Zugang zu bezahlbarer Mobilitat und
Energieversorgung haben. Dies spiegelt sich in der Wahrnehmung von Stdrken der ver-
schiedenen Optionen und dem Wunsch, das Beste aus den Welten und Pfaden zu kombi-

nieren.

Fir die Energie- und Verkehrswende insgesamt zeigen die Birger:innensichten die Wich-
tigkeit einer Politik auf, die sich sowohl an sozialen als auch dkologischen Auswirkungen
orientiert. Der klimafreundliche Umbau des Energiesystems wird von einer breiten ge-

sellschaftlichen Mehrheit in Deutschland getragen und die Menschen sind bereit, sich bei

der Umsetzung aktiv zu engagieren. Bei der Frage der Art der Gestaltung wird von den



Biirger:innen mehrheitlich eine dezentrale Energieversorgungsstruktur bevorzugt. Damit
sind jedoch sowohl Hoffnungen als auch Sorgen verbunden. In der Verkehrswende ist
den Menschen eine faire Teilhabe an Mobilitat wichtig, dass also die verschiedenen Mobi-
litatsbed(rfnisse diverser gesellschaftlicher Gruppen bericksichtigt werden. Neben der
sozialen Gerechtigkeit spielt in der Verkehrswende auch die Klimawirkung — also die Ef-
fektivitat von MaBnahmen — eine zentrale Rolle fir die gesellschaftliche Tragerschaft.
Trotz verbleibendem Diskussionsbedarf der beteiligten Blrger:innen zu konkreten Um-
setzungsfragen zeigen die Ergebnisse die Bereitschaft sich mit den Auswirkungen politi-
scher Optionen auseinanderzusetzen und dadurch Wandel nicht primdr als Bedrohung
und Sorge, sondern als Chance auf ein inklusiveres und attraktiveres Zusammenleben zu

sehen.

Eine Voraussetzung fur einen wissenschaftlich informierten Lernprozess ist, das Wissen
zu Politikoptionen und deren Auswirkungen fur die breite Gesellschaft zuganglich und
erfahrbar zu machen. Sowohl wissenschaftlich fundierte Informationsangebote als auch
verstandigungsorientierte Diskussionen sind effektive Formate, um dies zu ermdéglichen.
Letztlich lebt auch dieser Lernprozess von der Bereitschaft eigene Annahmen zu hinter-
fragen und sich fiir neue bzw. andere Argumente zu 6ffnen, die einem bisher als wenig

relevant oder kaum nachvollziehbar erschienen.

Zudem unterstreicht diese Analyse, dass in wissenschaftlich gut informierten Prozessen
Biirger:iinnensichten eine wertvolle Ressource und Chance fir eine besser gesellschaft-
lich abgestimmte und damit tragfahigere Klimapolitik darstellen. Aus Biirger:innensicht
sollten diverse Wertvorstellungen, Bedirfnisse und Interessen bei der Umsetzung der
Transformationen Eingang finden. Deswegen braucht es nach Meinung der Autorinnen
und Autoren dieser Analyse einen Weg, wie die Politik Uber diese informiert wird — eine
vielversprechende Moglichkeit hierfiir ist die Befahigung von Biirger:innen zur politi-
schen Mitbestimmung durch ein méglichst heterogenes Spektrum an Beteiligungsfor-
men. Aus dieser Sicht stellt der Einbezug von Burger:innensichten eine Chance fur eine

tragfdhigere, an den Bedirfnissen der Biirger:innen orientierte Politik dar.



1. Einleitung

Angesichts der Klimakrise hat sich Deutschland ambitionierte Ziele gesetzt, deren Errei-
chung tiefgreifende Veranderungen in vielen Bereichen der Gesellschaft erfordern. Die
klimafreundliche Transformation heutiger Energie- und Verkehrssysteme bringt neben
neue Infrastrukturen, Technologien und Geschaftsmodelle gleichzeitig auch politische
Aushandlungsprozesse mit sich. Dabei verdndert sie das gewohnte Landschaftsbild, die
Wohnumgebung und neue Lebens- und Verhaltensweisen der Menschen werden erfor-
derlich. Die Debatte zur Umsetzung der Strom- und Verkehrswende ist jedoch meist ge-
pragt von Sorgen, dass als wirksam erachtete KlimaschutzmaBnahmen politisch auf-
grund mangelnder Unterstitzung in der Bevolkerung nicht durchsetzbar seien. In der
Diskussion um gesellschaftlich tragfahige Losungen treffen widerstreitende Interessen
und Wertvorstellungen zu einer effektiven, effizienten und gerechten Ausgestaltung ei-
nes klimafreundlichen Energie- und Verkehrssystems aufeinander. Daran anknupfend
stehen in dieser Analyse folgende Fragen im Mittelpunkt: Welche politischen Wege sehen
Birgerinnen und Biirger als wiinschenswert und tragbar an? Aus welchen Grinden wer-
den bestimmte Ansdtze kritisch bewertet oder abgelehnt? Welchen Einfluss haben Argu-
mente und Informationen zu einzelnen Politikpfaden auf bestehende Einstellungen und
Uberzeugungen der Menschen? Darauf aufbauend wollen wir einen Beitrag zur Debatte
leisten, wie ein Lernprozess zwischen Politik, Wissenschaft und Gesellschaft ermdglicht

werden kann.

Zur Beantwortung dieser Fragen wurden im Rahmen des Kopernikus-Projekts Ariadne
einerseits zwei Blrgerkonferenzen zum Strom- bzw. Verkehrssektor im November 2021
abgehalten sowie vor und nach den Konferenzen zu den dort diskutierten Politikoptionen
in Form von sogenannten Energiewelten und Verkehrspfaden Befragungen durchgefiihrt
(Treichel et al. 2022, Blum et al. 2022). Andererseits wurden diese Politikoptionen von ei-
ner reprasentativen Stichprobe der deutschen Bevdlkerung im Zuge einer Online-Befra-
gung des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers bewertet, einer im jahrlichen Rhythmus
durchgefiihrten Online-Panelstudie zu den Themen Energie- und Verkehrswende (Wolf et

al, 2021, 2022). Beide Formate erlauben es, die Einstellungen aus einem Querschnitt der



Gesellschaft zu Politikoptionen zu untersuchen und Betroffene somit an der Entwicklung

dieser partizipieren zu lassen (Chilvers et al.,, 2021).

Die Besonderheit der vorliegenden Studie liegt in der zeitgleichen und einheitlichen Er-
fassung der Birgerperspektiven in Blrgerdeliberation und Panelbefragung anhand je-
weils themenspezifischer Befragungsinstrumente flir den Verkehrs- und Stromsektor.
Neben der Bewertung der Politikoptionen wurden dabei auch Lernprozesse bei den Bir-
gerinnen und Biirgern untersucht. Ausgehend von der Annahme, dass sich Uberzeugun-
gen und Einstellungen gegeniber Politikoptionen sowohl durch das Bereitstellen wissen-
schaftlich fundierter Informationen liber erwartete Auswirkungen dieser (siehe Panel-Be-
fragung , Sozialer Nachhaltigkeitsbarometer”) (Chaiken et al., 1989; Petty & Cacioppo,
1986) als auch durch den zusatzlichen deliberativen Austausch? iiber diese Informatio-
nen in Gruppendiskussionen dndern kdnnen (siehe Begleitforschung zur Ariadne Biirger-
deliberation) (Huitema, 2010, Pahl-Wostel, 2009; Dunlop and Radaelli, 2013), und somit
Lernen? stattfindet, wurden den Befragten in beiden Erhebungen ausfiihrliche Beschrei-
bungen uber die gesellschaftlichen Effekte der untersuchten Energiewelten und Ver-
kehrspfade dargeboten. Eine derartige Analyse ist unseres Wissens in Bezug auf die Ein-
stellungen von Biirger:innen in Deutschland neuartig und bietet die Mdglichkeit (1) ver-
allgemeinerbare Aussagen zu den Ergebnissen aus den Birgerkonferenzen zu treffen,
(2) den Vergleich empirischer Ergebnisse zur Erwiinschtheit von Politikoptionen aus qua-
litativer und quantitativen Beteiligungsansatzen (3) auf Basis der Panelbefragungen dif-
ferenziertere Aussagen bezlglich der Haltung unterschiedlicher gesellschaftlicher Grup-

pen vorzunehmen.

Dieser Bericht widmet sich dem Vergleich der deskriptiven Ergebnisse der Erhebungen
im Zuge der Blrgerkonferenzen und der Online-Panelbefragung. Diese sich gegenseitig
erganzende Analyse der Ergebnisse aus den Burgerkonferenz- bzw. Panelbefragungen

ermdoglicht neben der Darstellung von Gemeinsamkeiten und Unterschieden der Stich-

proben, die Identifikation relevanter Themen und Spannungsfelder bei der Umsetzung

1 In Deliberationen kénnen durch das Aufeinandertreffen von unterschiedlichen relevanten Diskursen und dem gemeinsamen Erér-

tern spezifischer Fragen politische Optionen hinterfragt, verknlpft und argumentativ weiterentwickelt werden (Dryzek & Niemeyer

2008).

2 Lernen wird hier definiert als ,Aktualisierung von Uberzeugungen auf der Grundlage gelebter oder erlebter Erfahrungen, Analysen
oder sozialer Wechselwirkung.” (Dunlop and Radaelli 2013, S. 599).



der Politikoptionen und dient somit als Seismograf fiir die gesellschaftliche Tragerschaft
der Energie- und Verkehrswende. Genauer geht es um einen Vergleich der in beiden An-
satzen erhobenen Biirger:innensichten und ihrer Anderungen rund um die sogenannten

Ariadne-Blrgerkonferenzen:
Energiewelten und Verkehrspfade

Die untersuchten Politikoptionen flir den Strom- und Verkehrssektor wurden von Ari-
adne-Forschenden auf Basis aktueller Forschungsergebnisse sowie der in Fokusgruppen
von Burgerinnen und Biirgern identifizierten Problem- und Zielvorstellungen erarbeitet
(siehe Blum et al. 2021). Im Transformationsfeld Verkehr handelt es sich dabei um vier
Pfade, die im Folgenden kurz beschrieben werden (die Informationen zu den gesell-

schaftlichen Auswirkungen der Befragung befinden sich im Anhang):

Pfad 1: ,Requlierungq durch Ordnungsrecht”: Zentrales Merkmal dieses Pfades ist die

Orientierung am Ordnungsrecht. Das Ordnungsrecht setzt den Schwerpunkt auf rechtli-
che Gebote und Verbote, um klimapolitische Ziele zu erreichen. Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor sollen méglichst schnell und weitgehend durch elektrische Fahrzeuge er-
setzt werden. Leitend ist eine erhebliche Begrenzung der Neuzulassungen von Fahrzeu-
gen mit Diesel- oder Benzinmotor. Diese werden begleitet von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen und weiteren MaBnahmen wie zum Beispiel Fahrverboten fiir Fahrzeuge

mit Diesel- oder Benzinmotor und einem Verbot fir innerdeutsche Flige.

Pfad 2: ,Diqgitalisierunq und diverse Technologien”: Zentrales Merkmal dieses Pfades ist

eine Offenheit fiir verschiedene Technologien zum Antrieb von Fahrzeugen (Verbrenner,
E-Mobilitat, synthetische Kraftstoffe, welche zum Beispiel durch Ethanol oder Wasserstoff
hergestellt werden). Der Pfad setzt auf neue Innovationen zum Beispiel bei der Digitali-
sierung und beim autonomen Fahren. Gesetzliche Regeln fiir den Verkehrssektor werden
kritisch gesehen. Anreize (z.B. geringere KFZ-Steuer fiir klimafreundliche Fahrzeuge) wer-
den verbotsorientierten Ansatzen vorgezogen. Erganzt werden die MaBnahmen durch ei-

nen moderaten CO;-Preis.

Pfad 3: ,Lenkung mit einem hohen CO2-Preis”’: Zentrales Merkmal dieses Pfades ist ein

relativ hoher CO2-Preis im Mittelpunkt der Klimapolitik: Dieser steigt auf 300 Euro pro



Tonne COz bis zum Jahr 2030 (im Jahr 2021 liegt der CO,-Preis bei ca. 25 Euro pro Tonne
CO2 im Verkehrssektor3). Benzin und Gas wiirden teurer, was zu einem Riickgang von
Verbrenner-Fahrzeugen flihren soll. Weitere Instrumente werden nur flankierend einge-
setzt. Auch Flugreisen wirden aufgrund des CO2-Preises deutlich teurer und somit unat-

traktiver, wahrend Bahnreisen glinstiger wirden.

Pfad 4: ,Wandel hin zu Neuer Mobilitat”: Zentrales Merkmal dieses Pfades ist eine weit-

reichende Umgestaltung des gesamten Verkehrssystems. Dieser Ansatz sieht weniger
Flachen fir Autos vor, gleichzeitig soll die fuB- und fahrradfreundliche Infrastruktur aus-
gebaut werden. Es entstehen neue, geteilte Formen der Mobilitat (wie Car-Sharing). Der
offentliche Personennahverkehr (OPNV) und FuB- und Radverkehr stehen im Mittelpunkt
der Verkehrsplanung. Die Antriebstechnologie der Fahrzeuge spielt eine untergeordnete

Rolle.

Im Transformationsfeld Stromwende wurden folgende zwei Welten, die gegensatzliche,
potentielle Entwicklungspfade beschreiben, bewertet (fiir Informationen zu den prasen-

tierten gesellschaftlichen Auswirkungen siehe Anhang):

Dezentrale Welt: In einer dezentralen Energiewelt wird Strom aus Erneuerbaren Ener-

gien vor allem in kleinen, in ganz Deutschland verteilten Solaranlagen und kleineren
Windenergieparks an Land und auf See erzeugt. Sonne und Wind stehen nicht durchgdn-
gig zur Verfligung. Deshalb wird der Energieverbrauch, auch mithilfe von digital gesteu-
erter Vernetzung so gesteuert, dass der Strom mdoglichst sofort nach seiner Erzeugung
verbraucht wird. Zentrale Akteure in dieser Welt sind private Haushalte sowie birger-
schaftlich getragene Projekte und Genossenschaften, die das Energiesystem als Strom-

erzeugende, aber auch als Stromverbrauchende mitgestalten.

Zentrale Welt: In einer zentralen Energiewelt werden erneuerbare Erzeugungsanlagen
dort aufgebaut, wo am meisten Energie produziert werden kann und gleichzeitig die

Kosten der Erzeugung am gunstigsten sind. Aufgrund des hohen Ausbaubedarfs muss-
ten zudem auch weniger ertragreiche Standorte bebaut werden. Um die groBen Erzeu-

gungsmengen aufzunehmen, werden zentrale Speicher gebaut. Das Ubertragungsnetz

3 Deutsche Bundesregierung 2023: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/weniger-co2-emissionen-
1810636.



wird ausgebaut. Zentrale Akteure in dieser Welt sind groBe Unternehmen, welche die
gréBeren und vergleichsweise teureren Erzeugungsanlagen bauen und betreiben kon-

nen.



2. Methoden und Datenerhebung

21 Befragungsdesign & Rekrutierung

Zur Untersuchung der Forschungsfragen wurden zwei themenspezifische Fragebogenin-
strumente entwickelt. In Struktur und Umfang sind beide Instrumente gleich aufgebaut.
Sie umfassen jeweils einen allgemeinen Teil mit Einstellungsfragen zur Strom- bezie-
hungsweise Verkehrswende, soziodemographischen Fragen sowie einen speziellen Teil
mit geschlossenen und offenen Bewertungsfragen zu den zwei Energiewelten (1. dezent-
ral, 2. zentral) beziehungsweise vier Zukunftspfaden im Verkehr (1. Regulierung durch
Ordnungsrecht, 2. Digitalisierung und diverse Technologien, 3. Lenkung mit starkem CO;-
Preis, 4. Wandel hin zu Neuer Mobilitdt). Die Darbietung der Welten bzw. Pfade erfolgte in
randomisierter Reihenfolge. Die Bewertungen der Welten bzw. Pfade wurden jeweils im
Anschluss an deren Beschreibung in unveranderter Abfolge erfasst. Diese umfassten a)
die Erwilinschtheit (liberhaupt nicht wiinschenswert (-4) bis sehr wiinschenswert (+4)), (b)
Griinde fir dieses Urteil (offene Frage) sowie (c) Bewertungen hinsichtlich der Dimensio-
nen Birgerndhe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit (semantisches Differential von -3 bis +3,
in randomisierter Reihenfolge). SchlieBlich wurde (d) die Praferenz im Vergleich zu den
ibrigen Optionen abgefragt (,forced choice”). Unter den Experimentalbedingung (Treat-
ment) im Rahmen der Panelbefragung wurden vor den Abfragen zusatzlich zur Beschrei-
bung der Welten bzw. Pfade noch die gesellschaftlichen Auswirkungen der einzelnen Poli-

tikoptionen tabellarisch dargestellt (siehe Anhang).



Begleitforschung Biirgerdeliberation (MCC)  Panel-Befragung (IASS)

Themenfeld: Strom- & Verkehrswende Themenfeld: Strom- & Verkehrswende

Design: Vorher-Nachher-Befragung Design: Aufteilung in zwei Gruppen, mit und

(Within-Subjects Design) ohne Zusatzinformation (Between-Subjects
Design)

Befragungsort- & Zeitpunkt: Befragungsort- & Zeitpunkt:

Stromwende: Kassel, 21. - 22.11.2021 bundesweit, 1811 - 06.12.2021

Verkehrswende: Wiirzburg, 13. - 14.11.2021

Stichprobe: Stichprobe:

Stromwende: n = 36 Stromwende: n = 2.245

Verkehrswende: n = 45 Verkehrswende: n = 2.254

Treatment: Informationen zu gesellschaftli- Treatment: Informationen zu gesellschaftli-

chen Auswirkungen und Gruppendiskussion  chen Auswirkungen

Tabelle 1. Uberblick Studiendesign

Die Befragungsinstrumente wurde in Zusammenarbeit von MCC und RIFS auf Basis der
in Ariadne fur die Strom- und Verkehrswende formulierten Politikpfade sowie dem Befra-
gungskonzept des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers der Energie- und Verkehrswende
(SNB) entwickelt (fir methodische Details siehe Fischer et al., 2022). Im Vorfeld der ei-
gentlichen Befragung wurde die Tauglichkeit der Fragebdgen mit Hilfe kognitiver Inter-
views sowie eines quantitativen Pretests (Vorbefragung) (n = 114) iberprift (vollstandige

Fragebdgen siehe Ariadne-Webseite). Die Teilnehmenden der Vorbefragung wurden tiber

das forsa.omninet-Haushalts-Panel rekrutiert. Bei forsa.omninet handelt es sich um ein
von forsa aufgebautes, fur die deutsche Bevolkerung reprasentatives Online-Panel mit

derzeit rund 100.000 Personen.

Die Rekrutierung der Teilnehmenden der Hauptbefragungen in den Birgerkonferenzen
bzw. der Panelbefragung erfolgte auf zwei unterschiedliche Arten: (1) Fir die Bilrgerkon-
ferenzen wurden Blrger:innen aus ganz Deutschland durch einen professionellen
Dienstleister per zufdllig generierter Telefonnummer ausgewdhlt (60% mobil, 40% Fest-
netz) (siehe Annex Ill). Es nahmen 102 Personen an den Biirgerkonferenzen teil: 48 im
Bereich Stromwende, 54 im Bereich Verkehrswende. Insgesamt nahmen 81 Teilneh-

mende vollstandig an den Vorher-Nachher-Befragungen teil, was einer Riicklaufquote


https://ariadneprojekt.de/nachhaltigkeitsbarometer/

von knapp 80% entspricht. Bei der Verkehrswende-Konferenz in Wirzburg waren dies 45
(von 54) Teilnehmenden. Bei der Stromwende-Konferenz in Kassel waren es 36 (von 48)
Personen. Durch eine zweistufige Zufallsauswahl entlang von soziodemografischen Krite-
rien wurde ein moglichst reprdsentatives Mini-Public gebildet, in dem unterschiedliche
Lebenswelten und gesellschaftlich relevante Diskurse vertreten waren (Goodin 2008, 11,

Goodin & Dryzek 2006, Farell et al. 2019).

(2) In einer weiteren Stichprobe (Stromwende: n = 2.255; Verkehrswende: n = 2.254) wur-
den Mitglieder des forsa.omninet-Panels befragt, die zuvor im Friihjahr 2021 an der ers-
ten Befragungswelle des SNB teilgenommen haben (siehe Wolf et al., 2021; Fischer et al.
2022). Ziel der zeitgleich durchgefiihrten Befragungen war es einerseits, die in den Biir-
gerkonferenzen erfassten Einstellungen und Bewertungen an einer breiteren reprasen-
tativen Bevolkerungsstichprobe hinsichtlich ihrer Verallgemeinerbarkeit zu Gberprufen.
Andererseits sollte untersucht werden, ob die verschiedenen Formen der Informations-
darbietung sowie Moglichkeiten der Reflexion und Deliberation in den moderierten Klein-
gruppen-Diskussionen im Gegensatz zur Online-Panel-Befragung zu unterschiedlichen
Ergebnissen im Hinblick auf die Veranderung von Einstellungen, Positionen und Begriin-

dungen der Befragten fiihren.

Die Befragungen erfolgten in zwei verschiedenen Versuchsanordnungen. Zum einen wur-
den in einem Interventionsdesign die Teilnehmenden der Blirgerkonferenzen vor und
nach den jeweiligen Veranstaltungen zu ihren Bewertungen der Politikpfade im Strom-
und Verkehrssektor befragt (sog. Within-Subject-Design). Dabei wurde der entsprechende
themenspezifische Fragebogen von den jeweiligen Konferenzteilnehmenden zweimal be-
antwortet Anhand dieses Within-Subject-Designs werden intraindividuelle Veranderun-
gen der Einstellungen in Folge der umfassenden Informationen sowie moderierten Grup-

pendiskussionen uber die dargestellten Politikszenarien untersucht.

Zum anderen wurde in der Online-Panelbefragung mit Hilfe eines Experiments mit zwei
Gruppen (Kontroll- (KG) und Experimental-/Treatmentgruppe (TG)) bestehend aus ver-
schiedenen Befragten (sog. Between-Subjects-Design) der Frage nachgegangen, welchen

Einfluss die Bereitstellung von Zusatzinformationen uber die gesellschaftlichen Auswir-

10



kungen der jeweiligen Politikpfade auf deren Bewertungen durch eine reprdsentative Be-
volkerungsgruppe haben. Zu diesem Zweck wurden die Teilnehmenden zufdllig einer von
vier Versuchsbedingungen zugeteilt: Bedingung 1 - Kontrollgruppe Energie (n = 1.129):
diese Personengruppe erhielt nach den allgemeinen Einstellungsfragen zur Stromwende
eine kurze Beschreibung der beiden Energiewelten; Bedingung 2 - Experimentalgruppe
Energie (n = 1.126): den Befragten dieser Gruppe wurden zusatzlich zu der Beschreibung
der Energiewelten Informationen uber die jeweiligen gesellschaftlichen Auswirkungen
prasentiert; Bedingung 3 - Kontrollgruppe Verkehr (n = 1.125): diese Gruppe erhielt nach
den allgemeinen Einstellungsfragen zur Verkehrswende eine kurze Beschreibung der
vier Zukunftspfade im Verkehr; Bedingung 4 - Experimentalgruppe Verkehr (n = 1.129):
wie in Bedingung 3 wurden den Befragten dieser Gruppe zusatzlich Informationen lber

die jeweiligen gesellschaftlichen Auswirkungen der vier Pfade dargeboten.

2.2 Datenerhebung & Stichproben
Begleitforschung Biirgerdeliberation

In beiden Teilnehmendengruppen der Biirger:innenkonferenzen wurde die Fragebogen-
erhebung zu zwei Zeitpunkten durchgefiihrt. Die erste Befragung wurde jeweils eine Wo-
che vor der Konferenz per E-Mail versendet, die zweite Erhebung erfolgte vor Ort am
Ende der Konferenzen. Fur die folgenden Analysen wurden ausschlieBlich die Bewertun-
gen der Personen verwendet, die sowohl vor als auch nach der Konferenz an der Befra-

gung der Begleitforschung teilnahmen.

Die Gesamtstichprobe (n = 81) umfasste zu 48,1% mannliche und zu 51,9% weibliche
Personen. Beziiglich des Alters war die Zusammensetzung in beiden Gruppen relativ re-
prasentativ im Vergleich zur Grundgesamtheit (18-24 Jahre: 8,6%; 25-34 Jahre: 17,3%;
35-49 Jahre: 21%; 50-64 Jahre: 38,3%; liber 64 Jahre: 14,8%). Hinsichtlich der Bildungs-
niveaus waren Menschen mit hohen Bildungsabschlissen tberreprasentiert. Die meisten
Befragten besitzen einen Hochschulabschluss (56,8%), 22,2% haben Abitur/Fachhoch-
schulabschluss, 13,6% einen mittleren Abschluss, 4,9% einen Hauptschulabschluss und

1,2% gingen noch zur Schule. Menschen aus unterschiedlichen Wohnlagen und Regionen
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waren Teil der Stichprobe: 45,7% der Teilnehmenden lebten zum Zeitpunkt der Erhe-
bung in GroBstadten, 19,8% aus mittelgroBen Stddten, 18,5% aus Kleinstadten und 16%
wohnten auf dem Land (<5.000 Einwohner). Im Anhang befindet sich eine Ubersicht, in
der die prozentualen Anteile in den Teilgruppen (Verkehrs- und Stromwende) dargestellt

sind (siehe Tabelle im Anhang Ill).
Panelbefragung

Parallel zu den in Wiirzburg und Kassel veranstalteten Biirger:innenkonferenzen erfolgte
eine deutschlandweite Online-Umfrage im Zeitraum vom 18. November bis 6. Dezember
2021. Diese wurde durch das Markt- und Meinungsforschungsinstitut forsa unter Leitung
des RIFS umgesetzt. Der Fragebogen wurde von insgesamt 4.509 Personen vollstandig

beantwortet (Bruttostichprobe: 6.715; keine Teilnahme: 1.280; Abbruch: 926).

Aus der 1. Befragungswelle des SNB im Frihjahr 2021 liegen umfangreiche Daten zu
den soziodemographischen Merkmalen der befragten Personen vor (zur Ubersicht siehe
Tabelle 22 im Anhang). 44,0% der Teilnehmenden sind weiblich und der Altersdurch-
schnitt der Stichprobe lag bei 56,0 Jahren (Standardabweichung (SD)= 15,6). Den groB-
ten Anteil (44,2%) stellt die Altersgruppe der (iber 60-Jahrigen. Rund jede(r) Flinfte
(20,7%) verfugt tiber einen Volks-/Hauptschulabschluss, 38,4% (ber einen Realschulab-
schluss, 38,3% lber Fach- oder allgemeine Hochschulreife und die tbrigen 2,7% sind
noch in Ausbildung bzw. machten keine Angabe. Hinsichtlich der Einkommensverteilung
ist die Mehrheit der Befragten (51,0%) mit mittlerem Einkommen, 13,5% sind Einkom-
mensarme, 16,3% sind Einkommensschwache und 14,1% sind aus der einkommensstar-
ken Mitte und 5,1% sind Einkommensreichen (siehe Kategorisierung nach Niehues,
2017). Im Vergleich zur Grundgesamtheit ist die Stichprobe etwas dlter, hoher gebildet
und verfligt durchschnittlich Gber ein etwas héheres Einkommen als die in Deutschland

lebende Bevolkerung tber 18 Jahren.
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3. Ergebnisse Verkehrswende

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse zur Bewertung der Verkehrspfade be-
schrieben. Diese wurden zum einen hinsichtlich ihrer allgemeinen Erwilnschtheit, der
wahrgenommenen Biirgerndhe (im Sinne der Orientierung an Bedirfnissen und Prafe-
renzen der Bilrgerschaft), Gerechtigkeit und Wirksamkeit (im Sinne der Erreichung des
Ziels eines klimaneutralen Verkehrssystems) bewertet. Zudem wurden die Befragten ge-
beten, den von ihnen prdferierten Pfad unter den dargestellten vier Politikoptionen aus-
zuwahlen. In den Darstellungen werden die Antworten aus der Vorher- und Nachher-Be-
fragungen der Biirger:iinnenkonferenzen (Kap. 3.1 und 3.3) bzw. aus der Kontroll- und Ex-

perimentalgruppe Verkehr der Panelbefragung (Kap. 3.2 und 3.4) gegeniibergestellt.

31 Biirgeriinnenkonferenz Verkehrswende: Bewertungen der Verkehrspfade

ErwiinschtheitDie Befragung der Konferenzteilnehmendenn zeigt, dass der Pfad Neue Mo-

bilitdt mit deutlichem Abstand durchschnittlich am positivsten bewertet wird (siehe Abb.
1, Panel A). Den zweithdchsten Zustimmungswert erzielt der Pfad Digitalisierung, gefolgt
von den Pfaden Requlierung und CO;-Preis. Die Pfade CO,-Preis (vorher und nachher) und
Regulierung (vorher) erhielten eine relativ niedrige Zustimmung. Der Vorher-Nachher-Ver-
gleich verdeutlicht, dass sich die Zustimmung aller Pfade nach der Konferenz leicht er-
hohte. Am deutlichsten ist hierbei der Mittelwertunterschied des Vorher-Nachher-Ver-
gleichs fiir den Pfad Regulierung (+0,73 Einheiten). Die Streuung (Standardabweichung)
der Bewertungen nahm beziglich aller Pfaden ab, was zeigt, dass sich die Einstellungen
der Teilnehmenden durch die Deliberation angenahert haben (Pfad 1: -0,65 Einheiten;

Pfad 2: -0,38 Einheiten; Pfad 3:-0,15 Einheiten; Pfad 4: -0,56 Einheiten).

In der differenzierten Betrachtung der Vorher-Nachher-Antworten werden die Richtung
und der Grad der individuellen Einstellungsanderungen sichtbar (siehe Abb. B). Uber alle
Pfade hinweg veranderten rund zwei Drittel der Befragten ihre Bewertung der unter-
suchten Politikoptionen. Die Veranderungen bewegten sich im Bereich zwischen +/-1 und
+/-2 Skalenpunkten. Je nach Pfad unterscheiden sich die Anteile der Personen, die im

Laufe der Konferenz ihre Einstellungen gedndert haben: Tabelle 2 zeigt, dass insgesamt
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knapp die Halfte (Pfad 4) bis ca. drei Viertel der Befragten (Pfad 1, 2 und 3) ihre Pfadbe-
wertung veranderten. Zu den Veranderungen zahlen sowohl bessere als auch schlech-
tere Bewertungen. Dies deckt sich mit der Beobachtung, dass sich wahrend der Delibera-
tion in Kleingruppen die Ansichten der Teilnehmenden anndherten und Teilnehmende
Verstandnis fiir Positionen und Sichtweisen anderer artikulierten (Notizen der Begleitfor-

schung, Biirgerkonferenz Wiirzburg, 2021).

Unveranderte Bessere Bewer- Schlechtere Be-
Bewertung tung wertung

Pfad 1: Requlierung 31% 4L7% 22%

Pfad 2: Digitalisierung | 31% 4L0% 29%

Pfad 3: CO,-Preis 27% 38% 36%

Pfad 4: Neue Mobilitat | 51% 29% 20%

Tabelle 2: Individuelle Einstellungsanderungen nach der Blrgerkonferenz
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A: Erwinschtheit der Verkehrspfade
-4 -3 -2

Pfad 1: Regulierung
Pfad 2: Digitalisierung
Pfad 3: Markt/CO2-Preis

Pfad 4: Neue Mobilitat
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= weild nicht

B

m-2

|-
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B: Individuelle Einstellungsanderungen am Beispiel des Pfades ,,Regulierung”

(+4) I
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grau: unverandert: 31%; . bessere Bewertung: 47%; rot: schlechtere Bewertung: 22%

Abbildung 1: Befragung Biirgerkonferenz: Erwiinschtheit und individuelle Einstellungsanderungen bezlg-
lich des Verkehrspfades ,,Requlierung”. Quelle: Eigene Darstellung.
A) Mittelwerte Erwiinschtheit Verkehrspfade im Vorher-Nachher Vergleich; B) Sankey-Diagramm der Ein-

stellungsanderung zu Pfad Regulierung im Vorher-Nachher-Vergleich. Hinweis: Personen, die “wei3

nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in den Analysen ausgeschlossen. Bei den Befragten han-
delt es sich um Teilnehmende der Verkehrswende-Konferenz (n=45).
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Praferenz

Rund die Halfte der Befragten praferiert im direkten Vergleich den Pfad Neue Mobilitéit
(siehe Abb. 2 A). Vor der Konferenz wird der Pfad Digitalisierung von 24% als Praferenz
ausgewahlt, nach der Konferenz sinkt der Anteil auf 11%. Der Pfad Regulierung wird nach
der Konferenz um sieben Prozentpunkte besser bewertet. Der Pfad CO,-Preis wird sowohl
vor als auch nach der Konferenz von rund 10% der Teilnehmenden als Praferenz angege-
ben (vorher 11%, nachher 9%). Wahrend vor der Konferenz nur 2% fiir , keine der Optio-
nen” stimmen, sind es am Ende 16%. Die Abbildung 2 B zeigt, dass knapp die Halfte der

Befragten ihre Pfad-Praferenz nach der Deliberation danderte.
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A: Praferenz Verkehrspfade

. ; 11%
Pfad 1: Regulierung ‘ 18%
e . 24%
Pfad 2: Digitalisierung und Technologien m
. DPrei 11%
Pfad 3: CO2-Preis .9%
. e 51%
Keine der oben genannten Optionen %
16%

mvorher ®nachher

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

B: Individuelle Anderungen der Pfadpraferenz

Reguli
I egulierung (Regulierung)l

Digitalisierung (Digtalisierung) I

I CO2-Preis (CO2-Preis) I

(Neue Mobilitat)
Neue Mobilitat

(Keine der Optionen) I
m Keine der Optionen

vor der Konferenz nach der Konferenz

grau: unverandert: 53%; griin: verandert: 47%

Abbildung 2: Befragung Biirgerkonferenz: Praferenz und Individuelle Einstellungsanderungen beziglich

der Pfadpraferenz. Quelle: Eigene Darstellung

A) Praferenz im Vorher-Nachher Vergleich; B) Sankey-Diagramm der Einstellungsanderung zur Pfadprafe-
renz im Vorher-Nachher- Vergleich. Hinweis: Personen, die ,,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben,

wurden in den Analysen ausgeschlossen. Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmende der Ver-

kehrswende-Konferenz (n=45).
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Birgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit

Der Pfad Neue Mobilitdt wird unter allen Politikoptionen im Hinblick auf die Aspekte Biir-
gerndhe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit am positivsten bewertet (alle Mittelwerte > 1,4).
Der Pfad Digitalisierung erzielt in allen drei Dimensionen einen Mittelwert (iber 0,8 (alle M
> 0,8). Bemerkenswert ist, dass die Pfade Regulierung und CO>-Preis zwar als relativ wirk-
sam, aber als wenig gerecht und wenig birgernah empfunden werden. Der CO,-Preis-Pfad

erreicht bei Gerechtigkeit und Blirgerndhe die niedrigsten Werte.

Pfad 1: Regulierung Pfad 2: Digitalisierung

burgerfern birgernah biirgerfern birgernah
ungerecht gerecht ungerecht gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam

30 -25 -20 -15 -10 05 00 05 10 15 20 25 30 -30 -25 -20 -1,5 -1,0 -05 00 05 10 15 20 25 30

—e— nachher —*—nachner
Pfad 3: CO2-Preis Pfad 4: Neue Mobilitit

biirgerfern burgernah biirgerfern biirgernah
ungerecht gerecht ungerecht gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam

3,0 -25 -20 -15 -1,0 -0,5 00 05 1,0 15 20 25 30 30 25-20-15-10-05 00 05 10 15 20 25 30

nEemner —a— nachher

Abbildung 3: Befragung Biirgerkonferenz: Bewertung Verkehrspfade semantisches Differential. Quelle: Ei-
gene Darstellung.

Hinweis: Angaben in Mittelwerten. Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmende der Verkehrs-
wende-Konferenz (n = 45). Personen, die ,,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in der Ana-
lyse ausgeschlossen. Die Daten zu den Adjektivpaaren vor der Biirgerkonferenz wurden aufgrund eines
technischen Fehlers im Fragebogen nicht erhoben.

3.2 Panelbefragung: Bewertung der Verkehrspfade

Erwiinschtheit und Praferenz

Unter den Teilnehmenden der Panel-Umfrage ist der Grad der Erwiinschtheit der Zu-
kunftspfade im Verkehr sehr unterschiedlich ausgepragt. Wahrend in beiden Gruppen

die durchschnittliche Resonanz der Pfade Digitalisierung und Neue Mobilitdt positiv ausfallt,
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werden die Pfade CO;-Preis und Regulierung mehrheitlich negativ bewertet (Abb. 4 A). Da-
bei gibt es jedoch deutliche Unterschiede zwischen der Kontroll- und Experimental-
gruppe“: Wahrend unter den Personen der Kontrollgruppe der Digitalisierungspfad am be-
liebtesten ist, bevorzugen die Befragten der Experimentalgruppeden Zukunftspfad Neue
Mobilitat. Weiterhin zeigt sich, dass Informationen uber die jeweiligen gesellschaftlichen
Auswirkungen in der Experimentalgruppezu besseren Bewertungen der Pfade Regulie-

rung, CO,-Preis und Neue Mobilitét im Vergleich zur Kontrollgruppe fiihren.

Dieses Antwortmuster wird durch die Ergebnisse zur Frage des bevorzugten Verkehrs-
pfads bestatigt (Abb. 4 B). Die Halfte der Befragten in der Kontrollgruppe gibt an, dass
der Pfad Digitalisierung am ehesten ihren Vorstellungen zur klimafreundlichen Umgestal-
tung des Verkehrssystems entspricht, etwas weniger als ein Drittel der Pfad Neue Mobili-
tdt und weniger als jede(r) Zehnte praferiert die Zukunftspfade Regulierung oder CO;-Preis.
Die Rangfolge der praferierten Verkehrspfade zeigt sich mit einer Ausnahme ebenfalls in
der Experimentalgruppe. Dort erfahrt der Pfad Neue Mobilitit die meiste Zustimmung und

mit einem Abstand von rund 10 Prozentpunkten folgt der Pfad Digitalisierung.

In beiden Gruppen werden die Bewertungen der Befragten von deren soziodemographi-
schen Merkmalen und ideologischen Motiven beeinflusst. So ist die Ablehnung des Pfa-
des Regulierung unter Personen im Alter zwischen 40 bis 60 Jahren, mit sehr niedrigem
Einkommen aber auch wohlhabenden Haushalten, bei der Landbevdlkerung und Wah-
ler:innen der AfD und FDP besonders stark ausgeprdgt. Unter den Beflirworter:innen des
Pfads Digitalisierung befinden sich Gberdurchschnittlich viele junge Menschen von 18 bis
29 Jahren sowie dltere Personen ab 60 Jahren, Personen mit hohem Einkommen, Be-
wohner:innen von kleineren bis mittelgroBen Stadten und Anhdnger:innen von FDP und
CDU/CSU. Bei den Personen mit ausgeprdgter Skepsis gegentiber dem Pfad COx-Preis
handelt es sich besonders hdufig um Menschen im héheren Alter, mit (sehr) geringem
Einkommen, die in Iandlichen Gebieten leben, und die bei der letzten Bundestagswahl
AfD, FDP oder CDU/CSU gewahlt haben. SchlieBlich sind die Befiirworter:innen des Zu-

kunftspfads Neue Mobilitét eher jung, wohlhabend, urban und Wahler:innen der Bilindnis

“ Es gibt keine signifikanten Unterschiede zwischen Kontroll- und Experimentalgruppe in den zentralen soziodemographischen Merk-
malen Geschlecht, Alter, Bildung, Ost-West, Einkommen sowie Parteiwahl (zur Ubersicht siehe Tabelle A22 im Annex).
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90/Die Griinen, der Linken und SPD.

Erwinschtheit Verkehrspfade Praferenz Verkehrspfade
-4,00 -3,00 -2,00 -1,00 0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
i} . 6,0%
Pfad 1: Regulierung 0,95 Pfad 1: Regulierung l Eeh
0,56 .
- 50,0%
ke Pfad 2: Digitalisierung S0
Pfad 2: Digitalisierung g
0,88
. " 4,5%
Pfad 3: CO2-Preis ' 37%
Pfad 3: CO2-Preis a2
. 41,6%
. _ 0,86
Pfad 4: Neue Mobilitat ‘ 114 weiR nicht/keine Angabe ‘91%14 o

W Kontrollgruppe M Treatmentgruppe mKontroligruppe M Treatmentgruppe

Abbildung 4: Panelbefragung: Erwiinschtheit und Prdferenz der Verkehrspfade. Quelle: Eigene Darstellung
A) Mittelwerte Erwiinschtheit Verkehrspfade von Kontroll- und Experimentalgruppe; B) Prozentuale Haufig-
keiten Praferenz Verkehrspfade von Kontroll- und Experimentalgruppe. Hinweis: Personen, die ,,weif3
nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in den Analysen ausgeschlossen. Bei den Befragten han-
delt es sich um Teilnehmer:innen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers (Kontrollgruppe: n = 1.125; Ex-
perimentalmentgruppe: n = 1.129).

Blirgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit

Die Befuirwortung der Politikpfade hangt auch damit zusammen, inwieweit diese als bir-
gernah, gerecht und wirksam wahrgenommen werden. In Abbildung 5 werden die durch-
schnittlichen Bewertungen der Pfade in diesen Dimensionen fiir die Kontroll-(KG)-und Ex-
perimentalgruppe (TG) getrennt dargestellt. Generell zeigt sich, dass die Urteile ber die
Verkehrspfade deren Grad der Erwiinschtheit widerspiegeln: Die Zukunftspfade Regulie-
rung und CO,-Preis werden Uber alle Merkmalskategorien hinweg negativer bewertet als
die Pfade Digitalisierung und Neue Mobilitdt. Demnach wird der Pfad Regulierung als burger-
fern (Mke = -1,11; My = -0,96), ungerecht (Mg = -0,88; Mg = -0,71) und bedingt wirksam
(Mke = -0,05; Mrc = 0,07) angesehen. Etwas negativer fallen die Urteile zum Pfad CO;-
Preis aus: dieser wird als besonders ungerecht (Mkc = -1,41; Mrg = -1,05) und birgerfern
(Mke = -1,37; Mg = -1,11) betrachtet. Zudem bewerten die Befragten den Pfad im Durch-
schnitt als unwirksam (Mke = -0,24; M1 = -0,17), um das Ziel eines klimaneutralen Ver-

kehrssystems zu erreichen.
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Die Bewertungen des Pfads Digitalisierung fallen durchweg am positivsten aus. Der Ansatz
wird mehrheitlich als wirksam (Mks = 0,90; My = 0,33), gerecht (Mks = 0,64; Mrc = 0,10)
und biirgernah (Mke = 0,54; Mrg = 0,16) wahrgenommen. Beim Verkehrspfad Neue Mobili-
tat ergibt sich ein uneinheitliches Bild: wahrend dieser hinsichtlich seiner Wirksamkeit
(Mke = 0,45; M1 = 0,66) durchschnittlich positiv bewertet wird, fallen die Bewertungen in
den Kategorien Gerechtigkeit (Mxc = 0,07; M1 = 0,11) und Biirgerndhe (Mg = -0,08; Mrq

= 0,08) moderat positiv beziehungsweise leicht negativ aus.

Im Vergleich der Gruppen zeigt sich, dass die Urteile Gber die Pfade in der Experimental-
gruppe mit Ausnahme des Pfades Digitalisierung positiver ausfallen. Die bereitgestellten
Informationen lber die gesellschaftlichen Auswirkungen der Pfade haben folglich einen
signifikanten Einfluss auf die Einstellungen der Befragten. Dies kann, wie im Pfad Digita-

lisierung zu sehen ist, auch zu negativeren Bewertungen fuhren.

Pfad 1: Regulierung Pfad 2: Digitalisierung
birgerfern birgernah biirgerfern biirgernah
ungerecht gerecht ungerecht k \ gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam
-1,5 -1,0 -0,5 0,0 05 1,0 15 -15 -1,0 -0,5 0,0 05 10 15
—&—Kontrollguppe ~ —@—Treatmentgruppe —&—Kontrollguppe ~ —@—Treatmentgruppe
Pfad 3: CO,-Preis Pfad 4: Neue Mobilitat
biirgerfern biirgernah bargerfern biirgernah
ungerecht gerecht ungerecht gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam
-L5 -1,0 -0,5 0,0 0,5 10 15 -1,5 -1,0 -0,5 0,0 05 1,0 15
—@—Kontrollguppe  =—@==Treatmentgruppe —@— Kontrollguppe  =—@==Treatmentgruppe

Abbildung 5: Panelbefragung: Bewertung Verkehrspfade semantisches Differential. Quelle: Eigene Darstel-
lung

Mittelwerte Biirgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit von Kontroll- und Experimentalgruppe; Hinweis:
Personen, die ,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in den Analysen ausgeschlossen. Bei
den Befragten handelt es sich um Teilnehmer:innen des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers (Kontroll-
gruppe: n = 1125; Experimentalgruppe: n = 1.129). Die Antwortskala (-3 bis +3) wurde zur besseren Sicht-
barkeit der Unterschiede verkirzt.
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3.3 Biirgerkonferenz Verkehrswende: Begriindungen der Urteile

Bei der Vorher-Nachher-Befragung wurden Teilnehmende im Anschluss an jede Pfad-Be-
wertung gebeten, diese in eigenen Worten zu begrinden. Fur die Auswertung wurden die
Antworten im ersten Schritt nach positiven und negativen Bewertungen geclustert; im
zweiten Schritt wurden induktiv ibergreifende Kategorien gebildet (Mayring & Fenzl,
2019). Die Begriindungen vor und nach der Konferenz wurden im letzten Schritt vergli-
chen, um Veranderungen zu erfassen. Die Unterschiede sind in der Tabelle unter ,,nur
vorher” bzw. ,neu nachher” aufgelistet. Bei allen vier Pfaden wird von den Biirgerinnen
und Birgern die Wichtigkeit von sozialer Gerechtigkeit betont. Besonders steigende Kos-
ten fir Verbraucher:iinnen werden als ungerecht angesehen. Dies betrifft sowohl den
Kauf eines (klimafreundlichen) Autos, den sich Menschen mit geringem Einkommen
nicht ohne weiteres leisten kdnnen, als auch steigende Kosten pro Fahrt. Eine groB3e
Mehrheit findet es daher wiinschenswert, dass Alternativen zeitnah angeboten und eine
klimafreundliche Verkehrsinfrastruktur (Radwege, Ladestationen, OPNV-Taktung) ge-

baut und betrieben wird.

Pfad 1: Requlierung

Teilnehmende, die den Pfad Regulierung als wiinschenswert bewerteten, begrindeten
dies damit, dass politische Rahmenbedingungen effektiven und schnellen Klimaschutz
bewirken. Freiwilligkeit allein reiche nicht aus, daher seien Ge- und Verbote notwendig,
um alte Gewohnheiten aufzubrechen und gesellschaftlichen Wandel zu erreichen. Einige
argumentieren zudem, dass der Pfad gerecht sei, da dessen MaBnahmen alle gleich be-
treffen — unabhdngig vom finanziellen Status — und wenig Ausnahmen maéglich seien.
Der Vorher-Nachher-Vergleich zeigt, dass die skeptischen Begrindungen zu Elektromo-
bilitat, die vor der Konferenz eine Rolle spielten, nach der Konferenz nicht mehr genannt
werden. Negative Bewertungen des Regulierungspfades werden dadurch begrindet, dass
dieser die Burger:innen zu stark bevormunde und keine selbstbestimmte Mobilitat er-
maogliche. Zudem sei die Akzeptanz fir diesen Pfad in der Gesellschaft eher niedrig. Auch
hier wird die Skepsis beziiglich der Okobilanz von E-Fahrzeugen nachher nicht mehr ge-
nannt, jedoch wird vor allem das Verbot von Verbrenner-Fahrzeugen kritisch gesehen.

Solch ein Verbot sei ungerecht, da sich viele einen Umstieg auf ein teures Elektroauto
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nicht leisten kénnten. Nach der Konferenz wurde der neue Punkte genannt, dass der

OPNV-Ausbau im l&ndlichen Raum schwierig sei.

Pfad 1: Regulierung

Kategorie der Begriin-
dung

Beispielantworten

o Zielerreichung (wirksam, ,Ziele werden schnell und sicher erreicht bis 2030”
E schnell)
& Ermdglicht Wandel ~Eingeschliffene Bahnen kann man durch GuBBere Rahmenbedingun-
3 gen aufbrechen”; , Freiwilligkeit reicht nicht aus”
.5 Gerechtigkeit »Sozial vertraglich weil gleiches Recht fiir alle -> keine Kluft Arm vs.
= Reich”
Nur vorher: Skepsis zu E- ,,Der Fokus liegt mir zu einseitig auf Elektromobilitéit ohne andere Al-
Mobilitat ternativen zu nennen (z.B. Wasserstoff).”
Verbote als Einschran- ,Selbstbestimmung fehlt”; ,,bevormundend”
kung
+ Fehlende Akzeptanz »Ich glaube die Akzeptanz in der Bevélkerung ist nicht so gut”
g Ungerechtigkeit: Hohe .Fur Menschen, die pendeln und kein dickes Portemonnaie haben
2  Kosten nicht fir alle be- nicht méglich.”; ,,Fahrverbote fiir Verbrenner gehen zu Lasten derer,
2 zahlbar die sich kein E-Auto leisten kénnen”
§ Nur vorher: Skepsis zu E- »Elektromobilitdt ist nicht so klimafreundlich wie behauptet.”, , Die
;3 Mobilitat Produktion und die Entsorgung von Akkus fiir Elektroautos ist to-
E xisch.”
§ Neu nachher: Umsetzbar- 0PNV Ausbau auf dem Land schwierig”
o

keit [andlicher Raum

Tabelle 3: Befragung Biirgerkonferenz: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung von Pfad 1: Regulierung.

Pfad 2: Diqgitalisierung

Der Pfad Digitalisierung ist aus der Sicht vieler wiinschenswert, da Innovationen zukunfts-
weisend sind und Fortschritt ermoglichen. Zudem boéte der Pfad ein hohes MaB3 an
Selbstbestimmung und Eigenverantwortung bei der Verkehrsmittelwahl. Einige Befir-
worter:innen nennen jedoch auch problematische Aspekte an diesem Pfad: Kritisiert wird
beispielsweise, dass in diesem Zukunftspfad Autos und nicht der 6ffentliche Nahverkehr
subventioniert wiirden. Nach der Konferenz werden folgende Begriindungen betont: Der
Pfad kann dazu dienen, die Verkehrswende zu beschleunigen und sollte dabei jedoch
nicht ausschlieBlich auf den Individualverkehr fokussieren. Der Pfad wird aus mehreren
Grinden als nicht wiinschenswert bewertet. Zum einen zweifelten einige dessen Wirk-

samkeit an, COz-Emissionen effektiv zu reduzieren. Zudem werden kiinstliche Kraftstoffe
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als ineffizient angesehen. Das Konzept der Technologieoffenheit wird zudem kritisch hin-

terfragt und der Pfad als nicht gentigend ambitioniert empfunden. Die Finanzierung von

Innovationen wird jedoch als wichtige Erganzung gesehen.

Pfad 2: Digitalisierung

Kategorie der Begriin-
dung
Ermoglicht Wandel

Selbstbestimmung

Ungerechte Subventionen

wiinschenswert

Neu nachher: Tempo der
Umsetzung

Neu nachher: Kritik: Indi-
vidualverkehr-Fokus
Geringe Wirksamkeit
beim Klimaschutz
Ineffiziente Technologien

Nicht ambitioniert genug

Neu nachher: Innovatio-
nen als Erganzung

wiinschenswert

nicht

Beispielantworten

,Damit kénnen wir uns von Verbrennern I6sen”, ,fiihrt zu Innovati-
onen und Alternativen”

~Mehr Eigenverantwortung, jeder kann fir sich die bessere Techno-
logie wdhlen.”

.Ich sehe nicht ein, warum ein Autokauf subventioniert werden soll.
Das Geld sollte in die Férderung des OPNV (modernere Fahrzeuge
und Erweiterung des Angebots) flieBen!”

,[Dient dazu] die Verkehrswende zu beschleunigen!”

»~Dem Ziel, weniger Individualverkehr zu bekommen wird dieser
Pfad allein nicht gerecht”

,Bei der Digitalisierung ist mir nicht klar, wie das zur Reduzierung
von Emissionen fiithren soll.”

.Viele dieser Technologien sind ineffizient und dienen nur dazu alte
Technologien mit neuen Mitteln fortzusetzen (kiinstl. Kraftstoffe)”
JVerbrenner ist nicht technologieoffen sondern der Versuch das
alte Modell noch weiter zu betreiben.”

~Investitionen in Innovation halte ich jedoch fiir eine wichtige Er-
gdnzung zu anderen MaBnahmen.”

Tabelle 4: Befragung Biirgerkonferenz: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung von Pfad 2: Digitalisie-

rung

Pfad 3: COy-Preis

Personen, die den Pfad als besonders wiinschenswert bewerten, heben vor allem das

hohe Potential fur Wandel hin zu nachhaltigerem Verkehr und dessen gerechte Wir-

kungsweise hervor, die auf dem Verursacherprinzip basiert. Gleichzeitig ist es aus Sicht

der Befragten wichtig, dass die Sozialvertraglichkeit des hohen CO2-Preises gewdhrleis-

tet wird, zum Beispiel ber einen sozialen Ausgleich bzw. Zuschuss fur Haushalte mit

niedrigem Einkommen. Beflirworter:innen argumentieren auBBerdem, dass preisbasierte

Instrumente zielfuhrend sind, um Gewohnheiten, wie hdufiges und langes Autofahren,

aufzubrechen. Jedoch wird die Umsetzbarkeit des Pfades von einigen grundsatzlich in

Frage gestellt — zum Beispiel von Menschen, die auf ihre Autos angewiesen sind und
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keine Alternativen haben (v.a. die Landbevolkerung), um ihr Verkehrsverhalten zu an-
dern. Einige Teilnehmer:innen sind der Ansicht, dass dieser Pfad nur in Kombination mit
anderen Pfaden sinnvoll ist. Manche Personen sehen in diesem Pfad eine unfaire Belas-
tung, denn die mit ihm verbundene Benachteiligung treffe die Falschen. Wahrend wohl-
habende Menschen weiterhin Auto fahren bzw. sich ein E-Auto leisten konnen, werden
Menschen mit niedrigen Einkommen, angesichts fehlender Alternativen in ihrer Mobilitat
eingeschrankt. Ein weiterer Grund flr die Ablehnung des Pfades ist ein generelles Miss-
trauen bezuglich preisbasierter Instrumente und der tatsachlichen Umsetzung mégli-
cher Transferleistungen. Skeptiker:innen duBerten Misstrauen gegentliber dem Staat und
dessen Umgang mit den Einnahmen des CO,-Preises: es wird angezweifelt, dass der
Staat die Einnahmen zurlickgeben und dies sozial gestalten wiirde.

Pfad 3: CO2-Preis

Kategorie der Begriin- Beispielantworten

dung
& Gerecht (Verursacher- ,Wer viel verbraucht soll grundsdtzlich auch mehr bezahlen.”
< Prinzip)
S Erfordert Alternativen »Nur der richtige Weg wenn man eine brauchbare Wahiméglichkeit
§ g hat.”
= g Sozialer Ausgleich ,Sinnvoll, sozialer Ausgleich muss aber her”
neu nachher: In Kombina- ,Halte ich begleitend fiir wichtig, aber einige Aspekte aus den Pfa-
tion mit anderen Pfaden den fehlen einfach”
neu nachher: Sorge vor »Mdglichkeiten die Schaffung eines Biirokratiemonsters bei der
komplizierter Blrokratie Frage der Riickerstattung”
. Ungerecht, fir viele nicht ,Nicht jeder kann sich das leisten”, ,Diejenigen, die groBe Autos
2 bezahlbar fahren oder auf den FahrspaB nicht verzichten wollen, wird der
S Preis nicht steuern.”
- § Erfordert Alternativen ,Erst umsetzbar, wenn geniigend Alternativen vorhanden sind.”
S .5 Glaubwirdigkeit und Ver- ,keine Regelung iber Geld, Riickerstattung hortet auch Geld unge-
£ 2 trauen recht”; ,Riickzahlung durch Auszahlung fragwiirdig”

Tabelle 5: Befragung Biirgerkonferenz: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung von Pfad 3: CO>-Preis

Pfad 4: Neue Mobilitat

Der Pfad Neue Mobilitdt wird von einer groBen Mehrheit als wiinschenswert bewertet, da
er die Lebensqualitat durch mehr Sicherheit, Gesundheit und Umweltschutz erhéhen
kénne. Innenstadte profitieren aus Sicht der Befragten von Verkehrsberuhigung und ei-
ner niedrigeren Anzahl an Autos, die Larm reduziert und mehr Raum fiir Begegnung

schafft. Eine weitere Starke des Pfads sei zudem, dass dieser Alternativen, Flexibilitat
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und vielfdltige Moglichkeiten béte. Positiv bewertet wird hierbei, dass der Pfad fuB- und

fahrradfreundlich sei und eine Abkehr vom Auto bzw. Individualverkehr fordere. Zudem

wird positiv gesehen, dass der Pfad dazu anregt, Mobilitat grundlegend zu liberdenken

und einen umfangreichen Wandel anstoBen kann. Dies beinhaltet auch die Férderung

neuer Technologien, wie den Umstieg von Verbrenner-Fahrzeugen auf Elektromobilitat.

Als Kritikpunkte werden genannt, dass der Pfad auf dem Land nicht umsetzbar sei bzw.

der [andliche Kontext bisher nicht ausreichend mitgedacht wurde. Auch Pendler:innen

wirden nicht gentigend berlcksichtigt. Nach der Biirger:innenkonferenz wurde zudem

hinzugefugt, dass Handwerker:innen und andere Dienstleistende weiterhin die Méglich-

keit haben sollten, in Innenstadten zu parken. Ein neuer Kritikpunkt nach der Veranstal-

tung war, dass die Annahmen des Pfades zu unrealistisch seien, z.B. wirden nicht alle

Menschen bei Regenwetter aufs Fahrrad steigen.

Pfad 4: Neue Mobilitat

Wiinschenswert

nicht
wiinschenswert

Kategorie der Begriin-
dung

Lebensqualitat (Gesund-
heit, Umweltschutz)

FuB- und Fahrradfreund-
lich

Abkehr vom Auto, Ausbau
vom OPNV

neu nachher: umfangrei-

cher Wandel

neu nachher: Wirksamkeit

Klimaschutz

Nicht machbar auf dem
Land

Nicht machbar fir Pend-
ler:iinnen

neu nachher: Zufahrt fur

Handwerker:innen

neu nachher: Komfort

Beispielantworten

Lweniger Ldrm und Luftverschmutzung",
Freiraum", "qut fiir die Gesundheit"

,Férderung der am klimafreundlichsten Fortbewegungsmittel (Vor-
fahrt fiir FuBgdnger und Radfahrer)”

,Das Auto hat als Hauptverkehrsmittel ausgedient”, ,OPNV sehe
ich als wichtigstes Instrument”

,Toller Ansatz. Erfordert umfangreichen Wandel”, ,es bietet sich
eine Fiille von Méglichkeiten”

»qut fir unser Klima”, ,notwendig und effektiv”

un on

weniger Stress", "mehr

,Stadtlésungen passen nicht zur Situation in der Fldche”

JArbeitsweise der Biirger werden nicht berlicksichtigt... Pendler
werden bestraft”

.Wegen Maut, Parkverbot und Einfahrverbot kann der Handwerker
nicht mehr, [nur] tiberteuert oder mit mehr Zeitaufwand zu seinen
Kunden kommen.”

»Es wird in Winter keiner mit dem Fahrrad fahren wollen.”

Tabelle 6: Griinde der Befiirwortung und Ablehnung von Pfad 4: Neue Mobilitat
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34 Panelbefragung: Begriindungen der Urteile

Die Teilnehmenden der Panelbefragung wurden ebenfalls gebeten, ihr Urteil hinsichtlich
der Erwinschtheit der Zukunftspfade im Verkehr zu begriinden. Die Antworten dazu
wurden in einem offenen Format erfasst und mittels der Methode der qualitativen In-
haltsanalyse ausgewertet (vgl. Mayring & Fenzl, 2019). Dabei wurden in einer ersten Ko-
dierungsrunde aus den Antworten induktiv Kategorien gebildet. Diese ersten, nah an den
originalen Antworten liegenden Kategorien, wurden in einer zweiten Uberarbeitungs-
runde in Oberkategorien zusammengefihrt. Im Folgenden werden fir alle vier Verkehrs-
pfade die drei am hdufigsten genannten Begriindungskategorien getrennt nach befur-
wortenden (wiinschenswert) und ablehnenden (nicht-wiinschenswert) Bewertungen dar-
gestellt und mit Beispielantworten (kursiv) unterlegt. Die Argumente der Personen, die
eine neutrale Bewertung der Pfade vorgenommen haben, wurden flr diese Analyse nicht
bertcksichtigt. Unterschiede in den Begrindungen in Experimental- und Kontrollgruppe
haben sich aufgrund der Oberkategorienbildung, die mit allgemeineren Begriindungen
einhergeht, nivelliert. Auf Oberkategorienebene zeigten sich keine oder nur geringfiigige
Unterschiede, so dass aus Platzgriinden an dieser Stelle auf eine differenzierte Darstel-

lung verzichtet wurde.

Pfad 1: Requlierung

Beflirworter:innen des Pfades Regulierung nennen mit deutlichem Abstand als hdufigsten
Grund flr dessen positive Bewertung, die Wirksamkeit fir Klimaschutz und das Potential
Verhaltensdnderungen in der Bevdlkerung zu fordern. Weiterhin werden die in diesem
Pfad vorgesehenen verkehrspolitischen MaBnahmen fiir sinnvoll erachtet. Interessanter-
weise werden von den Flrsprecher:innen dieses Pfades auch kritische Aspekte hinsicht-
lich sozialer Ungleichheiten zwischen Stadt- und Landbevodlkerung sowie ungerechter fi-
nanzieller Lastenverteilung zwischen wohlhabenden und einkommensschwachen Haus-

halten angemerkt.

Unter den Befragten, die dem Pfad Regulierung ablehnend gegeniiberstehen, wird die ei-
gene Position am hdufigsten mit einer kritischen Haltung gegeniber paternalistischen

Eingriffen des Staates begriindet. Hierunter finden sich Aussagen, die eine allgemeine
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Skepsis gegenuber regulierenden Interventionen durch den Staat zum Ausdruck brin-

gen. Zudem werden auch Alternativen zu Verboten, z.B. Anreize und Uberzeugungsarbeit

angefihrt. Weiterhin erklaren die Befragten ihre Ablehnung des Paternalismus mit des-

sen wahrgenommener Unwirksamkeit, Veranderungen anzustoBen. Am zweithdufigsten

begrinden die Befragten ihre ablehnende Bewertung mit Sorgen Gber damit zusam-

menhdngende Ungerechtigkeiten entlang folgender Linien: Stadt-Land sowie Alters- und

Einkommensunterschiede. Zudem bestehen Umweltbedenken, die sich entweder auf all-

gemein negative Umweltauswirkungen oder auf konkrete Fragen des Rohstoffabbaus

lund der Entsorgung bei der Batterieherstellung fir Elektroautos beziehen.

Pfad 1: Regulierung

wiinschenswert

nicht wiinschenswert

Hauptkategorie
Effektiv (44%)

Sonstiges (8%)

Ungerechtigkeit (7%)

Ablehnung von Paternalis-

mus (22%)

Ungerechtigkeit (18%)

Umweltbedenken (10%)

Subkategorie
Allgemein

Verhaltensande-

rung

Stadt-Land

Einkommen

Allgemein

Anreiz statt Ver-

bot
Ineffektiv

Alter/Stadt-Land
Einkommen

Allgemein
Batterien

Rohstoffe

Beispielantworten

»Einzige Méglichkeit, Ziele verbindlich durchzu-
setzen.”

LAuf die "Vernunft" der Menschen zu setzten ist
bis jetzt griindlich schiefgelaufen. Es miissen
gewisse Planken gesetzt werden.”
JKurzstreckenfliige unnétig.” ,Geschwindig-
keitsbeschrdnkungen sinnvoll.”

»Etwas sozialer, aber Problem fiir die Iéndliche
Bevélkerung.”

LAuch hier trifft es nicht die Gutverdienenden
und reichen Menschen, denen héhere Kosten
nichts ausmachen. Das ist sehr ungerecht.”
+Allgemein bin ich gegen zu viel Regulierun-
gen.”

LStatt Verboten sollten besser Anreize geschaf-
fen werden.”

,Durch Verbote schafft man kein Umdenken in
der Gesellschaft.”

JAlles nur fur Stddter und fir junge Menschen.

~Dumme Bonzen werden ihr ganzes Leben in
gepanzerten Fahrzeugen rumkutschiert und
verbieten anderen die individuelle motorisierte
Mobilitét!"”

»Zu starke Auswirkung auf die Umwelt.”
»Durch das Ersetzen des Verbrennungsmotors
werden andere Probleme geschaffen wie zum
Beispiel Entsorgung der Batterien.”

~Wegen des zu hohen Bedarfs an Lithium und
Kobalt.”

Tabelle 7: Panelbefragung: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung von Pfad 1: Regulierung. Kategorien
mit prozentualer Haufigkeit der Nennungen sowie Subkategorien und Beispielantworten.
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Pfad 2: Diqitalisierung

Unter den Beflirworter:innen dieses Pfades finden sich am haufigsten Argumentationsli-
nien, die man Ubergeordnet als Fortschrittsglauben kategorisieren kann. Hierbei wird
hdufig mit einem allgemeinen Wunsch nach mehr technologischem Fortschritt argumen-
tiert. In diesem Zusammenhang wird einerseits angeflihrt, dass Deutschland in diesem
Bereich Nachholbedarf habe. Andererseits wird die Ansicht vertreten, dass Deutschland
uber die nétigen finanziellen und technischen Ressourcen verfiige, um dieses Innovati-
onsfeld voranzutreiben. Eine allgemeine Technologieoffenheit wird als notwendige, aber
nicht hinreichende Voraussetzung flir klimagerechte Mobilitat gesehen. Insbesondere
vor dem Hintergrund des gebotenen Tempos zur Erreichung der Klimaschutzziele im

Verkehr, wird die Priorisierung technologischer Losungen als unzureichend erachtet.

Die Kritiker:innen dieses Verkehrspfades bemangeln am haufigsten dessen geringe Kli-
maschutzwirkung. Neben der als zu niedrig bewerteten Emissionsminderungswirkung
wurden Aspekte wie zu langsames Vorankommen beim Klimaschutz oder als zu gering
wahrgenommener Anderungsdruck angefiihrt. An zweiter Stelle werden Umweltbeden-
ken als Gegenargument fur diesen Pfad genannt, der von den Befragten als energie- und
ressourcenintensiv wahrgenommen wird. SchlieBlich werden unterschiedliche Gerechtig-
keitsfragen als kritische Punkte dieses Pfades thematisiert. Hierbei argumentieren die
Befragten insbesondere mit der Benachteiligung von dlteren und einkommensschwa-
chen Menschen sowie mit den zu hohen finanziellen Belastungen fiir die Landbevdlke-

rung.
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Pfad 2: Digitalisierung

wiinschenswert

nicht wiinschenswert

Hauptkategorie
Fortschrittsglaube (26%)

Effektiv (8%)

Kein wirksamer Klima-

schutz (8%)

Kein wirksamer Klima-

schutz (26%)

Ungerecht (10%)

Umweltbedenken (8%)

Subkategorie
Allgemein

Innovationsfahig-

keit

Technologieoffen-

heit

Allgemein
Zu langsam

Kein Anderungs-
druck

Alter
Einkommen

Stadt-Land

Beispielantworten

»Diesen Pfad finde ich gut, da er sich an tech-
nologischem Fortschritt orientiert.”
»Deutschland hat die Technologie, um inno-
vative Ideen voranzutreiben und umzuset-
zen.”

»Offenheit fir verschiedene Technologien
scheint mir die einzige Méglichkeit sich den
diversen Herausforderungen zu stellen.”
~Emissionen durch alternative Antriebe gut
einsparbar.”

. Technologieoffenheit gut, aber zu wenig
Zeit, um Klimaziele damit noch zu erreichen.”
»Das Klimaziel wird verfehlt. Die CO2-Redu-
zierung erscheint mir zu gering.”

,Der Klimawandel wartet nicht, bis es ent-
sprechende Innovationen gibt.”

»Genau das fuhrt nicht zum Ziel, da lediglich
die alte Geisteshaltung perpetuiert wird,
statt das uberféllige Umdenken - weg vom
wie auch immer "motorisierten" Individual-
verkehr - einzuleiten.”

,Die Alten kommen nicht mit und verstehen
es nur bedingt.”

»Nicht gerecht. Die meisten kénnen sich
diese Technologie nicht leisten.”

,Zu hohe Belastung der Landbevélkerung.”

,Digitalisierung ist enorm energieintensiv
und setzt oft falsch Ziele.”

Tabelle 8: Griinde der Befiirwortung und Ablehnung von Pfad 2: Digitalisierung. Kategorien mit prozentua-
ler Haufigkeit der Nennungen sowie Subkategorien und Beispielantworten

Pfad 3: COy-Preis

Haufigstes Argument der Beflirworter:innen dieses Pfades ist die Klimaschutzwirkung

und Lenkungswirkung eines hohen CO;-Preises. Trotz der grundsatzlichen Beflirwortung

des Ansatzes werden jedoch auch Bedenken hinsichtlich der ungerechten Belastung der

Bevdlkerung in der Stadt und auf dem Land geduBert. Die weiteren Antworten sind der

Kategorie ,Sonstiges” zugeordnet. Hierunter finden sich oftmals Bedingungen und Ge-

staltungsvorschldge, welche die Akzeptanz des Pfades aus Sicht der Befragten verbes-

sern wirden. Dazu zahlen beispielsweise eine nach unterschiedlichen Bereichen differen-

zierte Besteuerung sowie eine zweckgebundene Verwendung der Einnahmen.
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Die Argumente der Befragten, die diesen Pfad fiir nicht wiinschenswert erachten, bezie-
hen sich in erster Linie auf Gerechtigkeitsaspekte. Kritik konzentriert sich auf die wahr-
genommene Ungleichbehandlung von Privatpersonen und Unternehmen, die ungleiche
Belastung von einkommensschwachen und -starken Haushalten sowie der Bevolkerung
in Stadten und auf dem Land. Der Pfad wird von den Gegnern auBerdem aufgrund der
Sorge vor steigenden Mobilitatskosten und damit einhergehendem Verzicht abgelehnt.
Uberdies wird mit der deutlichen Erhéhung des CO;-Preises in diesem Verkehrspfad kein

effektiver Klimaschutz verbunden.

Pfad 3: CO2-Preis

Hauptkategorie Subkategorie Beispielantworten

Effektiv (29%) ,Geld ist in einer Marktwirtschaft ein sinnvolles
Lenkungsmittel.”

Ungerechtigkeit (20%) »Finde ich grundsdtzlich gut. Auch als Anreiz.
Jedoch ungerecht fiir Leute, die auf dem Land
wohnen und auf das Auto angewiesen sind.”

Sonstiges (11%) ,Es sollte unterschieden werden in welchen Be-
reichen die hohe Steuer angesetzt wird.

Wenn das Geld dann gebunden fiir den Um-
weltschutz genommen wird, wdre es richtig.”

Ungerechtigkeit (53%) Gleiche Regeln fiir  ,Bleibt ungerecht, Industrie bekommt zu viele

alle Ausnahmen.”

Einkommen »Da es nur die kleinen Biirger trifft und nicht
die, die Geld horten.”

Stadt-Land »Die Landbevélkerung muss den gréBten An-
teil zahlen.”

Sorge vor steigenden Kos- »Reisen kann sich keiner mehr leisten und zur

ten (14%) Arbeit, Kita oder Einkaufen kann man sich
auch nicht mehr leisten.”

Kein wirksamer Klima- »~Dadurch wird kein CO; eingespart. Nur die

schutz (6%) Steuern steigen.”

wiinschenswert

nicht wiinschenswert

Tabelle 9: Griinde der Befiirwortung und Ablehnung von Pfad 3: CO,-Preis. Kategorien mit prozentualer
Haufigkeit der Nennungen sowie Subkategorien und Beispielantworten.

Pfad 4: Neue Mobilitat

Die Befurworter:innen dieses Pfades betonen am hdufigsten die Notwendigkeit des Infra-
strukturausbaus im Verkehrssektor und begriiBen ein besseres und glinstigeres Ange-
bot im &ffentlichen Personennahverkehr. Neben der wahrgenommenen Wirksamkeit im
Sinne des Klima- und Umweltschutzes argumentieren die Befragten mit der mit diesem

Pfad verbundenen Abkehr vom motorisierten Individualverkehr (MIV). Trotz allgemeiner
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Zustimmung fiuhren die Beflrworter:innen jedoch auch Bedenken hinsichtlich verschie-
dener Gerechtigkeitsaspekte an. Hierbei wird insbesondere die mangelnde Bericksichti-

gung der Bediirfnisse alterer Menschen sowie der Landbevdlkerung angemahnt.

Als Begriindung ihrer Haltung werden von Gegner:innen dieses Pfades am hdufigsten
Bedenken hinsichtlich der sozialen Gerechtigkeit angegeben. Hierbei werden insbeson-
dere die Benachteiligungen fur dltere und kranke Menschen sowie einkommensschwa-
che Familien auf dem Land betont. Weiterhin wird an dem Zukunftspfad kritisiert, dass
flr die Umsetzung dieses Ansatzes die notige Verkehrsinfrastruktur fehle. Es besteht nur
ein geringes Vertrauen, dass die Versdumnisse der Vergangenheit, beispielsweise beim
Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs, in absehbarer Zeit aufgeholt werden kon-
nen. SchlieBlich wird dieser Pfad als schlichtweg utopisch und realitdtsfern angesehen.
Selbst wenn die Befragten hinter der Vision stehen, empfinden sie diesen Pfad als nicht

umsetzbar und lehnen ihn deshalb ab.

Pfad 4: Neue Mobilitat

Hauptkategorie Subkategorie Beispielantworten

Infrastrukturausbau (20%) ,Pfad ist richtig. OPNV muss preiswerter wer-
den und ausgebaut werden.”

Effektiv (13%) ,Erreichen des Klimazieles, kostenloser OPNV,
leider negativ fir den Iéndlichen Raum, wiin-
schenswert wire besserer Ausbau.”

Ungerechtigkeit (13%) Alter #Ist was fir Menschen bis zu einem gewissen
Alter. Altere Menschen werden wenig beriick-
sichtigt.”

Stadt-Land ~wandel der Mobilitdt ist gut, aber nicht fir
den Idndlichen Bereich gut durchdacht.”

Ungerechtigkeit (39%) Alter .Wie sollen gerade dltere Menschen ihre Erledi-
gungen tdtigen, z. B. Einkdufe?”

Gesundheit ,Ist von kranken und nicht mobilen Personen
durchfiihrbar.”

Stadt-Land/Ein- »~Einkommensschwache Familien auf dem

kommen Land werden benachteiligt.”

Infrastrukturausbau (11%) Seit wie vielen Jahren wird dariiber geredet,
dass der OPNV ausgebaut werden soll, ohne
dass etwas passiert?”

Unrealistisch (10%) ,,Bildet die Realitét in keiner Weise ab.”

wiinschenswert

nicht wiinschenswert

Tabelle 10: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung von Pfad 4: Neue Mobilitdt. Kategorien mit prozentu-
aler Haufigkeit der Nennungen sowie Subkategorien und Beispielantworten

32



3.5 Zwischenfazit Verkehrswende

Zur Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehr stehen der Politik unterschiedliche Opti-
onen und Instrumente zur Verfugung. Der erste Teil dieses Berichts befasst sich mit Biir-
ger:innenperspektiven auf mégliche Politikoptionen im Bereich Verkehr und Mobilitdt.
Dabei lag der Schwerpunkt auf den Bewertungen vier unterschiedlicher Zukunftspfaden,
den Begriindungen der Urteile sowie den Lerneffekten in Folge von Gruppendiskussio-

nen bzw. Informationen Uber die jeweiligen Pfadkonsequenzen.

Die hier vorliegende Studie zeichnet ein differenziertes Bild. Die Pfade Neue Mobilitdt und
Digitalisierung werden in beiden Stichproben als sehr wiinschenswert empfunden, wobei
der Pfad Neue Mobilitat klar praferiert wird. Ein Unterschied zwischen den Stichproben ist
jedoch, dass die Pfade Regulierung und COz-Preis im Umfrage-Panel als eher nicht wiin-
schenswert empfunden werden, wahrend die Mehrheit der Teilnehmenden der Biirger-
konferenz auch bereit waren, diese mitzutragen. Die Starken und Schwdchen der Pfade,
die Teilnehmende in den Begriindungen ihrer Urteile angaben, dhneln sich jedoch stark
(fiir eine Ubersicht siehe Tabelle 11). Als Unterschied konnte nur identifiziert werden,
dass Argumente der héheren Lebensqualitat bei den Panel-Befragten keine zentrale
Rolle spielten, und der Aspekt des langsamen Infrastrukturausbaus bei den Teilnehmen-
den der Birgerkonferenz kein pragendes Contra-Argument war. Es ist interessant, dass
Personen aus den verschiedenen Befragungsgruppen die gleichen Sorgen nennen, je-
doch die Option unterschiedlich bewerten (positiv und negativ). Dies kann an unter-
schiedlicher Bewertung und Priorisierung von Sorgen liegen, die jedoch im Rahmen die-

ser Studie nicht erhoben wurden.
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Starken Schwidchen
Panel | Bir- Pa- Biir-
ger- nel ger-
kon. kon.
Pfad 1: Regu- | Wirksamer Klima- + + Soziale Gerechtigkeit + +
lierung schutz und Errei- (Eink, Stadt-Land, Alter)
chung der Klima- Einschrankung / Pater- | + +
ziele nalismus
Pfad 2: Digita- | Fortschritt / ermog- | + + (zu) geringe Klima- + +
lisierung licht Innovationen schutzwirkung
Pfad 3: CO»- Wirksamer Klima- + + Soziale Gerechtigkeit + +
Preis schutz durch Preis- (Eink. & Stadt-Land)
signale
Verwendung von + + Misstrauen / Sorge vor + +
CO2-Preis-Einnah- Biirokratie / Schlupflo-
men cher
Pfad 4: Neue | HOhere Lebensqua- 5 Machbarkeit auf dem + +
Mobilitdt litat Land
Effektiver Klima- + + Soziale Gerechtigkeit + +
schutz (vulnerable Gruppen)
Attraktive Alternati- | + + Infrastrukturausbau +
ven dauert zu lange

Tabelle 11: Eine Darstellung: Qualitative Ubersicht der Starken und Schwéchen in beiden Stichproben ba-
sierend auf den Tabellen 3-10. Ein ,,+" (griin unterlegt) steht fiir die Bezugnahme auf die Dimension. Ein
blaues Feld steht fiir , keine Antworten mit Bezug auf dieses Argument”.

Die Ergebnisse bestdtigen eine bereits bekannte Tendenz aus der Literatur zur Akzep-
tanz von PolitikmaBnahmen: Blirger:innen sehen jene Optionen, die starker auf Anreize
setzen als wiinschenswerter an als jene, die stdarker auf Verbote und Sanktionen setzen
(z.B. Drews & van den Bergh, 2016), insbesondere wenn diese das Verbrennerauto be-
treffen. Anreize umfassen in der Befragung zum einen alternative Infrastrukturen und
mehr Raum flir Begegnung (Neue Mobilitat) sowie Komfort und Effizienz durch neue
Technologien (Digitalisierung). Es zeigt sich, dass die beiden Verkehrspfade, die die Nut-
zung von Verbrennerautos vornehmlich durch rechtliche Ge- und Verbote (Pfad Regulie-
rung) oder mittels einer hohen Bepreisung von fossilen Kraftstoffen (Pfad CO,-Preis) ein-
schranken, weniger Zustimmung genieBen als die Politikpfade, die starker auf Anreize
flr klimafreundliche Mobilitatsoptionen setzen (Pfade Neue Mobilitdt und Digitalisierung).
Erstere werden als deutlich burgerferner, ungerechter und teilweise weniger effektiv zur

Reduktion der Treibhausgasemissionen wahrgenommen.
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Die Beflirworter:innen der Pfade Neue Mobilitidt und Digitalisierung sehen insbesondere ei-
nen gut ausgebauten, bezahlbaren &ffentlichen Personennahverkehr fiir alle sowie kli-
mafreundliche Technologien als wichtige Voraussetzung fir eine umfassende Abkehr
vom motorisierten Individualverkehr. Dabei ist es den Menschen wichtig, dass die Gestal-
tung dieses Pfades sozial gerecht im Sinne der Chancengleichheit und Teilhabe erfolgt
und die verschiedenen Mobilitatsbedirfnisse diverser gesellschaftlicher Gruppen bei-
spielsweise von Stadt- und Landbewohner:innen bertcksichtigt werden. Der Gerechtig-
keitsaspekt ist sowohl bei Beflirworter:innen und Gegner:innen ein zentraler Kritikpunkt

an dem CO,-Preis und Regulierungs-Pfad.

Die Befragten befiirchten aufgrund steigender Mobilitatspreise oder dem Verbot von Ver-
brennungsmotoren vor allem ungleiche Lastenverteilung und eingeschrankte Teilhabe-
maoglichkeiten beispielsweise flir einkommensschwache Haushalte sowie andere sozial
benachteiligte Gruppen. Die Schaffung attraktiver und bezahlbarer Mobilitatsalternati-
ven zum derzeit dominierenden motorisierten Individualverkehr sowie ein breit angeleg-
ter sozialer Ausgleich bei steigenden COz-Preisen sind fir viele eine notwendige Bedin-
gung, bevor verkehrspolitische MaBnahmen die Nutzung klimaschddlicher Verkehrstra-

ger einschranken.

In beiden Erhebungen finden wir Lerneffekte, die sich in Form von Einstellungsanderun-
gen in Folge der Gruppendiskussionen (Blirgerkonferenz) oder durch Informationen tiber
die Auswirkungen der Pfade (Panelbefragung) zeigen. Obgleich sich die Bewertungsni-
veaus in den Stichproben unterscheiden, sind interessanterweise in beiden Erhebungen
gleichgerichtete Veranderungen bzw. Unterschiede zu beobachten. Am deutlichsten wird
dies bei den Praferenzen flir den Pfad Digitalisierung. Die Zustimmungswerte unterschei-
den sich sowohl im Vorher-Nachher-Vergleich (Blirgerkonferenz) als auch bei der Gegen-
iberstellung von Kontroll- und Experimentalgruppe (Panelbefragung) signifikant. Das
Wissen Gber die Auswirkungen dieses Pfades verringert seine Attraktivitat zum Teil er-
heblich (siehe Kap. 3.1. und 3.2). In Anbetracht der von den Befragten abgegebenen Er-
|lduterungen, scheint dies vornehmlich auf die Einsicht zuruckzufiihren zu sein, dass der

Pfad Digitalisierung die 2030 Klimaziele nicht erreichen wiirde.
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Die Ergebnisse dieser Studie sind eingebettet in die bisherigen Erkenntnisse zu Burger-
sichten im Kontext des Projekts Ariadne: Sowohl die Diskussionsergebnisse der Ariadne-
Biirgerkonferenz als auch die Ergebnisse des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers ver-
mitteln eine klare Botschaft an die Politik: Blrgerinnen und Burger in Deutschland spre-
chen sich dafir aus, durch wirksame und sozial ausgeglichene MaBBnahmen die Ver-
kehrswende voranzubringen (Blum et al. 2022, Wolf et al. 2022). Eine Mehrheit sieht die
Notwendigkeit einer weitreichenden und klimagerechten Umgestaltung des Verkehrs-
systems und sind vielfach dazu bereit, die notwendigen Veranderungen mitzutragen

(Blum et al. 2022, Wolf et al. 2022).

Die Argumente der Befragten in den Begriindungen ihrer Bewertungen zeigen, dass die
Inbetrachtnahme und kritische Auseinandersetzung mit den Konsequenzen der Pfade
keine eindeutige Praferenz flr einzelne ordnungspolitische oder anreizbasierte MaBBnah-
men zum Ergebnis haben. Vielmehr besteht bei vielen die Ansicht, dass eine Kombina-
tion aus verschiedenen Instrumententypen eine effektive Gestaltungsform ist, um die
Klimaziele in diesem Sektor zu erreichen. Im Konkreten geht es dabei um drei zentrale
Aspekte: 1. Die Schaffung von attraktiven, klimafreundlichen Mobilitatsalternativen, die
eine inklusive Teilhabe und Zugang fir Mobilitat fiir alle ermoglichen, 2. eine sozial ge-
rechte Gestaltung verkehrspolitischer Instrumente, die Belastungen fair verteilt und fur
besonders betroffene Personengruppen Entlastungen vorsieht, 3. die Umgestaltung von
offentlichen Flachen und Infrastrukturen zu Gunsten von fuB-, fahrrad- und 6ffentlichem

(Personennah-)Verkehr.
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4. Ergebnisse Stromwende

Der nachfolgende Abschnitt gibt einen Uberblick {iber die Bewertungen der im Rahmen
der Biirger:innenkonferenzen (s. Kap. 4.1 und 4.3) und der Panelbefragung (s. Kap. 4.2
und 4.4.) untersuchten Zentralen und Dezentralen Energiewelten. Dazu zahlen analog zu
der Befragung der Verkehrspfade die Erwiinschtheit bzw. Praferenz einer zentralen und
dezentralen Energiewelt sowie deren wahrgenommene Gerechtigkeit, Burgerndhe und

Effektivitat hinsichtlich Klimaschutz.

4.1 Biirgerkonferenz Stromwende: Bewertungen der Energiewelten

Erwiinschtheit

Die Mittelwertvergleiche der Erwlnschtheit von Zentraler und Dezentraler Energiewelt ver-
anschaulichen eine eindeutige Favorisierung der letzteren unter den Befragten der
Stromwende-Konferenz (Abb. 6 A). Dieser Trend verstarkte sich durch die Konferenz. Zu-
dem ist bemerkenswert, dass auch die Erwunschtheit der Zentralen Welt im Zuge der Bir-
ger:iinnenkonferenz zugenommen hat. Beziiglich der Konvergenz (Anndherung) der Ein-
stellungen sind im Vorher-Nachher-Vergleich kaum Verdnderungen erkennbar: die Ein-
stellungen bezlglich der Dezentralen Welt haben sich leicht angendhert — die Streuung

der Antworten nahm um 0,13 Einheiten ab.

Im Vorher-Nachher-Vergleich der Erwiinschtheitsangaben werden Grad und Richtung
der individuellen Einstellungsverdnderungen sichtbar. Uber beide Welten hinweg veran-
derten die Halfte bis zwei Drittel ihre Bewertungen (Zentral: 65%, Dezentral: 47%). Bei
beiden Welten veranderten sich ca. ein Drittel der Bewertungen um +/- einen Punkt und
bei rund einem Fiinftel um +/- zwei (oder mehr) Punkte. Uber beide Welten hinweg ver-
besserten sich ein Drittel bis die Halfte der Bewertungen (Zentral: 50%, Dezentral: 36%);
zudem blieben 33%-44% der Bewertungen unverandert (Zentral: 33%, Dezentral: 44%);
knapp ein Fiinftel der Bewertung verschlechterte sich in der Nachbefragung (Zentral:
17%, Dezentral: 19%). Abbildung 6 B veranschaulicht die individuellen Einstellungsande-

rungen der Zentralen Welt in einem Flussdiagramm.
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A: Erwinschtheit der Energiewelten
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Abbildung 6: Befragung Blirgerkonferenz: Erwiinschtheit der Energiewelten. Quelle: Eigene Darstellung.

Praferenz

Der direkte Vorher-Nachher-Vergleich der praferierten Energiewelten in Abbildung 7 A

zeigt, dass die mehrheitliche Bevorzugung der Dezentralen Welt im Zuge der Konferenz



um weitere flinf Prozentpunkte zugenommen hat, wahrend die Zustimmung zur Zentra-
len Welt in gleichem MaBe abgenommen hat. Mit Hinblick auf die Begriindungen lasst
sich die hohe Zustimmung der Dezentralen Welt durch ihr hohes MaB3 an Teilhabemoglich-
keiten fur Burger:innen und weniger Abhdngigkeit von groBen Konzernen erkldren (siehe
Kap. 4.3). Ahnlich wie beim Verkehr ist auch im Energiebereich ein Praferenzwechsel bei
beiden Politikoptionen zu beobachten: 72% der Befragten behielten ihre Praferenz bei,

wahrend 28% ihre Praferenz anderten (siehe Abb. 7 B).

A: Praferenz Energiewelten

0% 20% 40% 60% 80% 100%

, 22%
Zentrale E It
entrale £nergiewe -7%
. 78%
D trale E It
e |

mvorher W nachher

B: Individuelle Anderungen der Praferenz

Dezentrale Stromweit (Dezentrale Stromwelt)

I AN IS AT (Zentrale Stromwelt) I

vor der Konferenz nach der Konferenz

grau: unverdndert: 72%, griin: verdndert: 28%

Abbildung 7: Befragung Blirgerkonferenz: Praferenz der Energiewelt und individuelle Einstellungsanderun-
gen. Quelle: Eigene Darstellung
Hinweis: Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmenden der Stromwende-Konferenz (n = 36).
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Birgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit

Die Dezentrale Welt wird in allen drei Dimensionen durchschnittlich (sehr) positiv bewertet
(M zw. 1.0-2.0), wohingegen die Zentrale Welt durchschnittlich zwar als wirksam, aber
auch als ungerecht und sehr biirgerfern wahrgenommen wurde. Die Einschatzung der
Wirksamkeit der Dezentralen Welt veranderte sich nach der Konferenz nicht merklich (1,6),
wahrend die Urteile hinsichtlich Gerechtigkeit und Bilirgerndhe in der Nachbefragung po-
sitiver ausfielen (bei Gerechtigkeit stieg der Mittelwert um 0,56 Einheiten, bei Biirger-
nahe um 0,44 Einheiten). Die Wirksamkeit der Zentralen Welt wurde nach der Konferenz
deutlich besser bewertet als vorher (+0,89 Einheiten). Auch die Dimensionen ,Gerechtig-
keit” und ,Birgerndhe” haben sich in der Befragung im Anschluss an die Konferenz ver-

bessert, blieben jedoch im negativen Bereich.

Dezentrale Energiewelt Zentrale Energiewelt
biirgerfern birgernah  biirgerfern birgernah
ungerecht gerecht ungerecht gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam
30 -25 20 15 -10 05 00 05 1,0 15 20 25 30 30 25 -20 -15 10 05 00 05 10 15 20 25 30

=8 YONET i Nach hier —e—\orher —s—MNachher

Abbildung 8: Befragung Biirgerkonferenz: Bewertung Energiewelten semantisches Differential. Quelle: Ei-
gene Darstellung.

Hinweis: Angaben in Mittelwerten; Personen, die ,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in
der Analyse ausgeschlossen. Hinweis: Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmenden der Strom-
wende-Konferenz (n = 36).

4.2 Panelbefragung: Bewertung der Energiewelten

Erwiinschtheit und Praferenz

Analog zu den Ergebnissen aus der Buger:innenkonferenz im Stromsektor zeigen sich
auch in der Panelbefragung deutliche Unterschiede zwischen den zentralen und dezent-
ralen Ansdtzen: Die Dezentrale Energiewelt wird sowohl in der Kontroll- als auch Experi-
mentalgruppe von der Mehrheit als die wiinschenswertere betrachtet (Abb. 9 A). Vor
dem Hintergrund der Informationen uber die gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und kli-

matischen Auswirkungen der jeweiligen Zukunftsszenarien fallen zudem in der Experi-
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mentalgruppe die Urteile Uber die Zentrale Energiewelt noch negativer aus. Gleichsam ver-
halt es sich bezlglich der praferierten Energiewelten. Auch bei dieser Abfrage wird die
Dezentrale Welt von mehr als der Hdlfte der Befragten bevorzugt, wahrend sich nur eine
Minderheit fiir die Zentrale Welt ausspricht (Abb. 9 B). Auch hier erhéht sich durch die In-

formation Uber die gesellschaftlichen Auswirkungen der Zuspruch flir die Dezentrale Welt.

Soziodemographische Merkmale und die politische Orientierung der Befragten hdngen
nur teilweise mit der Erwinschtheitsbewertung der Dezentralen Welt zusammen. Bei-
spielsweise zeigen sich bei den Antworten keine bedeutsamen Unterschiede zwischen
den verschiedenen Alters- oder Einkommensgruppen. Auch im direkten Vergleich der
Antworten von Stadt- und Landbewohner:innen sind keine relevanten Abweichungen zu
erkennen. Lediglich entlang des Wahlverhaltens bei der letzten Bundestagswahl zeigen
sich Bewertungsunterschiede. Insbesondere Wahler:innen der AfD stehen der Dezentralen
Welt skeptisch gegentber. In Bezug auf die Erwilinschtheit der Zentralen Energiewelt sind
Zusammenhadnge in den Merkmalen Einkommen, Alter und Wahlverhalten feststellbar.
So wird diese Welt eher von Personen fiir winschenswerter gehalten, die ein hoheres
Einkommen haben oder ihre Stimme der CDU/CSU oder der FDP geben. SchlieBlich wird
sie eher von Einkommensarmen, Personen zwischen 40 und 49 Jahren oder Wahler:in-

nen der Linken oder der AfD negativ bewertet.

A B

Erwiinschtheit Energiewelten Praferenz Energiewelten

400 300  -200  -1,00 000 1,00 200 3,00 400 00%  200%  400%  60,0%  800%  100,0%

9
Zentrale Welt 27,4%
. 0,47 20,1%
Zentrale Welt
0,00

o
Dezentrale Welt 61,9%
64,3%
1,51
Dezentrale Welt ]
A weiR nicht/keine Angabe ‘0.74

15,6%

m Kontrollgruppe  m Treatmentgruppe W Kontrollgruppe M Treatmentgruppe

Abbildung 9: Panelbefragung: Erwiinschtheit und Prdferenz der Energiewelten. Quelle: Eigene Darstellung
A) Mittelwerte Erwiinschtheit Energiewelten von Kontroll- und Treatmentgruppe; B) Prozentuale Haufigkei-
ten Prdaferenz Energiewelten von Kontroll- und Experimentalgruppe.

Hinweis: Personen, die ,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in der Analyse ausgeschlos-
sen. Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmenden des Sozialen Nachhaltigkeitsbarometers (Kon-
trollgruppe: n = 1.126; Experimentalgruppe: n = 1.125).
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Birgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit

Die Befurwortung der Politikpfade spiegelt sich auch in den Bewertungen in den Katego-
rien Blirgerndhe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit wider (siehe Abb. 10). Die Dezentrale Welt
wird von den Birgerinnen und Bilrgern im Durchschnitt als ndher an ihren Bedurfnissen
liegend (Mke = 1,10; Mrc = 1,01), als gerechter (Mks = 0,77; Mrc = 0,67) und als wirksamer
zur Reduktion klimaschadlicher Emissionen (Mks = 0,89; Mrg = 1,00) wahrgenommen.
Die groBte Abweichung zwischen den Welten zeigt sich hinsichtlich der Birgerndhe. Die
Mittelwerte flr die Zentrale Energiewelt liegen flr alle Kategorien ausgenommen der Wirk-
samkeit im negativen Bereich (Birgerndhe: Mk = -0,74; Mrc = -0,88; Gerechtigkeit: Mg =
-0,27; M1 = -0,63; Wirksamkeit: Mks = 0,69; M1 = 0,53). Hinsichtlich des Informations-
treatments und dessen Auswirkungen auf die Bewertung der Welten entlang der drei ge-
nannten Kategorien gibt es kaum Unterschiede. Den groBten Effekt hat die Informati-
onsgabe auf die Gerechtigkeitsbewertung der Zentralen Welt. Diese fdllt in der Experimen-

talgruppe um 0,36 Einheiten schlechter aus als in der Kontrollgruppe.

Zentrale Energiewelt Dezentrale Energiewelt
burgerfern biirgernah biirgerfern biirgernah
ungerecht gerecht ungerecht gerecht
unwirksam wirksam unwirksam wirksam

-1,5 -1,0 -0,5 0,0 0,5 10 1,5 -15 -1,0 -0,5 0,0 0,5 10 15
—e—Kontrollgruppe —e—Treatmentgruppe —e—Kontrollgruppe —e—Treatmentgruppe

Abbildung 10: Panelbefragung: Bewertung Energiewelten semantisches Differential. Quelle: Eigen Darstel-
lung

Hinweis: Angaben in Mittelwerten; Personen, die ,weiB nicht/keine Angabe” angegeben haben, wurden in
der Analyse ausgeschlossen. Bei den Befragten handelt es sich um Teilnehmer:innen des Sozialen Nach-
haltigkeitsbarometers (Kontrollgruppe: n = 1.126; Experimentalgruppe: n = 1.125). Die Antwortskala (-3 bis
+3) wurde zur besseren Sichtbarkeit der Unterschiede verkdirzt.

4.3 Biirgerkonferenz Stromwende: Begriindungen der Urteile

Bei der Vorher-Nachher-Befragung wurden Teilnehmende im Anschluss an ihre Bewer-
tung der Energiewelt gebeten, diese in eigenen Worten zu begrinden. Fur die Auswer-

tung wurden die Antworten im ersten Schritt nach positiven und negativen Bewertungen
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geclustert; im zweiten Schritt wurden induktiv iibergreifende Kategorien gebildet (May-
ring & Fenzl, 2019). Die Begriindungen vor und nach der Konferenz wurden im letzten
Schritt verglichen, um Veranderungen zu erfassen. Die Unterschiede sind in der Tabelle

unter ,nur vorher” bzw. ,,neu nachher” aufgelistet.

Dezentralen Energiewelt

Befragte empfinden die Dezentrale Welt als winschenswert, weil sie mehr Moglichkeiten
flr Mitbestimmung bietet und zugleich flir die Birger:innen ein héheres MaB an Eigen-
verantwortung (z.B. fiir eigene Projekte) ermdglicht. Positiv wird zudem bewertet, dass
weniger Trassen gebaut werden mussten, da der Strom in értlicher Nahe zur Erzeugung
auch verbraucht wirde. Dies ist jedoch ein Missverstandnis bzw. Fehlschluss, denn in bei-
den Welten wadre der Bau von neuen Trassen notwendig. Da diese Welt einen Fokus auf
Solarstromanlagen setzt und weniger Windkraft-Ausbau als in der anderen Welt erfor-
dert, werden die im Vergleich schwacheren Auswirkungen auf das Landschaftsbild sowie
auf Tiere und Pflanzen als positiv gesehen. Im Zuge der Diskussionen auf der Konferenz
wurde zudem deutlich, dass Kommunen und Blrger:innen in einer Dezentralen Welt am
Ausbau der Erneuerbaren Energien mitverdienen kdnnen. Einige Beflirworter:innen beto-
nen trotz genereller Zustimmung, dass ,genug Strom” fiir eine sichere und durchgan-
gige Stromversorgung vorhanden sein muss und Datenschutzprobleme adressiert wer-
den mussen. Ein Nachteil sei zudem der wahrgenommene erhéhte zeitliche und finanzi-
elle Aufwand flr Blirger:innen, im Sinne von mehr eigene Verantwortung als empfun-
dene Last, im Vergleich zur Zentralen Energiewelt. Dartuber hinaus begrindeten Blrger:in-
nen, die die Dezentrale Welt negativ bewerteten, dies mit deren niedriger Resilienz gegen-
uber Cyber-Angriffen und dem relativ langsamen Umsetzungstempo. Eine neuer Grund
der Skeptiker:innen war nach der Konferenz, dass die Finanzierung groBer Anlagen ein

groBes Kapital erfordere.

43



Dezentrale Energiewelt

Kat ie der Begriin- -
ategorie der Begrin Beispielantworten

dung
Unabhdngigkeit von gro-  , Keine Abhdngigkeit von groBen Stromkonzernen, die Gewinne abschépfen
E Ben Konzernen kénnen”; ,Kann mehr ,Player” einbinden, die viele verschiedene Entwick-
2 lungs-méglichkeiten vorantreiben k6nnen”
S Teilhabe »Blrgernah, transparenter, bessere Identifikation, mehr Méglichkeiten dies
§ individueller und sinnvoller zu gestalten";
S Effizienz und Landschafts- ,Vorhandene Ddcher und Fldchen nutzen”; ,Verschandelt nicht die Land-
= bild schaft”; ,Es sind weniger Uberlandleitungen und Mega-Projekte nétig.”
Neu Nachher: Wertschop-  ,Regional (...) jeder kann verdienen”; ,Kommunen stdrken”
fung vor Ort als Chance
Aufwendig +hohe Eigenverantwortung”
Unsicher ,hicht immer Strom da”
L Cyber-Sicherheit und Da- ,Offenes Thema ist die Cybersicherheit bei privaten Anlagen”
2 tenschutz
E neu nachher: Zu langsam ,Nicht schnell genug umsetzbar.”
« & inder Umsetzung
S S neunachher Finanzie- ,Nicht genug Risikobereitschaft und Kapital”
Z 32 ung

Tabelle 12: Befragung Biirgerkonferenz: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung der Dezentralen Ener-
giewelt

Zentralen Energiewelt

Trotz der klaren Praferenz der Dezentralen Welt werden gewisse Aspekte der Zentralen Welt
als wiinschenswert erachtet. Wichtige Argumente fir die Befliirworter:innen der Zentralen
Welt sind die Gewdhrleistung der Versorgungssicherheit, und die durch effiziente Struk-
turen zu erwartenden ginstigeren Strompreise. Um zentrale Infrastrukturen, wie Netze
und Speicher, bauen und betreiben zu kdnnen, seien groBe, finanzstarke Akteure not-
wendig. Zudem betonen einige, dass groBe Stromerzeuger uber eine hohe fachliche
Kompetenz, Erfahrung und Know-how verfiigen. Im Vergleich zur hohen Verantwortung
und Teilhabe in der Dezentralen Welt habe dies den Vorteil, dass sich Blrger:innen nicht
um die Finanzierung und Instandhaltung der Anlagen kimmern mussten. Dies sehen
Skeptiker:innen und Gegner:innen der Zentralen Welt jedoch als die Hauptschwdche die-
ses Ansatzes an. Demnach wirden Méglichkeiten zur Mitbestimmung fehlen und die
Macht der groBen Konzerne zu hoch bleiben, was hohe Strompreise flir Haushalte be-
deuten kdnnte. Als eine weitere Begriindung flr die Zentrale Welt wurde zudem nach der

Konferenz angefiihrt, dass diese dazu beitrage, die Energiewende zu beschleunigen und
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die Klimaziele zu erreichen, da sie sich schneller umsetzen lasse als die Dezentrale Ener-
giewelt. Ein neues Argument der Skeptiker:innen war, dass durch die Abhdangigkeit von
groBen Konzernen die Chance vergeben werde, Kommunen und Birger:innen an den Er-
tragen und Profiten der Erneuerbaren-Energien-Anlagen zu beteiligen.

Zentrale Energiewelt

Kategorie der Begriin- Beispielantworten

dung
Sicherheit der Versorgung, ,Mir gefillt die zentrale Energiewelt, weil + Erzeugung groBer Mengen
+ Bezahlbarkeit zu glinstigen Preisen + zentrale Speicher kénnen Versorgungsliicken
g schlieBen.”
% Expertise und effiziente Der Biirger muss sich um nichts kimmern. Fachexpertise bleibt bei
£  Steuerung den Fachunternehmen.”; ,Gebiindelte Kompetenzen, Nutzung von
£ Synergien”
2 Mix/Erganzung ,Ergdnzt die Dezentrale”
Artenschutz, Landschafts- ,Artenschutz durch Windkraft bedroht, kein schéner Anblick in Bezug
bild auf Windkraftanlagen”
neu nachher: Hohes Aus- »~Schnell und effektiv, nicht verteilt, durch Konzerne bestimmt, ein-
bautempo fach, weniger Umstellung”
Fehlende Mitbestimmung  ,Biirger werden weitestgehend ausgeschlossen, sodass Mitgestal-
tung und Beteiligung fehit”
Macht der groBen Kon- ,GroBe Unternehmen bekommen zu viel Macht iiber die Grundversor-
T zemne gung der Biirger”; ,,Wenige groBe Erzeuger steuern den Preis”
2 Ungerechte Verteilung der ,einseitige Belastung weniger regionaler Gebiete”
E Anlagen )
Y  Flachenverbrauch & Ak- »Widerstand beim Bau groBer Anlagen und Ubertragungsnetze. Mas-
.5 zeptanz sive Eingriffe in die Natur durch Fldchenverbrauch und Netzwege.”
,3_, Neu nachher: Wertschép-  ,Abhédngigkeit von Konzernen - Chance vergeben, Geld in dffentliche
S fung vor Ort als Chance Kassen oder in die Hédnde der Biirger zu spiilen”
Z  vergeben

Tabelle 13: Befragung Burgerkonferenz: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung der Zentralen Energie-
welt

4.4 Panelbefragung: Begriindungen der Urteile

Auch im Rahmen der Panelbefragung wurden die Teilnehmenden gebeten, ihre Er-
wunschtheitsurteile in einem offenen Antwortfeld zu begrinden. Die Auswertung dieser
Antworten erfolgte analog zum Verkehrsteil mit der Methode der qualitativen Inhaltsan-

alyse (vgl. Mayring & Fenzl, 2019; siehe Kap 3.2.2).
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Im Folgenden werden die hdufigsten Begriindungskategorien fiir positive (wiinschens-
wert) oder negative (nicht-wiinschenswert) Urteile iber die jeweiligen Energiewelten be-
richtet. Dabei wurden die Argumente der Befragten, die eine neutrale Bewertung der
Welten vorgenommen haben, fur diese Analyse nicht beriicksichtigt. Auch in den Abfra-
gen zu den Energiewelten haben sich nur minimale Unterschiede zwischen Experimen-
tal- und Kontrollgruppe gezeigt, weshalb auf diese aus Platzgriinden nicht eingegangen

wird.

Dezentrale Energiewelt

Unter den Begriindungen fir positive Urteile ist die haufigste Kategorie die Moglichkeit
der Teilhabe. Mit dieser Welt werden verschiedene Méglichkeiten der Teilhabe verbunden.
So kdnnen einerseits die Burger:innen direkt an Energieprojekten vor Ort durch eine di-
rekte finanzielle Beteiligung teilhaben oder durch verginstigte Stromtarife von den An-
lagen profitieren. Andererseits kdnnen sie indirekt durch die Teilhabe der eigenen Kom-
mune an Erneuerbaren-Energien-Projekten Vorteile ziehen, indem die sich daraus erge-
benden Erl6se in die kommunale Infrastruktur investiert werden. Die Befuirworter:innen
dieser Welt heben auch die Mdglichkeiten der Mitgestaltung eines klimafreundlichen
Energiesystems sowie das Bedurfnis der Verantwortungsiibernahme hervor. In der zweit-
hdufigsten Kategorie beflirwortender Argumente stehen Effizienzaspekte im Vorder-
grund. Dabei wird als effizient erachtet, dass die Wege zwischen Energieproduktion und -
verbrauch kurz seien und somit nur geringe Ubertragungsverluste entstiinden sowie
kein Bau von zusatzlichen Uberlandleitungen nétig sei. Weiterhin argumentieren die Biir-
ger:innen mit der Nutzung von bereits zur Verfligung stehenden Flachen auf Dachern.
SchlieBlich werden fir die Erwiinschtheit dieser Welt am dritthdufigsten Griinde ge-
nannt, die die als positiv erachtete Unabhdngigkeit von groBen Energieversorgern ins

Zentrum stellen.

Ablehnende Haltungen zur Dezentralen Welt werden mit absteigender Haufigkeit durch
folgende Argumente begriindet: Am hdufigsten werden Bedenken bezlglich der Versor-
gungssicherheit genannt. Diese folgen zum einen der allgemeinen Annahme, eine de-

zentrale Energieproduktion beglinstige Netzausfdlle. Zum anderen wird angeflihrt, dass
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fehlende Energiespeicher und Reservekraftwerke eine Herausforderung fur die Energie-
versorgung in dieser Welt darstellen. Weiterhin wird die Ablehnung dieser Welt mit der
Sorge vor steigenden Kosten begriindet. Befragte empfinden diese Welt als kostspielig.
SchlieBlich sind die Befragten skeptisch, ob der Umsetzbarkeit dieser Form der Energie-
versorgung. In diesem Zusammenhang wird die Ansicht geduBert, dass diese Welt zum

Funktionieren zu kleinteilig sei.

Dezentrale Energiewelt

Hauptkategorie Subkategorie Beispielantworten
Teilhabe (30%) Personlich ,Der Einzelne kénnte durch Beteiligung an
z.B. "Genossenschaften" profitieren.”
Kollektiv »,Gemeinden und Stddten kénnen direkt pro-
fitieren.”
‘5 Einfluss Jeder einzelne kann den Energiemarkt mit-
2 gestalten.”
E Verantwortungs- .Es wird der einzelne in die Verantwortung
g iibernahme genommen.”
S Effizient (15%) Lokale Produktion .Der Strom wird da erzeugt, wo er ge-
= braucht wird. Lange Transportwege und Ver-
luste entfallen.”
Flachennutzung ,Fir Solarstrom stehen viele Décher zur
Verfiigung, die genutzt werden sollten.”
Unabhangigkeit von Kon- Die Abhdngigkeit von den groBen Energie-
zernen (11%) konzernen reduziert sich dadurch deutlich.”
Versorgungssicherheits-be- = Mangelhafte Grund- ,Das Dezentralisieren der Energien kénnte
+ denken (20%) versorgung einen Netzzusammenbruch begiinstigen.”
% Fehlende Speicher  ,Es fehlen zentrale Speicher fiir Dunkelflau-
c ten und Notfall-Reservekraftwerke.”
§ Sorge vor steigenden Kos- »Eine dezentrale Energiewelt ist nach mei-
S ten (15%) ner Meinung kostenintensiver und unékono-
2 mischer.”
E; Unrealistisch (12%) Allgemein »Ich glaube nicht, dass das zu realisieren
> ist.”
Zu kleinteilig ,Viel Kéche verderben den Brei.”

Tabelle 14: Panelbefragung: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung der Dezentralen Energiewelt

Zentralen Energiewelt

Den Zuspruch fur die Zentrale Energiewelt begriinden die Befragten vor allem damit, dass
durch diese Form der Energieerzeugung eine sichere Energieversorgung gewahrleistet
sei. Ahnlich den Begriindungen der Erwiinschtheit der Dezentralen Welt wird unter den

Beflirworter:innen der Zentralen Welt der Grund der Effizienz genannt, jedoch in anderer
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Hinsicht. Fur effizient wird die Zentrale Welt gehalten, weil einerseits eine zentrale Organi-
sation im Allgemeinen als effizienter wahrgenommen wird. Andererseits wird diese Ein-
schatzung mit der Ansicht begrundet, dass die Anlagen vornehmlich dort stehen sollen,
wo die natirlichen Bedingungen deren Produktivitdt beglinstigen. SchlieBlich ist es aus
der Sicht der Befragten fiir den Erfolg der Stromwende erforderlich, die Zentrale Welt als

Erganzung zur dezentralen zu betrachten.

Negative Haltungen gegentber der Zentralen Welt werden am haufigsten mit der Abhan-
gigkeit von groBen Energiekonzernen erkldrt. Die Begriindungen laufen entlang von drei
Argumentationslinien: Erstens wird die in dieser Welt angenommene Oligopolstellung
von Energiekonzernen und damit verbundene Machtkonzentration kritisiert. Zweitens
wird in Folge dieser Entwicklungen die Sorge vor unvorteilhaften Preisabsprachen gedu-
Bert. Drittens wird die starke Profitorientierung dieser Konzerne beanstandet. Als weite-
rer Kritikpunkt werden Bedenken beziglich der Gerechtigkeitsaspekte dieser Welt ge-
nannt. Zum einen waren Kosten und Nutzen zwischen Konzernen und Endverbaucher:in-
nen ungerecht verteilt. Zum anderen entstiinden Ungerechtigkeiten zwischen Regionen
mit und ohne Energieanlagen. Letztlich wird mit dieser Welt die Sorge vor steigenden

Kosten verbunden —auch unabhangig von der zentralen Rolle der Energiekonzerne.

Zentrale Energiewelt

Hauptkategorie Subkategorie Beispielantworten
~  Versorgung gewdhrleistet ,Eine gesicherte Grundversorgung.”
g (20%)
2 | Effizient (10%) Allgemein ,Wird eben zentral gesteuert und deshalb
£ effizienter.”
A Standortwahl .Die Energie wird dort erzeugt, wo sie vor-
= handen ist.”
Weltenmix (8%) ,Die Energiewende ist sowohl zentral als
auch dezentral zwingend erforderlich.”
Abhdngigkeit von Konzer- = Machtkonzentration ,Mégliche Monopol-Stellung und Ubervor-
"5 nen (28%) teilung der (iiblichen, groBen) Energieun-
2 ternehmen.”
S Preisdiktat .Bei einer zentralen Energiewelt wiirden
§ die groBen Konzerne die Preise festle-
5 gen.”
,3 Profitorientierung ,Die GroBunternehmen haben bewiesen,
= dass nur Profit zdhit.”
Z  Ungerechtigkeit (17%) Kostenverteilung .Die Gefahr sehe ich darin, dass groBe

Konzerne mit der Energiewende auch
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Zentrale Energiewelt

groBe Gewinne machen wollen, zu Lasten
der Endverbraucher.”
Standortverteilung .Der Ausbau von Windkraftanlagen findet
insbesondere in den Bundeslédndern im
Norden und Osten statt - ungerecht!”
Sorge vor steigenden Kos- ,Gefahr fiir Wucherpreise fiir den Storm.”
ten (9%)

Tabelle 15: Panelbefragung: Griinde der Beflirwortung und Ablehnung der Zentralen Energiewelt

4.5 Zwischenfazit Stromwende

Im Themenfeld der Stromwende wurden die Ansichten gegentiber zwei gegensatzlichen
Entwicklungspfaden des Stromsystems — einer zentral und dezentral strukturierten
Energiewelt —im Rahmen der Blrger:innenkonferenzen und Panelbefragung parallel un-
tersucht. Die Ergebnisse der Befragungen bieten Aufschluss zu den von Birger:innen

bevorzugten Gestaltung eines kiinftigen Energiesystems.

Ein zentrales Ergebnis ist die Erwlinschtheit und Praferenz der Dezentralen Energiewelt. In
beiden Befragungen liberzeugt diese Welt, die in hohem MaBe auf gesellschaftliche Teil-
habe und Beteiligung setzt, sowohl hinsichtlich Birgerndhe als auch sozialer Gerechtig-
keit. Auch im Hinblick auf die Erreichung der Klimaschutzziele wird die Dezentrale Welt als
effektiver im Vergleich zur Zentralen Welt bewertet. In diesem Punkt zeigt sich jedoch un-
ter den Teilnehmer:innen der Strom-Konferenz im Verlauf der Gruppendiskussionen eine

Verschiebung zugunsten der Zentralen Welt.

In den Begriindungen zu den Bewertungen beider Energiewelten zeichnen sich funf zent-
rale Aspekte ab, die die Urteile der Befragten maBgeblich beeinflussen: Fragen der Ver-
sorgungssicherheit, Effizienz, Verteilungsgerechtigkeit, Sorge vor steigenden Kosten so-
wie die Kritik an der Abhdangigkeit von GroBkonzernen der Energiewirtschaft. Die Welten
werden anhand dieser Kriterien von den Burger:innen unterschiedlich beurteilt. Wahrend
die Zentrale Energiewelt, in der groBe Energieerzeuger zentral die Stromversorgung ge-
wahrleisten, insbesondere aufgrund der Gewdhrleistung einer sicheren Grundversor-

gung sowie der zentralen und damit effizienten Steuerung der Energieerzeugung positiv
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gesehen wird, treibt die Sorge vor Versorgungsproblemen die Ablehnung der dezentra-
len Alternative. Fur die Dezentrale Energiewelt wird die fir die Befragten wichtige Partizi-
pationsmdoglichkeit hervorgehoben. Dies umfasst einerseits wirtschaftliche Teilhabe auf
individueller Ebene, beispielsweise durch Beteiligung an Energiegenossenschaften sowie
die lokale Wertschopfung, die der eigenen Kommune zugutekommen. Andererseits geht
es den Befragungsteilnehmer:innen auch um die Beteiligung und Mitsprache sowie die
Verantwortung der/s Einzelnen, eine gestalterische Rolle bei der Umsetzung der Ener-
giewende einnehmen zu kdnnen — Punkte, die flr die Befragen in einer Zentralen Welt
schwieriger zu realisieren sind. SchlieBlich wird von den Befragten vor dem Hintergrund
der in beiden Lésungsansatzen wahrgenommenen Stdrken und Schwdchen eine Kombi-
nation der beiden Welten vorgeschlagen. Dabei werden Elemente der Zentralen Welt vor-
nehmlich als Erganzung der Dezentralen Welt betrachtet, um diese effektiv, effizient sowie

versorgungssicher umsetzen zu konnen.

Hinsichtlich der untersuchten Lerneffekte in Folge der Gruppendiskussionen bzw. Infor-
mationsgabe zeigen sich Einstellungsunterschiede im Vorher-Nachher- bzw. Kontroll-
und Experimentalgruppen-Vergleich. So reduziert sich in beiden Stichproben der Anteil
der Personen, die sich flir die Zentrale Welt entscheiden, zugunsten der Dezentralen Welt.
Bei den Fragen zur Erwinschtheit, Blirgernahe, Gerechtigkeit und Wirksamkeit bestehen
jedoch teilweise Unterschiede zwischen den Stichproben in Grad und Ausprdgung der
Veranderungen. Wahrend die Diskussionen und Auseinandersetzung mit den Auswirkun-
gen der Losungsansatze, mit Ausnahme der Wirksamkeit der Dezentralen Welt, zu einer
verbesserten Bewertung beider Welten fuhren, fallen in der Panelstichprobe die Urteile
flr beide Welten in der Experimentalgruppe etwas schlechter aus. Diese Unterschiede
kdnnen durch verschiedene Effekte wie variierende Reflexionstiefe in den Befragungsset-
tings, unterschiedliche Stichprobenzusammensetzungen, kognitive Verzerrungen im
Antwortverhalten oder eine erh6hte wahrgenommene Prozessgerechtigkeit aufgrund
aktiver Teilnahme ergeben und stellen somit Ausgangspunkte fiir weitere Forschung

dar.

Zusammenfassend lassen sich aus den Ergebnissen folgende Erkenntnisse fir die politi-

sche Gestaltung der Stromwende formulieren: Der klimafreundliche Umbau unseres
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Energiesystems wird von einer breiten Mehrheit in Deutschland getragen und die Men-
schen sind bereit, sich bei der Umsetzung aktiv zu engagieren. Bei der Frage der Art der
Gestaltung wird von den Birger:innen mehrheitlich eine dezentrale Energieversorgungs-
struktur bevorzugt. Damit sind jedoch sowohl Hoffnungen als auch Sorgen verbunden.
Die Befurworter:innen heben lokale Gestaltungsmaoglichkeiten, Unabhdngigkeit von
GroBkonzernen, Vermeidung von Netzausbau sowie Méglichkeiten der finanziellen Teil-
habe von Einzelnen und Kommunen hervor. Dies erfordert einerseits offene und faire Be-
teiligungschancen, die den in die Prozesse einbezogenen Bilirger:innen ermdglicht, ei-
gene Vorstellungen einzubringen. Andererseits sind weitere MaBnahmen zur Stdrkung
lokaler Teilhabe ndtig, um somit einen breiten Zugang zur lokalen Wertschépfung zu er-
maoglichen. Dem stehen die kritischen Stimmen einer dezentralen Energiewelt gegen-
uber, die insbesondere die Risiken fiir die Versorgungssicherheit und die steigenden Kos-
ten betonen. Aus Sicht der Biirger:innen lassen sich die scheinbaren Widerspriiche durch
eine kombinierte Form der Energiewelten Gberwinden. Dabei stehen eine gerechte Kos-
ten- und Nutzenverteilung sowie eine rasche Umsetzung klimafreundlicher Energieer-

zeugung als wichtigste Gestaltungsmerkmale vorne an.
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5. Schlussfolgerungen und Ausblick

Wir haben Birger:innensichten auf die Strom- und Verkehrswende samt Einstellungsan-
derungen betrachtet — sowohl resultierend aus der Panelbefragung Soziales Nachhaltig-
keitsbarometer als auch aus der Deliberation im Rahmen der Ariadne-Bilirgerkonferen-
zen. Diese methodisch innovative und komplementare Betrachtung von Birger:innen-
sichten bietet wertvolle, neue Erkenntnisse zur Frage der gesellschaftlichen Tragerschaft
im Kontext der Energie- und Verkehrswende in Deutschland. Die Blrgerinnen und Bur-
ger sprachen sich in beiden Bereichen — Strom und Verkehr — fir moglichst gerechte
und effektive politische Optionen aus. Die Mehrheit der Befragten ist bereit, Veranderun-
gen mitzutragen, wenn gewahrleistet wird, dass alle Menschen Zugang zu bezahlbarer
Mobilitat und Energieversorgung haben. Die Identifikation von bisher zu wenig bertck-
sichtigten Gruppen und Lebensrealitaten erfordert in unseren Augen einen kontinuierli-
chen Austausch mit der Bevolkerung — politische Mitbestimmung in wichtigen Planungs-
schritten, bei Entscheidungen sowie in der Umsetzung vor Ort ist hierflir ein bewdhrtes
Mittel. Um die Klimaziele moglichst effektiv zu erreichen, erfordert es aus Sicht der Bir-
gerinnen und Birger einen Mix aus politischer Steuerung, Verantwortung vielfdltiger Ak-
teure sowie die Moglichkeit gesellschaftlicher Teilhabe und Mitbestimmung. Doch es be-
stehen auch weiterhin Spannungsfelder. Eine zentrale Herausforderung bei der Strom-
wende bleibt eine moglichst gerechte regionale Verteilung von neuen Wind- und Solaran-
lagen. Im Bereich Verkehr stellt sich unter anderem die Frage, wie Mobilitatsalternativen

auf dem Land mdglichst sinnvoll und gerecht gestaltet werden kdnnen.

Die kombinierte Befragung hat gezeigt, dass die Ergebnisse trotz unterschiedlicher
Stichprobenverteilungen und -groBen dhnliche Trends aufweisen, insbesondere bei der
Praferenz der Dezentralen Welt und des Verkehspfades ,Neue Mobilitat” sowie bei den
Starken und Schwdchen der vier in der Ariadne-Biirgerdeliberation diskutierten Mobili-
tatspfade. Wir folgern daraus, dass die in den Blirgerkonferenzen identifizierten Haltun-
gen gegeniber den untersuchten Politikoptionen in dhnlicher Form in der gesamtdeut-
schen Bevolkerung reprasentiert sind. Weiterhin wurde deutlich, dass die von den Teil-
nehmenden geduBerten Begriindungen ihrer Positionen in den beiden Stichproben wei-

testgehend lbereinstimmen. Somit ist davon auszugehen, dass diese Aussagen nicht in
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Folge einer gezielten inhaltlichen Vorbereitung auf die Konferenzen bzw. in Folge der
Gruppendiskurse entstandene Aspekte sind, sondern zentrale Argumente und Perspekti-
ven der deutschen Bevdlkerung in den Themenkontexten umfassen. Somit sehen wir es
als sehr hilfreich an, in Zukunft den von uns gewdhlten methodischen Ansatz einer kom-
binierten Befragung gemeinsam in dem Themenkontext zu verwenden, denn der kom-
plementdre Einsatz von deliberativen Mini-public-Formaten und bevélkerungsreprasen-
tativen Befragungen kann die Debatte zur gesellschaftlichen Tragerschaft im Kontext
der Energie- und Verkehrswende durch Erkenntnisse aus qualitativen und quantitativen
Formaten entscheidend weiterbringen. Dies kdnnte die Vorteile der meist qualitativen
Birger:iinnenbeteiligungsformate, wie detailliertere und profilschdrfere Erfassung von
Problemen, mit den Stdrken quantitativer und reprasentativer Befragungen miteinander
verbinden. Zudem konnten durch eine konzeptionelle sowie methodische Erweiterung
und Verstetigung des in dieser Studie eingesetzten Biirgerpanels die Beteiligungsschwel-
len und -hemmnisse von traditionellen Beteiligungsformen iberwunden werden (Klages
et al., 2008). Das weitreichende in der Bevélkerung vorhandene Beteiligungspotential
kdnnte somit in gréBeren Umfang ausgeschdpft werden, indem bislang passive Biir-
ger:innen durch das Mitwirken an Panels zur Teilnahme Beteiligungsformen aktiviert

und motivieren werden konnten.

Die Ergebnisse flieBen einerseits in den laufenden Ariadne-Dialogprozess mit Wirtschaft,
Wissenschaft und Politik sowie die zweite Projektphase des Ariadne-Projekts ein und die
Teilnehmenden des Ariadne-Blirgergipfel am 24.03.2023 erhielten zudem Einblicke in ei-
nen Teil der Ergebnisse der Begleitforschung. Andererseits dienen die Resultate flir die
Identifikation wichtiger Themen, die im Rahmen der Panelbefragung fir den Sozialen
Nachhaltigkeitsbarometer 2023 aufgenommen werden. Zudem sollen sie eine Reflektion
bei Akteuren aus Politik und Verwaltung anregen und dabei helfen, die politische Gestal-
tung der Transformationsprozesse im Bereich Strom und Verkehr starker an den Bedurf-

nissen der Blrgerinnen und Blrger auszurichten.
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Anhang

. Auswirkungen der Zukunftspfade und Energiewelten

COz und Klimaschutzziele e Die CO;Emissionen sinken stark ab.
e Sowohl das 2030 Ziel sowie das Ziel der Klimaneut-
ralitat bis 2045 fiir den Stromsektor wird erreicht.

Neue Infrastruktur e GroBe Anzahl neuer Solaranlagen; erganzt durch
Windanlagen

e geringer Ausbau des Netzes

e Ausbau vieler kleiner und mittlerer Stromspeicher

Regionale Verteilung der Lasten des | Der Ausbau findet in allen Bundeslandern statt
Ausbaus

Finanzielle e Finanzielle Beteiligung an Solar-und Wind-Anlagen

Beteiligungsmdglichkeiten vor Ort, die sich in Hand von Birgerinnen und Br-
gern befinden

e Mdglichkeit, in die Stromerzeugung am Eigenheim
zu investieren

Verteilung finanzieller Chancen und | e Viele Kommunen kdnnen von lokalen Anlagen fi-

Lasten nanziell profitieren

e Eigenheimbesitzende profitieren besonders von fi-
nanzieller Unterstitzung flr Solaranlagen und Ei-
genverbrauch von Solarstrom

Stromkosten e Steigende Strompreise sind zu erwarten

e Einnahmen aus dem CO;-Preis kénnen einkom-
mensschwachen Haushalten und Hartefallen zu
Gute kommen

Konflikte Neue Solar- und Windanlagen steigern das Risiko fiir
Konflikte mit Gegnerinnen und Gegnern des Ausbaus

Tabelle A 1: Auswirkungen der Dezentralen Welt

CO; und Klimaschutzziele e Die CO;Emissionen sinken stark ab.
e Sowohl das 2030 Ziel sowie das Ziel der Klimaneut-
ralitat bis 2045 fiir den Stromsektor wird erreicht.

Neue Infrastruktur e GroBe Anzahl neuer Wind-Anlagen; erganzt durch
Solaranlagen

e Starker Ausbau des Netzes (insbesondere zwischen
Nord- und Stddeutschland)

e Ausbau weniger, groBer Stromspeicher

Regionale Verteilung der Lasten des | Der Ausbau von Windkraftanlagen findet insbesondere

Ausbaus in den Bundesldndern im Norden und Osten statt.
Finanzielle Finanzielle Beteiligungsmdglichkeiten durch klima-
Beteiligungsmdglichkeiten freundliche Sparanlagen, Renten- und Aktienfonds
Verteilung finanzieller Chancen und | e Wenige Kommunen kénnen von lokalen Anlagen fi-
Lasten nanziell profitieren

e GroBe Strom-Unternehmen profitieren besonders
von Forderung groBer Anlagen

Strompreise e Steigende Strompreise sind zu erwarten
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Einnahmen aus dem CO,-Preis konnen einkom-
mensschwachen Haushalten und Hartefallen zu
Gute kommen

Konflikte

Neue Solar- und Windanlagen sowie der Netzausbau
steigern das Risiko flir Konflikte mit Gegnerinnen und
Gegnern des Ausbaus

Tabelle A 2: Auswirkungen der Zentralen Welt

COy-Emissionen und Klimaschutz-
ziele

Die CO,-Emissionen sinken knapp um die Halfte (-
47%) bis zum Jahr 2030 (im Vgl. zu 2020)

Das 2030 Verkehrs-Klimaziel wird beinahe erreicht
(zu 98%)

Das Ziel der Klimaneutralitat bis 2045 wird
erreicht (zu 100%)

Kosten pro Kilometer (Stadt/Land)

Bis 2030 steigen die PKW-Kosten/km sowohl in
der Stadt als auf dem Land leicht an.

Bis 2030 bleiben die OPNV-Kosten/km sowohl in
der Stadt als auf dem Land unverandert

Verteilung finanzieller Lasten

Hohere finanzielle Belastungen flr einkommens-
schwache Haushalte aufgrund steigender Kosten
Einnahmen aus dem COz-Preis kdnnen einkom-
mensschwache Haushalte und Hartefdlle entlasten

Auswirkungen auf Lebensstile

Zunehmender Umstieg auf E-Autos, Rader oder 6f-
fentlichen Personennahverkehr (Bus & Bahn)

Ggf. neue Gewohnheiten im Alltag (z.B. Einplanen
von Ladezeiten, mehr Home Office Arbeit)

Konflikte

Gesetzliche Gebote und Verbote; sowie
die Abhdangigkeit von Autos in ldndlichen Regionen
erhdhen das Risiko fir gesellschaftliche Konflikte

Auswirkungen auf die Umwelt

Der Bedarf Batterie-Rohstoffen fiir E-Fahrzeuge
steigt bis 2030 sehr stark an: Lithium (+ das 13 fa-
che), Kobalt (+ das 12 fache)

Es entstehen starkere negative Auswirkungen auf
die Artenvielfalt (Tiere und Pflanzen)

Auswirkungen auf die Gesundheit

Positiv: mehr gesunde Lebenszeit

Tabelle A 3: Auswirkungen des Pfades ,Regulierung”
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COy-Emissionen und Klimaschutz-
zZiele

Die CO2-Emissionen sinken um 38% bis zum Jahr
2030 (im Vgl. zu 2020)

Das 2030 Verkehrs-Klimaziel wird verfehlt (zu 80%
erreicht)

Das Ziel der Klimaneutralitat bis 2045 wird zu 99%
erreicht

Kosten pro Kilometer (Stadt/Land)

Bis 2030 steigen die PKW-Kosten pro km sowohl in
der Stadt (+8%) als auch auf dem Land (+6%) mo-
derat an.

Bis 2030 steigen die OPNV-Kosten pro km sowohl
in der Stadt (+11%) und auf dem Land (+8%) mode-
rat an.

Verteilung finanzieller Lasten

Verbrenner-Autos bleiben weiterhin flir eine groBBe
Mehrheit der Bevélkerung erschwinglich
Vielfahrende, meist einkommensstarke Haushalte,
sind starker vom CO2-Preis betroffen

Einnahmen aus dem CO;-Preis kénnen einkom-
mensschwache Haushalte und Hartefalle entlasten

Auswirkungen auf Lebensstile

Anstieg an digitalen Formaten in der Alltagsmobi-
litat (z.B. Handy-Applikationen fiir Carsharing,
OPNV, sparsames Autofahren etc.)

Geringe Auswirkungen auf Gewohnheiten von Au-
tofahrenden, da Verbrenner-Autos weiterhin den
Verkehr pragen

Konflikte

Erhéhtes gesellschaftliches Konfliktrisiko im
Zusammenhang mit neuen Technologien, z.B.
Datenschutz, digitale Barrieren und Ressourcen

Auswirkungen auf die Umwelt

Der Bedarf an Batterie-Rohstoffen fiir E-Fahrzeuge
steigt bis 2030 deutlich an: Lithium (+das 10,2 fa-

che), Kobalt (+ das 9,4 fache)

Es entstehen stdrkere negative Auswirkungen auf
die Artenvielfalt (Tiere und Pflanzen)

Auswirkungen auf die Gesundheit

Positiv: mehr gesunde Lebenszeit

Tabelle A 4: Auswirkungen des Pfades ,,Digitalisierung”
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COy-Emissionen und Klimaschutz-
zZiele

e Die COz-Emissionen sinken um 44% bis zum Jahr
2030 (im Vgl. zu 2020)

e Das 2030 Verkehrs-Klimaziel wird verfehlt (zu
92,5% erfllt)

e Das Ziel der Klimaneutralitat bis 2045 wird zu 99%
erreicht

Kosten pro Kilometer (Stadt/Land)

e Bis 2030 steigen die PKW-Kosten pro km sowohl in
der Stadt (+9%) als auch auf dem Land (+5%) mo-
derat an

e Bis 2030 steigen die OPNV-Kosten/km sowohl in
der Stadt (+11%) als auch auf dem Land (+12%)
stark an.

Verteilung finanzieller Lasten

e Vielfahrende und -reisende (meist einkommens-
starke Haushalte) werden stark durch CO2-Preis
belastet

e Einnahmen aus dem CO;-Preis kdnnen einkom-
mensschwache Haushalte und Hartefalle entlasten

Auswirkungen auf Lebensstile

e Weniger Spielrdume durch hdhere Kosten
e Neue (Reise-)Gewohnheiten

Konflikte

e Kosten fiir Mobilitat und Reisen;

e Sowie die Abhdngigkeit von Autos in landlichen
Regionen erhdhen das Risiko flir gesellschaftliche
Konflikte

Auswirkungen auf die Umwelt

e Der Bedarf an Batterie-Rohstoffen flir E-Fahrzeuge
steigt bis 2030 deutlich an: Lithium (+ das 11,1 fa-
che), Kobalt (+ das 10,3 fache)

e Esentstehen stdrkere negative Auswirkungen auf
die Artenvielfalt (Tiere und Pflanzen)

Auswirkungen auf die Gesundheit

Positiv: mehr gesunde Lebenszeit

Tabelle A 5: Auswirkungen des Pfades ,CO2-Preis”

COy-Emissionen und Klimaschutz-
zZiele

e Die COz-Emissionen sinken um mehr als ein Drittel
(38%) bis zum Jahr 2030 (im Vgl. zu 2020)

e Das 2030 Verkehrs-Klimaziel wird erreicht und
sogar um 7,7% ubererfullt

e Das Ziel der Klimaneutralitat bis 2045 wird zu 99%
erreicht

Kosten pro Kilometer (Stadt/Land)

e Bis 2030 steigen die PKW-Kosten pro km in der
Stadt moderat an (+8%); und auf dem Land leicht
an (+2%)

e Bis 2030 sinken die OPNV-Kosten pro km sowohl
in der Stadt als auch auf dem Land auf null (-
100%).

Verteilung finanzieller Lasten

e Sowohl einkommensstarke als auch -schwache
Haushalte werden belastet
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e Einnahmen aus dem CO,-Preis kdnnen einkom-
mensschwache Haushalte und Hartefdlle entlasten

Auswirkungen auf Lebensstile .

In Stddten: Attraktivere Stadtviertel mit kurzen
Wegen flr FuBgdngerinnen, FuBganger und Rad-
fahrende

¢ Inlandlichen Regionen: Neue Gewohnheiten, z.B.
mehr Home Office, E-Fahrrader und E-Autos

Konflikte .

Die neue Aufteilung und Nutzung offentlicher
Flachen;

e sowie die Abhdngigkeit von Autos in [andlichen
Regionen erhdht das Risiko flr gesellschaftliche
Konflikte

Auswirkungen auf die Umwelt .

Der Bedarf an Batterie-Rohstoffen fur E-Fahrzeuge
steigt an: Lithium (+das 8,5 fache), Kobalt (+ das
7,9 fache)

e Esentstehen relativ geringe negative Auswirkun-
gen auf die Artenvielfalt (Tiere und Pflanzen)

Auswirkungen auf die Gesundheit

Sehr positiv: mehr gesunde Lebenszeit

Tabelle A 6: Auswirkungen des Pfades , Neue Mobilitat”

Il. Abfrage der Préferenz

1) Regulierung durch Ordnungsrecht 2) Digitalisierung und diverse Technolo-
gien
e Rechtliche Gebote und Verbote e Forderung diverser Technologien
e Umstieg auf E-Fahrzeuge im Mittelpunkt | e Alternative Kraftstoffe
e 2030 Klimaschutzziel wird beinahe er- e 2030 Klimaschutzziel wird verfehlt, 2045
reicht, 2045 Ziel wird erreicht Ziel wird beinahe erreicht
3) Lenkung mit einem hohen CO,-Preis 4) Wandel hin zu neuer Mobilitat

Hoher CO2-Preis (300 €/Tonne CO; bis
2030)

Steuerung durch den Markt

2030 Klimaziel wird verfehlt, 2045 Ziel
wird beinahe erreicht

Weitreichende Umgestaltung des Ver-
kehrssystems

FuB- und fahrradfreundliche Infrastruktur
2030 Klimaschutzziel wird erreicht, 2045
Ziel wird beinahe erreicht

Tabelle A 7: Verkehr

Dezentrale Energiewelt

Zentrale Energiewelt

Fokus auf Solarenergie, erganzt durch
Windenergie

Standorte verteilt in ganz Deutschland
Zentrale Akteure sind Burgerinnen und
Biirger sowie biirgerschaftlich getragene
Genossenschaften und Projekte, die so-

wohl Strom produzieren als auch verbrau-

chen

Fokus auf Windenergie, ergdnzt durch So-
larenergie

Bevorzugung wind- und sonnenreicher
Standorte

Zentrale Akteure sind groBe Unterneh-
men, die in er Lage sind groBe Anlagen zu
bauen und zu betreiben

Tabelle A 8: Strom
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lll. Stichproben und Zufallsauswahl

Merkmal Merkmalsauspra- Kontroligruppe = Experimental-  Kontrollgruppe Experimental-
gungen Energiewelten gruppe Ener-  Verkehrspfade  gruppe Ver-
giewelten kehrspfade
n=1129 n=1126 n=1125 n=1129
Mann 57,0 55,2 55,0 56,5
(Gf’/e)scmecht Frau 43,0 Lh7 45,0 43,5
(o]
Divers 01 01
18 — 29 Jahre 7,9 7,0 6,5 6,3
30 -39 Jahre 10,4 10,4 10,1 10,6
Alt
((y)er 40 — 49 Jahre 15,1 18,6 15,9 16,4
(o]
50 - 59 Jahre 22,4 21,9 23,2 20,7
60+ Jahre 44,2 42,5 44,3 46,0
Einkommensarm 14,1 13,2 13,5 13,2
E|nkommensschwa- 18,0 15,8 170 14,2
che Mitte
Einkom- Mitte i
men |te1m engeren 48 4 52,8 50,4 52,6
Sinn
(%)
El_nkommensstarke 14,8 124 136 15,5
Mitte
Einkommensreiche 4,7 5,8 5,6 4,5
Ost 16,3 16,4 15,9 16,1
Ost/West .
(%) West (mit Gesamt- 837 83,6 84,1 83,9
Berlin)
Kein Abschluss 0,4 0,4 0,2 0,4
Haupt-/Volksschul- 19,8 189 226 214
) abschluss
Bildung
(%) Realschulabschluss 38,3 38,5 38,3 38,4
Fachhochschul-
reife/Allgemeine 39,2 39,9 371 36,9
Hochschulreife
CDU/CSU 21,3 21,8 21,3 20,2
Parteiwahl SPD 25,2 26,0 25,0 28,2
bei letzter Bulr'wdnls 90/Die 224 219 20,2 210
Bundestags- Griinen
wahl FDP 10,7 10,9 11,6 9.6
Die Linke 5,9 5,7 6,0 6,2
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AfD 5,6 4,6 5,8
andere Partei 5,0 5,0 59
mcht wahlberech- 0,8 07 04
tigt
kem? Angabe/nicht 32 35 38
gewahlt
Tabelle A 9: Verteilung soziodemographischer Merkmale der Panel-Stichprobe getrennt nach
Gruppen
Verkehrs- Strom-
Merkmal wende wende
Anzahl der Befragten n=45 n=36
Mann 53,3 41,7
Ges‘i;h!/fcm Frau 46,7 58,3
Divers 0 0
18-24 6,7 111
25-34 20,0 139
/?r:t;r 35-49 15,6 27,8
50-64 42,2 333
65+ 15,6 139
Schiiler:in 0 2,8
Volks-/Hauptschulabschluss 6,7 2,8
Bildung Mittlere Reife/Realschulabschluss 15,6 11,1
in % Abitur/Fachabitur 22,2 22,2
Hochschulabschluss 55,6 58,3
keine Angabe 0,0 2,8
auf dem Land (<5000) 17,8 139
Wohnort | Kleinstadt (5000-20.000) 22,2 139
in % MittelgroBe Stadt (20.000-100.000) | 20,0 19,4
GroBstadt (>100.000) 40,0 52,8
CDU/CSU 0 6
SPD 9 14
ge\ﬂt'é.h;)té Biindnis 90/Die Griinen 51 47
IetjtreilBL?r;- FOP 9 8
des-tags- Die Linke * 8
wahlin % |AfD 11 0
andere Partei 2 6
keine Angabe** 18 11
*wurde als Kategorie in dieser Befragung versehentlich vergessen
**keine Angabe kann auch Nichtwahleriinnen umfassen
Tabelle A 10:

Verteilung soziodemographischer Merkmale der Stichprobe der Begleitforschung

zur Deliberation getrennt nach Gruppen.

54
4,5

0,6

4,3
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Die Personen wurden per zufallig generierter Telefonnummer kontaktiert (40% Festnetz und
60% mobil). Eine solche Auswahl per Telefon ist eine etablierte Praxis in der Meinungs- und
Marktforschung. Diese Zufallsauswahl wurde von einem professionellen Dienstleister (TEMA-Q)
durchgefiihrt, der sich darauf spezialisiert hat. Insgesamt waren 1500 Personen an einer Teil-
nahme interessiert und 293 registrierten sich nach der Zusendung von Informationen per E-Mail.
Dariber hinaus bekundeten 17 Teilnehme aus den regionalen Fokusgruppen des Ariadne-Pro-
jekts ihr Interesse. Aus diesem Pool an 300 Interessierten wurden anhand sozio-demografischer
Kriterien (Geschlecht, Alter, Bildung, Bundesland) 130 Personen ausgewahlt, von denen 102 an

den Birgerkonferenzen teilnahmen.

Disclaimer: Die Analyse der Deliberations-Begleitforschung umfasst lediglich die Daten jener Befragten, die
sowohl vor als auch nach den Biirgerkonferenzen teilgenommen haben. Dies waren 45 (von 54) Personen
bei der Verkehrswende und 36 (von 48 Personen) bei der Stromwende. Das heiB3t, die Merkmale der Stich-
proben-Tabelle beinhalten nicht die Zusammensetzung aller -sondern nur eines Ausschnitts der- Teilneh-

menden der Biirger:innenkonferenzen.
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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 | Forschungsinstitut fiir Nachhaltigkeit — Helmholtz-Zentrum Potsdam (RIFS) | Fraunhofer
Cluster of Excellence Integrated Energy Systems (CINES) | Guidehouse Germany | Helmholtz-Zentrum Hereon |
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