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Uber das FOS

Das Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.
(FOS) ist ein Uberparteilicher und unabhingiger politi-
scher Think Tank. Wir setzen uns seit 1994 fir eine Wei-
terentwicklung der sozialen Marktwirtschaft zu einer
okologisch-sozialen Marktwirtschaft ein und sind ge-
genuber Entscheidungstrager*innen und Multiplika-
tor*innen AnstoBgeber wie Konsensstifter. Zu diesem
Zweck werden eigene Forschungsvorhaben

Forderhinweis

Gefordert durch:

Lo

Bundesministerium
fir Wirtschaft
und Klimaschutz

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

durchgefiihrt, konkrete Konzepte entwickelt und
durch Konferenzen, Hintergrundgesprache und Bei-
trage in die Debatte um eine moderne Umweltpolitik
eingebracht. Das FOS setzt sich fiir eine kontinuierli-
che dkologische Finanzreform ein, die die dkologische
Zukunftsfahigkeit ebenso nachhaltig verbessert wie
die Wirtschaftskraft.
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ZUSAMMENFASSUNG

Deutschland droht seine Klimaziele fiir 2030 zu verfehlen. Gleichzeitig wird die Klimakrise immer deutlicher spir-
bar und flhrt zu hohen Folgekosten und Schaden an Mensch und Natur. Die Ampelkoalition muss daher noch in
dieser Legislaturperiode viele zusatzliche MaBBnahmen auf den Weg bringen, um diese Entwicklung aufzuhalten
und das Klima wirksam zu schitzen. Dabei sollte sie verstarkt marktwirtschaftliche Mechanismen nutzen, um die
Klimaziele zu méglichst geringen gesellschaftlichen Kosten zu erreichen. Das gilt trotz bzw. gerade wegen der ho-

hen Energiepreise und hohen Inflationsraten.

Die Ampelkoalition hat sich im Koalitionsvertrag dem
marktbasierten Klimaschutz und der Transformation
zu einer sozial-6kologischen Marktwirtschaft ver-
schrieben. Doch statt Preisanreize zu starken, hat die
Regierung angesichts steigender Energiekosten die
Preissignale bei fossilen Energietragern geschwacht
und klimaschéadliche Subventionen und Fehlanreize
erhoht. Es besteht die Gefahr, dass sich diese schadli-
chen Subventionen verfestigen und die Transforma-
tion zu einer klimaneutralen Volkswirtschaft verzégern.
Aus kurzfristigen Hilfen wird dann ein dauerhaftes
Hemmnis flr den Ausstieg aus der fossilen Energiever-
sorgung. Bisher fehlen noch klare MaBBnahmen, die
eine nachhaltige Bewaltigung der Energiepreiskrise si-
cherstellen und die konsequente Umstellung auf er-
neuerbare Energien und Klimaschutz auch finanzpoli-
tisch verankern. Mangelnder Klimaschutz fihrt bereits
heute zu hohen Klimafolgekosten. In Zukunft werden
diese noch weiter deutlich ansteigen. Um eine rasche
Transformation zu ermoglichen und die deutschen Kli-
maziele zu erreichen, sollte die Politik daher einen am-
bitionierten Instrumentenmix verfolgen und vor allem
marktwirtschaftliche Anreize schaffen.

Das FOS schlagt daher ein Paket aus elf MaBnahmen
vor, das einen Dreiklang an Zielen verfolgt:

1. Bestehende Fehlanreize korrigieren, denn
immer noch enthalt unser Steuersystem mas-
sive klimaschadliche Steueranreize, Steuer-
befreiungen und indirekte Subventionen.

2. Das zentrale Instrument des marktbasier-
ten Klimaschutzes stirken: den CO2-Preis.

3. Neue Instrumente fiir den Einstieg in die
Transformation einfihren, denn die notwen-
digen, substantiellen Verdnderungen an Inf-
rastruktur sowie Produktions- und Verhal-
tensweisen erfordern enorme Investitionen
und ganz neue Politikansatze.

Insgesamt konnen die MaBnahmen auf dem Weg zum
2030-Ziel Uber 25 Mio. t CO2 pro Jahr einsparen und
haben ein Einnahmepotenzial von Gber 50 Mrd. Euro
(siehe Tabelle 1). Die Pkw-Maut ist in diesen Summen
aufgrund des spateren Wirkungszeitraums (ab 2030)
nicht inkludiert. Damit bringt das MaBnahmenpaket
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Deutschland auf den Weg zu wirksamem Klimaschutz
und generiert Finanzmittel, mit welchen Zukunftsin-
vestitionen und gezielter sozialer Ausgleich finanziert
werden kdnnen.

Zum Teil wirken die vorgeschlagenen MaBnahmen an
sich bereits progressiv, zum Teil wirken sie jedoch re-
gressiv und fihren zu Zusatzbelastungen, die man aus
sozialpolitischer Perspektive eher vermeiden mochte.
Diese Belastungen sollten aber nach Moéglichkeit nicht
Uber die Preisbildung abgefangen, sondern zielgerich-
tet kompensiert werden. Denn die Preise signalisieren
reale Knappheit - sei es die aktuelle Knappheit an fos-
silem Gas oder die Knappheit an weiteren Verschmut-
zungsrechten. Nur durch Verbrauchsreduktion und
Prozessveranderungen hin zu klimaneutralen Energie-
tragern kdnnen die Kosten tatsdchlich langfristig ge-
senkt und nachhaltiges Wirtschaften erméglicht
werden.

Mit Preisinterventionen, Subventionen und steuerli-
chen Vergunstigungen werden die Kosten hingegen
lediglich umverteilt und der Preisanreiz geschwacht.
Besonders betroffene Haushalte und Unternehmen
sollten gezielt entlastet und zur Selbstdekarbonisie-
rung befahigt werden.

Deswegen, und auch vor dem Hintergrund der aktuel-
len, kriegsbedingten Hochstpreise ist es besonders
wichtig, dass zeitnah die Moglichkeit flr Direktzahlun-
gen fiir gezielte EntlastungsmaBnahmen geschaffen
wird.

Auch bei grundsatzlich progressiver Verteilungswir-
kung einzelner MaBnahmen gibt es Haushalte in unte-
ren Einkommensgruppen, die von einzelnen MaBnah-
men UbermaBig belastet sein kdonnten und gezielt
kompensiert werden mussen. Auch werden es untere
Einkommensgruppen sein, die nur begrenzt auf stei-
gende Preise fur fossile Heiz- und Kraftstoffe reagieren
kénnen, wenn keine erschwinglichen, klimafreundli-
chen Alternativen angeboten werden.

Damit diese verfligbar werden (z. B. 6ffentlicher Ver-
kehr) bzw. in der Breite umgesetzt werden (z. B. Ge-
bdudesanierung), sind 6ffentliche Investitionen und
Regelsetzungen nétig. Die MaBnahmenvorschlédge
schaffen Einnahmen und damit Handlungsspiel-
rdume fUr solche Investitionen.
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Tabelle 1: Die 11 MaBnahmen im Uberblick

Klimaschutzwirkung*

MaBnah
abnahme (Mio. t.CO; p.a.)

Einnahmen*
(Mrd. Euro p.a.)

1) Bestehende Fehlanreize korrigieren

Abschaffung Steuerbefreiung Kerosin 8,7
Abschaffung Dieselprivileg 37
Reform der Dienstwagenbesteuerung 0,3
Reform der Entfernungspauschale 2,0
Angleichung Heizstoffsteuersatze 2,1
Reform der Industrieausnahmen n.g.
2) Das zentrale Instrument des marktbasierten Klimaschutzes starken
Hoherer CO,-Preis (BEHG) 5,9
3) Neue Instrumente fiir den Einstieg in die Transformation
CO,-basierte Zulassungssteuer 2,8
Einfihrung einer Pkw-Maut ab 2030 >12,8
EinfUhrung einer Stickstofflberschussabgabe n.qg.
EinfUhrung einer Primérbaustoffsteuer n.qg.

8,3
8,2
35-55
40-5,6
Bis zu 10**
mind.2-2,5

9,4***

4,0
>30,0
n.qg.
1-15

Quelle: Prognos im Auftrag des FOS sowie FOS (2021);
* zu berlcksichtigen sind die teils unterschiedlichen Wirkzeitrdume

**pei Erreichen der Angleichung auf Basis durchschnittliche Einnahmen 2009-2018 ***CO2-Preis von 66 Euro/t in 2023
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1 Marktkrafte fiir den Klimaschutz nutzen

Klimapolitik kann marktwirtschaftliche Mechanismen
nutzen, um die Klimaziele zu moglichst geringen ge-
sellschaftlichen Kosten zu erreichen. Das erfordert ins-
besondere, dass Klimakosten einen angemessenen
Preis erhalten und klimaschéadliche Fehlanreize und
Subventionen abgebaut werden. In anderen Worten:
Klimaziele missen finanzpolitisch Ubersetzt werden
und sich in unseren Steuern, Subventionen und Inves-
titionen widerspiegeln.

Sein Klimaziel fiir 2030 droht Deutschland zu verfeh-
len. Probleme bestehen vor allem im Gebaude- und
Verkehrssektor (Expertenrat fir Klimafragen 2022).
Doch auch die anderen Bereiche stehen vor grofB3en
Herausforderungen und die Ampelkoalition wird in ih-
rer Legislaturperiode 2021-2025 viele zuséatzliche
MaBnahmen auf den Weg bringen missen, um den
Klimaschutz auf die Spur zu bringen.

In ihrem Koalitionsvertrag hat sich die Ampel der 6ko-
logisch-sozialen Marktwirtschaft verschrieben (Bun-
desregierung 2021). Die Koalition erkennt darin die
groBen Baustellen des Klimaschutzes an und benennt
die zentralen marktwirtschaftlichen Ansatze: die Star-
kung der CO2-Bepreisung und den Abbau umwelt-
und klimaschéadlicher Subventionen. Entgegen den ei-
genen Planen hat die Koalition seit Beginn der Legisla-
tur die CO2-Bepreisung fir Gebdude und Verkehr ge-
schwécht und den Umfang der umweltschadlichen
Subventionen erhdht. Zu nennen sind beispielsweise
die Verschiebung der CO2-Preiserhéhung, der Tankra-
batt sowie der Strompreisdeckel, die Erhéhung der
Entfernungspauschale und die Senkung der Mehr-
wertsteuer auf Gasim Rahmen der drei Entlastungspa-
kete.

Damit wurden fur den Klimaschutz wichtige Preissig-

nale geschwacht. Das mag in Anbetracht ohnehin ho-

her Preise fur Ol und Gas und hoher Inflationsraten zu-

nachst unerheblich erscheinen, ist aber der falsche

Weg:

= Hohe Preise fiir fossile Heiz- und Kraftstoffe sind
ein Marktsignal und derzeit signalisieren sie vor al-
lem Knappheit. Der Verbrauch muss reduziert wer-
den. Das gilt kurzfristig wegen des russischen An-
griffskriegs auf die Ukraine. Darlber hinaus
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erfordern es die Klimaziele. Die hohen gesellschaft-
lichen Kosten durch Umwelt- und Gesundheits-
schaden sind dabei in den Preisen noch gar nicht
vollstandig enthalten (FOS 2021a; Roolfs u. a. 2021).

Die Preissignale sollten daher nicht geschwacht,
sondern weiter gestarkt und mit BegleitmaBnah-
men flankiert werden. Die Reduktion des Ver-
brauchs ist eine nachhaltige Reaktion auf die
Knappheit. Das gelingt mit individuellen Verhal-
tens- und Investitionsentscheidungen. Durch den
Preis werden diese effizient gesteuert.

Diese marktwirtschaftliche Effizienz kann aber mit
sozialen Verwerfungen einhergehen, die aufge-
fangen werden mussen. Steuern und Subventionen
bieten die Mdglichkeit, Belastungen umzuverteilen.
Gerade beim Klimaschutz ist das oft gut moglich,
weil der Verbrauch fossiler Energie mit dem Ein-
kommen steigt. Trotzdem stellen hohe Energie-
preise viele Menschen und Unternehmen zu-
nachst vor finanzielle Herausforderungen. Das
sollte der Staat nach Mdglichkeit aber nicht durch
eine Regulierung der Preise ausgleichen. Die Kos-
ten werden so lediglich umverteilt, aber sie ver-
schwinden nicht. Denn der Staat muss solche Ein-
griffe Uber Schulden, geringere Steuereinnahmen
(Bsp. Tankrabatt) oder Ausgabenkirzungen an an-
derer Stelle finanzieren. Stattdessen sollte der
Preisanreiz aufrechterhalten und an anderer Stelle
bedarfsgerecht kompensiert werden.

Gerade wegen der Inflation ist ein Nachschirfen
der Preisinstrumente nétig, da sie in der Regel in
nominalen Werten festgelegt sind: unter anderem
der CO2-Preispfad im nationalen Emissionshandel
oder die Steuersatze der Kfz- und Energiesteuer.
Seit fast zwanzig Jahren beispielsweise betragt der
Steuersatz auf Diesel 47,04 Cent/Liter. Im Rahmen
der Entlastungspakete wurde er sogar fir drei Mo-
nate auf 33 Cent/Liter gesenkt. Mit der Inflation
verliert er an realem Wert und an seiner Len-
kungswirkung. Die Einnahmen aus Umweltsteuern
sind seit 2003 inflationsbereinigt um rund 29 % ge-
sunken und sollten indexiert werden (FOS 2021a).
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2 Das MaBnahmenpaket im Uberblick

Fir mehr marktwirtschaftliche Anreize in der Klimapo-
litik schlagt das FOS ein Paket von elf MaBnahmen vor,
die sich Uber alle Sektoren erstrecken. Die MaBnahmen
verfolgen einen Dreiklang an Zielen:

1. Sie sollen bestehende Fehlanreize korrigie-
ren (Kap. 3), denn immer noch enthalt unser
Steuersystem klimaschadliche Steueranreize,
Steuerbefreiungen und Subventionen. Insbe-
sondere im Rahmen der Energie- und Strom-
besteuerung existieren Fehlsteuerungen und
Inkonsistenzen, die einem effizienteren Kili-
maschutz im Weg stehen. Einige MaBnah-
men ergeben sich dabei aus dem ,European
Green Deal” und dem Legislativpaket ,Fit for
55 die eine Revision der Energiesteuer-
Richtlinie und den Abbau umwelt- und klima-
schadlicher Subventionen vorsehen.

2. Sie sollen die CO2-Bepreisung als zentrales
Klimaschutzinstrument stirken (Kap. 4),
denn diese steht im Zentrum eines marktba-
sierten Klimaschutzes. Doch ausgerechnet
der Emissionshandel fur Geb&aude- und Ver-
kehrssektor ist bislang zu wenig ambitioniert
ausgestaltet und hangt dem europaischen
Emissionshandel fir Energie- und Industrie-
anlagen hinterher.

3. Siesollen neue Instrumente fiir den Einstieg
in die Transformation einfihren (Kap. 5),
denn einige Verédnderungen erfordern ganz-
lich neue Ansatze. Mit der Elektrifizierung des
StraBBenverkehrs beispielsweise muss die Ver-
kehrsfinanzierung grundsatzlich neu ausge-
staltet werden, weil die Einnahmen aus der
Besteuerung von Diesel und Benzin ver-
schwinden werden. In der Landwirtschaft
kann eine Stickstoffiberschussabgabe eine
Alternative zur fehlenden CO2-Bepreisung
sein, da Stickstoff eine der wichtigsten Quel-
len fir THG-Emissionen ist.

Die elf MaBnahmen werden in den jeweiligen Unterka-
piteln beschrieben und mit Blick auf Klimaschutzwir-
kung, Einnahmepotenzial und Verteilungswirkung
untersucht. Daruber hinaus werden sinnvolle Begleit-
maBnahmen aufgezeigt. Die Klimaschutzwirkung von
finf der elf MaBnahmen wurde durch die Prognos AG
modelliert (siehe Anhang 1). Die Verteilungswirkungen
im Bereich CO2-Bepreisung und Energiesteuer wur-
den auf Grundlage der Daten des Sozio-6konomi-
schen Panels (SOEP) untersucht (sieche Anhang 2). Die
weiteren Analysen basieren auf bestehender Literatur.
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Insgesamt kdnnen die MaBBnahmen mit Blick auf das
2030-Ziel Uber 25 Mio. t CO2 pro Jahr einsparen und
haben ein Einnahmepotenzial von Gber 50 Mrd. Euro
(siehe Tabelle 1, S. 5). Die erwartete Wirkung der Pkw-
Maut ist in diesen Zahlen nicht enthalten, da der Vor-
schlag eine Einfihrung zum Jahr 2030 vorsieht. |hr
Einnahmepotential liegt perspektivisch bei Uber
30 Mrd. Euro p. a. und durch ihre Einfihrung kénnen
deutlich Uber 10 Mio.t COz p. a. eingespart. Allerdings
geht diese mit groBeren Umstellungen der Verkehrsfi-
nanzierung und der dazugehdrigen Instrumente (ins-
besondere der Energiesteuer) einher.

Mit diesem Potenzial bringen die MaBnahmen
Deutschland der Erreichung der Klimaziele deutlich
naher und generieren Finanzmittel, um Zukunftsinves-
titionen und sozialen Ausgleich zu finanzieren. Das ist
notwendig, da nicht jede MaBBnahme in sich sozial aus-
gestaltet werden kann und die Verteilungswirkungen
unterschiedlich ausfallen kénnen.

Auch ohne BegleitmaBBnahmen wirken beispielsweise
die Besteuerung von Kerosin im Luftverkehr sowie die
Reform der Dienstwagenbesteuerung progressiv. Fir
Entfernungspauschale und Pkw-Maut gibt es ver-
schiedene Optionen, die Instrumente sozial(er) auszu-
gestalten. Generell gilt fir den Verkehr, dass viele In-
strumente in diesem Sektor progressiver wirken kén-
nen. Denn Pkw-Besitz und -Kauf (v. a. von Diesel-Pkw),
Fahrleistung, Reisehaufigkeit usw. steigen mit dem
Haushaltseinkommen stark an.

Die CO2-Bepreisung im Bereich Wéarme hingegen
wirkt regressiv (ebenso im Verkehr, aber weniger aus-
gepragt). In Kombination mit dem Klimageld kann aber
auch sie eine positive Verteilungswirkung entfalten.

Die Ergebnisse verdeutlichen auch, wie wichtig es ist,
dass die Moglichkeit fir Direktzahlungen fiir gezielte
EntlastungsmaBnahmen geschaffen wird. Auch bei
progressiver Verteilungswirkung gibt es Haushalte in
unteren Einkommensgruppen, die von einzelnen Maf3-
nahmen UbermaBig belastet sein kdnnten und gezielt
kompensiert werden missen. Auch werden es untere
Einkommensgruppen sein, die nur begrenzt auf stei-
gende Preise fUr fossile Heiz- und Kraftstoffe reagieren
kénnen, wenn keine erschwinglichen, klimafreundli-
chen Alternativen angeboten werden.

Damit diese verfligbar werden (z. B. 6ffentlicher Ver-
kehr) bzw. in der Breite umgesetzt werden (z. B. Ge-
baudesanierung), sind 6ffentliche Investitionen und
Regelsetzungen nétig. Die MaBnahmenvorschlidge
schaffen Einnahmen und damit Handlungsspiel-
rdume fur solche Investitionen.



Marktkréfte fiir den Klimaschutz nutzen . Seite 8 von 47

3 Bestehende Fehlanreize korrigieren

3.1 Abschaffung Steuerbefreiung
Kerosin (Energiesteuer)

Um welche Regelung geht es?

Es gilt eine Steuerbefreiung fiir Energieerzeugnisse,
die im inlandischen und internationalen Flugverkehr
fUr die Beforderung von Personen oder Sachen sowie
die Erbringung von Dienstleistungen verwendet wer-
den (FOS 2021b).

Warum ist die MaBnahme nétig?

Der Flugverkehr ist aufgrund seines enormen Treib-
hausgasausstoBBes eines der klimaschadlichsten Ver-
kehrsmittel. Allein im Jahr 2019 wurden ca. 10,2 Mio. t
Kerosin in Deutschland abgesetzt (MWV 2020). Diese
Menge an Kerosin enthélt rund 32 Mio. t COz. Bei ei-
nem Kostensatz von 195 Euro/t CO2 (UBA 2020a), be-
laufen sich die jahrlichen Klimakosten auf 6,2 Mrd.
Euro. Es werden sogar Kosten von 18,7 Mrd. Euro er-
rechnet, wenn das Radiative Forcing Index (RFI) von 3
(UBA 2019a) berucksichtigt wird und somit die ande-
ren Treibhausgasemissionen des Flugverkehrs sowie
die verstarkte Wirkung in hodheren Schichten der
Erdatmosphéare beachtet werden. Die Energiesteuer-
befreiung von Kerosin fordert das Wachstum des Luft-
verkehrs, da der Flugverkehr verglnstigt operieren
kann. AuBerdem schafft es weder einen Anreiz fir die
Reduzierung der Energieerzeugnisse noch fiir die Ent-
wicklung von verbrauchsarmen Flugzeugen (FOS
2020a).

Einkommensstarkere Schichten, insbesondere die
reichsten 10 %, nutzen das Flugzeug im Durchschnitt
wesentlich haufiger und verbrauchen somit deutlich
mehr Kerosin als der Rest der deutschen Bevolkerung.
Im globalen Vergleich stellen sie eine absolute Minder-
heit und Elite dar. So verbraucht das einkommens-
starkste Dezil rund 7,1-mal so viel Kerosin wie die ein-
kommensschwéachsten 10% der Bevoélkerung. Die ein-
kommensstérksten 10 % profitieren von der Steuer-
befreiung von Kerosin also iiberproportional (FOS
2021b).

3.11 Reformvorschlag

Deutschland sollte die vollstdndige Abschaffung der
Energiesteuerbefreiung von Kerosin im nationalen so-
wie internationalen Rahmen anstreben, um Verlage-
rungseffekte ins Ausland zu minimieren. Seit 2003 ist
es innerhalb der EU mdglich, Kerosin fur Inlandsflige
und Flige zwischen Mitgliedsstaaten der EU nach der
EU-Energiesteuerrichtlinie zu besteuern, jedoch er-
folgte dies noch in keinem Land. Diesbeziiglich sollte
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Deutschland sich fur eine EU-weite Regelung einset-
zen oder mit anderen Mitgliedstaaten bilaterale Ab-
kommen schlieBen (FOS 2021b).

Wie empfohlen vom Umweltbundesamt (UBA 2019b)
sollte Deutschland Anfang 2022 den EU-Mindeststeu-
ersatz auf Kerosin von 33 ct/I fur inlandische Flige er-
hohen und diesen bis 2025 auf den Regelsteuersatz
von 65,45 ct/l erheben. Ausgehend von diesem Regel-
steuersatz und der in Deutschland im Jahr 2019 abge-
setzten Kerosinmenge von 10,2 Mio.t (MWYV 2020) ge-
hen wir von einem Einnahmepotenzial von bis zu
8,26 Mrd. Euro aus.

3.1.2 Hemmnisse der Umsetzung

Wenige Akteure positionieren sich offen gegen eine
Reform. Die Zustimmung zum Subventionsabbau im
Luftverkehr féllt besonders hoch aus. In diversen Um-
fragen sind 50 bis 75% der Befragten der Meinung,
dass der Staat die Preise fiir Flugtickets erhéhen
sollte und eine Kerosinsteuerbefreiung falsch sei (FOS
2021c). So fordert auch das Blndnis sozialvertragliche
Mobilitétswende (2021), das aus Sozialverbénden, Ge-
werkschaftshilfe, Umweltverbénden und der Evangeli-
schen Kirche besteht, den Abbau klimaschadlicher
Subventionen und explizit auch die Abschaffung der
Steuerbefreiung fur Kerosin.

313 Beitrag zum Klimaschutz

Die Abschaffung der Energiesteuerbefreiung von Ke-
rosin wiirde den durchschnittlichen Flugpreis um 68 %
erhohen, was angesichts der Berlcksichtigung der
langfristigen Elastizitdat von -0,40, den Kerosinver-
brauch um 27 % bzw. 8,65 Mio. t CO2 pro Jahr redu-
zieren wiirde (FOS 2020a). Wird nur der inldndische
Flugverkehr berlcksichtigt, so wirde dies einer Re-
duktion von 0,53 Mio. t CO2 entsprechen. Bei Inlands-
fligenistjedochin der Regel von hdheren Elastizitaten
auszugehen (Held 2017), da diese einfacher zu vermei-
den sind. Allein im Jahr 2019 wurden innerhalb
Deutschlands 45,6 Passagiere mit dem Flugzeug be-
fordert. Transport & Environment (2019) gehen davon
aus, dass eine europaische Kerosinsteuer von 33 ct/|
die CO2-Emissionen in der Union um 11 % senken
wurde.

Die Anzahl der Fluge, Passagiere sowie Beschaftigten
kénnte abnehmen und die Wertschépfung der Bran-
che beeinflusst werden. Nettoauswirkungen auf Ar-
beitsplatze und Wertschdpfung der Gesamtwirtschaft
waren aber Null (FOS 2021b).
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314 Verteilungswirkungen

Mit einem Steuersatz von 65,45 ct/l wiirde die Ener-
giesteuer fiir einen Flug von Berlin nach Frankfurt
nach eigenen Berechnungen rund 21 Euro pro Person
betragen; auf einem Langstreckenflug wie Frankfurt-
Tokyo rund 436 Euro.

Abbildung 1: Steuerliche Belastung fiir vier
Beispielfliige (Hinflug) mit 33 und 65,45 ct/I

33 ct/l 65,45 ct/|
Berlin-Frankfurt 11 Euro 21Euro
Dusseldorf- Mallorca 39 72
Berlin-New York City 160 300
Frankfurt-Tokyo 234 436

Quelle: eigene Berechnungen

Neben dem Reiseziel ist fir die individuelle Steuerbe-
lastung die Haufigkeit der Flugzeugnutzung aus-
schlaggebend. Im Durchschnitt nutzen Haushalte mit
sehr hohem 6konomischen Status das Flugzeug hau-
figer und verbrauchen demnach deutlich mehr Kerosin
als der Rest der deutschen Bevolkerung (siehe Abbil-
dung 2). Demnach hatte die Abschaffung der Kerosin-
steuerbefreiung kaum Auswirkungen auf die Mehrheit
der Bevolkerung (60 bis 70 % der Deutschen fliegen
gar nicht oder seltener als ein Mal pro Jahr (infas 2017;
infratest/dimap 2019)). Betroffen wéare hingegen Viel-
flieger*innen und Unternehmen mit hdufigen Ge-
schiftsflliigen. Die Reform kann demnach stark pro-
gressiv wirken und zu mehr Steuergerechtigkeit sowie
einer verursachergerechten Anlastung von Klimakos-
ten beitragen.

Abbildung 2: iibliche Flugzeugnutzung nach
6konomischem Status
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage infas (2017)

Rund 50 % der Fluge bei Haushalten mit sehr hohem

okonomischem Status sind Dienst- oder

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

Geschiftsreisen (infas 2017). Im Durchschnitt Uber
alle Haushalte belauft sich dieser Wert auf 30 %. In vie-
len Féllen wirden also nicht die Haushalte selbst die
Steuer zahlen, sondern deren Arbeitgeber.

Generell kann fur die Besteuerung von Kerosin von ein
progressiven Verteilungswirkung ausgegangen wer-
den. Das zeigen z.B. Blichs/Mattioli (2022) fir GroBbri-
tannien.

Die Bahn wére eine der Hauptgewinner der Reform da
diese von verbesserten Wettbewerbsbedingungen mit
dem Luftverkehr profitieren wiirde. Insbesondere In-
landsflige konnten (fast ausschlieBlich) auf die
Schiene verlagert werden.

Verlierer der Reform wéren Fluggesellschaften, da
hohere Betriebskosten entstehen wirden, was sich in
eine niedrigere Profitmarge oder einen Rickgang der
Anzahl der Flugpassagiere widerspiegeln wirde. Auch
Flughédfen wirden indirekt verlieren durch die sin-
kende Nachfrage.

3.15 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Es sind keine BegleitmaBnahmen notig.

3.2 Abschaffung Dieselprivileg
(Energiesteuer)

Um welche Regelung geht es?

Obwohl Dieselkraftstoff energiereicher und klima-
schadlicherist, hat es einen deutlich niedrigeren Ener-
giesteuersatz (von 179 Euro/t CO2) als Benzin (288
Euro/t COz2). Diese Verginstigung wird mit einem ho-
heren Kfz-Steuersatz auf Diesel-Pkw kompensiert.
Doch in Bezug auf die Gesamtkosten eines Pkws spielt
die Energiesteuer eine deutlich wichtigere Rolle als die
Kfz-Steuer. Das Subventionsvolumen der Energies-
teuerverginstigung auf Diesel belauft sich auf schat-
zungsweise 8,2 Mrd. Euro pro Jahr (FOS 2020a; UBA
2021).

Warum ist die MaBnahme nétig?

Der Jahresabsatz von Diesel liegt bei 44,5 Mio. m3
(Destatis 2020), was rund 117 Mio. t CO2 pro Jahr ent-
spricht. Beieinem Kostensatzvon 195 Euro t CO2 (UBA
2020a) belaufen sich die Klimakosten des Dieselver-
brauchs demnach auf ca. 22,82 Milliarden Euro pro
Jahr. Die Steuervergiinstigung von Diesel stellt einen
ungerechtfertigten Vorteil gegentiber Benzin dar und
schafft somit eine Verzerrung bei Mobilitats- und Kau-
fentscheidungen.

Sowohl Pkw-Besitz als auch Kraftstoffverbrauch stei-
gen zusammen mit dem Einkommen (Bach u. a. 2019;
Oko-Institut 2020). Das einkommensstarkste zehnte
Dezil verbraucht rund 2,8-mal so viel Benzin wie das
Erste und rund 7,5-mal so viel Diesel. Das heif3t, dass
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ein GrofBteil des Subventionsvolumens auf besserver-
dienende Haushalte entfallt - gemessen am Dieselver-
brauch trifft das insbesondere auf die einkommens-
starksten 20% der Bevélkerung zu (FOS 2021b).

3.2.1 Reformvorschlag

= DerEnergiesteuersatzfur Diesel sollte als erstes auf
den Steuersatz von Benzin angehoben werden. An-
schlieBend muss eine Besteuerung auf Basis des
CO2- und/oder Energie-Gehalts (gemaB Aquiva-
lenzprinzip) erfolgen. Der Zeitplan der Reform be-
steht dementsprechend aus funf Schritten, indem
von 2022 bis 2026 der Steuersatz auf Diesel von
aktuell 47,04 ct/l um jéhrlich 5,73 ct/I auf letztlich
75,68 ct/l angehoben wird.

= Ab 2027 kommt ein Inflationsausgleich fir alle
Kraftstoffe (d.h. auch Benzin) hinzu, so dass die re-
alen Preise konstant bleiben, die nominalen Preise
weiter ansteigen.

= Mitder Erhohung des Energiesteuersatzes fur Die-
sel sollte auch eine Reformierung der Kfz-Steuer
erfolgen. Die fir Diesel-Pkw erhdhte Hubraum-
Komponente (9,5 Euro je 100 ccm) sollte an die des
Benzins angeglichen werden (2 Euro je 100 ccm).

Im Zusammenspiel der beiden Instrumente werden
dadurch Personen mit geringer Fahrleistung entlastet.
Der Anreiz zu Kraftstoffeinsparungen (z. B. durch Ver-
meidung von Fahrten, sparsameren Fahren, Anschaf-
fung verbrauchsarmerer Pkw) wird verscharft (FOS
2021b).

3.2.2 Hemmnisse der Umsetzung

Nach Ergebnissen des Sozialen Nachhaltigkeitsbaro-
meters (IASS 2021) sind 52 % der Befragten fur die Ab-
schaffung des Dieselprivilegs. Anderen Umfragen zu-
folge fallt die Zustimmung zur Abschaffung der steu-
erlichen Bevorteilung des Dieselkraftstoffes sogar
noch geringer aus (36 - 51%; Leviu.a. 2021).

Die Verteuerung des Diesels trifft neben Pkw vor allem
auch den StraBengiiterverkehr, der rund die Halfte
des Dieselverbrauchs ausmacht. Spediteure beklagen
haufig die vermeintlich hohen Kraftstoffkosten
Deutschlands im Vergleich zum internationalen Wett-
bewerb. Die Problematik ,grauer Importe” wird zwar
gréBer gemacht als sie ist (FOS 2021d), dennoch kann
sollte eine (Teil-)Kompensation an anderer Stelle (z. B.
Uber die Lkw-Maut) geprift werden. Auch wére denk-
bar unterschiedliche Steuersatze fur Diesel-Pkw und -
Lkw bereits an der Tankstelle zu erheben, da Lkw an fur
Pkw ungeeigneten Zapfsaulen tanken, was eine Unter-
scheidung der Nutzung zulasst.

Widerstand kommt u.a. auch vom Mineralélwirt-
schaftsverband (MWYV; Mineral6lwirtschaftsverband
2021). Statt einer Abschaffung des Steuervorteils soll
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die Energiebesteuerung insgesamt auf die Besteue-
rung des CO2-Gehalts umgestellt werden. Doch auch
in diesem Fall musste Diesel hoher besteuert werden
als Benzin. Folge einer solchen Reform ware unter an-
derem, dass synthetische Kraftstoffe de facto von der
Energiesteuer befreit wirden.

3.23 Beitrag zum Klimaschutz

GemalB den Modellierungsergebnissen von Prognos
(2022) (siehe auch Anhang1) fihrt die allein die Anglei-
chung des Steuersatzes von Diesel an Benzin (bei
gleichzeitiger Anpassung der Kfz-Steuer) zu einer
THG-Einsparung von 3,7 Mio. t im Jahr 2030 gegen-
Uber der Baseline, basierend auf dem Klimaschutzge-
setz 2019.

In einer dhnlichen Abschétzung (Agora Verkehrs-
wende 2018) reduziert sich in Folge der MaBnahme die
Fahrleistung von Pkw um 7 % und die der Lkw um rund
5%.

Wirkmechanismen und modellbasierte Annah-
men/Parameter

Hohere Endkundenpreise bei Kraftstoffen wirken
dampfend auf die Nachfrage nach Personen-und Gu-
terverkehr. Der Effekt auf die THG-Emissionen wird
anhand von Nachfrageelastizititen bei Pkw sowie
Nutzfahrzeugen abgeschatzt.

Beim Kaufentscheidungsmodell fir Pkw haben die ho-
heren Kraftstoffkosten und die Anderung der Kfz-
Steuer einen Einfluss auf die Struktur der Pkw-Neuzu-
lassungen nach Antrieben. Mit den MaBnahmen ver-
schieben sich die Kostenvorteile bezliglich der Voll-
kosten (TCO) zugunsten derelektrischen Pkw. Esist al-
lerdings anzumerken, dass die Anderung der Kfz-
Steuer allein (ohne Energiesteuerreform) gegentber
der Baseline keine zusatzliche Einsparung bezlglich
der THG-Emissionen bringt. Die finanzielle Belastung
wird mit der Anpassung der Kfz-Steuer - insbesondere
durch die gewichtsabhangige Komponente - stark er-
hoht, auch fur elektrische Antriebe. In der Baseline be-
zahlen die BEV hingegen keine Kfz-Steuer. Mit der
Umstellung der Kfz-Steuer werden schwere Fahr-
zeuge grundsatzlich starker belastet als leichte.
Dadurch kdnnte es zu einer Verschiebung hin zu klei-
neren und damit leichteren Fahrzeugen kommen, die
im Modell allerdings nicht quantifiziert werden konnte.

Mit der Reform der Energiesteuer liegt der Endkun-
denpreis fur Dieselkraftstoff im Jahr 2030 um 21 Pro-
zent hoher als in der Baseline. Bezogen auf die Ver-
kehrsleistung wird mit Nachfrageelastizitdten von mi-
nus 0,15 im Personenverkehr und mit minus O,1im GU-
terverkehr gerechnet.

Bei der Kfz-Steuer wird die Hubraumkomponente
durch eine Gewichtskomponente ersetzt. Fir die Mo-
dellierung wurden die zuldssigen Gesamtgewichte
(zGG) nach Fahrzeugsegment und Antrieb aus der
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ADAC-Autodatenbank hergeleitet. Es wurde ent-
schieden, das Batteriegewicht nicht in die Berech-
nungs-grundlage einzurechnen. Damit sind die BEV
nicht schwerer als die Benzinfahr-zeuge.

3.24  Verteilungswirkungen

Die Abschaffung des Dieselprivilegs wirde den Kraft-
stoff verteuern und somit Anreize fir Hersteller und
Kaufer*innen setzen, auf alternative Antriebsraten
und effizientere Fahrzeuge umzusteigen. Somit wiir-
den direkte Wettbewerberim Personenverkehr, wie E-
Pkw, und alternative Verkehrsmittel, wie der 6ffentli-
che Verkehr, profitieren. In Bezug zu dem Guterver-
kehr ware die Bahn auch ein Gewinner der Reform.

Mit der Reform wiirden die jahrlichen absoluten Mehr-
ausgaben fur Diesel Uber die Dezile ansteigen. Wie Ab-
bildung 3 zeigt, liegt die absolute Mehrbelastung fiir
Haushalte mit Dieselnutzung in der ersten Reform-
stufe laut unseren Berechnungen bei 110 Euro (Medi-
anwert) im 1. Dezil und steigt auf knapp 160 Euro im 10.
Dezil. Aufgrund der steigenden Einkommen ist jedoch
die durchschnittliche relative Mehrbelastung der ein-
kommensstarksten Haushalte (10. Dezil) mit knapp
0,2% des Nettohaushaltseinkommens' als Medianwert
am geringsten. Dagegen sind Haushalte mit Dieselaus-
gaben aus dem 1. Dezil mit einer relativen Mehrbelas-
tung von etwa O, 7% des Nettohaushaltseinkommens
als Medianwert am starksten belastet.

Abbildung 3 Abschaffung Dieselprivileg: Absolute
und relative Mehrbelastungen pro Jahr fiir
verschiedene Einkommensdezile (nur
Haushalte mit Diesel)

m Absolute Mehrbelastung (€£)

I3

m— Rolative Mehrbelastung (%

o 140

T 10¢ =

__g 042

T =
QO

= } >

= ]

Abs
Relati

2 345 46 7 89

Einkoemmensdezil

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Far Details siehe Anhang
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Zu berUcksichtigenist, dass diese Werte ausschlieBlich
Haushalte mit Ausgaben fur Dieselkraftstoff beinhal-
ten - und das sind in den unteren Dezilen deutlich we-
niger. Der Anteil der Haushalte mit Ausgaben fir Die-
selkraftstoff steigt mit dem Einkommen von rund 13 %
im untersten auf 46 % im obersten Dezil (siehe Abbil-
dung 4). Das Einkommen korreliert mit dem Pkw-Be-
sitz und das gilt Gberproportional fir den Diesel (Bach
u. a. 2019; Oko-Institut 2020).

Abbildung 4: Anteil der Haushalte mit Ausgaben
fur Dieselkraftstoff nach Dezil
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Der prozentuale Anteil am Dieselverbrauch steigt da-
her stark Uber die Dezile an. Laut unseren Auswertun-
gen ist der Anteil der Einkommensstarksten 10% am
Dieselverbrauch fast vier Mal so hoch wie der Anteil
der Einkommensschwichsten 10%. Uber die Ge-
samtbevolkerung (inkl. der Haushalte ohne Dieselnut-
zung) wirde die absolute Belastung mit den Dezilen
stark ansteigen und ware relativ zum Einkommen wei-
testgehend flach (vgl. FOS 2021c).

3.2.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Mit der Erhohung des Energiesteuersatzes fur Diesel
sollte auch eine Reformierung der Kfz-Steuer erfol-
gen. Die Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw (9,50 Euro je 100
cm3 Hubraum)ist deutlich hdher als die fur Benzin-Pkw
(2 Euro je 100 cm3 Hubraum). Doch dieser Steuerun-
terschied ist wenig sinnvoll, wenn die Erhéhung der
Energiesteuer fur Diesel erfolgt. Demnach sollte die
Kfz-Steuer von Diesel- und Benzinfahrzeugen anei-
nander angeglichen werden. Zudem muss berlcksich-
tigt werden, dass sich die Energiesteuerausgaben pro
Person beziehen, wahrend die Kfz-Steuer pro Pkw an-
gegeben wird. Die Ersparnis pro Person mit der Kfz-
Steuer ist daher je nach HaushaltsgréBe geringer und
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Halter*innen von Diesel-Pkw mit geringer Fahrleistung
wurden profitieren.

AuBerdem sollte eine Verbesserung der Kfz-Steuer mit
Blick auf ihre Klimawirkung erfolgen (FOS 2020b; FOS
2021b).

3.3 Reform Dienstwagenprivileg

Um welche Regelung geht es?

Werden Firmenwagen auch privat genutzt, handelt es
sich um einen Dienstwagen. Der sogenannte geld-
werte Vorteil (gwV) der Privatnutzung ist steuer-
pflichtig (Einkommenssteuer und Sozialabgaben). Ub-
licherweise wird zur Ermittlung des gwV die 1 %-Regel
gewahlt (alternativ: Fahrtenbuchmethode): der mo-
natliche pauschale gwV entspricht 1% des Bruttolis-
tenpreises des Pkw und ist damit unabhangig von der
tatsachlich privat getatigten Fahrleistung. FUlr emissi-
onsfreie Pkw (Bruttolistenpreis bis 60.000 €) ist dieser
Satz auf 0,25 % reduziert; fir andere E-Pkw und Plug-
In-Hybride (SchadstoffausstoB unter 50 g COz/km,
bzw. Reichweite von 40 km (60/80 km bei Anschaf-
fung ab 2022/2025)) sind es 0,5 %.

In Deutschland werden schatzungsweise 1,7 bis 3 Mio.
Dienstwagen privat genutzt (Agora Verkehrs-
wende/Oko-Institut 2021; FOS 2021e). In Summe be-
lauft sich die Subventionierung der privaten Dienstwa-
gennutzung auf etwa 3,5 - 5,5 Mrd. Euro pro Jahr
(FOS 2021e; UBA 2021).

Da die Steuerlast nicht von der tatsdchlichen, individu-
ellen Fahrleistung abhangt, bietet die Dienstwagenbe-
steuerung auch keine Anreize, den Kraftstoffver-
brauch zu minimieren. Gewerblich gemeldete Pkw
werden etwa rund doppelt so viel gefahren wie private
Fahrzeuge. AuBerdem sind die Fahrzeuge Uberdurch-
schnittlich stark motorisiert und gehoren oft dem
Oberklassesegment an. Daraus resultiert auch, dass
gewerbliche Pkw rund 76 % aller CO2-Emissionen von
Neufahrzeugen verantworten (Transport & Environ-
ment 2021a). Die Subvention gilt daher als umwelt-
schéadlich, denn sie reizt den UbermaBigen Kauf und
die Nutzung stark motorisierter sowie emissionsin-
tensiver Pkw an.

Rund drei Viertel aller Dienstwagenfahrer*innen nut-
zenihr Fahrzeug zu erheblichen Teilen fir private Zwe-
cke (Agora Verkehrswende/Oko-Institut 2021). Die
1%-Regel unterschatzt den tatsachlichen gwV der Pri-
vatnutzung damit strukturell (Harding 2014) und im in-
ternationalen Vergleich zdhlt Deutschland zu den
Léndern mit besonders niedriger Besteuerung (Ab-
bildung 5). Da die Subvention das zu versteuernde Ein-
kommen reduziert, wirkt sie der Steuerprogression
entgegen. Es werden zu wenig Einkommenssteuer so-
wie Sozialversicherungsbeitrage abgefihrt.

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

Abbildung 5: Geldwerter Vorteil im
Léndervergleich (in Euro)
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Quelle: FOS (2021d), eigene Darstellung auf Grundlage FOS u.a.
(2020), basierend auf ACEA (2019, 2020).

Warum ist die MaBnahme nétig?

Die Mehrheit aller Pkw (63 %) wird zunachst gewerb-
lich zugelassen, bevor die Fahrzeuge nach kurzen Hal-
tedauern (ca. 4 Jahre) in den Gebrauchtwagenmarkt
Uberfuhrt werden (VCD 2020). Die Dienstwagenbe-
steuerung hat also entscheidende Lenkungswirkung
am Markt, um gebrauchte Nullemissionsfahrzeuge
fur private Halter*innen verfligbar zu machen. Aller-
dings haben noch rund 87 % aller gewerblichen Zulas-
sungen einem Verbrennungsmotor und die Verbrei-
tung von E-Pkw und Plug-in-Hybriden féllt gering aus
(Transport & Environment 2021a).

3.3.1 Reformvorschlag

Ein vollstandiger Subventionsabbau ware erreicht,
wenn Steuerneutralitdt zwischen Dienstwagen und
privaten Pkw hergestellt ware (FiFo u.a. 2011). Dazu
muss der gwV anhand des Anschaffungspreises und
des tatsachlichen privaten Nutzungsanteils bemessen
werden. Ware nach europaischen Vorbildern zudem
noch eine zusétzliche CO2-Komponente in die
Dienstwagenbesteuerung integriert (z.B. auch Uber
eine reformierte Kfz-Steuer), kdnnten Anreize zum
Kauf emissionsarmerer Fahrzeuge gesetzt und gefah-
ren Kilometer reduziert werden.
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Anderweitig konnte eine Anhebung des pauschalen
Steuersatzes auf Uber 1% den tatsdchlichen gwV ap-
proximieren und die Subvention abbauen. Eine solche
Reform wirde zu Mehreinnahmen von fast
5,5 Mrd. Euro jahrlich fuhren (FOS 2021e). Dienstwa-
gennutzer*innen, die in Folge dessen Ubermafig be-
lastet wirden (gwV groBer tatsachlicher Vorteil), kon-
nen auf die Fahrtenbuchmethode umsteigen.

Eine Begrenzung der Absetzbarkeit und Abschrei-
bungsmdaglichkeiten fir Verbrenner-Pkw sowie (6ko-
logisch kritische) Plug-in-Hybride wirde sich positiv
auf die Zulassung und Verfugbarkeit von Nullemissi-
ons-Pkw auf dem Gebrauchtwagenmarkt auswirken.
Hierzu existieren viele internationale Beispiele (FOS
2021e): beispielsweise sind in Portugal die Abzugsfa-
higkeit von der Umsatzsteuer sowie die Abschrei-
bungsmoglichkeiten in Abhangigkeit von der An-
triebsart beschrankt. Jegliches Steuerprivileg fur E-
Pkw sollte aber aufgrund der negativen Verteilungs-
wirkungen und moglicher Mitnahmeeffekte fortwah-
rend evaluiert (z. B.an Zulassungszielen fir Nullemissi-
ons-Pkw) und zeitlich terminiert werden.

3.3.2 Hemmnisse der Umsetzung

Die Bundesregierung stuft die Dienstwagenbesteue-
rung in ihrem Subventionsbericht nicht als Steuerver-
glnstigung ein. Einzig die Beglnstigungen fur E-Pkw
und Plug-in-Hybride werden aufgefihrt (vgl. BMF
2019). Im Bundestagwahlkampf 2021 haben sich je-
doch einige Parteien fur eine Reform der Dienstwa-
genbesteuerung ausgesprochen. Das gilt teilweise
auch fur die moglichen Regierungskoalitionére der
20. Legislaturperiode. Auch sozial- und demokratie-
politische Akteure sprechen sich vermehrt fir eine
Reform des Steuerprivilegs aus (vgl. FOS 2021b).

Far die Automobilhersteller ist die Subventionierung
absatzwirksam und fihrt zum Verkauf teurer Pkw (Co-
penhagen Economics 2009). Produzenten profitieren
also von der Subvention und greifen diese teilsauch in-
direkt Uber hohere Verkaufspreise ab. Allerdings spre-
chen sich mittlerweile auch erste Pkw-Produzenten
gegen die steuerliche Besserstellung von Dienstwagen
ohne batterieelektrischen Antrieb aus.2

333 Beitrag zum Klimaschutz

Prognos hat die Wirkung der Reform der Dienstwa-
genbesteuerung im Auftrag des FOS modelliert (siche
auch Anhang 1): gegentber der Baseline (basiert auf
KSG 2019) kénnen THG-Minderungen von 0,3 Mio. t

vgl. https://www.auto-motor-und-sport.de/ver-

kehr/herbert-diess-vw-chef-bundestagswahl-10-

punkte-koaltionsverhandlungen/
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im Jahr 2030 erzielt werden. Der Wirkungsbeitrag fallt
gering aus, da BEV-Dienstwagen bereits in der Base-
line sehr vorteilhaft behandelt werden. Zum Vergleich,
eine Studie der Agora Verkehrswende (2018) kommt
zum Ergebnis, dass eine solche Reform ein THG-Min-
derungspotenzial von 1,9 bis 5,8 Mio. tim Jahr 2030
hat.

Transport & Environment (2021a, 2021b) ermitteln fur
einen alternativen Reformvorschlag (Anhebung des
pauschalen Steuersatzes flr Plug-in-Hybride auf 2 %
und fur Pkw mit Verbrennungsmotor auf 3 %) ein Re-
duktionspotenzial von 6,7 Mio. tCO2 Uber den Zeit-
raum 2022 und 2030. Ein schrittweiser Abbau der Ab-
schreibungsmoglichkeiten fir neue Verbrenner-Pkw
und Plug-in-Hybride bis 2025 kdnnten im gleichen
Zeitraum rund 8,6 Mio. t einsparen.

Wirkmechanismen und modellbasierte Annahmen
und Parameter

Die Reform der Dienstwagenbesteuerung fuhrt zu ei-
ner Erhdhung der Steuer basierend auf den CO2-Emis-
sionen nach der Worldwide Harmonised Light-Duty
Vehicles Test Procedure (WLTP) und der Jahresfahr-
leistung. Die Attraktivitat von emissionsarmen gegen-
Uber emissionsintensiven Fahrzeugen wird so durch
geringere relative Kosten erhoht. Dieser Kostenvorteil
erhoht sich bei ansteigender Jahresfahrleistung.

Die fur die Berechnung der Dienstwagensteuer beno-
tigten privat gefahrenen Kilometer wurden basierend
auf der jeweiligen Jahresfahrleistung und einem Pri-
vatanteil von 80 % berechnet. Fir den Anteil privat ge-
fahrener Kilometer bei Dienstwagen gibt es nach aktu-
ellem Stand keine offiziellen Erhebungen. Fir die Be-
stimmung dieses Werts wurde somit eine Annahme
getroffen.

3.3.4 Verteilungswirkungen

Die Steuervorteile der privaten Dienstwagennutzung
sind stark auf eine eingeschrénkte Personengruppe
konzentriert (siehe Abbildung 6): Die Dienstwagenver-
breitung liegt bei den einkommensstarksten 10 % der
Deutschen etwa zwischen 30 und 60 %. In der gesam-
ten unteren Einkommenshalfte sind es weniger als 4 %
(FOS 2021e). Zu den Profiteuren der Subvention zih-
len sozial und 6konomisch (ohnehin) privilegierte
Bevolkerungsteile, wie Médnner und Flhrungskréfte,
und das Steuerprivileg ist stark branchen- sowie alters-
abhéangig zugeteilt (Compensation-Online 2019).


https://www.auto-motor-und-sport.de/verkehr/herbert-diess-vw-chef-bundestagswahl-10-punkte-koaltionsverhandlungen/
https://www.auto-motor-und-sport.de/verkehr/herbert-diess-vw-chef-bundestagswahl-10-punkte-koaltionsverhandlungen/
https://www.auto-motor-und-sport.de/verkehr/herbert-diess-vw-chef-bundestagswahl-10-punkte-koaltionsverhandlungen/
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Abbildung 6: Dienstwagenverbreitung nach
Bruttoeinkommen
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Quelle: FOS (2021d); Anmerkung: Einkommensdezile = Mittleres Brut-
toeinkommen (Brutto-Arbeitseinkommen und Brutto-Kapital-
einkommen von Erwachsenen im Jahr 2017); Daten: Compensa-
tion-Online (2019); World Inequality Database.

Verlierer einer Reform waren insbesondere Dienstwa-
gennutzer*innen mit hohem privaten Fahranteil, Brut-
tolistenpreis und Einkommen, deren geldwerter Vor-
teil deutlich Uber dem pauschal ermittelten Wert liegt.
Bei Abschaffung des Dienstwagens kénnen sie aber
ggf. ein hoheres Gehalt einfordern und (teilweise)
kompensiert werden.

Die Dienstwagennutzung korreliert mit der Einkom-
menshdhe (Compensation-Online 2019) und solange
Profiteure nicht den tatsdchlichen gwV der privaten
Dienstwangennutzung steuerlich geltend machen,
geht dies zu Lasten von Einkommensteuer und Sozial-
abgaben. Dies gilt auch bei dkologischer Neugestal-
tung des Steuerprivilegs. Ein Subventionsumbau
wirkt aber grundsétzlich progressiv und belastet ein-
kommensstarkere Gruppen absolut und relativ zum
Einkommen stérker.

Fahrzeughersteller missen mit sinkenden Absatzzah-
len von Verbrenner-Pkw rechnen. Sollte eine Reform
aber Anreize zum Kauf von Nullemissionsfahrzeugen
setzen, gingen Anreize zum Neuwagenkauf nicht ver-
loren. Sie wlrden auf andere Antriebsarten umge-
lenkt werden. Auch deutsche Hersteller wirden wei-
terhin vom subventionierten Absatz profitieren, von
denen bisher Gber 70 % der zugelassenen Dienstwa-
gen stammen (Compensation-Online 2019).

3.3.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

BegleitmaBnahmen erscheinen nicht notwendig. In
vielen Fallen ist davon auszugehen, dass die
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Abschaffung eines Dienstwagens durch mehr Gehalt
(teilweise) kompensiert wird (FOS 2021b). Daruber
hinaus sind Dienstwagen lUberwiegend in den obersten
Einkommensdezilen zu finden, wéhrend sie in der ge-
samten unteren Einkommenshélfte kaum vorkommen.
Mit sozialen Harten ist im Regelfall daher nicht auszu-
gehen.

3.4 Reform Entfernungspauschale
Um welche Regelung geht es?

Die Entfernungspauschale ermoglicht Arbeitneh-
mer*innen ihre Fahrtkosten unabhédngig vom Ver-
kehrsmittel mit 30 Cent pro Kilometer in ihrer Ein-
kommensteuererklarung geltend zu machen. Sie fihrt
daher zu einer Minderung des zu versteuernden Ein-
kommens, die Uber die Werbungskostenpauschale fur
einkommensabhangige Abgaben von 1.000 Euro pro
Jahr hinausgeht. Die Reduzierung der effektiven Steu-
erbelastung hangt vom persdnlichen Steuersatz ab.
Der Hochstbetrag liegt grundsatzlich bei 4.500 Euro
im Jahr; fUr die Pkw-Nutzung ist die Entfernungspau-
schale jedoch unbegrenzt.

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms soll die Ab-
setzbarkeit von 30 ct (in den Jahren 2021-2023) auf 35
ct und 38 ct (in 2024-2026) ab dem einundzwanzigs-
ten Kilometer erhoht werden, um die finanziellen Be-
lastungen des CO2-Preises fur Pendler*innen auszu-
gleichen. Geringverdienende, die keine Einkommens-
teuer zahlen und daher Reisekosten nicht absetzen
kénnen, erhalten stattdessen eine ,Mobilitdtspramie”
in Hohe von 14 % der Entfernungspauschale. In Summe
belauft sich das jahrliche Subventionsvolumen rund
6 Mrd. Euro (UBA 2021).

Warum ist die MaBnahme nétig?

Rund 68 % aller Berufspendler*innen wéhlen den Pkw
als Verkehrsmittel (Destatis 2021). Im Jahr 2018 emit-
tierten Pkw im StraBenverkehr rund 98 Mio. Tonnen
CO2(BMU 2018). Schatzungsweise macht der Pendel-
verkehr mehrals 15% dieses Volumens aus und erzeugt
daher Uber 15 Mio.t CO2und 2,6 Mrd. Euro Klimakos-
ten (UBA 2020b).

Die Entfernungspauschale erhoht das Gesamtver-
kehrsaufkommen, da sie Wegekosten verglnstigt und
damit langere Fahrten und die Zersiedelung fordert.
Auch zu anderen negativen Externalitaten, wie Larm
oder Schadstoffemissionen, tragt die Entfernungspau-
schale bei (UBA 2021). Die Erhéhung der Entfernungs-
pauschale verstarkt diese Auswirkungen und als Teil
des Klimaschutzprogramms wirkt sie dem Effekt des
CO»-Preises entgegen (FOS 2020a).

Aus sozialer Perspektive kdnnte die Entfernungspau-
schale verbessert werden. Derzeit profitieren vor al-
lem die mittleren und oberen
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Einkommensschichten. Einkommensstarke Haus-
halte haben tendenziell langere Arbeitswege, hdohere
Werbungskosten (Uberschreiten also den Pauschbe-
trag oOfter) sowie einen hoheren (Grenz-)Steuersatz,
sodass sie absolut starker von der Pendlerpauschale

profitieren (vgl. FEST/FOS 2021).

3.4.1 Reformvorschlag

Die komplette Abschaffung der Entfernungspau-
schale ist umweltpolitisch sinnvoll. Deutschland ist ei-
nes der wenigen Lander, in denen die weitgehend be-
dingungslose Absetzbarkeit von Fahrtkosten (insbe-
sondere fur den Pkw) maglich ist (FOS/GWS 2016).
Denkbar sind aber auch Reformoptionen, mit denen
die soziale und/oder 6kologische Wirkung des Instru-
ments verbessert werden kénnen (siehe Abschnitt
3.4.5).

3.42 Hemmnisse der Umsetzung

Vergangene Reformversuche wurden wiederholt vom
Bundesverfassungsgericht kritisiert oder sogar fir
verfassungswidrig erkldrt und gekippt (BVerfG 1969;
BVerfG 2008). Die Einwéande waren in beiden Fallen
die Abweichung vom objektiven Nettoprinzip, das eine
Einkommensbesteuerung nach Abzug von Betriebs-
ausgaben, Werbungskosten oder Verlusten vorsieht.
Doch diese Einwande missen sachlich begriindet wer-
den. Zum Reformversuch im Jahr 2007 sagte das
BVerfG (2008), dass eine gesamtwirtschaftlich effizi-
ente oder die verkehrs-, siedlungs- und umweltpoliti-
sche Verhaltenslenkung als sachlicher Grund genlgt
hatte. Die Abschaffung der Entfernungspauschale
kann daher auf begriindeter Tatsachenbasis zuléssig
sein (FOS 2016a).

Weil sehr viele Menschen aus der Breite der Gesell-
schaft von der Entfernungspauschale profitieren, gibt
es bei einer vollsténdigen Abschaffung viele Verlie-
rer*innen und es ist mit entsprechend groBem Wider-
stand zu rechnen. Eine sozial- oder umweltpolitisch
begrindete Reform ist vor diesem Hintergrund u.U.
einfacher zu kommunizieren.

3.43 Beitrag zum Klimaschutz

Bei einer sofortigen Abschaffung der Entfernungspau-
schale kann im Jahr 2030 mit einer CO2-Minderung
von rund 2 Mio. t gerechnet werden (UBA 2021). Da-
bei ist zu berlcksichtigen, dass insbesondere die Wir-
kung der Umzugsentscheidungen langerfristig ist, so
dass das volle Potenzial erst verzdgert eintritt.

3 Aktuell existiert eine bis 2027 befristete ,Mobilitats-
pramie” fur Geringverdienende mit einem
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3.4.4 Verteilungswirkungen

Haushalte mit hohem Einkommen haben im Allgemei-
nen langere Fahrtwege zur Arbeit, pendeln haufiger
und leben in der Regel in Vororten, so korreliert Ein-
kommenshohe mit der Pendeldistanz (Jacob et al.
2016). Mit der aktuellen Regelung kénnen sie ihre zu
zahlende Einkommenssteuer um bis zu 2.000 Euro
verringern. Von den vergangenen Erhohungen der
Entfernungspauschale haben sie Uberproportional
profitiert (siehe Abb. 5in FEST/FOS 2021).

Relevant wird die Entfernungspauschale ohnehin erst
dann, wenn mit ihr der Werbungskostenpauschbetrag
Uberstiegen wird. Tabelle 2 zeigt fiir das Jahr 2017, dass
von den 39 Millionen Steuerfallen 63,2% (24,7 Mio.
Menschen) unter dem Pauschbetrag geblieben sind.
Bei den unteren Einkommen ist der Anteil noch hoher.
Auch steigt die absolute Entlastung durch die Entfer-
nungspauschale mit dem Grenzsteuersatz. Der wiede-
rum steigt mit dem Einkommen (Tabelle 3). Erhéhun-
gen der Entfernungspauschale sind fir Menschen mit
geringen Einkommen also in den Regel kaum relevant,
weshalb sie als soziale EntlastungsmaBnahme in ihrer
jetzigen Form nicht geeignet ist.3

Tabelle 2: Steuerfélle mit Werbungskosten-
pauschbetrag nach Einkommen, 2017

Einkommen Steuerfille Anteil der Steu-
von ... bis ... erfille mit WK-
Pauschbetrag

<10.000 7.650.036 93,5%
10.000 - o
50.000 6.905.975 74,6 %
20.000 - o
50.000 17.381.491 541%
50.000 - o
100.000 5.870.312 41,3%
100.000 - o
200.000 981.988 41,3%
>200.000 230.782 51,1%
Gesamt 39.020.584 63,2%

Quelle: Bundesregierung (2022)

Arbeitsweg ab 21 Kilometer als Kompensation fur
den CO,-Preis (siehe z.B. FEST/FOS 2021).
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Tabelle 3: Grenzsteuersétze der Steuerpflichtigen
mit Werbungskosten und
Entfernungspauschale nach
Einkommensdezilen, 2017

Dezil O Grenzsteuersatz bei erhéhten

WK und Entfernungspauschale

—_

13,38 %
23,13%
26,25 %
28,51%
29,78 %
31,04 %
32,38%
33,47 %
34,82%
10 40,40 %

O 00 N O O WD

Quelle: Bundesregierung (2022)

Laut Jacob et al. (2016) entfaltet die vollstandige Ab-
schaffung der Entfernungspauschale eine progressive
Verteilungswirkung - es steigen sowohl die relative als
auch die absolute Belastung mit dem Einkommen. Ge-
ringverdiener konnten durch BegleitmaBnahmen ge-
zielter adressiert werden.

3.4.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Die Reform der Entfernungspauschale kann optional
z.B.durch eine Hartefallregelung ergénzt werden. So-
fern Fahrtkosten als auBergewohnliche Belastung an-
gerechnet werden, wirden gezielt Arbeitnehmer*in-
nen entlastet, dieim Verhaltnis zum Einkommen relativ
hohe Fahrtkosten aufbringen mussen (Jacob et al.
2016).

Eine weitere BegleitmaBnahme kdnnte eine Anhe-
bung der Werbungskostenpauschale sein. Mitder Er-
hohung der Werbungskostenpauschale konnen alle
Personen, die aufgrund der Abschaffung der Entfer-
nungspauschale den Pauschbetrag von 1.000 Euro
nicht mehr erreichen, profitieren. Zudem wirde sich
auch die Situation fur diejenigen, deren Werbekosten
selbstim Status quo die Pauschale nicht Gberschreiten,
verbessern. Dies kommt primar Personen mit niedri-
gem Einkommen zu Gute, deren Werbungskosten
tendenziell geringer sind (FOS 2021b).

Auch ein ,einkommensunabhidngiges Mobilitadts-
geld”steht als Alternative zur Entfernungspauschalein
der Diskussion (Agora Verkehrswende/Agora Energie-
wende 2019; DIW Econ 2022). Allen Pendelnden
wirde der gleiche Betrag pro Entfernungskilometer
von der zu

entrichtenden Einkommensteuer
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abgezogen. Somit ware die Entlastungswirkung unab-
hangig vom individuellen Grenzsteuersatz (FOS
2021b).

Neben Reformvorschlagen, die eine sozialere Ausge-
staltung im Fokus haben, kénnte die Entfernungspau-
schale (wie in vielen anderen EU-Landern) okologi-
scher ausgerichtet und verkehrsmittelabhdngig aus-
gestaltet werden. So kdnnte die Hohe der Pauschale
z.B. an die Verfugbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel
geknipft werden. Nach 0&sterreichischem Vorbild
konnte zwischen einer , groBen” und einer , kleinen”
Pauschale unterschieden werden. Die niedrige Pau-
schale kénnte ohne Nachweis Uber tatsachliche Kos-
ten oder Verkehrsmittelwahl in Anspruch genommen
werden. Die hohere Pauschale wiirde bei OV—Nutzung
gewshrtoderin Fallen, in denen die OV-Nutzung nicht
méglich oder unzumutbar ist (FEST/FOS 2021). So
entstiinde ein Anreiz, das Auto zugunsten des OV ste-
hen zu lassen - sofern der OV verfligbar ist.

3.5 Angleichung
Heizstoffsteuersatze
(Energiesteuer)

Um welche Regelung geht es?

Die Steuertarife fUr Erdgas und Heizol zum Heizen sind
im Energiesteuergesetz geregelt. Fur Erdgas werden
5,50 Euro/MWh (bezogen auf den oberen Heizwert)
erhoben, fir Heizol 61,35 Euro/Liter.

Warum ist die MaBnahme nétig?

Deutschland hat im EU-Vergleich bisher niedrige Re-
gelsteuersitze auf Heizstoffe (vgl. (FOS 2021f).
Heizdl und Erdgas als Heizstoff sind bei der Energie-
steuer derzeit - bezogen auf den Energiegehalt - gleich
hoch besteuert (0,61 ct/kWh), jedoch deutlich niedri-
ger als Strom mit 2,05 ct/kWh. Dies fuhrt zu einer Ver-
zerrung zugunsten der fossilen Heizstoffe Erdgas und
Heizol.

3.5.1 Reformvorschlag

Der Vorschlag sieht eine Anpassung der Steuersatze
fiir fossile Heizstoffe auf den Stromsteuersatz von
2,05 ct/kWh vor, um alle Energietréger im Warmebe-
reich energetisch gleich hoch zu besteuern. Dabeiwird
der nominale Steuersatz bis 2026 ausgehend vom ak-
tuellen Niveau stufenweise linear erhéht. Ab 2027 er-
folgt eine jahrliche Indexierung aller Energiesteuers-
atze (und der Stromsteuer), d.h. die Steuersatze blei-
ben real gleich hoch.
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3.52 Hemmnisse der Umsetzung

Die Energiesteuerséatze fur Erdgas und Heizél zum Hei-
zen wurden zuletzt im Zuge der 6kologischen Steuer-
reform erhoht. Seitdem gab es starken Widerstand ge-
genulber Preisanpassungen, trotz des Uber viele Jahre
niedrigen Energiepreisniveaus im Warmesektor. War-
mepumpen waren daher gegenUber fossilen Heiztech-
nologien benachteiligt und im Gebaudebestand er-
folgte der Heizungstausch weiterhin vorwiegend mit
Gasheizungen. Mit Einfihrung des BEHG wurde erst-
mals ein Klima-Preisschild auf fossile Heizstoffe im Ge-
baudebereich eingefihrt. Damit der CO2-Preis seine
Wirkung voll entfalten kann und die Sektorkopplung
vorankommt, ist eine (energiebezogene) Gleichstel-
lung der Energietrager notig.

3.5.3 Beitrag zum Klimaschutz

GemalB den Modellierungsergebnissen von Prognos
(2022) (siehe auch Anhang 1) fihrt die Reform zu einer
THG-Einsparung von 2,1 Mio. t im Jahr 2030 gegen-
Uber der Baseline, basierend auf dem Klimaschutzge-
setz 2019.

3.5.4 Verteilungswirkungen

Die absoluten Ausgaben fir Heizstoffe steigen mit
dem Einkommen, da einkommensstarkere Haushalte
in der Regel Uber groBere Wohnflachen verfligen als
einkommensschwachere. Haushalte mit geringen Ein-
kommen sind von steigenden Energiepreisen jedoch
starker betroffen, da sie einen vergleichsweisen hohe-
ren Anteil ihres verfigbaren Einkommens fir Energie-
ausgaben verwenden.

Wie Abbildung 7 zeigt, fihrt die Angleichung der Heiz-
stoffsteuersatze dazu, dass die jahrliche absolute
Mehrbelastung fir Haushalte, die mit Erdgas heizen,
Uber die Dezile ansteigt. Laut unserer Auswertung
steigt sie in der ersten Reformstufe von knapp 40 Euro
als Medianwertim 1. Dezil auf knapp 60 Euroim 10. De-
zil. Das liegt daran, dass der Erdgasverbrauch tenden-
ziell mit dem Einkommen zunimmt. Aufgrund der Ein-
kommenshohe ist die relative Mehrbelastung ein-
kommensstarker Haushalte jedoch am geringsten. Bei
armeren Haushalten sind die Energieausgaben ge-
messen am Einkommen deutlich hoher. Am starksten
belastet sind mit Erdgas heizenden Haushalte aus dem
1. Dezil. Deren relative Mehrbelastung beléuft sich auf
knapp 0,3 % des Nettohaushaltseinkommens* als Me-
dianwert.

4 Far Details siehe Anhang
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Abbildung 7 Absolute und relative
Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (nur Haushalte mit Erdgas),
1. Reformstufe
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Die Mehrbelastungen durch die Angleichung der Heiz-
stoffsteuersatze fur Haushalte, die mit Heizdl heizen,
haben hinsichtlich der Verteilungswirkung zwischen
den Dezilen ein dhnliches Muster (siehe Abbildung 8).
Unsere Auswertung zeigt, dass die absoluten Mehrbe-
lastungin der ersten Reformstufe von etwa 85 Euro als
Medianwert im 1. Dezil auf 130 Euro im 10. Dezil an-
steigt. Die relative Mehrbelastung liegt dagegen im
Durchschnitt bei knapp 0,3% des Nettohaushaltsein-
kommens als Medianwert und sinkt von knapp 0,6% im
1. Dezil auf knapp 0,1% im 10. Dezil.
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Abbildung 8 Absolute und relative
Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (nur Haushalte mit Heizél),
1. Reformstufe
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

3.5.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Die BegleitmaBnahmen bei Erhéhung des CO2-Preis-
pfades gelten auch fur die Angleichung der Energie-
steuersatze auf Heizstoffe. Das zusatzliche Aufkom-
men aus einer Energiesteuerreform schafft den finan-
ziellen Spielraum, verschiedene pauschale Ausgleichs-
mechanismen (wie die Pro-Kopf-Riuckzahlung) oder
gezielte MaBnahmen (wie Anpassungen bei den
Transferleistungen, Wohngeld) umzusetzen. Ent-
scheidend ist dartber hinaus wiederum eine faire Auf-
teilung der Mehrkosten zwischen Mietenden und Ver-
mietenden und die gezielte Férderung von Energieef-
fizienz in einkommensschwachen Haushalten.

3.6 Reform der
Industrieausnahmen

Um welche Regelung geht es?

Sowohl beim Strompreis als auch bei den Energieprei-
sen fur Kohle, Ol und Gas gibt es zahlreiche Vergiinsti-
gungen fur die Industrie bei staatlich regulierten Preis-
bestandteilen. Die wichtigsten Subventionen beim
Strompreis sind:

= Stromsteuer: Unternehmen des produzierenden
Gewerbes und der Land- und Forstwirtschaft er-
halten nach § 9b StromStG eine Entlastungi.H.v.25
Prozent des Stromsteuersatzes von 20,50
Euro/MWh (allgemeine Steuerentlastung), sofern
der Strom fir betriebliche Zwecke verbraucht

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

wurde. Die Entlastung wird ab einer jahrlichen
Stromsteuerbelastung von 1.000 Euro (Sockelbe-
trag) gewahrt. DarUber hinaus erhalten Unterneh-
men des produzierenden Gewerbes nach § 10
StromStG einen Spitzenausgleich, wenn die steuer-
liche Belastung als Summe der Stromsteuer im Ka-
lenderjahr hoher ist als der gesunkene Arbeitge-
beranteil an den Beitragen zur Rentenversicherung.
Unternehmen erhalten dann ab einer definierten
Schwelle 90 Prozent der Ubersteigenden Strom-
steuer zurlick. Der Spitzenausgleich ist an die Ein-
fihrung von Umwelt- bzw. Energiemanagement-
systemen geknipft, um Vorgaben des EU-Beihilfe-
rechts zu erflllen. Die Umsetzung von Energieeffi-
zienzmaBnahmen ist dabeibisher nicht vorgesehen.
Des Weiteren sind nach § 9a StromStG strominten-
sive Prozesse und Verfahren wie die Elektrolyse, che-
mische Reduktionsverfahren, die Metallerzeugung
und -bearbeitung sowie die Herstellung von
Glas(waren) und keramischen Erzeugnissen von
der Stromsteuer befreit.

Energiewendebezogene Umlagen: Bei besonders
stromintensiven Unternehmen ist die EEG-Um-
lage aufgrund der Besonderen Ausgleichsregelung
(BesAR) des EEG nach § 63ff. fir Strommengen Uber
1 GWh/a auf 15 Prozent begrenzt. Antragsberech-
tigt gemaB § 64 Abs. 2 Nr. 2 EEG ist jedes Unter-
nehmen, dessen Stromkostenanteil an der Brutto-
wertschopfung die Schwellenwerte 14 bzw. 20 Pro-
zent Ubersteigt. Durch das Eigenstromprivileg des
EEG nach § 61e EEG sind Bestandsanlagen der In-
dustrie - in der Regel mit fossilen Brennstoffen be-
trieben - mit Inbetriebnahme vor 2014 von der
EEG-Umlage befreit. Analog zum Verfahren der
BesAR des EEG wird Unternehmen eine ErmiBi-
gung der KWK-Umlage nach § 27 Kraft-Warme-
Kopplungsgesetz (KWKG) gewéhrt. Die EEG-Um-
lage wurde zum 1. Juli 2022 abgeschafft und wird zu-
kunftig vollstdndig Gber den Bundeshaushalt finan-
ziert. Die verbleibenden Umlagen werden im Ener-
gie-Umlagen-Gesetz (EnUG) geblndelt. Dort wer-
den ebenfalls die verbleibenden Entlastungen ge-
regelt. Die Liste der zukUnftig entlastungsberech-
tigten Branchen steht im Einklang mit den neuen
EU-Beihilfeleitlinien (KUEBBL) und reduziert sich
dadurch etwas. Zudem sind Gegenleistungen (Um-
setzung von Mafinahmen) vorgesehen.

Netzentgelte: Reduzierte Stromnetzentgelte nach §
19 Abs. 2 Strom-Netzentgeltverordnung (NEV)
werden flr sogenannte ,atypische Netznut-
zung”gewahrt. Dies ist der Fall, wenn die Lastspitze
eines industriellen Stromverbrauchers auBerhalb
der Zeiten liegt, in denen das Netz durch Entnah-
men stark beansprucht ist. AuBerdem fallen fur so-
genannte ,stromintensive Letztverbraucher” um
80 bis 90 Prozent geringere Netzentgelte an.
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Voraussetzung dafirist ein Verbrauch von mindes-
tens 10 GWh/a bei gleichzeitig kontinuierlicher
Stromabnahme, d.h. mindestens 7.000 Vollbenut-
zungsstunden pro Jahr.

= Konzessionsabgabe: Unternehmen mit einem Ver-
brauch von mehr als 30.000 kWh pro Jahr, die in
mindestens zwei Monaten des Jahres eine Leistung
von 30 kW Uberschreiten, zahlen nach §2 Abs. 3
Konzessionsabgabeverordnung (KAV) als Sonder-
vertragskunden nur einen Hochstbetrag von 0,11
Cent/kWh. Dagegen betragt die Konzessionsab-
gabe fur Haushaltskund*innen durchschnittlich
1,66 Cent/kW (Statista 2020).

= Strompreiskompensation nach Art. 10a Abs. 6 der
Richtlinie 2003/87/EG (EU-Emissionshandels-
richtlinie), Richtlinie fur Beihilfen fir Unternehmen
in Sektoren bzw. Teilsektoren, bei denen angenom-
men wird, dass angesichts der mit den EU-ETS-
Zertifikaten verbundenen Kosten, die auf den
Strompreis abgewaélzt werden, ein erhebliches Ri-
siko der Verlagerung von CO2-Emissionen besteht
(Beihilfen  fur indirekte CO2-Kosten) vom
31.01.2013 (bzw. aktuelle Neufassung): Mit der For-
derrichtlinie werden stromintensive Industrien von
den indirekten CO2 Kosten des Europédischen
Emissionshandels entlastet. Beglnstigt werden
Unternehmen aus Branchen bzw. Teilbranchen, fir
die die Europaische Kommission ein erhebliches
Risiko einer Verlagerung von CO2 Emissionen ins
auBereuropéische Ausland annimmt. Im Unter-
schied zu anderen Subventionen besteht eine ge-
wisse Anreizwirkung fur Energieeffizienz, da die
kompensierte Strommenge mithilfe von Stromeffi-
zienzbenchmarks und des tatséchlichen Stromver-
brauchs berechnet wird.

Auch bei der Energiesteuer existieren verschiedene
Verginstigungen fir die Industrie:

= Energiesteuerbefreiung fiir bestimmte Verfah-
ren und Prozesse (fir Unternehmen des pro-du-
zierenden Gewerbes): Bestimmte energieintensive
Prozesse und Verfahren sind von der Ener-gies-
teuer ausgenommen. Beispielsweise betrifft dies
die Herstellung von Glas(waren), keramischen Er-
zeugnissen, Zement, Kalk, Metallerzeugung und -
bearbeitung oder chemische Redukti-onsverfah-
ren. Zudem sind Energieerzeugnisse von der Ener-
giesteuer befreit, wenn diese gleichzeitig zu Heiz-
zwecken und zu anderen Zwecken als Heiz- oder
Kraftstoff oder fur die thermische Abfall- oder Ab-
luftbehandlung verwendet wurden.

= Herstellerprivileg: Energieerzeugnisse, die direkt
zur Herstellung von Energietragern verwendet
werden, z. B. in Raffinerien oder in Kohlebetrieben,
sind von der Energiesteuer befreit. Dies betrifft
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sowohl die innerhalb des Betriebs hergestellten als
auch externe Energieerzeugnisse wie Mineraldle,
Kohle und Gase.

= Spitzenausgleich bei der Energiesteuer (fiir Un-
ternehmen des produzierenden Gewerbes): Wie
bei der Stromsteuer sind Unternehmen von einem
Teil der Energiesteuern befreit, wenn die steuerli-
che Belastung durch die Energiesteuer im Kalen-
derjahrhoher ist als der gesunkene Arbeitgeberan-
teil an den Beitragen zur Rentenversicherung. Ab
einem bestimmten Schwellenwert erhalten Unter-
nehmen somit 90 Prozent der Ubersteigenden
Energiesteuer zuriick. Wie beim Spitzenausgleich
der Stromsteuer sind dabei aufgrund des EU-Bei-
hilferechts bestimmte Effizienzanforderungen zu
erflllen, welche durch die Einfihrung von Umwelt-
und Ener-giemanagementsystemen umzusetzen
sind. Konkrete Vorgaben zu mdglichen Energieef-
fizienz-maBnahmen sind nicht gegeben.

= Energiesteuervergiinstigungen fiir Unterneh-
men des produzierenden Gewerbes und Unter-
nehmen der Land- und Forstwirtschaft: Analog
zur Stromsteuer kdnnen Unternehmen dieser Sek-
toren fUr die Heizstoffe Heizol, Erdgas und FlUssig-
gas, welche nachweislich fur betriebliche Zwecke
verwendet werden, anteilig von der Energiesteuer
entlastet werden. Die Entlastung betrdagt 25 Pro-
zent des entsprechenden Energiesteuersatzes ab
einer jahrlichen Energiesteuerbelastung von 250
Euro.

Warum ist die MaBnahme nétig?

Die Beglnstigungen setzen klimaschadliche Anreize,
weil Strom- und Energiepreise dadurch billiger wer-
den. Beiden Strompreisen wirken Vergiinstigungen in-
direkt klimaschadlich: sie reduzieren Anreize zur effi-
zienten Nutzung von Strom, z.B. durch den Einsatz mo-
derner Maschinen und Anlagen. Der deutsche Strom-
mix enthalt noch hohe Anteile an Kohle und Gas. Aber
auch wenn die letzten fossilen Kraftwerke abgeschal-
tet sind, bleibt eine effiziente Nutzung unabdingbar.
Denn der Ausbau der erneuerbaren Energien ist mit
vielen Restriktionen wie Flachenverfigbarkeit, Nut-
zungskonkurrenzen und Akzeptanz in der Bevolke-
rung verbunden. Zudem wird Strom auch im Warme-
und Verkehrssektor benotigt. Manche Industrieaus-
nahmen sind zudem auch sozial ungerecht, wie bisher
zum Beispiel die Begrenzung der EEG-Umlage bei In-
dustriebetrieben, welche die Umlage flr alle anderen
Verbrauchertinnen erhéht hat. Armere Haushalte
mussen einen groBeren Anteil ihres Einkommens fur
Strom aufwenden als reichere.

Ziel einer Harmonisierung der verschiedenen Entlas-
tungstatbestande bei staatlich regulierten Energie-
und Strompreisbestandteilen ist eine Konzentration
auf Unternehmen, die energie-/stromintensiv sind und
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im internationalen Wettbewerb stehen. Dadurch
bleibt ein effektiver Carbon-Leakage-Schutz gewahr-
leistet und gleichzeitig werden bei allen anderen Un-
ternehmen Klimaschutz- und Effizienzanreize ge-
schaffen.

3.6.1 Reformvorschlag

Durch eine Vereinheitlichung der Ausnahmeregelun-
genund eine gezielte Entlastung lediglich der energie-
intensiven Unternehmen kdonnen die Ausnahmen auf
Unternehmen begrenzt werden, die tatsachlich im in-
ternationalen Wettbewerb stehen (FOS u.a. 2019).
Gleichzeitig werden die Ausnahmen starker mit Effizi-
enz- und Klimaaspekten verknUpft, so dass auch bei
den beginstigten Unternehmen Anreize wirken. Zent-
rale Elemente einer Neugestaltung der Industrieaus-
nahmen (siehe FOS u.a. 2019 fir Stromsteuer, EEG-
Umlage und Netzentgelte) sind:

= eine Abstufung der Beglinstigungen. Dadurch
wird starker nach Wettbewerbsfahigkeit unter-
schieden. Zur Abbildung desinternationalen Wett-
bewerbsdrucks werden Branchenkriterien heran-
gezogen. Zusatzlich werden Unternehmenskrite-
rien dazu verwendet, die finanziellen Wirkungen
von erhéhten Strom- und Energiepreisen bei ein-
zelnen Unternehmen zu adressieren.

= Riickerstattung auf Grundlage von Produkt-
benchmarks: Statt des tatséchlichen Strom- bzw.
Energieverbrauchs wird die hergestellte Produkti-
onsmenge anhand eines Referenzwertes entlastet.

Nachweis eines zertifizierten Energiemanagement-
systems und Verpflichtung, EffizienzmaBnahmen
umzusetzen (FOS u. a. 2019; FOS 2020c¢).

3.6.2 Hemmnisse der Umsetzung

Die Industrie argumentiert mit drohender Abwande-
rung und damit verbundenen Arbeitsplatzverlusten,
wenn Energie- und Strompreise steigen. Flr dieses Ar-
gument gibt es jedoch keine empirische Evidenz (vgl.
(FiFo Koln u.a. 2019). Im Gegenteil finden sich Hin-
weise auf eine gesteigerte Innovationstatigkeit durch
steigende Energiepreise. In der Ablehnung von Refor-
men sind sich Arbeitgeberverbande und
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Gewerkschaften jedoch einig, wodurch ein groBer po-
litischer Druck aufgebaut werden kann.

3.6.3 Beitrag zum Klimaschutz

Eine Reform der Industrieausnahmen kann Uber ho-
here Strom- und Energiepreisimpulse zu geringeren
Energieverbrauchen der Industrie fihren, da Effizienz-
mafBnahmen umgesetzt werden.

2019 hatte allein bei einer Reform von Stromsteuer
und EEG-Umlage eine Treibhausgasminderung um
etwa 9,4 bis 10,6 Millionen Tonnen CO:2 erreicht
werden kénnen. Diese Spannbreite flr das Jahr 2019
wurde auf Grundlage der Methodik in der Studie FOS
u.a. (2019) berechnet und an die gesunkenen Emissio-
nen im Strommix adjustiert. Durch die Abschaffung
des reduzierten Energiesteuersatzes (siehe Punkt 9
oben) kdnnten weitere bis zu 0,79 Mio. t CO2 jahrlich
eingespart werden.

3.6.4 Verteilungswirkungen

Die Steuereinnahmen witrden sich durch die darge-
stellte Reform deutlich erhdhen. Eine Modellierung
von FOS u. a. (2019) ergibt, dass durch die Reform ein
zusatzliches Stromsteueraufkommen von etwa 2-2,5
Mrd. Euro pro Jahr zu erwarten wére. Obwohl die Mo-
dellierung auf Daten aus dem Jahr 2014 beruht ist die
GroBenordnung heute noch realistisch, da sich die
Verbrauchsstrukturen und Ausnahmeregelungen bei
der Stromsteuer seitdem nicht stark verandert haben
(FOS 2020c). Die Energiesteuereinnahmen wiirden
sich allein durch die Abschaffung des reduzierten
Energiesteuersatzes um etwa 150 Mio. Euro erhohen.

3.6.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Eine Reduzierung der Industrieausnahmen kann in ei-
nigen Fallen zu steigenden Produktpreisen fihren.
Energiekosten sind jedoch haufig nur ein kleiner Teil
der Produktionskosten, so dass der Effekt moderat
bleiben durfte. Fir die Wirtschaft sind aus diesem
Grund nur geringe gesamtwirtschaftliche Auswirkun-
gen zu erwarten, zumal die im internationalen Wettbe-
werb stehenden Unternehmen weiterhin beginstigt
blieben, um Carbon Leakage zu vermeiden.
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4 Das zentrale Klimaschutzinstrument stiarken

4.1 Anhebung CO2-Preispfad
(BEHG)

Um welche Regelung geht es?

Neben dem européischen Emissionshandel (EU-ETS)
far die Energiewirtschaft und Industrieanlagen hat
Deutschland ein nationales Brennstoffemissions-
handelsgesetz (BEHG) eingefiihrt, das am 1. Januar
2021 in Kraft getreten ist. Es umfasst die Sektoren
Warme und Verkehr, um auch hier eine preisgesteu-
erte Lenkungswirkung zur Emissionsminderung zu er-
zielen. Es werden CO2-Zertifikate ausgegeben, welche
die Emission derselben Menge COzin den betreffen-
den Sektoren erlauben. Der festgelegt CO2-Preispfad
ist wie folgt:

= 2021:25 Euro pro Tonne CO2
= 2022:30 Euro/t CO2

= 2023:35Euro/t CO2

= 2024:45 Euro/t CO2

= 2025:55 Euro/t CO2

= 2026:55-65Euro/t CO2

= Ab2027:freie Preisbildung undjahrliche Reduktio-
nen der Menge an CO2-Zertifikaten

Warum ist die MaBnahme nétig?

Der derzeitige Preispfad spiegelt nicht die Klima-
schadenskosten wider, die sich aus der Emission einer
Tonne COz ergeben. Der Preis sollte daher angehoben
werden, umdie Kosten zu internalisieren (UBA 2020a).

Der geltende CO2-Preis von derzeit 30 Euro/t sorgt
nur fur einen relativ kleinen Preisanstieg gegenlber
der Situation vor Einfihrung des BEHG (vgl. Oko-Insti-
tut 2021):

=  Heizol +9,5 ct/l,

=  Erdgas+0,7 ct/kWh,
= Benzin+8,3ct/|,

= Diesel +9,4 ct/I

Diese Preissteigerungen liegen lediglich im Rahmen
von normalen Preisschwankungen. Sie liegen bedeu-
tend unter den derzeitigen Preisspringen bei den
Kraftstoffpreisen aufgrund des Kriegs in der Ukraine.
Somit besteht nur eine geringe Lenkungswirkung, die
auch beidem derzeitigen CO2-Preispfad in den ndchs-
ten Jahren nicht stark ansteigen wiirde (Oko-Institut
u.a.2020). Die Lenkungswirkung héngt zum einen von
der Hohe des CO2-Preises ab. Zum anderen zeigen
Studien, dass auch ein klar kommunizierter und lang-
fristiger Anstieg des Preispfades die Wirkung
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verstirken kénnen (Zimmer/Koch 2017). (Oko-Insti-
tut 2022)

411 Reformvorschlag

Der CO:2-Preispfad sollte schnell angehoben wer-
den. Das gilt umso mehr, als die Unabhangigkeit von
russischen Ol- und Gaslieferungen schnell erreicht
werden soll. Ein festgelegter Anstieg des CO2-Preises
liefert das wichtige Signal, dass unabhangig von den
Schwankungen auf den Brennstoffmarkten die Kosten
far fossile Kraft- und Heizstoffe hoch bleiben werden
und setzt damit die jetzt ndtigen Anreize zum Einspa-
ren und zum Umstieg auf klimafreundliche Technolo-
gien. So sollte der Zertifikatepreis bis 2030 den Wert
far Klimaschadenskosten von 215 Euro/t CO2 gemanR
der UBA-Methodenkonvention erreichen. Nach Ende
der Festpreisphase konnte durch die Festlegung von
Mindestpreisen der lineare Anstiegspfad gesteuert
werden.

Abbildung 9: Linearer CO2-Preispfad bis 2030
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Quelle: eigene Darstellung. Preispfad BEHG ohne die angekindigte
Verschiebung der Erhdhungsschritte um 1Jahrab 2023.

Durch diese Form der Preisgestaltung ware auch Pla-
nungssicherheit gegeben. Dies ist von zentraler Be-
deutung fUr wirtschaftliche Akteure, die Investitionen
in klimafreundliche Technologien erwadgen. Ein
schwankender CO2-Preis ohne Mindestpreis schafft
keine Sicherheit, dass sich die notwendigen Investitio-
nen auch dann wirtschaftlich lohnen, wenn die Be-
schaffungskosten fir fossile Energietrager wieder sin-
ken.
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4.1.2 Hemmnisse der Umsetzung

Die CO2-Bepreisung ist kein Gewinnerthema. Die
Debatte um hohere CO2-Preise wird oftmals frih mit
populistischen Mitteln ,abgewirgt”’, da weitere Preis-
erhohungen als unzumutbar angesehen werden. Das
kann eine gemeinsame und konstruktive Losungsfin-
dung schon im Keim ersticken. Die sprunghafte Ent-
wicklung der Energiepreise v.a. seit Beginn des Ukrai-
nekriegs hat dies weiter erschwert und die temporare
Absenkung der Energiesteuer auf Diesel und Benzin
von Juni bis August 2022 war deutlich hoéher als der
geltende CO2-Preis.

Parteipolitisch wird ein steigender CO2-Preis sehr
unterschiedlich bewertet und kommuniziert (Tages-
schau 2021). So schlugen die Griinen vor Regierungs-
eintritt einen héheren CO2-Preis vor, 60 Euro im Jahr
2023. Das wurde einen Kostenaufschlag von 16 Cent
pro Liter bedeuten. Auch fihrende Unionspolitiker
konnten sich im Sommer 2021 einen Preis von 45 Euro
ab 2022 vorstellen. Doch die SPD war gegen einen
stéarkeren COz-Preisanstieg, da man die Birger*innen
nicht Gberfordern wolle. Man solle eher den Ausbau
der erneuerbaren Energien ambitionierter vorantrei-
ben.

Die unterschiedliche Bewertung zeigt das Dilemma
der Klimapolitik auf. Ein haufiges Narrativ beschreibt
die Kosten fur Klima- und Umweltschutz als zuséatzli-
che Mittel, die aufgebracht werden missen und somit
eine Belastung fur die Gesellschaft und den Wohlstand
darstellen. Das ist in zweierlei Hinsicht irrefUhrend:

= Die Einnahmen aus der CO2-Bepreisung werden
zumindest teilweise an die Bevolkerung zurtickge-
zahlt und belasten somit lediglich Verbraucher*in-
nen, die viel CO2 ausstoBBen. Durch Rickzahlung
werden diejenigen entlastet, die sich besonders
umweltfreundlich verhalten.

= Die Kosten eines fortschreitenden Klimawandels
werden die Kosten des Klimaschutzes um ein Viel-
faches Ubertreffen. Somit entstehen Wohlfahrts-
verluste weniger durch Klimaschutz, sondern durch
den Klimawandel.

Die Ausgestaltung einer CO2-Bepreisung ist zentral
fir die Akzeptanz in der Bevédlkerung. So sollte si-
chergestellt werden, dass die Verwendung der Mittel
transparent und gleichzeitig gut sichtbar ist. Durch
Einbindung der Bevolkerung und der Schaffung einer
unabhangigen Kommission konnte Vertrauen in die
CO2-Bepreisung geschaffen werden (Bér u.a. 2020).
Die jetzige Entlastung bei der EEG-Umlage wird bei
steigenden CO:2-Preisen an ihre Grenzen stoBen
(MCC 2021). Eine Ruckverteilung der Mittel z.B. Gber
eine Pro-Kopf-Pauschale ist jedoch administrativnoch

Far Details siehe Anhang
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nicht erprobt und stéBt damit in Politik und Verwaltung
auf Zurlckhaltung, da die Einfihrung von etwas
Neuem mit dem Risiko behaftet ist, zu scheitern.

413 Beitrag zum Klimaschutz

GemalB den Modellierungsergebnissen von Prognos
(2022) (siehe auch Anhang 1) flhrt der vorgesehene
ambitioniertere Preispfad zu einer Minderung der
THG-Emissionen im Jahr 2030 von insgesamt
5,9 Mio. t gegeniber der Baseline ohne diese MaB-
nahme (Baseline basiert auf KSG 2019). Davon entfal-
len 3,6 Mio. t auf Einsparungen im Verkehr, 2,2 Mio. t
auf Einsparungen im Geb&dudesektor und O,1Mio. t
auf die Industrie.

414 Verteilungswirkungen

Ein steigender CO2-Preis entfaltet ohne zusétzliche
MaBnahmen wie z.B. die Kosteniibernahme durch
die Vermieter*innen eine regressive Wirkung. Der
Grund hierfir ist, dass Haushalte aus den niedrigeren
Einkommensgruppen einen gréBeren Anteil ihres ver-
figbaren Budgets fur fossile Energietrager ausgeben.
Somit werden sie relativ an ihrem Einkommen stérker
belastet als Besserverdienende (DIW 2019). Absolut
steigt zwar der CO2-Verbrauch und somit die Belas-
tung mit hoherem Einkommen, doch machen die
Mehrkosten einen geringeren Anteil gemessen am
verfiigbaren Budget aus. Ohne einen Ausgleichsme-
chanismus wirden somit untere Einkommensgruppen
starker von steigenden Energiepreisen betroffen sein.

Wie Abbildung 10 und Abbildung 11 zeigen, steigt
durch die Anhebung des CO2-Preispfads die jahrliche
absolute Mehrbelastung in der ersten Reformstufe
(2023) fur die Kraftstoffe Diesel und Benzin Uber die
Dezile. Laut unserer Auswertung steigt sie fir Diesel
von knapp 80 Euro als Medianwert im 1. Dezil an auf
knapp 120 Euro im 10. Dezil und fir Normalbenzin von
knapp 35 Euro auf knapp 60 Euro. Aufgrund der Ein-
kommenshohe ist jedoch die relative Mehrbelastung
der einkommensstérksten Haushalte (10. Dezil) mit je-
weils etwa 0,1% (Diesel und Normalbenzin) des Netto-
haushaltseinkommens % als Medianwert am niedrigs-
ten. Beiarmeren Haushalten sind die Energieausgaben
gemessen am Einkommen hingegen deutlich hoher.
Am starksten belastet sind daher Haushalte aus dem 1.
Dezil mit einerrelativen Mehrbelastungvonetwa 0,5 %
(Diesel) und knapp 0,3% (Benzin) des Nettohaushalts-
einkommens als Medianwert.
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Abbildung 10: Absolute und relative
Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (Haushalte mit Diesel,

1. Reformstufe)
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Abbildung 11: Absolute und relative
Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (Haushalte mit
Normalbenzin, 1. Reformstufe)
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Zu berUcksichtigenist, dass diese Werte ausschlieBlich
Haushalte mit Ausgaben fur Diesel bzw. Benzin bein-
halten - und das sind in den unteren Dezilen vor allem
beim Diesel deutlich weniger. Der Anteil der Haushalte
mit Ausgaben fur Dieselkraftstoff steigt mit dem Ein-
kommen von rund 13% im untersten auf 46 % im
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obersten Dezil (siehe Abbildung 12). Bei Benzin ist die
Verteilung sehrviel ausgeglichener und steigt von 34 %
im untersten auf rund 60 % bereits im flnften Dezil.
Hier spiegelt sich wieder, dass Pkw-Besitz und -Nut-
zunginden unteren Einkommensgruppen sehrviel ge-
ringer ausfallt (vgl. infas 2017).

Abbildung 12: Anteil der Haushalte mit Ausgaben
fur Dieselkraftstoff nach Dezil
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Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)

Die Mehrbelastungen durch die Anhebung des CO2-
Preises fur die Heizstoffe Erdgas und Heizdl folgen
dem gleichen Verteilungsmuster und sind durch eine
zunehmende absolute und abnehmende relative
Belastung Uber die Dezile gekennzeichnet (Abbildung
13 und Abbildung 14). Laut unserer Berechnung steigt
die jahrliche absolute Mehrbelastung in der ersten Re-
formstufe (2023) fur Erdgas von etwa 70 Euro als Me-
dianwert im 1. Dezil an auf etwa 100 Euro im 10. Dezil
und fir Heizol von knapp 200 Euro auf etwa 300 Euro.
Die relative Mehrbelastung nimmt mit steigendem
Einkommen fur beide Heizstoffe hingegen ab. Am
starksten belastet sind Haushalte aus dem 1. Dezil mit
einer relativen Mehrbelastung von knapp 0,5 % (Erd-
gas) und etwa 1,4% (Heizol) des Nettohaushaltsein-
kommens als Medianwert. Deutlich niedriger liegen die
relativen Mehrbelastungen bei den Einkommens-
starksten 10% mit etwa O,1% (Erdgas) und etwa 0,3%
(Heizol).
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Abbildung 13: Absolute und relative
Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (Haushalte mit Erdgas, 1.
Reformstufe)
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Abbildung 14 Absolute und relative

Mehrbelastungen pro Jahr fiir verschiedene
Einkommensdezile (Haushalte mit Heizél, 1.
Reformstufe)

N A bsolute Mehrbelastun
e R ol ative Mehrbelastung(

35 14
—. 300 L2
W )
c 25( L0 2
3 c
T 2 c8 %
Q Q
= =
@ |,: LD
= =
e e
=1 04 2
S 5]
w —
0 D
< o

m
A%

Il 2 3465 6 7 8 9

Einkommensdezile

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des SOEP-Datensatz (v37)
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415 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Aufgrund der regressiven Wirkung der CO2-Beprei-
sung braucht es neben einer verursachergerechten
Belastung einen sozialvertrdaglichen Ausgleich.
Durch eine Riickzahlung der Einnahmen - Klimageld -
kann eine progressive Wirkung sichergestellt werden,
ohne dass das Verursacherprinzip abgeschwacht wird.
Daflr mussen die Moéglichkeiten fur die Auszahlung
zUgig geschaffen werden. Die derzeitige Senkung der
EEG-Umlage bewirkt insgesamt eine Entlastung der
untersten zwei Einkommensdezile und eine Belastung
der oberen Dezile (Oko-Institut 2021). Eine direkte
Ruckverteilung an die Blrger*innen hatte noch starker
progressive Entlastungseffekte und ware auch bei
steigendem CO2-Preis moglich (MCC 2021).

Notwendig ist auch eine faire Aufteilung der CO2-
Kosten zwischen Mieter*innen und Vermieter*in-
nen, damit zum einen das Preissignal wirken kann als
auch Mieter*innen nicht Uber Gebuhr belastet werden.
Umgesetzt werden kann dies z.B. durch eine Auftei-
lung je nach Sanierungszustand des Gebdaudes, wie
von der Ampelkoalition beschlossen.

Neben der Senkung der EEG-Umlage werden Bur-
ger*innen derzeit durch die Erhéhung des Wohngelds
und der Entfernungspauschale vom CO2-Preis entlas-
tet. Ersteres betrifft jedoch nur wenige Haushalte,
wahrend von letzterem besonders reichere Haushalte
profitieren mit einer hohen Pendeldistanz (FEST/FOS
2021). Daher eigenen sich diese MaBnahmen nur be-
dingt fur eine sozialvertragliche Ausgestaltung des
COz2-Preises.

Wichtig ist jedoch auch, das Angebot fiir klima-
freundliche Technologien zu verbessern. Durch ge-
zielte FordermaBnahmen kann Wohnen und Mobilitat
sozial gerechter gestaltet werden, beispielsweise
durch warmmietenneutrale Forderungen flr energeti-
sche Sanierungen. Auch ein Ausbau des OPNV wiirde
zusatzliche Emissionen einsparen und Mobilitat fir un-
tere Einkommensgruppen ermdglichen. AuBerdem
kann durch eine Hartefallregelung besonders stark be-
troffenen Birger*innen geholfen werden.
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5 Neue Instrumente fiir den Einstieg in die Transformation

5.1 Zulassungs-und
Kraftfahrzeugsteuer

Um welche Regelung geht es?

Die deutsche Kfz-Steuer besteuert Besitz von Kraft-
fahrzeugen. Die Hohe der Steuer orientiert sich am
Hubraum und dem CO2-Ausstol3 eines Pkw. Mit dem
Versuch, den Vorteil des Diesels bei der Energiesteuer
(siehe 3.2) auszugleichen, werden Fahrzeuge mit ei-
nem Ottomotor gegentlber Diesel-Pkw bei der Hub-
raumkomponente bevorzugt. Ausgenommen von der
Steuer sind neben Fahrzeugen des offentlichen Fuhr-
parks z.B. auch landwirtschaftliche Zugmaschinen.
Das Gesamtaufkommen der Steuer liegt jahrlich bei
rund 9,4 Mrd. Euro, von denen etwa 7,2 Mrd. Euro auf
Pkw entfallen (BMF 2021; FOS 2020b).

Zulassungssteuern werden in der Regel einmalig bei
der Zulassung eines Pkw erhoben. Im Gegensatz zu
vielen anderen europaischen Nachbarn gibt es in
Deutschland zurzeit keine Zulassungssteuer (vgl. Ab-
bildung 15). Bei Anmeldung eines Pkw wird nur eine
geringe Gebihr zur Deckung des Verwaltungsauf-
wands fallig.

Abbildung 15: Zulassungssteuern in Europa

CO,-basierte Zulassungssteuer
oder Bonus-Malus-System
Zulassungssteuer basierend auf
Gewicht, Hubraum, Euronorm o.4.

Quelle: FOS (2022) auf Grundlage ACEA (2021)

Warum ist die MaBnahme nétig?

Dem deutschen Steuersystem fehlt damit ein effekti-
ves und etabliertes Preissignal, um die nationalen Flot-
tenemissionen zu reduzieren. Im internationalen Ver-
gleichist die Pkw-Besteuerung hierzulande ohnehin
duBerst niedrig und beim Blick auf die Gesamtabga-
ben liegt Deutschland im unteren Drittel aller EU-Staa-
ten (DIW 2018). Obwohl sich die jahrlich erhobene Kfz-
Steuer an Hubraum und CO2-AusstoB eines Pkw ori-
entiert, ist ihre Okologische Lenkungswirkung aus
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verhaltensdokonomischen Grinden (bei intertempora-
len Entscheidungen werden gegenwartige Kon-
sumpréaferenzen oft stérker gewichtet als kiinftige) ge-
ringer als die Wirkung einer einmalig falligen (effekti-
ven) Zulassungssteuer. Aus fiskalischer Sicht ist die
Kfz-Steuer daher als Einnahmeinstrument zu verste-
hen, wohingegen eine Zulassungssteuer okologische
Lenkungswirkung zum Ziel hat.

Auch besondere Anreize zum Erwerb und zur Nut-
zung alternativer Antriebstypen fallen in der aktuel-
len Ausgestaltung der deutsche Pkw-Besteuerung zu
schwach aus. Zwar sind reine Elektroautos seit 2011 far
10 Jahre nach Zulassung von der Kfz-Steuer befreit
und es gilt ein Steuerfreibetrag von 30 Euro fir Pkw mit
einem CO2-Ausstof von bis zu 95 Gramm je Kilometer
(Bundesregierung 2020). Zahlreiche andere Anreize
wirken der Férderung klimaschonender Pkw aber ent-
gegen. So ist die Energiesteuer auf fossile Kraftstoffe
seit 2003 real um 20 % gesunken. Weitere umwelt-
schadliche Subventionen (z.B. Dienstwagenprivileg
und Pendlerpauschale) fordern Kauf und Nutzung
kraftstoffintensiver Pkw (UBA 2021).

5.11 Reformvorschlag

Fur eine verbesserte Lenkungswirkung der Pkw-Be-
steuerung kann das deutsche System um eine CO2-
basierte Zulassungssteuer nach internationalem Vor-
bild erganzt werden (siehe auch FOS 2020b, FOS
2022). Eine CO2-basierte Zulassungssteuer fur Neu-
fahrzeuge ergénzt die Lenkungswirkung der Kaufpra-
mie fur E-Autos und adressiert zwei Schwachpunkte
des Status quo. Erstens fordert die Kaufpramie zwar die
Elektrifizierung, aber sie schafft keinen Anreiz zum
Kauf von CO2-armen Verbrennern. Das ist ein Prob-
lem, denn E-Autos sind (noch) nicht immer eine Op-
tion und Verbrenner machen auch weiterhin einen
groBen Teil der Neuzulassungen aus. Die Zulassungs-
steuer wirde einen Anreiz zum Kauf sparsamer, CO2-
armer Verbrenner schaffen. Zweitens kann die Steuer
die Kaufpramie gerechter gegenfinanzieren. Nicht
die Allgemeinheit zahlt, sondern vor allem die Kaufe-
rinnen und Kaufer besonders klimaschadlicher Neu-
fahrzeuge. Das sind tendenziell Unternehmen und ein-
kommensstarke Menschen - also genau die Gruppen,
die auch E-Autos kaufen und von der Kaufprémie pro-
fitieren (FOS 2022a).

Tabelle 4 zeigt den konkreten Reformvorschlag, der
sich am Tarifverlauf der entsprechenden Steuern in
den Niederlanden und Frankreich orientiert (vgl. Ab-
bildung 16).
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Tabelle 4: Progressive Steuertarif der
Zulassungssteuer nach CO2/km

COz2/km Euroje Hohe der Steuer,
von bis gCO2 Euro

0 50 0 0
51 95 20 20-900
96 120 70 970 -2.650
121 150 120 2.770 - 6.250

151 170 180 6.430-9.850
171 210 260 10.110-20.250
21 400 220.650

Quelle: FOS (2020b)

Abbildung 16: Hohe von Zulassungssteuern im
Vergleich unterschiedlicher Lander
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Alternativ zur EinfUhrung der Zulassungssteuer als
neues Instrument besteht die Mdglichkeit, wie z. B. in
GroBbritannien, einen Hebesatz im ersten Jahr der
Kfz-Steuer zu implementiere. Fir die intendierte Len-
kungswirkung ist dies unerheblich. Nach franzosi-
schem Vorbild ist auch ein CO2-basiertes Bonus-Ma-
lus-System denkbar, das Kaufpréamie und Zulassungs-
steuer expliziter verknlpft.

Dabei wurde die Wirkung der Zulassungssteuer mit
einem Baseline-Szenario verglichen. Zum Zeitpunkt
der Entstehung der Untersuchung ging dies von
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5.1.2 Hemmnisse der Umsetzung

Fir eine stérkere Ausrichtung der Kfz-Steuer an den
CO2-Emissionen hat sich die Bundesregierung im Kli-
maschutzprogramm 2030 ausgesprochen. Im Okto-
ber 2020 wurde die letzte Anderung des Kraftfahr-
zeugsteuergesetze gebilligt und eine starkere Gewich-
tung okologischer Kriterien damit beschlossen. Der
Klimaschutzbeitrag dieser Reform war jedoch sehr ge-
ring (FOS 2020d).

Adressaten einer starken okologischen Ausrichtung
der Steuer waren neben Pkw-Kaufer*innen Automo-
bilhersteller. Gegen weitere Novellierungen der Kfz-
Steuer positionieren sich bisher kaum Akteure. Im Ge-
gensatz dazu befirworten durchschnittlich 60 % der
Bevolkerung die Einfihrung eines Bonus-Malus-Sys-
tems fUr die Kfz-Steuer (Levi u. a. 2021).

5.1.3 Beitrag zum Klimaschutz

Eine ambitionierte Ausgestaltung der Kfz-Steuer so-
wie die EinfUhrung einer Zulassungssteuer gibt eine
Lenkungswirkung Richtung klimafreundlichen Neuzu-
lassungen. Prognos hat die Wirkung der Einfiihrung ei-
ner CO2z-basierten Zulassungsteuer im Auftrag des
FOS modelliert (siehe auch Anhang 1). Demnach wiir-
den sich die Treibhausgasemissionen im Jahr 2030
um 2,8 Mio.tCO2 reduzieren (gegentber Baseline
KSG 2019). Das entspricht rund 7 % der derzeitigen Kli-
maschutzlicke von 41 Mio.tCOz2 zur Erreichung des
2030-Ziel im Verkehr.

Auch das Wuppertal Institut (2021) hat die MaBnahme
modelliert® und kommt zum Ergebnis, dass im Zeit-
raum 2022 - 2030 insgesamt 28,54 Mio.tCOg, d.h.
durchschnittlich 3,17 Mio. t CO:2 p.a. eingespart wer-
den.

Wirkmechanismen und modellbasierte Annahmen
und Parameter

Die Erhebung einer CO2-basierten Zulassungssteuer
beim Pkw-Kauf flhrt zu einer Erhdhung der Anschaf-
fungskosten von emissionsintensiven Fahrzeugen. In-
nerhalb des Kaufentscheidungsmodells fihrt dies zu
einer relativen Erhohung der Attraktivitat von emissi-
onsarmen Fahrzeugen. Daraus folgen somit hohere
Neuzulassungsanteile von emissionsarmen Fahrzeu-
gen. Die Hohe der Zulassungssteuer ist eine Funktion
der CO2-Emissionen nach WLTP des jeweiligen Fahr-
zeugsegments und Antriebs.

Annahmen der vorherigen Bundesregierung zur Ent-
wicklung des Bestands von BEV im Jahr 2030 aus.
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514 Verteilungswirkungen

Eine Analyse der Verteilungswirkungen (FOS 2022a)
der COgz-basierten Zulassungssteuer fur Neufahr-
zeuge zeigt, dass Menschen mit durchschnittlichen
und niedrigen Einkommen kaum betroffen waren, da
sie in der Regel gebrauchte, emissionsarme Kleinwa-
gen kaufen und dies auch seltener tun. Im Gegensatz
dazu waren vor allem Unternehmen und einkom-
mensstarke Privatpersonen belastet. Ca. 65 % der
rund 3,6 Mio. Pkw-Neuzulassungen in Deutschland
entfallen auf Unternehmen (KBA 2022). In &hnlichem
Umfang wiirde sich also auch das Aufkommen der Zu-
lassungssteuer auf Unternehmen und Haushalte ver-
teilen. Auf die 41 Mio. privaten Haushalte entfallen
demnach rund 35 % der Neuzulassungen (bzw. 1,2 Mio.
Stlck im Referenzjahr). In einem gegebenen Jahr kau-
fenalsoim Schnitt nur 3 % der Haushalte einen Neuwa-
gen und waren direkt von der Steuer betroffen.

Innerhalb der Gruppe der Haushalte hangt der Besitz
von Neuwagen stark mit dem 6konomischem Status
zusammen. In der Gruppe mit sehr hohem 6konomi-
schem Status befinden sich ca. 5 % aller Haushalte (Ab-
bildung 17); mit 13 % besitzen sie aber Uberdurch-
schnittliche viele Neuwagen (0-2 Jahre alt) und wir-
den einen dhnlich hohen Anteil am Steueraufkommen
erbringen.” (Bei Beriicksichtigung der gewerblichen
Zulassungen liegt der Wert bei rund 5 %; Abbildung 17
unten). In der Gruppe mit sehr niedrigem Status befin-
den sich 7% der Haushalte; sie besitzen rund 2 % der
Neuwagen und waren entsprechend unterproportio-
nal belastet.

Die direkte Steuerbelastung héngt also vor allem von
Haufigkeit des Neuwagenkaufs ab. Die Gruppen mit
hohem oder sehr hohem 6konomischen Status besit-
zen gemaB (infas 2017) mehr Pkw pro Haushalt (1,5 und
1,6) und diese sind haufiger Neuwagen. Die unteren
beiden Gruppen besitzen weniger Autos (im Schnitt
0,6 und 0,8) und noch seltener Neuwagen. Die mittlere
und groBte Gruppe (rund 20 Mio. Haushalte) besitzt 19
Mio. Pkw (im Schnitt 0,96). Ebenso ist die Haltedauer
zu bericksichtigen. Laut DAT-Report (Deutsche Auto-
mobil Treuhand 2018) werden Neuwagen durch-
schnittlich fir 73 Monate, Gebrauchtwagen fir 81 Mo-
nate gehalten. Ausgehend von einer Einfihrung der
Steuer im Jahr 2023 und einem Verbrenner-Aus im
Jahr 2035 werden die meisten Haushalte die Steuer in
diesem Zeitraum nur ein oder zwei Mal zahlen. Fur die
indirekte Wirkung auf den Gebrauchtwagenmarkt gilt
dies zeitversetzt.

Ohnehin wird ein Teil der Zulassungssteuer mit dem
Weiterverkauf weitergegeben. Die Nettobelastung

Es wird angenommen, dass die Verteilung des Besit-
zes von Neuwagen gleich der Verteilung des Neuwa-
genkaufs ist.
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der Steuer ist also geringer als der im Jahr der Zulas-
sung zu zahlende Betrag. Nach einer Haltedauer von
z.B. 6,1 Jahren (s.0.) betragt der Restwert eines Pkw
meist noch rund 40 % des Neuwagenpreises. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Steuer in dhnli-
chem Umfang weitergegeben wird und die Nettobe-
lastung bei dieser Haltedauert entsprechend bei 60 %
liegt. Bei gewerblichen Zulassungen ist die Haltedauer
meist kirzer und die Nettobelastung somit meist nied-
riger.

Abbildung 17: Anteil Neuwagen und
Zulassungssteuer nach 6konomischem Status
(oben: Anteile nur privat; unten:inkl. gewerblich)
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Quelle: FOS (2022) auf Grundlage von Mobilitat in Tabellen
(infas 2017); * 0-2 Jahre alt
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Letztlich entscheidet der CO2-Wert des Neuwagen
Uber die Steuerhodhe. Im Jahr 2021 lag der durch-
schnittliche CO2-Wert bei118,7 g/km, was einer Zulas-
sungssteuer von 2.510 Euro entsprechen wirde. Der
CO2-Wertistabervorallem firden Einzelfall entschei-
dend, weniger fur die generelle Verteilungswirkung.
Denn im Durchschnitt unterscheiden sich gewerbliche
und private Zulassungen und auch die sozio-6komi-
schen Gruppen diesbezlglich kaum. Relevanter sind
die Anzahl der Pkw-K&aufe, die Haltedauer und das
Fahrzeugalter beim Kauf. Der CO2-Wert hangt aber
positiv mit dem Listenpreis zusammen, so dass ten-
denziell eher fur teure Pkw eine hohe Steuer zu zahlen
ist.

Abgesehen davon besteht fir alle Akteure die Mog-
lichkeit, die Steuer zu ,umgehen” bzw. zu reduzieren,
indem sie klimafreundlichere Modelle kaufen. Das ist
die intendierte Lenkungswirkung des Instruments.

5.1.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

MaBnahmen zum sozialen Ausgleich oder zur Erzie-
lung einer besseren Verteilungswirkung konnten die
folgenden sein:

= Als Bonus-Malus-System konnten die Einnahmen
der Zulassungssteuer (Malus) die Kaufpramien
(Bonus) gerechter gegenfinanzieren und so den
Haushalt entlasten. Mégliche Uberschiisse konn-
ten ohne Zweckbindung in den Bundeshaushalt
flieBen oder zur Finanzierung des Energie- und Kli-
mafonds beitragen.

=  FUr bestimmte Fahrzeugtypen oder Personen-
gruppen (z. B. Familien) konnten Ausnahmen bzw.
ErméBigungen der Zulassungssteuer gewéhrt
werden, wie z. B. in Slowenien oder Spanien (ACEA
2021).

= Einnahmen aus dem Malus/ der Zulassungssteuer
kénnen genutzt werden, um eine Abwrackpramie
bei Neukauf eins klimafreundlichen Fahrzeugs und
Aufgabe eines alten Modells mit Verbrennungs-
motor zu finanzieren. Allerdings ist mit Mithahme-
effekten zu rechnen und die Verschrottung funkti-
onsfahiger Pkw okologisch und ékonomisch frag-
lich (Leisinger/Rosel 2020).

5.2 Einfihrung Pkw-Maut ab 2030

Um welche Regelung geht es?

Ahnlich der bestehenden Lkw-Maut sollte in Deutsch-
land ab 2030 eineintelligente, fahrleistungsabhédngige
(d. h. streckenbezogene) Pkw-Maut eingefihrt wer-
den. Eine solche Maut ermdglicht den mittel- bis lang-
fristig Umstieg zu einer verursachergerechten Nut-
zerfinanzierung. Mit ihr kdnnen sowohl fiskalische als
auch okologische Ziele adressiert werden, indem
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Infrastruktur- und weitere externe Kosten internalisiert
werden.

Warum ist die MaBnahme nétig?

Mit der Elektrifizierung des Pkw-Verkehrs werden die
Einnahmen aus Energie- und Kfz-Steuer mittel- bis
langfristig substanziell zuriickgehen. Instrumente wie
die Stromsteuer kdnnen diesen Rickgang, unterande-
rem aufgrund der hoheren Energieeffizienz der Elekt-
romobilitdt, nicht kompensieren. Die StraBenver-
kehrsfinanzierung muss daher auf neue Instrumente
umgestellt werden. FOS/Oko-Institut (2021) gehen
von einem Einnahmepotenzial in Hohe von Uber
30 Mrd. Euro aus (bei einem langfristigen Mautsatz
von 6,5 ct/km).

Auch bietet eine Pkw-Maut bessere Moglichkeiten der
Verkehrsteuerung, mit der bestehende Kapazitaten
effizienter genutzt werden konnen. In Anbetracht der
weiterhin steigenden StrafBenverkehrsleistungen wird
dies zunehmend relevant.

Der StraBenverkehr deckt seine Infrastrukturkosten
und externen Kosten (u.a. durch Larm, Luftschadstof-
femissionen, CO2-Emissionen, Stau, Unfalle) nicht
(FOS/Oko-Institut 2021). Mit einer intelligenten Pkw-
Maut kénnen einige dieser Kosten effizient internali-
siert werden. Die deutsche Lkw-Maut bertcksichtigt
beispielsweise bereits heute Infrastrukturkosten, Luft-
verschmutzung und Larmbelastung. Die zusatzliche
Internalisierung von Klimakosten ist bereits geplant.
Die Moéglichkeit der EinfUhrung einer Staugebuhr, dif-
ferenziert nach Ort, Zeit und Fahrzeugtyp wird auf EU-
Ebene diskutiert (FOS 2020e). Ahnliche Gestaltungs-
optionen sind auch fir eine mégliche Pkw-Maut von
Relevanz, um weitere Anreize zur Vermeidung von ver-
kehrsbedingten Folgekosten zu setzen.

Letztlich bietet eine Pkw-Maut auch die Maglichkeit,
sozialpolitische Erwdgungen zielgenauer zu adressie-
ren, indem z. B. spezifische Nutzergruppen beglnstigt
werden oder regional differenziert wird.

5.21 Reformvorschlag

Eine intelligente Pkw-Maut muss fahrleistungsab-
hdngig (Mautsatze in Euro/km) und differenzierbar
nach Ort, Zeit und wesentlichen Fahrzeugmerkmalen
(z. B. Verbrauch, Emissionen, Gewicht) sein. Sie sollte
auf allen StraBen erhoben werden und fir inléndische
und auslandische Fahrzeuge gelten.

Entsprechend dem Reformvorschlag in FOS/Oko-
Institut (2021) sollte die Maut 2030 mit einem Maut-
satz von anfanglich 1,1ct/km eingefihrt und schritt-
weise erhdht werden (4,3 ct/km im Jahr 2033), um mit
rund 6,5 ct/km ab dem Jahr 2035 die Infrastruktur-
und weitere Umweltkosten vollstandig zu decken.

Ein solches Vollkostenmodell verfolgt beispielsweise
die Lkw-Maut der Schweiz (Leistungsabhingige
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Schwerverkehrsabgabe, LSVA). Die Hohe der LSVA ist
so gestaltet, dass sie in Kombination mit den weiteren
Steuern und Abgaben alle Infrastruktur-, Umwelt-und
Unfallkosten vollstéandig internalisiert.

Fir die Internalisierung von Larm- und Schadstof-
femissionen sind ortsabhédngige ldarm- und schad-
stoffabhidngige Mautsédtze notwendig. Das Fahren in
dicht besiedelten Raumen und Metropolregionen
ware damit teurer als in dinnbesiedelten R&umen und
dem landlichen Raum. Perspektivisch sollte auch eine
zeitliche Differenzierung ermoglicht werden, so dass
Verkehrsflisse besser gesteuert und Stau zu StoBzei-
ten vermieden werden kann.

Die Internalisierung von Klimakosten tber einer CO2-
Komponente ist denkbar, aber nicht notig, solange
diese Uber eine CO2-Bepreisung in angemessener
Hohe Uber den nationalen Emissionshandel (nEHS)
und/oder perspektivisch einen européaischen Emissi-
onshandel erfolgt.

Zur Umsetzung ist ein satellitengestitztes System
denkbar, mit dem im Rahmen der Lkw-Maut erste Er-
fahrungswerte gesammelt wurden. Seit dem Jahr 2018
sind z. B. alle Neuwagen mit dem europaweiten eCall-
System verbunden. Datenschutzrechtliche Bedenken
mussen bis zu einer moglichen Einflhrung im Jahr
2030 rechtzeitig geprift und behoben werden. Die
Europaische Kommission sieht vor, dass alle Mautsys-
teme innerhalb der EU konvergieren und kompatibel
werden. (FOS/Oko-Institut 2021)

522 Hemmnisse der Umsetzung

Fur die EinfUhrung einer fahrleistungsabhangigen
Pkw-Maut mussen Datenschutzbedenken berlck-
sichtigt und friihzeitig technische Lésungen gefunden
werden.

Die Pkw-Maut stellt zunachst eine finanzielle Zusatz-
belastung fiir den Pkw-Verkehr dar und wird auf gro-
Ben Widerstand in der Bevdlkerung stoB3en. Die Zu-
stimmungswerte in verschiedenen Umfragen belaufen
sich auf lediglich 31 bis 50 % (BMU 2021; Civey 2019;
IASS 2021; Levi u.a. 2021). Insbesondere die Nutzung
fossiler Pkw wird mit Energiesteuer, Emissionshandel
(nEHS oder EU-ETS 2) und Maut mehrfach belastet,
wahrend die Kosten fur die Nutzung von Nullemissi-
onsfahrzeugen durch Stromsteuer, EU-ETS1 und
Maut voraussichtlich deutlich geringer ausfallen. Far
den Ubergang von Steuer- zu mehr Nutzerfinanzie-
rung missen entsprechenden Ubergangslésungen
gefunden werden, die unsachgemiBe Uberbelastun-
gen verhindern oder kompensieren.

Eine solche Systemumstellung muss dariber hinaus
kommunikativ begleitet werden.
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5.2.3 Beitrag zum Klimaschutz

Die Pkw-Maut gehort zu den potenziell wirksamsten
Klimaschutzinstrumente fir den StraBenverkehr
(siehe z.B. Ariadne 2021). Bei einem Mautsatz von
durchschnittlich 8 ct/km (Agora Verkehrswende
2018) auf allen StraBen ist von einem CO2-Minde-
rungspotenzial in Héhe von 30,6 Mio. t CO2 auszu-
gehen (FOS/Oko-Institut 2021). Bei einem Mautsatz
von durchschnittlich 4 ct/km sind es 12,8 Mio. t CO2
(Agora Verkehrswende 2018). Beschrankt sich die
Mauterhebung auf Autobahnen, so betrégt das Poten-
zial gemaf diesen Berechnungen rund 2,4 Mio.t CO2
(ebd.).

5.24 Verteilungswirkungen

Fur sich genommen stellt die Pkw-Maut einen zusatz-
lichen Kostenblock bei der Pkw-Nutzung dar. Weil mit
ihr ein grundlegender Systemwechsel der Infrastruk-
turfinanzierung einhergeht, ist davon auszugehen,
dass mit einer Einflhrung andere Instrumente (vor al-
lem Energiesteuer) umgestellt oder auch beendet
werden wirden. Mit dem Ubergang von Steuer- zu
Nutzerfinanzierung werden die Kosten der Verkehrsin-
frastruktur verursachergerecht angelastet. Das bedeu-
tet zunachst einen direkten Kostenanstieg fur die Nut-
zenden und eine indirekte Entlastung aller Steuerzah-
lenden, da die Infrastruktur derzeit mit Mitteln ausdem
Bundeshaushalt finanziert wird. Ein Teil der Kosten, vor
allem des gewerblichen Pkw-Verkehrs, wird jedoch vo-
raussichtlich an anderer Stelle Gberwalzt werden.

Die durchschnittlichen Mautkosten der Haushalte
mit Pkw-Besitz lagen bei einem Mautsatz von
6,5 ct/km und einer durchschnittlichen Jahresfahrleis-
tung von 19.672 km bei 1.279 Euro pro Jahr (Tabelle 5).
Dabei korrelieren Fahrleistung und Haushalts-Netto-
einkommen. Das liegt unter anderem daran, dass auch
die Anzahl der Autos im Haushalt mit dem Einkommen
steigt.
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Tabelle 5: Jahresfahrleistung und Mautkosten der
Haushalte nach Einkommen

monatliches Jahresfahr-
Haushalts-Net- leistung Mautkosten
toeinkommen Anteil
<500 Euro 1% 12.429 808
500-900 4% 15542 1.010
900-1500 10% 11.382 740
1.500-2.000 13%  12.664 823
2.000-3.000 30% 14.749 959
3.000-4.000 19%  20.910 1.359
4.000-5.000 12%  26.580 1.728
5.000-6.000 7%  30.279 1.968
6.000-7.000 3% 32301 2100
>7.000 Euro 2% 32589 2.118
Durchschnitt 19.672 1.279
Quelle: Jahresfahrleistung nach Einkommen aus infas (2017); eigene
Berechnungen

Absolut steigt also die Belastung mit dem Einkommen.
Relativ zum Einkommen und ohne BegleitmaBnah-
men konnte sie jedoch regressiv wirken (Levi u.a.
2021) und ware in Tabelle 5 vor allem bei den untersten
Einkommen hoch. Zu beachten ist, dass nur rund 50 %
der Haushalte mit sehr niedrigem 6konomischem Sta-
tus einen Pkw besitzen (infas 2017). Ebenso ist zu be-
ricksichtigen, dass mit Einfihrung einer solchen Maut
andere Instrumente reformiert oder beendet wirden,
so dass es zu Entlastungen an anderer Stelle kdme.

5.2.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Um negative Verteilungswirkungen abzufedern, konn-
ten gezielte Ausnahmen innerhalb der Maut gewahrt
werden. Zum Beispiel konnten Familien und/oder ein-
kommensschwache Menschen mit reduzierter Mauts-
atzen entlastet werden. Bestimmte Gruppen (Polizei
etc., Menschen mit Behinderung) kdénnten von der
Maut génzlich befreit werden. Ebenso ist denkbar, be-
stimmte Regionen (z. B. mit schlechter OPNV-Anbin-
dung) durch regional differenzierte Mautsadtze zu
entlasten. So wirde der Anreiz der Pkw-Maut zur Ver-
kehrsverlagerungvor allem dawirken, wo eine Verlage-
rung auch moglich ist. Von Verkehrsarmut (FOS
2022b) betroffene Regionen hingegen kénnten ge-
zielt entlastet werden.

Zusatzlich sollten MaBnahmen ergriffen werden, die
Mobilitatsalternativen ermoglichen und die Abhan-
gigkeit vom Pkw reduzieren. Das verstarkt den ge-
wulnschten Effekt der Maut, Verkehre zu vermeiden
und zu verlagern und entlastet viele einkommens-
schwache Haushalte, die auf einen Pkw angewiesen
sind, obwohl er eigentlich zu teuer ist (Mattioli 2021).

Wie bereits erwdhnt, missen bei Einfihrung einer
Pkw-Maut die fiskalischen Rahmenbedingungen aus
Energie- und Stromsteuer, Emissionshandel etc.
grundlegend angepasst werden. Dabeiist zu beachten,
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dass die verschiedenen politischen Ziele mit dem je-
weils geeignetsten Instrument adressiert werden.

5.3 Einfiihrung einer
Stickstoffiiberschussabgabe

Um welche Regelung geht es?

Die Eintrage von Stickstoff in die Umwelt werden bis-
her fast ausschlieBlich Uber ordnungsrechtliche An-
satze reguliert. Diese Regulierung erweist sich als bis-
her nicht ausreichend. Daher sollte eine Stickstoff-
Uberschussabgabe zur Reduzierung der Stickstoffein-
trage aus der Landwirtschaft in die Umwelt eingefiihrt
werden.

Warum ist die MaBnahme nétig?

Die Eintrage von Stickstoff in die Umwelt, insbeson-
dere aus der Landwirtschaft, sind trotz der bereits er-
folgten Reduktionen seit den 1990er Jahren anhaltend
zu hoch. Dabei sind regional erhebliche Unterschiede
festzustellen, die vor allem auf das regional ungleich
verteilte Aufkommen von Wirtschaftsdliinger und
seine Ausbringung zurickzufihren sind. Betroffen
sind insbesondere Regionen, in denen sich die Inten-
sivtierhaltung konzentriert und Gebiete in der Nahe
zur niederlandischen Grenze, in denen (zuséatzlich) von
dort importierte Giille ausgebracht wird (FOS 2018).
Auch wenn etwa 20 % des Giille- und Mistaufkom-
mens in Biogasanlagen verwendet wird, wird der Grof3-
teil weiterhin direkt als Dinger auf Felder ausgebracht.
Der fortschreitende landwirtschaftliche Strukturwan-
del verstarkt dabei die Ungleichverteilung der Stick-
stoffeintrdge. Zum einen Gbersteigen die Tierbestande
oft die Ertragsfahigkeit der Betriebsflachen, sodass
Futtermittel zugekauft werden missen; zum anderen
erfolgt eine zunehmende Spezialisierung in reine Tier-
haltungs- und Pflanzenbaubetriebe (Gawel u. a. 2011).
Da der Transport von Gulle aufwendig und wirtschaft-
lich wenig lohnenswert ist, findet kaum ein Ausgleich
statt, sodass in Ackerbaubetrieben Mineraldinger ein-
gesetzt werden, wahrend in Tierhaltungsbetrieben zu
viel Wirtschaftsdiinger fur die vorhandenen Flachen
anfallt.

Die GUbermaBigen Eintrédge von Stickstoff haben vielfal-
tige negative Auswirkungen auf Boden, Grundwasser-
korper, Biodiversitat und Klima. Unterschiedlichen (in-
ternationalen) Abkommen zum Umweltschutz kommt
Deutschland im Fall von Stickstoffeintragen aus der
Landwirtschaft bisher nicht nach (Mdckel 2017). Die
Kosten fur die Umweltverédnderungen und die im Zu-
sammenhang ergriffenen MaBBnahmen werden von der
Allgemeinheit und nicht von den Verursacher*innen
getragen, beispielsweise im Fall von héheren Wasser-
preisen aufgrund einer verstarkten Trinkwasseraufbe-
reitung aus besonders mit Nitrat belasteteten
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Grundwasserkorpern  (Umweltbundesamt  (UBA)
2014). Zudem drohen im laufenden Vertragsverlet-
zungsverfahren, das die EU-Kommission gegen
Deutschland aufgrund der Nichteinhaltung der Nit-
ratrichtlinie eingeleitet hat, Strafzahlungen, sofern
keine baldige Verbesserung eintritt und das EuGH-Ur-
teil nicht vollstandig umgesetzt wird.

Das bestehende Diingerecht setzt sich in Deutschland
aus verschiedenen Gesetzen und Verordnungen zu-
sammen (DlUngegesetz, Dlngeverordnung, Kilar-
schlammverordnung, Bioabfallverordnung, Stoff-
strombilanzverordnung). Diese erweisen sich bisher als
nicht ausreichend, um die Stickstoffeintrage entspre-
chend den gesetzten Zielen zu reduzieren. Der Reduk-
tionstrend, der sich durch die Umstrukturierung der
Landwirtschaft in den neuen Bundeslandern in den
1990er Jahren ergeben hatte, hat sich seitdem deutlich
abgeschwéacht. Aufgrund dieser Entwicklungen
scheint das Ziel einer Reduktion der Stickstoffiber-
schisse auf jahrlich 70 kg/ha bis zum Jahr 2030 mit
den bisherigen MaBnahmen verfehlt zu werden (FOS,
2018).

Fur die bisherige Ineffizienz der Gesetzgebung in Hin-
blick auf Inverkehrbringen und Einsatz von Dingemit-
teln werden folgende Griinde genannt: der Zwang zu
Ertragssteigerungen, Rationalisierungen & Spezialisie-
rungen aufgrund des Wettbewerbsdrucks in der Land-
wirtschaft, teilweise unzureichende Abstimmung zwi-
schen Dinge- und sonstigem Umweltrecht, Defizite in
der Kontrolle, die Speicherwirkung von Bdéden und
Grundwasserkorpern sowie die Attraktivitat der Mas-
sentierhaltung fur die Fleischerzeugung auf Basis von
zugekauften Futtermitteln (Gawel u. a. 2011).

Aus diesen Griinden sind weitere MaBBnahmen notig,
um die Stickstoffeintrage zu reduzieren und die Kosten
der Stickstoffiberschisse zu internalisieren. Der Sach-
verstandigenrat fir Umweltfragen schreibt einer Stick-
stofflberschussabgabe gegenlber dem bestehenden
Ordnungsrecht einen Effizienzvorteil zu (Sachverstan-
digenrat fir Umweltfragen 2004). Auch der Wissen-
schaftliche Beirat fir Agrarpolitik hat sich im Klimagut-
achten 2016 intensiv mit der Thematik beschéftigt
(Wissenschaftlicher Beirat Agrarpolitik, Ernahrung und
gesunheitlichen Verbraucherschutz/Wissenschaftli-
cher Beirat Waldpolitik 2016)

5.3.1 Reformvorschlag

Eine Stickstoffiberschussabgabe soll MaBnahmen fi-
nanzieren, die zum einen zur Reduzierung von Stick-
stoffUberschissen bei landwirtschaftlichen Betrieben
fihren, und zum anderen zur Minderung und Beseiti-
gung der Auswirkungen von landwirtschaftlichen
Stickstoffeintragen beitragen (Mockel 2017).

Die Voraussetzung fur die Erhebung einer Stickstoff-
Uberschussabgabe ist die  Erstellung einer
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Stoffstrombilanz nach der Stoffstrombilanzverord-
nung. Betriebe, die nach derzeitigem Recht nicht zu
dieser Form der Bilanzierung verpflichtet sind, zum
Beispiel kleine Betriebe mit einer geringen Viehbe-
standsdichte, konnten auch von der Stickstofflber-
schussabgabe ausgenommen sein (Mockel 2017).

Bei der Stoffstrombilanz (,Hoftorbilanz”) wird gegen-
Ubergestellt, wie viel Stickstoff zugefihrt wurde (z.B. in
Form von Dinge-und Futtermitteln, Saatgut, Nutztie-
ren oder Leguminosen) und wie viel abgegeben wurde
(z.B. durch die Weitergabe oder den Verkauf von Wirt-
schaftsdinger, Futtermitteln, Saatgut oder Nutztie-
ren). Auch Stickstoffemissionen aus Haltung, Lagerung
oder Verarbeitung muissen dabei bericksichtigt wer-
den. Der aus der Bilanz resultierende Stickstoffuber-
schuss konnte entsprechend mit einer Abgabe belegt
werden.

Dabei sind unterschiedliche Modelle denkbar. Entwe-
der kdnnte eine Abgabe statisch pro Tonne Stickstoff-
Uberschuss erfolgen oder dynamisch pro Tonne/Hek-
tar. Im letzteren Fall ist eine Staffelung der Abgabe
méglich, sodass geringe Uberschiisse mit weniger ne-
gativen Umweltauswirkungen weniger belastet wer-
den als hohe Uberschiisse. Dabei ist eine progressive
Ausgestaltung empfehlenswert, um harte Grenzen
zwischen Abgabeklassen zu vermeiden (Moéckel 2017).
Denkbar sind dariber hinaus Anpassungen an die un-
terschiedlichen regionalen Belastungssituationen,
etwa durch regionale Abgabensatze oder belastungs-
spezifische Freigrenzen (Sachverstéandigenrat fir Um-
weltfragen 2004). AuBerdem kdnnten bei Bedarf wei-
tere kritische Stoffe, insbesondere Phosphat, mit auf-
genommen werden.

Beider Ausgestaltung muss die Vereinbarkeit mit Bun-
des-und EU-Recht berlcksichtigt werden. So darf der
Grundsatz der VerhaltnisméaBigkeit nicht verletzt wer-
denund die Abgabe keine ,erdrosselnde Wirkung” ha-
ben. Sie darfalso nicht so hoch sein, dass der Riickgang
landwirtschaftlicher Flachen und Betriebe durch sie
weiter beschleunigt wirde. AuBerdem darf die Zahllast
je Hektar nichtso hoch sein, dass dadurch gezielt GAP-
Mittel durch den Staat abgeschopft wirden (Mockel
2017).

Die Stickstoffiberschussabgabe soll insbesondere der
Kosteninternalisierung dienen, entfaltet dartber hin-
aus aber auch weitere Lenkungswirkung. Sie setzt fur
die ausbringenden Betriebe Anreize, Stickstoffiber-
schisse zu reduzieren, um Kosten zu senken. Sie flhrt
aber auch zu einer besseren regionalen Verteilung des
Wirtschaftsdlngers, da sie fur ackerbauliche Betriebe
die Attraktivitat, GulleUberschisse zu Ubernehmen,
steigert. Zudem konnte der Kontrollaufwand im Ver-
gleich zum bestehenden Ordnungsrecht reduziert
werden, da von der Stoffstrombilanz befreite Betriebe
sowie Betriebe ohne Viehzucht, die keinen
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Wirtschaftsdliinger von anderen Hofen beziehen, nicht
mehr mit einbezogen werden mussen.

5.3.2 Hemmnisse der Umsetzung

Ein Grundproblem besteht darin, dass das Konzept der
StickstoffUberschussabgabe komplexer ist und so
selbst Umweltverbande bisher nicht fur dieses sehr ef-
fektive Instrument lobbyieren, wodurch das Thema
bisher weitestgehend ein akademisch diskutierter Lo-
sungsvorschlag ist.

Die kontroversen Diskussionen um die Novellierungen
des Dingerechts spiegeln die aufgeheizte Stimmung
rund um landwirtschaftliche Stickstoffiberschisse wi-
der. Bereits an der 2017 eingeflihrten Stoffstrombilanz,
bis 2023 zunéchst nur fur viehintensive Betriebe,
wurde kritisiert, dass es sich um einen erhohten buro-
kratischen Aufwand fir die Landwirt*innen handeln
wurde.

In einer Stellungnahme zum Entwurf des Klimaschutz-
plans 2050 und dem darin enthaltenen Vorschlag zur
Prifung einer Stickstoffiberschussabgabe duBert sich
der Deutsche Bauernverband ablehnend. Begrindet
wird dies mit einer Verteuerung der Produktion (Deut-
scher Bauernverband 2016). Der Bund Okologische
Lebensmittelwirtschaft dagegen fordert in seiner Stel-
lungnahme zum selben Entwurf die Einfihrung einer
Stickstoffiiberschussabgabe (Bund Okologische Le-
bensmittelwirtschaft e.V. 2016).

5.3.3 Beitrag zum Klimaschutz

Da die Stickstoffliiberschussabgabe ein noch wenig er-
forschtes Instrument ist und die Wirkungen von Stick-
stoffeintragen vielseitig sind, ist eine genaue Quantifi-
zierung der Klimaschutzwirkung bisher nicht moglich.
Sie fUhrt aber erwartbar zu einer Minderung von Lach-
gas-, CO2-, Ammoniak- und Methanemissionen.

Eine gleichmaBigere regionale Verteilung und Aus-
bringung von Wirtschaftsdlinger reduziert die einge-
setzte Menge von Mineraldiingern in Pflanzenbaube-
trieben. Dadurch ist eine Verminderung von Lachgas-
Emissionen, deren Hauptquelle Mineraldingersind, zu
erwarten. Zudem wirde COz2 aus der Produktion von
Mineraldinger eingespart werden.

Eine durch die Stickstofflberschussabgabe reduzierte
und ggf. zusatzlich methodisch angepasste Ausbrin-
gungvon Wirtschaftsdiinger, die eine bessere Bindung
von Stickstoffeintragen im Boden ermoglicht, kdnnte
weitere Emissionen mindern. AuBBerdem kdnnte eine
StickstoffUberschussabgabe mittel- bis langfristig zu
einer Reduzierung der Tierbestande flhren. Damit
konnten weitere Ammoniak- und Methan-Emissionen
aus der Tierhaltung sowie der Lagerung der anfallen-
den Gllle eingespart werden.
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5.3.4 Verteilungswirkungen

Ziel der Stickstoffiberschussabgabe ist, die Kosten
UbermaBiger landwirtschaftlicher Stickstoffeintrage
nach dem Verursacher*innenprinzip zu verteilen. Die
derzeitige Umlage auf die Allgemeinheit wirde auf
diese Weise beendet werden. Dadurch kénnten z.B.
die Kosten fur Trinkwasserin besonders belasteten Ge-
bieten sinken.

Fr landwirtschaftliche Betriebe mit einem Stickstoff-
Uberschuss kdnnen durch die Stickstoffiberschussab-
gabe zusatzliche Kosten entstehen, sofern nicht im
gleichen MafBe Dingemittel effizienter eingesetzt wer-
den. Diese steigenden Kosten in der landwirtschaftli-
chen Produktion kdnnten zu ebenfalls steigenden Ver-
braucher*innenpreise, insbesondere fir tierische Pro-
dukte, fUhren.

5.3.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Um den landwirtschaftlichen Strukturwandel, insbe-
sondere die sinkende Anzahl an Betrieben, nicht weiter
zu befordern, durfen die durch die Stickstoffiber-
schussabgabe entstehenden Kosten nicht unverhalt-
nismafig hoch sein. Die genaue Ausgestaltung der Ab-
gabe muss sich daran orientieren. Zusatzlich sind Har-
tefallregelung bzw. ErméBigungen oder Freistellungen
fur solche Betriebe denkbar, die bereits ohne eine Ab-
gabe an oder unter der Grenze der Rentabilitat liegen
(Mockel 2017).

Abzuglich der Verwaltungskosten konnen durch die
Einnahmen aus der Stickstoffiiberschussabgabe un-
terschiedliche MaBnahmen finanziert werden, z.B. die
Forderung von Biogasanlagen die Gulle- und Rest-
stoffe einsetzen, verbesserten Lagerungsmaoglichkei-
ten oder technischen Innovationen fir Umweltsanie-
rungen, aber z.B. auch die Ausweitung von Gewésser-
randstreifen, die Forderung der Umstellung auf dkolo-
gische Landwirtschaft sowie Kompensationszahlun-
gen fur Wasserschutzgebiete und naturschutzrechtli-
che Schutzgebiete (Mckel 2017). Die dadurch mogli-
chen zusatzlichen BeratungsmaBnahmen kénnen zu
einer Diversifizierung der landwirtschaftlichen Ein-
kommen beitragen und damit erhéhten Kosten bzw.
EinbuBen aus dem Bereich Tierhaltung entgegenwir-
ken.

Um die Umwelt- und Klimawirkung der Stickstofflber-
schussabgabe zusatzlich zu erhdhen, sind weitere
Nachscharfungen der EU-Agrarpolitik und des beste-
henden Ordnungsrechtes anzustreben (Sachverstan-
digenrat fir Umweltfragen 2015): So sollten die mitden
Agrarsubventionen verknlUpften Umweltauflagen ver-
scharft werden, etwa eine Durchsetzung des Verbotes
von Griinlandumbruch und die Anbaudiversifizierung.
Des Weiteren muss die Dingeverordnung durch ver-
starkte Kontrollen besser durchgesetzt werden. Da
eine raumlich weniger stark konzentrierte Verteilung
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des Wirtschaftsdlingers zu einem verstéarkten Eintrag
von Stickstoff in bisher wenig belastete oder empfind-
liche Okosysteme und dadurch zu einem gréBeren
Schaden als in den Ursprungsregionen fuhren kann,
sollten Vorgaben in den aufnehmenden Regionen an-
gepasst werden. Diese Wirkungskette kann entweder
bereits bei der Ausgestaltung der Stickstoffliber-
schusstbergabe in regional differenzierten Abgabes-
atzen oder ein radumlich spezifisches Ordnungsrecht
bericksichtigt werden. Durch eine wirkungsvolle Stoff-
strombilanzverordnung mit Stickstoffiberschussab-
gabe konnten ggf. andere Vorgaben aus dem Diinge-
recht aufgehoben werden, was wiederum den admi-
nistrativen Aufwand mindert.

Um eine Verlagerung der Tierhaltung und damit der
stickstoffbezogenen Treibhausgasemissionen in an-
dere europadische Lander entgegenzuwirken, sollte
eine Stickstoffiberschussabgabe im besten Fall auf
europaischer Ebene eingefihrt werden.

5.4 Einfuhrung einer
Primidrbaustoffsteuer

Um welche Regelung geht es?

Furden Abbau von bergfreien Bodenschatzen wird die
Forderabgabe nach Bundesberggesetz (BBergG) er-
hoben. Sie betragt 10 Prozent des Marktwerts. Pri-
maérbaustoffe wie Kiese, Sande und Natursteine geho-
ren nicht zu den bergfreien Bodenschétzen und fir
den Abbau sind daher keine Férderabgaben zu zahlen
(mit Ausnahmen in den neuen Bundeslandern) (vgl.
FOS 2016) Eine mengenbezogene Steuer auf den Ab-
bau von Priméarbaustoffen (v.a. Kiese und Sande)
kénnte einen Anreiz darstellen, weniger Primarstoffe
zu verwenden und auf mehr Sekundarstoffe und alter-
native Baustoffe und Bauweisen zu setzen. Sie wirde
zudem die in der Regel an die Abbaumenge gekop-
pelte Schadenswirkung besser abbilden (FOS 2021g).

Warum ist die MaBnahme nétig?

Die Nutzung von Primérrohstoffen schadet Umwelt
und Klima durch Flachen- und Energieverbrauch und
Verschmutzung und sollte daher verringert werden. In
Deutschland machen Baustoffe etwa die Halfte (517
von 1.040 Mio. t) der verwerteten inldndischen Roh-
stoffentnahme aus (FOS u.a. 2021). Seit Mitte der
1990er Jahren ist der Verbrauch zwar deutlich zurick-
gegangen, doch stagniert er seit den spaten 2000er
Jahren.

Im Bausektor liegt das groBte Potential zur Einsparung
von Primérbaustoffen. Ein GrofBteil der recyclebaren
Mineralien werden fur die Verflullung genutzt, anstatt
sie als Baumaterialen wiederzuverwenden. Um bis zu
22 Prozent konnte hier der Einsatz von Primérbaustof-
fen gesenkt werden (Material Economics 2018).
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Effizienzpotentiale bestehen in der Vermeidung von
Abfall im Bauprozess und z.B. durch Hohlkérper, mit
der Beton effizienter genutzt werden kann (FOS u. a.
2021).

Eine Primarbaustoffsteuer konnte die Klima- und Res-
sourcenbilanz des Bausektors verbessern. Durch eine
hohere Bepreisung von Priméarbaustoffen werden
diese Rohstoffe relativ teurer im Vergleich zu Alterna-
tiven, wie Sekundarbaustoffe oder Holzbau. So wird die
Nachfrage nach Priméarbaustoffen gesenkt, wodurch
der Bausektor umweltfreundlicher werden wirde. Au-
Berdem wirden innovative Technologien entwickelt
werden, die die Kosten fur Alternativen senken.

Der Transport von Baustoffen ist sehr energieintensiv.
Durch Recycling von Baustoffen kdnnten insbeson-
dere in urbanen Regionen die Transportwege deutlich
geklrzt werden und somit die Treibhausgas-Emissio-
nen gesenkt werden (UBA 2019c¢).

541 Reformvorschlag

Die Mengensteuer auf Primérbaustoffe wird direkt bei
der Entnahme bzw. beim Inverkehrbringen erhoben
und gilt zusatzlich zu den ggf. anfallenden Feldes- und
Forderabgaben nach BBergG. Dabei wird sie be-
schrankt sein auf primare Gesteinskornung, was 80 bis
90 Prozent der mineralischen Primé&rbaustoffe mitein-
schlieBt (FOS u.a.2021).

Die Hohe der Steuer lage anfangs bei etwa 2 Euro pro
Tonne, orientiert am Vorbild der Aggregates Levy im
Vereinigten Konigreich. Durch eine sukzessive Anhe-
bung von 5 Prozent jahrlich sind nach 5 Jahren 3 Euro
erreicht. Danach liegt die Steigerungsrate bei jahrlich
1,5 %, um die Inflation einzupreisen.

Die eingenommenen Mittel kdnnen fur die Forschung
und Entwicklung von Baustoffrecycling und Informa-
tion und Aufklarung zu alternativen Baustoffen ver-
wendet werden.

5.4.2 Hemmnisse der Umsetzung

= Branchenakteure lehnen eine  Priméarbau-
stoffsteuer ab. Sie argumentieren, dass das Um-
weltziel dadurch nicht erreicht werde, da keine
hohe Lenkungswirkung erzielt werde, denn der An-
teil der Baustoffkosten an den Baukosten liegt un-
ter 10 Prozent. Die Steuer wiirde an den Endkonsu-
menten weitergereicht. Demist zu entgegnen, dass
auch bei niedrigem Steuersatz eine Lenkungswir-
kung eintritt, da die Einkaufspreise von Baustoffen
far Bauunternehmen relevant sind, auch wenn
Baustoffe nur einen geringen Anteil an den gesam-
ten Baukosten tragen.

= Auswirkungen auf Baukosten / angespannte Woh-
nungsmarkte: Es wird beflirchtet, dass die Baukos-
ten bei ohnehin angespannten Wohnungsmarkten
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weiter steigen und daher ein Zielkonflikt zwischen
okologischen Zielen und bezahlbarem Bauen und
Wohnen besteht. Die Baukosten wiirden sich aber
nur marginal erhéhen (vgl. (UBA 2019¢), (FOS u. a.
2021).

= Informatorische Defizite: Recyclingbaustoffe ha-
ben bei Architekten, Planern und Bauherren teil-
weise eine geringe Akzeptanz, da z.B. angenom-
men wird, dass die Baustoffe nicht die gleichen Ei-
genschaften und Performance wie Primarrohstoffe
haben und die Frage der Haftung bei der Verwen-
dung von Recyclingmaterialien vermeintlich noch
nicht geklart sei. Hier kdnnen Aufklarungsange-
bote, finanziert aus den Einnahmen, Abhilfe schaf-
fen.

5.4.3 Beitrag zum Klimaschutz

Die Primarbaustoffsteuer verteuert den Abbau von na-
tUrlichen Ressourcen und macht somit alternative
Baustoffe attraktiver, wie Sekundérstoffe oder nach-
wachsende Rohstoffe. Die moglichen Verhaltensande-
rungen, Technologiewechsel und Anpassungsreaktio-
nen sind vielfaltig und kénnten den Einsatz von Pri-
maérbaustoffen um bis zu 130 Mio. t pro Jahrzu reduzie-
ren. So liegen groBe Potenziale in Effizienzsteigerun-
gen, u.a.in MaBnahmen wie Abfallvermeidungim Bau-
prozess, Wiederverwendung von Gebdudekompo-
nenten, Reduktion von Uberdimensionierung oder
Einsatz innovativer Bauelemente wie z.B. Hohlkorper.
Ein bedeutendes zusatzliches Potenzial besteht auch
im vermehrten Einsatz von Holz als alternativem Bau-
stoff. Mittels Aufbereitungstechnologien kénnten zu-
dem nahezu 100 Prozent des Bauschutts als Recyc-
ling-Gesteinskoérnung fir die Asphalt- und Betonher-
stellung genutzt werden (FOS u.a. 2021).

5.44 Verteilungswirkungen

Insgesamt sind nur wenige Hersteller, Inverkehrbringer und
Importeure direkt von der Priméarbaustoffsteuer betroffen.

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

Die hoheren Kosten bei der Primarentnahme von Baustoffen
wuirden vermutlich downstream abgewalzt werden auf nach-
folgende Wertschopfungsketten, wie Hersteller von Beton
und Bauunternehmen. Jedoch werden sich die Preise im Bau-
sektor insgesamt nur um ein Prozent verteuern (FOS u.a.

2021).

Die Priméarbaustoffsteuer kann Auswirkungen auf die interna-
tionale Wettbewerbsfahigkeit haben, da inléndische Pro-
dukte dadurch relativ verteuert werden. Jedoch ist der Trans-
portaufwand von Baustoffen im verglichen mit dem massen-
bezogenen Wert sehr hoch. Daher findet die Belieferung
meist durch regionale Anbieter statt, so dass grenziber-
schreitender Handel nur eine geringe Rolle spielt und sich
durch eine Priméarbaustoffsteuer nur wenig Veranderung zu
erwarten ist (Bahn-Walkowiak u. a. 2010).

Der Wirtschaftssektor Bergbau wirde das Abbruchmaterial
selbst aufbereiten, so dass hauptséchlich eine Verschiebung
von wirtschaftlicher Tatigkeit innerhalb dieses Bereichs zu er-
warten ist.

5.4.5 Sinnvolle BegleitmaBnahmen

Mogliche flankierende Instrumente, um die Lenkungs-
wirkung zu steigern, kdnnten sein (vgl. FOS u. a. 2021):

= Projekte zur Forschung und Demonstration von
Holzbau- und effizienteren Betonbauweisen

= Informations- und Férderprogramme fir Holzbau,
mit der die Verwendung von Holz angebots- und
nachfrageseitig stimuliert werden. So wirde der
Umstieg auf klimafreundlichere Baustoffe gezielt
beschleunigt werden.

=  Vorgaben zur Verwendung festgelegter Anteile an
Sekundarbaustoffen flUr Bauprojekte der offentli-
chen Hand.

= Erhebung einer Steuer auf die Verfillung minerali-
scher Bauabfalle, so dass ein weiterer Anreiz ent-
steht die Recyclingquote zu erhdhen.
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ANHANG 1: DOKUMENTATION MABNAHMENABSCHATZUNG (PROGNOS 2022)

MaBnahme: Energiesteuerreform (bei Verkehr inkl. Anpassung der Kfz-Steuer)

Beschreibung

CO2-Einsparung

Modellierte Wirkmechanismen

= Siehe Kapitel 3

eingesparte CO2-Emissionen im Jahr 2030 gegeniber der Baseline ohne
diese MaBnahmen; Baseline basiert auf KSG 2019

Verkehr: 3,7 Mt CO2

Gebaude: 2,1 Mt CO2

Summe: 5,8 Mt CO2

Verkehr: Hohere Endkundenpreise beiden Energietragern Benzin und Diesel
wirken dampfend auf die Nachfrage nach Personen- und Giiterverkehr. Uber
entsprechende Elastizitdten (siehe unten Annahmen/Parameter) wird die
Verkehrsleistung von Pkw sowie Nutzfahrzeugen manipuliert, um den Effekt
auf die THG-Emissionen zu bestimmen.

Beim Kaufentscheidungsmodell fir Pkw haben die hoheren Kraftstoffkosten
und die Anderung der Kfz-Steuer einen Einfluss auf die Struktur der Pkw-
Neuzulassungen nach Antrieben. Mit den MaBnahmen verschieben sich die
Kostenvorteile beziglich der Vollkosten (TCO) zugunsten der elektrischen
Pkw. Es ist allerdings anzumerken, dass die Anderung der Kfz-Steuer allein
(ohne Energiesteuerreform) gegentuber der Baseline keine zusatzliche Ein-
sparung beztglich der THG-Emissionen bringt. Die finanzielle Belastung wird
mit der Anpassung der Kfz-Steuer - insbesondere durch die gewichtsabhan-
gige Komponente -stark erhoht, auch fur elektrische Antriebe. In der Baseline
bezahlen die BEV hingegen keine Kfz-Steuer. Mit der Umstellung der Kfz-
Steuer werden schwere Fahrzeuge grundsatzlich starker belastet als leichte.
Dadurch kdnnte es zu einer Verschiebung hin zu kleineren und damit leichte-
ren Fahrzeugen kommen, die im Modell allerdings nicht quantifiziert werden
konnte.

Gebaéaude: Das Verbrauchsverhalten (Einstellung Komforttemperatur, Anteil
beheizter Flache, Nutzungsverhalten) wird mittels Preiselastizitaten model-
liert (siehe Annahmen/Parameter). Hinsichtlich der Sanierung der Geb&aude-
hille wird die Entscheidung Uber eine logistische Funktion, die den Nutzen
der Sanierung (annualisierte Energiekosteneinsparung abzlglich Investiti-
onskosten) auf die Sanierungswahrscheinlichkeit abbildet. Die Erhéhung der
Energiepreise erhoht den Nutzen von energetischen Sanierungen, die jéhrlich
energetisch sanierte Flache steigt an. Es handelt sich um ein Discrete-
Choice-Modell mit zwei Entscheidungsoptionen (saniert/nicht saniert). Die
Akteure werden hinsichtlich Effizienzklasse des von ihnen bewohnten Ge-
baudes, des Eigentumsverhéltnis (Mieter/Selbstnutzer) und vorwiegend ver-
wendetem Energietrager differenziert. Die Sanierungstiefe wird in Abhéangig-
keit der Effizienzklasse des sanierten Gebaudes gesetzt.

Beim Kaufentscheidungsmodell fir Warmeerzeuger (Discrete-Choice-An-
satz) haben die hoheren Brennstoffkosten fur Erdgas und Heizdl einen Ein-
fluss auf die Absatzstruktur an Warmeerzeugern fir Raumwarme und Warm-
wasser. Jahrlich werden rund 3-4% der Anlagen ersetzt. Mit der Erhdhung der
Energiesteuer fir Gas und Heizdl nehmen die Kostenvorteile fossiler Warme-
erzeuger ab, da die jahrlichen Brennstoffkosten ansteigen. Dadurch nehmen
die Anteile der Gas- und Olheizungen an den Absatzen ab, wahrend insbe-
sondere die Anteile der elektrischen Warmepumpen ansteigen. Im Mietge-
bduden (Uberwiegend Mehrfamilienhauser), ist die Anreizwirkung durch die
MafBnahme geringer, da die Besitzer (Investoren) von den hoheren laufenden
Kosten in der Regel nicht direkt betroffen sind.
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Verkehr: Mit der Reform der Energiesteuer liegt der Endkundenpreis fir Die-
selkraftstoff im Jahr 2030 um 21 Prozent hdher als in der Baseline. Bezogen
auf die Verkehrsleistung wird mit Nachfrageelastizitdten von minus 0,15 im
Personenverkehr und mit minus O,1im Guterverkehr gerechnet.

Bei der Kfz-Steuer wird die Hubraumkomponente durch eine Gewichtskom-
ponente ersetzt. Fir die Modellierung wurden die zulassigen Gesamtge-
wichte (zGG) nach Fahrzeugsegment und Antrieb aus der ADAC-Autodaten-
bank hergeleitet. Es wurde entschieden, das Batteriegewicht nicht in die Be-
rechnungsgrundlage einzurechnen. Damit sind die BEV nicht schwerer als die
Benzinfahrzeuge.

modellbasierte Annahmen/
Parameter

Gebaude: Mit der vorgeschlagenen Reform der Energiesteuer liegt der End-
kundenpreis bei Haushalten fur Erdgas im Jahr 2030 um 15 Prozent hdher als
in der Baseline, bei Heizdl betragt der Anstieg 14 Prozent. Als Preiselastizitat
far das Verbraucherverhalten wird fir Raumwarme -0,1 (Mieter -0,05) ange-
setzt, fir Warmwasserbereitung -0,05.

MaBnahme: Anhebung CO2-Preisim BEHG

Beschreibung Siehe Kapitel 4.1

eingesparte CO2-Emissionen im Jahr 2030 gegenuber der Baseline ohne
diese MalBBnahme; Baseline basiert auf KSG 2019

CO:2-Einsparung Verkehr: 3,6 Mt CO2
Gebaude: 2,2 Mt CO2
Summe: 5,8 Mt CO2

Verkehr: Eine Erhohung des COz2-Preises im BEHG hat einen Anstieg der
Endkundenpreise fiur fossile Kraftstoffe im Verkehr zur Folge. Diese werden
beim Kaufentscheidungsmodell (Pkw) sowie Uber die Elastizitdten bei der
Verkehrsnachfrage berlcksichtigt. Beim Kaufentscheidungsmodell wird Gber
den CO2-Preis die Wirtschaftlichkeit und damit die Attraktivitat von Verbren-
nern verschlechtert. Es wird ,perfect foresight” unterstellt. Somit wird davon
ausgegangen, dass die zuklnftige Kostensteigerung beim Kraftstoff den Nut-
zern bekannt ist und einkalkuliert wird.

Gebéaude: Das Verbrauchsverhalten (Einstellung Komforttemperatur, Anteil
beheizter Flache, Nutzungsverhalten) wird mittels Preiselastizitdten model-
liert (siehe Annahmen/Parameter). Hinsichtlich der Sanierung der Geb&aude-
hille wird die Entscheidung Uber eine logistische Funktion, die den Nutzen
der Sanierung (annualisierte Energiekosteneinsparung abzlglich Investiti-
onskosten) auf die Sanierungswahrscheinlichkeit abbildet. Es handelt sich um
ein Discrete-Choice-Modell mit zwei Entscheidungsoptionen (saniert/nicht

Modellierte Wirkmechanismen

saniert). Die Akteure werden hinsichtlich Effizienzklasse des von ihnen be-
wohnten Gebaudes, des Eigentumsverhéltnis (Mieter/Selbstnutzer) und vor-
wiegend verwendeter Energietréger differenziert. Die Sanierungstiefe wird in
Abhéangigkeit der Effizienzklasse des sanierten Gebaudes gesetzt.

Beim Kaufentscheidungsmodell fir Warmeerzeuger (Discrete-Choice-An-
satz) haben die hdheren Brennstoffkosten fir Erdgas und Heizdl einen Ein-
fluss auf die Absatzstruktur der Warmeerzeuger fir Raumwéarme und Warm-
wasser. Mit der Anhebung des CO2-Preises steigen die Preise fir Erdgas und
Heizol an, die Kostenvorteile der fossiler Warmeerzeuger nehmen dadurch
ab. Es wird angenommen, dass die langfristige Preisentwicklung frihzeitig
kommuniziert wird. Deshalb wird bei den modellierten
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Investitionsentscheiden ,perfect foresight” unterstellt. Ein Teil der Mehrkos-
ten muss von den Vermietern getragen werden. Bei der Modellierung werden
deshalb im Segment der Mehrfamilienhduser die laufenden Kosten starker
gewichtet als in der Baseline.

Verkehr: Die Endkundenpreise erhohen sich gegentiber der Baseline im Jahr
2030um 11,4 Prozent bei Benzin und um 14,3 Prozent beim Diesel.

Elastizitaten siehe MaBnahme 1.
modellbasierte Annahmen/ Gebiude: Mit der vorgeschlagenen Anhebung des Preisdeckels im BEHG
Parameter steigt fir Haushalte der Endkundenpreis fur Erdgas im Jahr 2030 um 17 Pro-

zent gegenulber der Entwicklung in der Baseline, bei Heizol betragt der An-
stieg 21 Prozent. Als Preiselastizitat fir das Verbraucherverhalten wird fir
Raumwarme -0,1 (Mieter -0,05) angesetzt, fir Warmwasserbereitung -0,05.

MaBnahme: Paket Pkw-Verkehr

Beschreibung Siehe Kapitel 3.3 und 5.1

Verkehr: 2,7 Mt CO2
CO2-Einsparung Gebaude: - MaBBnahme ohne Wirkung im Gebaudesektor
Summe: 2,7 Mt CO2

Verkehr:
Zulassungssteuer

Die Erhebung einer COz2-basierten Zulassungssteuer beim Pkw-Kauf fuhrt zu
einer Erhdhung der Anschaffungskosten von emissionsintensiven Fahrzeu-
gen. Innerhalb des Kaufentscheidungsmodells flhrt dies zu einer relativen Er-
hohung der Attraktivitat von emissionsarmen Fahrzeugen. Daraus folgen so-

. . . mit héhere Neuzulassungsanteile von emissionsarmen Fahrzeugen.
Modellierte Wirkmechanismen

Dienstwagensteuer

Die Reform der Dienstwagenbesteuerung fihrt zu einer Erhéhung der Steuer
basierend auf den CO2-Emissionen nach der Worldwide Harmonised Light-
Duty Vehicles Test Procedure (WLTP) und der Jahresfahrleistung. Die Attrak-
tivitat von emissionsarmen gegeniber emissionsintensiven Fahrzeugen wird
so durch geringere relative Kosten erhdht. Dieser Kostenvorteil erhéht sich
beiansteigender Jahresfahrleistung.

Verkehr:

Die Hohe der Zulassungssteuer ist eine Funktion der CO2-Emissionen nach
WLTP des jeweiligen Fahrzeugsegments und Antriebs.
modellbasierte Annahmen/
Parameter

Die fur die Berechnung der Dienstwagensteuer bendtigten privat gefahrenen
Kilometer wurden basierend auf der jeweiligen Jahresfahrleistung und einem
Privatanteil von 80% berechnet. Fir den Anteil privat gefahrener Kilometer
bei Dienstwagen gibt es nach aktuellem Stand keine offiziellen Erhebungen.
Fur die Bestimmung dieses Werts wurde somit eine Annahme getroffen.
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Kombinierte Wirkung aller MaBnahmen

Beschreibung

COz-Einsparung

Modellierte Wirkmechanismen

modellbasierte Annahmen/
Parameter

vgl. Beschreibung zu den MafBnahmen 1-3

eingesparte CO2-Emissionen im Jahr 2030 gegenuber der Baseline ohne
diese MaBnahmen; kombinierte Wirkung der MaBBnahmen 1-3, Baseline ba-
siert auf KSG 2019

Verkehr: 9,6 Mt CO2
Gebaude: 4,3 Mt CO2
Summe: 13,9 Mt CO2

vgl. oben die Erklarungen zu den EinzelmaBnahmen 1bis 3

Verkehr: Mit der Reform der Energiesteuer und der Anhebung des CO2-Prei-
ses im BEHG liegt der Endkundenpreis fur Dieselkraftstoff im Jahr 2030 um
35 Prozent hoheralsin der Baseline, der Benzinpreis steigt um 14 Prozent. Be-
zogen auf die Verkehrsleistung wird mit Nachfrageelastizitditen von minus
0,15im Personenverkehr und mit minus O,1im GUterverkehr gerechnet.

Gebaude: Mit der vorgeschlagenen Reform der Energiesteuer und der Anhe-
bung des CO2-Preises im BEHG liegt flr Haushalte der Endkundenpreis fur
Erdgas im Jahr 2030 um 32 Prozent héher als in der Baseline, bei Heizdl be-
tragt der Anstieg 36 Prozent. Als Preiselastizitat fir das Verbraucherverhalten
wird fur Raumwéarme -0,1 (Mieter-0,05) angesetzt, fir Warmwasserbereitung
-0,05.
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ANHANG 2: DATEN UND METHODIK VERTEILUNGSWIRKUNG

MaBnahme: Energiesteuerreform

Beschreibung und Ergebnis

Modellierte Wirkmechanismen

modellbasierte Annahmen/
Parameter

Siehe Kapitel 3

Eine Anpassung der Energiesteuer nach oben lasst einen Preisanstieg fur die
davon betroffenen Energietrager erwarten. Wir analysieren, wie sich die abso-
luten und relativen Ausgaben der Haushalte fir diese Energietrager durch die
MaBnahme d@ndern. Dazu betrachten wir die MaBnahme im Jahr 2023.

Dabeiunterteilen wir die Haushalte in Dezile anhand des Nettoaquivalenzein-
kommens derer Mitglieder. So kénnen wir unterschiedliche Belastungen in
Abhéangigkeit der Einkommenssituation identifizieren.

Die relative Belastung der Haushalte durch die MaBBnahme bezieht sich auf
das Netto-Haushaltseinkommen der Mitglieder eines Haushalts (,Post-
Government Income”) zuziglich der unterstellten Miete (,Imputed Rent”).

Dezile sowie Durchschnittswerte - und somit auch die Mehrbelastung - wer-
den unter BerUcksichtigung entsprechender Gewichte berechnet (Dezile auf
Personenebene, sonst auf Haushaltsebene).

Um die Reaktion der Nachfrage auf die maBnahmenbedingten Preissteige-
rungen abzuschatzen, verwenden wir Preiselastizitaten der Nachfrage analog
zu Prognos, die differenziert sind nach Verkehr und Gebaude.

Unsere Analysen stitzen wir auf die Daten aus SOEP-Core v37. Die von uns
verwendeten Daten beziehen sich das Jahr 2020 - das aktuellste Jahr im
SOEP - bzw. beim Einkommen auf das Jahr 2019 (s.u.).

Um die Analyseergebnisse nicht zu verzerren, haben wir (drei) Haushalte
identifiziert und ausgeschlossen, deren Angaben in Bezug auf unsere Analyse
unplausibel erscheinen (unplausibel hohe Energietrdgerausgaben im Ver-
haltnis zum NAE). Fir die Analyse beschranken wir uns auf die Kraftstoffe Die-
sel sowie die Heizstoffe Erdgas und Heizol. Alle weiteren Energietrager, die
von der MaBnahme betroffen sind, werden nur von einer geringen Anzahl an
Haushalten genutzt und daher nicht mit betrachtet. Um den Anteil der Haus-
halte, die Diesel nutzen, an allen Haushalten abzusché&tzen, gehen wir folgen-
dermaBen vor: Wir bestimmen die Anzahl der Haushalte, die nach den Ausga-
ben fur verschiedene Kraft- und Heizstoffe gefragt wurden und gleichzeitig
verwertbare Angaben zu mindestens einem Energietrager gemacht haben.
Die Anzahl der Haushalte, die Angaben zu deren Dieselausgaben macht, set-
zen wir dazuins Verhéltnis.

Allgemein: Die Einkommensabfragen im SOEP beziehen sich jeweils auf das
Vorjahr. Wir berechnen also das Nettoaquivalenzeinkommen aus dem Jahr
2019 (in Preisen 2020). Die Ausgaben fur die verschiedenen Energietrager
beziehen sich auf das Jahr 2020 und werden nur alle fUnf Jahre abgefragt -
zuletzt also im Jahr 2015. Wir treffen also die folgenden Annahmen:

= Daserrechnete Nettodquivalenzeinkommen aus dem Jahr 2019 in Preisen
2020 ist reprasentativ fUr das Jahr 2020

= Das errechnete Verhaltnis von Energietragerausgaben und Nettoaquiva-
lenzeinkommen ist reprasentativ fir das Jahr 2023

Geben Haushalte voneinander abweichende monatliche und jahrliche Ener-
gietragerausgaben an, beziehen wir uns auf die monatlichen. Wirnehmen also
an, dass diese genauer sind und somit reprasentativer als die jahrlichen.
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Verkehr: Analog zu Prognos gehen wir von folgenden maBnahmenbedingten
absoluten Preissteigerungen im Jahr 2023 aus (alles in Preisen 2020, fur un-
sere Analyse umgerechnet in Euro/kWh)

= Diesel: 0,0131

Als Preiselastizitat der Nachfrage fur Kraftstoffe verwenden wir analog zu
Prognos den Wert -0,15. Eine 10%-ige Preissteigerung eines Kraftstoffs fihrt
also zu 1,5% Nachfragerlckgang nach diesem Kraftstoff.

Gebéaude: Analog zu Prognos gehen wir von folgenden mafBnahmenbeding-
ten absoluten Preissteigerungen im Jahr 2023 aus (alles in Preisen 2020, fur
unsere Analyse umgerechnet in Euro/kWh)

= [Erdgas: 0,0042 Euro/kWh
= Heizél: 0,0041 Euro/kWh

Als Preiselastizitat der Nachfrage fur Heizstoffe verwenden wir analog zu
Prognos den Wert -0,05 flr Mieter*innen. Bei den Eigentimer*innen missen
wir aufgrund der Datenverflgbarkeit leicht von Prognos abweichen. Die
SOEP-Daten lassen keine Differenzierung der Heizstoffnutzung nach Raum-
warme (-0,1bei Eigent.) und Warmwasserbereitung (-0,05 bei Eigent.) zu. Wir
mitteln die beiden Werte gewichtet mit 80% Raumwéarme und 20% Warm-
wasserbereitung und erhalten einen Wert von -0,09 fur Eigentimer*innen.
Laut Recherchen variiert der Anteil der Warmwasseraufbereitung zwischen
10 und 25% - je nach Sanierungszustand der Wohnung.® Die Daten zeigen,
dass der GroBteil der Eigentimer*inne Uber Warmedammung und doppelt
verglaste Fenster verflgt - jeweils deutlich mehr als bei den Mieter*innen.
Eine 10%-ige Preissteigerung eines Heizstoffs fihrt also zu 0,9% Nachfrage-
rickgang nach diesem Heizstoff bei Eigentimer*innen bzw. 0,5% bei Mie-
ter*innen.

MaBnahme: Anhebung CO2-Preisim BEHG

Beschreibung und Ergebnis Siehe Kapitel 4.1

Eine Erhohung des CO2-Preises im BEHG lasst einen Anstieg der Endkun-
denpreise flr fossile Kraftstoffe im Verkehr erwarten. Wir analysieren, wie sich
die absoluten und relativen Ausgaben der Haushalte fur diese Energietrager
durch die MaBnahme adndern. Dazu betrachten wir die MaBnahme im Jahr

Modellierte Wirkmechanismen 2023.

Die Analyse ist analog zu der zuvor beschriebenen (MafBnahme: Energiesteu-
erreform, s.0.).

FUr die Analyse beschranken wir uns auf die Kraftstoffe Diesel, Normalbenzin
(EB) sowie die Heizstoffe Erdgas und Heizdl (Begrindung s.o.)

modellbasierte Annahmen/ Allgemein: Analog zu den zuvor beschriebenen Annahmen (MaBnahme:

Parameter Energiesteuerreform, s.0.). Den unten beschriebenen Preiserhdhungen liegt

Siehe bspw. https://www.energiesparen-im-haushalt.de/energie/bauen-und-modernisieren/modernisierung-

haus/heizung-modernisieren/heizungsanlage-erneuern/oelheizung-erneuern/heizoel-warmwasser.html
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eine CO2-Preiserh6hung von den nominal festgelegten 35 auf 66,25 Euro/t
CO2im Jahr 2023 zugrunde.

Auch die Preiselastizitaten werden analog zu den oben beschriebenen ver-
wendet (MaBnahme: Energiesteuerreform, s.o.).

Verkehr: Analog zu Prognos gehen wir von folgenden maBBnahmenbedingten
absoluten Preissteigerungen im Jahr 2023 aus (alles in Preisen 2020, fir un-
sere Analyse umgerechnet in Euro/kWh)

= Diesel:0,0095 Euro/kWh
= Normalbenzin (E5): 0,0089 Euro/kWh

Gebaude: Analog zu Prognos gehen wir von folgenden maBBnahmenbeding-
ten absoluten Preissteigerungen im Jahr 2023 aus (alles in Preisen 2020, fur
unsere Analyse umgerechnet in Euro/kWh)

= Erdgas: 0,0071 Euro/kWh
= Heizél: 0,0094 Euro/kWh
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