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Vom Dieselprivileg bis hin zur Pendler-
pauschale: Fur Subventionen im Verkehr
gibt es viele Griinde. In Sachen Klima
sind jedoch nicht alle zielflihrend. Mit ei-
nem FuB aufs Gas, mit dem anderen
auf die Bremse? Dieser Widerspruch
|dsst sich in negativen CO,-Preisen

Ariadne kompakt

PREISSIGNALE VERGLEICHBAR
MACHEN: SUBVENTIONEN ALS
NEGATIVE CO,-PREISE

ausdriicken. Berechnungen in einer
neuen Ariadne-Studie zeigen: Subventi-
onen im Verkehr entsprechen mitunter
negativen CO,-Preisen zwischen -70 und
-690 € pro Tonne CO,. Deutschlands der-
zeitiges Steuer- und Abgabesystem im
Verkehr ist weiterhin auf die Nutzung

fossiler Energietrager ausgerichtet. In-
konsistente Preissignale zwischen Sub-
ventionen im Verkehr und Emissions-

handel behindern die Wirkungsweise der
CO,-Bepreisung als wichtiges Instrument
der Klimapolitik.

WAS ZEIGEN NEGATIVE CO,-PREISE?

Die schon lange wahrende Diskussion
lber klimaschadliche Subventionen im
Verkehr hat durch die Finanzrestriktio-
nen infolge des Haushaltsurteils des
Bundesverfassungsgerichts Ende 2023
neue Relevanz gewonnen. Als Beitrag zu
einer sachlichen Einordnung und Bewer-
tung ihrer Bedeutung fiir die Klimapoli-
tik, haben Ariadne-Fachleute erstmals
die Hohe wesentlicher Subventionen im
Verkehr in negative CO,-Preise umge-
rechnet.

Im Emissionshandel sollen durch den
CO,-Preis die Verursacher zur Kasse ge-
beten und so Anreize zur Emissionsre-
duktion gesetzt werden. Die Berechnung
impliziter negativer CO,-Preise zeigt an-
schaulich, dass Subventionen dieses
Prinzip gewissermaBen umkehren:
Durch Subventionen wird der AusstoB
von CO,-Emissionen indirekt durch Kos-
tenersparnisse belohnt. Die Umrech-
nung erméglicht auBerdem einen Ver-
gleich mit dem tatsdchlichen CO,-Preis
des Brennstoffemissionshandelsgesetz
(BEHG) flr den Verkehr. So lassen sich
Preissignale direkt ins Verhdltnis setzen.

CO,-Preise [€/t CO,]

Dieselsteuerprivileg [ | 70 €
Entfernungspauschale AR ] -200 bis -380 €
Dienstwagenprivileg A e -160 bis -690 €
Kerosinsteuerbefreiung AN -130 bis -260 €
CO,-Preis nach BEHG [ | +45€
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Abbildung: Die vier Subventionen mit ihren impliziten negativen CO,-Preisen. Bei einigen Subventionen hangt die genau Héhe vom

Einzelfall ab. Trotz der Spannweiten sind die Héhen im Vergleich zum BEHG erheblich. Quelle: Eigene Darstellung

Steuervergiinstigungen von -70 bis zu
-690 € pro Tonne CO,

Durch das Dieselprivileg und die Kerosin-
steuerbefreiung wird die Nutzung fossi-
ler Kraftstoffe direkt steuerlich vergiins-
tigt. Bei der Entfernungspauschale und
der Dienstwagenbesteuerung ist die Wir-
kung indirekt: die steuerliche Ausgestal-
tung hat mittelbar héhere Emissionen
zur Folge.

Betrachtet wurden vier Subventionen
mit Relevanz auf die nationalen CO,-
Emissionen des Verkehrs:

1. Dieselprivileg (Energiesteuervergiins-
tigung fiir Dieselkraftstoff), 2. Pendler-
pauschale (Entfernungspauschale), 3.
Dienstwagenprivileg (Pauschale Besteu-
erung des geldwerten Vorteils privat ge-
nutzter Dienstwagen), 4. Kerosinsteuer-
befreiung (Energiesteuerbefreiung fiir
Kraftstoffe im inlandischen Flugverkehr).

Umgerechnet in Steuervergiinstigun-
gen pro ausgestoBener Menge CO, er-
geben sich fiir die vier Subventionen im-
plizite negative CO,-Preise in Hhe von
-70 bis -690 €/tCO, — und (iberkompen-
sieren damit den aktuell festgelegten
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CO,-Preis im BEHG von 45 €/tCO, im
Jahr 2024 zum Teil betrachtlich. Die
Rechnungen zeigen, wie stark das der-
zeitige System aus Steuern und Abga-
ben weiterhin auf die Nutzung fossiler
Energietrdger ausgerichtet ist.

Hohe negative Preise: Wer profitiert?

Die Verteilungswirkung unterscheidet

sich flir die vier betrachteten Subventio-
nen. Einkommensstarke Haushalte pro-
fitieren in allen Fallen (iberproportional.

Die Wirkungen des Dieselprivilegs auf
die Einkommensverteilung ist tiber alle
Haushalte hinweg maBig, aber bei den
Betroffenen im Einzelnen dennoch merk-
lich. Der Besitz eines Diesel-Pkw steigt

mit dem Einkommen deutlich an: Wah-
rend in unteren Einkommensgruppen
nur wenige Haushalte (iber einen Diesel-
Pkw verfligen, sind es bei den mittleren
Einkommen rund ein Viertel und bei den
hoheren sogar ein Drittel. Die wenigen
Dieselfahrenden in den unteren Einkom-
mensgruppen werden in Relation zu
ihrem Einkommen jedoch deutlich stdr-
ker entlastet.

Auch die Pendlerpauschale entlastet vor
allem mittlere und héhere Einkommens-
gruppen. Unter den Haushalten mit un-
teren Einkommen gibt es weniger Er-
werbstdtige, welche zumeist kirzere
Arbeitswege haben. Die Entlastungs-
wirkungen ist bei den betroffenen
Pendlern mit gut 0,8 % des Netto-

REFORMOPTIONEN

Steuervergiinstigungen haben eine viel-
faltige Historie und wurden oft im Zuge
groBerer Reformen eingefiihrt. In Anbe-
tracht der Klimaziele ergeben sich heute
Zielkonflikte. Um die Rolle der CO,-Be-
preisung zu stdrken, sollten verzerrende
Subventionen soweit moglich abgebaut
oder klimafreundlich umgebaut wer-
den. Die jlingsten Proteste in Folge der
Entscheidung, agrarwirtschaftliche Sub-
ventionen teilweise abzubauen, unter-
streichen, wie wichtig Planbarkeit, ein
schrittweiser Abbau und klar kommuni-
zierte KompensationsmaBnahmen sind.

Kurzfristig bietet eine Reform des Die-
selsteuerprivilegs groBes Potenzial fir
eine CO,-Minderung, da Dieselfahrende
zumeist unmittelbar mit einer Ver-
brauchsminderung auf Preiserh6hungen
reagieren. Gleichzeitig wiirde mittelfris-
tig durch hohere Kraftstoffpreise ein An-
reiz flir den Umstieg auf E-Autos gesetzt.
Mittelfristig kann eine Reform der

KOPERNIKUS
EZ))PROJEKTE

Die Zukunft unserer Energie

Dienstwagensteuer den Hochlauf der E-
Mobilitat unterstiitzen. Der zu versteu-
ernde geldwerte Vorteil zwischen Ver-
brennern und E-Autos kénnte zum bei-
spiel starker differenziert oder je nach
CO,-Emissionen gestaffelt werden.

Eine Reform der Pendlerpauschale kann
vor allem mittel- und langfristig zu
Emissionsreduktionen beitragen, da An-
derungen bei der Wahl des Arbeits- und
Wohnortes erst verzogert stattfinden.
Kurzfristige Effekte wiirden sich lediglich
bei der vermehrten Nutzung des Home-
office ergeben, das inzwischen als Wer-
bungskosten steuerlich berticksichtigt
werden kann.

Eine Starkung der EU-weiten Bepreisung
von Kerosin ist einer inlandischen Be-

steuerung aufgrund der geringen Emissi-
onsmengen inldndischer Flige und mog-

licher Effekte ausweichender Betankung
Uberlegen.
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einkommens relativ hoch.

Das Dienstwagenprivileg begiinstigt vor
allem Haushalte mit hohem Einkom-
men, denn nur wenige Erwerbstatige mit
geringen oder mittleren Einkommen be-
sitzen einen Dienstwagen. Bei den weni-
gen Fdllen mit geringeren oder mittleren
Einkommen — wie in AuBendienst, Pflege
oder Logistik — machen die geldwerten
Vorteile einen gewissen Anteil am Haus-
haltseinkommen aus.

Die Entlastungswirkung der Kerosin-
steuerbefreiung ist gesamtwirtschaft-
lich gering, da nur etwa 4 % der Haus-
halte Inlandsfliige nutzen. Dabei fliegen
Haushalte mit héheren Einkommen im
Mittel deutlich hdufiger.

AUF DEN PUNKT
GEBRACHT

« Klimaschddliche Subventionen im
Verkehr implizieren negative CO,-
Preise und erschweren die Errei-
chung der Klimaziele.

« Die vier ausgewahlten Subventio-
nen entsprechen impliziten negati-
ven CO,-Preisen zwischen -70 und
-690 € pro Tonne CO,und liber-
kompensieren damit den aktuell
festgelegten CO,-Preis im BEHG
von 45 €/tCO, im Jahr 2024 zum
Teil betrdchtlich.

» Einkommensstarke Haushalte pro-
fitieren Uberproportional von den
Subventionen.

« Die inkonsistenten Preissignale
schwdchen die Wirkungsweise der
CO,-Bepreisung.

« Durch Reformen kann die Rolle der
CO,-Bepreisung gestarkt werden.

« Essentiell sind Planbarkeit, schritt-
weises Umbauen, klar definierte
KompensationsmaBnahmen.

Hrsg.: Kopernikus-Projekt Ariadne,
Potsdam-Institut fiir Klimafolgenfor-
schung (PIK), Telegrafenberg A 31,
14473 Potsdam | ariadneprojekt.de
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Online-Fassung mit weiteren Verwei-
sen: https://ariadneprojekt.de/publi-
kation/kurzdossier-klimaschadliche-
subventionen-entsprechen-negativen-
cosub2-sub-preisen/
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