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Abstract

Zum 1. Januar 2021 hat die deutsche Bundesregierung mit dem Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) ein na-
tionales Emissionshandelssystem (nEHS) fir die Bereiche Warme und Verkehr eingefihrt. Um die zuséatzliche Be-
lastung privater Haushalte im Bereich Mobilitat zu kompensieren, will die Bundesregierung die Einnahmen voll-
stdndig fur EntlastungsmaBnahmen verwenden. Fir die Mobilitdtskosten von Relevanz sind die Absenkung der
EEG-Umlage, die Erhéhung der Entfernungspauschale und die Einfihrung der Mobilitatspramie ab dem 21. Kilo-
meter beschlossen.

Die Berechnungen dieser Studie zeigen, dass diese MaBBnahmen nicht ausreichen und aufgrund mangelnder Ziel-
genauigkeit negative Verteilungswirkungen haben. Gerade einkommensschwache Haushalte profitieren kaum
oder gar nicht und der freie CO2-Preis ab dem Jahr 2027 schafft groBe Unsicherheiten beziglicher zukinftiger Mo-
bilitatskosten. Entscheidende Anpassungsmoglichkeiten fur Haushalte sind der Umstieg auf E-Pkw oder alterna-
tive Mobilitatsangebote. Mit dem Ziel diese Optionen fur Haushalte aller Einkommensklassen zu verbessern, wer-
den funf MaBnahmenvorschlage beschrieben, welche die bestehenden KompensationsmafBnahmen verbessern
oder ergénzen, und mit Blick auf Verteilungswirkung, klimapolitische Lenkungswirkung und fiskalische Effizienz

evaluiert.

EXECUTIVE SUMMARY

Das nationale Emissionshandelssystem (nEHS) verleiht
Kraftstoffen und Heizstoffen einen expliziten CO2-
Preis und erhdht somit die Kosten von Haushalten und
Unternehmen. Die zunachst noch geringe Belastung
steigt im Rahmen des vorgegebenen Preispfads zwi-
schen 2021 und 2026 kontinuierlich an. Danach wird
der Preisdurch Versteigerungen freiam Markt gebildet
und es entsteht eine Unsicherheit bezlglich der zu-
kinftigen Belastungen.

Im Verkehrsbereich bedeutet dies fur Pkw-Nutzer*in-
nen steigende Kraftstoffpreise und Unsicherheit be-
zlglich der Mobilitatskosten ab dem Jahr 2027 sowie
eventuellen Pkw-Kaufentscheidungen. Die zusatzli-
che absolute Belastung privater Haushalte durch den
CO2-Preis in Hohe von 25 Euro je Tonne CO: liegt ak-
tuell noch bei 11 Euro pro Person und Jahr (Euro/P/J)
im untersten und 44 Euro/P/J im obersten Einkom-
mensdezil. Die absolute Belastung steigt mit dem Ein-
kommen, weil auch der durchschnittliche Kraftstoff-
verbrauch mit dem Einkommen steigt. Zum Vergleich:
die Ausgaben fur Kraftstoffe steigen von den einkom-
mensschwdachsten bis zu den -starksten 10 % derzeit
kontinuierlich von 220 auf 850 Euro/P/J an.

Aufgrund der Einkommenshoéhe ist die relative Belas-
tung einkommensstarker Haushalte jedoch am ge-
ringsten. Am starksten belastet sind die unteren und
mittleren Einkommensgruppen (insbesondere die De-
zile 2 und 3 mit 0,17 % des Nettoeinkommens (NEK)).
Die relative Belastung liegt im Durchschnitt bei 0,15 %
des NEK (siehe Abschnitt 2.2.1).

Um die zusatzliche Belastung im Mobilitatssektor zu
kompensieren, will die Bundesregierung die Einnah-
men aus dem nEHS vollstandig fur die Entlastung von
Haushalten und Unternehmen verwenden (BMW,,
2020). Bislang wurden die Absenkung der EEG-Um-
lage, die Erhohung der Entfernungspauschale und die
EinfUhrung der Mobilitatspramie ab dem 21. Kilometer
beschlossen (siehe Abschnitt 2.2.2).

Die MaBnahmen sind jedoch nicht ausreichend, um
die Belastungen annéhernd auszugleichen, und sie ha-
ben ungleiche Entlastungswirkungen. Es profitieren
vor allem arbeitstatige, fernpendelnde Personen sowie
die ohnehin gering belasteten obersten Einkommens-
klassen. Im Jahr 2021 werden im Durchschnitt lediglich
23 % der Belastung kompensiert. In den einkommens-
starksten 30 % werden Uber 30 % kompensiert; in der
gesamten unteren Einkommenshalfte liegt der Wert
zwischen 10 % und 17 % (siehe Abschnitt 2.2.3).

Die ungleiche Entlastungswirkung liegt vor allem an
der Entfernungspauschale, von der héhere Einkom-
mensgruppen auf Grund des hoheren Grenzsteuersat-
zes starker profitieren. Das Mobilitatsgeld fir niedri-
gere Einkommen kann das nicht, beziehungsweise nur
fir einen kleinen Teil, ausgleichen. Das Hauptproblem
von erhohter Entfernungspauschale und Mobilitats-
geld ist, dass sie ausschlieBlich fernpendelnde Er-
werbstatige erreichen und lediglich Arbeitswege ad-
ressieren. Mehr als die Halfte der Verkehrsleistung von
Haushalten ist jedoch privat bedingt (BMVI, 2020).
Menschen ohne Arbeitseinkommen (z. B. Studierende,
Arbeitslose, Rentner*innen) werden nicht
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berlcksichtigt, kdnnen von den steigenden Kraftstoff-
kosten aber natlrlich ebenfalls betroffen sein. Hinzu-
kommt, dass eine deutliche Mehrheit der Pendelnden
einen Arbeitsweg von weniger als 21 km aufweist; von
der erhdhten Entfernungspauschale und Mobilitats-
préamie also nicht profitiert.

Wahrend die Belastung durch den festgeschriebenen
Preispfad derzeit relativ gering ausfallt und vorherseh-
bar ist, ergeben sich ab dem Jahr 2027 groBe Unsi-
cherheiten. Investitionsentscheidungen im Verkehrs-
sektor, z. B. die Anschaffung eines Fahrzeugs, haben
aber mehrjahrige Planungshorizonte.

Zur Berechnung der Belastungswirkung des nEHS
werden in dieser Studie drei Szenarien durchgespielt,
die Preise von 100, 180 bzw. 300 Euro/t CO2 im Jahr
2030 erreichen (siehe Abschnitt 2.3). Fir die untersten
Einkommen (1. Dezil) ergeben sich im Jahr 2030 zu-
satzliche Belastungen in Hohe 38 bis 97 Euro/P/J
(0,46-1,0 % des NEK). Fur die obersten betragt sie 104
bis 240 Euro (0,22-0,51 % des NEK). Die temporare Er-
hoéhung von Entfernungspauschale und Mobilitadtsgeld
lauft jedoch bereitsim Jahr 2027 aus. Von der Senkung
der EEG-Umlage profitieren mit Blick auf die Mobilitat
lediglich Haushalte, die auf die Nutzung eines E-Autos
umsteigen konnten.

Die Nettobelastung steigt in fast allen Fallen bis
2030 an. KompensationsmaBnahmen missten dem-
nach langfristig beibehalten werden und ihre Entlas-
tungswirkung im Zeitverlauf ansteigen, wenn die Net-
tobelastungswirkung gering bleiben soll. In einigen
Féllen sinkt die Nettobelastung (absolut und relativ)
bereits vor 2030. Dies gilt fir Haushalte der oberen
Einkommensdezile, in denen die angenommene Prei-
selastizitdt und der Umstieg auf E-Pkw die Belastungs-
wirkung der Preiserhéhung Ubersteigen. In anderen
Worten: der Umstieg auf E-Pkw und die Verfiigbar-
keit von Alternativen sind entscheidend, ob Haus-
halte ausweichen, und die Kosten durch den stei-
genden CO:z-Preis selbststandig kompensieren und
zum Klimaschutz beitragen kénnen.

Dies zeigen auch die Betrachtungen von Beispielhaus-
halten, die sich beztglich der Kriterien Einkommensni-
veau, HaushaltsgroBe, Wohnort (Stadt/Land) und
Pendeldistanz (kleiner/groBer 21 Kilometer) unter-
scheiden (siehe Abschnitt 2.4).

Der Umstieg auf E-Pkw als Anpassungsreaktion hangt
stark mit dem Einkommen zusammen, weil nur wenige
Haushalte Neufahrzeuge erwerben und der Ge-
brauchtwagenmarkt noch klein ist. Daher geht auch
die Kaufpréamie in ihrer aktuellen Ausgestaltung mit
negativen Verteilungswirkungen einher. Der Umstieg
auf den E-Pkw fuhrt allerdings dazu, dass der Belas-
tung durch die CO2-Bepreisung von Kraftstoffen kom-
plett ausgewichen werden kann, sofern der Strom aus
emissionsfreien erneuerbaren Energien stammt. Fir
Beispielhaushalte  mit  geringem Einkommen

(Beispielhaushalte Alund A2) ergeben sich beim Um-
stieg auf den E-Pkw inklusive Senkung der EEG-Um-
lage und einem CO2-Preis von 300 Euro je Tonne Ent-
lastungen in Hohe von 0,3 bis 0,5 % des NEK. Fur ein-
kommensstarkere Beispielhaushalte (Haushalte Ci
und C2) fallt diese Entlastung relativ gesehen etwas
geringer aus und belauft sich auf 0,2 bis 0,1 % des NEK.

Die Verfiigbarkeit von Mobilitatsalternativen ist ab-
hangigvom Wohnort und es bestehen vorallem Unter-
schiede zwischen léandlichen und stadtischen Regio-
nen. Fur Haushalte mit geringem Einkommen sorgt die
Verbesserung von Ausweichméglichkeiten fur verhalt-
nismaBig hohe Entlastungen. Fir Fernpendler*innen
mit geringem Einkommen (A1) sinkt die Nettobelas-
tung mit 2,5 % auf insgesamt 1,9 % des NEK am starks-
ten. Im Vergleich zum Status quo kann dieser Haus-
haltstyp seine Nettobelastung damit mehr als halbie-
ren. FUr einkommensstarkere Haushalte ist die verblei-
bende Nettobelastung durch das nEHS allerdings im-
mer noch geringer. Sie liegt bei 0,7 bis 0,5 % fur Haus-
halte mit mittleremund 0,4 bis 0,2 % des NEK fUr Haus-
halte mit hohem Einkommen.

Die empirischen Befunde dieser Studie verdeutlichen,
dass die aktuell implementierten KompensationsmafB-
nahmen betroffenen Haushalte nur ungentigend und
wenig zielgenau adressieren. Mit dem Ziel Umstiegs-
und Anpassungsalternativen fir Haushalte aller Ein-
kommensklassen zu erarbeiten, werden im Rahmen
dieser Studie die folgenden MaBnahmenvorschldage
mit Blick auf ihre Verteilungswirkung und fiskalische
Effizienz sowie ihr COz-Einsparpotenzial evaluiert:

1. Reform der Entfernungspauschale 1: groBe und
kleine Pauschale (Abschnitt 3.1.1)

2. Reform der Entfernungspauschale 2: Einkom-
mensunabhangiges Mobilitédtsgeld (3.1.2)

3. Erhohung Infrastrukturausgaben und regulatori-
sche Verbesserungenim OV (3.1.3)

Reform der E-Auto-Kaufpramie (3.1.4)

5. Tauschpramie fur den Kauf von Elektroradern und
Elektroleichtfahrzeugen (3.1.5)

Die beiden Reformvorschlage fur die Entfernungspau-
schale adressieren die aktuellen Schwachen des In-
struments. Sie sollen eine bessere klimapolitische Len-
kungswirkung und eine zielgenauere Entlastung si-
cherstellen. Der erste Vorschlag (groBe und kleine
Pauschale) verbessert die 6kologische Lenkungswir-
kung und tragt zum Abbau der umweltschadlichen
Subvention bei. Der Abbau wird Gberwiegend von ein-
kommensstarken Haushalten getragen, wahrend sich
fur Haushalte mit unzumutbarer OV-Nutzung nichts
andert. Eine zusatzliche Entlastung der Haushalte ent-
steht dabei aber nicht, was jedoch Uber eine Erhohung
der Pauschalsatze zu erreichen ware.
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Ein einkommensunabhingiges Mobilitdtsgeld (statt
Entfernungspauschale) verbessert die Verteilungswir-
kung zugunsten unterer und mittlerer Einkommen. Die
okologische Lenkungswirkungistin der Tendenz neut-
ral, ggf. leicht positiv. Unklar bleibt jedoch, welchen Ef-
fekt die gleichzeitig vorgesehene Absenkung des Pau-
schalbetrags hatte, wobei hierbeiverschiedene Ausge-
staltungsoptionen denkbar wéaren.

Die dritte MaBnahme ist struktureller Art und dient der
Verbesserung des offentlichen Verkehrs. Sie ver-
mehrt die Anpassungsmadglichkeiten der Haushalte,
wasinden Berechnungen alserhohte Elastizitat darge-
stellt wird. Allerdings héngt die Effektivitdt der Maf3-
nahme stark davon ab, inwiefern Haushalte ihr Mobili-
tatsverhalten auf den OV verlagern. Da einkommens-
schwache Haushalte im Durchschnitt einen groBeren
Anteil ihres Einkommens fuir fossile Kraftstoffe aufbrin-
gen, kann die Verbesserung des OV insbesondere fiir
diesen Bevolkerungsgruppen Entlastungen von der
CO2-Bepreisung bedeuten.

Die Reform der E-Auto-Kaufpriamie zielt auf die re-
gressive Verteilungswirkung der aktuellen Pramie, in-
dem untere Einkommen und kleinere Fahrzeuge star-
ker gefordert werden. Aus 6kologischer Sicht ist die
Forderung von Pkw-Kaufen allerdings kritisch zu

bewerten: Kaufpramien gelten empirischen Befunden
nach als wenig kosteneffizient zur Reduktion von ver-
kehrsbedingten CO2-Emissionen und bei Abwrackung
verkehrstlchtiger Pkw kommt es zur Ressourcenver-
nichtung.

Die letzte MaBnahme fordert den Umstieg auf Elekt-
rordder und Elektroleichtfahrzeuge als klimafreund-
liche Alternative zum fossil betriebenen MIV. Die Wir-
kungsweise der Tauschpramie ist jedoch stark davon
abhangig, welche Haushaltstypen die Forderung in
Anspruch nehmen und ob Pkw-Fahrten schlussend-
lich durch die Nutzung von E-Bikes oder Elektroleicht-
fahrzeugen substituiert werden.

Die vorgestellten Reformvorschldage und MaBnahmen
sollen die 6kologische und soziale Lenkungswirkung
bestehender KompensationsmaBBnahmen verbessern
und AnpassungsmafBnahmen sowie Umstiegsalterna-
tiven flr fossile Verkehrstrager ermoglichen. Trotz der
Potenziale der MaBBnahmen wird klar, dass ein noch
deutlich umfangreicherer Policy Mix notwendig sein
wird, um die Verkehrswende sozialvertraglich zu ge-
stalten. Die Verkehrswende kann nicht allein Uber die
CO2-Bepreisung gesteuert werden und muss als grof3e
Transformationsaufgabe mit mehreren Zieldimensio-
nen verstanden werden.

Forschungsstatte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V. » Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 5 von 88

Inhaltsverzeichnis
Executive Summary 2
Abbildungs-/Tabellenverzeichnis 6
1 Einleitung 7
2 Die Verteilungswirkungen des nEHS im Bereich Kraftstoffe 9
2.1 Methodische Vorbemerkungen 9
2.2 Die Situation heute - Verteilungswirkungen im Jahr 2021 9
2.21 Die BelaStUNGSWITKUNGEN ...t es et eese st s st s et s sttt ees 9
222 Die Entlastungswirkungen der beschlossenen MaBnahmen ... 12
223 Die Nettobelastungen (Belastungen - Entlastungen) 16
2.3 Ein Blick in die Zukunft - Szenariorechnungen bis 2030 18
231 Ubersicht der zentralen Annahmen 18
232 Die Belastungswirkungen 22
233 Die Entlastungswirkungen der beschlossenen MafBnahmen 24
234 Die Nettobelastungen (Belastungen - Entlastungen) 28
24 Beispielhaushalte - ein Blick auf zentrale Zusammenhange 30
241 Komposition der Beispielhaushalte 30
242 Ergebnisse zu den Beispielhaushalten 32
243 Zentrale Einflussmaglichkeiten 34
25 Zusammenfassung der zentralen Erkenntnisse 37
3 Analyse alternativer BegleitmaBnahmen fiir den CO:-Preis 42
311 Reform der Entfernungspauschale 1: grof3e und kleine Pauschale 43
312 Reform der Entfernungspauschale 2: Einkommensunabhangiges Mobilitatsgeld ..., 49
313 Erhohung Infrastrukturausgaben und regulatorische Verbesserungen im OV 52
314 Reform der E-Auto-Kaufpramie 56
315 Tauschpramie fir den Kauf von Elektroradern und Elektroleichtfahrzeugen 60
4 Literaturverzeichnis 64
Anhang Al

Forschungsstatte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V. » Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 6 von 88

ABBILDUNGS-/TABELLENVERZEICHNIS

Abbildung 1: Entwicklung von Benzinpreis inkl. CO2=Preis ........cccooiiiiiiiiiiiiiic e 7
Abbildung 2: Ausgaben fiir Kraftstoffe Nach NAE-DEZIIEN ..........coeevevevereeceeeeeeeeeeeeeeeeeste et eseeeeae et en s e, 10
Abbildung 3: Belastung durch nEHS im Bereich Kraftstoffe nach NAE-DeZIl@N.........ccovurveverereveeeeererereeseseeenenen, 10

Abbildung 4: Belastungen nach Regionsgrundtyp, sozialer Stellung der Haupteinkommensperson und GroBe des Haushalts 11
Abbildung 5: Entlastungswirkungen der Erhdhung der Entfernungspauschale ...,
Abbildung 6: Entlastungswirkungen der MobilitatSpramie ...
Abbildung 7: Entlastungswirkungen der Senkung der EEG-UmIage .........cooviiiiiiiiiciiiii e
Abbildung 8: Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 (% des NEK) .........cooiiiiiiiiiie e
Abbildung 9: Belastungen durch nEHS nach NAE-Dezilen (CO2-Preisszenarien) ...........cccceveveveeeveverererenenennann,
Abbildung 10: Entlastungswirkung der Erhéhung der Entfernungspauschale ab dem 21. Kilometer ...
Abbildung 11: Entlastungswirkung der MobilitatSPramie ...
Abbildung 12: Entlastungswirkung der Senkung der EEG-Umlage (E-PKW) ...
Abbildung 13: Aggregierte Entlastungen (Entfernungspauschale, Mobilitatsprémie, Senkung der EEG-Umlage (E-Pkw))..... 27
Abbildung 14: Nettobelastungen durch NnEHS (CO2-Preisszenari€n) ........cooocieeiiiiieeiiiiee et
Abbildung 15: Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 (% des NEK)........ccoiiiiiiiiiiiniiic e
Abbildung 16: Nettobelastungen durch nEHS bei hohem CO2-Preisszenario
Abbildung 17: Absetzbare von Wegekosten nach Arbeitsweg ..........eceiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e

Abbildung 18: kleine und grofB3e Pauschale im MaBnahmenvorschlag; Anteile nach Arbeitsweg

Abbildung 19: Anteil der Quintile am SUbVeNtioNSVOIUMEN .......coiiiiiiiie e
Abbildung 20: Verkehrsmittelnutzung fir den Arbeitsweg nach 6konomischen Status (%) .......cccvveeeeeeiiiiiiiieneeen. 47
Abbildung 21: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach 6konomischem Status (%) ......ccccvvrcviiieeieeiinniiiiieeeeen. 54
Abbildung 22: PKW-Bestand nach Einkommensklassen (PKW/Haushalt) ........c.cceeiiiiiiiiniiiie e 58
Abbildung 23: Abschatzungen zum Reformvorschlag E-Auto-Préamie (Mio. EUro) .....cccvviviiieiiiieciiiieceicc 58
Abbildung 24: Ausstattungsgrad von E-Bikes (%)

Abbildung 25: Nutzungshaufigkeiten des Fahrrads nach ckonomischem Status (%) .......cceeeeviiiiiiieeiieiinniiieeeee, 62
Abbildung 26: Belastungen durch nEHS bei niedrigem CO2-Preisszenario........coooeeieieieieieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 71
Abbildung 27: Belastungen durch nEHS bei mittlerem COz-Preisszenario.........oooeeeeieieeeieeee 71
Abbildung 28: Belastungen durch nEHS bei hohem CO2-Preisszenario.........ccccvvviieiiiiii i 72
Abbildung 29: Nettobelastungen durch nEHS bei niedrigem CO2-Preisszenario .........cccccecvvveiiiiec i 73
Abbildung 30: Nettobelastungen durch nEHS bei mittlerem CO2-Preisszenario........cooeeeeeeieieiiiiieeeeeeeen 73
Abbildung 31: Nettobelastungen durch nEHS bei hohem CO2-Preisszenario ..., 74
Tabelle 1: Auswertungsergebnisse zur Erhéhung der Entfernungspauschale.........cccocciiiiiiiiiniien 13
Tabelle 2: Be-, Ent-und Nettobelastungen im Jahr 2021 (Euro/Person/Jahr).......ccccoueiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeen 17

Tabelle 3: CO2-PreiSSZENAriEN .......eveeee ettt e e e e e e e e e e erba s

Tabelle 4: Einkommensspezifische Preiselastizitaten

Tabelle 5: Besitz und geplante Anschaffung von E-PKwW ..., 21
Tabelle 6: Anteil der Fahrleistung VON E=PKW .......ouiiiiiiii e 22
Tabelle 7: Komposition der Beispielhaushalte...........oooiiiiiiiiii 31
Tabelle 8: Ergebnisse zu den Beispielnaushalten ...... ... 33
Tabelle 9: Einflussmoglichkeit |: Bessere Ausweichmadglichkeiten (Preiselastizitdt =1,0) ..o, 35

Tabelle 10: Einflussmoglichkeit II: Umstieg auf E-Pkw (kompletter Ersatz)
Tabelle 11: Ergebnisse zu den Beispielhaushalten ...
Tabelle 12: Beispielrechnungen zur Reform ,groBe und kleine Pauschale”
Tabelle 13: Beispielrechnungen zum Mobilitatsgeld ...,
Tabelle 14: Ergebnisse Beispielhaushalte A1, B1, Cl.riiiiii
Tabelle 15: Ergebnisse Beispielhaushalte A2, B2, C2......co i a e e a e s
Tabelle 16: Be-/Ent- und Nettobelastung durch nEHS und EntlastungsmaBnahmen im Jahr 2021.......................
Tabelle 17: Be-/Ent- und Nettobelastung durch nEHS und EntlastungsmaBnahmen im Jahr 2030

Forschungsstatte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V. » Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 7von 88

1 Einleitung

Mit dem nationales Emissionshandelssystem (nEHS)
wird Heiz- und Kraftstoffen ein expliziter CO2-Preis
verliehen. Das nEHS ergédnzt somit das europaische
Emissionshandelssystem (EU-ETS), das Treibhaus-
gasemissionen der Stromerzeugung und verschiede-
ner Industrieprozesse umfasst, und weitet die CO2-Be-
preisung als wichtiges Instrument zur Erreichung der
nationalen und internationalen Klimaschutzziele aus.

Wahrend die Emissionszertifikate im EU-ETS aktuell
zu Preisen von Uber 55 Euro je Tonne CO:2 frei am
Markt gehandelt werden, ist fur die ersten Jahre des
NEHS ein fester Preispfad definiert. Er startete zum Be-
ginn des Jahres 2021 mit einem Betrag von 25 Euro je
Tonne CO», was einem Preisaufschlag von 7 bzw. 8
Cent pro Liter fir Benzin und Diesel entspricht (0,6
Cent je Kilowattstunde bei Erdgas). Bis 2025 steigt der
Preis auf 55 Euro pro Tonne - also auf das aktuelle Ni-
veau im EU-ETS. Ab 2026 soll der Preis dann durch
Versteigerungen am Markt ermittelt werden. Fur das
Jahr2026 wurde dabeizunachst noch ein Preiskorridor
von 55 bis 65 Euro festgelegt.

Was die CO2-Bepreisung konkret fir die Kraftstoff-
preise bedeutet, ist in Abbildung 1 fir Benzin darge-
stellt. Die Abbildung zeigt die Preisentwicklung seit
2010 sowie- ausgehend vom heutigen Preisniveau -
die zukinftige Entwicklung mit dem vorbestimmten
Preispfad. Fir den Zeitraum bis 2030 sind das Min-
und Max-Szenario dieser Studie (CO2-Preise von 100

bis 300 Euro/t COz im Jahr 2030), ein Vergleichssze-
nario (Prognos, 2020) sowie die Klimaschadenskosten
einer Tonne CO2 in Hohe von 215 Euro (gemal UBA,
2020) abgezeichnet. Der CO2-Preis liegt zunéchst also
noch deutlich unter den tatsachlichen Schadenskos-
ten und der Benzinpreis bewegt sich insgesamt auf das
Niveau der Jahre 2012-2013 zu. Die Preise kénnten
aber ab dem Jahr 2027 rapide ansteigen. Da Pkw viele
Jahre gehalten werden und eine Gesamtlebensdauer
von Uber 20 Jahren haben kdénnen, geht dies mit gro-
Ben Unsicherheiten flr Verberbraucher*innen einher.

Die Einnahmen aus dem nEHS will die Bundesregie-
rung in voller Hohe fir die Entlastung von Haushalten
und Unternehmen verwenden (BMWi, 2020). Zum
Ausgleich der steigenden Kraftstoffkosten wurde die
Entfernungspauschale flr den Zeitraum 2021-2026 ab
dem 21. Entfernungskilometer erhoht, um Fernpen-
delnde zu entlasten. Fur Haushalte, die aufgrund eines
geringen Einkommens von der Entfernungspauschale
nicht profitieren, wurde eine ebenso befristete ,Mobi-
litdtspramie” eingefihrt, die sich an der Pauschale ori-
entiert. FUr den eigentlich relevanten Zeitraum ab
2027 existieren noch keine weiteren Plane. Darlber
hinaus sollen durch eine Absenkung der EEG-Umlage
alle Haushalte von niedrigeren Strompreisen profitie-
ren. Mit Blick auf die Mobilitat kommt dies vor allem
Nutzer*innen von E-Pkw zugute.

Abbildung 1: Entwicklung von Benzinpreis inkl. CO2-Preis
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Die vorliegende Studie untersucht die Belastungswir-
kungen des nEHS im Bereich Verkehr (Kraftstoffe) fur
private Haushalte sowie die Entlastungswirkungen
der beschlossenen MaBnahmen fir die Jahre 2021 bis
2030 (Kapitel 2). Entlang konkreter Beispielhaushalte
werden besondere Betroffenheiten, zentrale Zusam-
menhange und Einflussmoglichkeiten bezlglich der
(Netto-)Belastung und deren Verringerung aufgezeigt
(Kapitel 2.4).

Die Ergebnisse aus Kapitel 2 zeigen, dass die aktuell
beschlossenen KompensationsmaBnahmen nicht aus-
reichen und zu wenig zielgenau sind, um einen sinnvol-
len Ausgleich zu schaffen. Insbesondere unteren Ein-
kommensgruppen mussen Anpassungsmaglichkeiten
eroffnet werden (z. B. alternative Mobilitdtsangebote
oder E-Pkw), wenn die Abkehr fossiler Mobilitat sozial-
vertraglich gelingen soll. In Kapitel 3 werden zu diesem
Zweck weitere Kompensations-, Férder- sowie struk-
turelle MaBnahmenidentifiziert undin einer Detailana-
lyse untersucht:

1. Reform der Entfernungspauschale 1: groBe und
kleine Pauschale (3.1.1)

2. Reform der Entfernungspauschale 2: Einkom-
mensunabhangiges Mobilitdtsgeld (3.1.2)

3. Erhohung Infrastrukturausgaben und regulatori-
sche Verbesserungen im OV (3.1.3)

4. Reform der E-Auto-Kaufpramie (3.1.4)

5. Tauschpramie fur den Kauf von Elektrorddern und
Elektroleichtfahrzeugen (3.1.5)

Die Reformvorschlédage und MaBnahmen zielen darauf
ab, die klimapolitische Lenkungswirkung und Vertei-
lungswirkung bestehender Instrumente zu verbessern
sowie Anpassungs-und Umstiegsmoglichkeiten zu er-
offnen. Die Detailanalysen untersuchen bei den beste-
henden Instrumenten (Entfernungspauschale und
Kaufpramie) daherauch die die Schwéchen der aktuel-
len Ausgestaltung.
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2 Die Verteilungswirkungen des nEHS im Bereich Kraftstoffe

2.1 Methodische Vorbemerkungen

Die in diesem Kapitel vorgestellten Berechnungen ba-
sieren mafBgeblich auf Auswertungen der Einkom-
mens-und Verbrauchsstichprobe 2018 (EVS 2018) des
Statistischen Bundesamts, die die grof3te und umfang-
reichste Haushaltsbefragung in Deutschland darstellt.
Ergénzt wurde die Datenbasis an ausgewahlten Stellen
durch Auswertungen der Erhebung Mobilitat in
Deutschland 2017 (MiD 2017/MiT 2017) und des Sozio-
Oekonomischen Panels v36 (SOEPv36). Das Berech-
nungsmodell wurde aus Held (2018) Gbernommen und
an die vorliegenden Einsatzzwecke angepasst. Die
grundsitzliche Methode der Uberfiihrung von Ausga-
ben in Verbrauche und THG-Emissionen und die dazu
verwendeten Quellen kénnen in der Studie Held
(2018) nachvollzogen werden.

Die nachfolgenden Auswertungen beschrianken sich
auf den Mobilitdtsbereich. Die Uber das Brennstof-
femissionshandelsgesetz und das dort regelte natio-
nale Emissionshandelssystem (nEHS) im Bereich
Warme sind bewusst nicht enthalten. Das gilt sowohl
fUr die Be- als auch die Entlastungswirkungen.

Auf Grund der besonderen Relevanz und der Schwie-
rigkeit die anderen Verkehrsmittel empirisch belastbar
abzubilden, werden dabei allein die Belastungen durch
die CO2-Bepreisung fur den Bereich Kraftstoffe be-
trachtet.

Als zentrales Merkmal zur Differenzierung der Haus-
halte wird das Nettoaquivalenzeinkommen (neue
OECD-Aquivalenzskala) eingesetzt und die Haushalte
in Dezile - sprich zehn gleich groBe Gruppen - einge-
teilt. Darber hinaus werden noch weitere Unterschei-
dungsmerkmale wie der Regionstyp des Wohnorts und
die soziale Stellung der Haupteinkommensperson ein-
gesetzt sowie zur Veranschaulichung besonderer Be-
troffenheiten Beispielhaushalte gebildet.

SchlieBlich sei auf die bestehenden Unsicherheiten
hingewiesen, die bei den vorliegenden Szenariorech-
nungen an verschiedenen Stellen vorliegen (z. B. be-
zlglich der Umrechnung von Ausgaben zu Verbrau-
chen und bei den Preiselastizitdten). Die nachfolgen-
den Ergebnisse sollten deswegen - insbesondere beim
Blick in die Zukunft auf die Belastungen bis 2030 -
nicht als Vorhersagen, sondern Abschétzungen ver-
standen werden, die die Identifikation grundsatzlicher,
maoglicherweise problematischer Zusammenhéange er-
lauben.

Auch vor dem Hintergrund dieser Unsicherheiten wur-
den neben den empirischen Auswertungen auch Be-
rechnungen fur Beispielhaushalte vorgenommen, die
auf zentrale Zusammenhange aufmerksam machen
sollen und die Uberleitung zum MaBnahmenteil dar-
stellen.

2.2 Die Situation heute - Verteilungswirkungen im Jahr 2021

2.2.1 Die Belastungswirkungen

Die Frage der absoluten Belastung durch den nEHS im
Bereich Kraftstoffe hangt direkt von der Menge der ge-
kauften fossilen Kraftstoffe ab. Dies wiederum ist eng
korreliert mit den Ausgaben fur (fossile) Kraftstoffe, die
Uber die EVS erfasst werden. Eine zentrale Variable
hinsichtlich der relativen Belastung ist folgerichtig der
Anteil der Ausgaben fir Kraftstoffe am Nettoeinkom-
men. Wie Abbildung 2 zeigt, steigt der absolute Betrag,
der fur Kraftstoffe pro Person und Jahr (Euro/P/J) aus-
gegeben wird, Uber die Dezile von ca. 200 Euro/P/Jim
1. Dezil auf schlieBlich etwa 850 Euro/P/J im zehnten
Dezil stetig an. Der Anteil am NEK zeigt hingegen die
bekannte, bauchige konvexe Form mit einem Anstei-
genvon 2,8 % im 1. Dezil auf 3,5 % im 3. Dezil und einem
zunéachst langsamen, dann aber an Geschwindigkeit
zunehmenden Abfallen bis auf 2,5 % im 9. Dezil und

schlieBlich einem weiteren starken Abfallen auf 1,8 %
im 10. Dezil. Die Haushalte im mittleren, unteren Ein-
kommensbereich geben den gréBten Anteil ihres Ein-
kommens fur Kraftstoffe aus, die reichsten 10 % deut-
lich am wenigsten.

Die Belastung durch den nEHS im Bereich Kraftstoffe
verhélt sich auf Grund der genannten engen Korrela-
tion sehr ahnlich (siehe Abbildung 3). In absoluten Be-
tragen steigt sie von 11 Euro/P/J im 1. Dezil stetig an auf
44 Euro/P/Jim10. Dezil. Die relative Belastung liegtim
Durchschnitt bei 0,15 % des NEK und steigt von zu-
nachstvon 0,14 %im 1. Dezil auf 0,17 % im 3. Dezil an, um
dann bis auf 0,13 % im 9. Dezil abzufallen. Noch einmal
deutlich niedriger liegt die relative Belastung im 10.
Dezil mit 0,09 %.
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Abbildung 2: Ausgaben fiir Kraftstoffe nach NAE-Dezilen
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Abbildung 3: Belastung durch nEHS im Bereich Kraftstoffe nach NAE-Dezilen
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Der Ausgabenanteil fur fossile Kraftstoffe und die Be-
lastung durch den nEHS hangen neben dem Einkom-
men auch noch von zahlreichen weiteren Faktoren ab.
In Abbildung 4 sind drei weitere Haushaltsmerkmale,
die sich Uber die EVS differenzieren lassen, aufgefihrt:

So zeigt sich bezlglich des Wohnorts des Haus-
halts, dass in landlichen Gegenden die Belastung
hoherausfallt. Die EVS unterscheidet hier zwischen
den Regionstypen Agglomerationsraum, verstad-
terter Raum und léndlicher Raum. Bei den drei in
der EVS vorliegenden Raumordnungsmerkmalen
ist die Belastung in Agglomerationsrdumen mit
0,13 % des NEK am niedrigsten, gefolgt von ver-
stadterten Rdumen mit 0,16 % und 0,17 % in landli-
chen Rédumen.
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Bei der Aufteilung nach dem sozialen Status der
Haupteinkommensperson zeigt sich, dass Auszu-
bildende und Arbeiterlnnen mit 0,20 % bzw. 0,19 %
des NEK relativ stark belastet sind. Dann gibt es ei-
nen breiten Bereich, der Angestellte, Beamte,
Hausfrauen/Hausmanner und Selbststandige um-
fasst, in der die Belastung zwischen 0,16 und 0,13 %
liegt. Etwas niedriger ist die Belastung mit 0,12%
bei Studierende, Arbeitslosen und Rentner*innen.

Bei der HaushaltsgroBe zeigt sich, dass 3- und 4-
Personen-Haushalten mit 0,16 % etwas starker, 1-
Personen-Haushalte mit 0,12% hingegen am
schwachsten belastet sin
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Abbildung 4: Belastungen nach Regionsgrundtyp, sozialer Stellung der Haupteinkommensperson und
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Interessant ist auch die Kombination der Merkmale,
um besondere Belastungssituationen identifizieren zu
konnen. Daflr wurde eine gemeinsame Betrachtung
der Merkmale Nettoaquivalenzeinkommensdezil,
HaushaltsgroBe und Wohnort durchgefihrt. Die aus-
fUhrliche Tabelle mit allen Werten und Stichproben-
groBen ist auf Grund der Ausfihrlichkeit im Anhangin
Tabelle 16 zu finden. Es zeigt sich, dass die Belastung
insbesondere bei Haushalten in den Dezilen 1bis 4, bei
3 bis 4 Personen-Haushalten und im landlichen und
verstadterten Raum hoch ausfallt:

= Der Maximalwert von 0,27 % des NEK wird bei der
Kombination 1. Dezil / 4-Personen Haushalt / 1and-
licher Raum erreicht. Allerdings ist hier die Stich-
probengroBe mit 31 Haushalten sehr gering, die
Aussagekraft deswegen eingeschrankt.

= Mit 0,23 % des NEK wird der zweithdchste Wert im
2. Dezil bei 4-Personen Haushalten im landlichen
Raum erreicht. Auch hier ist die Stichprobengrof3e
mit 65 Haushalten allerdings noch relativ gering.

= |nsgesamtzeigtsich einerelativhohe Belastung bei
4-Personen-Haushaltenim 1. bis 3. Dezil. Unabhan-
gig vom Wohnort zeigen sich hier mit 0,21 % des
NEK vergleichsweise hohe Werte.

= Besonders niedrig ist die Belastung zum einen
durchgehend im einkommensstarksten 10. Dezil
(Durchschnitt: 0,09 % des NEK; Spannweite: 0,08
bis 0,12% des NEK), sowie im einkommens-
schwéachsten 1. Dezil bei 1-Personen-Haushalten
(Durchschnitt: 0,08 % des NEK; Spannweite: 0,06
bis 0,14 % des NEK). AuBerdem fallt die Belastung
im 1. Dezil bei 1-Pers-Haushalten in Agglomerati-
onsrdumen mit 0,07 % besonders niedrig aus.

2.2.2 Die Entlastungswirkungen der
beschlossenen MaBnahmen

In dieser Studie werden allein die EntlastungsmaBnah-
men berlcksichtigt, die von der Bundesregierung im
Zuge der Einfihrung des BEHG/nEHS bereits be-
schlossen wurden und die - kongruent zur Belastungs-
seite - den Kraftstoffbereich betreffen. Dies umfasst:

= Erhdhung der Entfernungspauschale ab dem 21.
Kilometer

= EinfUhrung der Mobilitatspramie ab dem 21. Kilo-
meter

=  Senkungder EEG-Umlage (E-Pkw)

https://www.zinsen-berechnen.de/einkommen-
steuertabelle.php

Diese werden im Folgenden jeweils zundchst inhaltlich
vorgestellt, bevor die Ergebnisse der Auswertungen zu
den Entlastungseffekten prasentiert werden.

Erh6hung der Entfernungspauschale ab dem 21. Ki-
lometer

Die Bundesregierung hat eine Erhdhung der Entfer-
nungspauschale fir die Jahre 2021 bis 2026 beschlos-
sen. Ab dem 21. Entfernungskilometer zwischen Ar-
beitsstatte und Wohnort kdnnen nun 35 anstelle von
30 Cent/km als Werbungskosten in der Steuererkla-
rung angesetzt werden. Ab 2024 erhdht sich der Satz
um weitere 3 Cent auf 38 Cent/km.

Die Entlastungswirkung dieser MaBnahme hangt maf-
geblich von vier Kriterien ab:

= Lange des Arbeitsweg: Es profitieren nur diejeni-
gen, deren Arbeitsweg Uber 20 km liegt.

= Grenzsteuersatz: Je hoher der Grenzsteuersatz,
desto hoher die Entlastung. Wer keine Einkom-
mensteuern zahlt (Grenzsteuersatz O %), wird nicht
entlastet (siehe dazu aber ,Mobilitatspramie”).

= Arbeitnehmer-Pauschbetrag Uberschritten: Erst
wenn der Arbeithehmer-Pauschbetrag von
1.000 Euro uberschritten ist, gibt es einen Entlas-
tungseffekt.

= Steuererkladrung eingereicht: Nur wer eine Steuer-
erklarung einreicht, kann von der Entlastung profi-
tieren.

Um die Entlastungswirkung modellieren zu kdnnen,
mussten verschiedene Berechnungsschritte durchge-
fhrt und Annahmen getroffen werden:

= Umdie Entlastungswirkungen modellieren zu kon-
nen, wurden zum einen die Pendlerdistanzen aus
dem SOEP furdas Jahr 2017 (SOEP v36) ausgewer-
tet und mit den Daten der EVS kombiniert.

= Eswurden die Einkommen-Grenzsteuersatze mo-
delliert. Den Ausgangspunkt dafir bilden die sich
aus den Daten der EVS berechenbaren durch-
schnittlichen  Einkommen-Steuersatze. Dabei
mussten allerdings stark vereinfachenden Annah-
men getroffen werden. So wurde angenommen,
dass das zu versteuernde Einkommen pauschal 85 %
des Brutto-Haushaltseinkommens entspricht. Mit
Hilfe einer Einkommensteuertabelle! wurden die-
sen durchschnittlichen Steuersdtzen entspre-
chende Grenzsteuersatze zugeordnet.

= Bezlglich der Anzahl der durchschnittlichen Ar-
beitstage wird pauschal ein Wert von 175 Tagen an-
genommen.
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= Es wurde angenommen, dass der Arbeitnehmer-
Pauschbetrag von 1.000 Euro durch andere Positi-
onen jenseits der Erhdhung der Pendlerpauschale
bereits voll ausgenutzt wurde.

= |Insgesamt handelt es sich aller Voraussicht nach
um eine relativ groBzlgige Berechnung der Entlas-
tungswirkung. Das auf diese Weise errechnete Ge-
samtvolumen der Entlastung liegt bei knapp
450 Mio. Euro und damit ein gutes Stiick hoher als
die 335 Mio. Euro, die vom BMF veranschlagt wer-
den (BMF 2020:249).

Die resultierenden Ergebnisse sind in

Tabelle 1 und Abbildung 5 aufgefihrt. Die kombinier-
ten Auswertungen von EVS und SOEP zeigen, dass der

Arbeitsweg tendenziell Gber die Dezile mit dem Ein-
kommen ansteigt, allerdings nicht stetig. Bei dem Teil
des Arbeitswegs, der Uber 20 km liegt, zeigt sich ein
ahnliches Bild. Mit durchschnittlich 5 km liegt er am
hochsten im 8. Dezil. Auf Basis der oben dargestellten
Annahmen ergibt sich so der absetzbare Betrag. Um
die Steuerersparnis zu berechnen, werden diese mit
den Grenzsteuersdtzen multipliziert. Die geschatzten
Grenzsteuerséatze steigen wie zu erwarten Uber die De-
zile deutlich an von 4 % im ersten auf 32 % im zehnten
Dezil.2 Die geschatzte Steuerersparnis steigt schlieB-
lich stetig von 0,4 Euro/P/J im ersten Dezil auf 12,0
Euro/P/J im zehnten Dezil an. Ausgedrickt als Anteil
am Nettoeinkommen ist der Anteil mit 0,047 % im ach-
ten Dezil am groBten.

Tabelle 1: Auswertungsergebnisse zur Erh6hung der Entfernungspauschale

Dezile Arbeitsweg Arbeitsweg Absetzbarer Grenz- Steuerersparnis Steuerersparnis
>20km Betrag Steuersatz
km Euro/P/J % Euro/P/J
1 32 12 10,4 4% 04 0,007
2 2,2 0,8 7,1 1% 0,8 0,007
3 4,5 13 1,6 15% 1,7 0,014
4 5,9 19 16,5 18% 2,9 0,020
5 6,4 2,0 17,4 20% 35 0,021
6 6,9 2] 18,8 22% 41 0,022
7 8,1 2,6 22,8 24% 5,5 0,026
8 12,1 5,0 43,5 27% 1,6 0,047
9 12,2 4,6 40,1 30% 1,8 0,040
10 1.2 4,3 37,7 32% 12,0 0,027
17} 73 2,6 22,6 20% 54 0,023

Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen

Dass im zehnten Dezil (und auch den vorherigen) der
Grenzsteuersatz nicht hoher liegt, kann zum einen an
der rudimentéren Schatzmethode liegen, zum ande-
ren zeigt sich darin aber auch die Diversitat derim

zehnten Dezil befindlichen Haushalte. Tendenziell ist

aber eher eine Unterschatzung der Héhe der Grenz-
steuerséatze realistisch, was letztlich bedeutet, dass
auch die Entlastung - insbesondere in den oberen
Einkommensklassen - unterschéatzt wird.
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Abbildung 5: Entlastungswirkungen der Erh6hung der Entfernungspauschale
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen

Einflihrung der Mobilitdtspramie ab dem 21. Kilometer

Die Mobilitatspramie wurde eingefuhrt, damit auch
fernpendelnde Geringverdiener, die unterhalb des
Grundfreibetrags liegen und damit keine Einkom-
menssteuer zahlen und somit nicht von der erhdhten
Entfernungspauschale profitieren kdonnen, entlastet
werden.

Prinzipiell werden daflr die Satze der erhdhten Entfer-
nungspauschale herangezogen, sprich von 2021 bis
2024 35 Cent/km und von 2024 bis 2026 38 Cent/km,
und zwar ebenfalls ab dem 21. Kilometer. Entspre-
chend das Eingangssteuersatzes kdonnen 14 % dieser
erhohten Entfernungspauschale-Satze fur die Berech-
nung der Mobilitatspramie angesetzt werden. Uber die
Entfernung und die Hohe der Entfernungspauschale
hinaus ist auch die Hohe des zu versteuernden Ein-
kommens, die Hohe des Grundfreibetrags und die
Hohe des Arbeitnehmer-Pauschbetrags bei der Be-
rechnung zu berlcksichtigen. Die Berechnung der
Mobilitatspramie ist damit relativ komplex und von vie-
len haushaltsspezifischen Merkmalen abhéangig.
Grundsatzlich sind zunachst - abgesehen vom Grenz-
steuersatz - dieselben Faktoren entscheidend wie bei
der Pendlerpauschale: also die Lange des Arbeitswegs,
die vorherige Ausschopfung des Arbeitnehmer-
Pauschbetrags und ob eine Steuererkléarung einge-
reicht wird. Dartber hinaus ist aber auch noch der Ab-
stand zum Steuerfreibetrag von Relevanz. Auf ver-
schiedenen Portalen kdnnen dazu Beispielrechnun-
gen nachgeschlagen werden (z. B. Schmitt, 2021).

Um diese von Faktoren abhangende Berechnung fur
die eigenen Abschatzungen umsetzen zu kdnnen,
Uber die im Rahmen der genutzten Datenbasis keine
haushaltsgenauen Daten vorliegen, wurde ein stark
vereinfachte Berechnung der Mobilitatspramie durch-
geflhrt. Entsprechend eingeschrankt ist auch die Aus-
sagekraft. Folgende Annahmen wurden getroffen:

0,047
0,050
0,040
0,040
2 X
0.026 0,023 0,030 &
2
0,020 &
P
0,010
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%
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= Es wird vereinfachend angenommen, dass fur je-
den Arbeitsweg ab dem 21 km der Satz von 14% der
erhohten Pendlerpauschale (bis 2024:
35 ct/km*14%=4,9 ct/km, ab 2024:
38 ct/km*14%=5,32 ct/km) in Anspruch genom-
men werden konnte.

= Bezlglich der Anzahl der durchschnittlichen Ar-
beitstage wird - wie bei der Entfernungspauschale
- pauschal ein Wert von 175 Tagen angenommen.

= Es wird angenommen, dass die Mobilitdtspramie
nur in den ersten fUnf Dezilen in Anspruch genom-
men wird.

= Da die ersten beiden Annahmen allerdings sicher-
lich eine deutliche Uberschétzung darstellen, wird
der entstehende Wert mit 0,25 multipliziert. Das
stellt natlrlich eine sehr grobe Annahme dar. Sie
basiert auf den Schétzungen des BMF bezlglich
der Ausgaben fur die Mobilitatspramie, die im Fi-
nanzbericht 2021 auf ca. 30-40 Mio. Euro ge-
schéatzt werden (BMF, 2020). Die hier vorgenom-
mene Berechnung kommt bei Verwendung des
Faktors 0,25 auf ein Volumen von etwa 50 Mio.
Euro. Demnach wird die Entlastung also eher tGber-
als unterschatzt.

Die so durchgefihrten Schatzungen zeigen, dass - vor
den getroffenen Annahmen - eine Entlastung insbe-
sondere im untersten Einkommensdezil stattfindet
und diese bei etwa 2 Euro/P/J, bzw. 0,027 % des Net-
toeinkommens liegt. Wie oben bereits erwahnt, mis-
sen diese Ergebnisse auf Grund getroffenen Annah-
men aber mit Vorsicht interpretiert werden. Eine Indi-
kation Uber die GréBenordnung und Verteilung kon-
nen sie aber liefern.
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Abbildung 6: Entlastungswirkungen der Mobilitdtspramie
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen

Senkung der EEG-Umlage (E-Pkw)

Die Auswirkungen der Senkung der EEG-Umlage auf
die Kosten fur den Betrieb von E-Pkw wird deswegen
mitberlcksichtigt, da sie ein zentrale Ausweichreak-
tion darstellen und deswegen insbesondere fir die
Szenariorechnungen bis 2030 relevant werden.

Im Rahmen des Konjunkturprogramms zur Bewalti-
gung der Corona-Folgen und im Zuge der Einfihrung
des BEHG/nEHS hat die Bundesregierung eine Sen-
kung der EEG-Umlage auf 6,5 ct/kWh im Jahr 2021
und 6,0 ct/kWh im Jahr 2021 beschlossen. Insgesamt
wird sich der Bundeszuschuss zur EEG-Umlage im
Jahr 2021 voraussichtlich auf 10,8 Mrd. Euro belaufen.
Das entspricht einer Reduktion der EEG-Umlage um
3,151 ct/kWh von 9,651 auf 6,5 ct/kWh (50hertz et al,,
2020). Diese 3,151ct/kWh werden als Ersparnis fur jede
kWh Fahrleistung mit einem E-Pkw angerechnet. Im
Jahr2022solldie EEG-Umlage um weitere 0,5 ct/kWh
auf 6,0 ct/kWh sinken. Ohne Kenntnis der notwendi-
gen Subventionshdhe zur Erreichung dieses Wertes
wird vereinfachend angenommen, dass die Subvention
sich ebenfalls um 0,5 ct/kWh auf dann 3,651 ct/kWh
erhoht.

Zur Abschatzung der Verteilungswirkungen mussten
verschiedene vereinfachende Annahmen getroffen
werden. Grundsatzlich beruht die Berechnung auf den
in  Abschnitt 2.3.1 vorgestellten Annahmen zur

0,030
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m
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Verteilung der E-Pkw auf die Einkommensdezile. Zu-
satzlich wurden noch grobe Annahmen zum durch-
schnittlichen Verbrauch, sowohl fur die E-Pkw als auch
die Verbrenner-Pkw, die sie ersetzen, getroffen:

= FUr Benziner wurde pauschal angenommen, dass
diese einen durchschnittlichen Verbrauch von
7,651/100km aufweisen, fir Diesel von 6,01/100km.

=  FUr E-Pkw wurde ein durchschnittlicher Verbrauch
von 15 kWh/100km angenommen (Verivox, 0. J.).

Wie in Abbildung 7 zu sehen, sind die auf diese Weise
berechnete Entlastungswirkungen durch die Senkung
der EEG-Umlage zunéachst sehr gering. Sie steigen In
absoluten Betragen Uber die Dezile an von
0,04 Euro/P/Jim 1. Dezil auf 1,70 Euro/P/J im zehnten
Dezil. In Prozent des NEK steigen die Werte von
0,0005 % im 1. auf 0,0045 % im 9. Dezil an, um dann
leicht auf 0,0036 % im 10. Dezil abzufallen. Derzeit
spielt dieser Entlastungseffekt also noch keine gréBere
Rolle. Das liegt daran, dass E-Pkw momentan noch
nicht weit verbreitet sind. Wenn sich das in Zukunft &n-
dert, gewinnt dies aber natirlich entsprechend an Be-
deutung, wie die Auswertungen in Abschnitt 2.4.3 zei-
gen. Und jenseits der Durchschnittsbetrachtung ist es
naturlich fur die Einzelfallbetrachtung, also beim kon-
kreten Besitz eines E-Pkw, schon heute von Relevanz
(siehe dazu die Beispielrechnungen in Abschnitt 2.4.3).
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Abbildung 7: Entlastungswirkungen der Senkung der EEG-Umlage
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen
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2.2.3 Die Nettobelastungen (Belastungen - Entlastungen)

Die Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 sind
in Tabelle 2 in absoluten Betragen und in relativen An-
teilen am NEKin Abbildung 8 zusammengestellt.

Auf den ersten Blick fallt auf, dass die Belastungen
deutlich hoher sind als die Entlastungen. Dabei muss
aber direkt darauf hingewiesen werden, dass hier nur
der Bereich Kraftstoffe bertcksichtigt wird. Die Entlas-
tungen, die sich Uber die Senkung der EEG-Umlage
jenseits deren Auswirkung auf die Nutzung von E-Pkw
ergeben, werden hier nicht bertcksichtigt.

In absoluten Betragen ist auffallig, dass die Entlastung
mit dem Einkommen ansteigt, wobei - auf Grund der
geringeren Moglichkeiten zur Inanspruchnahme der
Mobilitétspramie - die Entlastung im 2. Dezil mit
1,8 Euro/P/J noch geringer ausféllt als im 1. Dezil. Mit
13,7 Euro/P/J ist die Entlastung im 10. Dezil am hochs-
ten, wobei der grof3te Teil mit 12,0 Euro/P/J durch die
erhohte Entfernungspauschale zurickzufihren ist.

Betrachtet man die Entlastungin Anteilen des NEK, so
schwankt diese zwischen 0,02 und 0,05 % des NEK
und ist am hochsten in den Dezilen 8 (0,05 %) und 9
(0,04 %).

Im Durchschnitt entsprechen die Entlastungen 23 %
der Belastungen. Die Nettobelastung fallt also um die-
sen Prozentsatz geringer aus. Am groB3ten ist dieser
Anteil in den Dezilen 8 bis 10 mit 31-34 %, am gerings-
tenim 2. Dezil mit 10 %.

Dementsprechend verschiebt sich auch die Nettobe-
lastung. Die grundsatzliche Form bleibt dabei erhalten.
Immer noch sind es in der relativen Perspektive insbe-
sondere die Haushalte der Dezile 2 bis 6, die belastet
sind. Der Abstand hat sich aber noch weiter erhoht, ins-
besondere zu den Dezilen 8 bis 10. So liegt die Netto-
belastung in den Dezilen 2 und 3 bei 0,15 % des NEK,
im 10. Dezil hingegen nur noch bei 0,06 % des NEK.
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Tabelle 2: Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 (Euro/Person/Jahr)

De- Belas- Entlast.L‘Jr?.gen %::3;2_9 Entlastun- Netto-
zile tung Entfernungs-  Mobilitats-  EEG-Umlage gen/Belastungen = belastung
pauschale pramie E-Pkw tungen
1 11 04 21 0,0 2,5 23% 8,5
2 18,6 0,8 0,9 0,1 1,8 10% 16,8
3 23,6 1,7 11 0,2 30 13% 20,5
4 26,2 2,9 12 0,4 4,5 17% 21,7
5 29,0 35 10 0,5 50 17% 24,0
6 31,9 4,1 0,0 0,7 4,9 15% 27,0
7 35,0 5,5 0,0 0,9 6,4 18% 28,5
8 377 1,6 0,0 11 12,7 34% 24,9
9 40,5 18 0,0 14 13,2 33% 27,3
10 44,3 12,0 0,0 17 13,7 31% 30,6
[} 29,8 5,4 0,6 0,7 6,8 23% 23,0
Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen
Abbildung 8: Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 (% des NEK)
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36; eigene Berechnungen

Wie bei den Belastungen, wurde fir die Entlastungen
und Nettobelastungen auch eine gemeinsame Be-
trachtung der Merkmale Nettoaquivalenzeinkom-
mensdezil, HaushaltsgroBe und Wohnort durchge-
fuhrt. Es muss allerdings darauf hingewiesen werden,
dass die Aussagekraft hier etwas geringerist als bei den
Belastungen, da fur die Berechnung der Entlastung
noch auf andere Datenquellen, insbesondere das
SOEP fur die Arbeitswege, zurlckgriffen werden
musste. Die ausfuhrliche Tabelle mit allen Werten und
StichprobengréBen sind auf Grund der Ausfihrlichkeit
im Anhang in Tabelle 16 zu finden. Wie bei der Belas-
tung zeigt sich auch bei der Nettobelastung, dass die
diese insbesondere bei Haushalten in den Dezilen 1 bis
4, bei 3 bis 4 Personen-Haushalten und im landlichen
und verstadterten Raum hoch ausfallt:

6

m Entlastungen

7 8 9 10
Nettobelastungen

Der Maximalwert der Nettobelastung von 0,22 %
des NEK wird bei der Kombination 1. Dezil / 4-Per-
sonen Haushalt / lIandlicher Raum erreicht. Aller-
dings ist hier die StichprobengroBe mit 31 Haushal-
ten sehr gering, die Aussagekraft deswegen einge-
schrankt.

Mit 0,21 % des NEK wird der zweithdochste Wert im
2. Dezil bei 4-Personen Haushalten im landlichen
Raum erreicht. Auch hier ist die StichprobengréBe
mit 65 Haushalten allerdings noch relativ gering.

Insgesamt zeigt sich eine relativ hohe Nettobelas-
tung bei 4-Personen-Haushalten im 1. bis 3. Dezil.
Unabhéngig vom Wohnort zeigen sich hier mit 0,14
bis 0,21 % des NEK vergleichsweise hohe Werte.

Besonders niedrig ist die Belastung zum einen
durchgehend im einkommensstarksten 10. Dezil
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(Durchschnitt: 0,06 % des NEK; Spannweite: 0,04
bis 0,09% des NEK), sowie im einkommens-
schwachsten 1. Dezil bei 1-Personen-Haushalten
(Durchschnitt: 0,07 % des NEK; Spannweite: 0,05
bis 0,10 % des NEK).

=  GroBe Haushalte im oberen Einkommensbereich
scheinen besonders von der Entlastung zu

profitieren. So liegt die Nettobelastung in den De-
zilen 8 bis 10 bei Haushalten mit 5 oder mehr Mit-
gliedern zwischen 0,04 % und 0,09 %.

= Der niedrigste Wert von 0,035 % ergibt sich im 10.
Dezil bei Haushalten mit 5 oder mehr Mitgliedern
im Agglomerationsraum. Hier ist die Stichproben-
groBe mit 62 Haushalten allerdings recht gering.

2.3 Ein Blick in die Zukunft - Szenariorechnungen bis 2030

Neben den Belastungen heute sind insbesondere die
zukunftigen Belastungen von Bedeutung, da diese mit
einem steigenden CO2-Preis ebenfalls ansteigen wer-
den. Die im Folgenden vorgestellten Szenariorech-
nungen stellen deswegen Schatzungen zu diesen zu-
kinftigen Belastungen dar. Dabei muss auf die enor-
men Unsicherheiten hingewiesen werden, die mit die-
sen Szenariorechnungen einher gehen, hangen sie
doch von vielen Faktoren ab, Uber die nur Annahmen
bezlglich deren zukinftigen Entwicklung getroffen
werden kénnen. Bis zu einem gewissen Grad kdnnen
diese Annahmen auf Basis von empirischen Zusam-
menhangen aus der Vergangenheit substantiviert wer-
den, da die Rahmenbedingungen in den kommenden
Jahren aber (stark) von denen der Vergangenheit ab-
weichen, hat dies aber auch klare Grenzen.

Die zentralen Annahmen, auf denen die Szenariorech-
nungen beruhen, werden im Folgenden kurz vorge-
stellt. Uber die dort vorgestellten Annahmen hinaus,
erfolgt die Berechnung statisch und ceteris paribus,
das heif3t z. B.,, dass keine Annahmen beziglich der
Entwicklung der Haushaltseinkommen oder eines ge-
anderten Mobilitédtsverhaltens jenseits der im An-
schluss vorgestellten Annahmen getroffen wurden.
Die Ergebnisse sollten vor diesem Hintergrund mit der
notwendigen Vorsicht interpretiert werden.

2.3.1 Ubersicht der zentralen Annahmen

CO:-Preisszenarien (niedrig, mittel, hoch)

Ein steigender CO2-Preis ist fir den nEHS bereits ge-
setzlich bis 2026 festgelegt. Danach soll die Handels-
phase beginnen. Die Diskussionen in den vergangenen
Monaten haben aber gezeigt, dass bezlglich des ge-
nauen Anstiegspfads - dass der Preis steigen muss,
steht weitgehend auBer Frage - groBBe Unsicherheiten
und unterschiedliche Ansatze und Meinungen beste-
hen. Fir die vorliegenden Szenariorechnungen wur-
den deswegen drei Preispfade bis 2030 festgelegt: ein
niedriger, ein mittlerer und ein hoher. Diese Preispfade
wurden auf Basis bestehender Studien abgesteckt und
sollen ein plausibles und moglichst anerkanntes Spekt-
rum abbilden. Abgebildet sind die drei Preisszenarien
in Tabelle 3.

Tabelle 3: CO2-Preisszenarien

Niedrig Mittel
Euro/t CO2
2021 25 25 25
2022 30 30 30
2023 35 60 64
2024 45 70 98
2025 55 90 131
2026 60 100 165
2027 70 110 199
2028 80 125 233
2029 90 155 266
2030 100 180 300

= Dasniedrige Szenario beruht dabeibis 2026 auf der
aktuellen Gesetzeslage. 2026 wird mit 60 Euro der
Mittelwert der angegebenen Spanne von 55-
65 Euro eingesetzt. Danach wird angenommen,
dass der Preis um 10 Euro pro Jahr ansteigt.

= Das mittlere Szenario basiert bis 2027 auf den An-
nahmen aus der Studie Stiftung Klimaneutrali-
tat/Agora Energiewende/Agora Verkehrswende
(2021:20) und ab 2027 auf der Studie Prognos
AG/Fraunhofer ISI/GWS/iinas (2020:46f). Bis zum
Jahr 2030 steigen die Preise auf 180 Euro an.

= Dashohe Szenario beruht auf der Studie r2b energy
consulting GmbH (2021:19f). Die Preise steigen ab
2023 kontinuierlich um 33,75 Euro pro Jahr an auf
300 Euroim Jahr2030.

Einkommensspezifische Preiselastizitdten

Preiselastizitaten sind die zentrale Variable, wenn es
um die Berechnung der Auswirkungen von Preisande-
rungen geht, geben sie doch wieder, wie die Nachfrage
und der Absatz des betreffenden Guts auf Preisdnde-
rungen reagiert. Zentral sind sie deswegen, da von
ihnen sowohl aus finanzieller Perspektive abhangt, wie
die Belastungswirkungen ausfallen, als auch aus 6kolo-
gischer Perspektive, wie hoch die THG-Einsparungen
liegen.

Dabei muss darauf hingewiesen werden, dass eine
exakte und allgemeinglltige Bestimmung von
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Preiselastizitaten sehr schwierig ist, da das Verhalten
auf Preisdnderungen jeweils von den individuellen
Umstédnden der jeweiligen Zeit abhéangig ist und zum
Beispiel zentral davon abhangt, welche Ausweichmog-
lichkeiten es fur die Betroffenen gibt. Insofern kdnnen
auf historischen Daten beruhende Berechnungen von
Preiselastizitdten nur bedingt direkt auf die Zukunft
Ubertragen werden. Trotzdem bieten solche Auswer-
tungen wichtige Anhaltspunkte dartber, wie leicht ein
Gut ersetzt bzw. darauf verzichtet werden kann und
sollten deswegen mindestens als Orientierungspunkt
verwendet werden, von dem aber durch Begrindun-
gen (z.B. auf Basis von Annahmen Uber inzwischen
bessere oder schlechtere Ersatzmoglichkeiten) auch
abgewichen werden kann.?

FUr die Annahmen bei den vorliegenden Berechnun-
gen wird auf Auswertungen beziiglich einkommens-
spezifischer Preiselastizitdten im Bereich des Energie-
verbrauchs und insbesondere im Kraftstoffsektor zu-
rickgegriffen.

Eingesetzt werden schlieB3lich die in Tabelle 4 darge-
stellten einkommensspezifischen und Uber die Jahre
ansteigenden Preiselastizitdten. Diese beruhen auf fol-
genden zentralen Annahmen:

= Fiar 2021 wird auf Basis der Studie BMWi (2011:40)
angenommen, dass die durchschnittliche Prei-
selastizitat bei 0,25 liegt (sprich: eine Preiserho-
hung um 1% fuhrt zu einem Ausgabenrickgang um
0,25%).%

= Es wird angenommen, dass die Elastizitat um 0,01
pro Dezil ansteigt, alsoim 1. Dezil bei 0,20 und im 10.
Dezil bei 0,29 liegt. Damit wird angenommen, dass
die Moglichkeit den Preiserhdhungen auszuwei-
chen sich Uber die Einkommensklassen erhoht.
Dieser grundsatzliche Zusammenhang ist zum ei-
nen rein intuitiv plausibel und wird z. B. auch durch
die Studien Schulte & Heindl (2017) und Nikodi-
noska & Schroder (2016) gestutzt. Der genaue

Ausfihrlicher wird auf Preiselastizitdten und deren
methodischen Hintergrund beispielsweise in Kapitel
11.3 der Dissertationsschrift des hier eingesetzten Re-
chenmodells eingegangen (siehe Held, 2018).

In einigen Quellen wird dabei fur Diesel ein deutlich
niedriger Wert von 0,05 angegeben. Hier wird aber
davon abgesehen, eine solche unterschiedliche

Umfangist allerdings schwierig zu bestimmen stellt
eine Annahme dieser Studie dar.

Bis 2030 steigen die Preiselastizitaten langsam an.
Konkret wird gesetzt, dass sie um den Wert von
0,015 pro Jahr ansteigen. Dies beruht auf den An-
nahmen, dass sich Moglichkeiten zum Ausweichen
mittel- bis langfristig erhdhen® und dass die Be-
troffenen eine gewisse Planungssicherheit haben,
dass fossile Kraftstoffe in Zukunftimmer teurer und
damit weniger attraktiv werden. Auch hier ist der
genaue Umfang des Anstiegs schwierig zu schat-
zen. Bei den hier vorgenommenen Schétzungen
wurde sich bei der Héhe an den Angaben in den
Studien DIW Berlin (2019) und Held (2018) orien-
tiert. Dabei ist allerdings der Zeitraum ,Lange
Frist” zeitlich nicht genau festgelegt. Bei den eige-
nen Schéatzungen bis 2030 wurden im Sinne einer
ehervorsichtigen Schatzung Werte deutlich unter-
halb der in den Studien ausgewiesenen langfristi-
gen Preiselastizitaten gewahlt.

Da keine Einkommensdifferenzierung Uber den
Anstieg der Preiselastizitat pro Jahr erfolgt, fuhrt
dies dazu, dass das Verhaltnis zwischen 10. und 1.
Dezil Uber die Zeit leicht abnimmt, der absolute Ab-
stand bleibt jedoch gleich (0,09). Die Annahme,
dass die Erhéhung der Preiselastizitat Gber die Ein-
kommensgruppen gleich hoch ausfallt, beruht auf
einer Abwagung: Einerseits sprache fur einen An-
stieg, dass die finanziellen Mdglichkeiten fur rei-
chere Haushalte sich anzupassen hoher sind, ande-
rerseits ist der Kostendruck in &rmeren Haushalten
hoher. Deswegen wurde sich dazu entschieden,
hier keinen weiteren Anstieg Uber die Einkommen
anzunehmen. Eine zentrale Ausweichreaktion, die
sicherlich stark von den finanziellen Moglichkeiten
abhangt, wird mit dem Umstieg auf E-Pkw zudem
separat einkommensspezifisch (mit deutlich an-
steigenden Werten) modelliert (siehe nachster Ab-
schnitt).

Berechnung fur Diesel vorzunehmen, da fur den Be-
reich der privaten Haushalte ein solcher Unterschied
als nicht plausibel angesehen wird.

Wobei der Umstieg auf E-Pkw auch noch in einer
weiteren Schatzung modelliert wird (siehe nachster
Abschnitt).
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Tabelle 4: Einkommensspezifische Preiselastizitiaten

Dezil 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
1 020 022 023 025 02 028 029 03 0,32 0,34
2 021 023 024 02 027 029 030 032 033 035
3 022 024 025 027 028 030 03 033 034 036
a 023 025 02 028 029 0,31 032 034 035 0,37
5 024 026 027 029 030 032 033 035 036 038
6 025 027 028 030 0,31 033 034 036 037 0,39
7 026 028 029 0,31 032 034 035 037 038 040
8 027 029 030 032 033 035 036 038 039 0,41
9 028 030 031 033 034 036 037 039 040 042
10 029 031 032 034 035 037 038 040 041 0,43
o 025 026 028 029 0,31 032 034 035 037 0,38

10/1 145 142 139 137 135 133 131 130 128 127

Quellen: eigene Berechnung basierend auf BMWi 2011; Schulte & Heindl 2017; Nikodinoska & Schroder 2016; DIW Berlin 2019; Held 2018

Einkommensspezifische Verbreitung von E-Pkw

Der Umstieg auf E-Mobilitat ist eine zentrale Bedin-
gung fur eine gelingende Mobilitatswende. Vor dem
Hintergrund einer CO2-Bepreisung von fossilen Kraft-
stoffen gehen mit diesem Umstieg aber natirlich auch
starke Verteilungseffekte einher. Die Frage, welche
Einkommensschichten E-Pkws kaufen, bzw. sich leis-
ten kénnen, haben starke Auswirkungen darauf, wer
die Belastungen des nEHS im Bereich Kraftstoffe (und
Entlastungwirkungen beim Strompreis) tragen muss.

Auf Grund dieser groBBen Bedeutung wird der Umstieg
auf E-Pkw separat modelliert. Dabei wird die Annahme
getroffen, dass dieser Umstieg zunachst einmal unab-
hangig ist von der Hohe des CO2-Preises des nEHS.
Dafur wurde sich entschieden, da der Umstieg jenseits
des CO2-Preises und dessen Hohe eine unbedingt not-
wendige Bedingung fur die Verkehrswende darstellt,
deswegen unabhingig von der Hohe des CO:-Preises

Da neben dem Umstieg auf E-Pkw auch die einkom-
mensspezifischen Preiselastizitaten modelliert wer-
den (siehe Abschnitt zuvor), kann zumindest fir die
Belastungswirkung auch der Umstand und Zusam-
menhang formuliert werden, dass eine mit einem

im Bereich Kraftstoffe als politisch gesetzt angesehen
werden kann ®

Neben anderen Faktoren wie z. B. der Ladeinfrastruk-
tur und den angedachten Einsatzzwecken ist die An-
schaffung eines E-Pkw auch abhangig jeweiligen fi-
nanziellen Mdglichkeiten. Um diesbeziigliche Annah-
men in das Modell bis zum Jahr 2030 aufnehmen zu
konnen, wurde eine Literaturrecherche angestellt. Ins-
gesamt muss festgehalten werden, dass bezuglich der
einkommensspezifischen Entwicklung des Erwerbs
oder von Bestands E-Pkw nur sehr wenige Erhebun-
gen bzw. Schatzungen/Simulationen vorliegen. Als be-
lastbarste Quelle wurde das ,KfW-Energiewendeba-
rometer 2020“ (KfW Research, 2020) identifiziert.
Dort wurde Uber Befragungen erhoben, wer derzeit ein
E-Pkw besitzt und zum anderen wer dies plant (siehe
Tabelle 5).

hoheren CO2-Preis einhergehende héhere Verbrei-
tung von E-Pkw Uber die einkommensspezifischen
Einkommenselastizitaten implizit mit einbezogen ist.
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Tabelle 5: Besitz und geplante Anschaffung von E-Pkw

E-Pkw* (%)

Besitz+ Anschaffung

Quartile
Besitz
Q1 (1.350>NAE, n=719) 0,49
Q2 (1.350=NAE<1.800, n=691) 17
Q3 (1.800=NAE<2.600, n=1.013) 31
Q4 (2.600=NAE, n=1.083) 373

Anschaffung geplant

geplant

0,62 m

1,97 3,67
2,05 516
717 10,9

* Berlcksichtigt werden hierbei neben reinen Elektroautos und Plug-In-Hybriden auch Brennstoffzellenfahrzeuge und (nicht-extern aufladbar

Vollhybride.

NAE= Nettosdquivalenzeinkommen

Quelle: KW Research, 2020

Beruhend auf dieser Erhebung und weiteren Annah-
men wurden die in Tabelle 6 dargestellten Werte zum
Anteil der durch E-Pkw erbrachten Fahrleistung an der
Gesamtfahrleistung angenommen. Folgende Annah-
men wurden bei der Berechnung getroffen:

= Alsgrobe Schatzung wird beruhend auf den Befra-
gungen des ,KfW-Energiewendebarometer
2020" (KfW Research, 2020:9, siehe auch Tabelle
5) angenommen, dass die Wahrscheinlichkeit ein
E-Pkw zu besitzen im 10. Dezil 10-mal grofBer ist als
im 1. Dezil.

= Die Wahrscheinlichkeit nimmt Uber die Dezile li-
near zu.

= Da E-Pkw eine gréBere Marktdurchdringung erle-
ben und ein Gebrauchtwagenmarkt entsteht, ver-
ringert sich das Verhaltnis der erhéhten Wahr-
scheinlichkeit zwischen 10. und 1. Dezil bis 2030
von dem 10-fachen auf das 5-fache.

= Zwischen 2021 und 2030 erfolgt eine lineare Inter-
polation.

= Als Quelle fur die Absatzzahlen von E-Pkw wird die
Veroffentlichung ,Klimaneutrales Deutschland
2045" verwendet. Dort wird angenommen, dass bis
2030 14 Mio. E-Pkw im Bestand vorhanden sind,
wobei 9 Mio. batterieelektrisch und 5 Mio. Plug-In-
Hybride darstellen (Prognos/Oko-Institut/Wup-
pertal Institut, 2021: Abbildung 44). Plug-In-Hyb-
ride werden mit dem Faktor 0,5 gewichtet, da sie
auch mit fossilen Brennstoffen betrieben werden

koénnen. Das ergibt bis 2030 dann eine gewichtete
Anzahl von Pkw in Hohe von 11,5 Mio.

Vom Kraftfahrt-Bundesamt wird der aktuelle Be-
stand an Pkw Gbernommen (01.01.2021: 48,25 Mio.).
Entsprechend der Annahmen in ,Klimaneutrales
Deutschland 2045 wird angenommen, dass sich
der Bestand bis 2025 auf 50 Mio. erhoht und dann
bis 2030 konstant bleibt.

Basierend auf den Daten des Kraftfahrt-Bundes-
amt wird gesetzt, dass der gewichtete E-Pkw-Be-
stand im Jahr 2020 bei 0,5 Mio. lag (KBA, 2021a).

Bezlglich des Verkaufs und damit des Anstiegs des
Bestands der E-Pkw von 2021 bis 2030 wird auf Ba-
sisvon Daten der Zulassungsdaten des KBA im ers-
ten Halbjahr 2021 (KBA, 2021b), geschatzt, dass
dieser 2021 bei 0,5 Mio. E-Pkw liegt. Fir den Zeit-
raum bis 2030 werden Annahmen getroffen, die
schlieBlich dazu flhren, dass 2030 11,5 Mio. ge-
wichtete E-Pkw zugelassen sind. Von 2022 bis
2026 steigen sie um 0,1 Mio./Jahr (2026 liegen sie
also bei 1,0 Mio./Jahr), von 2027-2028 um 0,2
Mio./Jahr und von 2029-2030 um 0,3 Mio./Jahr.
Im Jahr 2030 ergeben sich dadurch E-Pkw-Zulas-
sungen in Hohe von 2,1 Mio. E-Pkw.

Unter Ruckgriff auf diese Annahmen ergibt sich bis
2030 ein Anteil der E-Pkw an der Fahrleistung in
Hohe von durchschnittlich 23 %, wobei der Anteil
von 7,7 % im ersten auf 38,3 % im zehnten Dezil an-
steigt. Annahmegemaf entspricht dies dem Ver-
haltnis5zu 1.
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Tabelle 6: Anteil der Fahrleistung von E-Pkw

Dezil 2021 2022 2023 2024 rieri

2026 riery 2028 2029 2030

2,7% 3,5% 4,6% 6,0% 7,7%
4,3% 5,5% 6,9% 8,8% 11%
5,9% 7,5% 9,3% 7% 14,5%
7,6% 9,4% 7% 14,5% 17,9%
9,2% 1,4% 14,0% 17,4% 21,3%
10,8% 13,4% 16,4% 20,2% 24,7%
12,4% 15,4% 18,7% 23,1% 28,1%
14,1% 17,3% 21,1% 25,9% 31,5%
15,7% 19,3% 23,5% 28,8% 34,9%
17,3% 21,3% 25,8% 31,6% 38,3%

10,0% 12,4% 15,2% 18,8% 23,0%

1 0,4% 0,7% 1,0% 1,5% 2,0%
2 0,8% 1,2% 1,8% 2,5% 3,3%
3 11% 1,8% 2,6% 3,6% 4,7%
4 1,5% 2,4% 3,5% 4,7% 6,0%
5 1,9% 3,0% 4,3% 5,7% 7,3%
6 2,3% 3,6% 51% 6,8% 8,7%
7 2,6% 4,2% 5,9% 7,9% 10,0%
8 3,0% 4,7% 6,7% 8,9% 1,3%
9 3,4% 5,3% 7,5% 10,0% 12,7%
10 3,8% 5,9% 8,4% 11% 14,0%
(] 21% 3,3% 4,7% 6,3% 8,0%
10/1 10,0 9.1 8,3 7,6 7,0

6,5 6,1 5,7 53 5,0

Quellen: eigene Berechnungen (siehe Text fur Annahmen und Quellen)

2.3.2 Die Belastungswirkungen

Basierend auf den oben dargestellten Annahmen er-
geben die Szenariorechnungen folgende Belastungs-
wirkungen. Dabei werden die Ergebnisse nacheinan-
der fur die drei CO2-Preisszenarien und jeweils absolut
und als Anteil des Netto-Haushaltseinkommens dar-
gestellt.

Niedriges CO2z-Preisszenario

= Beim niedrigen CO2-Preisszenario, bei dem der
Preis im Jahr 2030 schlieBlich bei 100 Euro/t CO2
liegt, zeigt sich, dass die Belastungen in den unte-
ren Dezilen 1bis 8 kontinuierlich mit dem CO2-Preis
ansteigen.

= Im Jahr 2030 (CO2-Preis von 100 Euro) liegen sie
im 1. Dezil bei 38 Euro/P/J,im 8.bei 98 Euro/P/J.Im
10. Dezil fallt Belastung durch die getroffenen An-
nahmen zur Preiselastizitat im Jahr 2030 bereits
leicht ab, beim 9. bleibt sie konstant.

= Mit100 bzw.104 Euro/P/J liegen die absoluten Be-
lastungen im 9.und 10. Dezil am hochsten.

= Bei der relativen Belastung steigen die Belastun-
gen entsprechend ebenfalls in den Dezilen 1 bis 8
bis 2030 an.

= Mit 0,56 % liegen sie in den Dezilen 2 und 3 am
hochsten. Im zehnten Dezil sind sie mit 0,22 %
deutlich geringer.

Mittleres CO2-Preisszenario

=  Beim mittleren CO2-Preisszenario, bei dem der
Preis im Jahr 2030 schlieBlich bei 180 Euro/t CO2
liegt,nehmen die Belastungen tberalle Dezile kon-
tinuierlich mit dem CO»-Preis zu.

= Es scheint dabei zundchst kontraintuitiv, dass im
Unterschied zum niedrigeren CO2-Preisszenario

kein Rickgang beiden Dezilen 9 und 10 stattfindet.
Erklaren lasst sich dies aber damit, dass die Preis-
springe hier groBer sind und deswegen die Effekte
der ansteigenden Preiselastizitdt und zunehmen-
den E-Mobilitat Ubersteigen, wenn auch nur knapp.

Die absoluten Belastungen sind dabei mit 65
Euro/P/J im 1. Dezil am geringsten und steigen
dann Uber die Dezile auf den Maximalwert von 169
Euro/P/Jim10. Dezil an.

Beiden relativen Belastungen zeigen sich die maxi-
malen Belastungen erneut im 2. und 3. Dezil mit
0,93 bzw.0,92% des NEK, wéhrend diese im 10. De-
zil mit 0,36 % deutlich niedriger liegt.

Hohes COz-Preisszenario

Beim hohen CO2-Preisszenario, bei dem der Preis
im Jahr 2030 schlieBlich bei 300 Euro/t CO: liegt,
zeigen sich die zurickgehenden absoluten Belas-
tungen durch die Preiselastizitaten am starksten.

Hier gehen die absoluten Belastungen im Jahr
2030 ab dem 7. Dezil zurtick.

Mit Werten von 97 Euro/P/J im ersten Dezil und
dann kontinuierlich bis auf 240Euro/P/J im zehn-
ten Dezil zunehmenden Belastungen, ist diese nun
auf einem Niveau angelangt, die im Durchschnitt
einem Prozent des NEK entspricht.

Dabeiliegt die Belastung in den Dezilen 2 und 3 mit
1,31% des NEK sogar ein gutes Stick darber, wah-
rendesinden Dezilen 8,2und10 mit 0,89 %, 0,76 %
und 0,51 % des NEK deutlich darunter liegt.
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Abbildung 9: Belastungen durch nEHS nach NAE-Dezilen (CO2-Preisszenarien)
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIT, 2017; SOEPv36; eigene Berechnungen. Fir eine Darstellung inklusive Datentabellen siehe Abbildung 26, Abbildung 27 und Abbildung 28 im Anhang.
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2.3.3 Die Entlastungswirkungen der beschlossenen MaBnahmen

HINWEIS: Da die Betréage relativ gering sind, wird fur
die Darstellung der relativen Entlastung auf die Einheit
Promille statt Prozent umgestiegen.

Erh6hung der Entfernungspauschale ab dem 21. Ki-
lometer

Die Entlastungswirkungen der Erhohung der Entfer-
nungspauschale ab dem 21. Kilometer ist fur 2021 be-
reits in Abschnitt 2.2.2 vorgestellt worden.

Im Zeitraum bis 2024 bleibt diese annahmegemani
gleich, da sich an der gesetzlichen Regelung nichts
andert.

Im Jahr 2024 findet eine Erhdhung von 35 ct/km
auf 38 ct/km statt, also zuséatzlichen 8 statt zuvor
5 ct/km. Das entspricht einer Erhéhung der zusatz-
lichen Férderung um 60 %. Um diesen Prozentsatz

erhoht sich folgerichtig auch die absolute und rela-
tive Entlastung. Die absoluten Unterschiede zwi-
schen niedrigen und hohen Einkommen vergro-
Bern sich damit noch weiter. Im 1. Dezil entspricht
die Férderung 0,7 Euro/P/J und steigt dann Uber
die Dezile auf 19,2 Euro/P/Jim 10. Dezil an.

Da die Betrége relativ gering sind, wird fur die Dar-
stellung der relativen Entlastung auf die Einheit
Promille statt Prozent umgestiegen. Relativ be-
trachtet betragt die Entlastungim 1. Dezil 0,1 %0 des
NEK, was den minimalen Wert darstellt. Der maxi-
male relative Wert liegt im 8. Dezil mit 0,76 %o des
NEK.

Im Jahr 2027 lauft die Erhéhung der Entfernungs-
pauschale nach derzeitigen Gesetzeslage aus, ent-
fallt also komplett.

Abbildung 10: Entlastungswirkung der Erh6hung der Entfernungspauschale ab dem 21. Kilometer
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen

Promille des NEK

0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2

21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
0,07 0,07 0,07 0,10 0,10 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
0,07 0,07 0,07 0,12 0,12 0,12 0,00 0,00 0,00 0,00
0,14 0,14 0,14 0,22 0,22 0,22 0,00 0,00 0,00 0,00
0,20 0,20 0,20 0,32 0,32 0,32 0,00 0,00 0,00 0,00
0,21 0,21 0,21 0,33 0,33 0,33 0,00 0,00 0,00 0,00
0,22 0,22 0,22 0,36 0,36 0,36 0,00 0,00 0,00 0,00
0,26 0,26 0,26 0,42 0,42 0,42 0,00 0,00 0,00 0,00
8 0,47 0,47 0,47 0,76 0,76 0,76 0,00 0,00 0,00 0,00
9 0,40 0,40 0,40 0,64 0,64 0,64 0,00 0,00 0,00 0,00
10 0,27 0,27 0,27 0,44 0,44 0,44 0,00 0,00 0,00 0,00

e 0,23 0,23 0,23 0,37 0,37 0,37 0,00 0,00 0,00 0,00
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Einflihrung der Mobilitdtspriamie ab dem 21. Kilometer

Die Entlastungswirkungen der Erhéhung der Mobili- Entfernungspauschale 60 %, sondern nur knapp 9 %

tatspramie ist fur 2021 ebenfalls bereits in Abschnitt
2.2.2 vorgestellt worden.

Die Mobilitatspramie ist direkt an die Erhéhung der
Entfernungspauschale geknlpft, entsprechend ist
bis 2024 die Wirkung gleich wie im Jahr 2021.

Im Jahr 2024 profitieren die Bezieher der Mobili-
tatspramie dann ebenfalls von der Erhdhung des
Satzes von 35 auf 38 ct/km. Da sie zuvor aber gar
nicht die Entfernungspauschale in Anspruch neh-
men konnten, betrdgt die prozentuale Steigerung

(3/35). Damit erhéht sich die Forderung leicht von
2,1auf2,2 Euro/P/J.

Da die Betrage relativ gering sind, wird fur die Dar-
stellung der relativen Entlastung auf die Einheit
Promille statt Prozent umgestiegen. Durch die Er-
hohungim Jahr 2024 steigt die Entlastungim 1. De-
zil leicht an von 0,26 %o auf 0,29 %o.

Im Jahr 2027 lauft die Erhéhung der Entfernungs-
pauschale nach derzeitigen Gesetzeslage aus,
dementsprechend entféllt auch die Mobilitatspra-

hier nicht wie bei der Erhohung der mie.
Abbildung 11: Entlastungswirkung der Mobilitdtspramie
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen
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Senkung der EEG-Umlage (E-Pkw)

Wie in Abschnitt 2.2.2 dargestellt, wird fir den zeitli-
chen Ablauf zundchst angenommen, dass der Zu-
schuss je kWh im Jahr 2022 entsprechend der weite-
ren Absenkung der EEG-Umlage auf 6,0 ct/kWh um
0,5 ct/kWh zunimmt von 3,151 ct/kWh auf
3,651 ct/kWh. Furdie Jahre 2023 bis 2030 wird zusatz-
lich angenommen, dass dieser Zuschuss konstant
bleibt. Das ist momentan gesetzlich nicht fest veran-
kert, es besteht aber von Seiten der derzeitigen Bun-
desregierung der Wille, die EEG-Umlage schrittweise
weiter abzusenken und dafur auf die Einnahmen aus
dem BEHG/nEHS zuriickzugreifen.” Da dies aber noch
unsicherist, wird keine weitere Erhdhung des Zuschus-
ses angenommen, es wird aber auch nicht angenom-
men, dass dieser wieder reduziert wirde. Insofern
wurde also ein Mittelweg gewahlt. Da die Verbreitung
der E-Pkw annahmegemaB unabhdngig vom CO:-
Preis ist und keine Annahmen zur Anderung der Fahr-
leistung modelliert werden (siehe Abschnitt 2.3.1), gibt
es keine Unterschiede zwischen den verschiedenen
CO2-Preisszenarien.

Die Szenariorechnung zeigt, dass die Entlastung Uber
die Zeit durch die zunehmende Verbreitung von E-

Pkw (siehe dazu Abschnitt 2.3.1) immer mehr an Rele-
vanz gewinnt und im Durchschnitt im Jahr 2030
schlieBlich knapp 10 Euro/P/J ausmacht. Ebenfalls auf
Basis der Annahmen zur einkommensspezifischen
Verteilung der E-Pkw profitieren dabei einkommens-
starke Haushalte deutlich mehr. Die Entlastungswir-
kung steigt Uber die Dezile von 1,0 Euro/P/J im 1. Dezil
auf 21,8 Euro/P/J im 10. Dezil. Relativ betrachtet profi-
tieren das 8. und 9. Dezil mit 0,58 %. des NEK am
starksten.

Sollte die EEG-Umlage ganz abgeschafft werden, so
fallt die Forderung natlrlich noch einmal deutlich gré-
Ber aus. Leicht simulieren lasst sich dies, wenn man
statt der Absenkung um 3,5 ct/kWh eine Absenkung
um die gesamte Hohe der EEG-Umlage einsetzt, also
um 9,5 ct/kWh (6,0 ct/kWh +3,5 ct/kWh). Die Entlas-
tungen verdreifachen sich dadurch in etwa (Faktor:
3,5ct/kWh/ 9,5 ct/kWh = 2,71). Im zehnten Dezil ldge
die Entlastung damitim Jahr2030 bei 59 Euro/P/J, die
relative Entlastung bei1,11%. des NEK.Im 8.und 9. Dezil
lage die relative Entlastung bei 1,58%. des NEK.

Abbildung 12: Entlastungswirkung der Senkung der EEG-Umlage (E-Pkw)
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen

7 Vgl. z.B. https://www.bmwi.de /Redaktion/DE /Pres-
semitteilungen/2020/10/20201015-altmaier-die-
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eeg-umlage-2021-sinkt-entlastung-aus-dem-kon-

junkturpaket-wird-umgesetzt.html
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Aggregierte Entlastungen (Entfernungspauschale, Mobilitatspramie, Senkung der EEG-Umlage (E-Pkw))

Betrachtet man die Entlastungen aggregiert, so zeigen
sichinsbesondere die Erhéhungen in den Jahren 2024
und dann die Rickgénge im Zuge des Auslaufens der
Erhohung der Entfernungspauschale und der Mobili-
tatspramie deutlich. Da die Betrage auch in der aggre-
gierten Betrachtung noch relativ gering sind, wird fur
die Darstellung der relativen Entlastung die Einheit
Promille statt Prozent eingesetzt.

Im 1. Dezil ist die Mobilitatspramie das wichtigste Ent-
lastungsinstrument, ab dem 2. Dezil ist es bis 2027 die
Erhohung der Entfernungspauschale. Da diese beide
im Jahr 2027 auslaufen, ist ab diesem Jahr allein die
Entlastung Uber die Absenkung der EEG-Umlage fur

E-Pkw Ubrig. Mit derzunehmenden Verbreitung der E-
Pkw nimmt deren Bedeutung immer weiter zu und
hatte sogar bei Bestehenbleiben der Erhohung der
Entfernungspauschale diese fur die meisten Dezile an
Bedeutung tbertroffen ®

Insgesamt bleibt die Entlastungswirkung relativ gering.
Maximal betrédgt sie im Jahr 2026 im 10. Dezil
28,8 Euro/P/J. AuBerdem ist sie sowohl in der absolu-
ten als auch in der relativen Betrachtung sehr ungleich
verteilt. Dabeiist insbesondere fir das 1. Dezil das Aus-
laufen der Mobilitatspramie im Jahr 2027 kritisch zu
bewerten, da dadurch die relative Entlastung abrupt
von 0,44 %o auf 0,06 %0 des NEK absinkt.

Abbildung 13: Aggregierte Entlastungen (Entfernungspauschale, Mobilitédtspramie, Senkung der EEG-

Umlage (E-Pkw))
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen

Sollte die EEG-Umlage noch weiter gesenkt bzw.
ganz abgeschafft werden, wére dies auf jeden Fall
der Fall. Die Entlastungen konnten dann mit dem
Faktor 2,7 multipliziert werden.
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2.3.4 Die Nettobelastungen (Belastungen - Entlastungen)

Niedriges CO2-Preisszenario

Beim niedrigen CO2-Preisszenario, bei dem der
Preis im Jahr 2030 schlieBlich bei 100 Euro/t CO2
liegt, zeigt sich, dass die Entlastungen zu Beginnim
Durchschnitt 23 % der Belastungen kompensieren
kénnen.

Mit steigendem CO2-Preis nimmt dieser Kompen-
sationsgrad bis 2023 ab, um dann durch die Erho-
hung der Entfernungspauschale und der Mobili-
tatspramie kurzzeitig auf 24 % anzusteigen. Dabei
ist dies sehr ungleich verteilt. Im 2. Dezil liegt der
Kompensationsgrad im Jahr 2024 nur bei 8%, in
den Dezilen 8 bis 10 hingegen beirund 35 %.

Im Jahr 2027 (CO2-Preis von 70 Euro) fallt der
Kompensationsgrad der Entlastung durch das Aus-
laufen der Erhohung der Entfernungspauschale
und der Mobilitatspramie auf durchschnittlich 8 %.
Zusammen mit dem um 10 Euro ansteigenden
COz-Preis fuhrt dies zu einem relativ grof3en
Sprung bei der Nettobelastung.

Im Jahr 2030 (CO2-Preis von 100 Euro) schlieBlich
betrdagt der Kompensationsgrad der Entlastung
durch die weitere Verbreitung von E-Pkw und die
damit verbundene Entlastung durch die Absen-
kung der EEG-Umlage 12 %.

Bezlglich der Verteilung zeigt der Blick auf den
zeitlichen Verlauf, dass die Nettobelastung tber
die Jahre immer regressiver wird, da zum einen die
Belastungen einkommensschwache Haushalte
starker treffen und diese zum anderen von den Ent-
lastungsmaBnahmen deutlich weniger profitieren.
Das 1. Dezil bildet hier bis zur Abschaffung der Mo-
bilitatspramie im Jahr 2027 in gewisser Weise eine
Ausnahme, wobei auch hier die Belastungen in re-
lativen Anteilen auch vor 2027 bereits deutlich ho-
her ausfallt als in den Dezilen 8 bis 10.

Im Jahr 2030 ergeben sich schlieBlich Nettobelas-
tungen im Bereich von 0,44 bis 0,54% des NEK in
den Dezilen 1bis 5. Im 6. Dezil liegen sie bei 0,41%
und fallen dann bis auf 0,17% im 10. Dezil ab.

Fur die Dezile 9 und 10 reduziert sich die Nettobe-
lastung ab dem Jahr 2029. Im 6. und 7. Dezil bleibt
sie im Jahr 2030 konstant, wahrend sie fir die De-
zile 1-6, also die unteren 60 %, weiter anwéachst.

Bei den absoluten Belastungen zeigt sich dabei
eine deutliche Annaherung zwischen den Dezilen
und im Jahr 2030 fallen diese ab dem 8, Dezil sogar
leicht ab.

Mittleres CO2-Preisszenario

Beim mittleren CO»-Preisszenario, bei dem der
Preis im Jahr 2030 schlieBlich bei 180 Euro/t CO2
liegt, spielen die Entlastungen ab dem Jahr 2023
eine deutlich geringere Rolle. Im Jahr 2030 liegt
der Kompensationsgrad beinur7 %, wobei es deut-
liche Unterschiede zwischen den Dezilen gibt. Im 1.
Dezil liegt der Kompensationsgrad bei 2 %, im 10.
Dezil hingegen bei 13 %.

Die Nettobelastung entspricht deswegen weitge-
hend der Belastung, die bereits in Abschnitt 2.3.2
ausfuhrlich erlautert wurde. Die dort beschriebene
Regressivitat hat sich allerdings noch etwas ver-
scharft und die Belastungen liegen etwas niedriger.

Die Einbeziehung der Entlastung hat auBerdem
daflr gesorgt, dass die Nettobelastung fur das 10.
Dezil nun auch in diesem mittleren Szenario im Jahr
2030 leicht zuriickgeht.

Bei den absoluten Belastungen zeigt sich dabei
eine deutliche Annadherung zwischen den Dezilen.
Inden Dezilen 6 bis 10 ist diese im Jahr 2030 mit 141
bis 148 Euro/P/J beinahe identisch, in den Dezilen
3 bis 5 mit 123 bis 136 Euro/P/J etwas niedriger. In
den Dezilen 1und 2 liegen sie ein gutes Stick nied-
riger mit 64 und 102 Euro/P/J, was in der relativen
Betrachtung mit 0,70 % und 0,91 % des NEK aller-
dings im Vergleich sehr hohe Werte darstellt.

Hohes COz-Preisszenario

Beim hohen CO2-Preisszenario, bei dem der Preis
im Jahr 2030 schlieBlich bei 300 Euro/t CO: liegt,
haben die Entlastungen naturgeméaf einen noch
geringeren Einfluss. Im Jahr 2030 liegt der durch-
schnittliche Kompensationsgrad bei 5 %. Die Belas-
tung wird von durchschnittlich 1,02 % auf eine Net-
tobelastung von 0,98 % des NEK leicht reduziert.

Die EntlastungsmaBnahmen verscharfen dabei wie
bei den anderen Szenarien die Regressivitat der
Belastung; auf Grund der geringeren Bedeutung
der Entlastung aber weniger stark.

Dafirsind aber naturlich die Nettobelastungen ins-
gesamt bei diesem Szenario am hochsten und auf
Grund der angenommenen mit dem Einkommen
ansteigenden Preiselastizitaten, insgesamt auch
am regressivsten.

So liegen die relativen Belastungen im 2. und 3. De-
zil mit 1,28 % des NEK am hdchsten. Danach sinkt
die Nettobelastung deutlich ab auf 0,46 % im 10.
Dezil.
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Abbildung 14: Nettobelastungen durch nEHS (CO2-Preisszenarien)
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen. Fir eine Darstellung inklusive Datentabellen siehe Abbildung 29, Abbildung 30 und Abbildung 31im Anhang.
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Uber das Einkommen hinaus

Far die maximale (Netto)Belastung bei einem CO»-
Preis von 300 Euro/tim Jahr 2030 zeigen die Auswer-
tungen in der Kombination von Einkommensdezil,
HaushaltsgroBe und Wohnort, dass die (Netto)Belas-
tung wie im Jahr 2021 (siehe Kapitel 2.2) insbesondere
bei Haushalten in den Dezilen 1bis 4, bei 3 bis 4 Perso-
nen-Haushalten und im landlichen und verstadterten
Raum hoch ausféllt. Es muss allerdings darauf hinge-
wiesen werden, dass die Aussagekraft hier einge-
schrénkt ist, da fur die Berechnung der Entlastung
noch auf andere Datenquellen, insbesondere das
SOEP fur die Arbeitswege, zurlckgriffen werden
musste. Durch die zukunftsgerichteten Szenario-
Rechnungen kommt noch ein weiterer Unsicherheits-
faktor dazu. Die ausfihrliche Tabelle mit allen Werten
und StichprobengroBen ist auf Grund der Ausfihrlich-
keitim Anhang in Tabelle 17 zu finden.

= DerMaximalwert der Nettobelastung von 2,3 % des
NEK wird bei der Kombination 1. Dezil / 4-Personen
Haushalt / landlicher Raum erreicht. Allerdings ist

hier die StichprobengroBe mit 30 Haushalten sehr
gering, die Aussagekraft deswegen eingeschrankt.

= Mit1,8 % des NEKwird der zweithdchste Wert im 2.
Dezil bei 4-Personen Haushalten im landlichen
Raum erreicht. Auch hier ist die StichprobengréfBe
mit 65 Haushalten allerdings noch relativ gering.

= |nsgesamt zeigt sich eine relativ hohe Nettobelas-
tung bei 4-Personen-Haushalten im 1. bis 3. Dezil.
Unabhangig vom Wohnort zeigen sich hier mit 1,5
bis 2,3 % des NEK vergleichsweise hohe Werte.

= Besonders niedrig ist die Belastung unter anderem
durchgehend im einkommensstarksten 10. Dezil
(Durchschnitt: 0,5 % des NEK; Spannweite: 0,4 bis
0,7 % des NEK) sowie im einkommensschwéachsten
1. Dezil bei 1-Personen-Haushalten (Durchschnitt:
0,6 % des NEK; Spannweite: 0,4 bis 0,8 % des NEK).

= Der niedrigste Wert von 0,38 % ergibt sich im 10.
Dezil bei Haushalten mit 5 oder mehr Mitgliedern
im Agglomerationsraum. Hier ist die Stichproben-
grofBe mit 62 Haushalten allerdings recht gering.

2.4 Beispielhaushalte - ein Blick auf zentrale Zusammenhiange

Die bislang prasentierten Szenariorechnungen geben
Aufschluss Uber durchschnittliche Belastungen, insbe-
sondere aufgeteilt nach Einkommensdezilen. Dartber
hinaus wurden mit der Unterscheidung des Wohnor-
tes, dem sozialen Status des Haupteinkommensbezie-
hers und der HaushaltsgroBe ausgewédhlte weitere
Merkmale bertcksichtigt. Es handelt sich aber immer
um Mittelwertdarstellungen, die recht abstrakt sein
konnen. Zudem mussten auf Grund der verfigbaren
Daten beiden Berechnungen zum Teil recht grobe An-
nahmen getroffen werden.

In diesem Kapitel werden deswegen die Betroffenhei-
ten verschiedener Beispielhaushalte exemplarisch
dargestellt. Die Komposition der Beispielhaushalte
stltzt sich dabei auf die empirischen Erkenntnisse aus
den durchgefihrten Auswertungen, ist aber im Sinne
des Wortes als beispielhaft zu verstehen. Die Beispiel-
haushalte sollen so besondere Betroffenheiten und auf
diesem Wege auch zentrale Zusammenhange und
Einflussmoglichkeiten beziglich der (Netto)Belastung
und deren Verringerung aufzeigen. Nach der Beschrei-
bung der Beispielhaushalte und der Prasentation der
Ergebnisse wird deswegen in Abschnitt 2.4.3 auf die
zwei zentrale Einflussmdglichkeiten eingegangen.

2.4.1 Komposition der Beispielhaushalte

Bei den Beispielhaushalten wurden drei Typen gebil-
det (A, B, C), die sich bezlglich der Kriterien Einkom-
mensniveau, HaushaltsgréBe und Wohnort unter-
scheiden. Die empirischen Auswertungen haben ge-
zeigt, dass diese Kriterien - neben der Hohe des CO»-
Preises - relativ groBen Einfluss auf die zentrale Vari-
able bezulglich relativer Belastung durch den nEHS im
Bereich fossile Kraftstoffe haben: der Ausgabenanteil
fur fossile Kraftstoffe am Haushaltseinkommen.

Die gebildeten Haushaltstypen sind deswegen so kon-
struiert, dass der Anteil der Ausgaben fir fossile Kraft-
stoffe von sehr hoch auf sehr niedrig absinkt. Dabei
wurden zur lllustration die Anteile der Ausgaben fir
fossile Kraftstoffe am Haushaltseinkommen so ge-
wahlt, dass die absoluten monatlichen Ausgaben fir
fossile Kraftstoffe bei allen drei Haushaltstypen gleich
hoch sind. Da sich die Haushaltseinkommen unter-
scheiden, fallen die Ausgabenanteile mit dem Einkom-
men deutlich ab. Die Kriterien wurden so zugeordnet,
dass sie entsprechend unterschiedliche Ausgabenan-
teile plausibel erscheinen lassen und von der Empirie
gestutzt werden; sprich es wurden die Auspragungen
der Kriterien kombiniert, die hohe (A), mittlere (B) bzw.
niedrigere (C) Ausgabenanteile fur fossile Kraftstoffe
ergeben.
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Tabelle 7: Komposition der Beispielhaushalte

HAUSHALT A:
GERINGES EK / 4P-HH /

HAUSHALT B:
MITTLERES EK / 3P-HH/
STADTRAND

HAUSHALT C:
HOHES EK / 2P-HH / STADT

Position

Gering (1. Dezil) Mittel (5. Dezil) Hoch (9.-10. Dezil)

HH-NEK

1.500€ 4000€ 8.000€
HH-GroBe 4 3 2
Wohnort Land Stadtrand Stadt

Niedrig Mittel Hoch
Preiselastizitat

0,1 04 0,8
Fernpendler? Ja Nein Ja Nein Ja Nein
Arbeitsweg 40km /175 T nicht relevant 40km /175 T nicht relevant 40km /175 T nicht relevant
Grenzsteuersatz 0% nicht relevant 25% nicht relevant 42% nicht relevant
Ausgaben fKS* 120€ 80€ 120€ 80€ 120€ 80€
Sehr hoch Hoch Mittel Mittel Niedrig Sehr niedrig
Anteil fKS**
8,0% 5,33% 3,0% 2,0% 1,5% 1,0%

Quelle: eigene Darstellung; *Ausgaben fKS = Ausgaben fir fossile Kraftstoffe pro Monat; **Anteil fKS = Ausgabenanteil fossiler Kraftstoffe am Net-

toeinkommen

Die drei Haushaltstypen A, B, C werden zudem jeweils
aufgeteilt in Variante 1 als ,Fernpendler” (Arbeitsweg
40 km) und Variante 2 ,kein Fernpendler” (Arbeitsweg
< 20km), um so die unterschiedlichen Moglichkeiten
bei der Entlastungswirkung abzubilden. Da die Haus-
halte, die nicht fernpendeln, annahmegemaf einen
geringeren Arbeitsweg haben (nicht genau spezifiziert,
wie lang), wird auch unterstellt, dass deren Ausgaben-
anteile fur fossile Kraftstoffe niedriger liegen. Bei den
so gebildeten insgesamt sechs Beispielhaushalten (A1,
A2, B1, B2, C1, C2) nehmen die Ausgabenanteile fur
fossile Kraftstoffe von sehr hoch (A1: 8 %) zu sehr nied-
rig (C2:1,0 %) ab.

Auch auf die Ausweichmoglichkeiten, die (insbeson-
dere in Zukunft bei hoheren CO2-Preisen) ebenfalls
eine wichtige Variable bezlglich der Belastung dar-
stellt, haben die Kriterien Einkommensniveau, Haus-
haltsgroBe und Wohnort einen erheblichen Einfluss.
Abgebildet wird dies Uber entsprechende Annahmen
bei den Beispielhaushalten zur Preiselastizitat. Bei A

Naturlich gibt es auch Haushalte mit mittleren und
hohen Einkommen, bei denen die Ausweichmaoglich-
keiten begrenzter sind und &rmere Haushalte, bei
denen die Ausweichmoglichkeiten besser sind. Es
handelt sich hier um beispielhafte Berechnungen.
Zudem kénnen die Beispiele mit ihren entsprechen-
den Ausgabenanteilen fur fossile Kraftstoffe bei der
relativen Belastung unabhangig von den zugeordne-
ten Merkmalen als Beispielrechnung fur die entste-
hende Belastung mit entsprechenden

wird eine niedrige Elastizitat von O,1 bei B eine mittlere
von 0,4 und bei C eine hohe von 0,8 angenommen.’

Da die vorliegende Studie insbesondere auch die Ef-
fekte in Zukunft bei steigenden CO2-Preisen abbilden
soll, werden die Berechnungen fur fuUnf unterschiedli-
che CO2-Preisniveaus dargestellt, und zwar fur die
CO2-Preise von 25, 60, 100, 180 und 300 Euro/Tonne
CO:a2. Dabeiwird zur differenzierten Abbildung der Ent-
lastungsmaBnahmen ' angenommen, dass die CO»-
Preise von 25 und 60 Euro vor 2024 erreicht werden,
der Preis von 100 Euroim Zeitraum 2024-2027 und die
Preise von 180 und 300 Euro nach 2027. Das soll keine
Prognose oder Empfehlung dariber darstellen, wie
hoch der Preis sein wird oder sein soll, sondern dient al-
lein der lllustration der unterschiedlichen Wirkungen.

Far die insgesamt sechs Beispielhaushalte (A1, A2, B1,
B2, C1, C2) werden die Belastungen, Entlastungen,
Nettobelastungen und CO2-Einsparungen dargestellt,
die sich aus dem nEHS und den in dessen Rahmen be-
schlossenen EntlastungsmaBnahmen ergeben. Ver-

einfachend wird dabei angenommen, dass alle

Preiselastizitaten betrachtet werden. Auf der Entlas-
tungsseite ist dies allerdings nicht der Fall, da hier die
Hohe des Haushaltseinkommens eine Rolle spielt
(Hohe des versteuernden Einkommens, Grenzsteu-
ersatz).

Die Erhéhung der Entfernungspauschale und die
Mobilitatspramie steigen ab 2024 leicht an und wer-
den ab 2027 wieder ausgesetzt. Die Absenkung der
EEG-Umlage erhéht sich 2022 um 0,5 ct/kWh.
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Haushalte Otto-Motoren verwenden und der Ver-
brauch bei 6,0 Liter/100km liegt.

2.4.2 Ergebnisse zu den Beispielhaushalten

Die in Tabelle 8 abgebildeten Berechnungen zu den
Beispielhaushalten zeigen, dass die Belastung mit der
Hohe des Ausgabenanteils fur fossile Kraftstoffe (An-
teil fKS) ansteigt. Entsprechend der auf der empiri-
schen Auswertung gewahlten Zuordnung der Kriterien
bedeutetdies, dassdie Belastung mit dem Einkommen
abnimmt.

Beim Haushalt A1 (GERINGES EK / 4P-HH / LAND /
FERNPENDLER) steigt die Belastung dabeivon 0,4 %
des NEK bei einem COz2-Preis von 25 Euro/t auf 4,4 %
des NEK bei einem CO2-Preis von 300 Euro/t an. Uber
das steigende Haushaltsnettoeinkommen und mit ab-
sinkendem Anteil fKS nimmt die Belastung deutlich ab
auf 0,05 % bei einem COz-Preis von 25 Euro/t und
0,3 % des NEK bei einem CO2-Preis von 300 Euro/t
beim Haushalt C2 (HOHES EK / 2P-HH / STADT /
KEIN FERNPENDLER). Dabei spielen hier insbeson-
dere bei den hoheren CO2-Preisen auch unterschied-
lichen Annahmen beziglich der Preiselastizitat und
der Verbreitung von E-PKW eine wichtige Rolle.

Bei den Entlastungen zeigt sich, dass entsprechend
der Ausgestaltung der Erhohung der Pendlerpau-
schale und der Mobilitatspramie nur die Fernpendler-
Haushalte (A1, B1, C1) profitieren. In relativen GréBen
ausgedrlckt zeigt sich dabei, dass der Beispielhaushalt
A1(GERINGESEK/4P-HH /LAND / FERNPENDLER)
mit 1,0 % relativ stark profitiert von der Mobilitatspra-
mie und in der relativen Perspektive damit deutlich
starker als die Haushalte mit héherem Einkommen
durch die Erhéhung der Pendlerpauschale (B1: 0,1%;
C1:0,1%). Auchin absoluten Betrdagen (siehe Tabelle 14
und Tabelle 15 im Anhang) sind die Entlastungen mit
43 Euro/P/J (bis 2024) bzw.47 Euro/P/J (ab 2024) da-
bei hoher als beim Haushalt mit mittleren Einkommen

Das heiB3t z. B., dass trotz des niedrigen Verdienstes
viele Arbeitstage (175) angesetzt wurden und der
Abstand zum Steuerfreibetrag so gesetzt wurde,
dass es keinen negativen Effekt auf die Hohe der
Mobilitatspramie hat. Fur die durchschnittlichen
Entlastungen siehe Kapitel 2.2.2 und 2.3.3.

Bezieht man die Belastung allein auf den Arbeitsweg,
so wlrde die Mobilitatspramie (38Ct/km) fir Haus-
halt A1bis zu einem CO2-Preis von etwa 100 Euro/t
ausreichen, um die Belastungen in etwa zu

(B1:15 Euro/P/J (bis 2024) bzw. 23 Euro/P/J (ab 2024))
und etwa vergleichbar mit denen beim Haushalt mit
hohem Einkommen (C1: 37 Euro/P/J (bis 2024) bzw.
59 Euro/P/J (ab2024)). Dabeimuss aber darauf hinge-
wiesen werden, dass die Parameter bei Haushalt Al so
gewahlt wurden, dass die Mobilitédtspramie in groBem
Umfang in Anspruch genommen werden kann." Ent-
sprechend der derzeitigen Gesetzeslage bezlglich der
Entfernungspauschale und der Mobilitatspramie fallt
die Entlastung ab dem Jahr 2027 und den damit asso-
ziierten CO2-Preisen von 180 und 300 Euro/t CO2bei
allen Haushalten auf O.

Bei der Nettobelastung fihrt die Kombination der Be-
lastungen und Entlastungen dazu, dass der Haushalt
Aldurch die (vorteilhaft modellierte) Nutzung der Mo-
bilitdtspramie bei den CO2-Preisen von 25 und 60
Euro/t CO2 netto sogar entlastet wird (-0,6 % bzw.
-0,03 % des NEK), ab dem CO2-Preis von 100 Euro
dreht sich dies aber auch in eine Belastung beim CO2-
Preisvon 300 Euroist dieser mit 4,4 % des NEK mit Ab-
stand am starksten belastet. Das liegt naturlich auch
daran, dass die Entlastung ab 2027 ausfallt. Aber selbst,
wenn diese weiter gewahrt wirde, ware die Belastung
mit 3,4 % immer noch am héchsten von allen Beispiel-
haushalten. Beim Haushalt B1 mit mittlerem Einkom-
men kann die Erhéhung der Entfernungspauschale die
Belastung hingegen bereits beim 2021 geltenden CO»-
Preis von 25 Euro/t nicht kompensieren, beim Haus-
halt C1 mit hohem Einkommen auf Grund des hdheren
Grenzsteuersatzes hingegen schon. Bei der nachsten
hier berechneten CO2-Preisstufe von 60 Euro/t wer-
den allerdings beide Beispielhaushalte B1 und C1 be-
reits netto belastet, mit 0,2 bzw. 0,1% des NEK aller-
dings moderat. Mit steigenden CO2-Preisen und
durch das Wegfallen der erhdohten Entfernungspau-
schale steigt die Belastung dann bei einem CO2-Preis
von 300 Euro/t an auf 1,3% des NEK bei B1und 0,5%
des NEK bei C1."2

kompensieren. Beim Haushalt B1reichen die Entlas-
tungen durch die erhdhte Entfernungspauschale
hingegen allein bei einem CO2-Preis von 25 Euro/tin
etwa aus um die Belastungen groBtenteils, aber auch
nicht ganz zu kompensieren, bei steigenden CO2-
Preisen bleibt eine deutliche Belastung bestehen.
Beim Haushalt C1sieht es auf Grund des hoheren
Grenzsteuersatzes besser aus. Auch hier bleibt bei
einem CO2-Preis von 60 Euro allerdings in der Net-
toperspektive bereits eine Belastung Ubrig.
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Tabelle 8: Ergebnisse zu den Beispielhaushalten

HAUSHALT A: HAUSHALT B: HAUSHALT C:
GERINGES EK / 4P-HH / MITTLERES EK / 3P-HH / HOHES EK / 2P-HH /
Position LAND STADTRAND STADT
Niedrig Mittel Hoch
Preiselastizitat
01 04 0,8
Fernpendler? Ja Nein Ja Nein Ja Nein
Ausgabenanteil Sehrhoch Hoch Mittel Mittel Niedrig Sehr niedrig
fossile Kraft-
stoffe am NEK 8,0% 5,33% 3,0% 2,0% 1,5% 1,0%
BELASTUNG (% des NEK)
25 Euro (2021) 04 0,3
60 Euro (2023) 0,9 0,6
100 Euro (2025) 1,0
180 Euro (2027) 18

300 Euro (2030)

ENTLASTUNG (% des NEK)
25 Euro (2021)
60 Euro (2023)
100 Euro (2025)
180 Euro (2027)
300 Euro (2030)

NETTOBELASTUNG (% des NEK)

25 Euro (2021) 01 01 -0,01 0,05
60 Euro (2023) 0,2 02 0,1 01
100 Euro (2025) 04 0,4 0,1 0,2
180 Euro (2027) 0,9 06 04 03
300 Euro (2030) 13 0.9 05 03

CO,-EINSPARUNG (% der fKS-Emissionen)

25 Euro (2021)
60 Euro (2023)
100 Euro (2025)
180 Euro (2027)
300 Euro (2030)

Quelle: eigene Darstellung
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Beider Nettobelastung wird nun auch der Blick auf die
Haushalte interessant, die keine Fernpendler sind. Da
keine Ausgaben fur das Fernpendeln anfallen, haben
diese annahmegemaf geringere Ausgaben fur fossile
Kraftstoffe und dementsprechend geringere Belas-
tungen. Da sie aber gleichzeitig nicht von den Entlas-
tungen profitieren konnen, féllt ihre Nettobelastung
bei CO2-Preisen bis 100 Euro teilweise sogar hoher
aus. Besonders deutlich wird dies bei Haushalt A2 (GE-
RINGES EK/4P-HH / LAND / KEIN FERNPENDLER),
der mit 0,3 bis 1,0 % des NEK bei CO2-Preisen von 25
bis 100 Euro am starksten belastet ist. Besonders nega-
tiv betroffen sind natlrlich die Haushalte, die einen Ar-
beitsweg von genau 20 km haben und dadurch durch
den nEHS belastet werden, auf Grund der Grenze der
Gewahrung ab dem 21. km aber nicht von der Entlas-
tung profitieren konnen.

Insgesamt zeigt sich, dass die Nettobelastung von der
Hohe herinsbesondere fur die Haushalte mit niedrigen
und mittleren Einkommen zu einem Problem werden.
Abwelchen Prozentsatzdes NEK genau die Problema-
tik beginnt, hangt stark von den individuellen Umstan-
den ab, bei Umfangen von 1% bis knapp 4,5 % ist dies
aber insbesondere bei einkommensschwachen Haus-
halten, die im Normalfall eine -wenn Gberhaupt - nied-
rigere Sparquote, weniger ,verzichtbare Ausgaben”
und geringere Reserven aufweisen, sicherlich gege-
ben.

Bevor auf zwei Einflussmoglichkeiten eingegangen
wird, soll hier zum Abschluss noch auf die eigentliche
Intention der CO2-Bepreisung eingegangen werden,
namlich die CO2-Einsparung. Dabei muss darauf hin-
gewiesen werden, dass die hier vorgenommenen Be-
rechnungen rein statisch sind und allein den Uber die
Preiselastizitdten berechneten Rickgange bei den
Kraftstoffausgaben wiedergeben. Es kann natirlich
sein, dass die Ausweichreaktion beispielsweise in ei-
nem Umstieg auf den Nahverkehr bestand. Dabei
moglicherweise entstehende CO2-Emissionen werden
hier NICHT bertcksichtigt. Die présentierten Zahlen
sollten deswegen nicht Uberinterpretiert werden. Sie
werden jedoch trotzdem prasentiert, da sie den wichti-
gen Zusammenhang aufzeigen sollen, dass die Haus-
halte, die der Belastung nicht ausweichen kénnen und
deswegen in Zukunft bei steigenden CO2-Preisen
hohe Belastungen zu erwarten hatten, auch nicht in
dem Umfang zum Klimaschutz beitragen kénnen. Ent-
sprechend der gesetzten Annahmen zur Preiselastizi-
tatliegendie Einsparungen beiden Haushalten mit ge-
ringem Einkommen (Al und A2) nur bei O bis 6 %, bei
den bei den Haushalten mit geringem Einkommen (B1

und B2) bei 2 bis 23 % und bei den hohen Einkommen
(Clund C2) mit 4 bis 47 % deutlich hdher. Um zum Kili-
maschutz beitragen zu kdnnen, ist es also entschei-
dend, dass Ausweich-und Umstiegsmoglichkeiten ge-
schaffen werden. Und das fuhrt direkt Uber zu dem
nachsten Abschnitt, in dem dies auf Basis der Beispiel-
haushalte etwas nédher ausgefihrt wird.

2.4.3 Zentrale Einflussméglichkeiten

Der grundsatzliche Zusammenhang ist sehr simpel:
Um die Belastung durch den nEHS im Bereich Kraft-
stoffe zu reduzieren, miussen die Verbrauche und da-
mit korrespondierend die Ausgaben fur fossile Kraft-
stoffe reduziert werden. Daflr werden im Folgenden
zwei zentrale Einflussmoglichkeiten unterschieden
und untersucht. Erstens, die Verbesserung von Aus-
weichmaoglichkeiten, und zweitens der Umstieg auf E-
Pkw.

Einflussmoglichkeit I: Bessere Ausweichméglichkei-
ten (Preiselastizitdt =1,0)

Die Verbesserung der Ausweichmoglichkeiten (z. B.
lber einen Ausbau des OV, bessere Maglichkeiten
zum Home-Office, etc.) fUhrt dazu, dass Haushalte von
der Belastung durch den nEHS weniger stark getroffen
werden. In der Berechnung simuliert wird dies Uber
eine angenommene Preiselastizitat von 1fur alle Haus-
halte. Abgebildet sind die Ergebnisse in Tabelle 9.

Annahmegemaf erhdhen sich die Ausweich-und Um-
stiegsmaoglichkeiten beiden Haushaltstypen Alund A2
besonders stark, da fir diese zuvor angenommen
wurde, dass die Preiselastizitat auf Grund des geringen
Einkommens, der HaushaltsgroBe und des Wohnortes
auf dem Land mit O,1 sehr gering war. Dementspre-
chend fallt der Unterschied hier auch am gréten und
hoher aus als bei den Haushalt B (zuvor mittlere Prei-
selastizitat von 0,4) und C (zuvor hohe Preiselastizitat
von 0,8).

Bei der Schaffung von mehr Ausweichmaglichkeiten
kann der Beispielhaushalt Al seine maximale Belas-
tung bei einem CO2-Preis von 300 Euro um 2,5 % auf
1,9 % verringern und damit im Vergleich zu mehr als
halbieren. Hinzu kommt, dass die durch fossile Kraft-
stoffe verursachten CO2-Emissionen statt um é % nun
um 53 % reduziert werden konnten. Dadurch dass eine
identische Preiselastizitdt von 1,0 fr alle Haushalte an-
genommen wurde, ist diese Einsparung nun auch fur
alle Haushalte gleich, alle konnten also zum Klima-
schutz in substanzieller Weise beitragen.
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Tabelle 9: Einflussméglichkeit I: Bessere Ausweichméglichkeiten (Preiselastizitédt =1,0)

HAUSHALT A:
GERINGES EK / 4P-HH /

HAUSHALT B:
MITTLERES EK / 3P-HH /

HAUSHALT C:
HOHES EK / 2P-HH /

Position

LAND STADTRAND

STADT

25 Euro (2021)

Preiselastizitat 1,0 (hoch)

Fernpendler? Ja Nein Ja Nein Ja Nein

Ausgabenanteil Sehrhoch Hoch Mittel Mittel Niedrig Sehr niedrig

fossile Kraft-

stoffe am NEK 8,00% 5,33% 3,00% 2,00% 1,50% 1,00%
VERRINGERUNG DER NETTOBELASTUNG (% des NEK)

25 Euro (2021)
60 Euro (2023)
100 Euro (2025)
180 Euro (2027)
300 Euro (2030)

60 Euro (2023)

100 Euro (2025)

180 Euro (2027)

300 Euro (2030) -1,6 -0,6 -04 -0,1 -0,07

VERBLEIBENDE NETTOBELASTUNG (% des NEK)

25 Euro (2021) 0,2 0,05 0,09 -0,01 0,05

60 Euro (2023) 0,6 0,2 0,2 0,1 0,1

100 Euro (2025) 0,8 03 03 0,1 0,2

180 Euro (2027) 12 0,7 0,5 0,3 0,2

300 Euro (2030) 13 0,7 0,5 0,4 0,2
ERHOHUNG DER CO,-EINSPARUNG (% der fKS-Emissionen)

35 12 12

25 Euro (2021)
60 Euro (2023)
100 Euro (2025)
180 Euro (2027)
300 Euro (2030)

Quelle: eigene Darstellung

Einflussméglichkeit II: Umstieg auf E-Pkw (kompletter Ersatz)

Beim Umstieg auf E-Pkw handelt es sich ebenfalls um
eine Ausweichmaoglichkeit, da sie allerdings von zent-
raler Bedeutung ist und auch auf der Entlastungsseite
mit eigenen Effekten einhergeht, wird sie separat be-
handelt. Der Umstieg auf einen E-Pkw fUhrt zum einen
dazu, dass der Belastung durch die CO2-Bepreisung
von Kraftstoffen durch den nEHS damit komplett aus-
gewichen werden kann. Zudem profitieren Nutzer von
E-Pkw von der Absenkung der EEG-Umlage (so sie
den Strom nicht selbst produzieren).

Wie in Tabelle 10 dargestellt, sinkt die Belastung durch
den nEHS durch den Umstieg auf E-Pkw auf Null, Dass
eine Belastung durch den Emissionshandel fir Strom
im Rahmen des ETS stattfindet, wird hier nicht bertck-
sichtigt, da hier nur die Auswirkungen des nEHS der
Analysegegenstand sind. Im Prinzip entspricht dies
auch der Annahme, dass der Strom aus Erneuerbaren
Energien mit Emissionsfaktor Null stammt.

Auf der Entlastungsseite kommen nun zu der erhdhten

Pendlerpauschale und der Mobilitatspramie noch die
Entlastung durch die Senkung der EEG-Umlage hinzu.
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Dabei werden die in Abschnitt 2.3.1 dargestellten An-
nahmen zu E-Pkw Gbernommen, das hei3t insbeson-
dere, dass angenommen wurde:

= dass 2021 (CO2-Preis von 25 Euro) eine Entlastung
von 3,151 ct/kWh und ab 2022 (alle anderen CO»-
Preise) von 3,651 ct/kWh vorliegt,

= der Verbrauch des eingesetzten E-Pkw von
15 kWh/100 km betragt

= und dass der eingesetzte Strom komplett EEG-
Umlagepflichtigist, also nicht selbst erzeugt wurde.

Damit ergibt sich durch die EEG-Umlagesenkung eine
zusétzliche Entlastung in Hohe von 0,5 % des NEK
beim Haushalt A1, die dann Uber die Haushalte mit sin-
kendem Kraftstoffausgabenanteil bzw. steigendem
Haushaltseinkommen absinkt auf 0,1% des NEK. Fur
die Nettobetrachtung werden die Entlastungen durch
die Mobilitatspramie und die erhdhte Pendlerpau-
schale ebenfalls bertcksichtigt, wodurch sich dannins-
besondere fir die Haushalt AT(GERINGES EK / 4P-HH
/LAND / FERNPENDLER) bis 2027 eine recht ansehn-
liche Entlastung in Hohe von ca. 1,5 % des NEK ergibt.
Mit hoheren Einkommen und fir Haushalte, die nicht
fernpendeln, féllt die Nettoentlastung entsprechend
geringer aus. Ab 2027 bleibt allein der Effekt der Sen-
kung der EEG-Umlage bestehen.

Tabelle 10: Einflussmaglichkeit |11: Umstieg auf E-Pkw (kompletter Ersatz)

HAUSHALT A:
GERINGES EK / 4P-HH /

Position

Ja Nein Ja

Fernpendler?

HAUSHALT B:
MITTLERES EK / 3P-HH /
STADTRAND

Ausgabenanteil Sehrhoch Hoch Mittel
fossile Kraft-
stoffe am NEK 8,0% 5,33% 3,0%

HAUSHALT C:
HOHES EK / 2P-HH /

Nein Ja Nein

Mittel
2,0%

Niedrig
1,5% 1,0%

Sehr niedrig

25 Euro (2021)
60 Euro (2023)
100 Euro (2025)
180 Euro (2027)
300 Euro (2030)

BELASTUNG (% des NEK)

ZUSATZLICHE ENTLASTUNG DURCH SENKUNG EEG-UMLAGE (% des NEK)

25 Euro (2021) -03 -02 -0,1

60 Euro (2023) -03 -02 -0,1

100 Euro (2025) -03 -02 -0,1 -0
180 Euro (2027) -03 -02 -0,1 -0,1
300 Euro (2030) -03 -02 -0,1 -0,1

NETTOBELASTUNG INKL. EEG-UMLAGE (% des NEK)

25 Euro (2021) -03 -03

60 Euro (2023) -03 -03

100 Euro (2025) -03 -03

180 Euro (2027) -0,5 -03 -02

300 Euro (2030) -0,5 -03 -02

Quelle: eigene Darstellung

Es zeigt sich also, dass der Umstieg auf einen E-Pkw -
mindestens im isolierten Blick auf die Auswirkungen
des nEHS - ein extrem wichtiger Einflussfaktor ist. In-
wieweit dieser Effekt auch bei der Beriicksichtigung
weiterer Instrumente - insbesondere des ETS fiir Strom

- bestehen bleibt, hangt davon ab, welche Art von
Strom getankt wird: Bei Okostrom bleibt der Vorteil
weitgehend erhalten, bei selbst erzeugtem Okostrom
ist der Vorteil aller Voraussicht nach sogar noch deut-
lich groBer. Auf der Entlastungsseite kann naturlich
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dariber diskutiert werden, ob die Senkung der EEG-
Umlage als MaBnahme der Einfihrung des nEHS zu-
gerechnet werden kann, da das daflr eingesetzte Mit-
telvolumen deutlich hoher ist als die Einnahmen des
nEHS. Da es aber in diesem Kontext kommuniziert
wurde und auch in Zukunft die Mittel dafir eingesetzt

werden sollen, ggf. sogar zur kompletten Abschaffung
der EEG-Umlage und damit noch deutlich gréBere
Entlastungswirkungen (ca. das 3-fache), wurde sich
daflr entschieden, dies hier zumindest in dieser Form
aufzunehmen.

2.5 Zusammenfassung der zentralen Erkenntnisse

Die Situation heute - Verteilungswirkungen im Jahr 2021

Grundsétzlich 13sst sich festhalten, dass die aktuellen
Belastungen bei einem CO2-Preis von 25 Euro/t zwar
durchaus relevant sind, mit einer GréBenordnung von
durchschnittlich 0,15 % des Nettoeinkommens (NEK)
aberals noch nicht besonders hoch eingestuft werden.
Hier hilft zur Einordnung auch, dass die Preiserhdhung
pro Liter Kraftstoff durch den CO2-Preis von 25 Euro/t
bei 7,05 bei Benzin und 7,88 ct/Liter bei Diesel liegt.

Die Relevanz ist aber naturlich je nach Haushaltsein-
kommen unterschiedlich zu bewerten. Fir Haushalte
mit geringem Einkommen kdnnen auch diese Anteile
bereits problematisch sein, da wenig oder kein finanzi-
eller Spielraum vorhanden ist. Die festgestellten ein-
kommensspezifischen Unterschiede sind deswegen
auch bereits bei diesen Betréagen relevant. Die zentra-
len Erkenntnisse dazu werden deswegen im Folgen-
den aggregiert zusammengefasst dargestellt:

Abbildung 15: Be-, Ent- und Nettobelastungen im Jahr 2021 (% des NEK)
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Quellen: EVS, 2018; MiD/MIiT, 2017; SOEPv36; eigene Berechnungen

= Auf der Belastungsseite zeigt sich, dass aktuell bei
einem CO2-Preis von 25 Euro/t die mittleren, unte-
ren Einkommensbereiche (Nettoeinkommensde-
zile 2 bis 7) am stérksten betroffen sind. Hier liegt
die relative Belastung bei 0,16 bis 0,17 % des NEK.
Im obersten Dezil ist die Belastung mit 0,09 % des
NEK mit Abstand am geringsten. Die Belastung ist
dabei besonders grof3 bei Haushalten mit niedri-
gem Einkommen (1.-3.Dezil) mit 4 Haushaltsmit-
gliedern (ca. 0,17-0,23 % des NEK).

= Die Entlastungen im Kraftstoffbereich kompensie-
ren im Durchschnitt nur 23 % der Belastungen
durchden nEHS. Dabeigibt esgroBe Unterschiede:
am meisten profitieren die Dezilen 8 bis 10. Hier
gleicht die Entlastung tGiber 30 % der Belastung aus.
Am geringsten ist der Anteil im 2. Dezil mit 10 %.
Hauptsachlich dafur die

verantwortlich st

6

B Entlastungen

0,13
0,13
0,12

0,06

7 8 9 10
Nettobelastungen

grenzsteuersatzabhéngige Entfernungspauschale.
Das Mobilitatsgeld vermag dies ,nur” fir das un-
terste 1. Dezil bis zu einem gewissen Grad ausglei-
chen. Hier entspricht die Entlastung 23 % der Be-
lastung und damit dem Durchschnitt.

= In der Nettobelastung zeigt sich folgerichtig ein
noch ungleicheres Bild als bei der Belastung, wobei
die grundsatzliche Form bestehen bleibt. Immer
noch sind es in der relativen Perspektive insbeson-
dere die Haushalte der Dezile 2 bis 6, die belastet
sind mit Werten von 0,13-0,15 % des NEK. Der Ab-
stand hat sich aber noch weiter erhoht, insbeson-
dere zu den Dezilen 8 bis 10. Hier liegen die Netto-
belastungen bei 0,06 (10. Dezil) bis 0,09 % des NEK
(8.-9. Dezil). Besonders belastet bleiben auch in der
Nettoperspektive Haushalte mit niedrigem Ein-
kommen (1.-3.Dezil) im landlichen Bereich und mit
4 Haushaltsmitgliedern (ca. 0,14-0,22% des NEK).
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Uber das Einkommen hinaus, zeigt sich, dass Haus-
halte im léandlichen Raum stéarker getroffen sind
und es insbesondere Haushalte mit 4-Personen in
den unteren Einkommensbereichen hohe Belas-
tungen aufweisen. Dies kann Uber die Entlastungen
auch nur sehr bedingt aufgefangen werden. Mit
0,22 bzw. 0,21 % des NEK liegt die maximale Netto-
belastungim 1. und 2. Dezil im landlichen Raum bei
4-Personen-Haushalten vor.

Ein Blick in die Zukunft - Szenariorechnungen bis
2030

Beim Blick in die Zukunft und die daflir angestellten
Szenariorechnungen mit den drei CO2-Preisszenarien
niedrig, mittel und hoch, lassen sich folgende zentrale
Erkenntnisse festhalten:

Die Belastungen nehmen mit dem steigenden
COz-Preisin fast allen Fallen zu. Die Ausnahme bil-
den die Félle, in denen die angenommene Prei-
selastizitdt und der Umstieg auf E-Pkw die Wirkung
der Preiserh6hung Ubersteigen. Dies ist unter den
getroffenen Annahmen in einigen Fallen im Jahr
2030 in den obersten Dezilen der Fall. Dies bildet
den Umstand ab, dass es reichen Haushalten mog-
lich ist, der Belastung besser auszuweichen als

armere Haushalten. Hier zeigt sich ein wichtiger
Ansatzpunkt fur politisches Handeln.

Grundsatzlich ist die Belastung im hohen CO2-
Preisszenarien naturgemaf am hochsten. Im Jahr
2030 bei einem CO2-Preis von 300 Euro/t liegt sie
im Durchschnitt bei 1,0 % des NEK. Dabei liegt die
Belastungin den Dezilen 2und 3 mit1,31% des NEK
sogar ein gutes Stick darlber, wahrend sie in den
Dezilen 8, 9 und 10 mit 0,89 %, 0,75 % und 0,51%
des NEK deutlich darunter liegt. Es zeigt sich also
eine deutlich regressive Belastung, die insbeson-
dere die Dezile 1-7 trifft und das 10. Dezil mit Ab-
stand am wenigsten.

Bei steigendem CO2-Preis nimmt die Relevanz der
EntlastungsmaBnahmen immer weiter ab. Im Maxi-
mum betragt der Kompensationsgrad, also der An-
teil, zu dem die Entlastung die Belastung ausgleicht
im niedrigen Preisszenario durch die Erhéhung der
Entfernungspauschale und der Mobilitatspramie
im Jahr 2024 im Durchschnitt 24 %. Dabei ist dies
sehrungleich verteilt. Im 2. Dezil liegt der Kompen-
sationsgrad nur bei 8 %, in den Dezilen 8 bis 10 hin-
gegen bei rund 35 %. Einfacher gesprochen: Von
den EntlastungsmaBnahmen profitieren insbeson-
dere einkommensstarke Haushalte.

Abbildung 16: Nettobelastungen durch nEHS bei hohem CO2z-Preisszenario
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g 23 28 64 92 121 144 172 185 191 190

Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen

Bei der Nettoentlastung zeigt sich, dass die Entlas-
tungswirkungen auf Grund ihrer eigenen regressi-
Ausgestaltung dazu flhren, die

ven dass

% des NEK

1,40
1,20
1,00
0,80 ~
0,60
0,40
0,20
0.00 21 22 23 24 25 26 27 28 29 ‘30
25 30 64 98 131 165 199 233 266 300
@] 0,11 0,13 0,30 0,45 0,57 0,67 0,79 0,87 0,93 0,96
e 0,15 0,18 0,40 0,59 0,77 0,92 1,07 118 124 128
=3 0,15 0,18 0,40 0,59 0,77 0,92 1,08 118 124 128
e/ 0,14 06 0,37 0,54 0,71 0,86 1,02 111 117 120
=5 0,13 0,16 0,36 0,53 0,69 0,83 0,98 1,06 111 113
6 0,13 0,16 0,36 0,52 0,67 0,80 0,94 1,01 1,05 1,05
7 0,13 0,15 0,34 0,49 0,63 0,75 0,88 0,94 0,96 0,95
8 0,09 0,12 0,29 0,41 0,54 0,65 0,80 0,84 0,85 0,83
9 0,09 0,10 0,26 0,36 0,48 0,56 0,69 0,72 0,72 0,69
10 0,06 0,08 0,18 0,26 0,34 0,40 0,48 0,50 0,49 0,46
@ 012 0,14 0,32 0,47 0,62 0,74 0,87 0,94 0,98 0,98

Regressivitat der Nettobelastung noch groBer ist
als die der Belastung. Maximal liegt diese beim ho-
hen Szenario bei einem CO2-Preis von 300 Euro/t
im Jahr 2030 im Durchschnitt bei 0,98 % des NEK.
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Die besondere Belastung des 2. Dezil und 3. Dezils
bleibt mit 1,28 % des NEK bestehen. Uber die Dezile
sinkt die Nettobelastung dann deutlich ab auf 0,46 %
im 10. Dezil (siehe Abbildung 16).

Eine zielgerichtete Entlastung insbesondere ein-
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Raum stérker getroffen sind und es insbesondere
Haushalte mit 4-Personen in den unteren Einkom-
mensbereichen hohe Belastungen aufweisen. Dies
kann Uber die Entlastungen auch nur sehr bedingt
aufgefangen werden. Mit etwa 2,3 % bzw. 1,8 % des

NEK liegt die maximale Nettobelastungim 1.und 2.
Dezil im landlichen Raum bei 4-Personen-Haus-
halten vor.

kommensschwacher Haushalte findet also nicht
statt. Isoliert betrachtet kann der Mobilitatspramie
eine solche Wirkung attestiert werden, allerdings
reicht diese nicht aus, trifft nur die Fernpendler und
dabei vor allem das 1. Dezil. Schon im 2. Dezil ist die
Wirkung sehr viel geringer. Und durch das Auslau-
fen der Mobilitdtspramie im Jahr 2027 sinkt die
Entlastungim 1. Dezil abrupt von 0,44 Promille (%o)
auf 0,06 %o des NEK. Die Belastung steigt entspre-
chend abrupt an.

Beispielhaushalte - ein Blick auf zentrale Zusam-
menhénge

Der Blick auf Beispielhaushalte soll jenseits der Durch-
schnittswertberechnungen die Betroffenheiten von
konkreten Einzelfdllen aufzeigen und dabei auf zent-
rale Zusammenhange aufmerksam machen. Folgende
= Uber das Einkommen hinaus, zeigt sich wie bei der zentrale Erkenntnisse zeigen sich dabei:

aktuellen Belastung, dass Haushalte im landlichen

Tabelle 11: Ergebnisse zu den Beispielhaushalten

HAUSHALT A: HAUSHALT B: HAUSHALT C:
GERINGES EK / 4P-HH / MITTLERES EK / 3P-HH / HOHES EK / 2P-HH /
Position LAND STADTRAND STADT
Preiselastizitat Nledrig Mittel Hoch
0,1 0,4 0,8
Fernpendler? Ja Nein Ja Nein Ja Nein
Ausgabenanteil Sehrhoch Hoch Mittel Mittel Niedrig Sehr niedrig
fossile Kraft-
stoffe am NEK 8,0% 5,33% 3,0% 2,0% 1,5% 1,0%
NETTOBELASTUNG (% des NEK)
25 Euro (2021) _ 0,3 0,1 0,1 0,0 0,0
60 Euro (2023) 0,6 0,2 0,2 0,1 0,1
100 Euro (2025) 0,5 1,0 0,4 04 0,1 0,2
180 Euro (2027) 18 0,9 0,6 0,4 0,3
300 Euro (2030) _ 29 13 0,9 0,5 0,3
CO,-EINSPARUNG (% der fKS-Emissionen)
25 Euro (2021) 2 2 4 4
60 Euro (2023) 5 5
100 Euro (2025) 2 2 8 8 16 16
180 Euro (2027) 4 4 14 14 28 28

Quelle: eigene Darstellung

= Die Entlastungsseite zeigt, dass Fernpendler zu-
nachst durch die Erhéhung der Entfernungspau-
schale und die Mobilitatspramie effektiv entlastet
werden. Das gilt bei den gebildeten Beispielhaus-
halten aber fur die Entfernungspauschale (Haus-
halte B1 und C1) nur far den CO2-Preis von 25
Euro/tund fur Haushalt Blauch nicht komplett. Fur
die Mobilitatspramie gilt dies (Haushalt A1) bis zum
CO2-Preis von 100 Euro/t. Dabei muss darauf hin-
gewiesen werden, dass die Konstruktion von Haus-
halt Al1daflr sorgt, dass die Mobilitatspramie so gut

= Der zentrale Zusammenhang, dass fur die relative
Belastung der Anteil der Ausgaben fur fossile Kraft-
stoffe am Nettoeinkommen der entscheidende
Faktor ist, zeigt sich hier besonders gut. Da die ge-
bildeten Haushaltstypen auf Basis der empirischen
Auswertungen so konstruiert sind, dass der Anteil
der Ausgaben fur fossile Kraftstoffe von sehr hoch
auf sehr niedrig mit dem Einkommen absinkt, zeigt
sich die hohere Belastung von Haushalten mit ge-
ringem Einkommen. Zudem zeigt sich, dass Fern-
pendler starker betroffen sind.
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wie in maximaler Héhe in Anspruch genommen
wird. Wie die empirischen Auswertungen in Ab-
schnitt 2.2.2 und 2.3.3 gezeigt haben, liegt die
durchschnittliche Inanspruchnahme sehr viel ge-
ringer und auch fur die Haushalte, die sie in An-
spruch nehmen konnen, liegt diese voraussichtlich
deutlich niedriger.

= Danicht fernpendelnde Haushalte (A2, B2, C2) gar
keine Entlastung erfahren, sind diese Beispielhaus-
halte bei einem CO2-Preis von 25 Euro/t starker
belastet als die fernpendelnden, obwohl deren
Ausgabenanteil fur fossile Kraftstoffe geringer ist.
Das fuhrt dazu, dass der Haushalt mit geringem
Einkommen, der nicht fernpendelt (A2), bei CO2-
Preisen bis inkl. 100 Euro/t, der am starksten belas-
teteist.

= Steigen die CO2-Preise weiter an, so Uberwiegen
die Belastungseffekte allerdings auch beim Haus-
haltstyp A die Entlastungseffekte durch die Mobili-
tatspramie. Hinzu kommt, dass diese nach derzeiti-
gem Stand im Jahr 2027 auslauft.

= Bei einem angenommenen CO2-Preis von 300
Euro/t liegt die Nettobelastung beim fernpendeln-
den Haushalt mit geringem EK (A1) mit 4,4 % des
NEK am hochsten. Bis zum Haushalt C2 nimmt die
Nettobelastung mit steigenden Einkommen auf
0,3 % des NEK ab.

= Zwei Einflussfaktoren haben zentrale Wirkungen
auf die Nettobelastung. Zum einen die Verbesse-
rung der Ausweichmoglichkeiten, um damit auch
insbesondere einkommensschwachen Haushalten
eine Verringerung ihrer CO2-Emissionen und in
dessen Folge auch eine Verringerung ihrer Belas-
tung zu ermoglichen, und zum anderen der Um-
stieg auf E-Pkw. Uber beide Faktoren lieBe sich die
Belastung substanziell reduzieren und gleichzeitig
CO2-Emissionen einsparen.

Ubergreifende Erkenntnisse und Schlussfolgerun-

gen

= Dievorhandenen EntlastungsmaBnahmen sind nur
sehr bedingt geeignet, um die regressiven Belas-
tungswirkungen der CO2-Bepreisung von Kraft-
stoffen Uber den nEHS auszugleichen. Sie funktio-
nieren im unteren Einkommensbereich allenfalls
fur fernpendelnde Haushalte, die die Mobilitats-
préamie in gréBerem Umfang in Anspruch nehmen
konnen (Beispielhaushalt Al). Fur diejenigen, die
das nicht kdnnen und/oder maximal entsprechend
inres geringen Grenzsteuersatz in geringem Um-
fang von der erhohten Entfernungspauschale pro-
fitieren, bleibt eine Nettobelastung bestehen.

=  Hinzu kommt, dass die EntlastungsmaBnahmen
auf Grund der auf dem Grenzsteuersatz basieren-
den Entfernungspauschale und der hdheren

Verbreitung von E-Pkw in héheren Einkommens-
stufen (Absenkung EEG-Umlage) deutlich regres-
sive Wirkungen hat; einkommensstarke Haushalte
also deutlich mehr von diesen profitieren. Im Er-
gebnis zeigen sich im Vergleich zur alleinigen Be-
trachtung der Belastung noch regressivere Netto-
belastungen.

= Uber das Einkommen hinaus zeigt sich, dass auf
dem Land lebende Haushalte in den unteren Dezi-
len und mit 3-4 Personen im Durchschnitt am
starksten betroffen sind. Liegen diese Belastungen
beim derzeitigen CO2-Preis von 25 Euro/t noch im
eher unteren Bereich, so kann sich das fur einkom-
mensschwachere Haushalte bei steigenden CO»2-
Preisen andern. Bei dem maximal berechneten
CO2-Preisvon 300 Euro/t liegen diese in den unte-
ren Einkommensbereichen bei etwa 3 bis 4,5 % des
NEK. Um diese Belastungen auszugleichen, wéaren
deutlich mehr Mittel notwendig, insbesondere aus
Klimaschutzsicht ist aber eine Vermeidung der
CO2-Emissionen zu bevorzugen.

Zwei zentrale Schlussfolgerungen lassen aus den Aus-
wertungen und Beispielrechnungen ziehen:

1) EntlastungsmaBnahmen liberarbeiten

Sollte das Ziel der EntlastungsmaBnahmen eine Ver-
minderung der Regressivitat der Belastung durch den
nNEHS sein, also die Erhohung der Sozialvertraglichkeit,
so sind die vorhandenen MaBnahmen dafiir nur sehr
bedingt geeignet und sollten Uberarbeitet werden. Ins-
besondere die erhdhte Entfernungspauschale hat
klare regressive Wirkungen und auch von der Senkung
der EEG-Umlage profitieren bezogen auf den Mobili-
tatsbereich Uber die Nutzung der E-Pkw einkommens-
starke Haushalte mehr.

2) Ausweich-/ Umstiegsmoglichkeiten foérdern,
insbesondere flir einkommensschwache Haus-
halte

Die EntlastungsmaBnahmen haben zwei Probleme.
Zum einen verringern sie die dkologische Lenkungs-
wirkung, zum anderen mussten sie bei steigenden
CO2-Preisen, um wirksam zu bleiben, mit diesen an-
steigen, das Volumen also immer gréBer werden. Des-
wegen sind sie zwar zur Ermdglichung eines sozialver-
traglichen Umstiegs und dabei insbesondere fur ein-
kommensschwache Haushalte sinnvoll, sie sollten aber
moglichst so ausgestaltet sein, dass sie der 6kologi-
schen Lenkungswirkung und den Umstiegsimpulsen
so wenig wie moglich im Wege stehen. Von zentraler
Bedeutung ist es, dass die Ausweich- und Umstiegs-
moglichkeiten auf und zu einer klimavertraglichen Mo-
bilitdt gefordert werden. Das trifft insbesondere auf
den landlichen Raum zu und auf Grund der
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besonderen Belastung von 3-4 Personen-Haushalten kommen und mit welchen Wirkungen diese in Verbin-
scheint es auch so, dass Familien eine besondere Ziel- dung stehen, wird im nachfolgenden Kapitel analysiert
gruppe sein konnten. Das kann und muss eine Reihe und dargestellt.

von MafBnahmen umfassen. Welche dafiir in Frage
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3 Analyse alternativer BegleitmaBnahmen fiir den CO.-Preis

Die Ergebnisse aus Kapitel 2 zeigen, dass die aktuellen
KompensationsmaBnahmen der Bundesregierung in
ihrem Umfang nicht ausreichend grofB3 sind und dabei
die betroffenen Haushalte ungeniigend zielgenau ad-
ressieren. Auch sind beispielsweise die Ausweitung der
Entfernungspauschale oder Kaufpramien fur E-Pkw
aus klima- und umweltpolitischen Erwdgungen unge-
eignet, weil sie zusatzlichen Verkehr induzieren. Alter-
native BegleitmaBnahmen erscheinen notwendig. In
einem konsistenten Policy Mix sollten sie moglichst
zielgenau soziale Harten adressieren und den Verbren-
ner-Ausstieg ermoglichen, um die Belastung durch
den CO2-Preis ohne MobilitatseinbuBe vermeiden zu
konnen. Der Umstieg vom teurer werdenden fossilen
Verkehr hin zu einer klimafreundlichen Mobilitat sollte
allen Haushalten unabhangig vom Einkommen ermog-
licht werden. Insbesondere unteren Einkommens-
gruppen mussen Anpassungsmoglichkeiten eroffnet
werden.

Neben bloBen KompensationsmaBnahmen sind also
vor allem auch strukturelle MaBnahmen (z. B. im Be-
reich Infrastruktur) oder FérdermaBnahmen notwen-
dig, um Haushalte Uberhaupt in die Lage zu versetzen,
AnpassungsmafBnahmen ergreifen zu kénnen (vor al-
lem auch auf dem Land). Kompensationszahlungen
sind ohnehin nur kurz- bis mittelfristig sinnvoll. Lénger-
fristig muss der Fokus auf der Ermdglichung des Um-
stiegs liegen.

In Umfragen wirken sich solche MaBnahmen beson-
ders positiv auf die Akzeptanz der CO2-Bepreisung
aus und werden haufig sogar gegenlber bloBen Rick-
verteilungsmaBnahmen praferiert (BMU, 2021; World
Bank, 2018). Investitionen in griine Infrastruktur und
Technologie sowie direkte Verglinstigungen sind fur
die Akzeptanz meist zutraglicher als weniger sichtbare
Steuersenkungen (ebd.). Auch vor diesem Hintergrund
erscheinen die Senkung der EEG-Umlage und die
Ausweitung der Entfernungspauschale als kommuni-
kativ weniger geeignete BegleitmaBnahmen.

Zur |dentifizierung zusatzlicher und moglichst geeig-
neter MafBnahmen wurde eine Longlist’ auf Basis einer
Literaturrecherche ™ erstellt. In Absprache mit dem
Auftraggeberwurde folgende Auswahl fur die Auswer-
tung im Rahmen der anschlieBenden Detailanalyse
getroffen:

B Siehe z. B.: Chancel & lIse (2014); Edenhofer et al.
(2020, 2021); Eisenmann et al. (2020); Gechert et al.
(2019); Haug et al. (2018); Preuss et al. (2019); Sten-
ning et al. (2021).

1. Reform der Entfernungspauschale 1: groB3e und
kleine Pauschale (Abschnitt 3.1.1)

2. Reform der Entfernungspauschale 2: Einkom-
mensunabhangiges Mobilitatsgeld (3.1.2)

6. Erhohung Infrastrukturausgaben und regulatori-
sche Verbesserungen im OV (3.1.3)

3. Reform der E-Auto-Kaufpramie (3.1.4)

4. Tauschpramie fur den Kauf von Elektroradern und
Elektroleichtfahrzeugen (3.1.5)

Die beiden Reformvorschlage der Entfernungspau-
schale adressieren die aktuellen Schwachen des In-
struments. Sie sollen eine bessere klimapolitische Len-
kungswirkung und eine zielgenauere Entlastung si-
cherstellen. Die dritte MaBnahme ist struktureller Art
und dient der Férderung des &ffentlichen Verkehrs so-
wie seiner Infrastruktur. Sie verbessert die Anpas-
sungsmaglichkeiten der Haushalt, was in den Berech-
nungen als erhohte Elastizitat dargestellt wird. Die Re-
form der E-Auto-Kaufpramie zielt auf die schlechte
Verteilungswirkung und Mitnahmeeffekte der aktuel-
len Pramie ab, indem untere Einkommen und preis-
glnstigere Fahrzeuge starker gefordert werden. Die
letzte MaBnahme fordert den Umstieg auf Elektrora-
der und Elektroleichtfahrzeuge als klimafreundliche
Alternative zum fossil betriebenen MIV.

In den folgenden Kapiteln werden die MalBnahmen im
Detail beschrieben und mit Blick auf deren monetare
Entlastungs- und Verteilungswirkung sowie ihr CO2-
Einsparpotenzial qualitativ sowie quantitativ analysiert
und bewertet.
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3.1.1 Reform der Entfernungspauschale 1: groBe und kleine Pauschale

1) GroB3e und kleine Pauschale

Finanzvolumen -0,6 bis -1 Mrd. Euro Mobilitdtsbereich =  Pkw-Nutzung
(Subventionsabbau) =  Umweltverbund

Hintergrund und Status quo: Mit der verkehrsmittelunabhangigen Entfernungspauschale konnen Ar-

Beschreibung beitnehmende ihre Wegekosten mit 30 ct je Kilometer (einfache Distanz zwischen

Wohnort und Arbeitsstatte) in der Einkommensteuererklérung als Werbungskosten
geltend machen. Die Pauschale flhrt zu einer Senkung des zu versteuernden Einkom-
mens, sofern der jahrliche Werbungskosten-Pauschalbetrag von 1.000 Euro Uber-
schritten wird. Die tatsdchliche Entlastung hangt dartber hinaus vom individuellen
(Grenz-)Steuersatz ab, so dass niedrigere Einkommen mit niedrigerem Steuersatz auch
bei gleichen Pendelkosten eine absolut geringere Entlastung erhalten (FOS, 2020,
2021). Die Entfernungspauschale ist bei Pkw-Nutzung unbegrenzt; ansonsten gilt ein
jahrlicher Hochstbetrag von 4.500 Euro pro Jahr.

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms wurde die Pauschale als Ausgleich fir den
COz-Preis (BEHG) erhoht: ab dem 21. Kilometer von 30 auf 35 ct (fur die Jahre 2021-
2023) bzw. 38 ct (2024-2026). Geringverdienende, die keine Einkommensteuer zahlen
und daher keine Kosten geltend machen kdnnen, erhalten eine ,Mobilitatspramie” in
Hohe von 14 % der Entfernungspauschale.

Internationaler Vergleich: Die weitestgehend bedingungslose Absetzbarkeit von
Fahrt- bzw. Wegekosten ist im internationalen Vergleich ungewdhnlich (FOS & GWS,
2016). Viele Lander orientieren sich am Werkstorprinzip, wonach die Arbeit am Werks-
tor beginnt und der Arbeitsweg steuerlich nicht absetzbar ist. Das ist u.a. in Australien,
Griechenland, GroBbritannien, Irland, Italien, Portugal, Spanien, Tschechien und den
USA der Fall (FOS et al,, n.V.). Unter anderem in Danemark, Finnland, den Niederlan-
den, Norwegen, Osterreich, Schweden und Schweiz ist die Absetzbarkeit an Vorausset-
zungen geknUpft, z. B. an die Ladnge oder Dauer des Arbeitsweges, das Verkehrsmittel
und/oder die Zumutbarkeit der OV-Nutzung (ebd.).

Im Landervergleich erscheint die deutsche Entfernungspauschale wenig differenziert
und vergleichsweise hoch (vgl. Abbildung 17). In Osterreich wird zwischen einer ,gro-
Ben” und ,kleinen Pauschale” unterschieden (finanz.at, 2020). Die groBe Pauschale
entspricht in etwa der deutschen und wird nur bei Unzumutbarkeit gewéahrt; die kleine
istrund halb so hoch. Eine Unzumutbarkeit kann aufgrund einer Behinderung vorliegen
oder wenn die Nutzung des OV aufgrund fehlender Anbindung nicht méglich oder zu
zeitaufwendig (Fahrzeit Gber 120 Minuten) ist. Mit dem ,Pendlerrechner” des osterrei-
chischen Bundesministeriums fir Finanzen (2021) kann die Zumutbarkeit fir den indi-
viduellen Arbeitsweg online Uberprift und die Pauschale berechnet werden. Dabei
werden auch Park & Ride-Verbindungen bertcksichtigt. Die Pauschale wird nicht fur
jeden Kilometer gezahlt, sondernist in vier Gruppen gestaffelt: O (klein) bzw. 372 (grof3)
Euro bei 2-20 km, 696 bzw. 1.476 Euro bei 21-40 km, 1.356 bzw. 2.568 Euro bei 41-
60 km und 2.016 bzw. 3.672 Euro bei einem Arbeitsweg von Gber 60 km. Hinzu kommt
der ,Pendlereuro”, der 2 Euro je Kilometer betragt.

In Ddnemark kann die Pauschale ab einem Gesamtarbeitsweg (hin und zurlick) von
24 Kilometer in Anspruch genommen werden. Im Gegensatz zu Deutschland wird sie
auf Hin-und Rickweg gewéhrt. Zwischen 24 und 120 km betragt sie umgerechnet rund
26 ct/km und 13 ct fur jeden Kilometer danach. Ein zusatzlicher Steuerabzug wird fur
Einkommen unter rund 45.000 Euro gewahrt (Danish Customs and Tax Administra-
tion, 2021).

In Belgien gibt es zuséatzlich zur reguldren eine deutlich hohere Pauschale, wenn fir
den Arbeitsweg das Fahrrad genutzt wird (Federale Overheidsdienst Financién, 2021).
Die Pauschale ist auf 4.880 Euro gedeckelt, was bei der Fahrradnutzung ab einem Ar-
beitsweg von 93 Kilometer greifen wirde.
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Abbildung 17: Absetzbare von Wegekosten nach Arbeitsweg
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von Danish Customs and Tax Administration, 2021; Destatis, 2017; Fe-

derale Overheidsdienst Financién, 2021; finanz.at, 2020

MaBnahmenvor-
schlag

Der MaBnahmenvorschlag orientiert sich an internationalen Modellen, in denen die
Absetzbarkeit von Fahrten mit dem Pkw an die Zumutbarkeit der OV-Nutzung ge-
knupft ist. Die MaBnahme wird fir die Berechnungen zum Jahresbeginn 2023 umge-
setzt.

Die Entfernungspauschale wird in zwei Pauschalen aufgeteilt und stellt sich wie in Ab-
bildung 18 dar:

Die niedrigere Standard-Pauschale betrégt 15 ct je Kilometer und kann der Admi-
nistrierbarkeit halber ohne Nachweis Uber tatsachliche Kosten oder Verkehrsmit-
telnutzung in Anspruch genommen werden (z. B. Fahrrad: eine weitere Differenzie-
rung der Pauschale ist optional nach internationalem Vorbild méglich). Die Absetz-
barkeit ist auf maximal 4.500 Euro begrenzt.

Die héhere Pauschale entspricht dem Status quo von 30 ct/km bis zum 20. Kilo-
meter und 35 ct/km ab dem 21. Kilometer. Sie wird fiir die OV-Nutzung gewshrt (Ti-
ckets mussen dazu auf Nachfrage nachgewiesen werden) sowie in Féllen, in denen
die OV-Nutzung nicht méglich oder unzumutbar ist. Die Zumutbarkeit sollte - wie
in Osterreich - an OV-Verfugbarkeit und Fahrtzeit (max. 120 Minuten) geknupft
sein. Somit kann die Pauschale regional differenzieren und zur gezielten Entlastung
von Haushalten in Regionen mit schlechter OV-Anbindung beitragen. Die Daten-
lage zur Verfligbarkeit offentlicher Infrastruktur und der Erreichbarkeit mit dem
Nahverkehr ist bereits sehr detailliert (BBSR, 2018; TUV Rheinland et al., 2020). So
zeigen die Daten beispielsweise, dass 88 % der Bevolkerung in fuBlaufiger Entfer-
nung eines OV-Angebots mit mindestens 20 Fahrtmdglichkeiten an einem Werk-
tagwohnen (BBSR, 2018). Die Berechnung der Pauschale konnte bspw. an diese re-
gionalen Bedingungen geknipft und mit Hilfe der Postleitzahl von Wohnort und
Arbeitsstatte angewendet werden.
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Abbildung 18: kleine und groBBe Pauschale im MaBnahmenvorschlag; Anteile nach
Arbeitsweg
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Quelle: eigene Darstellung

Zusatzlich zu den absetzbaren Kosten zeigt Abbildung 18 die Anteile der erwerbstati-
gen Bevolkerung nach Arbeitsweg. So haben 51,7 % einen einfachen Arbeitsweg von
weniger als 10 km und 27,5 % von 10 bis 25 km. Die Mehrheit der Pendelnden fallt also
unter die 21-Kilometer-Grenzen.

Alternativ zur maximalen Fahrtzeit von 120 Minuten kénnte ein Zeitfaktor von 1,3 zwi-
schen OV und MIV als Kriterium herangezogen werden. Fiir die Nachfrage ist letztlich
nicht die absolute, sondern die relative Fahrzeit entscheidend (Rodl & Partner & IGES
Institut, 2020; vzbv, 2021). Dauert der Arbeitsweg mit dem OV mehr als 1,3-mal langer
als mit dem Pkw, wird die hohere Pauschale auch fir die Nutzung anderer Verkehrsmit-
tel gewahrt. Fir so ein Modell ist jedoch eine detaillierte Datenlage - wie sie im Oster-
reichischen ,Pendlerrechner”vorhanden ist - notwendig.

Gegentiber den Anderungen im Klimaschutzprogramm wird die Pauschale fur die
Jahre 2024-2026 nicht weiter erhoht. Dafir wird das Modell langerfristig beibehalten,
da mit einer hoheren Belastung des CO2-Preises vor allem in den darauffolgenden Jah-
ren zu rechnen ist. Die ,Mobilitatspramie” betragt, wie im Klimaschutzprogramm vor-
gesehen, 14 % der Entfernungspauschale. Dabei gelten fir die Wahl der niedrigen oder
hohen Pauschale die gleichen Kriterien. Die Notwendigkeit der CO2-Preis-Entlastung
sollte unter BerUcksichtigung des Fortschritts der Elektrifizierung der Pkw-Flotte re-
gelméBig evaluiert werden.

Ausgeschlossen von der Entfernungspauschale sind Fahrtkosten, die vom Arbeitgeber
Ubernommen wurden oder Fahrten mit einem zur Verfigung gestellten Dienstwagen
(im Gegenzug sollte dafur die steuerliche Behandlung von Dienstwagen angepasst
werden).
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Verteilungswirkung

Status quo: Von der jetzigen Entfernungspauschale profitieren in ihrer aktuellen Aus-
gestaltung vor allem gutverdienende Haushalte, da sie tendenziell Iangere Arbeitswege
haben, haufiger pendeln, eher in suburbanen Rdumen wohnen, hohere Werbungskos-
ten aufweisen und einen héheren Steuersatz haben (FOS, 2021; Jacob et al., 2016). Fast
40 % der Subvention entfallen auf die einkommensstéarksten 20 % der Bevdlkerung
(funftes Quintil, durchschnittlich 283 Euro pro Kopf), wahrend es bei den untersten 20 %
nurrund 5 % sind (38 Euro pro Kopf; FOS, 2021).

Abbildung 19: Anteil der Quintile am Subventionsvolumen
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- e

Quelle: FOS, 2021 auf Grundlage von Jacob et al., 2016

Ein weiteres Problem der Entfernungspauschale, das auch die hier vorgeschlagene
MaBnahme nicht 16st: Es profitieren lediglich arbeitstatige Menschen mit Arbeitsweg.
Ein groBer Teil individueller Mobilitat ist aber nicht beruflich bedingt. Gemas BMVI
(2020) entfallen 42 % der Personenkilometer auf Arbeitswege, Wege im Rahmen der
Ausbildung sowie weitere dienstliche Wege. Damit ist mehr als die Halfte der Verkehrs-
leistung von Haushalten privat bedingt.

MaBnahmenvorschlag: Der Vorschlag verringert das Subventionsvolumen und somit
die Entlastungswirkung insgesamt. Im Rahmen regelmafiger Evaluierungen kdnnte die
Hohe der Pauschale an die Belastung durch den CO2-Preis angepasst werden.

Eine genaue Quantifizierung ist hier wegen der fehlenden Datenbasis zur genauen In-
anspruchnahme der Entfernungspauschale nicht mdglich.™ Es kénnen aber verschie-
dene Faktoren beschrieben und Beispielrechnungen durchgefihrt werden, die zumin-
dest plausible qualitative Einschatzungen zulassen.

Wie die oben bereits erwadhnte Studie von Jacob et al. (2016) zeigt, profitieren von der
derzeitigen Entfernungspauschale insbesondere wohlhabendere Haushalte, was daran
liegt, dass diese langere Arbeitswege und einen hoheren Grenzsteuersatz haben (vgl.

Tabelle 1). Von einer allgemeinen Absenkung werden einkommensstarke Haushalte
dementsprechend auch stérker getroffen als einkommensschwache.

Zentral fUr die genauen Auswirkungen ist allerdings dariber hinaus, welche Haushalte
tatsachlich nur die reduzierte Entfernungspauschale in Anspruch nehmen kénnen, also
mit dem Pkw fahren, obwohl eine OV-Nutzung zumutbar ware. Eine Indikation dazu ge-
ben die Daten aus MiD2017 zur Verkehrsmittelwahl beim Arbeitsweg. Wie in Abbildung
20 zu sehen, steigt der Anteil derer, die den Motorisierten Individualverkehr (als Fah-
rer:in) fur den Arbeitsweg nutzen mit dem dkonomischen Status von 46 % auf 62 %. Dies
spricht grundsatzlich dafir, dass einkommensstéarkere Haushalte starker durch die redu-
zierten Satze betroffen sein konnten. Unsicher ist allerdings, wie hoch der Anteil der
Haushalte ist, die mit dem Pkw fahren und firr die die OV-Nutzung unzumutbar ware, die
also trotz der Pkw-Nutzung die hohere Pauschale in Anspruch nehmen kdnnen. Hierzu
liegen keine relevanten Daten vor.

Vor dem Hintergrund der beschriebenen Faktoren und den Annahmen zum Arbeitneh-
mer-Pauschbetrag ist insgesamt damit zu rechnen, dass einkommensstarkere Haus-
halte durch die hier vorgeschlagene Reform der Entfernungspauschale stéarker getrof-
fen sind als einkommensschwéachere. Das deckt sich mit den in Abschnitt 2.3.3

14

Far die Erhéhung der Entfernungspauschale (siehe Abschnitt 2.2.2) war dies noch anders, da hier die sonstige Ausnut-

zung des Arbeitnehmer-Pauschbetrags nicht eine so grof3e Rolle spielte, da diese bereits durch die ersten 20km Ar-

beitsweg zu einem Teil (bzw. ggf. auch komplett) ausgeschopft wurde.
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prasentierten Ergebnissen zu den Entlastungswirkungen der Erhdhung der Pendler-
pauschale (siehe Abbildung 5).

Abbildung 20: Verkehrsmittelnutzung fiir den Arbeitsweg nach 6konomischen
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Quelle: MiD/MIT, 2017; eigene Berechnungen

Anhand der in Kapitel 2.4 gebildeten Beispielhaushalte wird im Folgenden die GroBen-
ordnung der Ruckgénge illustriert. Dabei werden nur die Fernpendler-Haushalte be-
trachtet (A1, B1, C1), da hier die Effekte besonders groB sind. Die Berechnungen werden
dabeiin zwei Varianten (hohe/niedrige Pauschale) durchgefihrt:

= Erstens bei Inanspruchnahme der erhéhten Pauschale. Dies ware bei Nutzung des
OV bzw. bei einer Nutzung des Pkw bei gleichzeitiger Unzumutbarkeit des OV der
Fall. Diese Variante ist von der Wirkung identisch mit der derzeitigen Regelung der
Entfernungspauschale.

= Zweitens bei Inanspruchnahme der neuen niedrigeren Standard-Pauschale, die mit
15 ct/km halb so hoch liegt. Dieser Fall tritt ein bei Nutzung des Pkw bei gleichzeitiger
Zumutbarkeit des OV.

Zudem wird angenommen, dass der Arbeitnehmer-Pauschbetrag fur Haushalt Al mit
500 Euro durch andere Positionen ausgeschopft wird, bei B1 mit 750 Euro und C1 voll
mit 1.000 Euro.

Wiein Tabelle 12 zu sehen, ist die absolute Wirkung der niedrigeren Standard-Pauschale
bei Haushalt A1, der die Mobilitatspramie in Anspruch nimmt, mit 21 Euro/Person/Jahr
(Euro/P/J) am geringsten und steigt dann bei den Haushalten B1 und C1, die beide die
L.nhormale” Entfernungspauschale nutzen, deutlich an auf 95 Euro/P/J bei B1 und 239
Euro/P/J bei C1. Was den Anteil am Haushaltseinkommen angeht, so betragt dieser bei
allen Haushalten in etwa 0,5% des NEK. Da aber auf Grund der oben aufgestellten An-
nahmen davon auszugehen ist, dass der Anteil derer, die von der niedrigeren Standard-
Pauschale betroffen sind mit dem Einkommmen zunimmt, ist anzunehmen, dass auch die
relative Belastung mit dem Einkommen ansteigt.
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Tabelle 12: Beispielrechnungen zur Reform ,,groBBe und kleine Pauschale”

HAUSHALT At: HAUSHALT Bt1:

o Geringes EK / 4P- Mittleres EK / 3P- e LG

Position Hohes EK / 2P-HH /
HH / Land / Fern- HH / Stadtrand /
Stadt / Fernpendler
pendler Fernpendler

Arbeitsweg 40km /175 T 40km /175 T 40km /175 T
Grenzsteuersatz 0% 25% 42%
Arbeitnehmer-
Pauschbetrag 500 Euro 750 Euro 1.000 Euro
ausgenutzt?
Pkw fiir Arbeits-

s Ja
weg?
OV zumutbar? Nein ‘ Ja ‘ Nein ‘ Ja ‘ Nein ‘ Ja

WIRKUNG ENTFERNUNGSPAUSCHALE/MOBILITATSPRAMIE
Euro/P/J -43 =21 -169 -74 -478 -239
% des NEK -0,95 -0,48 -1,05 -0,46 -1,00 -0,50
BELASTUNG NIEDRIGERE STANDARDPAUSCHALE

Euro/P/J 21 95 239
% des NEK 0,48 0,59 0,50

Quelle: eigene Berechnungen

CO:-Einsparpoten- Die Klimaschutzwirkung einer Reform der Entfernungspauschale ergibt sich aus Verla-

tial gerungseffekten und der Wirkung auf die Wahl des Wohnorts. Eine vollstandige Ab-
schaffung der Pauschale fuhrt geméaB verschiedener Modell-Berechnungen (z.B.
Petschow et al., 2008; Rodt et al., 2010) zu einem Rickgang des Verkehrsaufkommens
um 2,3 bis 4,5 % innerhalb von rund 10 Jahren. Das entsprache einem COz-Einsparpo-
tential von rund 2-4 Mio. Tonnen. Ohne veranderte Wohnstandortwahl liegt das Po-
tenzial bei rund 0,24 bzw. 0,3 Mio. t CO2 pro Jahr bis 2030 (FOS & GWS, 2016; Oko-
Institut & DLR-IVF, 2009). Die hier beschriebene Maf3nahme stellt keine vollstandige
Abschaffung dar. Das Potenzial liegt somit unter den oben genannten Werten, kann
aber nicht nédher quantifiziert werden.

Fiskalische Effizienz  In ihrer aktuellen Ausgestaltung kostet die Entfernungspauschale rund 4 bis 5,6 Mrd.
Euro pro Jahr (IfW Kiel, 2018; Jacob et al,, 2016; UBA, 2016). Die Erhéhung soll gemanB
Schatzungen des Bundesfinanzministeriumsin den Jahren 2021 bis 2024 pro Jahr rund
330 Mio. Euro kosten, ab 2024 auf rund 350 Mio. Euro steigen (BMF 2020).

Durch die Staffelung der Pauschale ist von einer deutlichen Reduzierung des Subven-
tionsvolumens auszugehen. Gleichzeitig verandert sich fir Pendelnde, die auf die Pkw-
Nutzung tatsachlich angewiesen sind, in der Regel aber nichts, so dass die MalBnahme
insgesamt zielgenauer und damit effizienter als der Status quo ist. Eine genaue Quan-
tifizierung ist hier auf Grund der unter ,Verteilungswirkung” genannten Griinde nicht
maoglich. Um zu einer groben Abschatzung zu gelangen, wird angenommen, dass rund
ein Drittel des Volumens der bisherigen Pendlerpauschalen zukinftig dem reduzierten
Standardsatz unterworfen ist. Da dieser halb so hoch ist wie der bisherige, fihrt dies zu
einer Reduktion des Finanzvolumens um ein Sechstel. Das entspricht aufbauend auf
den oben genannten Volumina der derzeit bestehenden Entfernungspauschale (4 bis
5,6 Mrd. Euro) einem Rickgang der Subvention um ca. 0,6 bis 1,0 Mrd. Euro.

Bewertung der Die MaBnahme verbessert die 6kologische Lenkungswirkung der Entfernungspau-

MaBnahme schale und tragt zum Abbau der umweltschadlichen Subvention bei. Der Abbau wird
Uberwiegend von einkommensstarken Haushalten getragen, wahrend sich far Haus-
halte mit unzumutbarer OV-Nutzung nichts dndert. Eine zusatzliche Entlastung der
Haushalte entsteht dabei aber natirlich nicht. Dies ware Uber eine Erhdhung der Pau-
schalsatze zu erreichen.
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3.1.2 Reform der Entfernungspauschale 2: Einkommensunabhingiges Mobilitatsgeld

2) Einkommensunabhéngiges Mobilitatsgeld

Finanzvolumen

O Euro (aufkommensneutral) Mobilitatsbereich =  Pkw-Nutzung

= Umweltverbund

Hintergrund und
Beschreibung

= Status quo: Siehe Abschnitt 3.1.1

MaBnahmenvor-
schlag

Die Pauschale wird zu einem ,einkommensunabhangigen Mobilitédtsgeld” umgewan-
delt (siehe Agora Verkehrswende & Agora Energiewende, 2019). Allen Pendelnden
wird der gleiche Betrag pro Entfernungskilometer von der Steuerschuld abgezogen.
Derindividuelle Steuersatz hat somit keinen Einfluss mehr auf die Entlastungswirkung
der Pauschale. Der Vorschlag sieht ein Mobilitatsgeld in Hohe von 10 Cent je Entfer-
nungskilometer vor. So bleibt die steuerliche Gesamtentlastung der Pendelnden in
etwa konstant (ebd.).

Gleichzeitig wird der Arbeitnehmer-Pauschbetrag von 1.000 auf 500 Euro verringert
und eine Mobilitatspauschbetrag von 150 Euro eingefihrt, um Steuerausfalle zu ver-
hindern und den Administrationsaufwand zu minimieren.

Verteilungswirkung

= Status quo: Siehe Abschnitt 3.1.1

Um die Entlastungswirkung relativzum CO2-Preis konstant zu halten, misste das Mo-
bilitdtsgeld regelmafBig angepasst werden.

Die Verteilungswirkung der MaBBnahme kann in zwei Aspekte aufgeteilt werden:

= Anderung der vom Grenzsteuersatz abhiangigen Entfernungspauschale zu einem
festen, einkommensunabhangigen Mobilitatsgeld von 10 ct/km

=  Absenkung des Arbeitsnehmer-Pauschbetrags auf 500 Euro und die Einfihrung
eines Mobilitdtspauschbetrag von 150 Euro

Fur Ersteres lassen sich Aussagen zu den Verteilungswirkungen treffen. Welche Ver-
teilungswirkungen mit der Anderung des Pauschbetrags einhergehen, I3sst sich mit
den zur Verfiigung stehenden Informationen allerdings nicht abschatzen, da die An-
derung des Arbeitnehmer-Pauschbetrags Uber die Entfernungspauschale hinaus
Auswirkungen hat. Es wird sich deswegen im Folgenden auf die Wirkung der Ande-
rung auf einen festen, vom Grenzsteuersatz unabhéngigen Satz pro Entfernungskilo-
meter fokussiert.

Es besteht auch hier das grundsatzliche Problem, dass eine Datenbasis darlber, werin
welcher Weise bislang von der Entfernungspauschale profitiert, hier nicht vorliegt. Auf
Basis der bereits bei Reformvorschlag 1 zur Entfernungspauschale in Abschnitt 3.1.1
vorgestellten Zusammenhéange, dass mit steigendem Einkommen der Arbeitsweg, der
Anteil der Pkw-Nutzung und der Grenzsteuersatz zunehmen, lasst sich aber mit gro-
Ber Sicherheit sagen, dass reichere Haushalte bislang deutlich stérker von der Entfer-
nungspauschale profitieren. Zu diesem Ergebnis kommt auch die bereits zitierte Stu-
die von Jacob et al. (2016) (siehe dazu auch Abbildung 19).

Da durch die Anderung auf einen festen Satz und damit die einhergehende Unabhan-
gigkeit vom Grenzsteuersatz explizit ein Faktor gedndert wird, der zuvor eindeutig da-
fur gesorgt hat, dass Haushalte mit steigendem Einkommen mehr profitieren, kann als
sicher gelten, dass die Umgestaltung der Entfernungspauschale zu einem Mobilitats-
geld bei aufkommensneutraler Gestaltung dazu fuhrt, dass einkommensschwachere
Haushalte profitieren und einkommensstérkere belastet werden.

Isoliert vom Arbeitnehmer-Pauschbetrag, fur die ersten 20 km und konkret fir den
vorgeschlagenen Satz von 10 ct/km betrachtet, profitieren alle Haushalte vom Mobili-
tatsgeld, die einen Grenzsteuersatzes von weniger als 33,3 % aufweisen, wahrend alle
oberhalb schlechter gestellt werden.

Eine Indikation Uber die Verteilungswirkungen und deren Umfang geben auch die in
Tabelle 13 dargestellten Beispielrechnungen auf Basis der in Kapitel 2.4 gebildeten
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Fernpendel-Beispielhaushalte A1, Bl und C1, die auch schon bei dem ersten Reform-
vorschlag der Entfernungspauschale eingesetzt wurden. Diese zeigen fur den Haus-
halt mit niedrigem Einkommen (A1) eine deutliche Besserstellung um 132 Euro/P/J,
was einem Plus von 2,94 % des NEK entspricht. Auch der Haushalt mit mittlerem Ein-
kommen profitiert; absolut wird erim Vergleich zum Status Quo um 65 Euro/P/J bes-
sergestellt, relativum 0,4 % des NEK. Allein der Haushalt mit hohem Einkommen wird
schlechter gestellt. Hier betragen die absoluten EinbuBen 128 Euro/P/J, was 0,27 %
des NEK entspricht.

Tabelle 13: Beispielrechnungen zum Mobilitétsgeld

HAUSHALT A1: HAUSHALT B1:

» GeringesEK/4P-  Mittleres EK / 3P- GG
Position Hohes EK / 2P-HH /
HH / Land / Fern- HH / Stadtrand /
Stadt / Fernpendler
pendler Fernpendler
Arbeitsweg 40km /175 T 40km /175 T 40km /175 T
Grenzsteuersatz 0% 25% 42%
Arbeitnehmer-
Pauschbetrag 500 Euro 750 Euro 1.000 Euro
ausgenutzt?
WIRKUNG ENTFERNUNGSPAUSCHALE/MOBILITATSPRAMIE HEUTE
Euro/P/J -43 -169 -478
% des NEK -0,95 -1,05 -1,00
WIRKUNG MOBILITATSGELD
Euro/P/J -175 -233 -350
% des NEK -3,89 -1,46 -0,73
NETTOBELASTUNG MOBILITATSGELD
Euro/P/J -132 -65 128
% des NEK -2,94 -0,40 0,27

Quelle: eigene Berechnungen

Fur die isolierte Betrachtung der Umstellung auf den festen Satz von 10 ct/kmist also
relativ sicher mit einer progressiven Verteilungswirkung zu rechnen. Bezuglich der
Umstellung des Arbeitnehmer-Pauschbetrags konnen leider keine gesicherten Aus-
sagen getroffen werden.

CO.-Einsparpotential " Status quo: Siehe Abschnitt 3.1.1

Die 0kologische Lenkungswirkung des Instruments bleibt weitestgehend unveran-
dert, da weiterhin jeder Kilometer Arbeitsweg subventioniert wird. Flr untere und
mittlere Einkommen verstarkt sich der Anreiz, fir obere Einkommen wird er geringer.
In der Tendenz kdnnte eine positive Wirkung Uberwiegen, weil mit dem Einkommen
die Pkw-Nutzung zunimmt. Von einer eindeutig positiven Wirkung kann aber nicht
ohne Weiteres ausgegangen werden.

Fiskalische Effizienz = Status quo: Siehe Abschnitt 3.1.1

Gemal Agora Verkehrswende & Agora Energiewende (2019) kann die MaBnahme
aufkommensneutral ausgestaltet werden und hat somit keine Auswirkung auf den of-
fentlichen Haushalt.

Bewertung der Die Wirkung der MaBBnahme ist im Kern auf zwei Aspekte zurlickzufihren, von der hier
MaBnahme nur eine bewertet werden konnte. Fir eine umfangliche Bewertungist eine nédhere Be-
trachtung der Wirkung des reduzierten Mobilitdtspauschbetrags notwendig. Gegen-
Uber der hier vorgestellten MaBnahme sind in Bezug auf den Pauschbetrag andere

Forschungsstatte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V. » Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 51von 88

Ausgestaltungsoptionen denkbar, mit denen jedoch die Aufkommensneutralitat ver-
loren gehen kdnnte (was aber nicht unbedingt als Problem gesehen werden muss).

Bei ausschlieBlicher Betrachtung des zweiten Faktors (einkommensunabhéangiges
Mobilitatsgeld) ist von einer verbesserten Verteilungswirkung zugunsten unterer und
mittlerer Einkommen auszugehen. Die 6kologische Lenkungswirkung ist in der Ten-
denz neutral, ggf. leicht positiv. Von einem nennenswerten CO2-Einsparpotenzial ist
nicht auszugehen.
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3.1.3 Erhdhung Infrastrukturausgaben und regulatorische Verbesserungen im OV

3) Erhéhung Infrastrukturausgaben und regulatorische Verbesserungen im OV

Finanzvolumen 1Mrd. Euro/Jahr Mobilitatsbereich = OV-Nutzung

=  Umweltverbund

Hintergrundund  Status quo: Die Verlagerung von Verkehr vom motorisierten Individualverkehr auf den OV

Beschreibung birgt groBe Klimaschutzpotenziale (SRU, 2017). Damit die Verkehrsverlagerung auf um-
weltschonendere Verkehrstréager aber gelingt und diese von der Bevdlkerung auch ver-
mehrt genutzt werden, sind die Attraktivitatssteigerung des OV-Angebots sowie Investiti-
onen in die Verbesserung der OV-Infrastruktur notwendig.

Neben hohen Preisen nennen Nicht-Nutzer*innen lange Fahrtdauern, Gberfillte Ver-
kehrsmittel, haufiges Umsteigen sowie fehlende Direktverbindungen und Unpunktlichkeit
als wichtige Hindernisse fir den Umstieg auf den OPNV. Sofern sich die Leistung des An-
gebots bessert, wiirden 46 % der Befragten auf den OPNV umsteigen (bestimmt: 15 %;
wahrscheinlich: 31 %; ADAC 2017).

Nach einer vom Verbraucherzentrale Bundesverbandes (vzbv) beauftragten und von der
Prognos AG durchgefihrten Umfrage (Verbrauchermonitoring) aus dem Jahr 2018 sind
die groBten Hemmnisse bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs die mangelnde Ab-
stimmung beim Umstieg (70,5 % trifft voll/eher zu), die UnUbersichtlichkeit des Tarifsys-
tems 67,7 %) und Unpinktlichkeit (66,6 %; vzbv 2018).

MaBnahmenvor- Um die benannten Leistungsdefizite des OV abzubauen und somit ein attraktiveres Ange-

schlag bot zu schaffen, ist grundsatzlich eine Aufstockung der Mittel des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) sowie der Regionalisierungsmittel ratsam. Im Klimaschutzplan
ist bereits eine Anpassung der GVFG auf 2 Mrd. Euro ab 2025 vorgesehen. Gleichsam
konnten die Regionalisierungsmittel von derzeit etwa 8,95 Mrd. Euro (2021) weiter aufge-
stockt werden. Nach dem aktuellen Plan der Bundesregierung sollen diese bis 2023 um
etwasmehrals 150 Mio. Euro ansteigen und ab 2024 jéhrlichum 1,8 % erhoht werden (Bun-
desregierung 2020b). Diese Erhéhung kdnnte vorgezogen und in einem héheren Umfang
erfolgen (sieche hierzu auch FOS & DIW-Econ, 2020). Demnach sollten pro Jahr zusatzlich
1Mrd. Euro in die Férderung des OV investiert werden.

Fur die Aufrechterhaltung und Erweiterung des OV-Angebots ist es ebenso ratsam, zu-
satzliche Fordertatbestande fur die Verwendung der Regionalisierungsmittel und der Ge-
meindeverkehrsfinanzierung zu etablieren. Folgende Investitionsvorhaben und ordnungs-
politische Verbesserungen konnten angestoBen werden:

Investitionen in die OV-Infrastruktur:

= |nvestitionen in die Linien- und Schienenverkehrsinfrastruktur, die Bahninfrastruktur
sowie das Bahnhofsumfeld konnten aufgestockt und erleichtert werden (z. B. Mitbe-
ricksichtigung des FuB- und Radwegeausbaus sowie Radabstellanlagen in Bahnhofs-
nahe; Investitionen in die Schienenelektrifizierung; Agora Energiewende 2021)

= |nvestitionen in Wartung und Pflege von Fahrzeugen sowie die Infrastruktur, um Aus-
falle und Verspatungen durch mangelhafte Instandhaltung zu adressieren (Leistungs-
defizite "Unplnktlichkeit und Unverlésslichkeit"; vgl. vzbv 2018).

Investitionen in das 6V-Angebot:

= Etablierung einer Mobilitatsgarantie fir den landlichen Raum, um das in Umfragen ge-
nannte Leistungsdefizit "fehlende Anbindung" abzubauen. Dazu zéhlt eine hohere
Taktung des Linienverkehrs oder bei fehlender Realisierbarkeit eine Erganzung des
Angebots durch fahrplanfreie Ruf- und Shuttlebusse (KCW GmbH & PROZIV, 2020).

= Durch verkehrsbundibergreifende und aufeinander abgestimmte Mobilitats- sowie
Tlr-zu-Tar-Angebote konnen die Leistungsdefizite "lange Umsteigezeiten und lange
Fahrtdauern" adressiert werden (Oko-Institut, 2021).
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= Die Entwicklung der OPNV-Preise liegt deutlich Gber jener fiir den gesamten sowie
Pkw-Verkehr. Dieser Uberproportionale Preisanstieg spiegelt sich aber nicht in einem
entsprechenden Angebotszuwachs wider (vzbv, 2018). Um das Leistungsdefizit ,zu
hohe Ticketpreise” zu adressieren, konnte die bessere Nutzbarkeit des OPNV ohne
weitere Preisanstiege hergestellt werden.

Regulatorische Verbesserungen:

= Ein kurzfristiger Ausbau des OPNV ist nur in bedingtem MaBe méglich, weil teils Pla-
nungs-und Umsetzungszeitrdumen von mehrals 15 Jahre bertcksichtigt werden mus-
sen. Das Oko-Institut (2021) empfiehlt daher, die Entwicklung einer zwischen Bund,
Landern und Kommunen abgestimmten Strategie zur Verbesserung und zum Ausbau
des offentlichen Verkehrs (u. a. Entwicklung von Standards zur ErschlieBung und An-
gebotsqualitat des OPNV).

= Neben investiven MaBBnahmen sind auch Verbesserungen im Bereich der Organisation
und Regulierung notwendig und sinnvoll. Dies schlieBt wiederum die Vereinheitli-
chung der Tarife und Verkehrsverbundangebote ein, um das Leistungsdefizit,, Uniber-
sichtlichkeit der Tarife und Preise” fir die Kunden abzubauen (vgl. vzbv 2018)

Weiter Erginzungen: siche z. B. vzbv (2018) und Oko-Institut (2021).

Verteilungswir-
kung

Der Ausbau und die Verbesserung des OV bedeutet fiir alle Haushaltstypen mehr Um-
stiegsmoglichkeiten, um die Pkw-Nutzung zu substituieren und den finanziellen Belastun-
gen des nEHS auszuweichen. GemaB der in Kapitel 2 vorgenommenen Berechnungen ent-
spricht dies einer Erhdhung der Preiselastizitat flr fossile Kraftstoffe. Der genaue Umfang
dieses Umstiegs ist im Rahmen dieser Studie allerdings nicht quantifizierbar, denn dieser
héngt von vielen regionalen und individuellen Faktoren ab. Dazu zahlen z. B. die tatsachli-
chen Qualitdtsverbesserungen des OV-Angebots sowie entsprechende Verhaltensanpas-
sungen verschiedener Haushaltstypen.

Insgesamt scheint es aber plausibel anzunehmen, dass eine verstarkte OV-Férderung ins-
besondere Haushalten mit niedrigen Einkommen zugutekommt. Darauf lassen auch die Er-
gebnisse aus der Studie MiD2017 schlieBen (infas et al., 2018), die bei Haushalten mit sehr
niedrigem 6konomischem Status mit 15 % einen deutlich Gberdurchschnittlichen Anteil des
Bereichs OV am Modal Split ausmachen (vgl. Abbildung 21). Unterstellt man eine starke
Wirkung der OV-Verbesserung, namlich die Erhdhung der Preiselastizitat fur fossile Kraft-
stoffe auf 1, kann mit Blick auf die Verteilungswirkung der MaBBnahme auf die in Kapitel 2
vorgestellte Ergebnisse verwiesen werden. Demnach wiirden sich die Belastungen fur
Haushalte mit geringem Einkommen (Haushaltstyp A1 und A2 in Tabelle 9) je nach CO»-
Preis um 0,01% (25 Euro/t CO2) bis 1,7% des NEK (300 Euro/t CO2) reduzieren. Die maxi-
male Entlastungswirkung bei einkommensstarken Haushalten (Haushaltstyp C1) liegt bei
einem CO2-Preis von 300 Euro/t hingegen bei 0,1% des NEK. So zeigt sich, dass eine Ver-
besserung der Umstiegsmaoglichkeiten im Verkehr progressive Verteilungswirkungen ent-
falten kann.'”®

15

Dieses Ergebnis beruht auf den Annahmen, dass die Preiselastizitat mit steigendem Einkommen hdher aus-

fallt und dass der Ausgabenanteil flr fossile Kraftstoffe mit dem Einkommen absinkt.
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Abbildung 21: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach 6konomischem Status (%)
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Quelle:infas et al., 2018; eigene Darstellung

Eine alternative Abschatzung zeigt, dass eine dauerhafte Erhohung der Férderung des 6f-
fentlichen Verkehrs um 1 Mrd. Euro bis 2030 die OPNV-Nachfrage um 1,9 % steigern und zu
einer Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 0,2% fihren kénnte
(Agora Verkehrswende, 2018). Da einkommensschwache Haushalte einen groBeren Anteil
ihres Einkommens fur Kraftstoffe aufbringen mussen, sprechen auch diese Ergebnisse fur
eine progressive Verteilungswirkungen der hier vorgeschlagenen MaBBnahme.

CO:-Einsparpo-
tential

Entsprechend der Verteilungswirkung ist auch die CO2-Einsparung schwierig zu beziffern.
Folgt man allerdings den Abschatzungen zur Erhéhung der Preiselastizitat fur fossile Kraft-
stoffe auf 1 (siehe Tabelle 9), fallen die CO2-Minderungen insbesondere bei hohen CO:-
Preisen stark aus. Bei Haushalten mit geringem Einkommen (Haushaltstyp Al und A2) lie-
gen diese zwischen 4 % (25 Euro/t COz) und 44 % (300 Euro/t COz2) der bisherigen kraft-
stoffbezogenen COz-Emissionen. Allerdings sind dabei die durch den OV verursachten
THG-Emissionen nicht berlcksichtigt und die tatsdchliche Veranderung der Preiselastizi-
tat bei Vorhandensein besserer Ausweichmaglichkeiten unbekannt.

Auch Agora Verkehrswende (2018) nimmt eine Schatzung zum COz-Einsparpotential
durch die Starkung des OV vor. Dort wird angenommen, dass eine Erhéhung der Férde-
rung um 1 Mrd. Euro bis 2030 zu einer CO2-Reduktion um 0,1 Mio. t CO: fihrt. Die ,Um-
stellung auf eine starker leistungs- und effizienzgebundene Verteilung der Mittel fir den
OPNV” kénnte weitere 0,2-0,4 Mio.t CO; einsparen (ebd.). Die hier vorgestellte MaB-
nahme schlagt eine jahrliche Erhéhung der OV-Férderung um 1Mrd. Euro vor. Insgesamt
lage das Einsparpotenzial der MaBnahme damit also schatzungsweise bei rund O,1 bis
0,5 Mio. t CO2 pro Jahr. Auch hier handelt es sich aber nur um sehr grobe Abschéatzungen,
die auf zahlreichen Annahmen basieren.

Fiskalische
Effizienz

Im Gegensatz zum Status Quos und bisher geplanten Mittelaufstockungen wird die finan-
zielle Férderung des OV jahrlich um weitere 1 Mrd. Euro erhoht. Die fiskalische Effizienz der
MaBnahme hangt stark von der tatsachlich induzierten Verkehrsverlagerung (vom MIV auf
den OV) ab. Es ist damit also einerseits wesentlich, dass investierte Mittel und regulatori-
sche Bemihungen zur Angebotsverbesserungen und -ausweitungen zur vermehrten
Nutzung des OV beitragen. Andererseits gilt es zeitgleich, durch die Starkung von Um-
stiegsalternativen eine sinkende Attraktivitdt des MIV herbeizufihren (Agora Verkehrs-
wende, 2018).

Bewertung der
MaBnahme

Die MaBnahme adressiert die Verringerung in Umfragen benannter Leistungsdefizite des
OV, indem sie die Erhdhung der 6ffentlichen Infrastrukturausgaben in den OV sowie
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regulatorische Verbesserungen vorschlagt. Die verstarkte Férderung des OV bedeutet fiir
alle Haushaltstypen mehr Umstiegsmoglichkeiten gegenltber der Pkw-Nutzung, wobei
somit den finanziellen Belastungen der CO2-Bepreisung besser ausgewichen werden
kann. Dies kommt insbesondere Haushalten mit niedrigem Einkommen zugutekommt. Al-
lerdingsist die MaBnahme mit erheblichen Investitionskosten und langen Planungs- sowie
Umsetzungszeitraumen verbunden. Die fiskalische Effizienz und 6kologische Lenkungs-
wirkung der MaBnahme sind stark von individuellen Verhaltensanpassungen abhéngig.
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3.1.4 Reform der E-Auto-Kaufpriamie

4) Reform der E-Auto-Kaufpramie

Finanzvolumen

2 Mrd. Euro (bis 2025) Mobilitatsbereich = Pkw-Nutzung

Hintergrund und
Beschreibung

Status quo: Mit dem ,Umweltbonus” beschloss die Bundesregierung 2016, die Markt-
durchdringung alternativ betriebener Fahrzeuge mit einer Pramie von bis zu 2.000 Euro je
Pkw zu beschleunigen. Die staatliche Forderung wurde gewéhrt, sofern der Automobilher-
steller einen Preisnachlass in gleicher Hohe zulie3 (BMWi, 2016). 2019 wurde die Préamie
auf maximal 6.000 Euro fur Nullemissionsfahrzeuge sowie 4.500 Euro fir Plug-In-Hyb-
ride erhoht und erstmals auch der Kauf gebrauchter Fahrzeuge bezuschusst (jinger 12
Monate, <15.000 km Fahrleistung). Die geltende Anforderung an Hybride, weniger als
50 g COz2/km auszustoBen, wurde beibehalten (Bundesregierung, 2019).

Unter der bis Ende 2025 befristeten neuen ,Innovationsprémie” (Finanzierungsbedarf 1.
Halbjahr 2021: 1,25 Mrd. Euro; BMWi, 2021) verdoppelte sich der Bundeszuschuss (max.
6.000 Euro); der Herstelleranteil (max. 3.000 Euro) blieb unberihrt (Bundesregierung,
2020a). Der Zuschuss fur Fahrzeugen mit einem Nettolistenpreis von tGber 40.000 Euro
féllt jedoch niedriger aus und wird nur bis zu einem maximalen Nettolistenpreis von
65.000 Euro gewahrt (BMWi, 2021). Zudem missen die Pkw eine elektrische Minde-
streichweite von 60 km, bzw. 80 km im Jahr 2022 und 2025 aufweisen; BAFA, 2020).

Internationaler Vergleich (fir eine Ubersicht siche ACEA, 2020): Je nach EU-Mitglieds-
land variiert die Pramie jedoch in inrer Hohe oder gilt fir verschiedene Antriebstechnolo-
gien. Zum Teil werden auch unterschiedliche Anforderungen an elektrische Mindestreich-
weiten gestellt (z. B. Irland, Osterreich, Spanien). Ebenso wie in Deutschland wird die Kauf-
pramie in der Regel nur bis zu einem maximalen Listenpreis gewéahrt (z. B. Estland, Finn-
land, Polen) undist an den CO2-AusstofB eines Fahrzeugs gebunden (z. B. Frankreich, Grie-
chenland, Schweden). Einige Staaten gewahren Neuwagenkaufer*innen bei Aufgabe ei-
nes Altfahrzeugs auch eine zusatzlichen Abwrackpramie (z. B. Griechenland, Italien, Spa-
nien). In Frankreich ist die Pramie einkommensabhangig ausgestaltet. Haushalte mit ei-
nem jahrlichen Pro-Kopf-Einkommen von weniger als 6.300 Euro und Pendler*innen mit
einem Pro-Kopf-Einkommen von knapp unter 13500 Euro (Pendelleistung
>12.000 km/Jahr oder >30 km einfacher Arbeitsweg) erhalten einen Bonus von bis zu
5.000 Euro. Andere Haushaltstypen werden mit hochstens 2.500 Euro bezuschusst (Mi-
nistre de 'Economie, des Finances et de la Relance, 2021).

Problemfelder: Erhebungen legen nahe, dass die Wahrscheinlichkeit des Besitzes und der
Anschaffung eines Pkw mit alternativem Antrieb mit dem Haushaltseinkommen steigt
(KfW Research, 2020). Einkommensstarke Haushalte profitieren also Uberproportional
von Kaufpramien fur klimaschonende Pkw. Weiterhin wird den aktuellen Vorgaben nach
nur die Anschaffung von jungen Gebrauchtwagen gefordert. Die schnelle Durchdringung
der Fahrzeugflotte mit Nullemissionsfahrzeuge erfordert aber auch die Forderung alterer
Gebrauchtwagen. Die Bezuschussung des Kaufs eines Plug-In-Hybriden tragt nicht aus-
reichend zum Klima- und Umweltschutz bei, denn im Realbetrieb stoBen diese Fahrzeuge
deutlich groBere Mengen CO:z aus als von den Herstellern angegeben (Fraunhofer ISI &
ICCT, 2020).

MaBnahmenvor-
schlag

Die MaBnahme zielt darauf ab, die aktuelle Ausgestaltung der Kaufpramie fir Nullemissi-
onsfahrzeuge und Plug-In-Hybride sozial- und klimavertraglich zu reformieren. Sie orien-
tiert sich dabeiauch aninternationalen Modellen. Es werden die folgenden Reformschritte
vollzogen:

= Der Fokusder Kaufpramie liegt auf Nullemissionsfahrzeugen (Elektro-Pkw und Brenn-
stoffzellenfahrzeuge). Die Kaufpramie fir Plug-In-Hybride Iduft aus oder wird optional
andas Vorhandensein einer regelmaBigen Lademadglichkeit geknipft (siehe dazu auch
Fraunhofer ISI & ICCT, 2020).
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= Um die Marktdurchdringung preisginstiger Nullemissionsfahrzeuge zu erhéhen, sind
auch éltere Gebrauchtwagen férderwirdig (&lter als 12 Monate, Umsetzung einer
Mehrfachforderung muss durch zustdndige Bundesbehorden geprift werden). Dieser
Reformschritt ist insbesondere wichtig, weil der GroBteil aller Pkw in Deutschland zu-
nachst gewerblich zugelassen wird und erst nach ca. 4 Jahren in den privaten Markt
eintritt (VCD, 2020).

= Fahrzeuge bis zu einem Nettolistenpreis von 35.000 Euro erhalten den Maximalzu-
schuss (6ffentlich: 6.000 Euro, Hersteller: 3.000 Euro). Der Kauf eines Nullemissions-
fahrzeugs mit einem Nettolistenpreis von 35.000 Euro bis unter 45.000 Euro wird mit
75 % des offentlichen Maximalzuschusses geférdert (Nettolistenpreis 45.000 Euro bis
65.000 Euro: 50 % des offentlichen Zuschusses). Pkw mit einem Nettolistenpreis von
Uber 65.000 Euro sind von der Forderung ausgeschlossen.

= Um den Anteil von Nullemissionsfahrzeugen in den unteren Einkommensgruppen zu
erhdhen, wird die Kaufprémie nach franzosischem Vorbild einkommensabhéngig aus-
gestaltet. Haushalte mit einem Nettoaquivalenzeinkommen von bis zu 1.500 Euro pro
Monat (ca. Einkommensdezile 1 bis 5) profitieren in voller Hohe von der Kaufpramie.
Fareinkommensstarkere Haushalte sinkt der staatliche Bestandteil des Zuschusses auf
50 % des Maximalsatzes, also auf 3.000 Euro.

= Esgelten unabhangig vom Einkommen besondere Hartefallregelungen fur Vielpend-
ler*innen (2 50 km einfache Pendeldistanz; ca. 5 % der Erwerbstétigen; Destatis, 2017),
um den Anteil klimaneutraler Pkw in diesen Bevolkerungsgruppen zu erhéhen.

= Um bis 2030 zwei Drittel der notwendigen Treibhausgasminderung fir die Klimaneut-
ralitdt zu erreichen, sollten im Verkehr ca. 14 Mio. Elektro-Pkw und Plug-In-Hybride zu-
gelassen sein (Prognos et al., 2021). Eigenen Schatzungen zufolge sollten bis Ende
2025 somit ca. 5 Mio. E-Pkw. im Flottenbestand sein.

= BeiErreichung dieser ZielgroBe, aber spatestens Ende 2025, lauft die Férderung aus.

Verteilungswir-
kung

Derzeit ist davon auszugehen, dass insbesondere einkommensstarke Haushalte von der E-
Auto-Kaufpramie profitieren, da diese Uber die finanziellen Mittel und zusatzlich in grof3e-
rem Umfang Uber die Mdglichkeit verfligen, selbst produzierten Solarstrom zur Aufladung
zu nutzen (vgl. KfW Research, 2020).

Unabhangig von der Antriebsart zeigen die Erhebungen der laufenden Wirtschaftsrech-
nung (LWR) des Statistischen Bundesamts, dass der Bestand neu gekaufter PKW mit dem
Einkommen deutlich ansteigt (siehe Abbildung 22). So zeigen die Erhebungen fir das Jahr
2020, dass der Bestand fabrikneu gekaufter PKW in Haushalten mit einem Haushaltsnet-
toeinkommen von unter 1300 €/Monat bei 0,12 PKW/HH liegt. In Haushalten mit einem
Haushaltsnettoeinkommen zwischen 5.000 und 18.000 € liegt der Wert mit 0,68 PKW/HH
hingegen 5,5-mal héher. Hinzu kommen Firmenwagen, die in dieser Statistik nicht miter-
fasst sind und mit dem Einkommen auch deutlich ansteigen.

16

Mittelwert des 5. Dezils der Nettodquivalenzeinkommensverteilung (2018):1.507 Euro.
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Abbildung 22: PKW-Bestand nach Einkommensklassen (PKW /Haushalt)
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Quelle: DESTATIS, Genesis-Datenbank, Code: 63111-0003, Abruf: 23.8.2021; eigene Berechnung und Darstellung

Spezifisch fur E-PKW wurde in Abschnitt 2.3.1auf Basis von Befragungen von KfW Research
(siehe Tabelle 5) geschatzt, dass die Wahrscheinlichkeit einen E-Pkw zu besitzenim 10. De-
zil 10-mal gréBerist alsim 1. Dezil. Diese Wahrscheinlichkeit nimmt dabei linear Gber die De-
zile zu. Auf dieser Basis wird grob geschétzt, dass dies auch der Verteilung der derzeitig gul-
tigen Pkw-Kaufpréamie auf die Dezile entspricht. Fir den Reformvorschlag wird angenom-
men, dass dies dazu flhrt, dass sich das Verhaltnis von 10:1 auf 5:1 reduziert; sprich im Ver-
haltnis nehmen einkommensschwachere Haushalte die Pramie deutlich starker in An-

spruch.”

Die auf diesen Annahmen basierende Aufteilung der veranschlagten 2 Mrd. Euro Gesamt-
fordersumme ist in Abbildung 23 sowohl fur die derzeitige Regelung als auch den Reform-
vorschlag abgebildet. Der Reformvorschlag andert die Aufteilung der Férdermittel Gber die
Einkommensgruppen nicht grundsatzlich. Sie sorgt aber zumindest daftir, dass sich die In-
anspruchnahme in den unteren Dezilen absolut und insbesondere prozentual erhoht. Dies
gilt insbesondere im 1.Dezil, in dem die Inanspruchnahme um 30 Mio. Euro zunimmt und
sich damit knapp verdoppelt. Die Ergebnisse von DeShazo et al., (2017) unterstreichen die-
sen Schatzungen. Sie zeigen, dass eine einkommensabhangige Ausgestaltung von Pkw-

Kaufpramien die Verteilungsgerechtigkeit der Programme deutlich erhoht.

Abbildung 23: Abschidtzungen zum Reformvorschlag E-Auto-Priamie (Mio. Euro)
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CO:-Einsparpo-
tential

Berechnungen von FOS/DIW-Econ (2020) zufolge hat die Kaufpramie fiir Nullemissions-
fahrzeuge ein jéhrliches CO2-Einsparpotenzial 1bis 1,5 Mio. t COzeq. Gleichzeitig ist jedoch
zu bedenken, dass die Pramie Autoverkehr induziert, anstatt diesen auf andere Verkehrs-
trager zu verlagern. Verkehrsverlagerung und -vermeidung sowie die Minderung des Fla-
chenverbrauchs durch den motorisierten Individualverkehr bewertet der SRU (2017) hin-
gegen als zentrale Elemente eines klimagerechten Verkehrssystems. Das Abwracken
funktionsfahiger Pkw ist 6kologisch kritisch zu bewerten.

Fiskalische Effizi-
enz

Das Finanzvolumen der MaBBnahme belduft sich auf 2 Mrd. Euro (bis Ende 2025). Gegen-
Uber dem Status Quo bedarf die MaBnahme keiner weiteren finanziellen Mittel. Allerdings
droht die Gefahr auftretender Mitnahmeeffekte, wobei die Pramie als finanzielle Unter-
stitzung ohnehin geplanter Kéufe genutzt wird, und die Kosteneffizienz der MaBnahme
sinkt (Leisinger & Rosel, 2020). Auch mit Blick auf die Reduktion von CO2-Emissionen gel-
ten Kaupramien als wenig kosteneffizientes Instrument (z. B. Li et al., 2013). Ein maximal
forderwurdiger Nettolistenpreis in Kombination mit einer einkommensgestaffelten Aus-
gestaltung fuhrt empirischen Schatzungen zufolge hingegen zu erhdhter Verteilungs-
gleichheit und Kosteneffizienz von Pkw-Kaufpramien (DeShazo et al., 2017).

Bewertung der
MaBnahme

Die MaBnahme sieht eine einkommensgestaffelte Reform der bestehenden Kaufpramie
far Pkw vor. Zudem soll sie nur bei Anschaffung klimaneutraler Fahrzeuge geltend ge-
macht werden kénnen. Eine nach einkommensgestaffelte Kaufpramie kann einerseits
dazu beitragen, die Verbreitung von Nullemissionsfahrzeugen in allen, und insbesondere
den unteren Einkommensgruppen, zu erhdhen. Diese Ausgestaltung erhoht zudem die
Kosteneffizienz der MaBBnahme im Vergleich zu herkémmlichen Pkw-Kaufpramien. Mit
ungewollten Mitnahmeeffekten kann voraussichtlich dennoch gerechnet werden. Aus
okologischer Sicht ist die MaBnahme jedoch gleich mehrfach als kritisch zu sehen. Einer-
seits gelten Pramien mit Blick auf das CO2-Minderungspotenzial als wenig effizientes In-
strument. Andererseits bedeutet die Abwrackung funktionsfahiger Pkw Ressourcenver-
nichtung und die Verkleinerung des volkswirtschaftlichen Kapitalstocks.

17

Es sei darauf hingewiesen, dass die resultierenden Schatzungen als approximative Quantifizierung verstanden werden

sollten. Insbesondere das Verhaltnis von 10:1 und dessen Anderung auf den Wert von 5:1stellen grobe Annahmen dar.
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3.1.5 Tauschpriamie fiir den Kauf von Elektrorddern und Elektroleichtfahrzeugen

5) Tauschpréamie fiir den Kauf von Elektrorddern und Elektroleichtfahrzeugen

Finanzvolumen 500 Mio. Euro Mobilitatsbereich = Pkw-Nutzung

= E-Bikes & Elektro-
leichtfahrzeuge

Hintergrundund  Status quo: Bestehende Bundesprogramme zur Starkung der Elektromobilitét forcieren

Beschreibung stark den Pkw als Verkehrsmittel (z. B. Umweltbonus / Innovationspramie; Lademoglich-
keiten). Im Gegensatz zur Anschaffung eines E-Pkw wird der Privatkauf eines Elektrorads
oder Elektroleichtfahrzeugs bisher nicht durch den Bund geférdert. Von der geltenden
Kaufpramie fur elektrische Cargo-Lastenrader (bzw. Lastenanhanger) sind Privatpersonen
ausgeschlossen (siehe BAFA, 2021).

In einigen deutschen Gemeinden kénnen jedoch auch private Haushalten entsprechende
Forderprogramme wahrnehmen. In MUnchen wird der Erwerb eines Lastenpedelecs oder
Elektroleichtfahrzeugs mit 25 % des Nettopreises bezuschusst (Forderprogramm ,Min-
chen emobil”). Auch die Stadt Regensburg gewahrt Privatpersonen einen dhnlichen Zu-
schuss (,Elektromobilitdts-Férderung®). Tibingen bot ihren Blrger*innen in der Vergan-
genheit an, den Kauf eines E-Bikes, Pedelecs oder Elektrorollers bei Aufgabe eines her-
kdmmlichen Mofas oder Rollers mit 200 Euro bis 500 Euro zu fordern (,Abwrackpramie
far fossile Zweirader”). Sofern 36 Monate auf eine Pkw-Neuanschaffung verzichtet wird,
bezuschusst die Gemeinde Denzlingen bei Abmeldung eines Verbrenner-Pkw den Erwerb
eines E-Bikes oder OPNV-Tickets mit 500 Euro.

Internationaler Vergleich: In Finnland kdnnen Besitzer*innen von konventionellen Pkw
diese gegen ein elektrisch betriebenes Fahrrad oder eine OPNV-Fahrkarten eintauschen
(,Romutuspalkkio” / ,Skrotningspremie”). Abhangig von der Motorisierung des abge-
wrackten Fahrzeugs beléuft sich finnische Tauschpramie auf maximal 1.000 Euro (Trafi-
com, 2021). Auch in Litauen bietet die Regierung Haushalten an, ihren Verbrenner-Pkw
gegen ein OPNV-Jahresticket einzutauschen oder den Erwerb eines E-Bikes, E-Scooters
oder E-Mopeds mit bis zu1.000 Euro zu bezuschussen (APVA, 2020). Seit Mitte 2021 kon-
nen franzdsische Haushalte ihren Pkw mit Verbrennungsmotor gegen ein E-Bike eintau-
schen. Dafirerhalten sie eine Prémie in Hohe von 2.500 Euro (,Rétrofit électrique”). Eben-
falls forderwurdig ist z. B. der Erwerb von elektrischen Cargo-Lastenradern, Klappradern
oder Velomobilen (Governement, 2021).

MaBnahmenvor- Die MaBnahme zielt darauf ab, den Privatkauf von Elektroradern und Elektroleichtfahrzeu-

schlag gen durch eine 6ffentlich finanzierte Kaufpramie zu bezuschussen. Durch das Férderpro-
gramm sollen Personen dazu befahigt werden, die Pkw-Nutzung durch alternative Ver-
kehrsmittel zu substituieren. Die Reform gliedert sich in die folgenden Bestandteile:

= Die bestehende Kaufpramie des Bundes fiur elektrische Fahrrader wird ausgeweitet
und steht auch privaten Haushalten offen. Neben Schwerlastfahrradern sind auch an-
dere elektrische Fahrrader sowie Elektroleichtfahrzeuge forderwirdig.

= Der Kauf eines Elektrorads (max. 1.000 Euro) oder Elektroleichtfahrzeugs (max.
2.000 Euro) wird mit 25 % der Nettokosten bezuschusst. Bei gleichzeitiger Abschaf-
fung eines Pkw mit Verbrennungsmotor wird eine erhohte Tauschpréamie gewéhrt;
diese liegt bei maximal 1.500 Euro fur elektrische Rader, bzw. 2.500 Euro fir Elektro-
leichtfahrzeuge.

= Die Férderung endet, sobald das Forderbudget vollstandig ausgeschopft ist.

= Optional: Weitere Staffelung der Abwrackpramie nach Alter und Motorisierung des
abgemeldeten Pkw.

= Optional: Um Mitnahmeeffekte zu vermeiden, kann die Kaufpramie flr Nullemissions-
fahrzeug nicht zeitgleich wahrgenommen werden. Erst nach einer Frist von 12 (alterna-
tiv 24) Monaten kann der Erwerb eines Nullemissionsfahrzeugs bezuschusst werden.
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Verteilungswir-
kung

Die prazise Abschatzung der Verteilungswirkungen der MaBnahme ist nur schwer méglich.
Dies liegt daran, dass nicht eindeutig vorhersagbar ist, welche Haushaltstypen die Pramie in
Anspruch nehmen. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn sich bei steigenden CO2-Preisen
die duBeren Rahmenbedingungen und Notwendigkeiten, fossile Kraftstoffe zu substituie-
ren, im Vergleich zum Status Quo deutlich veréandern.

Vorliegende Statistiken zum derzeitigen Besitz von E-Bikes und zum derzeitigen Fahrrad-
gebrauch legen nahe, dass einkommensstarkere Haushalte etwas starker von der MaB-
nahme profitieren kdnnten. So zeigen die Laufenden Wirtschaftsrechnungen (LWR) des
Statistischen Bundesamts, dass der Ausstattungsgrad mit E-Bikes mit dem Einkommen
deutlich ansteigt (siehe Abbildung 24). In der untersten Haushaltsnettoeinkommensklasse
(unter 1.300 Euro) ist die Ausstattungsgrad im Jahr 2019 mit 5,3 % etwa 4-mal niedriger als
in der obersten Klasse (5.000 bis unter 18.000 Euro), in der dieser bei 19,2 % lag. AuBBerdem
ist deutlich ersichtlich, dass der Ausstattungsgrad in den letzten Jahren bereits deutlich zu-
genommen hat. Dies gilt insbesondere in den oberen Einkommensklassen.

Abbildung 24: Ausstattungsgrad von E-Bikes (%)
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Quelle: Destatis, GENESIS-Datenbank, Code: 63111-0003; eigene Darstellung

Auswertungen der MiD2017-Studie (Nobis, 2019) zeigen, dass die Fahrradnutzung mit dem
6konomischen Status leicht zunimmt, wobei dies insbesondere auf die selteneren Nut-
zungshéaufigkeiten zutrifft. Der Anteil der Haushalte, die das Fahrrad ,tdglich” nutzt, ist hin-
gegen Uber alle Bevolkerungsgruppen hinweg recht dhnlich. Wie bereits Abbildung 21 in
Abschnitt 3.1.3 verdeutlicht, zeigt der Modal Split-Anteil des Fahrrads mit 10-12 % keinen
Zusammenhang mit dem 6konomischen Status.
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Abbildung 25: Nutzungshéaufigkeiten des Fahrrads nach 6konomischem Status (%)
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Quelle: Nobis, 2019; eigene Darstellung

Beide Statistiken lassen also auf den ersten Blick eher vermuten, dass einkommensstarke
Haushalte die Pramie starker in Anspruch nehmen wirden. Eine alternative Sichtweise
konnte aberauch sein, dass es in den unteren Einkommensbereichen noch mehr Haushalte
gibt, die potenziell auf den Fahrradgebrauch umsteigen kdnnten, dies aber z. B. auf Grund
der hohen Kosten fur die E-Bike-Anschaffung derzeit nicht tun. So gaben bei einer repra-
sentativen Umfrage von lpsos (2018) 82 % der Befragten als Hauptgrund gegen den Kauf
eines E-Bikes dessen hohen Anschaffungspreis an. Bei entsprechender Bekanntmachung
und einfacher Beantragung, kdnnte es also auch sein, dass gerade diese einkommens-
schwacheren Haushalte, fur die der Kaufpreis eine besondere Barriere darstellt, durch die
Pramie zum Umstieg bewogen werden und diese in Anspruch nehmen.

CO:-Einsparpo-
tential

Das COz-Einsparpotenzial der MafBnahme hangt davon ab, welche Art und Anzahlan We-
gen durch die Nutzung von E-Bikes oder Elektroleichtfahrzeugen substituiert werden.
Sind dies z. B. vorranging Fahrten mit dem herkdmmlichen Fahrrad oder zu FuB3 zurlickge-
legt Strecken, kdnnen durch die MaBnahme wohl keine zusatzlichen CO2-Minderungen
erzielte werden. Dort, wo jedoch weniger Pkw- oder OPNV-Fahrten getatigt werden (z. B.
innerstadtischer Verkehr, Berufs- / Pendelverkehr), kdnnte die MaBBnahme zur Reduktion
des verkehrsbedingten CO2-AusstoBes beitragen.

= Das Umweltbundesamt (2021) gibt an, dass der Umstieg vom Pkw auf das Rad rund
140 g Treibhausgasemissionen je Personenkilometer einspart. Bei einem Pendelweg
von 5 km wirden Pendler*innen beim Verzicht auf den Pkw jahrlich etwa 0,3t CO2we-
niger freisetzen.

= Institut far Transportation Design & ifeu (2015) quantifizieren, dass ein elektrisches
Fahrrad bei einer Jahresfahrleistung von 2500 km ein Einsparpotenzial von
0,175t CO2 gegeniber der Pkw-Nutzung erzielen kann. Bei einem Durchschnittspreis
von ca. 2.500 Euro (greenfinder, 0. J.) und der Annahme, dass 95 % der Forderantrage
auf E-Bikes und Pedelecs entfallen, konnte die MaBBnahme ein jéhrliches Einsparpo-
tenzial von rund 7.000 bis 20.000 t CO>"® aufweisen.

= Auch FOS & DIW-Econ (2020) schatzen ahnlich, dass die Férderung von 60.000 E-
Lastenrédern ein Einsparpotenzial von bis zu 6.000 t COzq erzielen kann.

18

Etwa 40 % aller Autofahrten sind kiirzer als 5 km (UBA, 2021). Es wird daher unterstellt, dass 20 %, bzw. 60 % aller Pkw-
Fahrten durch die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs ersetzt werden. Zu den COz-Einsparpotenzialen von Elektro-

leichtfahrzeugen gegenuber der Pkw-Nutzung liegen den Autoren dieser Studie keine Daten vor.
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= Okoinstitut und ICCT schatzen, dass Gber MaBnahmen zur Forderung des Rad- und
FuBverkehrs im jahrlichen Gesamtumfang von 600 Mio. Euro und beginnend ab dem
Jahr 2020 eine Verlagerung von 0,3 bis 1% des Pkw-Verkehrs zum Rad-/FuBverkehr
erreicht werden konnte. Dadurch lieBe sich im Jahr 2030 eine THG-Minderung um
0,3-1,0 Mio.t COzerreichen (Agora Verkehrswende, 2018).

= Aus Okologischen und 6konomischen Gesichtspunkten bleibt das Abwracken funkti-
onsfahiger Pkw kritisch zu sehen.

Fiskalische
Effizienz

Das Fordervolumen der MaBnahme belduft sich auf eine Gesamtsumme von 500 Mio.
Euro. Ebenso wie bei der Kaufpramie fur E-Pkw sind Mitnahmeeffekte nicht auszuschlie-
Ben, was eine verringerte Kosteneffizienz der MaBnahme bedeutet. Empirische Studien
konnten zudem zeigen, dass Kaufpramien Ausgaben fir andere Konsumgtiter ungewollt
verzerren (z.B. Leuwer & SUssmuth, 2018).

Bewertung der
MaBnahme

Die MaBnahme schlagt eine Tauschpramie flr den Kauf von E-Bikes und Elektroleichtfahr-
zeugen vor, wobei eine hohere Pramie bei Aufgabe eines Pkw gewahrt wird. Ex ante ist je-
doch unklar, ob die MaBnahme zu einer Reduktion der verkehrsbedingten CO2-Emissio-
nen beitragen kann. Werden Autofahrten substituiert, kdnnen Treibhausgase eingespart
und der Pkw-Verkehr verringert werden. Ungewollten Mitnahme- und verzerrenden Sub-
stitutionseffekten sind erwartbare Begleiterscheinungen der MaBnahme. Ebenso unklar
bleibt die Verteilungswirkung der Tauschpréamie; denn im Voraus ist nicht bestimmbar,
welche Haushaltstypen die Forderung in schlussendlich Anspruch nehmen. Allerdings
kdnnte sie dazu beitragen, den Ausstattungsgrad mit E-Bikes und Elektroleichtfahrzeugen
in den unteren Einkommensgruppen zu steigern. Die Abwrackung funktionsfahiger Pkw ist
als Ressourcenvernichtung zu bewerten und stellt eine Verkleinerung des volkswirtschaft-
lichen Kapitalstocks dar.
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Anhang
Abbildung 26: Belastungen durch nEHS bei niedrigem CO2-Preisszenario
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Quellen: EVS 2018; MiD/MiT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen

Abbildung 27: Belastungen durch nEHS bei mittlerem CO2-Preisszenario
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Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen
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Abbildung 28: Belastungen durch nEHS bei hohem CO:-Preisszenario
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Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen
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Abbildung 29: Nettobelastungen durch nEHS bei niedrigem CO2-Preisszenario
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Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen

Abbildung 30: Nettobelastungen durch nEHS bei mittlerem CO»-
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Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017, SOEPv36 eigene Berechnungen
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Abbildung 31: Nettobelastungen durch nEHS bei hohem CO2-Preisszenario
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Tabelle 14: Ergebnisse Beispielhaushalte A1, B1, C1

Al: Geringes EK /4P-HH /

B1: Mittleres EK / 3P-HH/

C1: Hohes EK / 2P-HH / Stadt

FEHED Land / Fernpendler Stadtrand / Fernpendler / Fernpendler
HH-NEK 1.500 4.000 8.000
Anteil fKS 8,0% 3,0% 1,5%
Ausgaben fKS 120 120 120
Preiselastizitat 01 0,4 0,8
Arbeitsweg 40 km /175 Tage 40 km /175 Tage 40 km /175 Tage
Grenzsteuersatz 0% 25% 42%
Belastung
CO,-Preise (€/t) 25 60 100 180 300 | 25 60 100 180 300 | 25 60 100 180 300
€/P/) 17 42 69 122 198 | 23 53 86 145 215 | 34 76 N8 182 224
% des NEK o4 09 15 27 44|01 03 O5 09 13 01 02 02 04 05
Entlastung
PP (€/P/J) 0 0 ¢} -5 -15  -23 -37 -37 -59
MP (€/P/J) -43  -43  -47 0 0 0 0 0 0
% des NEK -10 -10 -0 00 00 |-01 -01 -01 00 OO0 | -01 -01 -O17 00 00
Nettobelastung
€/P/) 25 -1 22 122 198 8 39 63 145 215 -3 39 60 182 224
% des NEK -06 00 O5 27 44 (01 02 04 09 13 |00 O1 O1 04 05
CO.,-Einsparung
kg CO,/Jahr n 27 46 82 137 | 46 1O 183 330 550 | 92 220 367 660 1100
% der fKS-THG (] 1 2 4 6 2 5 8 14 23 4 9 16 28 47
OR I: Be 59
Preiselastizitat 10
Nettobelastung
€/P/) 26 -6 10 82 87 8 35 52 109 117 -3 38 54 164 175
% des NEK -0,6 -01 02 18 19 (00 02 03 07 07 |00 O1 O1 03 04
CO.-Einsparung
kg CO2/Jahr 15 275 458 825 1375| 115 275 458 825 1375| 115 275 458 825 1375
% der fKS-THG 5 12 19 35 58 5 12 19 B85 58 5 12 19 35 58

EINFLUSSFAKTOR 2: Umstieg E-PKW ‘

Entlastung
EEG (€/P/J) 20 -23 -23 -23 -23 | -26 -30 -30 -30 -30 | -39 -45 -45 -45 -45
EEG (% desNEK) |-04 -05 -05 -05 -05|-02 -02 -02 -02 -02]|-O01 -O01 -O1 -0O1 -O1
Nettobelastung
% des NEK -14 -5 -15 -05 -05|-03 -03 -03 -02 -02|-02 -02 -02 -O1 -0O1

Quellen: eigene Berechnungen
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Tabelle 15: Ergebnisse Beispielhaushalte A2, B2, C2

A2: Geringes EK / 4P-HH / B2: Mittleres EK/3P-HH/ C2: Hohes EK / 2P-HH/ Stadt /

Position

Land / KEIN Fernpendler Stadtrand / KEIN Fernpendler KEIN Fernpendler
HH-NEK 1.500 4.000 8.000
Anteil fKS 5,33% 2,0% 1,0%
Ausgaben fKS 80 80 80
Preiselastizitat 01 0,4 0,8
Arbeitsweg nicht relevant nicht relevant nicht relevant
Grenzsteuersatz nicht relevant nicht relevant nicht relevant
Belastung
CO.-Preise (€/t) 25 60 100 180 300 | 25 60 100 180 300 | 25 60 100 180 300
€/P/J 12 28 46 81 132 | 15 36 57 96 143 | 22 51 79 121 149
% des NEK 03 06 10 18 29 |01 02 04 O6 09 |00 O1 02 03 O3
Entlastung
PP (€/P/J) 0 0 0 0 0 0 0 0
MP (€/P/J) 0 0 ¢} ¢} ¢} 0 0 0
% des NEK 00 00 OO OO OO0 |00 OO OO OO 00 |0OO OO0 OO OO0 00
Nettobelastung
€/P/J 12 28 46 81 132 | 15 36 57 96 143 | 22 51 79 121 149
% des NEK 03 06 10 18 29 |01 02 04 O6 09 |00 O1 02 03 O3
CO.,-Einsparung
kg CO./Jahr 8 18 31 55 92 31 73 122 220 367 | 61 147 244 440 733
% der fKS-THG (0] 1 2 4 6 2 5 8 14 23 4 9 16 28 47

EINFLUSSFAKTOR I: Bessere Ausweichmdaglichkeiten

Preiselastizitat 1,0

Nettobelastung
€/P/J 1 25 38 55 58 15 33 50 73 78 22 50 75 109 117

% des NEK 02 06 08 12 13 |61 62 03 05 05|00 01 02 02 02

CO.-Einsparung
kg CO2/Jahr 76 183 306 550 917 | 76 183 306 550 917 | 76 183 306 550 917

% der fKS-THG 5 12 19 35 58 5 12 19 35 58 5 12 19 35 58

EINFLUSSFAKTOR 2: Umstieg E-PKW

Entlastung
EEG (€/P/J) -3 -5 -5 -5 -5 |-17 -20 -20 -20 -20 |-26 -30 -30 -30 -30
EEG (% des NEK) -03 -03 63 -03 -03|-01 -0 -0 -O1 -O01|-O1 -O1 -O1 -0O1 -0O1

Nettobelastung

% des NEK -03 -03 -03 -03 -63|-01 -00 -O01 -O01 -O1]|-01 -O01 -O01 -O1 -0O1

Quellen: eigene Berechnungen
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Tabelle 16: Be-/Ent- und Nettobelastung durch nEHS und EntlastungsmaBnahmen

GroBe und Regionstyp im Jahr 2021

nach NAE-Dezil, HH-

1 1-P Agglomeration 0,0706 1655 0,0198 1654 0,0509 1654
Verstadtert 0,100 1061 0,0258 1053 0,0842 1053
Landlich 0,1301 796 0,0335 794 0,0966 794
Alle 0,0946 3512 0,0244 3501 0,0701 3501

2-P Agglomeration 0,1368 513 0,0256 5N 0O,1112 5N
Verstadtert 0,2064 316 0,0367 317 0,1697 317
Landlich 0,1971 298 0,0428 296 0,1543 296
Alle 0,1692 127 0,0323 124 0,1369 124

3-P Agglomeration 0,1376 17 0,0296 17 0,1080 17
Verstadtert 0,1786 67 0,0401 68 0,1384 68
Léndlich 0,231 61 0,0517 61 0,1794 61
Alle 0,1713 245 0,0378 246 0,1335 246

4-P Agglomeration 0,2142 64 0,0347 65 0,1795 65
Verstadtert 0,1786 39 0,0428 39 0,1358 39
Léndlich 0,2739 31 0,0569 31 0,2170 31
Alle 0,2180 134 0,0424 135 0,1756 135

5-P+ Agglomeration 0,1762 21 0,0336 21 0,1425 21
Verstadtert 0,1716 22 0,0629 22 0,1088 22
Landlich 0,1576 21 0,0470 20 0,106 20
Alle 0,1683 64 0,0481 63 0,1202 63

Alle Agglomeration 0,1138 2370 0,0244 2368 0,0894 2368
Verstadtert 0,1528 1505 0,0344 1499 0,1184 1499
Landlich 0,1761 1207 0,0414 1202 0,1347 1202
Alle 0,1391 5082 0,0312 5069 0,1079 5069

2 1-P Agglomeration 0,0923 996 0,0099 996 0,0824 996
Verstadtert 0,1573 597 0,0129 597 0,1444 597
Landlich 0,1692 479 0,0156 479 0,1535 479
Alle 0,1278 2072 0,0120 2072 0,158 2072

2-P Agglomeration 0,1427 570 0,0133 570 0,1294 570
Verstadtert 0,1896 442 0,0172 442 0,1725 442
Landlich 0,1979 409 0,0201 409 0,1778 409
Alle 0,171 1421 0,0162 1421 0,1549 1421

3-P Agglomeration 0,1636 164 0,0158 164 0,1478 164
Verstadtert 0,1849 127 0,0196 127 0,1653 127
Léndlich 0,2104 125 0,0233 125 0,1871 125
Alle 0,1834 416 0,0191 416 0,1643 416

4-P Agglomeration 0,1858 126 0,0172 126 0,1686 126
Verstadtert 0,2203 90 0,0227 90 0,1976 90
Léndlich 0,2330 65 0,0255 65 0,2075 65
Alle 0,2062 281 0,0206 281 0,1856 281

5-P+ Agglomeration 0,1946 55 0,0185 55 0,1761 55
Verstadtert 0,1950 35 0,0246 35 0,1704 35
Landlich 0,1838 46 0,0268 46 0,1570 46
Alle 0,1912 136 0,0229 136 0,1683 136
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Alle Agglomeration 0,1418 1911 0,0137 1911 0,1281 1911
Verstadtert 0,1852 1291 0,0179 1291 0,1672 1291
Landlich 0,1958 124 0,0212 124 0,1746 124
Alle 0,1682 4326 0,0168 4326 0,1514 4326

3 1-P Agglomeration 0,1188 842 0,013 842 0,1074 842
Verstadtert 0,1670 492 0,0188 492 0,1482 492
Landlich 0,1704 448 0,0257 448 0,1446 448
Alle 0,1441 1782 0,0168 1782 0,1274 1782

2-P Agglomeration 0,1428 757 0,0149 757 0,1279 757
Verstadtert 0,1866 496 0,0240 496 0,1627 496
Landlich 0,1864 490 0,0321 490 0,1543 490
Alle 0,1660 1743 0,0217 1743 0,1443 1743

3-P Agglomeration 0,1902 212 0,0177 212 0,1726 212
Verstadtert 0,2006 143 0,0270 143 0,1736 143
Landlich 0,2123 15 0,0402 15 0,1721 15
Alle 0,1985 470 0,0257 470 0,1728 470

4-p Agglomeration 0,1941 160 0,0191 160 0,1750 160
Verstadtert 0,2231 n9 0,0310 19 0,1921 19
Landlich 0,2156 84 0,0421 84 0,1735 84
Alle 0,2085 363 0,0280 363 0,1805 363

5-P+ Agglomeration 0,1473 67 0,0205 67 0,1268 67
Verstadtert 0,1949 62 0,0333 62 0,1617 62
Landlich 0,1691 37 0,0445 37 0,1247 37
Alle 0,1708 166 0,0308 166 0,1399 166

Alle Agglomeration 0,1515 2038 0,0155 2038 0,1361 2038
Verstadtert 0,1918 1312 0,0257 1312 0,1661 1312
Landlich 0,1885 174 0,0344 174 0,1542 174
Alle 0,1725 4524 0,0230 4524 0,1495 4524

4 1-P Agglomeration 0,1195 761 0,0135 761 0,1059 761
Verstadtert 0,1575 446 0,0240 446 0,1335 446
Landlich 0,1721 370 0,0342 370 0,1379 370
Alle 0,1417 1577 0,0210 1577 0,1207 1577

2-P Agglomeration 0,1333 797 0,0169 797 0,165 797
Verstadtert 0,1836 573 0,0297 573 0,1539 573
Léndlich 0,1893 464 0,0420 464 0,1473 464
Alle 0,1620 1834 0,0265 1834 0,1354 1834

3-P Agglomeration 0,1662 237 0,0205 237 0,1457 237
Verstadtert 0,1936 154 0,0343 154 0,1592 154
Landlich 0,2283 157 0,0516 157 0,1768 157
Alle 0,1899 548 0,0324 548 0,1575 548

4-p Agglomeration 0,1514 193 0,0221 193 0,1292 193
Verstadtert 0,2145 164 0,0400 164 0,1745 164
Léndlich 0,1899 160 0,0549 160 0,1350 160
Alle 0,1824 517 0,0371 517 0,1453 517

5-P+ Agglomeration 01424 64 0,0249 64 O, 1175 64
Verstadtert 0,1550 53 0,0424 53 0,1126 53
Landlich 0,1340 45 0,0576 45 0,0764 45
Alle 0,1445 162 0,0385 162 0,1060 162

Alle Agglomeration 0,1393 2052 0,0183 2052 0,1210 2052

Forschungsstitte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V.  Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 79 von 88

Verstadtert 0,1836 1390 0,0325 1390 0,151 1390
Landlich 0,1880 196 0,0465 196 0,1415 196
Alle 0,1647 4638 0,0294 4638 0,1353 4638
5 1-P Agglomeration 0,190 715 0,0210 715 0,0980 715
Verstadtert 0,1545 450 0,0219 450 0,1326 450
Landlich 0,1777 323 0,0217 323 0,1560 323
Alle 0,1415 1488 0,0214 1488 0,1201 1488
2-P Agglomeration 0,1487 798 0,0261 798 0,1226 798
Verstadtert 0,1574 601 0,0260 601 0,1314 601
Landlich 0,1717 513 0,0265 513 0,1452 513
Alle 0,1570 1912 0,0262 1912 0,1308 1912
3-P Agglomeration 0,1504 247 0,0307 247 0,1197 247
Verstadtert 0,1901 207 0,0312 207 0,1589 207
Landlich 0,1989 192 0,0318 192 0,1670 192
Alle 0,1772 646 0,0312 646 0,1460 646
4-P Agglomeration 0,161 226 0,0351 226 0,1261 226
Verstadtert 0,1810 193 0,0348 193 0,1463 193
Landlich 0,1929 157 0,0344 157 0,1585 157
Alle 0,1760 576 0,0348 576 0,1412 576
5-P+ Agglomeration 0,1488 83 0,0383 83 0,1105 83
Verstadtert 0,1710 84 0,0390 84 0,1320 84
Landlich 0,1973 61 0,0365 61 0,1609 61
Alle 0,1707 228 0,0380 228 0,1326 228
Alle Agglomeration 0,1448 2069 0,0285 2069 0,163 2069
Verstadtert 0,1692 1535 0,0298 1535 0,1395 1535
Landlich 0,1855 1246 0,0297 1246 0,1558 1246
Alle 0,1629 4850 0,0292 4850 0,1336 4850
6 1-P Agglomeration 0,1142 686 0,0145 686 0,0996 686
Verstadtert 0,1623 382 0,0191 382 0,1431 382
Landlich 0,1770 281 0,0215 281 0,1555 281
Alle 0,1396 1349 0,0172 1349 0,1224 1349
2-P Agglomeration 0,1417 801 0,0159 801 0,1257 801
Verstadtert 0,1722 606 0,0193 606 0,1528 606
Landlich 0,1748 499 0,0217 499 0,1531 499
Alle 0,1592 1906 0,0184 1906 0,1408 1906
3-P Agglomeration 0,1530 310 0,0265 310 0,1265 310
Verstadtert 0,1859 226 0,0308 226 0,1551 226
Landlich 0,2035 190 0,0371 190 0,1665 190
Alle 0,1758 726 0,0303 726 0,1455 726
4-P Agglomeration 0,1597 286 0,0309 286 0,1288 286
Verstadtert 0,1653 255 0,0361 255 0,1293 255
Léndlich 0,1842 151 0,0433 151 0,1408 151
Alle 0,1669 692 0,0355 692 0,1315 692
5-P+ Agglomeration 0,1463 84 0,0339 84 0,124 84
Verstadtert 0,1597 69 0,0399 69 0,198 69
Landlich 0,1687 64 0,0449 64 0,1238 64
Alle 0,1571 217 0,0390 217 0,181 217
Alle Agglomeration 0,1426 2167 0,0223 2167 0,1203 2167
Verstadtert 0,1706 1538 0,0280 1538 0,1426 1538
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Landlich 0,1818 1185 0,0322 1185 0,1496 1185
Alle 0,1608 4890 0,0265 4890 0,1344 4890
7 1-P Agglomeration 0,1301 662 0,0192 662 0,108 662
Verstadtert 0,1469 394 0,0214 394 0,1255 394
Landlich 0,1750 250 0,0225 250 0,1525 250
Alle 0,1436 1306 0,0205 1306 0,1231 1306
2-P Agglomeration 0,1440 934 0,0204 934 0,1236 934
Verstadtert 0,1585 630 0,0239 630 0,1347 630
Landlich 0,1740 534 0,0288 534 0,1453 534
Alle 0,1553 2098 0,0234 2098 0,1319 2098
3-P Agglomeration 0,1593 354 0,0303 354 0,1290 354
Verstadtert 0,1748 242 0,0364 242 0,1385 242
Landlich 0,1832 242 0,0417 242 0,1415 242
Alle 0,1704 838 0,0351 838 0,1352 838
4-P Agglomeration 0,1414 363 0,0347 363 0,1067 363
Verstadtert 0,1590 240 0,0422 240 0,1168 240
Landlich 0,1800 200 0,0470 200 0,1330 200
Alle 0,1565 803 0,0401 803 0,1164 803
5-P+ Agglomeration 0,1312 102 0,0373 102 0,0940 102
Verstadtert 0,1503 81 0,0451 81 0,1052 81
Landlich 0,1832 32 0,0515 32 0,1317 32
Alle 0,1464 215 0,0425 215 0,1039 215
Alle Agglomeration 0,1429 2415 0,0268 2415 0,161 2415
Verstadtert 0,1594 1587 0,0328 1587 0,1266 1587
Landlich 0,1784 1258 0,0370 1258 0,1414 1258
Alle 0,1561 5260 0,0310 5260 0,1251 5260
8 1-P Agglomeration 0,151 681 0,0321 681 0,0830 681
Verstadtert 0,1394 410 0,0360 410 0,1034 410
Landlich 0,1542 272 0,0347 272 0,1195 272
Alle 0,1298 1363 0,0338 1363 0,0961 1363
2-P Agglomeration 0,1302 1090 0,0387 1090 0,0915 1090
Verstadtert 0,1593 686 0,0440 686 0,1153 686
Landlich 0,1669 544 0,0477 544 0,192 544
Alle 0,1468 2320 0,0422 2320 0,1046 2320
3-P Agglomeration 0,1497 407 0,0553 407 0,0945 407
Verstadtert 0,1660 301 0,0603 301 0,1057 301
Landlich 0,1614 234 0,0631 234 0,0983 234
Alle 0,1582 942 0,0589 942 0,0993 942
4-P Agglomeration 0,1335 371 0,0630 371 0,0705 371
Verstadtert 0,1599 273 0,0674 273 0,0925 273
Landlich 0,1624 212 0,0747 212 0,0876 212
Alle 0,1494 856 0,0673 856 0,0821 856
5-P+ Agglomeration 0,1205 84 0,0700 84 0,0505 84
Verstadtert 0,1336 66 0,0686 66 0,0649 66
Landlich 0,1278 44 0,0771 44 0,0507 44
Alle 0,1269 194 0,071 194 0,0559 194
Alle Agglomeration 0,1315 2633 0,0480 2633 0,0835 2633
Verstadtert 0,1561 1736 0,0542 1736 0,1019 1736
Landlich 0,1598 1306 0,0585 1306 0,1013 1306
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Alle 0,1458 5675 0,0524 5675 0,0934 5675
9 1-P Agglomeration 0,103 725 0,0243 725 0,0860 725
Verstadtert 0,1458 an 0,0350 an 0,108 an
Landlich 0,1425 241 0,0408 241 0,1018 241
Alle 0,1257 1377 0,0300 1377 0,0957 1377
2-P Agglomeration 0,1204 1346 0,0308 1346 0,0896 1346
Verstadtert 0,1414 921 0,0416 921 0,0998 921
Landlich 0,1510 630 0,0529 630 0,0982 630
Alle 0,1329 2897 0,0385 2897 0,0945 2897
3-P Agglomeration 0,1246 478 0,0404 478 0,0842 478
Verstadtert 0,1428 294 0,0527 294 0,0902 294
Landlich 0,1557 247 0,0652 247 0,0905 247
Alle 01377 1019 0,0501 1019 0,0876 1019
4-P Agglomeration 0,137 373 0,0465 373 0,0672 373
Verstadtert 0,1328 230 0,0618 230 0,0709 230
Landlich 0,1391 150 0,0758 150 0,0633 150
Alle 0,1246 753 0,0569 753 0,0677 753
5-P+ Agglomeration 0,1010 79 0,0491 79 0,0519 79
Verstadtert 0,129 61 0,0610 61 0,0519 61
Landlich 0,1372 34 0,0842 33 0,0530 33
Alle o141 174 0,0619 173 0,0522 173
Alle Agglomeration 0,173 3001 0,0360 3001 0,0813 3001
Verstadtert 0,1381 1917 0,0489 1917 0,0892 1917
Landlich 0,1479 1302 0,0617 1301 0,0862 1301
Alle 0,1300 6220 0,0452 6219 0,0848 6219
10 1-P Agglomeration 0,0873 794 0,0212 794 0,0661 794
Verstadtert 0,0989 401 0,0228 401 0,0761 401
Landlich 0,1029 252 0,0233 252 0,0796 252
Alle 0,0927 1447 0,0219 1447 0,0708 1447
2-P Agglomeration 0,0917 1790 0,0273 1790 0,0644 1790
Verstadtert 0,1045 929 0,0293 929 0,0753 929
Landlich 0,1051 647 0,0309 647 0,0742 647
Alle 0,0975 3366 0,0285 3366 0,0691 3366
3-P Agglomeration 0,0883 452 0,0336 452 0,0547 452
Verstadtert 0,0937 239 0,0346 239 0,0591 239
Léndlich 0,193 164 0,0390 164 0,0803 164
Alle 0,0953 855 0,0348 855 0,0604 855
4-p Agglomeration 0,0800 279 0,03%94 279 0,0405 279
Verstadtert 0,0968 106 0,041 106 0,0558 106
Landlich 0,0818 87 0,0404 87 0,0414 87
Alle 0,0842 472 0,0400 472 0,0442 472
5-P+ Agglomeration 0,0772 62 0,0418 62 0,0354 62
Verstadtert 0,0814 26 0,0441 26 0,0373 26
Landlich 0,1399 10 0,0505 10 0,0893 10
Alle 0,0857 98 0,0434 98 0,0423 98
Alle Agglomeration 0,0877 3377 0,0304 3377 0,0573 3377
Verstadtert 0,0992 1701 0,0319 1701 0,0673 1701
Landlich 0,1050 160 0,0338 160 0,0712 1160
Alle 0,0937 6238 0,0314 6238 0,0624 6238
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Alle 1-P Agglomeration 0,1022 8517 0,0178 8516 0,0844 8516
Verstadtert 0,1417 5044 0,0229 5036 0,187 5036
Landlich 0,1566 3712 0,0273 3710 0,1294 3710
Alle 0,1245 17273 0,0212 17262 0,1033 17262
2-P Agglomeration 0,1303 9396 0,0236 9394 0,1067 9394
Verstadtert 0,1631 6200 0,0293 6201 0,1337 6201
Landlich 0,1710 5028 0,0342 5026 0,1368 5026
Alle 0,1491 20624 0,0276 20621 0,1215 20621
3-P Agglomeration 0,1448 2978 0,0313 2978 0,1135 2978
Verstadtert 0,1686 2000 0,0379 2001 0,1307 2001
Landlich 0,1883 1727 0,0449 1727 0,1433 1727
Alle 0,1628 6705 0,0367 6706 0,1261 6706
4-P Agglomeration 0,1480 2441 0,0352 2442 0,127 2442
Verstadtert 0,1733 1709 0,0429 1709 0,1304 1709
Landlich 0,1832 1297 0,0501 1297 0,1331 1297
Alle 0,1642 5447 0,041 5448 0,1231 5448
5-P+ Agglomeration 0,1395 701 0,0358 701 0,1037 701
Verstadtert 0,1586 559 0,0449 559 0,137 559
Landlich 0,1649 394 0,0486 392 0,163 392
Alle 0,1525 1654 0,0422 1652 0,103 1652
Alle Agglomeration 0,1300 24033 0,0265 24031 0,1035 24031
Verstadtert 0,1614 15512 0,0337 15506 0,1277 15506
Landlich 0,1732 12158 0,0392 12152 0,1339 12152
Alle 0,1494 51703 0,0316 51689 0,1178 51689

Quellen: EVS 2018; MiD/MiT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen
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Tabelle 17: Be-/Ent- und Nettobelastung durch nEHS und EntlastungsmaBnahmen nach NAE-Dezil, HH-
GroBe und Regionstyp im Jahr 2030 mit CO2-Preis von 300Euro/t

1 1-P Agglomeration 0,4490 1625 0,0027 1625 0,4463 1625
Verstadtert 0,6440 1026 0,0019 1027 0,6421 1027
Landlich 0,7747 767 0,0010 768 0,7737 768
Alle 0,5728 3418 0,0020 3420 0,5708 3420
2-P Agglomeration 0,9691 500 0,0044 501 0,9647 501
Verstadtert 1,2043 300 -0,0034 301 12077 301
Landlich 13912 285 0,0033 285 1,3879 285
Alle 1,1232 1085 0,0018 1087 11214 1087
3-P Agglomeration 11649 16 0,019 16 11530 16
Verstadtert 15617 67 0,0160 67 1,5457 67
Landlich 1,4966 59 0,0153 59 1,4813 59
Alle 1,3509 242 0,0138 242 1,3371 242
4-p Agglomeration 1,6043 62 0,0164 62 1,5879 62
Verstadtert 15617 39 0,0160 39 1,5457 39
Landlich 2,3497 30 0,0240 30 2,3257 30
Alle 1,7715 131 0,0181 131 17534 131
5-P+ Agglomeration 1,5406 21 0,0158 21 1,5249 21
Verstadtert 1,5029 22 0,0153 22 1,4876 22
Landlich 1,3245 20 0,0136 20 1,3109 20
Alle 1,4548 63 0,0149 63 1,4400 63
Alle Agglomeration 0,8234 2324 0,0061 2325 0,8173 2325
Verstadtert 1,0418 1454 0,0046 1456 1,0372 1456
Landlich 1,231 1161 0,0076 162 1,2235 1162
Alle 0,9772 4939 0,0058 4943 0,9714 4943
2 1-P Agglomeration 0,7164 991 0,011 992 0,7053 992
Verstadtert 11048 587 0,0093 587 1,0956 587
Landlich 11897 467 0,0184 469 11713 469
Alle 0,9278 2045 0,0120 2048 0,9159 2048
2-P Agglomeration 1,1530 569 0,0132 569 11398 569
Verstadtert 1,4016 433 0,0217 435 13799 435
Landlich 1,531 403 0,0066 403 1,5245 403
Alle 1,3231 1405 0,0140 1407 1,3091 1407
3-P Agglomeration 1,3182 163 0,0204 163 12978 163
Verstadtert 1,5131 126 0,0234 126 1,4897 126
Landlich 1,5991 124 0,0248 124 15744 124
Alle 1,4593 413 0,0226 413 14367 413
4-P Agglomeration 1,4789 126 0,0229 126 1,4560 126
Verstadtert 17904 90 0,0012 90 17892 90
Landlich 1,8632 65 0,0288 65 1,8344 65
Alle 1,6540 281 0,0173 281 1,6367 281

Forschungsstitte der Evangelischen Studiengemeinschaft e.V.  Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.



Sozialvertragliche Kompensation der CO2-Bepreisung im Verkehr - Seite 84 von 88

5-P+ Agglomeration 1,4762 55 0,0228 55 1,4533 55
Verstadtert 1,6356 35 0,0253 35 1,6103 35
Landlich 1,5418 46 0,0239 46 1,5179 46
Alle 1,5425 136 0,0239 136 1,5187 136
Alle Agglomeration 1,1219 1904 0,0159 1905 1,1059 1905
Verstadtert 1,4220 1271 0,0155 1273 1,4065 1273
Landlich 15070 105 0,0179 107 1,4891 107
Alle 1,3064 4280 0,0162 4285 1,2902 4285
3 1-P Agglomeration 0,8874 837 -0,0006 837 0,8880 837
Verstadtert 1,2070 484 0,0256 486 11814 486
Landlich 12532 442 0,0246 443 1,2285 443
Alle 1,0601 1763 0,0128 1766 1,0473 1766
2-P Agglomeration 1,0977 754 0,0233 754 1,0744 754
Verstadtert 1,3882 493 0,0199 493 1,3683 493
Landlich 1,4667 487 0,031 487 1,4355 487
Alle 12705 1734 0,0242 1734 1,2463 1734
3-P Agglomeration 1,4495 21 0,0308 21 1,4187 21
Verstadtert 1,4917 143 0,0317 143 1,4601 143
Landlich 1,5876 na 0,0197 14 15679 14
Alle 1,4939 468 0,0285 468 1,4654 468
4-P Agglomeration 1,5339 160 0,0326 160 1,5013 160
Verstadtert 17072 n9e 0,0362 19 1,6709 19
Landlich 1,6828 83 0,0357 83 1,6470 83
Alle 1,6234 362 0,0345 362 1,5890 362
5-P+ Agglomeration 1,1832 67 0,0251 67 1,1581 67
Verstadtert 1,3976 61 0,0077 61 1,3899 61
Landlich 1,3583 37 0,0288 37 1,3295 37
Alle 1,3051 165 0,0190 165 1,2861 165
Alle Agglomeration 11672 2029 0,0200 2029 11472 2029
Verstadtert 1,4202 1300 0,0242 1302 1,3960 1302
Landlich 1,4510 163 0,0283 164 14226 164
Alle 1,3102 4492 0,0232 4495 1,2870 4495
4 1-P Agglomeration 0,8975 760 0,0249 760 0,8726 760
Verstadtert 1,1591 444 0,0260 444 11332 444
Landlich 1,2903 367 0,0358 368 12546 368
Alle 1,0569 1571 0,0275 1572 1,0294 1572
2-P Agglomeration 1,0154 797 0,0227 797 0,9927 797
Verstadtert 1,3420 573 0,0057 573 13364 573
Landlich 1,4035 463 0,0242 463 1,3793 463
Alle 1,2056 1833 0,0171 1833 11885 1833
3-P Agglomeration 1,2726 237 0,0353 237 12373 237
Verstadtert 1,4804 154 0,0413 154 1,4391 154
Landlich 1,7358 157 0,0461 157 1,6897 157
Alle 1,4503 548 0,0397 548 1,4105 548
4-P Agglomeration 11587 193 0,0322 193 11265 193
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Verstadtert 1,5318 162 0,0425 162 1,4893 162

Landlich 14540 160 0,0404 160 14136 160

Alle 1,3602 515 0,0378 515 1,3224 515

5-P+ Agglomeration 1,0903 64 0,0303 64 1,0600 64
Verstadtert 11883 53 0,0329 53 11554 53

Landlich 1,0268 45 0,0285 45 0,9983 45

Alle 11069 162 0,0307 162 1,0762 162
Alle Agglomeration 1,0607 2051 0,0276 2051 1,0332 2051
Verstadtert 1,3509 1386 0,0249 1386 1,3260 1386

Landlich 1,4175 192 0,0343 193 1,3833 193
Alle 1,2353 4629 0,0282 4630 12072 4630

5 1-P Agglomeration 0,8502 715 0,0303 715 0,8199 715
Verstadtert 1,0738 449 0,0383 450 1,0355 450

Landlich 11826 322 0,01 322 11714 322
Alle 0,9834 1486 0,0284 1487 0,9550 1487

2-P Agglomeration 1,0712 798 0,0322 798 1,0391 798
Verstadtert 11243 600 0,0401 600 1,0842 600

Landlich 1,2278 513 0,0438 513 11840 513

Alle 11253 191 0,0375 191 1,0878 1911

3-P Agglomeration 1,0895 247 0,0389 247 1,0506 247
Verstadtert 1,3769 207 0,0491 207 13277 207

Landlich 14326 191 0,051 192 1,3815 192

Alle 1,281 645 0,0457 646 1,2355 646

4-P Agglomeration 11672 226 0,0416 226 11255 226
Verstadtert 13112 193 0,0468 193 12644 193

Landlich 13962 157 0,0499 157 1,3463 157

Alle 1,2747 576 0,0455 576 1,2292 576

5-P+ Agglomeration 1,0779 83 0,0385 83 1,0395 83
Verstadtert 1,2383 84 0,0442 84 1,1941 84

Landlich 1,4300 61 0,0510 61 1,3790 61

Alle 1,2365 228 0,0441 228 11924 228
Alle Agglomeration 1,0443 2069 0,0351 2069 1,0091 2069
Verstadtert 1,2133 1533 0,0433 1534 11700 1534

Landlich 1,321 1244 0,0425 1245 12786 1245
Alle 1,1681 4846 0,0396 4848 11284 4848

6 1-P Agglomeration 0,7557 685 0,0337 685 0,7220 685
Verstadtert 11105 382 0,0495 382 1,0610 382

Landlich 12112 281 0,0540 281 11572 281

Alle 0,9422 1348 0,0420 1348 0,9002 1348

2-P Agglomeration 0,9691 801 0,0433 801 0,9258 801
Verstadtert 11677 605 0,0521 605 11156 605

Landlich 11889 499 0,0531 499 11358 499
Alle 1,0839 1905 0,0484 1905 1,0355 1905

3-P Agglomeration 1,0468 310 0,0467 310 1,0000 310
Verstadtert 12718 226 0,0568 226 1,2150 226
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Landlich 13918 190 0,0622 190 1,3296 190
Alle 12030 726 0,0537 726 11493 726
4-p Agglomeration 1,0928 286 0,0488 286 1,0440 286
Verstadtert 11312 255 0,0505 255 1,0807 255
Landlich 1,2598 151 0,0563 151 1,2035 151
Alle 11423 692 0,0510 692 1,0913 692
5-P+ Agglomeration 1,0015 84 0,0447 84 0,9568 84
Verstadtert 1,0932 69 0,0487 69 1,0444 69
Landlich 11544 64 0,0515 64 11029 64
Alle 1,0754 217 0,0480 217 1,0274 217
Alle Agglomeration 0,971 2166 0,0433 2166 0,9277 2166
Verstadtert 11643 1537 0,0520 1537 11124 1537
Landlich 1,2416 1185 0,0555 185 1,1862 1185
Alle 1,0968 4888 0,0490 4888 1,0479 4888
7 1-P Agglomeration 0,8113 661 0,0443 661 0,7670 661
Verstadtert 0,9372 394 0,0394 394 0,8978 394
Landlich 11305 250 0,0617 250 1,0688 250
Alle 0,9096 1305 0,0462 1305 0,8634 1305
2-P Agglomeration 0,9301 934 0,0508 934 0,8794 934
Verstadtert 1,0244 630 0,0559 630 0,9685 630
Landlich 1,113 533 0,0606 533 1,0506 533
Alle 1,0001 2097 0,0546 2097 0,9456 2097
3-P Agglomeration 1,0292 354 0,0562 354 0,9731 354
Verstadtert 11296 242 0,0616 242 1,0680 242
Landlich 11836 242 0,0646 242 1,190 242
Alle 1,1006 838 0,0601 838 1,0405 838
4-p Agglomeration 0,9138 363 0,0499 363 0,8639 363
Verstadtert 1,0275 240 0,0560 240 0,9715 240
Landlich 11634 200 0,0635 200 1,0999 200
Alle 1,014 803 0,0552 803 0,9562 803
5-P+ Agglomeration 0,8476 102 0,0463 102 0,8013 102
Verstadtert 0,9715 81 0,0529 81 0,9186 81
Landlich 1,1833 32 0,0646 32 1,187 32
Alle 0,9461 215 0,0516 215 0,8944 215
Alle Agglomeration 0,9186 2414 0,0501 2414 0,8684 2414
Verstadtert 1,0285 1587 0,0546 1587 0,9740 1587
Landlich 1,1480 1257 0,0626 1257 1,0854 1257
Alle 1,0051 5258 0,0544 5258 0,9508 5258
8 1-P Agglomeration 0,6937 680 0,0453 680 0,6484 680
Verstadtert 0,8438 410 0,0551 410 0,7887 410
Landlich 0,9413 272 0,0615 272 0,8798 272
Alle 0,7858 1362 0,0513 1362 0,7345 1362
2-P Agglomeration 0,7945 1090 0,0519 1090 0,7426 1090
Verstadtert 0,9723 686 0,0635 686 0,9088 686
Landlich 1,0002 542 0,0654 542 0,9349 542
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Alle 0,8921 2318 0,0583 2318 0,8338 2318
3-P Agglomeration 0,9138 407 0,0597 407 0,8541 407
Verstadtert 1,0133 301 0,0662 301 0,9471 301
Landlich 0,9853 234 0,0644 234 0,9209 234
Alle 0,9654 942 0,0631 942 0,9023 942
4-p Agglomeration 0,8150 371 0,0532 371 0,7618 371
Verstadtert 0,9759 273 0,0638 273 0,9122 273
Landlich 0,991 212 0,0647 212 0,9264 212
Alle 0,919 856 0,0596 856 0,8523 856
5-P+ Agglomeration 0,7353 84 0,0480 84 0,6873 84
Verstadtert 0,8153 66 0,0533 66 0,7620 66
Landlich 0,7804 44 0,0510 44 0,7294 44
Alle 0,7749 194 0,0506 194 0,7243 194
Alle Agglomeration 0,8014 2632 0,0524 2632 0,7490 2632
Verstadtert 0,9518 1736 0,0622 1736 0,8896 1736
Landlich 0,9691 1304 0,0633 1304 0,9058 1304
Alle 0,8874 5672 0,0580 5672 0,8294 5672
9 1-P Agglomeration 0,6341 725 0,0492 725 0,5849 725
Verstadtert 0,8385 an 0,0650 an 0,7735 an
Landlich 0,8197 241 0,0636 241 0,7561 241
Alle 0,7226 1377 0,0560 1377 0,6666 1377
2-P Agglomeration 0,6864 1345 0,0532 1345 0,6332 1345
Verstadtert 0,8129 921 0,0631 921 0,7498 921
Landlich 0,8686 630 0,0673 630 0,8013 630
Alle 0,7614 2896 0,0590 2896 0,7023 2896
3-P Agglomeration 0,7165 478 0,0556 478 0,6609 478
Verstadtert 0,8215 294 0,0637 294 0,7578 294
Landlich 0,8953 247 0,06%94 247 0,8259 247
Alle 0,7916 1019 0,0614 1019 0,7302 1019
4-P Agglomeration 0,6539 373 0,0507 373 0,6032 373
Verstadtert 0,7637 230 0,0592 230 0,7045 230
Landlich 0,7999 150 0,0620 150 0,7379 150
Alle 0,7166 753 0,0556 753 0,6611 753
5-P+ Agglomeration 0,5808 79 0,0450 79 0,5358 79
Verstadtert 0,6492 61 0,0503 61 0,5989 61
Landlich 0,789 34 0,0611 34 0,7279 34
Alle 0,6562 174 0,0509 174 0,6054 174
Alle Agglomeration 0,6720 3000 0,0521 3000 0,6199 3000
Verstadtert 0,7943 1917 0,0616 1917 0,7327 1917
Landlich 0,8506 1302 0,0659 1302 0,7846 1302
Alle 0,7465 6219 0,0579 6219 0,6886 6219
10 1-P Agglomeration 0,4720 794 0,0430 794 0,4290 794
Verstadtert 0,5350 401 0,0487 401 0,4863 401
Landlich 0,5568 252 0,0507 252 0,5061 252
Alle 0,5016 1447 0,0457 1447 0,4559 1447
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2-P Agglomeration 0,4963 1790 0,0452 1790 0,451 1790
Verstadtert 0,5656 929 0,0515 929 0,5141 929
Landlich 0,5687 647 0,0518 647 0,5170 647
Alle 0,5277 3366 0,0480 3366 0,4796 3366
3-P Agglomeration 0,4776 452 0,0435 452 0,4342 452
Verstadtert 0,5072 239 0,0462 239 0,4611 239
Landlich 0,6455 164 0,0587 164 0,5867 164
Alle 0,5154 855 0,0469 855 0,4685 855
4-p Agglomeration 0,4327 279 0,0394 279 0,3933 279
Verstadtert 0,5238 106 0,0477 106 0,4761 106
Landlich 0,4426 87 0,0403 87 0,4023 87
Alle 0,4557 472 0,0415 472 0,4142 472
5-P+ Agglomeration 0,4174 62 0,0380 62 0,3794 62
Verstadtert 0,4405 26 0,0401 26 0,4004 26
Landlich 0,7566 10 0,0689 10 0,6877 10
Alle 0,4639 98 0,0422 98 0,4216 98
Alle Agglomeration 0,4744 3377 0,0432 3377 0,4312 3377
Verstadtert 0,5367 1701 0,0489 1701 0,4878 1701
Landlich 0,5683 160 0,0517 160 0,5166 1160
Alle 0,5070 6238 0,0462 6238 0,4608 6238
Alle 1-P Agglomeration 0,6914 8473 0,0224 8474 0,6690 8474
Verstadtert 0,9359 4988 0,0281 4992 0,9078 4992
Landlich 1,0444 3661 0,0290 3666 1,0154 3666
Alle 0,8321 17122 0,0253 17132 0,8069 17132
2-P Agglomeration 0,8839 9378 0,0357 9379 0,8482 9379
Verstadtert 1,0778 6170 0,0388 6173 1,0389 6173
Landlich 11735 5002 0,0412 5002 11323 5002
Alle 1,0055 20550 0,0378 20554 0,9677 20554
3-P Agglomeration 0,9974 2975 0,0425 2975 0,9549 2975
Verstadtert 11658 1999 0,0491 1999 11167 1999
Landlich 12735 1722 0,0507 1723 12228 1723
Alle 1,1168 6696 0,0465 6697 1,0703 6697
4-P Agglomeration 1,0281 2439 0,0408 2439 0,9872 2439
Verstadtert 1,2065 1707 0,0453 1707 11612 1707
Landlich 13004 1295 0,0492 1295 1,2512 1295
Alle 11480 5441 0,0442 5441 1,038 5441
5-P+ Agglomeration 0,9942 701 0,0361 701 0,9581 701
Verstadtert 11340 558 0,0372 558 1,0968 558
Landlich 12106 393 0,0408 393 11698 393
Alle 1,0966 1652 0,0376 1652 1,0590 1652
Alle Agglomeration 0,8922 23966 0,0347 23968 0,8575 23968
Verstadtert 1,0969 15422 0,0397 15429 1,0571 15429
Landlich 11953 12073 0,0422 12079 1,1531 12079
Alle 1,0230 51461 0,0379 51476 0,9851 51476

Quellen: EVS 2018; MiD/MIT 2017; SOEPv36 eigene Berechnungen
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