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Uber uns

Nachhaltige Soziale Markwirtschaft

Wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und soziale Teilhabe produktiv
miteinander zu verbinden B das ist der Kerngedanke und das
Erfolgsrezept der Sozialen Marktwirtschaft. Doch der Klimawandel
und die Begrenzung naturlicher Ressourcen, ein abnehmendes
Erwerbspersonenpotenzial, Globalisierungsprozesse und der
digitale WandelV ~ X° EX« A« ™ X3 M Z‘updX3 z X~
Gesellschaftsmodell unter Druck. Damit die Soziale Marktwirtschaft
auch fur kiinftige Generationen ein verlassliches Leitbild bleibt,
mussen wir sie zu einer Nachhaltigen Sozialen Marktwirtschaft
transformieren.

Die 6kologische Transformation erzeugt Wechselwirkungen und
Konflikte zwischen den verschiedenen Zieldimensionen einer
Nachhaltigen Sozialen Marktwirtschaft. Der Arbeitsschwerpunkt

[ (N-«-3 N -Z A3J«  Z-32]J° .- «wz C
makrodkonomischen Wirkungszusammenhéngen zwischen
verschiedenen Zielparametern und schafft empirisches
Steuerungswissen zu wirtschaftspolitischen Mal3hahmenblndeln,

die den inhérenten Zielkonflikten vorbeugen, sie auflosen oder
Synergiepotenziale freisetzen kénnen. Diese Studie isteine von
aX|]3X3 X« [A XZX«M-]3A«zX«zWw T X
Transformationsfeldern B in diesem Falldem Zusammenspiel von
Klima- und Finanzpolitik B zu einem besseren Verstandnis der
O0konomischen Effekte unterschiedlicher klimapolitischer
Interventionen beitragen sollen.




Studie

Reform umweltschadlicher
Subventionen

Auswirkungen auf Klima, Gesellschaft und Wirtschaft

| BertelsmannStiftung



Reform umweltschadlicher Subventionen | Seite 5

| nhalt

1] o= 1| TP
T AR NV I ZEICNIS ...ttt e ettt e e et s s e e e e e e e e e e e e e e

FaY o] o] (o [8 T Te TS3 V72T 7 =1 od o 1 £SO

v N o U

ZUSAMMENTASSUNG.....uuuiiieiiiiiie ettt e e e e e e e e s e e e e e e e s e e e e e e s e e nen
I ] ] =T | (1 Vo PR 11
2. Reformbedart...... ... e e e e at e e e e e o2 L

P25 I 1 o[£ 1 TP OOPPPPP I
2.2, VEIKENI ettt ettt e e e e e ————— 1122111211111 i 111 2D
Exkurs: Entfernungspauschale und Deutschlandticket............ccccoooovivinis e 37
3. ReformVOrSCRIAQE........ooeeei e e e et e e e e e e o 39
R 700 I 1 o (1]« = PP o |
R T Y= 1 4 = o PRSPPI
4. Wirkungsabschatzung der Subventionsreformen ............ccccooovvvi e cn e 46
o O [ o 11 ] 1 1= PSPPSR RSRRRRRY a7
Y =] o | SOOI . |
ST =11 T (o [ 10 o o [P o 1

LT O [0 Vo [ 1= 1 =TT OTTRTRR » 1
LTV =1 4 (=Y o | TR 4 0

T == V4 | PO 72

LIteratuUrVerZEICNNIS ... e e e e e e e sermesm e e e eeneenenenee e (D



Seite 6 | Reform umweltschadlicher Subventionen

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Entlastungsvolumen der allgemeinen Energieund Stromsteuerbegtinstigung
fur Unternehmen des Produzierenden Gewerbes und der Land
und Forstwirtschaft (in Mio. Euro)

Tabelle 2: Regelsteuer und Entlastungssatze der allgemeinen anteiligen Entlastung (854
EnergieStG und §9b StromStG) seit 2006

Tabelle 3: Entlastungsvolumen des Spitzenausgleich fur Unternehmen des
Produzierenden Gewerbes (in Mio. Euro)

Tabelle 4: Entwicklung des Spitzenausgleichs (855 EnergieStG und 810 StromStG) seit
2006

Tabelle 5: Von der Energie und Stromsteuer entlastete Prozesse und Verfahren (851
EnergieStG und §9a StromStG)

Tabelle 6: Entlastungsvolumen fiir energieintensive Prozesse und Verfahren (in Mio.
Euro)

Tabelle 7: Anpassungen bei der Entlastung von bestimmten Prozessen und Verfahren
(851 EnergieStG und §9a StromStG) seit 2006

Tabelle 8: Vergleich der aktuellen Steuersétze auf Benzin und Diesel hach Menge,
Energie- und CO,-Gehalt

Tabelle 9: Produktion, Umsatzrendite und steuerliche Strom und Energieentlastungen
nach Wirtschaftszweigen in 2019

Tabelle 10: Wirkungsabschatzung des Reformvorschlags einer ersatzlosen Streichung
der Entlastungstatbestande bei der Energiesteuer

Tabelle 11: Wirkungsabschéatzung des Reformvorschlags einer Zusammenfiihrung des
Spitzenausgleichs und der allgemeinen Stromsteuerentlastung

Tabelle 12: Wirkungsabschétzung einer vollstandigen Abschaffung der
Entlastungstatbestéande bei der Stromsteuer

Tabelle 13: Fiskalische Mehreinnahmen der vorgeschlagenen Energiesteuerreform (in
Mio. Euro)

Tabelle 14: Kostenvergleich zwischen batterieelektrischem (BEV) und Benziner-
Dienstwagen der Mittelklasse im Jahr 2030

16

17

19

20

22

23

24

32

48

50

51

52

53

57



Reform umweltschadlicher Subventionen | Seite 7

Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1: Treibhausgasemissionen des Industriesektors 15
Abbildung 2: Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors 25

Abbildung 3: Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge an den privaten und gewerblichen
Neuzulassungen seit 2015 30

Abbildung 4: Anreizwirkung der Energie- und Kfz-Besteuerung nach jahrlicher
Fahrleistung fir Benzin- und Diesel-Pkw 33

Abbildung 5: Entwicklung der Energiesteuersatze fir Benzin und Diesel seit 1939 34

Abbildung 6: Reformvorschlag fir Gegenbedingungen bei der anteiligen
Stromsteuerentlastung 42

Abbildung 7: Anreizwirkung der Energie- und Kfz-Steuer nach Fahrleistung vor und
nach der Reform der Dieselbesteuerung 46

Abbildung 8: Treibhausgasminderung der Reform demienstwagenbesteuerung
gegeniuber dem BaselineSzenario ohne Reform 57

Abbildung 9: Differenz der Neuzulassungen nach Antriebsart bei Reform der
Dienstwagenbesteuerung gegeniber dem BaselineSzenario
ohne Reform 58

Abbildung 10: Steuereinnahmen bei Reform der Dienstwagenbesteuerung gegeniber
dem Baseline Szenario ohne Reform 59

Abbildung 11: Verteilung von Dienstwagen in der Beviolkerung nach
Einkommensdezilen (in Prozent) 60

Abbildung 12: Verteilung von Dienstwagen in der Beviolkerung nach
Einkommensperzentilen (in Prozent) 60

Abbildung 13: Treibhausgasminderung der Reform der Dieselbesteuerung gegenuber
dem Baseline Szenario ohne Reform 61

Abbildung 14: Entwicklung der Neuzulassungen von DiesetPkw bei Reform der
Dieselbesteuerung und im BaselineSzenario ohne Reform 62

Abbildung 15: Mehreinnahmen bei der Energiesteuer undMindereinnahmen bei der
Kfz-Steuer durch die Subventionsreform 63

Abbildung 16: Fiskalische Wirkung der Reform der Dieselbesteuerung auf die
Energiesteuereinnahmen aus Dieselkraftstoff gegeniiber dem
Baseline-Szenario ohne Reform 64

Abbildung 17: Anteil der Haushalte mit mindestens einem DieselPkw und monatliche
Ausgaben fir Dieselkraftstoff nach Einkommensdezilen im Jahr
2020 65



Seite 8 | Reform umweltschadlicher Subventionen

Abbildung 18: Verteilungswirkung des Reformvorschlags fir die Dieselbesteuerung bei
Haushalten mit Diesel-Pkw im Jahr 2030

Abbildung 19: Verteilungswirkung des Reformvorschlags fir die Dieselbesteuerung bei
allen Haushalten im Jahr 2030

Abbildung 20: Modellschema fir die Energie- und Emissionsmodellierung

Abbildung 21: Funktionale Zusammenhénge je Periode und Land in DINOS

66

67

85

87



Reform umweltschadlicher Subventionen | Seite 9

Zusammenfassung

Die vorliegende Studie untersucht die dringende Notwendigkeit, umwelt - und klimaschéadliche Subventionen
in den Sektoren Industrie und Verkehr zu reformieren. Diese Subventionen stehen nicht nur den Klimazielen
im Weg, sie verzerren den Wettbewerb zulasten der notwendigen Transformation, belasten 6ffentliche
Haushalte und gehen oft mit schlechten Verteilungswirkungen einher. Die Studie legt konkrete
Reformvorschlage vor, die auf den 6kologischdkonomisch-sozialen Dreiklang der Nachhaltigkeit abzielen.
Dabei baut sie auf einem zuvor erschienenFocus Paper auf, in dem der Frage nachgegangen wurde, was
Subventionen lberhaupt sind und warum diese Frage von unterschiedlichen Akteur:innen oft so
unterschiedlich beantwortet wird (FOS 2023a).

Reformbedarf

Die Sektoren Industrie und Verkehr werden die Klimaziele 2030 nach heutigem Stand verfehlen und es
bedarf zusatzlicher Malinahmen zur schnelleren Minderung der Treibhausgasemissionen. Mit dem Abbau
umweltschadlicher Subventionen kdnnen bestehende Wettbewerbsverzerrungen zwischen fossilen und
erneuerbaren Energietragern, Antriebsarten und Verkehrsmitteln korrigiert werden. Die Analyse konzentriert
sich auf Subventionen und Steuerverginstigungen im Rahmen der Energieund Stromsteuer fir den
Industriesektor sowie im Rahmen der Dienstwagen und Dieselbesteuerung im Verkehrssektor. Der Blick auf
die Entstehungsgeschichten der Subventionen zeigt dartiber hinaus, dass ihre urspriinglichen Ziele haufig
nicht mehr angemessen sind und sie deshalb reformiert werden sollten.

Reformvorschlage

Im Industriesektor sieht der Reformvorschlag zur Energiesteuer eine schrittweise Reduzierung und
letztendliche Abschaffung der bestehenden Entlastungen vor. Die Reform betrifft die allgemeine anteilige
Entlastung, den Spitzenausgleich sowie die vollstandig Entlastung fir spezifische Prozesse und Verfahren.
Fir die Stromsteuer wird eine starkere Differenzierung der Entlastungstatbestéande vorgeschlagen. Das
betrifft die allgemeine Entlastung, den Spitzenausgleich und die vollstandige Entlastung fir bestimmte
Prozesse und Verfahren. Die Reformvorschlage sind so ausgestaltet, dass die Entlastungen fir fossile
Energietrager sofort bzw. in einem Ubergangszeitraum von drei Jahren auslaufen. Energieintensive Branchen
im internationalen Wettbewerb werden gezielter e ntlastet und gleichzeitig werden mehr Anreize flr
Dekarbonisierung, Effizienz und Einsatz erneuerbarer Energien gesetzt. Freiwerdende Mittel werden zur
Unterstitzung bestehender Férderprogramme zur Dekarbonisierung verwendet.

Im Verkehrssektor werden eine Reform der Dienstwagenbesteuerung und die Abschaffung der
Energiesteuerbegtinstigung fir Dieselkraftstoff fir Pkw (optional auch fir Lkw) vorgeschlagen. Die
Vorschlage adressieren mehrere Probleme, indem unter anderem die Bestgerung von Dienstwagen pauschal
von einem Prozent auf zwei Prozent angehoben wird (batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) ausgenommen),
sodass sich der relative Kostenvorteil der BEV vergro3ert. FUr Diesel wird der Energiesteuersatz angehoben,
so dass erb umgerechnet auf den Energiegehaltb dem fur Benzin entspricht. Gleichzeitig wird der Nachteil in
der Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw aufgehoben. In Kombination wirkt das dem Anreiz zu hohen Fahrleistungen
entgegen, ohne die Mehrbelastung zu sehr zu steigern. DieskHalter:innen mit geringer Fahrleistung kénnen
von dieser Reform sogar profitieren.

Wirkungsabschatzung

Die Wirkungsabschatzungen und Modellierungen fur die Industrie zeigen, dass die Reformen positive
Okologische und fiskalische Auswirkungen haben, wéahrend ihre Kosteneffekte auf Marktanteile, Produktion
und Beschéftigung gering bleiben. Im Jahr 2023 beliefen sich die Entlastungen im Rahmen von Energieund
Stromsteuer auf rund 795 Mio. Euro und 3.075 Mio. Euro. Die geringen Produktionsriickgénge von
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durchschnittlich 0,2 Prozent bzw. 0,6 Prozent des Bruttoinlandsprodukts kénnen durch die zielgerichtete
Verwendung der freiwerdenden Mittel weiter minimiert werden.

Die Modellierungen im Verkehrssektor weisen auf einen substanziellen Subventionsabbau hin: Die Reform
der Dienstwagenbesteuerung fiihrt zu Mehreinnahmen in Héhe von 5,7 Mrd. Euro pro Jahr, die Reform der
Diesel-Besteuerung im Rahmen von Energie und Kfz-Steuer zu rund einer Mrd. Euro (bzw. 6,8 Mrd. Euro bei
Einbeziehung von Lkw) jahrlich. Die Treibhausgasminderungen der beiden Reformen belaufen sich auf
0,17 Mio. t COz bzw. 1,3 Mio. t COze (2,5 Mio. t COze inkl. Lkw). Bei diesen Werten ist zu beriicksichtigen,
dass das Modell nicht alle Wirkmechanismen abbilden kann und vor allem bei der Dienstwagenreform
deutlich groRere Effekte angenommen werden kdnnen. Einerseits wirde eine schnellere Elektrifizierung zu
weniger Emissionen fiihren, gleichzeitig jedoch auchzu geringeren Mehreinnahmen aufgrund der geringeren
Besteuerung von elektrischen Dienstwagen. Die Verteilungswirkung der Reformen ist positiv zu bewerten.

Fazit

Der Abbau umweltschadlicher Subventionen ist zwischen CG-Bepreisung und Klimaschutzinvestitionen ein
zentraler Baustein einer Pariskompatiblen Finanzpolitik und eines marktwirtschaftlich ausgerichteten
Klimaschutzes. Er ist entscheidend fur die Transformation der Wirtschaft im Einklang mit Nachhaltigkeit,

Wett bewerbsfahigkeit und sozialer Teilhabe. Die Studie zeigt, dass Reformen notwendig sind, um diese Ziele
zu erreichen. Die vorgeschlagenen MalRBhahmen kénnen einen relevanten Beitrag zu den Klimazielen@30
leisten, indem sie den finanzpolitischen Rahmen darauf ausrichten. Dabei sind sie 6konomisch und sozial
vertraglich. Dartber hinaus setzen sie Haushaltsmittel frei, die anderweitig zielgerichteter eingesetzt werden
kénnen B beispielsweise in Form von Kimaschutzinvestitionen oder Entlastungsmalinahmen.
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1. Einleitung

Das Gelingen der nachhaltigen Transformation der Wirtschaft im Spannungsfeld von Nachhaltigkeit,
Wettbewerbsféahigkeit und Teilhabe ist eine zentrale Aufgabe der Gegenwart. Sie hangt maRgeblich davon ab,
konkrete Steuerungshebel fiir Politik und Unternehmen zu identifizieren und zu entwickeln. Handlungsbedarf
besteht auf vielen verschiedenen Feldern, doch besondere Beachtung verdienen dabei umweltschadliche
Subventionen.! Sie haben negative Auswirkungen auf das Klima und belasten zugleich die 6ffentlichen
Haushalte, und zudem sind sie haufig auch nicht sozialvertraglich ausgestaltet: Beispielsweise beglinstigen
Diesel- und Dienstwagenbesteuerung in ihrer derzeitigen Ausgestltung vor allem Besserverdienende.
Industrieentlastungen wie z. B. bei Energie und Stromsteuer sind oft nicht zielgenau auf die Branchen und
Unternehmen ausgerichtet, die im internationalen Wettbewerb gefahrdet sind, sondern begilinstigen pauschal
alle Unternehmen. Das hemmt 6kologische Innovationen und die Transformation von Wirtschaftssektoren
und benachteiligt Unternehmen, die umweltfreundlich produzieren.

Diese Subventionspolitik steht im Konflikt mit den europaischen und den deutschen Klimazielen. Offentliche
Finanzen und Allokationsentscheidungen liegen vielen volkswirtschaftlichen Entwicklungen zugrunde und
nehmen auf verschiedene Weise Einfluss auf sieDaher stellen umweltschadliche Subventionen eine polit
o0konomische Inkonsistenz dar, die es durch entsprechende Reformen und Abbau von Subventionen zu
beseitigen gilt. Die Ampel-Koalition hat sich im Koalitionsvertrag zum Abbau umweltschéadlicher
Subventionen bekannt. Gleichzeitig ist das Thema innerhalb der Koalition umstritten und es bestehen
unterschiedliche Perspektiven auf die Frage, welche Subventionen als umwel und klimaschadlich gelten und
in welchem Umfang Reformen vor dem Hintergrund mdglicher oder vermeintlicher Konflikte mit sozialen
oder 6konomischen Zielen gerechtfertigt sind (z. B. gerechtere Verteilung oder Schutz vor
Wettbewerbsnachteilen). Vor diesem Hintergrund entstand bereits eine Studie des FOS (2023a) fiir die
Bertelsmann Stiftung, in der die konzeptionellen sowie praktischen Implikationen der Thematik

[ A2 CXK° N| oTH N| X ?2AMAX«® - «X«z X3 30X30 A«T J«IJBE’

Gegenentwurf zur gegenwartigen Subventionspolitik skizziert: Gute Subventionspolitik muss effizient und
mehrdimensional nachhaltig wirken, insbesondere missen die erklarten subventionspolitischen Leitlinien in
der Praxis auch umgesetzt werden.

Die vorliegende Studie widmet sich in einem daran ankntpfenden Schritt nun den Reformen umwelt und
klimaschadlicher Subventionen in den Sektoren Industrie und Verkehr. Dabei werden zunachst konkrete
Reformbedarfe flr ausgewéhlte Subventionen dargestellt und passende Reformvorschlage entwickelt. Sie
sollen das Zieldreieck der drei Nachhaltigkeitsdimensionenb 6kologisch, sozial und 6konomischb miteinander
in Einklang bringen. Die erarbeiteten Vorschlage werden schliel3lich einer Wirkungsabschatzung unterzogn,
wobei ihre Effekte auf die drei Dimensionen analysiert werden. Konkretes Ziel der Studie ist es, die
Auswirkungen der Reformvorschlage auf Energieverbrauch und Teibhausgasamissionen, ihre
Verteilungseffekte sowie makrodkonomische Effekte auf Grundlage maoglichst aktueller Daten abzuschatzen.
Dadurch leistet die Studie einen Beitrag, Liicken in der Bewertung der Wirksamkeit von Reformen sowie
wahrscheinlicher Folgewirkungen zuschliel3en.

X3

1C«® X® TX« JAN] a LBz X«TX« AEX3 CX«TXO X« 8MX3MXz?® ZZ [A2CXK° N|oTH

Subventionen. Sie machen dergrof3ten Teil der umweltschadlichen Subventionen aus. Jede klimaschéadliche Subvention ist auch eine
umweltschadliche, einige umweltschadliche Subventionen sind jedoch nicht unmittelbar klimaschéadlich (vgl. FOS 2023a).

N
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Industrie

In Deutschland ist eine intensive Debatte darliber entbrannt, mit welchen Instrumenten die Transformation
der Industrie, d. h. die Dekarbonisierung der Industrieproduktion bei gleichzeitigem Erhalt von Wertschdpfung
und Wettbewerbsfahigkeit, gelingen kann. In der Industrie besteht in den nachsten Jahren ein hoher
Reinvestitionsbedarf bei zugleich langen Reinvestitionszyklen (Agora Energiewende/Wuppertal Institut 2019).
Die heute getatigten Investitionen miussen bereits dem Anspruch der Klimaneutralitat entsprechen, damit die
Klimaziele erreicht werden kdnnen.

Derzeit ist die Wirtschaftlichkeit klimaneutraler Technologien fur die Industrie in den meisten Fallen noch
nicht gegeben. Der Bund hat zahlreiche Forderprogramme auf den Weg gebracht, mit denen der
klimagerechte Umbau finanziell unterstitzt wird oder in Zukunft unterstiitzt werden soll. Ein zentrales
Instrument sind Klimaschutzvertrage, mit denen Mehrkosten von klimafreundlichen Produktionsanlagen
ausgeglichen werden sollen, sodass sie wettbewerbsfahig werden. Ende 2023 soll mit dem ersten
Gebotsverfahren begonnen werden (BMWK 2023a). Allein fir Investitionen zur Dekarbonisierung der
Industrie, Klimaschutzvertrage und die Bundesforderung fir Energie und Ressourceneffizienz in der
Wirtschaft sind fir 2023 und 2024 Mittel in Hohe von knapp finf Milliarden Euro im Klima- und
Transformationsfonds eingeplant (BMF 2023). Dartber hinauswird diskutiert , ob und in welcher Form ein
festgelegter Industriestrompreis Marktrisiken begrenzen soll, um die industrielle Wertschdpfung in
Deutschland zu erhalten, insbesonderevor dem Hintergrund im internationalen Vergleich hoher
Energiepreise, einer schwachen Konjunktur und Produktionsriickgéngen in der Industrie seit Beginn des
russischen Angriffskriegs auf die Ukraine. Wahrend das Wirtschaftsministerium einen subventionierten
Brickenstrompreis fur notwendig erachtet (BMWK 2023b), steht der wissenschaftliche Beirat des
Finanzministeriums der Idee ablehnend gegenlber, u. a. aufgrund bereits bestehender Beglnstigungen wie
der Strompreiskompensation, des hohen Finanzbedarfs einelPreissubvention und strukturpolitischer
Fehlanreize (Wissenschatftlicher Beirat beim Bundesministerium der Finanzen 2023).

Gleichzeitig verzerren Steuerverglnstigungen fur fossile Energietrager und Strom die Energiepreise und
hemmen dadurch Innovationen in energieeffizienten und emissionsarmen Technologien und deren Einsatz
(FOS 2022a). Férderprogramme miissen gegen diese Verzeungen anférdern und es sind mehr staatliche
Mittel nétig, um klimafreundliche Technologien wirtschaftlich zu machen. Im Folgenden werden
Reformvorschlage fur umweltschadliche Industriesubventionen dargestellt, durch die
Wettbewerbsverzerrungen zwischen fossilen und erneuerbaren Energietragern reduziert werden und die so
dazu beitragen, dass Energiepreissignale besser in den betrieblichen Entscheidungsprozessen bericksichtigt
werden.

Verkehr

Gemessen an ihrem Volumen féllt fastdie Halfte aller umweltschédlichen Subventionen im Verkehrssektor an
(UBA 2021). Die grofiten Posten werden dabei tGberwiegend in Form von Steuerverglnstigungen gewébhrt:
Die Steuerbefreiung von Kerosin, die Befreiung internationaler Flige von der Mehrwertsteuer, die
Energiesteuerabsenkung fur Dieselkraftstoff und das Dienstwagenprivileg. Die Reform dieser Subventionen
ware gut fur Klimaschutz, Staatshaushalt und soziale Gerechtigkeit, denraktuell vergtinstigen die Regelungen
ein COz-intensives Mobilitatsverhalten von Unternehmen und tiberwiegend einkommensstarken Haushalten.

Fir das Erreichen des nationalen Klimaziels 2030 im Verkehr sind vor allem das Dieseund das
Dienstwagenprivileg von Relevanz. Denn 98 Prozent der Treibhausgasemissionen des nationalen Verkehrs
entstehen auf der StraRe (Umweltbundesamt 2023). Die beidenSubventionen verlangsamen die notwendige
Verkehrswende dabei auf mehrfache Weise. Sie verzerren den Kostenwettbewerb zwischen den
Antriebsarten und Verkehrsmitteln und behindern somit Elektrifizierung und Verlagerung des Verkehrs auf
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die Schiene. Beide Subventionen beglnstigen hohe Fahrleistungen und wirken somit auch der
Verkehrsvermeidung entgegen.

Gleichzeitig machen sie Klimaschutz ineffizienter und unnétig teuer. Weil etwa dieselbetriebene Dienstwagen
durch Diesel- und Dienstwagenprivileg von einer doppelten Subventionierung profitieren, miissen
Férdermalinahmen zugunsten von EAutos umso héher ausfallen. Das macht den Klimaschutz zusétzlich
ungerecht, denn sowohl Diesel und Dienstwagenprivileg als auch die Férderung der Elektromobilitéat
kommen weitestgehend ohnehin privilegierten Gruppen zugute. Fir die Elektrifizierung der Mobilitat

mittlerer und unterer Einkommen hingegen fehlt es bislang an effektiven Manahmen. Vor diesem
Hintergrund wird im Folgenden der Reformbedarf dieser Subventionen konkretisiert und es werden
Reformvorschlage entwickelt.
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2. Reformbedarf

In diesem Abschnitt wird der Reformbedarf verschiedener umweltschadlicher und zugleich oft auch sozial
unausgewogener Subventionen erdrtert und begriindet. Unter anderem stellen wir dar, zu welchem Zweck
die jeweiligen Subventionen urspriinglich eingefiihrt wurden sowie ob und inwiefern dieser Zweck heute

noch besteht. Auf Grundlage relevanter Literatur (z. B. FiFo Kdln 2019) werden sowohl der Grad als auch die
Art der Wirkungen der Subventionen in Hinblick auf den intendierten Effekt analysiert (vgl. FOS 2023a). Der
« XT3 zX3X («X3z X ©°XAX3 JOE Z43 & X XK!3Jze °o.-.zz 3l &
Transportgewerbe ab und verursachte aufgrund des zunachst geringen Bestandes von DiesePkw nur
geringe Mitnahmeeffekte. Der durch diese Subvention gesetzte Anreiz trug allerdings in der Folge dazu bei,
dass DiesetPkw weite Verbreitung fanden, womit der heutige Effekt des Dieselprivilegs weit tiber den
anfanglichen Zweck hinaus reicht. Diese und weitere Subventionen im Verkehrssektor sowiesolche im Sektor
Industrie werden in der Folge fokussiert.

Bei der Analyse von Subventionen und moglichen Reformen geht es um die Konsistenz zwischen Klimaund
Finanzpolitik D ein Ziel des Pariser Klimaschutzabkommens (FOS 2023b). Dariiber hinaus spielt das Ziel der

[ T3 X ZJIN| X« & A TX«TX#gekeintidt di€RealiSieruhgydn Synergidgifeiten & drei
Dimensionen, denn bei einigen Subventionstatbestanden kann eine Reform zugleich 6kologisch, fiskalisch und
verteilungspolitisch positive Beitrage leisten. In anderen Fallen sindetwa fr die Erreichung von
ausgleichenden sozialpolitischen Wirkungen komplementéare Mal3hahmen nétig und sinnvoll. Solche
Mafnahmen kdnnen aus Mehreinnahmen finanziert werden, die sichdurch die Subventionsreformen

ergeben. Das Framework der dreifachen Dividende sollfir die Subventionsreformen als Orientierung dienen
und so dabei helfen, jene Subventionen zu identifizieren, deren Reformen nicht nur effektiv mehrdimensional
wirken kénnen, sondern damit auch besonders geeignet sind, politische Mehrheiten zu finden.

2.1. Industrie

Im Klimaschutzgesetz ist festgelegt, dass Deutschlandlie Klimaneutralitat bis 2045 erreicht. Die Industrie ist
nach der Energiewirtschaft der zweitgréf3te Emittent von Treibhausgasen und spielt daher eine
entscheidende Rolle bei der Erreichung der Klimaziele.

&J° 1K 2aJE XB z43 TATA a | «TA °3 X" X'o.3 C 37T oXT-N|
MaRnahmen? EX«J3 -2z 3557?28 TX’~ ;3 - X129 -« MX3 N|©°" TX” C2CX
implementierter und beschlossener Klimaschutzinstrumente auf die Treibhausgasemissionen modelliert wird,

kdnnen die industriellen Emissionen im Zeitraum 2022-2030 von 164 auf 127 Mio. Tonnen

Treibhausgasemissionen (C@) reduziert werden (vgl. Abbildung 1). Das Reduktionsziees

Klimaschutzgesetzs fiir das Jahr 2030 von rund 119 Mio. t CO 2. wird somit allerdings verfehlt. Uber die

Jahre bis 2030 entsteht eine kumulierte Klimaschutzliicke von rund 83 Mio. t COze. Der Expertenrat fir

Klimafragen (2022) stellt fest, dass im Industriesektor eine zehnfache Erhéhung der durchschnittlichen

jahrlichen Emissionsminderung im Vergleich zum Zeitraum von 2011bis 2021 erforderlich ist, um das

Klimaziel fir 2030 zu erreichen.
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Abbildung 1: Treibhausgasemissionen des Industriesektors
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Umweltbundesamt (2023)

Im Sektor Industrie stehen in der vorliegenden Studie die Subventionen bei der Energie und Stromsteuer im
Fokus. Wéahrend auch bei anderen Subventionen Reformbedarf besteht, um Fehlanreize zulasten des
Klimaschutzes zu beheben (vgl. FOS 2023c), wurden di€nergie- und Stromsteuerentlastungen aus folgenden
Grinden fur eine nahere Betrachtung ausgewahilt:

1 Abgedeckte Verbrauche: Die Entlastungen greifen fir einen substanziellen Anteil der
Energieverbrauche in der Industrie. Zum Beispiel waren im Jahr 2022 ca. 72 TWh Erdgas (ca.

15 Prozent des Erdgasverbrauchs der Industrie) durch dieSteuerverginstigung fir bestimmte
energieintensive Prozesse und Verfahren(§ 51 EnergieStQ vollstandig von der Energiesteuer befreit
(Destatis 2023a). Beim Strom fielen ca. 183 TWh Strom von Unternehmen des Produzierenden
Gewerbes unter die allgemeine Entlastungvon der Stromsteuer nach § 9b StromStG (Destatis
2023b). Das entspricht knapp 85 Prozent des Stromverbrauchs der Industrie.

1 Pauschale Begiinstigung Anders als weitere energiebezogene Entlastungsregelungen wie z. B. die
Carbon Leakage Regelung beim Brennstoffemissionshandel, die Strompreiskompensation oder die
Befreiung von KWKG- und Offshore-Netzumlage erhalten alle Unternehmen desProduzierenden
Gewerbes die Verglnstigungen bei der Energie und Stromsteuer bisher pauschal, ohne dass eine
konkrete Wettbewerbsgefahrdung vorliegen muss. Die Entlastungsregelungen sind daher wenig
zielgenau und generieren Mitnahmeeffekte (vgl. FOS u a. 2023a)

1 Zustandigkeit: Energie- und Stromsteuergesetz liegen in derZusténdigkeit des Bundes, es handelt
sich um reine Bundessteuern. Anderungen missen konform mit der EUEnergiesteuer-Richtlinie sein.
Sie setzt jedoch lediglich den Rahmen fir die maximale Entlastung von Unternehmen, nicht fiir eine
starkere Begrenzung oderKonditionierung.

9 Politische Machbarkeit : Die Bundesregierung hat angekiindigt, die Beglinstigungstatbestéande des
Energie- und Stromsteuerrechts fir Unternehmen des Produzierenden Gewerbes zu reformieren,
damit sie einen moglichst grof3en Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele leisten (Deutsche
Bundestag 2022). Zudem laufen die Freistellungsanzeigen bei der Européischen Kommission nach der
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Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO) Ende des Jahres aus, die
Steuerbeginstigungen sind danach ohne erneute Anzeige nicht mehr anwendbar (Zoll 2023).
Weiterhin ist die Zielvereinbarung zur Reduzierung der Energieintensitat zwischen Wirtschaft und
Bundesregierung Ende 2022 ausgelaufen. Sie ist Grundlage fur die Gewahrung des Spitzenausgleichs.
Daher wurde der Spitzenausgleich Ende 2022 lediglich um ein Jahr verlangert (Deutscher Bundestag
2022). Wahrend der Verabschiedung des Haushaltsentwurfs dirch das Kabinett am04. Juli 2023
kundigte Bundesfinanzminister Lindner an, dass der Spitzenausgleich Ende 2023 auslaufen wird
(Handelsblatt 2023). Bis zum Abschluss dieser Studie waren jedoch die genauen Einzelheiten nicht
bekannt. Im Haushaltsentwurf fiir 2024 sind die Mindereinnahmen bei Energie und Stromsteuer

bisher nicht berticksichtigt (BMF 2023).

Allgemeine anteilige Entlastung von der Energie- und Stromsteuer (854 EnergieStG
und 89b StromStG)

Aktuelle Regelung

Unternehmen des Produzierenden Gewerbes und der Land und Forstwirtschaft (einschlie3lich der
Teichwirtschaft und Fischzucht) kénnen auf Antrag gemaf §9b StromStG und 854 EnergieStG eine Entlastung
in Hohe von 25 Prozent der Regelsteuersatze auf Strom undHeizstoffe erhalten, die fur betriebliche Zwecke
verwendet wurden. Der ermafiigte Steuersatz fur Strom betragt somit 15,37 Euro/MWh anstelle des

regularen Satzes von 20,50 Euro/MWh, den private Haushalte und Gewerbekunden aufRerhalb des
Produzierenden Gewerbes zahlen. Fur Heizdl betragt die Steuerentlastung 15,34 Euro/n?, fur Flussiggas
15,15 Euro/t und fur Erdgas 1,38 Euro/MWh. Damit Unternehmen von dieser Steuerverginstigung

profitieren kbnnen, muss der Entlastungsbetrag jeweils 250 Euro pro Kalenderjahr tibersteigen (Sockelbetrag),
d. h. die Steuerlast muss mindestens 1000 Euro betragen. Bezogen auf den Strom bzw. Energieverbrauch
bedeutet das einen Mindestverbrauch von lediglich ca. 49 MWh pro Jahr bei Strom und ca. 181 MWh pro

Jahr bei Erdgas. Liegt deVerbrauch daruber, sind die Unternehmen entlastungsberechtigt.

Das Entlastungsvolumendurch die allgemeine anteilige Entlastung von der Energie und Stromsteuer in den
Jahren 2021 bis 2023 zeigt Tabelle 1.

Tabelle 1: Entlastungsvolumen der allgemeinen Energie- und Stromsteuerbegiinstigung fur
Unternehmen des Produzierenden Gewerbes und der Land und Forstwirtschaft (in Mio.
Euro)

Energiesteuer (8 54 EnergieStG)
Stromsteuer (§ 9b StromStG)

Quelle: BMF 2023.

Die Gewahrung dieser Steuervergunstigung wird mit der "Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen" (BMF
2019) begriindet. Mit den allgemeinen Entlastungen sollen Unternehmen unterstitzt werden, die im
internationalen Wettbewerb stehen und deren Guiter durch die Regelsteuersatzefiir Energie und Stromin
Deutschland in ihrer Wettbewerbsposition geféahrdet sind. Das Ziel besteht darin, eine Verlagerung der
Produktion in Lander mit geringeren Klimaschutzauflagen und Effizienzstandards zu verhindern und den
Erhalt von Arbeitsplatzen in Deutschland zu sichern (FiFo KdIn 2019). Die Inanspruchnahme der allgemeinen
Entlastungen von der Energie- und Stromsteuer erfordert keine Erbringung von Gegenleistungen.
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Wie wurde die Regelung bei ihrer Einfihrung begriindet und wie hat sie sich Uber die Zeit verandert?

Mineral6le unterliegen in Deutschland seit 1930 der Kraftstoffbesteuerung. Eine erste Steuervergiinstigung
wurde im Jahr 1960 eingefiihrt, als die Steuerpflicht fir Kraftstoffe, die als Schmierstoffe oder zum
Verbrennen verwendet werden, beschrankt wurde.

Im Rahmen der 6kologischen Steuerreform im Jahr 1999 wurde die Stromsteuer neu eingefiihrt und das
Mineralblsteuergesetz reformiert. Die Steuersatze auf Kraftstoffe, Gas und Heizol wurden dabei bis 2003 in
mehreren Schritten erhéht (Bach 2009). Ziel derdkologischen Steuerreform war es, den umweltschadlichen
Energieverbrauch starker zu belasten und gleichzeitig den Faktor Arbeit zu entlasten, indem die Mineral6!
und Stromsteuer mit Sozialversicherungsvorschriften verkntipft wurden. Konkret wurde das zusatzliche
Steueraufkommen aus der Mineral6l und Stromsteuer verwendet, um die Sozialversicherungsbeitrage zu
senken.

Im Jahr 2003 war aufgrund der europaischen Energiesteuerrichtlinie (Richtlinie 2003/96/EG) eine
umfassende Reform des Mineralblsteuergesetzes erforderlich. Die Energiesteuerrichtlinie sieht eine
Mindestbesteuerung fur Strom und Energieerzeugnisse vor, dieals Kraft- oder Heizstoffe in den Markt
eingefuhrt werden. Das Hauptziel der Energiesteuerrichtlinie besteht in der Harmonisierung der
Energiebesteuerunginnerhalb der EU. Dennoch behalten die Mitgliedstaaten die Autonomie tber die
konkrete Ausgestaltung ihrer nationalen Energie- und Stromsteuergesetze und somit Uber die Hohe der
Steuersatze, sofern sie oberhalb der Mindestbesteuerung liegen. Dadurch werden Spielrdume fir die
Umsetzung von industriepolitischen und umweltbezogenen Zielen der einzelnen Mitgliedstaaten
gewahrleistet.

Im August 2006 wurde das Mineraldlsteuergesetz durch das neueEnergiesteuergesetz ersetzt, welches die
europdische Energiesteuerrichtlinie in deutsches Recht umsetzte. Seitdem gelten die Regelsteuersatze
unverandert, die Entlastungen wurden jedoch mehrmals angepasst (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Regelsteuer und Entlastungssatze der allgemeinen anteiligen Entlastung (854 EnergieStG
und 89b StromStG) seit 2006

_ Seit 2006 2006 2007-2010 | 2011-2023

Regelsteuersatz Entlastungssatz

?2N| CX3 KX 3IRbAA 61,35* 8,18 16,36 15,34
(13 %) (27 %) (25 %)
Gasférmige 5,50 1,46 2,20 1,38
Kohlenwasserstoffe/  Erdgas (27 %) (40 %) (25 %)
IRb5F| ©
60,60 14,02 24,24 15,15
(23 %) (40 %) (25 %)
20,50 8,20 8,20 5,13
(40 %) (40 %) (25 %)
*Seit 2009 Differenzierung nach Schwefel: Schwefel <50mg/kg (leichtes Heizdl): 61,35; Schwefel >50mg/kg: 76,35

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf den Anderungen von §54 EnergieStG und §9b StromStG von 2008023.

Bei der Einfihrung des Energiesteuergesetzes wurden zunéchst die Entlastungsbetrage des
Mineralblsteuergesetzes bernommen. Diese Entlastungsbetrage wurden zu Beginn der 6kologischen
Steuerreform eingefihrt, um die steuerliche Mehrbelastung fiir Unternehmen im Produzierenden Gewerbe
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sowie in der Land- und Forstwirtschaft abzufedern. Im Laufe der Zeit erfolgte eine schrittweise Reduktion
dieser Entlastungen. Dabei wurde jeweils ein bestimmter Prozentsatz der Steuererhéhung seit 1999 als
Entlastung gewahrt. Als das Energiesteuergesetz mgefiihrt wurde, betrug dieser Entlastungsanteil

40 Prozent der Steuererhdhungen.

Im darauffolgenden Jahr 2007 kam es zu signifikanten Erh6hungen der Steuerentlastungen fir das
Produzierende Gewerbe (sowie die Forst und Landwirtschaft). Damit sollte sichergestellt werden, dass die
allgemeine anteilige Entlastung im Bereich der Energiesteuer analog zur Steuerentlastung bei der Stromsteuer
gestaltet wird. Dies fiihrte beispielsweise dazu, dass die allgemeine Steuerentlastung fiir Schweréle von

8,18 Euro pro 1.000 Liter auf 16,36 Euro pro 1.000 Liter anstieg. Ebenso stieg die Entlastung fiirErdgas von
1,46 Euro pro Megawattstunde auf 2,20 Euro pro Megawattstunde und fir Flissiggas von 14,02 Euro pro
1.000 Kilogramm auf 24,24 Euro pro 1.000 Kilogramm (siehe Tabelle 2).

Die ermafigten Steuersatze der allgemeinen Entlastung wurden zuletzt im Rahmen der
Haushaltsverhandlungen Ende 2010 angepasst. Diese Anpassung erfolgte als Teil des Konsolidierungspakets,
das darauf abzielte, den Staatshaushalt nach der Finanzund Wirtsch aftskrise zu stabilisieren und die
Schuldenregeln einzuhalten. Unternehmen mit geringem Energiebedarf wurden tber einen Sockelbetrag von
der Foérderung ausgeschlossen. Dies wurde damit begriindet, dass diese Unternehmen durch diese
Einschrankungen in ihrer nternationalen Wettbewerbsfahigkeit nicht wesentlich beeintrachtigt wirden
(Bundesregierung 2010).Die allgemeine Steuerentlastung hat sich infolgedessen flir samtliche Energietrager
auf 25 Prozent der Regelsteuersétze verringert (siehe aktuelle Regelung oben).

Warum ist eine Reform notig?

Die allgemeine Entlastungvon der Energie- und Stromsteuer setzt direkte umweltschadliche Anreize, weil
Strom- und Energiepreise verringert werden. Die Subvention fir fossile Energietrager hemmt die
Transformation der Industrie, da die Energiekosten fossiler Referenztechnologien gesenkt werden. Dadurch
werden Anreize zur Steigerung von Energieeffizienz und-einsparungen sowie zum Wechsel zu nichtfossilen
Energietragern verringert (FOS 2020).

Bei den Strompreisen wirkt die Entlastung zudem indirekt klimaschadlich: Sie reduziert Anreize zum Einsparen
und zur effizienten Nutzung von Strom, z. B. durch den Einsatz moderner Maschinen und Anlagen, und
begulnstigt dadurch einen hohen (fossilen) Stromwerbrauch. Selbst bei einer flaichendeckenden Umstellung auf
strombasierte Technologien und vollstandiger Deckung des Strombedarfs aus erneuerbaren Energiequellen
bleibt eine effiziente Nutzung von Energie unerlasslich. Im Rahmen der Transformation hin zu
Treibhausgasneutralitat muss der Endenergiebedarf nicht nur durch erneuerbare Energien gedeckt, sondern
auch signifikant reduziert werden. Insgesamt muss der Endenergieverbrauch in der Industrie bis 2045
zwischen 17 und 23 Prozent im Vergleich zu 2008 gesenk werden, um Klimaneutralitét Gberhaupt erreichen

zu konnen (Meyer et al. 2023).

Zusatzlich umfasst der Kreis dervon der allgemeinen Entlastungbegunstigten Unternehmen das gesamte
Produzierende Gewerbe und nicht nur die besonders energieintensiven Industrien im internationalen
Wettbewerb. Dadurch kdnnen sich die Preisimpulse aus Energie und Stromsteuer bei weniger Unternehmen
auswirken, als zum Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit ndtig ware. Zudem gibt es keine empirische Evidenz fur
positive Effekte der Steuervergiinstigung auf die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen. Im Gegenteil
zeigen Studien auf, dass ein positiver Zusammenhang zwischen der Erhebung von Energiesteuern und
Umweltinnovationen sowie Energieeffizienz besteht (FiFo Kdln 2019).
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Spitzenausgleich (855 EnergieStG und 810 StromStG)

Aktuelle Regelung

Unternehmen des Produzierenden Gewerbes haben die Mdglichkeit, die zusatzliche Belastung durch die
Okologische Steuerreform ber die bereits erwéhnte allgemeine Entlastung hinaus weiter zu reduzieren. Diese
zusatzliche Entlastung entspricht 90 Prozent der verbleibenden Energie- und Stromsteuerbelastung nach
Berucksichtigung der Entlastung bei den ArbeitgeberBeitragssatzen zur Rentenversicherung. Die Héhe der
Ruckerstattung hangt somit vom Verhéaltnis der Rentenversicherungsbeitrage zu den Stromt und
Energiesteuerausgaben ab.Der Sockelbetragfur die Inanspruchnahme dieser Entlastung betragt750 Euro
Mindeststeuerlast fiir die Energiesteuer und 1.000 Euro fiir die Stromsteuer. Bei der Berechnung der
Entlastung wird die Entlastung fiir den ermaRigt besteuerten Verbrauch nach §9b StromStG und 8§54
EnergieStG (allgemeine Entlastung) abgezogen, unabingig davon, ob sie beantragt wurde oder nicht. Der
Spitzenausgleich greift somit ab einem ermaRigt besteuerten Stromverbrauch von etwa 65 MWh pro Jahr und
einem ermaRigt besteuerten Gasverbrauch von etwa 333 MWh pro Jahr (FOS u. a. 2023a)

Seit 2023 ist der Spitzenausgleich an die Umsetzung von MalRnahmen geknipft, die in den jeweiligen Energie
und Umweltmanagementsystemen identifiziert wurden. Unternehmen, die anspruchsberechtigt sind, miissen
folgende Nachweise erbringen:

1 I1SO 500012-Zertifikat mit Bericht des letzten Uberwachungsaudits, sofern vorhanden, oder

1 ein gultiger Eintragungs- oder Verlangerungsbescheid der EMAS-Registrierungsstelle bzw. eine
Bestatigung der EMAS Registrierungsstelle lber eine aktive Registrierung mit der Angabe der
Glltigkeitsdauer,

9 fdr kleine und mittlere Unternehmen (KMUSs) ggf. eine friihestens zwdlf Monate vor Beginn des
Antragsjahres ausgestellte nicht validierte aktualisierte Umwelterklérung,

f T X B6JIJN|CX ~Z4|3A«z 4MX3 TX« -3T«A«z zX2o0, X« #X°3 )
EX3 MX™ "~ X3 A«wz TX3 («X3z XXZZ EEfiXien&SysiEmverdrdnong (SFagf¥) 2 ° © [
und

91 die Erklarung, dass die Bereitschaft besteht, alle im jeweiligen System als wirtschaftlich vorteilhaft
identifizierten Endenergieeinsparmaldnahmen umzusetzen.

Auch der Spitzenausgleich wird mit dem internationalen Wettbewerbsdruck begrtindet. Die
Steuerverglnstigung soll die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen sichern, den Wirtschaftsstandort
Deutschland schitzen und eine Verlagerung von Arbeitsplatzen in Drittstaaten mit potenziell geringeren
Klima- und Effizienzstandards vermeiden (FiFo Kéln 2019).

Das Entlastungsvolumendes Spitzenausgleichdgn den Jahren 2021 bis 2023 zeigt Tabelle 3.

Tabelle 3: Entlastungsvolumen des Spitzenausgleich fir Unternehmen des Produzierenden Gewerbes
(in Mio. Euro)

Energiesteuer (8 55 EnergieStG)

Stromsteuer (8 10 StromStG)

Quelle: BMF 2023

2 Energiemanagementsystemdas vonder International Organisation for Standardisation entwickelt wurde.

3 Eco Management and Audit Schemegin von der EU entwickeltes Umweltmanagementsystem.
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Wie wurde die Regel begriindet und wie hat sie sich Uber die Zeit verandert?

Im Zuge der 6kologischen Steuerreform im Jahr 1999 wurde derSpitzenausgleich fir Unternehmen des
Produzierenden Gewerbes eingefiihrt. Dies erfolgte sowohl im Stromsteuergesetz als auch im
Mineraldlsteuergesetz. Hintergrund dieser Beglinstigung war die schrittweise Erh6hung der Regelsteuerséatze
im Mineraldlsteuergesetz und die Einfihrung des Stromsteuergesetzes im Rahmen der 6kologischen
Steuerreform. Der Spitzenausgleich sollte in diesem Zusammenhang die energieintensiven Unternehmen
entlasten, insbesondere jene, die im Verhaltnis zum Energieverbrauch nur geringe Peohalkosten haben.
Diese Betriebe profitieren im Vergleich zu anderen Unternehmen weniger von den Senkungen der
Rentenversicherungsbeitrage die durch die zusétzlichen Einnahmen der 6kologischen Steuerreform finanziert
wurden. Die Verknipfung der Entlastung mit der Hohe der Rentenversicherungsbeitrage sollte diesen
Umstand adressieren (Deloitte 2010).

Im Jahr 2000 wurde zusatzlich eine Vereinbarung zwischen der Bundesregierung und der deutschen
Wirtschaft getroffen. Ziel dieser Klimaschutzvereinbarung war es, die Treibhausgasemissionen im
Produzierenden Gewerbe bis 2012 um 35 Prozent im Vergleich zum Réerenzjahr 1990 zu senken. Als
Gegenleistung sollte durch die Regierung gewéahrleistet werden, dass die betroffenen Unternehmen aufgrund
der deutschen Energie und Stromsteuersatze keinen Nachteil im internationalen Wettbewerb erfahren. 4

Die Steueranteile zur Berechnung der Steuerbelastung, die Erstattungshohe sowie der Sockelbetrag beim
Spitzenausgleich haben sich seit Einflihrung mehrfach geéndert (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Entwicklung des Spitzenausgleichs (855 EnergieStG und §10 StromStG) seit 2006

Steueranteile zur Berechnung der Steuerbelastung

Schwerdéle/Leicht -/ Mittelschwere Ole 4,09
IRbAAAA KO
Erdgas/Gasformige 3,66 1,46 2,28
1-| BX«CJ™ =~ X3~ © ab 2009 fur gasformige
Kohlenwasserstoffe:

2,28

35,04 10,80 19,89
20,50

Erstattung

Sockelbetrag

EnergieStG
StromStG

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf den Anderungen von §54 EnergieStG und §9b StromStG von 2008023.

Nach Auslaufen der befristeten Genehmigung des Spitzensteuerausgleichs zum 31. Dezember 2006 wurde
2007 eine Nachfolgeregelung eingefiihrt. Wie bereits ausgefihrt, erfolgte eine Anhebung der Sétze fur die
allgemeine anteilige Entlastung nach 8§54 EnergieStGDa der Spitzenausgleich auf dieverbleibende

4 Vgl. Dena (2017), Spitzenausgleich] © © ° ~ §bb «TA ~ °3 Xc X«X3 z X XZ.RA9.2617;Xeuschh@r X2B00)YU,, b = °

°EX«J

Spitzenausgleichhttpsy bb CCCYAT- c BXA" N| « X3 YTXbX«RFP.020{EN]| 3 -« | bAaGAyAaTay| e



https://industrie‐energieeffizienz.de/.../spitzenausgleich/
https://www.udo‐leuschner.de/energie‐chronik/010601d1.htm
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Steuerbelastungnach Inanspruchnahme der allgemeinen Entlastung abzielt, wurden die Steueranteile zur
Berechnung der Steuerbelastung fiir fossile Energietrager gesenkt (Bundesregierung 2006). So reduzierte sich
beispielsweise der Steueranteil fiir Schwerdle sowie Leicht und Mittelschwere Ole von 20,45 Euro pro 1.000
Liter auf 4,09 Euro pro 1.000 Liter. Ebenso sank der Steuertarif fir Erdgas und gasférmige
Kohlenwasserstoffe von 3,66 Euro pro Megawattstunde auf 1,46 Euro pro Megawattstunde und fir
Flissiggasvon 35,04 Euro pro 1.000 Kilogramm auf 10,8 Euro pro 1.000 Kilogramm.

Im Jahr 2011 erhdhten sich im Zuge der Senkung der allgemeinen anteiligen Steuerentlastung wiederum die
Steuertarife zur Berechnung der Steuerbelastung. Dennoch blieben sie seitdem deutlich unter den Tarifen
von 2006:

f 5,11 Euro fur 1.000 Liter Schwerdle sowie Leicht- und Mittelschwere Ole
1 2,28 Euro fur 1 Megawattstunde Erdgas und gasférmige Kohlenwasserstoffe
1 19,89 Euro fur 1.000 kg Fliissiggase

Der Steuertarif zur Berechnung der Stromsteuerbelastung ist hingegen seit der Einfihrung der 6kologischen
Steuerreform sukzessive von 10,25 Europro Megawattstunde auf 17,90 Euro pro Megawattstunde im Jahr
2006 angestiegen. Seit 2007 belauft sich dieser Steuertarif auf 20,50 Europro Megawattstunde (siehe
Tabelle 4).

Die prozentuale Entlastungshdhe durch den Spitzenausgleich ist seit der Einfiihrung im Jahr 1999 leicht
gesunken. Nachdem bis zum Jahr 2001 eine vollstandige Erstattung der verbleibenden Steuerbelastung nach
Abzug der Entlastung bei den Arbeitgeberbeitragenzur Rentenversicherung erfolgte, wurde die
Steuerriickerstattung von 2002 bis 2010 auf 95 Prozent des lbersteigenden Betrags reduziert. Seit 2011
betragt die Entlastung 90 Prozent der verbleibenden Steuerbelastung.

Im Jahr 2012 wurde die im Jahr 2000 getroffene Klimaschutzvereinbarung zwischen Bundesregierung und
Wirtschaft erneuert, indem neue Energieeffizienzziele fir dasProduzierenden Gewerbe festgelegt wurden.

Die Gewahrung des Spitzenausgleichs wurde an zwei Bedingungen geknipft: Zum einen an die verpflichtende
Implementierung von Energie- und Umweltmanagementsystemen in Unternehmen desProduzierenden
Gewerbes bis Ende 2015, und zum anderen an die Erreichung von Energieeffizienzsteigerungen im gesamten
Produzierenden Gewerbe ab 2015.

Aufgrund der gestiegenen Energiepreise im Jahr 2022 hat die Bundesregierung beschlossen, energieintensive
Unternehmen zu unterstiitzen, indem sie den bis 2022 befristeten Spitzenausgleich um ein weiteres Jahr bis
Ende 2023 verlangert. Diese Verlangerung knipft den Spitzenausgleich an die Umsetzung von Malinahmen,
die in den jeweiligen Energie bzw. Umweltmanagementsystemen identifiziert wurden (siehe oben).

Warum ist eine Reform notig?

Der Spitzenausgleich setzt umweltschadliche Anreize, indem er die Kosten fur fossile Brennstoffe und Strom
senkt. Die Anreize zur Steigerung von Energieeffizienz und-einsparungen werden durch die Subvention trotz
geltenden Gegenleistungen (teilweise) veringert. Obwohl der Spitzenausgleich an die Umsetzung von
Endenergieeinsparmalinahmen gekniipft ist, die in den jeweiligen Energieund Umweltmanagementsystemen
identifiziert wurden, miissen Unternehmen lediglich die Bereitschaft erklaren, diese Malinahmen umzisetzen.
Es wird nicht konkretisiert, wie die Umsetzung nachzuweisen ist und welche Konsequenzen eine Nicht
Umsetzung hat (FOS 2023d).

Darliber hinaus bietet der Spitzenausgleich keine positiven Anreize fir die Transformation der Industrie. Der
Nachweis von MalRinahmen bezieht sich lediglich auf die Einsparung von Endenergie. Diese kann zwar auch
durch Investitionen in strombasierte und dekarbonisierte Anlagen erreicht werden, allerdings ist anzunehmen,



Seite 22 | Reform umweltschadlicher Subventionen

dass in den Energie und Umweltmanagementsystemen hauptsachlich Optimierungs und keine
Transformationsmafnahmen identifiziert werden (FOS 2023d).

Zusatzlich begtinstigt auch der Spitzenausgleich das gesamt@®roduzierende Gewerbe und nicht nur die
besonders energieintensiven Unternehmen im internationalen Wettbewerb. Dadurch kdnnen sich die
Preisimpulse aus Energie und Stromsteuern auf weniger Unternehmen auswirken, als es erforderlich ware,

um die Wettbewerbs fahigkeit zu erhalten. Zudem gibt esBwie bei der allgemeinen Entlastung- keine
empirische Evidenz fir positive Effekte der Steuervergiinstigung auf die Wettbewerbsfahigkeit der
Unternehmen. Im Gegenteil zeigen Studien auf, dass ein positiver Zusammenhang zwischen der Erhebung von
Energiesteuern und Umweltinnovationen sowie Energieeffizienz besteht (FiFo Kéln 2019).

Vollstandige Entlastung fiir bestimmte Prozesse und Verfahren (851 EnergieStG und
89a StromStG)

Aktuelle Regelung

Unternehmen des Produzierenden Gewerbes haben die Mdglichkeit, Uber die bisher genannten Entlastungen
hinaus Strom- bzw. Energieerzeugnisse, die fur bestimmte energieintensive Prozesse entnommen oder
verwendet werden, vollstandig von der Steuer zu befreien (siehe Tabelle 5). Die Liste der befreiten Prozesse
und Verfahren basiert auf EU-Recht, da gemaf Artikel 2 Absatz 4b der Energiesteuerrichtlinie (EnergieStRL)
Ausnahmen fir die dort aufgefiihrten Verwendungen gelten. Die Mitgliedstaaten haben jedoch die

Mo glichkeit, davon abzuweichen, da die Ausnahmen nicht verbindlich sind.

Diese Vergunstigung zielt darauf ab, die Belastung besonders energieintensiver Produktionsprozesse durch
die Strom- und Energiesteuer aufzuheben. Dadurch soll die Wettbewerbsposition der energieintensiven
Industrie in Deutschland durch die Anwendung der Regelsteuerséatze nicht gefahrdet werden (FiFo Koin
2019).

Tabelle 5: Von der Energie- und Stromsteuer entlastete Prozesse und Verfahren (851 EnergieStG und

§9a StromStG)
Prozesse und Verfahren StromStG | EnergieStG
1 Elektrolyse \Y
I Herstellung von bestimmten Erzeugnissen:
A Glas und Glaswaren, \Y \Y
A Herstellung von keramischen Erzeugnissen, keramischer \% \%
Wand- und Bodenfliesen und -platten, Ziegeln und sonstiger
Baukeramik,
A Zement, Kalk und gebranntem Gips, Erzeugnissen aus Beton \% \%

Zement und Gips,

keramisch  gebundenen  Schleifkdrpern,  mineralischen
Isoliermaterialien und Erzeugnissen daraus,
Katalysatorentragern aus mineralischen Stoffen

Waren aus Asphalt undbituminésen Erzeugnissen

Waren aus Graphit oder anderen Kohlenstoffen

Erzeugnissen aus Porenbetonerzeugnissen zum Trocknen
Kalzinieren, Brennen, Schmelzen, Erwarmen, Warmhalten
Entspannen, Tempern oder Sintern der vorgenannten
Erzeugnisse oder der zu ihrer Herstellung verwendeten
Vorprodukte

Metallerzeugung und -bearbeitung sowie im Rahmen der Vo o* V
Herstellung von Metallerzeugnissen fir die Herstellung von
Schmiede, Press, Zieh- und Stanzteilen, gewalzten Ringen

S
<
<
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und pulvermetallurgischen Erzeugnissen  und  zur
Oberflachenveredlung und Warmebehandlung
1 chemische Reduktionsverfahren \Y \%
1 gleichzeitig zu Heizzwecken und zu anderen Zwecken als als Heizoder \Y,
13Jzc " 9°-zz 3IITTAIJK A" Xz9
1 thermische Abfall- oder Abluftbehandlung A

Quelle: Eigene Darstellung

Anmerkung: *Jeweils zum Schmelzen, Erwadrmen, Warmhalten, Entspannen oder sonstigen Warmebehandlung Nicht beschrankt
auf Unternehmen des Produzierenden Gewerbes

Die Inanspruchnahme der prozessbezogenen Entlastungen erfordert keine Erbringung vorGegenleistungen.

Das Entlastungsvolumendurch die vollsténdige Entlastung fiir bestimmte Prozesse und Verfahren von der
Energie- und Stromsteuer in den Jahren 2021 bis 2023 zeigt Tabelle 6.

Tabelle 6: Entlastungsvolumen fur energieintensive Prozesse und Verfahren (in Mio. Euro)

Energiesteuer (8 51 EnergieStG)

Stromsteuer (§ 9a StromStG)

Quelle: BMF 2023.

Wie wurde die Regel begriindet und wie hat sie sich Uber die Zeit verandert?

Die vollstandige steuerliche Entlastung bestimmter energieintensiver Prozesse wurde mit der ersten Fassung
des Energiesteuergesetzes im Jahr 2006 eingefiihrt. Die entlastungsberechtigten Prozesse sind gemaf
Artikel 2 der européischen Energiesteuerrichtlinie von deren Regelungsbereich ausgenommen und erfordern
daher keine Genehmigung durch die Europaische Kommission.

Insgesamt sind folgende Nutzungsarten von Energieerzeugnissen von der Energiesteuerrichtlinie nach
Artikel 2 Absatz 4 der europaischen Energiesteuerrichtlinieausgenommen:

I Nutzung von Energieerzeugnissen fur andere Zwecke als HeizKraftstoff
1 Nutzung mit zweierlei Verwendungszweck (also sowohl als Heizstoff als auch fir andere Zwecke)
A bei der chemischen Reduktion
A Dbei Elektrolysen
A bei Prozessen der Metallindustrie
1 Nutzung von Strom fir
A chemische Reduktion
A Elektrolyse
A Prozesse der Metallindustrie
1 Nutzung von Strom, wenn er mehr als 50 Prozent der Kosten fir ein Erzeugnis ausmacht
1 Nutzung von Energieerzeugnissen und Strom fur mineralogische Verfahren

In 851 EnergieStG und §9a StromStG werden die Vorgaben der Energiesteuerrichtlinie aufgegriffen und
konkretisiert. Mit dem Hauptziel, den Wettbewerbsnachteil auf dem internationalen Markt durch eine
geringere finanzielle Belastung zu reduzieren (Européaiscé Kommission 2007), werden Prozesse mit mehreren
Verwendungszwecken von der Besteuerung ausgenommen.
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Mit der ersten Fassung des Energiesteuergesetzes im Jahr 2006 wurde die Nutzung von Energieerzeugnissen
fur folgende Prozesse steuerlich entlastet:

1 Mineralogische Prozesse (bspw. Herstellung von Glas, keramischen Erzeugnissen, Zement, Kalk,
Asphalt, mineralischen Dingemitteln und weitere) (EnergieStG und StromStG)

Metallerzeugung und -bearbeitung (EnergieStG und StromStG)

Chemische Reduktionsverfahren (EnergieStG und StromStG)

bei gleichzeitiger Verwendung zu Heiz und anderen Zwecken (EnergieStG)

thermische Abfall- und Abluftbehandlung (EnergieStG)

Elektrolyse (StromStG)

=A =4 =4 A =4

Seit 2006 wurde die Auflistung mehrfach angepasst, sowohl zur Beriicksichtigung aller relevanter Verfahren
als auch zur Beriicksichtigung von Entscheidungen des Européischen Gerichtshofs (siehe Tabelle 7).

Tabelle 7: Anpassungen beider Entlastung von bestimmten Prozessen und Verfahren (851 EnergieStG
und §9a StromStG) seit 2006

Jahr Anderung

1 Ausweitung der Listung mineralogischer Prozesse auf Herstellung von

Erzeugnissen aus Beton, Zement und Gips, mineralische Isoliermaterialiel

(EnergieStG und StromStG)

Ausweitung auf chemische Reduktionsverfahren (StromStG)

Ausweitung der metallurgischen Prozesse auf bspw. Herstellung von

2007 Schmiedeerzeugnisse, pulvermetallurgische Erzeugnisse
Oberflachenveredlung und Warmebehandlung (EnergieStG und
StromStG)

1 Spezifizierung des entlastungswirdigen Verwendungszwecks bei

metallurgischen Prozessen (StromStG)

Ausnhahme schwefelhaltiger Gasdle von der Steuerbefreiung (EnergieStG

1 Ausweitung der mineralogischen Prozesse auf Herstellung von keramisch
gebundenen Schleifkbrpern, Waren aus Grafit oder anderen
Kohlenstoffen, Erzeugnissen aus Porenbetonerzeugnissen und
mineralischen Dingemitteln (EnergieStG und StromStG)

1 Erganzung des Verwendungszwecks bei mineralogischen Prozessen ur|
[ (83 Co38 X«z J(«X8%8z X?°+ A«T 2?03 .am9

1 Ausweitung der mineralogischen Prozesse auf Herstellung von
Katalysatorentragern aus mineralischen Stoffen, Waren aus bitumindsen

2018 Erzeugnissen (EnergieStG und StromStG)

I Erganzung des Verwendungszwecks bei mineralogischen Prozessen ur
[ 1JKBE « X3 X«z 3J(«X3z X?2°+ A«T 203

= =

=

2011

Quelle: Eigene Darstellung

Warum ist eine Reform notig?

Die prozessbezogenen Entlastungsregelungen betreffen- im Gegensatz zu denanderen Begiinstigungen, die
sich auf den gesamten Energieverbrauch beziehen gezielt die zentralen, energieintensiven Prozesse und
Verfahren zur Erzeugung von Prozesswarme. Unter den derzeit geltenden Regelungen werden
energieintensive Prozesse und Verfalien jedoch uneingeschrankt von Steuerbelastungen befreit, unabhangig
davon, ob sie auf fossilen Energietragern oder Strom basieren.

5 Bis20060 FJ®2a| Jah2W&Iz( 3 Co® a X«Ww FJ22a|JK° X« EZF -TX3 ~ -« ° zXE«F Fo3axXMX|



Reform umweltschadlicher Subventionen | Seite 25

Diese pauschalen Entlastungen hemmen die Anreize zur Steigerung von Energieeffizienz uneetinsparungen
und beglinstigen somit einen hohen (fossilen) Energieverbrauch. Die vollstdndigen Entlastungen von fossilen
Energietragern und Strom in der Besteuerung staffen zudem keine Anreize fir die Umstellung auf CQe-
neutrale Technologien: Zum einen sind die Entlastungen nicht an Gegenleistungen gekniipft (FOS a.
2023a), wie etwa der Umsetzung von KlimaschutzmaRnahmen oder den Einsatz erneuerbarer Energien. Zum
anderen fuhrt die Subventionierung fossiler Energietréager zu niedrigeren Kosten fir fossile
Referenztechnologien, was trotz der gleichzeitigen Subvention der Strompreise keine Kostenvorteile fiir CQ-
neutrale Transformationsmaflnahmen hin zu strombasierten Anwendungen bietet.

Dariiber hinaus sind die prozessbezogenen Entlastungsregelungen nicht zielgenau gestaltet, da alle
Unternehmen des Produzierenden Gewerbes mit entsprechenden Prozessen pauschal begiinstigt werden,
ohne dass eine konkrete Wettbewerbsgefahrdung nachgewiesen werden muss.

2.2. Verkehr

&J° 1K 2JE XK z43 TATA a EX3 ! X|3 7 Xlo.3 CMadahmed N |
2EX«J?® -z 35528 TX  J!°AXKKX« ;3-@Xl©°o -« MX3 NJ|©°
im Zeitraum 2022-2030 von 150 auf 118 Mio. t COze reduzieren (vgl. Abbildung 2). Das Ziel von rund 84 Mio.

t CO2e wird damit allerdings deutlich verfehlt. Es verbleibt eine Klimaschutzliicke von rund 35 Mio. t CO2ze im
Jahr 2030. Auch in allen Zwischenjahrensind deutliche Zielverfehlungen zu erwarten: In Summe liegt die
Klimaschutzlicke im Verkehrssektor bei 210 Mio. t COze.

Abbildung 2: Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors
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Das Klimaschutzgesetz (88) verpflichtet die Bundesregierung, die jahrlichen Klimaschutzziele einzuhalten und
die Klimaschutzliicke zu schlie3en. Bei Zielverfehlung ist ein KlimaschutzSofortprogramm mit konkreten
MafRnahmen vorzulegen.

Ein wichtiger Baustein fir den Klimaschutz im Verkehr ist das Ziel der Bundesregierung, bis 2030 mindestens
15 Mio. in Deutschland zugelassenen Elektroautos. Im Baselinészenario unserer Wirkungsabschatzung (siehe
Abschnitt 5) steigt der Bestand an batterieelektrischen Fahrzeugen(BEV)von derzeit rund eine Million auf
10,7 Mio. Pkw (zum Vergleich:im MMS des Projektionsberichts sind es 8,2 Mio. BEV) und bleibt damit weit
hinter dem Ziel zuriick. Es braucht Malinahmen, die schnell wirken und die Elektrifizieung des
Individualverkehrs beschleunigen.

Von den jahrlich rund drei Millionen Neuwagen in Deutschland werden rund zwei Drittel von Unternehmen
zugelassen und rundein Drittel von (Uberwiegend einkommensstarken) Haushalten. Um die Elektrifizierung
effektiv zu beschleunigen und gerecht zu finanzieren, sind daher Mal3nahmen nétig, die auf én Bereich der
gewerblichen Neuzulassungen abzielen. Im Kontext des Subventionsabbaus gelingt das vor allem tber zwei
Instrumente: Eine Reform der Dienstwagenbesteuerung und die Abschaffung der Steuerverglnstigung dir
Dieselkraftstoff. Da Dienst - und Firmenwagen héaufig DiesetPkw sind, profitieren diese haufig von einer
Doppelsubventionierung. Zudem wirken die Subventionen unter anderem dem Ziel von 15 Mio. Elektroautos
entgegen und reizen hohe Fahrleistungen an. Aub weisen sie schlechte Verteilungswirkungen auf, weil die
Verfligbarkeit von Dienstwagen sowie der Besitz von Diesel-Pkw stark mit dem Einkommen korrelieren.

Dienstwagenbesteuerung

Koénnen Arbeithehmende einen gewerblich zugelassenen Pkw als Dienstwagen auch fir private Zwecke
nutzen, stellt das eine Sachleistung bzw. einen geldwerten Vorteil (gwV) dar. Der gwV muss zusatzlich zum
Gehalt als Einkommen versteuert werden (8 6 Abs. 1 Nr4 EStG). Die dienstliche Nutzung (bspw. die Fahrt zur
Kundin oder Patient:in) ist nicht einkommensteuerpflichtig.

Aktuelle Regelung

Fir die Steuererklarung gibt es aktuell zwei Methoden zur Berechnung desgwV, wobei die 1-%-Regel den
Regelfall darstellt und am haufigsten angewendet wird:®

1. Die Fahrtenbuchmetode: Alle betrieblichen und privaten Fahrten miissen festgehalten werden und
bei der Steuererklarung ausgewiesen werden.

2. Die pauschale 1-%-Regel: Monatlich werden vereinfachend pauschal ein Prozent (bzw. zwolf Prozent
pro Jahr) des Bruttolistenpreises des Pkw berechnet. Hinzu kommen monatlich 0,03 Prozent des
Bruttolistenpreises fur jeden Kilometer des einfachen Arbeitswegs.

5 In einer Umfrage der Agora Verkehrswende (2022) gaben 84,2 % der Dienstund Firmenwagennutzenden an, die pauschale 1%-
Methode anzuwenden.



Reform umweltschédlicher Subventionen| Seite 27

Beispiel: Fur einen 40.000 Euro teuren Dienstwagen und einen Arbeitsweg von 20 km einfacher
Strecke wird ein gwV von 7.680 Euro pro Jahr zusatzlich zum Gehalt versteuert. Davon entfallen
4.880 Euro auf die private Nutzung (1-%-Regel) und 2.880 Euro auf den Arbeitsweg (0,03 %). Der
Anteil des gwV fiir den Arbeitsweg kann als Ausgleich fiir die Entfernungspauschale interpretiert
werden (Quelle FiFo/FOS 2011). Auch wenn ein Dienstwagen genutzt werden kann und somit keine
Kosten entstehen,” kdnnen Pendelkosten als Werbungskosten abgesetzt werden Fiir emissionsfreie
Pkw ist der Satz fir die private Dienstwagennutzung bis zu einem Bruttolistenpreis von 60.000 Euro
auf 0,25 Prozent reduziert. Fir andere EPkw und Plug-In-Hybride (PHEV)mit einem
Schadstoffausstol? von bis zu 50 g CQ/km und einer bestimmten Reichweite (bei Anschaffung ab
2022 60 km; ab 2025: 80 km) sind 0,5 Prozent des Bruttolistenpreiseszu versteuern (§ 6 Abs. 1 Nr. 4
EStG).

Wie wurde die Regel begriindet und wie hat sie sich Uber die Zeit verandert?

Die pauschale 1-%-Regel wurde mit § 6 Abs. 1 Nr. 4 EStG im Jahr 1996 eingefiihrt (BGBI. | 1995, 1250) und
geht vermutlich auf ein Schreiben des Finanzministeriums aus dem Jahr 1982 zuriick (Kahler et al. 2021). Als
Erganzung zur Fahrtenbuchmethode stellte sie vor allem eineSteuervereinfachung fur Steuerzahlende und
Finanzamter dar, die mit deutlich geringerem administrativem Aufwand verbunden ist. Diese Vereinfachung
ist in der politischen Diskussion auch heute noch von grofRer Bedeutung und wichtiges Anliegen des
Finanzministeriums und des derzeitigen Finanzministers’.

Die pauschale Steuerhthe voneinem Prozent ergab sich seinerzeit aus der Annahme eines privaten
Nutzungsanteils von 20-25 Prozent, wobei unklar ist, auf welcher Statistik diese Annahme beruht Kahler et
al. 2021.). Tatsachlich scheint diese Annahme den tatsachlichen privaten Nutzungsanteil von Dienstwagen
substanziell zu unterschatzen. Gemaf den Daten des Deutschen Mobililtatspanels (Karlsruher Institut fir
Technologie 2021, Tabelle 6-5) wird ein durchschnittlich er Dienstwagen etwas weniger als 25.000 km pro
Jahr gefahren. Der Annahme nach wirde ein Dienstwagen also nur rund 5.000 bis 6.000 km pro Jahr fur
private Zwecke genutzt. Erwerbstatige legten im Jahr 2019 durchschnittlich aber fast 20.000 km pro Jahr
privat® zurtick (ebd., Tabelle 72), was einen privaten Nutzungsanteil von rund 80 Prozent ergeben wiirde°

Der fur die 1-%-Regel angenommene private Nutzungsanteil von 2025 Prozent wirde also eher auf einen
Extremfall wie z. B. AuBendienstler:innenmit iber 50.000 km dienstlicher Fahrleistung pro Jahr zutreffen.
Solche Falle scheinen aber wenig reprasentativ fir den Durchschnitt der Dienstwagennutzer:innen zu seirt!
Mit Blick auf eine Reform sollte sich die Pauschalbesteuerung starker am Durchschnittsfall orientieren, um
bestehende steuerliche Vorteile abzubauen, die sowohl umweltschadliche Anreize setzen (siehe weiter unten)
als auch zu Mindereinnahmen fiir den Staatfuhren (siehe unseren Reformvorschlag im folgenden Abschnitt).

Im Jahr 2003 schlug die rot-griine Bundesregierung vor, die pauschale Dienstwagenbesteuerung voreinem
Prozent auf 1,5 Prozent des Bruttolistenpreises zu erhéhen (gemeinsam mit weiteren MalRnahmen fir das
Steuerverglnstigungsabbaugesetz). Der Vorschlag stiel3 bei FDP und CDU/CSU auf Widerstand. Diese

7 Dabei ist das Gesamtpaket der Dienstwagennutzung entscheidend: Werden alle Kosten (inkider Kraftstoff kosten) von einer
Arbeitgeberin oder einem Arbeitgeber tbernommen oder nur das Fahrzeug zur Verfugung gestellt?

8  Siehe z. B https://www.zeit.de/news/2022 -08/26/ampel -streitet -ueber-spritfresser-als-dienstwagen

9 Beinhaltet alle Wege abziiglich dienstlicher Wege.

10 Zum Vergleich: In einer Umfrage im Auftrag der Agora Verkehrswende (2022) lag der Anteil privater Fahrten bei den 98 befragte
Dienstwagenfahrer:innen bei 38,4 %.

1 In einer Umfrage im Auftrag der Agora Verkehrswende (2022) gaben ca. 6 % der befragten Dienstwagenfahrer:innen an, eine
jahrliche Fahrleistung von 50.000 km oder mehr zu haben. Der Median lag bei 25.000 km/Jahr.
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argumentierten, dass die Bundesregierung nicht belegen kénne, dass eine solche Mal3nahme tatsachlich zu
einer Veranderung im Nutzungsverhalten von Dienstwagen fiihren wiirde (Deutscher Bundestag 2003a). Am
11. April 2003 wurde schlieB3lich der vom Vermittlungs ausschuss empfohlene Kompromiss von Bundestag
und Bundesrat gebilligt, der letztendlich keine Erh6hung der pauschalen Dienstwagenbesteuerung mehr
vorsah (Deutscher Bundestag 2003b).

Mit dem Jahressteuergesetz 2018 (NWB Datenbank 2018) wurde eine MaRhahme aus dem Koalitionsvertrag
von CDU/CSU und SPD (2018) umgesetzt: Die temporare Absenkung der Steuersétze fiir Elektreund
Hybridelektrofahrzeuge auf zunéchst 0,5 Prozent des Bruttolistenpreises. Ziel war (und ist) es, die
Elektromobilitat und weitere umweltfreundliche Alternativen zur Nutzung von Kraftfahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren zu férdern. Die MalRnahme war zunachst bis Ende 2021 befristet. Mit dem
Jahressteuergesetz 2019 wurde de MaRRnahme bis 2030 verlangert und der Steuersatz fur Elektrofahrzeuge
mit einem Bruttolistenpreis von bis zu 60.000 Euro auf 0,25 Prozent des Bruttolistenpreises reduziert.!?> Im
29. Subventionsbericht der Bundesregierung (BMF 2023) ist die fiskalische Wirkung der MaBnahme mit 470,
755, 1.100 und 1.505 Mio. Euro fir die Jahre 2021 bis 2024 beziffert.

Wahrend im Subventionsbericht des Finanzministeriums lediglich die vergiinstigten Steuersatze fur die
private Nutzung von Elektro- und Hybridelektrofahrzeugen als Dienstwagen als Subvention gefiihrt werden,
ist im Bericht des Umweltbundesamts zu umweltschadichen Subventionen (UBA 2021) die pauschale
Besteuerung privat genutzter Dienstwagen insgesamt als solche gefiihrt. Dadmweltbundesamt begrindet
die Aufnahme damit, dass die 1%-Regel den tatsachlichengwV in vielen Féllen unterschatzt und daher eine
Subvention mit umweltschadlichem Anreiz darstelle. Dabei besteht der umweltschadliche Anreiz der 1-%-
Regel aus der Sicht des UBA (2021) vor allem darin, dass Verbrenneaturch sie steuerlich beglnstigt werden.
Zudem ergibt sich bei kostenfreier Bereitstellung von Kraftstoffen ein zuséatzlicher Anreiz zur intensiveren
Nutzung des Dienstwagensim Vergleich zu privaten Pkw. Nicht zuletzt verringert die Regel denAnreiz zur
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel.

Das Bundesfinanzministerium hingegen scheint der Auffassung zu sein, dass die -Bo-Regel eine im Regelfall
angemessene Steuerh6he sei und vor allem der Vereinfachung diene. Das Verkehrsministerium legt sich

unseres Wissens diesbeziiglich nicht fest. GemaR Verkehrsminister Wissing ist es aber unter anderem ein
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Ende April 2023 wurde vom wissenschaftlichen Dienst des Bundestags die Dienstwagenbesteuerung in
Bezug auf das EUBeihilfenrecht untersucht. Aus dem Bundestagsgutachten geht hervor, dass die Forderung
des Staates bei der privaten Nutzung von Dienstfahrzeugen durchaus begrindbar ein Verstol3 gegen das
Beihilferecht sein konnte. Aus diesem Grund hat Stefan Gelbhaar (Blindnis 90/die Grinen) die EU
Kommission gebeten zu tberprifen, ob die deutsche Dienstwagenbesteuerung gegen EtRecht verstof3t (Der
Spiegel 2023; Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestages 2023). Zum jetzigen Zeitpunkt steht die
Prifung noch aus.

Aktuell gibt es in der Ampelkoalition Vorsté3e von Griinen und SPD die Dienstwagenbesteuerung zu
reformieren.**& X * &; | oK° T X & | K efkenntaberdli¢ Releladz des} X~ *3 J2 «zz

12 Zudem kam es zu einer Steuerbefreiung fur die private Nutzung von betrieblichen Fahrradern- sowohl herkémmlich als auch
elektrisch (Deutscher Bundestag 2021).

13 Verkehrsminister Volker Wissing auf dem Tagesspiegel Future Mobility Summit 2022
(https://www.youtube.com/watch?v=55MgTKX7bBE ).

14 Siehehttps://www.businessinsider.de/politik/so _-wollen-spd-und-gruene-verbrenner-dienstwagen-unattraktiver -machen/.

15 Siehehttps://www.zeit.de/politik/deutschland/2022  -08/christian -lindner-fdp -dienstwagenprivileg-entlastungspaket.



https://www.youtube.com/watch?v=55MgTKX7bBE
https://www.businessinsider.de/politik/so-wollen-spd-und-gruene-verbrenner-dienstwagen-unattraktiver-machen/
https://www.zeit.de/politik/deutschland/2022-08/christian-lindner-fdp-dienstwagenprivileg-entlastungspaket
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[ & X«  2(CZ2IZzX48 t9r dig Elektrifizierung der Pkw-Flotte an. Wahrend die SPD eine Erhéhung der 1%-
Regel auf 1,2 Prozent vorschlagt, wollen die Griinen die Steuerhdéhe nach dem C@Wert des Fahrzeugs
differenzieren.

Warum ist eine Reform notig?

Die Besteuerung der privaten Nutzung von Dienstwagen ist vor allem aus finanz und klimapolitischen
Grinden reformbediirftig. Die Steuerhéhe von einem Prozent des Bruttolistenpreises ist im Schnitt zu gering
und stellt daher eine Subvention dar. Aufgrund ihrer starken Pauschalierung setzt sie dariiber hinaus klima
und umweltpolitische Fehlanreize mit Blick auf Fahrzeugwahl und Fahrzeugnutzung. Darliber hinaus kénnen
weitere verteilungs- und industriepolitische Erwagungen beriicksichtigt werden.

Klima- und umweltpolitische Griinde:

1 Die 1-%-Regel setzt in ihrer derzeitigen Ausgestaltung im Wesentlichen zwei umweltschadliche
Anreize.

1 Erstens wirkt sie im Hinblick auf die private Nutzung wie eine Flatrate. Fir den Nutzenden
entstehen mit jedem zusatzlichen Fahrtkilometer keine zusatzlichen Kosten; die
Durchschnittskosten sinken sogar. In Kombination mit einer Tankkarte ist der Anreiz den
Kraftstoffverbrauch zu reduzieren vollstandig aufgehoben.

1 Zweitens bestraft die 1-%-Regel lange Haltedauern, weil der pauschale Satz auf den
Bruttolistenpreis (auch bei Gebrauchtwagen) angewendet wird undnicht berticksichtigt, dass
das Auto Uber die Zeit an Wert verliert. Damit reizt sie haufige Neuwagenkaufen an. Vor
allem bei Haltedauern von unter drei Jahren sind Dienstwagenb je nach Anwendungsfallb
deutlich guinstiger als eine private Neuanschaffung. Der Grund dafur ist der
Uberproportionale Wertverlust des Pkwin den ersten Jahren, den die pauschale Besteuarng
nicht abbildet. Dieser féllt jedoch bei der Privatanschaffung an. Zudem wird das
Kaufverhalten zugunsten teurerer (und damit meist COz-intensiveren) Fahrzeugen verzerrt,
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Dienstwagen im Durchschnitt tatsachlich teurer sind als Privatfahrzeuge, zeigt beispielsweise
eine Umfrage im Auftrag der Agora Verkehrswende (2022, Abbildung C.32). Der
durchschnittliche Listenpreis lag bei Privatwagen bei 31.490 Euro und bei Dienstwagen bei
50.671 Euro. Dabei fallt vor allem der Unterscheid bei hochpreisigen Fahrzeugen aufBei
Dienstwagen sind rund 30 Prozent der Fahrzeuge teurer als 50.000 Euro, bei Privatwagen
sind es weniger als 15 Prozent’

9 Dienstwagen kdnnten einen grof3en Beitrag leisten, um das Ziel der Bundesregierung von 15 Mio.
BEV bis 2030 zu erreichen. Aktuell sind erst etwas mehr als eine Million EPkw in Deutschland
zugelassen. Rund zwei Drittel aller Neuwagen werden von Unternehmenzugelassen. Dienst und
Firmenwagen bestimmen also maf3geblich das Tempo der Elektrifizierung. Mit Blick auf BEV
entwickelt sich aber ausgerechnet dieser Markt weniger dynamisch als der Privatmarkt (siehe
Abbildung 3). In den ersten Monaten des Jahres 2023waren 14 Prozent der gewerblichen
Neuzulassungen batterieelektrisch (BEV), wahrend es bei privaten Neuzulassungen 20 Prozent waren
(KBA 2023a). In Summe wurden im ersten Halbjahr 2023 rund 220.000 BEV verkauft. Dieser Wert
muss sich deutlich beschleunigenum bis 2030 auf 15 Mio. zu kommen. (KBA 2023a).

16 Siehehttps://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/e -autos-teuer-gebraucht-1.6085904 .

17 Da Dienstwagennutzer:innen tberdurchschnittlich viel verdienen (siehe Abschnitt 5) und auch weitere Faktoren, wie Statussymbaik,
die Wahl eines Dienstwagens beeinflussen kénnen, belegt dieser Vergleich die obige Aussage nicht.
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Abbildung 3: Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge an den privaten und gewerblichen Neuzulassungen
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Anmerkung: *Werte fiir Januar bis Juni 2023.

1 In Kombination mit der Steuerbegtinstigung von Dieselkraftstoff stellt das Dienstwagenprivileg haufig
eine Doppelsubventionierung dar. Der Anteil der Diesel-Pkw liegt bei Dienstwagen mit 64 Prozent
deutlich héher als bei Privatwagen, wo er 30 Prozent betragt (Agora Verkehrswende 2022, Abbildung
C.33). Der geringe Energiesteuersatz auf Diesel lohnt sich vor allem bei hohen Fahrleistungen (ab ca.
20.000 km pro Jahr), die ein Dienstwagen im Regelfall Gberschreitet (Agora Verkehrswende 2022,
Abbildung C.35). Der Anreiz zu hdheren Fahrleistungen sowie der Wettbewerbsnachteil fir E-
Dienstwagen fiihren zu einer starkeren Umweltbelastung.

Fiskalpolitische Grinde:

1 Zentrales Problem der 1-%-Regel ist, dass sie in vielen Fallen eine unzureichende Annéherung an den
tatséchlichen gwV eines Dienstwagens darstellt und diesen vor allem bei kurzen Haltedauern
systematisch unterschétzt (FOS 2021; FOS 2023e). Wie zuvor erwéhnt, ist u. a. die der Steuerhdhe
zugrundeliegende Annahme eines privaten Nutzungsanteils von 2025 Prozent zu gering. Auch
musste die 1-%-Regel fur eine faire Bewertung des gwV weitere Faktoren neben Neuwagenpreis und
Arbeitsweg bertcksichtigen Binsbesondere das Fahrzeugalter (Wertverlust) und den Umfang der
Privatnutzung. Ein neuer Dienstwagen, der Giberwiegend privat urd fir Freizeitverkehre genutzt wird,
sollte einen hdheren gwV aufweisen als ein fiinf Jahre altes Modell, mit dem nur zur Arbeit gefahren
wird. Bei gleichem Neuwagenpreis und gleichem Arbeitswegsind beide Varianten mit der 1-%-
Methode aber gleich zu versteuern.

1 Im Vergleich zu einer Privatanschaffung liegt der gwV der Dienstwagennutzung in vielen
Anwendungsfallen unter den tatsachlich anfallenden Kostenb inshesondere in den ersten Jahren
nach Neuanschaffung, in denen der Wertverlust besonders hoch ist (Agora Vekehrswende 2022b;
FOS 2023e). Eine Reform der Dienstwagenbesteuerung sollte die Herstellung steuerlicher Neutralitét
zwischen Dienstwagen und Privatanschaffung zum Ziel haben. Das heil3t, fur den Nutzenden sollte es
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finanziell nach Méglichkeit keinen Unterschied machen, ob fiir private Zwecke ein Dienstwagen oder
ein eigener Pkw genutzt wird.

Eine Anhebung der 1-%-Regelung ist gemafd Kahler et al. (2021) juristisch zuléassig, soweit durch
Studien und statistische Daten belegt werden kann, dass die derzeit anzusetzendemin Prozent den
statistisch vorhandenen Nutzungsvorteil nicht ausreichend abdecken. Das ist nach unserer
Einschatzung gegeben. So kommetwa eine der Studie der OECD (Harding 2014) zu dem Ergebnis,
dass die 1:%-Regel den Vorteil der privaten Dienstwagennutzung nur zu 40 Prozent erfasst. Auch in
Beispielrechnungen zeigt sich, dass aie 2-%-Regel den tatsdchlichen Nutzungsvorteil im
Durchschnittsfall deutlich besser abbilden wiirde (FOS 2023e).In Rechenbeispielenvon Agora
Verkehrswende und Oko-Institut (2021, S. 14) betragt der gemeinsame steuerliche Vorteilder
Dienstwagennutzung fur Arbeitgeber :in und Arbeitnehmer:in mehrere tausend Euro jahrlich (im
Vergleich zur Privatanschaffung bei hbherem Bruttogehalt). Insofern wére die im Folgenden
vorgeschlagene Verdopplung des pauschalen Steuersatzes awwei Prozent des Bruttolistenpreises
im Rahmen des Mdglichen.

Die Anzahl der privat genutzten Dienstwagen wird statistisch nicht erfasst, liegt aber
schatzungsweisezwischen 1,7 und 3 Mio. Pkw (Agora Verkehrswende/Oko-Institut 2021; FOS
2021). Das Subventionsvolumen belduft sich somit auf etwa 3,5bis 5,5 Mrd. Euro jahrlich (FOS 2021;
UBA 2021).

Weitere Griinde:

il

Die Verteilungseffekte der Subvention sind regressiv (siehe auch Abschnitt 5 zur
Wirkungsabschatzung). Im Status quo profitieren ganz Uberwiegend Menschen aus der oberen
Einkommenshalfte binsbesondere die einkommensstérkstenzehn Prozent der Gesellschaft. In der
unteren Einkommenshélfte ist die Dienstwagenverbreitung sehr gering (CompensatiorOnline 2019;
FOS 2021). Hinzu kommt, dass mit einer Reform, wie wir sie im folgenden Abschnitt vorschlagen,
mehr BEV-Dienstwagen zugelassenund Uber den Gebrauchtwagenmarkt schneller in private Hande
Ubergehen wirden. Das wirde BEV schneller in die Breite der Gesellschaft bringen und die
sozialpolitischen Herausforderungen zumindest teilweise adressieren.

Industriepolitisch kann eine Reform vorteilhaft sein, wenn sie die Nachfrage nach BEV stéarkt. Ein
schnell wachsender Absatzmarkt kdnnte derdeutschen Automobilindustrie bei der Transformation

helfen. Gerade die deutschen Automobilhersteller sind auf gewerbliche Neuzulassungen angewiesen.

So lag der Anteil der gewerblichen Neuzulassungen bei Audi, BMW, Mercedes, Opel, Porsche und
VW im Jahr 2021 mit 68-81 Prozent (T&E 2022) teils deutlich Gber dem gesamten Durchschnitt von
65 Prozent (KBA 2022a).

Die aktuelle Ausgestaltung der Dienstwagenbesteuerung stellt eine Marktverzerrung dar, vonder
insbesondere die deutsche Automobilindustrie profitiert. Die Regelung hat dazu beigetragen, dass
dieser Industriezweig im internationalen Vergleich eine hohe Bedeutung fiir die deutsche
Volkswirtschaft aufweist. Aus der Perspektive einer gesamtwirtschaftlichen Risikoabwagung ist diese
Konstellation problematisch: Subventionen vermindern die Anpassungsfahigkeit und-bereitschaft der
Unternehmen und sollten die sie unterstiitzenden Marktverzerrungen etwa durch entsprechende EU-
Vorgaben wegfallen, waren in Deutschland auch andere Wirtschaftsbereiche in einem
Uberproportional hohen Mal3e betroffen. Die politische Reaktion hierauf kann jedoch nicht ein
Festhalten an diesenRegelungen sein, da hierdurch das Klumpenrisiko fir die Volkswirtschaft als
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Steuerbegtinstigung von Dieselkraftstoff bei der Energiesteuer

Die Energiesteuer ist eine Verbrauchsteuer auf Kraft und Heizstoffe. Das deutsche Energiesteuergesetz, das
auf rahmengebenden EURIchtlinien basiert, enthalt unterschiedliche Steuersatze je nach Energieerzeugnis
und Verwendungszweck. Dadurch kommt es stelenweise zu wettbewerbsverzerrenden und klimaschadlichen
Steuervorteilen B unter anderem fur den Kraftstoff Diesel.

Aktuelle Regelung

Der Energiesteuersatz auf Dieselkraftstoff (hier in Form einer Mengensteuer in Hohe von 47,04 ct/l Bund
zwar seit dem Jahr 2003) liegt seit vielen Jahren 28 Prozent unter dem Steuersatz auf Benzin (65,45 ct/l seit
2003). Wie die folgende Tabelle zeigt, ig der relative Vorteil von Dieselkraftstoff umgerechnet auf seinen
Energie- und CO2-Gehalt sogar noch groR3er (36 bzw. 37 %). Denn ein Liter Diesel enthalt mehr
Kilowattstunden (kwh) und verursacht mehr CO: als Benzin. Ahnliches gilt fur Biodiesel und-ethanol, die den
entsprechenden fossilen Kraftstoffen bis zu einem Anteil von zehn Prozent beigemischt werden (der relative
Vorteil gegentber dem Benzinliegt dabei bei 28 % je Liter und sogar bei 53 % bezogen auf den C@ Gehalt).

Tabelle 8: Vergleich der aktuellen Steuersatze auf Benzin und Dieselnach Menge, Energie- und CO2-
Gehalt

Energietrager ct/kWh Euro/t CO 2

Benzin

Diesel

Differenz absolut

Z °3-EX«°AJ

Bioethanol

Biodiesel

Differenz absolut

Z °3-EX«°AJ

Quelle: 8 2 Abs. 1 EnergieStG und eigene Umrechnung.

Die unterschiedliche Besteuerung von Diesel und Benzin bei der Energiesteuer verschafft dem
Dieselkraftstoff einen unsachgemafen Wettbhewerbsvorteil, der den Charakter einer umweltschadlichen
Subvention hat. Zwar ist gleichzeitig fur die Kfz-Steuer Diesel-Pkw hoher. In Kombination ergibt sich aber
dennoch ein deutlicher Steuervorteil gegentiber Pkw mit Ottomotor (Benzin) vor allem bei hohen
Fahrleistungen (siehe Abbildung 4). Aufgrund der hdheren jahrlichen KfzSteuer startet der Diesel mit einer
héheren steuerlichen Grundbelastung ab dem ersten Kilometer. Ab einer Fahrleistung von 7.000 kmpro Jahr
Uberwiegt in diesem Beispiel jedoch der Steuervorteil, der mit jedem verbrauchten Liter Kraftstoff einhergeht.
Zum Vergleich: Die durchschnittliche Jahresfahrleistung von DiesetPkw lag im Jahr 2020 bei 17.747 km (KBA
2023b).
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Abbildung 4: Anreizwirkung der Energie- und Kfz-Besteuerung nach jahrlicher Fahrleistung fiur Benzin-
und Diesel-Pkw
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Die héhere Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw ist dabei nicht ausschlief3lich als Kompensation fiir die niedrigere
Energiesteuer auf Dieselkraftstoff zu betrachten. Die Differenzierung zwischen Benzin und Diesel existiert in
der Kfz-Steuer schon seit 1988 (Bundesgesetzblatt 198) B also schon einige Jahre bevor die Differenz in der
Energiebesteuerung substanziell ausgeweitet wurde giehe Abbildung 5). Ein Teil der héheren Kfz Steuer lasst
sich auch mit dem héheren SchadstoffausstoR der DieselPkw begriinden.

Zum 01. Januar 1994, als die Energiesteuer (damals noch Mineral6lsteuer) angehoben und die Steuerdifferenz
zwischen Benzin und Diesel vergréRert wurde, wurde im Gegenzug die KfzSteuer fur Diesel-Pkw explizit als
1-2° X« JO -« X3|7 | ° 3k steuérerachung bXteadk Kirverkleites und gnvefbleites

Benzin einheitlich 16 Pf/l und fur Dieselkraftstoff 7 Pf/l. Mit der Differenzierung wird die Wettbewerbssituation im
Guterkraftverkehrsgewerbe bericksichtigt. Der geringere BelastungsanstieDifiselkraftstoff bewirkt beim

Betrieb von Personenkraftwagen einen relativen Steuervorteil, der im Rahmen der Gesetzesanderung sachlich nicht
gerechtfertigt ist. Dieser Steuervorteil wird deshalb durch entsprechende Erhéhung destefrer fiir DiesePkw
ausgeglichel z

Da es fur Lastkraftwagen und Nutzfahrzeuge (die Uberwiegend mit Dieselkraftstoff betrieben werden) keinen
entsprechenden Nachteil fur Diesel in der Kfz-Steuer gibt, profitieren sie vollumfanglich vom Steuervorteil.
Berucksichtigt werden kann bei ihnen jedoch die zusatzliche LkwMaut, die im Jahr 2005 eingefiihrt wurde
und der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung dient. Sie betrifft jedoch nicht alle StraRen und Fahrzeuge, sodass
auch hier Lucken verbleiben, in denen der Steuervorteil voll verbleibt: Es werden bislang nur Autobahnen und
BundesstraRen bemautet (keine Land, Kreis-, Gemeindestral3en etc.). Auch sind bislang nur Lkw ab

7,5 Tonnen mautpflichtig (3,5-Tonnen-Lkw sollen ab Juli 2024 erfasst werden). Profiteure der Lucken sind
also beispielsweise DieselTransporter im Stadtverkehr.
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Wie wurde die Regel begriindet und wie hat sich die Regel Uber die Zeit verandert?

Ab 1939 wurde Dieselkraftstoff im Rahmen des sogenannten Mineraldlsteuergesetzes besteuert. Bereits
damals bestand ein steuerliches Privileg im Vergleich zu Benzin von 2,10 DM pro Doppelzentner
Eigengewicht (BMF 2014). Wie auch Abbildung 5 zeigt, wurden die Steuersatze erst 1951 wieder angepasst,
wobei das Dieselprivileg deutlich gesteigert wurde. Durch Anpassungen im Jahr 1964 wurdeder Steuervorteil
fur Dieselkraftstoff Drelativ zum Steuersatz auf einen Liter Benzinb auf knapp unter zehn Prozent verringert,
wo er bis auf ein paar wenige Jahre Anfang der 1980er Jahre verblieb. Die Differenzierung zwischen Diesel
und Benzin (bzw. Selbst und Fremdziinder) in der KfzSteuer wurde, wie zuvor erwéahnt, im Jahr 1988
eingeflihrt. Zu diesem Zeitpunkt betrug der Energiesteuervorteil von Dieselkraftstoff lediglich 1,61 ct/l.
Deutlich vergréRert wurde er dann aber in den Jahre 1989, 1991 und 1994. Seither besteht ein deutlicher
Steuervorteil fir Dieselkraftstoff von 18,4 ct/l. Der relative Vorteil gegentiber Benzin betr ug zeitweise bis zu
60 Prozent. Mit den Steuerhéhungen im Rahmen der 6kologischen Steuerreform zwischen 1999 und 2003
blieb der absolute Vorteil zwar unverandert*8, jedoch ging der relative Vorteil des Diesels gegeniiber Benzin
auf rund 30 Prozent zuriick.

Abbildung 5: Entwicklung der Energiesteuersatze flr Benzin und Diesel seit 1939
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Quelle: 8 2 Abs. 1 EnergieStG und BMF (2014)

Wahrend die Steuerséatze fir Diesel und Benzin seit 20 Jahren unverandert sind, ist der harmonisierte
Verbraucherpreisindex im gleichen Zeitraum um rund 44 Prozent gestiegen. Als Mengensteuer konzipiert
haben die Energiesteuersatze aufgrund der Inflation erisprechend an realem Wert verloren und auch die
Steuereinnahmen sind inflationsbereinigt riicklaufig (FOS 2022b). Waren die Steuersatze, wie in einigen
anderen EU-Staaten, an die Inflation gekoppelt (siehe z. B. FOS/FFU 2020), miissten sie mittlerweile bei
67,9 Cent pro Liter Diesel und bei 94,5 Cent fur den Liter Benzin liegen. Stattdessen ist die reale steuerliche
Belastung der beiden Kraftstoffe seit zwei Jahrzehnten ricklaufig.

18 Als Reaktion auf die Energiepreiskrise, die infolge des russischen Angriffskriegs auf die Ukraine im Februar 2022 ausbrachjtirte die

Bundesregierung zur Entlastung der vom Pkw abhé&ngigen Burger:innen den sogenannten Tankrabatt ein: Damit wurde die
Energiesteuer auf Benzin von Juni bis August 2022 um 29,55 ct/l und auf Diesel um 14,04 ct/l auf die in der EU-
Energiesteuerrichtlinie vorgegebenen Mindeststeuersatze gesenkt (Bundesregierung 2022a).
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Die Differenz in der Besteuerung von Diesel und Benzin wurde in der Vergangenheit haufig mit der
internationalen Wettbewerbsféahigkeit des deutschen Speditionsgewerbes begriindet, so auch bei der
Ausweitung der Differenz in den 1990er -Jahren (BT-Drs. 12/5502 , Der Spiegel 1994). Bis in die 1980er
Jahre spielten DieselPkw noch keine relevante Rolle in den Neuzulassungen und Dieselkraftstoff kam fast
ausschlieBlich in Lkw und Bussen zum Einsatz. Fir die steuerpolitische Behandlung des Dieselkraftstoffs
dirften Pkw bis dahin also tatsachlich kaum von Relevanz gewesen sein.

Das anderte sich jedoch ab Mitte der 1980er-Jahre als viele Hersteller, u. a. auch in Frankreich und

Deutschland, immer mehr dieselbetriebene PkwModelle auf den Markt brachten. Im Jahr 1995 lag der

Diesel-Anteil bei den Pkw-Neuzulassungen bei 14,6 Prozent Mitte der 2010er -Jahre bei rund der 50 Prozent

(KBA 2015). Der Steuervorteil fur Diesel kam also auch dem Markthochlauf der DiesetPkw zugute. Es lasst

sich allerdings nur mutmalRen, ob dies als Begleiterscheinung lediglich akzeptiert oder industriepoligch gar

gewtinscht war. Die Preisdifferenz zwischen Diesel und Benzin korreliert zwar mit dem DiesetAnteil an den
Pkw-Neuzulassungen (DIW 2005). Die Steuerpolitik kdnnte aber sowohl Folge als auch Ursache der

strategischen Neuausrichtung der Automobilhersteller sein. Immerhin wurde der DieselPkw bis zum

[ & X~ XK imJahe2QULS nd zum Teil noch dartber hinaus auch in der Politik als besonders sparsam,

'K 2J3JZ3XA«THK N| A«T ~JAMX3 3IFI NKXJ« T X XKz8 MXC-3 MX«Y

Auch ist nicht klar, wie grol3 der Effekt des Dieselprivilegs auf den Markthochlauf tatsachlich war bzw. ist. Es
zeigt sich jedoch, dass mit dem Hochlauf eine Selektion der Nutzergruppen einherging und Vielfahrende zum
Diesel wechselten (DIW 2005). Vor dem Hintergrund der hoheren Energieeffizienz von Dieselkraftstoff sowie
der zusatzlichen Steueranreize ist das eine nachvollziehbare Entwicklung. Im Jahr 2020 lag die
durchschnittliche Jahresfahrleistung eines Pkw mit DiesetMotor bei 17.747 km. Fur Benziner lag sie im
Vergleich bei 9.731 km (KBA 2023b).

Warum ist eine Reform notig?

Der Steuervorteil fur Dieselkraftstoff war noch nie sinnvoll. Die Energiesteuer sollte den Energieverbrauch
besteuern; der Steuersatz auf einen Liter Diesel misste also aufgrund des héheren Energiegehalts Je Liter
sogar Uber dem des Benzins liegen. Im ZugelesgU; J | X°°~ [ * © Z-3 506z ° X «X
Energiesteuerrichtlinie vorgesehen. Die unterschledllchen Steuersatze sollen demnach am Energiegehalt
ausgerichtet werden. Laut erstem Vorschlag hatte dieEnergiebesteuerungsrichtlinie 2023 in Kraft tr eten
sollen (Européische Kommission 2021a; Europaische Kommission 2021} derzeit ist jedoch noch nicht in
Kraft. Grund daflr ist, dass steuerliche MaRBnhahmen einstimmig von den Mitgliedsstaaten angenommen
werden mussen. Zuletzt hatte es die tschechische Ratsprasidentschaft im Jahr 2022 nicht geschafft einen
Kompromiss durchzusetzn (Européisches Parlament 2023); die schwedische Prasidentschaft scheint andere
Prioritdten zu haben (Tagesspiegel Background 2023). Trotz breiter Unterstiitzung der Reform auch von
Seiten der Industrie und von Nichtregierungsorganisationen stocken die Verhandlungen noch immer
erheblich, eine Einigung ist auch in der zweiten Jahreshalfte 2023 nicht absehbar (Politico 2023). Die
deutsche Bundesregierung hat in ihrem Koalitionsvertrag angekiindigt, die vorgesehene EU
Energiesteuerrichtlinie umzusetzen® sofern sie denn in Kraft treten sollte (SPD et al. 2021).

Fiskalpolitische Grinde:

Der Vorschlag der Kommission ist zu begrifen. Mit einer EUJweiten Vereinheitlichung wirde das
Hauptargument fur den Steuervorteil fir Dieselkraftstoff (der internationale Wettbewerb im
Transportgewerbe) weitgehend entkréftet, die die Reform wirden den Spielraum fur Steuerwettbewerb stark
einschrénken. Die EU Staaten héatten hingegendie Mdglichkeit, die Energiesteuer auf Diesel zu erhéhen und
entsprechende Mehreinnahmen zu generieren. Aktuell wird in fast allen Landern Diesel geringer besteuert als
Benzin (Tax Foundation 2022) oder es existieren Ausgleichsmechanismen, mit denen die gezahlten Steuern
teilweise riickerstattet werden kdnnen (T&E 2015). Dem deutschen Fiskus entgehen dadurch seit tiber zwei
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Jahrzehnten jahrliche Energiesteuereinnahmen in einstelliger Milliardenhéhe. Allein fir den Zeitraum 2006
2018 gibt das UBA (2021) einen kumulierten Steuerausfall von rund 95 Mrd. Euro an (durchschnittlich
7,3 Mrd. Euro pro Jahr).

Auch die angemessene Besteuerung von DiesePkw wiirde durch die Reform ermdglicht. Weil nicht ohne
weiteres zwischen Pkw und Lkw unterschieden werden kann, profitieren Pkw eher ungewollt vom
Energiesteuervorteil. Zwar zahlen DiesetPkw eine héhere Kfz-Steuer; die gleicht den Energiesteuervorteil
aber nicht aus (siehe Abschnitt 5 zur fiskalischen Wirkung der Reform). Der zunehmende Anteil an Diesel
Pkw im Bestand ist ein Grund, weshalb dieEnergiesteuereinnahmen in den letzten beiden Jahrzehnten trotz
gestiegener Fahrleistung gesunken sind (FOS 2022e; Statista 2023).

Letztlich macht die Steuerbegiinstigung fir Diesel auch die Férderung der Elektromobilitat unnétig teuer. &
Pkw und E-Lkw weisen gegeniber Verbrennern und DiesetLkw in vielen Fallen bereits heute einen
Kostenvorteil auf. Dieser Vorteil ist jedoch zumindest teilweise Resultat teurer Subventionen fir die
Elektromobilitat (u.a. Kaufpramien, KfzSteuerausnahmen, LkwMaut-Ausnahmen, verginstigte
Dienstwagenbesteuerung). Ein Teil dieser klimafreundlichen Subventionen liel3e sich streichen, wenn
zunachst die klimaschadlichen Subventionen gestrichen wirde. Den Klimaschutz wirde das effizienter und
glUnstiger machen.

Klima- und umweltpolitische Griinde:

Auch der Markthochlauf von Diesel-Pkw ist als Argument fur die Steuervergtinstigung von Dieselkraftstoff

(sofern es denn je eins war) nicht mehr haltbar. Der Bestand an DieselPkw hat seinen Peak im Jahr 2018

(15,2 Mio. Diesel-Pkw im Bestand) erreicht und ist seitdem um rund 0,8 Mio. geschrumpft (KBA 2023c). Die
Neuzulassungenvon Diesel-Pkw”~ « T MX3 X ©°7° 7~ X ©°© TX2a [ & X XK | JIJ«TJIHKz
auf 0,47 Mio. im Jahr 2022 (KBA 2022b). Eine weitere Férderung der Technologie ist tberflissg. Mit Blick

auf 6kologische Kriterien ist sie sogar umwelt- und klimaschadlich. Die Subvention wirkt der notwendigen
Elektrifizierung bei Pkw und Lkw entgegen und konterkariert die Verlagerung des Guterverkehrs von der

StraRRe auf die Schiene (FOS 2023f).

Auch im Kontext des geplanten europaischen Emissionshandelssystems fir Warme und Verkehr ist die
Reform der Energiesteuerrichtlinie sinnvoll. Energiesteuern stellen einen impliziten CQ-Preis dar. Aktuell sind
diese Preise aber stark zugunsten des Diesels verzerrt (vgl. Tabelle 8) und beeintrachtigen so die Effizienz der
expliziten CO2-Bepreisung im Rahmen des Emissionshandels. Der Vorschlag der Kommission wirde fir mehr
Konsistenz zwischen Klima und Finanz bzw. Steuerpolitik sorgen.

Wie zuvor beschrieben, reizt die Kombination aus niedriger Energie und hoherer Kfz-Steuer héhere
Fahrleistungen an und fihrt daher zu héheren Treibhausgas und Schadstoffemissionen. Zudem erschwert die
Regelung die Verschiebung weg vom motorisierten Individualverkehr und Stral3enverkehr hin zum
offentlichen Verkehr.

Weitere Griinde:

Neben den 6kologischen Anreizwirkungen stellen die steuerlichen Rahmenbedingungen zudem einen
unsachgemafen Steuervorteil fir Halter:innen von DieselPkw mit hoher Fahrleistung dar. Da sowohl die
Fahrleistung als auch der Besitz von DieselPkw stark mit dem Einkommen korrelieren (Bach et al. 2019; Oko
Institut 2020), profitieren insbesondere einkommensstarke Haushalte vom Steuervorteil fir Dieselkraftstoff
(siehe auch Abschnitt 5).
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Exkurs: Entfernungspauschale und Deutschlandticket

Aktuelle PolitikmaRnahmen und deren Auswirkung auf den Reformbedarf fur
bestehende Subventionen

Mit der Entfernungspauschale kénnen Kosten fiir Arbeitswege als sogenannte Werbungskostenbei der
Einkommensteuer geltend gemacht werden. Neben den Wegekosten kdnnen weitere Arten von
Werbungskosten fur die Einkommenserzielung entstehen (bspw. auch Bewerbungs oder arbeitsbedingte
Umzugskosten). Die Grundlage fir deren steuerliche Absetzbarkeitst das sogenannte Nettoprinzip. Danach
darf nur der Teil des Einkommens besteuert werden, der nicht zur Einkommenserzielung selbst aufgebracht
werden musste.

Die Entfernungspauschale bildet arbeitsbedingte Wegekosten pauschal bzw. unter bestimmten
Voraussetzungen belegscharf ab. Die Pauschale wird vom zu versteuernden Einkommen abgezogen. Dadurch
kann die Steuerlast der Einkommensteuerpflichtigen sinken, bspwwenn der Werbungskostenpauschbetrag
von 1.230 Euro pro Jahr von der Entfernungspauschale und den restlichen Werbungskosten Gberschritten
wird und das zu verbleibende Einkommen den steuerlichen Freibetrag Ubersteigt.

Der aktuelle Regelsatz fir die Entfernungspauschale betragt 30 ct/km der einfachen Distanz zwischen
Wohnsitz und Arbeitsstatte. Zusatzlich ist die Anzahl an Arbeitstagen zu beriicksichtigen, an denen tatséachlich
der Arbeitsweg zuriickgelegt wurde. Die Hohe der Entfernungspauschale ergibt sich tGiber das einfache
Produkt von Arbeitsweg und Anzahl der Arbeitstage. Temporar gelten von 2021 bis 2026 erhdhte Satze, die
im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 als Ausgleich fir die C&Bepreisung im
Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) beschlossen wurden. Fur 2021 und 2022 wurde die Pauschale ab
dem 21. Kilometer auf 35 ct/km erhoht, fur die Jahre 2023 bis 2026 auf 38 ct/km. Aufgrund der
Energiepreiskrise in Folge des russischen Angriffskriegs auf die Ukraine und da damit zusammenhéngenden
starken Anstieg der Lebenshaltungskosten wurde die Erhéhung auf 38 ct/km riickwirkend fir das Jahr 2022
vorgezogen. Geringverdienende, die von der Einkommensteuer freigestellt sind und daher keine Pendelkosten
geltend machen kdnnen, wird von 2021 bis 2026 eine sogenannte Mobilitatspramie in Hohe von 14 Prozent
der Entfernungspauschale gewéhrt (BMF 2021b; BMF 2022; Bundesregierung 2022b).

Beispiel: Bei einem Arbeitsweg von 20 km und 175 Tagen an der Arbeitsstatte betragt die
Entfernungspauschale 1.050 Euro pro Jahr. Fallen keine weiteren Werbungskosten an, kann der
Werbungskostenpauschbetrag abgesetzt werden. Fallen 450 Euro an weiteren Werbungskogen an,
kénnen insgesamt 1.500 Euro abgesetzt werden. Die steuerliche Entlastung, die sich dadurch ergibt,
hangt vom individuellen Grenzsteuersatzb und damit von der Hohe des zu versteuernden Einkommens
Dab. Betragt dieser Grenzsteuersatz 25 Prozent, ergibt sich eine Entlastung von 67,50 Euro im
Vergleich zum Pauschbetrag. Betragt der Grenzsteuersatz 35 Prozent, steigt die Entlastung bei
gleichbleibenden Werbungskosten auf 94,50 Euro.

Die Entfernungspauschale wird seit vielen Jahren als umweltschadliche Subvention mit schlechter
Verteilungswirkung kritisiert (siehe z. B. Fraunhofer FIT/IER 2022; UBA 2021).Fir das UBA (2021) besteht
die Umweltschadlichkeit der Entfernungspauschale darin, dass diese vor allem den Pkwerkehr beginstigt
und einen Trend zu langen Arbeitswegen beftrdert. Dieser wiederum trégt zu Zersiedelung und
Flacheninanspruchnahme bei. Somiist diesbeziiglich eine nachhaltige und sozial ausgewogene Stadtplanung
notwendig, um Umweltschdden und Verteilungsungerechtigkeit entgegenzuwirken. Mit einem jahrlichen
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Subventionsvolumen von rund funf bis sechs Milliarden Euro werden mit ihr substanzielle Finanzmittel
umverteilt, die jedoch ganz tberwiegend der oberen Halfte der Einkommensverteilung zuflieRen?®

Die Einfihrung des Deutschlandtickets stellt einen weiteren Grund fiir eine Reform der Entfernungspauschale
dar. Viele Pendelnde werden nun zweifach subventioniert: Sie kénnen das vergiinstigte Ticket (derzeit

49 Euro pro Monat) nutzen und gleichzeitig ihre Wegekosten zur Arbeitsstatte geltend machen. In
bestimmten Fallen kann die Entfernungspauschale héher ausfallen als der Preis des Deutschlandtickets. Eine
Weiterentwicklung der bisherigen Entfernungspauschale hin zu einer Pauschale in Abhangigkeit von der
Verflgbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel nach ésterreichischem Vorbild (Bundesministerium fiir Finanzen
2021) erscheint vor diesem Hintergrund als eine mdgliche Option. So kénnte die Pauschale grundsatzlich auf
die Hohe der Kosten des Deutschlandtickets, dso auf derzeit 588 Euro pro Jahr, begrenzt werden. Eine
héhere Pauschale wirde dann nur noch in (sozialen) Hartefallen oder in Fallen einer Unzumutbarkeit der
Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel, z. B. aufgrund unzureichender Verfligbarkeit, gewéahrt werden.

19 Laut UBA (2021) grindet die negative Bewertung der Verteilungswirkung der Entfernungspauschale zum einen im héheren (Grenz

)Steuersatz fur einkommensstarke Haushalte und in deren gré3eren durchschnittlicherPendel-Distanz. Zudem kommen sie haufiger
Uber die Werbungskostenpauschale und haben damit zusammen mit steuerlich absetzbaren Fahrtkosten andere Werbungskosten.
Eine Reform der Entfernungspauschale kann diese soziale Ungleichheit gezielt bekampfen.
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3. Reformvorschlage

Nachdem zuvor der Reformbedarf flir ausgewahlte umwelt- und klimaschadliche Subventionen in den
Sektoren Industrie und Verkehr dargestellt wurde, beschreibt dieser Abschnitt konkrete Mal3nahmen zum
Abbau umweltschédlicher Subventionen. Die entworfenen und weiterentwickelt en Reformvarianten
beachten dabei auch aktuelle Entwicklungen wie Inflation, Energiepreise und bereits erfolgte Reformen der
Abgabe- und Umlagesystematik im Energiebereich.

Im Industriesektor wurden die Subventionstatbestande allgemeine anteilige Entlastung, Spitzenausgleich
sowie vollstandige Entlastung fiir bestimmte Prozesse und Verfahren bei der Energie und Stromsteuer
untersucht. Fir den Sektor Verkehr wurden Dienstwagen- und Dieselprivileg analysiert. Fir beide Sektoren
wurden ganzheitliche Reformvorschlage entwickelt, begriindet und quantifiziert sowie ihre Implementierung
und ihre Wirkung auf die Nachhaltigkeitskriterien dargestellt.

3.1. Industrie

Entsprechend des im vorhergehenden Abschnitt dargelegten Reformbedarfs stellen wir im Folgenden
Vorschlage fur eine Neugestaltung der Energie und Stromsteuerentlastungen vor. Die Vorschlage bauen auf
Vorarbeiten des FOS?® auf, die firr dieses Vorhaben weiterentwickelt wurden.

Schrittweise Reduzierung der Subventionierung fossiler Energietrager bis zum
vollstandigen Auslaufen

Der Reformvorschlag sieht eine schrittweise Reduzierung und letztendliche Abschaffung der bestehenden
Energiesteuerentlastungen vor. Die Reform betrifft die allgemeine anteilige Entlastung (8 54 EnergieStG), den
Spitzenausgleich (8 55 EnergieStG) sowie digollstdndige Entlastung fur spezifische Prozesse und Verfahren
(8 51 EnergieStG) im Bereich der Energiesteuer.

Wie im Abschnitt zum Reformbedarf erlautert, begunstigen die geltenden Regelungen gegenwaértig den
Einsatz fossiler Energigrager und behindern somit die notwendige Dekarbonisierung der Industrie. Grund
dafir ist, dass die Entlastungen die Preise zugunsten fossiler Energietrager verzerren und die Kosten fossiler
Referenztechnologien senken. Als Konsequenz steigt die Kostendifferenzwischen fossilen
Referenztechnologien und CQOz-neutralen Alternativtechnologien. Diese Situation mindert die Anreize, auf
strom- oder wasserstoffbasierte Technologien umzusteigen.

Element 1: Abschaffung des Spitzenausgleichs und allgemeiner Entlastung ab 2024

Der Reformvorschlag sieht vor, dass die bisherigen Regelungen zum Spitzenausgleich sowie zur allgemeinen
Energiesteuerentlastung nicht tber das Jahr 2023 hinaus verlangert werden und ersatzlos auslaufen.
Zukunftig soll fur die Nutzung fossiler Energietrager somit der regulare Regeltarif geman § 2 des EnergieStG
zur Anwendung kommen.

Mit einem Volumen von jeweils ca. 170 bis 175 Mio. Euro jahrlich (BMF 2023) sind die allgemeine Entlastung
und der Spitzenausgleichim Rahmen der Energiesteuerfinanziell fur die Unternehmen weniger bedeutsam als
die Befreiung energieintensiver Prozesse und Verfahren von der Energiesteuer nach 8 51 EnergieStG. Der
Spitzenausgleich sowie die allgemeine Energiesteuerentlastung entlasten den fossilen Energieverbran

20 U. a. Forschungsvorhaben fe 6/20: Effekte einer Novellierung der Entlastungstatbestande im Energie und Stromsteuergesetz im
Auftrag des BMF (mit Oxford Economics, Assmann Peiffer, Hochschule Niederrhein) und Forschungsvorhaben FKZ 3720 43 101 O:
Die Rolle der staatlich bestimmten Energiepreisbestandteile im Instrumenten-Mix im Auftrag des UBA (mit Oko-Institut, GWS. Prof.
Dr. Stefan Klinski).
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aullerhalb der energieintensiven Prozesse und Verfahren. Somit sind sowohl weniger energieintensive
Prozesse innerhalb energieintensiver Unternehmen dartber beginstigt als auch Unternehmen, die gar nicht
energieintensiv produzieren (Mitnahmeeffekte). In beiden Fallen wiirden héhere Energiekosten zu keiner
starkeren Beeintrachtigung der Wettbewerbsfahigkeit fihren, da sie keinen signifikanten Kostenfaktor
darstellen.

Element 2: Stufenweise Auslaufen der vollstandigen Entlastungen fiir energieintensive Prozesse und
Verfahren bis 2027

Die vollstandige Entlastung von der Energiesteuer bei der Verwendung fossiler Energieerzeugnisse in
bestimmten energieintensiven Prozessen und Verfahren (§ 51 EnergieStG) soll hingegen stufenweise
reduziert werden. Das schrittweise Auslaufen der Subvention zielt darauf ab, eine abrupte und potenziell
hohe individuelle Steuerlast fir betroffene Unternehmen zu vermeiden. Gleichzeitig wird den Unternehmen
ausreichend Zeit eingerdumt, um sich auf die schrittweise Abschaffung der Entlastung vorzubereiten und
bestehende Férderprogramme zur Dekarbonisierung zu nutzen, um den Einsatz fossiler Energietrager zu
reduzieren.

Die vorgeschlagene Reform sieht eine dreistufige Reduktion der Subvention vor: Ausgehend von der
vollstéandigen Entlastung energieintensiver Prozesse und Verfahren von der Energiesteuer im Status quo wird
die Entlastung im Jahr 2024 noch 75 Prozent der Enegiesteuerentlastung betragen, gefolgt von 50 Prozent
im Jahr 2025 und schlief3lich 25 Prozent im Jahr 2026. Ab 2027 wird die Entlastung dann vollstandig
entfallen.

Zudem wird die bisherige Steuerbefreiung fiir die Verwendung von Kohle als Heizstoff in Prozessen und
Verfahren (gemaR § 37 Abs. 2 Nr. 4 EnergieStG) ab dem Jahr 2024 aufgehoben. Daher wird ab 2024 fur den
Einsatz von Kohle in den betreffenden Prozessen undVerfahren ein Steuersatz von 0,33 Euro pro Gigajoule
erhoben. Eine stufenweise Reduktion ist hier nicht erforderlich, da der Regeltarif flr die Verwendung von
Kohle (0,33 Euro/GJ) im Energiesteuergesetz ohnehin niedrig ist.

Starkere Differenzierung der Stromsteuerentlastungstatbestande

Im Rahmen der geltenden Stromsteuerbeglinstigungenb bestehend aus der allgemeinen Entlastung (89b
StromStG), dem Spitzenausgleich (810 StromStG) sowie der vollstandigen Entlastung fir bestimmte Prozesse
und Verfahren (89a StromStG)D sieht der Reformvorschlag eine starkere Differenzierung der
Entlastungstatbestande vor. Wahrend strombezogene Subventionen die Anreize fir eine sparsame und
effiziente Nutzung von Strom insgesamt senken, kann eine abrupte Abschaffung der Entlastungstatbestande
zu einer deutlichen Erhéhung der Strompreise fuhren. Dies kénnte insbesondere bei bestimmten
stromintensiven Prozessen den Ubergang zu einer dekarbonisierten Wirtschaft hemmen.

Element 1: Zusammenfihrung Spitzenausgleich und allgemeine Entlastung in eine Entlastungsregelung ab
2024

Der Reformvorschlag beinhaltet eine Zusammenfiihrung des Spitzenausgleichs (8 10 StromStG) und der
allgemeinen Stromsteuerentlastung (8§ 9b StromStG). Mit dem Ziel, den Begunstigtenkreis auf
energieintensive Branchen und Unternehmen zu begrenzen, die im intenationalen Wettbewerb stehen, sieht
der Reformvorschlag die Anwendung von sektoralen und unternehmensspezifischen Kriterien vor, die bereits
in geltenden Reglungen Anwendung finden (vgl. FOS ua. 2023b).

Um eine gro3tmagliche Harmonisierung mit weiteren bereits bestehenden Strompreisentlastungen zu
schaffen sowie den administrativen Aufwand fir Unternehmen und Vollzugsbehdrden gering zu halten, sieht
der Vorschlag eine Branchenabgrenzung gemal3 Anlage 2 Emgiefinanzierungsgesetz (EnFG) vor (siehe
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Anhang). Die Branchenliste des EnFG identifiziert insgesamt 115 stromkosten oder handelsintensive
Branchen, die ein (erhebliches) Verlagerungsrisiko aufweisen. Im Vergleich zum Anwendungskreis bei der
allgemeinen Stromsteuerentlastung und beim Spitzenaustgich, der undifferenziert alle 282 Sektoren des
Produzierenden Gewerbes umfasst, reduziert sich somit die Anzahl der antragsberechtigten Branchen um
mehr als die Halfte. Als unternehmensspezifischer Schwellenwert fur die Inanspruchnahme solbwie im EnFG
Pdie Entlastung erst ab einem Stromverbrauch voneiner Gigawattstunde pro Jahr greifen.

Damit trotz Entlastung die mit der Stromsteuer beabsichtigte Lenkungswirkung erzielt wird, miissen
beglinstigte Unternehmen zudem individuelle Gegenleistungen erbringen (siehe Abbildung 6). Auch diese
orientieren sich an den Anforderungen des Energiefinanzieungsgesetzes (EnFGJ? Neben dem Betrieb eines
Energiemanagementsystems und der Umsetzung der wirtschaftlich durchfiihrbaren MaBnahmen sieht der
Reformvorschlag die Umsetzung von Transformationsmafnahmen oder alternativ die Umstellung auf
erneuerbare Energien vor (vgl. Abbildung6). Somit erfolgt eine Entlastung von der Stromsteuer, wenn

1 die im letzten abgeschlossenen Geschéaftsjahr verbrauchte Strommenge, die nicht nach §9a StromStG
(Entlastung fur bestimmte Prozesse und Verfahren) entlastet wird, mehr alseine GWh/Jahr betragt,

1 das Unternehmen ein zertifiziertes Energiemanagementsystem (ISO 50001) oder ein
Umweltmanagementsystem (EMAS) betreibt (bzw. fir Unternehmen mit einem Verbrauch von
weniger als finf GWh/Jahr ein Energiemanagementsystem nach ISO 50005 Stufe 3 oder eine
Mitgliedschaft in Energieeffizienz- und Klimaschutznetzwerk) und

1 das Unternehmen

1 energieeffizient ist, well
A alle wirtschaftlich durchfiihrbaren MaRnahmen, die in dem Energie- oder
Umweltmanagementsystem identifiziert wurden, umgesetzt sind,
A keine wirtschaftlich durchfiinrbaren MaRnahmen identifiziert worden sind
oder
A es imvorangegangenen Kalenderjahr mindestens 50 Prozent des
Entlastungsbetrags, der im zweiten Jahr vor dem Antragsjahr gewahrt wurde,
fur entsprechende MalRhahmen investiert hat und
1 mindestens 30 Prozent seines Stromverbrauchs durch ungeférderten Strom aus
erneuerbaren Energien deckt oder
1 Investitionen in DekarbonisierungsmalRnahmen getatigt hat.

2L Ggf. konnten Uber eine Hartefallregelung auch kleinere und mittlere Unternehmen mit geringerem Stromverbrauch, aber hoher
Strom(kosten)intensitat in die Entlastungsregelung einbezogen werden. Als Kriterium kénnte daftr der Stromverbrauch im Verhé&his
zur Wertschopfung angesetzt werden (z. B. 1,2 MWh/1.000 Euro BWS, bezogen auf das aktuelle durchschnittliche Strompreisniveau
fur industrielle Verbraucher).

22 Die Super Cap Regelung sowie und die Differenzierung der Begrenzung je nach Liste Anlage 2 werden in diesem Reformvorschlag
nicht berucksichtigt.
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Abbildung 6: Reformvorschlag fir Gegenbedingungen bei der anteiligen Stromsteuerentlastung
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Quelle: Eigene Darstellung

Der Umfang der Entlastung betragt nach der Reform 75 Prozent der gezahlten Stromsteuer Uber dem
Selbstbehalt von einer GWh/Jahr. Bisher war Uber Spitzenausgleich und allgemeiner Entlastung theoretisch
eine maximale Entlastung von 92,5 Prozent oberhalb des Selbstbehalts méglich (wenn kein Abzug der
Entlastung bei den Arbeitgeber-Beitragssatzen zur Rentenversicherung erfolge wirde). Zudem sieht der
Reformvorschlag vor, dass die Entlastungshéhe jedes Jahr um einen zu bestimmenden Anteil, z. B. unehn
Prozent, reduziert wird., bis sie in einigen Jahren ganz auslauft. Diese degressive Ausgestaltung ist angelehnt
an die subventionspolitischen Leitlinien, die vorsehen, dass Subventionen grundsatzlich befristet und
degressiv gestaltet werden sollten, um Gewohnung®ffekte zu vermeiden (BMF 2021a).

Element 2: Anteilige Entlastungen fir stromintensive Prozesse und Verfahren

Die Steuerentlastung fur stromintensive Prozesse und Verfahren (8§ 9a StromStG) wird geman
Reformvorschlag grundsétzlich beibehalten, um Anreize zum Brennstoffwechsel zu strombasierten
Anwendungen nicht zu mindern. Allerdings sieht der Reformvorschlag vor,statt einer vollstdndigen
Entlastung nur noch eine anteilige Entlastung zu gewéahren, um Anreize zur Energieeinsparung
aufrechtzuerhalten (vgl. FOS u.a. 2023a).

Die bestehende Liste der privilegierten Prozesse und Verfahren gemaR § 9a StromStG (vgl. Tabelle 3) wird
dabei beibehalten, unabhéngig von der individuellen Wettbewerbssituation der Unternehmen. Somit bleibt
die Mdglichkeit einer Entlastung flr stromintensive Prozesse und Verfahren bestehen. Sobald jedoch
Unternehmen diese beantragen, ist eine zusétzliche Entlastung der betreffenden Strommengen durch die
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Nachfolgeregelung zum Spitzenausgleich und allgemeiner Entlastung nicht méglich. Dies ist bereits bei den
aktuell geltenden Regelungen der Fall.

Die unternehmensspezifischen Gegenleistungen sowie der Umfang der Entlastung orientieren sich am oberen
Reformvorschlag fir den Spitzenausgleich und der allgemeinen Stromsteuerentlastung (siehe Element 1). Die
Héhe der Entlastung fiir stromintensive Prozess und Verfahren betragt somit 75 Prozent der gezahlten
Stromsteuer. Durch die anteilige Entlastung werden Anreize zur Effizienzsteigerung geschaffen. Ein Vorteil
der anteiligen Entlastung liegt in der einfachen Administrierbarkeit. Das bestehende Anmelde und
Nachweisverfahren kann beibehalten werden, wobei lediglich die Hohe der Entlastung verringert wird. Ein
Nachteil besteht darin, dass dabei nicht berticksichtigt wird, wie unterschiedlich die Potenziale zur
Effizienzsteigerung bei den jeweiligen Prozess@& und Verfahren sind.

Eine Ausnahme wird allerdings fiir die Elektrolyse zur Wasserstoffproduktion geschaffen. Dieser Prozess
bleibt zu 100 Prozent entlastet, um den Aufbau des Wasserstoffmarktes zu férdern.

Verwendung der Mehreinnahmen

Ziel der Reform der Energie und Stromsteuerentlastungen sollte nicht die Konsolidierung des Haushalts oder
die Generierung von Einnahmen fiir Verwendungen aulR3erhalb der Wirtschaft sein. Vielmehr sollten die
Reformvorschlage in Summe fir die Unternehmen belstungsneutral ausgestaltet werden. Die bei Umsetzung
der Reformvorschlage freiwerdenden Mittel sollten gezielt in bestehende Férderprogramme zur
Transformation der Industrie (etwa in Klimaschutzvertrage) umgeleitet werden. Auf diesem Weg ware den
Unternehmen direkt geholfen, hohe fossile Energieverbrauche zu reduzieren und ihre Produktion im Einklang
mit den Klimazielen umzustellen.

Wirkung auf Nachhaltigkeitskriterien

Die Reformvorschlage bauen Fehlanreize zulasten des Klimaschutzes ab und wirken sich dadurch positiv auf
die okologische Nachhaltigkeit aus:

1 Das Preissignal von Energie und Stromsteuer kommt kinftig bei deutlich mehr Unternehmen an.
Die Lenkungswirkung hin zu Effizienzsteigerungen oder den Umstieg auf erneuerbare
Energietrager wird dadurch verbessert.

1 Die Stromsteuerentlastungen werden starker differenziert, sodass einerseits kein Fehlanreiz
bezlglich des Umstiegs von fossilen Energietrédgern auf Strom entsteht und andererseits Anreize
zur effizienten Nutzung von Strom greifen.

1 Bei Unternehmen, die weiterhin teilweise von der Stromsteuer entlastet werden, sorgen
Gegenleistungen dafir, dass der mit dem Preissignal beabsichtigte Anreiz zum sparsamen
Umgang mit Strom erhalten bleibt und gleichzeitig der Einsatz erneuerbarer Energierund die
Umsetzung von Klimaschutzmafl3nahmen erfolgt.

Auf die soziale Nachhaltigkeit wirken sich die Reformen kaum aus. Die Vorschlage zielen alle in Richtung einer
besseren tkologischen Wirkung, verteilen aber insgesamt kein Geld zwischeWirtschaft und privaten
Haushalten um. Die Auswirkungen auf die Beschéftigung sind gering.

Die 6konomische Wirkung ist zwar kurzfristig leicht negativ, sofern die Reformen ohne Beriicksichtigung der
Mittelverwendung betrachtet werden (siehe Abschnitt zur Wirkungsabschatzung). Mittel - bis langfristig ist
jedoch anzunehmen, dass die heimische Indusie durch die schnellere Transformation hin zur Klimaneutralitat
im Vergleich zu internationalen Wettbewerbern Vorteile erhalt.
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3.2. Verkehr

Entsprechend des im vorhergehenden Abschnitt dargelegten Reformbedarfs stellen wir im Folgenden
Vorschlage fur eine Neugestaltung der Dienstwagenbesteuerung sowie der Besteuerung von Diesel im
Rahmen von Energie und Kfz-Steuer vor.

Dienstwagenbesteuerung

Die 1-%-Regel wird ab 2024 fir alle Verbrenner und Plug-in-Hybride pauschal aufzwei Prozent des
Bruttolistenpreises pro Monat erhoht. Fir E-Autos bleibt der aktuelle Steuervorteil zundchst bestehen: Bis zu
einem Bruttolistenpreis von 60.000 Euro werden elektrische Dienstwagen pauschal mit 0,25 Prozent
besteuert. Bei Bruttolistenpreisen von tiber 60.000 Euro werden sie pauschal mit 0,5 Prozent besteuert.

Es sollte ein Enddatum fur die BEVAVerglinstigung in der Dienstwagenbesteuerung festgesetzt werden,
idealerweise 2030 bzw. sobald das aktuelle Ziel der Bundesregierung von 15 Mio. EAutos (oder ggf. eine
angepasste Anzahl, mit der die Klimaschutzziele vorassichtlich erreicht werden kénnen) erreicht ist. Der
Abbau der Vergunstigung fur elektrische Dienstwagen erfolgt ggf. schrittweise. Dadurch wird vermieden, dass
sich eine weitreichende Subventionierung von EDienstwagen verfestigt und tUber den Markthochlau f hinaus
bestehen bleibt (Mithahmeeffekte). Auch wird der Anreizeffekt so starker nach vorne gezogen und die
Elektrifizierung damit potenziell beschleunigt.

Der Arbeitsweg wird unverandert mit 0,03 Prozent pro Kilometer der einfachen Strecke zwischen Arbeits-
und Wohnstéatte besteuert. Die Option der kilometerscharfen Abrechnung privater Fahrten bleibt weiterhin
mit der Fahrtenbuchmethode bestehen, dabei sollten idealerweise Mdglichkeiten fir eine digitale Losung
geschaffen werden, die Datenschutz gewahrleisten.

Der Reformvorschlag fir die pauschale Dienstwagenbesteuerung orientiert sich an Beispielen aus dem EU
Ausland. So wird der geldwerte Vorteil beispielsweise in den Niederlanden fir Nullemissionsfahrzeuge mit
zwolf Prozent jahrlich (1 % monatlich) berechnet (ACEA 2022). Fir alle anderen Pkw sind es 22 Prozent
(1,833 % monatlich). In Luxemburg werden ab 2025 privat genutzte Dienstwagen mit Verbrennungsmaotor
(einschlie3lich Hybrid- und Plug-in-Hybridfahrzeuge) pauschalmit zwei Prozent besteuert, E-Autos mit einem
Prozent bei einem Verbrauch unter 18 kwh/100km und 1,2 Prozent bei einem Verbrauch tber 18

kWh/100 km (ALD Automotive o. J.). Diese Ansétze setzen sehr pragmatisch einen deutlich stérkeren Anreiz
zur schnelleren Elektrifizierung.

Uber die einfache Anhebung der 1-%-Regel hinaus gibt es verschiedene, unter Umstéanden sinnvolle Optionen
zur weiteren Differenzierung der Dienstwagenbesteuerung, die fur die weiteren Analysen aber nicht
beriicksichtigt werden:

1 Einen differenzierteren Ansatz verfolgt bspw. GroRRbritannien. Dort steigt der Steuersatz mit dem
CO2-Wert des Autos von zwei Prozent jahrlich fir Nullemissionsfahrzeuge bis auf 37 Prozent (3,1 %
monatlich) fur Fahrzeuge mit einem Ausstof3 von 160 g CQ/km oder mehr (ACEA 2022).

1 Eine weitere Differenzierungsoption findet sich in Belgien. Der gwV sinkt dort aufgrund einer
Alterskorrektur Uber die Jahre. Alternativ denkbar wére auch eine Kilometerkorrektur, die die
Gesamtfahrleistung des Fahrzeugs beriicksichtigt. Solche Korrekturen kénnten sinnvoll sein, um
beispielsweise AuRendienstler:innen mit €hr hohen dienstlichen Jahresfahrleistungen nicht unnétig
zu belasten. Auch wirde so der Wertverlust des Fahrzeugs berlcksichtigt, der innerhalb der ersten
drei Jahre besonders groR ist undstark mit der Fahrleistung zusammenhangt. Okologisch positiv zu
bewerten wéare, dass lange Haltedauern beguinstigt und der Anreiz zu haufigen Neukaufen reduziert
wirde.
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1 Ahnlich der aktuellen Regelung fur EAutos, bei denen die Steuerhéhe ab einem Preis von
60.000 Euro ansteigt, kdnnte eine solche Preisschwelle auch flr Verbrenner eingefuhrt werden. Da
Bruttolistenpreis des Dienstwagens und das Einkommen des Dienstwagennutzendens korrelieren,
kdnnte so eine verbesserte Verteilungswirkung erzielt werden.

91 Fir eine deutlich prazisere Besteuerung der privaten Dienstwagennutzung musste die tatséchliche
private Fahrleistung erfasst werden. Die 1-%-Regel hat einen Flatrate Charakter mit Blick auf die
Fahrleistung. Fir die Umsetzung ware allerdings die verpflichtende Nutzung eines Fahrtenbuchs
notwendig. Haufiges Gegenargument ist der administrative Aufwand, wobei mit der Digitalisierung
der Fahrzeuge unkomplizierte L6sungen mdglich sein sollten. Der Vorschlag wirde zu einer
gerechteren Besteuerung fuhren und hétte die 6kologische Anreizwirkung, die GbermaRige Nutzung
zu reduzieren.

1 Neben der Arbeitnehmendenseite (1-%-Regel) ist auch die Arbeitgeberseite im Kontext der
Dienstwagenbesteuerung zu betrachten. Dazu gehéren Regelungen im Rahmen der Umsatzsteuer
(Absetzbarkeit von Firmenwagen) und der Gewinnsteuer (Abschreibungsregelungen). In Belgien,
Frankreich, Irland, Polen und Portugal beispielsweise sind die Abschreibungsmaoglichkeiten fiir
Firmenwagen an den CQ-Wert oder die Antriebsart gekniipft. Ahnliche Regelungen gibt es in einigen
Landern auch fir den Vorsteuerabzug. In Osterreichgilt fir Firmenwagen ab einem Preis von
40000 ( A3 - T X [ 2AEA  °J«zX«°X2Y

Steuerbegtinstigung von Dieselkraftstoff bei der Energiesteuer

Die Steuersatze von Diesel und Benzin sollen fiir Pkw (optional auch Lkw) auf Basis des jeweiligen
Energiegehalts angeglichen werden, indem der Energiesteuersatz fir Diesel von aktuell 47,04 ct/l auf

75,68 ct/l steigt. Dies soll ab 2024 sukzessive Uber flinf Jahre ablaufen? Gleichzeitig wird die Kfz-Steuer fiir
Pkw angepasst: Die HubraumKomponente fir Diesel-Pkw (9,50 Euro je 100 ccm) sinkt auf das Level von
Benzin (2 Euro je 100 ccm).

Die Anhebung der Energiesteuersétze fur Lkw wird im Folgenden als optional betrachtet, da in diesem
Kontext die 2005 eingefiihrte Lkw -Maut auf Autobahnen und Bundesstraf3en zu bericksichtigen ist.
Entsprechend bleibt auch die KfzSteuer fur Lkw unveréndert. Eine Differenzierung nach Diesel und Benzin
gibt es im Lkw-Segment hier ohnehin nicht, da Benzin hier nicht von Relevanz ist. Die LkwMaut gewinnt
zunehmend an Bedeutung fiir die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und wird zum01.12.2023 um einen
CO2-Aufschlag erganzt?* Vor diesem Hintergrund ware zunachst zu prifen, inwiefern eine zusatzliche
Anhebung der Energiesteuer auf Dieselkraftstoff noch sachgerecht wéare. Ohnehin wére in Bezug auf den
Lkw-Verkehr eine Anhebung der Mautsatze die vermutlich bessere Vorgehensweiseum auch den
internationalen Guterverkehr einzubeziehen. Mit Reichweiten von tber 2.500 km kdnnen Lkw auf
internationalen Routen héhere Tankstellenpreise in Deutschland (aufgrund von Energiesteuer und nationalen
Emissionshandel) durch Tanken im Ausland vermiden, wahrend der Maut nicht ausgewichen werden kann.
Um die Differenzierung bei der Energiesteuer fur Dieselkraftstoff zwischen Pkw und Lkw umzusetzen, wére
denkbar, dass mautpflichtige Fahrzeuge die erhéhten Ausgaben fiir die hdhere Energiesteuer zuriickstattet
bekommen oder eine Gutschrift bei der Maut erhalten.

Die Anreizwirkung von Energie- und Kfz-Steuer fir Pkw mit und ohne Reform ist in Abbildung 7 dargestellt.
Im Vergleich zum Benziner (ote Linie) werden DieselPkw (hellblaue Linie) zwar mit einer hdheren KfzSteuer
belastet, weshalb die steuerliche Belastung einen héheren Ausgangswert hat. Mit jedem Kilometer
Fahrleistung profitiert der Diesel -Pkw aber im Status quo von einer geringeren Energiesteuer. Die Steigung

2 Der Steuersatz auf Diesel ist dann absolut héher als auf Benzin, da Diesel einen héheren Energiegehalt aufweist.

2 https://www.bundesregierung.de/breg -de/aktuelles/lkw -maut-co2-2194574 .
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der Linie ist daher deutlich geringer als die Linie fir den BenzinerPkw. Ab einer jahrlichen Fahrleistung von
ca. 8.000 Kilometern tberwiegt in diesem Beispiel der Vorteil des DiesetPkw in der Energiesteuer seinen
Nachteil in der Kfz-Steuer.

Abbildung 7: Anreizwirkung der Energie- und Kfz-Steuer nach Fahrleistung vor und nach der Reform
der Dieselbesteuerung
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Quelle: Eigene Berechnungen

Die durchschnittliche Jahresfahrleistung fur Pkw mit Diesel-Motor lag im Jahr 2022 bei 17.747 km (KBA
2023b). Das aktuelle Steuersystem fordert also DiesetPkw mit hoher Fahrleistung. Durch die Reform
(dunkelblaue Linie) wird die steuerliche Anreizwirkung angeglichen. Der DieselPkw hat zwar immer noch
einen Vorteil, der mit der Fahrleistung steigt. Dieser féllt aber geringer aus als im Status quo und ist nur noch
auf die hohere Energieeffizienz von DiesetPkw zuriickzufihren und nicht mehr auf den kiinstlichen
Steuervorteil. Vorteilhaft ist die Reform fir Mens chen mit Diesel-Pkw und geringer Fahrleistung.

4. Wirkungsabschéatzung der Subventionsreformen

In diesem Abschnitt stellen wir Wirkungsabschatzungen fir die im vorherigen Abschnitt diskutierten
Reformvorschlage vor. Die jeweils betrachteten Dimensionen unterscheiden sich dabei zwischen den beiden
Sektoren Industrie und Verkehr. Fir den Sektor Industie werden konomische Effekte bestimmt. Fiskalische
Effekte werden nicht modelliert, es werden aber einige tberschlagige Aussagen getroffen. Fiskalische Effekte,
Effekte auf die Treibhausgasemissionersowie Verteilungswirkungen werden fiir den Sektor Verkehr
geschatzt.
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4.1. Industrie

1

f

1

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegenden steuerlichen Entlastungen fiir dasProduzierende Gewerbe haben im Durchschnitt
nur eine geringe Bedeutung fir die Produktionskosten in den einzelnen Wirtschaftsbereichen:

Ersatzlose Streichung der Entlastungstatbestande der Energiesteuer

Eine ersatzlose Streichung der im Rahmen der Energiesteuer gewéhrten Entlastungen fuhrt zu
geringen Verlusten von Produktion und Beschaftigung:

Reform der Entlastungstatbestéande der Stromsteuer

Der Reformvorschlag zur Zusammenfiihrung des Spitzenausgleichs und der allgemeinen
Stromsteuerentlastung kann im modellseitig nur stark vereinfacht umgesetzt werden. In einer
Sensitivitatsbetrachtung wird daher eine vollstandige Abschaffung der drei Entlastungstatbestande
der Stromsteuer modelliert:

Im Bereich der Energiesteuer weisen die Entlastungen in der Glaserzeugung mit einem Wert
von 1,4 Prozent die gréRte Relation zu den Produktionskosten auf. Bei der Herstellung von
Keramikprodukten und anderen mineralischen Erzeugnissen betragt dieser Wert fingegen
lediglich 0,6 Prozent. In den restlichen Produktionssektoren erreicht er maximal 0,2 Prozent.
Die Entlastungen im Rahmen der Stromsteuer sind tiber die Branchen etwas heterogener
verteilt. Die héchste Relation zu den Produktionskosten zeigt sich bei der Herstellung von
Nichteisen-Metallen und GielRereien mit 1,1 Prozent, gefolgt von der Papierproduktion, der
Glaserzeugung und den sonstigen mineralischen Erzeugnissen (jeweils 0%).

Die Glaserzeugung verzeichnet mit einem Produktionsriickgang von 3,1 Prozent die hochsten
Verluste. Es folgen die weiteren Bereiche der mineralischen Erzeugnisse mit Riickgéngen
zwischen 0,7 Prozent und 1,0 Prozent. Die sonstigen Wirtschaftszweige weisen hirgegen alle
einen Produktionsriickgang von unter 0,5 Prozent auf. Der durchschnittliche
Produktionsriickgang tber alle untersuchten Wirtschaftszweige betragt 0,2 Prozent.

Die Abweichung des Bruttoinlandsprodukts von -0,2 Prozent entspricht bezogen auf die
Jahreswerte 2022 einer Einbuf3e in Hohe von 93 Euro pro Kopf.

Im Vergleich zum Szenario der Energiesteuerreform verteilt sich der Kostenschock tber mehr
Produktionsbereiche.

Die hochsten Kosteneffekte treten in der N ichteisen-Metallindustrie (1,1 %) sowie in der
Glaserzeugung, der Papierproduktion und den sonstigen mineralischen Erzeugnissen (je

0,6 %) auf Im Durchschnitt aller Branchen betragt der relative Kosteneffekt 0,2 Prozent.

Die groRten Produktionsverluste werden in im Produktionsbereich Nichteisen-Metalle und
GielRereien €3,7 %) und in der Papiererzeugung-2,6 %) verzeichnet. Die relative Abweichung
der gesamtwirtschaftlichen Produktion belauft sich auf -0,6 Prozent.
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Vorgehensweise

Der Modellanalyse vorgelagert ist die Aufteilung der statistisch vorliegenden Gesamtentlastungen fir das
Produzierende Gewerbe nach den im Modell abgebildeten Produktionsbereichen. Fir die Aufteilung
orientieren wir uns an den nach Energietragern differenzierten Energieverbrauchen der Produktionsbereiche.
Im Fall der vollstandigen Entlastung fiir bestimmte Prozesse und Verfahren wird die Gesamtentlastung nur
auf die Produktionsbereiche mineralische Erzeugnisse (WzZ0823), Metallerzeugung (WZ08-24) sowie
Metallverarbeitung (WZ08 -25) ihren Energietragereinsatzen entsprechend verteilt. Die nach
Produktionsbereichen differenzierten Entlastungen werden im nachsten Schritt den jeweiligen
Produktionskosten gegeniibergestellt. Produktionskosten sind definiert als die Summe aus
Vorleistungsbeziigen (inkl. Energie), Lohnkosten, Abschreibungen sowie Kostensteuern abziiglich
Subventionen. Die Produktionskosten ergeben zusammen mit dem Nettobetriebsiiberschuss den
Produktionswert. Die hierfiir notwendige Kostenstrukturerhebung des Statistischen Bundesamtes liegt
aktuell bis 2020 vor. Da dieses Jahr stark durch Sondereffekte (Coron@andemie) gepragt war, wéhlen wir
2019 als gemeinsames Basisjahr fur alle drei hier notwendigen Statistiken (Energieverbrauchegewéhrte
Entlastungen, Kostenstruktur).

Aufgrund von datenseitigen Einschrankungen kann die energieintensive Grundstoffchemie nicht separat
dargestellt werden. Generell gilt, dass die relative Bedeutung der Entlastungen fur die Produktionskosten nur
den jeweiligen Durchschnitt des Produktionsbereiches wiedergibt und einzelne Unternehmen deutlich tGber
dem Durchschnitt liegen kénnen b aber viele Unternehmen in dem Produktionsbereich entsprechend auch
weit darunter. Die nachfolgende Tabelle 9 gibt die Ergebnisse wieder:

Tabelle 9: Produktion, Umsatzrendite und steuerliche Strom - und Energieentlastungen nach
Wirtschaftszweigen in 2019

S Entlastungen
Bezugsjahr: 2019
Mio. Euro Mio. Euro Relgtion zu
Produktionskosten

08-09 Steine/Erden/Bergbau 5.498 7,4 % 1 23 0,0% 0,5 %
10-12 Ernahrung/Tabak 214.509 3,6% 29 241 0,0% 0,1%
13-15 Textilien/Bekleidung/Leder 21.369 53% 2 23 0,0% 0,1%
16 Holzarbeiten 21.261 54 % 1 56 0,0% 0,3%
17 Papier 42.175 4,7 % 16 228 0,0% 0,6 %
18 Druck 13.751 13% 1 25 0,0 % 0,2%
20-21 Chemie/Pharmazie 223511 53% 53 1.031 0,0 % 0,5 %
22 Gummi-/Kunststoffwaren 88.481 3,8% 6 176 0,0% 0,2%
23.1 Glas 11.356 7,5% 142 62 1,4% 0,6 %
23.2/31/4 Keramik 5.604 59% 34 12 0,6 % 0,2%
23.5-7 Sonst. mineral. Erzeugisse 23.166 6,2 % 122 121 0,6 % 0,6 %
24.1-3 Roheisen/erste Bearb. 49.264 -1,2% 44 134 0,1% 0,3%
24.4-5 NE-Metalle/GieRRereien 53.672 0,5% 111 606 0,2% 1,1%
25 Metallerzeugnisse 122.281 45 % 80 168 0,1% 0,1%
26 Elektrogerate 91.265 6,9 % 5 52 0,0% 0,1%
27 Elektrische Ausriistungen 118.949 41% 7 52 0,0% 0,0%
28 Maschinenbau 288.992 2,8% 22 140 0,0 % 0,0 %
29 Kraftwagen/ -teile 519.062 2,2% 28 199 0,0% 0,0%
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30 Sonstiger Fahrzeugbau 55.733 3,3% 4 19 0,0 % 0,0 %
31-33 Mobel/Sonstige 93.283 55% 6 63 0,0 % 0,1 %
Insgesamt 2.063.183 3,6 % 716 3.430 0,0 % 0,2 %

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Im Fall der Energiesteuer weisen die Entlastungen in der Glaserzeugung (WZ0&3.1) mit einem Wert von
1,4 Prozent die gréRte Bedeutung fir die Produktionskosten auf. In der Herstellung von Keramikprodukten
und den sonstigen mineralischen Produkten betragt der Anteil bereits lediglich 0,6 Prozent. In den restlichen
Produktionsbereichen féllt die Relation noch einmal deutlich kleiner aus (max. 0,2 %).

Die Entlastungen im Rahmen der Stromsteuer sind etwas heterogener tber die Branchen verteilt. Mit

1,1 Prozent sind die Entlastungen fur die Herstellung von Nichteisen-Metallen und GieRereien (WZ08-24.4-5)
relativ gesehen am grof3ten, gefolgt von der Papierproduktion (WZ08-17), der Glaserzeugung (WZ0823.1)
und den sonstigen mineralischen Erzeugnissen (WZ083.5-7) mit jeweils 0,6 Prozent.

Die Reformvorschlage sehen eine Kirzung bzw. Streichung der Entlastungstatbestande vor. Dies bedeutet
unmittelbar eine Erhéhung der Produktionskosten der betroffenen Unternehmen und entsprechende
Mehreinnahmen auf Seiten des Staates (unter sonst gleichen thstanden). Mittels des dynamischen Input
Output -Modells DINOS der Prognoswerden die 6konomischen Folgewirkungen fur die betroffenen
Produktionsbereiche selbst undfur die Gesamtwirtschaft bestimmt.

Der Wegfall der Entlastungen wird im DINOS-Modell als exogener Schock auf die Produktionskosten der
Produktionsbereiche implementiert. Annahmegemalf reichen die Unternehmen den Kostenschock an ihre
Preise in voller Hohe weiter, so dass sich in der Konsequen ihre Produkte gegentiber denen des Auslands
verteuern. Im Verbund mit den im Modell hinterlegten Preis-Nachfrageelastizitaten fuhrt diese relative
Verteuerung unmittelbar zu einem Verlust von Marktanteilen im In - und Ausland. Auf die geringere
Auslastungihrer Produktionsfaktoren reagieren die direkt betroffenen Unternehmen im Modell mit einer
Verringerung ihrer Beschéftigten und einer Reduktion ihrer Investitionsnachfrage. Der Beschéftigungsverlust
dampft den privaten Konsum, was zuséatzlich zu Nachfragevelusten und einer geringeren Auslastung auch in
den indirekt betroffenen Produktionsbereichen fuhrt. Aufgrund von Riuckkopplungseffekten liegt die
resultierende Preiserhéhung in den Produktionsbereichen geringfugig tber dem Niveau des urspriinglichen
Kostenschocks. Auf Seiten der Importe wirkt zusatzlich der Effekt einer geringeren Nachfrage nach
Vorleistungsprodukten aus dem In- und Ausland aufgrund einer niedrigeren Produktion im Inland. Nachetwa
sieben bis achtJahren im Simulationszeitraum werden neue Gleichgewichtswerte fur alle Variablen im Modell
erreicht.

Ersatzlose Streichung der Entlastungstatbestdnde der Energiesteuer

Der Reformvorschlag auf Seiten der Energiesteuer sieht die ersatzlose Streichung aller drei
Entlastungstatbestande vor. Die nachfolgende Tabellel10 gibt den Kostenschock (in Relation zu den
Produktionskosten) sowie die im Modell resultierenden relativen Abweichungen nach Erreichen eines neuen
Gleichgewichts fur ausgewéahlte Variablen gegeniber ihren Referenzwerten wieder:
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Tabelle 10: Wirkungsabschéatzung des Reformvorschlags einer ersatzlosen Streichung der
Entlastungstatbestande bei der Energiesteuer

Kostenschock Exporte Importe Produktion
08-09 Steine/Erden/Bergbau 0,0% 0,1% -0,3% -05% -04 %
10-12 Ernahrung/Tabak 0,0% 0,1% -0,3% 0,0% -0,2%
13-15 Textilien/Bekleidung/Leder 0,0% 0,1% -0,3% -0,1% -0,3%
16 Holzarbeiten 0,0% 0,1 % -0,2 % 0,0% -0,2%
17 Papier 0,1 % 0,2% -04 % -01% -04 %
18 Druck 0,0 % 0,1 % -0,1 % 0,0 % -0,1 %
20-21 Chemie/Pharmazie 0,0% 0,1% -0,2% -0,1 % -0,3%
22 Gummi-/Kunststoffwaren 0,0% 0,1 % -0,2 % -0,1% -0,2%
23.1 Glas 15% 1,7% -35% 0,3% -31%
23.2/31/4 Keramik 0,7 % 0,8 % -1,6 % 10% -1.0%
23.5-7 Sonst. mineral. Erzeugisse 0,6 % 0,8 % -1,6 % 0,9 % -0,7 %
24.1-3 Roheisen/erste Bearb. 0,1 % 0,2 % -0,6 % 0,0 % -0,5%
24.4-5 NE-Metalle/GieRRereien 0,2 % 0,3 % -0,9 % -0,2% -0,8 %
25 Metallerzeugnisse 0,1 % 0,2 % -0,3% 0,0 % -0,3%
26 Elektrogerate 0,0 % 0,1 % -0,1 % -0,1 % -0,1 %
27 Elektrische Ausristungen 0,0% 0,1 % -0,1 % -0,1% -0,2%
28 Maschinenbau 0,0% 0,1 % -0,1 % -0,1% -0,1%
29 Kraftwagen/ -teile 0,0% 0,1 % -0,2 % -0,1% -0,2%
30 Sonstiger Fahrzeugbau 0,0 % 0,1 % -0,1 % -01% -01%
31-33 Mobel/Sonstige 0,0% 0,1 % -0,1 % -0,1 % -0,2%
Gesamtwirtschaft = 0,1 % -0,2 % -0,1 % -0,2 %

Quelle: Eigene Berechnungen

Absolut betrachtet weist die Glaserzeugung mit einem Riickgang von 3,1 Prozent die hdochsten Verluste auf,
gefolgt den Ubrigen Bereichen der mineralischen Erzeugnisse. Legt man die Relation zwischen dem
Produktionsriickgang und dem Kostenschock zugrunde, ist die Gewinnung von Steinen und Erden (WZ08)8-
09) aufgrund ihrer Position als Vorleistungslieferant flir nachgelagerte Produktionsbereiche am relativ
starksten betroffen. Alle Produktionsbereiche zusammengenommen (inkl. der Dienstleistungsbereiche)
betragt der gesamtwirtschaftliche Produktionsriickgang 0,2 Prozent. Die Abweichungen auf Seiten des
Bruttoinlandprodukts sowie der inlandischen Verwendungskomponenten (Konsum, Investitionen) liegen auf
ahnlichem Niveau.

Eine ersatzlose Streichung der im Rahmen der Energiesteuer gewéahrten Entlastungen fiihrt somit zu sehr
geringen Verlusten von Produktion und Beschéftigung. Die Abweichung des Bruttoinlandsprodukts von -

0,2 Prozent entspricht bezogen auf die Jahreswerte 2022 einer Einbuf3e in Hohe von 93 Euro pro Kopf. Den
Berechnungen liegt zudem die konservative Annahme zugrunde, dass die eingesparten Ausgaben des Staates
nicht andernorts nachfragewirksam werden. Eine entsprechende Mehrausstattung von Férderprogrammen

fur die Dekarbonisierung der Industrie durfte die bereits sehr geringen Produktionsverluste weiter verringern.
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Eine Veranderung der Produktionstechnik in Folge der relativen Verteuerung der fossilen Energietrager findet
aufgrund der geringen GréRenordnung der Kosteneffekte nicht statt. Allein durch die Abschaffung der
Entlastungstatbestande verandern sich die speZischen Emissionen nicht. Dessen ungeachtet macht eine
Streichung der Subventionen einen Technikwechsel finanziell attraktiver und reduziert die daftir
gegebenenfalls notwendige Forderung. Die Effekte auf die Treibhausgasemissionen sind damit proportional
zu den Produktionseffekten.

Reform der Entlastungstatbestande der Stromsteuer

Der oben vorgestellte Reformvorschlag sieht eine Zusammenfiihrung des Spitzenausgleichs (810 StromStG)
und der allgemeinen Stromsteuerentlastung (§9b StromStG) vor. Die Entlastung soll nur Unternehmen
gewahrt werden, welche einer der 115 Industriebranchen der Anlage 2 des Energiefinanzierungsgesetzes
(EnFG)zugeordnet werden kénnen. Gemalf der Intention des Gesetzes handelt es sich hierbei um
stromkosten- oder handelsintensive Branchen, welche ein (erhebliches) Verlagerungsrisiko aufweisen. Da sich
die dort aufgefiihrten Branchen Uber (fast) alle in DINOS abgebildeten Produktionsbereiche verteilen, kann
der Effekt einer Reduktion der entlastungsberechtigten Branchen (von 282 auf 115) nicht modelliert werden.
Lediglich die Druckindustrie (WZ08: C18) und der Kraftwagenbau (WZzZ08: C29) sind nicht in der EnFGListe
enthalten und damit von der Reform vollumfanglich betroffen. Die in der nachfolgenden Tabelle 11
wiedergegebenen Abweichungen gegentiber den Referenzwerten fallen entsprechend gering aus.

Tabelle 11: Wirkungsabschatzung des Reformvorschlags einer Zusammenfihrung des
Spitzenausgleichs und der allgemeinen Stromsteuerentlastung

Kostenschock Preis Exporte Importe Produktion
08-09 Steine/Erden/Bergbau 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
10-12 Ernahrung/Tabak 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
13-15 Textilien/Bekleidung/Leder 0,0% 0,0 % -0,1 % -0,1 % -0,1%
16 Holzarbeiten 0,0% 0,0 % 0,0% 0,0% 0,0%
17 Papier 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
18 Druck 0,2 % 0,2 % -0,5% 0,4 % -0,1 %
20-21 Chemie/Pharmazie 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0% 0,0 %
22 Gummi-/Kunststoffwaren 0,0 % 0,0 % 0,0 % -0,1 % -0,1 %
23.1 Glas 0,0 % 0,0 % 0,0 % -0,1 % 0,0 %
23.2/31/4 Keramik 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0% 0,0 %
23.5-7 Sonst. mineral. Erzeugisse 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0 %
24.1-3 Roheisen/erste Bearb. 0,0% 0,0 % 0,0% -0,1 % -0,1%
24.4-5 NE-Metalle/GieRRereien 0,0% 0,0 % 0,0% 0,0% 0,0%
25 Metallerzeugnisse 0,0% 0,0% 0,0% -0,1 % -0,1%
26 Elektrogerate 0,0% 0,0 % 0,0% 0,0% 0,0%
27 Elektrische Ausriistungen 0,0% 0,0 % 0,0% -0,1 % 0,0%
28 Maschinenbau 0,0% 0,0% 0,0% -0,1 % 0,0%
29 Kraftwagen/ -teile 0,0 % 0,1 % -0,2% -0,1 % -0,2 %
30 Sonstiger Fahrzeugbau 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0% 0,0%
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31-33 Mbbel/Sonstige

0,0 %

0,0 %

0,0 %

0,0 %

0,0 %

Gesamtwirtschaft

0,0 %

-0,1 %

0,0 %

0,0 %

Quelle: Eigene Berechnungen

Sensitivitatsbetrachtung: Vollstandige Abschaffung der Entlastungstatbestéande der

Stromsteuer

Fir eine Sensitivitétsbetrachtung unterstellen wir eine vollsténdige Abschaffung der drei
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vollstandiger Abschaffung der Stromsteuerentlastungen an 6konomischen Einbul3en zu erwarten wére. Es ist

explizit nicht unser Vorschlag fiir eine Reform der Stromsteuerentlastungen, deren Beibehaltung aus den
zuvor genannten Grinden sinnvoll erscheint. Es bietet jedoch eine Abschatzung dazu, was als maximaler
Produktionsriickgang zu erwarten wére, wenn die Subventionierung vollstandig wegfallen wiirde.

In diesem Szenario resultieren Kosteneffekte von maximal 1,1 Prozent in der Nchteisen-Metallindustrie,
gefolgt von 0,6 Prozent in der Glaserzeugung, der Papierproduktion und bei den sonstigen mineralischen
Erzeugnissen. Im Durchschnitt der Industriebranchen liegt der relative Kosteneffekt bei 0,2 Prozent. Der
Kostenschock verteilt sich hier im Gegensatz zum Szenario der Energiesteuerreform tiber mehr
Produktionsbereiche und die insgesamt resultierenden Preiseffekte fallen bedingt durch
Ruckkopplungseffekte hoher aus B und damit auch die Produktionsverluste. Die grofiten
Produktionseinbuf3en verzeichnet der Bereich NEMetalle/GieRereien (WZ08 -24.4-5) mit einer Hohe von
3,7 Prozent, gefolgt von der Papiererzeugung miteinem Produktionsriickgang um2,6 Prozent. Die relative
Abweichung der gesamtwirtschaftlichen Produktion (und damit auch des Bruttoinlandprodukts) belduft sich

auf -0,6 Prozent (vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Wirkungsabschétzung einer vollstandigen Abschaffung der Entlastungstatbestande bei der

Stromsteuer
Kostenschock Preis Exporte Importe Produktion
08-09 Steine/Erden/Bergbau 0,5% 0,7% -23% -1.3% -1.4 %
10-12 Ernahrung/Tabak 0,1 % 0,3% -1,0% -0,1 % -0,8 %
13-15 Textilien/Bekleidung/Leder 0,1 % 0,3% -1.2% -05% -1.2%
16 Holzarbeiten 0,3% 0,5% -15% 0,4 % -1.2%
17 Papier 0,6 % 10% -25% -0,1 % -2,6 %
18 Druck 0,2% 0,4 % -0,8 % 0,2% -05%
20-21 Chemie/Pharmazie 0,5 % 0,7% -1,7 % -0,2% -15%
22 Gummi-/Kunststoffwaren 0,2% 0,7% -1,6 % 0,2% -15%
23.1 Glas 0,6 % 0,9 % -1,7% -05% -1,7%
23.2/31/4 Keramik 0,2 % 0,5% -09% 0,1% -0,8 %
23.5-7 Sonst. mineral. Erzeugisse 0,6 % 0,8 % -1,7 % 0,6 % -10%
24.1-3 Roheisen/erste Bearb. 0,3 % 0,5 % -1,8% -0,2% -1,7%
24.4-5 NE-Metalle/GieRRereien 11% 14 % -4.4 % -0,8 % -3,7%
25 Metallerzeugnisse 0,1 % 0,4 % -0,8 % -0,1 % -0,9 %
26 Elektrogerate 0,1 % 0,2% -0,3% -0,4 % -05%
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27 Elektrische Ausriistungen 0,0 % 0,2 % -0,4 % -04 % -0,6 %
28 Maschinenbau 0,0 % 0,3% -05% -0,3% -0,6 %
29 Kraftwagen/ -teile 0,0% 0,2% -0,6 % -0,3% -0,7 %
30 Sonstiger Fahrzeugbau 0,0 % 0,2 % -05% -02% -05%
31-33 Mobel/Sonstige 0,1 % 0,3% -0,6 % -05% -0,7%
Gesamtwirtschaft = 0,2 % -0,7 % -0,3 % -0,6 %

Quelle: Eigene Berechnungen

Fiskalische Effekte

Die fiskalischen Effekte wurden im Rahmen der Stude nicht modelliert. Es lassen sich jedoch einige
Uberschlagige Aussagen treffen.Durch das Auslaufen von Spitzenausgleich und allgemeiner Entlastung sowie
der Reform der Prozesse und Verfahren wirden sich bei der Energiesteuer ohne Bericksichtigung von
Veranderungen in der Produktion und unter Annahme sonst gleichbleibender Entlastungsolumina folgende
Mehreinnahmen ergeben:

Tabelle 13: Fiskalische Mehreinnahmen der vorgeschlagenen Energiesteuerreform (in Mio. Euro)

2024 2025 2026

Allgemeine Entlastung (8 54 EnergieStG) 170* 170* 170*
Spitzenausgleich (8§ 55 EnergieStG) 175 175 175
Prozesse und Verfahren (8 51 EnergieStG) 112,5 225 337,5
Summe 457,5 570 682,5

Quelle: Eigene Berechnungen FOS

Anmerkungen: *inkl. Land- und Forstwirtschaft . Die Ergebnisse sind nicht modelliert und beriicksichtigen keine
Produktionsveréanderungen.

Die Effekte der Stromsteuerreform sind schwerer abzuschatzen, da sich sowohl der Empfangerkreis deutlich
reduziert als auch die Entlastungshdhe angepasst wird. Fir einen in bestimmten Aspekten ahnlichen
Vorschlag zur Zusammenfihrung von Spitzenausgleich ud allgemeiner Entlastung in einem Gutachten fir
das BMF wurde eine Abschatzung basierend auf Daten der Generalzolldirektion vorgenommen. Demnach
wiurde sich das Entlastungsvolumen bei Umsetzung des Vorschlag® auch hier ohne Anpassungsreaktionen
etwa halbieren (FOS u.a. 2023). Ubernimmt man dieses Verhéltnis, so wiirden sich ab 2024 Mehreinnahmen
von 1.162 Mio. Euro ergeben. Allerdings ist aufgrund der hier angesetzten Harmonisierung mit den
Regelungen des EnFG von gréf3eren Strommengen auszugehen, die weiterhin entlastéleiben, sodass die
Mehreinnahmen wahrscheinlich geringer ausfallen.

Bei den stromintensiven Prozessen und Verfahren reduziert sich das Entlastungsvolumen durch die kiinftig
nur noch anteilige Entlastung um 25 Prozent, d.h. von 750 Mio. Euro auf 562,5 Mio. Euro (ohne
Berucksichtigung von Produktionsanderungen und der Sonderegelung fur die Wasserstoffproduktion). Somit
stiinden ab 2024 Mehreinnahmen in H6he von 187,5 Mio. Euro zur Verfigung.

Zum Vergleich: bei den Klimaschutzvertragen als zentrale Férdermal3nahme fiir die Dekarbonisierung der
Industrie sind fiir 2023 und 2024 gemal} 29. Subventionsbericht im Mittel etwa 1.566 Mio. Euro pro Jahr
eingeplant (BMF 2023).
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4.2. Verkehr

Zusammenfassung der Ergebnisse

Dienstwagenbesteuerung

91 Die zuvor skizzierte Reform der Dienstwagenbesteuerung bewirkt im Modell eine geringe
Treibhausgasninderung von rund 0,17 Mio. t CO2e im Zieljahr 2030. Da das Modell Effekte
wie den Verzicht auf einen Dienstwagen oder den Wechsel in ein CQ-armeres
Fahrzeugsegment nicht abbilden kann, diirfte es den Minderungseffektbei den
Treibhausgasemissionendeutlich unterschatzen.

1 Die Reform tragt zum Subventionsabbau bei. Die Mehreinnahmen im Reformszenario
belaufen sich zwischen 2024 und 2030 auf durchschnittlich 5,7 Mrd. Euro pro Jahr.

1 Die Verteilungswirkung der Reform ist als stark progressiv zu bewerten. Die Reform wirkt
sowohl der Einkommens- als auch der Geschlechterungleichheit entgegen.

Steuerbeglnstigung von Dieselkraftstoff bei der Energiesteuer

1 Die Reform des Dieselprivilegs bewirkt im Zieljahr 2030 eine Emissionsninderung von
1,3 Mio. t CO2e (nur Pkw) oder 2,5 Mio. t COze (inkl. Lkw). Damit tréagt die Reform einen
relevanten Anteil von rund vier Prozent (7 % mit Lkw) der Erreichung des Klimaziels fur 2030
im Verkehrssektor bei.

9 Durch die Reform ergeben sich bei Pkw fiskalisch zunachst Mindereinnahmen, doch bereits
2025 findet eine Umkehr statt und 2027 Ubersteigen die Mehreinnahmen aus der Reform der
Energiesteuer die Mindereinahmen aus der Reform der KfzSteuer um rund eine Milliarde
Euro (nur Pkw) bzw. 6,8 Mrd. Euro (mit Lkw). Durch die zunehmende Elektrifizierung
schmelzen die Energiesteuereinnahmen (sowohl Diesel als auch Benzin), diesem Effekt kann
durch die Reform entgegengewirkt werden und er wird herausgezdogert. Mittelfris tig ist
jedoch eine grundlegende Neuausrichtung der Verkehrsfinanzierung notwendig.

9 Der Verteilungseffekt der Reform wirkt stark progressiv in Bezug auf die absolute
Mehrbelastung, da statistisch die Ausgaben fir Dieselkraftstoff mit dem Einkommen
ansteigen. In Bezug auf die relative Mehrbelastung kann die Verteilungswirkung als schwach
progressiv und damit zumindest nicht als regressiv betrachtet werden. Gleichwohl sollten
gezielte Begleitmalinahmen fur finanziell schwache, aber auf ein Auto angewiesene
Menschen eingefiihrt werden.

Vorgehensweise

Eine quantitative Abschatzung der Energie und Treibhausgaseduktion wird durchgefuhrt fur die
MafRnahmen Reform Dienstwagenbesteuerung sowie die Abschaffung des Dieselprivilegs. Die Modellierung
erfolgt mit dem Verkehrsmodell der Prognos.

Im Kaufentscheidungsmodell der Prognos wird die Antriebsstruktur der Neufahrzeuge jahresscharf simuliert.
Dabei wird zwischen verschiedenen FahrzeuggrofRenklassen (KB&egmente), Nutzungstypen (Privat,
Dienstwagen und Lkw) und Nutzungsintensitaten (Jahreslaifleistungen) unterschieden. Die Anteile bzw. die
Struktur der jahrlichen Neufahrzeugflotte wird dabei exogen vorgegeben, ebenso die Grol3e der
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Bestandsflotte. Die politischen Malinahmen haben keinen direkten Einfluss auf diese Auspragung® es wird

mit einer konstanten Struktur gerechnet. Einzig die Wahl des Fahrzeugantriebs (Verbrenner, BEV, Plugn-
Hybrid, etc.) wird modelliert. Somit kann mitde2 1 J AZX«°  N| X TA«z 2-TXKK I «
der Effekt in Bezug auf die gewahlten Antriebstechnologien modelliert werden.

Die Modellierung der Neuzulassungsstruktur der Dienstwagen im Kaufentscheidungsmodell ist komplex, weil
es zwei Sichtweisen bzw. Entscheidungskalkiile zu berticksichtigen gibt. Die Kosten beiler Arbeitgeber:in
sind Abschreibungskosten, Reparatur und Wartungskosten, Versicherungskosten, Steuern und eventuell
auch Energiekosten (Tankkarte oder Wallbox auf dem Firmenparkplatz). Die Arbeitnehmer:in ist mit den
Kosten der Dienstwagenbesteuerung (gwV) und ggf. auch mit den Kraftstoffkosten konfrontiert. Diese bei den
Dimensionen (total costs of ownership (TCO) bei der Arbeitgeber:in und gwV bei der Arbeitnehmerin) werden
im Logit-Modell (Entscheidungsmodell) gewichtet beriicksichtigt. Aktuell werden die TCO der Arbeitgeber:in
mit 70 Prozent und die Perspektive der Arbeithehmer:in mit 30 Prozent gewichtet. Um den gwV Vorteil bei
der Einkommenssteuer zu beriicksichtigen, missen auBerdem das Einkommen bzw. die Steuerklasse des
Dienstwagenfahrenden definiert werden.

Auf Basis der jahrlichen Neuzulassungen nach Antriebstechnologien wird die Entwicklung des
Fahrzeugbestands in einem Kohortenmodell modelliert. Dabei wird auch bericksichtigt, dass die
Nutzungsintensitat mit steigendem Fahrzeugalter abnimmt. Mit anderen Worten fahren altere Fahrzeuge
weniger Kilometer pro Jahr als jingere. Auch unterschiedliche Jahresfahrleistungen zwischen den
Antriebstechnologien fliel3en ein. Nicht explizit beriicksichtigt bei der Kohortenmodellierung werden die
Kriterien Nutzungstyp und K BA-Segment.

Wie bereits aufgezeigt, stellt die Pauschalbesteuerung der Dienstwagen in ihrer derzeitigen Form eine
regressive Steuer dar und fihrt zu héheren Emissionen im Vergleich zur privaten PkwFlotte. Eine Erhéhung
der Pauschalbesteuerung kénnte die regressive Wikung der Steuer schmaélern oder gar aufheben. Aufgrund
der derzeitig grof3ziigigen Ausgestaltung werden im Vergleich zur privaten Flotte vermehrt stark motorisierte
Fahrzeuge aus hoheren Segmenten angeschafft. Die reduzierten Steuersatze fur BEV (0,25 %) urRHEV
(0,5 %) schaffen grundsatzlich Anreize zur Anschaffung von EPkw. In Realitéat zeigen sich allerdings hohe
Neuzulassungen von PHEV, welche im Vergleich zu PHEV der privaten Flotte allerdings eine wesentlich
geringere Nutzung des elektrischen Antriebs aufweisen giehe bspw. Fraunhofer ISI/ICCT 2020 und weiter
unten in diesem Absatz). Dies fihrt zusammen mit der unterschiedlichen Segmentstruktur zu héheren
Emissionen im Dienstwagenbereich im Vergleich zur privaten Flotte.

Eine Reform der Dienstwagenbesteuerung hatte grol3es Potenzial, den Markthochlauf der Elektromobilitat zu
beschleunigen, da ein substanzieller Teil der PkwNeuzulassungen in Deutschland Gber den
Dienstwagenmarkt stattfindet. Bei der Reform wird der pauschale Steuerbetrag fur Verbrenner- und PHEV-
Dienstwagen auf zwei Prozent des Bruttolistenpreises erhdht. Daraus resultieren aus unserer Sicht
hauptséachlich Effekte auf die Segmentwahl und damit auf den spezifischen Kraftstoffverbrauch. Da der
Reformvorschlag weiterhin eine pauschale Besteuerung(unabhangig von der Nutzung)vorsieht, werden keine
Effekte auf die Fahrleistung angenommen.

Die Wirkung der Reformvorschlage auf die Neuzulassungen werden mit dem Kaufentscheidungsmodell
abgeschéatzt und die Fahrzeugbestande mit der Kohortenmodellierung bis zum Jahr 2030 fortgeschrieben.
Daraus wird einerseits der Hochlauf der EFahrzeuge und dieEntwicklung der Antriebsstruktur abgebildet.
Aus dem Vergleich der Bestandsstrukturen mit und ohne Reformvorschlag wird die Wirkung der Reformen
bestimmt (Effekte der einzelnen MalRnahmen und des gesamten MalRnahmenbiindels). Ausgewiesen werden
Angaben zur Bestandsentwicklung nach Antriebstechnologien (BEV, PHEV, FCEW also Elektrofahrzeuge mit
Brennstoffzellen) und bei Bedarf auch nach weiteren Kriterien wie den Nutzungstypen (privat, Flotte,

TX3
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Dienstwagen) oder den GréRenklassen (KBASegmenten). Berechnet wird auch die Differenz im
Investitionsvolumen in neue Fahrzeuge, die sich aus den Reformvorschlagen ergibt.

Aus den Flottenbestanden und den Fahrleistungen werden der Energieverbrauch und die damit verbundenen
Treibhausgasenissionen abgeschéatzt. Aus der Differenz zwischen den Entwicklungen mit und ohne
Reformvorschlag wird wiederum die Wirkung der Reform auf Energie- und Treibhausgasemissionen
bestimmt. Im Zentrum der Betrachtung steht die Reduktion im Jahr 2030 im Vergleich zur
Referenzentwicklung ohne Reformvorschlag.

Dienstwagenbesteuerung

Effekte auf die Treibhausgasemissionen

Die Reform der Dienstwagenbesteuerung hat im Modell eine geringe Treibhausgasninderung von rund

0,17 Mio. t COze im Jahr 2030 zufolge (vgl. Abbildung 8). Die Minderung geht ausschlieRlich auf den
Kohorteneffekt zurtick, also auf eine Veranderung der Anteile der verschiedenen Antriebstechnologien.
Aufgrund der Reform werden gegeniber der Baseline mehr BEY und weniger Benziner-, Diesel und PHEV-
Dienstwagen zugelassen. Der Unterschied zwischen den Szenarien ist dabei aber gering. Insgesamt werden
bis 2030 etwa 5,7 Prozent mehr BEV-Dienstwagen neu zugelassen (+154.619 gegeniber der Baselinevgl.
Abbildung 9).

Die Anzahl der Dienstwagen insgesamt ist im Modell exogen vorgegeben. Das heifdt, ein Wechsel von Dienst
zu Privatwagen oder ein Verzicht auf einen Pkw werden nicht modelliert. Auch die GroRRe der
Fahrzeugsegmente ist vorgegeben. Ein Wechsel zu einem kleinen, COz-armeren Segment ist nicht
abbildbar. Die Modellergebnisse mit Blick auf die Treibhausgasmnderung fallen daher im Vergleich zu
anderen Studien sehr gering aus und befinden sich eher an der Untergrenze. Zum Vergleich: Eine Studie der
(Agora Verkehrswende 2018) kommt zum Ergebnis, dass eine dhnliche Reform ein Minderungspotenzidbei
Treibhausgasemissionenvon 1,9 bis 5,8 Mio. t COze im Jahr 2030 hat. Auch eine exante Evaluierung einer
Reform der Dienstwagenbesteuerung in Belgien deutet auf eine deutlich beschleunigte Elektrifizierung, hohe
COz-Einsparungen und steuerliche Mehreinnahmen hin (Federal Planning Bureau 2022).
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Abbildung 8: Treibhausgasminderung derReform der Dienstwagenbesteuerung gegeniiber dem
Baseline-Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen

Der geringe Unterschied bei den BE\ Dienstwagen ist vor allem darauf zurtickzufihren, dass BEV
Dienstwagen bereits im Status quo (in der Baseline) sehr vorteilhaft behandelt werden und der Kostenvorteil
(insbesondere bei den laufenden Kosten) schon sehr hok ist. Eine VergroRerung des Kostenvorteils hat daher
begrenztes Potenzial fur zusatzliche Verénderungen bei der Fahrzeugwahl. Das verdeutlicht die folgende
Tabelle 14 anhand eines Beispiels: Bereits im Baselin&zenarioist der Listenpreis desBEV im Jahr2030 um
3.630 Euro (8,3 %) geringerals der des Benziners. Hinzu kommt der Kostenvorteil durch die geringere
Dienstwagenbesteuerung in Hohe von 3.689 Euro. Der BEV wird daher in der Baseline deutlich haufiger als
Dienstwagen zugelassen.

Mit der Reform vergroRert sich der Vorteil noch einmal (auf 9.150 Euro pro Jahr),dies hat aber eine geringe
zuséatzliche Wirkung auf die Anzahl der Neuzulassungen. Die Entscheidung zugunsten des BEV bzw. gegen
den Verbrenner wird im Modell dartiber hinaus durch weitere Faktoren eingeschrankt (u. a. die
eingeschrankte Verfligbarkeit von BEV und Ladeinfrastruktur). So kommt es, dass die Anzahl der
Neuzulassungen der BenzinefVariante in Tabelle 14 nicht starker zurtickgeht B trotz des sehr grof3en
Steuernachteilsim Reformszenario.

Tabelle 14: Kostenvergleich zwischen batterieelektrischem (BEV)- und Benziner-Dienstwagen der
Mittelklasse im Jahr 2030

Anzahl Neuzu- Anzahl Neuzu-
lassungen(Baseline) | lassungen(Reform)

Steuerhdhe
(Reform)

Steuerhthe

Listenpreis (Baseline)

40.208 R 761 R 761 R 45.051

Benzin 43.838 R 4.450 R 9911 R 17.413 14.539

relativer -3.630 R -3.689 R -9.150 R
Vorteil BEV (-8,3 %) (-82,9 %) (-92,3 %)

Quelle: Eigene Berechnungen
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Der Antriebswechsel zugunsten der BEVfindet im Reformszenario zulasten von Benziner, Diesel und PHEV-
Dienstwagen statt. Wie in Abbildung 9 dargestellt, steht dem Plus von 154.619 BEV u.a. ein Minus von
66.037 PHEV gegeniber. PHEVDienstwagen werden derzeit mit einem reduzierten Satz von 0,5 Prozent
besteuert, der im Reformszenario aufzwei Prozent angehoben wird. Der Riickgang der PHEV schwécht im
Modell die Treibhausgasninderung der Reform, da mit den CQ:-Werten gemaRdem WLTP-Messverfahren®®
gerechnet wird. Im Realgebrauch auf der Stral3e liegen die tatsachlichereibhausgasamissionen von PHEV
Dienstwagen laut Fraunhofer ISI/ICCT (2020) aber im Schnitt beimvier bis flinf-fachen der offiziellen
Messwerte und die Abweichung nimmt tendenziell sogar zu. Dartber hinaus liegt der elektrische Fahranteil
bei PHEV-Dienstwagen mit 11-15 Prozent deutlich unter dem von privaten PHEV (45-49 %) (ebd.). Insofern
ist der Ruckgang der PHEV im Reformszenario mit Blick auf dielreibhausgaseamissionen deutlich positiver zu
bewerten als im Modell abbildbar.

Abbildung 9: Differenz der Neuzulassungen nach Antriebsart bei Reform der Dienstwagenbesteuerung
gegeniuber dem Baseline-Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen

Fiskalische Wirkung

Die Reform tragt zum Subventionsabbau bei. Die Mehreinnahmen im Reformszenario (DW) gegeniiber der
Baseline belaufen sich in den Jahren 20242030 auf im Schnitt 5,7 Mrd. Euro pro Jahr. Das Maximumvon

7,6 Mrd. Euro wird im Jahr 2027 erreicht. Im Jahr 2030 liegen die Mehreinnahmen bei 5,4 Mrd. Euro. Vor
allem die héhere Besteuerung von Dienstwagen mit Verbrennungsmotor und PHEV tragt zu den
Mehreinnahmen bei. Mittelfristig sinken die Einnahmen in beiden Szenarien. Grund dafir ist die steuerliche
Begunstigungvon BEV bei steigenden BEVfAnteilen. Die niedrigere Besteuerung von BEV lauft jedoch gemaf
des Reformvorschlags Ende 2030 aus, sodass danach von einem sprunghaften Anstieg der Einnahmen
auszugehen ist.

% Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure; das gangige aktuelle Messverfahren fii die Ermittlung von
Kraftstoffverbrauch, Reichweite und Emissionen bei Fahrzeugen
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Abbildung 10: Steuereinnahmen bei Reform der Dienstwagenbesteuerung gegentiber dem Baseline-
Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der Modellergebnisse.

Anmerkung: In der Modellierung werden die Einnahmen fur Dienstwagen-Neuzulassungen berechnet. Um die Einnahmen auf den
Bestand an Dienstwagen hochzurechnen, wurde angenommen, dass eine DienstwageiNeuzulassung 3,5 Jahre im Dienstwagen
Bestand verbleibt.

Verteilungswirkung

Die Verteilungswirkung der Subventionsreform ist als stark progressiv zu bewerten. Die Verbreitung von
Dienstwagen mit Privatnutzung in der Bevdlkerung ist generell sehr niedrig. Im SOEP (SOER ore v37) trifft
dies auf nur 3,2 Prozent der befragten Personen bzw. 4,2 Prozent der Haushalte zu. Inerhalb der 3,2 Prozent
sind 78 Prozent mannlich und nur 22 Prozent weiblich (unter den Befragten insgesamt waren 48 % mannlich
und 52 % weiblich). Die Subvention geht also mit groRen Geschlechterungerechtigkeit einhe.

Mit Blick auf die Einkommensverteilung steigt der Anteil der privat genutzten Dienstwagen sehr stark mit
dem Einkommen an (siehe Abbildung 11): Im ersten Dezil (unterste 10 % der Nettohaushaltseinkommenmit
einem Nettohaushaltseinkommen bis 12.919 Euro) haben lediglich 0,1 Prozentder Haushalte einen
Dienstwagen. Im obersten, zehnten Dezil hingegen liegt der Anteil der Haushalte mit Dienstwagen bei

17,7 Prozent. Schon im darunter liegenden neunten Dezil der Einkommensverteilung ist der Anteil der
Haushalte mit Dienstwagen mit 8,2 Prozent weniger als halb so hoch.
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Abbildung 11: Verteilung von Dienstwagen in der Bevolkerung nach Einkommensdezilen (in Prozent)
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis SOEore v37.

Abbildung 12 zeigt die gleichen Daten noch einmal in Einkommensperzentilen, also in Hundertstelnder
Einkommensverteilung. Dabei fallt auf, dass auch innerhalb der obersterzehn Prozent eine Ungleichheit in
der Dienstwagennutzung besteht und sich die oberstendrei Prozent der Einkommensverteilung noch einmal
deutlich absetzen: Der Anteil der Haushalte mit mindestens einem Dienstwagen liegt bei diesendrei Prozent
der Haushalte mit dem héchsten Nettohaushaltseinkommen bei tiber 25 Prozent. Bei den restlichen oberen
Perzentilen liegt der Dienstwagenanteil zwischen 5 und 15 Prozent der Haushalte.

Abbildung 12: Verteilung von Dienstwagen in der Bevoélkerung nach Einkommensperzentilen (in
Prozent)
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis SOERore v37.
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Dienstwagen werden laut unseren Auswertungen fast ausschlie3lich von einkommensstarken Haushalten
(privat) genutzt. Von der Reform wéren schliel3lich auch tberwiegend nur diese betroffen. Dabei besteht
weiterhin die Mdglichkeit, auf einen stark subventionie rten E-Dienstwagen auszuweichen. Sollte dies nicht
moglich sein und die Anhebung der pauschalen Besteuerung gleichzeitig nachteilig wirken (bspwweil der
Dienstwagen privat wenig gefahren wird), kann auf die Fahrtenbuchmethode ausgewichen werden, die
ohnehin durch Digitalisierung vereinfach werden sollte.

Steuerbegtinstigung von Dieselkraftstoff bei der Energiesteuer

Effekte auf die Treibhausgasemissionen

Die beschriebene Reform des Dieselprivilegs bewirkt im Zieljahr 2030 eine Teibhausgasmnderung bei Pkw
von bis zu 1,3 Mio. t COze (optional: 2,5 Mio. t CO2e mit Lkw) gegentber der Baseline. Zum Vergleich: Die
Licke zur Erreichung des Klimazieles 2030 im Verkehrssektor betragt gemaf Projektionsberichties
Umweltbundesamt rund 34 Mio. t CO 2. Die MaRhahme wiirde demnach rundvier Prozent (7 % mit Lkw) der
Klimaschutzlicke schlieRen unddamit einen relevanten Beitrag im Policy Mix leisten.

Abbildung 13: Treibhausgasminderung der Reform der Dieselbesteuerung gegentiber dem Baseline
Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen

Die Treibhausgasninderung geht dabei in erster Linie auf einen Rickgang der Fahrleistung (FEffekt) der
Diesel-Pkw (bis zu 0,9 Mio. t COze jahrlich) und DieselLkw (bis zu 1,4 Mio. t COge jahrlich) zuriick. Auch
bewirkt die hthere Besteuerung des Diesels einen beschleunigten Antriebswechsel bei Pkw (Kohorteneffekt).
Der Effekt auf die Neuzulassungen fallt mit bis zu 0,8 Mio. t COze jahrlich weniger stark aus, weil bereits in
der Baseline ein starker Rickgang an Neuzulassungen von Diesd?kw zu beobachten ig (vgl. Abbildung 14).
Darliber hinaus wirken sich Energie und Kfz-Steuer auf die laufenden Kosten aus, bei denen DiesePkw
gegenuber BEV schon heute einen Kostennachteil haben.
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Abbildung 14: Entwicklung der Neuzulassungen von DieselPkw bei Reform der Dieselbesteuerung und
im Baseline-Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen

Fiskalische Wirkung

Fur Pkw ergeben sich in den ersten beiden Jahren in Summe zunéchstlindereinnahmen bei der Steuer, weil
die Reduktion der Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw sofort vollstandig umgesetzt wird, wahrend die Energiesteuer
schrittweise bis 2027 angehoben wird. Aber bereits ab 2025 Uiberwiegen die Mehreinnahmen aus der
Energiesteuer die Mindereinnahmen aus der Absenkung der KfzSteuer. Im Jahr 2027 (bersteigen die
Mehreinnahmen aus der Reform der Energiesteuer die Mindereinahmen aus der Reform der KfzSteuer um
rund eine Milliarde Euro (bzw. 6,8 Mrd. Euro bei Berilicksichtigung der Lkw). Da zeigt, dass im Status quo die
erhohte Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw kein angemessener Ausgleich fiir den reduzierten Energiesteuersatz auf
Dieselkraftstoff ist. Weder kann sie den fiskalischen Effekt ausgleichen, noch entfaltet sie die gleiche
Anreizwirkung.
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Abbildung 15: Mehreinnahmen bei der Energiesteuer und Mindereinnahmen bei der Kfz-Steuer durch
die Subventionsreform
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Anmerkung: Die Kfz-Steuereinnahmen werden im Modell fur die Neuzulassungenzwischen 2020 und 2030 berechnet. Um diese
auf den Bestand hochzurechnen, wurden auf Basisron KBA 2022¢c Annahmen zur Verweildauer der Neuzulassungen nach
Fahrzeugalter im Bestand getroffen. Fur die Jahre vor 2020 wurden Daten zum Bestand an DiesePkw erganzt (vgl. KBA 2023c)
und Kfz-Steuerséatze fur den durchschnittlichen DieselPkw ermittelt.

In der Baseline ist zu beobachten, dass die Energiesteuereinnahmen aus der Besteuerung von Diegeaftstoff
generell rucklaufig sind (vgl. Abbildung 16, sowohl fir Pkw als auch fir Lkw). Im Reformszenario wird dieser
Ruckgang durch die Mehreinnahmen temporar kompensiert, setzt sich aber perspektivisch fort, weil die
Neuzulassungen von DiesetPkw riicklaufig sind und der Bestand und damit die Fahrleistung mit Dieset Pkw
damit langsam sinkt (vgl. Abbildung 14). Ein &hnlicher Verlauf ist fur die Einnahmen aus der Besteuerung von
Benzin zu erwarten, weil auch hier der Bestand und folglich die Fahrleistung zuiickgehen. Die zunehmende
Elektrifizierung lasst also die Energiesteuereinnahmen schmelzen und macht eine grundlegende
Neuausrichtung der Verkehrsfinanzierung notwendig, weil weder die Stromsteuer noch andere Instrumente
zur Besteuerung von BEVden Riickgang der Energiesteuereinnahmen auffangen (FOS et al. 2021).
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Mrd. Euro

Abbildung 16: Fiskalische Wirkung der Reform der Dieselbesteuerung auf die Energiesteuereinnahmen
aus Dieselkraftstoff gegeniiber dem Baseline-Szenario ohne Reform
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Verteilungswirkung

Um die Verteilungswirkung der Reform einschétzen zu kdénnen, greifen wir erneut auf Daten des SOEP
(SOERCore v37) zurlick. Abbildung 17 zeigt, dass der Besitz von DiesePkw?® und ebenso die Ausgaben fir
Dieselkraftstoff im Jahr 2020 27 stark positiv mit der Hohe des Einkommens zusammenhéngt (gemessen in
Dezilen des Nettoaquivalenzeinkommens’®).

26

27

28

Gibt eine befragte Person mindestens einen Pkw im Haushalt und gleichzeitig Ausgaben fiir Dieselkraftstoff an, gehen wir davon aus,
dass der Haushalt mindestens einen DieselPkw besitzt.

Im Rahmen des SOEP wird alle fiinf Jahre eine dezidierte Befragung zu Haushaltsausgaben fir verschiedene Energietrager (divers
Kraft- und Heizstoffe) durchgefuhrt, zuletzt fur das Jahr 2020.

Dieses stellt eine Abschatzung dafiir dar, wie viel ein einzelnes Haushaltsmitglied hypothetisch verdienen misste, um sich
alleinlebend den Lebensstandard im urspriinglichen Haushalt leisten zu kdnnen. Dadurch sind die Einkommen vergleichbarer, daed
Einfluss der Haushaltszusammensetzung auf das Haushaltseinkommen zumindest teilweise korrigiert wird (siehe bspw.
https://www.armuts -und-reichtumsbericht.de/SharedDocs/Glossareintraege/N/Nettoaequivalenzeinkommen.html ).



https://www.armuts-und-reichtumsbericht.de/SharedDocs/Glossareintraege/N/Nettoaequivalenzeinkommen.html
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Abbildung 17: Anteil der Haushalte mit mindestens einem Diesel-Pkw und monatliche Ausgaben fir
Dieselkraftstoff nach Einkommensdezilen im Jahr 2020
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis SOEfore v37.

Der Anteil der befragten Haushalte, die mindestens einen Pkw besitzen und gleichzeitig Ausgaben fur
Dieselkraftstoff angeben (linke Achse), liegt im ersten Dezil der Einkommensverteilung bei 19 Prozent und
steigt nahezu monoton uber die Dezile an: Im funften Dezil liegt dieser mit knapp zehn Prozentpunkten mehr
bei 29 Prozent, im zehnten Dezil mit 42 Prozent mehr als doppelt so hoch. Das gleiche Muster zeigt sich bei
der H6he der monatlichen Dieselausgaben (rechte Achse): Im ersten Deziller Einkommensverteilung liegen
diese im Mittel bei 105 Euro, im zehnten Dezil bei 168 Euro. Wird der Median der Ausgaben je Dezil
betrachtet, bleibt der Zusammenhang bestehen, auch wenn die Werte mit 80 Euro im ersten Dezil und

120 Euro im zehnten etwas niedriger sind.

Die folgenden Abbildungen zeigen eine Simulation der Verteilungswirkung unseres Reformvorschlags. Dabei
betrachten wir die reformbedingte Preissteigerung von Dieselkraftstoff im Jahr 2030 (Erreichung der
Angleichung an den Energiesteuersatz von Benzin auBasis des Energiegehalts nach vorherigem sukzessivem
Anstieg) B absolut und relativ zum Nettohaushaltseinkommen und unterteilt nach den Einkommensdezilen
(auf Basis des Nettoaquivalenzeinkommens¥? Zun&chst betrachten wir ausschlieRlich die von der Reform
betroffenen Haushalte, indem wir die Wirkungsabschatzung auf Haushalte, die mindestens einen DieselPkw
besitzen, einschranken giehe Abbildung 18). Anschliel3end weiten wir die Simulation auf alle Haushalte aus,
um die Wirkung der Subventionsreform auf die gesamte Gesellschaft abzuschétzensjehe Abbildung 19).

2 Die Haushaltseinkommen wurden auf Basis von Trends zwischen 1991 und 2019 je Dezil hochgerechnet (siehe
https://www.diw.de/de/diw_01.c.842375.de/publikationen/wochenberichte/2022 23 1/loehne__renten_und_haushaltseinkommen
sind_in_den_vergangenen_25 jahren_real_gestiegen.htjnl



https://www.diw.de/de/diw_01.c.842375.de/publikationen/wochenberichte/2022_23_1/loehne__renten_und_haushaltseinkommen_sind_in_den_vergangenen_25_jahren_real_gestiegen.html
https://www.diw.de/de/diw_01.c.842375.de/publikationen/wochenberichte/2022_23_1/loehne__renten_und_haushaltseinkommen_sind_in_den_vergangenen_25_jahren_real_gestiegen.html
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Abbildung 18: Verteilungswirkung des Reformvorschlags fur die Dieselbesteuerung bei Haushalten mit

Diesel-Pkw im Jahr 2030
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Wie Abbildung 18 zeigt, steigt die jahrliche absolute Mehrbelastung der Haushalte, die mindestens einen

Diesel-Pkw besitzen, durch die Reform klar mit dem Einkommen an (rechte Achse). Wahrend die

Mehrbelastung im ersten Dezil der Einkommensverteilung im Mittel 184 Euro betragt, sind es 287 Euro im
zehnten Dezil. Dies ist eine direkte Folge der Beobachtung, dass die Dieselausgaben an sich mit dem

Einkommen steigen (siehe Abbildung 17). In Bezug auf dieses Malst die Verteilungswirkung der Reform als

progressiv anzusehen.

Wird allerdings die relative Mehrbelastung b also die absolute reformbedingte Mehrbelastung eines Haushalts

mit Diesel-Pkw im Verhaltnis zu dessen Nettohaushaltseinkommenb betrachtet, zeigt sich ein umgekehrtes

Bild (linke Achse): Mit 1,4 Prozent des Nettohaushaltseinkommens ist die Mehrbelastung im ersten Dezil mit
deutlichem Abstand am hdchsten. Uber die Dezile nimmt sie dann stark und nahezu monoton ab (iiber 0,8 %
im zweiten und 0,5 % im flinften bis hin zu einer relativen Mehrbelastung von 0,3 %der

Nettohaushaltseinkommensim zehnten Dezil). Relativ zum Nettohaushaltseinkommen und bezogen auf die

tatsachlich betroffenen Haushalte wére die Verteilungswirkung der Reform folglich als regressiv zu beurteilen.

Auch hier bleibt das Muster bestehen, wenn anstelle von Mittelwerten d ie Mediane herangezogen werden.

Aus diesem Grundsollten zur gezielten Unterstiitzung von Geringverdienenden®, die noch auf einen Dieset

Pkw angewiesen sind BegleitmaRnahmen eingefiihrt werden (siehe bspw. FOS 2022czu Autoabhéngigkeit im
Kontextvon5 - M K °o0°  J32a A0 3y 5J «J| 23X« ! ««© X-AutokPXodér °

einkommensabhangige Pramien fur den Kauf gebrauchter EAutos sein. Diese kénnen durch die 6ffentlichen

Mehreinnahmen der Reform finanziert werden P je nach Ausgestaltung und Bedarf vollstéandig oder
zumindest teilweise. Eine Schwierigkeit dabei ist alerdings, die sogenannten vulnerablen Gruppen zu
identifizieren und mit entsprechenden MaRnahmen zu erreichen. Auch der Ausbau des OPNVAngebots kann

30

31

Eingeschlossen sind Menschen, die ein geringes Einkommen durch bzw. trotz staatlicher Transferleistungen haben.

E-Autos werden begunstigt (durch Subventionierung) an geringverdienende Haushalte vermietet, wie bspw. in Frankreich (siehe

https://energypost.eu/france -plans-the-sociatleasing of-evs-at-e100-month-can-it-jump-start-affordable-evs/).
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(mittel- bis langfristig) helfen, erreicht aber realistischerweise nicht alle Betroffenen (inskesondere in diinn
besiedelten, landlichen Gebieten).An dieser Stelle allerdings noch nicht berticksichtigt istdie Kfz-
Steuersenkung die die Haushalte entlasten diirfte (siehe weiter unten).

Es istzudem zu vermuten, dass besserverdienende Haushalte den Preissteigerungefur Dieselkraftstoff
leichter ausweichen kdénnen als Geringverdienende. lhre Wohnorte sind besser angebunden und sie verfiigen
eher Uber die finanziellen Mittel, auf E-Mobilitat umzusteigen (FEST/FOS 2021; FOS 2022c). Ohne gezielte
Unterstltzung von Geringverdienenden durch BegleitmaBnahmen kdnnte auch dies die Verteilungswirkung
der Reform verschlechtern.

Abbildung 19 zeigt nun die Wirkungsabschatzung unter Einbezug aller Haushalte, also Haushalte mit und
auch ohne tatsachliche Ausgaben fur Dieselkraftstoff. Diese gesamtgesellschaftliche Betrachtung zeigt keine
regressive Verteilungswirkung.

Abbildung 19: Verteilungswirkung des Reformvorschlags fir die Dieselbesteuerung bei allen
Haushalten im Jahr 2030
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis SOEfore v37.

In Bezug auf die absolute Mehrbelastung kann die Verteilungswirkung bei Berticksichtigung aller Haushalte
als stark progressiv betrachtet werden (rechte Achse)b wieder eine direkte Folge der Beobachtung, dass die
Ausgaben fir Dieselkraftstoff eines Haushalts mit dessen Einkommen steigen (siehe Abbildung 17). Die
absolute Mehrbelastung steigt von jahrlich durchschnittlich 13 Euro im ersten Dezil der
Einkommensverteilung Giber 45 Euro im flunften bis auf 111 Euro im zehnten Dezil an.

Auch in Bezug auf die relative Mehrbelastung kann die Verteilungswirkung tber alle Haushalte als schwach
progressiv und damit zumindest nicht als regressiv betrachtet werden: Die relative Mehrbelastung der
unteren Halfte der Einkommensverteilung liegt im Durchschnitt bei ca. 0,10 Prozent und in der oberen Halfte
mit ca. 0,11 Prozent leicht dartber. Eine Medianbetrachtung ist hier nicht méglich, da der Anteil der
tatséchlich von der Reform betroffenen Haushalte (mindestens einen DiesetPkw und tatsachlich Ausgaben
fur Dieselkraftstoff) in keinem Dezil Giber 50 Prozent liegt (siehe Abbildung 17).
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Was bei diesen Simulationen allerdings aufgrund fehlender Informationen in den SOEPDaten nicht
berticksichtigt wurde, ist die gleichzeitige Kfz-Steuersenkung fir DieselPkw von durchschnittlich ca.
160 Euro pro Jahr. Unter Beriicksichtigung dieser Einsparung wirden die absoluten und relativen
Mehrbelastungen in allen Dezilen deutlich abnehmen. In Bezug auf tatséchlich betroffene Haushalte(mit
Diesel-Pkw) ergéabe sich teispielsweiseim ersten Dezil im Durchschnitt nur noch eine jahrliche absolute

Nettomehrbel astung von 24 Euro (184 Euro Mehrbelastung durch Energiesteuer; 160 Euro Minderbelastung
durch Kfz-Steuer).

Verhaltensanpassungen der Haushalte in Reaktion auf die reformbedingterPreissteigerungen werden bei den
hier dargestellten Simulationen nicht berticksichtigt. Sofern man von einer konstanten Preiselastizitat der
Dieselnachfrage ausgeht, verandern sich die Muster nicht. Die Effekte nehmen lediglich im MalRe des
erwarteten Nachfr agerlickgangs ab. Potenzielle dadurch entstehende Belastungen, wie eine eingeschrankte
Mobilitat oder ein héherer Zeitaufwand durch den Umstieg auf den éffentlichen Verkehr, waren dadurch

nicht abgebildet. Auch die gewiinschten 6kologischen Lenkungseffekte der Reform hin zum 6ffentlichen
Verkehr oder dem E-Pkw, um die erhdhten Dieselkosten zu vermeiden, werden hier nicht abgebildet.
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5. Einordnung

5.1. Industrie

Die Ergebnisse der vorangehenden Analysen zeigen, dass bei den Entlastungstatbestédnden im Energiend
Stromsteuerrecht Handlungsbedarf besteht. Die Subventionen verzerren Energiepreise und setzen
Fehlanreize zulasten der dringend noétigen Transformation de Industrie zur Klimaneutralitét. Langfristig
besteht durch die Subventionen die Gefahr, dass die Wettbewerbsfahigkeit der Industrie verlorengeht, wenn
sie die Umstellung auf klimaneutrale Technologien versaumt.

Die Reformvorschlage sind so gewahlt, dass die Entlastungen fur fossile Energietradger im Rahmen der
Energiesteuersubventionen sofort bzw. in einem Ubergangszeitraum von drei Jahren auslaufen. Bei den
Stromsteuerentlastungen wird differenziert, sodass kunftig gezielter Branchen entlastet werden, die im
internationalen Wettbewerb stehen und bei denen also kurzfristig Abwanderungs- bzw. Verlustrisiken
bestehen. Gleichzeitig beinhalten die Reformvorschlage durch starkere Konditionierung Anreize fir
Dekarbonisierung, Effizienz und den Einsatz erneuerbarer Energien. Dabei werden keine neuen
Entlastungstatbestande ertffnet, sondern lediglich die bestehenden Entlastungen umgestaltet. Die
freiwerdenden Mittel werden aufkommensneutral zur Unterstiitzung bestehender Fér derprogramme zur
Dekarbonisierung der Industrie verwendet.

Die Modellanalyse zeigt nur geringe Kosteneffekte und damit Auswirkungen auf Marktanteile, Produktion
und Beschaftigung, obwohl die Mittelverwendung im Modell unbericksichtigt bleibt. Eine entsprechende
Mehrausstattung von Programmen fiir die Dekarbonisierung der Industrie, die wiederum nachfragewirksam
werden, dirfte die bereits sehr geringen Produktionsverluste weiter verringern.

Anstelle einer Diskussion Uber den schrittweisen Abbau von Strompreisentlastungenb wie hier mit der
degressiven Ausgestaltung der Stromsteuervergiinstigungen vorgeschlagei gibt es aktuell eine intensive
&XMJoo X Aa 0031 X3 X («°KI °A«zX« Z43 T X . «TA 23 X MX
kostengunstige, vollstandig auf erneuerbaren Energien beruhenden Stromversorgung. Dabei ist zu beachten,
dass auch danndie effiziente Nutzung von Strom von entscheidender Bedeutung sein wird.
Flachenrestriktionen und natirliche Standortnachteile bei erneuerbaren Energien werden auch kiinftig dazu
fuhren, dass das Strompreisniveau in Deutschland héher bleibt als in anderen Landern (Dezernat Zukunft
2023). Wettbewerbsvorteile kdnnen sich somit dauerhaft nur Uber die niedrige Energieintensitat der
Produktion ergeben. Auch eine breite Entlastung aller Stromverbraucher durch eine Absenkung der
Stromsteuer auf das EUrechtlich zulassige Mindestniveau (1 Euro/MWh bzw. 0,5 Euro/MWh fir

gewerbliche Verbraucher) wéare angesichts perspektivisch wegfallender Energiesteuereinnahmen durchdie
zunehmende Elektrifizierung (vgl. FOS et al. 2021) aus fiskalischer Sicht nicht anzuraten.

Der Abbau der Subventionen fiir fossile Energietrager ist nur ein Baustein einer auf Klimaschutz
ausgerichteten Industriepolitik. Die damit einhergehende Verteuerung beim Einsatz fossiler Energietrager
reicht fUr sich allein nicht aus, um Transformationstechnologien wirtschaftlich zu machen. Da die
Kosteneffekte insgesamt gering sind, erfolgt allein aus der relativen Verteuerung der fossilen Energietrager
noch kein Anreiz zur Umstellung der Produktionstechnik. Der Subventionsabbau ist aber ein wichtiger Schitt,
um eine kohéarente Forderpolitik des Bundes zu ermdglichen. Der CQ-Preis auf der einen Seite und
Forderinstrumente wie die Klimaschutzvertrage auf der anderen Seite kdnnen dadurch effektiver und fiir den
Staat kosteneffizienter wirken. Werden Steuermehreinnahmen, die durch die Reformen entstehen, fur die
Aufstockung bestehender Férderprogramme genutzt, steigert dies die Wirksamkeit der Reformen weiter.
Insgesamt bedeuten die in dieser Studie vorgeschlagenervorschlage zum Abbau klimaschéadlicher
Subventionen nicht, dass nicht auch neue bzw. neugeartete Férderungen im Rahmen einer insgesamt
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erforderlich sein kdnnen. Dies gilt umso mehr im Hinblick auf viele hier weitgehend unbertcksichtigte

Faktoren, die es bei der Ausgestaltung zu bedeken gilt: Strategische, technologische, geopolitische und
geodkonomische Erwagungen ebenso wie der Umgang mit auslandischen Subventionsstrategien wie defdS-
amerikanischenInflation Reduction Act.

5.2. Verkehr

Das Klimaziel fur 2030 wird der Verkehrssektor nach aktuellem Stand deutlich verfehlen. Fir eine
Kurskorrektur ist unter anderem eine signifikante Beschleunigung der Elektrifizierung notwendig. Wichtiger
Meilenstein ist dabei das 15-Mio.-Ziel fir Elektroautos bis 2030. Fur dessen Erreichung sind gewerbliche
Neuzulassungen der grof3te Hebel. Sie machen zwei der jahrlich rund drei Miionen Neuzulassungen aus und
gehen b aufgrund der im Vergleich zu privaten Autos kirzeren Haltedauern® schneller in den
Gebrauchtwagenmarkt tiber. Das wiederum ist wichtig, um die Elektrifizierung in die Breite der Gesellschaft
Zu tragen.

Bislang versucht die Bundesregierung, die Elektrifizierung bei Pkw vor allem ber Kaufprémien und
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guo weiterhin staatlich gefordert wird. E -Dienstwagen werden bereits stark subventioniert D der Diesel-

Dienstwagen aber auch. Letztlich hat die bisherige Strategie auch eine sehr schlechte Vesdilungswirkung,

weil die Férderung von E-Autos vor allem Unternehmen und einkommensstarken Haushalten zugutekommt.

An dieser Stelle setzen die beiden Reformvorschlage an. Die Subventionierung von Dienstwagen mit
Verbrennungsmotor sowie von Diesel-Pkw wird abgebaut bzw. beendet. Das verbessert den relativen
Kostenvorteil der E-Autos und beschleunigt ihren Markthochlauf. Betroffen von der Reform sind vor allem
Unternehmen und einkommensstarke Haushalte.

Neben dem Wirkmechanismus Uber die laufenden Kosten der PkwNutzung spielen jedoch auch die
Anschaffungskosten eine wichtige Rolle3? Hier fehlt im deutschen Policy Mix nach wie vor eines der
effektivsten Klimaschutzinstrumente im Verkehr, das in den meisten EULandern schon lange existiert: Eine
Zulassungssteuer (FOS 2022d). Mit einer solchen Steuer (mdglichst nach C&differenziert) konnten in
Deutschland im Jahr 2030 Schatzungen zufolge 9,4 Mio. tCOz. eingespart werden (Oko-Institut et al. 2023).

Im Bereich des Giterverkehrs wird die Erhéhung der DiesetBesteuerungin dieser Studie nur optional
vorgeschlagen. Hier ist dezidiert die Lkw-Maut mitzudenken. Deren derzeitige Weiterentwicklung (u. a. durch
die Einfuhrung eines CQx-Aufschlags) fuhrt zu Emissionsminderungen vonschéatzungsweise 4,6 Mio. t CQe
im Jahr 2030 (Oko-Institut et al. 2023) und nahezu zu einer Verdopplung der Maut-Einnahmen (Deutscher
Bundestag 2023). Auch ergeben sich mit dieser Reform der LkwMaut Fragen mit Blick auf das
Zusammernspiel zwischen CQ-Aufschlag im Rahmen der Maut und dem CQ-Preis. Die Reformen der Lkw
Maut stellen eine substanzielle Veranderung der Verkehrsfinanzierung im Guterverkehr dar. Die Rolle der
Energiesteuer im Policy Mix muss daher unter Umstanden neu definiert werden. Die Maut erscheint dabei als

%2 |m laufenden Betrieb haben EAutos schon heute einen Kostenvorteil gegentiber Verbrennern, u. a. aufgrund ihrer groReren
Energieeffizienz sowie verschiedener steuerlicher Vorteile. Solche Kosten werden von Autofahrenden aber systematisch
unterschatzt. Deshdb ist es aus verhaltensékonomischer Sicht besonders wirksam, an den einmaligen Kosten beim Fahrzeugkauf
anzusetzen (Andor et al. 2020).
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das intelligentere und zukunftstrachtigere Instrument, mit dem perspektivisch auch E-Lkw an der
Verkehrsfinanzierung beteiligt werden kénnen.

Ahnliche Finanzierungsfragen ergeben sich fiir EPkw. Fiir sie existiert bisher noch iberhaupt kein
Instrument, mit dem sie sinnvoll an der Verkehrsfinanzierung beteiligt werden kénnen. Ohne Einflihrung einer
Pkw-Maut 0.8. geht die Elektrifizierung daher mit rasch sinkenden Einnahmen aus Energieund Kfz-Steuer
einher (FOS et al. 2021). Uber die vorgeschlagenen, kurzfristigen Vorschlage hinaus muss der fiskalische
Rahmen im Verkehr mittelfristig also sehr viel grundséatzlicher berdacht und angepasst werden.
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6. Fazit

Umwelt- und klimaschadliche Subventionen sind ein zentrales Hindernis flr die Transformation der

Wirtschaft im Spannungsfeld von Nachhaltigkeit, Wettbewerbsfahigkeit und Teilhabe. Das macht Reformen

der gegenwartigen Subventionspraxis nicht nur dringend notwendig, sordern auch zu einem wichtigen Hebel
zukunftsgerichteter Wirtschaftspolitik. Gute Subventionspolitik muss effizient und mehrdimensional

nachhaltig wirken: Ebenso wie umweltschadliche Subventionen neben 6kologischen Belastungen oft zugleich

soziale und 6konomische Belastungen verursachen, lassen sich durch ihre Reformen Synergieeffekte der drei
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mehrfach positiv wirken.

Diese Studie analysiert umweltschadliche Subventionen in den Sektoren Industrie und Verkehr. Sie zeigt auf,
wie und in welchem AusmalR die jeweiligen Subventionen nachteilig wirken und weshalb konkreter
Reformbedarf besteht. Fir diese Reformbedarfe wurden nachfolgend passende Reformvorschlage entwickelt,
die an dem Zieldreieck der 6kologischen, sozialen und ékonomischen Nachhaltigkeit orientiert sind. Die
erarbeiteten Vorschlage wurden schliel3lich einer Wirkungsabschatzung unterzogen, wobei ihre Effekte auf
die drei genannten Dimensionen analysiert wurden. Damit konnten die Auswirkungen der vorgeschlagenen
Reformen auf Energieverbrauch, Teibhausgasamissionen, Verteilungseffekte, fiskalische Wirkungen sowie
makrookonomische Effekte auf Grundlage mdglichst aktueller Daten abgeschatzt werden.

Fir den Sektor Industrie wurden die Subventionen bei der Energie und Stromsteuer untersucht. Diese
betreffen nicht nur weitreichend die industriellen Energieverbrauche, sondern wirken auch durch ihren
pauschalen Charakter ungenau und generieren Mitnahmeefekte. Zudem fallen sie in die Zustandigkeit des
Bundes und stehen teilweise bereits im Fokus der Politik. Die konkret analysierten Subventionstatbestande

im Rahmen der Energie und Stromsteuer, die allgemeine anteilige Entlastung, der Spitzenausgleich undie
vollstéandige Entlastung fur bestimmte Prozesse und Verfahren, setzen umweltschadliche Anreize, indem sie
u. a. pauschal Energiekosten senken und Preissignale verzerren. Darliber hinaus tragen sie zur Schaffung von
Wettbewerbsvorteilen fir fossile Technologien bei und behindern die notwendige Transformation.

Um den negativen Einfluss auf die Umwelt zu minimieren, wurden Reformvorschlage fir eine Neugestaltung
der Energie- und Stromsteuerentlastungen entwickelt: Erstens eine schrittweise Streichung der
Subventionierung fossiler Energietrager im Rahmen der Energesteuerentlastungen, und zweitens eine
starkere Differenzierung der Stromsteuerentlastungstatbestéande. Das Ziel der vorgeschlagenen Malinahmen
ist, klimaschadliche Anreize zu minimieren sowie nachhaltige Energiequellen und die umweltfreundliche
Produktion zu fordern. Die positiven Effekte konnen durch gezielte Investitionen der Mehreinnahmen in
Programme zur Forderung einer klimaneutralen Industrie weiter verstarkt werden.

Insgesamt haben die Vorschlage positive 6kologische Auswirkungen, wahrend die soziale Verteilungswirkung
noch unklar ist. Diese hangt von verschiedenen Faktoren ab, einschlie3lich der Ausgestaltung der Reformen
und der begleitenden sozialen MaRnahmen. Okormmisch kdnnten kurzfristig negative Effekte auftreten, die
sich jedoch durch mittel- bis langfristige Vorteile in der internationalen Wettbewerbsfahigkeit relativieren.

Die Wirkungsabschéatzung der Reformvorschlage im Industriesektor zeigt: Eine ersatzlose Streichung der
Energiesteuerentlastungen fiihrt zu einem geringfligigen Produktionsriickgang von durchschnittlich

0,2 Prozent. Dies entspricht auch einer BIR Abweichung von -0,2 Prozent, was bezogen auf das

Bruttoinlandsprodukt von 2022 Verluste in Hohe von 93 Euro pro Kopf bedeutet. Hingegen hat die

vollstandige Abschaffung der drei Entlastungstatbestande der Stromsteuer, die wir uns als Sensitivitatsanalyse
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Produktionsbereichen Auswirkungen, und die Preiseffekte fihren zu insgesamt hheren Produktionsverlusten

aufgrund von Rickkopplungseffekten. Im Durchschnitt aller Industriebranchen betrégt der relative
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Kosteneffekt 0,2 Prozent, wahrend die gesamtwirtschaftliche Produktion eine relative Abweichung von -
0,6 Prozent aufweist. Die 6konomische Wirkung des skizzierten Reformvorschlags fir die
Stromsteuerentlastungen diirfte im Vergleich dazu geringer ausfallen.

Im Verkehrssektor wurden die Subventionstatbestande Dienstwagenbesteuerung und Steuerbegiinstigung
von Dieselkraftstoff bei der Energiesteuer analysiert. Sie haben umweltschadliche Effekte, da sie durch starke
Pauschalierung klima und umweltpolitisch nacht eilige Anreize mit Blick auf Fahrzeugwahl und
Fahrzeugnutzung setzen. Sie wirken auch wettbewerbsverzerrend zum Nachteil klimaneutraler Pkwund
stellen dadurch ein Transformationshindernis dar. Fiskalpolitisch wirken die Subventionen im Sinne eines
unsachgemafen Steuervorteils. lhre verteilungspolitischen Effekte sind Uberdies regressiv, da die Nutzung
von Dieselkraftstoff und Dienstwagen mit dem Einkommensniveau steigt.

Um diese Effekte zu bekampfen, schlagen wir zwei Reformen vor: Erstens die Erhéhung der pauschalen
Dienstwagenbesteuerung unter Ausnahme von BEV und zweitens die Angleichung der Kraftstoffbesteuerung
von Diesel und Benzin fir Pkw auf Basis des Energiegehas (optional auch fiir Lkw) in Kombination mit einer
Angleichung der Kfz-Steuer. Diese Reformen wirken den umwelt- und klimaschadlichen Anreizen der
Subventionen entgegen, incentivieren Energieeffizienz, wirken transformationsférdernd hin zu einer
Antriebswende und bauen 6konomische Ungleichheit im Verkehrssektor ab.

Die modellierte n Wirkungsabschéatzungen der Reformvorschlage fir den Verkehrsbereich zeigen fir die
Reform der Dienstwagenbesteuerung geringe Treibhausgasmnderungseffekte, die die tatsachlichen
Emissionssenkungen aufgrund von Modellbeschréankungen deutlich unterschatzen durften. Die
Dieselsteuerreform tragt einen relevanten Anteil von rund vier Prozent (7 % mit Lkw) zur Erreichung des
Klimaziels fur 2030 im Verkehrssektor bei. Die fiskalische Wirkung der Reform der Dienstwagenbesteuerung
betragt durchschnittlich 5,7 Mrd. Euro pro Jahr.

Beim Abbau des Dieselprivilegs tbersteigen die Mehreinnahmen aus der Energiesteuerreform fiir Kraftstoffe
zwar mittelfristig die Mindereinnahmen der Kfz -Steuerreform, schmelzen aber perspektivisch mit der
Elektrifizierung ab. Daher bleibt trotz dieser Reform mittelfristig eine grundlegende Neuausrichtung der
Verkehrsfinanzierung notwendig. Die gesamtgesellschaftliche Verteilungswirkung beider Reformvorschlage
ist als stark progressiv zu bewerten. Beide Subventionstatbestande wirken aktuell deutlich Gberpropational
zugunsten einkommensstarkerBevolkerungsgruppen. Bei der Dieselbesteuerung zeigt sich jedoch gemessen
am Haushaltseinkommen eine regressive Wirkungfir die Betroffenen. Deshalb sind flankierende
Maflnahmen fir die gezielte Unterstiitzung von Geringverdienenden, die vom Auto abhangig sind, gefragt.

In der Gesamtschau wird deutlich: Die analysierten Subventionstatbestdnde missen im Sinne des
Nachhaltigkeits-Zieldreiecks reformiert werden und es bestehen konkrete Handlungsoptionen. Die
vorgestellten Reformvorschlage wirken alle 6kologisch nachhaltig. in Verkehrssektor zeigen sich durch die
Reformen auch starke sozial nachhaltige Verteilungseffekte. Damit sind die vorgeschlagenen Reformen
geeignet, die Transformation der Wirtschaft multidimensional nachhaltig zu gestalten.
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Anhang

Stromkosten- oder handelsintensive Branchen gemal Anlage 2 EnFG

(Fundstelle: BGBI. | 2022, 1300- 1303)

Liste 1: Wirtschaftszweige mit erheblichem Verlagerungsrisiko

WZ 2008 B Bezeichnung

(a. n. g. = anderweitig nicht genannt)

510 Steinkohlenbergbau

620 Gewinnung von Erdgas

710 Eisenerzbergbau

729 Sonstiger NE-Metallerzbergbau

811 Gewinnung von Naturwerksteinen und Natursteinen, Kalk- und Gipsstein, Kreide und Schiefer
891 Bergbau auf chemische und Diingemittelminerale

893 Gewinnung von Salz

899 Gewinnung von Steinen und Erden a. n. g.

1020 Fischverarbeitung

1031 Kartoffelverarbeitung

1032 Herstellung von Frucht- und Gemiseséaften

1039 Sonstige Verarbeitung von Obst und Gemiuse

1041 Herstellung von Olen und Fetten (ohne Margarine und &hnliche Nahrungsfette)
1062 Herstellung von Stérke und Starkeerzeugnissen

1081 Herstellung von Zucker

1086 Herstellung von homogenisierten und diatetischen Nahrungsmitteln

1104 Herstellung von Wermutwein und sonstigen aromatisierten Weinen

1106 Herstellung von Malz

1310 Spinnstoffaufbereitung und Spinnerei

1320 Weberei

1330 Veredlung von Textilien und Bekleidung

1391 Herstellung von gewirktem und gestricktem Stoff

1393 Herstellung von Teppichen

1394 Herstellung von Seilerwaren

1395 Herstellung von Vliesstoff und Erzeugnissen daraus (ohne Bekleidung)

1396 Herstellung von technischen Textilien

1411 Herstellung von Lederbekleidung

1431 Herstellung von Strumpfwaren

1511 Herstellung von Leder und Lederfaserstoff; Zurichtung und Farben von Fellen
1610 Sage, Hobel- und Holzimpragnierwerke



















