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Executive Summary

Die 6kosoziale Steuerreform verfolgt zwei wesentliche Ziele. Erstens erfolgt damit ein Einstieg in die CO2-
Bepreisung in Osterreich und zweitens wird eine Reduzierung der Abgabenbelastung in Osterreich erreicht.
Der Einstieg in die CO2-Bepreisung startet mit einem Preis von 30 Euro je Tonne CO2, der nach den
vorliegenden Planen bis zum Jahr 2025 auf 55 Euro zulegen soll. Die Besteuerung erfolgt neben bereits
bestehenden Steuern auf Energietrager, wie der Mineraldlsteuer, die CO2-Emissionen zumindest indirekt
bereits besteuern. Die zusatzliche CO2-Abgabe des Jahres 2025 ist héher als im internationalen Durchschnitt
(siehe Berger et al. 2021). Besondere Belastungen werden durch Ausnahmeregelungen abgefedert.

Zur Entlastung der privaten Haushalte und Unternehmen werden erstens die Einnahmen aus der CO2-
Abgabe den privaten Haushalten in Form des Regionalbonus riickvergiitet. Zweitens erfolgt eine Entlastung
der privaten Haushalte beispielsweise uber die weiteren Schritte der Einkommensteuerreform, die Erhéhung
des Familienbonus und die Reduktion der Krankenversicherungsbeitrage. Fir Unternehmen sind eine
Reduktion des Kérperschaftsteuersatzes und investitionsfordernde Mafinahmen vorgesehen.

Entsprechend der schrittweisen Anhebung der CO2-Bepreisung legen auch die Einnahmen aus der Abgabe
schrittweise zu. Das Aufkommen durfte sich nach den Berechnungen in dieser Kurzstudie auf rund 550 Mio.
Euro fir das zweite Halbjahr 2022 belaufen und bis 2025 auf etwa 1,8 Mrd. Euro zulegen. Die Carbon-
Leakage-Regelung, die Hartefallregelung und die Riickerstattung Landwirtschaft reduzieren das Aufkommen,
sodass im Jahr 2025 netto mit rund 1,5 Mrd. Euro gerechnet wird.

Die Okologische Steuerreform mit verbundener Abgabenentlastung bewirkt einen deutlichen Zuwachs an
Wertschépfung und Beschaftigung. Das reale BIP liegt als Folge der steuerlichen MaRnahmen um rund 0,5
Prozent im Jahr 2022 bzw. knapp 1 Prozent im Jahr 2025 héher als in einer Situation ohne diese MalRnahmen.
Dies entspricht einem um 2 bzw. 4 Mrd. Euro héheren BIP. Damit verbunden legt auch die Beschaftigung
deutlich zu, welche im Jahr 2025 um rund 0,7 Prozent bzw. tber 30.000 Personen héher ausfallt als ohne die
Reform. Die MaRnahmen bewirken eine deutliche Reduktion der Abgabenquote, die nach den Berechnungen
um rund 0,9 Prozentpunkte niedriger ausfallt.

Auswirkungen der okosozialen Steuerreform 2022 2023 2024 2025
BIP, real (in %) 0,49% 0,82% 0,94% 0,97%
BIP, real (in Mrd. Euro) 2,0 34 3,9 4,0
Beschaftigung (in %) 0,38% 0,64% 0,72% 0,72%
Beschaftigung (in Tausend Personen) 16,7 281 314 314
Veranderung Abgabenquote (in Prozentpunkten) -0,35 -0,95 -0,91 -0,82

Niveauabweichung relativ zum Basisszenario ohne okosoziale Steuerreform.
Y AUSTRIA
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1. Hintergrund und Einleitung

Osterreich wies im Jahr 2019, dem Jahr vor der Covid-19 Krise, eine Abgabenquote von 43,1
Prozent auf. Damit lag Osterreich merklich (iber dem EU- und Euroraum-Durchschnitt (41,1 bzw.
41,6 Prozent). Nach einer Rulckfiihrung der Abgabenbelastung durch die Steuerreform des
Jahres 2016 auf 42,4 Prozent hat diese wiederum zugelegt. Die Bundesregierung hat sich im
Regierungsprogramm neben der Wahrung der Stabilitdt der 6ffentlichen Finanzen insbesondere
die Umsetzung einer 6kosozialen Steuerreform und die Senkung der Abgabenquote zum Ziel
gesetzt. Ein erster Schritt zur steuerlichen Entlastung der Erwerbs- bzw. Pensionseinkommen
wurde bereits im Jahr 2020 durch die Senkung des Eingangssteuersatzes von 25 auf 20 Prozent
gesetzt. Darlber hinaus sollen aber unter anderem auch bei weiteren Tarifstufen der
Einkommensteuer sowie bei der Unternehmensbelastung Reduktionen erfolgen.

Abbildung 1: Abgabenquote im EU-Vergleich (2019)
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Der Klimaschutz und MaRBnahmen zur Einddmmung des Klimawandels sind national wie
international bestimmende Themen der 6ffentlichen Debatte. Dazu haben Expertenberichte wie
etwa jene des IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change) der Vereinten Nationen
beigetragen. Dariiber hinaus wurde die Diskussion zuletzt durch die Forcierung des Green Deals
auf europaischer Ebene verstarkt. In diesem Zusammenhang plant die Bundesregierung im
Abgabenbereich unter anderem die Einfihrung einer CO2-Abgabe sowie eine Ruckvergitung
dieser Einnahmen an die privaten Haushalte.

Abgaben beeinflussen das Verhalten von privaten Haushalten und Unternehmen in vielfacher
Hinsicht. So zeigen Alinaghi und Reed (2017) in einer Meta-Analyse, dass die Einkommen- und
die Kdrperschaftsteuer empirisch zu den kraftigsten Wachstumseinbuf3en fiihren. Dies ist darauf
zuruckzuflhren, dass diese beiden Steuern direkt an relevanten Entscheidungskanalen ansetzen
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(Arbeitsangebot und -nachfrage und Investitionsentscheidung der Unternehmen).
Dementsprechend sind von den geplanten MaRnhahmen im Bereich der o&ffentlichen Abgaben
volkswirtschaftliche und fiskalische Effekte zu erwarten.

Die vorliegende Kurzstudie untersucht die volkswirtschaftlichen und fiskalischen Auswirkungen
der 6kosozialen Steuerreform. Zuerst wird in Kapitel 2 auf Basis von Informationen Uber
Emissionen in Osterreich und tber im EU-Emissionshandel erfasste Emissionen das steuerliche
Aufkommen aus der geplanten CO2-Abgabe geschatzt. In Kapitel 3 werden die
volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Okosozialen Steuerreform inklusive der geplanten
Ruckvergutung der Einnahmen aus der CO2-Abgabe ermittelt.
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2. Fiskalische Effekte der geplanten CO2-Abgabe

Das Regierungsprogramm sieht in dieser Legislaturperiode MalRnahmen zur Bepreisung von
Treibhausgasemissionen vor. Nach den vorliegenden Planen wird die Bepreisung liber eine CO2-
Abgabe erfolgen. Die Abgabe wird Emissionen aul3erhalb des EU-Emissionshandels (EU-ETS)
bepreisen. Damit werden vor allem die Sektoren Verkehr und Gebaude von der MalRnahme
umfasst. Aber auch Emissionen, die etwa in der Industrie bzw. der Energieerzeugung anfallen
und noch nicht Uber den EU-ETS erfasst sind, sollen besteuert werden. Die Ma3nahme zielt
vorerst auf CO2-Emissionen ab, andere Treibhausgase, wie beispielsweise Methan und Lachgas,
sind derzeit nicht berlicksichtigt. Gewisse Ausnahmen bzw. eine Riickvergiitung sind etwa im
Bereich der Landwirtschaft geplant. Um eine besonders starke relative Betroffenheit zu
vermeiden, ist eine Hartefallregelung vorgesehen, zudem soll durch eine Carbon-Leakage-
Regelung die Verlagerung von Produktionsaktivitaten verringert und die Wettbewerbsfahigkeit
erhalten werden.

Die Abgabe startet mit einem CO2-Preis von 30 Euro im Juli 2022 und wird bis 2025 schrittweise
angehoben. Die zusatzlichen Einnahmen werden an die privaten Haushalte bzw. Unternehmen
rickverteilt. Damit soll die Akzeptanz fiir die Einfihrung der Abgabe steigen. Nachfolgend wird
das potenzielle fiskalische Aufkommen aus einer CO2-Abgabe ermittelt. Datengrundlage sind
Informationen von Statistik Austria und dem Umweltbundesamt hinsichtlich der Emissionen in
Osterreich. Zur Ermittlung der Auswirkungen auf die éffentlichen Abgaben werden dariiber hinaus
noch Nachfragereaktionen der Marktteilnehmerlnnen nach den besteuerten Energietragern
bertcksichtigt. Dazu erfolgt nachfolgend ein Abriss der Literatur Gber Nachfrageelastizitaten.
Darauf aufbauend erfolgt die Abschatzung des Aufkommens aus der CO2-Abgabe. Es ist darauf
hinzuweisen, dass zum Zeitpunkt der Berechnungen Details zur Ausgestaltung der Abgabe und
Befreiungen noch nicht umfanglich festgelegt sind, sodass die fiskalischen Effekte einer endgultig
beschlossenen Fassung von den hier ermittelten Ergebnissen abweichen kdnnen.

2.1. Darstellung der Treibhausgas-Emissionen Osterreichs nach
Wirtschaftssektoren

Datenbasis und kurze Methodenbeschreibung

In diesem Kapitel werden Osterreichs Treibhausgas-Emissionen (THG-Emissionen) nach
Wirtschaftssektoren beschrieben, die potenziell fur eine CO2-Abgabe relevant sind. Die
Ermittlung der Emissionen basiert auf verschiedenen Quellen. Die Osterreichische Treibhausgas-
Inventur wird jahrlich vom Umweltbundesamt! im Rahmen der internationalen Berichtspflichten
(u.a. fur das Intergovernmental Panel on Climate Change — IPCC) erstellt. Die grundséatzliche
Methode der Inventur entspricht der Multiplikation der verschiedenen Aktivitdten mit dem
entsprechenden Emissionsfaktor.? Die Logik der Inventur unterscheidet technische Prozesse
(beispielsweise Energiegewinnung, industrielle Prozesse etc.), eine Unterteilung in

! Siehe etwa Umweltbundesamt (2021a).

2 Die ,Aktivitat“ beschreibt beispielsweise den Energieeinsatz in Terajoule, Erntemengen, Tierzahlen etc., die
Emissionsfaktoren definieren die THG-Emissionen je ,Menge der Aktivitat“. Beispielsweise wird im StraRenverkehr die
verkaufte Treibstoffmenge mit den THG-Emissionen je Liter (bzw. je Energieeinheit Joule) multipliziert.
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(NACE-)Wirtschaftssektoren wird nicht vorgenommen. In der Luftemissionsrechnung von
Statistik Austria werden die Emissionen aus der Inventur den ONACE-Wirtschaftsbereichen und
den Privaten Haushalten zugeordnet.® Physical Energy Flow Accounts (PEFA) Tabellen
beschreiben Energiefliisse von der Umwelt in die Wirtschaft, innerhalb der Wirtschaft und von der
Wirtschaft in die Umwelt.*

Zum einen bietet damit die von Statistik Austria erstellte Luftemissionsrechnung einen offiziellen
und o6ffentlich zugangigen Datensatz zu THG-Emissionen in den NACE-Bereichen. Zum anderen
liefern die PEFA-Tabellen Informationen zur Verwendung verschiedener Energietrager in
einzelnen NACE-Sektoren, aus denen wiederum THG-Emissionen abgeleitet werden kénnen.56
Fir die vorliegende Kurzstudie wird daher ein Hybrid aus diesen beiden Quellen gebildet.

Mit einer Anwendung von Emissionsfaktoren auf den ,Emissionsrelevanten Energieverbrauch®
laut PEFA Tabelle kénnen in einem ersten Schritt insbesondere Emissionen fir die
Energiegewinnung durch die Verbrennung von Treibstoffen ermittelt werden. Neben den
Emissionen, die bei der Energiegewinnung entstehen, sind aber auch Emissionen aus nicht-
energetischen Prozessen relevant,” die wiederum aus dem Inventory-First Approach abgeleitet
und entsprechend zugeordnet werden kénnen.

Ein wesentlicher Unterschied zwischen den in der Folge dargestellten Zahlen und der
Luftemissionsrechnung besteht im Verkehrssektor. Nach dem Inlanderprinzip enthalt die
Luftemissionsrechnung Emissionen gebietsansassiger Einheiten, unabhangig davon, wo eine
Betankung stattfindet.®2 Nachdem fiir das Aufkommen einer CO2-Abgabe im Verkehr analog zur
Mineraldlsteuer die Betankung von KFZ in Osterreich relevant ist, werden von der
Luftemissionsrechnung jene Emissionen abgezogen, die durch Osterreicherlnnen sowie
Osterreichische Unternehmen durch Betankung von KFZ im Ausland entstehen.® Umgekehrt
werden fir die Betankung auslandischer KFZ, Flugzeuge und Schiffe fir die Einnahmeneffekte
einer Osterreichischen CO2-Abgabe THG-Emissionen fir Osterreich ermittelt. Auf Basis der
PEFA-Tabelle bzw. den Exporten laut Energiebilanz werden fiir die vorliegende Studie THG-

3 Siehe etwa Statistik Austria (2020).

4 Fir eine methodische Beschreibung der PEFA siehe etwa Eurostat (2014).

5 In der Fachliteratur werden fiir die Aufteilung der Emissionen nach Wirtschaftssektoren entsprechend der ,Inventory-
First“- und der ,Energy-First‘-Ansatz unterschieden. Im Inventory-First-Ansatz werden bestmdglich die Emissionen nach
der Treibhausgas-Inventur auf die verschiedenen NACE-Sektoren aufgeteilt. Nach der Energy-First-Methode werden
Emissionen auf Basis des Energieeinsatzes in den verschiedenen NACE-Sektoren mittels Emissionsfaktoren ermittelt.

¢ Die dafiir verwendeten Emissionsfaktoren basieren auf der Klimainventur des Umweltbundesamts.

7 Dazu zahlen etwa Emissionen aus der Verwendung von Koks als Reduktionsmittel in der Metallerzeugung
und -bearbeitung oder der Prozess der Umwandlung von Kalkstein zu Zementklinker in der Zementproduktion.

8 Grundsatzlich sind das ,Inlandsprinzip“ und das ,Inlanderprinzip“ zu unterscheiden. Die THG-Inventur ermittelt nach
dem Inlandsprinzip die Emissionen fir das Osterreichische Staatsgebiet, egal, von wem sie verursacht werden. Die
Luftemissionsrechnung beriicksichtigt nach dem Inlanderprinzip jene Emissionen, die von Inlanderinnen oder von in
Osterreich registrierten Unternehmen verursacht werden (unabhéngig vom Ort der Entstehung). Am Beispiel
,Tanktourismus“: die Betankung auslandischer KFZ in Osterreich ist in der Inventur als Emission Osterreichs erfasst, in
der Luftemissionsrechnung aber nicht als Emission ,der Osterreicherlnnen®.

® Nach der PEFA entspricht die Betankung osterreichischer KFZ im Ausland im Jahr 2017 einem Energieverbrauch in der
Hoéhe von rund 30.500 TJ, die Betankung Osterreichischer Flugzeuge im Ausland gut 13.000 TJ. Dieser Energieverbrauch
entspricht THG-Emissionen im Ausmaf von 3 Mio. Tonnen COze.
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Emissionen durch den Energieverbrauch von Auslanderlnnen in Osterreich (, Tanktourismus®) in
der Héhe von 12,2 Mio. Tonnen CO:e berechnet.1?

Fiir die Aufkommensabschétzung berticksichtigte THG-Emissionen

In diesem Kapitel werden die THG-Emissionen nach Wirtschaftssektoren fur das Jahr 2017
dargestellt, die in der Abschatzung der Aufkommenseffekte einer CO2-Abgabe beriicksichtigt
werden.! Insgesamt werden auf Basis der oben dargestellten Methode Emissionen in der Hohe
von 42 Mio. Tonnen CO2-Aquivalenten (Mio. t CO2e) ermittelt, die zumindest potenziell fiir die
CO2-Abgabe relevant sind, siehe Tabelle 1. Dieser Wert ist deutlich geringer als Osterreichs THG-
Emissionen laut der Inventur des Umweltbundesamts (2021) in der Hohe von 81,9 Mio. t CO2e
im Jahr 2017. Das resultiert insbesondere daraus, dass die bereits im EU-ETS erfassten
Emissionen der Energie und Industrie (31,4 Mio. im Jahr 2017) zur Vermeidung einer
Doppelbesteuerung sowie die Emissionen anderer Treibhausgase (insbesondere Methan CHa,
Lachgas N20 und teilflourierte Kohlenwasserstoffe; im Ausmaf von 12,1 Mio. im Jahr 2017) nicht
beriicksichtigt werden. Die Luftemissionsrechnung weist eine Statistische Differenz!? von rund
2,5 Mio. t hdhere Emissionen aus und unterschiedliche Zahlen zur Betankung von KFZ von
Inlanderinnen bzw. Auslanderinnen resultieren in héheren Emissionen im Umfang von 1 Mio. t
CO2e.

Diese Emissionen teilen sich mit 14,5 Mio. t auf wirtschaftliche Aktivitaten, 15,3 Mio. t auf private
Haushalte sowie 12,2 Mio. t auf den , Tanktourismus® relativ gleichmafig auf diese drei Bereiche
auf. Im Unternehmensbereich sind die NACE-Einsteller C — Herstellung von Waren (3,5 Mio. 1),
H — Verkehr und Lagerei (3,2 Mio. t), D — Energieversorgung (2 Mio. t) sowie A — Land- und
Forstwirtschaft und Fischerei (1 Mio. t), und F — Bau (1 Mio. t) die bedeutendsten Sektoren.

10 In Bezug auf das Ausmal des Tanktourismus besteht eine gewisse Unsicherheit, weil dieser methodisch nicht einfach
zu erfassen ist. Die hier auf Basis der PEFA-Tabellen ermittelte GroRRe liegt hdher als in der Luftemissionsrechnung (knapp
10 Mio. Tonnen COze), auch in der Treibhausgas-Inventur des Umweltbundesamts (2021) wird ein geringeres Ausmaf}
angenommen.

1 Mittlerweile waren die verschiedenen Datenquellen auch fiir das Jahr 2018 verfiigbar. Fiir die Verwendung der Zahlen
aus dem Jahr 2017 spricht insbesondere, dass Einmaleffekte (u.a. ein milder Winter sowie ein Wartungsstillstand eines
Hochofens der Voestalpine) die Emissionen im Jahr 2018 reduzierten. Das Jahr 2017 ist dementsprechend etwas
reprasentativer fiir Osterreichs Emissionen. Zudem bedarf die hier vorgenommene Analyse einer detaillierten
Aufbereitung der Daten, die von den Studienautoren im Sommer 2020 vorgenommen wurde, eine umfassende
Aktualisierung ist im Rahmen der vorliegenden Kurzstudie nicht méglich.

12 Diese ist nach Auskunft des Umweltbundesamts insbesondere durch Flugverkehrsemissionen (ber 1.000 Meter
Seehohe bestimmt.
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Tabelle 1: Fiir Aufkommensabschétzung berticksichtigte THG-Emissionen
Osterreichs nach Wirtschaftssektoren, in Mio. Tonnen COze

Wirtschaft 14,5
A Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei 1
B Bergbau 0,5
(] Herstellung von Waren 3,5
D Energieversorgung 2
E Wasserversorgung, Abfallentsorgung 0,3
F Bau 1
G Handel, Instandh. u. Reparatur von KFZ 0,8
H Verkehr und Lagerei 3,2
| Beherbergung, Gastronomie 0,3
J Information und Kommunikation 0,1
K Erbringung von Finanz- u. Versicherungsdienstl. 0,1
L Grundstuicks- u. Wohnungswesen 0,1
M Erbringung v. freiberufl., wissenschaftl. u. techn. Dienstl. 0,2
N Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstl. 0,3
(0] Offentliche Verwaltung, Verteidigung; Sozialvers. 0,3
P Erziehung u. Unterricht 0,3
Q Gesundheits- und Sozialwesen 0,4
R Kunst, Unterhaltung und Erholung 0,1
S Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 0,1
Private Haushalte 15,3
Ausland/Tanktourismus 12,2
Gesamt inkl. Ausland 42

THG-Emissionen in Mio. Tonnen COo-Aquivalenten

Quelle

ene Berechnungen auf Basis von Umweltbundesamt und Statistik Austria + Erstellt AUSTRIA
: W srorschuns

2.2. Nachfrageseitige Auswirkungen einer CO2-Abgabe

Fir die Aufkommenswirkungen einer CO2-Abgabe spielen deren Auswirkungen auf die Preise
und die Nachfrage eine gewisse Rolle. Dementsprechend wird hier ein kurzer Abriss Uber die
wissenschaftliche Literatur zu Steuerinzidenz und Nachfrageelastizitaten dargestellt.

Uberwélzung bzw. Inzidenz der CO,-Bepreisung

Die sogenannte Uberwalzung einer Steuer behandelt die Frage, in welchem AusmaR eine
Abgabe in hdhere Preise mundet.

Fabra und Reguant (2014) untersuchen die Auswirkungen der Emissionskosten auf die
GrofRhandelsstrompreise in Spanien. Sie stellen fest, dass mehr als 80 Prozent der
Emissionskosten auf hoéhere Preise umgelegt werden, wobei das genaue Ausmall von der
Nachfrage abhangt. In Zeiten hoher Nachfrage werden die Kostensteigerungen vollstandig in die
Preise uberwalzt. Deltas (2008) analysiert den Markt fir Tankstellen in verschiedenen
Bundesstaaten der Vereinigten Staaten. Er zeigt, dass die Einzelhandelspreise schnell auf
Anderungen der GroRhandelspreise reagieren und dass die Uberwiegende Mehrheit der
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Kostenanderungen zu Preisanpassungen fihrt, d. h. auf die Preise Uberwalzt wird. Wenn die
Gewinnspannen sehr hoch sind, werden 85 Prozent der Anderungen der GroRhandelspreise
innerhalb von 2 Monaten an die Einzelhandelspreise weitergegeben. Bei starkem Wettbewerb
liegt die geschéatzte Uberwélzung im gleichen Zeitraum bei 95 Prozent. Marion und Muehlegger
(2011) untersuchen in dhnlicher Weise die Kostenweitergabe von Tankstellen in den Vereinigten
Staaten. lhre Schatzungen zeigen, dass sich Steuern auf Benzin und Diesel erstens zeitnah in
den Preisen niederschlagen und zweitens vollstadndig in die Einzelhandelspreise Uberwalzt
werden. In ahnlicher Weise stellen Alm et al. (2009) fur die Vereinigten Staaten fest, dass eine
Anderung der Verbrauchssteuern auf Ol eine Preisanpassung im selben Umfang zur Folge hat.
Sie unterscheiden zwischen stadtischen und landlichen Gebieten und stellen fest, dass die
Inzidenz in stadtischen Gebieten aufgrund des starkeren Wettbewerbs héher als in 1andlichen
Gebieten ist. Stolper (2016) analysiert die Auswirkungen einer Energiesteuer auf die Preise an
spanischen Tankstellen und kommt zu dem Ergebnis, dass die Steuer im Durchschnitt vollstandig
weitergegeben wird, jedoch lokale Unterschiede zwischen 70 und 120 Prozent bestehen.
Ganapati et al. (2020) untersuchen die Inzidenz fir verschiedene homogene Produkte in den
USA, wie Brot, Verpackungen, Zement und Beton. Bei diesen Produkten werden im Durchschnitt
70 Prozent des energiepreisbedingten Anstiegs der Produktionskosten kurz- bis mittelfristig in die
Preise Uberwalzt.

Elastizitdt der Kraftstoffnachfrage

Preiselastizitaten der Kraftstoffnachfrage driicken aus, wie stark die Verringerung des Verbrauchs
von Kraftstoffen im Verkehr durch héhere Treibstoffpreise ausfallt. Einen Uberblick tiber die friihe
Literatur bietet Sterner (2006). Er zeigt, dass fir OECD-Lander die kurzfristige Elastizitat der
Nachfrage angesichts von Preisanderungen je nach Schatzer bei etwa -0,12 bis -0,38 liegt. In der
langen Frist liegt die Elastizitat bei etwa -0,8, wobei es hier auch erhebliche Differenzen zwischen
den einzelnen Landern gibt. Fir Osterreich liegt der Wert fiir die lange Frist bei -0,6. In der Arbeit
werden auch frihere Studien von Dahl and Sterner (1991a und 1991b) zitiert, wo die Preis-
Elastizitdten der Nachfrage zwischen -0,14 und -0,26 in der kurzen Frist liegen. Allgemein weisen
die friheren Studien daraufhin, dass die kurzfristigen Elastizitdten bei etwa -0,2 bis -0,3 liegen.
Diese friheren Studien wurden mit Panel-Regressionen durchgefiihrt, bei welchen die
Identifikation der kausalen Effekte nicht moglich ist. Dies fuhrt moglicherweise zu verzerrten
Ergebnissen. Jingere Arbeiten verwenden Methoden der kausalen Analyse zur Ermittlung der
Elastizitaten, teilweise auch andere Methoden.

Es gibt inzwischen Belege dafir, dass Verbraucherlnnen starker auf Steuerdnderungen reagieren
als auf entsprechende Preisanderungen, insbesondere was Treibstoffe betrifft. Eine Reihe von
Studien kommt zu dem Ergebnis, dass die Steuerelastizitat zweieinhalb bis vier Mal gréer ist als
die Preiselastizitat. Simulationen, die auf Preiselastizititen der Nachfrage basieren,
unterschatzen daher die tatsachliche kausale Wirkung von CO2-Abgaben.

Rivers und Schaufele (2015) zeigen, dass die in der kanadischen Provinz British Columbia
erhobene CO2-Steuer zu einem Rickgang der kurzfristigen Benzinnachfrage gefiihrt hat, der
deutlich gréRer ist als der, der bei einer entsprechenden Erhdhung des Marktpreises fiir Benzin
zu erwarten ware. Die CO2-Steuer wird starker wahrgenommen und flihrt zu einer 4,1 Mal
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starkeren Veranderung der Nachfrage als entsprechende Marktpreisanderungen. Eine Erhéhung
des Marktpreises fur Benzin um funf Cent flhrt kurzfristig zu einer Verringerung des
Benzinverbrauchs um 2,1 Prozent, wahrend eine Erhdhung der CO2-Steuer um finf Cent, was in
etwa einem CO:2-Preis von 25 kanadische Dollar pro Tonne entspricht, kurzfristig zu einer
Verringerung der Benzinnachfrage um 8,4 Prozent fuhrt.

Li, Linn und Muehlegger (2004) gehen der Frage nach, warum die Reaktion auf
Steueranderungen hoher als bei einer entsprechenden Preisdnderung ausfallt. Die Fixkosten fir
die Anpassung des Fahrverhaltens und die Anschaffung eines Autos fihren dazu, dass die
Verbraucher eher auf dauerhafte als auf voriibergehende Anderungen des Benzinpreises
reagieren. Darlber hinaus konnte die Transparenz grofler sein, da Medien Uber
Steueranderungen umfassender als Uber voriibergehende Preisanderungen berichten. Eine
Preisanderung von etwa 10 Cent pro Liter Kraftstoff ist in vielen Fallen weniger sichtbar, eine
entsprechende Steuererhéhung wird aber breit thematisiert. Ausgangspunkt ihrer Analyse ist die
US-amerikanische Benzinsteuer. lhre Ergebnisse deuten darauf hin, dass eine Erhéhung der
Benzinsteuer um 5 Cent pro Gallone den Benzinverbrauch um 0,86 Prozent senken wirde, was
dreimal so grof ist wie der Effekt, den man in einem empirischen Rahmen finden wiirde, der die
Benzinpreise nicht in steuerliche und nicht steuerliche Komponenten aufteilt. Der gréte Teil des
Unterschieds erfolgt bei der intensiven Margin (Meilen pro Gallone), deutlich weniger an der
extensiven Margin (zuriickgelegte Meilen). Auch Davis und Killian (2011) analysierten die
Anderungen bei der US-amerikanischen Benzinsteuer und finden eine Elastizitat von -0,46, das
heil’t ein einprozentiger Anstieg in der Steuer senkt die Nachfrage nach Benzin um 0,46 Prozent.
Die Schatzung entspricht einer 1,5-prozentigen Senkung der Emissionen bei einer Erhéhung der
Steuer um 10 Cent pro Gallone.

Im Gegensatz zu obigen Studien der Preiselastizitat bzw. der Benzinsteuer, untersucht Andersson
(2019) die COg2-Steuer in Schweden um direkte Effekte der Steuer zu analysieren. Er
argumentiert, dass die friheren Studien, die sich nur auf Veranderungen der Nachfrage nach
Benzin konzentrierten, die Substitution zwischen verschiedenen Kraftstoffen, vor allem von
Benzin zu Diesel, sowie die Substitution zwischen verschiedenen Verkehrstrdgern nicht
berlcksichtigten. In Europa ist der Anteil der Personenkraftwagen, die Diesel als Kraftstoff
verwenden, in vielen Landern ahnlich hoch wie der Anteil, der Benzin verwendet. Dies ist eine
andere Situation als in den Vereinigten Staaten und Kanada, wo der uUberwiegende Teil der
Personenkraftwagen mit Benzin betrieben wird. Der héhere Anteil von Dieselkraftstoff in Europa
ist dem Autor zufolge eine wichtige Form der Anpassung an die héheren Kraftstoffsteuern, da der
Dieselmotor eine deutlich bessere Kraftstoffeffizienz bietet. Die Ergebnisse zeigen eine Elastizitat
des Benzinkonsums auf die Steuer von zwischen -0,186 und -0,260 je nach Spezifikation wobei
die niedrigeren Koeffizienten aus einer IV-Regression (Instrumentalvariable) stammen. Die
Preiselastizitat betragt mit zwischen -0,057 und -0,064 nur rund ein Drittel. Die Betrachtung
Schwedens lasst jedoch keine Ruckschlisse auf die Reaktion des Tanktourismus zu, da dieser
dort geographisch bedingt kaum eine Rolle spielt.

Hirt (2015) hat fiir Osterreich Elastizitaten fiir die Benzin- und Dieselnachfrage geschétzt. Fir die
Benzinnachfrage ergeben sich Elastizitdten zwischen -0,2 und -0,5, fir die Dieselnachfrage
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zwischen -1,1 und -1,3. Die deutlich héhere Elastizitat bei Diesel wird insbesondere mit dem
Tanktourismus begriindet. In Bezug auf den Preisunterschied zu Deutschland ergeben die
Schatzungen einen Anstieg der Nachfrage um 1,4 Prozent bei Benzin, wenn die Preisdifferenz
beispielsweise von 10 auf 11 Cent zulegt, bei Diesel zwischen 0,3 und 0,7 Prozent.

Elastizitdten der Emissionen im Deutschen Modell

Im Zuge des deutschen Klimapakets wurden in der Literatur auch Preiselastizitdten der
Nachfrage diskutiert. Bach et al. (2019a) vom DIW Berlin untersuchen die
Emissionsminderungen, die durch die CO2-Bepreisung des Klimaschutzpakets zu erwarten sind.
Die Autorlnnen untersuchen auf Basis friherer Informationen zum Paket folgende Preise: Es
sollen ab dem Jahr 2021 Emissionszertifikate ausgegeben werden, deren Festpreis von zunachst
zehn Euro pro Tonne CO:2 auf 20 Euro im Jahr 2022, bis auf 35 Euro pro Tonne CO2 im Jahr 2025
steigt. Ab dem Jahr 2026 soll der CO2-Festpreis in ein vollstandiges Zertifikatesystem tberfihrt
werden, der Preis wird in dieser Studie aber mit 60 Euro pro Tonne CO2 gedeckelt. Die Autoren
ermitteln, dass im Jahr 2021 etwa 1,5 Mio. Tonnen CO:2 eingespart werden koénnen. Die
Einsparung erhoht sich schrittweise mit der hdheren CO2 Bepreisung. Im Jahr 2030, fir das eine
Preisobergrenze von 60 Euro je Tonne CO:2 unterstellt wird, wiirde die von den MaRnahmen
ausgeldste Emissionsreduktion bis zu 28,5 Mio. Tonnen CO2 betragen. Der Verkehrssektor tragt
rund 17 Mio. Tonnen zu dieser Reduktion bei, was knapp 30 Prozent der notwendigen
Einsparungen zur Erreichung des sektorspezifischen Reduktionsziels entspricht. Die Bepreisung
ware dementsprechend nicht hinreichend, die Ziele im Verkehrssektor zu erreichen. Umgekehrt
ergeben die Berechnungen, dass durch die CO:2 Bepreisung die Ziele im Gebaudesektor
voraussichtlich erreicht werden kdénnen. Das bedeutet a fortiori, dass mit hdheren Preisen als
urspringlich angenommen die Ziele im Gebaudesektor héchstwahrscheinlich erreicht werden
kénnen, wahrend die Wirkung im Verkehrssektor offen ist. Elastizitadten bezlglich Energietrager,
Verwendungen und Sektoren finden sich in Bach (2019b) und sind in Tabelle 2 zusammengefasst.
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Tabelle 2: Nachfrageelastizitdten nach Sektoren, Energietrdgern und
Anwendungsféllen nach DIW

Sektor Energietrager Anwendungsfall kurzfristig langfristig

Private Haushalte Erdgas Raumwéarme -0,2 -0,51
Erdgas Warmwasser -0,05 =051
Heizdl Raumwarme -0,2 -0,32
Heizol Warmwasser -0,05 -0,32
Strom Raumwérme -0,2 -0,4
Strom Warmwasser -0,05 -0,4
Strom Elektrogerate -0,025 -0,4

Gewerbe/Industrie -
Handel - Erdgas (Naturgas) Raumwarme -0,2 =0,51
Dienstleistungen

Erdgas (Naturgas) Prozesswarme -0,1 -0,51
Erdgas (Naturgas) Sonstige -0,025 -0,51
Heizol (leicht) Raumwarme -0,2 -0,32
Heizol (leicht) Prozesswarme -0.1 -0,32
Heizdl (leicht) Sonstige -0,025 -0,32
Strom Raumwarme -0,2 -0,4
Strom Prozesswarme -0,1 -0,4
Strom Sonstige -0,025 -0,4
Verkehr Benzin Transport -0,25 -0,7
Diesel Transport -0,05 -0,7
AUSTRIA

slle: Bach et al. (2019b), S.22. + Erstellt mit Datawrapper

Alberini et al. (2021) finden, dass sich durch die kirzlich eingefihrte CO2-Steuer von 25 Euro pro
Tonne der CO2-Ausstof3 von PKW in Deutschland um mindestens 740.000 Tonnen reduziert, das
entspricht etwa 0,8 Prozent der CO2-Emissionen von PKWs in Deutschland. Die gleiche CO2-
Reduzierung wirde durch die Stilllegung von etwa 360.000 Fahrzeugen erreicht. Durch eine CO2-
Steuer von 55 Euro, wie fur das Jahr 2025 geplant, diirften sich die Emissionen um mindestens
1,62 Millionen Tonnen CO:2 reduzieren. Dies entspricht rund 1,7 Prozent der CO2-Emissionen von
PKWs oder einer Stilllegung von rund 790.000 Fahrzeugen. Die Autoren betonen, dass es sich
hier um konservative Schatzungen handelt, die auf einer Beobachtung friiherer Anpassungen im
Verkehrssektor auf die ge