Schwerpunktthema

Sozial gerechter Abbau
umweltschadlicher
Subventionen

Privilegien fir hohe Einkommen abbauen,
niedrige Einkommen kompensieren

Der Abbau umweltschadlicher Subventionen ist
fiir den Klimaschutz von zentraler Bedeutung. Die
vielfdltigen Fehlanreize in den Sektoren Energie,
Verkehr und Landwirtschaft stehen der 6kologi-
schen Transformation von Wirtschaft und Gesell-
schaft entgegen und belasten gleichzeitig den
Bundeshaushalt in Milliardenhdhe. Ein sozialver-
traglicher Abbau ist mdglich, denn klimaschadli-
che Subventionen beglinstigen haufig vor allem
hohere Einkommen. Wie sich zeigt, profitieren
diese besonders bei den Subventionen im Verkehr,
so bei Kerosinsteuerbefreiung, Dienstwagenprivi-
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leg, Entfernungspauschale und Dieselprivileg. Fiir Menschen mit niedrigen Einkommen lassen sich Losungen finden, wie die durch
die Subvention beabsichtigte Unterstiitzung so gewdhrt werden kann, dass die Fehlanreize zulasten der Umwelt reduziert werden.

Klimaschddliche Subventionen: Hemmnis fiir die Transformation,
doppelte Belastung des Staatshaushalts

Deutschland soll bis 2045 klimaneutral
wirtschaften. Dazu miissen die CO,-
Emissionen in den néchsten Jahren
drastisch sinken, bis 2030 zunichst
um 65 % auf 438 Mio. t CO,. Das zeigt
die Dimension auf, um die es beim
Umbau von Wirtschaft und Gesell-
schaft geht: ein gemeinsamer Kraft-
akt, der nur gelingen kann, wenn auch
die Finanzstrome in Einklang mit den
Zielen gebracht werden. Dazu zihlen,
neben 6ffentlichen und privaten Inves-
titionen, auch fiskalpolitische Instru-
mente der Steuer- und Subventions-
politik.

Die Subventionspolitik ist bisher
nicht konsistent auf Klimaschutz aus-
gerichtet. Viele Subventionen kon-
terkarieren die Klimaziele und wir-
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ken direkt der Minderung von CO,-
Emissionen entgegen. Sie verzerren
Preissignale und fiihren zu fehlgelei-
teten Investitionen. Unternehmen und
Haushalte produzieren und konsumie-
ren weiter zu Lasten des Klimas und
der Umwelt. Dadurch bremsen sie den
notwendigen Strukturwandel. Sie ver-
teuern den Umstieg auf emissionsarme
Alternativen: Zusétzliche Subventio-
nen fiir klimafreundliche Technologien
und Verhaltensweisen werden nétig,
um diese gegeniiber subventionier-
ten fossilen Strukturen wettbewerbs-
fahig zu machen. Fir die Wirtschaft
sind konsistente Rahmenbedingun-
gen und Planbarkeit der wirtschafts-
und finanzpolitischen Rahmenbedin-
gungen von groBer Relevanz. Deshalb

braucht es einen konkreten Plan fiir
den Abbau klimaschidlicher Subven-
tionen bis 2030.

Finanziell wird der Staatshaushalt
durch klimaschédliche Subventionen
gleich doppelt belastet: Die Subven-
tionen werden heute aus dem Haushalt
finanziert oder stellen Mindereinnah-
men dar. Die Folgekosten der Klimakrise
werden zukiinftig (und zum Teil schon
heute) von der Allgemeinheit getragen
(Forum @kologisch—Soziale Marktwirt-
schaft, kiinftig: FOS 2020a). Das Um-
weltbundesamt (UBA) identifiziert in sei-
nem aktuellen Bericht (UBA 2021) mehr
als 40 umweltschidliche Subventionen
in den Bereichen Energie, Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen sowie der Land-
wirtschaft mit einem Umfang von mehr
als 65 Mrd. Euro pro Jahr. Wesentli-
che Sektoren sind dabei Energie, Ver-
kehr und Landwirtschaft.
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Stellschrauben gegen soziale Ungerechtigkeit

Der Abbau klimaschddlicher Subventionen nutzt dem Klima und
schafft zusdtzliche fiskalische Spielrdume

Der Abbau wichtiger klimaschédlicher
Subventionen kann einen wesentli-
chen Beitrag zur Emissionsminderung
leisten. Zwei Studien des FOS (2020a;
2021) zeigen, dass mit einer Reform
von zehn besonders klimaschéidlichen
Subventionen fast 100 Mio. t CO, bis
2030 vermieden werden konnen.

Der Subventionsabbau schafft auch
zusitzliche fiskalische Spielrdume. Das

Einnahmepotenzial aus einer Reform
der zehn besonders klimaschédlichen
Subventionen liegt bei 46 Mrd. Euro
pro Jahr. Die zuséatzlichen Finanzmit-
tel kdnnten fiir Zukunftsinvestitionen
genutzt werden und Anpassungsmap-
nahmen von Biirger:innen und Unter-
nehmen unterstiitzen.

Wie sozial sind Subventionen? Warum wenige viel profitieren

und viele wenig

Oft wird die Beibehaltung klimaschad-
licher Subventionen sozialpolitisch
begriindet. Hiufig unterstiitzen die-
se Subventionen aber nicht die unte-
ren Einkommen, sondern verstiarken
bereits bestehende Einkommensun-
terschiede. Beispiele dafiir sind Die-
selprivileg oder die Steuerbefreiung
von Kerosin. Meist profitieren einzel-
ne, oft finanziell besser gestellte Grup-
pen Uberproportional, wihrend drme-
ren Haushalten kaum und nur wenig
zielgenau geholfen wird. Die Vertei-
lungswirkung klimaschidlicher Sub-
ventionen ist oft negativ und ein
Ab- und Umbau wiirde progressiv wir-
ken (FOS 2020b). Anderungen bei den
klimaschidlichen Subventionen kdn-
nen also zu mehr Steuergerechtigkeit
fiihren. Einkommensschwache Haus-

halte wiren von einem Abbau der Sub-
ventionen meist nur gering betroffen.
Wo dies nicht der Fall ist, kann mit ei-
ner Umverteilung der freiwerdenden

) Anderungen bei den
klimaschadlichen
Subventionen kdnnen zu
mehr Steuergerechtigkeit
und sozialer Gerechtigkeit
flhren

Mittel eine progressive Verteilungs-
wirkung erzielt werden (FOS 2021).
Der Subventionsabbau fiihrt also zu
mehr sozialer Gerechtigkeit, zumal
Menschen mit geringem Einkommen
den Folgen des Klimawandels starker
ausgesetzt sind.

Wirkung von Reformen bei ausgewdhlten klimaschddlichen

Subventionen

In zwei Studien hat das FOS (2020a;
2021) Reformvorschlige zum Subven-
tionsabbau ausgearbeitet und deren
Auswirkungen untersucht. Im Folgen-
den werden zunichst Subventionen
aus den Bereichen Stromerzeugung,
Verkehr und Landwirtschaft kurz vor-
gestellt. Dabei wird der Fragen nach-
gegangen, wer davon bisher beson-
ders profitiert'. AnschlieBend werden

Reformvorschlige und die Auswirkun-
gen auf Einkommen bzw. Verteilungs-
wirkungen prasentiert.

Energiesteuerverglinstigung
Stromerzeugung

Die fossilen Energietriger Kohle, 01
und Gas sind derzeit bei der Nutzung
fuir die Stromerzeugung von der Ener-
giesteuer befreit, wenn es sich um
Kraftwerke handelt, die eine Leis-
tung von iiber zwei Gigawatt haben.
Das Subventionsvolumen beléduft sich
nach der aktuellen Regelung auf etwa
1,8 Milliarden Euro pro Jahr (Bundes-
ministerium fiir Finanzen, BMF 2019).

Reformvorschlag: Die Reform sieht
vor, die Befreiung von der Energiesteuer
aufzuheben und stattdessen eine Steuer
anhand von CO,-Kriterien einzufiihren.
Fiir alle fossilen Energietrager sollte ei-
ne Energiesteuer in Hohe von 30 Euro
pro Tonne CO, gelten. Bei Umsetzung
dieser Reform erhielten CO,-Emissionen
aus der Stromerzeugung einen Mindest-
preis, die den Preis fiir Emissionsberech-
tigungen im européischen Emissions-
handel nach unten absichern.

Einkommensauswirkungen: Bei ei-
nem CO,-Preis von 30 Euro pro Tonne
wiirde der Staat Einnahmen in Hohe
von 3,2 Milliarden Euro erzielen (Oko-
Institut 2019). Die variablen Kosten der
Stromerzeugung aus fossilen Energie-
tragern wiirden dadurch steigen, ins-
besondere fiir Kohlekraftwerke, so dass
diese unwirtschaftlicher werden. Das
schafft zusétzliche Anreize fiir einen
marktgetriebenen Ausbau der erneuer-
baren Energien. Der Strompreis wiirde
nur moderat steigen aufgrund der ho-
heren Stromerzeugungskosten fossiler
Kraftwerke. Mit zunehmendem Anteil
erneuerbarer Energien wiirde sich der
kostensenkende Effekt von Wind und
Photovoltaik stdrker bemerkbar ma-
chen und dann auch wieder dimpfend
auf die Strompreise wirken.

Der Stromverbrauch steigt mit dem
Einkommen. Daher geben reichere Haus-
halte in absoluten Betrdgen mehr Geld
fiir Strom aus als drmere. Dennoch ge-
ben Haushalte mit einem niedrigen Ein-

' Zwei weitere in den Studien betrachtete Subventionen - Strom- und Energiesteuer-
ausnahmen fiir die Industrie — haben keine direkten Auswirkungen auf die Einkommen pri-
vater Haushalte und werden daher hier nicht weiter ausgefiihrt.
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kommen einen gréBeren Anteil ihres
Nettoeinkommens fiir Strom aus. Dies
bedeutet, dass die Stromkosten bei pri-
vaten Haushalten regressiv sind und
eine Reform somit ebenfalls regressiv
wirken wiirde. Steigende Belastungen
konnen mit verbrauchsunabhingigen
Direktzahlungen, die aus den Einnah-
men finanziert werden, kompensiert
werden.

Steuervorteile bei Dienstwagen

Die private Nutzung von Dienstwagen
stellt einen geldwerten Vorteil dar und
muss versteuert werden. Das zu ver-
steuernde Einkommen kann vereinfa-
chend mit der sogenannten 1-%-Regel
berechnet werden. Diese Pauschalisie-
rung stellt in vielen Fillen einen gro-
Ben Steuervorteil fiir den Nutzenden
dar. So werden im Schnitt weniger als
4009 des tatsdchlichen Vorteils besteu-
ert (Harding 2014). Das hat zur Folge,
dass zu wenig Einkommensteuern und
Sozialabgaben gezahlt werden. In vie-
len Fillen dirfte der steuerliche Vor-
teil jahrlich {iber 1.000 Euro betragen
(Agora Verkehrswende/Oko-Institut
2021). Das Subventionsvolumen ldsst
sich auf etwa 3,2 bis 5,6 Milliarden
Euro pro Jahr beziffern (FOS 2020a).
In ihrer derzeitigen Ausgestaltung ver-
leitet die 19%-Regel zu einer iiberméaBi-
gen Nutzung und zu hiufigeren Neu-
anschaffungen von Pkw - und zwar
insbesondere von Verbrennern. Zwar

'.:W\ Privat genutzte
Dienstwagen sollten
gegeniber privat
gehaltenen Pkw keinen
steuerlichen Vorteil haben

werden elektrische Fahrzeuge noch
vorteilhafter besteuert. Fillt die Wahl
trotzdem auf einen Verbrenner, gibt es
aber keinen Anreiz ein besonders emis-
sionsarmes Modell zu wihlen.
Reformvorschlag: Privat genutzte
Dienstwagen sollten gegeniiber privat
gehaltenen Pkw keinen steuerlichen
Vorteil haben. Zwischen beiden soll-
te Steuerneutralitit herrschen. Dazu
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muss der geldwerte Vorteil anhand des
Anschaffungspreises und der tatsichli-
chen privaten Nutzung bemessen wer-
den. Aus klimapolitischen Erwdgungen
konnte - wie in vielen europdischen
Léndern tiblich - zusétzlich eine CO,-
Komponente in die Berechnung der
Steuerh6he aufgenommen werden. Das
wiirde, neben dem Anreiz, weniger zu
fahren, auch den Kauf emissionsirme-
rer Fahrzeuge stirken.

Einkommensauswirkungen: Dienst-
wagen sind liberwiegend in hohen
Einkommensgruppen zu finden, so
dass diese Gruppe stark tiberpropor-
tional von der Subvention profitiert
(FOS 2020a; 2021). Zu dieser Gruppe
gehoren vor allem sozial und 6kono-
misch ohnehin privilegierte Bevolke-
rungsteile. Nach eigenen Schitzungen
auf Basis einer Umfrage von Com-
pensation-Online (2019) haben 30 bis
6009 der einkommensstarksten 10% in
Deutschland einen Dienstwagen; in der
gesamten unteren Einkommenshilf-
te sind es hingegen weniger als 40%.
Der Abbau der Subvention wiirde da-
her progressiv wirken.

Energiesteuerverglinstigung bei Diesel
Der Energiesteuersatz auf Diesel
(47,04 ct/l bzw. 179 Euro/t CO,) ist
deutlich niedriger als der auf Ben-
zin (65,45 ct/l bzw. 288 Euro/t CO,) -
trotz des hoheren Energie- und CO,-
Gehalts von Diesel. Um das auszuglei-
chen, ist zwar der Kfz-Steuersatz auf
Diesel-Pkw hoher. Die Energiesteuer
spielt allerdings eine wichtigere Rolle
bei den Gesamtkosten eines Pkws als
die Kfz-Steuer und ist relevanter fiir
Entscheidungen tiber den Kauf und die
Nutzung (FOS 2019). Die steuerliche
Begiinstigung belduft sich auf schit-
zungsweise 8,2 Mrd. Euro pro Jahr
(FOS 2020a; UBA 2021).
Grundséitzlich profitieren alle
Dieselfahrer:innen von der Beglinsti-
gung, die auch als Dieselprivileg be-
zeichnet wird. Die Zahl der Pkw eines
Haushalts und auch der Kraftstoffver-
brauch nehmen jedoch mit dem Ein-
kommen zu. Die einkommensstérksten
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10% der Bevolkerung verbrauchen im
Vergleich zu den drmsten 10% rund
7,5-mal so viel Diesel (bei Benzin ist
es knapp 3-mal so viel). Ein GroBteil
des Subventionsvolumens flieBt also
besserverdienenden Haushalten zu -
gemessen am Dieselverbrauch ins-
besondere den einkommensstarksten
20% (FOS 2021).

Reformvorschlag: Der Energiesteu-
ersatz fiir Diesel sollte auf den Satz von
Benzin angehoben werden. Anschlie-
Bend sollte eine Besteuerung gemaB
dem Aquivalenzprinzip auf Basis des
CO,- und/oder Energiegehalts erfolgen.
Der Steuersatz auf Diesel miisste dem-
nach von aktuell 47,04 ct/l auf 75,68
ct/l angehoben werden. Das kénnte in
fiinf Schritten von je 5,73 ct/l {iber ei-
nen Zeitraum von fiinf Jahren passie-
ren. Neben der Erhohung des Energie-
steuersatzes fiir Diesel sollte auch die
Kfz-Steuer reformiert werden. Die fiir
Diesel-Pkw hohere Hubraum-Kompo-
nente (9,50 Euro je 100 ccm) sollte
an die fiir Benziner angeglichen wer-
den (zwei Euro je 100 ccm). AuBerdem
sollte eine Verbesserung der Kfz-Steu-
er mit Blick auf ihre Klimawirkung er-
folgen (FOS 2020c; FOS 2021). Im Zu-
sammenspiel der beiden Instrumente
werden dadurch Personen mit gerin-
ger Fahrleistung entlastet. Der Anreiz
zu Kraftstoffeinsparungen (z.B. durch
Vermeidung von Fahrten, sparsameren
Fahren, Anschaffung verbrauchsidrme-
rer Pkw) wird verschirft (FOS 2021).

Einkommensauswirkungen: Das
Ende des Dieselprivilegs wiirde den
Kraftstoff verteuern und damit not-
wendige Anreize fiir Hersteller:innen
und Nutzer:innen setzen, auf alter-
native Antriebsraten und effizientere
Fahrzeuge umzusteigen. Direkte Kon-
kurrenz im Personenverkehr, wie E-
Pkw, und alternative Verkehrsmittel,
wie der 6ffentliche Verkehr (0V), wiir-
den an Attraktivitdt gewinnen. Beim
Giiterverkehr wire die Bahn - als di-
rekte Wettbewerberin des dieselbetrie-
benen StraBBengiiterverkehrs — auch ei-
ne Gewinnerin der Reform.
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So wie die Ausgaben fiir Diesel mit
dem Einkommen steigen, wiirden es
auch die reformbedingten Mehraus-
gaben, sofern Reichere nicht schnel-
ler auf Alternativen umsteigen. Da die
Einkommen aber typischerweise stir-
ker steigen als die Kraftstoffausgaben,
wire die relative Mehrbelastung der
einkommensstiarksten Haushalte am
geringsten. Dagegen wiren die ein-
kommensschwichsten Haushalte, die
auf Diesel-Pkw angewiesen sind, am
starksten belastet im Verhiltnis zu ih-
rem Einkommen. Insgesamt nutzen
aber deutlich weniger d&rmere Haushal-
te Diesel-Pkw als reichere (FOS 2022):
rund 139% im untersten Einkommens-
dezil und iiber 45% im obersten. Die
armeren Haushalte sollten gezielt beim
Umstieg auf umweltfreundlichere Al-
ternativen unterstiitzt werden - sei es
durch ein besseres OV- oder Sharing-
Angebot oder notfalls weitere finanzi-
elle Unterstiitzung fiir E-Pkw.

Abschaffung der
Entfernungspauschale

Mit der Entfernungspauschale kon-
nen Arbeitnehmer:innen ihre Fahrt-
kosten mit 30 Cent pro Kilometer in
ihrer Steuererkldrung geltend machen.
Die Entfernungspauschale fiihrt also
zu einer Verringerung des zu versteu-
ernden Einkommens, sofern die Wer-
bungskosten damit iber dem Arbeit-
nehmerpauschbetrag von 1.000 Euro
liegen. Die Entfernungspauschale ist
dabei einkommensabhingig: Je hoher
der Steuersatz, desto hoher die letzt-
liche Steuerentlastung. Das jihrliche
Subventionsvolumen betriagt rund
6 Mrd. Euro (UBA 2021).

Die Entfernungspauschale senkt
die Kosten des Pendelns und fordert
damit langere Fahrten und die Zer-
siedelung. Zwar ist sie unabhingig
vom Verkehrsmittel, jedoch nutzen
mehr als zwei Drittel der Pendelnden
das Auto (Destatis 2016) und erzeu-
gen dabei iiber 15 Mio. t CO, pro Jahr
(UBA 2020). Neben den Klimaschiden
gehen damit weitere negative Externa-
lititen einher, wie Unfille, Lirm oder

Schadstoffemissionen und deren ge-
sundheitlichen Folgen. Zuletzt wurde
die Pauschale im Rahmen der Entlas-
tungspakete angepasst und betrégt, be-
fristet bis zum Jahr 2026, 38 Cent ab
dem 21. Kilometer. Gleichzeitig wur-
de der Arbeitnehmerpauschbetrag auf
1.200 Euro erhoht.

Reformvorschlag: Umweltpolitisch
sinnvoll wire die komplette Abschaf-
fung der Entfernungspauschale. Ohne-
hin ist Deutschland eines von wenigen
Lindern, in denen Fahrtkosten fiir den
Pkw fast bedingungslos absetzbar sind.
Mit einer Reform koénnte das Instru-
ment aber auch sozialer und/oder 6ko-
logischer ausgestaltet werden, z.B. in
dem sie unabhingig vom Einkommen
oder verkehrsmittelabhéingig gestaltet
wird (siehe z.B. FOS 2022).

Einkommensauswirkungen: Im
Jahr 2017 blieben insgesamt 63 % al-
ler Steuerfille (24,7 Millionen Men-
schen) unter dem Pauschbetrag (Bun-
desregierung 2022) und waren somit
von der Entfernungspauschale unbe-
rithrt. Einkommensschwache Men-
schen {ibersteigen den Arbeitnehmer-
pauschbetrag noch seltener und profi-
tieren demnach auch seltener und in
geringerer Hohe von der Entfernungs-
pauschale. Von der Subvention profi-
tieren aufgrund der Einkommens- und
Distanzabhingigkeit also insbesondere
obere Einkommensschichten. Sie ha-
ben tendenziell lingere Arbeitswege,
tiberschreiten den Pauschbetrag hiau-
figer und haben einen hoheren Steu-
ersatz (Forschungsstiitte der Evange-
lischen Studiengemeinschaft, FEST/
FOS 2021). Sie kénnen ihre Einkom-
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Abbildung 1: Anteil der Einkommensquintile
am Subventionsvolumen (Quelle: eigene
Darstellung und Berechnung auf Grundlage
Jacob u.a. 2016).
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mensteuer um bis zu rund 2.000 Euro
senken. 40% des gesamten Subventi-
onsvolumens entfallen auf das fiinf-
te Quintil bzw. die einkommensstirks-
ten 20% (siehe Abbildung 1: Anteil
der Einkommensquintile am Subven-
tionsvolumen (Quelle: eigene Darstel-
lung und Berechnung auf Grundlage
Jacob u.a. 2016).).

Kerosinsteuerbefreiung

Fiir Energieerzeugnisse, die im inlin-
dischen und internationalen Flugver-
kehr verwendet werden, gilt eine
Steuerbefreiung (FOS 2021). Das ge-
samte Subventionsvolumen (nationale
und internationale Fliige) betrug im
Jahr 2018 etwa 8,4 Milliarden Euro
(UBA 2021).

Dabei ist der Flugverkehr wegen
des enormen TreibhausgasausstoBes
eines der klimaschédlichsten Verkehrs-
mittel. Im Jahr 2019 wurden ca. 10,2
Mio. t Kerosin in Deutschland abge-
setzt (MWYV 2020). Diese Menge ent-
hilt rund 32 Mio. t CO,, die beim Flie-
gen ausgestoBen werden. Legt man

'.:3\ Die einkommensstarksten
10% nutzen das Flugzeug
im Schnitt wesentlich
haufiger als der Rest der
deutschen Bevdlkerung

Klimakosten von 195 Euro/t Co, zu-
grunde, wie vom Umweltbundesamt
vorgeschlagen, summieren sich die
jéhrlichen Klimakosten auf 6,2 Mrd.
Euro. Wird ein sogenannter Radiati-
ve Forcing Index (RFI) von 3 bertick-
sichtigt, der die anderen Treibhausgas-
emissionen des Flugverkehrs sowie die
verstarkte Wirkung in hoheren Schich-
ten der Erdatmosphére miteinbezieht,
werden sogar Kosten von 18,7 Mrd.
Euro errechnet (UBA 2019). Die Ener-
giesteuerbefreiung von Kerosin fordert
das fortlaufende Wachstum des Luft-
verkehrs und verzerrt den Wettbewerb
mit Alternativen, wie bspw. der Bahn
bei inldndischen oder kurzen inner-
europédischen Fliigen. AuBerdem wirkt
sie gegen Anreize fiir einen effiziente-
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ren Treibstoffverbrauch und die Ent-
wicklung von verbrauchsarmen Flug-
zeugen.

Reformvorschlag: Deutschland soll-
te die vollstindige Abschaffung der
Energiesteuerbefreiung von Kerosin
im nationalen sowie internationalen
Rahmen anstreben. Dadurch kénn-
ten auch Verlagerungseffekte ins Aus-
land minimiert werden. Seit 2003 ist
es innerhalb der EU moglich, Kerosin
fiir Inlandsfliige und Fliige zwischen
Mitgliedsstaaten der EU nach der EU-
Energiesteuerrichtlinie zu besteuern. Es
erfolgte jedoch bisher in noch keinem
der Mitgliedsstaaten. Deutschland soll-
te sich also fiir eine EU-weite Regelung
einsetzen oder mit anderen Mitglied-
staaten bilaterale Abkommen schlieBen
(FOS 2021). Konkret sollte Deutschland
den Empfehlungen des Umweltbundes-
amts folgen (UBA 2019): Ab 2023 soll-
te der EU-Mindeststeuersatz auf Kero-
sin von 33 ct/l erhoben werden. Dieser
sollte bis 2025 auf den Regelsteuer-
satz von 65,45 ct/l angehoben wer-
den. Mit diesem Satz wiirde die Steu-
er beispielsweise auf einem Inlands-
flug wie Berlin-Frankfurt rund 21 Euro
pro Person betragen (FOS 2022). Aus-
gehend von dem angedachten Regel-
steuersatz und der in Deutschland im
Jahr 2019 abgesetzten Kerosinmenge
von 10,2 Mio. t (MWV 2020) gehen
wir von einem Einnahmepotenzial
von bis zu 8,3 Mrd. Euro aus. Die Er-
wartung wire allerdings ein Riickgang
der verbrauchten Kerosinmenge - sei
es aufgrund von Effizienzsteigerungen
oder erhohter Flugticketpreise.

Einkommensauswirkungen: Die
einkommensstirksten 10% nutzen das
Flugzeug im Schnitt wesentlich hau-
figer als der Rest der deutschen Be-
volkerung. Sie verbrauchen rund 7,1-
mal so viel Kerosin wie die unters-
ten 10% (FOS 2021), emittieren daher
deutlich mehr Treibhausgasemissio-
nen und profitieren von der Kerosins-
teuerbefreiung iiberproportional. Von
einer Reform betroffen wiren also
Vielflieger:innen und Unternehmen -
denn viele dieser Fliige sind dienstlich
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veranlasst. Die Mehrheit der Deutschen
(60 bis 70%) fliegt hingegen gar nicht
oder seltener als einmal pro Jahr (in-
fas 2017; infratest/dimap 2019). Die
Besteuerung von Kerosin hitte daher
wohl eine progressive Verteilungswir-
kung.

Besteuerung des internationalen
Luftverkehrs

Tickets fiir internationale Fliige sind in
Deutschland und der EU - im Gegen-
satz zu Inlandsfliigen und den meisten
anderen Produkten - von der Mehr-
wertsteuer befreit. Das Subventions-
volumen belief sich im Jahr 2018 auf
etwa 4 Milliarden Euro (UBA 2021).
Der Steuervorteil stellt - wie die Kero-
sinsteuerbefreiung - eine wettbewerbs-
verzerrende und umweltschédliche Be-
glnstigung des Flugverkehrs dar. Wie
zuvor beschrieben, verursacht das Flie-
gen besonders hohe Treibhausgasemis-
sionen.

Reformvorschlag: Die Mehrwert-
steuer sollte auf Flugtickets ausnahms-
los erhoben werden. Dafiir ist jedoch
eine europdische Losung im Rahmen
der EU-Mehrwertsteuerrichtlinie no-
tig, um einheitliche Wettbewerbsbe-
dingungen zu erhalten und Ausweich-
reaktionen zu verhindern. Solange ei-
ne solche Losung nicht gefunden wird,
konnte die Luftverkehrssteuer entspre-
chend erhoht werden (UBA 2019).

Einkommensauswirkungen: Von
der Mehrwertsteuerbefreiung profitie-
ren - aus den gleichen Griinden wie
bei der Kerosinsteuerbefreiung - vor
allem einkommensstarke Haushal-
te. Die Verteilungswirkung der bei-
den Subventionen ist also sehr &hn-
lich und ihre Abschaffung wiirde pro-
gressiv wirken.

Steuerbegtiinstigung Agrardiesel
§ 57 Energiesteuergesetz (Energie StG)
sieht einen verminderten Energiesteu-
ersatz auf Agrardiesel vor. Das Sub-
ventionsvolumen lieB sich 2019 auf
430 Mio. Euro beziffern (UBA 2016).
Reformvorschlag: Die Abschaf-
fung dieser Subvention und damit

einhergehend die Erhebung des vol-
len Energiesteuersatzes, wiirde zu ei-
ner Preissteigerung des Agrardiesels
um 25,56 ct/l fithren. Betroffene wi-
ren Landwirt:innen, deren Produkti-
onskosten leicht steigen wiirden. Ei-
ne Weitergabe der Preisansteige an die
Verbraucher:innen wiirde diese nur in
geringem Umfang belasten.

Einkommensauswirkungen: Bei
restlosem Wegfall der Subventionen
wiirden landwirtschaftlichen Betrieben
jahrliche Mehrkosten von etwa 1.600
Euro entstehen, sofern sie keine An-
passungsmaBnahmen ergreifen. Durch
einfache EffizienzmaBnahmen, wie op-
timaler Reifendruck und eine sparsame
Fahrweise konnte die Mehrbelastung
jedoch in Teilen kompensiert werden.
Sollten die Mehrkosten auf die Lebens-
mittelpreise umgelegt werden, wiirden
sich die Kosten um lediglich etwa 16
bis 40 Cent pro Person und Monat er-
hohen. Das ist eine tragbare Mehrbe-
lastung, soziale Hérten sind dadurch
nicht zu erwarten. Um die Akzeptanz
dieser MaBnahme zu erhéhen, konn-
ten die Mehreinnahmen fiir Forder-
programme fiir 6kologisch sinnvol-
le Projekte im Agrarbereich verwen-
det werden.

Mehrwertsteuer bei tierischen
Produkten

Die meisten tierischen Lebensmittel
unterliegen dem ermiBigten Steuer-
satz von sieben Prozent. Auch wenn
diese Begiinstigung zunéchst sozialpo-
litisch legitimiert war, um allen Men-
schen Zugang zu tierischen Produkten
zu gewihren, fiihrt dies mittlerweile zu
Fehlanreizen: Tierische Produkte wer-
den in einer Menge konsumiert, die ne-
gative Folgen fiir Umwelt und Klima
hat. Im Jahr 2012 betrug das Subven-
tionsvolumen mindestens 5,2 Milliar-
den Euro.

Reformvorschlag: Der Vorschlag
sieht vor, den Mehrwertsteuersatz von
tierischen Erzeugnissen an den Re-
gelsteuersatz von 199% anzugleichen
(FOS 2020d). Die Umsetzung dieser
Reform wire unkompliziert, schnell
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Schwerpunktthema

und auf nationaler Ebene durchsetzbar,
wie die letzte konjunkturbedingte An-
passung wihrend der Corona-Pande-
mie im Juni 2020 gezeigt hat. Fiir die
Umstellung sollte dem Handel jedoch
ein Zeitraum von einigen Monaten ge-
wahrt werden.
Einkommensauswirkungen: Tie-
rische Lebensmittel wiirden im
Schnitt 11,2 % teurer werden. Abhin-
gig von der angenommenen Nachfra-
geelastizitit, also der Anpassung der
Nachfrage von Konsument:innen auf-
grund von Preisinderungen, kann ein
Riickgang des Konsums tierischer Pro-
dukte von drei bis elf Prozent erwar-
tet werden. Die Auswirkungen dieser
Reform wiirden alle Konsument:innen
tierischer Produkte treffen. Werden
die teureren tierischen Produkte nicht
durch pflanzliche Alternativen ersetzt,
steigen die Ausgaben fiir Lebensmit-
tel. Die Anpassung des Konsums ist in
der Regel jedoch leicht méglich, auch
wenn sich manche Gewohnheiten nur
sehr langsam dndern. Nahrstoffe kon-
nen auch iiber pflanzliche Substitute
erlangt werden. Zudem gibt es positi-
ve Auswirkungen auf die Gesundheit.
Die Mehrkosten, die durch die-
se Reform entstiinden, wiren mode-
rat. Sie ldgen abhingig von der Haus-
haltsgréBe zwischen ca. finf und
20 Euro pro Monat. Haushalte des
untersten Einkommensdezils sowie
Sozialleistungsempfinger:innen haben
jedoch meistens nicht die finanziellen
Maoglichkeiten, steigende Lebensmit-
telpreise zu kompensieren. Um nega-
tive Effekte abzufedern, sollte der Re-
gelsatz fiir Lebensmittel bei ALG II

Fazit

Eine Reform der hier vorgestellten

Subventionen aus den Bereichen Ener-

gie, Verkehr und Landwirtschaft ist

dringend notwendig. Denn die Sub-

ventionen sind ...

e .. klimaschédlich: Mit einer Re-
form der zehn wichtigsten Subven-
tionen kénnen 100 Mio. t CO, bis
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angepasst werden, damit bestimmte
Einkommensgruppen nicht vom Kon-
sum ausgeschlossen werden. Neben der
Erhohung der Transferleistungen wi-
ren weitere BegleitmaBnahmen sinn-
voll. Das giinstige Kochen einer voll-
wertigen und gesunden Mabhlzeit ist
eine Fihigkeit, welche immer weniger
Menschen erlernen. Dies betrifft vor
allem Personen eines niedrigen Bil-
dungsstands. Daher wire es hilfreich,
Erndhrungsbildung und Kochkurse
schon in der Schule anzubieten. Au-
Berdem kénnte im Gegenzug die Mehr-
wertsteuer auf Obst und Gemiise redu-
ziert werden, um Kaufanreize fiir ge-
sunde Lebensmittel zu schaffen.

2030 vermieden werden. Das zeigt
das groBe Potenzial, den der Abbau
zum Erreichen der Klimaziele bei-
tragen kann.

e . eine Belastung der éffentlichen
Haushalte: Durch den Subventi-
onsabbau kénnen 46 Mrd. Euro pro
Jahr eingespart werden. Der Ab-

bau von Subventionen bringt Geld
in die 6ffentlichen Kassen, das fiir
KompensationsmaBnahmen fiir be-
sonders betroffene Gruppen oder
fiir die gezielte Unterstiitzung der
Transformation genutzt werden
kann.

... unsozial: Von zahlreichen Sub-
ventionen, insbesondere im Ver-
kehrsbereich, profitieren vor allem
hohe Einkommen. Menschen mit
niedrigen Einkommen sind dagegen
in besonderem MaBe von den Aus-
wirkungen der Erderhitzung und
von Umweltbelastungen betroffen.
... sozialvertriglich abbaubar: Die
vorhandenen Subventionen kom-
men Menschen mit niedrigem Ein-
kommen zwar kaum zu Gute, aber
fiir sie sind auch geringfiigige Ein-
buBen durch deren Streichung
splrbar. Die Auswirkungen der Re-
formen konnen daher fiir Menschen
mit niedrigem Einkommen durch
effektive BegleitmaBnahmen recht
einfach zielgerichtet aufgefangen
werden.
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