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Die Nebenwirkungen des Straf3enverkehrs
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Quelle: Eigene Darstellung aus https://www.mcc-berlin.net/forschung/kurzdossiers/strassenverkehr.html
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https://www.mcc-berlin.net/forschung/kurzdossiers/strassenverkehr.html

Welche Politikinstrumente stehen zur Verfiigung?
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Quelle: Eigene Darstellung
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CO:-Bepreisung im nationalen Emissionshandel —
Klimapolitischer Anker der Verkehrswende




Der CO,-Preis im Klimapaket: McC ¥ s

Gute Architektur, aber der Pfad reicht nicht weit genug in die Zukunft
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Gute Architektur, aber der Pfad reicht nicht weit genug in die Zukunft
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Der CO,-Preis im Klimapaket: McC ¥ s

Gute Architektur, aber der Pfad reicht nicht weit genug in die Zukunft
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CO,-Preise im internationalen Vergleich
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Warum Kraftstoffsteuern bisher kaum gewirkt haben

Energiesteuersitze und Energiesteueraufkommen 1950 bis 2020"
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1) Bis 2005: Mineraldlsteuer. Bis 1990: friiheres Bundesgebiet.
2) Unverbleites und schwefelarmes bzw. -freies Benzin.
3) Schwefelarmer/s bzw. -freier/s Diesel und leichtes Heizol.
4) Bereinigt mit dem Verbraucherpreisindex (1962-1999: Preisindex fir die Lebenshaltung aller privaten Haushalte; 1950-1961: Preisindex fiir die
Lebenshaltung von 4-Personen-Haushalten von Arbeitern und Angestellten mit mittlerem Einkommen).01
5) Durchschnittliche Bruttojahresarbeitsentgelte Gesetzliche Rentenversicherung, Anlage 1 zum SGB VI.
6) 2018 bis 2020: Prognose der Gemeinschaftsdiagnose, September 2018.
Quellen: Bundesfinanzministerium, Statistisches Bundesamt, Deutsche Rentenversicherung, eigene Berechnungen.

Quelle: Twitter @SBachTax, 19. Dez. 2019.

- Kaufkraftbereinigt sind die Benzin- und
Dieselsteuern in Deutschland seit 2003
kontinuierlich gesunken

- Gemessen am Einkommen waren die
Steuern auf Benzin in den 1970er
Jahren sogar noch hoher als heute



Beispiel Schweden:
CO:-Steuer im Verkehr kann starke Wirkung entfalten
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Quelle: Andersson (2019): Carbon Taxes and CO2 Emissions: Sweden as a Case Study. American Economic Journal: Economic Policy 11 (4): 1-30.
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Verteilungswirkung kurzfristig (2021): MCC Wi
Entlastung der armsten Haushalte, trotz wesentlich hoherem Preis
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Aktualisierte Darstellung basierend auf:
Edenhofer, Flachsland, Kalkuhl, Knopf, Pahle (2019): Bewertung des Klimapakets und nachste Schritte. https://bit.ly/2MdIfOF 11
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Verteilungswirkung mittelfristig (2025): MCC Wi
Hohere Belastung der Mittelschicht ist langfristig problematisch
Belastung b ,-Preis von 55 Euro
1 -
%) T I
©
E 0.5-
2
=
L A
I}
5 0
Z
(72}
3
£.05
o
a
-
1 2 3 4 5
Armste Reichste
20 Prozent 20 Prozent
Einkommensquintil
CO2-Preis Vermittlungsausschuss Kabinettsbeschluss CO2-Preis (55 Euro)
-~ (55 Euro) 16.12.2019 20.09.2019 -~ +Klimadividende
(55 Euro) (35 Euro) (143 Euro/Person)
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Edenhofer, Flachsland, Kalkuhl, Knopf, Pahle (2019): Bewertung des Klimapakets und nachste Schritte. https://bit.ly/2MdIfOF 12
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Was ist zusatzlich notwendig?
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1. Emissionsstandards und Kfz-Steuer
Sind notwendige weitere Politikelemente, wenn Konsumenten beim Kauf neuer
Fahrzeuge die Spritersparnisse von effizienteren Autos unterschatzen
(Evidenz: Allcott & Wozny 2014)
Entfalten eine Wirkung:
CO,-Orientierung der Kfz-Steuern in EU haben CO, Emissionsintensitdt von Neufahrzeugen um
1,3% gesenkt (Gerlagh et al. 2018)
Emissionsstandards in EU haben neue Technologien in Markt gebracht und umsatzgewichtete CO,
Emissionen von Neuwagenverkdaufen um mehr als 14% reduziert (Reynaert 2017)
flue”/-flrl]c:ott, Wozny (2014). Gasoline prices, fuel economy, and the energy paradox. The Review of Economics and Statistics 96(5): 779-795.
¢ Gerlagh, van den Bijgaart, Nijland, Michielsen (2018). Fiscal Policy and CO2 Emissions of New Passenger Cars in the EU. Environmental and Resource Economics 69: 103—134. 14
¢ Reynaert (2017). Abatement Strategies and the Cost of Environmental Regulation: Emission Standards on the European Car Market. R&R at The Review of Economic Studies.
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1. Emissionsstandards und Kfz-Steuer: MC
Nebenwirkungen, die der nationale Emissionshandel nun adressiert

Sprit- Fahr-  Umstieg
Effizienz leistung auf OPNV

Rebound Effekt
5-30% der Energieeinsparungen gehen
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it ; M T verloren weil Konsumenten ihre effizienten

Standards A : Autos mehr fahren (Gillingham et al. 2013)
Kfz-Steuern 4

Mautsysteme ) i)

Quellen: Gillingham, Rapson & Wagner (2013). The rebound effect is overplayed. Nature 493: 475-476. 15
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2. Reform der Energiesteuern und —abgaben
- Abschaffung der Stromsteuer
25 23,0 B Mehrwertsteuer
- Reform der Netzentgelte und des EEG 20
17,0 B EEG-Umlage
= 15
§ B Sonstige Umlagen
. . 5 8,7
- Reform von Diesel- und Benzinsteuern "’ I 0 m|co zertiete
5 l . (£ 20 €/EUA)
0 - ~ c - [ Konzessionsabgabe
- Langfristige Reform des Steuersystems g F; : S g Netentgete
: [ Energiesteuer
Strom Verkehr [ Stromsteuer
16

Quelle: Agora Energiewende (2018). Eine Neuordnung der Abgaben und Umlagen auf Strom, Warme, Verkehr. IMPULS.
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2. Reform der Energiesteuern und —abgaben: MC
Schrotflintenprinzip funktioniert nicht

- Kraftstoffsteuer ist ausschlieRlich fiir CO2-Externalitat optimal

- Wahrend COz2-Emissionen proportional zum Spritverbrauch steigen, variieren sozialen
Kosten von Luftverschmutzung, Staus &Unfallen stark mit Fahrleistung, Zeit und Ort

- Gezielte und ausdifferenzierte Bepreisung der lokalen Externalitaten notig

Adjust urban and rural road pricing for fair

mobity . Dynamische Stadtmaut und eine dafur

e gEFINGEre landesweite CO2-orientierte
Kraftstoffsteuer kann Stadt-Land Gefalle

adressieren & politische Akzeptanz erhéhen

17

Quelle: Creutzig, Javaid, Koch, Knopf, Mattioli, Edenhofer (2020). Adjust urban and rural road pricing for fair mobility. Nature Climate Change, 2020.



3. Infrastrukturforderung
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- Anzahl der Ladestellen und kumulierte Verkaufe von reinen Elektrofahrzeugen in Norwegen

- Evidenz Norwegen: Jede ausgegebene Krone flur Ladeinfrastruktur fihrte zu mehr als doppelt so vielen

zusatzlichen Anschaffungen von Elektrofahrzeugen als derselbe Betrag flir eine Kaufpramie.

Mumber of Charging Points
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Quelle: Springel (2019): Network Externality and Subsidy Structure in Two-Sided Markets: Evidence from Electric Vehicle Incentives.

https://www.dropbox.com/s/ix788j0b6d24i6p/kspringel ev.pdf?dI=0

Cumulative AEV Sales
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https://www.dropbox.com/s/ix788j0b6d24j6p/kspringel_ev.pdf?dl=0

e
(0]

rcato

b

d

N

Research Institute on
m

r
Commons and Climate Change gGmbH

Die nachsten Schritte auf der europaischen
Ebene in der Post-Corona Zeit
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Stabilisierung der Erwartungen ist wichtig

- Ziel eines EU-weiten Emissionshandels flir alle Sektoren
weiter vorantreiben

- Moglichst schnell einen Mindestpreis im Emissionshandel
festlegen

- European Green Deal sollte fortgefiihrt werden, auch die
Debatte um die Verscharfung der 2030 Ziele

Klima-Okonom Edenhofer fordert
europaischen Fonds fiir Klimaschutz-
Investitionen nach der Krise

irektor des Potsdam-Instituts sieht keinen Zielkonflikt

i inen Zielko
zwischen einem Post-Corona-Aufschwung und kluger
itik. Eine A pramie lehnt er ab.

20
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Weitere Informationen

Die Zukunft der StraRe umweltfreundlich sichern

Wie sich die d effizient und

Der StraBenverkehr hat unbestreftbaren Nutzen — und steft zugleich
massiv I der Kritik. Um die Mobiliuat von morgen zu sichem. ist kiuge
und vorausschauende Regulierung gefragr. Ein Oberblick ober die
Poltuk-Instrumente und den Stand der Forschung zu ihrer Wirkung.

1. Das Problem

In kelnem Bereich hat das Bemahen, die Trelbhausgas-Emissionen zu
senken, so wenig Erfolg wie im Verkehrssektor, In Deutschiand ewa
stiegen sie von 1990 bis 2017 um 2 Prozent — die Gesamtemissio-
nen dagegen sanken Immerhin um 28 Prozent, Das weltaus gro&te
Gewicht innerhaib des Sektors hat der StraBenverkehr. Bel der Ent-
scheldung des Einzeinen Ober das Ob und Wie des Fahrens wird di
ser .exteme Effekr’, wie es Okonomen ausdricken, nicht angemes-
sen berticksichuigt. Ebenso wie andere Effekte, vor allem die Kosten
von Staus,lokaler Luftverschmutzung und Unfalien.

Ce Klimawandel O Stous

. Der StraBenverkehr Massiver Zeitver-
ezeuqt einFuntiel SR st Panungaung
der CO-Emissionen  wigwp @  cherheit und mehr
incer U Spritertrouch

Erhebiiche Gesund EU-weitj

h verringern lassen

2. Der Handlungsdruck

Das 2015 beschlossene Weltklimsabkommen
von Parls macht es zwingend, endiich auch im
Verkehrssektor die Emissionen drastisch 2u
verringern. Zumal E-Mobilizat und Dignalisie-
rung das Fahren billiger und bequemer machen
und so das Fahrzeugaufkommen noch steigern
dorfren. Zugleich wachst auch hinsichlich der
anderen externen Effekte as Problembewusst-
seln, Insbesondere bel der Luftverschmutzung.

3. Dle Losungsansitze

Mobilrat erhatcen, Nebenwirkungen minimieren —
das gef wegen der komplexen Zusammenhange
nur durch ein Bandel von Magnahmen Im Fokus
stehen fonf Instrumente. 2u deren Wirkung es
umfangrelche wissenschaftlche Erkenntnisse giot.

Spritsteuern. Ein Anstleg der Spritpreise um
10 Prozem: reduziert den Piw-Verkehr In Europa
um 3 bis 4.5 Prozent, In den USA (mit weniger
Bussen und Bahnen) um 1 bis 3 Prozent. Das min-
dert CO,-Emissionen. Staus, L

>
I Luftverschmutzung - - Unfalle
Simar

heitsschiden durch e i 25000 otk
3§ Sucode Feinstod und 135

und Kohlenmonoxid sm.wmeu:e

und Unfalle Ein soiverragch gestatecr Aus-
bau der Spritsteuern ist daher zum Erreichen >

E-Mobllitét: Wie man dle Nachfrage nach sauberen Autos ankurbelt

Verbraucher reagieren 15- bis 20-mal stirker, wenn der
enstever Da

e Umsatz- oder .
U Die Ekiarung beg auf der Hond: Ene Umsatsteuer Eeﬁzmn; wirktunmittel-
ber

Autohaus,

muss man erst beantragen, und das

Geld kommt erstim nachsten Iahr, U Mitnahmeeffekte zu mindern, st es optimal, die Fomer\mg auf Einkommensschwachere auszurichten,

The Next
Generation

Policies Project

Folicy Brief No. 2

Designing Policies to Green Road Transportation

Nicolas K

Key Points

 onlys st of complementary policie: can addres: trafic
externaities. There is no silver bulet

h, Hannah Klauber, Alexander Rohlf, Nolan Ritter

Hers, ws focus on the implications of thess four extsrmalies

(Section 3) and emerging (Section 4] second-t bavcpahma; we

el eficiency and oo fitte on curbing mieage.

o rueltaxes and road pricng stronely affect drving

o progressue tax cracit 3t of purehase can help
vercome barrers in eleciic vehicie adoption

« Recpeing revenves from fuel and rosd pm.mur public
transport multiples the impactof polici

1. Extemnaltties: The unintended side effects of road traffic

While undeniably beneficial for society, road transportation
2 2ig thstan

\when Geciding i, whers, how, and 3t what Tme to travel

Policymaters sre mainly concemed sbou four sizesbie

‘snsrnalitiez from roa tranzpertation:

1 Cimate change. Road transportation causes carbon
devide (00;] emiziens. In Europe port =
responsible for 26% of total CO, Two thirds of which
stem from cars and vans [1]. The social costs of carbon
ara borne giobally.

aepiain goslz snd summarizs
amprical evidence. Gther exemalies such 25 ncise, urban
spraw, road demages, or ol dspendency [9] are alse important
bt bayand the zep of this peliey brish. We mainly focuz an
fignt-outy venicles in 3n urban content

“w:?;, “R ““L’Sjim,.«

2. Benchmark: First-best policies

The CO: emissions of a Ier of fusl are fixed. Thus, a fusl tax s

to congastion and siows tafic. In heavy wafhc,
additional vehicies can reduca throughput. The social
costs of congestion consist of increased travel time

aissions o carbon menride (00, ivagen arides
[NO,], and particulste: matter (PM). Wheekto-rosd
contact, as well 35 brake, tire, and gear wear cont
bute to PM smizsions. Thers iz smpls svidence
thase poliutants cause harm to pulicheaith (2] (3] 4]
5] [8], even at low levels

4. Actidants. Each uehize on the rosd increasas the
probabiliy of accidents. The soal costs of this
‘estemality include loss of lifs, propersy damages and

sfficency [10). However, consumers are often myopic, and,
hence, systematically underestimate fuel savings. Thersfore,
fuel-economy or C0; standards and vehic taxes are necessary
complemants to fusl taves for = frst bese palicy mix. This zat
rapresents the most prominent real-world policies (Section 3],

Standards increase fusl sfficiency by reguiating the supply of
veficies 3nd preventing myopic consumers from buying inefi-
Gient new vehicles. On the damand side, vehice taxes penalize
inefficiency and Counteract short-cightsdness by making
sfivent vehicks more stwactve [10]. There 5 no clear
cansensus on the extent of myopia but most studies find at

rezulting in

nalities reinforce another, =2 congestion may increase
S patuon an Coy amepiens (2] 1 acaies eopaneigs
ffic reduces fusl eFiciency and incresses travel times [5].

L p2 s e

Fusl taxes are an efficiens policy messure because fusl
‘consumption perfectly correlatas with CO; emissions. Because
the relationships berween fuel consumption, local pollution,

The Next
Generation
Policies Project

Policy Brief No. 4

Policies to enhance vehicle fleet modernization

Key Points

o There are environmentall effective policies o retire old
vehicles and promote clean cars.

o Low emission zones (LEZs) improve air qualty because
drivers adopt low-emission vehicles to be able to access
city centers.

« Even moderate reductions in ai poliution caused by LEZs
have meaningful long:term heaith benefits.

o Prugent scrappage subsidies improve local ar quaity by
targeting owners of emission-intensive cars who would
ot purchase new vehicles without incentives.

o Scrappage programs have no major adverse CO; effects
froma life-cycle perspective.

o Costeffective greenhouse gas reductions require
scrappage i favor of public transt, car-sharing or biking.

1. Clean cars for a healthy environment

Air polution in EU Member States exceeds the EU's strict
pollution limits, especally in larger cties. The European

Commission has taken legal action against 13 Member States
bucaii o 16 g ahrogan 5 cincerracons s 35
Members St f too high concentrations of
ter \[..m;ea\ Commission 2018). In densely
25, road traffic is the major contributer to
level emissions that are particularly harmful to
h,m»n health and well-being (Currie and Walker 2011, Knittel
21,2016, Landrigan et al. 2018),

i

Bacass char rtics sspecily . pewerd by sl ee
emission-intensive than new ones, getting such

4 transportation (see
figurel. At the national leve, various governments provice

th local leve, many European cies

res t limit access to
vehicles meeting certain polltion

ards. For instance,

Athens, Brussels, Madrid, M
 have pledged to ban diesel cars altoget

2018, Germany's Federal Administrative

hat city councils have the right to ban

centers. To alleviate the burden of such
tions, scrappage programs can help households to
to deaner cars.

Policy effectiveness is unclear
Policymakers' enthusiasm for these two policies and their
e raise the question as to whether they are
ive at mesting their economic and environmental goals.

Both policies are controversi because of the costs
d on drivers required to upgrade their vehicles in the

i s il s the sk o Sacpan

programs. The policies’ controversial effect

informed decisions smang polcy aptions dficul. A

https://www.mcc-berlin.net/next-generation-policies/publications.html

https://www.mcc-berlin.net/forschung/kurzdossiers/strassenverkehr.html

Bewertung des Klimapakets
und nachste Schritte

CO,-Preis, sozialer Ausgleich, Europa, Monitoring

Ottmar Edenhofer
Christian Flachsland
Matthias Kalkuhl
Brigitte Knopf
Michael Pahle
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https://www.mcc-berlin.net/politik-dialog/co2-preis.html
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