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Seit Jahrzehnten wird auf (internationaler) politischer Ebene und in der Wissenschaft Gber die
Identifizierung und Reform von Subventionen mit negativen Klimaauswirkungen diskutiert. Sol-
che Subventionen konterkarieren KlimaschutzbemUhungen, widersprechen dem Verursa-
cherprinzip und verstarken Marktverzerrungen und den "Carbon Lock-in". Die vorliegende Stu-
die untersucht, welche Subventionen mit negativen Klimaeffekten es in Osterreich gibt. Ba-
sierend auf einer Literaturrecherche internationaler Studien fasst das Papier die Ergebnisse
einer umfassenden Bottom-up-Analyse von direkten Subventionen und fiskalischen MaBnah-
men (indirekte Subventionen), die auf Bundesebene gewdhrt werden, zusammen. Der Fokus
liegt dabei auf den Bereichen Energieerzeugung und -nutzung, Verkehr und Landwirtschaft.
Die Analyse berUcksichtigt zum einen die rechtlichen Grundlagen und urspringlichen Be-
weggrunde fur die Subventionen, zum anderen werden die jeweiligen Subventionsvolumina
quantifiziert und die beguUnstigten Gruppen identifiziert. Neben der Quantifizierung des Sub-
ventionsvolumens bei den Uberwiegend indirekten Subventionen (z. B. Pendlerpauschale,
Energiesteuerbefreiungen und -ermdBigungen) werden auch relevante regulatorische Rah-
menbedingungen mit Subventionscharakter (z. B. Stellplatzverpflichtungen) untersucht. Unter
BerUcksichtigung der Umwelteffektivitat, &konomischer Kriterien (wie Verteilungswirkungen)
und moglicher rechtlicher Restriktionen werden Reformvorschldge fir die ausgewdahlten For-
dermaBnahmen entwickelt.
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Executive Summary

Die Begrenzung des anthropogenen Klimawandels stellt eine der gréBten Herausforderungen
fUr unsere Gesellschaft dar. Das Ziel der Vermeidung von Treibhausgasemissionen und der Sub-
stitution klimaschdadlicher Energietrager und Materialien erfordert eine grundlegende Transfor-
mation des Wirtschafts- und Energiesystems. DafUr ist es unerl@sslich, Preissignale zu setzen, die
die Umweltauswirkungen bestimmter AkfivitGten (korrekt) widerspiegeln und somit die Entschei-
dungen von Unternehmen und Haushalten lenken. Neben der Besteuerung von fossiler Energie
und Treibhausgasemissionen erfordert dies auch die Identifikation und Reform von Subventio-
nen, die die Verwendung von fossiler Energie und emissionsintensiven AkfivitGten begunstigen.
Derartige Subventionen behindern eine klimakompatible Energiewende und Umstellung der
Ressourcen. Trotz des steigenden Bewusstseins beziglich der Dringlichkeit des Klimawandels
und der Notwendigkeit, MaBnahmen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen umzuset-
zen, hat sich das Volumen der Subventionen fUr fossile Energie oder klimakontraproduktive Ak-
tivititen weder international noch in Osterreich in den letzten Jahren substantiell veréndert.
Insbesondere |dsst sich, tfrotz wiederholter Forderungen internationaler Organisationen zur Re-
form fossiler Subventionen, keine gezielte Reformpolitik in diesem Zusammenhang festmachen.

In den Jahren vor der COVID-19-Pandemie nahm das Bewusstsein beziglich der Klimakrise
auch in Osterreich deutlich zu und klimapolitische Bestrebungen gewannen in der &ffentlichen
und politischen Debatte an Bedeutung. Dies spiegelt sich etwa auch im Klimavolksbegehren
wider, das als eine von sieben zentralen Forderungen auch den vollstandigen Abbau klima-
schddigender Subventionen enthdlt. Als Reaktfion darauf wurde ein parlamentarischer Ent-
schlieBungsantrag verabschiedet, aufgrund dessen die vorliegende Studie zur Analyse klimao-
kontraproduktiver Subventionen in Osterreich beauftragt wurde.

Kontrér dazu stehen jedoch die Entwicklungen der letzten Monate. Ausgeldst zundchst durch
die wirtschaftliche Erholung nach der COVID-19-Krise, und Anfang 2022 in noch starkerem MaB
durch den Krieg in der Ukraine, stiegen die Energiepreise massiv an. Von der Bundesregierung
wurden bislang mehrere Pakete mit MaBnahmen zur Entlastung der Konsumentinnen und Kon-
sumenten und Unternehmen von den Energiekosten beschlossen. Wahrend die primdre Inten-
tion dafUr die Abfederung sozialer Harten bzw. EinbuBen bei der internationalen Wettbewerbs-
fahigkeit ist und auch einige &kologisch motivierte MaBnahmen inkludiert sind, wurden damit
MaBnahmen gesefzt oder ausgeweitet, die gemdans der in der Studie verwendeten Definition
als klimakontraproduktiv anzusehen sind. Zwar ist davon auszugehen, dass es sich hierbei um
befristete MaBnahmen handelt, dennoch zielen sie zu einem gewissen Grad darauf ab, zur
Bewdltigung der aktuellen Krise jene Bereiche des Verbrauchs fossiler Energie oder Elekirizitat
zU bezuschussen, die in der kurzen Frist nicht substituierbar sind. Zu einem gewissen Grad be-
deuten sie aber auch eine Gefahr fUr weitere fossile lock-ins und verdeutlichen auch das Span-
nungsverhdlinis kurzfristiger Politikinterventionen und den klimapolitischen Herausforderungen.
Generell wird durch diese sozial- und wettbewerbspolitischen begrindeten MaBnahmen der
preisinduzierte Anreiz zu Energieeffizienz und Energiesparen deutlich reduziert. Zudem kommt
es dadurch aktuell zu einer voribergehenden signifikanten Erhéhung des klimakontraprodukti-
ven Subventionsvolumens in Osterreich. In der Folge vergréBert sich auch die Herausforderung,
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d.h. der Reformbedarf, um nach Beendigung der aktuellen Krise auf einen Pfad einzuschwen-
ken, der kompatibel mit den klimapolitischen Zielen des Abkommens von Paris ist. Die aktuelle
Krise unterstreicht sehr deutlich und verstarkt zudem die bestehenden Trade-offs, die einerseits
zwischen unterschiedlichen Politikzielen (Klimaschutz, sozialpolitische Zielsetzungen, Wirtschafts-
politik efc.) und andererseits zwischen kurz- und langfristiger Zielerreichung bestehen.

Ausgangspunkt fUr die vorliegende Analyse war zunéchst die Definition klimakontraproduktiver
Subventionen des BMK. Demnach sollten Anreize in Form monetdarer, rechtlicher oder sonstiger
BegUnstigungen untersucht werden, auf die folgendes zuftrifft:

"Eine offentliche MaBnahme ist dann als kontraproduktiver Anreiz bzw. direkte oder indirekte
Férderung/Subvention zu bezeichnen, wenn ihre Effekte der Einhaltung der vélkerrechtlich und
unionsrechtlich verbindlichen Klima- und Energieziele entgegenwirken und die Implementie-
rung der MaBnahme somit (i) eine Erh6hung des THG-Emissionsniveaus, (ii) eine Reduktion des
Anteils Erneuerbarer Energie am Bruttoendenergieverbrauch und/oder (iii) eine Reduktion der
Energieeffizienz zur Folge hat. Besondere Relevanz kommt in diesem Zusammenhang negati-
ven Effekten auf das THG-Emissionsniveau (jetzt und in den folgenden Jahren inkl. Langfristef-
fekten) zu.

MaBnahmen im Sinne der Arbeitsdefinition zu Kontraproduktivitdt kénnen u. a. folgende Férde-
rungen/Subventionen bzw. Anreize umfassen: (i) direkte Subventionen (zweckgebundene Zu-
schisse und Darlehen), (ii) Indirekte Subventionen (inkl. Steuerverginstigungen) und sonstige
steuerpolitische Anreize, (i) Nicht in Anspruch genommene BUrgschaften/Garantien und (iv)
Gezielte Begunstigungen im Rahmen staatlicher Regulierung und sonstige ordnungspolitische
Anreize."

Ziel der Analyse ist, relevante Férderungen und Regulierungen mit Subventionscharakter primar
auf Bundesebene zu identifizieren und das Subventionsvolumen zu erheben oder abzuschat-
zen. Zudem wird in einer Ersterhebung die vorhandene Evidenz auf Ebene der Bundesidnder
gesichtet.

Primdr wurden im Rahmen der Studie direkte und indirekte Férderungen, d. h. Subventionen
mit Budgetrelevanz, einbezogen, von denen klimakontraproduktive Anreize ausgehen kénnen.
DarUber hinaus wurden exemplarisch Regulierungen mit Férderungscharakter untersucht. Der
Fokus der Analyse liegt auf den Bereichen Verkehr, Energieerzeugung und -nutzung sowie
Landwirtschaft. Neben der dkonomischen Analyse werden die Subventionen auch aus juristi-
scher Perspektive beleuchtet, die urspringliche Motivation fur ihre EinfGhrung dargestellt sowie
Maoglichkeiten und Grenzen der Abdnderbarkeit diskutiert. Soweit aus der Literatur Daten dazu
vorliegen, wird auch auf die modglichen Emissionseffekte einer Reform eingegangen.

Volumen und Verteilung der klimakontraproduktiven Subventionen in Osterreich

In Ubersicht ES 1: sind die untersuchten MaBnahmen Uberblicksartig dargestellt, eine aggre-
gierte Darstellung bietet Abbildung ES 1: . FUr die Quantifizierung des Volumens an klimakont-
raproduktiven Subventionen wurden fur einen GroBteil der MaBnahmen Daten fur mehrere
Jahre analysiert (i. d. R. 2016 bis 2019 bzw. 2020) und daraus der Durchschnitt erstellt. FUr ein-
zelne MaBnahmen wurde auch eine Spannbreite des Subventionsvolumens berechnet (z. B.
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unter Anwendung unterschiedlicher Steuersatze). In einigen Fallen war es nicht moglich, die
klimakontraproduktive Subvention zu quantfifizieren (z. B. aufgrund unzureichender Datenver-
fOgbarkeit). Somit stellt das ermittelte Subventionsvolumen eine Untergrenze dar.

Im Durchschnitt der lefzten Jahre belief sich das Volumen der klimakontraproduktiven Férde-
rungen in Osterreich auf 4,1 bis 5,7 Mrd. €.

Abbildung ES 1: Klimakontraproduktive Subventionen auf einen Blick

Untere Grenze Obere Grenze
Mio. €

SR O
() ()

T 0, 5, A

8t % wr . :

Summe 4.066 5.676

Q: WIFO-Darstellung.

Ein Vergleich zu den Volumina in Kletzan-Slamanig & Koéppl (2016) ist nur eingeschréankt még-
lich, da einerseits die Anzahl der analysierten FérderungsmaBnahmen nicht gleichgeblieben ist
und andererseits teilweise auch andere methodische Zugdnge fUr die Abschatzung des Férde-
rungsvolumens gewdahlt wurden. Dennoch ist keine systematische Reform bzw. Reduktion im
Bereich der Subventionstatbestdnde festzustellen und das Gesamtvolumen hat im Vergleich
zur Studie 2016 zugenommen.

Die Aufteilung der klimakontraproduktiven Subventionen ist in Abbildung ES 2 und Abbildung
ES 3 dargestellt.

Der groBte Anteil betrifft mit 61% FérdermaBnahmen fUr den Verkehr. Die Bandbreite betragt
hierbei 2,5 bis knapp Uber 4 Mrd. €. Davon enftfallen rund drei Viertel auf den StraBenverkehr
und ein Viertel auf Luftverkehr und Schifffahrt. Mit diesen steuerlichen MaBnahmen werden
entweder die Kosten von Treibstoffen oder die Nutzungskosten bestimmter Verkehrstrager ge-
senkt und die Anreize fUr die Kaufentscheidung, die effiziente Fahrzeugnutzung oder den Um-
stieg auf klimafreundlichere Verkehrstr&ger reduziert.

Auf Energieerzeugung und -verbrauch entfallen 38% des Subventionsvolumens bzw. rund
1,6 Mrd. €. Auch hierbei werden mittels der steuerlichen BegUnstigung oder der kostenfreien
Zuteilung von Emissionsberechtigungen die Anreize fur effizientes Verhalten reduziert bzw. Ver-
zerrungen in den Energiepreisen verursacht, was der Internalisierung der negativen externen
Effekte aus dem Verbrauch fossiler Energie entgegensteht.

Der Anteil der Landwirtschaft liegt mit 28 Mio. € bei unter einem Prozent. Quantifiziert wurden
hier MaBnahmen, die die Tierhaltung beginstigen. Andere, quantitativ relevantere
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MaBnahmen wie der begunstigte Mehrwertsteuersatz fUr tierische Produkte, konnten nicht
quantifiziert werden. Demnach liegt hier eine deutliche Unterschétzung des Subventionsvolu-
mens vor.

Abbildung ES 2: Aufteilung der klimakontraproduktiven Férderungen nach Sektoren sowie
Haushalte und Unternehmen bzw. nationale vs. internationale Abanderbarkeit

Sektoren Haushalte und Unternehmen Abdnderungskompetenz

Landwirtschaft
0,7%

Unternehmen Haushalte International National
62,6% 37,4% 44,1% 55,9%

Energie Verkehr
38,0% 61,3%

Q: WIFO-Berechnungen. — Hinweis: FUr die Darstellung wurde der untere Schatzwert herangezogen.

Neben den Sektoren kann auch die Verteilung auf Begunstigtengruppen dargestellt werden.
Bei dieser Betrachtung ergibt sich ein Anteil von rund 37% fUr die privaten Haushalte. Dies betrifft
durchwegs verkehrsbezogene MaBnahmen wie die Pendlerforderung oder die pauschale
Dienstwagenbesteuerung. Der in der vorangegangenen Studie inkludierte Bereich des Woh-
nens (Férderung fUr die Errichtung von Ein- und Zweifamilienh&usern) konnte aufgrund mangel-
hafter DatenverflGgbarkeit diesmal nicht berlcksichtigt werden.

Auf den Unternehmensbereich entfallen knapp 63% des Subventionsvolumens. Dies umfasst
sGmtliche Férderungen fUr Energieerzeugung und -nufzung sowie im Verkehrsbereich rund 70%
des Volumens aus der BegUnstigung von Diesel, sowie das gesamte Volumen aus der Befreiung
von Schifffahrtsbetriebsstoffen sowie von Kerosin.
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Abbildung ES 3: Verteilung der klimakontraproduktiven Subventionen auf Haushalte und
Unternehmen

Minerallsteuerverginstigung f. Diesel inkl. Kraftstoffexport ]
Verpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen

Herstellerprivileg

Pauschale Besteuerung von Dienstwagen und Abstellplétzen
Pendlerférderung: Pendlerpauschale

Mehrwertsteuerbefreiung grenziberschreitender Fllge
Mineraldlsteuerbefreiung Luftfahrtbetriebsstoff f. gewerbl. Luftfahrt

Energieabgabenvergitung

Kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten im Rahmen des ETS

® Haushalte untere Grenze
Energiesteuerbefreiung nichtenergetische Verw. fossiler Energietréger

Haushalte obere Grenze
Steuerbefreiungen: KFG, motorbez. Versicherungssteuer, NoVA

® Unternehmen untere Grenze
Férderungen Landwirtschaft m. potentiell schadl. Klimawirkung

) . . . . Unternehmen obere Grenze
Mineraldlsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt

Offentl. Ausgaben fUr Energieforschung (fossile Energie und Verkehr)

0 200 400 600 800 1.000 1.200
Mio. €

Q: WIFO-Berechnungen.

Relevant fUr die Reform der FérdermaBnahmen ist zudem, ob diese auf nationaler Ebene mdg-
lich oder daflr eine Einigung auf EU-Ebene notwendig ist bzw. andere bi- oder multilaterale
Abkommen oder vélkerrechtliche Vertradge zu verdndern wdaren. Diesbeziglich zeigt sich, dass
knapp 56% des analysierten Subventionsvolumens in rein nationaler Kompetenz liegt. Insbeson-
dere die Subventionen, die eine Ausnahme von der Energiebesteuerung oder der Mehrwert-
steuer vorsehen, sind auf EU-Ebene geregelt. Somit besteht der Handlungsspielraum primdr bei
jenen MaBnahmen, die in der nationalen Gesetzgebungskompetenz liegen. In Hinblick auf die
Regelungen, die auf EU-Ebene determiniert werden, kdnnen entsprechende Reformschritte
eingebracht und unterstUtzt werden.

Empfehlungen und weitere Schritte

Generell sollte bei der Reform der klimaschdadlichen Subventionen Bedacht darauf genommen
werden, in welchen Bereichen Wechselwirkungen bestehen, wenn MaBnahmen auf gleiche
AktivitGten oder BegUnstigtengruppen abzielen. Dies betrifft etwa das Nebeneinander von
Gratisallokation im Emissionshandel und die Energieabgabenvergutung. Im Bereich der Haus-
halte kann hier das System der Pendlerférderung angefihrt werden, das an sich schon eine
Reihe von Instrumenten umfasst und wiederum nicht unabhdngig von anderen Subventionen

WIFO



wie der pauschalen Dienstwagenbesteuerung oder der MineraldlsteuerbegUnstigung fur Diesel
gesehen werden kann.

Bei einer Subventionsreform sind somit der gesetzliche Rahmen und die Interdependenzen zwi-
schen einzelnen MaBnahmen zu berlcksichtigen. Dies umfasst auch Regulierungen, die zwar
nicht direkt budgetrelevant sind, aber dennoch eine Begunstigung fUr fossile Strukturen darstel-
len. Als Grundlage fUr eine Reform musste also ein systematisches und regelmdaBiges Monitoring
der Subventionen durchgefUhrt werden, wie es in einigen Ladndern wie etwa Frankreich oder
Italien bereits umgesetzt wird.

Eine Voraussetzung dafur ist die Verbesserung der DatenverfUgbarkeit sowie der Datenqualitét.
Dies betrifft neben einigen Aspekten auf Bundesebene, fUr die bislang keine Quantifizierung
maoglich ist, vor allem die Bundesldnder, fUr die keine umfassende und konsistente Forderbe-
richterstattung vorliegt bzw. eine Identifikation klimaschdadlicher Subventionen schwierig ist.

Weitere Analysen sollten auch gréBeres Augenmerk auf die Emissionswirkung einer Subventi-
onsreform legen. Hierzu ist allerdings anzumerken, dass eine Zuordnung von Emissionsminderun-
gen aufgrund der Wechselwirkungen zwischen einzelnen Subventionen auf der einen Seite und
anderen relevanten energie- und klimapolitischen Regulierungen auf der anderen Seite nur
schwer méglich sein durfte.

Die systematische BerUcksichtigung der Klimawirkungen des Férderungssystems ist nicht nur for
die bestehenden, sondern auch fUr neu geschaffene MaBnahmen notwendig. Gerade die
aktuellen Entwicklungen im Zusammenhang mit den drastischen Energiepreisanstiegen illus-
triert, wie wichtig die empirische Evidenz Gber Anreizwirkungen und Umwelteffekte von Subven-
tionen ist. Es zeigt darUber hinaus auch die Notwendigkeit, auf Basis dieser Evidenz einen Plan
fUr die Reform der SubventionsmaBnahmen und die Erreichung eines Paris-kompatiblen Ent-
wicklungspfades zu definieren.
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Ubersicht ES 1: Umweltschd&dliche Subventionen in Osterreich nach Bereichen

Sektor @ Volumen p. a. Zeitraum Anmerkungen
in Mio. €
Verkehr 2.492-4.026
Kraftfahrzeuge
Mineraldlsteuerverginstigung fUr Diesel inkl. Abhd&ngig vom gewdhlten
Kraftstoffexport durch derzeitige Ausgestaltung der 540-1.100 2016-2019 Steuersatz.

Mineraldlsteuer
Steuerbefreiungen im Rahmen des

Kraftfahrzeuggesetzes, der motorbezogenen 123 2018-2020
Versicherungssteuer und der NoVA
Vorsteuerabzug von "Fiskal-Lkw" n.qg.

Ausnahme des besonderen AfA-Satzes - betriebliche
Pkw und Fahrschulautos

Derzeitige Ausgestaltung der Pendlerférderung — 510 2016-2020 Pendlerpauschale und
Fahrten zw. Wohnung und Arbeitsstatte Pendlereuro

Kfz-Aufwendungen im Rahmen des Dienstverhd&ltnisses

n.q.

- Fahrtkostenvergitungen, Kilometergelder n-g.

Pouscho!¢ Besteuerung von Dienstwagen und 500 2019
Abstellplatzen

Klimakontraproduktive Anreize im Kontext von n.q

Gemeindesteuern

Hohe Senisitivitat bzgl.
Verpflichtung zur Errichtung von Stellpléatzen 162-937 unterstellten Investitionskosten
und Zinssatz.

Andere Verkehrstrager
Mineraldlsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt 22 2016-2019
Mineraldlsteuerbefreiung von Luftfahrtbetriebsstoff fir

die gewerbliche Luftfahrt 408 20162019
Mehrwertsteuerbefreiung grenziberschreitender Flige 227-426 2016-2019 Umsatzsteuersatz 13% bzw. 20%
Flugabgabe n.qg.
Energieerzeugung und -verwendung 1.545-1.621
Herstellerprivileg 678 2016-2020
Energlesfeuerbefr.ewng be.l mc_:_hfenergehscher 213 2016-2020
Verwendung fossiler Energietréger
Steuererleichterung fUr Heizdl n.qg.
Energieabgabenvergitung 407 2014-2017
Kostenlose ZuTellungivon Emlss[orjszerhﬂkofen im 245.3] 2013-2020 Durchschnitts- und Maximalpreis
Rahmen des Europdischen Emissionshandel der Jahre
Ausgoben dgr offentlichen Hand fUr Energieforschung 9 2016-2020
(fossile Energie und Verkehr)
Landwirtschaft 28
Reduzierte Umsatzsteuer auf tierische Produkte n.qg.
Steuerliche Bevorzugung von Treibstoffen auf nq

pflanzlicher Basis
OPUL-MaBnahmen: "Erhaltung

28 2020 gefdhrdeter Nutztierrassen” sowie
"Alpung und Behirtung"

Aktuelle Férderungen der Landwirtschaft mit potentiell
schadlicher Klimawirkung

Summe 4.066-5.676

Q: WIFO-Darstellung.
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Kurzbeschreibung der analysierten FordermaBnahmen

Mineraldlsteuervergiinstigung fiir Diesel inkl. Kraftstoffexport

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdare Zielsetzung: Die niedrigere Besteuerung von Diesel wird mit der
UnterstUtzung des gewerblichen StraBengUterverkehrs begrindet, gilt aber
auch fur private Fahrzeuge, Dienstwagen sowie sonstige Sekforen, in denen
Treibstoff verwendet wird
Rechtsnorm: Mineraldlsteuergesetz
Begunstigter Sektor: Verkehr

Unternehmen, Haushalte

Die dkologische Relevanz dieser FérdermaBnahme ergibt sich aus der Ver-
minderung des Anreizes zur Einsparung des Treibstoffverbrauchs und der damit
verbundenen Emissionen. Die steuerliche Beginstigung hat mit dazu beige-
tragen, dass der Anteil an Dieselfahrzeugen in Osterreich Uber viele Jahre stark
zugenommen hat, inklusive der damit verbundenen negativen Umweltaus-
wirkung. Zudem wurde damit der Kraftstoffexport im Tank begUnstigt.

Studie 2016: 640 Mio. € (@ 2010-2013)
Studie 2022: 540 Mio. € bis 1,1 Mrd. € (@ 2016-2019)
Abhdngig vom gewdhlten Steuersatz.

National

Anhebung des Mineraldlsteuersatzes von Diesel auf oder Uber jenen von
Benzin entsprechend der CO2-Emissionsintensitat bzw. eine Angleichung der
Mineralélsteuer von Diesel und Benzin im Mineraldlsteuergesetz.

Steverbefreiungen im Rahmen des Kraftfahrzeuggesetzes, der motorbezogenen Versicherungssteuer und der NoVA

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Im Rahmen der Kfz-Besteuerung (Kfz-Steuer,
motorbezogene Versicherungssteuer und Normverbrauchsabgabe) bestehen
Befreiungen fUr gewisse Fahrzeuge.
Rechtsnorm: Versicherungssteuergesetz, Kraftfahrzeugsteuergesetz,
Normverbrauchsabgabegesetz
Begunstigter Sektor: Verkehr, Landwirtschaft
Unternehmen

In den ausgenommenen Bereichen bietet die Kfz-Besteuerung bei
Anschaffung und Betrieb keinen Anreiz, auf klimafreundliche Fahrzeuge
umzusteigen

Studie 2016: 85 Mio. € (2013)
Studie 2022: 123 Mio. € (@ 2018-2020)

National

Im Bereich der Pkw (Taxis, Mietwagen) sowie fUr landwirtschaftliche Fahrzeuge
ist eine Abschaffung der Befreiung zu Uberlegen, gegebenenfalls mit einer
Hartefallibergangsregelung in Bereichen, fUr die noch keine Alternativen
verfUgbar sind. FUr Lkw sollte auch der CO2-AusstoB3 Teil der
Bemessungsgrundlage sein.
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Vorsteuerabzug von "Fiskal-Lkw"

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Kleinlastkraftwagen und Kleinbusse (sog. Fiskal-Lkw)
entsprechend einer laufend aktualisierten Liste sind zum Vorsteuerabzug
berechtigt.
Rechtsnorm: Verordnungen BGBI. Nr. 273/1996 und BGBI. Il Nr. 193/2002
Beginstigter Sektor: Verkehr

Unternehmen

Unter den gelisteten Fahrzeugen befinden sich nicht ausschlieBlich "klassische
Kleinlastkraft-, Kasten- und Pritschenwagen, sondern auch groBvolumige Pkws
wie Vans oder SUVs.

Studie 2016: nicht quantifiziert
Studie 2022: nicht quantifiziert

International

BegrUBenswert ware unionsrechtlich die Diskussion Uber eine vor allem
Okologisch orientierte Umgestaltung.

Ausnahme des besonderen AfA-Satzes - betriebliche Pkw und Fahrschulautos

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: FUr bestimmte Branchen bzw. Fahrzeuge gilt eine kirzere
Abschreibungsdauer als die gewdhnlichen 8 Jahre. Durch diese Ausnahmen
sollen Branchen, die auf Pkw angewiesen sind (z. B. Taxiunternehmen)
begUnstigt werden, jedoch ohne 6kologischen Kriterien gerecht werden zu
mussen.

Rechtsnorm: Einkommensteuergesetz

Beginstigter Sektor: Untfernehmen

Es besteht fUr diese Branchen kein Anreiz fUr die Anschaffung CO,-armer
Fahrzeuge, weil sie bereits jetzt von einer schnelleren
Abschreibungsmdglichkeit profitieren.

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: nicht quantifiziert

National

Die degressive AfA, die fir Pkw mit einem CO2-Aussto von 0 g/km
anwendbar ist, zeigt auf, wie 6kologische Aspekte in Abschreibungs-
regelungen bericksichtigt werden kénnen. Méglich ware auch, nur fir
klimafreundliche Fahrzeuge eine kirzere Mindestnutzungsdauer zuzulassen.

WIFO



-10 -

Derzeitige Ausgestaltung der Pendlerférderung

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Durch verschiedene MaBnahmen (Verkehrsabsetzbetrag,
Pendlerpauschale, Pendlereuro und Jobticket) sollen Erwerbstétige die
Aufwendungen fur Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte abgegolten
werden.
Rechtsnorm: Einkommensteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr

Haushalte

Das System der Pendlerférderung begunstigt das Inkaufnehmen langer
Arbeitswege und aufgrund der Ausrichtung auf den Pkw-Verkehr (anstatt der
Kosten fUr 6ffentliche Verkehrsmittel) auch die Zunahme des motorisierten
Individualverkehrs.

Studie 2016: 560 Mio. € (@ 2010-2014)
Pendlerpauschale und Pendlereuro

Studie 2022: 510 Mio. € (& 2016-2020)
Pendlerpauschale und Pendlereuro)

National

Es besteht eine Reihe von Reformoptionen fir die Pendlerférderung, die etwa
eine Zusammenfassung der beiden Pauschalen oder die Umgestaltung in
einen Absetzbetrag umfassen. Generell sollte sie gestrafft und vereinheitlicht
werden, sowie auf den tatsdchlich zurlckgelegten Distanzen beruhen. Zur
Okologisierung wirde primdr eine Orientierung an den Kosten des
offentlichen Verkehrs beitragen.

Kfz-Aufwendungen im Rahmen des Dienstverhdltnisses — Fahrtkostenvergitungen, Kilometergelder

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Primdrer Zweck der Fahrtkostenvergitungen ist es,
Fahrten im Rahmen des Dienstverhdltnisses abzudecken.
Rechtsnorm: Einkommensteuergesetz, ReisegebUhrenvorschrift
Beginstigter Sektor: Verkehr

Haushalte

FOr Fahrten mit dem arbeitnehmereigenen Pkw besteht die Mdglichkeit, das
Kilometergeld anzusetzen. Da durch diesen linear ausgestalteten Pauschalsatz
nicht nur die variablen, sondern auch die Fixkosten des Pkw berlcksichtigt
werden, fUhrt das Kilometergeld ab einer bestimmten Fahrleistung zu einem
verzerrten Ergebnis, weil die Fixkosten abnehmen. DarUber hinaus ist die
Méglichkeit eines Ansatzes des Kilometergeldes fir andere Verkehrsmittel nur
eingeschrénkt moglich, weshalb es keine Anreize zum Umstieg auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel gibt.

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: nicht quantifiziert

National

Ein Ansatz fir die Okologisierung des Kilometergeldes wére es, den
Pauschalsatz des Kilometergeldes zu kirzen und bei der Typisierung auf
durchschnitfliche Pkw-Modelle bzw. auf Elekfroautos abzustellen. Alternativ
kénnte unabhdngig vom Verkehrsmittel dasselbe Kilometergeld gewdhrt
werden, wodurch eine Lenkungswirkung in Richtung der kostengUnstigeren
Transportmodi (OV, Fahrrad, etc.) entstehen wirde.
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Pauschale Besteuerung von Dienstwagen und Abstellpldizen

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive

Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Die private Nutzung von Dienstwagen stellt einen
geldwerten Vorteil dar und wird als monatlicher Sachbezug abhd&ngig von
den sperzifischen CO2-Emissionen des Fahrzeugs entweder mit 1,5% oder 2%
der tatsdchlichen Anschaffungskosten des Kfz, maximal jedoch mit 720 € bzw.
960 € angesetzt und muss im Rahmen der Einkommensteuer versteuert
werden.
Rechtsnorm: Einkommensteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr

Haushalte

Die angewandte Methode pauschaliert den Nutzungswert auf Basis des
Anschaffungspreises und ist unabhdngig vom tatsdchlichen Ausmal3 der
privaten Nutzung. Werden neben den Fixkosten auch die variablen Kosten
vom Unternehmen getragen, stellt dies eine "Flatrate" fUr die private Nutzung
dar, wodurch ein Anreiz fUr eine relativ zu einem privaten Fahrzeug starkere
Nutzung gegeben ist. DemgegenUber besteht kein Anreiz auf alternative
Verkehrsmittel umzusteigen oder die Fahrleistung zu begrenzen.

Studie 2016: 225 bis 420 Mio. € (2012)
Je nach Annahme Uber Zahl der Dienstwdagen.
Studie 2022: 500 Mio. € (2019)

National

Anstatt der steuerlichen BegUnstigung sollte der tatsGchliche Wert inklusive der
privaten Fahrleistung als geldwerter Vorteil herangezogen werden. Die
Anpassung der 6kologischen Komponenten der Regelung (der CO»-
Grenzwert) sollte in Relation zum technischen Fortschritt erfolgen.
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Stellplatzverpflichtungen

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Regulatorisch vorgegebene Verpflichtung zur
Bereitstellung von Kfz-Abstellfldchen bei Wohngebduden.
Rechtsnorm: Stellplatzverordnung auf Bundesldnderebene.
Begunstigte(r) Sektor(en): Verkehr

Haushalte

Die Erfassung von umweltschédlichen Subventionen im Verkehrsbereich geht
Uber den FlieBverkehr hinaus. Nicht nur die StraBeninfrastruktur, sondern auch
die Infrastruktur fir den ruhenden Verkehr prégen das Mobilitétssystem lang-
fristig. Das verpflichtende Angebot an Stellpldtzen kann dementsprechend
einer Transformation zu einem weniger autoorientierten System
entgegenstehen.

Studie 2016: Szenario Minimum 114 Mio. €

Szenario Maximum 517 Mio. €

Je nach Annahme zu den Errichtungskosten der Stellpl&tze.
Studie 2022: Szenario Minimum 162 Mio. €

Szenario Maximum 937 Mio. €

Hohe Sensitivitat bzgl. unterstellten Investitionskosten und Zinssatz.

National

Die Bundesldnder haben die Kompetenz, die Stellplatzverordnung zu dndern.
Moglich wérre auch eine Vereinheitlichung durch bundesweite
Rahmenregelung sowie Umstellung von der Vorgabe von Mindeststellplatze
auf die Vorgabe von Maximalstellpldtzen, um einen Anreiz fUr weniger
Stellplatze zu setzen. Ergdnzend Vorgaben fUr ausreichende Abstellplatze for
Fahrrédder sowie Qualitatsvorgaben fur die Abstellfldchen. Verpflichtende
Transparenzregeln hinsichtlich der Errichtungs- und Erhaltungskosten von
Stellplatzen.

Mineralolsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Kraftstoffe, die als Schiffsbetriebsstoffe an
Schifffahrtsunternehmen fUr die gewerbsmdaBige Beférderung von Personen
und Sachen abgegeben werden, sind von der Mineraldlsteuer befreit. Ziel der
Regelung ist die Schaffung der Wettbewerbsgleichheit fir die
Schifffahrtsunternehmen auf internationalen Gewdssern und der Erhalt der
Wettbewerbsfdhigkeit von Unternehmen in der Europdischen Union.
Rechtsnorm: Mineraldisteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr

Unternehmen

Die Subventionierung der Nutzung fossiler Kraftstoffe in der Schifffahrt
widerspricht dem Ziel des Klimaschutzes und reduziert den Anreiz, die
Energieeffizienz zu erhdhen.

Studie 2016: 10 Mio. € (& 2010-2013)
Studie 2022: 22 Mio. € (& 2016-2019)

International

Die Steuerbefreiung sollte europaweit und vélkerrechtlich abgeschafft und
Mineraldl, das als Schiffsbetriebsstoff abgegeben wird, mit einem
Mindeststeuerbetrag besteuert werden.

WIFO
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Mineraldlsteuerbefreiung von Luftfahrtbetriebsstoff fur die gewerbliche Luftfahrt

Grundlage und Begiinstigte Primdre Zielsetzung: Im Rahmen der EU-Energiesteuerrichtlinie besteht
grundsatzlich eine obligatorische Steuerbefreiung fur die Lieferung von
Kraftstoffen fUr die gewerbliche Luftfahrt.
Rechtsnorm: Mineraldlsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr

Unternehmen
Klimakontraproduktive Die Subventionierung der Nutzung fossiler Kraftstoffe in der Luftfahrt
Anreizwirkung widerspricht dem Ziel des Klimaschutzes und reduziert den Anreiz, die

Energieeffizienz zu erhdhen. Die 6kologische Relevanz ergibt sich einerseits aus
der Emissionsintensitdt der Transportform und andererseits aus der groBeren
Klimaschédlichkeit aufgrund der Hohe im Vergleich zu bodennahen

Emissionen
Volumen p. a. Studie 2016: 330 Mio. € (& 2010-2013)
Studie 2022: 408 Mio. € (@ 2016-2019)
Abdnderbarkeit International
Reformvorschlage Idealerweise sollte eine Besteuerung von Kerosin auf internationaler oder

zumindest EU-Ebene erfolgen. Im Sinne der steuerlichen Gleichbehandlung
aller Verkehrstrager und der Umsetzung des Verursacherprinzips sollte eine EU-
weite Kerosinsteuer angestrebt werden.

Mehrwertsteuerbefreiung grenziberschreitender Flige

Grundlage und Begiinstigte Primdre Zielsetzung: Die grenzUberschreitende Beférderung von Personen mit
Flugzeugen unterliegt einer echten Umsatzsteuerbefreiung.
Rechtsnorm: Umsatzsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr

Unternehmen
Klimakontraproduktive Die im Vergleich zu anderen Transportmodi fehlende Besteuerung stellt einen
Anreizwirkung Anreiz fUr Flugreisen dar, auch wenn klimafreundlichere Alternativen verfigbar
wdaren.
Volumen p. a. Studie 2016: 185 Mio. € (2013)

Studie 2022: 227 bzw. 426 Mio. € (@ 2016-2019)
Umsatzsteuersatz 13% bzw. 20%

Abdnderbarkeit International

Reformvorschlage Idealerweise sollfen auf EU-Ebene harmonisierte Rahmenbedingungen fUr eine
Besteuerung grenzUberschreitender FIlge geschaffen werden mit einheit-
lichen Steuersatzen in den Mitgliedstaaten, um Wettbewerbsverzerrungen zu
vermeiden.
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Herstellerprivileg

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Steuerbefreiung von fossilen Energietrgern und
Elektrizitat zusammengefasst, die zur Aufrechterhaltung des Betriebs von
Energieerzeugungsunternehmen, d. h. zur Erzeugung und zur Bereitstellung der
Energie fUr Endverbraucher, bendtigt wird.
Rechtsnorm: Elekirizitats-, Erdgas-, Kohleabgabegesetz, Mineraldlsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Energieerzeugung und -verbrauch

Unternehmen

Durch die Befreiung fehlt der Anreiz, den Produktionsprozess klimafreundlich zu
gestalten, etwa durch das Abstellen auf klimafreundlichere Energietr&ger zur
Erzeugung von Strom.

Studie 2016: 535 Mio. € (@ 2010-2013)
Studie 2022: 678 Mio. € (@ 2016-2020)

International

Der nationale Gesetzgeber hat aufgrund des inm zustehenden Wahlrechts,
das Herstellerprivileg fUr Stromerzeugung nicht anzuwenden, einen
Okologisierungsspielraum. Die Reform der Regelung mUsste im Rahmen der
gemeinschaftlichen Neugestaltung der Energiebesteuerung erfolgen.

Energiesteuerbefreiung bei nichtenergetischer Verwendung fossiler Energietrager

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Es besteht fUr die nichtenergetische Verwendung von
bestimmten fossilen Energietréigern eine Befreiung von den Energiesteuern
oder es wird eine RUckvergitung ermdglicht
Rechtsnorm: Elekirizitéts-, Erdgas-, Mineraldlsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Energieerzeugung und -verbrauch

Unternehmen

Obwohl es zu keinem direkten Einsatz als Treibstoff oder Heizstoff bzw. der
Herstellung eines solchen kommt, werden durch die nichtenergetische
Nutzung dennoch nicht-erneuerbare Ressourcen verbraucht und der Anreiz
zur effizienten Nutzung reduziert.

Studie 2016: 300 Mio. € (@ 2010-2013)
Studie 2022: 213 Mio. € (@ 2016-2020)

International

Die Reform der Regelung mUsste im Rahmen der gemeinschaftlichen
Neugestaltung der Energiebesteuerung erfolgen.
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Steuererleichterung fir Heizol

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Als Heizstoff verwendete Energieerzeugnisse werden aus
sozialpolitischen Grinden niedriger besteuert als die als Kraftstoff
verwendeten Energieerzeugnisse.
Rechtsnorm: Mineraldlsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Energieerzeugung und -verbrauch

Haushalte

Aus klimapolitischen Uberlegungen stellt ein Ausstieg aus fossilen Heizsystemen
eine hohe Prioritat dar. Heizdl und Erdgas stellen bislang noch einen
substantiellen Anteil der Raumwdérmeversorgung in Osterreich.

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: nicht quantifiziert

National

Denkbar ist eine Erhdhung der Steuersatze auf fossile Energietrager, die als
Heizstoffe eingesetzt werden. Zu bedenken sind dabei jedoch die sozialen
Effekte. Zudem ist durch die Vorgaben bezlglich des Verbots fossiler
Heizsysteme ein Ausstiegspfad definiert.

Energieabgabenvergitung

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Die Zielsetzung der Energieabgabenrickvergitung liegt in
der Sicherung des Wirtschaftsstandortes sowie der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit von energieintensiven Produktionsbetrieben.
Rechtsnorm: Energieabgabenvergitungsgesetz.
Beginstigte(r) Sektor(en): Energieerzeugung und -verbrauch

Unternehmen

Grundlage sind die Energiekosten in Relation zum Nettoproduktionswert. FOr
Energiekosten in Betrieben der SachgUtererzeugung die 0,5% des Netto-
produktionswerts Ubersteigen, kann ein Antrag auf RUGckvergUtung gestellt
werden (abzUglich eines allgemeinen Selbstbehalts). Die Plafondierung der
Steuerleistung vermindert die Anreizwirkung energieeffiziente und klima-
effiziente Technologien und Produktfionsverfahren einzusetzen. Dies wirkt wie
eine Kostenreduktion, die die Transformation und Energiewende verlang-
samen kann. Die Plafondierung der Energieabgaben stellt somit eine indirekte
Foérderung energieintensiver Branchen bzw. des Energieverbrauchs generell
dar.

Studie 2016: 450 Mio. € (@ 2010-2013)
Methodisch nicht vergleichbar mit Studie 2022.
Studie 2022: 407 Mio. € (& 2014-2017)

National

Einfaches Bundesgesetz, das mit einfacher Mehrheit abgedndert werden
kann. Méglich ware eine schrittweise Verringerung der
Energieabgabenvergitung fUr die Industrie, ergdnzt um eine
Hartefallregelung. Die VergUtungsberechtigung kénnte an bestimmte
klimafreundliche Kriterien geknUpft werden und je nach Klimasché&dlichkeit
der Energietrager kénnte die Vergutung unterschiedlich (hoch) ausgestaltet
werden.
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Kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten im Rahmen des Europdischen Emissionshandel

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Sektoren, bei denen ein potentielles Risiko von Carbon
Leakage besteht, erhalten eine kostenlose Zuteilung von bis zu 100% ihrer
Emissionszertifikate entsprechend sektorspezifischer Benchmarks. FUr die
Ubrigen Sektoren ohne Risiko von Carbon Leakage reduzierte sich die
kostenlose Zuteilung von 80% im Jahr 2013 linear auf 30% im Jahr 2020.
Rechtsnorm: Emissionszertifikategesetz
Beginstigter Sektor: Energieerzeugung und -verbrauch

Unternehmen

Gratisallokation kann den Anreiz senken, Emissionen zu reduzieren. Das kann
einerseits dazu fUhren, dass Investitionen in Technologien getatigt werden, die
emissionsintensiv sind und eine lange Lebensdauer haben (Carbon Lock-in),
oder andererseits dazu fUhren, dass Investitionen in emissionseffiziente
Technologien aufgrund des fehlenden Preisanreizes verschoben werden.
Durch die kostenlose Vergabe von Emissionszertifikaten wird das Verursacher-
prinzip nicht konsequent verfolgt

Studie 2016: 374 Mio. € (@ 2008-2012) bzw. 100 Mio. € (@ 2013-2014)
Durchschnittspreise der jeweiligen Handelsperiode

Studie 2022: 245 bis 321 Mio. € (@ 2013-2020)
Je nach Annahme Zertifikatspreis (Durchschnitt bzw. Maximum)

International

Im Zuge des "Fit fur 55"-Programms der Europdischen Kommission ist eine
Novellierung des Emissionshandels geplant. Demnach wdre eine Reduktion
der kostenlosen Zuteilungen unter konfinuierlicher Ausdehnung eines CO»-
Grenzausgleichssystems (Carbon Border Adjustment Mechanism) vorgesehen.

Ausgaben der o6ffentlichen Hand fiir Energieforschung (fossile Energie und Verkehr)

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Férderung der Forschung, Entwicklung und Demonstration
im Bereich Energie.
Rechtsnorm: -
Beginstigter Sektor: Energieerzeugung und -verbrauch
Unternehmen

Die Forschungsausgaben fUr fossile Energie und Transport im Zusammenhang
mit Verbrennungsmotoren k&dnnen zum fechnologischen Lock-in in
kohlenstoffintensive Systeme beitragen.

Studie 2016: 1 Mio. € (@ 2010-2014)
Studie 2022: 2 Mio. € (@ 2016-2020)

National

Mittel fUr Forschung im Zusammenhang mit fossilen Technologien spielen in
Osterreich nur eine marginale Rolle. Sofem sie der Steigerung der Effizienz bzw.
der Kohlenstoffabscheidung und -lagerung in Bereichen dienen, in denen
keine Alternativen verfUgbar sind, entsprechen sie den klimapolitischen
Zielsetzungen. Anreize fUr einen Einsatz fossiler Technologien sollten jedoch
generell vermieden werden.
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Verringerte Umsatzsteuver fir Lebensmittel tierischen Ursprungs

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Zweck der BegUnstigung ist das billiger und dadurch
leichter Verflgbarmachen von als unentbehrlich erachteten Nahrungsmittel
fUr den Endverbraucher und die Endverbraucherin.

Rechtsnorm: Umsatzsteuergesetz

Beguinstigter Sektor: Haushalte

Durch die Verbiligung werden mehr Nahrungsmittel tierischen Ursprungs
nachgefragt. Folglich wird das Angebot etwas ausgeweitet und damit gehen
je nach Art des Produkts unterschiedliche hohe Emissionen einher.

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: nicht quantifiziert

National

Die Anhebung des verringerten Steuersatzes fUr tierische Lebensmittel auf den
Regelsteuversatz.

Keine Mineraldlsteuver auf Treibstoffe pflanzlichen Ursprungs

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen

Abdnderbarkeit

Reformvorschldage

Primdre Zielsetzung: Férderung der Produktion und der Beimischung biogener
Treibstoffe.
Rechtsnorm: Mineraldlsteuergesetz
Beginstigter Sektor: Verkehr
Haushalt, Unternehmen

FUr Anteile von Kraftstoffen, die pflanzenbasiert sind, wird keine
Mineraldlsteuer eingehoben. Dadurch verbilligt sich der Kraftstoff anteilsmdaBig.
Die Verbilligung hat einen Mehrverbrauch zur Folge.

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: nicht quantifiziert

National

Erg&inzung der Liste der Produkte, die der Mineraldlsteuer unterworfen sind.

WIFO



-18 -

Erhaltung gefdahrdeter Nutztierrassen sowie Alpung und Behirtung

Grundlage und Begiinstigte

Klimakontraproduktive
Anreizwirkung

Volumen p. a.

Abdnderbarkeit

Reformvorschlage

Primdre Zielsetzung: Weiterentwicklung des Genpools von Nutztieren sowie
Offenhaltung der Landschaft und Biodiversitat auf Aimflachen.
Rechtsnorm: LE 14-20

Beginstigter Sektor: Landwirtschaft

Anreiz zur Haltung von Nutztieren durch Férderung von Nutztieren, die vom
Aussterben bedroht sind und des Auftriebs von Nutztieren auf Aimen

Studie 2016: nicht enthalten
Studie 2022: Nutztiere 5,8 Mio. € + Alpung und Behirfung 22,2 Mio. € (2020)

National

Méglich wdre eine Anderung des Agrarumweltprogramms. Der Genpool von
gefdhrdeten Nutztieren kann moéglicherweise durch die Aufbewahrung von
Sperma ebenfalls bewahrt werden.

Das Ziel der Erhaltung der Bewirtschaftung von Almen ist ohne Tierhaltung
wohl nicht méglich und somit durfte der Auftrieb von Tieren unumgdénglich
sein, um die angestrebten Ziele (AlImbiodiversitat, Offenhaltung der
Landschaft) zu erreichen.
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1 Einleitung

Die Begrenzung des anthropogenen Klimawandels stellt eine der groBten Herausforderungen
fUr unsere Gesellschaft dar. Das Ziel der Vermeidung von fossilen Energietrégern und Materia-
lien erfordert eine grundlegende Transformation des Wirtschafts- und Energiesystems. DafUr ist
es unerlasslich, Preissignale zu setzen, die die Umweltauswirkungen von AktivitGten und Ener-
gieprodukten (korrekt) widerspiegeln und somit die Entscheidungen von Unternehmen und
Haushalten lenken. Neben der Besteuerung von fossiler Energie und Treibhausgasemissionen
erfordert dies auch die Identifikation und Reform von Subventionen, die die Verwendung fossi-
ler Energie und emissionsintensiver Aktivitdten begUnstigen. Derartige Subventionen behindern
eine klimakompatible Energiewende und Umstellung der Ressourcen. Trotz des steigenden Be-
wusstseins bezuglich der Dringlichkeit des Klimawandels und der Notwendigkeit, MaBnahmen
zur Verringerung der Treibhausgasemissionen umzusetzen, hat sich das Volumen der Energie-
subventionen international betrachtet im letzten Jahrzehnt kaum veré&ndert! (Europd&ischer
Rechnungshof, 2022).

Die Diskussion Uber den Abbau umwelt- und klimaschdadlicher Subventionen wird mittlerweile
seit Jahrzehnten gefUhrt. 2009 wurde etwa im Rahmen der G20 die Absichtserkldrung verab-
schiedet, Subventionen fur fossile Energie mittelfristig auslaufen zu lassen?. Verschiedene inter-
nationale und Nichtregierungs-Organisationen wie die OECD, die IEA, der Internationale Wah-
rungsfonds, die Weltbank oder die Global Subsidies Initiative betreiben Anstrengungen, um die
Datenlage zu Umfang und Ausgestaltung dieser MaBnahmen sowie deren soziobkonomischen
und &kologischen Auswirkungen zu verbessern und auch best practice Beispiele zu sammeln3.
Dazu zdhlen etwa die freiwiligen, wechselseitigen Peer-Review-Verfahren, die bislang fur elf
Lander4 durchgefuhrt wurden, und die einerseits eine Bestandsaufnahme der Subventionen
enthalten und andererseits auch Umsetzungsbeispiele fur eine Reform (OECD, 2022). Zudem
sind Datenbasen verfugbar, die fUr eine Reihe von Ldndern Angaben zu den Subventionen fur
fossile Energien bereitstellen.s Auch auf EU-Ebene wurden nicht nur die Leitlinien fUr die Bewer-
tung von staatlichen Umweltschutz- und Energiebeihilfen herausgegeben (...), es werden in
regelmdaBigen Abstinden Erhebungen der Energiesubventionen und dhnlicher MaBnahmen
beauftragt (Europdische Kommission et al., 2021). In dieser Studie wird als Herausforderung her-
vorgehoben, dass die Informationen je nach Mitgliedstaat nicht notwendigerweise leicht

1 FUr den Zeitraum 2008 bis 2019 ergibt die aktuelle Studie im Auftrag der EU-Kommission (European Commission et al.,
2021) eine Subventionierung fossiler Energien in den Mitgliedstaaten von 55 bis 58 Mrd. € pro Jahr, ohne substantielle
Verringerung Uber die Zeit.

2 Die Absichtserkl@rungen einer Abschaffung "ineffizienter Subventionen fur fossile Energie" bis 2025 wurden auch im
Rahmen der G7 mehrfach wiederholt (http://www.g8.utoronto.ca/summit/201éshima/ise-shima-declaration-
en.html#climate; https://www.g7uk.org/wp-content/uploads/2021/06/Carbis-Bay-G7-Summit-Communigue-PDF-
430KB-25-pages-3-1.pdf).

3 Siehe dazu etwa IEA (2016), Coady et al. (2015), OECD (2017, 2019, 2020, 2022).

4 Dazu z&hlen in Europa etwa die Niederlande (OECD, 2020), Deutschland (OECD, 2017) und Italien (OECD, 2019).

S https://www.iea.org/data-and-statistics/data-product/fossil-fuel-subsidies-database; https://fossilfuelsubsidytra-

cker.org/;
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verfigbar sind, es oftmals an Transparenz fehlt und Daten nicht in standardisierter Form ent-
sprechend einer einheitlichen Definition oder Berechnungsmethode vorliegen. Dadurch wird
die internationale Vergleichbarkeit eingeschrdnkt.

In der Bewertung der nationalen Energie- und Klimapldne¢ kam die Kommission zu dem Schluss,
dass Subventionen fUr fossile Energie nach wie vor ein wesentliches Hindernis fUr die Transfor-
mation und einen funktionierenden Binnenmarkt darstellen’. Zwar sind gemdaB der vorliegen-
den Daten die Subventionen fUr erneuerbare Energien in der EU insgesamt hdher als jene for
fossile Energie, allerdings ist dieses Verhdltnis in immerhin 15 Mitgliedstaaten umgekehrt. FUr
2022 ist die Verabschiedung des DurchfUhrungsrechtsakts fUr die Berichterstattung Uber die
Fortschritte bei den nationalen Energie- und Klimapl&nen geplant, der eine einheitlichere Be-
richterstattung in den Mitgliedstaaten Uber die allmdahliche Abschaffung von (fossilen) Energie-
subventionen ermoglichen solls.

Auf wesentlich detaillierterer Ebene, als es fUr die EU insgesamt moglich ist, werden von einzel-
nen Landern regelmdaBig Berichte zu ihren umwelt- und klimaschddlichen Subventionen erstellt.
Dazu z&hlen etwa Deutschland (z. B. Burger & Bretschneider 2021), Irland?, Italien (Ministero
della transizione ecologica, 2021), Frankreich (Gouvernement, 2021), Schweden (Naturvards-
verket, 2017) und Finnland (Ministry of Finance, 2018). Diese umfassen in der Regel eine gréBere
Anzahl an MaBnahmen und verwenden zudem eine breitere Definifion von Subventionen.

Die eingeschrdnkte internationale Vergleichbarkeit der verschiedenen Informationsquellen
und Analysen ist somit auch dadurch begrindet, dass es keine eindeutige und einheitliche
Definition fUr den Begriff "Subvention" bzw. "umweltschddliche Subvention"in Wissenschaft oder
Praxis gibt (siehe dazu etwa Koplow, 2018; Burger & Bretschneider, 2021; Nowag et al., 2020).
Daher kommen bei den Untersuchungen unterschiedlich enge oder weite Abgrenzungen von
Subventionen zur Anwendung (siehe auch Abbildung 1). Daneben beeinflusst auch die Be-
rechnungsmethodik die GroBenordnung der untersuchten Subventionen. Wahrend einige Be-
wertungen auf die Erzeugersubventionen fokussieren, betrachten andere die Verbraucherseite
oder beides. Aufgrund dessen weisen die Schdtzungen — sowohl global als auch fUr die EU oder
einzelne Lander - eine groBe Bandbreite auf!® (Koplow, 2018, Nowag et al., 2020).

6 Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- Und Sozialausschuss
und den Ausschuss der Regionen.

Eine EU-weite Bewertung der nationalen Energie- und Klimapldne - Neue Impulse fir die grine Wende und die wirt-
schaftliche Erholung durch die integrierte Energie- und Klimaplanung, COM (2020) 564 final.

7 Drei Mitgliedstaaten (Ddnemark, Italien, Portugal) haben eine umfassende Erhebung der fossilen Subventionen durch-
gefUhrt, 12 weitere erklarten, an einem Plan zu deren Abschaffung zu arbeiten, und sechs Mitgliedstaaten haben dar-
Uber hinaus einen Zeitplan daflr vorgesehen,

8 hitps://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/QANDA 21 5556
9 hitps://www.cso.ie/en/statistics/environmentaccounts/fossilfuelsubsidies/

10Ein Vergleich unterschiedlicher Berechnungen fUr das globale Volumen an Férderungen fir fossile Energien in Koplow
(2018) eine Spannbreite von 170 Mrd. US$ bis 5,3 Bio. US$. Die Abweichungen ergeben sich durch Unterschiede in der
Art der Subventionen, die jeweils berUcksichtigt werden, die Berechnungsmethode sowie unterschiedliche geographi-
sche Abdeckung.
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FUr intfernationale Vergleiche werden im Wesentlichen zwei Ansétze verwendet, um die Sub-
ventionen zu quantifizieren (Koplow, 2018; Beermann et al., 2021). Der sogenannte "pro-
gramme specific approach” (teilweise auch als inventory method bezeichnet), wie er etwa
von der OECD verwendet wird, beruht auf Meldungen und Daten der nationalen Behdrden
und umfasst vorwiegend Finanzhilfen und Steuerverginstigungen. Auch hierbei kann es auf-
grund unterschiedlicher nationaler Definitionen und Abgrenzungen zu Unschdrfen kommen.
Daneben gibt es die Ansatze des "price gap approach”, die von der IEA oder dem Internatio-
nalen Wahrungsfonds angewendet werden. Hierbei werden die nationalen Energiepreise mit
dem Weltmarktpreis oder einem hypothetischen Referenzpreis, der externe Kosten mit einbe-
zieht, verglichen.

Bei einer Analyse umwelt- oder klimaschadlicher Subventionen, die die Situation eines Landes
detailliert untersucht, ist im Sinn der Erstellung eines méglichst umfassenden Inventars eine Viel-
zahl an MaBnahmen einzubeziehen. FUr Subventionen im engeren Sinn (direkte Férderungen —
Finanzhilfen, SteuervergUnstigungen) gilt, dass sie Budgetwirkungen entfalten, da sie entweder
mit erhdhten &ffentlichen Ausgaben oder einem Einnahmenverzicht verbunden sind. Dartber
hinaus gibt es Regelungen mit Subventionscharakter (indirekte Forderungen), die zwar nicht
unmittelbar budgetwirksam sind, aber dennoch durch ihre Vorgaben bestimmte AkfivitGten
(z. B. die Stellplatzverpflichtungen in den Bauordnungen) begunstigen. Weitere, nicht budget-
wirksame SubventionsmaBnahmen sind z. B. BUrgschaften, Garantien, gezielte Begunstigungen
im Rahmen staatlicher Regulierung oder die staatliche Bereitstellung oder Beschaffung von
GuUtern, Leistungen und Rechte zu Preisen, die nicht den Marktpreisen entsprechen. DarUber
hinaus werden in manchen Untersuchungen auch nicht internalisierte externe Effekte, d. h. Um-
welt- und Ressourcenkosten, mittels unterschiedlicher Methoden!! quantifiziert und bewertet.
Diese externen Effekte ergeben sich aus unzureichenden umweltpolitischen Eingriffen (z. B. der
Nichtbesteuerung bestimmter Akfivitdten), die man auch als (indirekte) Subventionen verste-
hen kann. Eine schematische Darstellung unterschiedlicher Abgrenzungen des Subventionsbe-
griffs findet sich in Abbildung 1.

11 FUr einen Uberblick siehe Sinabell (2014).
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Abbildung 1: Unterschiedliche Abgrenzungen des Subventionsbegriffs

4) Nicht-internalisierte
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Subventionen mit
Budgetrelevanz

I

Q: WIFO-Darstellung, adaptiert nach Beermann et al. (2020).

Die vorliegende Studie ist durch eine EntschlieBung des Nationalrates vom 26.03.2021 (160/E
XXVII. GP) 2 motiviert, laut dem das BMK eine Studie vorzulegen hat,

"welche die klimaschdadlichen Subventionen auf Ebene des Bundes sowie auf Ebene der
L&nder analysiert und insbesondere eine Wirkungsabschdtzung samt Emissionen fur alle
Sektoren beinhaltet."

Dieser Antrag wurde als Reaktion auf das Klimavolksbegehren des Jahres 202013 eingebracht
und beinhaltet zentrale Forderungen der Klimaschutzinitiative. Diese umfassen:
e das Recht auf Klimaschutz in der Verfassung;

e ein verbindliches, wissenschaftlich fundiertes CO2-Budget im Klimaschutzgesetz, und
die Uberprofung der Einhaltung durch einen Klimarechnungshof;

e einen Klimacheck bestehender und neuer klimarelevanter Gesetze und Verordnun-
gen;

12 https://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXVII/E/E 00160/fnameorig 936901.html

13 Der detaillierte Forderungskatalog des Klimavolksbegehrens findet sich unter https://klimavolksbegehren.at/wp-con-
tent/uploads/2021/05/KVB-Offizieller-Forderungskatalog.pdf.
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e Kostenwahrheit und eine dkosoziale Steuerreform;

e den vollstGndigen Abbau klimaschédigender Subventionen;

¢ eine flachendeckende Versorgung mit klimafreundlicher Mobilitat sowie
e eine garantierte Finanzierung der Energiewende.

1.1 Definition und Methodik

Ausgangspunkt fur die vorliegende Analyse war zund&chst die Definition klimakontraproduktiver
Subventionen des BMK. Demnach sollten Anreize in Form monetdarer, rechtlicher oder sonstiger
BegUnstigungen untersucht werden, auf die folgendes zuftrifft:

"Eine &ffentliche MaBnahme ist dann als kontraproduktiver Anreiz bzw. direkte oder indirekte
Férderung/Subvention zu bezeichnen, wenn ihre Effekte der Einhaltung der vélkerrechtlich und
unionsrechtlich verbindlichen Klima- und Energieziele entgegenwirken und die Implementie-
rung der MaBnahme somit (i) eine Erh6hung des THG-Emissionsniveaus, (i) eine Reduktion des
Anteils Erneuerbarer Energie am Bruttoendenergieverbrauch und/oder (iii) eine Reduktion der
Energieeffizienz zur Folge hat. Besondere Relevanz kommt in diesem Zusammenhang negati-
ven Effekten auf das THG-Emissionsniveau (jetzt und in den folgenden Jahren inkl. Langfristef-
fekten) zu.

MaBnahmen im Sinne der Arbeitsdefinition zu Kontraproduktivitdt kénnen u. a. folgende Férde-
rungen/Subventionen bzw. Anreize umfassen: (i) direkte Subventionen (zweckgebundene Zu-
schisse und Darlehen), (ii) Indirekte Subventionen (inkl. Steuerverginstigungen) und sonstige
steuerpolitische Anreize, (i) Nicht in Anspruch genommene Birgschaften/Garantien und (iv)
Gerzielte Begunstigungen im Rahmen staatlicher Regulierung und sonstige ordnungspolitische
Anreize."

Das BMK hat zudem in einem ressortinternen Prozess sowie durch Vergabe eines vorhergehen-
den Werkvertrags bereits klimakontraproduktive Subventionen in den Bereichen Mobilitdt und
Energie auf Bundesebene identifiziert. Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind vonseiten des BMK
zur Verfigung gestellt worden und in die hier vorgelegte Arbeit eingeflossen. Eine tabellarische
Ubersicht Uber die vorgeschlagenen MaBnahmen findet sich im Anhang. Die Auswahl der nd-
her analysierten MaBnahmen erfolgte auf Basis von relevanten Vorarbeiten (z. B. Kletzan-Sla-
manig & Képpl, 2016; Kletzan & Kdppl, 2004; Hofreiter et al., 2004), nationaler und internationa-
ler Literatur sowie hinsichtlich der Verfigbarkeit von Daten fUr eine Quantifizierung.

Ziel der Analyse ist, relevante Férderungen und Regulierungen mit Subventionscharakter primdar
auf Bundesebene zu identifizieren und das Subventionsvolumen zu erheben oder abzuschat-
zen. Zudem werden in einer Ersterhebung die vorhandene Evidenz auf Ebene der Bundesidnder
gesichtet (Férderungsberichte, Transparenzdatenbank, Webseiten der Landesregierungen)
und - wo auf Basis der verfGgbaren Férderdokumentation identifizieroar - relevante potentiell
klimaschadlicher Subventionen der Bundesi&nder aufgezeigt. Hierbei wurde in den vorhande-
nen Informationen nach den Themenbereichen gesucht, die auch auf Bundesebene analysiert
wurden und die (auch) in der Kompetenz der Lander liegen (Verkehr, Energieerzeugung und -
verbrauch inklusive Wohnen, Landwirtschaft). Eine vertiefende Untersuchung oder eine Quan-
tifizierung war im Rahmen dieser Studie, nicht zuletzt wegen der eingeschrénkten
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DatenverfiGgbarkeit, nicht machbar. Die im Anhang enthaltene Liste stellt somit einen
Schnappschuss der zum Zeitpunkt der Untersuchung verfGgbaren Informationen Uber potentiell
relevante FordermaBnahmen dar und bietet Anhaltspunkte, welche Aspekte in einer weiteren,
vertiefenden Untersuchung berUcksichtigt werden sollten.

Primdr wurden im Rahmen der Studie direkte und indirekte Férderungen, d. h. Subventionen
mit Budgetrelevanz einbezogen, von denen klimakontraproduktive Anreize ausgehen kénnen.
Daruber hinaus wurden exemplarisch Regulierungen mit Férderungscharakter untersucht. Eine
umfassende Analyse aus ordnungsrechtlichen Vorgaben entstehender klimakontraproduktiver
Anreize hdtte jedoch den Rahmen der Studie Uberschritten. Im Vergleich zu Kletzan-Slamanig
& Koppl (2016) werden in der vorliegenden Studie somit ein breiteres Spektrum an Subventions-
maBnahmen beleuchtet und insbesondere auch die rechtlichen Rahmenbedingungen analy-
siert. Dennoch ist darauf hinzuweisen, dass einzelne MaBnahmen im Vergleich zur vorherge-
henden Studie nicht mehr inkludiert sind. Grinde dafir liegen entweder in einem Auslaufen
der MaBnahme oder — wie im Fall der Wohnbauférderung — einer Verschlechterung der Daten-
verfUgbarkeit, die eine Analyse verunmaoglicht.

Der Fokus der Analyse liegt auf den Bereichen Verkehr, Energieerzeugung und -nutzung sowie
Landwirtschaft. Neben der dkonomischen Analyse werden die Subventionen auch aus juristi-
scher Perspektive beleuchtet, die ursprungliche Motivation fur ihre EinfGhrung dargestellt sowie
Méglichkeiten und Grenzen der Abdnderbarkeit diskutiert. Soweit aus der Literatur Daten dazu
vorliegen, wird auch auf die moéglichen Emissionseffekte einer Reform eingegangen. Dies be-
frifft die MaBnahmen Pendlerpauschale, Dienstwagenbesteuerung sowie Dieselprivileg. Eine
umfassende Quantifizierung der Wirkung aller untersuchten MaBnahmen auf die Treibhaus-
gasemissionen war im Rahmen dieser Studie nicht umsetzbar.

Bei der Identifikation umweltschadlicher Subventionen gilt es zu bedenken, dass staatliches
Handeln unterschiedliche gesamtwirtschaftliche Ziele verfolgt, die teilweise in Konflikt zueinan-
derstehen. Dies trifft auch auf umweltschddliche Subventionen zu. Die Motivation fUr die Ein-
fUhrung einer Subvention kann z. B. in Wachstums-, Wettbewerbs- oder Verteilungsuberlegun-
gen liegen. Wahrend der urspringlich intendierte Zweck erfullt wird, kann damit jedoch ein fir
das Klima negativer Effekt verbunden sein. Die Perspektive der Klimawirksamkeit von staatli-
chen Regulierungen ist entscheidend fUr die Auswahl der in diesem Bericht beschriebenen
MaBnahmen.

Die Untersuchung umfasst einerseits die urspringliche Motivation fUr die Subventionen, die Dar-
stellung der klimakontraproduktiven Anreizwirkung sowie die Abdnderbarkeit auf nationaler
Ebene bzw. auf EU-Ebene. Andererseits werden die Subventionen — soweit auf Basis der verfUg-
baren Daten oder Studien moglich — hinsichtlich ihres Volumens fUr die vergangenen Jahre
quantifiziert.

Hierbei gilt es jedoch zu berUcksichtigen, dass in den grundsétzlich gewdhlten Betrachtungs-
zeitfraum 2016 bis 2020 auch das erste Jahr der COVID-19-Krise fallt. In diesem Jahr kam es auf-
grund der Pandemie zu einem massiven RUckgang unterschiedlichster AktivitGten, was auch
Auswirkungen auf das Subventionsvolumen haben kann (z.B. im Flugverkehr).
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Dementsprechend wird fUr einzelne MaBnahmen das Jahr 2020 gesondert betfrachtet bzw. le-
diglich der Durchschnitt der Jahre 2016 bis 2019 herangezogen.

Weiters sind andere Entwicklungen der jungsten Zeit zu berUcksichtigen, die auf die eine oder
andere Art Einfluss auf die Preisrelationen fur klimaschdadliche Aktivitdten und auch das Volu-
men der klimakontraproduktiven Subventionen haben.

1.2 Aktuelle politische und volkswirtschaftliche Entwicklungen

In den Jahren vor der COVID-19-Pandemie nahm das Bewusstsein beziglich der Klimakrise
deutlich zu und klimapolitische Bestrebungen gewannen in der &ffentlichen und politischen
Debatte an Bedeutung. Dies spiegelt sich auch in den Empfehlungen des von der Bundesre-
gierung eingesetzten Klimarats'4, der in der ersten Jahreshdlfte 2022 in mehreren Treffen Emp-
fehlungen!s zur Reduktion der Treibhausgasemissionen an die Politik erarbeitet hat. Das Thema
Subventionen und insbesondere klimaschdadliche Subventionen sind Teil der 93 Empfehlungen
an die Politik.

Die Kernempfehlung zu klimaschédlichen Subventionen ist deren Abschaffung. Insgesamt wird
auf mehr Transparenz in Bezug auf gewdhrte Férderungen verwiesen. Der Klimarat empfiehlt
eine weitreichende Bewertung von Foérderungen hinsichtlich ihrer Klimawirksamkeit sowie jene
Subventionen zu benennen, die abgeschafft werden sollen, wobei darauf zu achten ist, ob es
dabei um rein nationale Férderungen oder um Handlungsbedarf auf EU-Ebene geht. Eine Sub-
ventionsreform kénnte einerseits Ubergangsfristen und andererseits AbfederungsmaBnahmen
umfassen. Der Klimarat macht auch Vorschldge, wie freigewordenen Finanzmittel verwendet
werden kénnten, insbesondere fUr Experimente und Innovationen. Konkrete Vorschldge finden
sich im Bericht des Klimarates zu fossilen Energietrédgern und Mobilitat, wie z. B. keine Foérderun-
gen fur OI- und Gasheizungen, Reform des Dieselprivilegs oder eine Umgestaltung des Pend-
lerpauschales hin zu einer klaren Bevorzugung klimavertraglichen Pendelns.

Damit greift der Klimarat eine Reihe von Themenbereichen zu umweltschddlichen Férderungen
auf, die sich auch im vorliegenden Bericht wiederfinden.

Auf europdischer Ebene wurde 2019 der "Europdische Green Deal" vorgestellt. Mit den in die-
sem Zusammenhang vorgesehenen energie- und klimapolitischen MaBnahmen soll die euro-
pdische Netto-Klimaneutralitat bis 2050 erreicht werden. Mitte 2021 verdffentlichte die EU mit
"Fit for 55" ein Paket von Vorschldgen, das Reformen der wichtigsten klima- und energiepoliti-
schen Regelwerke sowie die EinfUhrung neuer Instrumente vorsieht. Damit soll sichergestellt
werden, dass die EU ihrrechtlich verbindliches Ziel, die Treibhausgasemissionen bis 2030 um 55%
gegenuUber 1990 zu senken, erreicht. Das Paket beinhaltet 13 Vorschldge. Darin vorgesehen
sind Verscharfungen im bestehenden europdischen Emissionshandelssystem und dessen Aus-
weitung auf die Schifffahrt, die Schaffung eines neuen, separaten Emissionshandelssystems for

14 Der Osterreichische Klimarat wurde im Auftrag des Nationalrats eingesetzt. Zielsetzung des Klimarates war die Erar-
beitung von Empfehlungen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen. Im Klimarat sind 84 BUrgerinnen und Burger
vertreten, wobei die Auswahl der Teiinehmerinnen durch eine Stichprobenauswahl durch die Statistik Austria erfolgte.

15 Die Empfehlungen sind unter https://klimarat.org/dokumentation/empfehlungen/ abrufbar.
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Gebdude und den StraBenverkehr, eine umfassende Restrukturierung der Energiebesteuerung,
ambitioniertere Ziele zur Nutzung erneuerbarer Energietrager und zur Energieeffizienz, die Ein-
fUhrung eines CO2-Grenzausgleichsmechanismus und Uberarbeitete CO2-Emissions-standards
fir Neuwagen!s.

Im Kontext der COVID-19-Krise, die eine auBergewodhnliche und beispiellose Herausforderung
darstellte, reagierte die EU mit der Einrichtung des Fonds Next-Generation-EU (NGEU). Dieser
tragt einerseits zur wirtschaftlichen Bewdaltigung des massiven Konjunktureinbruchs bei und soll
andererseits durch den Einsatz erheblicher Finanzmittel die Transformation des Wirtschaftssys-
fems in Richtung Nachhaltigkeit beschleunigen. Das vom Volumen her bedeutendste Instru-
ment des NGEU ist die Aufbau- und ResilienzfazilitGt (ARF), fUr die 672,5 Mrd. € bereitgestellt
werden'’. Die Mitgliedstaaten konnten die Mittel aus der ARF des NGEU im FrUhjahr 2021 bean-
fragen und mussten dafir nationale Aufbau- und Resilienzplédne (ARP) vorlegen. Férdergegen-
sténde sind kUnftige Herausforderungen, vor allem Klimaschutz (Vorgabe: mindestens 37% der
beantragten Mittel), Digitalisierung (mindestens 20%), Bildung und Qualifizierung. Durch die Um-
setzung der ARP sollen auBerdem soziale Harten abgefedert werden, die durch den Transfor-
mationsprozess entstehen kdnnten. Geman den Kriterien der EU-Kommission fUr die Bewertung
der ARP, enthielt der Gsterreichische ARP einen Anteil von 59% von Klimaschutz- und Umwelt-
maBnahmen an den beantragten Mitteln. Zudem beinhaltete er die Absicht, eine Reform des
Steuersystems umzusetzen, um es klimakompatibel und auch sozialer zu gestalten.

Am 15.10.2021 wurde vom Ministerrat die "6kosoziale" Steuerreform 2022/2024 beschlossen, for
die eine schrittweise Umsetzung bis 2025 vorgesehen war. Als ein zentrales Element der dkoso-
zialen Steuerreform war die EinfGhrung einer CO2-Bepreisung'® ab 01.07.2022 vorgesehen fur
jene Sektoren, die nicht Teil des Europd&ischen Emissionshandelssystems (EU-ETS) sind. Ein Ele-
ment davon ist das Nationale Emissionshandelsgesetz (NEHG), in den Abgaben auf fossile Ener-
gietrager vorgesehen sind. Der Preis je t COz2 sollte 2022 30 € betragen und schrittweise ange-
hoben werden: 2023 auf 35 €, 2024 auf 45 € und 2025 auf 55 € je t CO2. Die CO2-Bepreisung ist
aufkommensneutral konzipiert. Die erzielten Einnahmen sollen Uber einen regional differenzier-
ten Klimabonus an die privaten Haushalte zurUckflieBen bzw. Unternehmen unterstUtzen, die
als Hartefdlle eingestuft werden. Die regionale Differenzierung der Transfers an Haushalte um-
fasst vier Stufen und spiegelt die Qualitét des dffentlichen Verkehrs (gemdaB OV-Giteklassen)
sowie die Siedlungsdichte (laut Urban-Rural-Typologie) wider. 2022 sollte der Klimabonus fur alle
Erwachsenen in der niedrigsten Stufe 1 100 € betragen. Dieser Sockelbetrag wird um einen Re-
gionalausgleich erganzt, der in der 2. Stufe 33%, in der 3. Stufe 67% und in der 4. Stufe 100%
betragt. In der héchsten Stufe ware der Klimabonus 2022 somit insgesamt mit 200 € p. a. vor-
gesehen gewesen. Tatsdchlich wurde nun einerseits die EinflUhrung der CO2-Bepreisung auf
Oktober 2022 verschoben und andererseits erfolgt vorgezogen eine einheitliche Auszahlung
des regionalen Klimabonus in der Hohe von 250 € fUr alle. Zusatzlich wird der Klimabonus zur

16 FUr einen Uberblick zu "Fit for 55" siehe Kettner & Feichtinger (2021).
17 Fir einen Uberblick siehe Feichtinger et al. (2021).
18 Siehe dazu Kettner-Marx et al. (2021), Képpl et al. (2021), Streicher & Kettner-Marx (2022).
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Abfederung der Preissteigerungen um einen Sonderzuschlag (Anti-Teuerungsbonus) erhoht
(siehe auch Abschnitt 7.1).

Da in der zweiten Halfte 2021 zun&chst infolge der wirtschaftlichen Erholung nach der COVID-
19-Krise und Anfang 2022 aufgrund der kriegerischen Auseinandersetzung in der Ukraine die
Energiepreise stark anstiegen, wurden von der Bundesregierung bislang mehrere Pakete mit
MaBnahmen zur Entlastung der Konsumentinnen und Konsumenten und Unternehmen von den
Energiekosten beschlossen. Wahrend die primdre Intention die Abfederung sozialer Harten
bzw. EinbuBen bei der internationalen Wettbewerbsfahigkeit war und auch einige 6kologisch
motivierte MaBnahmen inkludiert sind'?, wurden damit jedoch auch MaBnahmen gesetzt oder
ausgeweitet, die gemdaB den oben genannten Kriterien als klimakontraproduktiv anzusehen
sind bzw. im Weiteren auch in der vorliegenden Studie behandelt werden. Zwar ist davon aus-
zugehen, dass es sich hierbei um MaBnahmen handelt, die befristet sind und primdér den Zweck
verfolgen, die sozialen und wirtschaftlichen Folgen der drastischen Energiepreissteigerungen
abzufedern, dennoch sind sie als generell klimakontraproduktiv zu werten. Sie zielen zu einem
gewissen Grad darauf ab, zur Bewdltigung der aktuellen Krise jene Bereiche des Verbrauchs
fossiler Energie oder Elekirizitdt zu bezuschussen, die in der kurzen Frist nicht substitutierbar sind.
Zu einem gewissen Grad bedeuten sie aber auch eine Gefahr fur weitere fossile lock-ins und
verdeutlichen auch das Spannungsverhdlinis kurzfristiger Politikinterventionen und den klima-
politischen Herausforderungen. Generell wird durch diese sozial- und wettbewerbspolitischen
begrindeten MaBnahmen der preisinduzierte Anreiz zu Energieeffizienz und Energiesparen
deutlich reduziert. Zudem fUhren sie aufgrund der nur eingeschrdnkt gegebenen (sozialen)
Treffsicherheit dazu, dass umweltsché&dliches Verhalten v. a. auch von nicht massiv betroffenen
Gruppen - &ffentlich kofinanziert — weitergefGhrt werden kann.

Zudem werden von den Bundesl@ndern spezifische UnterstUtzungsleistungen angehoben bzw.
teilweise auch neu implementiert. Dies betrifft in erster Linie Heizkostenzuschusse, Wohnbeihilfen
und vergleichbare Leistungen, die an Einkommensgrenzen bzw. den Bezug bestimmter Sozial-
leistungen (z. B. Mindestsicherung, Arbeitslosengeld) geknUpft sind und somit starker auf eine
soziale Treffsicherheit fokussieren als die EntlastungsmaBnahmen des Bundes. Einzige Aus-
nahme ist der Strompreisrabatt fUr 80% des Durchschnittsverbrauchs, der in Niederdsterreich
allen Haushalten gewdahrt wird.

19 Dazu z&hlen etwa Preissenkungen im &ffentlichen Verkehr sowie Angebotserweiterung, Investitionsoffensive Energie-
unabhdngigkeit, Unterstitzung zum raschen Umstieg auf alternative dekarbonisierte Antriebsformen.
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Ubersicht 1: Energiebezogene MaBnahmen gegen die Teuerung (Stand 30.09.2022)

MaBnahme Unternehmen Haushalte Entlastungs- Geltungszeitraum
(inkl. LW) volumen 2022-2026
In Mio. €
e 475 (U) . . .

Senkung Elekitrizitats- und Erdgasabgabe! X X 400 (HH) Mai 2022 bis Juni 2023
Strompreiskompensation (75% der indirekten
CO2Kosten)?2 X 233 2022

. . Februar 2022 bis

3

Energiekostenzuschuss fUr Unternehmen X 1.300 September 2022
Kostenausgleich Agrardiesel4 X 30 2022
Stromkostenzuschuss Land- und x 120 Februar bis September
Forstwirtschafts 2022
Energiekostenausgleichs X 628 2022
Erhdhung Pendlerpauschale um 50% und X 420 Mai 2022 bis Juni 2023

Vervierfachung des Pendlereuro’

Verschiebung der Einfihrung der CO»- Juli bis September

Bepreisung von Juli auf Oktober 20228 X x e 2022
. Dezember 2022 bis
9
Stromkostenbremse insgesamt X 3.826 Juni 2024

Q: BMF; BKA; Budgetdienst; WKO; WIFO-Zusammenstellung. - Alle Unternehmen und Haushalte. Monatliche
Abschlagszahlung oder Jahresabrechnung (noch offen). Anteil Unternehmen laut Budgetdienst. Wird auch fir Land-
und Forstwirtschaft gewdahrt (keine Aufsplittung verfUgbar). — 2 Industrie. Abwicklung Uber Beantragung. - 3 Energie-
und Strombeschaffungskosten > 3% des Produktionswertes; férderbare Energietrdger: Strom, Erdgas, Treibstoffe (Diesel
und Benzin). — 4 Deckelung des gesamten Entlastungsvolumens. Beantragung ab September bis Oktober 2022. — 5
Beantragung. — ¢ Bezieher und Bezieherinnen von Einkommen bis zur ASVG-Hbchstbeitragsgrenze. Gutschein, nur von
Personen unter ASVG-H6chstbeitragsgrundlage einlésbar. 7 Unselbstdndig beschaftigte Pendler und Pendlerinnen.
Entlastung ab zu versteuerndem Jahreseinkommen von 11.000 € (Pendlerpauschale) bzw. wenn Pendlerpauschale
zusteht (Pendlereuro). Abwicklung Uber Lohnverechnung oder Arbeitnehmeriinnenveranlagung; Entlastung
frGhestens ab Februar des Folgejahres.— 8 Gesamte Wohnbevdlkerung, Unternehmen auBerhalb des EU-ETS, Land- und
Forstwirtschaft. Verzicht auf Einhebung. — ¢ Subventioniertes Grundkontingent einkommensunabhdéngig; "Top-Up'-
Kontingent fUr Haushalte mit mehr als drei Personen einkommensunabhdngig; Zuschuss fUr GlS-befreite Haushalte
einkommensabhdéngig.

In den folgenden Abschnitten des Berichts werden zun&dchst gemdaB den oben genannten Kri-
terien alle jene Subventionen identifiziert, die dazu beitragen, dass die grine Transformation
gebremst wird und Verhalten, das mit einem nachhaltigen Wirtschaftsstil nicht kompatibel ist,
weiterhin explizit unterstUtzt oder implizit hingenommen wird. In vielen Fallen wird auch auf die
Zwdange und Zielkonflikte hingewiesen, da die MaBnahmen oft damit begrindet werden, um
hoherrangig bewertete Ziele zu erreichen, wie etwa die regionale Ausgewogenheit der Besied-
lung. Die hier vorgelegten Befunde zeigen diese Zielkonflikte nicht nur in aller Scharfe, sondern
weisen auch Losungsmaoglichkeiten auf, um sowohl Klimaziele als auch andere Ziele, etwa eine
faire Einkommensverteilung, zu erreichen.
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2 Sektor Verkehr - Kraftfahrzeuge

2.1 Mineralolsteuerverginstigung fur Diesel inkl. Kraftstoffexport durch derzeitige
Ausgestaltung der Mineralolsteuer

2.1.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Im Bereich der Besteuerung von Kraftstoffen im Rahmen der Mineraldlsteuer besteht eine Sub-
vention aufgrund des deutlich geringeren Steuersatzes fur Diesel im Vergleich zu Benzin. Derzeit
(seit 2011) betragen die Steuersatze 0,515 € je Liter Benzin bleifrei (bzw. 0,482 € je Liter fUr Benzin
mit Beimischung biogener Stoffe) und 0,425 € je Liter Diesel (bzw. 0,397 je Liter Diesel mit Beimi-
schung biogener Stoffe). Die Steuersatzdifferenz zugunsten des Diesels wird als Dieselprivileg
bezeichnet.

Die niedrigere Besteuerung von Diesel wird mit der UnterstUtzung des gewerblichen StraBengU-
terverkehrs begrindet, gilt aber auch fur private Fahrzeuge, Dienstwagen sowie sonstige Sek-
toren, in denen Treibstoff verwendet wird.

Die &kologische Relevanz dieser FordermaBnahme ergibt sich aus der Verminderung des An-
reizes zur Einsparung des Treibstoffverbrauchs und der damit verbundenen Emissionen. Diesel-
kraftstoff belastet die Umwelt deutlich mehr als Benzin. Einerseits ist die THG-Emissionsintensitat
je Liter bei Diesel um etwa 9% hdher als bei Benzin?0. Andererseits emittieren (insbesondere dl-
tere) Diesel-Fahrzeuge mehr Stickstoffoxide und Partfikel2! als benzinbetriebene Fahrzeuge.

Die steuerliche BegUnstigung hat mit dazu beigetragen, dass der Anteil an Dieselfahrzeugen in
Osterreich Uber viele Jahre stark zugenommen hat. Lag der Anteil am Bestand 1995 bei 23%,
stieg er bis 2016 kontinuierlich auf 57%. Ab 2017 ist ein RUckgang des Anteils bemerkbar, auf
54,2% im Jahr 2020. Diese Entwicklung erklart sich durch den Trend bei den Neuzulassungen:
wdahrend im Zeitraum 2005 bis 2015 der Anteil der Diesel-Pkw an den Neuzulassungen bei durch-
schnittlich 56% lag, zeigt sich seit 2016 ein sinkender Anteil. Dieser lag 2020 bei 36,5% (im Jahr
2021 sogar nur mehr bei 24,3%). Gleichzeitig stieg der Anteil "Sonstiger Pkw" (Elektro, Gas, biva-
lenter Betrieb, kombinierter Betfrieb und Wasserstoff) an den Neuzulassungen von 2,7% (2016)
auf 20,1% im Jahr 2020 bzw. knapp 38% im Jahr 2021. Dies dUrfte neben dem zunehmenden
Bewusstsein bezuglich des Klimawandels und den Diskussionen rund um den Abgas-Skandal
(Bratzel, 2018) auf die verschiedenen Forderinstrumente (direkte Forderungen z. B. im Rahmen
der Umweltférderung im Inland, Férderaktion "E-Mobilitat fUr Private”, BegUnstigungen bei
NoVA, motorbezogener Versicherungssteuer, Sachbezug) fur Elektroautos und Fahrzeuge mit
sonstigen alternativen Antrieben zurbckzufGhren sein.

2) Der THG-Emissionsfaktor (Gesamtmenge inklusive Vorkette) von Diesel betragt 3,14 kg CO-2¢/I, jener von Benzin
2,89 kg CO2¢/I. Die direkten THG-Emissionen betragen 2,5 kg CO2¢e/l bzw. 2,29 kg CO2¢/I
(https://secure.umweltbundesamt.at/co2mon/co2mon.html).

21) Die sperzifischen, direkten NOx-Emissionen pro Fahrzeugkilometer von Diesel-Pkw sind 7-mal hdher als jene von Ben-
zin-Pkw, die Partikelemissionen unterscheiden sich um den Faktor 5
(https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz fzkm verkehrsmittel.pdf).
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In Hinblick auf die durchschnittlichen CO2-Emissionen je km von neuzugelassenen Diesel-Pkw
setzt sich der Trend der vergangenen Jahre fort. Seit 2007 Ubersteigen die durchschnittlichen
CO,-Emissionen je km von neuzugelassenen Diesel-Pkw jene von Benzin-Pkw (Schodl, 2019). In
den Jahren 2016 bis 2020 lagen die durchschnittlichen CO2-Emissionen je km bei Diesel-Pkw
etwa 4 g Uber jenen von Benzin-Pkw?22, Zudem war in den Jahren 2016 bis 2019 ein Anstieg der
Emissionen je km zu beobachten (von 123 g/km auf 133 g/km). Dies spiegelt die Kaufentschei-
dungen der Konsumentinnen und Konsumenten wider — v. a. bei Diesel-Pkw setzte sich im Be-
obachtungszeitraum der Trend zu schwereren und leistungsstarkeren Fahrzeugen fort (Schodl,
2021).

In Abbildung 2 ist die Entwicklung der CO2-Emissionen und des Energieverbrauchs des Sektors
Verkehr zwischen 2000 und 2020 dargestellt.

Insgesamt stiegen im Zeitraum bis 2019 die verkehrsbedingten CO2-Emissionen um 30%. Der
RUckgang im Jahr 2020 ist auf die COVID-19-Krise zurickzufGhren und stellt nur einen tempora-
ren Einbruch dar. Wahrend die Emissionen des Guterverkehrs (Nutzfahrzeuge) um 13% zunah-
men, stiegen die Emissionen aus dem Personenverkehr (Pkw) um 43%.

Abbildung 2: Entwicklung der CO2-Emissionen und Energieverbrauch im StraBenverkehr

CO2Pkw ------ CO2 Nutzfahrzeuge

Energieverbrauch Verkehr ------ CQO2 Verkehr
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Q: UNFCCC; Statistik Austria, Energiebilanz Osterreich 1970-2020; WIFO-Berechnungen.

2.1.2 Dieselprivileg und Kraftstoffexport

Diesel stellt aufgrund der Treibhausgasemissionsintensitat pro Liter und dessen Anteil an der Ver-
schmutzung durch Stickoxide und Feinstaub im Vergleich zu Benzin eine hdhere Belastung for

22 Siehe dazu das Monitoring der CO2-Emissionen neu zugelassener Pkw in Osterreich
(hitps://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/co2 monitoring/pkw.html).
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die Umwelt dar (vgl. Kletzan-Slamanig & Koéppl, 2016, 46). Diesel wird jedoch im Vergleich zu
Benzin niedriger besteuert 23, sich Ublicherweise durch niedrigere Diesel- als Benzinpreise an den
Tankstellen ausdrickt. Die unterschiedlich hohen Steuersdtze dricken somit nicht die relative
Umweltschadlichkeit aus (Damberger, 2021, 53)24. Im Jahr 2019 wurden ca. 68% der Treibhaus-
gasemissionen des Pkw-Verkehrs von Dieselfahrzeugen verursacht (Anderl et al., 2021, 29).

Die steuerliche Begunstigung von Diesel gegenUber Benzin in der Mineraldlsteuer wurde bereits
mit dem Mineraldlstevergesetz 1949 eingefthrt: Diesel wurde mit 10 Schiling und Benzin mit
26 Schilling pro 100 Kilogramm Eigengewicht besteuert.25 Hintergrund der niedrigeren Besteue-
rung war die Intention der Stérkung des gewerblichen StraBengUterverkehrs; faktisch begins-
figt wird jedoch auch der private StraBenverkehr mit Diesel-Pkw. Der eigentliche Zweck der
Foérderung des gewerblichen GuUterverkehrs wird durch die BegUnstigung auch privater Diesel-
fahrzeuge somit verfehlt. Infolge gab es eine starke Zunahme dieselbetriebener Fahrzeuge und
damit verbundener negativer Umwelteffekte wie die Zunahme bei Feinstaubemissionen, Stick-
oxidemissionen und Emissionen von Treibhausgasen.

Die Besteuerung von Treibstoffen variiert betrdchtlich im internationalen/europdischen Ver-
gleich. Dies fUhrt dazu, dass Ladnder mit niedrigeren Steuersétzen und damit niedrigeren Brutto-
preisen den sogenannten Tanktourismus aus angrenzenden L&ndern anziehen. Osterreich zahlt
im infernationalen/europdischen Vergleich der Treibstoffsteuers@ize zu den Ladndern mit relafiv
niedrigen Steuersdtzen. Das Ranking der EU-Mitgliedstaaten hinsichtlich der Mineraldlsteuers-
&tze auf Benzin und Diesel ist in Abbildung 3 und Abbildung 4 dargestellt. Osterreich belegt hier
Rang 12 (Diesel) und Rang 14 (Benzin) mit Steuers&tzen, die deutlich unter jenen der fUr den
Tanktourismus relevanten Nachbarldnder Deutschland und Italien liegen.

23§ 3 Abs. 1Z. 1 und Z. 4 Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe (Mineraldl-
steuergesetz 2022), BGBI. 1994/630 i.d.F. BGBI. | 2021/227.

24 Die EinfUhrung einer CO2-Bepreisung, die im Rahmen der dkosozialen Steuerreform urspringlich fr Juli 2022 vorge-
sehen war, wurde aufgrund der Energiekrise und der damit verbundenen hohen Energiepreise auf Oktober 2022 ver-
schoben.

25 § 2 Mineraldlsteuergesetz 1949; sieche auch die ErlGuternden Bemerkungen zum Mineraldlsteuergesetz 1949: "Fir die
Schaffung des niedrigeren Steuersatzes war der Gedanke maBgebend, Gas- und Treibdle niedriger zu besteuern,
um anregend auf den Bau von Dieselfahrzeugen sowie Dieselstandmotoren zu wirken und damit den Absatz von
inléndischem Gasdl zu sicher. Das inléndische Rohdl enthdlt nur eine geringe Ausbeute an Benzin, dagegen ist es
sehr ergiebig an Dieseldl."
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Abbildung 3: Mineraldlsteuersdtze auf Benzin, 2022 (EU 27)
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Q: Europdische Kommission — Taxes in Europe Database (abgerufen am 01.06.2022)

Abbildung 4: Mineraldlsteuersatze auf Diesel, 2022 (EU 27)
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Q: Europdische Kommission — Taxes in Europe Database (abgerufen am 01.06.2022)

Dies fuhrt bei Benzin, aber auch bei Diesel zu einem Kraftstoffexport ins Ausland (getankt wird
in Osterreich, verfahren wird der Treibstoff im Ausland). Es handelt sich dabei nicht nur um Fahr-
fen zum ausschlieBlichen Zweck des Kraftstoffimports ins nahe Ausland, sondern auch um Mit-
nahmeeffekte, vor allem im internationalen Guterverkehr (Transit). In diesem Bereich des preis-
bedingten Kraftstoffexportes entstanden im Jahr 2020 ca. 25% der Treibhausgasemissionen des
Verkehrssektors (Damberger, 2021, 54; Mayr & Mullbacher, 2016, 548; Umweltbundesamt,
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2022a). Eine Motivation fur Osterreich, trotz der dadurch entstehenden hohen Umweltbelas-
tung keine MaBnahmen gegen den sogenannten Tanktourismus zu setzen, k&énnte darin beste-
hen, dass damit ein Ausgleich fUr die durch den Transitverkehr entstehenden externen Kosten
hergestellt werden kann (Gmach, 2021). Das Mineraldlsteueraufkommen in Osterreich profitiert
seit Jahren von den niedrigen Steuersdtzen im Vergleich zum angrenzenden Ausland, insbe-
sondere zu Deutschland und Italien (Mayr & MUllbacher, 2016, 548).

Das Umweltbundesamt (2019) hat die Effekte einer vom BMF vorgeschlagenen stufenweisen
Anpassung der MOSt auf Dieselkraftstoff im AusmaB von 1 bis 20 Cent berechnet. Ab einer
Preiserhdhung (MOSt plus USt) von 10 Cent in Osterreich bei gleichleibenden Steuersétzen im
Ausland verringert sich der Kraftstoffexport, ab 15 Cent Preiserhdhung verschwindet dieser
weitgehend. Das wirde die abgesetzte Dieselmenge um ca. 2,2 Mrd. € reduzieren, was einer
Verringerung der CO2-Emissionen im AusmalB von 4,9 Mio. t entspricht (20% der Emissionen des
Sektors Verkehr). Diese Berechnungen zeigen auch, dass sich die Steuereinnahmen aus der
MOSt nicht reduzieren, da die Inlandsnachfrage dominiert und die Preiserhéhung den Entfalll
des Kraftstoffexports kompensiert. D. h. hier kbnnen zwei unterschiedliche Reaktionen auf die
Steuereinnahmen wirken: geht man davon aus, dass kurz- mittelfristig die Elastizitét der Inlands-
nachfrage gering ist, verringern sich die nachgefragten Mengen in Folge der Steuererhbhung
nur geringfugig, woraus ein Anstieg der Steuereinnahmen aus dem inl&ndischen Konsum resul-
tiert und den Wegfall des Tanktourismus kompensiert.

2.1.3 Ausgestaltung

Art. 7 Abs. 1 legt in Verbindung mit Anhang | Tabelle A der EU-Energiesteuerrichtlinie2¢ die Min-
deststeuerbetrége? fir Kraftstoffe fest: Der Mindeststeuerbetrag fUr unverbleites Benzin betragt
seit 01.01.2010 pro Liter 0,359 € und fUr Gasdl 0,33 € pro Liter (Bieber, 2012, ?1). Die flexiblen
Richtlinienvorgaben sind kein geeignetes Instrument fur die Erreichung von Klimaschutzzielen,
da die Mindeststeuerbetrége der Energiesteuerrichtlinie keinen Bezug zur CO2-Intensitét der je-
weiligen Energieerzeugnisse widerspiegeln, was nicht zuletzt daran liegt, dass keine politische
Einigung unter den EU-Mitgliedsldndern erzielt werden konnte. Insgesamt stehen die externen
Effekte durch den Verbrauch von Mineraldlprodukten nicht in Relation zu den Mindeststeuer-
betrGdgen (Damberger, 2021, 59-60; Bieber, 2012, 107).

Geplante Novellierung der EU-Energiesteuerrichtlinie

Bislang werden die Mindeststeuerbetrage fur Diesel und Benzin in der EU-Energiesteuerrichtlinie
in € pro Liter angegeben, ohne Zusammenhang zwischen den Mindeststeuerbetfrdgen und den
Umweltauswirkungen (Bieber et al., 2021, 470). Mit dem Vorschlag der Europdischen Kommis-
sion zur Neufassung der Energiesteuerrichtlinie vom 14.07.202128 im Rahmen der "Fit for 55"-

26 Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom

27 Die Mineraldlsteuer ist eine Mengensteuer, weswegen in der Energiesteuerrichtlinie der Begriff Mindeststeuerbetrag,
in der Literatur hingegen der Begriff Mindeststeuersatz (synonym) verwendet wird.

28 Vgl. Europdische Kommission, Vorschlag fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Union zur Besteuerung
von Energieerzeugnissen und elekirischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 fin.
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Vorschldge (Feichtinger & Kettner, 2021) sollen u. a. die Mindeststeuerbetfrdge entsprechend
den Umweltschutzzielen den Energiegehalt berucksichtigen, wahrend der Vorschlag fur die
Reform der EU-Energiesteuerrichtlinie im Jahr 2011 eine Besteuerung nach Energiegehalt und
CO2-Emissionen vorsah??. Die reformierte EU-Energiesteuerrichtlinie soll zum Ziel der Reduzierung
der Treibhausgasemissionen um mindestens 55% bis 2030 beitragen. Die Besteuerung von Kraft-
stoffen soll die externen Effekte angemessen widerspiegeln, indem eine héhere Besteuerung
for umweltschadliche Kraftstoffe vorgesehen ist.30 Dies soll dazu beitragen, dass eine Ausrich-
fung der EU-Mindeststeuersdtze nach ihrer Umweltleistung?3! realisiert wird. KernstiGck des Vor-
schlages ist ein komplexes Besteuerungsmodell mit "Rangordnung” der Energieerzeugnisse
nach Umweltkriterien, wobei es fUr bestimmte Verwendungszwecke (z. B. als Kraftstoffe) eine
Gruppierung mit eigenen Mindeststeuerbetradgen gibt. Die Mitgliedstaaten kdnnen zwar wei-
terhin den Steuersatz festsetzen (unter Einhaltung der Mindeststeuerbetrége), haben dabei al-
lerdings fur sémtliche Energiezeugnisse einer Gruppe und eines Verwendungszweckes densel-
ben Steuersatz vorzusehen und die "Rangordnung" der Gruppen je nach Verwendungszweck
einzuhalten (Leitgeb, 2021, 581-582). Im Richtlinien-Vorschlag werden die jeweiligen Kraftstoffe
in Hinblick auf die Hohe der Mindeststeuerbetrdge in Gruppen mit gleichem Verwendungs-
zweck zusammengefasst: Je gréBer die Umweltbelastung der jeweiligen Gruppe ist, desto ho-
her ist der Mindeststeuerbetrag. Der Richtlinien-Vorschlag enthdlt bei den Mindeststeuerbetra-
gen keine CO2-Komponenten, wodurch es zu keiner expliziten Besteuerung von CO2 kommt
(Damberger & Thummet, 2022, 54). Vorgesehen ist die Bemessung der Mindeststeuerbetrdge
nach dem tatsdchlichen Energiegehalt und der Umweltvertraglichkeit der Energieerzeugnisse.
Ab 01.01.2023 sollen demnach fUr Kraftstoffe die in Anhang | Tabelle A festgelegten Mindest-
steuerbetrdge gelten. Die Anhebung der Mindeststeuerbetrdge wird auf ein Zehntel pro Jahr
bis zum 01.01.2033 festgesetzt (Art. 7 des Richtlinien-Vorschlages zur Energiesteuerrichtlinie). Der
Mindeststeuerbetrag fir Benzin und Diesel bei Verwendung als Kraftstoff betfragt 10,75 €/GJ
(Anhang | Tabelle A des Richtlinien-Vorschlages zur Energiesteuerrichtlinie). Dies entspricht um-
gerechnet einem Steuerbetrag von 0,359 €/1 fUr unverbleites Benzin und 0,391 €/I fUr Diesel. Den
einzelnen Mitgliedstaaten steht es gemdaB Art. 4 des Richtlinien-Vorschlages weiterhin frei, ei-
gene Steuersatze festzulegen, solange diese die Mindeststeuersétze nicht unterschreiten

2 Vgl. Anhang | Tabelle A des Vorschlages fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/96/EG zur
Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elekfri-
schem Strom, COM (2011) 169 fin.

30 COM (2021) 563 fin, 2.

31 Der Vorschlag beinhaltet die EinfUhrung einer Rangfolge der Steuersatze entsprechend der Umweltleistung der Ener-

gietréger. Nach dieser Rangfolge werden konventionelle fossile Kraft- und Brennstoffe wie Gasdl und Benzin mit dem

héchsten Steuersatz belegt. Die ndchste Kategorie erfasst Kraft- und Brennstoffe auf fossiler Basis, die allerdings weniger
schadlich sind und kurz- und mittelfristig noch in gewissem Umfang zur Dekarbonisierung beitragen kénnen. So gilt etwa
fOr Erdgas, Flissiggas und Wasserstoff fossilen Ursprungs wahrend eines Ubergangszeitraums von zehn Jahren ein Steu-
ersatz von zwei Dritteln des Referenzsatzes. AnschlieBend erhdht sich dieser Satz auf den vollen Referenzsatz. Zur néchs-
ten Kategorie gehdéren nachhaltige, aber nicht fortschrittliche Biokraftstoffe. Um ihren Beitrag zur Dekarbonisierung
widerzuspiegeln, gilt ein Steuersatz in Hohe der Hdlfte des Referenzsatzes. Der niedrigste Satz gilt fUr elektrischen Strom,
ungeachtet seiner Verwendung, fortschrittliche Biokraftstoffe, flissige Biobrennstoffe, Biogase und Wasserstoff erneu-
erbaren Ursprungs. Der fUr diese Gruppe vorgesehene Saiz liegt deutlich unter dem Referenzsatz, da diese Energietrd-
ger den Ubergang zu sauberer Energie voranireiben und zur Erreichung der Klimaneutralitét bis 2050 beitragen kénnen.
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(Bieber et al., 2021, 469). Neben der Wahrung der Rangfolge sieht Art. 5 Abs. 1 des Richtlinien-
Vorschlages vor, "dass in Fdllen, in denen in Anhang | fUr eine bestimmte Verwendung gleiche
Mindeststeuerbetrage festgesetzt sind, fir alle auf diese Weise verwendeten Erzeugnisse glei-
che Steuerbetrdge festgesetzt werden". Daher sollen die Mitgliedstaaten aus Grinden der
Steuerneutralitat fir alle betreffenden Erzeugnisse gleiche nationale Steuerbetrége gewdahr-
leisten, sofern gleiche Mindeststeuerbetrége fUr die Energieerzeugnisse fUr einen bestimmten
Verwendungszweck in Anhang | vorgesehen sind. Dadurch ist ein einheitlicher Steuersatz be-
zogen auf den Energiegehalt/Gigajoule fUr Benzin und Diesel anzuwenden, sofern hdhere Steu-
ersdtze als die Mindeststeuerbetrdge angewendet werden (Damberger & Thummet, 2022,
55).32

Dass die Argumentationslinie, die niedrigere Besteuerung von Diesel gehe auf die Starkung des
gewerblichen StraBenguUterverkehrs zurick, nicht mehr stichhaltig, gar unbegrindet ist, zeigt
bereits die MitbegUnstigung privater Fahrzeuge. Art. 7 Abs. 2 und Abs. 3 der EU-Energie-
steuerrichtlinie enthalten die rechtliche Grundlage fur eine mogliche steuerliche Differenzie-
rung zwischen gewerblich und nicht gewerblich genutztem Diesel, der als Kraftstoff verwendet
wird. In Hinblick auf den Hintergrund der EinfUhrung des sogenannten Dieselprivilegs (die For-
derung des gewerblichen GuUterverkehrs) stellt sich die Frage, wieso nicht von der Méglichkeit
der Differenzierung nach Art. 7 Abs. 2 Energiesteuerrichtlinie Gebrauch gemacht wurde (Jatzke
in Bongartz et al., 2008, Rz 32). Nach dem Richtlinien-Vorschlag soll nicht mehr zwischen ge-
werblicher und nicht gewerblicher Verwendung unterschieden werden.33

2.1.4 Quantitative Bedeutung

Bei der Quantifizierung der steuerlichen Mindereinnahmen aufgrund des begunstigten Diesel-
steuersatzes kdnnen unterschiedliche Varianten bericksichtigt werden: Einerseits kénnen die
potentiellen Einnahmen durch eine Angleichung der Steuersatze, d. h. eine Anhebung des Die-
selsteuersatzes auf jenen von Benzin, berechnet werden, andererseits eine Anhebung entspre-
chend der sperzifischen COs2-Emissionen, um die héhere CO2-Emissionsintensitdt je Liter Diesel zu
bercksichtigen. Zudem wird in Abbildung 5 die Variante dargestellt, die der in Osterreich ge-
planten CO2-Bepreisung entsprechen wirde.

FUr die Quantifizierung wurde zun&chst aus der Energiebilanz der verkehrsbedingte Dieselver-
brauch herangezogen. Dieser wurde als "Basisvariante" mit dem aktuell gultigen MaSt-Satz be-
wertet. Zur Ermittlung der potentiellen steuerlichen Mehreinnahmen wurden folgende Varian-
ten hypothetischer Mehreinnahmen im Vergleich zur Basisvariante berechnet:

e Aktueller Mineraldlsteuersatz fUr Diesel zuzUglich des geplanten CO2-Preises
e Angleichung des Benzin- und Dieselsteuersatzes
¢ auf den CO2-Emissionen beruhende hdhere Dieselbesteuerung sowie

e Angleichung des Benzin- und Dieselsteuersatzes zuziglich des geplanten COz-Preises.

32 Erwdgungsgrund 10 des Richtlinienvorschlages zur Energiesteuerrichtlinie.
33 Streichung des Art. 7 Abs. 2 im Richtlinien-Vorschlag zur Energiesteuerrichtlinie.
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Diese Berechnungen ergeben je nach Variante ein Subventionsvolumen von 540 Mio. €
p. a.(Durchschnift 2016-2019) bis 1,1 Mrd. € p. a. (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Steuerliche Mindereinnahmen auf Grund der Steuerbegiinstigung Diesel im
Verkehr, 2005-2020
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Die Anhebung des Steuersatzes fUr Diesel auf oder sogar Uber das Niveau von Benzin wirde
jedoch eine Einschrédnkung des Verbrauchs bzw. zumindest des Treibstoffexports im Tank zur
Folge haben. Der Effekt auf den Verbrauch oder die Effizienz der Fahrzeugflotte durch die Be-
steuerung wirde wesentlich davon abhd&ngen, wie sich die Besteuerung bzw. der Kraftstoff-
preis im Vergleich zu den Nachbarl&dndern dndern wirde. Wie unter Abschnitt 2.1.2 dargestellt,
geht das Umweltbundesamt in seiner Analyse zum Kampf gegen den Tanktourismus davon aus,
dass ab einer Erhdhung des Dieselpreises um 15 Cent je Liter der Kraftstoffexport im Tank weit-
gehend abgestellt wird. Durch die Dominanz der Inlandsnachfrage und die héheren Kraftstoff-
preise wlrden sich die Gesamteinnahmen jedoch kaum verdndern.

2.1.5 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die Angleichung bzw. Anhebung der Mineraldlsteuer auf Diesel an jene von Benzin ist unions-
rechtlich mdglich, weil die EU-Energiesteuerrichtlinie lediglich Mindeststeuerbetrédge vor-
schreibt, die den Mitgliedstaaten die Moglichkeit zur Erhdhung er6ffnen. Den einzelnen Mit-
gliedstaaten steht es somit frei, eigene Steuersatze festzulegen, solange diese den Mindeststeu-
erbetrag nicht unterschreiten (Art. 4 Abs. 1 Energiesteuerrichtlinie).
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In der Schweiz und in Schweden wurde die Steuerbegunstigung von Diesel bereits abgeschafft
(sieche VCO, 2022).

Reformvorschlage

Auf nationaler Ebene ist der Bund zustdndig, es handelt sich bei der Mineraldlsteuer um eine
gemeinschaftliche Bundesabgabe (Bieber, 2012, 8).34 DurchfUhrbar ist die Anhebung des Mi-
neraldlsteuersatzes von Diesel auf oder Uber jenen von Benzin entsprechend der CO»-
Emissionsintensitat bzw. eine Angleichung der Mineraldlsteuer von Diesel und Benzin im Mine-
raldlsteuergesetz.

Eine weitere Option ist die EinfUhrung hdherer Mindeststeuerbetrdge mit CO2-Komponente in
der Energiesteuerrichtlinie, die allerdings bislang am Widerstand einiger Mitgliedstaaten schei-
terte. Das Niveau der Mindeststeuerbetrdge auf unionsrechtlicher Ebene ist aus dkologischer
Sicht nicht zufriedenstellend. Wie jedoch der Wortlaut bereits sagt, handelt es sich um Mindest-
steverbetrage, sodass die Mitgliedstaaten hdhere Steuersatze festliegen kénnen. Obwohl in Os-
terreich die Mindeststeuern teilweise deutlich (z. B. bei Heizstoffen) Uberschritten werden, liegen
die Steuersaize bei Benzin und Diesel nahe der vorgegebenen Mindeststeuer (Damberger,
2021, 59; vgl. Gmach, 2021, siehe auch Abbildung 3 und Abbildung 4). Eine Folge sind u. a.
Einnahmen aus dem Tanktourismus. Bei einer Abschaffung der Mineraldlsteuerverginstigung
fUr Diesel wa@re demnach ein potentieller RUckgang des fur den &sterreichischen Staatshaus-
half profitablen Tanktourismus zu berucksichtigen. Durch eine Erhéhung der Mineraldlsteuer auf
Diesel ginge die Nachfrage nach in Osterreich gekauftem und im Ausland verfahrenem Treib-
stoff zurGck. Der resultierende Lenkungseffekt, einerseits ein RUckgang der Nachfrage und an-
dererseits eine Abnahme jener Fahrten, die durch den Kraftstoffexport motiviert sind, ware aus
Okologischer Sicht zu begriBen, wadhrend potentielle Mindereinnahmen aus der Mineraldl-
steuer lefztlich eine Folge der Wirksamkeit einer Umweltsteuer widerspiegeln (Mayr & MuUllba-
cher, 2016, 548; Damberger, 2021, 54). Das AusmalB der Nachfragereaktion in Bezug auf den
Kraftstoffexport im Tank h&ngt jedoch davon ab, ob nach der Steuererhdhung noch eine Preis-
differenz zu den relevanten Nachbarldndern besteht bzw. ob der Inlandskonsum zu hdheren
Preisen den Entfall des Kraftstoffexports kompensieren kann. Durch eine signifikante Erhdhung
des Steuersatzes auf Diesel besteht jedoch das Potential, die Treibhausgasemissionen des Stra-
Benverkehrs in der dsterreichischen Emissionsbilanz substantiell zu senken.

2.2 Steuverbefreiungen im Rahmen des Kraftfahrzeuggesetzes, der motorbezogenen
Versicherungssteuer und der NoVA

2.2.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Im Rahmen der Kfz-Besteuerung (Kfz-Steuer, motorbezogene Versicherungssteuer (mVSt) und
Normverbrauchsabgabe (NoVA) bestehen Befreiungen fUr gewisse Fahrzeuge, etwa fir Zug-
maschinen und Motorkarren, die ausschlieBlich oder vorwiegend in land- und forstwirtschaftli-
chen Befrieben verwendet werden. AuBerdem wurden im Zuge der Okologisierung

34§ 9 Abs. 1 Finanzausgleichsgesetz 2017.
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(Erweiterung der Bemessungsgrundlage um eine CO2-Komponente) Fahrzeuge mit einem
hochstzul@ssigen Gewicht von mehr als 3,5 Tonnen ausgespart. In den ausgenommenen Berei-
chen bietet daher die Kfz-Besteuerung keinen Anreiz, auf klimafreundliche Fahrzeuge umzu-
steigen.

2.2.2 Ausgestaltung

Die Bestimmungen betreffend die Fahrzeuge, die der mVST unterliegen, ergeben sich aus dem
VersStG35, wahrend sich die Bestimmungen fUr Fahrzeuge, die der Kfz-Steuer unterliegen, im
KfzStG3s finden.

Die (laufende) Kraftfahrzeugbesteuerung ergibt sich aus zwei verschiedenen Gesetzen, die mit-
einander zusammenhdangen. Ob das Kraftfahrzeugsteuergesetz oder das Versicherungssteuer-
gesetz anwendbar ist, hdngt vom Fahrzeugtyp ab. Je nach Fahrzeug erfolgt auch die Erhe-
bungsform und die Erhebungsart unterschiedlich, n&mlich als mVSt oder als Kraftfahrzeugsteuer
(val. allgemein Aigner et al., 2017, 245).

Der NoVA37 unterliegt hingegen der Kauf von Kraftfahrzeugen (vgl. allgemein Aigner et al.,
2017, 206ff). Diese fallt nur einmal und nicht laufend an.

Motorbezogene Versicherungssteuver

Der mVSt unterliegen alle im Inland zum Verkehr zugelassenen Kraftrader, Pkw und Kombinati-
onskraftwagen sowie alle Kraftfahrzeuge mit einem hdchsten zul&ssigen Gesamtgewicht (idF
hzG) bis 3,5 Tonnen, fur die eine inldndische Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherungspflicht be-
steht (vgl. allgemein Frey & Raab, 2020, Rz 84ff).38¢ Ausgenommen sind Zugmaschinen3? und
Motorkarren4. Im Umkehrschluss bedeutet das, dass alle jene Kraftfahrzeuge, die von der Kraft-
fahrzeug-Haftpflichtversicherung ausgenommen sind, auch nicht der mVSt unterliegen (z. B.
Fahrzeuge im Besitz des Bundes, vgl. Aigner et al., 2017, 246).

35 Bundesgesetz vom 8. 7 1953, betreffend die Erhebung einer Versicherungssteuer (Versicherungssteuergesetz 1953)
BGBI 1953/133 idF BGBI 1 2019/104.

3¢ Bundesgesetz Uber die Erhebung einer Kraftfahrzeugsteuer (Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992 — KfzStG 1992) BGBI
1992/449 idF BGBI 2020/99.

37 NoVAG 1991 BGBI 1991/695 idF 2021/208.

38§ 6 Abs 3 VersStG.

3% Zugmaschine ist ein Kraftwagen, der nach seiner Bauart und Ausristung ausschlieBlich oder vorwiegend zum Ziehen
von Anhdngern oder Gerdaten Uberwiegend auf nicht fir den Fahrzeugverkehr bestimmten Landfldchen oder zur Ver-
wendung als Gerdatetrager bestimmt ist, auch wenn er eine beschrdnkte Ladefldche aufweist, vgl. § 2 Z 9 KFG BGBI |
1967/267 idF BGBI | 2021/190.

4 Motorkarren ist ein Kraftwagen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von nicht mehr als 7 000 kg mit einer
Bauartgeschwindigkeit von nicht mehr als 40 km/h, der nach seiner Bauart und Ausristung dazu bestimmt ist, wahl-
weise als Lastkraftwagen oder als Zugmaschine, als Lastkraftwagen oder als selbstfahrende Arbeitsmaschine, als Zug-
maschine oder als selbstfahrende Arbeitsmaschine oder als Lastkraffwagen, als Zugmaschine oder als selbstfahrende
Arbeitsmaschine verwendet zu werden, vgl § 2 Z 20 KFG BGBI | 1967/267 idF BGBI 1 2021/190.
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Von der mVSt befreit sind darUber hinaus beispielsweise Feuerwehrautos, Rettungsautos, Om-
nibusse, Kraftfahrzeuge, die vorwiegend im Mietwagen- oder Taxigewerbe verwendet werden
oder Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich elektrisch angetrieben werden. 4!

Die mVSt wird zusatzlich zum Versicherungsentgelt erhoben und entspricht einem festen Be-
frag, dessen H6he vom jeweils versicherten Kraftfahrzeug abhdngt.42 20204 wurde die Steuer
Okologisiert und die Bemessungsgrundlage um eine CO2-Komponente erweitert. Neben der
herkdmmlichen Bemessungsgrundlage (Hubraum bei Kraftraddern bzw. Leistung des Verbren-
nungsmotos bei Pkw) ist nun auch der CO2-Wert ausschlaggebend (vgl. allgemein zu den Neu-
erungen Junick, 2021, 208; Frey & Raab, 2020, Rz 139). Bei sonstigen Kfz bis zu einem hzG von
3.5 Tonnen —Klein-Lkw —richtet sich die mVSt weiterhin nur nach der Leistung des Verbrennungs-
motors und ist mit einem Héchstbetrag begrenzt.44

Kraftfahrzeugsteuer

Der Kfz-Steuer hingegen unterliegen Kraftfahrzeuge mit einem hzG von mehr als 3,5 Tonnen
(z. B. Lkw), Fahrzeuge, die als Zugmaschinen oder Motorkarren genehmigt sind (vgl. FuBnoten
39 und 40), und Fahrzeuge, fUr die keine Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung besteht. 45

Von der Kfz-Steuer befreit sind z. B. Feuerwehrautos, Rettungsautos, Kfz, die ausschlieBlich
elektrisch angetrieben werden, oder Kraftfahrzeuge, die vorwiegend im Mietwagen- oder Ta-
xigewerbe verwendet werden.4 AuBerdem befreit sind Zugmaschinen und Motorkarren, die
ausschlieBlich oder vorwiegend in land- und forstwirtschaftlichen Betrieben verwendet werden
und ausschlieBlich von jenen gezogene Anhdnger.# Eine vorwiegende Verwendung solcher
Art liegt ab einer mehr als 80%-igen land- oder forstwirtschaftlichen Verwendung vor (vgl. Graf,
2016, Rz 14/2; Aigner et al., 2017, 253).

FUr Kraftfahrzeuge mit einem hzG von bis zu 3,5 Tonnen gilt das oben zur mVSt Gesagte, die
Bemessungsgrundlage ist der Hubraum bzw. die Leistung des Verbrennungsmotos und der
CO2-Wert .48

FUr Kraftfahrzeuge mit einem hZG von mehr als 3,5 Tonnen ergibt sich die Kfz-Steuer aus einem
fixen Betrag pro angefangener Tonne des Gewichts, héchstens das zuldssige Gesamtge-
wicht.4? Der CO2-Wert ist nicht Teil der Bemessungsgrundlage.

41 8§ 4 Abs 3 VersStG.

42 Kraftfahrzeugbesteuerungsrichtlinien 2021 Rz 1621.
43 StRefG BGBI 1 2019/103.

448§ 6 Abs 3171 lit c sublit bb) VersStG.

458 1 Abs 1 KfzStG.

46 8§ 2 Abs 1 KfzStG.

478 2 Abs 1 Z7 KfzStG.

48 § 5 KfzStG; Nach den Mat wurde die Bemessungsgrundlage und der Steuersatz analog zur mVSt fur Kraftfahrzeuge
bis 3,5 Tonnen neu geregelt, vgl IA StRefG 2019, 984/A 26. GP Erldut 63.

48 5 Abs 1 Z 3 KfzS$1G.
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Normverbrauchsabgabe

Die NoVA ist beim Kauf eines Fahrzeugs einmalig zu entrichten (vgl. allgemein Eckerstorfer &
Riegler, 2021, 33). Inr unterliegen Kraftrader, Pkw, Kombinationskraftwagen und seit 20215 auch
Kraftfahrzeuge zur GUterbeférderung mit einem hZG bis zu 3,5 Tonnen (insbesondere Klein-Lkw,
also Kastenwagen, Kleinfransporter etc., vgl. dazu allgemein Sturma, 2021, 239). Die NoVA wird
vom Entgelt (Kaufpreis) bemessen, der Steuersatz wird mit einer bestimmten Formel berechnet,
die sich wiederum aus dem CO2-AusstoB ergibft.

Von der NoVA befreit sind Kfz, die einen CO2-AusstoB von 0 Gramm/Kilometer aufweisen, Kraft-
fahrzeuge von Menschen mit Behinderung und Einsatzfahrzeuge (Polizeiautos).>! Im Wege der
VergUtung von der NoVA entlastet sind Fahrzeuge fUr einen begUnstigten Zwecks2, wie Miet-
Taxi- und Gdastewagen, Rettungswagen, Krankenwagen, Leichenwagen oder Fahrschulkraft-
fahrzeuge .53

2.2.3 Quantitative Bedeutung

FUr einige der in den vorangegangenen Abschnitten beschriebenen Steuerbefreiungen wer-
den im Férderungsbericht des Bundes (BMF, 2021)%4 das Volumen der resultierenden Steueraus-
falle quantifiziert.

Der Einnahmenausfall aufgrund der Steuerbefreiung im Rahmen der Normverbrauchsabgabe
fUr Erste-Hilfeeinrichtungen und Gewerbe, deren Betriebsgegenstand das Fahrzeug ist oder die
auf das Kfz angewiesen sindss, belduft sich fir die Jahre 2018 und 2019 auf 20 Mio. €. FUr das
Jahr 2020 reduzieren sich die Mindereinnahmen auf 10 Mio. €.

Die Mindereinnahmen aufgrund der Steuerbefreiung von NoVA, KfzSt und VersSt in Bezug auf
Kraftfahrzeuge, die von Menschen mit Behinderungen zur persénlichen Fortbewegung verwen-
det werden, werden mit 30 Mio. € (2018), 35 Mio. € (2019) bzw. 45 Mio. € (2020) angegeben.

Die Mindereinnahmen durch die Steuerbefreiung fur Traktoren und Motorkarren (inkl. Anha-
nger) in land- und forstwirtschaftlichen Betrieben belaufen sich auf 70 Mio. € p. a. (2018 bis
2020).5¢

50 BGBI 12021/18.

51§ 3 Abs 1 und 2 NoVAG.

52 Wenn sie vorwiegend dafir verwendet werden, also mehr als 80%.

538 3 Abs 3NoVAG.

54 Wie der Budgetdienst (2022) in der Analyse des Férderungsberichts 2020 vermerkt, werden zu einer Vielzahl von For-
derungen keine Angaben gemacht. Zudem wirft die Unterscheidung zwischen Ausnahmeregelungen und begUnsti-
genden Bestimmungen beim Steuertarif, denen ebenfalls ein Férderungscharakter zukommt, mitunter Abgrenzungs-
fragen auf. Insgesamt ist das ausgewiesene Gesamtférderungsvolumen der indirekten Férderungen nur begrenzt aus-
sagekraftig, da die Angaben zum GroBteil auf Schdtzungen und Hochrechnungen beruhen und bei etlichen Forde-
rungen keine Angaben zu den finanziellen Auswirkungen gemacht werden.

55 Miet-, Taxi und Gdastewagen, Leihwagen, Einsatzfahrzeuge der Feuerwehren, Krankentransport- und Rettungsfahr-
zeuge, Begleitfahrzeuge fUr Schwertransporte, Leichenwagen, VorfUhrkraftfahrzeuge, Fahrschulkraftfahrzeuge, sowie
Kraftfahrzeuge, die zur kurzfristigen Vermietung verwendet werden.

5¢ Diese Steuerbefreiungen kdnnen auch dem landwirtschaftlichen Sektor zugeordnet werden.

WIFO



—4] -

Der Einnahmenausfall aufgrund anderer oben genannter Ausnahmen wird im Férderungsbe-
richt nicht quantifiziert.

2.2.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Sowohl beim KfzStG als auch beim VerStG und beim NoVAG handelt es sich um einfache Bun-
desgesetze.5 Diese sind somit grundsatzlich mit einfacher Mehrheit abdnderbar. Lediglich die
Ermittlung des CO2-Wertes (WLTP-Verfahren) erfolgt auf Basis von EU-Verordnungen®8, welche
u. a. den Zweck haben, harmonisierte Vorschriften fur die Typgenehmigung von Fahrzeugen
festzulegen und zu einer Reduzierung der Emissionen von Fahrzeugen beizutragen bzw. die Si-
cherheit im StraBenverkehr zu erhohen. Sonstige europarechtliche oder volkerrechtliche Be-
schrénkungen bestehen nicht.

Reformvorschlage

Bereits nach den Materialiens? zur Einfihrung der Kfz-Steuer 1992 war der Gesetzgeber bestrebt,
die Kfz-Besteuerung verstarkt 6kologisch auszurichten. Demnach sollte die Kfz-Besteuerung "[...]
ebenso die externen Kosten [...] berUcksichtigen"¢. Der 6kologische Gedanke wurde seither
immer weiter forciert (vgl. zur Entwicklung Junick, 2021, 208), zuletzt durch die Erweiterung der
Bemessungsgrundlage um eine CO2-Komponente.é!

Trotz dieser bereits erfolgten Okologisierungsschritte besteht weiterhin Spielraum, besonders im
Hinblick auf die bestehenden Befreiungen. In einigen Bereichen (z. B. Einsatzfahrzeuge, Fahr-
zeuge fUr Personen mit Behinderungen) ist eine Ausnahme aufgrund der zu erfullenden Leistung
und des Fehlens alternativer Fahrzeuge gerechtfertigt. Allerdings werden auch in anderen Be-
reichen, in denen eine Okologisierung durchaus méglich wére, Fahrzeuge weiterhin sowohl
von der mVSt als auch von der Kfz-Steuer ausgenommen, bspw. im Taxigewerbe oder land-
und forstwirtschaftliche Zugmaschinen und Motorkarren.

s7 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930 idF BGBI | 2021/235.

58 VO (EU) 2013/168 Uber die Genehmigung und MarktUberwachung von zwei- oder dreiré&drigen und vierr&drigen
Fahrzeugen, ABI L 2013/60 und VO (EU) 2019/129 zur Anderung der Verordnung (EU) 2013/168 hinsichtlich der Anwen-
dung der Stufe Euro 5 auf die Typgenehmigung von zwei- oder dreir&drigen und vierrddrigen Fahrzeugen; vgl VO (EU)
2017/1151 zur Ergénzung der VO (EG) 2007/715 Uber die Typgenehmigung von kraftfahrezugen hinsichtlich der Emissi-
onen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und Uber den Zugang zu Fahrzeugre-
paratur- und Wartungsinformationen, zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates, der VO (EG) 2008/692 der Kommission sowie der VO (EU) 2012/1230 der Kommission und zur Aufhebung der VO
(EG) 2008/692 der Kommission.

59 ErlRv 582 BIgNR 18. GP 9, nach denen die Neuorientierung darauf abzielt, die Besteuerung verstarkt dkologisch aus-
zurichten.

¢ |bid.

61 StRefG 2020 BGBI 1 2019/103; nach den Mat sollte diente dieser Schritt der Sichtbarmachung der 6kologischen Kosten,
die durch Kraftfahrzeuge verursacht werden, vgl. IA StRefG 2019, 984/A 26. GP Erldut. 62.
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Wenn in bestimmten Bereichen noch keine alternativen Fahrzeuge verfGgbar sind bzw. noch
Forschungsbedarf besteht, so kann eine grundsatzliche Besteuerung mit einer Hartefalllber-
gangsregelung einen Anreiz schaffen, verstérkt in diesen Forschungsbereich zu investieren.

Des Weiteren wurden auch im Zuge der dkologischen Erweiterung der Bemessungsgrundlage
Fahrzeuge mit einem hdchstzul@ssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen (Lkw) ausge-
spart, bei diesen berechnet sich die Kfz-Steuer ausschlieBlich nach dem Gewicht, wie es bereits
vor dem StRefG 2020 vorgesehen war.62

Gerade im Bereich des Lkw-Verkehrs sollte auf lange Sicht die Verlagerung weg von der StraBe
hin zur Schiene forciert werden. Auch wenn Lkw der Kfz-Steuer unterliegen, kbnnte aus dkolo-
gischer Sicht der CO2-AusstoB in die Bemessungsgrundlage miteinflieBen.

Auch im Taxi- und Mietwagenbereich sowie fUr landwirtschaftliche Fahrzeuge (z. B. Traktoren)
ist nur schwer nachvollziehbar —, warum diese Branchen génzlich von der Kfz-Besteuerung be-
freit sind. Zu Uberlegen wdre hier die Abschaffung dieser Ausnahmen.

2.3 Vorsteuverabzug von "Fiskal-Lkw"

2.3.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Vorsteuer, die im Zusammenhang mit der Anschaffung (Herstellung), Miete oder dem Betrieb
von Personenkraftwagen, Kombinationskraftwagen oder Kraftrddern anféllt, darf grundsatzlich
nicht abgezogen werden, weil sie ex lege unabhdngig vom AusmaB der unternehmerischen
Verwendung als nicht fir das Unternehmen ausgefGhrt gilt. Bereits in der EU-
Mehrwertsteuersystemrichtlinie werden diejenigen Ausgaben, die keinen streng geschdaftlichen
Charakter haben, vom Recht auf Vorsteuerabzug ausgeschlossen.¢> Vom Vorsteuerabzugsver-
bot ausgenommen sind neben Fahrschulkraftfahrzeugen, VorfGhrkraftfahrzeugen, Kraftfahr-
zeugen, die ausschlieBlich zur gewerblichen WeiterverduBerung bestimmt sind, und Kraftfahr-
zeugen, die zu mindestens 80% dem Zweck der gewerblichen Personenbefdrderung oder der
gewerblichen Vermietung dienen, auch Kleinlastkraftwagen und Kleinbusse (sog. Fiskal-Lkw).64
FUr derartige Fahrzeuge steht der Vorsteuerabzug somit zu. Die vorsteuerabzugsfdhigen Fahr-
zeuge mussen entsprechend einer dazu ergangenen Verordnung als Kleinlastkraft-, Kasten-
und Pritschenwagen oder Klein-Autobus eingestuft sein. Die Liste der begunstigten Kfz wird vom
BMF laufend aktualisiert ¢°). Unter den gelisteten Fahrzeugen befinden sich nicht ausschlieBlich
"klassische" Kleinlastkraft-, Kasten- und Pritschenwagen, sondern auch groBvolumige Pkws wie
Vans oder SUVs.

2.3.2 Ausgestaltung

Nach der VO BGBI. II Nr. 193/2002 sind bestimmte Fahrzeugkategorien (insb. Kastenwagen, Prit-
schenwagen, Klein-Autobusse) als Fahrzeuge definiert, die nicht als Personen- oder

62 KfzStG BGBI 1992/449 idF BGBI 1 2014/13.

63 Art. 176 Richtlinie 2006/112/EG des Rates vom 28.11.2006 Uber das gemeinsame Mehrwertsteuersystem.
64§ 12 Abs. 2 Z. 2 lit. b Umsatzsteuergesetz BGBI. Nr. 663/1994 i.d.g.F.

5 hitps://www.bmf.gv.at/steuern/fahrzeuge/vorsteuerabzugsberechtigte-fahrzeuge.html
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Kombinationskraftwagen anzusehen sind und fur die daher der Vorsteuerabzug zuldssig ist.¢s
Als Kleinlastkraftwagen kdnnen nur solche Fahrzeuge angesehen werden, die sich sowohl nach
dem duBeren Erscheinungsbild als auch von der Ausstattung her erheblich von einem der Per-
sonenbeférderung dienenden Fahrzeug unterscheiden. Steuerrechtlich nicht als Personen- o-
der Kombinationskraftwagen einzuordnen sind Fahrzeuge, die ein kastenwagenférmiges Au-
Beres sowie Beférderungsmaoglichkeiten fir mehr als sechs Personen (einschlieBlich der Person,
die das Fahrzeug lenkt) aufweisen (Kleinbusse). Insbesondere fUr Kastenwagen, Pritschenwa-
gen und Kleinbusse ist der Vorsteuerabzug zuldssig. Diese Ausnahme von der Einschrénkung
des Rechtes auf Vorsteuerabzug beglnstigt somit die Anschaffung solcher Kraftfahrzeuge.
Welche Fahrzeuge schlussendlich vorsteuerabzugsberechtigt sind, bestimmt eine laufend ak-
tualisierte Liste des BMF (siehe BMF, 2022).

Der Erlass der Verordnung BGBI. II Nr. 193/2002 (Uber die steuerliche Einstufung von Fahrzeugen
als Kleinlastkraftwagen und Kleinbusse) war Antwort auf die Ansicht des EuUGH¢7, die Verord-
nung BGBI. Nr. 273/1996 bewirke eine Einschrankung des Vorsteuerabzuges, die in Widerspruch
zu (hunmehr) Art. 176 Mehrwertsteuersystemrichtlinie stehe. Klein-Lkw und Kleinbusse fallen so-
mit nicht unter die Begriffe der Personen- oder Kombinationskraftwagen. Der Vorsteuerabzug
bei Fahrzeugen, die nicht unter Personen- oder Kombinationskraftwagen fallen, héngt an-
schlieBend nach der Grundregel des § 12 Abs. 2 UStG davon ab, ob die Leistung zu mindestens
10% fur Zwecke des Unternehmens bestimmt ist (Ruppe & Achatz 2018, § 12Tz 193, 196).

2.3.3 Quantitative Bedeutung

Eine Quantifizierung des Steuerentfalls, der mit dieser MaBnahme in Verbindung steht, ist nicht
moglich. Im Rahmen der Umsatzsteuervoranmeldung werden die Fiskal-Lkw nicht gesondert,
sondern gemeinsam mit anderen GUtern gemeldet.

2.3.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Eine Einschrankung des Rechtes auf Vorsteuerabzug muss in allen EU-Mitgliedstaaten in glei-
cher Weise gelten und ist nur zul@ssig, soweit dies in der Mehrwertsteuersystemrichtlinie aus-
dricklich vorgesehen ist. GemdaB dessen Art. 176 konnten die Mitgliedstaaten alle AusschlUsse
beibehalten, die am 01.01.1979 bzw. im Falle eines spateren Beitritts zu diesem Datum in ihren
nationalen Rechtsvorschriften vorgesehen waren. Osterreich muss jene Ausschlisse beibehal-
ten, die am Tag des Beitritts — 01.01.1995 — im nationalen Recht vorgesehen waren (Kanduth-
Kristen & Payerer in Berger et al., 2021, § 12 Rz 1; Ruppe & Achatz, 2018, § 127z 13). Neben dem
Wortlaut des Art. 176 Abs. 2 Mehrwertsteuersystemrichtlinie stellte der EUGH in Metropol und
Stadler fest, dass es einem Mitgliedstaat verwehrt ist, VorsteuerausschlUsse einzufGhren, wenn
zum Zeitpunkt des EU-Beitrittes kein Vorsteuerausschluss bestand (Berger et al., 2018, 417). Eine
Ausweitung des Vorsteuerabzugsverbotes ist unionsrechtlich nicht zuldssig, weil dieses der in

66 Umsatzsteuerrichtlinien 2000 Rz 1933.
67 EuGH 08.01.2002, C-409/99, Metropol und Stadler.
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Art. 176 Mehrwertsteuersystemrichtlinie festgelegten Stand-still-Klausel unterliegt. Osterreich
muss also die Ausschlusse, die am 01.01.1995 im natfionalen Recht vorgesehen waren, beibe-
halten. Die Verordnung BGBI. Nr. 273/1996 mit der Einordnung von Personenkraftwagen und
Kombinationskraftwagen war durch die Verscharfung des bestehenden Vorsteuerausschlusses
unionsrechtswidrig. Zuldssig ist grundsdatzlich nur die Aufhebung von VorsteuerausschlUssen; die
EinfGhrung neuer oder die Verschdrfung bestehender AusschlUsse ist unzul&ssig (Ruppe &
Achatz, 2018, § 127z 13, 191).

Ein Ausschluss der sogenannten Fiskal-Lkw vom Recht auf Vorsteuerabzug ist Osterreich somit
verwehrt. Ein Vorsteuerausschluss kann selbst mit 6kologischen Zielen nicht gerechtfertigt wer-
den.¢8 Die EinfGhrung neuer VorsteuerausschlUsse ist unionsrechtlich nicht mit Art. 176 Mehrwert-
steuersystemrichtlinie vereinbar. Selbst das bloBe Entfernen ausgewdhlter Fahrzeugtypen aus
der obengenannten Liste des BMF ist unzuldssig (Kletzan-Slamanig & Koppl, 2016, 67).

Aufgrund der Unionsrechtswidrigkeit bis zum Erlass der Verordnung Uber die steuerliche Einstu-
fung von Fahrzeugen als Kleinlastkraftwagen und Kleinbusse ist eine emeute Anderung héchst
unwahrscheinlich. Da national ohnedies kein Gestaltungsspielraum besteht, ist lediglich eine
Anderung auf unionsrechtlicher Ebene denkbar.

Reformvorschlage

Nach geltender Unionsrechtslage durfen neue Vorsteuerausschlusse nicht eingefuhrt werden.
Da die Einschrédnkungen des Rechtes auf Vorsteuerabzug in allen Mitgliedstaaten gleicherma-
Ben gelten mUssen und es nach wie vor keine gemeinsamen Regelungen gibt und auf natio-
naler Ebene kein Gestaltungsspielraum besteht, kdnnten unionsweite Regelungen zum Vorsteu-
erausschluss angedacht werden, die vom Rat der Europdischen Union auf Vorschlag der Kom-
mission festzulegen sind (Berger et al., 2018, 416). BegruBenswert wdre unionsrechtlich die Dis-
kussion Uber eine vor allem &kologisch orientierte Umgestaltung.

2.4 Ausnahme des besonderen AfA-Satzes — betriebliche Pkw und Fahrschulautos

2.4.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Grundsatzlich sind abnutzbare Wirtschaftsguter Uber die betriebsgewdhnliche Nutzungsdauer
abzuschreiben. FUr Pkw besteht hingegen eine Mindestnutzungsdauer von 8 Jahren. Bestimmte
Branchen bzw. Fahrzeuge sind jedoch davon ausgenommen (z. B. Lkw). Durch diese Ausnah-
men sollen Branchen, die auf Pkw angewiesen sind (z. B. Taxiunternehmen) durch eine unter
Umstanden schnellere Abschreibungsmoglichkeit begunstigt werden, jedoch ohne &kologi-
schen Kriterien gerecht werden zu muUssen. Es besteht somit fUr diese Branchen kein Anreiz fir
die Anschaffung CO,-armer Fahrzeuge, weil sie bereits jetzt von einer schnelleren Abschrei-
bungsmoglichkeit profitieren.

68 EUGH 14.6.2001, C-40/00, Kommission/Frankreich.
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24.2 Ausgestaltung

Werden WirtschaftsgUter des abnutzbaren Anlagevermégens (z. B. Maschinen) angeschafft,
sind die Anschaffungskosten nicht sofort abzugsféhig, sondern gleichmdaBig Gber die betriebs-
gewohnliche Nutzungsdauer abzusetzen (lineare Absetzung fUr Abnutzung).¢? FUr bestimmte
Wirtschaftsguter sieht das Gesetz allerdings Sonderformen der AfA vor, darunter auch Pkw und
Kombinationskraftwagen (vgl. allgemein Kanduth-Kristen, 2022, Rz 7 6ff).

FUr Pkw und Kombinationskraftwagen’® besteht demnach eine Mindestnutzungsdauer von 8
Jahren, was einem AfA-Satz von 12,5% entspricht (vgl. Kirchmayr & Wimmer, 2020, Rz 118). Da-
bei handelt es sich nach den Materialien um eine unwiderlegliche Vermutung, ein héherer Satz
ist nur in den geseftzlich umschriebenen Ausnahmefallen méglich.”!

Ausgenommen sind Fahrschulkraftfahrzeuge sowie Fahrzeuge, die zu mindestens 80% der ge-
werblichen Personenbeférderung dienen (z. B. Taxis oder Hotelwagen, vgl. allgemein zu den
Befreiungen MUhlener, 2015, Rz 9). FUr diese Fahrzeuge gilt somit die Mindestnutzungsdauer
nicht und ein héherer AfA-Safz nach allgemeinen Regeln kann angesetfzt werden (vgl. Kan-
duth-Kristen, 2022, Rz 78).

Eine o6kologisch motivierte, groBzUgigere Abschreibungsméglichkeit fir Pkw wurde mit dem
Konjunktursté@rkungsgesetz (KonStG) 202072 mit der degressiven AfA eingefUhrt. Demnach er-
folgt die Abschreibung nicht linear, sondern nach fallenden Jahresbetrédgen nach einem un-
verdnderlichen Prozentsatz von héchstens 30% (vom Anschaffungswert eines Wirtschaftsguts
um 100.000 € kdnnen 2022 bis maximal 30.000 € abgeschrieben werden, 2022 wieder vom Rest-
buchwert von 70.000 € 30% usw.).

Wirtschaftsguter, fUr die gemaB § 8 EStG eine Sonderform der AfA besteht, sind grundsatzlich
von der degressiven AfA ausgeschlossen. Allerdings sieht das Gesetz eine Ausnahme fUr Kraft-
fahrzeuge vor, die einen CO2-AusstoB von 0 g/ km aufweisen.’? Klimaschonende Kfz werden
somit gegenuber klimasché&dlichen Kfz durch gUnstigere Abschreibungsméglichkeiten bevor-
zugt.

243 Quantitative Bedeutung

Daten zur quantitativen Bedeutung dieser MaBnahme sind nicht verfGgbar. Dabei ist darauf
hinzuweisen, dass der Ersatz der linearen durch die degressive Abschreibung lediglich zu einer
zeitlichen Verschiebung der Steuerzahlung, nicht aber zu einem endgultigen Einnahmenausfall
fGhrt.

6§ 7 ESIG.

70 Die Begriffe werden durch die Verordnung BGBI Il 2002/193 ndher bestimmt, Lkw und Kleinbusse sind demnach nicht
von der Mindestnutzungsdauer umfasst.

71 Erl 72 BIGNR 20. GP 260.

72§ 7 Abs Ta EstG BGBI 1988/400 idF BGBI | 2020/96; vgl. allgemein zu Berechnung der degressiven AfA EStR 2000 Rz
3261 ff.

73§ 7 Abs 1a Z 1 lit a EstG BGBI 1988/400 idF BGBI | 2020/96.
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2.4.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Beim EStG handelt es sich um ein einfaches Bundesgesetz.”4 Daher sind die der AfA zugrunde-
liegenden Bestimmungen auch mit einfacher Mehrheit abdnderbar. Europarechtliche oder
volkerrechtliche Beschrnkungen existieren diesbezUglich nicht.

Reformvorschlage

Der Anwendungsbereich der Mindestnutzungsdauer kénnte ausgeweitet werden. Zum einen
konnten die Ausnahmen betreffend Fahrschulfahrzeuge und Pkw fur gewerbliche Personenbe-
forderung gestrichen werden. Das Beispiel der degressiven AfA, die fur Pkw mit einem COo-
AusstoBB von 0 Gramm/Kilometer anwendbar ist, illustriert Moglichkeiten, dkologische Aspekte
in Abschreibungsregelungen zu berUcksichtigen. Vor diesem Hintergrund wdére es auch mog-
lich, Fahrzeuge, die momentan nicht unter die Mindestnutzungsdauer fallen (bspw. Lkw), in den
§ 8 Abs 6 EStG aufzunehmen und bspw. nur fUr klimafreundliche Fahrzeuge eine kiUrzere Min-
destnutzungsdauer zuzulassen. Somit kbnnte man den 6kologischen Gedanken weiter forcie-
ren und auch im unternehmerischen Bereich einen Anreiz setzen, mehr klimafreundliche Fahr-
zeuge anzuschaffen, weil diese schneller abgeschrieben werden kénnten (z. B. vermehrte An-
schaffung von Elektrotaxis). Allerdings sollte im Hinblick auf die AfA generell die Tendenz eher
zu einer ldngeren Nufzung und zu mehr Effizienz gegeben sein, auch bezUglich Elektroautos.
Denn frotz des CO2-AusstoBes von 0 Gramm/Kilometer ist die Produktfion von Elektroautos mit
Emissionen verbunden und eine schnellere Abschreibungsmoglichkeit férdert den Materialver-
brauch, was aus 6kologischen Gesichtspunkten nicht sinnvoll ist.

2.5 Derzeitige Ausgestaltung der Pendlerforderung - Fahrten zwischen Wohnung
und Arbeitsstatte

2.5.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Unter Pendlerférderung werden Ausgaben und Aufwendungen des oder der Steuerpflichtigen
fUr Fahrten zwischen Wohnung und é&rtlicher Einrichtung der Einkunftsquelle verstanden, die
grundsatzlich als Betriebsausgaben (betrieblicher Bereich) in tatséchlicher Hohe oder als Wer-
bungskosten pauschaliert abzugsfdhig sind (auBerbetrieblicher Bereich).

Solche Ausgaben und Aufwendungen fUr Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte sind
von Dienstreisen zu unterscheiden, bei denen die (Fahrt) Aufwendungen auf andere Weise be-
rGcksichtigt werden (z. B. Kilometergeld, siehe dazu unten zu Aufwendungen im Rahmen des
Dienstverhdlinisses).

Durch verschiedene MaBnahmen (Verkehrsabsetzbetrag, Pendlerpauschale, Pendlereuro und
Jobticket) sollen Erwerbstatige die Aufwendungen fur Fahrten zwischen Wohnung und Arbeits-
statte abgegolten werden.

74 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930/1 idF BGBI | 2021/235.
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Insbesondere das Pendlerpauschale (als "Symbol” fir die Pendlerférderung) wird in der Literatur
aufgrund mehrerer Aspekte kritisiert. Einerseits begUnstigt es das Inkaufnehmen langer Arbeits-
wege und aufgrund der Ausrichtung auf den Pkw-Verkehr (anstatt der Kosten fUr 6ffentliche
Verkehrsmittel) auch die Zunahme des motorisierten Individualverkehrs. Vielfach wird es als "Zer-
siedelungspramie" bezeichnet, da es die Entscheidung der Wohnortwahl verzerrt und aufgrund
der Kostenabgeltung gréBere Pendeldistanzen in Kauf genommen werden (Bach, 2003). Dies
fohrt auch dazu, dass das Wohnen im Umland von Ballungsgebieten gUnstiger wird als das
Wohnen in Stadten, da der Arbeitsweg im Gegensatz zu den héheren Mieten in den urbanen
Zentren subventioniert wird (Jacob et al., 2016). Daten fir Deutschland zeigen auch eine posi-
five Korrelation zwischen Einkommenshdhe und durchschnittlicher Pendeldistanz, d. h. mit stei-
gendem Einkommen nimmt auch die durchschnittliche Ladnge des Arbeitsweges zu (Jacob et
al., 2016).

Neben der fehlenden 6kologischen Orientierung wird auch die mangelnde soziale Treffsicher-
heit angefUhrt. Aufgrund der Ausgestaltung als Steuerfreibetrag steigt die BegUnstigung mit
dem Einkommen, d. h. dem jeweiligen Grenzsteuersatz. DemgegenuUber sind jedoch Haushalte
mit geringem Einkommen (1. und 2. Quintil) gemessen als Anteil am Haushaltseinkommen stdr-
ker durch Verkehrsausgaben und somit auch die Kosten des Arbeitswegs belastet (Abbildung
6 und Abbildung 7)., auch wenn sie in absoluten GréBen weniger ausgeben als Haushalte mit
hoéherem Einkommen. Die degressive Entlastungswirkung des Pendlerpauschales wird jedoch
durch andere Instrumente wie Pendlereuro und (erhdhten) Verkehrsabsetzibetrag abgemildert.

Zudem ist das System der Pendlerférderung in Osterreich sehr komplex ausgestaltet und umfasst
eine Reihe unterschiedlicher MaBnahmen (Steuerfreibetrge, Absetzbetrdge, steuerfreier
Sachbezug, direkte Férderungen?s), gemdaB der Zumutbarkeit der BenUtzung &ffentlicher Ver-
kehrsmittel erhéht die Komplexitdt weiter. Gleiches gilt fr den Verkehrsabsetzbetrag, der fr
Geringverdienerinnen und -verdiener aufgestockt wird (erhdhter Verkehrsabsetzbetrag) und
zu dem fUr Pendlerinnen und Pendler mit geringen Einkommen ein Zuschlag gewd&hrt wird.
Dadurch erhoht sich der administrative Aufwand bei Steuerpflichtigen, Finanzbehdrden und
Arbeitgebern. Gleichzeitig ist das gesamte System der Pendlerférderung in seiner Gesamtent-
lastungswirkung fur die Empfé&nger kaum mehr nachvollziehbar.

75 Neben den steuerlichen BegUnstigungen auf Bundesebene gewdhren finf Bundesldnder Beihilfen oder ZuschUsse
fUr (Fern-)Pendler. Siehe https://www.oesterreich.gv.at/themen/steuern und finanzen/sonstige beihilfen und foerde-
rungen/1/Seite.450912.html
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Abbildung 6: Verkehrsausgaben der Haushalte nach Einkommensquintilen, 2019/20 (Anteil

am Einkommen)
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Abbildung 7: Verkehrsausgaben der Haushalte nach Einkommensquintilen, 2019/20
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Insgesamt erfasst die Statistik Austria im Rahmen der Abgestimmten Erwerbsstatistik 3,8 Mio. ak-
tiv Erwerbstatige als Pendlerinnen und Pendler’é (Durchschnitt 2016 bis 2019). 2019 legen rund
ein Viertel der in der Statistik erfassten Erwerbspendlerinnen und -pendler eine Distanz von unter
5 km zurUck. Jeweils rund 20% haben Pendeldistanzen von 5-9 km bzw. 10-19 km. Dementspre-
chend haben mehr als zwei Drittel der Erwerbspendlerinnen und -pendler einen Arbeitsweg
von maximal 20 km. Dies spiegelt sich in der taglichen Wegzeit wider: 44% brauchen fUr ihren
Arbeitsweg maximal 14 Minuten, weitere 31% maximal eine halbe Stunde. Lediglich 7% der
Erwerbspendlerinnen und -pendler haben eine Wegzeit von mehr als einer Stunde. Die Vertei-
lung der Distanzen bzw. der Dauer zeigt Uber den Zeitraum 2014 bis 2019 in der Statistik keine
nennenswerten Verdnderungen. Die durchschnittliche Dauer des Arbeitswegs liegt mit 24 Mi-
nuten’” marginal unter dem Durchschnitt in der EU (Eurostat, 2020). In Hinblick auf die Verkehrs-
mittel, die fUr den Arbeitsweg verwendet werden, dominiert in Osterreich stark der Pkw. Laut
Osterreich unterwegs 2013/201478 ist das anteilsmdBig am hdaufigsten von Erwerbstatigen

76 Als Nichtpendlerinnen bzw. -pendler werden Personen angesehen, deren Arbeitsstatte sich im Wohngebdude be-
findet.

77 Dies entspricht auch dem Konzept der idealen oder akzeptablen Reisezeit. Forschungsergebnisse zeigen den stark
abnehmenden Nutzen von I&ngeren Fahrizeiten bzw. untersuchen empirisch die als ideal erachtete Dauer des Arbeits-
wegs (siehe etwa Giménez-Nadal et al. (2022), Milakis & van Wee (2016), de Vos et al. (2022).

78 hitps://www.bmk.gv.at/themen/verkehrsplanung/statistik/oesterreich unterwegs.html
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genutzte Verkehrsmittel der Pkw: 68% der Wege an Werktagen werden mit dem Pkw zurUckge-
legt (61% als Lenkerin oder Lenker). Andere Analysen unterstreichen bei der Verkehrsmittelwahl
von Pendlerinnen und Pendlern die regionalen Unterschiede, insbesondere aufgrund der Ver-
fugbarkeit und GuUte des offentlichen Verkehrs. So zeigt etwa die Pendlerinnen-Befragung
201979 der Arbeiterkammer in Wien, Niederosterreich und Burgenland stark unterschiedliche
Anteile des Pkws als Hauptverkehrsmittel fur den Arbeitsweg. Wahrend nur 24% der Befragten
mit dem Pkw aus dem Burgenland nach Wien pendeln, liegt der Anteil innerhalb Niederdster-
reichs bei 41% und innerhalb des Burgenlands bei 74%. Eine Studie des OAMTC und der TU
Wiensgd kam auf Basis einer dsterreichweiten Befragung zum Ergebnis, dass 72% der Pendlerin-
nen und Pendler ausschlieBlich das Auto verwenden, lediglich 13% eine Kombination aus 6f-
fentlichem Verkehr und anderen Verkehrsmitteln, 9% kommen mittels aktiver Mobilitat zur Arbeit
und lediglich é% nutzen ausschlieBlich den &ffentlichen Verkehr.

Diese starke Ausrichtung der Arbeitswege auf den motorisierten Individualverkehr wird nicht nur
durch eine unzureichende Infrastruktur fUr &ffentlichen Verkehr und aktive Mobilitét oder man-
gelndes Angebot im Sinne von Fahrzeiten, Frequenz, Ausstattung der Verkehrsmittel u.d. ver-
starkt, sondern auch durch die 6konomischen Rahmenbedingungen, zu denen neben den
Treibstoffkosten auch die Abgeltung der Fahrtkosten Uber den Instrumentenmix der Pendlerfor-
derung in Osterreich zahlt.

Ein infernationaler Vergleich zeigt, dass in Hinblick auf die steuerliche Behandlung von Arbeits-
wegen ein breites Spekirum an Ansdtzen existiert. In jenen Landern, in denen die Absetzbarkeit
der Fahrtkosten Gberhaupt moglich ist, wird jedoch in der Regel auf ein Instrument fokussiert.
Im Folgenden werden die Regelungen in einigen Beispielldndern Uberblicksartig dargestellt.

Keine Absetzbarkeit von Fahrtkosten gibt es z. B. Griechenland, GroBbritannien, Irland, Italien,
Portugal, Spanien, Tschechien.

Danemark8!:

Bei einem Arbeitsweg von mehr als 24 km (d. h. mehr als 12 km pro Strecke) besteht ein An-
spruch auf den Abzug der Kosten fur Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz. Kein An-
spruch besteht bei Nutzung eines Firmenwagens oder der Vergutung der Fahrtkosten durch
das Unternehmen. Unabhdngig vom gewdhlten Verkehrsmittel werden fur eine Distanz zwi-
schen 25 km und 120 km je 2,16 DKK (0,29 €82) gewdhrt. Bei Distanzen Uber 120 km (periphere
Gebiete) sinkt der Satz auf 1,08 DKK (0,15 €). FUr Bezieherinnen und Bezieher niedriger Einkom-
men wird automatisch ein erhdhter Betrag berUcksichtigt.

79 https://www.arbeiterkammer.at/Pendlerumfrage2019

80 hitps://www.oeamtc.at/presse/studie-was-bewegt-oesterreichs-pendler-zum-umsteigen-43528943
81 hitps://skat.dk/data.aspx20id=2244504

82 Dies ist der fUr 2022 geltende, aufgrund der Energiekostensteigerungen erndhte Satz. 2021 belief sich der Kilome-
tersatz auf 1,9 DKK (0,26 €).
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Devutschland:

Mit der Entfernungspauschale kbnnen Wegekosten zwischen Wohn- und Arbeitsstétte — wie in
Osterreich - als Werbungskosten von der Einkommensteuer abgesetzt werdenss, Bis 2021 betrug
sie 30 Cent je einfachem Entfernungskilometer und Arbeitstag. Im Rahmen des Klimaschutzpro-
gramms wurde die Pauschale ab dem 21. Entfernungskilometer auf 35 Cent (2021-2023) bzw.
38 Cent (2024-2026) angehoben, um fUr Fernpendler einen Ausgleich zum CO2-Preis zu schaf-
fen. Ab dem 20. Entfernungskilometer kbnnen Geringverdienende, die keine Steuern zahlen,
auf An-trag eine "MobilitGtspramie” in Hohe von 14% der Entfernungspauschale erhalten
(Blanck et al., 2021).

Finnlana84:

Prinzipiell kbnnen die Kosten fUr das gUnstigste Verkehrsmittel — in der Regel der &ffentliche Ver-
kehr — geltend gemacht werden. Herangezogen wird dafir der gunstigste Tarif, auch wenn ein
teureres Ticket gekauft wurde. Fahrtkosten mit dem Pkw werden nur in besonderen Fallen an-
erkannt. Dies ist der Fall, wenn:

e keine &ffentlichen Verkehrsmittel zur VerfGgung stehen,

e die Entfernung zur nGchsten Haltestelle mindestens 3 km in einer Richtung betragt,

e die Wartezeit fUr die Hin- und RUckfahrt mindestens 2 Stunden betragt,

e die Arbeit zwischen 00:00 und 05:00 Uhr beginnt oder endet.
AuBerhalb des &ffentlichen Verkehrs kbnnen folgende Satze geltend gemacht werden: 0,25 €
pro Kilometer mit dem eigenen Auto, 0,19 € pro Kilometer mit einem Firmenwagen, bzw. 85 €

pro Jahr fUr das Fahrrad. Absetzbar sind aktuell Fahrtkosten zwischen 750 € (Selbstbehalt) und
max. 7.000 € pro Jahr.

Frankreichs8s:

Absetzbar sind die Fahrtkosten in tatsGchlicher Hohe bis zu einer Distanz von 40 km. Ist der Ar-
beitsweg I&dnger, werden auBer in besonderen, nachzuweisenden Fdllen nur die Kosten for
40 km anerkannt. Das Verkehrsmittel kann frei gewdhlt werden, allerdings nur sofern "... dies
angesichts der Kosten und der Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht gegen eine ele-
mentare Logik verstoBt".

Niederlandess:

Generell sind nur Fahrtkosten mit dem &ffentlichen Verkehr, wenn keine VergGtung dafir durch
den Arbeitgeber, die Arbeitgeberin erfolgt, absetzbar. Allerdings werden nicht die tatséchli-
chen Kosten, sondern jahrlich angepasste Pauschalbetrége anerkannt. Voraussetzungen sind

83 Blanck et al. (2021) bewerten die weitestgehend bedingungslose Absetzbarkeit der Fahrtkosten von der Einkom-
mensteuer als Ausnahme im internationalen Vergleich.

84 hitps://www.vero .fi/en/individuals/tax-cards-and-tax-returns/income-and-deductions/travel expenses/commu-
ting expense/

85 hitps://www.impots.gouv.fr/particulier/frais-de-transport

8 hitps://www.belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontentnl/belastingdienst/prive/werk_en inkomen/jonge-
ren/teruggaaf jongeren/aangifte invullen/reiskosten
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https://www.belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontentnl/belastingdienst/prive/werk_en_inkomen/jongeren/teruggaaf_jongeren/aangifte_invullen/reiskosten
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eine Distanz von mehr als 10 km sowie eine Bescheinigung des Verkehrsanbieters, sofern keine
Jahreskarte verwendet wird.

Schweden?’:

Fahrtkosten k&énnen geltend gemacht werden, wenn sie den Wert von 11.000 SEK (ca. 1.027 €)
Ubersteigen. Bei Benutzung des offentlichen Verkehrs gilt dies ab einer Distanz von 2 km, bei
Benutzung des Pkw erst ab 5 km. Zusatzlich muss in letzterem Fall die Zeitersparnis bei der Hin-
und RUckreise mindestens zwei Stunden pro Tag betragen. Wurde der Pkw an mindestens 160
Tagen pro Jahr fUr die Fahrt zur Arbeit genutzt und wurden mindestens 3.000 km zurUckgelegt,
dann kénnen 18,50 SEK (1,73 €) pro 10 km fUr die Benutzung des eigenen Autos, 6,5 SEK (0,61 €)
bzw. 9,5 SEK (0,89 €) je 10 km fUr die Nutzung eines diesel- oder benzingetriebenen Dienstwa-
gens bzw. 350 SEK (32,7 €) pro Jahr fUr die Nutzung eines Fahrrads abgesetzt werden. Im Fall
von Krankheit oder Behinderung kénnen die tatséchlichen Fahrtkosten angegeben werden.

2.5.2 Ausgestaltung

Handelf es sich beim/bei der Steuerpflichtigen um einen oder eine Selbsténdige (befrieblicher
Bereich), so kbnnen sémtliche tatséchlich anfallenden Kosten und Aufwendungen als Betriebs-
ausgaben geltend gemacht werden (vgl. Sutter & Pfalz, 2015, Rz 2). Selbsténdige, die ein Kfz
verwenden, das nicht zum Betriebsvermdgen gehdrt, kdnnen bis zu einer jGhrlichen Fahrtstre-
cke von 30.000 km auch das amiliche Kilometergeld anstelle der tatsdchlichen Kosten anset-
zen. 88

FOr Fahrten von Unselbstdndigen (aktive Beschdaftigte, auBerbetrieblicher Bereich) hingegen
besteht eine Vielzahl von Regelungen, die sich im EStG finden und als Absetzbetrdge gemaB §
33, als Werbungskosten gemdaB § 16 oder als nicht steuerbare Leistungen gemaB § 26 ausge-
staltet sind. Auf die einzelnen Regelungen soll im Folgenden eingegangen werden.

Verkehrsabsetzbetrag

Aufwendungen von Arbeitnehmern fUr Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte sind
grundsdatzlich mit dem Verkehrsabsetzbetrag abgegolten. Dieser steht jedem Steuerpflichtigen
mit EinkUnften aus einem bestehenden Dienstverhdaltnis pro Jahrin Hohe von 400 €8° zu, unab-
hangig vom konkreten Arbeitsweg und der tatséchlichen Inanspruchnahme eines Verkehrsmit-
tels. Als Absetzbetrag kirzt er die Steuerschuld.

Geringverdienern und Geringverdienerinnen (bis 12.200 €) steht ein erhdhter Verkehrsabsetz-
betrag (690 €) zu, wenn sie Anspruch auf das Pendlerpauschale haben (vgl. Kanduth - Kristen,
2021, Rz 85ff). Zusatzlich ist ein Zuschlag von 650 € zum Verkehrsabsetzbetrag vorgesehen, wenn

87 https://www.skatteverket.se/servicelankar/otherlanguages/inenglish/individualsandemployees/declaringtaxesfor-
individuals/commondeductionsinthetaxreturn.4.7be5268414bea064694c75e.html

88 Vgl. Einkommensteuerrichtlinien 2000 Rz 1612 ff.
87§ 33 Abs 57 1 ESIG.
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das Einkommen 16.000 € nicht Ubersteigt.?0 Dieser verringert sich fir Einkommen zwischen
16.000 € und 24.500 € auf Null

Ergibt sich bei Steuerpflichtigen, die Anspruch auf den Verkehrsabsetzbetrag haben, eine Ein-
kommensteuer unter 0, ist eine Sozialversicherungsbeitrags-RGckerstattung (Negativsteuer) vor-
gesehen, die — abhdngig vom Anspruch auf Pendlerpauschale bzw. auf den Zuschlag des Ver-
kehrsabsetzbetrages — bis zu 1.150 € betragen kann.?!

Den Verkehrsabsetzbetrag kann man nicht isoliert betrachten, sondern nurim Zusammenhang
mit den anderen Instrumenten der Pendlerférderung. Daher ist dieser auch in diesem Kontext
angefuhrt. Die Kontraproduktivitét wird hierbei auch nicht fur einzelne Aspekte beurteilt, son-
dern fUr die derzeitige Ausgestaltung der gesamten Pendlerférderung. Wollte man den Ver-
kehrsabsetzbetrag isoliert betrachten, so ergdbe sich die Qualifikation als Subvention sicher
nicht so klar wie etwa beim Pendlerpauschale. Die Tatsache, dass der Verkehrsabsetzbetrag
allen zusteht, steht einer Qualifikation als Subvention nicht entgegen. Vielmehr geht es darum,
dass der Verkehrsabsetzbetrag gewdhrt wird, obwohl keinerlei Voraussetzungen vorliegen mus-
sen, etwa eine gewisse Distanz zum Arbeitsplatz. Schlussendlich kommt es auf den Subventi-
onsbegriff und auf die Zielsetzung an. Will man etwa allen einen Verkehrsabsetzbetrag in Hohe
der Kosten fir ein Offi-Ticket zugestehen, dann lieBe sich das sicher Uber das Nettoprinzip recht-
fertigen. Geht man davon aus, dass allen Personen zumindest bis zu einer gewissen Hohe Pen-
delaufwand entsteht, kann man einen Absetzbetrag sicherlich rechtfertigen, es stellt sich dann
aber die Frage, wie hoch dieser sein sollte bzw. ob nach Einkommen differenziert werden sollte.

Pendlerpauschale

Bei Vorliegen weiterer Voraussetzungen hat der/die AN auBerdem Anspruch auf das Pendler-
pauschale. Dieses wird — abhdngig von Entfernung zwischen Wohnung Arbeitsstatte und Zu-
mutbarkeit der Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln —in das kleine und das groBe Pend-
lerpauschale unterteilt. Voraussetzung fUr die BerUcksichtigung des Pendlerpauschales ist, dass
der/die AN mindestens an elf Tagen im Kalendermonat von der Wohnung zur Arbeitsstétte
fahrt.?2 For Homeoffice-Tage steht das Pendlerpauschale seit 01.07.2021 nicht mehr zu. Eine
diesbezigliche Ausnahmeregelung im Rahmen der Pandemie, nach der z. B. bei Covid-19-
Kurzarbeit oder pandemiebedingter Telearbeit das Pendlerpauschale frotzdem zustand,
wurde nicht verléngert (vgl. Ebner, 2022, Rz 26).

Das kleine Pendlerpauschale kommt zur Anwendung, wenn die Fahristrecke zwischen Wohnsitz
und Arbeitsstatte mehr als 20 km betfragt und die BenUtzung eines offentlichen Verkehrsmittels
zumutbar ist.?3

90 § 33 Abs 5 Z 2 EStG; die Betrdge des Pendlerzuschlags und des Pendlerausgleichsbetrages in § 33 Abs 9 und Abs 9a
EStG sind mit dem StRefG 2015/16 in einen erhdhten Verkehrsabsetzbetrag GberfUhrt worden.

91 Vgl. § 33 Abs 8 Z 2 ESIG.

92§ 16 Abs 1 Z 6 lit e EStG, wobei Teilzeitkraften ein aliquotes Pendlerpauschale zusteht, wenn sie mindestens an vier
Tagen im Kalendermonat die Strecke zurUcklegen.

28§ 16 Abs 1 Z 61t c ESIG.
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Ist die BenUtzung eines &ffentlichen Verkehrsmittels hingegen (hinsichtlich mindestens der hal-
ben Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsstatte) unzumutbar, steht das groBe Pendlerpau-
schale ab 2 km zu.?4 Die Unzumutbarkeit der BenUtzung eines éffentlichen Verkehrsmittels kann
sich aufgrund von Nicht-VerfUgbarkeit, persénlicher (gesundheitlicher) AN-Umsté&nde oder auf-
grund der Fahrtzeit ergeben. Eine Unzumutbarkeit liegt demnach jedenfalls vor, wenn zumin-
dest fUr die Halfte der Entfernung kein 6ffentliches Verkehrsmittel zur VerfUgung steht (tafséch-
liche Unmd&glichkeit).?s Verfugt der AN Uber einen Behindertenausweis- oder -pass (etwa we-
gen Blindheit oder dauernder Gesundheitsschédigung), so ist ebenfalls von einer Unzumutbar-
keit auszugehen (Unzumutbarkeit aus gesundheitlichen Grinden).?¢

Sind weder die tatsdchliche noch die gesundheitsbedingte Unmdglichkeit der Benutzung eines
offentlichen Verkehrsmittels gegeben, kann sich eine Unzumutbarkeit aufgrund der Fahrizeit
ergeben. Dabei gilt, dass eine Zeitdauer bis maximal 60 Minuten stets zumutbar ist,?” eine Zeit-
dauer Uber 120 Minuten hingegen stets unzumutbar.?8 Liegt die Zeitdauer zwischen 60 und 120
Minuten, kommt eine entfernungsabhdngige Héchstdauer zum Tragen; diese betragt 60 Minu-
ten zuziglich einer Minute pro Kilometer der Entfernung, maximal 120 Minuten. Ubersteigt die
kUrzestmogliche Zeitdauer die entfernungsabhdngige Hochstdauer, ist die Benitzung eines of-
fentlichen Verkehrsmittels unzumutbar.

Die Betrage, die fur das kleine und groBe Pendlerpauschale geltend gemacht werden kdnnen,
sind in Ubersicht 2 zusammengefasst.

948§ 16 Abs 1 Z 6 it c EStG.

958 2 Abs 1z 1 lit a Verordnung des Bundesministers fir Finanzen Uber die Kriterien zur Ermittlung des Pendlerpauschales
und des Pendlereuros, zur Einrichtung eines Pendlerrechners und zum Vorliegen eines Familienwohnsitzes (Pendler-Ver-
ordnung), BGBI Il 2013/276 idF BGBI Il 2019/324; die Entfernung umfasst gemdaB § 1 Pendler-Verordnung die gesamte
Wegstrecke, die unter Verwendung eines Massenbeférderungsmittels, ausgenommen eines Schiffes oder Luftfahrzeu-
ges, unter Verwendung eines privaten Kfz oder auf Gehwegen zurlckgelegt werden muss, um in der kUrzesten mégli-
chen Zeitdauer die Arbeitsstatte von der Wohnung aus zu erreichen. Dabei ist in zeitlicher Hinsicht fir die Entfernungs-
ermittlung jene optimalen Bedingungen zu Grunde zu legen, die vorliegen, wenn die Arbeitsstétte innerhallbb von 60
Minuten vor dem tatsdchlichen Arbeitsbeginn erreicht wird.

%6 Vgl. § 29b StVerordnung 1960 idF BGBI | 2013/39 und § 42 Abs 1 Bundesbehindertengesetz idF BGBI | 2002/150.

97§ 2 Abs 1 Z 2 lit a Pendler-Verordnung.

98§ 2 Abs 1 Z 2lit b Pendler-Verordnung.
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Ubersicht 2: Satze des kleinen und groBen Pendlerpauschales, 2020

Betrag/Monat Jahresbetrag
In €
Kleines Pendlerpauschale
bei mindestens 20 km bis 40 km 58 696
bei mehr als 40 km bis 60 km 113 1.356
bei mehr als 60 km 168 2.016
GroBes Pendlerpauschale
bei mindestens 2 km bis 20 km 31 372
bei mehr als 20 km bis 40 km 123 1.476
Q: BMF.

Beispiel: (vgl. Steiger, 2014, 59): Die Strecke Wohnsitz bis Arbeitsstatte (35 km) IGsst sich in 47 Min
in der kirzest moglichen Zeit erreichen. Da die Zeitdauer héchstens 60 Min betragt, ist die Be-
nutzung zumutbar.

Die Strecke Wohnsitz bis Arbeitsstétte (55 km) wirde mit der BenUtzung eines &ffentlichen Ver-
kehrsmittels (Bus, Zug oder U-Bahn) 115 Min dauern. In diesem Fall nimmt man den "Sockel" von
60 Min und addiert 55 Min (= 55 km) dazu. Dies ergibt 115 Min (somit unter 120 Min), die BenUt-
zung ist wieder zumutbar.

Das Pendlerpauschale hdngt nicht von der Hohe der tatséchlich angefallenen Kosten ab und
ist nicht mit diesen limitiert (Zorn, 2021, Rz 116). DarUber hinaus besteht kein Anspruch, wenn
dem Arbeitnehmer die Nufzung eines arbeitgebereigenen Kraftfahrzeuges (Dienstwagen) for
Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte zur VerfGgung gestellt wird (hingegen geht man
des Pendlerpauschales nicht verlustig, wenn vom Arbeitgeber ein Fahrrad oder Elekirofahrrad
zur Verfugung gestellt wird (vgl. Rimbdck & Voit, 2021b, 245)

Pendlereuro

Hat der Arbeitnehmer Anspruch auf das Pendlerpauschale, steht inm zusétzlich der Pend-
lereuro von 2 € pro Kilometer der einfachen Fahrtstrecke zwischen Wohnung und Arbeitsstatte
zU.7? Auf die Zumutbarkeit von éffentlichen Verkehrsmitteln kommt es nicht an, daher kann be-
reits ab 2 km Arbeitsweg der Pendlereuro zustehen (4 € jahrlich). Der Pendlereuro ist ein nicht
negativsteverfahiger Absetzbetrag.

Beispiel: Die Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte betrdgt 25 km, und die BenUt-
zung eines Massenbeférderungsmittels ist zumutbar, weshalb der Steuerpflichtige Anspruch auf
das kleine Pendlerpauschale hat (696 € jahrlich). Zusétzlich steht ihm der Pendlereuro von 2 €
pro km der einfachen Fahrtstrecke zu, somit insgesamt 50 €.

9 § 33 Abs 5 7 4 EStG.
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Jobticket

Das Einkommensteuergesetz (§ 26 Z 5 EStG)190 qualifiziert bestimmte Leistungen von Arbeitge-
bern und Arbeitgeberinnen im Zusammenhang mit der Beférderung von AN als nicht steuerbar
(vgl. Kirchmayr & Rimbock, 2020, Rz 1ff und 117ff). Zum einen kann der AG im Rahmen des
sogenannten Werkverkehrs0l AN eigenstdndig mit Fahrzeugen vergleichbar einem 6ffentli-
chen Verkehrsmittel beférdern bzw. beférdern lassen. Zum anderen gibt es fir den Betrieb die
Maéglichkeit, dem AN ein Jobticket zur VerflUgung zu stellen. FrGher war das Jobticket grund-
satzlich nur in Form einer Streckenkarte méglich. Nur wenn fUr eine konkrete Verbindung ent-
weder keine Streckenkarte verfUgbar war oder die Kosten einer Netzkarte hdchstens jener einer
Streckenkarte entsprachen, konnte alternativ eine Netzkarte zur VerfUgung gestellt werden.
Die Jobtickets mussten zudem auf Rechnung des Arbeitgebers ausgestellt sein und den Namen
des AN beinhalten. Sollte lediglich ein Kostenersatz erfolgen, handelte es sich um steuerpflich-
tigen Arbeitslohn (vgl. Rimb&ck & Voit, 2021a, 169).

Seit 2021102 jst es auch moglich, die Kosten von Wochen-, Monats- oder Jahreskarten fir 6ffent-
liche Verkehrsmittel zu Ubernehmen. Dabei gibt es keine Beschrdnkung auf den Arbeitsweg,
sondern das jeweilige Ticket muss bloB alternativ. am Wohn- oder Arbeitsort gultig sein.13 Die
(g@nzliche oder Uberwiegende) KostenUbernahme durch den Arbeitgeber oder die Arbeitge-
berin ist als nicht steuerbare Leistung zu qualifizieren.

Beispiel: AG kénnten dem AN somit auch ein &sterreichweites Ticket zur VerfGgung stellen (z. B.
Klimaticket). Auch die bloBe Kostenibernahme fUr ein &sterreichweites Ticket stellt somit eine
nicht steuerbare Leistung an den AN dar.

2.5.3 Quantitative Bedeutung

Im Férderungsbericht des Bundes werden einige Komponenten der Pendlerférderung quantifi-
ziert. Dazu zdhlen das Pendlerpauschale, der Pendlereuro, der erhdhte Verkehrsabsetzbetrag
sowie Werkverkehr und Jobticket. Generell wird bei den Scha&tzungen zu diesen MaBnahmen
ein Férderanteil von 30% unterstellt (Ubersicht 3), d. h. ein knappes Drittel der Mindereinnahmen
wird im Bericht als Férderung ausgewiesen. In Hinblick auf die Relevanz fUr die Verkehrsmittel-
wahl und damit verbundene Emissionen sowie die Abgrenzung und Quantifizierung der Férde-
rung der Arbeitswegekosten sollte jedoch das gesamte Volumen der steuerlichen Minderein-
nahmen fUr alle dargestelltfen MaBnahmen herangezogen werden.

100 § 26 7 5 EStG BGBI 1988/400 idF BGBI | 2021/18.

101 Ein solcher liegt vor, wenn der AG seine AN zwischen Wohnung und Arbeitsstatte mit Fahrzeugen in der Art eines
Massenbeférderungsmittels oder mit Massenbefdérderungsmitteln beférdert oder beférdern I&sst, dabei kommen vor
allem gréBere Busse oder arbeitgebereigene oder angemietete Kleinbusse in Frage, vgl. Lohnsteuerrichtlinien 2002 Rz
743.

102 BGBI | 2021/18.

103°§ 26 z 5 lit b ESIG; Allerdings setzt die BegUnstigung voraus, dass die Tickets fUr Fahrten innerhalb eines Idngeren
Zeitraumes gelten, Einzelfahrscheine und Tageskarten sollen daher nicht von der BegUnstigung umfasst sein, vgl. |A
1111/A 27. GP 6.
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Ubersicht 3: Schatzung der steverlichen Mindereinnahmen aus MaBnahmen der
Pendlerforderung laut Forderungsbericht 2020 (Annahme Forderanteil 30%)

Steuermindereinnahmen in Mio. €

(Schatzung)
2018 2019 2020
Pendlerpauschale 170 170 160
Pendlereuro 9 9 9
Erhdhter VAB 9 9 7
Werkverkehr und Jobticket 7 8 8
Gesamt 195 196 184

Q: BMF (2021).

Detailliertere Informationen sind aus der Beantwortung einer Parlamentarischen Anfrage
(9618/J vom 31.01.2022) verfigbar.

Entsprechend diesem Datensatz lag das Volumen des Pendlerpauschales insgesamt, das von
knapp 1.4 Mio. Arbeitnehmerinnen und Arbeithnehmern geltend gemacht wurde, im Betrach-
tungszeitraum 2016 bis 2020 zwischen 1,35 Mrd. € und 1,43 Mrd. € (Ubersicht 4). Im Durchschnitt
der Periode enftfielen 55% der Fallzahlen auf das groBe Pendlerpauschale und 18% auf das
kleine. 26% der Falle werden als "nicht zuordenbar' vermerkt (z. B. aufgrund eines unterjahrigen
Wohn- oder Arbeitsortwechsels!04). In Hinblick auf die in Anspruch genommenen Summen ver-
schiebt sich aufgrund der héheren Pauschalsdtze die Verteilung weiter in Richtung groBes
Pendlerpauschale (62%). 18% bzw. 19% entfallen auf das kleine Pauschale bzw. die nicht zu-
ordenbaren Fdlle.

Ubersicht 4: Fallzahlen und Volumen des Pendlerpauschale

2016 2017 2018 2019 2020
Anzahl Mio.€ Anzahl Mio.€ Anzahl Mio.€ Anzahl Mio.€ Anzahl Mio. €
in Tsd. in Tsd. in Tsd. in Tsd. in Tsd.
Kleines Pendlerpauschale 246 244 250 248 257 255 251 249 256 254
GroBes Pendlerpauschale 770 845 771 859 787 890 745 850 734 846
Nicht zugeordnet 374 267 372 273 375 281 339 258 330 259
Gesamt 1.390 1.355 1.394 1.379 1.420 1.426 1.335 1.357 1.324 1.349

Q: Beantwortung 9435/AB der Parlamentarischen Anfrage 9618/J XXVII. GP vom 31.03.2022.

Weiters enthalten die Daten auch die Aufteilung der Volumina auf die Entfernungskategorien
des kleinen und groBen Pendlerpauschales (siehe Abbildung 8). Dementsprechend fallen beim
kleinen Pendlerpauschale knapp zwei Drittel der Fdlle in die Kategorie 20-40 km, knapp ein
Viertel in die Kategorie 40-60 km und 13% in die Kategorie Uber 60 km. Beim groBen

104 In der Anfragebeantwortung wird angegeben: "Grundsatziich ist in den Datenbesténden der Finanzverwaltung
nicht gespeichert, welches Pauschale die einzelnen Steuerpflichtigen im Auswertungszeitfraum in Anspruch genommen
haben. Gespeichert ist nur der entsprechende Betrag der berUcksichtigten Pauschalen. Es ist fechnisch daher nicht
maoglich, die Art des Pendlerpauschales (groB/klein) automatisiert zuzuordnen."
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Pendlerpauschale, d. h. fur Falle, in denen der &ffentliche Verkehr unzumutbarist, entfallen 54%
auf die unterste Entfernungskategorie (2-20 km) und 29% auf die Kategorie 20-40 km. In die
beiden weiteren Entfernungskategorien (40-60 km und mehr als 60 km) fallen 9% bzw. 8% der
Falle. Insgesamt betrachtet (kleines und groBes Pauschale gemeinsam) verteilen sich die Fdlle
zU 41% auf die unterste Entfernungskategorie (2-20 km), zu 38% auf die Distanz 20-40 km, zu 12%
auf 40-60 km sowie zu 9% auf Uber 60 km. D. h. ein GroBteil (80%) der Bezieherinnen und Bezie-
her des Pendlerpauschales legt kurze bis mittlere Arbeitswege zuruck.

Abbildung 8: Anteil der Fdlle je Entfernungskategorie, Durchschnitt 20146-2020

Kleines Pendlerpauschale GroBes Pendlerpauschale

Q: Beantwortung 9435/AB der Parlamentarischen Anfrage 9618/J XXVII. GP vom 31.03.2022.

Anhand der Daten I&sst sich auch die tatsdchlich lukrierte Steuerersparnis sowie die Verteilung
des Férdervolumens auf Einkommensquartile abschdétzen. In der Anfragebeantwortung ist die
Verteilung des Pendlerpauschales auf Einkommensklassen angegeben. Mittels der Bewertung
mit dem jeweiligen Grenzsteuersatz kann die Steuerminderung berechnet werden. Durch-
schniftlich beliefen sich die Mindereinnahmen bei der Einkommensteuer im Zeitraum 2016 bis
2020 auf knapp 480 Mio. € p. a. Die Verteilung auf Einkommensquartile ist in Abbildung 9 dar-
gestellt. Das erste Quartil erhielt den geringsten Anteil, in Hohe von 3%. Die anderen drei Quar-
file erhielten jeweils in etwa ein Drittel des Volumens. Das bedeutet, zwei Drittel der Steuermin-
derung gehen an Personen, die mehr als das Medianeinkommen verdienen. Aufgrund seiner
Ausgestaltung ist das Pendlerpauschale somit — im Gegensatz zu (erhdhtem) Verkehrsabsetz-
betrag oder Pendlereuro — nicht geeignet, um sozial freffsicher die Fahrtkostenbelastung abzu-
federn.105

105 |n diesem Zusammenhang kommt den ZuschUssen und Beihilfen der Bundesl&nder fUr (Fern-)Pendler und Pendlerin-
nen eine Rolle zu, da der Anspruch auf diese an Einkommensgrenzen gekoppelt ist.
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Zum Pendlerpauschale ist weiters noch der Pendlereuro hinzuzuzdhlen, der zusatzlich gewdahrt
wird, wenn ein Anspruch auf Pendlerpauschale besteht. In Summe wirden diese beiden Instru-
mente ein durchschnittliches jahrliches Volumen von knapp 510 Mio. € ergeben, was als obere
Schranke der klimakontraproduktiven Férderung aus diesen beiden Instrumenten angesehen
werden kann, da keine Einschdtzung getroffen werden kann, welcher Anteil der Bezieherinnen
und Bezieher (des kleinen Pauschale) tatsdchlich 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen oder etwa
in Fahrgemeinschaften unterwegs sind. Generell ist jedoch zu berUcksichtigen, dass zudem
noch weitere Instrumente zur Vergitung der Fahrtkosten eingesetzt werden.

Abbildung ?: Verteilung der Steuerminderung auf Einkommensquartile, Durchschnitt 2016-2020

3%

u 1. Quartil
2. Quartil
3. Quartil
4. Quartil

37% 30%

Q: Beantwortung 9435/AB der Parlamentarischen Anfrage 9618/J XXVII. GP vom 31.03.2022.

2.5.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Beim Einkommensteuergesetz handelt es sich um ein einfaches Bundesgesetz.19¢ Daher sind die
der Pendlerférderung zugrundeliegenden Bestimmungen auch mit einfacher Mehrheit abdn-
derbar. Europarechtliche oder vélkerrechtliche Beschrédnkungen existieren diesbeziglich nicht.

Eine Schranke fur die Abdnderbarkeit kann sich jedoch aus dem verfassungsrechtlichen
Gleichheitssatz ergeben, genauer aus dem daraus resultierenden objektiven (und subjektiven)
Nettoprinzip (vgl. dazu allgemein Toifl, 2018, Rz 1/1; Beiser, 2015, 49).197 Dieses Prinzip besagt,
dass nur das Neftoeinkommen als Bemessungsgrundlage heranzuziehen ist, also die Einnahmen
nach Abzug der Aufwendungen, die der Erzielung des Einkommens dienen (Betriebsausgaben
bzw. Werbungskosten).

Dabei ist jedoch in einer Vorfrage zu kldren, ob es sich bei Pendelkosten Gberhaupt um beruf-
lich veranlasste und somit um Werbungskosten handelt, oder es nicht doch gemischt

106 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930/1 idF BGBI | 2021/235.

107 Das Nefttoprinzip ergibt sich aus dem Leistungsfé@higkeitsprinzip, das wiederum aus dem verfassungsrechtlichen
Gleichheitssatz ableitbar ist.
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veranlasste Aufwendungen bzw. Privataufwendungen sind. Von der Beantwortung dieser
Frage hangt ab, wie groB3 der Spielraum des Gesetzgebers hinsichtlich einer Abanderung ist
(Lachmayer, 2020, 551; Zorn, 2020, Rz 116, Jacob et al., 2016).

In Osterreich werden Fahrtkosten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte vom VWGH als rein be-
ruflich veranlasste Aufwendungen qualifiziert.198 In der Literatur ist diese Sichtweise umstritten.
Gerade im dlteren Schrifftum wurden diese Kosten nach der herrschenden Meinung noch oft
zur Ganze als beruflich veranlasst angesehen (vgl. Beiser, 1990, 110; Schaunig, 2021, 411). Aller-
dings sind in den letzten Jahren vermehrt Stimmen in der Literatur auszumachen, die sich for
die Qualifikation der Pendelkosten als gemischt veranlasste Aufwendungen aussprechen, teil-
weise sogar fur Privataufwendungen (Sutter & Pfalz, 2015, Rz 7; Zorn, 2020, 116; Lachmayer,
2018, 554; Lachmayer, 2020, 552; Niemann et al., 2020, 1381; Molterer, 2014, 479).

Eine etwaige private (Mit)Veranlassung soll anhand des folgenden Beispiels illustriert werden:

Beispiel: (vgl. Kirchmayr & Achatz, 2012, 489): Zwei Steverpflichtige leben in der Stadt und ar-
beiten dort im selben Unternehmen. Wé&hrend die eine Steuerpflichtige im Ballungsraum ver-
bleibt und damit héhere Kosten fir Wohnraum in Kauf nimmt, weil ihr die Ndhe zum Arbeitsplatz
wichtig ist, zieht der andere Steuerpflichtige um in eine Ortschaft im I&ndlichen Gebiet, welil
ihm die Natur wichtiger ist als der kurze Arbeitsweg. Obwohl der ersten Steuerpflichtigen in der
Regel héhere (Wohn)Kosten erwachsen, kénnen diese nicht abgesetzt werden, weil Kosten in
Verbindung mit Wohnraum ausschlieBlich der privaten Sphdre zuzuordnen und somit nicht ab-
zugsfahig sind, auch wenn sie nur wegen der Arbeit in der Stadt lebt. Der zweite Steuerpflichtige
hingegen zieht (aus privaten Grinden) in eine I&ndliche Ortschaft, die Fahrtkosten sind abzugs-
fahig, obwohl die Entscheidungsgrinde fir den Umzug (ausschlieBlich) der privaten Sphdre
zuzuordnen sind.

Das Beispiel zeigt, dass die Entscheidung Gber den Wohnort selten eindeutig einer Sphére zu-
ordenbar ist, weil diesbezuglich immer private und berufliche Motive eine Rolle spielen. Persén-
liche Praferenzen (Natur, Garten, Einfamilienhaus, Ortsverbundenheit etc.) spielen wohl immer
(mal mehr, mal weniger) eine Rolle. Jedenfalls liegt bei Pendelkosten eine "Schnittstelle zwi-
schen beruflicher und privater Sphare" (Lachmayer, 2020, 553) vor, sodass es dem Gesetzgeber
offen stUnde, Fahrtkosten als gemischt veranlasst einzustufen, was einen gréBeren Spielraum
fUr die Abdnderung erdffnen wirde.%? Verfassungsrechtlich stUnde einer solchen Wertung je-
denfalls nichts entgegen.

Unabhdangig von der Quadlifikation der Pendelaufwendungen (also auch bei Vorliegen von
Werbungskosten) ist es aber nach der Judikatur des VIGH méglich, das objektive Nettoprinzip
zu durchbrechen. Von Néten ist dafir jedoch immer eine sachliche Rechtfertigung (neben
dem Vorliegen gemischt veranlasster Aufwendungen z. B. Lenkungseffekte; auch die Kombi-
nation von Rechtfertigungsgrinden ist denkbar).1’© Nach stdndiger Rechtsprechung des

108 VWGH 26.6.1990, 87/14/0024; 8.10.2008, 2006/15/0145; 19.12.2012, 2009/13/0015.
109 So auch der Ablehnungsbeschluss des VIGH vom 25.7.2007, B 2063/06.
110 Vgl. z. B. VIGH 9.12.2014, G 136/2014, G 166/2014, G 186/2014.
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VIGH!!! steht es dem Gesetzgeber frei, mit steuerlichen Bestimmungen nicht nur fiskalische,
sondern auch andere Zwecke zu verfolgen (LenkungsmaBnahmen), solange nicht das verfas-
sungsrechtliche Gleichheitsgebot verletzt wird."'2 Gerade umweltpolitische LenkungsmaBnah-
men stellen im Steuerrecht keine Besonderheit dar.'13 Im Gegenteil, vor dem Hintergrund der
Staatszielbestimmung des Umweltschutzes!4 sind umweltpolitische LenkungsmaBnahmen so-
gar ausdricklich erwUnscht.

Im Zusammenhang mit Fahrtaufwendungen hat der VIGH in der Vergangenheit dem Gesetz-
geber einen sehr groBen Spielraum eingerdumt (z. B. erachtete der VIGH die steuerliche Nicht-
beachtung von Kosten bei Wegen Uber 6 km fUr verfassungsrechtlich unbedenklich; auch darf
der Gesetzgeber bei der Bemessung der absetzbaren Kosten auf besonders sparsame und
guUnstige Pkw abstellen, vgl. Lachmayer, 2020, 554).

Zusammenfassend Idsst sich festhalten, dass gerade bei Pendelkosten ein groBer gesetzgebe-
rischer Spielraum besteht, die Pendlerférderung unter umwelt- und sozialpolitischen Gesichts-
punkten vollkommen neu zu gestalten, wenn nicht sogar abzuschaffen. Das Verfassungsrecht
setzt diesbezUglich kaum Schranken (Sutter & Pfalz, 2015, Rz 7).

Reformvorschlage

Die Reformvorschldge zur Anderung der Pendlerférderung sind sehr vielfaltig und gehen von
der ganzlichen Abschaffung aller Forderungen (Spilker & Tumpel, 2018, 1503) bis zur EinfUhrung
eines kilometerabh&ngigen Absetzbetrages (OAMTC, 2020). Soweit ersichtlich, spricht sich die
herrschende Meinung (Lachmayer, 2020, 554; Kirchmayr & Achatz, 2012, 489; Steuerreform-
Kommission, 2014, 36; Spilker & Tumpel, 2018, 1503; Molterer, 2014, 479; OAMTC, 2020, 10; Nie-
mann et al., 2020, 1379) fir eine Umgestaltung der derzeitigen Pendlerférderung unter BerUck-
sichtigung sozial- und umweltpolitischer Aspekte aus.

Es ist zu berUcksichtigen, dass der Gesetzgeber fir die Umgestaltung der Pendlerférderung
nicht ausschlieBlich dkologische Aspekte ins Treffen fUhren kann, sondern auch sozial- und ar-
beitsmarktpolitische Erwdgungen zu berUcksichtigen hat (vgl. Schaunig, 2021, 417). Als Begleit-
maBnahme einer ganzlichen Abschaffung bdte sich aber auch hier ein einkommensunabhdn-
giges Mobilitatsgeld oder die Erhbhung des Werbungskostenpauschales an (vgl. Beermann et
al., 2021, 27). Aus realpolitischen Grinden ist es jedoch nicht wahrscheinlich, dass die Pendler-
férderung ganzlich abgeschafft wird, weshalb im Folgenden auch andere Loésungen diskutiert
werden, die neben der Einbeziehung aller drei genannten Aspekte (6kologisch, sozial, arbeits-
marktpolitisch) auch eine bessere Ubersichtlichkeit und bestenfalls eine Verwaltungsvereinfa-
chung generieren sollen.

M Vgl. ViSIg 10.403/1985; 14.597/1996; 19.933/2014 mwN.
1127, B. dann, wenn fUr eine Zielerreichung ein vollig ungeeignetes Mittel vorgesehen wird.

113 7. B. im Einkommensteuerrecht das Ansetzen eines Sachbezugswertes von Null fir Kraftfahrzeuge mit einem CO»-
Emissionswert von 0 gem § 4 Abs 1 Z 3 Sachbezugswerte-Verordnung oder die Neuregelung des § 16 Abs 1 Z 6 lit b
EStG, nachdem der Anspruch auf das Pendlerpauschale nicht verliert, wenn man ein arbeitgebereigenes Fahrrad oder
Elektrofahrrad zur VerfGgung gestellt bekommt.

14 Bundesverfassungsgesetz vom 27.11.1984 Uber den umfassenden Umweltschutz, BGBI 1984/491.
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Das kleine Pendlerpauschale wdre grundsdtzlich zu hinterfragen. Im Hinblick auf eine ékologi-
sche Zielsetzung ist es unerl@sslich, verstarkt auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Diesbe-
z0glich erschiene es zielfUhrend, auf die Kosten fur 6ffentliche Verkehrsmittel (insbesondere,
wenn deren BenUtzung moglich und zumutbar ist) abzustellen. Durch die zunehmende &ster-
reichweite Vereinheitlichung und Reduktion der Ticketpreise (z. B. Klimaticket um 1.095 € p. a.)
IGsst sich immer leichter ein Durchschnittspreis feststellen, der als Basis fur die Pendlerférderung
dienen kdnnte. Unter der Annahme, dass der Verkehrsabsetzbetrag in dieser oder dhnlicher
Form bestehen bliebe, waren damit in den meisten Fallen die Fahrtkosten abgegolten (was
auch dem urspringlichen Zweck des Verkehrsabsetzbetrags entspricht). Eine solche Orientie-
rung der abzugsfdhigen Aufwendungen an den Kosten des &ffentlichen Verkehrs ist internati-
onal nicht unublich (siehe Beispiele und 2.5.1). Eine VergUtung Uber die Kosten &ffentlicher Ver-
kehrsmittel hinaus fUhrt zu einer Férderung des Pkw.

Das groBe Pendlerpauschale kdnnte darUber hinaus erst ab einer groBeren Entfernung zu-
stehen. Auch hier gilt es zu berUcksichtigen, dass eine gewisse Entfernung bereits mit dem Ver-
kehrsabsetzbetrag abgegolten wird, die 2 km Ubersteigen durfte. Auch handelt es sich dabei
um eine Entfernung, die grundsdatzlich auch zu FuB, mit Elektrofahrrédern, Rollern oder normalen
Fahrrédern zu bewdéltigen ware (vgl. VCO, 20154, 3).

Alternativ kbnnten auch das kleine und groBe Pendlerpauschale zusammengelegt werden
(Steuerkommission, 2014, 36). Generell sollte das System der Pendlerférderung gestrafft werden.
Derzeit werden hier verschiedene Instrumente parallel eingesetzt (Steuerfreibetrag, Absetzbe-
frge, steuerfreier Sachbezug), was auch zu Unubersichitlichkeit und hohem administrativem
Aufwand fUhrt. Zudem ist zwar die Ermittlung der tatsdchlichen Distanz Ober den Pendlerrech-
ner erforderlich und auch die Grundlage fur den Pendlereuro, allerdings orientiert sich das
Pendlerpauschale nicht daran. Die Pauschalierung Uber Entfernungskategorien bewirkt
Sprungstellen bei 20 km, 40 km und 60 km. Diese kbnnen einen Anreiz darstellen, bei der Wohn-
sitzentscheidung einen etwas weiteren Weg in Kauf zu nehmen, um in die ndchsthéhere Kate-
gorie zu fallen.

Generell stellt sich die Frage, bis zu welcher Entfernung der Gesetzgeber Uberhaupt die Fahri-
kosten abgelten will. Wie oben gezeigt, hat der VIGH eine BerUcksichtigung der Kosten bis zu
einer Entfernung von 6 km anerkannt, nicht darUber hinaus. Auch diese Entfernung wére durch
den Verkehrsabsetzbetrag abgegolten. Die BerUcksichtigung einer gewissen Distanz Iasst sich
damit begrinden, dass die wenigsten Steuerpflichtigen unmitteloar in der Nahe ihrer Arbeits-
sté&tte wohnen und daher eine gewisse Entfernung zum Arbeitsort wohl als beruflich veranlasst
gewertet werden kann. Ab einer gewissen Entfernung Uberwiegen aber die privaten Grinde,
weshalb bei zunehmender Entfernung geringere bis gar keine Fahrtkosten mehr berlcksichtigt
werden mussten. Welche Strecke hier einschlégig ist, mUsste der Gesetzgeber kidren.

NatUrlich bedUrfte es bei einer Einschrinkung der Pendlerférderung einer Hartefallregelung.
Zum einen fUr Personen, fUr die aus gesundheitlichen Grinden héhere Kosten als jene fur &f-
fentliche Verkehrsmittel anfallen. Wenn die Voraussetzungen dafur vorliegen, kénnte man die
fatséchlichen Kosten fur einen Pkw weiterhin zum Abzug zulassen. Zum anderen sollte aber
auch eine einkommensabhd&ngige Hartefallregel fur Menschen gegeben sein, die in Gebieten
leben, die nicht (ausreichend) mit &ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind. Um eine
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Bevorzugung von Gutverdienern zu vermeiden, sollte diese jedenfalls als Absetzbetrag ausge-
staltet werden, der die Steuerschuld kUrzt. Mit der derzeitigen Ausgestaltung ist hingegen die
Entlastung aufgrund des steigenden Grenzsteuersatzes bei hdheren Einkommen relativ groBer
(Degressivwirkung, vgl. dazu Abschnitt 2.5.3).

Bei Vorliegen einer Unzumutbarkeit, &ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, und ab einer gewissen
Entfernung kénnte (Ghnlich dem Pendlereuro oder dem Kilometergeld) pro Kilometer ein ge-
wisser Betrag berucksichtigt werden. Diese Variante der Koppelung an die tatsdchlich zurick-
gelegte Wegstrecke findet sich weitgehend uneingeschrdnkt in Deutschland (vgl. allgemein
zur deutschen Entfernungspauschale Bergkemper, 2020, 440ff) oder unter gewissen Einschrdn-
kungen (z. B. Obergrenzen der Entfernung oder Kosten, Selbstbehalte etc.; siehe 2.5.1) in an-
deren europdischen Landern.

In Bezug auf das Jobticket wurde durch die 2021 erfolgte Novellierung!'s dem 6kologischen
Gedanken bereits Rechnung getragen. Die Materialien!'é stellen klar, dass die arbeitgebersei-
tige Moglichkeit, den Beschdaftigten Tickets fir den &ffentlichen Verkehr nicht steuerbar zur Ver-
figung zu stellen, den Umstieg auf &ffentliche Verkehrsmittel unterstUtzen soll. Diese StoBrich-
fung ist grundsatzlich zu begriBen. Allerdings werden von der Bestimmung nur jene Fdlle be-
ricksichtigt, in denen vom Unternehmen eine Wochen-, Monats- oder Jahreskarte zur Verfu-
gung gestellt wird oder das Unternehmen die Kosten Ubernimmt. D.h., die Steuerbegunstigung
ist von der Initiative des Arbeitgebers abhdngig und eine Vielzahl an unselbsténdig Erwerbsta-
figen profitiert von dieser Bestimmung wohl nicht. Da auch kein korrespondierender Werbungs-
kostenabzug in § 16 EStG vorgesehen ist, werden unselbstdndig Erwerbstatige, die sich ein Ti-
cket fUr den &ffentlichen Verkehr ohne UnterstUtzung des Arbeitgebers anschaffen, benach-
teiligt (vgl. Rimbock & Voit, 2021a, 170). Es wdre daher zu Gberlegen, fur alle nichtselbstdndig
Erwerbstatigen den Abzug der Anschaffungskosten von Tickets im Sinne des § 26 Z 5 lit b EStG
zuzulassen. Was den nicht beruflich veranlassten Anteil der Aufwendungen betrifft, kbnnte man
de lege ferenda die Abzugsfahigkeit als Sonderausgabe im Sinne des § 18 EStG andenken, in
dem bereits jetzt einige Privatausgaben aufgrund bestimmter Motive (soziale, gesellschaftspo-
litische und wirtschaftspolitische, wie die Abzugsfahigkeit des Kirchenbeitrags) normiert sind
(vgl. allgemein zu Sonderausgaben Kofler & Wurm, 2018, Rz 116). Die Abzugsfahigkeit privater
Ausgaben fUr Tickets fUr den dffentlichen Verkehr wirde sich in Hinblick auf ékologische Uber-
legungen und Lenkungswirkungen sehr gut eignen und einer Ungleichbehandlung innerhalb
der unselbstandig Erwerbstatigen entgegenwirken.

Eine solche Adaptierung des Jobtickets mUsste allerdings im Zusammenspiel mit anderen Instru-
menten der oben beschriebenen Pendlerférderung gesehen werden. Je nach zukUnftiger Aus-
gestaltung sollte auch die private Anschaffung von Tickets fUr den &ffentlichen Verkehr ent-
sprechend adaptiert werden. Geht man davon aus, dass allen Steuerpflichtigen ein Absetzbe-
frag in gewisser Hohe (&hnlich dem jetzigen Verkehrsabsetzbetrag) weiterhin zustehen soll und
damit die Fahrtaufwendungen zwischen Wohnort und Arbeitsstétte (bis zu einer gewissen

15 BGBI 12021/18

6 JA 1111/A 27. GP 6; unter Materialien sind Gesetzesmaterialien zu verstehen, die ein Gesetzgebungsverfahren
dokumentieren, z. B. Ausschussberichte.
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Entfernung) grundsdatzlich abgegolten sind, k&me ausschlieBlich ein Abzug als Sonderausga-
ben in Frage. Der Abzug sollte sich an der Héhe der tatsadchlichen Kosten (etwa fur ein 6ster-
reichweit gultiges Klimaticket) orientieren und unabhdngig von der Entfernung Wohnort/Ar-
beitsstatte zustehen.

Beispiel: Ein Steuerpflichtiger wohnt 15 km von seiner Arbeitsstétte entfernt, Offis sind zumutbar.
Seine Aufwendungen Wohnort/Arbeitsstatte sind mit dem Verkehrsabsetzbetrag abgegolten
(i.H.v. 400 €). Schafft er sich jedoch ein darUberhinausgehendes &sterreichweites Klimaticket
an, kénnte diese Differenz (unter Zugrundelegung des reguldren Preises des Klimatickets O
Classic fUr die 2. Klasse i.H.v. 1.095 €) i.H.v. 695 € als Sonderausgaben BerUcksichtigung finden.

Durch die M&glichkeit der Ansetzung der tatsdchlichen Kosten bzw. des amtlichen Kilometer-
geldes werden SelbstGndige gegeniber Nichtselbstdndigen in der Regel begUnstigt, was zu
einer Ungleichbehandlung fUhrt.17 Finde de lege ferenda eine Einschrénkung der Pendlerfor-
derung bei Unselbst&ndigen statt, wirde diese Ungleichbehandlung verstarkt. Aus diesem
Grund musste wohl auch im betrieblichen Bereich die Abzugsfahigkeit von Fahrtkosten adap-
tiert werden, weil die Ungleichbehandlung dann vermutlich zu gravierend und damit eventuell
verfassungswidrig ware (vgl. Sutter & Pfalz, 2015, Rz 6). Auch im betrieblichen Bereich kénnte
man die Fahrt zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte nach den oben dargestellten Kriterien dko-
logisieren. FUr die Ermittlung der Privatfahrten wird bereits jetzt die FOhrung eines Fahrtenbuches
vorausgesetzt, auf diese Weise kdnnte auch die Fahrt von der Wohnung zur Betriebsstatte er-
mittelt werden (vgl. allgemein zum FUhren eines Fahrtenbuchs Hirschler & Luka, 2017, Rz 37.1).

2.6 Kfz-Aufwendungen im Rahmen des Dienstverhalinisses -
Fahrtkostenvergiutungen, Kilometergelder

2.6.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Prim&rer Zweck der Fahrtkostenvergitungen ist es, Fahrten im Rahmen des Dienstverhdltnisses
abzudecken. Hierbei sieht § 26 7 4 EStG fUr Fahrten im Rahmen einer Dienstreise die Erstattung
der tatsdchlichen Kosten vor (z. B. Kosten fUr ein Ticket fUr den offentlichen Verkehr). Allerdings
gibt es fUr Fahrten mit dem arbeithnehmereigenen Pkw die Moglichkeit, das Kilometergeld an-
zusetzen. Da durch diesen linear ausgestalteten Pauschalsatz nicht nur die entfernungsspezifi-
schen, sondern auch die Fixkosten des Pkw berUcksichtigt werden, fUhrt das Kilometergeld ab
einer bestimmten Fahrleistung zu einem verzerrten Ergebnis, weil die Fixkosten abnehmen, je
hoher die Fahrleistung ist; bzw. weil die variablen Kosten zu hoch vergutet werden (vgl. unten
Abschnitt 2.6.4). DarGber hinaus ist die Mdglichkeit eines Ansatfzes des Kilometergeldes fir an-
dere Verkehrsmittel nur eingeschrdankt (Fahrrad, niedrigerer Satz und begrenzt mit 570 km) bzw.
gar nicht (Offentliche Verkehrsmittel, tatséchliche Kosten) méglich, weshalb die Nutzung des
Pkw oftmals lukrativer ist und es keine Anreize zum Umstieg auf klimafreundlichere Verkehrsmit-
tel gibt.

17 Die Ungleichbehandlung wurde vom VfGH nicht beanstandet, weil eine Differenzierung zwischen selbst&ndigen
und unselbstandigen Einkommen zul&ssig sei, vgl. VIGH 28.11.1995, B 21/95 und B 3056/95.
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2.6.2 Ausgestaltung

Auch beruflich veranlasste Fahrtaufwendungen, die nicht Fahrten zwischen Wohnung und Ar-
beitsstatte betreffen (siehe oben), finden BerUcksichtigung im Einkommensteuergesetz.

Leistet der Arbeitgeber dem AN fUr eine auBerhalb des Dienstortes gelegene Dienstverrichtung
eine VergUtung fur die entstandenen Reisekosten, sind diese nach dem Einkommensteuerge-
setz (§ 26 Z 4 EStG iVm § 10 Abs 3 ReisegebUhrenvorschrift) 118 nicht steuerbar.1? Bei Fahrtkosten
im Zusammenhang mit fremden Verkehrsmitteln (6ffentliche Verkehrsmittel, Taxis, Mietwagen,
Flugkosten etc.) werden die tatséchlichen Fahrtaufwendungen ersetzt (z. B. die Kosten fUr ein
Ticket fUr den offentlichen Verkehr, vgl. allgemein Kirchmayr & Rimbdck, 2020, Rz 72; Lenneis,
2021, Rz 14). Es gibt keine betragsmdaBige Begrenzung und es muss auch nicht das billigste Ver-
kehrsmittel oder die billigste Klasse gewdahlt werden.

Verrichtet der AN die Dienstreise mit seinem eigenen Fahrzeug, sind grundsdatzlich auch hier die
tatsdchlichen Kosten anzusetzen.'? Allerdings steht nach der Finanzverwaltung'?! ein Wahl-
recht zu, statt der tatséchlichen Kosten das Kilometergeld anzusetzen (vgl. Feliner, 2017, Rz 35).
Die Rechtsprechung'22 (vgl. auch Blasina, 2021, 300) hingegen gesteht ein solches Wahlrecht
nicht zu, fUhrt aber aus, dass das Kilometergeld in vielen Fallen zum richtigen Ergebnis fGhren
kann, d. h. den tatsGchlichen Kosten oftmals entspricht.123

Tragt der oder die Steuerpflichtige die Fahrtkosten selbst (der AG vergUtet dem AN nicht seine
Ausgaben), unterliegen solche Aufwendungen dem allgemeinen Werbungskostenbegriff ge-
maB § 16 Abs 1 EStG (beispielsweise Dienstfahrten im Rahmen der nichtselbstdndigen Tatigkeit
mit dem eigenen Fahrzeug). Zahlt der Arbeitgeber ein geringeres Kilometergeld als das in der
ReisegebUhrenvorschrift vorgesehene, kann der AN den Differenzbetrag ebenfalls als (Diffe-
renz) Werbungskosten geltend machen.

Auch als Werbungskosten sind die Fahrtaufwendungen grundsatzlich in der tatséGchlich ange-
fallenen Hohe anzusetzen (z. B. anteilige Abschreibung (AfA) des Autos oder des Fahrrads, Be-
friebskosten, Netzkarte fUr &ffentlichen Verkehr, vgl. Zorn, 2020, Rz 200/7). Allerdings lassen

118 Verordnung der Bundesregierung vom 29.03.1955, betreffend die GebuUhren bei Dienstreisen, Dienstverrichtungen
im Dienstort, Dienstzuteilungen und Versetzungen (ReisegebUhrenvorschrift 1955) BGBI 1955/133 idF BGBI | 2020/153.

19 Vgl. § 26 Z 4 it a EStG iVm § 10 Abs 3 Z 2 ReisegebUhrenvorschrift; § 26 Z 4 kennt zwei TatbestGnde der Dienstreise,
zum einen liegt eine Dienstreise vor, wenn AN Uber Auftrag des/der AG seinen/ihren Dienstort (BUro, Betriebsstatte,
Werksgeldnde etc.) zur DurchfUhrung von Dienstverrichtungen verldsst. Zum anderen, wenn der AN so weit weg von
seinem stdndigen Wohnort arbeitet, dass ihm eine t&gliche Rickkehr an seinen st&ndigen Wohnort nicht zugemutet
werden kann.

120 Bei Pkw im Betriebsvermdgen sind grundsdtzlich immer die tatséchlichen Kosten anzusetzen, vgl. Einkommensteuer-
richtlinien 2000 Rz 1612 ff.

121 Einkommensteuerrichtlinien 2000 Rz 1613; Lohnsteuerrichtlinien 2002 Rz 289.
12 Vgl. VWGH 19.05.2005, 2001/15/0088.

123 Vgl. VWGH 08.10.1998, 97/15/0073; es ist darauf hinzuweisen, dass in diesem Zusammenhang bei einer Jahresleistung
Uber 30.000 km stets die tatsdchlichen Kosten anzuwenden sind.
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sowohl die Rechtsprechung'24 als auch die Finanzverwaltung'2s bei Fahrten von nicht mehr als
30.000 km im Jahr die amtlichen Kilometergelder im Schatzungsweg statt der tatséchlichen
Kosten zu. Das Ansetzen des Kilometergeldes ist laut Finanzverwaltung'2¢ auch fUr die BenUt-
zung eines Fahrrads zuldssig, allerdings begrenzt mit 570 € pro Jahr, was 1.500 km entspricht (auf
Basis von 250 Arbeitstagen entspricht das einem téglichen Dienstweg von sechs Kilometern).

Die Satze des Kilometergeldes finden sich in § 10 Abs 3 ReisegebUhrenvorschrift.’2” Es handelt
sich dabei um Pauschalsatze (vgl. allgemein Kirchmayr & Rimbodck, 2020, Rz 78), die fir Motor-
fahrréder und Motorrdder je Fahrkilometer 0,24 €, fUr Pkw 0,42 € betragen.!28 FUr die Geltend-
machung des Kilometergeldes ist grundsétzlich ein Fahrtenbuch zu fGhren (vgl. Kirchmayr &
Rimbock, 2020, Rz 85).

Mit dem Kilometergeld sind alle mit der BenUtzung des Fahrzeuges unmittelbar zusammenhdan-
genden Kosten abgegolten, z. B. Versicherung, Kfz-Steuer, Park- und MautgebUthren, Treib-
stoffe, Ole, Reparaturen aufgrund des laufenden Betriebes etc.12?

2.6.3 Quantitative Bedeutung

Die Kilometergeld-Satze sind als Hochstgrenze fUr die steuerfreie Abgeltung der beruflich be-
dingten Fahrtkosten zu verstehen. Diese muUssen auBer bei Bundesbediensteten vom Arbeitge-
ber oder der Arbeitgeberin nicht angewendet werden. Daten Uber die Anzahl der Personen,
die Kilometergeld erhalten, oder die ausbezahlten oder Uber die Werbungskosten geltend ge-
machten Summen liegen nicht vor. Generell wird die Handhabung innerhalb der Unternehmen
festgelegt und ist Teil der Firmenrichtlinien betreffend Geschdftsreisen und steht auch im Zu-
sammenhang mit der jeweiligen car policy.

2.6.4 Abdnderbarkeit potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Sowohl beim EStG als auch bei der ReisegebUhrenvorschrift handelt es sich um einfache Bun-
desgesetze.’® Daher sind diese Bestimmungen mit einfacher Mehrheit abdnderbar. Europa-
rechtliche oder volkerrechtliche Beschrénkungen existieren diesbeziglich nicht.

Reformvorschlage

Befrachtet man die derzeitige Ausgestaltung des Kilometergeldes, ergibt sich eine Schieflage
in der Kostenerstattung. Zum einen dadurch, dass bei der Inanspruchnahme eines &ffentlichen
Verkehrsmittels nur die tatséchlichen Kosten fur das Ticket erstattet werden, bei der

124 Vgl. VWGH 28.2.2007, 2003/13/0104.

125 Vgl. Lohnsteuerrichtlinien 2002 Rz 371, nach denen das Kilometergeld anzusetzen ist.

126 Vgl. Lohnsteuerrichtlinien 2002 Rz 356a.

127.§ 10 Abs 3 Z 2 ReisegebUhrenvorschrift idF BGBI 1 2010/111.

128§ 10 Abs 3 Z 1 und 2 ReisegebUhrenvorschrift idF BGBI 1 2010/111.

122 Vgl. Lohnsteuerrichtlinien 2002 Rz 372.

130 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930/1 idF BGBI | 2021/235.

WIFO



- 67 -

Verwendung eines arbeitnehmereigenen Kfz jedoch (bis zu 30.000 km Fahrleistung) das Kilo-
metergeld zusteht. Da es sich dabei um einen linearen Pauschalsatz handelt, bei dem nicht
nur die die variablen Wegekosten (z. B. die Benzinkosten) abgegolten werden, sondern samfli-
che Anschaffungs- und Haltungskosten des Kfz in die Ermittlung miteinbezogen werden, ist die
Verwendung des privaten Fahrzeugs im Vergleich zum Offentlichen Verkehrsmittel vielfach luk-
rafiver.

Beispiel: Ein AN fritt eine Dienstreise von Wien (Zentrum, SingerstraBe) nach Salzburg (Zentrum,
FaberstraBe) an. Benutzt er dabei die &ffentlichen Verkehrsmittel, werden ihm nur die tatsGch-
lichen Kosten erstattet. Diese befragen 60,2 € (Einzelticket der OeBB ohne ErmdBigung i.H.v.
55,7 € + Einzelticket ohne Erm&Bigung Wiener Linien 2,4 € + Einzelticket ohne Ermd&Bigung Salz-
burg Verkehr i.H.v. 2,1 €). FGhrt er hingegen mit dem eigenen Kfz, betrdgt das Kilometergeld
124,74 € (Strecke It. Google Maps 297 km x 0,42).

Konkret wird der Kilometergeldersatz auf Basis des von der Stafistik Austria erholbenen Spezial-
index fUr den privaten Pkw-Verkehr ermittelt.’3! Erhdhen sich also die Preise fUr private Fahr-
zeuge, Reparatur und Ersatzteile, Treibstoff etc., erhdht sich auch der Pkw-Index. Grundsétzlich
stellt sich die Frage, inwieweit alle Haltungskosten in die Ermittlung des Kilometergeldes einflie-
Ben sollen. So lieBe sich argumentieren, dass z. B. die Kfz-Haftpflichtversicherung keinerlei Bezug
zum beruflichen Gebrauch des Kfz hat und entsprechend aus dem Index herauszunehmen
wdre.

Doch auch wenn alle Haltungs- und Anschaffungskosten in die Ermittlung miteinbezogen wer-
den, ist das Kilometergeld in der jetzigen Hohe vielfach zu hoch. Dies ist der Tatsache geschul-
det, dass das Kilometergeld typisierend von 15.000 km Jahreslaufleistung ausgeht, allerdings
ohne eine Aussage Uber die Art des Fahrzeugs zu treffen, das der Typisierung zugrunde liegt
(vgl. Blasina, 2021, 301). Entsprechend ergeben sich, abhdngig vom jeweiligen Pkw-Typ, nied-
rigere Kilometerkosten bei einem durchschnittlichen kleineren Fahrzeug bspw. 0,21 € im Ver-
gleich zu den derzeit angenommenen 0,42 €.132 Auch bei Elektroautos sind die Kilometerkosten
durchschnittlich etwas niedriger als fUr Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor (vgl. Blasina, 2021,
302).

Ein Ansatz fur die Okologisierung des Kilometergeldes ware es daher, den Pauschalsatz des
Kilometergeldes zu kirzen und bei der Typisierung auf durchschnittliche Pkw-Modelle bzw. auf
Elektroautos abzustellen. Beziglich der Wahl des zu typisierenden Verkehrsmittels besteht hier
ein gesetzgeberischer Okologisierungsspielraum. Dies auch vor dem Hintergrund, dass bereits
jetzt die tatsachlichen Kosten (die im Regelfall anzusetzen sind, vgl. dazu aber oben zur Kulanz
der Finanzverwaltung) jederzeit nachgewiesen und damit berlUcksichtigt werden kénnen.

131 Vgl. ausfuhrlich zum Pkw-Index 2021 eine Pressemitteilung der Stafistik Austria vom 20.01.2022, https://www.statis-
tik.at/medien/pressemitteilungen, sowie fUr die den aktuellen Pkw-Index 2020 der Statistik Austria https://www.statis-
tik.at/statistiken/volkswirtschaft-und-oeffentliche-finanzen/preise-und-preisindizes/verbraucherpreisindex-vpi/hvpi
(abgerufen am 22.06.2022).

132 Vgl fUr die Berechnung von Kilometerkosten etwa das OAMTC-Berechnungstool unter www.oeamtc.at/autoinfo;
vgl. fur Berechnungsbeispiele in der Rsp z. B. BFG 17.2.2021, RV/7104735/2019; 11.2.2021, RV/7105576/2018.
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Das in jungster Vergangenheit vorgebrachte Argument, das Kilometergeld wegen des Anstiegs
der Kfz-Kosten (vor allem der Treibstoffpreise) zu erhbhen, sodass es fur Arbeitgeber atftraktiver
wurde, stattdessen fur die Nutzung des offentlichen Verkehrs zu zahlen, geht ins Leere, weil
bereits jetzt die Tickets fur den 6ffentlichen Verkehr aufgrund des bloBen Ersatzes der tatsachli-
chen Kosten oftmals gUnstiger sind.

Ein adaptiertes Kilometergeld kénnte auch fUr alle anderen Verkehrsmittel herangezogen wer-
den, also z. B. auch fUr Tickets fur den &ffentlichen Verkehr und auch unbeschrénkt for Fahrré-
der (vgl. oben). Stinde unabhdngig von der Art des Verkehrsmittels das gleiche Kilometergeld
als Pauschalsatz zu, erzielte man durch die unterschiedlich hohen Kilometerkosten (die An-
schaffung- bzw. Haltung eines Fahrrads bzw. die Anschaffung eines Tickets fUr den 6ffentlichen
Verkehr sind niedriger als die eines Pkw) eine 6kologische Lenkungswirkung dahingehend, dass
bei gleichem Kilometergeld fUr Verkehrsmittel mit geringeren Kosten ein hoherer Betrag Ubrig-
bliebe (entweder als nicht steuerbarer Betrag oder als Freibetrag im Rahmen der Werbungs-
kosten).

Durchaus wdare es aus steuerrechtlicher Sicht befremdlich, wenn AN die gleichen Pauschal-
sGfze zustehen wirden, obwohl ihnen realiter unterschiedlich hohe Kosten entstehen (die Be-
nUtzung eines Autos ist teurer als die BenUtzung eines Fahrrads oder eines &ffentlichen Verkehrs-
mittels). Jedoch ist dem Steuerrecht die Abkehr von der rein wirtschaftlichen Betrachtungs-
weise aus Okologischen Zwecken als LenkungsmaBnahme nicht fremd (vgl. Rimbdck & Voit,
2021b, 246).

Es kdnnte auch Gberlegt werden, dhnlich wie im Bereich der Pendlerforderung, bei Dienststre-
cken von der Zumutbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel auszugehen und demnach eine Be-
grenzung mit den Kosten fur Offentliche Verkehrsmittel einzufUhren. Tatsdchlich ist es oftmals
nicht moglich, &ffentliche Verkehrsmittel zu benttzen, in solchen Féllen kbnnten nach wie vor
die tatsGchlichen, adaptierten (Pkw)Kosten angesetzt werden.

2.7 Pauschale Besteuerung von Dienstwagen und Abstellplatzen

2.7.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Die private Nutzung von Dienstwagen stellt einen geldwerten Vorteil dar und wird in Osterreich
als monatlicher Sachbezug abhdngig von den spezifischen CO2-Emissionen des Fahrzeugs ent-
weder mit 1,5% oder 2% der tatsdchlichen Anschaffungskosten'3? des Kfz, maximal jedoch mit
720 € bzw. 960 € angesetzt. Die dkologische Komponente wurde mit der Steuerreform 2016 in
Form eines CO2-Grenzwerts zum Zeitpunkt der erstmaligen Zulassung des Fahrzeugs eingefihrt.
Dieser verringert sich Uber die Zeit. Zudem wurde mit April 2020 der Grenzwert von NEFZ (Neuer
Europdischer Fahrzyklus) Messwerten auf WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicle Test
Procedure) Messwerte umgestellt’34 (siehe Ubersicht 5). Zusatzlich zur Okologisierung der

133 Inklusive Sonderausstattung, Umsatzsteuer und NoVA.

134 Der WLTP-Messzyklus, der seit September 2017 schrittweise eingefUhrt wurde, ist ein Verfahren, bei dem der CO»-
AusstoB in g/km unter Laborbedingungen ermittelt wird. Die daraus resulfierenden Emissionswerte sind u. a. aufgrund
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Sachbezugsregelung Gber die CO2-Emissionen werden Dienstautos, die von Elektromotoren an-
getrieben werden, von der Besteuerung ausgenommen.

Ubersicht 5: CO2-Emissions-Grenzwert beim Sachbezug

Jahr der Erstzulassung gemaB NEFZ gemdaB WLTP bzw. WMTC
vor 2017 130 g/km
2017 127 g/km
2018 124 g/km
2019 121 g/km
2020: bis 31.03. 118 g/km
2020: ab 01.04. 141 g/km
2021 138 g/km
2022 135 g/km
2023 132 g/km

Q: Firmenfahrzeug zur Privatnutzung, https://www.oceamtc.at/thema/steuern-abgaben/firmenfahrzeug-zur-privatnut-
zung-18178952 (abgerufen am 20.06.2022).

Gewerbliche Zulassungen stellen mittlerweile den GroBteil der Neuzulassungen dar (Statistik
Austria, 2022). Im Durchschnitt der Jahre 2016 bis 2020 entfielen 36% der Neuzulassungen auf
Privatpersonen. Bei dem GroBteil der neuzugelassenen Pkw (64%) ist der Fahrzeughalter ein Un-
ternehmen oder eine Gebietskorperschaft. Relevant fir die Besteuerung des Sachbezugs sind
hierbei allerdings lediglich jene firmeneigenen Pkw, fUr die keine ausschlieBliche betriebliche
Verwendung vorgesehen ist, d. h. fUr die eine Privatnutzung durch die Arbeitnehmerin oder
den Arbeitnenmer moglich ist. Laut der Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fUr Fi-
nanzen (Parlamentarische Anfrage 9618/J) ist die Anzahl der Firmenwagen, die auch fir pri-
vate Zwecke genutzt werden kdnnen, im Zeitraum 2016 bis 2020 von rund 120.000 auf rund
141.000 angestiegen. Betrieblich zugelassene Pkw bzw. Firmenwagen haben somit einen spUr-
baren Einfluss auf die Zusammensetzung des Fahrzeugbestands bzw. die damit zusammenhdn-
genden &kologischen Effekte.

Die steuerliche Behandlung von Dienstwagen wird aus mehreren Grionden als umweltkontra-
produktive Férderung diskutiert (Metzler et al., 2019; Blanck et al., 2020; Beermann et al., 2020;
Burger und Bretschneider, 2021; Zatti, 2020; Agora Verkehrswende & Oko-Institut, 2021).

FUr Unternehmen stellt die Bereitstellung von Firmenwagen oftmals eine Strategie der Mitarbei-
terentlohnung dar, mittels derer sie im Vergleich zu einer dquivalenten sozialversicherungs-
pflichtigen Gehaltserhéhung Lohnnebenkosten einsparen kénnen. Zudem kdnnen die An-
schaffungs- wie auch die Betriebskosten abgeschrieben werden bzw. sind sie teilweise vorsteu-
erabzugsberechtigt. Die Abschreibungsmdglichkeit schafft auch einen Anreiz, Uberdurch-
schnittliche groBe/starke Fahrzeuge anzuschaffen, die hohe CO2-Emissionen aufweisen und oft
nur rein représentative Funkfionen erflllen (Blanck et al., 2021). Neben den Anreizen for

einer hdéheren Durchschnittsgeschwindigkeit, geringerer Stillstandzeiten und hdufigerer Beschleunigungen wdhrend
des Testlaufs durchschnittlich um 20% hdher als im NEFZ-Verfahren und durften realistischere Messergebnisse darstellen.
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Unternehmen, Dienstwagen als "fringe benefits" anzubieten, besteht auch fur Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer ein Anreiz, dieses Angebot anzunehmen. Vor allem in den Fdllen, in
denen das Unternehmen auch die Betriebskosten Gbernimmt bzw. keine oder wenige Ein-
schrénkungen bezuglich der privaten Nutzung bestehen, entfallt dadurch u. U. die Notwendig-
keit, ein privates Fahrzeug anzuschaffen.

Die geltenden Regelungen - die pauschalierte Besteuerung auf Basis der tatsdchlichen An-
schaffungskosten und der CO2-Emissionen — resultieren in einer Abweichung vom Prinzip der
steuerlichen Neutralitat zwischen der privaten Nutzung eines Dienstwagens und der Nutzung
eines privat angeschafften Pkw. Die private Dienstwagennutzung ist in der Regel mit einer re-
lativ niedrigeren Steuerbelastung verbunden. Die angewandte Methode pauschaliert den Nut-
zungswert auf Basis des Anschaffungspreises und ist unabhdngig vom tatsdchlichen Ausmal
der privaten Nutzung. Werden neben den Fixkosten (Anschaffung, Steuern, Versicherung)
auch die variablen Kosten (Betrieb und Instandhaltung) vom Unternehmen getragen, stellt dies
sozusagen eine "Flatrate” fur die private Nufzung dar, da diese nicht als geldwerter Vorteil zu
versteuern ist (Agora Verkehrswende und & Oko-Institut, 2021). Die Grenzkosten einer Fahrt mit
dem Dienstwagen sind somit Null und die Gesamtkosten des Fahrzeugs sind konstant und un-
abhdngig von der Intensitdt der Nutzung (Shiftan et al., 2012). Dies verringert in jedem Fall den
Anreiz, die Fahrleistung zu begrenzen, auf eine verbrauchsarme Fahrweise zu achten oder auf
alternative, emissionsfreie Verkehrsmittel umzusteigen. Durch die in Osterreich vorgesehene De-
ckelung des zu versteuernden geldwerten Vorteils auf 720 € bzw. 960 € (entspricht einem An-
schaffungspreis von 48.000 €) erhoht sich der Vorteil (= geldwerter Vorteil, der nicht versteuert
werden muss) noch deutlicher bei teureren Fahrzeugen. Zudem zeigt die verfGgbare Evidenz,
dass Dienstwagen im Durchschnitt gréBer und starker motorisiert sind (Metzler et al., 2019, Agora
Verkehrswende & Oko-Institut, 2021; Blanck et al., 2021).

Ubersicht 6 gibt einen Uberblick Uber die Hohe und Ausgestaltung der Dienstwagenbesteue-
rung in verschiedenen EU-Landerniss,

135 Verglichen werden drei Fahrzeuge: Elektroauto (CO2-AusstoBB: O g/km, Bruttolistenpreis: 22.000 €, Alter: unter 1 Jahr,
Motorleistung: 65 kW, Kraftstoff: Elektro), Mittelklassewagen (CO2-AusstoB: 109 g/km, Bruttolistenpreis: 20.000 €, Alter:
unter 1 Jahr, Motorleistung: 63 kW, Kraftstoff: Benzin, Zulassung: Euro 6), Oberklassewagen (CO2-AusstoB: 195 g/km, Brut-
tolistenpreis: 45.000 €, Alter: unter 1 Jahr, Motorleistung: 270 kW, Kraftstoff: Benzin, Zulassung: Euro 6).
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Ubersicht 6: Zu versteuernder geldwerter Vorteil p. a. fir Dienstwagen in ausgewdhlien
Landern, 2019

Land Berechnung des jahrlichen geldwerten Vorteils Beispiel BEV Beispiel Beispiel
Mittelklasse Oberklasse
Belgien [(Listenpreis x Alterskorrektur) x (5.5% + (0.1% x 754 € 1.320 € 6.250 €
(CO;z = XX)))] x 6+7; XX=88 fUr Benzin und 107 fur
Diesel in 2019
BEV: (Listenpreis x Alterskorrektur) x 4% x é/7
Tschechien 12% des Kaufpreises, aber nicht weniger als 40 €/Monat 2.640 € 2.400 € 5.400 €
Dé&nemark 25% des Kaufpreises bis 40.000 € (min. 21.500 €) 5.500 € 6.160 € 16.500 €
20% auf den Rest des Autopreises + Green
+ Green tax (CO,-abhdngig; kW-abhd&ngig fur BEV Tax
Deutschland 12% des Bruttolistenpreises 1.400 € 2.520 € 5.670 €
+ 0,36% des Listenpreises pro Kilometer zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz*
Halbierung der o.g. S&tze fUr Elektroautos
Alternative: individuelle Berechnung mit Logbuch
*FUr die Beispielrechnungen wurden 20 km
angenommen
Griechenland  Prozentsatz auf Nettolistenpreis (zwischen 4-22%, 3.960 € 2.350 € 8.320 €
ansteigend mit Listenpreis)
Luxemburg Zwischen 0 und 21,6% (abhd&ngig von Kraftstoffart und 1.320 € 2.400 € 9.180 €
CO,-Emissionen) des Neuwagenpreises
Alternative: individuelle Berechnung mit Logbuch
Niederlande  22% des Listenpreises 880 € 4.400 € 9.900 €
4% fUr Nullemissionsfahrzeuge
Nur wenn mehr als 500 km privat gefahren werden
Portugal Hybrid: 5% fUr Fahrzeuge < 20.000 €; 10% = 20.000 € 0€ 2.000 € 9.000 €
Benzin/ Diesel: 10% fUr Fahrzeuge < 20.000 €; 20% 2
20.000 €
Keine Besteuerung von Nullemissionsfahrzeugen
Slowakei 12% des Bruttolistenpreises 2.640 € 2.400 € 5.400 €
Spanien 20% des Bruttolistenpreises 3.100 € 3.400 € 9.000 €
Abzige fUr Euroé, HEV, LPC, CNG, BEV und PHEV
Schweden Geldwerter Vorteil wird berechnet aus Neuwagenpreis, 1.900 € 3.000 € 6.500 €

Leitzins und Basispreis

In anderen europdischen Ladndern werden durchaus hdéhere Prozentsdtze fUr die Berechnung
des geldwerten Vorteils angesetzt (Vergleich Osterreich: 18% p. a., max. 720 € pro Monat oder
24% p. a., max. 260 € pro Monat). Auch umweltrelevante Aspekte (z. B. CO2-AusstoB, Kraftstof-
fart und -verbrauch, Begunstigungen fUr elekirische Fahrzeuge) werden bei der Berechnung
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zunehmend einbezogen. Die variable Komponente, d. h. die private Fahrleistung, wird hinge-
gen nicht berdcksichtigtise,

Genauere Informationen darUber, bei welchem Anteil der Dienstwégen auch die variablen
Kosten vom Unternehmen Ubernommen werden bzw. keine Einschrénkungen beziglich der
nutzungsberechtigten Personen (Arbeithehmerin, Arbeithehmer, Familienangehdrige), der pri-
vaten Fahrleistung oder der Méglichkeit, das Fahrzeug fUr Urlaubsreisen zu verwenden, beste-
hen, liegen fur Osterreich aktuell nicht vor'd7. Aus einer Erhebung unter 50 Mitgliedsunterneh-
men des Forum Personal (OPWZ, 2022) geht jedoch hervor, dass in 94% der Falle der Dienstwa-
gen privat genutzt werden kann. Anspruch auf einen Dienstwagen haben zudem der Gberwie-
gende Teil der GeschaftsfUhrung (94%) und der oberen FUhrungsebene (84%). Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiterim AuBendienst (v. a. Vertrieb und Technik) erhalten zu 58% einen Dienstwagen,
in der miftleren und operativen FGhrungsebene sinkt der Anteil auf 32% bzw. 14%. Agora Ver-
kehrswende & Oko-Institut (2021) geben auf Basis einer Auswertung des Soziobkonomischen
Panels fur Deutschland einen Anteil von 5% der Erwerbstatigen an, die einen Dienstwagen zur
privaten Nutzung erhalten. FUr Osterreich wirde sich aus der Relation der unselbstandig Er-
werbstatigen und der laut Beantwortung 9435/AB der parlamentarischen Anfrage 9618/J an-
gegebenen Anzahl der Dienstwagen mit privater Nufzung ein Anteil von ca. 3,5% ergeben.
Hinsichtlich der Verteilung der Dienstwagen-Nutzenden kann nur auf die Daten fUr Deutschland
zurickgegriffen werden, entsprechende disaggregierte Informationen fur Osterreich liegen
nicht vor. Sowohl die Verfugbarkeit eines Dienstwagens mit Privatnutzung als auch dessen Wert
steigen mit dem Einkommen an (Compensation Partners, 2019, Agora Verkehrswende & Oko-
Institut, 2021). Berechnungen des FOS (2022) und von Compensation Partners (2019) zeigen,
dass in den unteren fUnf Einkommensdezilen die Verfugbarkeit von Dienstwdgen zur Privatnut-
zung so gut wie keine Rolle spielf. In den obersten Derzilen erreicht die Verbreitung demgegen-
Uber bis zu 60%. Dementsprechend kommt die steuerliche BegUnstigung vorwiegend einer ein-
geschrénkten, im oberen Einkommensbereich angesiedelten Gruppe zu.

Auch der Sachbezug fUr einen arbeitgebereigenen Abstell- oder Garagenplatz entspricht
nicht dem Marktpreis, weshalb auch hier ein Anreiz besteht, mit dem eigenen Fahrzeug in die
Arbeit zu fahren.

Der Zusammenhang zwischen der Verfugbarkeit eines Pkw-Abstellplatzes und der Verkehrsmit-
telwahl von berufstétigen Personen wurde in Osterreich unterwegs 2013/2014 (Tomschy et al.,
2016) untersucht. Drei Viertel der Arbeitswege werden mit dem Pkw (als Lenkerin oder Lenker)
zurUckgelegt, wenn ein Abstellplatz beim Unternehmen verfGgbar ist. Bei Personen ohne Ab-
stellplatz am Arbeitsort reduziert sich der Pkw-Anteil auf weniger als ein Drittel. Der Anteil der mit

136 Der geldwerte Vorteil ergibt sich nicht nur aus den Fixkosten des Fahrzeugs, sondern —insbesondere in den Fallen, in
denen die variablen Kosten gdnzlich vom Unternehmen bezahlt werden — auch durch die Nutzung, d. h. die Fahrleis-
tung. Dies wird jedoch nicht besteuert.

137 Laut Kienbaum (2013) ergab die damalige Befragung einen Anteil unbegrenzter Privatnutzung von 70%. Einschrdn-
kungen wurden v. a. nach berechtigten Personen (21%) angegeben. Weitere Einschrénkungen betrafen ortliche (9%)
oder zeitliche (5%) Begrenzungen.

WIFO



-73-

offentlichen Verkehrsmitteln zurickgelegten Wege liegt bei Abstellplatz-Verfugbarkeit bei 8%,
im anderen Fall bei 44%.

2.7.2 Ausgestaltung

Im Rahmen der auBerbetrieblichen Einkunftsarten (z. B. EinkUnfte aus einem Dienstverhdltnis)
wird der Uberschuss der Einnahmen Uber die Werbungskosten der Besteuerung zugrunde ge-
legt (im Gegensatz zum Gewinn bei den betrieblichen Einkunftsarten, vgl. dazu allgemein Mayr
& Hayden, 2017, Rz 1). Nicht nur Geld, sondern auch geldwerte Vorteile kommen als Einnah-
men in Frage.!38 Ein Beispiel fUr solche geldwerten Vorteile sind Sachbezige (vgl. Lenneis, 2021,
Rz 8). Im Gesetz werden einige Sachbezige paradigmatisch aufgezahlt, darunter eine Woh-
nung oder Waren.!3? Sachbezige sind "mit den um Ubliche Preisnachl&sse verminderten Ubli-
chen Endpreisen des Abgabeortes anzusetfzen"40. Mit dem Ansatz eines Sachbezugswertes
wird der Vorteil erfasst, der darin besteht, dass sich der Dienstnehmer jenen Aufwand erspart,
der erwachsen wirde, wenn er fUr die Kosten einer vergleichbaren Leistung aus eigenen Mit-
teln aufkommen musste. 4!

2.7.3 Arbeitgebereigenes Kraftfahrzeug

Als Sachbezug sind 2% der tatséchlichen Anschaffungskosten'#? des Kfz anzusetzen, maximal
960 € monatlich.

Seit 2016 knUpft die Hohe des Ansatzes zusatzlich an den CO2-Emissionswert an.'43 Weist somit
ein Kfz einen niedrigen CO2-Wert auf, reduziert sich der Sachbezug auf 1,5% der tatsdchlichen
Anschaffungskosten, maximal 720 € monatlich.44 FUr ein Fahrzeug mit einem CO2-Emissionswert
von 0 Gramm/Kilometer ist ein Sachbezugswert von 0 anzusetzen (Elektroautos).’#> Dies gilt
auch fur Fahrradder und Kraftrader mit einem CO2-Emissionswert von 0 Gramm/Kilometer.14¢

Der Sachbezug halbiert sich auBerdem, wenn die Privatfahrten durchschnittlich nicht mehr als
500 Kilometer/Monat betragen.!4” Sonstige kilometerabhdngige Abstufungen bestehen nicht,
d. h. unabhd&ngig von der privat zurGckgelegten Fahristrecke sind immer die oben genannten

138 Somit wird jeder in Geld messbare Vorteil als Einnahme erfasst, vgl. § 15 Abs 1 EStG BGBI 1988/400 idF BGBI 1 2019/103;
eine Einnahme setzt einen Zuwachs an Leistungsfahigkeit voraus, der den Steuerpflichtigen bereichert.

199§ 15 Abs 27 1 EStG.
190§ 15 Abs 27 1 ESIG.
141 VWGH 21.4.16, 2013/15/0259.

142 Die AK setzen sich zusammen aus Neuwert inklusive Sonderausstattungen, NoVA und USt, vgl. § 4 Abs 1 Z 2 Sachbe-
zugswerte-Verordnung.

143 Okologisierung des Steuerrechts durch das Steuerreformgesetz 2015/16, BGBI | 2015/118; die Feststellung der
CO2/km-Werte wird nunmehr nach dem WLTP-Verfahren (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure)
ermittelt.

144 Der maBgebliche CO2-Wert betrug 2020 141 g/km und reduziert sich bis zum Kalenderjahr 2025 jahrlich um 3 g, somit
2025 126 g/km.

145§ 4 Abs 1 Z 3 Sachbezugswerte-Verordnung.
146 § 4b Sachbezugswerte-Verordnung.
147.§ 4 Abs 2 Sachbezugswerte-Verordnung.
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Sachbezige anzusetzen, obwohl der persénliche Nutzen aus dem privaten Kfz-Gebrauch unter
Umstanden viel héher ist.

2.7.4 Arbeitgebereigener Kfz-Abstell- oder Garagenplatz

Besteht fUr einen unselbstdndig Beschdaftigten die Mbglichkeit, das von ihm fir Fahrten von der
Wohnung zur Arbeitsstatte genutzte Fahrzeug wahrend der Arbeitszeit in Bereichen, die einer
Parkraumbewirtschaftung unterliegen, auf einem Abstell- oder Garagenplatz des Arbeitgebers
zu parken, ist ein Sachbezug von 14,53 € monatlich anzusetzen.!48 Dabei ist es irrelevant, ob es
sich um ein arbeitnehmer- oder arbeitgebereigenes Kfz handelt. Ein Kfz-Abstell- oder Garagen-
platz stellt demnach einen eigenen geldwerten Vorteil dar, der zusdtzlich zum Sachbezug fir
Kfz (vgl. oben) angesetzt wird (vgl. Mayr & Hayden, 2017, Rz 120). Gerade die Kombination der
ZU niedrigen Sachbezige fUr Dienstwdgen und Abstellplatz wirkt verstérkend klimaschadlich,
weil durch die (zu) gUnstige Moglichkeit, das Fahrzeug am Arbeitsplatz abzustellen, wird ein
zusatzlicher Anreiz geschaffen, mit dem Auto zu fahren, anstatt auf klimafreundliche Fahrzeuge
umzusteigen.

2.7.5 Quantitative Bedeutung

Die Quantifizierung der effektiven BegUnstigung durch das Abweichen von der Steuerneutrali-
tat stellt eine Herausforderung dar, da diese im individuellen Fall von verschiedenen Parame-
tern abhdngt. Zudem ist keine ausreichende Datenbasis vorhanden, was etwa die Verteilung
der Dienstw&gen mit Privatnutzung auf unterschiedliche Emissionsklassen, die Verteilung auf
Einkommensklassen oder die durchschnittlichen Anschaffungskosten betrifft. Auch sind keine
Daten Uber die aufgrund der Besteuerung des Sachbezugs erzielten Steuereinnahmen verfig-
bar. Im Bericht Uber die Wirkungsorientierte Folgenabschatzung 2019 (BMF, 2020) wird in Hin-
blick auf die Anderung der Verordnung Uber die Bewertung bestimmter Sachbeziige'4 ange-
merkt: "Eine exakte Berechnung der Einnahmen aufgrund der Erhéhung des Sachbezugswertes
arbeitgebereigener Kfz ohne ausschlieBliche befriebliche Verwendung kann nicht vorgenom-
men werden, da eine isolierfe Ermittflung dieser Sachbezugswerte mangels AufschlUsselung
nach der Art des Sachbezuges nicht moglich ist." Die Abschdtzung der fiskalischen Wirkung
erfolgte in diesem Zusammenhang anhand der Anzahl an Pkw-Neuzulassungen von Unterneh-
men und Gebietskdrperschaften ohne ausschlieBliche betriebliche Verwendung. In der Ana-
lyse der Steuerreform 2015/2016 (Budgetdienst, 2015) wurden zusdtzliche Einnahmen in der
H&he von 50 Mio. € p. a. durch die Okologisierung des Pkw-Sachbezugs angesetzt. Eine Ana-
lyse des Umweltbundesamtes (2019¢) fir das BMF zum Thema Okologisierung des Dienstwa-
genprivilegs kommt zum Ergebnis, dass eine Erhdhung des Sachbezugs auf 3% fir Pkw mit COo»-
Emissionen Uber 100g/km zu Mehreinnahmen in der Hohe von 100 Mio. € p. a. fGhren kann. Das
Potential fur Emissionsreduktionen durch diese MaBnahme wird jedoch als eher gering einge-
stuft (-50.000 t CO2¢e), und Auswirkungen auf die Fahrleistung oder den Modal Split werden
kaum erwartet.

148 § 4a Abs 1 Sachbezugswerte-Verordnung.
149 Anhebung des hdchstmoglichen Sachbezugswertes fUr arbeitgebereigene Kraftfahrzeuge.
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Die Herausforderung bei der Berechnung des Subventionsvolumens ist einerseits die Festlegung
eines Referenzwerts fUr die Steuerneutralitdt, d. h. dass kein 6konomischer Vorteil mehr durch
die Bereitstellung eines Dienstwagens im Vergleich zu einem privaten Pkw besteht. Andererseits
muss das Volumen der derzeitigen Steuereinnahmen geschatzt werden, um aus der Differenz
das Subventionsvolumen abzuleiten.

Da wie oben erwdhnt keine Daten zur Zusammensetzung und Verteilung der Dienstwdgen in
Osterreich vorliegen, wird die Schatzung der Steuereinnahmen anhand exemplarischer, hypo-
thetischer Falle, die sich aus der Literatur ableiten lassen, multipliziert mit der Anzahl der Dienst-
wdagen mit Privatnutzung vorgenommen. Ausgegangen wird dabei von zwei Pkw-Typen mit
unterschiedlich hohen Anschaffungskosten, die typischen Dienstwagen-Modellen entspre-
chen: einem VW Passat (35.000 €) und einem Audi A6 (55.000 €). Weiters wird gemaB den spe-
zifischen CO2-Emissionen differenziert, d. h. es kommt jeweils der Prozentsatz von 1,5% und 2%
zur Anwendung. Da — wie dargestellt — die Verbreitung von Dienstwagen und auch deren An-
schaffungskostenmit dem Einkommen ansteigt, werden fUr den gunstigeren Pkw die Grenzsteu-
ersdtze von 35% und 42% angewendet und fUr den teureren Pkw 42% und 48%'%. Die daraus
resultierenden Werte werden mit der Anzahl der Dienstwagen (140.000 fUr das Jahr 2019) hoch-
gerechnet, um das Volumen der Steuereinnahmen zu schdtzen.

Dies wird in Folge dem Volumen gegenubergestellf, das sich aus der Berechnung der Total
Costs of Ownership (TCO) ergibt. Zur Ermittlung der monatlichen Kosten fUr die beiden Pkw-
Typen wird auf den Autokostenrechner des OAMTC zurickgegriffen's!. Ausgegangen wird von
einer Nutzungsdauer von vier Jahren und einer jGhrlichen Fahrleistung von 15.000 km.

Der Vergleich der Sachbezugsbesteuerung mit den Total Costs of Ownership ergibt, dass im
Durchschnitt rund 50% des geldwerten Vorteils besteuert werden. In Summe ergibt sich daraus
ein jahrliches Subventionsvolumen von rund 500 Mio. €.

Allerdings muss dies unter mehreren Einschrénkungen betrachtet werden:

Zundchst wurde aufgrund fehlender Information davon abgesehen, bei den Anschaffungskos-
ten Rabatte fur Unternehmen zu berlcksichtigen. Hier ist jedoch davon auszugehen, dass der
Anschaffungspreis fur Betriebe deutlich unter jenem fUr Privatkunden liegen wird, was wiede-
rum den zu versteuernden Sachbezug reduziert.

Weiters sind in den berechneten TCO die variablen Kosten der Nutzung inkludiert, die bei der
Sachbezugsbesteuerung keine Rolle spielen. Dafur wirde aber gegebenenfalls bei privater
Pkw-Nutzung Anspruch auf Pendlerférderung bestehen, die bei der Dienstwagennutzung aus-
geschlossen ist.

150 |n Hinblick auf das Férderungsvolumen ist fUr kinftige Absch&tzungen zu bericksichtigen, dass mit 01.07.2022 einige
Grenzsteuersdtze gesenkt werden (2022 von 35% auf 30%; 2023 von 42% auf 40%), was wiederum auch die Einnahmen
aus der Besteuerung des Sachbezugs reduzieren wird, sofern sich an den Regelungen zum Sachbezug (z. B. Okologi-
sierung) nichts andert.

151 hitps://www.oeamtc.at/ai-webapp/
Zur Plausibilisierung wurden auch die Ergebnisse anderen Berechnungsprogramme verglichen.
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Der Vorteil aus der pauschalen Besteuerung steigt auch mit der Menge der gefahrenen Kilo-
meter an bzw. Uberproportional fur Pkw mit Anschaffungskosten Uber 48.000 € (wo die Decke-
lung des Sachbezugs einsetzt). Der Vorteil steigt ebenfalls, wenn die variablen Kosten (génzlich)
vom Unternehmen getragen werden.

Insgesamt kann dies aber nur als grobe Schatzung angesehen werden und musste anhand der
realen Daten validiert werden. Sensitivitdtsanalysen mit Variationen der Anschaffungskosten
bzw. TCO und der fUr die Steuerleistung herangezogenen Grenzsteuersdize ergaben jedoch
nur relativ geringe Abweichungen vom oben angegebenen Wert.

2.7.6 Abanderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fiur Reformen

Abdnderbarkeit

Beim EStG handelt es sich um ein einfaches Bundesgesetz.152 Die Sachbezugswerteverordnung
basiert auf § 15 Abs 2 EStG. Sowohl das EStG als auch die Verordnung sind deshalb grundsatz-
lich abdnderbar, europarechtliche oder volkerrechtliche Beschrénkungen bestehen nicht.

Reformvorschlage arbeitgebereigenes Kfz

Die Sachbezugswerte gemdB Sachbezugswerte-VO fUr ein arbeitgebereigenes Kfz sind im Ver-
gleich zum Verkehrswert zu niedrig angesetzt (vgl. Lenneis, 2021, Rz 8; Trenner, 2018, 183; Mayr
& Hayden, 2017, Rz 70; Hayden & Varro, 2017, 454; Hayden & Varro, 2016, 358; Doralt, 2014, 669;
Steuerreformkommission, 2014, 35). Daraus ergibt sich fUr Steuerpflichtige ein Vorteil, wenn sie
anstatt eines Geldbezuges einen Sachbezug erhalten (vgl. auch oben 2.7.1).

2016153 erfolgte eine Okologisierung der Sachbezugswerteverordnung. Durch die Einbeziehung
nicht nur der Anschaffungskosten, sondern auch der CO2-Emissionen wurde der Lenkungseffekt
hin zur Anschaffung emissionsérmerer Kraftfahrzeuge forciert. Auch die Anhebung auf 2% der
Anschaffungskosten war vor dem Hintergrund der BerUcksichtigung aller mit dem Pkw verbun-
denen Kosten bzw. dem Nufzen beim AN sachgerecht.!54

Allerdings ergibt sich durch den nunmehrigen Sachbezugswert von Null fUr reine Elektroautos
eine noch gréBere Schieflage zwischen Geld- und Sachbezigen einerseits und Ubertragung
des Kfz andererseits.

Beispiel: Ein Arbeitnehmer br&uchte etwa 3.000 €/Monat insgesamt als Geldbezug, um einen
Tesla zu mieten, wahrend der Sachbezug Null betragt, wenn er dasselbe Fahrzeug vom Arbeit-
geber zur Nutzung Uberlassen bekommt. Ubertrédgt der Arbeitgeber dem AN das gesamte Fahr-
zeug, ist ein Preis von mindestens 70.000 € (Endpreis am Abgabeort) anzusetzen.

DiesbezUglich schlagen Hayden & Varro (2016, 358) vor, das Abgrenzungsmerkmal zwischen
Geld-, Sach- und NutfzungsUberlassung im arbeitsrechtlichen Rechtsgrund der Leistung zwi-
schen Arbeitnehmer und Arbeitgeber zu sehen. Ein Sachbezug ldge demnach nicht nur dann

152 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930/1 idF BGBI | 2021/235.
153 StRefG 2015/16.
154 Unter BerUcksichtigung aller Kfz-Kosten wdare wahrscheinlich auch ein noch héherer Prozentsatz vertretbar.
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vor, wenn der Arbeitgeber eigene Sachen oder die Nutzungsmbglichkeit einer Sache Uberldsst,
sondern auch dann, wenn der Arbeithnehmer selbst eine Sache (oder Nutzungsmoglichkeit)
besorgt und der Arbeitgeber die Kosten ersetzt. So k&me es zu einer Neutralisierung der unter-
schiedlichen steuerlichen Konsequenzen.

Dieser Losungsvorschlag trige zwar zu einer Entscharfung der Ungleichbehandlung bei, dndert
jedoch nichts an der Frage, warum Privatfahrten Uberhaupt durch einen pauschalierten Sach-
bezug begunstigt werden sollen. Es steht auBer Frage, dass dienstliche Fahrten abgegolten
werden mussen (z. B. Dienstfahrt eines angestellten Tischlers), entweder durch Kilometergeld
oder durch die Bereitstellung eines arbeitgebereigenen Kfz.

Aus &kologischer Sicht ist die SachbezugsbegUnstigung jedoch kontfraproduktiv, auch unter
BerUcksichtigung der CO2-Emissionen. Gefdrdert wird damit der motorisierte Individualverkehr,
der zur Zersiedelung beitragt und gleichzeitig den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel unat-
traktiv erscheinen 1&sst. Aus diesen Grinden kénnte eine gdnzliche Abschaffung der steuerli-
chen Begunstigung des privaten Dienstwagengebrauchs in Erwdgung gezogen werden und
stattdessen auf den tatsdchlichen Wert als geldwerten Vorteil abgestellt werden, der mit den
gefahrenen Kilometern einhergeht (vgl. VCO, 2014, 1). Durch mehr privat gefahrene Kilometer
wUrde sich somit der geldwerte Vorteil, der zu versteuern ist, fur den AN erhdhen, was eine
Lenkungswirkung dahingehend zur Folge hatte, weniger Privatfahrien zu unternehmen (bei-
spielsweise keine langen Urlaubsfahrten mit dem Dienstwagen). Bei einem derartigen Ansatz
ist jedoch zu bedenken, dass damit auch héhere administrative Kosten (z. B. verpflichtende
FUhrung eines Fahrtenbuches) verbunden sind.

DiesbezUglich sollte auch danach differenziert werden, wer die Treibstoffkosten tragt. Sollte
der/die AN die Treibstoffkosten fragen, mUsste sich demnach auch der Sachbezug reduzieren
(vgl. allgemein Hayden & Varro, 2017, 128ff).155

Die Anpassung der 6kologischen Komponenten der Regelung (der CO2-Grenzwert) sollte zu-
kUnftig in Relation zum technischen Fortschritt erfolgen. Der verstérkte Umstieg auf emissionsar-
mere oder -freie Fahrzeuge im Bereich der Firmen- und Dienstwégen kdnnte die COo2-
Emissionen des Pkw-Verkehrs aufgrund des hohen Anteils gewerblicher Zulassungen durchaus
beeinflussen. Die Entscheidung beziglich der Fahrzeugwahl auf Seiten der Unternehmen wird
jedoch stérker durch eine weitere Okologisierung der NoVA oder eine kirzere Abschreibungs-
dauer fur Zero-Emission-Vehicles beeinflussbar sein als Uber die Anpassung der Sachbezugsre-
gelung, die in erster Linie die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer betrifft. Diese steuerlichen
Aspekte sind demnach nicht in Isolation zu befrachten, sondern sollten kohd&rent ausgestaltet
werden.

Die Férderung von E-Fahrzeugen ist durch das Ziel der Erhdhung der Marktdurchdringung mo-
tiviert. Allerdings sind in diesem Bereich aufgrund der Steuerbefreiung des Sachbezugs (wie

155 Einer Verringerung des Sachbezugs steht allerdings der Wortlaut des § 4 Abs 7 Sachbezugswerte-Verordnung ent-
gegen, der explizit anordnet, das vom AN Ubernommene Treibstoffkosten den Sachbezugswert kirzen. In Deutschland
fohrt die Ubernahme der Treibstoffkosten zu einer Kirzung des Sachbezugs, vgl. BFH 30.11.2016 - VIR 2/15, BStBI. 112017,
1014, Rz 12 ff.
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auch bei anderen Steuern) die fiskalischen Effekte noch ausgeprdagter. Das Auslaufen dieser
BeguUnstigung sollte mittelfristig angestrebt werden. Kurzfristig ware es angeraten, die Férderung
von Plug-in-Hybriden zu reduzieren, da diese hdufig einen nur geringen elektrischen Fahranteil
aufweisen und somit hinsichtlich der CO2-Emissionen nur eine geringfigige Verbesserung ge-
geniber Pkw mit Verbrennungsmotoren darstellen (Agora Verkehrswende & Oko-Institut, 2021).

Reformvorschlage Kfz-Abstell- und Garagenpldatze

Der diesbezigliche Sachbezug ist ebenfalls zu niedrig im Vergleich zum tatsdchlichen geldwer-
ten Vorteil, welcher dem oder der Beschdaftigten zukommt. GemaB § 15 Abs 2 EStG ist als Sach-
bezug der um Ubliche Preisnachldsse verminderte Ubliche Endpreis des Abgabeortes anzuset-
zen, dabei ist der objektive Wert der Zuwendung heranzuziehen. Dieser entspricht dem Marki-
preis. Die Sachbezugswerte-VO1% hingegen nimmt einen Vorteil nur an, wenn der zur VerfU-
gung gestellte Abstellplatz innerhalb einer Parkraumbewirtschaftung (gebUhrenpflichtige Kurz-
parkzone) liegt. Ein Ublicher Endpreis des Abgabeortes (also der Markpreis) besteht hingegen
immer und unabhdngig von einer Kurzparkzone (vgl. allgemein zu dieser Thematik und zur et-
waigen Gesetzeswidrigkeit bereits Farmer & PUlzl, 1996, 435).

Aus Okologischer Sicht ist der zu niedrige Ansatz eines Garagen- oder Abstellplatzes in zweierlei
Hinsicht kontraproduktiv. Erstens stellt die Steuerersparnis beim Steuerpflichtigen einen Anreiz
dar, mit dem Pkw zur Arbeit zu fahren (vgl. dazu obige AusfUhrungen zum Kfz) bzw. nicht auf
offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Zweitens wirkt der zu niedrige Ansatz kontraproduktiv in
Bezug auf etwaige dkologische Raumordnungsvorhaben, wie man an der wienweiten Auswei-
tung der Parkraumbewirtschaftung sieht. Durch die Ausweitung ist es fUr Pendler und Pendle-
rinnen nicht mehr moglich, in den Wiener AuBenbezirken zu parken, um in die Arbeit zu kom-
men. Durch die Ausweitung der Kurzparkzone steigen naturgemdaB die Preise fur die Garagen-
und Abstellplatze. Dies hatte eine Lenkungswirkung fUr AN, nicht mehr mit dem Pkw zu fahren,
wenn der durch die Parkraumbewirtschaftung gestiegene Marktpreis von Garagenplatzen als
tatsdchlicher geldwerter Vorteil angesetzt wirde. Dieser wird jedoch durch die Ansetzung des
im Vergleich dazu niedrigen, pauschalierten Sachbezugs konterkariert.

Dementsprechend kdénnte sich auch dieser Sachbezugswert am tatséchlichen Vorteil, n&mlich
dem Marktpreis, orientieren.

156 & 4a Abs 1 Sachbezugswerte-Verordnung.
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2.8 Exkurs: Klimakontraproduktive Anreize im Kontext von Gemeindesteuern
2.8.1 Interessenkollision von Gemeindesteuern und Umwidmungszustandigkeit

Einheitswert und Grundsteuer

Die Berechnung des Einheitswerts gemdaB Bewertungsgesetz 1955 erfolgt bei land- und forst-
wirtschaftlichen Fldchen methodisch anders als bei nicht land- und forstwirtschaftlichen Fl&-
chen:

e Beiland- und forstwirtschaftlichen Fldchen erfolgt die Bewertung nach der Bodenklima-
zahl. Durch mégliche Ab- und Zuschlége ergibt sich die Betriebszahl. Daraus ergibt sich
der Hektarsatz. Dieser wird mit der Betriebsfldche multipliziert und das Ergebnis auf volle
100€ abgerundet. Der sich daraus ergebende Wert ist der Einheitswert.

e Bei nicht land- und forstwirtschaftlichen FiGchen ist bei der Bewertung von bebauten

Grundsticken [...] vom Bodenwert [...] und vom Gebdudewert [...] auszugehen. Un-
bebaute Grundstucke sind mit dem gemeinen Wert zu bewerten. Betriebsgrundsticke
im Sinne des Abs. 1 Z 1 [...] sind wie Grundvermégen, Betriebsgrundsticke im Sinne des

Abs. 1 Z 2 wie land- und forstwirtschaftliches Vermdgen zu bewerten.

Dieser Methodenunterschied fUhrt dazu, dass Grundsticke nach einer Umwidmung von land-
und forstwirtschaftlichen Grundsticken in nicht land- und forstwirtschaftliche Grundsticke eine
deutliche Erhéhung des Einheitswerts erfahren.

Uberdies betragt die Steuermesszahl gemdaB Grundsteuergesetz 1955 bei land- und forstwirt-
schaftlichen Betrieben fur die ersten 3.650 € des Einheitswertes 1,6%o (und nur fir den Rest des
Einheitswertes 2%o.), bei sonstigen Grundsticken hingegen generell 2%e..

Die Grundsteuer wird von den Gemeinden eingehoben. Die Gemeinde setzt auch den Hebe-
safz fest. Der Gemeinde kommt auch der Ertrag dieser Steuer zu.

Kommunalsteuer

Nach § 1 Kommunalsteuergesetz 1993 "unterliegen die Arbeitsldhne, die jeweils in einem Kao-
lendermonat an die Dienstnehmer einer im Inland (Bundesgebiet) gelegenen Betriebsstétte
des Unternehmens gewdhrt worden sind", der Kommunalsteuer.

Die Kommunalsteuer ist eine Gemeindeabgabe, die von der Gemeinde erhoben wird und 3%
der Bemessungsgrundlage betrégt. § 5 Abs 1 KommStG 1993 normiert als "Bemessungsgrund-
lage [...] die Summe der Arbeitsldhne, die an die Dienstnehmer der in der Gemeinde gelege-
nen Betriebsstatte gewdahrt worden sind.

Strukturelle Interessenkollision

Da bei land- und forstwirtschaftlichen Fidchen die Einheitswerte niedriger sind als bei sonstigen
Grundstucken, fUhrt eine Umwidmung von GrUnland in Bauland zu einer Erhéhung der Grund-
steuereinnahmen der Gemeinde. Umwidmungen zugunsten von Betriebsbaufldchen fUhren re-
gelmaBig auch zu einer Einhebung von Kommunalsteuer. Die Kommunalsteuer kann dabei

WIFO



- 80 -

einen groBen Anreiz fUr eine Umwidmung bilden, da die Kommunalsteuer die mit Abstand be-
deutendste gemeindeeigene Abgabe darstellt.

Die derzeitige Ausgestaltung der Grundsteuer und vor allem die derzeitige Ausgestaltung der
Kommunalsteuer bilden sohin einen Anreiz zur Umwidmung von land- und forstwirtschaftlicher
Fldche in Bauland sowie zu einer darauffolgenden (klimakontraproduktiven) Bodenversiege-
lung. Auch der Osterreichische Gemeindebund hat erkannt, dass die jetzige Konstruktion der
Grundsteuer ein Grund fUr den sehr hohen Bodenverbrauch ist, und hat daher im "Positionspa-
pier zum Thema Bodenverbrauch” eine Reform der Grundsteuer gefordert.

Gleichzeitig sind die Gemeinden selbst fUr ebendiese Umwidmungen zustandig. Der finanzielle
Vorteil aus solchen Umwidmungen fUr die Gemeinden schafft einen Anreiz fUr solche Umwid-
mungen. Diese Umstdnde fGhren zu einer strukturellen Interessenkollision innerhalb der Ge-
meinde. Dieser Interessenkonflikt sollte aufgeldst werden, um klimakontraproduktive Anreize zu
vermeiden.

2.8.2 Ungleichbehandlung der Verkehrsarten bei der Grundsteuer

§ 279 lit b GrStG 1955 normiert folgende Ausnahme von der Grundsteuer: "Keine Grundsteuer
ist zu entrichten fur: [...] den dem Betrieb eines Flughafens des allgemeinen Verkehrs dienen-
den sowie den fUr den Flugsicherungsdienst benutzten Grundbesitz'. Nach § 2 Z 9 lit. a GrStG
1955 sind auch "die dem o6ffentlichen Verkehr dienenden StraBen, [...] einschlieBlich der Seiten-
grében, BGschungen, Schutzstreifen, Schneeddmme und der zwischen den [...] Fahrbahnen
liegenden Geldndestreifen," von der Grundsteuer befreit.

Auch fur die dem &ffentlichen Verkehr dienenden [...] Schienenwege, einschlieBlich der Seiten-
grében, Boschungen, Schutzstreifen, Schneeddmme und der zwischen den Gleisen [...] liegen-
den Geldndestreifen gilt eine Ausnahme von der Steuerpflicht. Diese gilt aber nicht fir Bahn-
héfe und Verwaltungsinfrastruktur der Bahn. FUr Grundbesitz der Osterreichischen Bundesbah-
nen, der fUr ihre Betriebs- oder Verwaltungszwecke benutzt wird, gilt lediglich eine Tarifreduk-
tion auf die Halfte.

Diese Differenzierung schafft zwischen dem Flugverkehr und dem StraBenverkehr einerseits und
dem Bahnverkehr andererseits zu Lasten des Bahnverkehrs einen Wettbewerbsnachteil mit kli-
makontraproduktiver Anreizwirkung.

Um diese Anreizwirkung zu beseitigen kédnnte man die Grundsteuerbefreiung von Flughafen
und StraBen ersatzlos streichen und/oder Bahnhofe und Verwaltungsinfrastruktur der Bahn von
der Grundsteuer befreien.

Um gleichzeitig eine Lenkungswirkung fUr fldcheneffiziente Verkehrsinfrastruktur zur Verminde-
rung der Bodenversiegelung zu erreichen, ist der erstgenannten MaBnahmenalternative (Strei-
chung Grundsteuerbefreiung fir Flugh&fen und StraBen) dabei der Vorzug zu geben.
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2.9 Verpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen

Stellplatzvorgaben stellen einen regulatorischen Eingriff dar, der in seinen Auswirkungen auf
Kosten der Wohnraumbereitstellung sowie den damit zusammenhdngenden MobilitGtsent-
scheidungen negative Auswirkungen auf Emissionen aus dem Verkehr entfalten kann. Die re-
gulatorische Ebene fur die Festsetzung von Stellplatzvorgaben sind die Bundesldnder bzw. in
der konkreten Ausgestaltung oftmals die Gemeinden.

2.9.1 Wirkung von Stellplatzverpflichtungen

Die Diskussion zu den Auswirkungen von regulatorisch vorgegebenen Stellplatzverpflichtungen
wird schon seit langem national und international gefuhrt. Auch die Studie zu umweltschadli-
chen Subventionen von Kletzan-Slamanig & Képpl (2016) hat dieses Thema aufgegriffen und
den Subventionscharakter von Stellplatzregulierungen quantifiziert. Die Motivation liegt darin,
dass umweltschadliche Subventionen im Zusammenhang mit Verkehr Uber Aspekte des FlieB-
verkehrs hinausgehen, insbesondere ordnungsrechtliche Bestimmungen mit einem bestimmen-
den Einfluss auf die langlebige Infrastruktur. Gerade die Vorgaben zur Bereitstellung von Pkw-
Abstellfldchen sind im Zusammenhang mit individuellen Mobilitatsentscheidungen zu betrach-
ten, da diese Regelungen einen potenziell verkehrsinduzierenden Effekt haben kénnen. Der
Stellplatzverpflichtung im Zusammenhang mit der Errichtung von Wohnraum und anderen An-
lagen (z. B. Beherbergungsbetriebe, Einkaufszentren, betriebliche Einrichtungen) kommt daher
eine wichtige Rolle in Hinblick auf Mobilitatsentscheidungen zu.

In der internationalen Literatur wird insbesondere der Frage nachgegangen, in welchem Aus-
maB sich Mindestanforderungen fUr die Bereitstellung von Stellpl&tzen fUr Fahrzeuge auf die
Errichtungskosten fur Wohngebd&ude, aber auch BUro- und andere Geschdaftsgebdude auswir-
ken und in diesem Sinne auch als Subventionierung des Parkens befrachtet werden ké&nnen.
Die empirischen Studien, meist konkrete regionale Fallstudien, konzentrierten sich anfangs
hauptsdchlich auf die USA (vgl. Shoup, 2014; Lehe, 2018). In der jUngeren Vergangenheit meh-
ren sich die Untersuchungen zu Parkregulierungen mit einem Fokus auf europdische Lander.

Eine der wesentlichen Fragestellungen war die kostenerhdhende Wirkung von Stellplatzver-
pflichtungen, die in den empirischen Untersuchungen weitgehend bestatigt wurde. Gabbe et
al. (2020) untersuchen in einer Fallstudie fur Seattle, inwieweit das Angebot an StellplGdtzen mit
den regulativen Vorgaben korrespondiert, und kommen zum Schluss, dass Mindest-Stellplatz-
vorgaben das Angebot an Abstellmdglichkeiten bestimmen. Sie folgern weiter, dass Anderun-
gen in den Stellplatzvorgaben eine wichtige Voraussetzung dafir sind, um ein Uberangebot
an Parkplatzen zu vermeiden und um eine autozentrierte Stadt- und Raumplanung zu durch-
brechen, mit dem Nebeneffekt von geringeren Baukosten. Die mehrheitlich fir Amerika erstell-
ten Analysen haben auch Relevanz fUr andere Regionen. Andersson et al. (2016) kommen in
Modellschéatzungen fUr Schweden auf 10% héhere Errichtungskosten aufgrund der Vorgaben
zur Errichtung von Stellpldtzen und schétzen, dass dies den Wohnungsbestand um 1,2% redu-
ziert und die Mieten um 2,4% erhoht. Zudem argumentieren sie, dass das Angebot an Parkraum
zU subventionierten Kosten einen Anreiz fUr Autobesitz schafft. Eine andere Perspektive nimmt
die Untersuchung von De Gruyter et al. (2020) ein, die fUr Melbourne untersucht, ob ein quali-
tativ hochwertiges 6ffentliches Verkehrsangebot den Bedarf an Stellpldtzen reduzieren wirde.
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Eine der Schlussfolgerungen der Analyse lautet, dass ein um 10% héheres offentliches Mobili-
tatsangebot in der Morgenspitze den Autobesitz um 0,9-1,2% reduzieren wurde. Auch eine Ent-
flechtung des Parkangebots eines verpflichtenden Parkangebots bzw. eine sehr geringe Ver-
pflichtung zur Errichtung von Stellpldtzen kdnnte von Relevanz sein. In diesem Kontext zeigen
Antonson et al. (2017) jedoch fur Géteborg, dass eine solche Entflechtung und ein revierbezo-
genes Parkangebot zu keiner Reduktion des Autobesitzes fGhren, da ausreichend Parkangebot
in den angrenzenden Vierteln vorhanden war. Die Autoren betonen daher, dass eine Reduk-
fion der Stellplatzverpflichtung ohne begleitende MaBnahmen, wie eine Erhéhung der Parkge-
bUhren im 6ffentlichen Raum, nicht ausreicht, um eine Entwicklung in Richtung nachhaltigere
Mobilit&t voranzutreiben. Selzer (2021) untersucht zwei Fallstudien von autofreien bzw. autore-
duzierten Vierteln in Dortmund und stellt die Perspektive der Planungsebene jene der gelebten
Praxis auf Basis von qualitativen Interviews gegenuber. Die Studie kommt zum Schluss, dass eine
einmal getroffene Entscheidung und das darauf aufbauende Mobilitatsverhalten fir autore-
duziertes Wohnen beibehalten werden, wobei auf wesentliche Begleitumstinde Bedacht ge-
nommen werden muss, wie die Mdglichkeit der fuBlGufigen Erledigung des taglichen Bedarfs,
ein flexibles 6ffentliches Mobilitdtsangebot sowie soziale Akzeptanz. DarUber hinaus ist zu be-
denken, dass in angrenzenden Revieren nach wie vor Strukturen mit hoher Autoabhdngigkeit
vorherrschen, die eine Autounabhdngigkeit erschweren. Ebenfalls dem Thema reduzierter
Parkplatzvorschreibungen widmen sich Sprei et al. (2020), die die Erffahrungen von sechzehn
Fallbeispielen in fUnf Lidndern untersuchen. Die Autoren schlieBen, dass das MobilitGtsverhalten
der Bewohner in diesen Vierteln nachhaltiger ist als in angrenzenden Vierteln, allerdings |&sst
sich kein empirisch kausaler Zusammenhang zwischen Stellplatzreduktion und Mobilitat ablei-
ten. Das hangt zum Teil mit mangelhaften Evaluierungen der einzelnen Fallstudien zusammen,
sodass gesicherte empirische Aussagen schwierig sind.

Die Literatur untersucht die Auswirkungen von Stellplatzverpflichtungen aus unterschiedlichen
Perspektiven. Zusammenfassend kann gefolgert werden, dass Stellplatzvorgaben einerseits zu
hoéheren Errichtungskosten von Wohnraum sowie héheren Wohnkosten fuhren. Der Zusammen-
hang zwischen Mobilité&tsverhalten und Stellplatzverpflichtungen bzw. einer Reduzierung von
Stellplatzverpflichtungen kann hingegen nicht isoliert betrachtet werden, sondern weist Wech-
selwirkungen mit dem Parkplatzangebot im &ffentlichen Raum, dem Angebot an 6ffentlichen
MobilitGtsdienstleistungen oder der Durchmischung von Siedlungsstrukturen auf.

2.9.2 Stellplatzverpflichtung in Osterreich

Eine breite Perspektive bei der Erfassung von umweltschadlichen Subventionen im Verkehrsbe-
reich Uber den FlieBverkehr hinaus ist dennoch naheliegend. Nicht nur die StraBeninfrastruktur,
sondern auch die Infrastruktur fir den ruhenden Verkehr prédgen das Mobilitatssystem langfris-
fig. Das verpflichtende Angebot an Stellpldtzen kann dementsprechend einer Transformation
zU einem weniger autoorientierten System entgegenstehen. 157

157 Die ursprungliche Motivation fUr die Stellplatzverpflichtung, deren rechtliche Grundlagen in der Reichsgaragenor-
nung aus dem Jahr 1939 zu sehen sind, war, den &ffentlichen Raum nicht mit abgestellten Fahrzeugen zu Gberlasten.
Insbesondere in den 1970er und 1980er Jahren wurde die Zielsetzung betont, Fahrzeuge aus dem &ffentlichen Raum
zurickzudrangen, um ihn fir andere Zwecke nutzen zu kénnen (vgl. Kafer et al., 2011).
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FOr Osterreich thematisiert u. a. der VCO den Zusammenhang zwischen Stellplatzvorschreibun-
gen und Mobilitatsverhalten einerseits und damit verbundene Kostensteigerungen bei der
Wohnraumerrichtung andererseits (vgl. VCO, 2015b; VCO, 2020). Die Argumentation lautet,
dass die gesetzlich vorgeschriebene Schaffung einer autozentrierten Infrastruktur den Wegfall
von Parkplatzsuchzeiten bedeutet, was in der Folge die Nutzung des Pkw attraktiver macht.
Selbst in Regionen, die mit dem 6ffentlichen Verkehr gut erschlossen sind, kann daraus ein An-
reiz zur verstarkten Nutzung des Pkw erwachsen.

Die konkreten Regelungen fUr Stellplatzvorschreibungen sind regional unterschiedlich und wer-
den in bundesldnder-spezifischen Baugesetzen und -verordnungen festgehalten. Die Vorga-
ben unterscheiden sich zwischen den Bundesldndern, in der Regel wird aber ein Mindestange-
bot an Stell- oder Garagenplatzen je Wohneinheit vorgegeben. Innerhalb der Bundesldnder
kann es Unterschiede zwischen Gemeinden geben, da die Konkretisierung der Stellplatzvorga-
ben meist Aufgabe der Gemeinden ist. Die Uber die Zeit zunehmende Sensibilisierung in Hinblick
auf die klimaschadigenden Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr hat punkfuell zu einer
Verringerung der vorgeschriebenen Anzahl von zu errichtenden Stellpléatzen gefuhrt, wie etwa
in Wien, wo unter bestimmten Voraussetzungen eine Reduktfion der vorgeschriebenen Stell-
platze um 90% erlaubt ist. Die Heterogenitat der Stellplatzvorgaben, die z. B. je nach VerfUg-
barkeit von 6ffentlichen MobilitGtsdienstleistungen auch innerhalb einer Stadt (z. B. St. Pélten)
variieren kénnen, wird in VCO (2020) diskutiert. Die Mindestvorgaben der Bundeslénder fir Pkw-
Stellpl&tze und Fahrradabstellplatze (sofern es Regeln fur Fahrradabstellplatze Uberhaupt gibt)
pro Wohnungseinheit sind in Ubersicht 7 zusammengefasst. Der VCO verweist darauf, dass die
Errichtung von Pkw-Abstellpldtzen vorgegebenen Richtlinien und Normen folgt, wéhrend es bei
der Errichtung von Fahrradabstellplatzen haufig an der baulichen Qualitdt der Ausfuhrung
mangelt (VCO, 2020).
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Ubersicht 7: Stellplatzverpflichtung fur Pkw und Fahrréder nach Bundesland

Mindestvorgaben fUr Pkw-Abstellplatze Fahrradabstellplatze
Burgenland 1 pro Wohneinheit Keine Vorgaben
K&rnten Gemeindekompetenz; Enfsprechend der Zahl der Wohnungen leicht
Beispiel Klagenfurt: 1 pro Wohnung zugdngliche, geeignete Fahrradabstellplaize

1 pro Wohnung (Stellplatzregulativ: Reduktion 1 pro Wohnung
Nieder&sterreich auf Gemeindeebene unter bestimmten
Voraussetzungen zul@ssig)

Oberd&sterreich 1 pro Wohnung 1 pro Wohnung
1,2 pro Wohnung 2 pro Wohnung, sofern keine Uberdachten im
Salzburg - . -
Freien verfugbar sind
. 1 pro Wohnung Mind. 1 bei Wohnhdusern je angefangene
Steiermark 50m2Wohnnutzfldche
Tirol Gemeindekompetenz Keine Vorgaben
1 pro Wohnung 3,5m2 pro Wohnung leicht erreichbare
Fahrradabstellfldchen im Innenbereich;
Vorarlberg zus@tzlich 0,5m2 pro Wohnung im

Eingangsbereich als ebenerdige, beleuchtete
und Uberdachte Stellfléche
1 je 100m2 Wohnnutzfldche (Stellplatzregulativ: 1 je 30m2 Wohnnutzfladche
Wien Reduktion bis zu 20% unter bestimmten
Voraussetzungen zul@ssig)

Q: VCO (2020), VCO (2015b). *) Durch Landesgesetz ist die Mindestzahl festgelegt, wobei gemeindesperzifische Um-
setzungen maoglich sind.

2.9.3 Quantitative Bedeutung

Die Analyse zum potentiellen Umfang der Subventionen bezieht sich auf die Stellplatzverpflich-
fungen fir Wohngebdude!'38. Als umweltschadliche Subvention werden die Errichtungskosten
abzuglich der Einnahmen aus der Nutzung der StellplGize geschatzt. Die Kosten aus der vorge-
schriebenen Errichtung von Stellpldtzen sind eine Komponente der Gesamtbaukosten, die auf
alle Nutzerinnen und Nutzer unabhdngig davon entfallen, ob sie einen Stellplatz in Anspruch
nehmen oder nicht (siehe auch Abschnitt 2.9.1 zur internationalen Literatur). Besonders kritisch
ist dies beim geférderten Wohnbau zu sehen. Die Férdermittel beziehen sich auf die Gesamt-
baukosten eines Projekts, was bedeutet, dass Férdermittel fUr die Errichtung von Infrastruktur for
den ruhenden Verkehr eingesetzt werden.

Anzahl von Stellplatzen und Nutzungskosten

Wie in Kletzan-Slamanig & Koéppl (2016) werden auch fUr die neue Abschatzung des Volumens
der umweltschédlichen Subventionen unterschiedliche Daten- und Informationsquellen mitei-
nander kombiniert. Im Mikrozensus-Wohnen 2020 der Statistik Austria erhdlt man einerseits Infor-
mationen Uber den Bestand und die Anzahl an Stellplédtzen (Garagen- und Stellpléize nicht
differenziert) je Hauptwohnsitz, und andererseits kann man den Bestand nach Bauperioden
differenzieren, wobei die jUngste Bauperiode Hauptwohnsitze mit Garagen- oder Abstellplatz

158 Eine Analyse und Quantifizierung der potentiell umweltschadlichen Wirkungen aus dieser gesetzlichen Regelung
wurde fur Osterreich erstmals in Képpl & Steininger (2004) fir den Bereich Wohnbau durchgefihrt. Die hier angewen-
dete Methode folgt aber dem Ansatz in Kletzan-Slamanig & Képpl (2016).
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die Periode ab 2001 umfasst (siehe Ubersicht 8). Wir betrachten fUr die Abschatzung des Volu-
mens der umweltschadlichen Subvention nur die jungste Bauperiode, da fur eine Einbeziehung
des gesamten Bestands die Unschdrfen, die aus den eingeschrankfen Informationen zu den
Errichtungskosten resultieren, vermutlich zu unplausiblen Resultaten fGhren wirden.

Ubersicht 8: Verfigbare Garagen- und Abstellpléaize nach Hauptwohnsitz

Haupt- Garagen- und Abstellplatze Garagen-
wohnsitze  KeinPlatz 1 Platz 2Platze  3undmehr  Plaize platze je
Platze insgesamt HWS
In 1.000
Bestand insgesamt 3.989 1.292 1.373 777 548 4.570 1.1
Bauperiode ab 2001') 793 123 332 227 110 1.116 1,5

Q: Statistik Austria, Mikrozensus Wohnen (2020), WIFO-Berechnungen. — ') Dies entspricht der letztverfigbaren Baupe-
riode.

Die im Mikrozensus Wohnen (2020) ausgewiesene Zahl an Garagen- und Abstellpldtzen erlaubt
keine Differenzierung zwischen Garagenpldtzen und anderen Abstellpldtzen. Dies erschwert
die Quantifizierung des Subventionsvolumens, da die Errichtungskosten von Garagenplatzen
deutlich héher sind als jene von anderen Stellplatzen.

Laut dem Mikrozensus Wohnen (2020) stehen in Osterreich fUr knapp vier Mio. Hauptwohnsitze
4,6 Mio. Garagen- und Abstellplatze zur VerfGgung, was einer durchschnittlichen Ausstattung
je Hauptwohnsitz mit 1,1 Stellpld&tzen entspricht. Zu beachten ist, dass knapp ein Drittel der
Hauptwohnsitze Uber keinen, andere hingegen Uber mehrere Stellplatze verfugen. Zieht man
jene Hauptwohnsitze heran, die nach 2001 errichtet wurden, erhdht sich die durchschnittliche
Ausstattung mit Garagen- und Abstellplatzen auf 1,5. Der Anteil der Hauptwohnsitze ohne Stell-
platz schrumpft von knapp einem Drittel im Gesamtbestand auf ca. 15% in der jingsten Bau-
periode. Hauptwohnsitze mit zwei oder mehr Abstellpldtzen sind zwischen Gesamtbestand und
jungerer Vergangenheit vergleichbar.

FUr die Nufzung von Stellplatzen fallen laufende Kosten an. Die Mietkosten fUr Stellpl&ize sind
ebenfalls im Mikrozensus Wohnen (2020) enthalten (Ubersicht 9), allerdings ist eine Differenzie-
rung der Mietkosten fUr Garagen- und Abstellpldtze nach Bauperioden nicht moglich.

FUr einen Garagen- oder Abstellplatz fallen pro Hauptwohnsitz in Mietwohnungen in Osterreich
durchschnittlich 518 € pro Jahr an. Regional ist die Spannbreite groB, was moglicherweise auch
an einer unterschiedlichen regionalen Zusammensetzung im Angebot von Garagenplatzen
und anderen Abstellpldtzen liegt. Dichtverbaute Regionen wie Wien haben vermutlich einen
hoheren Anteil an Garagenplatzen. Die fUr Mietwohnungen zur Verfugung stehenden Informa-
tionen werden herangezogen, um fiktive jGhrliche Kosten fur alle Hauptwohnsitze (Miete oder
Eigentum), die Uber einen Garagen- oder Abstellplatz verfugen, zu berechnen. Die so ermittel-
ten fiktiven Mieten bzw. Nutzungskosten fUr Hauptwohnsitze, die tatsdchlich Gber einen Abstell-
platz verfUgen, belaufen sich im Durchschnitt Osterreichs auf 307 € im Jahr. Die Spannbreite bei
den fiktiven Mieten zwischen den Bundesldndern bleibt bestehen (Ubersicht 9).
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Ubersicht 9: Mieten fir Garagen- und Abstellplétze pro Jahr nach Bundesland und
durchschnittliche Anzahl der Platze pro Hauptwohnsitz, 2020

Anzahl Anzahl @ Stellplatze @ Mieten fUr @ Stellplaize @ Fiktive
Hauptwohn- Stellplatze pro Haupt- Stellplatze je pro Haupt- Mieten je
sitze gesamt wohnsitz Hauptmiet- wohnsitz mit Stellplatz for
wohnung Abstellplatz Hauptwohn-
insgesamt sitze mit
Abstellplatz!)
In 1.000 In 1.000 €/Jahr €/Jahr
Burgenland 127.8 191.4 1.5 274,8 1.7 159.2
Ké&rnten 256,3 3711 1.4 404,4 1.8 221,6
Niederdsterreich 7371 998.8 1.4 374,4 1.7 224,5
Oberdsterreich 645,0 902,4 1.4 452,4 1.7 258.,6
Salzburg 245,0 328,3 1.3 499,2 1.7 292,1
Steiermark 555,7 738,0 1.3 453,6 1.7 264,6
Tirol 332,5 493,4 1.5 484,8 1.8 264,7
Vorarlberg 170,8 261,2 1.5 508.8 1.9 268,0
Wien 918.3 281,0 0.3 754,8 1.2 6470
Insgesamt 3.988,5 4.565,5 11 518.4 1,7 306.,6
Q: Statistik Austria, Mikrozensus Wohnen (2020), WIFO-Berechnungen. — 1) FUr Hauptwohnsitze im Eigentum werden die

gleichen Mietkosten unterstellt.

Abschdtzung des Subventionsvolumens aus den Stellplatzregulativen

Ausgehend von den verfUgbaren offiziellen Angaben zu Stellplatzvorgaben sowie der Verfug-
barkeit von Garagen und Abstellplatzen wird im Folgenden das relevante Subventionsvolumen
abgeschatzt. Dafur notwendig ist die Abschatzung zu den Errichtungskosten von Garagen- und
Abstellplatzen. Hierfur stehen keine offiziellen Quellen zur VerfGgung. Unter Nutzung von den in
Kletzan-Slamanig & Koéppl (2016) verwendeten Daten wird eine Fortschreibung mit der Entwick-
lung des Baukostenindex vorgenommen. Zusétzlich wurden die so errechneten Kosten mit er-
gd@nzenden Informationen auf ihre Plausibilitat OberprGft. FUr die Verteilung von Garagen- und
Abstellplatzen wurden 50% Garagen- und 50% Abstellplatze unterstellt. Die Annahme einer
Gleichverteilung ist notwendig, da keine belastbaren Informationen zur tatsdchlichen Vertei-
lung verfugbar sind. In der Studie aus dem Jahr 2016 wurde die Annahme getroffen, dass der
Anteil an Abstellplatzen (55%) jenen an Garagenpldtzen (45%) Gbertrifft. Diese verGnderte An-
nahme fohrt tendenziell zu einem héheren geschdatzten Volumen an Férderung. Aus diesen
Annahmen und der angewendeten Berechnungsmethode erhalten wir eine minimale bzw.
maximale GréoBenordnung der Investitionskosten, was im Wesentlichen die Spannbreite der zu-
grundeliegenden Informationsquellen abbildet. Im Minimum gehen wir von Investitionskosten
in der H6he von 11.100 € und im Maximum von 15.900 € aus.

Als weitere Inputs fUr die Abschdtzung des Subventionsvolumens, welches der Differenz zwi-
schen Investitionskosten und Nutzungskosten entspricht, sind Annahmen zur Nutzungsdauer so-
wie zum Zinssatz fUr die Berechnung der Annuitdtskosten erforderlich. Die Differenz zwischen
Annuitdtskosten und den geschdtzten jahrlichen Mietkosten ergibt die Férderung je Stellplatz.
Diese werden mit der Anzahl der seit 2001 errichteten Stellpldtze auf ein jGhrliches Gesamtfor-
derungsvolumen hochgerechnet. Da die getroffenen Annahmen das Ergebnis zum Férdervo-
lumen wesentlich pradgen, werden je zwei Minimal- und zwei Maximalszenarien berechnet.
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Die Fortschreibung der Errichtungskosten aus Kletzan-Slamanig & Képpl (2016) erfolgt mit dem
Baukostenindex der Statistik Austria. Aus den valorisierten Werten wird ein Mischsatz fur die Er-
richtungskosten fUr Garagen- und Abstellplatzen gerechnet. Der angesetzte Zinssatz beruht auf
von der OeNB veréffentlichten HypothekarzinssGtzen fUr die Periode 2001 bis 2020. FUr die Mini-
mal- bzw. Maximalszenarien wurden zum einen der niedrigste bzw. hdchste Zinssatz dieser Pe-
riode verwendet und zum anderen ein Durchschnittszinssatz Uber den gesamten Zeitraum. FOr
alle Szenarien wurde eine (konservative) durchschnittliche Nutzungsdauer von 30 Jahren an-
genommen.

In Ubersicht 10 sind die zentralen Annahmen und die Abschdatzungen fir das Subventions-vo-
lumen dargestellt. Die hohe Spannbreite zwischen Minimal- und Maximalszenarien verdeutlicht
die Sensibilitat der Ergebnisse in Bezug auf die getroffenen Annahmen, insbesondere in Hinblick
auf den unterstellten Zinssatz. Im Minimum wird ein Subventionsvolumen (d. h. nicht durch fiktive
Mieteinnahmen abgedeckte Investitionen) durch die Stellplatzregulierungen der Lander zwi-
schen 162 Mio. € und 308 Mio. € geschatzt. Die Maximalvarianten errechnen ein Subventions-
volumen zwischen 589 Mio. € und 937 Mio. €.

Ubersicht 10: Quersubventionierung durch die Stellplatzverordnung, bezogen auf den Bestand
seit 2001

Minimal-Szenario Maximal-Szenario
A h
nhanmen Minimalzinssatz?2 @ Zinssatz2 Maximalzinssatz2 @ Zinssatz2

@ Investitionskosten in €! 11.100 11.100 15.900 15.900
Nutzungsdauer in Jahren 30 30 30 30
Hypothekarkreditzinsatz in % 1,34% 3.22% 5,93% 3.22%
Annuitét in € 452 583 1.146 834
@ Mietkosten in € 307 307 307 307
Subvention je Stellplatzin € 145 276 840 528
Anzahl der Stellplétze in 1.0003 1.116 1.116 1.116 1.116
Gesamtsubvention in Mio. € 162 308 937 589

Q: OeNB, VCO, Statistik Austria, WIFO-Berechnungen, persdnliche. Auskunft durch KommR Mag. Michael Gehbauer
(Obmann, Verein f. Wohnbauférderung, GF WBV-GPA) vom 01.03.2022. — ! Die durchschnittlichen Investitionskosten
berechnen sich aus der Gewichtung von Garagen- und Abstellpldtzen im Verhdlinis 50:50. Im Minimalszenario wer-
den Investitionskosten von 20.000 € fur Garagen und 2.200 € fUr Stellpl&tze angenommen, im Maximalszenario

18.000 € bzw. 3.800 €. Die Werte aus der lefzten Studie wurden mit dem Baukostenindex fir Wohnhaus- und Siedlungs-
bau der Statistik Austria valorisiert und gerundet. — 2 Kreditzinssatze der OeNB. Aus der Zeitreihe 2001-2020 wurde for
das Minimalszenario der niedrigste und fUr das Maximalszenario der hdchste Wert angenommen bzw. in beiden Sze-
narien der Durchschnitt Ober die gesamte Periode. — 3 Bauperiode 2001 und spdter.

2.9.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Die regulatorischen Vorgaben auf Bundesldndereben und die konkrete Ausgestaltung z. T. auf
Gemeindeebene kbnnte durch eine bundesweite Rahmenregelung vereinheitlicht werden.
Um den in der empirischen Literatur festgestellte kostenerhdhenden Effekt von Stellplatzver-
pflichtungen zu reduzieren, kénnte von der Vorgabe von Mindeststellplatze fur Autos auf die
Vorgabe von Maximalstellpl&tzen umgestellt werden, um einen Anreiz fir weniger Stellpl&ize
zu setzen. Um den Fokus auf AutomobilitGt zu verringern, sollten klare Vorgaben fir
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ausreichende Abstellplatze fUr Fahrrdder sowie Qualitatsvorgaben fUr die Abstellfldchen fest-
gelegt werden. Und letztlich sollten verpflichtend Transparenzregeln hinsichtlich der Errich-
tungs- und Erhaltungskosten von Stellpldtzen eingefuhrt werden.
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3 Sektor Verkehr - Andere Verkehrstrager

3.1 Mineralolsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt

3.1.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Kraftstoffe, die als Schiffsbetriebsstoffe an Schifffahrtsunternehmen fir die gewerbsmaBige Be-
férderung von Personen und Sachen auf der Donau, dem Bodensee oder dem Neusiedlersee
abgegeben werden, sind von der Mineraldlsteuer befreit.!%? Ziel der Regelung ist die Schaffung
der Wettbewerbsgleichheit fur die Schifffahrtsunternenmen auf internationalen Gewdéssern und
der Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit von Unternehmen in der Europdischen Union.1¢0 Die Sub-
ventionierung der Nutzung fossiler Kraftstoffe in der Schifffahrt widerspricht dem Ziel Klimaschut-
zes und reduziert den Anreize, die Energieeffizienz zu erhdhen. Die entstehenden Emissionen
fragen nicht nur zum Klimawandel bei, sondern auch zur Schadstoffbelastung der Luft sowie
zur Versauerung der Béden und Gewdsser (Burger & Bretschneider, 2021).

3.1.2 Ausgestaltung

Im Mineraldlsteuergesetz 1995 ist eine Befreiung fUr Mineraldl, das als Schiffsbetriebsstoff an
Schifffahrtsunternehmen fir die gewerbsmdaBige Beférderung von Personen oder Sachen auf
der Donau aus Steuerlagern oder Zolllagern abgegeben wird, vorgesehen.1¢!

Auf unionsrechtlicher Ebene muss in einem ersten Schritt zwischen der Verwendung als Kraft-
stoff fUr die Schifffahrt in Meeresgewdssern und jener in Binnengewdssern unterschieden wer-
den. Wahrend bei der Schifffahrt in Meeresgewdssern eine obligatorische Steuerbefreiung be-
steht, er6ffnet die EU-Energiesteuerrichtlinie fur die Binnenschifffahrt lediglich die Moglichkeit
zur EinfOhrung entweder einer Steuerbefreiung oder einer SteuerermdBigung.'é2 Die Mitglied-
staaten sollen aber die Moglichkeit haben, diese Steuerbefreiung einzuschrénken.163 Trotz der
fakultativen Umsetzung ist in Osterreich (wie in den meisten EU-Mitgliedstaaten!¢4) eine Steuer-
befreiung vorgesehen. Betroffen sind in Osterreich die Donau, der Bodensee und der Neusied-
lersee. Befreit ist lediglich die gewerbsmdaBige Beférderung von Personen und Sachen. Dazu
z4hlt die Beférderung durch Passagier- und Frachtschiffe (Middendorp, 2021, § 27 Rz 11). Diese
MaBnahme wird von fast allen EU-Mitgliedstaaten umgesetzt. Zusatzlich sehen internationale

159§ 4 Abs. 1 Z. 2 Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe (Mineraldlsteuerge-
setz 2022), BGBI. 1994/630i.d.F. BGBI. |1 2021/227.

160 Erwdgungsgrund 23 Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elekirischem Strom (im Folgenden kurz Energiesteu-
errichtlinie).

161 Im Mineraldlsteuergesetz 1995 war - im Vergleich zum Mineraldlsteuergesetz 1949 - die Befreiung des Treibstoffver-
brauches fir die Donauschifffahrt neu; siehe § 4 Abs. 1 Z. 2 Mineraldlsteuergesetz 1995.

162 Art. 14 Abs. 1 lit. c und Art. 15 Abs. 1 lit. f Energiesteuerrichtlinie.
163 Erwdgungsgrund 23 Energiesteuerrichtlinie.
164 Siehe z. B. § 27 Abs. 1 deutsches Energiesteuergesetz.
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Abkommen zum Schiffsverkehr auf internationalen WasserstraBen (z. B. Belgrader Ubereinkom-
men Uber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau, 1948) die Abgabenfreiheit vor.

Problematisch ist hierbei, dass die Steuerbefreiung nicht in Einklang mit den aktuellen klimapo-
litischen Herausforderungen steht.1¢5 Mit dem Vorschlag der Europdischen Kommission zur Neu-
fassung der EU-Energiesteuerrichtlinie vom 14.07.20211¢6 soll aus Grinden des Umweltschutzes
in Zukunft keine Steuerbefreiung oder -ermdaBigung fur Lieferungen von Energieerzeugnissen zur
Verwendung als Kraftstoff fur die Schifffahrt in Binnengewdassern (einschlieBlich des Fischfangs)
vorgesehen sein. Die Folge fur Osterreich wdre somit die Aufhebung des § 4 Abs. 1 Z. 2 Mine-
raldlsteuergesetz und die EinfGhrung eines Mindeststeuerbetrages von ca. 0,034 €/kg (Bieber et
al., 2021, 476; Damberger & Thummet, 2022, 56).

3.1.3 Quantitative Bedeutung

Eine Berechnung auf Basis des in der Energiebilanz ausgewiesenen Endenergieverbrauchs der
Binnenschifffahrt (knapp 1.800 TJ bzw. 0,4% des verkehrsbedingten Energieverbrauchs p. a.) fir
den Zeitfraum 2016 bis 2019 ergibt unter BerUcksichtigung der Steuersdize fUr Benzin und Diesel
ein Volumen von durchschnittlich knapp 22 Mio. €147,

Der Anteil der Binnenschifffahrt am GuUterverkehr (Donauschifffahrt) ist gering (ca. 0,15% des
Transportaufkommens), aber dennoch sollte ein Anreiz fUr effizienten Energieeinsatz Uber die
Besteuerung gegeben werden — nicht zuletzt auch, um die verursachergerechte Kostenanlas-
tung Uber alle Verkehrstriger zu erreichen und die Wettbewerbsbedingungen im Guterverkehr
zu vereinheitlichen.

Das europdische und das Volkerrecht sollten so gedndert werden, dass die Steuerbefreiung
europaweit und vor allem fur die Schifffahrt auf internationalen WasserstraBen abgeschafft
wird. Eine Besteuerung der Schiffsbetriebsstoffe kann jedoch zu einer Verbrauchseinschrénkung
fOhren, was wiederum dazu fUhrt, dass die erzielten Steuereinnahmen geringer ausfallen als das
hier quantifizierte Volumen.

3.1.4 Abanderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen
Abdnderbarkeit

Da Art. 15 Abs. 1 Energiesteuerrichtlinie lediglich eine fakultative ("Unbeschadet anderer Ge-
meinschaftsvorschriften kénnen die Mitgliedstaaten unter Steueraufsicht uneingeschrdnkte o-
der eingeschrdnkte Steuerbefreiungen oder SteuerermdBigungen gewdhren"”) und keine

165 Vgl. Europdische Kommission, Vorschlag fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Rahmenvorschriften
der Union zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 fin, Be-
grindung 3.

166 Vgl. COM (2021) 563 fin.

1¢7 |m Forderungsbericht des Bundes (BMF, 2021) ist hingegen das Volumen der Steuermindereinnahmen for 2018 und

2019 mit 50 Mio. € angegeben. Die Abweichung ergibt sich hierbei aus Unterschieden in den zugrundeliegenden Da-

tenbasen. Wahrend das Bundesministerium fUr Finanzen das Férdervolumen anhand von Daten zum Treibstoffabsatz

berechnet, werden in der Energiebilanz fir diesen Bereich Daten des Umweltbundesamtes aus der Luftschadstoffin-
ventur Ubernommen, die deutlich geringer sind.
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obligatorische Steuerbefreiung (wie in Art. 14 Abs. 1 Energiesteuerrichtlinie) vorsieht, sind die
Mitgliedstaaten unionsrechtlich nicht verpflichtet, Lieferungen von Energieerzeugnissen zur Ver-
wendung als Kraftstoff fur die Schifffahrt in Binnengewdssern von der Mineraldlsteuer zu be-
freien und in nationales Recht umzusetzen.

Internationale Schifffahrisabkommen verpflichten zahlreiche Mitgliedstaaten, die Binnenschiff-
fahrt von der Besteuerung auszunehmen (Damberger, 2021, 225). Internationale Abkommen
zum Schiffsverkehr auf internationalen WasserstraBen (z. B. Belgrader Ubereinkommen Uber die
Regelung der Schifffahrt auf der Donau) sehen die Abgabenfreiheit vor (Kletzan-Slamanig &
Képpl, 2016, 51).

Reformvorschlage

Auf nationaler Ebene ist der Bund zustdndig, weil es sich bei der Mineraldlsteuer um eine ge-
meinschaftliche Bundesabgabe handelt (Bieber, 2012, 8).168 Mbglich wdare daher grundsatzlich
die Aufhebung der Steuerbefreiung in § 4 Abs. 1 Z. 2 Mineraldlsteuergesetz und gleichzeitig die
EinfGhrung eines Mindeststeuerbetrages fUr die Verwendung von Mineraldl als Schiffsbetriebs-
stoff in Binnengewdassern. Dies widerspricht allerdings den vélkerrechtlichen Abkommen.

Da die derzeitige Ausgestaltung der Energiesteuerrichtlinie der Erfllung der Umwelischutzziele
keineswegs dient (Rat der EU, 2019), sollte auf unionsrechtlicher Ebene die Méglichkeit der Ge-
wdahrung der uneingeschrdnkten oder eingeschrénkten Steuerbefreiungen oder -ermdaBigun-
gen im Rahmen der vorgesehenen Reform abgeschafft werden. Stattdessen wdre gerade aus
umweltpolitischer Sicht die EinfUhrung eines Mindeststeuerbetrages sinnvoll.

Um einerseits einen Anreiz fUr einen effizienten Energieeinsatz zu schaffen und andererseits die
Wettbewerbsbedingungen im Guterverkehr zu vereinheitlichen, sollte die Steuerbefreiung eu-
ropaweit und vélkerrechtlich abgeschafft und Mineraldl, das als Schiffsbetriebsstoff an Schiff-
fahrtsunternehmen fur die gewerbsmdaBige Beférderung von Personen oder Sachen abgege-
ben wird, mit einem Mindeststeuerbetrag besteuert werden.

3.2 Mineralolsteverbefreiung von Lufifahrtbetriebsstoff fur die gewerbliche Lufifahrt

3.2.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Im Rahmen der EU-Energiesteuerrichtlinie (EnStRL) besteht grundsatzlich eine obligatorische
Steuerbefreiung fUr die Lieferung von Energieerzeugnissen zur Verwendung als Kraftstoff fur die
gewerbliche Luftfahrt (Bieber, 2012, 92; Damberger, 2021, 225).

Aufgrund der Befreiung von Luftfahrtbetriebsstoff fehlt es an Anreizen zur Entwicklung ver-
brauchsérmerer Flugzeuge. DarUber hinaus sind die Emissionen im Vergleich zu bodennahen
Alternativen (z. B. Bahn) bedeutend hdher (Burger & Bretschneider, 2021, 73). Durch die Nut-
zung eines Flugzeuges wird im Vergleich zu einer Zugfahrt ca. die 30-fache Menge an CO2-
Emissionen generiert (Hogelsberger, 2019, 537; Leitgeb, 2021, 179f).

168 § 9 Abs. 1 Finanzausgleichsgesetz 2017.
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Die dkologische Relevanz des Luftverkehrs ergibt sich somit einerseits aus der Emissionsintensit&t
der Transportform und andererseits aus der groBeren Klimaschdadlichkeit!s? aufgrund der Hohe
im Vergleich zu bodennahen Emissionen (Lee et al., 2021). Andererseits zeichnet sich dieser
Verkehrsbereich global betrachtet nach wie vor durch deutliches Wachstum aus, wenn man
von dem durch die COVID-19-Krise bedingten massiven RUckgang absieht, der allerdings nur
einen tempordren Einbruch darstellt. Zwischen 1990 und 2018 haben sich etwa die Passagier-
zahlen mehr als verdoppelt, von rund 2 Mrd. pro Jahr auf 4,3 Mrd. (ICAO, 2019). FUr Europa lag
das Wachstum der Passagierzahlen im Jahr 2018 bei 6,1%, 2019 wurde mit +3,2% die geringste
Zunahme der vergangenen finf Jahre verzeichnet (ACI Airport Council International Europe,
2022). In Hinblick auf die Verkehrsleistung (gemessen in verkauften Passagierkilometern) lag die
Zunahme 2018 in Europa bei 6,6%, 2019 bei 4,2%. Dies entspricht jeweils in etwa der globalen
Entwicklung.

FUr die Zukunft wird ebenfalls wieder ein dynamisches Wachstum des Luftverkehrs prognosti-
ziert. ACI Europe (2022) gehen davon aus, dass 2024 das Vor-COVID-Niveau wieder erreicht
wird und die Passagierzahlen bis 2026 um 18% zunehmen werden.

Ebenso wie Passagierzahlen und Verkehrsleistung sind auch die Treibhausgasemissionen des
Flugverkehrs in den letzten Jahrzehnten massiv gestiegen — von 674 Mio. t COz2e im Jahr 2000
auf 1.027 Mio. t CO2 im Jahr 2019. Das entspricht in etwa 2,5% der globalen CO2-Emissionen
(Global Carbon Project, 2019).170, Der Einbruch im Jahr 2020 resultierte mit 606 Mio. t COz2e im
niedrigsten Emissionswert seit 1997 (IEA, 2021).

Prognosen wie jene in EASA et al. (2019), die auch die Szenarien der ICAO'1 zur zukUnftigen
Entwicklung des Flugverkehrs bericksichtigen, gehen von weiter steigenden Emissionen aus.
Ausgehend von dem von der ICAO als wahrscheinlichsten angenommenen Szenario ("base
fraffic forecast') und unterschiedlichen technologischen Entwicklungen wuirden die COo2-
Emissionen bis 2040 um 21% bis 37% im Vergleich zu 2017 steigen. Die von der ICAO (2019) prog-
nostizierten langfristigen Effizienzsteigerungen beim Treibstoffverbrauch erreichen im besten Fall
1,37% p. a. und liegen damit unter dem angestrebten Zielwert von 2% p. a. Das Erreichen eines
Net-Zero-Pfades fUr den globalen Flugverkehr h&dngt demnach einerseits von der Entwicklung
der Verkehrsleistung ab, die auch durch politische MaBnahmen beeinflussbar ist, sowie von der
VerfGgbarkeit nachhaltiger Flugtreibstoffe.

Die Kerosinsteuerbefreiung férdert das Wachstum des Luftverkehrs und der damit zusammen-
hdngenden negativen ExternalitGten (v. a. Treibhausgasemissionen, aber auch andere Luft-
schadstoffe, Larm etfc.) und reduziert zudem die beftriebswirtschaftlichen Anreize, effizientere
Technologien zu entwickeln und einzusetzen. Dies hat bislang dazu gefGhrt, dass die Verkehrs-
leistung und die damit zusammenhdngenden Emissionen die technischen Effizienzverbesserun-
gen Uberkompensiert haben.

1¢? Die Gesamt-Klimawirkung ergibt sich aus den CO»- und Nicht-CO»-Effekten. Zu letzteren zdhlen v. a. Wasserdampf,
Stickoxide, Kondensstreifen-Zirren, direkte und indirekte Aerosoleffekte und Methanabbau (Bopst et al., 2019).

170 Der Anteil erndht sich auf 3,5% des globalen "radiative forcing”, wenn auch die Nicht-CO,-Effekte berlcksichtigt
werden.

171 Siehe dazu Fleming & de Lépinay, "Environmental Trends in Aviation to 2050"in ICAO (2019).
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Die Besteuerung von Kerosin wére somit wichtig, um Preisanreize einerseits fur einen Umstieg
auf alternative Verkehrstrager (auf der Kurz- und Mittelstrecke) und andererseits fur fechnolo-
gische Entwicklungen (nachhaltige Treibstoffe, Technologien wie elekirische oder wasserstoff-
betriebene Flugzeuge) zu schaffen. Zudem wirde somit auch die Gleichbehandlung der Ver-
kehrstrager erreicht werden, da StraBen- wie auch Schienenverkehr mit Energiesteuern belegt
sind.

Anzumerken ist, dass mit der Richtlinie 2008/101/EG die CO2-Emissionen des Luftverkehrs in den
EU ETS einbezogen wurden (siche Abschnitt 4.5.4). Seit 2012 besteht demnach eine Abgabe-
verpflichtung fUr Emissionszertifikate. Diese gilt grundsatzlich fir Fluge innerhalb des Europdi-
schen Wirtschaftsraumes (EWR = EU und Norwegen, Island, Liechtenstein) sowie von und nach
dem EWR und erfasst damit etwa ein Drittel der globalen CO2-Emissionen des zivilen Luftver-
kehrs (Bopst et al., 2019). Ab 2021 wurde zudem das globale System CORSIA implementiert,
dessen Ambitionsniveau — kohlenstoffneutrales Wachstum — jedoch nicht ausreichend ist, um
die Klimaziele zu erreichen.

3.2.2 Ausgestaltung

Das MinStG beinhaltetin § 4 Abs 1 Z 1 MinStG eine Befreiung fur Mineraldl, das als Luftfahrtbe-
friebsstoff an Luftfahrtunternehmen aus Steuerlagern oder Zolllagern abgegeben wird und un-
mittelbar der entgeltlichen Erbringung von Luftfahri-Dienstleistungen dient. Als Luftfahrt-Dienst-
leistungen gelten die gewerbsmdaBige Beférderung von Personen oder Sachen und sonstige
gewerbsmdaBige Dienstleistungen, die mittels eines Luftfahrzeuges unmitteloar an den Kunden
des Luftfahrtunternehmens erbracht werden (Grabner & Schwab, 2020, 127; Bieber, 2012, 222).

Der Luftfahrtbetriebsstoff muss von einem Luftfahrtunternehmen (gewerbsmd&Bige Haltung von
Luftfahrzeugen) oder Luftfahrzeug-Vermietungsunternehmen genutzt werden. Die BegUnsti-
gung wird nicht vom jeweiligen Luftfahrtunternehmen selbst geltend gemacht, sondern erfolgt
bereits auf der Ebene des Lieferanten. In diesem Zusammenhang muss grundsdatzlich eine un-
mittelbare Abgabe aus einem Steuerlager vorliegen (Tankstellen ohne eigenes Steuerlager wa-
ren somit nicht erfasst). Ein ausreichender unmittelbarer Zusammenhang wird auch dann an-
genommen, wenn ein Tankfahrzeug Mineraldl von einem Steuerlager ohne Zwischenhalt oder
Zwischenlagerung zu einem Luftfahrzeug transportiert. Im Falle eines qualifizierten Nachweises
(unter anderem Bezeichnung des Flugzeugs und der Flugnummer; Flugdauer, -zeit und -zweck;
Datum, Ort, Menge und Art der Betankung) ist auch ein mittelbarer Zusammenhang ausrei-
chend (Bieber, 2012, 222ff).

Hingegen besteht fir den Schienenverkehr hinsichtlich der verbrauchten Energietr&ger keine
generelle Steuerbefreiung (vgl. Tumpel, 2021, 35; Bieber, 2012, 224).172 Den Mitgliedstaaten

172 |m Jahr 2020 erfolgte von Uber 8.000 Antragstellern und Antragstellerinnen ein Individualantrag an den VfGH, wo-
nach durch die Ungleichbehandlung des grenzUberschreitenden Personenverkehrs im Rahmen der MinSt und der USt
eine unsachliche Benachteiligung des Schienenverkehrs gegenUber dem Flugverkehr bestinde. Konkret wurden ins-
besondere § 6 Abs 1Z 31lit d UStG und § 4 Abs 1 Z 1 MinStG hervorgehoben. Durch diese Regelungen wirde demnach
klimakontraproduktives Verhalten geférdert werden und die Antragsteller in inren verfassungsrechtlich gewdahrleisteten
Rechten auf Gleichheit vor dem Gesetz (Art 7 B-VG; Art 2 StGG, Art 20 GRC), auf Leben (Art 2 EMRK; Art 2 GRC) und
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kommt jedoch gemdaB Art 15 Abs 1 lit e EnStRL das Wahirecht zu, uneingeschrdnkte oder ein-
geschrankte Steuerbefreiungen oder SteuerermdBigungen fUr Energieerzeugnisse und elekiri-
schen Strom zur Verwendung als Kraftstoff fUr den Personen- und Gutertransport im Eisenbahn-
verkehr vorzusehen. In § 2 Abs 1 Z 5 EIAbgG ist seit Juli 2021 eine Befreiung fUr aus erneuerbaren
Energietrdgern von Eisenbahnunternehmen selbst erzeugten Bahnstrom vorgesehen, soweit
dieser nachweislich von ihnen selbst oder von anderen Eisenbahnunternehmen zum Antrieb
und Betrieb von Schienenfahrzeugen verwendet wird. AuBerdem besteht gemdaB § 4 Abs 3
EIAbgG eine ErmdaBigung der ElektrizitGtsabgabe auf Bahnstrom aus anderen als erneuerbaren
Energietrdgern oder nicht von Eisenbahnunternehmen selbst erzeugtem Bahnstrom.173

3.2.3 Quantitative Bedeutung

Laut Energiebilanz verbraucht der Flugverkehr in Osterreich knapp 36 PJ Treibstoff p. a. (Durch-
schnitt 2016-2019174). Das entspricht durchschnittlich 3,1% des energetischen Endverbrauchs
insgesamt bzw. 8,9% des energetischen Endverbrauchs des Verkehrssektors. Im Durchschnitt
der Jahre entfallen vom Absatz an Flugtreibstoff lediglich 4% auf den nationalen Flugverkehr
und 96% auf den internationalen Flugverkehr.

Laut BMF (2021) lag der Einnahmenausfall aufgrund der Mineraldlsteuerbefreiung von Kerosin
im Jahr 2018 bei 410 Mio. €, 2019 bei 480 Mio. €. Diese Steigerung entspricht weitgehend der
Zunahme des Verbrauchs an Flugtreibstoff zwischen diesen Jahren.

Bewertet man die in der Energiebilanz ausgewiesene Menge mit dem im Mineraldlsteuergesetz
fUr Kerosin festgelegten Steuersatz von 0,397 € je Liter, ergeben sich fUr den Zeitfraum 2016 bis
2019 durchschnittliche Mindereinnahmen von 408 Mio. €. Die Besteuerung des nationalen An-
teils hatte im Durchschnitt 2016 bis 2019 Einnahmen in der Hohe von rund 11 Mio. € generiert.

Eine Analyse fUr die EU (Europdische Kommission et al., 2020) schétzt die potentiellen Einnah-
men aus der Besteuerung von Kerosin fUr innergemeinschaftliche Fluge (ohne Inlandsfluge) fur
das Jahr 2018 und die EU insgesamt fur unterschiedliche Steuersatze. Die Einnahmen rangieren
zwischen 4,3 Mrd. € (Anwendung des Mindeststeuersatzes von 330 €/1.000 1) und 10 Mrd. € (An-
wendung des hochsten Energiesteuersatzes in der EU von 746 €/1.000 1).

Beermann et al. (2020) gehen in inrer Analyse der Wirkung einer Kerosin-Besteuerung von einer
langfristigen PreiselastizitGt der Flugnachfrage von -0,40 aus. Das bedeutet, die Nachfrage

auf Achtung des Privat- und Familienlebens (Art 8 EMRK; Art 7 GRC) verletzt werden. Der Individualantrag wurde vom
VfGH aus Formalgrinden zurUckgewiesen. Die Antragsteller waren keine Normadressaten und es wurde nicht unmit-
telbarinihre Rechtssphdre eingegriffen, weshalb keine Antragslegitimation bestand (VIGH 30.09.2020, G 144-145/2020-
13, V 332/2020-13).

173 Dadurch soll die im Regierungsprogramm 2020-2024 vorgesehene steuerliche BegUnstigung von Bahnstrom umge-
setztwerden (IA1111/A 27. GP 10); vgl. auch §§ 3 und 4 der Verordnung des Bundesministers fUr Finanzen zur Umsetzung
des ElektrizitGtsabgabegesetzes im Bereich Bahnstrom (ElekirizitGtsabgabe-Bahnstromverordnung — EIAbg-BSV), BGBI I
2021/464.

174 Aufgrund des massiven Rickgangs des Flugverkehrs in Folge der COVID-19-Krise ging der Treibstoffverbrauch von
41 PJim Jahr 2019 auf 14 PJ im Jahr 2020 zurGck. Der Durchschnitt Gber die Jahre 2016 bis 2020 belduft sich demnach
auf 30 PJ p. a.
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nach Flugreisen reagiert nur relativ gering auf Preisénderungen'’s. Den Berechnungen zufolge
wUrde eine durch die Kerosinbesteuerung ausgeldste Preiserhdhung bei Flugen von 68% (An-
nahme der notwendigen Preiserhbhung zur SchlieBung der Internalisierungs-LUcke) zu einem
RUckgang des Treibstoffverbrauchs im AusmaB von 27% fUhren.

3.24 Abadnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdanderbarkeit

In Art 14 Abs 1 lit b EnStRL ist eine verpflichtende Befreiung fur die Lieferung von Energieerzeug-
nissen zur Verwendung als Kraftstoff fur die Luftfahrt mit Ausnahme der privaten (nicht-gewerb-
lichen) Luftfahrt normiert (Tumpel, 2021, 51; Bieber, 2012, 92; Damberger, 2021, 225). Die Befrei-
ung kann auf Kerosin (Flugturbinenkraftstoff) beschrénkt werden, wodurch fUr Flugbenzin oder
leichten Flugturbinenkraftstoff eine Steuer anfallen wirde (Jatzke, 2008, Rz 44; Tumpel, 2021,
51). Durch die Befreiung erfolgt eine Berucksichtigung von Art 24 des Abkommens Gber die
Internationale Zivilluftfahrt (Chicago Convention)!7é, wonach Treibstoffe, die sich bei Ankunft
im Hoheitsgebiet eines anderen Vertragsstaates an Bord eines Luftfahrzeuges eines Vertrags-
staates befinden und beim Verlassen des Hoheitsgebietes des anderen Staates an Bord ver-
bleiben, von Zdllen, UntersuchungsgebUhren oder dhnlichen staatlichen oder ortlichen Abgao-
ben und GebUhren befreit sind (vgl. Jatzke, 2008, Rz 44f; Damberger, 2021, 225f). Verbrauch-
steuern sind von dieser Einschrénkung nach herrschender Ansicht nicht mitumfasst, weil sie we-
der als Z6lle noch als UntersuchungsgebUhren zu qualifizieren sind und lediglich in bestimmten
Konstellationen eine AnknUpfung an den GrenzUbertritt besteht (Bieber et al., 2021, 475f; Tum-
pel, 2021, 44 und 59).

Abgesehen von der Chicago Convention beinhalten zahlreiche bi- und multilaterale Luftver-
kehrsabkommen dem Prinzip der Gegenseitigkeit folgende Steuerbefreiungen fur Luftfahrtbe-
friebsstoffe. Durch eine entsprechende Auflésung oder Adaption bestehender Abkommen
wdre somit grundsdatzlich die Besteuerung von Kerosin moglich (Tumpel, 2021, 47ff und 60; Dam-
berger, 2021, 226; Bieber et al., 2021, 476). Zudem beinhalten einige Resolutionen der internati-
onalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQ) Befreiungen fUr Luftfahrtbetriebsstoffe, aber diese sind
als bloBe Standards nicht rechtlich verbindlich (Tumpel, 2021, 46f). Die EnStRL enthdalt aber nur
eine eingeschrénkte Offnungsklausel und bietet keine Méglichkeit, Flige in Drittldnder der Be-
steuerung zu unterwerfen (Damberger, 2021, 226; vgl. auch Burger & Bretschneider, 2021, 75).

In Art 14 Abs 2 EnStRL findet sich eine Wahimoglichkeit fUr die Mitgliedstaaten, die Befreiung
auf internationale oder innergemeinschaftliche Transporte zu beschrdnken, wodurch fUr reine
Inlandsfloge eine Besteuerung moglich wdare. Zudem ist im Rahmen von innergemeinschaftli-
chen FlUgen bei entsprechenden bilateralen Abkommen zwischen den Mitgliedstaaten eine

175 Zur Literatur zu Preiselastizitéten im Flugverkehr siehe den Uberblick in Held (2017). Die Literatur weist eine groBe
Spannbreite der Elastizitat der Nachfrage nach Flugreisen aus, wobei insbesondere zwischen Nachfragegruppen (ge-
schaftlich oder privat) und Streckenldnge zu differenzieren ist. Private Reisen und kUrzere Strecken sind prinzipiell leich-
ter zu substituieren. Aufgrund dessen wird in Beermann et al. Eine relativ unelastische Nachfrage angenommen, um
unplausibel hohe Nachfragerickgdnge in Folge einer Besteuerung zu vermeiden.

176 Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt, BGBI 1957/106 idF BGBI 11l 2019/74.
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Steuererhebung zuldssig und es bestinde in solchen Fallen keine Bindung an die Mindeststeu-
erbetrédge der EnStRL (Tumpel, 2021, 51; Jatzke, 2008, 46f; Damberger, 2021, 226; Bieber, 2012,
92f und 225f; Burger & Bretschneider, 2021, 74). Im Rahmen einer Besteuerung von innergemein-
schaftlichen Flugen weist Tumpel auf den Umstand hin, dass der Belastung von Fligen eines
Drittstaatsunternehmens internationale Abkommen entgegenstehen kénnen (z. B. Open Skies-
Abkommen). Zudem durften sich Abkommen zwischen Mitgliedstaaten, die eine Besteuerung
von innergemeinschaftlichen Flugen vorsehen, lediglich auf Luftfahrtunternehmen der kontra-
hierenden Mitgliedstaaten beziehen (Tumpel, 2021, 60).

Eine Besteuerung von Flugen in Drittldnder aufgrund bilateraler Abkommen ist somit in der
EnStRL nicht vorgesehen, aber Osterreich kénnte sowohl Inlandsflige als auch - bei Vorliegen
entsprechender Abkommen mit anderen Mitgliedstaaten — innergemeinschaftliche Flige der
Besteuerung unterwerfen (Damberger, 2021, 226; vgl. auch Kletzan-Slamanig & Képpl, 2016,
51). Die Belastung von Inlandsfligen wdre zudem mit der Chicago Convention vereinbar, wo-
bei aus gemeinschaftsrechtlicher Sicht nationales Mineraldl und nationale Fluggesellschaften
nicht bevorzugt werden durften (Bieber, 2012, 225; Kromer, 2021, 180). Nach Tumpel unterlie-
gen innerstaatliche Fluge zudem nicht dem Anwendungsbereich internationaler Abkommen
(Tumpel, 2021, 58). Der innergemeinschaftliche Flugverkehr ist aktuell bereits vom EU-
Emissionshandel erfasst, weshalb fUr diese Flige potentiell eine Doppelbelastung vorliegen
kdnnte. Dabei ist aber zu bedenken, dass bisher die Mehrzahl der Emissionszertifikate kostenfrei
alloziert wird und dadurch ein eingeschrdnkter Lenkungseffekt besteht (Damberger, 2021,
226f).

Reformvorschldage nationale Flige

Da aufgrund der verschiedenen zugrundeliegenden Abkommen und des Einstimmigkeitsprin-
zips in Steuersachen auf EU-Ebene das Erreichen einer internationalen Vereinbarung zumindest
kurzfristig als politisch wenig aussichtsreich angesehen werden muss, kdnnte in einem ersten
Schritt, wie auch in Bopst et al. (2019) fUr Deutschland vorgeschlagen, Kerosin fUr nationale
Floge besteuert werden. Diese wirde in Kombination mit der Flugabgabe den Anreiz fUr den
Umstieg auf die Bahn auf diesen Strecken verstérken. Hinsichtlich deutscher Inlandsfloge
schlagt das Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft (Beermann et al., 2021, 33) zundchst die
Erhebung des EU-Mindeststeuersatzes auf Kerosin vor, der bis 2025 auf den Regelsteuersatz er-
héht werden soll. BezUglich Osterreich spricht sich Bieber (2012, 225f) fur eine méglichst einfa-
che L6sung aus und wirde die Befreiung des § 4 Abs 1 Z 1 MinStG auf grenziberschreitende
(infernationale und innergemeinschaftliche) Sachverhalte einschrénken (Tumpel, 2021, 58).
Ebenso sieht Tumpel (2021, 58) in der Einschrdnkung der Steuerbefreiung des MinStG den ein-
fachsten Weg, um den Kraftstoffverbrauch von innerstaatlichen Flogen zu belasten.

Reformvorschldage innergemeinschaftliche Flige

Idealerweise sollte eine Besteuerung von Kerosin auf internationaler oder zumindest EU-Ebene
erfolgen. Im Sinne der steuerlichen Gleichbehandlung aller Verkehrstr&ger und der Umsetzung
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des Verursacherprinzips sollte eine EU-weite Kerosinsteuer angestrebt werden, die zusatzlich
zum (lenkungswirksameren) Emissionshandel implementiert wird177.

In Bezug auf Deutschland spricht sich das Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft (Beermann
et al., 2021, 33) fUr den Abschluss von méglichst vielen bilateralen Abkommen aus, damit bei
innergemeinschaftlichen Flugen Kerosin besteuert werden kann (vgl. dazu hinsichtlich Umwelt-
dachverband, 2014, 25). Das deutsche Umweltbundesamt (Burger & Bretschneider, 2021, 74)
schlagt zudem vor, durch eine EU-weite Besteuerung von Kerosin die steuerliche Bevorzugung
des Flugverkehrs beenden. Ein reines Abstellen auf den CO2-AusstoB3 beinhaltet die darUber-
hinausgehenden negativen Umweltwirkungen nicht und fUhrt somit nicht zur Internalisierung
externer Kosten. Das einheitliche Vorgehen der Mitgliedstaaten wirde nach Tumpel (2021, 57)
zudem verhindern, dass Fluggesellschaften auf Mitgliedstaaten ohne Kerosinbesteuerung aus-
weichen kénnten.

Die Europdische Kommission hat in ihrem Vorschlag zur Neufassung der EnStRL auch Anderun-
gen fur den Flugverkehr vorgesehen.78 Unbeschadet internationaler Verpflichtungen wirde
im Rahmen von Fligen innerhalb der EU (innergemeinschaftliche Fluge und Inlandsflige) die
zwingende Befreiung fUr die gewerbliche Luftfahrt grundsétzlich entfallen. Luftfahrtbetriebs-
stoffe (inkl. elekirischem Strom) wirden den in der EnStRL vorgeschriebenen Mindeststeuerbe-
trégen unterliegen. Die Mindeststeuerbetrdge wirden innerhalb eines Ubergangszeitraums
von zehn Jahren bei null beginnen und sich pro Jahr um ein Zehntel erhdhen. W&hrend des
Ubergangszeitraumes kénnte fir bestimmte nachhaltige Luftfahrtbetriebsstoffe und elekiri-
schen Strom ein Mindestsatz von Null angesetzt werden. FUr bestimmte Geschdftsflige (ge-
werbliche Flige bzw. business flights; keine Zuganglichkeit fur die Offentlichkeit) und Vergni-
gungsflige (nichtgewerbliche Fluge bzw. pleasure flights) wirde der stufenweise Anstieg ent-
fallen und es ware von Anfang an der Mindeststeuersatz maBgeblich. FUr Urlauber oder Ge-
schaftsreisende zugdngliche FIige wdaren von dieser Ausnahme nicht erfasst und wirden sich
wdhrend der Ubergangszeitraums somit j@hrlich erhdhen. Eine Befreiung wdre nur im Rahmen
von reinen Frachtfligen innerhalb der EU vorgesehen, wobei es den Mitgliedstaaten freistinde,
reine Inlandsfrachtflige der Besteuerung zu unterwerfen. Ebenso wdare im Falle von entspre-
chenden Abkommen mit einem oder mehreren Mitgliedstaaten ein Verzicht auf die Befreiung
beiinnergemeinschaftlichen Frachtfligen moglich (Bieber et al., 2021, 475ff; Leitgeb, 2021, 583;
vgl. auch Burger & Bretschneider, 2021, 74). Die Befreiung des Frachtverkehrs wird im Kommis-
sionsvorschlag damit begrindet, dass bis dato keine effizienteren Alternativen vorliegen.17?

177 Wahrend der Emissionshandel als Klimaschutzinstrument dient, handelt es sich bei der Kerosinsteuer primér um eine
rein fiskalisch begrindete Verbrauchsteuer, die grundsatzlich auch bei anderen Verkehrstrdgern anfdllt und somit die
steuerliche Ungleichbehandlung abbauen wirde (Bopst et al., 2019).

178 Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Rahmenvorschriften der Union zur Besteuerung von
Energieerzeugnissen und elekirischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 final, 18.

179 Erwdgungsgrund 21 des Vorschlags fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Rahmenvorschriften der
Union zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 final.
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Reformvorschldge internationale Flige

Die Besteuerung internationaler Flige wirde jedenfalls eine Anderung bestehender internatio-
naler Abkommen voraussetzen (Tumpel, 2021, 60). Hinsichtlich internationaler Fluge (Extra-EU-
Luftfahrt) bestGnde nach dem Kommissionsentwurf zudem die Moglichkeit, je nach Art des Flu-
ges dieselben Befreiungen oder Steuerbetrdge wie fur die Luftfahrt innerhalb der EU anzuwen-
den.’® Die Neufassung der EnStRL wirde dadurch keine zwingende Befreiung der gewerbli-
chen Luftfahrt im Verhdltnis mit Drittldndern mehr vorsehen und die Mitgliedstaaten kénnten
somit — bei Vorliegen entsprechender bi- oder multilateraler Abkommen - eine Besteuerung
ermoglichen.

3.3 Mehrwertsteuverbefreiung grenziberschreitender Fluige und
Mehrwertsteverbeginstigung innerstaatlicher Fluge

3.3.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Die grenzUberschreitende Beférderung von Personen mit Flugzeugen unterliegt einer echten
Umsatzsteuerbefreiung (die Befreiung bezieht sich dabei auf das Entgelt fUr die Befdrderungs-
leistung)'8!. Dadurch ergibt sich im Verhdltnis zum Schienen- sowie Busverkehr eine indirekte
Subventionierung des Luftverkehrs. In der Folge ist davon auszugehen, dass durch dieses Un-
gleichgewicht ein Anreiz fUr Flugreisen besteht, obwohl klimafreundlichere Alternativen vorhan-
den wdaren (Tumpel, 2021, 39; Burger & Bretschneider, 2021, 75). DemgegenUber werden In-
landsflige zwar der USt unterworfen, aber es kommt ein ermd@Bigter Steuersatz von 13% zur An-
wendung (Ruppe & Achatz, 2018, 1058; Kletzan-Slamanig & Képpl, 2016, 53). Die Materialien
zum UStG 1972182 rechtfertigen die Steuersatzbeginstigung mit der Bedeutung Osterreichs als
Fremdenverkehrsland und sprechen sich dafGr aus, Tariferndhungen auf diesem Sektor mdg-
lichst hintanzuhalten (Ruppe & Achatz, 2018, 1030).183

3.3.2 Ausgestaltung

Im Rahmen der grenzUberschreitenden Personenbeférderung ist gemaB § 3a Abs 10 UStG stets
nur der inldndische Streckenteil steuerbar (Ruppe & Achatz, 2018, 715).In§ 6 Abs 1 Z 3lit d USIG
ist hinsichtlich des inldndischen Streckenteils eine Umsatzsteuerbefreiung der grenzuberschrei-
tenden Beférderung von Personen mit Flugzeugen normiert. Die Beférderung von Gegenstén-
den im Zuge einer grenzUberschreitenden Personenbeférderung (z. B. Hand- oder Reisege-
pdck) ist als unselbstdndige Nebenleistung zu qudalifizieren und somit ebenfalls von der Aus-
nahme mitumfasst. Es handelt sich um eine echte Steuerbefreiung, weshalb trotz der Befreiung

180 Art 14 Abs 3 des Vorschlags fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Rahmenvorschriften der Union zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 final.

181 DemgegenUber sind gem § 6 Abs 1 Z2iVm § 9 Abs 2 USIG bestimmte Umsatze fir die Luftfahrt echt umsatzsteuer-
befreit, wenn sie im entgeltlichen Luftverkehr Gberwiegend der grenziberschreitenden Beférderungen dienen oder
Beférderungen auf ausschlieBlich im Ausland gelegenen Strecken durchfUhren. Davon umfasst sind unter anderem die
Lieferung von Luftfahrzeugen oder Treibstoff.

182 Byundesgesetz vom 15.6.1972 Uber die Besteuerung der Umsdatze (Umsatzsteuergesetz 1972), BGBI 1972/223.

183 EB RV 145 BIgNr 13. GP 25.
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der Ausgangsumsd@tze ein Vorsteuerabzug fir die Eingangsumséatze zuldssig ist (Kanduth-Kristen
& Tschiderer, 2018, Rz 65; Tumpel, 2021, 38f). Im Gegensatz dazu sind Inlandsfluge steuerpflichtig
und unterliegen gemdaB § 10 Abs 3 Z 9 USIG einem ermdaBigten Steuersatz von 13% (Ruppe &
Achatz, 2018, 1058; Berger & Wakounig, 2021, Rz 318).184

Hingegen unterliegt die grenzUberschreitende Beférderung von Personen sowie die als unselb-
sténdige Nebenleistung erbrachte Beférderung von Gegenstdnden mit der Bahn keiner USt-
Befreiung (Tumpel, 2021, 38; Bieber, 2012, 224f).185 In der Rs Idéal tourisme SA'8 hat der EUGH
klargestellt, dass es sich um keine Verletzung des Gleichbehandlungsgrundsatzes handelt,
wenn man lediglich die grenzUberschreitende Personenbeférderung mit dem Flugzeug und
nicht auch jene mit dem Bus von der USt befreit. Diese Einordnung wird wohl auch im Verhdlinis
von Flugverkehr und Schienenverkehr zur Anwendung kommen (Tumpel, 2021, 50f; Blecha,
2021, 131; Koppensteiner & Zolles, 2021, 235). Demgegeniber ergibt sich im Rahmen der inlén-
dischen Personenbeférderung mit Flugzeug und Bahn aus umsatzsteuerlicher Sicht eine Be-
nachteiligung des Flugverkehrs.

3.3.3 Quantitative Bedeutung

Das Férdervolumen aufgrund der Mehrwertsteuerbefreiung fur grenziberschreitende Flige
muss unter bestimmten Annahmen geschdatzt werden, da keine Daten Uber Umsdtze bzw. Ein-
nahmen aus Flugticketverkdufen vorhanden sind. In Folge wurde eine Methodik angewandt,
die mit anderen internationalen Studien vergleichbar ist (z. B. Kéder & Burger, 2016). Die Ergeb-
nisse sind als grobe SchatzgréBen zu interpretieren.

Als N&herungsgréBe fUr das Volumen der Flugticketverkdufe im Inland wird eine Sonderauswer-
tung der Statistik Austria zur Umsatzsteuervoranmeldung'®” herangezogen. In diesem Datensatz
ist nach Sektoren angegeben, wie hoch die steuerbaren Umsatze, die steuerfreien Umsdtze
sowie die steuerpflichtigen Umsdatze (mit unterschiedlichen Umsatzsteuers@tzen) eines Jahres
waren. FUr die Berechnungen wurden die Daten der Luftfahrt fUr die Jahre 2016 bis 2019188 von
der Statistik Austria bereitgestellt. Die relevanten Daten sind in diesem Zusammenhang die steu-
erfreien Umsdatze fUr die Personenbeférderung.

Die Berechnung des relevanten Anteils der Umsdtze erfolgt anhand der Passagierzahlen. Der
Verkehrsstatistik 2018 und 2019 der Statistik Austria wurde die Aufteilung der Flugpassagiere, die
von Osterreichischen Flughdafen abfliegen, nach Zielregionen entnommen. Geht man davon

184 Bis Ende 2015 war ein Steuersatz von 10% anwendbar.

185 Zum aus Formalgrinden zurUckgewiesenen Individualantrag vgl. FN 172.

186 EUGH 13.7.2000, C-36/99, Idéal tourisme SA.

187 Der Zweck der Umsatzsteuervoranmeldung besteht in der laufenden Entrichtung der Umsatzsteuer, indem jeweils fOr
den sogenannten Voranmeldungszeitfraum die Umsatzsteuer fUr die in diesem Zeitraum angefallenen Umsatze abzig-
lich der Vorsteuer berechnet und im Fall einer Zahllast an die Finanzverwaltung abgefUhrt wird. Dabei handelt es sich
um Umsatzsteuer-Vorauszahlungen. Diese Stafistik deckt nur rund sieben Zehntel der Unternehmen, aber Uber 95% des
Umsatzes ab und liefert daher eine gute Sch&tzung der Umsatze. Die Umsatzsteuervoranmeldungsstatistik beruht — wie
die Umsatzsteuerstatistik — auf von den Finanzbehdrden gesammelten und in Datenbanken gespeicherten Verwal-
tungsdaten (Statistik Austria, 2022, Methodenhandbuch Umsatzsteuerstatistik).

188 Das Jahr 2020 wurde aufgrund der massiven Umsatzrickgdnge in Folge der COVID-19-Krise nicht bericksichtigt.
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aus, dass aufgrund der rechtlichen Situation eine Besteuerung des Flugverkehrs innerhalb der
EU umsetzbar ware, betrifft die MaBnahme gleichbleibend Uber die Zeit knapp 2/3 des jahrli-
chen Passagieraufkommens (Anteil der Passagiere mit Endziel innerhallb der EU, ausgenommen
Osterreich). Dementsprechend werden jeweils 64% der steuerfreien Umsétze als relevante
GréBe fur die Berechnung des hypothetischen Steuervolumens herangezogen.

Auf Basis dieser Annahmen und der Anwendung des 13%-igen Steuersatzes fUr Inlandsflige
ergibt sich ein Subventionsvolumen von knapp 227 Mio. € fir den Durchschnitt der Jahre 2016
bis 2019. Der hdchste Wert ergibt sich fur das Jahr 2018 mit 307 Mio. €. Zieht man den normalen
Umsatzsteuersatz von 20% heran, erhdht sich das Volumen im Durchschnitt auf knapp
426 Mio €.

Demgegenuber stehen Umsatzsteuereinnahmen aus der Besteuerung von Inlandsfligen in der
Hbhe von durchschnittlich 3,3 Mio. €. Weiters wurden Uber die Flugabgabe im Betrachtungs-
zeitfraum zwischen 70 Mio. € und 115 Mio. € eingenommen’s?,

3.3.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abadnderbarkeit grenziberschreitende Flige

Durch die Mehrwertsteuersystemrichtlinie (MwStSystRL) 190 werden allgemeine Grundsdtze for
ein gemeinsames Mehrwertsteuersystem auf europdischer Ebene normiert. Die Ausnahme der
grenzUberschreitenden Personenbefdrderung mit Flugzeugen beruht auf bereits vor dem
01.01.1978 implementierten Bestimmungen von Mitgliedstaaten. Die MwSiSystRL enthdlt keine
Verpflichtung zur Befreiung, sondern erlaubt in Art 370 MwS1SystRL lediglich die Beibehaltung
von bestehenden Beguinstigungen (Tumpel, 2021, 50; vgl. auch Blecha, 2021, 131). Osterreich
darf eine solche Begunstigung gemaB Art 378 Abs 2 lit b MwStSystRL vorsehen (Koppensteiner
& Zolles, 2021, 231). Der nationale Gesetzgeber kdnnte somit auch bei der akfuellen Ausgestal-
tung der MwStSystRL mangels einer verpflichtenden Befreiungsbestimmung eine Besteuerung
grenzUberschreitender Flige vorsehen (Tumpel, 2021, 54). Eine Befreiung der grenzUberschrei-
tenden Beférderung von Personen mit der Bahn war nach der MwStSystRL (in Osterreich) bis
vor kurzem nicht zul&ssig (Koppensteiner & Zolles, 2021, 231). Aufgrund der Adaption der MwSt-
SystRL im April 202291 ist nunmehr auch eine echte Umsatzsteuerbefreiung der (nationalen so-
wie grenzUberschreitenden) Personenbeférderung mittels Bahn moglich.192

18 Die Einnahmen aus der Flugabgabe beliefen sich auf 109 bzw. 115 Mio. € in den Jahren 2016 und 2017 und gingen
in den Folgejahren aufgrund der Halbierung der Steuers&ize auf knapp Uber 70 Mio. € zurick.

190 Richtlinie 2006/112/EG des Rates vom 28.11.2006 Uber das gemeinsame Mehrwertsteuersystem, ABI L 347/1.

191 Richtlinie (EU) 2022/542 des Rates vom 05.04.2022 zur Anderung der Richtlinien 2006/112/EG und (EU) 2020/285 in
Bezug auf die Mehrwertsteuersatze.

192 Siehe Art 98 Abs 2 lit a iVm Anhang lIl Z 5 MwStSystRichtlinie, wonach fUr die Beférderung von Personen und die
Befdérderung der von ihnen mitgefUhrten Gegenstande (wie beispielsweise Gepdck, Fahrrdder einschlieBlich Elektro-
fahrré&der, Kraftfahrzeuge oder andere Fahrzeuge) oder Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Beférderung von
Personen eine echte Steuerbefreiung vorgesehen werden kann.
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Nach Materialien zum UStG 1972193 ist die Befreiung grenzUberschreitender Personenbeférde-
rung mit Flugzeugen auf Verpflichtungen aus infernationalen Abkommen zurickzufGhren
(Blecha, 2021, 150; Koppensteiner & Zolles, 2021, 237; Krémer, 2021, 180). Basierend auf einer
Resolution der ICAO aus dem Jahr 1966 erging zwar eine Empfehlung zur Umsatzsteuerbefrei-
ung von Flugtickets (Koppensteiner & Zolles, 2021, 237), aber solche Resolutionen sind bloBe
Standards und rechtlich unverbindlich (Tumpel, 2021, 46f). Zudem ergibt sich auch keine Ein-
schréankung durch Art 15 Abs 2 der Chicago Convention, der sich lediglich auf gegenleistungs-
bezogene Abgaben fUr die Nutzung von Einrichtungen oder Abgaben fur Uberflugsrechte be-
zieht. In zahlreichen Luftverkehrsabkommen wird die Mehrwertsteuer auBerdem explizit ausge-
klammert (Koppensteiner & Zolles, 2021, 237; vgl. auch Kromer, 2021, 180).

Bei der grenzUberschreitenden Personenbeférderung ist der Leistungsort gemaB Art 46 MwSt-
SystRL sowohl bei business to business als auch business to consumer jener Ort, an dem die
Beférderung nach MaBgabe der zurGckgelegten Beférderungsstrecke jeweils stattfindet (Kop-
pensteiner & Zolles, 2021, 231; Tumpel, 2021, 54f). Durch eine Besteuerung des grenziberschrei-
tenden Flugverkehrs wirde sich somit das gleiche Problem wie bei der grenzGberschreitenden
Befédrderung mit Bahn oder Bus stellen und es wirden sich administrative Probleme bei der Be-
steuerung ergeben - z. B. ob die kUrzeste Distanz zwischen den Flughdfen oder die konkrete
Flugroute maBgeblich ist (Tumpel, 2021, 54f).

Abdnderbarkeit inldndische Flige

Die MwsStSystRL beinhaltet in ihrem Anhang il einen taxativen Katalog von Waren und Dienst-
leistungen, fUr die gemdaB Art 98 Abs 1T MwStSystRL ein ermd@Bigter Steuersatz normiert werden
kann. Dabei obliegt den Mitgliedstaaten das Wahlrecht, ob sie auf Basis dieser Ermdchtigung
tatséchlich eine Begunstigung vorsehen. Nach der Judikatur des EUGH74 ist zudem eine selek-
five Anwendung!?s von ermdaBigten Steuers@tzen moglich, wenn dabei der Grundsatz der steu-
erlichen Neutralitat!?¢ berucksichtigt wird (Schaunig, 2020, 350ff). FUr die Beférderung von Per-
sonen und des mitgefUhrten Gepdcks kann somit gemas Art 98 Abs 2 in Verbindung mit An-
hang Il Z 5 MwStSystRL optional ein beguUnstigter Steuersatz gewahlt werden (Ruppe & Achatz,
2018, 1030). Durch die Adaption der MwStSystRL im April 2022197 wdre alternativ auch eine
echte Umsatzsteuerbefreiung der nafionalen Personenbeférderung mittels Flugzeug mog-
lich.1v8

193 EB RV 145 BIgNR 13. GP 30.

194 Vgl. insbesondere EUGH 06.05.2010, C-94/09, Kommission/Frankreich.

195 Einschrdinkung der BegUnstigung auf konkrete und spezifische Aspekte einer Kategorie.

196 Miteinander in Wettbewerb stehende, gleichartige Gegenstéinde oder Dienstleistungen, dirfen nicht unterschied-
lich behandelt werden.

197 Richtlinie (EU) 2022/542 des Rates vom 05.04.2022 zur Anderung der Richtlinien 2006/112/EG und (EU) 2020/285 in
Bezug auf die Mehrwertsteuerséize.

198 Art 98 Abs 2 lit aiVm Anhang Il Z 5 MwStSystRichtlinie.
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Reformvorschldge grenziberschreitende Flige

Unter dem Aspekt der Okologisierung des Steuersystems plédieren Koppensteiner & Zolles
(2021, 238) fUr eine Besteuerung der grenzUberschreitenden Personenbeférderung mit Flugzeu-
gen. Das (deutsche) Umweltbundesamt (Burger & Bretschneider, 2021, 75) spricht sich fUr eine
EU-weite Abschaffung der Befreiung aus und méchte durch harmonisierte Raohmenbedingun-
gen Wettbewerbsverzerrungen verhindern. Um eine moglichst einfache Abwicklung zu ermog-
lichen, beinhaltet der Vorschlag eine Verlegung des Leistungsortes in das Land des Abflugs.
Tumpel (2021, 55) schlagt bezUglich der Problematik des Leistungsortes ebenfalls eine Besteue-
rung am Abflugort vor. Dadurch wirde es aber durch die unterschiedlichen MwSt-Satze der
Mitgliedstaaten potentiell zu einer Wettbewerbsverzerrung kommen. Aus diesem Grund kénnte
man den Leistungsort auch an den Wohnort/Sitz des Leistungsempféangers verlegen. Eine An-
derung des Leistungsortes wurde aber in beiden Fdllen eine Adaption der MwStSystRL erfor-
dern. Die Europd&ische Kommission hat bereits im Jahr 2005 im Rahmen einer Pressemitteilung'??
bezUglich der 6ffentlichen Konsultation zu den Regeln fUr Dienstleistungen an private Verbrau-
cher die Verlagerung des Leistungsortes bei Personenbefdérderungsleistungen an den Wohnsitz
des privaten Verbrauchers angeregt (Tumpel, 2021, 55f). Sollte es auf europdischer Ebene zu
keinem Konsens kommen, schlagt das Umweltbundesamt (Burger & Bretschneider, 2021, 75)
hinsichtlich einer innerdeutschen Losung die Besteuerung des deutschen Streckenanteils vor.
DarUber hinaus wird zur Kompensation der Einschrdnkung auf den inldndischen Streckenteil
eine Erhndhung der Luftverkehrsteuer (entspricht der 6sterreichischen Flugabgabe) angedacht.

Im Rahmen der USt sollten nach Tumpel (2021, 56) zudem sémtliche Transportarten auf die glei-
che Weise besteuert werden. Um jedoch einen Umstieg auf klimafreundlichere Alternativen
wie die Bahn zu attraktivieren, muUssten FIige einerseits dem Normalsteuersatz unterliegen und
fUr den Schienenverkehr weiterhin der ermdBigte Steuersatz zur Anwendung kommen. Zu die-
sem Zweck wdre ein einheitliches Vorgehen der Mitgliedstaaten winschenswert, um Wettbe-
werbsverzerrungen zu vermeiden. Um die Attraktivitat des Schienenverkehrs zu erhbhen, wirde
ein in Begutachtung geschickter Entwurf des Abgabendnderungsgesetzes 2022 ab 01.01.2023
eine echte Umsatzsteuerbefreiung (VSt-Abzug méglich) des osterreichischen Streckenteils bei
grenziberschreitender Personenbeférderung mit der Bahn vorsehen.200

Reformvorschlage inlandische Fluige

Tumpel (2021, 56) fordert im Rahmen von Inlandsfligen (als auch bei grenzUberschreitenden
Flogen) die Anwendung des Normalsteuersatzes. DemgegenUber sollte bei Bahn- und Busrei-
sen weiterhin ein ermaBigter Steuversatz vorgesehen werden, um umweltfreundlichere Fortbe-
wegungsmittel gegentber dem Flugverkehr steuerlich attraktiver zu gestalten.

199 Europdische Kommission (2005). MwsSt: Offentliche Konsultation zu den Regeln fUr Dienstleistungen an private Ver-
braucher. https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/IP 05 136 (abgerufen am 05.04.2022).

200 ME AbgAG 2022, 202/ME 27. GP Erléut 17.
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3.4 Exkurs: Derzeitige Ausgestaltung der Flugabgabe

3.4.1 Primarer Zweck und Anreizwirkung

Der Luftverkehr hat einen wesentlichen Anteil an klimaschddlichen Emissionen, aber aufgrund
europarechtlicher Vorgaben und internationaler Abkommen sind Treibstoffe fUr den Luftver-
kehr von verbrauchsorientierten Energiesteuern sowie von der Mehrwertsteuer befreit bzw. un-
terliegen einer ermdaBigten Mehrwertsteuer (vgl. Abschnitt 3.2). Die Flugabgabe wurde einge-
fOhrt, um die steuerliche Bevorzugung des Flugverkehrs im Vergleich zu anderen mit fossilen
Energietrdgern betriebenen Verkehrsmittel zu verringern und dadurch die Verkehrsmittelwanhl
zU beeinflussen.20! Durch die Flugabgabe soll somit ein Lenkungseffekt in Richtung umweltbe-
wussterer Mobilitat gesetzt werden.202 Im Rahmen der derzeitigen Ausgestaltung erfolgt keine
Bezugnahme auf die tatsachliche Umweltbelastung von Fligen, weshalb es sich um eine se-
cond best MaBnahme handelt und zusdatzlich eine CO2-abhdngige Bepreisung notwendig
wdare (Damberger, 2021, 46; Krenek & Schratzenstaller, 2017).

3.4.2 Ausgestaltung

Die Flugabgabe knUpft gemdaB § 1 FlugAbgG an den Abflug von einem inldndischen Flughafen
mit einem motorisierten Luftfahrzeug an. Bis zum Jahr 2020 gab es eine Flugabgabe fur Kurz-,
Mittel- sowie Langstreckendestinationen und es kam jeweils ein fixer Betrag von 3,50 €, 7,50 €
oder 17,50 € zur Anwendung (bis Ende 2016 waren diese Betrédge noch doppelt so hoch ange-
setzt und es kam ab 01.01.2017 zur Halbierung). Im Zuge des Konjunkturstarkungsgesetzes 2020
(KonStG 2020)203 erfolgte eine Reform der Flugabgabe und es ist aktuell gemdaB § 5 Abs 1 Flug-
AbgG unabhdngig von der Flugdistanz ein einheitlicher Steuersatz von 12 € pro Passagier vor-
gesehen. Davon abweichend ist gemaB § 5 Abs 2 FlugAbgG ein Betrag von 30 € vorgesehen,
wenn die Entfernung zwischen dem inldndischen Flughafen und dem Zielflugplatz weniger als
350 km befragt (Damberger, 2021, 45; Tumpel, 2021, 41). Durch die Neuregelung kam es zu
einer Erhdhung der Flugabgabe fUr Kurz- und Mittelstrecken, wdhrend der Betrag fUr Langstre-
cken gesenkt wurde. Nach den Materialien soll dadurch in einer Gesamtbetfrachtung ein aus-
gewogenes MalB zwischen wirtschaftlichen und dkologischen Zielen im Vordergrund stehen.
Der Gesetzgeber erwartet sich die forcierte Inanspruchnahme von 6kologisch gunstigeren Al-
ternativen zum Flugverkehr und es sollen insbesondere auf sogenannten "KUrzeststrecken" ent-
sprechende Lenkungseffekte herbeigefUhrt werden.204

201 EB RV 981 BIgNR 24. GP 7.
202 EB RV 981 BIgNR 24. GP 103.

203 Bundesgesetz, mit dem das Einkommensteuergesetz 1988, das Korperschaftsteuergesetz 1988, die Bundesabgaben-
ordnung, das Bundesfinanzgerichtsgesetz, das Finanzstrafgesetz, das Gemeinsamer Meldestandard-Gesetz, das EU-
Meldepflichtgesetz, das Flugabgabegesetz und das COVID-19-Férderungsprifungsgesetz gedndert werden (Konjunk-
turstarkungsgesetz 2020 — KonStG 2020), BGBI | 2020/96.

204 EB RV 287 BIgNR 27. GP 12.
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3.4.3 Quantitative Bedeutung

Wie aus Ubersicht 11 zu entnehmen ist, wies das Aufkommen aus der Flugabgabe zwischen
2016 und 2021 groBe Schwankungen auf. Die Einnahmen sanken von ca. 110 Mio. € zundchst
auf rund 70 Mio. € und 2020 weiter auf 23 Mio. €; 2021 verdoppelten sie sich auf 46 Mio. €. Ei-
nerseits wurde der RUuckgang ab 2018 durch die Halbierung der Abgabensatze im Jahr 2018
verursacht. Andererseits wirkte sich im Jahr 2020 der massive RUckgang des Flugverkehrs in
Folge der COVID-19-Krise aus, wéahrend sich 2021 die Einnahmen aufgrund der zunehmenden
Lockerung der COVID-19-Beschrdnkungen wieder kréftig erholten. Das BMF geht in seinen mit-
telfristigen Steuerprognosen von einem kraftigen Wachstum der Einnahmen aus der Flugab-
gabe aus: Sie sollen bis 2025 auf 190 Mio. € steigen.

Ubersicht 11: Aufkommen und Satze der Flugabgabe, 2016-2020

Jahr In Mio. € Satze

2016 108,7 » Kurzstreckenflige 7 €
¢ Mittelstreckenflige 15 €
* Langstreckenflige 35 €

2017 1153
2018 71,4 * Kurzstreckenflige 3,5 €
* Mittelstreckenflige 7.5 €
* Langstreckenflige 14,5 €
2019 72,4
2020 23,1 Ab 01.09.2020: 12 €

Floge < 350 km: 30 €

Q: Statistik Austria, Steuern und Sozialbeitrage in Osterreich: Einzelsteuerliste / National Tax List, Einnahmen nach
ESVG-Sektoren, aktualisiert am 01.04.2022; https://www.usp.gv.at/stevern-finanzen/weitere-steuern-und-abga-
ben/flugabgabe.html.

Ubersicht 12 enthalt einen Uberblick Uber Flugabgaben in anderen europdischen Landern so-
wie die Information Uber die Besteuerung von Inlandsfligen im Rahmen der Umsatzsteuer.
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Ubersicht 12: Ausgewdhlte europdaische Flughafen-, Flugticket- und Mehrweristeuern

Land Name der Steuer Binnenflige Internationale Fluge Umsatz-
stever
Binnenflige
Frankreich Zivilluftfahrtsteuer 4,63 € fUr Fluge zu EWR- 4,63 € fUr Floge zu EWR- 10%
Flugh&fen (inkl. Inland) Flugh&fen
8,32 € zu anderen Zielen
Solidaritétsabgabe 2,63 € fUr Economy- Auf Flugen zu EWR-Flughd&fen +
auf Flugtickets Passagiere auf Fligen zu Schweiz:
EWR-Flughd&fen (inkl. 2,63 € fur Economy-Passagiere
Inland) und der Schweiz 20,27 € fUr Premium-Passagiere
20,27 € fUr Premium- Auf Fligen zu anderen Zielen:
E\?VS;OF?lef"?Uf F([uaen e 7.51 € fUr Economy-Passagiere
-Flughd&fen (inkl. - — )
Inland) und der Schweiz 63,07 € fUr Premium-Passagiere
Flughafensteuer 10,80 € fUr Flughdafen der
Klasse 1 (Paris Charles de
Gaulle, Paris Orly, Paris Le
Bourget)
Zwischen 3,50 € und 9,50 €
fur Klasse 2 (Lyon, Nizza,
Marseille, Toulouse, usw.)
Bis zu 14,00 € fUr andere
Flugh&fen
Deutschland  Luftverkehrsabgabe 12,90 € 12,90 € fUr Inlands- und Europa-  19%
und andere Kurzstreckenflige
32,67 € bis zu einer Entfernung
von 6.000 km
58,82 € fUr Langstreckenflige
Niederlande  Flugverkehrsteuer 7.95€ 7,95 € 21%
Schweden Flugreisesteuer 62 SEK 62 SEK fUr Ziele der Anlage 1 6%
(inkl. aller EU-Mitgliedstaaten)
260 SEK fUr andere Ziele
Vereinigtes FluggastgebUhr 13 £ fUr Economy-Klasse Floge unter 3.219 km: 0%
Kdénigreich (bei Sitzabstand <1.016 13 £ fUr Economy Class (bei Sitz-
mm) abstand <1.016 mm
26 £ fOr Premium-Klasse 26 £ fOr Premium Class (oder
(oder bei Sitzabstand > Sitzabstand >1.016 mm)
1.016 mm) Flige Uber 3.219 km:
80 £ fUr Economy Class (bei Sitz-
abstand <1.016 mm)
176 & fUr Premium Class (oder
bei Sitzabstand > 1.016 mm),
Norwegen Fluggastgebthr 76,50 NOK fur Fluge zu 76,50 NOK fUr Flige zu

europdischen Flughdfen

europdischen Flughafen

204 NOK fUr Floge zu Zielen
auBerhalb Europas

Q: Neiva et al. (2021). — Stand Dezember 2020.
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3.4.4 Abanderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die Ausgestaltung der Flugabgabe ist nicht durch das Unionsrecht eingeschrénkt und obliegt
zur Ganze dem Osterreichischen Gesetzgeber (Tumpel, 2021, 63).

Reformvorschlage

Um eine entsprechende Lenkungswirkung zu erzielen, ist davon auszugehen, dass die Flugab-
gabe deutlich erhdht werden muUsste. Im Rahmen eines interkontinentalen Fluges wird ein
durchschnittlicher Fluggast seine Entscheidung kaum von der aktuellen Flugabgabe in Héhe
von 12 € abhdngig machen, entsprechend ist davon auszugehen, dass der 6kologische Len-
kungseffekt bei einer Flugabgabe von 12 € (bzw. 30 € bei "Kirzeststrecken) vernachlassigbar
ist. Bei interkontfinentalen (Urlaubs-)Flgen ware zwar keine Substitution moglich, aber bei einer
entsprechenden Erhdhung der Flugabgabe kdnnte potentiell eine ndhere Destination ausge-
wahlt werden, welche mit umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln erreichbar ist. Auch Hoégels-
berger (2019, 537) spricht sich fUr eine deutliche Erhdhung der Flugabgabe aus, um fir den
Schienenverkehr Chancengleichheit herzustellen. Tumpel (2021, 56f) skizziert zudem die M&g-
lichkeit einer Ausgestaltung als Flugsitzabgabe. Eine Flugsitzabgabe, die vom Luftverkehrsun-
ternehmen zu entrichten ware, wirde unabhdngig von der konkreten Auslastung jeden Sitz des
Flugzeuges erfassen und durch die zusatzlichen Kosten potentiell die Attraktivitat des Flugver-
kehrs verringern.
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4 Energieerzeugung und -verwendung
4.1 Herstellerprivileg

4.1.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Unter dem Oberbegriff "Herstellerprivileg" wird die Steuerbefreiung von fossilen Energietrégern
und Elektrizitdt zusammengefasst, die zur Aufrechterhaltung des Betriebs von Energieerzeu-
gungsunternehmen, d. h. zur Erzeugung und zur Bereitstellung der Energie fUr Endverbraucher,
bendtigt wird.

Die Subvention begunstigt den Verbrauch von Energie in Herstellungsbetrieben. Die EnStRL
sieht die obligatorische Steuerbefreiung fUr Energieerzeugnisse (fossile Energietrdger und Strom)
vor. Demnach wird sie in allen EU-Mitgliedstaaten angewendet. Demgegeniber wdre die Be-
steuerung der zur Stromerzeugung eingesetzten Energietréger aus umweltpolitischen Grinden
entsprechend der Richtlinie zulassig, stellt jedoch in den EU-Landern eine Ausnahme dar20s),
Dadurch fehlt jedoch der Anreiz, den Produktionsprozess klimafreundlich zu gestalten, etwa
durch das Abstellen auf klimafreundlichere Energietrdger zur Erzeugung von Strom.

4.1.2 Derzeitige Ausgestaltung

Das Herstellerprivileg beruht auf der EnStRL. Konkret sieht die EnStRL sowohl das Herstellerprivileg
fUr Stromerzeuger2%¢ als auch fur Herstellungsbetriebe27 vor.

Steuerfrei ist demnach die Verwendung von Energieerzeugnissen oder Strom fUr die Stromer-
zeugung (Energieerzeugnisse, die fUr die Produktion von elekirischem Strom verwendet werden
oder Strom, der zur Aufrechterhaltung der Fahigkeit zur Stromerzeugung verwendet wird, ist von
der Besteuerung ausgenommen, bspw. Eigenverbrauch eines Kraftwerks). D.h., dass lediglich
der von Herstellern produzierte Strom der Besteuerung unterliegt, nicht der fur die Produktion
verwendete (Output-Orientfierung, vgl. Damberger, 2021, 223).

Das Herstellerprivileg bei Herstellungsbetrieben erstreckt sich hingegen auf Energieerzeugnisse,
die zur Herstellung von Energieerzeugnissen verwendet werden, und erfasst nur die im Herstel-
lungsbetrieb selbst erzeugten Energieerzeugnisse (vgl. Jatzke, 2008, Rz 50).

Umgesetzt wurde das Herstellerprivileg in den einzelnen Materiengesetzen (EIAbgG, Erdgas-
AbgG, KohleAbgG und dem MOStG), wo entsprechende Steuerbefreiungen vorgesehen sind.
4.1.3 Quantitative Bedeutung

FUr die ElektrizitGtsabgabe werden vom BMF (2021) fUr den Zeitraum 2018 bis 2020 jahrlich
110 Mio. € an Mindereinnachmen angegeben, fir die Erdgasabgabe werden 40 Mio. € p. a.

205) Die Niederlande haben etwa 2012 die Energiesteuerausnahmen von in der Stromerzeugung eingesetzter Kohle
abgeschafft (Wronski et al., 2014), diese Ausnahme jedoch 2016 wieder eingefUhrt (https://cdn.odi.org/me-
dia/documents/11783.pdf).

206 Art 14 Abs 1 lit a EnStRichtlinie.
207 Art 21 Abs 3 EnStRichtlinie.
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ausgewiesen. Die Mindereinnahmen aufgrund der Nichtbesteuerung von Kohle bzw. Mineraldl
bei Unternehmen, die Energieerzeugnisse produzieren, werden im Forderungsbericht nicht an-
gefihrt.

Als alternative und ergdnzende Schétzung des Steuerentfalls aufgrund des Herstellerprivilegs
wird hier der Verbrauch des Sektors Energie (d. h. Gewinnung von Erdol und Erdgas, Mineralél-
verarbeitung, Energieversorgung), der Transport in Rohrfernleitungen (Weiterleitung von Erdél
und Erdgas) sowie der Transformationsinput der Stromerzeugung nach Energietrégern aus der
Energiebilanz Ubernommen und mit dem jeweiligen Steuersatz bewertet0é (Ubersicht 13). Auf-
grund der Implementierung einer neuen Methodik in der Energiebilanz betfreffend den Ener-
gieeinsatz in Kokerei und Hochofen wird dieser ab dem Berichtsjahr 2014 dem Verbrauch des
Sektors Energie zugerechnet. Dieser Energieeinsatz wird in Ubersicht 13 gesondert ausgewiesen.

Die Berechnungen ergeben in den Bereichen "Verbrauch des Sektors Energie" (ohne Kokerei
und Hochofen) und "Transport in Rohrfernleitungen” fir den Zeitraum 2016 bis 2020 ein durch-
schnittliches Gesamtvolumen von 288 Mio. € p. a. (siehe Ubersicht 13), aus dem Bereich "Koke-
rei und Hochofen" ergeben sich weitere 137 Mio. €. Etwa 111 Mio. € entfallen hierbei auf Eleki-
rizitGt, 35 Mio. € auf Erdgas (beides in etwa vergleichbar mit dem Wert aus dem Subventions-
bericht des BMF). Der Steuerentgang bei Erddl wird hier auf durchschnittlich 31 Mio. € ge-
schatzt, jener bei Kohle auf 114 Mio. €. Bei letzterem ist jedoch der Einsatz in Kokerei und Hoch-
ofen inkludiert.

Entnimmt man der Energiebilanz die fossilen Energieverbréuche fUr die ElekirizitGtserzeugung
(Umwandlungseinsatz) und bewertet diese wiederum mit den entsprechenden Steuersétzen,
ergibt sich fur den Zeitraum 2016 bis 2020 ein durchschnittliches Gesamtvolumen von 253 Mio. €
p. a. Davon entfallen knapp zwei Drittel auf Erdgas, knapp ein Viertel auf Kohle und lediglich
12% auf Erddl.

208) FOr Mineraldl wird als ReferenzmalBstab der Steuersatz fUr Heizdl leicht herangezogen.
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Ubersicht 13: Energieeinsatz und Steuerentgang - Herstellerprivileg und nicht-energetischer
Verbrauch, 2010-2020

Energieeinsatz 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
inTJ

Verbrauch des Sektors 51.302 51.789 45455 43.498 43.978 41.699 33.880 38.903 38.660 42.644 39.088

Energie (ohne Kokerei und

Hochofen)

Transport in Rohrfernleitungen 8.817 10.816 8.848 11.659 9.850 11.360 10.888 12.249 11.480 10.611 9.164

Stromerzeugung 190.133 179.185 155278 137.267 113.782 132.391 132.184 150.733 136.991 139.228 120.564

Nicht-energetischer 76.037 69.871 78.074 76.640 79.277 76.117 78.663 70.993 78.234 89.634 88.147

Verbrauch

Kokerei und Hochofen 72.155 73.121 71.832 76335 75.088 73.591 72074 76941 64906 72.685 64.254

Steuerentgang in Mio. €

Verbrauch des Sektors 313 314 295 302 301 290 260 280 255 281 255

Energie (ohne Kokerei und

Hochofen)

Transport in Rohrfernleitungen 17 20 17 25 21 30 26 22 21 20 17

Stromerzeugung 855 332 292 270 222 302 286 270 246 247 215

Nicht-energetischer 197 182 206 205 210 210 213 183 206 234 231

Verbrauch

Kokerei und Hochofen 150 149 146 157 153 145 141 149 126 142 126

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

4.1.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Beim Herstellerprivileg handelt es sich um eine obligatorische Steuerbefreiung, d. h. sie ist von
den Mitgliedstaaten verpflichtend umzusetzen (vgl. Damberger, 2021, 223). Die in den Materi-
engesetzen enthaltenen Befreiungen kdnnen somit nicht rein national abgedndert werden.

Allerdings Iasst die EnStRL hinsichtlich des Herstellerprivilegs fur Stromerzeuger den EU-
Mitgliedstaaten ein Wahlrecht, dieses nicht anzuwenden (vgl. dazu Bieber, 2021, 7).20° Das
Wahlrecht setzt das Vorhandensein umweltpolitischer Grunde voraus, um vom Herstellerprivileg
abzuweichen. Die Mindeststeuerbetrdge der EnSIRL sind dabei nicht zu beachten (vgl. Dam-
berger, 2021, 224; Bieber, 2012, 110f; Jatzke, 2008, Rz 48f).

Reformvorschlage

Der nationale Gesetzgeber hat aufgrund des ihm zustehenden Wahlrechts, das Herstellerprivi-
leg fUr Stromerzeugung nicht anzuwenden, einen Okologisierungsspielraum. Ubte er das Wahl-
recht aus, bedeutete das, dass nicht nur der erzeugte Strom, sondern auch die fUr die Strom-
erzeugung verwendeten Energieerzeugnisse der Besteuerung unterldgen. Allerdings ist auch
festzuhalten, dass die meisten EU-Mitgliedstaaten dieses Wahlrecht nicht ausgeUbt haben (vgl.
Kletzan-Slamanig & Koéppl, 2016, 35). Das Ausuben des Wahlrechts kdnnte daher aus

209 Art 14 Abs 1 |i a EnStRichtlinie.
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wettbewerbsrechtlicher Sicht zu einer Benachteiligung gegeniber anderen Mitgliedstaaten
fOhren (Bieber, 2012, 110).

Aufgrund der Ausgestaltung unseres Stromnetzes ist darUber hinaus die Herkunft von Strom
nach der Netzeinspeisung idR nicht mehr nachvollziehbar, wodurch ein Strommix entsteht und
die Besteuerung einzelner Stromlieferungen kaum maoglich ist (Bieber, 2012, 110f; Jatzke, 2008,
48). In diesem Zusammenhang ist zu bedenken, dass thermische Kraffwerke mit einer Leistung
von Uber 20 Megawatt bereits vom EU-Emissionshandel erfasst sind (vgl. dazu Abschnitt 4.5.2)
und es dadurch zu einer Doppelbesteuerung desselben Outputs kommen wirde (Damberger,
2021, 224f). Um eine doppelte Erfassung zu verhindern und frotzdem eine Mindestbelastung zu
gewdhrleisten, kédnnte man die Befreiung beibehalten, aber gleichzeitig (in Anlehnung an die
Ausgestaltung in GroBbritannien) einen nationalen Mindestpreis fUr Zertifikate im Bereich der
Stromerzeugung implementieren. Bei einer solchen Ausgestaltung wirde die Differenz zwi-
schen Mindestpreis und Zertifikatspreis national berechnet und eingehoben werden (Deutscher
Bundestag, 2018, 14f).Der Einsafz von Energieerzeugnissen (Mineraldl, Erdgas und Kohle) zur
Stromerzeugung ist zwar vom Anwendungsbereich der EnStRL mitumfasst, aber in Art 14 Abs 1
lit a EnStRL ist eine Befreiung normiert. Die MS k&nnten die bei der Stromerzeugung verwende-
ten Energieerzeugnisse frotzdem freiwillig aus umweltpolitischen Grinden besteuern und wa-
ren dabei nicht an die Mindeststeuerbetrége der RL gebunden (Damberger, 2021, 223f; Bieber,
2012, 110f; Jatzke, 2008, Rz 48f). Der nationale Gesetzgeber hatte somit die Mdglichkeit, auch
den Einsatz von Energieerzeugnissen im Rahmen der Stromproduktion mit Energiesteuern zu
belasten.

Die Anwendung der SteuervergUnstigung fUr Herstellungsbetriebe wird in erster Linie mit der
Sicherung der Wettbewerbsfdhigkeit und Sicherstellung der Versorgung argumentiert (siehe
etwa Burger & Bretschneider, 2021). Die unilaterale Ver&dnderung oder Abschaffung der Rege-
lung ist aufgrund der obligatorischen Formulierung in der Energiesteuerrichtlinie nicht méglich.
Dies mUsste im Rahmen der gemeinschaftlichen Neugestaltung der Energiebesteuerung erfol-
gen, was jedoch im akfuellen Vorschlag fUr die Reform der Energiesteuer-Richtlinie nicht vor-
gesehen ist. Allerdings werden auch Moglichkeiten zur Besteuerung (etwa Inputs fur die Strom-
erzeugung), die die Energiesteuerrichtlinie eréffnet, nicht genutzt. Prozesse zur Herstellung von
Energieerzeugnissen sind oftmals sehr energie- und emissionsintensiv. Aufgrund des Hersteller-
privilegs fehlen in diesen Bereichen steuerliche Anreize zur Steigerung der Effizienz bzw. Vermin-
derung der Emissionen. Brennstoffe — wie leichtes Heizdl oder Gas — sollten auch im Falle ihres
Einsatzes in Herstellungsbetrieben der reguldren Energiebesteuerung unterliegen.

Allerdings liegt eine weitere Begrindung fur die Steuerbefreiung in der Vermeidung von Dop-
pelbesteuerung bzw. steuerlicher Doppelbelastung. Energie wird im Allgemeinen auf der Stufe
des Endverbrauchs besteuert (Uber die Energieabgaben bzw. die Mineraldlsteuer). Eine Be-
steuerung der Inputs fUr Transformationsprozesse wirde daher eine Doppelbesteuerung — zu-
mindest wenn die Kosten auf die Endverbraucher Uberwdlzt werden — bedeuten. Zudem un-
terliegen die Prozesse bzw. Energieverbrduche der Energieherstellung auch dem Europdischen
Emissionshandel (EU ETS), d. h. fUr die anfallenden Emissionen sind Emissionszertifikate abzulie-
fern. Eine Besteuerung von Energieinputs in Transformationsprozessen kénnte jedoch eine kom-
plementdre Rolle spielen. Dies betrifft etwaige Energieverbrduche, die nicht dem
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Emissionshandel unterliegen. DarUber hinaus kdnnte die Energiebesteuerung dann zum Einsatz
kommen, wenn der Preis von Emissionszertifikaten im EU ETS einen bestimmten Mindestwert un-
terschreitet, um das Preissignal in Richtung emissionseffizienter Produktion zu gewdhrleisten. Ein
derartiger "price floor" wurde etwa in GroBbritannien implementiert oder auch in den Nieder-
landen diskutiert (Demertzis & Tagliapietra, 2021).

4.2 Energiesteuverbefreiung bei nichtenergetischer Verwendung fossiler
Energietrager

4.2.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

In Osterreich z&hlen sowohl die Mineraldlsteuer als auch die Energieabgaben (Erdgasabgabe,
Kohleabgabe und ElektrizitGtsabgabe) zu den Energiesteuern (Damberger, 2021, 49). Dabei
besteht fUr die nichtenergetische Verwendung?'® von bestimmten fossilen Energietrdgern eine
Befreiung von den Energiesteuern oder es wird eine RUckvergutung ermoglicht (Bieber, 2012,
218ff). Obwohl es zu keinem direkten Einsatz als Treibstoff oder Heizstoff bzw. der Herstellung
eines solchen kommt, werden durch die nichtenergetische Nutzung trotzdem Ressourcen ver-
braucht, die nur begrenzt vorhanden sind (Schnabl et al., 2021, 26; Burger & Bretschneider,
2021, 41; Kletzan-Slamanig & Képpl, 2016, 37). Zudem werden im Rahmen des Produktionspro-
zesses Treibhausgase emittiert (z. B. oxidiert Kohlenstoff bei der Produktion sowie der Nufzung
chemischer und petrochemischer Erzeugnisse; Burger & Bretschneider, 2021, 41). Demnach wé-
ren auch bei der stofflichen Nufzung Preissignale zu setzen, die einen Anreiz fUr eine effiziente
Nutzung fossiler Ressourcen setzen und die im Lebenszyklus der Produkte anfallenden Emissio-
nen und Abfdlle reduzieren.

422 Ausgestaltung

Mineralol

Das MinStG erfasst nach den Materialien nur die Verwendung als Treibstoff oder zum Verheizen
und sieht fir andere Zwecke Befreiungstatbesténde vor.2'! Die Terminologie des MinStG weicht
von den Begriffsbestimmungen des Unionsrechts ab. Treibstoff im Sinne des MinStG entspricht
dem Richtlinienbegriff Kraftstoff, wahrend Kraftstoffe im Sinne des MinStG alle nicht als Mineral-
ole genannten Waren sind, die zur Verwendung als Treibstoff oder als Zusatz oder Verldnge-
rungsmittel von Treibstoffen dienen. Der unionsrechtliche Begriff der Heizstoffe wird im MinStG
durch die Mineraldle zum Verheizen abgedeckt und Heizstoffe im Sinne des MinStG sind alle
nicht als Mineraldle genannten Kohlenwasserstoffe, die zum Verheizen verwendet werden (mit
Ausnahme von Erdgas, Torf, Kohle und vergleichbaren festen Kohlenwasserstoffen).212

210 Eine nichtenergetische Verwendung besteht, wenn der Energietré&ger zu anderen Zwecken als zur Verwendung als
Treibstoff oder zur Herstellung von Treibstoffen oder zum Verheizen oder zur Herstellung eines Mineraldls zum Verheizen
verwendet wird.

211 EB RV 1714 BIgNR 18. GP 22, 24.
212 VS-1110, Arbeitsrichtlinie Mineraldlsteuer — Steuergegenstand, Pkt 0.1.4.
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Die nichtenergetische Verwendung von bestimmten Mineraldlen, ist von der MinSt befreit. Der
Lieferant darf Mineraldl nur dann unversteuert abgeben, wenn zum Zeitpunkt der Abgabe eine
gultige Bewilligung des Empféngers in Form eines Freischeins vorliegt. Zu den erfassten Mineral-
olen z&hlen unter anderem Motorenbenzin, Gasdl, Heizdl oder Kerosin.213 Eine nichtenergeti-
sche Verwendung von Mineraldlen erfolgt z. B. im Zuge der Herstellung von Kunststoffen, La-
cken, L&sungsmitteln oder DUngemitteln oder bei Raffinerieprodukten wie Bitumen und
Schmierstoffen sowie der Erzeugung von Pharmazeutika und Kosmetika (Burger & Bretschnei-
der, 2021, 41; Grabner & Schwab, 2020, 127; Schnabl et al., 2021, 26). AuBerdem sind einige
Mineraldle von der MinSt befreit, wenn sie zur Erzeugung von elekirischer Energie eingesetzt
werden und wiederum ein Freischein vorliegt. Davon mitumfasst sind bestimmte FlUssiggase
(Propan, Butan, Ethylen, Propylen, Butylen, Butadien; nicht hingegen flUssiges Erdgas) und Heiz-
Ole 214

Erdgas und Kohle

Die nichtenergetische Verwendung von (gasférmigem) Erdgas und Kohle (sowie elektrischer
Energie; vgl. dazu Energieerzeugung und —verwendung Il.2.c) ist in einem ersten Schritt beim
Lieferanten abgabepflichtig und der verbrauchende Empfanger kann einen Antrag auf RUck-
vergutung stellen. Das Vergutungsverfahren des Energieabgabenvergutungsgesetzes ist sinn-
gemdB anzuwenden, wobei ein Antrag nach Ablauf eines jeden Kalendermonats moglich ist
und die Selbstbehalte nicht zur Asnwendung kommen (Bieber, 2012, 220; Wagner, 2012, Rz 88
und 143).215 Im Zusammenhang mit Erdgas und Kohle ist fur nichtenergetische Verwendung z. B.
der Einsatzim Rahmen chemischer oder physikalischer Prozesse zu verstehen (Wagner, 2012, Rz
78 und 140). Erdgas wird etwa bei der Erzeugung von DUngemitteln oder der Ammoniakher-
stellung nichtenergetisch genutzt (Stadler & Ruzicka-Stadler, 1997, 373; Bieber, 2012, 220; Burger
& Bretschneider, 2021, 41). Eine nichtenergetische Verwendung von Kohle erfolgt z. B. im Rah-
men der Arzneimittelerzeugung (Bieber, 2012, 221).21¢

Bei einer Verwendung von Erdgas oder Kohle zur Herstellung von Elektrizitét kommt es zum Zeit-
punkt der Lieferung der elekirischen Energie auch zu einer Belastung mit der ElekirizitGtsab-
gabe, weshalb —um eine doppelte Belastung zu vermeiden — die Erdgasabgabe oder die Koh-
leabgabe rickvergUtet wird. Dadurch wird der Energieinput nicht und der Output besteuert
(Stadler & Ruzicka-Stadler, 1997, 372; Bieber, 2012, 202). Von dieser RUckvergUtung ist aber nur
der Verbrauch von Energietragern erfasst, die tatséchlich fUr die ElektrizitGtserzeugung einge-
setzt werden, wobei nach der Finanzverwaltung der tatsdchliche Wirkungsgrad mittels Gutach-
fen nachzuweisen ist (Wagner, 2012, Rz 88) z. B. im Rahmen von Wéarmekraftwerken oder KWK-
Anlagen, die sowohl Warme als auch ElektrizitGt produzieren (Bieber, 2012, 203).

238 4 Abs 129 lit a MinStG.
248 4 Abs 1 Z 9 lit ¢ MinStG.
215 EB RV 72 BIgNR 20. GP 285.
216 EB RV 59 BIgNR 22. Gp 131.
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Elektrische Energie

FUr die Verwendung von elektrischer Energie zu nichtenergetischen Zwecken kann eine Rick-
erstattung der ElekirizitGtsabgabe beantragt werden (Wagner, 2012, Rz 31; Stadler & Ruzicka-
Stadler, 1997, 373; vgl. dazu bereits Energieerzeugung und —verwendung I.2.b). Eine nichtener-
getische Verwendung liegt z. B. bei der Elektrolyse, dem Galvanisieren, der Halbleiterherstel-
lung oder der Verdampfung und lonisation in Leuchtmitteln vor (Bieber, 2012, 218; Wagner,
2012, Rz 28).217

4.2.3 Quantitative Bedeutung

Eine Steuerbefreiung besteht fUr Elektrizitét und fossile Energietréger im Fall einer nicht-energe-
fischen Nutzung.

Der nicht-energetische Verbrauch in Osterreich bel&uft sich auf 6% des Bruttoinlandsver-
brauchsinsgesamt (ca. 81 PJ; Durchschnitt 2016-2020). Bewertet man diese Energieverbrduche
wiederum mit den jeweiligen Energiesteuers@tzen, ergibt sich ein durchschnittliches Subventi-
onsvolumen von 213 Mio. € p. a. (siehe Ubersicht 13). Der GroBteil davon (88%) entfallt auf Erd-
Olprodukte.

4.2.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die allgemeinen Regelungen fUr verbrauchsteuerpflichtige Waren ergeben sich aktuell durch
die Verbrauchsteuersystemrichtlinie (VerbrSystemRL)2'® (Damberger, 2021, 208). Im Jahr 2019
erfolgte eine Neufassung der VerbrSystemRL durch die Richtlinie (EU) 2020/26221%, deren Vor-
schriffen grundsétzlich ab dem 13.02.2023 anwendbar sind.220 Durch die Energiesteuerrichtlinie
(EnStRL)22! werden konkrete Rahmenvorschriften fir Energieerzeugnisse und Elektrizitat festge-
legt, wenn diese als Heiz- oder Kraftstoff verwendet werden.222 Nach der Europdischen Kom-
mission ist unter dem Verbrauch als Heizstoff die Nutzung des Heizwertes eines Energieerzeug-
nisses zu verstehen. Der VwWGH stellt dabei auf einen Verbrennungsvorgang zur Warmeerzeu-
gung ab. Ein Kraftstoff dient demgegenUber zum Anfrieb eines Motors (Bieber, 2012, 85ff; Dam-
berger, 2021, 210). Von der EnStRL sind die Endenergiebesteuerung von Warme sowie die Be-
steuerung von Brennholz und Holzkohle explizit ausgenommen (Jatzke, 2008, Rz 16f).

217 EB RV 1187 BIgNR 22. GP 24.

218 Richtlinie 2008/118/EG des Rates vom 16.12.2008 Uber das allgemeine Verbrauchsteuersystem und zur Aufhebung
der Richtlinie 92/12/EG, ABI L 9/12.

219 Richtlinie (EU) 2020/262 des Rates vom 19.12.2019 zur Festlegung des allgemeinen Verbrauchsteuersystems (Neufas-
sung), ABI L 58/4.

20 Art 55 Abs 1 Richtlinie (EU) 2020/622.

221 Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom, ABI L 283/51.

222 Erwdgungsgrund 22 der Richtlinie 2003/96/EG.
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Ausnahmen fUr bestimmte Zwecke

In Art 2 Abs 4 lit b EnStRL ist die Verwendung von Energieerzeugnissen und Elekirizitdt zu be-
stimmten Zwecken vom Anwendungsbereich der EnStRL ausgenommen. Nach Erwagungs-
grund 22 der EnStRL sollen fur Energieerzeugnisse im Wesentlichen dann die gemeinschafili-
chen Rahmenbedingungen gelten, wenn sie als Heizstoff oder Kraftstoff verwendet werden. In
dhnlicher Weise verwendeter Strom soll demnach ebenso behandelt werden. Energieerzeug-
nisse sind gemaB Art 2 Abs 4 lit b erster TS EnStRL bei einer Verwendung fUr andere Zwecke als
Heiz- oder Kraftstoff nicht von der EnStRL erfasst (Jatzke, 2008, Rz 21). Diese Ausnahme kann sich
unseres Erachtens lediglich auf jene Warengruppen beziehen, die auch ohne Verwendung als
Heiz- oder Kraftstoff von der EnStRL erfasst sind, da nur diese auch ohne entsprechenden ener-
getischen Einsatz als verbrauchsteuerpflichtige Waren gelten (vgl. zur Voraussetzung einer ent-
sprechenden Verwendung Bieber, 2021, 88f). Wahrend etwa Sojadl, Erdnussol, Palmol und
Rapsdl (sowie deren Substitutionserzeugnisse) nur bei der Verwendung als Heiz- oder Kraftstoffe
erfasst sind, unterliegen andere Warengruppen wie z. B. Steinkohle, Braunkohle, Erdél, Erdgas,
zubereitete Schmiermittel oder Antiklopfmittel unabhdngig von ihrem konkreten Einsatz als
Energieerzeugnisse der EnStRL (Bieber, 2012, 83f; Damberger, 2021, 209).

Energieerzeugnisse sind zudem gemdaB Art 2 Abs 4 lit b zweiter TS EnStRL bei zweierlei Verwen-
dungszweck im Rahmen chemischer Reduktfionen, Elekirolysen oder Prozessen der Metallin-
dustrie nicht erfasst. Ebenso ist Elekirizitdt gemaB Art 2 Abs 4 lit b dritter und vierter TS EnStRL
ausgenommen, wenn er hauptsdchlich bei chemischen Reduktionen, Elekirolysen oder Prozes-
sen der Metallindustrie eingesetzt wird oder er mehr als 50% der Kosten eines Erzeugnisses aus-
macht. AuBerdem fallen nach Art 2 Abs 4 lit b fUnfter TS EnStRL mineralogische Verfahren (z. B.
die Herstellung von Glas, Keramik oder Zement) nichtin den Anwendungsbereich (Jatzke, 2008,
Rz 22f; Damberger, 2021, 211f; Bieber, 2012, 8%ff).

Gestaltungsspielraum bei Lieferungen

Warengruppen, die nur bei enfsprechender Verwendung als Energieerzeugnisse im Sinne der
EnSIRL gelten, sind nicht als verbrauchsteuerpflichtige Waren im Sinne des Art 1 Abs 1 lit a Ver-
brSystemRL zu qualifizieren. BezUglich der Zuldssigkeit einer Besteuerung ist in solchen Fallen Art
1 Abs 3 lit a VerbrSystemRL einschlagig (Bieber, 2012, 88f).223 Bei nicht verbrauchsteuerpflichti-
gen Waren kdénnen die Mitgliedstaaten somit eine Besteuerung vorsehen. Die Erhebung darf
jedoch im grenziberschreitenden Handelsverkehr zwischen Mitgliedstaaten keine mit dem
GrenzUbertritt verbundenen FormalitGten nach sich ziehen und nach Art 401 der MwStSystRL
durfen solche Steuern nicht den Charakter von Umsatzsteuern haben (Bieber, 2012, 71f).

DemgegenuUber ist fUur Warengruppen, die unabhdngig von inrem konkreten Einsatz verbrauch-
steverpflichtige Waren nach der VerbrSystemRl sind, die Zul@ssigkeit weiterer indirekter Steuern
auf Basis von Art 1 Abs 2 VerbrSystemRL zu prUfen (Bieber, 2012, 89). Hinsichtlich verbrauchsteu-
erpflichtiger Waren kénnen die Mitgliedstaaten nach Art 1 Abs 2 VerbrSystemRL fUr besondere
Iwecke andere indirekte Steuern erheben, sofern diese Steuern in Bezug auf die Bestimmung

223 Vgl. dazu die abweichende Ansicht des EUGH vom 05.07.2007, Rs C-145/06, C-146/06, Fendt Italiana.
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der Bemessungsgrundlage, die Berechnung der Steuer, die Entstehung des Steueranspruchs
und die steuerliche Uberwachung mit den gemeinschaftlichen Vorschriften fir die Verbrauch-
steuer oder die Mehrwertsteuer vereinbar sind, wobei die Bestimmungen Uber die Steuerbefrei-
ungen ausgenommen sind. Als besonderer Zweck kommt etwa der Umwelischutz in Frage (Bie-
ber, 2012, 69ff).

Gestaltungsspielraum bei Dienstleistungen

In Art 1 Abs 3 lit b VerbrSystemRL findet sich ein Wahlrecht fUr die Besteuerung von Dienstleis-
fungen, auch im Zusammenhang mit verbrauchsteuerpflichtigen Waren, sofern es sich nicht
um umsafzbezogene Steuern handelt. Dabei wird im Gegensatz zu Art T Abs 2 VerbrSystemRL
kein besonderer Zweck vorausgesetzt, aber die Erhebung solcher Steuern darf im grenziber-
schreitenden Handelsverkehr zwischen Mitgliedstaaten keine mit dem GrenzUbertritt verbun-
denen Formalitdten nach sich ziehen. Hinsichtlich der Besteuerung von Dienstleistungen, die
einen Konnex zu verbrauchsteuerpflichtigen Waren aufweisen, ist somit —im Gegensatz zur Be-
steuerung von verbrauchsteuerpflichtigen Waren selbst — keine sperzielle Zielsetzung notwendig
(Bieber, 2012, 72ff).

Fazit

Die EnStRL steht somit einer Abdnderung der nationalen Energiesteuergesetze (MinStG, Erdgas-
abgabeG, KohleabgabeG, ElektrizitGtsabgabeG) nicht entgegen. Die Zuldssigkeit einer Be-
steuerung richtet sich — abhdngig davon, ob die jeweiligen Warengruppen verbrauchsteuer-
pflichtige Waren nach Art 1 Abs 1 lit a VerbrSystemRL sind — entweder nach Art 1 Abs 2 oder
nach Art 1 Abs 3 lit a der VerbrSystemRL (Damberger, 2021, 212; Bieber, 2012, 88f). Im Zusam-
menhang mit Dienstleistungen ist hingegen Art 1 Abs 3 lit b VerbrSystemRL einschldgig (Bieber,
2012, 72f).

Reformvorschlage

In einem Gutachten des deutschen Umweltbundesamtes (Burger & Bretschneider, 2021, 41f)
wird eine angemessene Besteuerung unter RUckgriff auf die Steuersatze fUr leichtes Heizol und
Erdgas vorgeschlagen, um den effizienten Einsatz von fossilen Energietragern als Grundstoff zu
gewdhrleisten und den Umstieg auf erneuerbare Rohstoffe zu férdern. Dadurch soll die auch
bei nicht-energetischer Verwendung anfallende Umwelt- und Ressourcenbeanspruchung ab-
gebildet werden. Vor dem Hintergrund der umweltpolitischen Wirksamkeit und der internatio-
nalen Wettbewerbsfahigkeit spricht sich das Umweltbundesamt fUr eine EU-weite EinfUhrung
aus (bzw. zumindest durch eine Gruppe von Vorreiterstaaten). Aus Osterreichischer Sicht ware
ebenso eine Orienfierung an den bestehenden Steuersdtzen der nationalen Energiesteuern
denkbar und durch die Anwendung eines angemessenen Steuersatzes kdnnte die Klimakont-
raproduktivitat der aktuellen Befreiungen reduziert werden.
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4.3 Steuererleichterung fur Heizol
4.3.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Das Mineraldlsteuergesetz sieht eine Erleichterung der Besteuerung von Heizdl vor: Heizdl Leicht,
Mittel und Schwer unterliegt einer Mineraldlsteuer von 60 € fUr 1.000 kg und Heizél Extra Leicht
von 98 € fUr 1000 |.224 Als Heizstoff verwendete Energieerzeugnisse werden niedriger besteuert
als die als Kraftstoff verwendeten Energieerzeugnisse.?2> Eine differenzierte Besteuerung von
Heiz- und Treibstoffen findet sich in vielen Ldndern sowie auch in der Energiesteuerrichtlinie der
EU. Die Differenzierung der Steuersdtze findet sich auch im Mineraldlsteuergesetz (BGBI
630/1994), das im Jahr 1994 novelliert wurde, um die Vorgaben der EU zu Ubernehmen. Im Ge-
setz selbst wird die Differenzierung nicht argumentiert; in der wirtschaftspolitischen Diskussion
werden sozialpolitische Aspekte angefuhrt.

Ubersicht 14 gibt einen Uberblick Uber die Relevanz einzelner Energietréger fir die Bereitstel-
lung von Raumwdarme und Warmwasser. Heizdl macht im Jahr 2020 knapp 17% des Energieein-
satzes fur die Bereitstellung von Raumwdrme und KUhlen der privaten Haushalte aus. Auch
Warmwasser wird in privaten Haushalten z. T. mit Heizol bereitgestellt (etwa 10% des Energie-
einsatfzes fUr die Warmwasserbereitstellung). Heizdl stellt damit einen relevanten Energietrager
fir Wohnen dar.

2248 3 Abs. 1 Z. 5lit. aund Z. 7 lit. a Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe
(Mineraldlsteuergesetz 2022), BGBI. 1994/630i.d.F. BGBI. | 2021/227; die Steuererleichterung istim Vergleich zu Kraftstof-
fen zu sehen: die Mineraldlsteuer fUr 1000 | Diesel betrégt bspw. 425 € bzw. mit Beimischung biogener Stoffe 397 €.

225 Erwdgungsgrund 18 der Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom; im Mineraldisteuergesetz 1949
war fUr Heizdl (wie auch fir Gasdl) ein Steuerbetragi. H. v. 10 Schilling vorgesehen. Zu dieser Zeit gab es lediglich einen
weiteren Mineraldlsteuersatz von 26 Schilling (z. B. fUr Benzin), siehe § 2 Z. 1 Mineraldlsteuergesetz 1949. Die Begunsti-
gung fur Heizdl wurde 1966 mit dem Gasol-SteuerbegUnstigungsgesetz (BGBI. Nr. 259/1966) eingefihrt. Bis dahin war
Heizol in Osterreich im Vergleich zu anderen europdischen Léndern sehr teuer und der Anteil der Olheizungen gering
(Wendl, 1964).
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Ubersicht 14: Energieverbrauch fir Heizen, Kihlen und Warmwasser, 2020

Energietr&ger Gesamt Private Haushalte
Raumtemperatur und Raumwdérme und Kihlen Warmwasser
Warmwasser
inPJ Anteile in % inPJ Anteile in % inPJ Anteile in %

Kohle und Koks 0.82 0.27 0.80 0,39 0,03 0,09
Ol fUr Heizzwecke 41,12 13,51 34,32 16,61 3,84 10,27
FlUssiggas 1,66 0,55 1,09 0.53 0.10 0,28
Erdgas 79.81 26,23 51,95 25,16 7.03 18,80
Elektfrische Energie 25,19 8,28 18,84 9,12 10,50 28,08
Fernwd&rme 60,60 19,92 28,70 13,90 4,25 11,36
Biogene Brennstoffe 75,01 24,65 63,78 30,88 6,76 18,07
Sonstige 20,06 6,59 7,06 3,42 4,88 13,05
Insgesamt 304,26 100,00 206,53 100,00 37,40 100,00

Q: Statistik Austria, Nutzenergieanalyse 2020.

In Osterreich wird mit Ol (und Gas) derzeit noch zu Lasten des Klimas geheizt. Pro Kilowattstunde
Heizleistung betragt der CO2-AusstoB von Heizdl Extra Leicht ca. 0,332 kg COx. FUr leichtes Heizdl
wurde ein Emissionsfaktor von 75,0 1 CO2/TJ berechnet. Dieser gleicht dem Emissionsfaktor fUr
Dieselkraftstoff (BMK, 2019; Juhrich, 2016; Umweltbundesamt, 2019a). In Osterreich wurden 2020
insgesamt ungefdahr 41 PJ Heizdl fUr die Bereitstellung von Raumwdarme und Warmwasser ver-
wendet. Der GroBteil davon von privaten Haushalten. Die CO2-Emissionen, die durch den Ein-
satz von Ol fUr Heizwecke verursacht werden, belaufen sich auf 3,1 Mio. t CO222,

Aus klimapolitischen Uberlegungen stellt ein Ausstieg aus Olheizungen eine hohe Prioritat dar.
Dies spiegelt sich u. a. im Verbot eines Einbaus von Olheizungen im Neubau oder dem Férder-
programm "Raus aus OI" wider. Der Ersatz von Olheizungen in bestehenden Gebd&uden wird
auch im Zusammenhang mit dem Erneuerbaren Warmegesetz?27 thematisiert mit dem Ziel eine
rasche Realisierung des Ersatzes von Olheizungen zu erreichen. Diese Strategien sollen sicher-
stellen, dass die steuerliche BegUnstigung von Heizdl ein transitorisches Problem darstellt.

Energiesteuern — wie etwa die Mineraldisteuer in Osterreich — wurden in erster Linie aus dem
Motiv der Einnahmengenerierung eingefuhrt. Die Erzielung eines Lenkungseffekts etwa in dko-
logischer Richtung kam erst spater als Motivation hinzu. Die Okologisierung des Steuersystems
wurde — neben der als priorit@res Ziel definierten Schaffung neuer Einnahmen zur Budgetkonso-
lidierung — als ein Grund fUr die EinfGhrung der Energieabgaben auf leitungsgebundene Ener-
giefrager (Erdgas, elekirischer Strom) 1996 angefihrt. Eine umfassende, an okologischen

22¢ Eine geringfugige Unscharfe ergibt sich in der Berechnung, da in der Nutzenergiestatistik nicht zwischen Heizdl Leicht
und Heizdl schwer fUr die Warmeerzeugung unterschieden wird.

227 hitps://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXVII/ME/ME 00212/index.shtml
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Lielwerten (wie etwa den CO2-Emissionen) orientierte Gestaltung der Steuerséize wurde weder
bei der Einflhrung der Energieabgaben noch bei nachfolgenden Reformen (z. B. der EinfUh-
rung der Kohleabgabe bzw. nachfolgender Steuererhbhungen) durchgefihrt.

Betrachtet man die dkologische Relevanz der EnergietrGger bzw. die Vermeidung von CO»-
Emissionen als relevante Zielsetzung einer Energiebesteuerung, dann musste aus Effiziienzgron-
den die Tonne CO2-Emissionen aus jedem Energietréger gleich besteuert werden. Wie in Ab-
bildung 10 dargestellt, ist dies bei den Steuersdtzen fUr verschiedene fossile Energietréger in
Osterreich nicht der Fall228. Werden die Energiesteuersatze je Mengeneinheit in Steuersatze je
Tonne CO2 umgerechnet zeigt sich, dass Benzin und Diesel mit Abstand am starksten besteuert
werden und emissionsintensive Energietrger wie Kohle dem geringsten Steuersatz unterliegen.
Auch unter BerUcksichtigung des CO»-Preises, der in Osterreich eingefUhrt werden soll, adndert
sich diese grundlegende steuerliche Ungleichbehandlung nicht.

Abbildung 10: Energiesteuersatz je Tonne CO:2
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Q: Umweltbundesamt (Emissionsfaktoren), WIFO-Berechnungen.

So wird die Tonne CO2, die aus der Verbrennung von Benzin resultiert, mit 210,60 € und auch
die aus Diesel mit 159,10 € wesentlich héher besteuert als die Tonne CO2 aus der Verbrennung
von Kohle (17,5 €/t COz2), Heizdl (18,60 €/t CO2) oder Erdgas (32,50 €/t CO2).

Ein einheitlicher Steuersatz fUr alle Verbraucher und Verbraucherinnen wird von der ékonomi-
schen Theorie (siehe den Uberblick in Milne & Andersen, 2012; Kettner-Marx & Kletzan-Slamanig,
2018) als ein optimales Instrument angesehen, um Uberregional wirksame ExternalitGten (wie
Treibhausgasemissionen) zu reduzieren. Eine uniforme Steuer dient dazu, allen Akteuren das-
selbe Preissignal, d.h. denselben Vermeidungsanreiz zu geben. Damit werden die

228 Dies gilt auch fur andere europdische Lander, wie etwa Deutschland (siehe dazu Wackerbauer et al., 2011).
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Grenzvermeidungskosten angeglichen und in Folge die gesamtwirtschaftlichen Kosten mini-
miert. Somit soll eine effiziente Vermeidung erreicht werden. Besteuert werden kénnen sowohl
die Emissionen (CO-) direkt als auch indirekt Uber die Energietrdger, die durch die Verbrennung
die Emissionen verursachen.

Dieses Prinzip des einheitlichen Preises wird von der Energiebesteuerung in der derzeitigen Form
nicht erfullt. Verschiedene Energietrager (in Bezug auf die daraus resultierenden Emissionen)
werden unterschiedlich hoch belastet. Zudem besteht eine starke Differenzierung je nachdem,
ob der Energietfrager als Brennstoff oder Treibstoff verwendet wird. Dies spiegelt sich etwa in
den unterschiedlichen Steuersdtzen fur Diesel und Heizdl wider.

In Hinblick auf die BegUnstigung von Heizdl ist einerseits anzumerken, dass die Motivation fUr die
geringere Besteuerung im Vergleich zu Diesel durch soziale Grinde motiviert war (Leistbarkeit
der Raumwdarmeerzeugung). Andererseits nimmt die Bedeutung von Heizdl fUr Heizen seit Jah-
ren aufgrund von Regelungen im Rahmen der Wohnbauférderung sowie spezifischer Férder-
programme fUr den Ersatz fossiler Heizsysteme ab, hat aber noch immer einen Anteil von knapp
17% bei der Bereitstellung von Raumwdarme. Mit dem Verbot des Einbaus von Olheizungen im
Neubau sowie dem verpflichtenden Austausch ab 2025 ist aus derzeitiger Sicht ein Ausstiegs-
pfad vorgegeben.

4.3.2 Ausgestaltung

Art. 9 Abs. 1 legt in Verbindung mit Anhang | Tabelle C der Energiesteuerrichtlinie die Mindest-
steuerbetrage fur Heizstoffe fest. Hierbei wird grundsétzlich stets zwischen der betrieblichen und
nichtbetrieblichen Verwendung differenziert (nGhere Bestimmung der betrieblichen Verwen-
dung in Art. 11 Energiesteuerrichtlinie). Der Mindeststeuerbetrag fur Gasdl (KN-Codes 2710 19
41 bis 2710 19 49) betragt sowohl fur die betriebliche als auch fur die nichtbetriebliche Verwen-
dung 21 € je 1000 | und fur schweres Heizdl (KN-Codes 2710 19 61 bis 2710 19 69) sowonhl fUr die
beftriebliche als auch fur die nichtbetriebliche Verwendung 15 € je 1000 kg.22? Es handelt sich
um Mindeststeuerbetrage, welche die Mitgliedstaaten nicht unterschreiten durfen (Art. 4 Abs.
1 Energiesteuerrichtlinie). Osterreich sieht keine unterschiedlichen Steuersdtze hinsichtlich der
(nicht-) betrieblichen Verwendung vor: Die Mineraldlsteuer fUr Heizdl Leicht, Mittel, Schwer be-
fragt 60 € fur 1000 kg und fUr Heizdl Extra Leicht 98 € fUr 1000 1.230

Sowohl die Energiesteuerrichtlinie als auch das Mineraldlsteuergesetz unterscheiden zwischen
einigen Heizdlsorten. Wahrend Heizdl Extra Leicht Uberwiegend in privaten Haushalten in Ge-
brauch ist, kommmt schweres Heizdl in der Industrie zum Einsatz, weil fUr die Verbrennung ein
groBerer technischer Aufwand (bspw. Vorw@rmung, ZerstGubung unter Druck) erforderlich ist.
Leichte Heizole hingegen, die auch bei normaler Temperatur ausreichend flUssig sind, kénnen
in einfachen Olbrennern verbrannt werden (Kérting, 2019, 45).

29 Anhang | Tabelle C Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom.

20§ 3 Abs. 1Z.51it. aund Z. 7 lit. a Mineraldlsteuergesetz 2022.
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Die Mindeststeuerbetrége fir Heizstoffe werden in der Energiesteuerrichtlinie bislang in Volums-
einheiten (Liter, Kilogramm) angegeben, weswegen kein Zusammenhang zwischen den Min-
deststeuersatzen und den Auswirkungen auf die Umwelt abgebildet wird. Mit dem Vorschlag
der Europdischen Kommission zur Neufassung der Energiesteuerrichtlinie vom 14.07.2021231 sol-
len die Mindeststeuerbetrdge nun stérker nach der Umweltvertraglichkeit und dem tatséchli-
chen Energiegehalt der Energieerzeugnisse bemessen werden. S&mtliche neue Mindeststeuer-
betrdge sollen in Euro/Gigajoule angegeben werden, um den Vergleich zwischen mehr bzw.
weniger umweltschddlichen Stoffen zu ermoglichen. AuBerdem soll ab 01.01.2023 grundsdtz-
lich nicht mehr zwischen gewerblicher und nicht gewerblicher Verwendung differenziert wer-
den. Der Mindeststeuerbetrag soll sowohl fur Gasél als Heizstoff als auch fUr schweres Heizdl
0.9 €/GJ betragen. Dies entspricht einem Betrag von 0,0326 €/I (Bieber et al., 2021, 469-470).

4.3.3 Quantitative Bedeutung

Eine Abschétzung des Einnahmenausfalls aufgrund der geringeren Besteuerung von Heizol
wurde in dieser Studie nicht durchgefUhrt. Primdrer Zweck war die Darstellung der Motivation
fUr die Differenzierung der Energiesteuersatze sowie moglicher Ansatzpunkte fUr Reformen. Wie
auch durch die aktuelle Situation der durch den Ukrainekrieg ausgeldsten drastischen Energie-
preissteigerungen deutlich wird, ist eine starke Verteuerung von Heizstoffen mit signifikanten
sozialen Effekten verbunden. Um diese zu vermeiden ist es in der mittleren Frist zielfUhrender,
den Ausstieg aus fossiler Energie fUr die Raumwdarmeerzeugung sowie die Verbesserung der
thermischen Qualitat des Gebdudebestands zu forcieren.

4.3.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die Anhebung der Mineraldlsteuer auf Heizdl ist unionsrechtlich méglich, weil es sich bei den in
der Energiesteuerrichtlinie angefihrten Steuerbetrédgen lediglich um Mindeststeuerbetrége
handelt, die erhoben werden mussen. Den einzelnen Mitgliedstaaten steht es somit frei, eigene
Steuersatze festzulegen, solange diese den Mindeststeuerbetrag nicht unterschreiten (Art. 4
Abs. 1in Verbindung mit Art. 9 Abs. 1 Energiesteuerrichtlinie).

Reformvorschlage

Auf nationaler Ebene ist der Bund zusténdig, weil es sich bei der Mineraldlsteuer um eine ge-
meinschaftliche Bundesabgabe handelt (Bieber, 2012, 8).232 Eine Option ist daher die Erhdhung
der Mineraldlsteuer auf Heizdl im Mineraldlsteuergesetz. In Deutschland Uberschreiten beispiels-
weise die Steuersdtze die unionsrechtlichen Mindeststeuerbetradge mit 130 € fUr 1000 kg Heizol
bereits erheblich (Alexander, 2021, § 2 Rz 1).233

21 Vgl. Europdische Kommission, Vorschlag fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Union zur Besteuerung
von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 fin.

22§ 9 Abs. 1 Finanzausgleichsgesetz 2017.
23 § 2 Abs. 1 Z. 5 deutsches Energiesteuergesetz.
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Alternativ ist die EinfUhrung der Differenzierung zwischen beftrieblicher und nicht betrieblicher
Verwendung méglich, wie sie in Art. 5TS. 4 in Verbindung mit Art. 9 Abs. 1 und Anhang | Tabelle
C der Energiesteuerrichtlinie vorgesehen ist: Die Mitgliedstaaten kdnnen unter Einhaltung der
Mindeststeuerbetrége bei Heizstoffen unterschiedliche Steuersétze anwenden, indem sie zwi-
schen betrieblicher und nicht beftrieblicher Verwendung unterscheiden. Diese Regelung soll
eine steuerliche Entlastung von Privathaushalten erméglichen. Sofern Osterreich von dieser Dif-
ferenzierung des Art. 5 Energiesteuerrichtlinie Gebrauch macht, gibt es die weiterfUhrende
Maoglichkeit des Art. 11 Abs. 4 Energiesteuerrichtlinie, den Anwendungsbereich des ermdaBigten
Steuerbetrages fUr befriebliche Verwendungen zu begrenzen. Dies bedeutet, dass der Einsatz
von Heizstoffen fUr gewisse gewerbliche Zwecke gleich dem fUr nicht betriebliche Verwendun-
gen besteuert werden kann. In anderen Worten wird den Mitgliedstaaten hierdurch die Még-
lichkeit er6ffnet, gewisse Unternehmen von der BegUnstigung auszunehmen. Grund hierfUr ist,
dass der Energieverbrauch einiger Unternehmen der Natur nach jenem von Privathaushalten
gleichen kann (Jatzke, 2021, Rz 35).

Da die derzeitige Ausgestaltung der Energiesteuerrichtlinie der Erfllung der Umweltschutzziele
keineswegs dient (Rat der EU, 2019), kédnnte auf Unionsebene eine Besteuerung mittels CO»-
Komponente und die EinfGhrung hdherer Mindeststeuerbetrdge angestrebt werden; diese
scheiterte allerdings bislang am Widerstand einiger Mitgliedstaaten (Damberger, 2021, 59).

4.4 Energieabgabenvergutung

4.4.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Das Argument der Sicherung des Wirtschaftsstandortes sowie der internationalen Wettbe-
werbsfdhigkeit von Unternehmen steht bei der Energieabgabenvergitung im Vordergrund.
Das 1996 eingefUhrte Energieabgabenvergitungsgesetz wurde seither mehrfach novelliert. Ur-
springlich sefzte es eine Plafondierung der Abgabenzahlung fUr die energieintensiven Unter-
nehmen der Sachguterproduktion um, die eine Vergutung der Energieabgaben vorsah, sofern
diese 0,35% des Nettoproduktionswertes eines Unternehmens Uberstiegen. Anderungen bei der
Energieabgabenvergitung seit 1996 betreffen den Kreis der Beginstigten. So wurde die Rege-
lung ab 2002 auf alle Unternehmen erweitert. Anlass dafUr war eine Beschwerde zweier Dienst-
leistungsunternehmen beim Verfassungsgerichtshof. Die im Zuge des Verfahrens vom EuGH ge-
froffene Entscheidung lautet, dass es sich bei der VergUtung der Energieabgaben an sachgU-
tererzeugende Unternehmen um eine staatliche Beihilfe handelt, da die VergUtung keine all-
gemeine wirtschaftspolitische MaBnahme darstellt und die BegUnstigung selektiv nur auf Unter-
nehmen der Sachguterproduktion beschrdnkt ist, wodurch Umweltschutzerwégungen nicht
geltend gemacht werden kdnnen. Mit dem Budgetbegleitgesetz 2011 wurde die RUckvergu-
tung fUr Dienstleistungsbetriebe ab 01.02. 2011 wieder gestrichen. Anspruchsberechtigt sind
seitdem nur mehr Betriebe, deren Schwerpunkt nachweislich in der Herstellung korperlicher
WirtschaftsgUter besteht. Zudem ist die Verwendung der Energie fur einen Produktionsprozess
(und nicht mehr wie zuvor fUr einen betrieblichen Zweck) fUr die Gewdhrung der Vergutung
ausschlaggebend. Die mit der Einschrénkung des Berechtigtenkreises auf Produktionsbetriebe
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(und damit dem Ausschluss von Dienstleistungsunternehmen234) einhergehende rechtliche Un-
sicherheit dUrfte mit der EUGH-Enfscheidung aus dem Jahr 2019 endgultig ausgerdumt sein.
Darin wird die Einschrénkung des Berechtigtenkreises auf energieintensive Produktionsbetriebe
als zuldssig bestatigt.

Das Argument der Sicherung des Wirtschaftsstandortes sowie der internationalen Wettbe-
werbsfdhigkeit von Unternehmen steht bei der Energieabgabenvergitung im Vordergrund.
Ahnlich wie die Carbon Leakage-Regelung im EU-Emissionshandel soll die Energieabgaben-
vergutung einer potentiellen Verlagerung von Produktionen in Lander, die z. B. niedrigere Ener-
gieabgaben haben, entgegenwirken, wobei jedoch die tatséchliche Handelsintensitat eines
Unternehmens keine Rolle fUr die Zuerkennung einer RiGckvergUtung spielt. Der Begrindung for
eine EnergieabgabenvergUtung steht die durch die Plafondierung der Steuerleistung vermin-
derte Anreizwirkung entgegen, energieeffiziente und klimaeffiziente Technologien und Produk-
tionsverfahren einzusetzen. Sie wirkt daher wie eine Kostenreduktion und kann die Transforma-
tion und Energiewende verlangsamen, da der Preisanreiz fUr EffizienzmnaBnahmen reduziert
wird (Beermann et al., 2020). Die Plafondierung der Energieabgaben stellt somit eine indirekte
Férderung energieintensiver Branchen bzw. des Energieverbrauchs generell dar.

4.4.2 Ausgestaltung

Grundlage fUr die EnergieabgabenvergUtung sind die Energiekosten in Relation zum Nettopro-
duktionswert. FUr Energiekosten in Produktionsbetrieben, die 0,5% des Nettoproduktionswerts23s,
Ubersteigen, kann abziglich eines allgemeinen Selbstbehalts von 400 €236 — ein Anfrag auf
RUckvergUtung gestellt werden. Fur die Hohe der RUckvergutung sind die fur die einzelnen Ener-
gietréger mit den EU-Mindeststeuerstzen berechneten Selbstbehalte relevant, die nicht unter-
schritten werden durfen (zu den rechtlichen Grundlagen siehe den genauen Gesetzeslaut im
Anhang). Ist die Summe der berechneten Selbstbehalte je Energietrdger gemdB den EU-
Mindeststeuersatzen héher als 0,5% des Nettoproduktionswert, wird die Summe der errechne-
ten Selbstbehalte fur die Berechnung der RGckvergitung verwendet, bzw. umgekehrt, wenn
die Summe der Selbstbehalte niedriger ist (vgl. allgemein Wagner, 2011, Rz 171) 237

Lieferanten von Erdgas, elekirischer Energie, Kohle oder Mineraldl bzw. Lieferanten von aus Erd-
gas, elektrischer Energie, Kohle oder Mineraldl gewonnener Warme sind von der RUckvergu-
tfung ausgeschlossen. Ebenso Abgaben auf Energietrager, die als Treibstoff verwendet werden,
oder soweit VergUtungsanspriche nach anderen Gesetzen (ErdgasabgabeG, Kohleabga-
beG, MineraldlsteuerG) bestehen. AuBerdem besteht laut Gesetz kein Anspruch auf Vergitung

234 Die Energieabgabenvergitung wurde mit dem BBG 2011, BGBI 1 2010/111, auf Produktionsbetriebe eingeschrdnkt,
Dienstleistungsbetriebe sind seither von der AbgabenvergUtung ausgeschlossen, was jedoch europarechtlich unprob-
lematischist, vgl. EUGH C-585/17, Dilly’s Wellnesshotel GesmbH II, ECLI:EU:C:2019:969; Energieabgaben-Richtlinien 2011
Rz 170 mwN.

25 Unterschiedsbetrag zwischen Umsdatzen iSd UStG, die vom Unternehmen erbracht werden und Umsdétzen, die an
das Unternehmen erbracht werden.

26 § 2 Abs 272 EnAbgVergG letzter Satz.

27§ 1 Abs 1 EnAbgVergG; Energieabgabenrichtlinien 2011 Rz 170.
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fUr Energietfrager, die fUr die Erzeugung von Wéarme, Dampf oder Warmwasser, ausgenommen
unmittelbar fUr einen Produktionsprozess, verwendet werden?238,

Zu den vergutungsfédhigen Energietrgern gehdren Elektrizitdt, Erdgas, Kohle und Mineraldle im
Sinne des Mineraldlsteuergesetzes.23? DarUber hinaus mUssen diese Energietrdger verbraucht
und die darauf entfallenden Energieabgaben bezahlt worden sein.240

Wie bereits erwadhnt, sind nur Betriebe vergutungsberechtigt, deren Schwerpunkt nachweislich
in der Herstellung kérperlicher WirtschaftsgUter besteht (vgl. zur Chronologie der Rsp Grabner
& Schwab, 2020, 1ff; Caspari, 2016, 222; Pinetz & Stefaner, 2016, 820; Achatz & Kirchmayr, 2012,
293; Bieber, 2012, 60; Bieber, 2012, 157).241 Unter Herstellung ist dabei primdr die Produktion oder
die Verarbeitung der zum Verkauf bestimmten Erzeugnisse zu verstehen, wahrend als kérperli-
che WirtschaftsgUter alle kérperlichen Sachen gelten, unabhdngig vom Aggregatzustand, z. B.
Erdgas, FlUssiggas, Wassergas (vgl. allgemein Wagner, 2011, Rz 225f).

Eine VergUtung ist ausgeschlossen, wenn bereits nach einem anderen Gesetz (bspw. Vergu-
tung der Erdgasabgabe) ein Vergutungsanspruch besteht oder es sich beim Energietrger um
Treibstoff handelt (FIUssiggas).242

443 Quantitative Bedeutung

Bereits in der Studie von Kletzan-Slamanig & Képpl (2016) wurde auf Basis von Daten aus der
Beantwortung einer Parlamentarischen Anfrage die Relevanz der Energieabgabenvergutung
als umweltschadliche Subvention quantifiziert. Im Vergleich zur Studie 2016 wurden fUr die hier
unternommene Quantifizierung allerdings methodische Ab&dnderungen vorgenommen, sodass
die aktuellen Auswertungen nicht direkt mit der VorlGuferstudie verglichen werden kdnnen. Ei-
nerseits werden in der vorliegenden Studie die Auszahlungen ausgewiesen, im Gegensatz zu
2016, wo die Antrége herangezogen werden. Zum anderen beziehen sich die aktuellen Daten
auf eine Veranlagungsperiode (das Wirtschaftsjahr eines Unternehmens), wahrend 2016 jeweils
die Summen fUr in diesem Jahr eingereichten Antrédge dargestellt wurden.

FUr die vorliegende Untersuchung steht die Beantwortung aus einer Parlamentarischen An-
frage aus dem Jahr 2019 fur die Jahre 2011 bis 2018 zur Verfugung. Dieser werden die den
einzelnen Veranlagungsjahren zugerechnete VergUtung sowie die durchschnittliche Auszah-
lung je begUnstigtem Unternehmen entnommen (Ubersicht 15). Da Antrdge zur Energieabga-
benvergutung funf Jahre rGckwirkend eingebracht werden kdnnen, durfte es fur die Jahre ab
2014 noch zu Revisionen kommen. Dies kdnnte man aus den rGckldufigen Fallzahlen schlieBen,
insbesondere fur das Jahr 2018. Auffallend an den Daten ist die Uber die Zeit kontinuierlich an-
steigende durchschnittliche VergUtung je Unternehmen. Zu beachten ist auch der starke RUck-
gang der Anzahl an Unfernehmen zwischen 2011 und 2012. Dies ist der bereits erwdhnten

28 Siehe Unternehmensservice Portal zur Energieabgabenvergitung, https://www.usp.gv.at/stevern-finanzen/ver-
brauchsteuvern und energieabgaben/energieabgabenverguetung.html.?¥* § 1 Abs 3 EnAbgVergG.

29 § 1 Abs 3 EnAbgVergG.

240 Vgl. Energieabgaben-Richtlinien 2011 Rz 170.
241 § 2 Abs 1 EnAbgVergG.

242§ 3 EnAbgVerG.
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Tatsache geschuldet, dass bis 31.01.2011 Dienstleistungsbetriebe anspruchsberechtigt waren.
Wdahrend die durchschnittliche Auszahlung je Unternehmen zwischen 2012 und 2017 um etwa
10% j@hrlich steigt, sind diese Zuwdchse in der Summe der insgesamt ausbezahlten RUckvergU-
fung in diesen Jahren nicht sichtbar. Fur das Veranlagungsjahr 2013 wurde an 4.424 Unterneh-
men eine Energieabgabenvergitung in einer durchschnittichen Hohe von 91.891 € ausbe-
zahlt. Insgesamt machte die Energieabgabenrickvergitung 406,5 Mio. € aus. 2014 lag die An-
zahl der Unternehmen bei 3.988 mit einer durchschnittlichen Auszahlung von 102.692 € und ei-
ner Gesamtsumme an RUckvergUtung von 409,5 Mio. €. 2017 waren es bisher 2.761 dem Ver-
anlagungsjahr zugerechnete Unternehmen, die durchschnittlich 141.215 € RUckvergutung er-
hielten. Zum Zeitpunkt der Beantwortung der Parlamentarischen Anfrage im Jahr 2019 waren
RUckvergUtungsantrage fur die Jahre ab 2014 noch méglich. Dies kdnnte ex-post noch zu Ver-
anderungen in Anzahl und durchschnittlicher Hohe pro Veranlagungsjahr fGhren.

Laut Férderungsbericht 2018 (BMF, 2019) wurde fUr die Jahre 2016 bis 2018 eine RUckvergutung
in Hohe von 420 Mio. € pro Jahr geschatzt, was in etwa der VergUtung fur das Veranlagungsjahr
2015 entspricht.

Ubersicht 15: Energieabgabenvergitung in Osterreich, 2011-2018

Anzahl Unternehmen @ VergUtung je Unternehmen VergUtung insgesamt

in € in Mio. €

20111 7.228 59.040 426,7

2012 4.698 86.552 406,6

2013 4.424 91.891 406,5

2014 3.988 102.692 409,5

2015 3.630 116.143 421,6

2016 3.210 127.345 408,8

2017 2.761 141.215 389.9

20182 739 381.479 281,9

Q: Beantwortung 3622/AB der Parlamentarischen Anfrage 3081/J XXVI. GP vom 29.07.2019. - ' Im Jahr 2011 (J&nner)
waren noch Dienstleistungsunternehmen anspruchsberechtigt. — 2 Grundsatzlich kann ein Anfrag auf Energieabgao-
benvergUtung bis zu finf Jahre rGckwirkend eingebracht werden. Dies kénnte zu einer Untererfassung bei den rezen-
teren Jahren fGhren.

FUr eine sektorale Zuordnung der beginstigten Unternehmen stehen die Daten auf ONACE 2-
Steller Ebene zur Verfugung. Bei der Zuordnung der Unternehmen zu einzelnen Wirtschaftsklas-
sen kdnnen auch etwaige Unschdarfen durchschlagen, da diese Klassifikation auf die Hauptak-
fivitGt eines Unternehmens abstellt bzw. Verschiebungen von wirtschaftlichen Tatigkeiten eines
Unternehmens Uber die Zeit werden nicht notwendigerweise in der Zuordnung der Wirtschafts-
klassifikation widergespiegelt. D.h. eine einmal getfroffene Zuordnung bleibt bestehen, auch
wenn sich die Tatigkeit eines Unternehmens verdndert. Trotz dieser Einschrénkungen kann die
Auswertung nach Wirtschaftsklassen ein Bild Uber die Verteilung nach Wirtschaftssektoren lie-
fern. FUr diese Auswertung verwenden wir die Jahre 2012 bis 2017. Die Daten fUr 2011 vernach-
IGssigen wir bei der sektoralen Zuordnung, da eine potentielle Verzerrung aufgrund der damails
noch inkludierten Dienstleistungsunternenmen moglichst ausgeschlossen werden soll. 2018 wird
hier ebenfalls nicht berbcksichtigt, da hier die Fallzahlen darauf schlieBen lassen, dass ein GroB-
teil der AntrGdge zum Zeitpunkt der Anfragebeantwortung noch nicht enthalten waren.
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Abbildung 11 zeigt, dass sich ca. 50% der Energieabgabenrickvergutung auf drei Wirtschafts-
sektoren konzenftrieren: Metallerzeugung und -bearbeitung sowie Herstellung und Verarbei-
fung von Papier und Pappe, die beide einen Anteil an den RUckvergUtungen von etwa 21%
haben. Mit einem schon deutlich geringeren Anteil folgt die Herstellung von chemischen Er-
zeugnissen (9,4%). Die restliche Halfte der EnergieabgabenvergUtung verteilt sich auf sieben
weitere Produktionssektoren sowie eine zusammengefasste Kategorie "Sonstige Sachguterpro-
duktion". Knapp 4% der Energieabgabenvergttung entfdllt auf "Sonstige Dienstleistungen", wo-
bei davon der Sektor "Grundstucks- und Wohnungssektor' am bedeutendsten ist, aus den Da-
ten die dahinterliegende Akfivitat jedoch nicht abgeleitet werden kann. Relevant ist auch der
Sektor "Verwaltung und FUhrung von Unternehmen und Befrieben, Unternehmensberatung".
Hierunter fallen etwa Konzernholdings.
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Abbildung 11: Sektorale Verteilung der Energieabgabenvergiitung, Durchschnitt 2012-2017
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Die Ermittlung der Emissionswirkungen auf Basis einer isolierten Betrachtung der Energiesteuer-
vergutung wurde zu kurz greifen. Vielmehr wdre es wichtig, dies in einer breiteren Systembe-
frachtung zu analysieren, da die Emissionen der Industrie von einer Reihe von klima- und ener-
giepolitischen Rahmenbedingungen auch auf EU-Ebene beeinflusst werden. Hierzu zdhlen
etwa der EU-Emissionshandel sowie die geplante Umsetzung eines CO2-Grenzausgleichs und
weitere klima- und energiepolitische Rahmenbedingungen auf EU-Ebene. Auch in der Studie
von Beermann et al. (2020) zur Reform von zehn klimaschd&dlichen Subventionen wird das Kli-
mapotenzial, also die Emissionsminderung, einer Reform der in Deutschland243 gultigen Ener-
giesteuervergUnstigungen als isolierte MaBnahme als gering eingeschdatzt. Die geringere

243 Das System in Deutschland ist nicht direkt mit Osterreich vergleichbar.
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Anreizwirkung fur EffizienzmaBnahmen, die mit der derzeitigen Regelung verbunden ist, sollte
dennoch nicht vernachlassigt werden.

444 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Beim EnAbgVergG handelt es sich um ein einfaches Bundesgesetz, das mit einfacher Mehrheit
abgedndert werden kann.244 Als Teil des Energierechts bestehen fur die Energieabgabenver-
gUtung allerdings Mindestanforderungen, die sich aus dem europdischen Sekunddarrecht erge-
ben. Dies zum einen durch die Energiesteuerrichtlinie?4s (im Folgenden EnStRL genannt), zum
anderen durch die Allgemeine Gruppenfreistellungs-Verordnung?4¢ (im Folgenden AGVO ge-
nannt).

Die EnStRL enthdlt gemeinschaftliche Mindeststeuerbetrdge fUr Energiesteuern, die nicht unter-
schritten werden durfen (die Mindeststeuerbetrége orientieren sich bisher nicht an den Um-
weltauswirkungen der Energietrager, jedoch sieht der aktuelle Vorschlag der Kommission247 zur
Neufassung der RL das Abstellen der Mindeststeuerbeitrdge auf den Energiegehalt in Gigajoule
vor, sodass die bisherige Benachteiligung von Kraftstoffen aufgrund des geringeren Energiege-
halfs von Biokraftstoffen beseitigt werden soll, vgl. Damberger & Thummet, 2022, 53). Ansonsten
enthdlt die RL allgemein nur wenige obligatorische Regelungen und beldsst den Mitgliedstaa-
fen einen weiten Gestaltungsspielraum (vgl. Bieber, 2012, 60). Insbesondere besteht keine Ver-
pflichtung der Mitgliedstaaten, energieintensive Betriebe steuerlich zu entlasten, die Richtlinie
(RL) bietet dafUr nur die Moglichkeit (vgl. Bieber, 2021, 5).248 Generell steht es den Mitgliedstaa-
ten frei, die in der RL vorgesehenen (fakultativen) Steuerbefreiungen oder SteuerermdaBigun-
gen zu gewdhren oder nicht.24? Wenn diese gewdhrt werden, kénnen sie direkt, Uber einen
gestaffelten Steuersatz oder durch eine teilweise oder vollstdndige Erstattung erfolgen.250

Imm Rahmen der Energiesteuern ist darUber hinaus das europdische Beihilfenrecht zu beachten,
konkret ist hier die Allgemeine Gruppenfreistellungs-Verordnung (AGVO) zu nennen. Wie die
Geschichte  des EnAbgVerG  zeigt, kdnnen etwaige  Einschrinkungen  der

244 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930/1 idF BGBI | 2021/235.

245 Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom, ABI L 283/51, zuletzt gedndert durch den DurchfUhrungs-
beschluss (EU) 2018/552 der Kommission vom 06.04.2018 zur Aktualisierung der in der Richtlinie 2003/96/EG des Rates
angefUhrten Bezugnahmen auf die Codes der Kombinierten Nomenklatur fir bestimmte Erzeugnisse, ABI L 91/27.

246 Verordnung (EU) 2014/651 der Kommission vom 17.06.2014 zur Feststellung der Vereinbarkeit bestimmter Gruppen
von Beihilfen mit dem Binnenmarkt in Anwendung der Artikel 107 und 108 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Euro-
pdischen Union, ABI L 187/1, verl&ngert durch Verordnung (EU) 2020/972 der Kommission vom 02.07.2020 zur Anderung
der Verordnung (EU) 2013/1407 hinsichtlich ihrer Verlédngerung und zur Anderung der Verordnung (EU) 2014/651 hin-
sichtlich ihrer Verl&ngerung und relevanter Anpassungen, Abl L 215/3.

247 Vgl. Europdische Kommission, Vorschlag fUr eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der Union zur Besteuerung
von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (Neufassung), COM (2021) 563 fin.

248 EnStRichtlinie Art 17.

249 EnStRichtlinie Art 6.

25 EnStRichtlinie Art 6.
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VergUtungsmébglichkeit auf bestimmte Betriebe als Beihilfe gesehen werden (vgl. Caspari, 2016,
222).251 Als Umweltschutzbeihilfen sind Investitionsbeihilfen zu verstehen, die Unternehmen in die
Lage versetzen, Uber die Unionsnormen fUr den Umweltschutz hinauszugehen oder bei Fehlen
solcher Normen den Umweltschutz zu verbessern.

Beihilfen in Form von Umweltsteuerermd@Bigungen im Sinne der EnStRL sind jedoch mit dem Bin-
nenmarkt vereinbar und von der Anmeldepflicht nach Art 108 Abs 3 AEUV (grundsdatzlich ist die
Kommission von jeder beabsichtigten EinfUhrung oder Umgestaltung von Beihilfen rechtzeitig
zU unterrichten) freigestellt, wenn gewisse Voraussetzungen erfullt sind (insbesondere Wahl der
BegUnstigten anhand transparenter und objektiver Kriterien, die Mindeststeuerbetrdige werden
beachtet und die SteuerermdBigungen basieren auf einer Senkung des anwendbaren Umwelt-
steuersatzes oder der Zahlung eines festen Ausgleichsbetrages oder einer Kombination).252

Vor diesem Hintergrund kann auf nationaler Ebene eine &kologische Adaptierung der Energie-
abgabenvergUtung bis hin zu deren Abschaffung durchgefiGhrt werden.

Reformvorschlage

Die Energieabgabenvergutung stellt eine indirekte Forderung energieintensiver Branchen bzw.
des Energieverbrauchs generell dar, weil dadurch der steuerliche Anreiz fUr eine energieeffizi-
ente Produktion reduziert wird (vgl. bereits Kletzan-Slamanig & Képpl, 2016, 31). Dieser Anreiz
sollte gesenkt werden, indem die Ausnahmen der Energieabgaben Uber die Rickvergutung
fUr die Industrie schrittweise reduziert werden.

Als BegleitmaBnahme sollte eine Hartefallregelung eingefihrt werden, sodass bestimmte Un-
ternehmen, die im internationalen Wettbewerb stehen und mit Energiesteuern unzumutbar be-
lastet wirden, entlastet werden. Ziel sollte es jedenfalls sein, eine Lenkungswirkung in Richtung
energie- und emissionseffizienter Produktionsprozesse zu erreichen (vgl. Kletzan-Slamanig &
Képpl, 2016, 34). Der begUnstigte Kreis der SteuerermdaBigungen kann diesbeziglich enger ge-
fasst werden (vgl. Damberger & Thummet, 2022, 57).253

Die derzeitige RUuckvergutung der Energieabgaben setzt weder die ErfUllung bestimmter Um-
weltkriterien voraus, noch gehen sie mit der Verpflichtung zur Einleitung von Umweltverbesse-
rungsmaBnahmen einher. D.h., umweltinnovative und nicht-umweltinnovative Unternehmen
sind gleichermaBen vergutungsberechtigt. Die VergUtungsberechtigung kdnnte diesbeziglich
an bestimmte klimafreundliche Kriterien geknUpft werden (vgl. Bieber, 2021, 8). Je nach Kili-
maschdadlichkeit der Energietréger kénnte die Vergutung somit unterschiedlich (hoch) ausge-
staltet werden.

251 Die Einschrénkung der VergUtung auf Produktionsbetriebe ist eine Umweltschutz-Beihilferegelung in Form von Um-
weltsteuerermd@Bigungen nach MaBgabe der EnStRichtlinie iSv Art 107 Abs 1 AEUV.

252 Art 44 EnStRichtlinie;

253 Art 17 EnStR; vgl. aber Kommissionsvorschlag zur Anderung der EnStR; war es bisher explizit méglich, den beginstig-
ten Kreis de SteuerermdBigungen enger zu fassen, weist Art 18 li a ETD (vormals Art 17) den entsprechenden Teil nicht
mehr auf.
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4.5 Kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten im Rahmen des Europdischen
Emissionshandel

4.5.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Der europdische Emissionshandel (EU ETS) wurde 2005 eingeflhrt und ist das zentrale Klima-
schutzinstrument der EU (Frenz, 2021, 245; Damberger, 2021, 66; Huber & Stangl, 2021, 362;
Kletzan-Slamanig & Kdéppl, 2016, 40). Dadurch soll der tatsGchliche Verursacher der Schadstoffe
zur Kasse gebeten und dem Verursacherprinzip (polluter pays principle) gefolgt werden (Huber
& Stangl, 2021, 362). Das ETS umfasst Anlagen aus der Industrie (energieintensive Sektoren) und
dem Energiesektor, auf die etwa 41% der gesamten Treibhausgasemissionen der EU-Lander
entfallen. In Osterreich sind es im Durchschnitt 2016 bis 2020 knapp 37% (Umweltbundesamt,
2022a). Bei den Emissionszertifikaten handelt es sich um keine Abgaben im steuerrechtlichen
Sinn, aber es kommt zu einer abgabendhnlichen Belastung der umfassten Unternehmen (Tum-
pel, 2021, 40).

In den ersten beiden Handelsperioden54 (Pilotphase 2005-2007; Kyoto-Periode 2008-2012) er-
folgte die Zuteilung der Emissionszertifikate auf Ebene der Mitgliedstaaten anhand Nationaler
Allokationspl@ne, die auch die jeweilige Emissionsobergrenze definierten. Der Uberwiegende
Teil der Zertifikate wurde dabei gratis zugeteilt. In der Pilotphase mussten mindestens 95%, in
der Kyoto-Phase mindestens 90% der Zerfifikate kostenlos zugeteilt werden; der Rest der Zertifi-
kate konnte von den EU-L&ndern versteigert werden. Von der Mdglichkeit der Auktionierung
wurde jedoch nur wenig Gebrauch gemacht, fast alle Zertifikate wurden auf Basis der histori-
schen Emissionen der Anlagen zugeteilt (Kettner, 2012; Kettner & Kletzan-Slamanig, 2022).

In der Pilotphase des Emissionshandelssystems (2005-2007) war in Osterreich wie in den meisten
EU-Landern eine erhebliche Uberallokation von Emissionszertifikaten zu verzeichnen. Durch eine
aktivere Rolle der Europdischen Kommission in der Genehmigung der Nationalen Allokations-
plane fur die zweite ETS-Periode?55 (2008-2012) wurde 2008 eine verbindliche Emissionsober-
grenze erreicht, d. h. erstmals Uberstiegen die verifizierten Emissionen die zugeteilte Menge an
Emissionszertifikaten. Im Zuge der internationalen Wirtschafts- und Finanzkrise gingen die erfass-
fen Emissionen jedoch wieder deutlich zurick; 2009 und in den Folgejahren lagen die Emissio-
nen unter der Allokationsmenge (vgl. Schleicher et al., 2015).

Seit 2012 ist auch der innereuropdische Luftverkehr in den Emissionshandel einbezogen. Luft-
fahrzeugbetreiber erhalten rund 85% der fUr den Luftverkehr vorgesehen Emissionsobergrenze
als kostenlose Zuteilung.

Aufgrund der seit 2005 gesammelten Erfahrungswerte wurde das EU ETS fUr den Zeitraum 2013
bis 2020 im Rahmen des EU-Energie- und Klimapakets bzw. der Richtlinie 2009/29/EG wesentlich
umgestaltet:

254 Die Rahmenbedingungen fUr die ersten zwei Emissionshandelsperioden sind in Richtlinie 2003/87/EG definiert.

255 Die Europdische Kommission verlangte im Zuge des Genehmigungsprozesses der Allokationspldne eine durch-
schnittliche Reduktion der Emissionsgrenze um 10,4%.
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Im Jahr 2009 wurde das EU-Klima- und Energiepaket verabschiedet, das den Rahmen fUr die
europdische Klimapolitik bis 2020 vorgab und auch grundlegende Anderungen fir das EU-
Emissionshandelssystem mit sich brachte.

Beginnend mit Phase 3 wurden sowohl eine EU-weite Emissionsobergrenze als auch ein einheit-
liches Allokationsverfahren eingefUhrt. FOr 2020 wurde fUr die Emissionshandelssektoren ein Re-
duktionsziel von 21% gegenUber 2005 festgelegt und fUr die Periode 2013 bis 2020 ein linearer
Zielerreichungs-Pfad definiert25¢, Bei der Zuteilung von Zertifikaten wurde der Fokus auf Auktio-
nierung verstarkt und fUr den Energiesektor die Versteigerung als einzige Zuteilungsmethode
festgelegt. Sektoren, bei denen ein potenzielles Risiko der Verlagerung von CO2-Emissionen ins
Ausland (Carbon Leakage) besteht, erhalten weiterhin eine kostenlose Zuteilung von bis zu
100%. Die kostenlose Zuteilung basiert auf EU-weiten sektorspezifischen Benchmarks, und die
Anzahl der Zertifikate wird j@hrlich entsprechend dem linearen Reduktionsfaktor reduziert. FUr
die Ubrigen "normalen" Sektoren, d. h. Sektoren ohne Risiko von Carbon Leakage reduzierte
sich die kostenlose Zuteilung von 80% im Jahr 2013 (auf der Grundlage von Benchmarks) linear
auf 30% im Jahr 2020. DarUber hinaus wurden im EU ETS zwei Bestimmungen zur Mengensteue-
rung eingefUhrt, eine Bestimmung gegen UbermdaBige Preisschwankungen und die Marktstabi-
litGtsreserve.

Im Jahr 2018 wurden Anderungen des EU ETS fUr die Zeit nach 2020 beschlossen. Insbesondere
wurde mit dem Beginn von Phase 4 im Jahr 2021 der lineare Reduktionsfaktor des EU-weiten
Caps auf 2,2% angehoben, um in den ETS-Sektoren bis 2030 eine Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen um 43% gegenuUber 2005 zu erreichen. Im Zusammenhang mit dem "Fit for 55"-
Paket, das auf eine Senkung der gesamten Treibhausgasemissionen der EU bis 2030 um 55%
gegeniber 1990 abzielt, hat die Kommission auch einen Vorschlag zur Anderung des EU ETS
verdffentlicht.

Um Carbon Leckage zu vermeiden, sollen den betroffenen Sektoren weiterhin kostenlos Zertifi-
kate zugeteilt werden. FUr Anlagen, die gemdaB der Energieeffizienz-Richtlinie2s7 ein Energieau-
dit durchfuhren mussen, wird die kostenlose Zuteilung nur dann in vollem Umfang gewdhrt,
wenn die Empfehlungen des Audits umgesetzt werden. Mittelfristig soll der CO,-Grenz-
ausgleichsmechanismus die kostenlose Zuteilung als Mittel zur Sicherung der Wettbewerbsfa-
higkeit ersetzen (Europdische Kommission, 2021a). DarUber hinaus soll das EU ETS auf den
Schiffsverkehr ausgeweitet werden. FUr Inlandsflige soll die Zahl der kostenlos zugeteilten Zerti-
fikate schrittweise reduziert werden, mit dem Ziel, die kostenlose Zuteilung fUr den Luftverkehr

2% Das Cap des EU ETS wird um 38 Mio. Zertifikate pro Jahr reduziert, was einem linearen Reduktionsfaktor von 1,74%
entspricht.

257 Richtlinie 2012/27/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25.10. 2012 zur Energieeffizienz, zur Anderung
der Richtlinien 2009/125/EG und 2010/30/EU und zur Aufhebung der Richtlinien 2004/8/EG und 2006/32/EG bzw. Vor-
schlag fUr eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES zur Energieeffizienz (Neufassung).
COM/2021/558 final. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/2uri=CELEX:52021PC0558&from=DE
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Ende 2026 zu beenden. Emissionen aus Flugen, die nicht unter das EU ETS fallen, sollen gemaB
den Anforderungen von CORSIA2%8 qusgeglichen werden (Europdische Kommission, 2021b).

Aufgrund der kostenlosen Zuteilung der Emissionszertifikate verzichtet der Staat auf entspre-
chende Einnahmen. Zwar steht seit Beginn der dritten Periode (2013-2020) die Auktionierung
der Emissionsberechtigungen stérker im Vordergrund; die energieintensive Industrie, die im in-
ternationalen Wettbewerb steht, erhdlt jedoch zur Vermeidung von Carbon Leakage nach wie
vor eine bestimmte (degressive) Menge an Gratfisallokation anhand spezifischer EU-
einheitlicher Benchmarks. Durch die Art der Allokation wird zwar nicht die Emissionsobergrenze,
d. h. das gesetzte Umweltziel, verdndert, jedoch kann die Gratisallokation den Anreiz senken,
Emissionen zu reduzieren (European Court of Auditors, 2020). Das kann einerseits dazu fGhren,
dass Investitionen in Technologien getatigt werden, die emissionsintensiv sind und eine lange
Lebensdauer haben (carbon lock-in), was in Folge das Erreichen (strengerer) Klimaziele er-
schwert. Andererseits kdnnen Investitionen in emissionseffiziente Technologien aufgrund des
fehlenden Preisanreizes verschoben werden. Durch das kostenlose Zurverfigungstellen von
Emissionszertifikaten wird — entgegen dem eigentlichen Ziel — das Verursacherprinzip nicht kon-
sequent verfolgt (Damberger, 2021, 66; Burger & Bretschneider, 2021, 42; Baud, 2009, 45;
Schnabl et al., 2021, 26; Kletzan-Slamanig & Képpl, 2016, 41). Daher kann die Gratisallokation
im Rahmen des EU ETS als implizite Subvention im Sinn einer staatlichen Bereitstellung von Rech-
ten zu Preisen unterhalb des Marktniveaus interpretiert werden (siehe auch Burger & Bretschnei-
der, 2021).

Zudem kann sich aufgrund der Gratisallokation die Moglichkeit von Windfall Profits ergeben,
wenn — frotz der kostenlosen Zuteilung — der CO»-Preis als Opportunitdtskosten in die Produkti-
onskosten eingerechnet und auf den Verkaufspreis (z. B. von Elekirizitat) aufgeschlagen wird
oder andere Credits (z. B. aus J| oder CDM Projekten) statt gratis zugeteilter Zertifikate fUr die
Compliance verwendet werden. Derartige Mitnahmeeffekte wurden fir die ersten beiden
Phasen des EU ETS vorwiegend fir den Energiesektor untersucht (siehe etwa den Uberblick in
Hobbie et al., 2019 oder Joltreau & Sommerfeld, 2019).

Eine Analyse von CE Delft (de Bruyn et al., 2016) fUr 20 Lander und den Zeitraum 2008-2015
ergab ein gesamtes Volumen an zusatzlichen Gewinnen im AusmaB von 7,5 Mrd. €. Die Studie
kommt weiters zu dem Ergebnis, dass die Unternehmen im Aggregat in Osterreich als einzigem
Land keine Windfall Profits aufgrund der Gratisallokation lukrieren konnten, lediglich aufgrund
der Weitergabe der Opportunitdtskosten und des Einsatzes von Credits konnten zusatzliche Ge-
winne erzielt werden.

258 Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization, ICAO) hat 2016 eine globale,
marktbasierte MaBnahme zur Begrenzung der COs-Emissionen des internationalen Luftverkehrs verabschiedet, das
Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA). Hierbei sollen die CO2-Emissionen durch
Offsets (Projektgutschriften) und Emissionsberechtigungen aus Emissionshandelssystemen kompensiert werden, um ab
2020 ein CO2-neutrales Wachstum des internationalen Luftverkehrs zu erreichen.
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4.5.2 Ausgestaltung

Die EmissionszertifikateRL25? wurde in Osterreich durch das Emissionszertifikategesetz (EZG)260
umgesetzt (Tumpel, 2021, 40). Der Asnwendungsbereich erstreckt sich gemdaB § 2 Abs 1 EZG auf
den Luftverkehr und bestimmte energieintensive Industrieanlagen (Huber & Stangl, 2021, 374;
Damberger, 2021, 63). Nach § 53b EZG sind bis Ende 2023 nur innereuropdische gewerbliche
Fluge vom Emissionshandelssystem erfasst. Unter innereuropd&ischen Luftverkehrstétigkeiten sind
Floge zwischen Flugh&fen im Europdischen Wirtschaftsraum zu verstehen (vgl. Tumpel, 2021,
40). Die industriellen Anlagen finden sich in Anhang 3 des EZG und umfassen u. a. thermische
Kraftwerke mit einer Leistung von Uber 20 Megawatt, die Herstellung von Roheisen oder Stahl,
die Raffination von Mineraldl oder die Herstellung von Priméraluminium (vgl. Damberger, 2021,
63).

Hinsichtlich von Luftverkehrstatigkeiten finden sich die Regelungen fUr die kostenlose Zuteilung
von Zertifikaten in den § 30 EZG. Sollte die Luftverkehrstatigkeit erst nach 2010 aufgenommen
werden, ist gemdB § 31 EZG die Zuteilung von kostenfreien Zertifikaten aus der Sonderreserve
vorgesehen. Es ist jeweils ein entsprechender Antrag bei der Bundesministerin fUr Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie zu stellen. Die Zuteilung von kosten-
freien Emissionszertifikaten ist fUr ortsfeste Anlagen in den §§ 22 ff EZG geregelf. Wiederum ist
ein entsprechender Antrag Voraussetzung und bestimmte Bereiche sind ausdricklich von einer
Gratiszuteilung ausgeschlossen. Dazu z&hlen u. a. Anlagen zur Produktion von Strom oder Pipe-
lines zur Beférderung von Kohlenstoffdioxid (vgl. hinsichtlich ortsfester Anlagen auch Huber &
Stangl, 2021, 374). FUr die Berechnung der kostenfreien Zuteilung von Zertifikaten an ortsfeste
Anlagen ist auBerdem gem § 23 EZG die Zuteilungsregelverordnung?é! erlassen worden.

4.5.3 Quantitative Bedeutung

Im Zeitraum 2005 bis 2012 wurden in Osterreich insgesamt 258 Mio. Emissionszertifikate &
1 1 CO2¢e) an Industrie- und Energieerzeugungsanlagen gratis zugeteilt. Das ergibt im Durch-
schnitt aller Jahre rund 32 Mio. In der Periode 2013 bis 2020 verringerte sich die Gratiszuteilung
auf durchschnittlich 20 Mio. t pro Jahr (insgesamt Uber die Periode 162 Mio. t). Zusatzlich wur-
den an den Luftverkehr durchschnittlich pro Jahr Emissionsberechtigungen im Ausmal von ei-
ner Mio. t gratis alloziert.

Die Gratisallokation ist somit im Zeitraum 2013-2020 im Vergleich zum Durchschnitt 2005-2012
aufgrund der verdnderten Zuteilungsmethode um mehr als ein Drittel zurGckgegangen. Die

259 Richtlinie 2003/87/EG des europdischen Parlaments und des vom 13. Oktober 2003 Uber ein System fUr den Handel
mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des Rates, ABI L 275/32;
zuletzt gedndert durch Richtlinie (EU) 2018/410 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14.3.2018 zur Ande-
rung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks UnterstUtzung kosteneffizienter Emissionsredukfionen und zur Férderung von In-
vestitionen mit geringem CO2-AusstoB und des Beschlusses (EU) 2015/1814, ABI L 76/3.

260 Bundesgesetz Uber ein System fUr den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten (Emissionszertifikategesetz 2011
-EZG 2011), BGBI12011/118 idF BGBI | 2020/142.

261 Verordnung des Bundesministers fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft Uber die Zuteilungsre-
geln fUr die Handelsperioden ab 2013 (Zuteilungsregelverordnung, ZuRV), BGBI 11 2011/465 idF BGBI 11 2019/119.
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Verteilung auf die einzelnen Jahre und Sektoren ist Ubersicht 16 und Abbildung 12 zu entneh-
men.

Ubersicht 16: Sektorale Allokation und verifizierte Emissionen im EU-Emissionshandelssystem,
2005-2020

Sektoren 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Allokation in Mio. t

Flugverkehr 1.9 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 2,4 2,4
Elektrizitat und 144 14,4 144 127 143 141 147 155 37 3.5 3.0 2.8 2,5 2,2 2,0 1,7
Fernwdarme 1)

Eisen und Stahl 8.2 8.2 8.2 7.9 7.9 7.9 7.9 7.9 9,1 9.0 8.8 8.6 8,5 8.3 8.1 8.0
Zement und Kalk 4,1 4,1 4,1 3.9 4,0 4,2 4,1 4,2 4,1 4,0 3.9 3.9 3,8 3.7 37 3,6
Raffinerien 2.7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 1.8 1.8 1,7 1.7 1,6 1.6 1,6 1,5
Papier und Pappe 2,3 2,4 2,4 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,0 1.9 1.9 1.8 1.8 1.8 1.8 1.7
Glas 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
Keramik 0.5 0,5 0,5 0.5 0.5 0,5 0.5 0,5 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.3 0,3 0,3
Sonstige 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.4 0.4 0.3 1,2 1,2 1,2 1.2 1,2 1,2 1,2 1,2

Industrieanlagen 181 183 183 174 176 180 179 179 188 184 181 177 175 171 168 164

gesamt

—

Verifizierte Emissionen in Mio.

Flugverkehr 14,0 2,5 3.3 4,3 2.9 3.2 87 588 583
Elektrizitat und 165 153 141 146 128 155 151 131 81 64 75 71 78 71 73 59
Fernwdrme 1)

Eisen und Stahl 73 74 76 76 57 65 64 63 120 119 121 118 127 11,0 120 11,
Zement und Kalk 39 41 44 45 37 36 37 36 36 36 37 37 37 39 38 38
Raffinerien 28 28 29 28 28 27 28 28 28 27 28 28 27 28 28 27
Papier und Pappe 2.1 2,0 2,0 1.9 1.8 1.9 1.8 1.8 1.6 1.5 1,6 1.6 1.7 1.7 1,6 1,5
Glas 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02
Keramik 05 05 05 04 03 04 04 04 03 03 03 03 04 04 04 04
Sonstige o1 o1 o1 01 o1 01 O01 01 12 13 13 14 14 12 15 14

Industrieaniagen 168 170 176 175 146 154 155 153 21,7 21,6 220 219 228 21,3 222 21,

gesamt

Q: EEA, WIFO-Berechnungen.

Befrachtet man die sektorale Verteilung der Emissionszertifikate, so entfallen in der Periode
2013-2020 nur mehr 12,5% auf die Strom- und Warmeerzeugung (verglichen mit 44% in der Ky-
oto-Periode), was auf die Regelung zurGckzufUhren ist, dass der Energiesektor die Emissionsbe-
rechtigungen weitgehend Uber Auktionen erhdlt. Der groBte Anteil der Gratisallokation entfallt
mit 40% nunmehr auf den Sektor Eisen und Stahl, gefolgt von Zement und Kalk (18%). Raffinerien
und die Papiererzeugung erhalten jeweils etwa 8% der Emissionszertifikate. Diese funf Sektoren
machen 87% der gesamten Allokationsmenge aus. Weitere 4,8% der Emissionszertifikate gehen
mittlerweile an den Flugverkehr.
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Abbildung 12: Durchschnittliche jahrliche Allokation und verifizierte Emissionen im EU-
Emissionshandelssystem, 2005-2020
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Q: EEA, WIFO-Berechnungen.

Die Hoéhe der Subvention durch die Gratisallokation ist nicht genau determinierbar, da sie von
den volatilen Marktpreisen fUr Emissionszertifikate abhdngt. In den letzten Jahren war der Preis
fUr Emissionszertifikate durch starke Schwankungen gekennzeichnet. Nach einer Periode mit
sehr niedrigen Preisen (2013-2017 lag der Marktpreis im Durchschnitt nur bei rund 5 €), stiegen
die Preise fur Emissionsberechtigungen bis 2019/2020 im Mittel auf knapp 25 €.

Um die Spannbreite der Subvention darzustellen, wurden die Durchschnitts-, Minimum- sowie
Maximumpreise jedes Jahres herangezogen. Das Subventionsvolumen wird anhand der Be-
wertung mit dem Durchschnittspreis pro Jahr ermittelt (vgl. dazu Burger & Bretschneider, 2021;
Ministero della fransizione ecologica, 2021). Die Ergebnisse sind in Abbildung 13 dargestellt.

Die Preisvolatilitadt bedingt somit auch ein schwankendes Subventionsvolumen bei Bewertung
mit dem durchschnittlichen Marktpreis der Emissionsberechtigungen.
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Abbildung 13: Subventionsvolumen (nach Durchschnittspreis) und Marktpreise im EU-
Emissionshandelssystem, 2005-2020
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Q: Point Carbon, EEX; EEA; WIFO-Berechnungen.

Auf Basis der Bewertung mit dem mittleren Marktpreis fir Emissionszertifikate im jeweiligen Jahr
ergibt sich fUr die Handelsperiode 2013 bis 2020 somit ein Subventionsvolumen, das zwischen
101 Mio. € (2013) und 523 Mio. € (2019) liegt. Im Durchschnitt der Periode 2013-2020 betrug das
Subventionsvolumen 245 Mio. € p. a. Zieht man den Maximalpreis zur Bewertung heran, erhéht
sich das durchschnittliche Subventionsvolumen pro Jahr fir den Zeitraum 2013 bis 2020 auf
321 Mio. €.

Im Vergleich zur Kyoto-Periode hat sich somit in der dritten Handelsperiode das Subventionsvo-
lumen einerseits aufgrund der Allokationsmethode und andererseits aufgrund der Marktpreis-
entwicklung verringert. Auch in Zukunft wird die Rolle der Gratisallokation — und somit die impli-
zite Férderung emissionsintensiver Prozesse — im EU-Emissionshandelssystem weiter zurickgehen
bzw. bei EinfUhrung des CO2-Grenzausgleichssystems durch diesen ersetzt werden.

4.5.4 Abdnderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die nationale Ausgestalfung des europdischen Emissionszertifikatehandels berunht auf der Emis-
sionszertifikaterichtlinie, deren Anwendungsbereich durch die RL 2008/101/EG262 quf den

262 Richtlinie 2008/101/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19.11.2008 zur Anderung der Richtlinie
2003/87/EG zwecks Einbeziehung des Luftverkehrs in das System fUr den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten
in der Gemeinschaft, ABI L 8/3.
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Luftverkehr erweitert wurde (Tumpel, 2021, 40). Die EmissionszertifikateRL differenziert zudem
zwischen Zertifikaten fur den Luftverkehr und fUr ortsfeste Anlagen (Huber & Stangl, 2021, 364).

Grundsatzlich umfasst das Emissionshandelssystem sémtliche FlUge, die von einem Flugplatz im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats starten oder aus einem Drittland kommend auf einem Flug-
platz im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats landen, aber es erfolgte durch Art 28a Abs 1 Emissi-
onszertifikateRL bis Ende 2023 eine Einschr&nkung auf Fluge innerhalb des EWR (Tumpel, 2021,
40). Luftfahrzeugbetreiber kbnnen gemas Art 3e EmissionszertifikateRL die kostenfreie Zuteilung
von Zertifikaten beantragen. Die Anzahl an kostenfreien Zertifikaten ergibt sich durch Abzug
der zu versteigernden Zertifikate und der Sonderreserve von der durch Art 3c Emissionszertifika-
feRL festgelegten Gesamtanzahl an Zertifikaten. In der Handelsperiode vom 01.01.2012 bis
31.12.2012 wurden gemaB Art 3d EmissionszertifikateRL 15% der Zertifikate versteigert und somit
85% der Zertifikate kostenlos verteilt. Hingegen ist ab 2013 eine Sonderreserve i.H.v. 3% zu bilden,
weshalb die Anzahl der kostenfrei zugeteilten Zertifikate auf 82% abgesunken ist (vgl. zur kos-
tenlosen Zuteilung Deutsche Emissionshandelsstelle, 2022).

Die umfassten Industrieanlagen sind im Anhang 1 der EmissionszertifikateRL aufgezahlt (Dam-
berger, 2021, 63). Hinsichtlich von ortsfesten Anlagen sind die Emissionszertifikate gemdas Art 10
Abs 1 EmissionszertifikateRL grundsétzlich zu versteigern, auBer es erfolgt gemaB Art 10a oder
Art 10c EmissionszertifikateRL eine kostenlose Zuteilung. Zudem ist eine gewisse Anzahl an Zerti-
fikaten fUr die MarktstabilitGtsreserve reserviert (Huber & Stangl, 2021, 365). Die Kommission kann
zudem gemdB Art 10a Abs 1 EmissionszertifikateRL delegierte Rechtsakte hinsichtlich der kos-
tenlosen Zuteilung von Emissionszertifikaten erlassen und hat davon im Rahmen der Delegierten
Verordnung (EU) 2019/331 Gebrauch gemacht.2¢3

In der ersten Phase betrug der Anteil der kostenlos zugeteilten Zertifikate 95% und in der zweiten
Phase 90%. Der Energiesektor ist seit 2013 von der Gratiszuteilung ausgenommen. AuBerdem ist
ab der dritten Phase zwischen "normalen Sektoren" und von Carbon Leakage betroffenen Sek-
foren (insbesondere Stahl- und Eisenindustrie sowie Chemieproduktion; vgl. Tax, 2021, 15) zu
differenzieren. Bei den "normalen Sektoren" sank die kostenfreie Zuteilung in der dritten Phase
gemadB Art 10a Abs 1 EmissionszertifikateRL sukzessive von 80% auf 30% und soll innerhalb der
vierten Phase konftinuierlich von 30% auf null abgebaut werden. FUr Fernwé@rmeanlagen ist ge-
mas Art 10b Abs 4 EmissionszertifikateRL bis 2030 eine kostenfreie Zuteilung i.H.v. 30% vorgese-
hen Damberger, 2021, 63f; vgl. auch Schnabl et al., 2021, 35). DemgegenUber ist gemaB Art
10b Abs 1 EmissionszertifikateRL fUr die von Carbon Leakage bedrohten Sektoren bis 2030 eine
komplette Gratiszuteilung vorgesehen (Huber & Stangl, 2021, 366; Damberger, 2021, 64;
Schnabl et al., 2021, 36). Als Benchmarks fUr die Gratiszuteilung fungieren gemaB Art 10a Abs 2
EmissionszertifikateRL die EU-weit effizientesten Unternehmen im jeweiligen Sektor. Wahrend der
vierten Handelsphase kommt es auBerdem zu einer schrittweisen Herabsetzung der Bench-
marks (Burger & Bretschneider, 2021, 43).

263 Delegierte Verordnung (EU) 2019/331 der Kommission vom 19.12.2018 zur Festlegung EU-weiter Ubergangsvorschrif-
ten zur Harmonisierung der kostenlosen Zuteilung von Emissionszertifikaten gemdaB Artikel 10a der Richtlinie 2003/87/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates, ABI L 59/8.
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Der nationale Gesetzgeber ist durch die EmissionszertifikateRL gebunden. Die Ab&nderung der
EmissionszertifikateRL ist ordnungspolitischer Natur und musste im Rahmen eines ordentlichen
Gesetzgebungsverfahrens gemaB Art 251 AEUV erfolgen, wodurch keine Einstimmigkeit not-
wendig wdare. Im Vergleich zu der EnStRL handelt es sich um keinen steuerrechtlichen Rechtsakt
und somit ist eine Adaption leichter moglich (Damberger, 2021, 67 und 203; Damberger & Of-
ner, 2022, 6).

Reformvorschlage

Im Rahmen von ReformUberlegungen steht die Problematik von Carbon Leakage im Fokus,
weil die Gefahr einer Verlagerung von Produktionsstatten aus der EU in Drittstaaten, in denen
keine oder schwdchere Klimaschutzgesetze gelten, potentiell zu héheren globalen Emissionen
fOhren kdnnte (Huber & Stangl, 2021, 365f). Aktuell wird die Gefahr von Carbon Leakage durch
die kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten gemildert. Dadurch kommt es aber im Ver-
gleich zu einer Versteigerung von Zertifikaten zu einer Schwéchung des Preissignals und es re-
duziert sich der Anreize fUr Investitionen in emissions@rmere Produktionsweisen (Ehrke-Rabel,
2022, 6).26¢4 Im Zuge des "Fit fUr 55"-Programms der Europdischen Kommission ist eine Novellie-
rung des Emissionshandels geplant.2¢> Demnach wdre eine Reduktion der kostenlosen Zuteilun-
gen unter kontinuierlicher Ausdehnung eines CO2-Grenzausgleichssystems (Carbon Border Ad-
justment Mechanism - CBAM)2¢6 vorgesehen (Damberger & Thummet, 2022, 53; vgl. auch Bur-
ger & Bretschneider, 2021, 43; Sapir, 2021). Das sektorale Emissionsminderungsziel fir 2030 wirde
auf 61% erhoht werden, was einem linearen Reduktionsfaktor von 4,2% p. a. entsprache. Zu-
dem wuUrde die Obergrenze der Emissionen im Jahr 2026 einmalig um 117 Mio. Zertifikate ge-
senkt werden. Hinsichtlich ortsfester Anlagen mussten ab 2026 entsprechende Investitionen in
Technologien zur Steigerung der Energieeffizienz und zur Verringerung der Emissionen als Vo-
raussefzung fur die Gratiszuteilung von Zertifikaten getatigt werden.26” AuBerdem wuirden die
Benchmarkwerte flexibler ausgestaltet werden und k&nnten somit besser auf die einzelnen (Teil-
)Sektoren abgestimmt werden. FUr Inlandsflige wirde die Zahl der kostenlos zugeteilten Zerti-
fikate schrittweise mit dem Ziel reduziert werden, die kostenlose Zuteilung fUr den Luftverkehr
Ende 2026 zu beenden. Emissionen aus Fligen, die nicht unter das EU ETS fallen, wirden gemdaBi

264 Erwdgungsgrund 10 des Vorschlags fur eine Verordnung des europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung
eines CO,-Grenzausgleichssystems vom 14.07.2021, COM (2021) 564 final.

265 Vorschlag fUr eine Richtlinie des europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG zur
Anderung der Richtlinie 2003/87/EG Uber ein System fir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union,
des Beschlusses (EU) 2015/1814 Uber die Einrichtung und Anwendung einer Marktstabilitétsreserve fir das System fir
den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und der Verordnung (EU) 2015/757 vom 14.07.2021, COM
(2021) 551 final. Siehe auch Kettner & Feichtinger (2021).

2¢ Vorschlag fUr eine Verordnung des europdischen Parlaoments und des Rates zur Schaffung eines COo-
Grenzausgleichssystems vom 14.07.2021, COM (2021) 564 final.

267 Erwéigungsgrund 29 des Vorschlags fUr eine Richtlinie des europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2003/87/EG zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG Uber ein System fUr den Handel mit Treibhausgasemissi-
onszertifikaten in der Union, des Beschlusses (EU) 2015/1814 Uber die Einrichtung und Anwendung einer Marktstabilitats-
reserve fur das System fUr den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und der Verordnung (EU)
2015/757 vom 14.07.2021, COM (2021) 551 final.
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den Anforderungen von CORSIA ausgeglichen werden. DarUber hinaus wdre eine Ausweitung
des EU ETS auf den Schiffsverkehr vorgesehen (Europdische Kommission, 2021¢).

Durch die Etablierung eines CO,-Grenzausgleichssystems kbnnten zudem die Auslagerung von
CO2-Emissionen eingedd@mmt und der Wettbewerbsvorteil von Drittstaaten mit weniger stren-
gen Regelungen ausgeglichen werden. Im Rahmen des CBAM wuUrden bei der Einfuhr in die
EU entsprechende Klimazolle anfallen und dadurch das gleiche Preisniveau sichergestellt wer-
den, als wenn die Waren in der EU hergestellt worden wdéren (Huber & Stangl, 2021, 373f; Frenz,
2021, 249; hinsichtlich der Vereinbarkeit eines Grenzausgleichs mit dem GATT vgl. Damberger,
2021, 327f). In der Folge wirden somit keine besonderen Mechanismen zur Vermeidung von
Carbon Leakage mehr notwendig sein und die entsprechenden Sektoren keine Gratiszuteilun-
gen von Zertifikaten erhalten (Huber & Stangl, 2021, 373f; Damberger, 2021, 68).268 Der Uber-
gang wurde stufenweise erfolgen und das Grenzausgleichssystem sukzessive die Gratiszutei-
lung von Emissionszertifikaten ablésen (Ehrke-Rabel, 2022, 6; Frenz, 2021, 249).2¢? Im Gegensatz
zum Emissionshandelssystem wurden durch das CBAM keine Emissionshéchstgrenzen normiert
werden, sondern ein Ausgleich fUr Importwaren unter Orientierung an dem durchschnittlichen
Versteigerungspreis von Zertifikaten geschaffen werden. Aufgrund seiner Ausgestaltung wirde
das Grenzausgleichssystem eher mit einer steuerrechtlichen Regelung vergleichbar sein (Enrke-
Rabel, 2022, 6).

In einem ersten Anlauf konnte bei den Verhandlungen des Europdischen Parlaments zum "Fit
fUr 55"-Programm hinsichtlich der Ausdehnung des EU-Emissionshandels und des CBAM keine
Einigung erzielt werden und es erfolgte eine ZurUckverweisung der betreffenden Dossiers an
den zustdndigen Ausschuss zur weiteren Prifung (Europdisches Parlament, 2022; ORF, 2022a).
Im Rahmen einer erneuten Abstimmung konnte jedoch im Juni 2022 eine Mehrheit fUr die Re-
form des ETS und die EinfUhrung eines CBAM erreicht werden, weshalb nunmehr konkrete Ver-
handlung zwischen Rat und Parlament erfolgen (ORF, 2022b).

4.6 Ausgaben der offentlichen Hand fur Energieforschung (fossile Energie und
Verkehr)

Alle in Osterreich durchgefUhrten und von der 6ffentlichen Hand finanzierten F&E- bzw. De-
monstrationsprojekte im Bereich Energie werden jahrlich erhoben, in einem nationalen Bericht
verdffentlicht (z. B. Indinger & Rollings, 2021) und an die Internationale Energieagentur (IEA)
gemeldet.

Als potentiell klimaschdadlich werden hier primdr jene Forschungsausgaben berUcksichtigt, die
dem Bereich der fossilen Energietréger (inklusive Carbon Capture and Storage; CCS)

268 Erwéigungsgrund 30 des Vorschlags fUr eine Richtlinie des europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2003/87/EG zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG Uber ein System fir den Handel mit Treibhausgasemissi-
onszertifikaten in der Union, des Beschlusses (EU) 2015/1814 Uber die Einrichtung und Anwendung einer Marktstabilitats-
reserve fur das System fir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und der Verordnung (EU)
2015/757 vom 14.07.2021, COM (2021) 551 final.

262 Erwdgungsgrund 11 des Vorschlags fUr eine Verordnung des europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung
eines CO,-Grenzausgleichssystems vom 14.07.2021, COM (2021) 564 final.
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zukommen. Zudem werden auch die Energieforschungsausgaben ausgewiesen, die auf den
Bereich Transport und Verkehr entfallen. Diese stellen eine Unterkategorie der Energieeffizienz
dar. Es wird dabei unterschieden nach den Ausgaben fUr Hybrid- und Elektrofahrzeugen inklu-
sive Speichertechnologie und Ladeinfrastruktur, auf die der GroBteil der Mittel entfallen, sowie
die Themenbereiche Verbrennungsmotoren und Treibstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen
(ohne Wasserstoff), die tendenziell ebenfalls als klimaschédlich einzuordnen wdren. Zudem gibt
es noch weitere fransportbezogene Themenbereiche, die nicht eindeutig zuordenbar sind (z. B.
Materialien fUr Kraftfahrzeuge).

Die Forschungsausgaben fUr fossile Energie und Transport im Zusammenhang mit Verbren-
nungsmotforen werden hier als potentiell klimaschéadlich berUcksichtigt, da sie zum technologi-
schen lock-in in kohlenstoffintensive Systeme beitragen kénnen. Im Folgenden wird die Vertei-
lung der Energieforschungsausgaben in Osterreich fUr den Zeitraum 2016 bis 2020 dargestellt
(Ubersicht 17).

Ubersicht 17: Energieforschungsausgaben der éffentlichen Hand, 2016-2020

2016 2017 2018 2019 2020
In Mio. €
Energieeffizienz 66,3 65,7 66,9 74,9 76.8
davon Verkehr 16,5 27,1 25,8 26,4 29,2
Fossile Energietrager 1.5 2,4 0,6 1.5 1.7
davon CCS 0.4 0.9 0.3 0.5 1.0
Erneuerbare Energietréger 30,5 21,4 23,2 23,5 21,5
Kernenergie 1,5 1.2 1.8 1,6 1,6
Wasserstoff, Brennstoffzellen 3.2 4,6 8,1 9.4 8,7
Ubertragung, Speicher u. a. 31,0 37.2 29,0 20,5 32,4
Andere Querschnittstechnologien 6,9 6,8 21,9 17.7 12,6
Gesamt 140,9 139,3 151,4 1491 155,2

Q: IEA, Energy Technology RD&D Budgets, https://www.iea.org/data-and-statistics/data-product/energy-techno-
logy-rd-and-d-budget-database-2 (abgerufen am 01.06.2022).

Der Schwerpunkt der 6ffentlichen Energieforschungsausgaben liegt im Betrachtungszeitraum
deutlich auf dem Bereich Energieeffizienz (durchschnittlich 48%). Erneuerbare Energietréager er-
reichen im Durchschnitt einen Anteil von rund 16%, Technologien fur Ubertragung, Speicherung
u.@. durchschnittlich knapp 20%).

Im Zeitraum 2016-2020 betfragen die Forschungsausgaben fur fossile Energie im Durchschnitt
1,5 Mio. € pro Jahr (1% der Forschungsausgaben insgesamt). Zwischen den Jahren gibt es
leichte Schwankungen des Ausgabenvolumens (zwischen 0,6 Mio. € 2018 und 2,4 Mio. € 2017},
insgesamt stellt dieser Bereich jedoch keine Prioritét in der Energieforschung dar. Es kann auch
nur ein Teil der Finanzierung als klimasch&dlich eingestuft werden, da innerhalb des Bereichs
"Fossile Energietrager" eine deutliche Schwerpunktsetzung auf CO2-Abtrennung und -speiche-
rung (CCS) erfolgt, worauf im Durchschnitt der Periode 40% der Mittel entfallen (mit einer deut-
lichen Steigerung auf 60% im Jahr 2020). Neben der Forderung von Forschung im Zusammen-
hang mit Ol und Gas (durchschnittlich knapp 53%; vorwiegend fUr Unternehmen Uber FFG-
Basisprogramme) sind hier auch Projekte im Zusammenhang mit dem Einsatz bzw. der
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Beimischung von erneuerbaren oder alternativen Brennstoffen inkludiert. Der Anteil der For-
schungsausgaben fUr Kohle ging sukzessive zurGck, 2020 wurden hier keine Mittel vergeben.

Ahnliches gilt fir den Themenbereich Verkehr. Hierbei wurden im Durschnitt des Betrachtungs-
zeitraums 0,7 Mio. € p. a. (3,1% der Forschungsausgaben fUr Verkehr) fUr die Bereiche Verbren-
nungsmotoren bzw. Treibstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen ausgegeben. Im Vergleich dazu
liegt der Anteil der Themen zu Hybrid- und Elektrofahrzeugen inklusive Speichertechnologien
und Ladeinfrastruktur bei durchschnittlich zwei Dritteln bzw. rund 16 Mio. € p. a. (mit einem star-
ken Anstieg auf rund 22 Mio. € im Jahr 2020; Indinger & Rollings, 2021).

Die 6ffentlichen Forschungsausgaben fUr fossile Energien (inklusive des Verkehrsbereichs) in Os-
terreich sind somit im Vergleich zu anderen Energieforschungsthemen als marginal einzustufen.
Die Zielsetzung liegt einerseits stark bei Forschung und Entwicklung im Hinblick auf COa»-
Abscheidung und -speicherung, was als Méglichkeit angesehen wird, die Klimawirkung der fos-
silen Stfromerzeugung oder industrieller Prozesse zu reduzieren. Andererseits zielt die 6ffentlich
finanzierte Forschung und Entwicklung stark auf die Steigerung der Energieeffizienz ab.

Die geringe Relevanz der Forschungsthemen zu fossilen Energien spiegelt somit die politische
Fokussierung auf Effizienz und erneuerbare Energietrger wider. Zudem entspricht sie auch In-
novationstheorie, die besagt, dass die UnterstGtzung von Forschung und Entwicklung umso ge-
ringer sein soll, je hdher der Reifegrad einer Technologie bereits ist. Fossile Technologien kdnnen
als Uberaus weit entwickelt angesehen werden und werden zudem in Folge der klimapoliti-
schen Zielsetzung Uber die ndchsten Jahrzehnte sukzessive an Bedeutung verlieren. Relevant
fUr die mittlere Frist sind in diesem Zusammenhang F&E- sowie Demonstrationsprojekte zur Mini-
mierung okologischer Effekte, etwa durch die Abscheidung und Lagerung von COz in Berei-
chen, wo noch keine technologischen Alternativen verfGgbar sind. Dennoch ist Bedacht da-
rauf zu nehmen, dass dadurch kein Anreiz gegeben wird, fossile Technologien ladnger oder in
gréBerem AusmaB als notwendig einzusetzen.

Im Rahmen der Energieforschungsausgaben werden in Osterreich nach wie vor marginale Mit-
tel fUr Forschung im Zusammenhang mit fossilen Energien ausgeschuttet. Die thematische und
finanzielle Schwerpunkisetzung spiegelt jedoch die energie- und klimapolitischen Zielsetzung
einer Dekarbonisierung sowie —im Bereich der fossilen Energien und des Verkehrs — der Steige-
rung der Energieeffizienz bzw. der Verringerung der Emissionsintensitat wider.
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5 Landwirtschaft
5.1 Reduzierte Umsatzsteuer auf tierische Produkte

5.1.1 Primarer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Im Sektor der Landwirtschaft hangt die Treibhausgasemission unmitteloar mit der tierischen Pro-
duktion zusammen: Von den 8,9% der nationalen THG-Emissionen, die durch die Landwirtschaft
verursacht werden, entstehen zwei Drittel aus tierischer Produktion inkl. Wirtschaftsdinger und
28% aus Quellen, die durch Bodenbearbeitung, vor allem DUngung, beeinflusst werden. 71%
der nationalen Methan-Emissionen stammen aus der Landwirtschaft (Umweltbundesamt,
2019q).

Da Fleisch-, Fisch-, Milch- und andere tierische Produkte zu den Grundnahrungsmitteln zéhlen
und somit den GrundbedUrfnissen dienen, ist der ermdaBigte Mehrwertsteuersatz im Sinne der
Steuvergerechtigkeit als geboten anzusehen. Sozialpolitischer Hintergrund ist der Zugang aller
Verbraucher und Verbraucherinnen zu (tierischen) Lebensmitteln. Die erhebliche VergUnsti-
gung gegenuber dem Normalsteuersatz soll &rmere Haushalte, bei denen die Kosten fir Le-
bensmittel einen hohen Anteil der Gesamtkosten ausmachen, spurbar entlasten (Schmdlz,
2019, § 12 Rn 5). Zweck der Begunstigung ist das billiger und dadurch leichter Verfugbarma-
chen von als unentbehrlich erachteten Nahrungsmittel fir den Endverbraucher und die End-
verbraucherin. Zur Erreichung dieses Zieles wurde die Asnwendung des ermdBigten Steuersatzes
auch auf Gegensténde erstreckt, die selbst keine Nahrungs- und Futtermittel sind und lediglich
fUr deren Zubereitung verwendet werden (Ruppe & Achatz, 2018, § 10Tz 16, 33). Die BegUnsti-
gung kommt jedoch nicht nur bedurftigen Personen zugute (Berger & Wakounig in Berger et
al, 2018, § 10 Rz 14). Ob eine Angleichung auf den Normalsteuersatz von 20% Anreize setzen
wirde, den Konsum zu reduzieren, bliebe abzuwarten. Eine Erhdhung der Umsatzstever auf
tierische GUter wirde v. a. eine Uberdurchschnittliche Belastung geringer und mittlerer Einkom-
men darstellen; die Einflhrung von Entlastungen im Bereich der Einkommensteuer, bspw. in
Form einer Negativsteuer, waren infolgedessen geeignet, gerzielt eine Entlastung von Verbrau-
chern und Verbraucherinnen herbeizufUhren.

5.1.2 Ausgestaltung

Tierische Produkte unterliegen einem ermdaBigtem (Umsatz)Steuersatz in Hohe von 10%. Darun-
ter fallen neben Fleisch- und Fischprodukten auch Milch und Milcherzeugnisse, somit geniel3-
bare Waren fierischen Ursprungs.270 Diese Produkte sind land- und forstwirtschaftliche Erzeug-
nisse. Die ErmdaBigung dieser land- und forstwirtschaftlichen Produkte betrifft v. a. Fleisch und
Schlachtnebenerzeugnisse, Fische, Weichtiere, Milch und Milcherzeugnisse, Eier und Honig. Be-
gUnstigt ist z. B. nur genieBbares Fleisch sowie genieBbare Schlachtnebenerzeugnisse von Tie-
ren aller Art, soweit sie zur menschlichen Erndhrung geeignet sind. Hierbei ist es gleichguUltig, ob
sie tats@chlich zur menschlichen Erndhrung oder zu anderen Zwecken (z. B. technischer Natur)
verwendet werden. Als genieBbar gelten die Erzeugnisse auch dann, wenn sie erst nach

270§ 10 Abs. 2 Z. 1 lit. ai.V.m. Anlage 1 Umsatzsteuergesetz BGBI. Nr. 663/1994 i.d.g.F.
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Bearbeitung oder Zubereitung verwendet werden kbnnen. Auch genieBbare Zubereitungen
von Fleisch, Fischen, Krebstieren, Weichtieren und anderen wirbellosen Wassertieren (Lebens-
mittelzubereitungen einschlieBlich sog. Fertiggerichte) sind grunds&tzlich begunstigt. Hierunter
fallen z. B. WUrste, Frankfurter oder Salami. Unter die BegUnstigung bei Fischen fallen frische,
gekUhlte oder gefrorene Fische. Milcherzeugnisse sind insb. Rahm, Buttermilch, Magermilch,
Joghurt und daraus gewonnene Erzeugnisse. Auf die tatsdchliche Verwendung kommt es auch
hier nicht an. BegUnstigt ist nicht nur Trinkmilch, sondern auch jene fir andere Zwecke (fur Mol-
kereien oder Futterzwecke). GenieBbare tierische Fette und Ole missen ohne weitere Be-/Ver-
arbeitung fUr die menschliche Erndhrung geeignet sein ohne Ricksicht auf inren tatséchlichen
Verwendungszweck (Berger & Wakounig in Berger et al., 2018, § 10 Rz 35, 38, 39, 50, 51). Anlage
1 des UStG enthdlt somit praktisch alle tierischen Nahrungsmittel und Nahrungsmittelzuberei-
fungen sowie deren Zutaten. Umfasst sind auch Speisen, die durch Backen, Kochen oder Bra-
ten zum sofortigen Verzehr zubereitet werden (Ruppe & Achatz 2018, § 10 Tz 34).

5.1.3 Quantitative Bedeutung

Tierische Produkte haben derzeit eine groBe Bedeutung im menschlichen Konsum. Im Jahr 2021
betrugen die Ausgaben 6sterreichischer Haushalte im Lebensmittelhandel fir Milch und Milch-
produkte 1,95 Mrd. €, fUr Fleisch und Fleischwaren, 0,92 Mrd. € fir Milch und Milchprodukte und
0,21 Mrd. € fUr Eier (Agrarmarkt Austria, 2022). Zum Wert von tierischen Produkten in Fertigge-
richten, der Speisen in Gastronomie, Kantinen und Restaurants liegen derzeit keine konkreten
Zahlen vor.

FUr die Landwirtschaft ist die Tierproduktion eine wichtige Akfivitat zur Erzielung von Wertschop-
fung. Da Tierhaltung relativ arbeitsintensiver ist als die Produktion von MarktfrGchten, ist die Rolle
fUr die Beschdaftigung im landlichen Raum ebenfalls sehr wichtig. Zuletzt betrug der Produkti-
onswert der tierischen Erzeugung 3,74 Mrd. €, dies entfsprach 44% der gesamten Produkfion
(Statistik Austria, 2022b).

Eine Verteuerung von fierischen Produkten durch die Anhebung der Besteuerung hat eine Ver-
ringerung der Nachfrage zur Folge. Dies muss nicht immer mit einem Rickgang des Konsums
einhergehen, da etwa im Nahbereich zu Nachbarldnder Einkdufe ins Ausland verlagert wer-
den kdnnen, billigeres Fleisch vermehrt nachgefragt wird oder zwischen verschiedenen Fleisch-
arten substituiert wird.

Untersuchungen aus Deutschland legen nahe, dass eine Anhebung des Steuersatzes von 7%
auf 19% auf Fleisch und Fleischprodukte die Eink&ufe der Haushalte um 11% reduziert. Pro Haus-
halt und Monat sind in einer statischen Betrachtung — d.h. ohne Anderungen des Lebensstils -
damit Wohlfahrtsverluste von 0,83 € je Haushalt verbunden (Roosen, Staudigel & Rahbauer,
2022). Die Auswirkungen sind fur drmere Haushalte und solche mit jungen Bewohnerinnen und
Bewohnern schwerer wiegend als im Durchschnitt. Als Begleitfolge werden die THG-Emissionen
pro Haushalt und Monat um 3,3 kg reduziert.

FUr den Fleischmarkt in Osterreich, fir Milchprodukte und Eier liegen vergleichbare rezente Stu-
dien derzeit nicht vor. Die Ergebnisse aus Deutschland liefern aber quantitative Anhaltspunkte,
die eine Beurteilung der Folgewirkungen auf Osterreich zulassen. Zusammengefasst fUhrt eine
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Erhdhung der Besteuerung zu signifikanten Reduktionen der Ausgaben und messbaren Verrin-
gerungen der THG-Emissionen.

5.1.4 Abanderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Die Moglichkeit der Anhebung des ermd@Bigten Steuersatzes auf den Normalsteuersatz von 20%
zeigt die Mehrwertsteuersystemrichtlinie, indem die Mitgliedstaaten nicht verpflichtet sind, ei-
nen ermdBigten Steuersatz anzuwenden. Eine Anderung der unionsrechtlichen Grundlage ist
somit nicht notwendig, weil diese die Mitgliedstaaten berechtigt, bestimmte Umséatze dem er-
mdaBigten Steuersatz zu unterwerfen bzw. nicht zu unterwerfen. Die Mehrwertsteuersystemricht-
linie sieht lediglich eine ErmaBigungsmadglichkeit vor. Es besteht keine Pflicht, alle in Anhang Il
gelisteten Umsdéize einem ermdBigten Steuersatz zu unterwerfen (Schmolz in Weymdller, 2019,
§ 12Rn 9; Berger & Wakounig in Berger et al., 2018, § 10 Rz 4). Die Mehrwertsteuersystemrichtlinie
sieht vor, dass die Mitgliedstaaten zur Anwendung des ermdaBigten Steuersatzes auf Kategorien
von Gegenstdnden die betreffenden Kategorien — in diesem Fall der Vorschlag fur nicht tieri-
sche Nahrungsmittel —anhand der Kombinierten Nomenklatur abgrenzen k&nnen. Hierbei muss
der Grundsatz der steuerlichen NeutralitGt beachtet werden; eine selektive Anwendung darf
nicht die Gefahr einer Wettbewerbsverzerrung nach sich ziehen (Ruppe & Achaftz, 2018, § 10
Tz 16; Schaunig, 2020, 350).

National fallt die Anderung in die Kompetenz des Bundes, da es sich um eine gemeinschaftli-
che Bundesabgabe handelt. Mangels entgegengesetzter europarechtlicher Vorgaben ist der
nationale Gesetzgeber hinsichtlich der Inanspruchnahme des ermdBigten Steuersatzes frei,
weswegen die Unterwerfung tierischer Produkte unter den Normalsteuersatz in der Hohe von.
20% jedenfalls moglich ist.

5.2 Weitere Aspekte

5.2.1 Steverliche Bevorzugung von Treibstoffen auf pflanzlicher Basis

FUr Anteile von Kraftstoffen, die pflanzenbasiert sind, wird in Osterreich keine Mineraldlsteuer
eingehoben. Dadurch verbilligt sich der Kraftstoff anteilsmd&Big. Die Verbiligung hat einen
Mehrverbrauch zur Folge.

Das deutsche Umweltbundesamt (Burger & Bretschneider, 2021; 68) argumentiert, dass durch
die bevorzugte steuerliche Behandlung von Treibstoffen aus agrarischen Rohstoffen global die
Nachfrage nach Agrargitern steigt und somit Produktionsanreize und damit einhergehende
Landnutzungsdnderungen verbunden sind. Dieses Argument ist wissenschaftlich sehr genau
untersucht worden und argumentativ konkludent.

Im &sterreichischen Kontext ist ein Aspekt zu berUcksichtigen, der auf internationaler Ebene we-
niger zum Tragen kommt aber berUcksichtigt werden muss. Wie Kirchner et al. (2022) zeigen, ist
ein Nebenprodukt der Herstellung von Treibstoffen auf biologischer Basis ein gut geeignetes
Futtermittel, durch das Soja in der RinderfUtterung ersetzt werden kann. Es tfrégt somit dazu bei,
dass der Produktionsanreiz, Soja zu produzieren, etwas gesenkt wird. Eine dltere Studie von
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Sinabell et al. (2015) quantifiziert die Effekte in Bezug auf den Proteinbedarf. Die Landnutzungs-
anderungseffekte werden in dieser Studie nicht beleuchtet.

5.2.2 Flacheninanspruchnahme

Das deutsche Umweltbundesamt hélt darUber hinaus fest, dass durch die FlGcheninanspruch-
nahme fur StraBen, andere Infrastruktur und Gebdude sowohl Lebensrume als auch die be-
grenzte natUrliche Ressource Boden fUr die landwirtschaftliche Nutzung verloren gehen. Folgen
der Zersiedlung sind zudem Verkehrserzeugung, Landschaftszerschneidung und Bodenversie-
gelung.

Konsequenzen und Daten fur Osterreich wurden zuletzt von Umweltbundesamt (2022¢) darge-
stellt. Bedenkt man, dass in einem Hektar (Fldche von 100 m x100 m) Grinland 414 228 t Treib-
hausgasdquivalente im Durchschnift bzw. im Ackerland im Durchschnitt 228 t Treibhausgas-
dquivalente gespeichert sind und vergleicht man dies mit einem Boden-Kohlenstoff-Vorrat von
145 t/ha in verbauten Fldchen (Baumgarten, et al., 2021), so ist die Klimawirkung der Umwid-
mung von Fldchen zulasten der Landwirtschaft erheblich.

5.2.3 Treibhausgasemissionen der Landwirtschaft und umweltkontraproduktive Férderungen

Die Landwirtschaft tradgt erheblich zur Emission von Treibhausgasen bei (Umweltbundesamt,
2022a). Hauptquellen sind metabolische Prozesse in der Tierhaltung und das DUingermanage-
ment, die fUr Emissionen von Gasen verantwortlich sind, deren Wirkung zur Klimaerwdrmung in
CO2-Aquivalente umgerechnet wird. Verglichen mit 1990 sind die Emission des Agrarsektors
(gemaB UN-Inventur) von 8,12 auf 6,96 Mio. t (2020) zurckgegangen. Der Zielpfad bis 2030 ist
derzeit noch nicht festgelegt.

Die Agrarférderungen der EU, des Bundes und der Lander sind erheblich und betrugen im Jahr
2021 1,4 Mrd. €(Statistik Austria, 2022b). Nominell sind diese Férderungen seit etwa zwei Jahr-
zehnten auf ungefdhr dem gleichen Niveau, in realen Werten sind die Agrarférderungen aktu-
ell etwa 20% unter dem Niveau aus dem Jahr 2000.

Eine erstmalige Darstellung der umweltkontraproduktiven Wirkung von Agrarférderungen
wurde von Hofreither et al. (2001) vorgelegt. In dieser Studie wurde argumentiert, dass Direki-
zahlungen, deren Auszahlung an die Produktion von bestimmten Agrargitern gebunden ist,
einen Produktionsanreiz schafft und somit "umweltkontraproduktiv' sind. FUr die RUckvergitung
von Mineraldlsteuer auf Diesel gelte dies zweifelsfrei.

In den letzten zwei Jahrzehnten gab es mehrere Agrarreformen (vgl. z. B. Hofreither & Sinabell,
2014 und 2010, Hofreither et al., 2004), in denen Schritt fUr Schritt eine Entkopplung der Férder-
maBnahmen von der Produkfion vorgenommen wurde. Quotensysteme, deren Zweck Uber-
hohte Preise waren (z. B. am Milch- und ZuckerrGbenmarkt), wurden beseitigt, alle Exportsub-
ventionen zum Zweck der Uberschussverwertung wurden eingestellt (dffentlich finanzierte Lie-
ferungen dienen nun ausschlieBlich humanitéren Zwecken). Zudem wurde die RGckvergUtung
der Mineraldlsteuer an die Landwirtschaft in Osterreich im Jahr 2012 abgeschafft (sie existiert
weiterhin in vielen Nachbarlédndern). Im Zuge der Umsetzung der aktuell noch geltenden Peri-
ode der Gemeinsamen Agrarpolitik wurden die bis dahin an die Produktfion gekoppelten Di-
rektzahlungen (fUr MutterkUhe, Schafe und Ziegen) in Osterreich beseitigt. In anderen Léndern
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gibt es derzeit solche Bindungen noch. Die Programmperiode war urspringlich fUr die Periode
2014-2020 geplant. Aufgrund der Verzégerung der Einigung auf den neuen Mehrjghrigen Fi-
nanzrahmen der EU wurden Agrarprogramme bis Ende 2022 verldngert. Ab 2023 wird der GAP-
Strategieplan umgesetzt, ein neues Programm, das bis zum Ende des aktuellen MehrjGhrigen
Finanzrahmens laufen wird.2”!

Derzeit werden Agrarférderungen vorwiegend fur MaBnahmen gewdahrt, durch welche Land-
wirtinnen und Landwirte motiviert werden, GUter und Dienstleistungen bereitzustellen, fUr die
am Markt keine Kompensationen erzielbar sind (z. B. die Bewirtschaftung von landwirtschaftli-
chen Fldchen im Berggebiet), fUr die Verringerung der Intensitdt von Inputs Gber die gesetzli-
chen Vorschriften hinaus (z. B. biologische Landwirtschaft) oder fUr Investitionen, um Luftemissi-
onen zu verringern (z. B. Abdeckung von Gullebehdltern, Ausbringen von GuUlle mittels Schlepp-
schlauch oder Schlitzscharen) oder, um das Tierwohl zu verbessern (Férderung von Weidehal-
tung oder Errichtung von Laufstdllen anstelle von Spaltenbdden).

5.2.4 Akiuelle Forderungen der Landwirtschaft mit potentiell schadlicher Klimawirkung

Die Forderung der Berglandwirtschaft fGhrt dazu, dass FiGchen im Berggebiet bewirtschaftet
werden, obwohl dies betriebswirtschaftliche nicht rentabel ist. Untersuchungen von Schénhart
& Sinabell (2019) quantifizieren die Effekte unterschiedlicher Férdervarianten. Wegen der ge-
ringen Produktivitédt der Landwirtschaft im Berggebiet ist die Produktionswirkung jedoch relativ
gering. GemaB den aktuellen und auch ab 2023 geltenden Bestimmungen ist Tierhaltung nicht
Voraussetzung fur Forderungen der Berglandwirtschaft (genannt "Ausgleichszulage”). Aller-
dings erhdht sich die Forderhdhe, wenn Rinder bzw. andere Wiederkduer gehalten werden,
womit ein Anreiz zur Tierproduktion einhergeht. Zu den Folgewirkungen auf den Tierbestand
und die damit verbundenen Emissionen von Treibhausgasen liegen derzeit keine Untersuchun-
gen vor.

Im Zusammenhang mit FérdermaBnahmen in denen finanzielle Anreize gewdhrt wurden, die
im Kontext der Tierproduktion im weiteren Sinne (darunter biologische Landwirtschaft, Berg-
landwirtschaft) gewdhrt wurden, fielen im Jahr 2021 Ausgaben im Umfang von 460 Mio. € an
(siehe Ubersicht 18). Die Férderungen fir die biologische Landwirtschaft (zuletzt 129 Mio. € pro
Jahr) und der Berggebiete (zuletzt 234 Mio. € pro Jahr) sind in dieser Ubersicht enthalten, ob-
wohl die Haltung von Tieren nicht der primére Zweck der Férderung ist. Die Férderung wird auch
gewdbhrt, wenn keine Nutztiere gehalten werden. In der Mehrheit der Biobetriebe und der Be-
friebe in Berggebieten werden jedoch Nutztiere gehalten, um die Bewirtschaftung aufrechtzu-
erhalten, das Nahrstoffmanagement zu optimieren und die Bodenfruchtbarkeit durch Zufuhr
von betriebseigener Biomasse zu gewdhrleisten. Somit wird im Zuge der Férderung dieser Prak-
tiken indirekt auch die Tierhaltung geférdert. Eine Begleitfolge sind Emissionen von Treibhaus-
gasen.

271 Details siehe: https://info.bml.gv.at/themen/landwirtschaft/eu-agrarpolitik-foerderungen/nationaler-strategie-
plan/gsp-genehmigung.html
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Wie das BML argumentiert, sollte bei der Abwdgung mit potentiell kimasché&dlichen Emissionen
aus der Tierhaltung im Zusammenhang mit der Ausgleichszulage folgendes in Erwdgung gezo-
gen werden (auszugsweise wiedergegeben, gemaB Stellungnahme des BML vom 24.06.2022):

"Es gibt keine Verpflichtung in bestimmten FérdermaBnahmen Tiere zu halten, son-
dern die Prédmie wird auf Basis des Bewirtschaftungssystems anhand der BerUcksich-
figung von Mehrkosten und Mindererlbsen kalkuliert. In bestimmten MaBnahmen
ergeben sich aufgrund dieser Kalkulationslogik fur Nicht-Tierhalter nur sehr geringe
oder gar keine Kosten, weshalb eine Férdergewd&hrung nicht den Grundprinzipien
der Prémienkalkulation entsprechen wdrde. Die Differenzierung zwischen Tierhal-
fern und Nichft-Tierhaltern erfolgt ab einer Grenze von 0,3 RGVE/ha, was ein sehr
niedriger Viehbesatz ist und sicherlich nicht als Produktionsanreiz gesehen werden
kann, da Ublicherweise in Osterreich deutlich hdhere Viehbesatzdichten gehalten
werden [...] Ohne Tierhaltung wirden diese FliGchen wahrscheinlich verwalden und
die agrarische Biodiversitdt abnehmen. Die (monetdre) Bedeutung fUr den Touris-
mus sowie der generelle Wert der Kulturlandschaft fir die Bevdlkerung seiin diesem
Kontext auch angefihrt. Bei den produktiveren FiGchen wirde eine Aufgabe der
Tierhaltung sicherlich zu einem Umbruch der Grinland-FiGchen und zum Anbau
von Gefreide /EiweiBfrichten fGhren, was sich negativ auf den Humusgehalt und
damit auch auf den Klimaschutz auswirkt bzw. auch sonstige negative Effekte wie
Z. B. Erosion hdtte. Aufgabe der Wiederkduerhaltung in Ubergangslagen fUhrt da-
her zu CO2-Freisetzung aus dem Boden."

Es gibt weitere Forderungen im Rahmen des sterreichischen Agrarumweltprogramms, in de-
nen ein unmittelbarer Bezug zur Tierhaltung besteht, etwa die Férderung der Weidehaltung (die
MaBnahmen Tierschutz Weide und Tierschutz Stallhaltung mit Férderungen von 26,4 und
9,3 Mio.Mio. €). Dabei geht es um die Verbesserung des Tierwohls, eine Produktionssteigerung
ist nicht zu erwarten, da die Tiere auch gehalten wirden, wenn es diese Forderungen nicht
gdbe.

Im Zusammenhang mit zwei MaBnahmen kann ein unmitteloarer Bezug zur Tierhaltung herge-
stellt werden:

1. Voraussetzung fur die Teilnahme an der MaBnahme " Erhaltung gefdhrdeter Nutztierras-
sen" ist das Halten von bestimmten Nutztierrassen (Rinder, Schafe, Ziegen, Pferde
Schweine). Die Bestimmungen lauten: "Férderfdhig ist die Zucht und Haltung von Tieren
der gefdhrdeten und hochgefdhrdeten Nutztierrassen gemdB Rassenliste ..." (AMA,
0.J.qa).

2. Voraussetzung fUr die Gewdhrung von Foérderungen zur MaBnahme "Alpung und Behir-
fung"ist: "An mindestens 60 Tagen muss eine BestoBung einer im Almkataster eingetra-
genen Alm durch die in der Aimauftriebsliste angefUhrten Schafe, Ziegen und Pferde
bzw. die in der 'Alm-/Weidemeldung Rinder' angefUhrten Rinder erfolgen" (AMA, o0.J.b).

Ob durch die Férderung von gefahrdeten Nutztierrassen zuséizliche Tiere gehalten werden o-
der nicht, ist schwer zu ermitteln. Es ist nicht unplausibel anzunehmen, dass anstelle der gefahr-
deten Nutztiere gebrduchliche gehalten wirden. Befunde dazu liegen nicht vor. Im Jahr 2021
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handelte es sich um 39.704 Stick (BML, 2022), dies ist somit die Obergrenze der durch die For-

derung potentiell angeregten Mehrproduktion.

Ein Produktionsanreiz ist im Zusammenhang mit Férderung von "Alpung und Behirtung" istin dem
Umfang zu sehen, in dem durch die Nutzung des Futters der Aimen etwas mehr Tiere gehalten
werden kénnen als ohne diese Futterflachen méglich wdare. Insgesamt wurden im Jahr 2016
etwas Uber 260.000 GVE (GroBvieheinheiten) in diese MaBnhnahme einbezogen (BMLRT, 2017).
Weniger als ein Sechstel davon (entspricht der Alpungsdauer von zwei Monaten) ist somit die
Obergrenze der durch diese Férderung angeregte Mehrproduktion, da die Erfragskraft der Al-

men geringer ist als von Futterfldchen in Tallagen (Bittermann, et al., 0.J.).

Ubersicht 18: Umfang der Férderungen in der Landwirtschaft, 2020 und 2021

MaBnahmen 2020 2021
In Mio. €

Richtung der THG-
Emissionen

Begrindung

Fiskalpolitische MaBnahmen

Verminderte Steuersatze fur
Grundnahrungsmittel

Verminderter Steuersatz fUr Diesel

Zahlungen fir die Land- und Forstwirtschaft
Erhaltung gefdahrdeter Nutztierrassen 5,869 5,789

Alpung und Behirtung 22,194 22,179

++

AgrargUter (darunter Milch,
Fleisch) werden stérker
nachgefragt

Hoherer Verbrauch von fossilen
Treibstoffen

Tierhaltung

Tierhaltung

Q: BMLRT (2017) und BML (2022), Griner Bericht, Tabelle 5.2.2.7.

5.2.5 Ausblick - der GAP-Strategieplan ab 2023

Ab dem Jahr 2023 wird eine neue Reform der Gemeinsamen Agrarpolitik (GAP) in Osterreich
umgesetzt (Bachtrogler et al., 2021). Im Zuge dieser Reform wird dem Klimaschutz in besonderer

Weise Rechnung gefragen:

"Im Rahmen des Artikel 100 der GSP-VO (2021/2115) ein System zur Nachverfolgung
klimabezogener Ausgaben festgelegt, um die Zahlungen im Rahmen der gemein-
samen Agrarpolitik anhand ihrer Klimawirkung einstufen zu kénnen. In Artikel 105
derselben VO wurde festgelegt, dass die Mitgliedsstaaten einen erhbhten Beifrag
nachzuweisen haben. Detaillierte Beschreibungen zum gesteigerten Ambitionsni-
veau hinsichtlich Umwelt und Klima sind im Kapitel 3.1.3 "Explanation on how to

achieve the greater overall confribution set out in Article

105" des GAP-

Strategieplanentwurfes enthalten ... Insbesondere die Umsetzung der Oko-Rege-
lungen der ersten Saule, als auch die erhéhte Dotation fUr AgrarumweltmaBnah-
men und Umweltprojekte fihren zu einer Steigerung der klimabezogenen Zahlun-

gen" (BML, 2022).

Da diese MaBnahmen des GAP-Strategieplans erst ab dem Jahr 2023 umgesetzt werden, kann
Uber deren Wirkung zum gegenwdartigen Zeitpunkt kein empirischer Befund abgegeben wer-
den. Im Umweltbericht zur Agrarreform und deren Umsetzung in Osterreich halten Dallhammer
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et al. (2021) ex-ante fest, dass bezUglich der Treibhausgasemissionen Verschlechterungen ge-
nerell nicht und beziglich einzelner Dimensionen leichte Verbesserungen erwartet werden
(siehe dort, Ubersicht Tabelle 2, Seite 15).
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6 Energierechtliche Aspekte mit Forderungscharakter
6.1 Allgemeine Anschlusspflicht im Gaswirtschaftsgesetz

6.1.1 Geltende nationale Rechtslage
§ 59 Abs 1 Gaswirtschaftsgesetz 2011 (GWG 2011) hat folgenden Wortlaut:

Verteilernetzbetreiber sind verpflichtet, zu den Allgemeinen Netzbedingungen inner-halb des
von ihrem Verteilernetz abgedeckten Gebiets mit Endverbrauchern privat-rechtliche Vertr&dge
Uber den Anschluss an das Erdgasverteilernetz sowie die Netz-nutzung abzuschlieBen (Allge-
meine Anschlusspflicht). [...]

§ 5 Abs 1722 GWG 2011 hat folgenden Wortlaut:

(1) Den Netzbetreibern werden nachstehende gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im All-
gemeininteresse auferlegt: [...]

2. der Abschluss von privatrechtlichen Vertrdgen mit Netzbenutzern Gber den Anschluss an inre
Erdgasleitungsanlagen (Allgemeine Anschlusspflicht). [...]

6.1.2 Anreizwirkung

Diese gesetzliche Anschlusspflicht der Netzbetreiber gegenUber Endverbrauchern bewirkt ei-
nen Anreiz zur Herstellung neuer Erdgasanschlisse, und damit zur Nutzung von Erdgas.

6.1.3 Historischer Ursprung

Das Vorgangergesetz zum Gaswirtschaftsgesetz 2011, das Gaswirtschaftsgesetz 2000 (als Teil
des Energieliberalisierungsgesetzes 2000) enthielt in seinen § 29 und § 4 Abs 1 Z 2 nahezu gleich-
lautende Bestimmung.

§ 29 Abs 1 GWG 2000 hatte folgenden Wortlaut:

Verteilernetzbetreiber sind verpflichtet, zu den gemdaRB § 31 verdffentlichten Allgemeinen Netz-
bedingungen und Preisansdtzen innerhalb ihrer Verteilergebiete mit Endverbrauchern privat-
rechtliche Vertradge Gber den Anschluss an das Erdgasverteilernetz sowie die Nefzbenutzung
abzuschlieBen (Allgemeine Anschlusspflicht) [...]

§ 4 Abs 1722 GWG 2000 lautete:

(1) Den Fernleitungs- und Verteilernetzbetreibern werden nachstehende gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen im Allgemeininteresse auferlegt: [...]

2. der Abschluss von privatrechtlichen Vertrdgen mit Netzbenutzern Gber den Anschluss an ihre
Erdgasleitungsanlagen (Allgemeine Anschlusspflicht). [...]

Ausweislich der Erlauternden Bemerkungen zur Regierungsvorlage (EB-RV) zum Energielibera-
lisierungsgesetz 2000 und der ErlGuternden Bemerkungen zur Regierungsvorlage zum EIWOG
1998 galt bis zu diesem Zeitpunkt das (vormals reichdeutsche) Gesetz zur Forderung der Ener-
giewirtschaft vom 13.12.1935 (Energiewirtschaftsgesetz).
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Dieses Energiewirtschaftsgesetz wurde nach der Besetzung Osterreichs im Jahr 1938 durch die
Verordnung zur EinfOhrung des Energiewirtschaftsgesetzes in Osterreich vom 26.01.1939 und die
Zweite Verordnung Uber die EinfUhrung des Energiewirtschaftsgesetzes in der Ostmark vom
17.01.1940 eingefGhrt. Es wurde sodann im Jahr 1945 (ausweislich der genannten EB-RV) in die
Osterreichische Rechtsordnung Ubergeleitet.

§ 6 Abs 1 Energiewirtschaftsgesetz 1935 hatte (von seiner Einflhrung im Jahr 1939 bis zum In-
krafttreten des Energieliberalisierungsgesetzes 2000) unverdndert wie folgt gelautet:

Versorgt ein Energieversorgungsunternehmen ein bestimmtes Gebiet, so ist es verpflichtet, all-
gemeine Bedingungen und allgemeine Tarifpreise &ffentlich bekanntzugeben und zu diesen
Bedingungen und Tarifpreisen jedermann an sein Versorgungsnetz anzuschlieBen und zu ver-
sorgen (allgemeine Anschluss- und Versorgungspflicht).

Die EB-RV zu § 29 GWG 2000 erldutern, dass durch die vorgesehene 100%ige Marktéffnung nur
mehr der allgemeinen Anschlusspflicht Bedeutung zukomme. Eine allgemeine Versorgungs-
pflicht eines Erdgasunternehmens werde nur mehr in jenen Fdllen normiert, in denen Kunden
durch Netzzugangsverweigerung der Marktzugang verwehrt ist (§ 25).

In Deutschland findet sich eine analoge Regelung nunmehr im aktuellen § 18 Energiewirt-
schaftsgesetz 2005 (Allgemeine Anschlusspflicht).

Die gesetzliche Normierung der Allgemeinen Anschluss- und Versorgungspflicht stammt also
aus der Periode des Nationalsozialismus. Die urspringlich ebenfalls normierte allgemeine Ver-
sorgungspflicht ist durch die EinfUhrung der Marktliberalisierung entfallen. Die allgemeine An-
schlusspflicht verblieb jedoch weiter im Rechtsbestand.

6.1.4 Keine unionsrechtliche Vorgabe

Eine unionsrechtliche Vorgabe zur Normierung einer solchen allgemeinen Anschlusspflicht fir
Erdgas-Verteilernetzbetreiber ist nicht erkennbar:

Die Erdgasbinnenmarkt-Richtlinie 2009/73/EG idF der Richtlinie 2019/692 enthdlt keine diesbe-
zUgliche Vorgabe, insb. auch nicht in Art 25 Uber die Aufgaben der Verteilernetzbetreiber.

Sie erlaubt den Mitgliedstaaten zwar grundsatzlich Erdgasunternehmen gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen im Allgemeininteresse aufzuerlegen, allerdings nur solche, die sich auf Sicher-
heit, einschlieBlich Versorgungssicherheit, RegelmdaBigkeit, Qualitdt und Preis der Versorgung
sowie Umweltschutz, einschlieBlich Energieeffizienz, Energie aus erneuverbaren Quellen und Kli-
maschutz, beziehen. Sie normiert keine Verpflichtung zur Auferlegung bestimmter gemein-wirt-
schaftlicher Verpflichtungen, wie etwa jene einer allgemeinen Anschlusspflicht.

Die Verordnung 715/2009 idgF normiert zwar in Art 8 Abs 6 lit b), dass die ENTSO Netzkodizes
verabschiedet, die Regeln fur den Netzanschluss enthalten. Die bisher erlassenen Netzkodizes
und Leitlinien der Europdischen Kommission erstrecken sich jedoch nicht auf den Anschluss von
Endkunden an das Verteilernetz.
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6.1.5 Conclusio

Bei der allgemeinen Anschlusspflicht im Gaswirtschaftsrecht handelt es sich um eine Regelung
aus der Zeit des Nationalsozialismus, fUr die keine unionsrechtliche Vorgabe erkennbar ist. Die
Regelung kénnte u.E. daher vom nationalen Gesetzgeber ersatzlos aufgehoben werden.

6.2 Fossile Energietrager und Produkisicherheit

6.2.1 Rechtsgrundlage firr Produktsicherheit

GemdaB dem Produktsicherheitsgesetz 2004 durfen Hersteller und Herstellerinnen und Import-
eure und Importeurinnen nur sichere Produkte in den Verkehr bringen.

Ein Produkt ist nach § 4 Abs 1 PSG sicher, wenn es bei normaler oder verninftigerweise vor-
hersehbarer Verwendung keine oder nur geringe, mit seiner Verwendung zu vereinbarende
und unter Wahrung eines hohen Schutzniveaus fUr die Gesundheit und Sicherheit von Personen
vertretbare Gefahren birgt.

Bei der Beurteilung der Sicherheit ist vor allem Bedacht zu nehmen:

1. auf Verbraucher und Verbraucherinnen (Verbrauchergruppen), wie z. B. Kinder, dltere
Menschen oder Menschen mit Behinderungen, die durch das Produkt bei einer verninf-
figerweise vorhersehbaren Verwendung einem erhdhten Risiko ausgesetzt sind;

2. auf die Eigenschaften des Produktes, insbesondere seine Zusammensetzung, seine Aus-
fOhrung, seine Verpackung, die Bedingungen fur seinen Zusammenbau und sein Ver-
halten bei der Wartung, Lagerung und beim Transport;

3. auf seine Einwirkung auf andere Produkte, wenn eine gemeinsame Verwendung mit
anderen Produkten vernunftigerweise vorhersehbar ist;

4, auf seine Aufmachung, seine Prasentation, seine Etikettierung, gegebenenfalls seine
Gebrauchs— und Bedienungsanleitung, Anweisungen fur seine Wartung, Lagerung und
Beseifigung sowie alle sonstigen Angaben oder Informationen seitens des Herstel-
lers/der Herstellerin oder des Importeurs/der Importeurin.

Als gefdhrlich ist ein Produkt dann anzusehen, wenn es nicht den Anforderungen des § 4 Abs 1
PSG entspricht.

6.2.2 Fossile Energietrager unsicher?

Die normale oder vernunftigerweise vorhersehbare Verwendung fossiler Energietrager (Mine-
raldlprodukte, Erdgas und Kohle) besteht regelmdBig in der Nutzung der darin enthaltenen
thermischen Energie durch konfrollierte Verbrennung.

Die Verbrennung fossiler Energiefrager ist zumindest eine der gréBten Treibhausgasquellen. Es
ist wissenschaftlicher Grundkonsens, dass die dadurch verursachte Klimaerhitzung erhebliche
Gefahren fur die Gesundheit und Sicherheit der Menschen mit sich bringen wird, aber auch
schon jetzt in erheblichem MaBe verursacht.

So verursacht die Klimaerhitzung u. a. Ubertragungen von Infektionskrankheiten (Zoonosen)
von Tieren auf den Menschen (z. B. SARS CoV?2), eine Ausbreitung von bislang in unseren Breiten
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nicht vorkommenden KrankheitsUbertrdgern, eine steigende gesundheitliche Beeintrachti-
gung durch Allergene und die dadurch bedingte Zunahme von Atemwegserkrankungen und
zuallerletzt eine Zunahme von Hitzestress durch héhere Temperaturen bis hin zu einer erhéhten
Mortalitatsraten durch Hitzetote. Unter diesen Folgen der Klimaerhitzung leiden vor allem, be-
sonders verletzliche Bevolkerungsgruppen wie dltere oder chronisch kranke Menschen.

Es stellt sich daher die Frage, ob fossile Energietréger sichere Produkte i.S.d. PSG sind (well sie
keine oder nur geringe, vertretbare Gefahren bergen), oder ob sie gefdhrliche Produkte sind
(weil sie den MaBstab des sicheren Produkts nicht erfUllen) und daher gemaB PSG nichtin Ver-
kehr gebracht werden durfen.

6.2.3 "Gefahr fur die Gesundheit und Sicherheit von Personen”

Im &sterreichischen PSG wird der in § 4 Abs 1 verwendete Begriff der Gefahr nicht weiter defi-
niert.

Mit dem PSG wurde die EU-Richtlinie 2001/95/EG (idF VO 596/2009) umgesetzt. Auch diese
Richtlinie definiert den Begriff der Gefahr nicht.

Das (vormalige) deutsche Produktsicherheitsgesetz 2011 enthielt in seinem § 2 Z 10 noch eine
Definition des Begriffs Gefahr ndmlich als mdgliche Ursache eines Schadens. GemdaB den Ge-
setzesmaterialien zum ProdSG 2011 wurde diese Definition von Gefahr der Spielzeug-Richtlinie
2009/48/EG entnommen.

Im aktuellen deutschen Produktsicherheitsgesetz 2021 wird der Begriff Gefahr nicht mehr defi-
niert. Das neue deutsche ProdSG definiert stattdessen die Begriffe Risiko (§ 2 Z 22) und ernstes
Risiko (§ 2 Z 10). Auch die Begriffsdefinition von Risiko stellt dabei in zweifacher Hinsicht auf den
Begriff Schaden ab: Risiko ist die Kombination aus der Eintrittswahrscheinlichkeit einer Gefahr,
die einen Schaden verursacht, und der Schwere des moglichen Schadens.

Aus der deutschen Rechtslage Iasst sich aber immerhin der Anhaltspunkt gewinnen, dass Ge-
fahr fUr die Gesundheit und Sicherheit von Personen dann vorliegt, wenn bei normaler oder
vernunftigerweise vorhersehbarer Verwendung eines Produkts das Risiko eines Schadens fur die
Gesundheit und Sicherheit von Personen besteht.

6.2.4 Direkter/indirekter Schaden?

Dieses Verstandnis von Gefdhrlichkeit fOhrt zu der Frage, ob der Eintritt der Klimaerhitzung ein
Schaden aus der bestimmungsgemdBen Verwendung fossiler Energietrager ist. Eine solche
Schlussfolgerung kénnte dem Einwand begegnen, dass das Phdnomen der Klimaerhitzung nur
ein indirekter Schaden sei, das PSG jedoch nur auf direkte Schdden abstelle. Dazu ist zweierlei
zU bedenken:

Direkte Schdden durch Verunreinigung der Atemluft

Das Verbrennen von fossilen Energietrégern verursacht durch entstehende Luftschadstoffe
auch direkte Schaden. Laut WHO sind rund sieben Millionen vorzeitige Todesfalle jahrlich durch
Luftverschmutzung verursacht, wovon vier Milionen auf die Verunreinigung der AuBenluft zu-
rickzufOhren sind. Laut der Europdischen Umweltagentur verzeichnet Osterreich 6.100
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vorzeitige Todesfélle pro Jahr, die auf die Luftverschmutzung durch Feinstaub, Stickstoffdioxid
etc. zurUckzufUhren sind und daher unmittelbare Folge des Verbrennens fossiler Energietrager
sind. Die Verbrennung fossiler Energietrager wirkt sich nicht nur direkt auf die Lebenserwartung
aus, sondern verursacht auch eine Vielzahl an Erkrankungen der Atemwege und des Herz-Kreis-
laufsystems.

Die normale oder verniUnftigerweise vorhersehbare Verwendung fossiler Energietréger (deren
Verbrennung) fuhrt also auch zu direkten Schdden an der Gesundheit von Personen.

Diese Schaden betreffen vor allem besonders verletzliche Bevélkerungsgruppen wie dltere o-
der chronisch kranke Menschen, also jene Personengruppen, auf die gemaB § 4 Abs 121 PSG
bei der Beurteilung der Sicherheit vor allem Bedacht zu nehmen ist, da diese Personengruppen
durch das Produkt bei einer verninftigerweise vorhersehbaren Verwendung einem erhéhten
Risiko ausgesetzt sind.

6.2.5 Indirekte Schaden durch Klimaerhitzung

Wenn man zur Konkretisierung des (im Gesetz verwendeten Begriffs) der Gefahr auf das Risiko
eines Schadenseintritts abstellt, kdnnte man bei der Interpretation des Begriffs Schadens auf
die schadenersatfzrechiliche Deutung dieses Begriffs rekurrieren.

Im Schadenersatzrecht wird zwischen unmittelbaren/direkten und mittelbaren/indirekten Scha-
den unterschieden. Nach der schadenersatzrechtlichen Rechtsprechung kann grundsatzlich
nur ein unmittelbar durch die rechtswidrige Handlung Verletzter Schadenersatz begehren. Mit-
telbar ist ein Schaden dann, wenn er nicht in der Richtung des Angriffs, sondern infolge einer
Seitenwirkung in einer Interessensphdre eintritt, die nicht durch das Verbot des Angriffs ge-
schotzt ist.

Fraglich ware bei Anwendung dieser MaBst@be also, ob die Schdden an der Gesundheit von
Personen, die durch die Klimaerhitzung durch das bestimmungsgemd&Be Verbrennen von fossi-
len Energietrégern eintfreten, bloB Seitenwirkungen dieser bestimmungsgemdaBen Nutzung in
eine andere ungeschutzte Interessensphdre darstellen oder nicht.

WirwUrden dies eher verneinen. Von einem mitteloaren Schaden wird dann gesprochen, wenn
der Schaden auBerhalb des Schutzzwecks der Uberiretenen Norm (oder des verletzten Ver-
frags) liegt. Dies wird insbesondere fUr Reflexsch&den vertreten, die [...] als Seitenwirkung bei
einem Dritten eintreten [...]. Die Grenze des unmittelbaren zum mittelbaren Schaden bestimmt
sich daher nach dem Schutzzweck der verletzten Gesetzesnorm.

Der Schutzzweck des PSG 2004 umfasst den Schutz der Rechtsguter Leben, kérperliche Unver-
sehrtheit und Gesundheit. Die Bestimmungen des PSG 2004 [...] [sollen] die Vermeidung von
jeglicher koérperlicher Beeintrachtigung von Personen bei der Produktbenutzung [bezwecken].
Dieser Schutz des PSG 2004 bezieht sich nach wohl Gberwiegender Meinung auch nicht nur auf
die RechtsgUter Leben, kérperliche Unversehrtheit und Gesundheit der Produktbenutzer, son-
dern auch auf jene von Dritten, die das gefdhrliche Produkt nicht selbst verwenden, aber
dadurch beeintrachtigt werden (innocent bystander i.S.d. Rechtsprechung zum Produkthaf-
tungsgesetz).
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Der Schutz vor Gesundheitsgef&dhrdungen Dritter liegt also innerhalb des Schutzzwecks des PSG.
UE handelt es sich daher bei den Schdden, die durch das Verbrennen fossiler Energietrager bei
Dritten entstehen um Sch&den, die innerhalb des Schutzzwecks des PSG 2004 liegen, sohin um
direkte Schdden. Bei normaler und vernunftigerweise zu erwartender Verwendung dieser Pro-
dukte besteht sohin das Risiko eines Schadens fur Gesundheit und Sicherheit von Personen.

Addquate Kausalitat

Gegen die Schlussfolgerung, dass klimawandelbedingte Gesundheitsschddigungen einen
Schaden aus der bestimmungsgemdaBen Verwendung fossiler Energietréger darstellen, kbnnte
theoretisch auch eingewandt werden, dass kein ausreichender kausaler Zusammenhang zwi-
schen dem Verbrennen konkreter fossiler Energietréger und konkreten Schdden durch die
Klimaerhitzung bestehe, weil die Schdden den Schadensursachen nicht eindeutig und indivi-
duell genug zugeordnet werden kdénnten.

Richtig ist, dass eine individuelle Zuordnung von konkreten Nutzungen fossiler Energietrager ei-
nerseits und konkreten Klimawandelschdden andererseits kaum moglich ist. Was aber feststeht
ist, dass die Summe der Nutzung fossiler Energietrger einen wesentlichen Anteil an der Summe
der Klimawandelschédden bewirkt. FUr derartige Fdlle bejaht die Rechtsprechung das Vorliegen
von Kausalitét durch summierte Einwirkungen:

K&nnen mehrere Ereignisse (Ursachen) fUr sich genommen den Schaden nicht allein, sondern
nur durch ihr Zusammenwirken herbeifGhren, spricht man von summierten Einwirkungen. Bei
den summierten Einwirkungen handelt es sich um mehrere Handlungen verschiedener Perso-
nen, die nur in ihrer Gesamtheit geeignet sind, den Schaden herbeizufUhren, wobei die einzel-
nen Anteile jedes Schddigers am Gesamtschaden nicht feststellbar sind. Die Rechtsprechung
nimmt in diesen Fallen dann eine solidarische Haftung der Schéadiger an.

Gegen die Schlussfolgerung, dass klimawandelbedingte Gesundheitsschdden ein Schaden
der bestimmungsgemdaBen Verwendung fossiler Energietrager ist, kdbnnte theoretisch auch ein-
gewandt werden, dass der kausale Zusammenhang zwischen dem Verbrennen fossiler Ener-
giefradger und dem Eintritt von Gesundheitsschdden ein untypischer sei, weil er nur durch eine
auBergewodhnliche Verkettung von Umstdnden zum Schadenseintritt fUhre und keine objektive
Erkennbarkeit der Eignung des Verbrennens fossiler Energietrager fUr konkrete Schadeneintritte
erkennbar sei.

Dem wdare entgegenzuhalten, dass nach akfuellem Stand der wissenschaftlichen Erkenntnis
durchaus erkennbar ist, dass das Verbrennen fossiler Brennstoffe zu Gesundheitsgefdhrdungen
fOhrt, und diese Gesundheitsgefdhrdungen daher nicht nur durch eine auBergewdhnliche Ver-
kettung von Umstdnden eintreten, sondern absehbar sind, sodass auch eine addquate Kausa-
litét vorliegt.

6.2.6 Ergebnis

Wir kommen daher zu dem Ergebnis, dass fossile Energietrager gefdhrliche Produkte i.S.d. PSG
2004 sind (weil sie den MaBstab des sicheren Produkts nicht erfullen) und daher gemdaB PSG
nichtin Verkehr gebracht werden dirfen. In der derzeit gegenteiligen Rechtspraxis liegt daher
eine Begunstigung fossiler Energietrager.
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6.2.7 Gefahrenabwehr

Das PSG sieht u. a. behérdliche MaBnahmen zur Gefahrenabwehr vor, die Gber Warnhinweise
und Werbeverbote bis zu Verboten oder Beschrénkungen des In-Verkehr-Bringens reichen. Sol-
che MaBnahmen sind vom zusténdigen Bundesminister mit Verordnung festzulegen. Die Zu-
standigkeit zum Vollzug des PSG liegt beim (nunmehrigen) BM fUr Soziales, Gesundheit, Pflege
und Konsumentenschutz.

In einer Verordnung nach § 11 Abs 2 kédnnten (zukUnftige) Beschrinkungen und Verbote des
Inverkehrbringens von fossilen Energiefrdgern geregelt werden.

7 Absehbare potentiell klimaschadliche MaBnahmen

7.1 Regionaler Klimabonus im Rahmen der 6sterreichischen CO2-Besteuerung

Im Rahmen der Okosozialen Steuerreform wurde in Osterreich durch das Nationale Emissions-
zertifikatehandelsgesetz (NEHG)?272 eine CO2-Besteuerung fur jene Sektoren festgelegt, die nicht
bereits dem europdischen Emissionshandel unterliegen (insbesondere der Verkehrsbereich und
der Gebdudesektor; Damberger & Ofner, 2022, 5f). Als EntlastungsmaBnahme fur die CO»-
Besteuerung erfolgt u. a. eine pauschale Ruckvergutung fur natirliche Personen durch den
regionalen Klimabonus (Mayr, 2022, 128f).

Die EinfUhrung war urspringlich ab Juli 2022 geplant und wurde auf Oktober 2022 verscho-
ben273 (ORF, 2022b). Sie erfolgt in mehreren Phasen, wobei am Beginn Fixpreise fUr die Zertifikate
vorgesehen sind und erst spater ein Umstieg auf ein "cap and trade" System erfolgen soll. Die
Hohe des regionalen Klimabonus ist von der Verdnderungsrate des CO2-Preises sowie dem tat-
sachlichen Aufkommen der CO2-Besteuerung abhdngig. Kinder unter 18 Jahren erhalten nur
die Halfte der fur Erwachsene vorgesehenen Betrdge. Der regionale Klimabonus kann sich je
nach der konkreten Verfugbarkeit von &ffentlichen Verkehrsmitteln und der Siedlungsdichte
erhdhen. Zu diesem Zweck wird auf eine von der Statistik Austria erstellte Klimabonus-Landkarte
zurUckgegriffen und zwischen vier Stufen differenziert (Sockelbetrag; Sockelbetrag plus 33%;
Sockelbetrag plus 66%; Sockelbetrag plus 100%).

FOr das Jahr 2022 war ein fixer Sockelbetrag in der Hohe von 100 € vorgesehen, wobei trotz der
EinfOhrung der CO»-Steuer zur Jahreshdlfte der Bonus fur das gesamte Jahr ausbezahlt werden
sollte (Koppl et al., 2022, 16f). Tatsdchlich erfolgt nun eine einheitliche Auszahlung des regiona-
len Klimabonus in der Héhe von 250 € fUr alle. Zusatzlich wird der Klimabonus zur Abfederung
der Preissteigerungen um einen Sonderzuschlag (Anfi-Teuerungsbonus) ernéht.

Durch die Kompensationszahlungen besteht zwar eine Entlastung, diese unterliegt jedoch bei
den Empféngerinnen und Empfdangern keiner konkreten Zweckwidmung. In der Folge kénnte
der regionale Klimabonus daher von der Bevolkerung auch fur klimakontraproduktive Aktivita-
ten genutzt werden und somit wiederum ein Anreiz fUr die Beibehaltung alter Muster bestehen

272 Bundesgesetz Uber einen nationalen Zertifikatehandel fUr Treibhausgasemissionen (Nationales Emissionszertifikate-
handelsgesetz 2022 — NEHG 2022), BGBI | 2022/10.

273 hitps://infothek.bmk.gv.at/klimabonus-ab-oktober-per-ueberweisung-oder-gutschein/

WIFO


https://infothek.bmk.gv.at/klimabonus-ab-oktober-per-ueberweisung-oder-gutschein/

- 156 -

(Verhinderung eines Umstiegs auf klimafreundlichere Alternativen). DarUber hinaus ist das bloBe
Abstellen auf die Anbindung an &ffentliche Verkehrsmittel nicht sozial treffsicher. Eine einkom-
mensabhdngige Differenzierung, wie sie etwa fur den Sonderzuschlag 2022 vorgesehen ist (bei
einem Jahreseinkommen von Uber 90.000 € wird der Sonderzuschlag zur Bemessungsgrundlage
hinzugerechnet) sollfe daher auch im Rahmen des Klimabonus ab 2023 vorgenommen wer-
den.

7.2 Steuervergitung fir Agrardiesel im Rahmen der nationalen CO2-Besteuerung

7.2.1 Primdrer Zweck und kontraproduktive Anreizwirkung

Im Rahmen der Okosozialen Steuerreform wurde in Osterreich durch das Nationale Emissions-
zertifikatehandelsgesetz (NEHG)274 eine CO2-Besteuerung von jenen Sektoren normiert, die
nicht bereits dem europdischen Emissionshandel unterliegen (insbesondere der Verkehrsbe-
reich und der Gebdudesektor, aber auch die Landwirtschaft; vgl. Damberger & Ofner, 2022,
5). Zur Enflastung bestimmter Unternehmen sieht das NEHG auch EntlastungsmaBnahmen vor,
darunter auch fUr land- und forstwirtschaftliche Betriebe.27> Durch diese MaBnahmen sollen
jene finanziellen Belastungen, die durch das NEHG entstehen, berUcksichtigt werden. Konkret
wird Gasél (Diesel), das in der Land- und Forstwirtschaft verwendet wird, auf Antrag anteilig
rGckvergUtet. Die gewuUnschte Lenkungswirkung, die durch die CO2-Besteuerung erwirkt wer-
den soll, wird durch die Ruckvergutung konterkariert, weil der Anreiz vermindert wird, in der
Land- und Forstwirtschaft auf klimafreundliche Treibstoffe oder alternative Technologien umzu-
steigen. Dieser Effekt wird verstérkt durch Befreiungen fUr land- und forstwirtschaftliche Fahr-
zeuge (z. B. Traktoren) im Rahmen der Kfz-Besteuerung (vgl. Abschnitt 2.2).

7.2.2 Ausgestaltung

Bei den EntlastungsmaBnahmen handelt es sich um MaBnahmen, die unter bestimmten Um-
stinden gewdhrt werden, um Carbon Leakage zu verhindern, die Wettbewerbsfdhigkeit zu
erhalten oder besondere Hartefdlle zu verhindern.27¢ Durch die CO2-Bepreisung bzw. die damit
zusammenhdngende KostenUberwdlzung werden bestimmte Wirtschaftszweige besonders
stark belastet, wodurch die AusUbung ihrer Tatigkeit erheblich erschwert wird.277 Darunter fallt
auch die Land- und Forstwirtschaft.

FOr alle EntlastungsmaBnahmen sind jahresbezogene Hochstgrenzen festgelegt, die maximal
ausgenutzt werden durfen.27¢ Werden diese Hochstgrenzen Gberschritten, werden sGmtliche

274 Bundesgesetz Uber einen nationalen Zertifikatehandel fUr Treibhausgasemissionen (Nationales Emissionszertifikate-
handelsgesetz 2022 - NEHG 2022), BGBI | 2022/10.

275 § 25 NEHG.

276 Erl@utRV 1293 BIgNR 27. GP 28.

277 Erl@utRV 1293 BIgNR 27. GP 28.

278 § 24 Abs 2 NEHG:; vgl. auch ErlGutRV 1293 BIgNR 27. GP 28; vgl. dazu auch (11).
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beantragten Entlastungszahlungen dieser MaBnahme aliquot gekUrzt. Die Héchstgrenze fUr die
Land- und Forstwirtschaft wird jahrlich erhéht, 2022 betragt dieses 30 € Mio.27?

Die land- und forstwirtschaftliche EntlastungsmaBnahme betrifft Gasdl (Diesel), dasin land- und
forstwirtschaftlichen Fahrzeugen, Maschinen und Gerdten zum Antrieb unmittelbar in Zusam-
menhang mit der land- und forstwirtschaftlichen Haupttatigkeit verwendet wird (vgl. Damber-
ger & Ofner, 2022, 12).280 Begrindet wird dies damit, dass gerade fur Traktoren und Erntema-
schinen derzeit kaum Alternativen zu den fossilen Antriebsarten bestehen.28! Ausgestaltet ist die
EntlastungsmaBnahme als pauschale RickvergUtung. Vergutet wird jene Mehrbelastung, die
durch das NEHG fUr Gasdl (Diesel) entsteht. Als Mehrbelastung gilt der anteilige Ausgabewert
fUr nationale Emissionszertifikate des Kalenderjahres bezogen auf einen Liter Gasdl. Dieser be-
fragt im Jahr 2022 noch 4,5 Cent/Liter und steigt bis 2025 auf 16,5 Cent/Liter an.282

Der Verbrauch wird mittels pauschalierten Verbrauchswerten an Gasdl ermittelt, die abhéngig
von Art und AusmaB der bewirtschafteten Fldchen sind und erst mittels Verordnung festgesetzt
werden mussen.283 Die so ermittelten DurchschnittssGtze werden in einem letzten Schritt mit der
tatséchlich bewirtschafteten Flidche und dem jahrlich ansteigenden Entlastungsbetrag multi-
pliziert, das Ergebnis ist der Entlastungsbetrag (vgl. Damberger & Ofner, 2022, 13).

Die Enflastung im Wege der Ruckvergutung steht dem Betriebsinhaber des land- und forstwirt-
schaftlichen Betriebes zu.

7.2.3 Quantitative Bedeutung

In der Landwirtschaft wurden in den lefzten Jahren anndhernd 210.000 t Diesel eingesetzt. Da
die Agrarfldche abnimmt und vermehrt Techniken zum Einsatz kommen, die Bearbeitungs-
gdnge einsparen, oder weil Bewdsserung zunehmend mit Elektromotoren durchgefUhrt wird,
verringerte sich der Einsatz von Diesel seit 1970 um 17%.

279 Bis 2025 wird die Obergrenze jahrlich um 5 Mio erhdht, vgl. § 24 Abs 2 NEHG.
20 § 25 Abs 1 NEHG.

281 ErlgutRV 1293 BIgNR 27. GP 28.

22§ 25 Abs 3 NEHG.

283 Vgl. die Verordnungsermdchtigung gem § 25 Abs 4 NEHG.
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Abbildung 14: Endverbrauch von Diesel in der Landwirtschaft seit 1970
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Quelle: Statistik Austria, Energiebilanz fur Osterreich, 1970-2020.

Die Kosten fUr Energie (dabei handelt es sich Uberwiegend um Diesel) beliefen sich im Jahr
2021 auf 428 Mio. € (das waren um 15% mehr als im Jahr zuvor; Statistik Austria, 2022b).

7.2.4 Abanderbarkeit und potentielle Ansatzpunkte fir Reformen

Abdnderbarkeit

Das NEHG bezieht sich bloB auf jene Sektoren, die (noch) nicht vom europdischen Zertifikate-
handel mitumfasst sind (vgl. Damberger & Ofner, 2022). Aus diesem Grund besteht keine Bin-
dung an unionsrechtliche Rechtsakte. Eine mogliche Schranke ergibt sich jedoch aus dem eu-
roparechtlichen Beihilfenrecht. Gem § 34 Abs 2 NEHG treten deshalb die EnflastungsmaBnah-
men erst nach einer allenfalls notwendigen beihilferechtlichen Genehmigung in Kraft. Wird
diese Genehmigung jedoch erteilt, handelt es sich beim NEHG um ein einfaches Bundesgesetz,
das jederzeit mit einfacher Mehrheit abgedndert werden kann.284

Reformvorschlage

Die RGckvergUtungsmoglichkeit fUr Land- und Forstwirte ist auf Gasdl (Diesel) beschrénkt. Vor
dem Hintergrund, dass Diesel kimaschdadlicher ist als etwa Benzin, UGberrascht die Eingrenzung
auf diesen Energietrager.285> Die RUckvergUtung steht nach dem Gesetz nur zu, wenn "Gasdl
[...] im Zusammenhang mit der land- und forstwirtschaftlichen Haupfttdtigkeit verwendet
wird"286, nicht etwa fUr die Verwendung von bspw. Benzin fUr Benzintraktoren. Sollte das Gesetz
so zu interpretieren sein28’, wirden dadurch Land- und Forstwirte, die sich fUr eine klimafreund-
lichere Losung entscheiden, benachteiligt, weil sie keinen Anspruch auf die Ruckvergutung

24 Art 18 Abs 1iVm Art 31 Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) BGBI 1930 idF BGBI | 2021/235.

85 Gasdl weist einen Treibhausgasemissionswert von 2,67kg/Liter auf, wahrend Benzin 2,38kg/Liter aufweist, vgl. Anlage
1 zum NEHG.

286 § 25 Abs 1 NEHG.

287 WofUr sowohl der Wortlaut als auch die Materialien sprechen, in denen auch ausschlieBlich von Gasdl (Diesel) die
Rede ist, vgl. EMGutRV 1293 BIgNR 27. GP 28; wohl auch Damberger & Ofner, 2022.
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hatten. Dadurch entstinde ein Anreiz, gerade nicht auf kimagUnstigere Alternativen umzustei-
gen, sondern bei dieselbetriebenen Fahrzeugen zu bleiben. Auch bei der Verwendung von
Elekirotraktoren stUnde keine RUckvergutung zu, weil diesfalls gar keine Kosten Ubergewdlzt
wilrden, die im Zusammenhang mit der CO2-Besteuerung stehen. Eine RUckvergitungsmog-
lichkeit kdnnte in diesen Fallen zwar nach der Entlastungsbestimmung fUr Hartefalle bestehen,
diesfalls mUssen aber entsprechende Voraussetzungen erfullt sein.288

Alternativ kénnte eine BegUnstigung (abseits der Hartefallregelung) geschaffen werden, die
unabhdngig von der Verwendung von fossilen Treibstoffen in der Land- und Forstwirtschaft ist,
dhnlich dem Klimabonus (vgl. Abschnitt 7.1). Auch sollte eine solche MaBnahme zeitlich be-
grenzt sein, um einen Anreiz fUr den Umstieg auf alternative Treibstoffe zu setzen.

288 § 27 NEHG; um zu ermitteln, ob ein Hartefall vorliegt oder nicht, wird geprUft, ob die Belastung durch Kosten fUr fossile
Energietfréger fUr ein Unternehmen die Gesamtkosten bis zu einem gewissen Prozentsatz Ubersteigt, ndmlich 15%; vgl.
dazu Damberger & Ofner (2022).
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8 Schlussfolgerungen

Obwohl der Abbau umwelt- und klimakontraproduktiver Subventionen seit langem in Wissen-
schaft und Politik diskutiert wird und auch von internationalen Organisationen gefordert wird,
sind weder international noch in Osterreich gezielte Reformbestrebungen feststellbar. Vielmehr
zeigt sich aktuell im Zuge der als Reaktion auf die drastischen Steigerungen der Energiepreise
implementierten Entlastungspakete eine gegenléufige Tendenz. Auch wenn diese auf eine Re-
duktion der Energiekosten ausgerichteten MaBnahmen befristet sind, erhdht sich dadurch den-
noch die Herausforderung fur eine Subventionsreform und das Einschwenken auf einen mit den
langfristigen klimapolitischen Zielen kompatiblen Pfad.

In der vorliegenden Studie wurde eine Aktualisierung der Evidenz bezUglich klimakontraproduk-
tiver Subventionen in Osterreich durchgefihrt, die auf Basis eines parlamentarischen Entschlie-
Bungsantrags beauftragt wurde, mit dem den Forderungen des Klimavolksbegehrens Rech-
nung getragen wurde. Ausgangspunkt fUr die vorliegende Analyse war zundchst die Definition
klimakontraproduktiver Subventionen des BMK. Demnach sollten Anreize in Form monetdrer,
rechtlicher oder sonstiger Begunstigungen untersucht werden, auf die folgendes zutrifft:

"Eine &ffentliche MaBnahme ist dann als kontraproduktiver Anreiz bzw. direkte oder indirekte
Férderung/Subvention zu bezeichnen, wenn ihre Effekte der Einhaltung der vélkerrechtlich und
unionsrechtlich verbindlichen Klima- und Energieziele entgegenwirken und die Implementie-
rung der MaBnahme somit (i) eine Erh6hung des THG-Emissionsniveaus, (i) eine Reduktion des
Anteils Erneuerbarer Energie am Bruttoendenergieverbrauch und/oder (iii) eine Reduktion der
Energieeffizienz zur Folge hat. Besondere Relevanz kommt in diesem Zusammenhang negati-
ven Effekten auf das THG-Emissionsniveau (jetzt und in den folgenden Jahren inkl. Langfristef-
fekten) zu.

MaBnahmen im Sinne der Arbeitsdefinition zu Kontraproduktivit&t kénnen u. a. folgende Férde-
rungen/Subventionen bzw. Anreize umfassen: (i) direkte Subventionen (zweckgebundene Zu-
schisse und Darlehen), (ii) Indirekte Subventionen (inkl. Steuerverglnstigungen) und sonstige
steuverpolitische Anreize, (i) Nicht in Anspruch genommene BiUrgschaften/Garantien und (iv)
Gezielte Begulnstigungen im Rahmen staatlicher Regulierung und sonstige ordnungspolitische
Anreize."

Die vorliegende Analyse liefert eine Bestandsaufnahme relevanter Férderungen und Regulie-
rungen mit Subventionscharakter primdr auf Bundesebene einschlieBlich einer Quantifizierung
des Subventionsvolumens. Ergdnzend dazu fasst sie die Ergebnisse einer Ersternebung der vor-
handene Evidenz auf Ebene der BundeslGnder zusammen.

Primdr wurden im Rahmen der Studie direkte und indirekte Forderungen, d. h. Subventionen
mit Budgeftrelevanz, einbezogen, von denen klimakontraproduktive Anreize ausgehen kénnen.
DarUber hinaus wurden exemplarisch Regulierungen mit Férderungscharakter untersucht. Der
Fokus der Analyse liegt auf den Bereichen Verkehr, Energieerzeugung und -nufzung sowie
Landwirtschaft. Neben der dkonomischen Analyse werden die Subventionen auch aus juristi-
scher Perspektive beleuchtet, die urspringliche Motivation fur inre EinfGhrung dargestellt sowie
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Maoglichkeiten und Grenzen der Abdnderbarkeit diskutiert. Soweit aus der Literatur Daten dazu
vorliegen, wird auch auf die moéglichen Emissionseffekte einer Reform eingegangen.

8.1 Das Volumen der klimakontraproduktiven Subventionen in Osterreich

In Ubersicht 19 sind die untersuchten MaBnahmen Uberblicksartig dargestellt. FUr die Quantifi-
zierung des Volumens an klimakontraproduktiven Subventionen wurden fur einen GroB3teil der
MaBnahmen Daten fUr mehrere Jahre analysiert (i. d. R. 2016 bis 2019 bzw. 2020) und daraus
der Durchschnitt erstellt. FUr einzelne MaBnahmen wurde auch eine Spannbreite des Subven-
fionsvolumens berechnet (z. B. unter Anwendung unterschiedlicher Steuersdtze). In einigen Fal-
len war es nicht moglich, die klimakontraproduktive Subvention zu quantifizieren (z. B. aufgrund
unzureichender Datenverfugbarkeit). Somit stellt das ermittelte Subventionsvolumen eine Un-
tergrenze dar.

Im Durchschnitt der letzten Jahre belief sich das Volumen der klimakontraproduktiven Férde-
rungen in Osterreich auf 4,0 bis 5,7 Mrd. €. Ein Vergleich zu den Volumina in Kletzan-Slamanig
& Koppl (2016) ist nur eingeschrankt méglich, da einerseits die Anzahl der analysierten Foérde-
rungsmaBnahmen nicht gleichgeblieben ist und andererseits teilweise auch andere methodi-
sche Zugdnge fUr die Abschdtzung des Férderungsvolumens gewdhlt wurden. Dennoch st
keine systematische Reform bzw. Reduktion im Bereich der Subventionstatbestinde festzustel-
len und das Gesamtvolumen hat im Vergleich zur Studie 2016 zugenommen.

Die Aufteilung der klimakontraproduktiven Subventionen ist in Abbildung 15 dargestellt.

Der groBte Anteil betrifft mit 61% FordermaBnahmen fUr den Verkehr. Die Bandbreite betragt
hierbei 2,5 bis knapp Uber 4 Mrd. €. Davon entfallen rund drei Viertel auf den StraBenverkehr
und ein Viertel auf Luftverkehr und Schifffahrt. Mit diesen steuerlichen MaBnahmen werden
entweder die Kosten von Treibstoffen oder die Nutzungskosten bestimmter Verkehrstrager ge-
senkt und die Anreize fUr die Kaufentscheidung, die effiziente Fahrzeugnutzung oder den Um-
stieg auf klimafreundlichere Verkehrstrager reduziert.

Auf Energieerzeugung und -verbrauch entfallen 38% des Subventionsvolumens bzw. rund
1,6 Mrd. €. Auch hierbei werden mittels der steuerlichen BegUnstigung oder der kostenfreien
Zuteilung von Emissionsberechtigungen die Anreize fUr effizientes Verhalten reduziert bzw. Ver-
zerrungen in den Energiepreisen verursacht, was der Internalisierung der negativen externen
Effekte aus dem Verbrauch fossiler Energie entgegensteht.

Der Anteil der Landwirtschaft liegt mit 28 Mio. € bei unter einem Prozent. Quantifiziert wurden
hier MaBnahmen, die die Tierhaltung begunstigen. Andere, quantitativ relevantere MaBnah-
men wie der begUnstigte Mehrwertsteuersatz fUr tierische Produkte, konnten nicht quantifiziert
werden. Demnach liegt hier eine deutliche Unterschatzung des Subventionsvolumens vor.
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Ubersicht 19: Umweltschddliche Subventionen in Osterreich nach Bereichen

Sektor @ Volumen p. a.in Zeitraum Anmerkungen
Mio. €
Verkehr 2.492-4.026
Kraftfahrzeuge
Mineraldlsteuerverginstigung fur Diesel inkl. NS et CEETIER
Kraffstoffexport durch derzeitige Ausgestaltung der 540-1.100 2016-2019 9i9 9

X " Steuversatz.
Mineraldlsteuer

Steuerbefreiungen im Rahmen des

Kraftfahrzeuggesetzes, der motorbezogenen 123 2018-2020
Versicherungssteuer und der NoVA
Vorsteuerabzug von "Fiskal-Lkw" n.qg.

Ausnahme des besonderen AfA-Satzes - betriebliche
Pkw und Fahrschulautos

Derzeitige Ausgestaltung der Pendlerférderung — 510 2016-2020 Pendlerpauschale und
Fahrten zw. Wohnung und Arbeitsstatte Pendlereuro

Kfz-Aufwendungen im Rahmen des Dienstverhd&ltnisses

n.q.

- Fahrtkostenvergitungen, Kilometergelder n-g.

Pouscho!¢ Besteuerung von Dienstwagen und 500 2019
Abstellplatzen

Klimakontraproduktive Anreize im Kontext von ng

Gemeindesteuern

Hohe Sensitivitat bzgl.
Verpflichtung zur Errichtung von Stellpléatzen 162-937 unterstellten Investitionskosten
und Zinssatz.

Andere Verkehrstrager
Mineraldisteuerbefreiung der Binnenschifffahrt 22 2016-2019
Mineraldlsteuerbefreiung von Luftfahrtbetriebsstoff fir

die gewerbliche Luftfahrt 408 20162019
Mehrwertsteuerbefreiung grenziberschreitender Flige 227-426 2016-2019 Umsatzsteuersatz 13% bzw. 20%
Flugabgabe n.qg.
Energieerzeugung und -verwendung 1.545-1.621
Herstellerprivileg 678 2016-2020
Energlesfeuerbefr.ewng be.l m;hfenergehscher 213 2016-2020
Verwendung fossiler Energietréger
Steuererleichterung fUr Heizdl n.qg.
Energieabgabenvergitung 407 2014-2017
Kostenlose ZuTellungivon Emlss[orjszerhﬂkofen im 245.3] 2013-2020 Durchschnitts- und Maximalpreis
Rahmen des Europdischen Emissionshandel der Jahre
Ausgoben dgr offentlichen Hand fUr Energieforschung 9 2016-2020
(fossile Energie und Verkehr)
Landwirtschaft 28
Reduzierte Umsatzsteuer auf tierische Produkte n.qg.
Steuerliche Bevorzugung von Treibstoffen auf n.q

pflanzlicher Basis
OPUL-MaBnahmen: "Erhaltung

28 2020 gef@hrdeter Nutztierrassen" sowie
"Alpung und Behirtung"

Aktuelle Férderungen der Landwirtschaft mit potentiell
schadlicher Klimawirkung

Summe 4.066-5.676

Q: WIFO-Darstellung.
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Abbildung 15: Aufteilung der klimakontraproduktiven Férderungen nach Sektoren sowie
Haushalte und Unternehmen bzw. nationale vs. internationale Abanderbarkeit

Sektoren Haushalte und Unternehmen Abdanderungskompetenz

Landwirtschaft
0,7%

Unternehmen Haushalte Infernational [\[e]jlelgle]]
62,6% 37,4% 44,1% 55,9%

Energie Verkehr
38,0% 61,3%

Q: WIFO-Berechnungen. — Hinweis: FUr die Darstellung wurde der untere Schatzwert herangezogen.

Neben den Sektoren kann auch die Verteilung auf BegUnstigtengruppen dargestellt werden.
Bei dieser Betrachtung ergibt sich ein Anteil von rund 37% fUr die privaten Haushalte. Dies betrifft
durchwegs verkehrsbezogene MaBnahmen wie die Pendlerforderung oder die pauschale
Dienstwagenbesteuerung. Der in der vorangegangenen Studie inkludierte Bereich des Woh-
nens (Forderung fUr die Errichtung von Ein- und Zweifamilienh&usern) konnte aufgrund mangel-
hafter DatenverfUgbarkeit diesmal nicht berbcksichtigt werden.

Auf den Unfernehmensbereich entfallen knapp 63% des Subventionsvolumens. Dies umfasst
sGmtliche Férderungen fUr Energieerzeugung und -nufzung sowie im Verkehrsbereich rund 70%
des Volumens aus der BegUnstigung von Diesel, sowie das gesamte Volumen aus der Befreiung
von Schifffahrtsbetriebsstoffen sowie von Kerosin.
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Abbildung 16: Verteilung der klimakoniraproduktiven Subventionen auf Haushalte und
Unternehmen

Mineraldlsteuerverginstigung f. Diesel inkl. Kraftstoffexport I
Verpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen

Herstellerprivileg

Pauschale Besteuerung von Dienstwagen und Abstellpléatzen
Pendlerférderung: Pendlerpauschale

Mehrwertsteuerbefreiung grenziberschreitender Fluge
Mineraldlsteuerbefreiung Luftfahrtbetriebsstoff f. gewerbl. Luftfahrt

Energieabgabenvergitung

Kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten im Rahmen des ETS
® Haushalte untere Grenze

Energiesteuerbefreiung nichtenergetische Verw. fossiler Energietréger
Haushalte obere Grenze

Steuerbefreiungen: KFG, motorbez. Versicherungssteuer, NoVA
= Unfernehmen untere Grenze

Férderungen Landwirtschaft m. potentiell schadl. Klimawirkung
Unternehmen obere Grenze

Mineraldlsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt

Offentl. Ausgaben fir Energieforschung (fossile Energie und Verkehr)

0 200 400 600 800 1.000 1.200

Q: WIFO-Berechnungen.

Relevant fUr die Reform der FérdermaBnahmen ist zudem, ob diese auf nationaler Ebene mdg-
lich oder daflr eine Einigung auf EU-Ebene notwendig ist bzw. andere bi- oder multilaterale
Abkommen oder vélkerrechtliche Vertradge zu verdndern wdaren. Diesbeziglich zeigt sich, dass
knapp 56% des analysierten Subventionsvolumens in rein nationaler Kompetenz liegt. Insbeson-
dere die Subventionen, die eine Ausnahme von der Energiebesteuerung oder der Mehrwert-
steuer vorsehen, sind auf EU-Ebene geregelt. Somit besteht der Handlungsspielraum primdr bei
jenen MaBnahmen, die in der nationalen Gesetzgebungskompetenz liegen. In Hinblick auf die
Regelungen, die auf EU-Ebene determiniert werden, kdnnen entsprechende Reformschritte
eingebracht und unterstUtzt werden.

8.2 Empfehlungen und weitere Schritte

Generell sollte bei der Reform der klimaschdadlichen Subventionen Bedacht darauf genommen
werden, in welchen Bereichen Wechselwirkungen bestehen, wenn MaBnahmen auf gleiche
AktivitGten oder BeguUnstigtengruppen abzielen. Dies betrifft etwa das Nebeneinander von
Gratisallokation im Emissionshandel und die Energieabgabenvergutung. Im Bereich der Haus-
halte kann hier das System der Pendlerférderung angefUhrt werden, das an sich schon eine
Reihe von Instrumenten umfasst und wiederum nicht unabhdngig von anderen Subventionen
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wie der pauschalen Dienstwagenbesteuerung oder der MineraldlsteuerbegUnstigung fur Diesel
gesehen werden kann.

Bei einer Subventionsreform sind somit der gesetzliche Rahmen und die Interdependenzen zwi-
schen einzelnen MaBnahmen zu berlcksichtigen. Dies umfasst auch Regulierungen, die zwar
nicht direkt budgetrelevant sind, aber dennoch eine Begunstigung fossiler Strukturen darstellen.
Als Grundlage fUr eine Reform muUsste also ein systematisches und regelmdaBiges Monitoring der
Subventionen durchgefihrt werden, wie es in einigen Landern wie etwa Frankreich oder Italien
bereits umgesetzt wird.

Eine Voraussetzung dafur ist die Verbesserung der DatenverfUgbarkeit sowie der Datenqualitét.
Dies betrifft neben einigen Aspekten auf Bundesebene, fUr die bislang keine Quantifizierung
maoglich ist, vor allem die Bundesldnder, fUr die keine umfassende und konsistente Forderbe-
richterstattung vorliegt bzw. eine Identifikation klimaschdadlicher Subventionen schwierig ist.

Weitere Analysen sollten auch gréBeres Augenmerk auf die Emissionswirkung einer Subventi-
onsreform legen. Hierzu ist allerdings anzumerken, dass eine Zuordnung von Emissionsminderun-
gen aufgrund der Wechselwirkungen zwischen einzelnen Subventionen auf der einen Seite und
anderen relevanten energie- und klimapolitischen Regulierungen auf der anderen Seite nur
schwer méglich sein durfte.

Die systematische BerUcksichtigung der Klimawirkungen des Férderungssystems ist nicht nur for
die bestehenden, sondern auch fUr neu geschaffene MaBnahmen notwendig. Gerade die
aktuellen Entwicklungen im Zusammenhang mit den drastischen Energiepreisanstiegen illus-
triert, wie wichtig die empirische Evidenz Gber Anreizwirkungen und Umwelteffekte von Subven-
tionen ist. Es zeigt darUber hinaus auch die Notwendigkeit, auf Basis dieser Evidenz einen Plan
fUr die Reform der SubventionsmaBnahmen und die Erreichung eines Paris-kompatiblen Ent-
wicklungspfades zu definieren.
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9 Anhang 1: Gesetzestexte

9.1 Mineralolsteververgunstigung fir Diesel

Nationale Rechislage

Geregelt ist die steuerliche BegUnstigung fUr Diesel (das Gesetz bezeichnet es als Gasol) in § 3
Abs. 1 Z. 4 Mineraldlsteuergesetz und die Mineraldlsteuer fUr unverbleites Benzin in § 3 Abs. 1 Z.
1 Mineraldlsteuergesetz: Die Mineraldlsteuer betragt fur 1000 | Benzin der Unterpositionen 2710
12 31 (soweit der Bleigehalt 0,013 g je Liter nicht Ubersteigt), 2710 12 41, 2710 12 45 und 2710 12
49 der Kombinierten Nomenklatur mit einem Gehalt an biogenen Stoffen von mindestens 46 |
und einem Schwefelgehalt von héchstens 10 mg/kg, sofern jeweils gleichmdaBig verteilt, 482 €;
ansonsten 515 € und fUr 1000 | Gasdle der Unterpositionen 2710 19 43 bis 2710 19 48 und 2710
20 11 bis 2710 20 19 der Kombinierten Nomenklatur, ausgenommen gekennzeichnetes Gasdl,
mit einem Gehalt an biogenen Stoffen von mindestens 66 | und einem Schwefelgehalt von
héchstens 10 mg/kg, sofern jeweils gleichmdaBig verteilt, 397 €; ansonsten 425 €.

Unionsrechtliche Grundlage

Europarechtliche Grundlage ist die sog. Energiesteuerrichtlinie (Richtlinie 2003/96/EG des Rates
vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteue-
rung von Energieerzeugnissen und elekirischem Strom; anwendbar u. a. bei Verbrauch von
Energieerzeugnissen als Kraftstoff) und die sog. Verbrauchsteuersystemrichtlinie (Richtlinie
2008/118/EG des Rates vom 16.12.2008 Uber das allgemeine Verbrauchsteuersystem und zur
Aufhebung der Richtlinie 92/12/EWG; wird ersefzt durch die sog. Verbrauchsteuerrichtlinie
2020/262 des Rates vom 19.12.2019 zur Festlegung des allgemeinen Verbrauchsteuersystems
ab 13.2.2023). Art. 7 in Verbindung mit Anhang | Tabelle A der Energiesteuerrichtlinie legt die
Mindeststeuerbetrage fur Kraftstoffe fest.

9.2 Steuerbefreiungen im Rahmen des Kraftfahrzeuggesetzes, der motorbezogenen
Versicherungssteuer und der NoVA

Versicherungssteuergesetz

Ausnahmen

§ 4. (1) Von der Besteuerung ausgenommen ist die Zahlung des Versicherungsentgeltes

[...]
(3) Von der Steuer gemdaB § 6 Abs. 3 sind ausgenommen:

1. Kraftfahrzeuge, die fur eine Gebietskdrperschaft zugelassen und zur Verwendung im Be-
reich des o6ffentlichen Sicherheitsdienstes oder der Justizwache bestimmt sind, sowie
Heeresfahrzeuge;

2. Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich oder vorwiegend fUr die Feuerwehr, fir den Rettungs-
dienst oder als Krankenwagen bestimmt sind;
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3. Kraftfahrzeuge, die mit Probefahrtkennzeichen oder mit Uberstellungskennzeichen be-
nUfzt werden;

4. Kraftfahrzeuge der Klassen M2 und M3 (Omnibusse) sowie Kraftfahrzeuge, die aus-
schlieBlich oder vorwiegend im Mietwagen- oder Taxigewerbe verwendet werden;

5. Invalidenkraftfahrzeuge;
6. Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich elektrisch angetrieben werden;

7. Kraftfahrzeuge der Klassen Lle, L2e, L3e, L4e und L5e (KraftrGder), deren Hubraum
100 Kubikzentimeter nicht Ubersteigt;

8. Kraftfahrzeuge, fUr die die Zulassungsbescheinigung und die Kennzeichentafeln bei der
zustandigen Behdrde fur einen Zeitraum von mindestens 45 Tagen hinterlegt werden;
der Tag, an dem die Hinterlegung erfolgt, und der Tag der Wiederausfolgung werden
nicht in die Frist einbezogen;

9. Kraftfahrzeuge, die von Menschen mit Behinderungen zur persénlichen Fortbewegung
verwendet werden mussen, ab Stellung eines Befreiungsansuchens gemas lit. f in einer
fur die Zulassung des Kraftfahrzeuges ortlich zustandigen Zulassungsstelle.

[...]

10. kraftfahrrechtlich als selbstfahrende Arbeitsmaschine genehmigte Kraftfahrzeuge.

Steuerberechnung

§ 5. (1) Die Steuer wird fUr jede einzelne Versicherung berechnet. Die Bemessungsgrund-
lage ist
3. bei Versicherungsvertrdgen, die gemdaB § 59 des Kraftfahrgesetzes 1967, BGBHI.
Nr. 267/1967, in der jeweils geltenden Fassung abgeschlossen werden, neben dem Ver-
sicherungsentgelt
a) bei Kraftfahrzeugen der Klassen Lle, L2e, L3e, L4e und L5e,

aa) die vor dem 1.10.2020 erstmalig zugelassen wurden, der Hubraum in Kubikzenfi-
metern,

bb) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden, der Hubraum in Kubikzen-
fimetern und die kombinierten CO,-Emissionen in Gramm pro Kilometer, die nach
dem World Motorcycle Test Cycle (WMTC) gemd&B der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 Uber die Genehmigung und MarktUberwachung von zwei- oder drei-
radrigen und vierrddrigen Fahrzeugen, ABI. Nr. L 60 vom 2.3.2013, Seite 52 zuletzt
gedndert durch Verordnung (EU) Nr. 129/2019 zur Anderung der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 hinsichtlich der Anwendung der Stufe Euro 5 auf die Typgenehmi-
gung von zwei- oder dreirddrigen und vierrddrigen Fahrzeugen, ABI. Nr. L 30 vom
16.1.2019, Seite 106, ermittelt wurden;

b) bei Kraftfahrzeugen der Klasse M1 mit einem h&chsten zul&ssigen Gesamtgewicht bis

3,5 Tonnen,

aa) die vor dem 1.10.2020 erstmalig zugelassen wurden, die Leistung des Verbren-
nungsmotors in Kilowatt,
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bb) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden und fir welche die CO»-
Emissionen gemdaB der Verordnung (EU) 2017/1151 zur Ergénzung der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der
Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und
Euro 6) und Uber den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen,
zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 sowie
der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 und zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 (im Folgenden: Verordnung (EU) 2017/1151), ABl. Nr.L 175 vom
7.7.2017, Seite 1, nach dem weltweit harmonisierten Prifverfahren fir leichte Nutz-
fahrzeuge (WLTP) ermittelt wurden, die Leistung des Verbrennungsmotors in Kilo-
watt und der kombinierte WLTP-Wert der CO2-Emissionen in Gramm pro Kilometer,
bei extern aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen jedoch der gewichtet kombi-
nierte WLTP-Wert der CO2z-Emissionen in Gramm pro Kilometer,

cc) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden und fUr welche die COa-
Emissionen nicht gemd&B der Verordnung (EU) 2017/1151 ermittelt wurden, die Leis-
fung des Verbrennungsmotors in Kilowatt;

c) bei allen Ubrigen Kraftfahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht bis
3,5 Tonnen, ausgenommen bei Zugmaschinen und Motorkarren, die Leistung des Ver-
brennungsmotors in Kilowatt.

Steversatz

§6.[..]

(3) 1. Bei der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung fir im Inland zum Verkehr zugelassene
Kraftfahrzeuge erhoht sich die nach § 5 Abs. 1 Z 1 ergebende Steuer fUr jeden Monat des Be-
stehens eines Versicherungsvertrages Uber die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung geman
§ 59 des Kraftfahrgesetzes 1967, BGBI. Nr. 267, in der jeweils geltenden Fassung (motorbezo-
gene Versicherungssteuer), wenn das Versicherungsentgelt jGhrlich zu entrichten ist, bei

a) Kraftfahrzeugen der Klassen Lle, L2e, L3e, L4e und L5e
aa) gemdaB § 5 Abs. 1 Z 3 lit. a sublit. aa um 0,025 Euro je Kubikzentimeter Hubraum

bb) gemd&B § 5 Abs. 17 3lit. a sublit. bb um 0,014 Euro je Kubikzentimeter des um 52 Ku-
bikzentimeter verringerten Hubraums sowie 0,20 Euro je Gramm des um 52 verrin-
gerten Wertes der CO,-Emissionen in Gramm pro Kilometer, mindestens aber
10 Gramm pro Kilometer;

b) Kraftfahrzeugen der Klasse M1 mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht bis 3,5
Tonnen,

aa) gemdaB § 5 Abs. 1 Z 3 lit. b sublit. aa je Kilowatt der um 24 Kilowatt verringerten
Leistung des Verbrennungsmotors

— fUr die ersten 66 Kilowatt um 0,62 Euro,
— fUr die weiteren 20 Kilowatt um 0,66 Euro
—und fir die darUber hinausgehenden Kilowatt um 0,75 Euro,
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mindestens um 6,20 Euro. FUr mit einem Fremdzindungsmotor ausgestattete Kraft-
fahrzeuge, die vor dem 01.01.1987 erstmals im Inland zum Verkehr zugelassen wur-
den, erhdht sich die motorbezogene Versicherungssteuer um 20%, sofern nicht
nachgewiesen wird, dass das Kraftfahrzeug die gemdaB § 1d Abs. 1 Z 3 Kategorie
A oder B der KDV 1967, BGBI. Nr. 399/1967, in der Fassung der 34. Novelle, BGBI.
Nr. 579/1991, vorgeschriebenen Schadsfoffgrenzwerte einhdalf;

bb) gemd&B § 5 Abs. 1 Z 3 lit. b sublit. bb, um 0,72 Euro je Kilowatt der um 65 Kilowatt
verringerten Leistung des Verbrennungsmotors sowie 0,72 Euro je Gramm des um
115 Gramm pro Kilometer verringerten Wertes der CO,-Emissionen in Gramm pro
Kilometer; es sind aber mindestens 5 Kilowatt und mindestens 5 Gramm pro Kilo-
meter anzusetzen;

cc) gemdaB § 5 Abs. 1 Z 3 lit. b sublit. cc, je Kilowatt der um 24 Kilowatt verringerten
Leistung des Verbrennungsmotors

— fUr die ersten 66 Kilowatt um 0,65 Euro,

— fUr die weiteren 20 Kilowatt um 0,70 Euro,

— und fUr die darUber hinausgehenden Kilowatt um 0,79 Euro,
mindestens um 6,50 Euro;

c) allen Ubrigen Kraftfahrzeugen gemdéB § 5 Abs. 1 Z 3it. ¢ je Kilowatt der um 24 Kilowatt
verringerten Leistung des Verbrennungsmotors

aa) die vor dem 1.10.2020 erstmalig zugelassen wurden,

— fUr die ersten 66 Kilowatt um 0,62 Euro,

— fur die weiteren 20 Kilowatt um 0,66 Euro,

— und fdr die darUber hinausgehenden Kilowatt um 0,75 Euro,
mindestens um 6,20 Euro, héchstens aber um 72 Euro;
bb) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden,

— fur die ersten 66 Kilowatt um 0,65 Euro,

— fur die weiteren 20 Kilowatt um 0,70 Euro,

— und fdr die darUber hinausgehenden Kilowatt um 0,79 Euro,
mindestens um 6,50 Euro, héchstens aber um 76 Euro.

[..]

Krafffahrzeugsteuergesetz

Gegenstand der Steuver
§ 1. (1) Der Kraftfahrzeugsteuer unterliegen
1. in einem inl&ndischen Zulassungsverfahren zum Verkehr zugelassene Kraftfahrzeuge
a) deren héchstes zuldssiges Gesamtgewicht mehr als 3,5 Tonnen betrégt;
b)  die kraftfahrrechtlich als Zugmaschine oder Motorkarren genehmigt sind;

c) wenn und solange fUr diese eine Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung, auf die
§ 6 Abs. 3 Versicherungssteuergesefz 1953 anzuwenden ist, nicht besteht;
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Steuerbefreiungen

§ 2. (1) Von der Steuer sind befreit:

]

9.
10.

. Kraftfahrzeuge, die fUr den Bund oder eine andere Gebietskdrperschaft zugelassen und

zur Verwendung im Bereich des &ffentlichen Sicherheitsdienstes oder der Justizwache
bestimmt sind, sowie Heeresfahrzeuge;

. Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich oder vorwiegend fUr die Feuerwehr, fir den Rettungs-

dienst oder als Krankenwagen bestimmt sind;

. Kraftfahrzeuge, die mit Probefahrtkennzeichen oder mit Uberstellungskennzeichen be-

nUfzt werden;

. Kraftfahrzeuge der Klassen M2 und M3 (Omnibusse) sowie Kraftfahrzeuge, die aus-

schlieBlich oder vorwiegend im Mietwagen- oder Taxigewerbe verwendet werden;

. Invalidenkraftfahrzeuge;
. Kraftfahrzeuge der Klassen Lle, L2e, L3e, L4e und L5e (Kraftrdder), deren Hubraum

100 Kubikzentimeter nicht Ubersteigt;

. Zugmaschinen und Motorkarren, die ausschlieBlich oder vorwiegend in land- und forst-

wirtschaftlichen Betrieben verwendet werden und ausschlieBlich von jenen gezogene
Anhdénger;

. kraftfahrrechtlich als selbstfahrende Arbeitsmaschine und als Anhdnger-Arbeitsma-

schine genehmigte Fahrzeuge;
Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich elektrisch angetrieben werden;

Kraftfahrzeuge, fUr die die Bescheinigung der Zulassung und die Kennzeichentafeln bei
der zusténdigen Behdrde hinterlegt werden,

[..]

I1.

Kraftfahrzeuge von Personen, denen eine Steuerbefreiung auf Grund von Staatsvertra-
gen, Gegenseitigkeitserkldrungen oder sonst nach den Grundsdtzen des zwischenstaat-
lichen Steuerrechtes zukommt oder auf Grund tatfséchlich gewdhrter Gegenseitigkeit
zuerkannt wird;

. Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich fir Menschen mit Behinderung zugelassen sind und

von diesen zur persénlichen Fortbewegung verwendet werden mdssen, unter folgen-
den Voraussetzungen:

[..]

13.

14.

Anhd&nger, die fUr die Beférderung von Schienenfahrzeugen auf der StraBBe eingerichtet
sind und ausschlieBlich dafir verwendet werden;

in einem iniéndischen Zulassungsverfahren zugelassene Kraftfahrzeuge mit einem
héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen in dem Kalendermonat,
in welchem diese ausschlieBlich im Vor- und Nachlaufverkehr zum kombinierten Verkehr
StraBe/Schiene fUr die Zustellung und Abholung von Containern von mindestens 20 FuB3
Lange, von auswechselbaren Aufbauten oder von bahnbeférderten Anhdngern ver-
wendet werden. Ein Vor- oder Nachlaufverkehr liegt nur dann vor, wenn von der Be-
oder Enfladestelle der nGchstgelegene technisch geeignete inlédndische Ver- oder Ent-
ladebahnhof benUtzt wird.
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Steversatz

§ 5. (1) Die Steuver befré&gt je Monat bei
1. Kraftfahrzeugen der Klassen Lle, L2e, L3e, L4e und L5e,

a) die vor dem 1.10.2020 erstmalig zugelassen wurden, je Kubikzentimeter Hubraum
0,0275 Euro,

b) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden, 0,014 Euro je Kubikzentimeter
des um 52 Kubikzentimeter verringerten Hubraums sowie 0,20 Euro je Gramm des um
52 verringerten Wertes der COz2-Emissionen in Gramm pro Kilometer, die nach dem
World Motorcycle Test Cycle (WMTC) gemd&B der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 Uber
die Genehmigung und MarktUberwachung von zwei- oder dreirddrigen und vierrdd-
rigen Fahrzeugen, ABI. Nr. L 60 vom 2.3.2013, Seite 52 zuletzt gedndert durch Verord-
nung (EU) Nr. 129/2019 zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 hinsichtlich der
Anwendung der Sfufe Euro 5 auf die Typgenehmigung von zwei- oder dreirddrigen
und vierradrigen Fahrzeugen, ABI. Nr. L 30 vom 16.1.2019, Seite 106, ermittelt wurden,
mindestens aber 10 Gramm pro Kilometer.

2. Kraftfahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht bis 3,5 Tonnen
a) der Klasse M1,

aa) die vor dem 1.10.2020 erstmalig zugelassen wurden, je Kilowatt der um 24 Kilowatt
verringerten Leistung des Verbrennungsmotors

—fdr die ersten 66 Kilowatt 0,682 Euro,

— fUr die weiteren 20 Kilowatt 0,726 Euro

—und fUr die darUberhinausgehenden Kilowatt 0,825 Euro,
mindestens 6,82 Euro. FUr mit einem FremdzUndungsmotor ausgestattete Kraftfahr-
zeuge, die vor dem 01.01.1987 erstmals im Inland zum Verkehr zugelassen wurden, er-
héht sich die Kraftfahrzeugsteuer um 20%, sofern nicht nachgewiesen wird, dass das
Kraftfahrzeug die gemd&B § 1d Abs. 1 Z3 Kategorie A oder B der KDV 1967, BGBI.
Nr. 399/1967, in der Fassung der 34. Novelle, BGBI. Nr. 579/1991, vorgeschriebenen
Schadstoffgrenzwerte einhdlt;

bb) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden und fir welche die CO»-
Emissionen gemdB der Verordnung (EU) 2017/1151 zur Ergénzung der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der
Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und
Euro 6) und Uber den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen,
zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 sowie
der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 und zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 (im Folgenden: Verordnung (EU) 2017/1151), ABL. Nr.L 175 vom
7.7.2017, Seite 1, gemdaB dem weltweit harmonisierten PriUfverfahrens fir leichte
Nutzfahrzeuge (WLTP) ermittelt wurden, 0,72 Euro je Kilowatt der um 65 Kilowatt
verringerten Leistung des Verbrennungsmotors sowie 0,72 Euro je Gramm des um
115 Gramm pro Kilometer verringerten Wertes der COz-Emissionen in Gramm pro
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Kilometer; es sind aber mindestens 5 Kilowatt und mindestens 5 Gramm pro Kilo-
meter anzusetzen. Es gilt der kombinierte WLTP-Wert der COz-Emissionen in Gramm
pro Kilometer, bei extern aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen jedoch der ge-
wichtet kombinierte WLTP-Wert der CO2-Emissionen in Gramm pro Kilometer;

cc) die nach dem 30.9.2020 erstmalig zugelassen werden und fur welche die COa-
Emissionen nicht gemdaB der Verordnung (EU) 2017/1151 ermittelt wurden, je Kilo-
watt der um 24 Kilowatt verringerten Leistung des Verbrennungsmotors

—fdr die ersten 66 Kilowatt 0,682 Euro,

— fUr die weiteren 20 Kilowatt 0,726 Euro,

—und fUr die darUberhinausgehenden Kilowatt 0,825 Euro,
mindestens 6,82 Euro;

b) allen Gbrigen Kraftfahrzeugen je Kilowatt der um 24 Kilowatt verringerten Leistung
des Verbrennungsmotors

—fdr die ersten 66 Kilowatt 0,682 Euro,

— fur die weiteren 20 Kilowatt 0,726 Euro

—und fUr die darUberhinausgehenden Kilowatt 0,825 Euro,
mindestens 6,82 Euro héchstens aber 80 Euro;

3. Kraftfahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Ton-
nen fUr jede angefangene Tonne héchstes zuldssiges Gesamtgewicht

- bei Fahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht bis zu 12 Tonnen
1,55 Euro, mindestens 15 Euro;

— bei Fahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 12 Ton-
nen bis zu 18 Tonnen 1,70 Euro;

— bei Fahrzeugen mit einem héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 18 Ton-
nen 1,90 Euro, héchstens 80 Euro, bei Anhdngern héchstens 66 Euro.

Bei Sattelanhdngern ist das kraftfahrrechtlich héchste zuldssige Gesamtgewicht um die
Sattellast zu verringern.

[..]

Normverbrauchsabgabe:

Steuverbare Vorgénge

§ 1. Der Normverbrauchsabgabe unterliegen die folgenden Vorgdnge:

1. Die Lieferung von bisherim Inland nicht zum Verkehr zugelassenen Kraftfahrzeugen, die
ein Unternehmer (§ 2 UStG 1994) im Inland gegen Entgelt im Rahmen seines Unterneh-
mens ausfGhrt, ausgenommen die Lieferung an einen anderen Unternehmer zur ge-
werblichen WeiterverduBerung.

[...]

Steuverbefreiungen

§ 3. (1) Von der Normverbrauchsabgabe sind befreit
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1. Vorgdnge in Bezug auf Kraftfahrzeuge, die auf Grund ihres Anfriebes (insbesondere
Elektro oder Wasserstoff) einen COsz-Emissionswert von 0 g/km aufweisen.

2. VorfGhrkraftfahrzeuge von Fahrzeughdndlern sowie Kraftfahrzeuge, die auf den Fahr-
zeughdandler zugelassen und nicht auf &ffentlichen StraBen verwendet werden (soge-
nannte "Tageszulassung"), wenn die Zulassung nicht lGnger als drei Monate dauert. Wird
dieser Zeitraum Uberschritten, entsteht die Steuerpflicht gemdaB § 1 Z 3lit. b mit dem Tag
der Uberschreitung. Fir diese Kraftfahrzeuge ist § 6 Abs. 8 nicht anwendbar.

[...]

(3) Folgende Vorgdnge in Bezug auf Kraftfahrzeuge sind von der Normverbrauchsabgabe
im Wege der Vergutung (§ 12) befreit, wenn die vorwiegende Verwendung (mehr als 80%) fir
den beguUnstigten Zweck nachgewiesen wird:

1. Begleitfahrzeuge fur Sondertransporte

2. Fahrschulkraftfahrzeuge

3. Miet-, Taxi- und Gdastewagen

4. Kraftfahrzeuge, die zur kurzfristigen Vermietung verwendet werden

5. Kraftfahrzeuge, die fUr den Rettungsdienst oder als Krankenwagen verwendet werden

6. Leichenwagen

7. Einsatzfahrzeuge der Feuerwehren

[...]

9.3 Vorsteuverabzug von "Fiskal-Lkw"

Das Umsatzsteuergesetz (§ 12 Abs. 2 Z. 2 lit. b UStG) erklart Lieferungen, sonstige Leistungen
oder Einfuhren, die im Zusammenhang mit der Anschaffung (Herstellung), Miete oder dem Be-
frieb von Personenkraftwagen, Kombinationskraftwagen oder Kraftrddern stehen, ausgenom-
men Fahrschulkraftfahrzeuge, VorfGhrkraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich zur
gewerblichen Weiterver&uBerung bestimmt sind, sowie Kraftfahrzeuge, die zu mindestens 80%
dem Zweck der gewerblichen Personenbeférderung oder der gewerblichen Vermietung die-
nen, als nicht fir das Unternehmen ausgefdhrt und verweist auf die Verordnungen BGBI. Nr.
273/1996, welche die Einordnung von Personenkraffwagen und Kombinationskraftwagen vor-
nimmt und BGBI. Il Nr. 193/2002 mit der Einstufung von Fahrzeugen als Kleinlastkraftwagen und
Kleinbussen ("Der Bundesminister fUr Finanzen kann durch Verordnung die Begriffe Personen-
kraftwagen und Kombinationskraftwagen ndher bestimmen.").

9.4 Ausnahmen vom besonderen AfA-Satz

Die allgemeinen Bestimmungen zu AfA und degressiver AfA ergeben sich aus § 7 Abs 1 und 1a
EStG28?, die Sonderform der AfA fUr Pkw und Kombinationskraftwagen aus § 8 Abs 6 EStG:

289 Bundesgesetz vom 7.7.1988 Uber die Besteuerung des Einkommens natirlicher Personen (Einkommensteuergesetz
1988 — EStG 1988), BGBI 1988/400 idF BGBI | 2021/52.

WIFO



~174-

Absetzung fir Abnuizung

§ 7. (1) Bei WirtschaftsgiUtern, deren Verwendung oder Nufzung durch den Steuerpflichti-
gen zur Erzielung von EinkUnften sich erfahrungsgemas auf einen Zeifraum von mehr als einem
Jahr erstreckt (abnutzbares Anlagevermdégen), sind die Anschaffungs- oder Herstellungskosten
gleichmd@Big verteilt auf die betriebsgewdhnliche Nutzungsdauer abzusetzen (lineare Abset-
zung fur Abnutzung). Die befriebsgewdhnliche Nufzungsdauer bemit sich nach der Gesamf-
dauer der Verwendung oder Nutzung.

(1a) Die Absetzung fUr Abnutzung kann auch in fallenden Jahresbetrdgen nach einem
unveré&nderlichen Prozentsatz von héchstens 30% erfolgen (degressive Absefzung fUr Abnut-
zung). Dieser Prozentsatz ist auf den jeweiligen Buchwert (Restbuchwert) anzuwenden und
ergibt den jeweiligen Jahresbetrag. Dabei gilt Folgendes:

1. Von der degressiven Absetzung fUr Abnutzung sind ausgenommen:

a) WirtschaftsgUter, fUr die in § 8 ausdricklich eine Sonderform der Absetzung fUr Abnut-
zung vorgesehen ist, ausgenommen Kraftfahrzeuge mit einem COz-Emissionswert von
0 Gramm pro Kilometer,

Sonderformen der Absetzung fir Abnutzung

§8.[.1

(6) 1. Bei Personenkraftwagen und Kombinationskraftwagen, die vor der ZufUhrung
zum Anlagevermdgen noch nicht in Nufzung standen (Neufahrzeuge), ausgenommen
Fahrschulkraftfahrzeuge sowie Kraftfahrzeuge, die zu mindestens 80% der gewerblichen
Personenbeférderung dienen, ist der Bemessung der Absetzung fir Abnutzung eine Nut-
zungsdauer von mindestens acht Jahren zugrunde zu legen. Bei Kraftfahrzeugen im
Sinne des vorstehenden Satzes, die bereits vor der ZufGhrung zum Anlagevermdgen in
Nutzung standen (Gebrauchtfahrzeuge), muB die Gesamtnutzungsdauer mindestens
acht Jahre betragen. Eine hbhere Absetzung ist nur bei Ausscheiden des Fahrzeuges
zul&ssig. Der Bundesminister fUr Finanzen kann durch Verordnung die Begriffe Personen-
kraftwagen und Kombinationskraftwagen ndher bestimmen. Die Verordnung kann mit
Wirkung ab dem Veranlagungsjahr 1996 erlassen werden.

9.5 Pendlerforderung
Nach § 33 und § 16 EStG2%0 sind folgende Pendlerférderungen vorgesehen:

Absetzbetrége

§ 33. (5) Bei EinkUnften aus einem bestehenden Dienstverhdltnis stehen folgende Absetzbe-
frége zu:

290 Bundesgesetz vom 7.7.1988 Uber die Besteuerung des Einkommens natirlicher Personen (Einkommensteuergesetz
1988 — EStG 1988), BGBI 1988/400 idF BGBI | 2021/52.
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1. Ein Verkehrsabsetzbetrag von 400 Euro jGhrlich.

2. Bei Anspruch auf ein Pendlerpauschale gemdaB § 16 Abs. 1 Z 6 erhéht sich der Verkehrs-
absetzbetrag auf 690 Euro, wenn das Einkommen des Steuerpflichtigen 12 200 Euro im
Kalenderjahr nicht Ubersteigt. Der erhéhte Verkehrsabsetzbetrag vermindert sich zwi-
schen Einkommen von 12 200 Euro und 13 000 Euro gleichmdBig einschleifend auf
400 Euro.

3. Der Verkehrsabsetzbetrag gemaB Z 1 oder 2 erhéht sich um 650 Euro (Zuschlag), wenn
das Einkommen des Steuerpflichtigen 16 000 Euro im Kalenderjahr nicht Gbersteigt. Der
Zuschlag vermindert sich zwischen Einkommen von 16 000 Euro und 24 500 Euro gleich-
maBig einschleifend auf null.

4. Ein Pendlereuro in H6he von j&hrlich zwei Euro pro Kilometer der einfachen Fahrtstrecke
zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, wenn der Arbeitnehmer Anspruch auf ein Pend-
lerpauschale gemdaB § 16 Abs. 1 Z 6 hat. FUr die BerUcksichtigung des Pendlereuros gel-
fen die Bestimmungen des § 16 Abs. 1 Z 6 lit. b und lit. e bis j entsprechend.

Werbungskosten

§ 16. (1) Werbungskosten sind die Aufwendungen oder Ausgaben zur Erwerbung, Siche-
rung oder Erhaltung der Einnahmen. Aufwendungen und Ausgaben fur den Erwerb oder Wert-
minderungen von WirtschaftsgUtern sind nur insoweit als Werbungskosten abzugsfahig, als dies
im Folgenden ausdrUcklich zugelassen ist. Hinsichtlich der durchlaufenden Posten ist § 4 Abs. 3
anzuwenden. Werbungskosten sind bei der Einkunftsart abzuziehen, bei der sie erwachsen sind.
Werbungskosten sind auch:

6. Ausgaben des Steuerpflichtigen fUr Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte. FUr

die BerUcksichtigung dieser Aufwendungen gilt:

a) Diese Ausgaben sind durch den Verkehrsabsetzbetrag (§ 33 Abs. 5 Z 1) abgegolten.
Nach MaBgabe der lit. b bis j steht zusétzlich ein Pendlerpauschale sowie nach MaB-
gabe des § 33 Abs. 5 Z4 ein Pendlereuro zu. Mit dem Verkehrsabsetzbetrag, dem
Pendlerpauschale und dem Pendlereuro sind alle Ausgaben fUr Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsstétte abgegolten.

b) Wird dem Arbeitnehmer ein arbeitgebereigenes Kraftfahrzeug fir Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsstétte zur VerfGgung gestellf, steht kein Pendlerpauschale zu.

c) Betragt die Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte mindestens 20 km und
ist die BenUfzung eines Massenbeférderungsmittels zumutbar, betrédgt das Pendler-

pauschale:
Bei mindestens 20 km bis 696 Euro jahrlich,
40 km
bei mehr als 40 km bis 60 km 1 356 Euro jahrlich,
bei mehr als 60 km 2 016 Euro jahrlich.

d) Ist dem Arbeitnehmer die BenUtzung eines Massenbeférderungsmittels zwischen Woh-
nung und Arbeitsstdtte zumindest hinsichtlich der halben Entfernung nicht zumutbar,
betrédgt das Pendlerpauschale abweichend von lit. c:

Bei mindestens 2 km bis 20 km 372 Euro j&hrlich,
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bei mehr als 20 km bis 40 km 1 476 Euro jahrlich,
bei mehr als 40 km bis 60 km 2 568 Euro j&hrlich,
bei mehr als 60 km 3 672 Euro jahrlich.

Leistungen des Arbeitgebers, die nicht unter die Einkiinfte aus nichtselbstéindiger Arbeit fallen

§ 26. Zu den EinkUnften aus nichtselbstdndiger Arbeit gehdren nicht:

5. a) Die Beférderung des Arbeitnehmers, wenn der Arbeitgeber seine Arbeitnehmer zwi-
schen Wohnung und ArbeitsstGtte mit Fahrzeugen in der Art eines Massenbeférde-
rungsmittels beférdert oder beférdern Icsst (Werkverkehr).

b) Die Ubernahme der Kosten der Wochen-, Monats- oder Jahreskarte fir ein Massen-
beférderungsmittel durch den Arbeitgeber fUr seine Arbeitnehmer, sofern die Karte
zumindest am Wohn- oder Arbeitsort gUltig ist.

Die Beférderung und Ubernahme der Kosten stellen steuverpflichtigen Arbeitslohn dar,
wenn diese anstelle des bisher gezahlten Arbeitslohns oder einer Ublichen Lohnerhé-
hung geleistet werden.

9.6 Kfz-Aufwendungen im Rahmen des Dienstverhdltnisses -
Fahrtkostenvergutungen, Kilometergeld

Leistungen des Arbeitgebers,

die nicht unter die Einkiinfte aus nichtselbstdndiger Arbeit fallen

§ 26. Zu den EinkUnften aus nichtselbstdndiger Arbeit gehéren nicht:

[...]
4. BetfrGge, die aus Anlass einer Dienstreise als ReisevergUtungen (Fahrtkostenvergutun-
gen, Kilometergelder) und als Tagesgelder und Ndchtigungsgelder gezahit werden.
Eine Dienstreise liegt vor, wenn ein Arbeitnehmer Uber Auftrag des Arbeitgebers
—seinen Dienstort (BUro, Betriebsstétte, Werksgeldnde, Lager usw.) zur DurchfGhrung
von Dienstverrichtungen verl&sst oder

- so weit weg von seinem stadndigen Wohnort (Familienwohnsitz) arbeitet, dassihm eine
fadgliche RUckkehr an seinen sténdigen Wohnort (Familienwohnsitz) nicht zugemutet
werden kann.

Bei Arbeitnehmern, die ihre Dienstreise vom Wohnort aus antreten, tritt an die Stelle des

Dienstortes der Wohnort (Wohnung, gewd&hnlicher Aufenthalf, Familienwohnsitz).

a) Als Kilometergelder sind héchstens die den Bundesbediensteten zustehenden S&tze
zu berUcksichtigen. FahrtkostenvergUtungen (Kilometergelder) sind auch Kosten, die
vom Arbeitgeber héchstens far eine Fahrt pro Woche zum stdndigen Wohnort (Fami-
lienwohnsitz) fUr arbeitsfreie Tage gezahlt werden, wenn eine t&gliche RUckkehr nicht
zugemutet werden kann und fUr die arbeitsfreien Tage kein steuerfreies Tagesgeld
gezahlt wird.

[..]
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§ 10. (1) Die BenUtzung von Beférderungsmitteln, die nicht Massenbeférderungsmittel im Sinne
des § 6 Abs. 1 sind, ist zuldssig, wenn nur durch die BenUtzung dieses Beférderungsmittels der
Ort der Dienstverrichtung zeitgerecht erreicht und so der Zweck der Dienstverrichtung erfUllt
werden kann. Hierbei gebUhrt dem Beamten, soweit nicht in den folgenden Abs&tzen etwas
anderes bestimmt ist, der Ersatz der tatsGchlich aufgelaufenen Kosten. Reisen in einem sol-
chen Falle mehrere Beamte gemeinsam, so haben sie das Beférderungsmittel nach MaB-
gabe der vorhandenen Sitzpldtze gemeinsam zu benuUtzen.

[..]
(3) Die besondere Entschadigung gemdanB Abs. 2 betragt:
1. fUr Motorfahrréder und Motorrdder je Fahrkilometer........ 0,24 €
2. fUr Personen- und Kombinationskraftwagen je Fahrkilometer0,42 €
[...]

9.7 Pauschale Besteuerung von Dienstwagen und Abstellplatz

Die Sachbezugswerte fur Kfz und Garagen- und Abstellpldtze ergeben sich aus § 4 und § 4a
Sachbezugswerteverordnung??! auf Grundlage von § 15 Abs 2 EStG.

Einnahmen

§ 15. (1) Einnahmen liegen vor, wenn dem Steuerpflichtigen Geld oder geldwerte Vorteile
im Rahmen der Einkunftsarten des § 2 Abs. 3 Z 4 bis 7 zuflieBen. Die VerduBerung von Wirt-
schaftsgutern fUhrt nur dann zu Einnahmen, wenn dies ausdricklich angeordnet ist. Hinsichtlich
der durchlaufenden Posten ist § 4 Abs. 3 anzuwenden.

(2) 1. Geldwerte Vorteile (Wohnung, Heizung, Beleuchtung, Kleidung, Kost, Waren,
Uberlassung von Kraftfahrzeugen zur Privatnutzung und sonstige Sachbezige) sind mit den um
Ubliche Preisnachldsse verminderten Ublichen Endpreisen des Abgabeortes anzusetzen.

2. Der Bundesminister fUr Finanzen wird ermdchtigt, im Einvernehmen mit dem Bun-
desminister fUr Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz die Hohe geldwerter Vorteile mit Ver-
ordnung festzulegen sowie in der Verordnung fUr die Zurverfigungstellung von Kraftfahrzeugen,
Kraftréddern und FahrrGdern im Interesse &kologischer Zielsetzungen Ermd&Bigungen und Befrei-
ungen vorzusehen.

[..]

Privatnutzung des arbeitgebereigenen Kraftfahrzeuges

§ 4. (1) Besteht fUr den Arbeitnehmer die Md&glichkeit, ein arbeitgebereigenes Kraftfahr-
zeug gemdaB § 2 Abs. 1 Z 1 Kraftfahrgesetz 1967 fUr nicht beruflich veranlasste Fahrten ein-
schlieBlich Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte zu bendtzen, gilt Folgendes:

291 Verordnung Uber die Bewerfung bestimmter Sachbezige (Sachbezugswerteverordnung) BGBI Il 2001/416 idF
2020/221.
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1. Esist ein Sachbezug von 2% der tatsGchlichen Anschaffungskosten des Kraftfahrzeuges
(einschlieBlich Umsatzsteuer und Normverbrauchsabgabe), maximal 960 Euro monat-
lich, anzusetzen.

2. Abweichend von Z 1 ist fUr Kraftfahrzeuge mit einem COz-Emissionswert von nicht mehr
als 141 Gramm pro Kilometer ein Sachbezug von 1,5% der tatsGchlichen Anschaffungs-
kosten des Kraftfahrzeuges (einschlieBlich Umsatzsteuer und Normverbrauchsabgabe),
maximal 720 Euro monatlich, anzusetzen. Dabei gilt:

a) Der CO2z-Emissionswert von 141 Gramm pro Kilometer gilt im Kalenderjahr 2020 fUr erst-
malig nach dem 31.3. 2020 zugelassene Kraftfahrzeuge und verringert sich beginnend
ab dem Kalenderjahr 2021 bis zum Kalenderjahr 2025 um j&hrlich 3 Gramm. Fir die
Ermittlung des Sachbezugs ist die CO2-Emissionswert-Grenze im Kalenderjahr der erst-
maligen Zulassung maBgeblich.

b) Sofern fir ein Kraftfahrzeug kein CO2-Emissionswert vorliegt, ist Z 1 anzuwenden.

3. Abweichend von Z 1 und Z 2 ist fUr Kraftfahrzeuge mit einem COaz-Emissionswert von
0 Gramm pro Kilometer ab dem Kalenderjahr 2016 ein Sachbezugswert von Null anzu-
setzen.

[..]

(2) Betragt die monatliche Fahrtstrecke fUr Fahrten im Sinne des Abs. 1im Jahr nachweislich
nicht mehr als 500 km, ist ein Sachbezug im AusmaB des halben Sachbezugswertes gemadn
Abs. 1 anzusetzen. Unterschiedliche Fahrtstrecken in den einzelnen LohnzahlungszeitrGumen
sind dabei unbeachtlich.

[..]

Privatnutzung eines arbeitgebereigenen Kfz- Abstell- oder Garagenplatzes

§ 4a. (1) Besteht fUr den Arbeitnehmer die Mdglichkeit, das von ihm fir Fahrten Woh-
nung - Arbeitsstdtte genutzte Kraftfahrzeug wahrend der Arbeitszeit in Bereichen, die einer
Parkraumbewirtschaffung unterliegen, auf einem Abstell- oder Garagenplatz des Arbeitgebers
zu parken, ist ein Sachbezug von 14,53 Euro monatlich anzusetzen.

(2) Abs. 1 ist sowohl bei arbeitnehmereigenen Kraftfahrzeugen als auch bei arbeitgeberei-
genen Kraftfahrzeugen, fur die ein Sachbezug gemdaB § 4 der Verordnung anzusetzen ist, an-
zuwenden.

(3) Parkraumbewirtschaftung im Sinne des Abs. 1 liegt vor, wenn das Abstellen von Kraft-
fahrzeugen auf 6ffentlichen Verkehrsfichen fUr einen bestimmten Zeitraum gebUhrenpflichtig
ist.

9.8 Mineralolsteuverbefreiung der Binnenschifffahrt

Von der Mineraldlsteuer befreit ist nach § 4 Abs. 1 Z. 2 Mineraldlsteuergesetz "Mineraldl, das als
Schiffsbetriebsstoff an Schifffahrtunternehmen fir die gewerbsmdaBige Beférderung von Perso-
nen oder Sachen (einschlieBlich Werksverkehr) auf der Donau, dem Bodensee oder auf dem
Neusiedlersee aus Steuerlagern oder Zolllagern abgegeben wird und Kraftstoffe, die an solche
Unternehmen zum Einsatz zu diesen Zwecken auf diesen Gewdssern abgegeben werden; wird
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als Schiffsbetriebsstoff Gasdl verwendet, ist eine steuerfreie Abgabe nur zuldssig, wenn gekenn-
zeichnetes Gasél gemdaB § 9 abgegeben wird".

Unionsrechtlich kdnnen die Mitgliedstaaten unter Steueraufsicht uneingeschrénkte oder einge-
schrénkte Steuerbefreiungen oder SteuerermdBigungen gewdhren fur "Lieferungen von Ener-
gieerzeugnissen zur Verwendung als Kraftstoff fUr die Schifffahrt in Binnengewdssern der Ge-
meinschaft (einschlieBlich des Fischfangs), mit Ausnahme der privaten nichtgewerblichen
Schifffahrt". 292

9.9 Mineralolsteuverbefreiung von Luftfahrtbetriebsstoff fur die gewerbliche Luftfahrt

Nach § 4 Abs 1 Z 1 MinStG ist Luftfahrtbetriebsstoff unter gewissen Voraussetzungen von der
Mineraldlsteuer befreit:

(1) Von der Mineralbisteuer sind befreit:

1. Mineraldl, das als Luftfahrtbetriebsstoff an Luftfahrtunternehmen aus Steuverlagern oder Zoll-
lagern abgegeben wird und unmittelbar der entgeltlichen Erbringung von Luftfahrt-Dienstleis-
fungen dient; als Luftfahrt-Dienstleistungen gelten die gewerbsmdaBige Beférderung von Perso-
nen oder Sachen und sonstige gewerbsmdBige Dienstleistungen, die mittels eines Luftfahrzeu-
ges unmittelbar an den Kunden des Luftfahrtunternehmens erbracht werden.

292 Art. 15 Abs. 1 lit. f Energiesteuerrichflinie.
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9.10 Mehrwertsteuverbefreiung grenziberschreitender Flige und
Mehrwertsteuerbegiinstigung innerstaatlicher Fluge
Grenziberschreitende Flige

Nach § 6 Abs 1 Z 3 lit d Umsatzsteuergesetz 1994 (UStG)273 ist die grenziberschreitende Befér-
derung mit Luftfahrzeugen von der USt befreit:

(1) Von den unter § 1 Abs. 1 Z 1 fallenden Ums&tzen sind steuerfrei:

[...]

3.

[...]

d) die Beférderungen von Personen mit Schiffen und Luftfahrzeugen im grenziUberschreitenden
Beférderungsverkehr, ausgenommen die Personenbeférderung auf dem Bodensee.

Inlandische Flige

Inl&ndische Fluge unterliegen gem § 10 Abs 3 Z 9 UStG einem ermd@Bigten Steuersatz von 13%:
(3) Ist der Steuersatz nach Abs. 2 nicht anzuwenden, ermaBigt sich die Steuer auf 13% fur

[...]

9. die Beférderung von Personen mit Luftverkehrsfahrzeugen, soweit nicht § 6 Abs. 1 Z 3 anzu-
wenden ist. Das Gleiche gilt sinngemdB fUr die Einrdumung oder Ubertragung des Rechtes auf
Inanspruchnahme von Leistungen, die in einer Personenbeférderung bestehen.

9.11 Flugabgabe

Nach § 1 Flugabgabegesetz (FlugAbgG)?74 unterliegt der Personenflugverkehr bei Abflug von
einem inléndischen Flughafen der Flugabgabe:

Der Flugabgabe unterliegt der Abflug eines Passagiers von einem inldndischen Flughafen mit
einem motorisierten Luftfahrzeug.

Die Flugabgabe ist gemaB § 5 fUr jeden Passagier zu entrichten und von der Entfernung des
Zielflughafens abhdngig:

(1) Die Flugabgabe befragt 12 Euro je Passagier.

(2) Abweichend von Abs. | betrégt die Flugabgabe 30 Euro je Passagier, wenn die Entfernung
zwischen dem inldndischen Flughafen, von dem aus der Abflug erfolgt, und dem Zielflugplatz
weniger als 350 km betrdgt. Die genannte Entfernung wird nach der Methode der GroBkrei-
sentfernung ermittelt.

293 Bundesgesetz Uber die Besteuerung der Umsatze (Umsatzsteuergesetz 1994 — USIG 1994), BGBI 1994/663 idF BGBI |
2022/10.

294 Bundesgesetz, mit dem eine Flugabgabe eingefUhrt wird (Flugabgabegesetz - FlugAbgG), BGBI12010/111 idF BGBI
1 2020/96.
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(3) Die Abgabe fir Kurzstreckenflige versteht sich einschlieBlich einer allenfalls anfallenden
Umsatzsteuver.

9.12 Herstellerprivileg

Das Herstellerprivileg ergibt sich aus Art 14 Abs 1 lit a und Art 21 Abs 3 EnStRL2%5, die in § 2 Elekt-
rizitGtsabgabegesetz??s, § 3 Kohleabgabegesetz??7, § 3 Erdgasabgabegesetz??¢ und § 4 Mine-
raldlsteuergesetz2?? umgesetzt wurden:

Elektrizitatsabgabe
Steverbare Vorgdnge, Steuergebiet

§ 1. (1) Der ElektrizitGtsabgabe unterliegen

1. die Lieferung von elektrischer Energie im Steuergebiet, ausgenommen an Elekfrizitéts-
unternehmen im Sinne des § 7 Abs. 1 Z 11 des ElektrizitGtswirtschafts- und-organisations-
gesetzes 2010 - EIWOG 2010, BGBI. I Nr. 110/2010, und an sonstige Wiederverkdufer, so-
weit die elektrische Energie zur Weiterlieferung bestimmt isf,

2. der Verbrauch von elektrischer Energie durch ElektrizitGtsunternehmen sowie der Ver-
brauch von selbst hergestellter oder in das Steuergebiet verbrachter elektrischer Energie
im Steuergebiet.

Steverbefreiungen
§ 2. (1) Von der Abgabe sind befreit:

1. elektrische Energie, soweit sie fUr die Erzeugung und Fortleitung von elekfrischer Energie,
Erdgas oder Mineraldl verwendet wird;

[..]

Kohleabgabe
Steverbare Vorgdnge, Steuergebiet

§ 1. (1) Der Kohleabgabe unterliegen

1. Die Lieferung von Kohle im Steuergebiet, ausgenommen die Lieferung an Kohlehdndler
zur Weiterlieferung.

295 Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom, ABI L 283/51, zuletzt gedndert durch den DurchfUhrungs-
beschluss (EU) 2018/552 der Kommission vom 6.4.2018 zur Aktualisierung der in der Richtlinie 2003/96/EG des Rates an-
geflhrten Bezugnahmen auf die codes der Kombinierten Nomenklatur fUr bestimmte Erzeugnisse, ABI L 91/27.

296 Bundesgesetz, mit dem eine Abgabe auf die Liferung und den Verbrauch elektrischer Energie eingefUhrt wird (Elekt-
rizitGtsabgabegesetz BGBI 1996/20 idF BGBI | 2022/63.

297 Kohleabgabegesetz BGBI | 2003/71 idF BGBI | 2004/91.

298 Bundesgesetz, mit dem eine Abgabe auf die Lieferung und den Verbrauch von Erdgas eingefUhrt wird (Erdgasab-
gabegesetz), BGBI 1996/201 idF BGBI | 2022/63.

299 Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe (Mineraldlstevergesetz 2022 -
MinStG 2022), BGBI 1994/630 idF BGBI | 2022/63.
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2. Der Verbrauch von Kohle durch Kohlehé&ndler oder Kohleerzeuger und der Verbrauch
von selbst in das Steuergebiet verbrachter Kohle im Steuergebiet.
[...]
Steuerbefreiungen
§ 3. (1) Von der Kohleabgabe befreit ist
1. Kohle, soweit sie zur Erzeugung von Koks verwendet wird.
2. Kohle, soweit sie zur Erzeugung elekirischer Energie verwendet wird.

[...]

Mineraldlistever
Steuergebiet, Steuergegenstand, zustindige Behdrde

§ 1. (1) Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe, die im Steuergebiet hergestellt oder in das Steuer-
gebiet eingebracht werden, unterliegen einer Verbrauchsteuer (Mineraldisteuer).

[..]
Steverbefreiungen
§ 4. (1) Von der Mineral&lsteuer sind befreit:

[...]
8. Mineraldl, das vom Inhaber eines Herstellungsbetriebes, der Uber eine Bewiligung nach
§ 27 Abs. 1 verfugt und in dem Uberwiegend Mineraldlim Sinne von § 2 Abs. 1 hergestellt
wird, zur Aufrechterhaltung dieses Betriebes, jedoch nicht als Treibstoff in Beférderungs-
mitteln verwendet wird;

9. Mineraldl

[..]
c) derim § 2 Abs. 5 undim § 3 Abs. 1 Z 7 bezeichneten Art, das zur Erzeugung elektrischer
Energie verwendet werden soll,

Erdgasabgabe

Steverbare Vorgdnge, Steuergebiet
§ 1. (1) Der Erdgasabgabe unterliegen

1. Die Lieferung von Erdgas im Steuergebiet, ausgenommen an Erdgasunternehmen im
Sinne des § 6 Z 13 des Gaswirtschaftsgesetzes (GWG) und an sonstige Wiederverkaufer,
soweit das Erdgas zur Weiterlieferung bestimmt ist.

2. Der Verbrauch von Erdgas durch Erdgasunternehmen sowie der Verbrauch von selbst
hergestelltem oder in das Steuergebiet verbrachtem Erdgas im Steuergebiet.

Steuverbefreiungen
§ 3. (1) Von der Erdgasabgabe ist befreit

1. Erdgas, das zur Herstellung, fUr den Transport oder fUr die Speicherung von Erdgas ver-
wendet wird,

2. Erdgas, das fUr den Transport und fur die Verarbeitung von Mineraldl verbraucht wird.
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9.13 Energiesteuerbefreiung bei nichtenergetischer Verwendung fossiler
Energietrager

Mineralol

Nach § 4 Abs 1 Z 9 lit a und ¢ Mineraldlsteuergesetz 2022 (MinStG)3% sind folgende Befreiungen
vorgesehen:

(1) Von der Mineralbisteuer sind befreit:

[...]
9. Mineraldl

a) derim § 2 Abs 8 Z 1 bis 4 MinStG bezeichneten Art, das zu anderen Zwecken als zur Verwen-
dung als Treibstoff oder zur Herstellung von Treibstoffen oder zum Verheizen oder zur Herstellung
eines Mineraldls zum Verheizen verwendet werden soll, wenn es auf Grund eines Freischeines
(§ 12 Abs 1) eingefUhrt, abgegeben oder in einem Steuerlager zu einem solchen Zweck oder
in einem Verwendungsbetrieb (§ 12 Abs 2) zu dem bewilligten Zweck verwendet wird;

Erdgas

Nach § 3 Abs 2 Z 1 und 2 Erdgasabgabegesetz30! erfolgt eine Steuerbefreiung im Wege der
VergUtung der Erdgasabgabe:

(2) Die Steuerbefreiung erfolgt im Wege einer Vergitung an denjenigen, der das Erdgas ver-
wendetf fr

1. Erdgas, das nicht als Treibstoff oder zur Herstellung von Treibstoffen und nicht zum Verheizen
oder zur Herstellung einer Ware zum Verheizen verwendet wird,

[..]

FUr das VergUtungsverfahren sind die Regelungen des Energieabgabenvergitungsgesetzes
sinngemdaB anzuwenden, wobei die Vergutung auch monatlich erfolgen kann. Der Bundesmi-
nister fUr Finanzen wird ermd&chtigt, durch Verordnung im Einvernehmen mit der Bundesminis-
terin fUr Nachhaltigkeit und Tourismus das Verfahren zum Nachweis der ErfGllung der Nachhal-
figkeitskriterien nach Abs 2 Z 3 n&her zu regeln und erforderlichenfalls einen Gleichklang mit
Umweltvorschriften, insbesondere Normen zur Umsetzung der Richflinie (EU) 2018/2001, herzu-
stellen.

Kohle

Nach § 3 Abs 1 Z 2 und 3 Kohleabgabegesetz302 erfolgt eine Steuerbefreiung im Wege der
Vergutung der Kohleabgabe:

30 Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe (Mineraldlsteuergesetz 2022 —
MinStG 2022), BGBI 1994/630 idF BGBI | 2021/227.

301 Bundesgesetz, mit dem eine Abgabe auf die Lieferung und den Verbrauch von Erdgas eingefUhrt wird (Erdgasalb-
gabegesetz), BGBI 1996/201 idF BGBI 1 2019/103.

302 Kohleabgabegesetz, BGBI 2003/71 idF BGBI | 2004/91.
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(1) Von der Kohleabgabe befreit ist
[...]

3. Kohle, die nicht zum Verheizen oder zur Herstellung einer Ware zum Verheizen oder als Treib-
stoff oder zur Herstellung von Treibstoffen verwendet wird.

(2) Die Befreiungen gemaB Abs 1 Z 2 und 3 erfolgen im Wege einer VerglUtung an denjenigen,
der die Kohle verwendet. FUr das VergUtungsverfahren sind die Regelungen des Energieabga-
benvergUtungsgesetzes sinngemdB anzuwenden, wobei die VergUtung auch monatlich erfol-
gen kann.

Elektrische Energie

Nach § 2 Abs 1 Z 3 ElektrizitGtsabgabegesetz303 erfolgt eine Steuerbefreiung im Wege der Ver-
gUtung der ElektrizitGtsabgabe:

Von der Abgabe sind befreit:
[...]

3. elektrische Energie, soweit sie fUr nichtenergetische Zwecke verwendet wird;

[..]

(2) Die Befreiung nach Abs 1 Z 2 erfolgtim Wege einer VerglUtung an denjenigen, der die elekf-
rische Energie verwendet. FUr das Vergutungsverfahren sind die Regelungen des Energieab-
gabenvergUtungsgesetzes, BGBI Nr 201/1996, anzuwenden, wobei die Verglitung auch mo-
naflich erfolgen kann. Die Befreiung nach Abs 1 Z 1 kann auf Anfrag im Wege einer VergUtung
an denjenigen, der die elekfrische Energie verwendet, gewdahrt werden. Der zweite Satz gilt
sinngemas.

9.14 Steuererleichterung fur Heizol

Die steuerliche Begunstigung fur Heizdl ist in § 3 Abs. 1 Z. 7 lit. a Mineraldlsteuergesetz geregelt:
Die Mineralbisteuer betragt fUr Heizble der Unterpositionen 2710 19 62 bis 2710 19 68 und 2710
20 31 bis 2710 20 39 der Kombinierten Nomenklatur, wenn sie zum Verheizen verwendet wer-
den, fUr 1000 kg 60 €. Dies umfasst die Heizdle Leicht, Mittel und Schwer. Die Mineraldisteuer
betragt fur 1000 | gekennzeichnetes Gasél mit einem Schwefelgehalt von héchstens 10 mg/kg,
sofern gleichmdaBig verteilt, 98 € (Heizdl Extra Leicht). Dies istin § 3 Abs. 1 Z. 5 lit. a Mineraldlsteu-
ergesetfz normiert.

Unionsrechtliche Grundlage ist die sog. Energiesteuerrichtlinie (Richtlinie 2003/96/EG des Rates
vom 27.10.2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriffen zur Besteue-
rung von Energieerzeugnissen und elekirischem Strom; anwendbar u. a. bei Verbrauch von
Energieerzeugnissen als Heizstoff) und die sog. Verbrauchsteuersystemrichtlinie (Richtlinie
2008/118/EG des Rates vom 16.12.2008 Uber das allgemeine Verbrauchsteuersystem und zur

303 Bundesgesetz, mit dem eine Abgabe auf die Lieferung und den Verbrauch elektrischer Energie eingefUhrt wird
(Elektrizittsabgabegesetz), BGBI 1996/201 idF BGBI | 2022/10.
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Aufhebung der Richtlinie 92/12/EWG; wird ersetzt durch die sog. Verbrauchsteuerrichtlinie
2020/262 des Rates vom 19.12.2019 zur Festlegung des allgemeinen Verbrauchsteuersystems
ab 13.2.2023).

9.15 Energieabgabenvergutung
Die EnergieabgabenvergUtung ergibt sich aus dem Energieabgabenvergitungsgesetz3o4:

§ 1. (1) Die entrichteten Energieabgaben auf die in Abs. 3 genannten Energiefréger sind
fUr ein Kalenderjahr (Wirtschaftsjahr) auf Anfrag insoweit zu vergiten, als sie (insgesamt) 0,5%
des Unterschiedsbetrages zwischen

1. Umsétzen im Sinne des § 1 Abs. 1 Z 1 und 2 des Umsatzsteuergesetzes 1994 und

2. Umsdatzen im Sinne des § 1 Abs. 1 Z 1 und 2 des Umsatzsteuergesetzes 1994, die an das
Unternehmen erbracht werden,

Ubersteigen (Nettoproduktionswert).

[...]
(3) In die Energieabgabenvergutung sind folgende Energiefréger einzubeziehen:
1. elektrische Energie im Sinne des ElekfrizitGtsabgabegesetzes (Position 2716 der Kombi-
nierten Nomenklatur);
2. Erdgas nach § 2 Abs. 1 Z 1 des Erdgasabgabegesetzes (Unterposition 2711 21 00 der
Kombinierten Nomenklatur);
3. Kohle im Sinne des Kohleabgabegesetzes (Positionen 2701, 2702, 2704, 2713 und 2714
der Kombinierten Nomenklatur);
4. Mineraldle im Sinne des Mineralbisteuergesetzes 1995
a) Heizél Extraleicht (gekennzeichnetes Gasdl Unterpositionen 2710 19 43 bis 2710 19 48
und 2710 20 11 bis 2710 20 19 der Kombinierten Nomenkiatur)
b) Heizél leicht, mittel, schwer (Unterpositionen 2710 19 62 bis 2710 19 68 und 2710 20 31
bis 2710 20 39 der Kombinierten Nomenklatur)
c) FlUssiggas (Unterpositionen 271112, 2711 13, 2711 14, 2711 19 der Kombinierten No-
menklatur).
[...]

§ 2. (1) Ein Anspruch auf VergUtung besteht nur fUr Betriebe, deren Schwerpunkt nachweis-
lich in der Herstellung kérperlicher WirtschaftsgiUter besteht und soweit sie nicht diein § 1 Abs. 3
genannten Energietradger oder Warme (Dampf oder Warmwasser), die aus den in § 1 Abs. 3
genannten Energietrdgern erzeugt wurde, liefern.

(2)
[...]

304 Bundesgesetz Uber die VergUtung von Energieabgaben (Energieabgabenvergitungsgesetz) BGBI 1996/201 idF BGBI
1 2022/46.
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2. Bei der Berechnung des VergUtungsbefrages gilt entweder die Grenze von 0,5 % des
Nettoproduktionswertes oder die folgenden Selbstbehalte, wobei der niedrigere Betrag
gutgeschrieben wird:

a) fur elektrische Energie nach § 1 Abs. 3 Z 1 0,0005 €/kWh;

b) fUr Erdgas nach § 1 Abs. 3 Z 2 0,00598 €/Normkubikmeter;

c) fur Kohle nach § 1 Abs. 3Z 30,15 €/Gigajoule;

d) fUr Heizdl Extraleicht nach § 1 Abs. 3Z 4 lit. a ( 21 €/1000 Liter;

e) fur Heiz&l leicht, mittel, schwernach § 1 Abs. 3Z 4 lit. b 15 €/1000 kg;

f) fUr FlUssiggas nach § 1 Abs. 3Z 4 lit. ¢ 7,5 €/1000 kg.

Der VergUtungsbetrag wird abziglich eines allgemeinen Selbstbehaltes von 400 € gut-
geschrieben.

§ 3. Kein Anspruch auf Vergutung besteht:

1. insoweitdie in § 1 Abs. 3 genannten Energietr&ger fUr die Erzeugung von Warme, Dampf
oder Warmwasser verwendet werden, ausgenommen unmittelbar fUr einen Produkti-
onsprozess;

2. insoweit Anspruch auf VergUtung der Erdgasabgabe gemdaB § 3 Abs. 2 des Erdgasab-
gabegesetzes, auf Vergutung der Kohleabgabe gemdB § 3 Abs. 2 des Kohleabgabe-
gesetzes oder auf Vergutung der Mineralblsteuer nach dem Mineraldlsteuergesetz 1995
besteht oder der Energietrdger als Treibstoff verwendet wird

9.16 Kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten im Rahmen des Europdischen
Emissionshandel

In § 22 EZG sind die Grundsdatze fUr die kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten fUr ortsfeste
Anlagen geregelt:

(1) Ab dem Jahr 2013 erfolgt die Zuteilung von kostenlosen Emissionszertifikaten an gemdaB § 4
genehmigte Anlagen nach MaBgabe der §§ 23 bis 27c.

(2) Kein Anspruch auf kostenlose Zuteilung besteht fUr

1. unter dieses Bundesgeseiz fallende Anlagen in Bezug auf die Stromproduktion, mit Aus-
nahme des aus Restgasen erzeugten Stroms,

2. Stromerzeuger sowie Anlagen zur Abscheidung von Kohlenstoffdioxid, Pipelines fUr die Befor-
derung von Kohlenstoffdioxid oder Kohlenstoffdioxid-Speicherstatten.

(3) Abweichend von Abs 2 Z 2 werden fdr Fernwé&rme und hocheffiziente Kraft-Wé&rme-Kopp-
lung im Sinne des Energieeffizienzgesetzes, BGBI I Nr 72/2014, in der jeweils geltenden Fassung,
Emissionszertifikate in Bezug auf Warme- und Kdlteerzeugung kostenlos zugeteilt. Bei der Be-
rechnung der jGhrlichen Zuteilung sind die in Anhang 9 fUr das jeweilige Jahr angegebenen
Faktoren oder in einer Verordnung gemaB § 23 festgelegten ndheren Vorschriften anzuwen-
den.
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In § 30 EZG ist die kostenlose Zuteilung von Emissionszertifikaten fUr Luftverkehrstétigkeiten gere-
gelt:

(1) FUr die erste und zweite Handelsperiode gemdaB § 28 kann jede Person, die Luftfahrzeuge
betreibt, bei der Bundesministerin oder dem Bundesminister fUr Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie bis 31.3. 2011 die kostenlose Zuteilung von Emissionszer-
fifikaten beantragen. Der Anfrag hat die gemdaB § 10 Abs 2 geprUften Tonnenkilometeranga-
ben fdr die von dieser Person, die Luftfahrzeuge betreibt, ausgefihrten Luftverkehrstatigkeiten
nach Anhang 2 fur das Uberprifungsjahr zu enthalten. Uberprifungsjahr fir die erste und
zweite Handelsperiode ist das Jahr 2010.

[...]

In § 31 EZG finden sich Regelungen fUr die kostenfreie Zuteilung von Emissionszertifikaten for
Luftverkehrstatigkeiten aus der Sonderreserve:

(1) Eine Person, die Luftfahrzeuge befreibt, kann bei der Bundesministerin oder dem Bundesmi-
nister fUr Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie eine kostenlose
Zuteilung von Emissionszertifikaten aus der Sonderreserve, die von der Europdischen Kommis-
sion gemdB Art. 3f der Richtlinie 2003/87/EG fir die zweite Handelsperiode eingerichtet und
verwaltet wird, beantragen, wenn

1. die Person, die Luftfahrzeuge betfreibt, eine Luftverkehrstdtigkeit gemdaB Anhang 2 nach dem
Uberprifungsjahr 2010 aufnimmt, oder

2. die Tonnenkilometer der Person, die Luftfahrzeuge betreibt, zwischen dem Uberprifungsjahr
und dem Jahr 2014 um durchschnittlich mehr als 18% jGhrlich angestiegen sind.

[...]

9.17 Reduzierte Umsatzsteuer auf tierische Produkte

Die Begunstigung ist in § 10 Abs. 2 Z. 1 lit. a i.V.m. Anlage 1 Umsatzsteuergesetz (BGBI. Nr.
663/1994 i.d.g.F.) geregelt und beruht unionsrechtlich auf Art. 98 und Anhang Il der Mehrwert-
steuersystemrichtlinie (Richtlinie 2006/112/EG des Rates vom 28.11.2006 Uber das gemeinsame
Mehrwertsteuersystem). Die Einstufung der Waren erfolgt nach der Kombinierten Nomenklatur
(Anhang zur VO 2658/87 des Rates vom 23.7.1987 Uber die zolltarifliche und statistische Nomen-
klatur sowie den Gemeinsamen Zolltarif). § 10 Abs. 2 Z. 1 lit. a UStG lautet: "Die Steuer ermd&Bigt
sich auf 10% fir die Lieferungen und die Einfuhr der in der Anlage 1 aufgezé&hlten Gegen-
stdnde." Anlage 1 beinhaltet das Verzeichnis der dem Steuersatz von 10% unterliegenden Ge-
genstande: "Fleisch und genieBbare Schlachtnebenerzeugnisse (Kapitel 2 der Kombinierten
Nomenklatur); Fische, ausgenommen Zierfische; Krebstiere, Weichtiere und andere wirbellose
Wassertiere (Kapitel 3 der Kombinierten Nomenklatur, ausgenommen Unterpositionen 0301 11
00 und 0301 19 00); Milch und Milcherzeugnisse; Vogeleier; natUrlicher Honig; genieBbare Wa-
ren tierischen Ursprungs, anderweit weder genannt noch inbegriffen (Kapitel 4 der Kombinier-
fen Nomenklatur); Waren des Kapitels 15 der Kombinierten Nomenklatur, und zwar Schweine-
schmalz und Gefligelfett (Unterposition 1501 10 90 und aus Unterposition 1501 90 00 der Kom-
binierten Nomenklatur), Premierjus und Speisetalg (aus Unterposition 1502 10 90 der Kombinier-
fen Nomenklatur), Oleomargarin (aus Unterposition 1503 00 90 der Kombinierten Nomenklatur);
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genieBbare tierische Fette und Ole; Margarine; genieBbare Mischungen oder Zubereitungen
von tierischen Fetten und Olen; Zubereitungen von Fleisch, Fischen oder von Krebstieren,
Weichtieren und anderen wirbellosen Wassertieren (Kapitel 16 der Kombinierten Nomenklatur);
Milch und Milcherzeugnisse der Positionen 0401, 0402, 0403 und 0404; Gelatine (aus Unterposi-
fion 3503 00 10 der Kombinierten Nomenklatur)."

9.18 Klimabonus

In § 3 Klimabonusgesetz (KIiBG)305 wird die grundsatzliche Hohe des regionalen Klimabonus nor-
miert:

(1) Der einer Person fUr das Jahr 2022 auszuzahlende regionale Klimabonus im Sinne des § 1
besteht aus einem Sockelbetrag in H6he von 100 Euro sowie dem Regionalausgleich gemdB §
4.

(2) Personen, an die der regionale Klimabonus nach § 2 ausbezahlt wird und die das 18. Le-
bensjahrim Jahr, fUr welches die Auszahlung erfolgt, noch nicht vollendet haben, erhalten den
regionalen Klimabonus in der Héhe von 50 Prozent des Sockelbetrages sowie in Héhe von 50
Prozent des Regionalausgleichs gemd&B § 4 ausbezahlt.

[..]

Durch § 4 KIiBG erfolgt eine BerUcksichtigung des jeweiligen Wohnortes in Form eines Regional-
ausgleichs:

(1) Der Regionalausgleich betréagt

1. fUr Personen mit Hauptwohnsitz der Kategorie 1: 0 Prozent des Sockelbetrags,

2. fUr Personen mit Hauptwohnsitz der Kategorie 2: 33 Prozent des Sockelbetrags,

3. fUr Personen mit Hauptwohnsitz der Kategorie 3: 66 Prozent des Sockelbetrags und
4. fUr Personen mit Hauptwohnsitz der Kategorie 4: 100 Prozent des Sockelbetrags.

[..]

9.19 Steuerverguitung fur Agrardiesel

Die allgemeine Bestimmung zu den EntlastungsmaBnahmen und die EntlastungsmaBnahme fir
Land- und Forstwirtschaft ergeben sich aus § 24 und 25 NEHG?306;

MaBnahmen zur Erhaltung der grenziberschreitenden Wettbewerbsfahigkeit, Vermeidung
von Carbon Leakage und Abmilderung von besonderen Mehrbelastungen

§ 24. (1) Zur Erhaltung der grenzUberschreitenden Wettbewerbsfdhigkeit, Vermeidung von
Carbon Leakage und Abmilderung von besonderen Mehrbelastungen kénnen Betroffene eine
(anteilige) Entlastung von jenen Kosten erhalten, die ihnen durch die Uberwélzung der Kosten

305 Bundesgesetz Uber den regionalen Klimabonus (Klimabonusgesetz - KIIBG), BGBI | 2022/47.

306 Bundesgesetz Uber einen nationalen Zertifikatehandel fUr Treibhausgasemissionen (Nationales Emissionszertifikate-
handelsgesetz 2022 - NEHG 2022), BGBI | 2022/10.
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der Verpflichtung zur Abgabe von nationalen Emissionszertifikaten entstehen ("Mehrbelas-
fung"). Nicht enflastet werden Kosten von Energietfrdgern, die von der Verpflichtung zur Ab-
gabe von nationalen Emissionszertifikaten gemdaB dem 7. Abschnitt ausgenommen sind.

(2) Die Gewdhrung der EntlastungsmaBnahmen gemdB §§ 25 bis 27 erfolgtim Rahmen der
budgetdren Obergrenzen fdr die Fixpreisphase. Es steht dabei jeweils maximal der in der nach-
stehenden Tabelle enthaltene Betrag pro EntlastungsmaBnahme fdr ein Kalenderjahr zur Ver-
figung:

2022 2023 2024 2025
Land- und Forstwirtschaft 30 Mio. Euro 35 Mio. Euro 40 Mio. Euro 45 Mio. Euro
Carbon Leakage Non-ETS 75 Mio. Euro 100 Mio. Euro 125 Mio. Euro 150 Mio. Euro
Energie und Industrie
Hartefalle 75 Mio. Euro 100 Mio. Euro 100 Mio. Euro 100 Mio. Euro

Ubersteigen die insgesamt fUr eine EnflastungsmaBnahme gemdB §§ 25 bis 27 und fir das Ka-
lenderjahr beantragten Entlastungssummen den oben genannten Befrag, wird den Antragstel-
lern der zu vergUtende Betrag aliquot bis zu einem Gesamtbefrag der Entlastung von der oben
genannten Summe gekurzt.

[...]
Land- und Forstwirtschaft

§ 25. (1) FUr Gasél gemdaB Anlage 1, welches in land- oder forstwirtschaftlichen Fahrzeugen,
Maschinen und Gerdaten zum Antrieb unmittelbar im Zusammenhang mit der land- oder forst-
wirtschaftlichen Haupttdtigkeit verwendet wird, steht auf Anfrag eine Entlastung im Wege der
RUckvergutung zu.

(2) VerglUtungsberechtigt ist der Betriebsinhaber eines land- oder forstwirtschaftlichen Be-
friebes.

(3) Als Mehrbelastung gilt der anteilige Ausgabewert fUr nationale Emissionszertifikate des
jeweiligen Kalenderjahres bezogen auf einen Liter Gasdl. Dies sind fur das Kalenderjahr

m 2022 e e 4,5 Cent/Liter
= 2023 e 10,50 Cent/Liter
— 2024 e e 13,50 Cent/Liter
= 2025 e e 16,50 Cent/Liter

Kommt fUr ein Kalenderjahr der PreisstabilitGt