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WICHTIGSTE BOTSCHAFTEN

N Die weltweiten Verpflichtungen zur Reduktion der Treibhausgasemissionen machen einen Struk-
turwandel unausweichlich. Daraus entstehen nennenswerte industriepolitische Chancen.

N Der Abbau verzerrender Anreize durch eine Energiepreisreform bei gleichzeitiger Starkung der
CO,-Bepreisung kann die Koordinationsfunktion des Marktes starken.

N Komplementare MaSnahmen kdénnen Hindernisse adressieren, welche die Etablierung emissions-
armerer Technologien verzégern. Sie starken die lenkende Wirkung der CO,-Bepreisung.

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Die weltweit und innerhalb der Europaischen Union (EU) eingegangenen Verpflichtungen zur Reduk-
tion der Treibhausgasemissionen machen einen Strukturwandel hin zu einer klimaneutralen Wirt-
schaft in Deutschland unausweichlich. In den vergangenen Jahren wurden daher zahlreiche politi-
sche Initiativen vorgelegt, die darauf abzielen, die Transformation zu beschleunigen. Mit dem Ziel der
Klimaneutralitat im Jahr 2050 ist dabei der enge Zusammenhang zwischen der Klimapolitik und der
Wettbewerbsposition der deutschen Industrie besonders in den Fokus geruckt. Die erforderliche
umfangreiche Sektorkopplung und die Vielfalt der beteiligten Sektoren verandern die Wertschop-
fungsketten erheblich. Die deutsche Industrie verfligt in vielen relevanten Technologiefeldern Gber
grofle Expertise, um in diesen Bereichen eine Position als fihrender Anbieter von klimaneutralen
Anwendungen und Produkten im In- und Ausland einzunehmen. Etablierte Unternehmen stehen
durch die bevorstehende Transformation aber zugleich vor groflen Herausforderungen.

Damit der Strukturwandel gemeistert und das Potenzial fur die Wettbewerbsfahigkeit gehoben
werden kann, brauchen Unternehmen marktorientierte Anreize, um Investitionen zu tatigen, Innova-
tionen voranzutreiben und neue Markte zu erschliefen. Der im Jahr 2021 beginnende nationale
Emissionshandel sollte daher konsequent umgesetzt und baldmdéglichst in den europaischen Emis-
sionshandel integriert werden. Darlber hinaus sollte die Lenkungswirkung durch die moglichst weit-
gehende Abschaffung staatlich induzierter verzerrender Abgaben und Umlagen noch weiter gestarkt
werden. Dies erhdht insbesondere die Attraktivitat der Sektorkopplung. Um international den
COQ—FuBabdruck von Produkten nachvollziehbar zu machen, sollten die Méglichkeiten der Produkt-
zertifizierung verbessert werden. Zudem kann die Kennzeichnung wirtschaftlicher Aktivitaten
hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit asymmetrische Information auf den Kapitalméarkten reduzieren und
dadurch privates Kapital in Zukunft mobilisieren.

Neben einer Energiepreisreform, der Einfihrung eines Emissionshandels und der Schaffung von
Voraussetzungen fur Investitionen und griine Finanzprodukte durch Zertifizierungen werden aktuell
viele weitere Manahmen diskutiert. Im Bereich der Forschungsférderung, des Fachkrafteaufbaus
und des Aufbaus von Infrastruktur kann der Einsatz staatlicher Férdermittel die Technologieetablie-
rung beschleunigen und ,Henne-Ei-Probleme* Gberwinden. Die Férderung von Elektrofahrzeugen
und der Produktion von grinem Wasserstoff GUber Pramien oder Differenzkontrakte sollte mafvoll
erfolgen und die Notwendigkeit eines Ubergangs in die Wirtschaftlichkeit beriicksichtigen.

Die Bewaltigung des Klimawandels ist ein globales Problem. Nationale und europaische Bemu-
hungen missen daher immer in einem globalen Kontext bewertet werden. Europa und Deutschland
kénnen von einer klugen Energie- und Klimapolitik profitieren, mit Hilfe derer sie ihre eigenen Klima-
ziele moglichst kostenglinstig erreichen. Daflr sollten Schlisselindustrien bei der ErschlieBung
neuer Geschaftsfelder unterstiitzt und vorausschauend Partnerschaften initiiert oder vorange-
trieben werden, die das Erreichen der globalen Klimaziele wahrscheinlicher machen.
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Die weltweit und innerhalb der Europiischen Union (EU) eingegangenen Ver-
pflichtungen zur Reduktion der Treibhausgasemissionen machen einen Struk-
turwandel in der deutschen Industrie unausweichlich. Nationale, europiische
und globale Klimaziele erfordern den Umstieg auf eine nachhaltige Energiever-
sorgung, Produktionsverfahren und Produkte. In den vergangenen Jahren wur-
den daher zahlreiche politische Initiativen ergriffen, die darauf abzielen, die
Transformation zu beschleunigen und industriepolitische Chancen zu eroft-
nen. Die Handlungsfelder umfassen etwa die Entwicklung klimaneutraler Losun-
gen im Bereich von Wasserstoff oder stofflichen Energietragern, die Nutzung von
Strom zur Dekarbonisierung der Sektoren Wiarme, Mobilitat sowie der Industrie
(Sektorkopplung) oder die Digitalisierung von Energiesystemen. Deutsche Unter-
nehmen verfiigen in den voraussichtlich zentralen Technologiefeldern iiber groBe
Expertise und konnen neue Markte erschlieBen. v ziFrern 358 Fr. Etablierte Unter-
nehmen stehen durch die bevorstehende Transformation aber zugleich vor gro-
Ben Herausforderungen.

Um die Chancen zu nutzen, ist eine umfangreiche Veranderung bestehender
sowie der Aufbau neuer Wertschépfungsketten notwendig. Dabei entstehen Ko-
ordinationsprobleme, die einer Marktetablierung von Technologien und Produk-
ten im Wege stehen konnen. Beispielsweise sind Wasserstofftechnologien mit
komplexen Wertschopfungsketten verbunden. Es gilt, die Marktbedingungen
derart auszugestalten, dass die bei der Transformation entstehenden Koordinati-
onsprobleme gelost werden konnen. Dies kann durch marktorientierte An-
reize geschehen, indem die Lenkungswirkung der relativen Preise fiir Giiter und
Dienstleistungen gestirkt wird. Netzwerkeffekte und weitere Marktunvollkom-
menheiten konnen den Technologieumstieg verzogern und sollten mit Bedacht
adressiert werden.

Die im Rahmen der Transformation entstehenden Koordinationsprobleme beim
Aufbau neuer Wertschopfungsketten stirken die Argumente fiir einen sektor-
iibergreifenden Emissionshandel als Leitinstrument der Klimapolitik
(Stiglitz et al., 2017; Edenhofer und Schmidt, 2018), wie ihn der Sachverstandi-
genrat in seinem Sondergutachten ,Aufbruch zu einer neuen Klimapolitik“ disku-
tiert hat (SG 2019). Eine konsequente Abschaffung staatlich induzierter ver-
zerrender Abgaben und Umlagen kann die Koordinationsfunktion des
Marktes zusitzlich und zeitnah befordern (acatech et al., 2017). Werden Energie-
trager sektor- und landeriibergreifend proportional zu ihrem CO2-FuBabdruck
belastet, so werden Unternehmen Investitionen titigen, Innovationen vorantrei-
ben und neue Mirkte erschlieBen. Ein verlassliches Marktumfeld kann die Not-
wendigkeit kleinteiliger Fordermafnahmen stark reduzieren und die Transfor-
mation beschleunigen. Haushalte profitieren von diesen Innovationen, die ihnen
die Emissionsreduktionen erleichtern. Der Sachverstindigenrat beleuchtet fiir
den Stromsektor die Effekte einer solchen Energiepreisreform auf Haushalte und
Unternehmen im Detail. v zIFFERN 391 FF.

Sachverstandigenrat - Jahresgutachten 2020/21
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Die umfassende Transformation in der Energiewirtschaft und der Industrie erfor-
dert umfangreiche privatwirtschaftliche Investitionen. Trotz positiver Ren-
diteaussichten konnte jedoch asymmetrische Information iiber die klimarelevan-
ten Eigenschaften von wirtschaftlichen Aktivititen der Mobilisierung privaten
Kapitals und realwirtschaftlichen Investitionen im Wege stehen. Daher sollten die
Moglichkeiten der Zertifizierung von Produkten und Prozessen verbessert
werden. An den Finanzmarkten stellt die EU-Taxonomie als Klassifikationssys-
tem fiir nachhaltige Investitionen entscheidende Weichen, um Klimarisiken bes-
ser beriicksichtigen zu konnen. v zIFFERN 419 FF.

Fiir die Zukunft sieht das Klimaschutzprogramm 2030 neben der Einfiithrung der
CO2-Bepreisung viele kleinteilige EinzelmaBnahmen vor (BMU, 2019a).
~ ZIFFERN 362 FF. Eine konsequente CO2-basierte Energiepreisreform wiirde viele
dieser ordnungsrechtlichen MaBnahmen iiberfliissig machen, die andernfalls die
gesamtwirtschaftlichen Transformationskosten erhohen wiirden. Komplemen-
tire MaBnahmen konnen jedoch bei der Existenz von Marktunvollkommen-
heiten wie Wissensexternalititen, Informationsasymmetrien oder Netzwerkef-
fekten angezeigt sein. Sie konnen die Markte flankieren, um deren Funktionalitét
zu unterstiitzen und ungewollte Verteilungseffekte zu mindern (SG 2019
Ziffern 245 ff.). Am Beispiel der Mobilitdt und der Wasserstoffstrategie werden
exemplarisch einige MafBnahmen beleuchtet. v zIFFERN 433 FF.

Ein CO2-Preis fuhrt dazu, dass wirtschaftliche Akteure die sozialen Kosten ihrer Treibhaus-
gasemissionen in ihren Entscheidungen internalisieren. Unabhangig vom Ort, der Techno-
logie und dem Sektor werden mit Hilfe eines CO2-Preises Emissionen dort reduziert, wo dies
am kostenglinstigsten ist (SG 2019 Ziffern 107 ff.). Im Bericht der High-Level Commission
on Carbon Pricing werden jedoch Hindernisse aufgezeigt, welche die Funktionalitat des CO--
Preises einschranken oder den politischen Riickhalt des Instruments gefahrden. Dadurch
kénnten die Transformationskosten steigen (Stiglitz et al., 2017). Demnach sollten zum Bei-
spiel Verteilungseffekte sowie Koordinationsprobleme und Pfadabhangigkeiten, welche die
Diffusion neuer, emissionsarmerer Technologien verzégern, mit geeigneten Mafnahmen
adressiert werden (Edenhofer et al., 2019a). Die Einsparung von CO2 kann dadurch erleich-
tert werden und die Attraktivitat neuer Markte steigen (SG 2019 Ziffern 245 ff.).

357.

Die Bewiltigung des Klimawandels sowie die industrielle Transformation sind
globale Herausforderungen. Nationale und europiische Bemiihungen miis-
sen daher immer in einem globalen Kontext eingebettet werden. Europa und
Deutschland kénnen von einer klugen Energie- und Klimapolitik profitieren, mit
Hilfe derer sie ihre eigenen Klimaziele moglichst kostenglinstig erreichen, Schliis-
selindustrien bei der ErschlieBung neuer Geschiftsfelder unterstiitzen und vo-
rausschauend Partnerschaften initiieren oder vorantreiben, die global die Errei-
chung der Klimaziele wahrscheinlicher machen (SG 2019 Ziffer 6).

Eine besondere Herausforderung entsteht hier bei der Koordinierung verschie-
dener politischer Ebenen. Die EU, der Bund und die Lander sollten ihre Initiati-
ven verschranken, um Synergieeffekte zu heben und ineffiziente Doppelstruktu-
ren zu vermeiden.

Jahresgutachten 2020/21 - Sachverstandigenrat
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Il. KLIMAPOLITISCHE INITIATIVEN UND IHRE
CHANCEN

N ABBILDUNG 58

358.

1. Die Umsetzung globaler Klimaziele eroffnet neue
Markte

Der Bedarf an emissionsarmen Technologien wird nicht nur in der EU ste-
tig zunehmen. Werden die Zusagen des Pariser Klimaabkommens umgesetzt und
durch entsprechende politische Initiativen adressiert, so diirfte die Nachfrage
nach technischen Losungsmoglichkeiten zur CO2-Reduktion weltweit steigen.
N ABBILDUNG 58 LINKs Etablierten und neuen Unternehmen erdffnen sich dadurch
vielfiltige Chancen.

Klimaziele und Marktchancen beeinflussen sich wechselseitig: Je ambitionier-
ter die globalen Klimaziele, desto umfangreicher und schneller werden Anpassun-
gen von Geschaftsmodellen und Unternehmen notig, was mit hohen Kosten und
Herausforderungen fiir die Wettbewerbsfiahigkeit verbunden sein kann. Gleich-
zeitig steigen die Anreize fiir Unternehmen, emissionsarme Produktionsverfah-
ren und Produkte zu entwickeln. Mit der zunehmenden Verfiigbarkeit von neuen
Technologien sinken wiederum die Kosten zur Emissionsreduktion. Politisch
diirfte dies ambitioniertere globale Emissionsreduktionsziele, wie sie zur

Industriepolitische Chancen durch globale Emissionsreduktionsziele und nationale Initiativen

Szenarien der globalen G20-Lander mit einer Zielquote fiir Neuzulassungen oder
Treibhausgasreduktion* Fahrzeugbestand von Elektrofahrzeugen3
Gt CO.e Neuzulassung in % Fahrzeugbestand in %
120 1~ 100 1~ - [ ] 4 Japan, 24 A
90 { Vereinigtes /i oda USA% 21 | Deutschland
| Konigreich /
80 8 /
90 70 4 ) Frf'ar;]k- 18 1
reic i
60 A I 15 Italien
| P i -
60 P 50 ’ 12 Frankreich®
40 - Republik
Kanada @korea 9 1 Usa®
30 9 ¢
30 A 20 | i ---China 6 1
10 Japan 3
O TTTTTTI T T T I I T I I T I T T T T I T Ir T TIrroror O T T T T T 1 0 T T T T T 1
201520 25 30 35 40 45 2050 2025 30 35 40 45 2050 2025 30 35 40 45 2050
Basisszenario? (4,1-4,8 Grad) T | Zielvorgabe als Intervall T zielvorgabe als Intervall

W Aktuelle Klimapolitik (3,1-3,5 Grad)

Politische Zusagen und Ziele, etwa aus dem
Pariser Klimaabkommen (2,7-3,0 Grad)

Kompatibel mit 2-Grad-Ziel (1,6-1,7 Grad)

Kompatibel mit 1,5-Grad-Ziel (1,3 Grad)

1 - Die Abbildung zeigt jahrliche Emissionsreduktionsmengen basierend auf den Erwarmungsszenarien des Climate Action Tracker (CAT). Betrachtet
werden CO,-aquivalente Treibhausgasemissionen in Gigatonnen (Gt CO,e). 2 - Das Basisszenario geht davon aus, dass keinerlei klimapolitische
Initiativen ergriffen werden. 3 - In ausgewahlten Landern werden Zielvorgaben flr die kumulierte Anzahl an zugelassenen Elektrofahrzeugen ge-
macht. Die absoluten Zielvorgaben fir Elektrofahrzeuge werden in Relation zum Fahrzeugbestand des Jahres 2015 gesetzt. Die nicht aufgefihrten
G20-Lander haben keine Zielvorgaben gemacht. 4 - Fur 11 Staaten. 5 - Wert fir 2028. 6 - Fur 10 Staaten. Zielvorgabe in Relation zum Fahrzeug-
bestand des Jahres 2019.

Quellen: CAT, IEA (2020), OICA, U.S. Department of Public Transportation © Sachverstandigenrat | 20-524

Sachverstandigenrat - Jahresgutachten 2020/21



359.

360.

N ABBILDUNG 59
Sektorkopplung
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Erreichung des 1,5-Grad- oder 2,0-Grad-Ziels n6tig wéren, iiberhaupt erst ermog-
lichen. v ABBILDUNG 58 LINKS Gelingt es deutschen Unternehmen, die technischen Lo-
sungen bereitzustellen, kann dies Wertschopfung, Beschéftigung und Wohlstand
im Inland erhohen und zugleich einen maBgeblichen Beitrag zum Klimaschutz
leisten.

Insbesondere Losungsansitze zur Sektorkopplung spannen ein weites Feld an
neuen Geschéftsmodellen auf. v asBiLDUNG 59 Technologien, welche die Nutzung
erneuerbar erzeugten Stroms in allen Sektoren ermoglichen, sind nach heutigem
Kenntnisstand eine Voraussetzung zur Erreichung der Klimaneutralitat (Umwelt-
bundesamt, 2014; acatech et al., 2017; Ram et al., 2018; Runkel, 2018; Agora
Energiewende und Wuppertal Institut, 2019; IRENA, 2020; Sterchele et al.,
2020). Neben der direkten Elektrifizierung wird die Umwandlung von Strom in
Wasserstoff und synthetische Energietrager eine bedeutende Rolle spielen. So
konnten beispielsweise Wasserstoffanwendungen dazu genutzt werden, er-
neuerbare Energien ohne Stromnetz transportfahig und lagerbar zu machen. Son-
nen- oder windreiche Staaten kénnen dadurch zu Energieexporteuren werden
(Pfennig et al., 2017; Heuser et al., 2019; Timmerberg und Kaltschmitt, 2019;
Grimm, 2020; Runge et al., 2020).

Gleichwohl stellen die Klimaziele bestehende Unternehmen vor groBe Herausfor-
derungen. Beispielsweise diirfte — nicht zuletzt wegen politischer Zielsetzungen
fiir die Neuzulassungen v ABILDUNG 58 RECHTS — die Elektrifizierung des Verkehrs in
den kommenden Jahren zunehmen (IEA, 2020). In diesen Markt dringen neue
Anbieterfirmen wie Tesla, BYD oder BAIC. Gleichzeitig verdandert sich die
Wertschopfung bei der Herstellung eines Fahrzeugs. Elektromotoren sind we-
niger komplex als der Verbrennungsantrieb und die Batterieproduktion wird ei-

} E—

- Warmepumpe ¥
- Brennstoffzelle H,
- Hochtemperaturprozesse H, é

— o) e

X - Raffinerie H,
Regenel‘atlv erzeugter - Stahlherstellung H,
elektrischer Strom - Dungemlttelproduktlon H,

Beispiele fir Sektorkopplung:

» Kopplung Uber Strom

H, Kopplung tber Wasserstoff

& Kopplung Uber synthetische Energietrager

—

- Batterie &
- Brennstoffzelle H,
- Synthetische Kraftstoffe

g -

- Pumpspeicherkraftwerk »
- Brennstoffzelle H,
- Gasturbine H, ¢

Quelle: H2.B (2020), eigene Darstellung © Sachverstandigenrat | 20-403
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nen signifikanten Teil der Wertschopfung einnehmen. Arbeitsplitze in der Ferti-
gung des Verbrennungsantriebsstrangs kénnten in Deutschland wegfallen (Falck
et al., 2017; Bauer et al., 2018; M6nning et al., 2018). Im Bereich der Wasserstoff-
mobilitéit steht die Marktetablierung noch bevor. Deutsche Unternehmen haben
in den relevanten Technologiefeldern groBe Expertise. Automobilhersteller und
Zulieferer miissen sich in den kommenden Jahren entsprechend anpassen, um
ihre Wettbewerbsfahigkeit sicherzustellen.

Ob und wann Unternehmen in neue Markte eintreten, hangt von den Vor- und
Nachteilen einer frithen Technologieentscheidung ab (Hoppe, 2002). Auf
der einen Seite sinkt tiber die Zeit das Investitionsrisiko (wait and see): Die tech-
nischen Rahmenbedingungen kénnten sich mit der Zeit festigen und die zu er-
wartende Kostendegression sowie Skalen- und Lerneffekte diirften die Investiti-
onskosten senken (Dixit und Pindyck, 1994). Auf der anderen Seite konnte fiir
Unternehmen aber die Moglichkeit verloren gehen, als First-Mover friihzeitig
Kompetenzen zu entwickeln und durch die Mitwirkung an internationalen Stan-
dardisierungsprozessen eine bessere Marktposition zu etablieren. Durch einen
Verzicht auf den frithen Markteintritt konnen héhere Margen und Reichweiten
verloren gehen.

Vor diesem Kalkiil stehen potenzielle Neugriindungen sowie etablierte Unterneh-
men, die dariiber entscheiden miissen, neue Marktsegmente zu betreten. Insbe-
sondere im Bereich der Wasserstofftechnologien konnen bestehende Unterneh-
men auf ihrer Technologiekompetenz, zum Beispiel in der Materialforschung,
dem Anlagenbau oder der Logistik von Gasen, aufbauen und dadurch in neuen
Mairkten profitieren. Die Komplexitat der entstehenden Wertschopfungsketten
zur Erzeugung, Verteilung und Nutzung von Wasserstoff bietet zahlreichen Un-
ternehmen attraktive Geschiftsmodelle und lasst eine Abwanderung einzelner
Produktionsschritte weniger wahrscheinlich erscheinen als im Fall der Fertigung
von Solarzellen oder Batterien. Auf die unternehmerische Entscheidung, Markte
zu verlassen oder zu betreten, hat die 6ffentliche Hand maBgeblichen Ein-
fluss. Schon heute werden mit den klimapolitischen Initiativen die Weichen fiir
die Zukunft gestellt.

2. Neue Initiativen auf mehreren Ebenen

Europaische Initiativen

Im Dezember 2019 wurde von der Europidischen Kommission der European
Green Deal vorgestellt, der als zentrales Ziel die Klimaneutralitiat der EU bis
zum Jahr 2050 definiert. Damit geht voraussichtlich eine Anderung der Klima-
ziele der EU fiir das Jahr 2030 einher. Im Oktober 2020 stimmte das Europaische
Parlament (EP) mehrheitlich fiir die Ausweitung der Emissionsreduktionsziele.
Bis zum Jahr 2030 sollen die Emissionen im Vergleich zum Jahr 1990 um 60 %
sinken. Zuvor lag das Ziel bei 40 %. Der Green Deal umfasst Vorschlage fiir MaB-
nahmen zur Emissionsreduktion in verschiedenen Bereichen, so zum Beispiel in
der Landwirtschaft, der Mobilitidt, der Gebaudesanierung, der nachhaltigen Fi-
nanzierung, der Energiesysteme oder im Bereich Forschung und Entwicklung
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(Europiaische Kommission, 2019a). Im Rahmen eines Aktionsplans ist die Erar-
beitung entsprechender Strategien und Gesetzesvorschlige bis zum Jahr 2021 an-
gelegt.

Zu den zentralen im Vorschlag enthaltenen Instrumenten zihlen unter anderem
eine sektoriibergreifende CO2-Bepreisung, ein CO2-Grenzausgleichssys-
tem fiir verschiedene Sektoren, eine Forschungsforderung fiir klimafreundli-
che Technologien oder eine Uberarbeitung der CO2-Emissionsnormen fiir Perso-
nenkraftwagen.

Zusitzlich hat die EU im Sommer 2020 zwei weitere klimapolitisch relevante
Strategien vorgestellt. Auf Basis der Wasserstoffstrategie der EU soll die Nut-
zung von wasserstoffbasierten Technologien gestarkt werden (Européische Kom-
mission, 2020a). Die EU-Kommission sieht in Wasserstoffanwendungen grofBe
Wertschopfungspotenziale fiir die Industrie. Die Strategie zielt darauf ab, die not-
wendigen Rahmenbedingungen zu setzen, globale Energiepartnerschaften zu ini-
tileren und Anreize zur Produktion von Wasserstoff zu schaffen.

Parallel hat die EU-Kommission eine Strategie fiir ein integriertes Energie-
system vorgestellt, die vor allem auf die Sektorkopplung abzielt. Im Rahmen der
anvisierten Mafnahmen werden Mitgliedstaaten unter anderem aufgefordert,
eine hohe Besteuerung von Strom im Vergleich zu anderen Energietriagern und
Subventionen fiir fossile Energietrager abzuschaffen. Dariiber hinaus kiindigte
die Kommission bis zum Jahr 2021 einen Vorschlag fiir die Erweiterung des
Europiischen Emissionshandelssystems (EU-ETS) auf bisher nicht ein-
bezogene Sektoren an (Europaische Kommission, 2020b).

Die EU-Kommission hat im Mérz 2018 einen Aktionsplan fiir ein nachhalti-
ges Finanzsystem veroffentlicht. ~§ ziIFFErN 419 FF. Im Kern sieht der EU-Aktions-
plan den Entwurf eines verpflichtenden Rahmenwerks (EU-Taxonomie) vor, der
einheitliche Kriterien fiir nachhaltige Investitionen definiert (Europaische Kom-
mission, 2018; EU TEG, 2020). Dariiber hinaus sind verschiedene Offenlegungs-
pflichten fiir die Finanzmarktteilnahme im Zusammenhang mit nachhaltigen An-
lagen und Nachhaltigkeitsrisiken vorgesehen. Im Juli 2020 trat die Taxonomie-
Verordnung in Kraft.

Nationale Initiativen

Der politische Prozess in Deutschland miindete im Herbst 2019 in das Klima-
schutzprogramm 2030. Dieser MaBnahmenkatalog biindelt die Eckpunkte,
welche die Erreichung des Klimaschutzplans 2050 sicherstellen sollen (BMU,
2019a). Darin enthalten sind Investitionsmittel des Bundes bis zum Jahr 2023 in
Hohe von 54 Mrd Euro (BMF, 2019). Die Umsetzung des Programms soll schritt-
weise durch Gesetze und Forderprogramme erfolgen. Ein Eckpfeiler stellt dabei
das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) dar, das die Emissionsreduktionsziele
definiert. Es sieht vor, dass Deutschland seine Treibhausgasemissionen bis zum
Jahr 2030 um mindestens 55 % im Vergleich zum Jahr 1990 verringert (§ 3 Abs. 1
KSG). Langfristig verfolgt die Bundesregierung auf nationaler Ebene das Ziel der
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Treibhausgasneutralitit bis zum Jahr 2050 (§ 1 KSG). Das KSG legt zudem sek-
torspezifische Ziele fiir das Jahr 2030 fest und setzt auf eine kontinuierliche
Uberpriifung der Klimaziele mit klaren Verantwortlichkeiten fiir die einzelnen
Sektoren und verpflichtenden AnpassungsmafBnahmen, falls vom Zielpfad abge-
wichen wird.

Mit dem Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) soll ein nationales
Emissionshandelssystem in den Nicht-EU-ETS Sektoren Warme und Verkehr ab
dem Jahr 2021 eingerichtet werden. Im Rahmen des nationalen Emissions-
handelssystems (nEHS) werden Emissionszertifikate zunachst ohne Mengen-
begrenzung zu einem jahrlich ansteigenden Festpreis ausgegeben. Bund und Lan-
der einigten sich im Vermittlungsausschuss darauf, den CO2-Preis ab Januar
2021 auf zunéchst 25 Euro je Tonne CO2 festzulegen. Danach steigt der Preis
schrittweise auf 55 Euro im Jahr 2025 an. Im Jahr 2026 soll das Festpreissys-
tem in ein Marktsystem mit einem Mindest- und Hochstpreis von
55 Euro beziehungsweise 65 Euro iiberfiihrt werden. Eine Evaluation des Geset-
zes ist fiir das Jahr 2025 vorgesehen. Dann soll dariiber entschieden werden, ob
Hochst- und Mindestpreise fiir die Zeit ab dem Jahr 2027 weiterhin als sinnvoll
und erforderlich angesehen werden. Ab dem Jahr 2027 soll eine jahrliche Men-
genbeschrankung der verfiigbaren Zertifikate festgelegt werden.

Teile der Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandelssystem sollen gemaB
Klimaschutzprogramm 2030 als sozialer Ausgleich eine schrittweise Absen-
kung der EEG-Umlage gegenfinanzieren. Abhangig von den tatséachlichen Ein-
nahmen des BEHG diirfte diese Riickverteilung in jedem Jahr unterschiedlich
hoch ausfallen (BMU, 2019a).

Im Jahr 2020 betrug die EEG-Umlage rund 6,76 Cent je kWh. Trotz des Einsatzes
der BEHG-Einnahmen zur Reduktion der EEG-Umlage hitte der wirtschaftliche
Einbruch durch die Corona-Pandemie zu einem starken Anstieg der EEG-Um-
lage im Jahr 2021 gefiihrt: Konjunkturbedingt sank in Deutschland die Strom-
nachfrage v ziFrer 32 und dadurch der Borsenstrompreis. Dies fithrt mechanisch
zu steigenden Zahlungsverpflichtungen bei der Einspeisevergiitung und somit zu
einer h6heren EEG-Umlage im nachsten Jahr (Wagner et al., 2020). Um die zu-
satzliche Belastung fiir Haushalte und Unternehmen zu begrenzen und Planungs-
sicherheit fiir die kommenden Jahre zu schaffen, wurde im Rahmen des Konjunk-
turpakets vom Juni 2020 die Hohe der EEG-Umlage fiir das Jahr 2021 auf
6,5 Cent je kWh und fiir das Jahr 2022 auf 6,0 Cent je kWh festgelegt (BMWi,
20204a; Koalitionsausschuss, 2020). v zIFFer 161 Der dafiir notwendige Bundeszu-
schuss, der im Jahr 2021 insgesamt 10,8 Mrd Euro betragen soll, wird teilweise
durch die Einnahmen aus dem BEHG gedeckt, die ohnehin fiir die Absenkung der
EEG-Umlage verwendet werden sollten.

Zusitzlich zum nationalen Emissionshandel sieht das Klimaschutzprogramm
weitere sektorspezifische MaBnahmen vor. Teilweise wurden diese bereits
umgesetzt (Anhebung der Luftverkehrsteuer, Steuerforderung fiir die Gebaude-
sanierung, Absenkung der Mehrwertsteuer auf Bahntickets im Fernverkehr). Be-
schlossen ist ebenfalls ein Zuschlag zum Wohngeld ab dem Jahr 2021, der die Be-
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lastung durch den nationalen Emissionshandel abfedern soll, und der Master-
plan Ladeinfrastruktur, der auf die ziigigere Elektrifizierung des Verkehrssek-
tors abzielt (Bundesregierung, 2020). Neben einer direkten finanziellen Forde-
rung 6ffentlicher und privater Ladesdulen fiir Elektrofahrzeuge sowie Tankstellen
fiir Fahrzeuge mit Brennstoffzellen sieht das Konzept verschiedene Gesetzesiniti-
ativen vor, die den Ausbau der Ladeinfrastruktur beschleunigen sollen.

Mit der nationalen Wasserstoffstrategie, die im Sommer 2020 vorgestellt
wurde, verstarkt die Bundesregierung ihre Ambitionen, die Erzeugung, den Im-
port, den Transport sowie die Anwendung von klimaneutralem Wasserstoff und
darauf basierenden synthetischen Energietriagern in Deutschland zu stirken.
Dadurch soll auf der einen Seite die Defossilisierung der Industrie sowie des Ver-
kehrs- und des Warmesektors vollstandig moglich werden. Auf der anderen Seite
will das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi, 2020b) deut-
schen Unternehmen neue Marktperspektiven erdffnen. Die Strategie beinhaltet
verschiedene Instrumente, welche die Marktetablierung von Wasserstoff
beschleunigen sollen. v ziFFern 461 FF. Die Wasserstoffstrategie wurde als Be-
standteil des Zukunftspakets in das Konjunkturpaket zur Abfederung der
Corona-Folgen integriert. Der Finanzbedarf wird dort auf rund 9 Mrd Euro be-
ziffert (Koalitionsausschuss, 2020).

Das im Sommer 2020 beschlossene Konjunkturprogramm sieht weitere kli-
mapolitisch relevante MaBnahmen vor. So beinhaltet das Zukunftspaket des Kon-
junkturprogramms die Erhohung der Kaufpramie fiir Elektrofahrzeuge von
3 000 Euro auf 6 000 Euro. Gemeinsam mit einer vergiinstigten Besteuerung der
privaten Dienstwagennutzung von Elektrofahrzeugen sollen 2,2 Mrd Euro For-
dermittel verausgabt werden. Zusitzlich sollen Flottenaustauschprogramme
gestartet und Investitionen in der Automobilindustrie angeregt werden. Ebenso
sollen emissionsiarmere Technologien in der Schiff- und Luftfahrt bezuschusst,
das Gebiudesanierungsprogramm vergrofert und der Ausbau der erneuerbaren
Energien erleichtert werden (Koalitionsausschuss, 2020).

I1l. DIE MARKTORIENTIERTEN MECHANISMEN
STARKEN

371.

372.

Das Erreichen der europiischen Klimaziele erfordert erhebliche Investitio-
nen. Die EU-Kommission rechnet fiir den Zeitraum zwischen den Jahren 2021
bis 2030 mit einem zusétzlichen privaten und 6ffentlichen Investitionsbedarf von
rund 2,6 Billionen Euro, was rund 184 % der Investitionsausgaben zwischen den
Jahren 2010 und 2019 entsprechen wiirde (Europiische Kommission, 2019a,
2020¢).

Die sektoriibergreifende Bepreisung von CO2 als Leitinstrument der
Energie- und Klimapolitik ist von zentraler Bedeutung fiir eine effektive Ko-

Jahresgutachten 2020/21 - Sachverstandigenrat

229



230

Kapitel 4 - Klimaschutz als industriepolitische Chance

373.
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ordination der Transformation und die Mobilisierung privatwirtschaftlichen Ka-
pitals auf dem Weg zu einer emissionsiarmeren Wirtschaft. Auf nationaler Ebene
wird zur Erreichung der Klimaziele im Jahr 2030 ein steiler Preispfad im natio-
nalen Emissionshandelssystem notig werden. ~ ziFFern 376 FF. Allerdings erschwe-
ren derzeit verzerrende Abgaben und Umlagen auf Strom den Technologiewech-
sel von fossilen Energietragern auf strombasierte Technologien im Verkehrs- und
Wirmebereich sowie in der Industrie. v ziIFFern 382 FF. Erst die Gestaltung von
sektoriibergreifenden Rahmenbedingungen wird es ermoglichen, die Vor-
teile marktlicher Koordination ginzlich zu nutzen. Dazu gehort etwa, neben der
Bepreisung von CO2, der konsequente Abbau bestehender verzerrender Abgaben
und Umlagen auf Energiepreise. Eine Energiepreisreform, welche die verzerren-
den Elemente der Strombepreisung senkt, konnte auf der einen Seite die Zieler-
reichung im Jahr 2030 erleichtern und auf der anderen Seite die Anreize fiir Un-
ternehmen stirken, frither auf innovative Geschiftsmodelle im Bereich der Sek-
torkopplung zu setzen. v ziFrern 391 Fr. Uber den Energiesektor hinaus sind Rege-
lungen zu hinterfragen, die direkt oder indirekt fossile Energietrager subventio-
nieren und dadurch die Kosten des Klimaschutzes erh6hen, wie etwa die Entfer-
nungspauschale oder das Dienstwagenprivileg (JG 2011 Ziffern 358, 360; JG 2012
Ziffer 365; SG 2019 Ziffer 105). N ZIFFER 405

Eine Stiarkung marktorientierter Instrumente und die Abschaffung di-
rekter und indirekter Subventionen fossiler Energietriger gewahrleistet
verlassliche politische Leitplanken und senkt Risiken fiir Investoren. Dadurch re-
duziert sich der Bedarf an kleinteiligen klimapolitischen FordermaBnahmen.
Nicht zuletzt konnen aus geeigneten Rahmenbedingungen Anreize fiir inldndi-
sche Unternehmen resultieren, sich vorausschauend in Standardisierungsprozes-
sen zu engagieren und dadurch ihre internationale Wettbewerbsfiahigkeit zu si-
chern und auszubauen. Ein entsprechender Umbau der Rahmenbedingungen
geht mit Minder- und Mehreinnahmen sowie Minderausgaben des Staates einher.
Werden alle Moglichkeiten konsequent genutzt, um die Mindereinnahmen aus
entfallenden Abgaben zu kompensieren, so sind wichtige Reformschritte ohne ne-
gative Auswirkungen auf den Staatshaushalt moglich. N zIFFERN 396 FF.

Mittelfristig muss die deutsche Klimapolitik zunehmend in den europdi-
schen Kontext eingebettet werden (SG 2019 Ziffern 117 ff.), um die Koordina-
tionsfunktion von Markten weiter zu stirken. Begleitend konnen durch die euro-
paweit einheitliche Kennzeichnung wirtschaftlicher Aktivitaten hinsichtlich ihrer
Nachhaltigkeit asymmetrische Informationen auf den Kapitalméarkten reduziert
werden, die griinen Investitionen im Wege stehen konnen. v ziIFFerN 419 FF. Zudem
konnen MaBnahmen diskutiert werden, die bei steigenden CO2-Preisen geeignet
wiren, die Wettbewerbsfiahigkeit europdischer Unternehmen in Zukunft zu si-
chern. N zIFFERN 424 FF.

Fiir die Attraktivitdt neuer Technologien wird in Zukunft der produktspezifische
CO2-FuBabdruck eine zentrale Rolle einnehmen. Sind die klimarelevanten Ei-
genschaften von Waren und Dienstleistungen transparent, nachvollzieh-
bar und rechtssicher erfasst, konnten Unternehmen die klimarelevanten Vorteile
ihrer Produktionsverfahren kenntlich machen. Wiahrend bereits Losungen auf
Unternehmensebene durch das Greenhouse Gas Protocol oder die Industrienorm
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DIN EN ISO 14064 angeboten werden, existieren in der EU Zertifizierungssys-
teme auf Produktebene bisher nur fiir ausgewihlte Giiter wie Holz oder Kraft-
stoffe (Dobson, 2018). Im Bereich der Industrie, wo die Sektorkopplung zu einer
umfangreichen Umstellung verschiedener Produktionsverfahren fithren wird,
x zIFFER 359 fehlt eine entsprechende Zertifizierung. Antworten werden europaweit
gesucht (Européische Kommission, 2020d) und sollten global anwendbar sein.

1. Wirkung der anvisierten CO2-Preispfade

Der im nationalen Emissionshandelssystem festgelegte Preispfad setzt ein glaub-
wiirdiges und verbindliches Signal und bietet fiir Investoren und Haushalte Pla-
nungssicherheit. Der vorhersehbare Anstieg des CO2-Preises ermdglicht es Haus-
halten und Unternehmen, sich an steigende Kosten anzupassen. Mit der Uberfiih-
rung in ein Marktsystem mit Preiskorridor wird das Risiko eines starken
Preisanstiegs und einer zunehmenden Belastung von Unternehmen und Haushal-
ten durch einen Hochstpreis begrenzt. Ein Mindestpreis stellt wiederum sicher,
dass Haushalte bei langen Investitionszyklen schon jetzt ihre Investitionen in
emissionsarmere Technologien planen kénnen (Edenhofer et al., 2019b; Wissen-
schaftlicher Beirat beim BMWi, 2019a; SG 2019 Ziffern 141 ff.).

Die Planungssicherheit, die aus einem festgelegten Preispfad oder einem engen
Preiskorridor resultiert, existiert im EU-ETS nicht. Zertifikatpflichtige Unterneh-
men konnen aber iiber Terminmarktkontrakte ihre voraussichtlich benotig-
ten Energiemengen friihzeitig preislich absichern. Dies ermoglicht den Akteuren,
die Unsicherheit iiber den Preispfad zu reduzieren und ihre Investitionen entspre-
chend zu planen.

Wie stark die Nachfrage nach Energietragern und die damit verbundenen CO2-
Emissionen auf die durch das nationale Emissionshandelssystem induzierten
Preisveranderungen reagiert, hingt von den Preiselastizititen im Wirme-
und Verkehrssektor ab. Auf dieser Grundlage lasst sich in Anlehnung an Bach
et al. (2019a) berechnen, wie sich der Preispfad im nationalen Emissions-
handelssystem auf die Emissionen im Verkehrs- und Wirmesektor
auswirken konnte. Dabei wird die Annahme getroffen, dass Unternehmen die
Kosten des CO2-Preises vollstandig auf die Haushalte iiberwilzen konnen. Aller-
dings konnen Substitutions- und Ausweichreaktionen zwischen verschiedenen
Energietragern nicht beriicksichtigt werden. Die quantitativen Aussagen sind da-
her mit Unsicherheit behaftet.

Verschiedene Studien unterscheiden zwischen kurz- und langfristigen Eigen-
preiselastizititen fiir Haushalte sowie fiir Gewerbe, Handel und Dienstleister
(GHD). ~ TABELLE 17 ANHANG Die Abgrenzungen sind jedoch nicht trennscharf. Wah-
rend sich kurzfristige Preiselastizitdten auf unmittelbar umsetzbare Nachfragere-
aktionen beziehen, konnen langfristige Preiselastizititen Investitionen in langle-
bige Giiter widerspiegeln, wie zum Beispiel den Erwerb von Fahrzeugen, Hei-
zungssystemen oder, im Fall von Unternehmen, Produktionsverfahren. Kurzfris-
tig sind tendenziell geringere Nachfragereaktionen zu erwarten als in der langen
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N ABBILDUNG 60
Emissionsminderungen durch nationale CO,-Bepreisung gegeniiber dem Jahr 20181
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Fortschreibungszeitraum?

1 - Die Minimalwerte der Emissionsminderungen basieren auf kurzfristigen Preiselastizitaten, die Maximalwerte auf langfristigen Preiselastizitaten.
2 - Es wird unterstellt, dass sich im Jahr 2026 der vorgesehene Hochstpreis von 65 Euro je Tonne CO; einstellt. 3 - Gesamtminderung im Warme-
sektor entspricht der Summe der Minderung durch private Haushalte und GHD. Im Klimaschutzprogramm wird der Begriff Gebaudesektor verwendet.
4 - Private Haushalte. 5 - Gewerbe, Handel, Dienstleistungen. 6 - Die hier abgetragenen Ziele gehen vom Emissionsniveau des Jahres 2018 aus
und zeigen die Emissionsminderungen, die bis 2030 noch erzielt werden mussen, um die definierten Zielwerte des Klimaschutzplans 2050 zu errei-
chen. 7 - Fortschreibung unter Annahme eines CO,-Preises von 65 Euro je Tonne ab dem Jahr 2027.

Quellen: AG Energiebilanzen, Bach et al. (2019b), Eurostat, Statistisches Bundesamt, Umweltbundesamt, eigene

Berechnungen
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Frist. Dadurch ergibt sich eine Bandbreite der moglichen Emissionseinsparun-
gen. ~ ABBILDUNG 60 Wihrend im Haushaltssektor bereits groBe Teile der Einspa-
rungen ohne eine veranderte Ausstattung moglich sein konnten, fiihren im Ver-
kehrssektor erst die langfristigen Elastizitaten, die mit einer Verdnderung der
Ausstattung einhergehen, zu signifikanten Emissionseinsparungen.

Durch die Einfiihrung eines CO2-Preises von 25 Euro je Tonne im Jahr 2021 diirf-
ten sich kurzfristig etwa 4,6 Mio Tonnen CO2 gegeniiber dem Emissi-
onsniveau des Jahres 2018 einsparen lassen. v AssiLDUNG 60 Davon entfal-
len etwa 2,2 Mio Tonnen auf Haushalte. Durch die GHD-Unternehmen sowie im
Verkehrssektor diirften jeweils etwa 1,2 Mio Tonnen CO2 eingespart werden. Ho-
here Preise entlang des Preispfads bis zum Jahr 2026 fiihren zu entsprechend ho-
heren Einsparungen. Im Jahr 2026 kénnten mit einem Ho6chstpreis von 65 Euro
je Tonne dann bis zu 77 Mio Tonnen CO2 gegeniiber dem Emissionsniveau von
2018 eingespart werden.

Der Klimaschutzplan 2050 sieht vor, dass in den Sektoren Warme und Verkehr
die Emissionen bis 2030 um 66 % bis 67 % beziehungsweise 40 % bis 42 % gegen-
iiber dem Emissionsniveau von 1990 reduziert werden sollen (BMU, 2019b). Da-
fiir diirften im Jahr 2030 noch maximal Emissionen von 72 beziehungsweise 98
Mio Tonnen CO2 ausgestoBen werden. Um diese Ziele zu erreichen, diirfte
der notwendige CO2-Preis ohne begleitende MaBnahmen deutlich hoher
liegen, als es der Preiskorridor im nationalen Emissionshandelssystem vorsieht.
Im Warmesektor (Verkehrssektor) miissten bis zum Jahr 2030 noch etwa 44 (66)
Mio Tonnen CO2 gegeniiber dem Emissionsniveau vom Jahr 2018 eingespart
werden.
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Unter Fortschreibung des Hochstpreises von 65 Euro je Tonne CO2 ab dem Jahr
2026 diirften sich diese Ziele insbesondere im Verkehrssektor mit dem CO2-Preis
alleine nicht erreichen lassen. Ein Preis von 65 Euro je Tonne CO2 diirfte im Ver-
kehrssektor bis zum Jahr 2030 zu einer Einsparung von maximal 20 Mio Tonnen
COz2 fithren. Im Warmesektor konnten Veranderungen durch entsprechende In-
vestitionen, beispielsweise der Austausch der Heizungsanlage, die in den langfris-
tigen Preiselastizitiaten abgebildet sind, zu einer Einsparung von etwa 50 Mio
Tonnen CO2 fithren. Unter dieser Voraussetzung wiirde sich das Ziel im Warme-
sektor erreichen lassen. Um die Emissionsziele in den Sektoren mit einem ein-
heitlichen Preis zu erreichen, wire unter gegebenem Preispfad und historisch im
Mittel beobachteten Verhaltensanpassungen bis zum Jahr 2026 ein Preis von
110 Euro je Tonne CO2 ab dem Jahr 2027 notwendig. Berechnungen von
Edenhofer et al. (2019b) zufolge liegt der im Jahr 2030 notwendige Preis zur Er-
reichung der nationalen Klimaziele im Jahr 2030 zwischen 70 Euro je Tonne CO2
im giinstigsten Szenario und 350 Euro je Tonne CO2 im unglinstigsten Szenario.
Im mittleren Szenario betriagt der im Jahr 2030 notwendige Preis 130 Euro je
Tonne CO2 (Edenhofer et al., 2020).

Ohne entsprechende begleitende Mafnahmen zur Riickverteilung wirkt ein CO2-
Preis regressiv (Preuss et al., 2019). Ein CO2-Preis, der die Zielerreichung im Jahr
2030 sicherstellen wiirde, hat daher verteilungspolitische Relevanz (SG 2019 Zif-
fern 220 ff.). Selbst wenn dies durch entsprechende Riickverteilung adressiert
wiirde, konnten zum Beispiel Risiko- und Verlustaversion dazu fiithren, dass Indi-
viduen einer CO2-Bepreisung skeptisch gegeniiberstehen (Stiglitz, 2019). Fiir Un-
ternehmen ergibt sich moglicherweise die Sorge um den Erhalt der internatio-
nalen Wettbewerbsfihigkeit (SG 2019 Ziffern 181 ff.). Diesen Schwierigkei-
ten muss man sich stellen. v zIFFERN 446 FF.

2. Verzerrende Abgaben und Umlagen hinterfragen

Fiir die Profitabilitdt von Geschiftsmodellen im Bereich der Sektorkopplung ist
die Entwicklung des Preises fiir Strom im Verhiiltnis zum Preis der fos-
silen Energietriager entscheidend. Dieses Verhiltnis wird aktuell durch zahl-
reiche energiebezogene Steuern, Abgaben und Umlagen verzerrt. Insbesondere
werden fossile Energietriager wie Heizol, Erdgas, Benzin oder Diesel mit Blick
auf ihren CO2-FuBabdruck unsystematisch besteuert (SG 2019 Ziffer 98).
Der Stromsektor ist bereits Teil des EU-ETS. Der Strompreis schliet somit be-
reits einen Teil der Folgekosten ein, die durch den CO2-Ausstof} entstehen, wird
aber dariiber hinaus mit nationalen Abgaben und Umlagen zusitzlich belastet.

Steuerliche Belastung von Energietragern

Durch die stark unterschiedliche Belastung je nach Energietriger ent-
stehen Anreize, stiarker in Technologien zu investieren, die auf den weniger stark
belasteten Energietragern basieren. Der Einsatz neuer Technologien, die bereits
heute auf der Nutzung von Strom aus erneuerbaren Energien zur Defossilisierung
der iibrigen Sektoren basieren, wird so unattraktiver.
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N ABBILDUNG 61
Grundpreise und Abgabenbelastung verschiedener Energietrager im Jahr 20201
Die funf glinstigsten und die finf teuersten Mitgliedstaaten im Vergleich zum EU-Durchschnitt und Deutschland

BG
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DK
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m Grundpreis

Strom fiir Erdgas fur Benzin (bleifrei, Diesel
Haushaltskunden? Haushaltskunden3 95 Oktan)
Euro/kWh Euro/kWh Euro/Liter Euro/Liter
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Umsatzsteuer Sonstige Steuern/Abgaben

1 - Datenstand: 25.10.2020. BE-Belgien, BG-Bulgarien, DE-Deutschland, DK-Danemark, EE-Estland, ES-Spanien, EU27-Europaische Union, FI-Finn-
land, FR-Frankreich, GR-Griechenland, HR-Kroatien, HU-Ungarn, IE-Irland, IT-Italien, LT-Litauen, LU-Luxemburg, LV-Lettland, MT-Malta, NL-
Niederlande, PL-Polen, PT-Portugal, RO-Rumanien, SE-Schweden, SI-Slowenien. 2 - Verbrauch von mehr als 2 500 kWh und weniger als 5 000
kWh. 3 - Verbrauch von mehr als 20 GJ und weniger als 200 GJ.

Quellen: Europaische Kommission, Eurostat, eigene Berechnungen
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Der Strompreis fiir Endkunden unterscheidet sich europaweit deutlich. Deutsch-
land verzeichnet aktuell den hochsten Strompreis innerhalb der EU. Die Unter-
schiede sind insbesondere auf die heterogene Abgabenbelastung innerhalb
der Mitgliedstaaten zuriickzufiihren. Die Abgabenlast fiir Strom ist in
Deutschland im europdischen Vergleich sehr hoch. ~ AegiLDUNG 61 Bei der Abga-
benbelastung fiir fossile Kraftstoffe liegt Deutschland hingegen auf dem Niveau
des EU-Durchschnitts.

Zusammen mit den sektoral festgelegten Emissionszielen beeintriachtigt die un-
terschiedliche Besteuerung und Regulierung der einzelnen Energietrager
eine integrierte sektoriibergreifende Entwicklung des Energiesys-
tems. Dadurch besteht die Gefahr, dass die Emissionsvermeidung kiinftig nicht
dort stattfindet, wo sie besonders kosteneffizient moglich ware. Die Besteuerung
des Energieverbrauchs ist dabei nicht die einzige Steuer, die einer effizienten
Emissionsreduktion im Wege steht. Eine konsequente Neuausrichtung der
Klimapolitik erfordert perspektivisch eine Reform von Steuern und Abga-
ben fiir Strom und fiir andere Energietriager (SG 2019 Ziffer 126). Dariiber hin-
aus enthalt das gesamte Steuersystem Elemente, die der Erreichung der Klima-
ziele entgegenwirken. N zIFFer 405 Wiinschenswert wire ein insgesamt konsisten-
ter regulatorischer Rahmen fiir fossile und erneuerbare Energien sowie fiir den
Strom-, den Warme- und den Verkehrssektor, der Preisverzerrungen zwischen al-
len Energietragern und Technologien abbaut.

Ist ein Sektor, wie beispielsweise der Stromsektor, bereits in ein Emissionshan-
delssystem mit Mengenbeschrankung integriert, werden durch eine Steuer- und
Abgabensenkung die Gesamtemissionen nicht erhoht. Ist aber noch kein Handel
mit festen Zertifikatemengen etabliert, wie beispielsweise in den Sektoren
Wairme und Verkehr, so kann sich durch eine Mengenreaktion auf eine Steuer-
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und Abgabensenkung der CO2-Ausstof} insgesamt erhohen. Werden somit beste-
hende Verzerrungen im Strompreis adressiert, wo ohnehin die relative Abgaben-
belastung vergleichsweise hoch ist v ABBILDUNG 61, 1dsst sich eine groBe Hebelwir-
kung entfalten, die aufgrund der Mengenbeschriankung im EU-ETS nicht von ei-
nem entsprechenden Effekt auf die Gesamtemissionen begleitet sein diirfte. Dar-
iiber hinaus kann die Entlastung der Haushalte von Abgaben und Umlagen beim
Strom negative Verteilungswirkungen einer CO2-Bepreisung fiir die unteren Ein-
kommenszehntel mehr als kompensieren. v zIFFeR 413

Die Besteuerung von Kraftstoffen wurde teilweise mit der Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur begriindet. Diese Zweckbindung ist steuerrechtlich
zwar nicht bindend, konsequenterweise miissten aber in einem zukiinftigen Ver-
kehrssystem, das weitgehend auf Strom basiert, alternative Finanzierungsquellen
erschlossen werden. Beispielsweise konnte erwogen werden, die Finanzierung der
StraBeninfrastruktur kiinftig unabhéngig vom Energietrager aber abhéingig von
der Nutzung iiber eine (entfernungsabhingige) Maut zu organisieren (SRU, 2017;
Cramton et al., 2018, 2019; Wissenschaftlicher Beirat beim BMW]i, 2019b). Lokale
Externalitdten wie Staus wiirden so zielgenauer mit lokalen Abgaben wie etwa ei-
ner Stadte-Maut einbezogen (Loschel et al., 2019; SG 2019 Ziffer 127).

Strompreise und deren Bestandteile fur Haushalte und Industrie

In den Strompreis fiir Haushaltskunden flieBen drei wesentliche Bestand-
teile ein: Der Preis fiir die Beschaffung beziehungsweise den Vertrieb des Stroms,
die Entgelte fiir die Netznutzung sowie Steuern und Abgaben. N ABBILDUNG 62 LINKS
Im Jahr 2020 betrug der durchschnittliche Strompreis fiir Haushalte 31,71 Cent
je kWh (BDEW, 2020). Je kWh entfielen 2,05 Cent im Jahr 2020 auf die Strom-
steuer und rund 6,76 Cent auf die EEG-Umlage. Hinzu kommen die Konzessions-
abgabe, die KWKG-Umlage, die § 19 Strom-NEV-Umlage, die Offshore-Netzum-
lage sowie die Umlage fiir abschaltbare Lasten. Gemeinsam erhohten sie den
Strompreis im Jahr 2020 um 2,67 Cent je kWh. Zusitzlich wird der reguldare Um-
satzsteuersatz erhoben, der im zweiten Halbjahr 2020 abgesenkt wurde. Insge-
samt entfielen durchschnittlich etwa 53 % der Ausgaben privater Haushalte fiir
Strom auf Steuern, Abgaben und Umlagen.

Unternehmen zahlten im Jahr 2020 einen durchschnittlichen Strompreis von
17,75 Cent je kWh. ~ aBBILDUNG 62 RECHTS Davon entfielen durchschnittlich etwa
50 % auf Steuern, Abgaben und Umlagen (BDEW, 2020). Fiir Unternehmen sind
die Belastungen fiir Strom sehr heterogen. Fiir das Verarbeitende Gewerbe
sowie die Land- und Forstwirtschaft gilt ein reduzierter Steuersatz von rund
1,54 Cent je kWh. Weiterhin werden iiber den Spitzenausgleich und eine Steuer-
befreiung des Stromverbrauchs fiir bestimmte energieintensive Prozesse und Ver-
fahren weitere Vergiinstigungen gewihrt. Dementsprechend machen Steuern und
Abgaben einen deutlich geringeren Anteil an den Endverbraucherpreisen im Ver-
arbeitenden Gewerbe aus. Die GHD-Unternehmen tragen hingegen die vollen
Steuern und Abgaben. Dariiber hinaus entfielen im Verarbeitenden Gewerbe im
vergangenen Jahr 2,33 Cent je kWh auf Netzentgelte, die damit deutlich unter den
auf Haushalts- oder Gewerbekunden entfallenden Netzentgelten von 7,22 Cent je
kWh beziehungsweise 6,31 Cent je kWh lagen (Deutscher Bundestag, 2020a).
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N ABBILDUNG 62
Strompreise und deren Bestandteile fiir Privathaushalte und Industriekunden

Steigende durchschnittliche Strompreise fiir Steigende durchschnittliche Strompreise fiir die
private Haushalte?! Industrie?
Cent/kWh Cent/kWh
32 1 32 4
28 A 28 4
24 24 -
20 —///_ 20 A
16 A 16 A
12 A I I | 12 A I I
8 4
0 - o ++ 44—y,
1998 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 2020 1998 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 2020
B Beschaffung, Netzentgelt, Beschaffung, Vertrieco B Netzentgelt, Abrechnung® M EEG-Umlage Umsatzsteuer
Vertrieb (seit 2006) (seit 2006)
Stromsteuer Sonstige Umlagen, Abgaben und Gebiihren* = Hypothetischer Preis®

1 - Stand: 07/2020. Fur einen Jahresverbrauch von 3 500 kWh. Mit dem bis 31.12.2020 befristet reduzierten Umsatzsteuersatz von 16 % ergibt
sich fur 2020 ein Bruttopreis von 30,91 Cent je kWh. 2 - Stand: 07/2020. Mittelspannungsseitige Versorgung; Fur den Jahresverbrauch von
160 000 kWh bis 20 Mio kWh. 3 - Einschlielich Messung und Messstellenbetrieb. 4 - Konzessionsabgabe, KWKG-Umlage, §19 Strom-NEV-
Umlage, Offshore-Netzumlage (bis 2018 Offshore-Haftungsumlage) und Umlage fiir abschaltbare Lasten. 5 - Flr Privathaushalte: Strompreis des
Jahres 1998 fortgeschrieben mit der Entwicklung des Verbraucherpreisindex (Stand 10/2020). Fur Industrie: Strompreis des Jahres 1998 fortge-
schrieben mit der Entwicklung der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte ohne elektrischen Strom, Gas und Fernwarme (Stand 09/2020).

Quellen: BDEW, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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Der Anteil der Steuern, Abgaben und Umlagen am Strompreis ist fiir
private Haushalte und die Industrie seit dem Jahr 1998 kontinuierlich gestie-
gen. v ABBILDUNG 62 Den groften Anstieg verzeichnet die EEG-Umlage, die bis zum
Jahr 2017 absolut gestiegen und seitdem leicht gesunken ist. Dies steht im Zu-
sammenhang mit dem Wechsel hin zum Ausschreibungsverfahren im Erneuer-
bare-Energien-Gesetz 2017 (EEG 2017; JG 2016 Ziffern 891 ff.), das festlegt, dass
die Forderhohe fiir Anlagenbetreiber im Rahmen eines Auktionsverfahrens durch
die Bundesnetzagentur bestimmt wird, anstelle des vormals gesetzlich festgeleg-
ten Anspruchs auf Forderung.

Die Kosten des Stromnetzes werden aktuell auf die Stromkunden im Netzgebiet
des jeweiligen Betreibers umgelegt. Das heutige System der Entgelte fiir die
Nutzung der Stromnetze gerit durch die Energiewende zunehmend unter
Druck (RAP, 2014; dena, 2018a). Seit dem Jahr 2011 steigen die durchschnittli-
chen Netzentgelte fiir alle Verbrauchergruppen tendenziell an. v ABILDUNG 62 Der
Anstieg vollzieht sich jedoch nicht gleichméaBig. Vielmehr gehen systemimma-
nente Vorteile einzelner Nutzergruppen immer stiarker zulasten anderer Nutzer-
gruppen. Dadurch ergeben sich zunehmend heterogene Belastungen fiir einzelne
Haushalte sowie Wettbewerbsnachteile fiir einzelne Industriestandorte (RAP,
2014). Obgleich im Koalitionsvertrag eine Reform der Netzentgelte vereinbart
wurde, steht eine Umsetzung noch aus (Deutscher Bundestag, 2020b)
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3. Effekte einer Energiepreisreform

Ein entscheidender Schritt zur Starkung einer marktorientierten Steuerung von
Entscheidungen in Energiemarkten kann eine umfangreiche Energiepreisreform
sein, welche die Belastung der Verbraucher mit mengenbasierten Abgaben und
Umlagen auf Strom reduziert. Um eine maximale Hebelwirkung zu erreichen,
konnte im Rahmen einer solchen Energiepreisreform die EEG-Umlage ab-
geschafft werden. Zusatzlich konnte die Stromsteuer auf den europii-
schen Mindeststeuersatz von 0,01 Cent je kWh fiir Haushalte beziehungs-
weise 0,05 Cent fiir Unternehmen gesenkt werden.

Die konsequente Reduktion von Umlagen und Abgaben mit dem Ziel, Strom als
zentralen Energietrager zu etablieren, reduziert das regulatorische Risiko und
schafft Planungssicherheit fiir die Marktteilnehmerinnen und Marktteilneh-
mer. Dadurch wiirden fiir Unternehmen Anreize gesetzt, bereits jetzt vermehrt
in Technologien zu investieren, die Strom aus einem zunehmenden Anteil erneu-
erbarer Energien zur Defossilisierung der Sektoren Warme und Verkehr sowie der
Industrie nutzen. Ebenso wiirden Haushalte dazu angeregt, ihren Mobilitits- und
Wirmebedarf durch strombasierte Technologien und Produkte zu decken. Durch
die Senkung von klimapolitisch verzerrenden Steuern entfillt somit dort, wo kli-
maneutrale Geschiftsmodelle dann von selbst wettbewerbsfihig sind, die Not-
wendigkeit der Forderung spezifischer Technologien. Eine Senkung der Strom-
preise bildet zudem insbesondere fiir einkommensschwache Haushalte ein Ge-
gengewicht zur regressiv wirkenden CO2-Bepreisung.

Aus politischer und gesellschaftlicher Sicht diirfen die durch die Klimapolitik in-
duzierten Verteilungswirkungen nicht ausgeblendet werden. Die aus einer Be-
preisung von CO2 resultierenden Einnahmen kénnen dafiir eingesetzt werden,
eine soziale Ausgewogenheit sicherzustellen. Fiir eine Riickverteilung sind ver-
schiedene Ausgestaltungen denkbar (Preuss et al., 2019; SG 2019 Ziffern 220 ff.).

Das Klimaschutzprogramm 2030 sieht bereits eine Reduktion der EEG-Um-
lage durch Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandelssystem vor. v zIF-
Fer 367 Die Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandel sollen nach
aktuellen Planungen jedoch nicht vollstandig fiir die Absenkung der EEG-Um-
lage verwendet werden (Pittel und Schmitt, 2020). Im Jahr 2021 wird die EEG-
Umlage durch die Regelungen im Konjunkturpaket bei 6,5 Cent je kWh liegen.
Dies entspricht einer Absenkung der EEG-Umlage um 0,25 Cent je kWh im Ver-
gleich zum Vorjahr. Da aufgrund der Corona-Krise andernfalls wohl mit einem
deutlichen Anstieg der EEG-Umlage zu rechnen gewesen wire (Wagner et al.,
2020), flieBen sowohl die Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandel als
auch ein Bundeszuschuss im kommenden Jahr in die Stabilisierung der Strom-
preise auf dem Vorkrisenniveau.

Sollte die Riickverteilung, wie im Klimaschutzprogramm 2030 geplant, kiinftig in
jedem Jahr abhingig von den BEHG-Einnahmen unterschiedlich stark ausfallen,
sind die staatlichen Bestandteile zukiinftiger Strompreise fiir die Marktteilneh-
mer weiterhin unzureichend antizipierbar. Daher besteht weiterhin wenig Pla-
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nungssicherheit fiir Investoren und Haushalte. Dies kann die Technolo-
gieadoption von Investoren und Haushalten deutlich verzogern. Eine umfassen-
dere Senkung der Umlagen diirfte mit einer entsprechend stirkeren Len-
kungswirkung hinsichtlich des Umstiegs auf strombasierte Technolo-
gien einhergehen. Die vollstandige Abschaffung von preisverzerrenden Merkma-
len beim Strompreis kann dabei im Vergleich zu einer weniger ambitionierten
Umsetzung einen notwendigen und marktneutralen Beitrag zur Sicherstellung
von Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfihigkeit fiir einzelne Sektor-
kopplungstechnologien leisten (Winkler et al., 2020). Die Effizienzvorteile, die
mit einer Abschaffung preisverzerrender Merkmale verbunden sind, diirften sich
zusitzlich positiv auswirken. Durch eine Absenkung der EEG-Umlage auf
null kann zudem Biirokratie abgebaut und die Komplexitit etwa fiir Ubertra-
gungs- und Verteilnetzbetreiber, Stromlieferanten, Eigenversorger und stromin-
tensive Unternehmen reduziert werden (dena, 2020).

Eine Senkung der EEG-Umlage durch 6ffentliche Haushaltsmittel hat beihilfe-
rechtliche Relevanz. Verfahrensrechtlich wire ein solches Vorgehen aufgrund
des Beihilfecharakters der EEG-Umlage zu notifizieren und auf diesem Wege mit
der Europdischen Kommission abzustimmen. Aufgrund der damit verfolgten
Zielsetzung des Klimaschutzes konnte die Kommission diese Veranderung jedoch
genehmigen (Biidenbender, 2019; Kahles und Miiller, 2020). Perspektivisch wa-
ren die Wirkungen der Umstellung von einer Umlage auf eine Haushaltsfinanzie-
rung hingegen ungleich weitreichender. In formaler Hinsicht und mit Blick auf
die gesetzgeberischen Abliufe miisste jede wesentliche Anderung des EEG dann
zukiinftig im Vorfeld ihres Inkrafttretens bei der EU-Kommission notifiziert und
von dieser genehmigt werden. Die beihilferechtliche Priifung erfolgt anhand der
Leitlinien fiir staatliche Umweltschutz- und Energiebeihilfen, die jedoch noch die-
ses Jahr durch neue Leitlinien abgelost werden sollen. In inhaltlicher Hinsicht
sind die zukiinftigen MaBstibe fiir eine solche Genehmigung daher derzeit noch
abzuwarten (dena, 2020).

Finanzierung einer Energiepreisreform

Um die Auswirkungen der diskutierten Energiepreisreform auf die 6ffentli-
chen Haushalte fiir die kommenden Jahre abzuschitzen, muss die Entwick-
lung der EEG-Umlage und der Stromsteuer simuliert werden. Solche Prog-
nosen hiangen von verschiedenen Faktoren, etwa dem Borsenstrompreis, dem
Stromverbrauch und den Ausnahmeregelungen fiir Industrie und Eigenverbrau-
cher ab und sind daher mit entsprechender Unsicherheit behaftet.

Haushalte und Unternehmen werden durch die EEG-Umlage im Jahr 2020 im
Umfang von 23,9 Mrd Euro belastet (BDEW, 2020). Unter Beriicksichtigung der
Beschliisse aus Klimaschutz- und Konjunkturpaket diirften die direkten Betrdge
zur Finanzierung der Anteile fiir erneuerbare Energien ab dem Jahr
2021 sinken (Agora Energiewende, 2020; dena, 2020). ~ ziFFer 367 Im Jahr 2026
diirften die von den Verbrauchern zu tragenden Kosten noch etwa 18,5 Mrd Euro
betragen.
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Erwartete Einnahmen aus Steuern und Umlagen im Jahr 2020

Gesamtaufkommen 42,6 Mrd Euro

Umsatzsteuert

EEG-Umlage? 23,9 Mrd Euro leistungen

Stromsteuer

Sonstige Abgaben®, Gebiihren 5,6 Mrd Euro
und Umlagen

7,0 Mrd Euro Sonstige
Verbraucher®
18,2 %

Gewerbe, Han-
del, Dienst-

21,2 % EEG-Umlage Private
23,9 Mrd Euro  BIRETEIE
35,3 %

6,0 Mrd Euro ,
Industrie

25,3 %

1 - Unter Vernachlassigung der temporaren Senkung der Umsatzsteuer im Rahmen des Konjunkturpakets. 2 - Von den Verbrauchern zu tragende
Kosten (Umlagebetrag 2020 zuzlglich Einnahmen aus priviligiertem Letztverbrauch) fur das EEG 2020. Basierend auf der Prognose der EEG-Umlage
2020 durch den BDEW vom 15.10.2019 sowie der Mittelfristprognose zur deutschlandweiten Stromabgabe an Letztverbraucher vom 07.10.2019.
3 - KWKG-Umlage, Konzessionsabgabe, §19 Strom-NEV-Umlage, Offshore-Netzumlage, Umlage flr abschaltbare Lasten. 4 - Landwirtschaft, 6ffent-
liche Einrichtungen, Verkehr.

Quellen: BDEW, eigene Berechnungen © Sachverstandigenrat | 20-294
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Durch die Stromsteuer flieBen dem deutschen Staat im Jahr 2020 Einnahmen in
Hohe von 6 Mrd Euro zu. Um die zukiinftige Entwicklung der Stromsteuer-
einnahmen abzuschétzen, muss ein prognostizierter Stromverbrauch fiir die
kommenden Jahre zugrunde gelegt werden. Hier wird, einer Prognose der Deut-
schen Energie-Agentur (dena, 2018b) folgend, die bereits Entwicklungen in den
Bereichen Elektromobilitit sowie Warmepumpen beriicksichtigt, eine Entwick-
lung der Bruttostromnachfrage unterstellt, die zu linear steigenden Einnahmen
aus der Stromsteuer bis zum Jahr 2030 fiihren wiirde. Im Jahr 2026 diirften die
Einnahmen etwa 8 Mrd Euro betragen. v ABBILDUNG 63

Eine Energiepreisreform, die fiir Haushalte und Unternehmen die EEG-Umlage
auf null und die Stromsteuer auf das europiische Minimum reduziert, hiatte — ba-
sierend auf dem prognostizierten Verlauf beider Gré8en — damit einen Finanz-
aufwand von rund 29 Mrd Euro im Jahr 2022 zur Folge. Bis zum Jahr
2026 wiirde dieser auf etwa 27 Mrd Euro sinken. N ABBILDUNG 64 Zuséatzlich wiirden
jahrlich Umsatzsteuereinnahmen im Umfang von 5 bis 6 Mrd Euro wegfallen. Re-
formiiberlegungen, die nicht alle Abgaben vollstindig senken, fiihren zu einem
linear sinkenden Aufwand.

Zentrales Finanzierungsinstrument fiir die Energiewende und den Klimaschutz
in Deutschland ist der Energie- und Klimafonds (EKF). ~ 1ABELLE 16 Mit dem
Klimaschutzprogramm 2030 wurden dem EKF 38,9 Mrd Euro zur Verfiigung ge-
stellt. Mit dem im Juli 2020 beschlossenen Konjunkturpaket wurden weitere
26 Mrd Euro bewilligt (BMF, 2020). Haupteinnahmequelle des EKF sind bislang
die Einnahmen aus dem EU-ETS. Erganzend steht in den kommenden Jahren ein
Bundeszuschuss in etwa gleicher Hohe zur Verfiigung. Ab dem Jahr 2021 werden
zusitzlich die Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandelssystem, der Re-
form der Kfz-Steuer, der CO2-Differenzierung der LKW-Maut sowie der Erho-
hung der Luftverkehrsteuer vollstindig in den EKF flieBen. Diese Einnahmen sol-
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N ABBILDUNG 64
Fiskalische Gesamtwirkung von nationaler CO,-Bepreisung und Energiepreisreform

Mrd Euro
30 4

20 4

10

-10 4

-20
I ] I

-30

-40 T T T T 1
2022 2023 2024 2025 2026

M Einnahmen aus COz-Bepreisung1
Belastung des Bundeshaushalts durch Entfall/Absenkung von: EEG-Umlage? M Stromsteuer? Zugehorige Umsatzsteuer

-@- Jahrlicher Saldo

1 -Gemaf Regierungsentwurf des Finanzplans des Bundes fiir die Jahre 2022 bis 2024. Fir die Jahre 2025 und 2026 berechnet unter der Annahme,
dass die Einnahmen mit der Rate weiterwachsen, mit der sie in den Jahren 2023 und 2024 gewachsen sind. Es wird unterstellt, dass sich im Jahr
2026 der vorgesehene Héchstpreis von 65 Euro je Tonne CO, einstellt. 2 - Basierend auf einer Simulation Uber die zuklinftige Entwicklung der EEG-
Umlage und der Stromsteuer durch die Deutsche Energie-Agentur.

Quellen: BMF, dena (2020), eigene Berechnungen © Sachverstandigenrat | 20-540

len in den kommenden Jahren zur Finanzierung verschiedener ProgrammmaB-
nahmen, beispielsweise der Forderung von Elektromobilitit, der energetischen
Gebaudesanierung, der Absenkung der Mehrwertsteuer auf Bahnfahrkarten so-
wie der Unterstiitzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs eingesetzt werden.
Insgesamt sind im Jahr 2021 Programmausgaben in Hohe von 26,8 Mrd Euro ge-
plant. Etwa 30 Mrd Euro sind bis zum Jahr 2024 fiir die Strompreisentlastung
vorgesehen (Bundesrat, 2020).

400. Inwieweit sich die diskutierte Energiepreisreform, die eine ginzliche
Abschaffung der EEG-Umlage und eine Absenkung der Stromsteuer auf den
Mindestsatz vorsehen wiirde, durch die Einnahmen des nationalen
Emissionshandelssystems refinanzieren lieBe, hingt maBgeblich von der
Hohe des CO2-Preises ab. Da dieser in den kommenden Jahren jahrlich ansteigt,
diirften in den ersten Jahren stetig steigende Einnahmen generiert werden. Das
Bundesministerium der Finanzen (BMF, 2020) erwartet im kommenden Jahr
Einnahmen aus der nationalen CO2-Bepreisung in Héhe von 7,4 Mrd Euro und
einen Anstieg auf 12,9 Mrd Euro bis zum Jahr 2024. ~ 1ABELLE 16 Steigen die
Einnahmen aus der CO2-Bepreisung auch in den darauffolgenden Jahren mit
einer vergleichbaren Rate, diirften sich im Jahr 2025 etwa 15,4 Mrd Euro und im
Jahr 2026, unter Annahme eines Hochstpreises von 65 Euro je Tonne CO2, etwa
Einnahmen von 17,8 Mrd Euro erzielen lassen. Insgesamt diirften die erzielten
Einnahmen insbesondere mittel- bis langfristig jedoch stark davon abhiangen, wie
sich die Gesamtemissionen bis dahin entwickeln.

401. Um die Energiepreisreform teilweise zu refinanzieren, konnten die Einnahmen
des nationalen Emissionshandelssystems verwendet werden. Dies konnte
sogar einen positiven Signaleffekt haben: Die Mittelverwendung wiirde zeigen,
dass die CO2-Bepreisung nicht der Aufkommensgenerierung dient, sondern di-
rekt zuriickverteilt wird (SG 2019 Ziffer 219). Dabei sind verschiedene Aspekte zu

Sachverstandigenrat - Jahresgutachten 2020/21



N TABELLE 16

Sondervermogen ,Energie- und Klimafonds

Klimaschutz als industriepolitische Chance - Kapitel 4

bedenken. So sind die Einnahmen der nationalen CO2-Bepreisung bereits im EKF
teilweise fiir andere MaBnahmen verplant. Die derzeit geplante Strompreisentlas-
tung im EEG wiirde hingegen direkt zur Finanzierung der Energiepreisreform
beitragen. N TABELLE 16

In den kommenden Jahren konnen die aus der nationalen CO2-Bepreisung resul-
tierenden Einnahmen die diskutierte Energiepreisreform aber nur zum Teil ge-
genfinanzieren. Selbst wenn sdmtliche Einnahmen der nationalen CO2-Beprei-
sung zur Finanzierung der Reform herangezogen wiirden, ergibe sich bei einem
CO2-Preis von 30 Euro je Tonne CO2 im Jahr 2022 immer noch ein Fehlbetrag
von etwa 24 Mrd Euro. Dieser ergibt sich aus der Differenz zwischen den Ein-
nahmen aus der CO2-Bepreisung und dem durch die Energiepreisreform
entfallenden Aufkommen der Stromsteuer und der EEG-Umlage sowie dem Auf-
kommen der Umsatzsteuer, das mit der Abschaffung der Stromabgaben und
-umlagen entfallen wiirde. Zwar wiirde sich dieser Fehlbetrag aufgrund des anvi-
sierten CO2-Preispfads und einer wahrscheinlich mit der Zeit sinkenden EEG-

«l

Mio Euro
RN

Einnahmen insgesamt 35024 42 669 30878 22 058 20 854
davon
Erlése aus dem EU-ETS 2264 2745 2692 2788 3824
Erldse aus der nationalen CO,-Bepreisung - 7413 8971 10 540 12 938
Bundeszuweisungen 26 523 2454 3306 3012 2639
Entnahme aus Ricklage 6237 30 057 15910 5718 1453

Ausgaben insgesamt 35024 42 669 30878 22058 20 854
davon
Sektor Gebaude 3549 6 007 5611 5210 4 659
Sektor Verkehr 1856 5544 6426 5756 5253
Sektor Industrie 804 1172 1559 1604 1404
Sektor Energie 696 1251 1274 956 788
Sektor Landwirtschaft/Wald 70 180 192 216 215
Sektor Forschung und Innovation 156 196 236 241 241
Querschnittsaufgabe Energieeffizienz 281 272 370 425 347
Strompreiskompensation (Industrie) 567 878 957 972 988
Strompreisentlastung (EEG) - 10 800 8070 4770 6523
Sonstiges 30 30 70 60 40
Zufiihrung an Ricklage 26 643 15910 5718 1453 -

1 - Regierungsentwurf (RegE) des Finanzplans des Bundes fiir die Jahre 2020 bis 2024. Rundungsbedingte Abweichungen in den Summen.
2 - Angaben fiir 2020 einschlieflich Nachtragshaushalte.

Quelle: Bundesrat (2020)
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Umlage im Verlauf der kommenden Jahre reduzieren, dennoch wére in den kom-
menden Jahren stets ein Fehlbetrag zu verzeichnen, der iiber andere Quellen ge-
deckt oder in Kauf genommen werden miisste. N ABBILDUNG 64 Wollte man den
durch die entfallenden Abgaben und Umlagen resultierenden Fehlbetrag vollstan-
dig tiber Einnahmen aus der nationalen CO2-Bepreisung decken, so diirfte im na-
tionalen Emissionshandelssystem ein CO2-Preis von 90 Euro je Tonne CO2 notig
sein. Ein solches Preisniveau wire nach aktuellem Planungsstand friihestens ab
dem Jahr 2027 moglich.

Als eine Option, zur Finanzierung beizutragen, konnte ein nationaler CO2-
Mindestpreis im EU-ETS erwogen werden. Nach dem Vorbild des Vereinigten
Konigreichs konnte ein Mindestpreis fiir mehrere Jahre festgelegt und die Diffe-
renz zwischen dem Zertifikatspreis und dem Mindestpreisniveau als Klimawan-
delabgabe (Climate Change Levy) erhoben werden (Hirst und Keep, 2018; SG
2019 Ziffer 146). Vorausgesetzt rechtliche Bedenken konnen ausgeraumt werden
(Biidenbender, 2019), konnte ein Mindestpreis die CO2-Preise zwischen EU-ETS
und nationalem Emissionshandel ausgleichen. Zwar diirfte ein Mindestpreis im
EU-ETS den Strompreis erhohen und somit dem Effekt der diskutierten Energie-
preisreform auf die Attraktivitit der Sektorkopplung entgegenwirken. Allerdings
konnten friihzeitig die verzerrenden Elemente von zwei parallelen Marktsyste-
men reduziert werden und dadurch die Etablierung einer sektoriibergreifenden
CO2-Bepreisung zu einem spiteren Zeitpunkt erleichtern. Obwohl der Mindest-
preis aufgrund eines moglichen Wasserbetteffekts (Edenhofer et al., 2019a)
keine Wirkung auf die Gesamtemissionen der EU haben diirfte, konnte die Effizi-
enz der deutschen Klimapolitik steigen.

Prinzipiell wére es im nationalen Emissionshandelssystem maoglich, von dem be-
schlossenen Preispfad abzuweichen, um frither ein CO2-Preisniveau zu erreichen,
das die weitergehende Gegenfinanzierung einer umfassenden Energie-
preisreform erlaubt. Dies wiirde Haushalte und Unternehmen im Bereich Ver-
kehr und Wirme stirker als bisher geplant belasten. N zIFFERN 408 FF. UND 415 FF. Zu-
dem wiirde der steilere Preispfad die Akteure vor die Herausforderung stellen,
schneller auf strombasierte Technologien umzusteigen, um die Preisanstiege fos-
siler Energietrager zu meiden und von den niedrigen Strompreisen zu profitieren.
Trotz der Entlastung durch die Energiepreisreform konnte die Belastung als sozial
unausgewogen wahrgenommen werden. Allerdings ist zu erwarten, dass stirkere
Anreize an den Mirkten dazu fiihren, dass klimafreundliche Handlungsoptionen
den Haushalten und Unternehmen frither zur Verfiigung stehen, da entspre-
chende Geschiftsmodelle schneller attraktiv werden.

Politisch stellt eine Erhohung des CO2-Preispfads also eine Herausforde-
rung dar, bei der die verschiedenen Konsequenzen und Chancen gegeneinander
abgewogen werden miissen. Es lohnt sich daher, auch andere Optionen fiir die
Finanzierung einer Energiepreisreform in den Blick zu nehmen.

Als weitere Moglichkeit, zur Finanzierung der Energiepreisreform beizutragen,
konnten die Ausgaben des EKF an verschiedenen Stellen reduziert werden. Durch
die Energiepreisreform konnten kleinteilige EinzelmaBnahmen in verschie-
denen Sektoren tiberfliissig werden. Beispielsweise diirfte durch die Reform die
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Attraktivitat von Elektrofahrzeugen steigen. Andere Fordermafnahmen, die da-
rauf abzielen, Elektrofahrzeuge giinstiger zu machen, konnten entsprechend re-
duziert werden, ohne die Elektrifizierung des Verkehrs zu verlangsamen. v zir-
FEr 451 Dies wiirde die Chance bieten, kleinteilige nationale MaBnahmen der
Klimapolitik durch marktorientierte Mechanismen zu ersetzen, wo diese erfolg-
versprechender erscheinen. Die Kosten zur Erreichung der Klimaziele konnten so
insgesamt gesenkt werden.

Zur teilweisen Gegenfinanzierung der diskutierten Energiepreisreform wire au-
Berdem die Abschaffung klimapolitisch problematischer Regelungen denkbar.
Koder und Burger (2017) fassen in ihrem Bericht fiir das Umweltbundesamt Sub-
ventionen im Jahr 2012 in Hohe von rund 57 Mrd Euro zusammen, die sie als
umweltschidlich einstufen. Es konnte iiber die Reduktion dieser Subventionen
nachgedacht werden. Beispielsweise setzt die Entfernungspauschale einen
fragwiirdigen Anreiz, die Distanz zwischen Arbeits- und Wohnort auszuweiten
(JG 2011 Ziffer 360; JG 2012 Ziffer 365; SG 2019 Ziffer 105). Gleichzeitig redu-
zierte sie das Aufkommen der Einkommensteuer im Jahr 2012 um rund 5,1 Mrd
Euro (Koder und Burger, 2017). Das Klimaschutzprogramm 2030 weitet die Pau-
schale sogar noch aus, um Pendlerinnen und Pendler fiir steigende Kraftstoff-
preise zu kompensieren. Nach wie vor werden zudem privat genutzte Dienst-
wagen gegeniiber Privatwagen steuerlich begiinstigt (JG 2011 Ziffer 358). Koder
und Burger (2017) beziffern die kumulierte Entlastung durch dieses Dienstwagen-
privileg auf mindestens 3,1 Mrd Euro im Jahr 2012.

Zu einem kleinen Teil konnte sich die Energiepreisreform selbst finanzieren. Der
Ausgangspunkt dafiir ist die zunehmende Stromnachfrage, die durch die Re-
form ausgelost werden wiirde. N zIFFERN 476 FF. ANHANG Auf der einen Seite diirfte
dies dazu fiihren, dass die Nachfrage nach Zertifikaten des EU-ETS steigt. Der
daraus resultierende Preiseffekt bei den Zertifikaten diirfte hohere 6ffentliche
Einnahmen erwarten lassen, die dem EKF zuflieBen wiirden. Auf der anderen
Seite diirfte die zunehmende Stromnachfrage zu steigenden Borsenstrompreisen
fiihren. Dies diirfte wiederum die Zahlungsverpflichtungen bei der Einspeisever-
giitung und dadurch die EEG-Umlage senken. Es ist jedoch offen, wie groB3 die
beiden Effekte in der kurzen Frist sein konnen. Zudem kann die steigende Strom-
nachfrage einen gegenlaufigen Effekt auf die Refinanzierung haben: Je mehr fos-
sile Energietrager im Bereich Verkehr und Warme durch Strom ersetzt werden,
desto kleiner fallen die Einnahmen des nationalen Emissionshandels aus, die po-
tenziell zur Refinanzierung genutzt werden konnen.

Sofern die genannten Moglichkeiten zur Refinanzierung bestmoglich ausgenutzt
werden, aber eine vollstandige Finanzierung dennoch nicht moglich ist, konnte
die Energiepreisreform zeitlich gestaffelt umgesetzt werden, um den Refi-
nanzierungsbedarf zu senken. Zu beachten ist dabei, dass mit der Reduktion der
EEG-Umlage auf Null der Wegfall eines substanziellen Verwaltungsaufwands ein-
hergeht, weshalb zunéchst die EEG-Umlage in den Fokus geriickt werden sollte.
Dazu konnten jedes Jahr die zur Verfiigung stehenden Mittel als Bundeszu-
schuss zum EEG-Konto gewihrt werden, um die EEG-Umlage fiir die Ver-
braucher schrittweise zu senken. Um die Planungssicherheit fiir Unternehmen
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und Haushalte zu stiarken und moglichst starke Anreize zu setzen, sollte zudem
moglichst frithzeitig ein verlasslicher Pfad aufgezeigt werden.

Effekte fur Haushalte

Zur Abschitzung der Auswirkungen eines CO2-Preises auf die privaten
Haushalte werden die Konsumdaten der Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe (EVS) 2018 sowie CO2-Emissionsfaktoren fiir fossile Brennstoffe des Jah-
res 2018 des Umweltbundesamtes herangezogen. Ausgangspunkt ist die An-
nahme, dass die Ausgaben der Haushalte fiir Kraftstoffe und Heizenergie gemaf
ihrem CO2-AusstoB um den jeweils geltenden CO2-Preis verteuert werden. Da-
tenbedingt sind die ermittelten Belastungen aber mit Unsicherheit behaftet
(SG 2019 Kasten 3).

Das nationale Emissionshandelssystem diirfte mit unmittelbaren Effekten
fiir die Verbraucherpreise im Bereich Heizenergie und Kraftstoffen einher-
gehen (NoOh et al., 2020). Die nachfolgenden Berechnungen vernachlassigen je-
doch indirekte Effekte der CO2-Bepreisung auf Konsumgiiter, die aufgrund von
Vorleistungsbeziehungen resultieren konnen. Die Belastung privater Haushalte
durch die CO2-Bepreisung diirfte deshalb unterschitzt werden.

Fiir das Jahr 2021 ist unter Annahme eines Preises von 25 Euro je Tonne CO2
und vollstiindiger Kosteniiberwilzung mit Preisaufschligen beispielsweise
von knapp 6 Cent je Liter fiir Benzin und 7 Cent je Liter fiir Heizol im Vergleich
zum Jahr 2018 zu rechnen. Bei einem Preis von 65 Euro je Tonne CO2, was dem
festgelegten Hochstpreis im Jahr 2026 entspricht, kann es im Vergleich zum Jahr
2018 zu Preiseffekten von bis zu 15,5 Cent je Liter (17 Cent je Liter) fiir Benzin
(Heizol) kommen.

Die Einfiihrung eines CO2-Preises fiir die Sektoren Verkehr und Warme diirfte
insbesondere die Haushalte belasten, die bisher tiberdurchschnittlich stark fossile
Energietriager verwenden. v ABBILDUNG 65 LINkS Indem sie ihr Verhalten entspre-
chend anpassen, haben Haushalte die Moglichkeit, ihre individuelle Belas-
tung zu verringern. Dies gilt insbesondere dann, wenn der Preispfad fiir die
Haushalte transparent und so mittelfristige Planungssicherheit gegeben ist. Dies
konnte Entscheidungen fiir Investitionen in langlebige Giiter, die statt fos-
siler Energietrager Strom als Energiequelle nutzen, stark beeinflussen.

Bei der Abschitzung der Entlastung der Haushalte durch den Wegfall der EEG-
Umlage und die Reduktion der Stromsteuer auf den zuldssigen Mindestsatz be-
riicksichtigen die nachfolgenden Berechnungen die direkte Entlastung der
Haushalte iiber den niedrigeren Strompreis. Die Berechnungen vernachlassigen
hingegen die indirekte Entlastung der Haushalte iiber niedrigere Preise von
Konsumgiitern, die aus niedrigeren Strompreisen der Unternehmen resultieren.
Die Entlastung privater Haushalte durch die Energiepreisreform diirfte deshalb
unterschitzt werden.

Sachverstandigenrat - Jahresgutachten 2020/21



412,

N ABBILDUNG 65
Be- und Entlastung durch das nationale Emissionshandelssystem und die Energiepreisreform fiir
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Die Abgabenbelastung fiir private Haushalte ist heterogen (SG 2019 Ziffern
222 ff.). Haushalte hoherer Einkommensgruppen haben einen groBeren Strom-
verbrauch, ihre absolute Belastung ist dadurch hoher. Relativ zum dquivalenzge-
wichteten Haushaltseinkommen sinkt jedoch die Belastung von Haushalten in
hoheren Einkommenszehnteln, da der Anteil anderer Konsumkategorien am Wa-
renkorb zunimmt. Energiesteuern wirken also regressiv. N ABBILDUNG 65 RECHTS

Die Verteilungswirkungen von klimapolitischen Manahmen sind meist nur un-
ter groBer Unsicherheit zu quantifizieren. Um die Energiepreisreform und ihre
Verteilungswirkung auf Haushalte vollstindig zu bewerten, miissten der Reform
die Verteilungseffekte der MaBnahmen zur Gegenfinanzierung gegen-
iibergestellt werden. Allerdings erlaubt die Vielzahl der EinzelmaBnahmen keine
umfassende Verteilungsrechnung. Daher wird im Folgenden die Gegenfinanzie-
rung exemplarisch vollstindig durch die nationale CO2-Bepreisung modelliert.
Zudem wird aufgrund einer unzureichenden Datenbasis von den Be- und Entlas-
tungen des Unternehmenssektors abstrahiert. v ziIFFerN 415 F. Dadurch werden die
indirekten Effekte aus der Uberwilzung der Be- und Entlastung der Unternehmen
auf die Haushalte nicht beriicksichtigt. Unter diesen Annahmen lassen sich die
Be- und Entlastungen der Haushalte fiir verschiedene Einkommenszehntel zu-
mindest grob abschétzen.

Absolute und relative Belastung privater
Haushalte durch den CO,-Preis je Tonne?
nach Einkommenszehnteln?

Absolute und relative Belastung durch EEG-
Umlage und Stromsteuer im Jahr 2018
nach Einkommenszehnteln?2
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Einkommenszehntel Einkommenszehntel
B 2021 (25 Euro) 2022 (30 Euro) B EEG-Umlage Stromsteuer
2023 (35 Euro) M 2024 (45 Euro) Zugehorige Umsatzsteuer

2025 (55 Euro) M 2026 (65 Euro)®

® Anteil am Haushaltseinkommen (rechte Skala)

® Anteil am Haushaltseinkommen (rechte Skala)

1 - Grundlage der Berechnung sind die Ausgaben der privaten Haushalte fir Kraftstoffe und Heizenergie in der Einkommens- und Verbrauchsstich-
probe (EVS) 2018. Die Angaben fur das Jahr 2021 zeigen den Preiseffekt im Vergleich zu diesem Basisjahr. Die Angaben flr die Jahre ab 2022 zeigen
jeweils die zuséatzliche Belastung im Vergleich zum Vorjahr. 2 - Die EVS stellt ausschlieflich die absoluten Ausgaben flir Strom zur Verfligung. Es wird
angenommen, dass alle Haushalte unabhéangig von ihrer jahrlichen Abnahmemenge 29,47 Cent je kWh im Jahr 2018 bezahlt haben. Gemaf Bundes-
netzagentur entspricht dies dem durchschnittlichen Strompreis bei einer Abnahmemenge zwischen 2 500 und 5 000 kWh im Jahr zum Stichtag 1.
April. Die EEG-Umlage betrug im Jahr 2018 6,79 Cent je kWh. 3 - Es wird unterstellt, dass sich im Jahr 2026 der vorgesehene Hdchstpreis von 65
Euro je Tonne CO, einstellt. Es handelt sich hierbei somit um eine Obergrenze der Belastung.

Quellen: FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018 Grundfile 5 (HB),
eigene Berechnungen

© Sachversténdigenrat | 20-406

Jahresgutachten 2020/21 - Sachverstandigenrat

245



246

Kapitel 4 - Klimaschutz als industriepolitische Chance

N ABBILDUNG 66
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Betrachtet wird in einer Beispielrechnung v ABBILDUNG 66 LiNnks auf der einen Seite
die Entlastung der Haushalte durch Anderungen in ihren Strompreisen in Folge
des Wegfalls der EEG-Umlage und der Stromsteuersenkung. Auf der an-
deren Seite steht die Belastung der Haushalte durch die CO2-Bepreisung.
Dabei wird angenommen, dass die Ausgaben der Haushalte fiir Kraftstoffe und
Heizenergie gemaB ihrem CO2-AusstoBS um den jeweils geltenden CO2-Preis ver-
teuert werden. Vernachlassigt werden dagegen mogliche indirekte Effekte der
sich dndernden Produktionskosten der Unternehmen auf andere Giiter- und
Dienstleistungspreise. v zIFFErN 415F. Unter diesen Annahmen wiirde ein CO2-
Preis von 51 Euro je Tonne CO2 zu einer aggregierten Belastung der Haushalte
von jahrlich etwa 12 Mrd Euro fiihren. Dies entspricht den fiskalischen Kosten,
die entstehen wiirden, wenn die Stromsteuer und die EEG-Umlage sowie die da-
rauf anfallende Umsatzsteuer ausschlieBlich fiir Haushalte entfallen. Die Gesamt-
einnahmen aus dem nationalen Emissionshandel bei einem Preis von 51 Euro je
Tonne CO2 diirften deutlich hoher liegen, da bei den Unternehmen weitere Emis-
sionen dem CO2-Preis unterligen.

Durch einen CO2-Preis von 51 Euro je Tonne CO2 diirfte ein privater Haushalt im
Durchschnitt mit etwa 300 Euro Mehrausgaben jahrlich belastet werden. Die

Nettobelastung und -entlastung durch Energiepreisreform bei einem Preis von 51 Euro je Tonne CO,

Nettoentlastung fiir private Haushalte in den
unteren Einkommenszehnteln

Zusatzliche Entlastung vorwiegend in Sektoren,
die bisher keine Vergiinstigungen hatten

Einkommenszehntel population Druckerei

im Jahr 2015
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Jahrliche Entlastung durch Energiepreisreform? Mio Euro

Netto-Be- bzw. Entlastung®

W Tatsachlich geleistete Abgaben

Hypothetische Abgaben ohne
Ausnahmeregelungen®

1 - Aufkommensneutralitat fir Haushalte ist bei einem Preis von 51 Euro je Tonne CO,erreicht. 2 - Basierend auf den Ausgaben flr Strom in der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) im Jahr 2018 sowie einer EEG-Umlage in demselben Jahr von 6,79 Cent je kWh. 3 - Gezeigt wird die
Differenz zwischen der absoluten Entlastung durch eine Energiepreisreform, die die EEG-Umlage abschafft und die Stromsteuer auf den Mindestsatz
senkt, und der absoluten Belastung durch einen Preis von 51 Euro je Tonne CO,. 4 - Gemaf der Guterklassifikation in Verbindung mit den Wirtschafts-
zweigen, Ausgabe 2008 (CPA 2008). 5 - Die EEG-Kosten werden im hypothetischen Szenario auf den gesamten Stromverbrauch, inklusive Eigen-
erzeugung und dem aktuell durch die besondere Ausgleichsregelung befreiten Verbrauch, umgelegt. Der resultierende hypothetische EEG-Umlagesatz
betragt dann 4,37 Cent je kWh. Die hypothetischen Kosten eines Produktionsbereichs ergeben sich aus dem Produkt des hypothetischen EEG-Umlage-
satzes und des gesamten Stromverbrauchs des Produktionsbereichs.

Quellen: BMWi, FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 2018 Grundfile 5 (HB),
Statistisches Bundesamt, UBA, eigene Berechnungen
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durchschnittliche Entlastung diirfte dhnlich hoch ausfallen. Uber die Einkom-
mensverteilung hinweg wirkt die betrachtete Energiepreisreform aber der
regressiven Verteilungswirkung der CO2-Bepreisung entgegen. So
wiirden Haushalte der untersten vier Einkommenszehntel insgesamt entlastet,
wiahrend Haushalte mit hoheren dquivalenzgewichteten Einkommen eine Netto-
last tragen wiirden. v ABBILDUNG 66 LINKS Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass eine
Energiepreisreform, die durch die nationale CO2-Bepreisung im Haushaltssektor
aufkommensneutral finanziert wird, sozial ausgewogen umgesetzt werden kann.
Sollten dariiber hinaus besonders belastete Haushalte zuséatzliche Unterstiitzung
benotigen, wiren begleitende MaBnahmen angezeigt (SG 2019 Ziffern 245 ft.).

Die Energiepreisreform wiirde zudem Unternehmen entlasten. ~ zIFFer 416 Dieser
Entlastung stiinden Einnahmen aus dem nationalen Emissionshandel gegentiber,
die aus der Bepreisung von weiteren Emissionen bei den Unternehmen resultie-
ren. N zIFFER 415 Diese zusitzlichen Einnahmen wiren jedoch nicht ausreichend,
um die Entlastung der Unternehmen vollumfanglich zu finanzieren. Sollten
die Gesamtkosten der Energiepreisreform allein iiber die CO2-Bepreisung
refinanziert werden, so diirfte im nationalen Emissionshandelssystem ein CO2-
Preis von 90 Euro je Tonne CO2 notig sein. N ZIFFER 401

Die steigende Abgabenlast durch CO2-Preise diirfte sich preissteigernd auswir-
ken. Vor diesem Hintergrund konnte es vorteilhaft sein, die Energiepreisreform
nicht ausschlieBlich iiber die Einnahmen aus der CO2-Bepreisung zu finanzieren,
sondern alternative Finanzierungswege anzustreben, wie etwa die Abschaffung
klimapolitisch problematischer Regelungen. v ziFrer 405 Bei der ErschlieBung sol-
cher Finanzierungsquellen ist darauf zu achten, dass diese keine unerwiinschten
Verteilungseffekte auslosen.

Effekte auf Unternehmen

Die Bepreisung von CO2 durch das BEHG schlieBt prinzipiell alle Brenn-
stoffe ein, die in den Verkehr gebracht werden. Da der Zweck des BEHG die Be-
preisung der nicht im EU-ETS erfassten Emissionen ist, sollen Doppelerfassun-
gen durch das BEHG und das EU-ETS gemaB § 7 BEHG vermieden werden. Dem-
nach fallt fiir die dem EU-ETS unterliegenden Anlagen keine zusitzliche Belas-
tung an. Da von den 184 Mio Tonnen CO2-Emissionen der Industrie im Jahr 2018
etwa 124 Mio Tonnen vom EU-ETS abgedeckt wurden, wiirden bei einer Beprei-
sung der CO2-Emissionen in Hohe von 25 Euro je Tonne CO2 fiir die Industrie
Zusatzkosten von rund 1,5 Mrd Euro entstehen. Fir den GHD-Bereich, der im
Jahr 2018 CO2-Emissionen von rund 120 Mio Tonnen verursachte, wiirden Zu-
satzkosten von knapp 3,0 Mrd Euro entstehen. Die aus diesen Bereichen zu er-
wartenden Einnahmen wiirden also bei konstanter Emissionsmenge im Jahr 2021
rund 4,5 Mrd Euro betragen, im Jahr 2026 bei einem Preis in Hohe von 65 Euro
je Tonne CO2 rund 11,6 Mrd Euro.

Durch eine Absenkung der EEG-Umlage sowie der Stromsteuer sinken die
Kosten fiir Unternehmen in erheblichem Umfang. Rund 25 % (knapp 6 Mrd Euro)
der EEG-Umlage wurden im Jahr 2020 von der Industrie und etwa 21 % (rund
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5 Mrd Euro) vom GHD-Sektor gezahlt (BDEW, 2020). v ABBILDUNG 63 Damit erge-
ben sich fiir Unternehmen durch die EEG-Umlage Kosten von rund 11 Mrd Euro.
Zudem trugen die Unternehmen im Jahr 2018 rund 4,3 Mrd Euro zu den Strom-
steuereinnahmen von 6,9 Mrd Euro bei. Eine Energiepreisreform, die fiir Unter-
nehmen die Stromsteuer auf das europdische Minimum von 0,05 Cent je kWh re-
duziert und die Abgaben abschafft, wiirde die Kosten der Unternehmen also im
Umfang von etwa 15 Mrd Euro pro Jahr senken.

Fiir stromkostenintensive GroBverbraucher aus der Industrie sowie Ei-
generzeuger existieren umfangreiche Ausnahmen von der EEG-Umlage
(88 60a ff. EEG 2017). Im Rahmen der besonderen Ausgleichsregelung zahlen
GroBverbraucher mit einem Jahresverbrauch von mehr als einer Gigawattstunde
und einem Stromkostenanteil von mehr als 14 % der Bruttowertschépfung eine
reduzierte EEG-Umlage. Des Weiteren ist selbst verbrauchter Strom aus Eigener-
zeugung fiir viele Anlagen von der EEG-Umlage ausgenommen. Durch diese Aus-
nahmen werden stromkostenintensive Industrien im Verhéltnis zu ihrem Strom-
verbrauch gering belastet. Dies zeigt eine Gegeniiberstellung der tatsichlichen
Belastung der einzelnen Industrien mit einer hypothetischen Belastung bei Weg-
fall aller Ausnahmeregelungen. v ABBILDUNG 66 RECHTS In diesem Szenario wiir-
den die Belastungen durch das EEG auf alle Stromverbraucher — Unternehmen
und Haushalte — gleichermaBen umgelegt, sodass die Umlage je kWh um etwa
29 % sinken wiirde. Die bislang nicht privilegierten Verbraucher wiirden entlas-
tet. Allerdings miissen die Ausnahmen fiir energieintensive Unternehmen im Zu-
sammenhang mit deren internationaler Wettbewerbsfihigkeit gesehen und
beurteilt werden. v zIFFer 424

Im Rahmen der Stromsteuer gibt es ebenfalls umfangreiche Ausnahmere-
gelungen fiir Unternehmen des Produzierenden Gewerbes und der Land- und
Forstwirtschaft (§§ 9 ff. StromStG). Im Vergleich zur EEG-Umlage ist der Kreis
der begiinstigten stromintensiven Unternehmen weiter gefasst. Ab einem Strom-
verbrauch von etwa 50 MWh wird die Stromsteuer um 25 % reduziert. Des Wei-
teren sind bestimmte stromintensive Prozesse von der Stromsteuer befreit. Un-
ternehmen mit hohem Stromverbrauch werden zudem durch den Spitzenaus-
gleich entlastet (§ 10 StromStG). Insgesamt beliefen sich diese Vergiinstigungen
laut Subventionsbericht der Bundesregierung im Jahr 2017 auf rund 3,3 Mrd
Euro.

4. Green Finance

Fiir die Transformation hin zu einer emissionsarmeren Wirtschaft werden signi-
fikante private und 6ffentliche Investitionen notwendig sein. Dem Finanzsektor
wird bei der Finanzierung der globalen Investitionsbedarfe im Rahmen
der internationalen Klimapolitik und der Lenkung von Kapitalfliissen hin zu
nachhaltigen Investitionen eine bedeutende Rolle zukommen. Der entschei-
dende Anreiz fiir private Investitionen geht von den Renditeaussichten aus. Diese
werden auf unterschiedliche Weise von den Auswirkungen des Klimawandels und
klimapolitischen Entscheidungen wie etwa der Einfiihrung einer CO2-Bepreisung
beeinflusst. Hinzu konnen Informationsasymmetrien kommen, die als Hiirde fiir
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die ausreichende Mobilisierung von Kapital in nachhaltige Projekte wirken, da sie
der korrekten Bepreisung von Risiken entgegenstehen konnen (Batten et al.,
2016; Addoum et al., 2019; Hong et al., 2019; Liebich et al., 2020).

Das Angebot und die Nachfrage nach nachhaltigen Finanzanlagen haben in den
vergangenen Jahren deutlich zugenommen. In Deutschland hat der Markt fiir
nachhaltige Finanzinstrumente ein Volumen von 269,3 Mrd Euro (FNG,
2020), das sind rund 5,4 % des Gesamtfondsmarkts. Green Bonds sind Anleihen,
deren Erlose zweckgebunden fiir die Umsetzung von Umwelt- und Klimaschutz-
projekten eingesetzt werden. Sie konnen durch Staaten oder durch Unternehmen
platziert werden. Insbesondere bei Staaten ist jedoch unklar, wie die Zweckbin-
dung sichergestellt werden kann (Liebich et al., 2020). Obwohl sie im Vergleich
zu konventionellen Anlageformen nicht zwangsliufig eine Uberrendite erzielen
(Ibikunle und Steffen, 2017; Silva und Cortez, 2016), sind die Neuemissionen
oft mehrfach iiberzeichnet. Im Jahr 2019 stieg das weltweite Emissionsvolu-
men auf 9o Mrd US-Dollar. Dies entspricht einem Anstieg von 53 % gegeniiber
dem Jahr 2018. v ABBILDUNG 67 LINKS Nichtsdestotrotz sind Green Bonds auf dem
globalen Anleihenmarkt bislang ein Nischenprodukt. Der grofte Anteil der Neu-
emissionen kam im Jahr 2019 aus Europa.

Deutschlands groBter Emittent fiir Green Bonds ist die KfW Bankengruppe. Im
September 2020 hat Deutschland erstmals eine griine Bundesanleihe mit einem
Gesamtvolumen von 6,5 Mrd Euro platziert (Deutsche Finanzagentur, 2020). Bei
der Mittelverwendung aus Green Bonds dominiert in Deutschland der
Energiesektor mit einem Anteil von 62 % (Liebich et al., 2020). N ABBILDUNG 67
RecHTs Etwa 28 % der Mittel flieBen in den Gebaudesektor. Nur ein kleiner Teil der
Mittel wird in Deutschland in den Transportsektor investiert (6,6 %).
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Quellen: Climate Bonds Initiative, eigene Berechnungen
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424,

Im Juli 2020 trat die EU-Taxonomie als Klassifikationssystem fiir nachhaltige In-
vestitionen in Kraft. v ziFFer 364 Der Aktionsplan der Europiischen Kom-
mission fiir ein nachhaltiges Finanzsystem sieht vor, dass zukiinftig Stan-
dards und Labels fiir griine Finanzprodukte auf der Taxonomie aufbauen.
Dadurch sollen die Integritiat des nachhaltigen Finanzmarkts geschiitzt und In-
formationsasymmetrien abgebaut werden, wodurch Anlegern der Zugang zu die-
sen Produkten erleichtert werden soll. Die EU-Taxonomie-Verordnung teilt Wirt-
schaftsaktivitiaten in drei Kategorien ein und wird in Zukunft europaweit ein-
heitlich definieren, welche wirtschaftlichen Aktivititen Anforderun-
gen an Nachhaltigkeit erfiillen. Emittenten sollen grundsitzlich bei allen Fi-
nanzprodukten offenlegen, inwiefern diese die Anforderungen der Taxonomie er-
fiillen. Dadurch miissen Emittenten kiinftig auch bei Produkten, die sie nicht als
nachhaltig deklariert haben, darauf hinweisen, ob diese im Sinne der Taxonomie
nachhaltig sind oder nicht.

Wirtschaftliche Aktivitit, die als nachhaltig im Sinne der Taxonomie definiert
wird, soll wesentlich zu mindestens einem der sechs in der Taxonomie definierten
Umweltziele beitragen und gleichzeitig keines der Ziele erheblich beeintrachtigen.
Fiir die eindeutige Zertifizierung von wirtschaftlicher Aktivitat, die der Errei-
chung des zentralen klimapolitischen Ziels der EU und ihrer Mitgliedstaaten, der
Reduktion von CO2-Emissionen, unmittelbar zutraglich sind, ist die Taxo-
nomie in ihrer Ausgestaltung damit nur bedingt geeignet.

Auf Basis der Taxonomie konnten die Refinanzierungskosten fiir Unternehmen,
deren wirtschaftliche Aktivitdten im Sinne des Klassifikationssystems nicht nach-
haltig sind, potenziell steigen, wenn aufgrund einer Erwartung etwa strengerer
Klimaschutzauflagen die Nachfrage nach griinen Investitionen hoher ist. Dies
konnte wiederum Anreize fiir die Unternehmen starken, ihre Prozesse oder ihr
Geschiftsmodell nachhaltiger auszugestalten. Deutsche Unternehmen sind nach
Einschitzung von Garcia et al. (2020) aktuell noch nicht ausreichend auf die Ta-
xonomie vorbereitet. Detaillierte Beschliisse zur Umsetzung der EU-Taxonomie
werden erst sukzessive verabschiedet, sodass das Rahmenwerk voraussichtlich
erst im Jahr 2022 voll funktionsfihig sein wird (EU TEG, 2020).

Dariiber hinaus sind im Aktionsplan fiir ein nachhaltiges Finanzsystem verschie-
dene Offenlegungspflichten fiir Finanzmarktteilnehmerinnen und -teilneh-
mer im Zusammenhang mit nachhaltigen Anlagen und Nachhaltigkeitsrisiken
vorgesehen. Die entsprechenden Informationen sind fiir die korrekte Bepreisung
von Klimarisiken, insbesondere durch Ratingagenturen, als wesentlich zu erach-
ten (Liebich et al., 2020).

5. Grenzausgleich

Im Rahmen des EU-ETS werden bei der Produktion in europiischen Industriean-
lagen anfallende CO2-Emissionen bepreist. So miissen etwa Kraftwerksbetreiber
und Chemieunternehmen fiir die CO2-Emissionen, die in ihren Anlagen gemes-
sen werden, Zertifikate erwerben. Durch diesen produktionsseitigen Ansatz
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in der CO2-Bepreisung steigen die Kosten europaischer Industrieunterneh-
men relativ zu ausliandischen, nicht vom EU-ETS betroffenen Unternehmen. Ins-
besondere in emissionsintensiven Industrien, deren Produkte global gehandelt
werden, konnte dieser Verlust der Wettbewerbsfihigkeit zu einer Verlage-
rung der Produktion und somit der Emissionen auBerhalb des EU-ETS Geltungs-
bereichs (Carbon Leakage) fiithren (SG 2019 Ziffern 183 ff.).

Auf aggregierter Ebene kann Carbon Leakage durch die unterschiedliche Ent-
wicklung der territorialen CO2-Emissionen und des CO2-FuBabdrucks abge-
schatzt werden. v ABBILDUNG 68 LINKS Der CO2-FuBabdruck des EU-ETS beinhal-
tet dabei die CO2-Emissionen, die bei der Produktion von im Geltungsbereich des
EU-ETS verbrauchten Giitern entlang der gesamten Wertschopfungskette anfal-
len. Die territorialen Emissionen beinhalten das bei Produktionsprozessen
auf dem Gebiet der Staaten des EU-ETS emittierte CO2. Die Differenz zwischen
beiden MaBlen wird als CO2-Nettoimport bezeichnet. Insgesamt weisen die Staa-
ten des EU-ETS seit jeher positive CO2-Nettoimporte auf.

Wiéhrend die im Geltungsbereich des EU-ETS anfallenden Emissionen seit dessen
Einfilhrung im Jahr 2005 stetig gesunken sind, sind die CO2-Nettoimporte
nicht gefallen. Dies konnte als ein Indiz fiir Carbon Leakage herangezogen wer-
den. Allerdings ist in demselben Zeitraum die CO2-Intensitit der Importe analog
zur CO2-Intensitat der Industrie im EU-ETS gesunken. v ABBILDUNG 68 RECHTS Die
konstanten CO2-Nettoimporte sind also vornehmlich auf gestiegene Handels-
volumina zuriickzufiihren. Der Anstieg der Handelsvolumina diirfte unabhéngig
von der Einfithrung des EU-ETS mit handelspolitischen Verianderungen wie etwa
dem WTO-Beitritt Chinas im Jahr 2002 zusammenhingen. Anhand einer
okonometrischen Analyse auf Industrieebene zeigen Garnadt et al. (2020), dass
die CO2-Importe aus Landern ohne Emissionshandelssystem in Lander mit
Emissionshandelssystem um 3 % hoher sind als zwischen Landern mit gleichen
Systemen. Die analoge Analyse fiir Wertschépfungsimporte zeigt, dass diese um

EU-ETS - Territoriale CO,-Emissionen und CO,-Fuf3abdruck

CO,-Nettoimporte bleiben annadhernd konstant CO,-Intensitat sinkt im Zeitverlauf
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1 - CO,-Emissionen, die bei der Produktion von Gltern in Staaten des EU-ETS anfallen, sowie direkte Emissionen der Haushalte. 2 - CO,-Emissionen,
die bei der Produktion von Gutern anfallen, die in Staaten des EU-ETS in die Letztverwendung gelangen, sowie direkte Emissionen der Haushalte.
3 - In Preisen und Wechselkursen von 2015.

Quellen: EU Kommission, World Input Output Database, eigene Berechnungen
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6 % sinken. Die niedrigeren Wertschopfungsimporte konnten ein Indiz dafiir sein,
dass der aktuell im EU-ETS implementierte Carbon Leakage-Schutz
durch freie Zuteilung von Zertifikaten an emissionsintensive und im internatio-
nalen Wettbewerb stehende Unternehmen bislang funktioniert hat.

427.  Aktuell werden an Anlagen in bestimmten Industrien Zertifikate frei zugeteilt
(Directive 2003/87/EC; SG 2019 Ziffern 185 ff.). Ein groBer Teil dieser Zertifikate
geht an den Luftverkehr und an die Verbrennung von Brennstoffen. Im Verarbei-
tenden Gewerbe geht ein GroBteil in die Bereiche Erzeugung von Roheisen und
Stahl, Kokerei und Mineralolverarbeitung sowie Herstellung von Zement, die in
Deutschland zusammen 2,4 % der Bruttowertschopfung zu Faktorkosten und
1,5 % der Beschiftigung im Verarbeitenden Gewerbe ausmachen. Daneben be-
zieht die chemische Industrie, die 7,4 % zur Bruttowertschépfung zu Faktorkosten
und 5,1 % zur Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe beisteuert, einen sub-
stanziellen Anteil der frei zugeteilten Zertifikate. v ABBILDUNG 69 LINKS

Die Anzahl der frei zugeteilten Zertifikate orientiert sich an einem Benchmarking-
System, sodass einige Installationen mehr Zertifikate frei zugeteilt erhalten, als
sie in dem Jahr benotigen. v ABBILDUNG 69 RECHTS Das gilt im Aggregat insbesondere
fiir den Stahl-Sektor. Zudem gibt es die Moglichkeit, dass Mitgliedstaaten strom-
intensive Unternehmen fiir steigende Strompreise teilweise kompensieren (SG
2019 Ziffer 189). Es bestehen jedoch Befiirchtungen, dass der aktuelle Carbon

N ABBILDUNG 69
Frei zugeteilte Zertifikate und verifizierte Emissionen im Verarbeitenden Gewerbe im EU-ETS

Frei zugeteilte Zertifikate und verifizierte Differenz zwischen frei zugeteilten Zertifikaten
Emissionen in den Jahren 2013 und 2019* und verifizierten Emissionen im Jahr 20192
Megatonnen CO,-Aquivalente
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1 - Es werden nur Wirtschaftsbereiche beriicksichtigt, die frei zugeteilte Zertifikate bekommen haben und gemaf der Kodierung der Aktivitaten, die
ab 2013 gilt, dem Verarbeitenden Gewerbe angehdren. 38-44-Herstellung von Salpetersaure, Adipinsaure, Glyoxal und Glyoxalsaure, Ammoniak,
Massenchemikalien, Wasserstoff und Synthesegas, Soda und Natriumcarbonat, 21-Raffination von Mineraldl, 22-Herstellung von Koks, 24-Herstel-
lung von Roheisen oder Stahl, 29-Herstellung von Zementklinker, 30- Herstellung von Kalk oder Kalzinierung von Dolomit/Magnesit, 36-Herstellung
von Papier und Karton, Sonstige-Herstellung von Glas, Keramiken, Primaraluminium, Zellstoff, Mineralwolle, Industrieru3, Gips oder Gipskarton, Se-
kundaraluminium, Herstellung und Verarbeitung von Eisenmetallen und Nicht-Eisenmetallen; Résten oder Sintern von Metallerzen; Andere Aktivitat,
die unter Art. 24 Directive 2003/87/EC fallt. 2 - Anlagen, die im Datensatz nach der alten Klassifizierung vor 2013 den dargestellten Kategorien
zugeordnet wurden, wurden wie von der Europaischen Umweltagentur fiir Emissionen aus dem Jahr 2017 dargestellten Kategorien zugeordnet.

Quellen: Europaische Kommission, Europaische Umweltagentur, eigene Berechnungen © Sachverstandigenrat | 20-527
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Leakage-Schutz mit sinkender Zertifikatemenge und zu erwartenden steigen-
den Zertifikatspreisen nicht mehr ausreichen konnte. Zudem wurde der Anteil der
frei zugeteilten Zertifikate und der Industrien auf der Carbon Leakage Liste fiir
die vierte Handelsperiode des EU-ETS im Zeitraum von 2021 bis 2030 reduziert
(SG 2019 Ziffer 186). Gleichzeitig besteht die Moglichkeit, durch komplementire
MaBnahmen die CO2-Emissionen der Industrie schneller zu reduzieren. v zIFFer
433

Um Carbon Leakage zu verhindern, wurde auf Initiative der deutschen und fran-
zosischen Regierungen im Sommer 2020 der politische Prozess zur Ausarbeitung
eines CO2-Grenzausgleichs angestoBen. Zudem wird er in der Einigung des
Europdiischen Rates vom Juli 2020 als mogliche zukiinftige Einnahmequelle fiir
den EU-Haushalt aufgefiihrt. Bei einem Grenzausgleich miissten Importeure eine
dem CO2-FuB3abdruck der Importgiiter entsprechende Menge an Zertifika-
ten erwerben. Exporteure wiirden eine dem CO2-FuB8abdruck der Exportgiiter
entsprechende Menge erhalten. Wenn der CO2-FuBabdruck aller Giiter genau ge-
messen werden konnte, wiirde dieser Mechanismus einen Ubergang von produk-
tionsseitiger Bepreisung zu verbrauchsseitiger Bepreisung des CO2-FuBabdrucks
der im Geltungsbereich des EU-ETS verbrauchten Giiter darstellen. Analog zur
Mehrwertsteuer wiirden durch einen solchen Mechanismus Wettbewerbsverzer-
rungen zwischen Produzenten im EU-ETS und solchen auBerhalb des EU-ETS
vermieden. Ein Ubergang zu verbrauchsseitiger Bepreisung konnte ebenfalls
durch eine Besteuerung des CO2-FuBBabdrucks aller Giiter bei gleichzeitiger
Ausweitung der freien Zuteilung von Zertifikaten erreicht werden. Wenn Steuers-
dtze und Zuteilungsmengen richtig gewihlt werden, stellt dies eine theoretisch
dquivalente Alternative zum CO2-Grenzausgleich dar (Bohringer et al., 2017).

Der Ubergang zu einer verbrauchsseitigen Bepreisung ist im Fall des CO2-
Grenzausgleichs sowie im Fall der Besteuerung des CO2-FuB3abdrucks mit gleich-
zeitiger Subventionierung inldndischer Produzenten jedoch mit Problemen
behaftet. Fiir beide MaBnahmen stellt sich die Messung des CO2-Ful3ab-
drucks einzelner Giiter als groe Herausforderung dar, da die gesamten in der
Wertschopfungskette des Gutes anfallenden CO2-Emissionen beriicksichtigt wer-
den miissen. Die Verwendung von Benchmarks ist ebenfalls problematisch (Dro-
ege und Fischer, 2020). So kann etwa fiir die meisten Produkte nicht auf die fiir
den aktuellen produktionsseitigen Ausgleichsmechanismus der freien Zuteilung
genutzten Benchmarks zuriickgegriffen werden. Diese messen ndmlich nur die di-
rekten, in der Produktion anfallenden CO2-Emissionen, die sich stark vom CO2-
FuBabdruck der Produkte unterscheiden konnen. Dariiber hinaus ist ein vollstan-
diger Grenzausgleich mit einem umfangreichen biirokratischen Aufwand verbun-
den. Vor diesem Hintergrund wire fiir den Fall, dass ein Grenzausgleich in Zu-
kunft erwogen wiirde, die Beschrankung auf emissions- und handelsintensive In-
dustrien vorzuziehen.

Dariiber hinaus bestiinden weitere mafSnahmenspezifische Herausforde-
rungen. Die Besteuerung des CO2-FuBabdrucks wiirde die Einfiihrung einer EU-
weiten oder einer europaisch harmonisierten Steuer erfordern. Zudem miisste die
Steuer regelmafBig angepasst werden, um mit der Reduktion der Zertifikatemenge
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432.

in Einklang zu stehen. Fiir die Einfilhrung und jede Anpassung einer solchen
Steuer wire ein einstimmiger Beschluss aller Mitgliedstaaten notwendig.

Ein CO2-Grenzausgleich, der nach Lindern und Giitern unterschiedliche, an den
CO2-Gehalt je Euro gekoppelte ad valorem Abgaben implementiert, konnte au-
Berdem handelsrechtlich problematisch sein, da diese dem Meistbegiinstigungs-
prinzip entgegenstehen konnten. Eine Kompensation von durch eine CO2-Beprei-
sung entstehenden Wettbewerbsnachteilen durch einen Grenzausgleich diirfte
nicht WTO-konform sein, wiahrend die Motivation des Klimaschutzes Maoglich-
keiten zur Bepreisung von Emissionen eroffnen konnte (Drége et al., 2018). Selbst
wenn keine Verletzung des Meistbeglinstigungsprinzips vorliegt, konnte ein uni-
lateral eingefiihrter Grenzausgleich von Handelspartnern als protektio-
nistische MaBlnahme gewertet werden und zu Gegenmaf3nahmen fiihren. Als
in den USA im Jahr 2017 iiber die Einfiihrung eines generellen Grenzausgleichs
im Zusammenhang mit der Destination Based Cash Flow Tax diskutiert wurde,
hatten die EU und andere Handelspartner nach Medienberichten bereits eine
Klage vor der WTO vorbereitet (Donnan et al., 2017). Fiir Deutschland als export-
orientiertes Land kann ein Handelskonflikt insbesondere mit den USA als wichti-
gem Exportland mit einem signifikanten Verlust an Wertschopfung einhergehen.
Der Schaden aus einem unilateral eingefiihrten Grenzausgleich kann daher des-
sen Nutzen iibersteigen. Vor diesem Hintergrund ist das Risiko eines Verlusts von
Wertschépfung aufgrund von Handelsbarrieren gegen das Risiko des Verlusts von
Wertschépfung durch Carbon Leakage abzuwégen.

Die Gefahr von Handelskonflikten hingt mafBgeblich von der Ausgestaltung der
Mechanismen und von globalen politischen Entwicklungen ab. Wiahrend das Ri-
siko von handelspolitischen GegenmaBnahmen bei einem unilateralen Vorgehen
seitens der EU hoch sein diirfte, so lieBe sich dies durch ein abgestimmtes mul-
tilaterales Vorgehen in Kooperation mit wichtigen Handelspartnern
deutlich verringern. Viele Staaten weltweit, darunter China, Japan, Kanada, Me-
xiko und die Republik Korea, sowie einige US-Bundesstaaten haben schon heute
einen CO2-Preis etabliert oder dessen Implementierung auf den Weg gebracht,
wenngleich teils auf niedrigerem Niveau als das EU-ETS (Weltbank, 2020). Unter
der Voraussetzung, dass die wichtigsten Handelspartner einem gemeinsamen
Vorgehen zustimmen und gegenseitig im Herkunftsland bereits gezahlte Emissi-
onspreise angerechnet werden, konnte mithilfe von aufeinander abgestimm-
ten Grenzausgleichssystemen die Idee eines Klimaklubs realisiert wer-
den (Nordhaus, 2015; SG 2019 Ziffer 43), der Fortschritte in Richtung einer welt-
weiten Emissionsbepreisung ermoglicht. Die erzielten Einnahmen des CO2-
Grenzausgleichs miissten nicht zwingend den Mitgliedstaaten zuflieBen, sondern
konnten als Transferleistungen fiir Schwellenldnder verwendet werden, um ihnen
auf der einen Seite den Beitritt zum Klimaclub attraktiver zu machen und ihnen
auf der anderen Seite die Transformation zur Klimaneutralitit zu erleichtern.
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IV. KOMPLEMENTARE MASSNAHMEN

433.

434.

435.

436.

Ein einheitlicher CO2-Preis ist einem kleinteiligen Vorgehen, das versucht,
mit EinzelmaBnahmen Erfolge zu erzielen, grundsitzlich iiberlegen. Es
diirfte jedoch aus unterschiedlichen Griinden nicht moglich sein, den CO2-Preis
rasch auf das Niveau anzuheben, das fiir die Erreichung der Emissionsziele not-
wendig wire. Selbst in einem optimalen CO2-Bepreisungssystem kann der unbe-
kannte Preispfad ein Investitionshemmnis darstellen. In der kurzen Frist konnen
Mindestpreise im CO2-Handel die Unsicherheit adressieren. Fiir den langen Zeit-
horizont, der fiir die strategische Ausrichtung von Unternehmen entscheidend ist,
werden durch den Mindestpreis aber nur bedingt Signale gesetzt. Nicht zuletzt
diirften Marktunvollkommenheiten dazu fithren, dass die Wirkung des CO2-Prei-
ses bei der Koordination und somit bei der Emissionsreduktion eingeschrankt
wird. Begleitende MaBnahmen zur effizienten Erreichung der CO2-Neutralitit
konnen daher notwendig werden (Stiglitz et al., 2017; Edenhofer et al., 2019a;
Stiglitz, 2019; SG 2019 Ziffern 245 ff.).

Komplementire MaBBnahmen konnen Forschungsanreize starken oder die
Diffusion neuer Technologien erleichtern. Dadurch konnen die Substitutions-
moglichkeiten von CO2-intensiven zu CO2-armen Giitern erhéht werden. Ein
Anstieg des CO2-Preises wiirde dann in einer stirkeren Anpassungsreaktion
miinden (Mattauch et al., 2015). Offentliche Investitionen, beispielsweise bei
Transportinfrastrukturen, konnen eine Technologieentscheidung herbeifiihren.
Dies vermeidet ineffiziente Doppelstrukturen und kann fiir Haushalte, Unterneh-
men oder Investoren die Unsicherheit iiber den Technologiepfad reduzieren.
Gleichzeitig besteht die Gefahr, dass die Politik eine inferiore Technologie be-
glinstigt.

Die Ausgestaltung begleitender MaBnahmen ist von zentraler Bedeutung fiir de-
ren Wirksamkeit. Diese sollten stets hinsichtlich ihrer Effektivitat und Effizienz
bewertet werden. Nur dann kann sichergestellt werden, dass die gesamtwirt-
schaftlichen Kosten zur Erreichung der Klimaziele so niedrig wie moglich ausfal-
len. Obwohl die europdischen Emissionsreduktionsziele der MaBstab der
Klimapolitik sein miissen (SG 2019 Ziffer 54), konnen sektorspezifische Ziele im
Ubergang zu einer sektoriibergreifenden CO2-Bepreisung der Operationalisie-
rung der Klimapolitik dienen. v ziFFer 365 Derartige Ziele sollten jedoch nicht als
Begriindung herangezogen werden, besonders aufwendige oder kostspielige MaB-
nahmen durchzufiihren.

1. Strukturen fur Forschung und Fachkrafte

Obwohl der CO2-Preis privatwirtschaftliche Anreize setzt, in Forschung und Ent-
wicklung CO2-armerer Technologien zu investieren, diirfte das Forschungsniveau
aufgrund positiver Wissensexternalititen ohne staatliche Forderung ineffizient
niedrig ausfallen. v zIFFERN 491 FF.
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Die Forderung der Grundlagenforschung in Europa und Deutschland ist bereits
sehr umfassend (JG 2019 Ziffern 291 ff.). Die besondere Bedeutung der Errei-
chung der Treibhausgasneutralitdt konnte im Sinne einer missionsorientierten
Industriepolitik eine stiarkere Gewichtung der Forschungsforderung auf den
Bereich nachhaltiger Technologien begriinden (JG 2019 Ziffern 298 ff.). Da im
Rahmen der Sektorkopplung die Erzeugung von Energie aus erneuerbaren Quel-
len und deren effiziente Nutzung in vielfaltigen Anwendungsfeldern eine zentrale
Rolle bei der Erreichung der Treibhausgasneutralitit einnehmen diirften, kann
ein besonderer Fokus auf die Forschung zu Technologien zur Erreichung der Kli-
maneutralitit gelegt werden. Um diese effizient zu gestalten, sollten innerhalb
dieses Forschungsspektrums technologieneutrale und regelmaBig evaluierte For-
schungsstrukturen sichergestellt werden (JG 2019 Ziffer 251).

Forschungsstrukturen

Derzeit gibt es eine Vielzahl an Forderstrukturen auf deutscher und europa-
ischer Ebene. Die deutsche Forderung fiir Energieforschung wird maBgeblich
iiber das Energieforschungsprogramm der Bundesregierung koordiniert. Die For-
derung im 7. Energieforschungsprogramm der Bundesregierung fiir die
Jahre 2018 bis 2022 betrigt knapp 1,3 Mrd Euro je Jahr und wird als direkte Pro-
jektforderung sowie als institutionelle Forderung der Helmholtz-Gemeinschaft
vergeben. Die direkte Projektforderung wird fiir die Grundlagenforschung durch
das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) und fiir die ange-
wandte Forschung durch das BMWi sowie das Bundesministerium fiir Erndhrung
und Landwirtschaft (BMEL) vergeben. Forderantrige werden je nach For-
schungsbereich von unterschiedlichen Projekttragern gepriift und administriert,
die eigentliche Vergabeentscheidung liegt jedoch bei den Bundesressorts.

Ein neues Element des 7. Energieforschungsprogramms sind Reallabore, die in
der Reallaborstrategie des BMWi aus dem Jahr 2018 als zeitlich befristete und
riaumlich abgegrenzte Experimentierridume angelegt sind (BMWi, 2018,
2019; JG 2019 Ziffer 358). Im Rahmen der Energieforschung sollen Reallabore
insbesondere dazu genutzt werden, das Zusammenspiel verschiedener neuer
Technologien aufseiten der Energieerzeuger und -verbraucher unter realitdtsna-
hen Bedingungen zu testen. Des Weiteren sollen neue Regulierungsoptionen er-
probt und Erfahrungen gesammelt werden, aber gleichzeitig durch rdaumliche
Eingrenzung des Experimentierraums das Risiko fiir die Gesellschaft begrenzt
bleiben. Reallabore sind allerdings nur dann erfolgversprechend, wenn die Rah-
menbedingungen nach Ablauf der Experimentierklauseln eine rentable Weiter-
flihrung der Projekte ermoglichen. Reallabore werden teilweise als Instrument
der Regionalpolitik genutzt. So wurde in jeder Braunkohleregion mindestens ein
Reallabor der Energiewende bewilligt.

Aufgrund des Querschnittscharakters von Energietechnologien sind For-
schungscluster, die Akteure entlang der gesamten Wertschépfungs-
kette miteinander vernetzen, eine Moglichkeit der anwendungsnahen For-
schungsforderung (JG 2019 Ziffern 345 ff.). Die Férderung von Clustern zielt auf
die Schaffung von Agglomerationsexternalititen ab und soll helfen, innovative
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Unternehmen und hochqualifizierte Arbeitskrifte zu attrahieren. Staatliche Clus-
terforderung kann insbesondere in der Anfangsphase des Markthochlaufs von
Technologiefeldern, etwa bei der Koordination von Akteuren, einen Impuls geben
(EFI, 2015). Nach dieser anfanglichen Férderung sollten erfolgreiche Cluster je-
doch ohne weitere staatliche Unterstiitzung auskommen. Evaluationen staatli-
cher Clusterinitiativen in Deutschland haben temporir geringe positive Effekte
auf die Innovationsaktivitit verbundener Unternehmen nachweisen konnen.
Langfristige positive Effekte iiber den Zeitraum der Clusterforderung hinaus
konnten dagegen bislang nicht nachgewiesen werden (Brenner et al., 2013; Engel
et al., 2013). Wie bei anderen industriepolitischen Mafnahmen ist bei der Clus-
terforderung ein technologieoffener, wettbewerblicher Prozess in der Clusteraus-
wabhl sowie eine regelméfBige Evaluierung der Forderung fiir eine effektive Forder-
politik wichtig. Zudem sollten Cluster auf bestehenden Stirken und Transforma-
tionschancen aufbauen.

Auf europiischer Ebene hat die Energieforschung im Rahmen der For-
schungsstrategien ,,Horizont 2020“ und ,,Horizont Europa“ sowie des European
Green Deal einen hohen Stellenwert. So werden 35 % der tiber ,Horizont Eu-
ropa“ vergebenen Mittel fiir Projekte verwendet, die zur Erreichung der Klima-
ziele beitragen sollen. Ein wichtiges Forderinstrument sind Important Projects
of Common European Interest (IPCEI) als beihilferechtliche Regelung, um
Vorhaben, die einen wichtigen Beitrag zu den Zielen der EU leisten, staatlich for-
dern zu kénnen (Europdische Kommission, 2014). Damit konnen insbesondere
anwendungsnahe Vorhaben gefordert werden, die einen Beitrag zur Europai-
schen Strategie fiir Schliisseltechnologien, der Europiischen Energiestrategie
oder der Digitalen Agenda fiir Europa leisten.

Bisher wurden zwei IPCEI bewilligt. Weitere, beispielsweise fiir Wasserstoff, be-
finden sich in der Planung. In die bestehenden IPCEI sind KMU und GroBunter-
nehmen eingebunden. Allerdings ist der Anteil von Unternehmen, die in den ver-
gangenen zehn Jahren gegriindet wurden, relativ klein. Insbesondere im Hinblick
auf das Ziel der Innovationsforderung wire eine stiarkere Beteiligung von jungen
Unternehmen wiinschenswert.

Ein Hindernis fiir junge Unternehmen bei der Antragstellung von Fordermitteln
scheint die Bonititspriifung zu sein, die bei Forschungsforderantragen durch
den Projekttrager vorgenommen wird. Grundsatzlich ist es zielfithrend, die asym-
metrische Information zwischen den Unternehmen und den Projekttragern durch
eine solche Uberpriifung zu reduzieren. Werden durch die Priifung jedoch zu
groBe Hiirden aufgebaut, konnen Potenziale verloren gehen. Bei den Antrags-
verfahren ist groBtmogliche Transparenz geboten. Eine Vereinheitlichung der
Verfahren innerhalb Deutschlands konnte zudem den Aufwand bei Projekttra-
gern und Unternehmen reduzieren.

Der Bedarf an Fachkraften verandert sich
Mit neuen Technologien dndern sich die Anforderungen an Qualifikationen

und Kompetenzen von Arbeitskriaften. Um den Fachkraftebedarf in nachhal-
tigen Technologiefeldern langfristig decken zu konnen, ist es daher zentral,
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die Ausbildung zu férdern und friihzeitig entsprechende Forschungsstrukturen
aufzubauen. Um neue Studiengéinge zu etablieren, bedarf es einer langen Vorlauf-
zeit. Forschende miissen berufen und Studienginge aufgebaut werden. Ebenso
sind eine Modernisierung der Ausbildungsberufe und eine Neugestaltung
der Lehrpline wichtig, um die notwendigen Qualifikationen vermitteln zu kon-
nen.

Weiterbildung kann iiberdies Fachkriften die Moglichkeit bieten, ihre Kennt-
nisse um neue Technologiefelder zu erweitern. Dies kann zur Beschleunigung des
Ausbaus von nachhaltigen Technologien beitragen. Informations- und Beratungs-
angebote in Ausbildungsgidngen konnen dazu genutzt werden, um iiber neue
Technologien und Anwendungen zu informieren und damit Berufsbereiche fiir
die zukiinftige Rolle von Innovationen in ihrem Anwendungsfeld zu sensibilisie-
ren. N ZIFFER 214

Bereits im vergangenen Jahr konnte in den MINT-Berufen ein Fachkrafteengpass
konstatiert werden. Laut der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) betrug der Median
der Arbeitslosen-Stellen-Relation in den MINT-Berufen im Jahr 2019 rund
467 Arbeitslose auf 100 gemeldete sozialversicherungspflichtige Stellen, was im
Vergleich zu anderen Berufsgruppen ein niedriger Wert ist. N ABBILDUNG 70 LINKS
Dieser Engpassindikator deutet zudem darauf hin, dass insbesondere bei Exper-
ten Engpiasse in MINT-Berufen bestehen. Im Vergleich zu Spezialisten und
Experten wiesen Fachkrifte in MINT-Berufen zudem mit rund 85 Tagen die
hochste Medianvakanzzeit, also der Zeitspanne zwischen dem gewiinschten Be-
setzungstermin und der Abmeldung der Stelle, auf. Relativ zu anderen Berufsfel-
dern wie beispielsweise dem Hoch- und Tiefbau besteht iiberdies ein hoherer Be-
darf an Spezialistinnen und Spezialisten in den MINT-Berufen. :y ABBILDUNG 70 LINKS
Bei Spezialistinnen und Spezialisten entfallen von 47 identifizierten Engpassbe-
rufen 41 auf den MINT-Bereich. Bei den Expertinnen und Experten sind 22 von
40 Engpassberufen aus dem MINT-Bereich.

Um den Fachkriftebedarf in Zukunft zu decken, konnten gezielte MaBnahmen zur
Forderung von Frauen in MINT-Fichern bereits in der schulischen Bildung
beitragen. Insbesondere in der Informatik und im Maschinenbau sowie der Ver-
fahrenstechnik fiel der Anteil von Studentinnen im Wintersemester 2019/20 mit
rund 22 % gering aus. ™ ABBILDUNG 70 RECHTS Empirische Studien zur Studienfa-
cherwahl zeigen, dass Geschlechterstereotypen in Schulen langfristige Auswir-
kungen auf die Berufswahl und Einschreibung von Frauen in MINT-Kursen
an Hochschulen haben kénnen (Lavy, 2008; Alan et al., 2018; Lavy und Sand,
2018; Carlana, 2019). Der Abbau von Zugangshiirden fiir Mddchen und Frauen in
MINT-Fachern sollte schon in der Schulphase ansetzen, um Chancengleichheit
im Bildungssystem zu fordern und etwaige Stereotypen in diesen Fiachern zu
reduzieren. Hier sollte bereits wihrend der Lehramtsausbildung angesetzt wer-
den, um iiber die Auswirkungen von geschlechterstereotypen Zuschreibungen zu
informieren. Darauf aufbauend sollten Fiahigkeiten vermittelt werden, die dieses
Verhalten hinterfragen, damit neue gendersensible Methoden sowie Lehrkon-
zepte angewandt werden kénnen.
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Engpassindikatoren nach Berufsgruppen! und Studentinnen in MINT-Fachern?

Engpésse in MINT-Berufen im Jahr 2019 Anteil MINT-Studentinnen in technischen Fachern
gering
Tage Arbeitsuchende je 100 Stellen Anteile in %
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Median der Arbeitsuchenden-Stellen-Relation (rechte Skala):
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@ Fachkréfte ~ @ Spezialisten 4 Experten

1 - Abgeschlossene Medianvakanzzeit in Tagen und Median der Arbeitsuchenden-Stellen-Relation. HT-Hoch- und Tiefbauberufe, PM-Produktdesign
und kunsthandwerkl. Berufe, bildende Kunst, Musikinstrumentenbau, MINT-MINT-Berufe, LG-Lebensmittel- und Gastgewerbeberufe, LFG-Land-, Forst-
und Gartenbauberufe, KUD-Kaufmannische und unternehmensbezogene Dienstleistungsberufe, SKD-Soziale und kulturelle Dienstleistungsberufe.

2 - Dargestellt werden die 5 groften und 5 kleinsten Anteile der Studentinnen an allen Studierenden im Wintersemester 2019/2020 nach Facher-
gruppen. 3 - NW-Naturwissenschaften. 4 - Mit ingenieurwissenschaftlichem Schwerpunkt.

Quellen: BA, Statistisches Bundesamt
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Fachkriftezuwanderung aus Mitgliedstaaten der EU und aus Drittstaaten
kann Fachkrifteengpassen entgegenwirken. So hat gesteuerte Erwerbszuwande-
rung das Potenzial, besonders nachgefragte Fachkrifte zu attrahieren. Das im
Mairz 2020 in Kraft getretene Fachkrifteeinwanderungsgesetz zur Anwer-
bung von Erwerbsmigranten aus Drittstaaten auBlerhalb der EU kann dabei eine
besondere Rolle spielen. Die konsequente Verkniipfung von vereinfachtem Ar-
beitsmarktzugang mit erleichterten Anerkennungs- und Visaverfahren ist dabei
zentral, um global um Talente konkurrieren zu konnen. Administrative Hiir-
den, welche die Migration unnétig erschweren, miissen auf den Priifstand gestellt
werden (Baczak et al., 2020; JG 2019 Ziffern 357 ff.). Die derzeit zu beobachten-
den protektionistischen Tendenzen und Einschriankungen der Zuwanderung, die
etwa in den USA, im Vereinigten Konigreich oder Hong Kong zu beobachten sind,
konnten in diesem Zusammenhang Chancen fiir Deutschland bieten.

2. Sektorspezifische MaRnahmen am Beispiel des
Verkehrssektors

Der Verkehrssektor ist in Deutschland und Europa fiir rund 19 % beziehungsweise
22 % aller jahrlichen Treibhausgasemissionen verantwortlich. Wahrend nicht zu-
letzt mit Hilfe des EU-ETS in anderen Sektoren deutliche Emissionsreduktionen
erzielt wurden, blieben zwischen den Jahren 1990 und 2019 die Emissionen im
Verkehrsbereich nahezu unveriandert. v ABBILDUNG 71 LINKS Trotz hoher Effizienz-
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Emissionsreduktionsziele
fiir das Jahr 2030*
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steigerungen im Bereich des Individualverkehrs, die in riicklaufigen CO2-Emissi-
onen je Verkehrsaufwand (Personen- oder Tonnenkilometer) resultierten, nivel-
lierte die Zunahme an Verkehrsaufkommen die Emissionseinsparung fast
vollstindig (Umweltbundesamt, 2020). Fiir die Zukunft rechnet die Nationale
Plattform Zukunft der Mobilitait (NPM, 2019a) mit einer weiteren Zunahme der
Mobilitatsnachfrage. Zwar ist noch offen, inwiefern die Corona-Pandemie als Ka-
talysator dazu dient, dass weniger gependelt und vermehrt von zu Hause aus ge-
arbeitet wird, sowie Dienstreisen durch digitale Konferenzen ersetzt werden. Das
Ziel Deutschlands, die Emissionen im Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 im Ver-
gleich zum Jahr 1990 um 40 % bis 42 % zu mindern, scheint aber besonders am-
bitioniert.

Wihrend das Sektorziel fiir das Jahr 2030 selbst nicht als Rechtfertigung fiir be-
gleitende MaBnahmen dienen sollte, konnen verschiedene Marktunvollkommen-
heiten im Bereich des Verkehrs die CO2-Einsparung von Haushalten und Un-
ternehmen erschweren. Die genauere Betrachtung des Verkehrssektors kann da-
her als Beispiel dienen, welche Hindernisse die Funktionalitat eines CO2-Preises
einschranken konnen.

Moglichkeiten der Emissionsreduktion im Verkehrssektor

Die angestrebte Emissionsreduktion kann iiber drei Kaniile realisiert werden.
Erstens konnen Emissionen durch weitere Effizienzsteigerungen bei Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotoren reduziert werden. Zweitens kann der Verkehr
elektrifiziert werden. Die Emissionen des Verkehrs wiirden dann dem Energie-
sektor zugerechnet werden, der bereits im EU-ETS integriert ist. Drittens kann
Verkehr ginzlich vermieden oder verlagert werden. Dies kann im Fall von
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Haushalten die stirkere Nutzung von offentlichen Personennah- und -fernver-
kehr (OPNV und OPFV) oder eine Reduktion des Pendelverkehrs sein. Der Giiter-
transport konnte starker iiber die Binnenschifffahrt und den Giiterschienenver-
kehr erfolgen (SRU, 2017; EASAC, 2019). N ABBILDUNG 71 MITTE UND RECHTS

Durch den nationalen Emissionshandel muss die 6ffentliche Hand nicht vorge-
ben, wie viele Emissionen iiber welchen Kanal eingespart werden sollen. Auf Basis
der Preisanreize konnen die wirtschaftlichen Akteure selbst wahlen, welchen
Weg sie einschlagen wollen. Der CO2-Preis wirkt auf die Nachfrage der Kunden-
seite, was zu entsprechenden Signalen fiir die Automobilherstellung fiihrt. Pro-
duktportfolios werden angepasst und Effizienzsteigerungen in Verbrennungsmo-
toren realisiert, um die verdnderte Nachfrage zu bedienen und neue Gewinnmég-
lichkeiten auszuschopfen. Die Moglichkeit der Konsumentinnen und Konsumen-
ten, auf Preissignale zu reagieren, setzt voraus, dass es ausreichende Handlungs-
alternativen gibt. Dies umfasst zum Beispiel ein ausreichendes Angebot im OPNV
oder OPFV sowie Infrastruktur fiir die Elektromobilitit. Dadurch kénnen den
Konsumentinnen und Konsumenten in der Planung ihrer Entscheidung fiir lang-
lebige Konsumgiiter wichtige Moglichkeiten zur Vermeidung von Emissionen er-
offnet werden.

Der nationale Emissionshandel wird dazu fithren, dass der motorisierte Individu-
alverkehr relativ zum OPNV teurer wird, da die Emissionen der 6ffentlichen
Transportmittel deutlich unter denen von Personenkraftwagen (Pkw) liegen. ~ Ag-
BILDUNG 71 MITTE UND RECHTS Die Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsmitteln
diirfte deshalb zunehmen (Balcombe et al., 2004). Wird die zusétzliche Nachfrage
durch das Angebot nicht gedeckt und konnen Haushalte ihren Mobilitatsbedarf
nicht verlagern, konnte bei steigenden CO2-Preisen eine hohe finanzielle Belas-
tung resultieren, die aufgrund ihrer regressiven Struktur als sozial unausgewogen
wahrgenommen werden konnte (Edenhofer et al., 2019a). Aufgrund der komple-
xen Planungsprozesse konnen kommunale Verkehrsbetriebe ihre Kapazititen
aber nur mittelfristig ausbauen. Zudem konnten Engpésse in der kommunalen
Verwaltung und im Baugewerbe den Ausbau verzogern (JG 2019 Ziffern 545 ff.).
Um den steigenden Bedarf rechtzeitig zu decken, konnen bereits heute weitrei-
chende o6ffentliche Investitionen in OPNV und OPFV angezeigt sein. Neben zu-
satzlichen Mitteln fiir die Deutsche Bahn sieht das Klimaschutzprogramm 2030
zusitzliche Bundesmittel fiir den Ausbau des OPNV vor (BMU, 2019a).

Es stehen verschiedene Moglichkeiten zur Verfiigung, den Verkehrssektor zu
elektrifizieren. Bei batteriebetriebenen Fahrzeugen kann zwischen vollstindig
batteriebetriebenen Fahrzeugen (BEV) oder Plug-in-Hybriden (PHEV) unter-
schieden werden. Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) nutzen eine Brennstoffzelle,
um Strom fiir den Elektromotor zu erzeugen. Derzeit sind sie kostenaufwendiger
als Batteriefahrzeuge, ihr Vorteil liegt in den kurzen Tankzeiten und gréBeren
Reichweiten. Fiir die Defossilisierung des Verkehrs konnen mit Brennstoffzellen
oder mit synthetischen Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge im Schwerlastverkehr
einen wichtigen Beitrag leisten (Hebling et al., 2019; Loschel et al., 2019) Klima-
neutrale Mobilitdt, die den Transportsektor umfasst, macht daher den Ausbau ei-
ner Ladeinfrastruktur fiir batteriebetriebene Fahrzeuge sowie einer Wasser-
stofftankstelleninfrastruktur notwendig.
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Ein Fokus auf die Forderung bestimmter Fahrzeugtypen, etwa von BEV,
PHEYV oder FCEV fiir den Personenindividualverkehr, ist vor diesem Hintergrund
nicht notwendig. Existiert die Lade- und Tankstelleninfrastruktur, so sollte den
Nutzerinnen und Nutzern iiberlassen bleiben, ob sie ein reines batteriebetriebe-
nes Fahrzeug, ein Hybrid-Fahrzeug oder ein Brennstoffzellenfahrzeug kaufen
wollen.

Die Herstellung der Batteriezelle ist sehr energieaufwendig und entsprechend viele Treib-
hausgasemissionen werden in der Fahrzeugproduktion freigesetzt (Romare und Dahll6f,
2017; Emilsson und Dahlléf, 2019). Sollen Batteriefahrzeuge insgesamt zu Emissions-
einsparungen flihren, missen sie Uber ihren Lebenszyklus diesen Nachteil ausgleichen. Die
Diskussion, inwiefern Elektrofahrzeuge gegenuber Verbrennungsmotoren Emissionen ein-
sparen konnen, ist sehr umfangreich und die Schatzungen kommen zu sehr unterschiedli-
chen Ergebnissen (Agora Verkehrswende, 2019; Buchal et al., 2019; IEA, 2019a; Volkswa-
gen, 2019; Wietschel et al., 2019; Thielmann et al., 2020; Wietschel, 2020). Ursachlich far
die Heterogenitat sind letztlich verschiedene Annahmen bezlglich der Batteriekapazitat, des
Autogewichts, der Emissionen bei der Batteriezellenproduktion sowie des Strommixes, der
zum Laden des Fahrzeugs verwendet wird (Hall und Lutsey, 2018; Kelly et al., 2020).

450.
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Die Entscheidung, ein Elektrofahrzeug zu erwerben, ist davon abhingig, dass
Lade- und Tankmoglichkeiten ausreichend verfiigbar sind, um den individuellen
Mobilitatsbedarf zu decken. Wahrend es private Lademoglichkeiten Unterneh-
men und Haushalten ermoglichen, die Mobilitit in kleineren Radien sicherzustel-
len, bendtigt es ein breites Netz an 6ffentlich zuginglichen Ladesidulen
oder Wasserstofftankstellen, um Elektrofahrzeuge als Substitut fiir Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotoren auf weiteren Strecken zu etablieren.

Neben der fehlenden Tank- und Ladeinfrastruktur konnten die Kosten von Elek-
trofahrzeugen ein weiterer Grund sein, warum die Marktetablierung so zogerlich
ablauft. Die Herstellungskosten fiir ein BEV oder PHEV sind zu groBen Teilen
nicht kompetitiv mit einem Verbrenner. Nach wie vor bilden Batterien einen
mabBgeblichen Kostenfaktor bei der Herstellung von BEV und PHEV, auch wenn
ihre Herstellungskosten in den vergangenen Jahren stark gefallen sind (IEA,
2020). Mit zunehmender Marktetablierung konnen Skalen- und Lerneffekte
in der Batteriezellenproduktion zu einer weiteren Kostendegression fiithren
und die Attraktivitat erhchen (Wu et al., 2015; Kasten, 2018; Van Velzen et al.,
2019).

Derzeit wird mit einer Vielzahl an Mafnahmen der Markthochlauf von Elektro-
fahrzeugen adressiert (Preuss, 2020). Das kleinteilige Vorgehen ist jedoch oft
ineffizient. ~ kasTEN 14 Insbesondere in der Mobilitdt kann eine Steuerung iiber die
Bepreisung von Emissionen einen wichtigen Beitrag leisten. Durch die CO2-
Preise konnen nicht nur die negativen Externalititen von Verbrennungsmotoren
internalisiert werden, sondern auch die Emissionen der Stromgewinnung, die fiir
den Betrieb der Elektrofahrzeuge notwendig ist. Daher sollte der nationale Emis-
sionshandel und das EU-ETS eine zunehmend groBere Rolle spielen und mittel-
fristig zum Leitinstrument fiir die Transformation der Mobilitdt werden. Unbe-
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preist blieben aber weiterhin lokale Externalitiiten, wie etwa Stickstoff-, Fein-
staub- oder Gerduschemissionen. Hier konnte eine Stadte-Maut zur Internalisie-
rung fiihren, die teilweise ebenfalls den Kostenvorteil von Verbrennungsmotoren
gegeniiber BEV senken wiirde (JG 2018 Ziffern 30 ff.).

N KASTEN 14
Kleinteilige Forderung der Elektromobilitat

In Deutschland zielen mehrere Instrumente auf die Forderung von Elektrofahrzeugen (Preuss,
2020). Im Kern steht dabei die Kaufpramie des Bundes, die bereits im Jahr 2016 eingeflihrt, im
November 2019 das erste Mal erhdht und im Zuge des Konjunkturpakets des Jahres 2020 das
zweite Mal angehoben wurde. Ergénzt wird die Kaufprémie durch Flottenaustauschprogramme auf
Bundes-, Lander- und Kommunalebene. Zudem wird Unterstitzung bei der Errichtung von privaten
Ladesaulen gewahrt. Prinzipiell reduzieren diese Manahmen die Beschaffungskosten von Elekt-
rofahrzeugen, was ihren derzeitigen Kostennachteil gegenlber Verbrennungsmotoren senkt. lhr
Marktanteil konnte dadurch schneller steigen. Allerdings ist die Effizienz der MaBnahmen fragwur-
dig. Die Kaufférderung durfte zu groRen Mitnahmeeffekten fuhren (Chandra et al., 2010; Eden-
hofer et al., 2020). AuRerdem besteht neben unklaren verteilungspolitischen Effekten die Gefahr,
dass die FordermaBnahmen lediglich in Preiseffekten resultieren.

Weitere MafRnahmen senken die Betriebskosten. Das Dienstwagenprivileg, das die private Nut-
zung von Dienstwagen steuerlich stark beglnstigt, war bereits vor der Reform klimapolitisch frag-
wrdig. Die nun eingeflhrte steuerrechtliche Besserstellung von Elektrofahrzeugen, die als Dienst-
fahrzeug privat genutzt werden, fiihrt zu einer zusatzlichen Verzerrung. Ahnlich wirkt die Freistel-
lung von Elektrofahrzeugen in der Kfz-Steuer. Anstatt den CO2-Ausstof3 konsequent mit der Kfz-
Steuer zu adressieren, werden Elektrofahrzeuge pauschal freigestellt. Zwar durfte die Befreiung
von der Kfz-Steuer sowie die Ausweitung des Dienstwagenprivilegs zur Elektrifizierung des Ver-
kehrssektors beitragen, sie benachteiligen aber - wie die Entfernungspauschale - die Option der
Verkehrsverlagerung und -vermeidung.

Auf europaischer Ebene fordern die Flottenverbrauchsregeln indirekt Elektrofahrzeuge. Ab dem
Jahr 2021 kénnen sie einen zusatzlichen Effekt auf die Preisdifferenz zwischen den Antriebsstran-
gen haben. Zwar existierten Flottengrenzwerte bereits seit mehreren Jahren, allerdings dirften ab
dem Jahr 2021 die Vorgaben fir die Durchschnittsemissionen einer Flotte - zumindest fur deut-
sche Automobilhersteller - bindend werden. Fur jedes Gramm CO2 je 100 km, das die Flotte eines
Herstellers im gewichteten Durchschnitt Uber den neuen Grenzwerten von 95 Gramm CO:2 je
100 km liegt, muss eine Strafe von 95 Euro je verkauftem Pkw entrichtet werden. Flottenver-
brauchsregeln sind aber ineffizient (Anderson et al., 2011; Gillingham, 2013; Anderson und Sallee,
2016). Zwar setzen sie einen Anreiz, emissionsarmere Autos zu entwickeln und zu vertreiben. Fir
die Autofahrerinnen und Autofahrer entsteht nach dem Kauf jedoch kein Anreiz, die Fahrleistung
einzuschranken. Durch die hohere Effizienz sinken die Kosten fur den Betrieb, was letztlich sogar
zu mehr Fahrkilometern und Emissionen fiihren kann (Rebound-Effekt). Zudem kann eine Flotten-
regel dazu fuhren, dass neue Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren teurer werden und dadurch
altere, ineffiziente Fahrzeuge langer genutzt werden. Kumuliert kdnnten dadurch mehr CO2-Emis-
sionen ausgestoflen werden (Gruenspecht-Effekt).

452. Neben der Bepreisung von CO2 sollte die 6ffentliche Hand sicherstellen, dass die
wirtschaftlichen Akteure alle notwendigen Informationen fiir die Kaufentschei-
dung haben. So unterschatzen Haushalte die tatsachlichen Betriebskosten von
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453.

454,

Pkw (Andor et al., 2020). Ungerechtfertigte Vorbehalte gegeniiber Elektrofahr-
zeugen beziiglich ihrer Ladedauer und Reichweite konnten ebenfalls durch eine
bessere Informationslage reduziert werden (Coffman et al., 2017; Cui et al., 2020).
Offentlich bereitgestellte Informationsangebote, welche die Kosten von
Fahrzeugtypen offenlegen und die Auswirkungen des CO2-Preises greifbar ma-
chen, konnten bereits eine Wirkung entfalten. Dazu gehort die Etablierung eines
Kennzeichensystems, das die Emissionen realitdtsnah und verlasslich wiedergibt.

Die strafenrechtliche Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen, wie sie in Norwe-
gen etabliert ist, konnte eine positive Wirkung auf die Kaufentscheidung haben.
Insbesondere die Erlassung der hohen Maut wird in Norwegen als Kaufgrund an-
gegeben (Figenbaum und Kolbenstvedt, 2016). In Deutschland wurde bereits im
Jahr 2015 mit dem Elektromobilititsgesetz die rechtliche Grundlage fiir eine der-
artige Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen geschaffen. Uber die letztli-
che Umsetzung entscheiden die Kommunen (Deutsches Dialog Institut und No-
err, 2018). Allerdings zeigt die Erfahrung in Norwegen, dass Elektrofahrzeuge
haufig als Zweitwagen genutzt werden. Sie konnten deshalb nicht nur als Ersatz
fiir Verbrennungsmotoren dienen, sondern das Fahrrad oder den OPNV ersetzen
(Figenbaum und Kolbenstvedt, 2016).

Aus mehreren Griinden konnte der Umstieg des 6ffentlichen Fuhrparks die
Elektrifizierung des privaten Verkehrs begiinstigen. Mit der Umstellung wiirde
eine entsprechende Tank- und Ladeinfrastruktur einhergehen, die ebenfalls pri-
vaten Fahrzeugen zur Verfligung gestellt werden konnte. Dariiber hinaus kann
eine elektrifizierte, 6ffentliche Fahrzeugflotte einen positiven Signaleffekt aussen-
den, indem sie beweist, dass elektrische Fahrzeuge alltagstauglich sind (Coffman
et al., 2017). Die Elektrifizierung kann auf den OPNV, Dienstwagen oder Nutz-
fahrzeuge wie Abfallsammelfahrzeuge oder Kehrmaschinen abzielen. Der Bund
will bis zum Jahr 2030 seinen Fuhrpark vollstandig umstellen (BMU, 2019a).

Forderung der Tank- und Ladeinfrastruktur

Die Forderung offentlich zuginglicher Tank- und Ladeinfrastruktur kann dazu
beitragen, die Netzwerkexternalititen zu adressieren und somit die fiir eine
sukzessive Transformation des Fahrzeugparks hin zu klimaneutralen Technolo-
gien notwendigen CO2-Preise zu reduzieren. In der Vergangenheit hat Deutsch-
land den Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir batteriebetriebene Fahrzeuge stark vo-
rangetrieben (NPM, 2019b). Wasserstofftankstellen wurden in Deutschland
ebenfalls ausgebaut. ZahlenmaBig sind sie aber noch selten (IEA, 2019b).

Derzeit wird die 6ffentliche Férderung der Tank- und Ladeinfrastruktur durch die
NOW GmbH organisiert. Basierend auf ihren Ausschreibungen werden Zu-
schiisse zum Aufbau o6ffentlicher Ladesidulen getitigt. Die Forderung ist
dabei abhingig von der Ladeleistung und dem Bedarf zur Modernisierung der
Stromleitung. Zudem richtet sich der Zuschuss nach dem ortlichen Bedarf. Was-
serstofftankstellen werden ebenfalls mit Zuschiissen gefordert.
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Der Ausbau der offentlich zugédnglichen Lade- und Wasserstofftankstelleninfra-
struktur sollte weiter vorangetrieben werden. Bei Wasserstofftankstellen oder La-
desdulen an Knotenpunkten diirfte die Wirtschaftlichkeit mit dem Marktanteil
von Elektrofahrzeugen stetig zunehmen. Eine geeignete Beteiligung privater In-
vestoren kann helfen, diese Standorte zu identifizieren und beschleunigt auszu-
bauen. Eine Roadmap kann dazu dienen, die Ausbauziele transparent fest-
zuhalten. Daraus konnen Marktsignale fiir weitere Investoren entstehen.

Die Forderung von Betriebskosten ist beihilferechtlich problematisch. Die 6f-
fentliche Forderung ist daher vorwiegend auf Investitionskosten be-
schrankt. Betriebskostendefizite werden in Antizipation der zukiinftigen Ertriage
schon heute héaufig durch die Betreiber getragen. Die aktuelle Forderpraxis erhoht
auf der einen Seite die Gefahr, dass bei stark frequentierten Standorten ineffizient
hohe Forderquoten ausgezahlt werden. Auf der anderen Seite kann der Ausbau
bei weniger attraktiven Standorten ausbleiben, da das Investitionsrisiko trotz For-
derung zu hoch liegt. Die Informationsasymmetrie zwischen Investoren und 6f-
fentlicher Hand konnte durch eine entsprechende Auskunftspflicht verringert
werden, die Ineffizienz bei der Forderung wird aber nicht ganzlich zu vermeiden
sein.

Neben der fehlenden Wirtschaftlichkeit (Hall und Lutsey, 2017; NPM, 2019b)
konnten weitere Faktoren dem Ausbau im Wege stehen. Das Genehmigungs-
und Vergaberecht kann beispielsweise verzogernd auf den Ausbau wirken. Zu-
dem miissen technische Standards von den Tank- und Ladesaulen erfiillt wer-
den. Ist zu erwarten, dass sich technische Standards in Zukunft &ndern und Um-
riistungen erforderlich werden, konnten sich Investitionen verzogern. Hier gilt es
die Anforderungen transparent und friihzeitig kenntlich zu machen. Die Forde-
rung sollte ohnehin auf die Phase der Marktetablierung beschrankt bleiben.

Nicht zuletzt ist der Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur eine europiische
Frage: Der vollstindige Umstieg auf Elektromobilitit diirfte nur dann als Ersatz
fiir den Verbrenner funktionieren, wenn die passende Infrastruktur iiber Lander-
grenzen hinweg zur Verfiigung steht und kompatibel miteinander ist. Mit der im
Jahr 2014 verabschiedeten Richtlinie tiber den Aufbau der Infrastruktur fir
alternative Kraftstoffe (AFID) hat die EU den Koordinationsbedarf bereits
erkannt. Die Richtlinie verpflichtete die Mitgliedstaaten zur Erarbeitung und Um-
setzung einer nationalen Strategie. Fiir das Jahr 2021 wurde eine Revision der
Richtlinie angekiindigt.

Bei der Errichtung von privaten Ladesiulen gilt es, die richtigen rahmen-
rechtlichen Bedingungen zu setzen. Das Wohneigentumsmodernisierungs-
gesetz, das bei Neubauten die Voraussetzung zur Installation privater Ladesau-
len definiert sowie Mieterinnen und Mietern die Errichtung von Ladesdulen er-
leichtern soll, ist ein richtiger Schritt. Weiterhin miissen aber Bemiihungen ge-
troffen werden, um den Aufbau von Ladesdulen zu erleichtern. Insbesondere
sollte der administrative Aufwand reduziert sowie der Netzzugang beschleunigt
werden (NPM, 2019b).
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Industriepolitische Forderung von Batteriezellen

Um die Batteriezellenproduktion in Europa und Deutschland voranzutreiben, ha-
ben die EU und die Bundesregierung Programme zur Forderung vorgestellt. In
der European Battery Alliance (EBA) werden verschiedene MafSnahmen auf
europaischer Ebene gebiindelt. Sie zielen insbesondere darauf ab, verschiedene
Akteure zusammenzufiihren, internationale Kooperationen — innerhalb der EU
und mit Drittstaaten — zu starken sowie die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir
eine nachhaltige Batterieproduktion zu schaffen (Europiische Kommission,
2019b). Im Rahmen der EBA sind die Bundesregierung selbst sowie in Deutsch-
land ansissige Unternehmen an einem bereits genehmigten und einem geplanten
IPCEI beteiligt, die Innovationen in der gesamten Wertschopfungskette der Bat-
terie anstreben. v zIFrer 440 Uber die EBA hinaus zielt das BMWi (2020c¢) darauf
ab, die Errichtung von Produktionsstitten direkt zu fordern.

Batterien diirften in Zukunft nicht zuletzt im Automobilsektor an Bedeutung ge-
winnen und die Marktpotenziale diirften stetig wachsen. Die Forschungsfor-
derung von Batterien kann aufgrund von Wissensexternalitdten sinnvoll sein.
N ZIFFERN 491 FF. Sie sollte aber nicht auf einzelne Bestandteile der Wertschopfungs-
kette beschrankt werden. Neben der eigentlichen Batteriezelle konnen Kompo-
nenten des Batteriesystems, wie zum Beispiel Hard- und Softwarekomponenten,
entwickelt werden. Ebenso konnen Innovationen im Bereich von Second-Life-An-
wendungen oder dem Recycling neue Geschiftsfelder fiir europiische Unterneh-
men eroffnen.

Die Subventionierung der Produktion von Batteriezellen selbst scheint hin-
gegen nicht zielfithrend. Die Herstellung ist kapital- und energieintensiv. Ein
GroBteil der Wertschopfung liegt in den Ressourcen und die Herstellung ist zu
groBen Teilen automatisiert. Die Beschiaftigungseffekte diirften deshalb womaog-
lich nur gering sein (Falck und Koenen, 2019). Zwar konzentrieren sich die fiih-
renden Produzenten von Batteriezellen in Asien, der Wettbewerb scheint zwi-
schen den Anbietern aber zu funktionieren (Falck und Koenen, 2019). Das lasst
vermuten, dass die Einkaufspreise fiir Batterien Wettbewerbspreise sein diirften
und deshalb die Wettbewerbsfahigkeit von europdischen oder nationalen Auto-
mobilherstellern nicht gefihrden.

Produktionssubventionen sind mit vielen Problemen behaftet (JG 2019 Ziffern
267 ff.) und eine Subvention fiir die Batteriezellenproduktion setzt ver-
schiedene Fehlanreize. Unternehmen, die kurz- und langfristig nicht wettbe-
werbsfihig werden, blieben von Subventionen abhingig. Offentliche Finanzmit-
tel, privates Kapital und Fachkrifte konnten in diesen Fillen andernorts effizien-
ter eingesetzt werden. Haben Unternehmen in der langen Frist Aussicht auf Er-
folg, werden Unternehmen dies selbst erkennen. Sind langfristig Gewinne mog-
lich, diirften bei funktionierenden Kapitalmarkten Verluste in der kurzen Frist
kein Hindernis fiir Markteintritte sein. Subventionen wiirden in diesen Fillen le-
diglich zu Mitnahmeeffekten fiihren.
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Mit Blick auf die Zukunft ist die Ausgangslage der Automobilindustrie ambiva-
lent. Deutsche Automobilhersteller und groBe Zulieferbetriebe haben im interna-
tionalen Vergleich eine hohe Forschungsintensitat. Gemessen an angemeldeten
Patenten nehmen sie eine Fiithrungsrolle beim autonomen Fahren und der Elekt-
romobilitit ein (Bardt, 2017; Falck et al., 2017; Puls und Fritsch, 2020). Sie kon-
nen zudem parallele Strukturen schaffen, bei denen sie zeitgleich die alten und
neuen Produkte bereitstellen. Kleine Zulieferbetriebe haben diese Moglich-
keit haufig nicht. Fiir sie diirfte der Wandel schwieriger zu bewerkstelligen sein.
Der Strukturwandel diirfte zu einer Konsolidierung der auf Verbrennungsmoto-
ren spezialisierten Zulieferer fiihren. Es sollte jedoch verhindert werden, dass Zu-
lieferbetrieben die Transformation wegen fehlender Fachkrifte nicht gelingt.
Gerade hier duBerten Zulieferbetriebe aber Bedenken (Priesack et al., 2018).x ziF-
FERN 444 F.

3. Zur Umsetzung der Wasserstoffstrategie

Gasformige und fliissige Energietriger werden in Europa und Deutschland lang-
fristig ein bedeutender Teil des Energiesystems bleiben. Daher miissen Optionen
entwickelt werden, die derzeitigen fossilen Energietrager durch klimaneutrale Al-
ternativen zu ersetzen. Nach aktuellem Kenntnisstand fiihrt der Weg iiber grii-
nen Wasserstoff, Power-to-X-Verfahren und synthetische Kraftstoffe
(Synfuels). Sie ermoglichen nicht nur eine Defossilisierung verschiedener Anwen-
dungen in den Sektoren Warme und Mobilitiat sowie der Industrie, sondern kén-
nen gleichzeitig neue Geschéftsfelder und Potenziale fiir heimische Unternehmen
eroffnen.

Nach aktuellem Wissensstand stellen griiner Wasserstoff und darauf basierende
Industrierohstoffe sowie synthetische Energietrager eine realisierbare Moéglichkeit der
Defossilierung von Teilen des Schwerlastverkehrs, der Luftfahrt sowie Teilen der chemischen
Industrie und der Schwerindustrie dar (Hebling et al., 2019; Léschel et al., 2019; NPM,
2019c). Wahrend grauer Wasserstoff aus fossilen Energietragern gewonnen wird und bei
der Gewinnung CO2-Emissionen entstehen, kann Wasserstoff alternativ durch Wasser-
spaltung mittels Elektrolyse oder durch die Konversion von Biomasse beziehungsweise Rest-
und Abfallstoffen erzeugt werden. Stammt der verwendete Strom aus erneuerbaren Energie-
quellen, wird der Wasserstoff als griin bezeichnet. Allerdings ist die Gewinnung von grinem
Wasserstoff derzeit nicht wettbewerbsfahig zur konventionellen grauen Wasserstoff-
herstellung (Glenk und Reichelstein, 2019). Synthetische Kraftstoffe haben ahnliche chemi-
sche Eigenschaften wie fossile Brennstoffe. Allerdings werden bei ihnrem Einsatz keine neuen
CO2-Emissionen emittiert. Sie kdnnen beispielsweise durch den Einsatz von Strom und COz,
das aus der Atmosphare entnommen wird, hergestellt werden (Power-to-Liquid oder Power-
to-Gas).

Wasserstoff konnte in der Zukunft zahlreiche Geschéaftsfelder erdffnen. In der Mobilitat
kénnten Wasserstoff und die daraus gewonnenen synthetischen Kraftstoffe dort attraktiv
werden, wo heute Dieselmotoren zum Einsatz kommen, zum Beispiel beim Betrieb von
Schiffen, Zugen, Lkw, Bussen, Bau- und Forstmaschinen, landwirtschaftlichen Maschinen
oder Langstrecken-Pkw. Im Nutzfahrzeugsegment wird schon heute auf wasserstoffbasierte
Systeme zurlickgegriffen, wo lokale Emissionen vermieden werden sollen und gleichzeitig
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ein Dauerbetrieb gewahrleistet werden muss, zum Beispiel in der Lagerlogistik. Die Bei-
mischung von Wasserstoff in das Gasnetz oder der Einsatz von stationaren Brennstoffzellen
kann Emissionen im Warmesektor reduzieren. Mégliche Anwendungsfelder in der Industrie
reichen von der Methanol- und Ammoniakproduktion Uber die Reduktion von Eisenerz fur
die Stahlherstellung bis hin zur Bereitstellung von Prozesswarme fur die Zementproduktion

(IEA, 2019D).

462.

463.

Um die Koordination zwischen den Marktakteuren entlang der Wertschopfungs-
kette zu stiarken und die Markte zuginglich zu machen, wurden in Europa und
in Deutschland auf Bundes- und Lianderebene Wasserstoffstrategien vorge-
stellt. Neben den Strategien einzelner Lander und Landerverbiinde wurde die Na-
tionale Wasserstoffstrategie (NWS) ins Leben gerufen.

Damit fiigen sich Deutschland und Europa in eine Reihe von Nationen ein, die
eine systematische Entwicklung von Mérkten fiir stoffliche klimaneutrale Ener-
gietrdger und deren Anwendungen verfolgen und zu diesem Zweck umfangreiche
Forderprogramme auflegen. Insbesondere asiatische Liander, wie die Republik
Korea (Kan, 2020) oder Japan (Nagashima, 2018; Iida und Sakata, 2019), bemii-
hen sich seit Langem, Wasserstoff zu fordern. Wasserstoffanwendungen im Ver-
kehrssektor werden beispielsweise in China oder Kalifornien vorangetrieben
(Schimek et al., 2020).

Forschungsforderung weiter vorantreiben

Deutschland fordert Wasserstoffanwendungen bereits seit dem Jahr 2006 im
Rahmen des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NIP). Zwischen den Jahren 2006 und 2016
wurden 700 Mio Euro Forderung vergeben. Fiir den zweiten Forderzeitraum zwi-
schen den Jahren 2016 und 2026 (NIP II) veranschlagt das BMWi (2020b) rund
1,4 Mrd Euro Forderung fiir Forschung und Entwicklung sowie fiir Demonstrati-
onsprojekte. Fiir den Zeitraum zwischen den Jahren 2020 und 2023 kommen
weitere Fordermittel des EKF sowie eine Forderung fiir Reallabore und Investiti-
onen innerhalb des Nationalen Dekarbonisierungsprogramms hinzu (BMWi,
2020b).

Die Forschungsforderung, die im Rahmen der NWS, die insgesamt Forder-
mittel in Hohe von 9 Mrd Euro vorsieht (Koalitionsausschuss, 2020), weiterver-
folgt werden soll, erscheint sinnvoll. Mit Hilfe der resultierenden Wissensexter-
nalitdten kann die Forschungsforderung einen wichtigen Beitrag leisten, frithzei-
tig wiahrend der Technologieetablierung Kompetenzen zu schaffen und Fach-
krafte auszubilden. v zIFFERN 436 FF.

Sinnvoll erscheint in dieser Hinsicht der umfassende Blick der NWS auf die
zukiinftige Rolle von klimaneutralem Wasserstoff und synthetischen Energietra-
gern. Im Gegensatz zu ihrem europaischen Pendant, das sich vor allem auf indus-
trielle Anwendungen fokussiert, sieht die deutsche Strategie MaBSnahmen fiir die
Bereiche des Verkehrs, der Warme und der Industrie vor.
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Schon zu Beginn der Technologieetablierung sollte die Akzeptanz in der Bevolke-
rung in den Blick genommen werden. Die Erfahrungen beim Ausbau der erneu-
erbaren Energien konnen hier genutzt werden, um friihzeitig Bedenken zu adres-
sieren. Staatlich geforderte Demonstrationsprojekte, wie sie in der NWS vor-
gesehen sind, konnten nicht nur die technische Funktionalitit unter Beweis stel-
len. Sie konnten ebenso Vorbehalte in der Bevolkerung friihzeitig adressieren.

Demonstrationsprojekte sollen dazu dienen, eine Briicke zwischen der For-
schung und der Markteinfiihrung zu schlagen. Sie konnen auerdem dazu
beitragen, dass fiir verschiedenste Akteure wirtschaftliche Chancen im Bereich
der Wasserstofftechnologien sichtbar werden. Wie bei anderen Ausgaben fiir For-
schung und Entwicklung kann der unternehmerische Nutzen von derartigen Pro-
jekten aber Kkleiner sein als der gesellschaftliche. v ziFrern 491 Fr. Offentliche For-
derung kann daher angezeigt sein (Nemet et al., 2018). Dariiber hinaus erfiillen
die Ausschreibungen eine Koordinationsfunktion, indem sie Anlass dafiir geben,
dass verschiedene Akteure entlang neuer Wertschopfungsketten zusammenfin-
den. Bei den Projekten ist eine enge Kooperation zwischen Unternehmen und
Forschungseinrichtungen gefordert. Die Rolle der 6ffentlichen Hand kénnte nicht
zuletzt in der Verfahrenserleichterung liegen und das Experimentieren mit alter-
nativen Rahmenbedingungen ermoglichen. Reallabore konnen hier ein mogli-
ches Instrument sein.

Die Attraktivitat von Wasserstoffanwendungen starken

Die nationalen und europaischen Rahmenbedingungen, die potenzielle Investo-
ren vorfinden, wirken maBgeblich auf die Entscheidung, in einen Markt einzutre-
ten. Die konsequente sektoriibergreifende Bepreisung von CO2 konnten viele
Kkleinteilige FordermaBnahmen eriibrigen.

Eine Energiepreisreform, bei der verzerrende Preiselemente fiir den Strom redu-
ziert wiirden ~ zIFFERN 391 FF., kOnnte bereits jetzt Anreize setzen, Elektrolyseure,
also Anlagen zur Gewinnung von Wasserstoff, aufzubauen. Die Diskussion iiber
eine mogliche Befreiung von Elektrolyseuren wird zwar bereits im Rahmen der
aktuellen Novelle des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG 2021) gefiihrt. Zur-
zeit ist offen, ob Elektrolyseure als stromintensive Unternehmen bewertet werden
und deshalb eine reduzierte EEG-Umlage zahlen miissen oder ob sie vollstindig
davon befreit werden. v ziFFEr 417 Eine vollstindige Befreiung wiirde die
starksten Anreize setzen. Zudem wiirden nicht nur gro3e Elektrolyseure profitie-
ren, wie es bei der ErmaBigung der Fall wire. Hier miisste der jahrliche Strom-
verbrauch mindestens 1 GW betragen. Fraglich ist, inwiefern eine Befreiung bei-
hilferechtlich moglich ist.

Um die Unsicherheit fiir Investitionen in wasserstoffbasierte Energietrager oder
Anwendungen zu senken, werden Quotenregelungen als Losungsmoglichkeit
vorgebracht (Vogl et al., 2020). Eine ordnungsrechtliche Verpflichtung, syntheti-
sche Energietrdger in Kraftstoffe oder Gaslieferungen zu integrieren oder Stahl zu
verwenden, der mit Hilfe von griinem Wasserstoff produziert wird, wiirde Markt-
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signale schaffen (IEA, 2019b). Ein dhnliches Vorgehen findet bereits bei der Bei-
mischung von Biokraftstoffen Anwendung, die durch die Erneuerbare-Energien-
Richtlinie (RED II) geregelt wird.

Derartige Regelungen konnten in sehr ausgewihlten Bereichen Anwendung fin-
den. In der Stahlproduktion schlieBt sich die Preisdifferenz zwischen konventio-
nellem und griinem Stahl immer weiter (Koch Blank, 2019; Wood und Dundas,
2020). Eine niedrige Quote fiir griinen Stahl in der heimischen Weiterverarbei-
tung konnte bereits Pull-Effekte auslosen, ohne notwendigerweise die interna-
tionale Wettbewerbsfihigkeit zu gefihrden. Fiir Stahlproduzenten wiirde
hingegen die Investitionssicherheit frithzeitig gestarkt. Allerdings wiirde der Pull-
Effekt ohne weitere protektionistische MaSnahmen grenziiberschreitend wirken.
Obwohl die zusatzlichen Kosten durch die Quote den heimischen Produzenten
auferlegt werden wiirden, konnten Stahlproduzenten in Drittstaaten ebenfalls
von den Regelungen profitieren. Mit dem Ziel, die Produktion von griinem Stahl
im Inland zu foérdern, konnte der Pull-Effekt der Quote fiir die heimischen Unter-
nehmen dadurch sinken. Zudem wire fiir die Etablierung der Stahlquote ein ver-
lassliches Zertifizierungssystem fiir griinen Stahl notwendig. Dies scheint zur Zeit
im globalen Kontext aber unrealistisch (Vogl et al., 2020). N zIFFER 375

Eine Alternative zu Quotenregelungen konnten Carbon Contracts for Diffe-
rence (CCfD) sein (Richstein und Neuhoff, 2019). Sie stellen eine staatliche Ga-
rantie fiir einen bestimmten Zertifikatpreis dar. Unterschreitet der CO2-Preis ein
vereinbartes MaB3, werden die vertragsnehmenden Parteien bezuschusst. Das Ri-
siko iiber den CO2-Preis wird dadurch von den Investoren auf die offentliche
Hand gelegt. Ein sehr dhnliches Vorgehen wurde im EEG angewandt, indem eine
staatliche Preisgarantie fiir die Einspeisung erneuerbarer Energien gegeben
wurde (JG 2016 Ziffern 891 ff.). Technisch gesehen konnen CCfD fiir Unterneh-
men wie ein CO2-Mindestpreis wirken (SG 2019 Ziffern 141 ff.). Wiahrend aber
beispielsweise im BEHG der Mindestpreis fiir sechs Jahre festgelegt wird, konnen
CCfD fiir sehr lange Zeitridume verhandelt werden. Helm und Hepburn
(2005) diskutieren eine Laufzeit zwischen 20 und 30 Jahren. Zudem besteht die
Maoglichkeit, dass die Zahlungsverpflichtung nicht nur einseitig vereinbart wird.
Ubersteigt der realisierte CO2-Preis den verhandelten Preis, konnte der CCfD eine
Gewinnbeteiligung vorsehen (Sartor und Bataille, 2019).

Im Gegensatz zu Quotenregelungen konnen CCfD zielgenauer auf heimische Un-
ternehmen abzielen. Zudem ist klar, wer die entstehende Belastung tragt. Bei
Quoten wire a priori nicht eindeutig, inwiefern Unternehmen oder Kundinnen
und Kunden belastet werden wiirden. CCfD gehen aber mit regulatorischen Her-
ausforderungen einher. Um die asymmetrische Information zwischen Unter-
nehmen und der 6ffentlichen Hand zu reduzieren, konnen Auktionen eingesetzt
werden. Durch ihre Anreizstrukturen kénnen Auktionen dazu fithren, dass mog-
lichst vielversprechende Unternehmungen gefordert und gleichzeitig die zukiinf-
tigen Zahlungsverpflichtungen eingegrenzt werden (Sartor und Bataille, 2019).
Ein starker thematischer Fokus, zum Beispiel auf die Stahlindustrie, kénnte
das Bieterfeld aber stark einschrianken und die Vorteile der Auktion reduzieren.
Gleichwohl sollten CCfD nicht in allen Sektoren Anwendung finden. Je breiter sie
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eingesetzt werden, desto groBer konnen die Ausgaben werden. Nicht zuletzt konn-
ten CCfD beihilferechtliche Probleme mit sich bringen (Vogl et al., 2020).

Die Einspeisung von wasserstoffbasierten Energietrigern in das beste-
hende Gasnetz konnte weiter erleichtert werden. Bereits jetzt ist in Deutschland
die Wasserstoffeinspeisung von bis zu 10 % moglich, was im européischen Ver-
gleich hoch ist (Dolci et al., 2019). Im Rahmen der europiischen Wasserstoffstra-
tegie konnte darauf hingearbeitet werden, dass die zuldssige Quote europaweit
ausgebaut wird, um die Abnahme der nachhaltigen Energietrager zu ermoglichen.
Werden technische Nachriistungen im nationalen Gassystem notwendig, konnten
die Netzentgelte zur Finanzierung erh6ht werden und so die bedarfsorientierte
Lastenverteilung sicherstellen. Dies wiirde nicht nur fiir Erzeuger den Markt ver-
groBern. Haushalten, die von Gas abhingig sind, konnte dadurch die CO2-Ein-
sparung vereinfacht werden. Diesem Ansatz sind jedoch technische Grenzen ge-
setzt, da mit steigendem Anteil nachhaltiger Energietrager in der Gaslieferung die
Kompatibilitit mit bestehenden Heizungssystemen nicht gegeben sein
muss (IEA, 2019b).

Der Einsatz von wasserstoffbasierten Energietragern ermaglicht es, eine Briicke
zwischen Strom- und Gasnetz zu schlagen. Saisonale Uberkapazititen des
Stroms konnten gespeichert und bedarfsgerecht freigesetzt werden. In Zukunft
konnten daher die Netzausbaupline starker miteinander koordiniert werden, um
die Kosten des Netzausbaus insgesamt zu reduzieren (Wissenschaftlicher Beirat
beim BMWi, 2020).

Nationale und internationale Kooperationen induzieren

Um langfristig die regulatorischen Risiken fiir Unternehmen zu senken, kommt
der Koordination zwischen offentlicher Hand und heimischer Industrie eine be-
sondere Bedeutung zu. Die 6ffentlichen Forderanstrengungen konnten ins Leere
laufen, sofern keine langfristigen Gewinnaussichten bestehen. Hier kann eine
Roadmap, die Meilensteine in der kurzen und langen Frist festlegt, eine starke
Signalwirkung haben. Die Politik und die Industrie konnten sich gemeinsam
auf Ziele verstandigen, ihre Fortschritte regelmaBig evaluieren lassen und die In-
strumente darauthin anpassen. Die Politik kann sich in Roadmaps dazu verpflich-
ten, den regulatorischen Rahmen in einem vorgegebenen Zeitraum be-
reitzustellen. Dies steigert die Planungssicherheit von Unternehmen. Die
Verpflichtungen sollten aber keinesfalls nur in 6ffentlicher Hand liegen. Besten-
falls erfolgt die Bewertung durch ein Konsortium, das Erfolge und Nachholbe-
darfe identifizieren kann. Einen moglichen Ankniipfungspunkt bietet hier der
Wasserstoffrat, der im Rahmen der NWS gegriindet wurde.

Um internationale Wertschépfungsketten im Zusammenhang mit gasformigen
und fliissigen Energietragern zu fordern, konnte die Politik zudem eine internati-
onale Koordinierungsfunktion einnehmen. Um die vorgegebenen europiischen
Klimaziele zu erreichen, sind im internationalen Kontext Kooperationen in-
nerhalb Europas sowie Energiepartnerschaften zwischen Europa und
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Staaten weltweit notwendig, um langerfristig stoffliche Energietrager aus Regio-
nen mit komparativen Vorteilen fiir deren Produktion beziehen zu konnen (Runge
et al., 2020).

V. FAZIT

472.

473.

474.

Um langfristig in Europa und auf der Welt klimaneutrales Wirtschaften zu ermo6g-
lichen, ist der Einsatz von Technologien, welche die Nutzung erneuerbarer Ener-
gie in allen Sektoren ermoglichen, eine notwendige Voraussetzung. Daraus ent-
stehen durchaus Chancen. Der Bedarf an klimafreundlichen Produkten, Produk-
tionsverfahren und Infrastrukturen diirfte steigen. Dies bietet deutschen Unter-
nehmen vielfiltige Moglichkeiten, neue Markte zu erschlieBen und ihre zukiinf-
tige Wettbewerbsfiahigkeit zu stirken. Die Bundesregierung sollte schon heute
mit gezielten MaBnahmen den Weg ebnen, dass Unternehmen die Chancen
ergreifen.

Im Zentrum der MaBnahmen sollte die konsequente Bepreisung von CO2 bei
gleichzeitiger Abschaffung staatlich induzierter verzerrender Abgaben und Umla-
gen in der Energiebepreisung stehen. Die Integration des nationalen Emissions-
handels in allen Sektoren ins EU-ETS und die Etablierung eines sektoriibergrei-
fenden Emissionshandels in Europa sollte weiterhin das Leitziel der Politik sein
(SG 2019 Ziffern 117 ff.). Bis dies erreicht ist, kann eine Energiepreisreform
bereits heute die Anreize zur Sektorkopplung in Deutschland starken. Dabei
konnten die EEG-Umlage fiir Unternehmen und Haushalte vollstindig abge-
schafft und die Stromsteuer auf den europdischen Mindeststeuersatz gesenkt wer-
den. Dies wiirde zum einen die finanzielle Belastung der Haushalte durch den na-
tionalen Emissionshandel reduzieren. Zum anderen wiirde die Attraktivitat von
neuen Technologien und Mirkten steigen, die durch die Sektorkopplung in Zu-
kunft an Bedeutung gewinnen werden. Eine Starkung der Attraktivitat klimaneut-
raler Technologien und Produkte durch eine derartige Starkung des Marktum-
felds kann in vielen Bereichen kleinteilige, diskretionére Eingriffe tiberfliissig ma-
chen und so Kosten einsparen.

Um die Transformation zu bewiltigen, sind umfangreiche privatwirtschaftliche
Investitionen erforderlich. Heutige Erwartungen iiber die zukiinftige Entwicklung
von klimaneutralen Produkten und Anwendungen konnen privates Kapital und
realwirtschaftliche Investitionen schon heute mobilisieren, sofern die klimarele-
vanten Eigenschaften von wirtschaftlicher Aktivitit transparent und nachvoll-
ziehbar sind. Die Zertifizierung von nachhaltigen Investitionen sowie
von Produkten und Prozessen ist daher ein wichtiger Schritt, um Hinder-
nisse aufzulGsen, die Investitionen in neue Unternehmen, Innovationen oder
Technologien behindern.

Die wachsenden klimapolitischen Ambitionen kénnten in Zukunft zu hohen CO2-
Preisen fiihren. Dies riickt Uberlegungen zu einem CO2-Grenzausgleich in den
Fokus. Ein CO2-Grenzausgleich, der Importe (Exporte) gemal ihrem jeweili-
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gen CO2-FuBabdruck belastet (entlastet), scheint theoretisch ein vielversprechen-
des Instrument. Allerdings ergeben sich zahlreiche praktische und handelsrecht-
liche Hiirden, die vor einer Einfithrung bedacht werden sollten. Hinzu treten die
erheblichen handelspolitischen Risiken, die sich bei einer unilateralen Einfiih-
rung eines CO2-Grenzausgleichs ergeben. Ein Grenzausgleich sollte daher sorg-
faltig abgewogen und — falls handelspolitische Erwigungen nicht entgegenste-
hen — allenfalls fiir Produkte energie- und exportintensiver Industrien erwogen
werden.

Marktorientierte Mechanismen konnen in ihrer Anreizwirkung aufgrund eines
Zusammenspiels verschiedener Marktunvollkommenheiten eingeschrinkt blei-
ben. Daher sind ausgewihlte komplementire MaBnahmen sinnvoll. Insbesondere
die offentliche Forschungsforderung kann einen wichtigen Beitrag fiir die
Innovationslandschaft leisten. Der vorausschauende Aufbau von Fachkriften
sowie gezielte WeiterbildungsmaBnahmen konnen die Transformation
malBgeblich erleichtern. Um rechtzeitig die passenden Fachkrafte in Deutschland
zur Verfiigung zu haben, miissen schon jetzt die richtigen Weichen gestellt wer-
den.

Im Verkehrssektor konnen Netzwerkeffekte die Emissionseinsparungen fiir
Haushalte erschweren. Der Umstieg auf ein Elektrofahrzeug ist fiir Haus-
halte nur dann attraktiv, wenn eine ausreichende Tank- und Ladeinfrastruktur
vorhanden ist. Die offentliche Forderung des Ausbaus kann daher angebracht
sein, sollte aber insbesondere eingesetzt werden, um private Investitionen zu mo-
bilisieren.

Wasserstofftechnologien sind ein wichtiger Baustein zur Erreichung der Kli-
maneutralitit im Jahr 2050 und eréffnen gleichzeitig Chancen fiir die deutsche
Industrie. Um private Investitionen zu mobilisieren, sind die sektoriibergreifende
CO2-Bepreisung, eine Energiepreisreform sowie Fortschritte bei der Zertifizie-
rung notwendig. Die 6ffentliche Forderung sollte dariiber hinaus mafvoll erfolgen
und Marktunvollkommenheiten wie Wissensexternalitaten, Netzwerkeffekte oder
Informationsasymmetrien adressieren. Ein offentlicher Koordinationsprozess
sollte angestoBen werden, um eine Vereinbarung zwischen der Politik und der
Wirtschaft zu erreichen. Eine Roadmap kann helfen, Ziele festzuhalten, Anpas-
sungsbedarf bei den Rahmenbedingungen aufzuzeigen und Investitionssicherheit
fiir Unternehmen zu stiarken.
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ANHANG

476.

477.

N TABELLE 17

Lenkungswirkung auf den Endenergieverbrauch

Die Einfiihrung des nationalen Emissionshandelssystems zielt darauf ab, eine
okologische Lenkungswirkung zu entfalten. Die Preisaufschlage fiir Heiz-
und Kraftstoffe sollen Impulse setzen, die zu einer geringeren Nachfrage nach die-
sen Energietragern fithren. Dadurch wiirden der Endenergieverbrauch und die
damit verbundenen CO2-Emissionen sinken. Endenergie bezeichnet die Energie,
die beim Endverbraucher, also den Haushalten, dem GHD-Sektor und dem Ver-
kehr, ankommt. Priméarenergie bezeichnet hingegen die Energie, die den ur-
spriinglich vorkommenden Energieformen oder Energiequellen zur Verfiigung
steht. Etwa aufgrund von Umwandlungsverlusten liegt der Endenergieverbrauch
unterhalb des Primérenergieverbrauchs. Fiir jede eingesparte kWh Endenergie
muss mehr als eine kWh Primarenergie eingespart werden.

Auf Basis von geschétzten Preiselastizitidten lasst sich die Lenkungswirkung der
Reformen auf den Endenergieverbrauch analysieren. v 7aBeLLE 17 Bei der Interpre-
tation der Ergebnisse sind einige Einschriankungen zu beriicksichtigen. Gene-
rell ist die Bestimmung von Elastizititen mit hoher Unsicherheit behaftet. Statt

Preiselastizitaten in den Sektoren Warme und Verkehr

Energietrager Anwendungsfall Kurzfristig Langfristig

Private Haushalte

GHD?

Verkehr

Erdgas Raumwarme - 0,20 -0,51
Erdgas Warmwasser - 0,05 - 0,51
Heizol Raumwarme -0,20 -0,32
Heizol Warmwasser - 0,05 -0,32
Strom Raumwarme -0,20 -0,40
Strom Warmwasser - 0,05 -0,40
Strom Elektrogerate® - 0,025 - 0,40
Erdgas (Naturgas) Raumwarme -0,20 -0,51
Erdgas (Naturgas) Prozesswarme -0,10 -0,51
Erdgas (Naturgas) Sonstige® - 0,025 -051
Heizol (leicht) Raumwarme -0,20 -0,32
Heizol (leicht) Prozesswarme -0,10 -0,32
Heizol (leicht) Sonstige® - 0,025 -0,32
Strom Raumwarme -0,20 -0,40
Strom Prozesswarme -0,10 - 0,40
Strom Sonstige® - 0,025 - 0,40
Benzin Transport -0,25 - 0,80
Diesel Transport - 0,05 -0,80

1 - IKT- und Beleuchtungsanwendungen. 2 - Gewerbe, Handel, Dienstleistungen. 3 - Kalte, Kraft-, IKT-, Beleuchtungsanwendungen.

Quelle: Bach et al. (2019b)
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Anpassung des Endenergieverbrauchs als Folge von CO,-Bepreisung und Energiepreisreform?
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die Nachfrage nach einem Energietrager insgesamt zu senken, konnen CO2-in-
tensive Energietrager innerhalb der Produktkategorie substituiert werden. Diese
Substitutionsmoglichkeiten konnen hier nicht berticksichtigt werden. So
kann etwa in der Berechnung nicht beriicksichtigt werden, dass Elektromobilitét
relativ zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit Verbrennungsmotoren giinstiger
werden konnte, wenn die Energiepreisreform umgesetzt wird. Aufgrund einer ho-
hen Kreuzpreiselastizitat konnten sich dadurch zusatzliche Nachfrageeffekte er-
geben, wenn Verbraucher auf diese Reform mit einem Umstieg reagieren. Trotz
dieser Einschriankungen kann die nachfolgende Modellrechnung die Lenkungs-
wirkung des nationalen Emissionshandelssystems und der Energiepreisreform
exemplarisch aufzeigen.

Mit diesen Annahmen wiirde der geplante CO2-Preis von 25 Euro je Tonne CO2
rechnerisch im Jahr 2021 im Wiarme- und Verkehrssektor zu Einsparungen im
Endenergieverbrauch von mindestens 71 Petajoule (PJ) fiihren. v AsBIL-
puna 72 Dies wiirde bezogen auf das Jahr 2018 etwa 1,1 % des gesamten Endener-
gieverbrauchs in den Sektoren Haushalte, GHD und Verkehr entsprechen. Bis
zum Jahr 2026 wird der CO2-Preis auf bis zu 65 Euro je Tonne CO2 erhoht. Dar-
aus konnten sich Einsparungen im Endenergieverbrauch gegeniiber dem Jahr
2018 von mindestens 196 PJ bis maximal 740 PJ ergeben. Dies entspricht etwa
3 % bis 11 % des gesamten Endenergieverbrauchs der Sektoren. Den grofSiten
Anteil an den Einsparungen haben die privaten Haushalte, was haupt-
sdchlich auf die sinkende Nachfrage nach Heizol und Erdgas im Raumwarmebe-
reich zuriickzufiihren ist.

Die Energiepreisreform fiihrt zu einer Preissenkung bei Strom, was wiederum zu
einer hoheren Stromnachfrage fiihren diirfte. Das heiBt, dass die vorgeschlagenen
MaBnahmen nicht nur zu einem Nachfrageriickgang bei den Heiz- und
Kraftstoffen fiihren, sondern ebenfalls eine Mehrnachfrage nach Strom
auslosen. Unter Beriicksichtigung dieser Mehrnachfrage wiirde es insgesamt
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1 - Die Minimalwerte der zu erwartenden Lenkungswirkungen basieren auf kurzfristigen Preiselastizitaten, die Maximalwerte auf langfristigen Preis-
elastizitaten. Angegeben in Petajoule (PJ). 2 - Private Haushalte. 3 - Gewerbe, Handel, Dienstleistungen.

Quellen: AG Energjebilanzen, Bach et al. (2019b), Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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nicht zu einer Reduktion der Endenergienachfrage kommen, sondern zu einer
Mehrnachfrage nach Energie von mindestens 30 PJ im Jahr 2021. N ABBILDUNG 72
Diese Mehrnachfrage ist groBtenteils auf den GHD Sektor zuriickzufiihren.

Die Verbrauchsminderungen diirften ohne die Energiepreisreform also groBer
ausfallen. Allerdings erhdhen sich durch Anderungen des Stromver-
brauchs die Emissionen des Stromsektors nicht, da diese im EU-ETS mit
festen Zertifikatemengen begrenzt sind. Durch eine Substitution von fossilen
durch strombasierte Energietrager im Warme- und Verkehrssektor konnten sich
zusatzlich Entlastungen ergeben, die der Erreichung der deutschen und europai-
schen Klimaziele zutraglich sein diirften. Durch die Energiepreisreform konnten
somit Emissionsminderungen mit niedrigeren CO2-Preisen realisierbar sein. Die
Klimaziele der EU und Deutschlands sehen neben einem héheren Anteil erneuer-
barer Energien am Endenergieverbrauch ebenfalls Primirenergieeinsparungen
vor.
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