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Stellungnahme des OAMTC zur éffentlichen Konsultation zur
Aktualisierung des Nationaler Energie- und Klimaplans
(NEKP)

Der OAMTC bedankt sich fiir die Mdglichkeit die nachstehende Stellungnahme zur
Aktualisierung des NEKP Ubermitteln zu dirfen.

Jedes eingesparte Gramm CO2 ist positiv fir das Klima, unabhangig, ob es auf der
StraBBe, bei Geb&auden, in der Industrie oder in der Landwirtschaft eingespart wird.
Wie in Deutschland sollen aus Sicht des OAMTC alle Sektoren ihren angemessenen
Beitrag zur Erreichung der nationalen Klimaschutzziele leisten, jedoch — nach dem
Vorbild Deutschlands — ohne starre sektorspezifische Ziele. Damit wirde die Politik
das flexible und effiziente Erreichen der Klimaziele in den Vordergrund stellen.

Aus Sicht des OAMTC spricht die Evidenz — insbesondere der vergangenen Monate
— gegen die These, dass eine Erhdhung der Kraftstoffpreise zu einer signifikanten
Reduktion der Fahrleistung und damit der Treibhausgasemissionen im
Verkehrsbereich fihrt. Als Alternative schlagt der Club daher als Betrag des
Verkehrsbereichs zur Erreichung der Klimaziele primar folgende MaBnahmen vor:

- Massive Erhéhung des Einsatzes alternativer Kraftstoffe

- Intensive Forcierung der Elektromobilitat

- Mitfahr-Offensive

- Schaffung eines flachendeckenden Mikro-OV-Angebots

Allgemeines:

Flexibilitat bei der Klimazielerreichung (nach dem Vorbild von Deutschland)
Entsprechend den Européischen Vorgaben hat Osterreich die
Treibhausgasemissionen in allen Sektoren auBBerhalb des Emissionshandels bis zum
Jahr 2030 um 48% gegentber 2005 zu reduzieren. Es ist festzuhalten, dass keine
Verpflichtung besteht, die zu erzielende Reduktion auf die unterschiedlichen _
verursachenden Sektoren herunterzubrechen. Dementsprechend sollte sich Osterreich
auch nicht Uber den an die Kommission zu Ubermitteinden NEKP an zukinftige
Sektorziele binden. Das Festhalten an Sektorzielen verhindert vielmehr:

- dass die CO2-Reduktion effizient erfolgt

- dass CO2-Minderungspotentiale in Sektoren gehoben werden, die Uber die
sektorspezifischen Ziele hinaus gehen

- dass derzeit noch nicht angewendete Technologien (wie zB CCS), ihr gesamtes
CO2-Minderungspotential sektorunabhangig erbringen kénnen.

- dass sich die Bevélkerung mitgenommen fihlt und die CO2-Minderung zuerst in
jenen Bereichen erfolgt, in denen die geringsten Kosten bzw. empfundenen
Einschrankungen entstehen
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Osterreich sollte dem Vorbild Deutschlands folgen und in den Vordergrund stellen,
»[-..Job der Treibhausgasausstol} insgesamt reduziert wird, unabhangig davon, in
welchem Bereich die Treibhausgase entstehen. Indem die Emissionen insbesondere
dort gemindert werden, wo die gréBten Einsparpotentiale vorhanden sind, kbnnen die
Klimaziele sozial gerecht und volkswirtschaftlich effizient erreicht werden. [...]*'.

Somit wirde das (flexible) Erreichen der Klimaziele in den Vordergrund gestellt.
Immerhin gilt: Jedes eingesparte Gramm CQO2 ist positiv fir das Klima, unabh&ngig, ob
es auf der StraBe, bei Geb&uden, in der Industrie oder in der Landwirtschaft eingespart
wird. Wie in Deutschland sollen aus Sicht des OAMTC alle Sektoren ihren
angemessenen Beitrag zur Erreichung der nationalen Klimaschutzziele leisten. Durch
den Verzicht auf sektorspezifische Ziele wére auch die Durchlassigkeit zwischen
Sektoren, die ihre Vorgaben tber- und unterschreiten bereits verankert, wie es im
Entwurf zum NEKP andiskutiert wird.?

Sektorspezifische Ziele sollten lediglich indikativen Charakter haben. Schon der
Vergleich zwischen der modellierten CO2-Reduktion im Verkehr auf EU-Ebene geman
Impact Assessment zum Climate Traget Plan und den Sektorzielen im vorliegenden
Entwurf zum NEKP zeigt gro3e Unterschiede: So nimmt die EU Kommission von 2005
bis 2030 ein Reduktionspotential im Verkehr von rund 22% an. In Osterreich soll
dagegen im Verkehrsbereich, in starrer Anwendung des Non-ETS-Reduktionsziels, mit
48% mehr als doppelt so viel reduziert werden. Im vorliegenden Entwurf wird aufgrund
des angenommenen sektoralen Effort-Sharing-Ziels davon ausgegangen, dass im
Verkehrssektor im Jahr 2030 eine THG-Llcke in der Hohe von 4,4 Mio. Tonnen CO2-
Aquivalent besteht. Auch der OAMTC sieht den Verkehrssektor gefordert, allerdings
bestehen berechtigte Zweifel, ob die geforderte Emissionsminderung in der
vorgegebenen Zeitspanne, ohne signifikante Einschrankungen der (individuellen)
Mobilitét erreichbar ist. Vielmehr droht bei starrer Zielverfolgung im Verkehrsbereich
eine Einschrankung von Lebenschancen fur groBe Teile der Bevdlkerung.

Zieldatum fiir Erreichung der Klimaneutralitat

Das ,Europaische Klimagesetz®, das als Verordnung unmittelbare Wirksamkeit in den
Mitgliedsstaaten entfaltet, sieht die Erreichung der sogenannten Klimaneutralitat
spatestens im Jahr 2050 vor®. Der vorliegende Entwurf halt fest, dass die
Osterreichische Bundesregierung Klimaneutralitat bereits flr 2040 anstrebt. Allerdings
existiert fur diese ,Absichtserklarung“ bisher und voraussichtlich bis zum Ende der
laufenden Legislaturperiode keine gesetzliche Grundlage. In diesem Sinne entspricht
der Referenzzeitpunkt 2040 auch nicht einer ,geplanten Politik oder Malinahme* im
Sinne der Kriterien des Art 2, Abs. 5 (EU) 2018/1999. Aus legistischen Griinden ist
folglich bezlglich des Zielzeitpunktes fir Klimaneutralitat auf den rechtsgultigen Ziel-
Zeitpunkt 2050 abzustellen.

! https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/klimaschutzgesetz-2197410, abgerufen am
30.08.2023

2Vorliegender Entwurf zum NEKP, Seite 64

3 Artikel 2, Abs.2, Verordnung (EU) 2021/1119 des Europédischen Parlaments und des Rates
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Medial kolportierte Detailplane

Das Nachrichtenmagazin ,Profil“ hat in der Ausgabe Nr 20 vom 14. Mai 2023 tber
detaillierte Vorhaben des BMK punkto NEKP berichtet. Diese Detailplane finden sich
im aktuellen Entwurf nicht wieder, wurden von Seiten des BMK aber auch nicht
dementiert. Auf Plane zur drastischen Erh6hung der Kosten fur Autofahrer, die der
OAMTC selbstverstandlich ablehnt, wird in der Folge noch eingegangen. Darlber
hinaus umfassen die Planungen des BMK laut Profil das EU-rechtswidrige-Vorziehen
des Neuzulassungsverbots fir Pkw mit Verbrennungsmotor auf 2027 und diverse
verkehrspolitische Ideen, die aber allesamt nur eine vernachlassigbare Auswirkung auf
den tatsachlichen CO2-Ausstol3 des Verkehrs haben wirden. Darunter fallen etwa ein
Tempolimit von 90 km/h auf LandstraBen und generell Tempo 30 auf NebenstraBen im
Ortsgebiet, die Verstarkung der Parkraum-Bewirtschaftung, die Einfihrung von City-
Mauten sowie autofreie Innenstadte und ein autofreier Tag pro Monat in allen groBeren
Stadten. Der OAMTC lehnt derartige Pseudo-Vorschlage, die lediglich eine
verkehrspolitische Agenda bedienen, generell ab.

Zum Entwurf im Detail:

Zur Effektivitat von Preiserh6hungen bei den Kraftstoffpreisen:

Der vorliegende Entwurf zum NEKP |&sst darauf schlieBen, dass die dsterreichische
Bundesregierung deutliche Preiserh6hungen fir Konsument:innen als wesentliche
MaBnahme zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrsbereich erachtet:

- Es wird davon ausgegangen, dass die Uberfilhrung des neu geschaffenen
nationalen Emissionshandels in das européische ETS-2 Regime im Jahr 2027
bzw. 2028 erfolgt. Angenommen wird, dass der flr den Verkehrssektor relevante
CO2-Preis Im Jahr 2030 bei 100 Euro je Tonne (zu Preisen von 2020) liegt. Auf
Basis der aktuellen Teuerung und des Inflationsziels der EZB von 2% wirde
sich im Jahr 2030 ein nomineller CO2-Preis von rund 140 Euro je Tonne
ergeben. Somit induziert die Uberflihrung in ETS-2 eine Preissteigerung an den
Zapfsaulen (inkl. USt) von rund 30 Cent je Liter Kraftstoff.

- Darlber hinaus stellt der Umgang mit kontraproduktiven Anreizen und
Foérderungen laut dem vorliegenden ,eine wesentliche strategische Option fur
eine kosteneffektive Einhaltung der Klimaziele dar“. Da aus Sicht des WIFO die
niedrige Besteuerung von Diesel gegenlUber Benzin einen kontraproduktiven
Anreiz bzw. eine Forderung darstellt*, ist hierzu festzuhalten, dass die Anhebung
des Mineraldlsteuersatzes fur Diesel auf das Niveau von Superbenzin, zu einer
zusatzlichen Erhéhung der Dieselpreise von rund 10 Cent fiihren wirde.

- Zudem eréffnet die MaBnahmenoption, dass ,die 6konomischen
Rahmenbedingungen [...] im Sinne einer erfolgreichen Klima- und
Energiewende angepasst werden® — was laut Entwurf unter anderem
ordnungspolitische MaBnahmen, das Abgabensystem, (verursachergerechte)
Gebuhrenmodelle und Anreize umfasst — weitere Spielrdume fir deutliche
Kostenerhéhungen fir die Konsument:innen.

4 Analyse klimakontraproduktiver Subventionen in Osterreich, WIFO, 2022
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Aus Sicht des OAMTC spricht jedoch die Evidenz — insbesondere der vergangenen
Monate — gegen die These, dass eine Erhéhung der Kraftstoffpreise zu einer
signifikanten Reduktion der Fahrleistung und damit der Treibhausgasemissionen im
Verkehrsbereich fuhrt:

Im Jahr 2022 wurde der Liter Diesel bzw. Benzin in Osterreich zum Teil um Gber
zwei Euro verkauft. Durchschnittlich zahlte man im Jahr 2022 gegentber 2021
um rund 49% (~59 Cent) mehr fir den Liter Diesel und rund 34% (~44 Cent)
mehr flr den Liter Superbenzin. Trotz dieser enormen Preissteigerungen wurde
im Nowcast Verkehr des Umweltbundesamts® festgestellt, dass die spezifische
Jahresfahrleistung in der Fahrzeugkategorie der PKW sowohl bei
benzinbetriebenen als auch bei dieselbetriebenen Fahrzeugen im Jahr 2022 um
durchschnittlich 4,0% bzw. 2,2% erneut gestiegen ist. Hauptverantwortlich fur
die beobachtete Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen 2022 im
Vergleich zum Vorjahr war laut Umweltbundesamt die Reduktion des
sogenannten Tanktourismus. )

Zu einem &hnlichen Ergebnis kommt auch eine vom OAMTC beauftragte
Untersuchung durch Invenium Data Insights, eine Tochter der A1 Telekom
Austria Group®, die anonymisierten Mobilfunkdaten analysierte: ,[...]lm
September und Oktober 2022 naherten sich die Fahrtweiten trotz immer noch
teurer Kraftstoffe wieder jenen von November 2019 an. Fur Michael Cik,
Verkehrswissenschafter und Co-Grinder der Firma Invenium, ist das ein
Hinweis auf eine verstarkte Rickkehr aus dem Home-Office an den Arbeitsplatz.
Mégliche Griinde kénnten die steigenden Energiekosten sein, die

den Arbeitsplatz an Attraktivitdt gewinnen lassen. Weiters fuhrt Cik aus, dass die
verbleibende Reduktion der Gesamtfahrtweite im motorisierten Individualverkehr
auf Home-Office sowie virtuelle Mobilitdt (Kommunikation bzw. Austausch unter
Zuhilfenahme digitaler Werkzeuge und Plattformen) und nicht auf die
gestiegenen Spritpreise zuriickzufihren ist.”

Aus Sicht des OAMTC lasst die gestiegene Fahrleistung in Osterreich trotz immens
hoher Spritpreise darauf schlie3en, dass die Angewiesenheit der Bevdlkerung auf
den Pkw andere MaBBnahmen braucht, als die Erh6hung der Preise von fossilen
Energietragern, um die Klimaziele gesichert und dennoch sozial vertraglich zu
erreichen.

Der OAMTC schlagt daher als Betrag des Verkehrsbereichs zur Erreichung der
Klimaziele priméar folgende MaBnahmen vor:

coop

Massive Erhdhung des Einsatzes alternativer Kraftstoffe
Intensive Forcierung der Elektromobilitat
Mitfahr-Offensive

Schaffung eines flaichendeckenden Mikro-OV-Angebots

5> Detailbericht zur Nahzeitprognose der ésterreichischen Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs 2022,
UBA
6 https://www.oeamtc.at/thema/verkehr/spritpreisauswirkungen
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Ad a. Massive Erhéhung des Einsatzes alternativer Kraftstoffe

Bereits eine Studie der Osterreichischen Energieagentur aus dem Jahr 2019 kommt zu
dem Schluss, dass sieben kurz- bzw mittelfristig umsetzbare MaBnahmen eines
erhdhten Einsatzes von biogenen alternativen Kraftstoffen eine Treibhausgasein-
sparung von 1,2 bis 1,5 Millionen Tonnen CO2 pro Jahr ermdglichen wiirden.”

Wenn man den Einsatz von biogenen alternativen Kraftstoffen im europaischen
Vergleich betrachtet, fallt sofort ins Auge, dass bisher vor allem Schweden auf die
Verwendung solcher Kraftstoffe setzt.

Figure 2. Average greenhouse gas intensity of road transport fuels by Member State, 2010-2020
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Quelle: https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emission-intensity-of (abgerufen am 30.08.2023)

7 https://www.oeamtc.at/news/co2-reduktion-durch-verantwortungsvollen-einsatz-alternativer-
kraftstoffe-34486679
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Gleichzeitig ist Schweden jener Mitgliedstaat, der innerhalb der EU den Ausstof3 von
fossilem CO2 im Verkehrsbereich am deutlichsten reduzieren konnte. Das war der
AnstoB3 fur den OAMTC das Wirtschaftsforschungsinstitut Eco Austria mit einer
Kurzanalyse des Fallbeispiels Schweden zu beauftragen. In der Studie ,Beimengung
zu Kraftstoffen zur Erreichung der CO2-Reduktionsziele im Verkehr — Fallstudie
Schweden” (siehe Beilage) kommt Eco Austria zu folgenden Ergebnissen:

- bis 2019 — vor Ausbruch der COVID-19-Krise — sind die verkehrsbedingten
Emissionen gegentber 1990 um 13% gesunken

- gleichzeitig ist beobachtbar, dass die verwendete Energiemenge im
schwedischen Transportsektor zwischen 1990 und 2019 konstant geblieben
bzw. leicht gestiegen ist

- der Anteil von E-Autos war Ende 2021 mit 2,2% am Gesamtbestand nur
geringfuigig héher als in Osterreich (1,5%)

- Diese Fakten lassen aus Sicht des OAMTC nur den Schluss zu, dass der
Erfolg der schwedischen Politik hauptsachlich auf die die Férderung von
Biokraftstoffen und die Verpflichtung zur Beimengung von Biokraftstoffen zu
fossilen Kraftstoffen zurickzufihren ist

- Die CO2 Bepreisung scheint dagegen in Schweden — entgegen bisheriger
Analysen — fUr die Reduktion von Treibhausgasen im Verkehrsbereich nur
von untergeordneter Bedeutung gewesen zu sein

Laut Planen der schwedischen Regierung soll ab dem Jahr 2024 die Beimengung
alternativer Kraftstoffe auf das europaische Mindestmal3 zurtickgefiihrt werden. Als
Grund hierfir wurden die aufgrund der hohen Beimengung deutlich héheren
Kraftstoffpreise in Schweden genannt.

Eine massive Erh6hung der Beimengung von biogenen alternativen Kraftstoffen hatte
aufgrund des héheren Gestehungspreises auch in Osterreich steigende
Kraftstoffkosten zur Folge. Demgegenuber steht aber — im Gegensatz zu einer bloBen
Erhdéhung der Steuerlast bzw. der CO2 Bepreisung — eine tatsachliche und nachhaltige
Reduktion der Treibausgase im Verkehrsbereich. Kostenerh6hungen durch erhohte
Beimengung ist aus Sicht des OAMTC durch steuertechnische
EntlastungsmaBnahmen fir Gsterreichische Autobesitzer:innen zu begegnen. Hier
spricht sicher der OAMTC in erster Linie fiir eine Reduktion der
fahrleistungsunabhangigen motorbezogenen Versicherungssteuer aus. Des weiteren
sollten die Mineraldlsteuersatze als auch die CO2 Bepreisung im Verkehrsbereich
geman der tatsachlichen fossilen CO2 Emissionen der Kraftstoffe festgesetzt werden.

Als Nebeneffekt steigender Kraftstoffpreise in Osterreich kénnte es zudem zu einer
Reduktion des sogenannten Tanktourismus kommen, was sich wiederum sehr positiv
auf die dsterreichische Treibhausgasbilanz auswirken wiirde. So belief sich laut dem
Nowcast Verkehr® des Umweltbundesamtes die Abnahme des Kraftstoffexports
zwischen 2021 und 2022 auf 17,7% und ist damit hauptverantwortlich fir die Reduktion
der verkehrsbedingten THG-Emissionen 2022 im Vergleich zum Vorjahr im Ausmaf3
von -4,5%.

8 Detailbericht zur Nahzeitprognose der ésterreichischen Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs 2022,
UBA
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Ad b. Intensive Forcierung der Elektromobilitat

Die vom OAMTC beauftragte und vom Economica — Institut fiir Wirtschaftsforschung
durchgefiihrte Studie ,Wege zur Klimaneutralitat im Pkw-Verkehr — Okonomische und
klimapolitische Auswirkungen 2022 bis 2040“ kommt zum Schluss, dass im Jahr 2030
erst rund 1,1 Mio. vollelektrische Pkw in Osterreich zugelassen sein werden. Diese
Prognose beruht u.a. auf Abschatzungen von Arthur D. Little und berlcksichtigt auch
das auf EU-Ebene beschlossene Defacto-Neuzulassungsverbot von
Verbrennungsmotoren ab 2035 bei Pkw. Aus Sicht des OAMTC bedarf es deutlicher
Anstrengungen diesen prognostizierten Wert zu erreichen und nochmals deutlich
starkerer Anstrengungen, um diese Zahlen zu Ubertreffen. In diesem Sinne fordert der
OAMTC:

- den Ausbau des Ladenetzes (Versorgungsgarantie in einer gewissen
geographischen Dichte)

- die langst Uberfallige Einfihrung einer verpflichtenden kWh-Abrechnung: Um die
Transparenz und Vergleichbarkeit bei den derzeit angebotenen Stromladetarifen
zu gewahrleisten, hat die Abrechnung beim Laden von Elektrofahrzeugen nach
geladenen Kilowattstunden zu erfolgen. Zeittarife schaffen Intransparenz auf
Kosten der Konsumenten. Nur wenn diese Transparenz gewabhrleistet ist, haben
die Nutzer die Mdglichkeit, die Kosten der einzelnen Ladetarife miteinander,
aber auch mit den Kosten einer Heim-Ladung zu vergleichen.

- die Einfuhrung einer Roaming-Regulierung fur das Laden in Fremdnetzen:
Allféllige Mehrkosten im Fall von Roaming (Laden in fremden Netzen) laufen
einer Erhéhung der Elektromobilitats-Quote zuwider und sind daher
regulatorisch zu unterbinden

- die Etablierung von strengeren Hersteller-Angaben, beispielsweise hinsichtlich
Winter-Reichweiten

- das Setzen von Regeln flir Batteriehersteller, die den Tausch einzelner
Komponenten erlauben und auch férdern, statt zu einem teuren Batterie-
Kompletttausch zu zwingen.

Ad c Mitfahr-Offensive

Der OAMTC zeigt sich erfreut, dass das Thema Mitfahren im vorliegenden NEKP auch
aufgegriffen wurde, Um den Besetzungsgrad im motorisierten Individualverkehr zu
erhdhen, braucht es aus Sicht des OAMTC steuerliche Vorteile, wie sie zum Teil auch
schon im Entwurf vorgeschlagen werden:

- Die Anhebung der Gewerblichkeitsgrenze fiir das Mithnehmen eines Fahrgastes
soll laut Regierungsprogramm von 5 auf 25 Cent je Kilometer erhdht werden.
Die Regierung ist hier bis heute sdumig. Weitere Anreize, wie die steuerfreie
Unterstitzung von Pendler:innen, die auf Fahrgemeinschaften setzen, sind
moglich und waren rasch zu schaffen.

- In diesem Sinne spricht sich der OAMTC dafur aus, dass Zahlungen der
Arbeitgeber:innen an akkreditierte Mitfahrbdrsen steuerfrei sind, sofern diese als
Anreiz fir die jeweiligen Arbeitnehmer:innen genutzt werden, Kolleg:innen
nachweislich auf dem Weg zur bzw. von der Arbeitsstatte mitzunehmen. Diese
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MaBnahme wirde einen effektiven Beitrag zur CO2-Reduktion im
Osterreichischen StraBenverkehr bieten und insbesondere jene unterstitzen die
auf den motorisierten Individualverkehr angewiesen sind.

- Auch die Umsetzung einer entsprechenden Kommunikationskampagne und der
Festlegung von Mindeststandards, die das Mitfahren forcieren, sieht der Club
positiv.

Ad d Schaffung eines flaichendeckenden Mikro-OV-Angebots

Entscheidend fur die Entwicklung von Mobilitats-Alternativen im landlichen Raum ist
die Schaffung von Mikro-OV - egal, ob Gemeindebusse, Ruf- oder éffentliche
Sammeltaxis. Daflir braucht es eine Reform des 6ffentlichen Vergabewesens in
diesem Bereich zur Erh6hung des Wettbewerbs, mehr Flexibilitdt und eine Abrechnung
nach Anzahl der transportierten Personen.

Uberall wo mdglich, sollten 6ffentliche Ausschreibungen unter Wettbewerbs-
Bedingungen erfolgen. Ausschreibungsgegenstand sollten soweit moglich nicht
einzelne Strecken — sondern in Hinblick auf eine Einbindung kinftiger Mikro-OV -
Angebote — die Versorgung bestimmter Regionen sein. Die einzige Zielvorgabe darf
folglich nicht Ianger die Erbringung einer Verkehrsleistung in einer vorgeschriebenen
Frequenz zwischen zwei Punkten sein. Vielmehr muss die Anzahl der tatséchlich
transportierten Personen maBgeblich flr die finanzielle Entschadigung sein. Das
schafft einen véllig neuen Anreiz. Gleichzeitig braucht es mehr Flexibilitat hinsichtlich
Fahrplan und verwendetes ,,GefalR" (Bus-Minibus-Van-Pkw), weil der jeweilige
Erbringer ohnehin ein Interesse an einem optimalen Fahrplan bzw. am optimalen
Einsatz seines Fuhrparkes hat. Das sollte die regelmaBige Teilnahme privater
Fuhrunternehmer an derartigen Ausschreibungen / Vergabeprozessen sicherstellen.

MMag. Bernhard Wiesinger, MBA, MPA (Harvard)

unter Mitwirkung von
Dominik Graf Bsc.

Mag. Martin Grasslober
Stefan Saumweber

OAMTC - K&M
Wien, im August 2023
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Anhang - Studie des Wirtschaftsforschungsinstituts Eco Austria (im Auftrag des
OAMTC) ,,Beimengung zu Kraftstoffen zur Erreichung der CO2-Reduktionsziele
im Verkehr —Fallstudie Schweden*
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Executive Summary

Schweden nahm im Jahr 1991 umfangreiche Anderungen der Umwelt- und Energiepolitik vor und fiihrte im
Rahmen einer umfassenden Steuerreform unter anderem auch die Besteuerung von CO2-Emissionen ein.
Bei der Einfiihrung der CO2-Steuer wurden andere Steuern, um die steuerliche Belastung anfanglich gleich
zu belassen, gesenkt. Dies galt beispielsweise fir die Energiesteuer (dem schwedischen Pendant zur
Mineraldlsteuer), die um fuinfzig Prozent reduziert wurde. Dies stellt gerade zum Zeitpunkt der Einflhrung der
Steuer einen wesentlichen Unterschied zu Osterreich dar, da in Osterreich keine entsprechenden Anpassun-
gen bei der Mineralélsteuer erfolgten. Uber die Zeit wurden die schwedischen CO2-Steuerséatze konsequent
erhoht und sind aktuell weltweit die héchsten ist.

Neben steuerlichen MaRnahmen wurde in Schweden ab den 1990er Jahren die Beimengung alternativer
Kraftstoffe durch eine Kombination von steuerlichen Beglinstigungen fir die Beimengung und verpflichtenden
Beimengungsquoten von Biokraftstoffen eingefiihrt, was dazu fihrte, dass der Anteil von Biotreibstoffen am
energetischen Verbrauch im Transportsektor stark anstieg und sich die Emissionen des Verkehrssektors
reduzierten. GemaR Schatzungen in diesem Bericht betrug die Beimengungsquote bei Benzin und Diesel in
Schweden im Jahr 2019 23 Prozent. Ware diese beispielsweise nur zehn Prozent gewesen, ware der Aussto
von COze um 17 Prozent héher ausgefallen. Dies zeigt, welche Wirkung eine erhéhte Beimengung von
Biokraftstoffen haben kann, um Zwischenemissionsziele der Transformation des Verkehrssektors zu
erreichen.

Wesentlich fir den Erfolg des schwedischen Systems, das aus der Kombination einer CO2-Steuer mit
erhéhter Beimengung von Biokraftstoffen bestand, war, dass die Verpflichtungen mit der Zeit erhéht wurden,
was die Emissionsreduktion verstarkte.

In Osterreich wurde die CO2-Abgabe im Oktober 2022 mit einem Anfangspreis von 30 Euro pro Tonne als
zusatzliche Abgabe eingefiihrt. Diese Abgabe gilt unter anderem fir Unternehmen, die Kraftstoffe in
Osterreich herstellen oder importieren. Hauptziel der Abgabe ist es, Konsumenten und Konsumentinnen zu
motivieren, weniger CO2 auszustoRen. Der Preis soll graduell erhdht werden und bis zum Jahr 2025 den
Zielwert von 55 Euro erreichen. Danach sollen die Preise — ahnlich wie im EU-ETS - freigegeben werden.

Das zentrale Ziel Osterreichs im Verkehrsbereich ist die Erreichung der Klimaneutralitit des Verkehrssektors
im Jahr 2040. Ein wichtiges Zwischenziel dabei ist — gemal Schatzungen von Fichtinger et al. (2023) — eine
Reduktion der Emissionen im Pkw-Verkehr bis 2030 auf 6,9 Millionen Tonnen.

Derzeit gilt, ahnlich wie in Schweden, Steuerbefreiung fiir reine Biokraftstoffe sowie ein ermaRigter Satz fiir
Beimischungen von Biokraftstoffen. Allerdings ist hier zu betonen, dass der ermafligte Satz fur alle
Beimischungen (ab E5 bzw. B7) gilt, jedoch unabhangig vom Beimischungsgrad, was aus Sicht der
Emissionsreduktion problematisch erscheint, da davon keinerlei Anreize ausgehen, Kraftstoffe mit einem
héheren Beimischungsgrad als den minimal vorgeschriebenen anzubieten.
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Ein hoherer Anteil von Beimischungen von Biokraftstoffen kann unmittelbar helfen, die Emissionen zu
reduzieren, vor allem auch aufgrund der Beobachtung, dass trotz hoher Dynamik bei der Zulassung von
Elektrofahrzeugen deren Bestand an der 6sterreichischen Pkw-Flotte aktuell immer noch bei nur rund 2,5
Prozent liegt. Die Untersuchung von Fichtinger et al. (2023) legt den Schluss nahe, dass Osterreich — sofern
es ausschlief3lich auf die Elektromobilitat setzt — weder 2030 noch 2040 die Klimaziele erreichen wird. Wichtig
ist es daher, einerseits die E-Mobilitat weiterhin zu férdern und andererseits auf den Einsatz von alternativen
Kraftstoffen zu setzen. Nur unter der Annahme, dass fir die Zielerreichung 2030 nicht ausreichend alternative
Kraftstoffe zur Verfligung stehen werden, misste es zu einer Erhohung der CO2-Bepreisung kommen, um
die Fahrleistung zu reduzieren.
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Hintergrund und Motivation

Der Klimaschutz und MalRnahmen, die darauf abzielen, den Klimawandel einzudammen, haben
in den vergangenen Jahrzehnten eine besondere Bedeutung in der 6ffentlichen Debatte sowie
auf multilateraler als auch nationaler Ebene gewonnen. Auf der Pariser Klimaschutzkonferenz
2015 haben sich 195 Lander auf einen Zielwert von 1,5°C an Erderwarmung Uber dem
vorindustriellen Niveau geeinigt. Das Pariser Klimaabkommen ist 2016 in Kraft getreten.

Vor dem Hintergrund des internationalen Politikziels hat sich die EU zum Ziel gesetzt, ihre
Emissionen bis 2030 um mindestens 55 Prozent zu reduzieren (im Vergleich zum Emissions-
niveau von 1990) und bis 2050 klimaneutral zu werden. Das Fit-for-55-Paket ist dabei ein
wichtiger Baustein als Gesetzespaket zur Umsetzung der 55-prozentigen Reduktion. Erlautert
und bewertet werden die Malnahmen hauptsachlich im dazugehdrigen Impact Assessment. Das
zentrale und marktbasierte Instrument dabei ist das Europaische Emissionshandelssystem (EU-
ETS), das 2005 zur Umsetzung der Klimaziele auf EU-Ebene geschaffen wurde. Die gehandelten
Emissionszertifikate gelten in den meisten Bereichen von Industrie und Energie, womit ein
Grolteil der Emissionen innerhalb der Union abgedeckt ist. Dieses System wird nun im Rahmen
des Fit-for-55-Pakets auf bestimmte Bereiche des Transportsektors ausgedehnt (eigener Handel)
und zudem ist vorgesehen, die kostenlosen Zertifikate abzuschaffen, um die Preise fir den CO.-
Ausstol zu erhéhen. Neben der Ausdehnung des ETS auf Teile des Transportsektors ist in
diesem Zusammenhang noch die Uberarbeitung der Renewable Energy Directive (RED Ill) zu
erwahnen, die den Mitgliedstaaten die Méglichkeit gibt, entweder eine bindende Zielvorgabe von
14,5 Prozent Reduktion der Treibhausgasintensitat im Verkehr durch die Nutzung erneuerbarer
Energien oder ein verbindliches Ziel in Form eines Anteils erneuerbarer Energien von mindestens
29 Prozent am Endenergieverbrauch im Verkehrssektor, beides bis 2030, vorzuschreiben.
Wichtig ist ferner das in dieser Richtlinie definierte Teilziel von 5,5 Prozent fur fortschrittliche
Biokraftstoffe (auf Basis von Nicht-Nahrungsmittel-Rohstoffen) und erneuerbare Kraftstoffe nicht
biogenen Ursprungs (erneuerbarer Wasserstoff und synthetische Kraftstoffe auf
Wasserstoffbasis) fir den Anteil der erneuerbaren Energien im Verkehrssektor (Rat der EU 2023).

Die EU-Mitgliedstaaten sind verpflichtet, nationale Klimaziele und Klimastrategien zu erstellen,
insbesondere fur die Bereiche, die nicht im EU-ETS beinhaltet sind. So sind insbesondere
Gebaude und Verkehr wichtige Bereiche auf Landerebene. Zur Implementierung der Klimastrate-
gien werden zusatzliche nationale Instrumente eingesetzt. Unter anderem wird die Bekdmpfung
des Klimawandels in Osterreich durch den Integrierten Nationalen Energie- und Klimaplan fiir
Osterreich erklart. Der Plan bietet Ansatze zur Erreichung der Klimaziele bis 2030.

Der Verkehrssektor war in den letzten Jahren durchgehend der zweitgréRte Verursacher der
Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) Osterreichs (Umweltbundesamt 2023). Dadurch,
dass dieser Sektor nicht vom EU-ETS abgedeckt ist, musste die Emissionsreduktion im Moment
ausschlieBlich national erfolgen; nationale Ziele missen aber auch EU-weite Zielvorgaben
berucksichtigen, wenn diese beschlossen werden und in Kraft treten (etwa die Vorgaben bzgl.
der CO2-Emissionen bei Neufahrzeugen, Schadstoffemissionen in Form von Abgasvorschriften
oder Beimengungsvorschriften).
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Der Verkehrssektor in Osterreich ist — gemaRk dem Ziel der Bundesregierung — mit einer Heraus-
forderung konfrontiert: Er muss bis 2040 klimaneutral werden. Fichtinger et al. (2023) schéatzen,
dass, um die Ziele Osterreichs bis 2030 erreichen zu kénnen, der maximale CO2-AusstoR durch
den Pkw-Verkehr auf 6,9 Millionen Tonnen jahrlich gesenkt werden muss. Im Vergleich dazu
beliefen sich die entsprechenden Emissionen im Jahr 2022 auf rund elf Millionen Tonnen.

Zur Erreichung des Ziels der CO2-Reduktion wurde zunachst im Jahr 2022 in Osterreich eine
CO2-Abgabe eingefiihrt, zusatzlich zu anderen Instrumenten, die zusammen auf nationaler
Ebene die Senkung der THG-Emissionen vorantreiben sollen. Der derzeitige Rahmen der
Kohlenstoffbesteuerung wurde jedoch kritisiert, weil er nicht ausreicht, um die ehrgeizigen
Klimaziele zu erreichen.

Schweden ist einer der Mitgliedstaaten der Europaischen Union, die bei der Emissionsreduktion
sehr frih aktiv wurden und in den vergangenen Jahrzehnten erfolgreich die Emissionen im
Verkehrsbereich senkten. So flhrte das Land bereits 1991 eine CO2-Abgabe ein und definierte
verpflichtende Beimengungsquoten von alternativen Kraftstoffen, die im Laufe der Zeit erhéht
wurden, um die Emissionen rasch zu senken. Im Gegensatz zur aktuellen Implementierung kam
es in Schweden bei der Einfihrung der CO2-Steuer zu keiner zuséatzlichen Belastung, da die
Energiesteuer (das schwedische Pendant zur 6sterreichischen Mineraldlsteuer) um 50 Prozent
gesenkt wurde.

Ziel dieser Studie ist es daher, das schwedische Modell darzustellen und seine Elemente, vor
allem in Bezug auf die Beimengung von Biokraftstoffen, darzustellen.

Die Studie gliedert sich in drei Teile. Im ersten Kapitel wird das schwedische Modell im
Allgemeinen und vor allem in Hinblick auf den Verkehrssektor dargestellt. Kapitel zwei vergleicht
die aktuellen Regelungen hinsichtlich der CO2-Abgabe in Osterreich und in Schweden, Kapitel
drei leitet daraus Handlungsempfehlungen ab.
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1. Das schwedische Modell und seine Auswirkungen auf die
Emissionsziele

1.1. Allgemeine MalRnahmen im steuerlichen Bereich

In Schweden ist die maflgebliche Steuer auf Treibstoffe fiir den Verkehr die Energiesteuer.
Schweden erganzte die Energiesteuer 1991 durch eine spezifische CO2- und eine Schwefel-
steuer, da die Umweltpolitik auf der politischen Agenda immer wichtiger wurde. Die Energiesteuer
wurde im Gegenzug um 50 Prozent gesenkt. Auch wurde in weiterer Folge die Steuerbelastung
auf Arbeit gesenkt, um die Auswirkungen auf die Wirtschaft abzudampfen (Hammar & Akerfeldt
2011).

Diese Anderungen in der Umwelt- und Industriepolitik in Schweden waren Teil einer umfassenden
Steuerreform. Neben der Einhebung potenziell neuer Steuern zur Finanzierung o&ffentlicher
Leistungen war es ein wichtiges Ziel, die Abhangigkeit von Schwedens Wirtschaft und
Gesellschaft von fossilen Brennstoffen zu reduzieren. Die Energie-, die CO2- und die
Schwefelsteuer wurden in der Folge in aufeinander abgestimmter Weise verandert, um die Preise
fir Wirtschaft und Endverbraucherinnen nicht zu stark schwanken zu lassen. (Hammar &
Akerfeldt 2011).

Bei der Einfuhrung des CO2-Preises kostete eine ausgestoRene Tonne CO2 250 SEK (25 Euro).
Der Preis wurde graduell erhéht; im Jahr 2023 lag er bei 1.330 SEK (122 Euro) fir
Wirtschaftsbereiche, die aktuell nicht unter das EU-ETS fallen (Government Offices of Sweden
2023).

Das vorherrschende Prinzip war, Energie- und CO2-Steuern auf fossile Brennstoffe zu erheben,
wenn diese als Kraft- oder Heizstoffe verwendet werden. Fur Brennstoffe in der Industrie, die fir
Heizzwecke und in stationaren Motoren verwendet werden, wurde ein deutlich niedrigerer CO2-
Steuersatz festgelegt. Kraftstoffe, die in Fahrzeugen verwendet werden, werden grundsatzlich
nach dem allgemeinen CO2-Steuersatz besteuert.’

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der Steuersatze in Schweden seit 1991. Es ist dabei erkennbar,
dass der Industriesatz Uber eine lange Zeit unter dem Normalsatz lag und erst im vergangenen
Jahrzehnt deutlich erhéht wurde.

' Flugbenzin und Kerosin werden jedoch nicht besteuert, wenn sie in der kommerziellen Luftfahrt eingesetzt werden,
ebenso Bunkerkraftstoffe, die in der Schifffahrt und der sonstigen gewerblichen Seeschifffahrt verwendet werden.
Bestimmte andere Verwendungszwecke sind ebenso steuerlich beguinstigt.
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Abbildung 1: Steuersétze auf COze in Schweden
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*Betrifft die Nicht-ETS-Bereiche. Bis 2008 waren ETS-Bereiche auf CO2-abgabepflichtig.
Zwischen 2008 und 2011 wurden in ETS-Bereichen niedrigere Steuersétze erhoben; ab 2011
wird die CO2-Abgabe nur auf Nicht-ETS-Bereiche erhoben.

Quelle: Weltbank; gov.se

Ein wichtiges Element der Emissionsbesteuerung war die Einfiihrung des EU-weiten CO2-Preises
in Form von handelbaren Zertifikaten (EU Emission Trading Scheme, ETS), die erst 14 Jahre
spater, 2005, erfolgte. In den ersten Jahren des EU-Emissionshandelssystems war der
Energiesteuersatz in Sektoren mit hohem Risiko einer Verlagerung von CO2-Emissionen sehr
niedrig angesetzt. Ab 2011 wurde die Energiesteuer schliellich wieder angehoben. In der Folge
wurde im selben Zeitraum fUr einige Sektoren, die unter das ETS fallen, die CO2-Steuer
abgeschafft oder die Abschaffung ihrer Satze angepeilt. Andere Sektoren, die nicht unter das EU-
ETS fielen und bei denen bei einem hohen CO2-Steuersatz die Gefahr der Verlagerung ins
Ausland bestand, unterlagen einem Steuersatz, der zwar schrittweise erhéht wurde, aber immer
noch unter dem allgemeinen schwedischen CO2-Steuersatz blieb (Hammar & Akerfeldt 2011).

Die Einfuhrung der CO2-Steuer durfte in erster Linie den Verkehrsbereich sowie den Konsum von
Heiz- und Treibstoffen betroffen haben (Hammar & Akerfeldt 2011; Anderssen 2019).

Die Auswirkungen auf die Warmeerzeugung und ihre Emissionen waren vielfaltig. Die Fernwarme
ist zu einer wichtigen Heizungsart fur Privathaushalte geworden, was GréRenvorteile und eine
ausreichende Nachfrage fir eine zentralisierte Umstellung auf Heizbrennstoffe erméglicht. Da-
ruber hinaus hat sich der Energiemix verandert (sowohl fir Firmen als auch fir Haushalte), und
der Anteil nichtfossiler Brennstoffe ist gestiegen (Swedish Ministry of Finance 2023). Im Zuge der
Umstellung auf fossilfreie Brennstoffe sind Biobrennstoffe (aus erneuerbaren Energien, Energie
aus Abfallen und Uberschissiger Warme aus industriellen Prozessen etc.) zu einer der wichtig-
sten Kategorien von Heizmaterialien geworden. Dies hangt mit einer sorgfaltigen politischen
Umsetzung zusammen: Die schwedische Regierung hat gro3zligige Subventionen und Anreize
fur Investitionen in mit Biobrennstoffen betriebene Kraft-Warme-Kopplungsanlagen angeboten.
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Daher gab es wahrend der Einflihrungsphase der Steuer und der anschlieRenden Erhéhung des
CO2-Steuersatzes bereits Alternativen, die entweder wesentlich geringere Emissionen verursach-
ten oder vollig kohlenstoffneutral waren (Hammar & Akerfeldt 2011).

1.2. Steuerliche Mallnahmen im Verkehr und MaRnahmen zur Beimengung
von Biokraftstoffen im Verkehr

Vergleicht man die Entwicklung der CO2-Emissionen Schwedens im Verkehr seit 1990 mit jener
der EU und Osterreichs (vgl. Abbildung 2), so zeigt sich, dass die Emissionen in Schweden bis
rund 2007 schwacher anstiegen als jene im EU-Durchschnitt und in Osterreich. In Osterreich
ergibt sich ein wesentlich dynamischerer Anstieg der stralBenverkehrsbedingten CO2-
Emissionen. Der sprunghafte Anstieg zu Beginn der 2000er Jahre kann aber auch zum Teil auf
die Auslandsnachfrage (, Tanktourismus®) zuriickgefihrt werden. Nach 2007 kam es sowohl EU-
weit als auch in Osterreich zu einer Seitwartsbewegung, wahrend in Schweden die Emissionen
deutlich sanken. So zeigte sich, dass die verkehrsbedingten Emissionen bis 2019 — vor dem
Ausbruch der COVID-19-Krise — gegentiber 1990 um 13 Prozent gesunken waren, wahrend sich
jene in der EU und in Osterreich gegeniiber 1990 erhéht hatten.

Abbildung 2: CO2-Emissionen im StraBenverkehr EU-27, Osterreich und Schweden, 1990 = 1002
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CO.-Emissionen ohne LULUCF. Lesebeispiel: Osterreich hatte im Jahr 2019 CO,-Emissionen in

der Héhe von 23,4 Mio. t COze. Das sind um 76 Prozent mehr als im Jahr 1990.

Quelle: Eurostat, European Environment Agency « Erstellt mit Datawrapper | P\ %E;{Eﬁ:im
Dies durfte einerseits auf die Besteuerung des CO:2-AusstoRes zuriickzufiihren sein, die
sukzessive erhoht wurde; andererseits wurden weitere MalRnahmen gesetzt, um die Emissionen

zu reduzieren. So wurde gezielt die Beimengung von Biokraftstoffen geférdert, einerseits durch

2 LULUCF: Landnutzung, Landnutzungsénderung und Forstwirtschaft (Land use, land-use change, and forestry).
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steuerliche Begunstigungen der Beimengungen, andererseits durch verpflichtende Beimen-
gungsquoten.

Steuerliche MaRnahmen

Der Verkehrsbereich war ein zentraler Fokusbereich des schwedischen Ziels, die Abhangigkeit
von fossilen Rohstoffen zu reduzieren. Mit der Zeit gewannen Uberlegungen zur Reduktion der
Emissionen Schwedens an Bedeutung. Hier bestand grofler Handlungsbedarf, weil der
Transportsektor fir einen hohen Teil der schwedischen Emissionen insgesamt verantwortlich war.
Drittens ergab sich in Hinblick auf den Verkehr auch einnahmenseitig ein Fokus, da der Grofteil
der Einnahmen aus der CO2-Steuer aus dem Verkehrsbereich stammte. Wie Anderssen (2019)
festhielt, belief sich der Anteil des Verkehrs im Jahr 2017 auf rund 90 Prozent des CO--
Steueraufkommens.

Am Anfang wurde die Energie- bzw. Benzinsteuer um den Betrag der CO2-Steuer gesenkt, um
den Verbraucherpreis gleich zu belassen. Uber die Zeit wurde die Energiesteuer pro Liter von 3
SEK graduell auf 4 SEK angehoben und auch die CO2-Steuer graduell auf 2,64 SEK erhéht. Mit
1. Janner 2022 belief sich somit die steuerliche Belastung auf 4,18 SEK Energiesteuer und 2,64
SEK CO2-Steuer und damit auf insgesamt 6,82 SEK oder 0,67 EUR pro Liter Benzin. Zum
Vergleich dazu betrug in Osterreich die steuerliche Belastung von einem Liter Benzin aktuell 48,2
Cent M6St und 7,4 Cent CO2-Steuer, also insgesamt 55,6 Cent pro Liter Superbenzin.

Abbildung 3: Entwicklung der Energiesteuer und der CO2-Steuer pro Liter Benzin in SEK 1990 — 2022

Energiesteuer* [l CO,-Steuer

0
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

* "Blyfri mk1 motorbensin®, bis 31.12.1994 Benzinsteuer, ab 1.1.1995 Energiesteuer
Quelle: Swedisch Tax Agency. * Erstellt mit Datawrapper ECO SR
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Andersson (2019) analysiert die Auswirkungen der CO2-Besteuerung und zusatzlicher Anderun-
gen in der Energiesteuer auf Emissionen des Verkehrssektors in Schweden von 1990 bis 2005.
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Er kommt zum Schluss, dass die MalRnahmen eine Wirkung von 10,9 Prozent Reduktion an CO.-
Emissionen in einem durchschnittlichen Jahr (in Bezug auf 1990) zeigen, wovon rund 6,3
Prozentpunkte an Reduktion von der CO2-Steuer verursacht werden. Angesichts der
Beobachtung, dass die Emissionen im Strallenverkehr sanken, scheint dieses Ergebnis im
Prinzip auch durch die offiziellen Statistiken belegbar. Allerdings ist festzustellen, dass 2021 der
Anteil von batterieelektrischen Fahrzeugen an der Pkw-Flotte mit 2 Prozent in einer &hnlichen
GroéBenordnung lag wie beispielsweise in Osterreich. Zudem ist beobachtbar, dass die
verwendete Energiemenge im schwedischen Transportsektor zwischen 1990 und 2019 ebenfalls
konstant blieben bzw. leicht stiegen. So ist der Anteil von Biokraftstoffen in den vergangenen
Jahren sehr deutlich gestiegen. Dies ruckt die anderen politischen Maflinahmen zur Senkung der
Emissionen im Verkehr — die Férderung von Biokraftstoffen und die Verpflichtung zur Beimengung
von Biokraftstoffen zu fossilen Kraftstoffen — in den Vordergrund. Ob die CO2-Besteuerung
tatsachlich die von Andersson festgestellte hohe Wirksamkeit in Bezug auf die Reduktion von
CO2-Emissionen hat, wird Gegenstand zukiinftiger Forschungen sein — insbesondere hinsichtlich
der Konsequenzen der jungst von der schwedischen Regierung angekiindigten Reduktion der
Beimengungsverpflichtung von Biokraftstoffen auf die Treibhausgasbilanz des Landes.

Beimengung von Biokraftstoffen

Eine zweite Saule zur Senkung der CO2-Emissionen war die schwedische Politik, Beimengungen
zu konventionellen Kraftstoffen sowie die Verwendung von Biokraftstoffen34 zu férdern.

Im Dezember 2005 verabschiedete der schwedische Reichstag das sogenannte Pumpengesetz®,
das vorschrieb, dass alle gréReren Tankstellen zumindest einen erneuerbaren Treibstoff zur
Verfugung stellen mussten. Dabei war keine spezielle Treibstoffart genannt, vielmehr war der
Passus technologieneutral formuliert.?® Damit gewann Ethanol (E857) als giinstigste Option
zunehmend an Bedeutung. Gemaly |IEA (2019) waren im Jahr 2017 landesweit rund 1.750
Zapfhahne fur E85 installiert, was rund 87 Prozent aller Biosprit-Tankanlagen entspricht.

3 GemaN osterreichischer Energieagentur (2020) sind alternative Kraftstoffe Treibstoffe, die zum Antrieb von
Kraftfahrzeugen verwendet werden kénnen und erneuerbar sind. Diese Kraftstoffe kdnnen in Reinverwendung
vorkommen oder konventionellen, fossilen Kraftstoffen beigemischt werden. Dadurch ermdglichen sie eine effektive
Reduktion der Treibhausgasintensitét des Verkehrssektors. Die groben Kategorien fiir Biokraftstoffe sind Biodiesel,
Bioethanol und Biogas. Beimengungen (Biokraftstoffe fossilen Kraftstoffen beigemischt) werden mit unterschiedlichen
Buchstaben-Zahlen-Kombinationen bezeichnet, z. B. bedeutet B5 einen flinfprozentigen Anteil an Biodiesel, B20
bezeichnet eine Bandbreite an Mischungen mit einem Anteil zwischen sechs und 20 Prozent, B100 bedeutet reinen
Biodiesel (Alternative Fuels Data Center 2023). AuRBerdem existiert auch die Gruppe der sogenannten E-Fuels, die
durch erneuerbare Verfahren mit Verwendung von erneuerbarer Energie produziert werden (Osterreichische
Energieagentur, 2020).

4 Gemal Schwedischen Kraftstoffgesetz (Drivmedelslag (2011:319) in der Fassung SFS 2022:1125) ist ein
Alternativkraftstoff ein fir den Motorbetrieb vorgesehener Kraftstoff, bei dem es sich nicht um Otto- oder Dieselkraftstoff
handelt und der nicht Gberwiegend aus Rohdl stammt; Biokraftstoff ist ein aus Biomasse hergestellter fllissiger oder
gasformiger Kraftstoff, der fir den Motorbetrieb bestimmt ist.; https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/drivmedelslag-2011319 _sfs-2011-319/

5 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla férnybara drivmedel;
https://lagen.nu/2005:1248/konsolidering/2005:1248

6 Ubersetzt: Kraftstoff, mit Ausnahme von Elektrizitét, der fiir Verkehrszwecke bestimmt ist und ganz oder tiberwiegend
aus erneuerbaren Energiequellen im Sinne der Richtlinie 2001/77/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 27. September 2001 hergestellt wurde.

7 E85 besteht zu 75 bis 85% aus Ethanol
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Unterstitzt wurde die Anwendung des Pumpengesetzes zudem von der 2007 eingefihrten
Steuerbefreiung fur Biosprit von der CO2- und Energiesteuer. Diese Regelung galt bis 2018, als
eine verpflichtende Beimengung von Biokraftstoffen zu fossilen Kraftstoffen und die Erhéhung
deren Beimengungsquote eingefiihrt wurde (IEA 2021). Ab Juli 2018 wurden Anbieter von Benzin
und Diesel verpflichtet, CO2-Emissionen durch erhéhte Beimengung von Biokraftstoffen zu
senken. Indikativ wurde — abhangig vom Wachstum der Elektrofahrzeugflotte — ein Senkungsziel
von 40 Prozent bis 2030 festgelegt, was einem Beimengungsgrad von rund 50 Prozent entspricht.
Anfanglich war eine Beimengungsquote von 25 Prozent Biodiesel und funf Prozent Ethanol
vorgesehen (IEA 2019).

Betrachtet man die Entwicklung des inldndischen schwedischen Energieverbrauchs nach
Energiequellen in Abbildung 4, so zeigt sich, dass die urspringlich Mitte der 2000er Jahre
eingefiihrte Beimengungsverpflichtung Erfolg hatte. Wahrend Benzin und Diesel sanken, stieg
seit Mitte der 2000er Jahre der Biokraftstoffanteil betrachtlich, was insgesamt eine positive
Auswirkung der Emissionen im Transportsektor mit sich brachte (vgl. hierzu Abbildung 2).

Abbildung 4: Energieverbrauch im schwedischen Transportsektor (Inland)
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Holmgren (2012) gibt einen Uberblick Uber alle Instrumente in Schweden, die auf den
Biokraftstoffmarkt abzielen, und die Nutzung dieser Kraftstoffe im Verkehr. Auf dem schwedischen
Biokraftstoffmarkt sind drei Arten von Biokraftstoffen vorherrschend: Ethanol, Biodiesel und
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Biogas. Biodiesel ist eine Sammelbezeichnung fur FAME (Fatty Acid Methyl Ester) und HVO
(Hydrotreated Vegetable Oil). Wahrend zunachst Ethanol als Hauptbiosprit Verwendung fand,
wurde im Laufe der Zeit HVO der Haupttreiber des Biosprit-Wachstums. Der Vorteil von HVO ist
im Speziellen, dass es eine Beimischung von alternativen Kraftstoffen ermoglicht, die Gber die
7%ige Verwendung von Biodiesel hinausgeht. Die unterschiedliche Dichte von konventionellem
Diesel, FAME und HVO bedingt aus Sicht der derzeitigen Kraftstoffnorm eine maximale
zusatzliche Beimischung von 26 Volumenprozent HVO. Da der resultierende Kraftstoff
kraftstoffnormkonform ist, ist seine Nutzung in der vorhandenen Fahrzeugdflotte jedenfalls
unkritisch. Eine dariiber hinaus gehende Beimischung wirde aus rechtlicher Sicht eine
entsprechende (nachtragliche) Freigabe der Fahrzeughersteller bedingen. Demgegeniber
bedarf es bei Kraftstoffen wie zum Beispiel Ethanol-Diesel ED95 auch umfangreicher
Anpassungen der Motoren.

Auf Basis der von EUROSTAT publizierten Aufkommens- und Verwendungstabellen von Energie
nach NACE (Rev. 2) Tatigkeiten emittierten schwedische Haushalte durch die Verwendung von
Benzin, Diesel und Biokraftstoffen rund 8,9 Mio. Tonnen COz-Aquivalente, die Wirtschaftssekto-
ren emittierten rund 10,3 Mio. Tonnen COze, was insgesamt einer Emission von 19,2 Mio. Tonnen
CO:e entspricht. Die gesamte Biokraftstoffbeimengungsquote belief sich auf rund 23 Prozent.
Ware die Beimengungsquote in diesem Jahr beispielsweise nur zehn Prozent gewesen, so hatten
sich die Emissionen auf rund 23,5 Mio. Tonnen COze belaufen, was einem Plus von 17 Prozent
entspricht. Dies zeigt, wie stark Beimengungsquoten auf Emissionen wirken.

Setzt man Abbildung 2 und Abbildung 4 in Zusammenhang, so zeigt sich, dass die Emissionen
im schwedischen Verkehrssektor eindrucksvoll gesunken sind, wahrend der Energieverbrauch
leicht gestiegen ist. Gleichzeitig hat sich die Zusammensetzung des Verbrauchs nach Energie-
tragern strukturell stark veréndert. So ging die Menge an Benzin und Diesel ab Mitte der 2000er
Jahre in absoluten Zahlen zuriick, wahrend die Menge an Biokraftstoffen stark anstieg. Somit
gelang es aufgrund der gesetzten Mallnahmen im Bereich der Biokraftstoffe (zusatzlich zur
Wirkung der Erhéhung der Energie- und der CO2-Steuer), eine Entwicklung in Gang zu bringen,
welche die Emissionen des Verkehrs insgesamt deutlich verringerte.
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2. Wirkung der MaBRnahmen und aktuelle Emissionen im
Verkehr: Osterreich und Schweden im Vergleich

Schweden hat sich ehrgeizige Ziele gesetzt, um seine Emissionen im Verkehrssektor zu
reduzieren. Laut Holmgren (2012) und Akerfeldt & Hammar (2015) soll dieser Sektor bis 2030
vollstandig frei von fossilen Brennstoffen sein, ebenso wie die Null-Emissionsziele fur die gesamte
Wirtschaft bis 2050.

Auf Basis aktueller Entwicklungen in Schweden besteht jedoch das Risiko, dass die Treibhaus-
gasemissionen Schwedens nicht in Richtung der Klimaziele fir 2030 weiter sinken, sondern sich
erhohen werden (Swedish Climate Policy Council 2023). Grund dafir ist, dass sich die neue
Regierung in Schweden gegen mehrere klimarelevante Instrumente entschieden hat. So wurde
der verpflichtende Anteil von Biosprit in Beimischungen von jeweils 30,5 Prozent bei Diesel und
7,8 bei Benzin ab 2024 einheitlich auf sechs Prozent gesenkt. Zusatzlich wurden auch Kraftstoff-
steuern gesenkt, Subventionen fiir neue Elektroautos eingestellt und weitere Steuererleich-
terungen fur Pendler eingefiihrt (Reuters 2023).

Die CO2-Abgabe in Osterreich wurde im Oktober 2022 eingefiihrt. Diese Abgabe gilt fir
Unternehmen, die Kraftstoffe in Osterreich herstellen oder importieren. Hauptziel der Abgabe ist
es, die Konsumentlnnen durch héhere Preise dazu zu bewegen, weniger zu emittieren. Die
Einflhrungsphase dauert bis Ende 2023, mit einem Anfangspreis von 30 Euro pro Zertifikat im
Jahr 2022, der bis 2025 auf 55 Euro steigen soll. Danach sollen die Preise, ahnlich wie im EU-
ETS, freigegeben werden. Die Einnahmen aus der Steuer sollen in anderer Form vollstandig an
die Bevolkerung riickerstattet werden. Dies erfolgt Gber das Instrument des ,Klimabonus*, dessen
Hohe sich nach einer regionalen Einstufung richtet. Dies sieht vor, dass Personen in landlichen
Gebieten, in denen das Offentliche Verkehrsangebot schlechter ausgebaut ist, einen héheren
Transferbetrag erhalten als Personen, die in urbanen Regionen mit einem besseren Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln leben (osterreich.gv.at 2023; Nationales Emissionszertifikatehan-
delsgesetz 2022). Die Osterreichische CO2-Steuer funktioniert parallel zum EU-Emissionshan-
delssystem, was bedeutet, dass der Geltungsbereich der nationalen Steuer die EU-weite Rege-
lung berucksichtigen muss. Daher enthalt das nationale Steuersystem Ausnahmeregelungen fir
Sektoren, die bereits ausreichend durch die EU-weite Kohlenstoffbesteuerung abgedeckt sind,
abgesehen von Ausgleichszahlungen fir Sektoren mit hohem Risiko einer Produktionsverlage-
rung ins Ausland. Darlber hinaus unterliegen die nationalen Regelungen auch Anderungen durch
die europaische Umweltpolitik. Das EU-Emissionshandelssystem soll auf mehr Sektoren als
bisher ausgedehnt werden, vor allem auf den Luft-, See- und StralRenverkehr. Kraftstoffe fir den
StralRenverkehr werden ab 2026 auf der Grundlage eines Cap-and-Trade-Systems reguliert, das
vom urspringlichen System flr die anderen Industriesektoren getrennt ist. Dies wird sich
hauptsachlich auf die Kraftstofflieferanten und den Kohlenstoffgehalt der von ihnen produzierten
oder gehandelten Kraftstoffe konzentrieren (Europaische Kommission 2021). Aufgrund dieser
Anderungen wird die osterreichische CO2-Steuer iberarbeitet und muss ab 2026 nicht nur mit
den Kraftstoffrichtlinien, sondern auch mit den CO32-Zertifikaten flr Kraftstoffe harmonisiert
werden.
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Das zentrale Ziel Osterreichs im Verkehrsbereich ist die Erreichung der Klimaneutralitét des
Verkehrssektors im Jahr 2040. Dazu mussten zunachst die jahrlichen CO2-Emissionen im Pkw-
Verkehr bis 2030 auf 6,9 Millionen Tonnen — gemaf Schatzungen von Fichtinger et al. (2023) —
reduziert werden. Zudem wurde auf europaischer Ebene ein Neuzulassungsverbot von Pkw mit
Verbrennungsmotoren ab 2035 beschlossen.

Die osterreichische Mineraldlsteuer (M6St) ist das Pendant zur Energiesteuer im schwedischen
Steuersystem. Sie gilt fur alle Arten von Kraftstoffen, die fir den Verkehr oder fir Heizzwecke
verwendet werden. Seit 2004 unterscheidet sie Kraftstoffe fir den Verkehr auf Basis des
Schwefelgehalts und des Biokraftstoffanteils. Zudem wurde, wie bereits erwahnt, im Oktober
2022 die nationale CO2-Steuer eingefiihrt. (Mineralolsteuergesetz 2022; OAMTC 2023a). Aktuell
betragt die steuerliche Belastung in Schweden (Energie- und CO2-Steuer) 0,58 Cent pro Liter
Benzin (0,38 fiir Diesel), wahrend jene in Osterreich (Mineraldl- und CO2-Steuer) sich auf 0,56
(0,48) Cent pro Liter Benzin (Diesel) belauft.

Derzeit gilt, ahnlich wie in Schweden, eine Steuerbefreiung fir reine Biokraftstoffe sowie ein
ermaBigter Satz fir Beimischungen fiir Biokraftstoffe (Osterreichische Energieagentur 2020;
Nationales Emissionszertifikatehandelsgesetz 2022). Allerding ist hier zu betonen, dass der
ermafigte Satz fur alle Beimischungen (ab E5 bzw. B7) gilt, jedoch unabhangig vom Bei-
mischungsgrad, was aus Sicht der Emissionsreduktion problematisch erscheint, da davon
keinerlei Anreize ausgehen, Kraftstoffe mit einem héheren Beimischungsgrad als den minimal
vorgeschriebenen anzubieten.

Abbildung 5 zeigt die THG-Emissionsintensitaten von Kraftstoffen in den 27 Mitgliedstaaten der
Europaischen Union und ihre Entwicklung im Zeitraum 2010 bis 2020. Daraus ist deutlich
ersichtlich, dass Schweden mit einer Senkung von Uber 19 Prozent gegentber dem Wert von
2010 die grofBte Reduzierung der Emissionsintensitat seiner Kraftstoffe bis 2020 aufweist.
Osterreich liegt mit seiner durchschnittlichen Reduktion der Treibhausgasintensitat in Hohe von
5,1 Prozent leicht unter dem EU-Durchschnitt von 5,5 Prozent.
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Abbildung 5: Reduktion der THG-Intensitédt 2010 — 2020
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Abbildung 6 gibt einen Uberblick iber die aktuellen Prognosen der Europaischen Umweltagentur
fur die durch den Stralenverkehr verursachten THG-Emissionen bis 2040 fiir Osterreich und
Schweden. Der Unterschied in den Emissionswerten zwischen den beiden Volkswirtschaften ist
deutlich sichtbar. Im Szenario, das auf den derzeitigen politischen MaRnahmen (WEM, with
existing measures) beruht, wird mit einem Ruckgang der Emissionen um etwa zehn Prozent
gerechnet. Im anderen Szenario (WAM, with additional measures), das die geplanten politischen
MaRnahmen der 6sterreichischen Regierung bertcksichtigt, kénnen die vom Stralenverkehr
verursachten Emissionen um etwas weniger als 25 Prozent gesenkt werden. Beide Szenarien
spiegeln die Schwierigkeiten wider, die Emissionen des Straltenverkehrs deutlich zu verringern
und bergen daher das Risiko, dass die spezifischen Emissionsziele und -richtlinien fir den
StraRenverkehr nicht erreicht werden. Die schwedischen Szenarien (ohne Berlicksichtigung der
Vorhaben der aktuellen schwedischen Regierung) unterscheiden sich nicht voneinander und
zeigen eine Verringerung der Emissionen in Hohe von etwa 37 Prozent, ausgehend von bereits
deutlich niedrigeren Emissionsraten.

Abbildung 6: Aktuelle und prognostizierte THG-Emissionen des StraBenverkehrs in Schweden und
Osterreich 2018 — 2040
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WEM und WAM bezeichnen Szenarien. WEM-Prognosen nehmen die bestehenden Regelungen
und Politikmal3nahmen als Basis, wahrend das WAM-Szenario zusatzlich die in der Zukunft im
Land geplanten Mal3nahmen betrachtet.
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Wesentliches Ziel der 06sterreichischen und schwedischen sowie auch der europaischen
Verkehrspolitik ist die Umstellung der Pkw-Fahrzeugflotte auf Elektromobilitat, um die gesetzten
Emissionsziele zu erreichen. Dies impliziert eine starke Umstellung der Struktur der Antriebsarten
mit einer schrittweisen Erhéhung des Anteils COz-neutraler Fahrzeuge sowie der schrittweisen
Abschaffung herkémmlicher Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren bzw. auch den Einsatz von
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klimaneutralen Kraftstoffen. Abbildung 7 weist die Entwicklung der Struktur des dsterreichischen
und schwedischen Pkw-Bestands seit 2013 aus.

Sowohl in Schweden als auch in Osterreich ist dabei ein Riickgang des Anteils benzin- und diesel-
betriebener Fahrzeuge festzustellen, die aber nach wie vor vorherrschend sind. Andererseits
steigt der Anteil von Elektrofahrzeugen, allerdings nur sehr langsam, wodurch es unwahrschein-
lich ist, dass die Reduktion der Emissionen im Pkw-Verkehr allein tber Elektromobilitat erfolgen
kann. Trotz der dynamischen Entwicklung bei Neuzulassungen in den vergangenen Jahren ist
daher im Bestand nur ein kleiner Anteil rein elektrisch betriebener Pkw festzustellen, dies gilt noch
mehr fiir Osterreich als fiir Schweden. Eine deutliche Steigerung des Anteils elektrischer Pkw am
Bestand und eine damit einhergehende Reduktion der THG-Emissionen im Verkehr im Einklang
mit den Zielen stellt daher eine grof3e Herausforderung dar.

Abbildung 7: Zusammensetzung der 6sterreichischen und der schwedischen Pkw-Flotte nach
Antriebsarten in den Jahren 2013 — 2021

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Osterreich
Benzin (inkl. Hybrid) 43,4% 43,1% 42,8% 42,7% 43,0% 43,7% 44,1% 44,5% 44,9%
Diesel (inkl. Hybrid) 56,5% 56,7% 56,9% 57,0% 56,6% 55,8% 55,1% 54,5% 53,5%
Elektro 0,0% 0,1% 0,1% 0,2% 0,3% 0,4% 0,6% 0,9% 1,5%
andere 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Schweden
Benzin (inkl. Hybrid) 70,3% 67,3% 64,4% 62,1% 60,3% 59,3% 58,7% 58,7% 58,4%
Diesel (inkl. Hybrid) 23,8% 26,7% 29,6% 32.2% 34,0% 35,1% 35,6% 35,4% 34,8%
Elektro 0,0% 0,0% 0,1% 0,2% 0,2% 0,3% 0,6% 1,1% 2,2%
andere 5,9% 5,9% 5,8% 5,6% 5,5% 5,2% 5,1% 4,8% 4,5%
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Basierend auf Fichtinger et al. (2023) und OAMTC (2023b) waren bis 2030 2,5 Millionen
Elektrofahrzeuge auf Osterreichs StraRen notwendig, um die gesetzten Klimaziele zu erreichen,
falls keine anderen zusatzlichen Instrumente eingesetzt werden. Im Gegensatz dazu wird nach
den Prognosen von Fichtinger et al. (2023) die erwartete Zahl der Elektrofahrzeuge im Jahr 2030
auf nur 1,1 Millionen steigen. GemalR Statistik Austria betrug der Pkw-Bestand an Elektrofahr-
zeugen (einschlieBlich wasserstoffbetriebener Fahrzeuge) in Osterreich Ende 2022 110.287.

Da es schwierig ist, neue Technologien einzufiihren und alte schnell zu ersetzen, erscheint es
wichtig, Méglichkeiten zu nutzen, um Emissionen des aktuellen Bestands an Pkw zu senken. Dies
beinhaltet unter anderem, zusatzliche Anreize flir einen breiteren Einsatz von Bio- und E-
Kraftstoffen zu schaffen.

Fichtinger et al. (2023) diskutieren Moglichkeiten, die dsterreichischen Klimaziele im Personen-
verkehr zu erreichen, einschlieBlich der Erreichung der Klimaneutralitat im Jahr 2040. In ihren
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drei Szenarien konzentrieren sie sich dabei auf drei Hauptaspekte: verstarkte E-Mobilitat,
Preisbildungsmechanismen fir fossile Brennstoffe und die Verwendung von E-Treibstoffen.
Szenario eins nimmt eine Verstarkung des Trends zur E-Mobilitat und keine weiteren Anderungen
an der nationalen CO2-Steuer an und berucksichtigt keinen Einsatz von E-Kraftstoffen. Das
zweite Szenario geht eine Stufe weiter und betrachtet neben verstarkter E-Mobilitat eine starkere
Steigerung des nationalen CO:2-Preises zur Erreichung des Klimaziels 2030. E-Fuels sind in
diesem Szenario weiterhin nicht inkludiert. Das dritte Szenario basiert auf dem zweiten Szenario
und berlcksichtigt zusatzlich die Einfihrung von E-Kraftstoffen, stufenweise ab 2031.

Die Analyse zeigt, dass ohne den Einsatz von E-Kraftstoffen zwar das Klimaziel fir 2030 erreicht
werden kann, das Ziel fur 2040 aber verfehlt werden wirde. Aulderdem sind gemaf ihrer
Prognose im Jahr 2040 noch etwa 1,5 Millionen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren in
Verwendung, was mehr als 30 Prozent des prognostizierten Bestands entspricht. Die Fahrzeuge
mussten durch die Verwendung von E-Kraftstoffen nicht verboten werden, und so kénnten die
unmittelbaren Kosten der vollen Umstellung auf E-Mobilitdt sinken. In Bezug auf die
Umsetzungskosten liegt das dritte Szenario mit Gesamtkosten von 398,4 Milliarden Euro um vier
bis flinf Milliarden Euro niedriger als die beiden ersten Szenarien.
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3. Potenziale und Vorschlage zur Erreichung der
osterreichischen Klimaziele

GemaR Fichtinger et al. (2023) wird Osterreich, sofern es ausschlieRlich auf die Elektromobilitat
setzt, weder die Klimaziele flr 2030 noch jene fuir 2040 erreichen. Wichtig ist es daher, einerseits
die E-Mobilitat weiterhin zu férdern und andererseits auf den Einsatz von alternativen Kraftstoffen
zu setzen. Unter der Annahme, dass fiir die Erreichung des Ziels fiir 2030 alternative Kraftstoffe
nicht ausreichend zur Verfuigung stehen werden, musste es auch zu einer Erh6hung der COo-
Bepreisung kommen, um die Fahrleistung zu reduzieren.

Das in dieser Studie vorgestellte schwedische Modell, das sowohl auf der Nachfrage- als auch
auf der Angebotsseite wirkt (vgl. Holmgren 2012), kdnnte gerade im aktuellen Kontext fir
Osterreich einen Ansatzpunkt liefern. Neben der Einfilhrung und sequentiellen Erhéhung der
CO2-Steuer liegt dort ein starker Fokus auf Beimengungen von Biokraftstoffen mit einer Mischung
aus Steuererleichterungen fir den Biokraftstoffanteil einerseits und eine Verpflichtung der
Beimengung (und deren Erhéhung im Laufe der Zeit) andererseits. Die schwedische
Beimengungsverpflichtung sieht einen Beimengungsanteil im Jahr 2030 in Héhe von 28 Prozent
bei Benzin und 66 Prozent bei Diesel vor® und Ubersteigt somit deutlich die europaischen und
Osterreichischen Beimengungsquoten. Dabei wirkt die Beglinstigung der Beimengung nachfrage-
wirksam und die Verpflichtung zur Beimengung auf das Angebot. Die Erhéhung der Beimengung
kann daher eine wichtige Funktion im Ubergang liefern und es erméglichen, die Emissionsziele
zu erreichen.

Ein weiterer problematischer Aspekt der derzeitigen Kraftstoffbesteuerung in Osterreich ist die
fehlende Differenzierung zwischen den verschiedenen Arten von Biokraftstoffmischungen mit
fossilem Kraftstoffanteil (Osterreichische Energieagentur 2020; Nationales Emissionszertifikate-
handelsgesetz 2022; Mineraldlsteuergesetz 2022). Im Moment gibt es in Osterreich bei der
Mineraldlsteuer und bei der CO2-Steuer nur eine Abstufung pro Kraftstoffkategorie: ab einem
gewissen Prozentsatz an Biokraftstoffgehalt ist der Steuersatz niedriger. Nachdem es mittlerweile
mehrere unterschiedliche alternative Kraftstoffarten mit diversen Biokraftstoffanteilen gibt, kénnte
eine Mdglichkeit darin bestehen, eine weitergehende Differenzierung bei Steuersatzen gesetzlich
vorzunehmen. Auflerdem ergibt sich die Frage, ob nicht der sogenannte CO2-Zuschlag in der
Mineraldlsteuer als CO2-Bepreisung anerkannt werden kann und dieser Zuschlag bei Biokraft-
stoffbeimischungen abhangig vom Kohlenstoffgehalt gesenkt werden kann.

Zusatzlich kénnten Vorschriften etwa zu E-Kraftstoffen und zur Kraftstoffqualitat oder die
Festlegung von Standards fir Autohersteller auf der Angebotsseite und indirekte Instrumente wie
Pramien fir Autos ohne Verbrennungsmotor, Steuer- und GebiihrenermaRigungen fir E-
Autobesitzer auf der Nachfrageseite verandert werden.

8 Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel,
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20171201-om-reduktion-av-
vaxthusgasutslapp sfs-2017-1201/
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https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20171201-om-reduktion-av-vaxthusgasutslapp_sfs-2017-1201/
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Dariiber hinaus gibt es staatlich geforderte Investitionsprogramme, welche die Durchfihrung von
umweltrelevanten Investitionen unterstitzen sollen, um die angestrebten Ziele zur Einddmmung
des Klimawandels zu erreichen. Dazu gehoren auch Zuschisse fir F&E-Aktivitaten.

Die osterreichische Energieagentur (2020) erlautert weitere MalRnahmen, um die Emissionen des
Verkehrs in Osterreich zu senken. Der Zielpfad ist ambitioniert, aber plausibel: Es werden keine
grundlegenden Produktinnovationen, Anderungen der Fahrzeugflotte oder gesetzgeberische
bzw. fiskalische MalRnahmen vorausgesetzt. Die sieben MalRnahmen sind:

1. Gesetzliche Einfuhrung einer Mindestbeimischung (BO - B7)

2. Gesetzliche Erhéhung der Bioethanol-Beimischung auf E10 (bereits eingefiihrt?)
3. Offentliche Bewusstseinsbildung

4. Innovationsférderung

5. Berlcksichtigung alternativer Kraftstoffe bei Flottenzielen und Anreize zur intensiveren
Nutzung alternativer Kraftstoffe

6. Forderung der Reinverwendung
7. Adaption bei Dieselkraftstoffen

Die Einfihrung von Biokraftstoffen wirde durch die Umsetzung bestimmter MafRnahmen
erleichtert werden. Allerdings wurden bei den Berechnungen die vollen Potenziale der
Beimischung von Biotreibstoffen — wie etwa in Schweden umgesetzt — nicht berticksichtigt. Laut
Holmgren (2012) ist es von Vorteil, zwischen den Biokraftstoffen auf Basis ihrer Produktions-
mechanismen und Umweltleistung zu differenzieren. Diese Differenzierung wiirde den Ubergang
von Biokraftstoffen der ersten Generation zu solchen der zweiten Generation erleichtern, die als
nachhaltiger gelten. Dartiber hinaus wirde eine Verbesserung des Angebots und der Verteilung
von Biokraftstoffen die Akzeptanz dieser Kraftstoffe weiter fordern.

Die 2022 verabschiedete Novelle'® zur Kraftstoffverordnung von 2012 fokussiert sich einerseits
auf die Beimengung von Biokraftstoffen, gleichzeitig forciert sie die Anrechenbarkeit des
erneuerbaren Anteils von elektrischem Strom, dessen vermehrte Verwendung durch die vierfache
Anrechnung auf die entsprechenden Ziele der Emissionsreduktion sehr attraktiv gestaltet wird (u.
a. auch fur E-Fuels und griinen Wasserstoff). Wahrend die Anrechenbarkeit von erneuerbarem
Strom mit dem Faktor 4 sehr attraktiv ist, gehen — abseits der Vorschrift einer erhdhten Menge an
Biokraftstoffen — wenige Anreize aus, den Biokraftstoffgehalt weiter zu erhéhen, um Emissionen
der bestehenden Autoflotte schnell zu senken. Das schwedische Beispiel zeigt jedoch, dass die
Erhéhung des Anteils an Biokraftstoffen mitunter rasch wirken kann — gerade vor dem Hintergrund
des aktuell relativ kleinen Anteils an Elektrofahrzeugen in der Flotte des Landes. AulRerdem zeigt

8 Verordnung des Bundesministers flir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft tiber die Qualitat von
Kraftstoffen und die nachhaltige Verwendung von Biokraftstoffen (Kraftstoffverordnung 2012). StF: BGBI. Il Nr. 398/2012
10 Verordnung des Bundesministers fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft Giber die Qualitat von
Kraftstoffen und die nachhaltige Verwendung von Biokraftstoffen (Kraftstoffverordnung 2012). StF: GBI. Il Nr. 452/2022
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das Beispiel Schweden, dass ein vorgeschriebener Pfad einer sequenziellen Erhdhung der
Biokraftstoffbeimengung sinnvoll sein kann.



AUSTRIA Beimengung zu Kraftstoffen zur Erreichung der CO2-Reduktionsziele im Verkehr 19

4. Literaturverzeichnis

Akerfeldt, S., Hammar, H. (2015). CO2 Taxation in Sweden. Experiences of the Past and Future
Challenges. Revue Projet. LINK

Alternative Fuels Data Center (2023): Biodiesel Blends. LINK

Andersson, J. J. (2019). Carbon taxes and CO2 emissions: Sweden as a case study. American
Economic Journal: Economic Policy, 11(4), 1-30.

Berger, J., Képpl-Turyna, M., Strohner, L. (2021). Analyse der CO2-Abgaben im internationalen
Vergleich inklusive Malnahmen und Handlungsspielrdume zur Vermeidung der
Verlagerung von CO2-Emissionen (No. 48). EcoAustria Policy Note.

Berger, J., Képpl-Turyna, M., Strohner, L. (2021): Volkswirtschaftliche und fiskalische Effekte der
Okosozialen Steuerreform. Kurzstudie im Auftrag des Bundesministeriums fir Finanzen.
LINK

Bloomberg Tax (2023): European Union Gazettes EC Decision Approving Further Extension of
Swedish Exemption Regime for Liquid Biofuels. LINK

Bundesgesetz Uber eine Verbrauchsteuer auf Mineraldl, Kraftstoffe und Heizstoffe
(Mineraldlsteuergesetz 2022 — MinStG 2022) StF: BGBI. Nr. 630/1994 (NR: GP XVIII RV
1714 AB 1822 S. 172. BR: AB 4860 S. 589.). LINK

Bundesgesetz Uber einen nationalen Zertifikatehandel fir Treibhausgasemissionen (Nationales
Emissionszertifikatehandelsgesetz 2022 — NEHG 2022) StF: BGBI. | Nr. 10/2022 (NR: GP
XXVIIRV 1293 AB 1306 S. 139. BR: 10860 AB 10866 S. 937.) LINK

Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)
(2022): Erneuerbare Kraftstoffe und Energietrager im Verkehrssektor in Osterreich 2022.
LINK

European Commission (2021): Questions and Answers — Emissions Trading — Putting a Price on
carbon. LINK

European Parliament (2023): EU ban on the sale of new petrol and diesel cars from 2035
explained. LINK

Fichtinger et al. (2023): Wege zur Klimaneutralitit im Pkw-Verkehr. Okonomische und
klimapolitische Auswirkungen 2022 bis 2040. LINK

Government Offices of Sweden (2023): Sweden’s carbon tax. LINK

Hammar, H., Akerfeldt, S. (2011). CO. taxation in Sweden — 20 years of experience and looking
ahead. Fiscalidad Verde en Europa-Objetivo 20/20, 20. LINK

Holmgren, K. (2012). Policies promoting biofuels in Sweden. An f3 synthesis report. LINK
IEA (2019): Sweden. 2019 Review. Energy Policies of IEA countries.

IEA Bioenergy (2021): Implementation of bioenergy in Sweden — 2021 update. Country Reports
10 2021.

OAMTC (2023a): Mineraldlsteuer & CO2-Bepreisung. LINK

OAMTC (2023b): OAMTC zum Autogipfel: Klimaziele nur technologieoffen erreichbar. LINK
Osterreichische Energieagentur (2020): CO2-Reduktion durch alternative Kraftstoffe. LINK
Osterreich.gv.at (2023): Klimabonus. LINK

Rat der EU (2023). Erneuerbare-Energien-Richtlinie: Rat und Parlament erzielen vorlaufige
Einigung. Pressemitteilung vom 30. Marz 2023.

Reuters (2023): Agency warns Sweden may miss CO: targets with biofuel cut. LINK
Swedish Climate Policy Council (2023): 2023 Annual Report. LINK


https://www.government.se/government-policy/swedens-carbon-tax/swedens-carbon-tax/#:~:text=Swedish%20carbon%20tax%20rates&text=The%20carbon%20tax%20was%20introduced,of%20SEK%2010.87%20per%20EUR).
https://afdc.energy.gov/fuels/biodiesel_blends.html
https://ecoaustria.ac.at/volkswirtschaftliche-und-fiskalische-effekte-der-oekosozialen-steuerreform/
https://news.bloombergtax.com/daily-tax-report-international/european-union-gazettes-ec-decision-approving-further-extension-of-swedish-exemption-regime-for-liquid-biofuels
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10004908
https://ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=20011818
https://www.bmk.gv.at/themen/energie/publikationen/biokraftstoffbericht.html
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/qanda_21_3542
https://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/economy/20221019STO44572/eu-ban-on-sale-of-new-petrol-and-diesel-cars-from-2035-explained
https://www.oeamtc.at/%C3%96AMTC_Economica_Summary_Klimaneutralit%C3%A4t.pdf/58.631.737
https://www.government.se/government-policy/swedens-carbon-tax/swedens-carbon-tax/#:~:text=Swedish%20carbon%20tax%20rates&text=The%20carbon%20tax%20was%20introduced,of%20SEK%2010.87%20per%20EUR).
https://www.government.se/government-policy/swedens-carbon-tax/swedens-carbon-tax/#:~:text=Swedish%20carbon%20tax%20rates&text=The%20carbon%20tax%20was%20introduced,of%20SEK%2010.87%20per%20EUR).
https://www.osti.gov/etdeweb/servlets/purl/22138977
https://www.oeamtc.at/thema/verkehr/mineraloelsteuer-co2-bepreisung-17914742
https://www.oeamtc.at/presse/oeamtc-zum-autogipfel-klimaziele-nur-technologieoffen-erreichbar-59171997
https://e10tanken.at/wp-content/uploads/2023/03/Executive_Summary_Alternative_Kraftstoffe_AEA.pdf
https://www.oesterreich.gv.at/themen/bauen_wohnen_und_umwelt/klimaschutz/klimabonus.html
https://www.reuters.com/business/energy/sweden-cut-biofuel-additives-gasoline-diesel-2023-05-08/
https://www.klimatpolitiskaradet.se/en/report-2023/

LCO

20 Beimengung zu Kraftstoffen zur Erreichung der CO2-Reduktionsziele im Verkehr AUSTRIA

Swedish Ministry of Environment and Energy (2018): Sweden’s draft integrated national energy
and climate plan. LINK

Swedish Ministry of Finance (2023): Carbon Taxation in Sweden. LINK
Umweltbundesamt (2023): Treibhausgase. LINK

Weishaar, S. E. (2018). Introducing carbon taxes at member state level: Issues and barriers (No.
557). WIFO Working Papers.


https://www.government.se/contentassets/e731726022cd4e0b8ffa0f8229893115/swedens-draft-integrated-national-energy-and-climate-plan/
https://www.government.se/government-policy/swedens-carbon-tax/swedens-carbon-tax/
https://www.umweltbundesamt.at/klima/treibhausgase#:~:text=Die%20gr%C3%B6%C3%9Ften%20Verursacher%20der%20THG,Tonnen%20CO2%2D%C3%84quivalent.




