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Kosten und Gegenfinanzierung einer 
sozialverträglichen Verkehrswende

Ruth Blanck
Konferenz „Die Verkehrswende sozialverträglich gestalten“
Berlin, 9.12.2019
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de Das Klimapaket im Verkehr:  Maßnahmen mit Wirkung 
auf die privaten Haushalte

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

Kaufprämie für E-Pkw

Niedrige Besteuerung 
von (E-) DienstwagenErhöhung 

Luftverkehrsabgabe

Absenkung MWSt im 
Bahn-Fernverkehr

CO2-Preis + Senkung 
Strompreis

Förderung ÖV und 
Radverkehr

Öffentlicher Verkehr

CO2-Preis 

Entfernungspauschale

Elektromobilität
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de Niedrige Einkommen kaufen deutlich weniger Pkw als 
hohe Einkommen

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019
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5. Quintil: 40% der Haushalte haben zwei oder mehr Pkw

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019
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de E-Autos wurden bisher vor allem von oberen 
Einkommen gekauft – oft als Zweitwagen

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

Vorführender
Präsentationsnotizen
Insgesamt waren 2017 nach MiD 51.906 reine E-Autos im Bestand. Rund die Hälfte davon der Fahrzeughalter gehört zum obersten Quintil, drei Viertel der Fahrzeuge gehören Haushalten in den oberen zwei Einkommensquintilen. Die übrigen Fahrzeuge verteilen sich absteigend auf die übrigen drei Quintile, wobei nur 3554 E-Autos von Haltern im unteren Einkommensquintil gefahren werden.Nur in 25% der Haushalte ist das E-Auto der einzige Pkw. 
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de Dienstwagennutzer: hohes Einkommen, meist 
männlich

Qeullen: Jacob et al. (2016), MiD (2017)Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019
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Entfernungspauschale begünstigt hohe Einkommen
● Pendler mit hohem Einkommen 

legen tendenziell deutlich längere 
Strecken zurück als Pendler mit 
niedrigem Einkommen.  

● Aufgrund der Steuerprogression spart 
trotz gleicher Pendelkosten ein 
Haushalt mit hohem Einkommen 
mehr Steuern als ein Haushalt mit 
niedrigem Einkommen. 

● Niedrige Einkommen bleiben auch mit 
der Entfernungspauschale deutlich 
häufiger unterhalb des 
Werbungskostenpauschbetrags von 
1.000 Euro. 

● Alternative: Mobilitätsgeld

Quelle: Jacob et al. (2016)Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

10

14

18

0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

20

niedrige
Einkommen

mittlere
Einkommen

hohe
Einkommen

D
ur

ch
sc

hn
itt

lic
he

 P
en

de
ld

is
ta

nz
 in

 k
m

Vorführender
Präsentationsnotizen
Bestimmte, in der öffentlichen Diskussion sehr präsente Haushaltstypen lassen sich in der Realität nur vergleichsweise selten finden. Prototypisch ist hier der stark belastete einkommensschwache unsanierte Pendler  (auf dem Land) zu nennen. Tatsächlich verfügen Pendlerhaushalte im Durchschnitt über ein deutlich überdurchschnittliches Einkommen, weisen eine überdurchschnittliche Haushaltsgröße auf und haben im Mittel einen unterdurchschnittlichen spezifischen Wärmeverbrauch, was an geringerer Anwesenheit in der Wohnung und einem häufig besseren Sanierungszustand liegen kann. Einzelne Haushaltscharakteristika – wie der Pendelstatus, das verfügbare Einkommen oder der Wohnort –  sind daher ungeeignet, um Härtefälle zu erkennen
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höhere CO2-Emissionen, vor allem im Verkehr.

Quelle: Agora Verkehrswende / Agora Energiewende: Klimaschutz auf Kurs bringen – Wie eine CO2-
Bepreishung sozial ausgewogen wirkt. 
https://www.agora-energiewende.de/fileadmin2/Projekte/2017/Abgaben_Umlagen/CO2-
Rueckverteilungsstudie/Agora-Verkehrswende_Agora-Energiewende_CO2-Bepreisung_WEB.pdf

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

Vorführender
Präsentationsnotizen
Sortiert man die Bevölkerung nach ihrem bedarfsge-wichteten Nettoeinkommen und teilt sie in zehn gleich große Gruppen, erhält man zehn sogenannte Einkom-mensdezile. Die unteren Dezile umfassen jene Haushalte mit den geringsten Einkommen, die oberen Dezile die einkommensstärksten Haushalte. Die 10 Prozent der reichsten Haushalte haben im Mittel einen mehr als viermal so hohen CO2-Ausstoß durch den Verbrauch von Benzin und Diesel wie die 10 Prozent der Haushalte mit dem niedrigsten Einkommen. Sowohl die höhere Pkw-Ausstattung als auch längere zurückgelegte Wegstrecken tragen zum hohen Kraftstoffverbrauch einkommensstarker Haushalte bei. Strompreiserhöhung wirkt stark regressiv: Ausgaben für Strom liegen zwischen 1% des Nettohaushaltseinkommens im obersten und 6% im untersten Dezil.Kraftstoffpreiserhöhung wirkt weniger regressiv: Kraftstoffausgaben liegen bei ca. 4% im 2.-8. Dezil, Abweichungen nur am unteren und oberen Ende der Verteilung. Denn die oberen Dezile verbrauchen deutlich mehr Kraftstoff als die unteren Dezile. 

https://www.agora-energiewende.de/fileadmin2/Projekte/2017/Abgaben_Umlagen/CO2-Rueckverteilungsstudie/Agora-Verkehrswende_Agora-Energiewende_CO2-Bepreisung_WEB.pdf
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sozialverträglich sein 

Quelle: Agora Verkehrswende / Agora Energiewende: Klimaschutz auf Kurs bringen – Wie eine CO2-
Bepreishung sozial ausgewogen wirkt. 
https://www.agora-energiewende.de/fileadmin2/Projekte/2017/Abgaben_Umlagen/CO2-
Rueckverteilungsstudie/Agora-Verkehrswende_Agora-Energiewende_CO2-Bepreisung_WEB.pdf

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

CO2-Preis in Höhe von 50 Euro/t für Verkehr und Wärme
mit Rückverteilung: 100 Euro pro Kopf + 2 ct/kWh Strompreissenkung 
+ Umwandlung Entfernungspauschale in ein Mobilitätsgeld
Zum Vergleich: ohne Rückverteilung

Vorführender
Präsentationsnotizen
Mit Einführung eines Mobilitätsgelds wird allen Pendelnden die gleiche Summe je Entfer-nungskilometer von der Steuerschuld abgezogen, so dass die Entlastung unabhängig vom individuellen Steuersatz ist. Das Mobilitätsgeld wird mit 10 Cent je Entfernungs-kilometer so gewählt, dass die steuerliche Gesamtent-lastung der Pendelnden weitestgehend konstant bleibt; es müssen deshalb keine Einnahmen aus dem CO2-Preis zugeführt werden. Um Steuerausfälle zu vermeiden, wird zugleich der Arbeitnehmer-Pauschbetrag von 1.000 auf 500 Euro abgesenkt und – zur Begrenzung des adminis-trativen Aufwands – ein Mobilitätsgeldpauschbetrag von 150 Euro eingeführt.Bei einem CO2-Preis von 50 Euro je Tonne in Verbindung mit dem aufgezeig-ten Rückverteilungsmodell zeigt sich Lediglich bei den drei einkommensstärksten Dezilen reduziert sich das verfügbare Einkommen im Durchschnitt durch die Reform leicht, während die sieben Dezile darunter im Durchschnitt entlastet werden. Insgesamt profitieren 56 Prozent aller Haushalte von dem Reformmodell aus CO2-Preis und Rückverteilung.Bei 9 Prozent der Haushalte führt die Reform zu einem Netto-Plus von mehr als 1 Prozent des verfügbaren Einkommens.Zu einer Belastung von mehr als einem Prozent des verfügbaren Einkommens kommt es bei rund 6 Prozent der HaushalteZusatzkosten in Höhe von mehr als drei Prozent treten bei weniger als 0,5 Prozent der Haushalte auf.

https://www.agora-energiewende.de/fileadmin2/Projekte/2017/Abgaben_Umlagen/CO2-Rueckverteilungsstudie/Agora-Verkehrswende_Agora-Energiewende_CO2-Bepreisung_WEB.pdf
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Wie sozial ausgewogen ist das Klimapaket? 

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

Kaufprämie für E-Pkw

zu Gunsten hoher Einkommenzu Gunsten niedriger Einkommen

CO2-Preis + Senkung 
Strompreis

Förderung öffentlicher 
Verkehr

• Bisher: Zunächst niedrige Einnahmen durch den CO2-Preis, aber hohe 
Ausgaben für Förderung. 

• Es profitieren vor allem einkommensstarke Haushalte.

Niedrige Besteuerung 
von (E-) Dienstwagen

Entfernungspauschale
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sich nicht aus

Drei wesentliche Instrumente für sozialverträglichen Klimaschutz:

● CO2-Komponente der Kfz-Steuer deutlich anheben und damit die 
Kaufprämie gegenfinanzieren => geschlossener 
Finanzierungskreislauf innerhalb der Pkw-Neukäufe, auch um 
Rebound zu vermeiden

● CO2-Preis erhöhen in Kombination mit sozial ausgewogener 
Rückverteilung (siehe z.B. Agora-Studie: Pro-Kopf-Rückverteilung 
und Umgestaltung der Entfernungspauschale zu einem 
Mobilitätsgeld)

● Dienstwagen mit hohen CO2-Emissionen stärker besteuern. Keine 
Begünstigung für Plug-In-Hybride. 

Sozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019
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Klimaschutzanreiz ist deutliche Erhöhung notwendig
Monatliche Kosten für einen Golf 
1.5 TSI OPF ACT Comfortline (134 gCO2/km)

Quelle: ADAC Autodatenbank, eigene BerechnungenSozialverträgliche Verkehrswende│Ruth Blanck│9.12.2019

Für eine stärkere 
Anreizwirkung
• Mind. Faktor 10 im 1. Jahr 

(d.h. Kfz-Steuer im 1. Jahr 
auf 20 Euro/g anheben)

• Mind. Faktor 2 ab dem 2. 
Jahr (d.h. 4 Euro/g)
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