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|. Warum kann sich Osterreich eine okologische Steuerreform
leisten!?

2. Wie konnte eine politisch populare okologische
Steuerreform aussehen?

3. Warum ist der Verkehrssektor dabei wichtig?
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Treibhausgasemissionen in Osterreich

Verlauf der dsterreichischen THG-Emissionen und
Zielpfad 2013-2020
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Die Pandemie: 2019 als Hohepunkt
der globalen Emissionen?

e War 2019 das Jahr der
hochsten globalen THG-
Emissionen?

* Etwa die Halfte der global neu
installierten Kraftwerke sind
erneuerbare Energien —
kompetitiv ohne CO,-Preise.

*  Weiteres Wirtschaftswachstum
kann nur klimafreundlich sein.
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Warum Klimaschutz und Wirtschaftswachstum
vereinbar sind

e Datenverarbeitung, Forschung und Entwicklung
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Anteil an den gesamten CO, Emissionen
Wirtschaftssektoren in Osterreich: Wertschépfung vs. Klimabelastung
(Mattauch u. a. 2017)



A Institute for

New Economic Thinking
AT THE OXFORD MARTIN SCHOOL

Drei Leitfragen

|. Warum kann sich Osterreich eine okologische Steuerreform
leisten!?

2. Wie konnte eine politisch populare okologische
Steuerreform aussehen!?

3. Warum ist der Verkehrssektor dabei wichtig?



Institute for
New Economic Thinking

Okologische Steuerreform...?

* CO,-Preise inTheorie:
— Entweder eine Steuer auf CO,-Emissionen

— Oder ein Emissionshandelssystem, in dem Emittenten ein
ZLertifikat kaufen mussen.

— Reduziert Emissionen zu den geringsten Kosten.

« Osterreich: Stromsektor und groBe Teile der

Industrieproduktion unter dem EU Emissionshandel, keine
CO,-Steuer
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Der britische Kohleausstieg:
CO,-Preis als Leitinstrument fur Dekarbonisierung

Coal share of total generation,
% total generation, monthly figures
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Anreiz fur klimafreundliches
Verhalten

Burger*innen und Unternehmen
wissen selbst, wo sie CO,-
Ausstol3 zu den geringsten
Kosten senken konnen.

Begrenzt Emissionen insgesamt
(kein ,,Rebound-Effekt")

Schafft Staatseinnahmen, die
eingesetzt werden konnen,um
Verteilungseffekte abzufedern



Warum ist es politisch so schwierig
Emissionen zu bepreisen? — CO,-Preise
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CO2 Preis (US$/tCO2¢)
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Vertrauen der Offentlichkeit in Politiker

Okologische Steuerreform
erfordert Vertrauen in den
Staat!

Vertrauen der Biirger*innen
in politische Institutionen
oftmals niedrig!

Kann so gesehen werden,
dass der Staat die
Biirger*innen nur schropfen
wolle.

(Klenert und Mattauch 2019)
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Zur Unterstutzung von okologischen
Steuerreformen durch die Burger*innen

e Birger*innen ignorieren den Umwelteffekt einer Steuer.
g g

* Popular ist (a) sichtbare Mittelverwendung fur die Umwelt
oder (b) direkte Riickverteilung der Einnahmen (“Oko-Bonus”).

* Direkte Ruckverteilung senkt die Ungleichheit.

* Einen CO,-Preis, “Abgabe” oder “Dividende” statt “Steuer” zu
nennen, erhoht die offentliche Unterstutzung.

(Klenert, Mattauch u.a. 2018, Edenhofer und Mattauch 2019, Sommer, Mattauch, Pahle, 2020)
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Emissionen pro Sektor in Osterreich

Anteil der Sektoren an den
gesamten THG-Emissionen 2017
(ochne Emissionshandel)
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Soziale Kosten des StraBenverkehrs in der EU,
pro km
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Soziale Kosten des StranfBenverkehrs in der EU,
pro km, mit Bewegungsmangel
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Pendeln macht unglicklich,
unabhangig von Umweltverschmutzung

Aktivitat Affekt Dauer pro Tag
[GliicksmaR] (Std)

Zudem: Gliick hangt stark von
Dauer und Qualitat sozialer
Beziehung ab. Lange
Arbeitswege verdrangen Zeit fur

Sozialleben.
(Stutzer und Frey 2008, Sandow 2013)

Affektskala: 0 — 6, aggregierte Effekte nach Kahneman u.a. (2004), mit Day Reconstruction
Method, 909 erwerbstatige Texanerinnen. (Matta UCh u.a, 2016)
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Warum ist es politisch so schwierig
Emissionen zu bepreisen? — Innenstadtmaut

Warum hat London eine Innenstadtmaut, aber Mexico City nicht?
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Zusammenfassung

* Hohe CO,-Preise sind notwendig fur ambitionierten
Klimaschutz und sind mit Wirtschaftswachstum vereinbar.
Langfristiges Rahmengesetz zur Durchsetzung der
Klimaneutralitat 2040 notig!

* Wie die Burger*innen von CO,-Preise Uberzeugen? Nicht wie
ein Okonom denken, sondern beriicksichtigen, dass Senkung
von Verschmutzung durch Preisanderung unintuitiv ist.

* Nachhaltige Verkehrspolitik geht Gber Klimaschutz hinaus:
Auch Gesundheit und Glick kdnnen durch weniger
motorisierten Individualverkehr erhéht werden.
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Fragen zu CO,-Preisen? Aufklarung aus der
Wissenschaft als Losung!?

Wirksamkeit und Ausgestaltung

(1) Wieso reduziert ein CO,-Preis die CO5-Emissionen?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort; Mythos und Realitit

(2) Welche Erfahrungen haben Staaten bisher mit CO,-Preisen gemacht?
Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

(3) Welche Méglichkeiten der Ausgestaltung eines CO5-Preises gibt es?
Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

(4) Wie hoch sollte der CO4-Preis sein?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

Verteilungskonflikte und Gerechtigkeit

(5) Warum ist es gerecht, dass ein CO,-Preis die Verursacher trifft?
Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort; Mythos und Realitit

(6) Belastet ein CO,-Preis Haushalte mit niedrigen Einkommen?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

(7) Fihrt ein nationaler CO,-Preis zu einer Verschiebung der Emissionen in
andere Lander?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

(8) Schadet ein CO5-Preis der Wirtschaft?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort

Weitergehende MaBnahmen

(9) Wie wird ein CO-Preis fir die Biirgerinnen und Biirger attraktiv?

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort » » o) 000/26:18

(10) Warum ist ein CO5-Preis fiir eine gute Klimapolitik nicht hinreichend?

#allefiirsklima

Klimawandel: Das ist jetzt zu tun! (feat. Rezo)

Kurze Antwort; ausfiihrliche Antwort
Quellenverzeichnis

Autoren

https://www.youtube.com/watch?v=4K2Pm82IBi8
(Mattauch u. a., 2020,
Diskussionsbeitrdge der Scientists for Future)
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