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Okologisierung der gewerblich zugelassenen PKW in Osterreich

OKOLOGISIERUNG DER GEWERBLICH
ZUGELASSENEN PKW IN OSTERREICH

Einleitung

Verkehr ist ein wesentlicher Verursacher von negativen Umweltauswirkungen,
insbesondere durch den Verbrauch von fossilen Energietrdgern. Der
Transportsektor war 2012 fur knapp 27 % der Osterreichischen
Treibhausgasemissionen verantwortlich und ist mit knapp 60 % Emissionsanteil
Hauptverursacher bei den Stickstoffoxidemissionen und eine bedeutende
Quelle von Feinstaub. Zudem ist der StraBenverkehr der Hauptverursacher von
Larm. MaBnahmen zur Reduktion der verkehrsbedingten Umweltbelastungen
sind somit dringend erforderlich, dies betrifft insbesondere den StraBenverkehr.

Der vorliegende Bericht behandelt gewerblich zugelassene Fahrzeuge. Dazu
zédhlen neben Firmen- und Dienstwagen auch Tageszulassungen,
Vorfihrwagen, Leihwagen oder Fahrzeuge zur gewerblichen
Personenbeférderung. Firmen- bzw. Dienstwagen sind Personenkraftwagen,
die von Unternehmen gekauft oder geleast werden und von Mitarbeiterlnnen flr
dienstliche und teils auch fir private Zwecke genutzt werden. Sie werden nach
der betrieblichen Nutzung oftmals in die Privatnutzung Cdberfuhrt. Die
Fahrzeugbeschaffung hat somit eine hohe Relevanz fir die Umweltperformance
der Osterreichischen Gesamtflotte.

In Osterreich entfielen im Jahr 2012 641.145 Pkw auf gewerblich zugelassene
Fahrzeuge, das entspricht knapp 14 % der gesamtdsterreichischen Pkw-Flotte
(4.584.202 Pkw). Der Anteil der Neuzulassungen dieser Fahrzeuge betrug im
Jahr 2012 190.627 Pkw. Dies entspricht 56,7 % der gesamten Neuzulassungen
(336.010 Pkw)(; dieser Anteil ist in den letzten Jahren angestiegen.

Anteile der Neulassungen 2012

privat
zugelassen
43 %

—

— gewerblich
zugelassen
57 %

Abbildung 1: Anteile der Pkw-Neuzulassungen 2012. (Quelle: Umweltbundesamt)
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Analysen der Neuzulassungsflotte in Osterreich zeigen, dass im Bereich der
gewerblich genutzten Fahrzeuge tendenziell starkere und
verbrauchsintensivere Fahrzeuge zugelassen werden. Dies deutet darauf hin,
dass die bestehenden steuerlichen Rahmenbedingungen
umweltkontraproduktive Anreize hinsichtlich der Fahrzeugwahl enthalten.

Um beantworten zu kénnen, inwiefern die gewerblich genutzte Pkw-Flotte
Okologisiert werden kann, wurde vom Umweltbundesamt ein Projekt initiiert, in
welchem sowohl Umwelteffekte als auch fiskalische/budgetdre Effekte
modellbasiert erfasst werden. Aufbauend auf der Analyse der
Rahmenbedingungen werden MaBnahmen zur Okologisierung erarbeitet und
die Effekte auf Umwelt und 6ffentliches Budget bilanziert.

Zentrales Thema ist dabei eine Okologisierung der steuerlichen Abschreibung
gewerblich zugelassener Pkw und damit die Veranschaulichung der Potenziale
zur Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen. MaBnahmen zur
Okologisierung haben jedoch auch Auswirkungen auf die Steuereinnahmen und
damit budgetare Konsequenzen. Die 6kologischen und budgetéren Effekte der
MaBnahmen werden im Rahmen der Arbeit quantifiziert und aufgezeigt.

MaBnahmen zur Anderung der Besteuerung werden derzeit sowohl in
Osterreich als auch in anderen europdischen L&ndern diskutiert. Einen
wesentlichen Rahmen fir die vorliegende Untersuchung und die diskutierten
MaBnahmen bieten folgende Grundsatze:

e Die MaBnahmen im Bereich der Besteuerung gewerblich genutzter
Pkw sollen nicht zu einer Verkleinerung der Flotte flhren.

e Die MaBnahmen fiihren nicht zu einer Reduktion der (dienstlich
erbrachten) Fahrleistung.

Zentrales Anliegen war es somit, zu untersuchen, wie eine Okologisierung der
Flotte erfolgen kann, ohne die gewerbliche Nutzung zu beschranken.

Okonomische Analysen der bestehenden Regelungen

Bestehende Arbeiten bewerten vor allem die steuerliche Besserstellung der
gewerblich zugelassenen Pkw durch die geltenden Regelungen und betrachten
diese Besserstellung aus dem Blickwinkel der entgangenen Steuereinnahmen
fir den Staat und somit als Subventionierung im Bereich Fahrzeugbeschaffung.

So berechnet die OECD' einen negativen steuerlichen Effekt in Hohe von
knapp 600 Mio. € bzw. 0,2 % des BIP. In einer Arbeit von COPENHAGEN
EcoNnomics (2010) findet sich ebenfalls eine Abschatzung der Effekte,
aufbauend auf einer Analyse der steuerlichen Rahmenbedingungen. In diesem
Bericht wird ein Steuer-Entgang von 0,6 % des BIP angefihrt, dies entsprach
2012 knapp 2,15 Mrd. €. Die induzierten Steuereffekte, wie etwa eine
Einnahmenanderung im Bereich der NOVA oder Mineraldlsteuer (MOSt)
wurden jeweils nicht bertcksichtigt.

! OECD Working Party on Environmental Performance: Environmental Performance Review Austria
(ENV/EPOC/GEP 2013)
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In der vorliegenden Arbeit werden demgegenlber auch induzierte budgetare
Effekte von MaBnahmen zur Okologisierung der gewerblich genutzten Pkw-
Flotte, bezogen auf das Jahr 2012 bzw. 2017, abgeschéatzt. Diese Betrachtung
unterscheidet sich insofern von den bereits genannten, als hiermit die gesamten
direkten Staatseinnahmen aus den gewerblichen Pkw-Neuzulassungen
bilanziert werden. Mitumfasst sind aber auch weitere budgetwirksame
steuerliche Auswirkungen, wie die Entwicklung im Bereich der Mineralélsteuer.

Steuerrechtliche Rahmenbedingungen und MaBnahmen zur
Okologisierung

Im Rahmen dieser Studie wurden die steuerlichen Rahmenbedingungen sowohl
fir die Arbeitgeberseite wie auch fur die Arbeitnehmerlnnen detailliert
untersucht.

Rahmenbedingungen auf Dienstgeberseite

Fir betrieblich bedingte Aufwendungen, welche im Zusammenhang mit Pkw,
Kombis und Motorradern getatigt werden, kann grundsétzlich kein
Vorsteuerabzug geltend gemacht werden. Ausnahmen bestehen fiir bestimmte
Fahrzeugtypen bzw. Einsatzgebiete (z. B. Fahrschulfahrzeuge, Fahrzeuge,
welche primér fir gewerbliche Personenbeférderung genutzt werden) sowie fir
Fahrzeuge, welche als ,Fiskal-Lkw“ im Sinne der Einstufungsverordnung
anerkannt werden. Dazu zdhlen insbesondere Klein-Lkw sowie Kleinbusse,
wenn sie die entsprechenden Voraussetzungen erfillen.

Was Aufwendungen fur Anschaffung und Betrieb von Kraftfahrzeugen betrifft,
sieht das Osterreichische Ertragssteuerrecht zwei Besonderheiten vor. Zum
einen ist eine Angemessenheitsprifung im Hinblick auf die steuerlich
anzuerkennenden Aufwendungen im Zusammenhang mit Personen- und
Kombinationskraftfahrzeugen durchzufiihren. In diesem Zusammenhang ist die
sogenannte ,Luxustangente” von Bedeutung. Aufwendungen oder Ausgaben im
Zusammenhang mit  der  Anschaffung  eines Personen-  oder
Kombinationskraftwagens sind nur insoweit angemessen, als die
Anschaffungskosten inklusive Umsatzsteuer und Normverbrauchsabgabe
40.000 € nicht Gbersteigen. Zum anderen ist bei der Bemessung der Absetzung
fir Abnutzung von Personenkraftwagen und Kombinationskraftwagen eine
Nutzungsdauer von mindestens acht Jahren (Abschreibungsdauer) zugrunde
zu legen. Dabei sind die Anschaffungskosten gleichmé&Big verteilt auf die
gesetzlich festgelegte Nutzungsdauer abzusetzen.

Rahmenbedingungen auf Dienstnehmerseite

Die Rechtsgrundlage fir die Besteuerung des Einkommens natdrlicher
Personen bildet das Einkommensteuergesetz (EStG). Der Einkommensteuer
unterliegen in Osterreich natirliche Personen; diese sind unbeschrankt
steuerpflichtig, wenn sie im Inland einen Wohnsitz oder ihren gewdhnlichen
Aufenthalt haben. Zu den Einkiinften aus nichtselbststédndiger Arbeit zahlen
insbesondere Bezlge und Vorteile aus bestehenden oder friheren
Dienstverhéltnissen.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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Steuerpflichtige Einnahmen liegen vor, wenn dem Steuerpflichtigen Geld oder
geldwerte Vorteile im Rahmen der Einkunftsarten des § 2 Abs. 3 Z 4 bis 7 EStG
(also auch aus nichtselbststandiger Arbeit) zuflieBen. Geldwerten Vorteilen
muss ein 6konomischer Wert, in Geld ausgedriickt, zugewiesen werden. Wird
einem Arbeitnehmer/einer Arbeitnehmerin vom Arbeitgeber ein Kfz zur privaten
Nutzung zur Verfigung gestellt, stellt dies einen geldwerten Vorteil dar, der
steuerlich bewertet werden muss. Dabei ist zwischen der uneingeschrankten
und der eingeschréankten Privatnutzung des Fahrzeuges durch den
Arbeitnehmer/die Arbeitnehmerin zu differenzieren.

Besteht fir den Arbeitnehmer/die Arbeitnehmerin die Méglichkeit, ein
arbeitgebereigenes Kraftfahrzeug far nicht beruflich veranlasste Fahrten
einschlieBlich Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte uneingeschrankt zu
benlitzen, dann ist ein Sachbezug von 1,5% der tatsachlichen
Anschaffungskosten des Kraftfahrzeuges, maximal jedoch 720 € monatlich,
anzusetzen. Mit dem Sachbezugeswert sind alle geldwerten Vorteile, die mit
der Nutzung des arbeitgebereigenen Kfz Ublicherweise verbunden sind,
abgegolten. Diese entsprechen jenen Aufwendungen, die im Falle der
beruflichen Nutzung eines arbeithehmereigenen Kfz mit dem Kilometergeld
abgedeckt werden. Durch die genannte Deckelung auf max. 720 € kann ein
Steuervorteil entstehen, wenn die Sachleistung tatséchlich einem hdheren Wert
entspricht. Zudem hat der Dienstnehmer/die Dienstnehmerin oft nicht die vollen
Kosten der Nutzung zu tragen, was zu einer Intensivierung der Pkw-Nutzung
fUhren kann.

Ein Sachbezugeswert im halben Betrag (0,75% der tatsachlichen
Anschaffungskosten, maximal 360 € monatlich) ist anzusetzen, wenn die
monatliche Fahrstrecke flr nicht beruflich veranlasste Fahrtenim
Jahresdurchschnitt weniger als 500 km betragt (eingeschrankte Privatnutzung).
Ein diesbezuglicher Nachweis erfolgt mittels Fahrtenbuch.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass durch die Festlegung der
sLuxustangente® auf Arbeitnehmerseite tendenziell ein Anreiz geschaffen wird,
Fahrzeuge zumindest bis zu dieser Grenze anzuschaffen, da damit dem
Dienstgeber ein attraktiver Lohnbestandteil kostenglnstig lberlassen werden
kann. Auf Dienstnehmerseite wiederum wird mit Festlegung bzw. der
Deckelung des Sachbezuges der Anreiz geschaffen, das Fahrzeug im privaten
Bereich méglichst intensiv zu nutzen, da sdmtliche Kosten fir das Fahrzeug
inklusive Kraftstoffkosten nicht dem Verursacher angelastet werden.

MaBnahmen zur Okologisierung der gewerblich genutzten
Pkw-Flotte

Aufbauend auf der Analyse erfolgte die Definition von MaBnahmen zur
Okologisierung  des  Steuerregimes. Diese  umfassen  verédnderte
Rahmenbedingungen far die betriebliche Absetzbarkeit von
Anschaffungskosten sowie der laufenden Betriebskosten der Fahrzeuge,
Anpassungen im Bereich der Vorsteuerabzugsfahigkeit sowie Anpassungen
beim Sachbezug sowie der Bewertung der Privatnutzung fir die
Mitarbeiterlnnen, welche Uber einen dienstlich zur Verfligung gestellten Wagen
verflgen.

Umweltbundesamt ® Wien, 2015
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Im Rahmen des Projekis wurden fir jede MaBnahme neue Regelungen
eingefuhrt bzw. die bestehenden Regelungen adaptiert. Die Auswirkungen
wurden sowohl hinsichtlich der Umwelteffekte (Emissionsmodell TU Graz)
sowie hinsichtlich der budgetaren Effekte (Steuermodell Deloitte) bewertet.

Bei der Betrachtung der steuerlichen Auswirkungen ist zu beachten, dass diese
den Budgeteffekt fir die gewerblichen Neuzulassungen im Betrachtungsjahr
beurteilen. Bei einem langjdhrigen  Wirkungszeitraum  bzw. der
MaBnahmenumsetzung bei samtlichen gewerblichen Pkw (somit auch bereits in
der Flotte vorhandenen Fahrzeugen) kénnen sich die Budgeteffekte deutlich
verstarken.

In den Modellen wird abgebildet, dass veranderte Rahmenbedingungen zu
einer modifizierten Fahrzeugbeschaffung im Bereich der gewerblich
zugelassenen Fahrzeuge fuhren. Auch wurden die MaBnahmen derart
gestaltet, dass keine Verkleinerung der Flotte erfolgt. Ziel war es, die
MaBnahmen derart auszulegen, dass eine Verschiebung hin zu
umweltfreundlicheren  Fahrzeugen und Nutzungen erfolgt und eine
Quantifizierung der 6kologischen und steuerlichen Konsequenzen erfolgen
kann. Eine Beeinflussung der Fahrleistung durch die MaBnahmen wird im
Modell nicht abgebildet.

Folgende MaBnahmenvorschlage wurden untersucht:

1) Die Anpassung der Abschreibbarkeit von gewerblich zugelassenen
Fahrzeugen fir Dienstgeber (,Luxustangente®): Die ,Luxustangente” wird
in dem Modell in Form einer Funktion neu geregelt: Effizientere Fahrzeuge
erhalten eine hdhere steuerliche Absatzbarkeit, bei hoch emittierenden
Fahrzeugen verringert sich der Absatzbetrag (40.000 € bei 0 g CO./km,
sinkend auf 20.000 € ab 130 g/km).

2) Okologisierung im Bereich der Absetzbarkeit der variablen (laufenden)
Kosten: Die Héhe der absetzbaren variablen Kosten, v. a. der
Kraftstoffkosten, orientiert sich an den CO.-Emissionen des Fahrzeuges
(100 % Absetzbarkeit bis 50 g/km, danach sinkend auf 0 % bei
Fahrzeugen > 300 g/km).

3) Vorsteuerabzugsfahigkeit fir umweltfreundliche Fahrzeuge (getrennt nach
Plug-in-Hybriden (PHEV) bzw. reinen Elektrofahrzeugen): Fahrzeuge mit
niedrigem CO,-AusstoB werden vorsteuerabzugsfahig gestellt. Der
MaBnahmeneffekt wird fir zwei Varianten (Hybridfahrzeuge < 50 g/km
bzw. reine Elektrofahrzeuge mit 0 g/km) ermittelt.

4) Aufhebung der Deckelung des Sachbezuges: Die Deckelung von 720 € pro
Monat wird aufgehoben, womit sich der Sachbezug auch bei hochpreisigen
Fahrzeugen am tatsachlichen Kaufpreis orientiert. Die Deckelung wird fir
Fahrzeuge unter 50 g/km beibehalten, um besonders effiziente Fahrzeuge
zu férdern.

5) Orientierung des Sachbezuges an der Fahrzeugnutzung im Privatbereich:
Es wird untersucht, inwieweit die bestehende Sachbezugesregelung die
Kosten fur die tatséchliche Privatnutzung abdeckt. Der
Kostendeckungsgrad wird in Folge angehoben.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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6) Anhebung des Sachbezuges: Der Prozentsatz des Sachbezuges, somit
der Anteil des Neuwagenpreises, welcher vom Arbeitnehmer/von der
Arbeitnehmerin zu tragen ist, wird von 1,5 % auf einen héheren Wert (in
der Studie angenommen: 1,6 %) erhdht.

Die MaBnahmen werden jeweils einzeln hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die
CO,-Emissionen sowie die steuerlichen Effekte durch die Neuzulassungen im
Bereich der gewerblich zugelassenen Pkw im Jahr 2012 untersucht. Zusétzlich
wurde im Rahmen des Projekts eine  Abschatzung fior die
MaBnahmenwirksamkeit fir das Jahr 2017 erstellt.

Die Effekte der CO,-Emissionsreduktion werden bis 2020 durchgerechnet.
Hierflr wird die Diffusion der gewerblich genutzten Pkw in die Gesamtflotte im
Zeitraum 2015-2020 simuliert. Dies ist insofern relevant, als Fahrzeuge nach
ihrer gewerblichen Nutzung meist in die Privatflotte Ubergefihrt werden und
dementsprechend einen hohen Einfluss auf das Emissionsverhalten der
Gesamtflotte haben.

Ergebnisse der MaBnahmenanalyse

Generell zeigen die Modellrechnungen fir die EinzelmaBnahmen im Jahr 2012
in der angenommenen Auspragung meist geringere 6kologische Potenziale.
Dies hat weniger mit der MaBnahmenwirksamkeit an sich zu tun, als mit den
Rahmenbedingungen am Fahrzeugmarkt. Im Modell wird der Fahrzeugmarkt
nach 11 Fahrzeugsegmenten (Kleinwagen, Mittelklasse, SUV etc.) eingeteilt
und danach wird die Verflgbarkeit effizienter Fahrzeuge in den einzelnen
Segmenten  untersucht.  Als  Hauptursache fiir das  begrenzte
MaBnahmenpotenzial 2012 lasst sich die flr das Berechnungsjahr geringe
Verflgbarkeit von  wesentlich  umweltfreundlicheren Pkw in  den
Fahrzeugsegmenten mit hohen Zulassungszahlen ausmachen. Daneben wurde
die MaBnahmenintensitdt bewusst so gewahlt, dass keine signifikanten
quantitativen Veranderungen am Fahrzeugmarkt hervorgerufen werden —
basierend auf der Annahme, dass die aktuell neu zugelassenen Pkw jedenfalls
fir einen betrieblichen Zweck benétigt werden.

Die starksten Okologischen Effekte zeigen jene MaBnahmen, die eine direkte
Foérderung beim Kauf von besonders umwelt-/klimafreundlichen Pkw darstellen
— die Vorsteuerabzugsféhigkeit von PHEV bzw. Elektrofahrzeugen. Diese
Fahrzeuge wirden somit um 20 % kostenglinstiger zu erwerben sein, was trotz
derzeit noch geringer Fahrzeugverfigbarkeit einen deutlich wahrnehmbaren
Umstieg auf Elektrofahrzeuge bewirken wirde. Die MaBnahme verursacht aber
auch einen fiskalischen Einnahmen-Entgang, v.a. bei den laufenden
Steuereinnahmen, da insbesondere bei Elektrofahrzeugen die MOSt
(Mineraldlsteuer) fur fossile Kraftstoffe als Einnahmequelle entfallt. Anzumerken
ist hierbei, dass die Vorsteuerabzugsfahigkeit insofern problematisch ist, als es
sich hierbei um eine Ausnahme zur Mehrwertsteuerrichtlinie der Européischen
Gemeinschaft handelt. Diese unterliegt bestimmten Regeln — es ist etwa jeweils
im Einzelfall zu klaren, ob ein Fahrzeugtyp den Kriterien zur
Vorsteuerabzugsfahigkeit entspricht. Ist ein Fahrzeug in die Liste der
vorsteuerabzugsfahigen Fahrzeuge aufgenommen, kann es nicht mehr von der
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Liste entfernt werden. Nachdem eine direkte Férderung von Elektrofahrzeugen
aus verkehrspolitischen und budgetaren Grinden wohl nur befristet sinnvoll
sein kann, ist zu diskutieren, ob der Vorsteuerabzug das richtige Instrument f(ir
die Férderung der Einfihrung von Elektrofahrzeugen darstellt. Die MaBnahme
wurde dennoch im MaBnahmenpaket belassen, die Wirkungsweise spiegelt
eine 20%ige Kaufpreisférderung fir Nullemissionsfahrzeuge wider. Alternativ
zum Vorsteuerabzug koénnte eine entsprechende zeitlich befristete
Direktférderung fir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen in gewerblich
genutzten Fuhrparks — etwa entsprechend den bereits bestehenden
Foérderungen Uber das klima:aktiv Programm — Uberlegt werden

Die Anpassung des Sachbezuges an die tatsachliche Privatnutzung des
Fahrzeuges fiihrt zu einer Erhéhung des Steuerautkommens und zu einer
Reduktion der Treibhausgasemissionen. Im Rahmen der MaBnahme wird
simuliert, dass die Kosten fir den Dienstwagen nicht pauschal Uber den
Sachbezug abgefihrt werden, sondern die Arbeitnehmerinnen fir die anteilige
Privatnutzung zahlen. Voraussetzung fur die MaBnahmenumsetzung ist die
Verpflichtung zum Fihren eines Fahrtenbuchs. Das Modell zeigt, dass die
realen Fahrzeugkosten far die Privatnutzung derzeit den
Dienstnehmerinnen/Dienstnehmern nur anteilig angelastet werden, namlich zu
etwa 62 %. In der MaBnahmensimulation wird der Kostenbeitrag der
Dienstnehmerinnen auf 70 % erhéht. Somit hatten die Dienstnehmerlnnen noch
einen Vorteil gegenlber den Vollkosten bei privater Anschaffung eines
entsprechenden Fahrzeuges in Héhe von 30 %.

Die mittelbaren Umwelteffekte der Anpassung des Sachbezuges an die
tatsachliche Privatnutzung, beispielsweise durch eine tendenzielle Verlagerung
von Transportvorgangen auf den Oo6ffentlichen Verkehr bzw. Rad- oder
FuBverkehr, wurden im Rahmen des Projekts nicht untersucht. Die
Umwelteffekte der MaBnahme liegen somit sicher deutlich Uber den
angefihrten Effekten.

Die weiteren MaBnahmen, welche nur kurzfristig und nur in geringerem Umfang
zur Okologisierung des 8sterreichischen gewerblich genutzten Pkw-Fuhrparks
beitragen, leisten allerdings auch einen wichtigen Impuls fiir die Okologisierung
des Pkw-Verkehrs, wie auch einen Beitrag zur Kostenwahrheit bei der
Besteuerung von gewerblich genutzten Pkw. Dies gilt sowohl arbeitgeber- als
auch arbeitnehmerseitig.

Die Anhebung des Sachbezuges um 0,1 % fihrt (auch modellbedingt) zu
keinem o©kologischen Effekt, erhdht jedoch das Steueraufkommen um knapp
28 Mio. €. Die MaBnahme koénnte somit als Gegenfinanzierung fir andere
MaBnahmen, wie etwa eine stérkere Foérderung der Elektromobilitat,
herangezogen werden.

Die Ergebnisse der Modellberechnungen durch das Steuermodell sind in der
folgenden Tabelle zusammengefasst. Dabei ist wichtig zu beachten, dass bei
der Umsetzung 2012 nur die Effekte in diesem Jahr abgeschéatzt werden, bei
langerer MaBnahmenwirksamkeit akkumulieren die Effekte entsprechend.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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Okologisierung der gewerblich zugelassenen PKW in Osterreich
Tabelle 1: Auswirkung der untersuchten MaBnahmen auf die CO2-Emissionen des gewerblich genutzten Pkw-Fuhrparks und die Steuereinnahmen im Jahr 2012.

CO,-Emissionen des gewerblich

genutzten Pkw-Fuhrparks LU

Tonnen % 1.000 € %
Ausgangswert 2012 684.217 100 1.279.677 100

MalRknahme Veranderung Emissionen Veranderung Steueraufkommen

1 |Anpassung der Abschreibbarkeit (,,Luxustangente®) -1.117 -0,16 41.447 3,24
2 | Okologisierung variabler Kosten -1.092 -0,16 48.602 3,80
3a | Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Hybridfahrzeuge < 50 g/km 0 0 —2.237 -0,17
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Elektrofahrzeuge —-80.421 -11,75 —108.061 —-8,44
4 | Aufhebung Deckelung Sachbezug -1.360 -0,20 3.428 0,27
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung —1.407 -0,21 49.213 3,85
6 | Anhebung Sachbezug um 0,1 % 0 0 27.803 2,17

Umweltbundesamt m Wien, 2015
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Es ist aus der Modellplanung der Hersteller absehbar, dass sich die
Verflgbarkeit effizienter Fahrzeuge vor allem auch durch die verstarkte
Markteinfiihrung von elektrifizierten Pkw (Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride)
andern wird. Bei den in dieser Studie untersuchten Lenkungseffekten
(Orientierung an den effizientesten Kfz in der jeweiligen Klasse) sind damit in
den kommenden Jahren wesentlich héhere Effekte bei der Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte zu erwarten. Um diese hdohere
Marktverfigbarkeit effizienter und emissionsarmer Pkw abzubilden, wurde ein
zweiter Modelldurchlauf fir das Jahr 2017 durchgefihrt.

Der wesentliche Unterschied der Szenarien ist, dass zu diesem spateren
Zeitpunkt ein konkurrenzfahigeres Angebot an Elektro-Pkw und Plug-In-
Hybriden zur Verfigung stehen wird. Im Modell wird unterstellt, dass 2017 fast
in allen Fahrzeugsegmenten elektrische bzw. elektrifizierte Fahrzeuge (PHEV)
verflgbar sind.

Die Ergebnisse der MaBnahmenbewertung im Szenario fir das Jahr 2017
zeigen, dass insbesondere die MaBnahmen betreffend Vorsteuerabzug von
klimafreundlichen und Elektro-Pkw eine starke Steigerung im Verhaltnis zum
Basisjahr 2012 sowie eine generell hohe Wirksamkeit zeigen. Dies flhrt
allerdings zu einem steigenden Entgang von Steuereinnahmen. Bei den
weiteren MaBnahmen zeigt sich 2017 tendenziell eine gesteigerte
Umweltwirksamkeit bei weitgehend unveranderten Steuereinnahmen.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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Okologisierung der gewerblich zugelassenen PKW in Osterreich

Tabelle 2: Auswirkung der MaBnahmen auf die CO2-Emissionen des gewerblich genutzten Pkw-Fuhrparks und die Steuereinnahmen im Jahr 2017.

CO,-Emissionen des gewerblich

genutzten Pkw-Fuhrparks Budgeteffekt
Tonnen % 1.000 € %
Ausgangswert 684.177 100 1.279.651 100
Malnahme Veranderung Emissionen Veranderung Steueraufkommen
Anpassung der Abschreibbarkeit (,,Luxustangente®) —3.898 -0,57 39.293 3,07
Okologisierung variabler Kosten —2.997 -0,44 46.650 3,65
3a | Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Hybridfahrzeuge < 50 g/km —18.135 —-2,65 -41.776 -3,26
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fiir Elektrofahrzeuge —285.326 -41,70 —556.630 —43,50
4 | Aufhebung Deckelung Sachbezug —-2.618 -0,38 —-2.091 -0,16
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung -6.462 -0,94 47.185 3,69
Anhebung Sachbezug um 0,1 % 0 0 27.803 2,17

Umweltbundesamt m Wien, 2015
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Flr das Szenario 2017, mit einer breiten verfligbaren Palette von effizienten
Fahrzeugen, zeigt sich eine deutliche Steigerung der
Treibhausgaseinsparungen bei den neu zugelassenen gewerblich genutzten
Fahrzeugen. Bei den Steuereinnahmen zeigt sich tendenziell eine leichte
Senkung, dies ist auf die effizientere Flotte und die damit leicht sinkenden
Einnahmen, v. a. aus der Mineralélsteuer, zurlickzuflhren.

Die Anpassung der ,Luxustangente” in Abhangigkeit von den CO,-Emissionen
der Fahrzeuge fihrt zu einem deutlich positiven Effekt auf die CO,-Emissionen
der Neuzulassungsflotte sowie auch auf die Steuereinnahmen.

Die Okologisierung der variablen Kosten fiihrt ebenfalls zu einem Riickgang bei
den Emissionen, die Steuereinnahmen steigen hier jedoch starker an als bei
der Anpassung der ,Luxustangente”.

Die weitaus héchste MaBnahmenwirksamkeit zeigt die
Vorsteuerabzugsféhigkeit von besonders sauberen Fahrzeugen. Werden
Hybrid-Fahrzeuge mit einem CO,-Aussto3 < 50 g/km von der Vorsteuer befreit,
sinken die CO.-Emissionen der gewerblich zugelassenen Neuwagen um 3,6 %.
Die MaBnahme fiihrt zu allerdings zu einem Einnahmenentfall von knapp 42
Mio. €.

Werden Elektrofahrzeuge vorsteuerabzugsfahig gestellt, steigt der Steuerentfall
auf etwa 560 Mio. € (etwa 44 % der Einnahmen aus der Besteuerung), die CO.-
Emissionseinsparung bei der gewerblich genutzten Neuwagenflotte steigt aber
auf knapp 42 %. Die MaBnahme fiihrt somit in der Modellierung dazu, dass sehr
stark auf Elektromobilitdt umgestellt wird. Hierbei ist anzumerken dass dies als
Maximalpotenzial zu verstehen ist, was bedeutet, dass die vollstdndige
Lieferféahigkeit von Elektirofahrzeugen gegeben sein misste und dass das
betriebliche Einsatzprofil vollstandig mit Elektrofahrzeugen abdeckbar ist. Dies
wirde etwa auch eine flachendeckende (Schnell-)Ladeinfrastruktur
voraussetzen.

Die Aufhebung der Deckelung des Sachbezuges flihrt im Szenario 2017 zu
Emissionsreduktionen bei einem leichten Steuerentfall, der dadurch zu erklaren
ist, dass besonders groBe und verbrauchsintensive Fahrzeuge weniger stark
nachgefragt werden, womit einmalige und laufende Steuereinnahmen reduziert
werden.

Demgegeniber bilanziert die verstarkte Anpassung des Sachbezuges an die
tatséchliche Privatnutzung bei den Steuern deutlich positiv, der Effekt auf die
Reduktion der CO.-Emissionen ist signifikant.

Eine Anhebung des Sachbezuges fihrt unverandert zu Mehreinnahmen durch
einen erhdhten Steuersatz.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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Werden die budgetdren Konsequenzen der MaBnahmen auf die eingesparte
Tonne CO2 bezogen so zeigen sich je Szenario und MaBnahme teils weit
positive bzw. negative Auswirkungen.

Tabelle 3: Budgetéare Effekte je vermiedener Tonne CO:; fiir die Szenarien im Jahr 2012
bzw 2017.

Budgeteffekte in €/t CO,

Szenario 2012

Szenario 2017

MaRBnahme
1 |Anpassung der Abschreibbarkeit (Luxustangente) 37106 10080
Okologisierung variable Kosten 44507 8766
3a | Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Hybridfahrzeuge <50 g/km - -1026
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Elektrofahrzeuge -1344 -1951
4 | Aufhebung Deckelung Sachbezug 2521 -799
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung 34977 7302

6 | Anhebung Sachbezug um 0,1% -

Die MaBnahmen 1,2 und 5 fihren — je Szenario - bezogen auf die vermiedene
Tonne CO2 zu budgetar weit positiven Effekten zwischen knapp € 7.300.- und
€45.000.-. MaBnahme 4, die Aufhebung der Deckelung des Sachbezugs,
bilanziert in Szenario 2012 positiv, im Szenario 2017 negativ — die budgetaren
Effekte hdngen somit besonders deutlich von der Fahrzeugverfligbarkeit ab.

Die MaBnahme 3 bilanziert zwischen € - 1000 bzw. € - 2000, und somit
bezogen auf die Tonne CO, auf geringerem Niveau als die positiv wirkenden
MaBnahmen.

Anzumerken ist hierbei, dass die Werte wiederum den Budgeteffekt sowie die
Auswirkungen auf die CO2 Emissionen der gewerblichen Neuzulassungen im
jeweiligen Bezugsjahr zeigen. Wirkt die MaBnahme l|angerfristig bzw. auf
samtliche zugelassenen gewerblichen Fahrzeuge sind die Effekte entsprechend
gréBer.

Gesamte CO,-Effekte 2015 bis 2020

Die Ermittlung der potenziellen CO,-Einsparungen wurde im Flottenmodell der
TU Graz vorgenommen. Hierfliir wurde die Diffusion der gewerblich
zugelassenen Fahrzeuge in die Privatflotte modelliert und die Substitution
herkdmmlicher Fahrzeuge durch effizientere Fahrzeuge je MaBnahme simuliert.
Die Reduktionspotenziale fiir CO, sind in der folgenden Tabelle dargestellt. Es
handelt sich hierbei um die kumulierte CO.-Einsparung im Jahr 2020, wobei
eine MaBnahmenumsetzung ab dem Jahr 2015 unterstellt wird. Der Effekt der
MaBnahmen wird somit Uber eine Laufzeit von 6 Jahren dargestellt.

Tabelle 3 zeigt die Wirksamkeit der MaBnahmen fir das Jahr 2012 ohne breite
Verfligbarkeit von besonders effizienten Fahrzeugen.

Umweltbundesamt ® Wien, 2015
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Tabelle 4: Auswirkung der MalBnahmen auf CO2-Emissionen der gewerblich genutzten
Pkw-Flotte fiir das Szenario effiziente Fahrzeuge im Jahr 2012.

CO,-Reduktions-
potenzial 2020
MaBnahme Tonnen

1 |Anpassung der Abschreibbarkeit (,,Luxustangente®) 6.507
Okologisierung variabler Kosten 6.350
3a | Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Hybridfahrzeuge < 50 g/km 0
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Elektrofahrzeuge 467.845
4 | Aufhebung Deckelung Sachbezug 7.912
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung 8.185
6 | Anhebung Sachbezug um 0,1 % 0

Tabelle 4 zeigt die MaBnahmenwirksamkeit im Jahr 2017 unter der Annahme
der Einflhrung besonders effizienter PHEV bzw. Elektrofahrzeuge ab 2016.

Tabelle 5: Auswirkung der MaBnahmen auf CO2-Emissionen der gewerblich genutzten
Pkw-Flotte flir das Szenario effiziente Fahrzeuge 2017.

CO,-
Reduktionspo-
tenzial 2020
MaRBnahme Tonnen

1 | Anpassung der Abschreibbarkeit (,,Luxustangente®) 18.719
Okologisierung variabler Kosten 24.895

3a |Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Hybridfahrzeuge < 50 g/km 178.613
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Elektrofahrzeuge 1.366.568
4 | Aufhebung Deckelung Sachbezug 13.429
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung 32.155
6 | Anhebung Sachbezug um 0,1 % 0

In Summe zeigen die MaBnahmen ein bedeutendes Potenzial zur Einsparung
von CO,-Emissionen im Verkehrssektor. Speziell im zweiten Szenario, welches
eine (realistische) Einflhrung besonders effizienter Fahrzeuge unterstellt,
lassen sich die Treibhausgasemissionen deutlich reduzieren. Ein
MaBnahmenpaket aus Anpassung der ,Luxustangente®, Okologisierung der
variablen Kosten, Aufhebung der Deckelung des Sachbezuges sowie
Anpassung des Sachbezuges an die Privatnutzung fihrt zu einer Reduktion von
knapp 90.000 Tonnen CO,-Emissionen.

Die Foérderung der Elektromobilitat Uber den Vorsteuerabzug (bzw. eine
Ankaufsforderung in Héhe von 20 % des Neuwagenkaufpreises) senkt die
Emissionen der Gesamtflotte durch die rasche Durchdringung mit besonders
effizienten Fahrzeugen um knapp 1,37 Mio. Tonnen.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015

17



Okologisierung der gewerblich zugelassenen PKW in Osterreich

Zusammenfassende Bewertung und Empfehlungen

Mehr als die Halfte der derzeit in Osterreich jahrlich verkauften Fahrzeuge wird
gewerblich zugelassen. Diese Fahrzeuge verbleiben einige Jahre in der
gewerblich genutzten Flotte und werden danach oft in die Privatflotte Gberfihrt.
Die Beschaffung im in diesem Bereich wirkt sich somit deutlich auf die
Okologische Qualitat der Gesamtflotte aus.

Die Analysen des gewerblich genutzten Fuhrparks zeigen auch, dass
vorwiegend grdBere, starkere und tendenziell verbrauchsintensivere Fahrzeuge
angeschafft werden.

Vorliegende Untersuchungen (OECD 2012a, b, COPENHAGEN ECONOMICS 2010)
beziffern die Subvention (durch die Absetzbarkeit und damit einen Steuerentfall)
der gewerblich zugelassenen Pkw in Osterreich mit 600 Mio. € bis 2,15 Mrd. €
pro Jahr. Diese Analysen zeigen das Gesamtvolumen der steuerlichen
Erleichterungen in diesem Bereich und verdeutlichen die generelle Dimension
des Steuerentfalls.

In der vorliegenden Arbeit wird nicht die generelle Frage der steuerlichen
Besserstellung von gewerblich zugelassenen Pkw und damit die Héhe der
Subventionierung thematisiert. Es werden innerhalb des bestehenden
Steuersystems Mdglichkeiten fir eine Anpassung untersucht, welche eine
starkere 6kologische Ausrichtung erlauben. Die MaBnahmen werden in ihrer
Intensitdt moderat angesetzt, da als Pramisse gewahlt wurde, die Flotte durch
die gesetzten MaBnahmen nicht zu verkleinern bzw. die Fahrzeugbeschaffung
far die Unternehmen nicht zu verteuern.

Unter diesen Rahmenbedingungen wurden MaBnahmen fir eine Reform im
Bereich der Besteuerung erarbeitet, um eine stérkere 6kologische Ausrichtung
zu erreichen. Ziel war dariiber hinaus, die resultierenden budgetaren Effekte
aufzuzeigen. Diese wurden in einem eigens entwickelten Flotten- und
Steuermodell analysiert; ergdnzend wurden mit einem Emissionsmodell die
Okologischen Auswirkungen der geénderten Fahrzeugbeschaffung in der
Gesamtflotte evaluiert. In zwei Modelldurchlaufen (fir 2012 bzw. 2017) wurden
die Effekte von unterschiedlichen MaBnahmen bei der Besteuerung von
gewerblich genutzten Pkw untersucht.

Eine Okologisierung der Fahrzeugflotte kann in den Folgejahren zu variablen
budgetaren Effekten fir den Staat flhren, da eine 6kologisierte Flotte in der
Folge Uber geringere Verbrauchswerte verfligt und somit die Einnahmen
speziell aus der Kraftstoffbesteuerung (MOSt) zuriickgehen. Dies ist ein
genereller Effekt bei KlimaschutzmaBnahmen, welche zu einer Reduktion des
Einsatzes fossiler Treib- und Brennstoffe fiihren. Der Einnahmen-Entgang
durch eine starkere Verlagerung weg von fossiler Energie — welche aus
Klimaschutzgrinden unabdingbar ist — kann durch Anpassungen im
Steuersystem ausgeglichen werden, etwa durch eine Erhéhung der Steuer auf
fossile Energietrager. Derartige Gegenfinanzierungsmodelle wurden im
Rahmen dieser Arbeit nicht im Detail analysiert. Im Jahr 2012 zeigt das Modell
fur die untersuchten MaBnahmen tendenziell geringe Effekte. Dies liegt u. a. an
der gewéahlten MaBnahmendefinition und der unterstellten Rahmenbedingung,
dass eine Substitution von Fahrzeugen nur innerhalb definierter Klassen
stattfindet. Durch das geringe Angebot an besonders effizienten und
umweltfreundlichen Fahrzeugen im Jahr 2012 besteht hier wenig Flexibilitat.

Umweltbundesamt ® Wien, 2015
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Die Umsteigemdglichkeiten auf effizientere Fahrzeuge waren somit
angebotsseitig beschrankt.

Fir das Jahr 2017 zeigen die MaBnahmen deutlich gesteigerte
MaBnahmenwirksamkeiten. Fir dieses Modelljahr wird die weitgehend
vollstdndige Verflgbarkeit von sehr effizienten Fahrzeugen wie Plug-In-
Hybriden und reinen Elektrofahrzeugen unterstellt. Unter diesen
Rahmenbedingungen sind die ©6kologischen Effekte gréBer, auch die
Auswirkungen auf die Steuereinnahmen steigen.

Auf Dienstgeberseite zeigt die Anpassung der steuerlichen Absatzbarkeit an die
CO,-Emissionen der Fahrzeuge sowie die Okologisierung der Absetzbarkeit der
variablen Kosten gute Lenkungseffekte. Bei beiden MaBnahmen nehmen die
Emissionen der Neufahrzeuge ab, wahrend die Steuereinnahmen deutlich
zunehmen.

Auf Dienstnehmerseite zeigt die Aufhebung der Deckelung des Sachbezuges
fir Fahrzeuge ab 50 g/km einen guten dkologischen Lenkungseffekt. Durch den
héheren laufenden Kostenbeitrag, welchen bei der Anschaffung besonders
teurer Fahrzeuge die Arbeitnehmerlnnen tragen missen, sinkt der Anreiz zur
Anschaffung solcher Fahrzeuge. Das Modell zeigt einen sehr geringen Einfluss
auf die Steuereinnahmen. Die MaBnahme ist neben den positiven 6kologischen
Effekten v. a. aus Grinden der Steuergerechtigkeit als sehr sinnvoll anzusehen,
da die Deckelung des Sachbezuges ausschlieBlich den Besitzern teurer
Fahrzeuge (welche zusatzlich nach &kologischen Kriterien kritisch zu sehen
sind) zu Gute kommt.

Eine noch starkere 0&kologische Wirkung entfaltet die Anpassung des
Sachbezuges an die tatsachliche Privatnutzung des Fahrzeuges, da wiederum
ein Anreiz zur Anschaffung effizienter Fahrzeuge gegeben ist. Angenommen
wird hierbei, dass der Kostendeckungsbeitrag fir das Fahrzeug von 62 % auf
70 % erhdht wird. Die MaBnahme zeigt auch eine positive Wirkung auf die
steuerlichen Einnahmen. Diese MaBnahme ist jedoch mit einem hohen
Verwaltungsaufwand verbunden, da jeder Benutzer/jede Benutzerin auch flr
die Privatnutzung ein Fahrtenbuch fiihren musste.

Die weitaus starkste Lenkungswirkung von allen MaBnahmen zeigt eine
Vorsteuerabzugsféhigkeit  fir  besonders effiziente  Fahrzeuge. Die
Vorsteuerabzugsfahigkeit ist derzeit lediglich an technische Merkmale des
Fahrzeuges geknlpft (Anzahl Sitzplatze, Ladeflache etc.), nicht jedoch an
Umuweltkriterien. Im Rahmen der Untersuchung wurde die Einfihrung der
generellen Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Hybridfahrzeuge mit einem CO.-
AusstoB < 50 g/km bzw. in einer zweiten Variante fur Fahrzeuge ohne direkte
Emissionen (Elektrofahrzeuge) untersucht.

Die MaBnahmen reduzieren die Einnahmen aus der Besteuerung speziell im
zweiten Szenario deutlich (bei Elektrofahrzeugen um knapp 560 Mio. € bzw. —
44 %), da sie wie eine direkte Fdérderung in HOéhe von 20 % fir diese
Fahrzeuge wirken. Daraus resultiert — unter der Annahme der Verfligbarkeit der
Fahrzeuge seitens der Hersteller — ein massiver Anstieg der Zulassungen
derartiger Fahrzeuge in den gewerblich genutzten Fuhrparks, was sich stark
positiv auf die Umwelteffekte der Flotte auswirkt. Die Emissionen sinken — unter
der Annahme eines guten Fahrzeugangebotes — um knapp 44 % bei Férderung
reiner Elektrofahrzeuge.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass BesteuerungsmaBnahmen aus
Okologischer Sicht sehr sinnvoll und z. T. hoch wirkungsvoll sein kénnen. Bei
entsprechender MaBnahmenausgestaltung lassen sich positive Umwelteffekte
mit deutlich positiven budgetaren Konsequenzen erzielen. Zusétzlich kann eine
héhere vertikale Steuergerechtigkeit erzielt werden. Die Anpassung der
steuerlichen Rahmenbedingungen ist somit aus Okologischen und sozialen
Uberlegungen sinnvoll und kann bei entsprechender Ausgestaltung auch ohne
negative budgetare Konsequenzen erfolgen.

Ein Bilndel aus den MaBnahmen Anpassung der Abschreibbarkeit
(,Luxustangente®, M1), Okologisierung variabler Kosten (M 2), Aufhebung
Deckelung Sachbezug (M4) sowie Anpassung Sachbezug an tatsachliche
Privatnutzung (M5) etwa fiihrt zu positiven dkologischen Lenkungseffekten bei
hohen Budget-Mehreinnahmen.

Diese Einnahmen kénnen wiederum zur verstarkten Einflhrung effizienter
Technologien, etwa Uber eine (zeitlich bzw. umfangméaBig beschrankte)
Umsetzung der MaBnahme Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Elektrofahrzeuge
(M3b) eingesetzt werden, womit Mehrkosten im Bereich Dienstwagen wiederum
kompensiert werden kénnen

Die entwickelte Modellstruktur ist gut geeignet, eine MaBnahmenentwicklung zu
begleiten und eine quantitative MaBnahmenbeurteilung durchzufihren. Fir eine
vollstdndige Betrachtung der Effekte ware es darlber hinaus sinnvoll, weitere
positiven Effekte einer Okologisierung — wie vermiedene Gesundheitskosten,
reduzierte CO,-Zertifikatszukdufe etc. — zu bilanzieren.

Umweltbundesamt ® Wien, 2015
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Einleitung und Rahmenbedingungen

1 EINLEITUNG UND RAHMENBEDINGUNGEN

Der Verkehr ist ein  wesentlicher Verursacher von negativen
Umweltauswirkungen, insbesondere durch  Verbrauch von fossilen
Energietrdgern. Der Transportsektor war 2012 fir knapp 27 % der
Osterreichischen Treibhausgasemissionen verantwortlich, ist mit knapp 60 %
Emissionsanteil Hauptverursacher bei den Stickstoffoxidemissionen und eine
der relevantesten Quellen von Feinstaub. Zudem ist der StraBenverkehr der
Hauptverursacher von Larm. MaBnahmen zur Reduktion der verkehrsbedingten
Umweltbelastungen sind somit dringend erforderlich, dies betrifft speziell den
StraBenverkehr.

Bereits etwa die Hélfte aller Pkw-Neuzulassungen in Osterreich besteht aus
gewerblich genutzten Pkw — Tendenz steigend. Firmen- bzw. Dienstwagen sind
Personenkraftwagen, die von Unternehmen gekauft oder geleast werden und
von Mitarbeiterinnen/Mitarbeitern fir dienstliche und teils fir private Zwecke
genutzt werden. Diese Fahrzeuge werden nach der betrieblichen Nutzung meist
in die Privatnutzung Uberfihrt, deren Beschaffung hat somit eine hohe
Relevanz fur die Umweltperformance der 6sterreichischen Gesamtflotte.

Dadurch stellt sich zunehmend die zentrale Frage, inwiefern durch die aktuelle
Besteuerung der Erwerb sowie die Nutzung von gewerblich zugelassenen Pkw
begtinstigt und geférdert werden und welche 6konomischen und ékologischen
Auswirkungen dies nach sich zieht.

Das gegenstandliche Dokument soll zur Kl&rung dieser Fragestellung beitragen.
In diesem Kontext werden folgende Aspekte behandelt:

1. Die Unternehmensseite (Abschreibung, Vorsteuerabzug)
2. Die Dienstnehmerseite mit dem Aspekt der Privatnutzung
(Steuervorteil)

Es soll dargelegt werden, welche steuerlichen Rahmenbedingungen fir den
gewerblich genutzten Fuhrpark in Osterreich gelten und welche MaBnahmen
ergriffen werden kdnnen, um eine starkere 6kologische Lenkungswirkung in
Richtung verbrauchs- und schadstoffarmerer Pkw zu erzielen.

1.1 Untersuchungen zu den Auswirkungen der
Besteuerung gewerblich zugelassener Pkw in
Osterreich

Die Recherchen zur vorliegenden Studie zeigen, dass bis dato fiir Osterreich
keine umfassenden Untersuchungen vorhanden sind, die die Thematik der
gewerblich genutzten Fahrzeuge gesamt und auf Detailebene bilanziell
erfassen. Die vorhandenen Untersuchungen beschrénken sich in den Analysen
im Wesentlichen auf die Aufsummierung der steuerlichen Férderungen (und
somit des Einnahmenentfalls fir den Staat) und zeigen die generelle
Steuerumverteilung bzw. Steuerungerechtigkeit und fehlende &kologische
Lenkungswirkung des bestehenden Systems auf.
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Die Analysen umfassen jedoch keine Ermittlung der budgetaren Konsequenzen
der bestehenden Regelungen unter Einbeziehung samtlicher steuerlicher
Aspekte sowie auch keine Analyse der Effekte von BesteuerungsmaBnahmen,
wie sie im Folgenden in dieser Studie untersucht werden.

Im OECD-Wirtschaftsbericht fiir Osterreich vom Juli 2013 (OEcD 2013a) findet
sich folgende Passage:

LFahrzeugnutzung und Berufsverkehr werden durch die steuerliche
Absetzbarkeit der Fahrten von und Zzur Arbeit sowie durch die
steuerliche Behandlung von Dienstwagen als steuerlich beginstigte
Sachbeziige subventioniert.”

In der englischen Originalfassung (OecD 2013b) finden sich folgende
Passagen:

3.2. Perverse incentives to vehicle use

Austria provides favourable tax treatment of company cars and subsidises
for travelling to and from work. Company cars used for private purposes
increase an employee’s taxable income by 18 % of the vehicle acquisition
cost, independent of car emission standards. A ceiling of EUR 7 200 per
year (Anm.: aktuell 8.640 €) on the maximum increase in the tax base
results in higher benefits for bigger, more expensive cars. Fuel costs paid
by companies are not taken into account in calculating the employee tax
base. As a result, employees have no incentive to choose more fuel-
efficient cars and to limit the use of company cars. The average annual
subsidy is estimated at EUR 1 342, which makes it attractive for employees
to be paid part of their salary in the form of cars. The number of company
cars has risen rapidly over the past decade: over half of newly registered
cars are company cars. The revenue loss attributable to this favourable
tax treatment was estimated at EUR 609 million or 0.2 % of GDP in
2012 (OECD 2012a).

In addition to the cost for the public budget, both the tax treatment of
company cars and the commuting allowance are likely to have adverse
distributional consequences. Company cars are typically provided to
middle and higher income earners. Almost half the tax benefit related to
the commuting allowance accrues to people with annual income
above EUR 35000, and 10 % of beneficiaries have a gross annual
income above EUR 70000 (Withana et al., 2012). Moreover, the
commuting allowance tends to benefit people employed full time, as it is
available only for people commuting at least 11 days per month.

From an environmental perspective, these measures tend to encourage
private car use, long-distance commuting and urban sprawl. They
result in increased fuel consumption and GHG emissions, as well as higher
emissions of local air pollutants and greater noise, congestion and risk of
accidents. Estimates for EU countries indicate that company car tax
treatment results in an average 4-8 % increase in fuel consumption
and GHG emissions (Copenhagen Economics, 2010). The OECD (2013c)
estimates that the OECD average for environmental impacts of
undertaxation of company cars is EUR 112 billion per year. In addition,
free parking lots provided by employers raise employees’ taxable income
by a very limited amount, increasing the incentive to drive to work (mainly
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at rush hour and to/from particularly congested locations) and exacerbating
congestion, accident risks and environmental problems.

In den Empfehlungen der OECD-Studie fiir Osterreich findet sich folgende
Passage:

“Overall, Austria should consider revising this mix of distorting
subsidies, particularly to strengthen the incentive function of road pricing
and fuel taxes. As from 2013, employees using a company car for private
purposes are no longer entitled to commuting allowances, which is a
welcome step. However, the company car treatment should be made
less advantageous and possibly linked to vehicles’ emission levels,
as is done in the United Kingdom. The commuting allowance should no
longer be conditional on distance driven and/or should be linked to
environmental criteria (e.g. car fuel efficiency) or revised in a way that
rewards the use of public transport... “

In der Analyse der OECD werden die durch die Besteuerung entgangenen
Einnahmen fir den Staatshaushalt angefiihrt, welche auch in 6kologischer
Hinsicht eine negative Wirkung entfalten. Eine Gesamtbetrachtung der
fiskalischen Einnahmen durch die Nutzung gewerblich zugelassener Pkw unter
Berlicksichtigung der laufenden Einnahmeneffekte v. a. durch die MOSt wird
nicht durchgefihrt. Die konkreten budgetaren Effekte von MaBnahmen im
Bereich des Steuerregimes kdnnen somit nicht abgeleitet werden.

Eine weitere Studie versucht die Thematik im gesamteuropaischen Kontext auf
einer detaillierteren Ebene zu beleuchten (COPENHAGEN EcoONoOMICS 2010). Die
Studie kritisiert vor allem, dass in der Sachbezugesregelung in Osterreich
keinerlei kilometerbezogene Kriterien fiir die private Fahrleistung beriicksichtigt
sind bzw. der Sachbezug mit 7.200 € (Anm.: aktuell 8.640 €) pro Jahr gedeckelt
ist, was im Falle einer hohen privaten Kilometerleistung mit einem gewerblich
zugelassenen -Pkw zu einer tendenziellen Subventionierung der variablen
Fahrzeugkosten fuhren wirde. Eine gesamthafte Bilanzierung findet sich aber
auch in dieser Studie nicht.

In der Zusammenfassung kommen die Autoren fir den gesamten EU-Raum zu
folgendem Schluss:

LDirect revenue losses may approach Vzpercent of EU GDP (€54 billion)
and welfare losses from distortions of consumer choice are substantial,
perhaps equal to 0.1 to 0.3 percent of GDP (€ 12 billion to € 37 billion) ... “

Auf Ebene der Mitgliedstaaten kommt die Studie zu dem in folgender Tabelle
dargestellten Einnahmen-Entgang der EU-Mitgliedstaaten.

Tabelle 6: Einnahmen-Entgang durch Besteuerungserleichterungen in der EU (Quelle:
COPENHAGEN EcoNnomics 2010).
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Table 5.12: Direct fiscal losses and its determinants, 18 EU member states, 2008

Groups Country Imputed tax rate | Marginal tax rate | share (of GDP), | LO%% Share of GDP
2008 5
0-15 percent Greece 0% 52% 0,6% 0,3%
Portugal 9% 54% 1,5% 0.5%
Czech Republic 12% 52% 0.7% 0.3%
Germany 12% 56% 2,1% 0.9%
Slovakia 12% 43% 0.7% 0.1%
Weighted average 11% 56% 1.9% 0,8%
15-24 percent Sweden 9%-+extras 65% 1,1% 0,3%
Finland [7% 58% 1,1% 0.2%
Austria [8% 57% 1,6% 0,6%
Luxembourg 18% 54% 2,1% 0.6%
Slovenia 18% 48% 2,1% 0.6%
Spain 20% 45% 1.1% 0.4%
Weighted average 16%* 52% 1.2% 0,4%
Above 24 percent Denmark 25% 61% 1,1% 0,2%
Netherlands 25% 52% 1,3% 0.2%
United Kingdom 25% 47% 1.4% 0.4%
Italy 30% 64% 1.1% 0.5%
Weighted average 27% 55% 1.3% 0,3%
n.a. Belgium n.a. 68% 2,0% 1,2%
Hungary n.a. 65% 11% 0,8%
Poland n.a. 45% 0.7% 0,0%
Weighted average n.a. 58% 1.3% 0,6%
Total weighted average 18%* 55% 1.4% 0,5%
Note: In the weighted average for eacl group, the share of total GDP within the group Is used as a weight. In the total weighted average,

-

the share of total GDP (of the 18 countries) 1s used as a weight. France 1s not meluded. The loss as share of GDP for Poland is set to zero.
Sweden is not mcluded m the calculated weighted average. The marginal tax rate for each country Is an average weighted by the vale of
company cars in the 0 segments.

Source:  Copenhagen Economics

Fir die Republik Osterreich wiirde der Einnahmen-Entgang — und damit eine
umweltschadliche  Subvention von den angeflihrten 0,6 % des
Bruttoinlandprodukts — fiir das Jahr 2012 (307 Mrd. € laut Statistik Austria) etwa
2,15 Mrd. € betragen.

Diese Zahl resultiert allerdings im Wesentlichen aus der Hohe des
Sachbezuges, die ein/e Arbeitnehmerin bei Nutzung eines gewerblich
zugelassenen Pkw geltend machen kann, bereinigt um den realen Nutzwert
hochgerechnet auf die FlottengréBe.

Zusatzliche Einnahmen fir den Staatshaushalt, resultierend aus fixen und
variablen Kosten eines Pkw, werden nicht gegengerechnet. Insofern handelt es
sich auch bei dieser Studie nicht um eine vollstdndige Evaluierung der
budgetéren Effekte der Besteuerung.

GemalB der Studie wird der Einnahmen-Entgang fir den Staat gleichgesetzt mit
umweltschadlicher Subvention bzw. wird diese Relation nicht weiter
herausgearbeitet.

Beispielsweise werden nicht berilcksichtigt:
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e Mdgliche effizientere Ausnutzung eines Fahrzeuges durch die
betriebliche und private Nutzung und damit verbundene Umwelteffekte;

e mogliche Auswirkungen auf den Flottenbestand und dessen
Umwelteffekte;

e Effekte der Fahrzeugselektion durch ein Unternehmen und dessen
Auswirkungen auf Effizienz, CO,-Aussto3 und andere umweltrelevante
Parameter;

e Auswirkungen auf die Altersstruktur der Fahrzeugflotte und damit
verbundene Umweltauswirkungen.

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollen — basierend auf einer fiskalischen
und umweltseitigen Gesamtrechnung — Optionen zur Okologisierung der
gewerblich genutzten Fahrzeugflotte aufgezeigt sowie nachrangig deren
fiskalische Auswirkungen analysiert werden.
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2 GEWERBLICH ZUGELASSENE PKW IN
OSTERREICH - STATISTIK

In Osterreich waren im Jahr 2012 641.145 Pkw gewerblich zugelassen, das
entspricht knapp 14 % der gesamtdsterreichischen Pkw-Flotte (4.584.202 Pkw).

Gewerblich neu zugelassen wurden im Jahr 2012 190.627 Pkw, dies entspricht
einem Anteil von 56,7 % aller Neuzulassungen (336.010 Pkw).

Anteile der Neulassungen 2012

privat
zugelassen
43 %

—

gewerblich
zugelassen
57 %

Abbildung 2: Anteile der Neuzulassungen 2012. (Quelle: Umweltbundesamt)

Analysen der in Osterreich neu zugelassenen Fahrzeuge zeigen, dass schwere,
leistungsstarke Fahrzeuge mit hohen Verbrauchen (Segmente Oberklasse und
Allradfahrzeuge etc.) (berwiegend gewerblich (Definition: Offentliche
Verwaltung, Land- und Forstwirtschaft, Produktion, Handel, Verkehr, Hotel- und
Gastgewerbe, Verbande und sonstige Zweige der Wirtschaft) zugelassen
werden, wie in folgender Grafik dargestellt ist.
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Firmenautos: Hochster Anteil in der Luxusklasse
Anteile von auf juristische Personen zugelassenen Pkw, in Prozent

Luxusklasse (zB. BMW Ter Serie) I 77,5
Oberklasse (2.B. Audi A6) B 69,4

Bus (2.B. Citroen Berlingo) P p7,6

Van (z.8. Citroen (4 Picasso) P 56,0
Mittelklasse (z.B. VW Passat) I 547
Sportwagen (z.B. Porsche Panamera) [ 52,2
SUV/Geldndewagen (8. vW Tuareg) [N 45,5

Kleinwagen (8. VW Polo) P 42,8

QUELLE: Datatact, VOO 2012 GRAFIK: Die Presse™ [HR]

Abbildung 3: Anteil der Zulassungen (juristische Personen) nach Fahrzeugsegmenten.
(Quelle: DATAFACT 2012; Darstellung VCO)

Ein markenspezifischer Vergleich von im Jahr 2012 privat und gewerblich neu
zugelassenen Pkw zeigt im Wesentlichen das gleiche Bild. Die hier als
Luxusmarken bezeichneten Marken werden durchwegs mehrheitlich gewerblich
zugelassen (Tageszulassungen/Kurzzeitzulassungen wurden berlcksichtigt).

Die Beschaffung eines solchen Fahrzeuges ist jedoch seitens der
Abschreibbarkeit gedeckelt (,Luxustangente®).

Zulassungsart verschiedener
Luxusmarken 2012

™ Privat

m Gewerblich

LAMBORGHINI
LOTUS
MASERATI
MCLAREN
MORGAN
PORSCHE
TESLA

ASTON MARTIN
BENTLEY
FERRARI

Abbildung 4: Zulassungsart verschiedener Luxusmarken 2012. (Quelle:
Umweltbundesamt)

Zusétzlich sind in Osterreich Unternehmen beim Kauf von bestimmten
Fahrzeugen zum Vorsteuerabzug berechtigt —z. B. bei Fiskal- und Klein-Lkw. In
die bestehenden Kategorien fallen auch groBvolumigere Pkw wie Vans oder
Allradfahrzeuge, deren spezielle Merkmale zur Erlangung dieses Status per
Gesetz vorgegeben sind und in einer Modellliste veréffentlicht werden (siehe
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Kapitel 3), aber in der urspriinglichen Version ab Werk eher Luxusfahrzeugen
entsprechen. Als Beispiel seien hier der Mercedes-Benz G Kastenwagen (2
oder 4 Seitentliren) oder der Volvo XC90 Van (4 Seitentiiren) genannt. Kleine
und tendenziell verbrauchsarmere Fahrzeuge sind demgegeniber oftmals nicht
vorsteuerabzugsberechtigt

In diesem Bericht und den Modellrechnungen findet keine weitere spezifische
Betrachtung von vorsteuerabzugsberechtigten Pkw statt, da diese statistisch
nicht eindeutig zuordenbar sind. Es sei an dieser Stelle nur auf die Liste
vorsteuerabzugberechtigter Pkw verwiesen.?

2.1 Bewertung und Vergleich umweltrelevanter Parameter

In nachfolgender Tabelle findet sich ein Vergleich zwischen privat und
gewerblich genutzten Pkw nach Kraftstoff-/Antriebsarten und deren
durchschnittlichen CO,-Emissionen.

Tabelle 7: Privat und gewerblich genutzte Pkw 2012 nach Kraftstoff-/Antriebsarten und
deren durchschnittliche CO2-Emissionen.

gew. zugelassene

Privat-Pkw
Pkw at

Antrieb Anzahl durchschnittliche Anzahl durchschnittliche

Neuzulassungen CO,-Emissionen Neuzulassungen CO,-Emissionen

Diesel 121.502 140 68.457 134
Elektrisch 324 0 103 0
Erdgas(CNG) 219 141 55 140
Benzin 67.945 134 75.720 133
Benzin-CNG 135 157 51 159
Benzin-E85 267 191 905 166

Aus der Tabelle wird ersichtlich, dass bei fast allen Kraftstoff-/Antriebsarten
Privat-Pkw im Durchschnitt (laut Typprifung) niedrigere CO,-Emission
aufweisen.

Insgesamt liegt der mittlere CO,-Wert im Jahr 2012 von gewerblich genutzten
Pkw mit 137,7 g/km um 4,1 g/km héher als bei privat neu zugelassenen
(133,6 g/km).

Speziell beim dominanten Kraftstoff Diesel liegen die CO,-Emissionen der neu
zugelassenen beruflich genutzten Pkw durchschnittlich um 6 g/km héher, wie in
nachfolgender Grafik dargestellt.
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CO,-Emissionen nach Zulassungsart 2012
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?’:

Gewerblich Privat

Abbildung 5: CO2.Emissionen nach Zulassungsart 2012. (Quelle: Umweltbundesamt)

In der folgenden Abbildung werden privat und gewerblich genutzte, neu
zugelassene Pkw, gruppiert nach CO-Klassen, verglichen. Dabei zeigt sich
deutlich, dass bei den Pkw-Neuzulassungen ab 160 g CO,/km die gewerblich
genutzten Fahrzeuge dominieren.

Zwar handelt es sich in Relation zu den gesamten Neuzulassungen eher um
kleine Anteile, die nur einen geringen Einfluss auf den jeweiligen
Flottenmittelwert haben, doch ist der Unterschied signifikant.
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Verteilung der CO,-Klassen nach
Zulassungsart 2012
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Abbildung 6: Verteilung der CO2-Klassen nach Zulassungsart 2012. (Quelle:
Umweltbundesamt)

Speziell ab 250 g/km werden etwa dreimal so viele beruflich genutzte wie
Privat-Pkw neu zugelassen.

Sehr ahnlich verhalt es sich, wenn die Anzahl der Neuzulassungen nach dem
Fahrzeuggewicht betrachtet wird. Speziell ab 1.350 kg werden signifikant mehr
gewerblich genutzte Pkw neu zugelassen.
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Verteilung der Gewichtsklassen nach

Zulassungsart 2012
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Abbildung 7: Verteilung der Gewichtsklassen nach Zulassungsart 2012. (Quelle:

Umweltbundesamt)

Dasselbe Resultat zeigt sich beim Vergleich der Neuzulassungen nach der

Motorleistung.
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Verteilung der Leistungsklassen
nach Zulassungsart 2012
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Abbildung 8: Verteilung der Leistungsklassen nach Zulassungsart 2012. (Quelle:
Umweltbundesamt)

Es zeigt sich aus der Betrachtung des Zulassungsjahres 2012 also eindeutig,
dass Luxusfahrzeuge, Fahrzeuge mit hohen CO,-Emissionen, leistungsstarke
und schwere Fahrzeuge vornehmlich als gewerblich genutzte Pkw neu
zugelassen werden.

Nachdem in mittlerweile fast allen Fahrzeugsegmenten CO,-emissionsarmere
Pkw mit zumindest bzw. unter 130 g/km angeboten werden, kann davon
ausgegangen werden, dass sich der Mittelwert der CO,-Werte gewerblich
zugelassener Pkw zumindest auf das Niveau der Privat-Pkw senken lassen
sollte (ohne Miteinbeziehung wirtschaftlicher Faktoren). Theoretisch ist — bei
entsprechenden steuerlichen Rahmenbedingungen und Anreizen — von einem
weitaus hoéheren Potenzial zur Emissionsreduktion ohne negative
wirtschaftliche Konsequenzen fir die Unternehmen auszugehen.
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3 ANALYSE DER STEUERRECHTLICHEN
SITUATION — BESTEUERUNG VON
GEWERBLICH GENUTZTEN PKW IN DER
REPUBLIK OSTERREICH

Die folgende Analyse gibt eine Darstellung des Ist-Stands des Osterreichischen
Steuerrechts im Hinblick auf die Besteuerung von gewerblich zugelassenen
Pkw. Zunachst wird die Dienstgeberseite betrachtet. In diesem Kontext sind
besonders der Vorsteuerabzug, Ertragssteuern (hier insbesondere die
Angemessenheitsprufung und die Abschreibung) sowie die
Normverbrauchsabgabe (NoVA) von Relevanz. In einem weiteren Schritt wird
die steuerliche Situation aus der Perspektive der Dienstnehmerinnen
beschrieben. Dabei wird nach Erlauterungen zum Sachbezug insbesondere auf
die uneingeschréankte und auf die eingeschrankte Privatnutzung des
Fahrzeuges durch den/die Arbeitnehmerin eingegangen.

3.1 Dienstgeberseite

Fir die Analyse der steuerlich relevanten Regelungen aus der Sicht des
Dienstgebers sind drei Bereiche des Steuerrechts von besonderer Bedeutung.

Zunachst wird der Bereich der Umsatzsteuer und, damit in engem
Zusammenhang stehend, der Vorsteuerabzug behandelt. Das 6sterreichische
Ertragssteuerrecht, als zweiter behandelter Rechtsbereich, sieht zwei
spezifische = Besonderheiten  fir  Anschaffung bzw. Betrieb  von
Personenkraftwagen im betrieblichen Kontext vor: die Angemessenheitsprifung
(Stichwort ,Luxustangente®) sowie die vorgeschriebene Nutzungsdauer bzw.
Abschreibungsdauer. Zudem wird die Situation im Hinblick auf die
Normverbrauchsabgabe kurz dargestellt.

3.1.1 Umsatzsteuer

3.1.1.1 Umsatzsteuer — Vorsteuerabzugsverbot bei Pkw und Kombis

Zum Vorsteuerabzug nach § 12 Umsatzsteuergesetz (UStG, BGBI. Nr.
663/1994 i.d.g.F.) sind grundsétzlich alle Unternehmer im Sinne des § 2 UStG
1994 im Rahmen ihrer unternehmerischen Tatigkeit berechtigt. Wird in einer
Rechnung (zu den Voraussetzungen fir die ordnungsgemé&Be Rechnung siehe
§ 11 UStG) eines Unternehmens A die Steuer fir Lieferungen oder sonstige
Leistungen, die im Inland fUr ein Unternehmen B ausgefiihrt worden sind,
ausgewiesen, kann Unternehmen B den Vorsteuerabzug beim Finanzamt
geltend machen. Unternehmen B kann sich demnach die an Unternehmen A
geleistete Umsatzsteuer im Wege des Vorsteuerabzugs zurtickholen.

Fir Pkw, Kombinationskraftwagen (Kombis) und Motorrader kann eine
Vorsteuer grundsatzlich nicht geltend gemacht werden. Dazu bestimmt § 12
Abs. 2 Z 2 lit. b UStG, dass Lieferungen, sonstige Leistungen oder Einfuhren
Ldie im Zusammenhang mit der Anschaffung (Herstellung), Miete oder dem
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Betrieb von Personenkraftwagen, Kombinationskraftwagen oder Kraftrddern
stehen®, nicht als fir das Unternehmen ausgeflhrt gelten. Hieraus resultiert
einerseits  ein  vollstdndiges  Vorsteuerabzugsverbot  hinsichtlich  der
Anschaffungs-, Miet- und Betriebskosten. Andererseits stellt eine Privatnutzung
keinen Eigenverbrauch dar und eine VerduBerung ist nicht steuerbar. Die
Uberlassung eines derartigen Fahrzeuges an eine/n Arbeitnehmerln fiir Fahrten
zwischen Wohnung und Arbeitsstétte oder fur Privatfahrten unterliegt ebenfalls
nicht der Umsatzsteuer.®

Selbst wenn ein Pkw zu 100 % flr betriebliche Zwecke (z.B. bei
Handelsvertreterinnen/Handelsvertretern) genutzt wird, gilt das
Vorsteuerabzugsverbot. Davon ausgenommen sind Fahrschulkraftfahrzeuge,
Vorfihrkraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich zur gewerblichen
WeiterverauBerung bestimmt sind sowie Kraftfahrzeuge, die zu mindestens
80% dem Zweck der gewerblichen Personenbeférderung oder der
gewerblichen Vermietung dienen und die sogenannten ,Fiskal-Lkw* (zu
Letzteren siehe unten).

3.1.1.2 Vorsteuerabzugsberechtigte Fahrzeuge

GemaB § 12 Abs. 2 Z 2 lit. b UStG kann der Bundesminister fir Finanzen durch
Verordnung die Begriffe Personenkraftwagen und Kombinationskraftwagen
naher bestimmen. Derzeit gilt diesbezlglich die Verordnung des
Bundesministers fir Finanzen Uber die steuerliche Einstufung von Fahrzeugen
als Kleinlastkraftwagen und Kleinbusse (EinstufungsVO 2002, BGBI. Il Nr.
193/2002 i.d.g.F.). Fir bestimmte Kraftfahrzeuge (Fiskal-Lkw) besteht demnach
die Mdglichkeit, Vorsteuer geltend zu machen, wenn sie entsprechend der
EinstufungsVO als Kleinlastkraft-, Kasten- und Pritschenwagen oder Klein-
Autobus eingestuft sind.

Die maBgeblichen Voraussetzungen fir die Einstufung eines Fahrzeuges unter
diese Fahrzeugkategorien lassen sich unmittelbar aus der EinstufungsVO
ableiten. An sich ware demnach der Nachweis, dass diese Voraussetzungen
erfillt sind, vom Steuerpflichtigen, welcher den Vorsteuerabzug fir ein
bestimmtes Fahrzeug geltend machen will, zu erbringen.* Im Interesse der
Rechtssicherheit und der Verwaltungsvereinfachung anerkennt das
Bundesministerium flr Finanzen jedoch konkrete Fahrzeugtypen als
Kastenwagen, Pritschenwagen oder Klein-Autobusse i.S.d. EinstufungsVO. Fir
diese Fahrzeugtypen entfallt die Nachweispflicht.” Das Bundesministerium fir
Finanzen (BMF) hat auf seiner Website® eine  Liste der
vorsteuerabzugsberechtigten Kleinlastkraftwagen, Kastenwagen,
Pritschenwagen und Kleinbusse verdffentlicht, welche regelméaBig aktualisiert
wird. Die Liste wird auf Ansuchen von Fahrzeugimporteuren nach Uberpriifung
durch das BMF um bestimmte Modelle ergénzt. Anzumerken ist hierbei, dass

% Umsatzsteuerrichtlinien 2000 vom 13. Juli 2005 (BMF, 09 4501/58-1V/9/00) Rz. 1931, im Folgen-
den UStR 2000
* UStR 2000, Rz. 1933

® UStR 2000, Rz. 1933
6

(23.04.2014)
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die Vorsteuerabzugsfahigkeit im Hinblick auf befristete MaBnahmen insofern zu
untersuchen ist, als es sich hierbei um eine Ausnahme zur
Mehrwertsteuerrichtlinie der Europaischen Gemeinschaft handelt. Diese
unterliegt bestimmten Regeln — etwa ist jeweils im Einzelfall zu klaren, ob ein
Fahrzeugtyp den Kriterien zur Vorsteuerabzugsféhigkeit entspricht. Ist ein
Fahrzeug in die Liste der vorsteuerabzugsfédhigen Fahrzeuge aufgenommen,
kann es nicht mehr von der Liste entfernt werden.

Der Vorsteuerabzug umfasst neben Anschaffungskosten (inkl. Nebenkosten)
auch mit dem Betrieb des Fahrzeuges im ursdchlichen Zusammenhang
stehende Leistungen, die bei widmungsgemaBer Benutzung anfallen (z. B.
Treibstoffe, Wartung, Reparaturen, Maut, Miet- und Leasingkosten).”

3.1.1.3 Kleinlastkraftwagen

§ 3 Abs. 1 der EinstufungsVO bestimmt, dass Fahrzeuge, die hinsichtlich des
Aufbaus der Karosserie auch als Personen- oder Kombinationskraftwagen
gefertigt werden, bei Vorliegen von bestimmten Mindesterfordernissen als
Kleinlastkraftwagen (und damit als vorsteuerabzugsberechtigt) eingestuft
werden kénnen. Zu diesen Voraussetzungen zahlen beispielsweise (vgl. § 3
Abs. 1 EinstufungsVO):

e Das Fahrzeug muss eine Heckklappe oder Hecktiire(n) aufweisen.

e Das Fahrzeug darf mit nur einer Sitzreihe fir Fahrerln und Beifahrerin
ausgestattet sein.

e Hinter der Sitzreihe muss ein Trenngitter oder eine Trennwand oder
eine Kombination beider Vorrichtungen angebracht sein.

e Der Laderaum muss seitlich verblecht sein; er darf somit keine
seitlichen Fenster aufweisen.

e Halterungen flr hintere Sitze und Sitzgurte missen entfernt und
entsprechende Ausnehmungen unbenutzbar (z. B. durch VerschweiB3en
oder Ausbohren der Gewinde) gemacht worden sein.

e Das Fahrzeug muss kraftfahrrechtlich und zolltarifarisch als
Lastkraftwagen (Kraftfahrzeug fir die Warenbefdrderung) einzustufen
sein.

Das Fahrzeug muss die angefiihrten Merkmale bereits werkseitig aufweisen.
“Werkseitig” bedeutet, dass allenfalls fir die Einstufung als Kleinlastkraftwagen
noch erforderliche UmbaumaBnahmen bereits vom Erzeuger oder in dessen
Auftrag oder von dem gemdB §29 Abs.2 Kraftfahrgesetz 1967
Bevollméachtigten oder in dessen Auftrag durchgefihrt werden missen (§ 3
Abs. 2 EinstufungsVO).

Kleinlastkraftwagen im weiteren Sinn und damit ebenso zum Vorsteuerabzug
berechtigt sind Kastenwagen, Pritschenwagen und Leichenwagen (§4
EinstufungsVO).

7 UStR 2000, Rz. 1949
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3.1.1.4 Kleinbusse

Unter einem Kleinbus ist gemaB § 5 der EinstufungsVO ein Fahrzeug zu
verstehen, das ein kastenwagenférmiges AuBeres sowie
Befdrderungsmaglichkeiten fur mehr als sechs Personen (einschlieBlich des
Fahrzeuglenkers) aufweist. Nach der Judikatur® des Verwaltungsgerichtshofs
(VWGH) sind unter einer Beférderungsmdglichkeit fir (zumindest) sieben
Personen Sitze in dieser Anzahl fir Erwachsene mit einem dem Stand der
Technik entsprechenden Komfort und Sicherheitsstandard zu verstehen. Des
Weiteren missen die Sitzmdglichkeiten dafiir geeignet sein, Erwachsene Uber
einen langeren Zeitraum und damit Ober eine lédngere Distanz mit dem
Fahrzeug zu beférdern. Die rechtliche Beurteilung, ob die Voraussetzungen fiir
einen vorsteuerabzugsberechtigten Kleinbus vorliegen, ist entsprechend der
Judikatur (zusammengefasst) anhand folgender entscheidungswesentlicher
Kriterien vorzunehmen:

e Merkmal der duBeren Form eines Kastenwagens durch ann&hernd
flache Dachlinie, ann&hernd senkrechtes Heck und ann&hernd
senkrechte Seitenwande;

e Merkmal der nach der Verkehrsauffassung fir einen Bus erforderlichen
Fahrzeuginnenhdhe;

e Merkmal der erforderlichen Beférderungskapazitdt von zumindest
sieben Personen mit einem dem Stand der Technik entsprechenden
Komfort und Sicherheitsstandard, und

e Merkmal der zusatzlichen radumlichen  Voraussetzung  zur
Mitbeférderung eines MindestausmaBes von Gepéackstiicken fir die
zugelassene Befdrderungskapazitat.

Zudem ist der Kleinbus seiner &uBeren Form nach auch von solchen
Fahrzeugen abzugrenzen, die &uBerlich den Ublichen Typen von
Gelandefahrzeugen entsprechen und als solche stets den Personenkraftwagen
zugeordnet worden sind,” also bspw. auch Sport Utility Vehicles (SUV).

3.1.1.5 Fahrschulkraftfahrzeuge, Vorfiihrkraftfahrzeuge oder
Kraftfahrzeuge zur gewerblichen Personenbeférderung oder
Vermietung

Wie bereits erwahnt, sind Fahrschulkraftfahrzeuge, Vorfluhrkrafttahrzeuge und
Kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich zur gewerblichen WeiterverauBerung
bestimmt sind, sowie Kraftfahrzeuge, die zu mindestens 80 % dem Zweck der
gewerblichen Personenbeférderung oder der gewerblichen Vermietung dienen
vom Vorsteuerabzugsverbot betreffend Pkw, Kombinationskraftwagen (Kombis)
und Motorrdder ausgenommen.

Unter einem Fahrschulkraftfahrzeug i.S.d. § 12 Abs. 2 Z 2 lit. b UStG 1994 ist
ein Fahrzeug zu verstehen, das in einer Fahrschule zu Unterrichtszwecken
verwendet wird. Es genlgt nicht, dass sich das Fahrzeug im Betriebsvermégen
der Fahrschule befindet und dort zu welchen Zwecken auch immer in
Verwendung steht. Es reicht eine mindestens 80%ige Verwendung zu

® VWGH 24.09.2008, 2007/15/0161, und VWGH 25.11.2009, 2009/15/0184
° VWGH 24.09.2008, 2007/15/0161 unter Hinweis auf VWGH 21.09.2006, 2006/15/0185
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Fahrschulunterrichtszwecken aus. Eine bis zu 20%ige Nutzung fir andere
betriebliche oder private Zwecke schlieBt somit den Vorsteuerabzug nicht aus. '
Die Verwendung des Fahrzeuges fir Fahrten, die fir den Betrieb oder die
Erhaltung des Fahrzeuges unbedingt erforderlich sind (z. B. Fahrten zur
Tankstelle oder zur Werkstatte) oder die mit den Unterrichtszwecken in
unmittelbarem Zusammenhang stehen (z.B. Prifungsfahrten), sind als
Verwendungen fiir Fahrschulunterrichtszwecke anzusehen.'

Vorfihrkraftfahrzeuge sind Kraftfahrzeuge, die Uberwiegend Vorfihrzwecken
dienen. Damit ist gemeint, dass mit Hilfe dieses Fahrzeuges einem/einer
potenziellen Kundin die Vorzige eines derartigen Fahrzeuges vorgefihrt
werden sollen. Daraus ergibt sich, dass ein Vorflhrkraftfahrzeug nur ein
Fahrzeug sein kann, das einer bestimmten Type entspricht, von der der/die
Handlerln eine gréBere Anzahl verkaufen kann und will. Zudem muss nach der
Judikatur des VWGH' ein Vorfihrkraftfahrzeug "zum alsbaldigen Verkauf"
bestimmt sein, ein Zusammenhang mit einer beabsichtigten WeiterverduBerung
muss demnach jedenfalls noch erkennbar sein. Der Zeitraum bis zur
WeiterverauBerung betragt fir gangigere Modelle 6 bis maximal 12 Monate."

Im Kontext von Kraftfahrzeugen, die zu mindestens 80 % dem Zweck der
gewerblichen Personenbeférderung oder der gewerblichen Vermietung dienen,
muss die Befdrderung unternehmensfremder Personen den eigentlichen
Unternehmenszweck bilden (Taxis, Mietwagen) oder in den Rahmen des
Unternehmens fallen (z. B. Hotelwagen). Eine private oder anderweitige
unternehmerische (z. B. Einkaufsfahrten) Verwendung des Fahrzeuges bis zu
einem AusmaB von 20 % beriihrt das Recht auf Vorsteuerabzug nicht.'

3.1.2 Ertragssteuern

3.1.2.1 Angemessenheitspriifung

Aufwendungen im Zusammenhang mit Personen- und
Kombinationskraftfahrzeugen'® werden nur steuerlich anerkannt, wenn sie
einerseits betrieblich bedingt und andererseits auch angemessen sind.
Genauere Regelungen zur Angemessenheit von Aufwendungen in diesem
Zusammenhang trifft die Pkw-Angemessenheitsverordnung (BGBI. Il Nr.
466/2004).

Diese legt in § 1 fest, dass Aufwendungen oder Ausgaben im Zusammenhang
mit der Anschaffung eines Personen- oder Kombinationskraftwagens insoweit
angemessen sind, als die Anschaffungskosten inklusive Umsatzsteuer und
Normverbrauchsabgabe 40.000 € nicht Ubersteigen. Die Anschaffungskosten

19 UStR 2000 Rz. 1938
" UStR 2000 Rz. 1939
"2 VwGH 31.03.1995, 93/17/0393
'3 UStR 2000 Rz. 1940
* UStR 2000 Rz. 1946

'> Die Begriffe ,Personenkraftwagen“ und ,Kombinationskraftwagen“ sind entsprechend den Vorga-
ben der EinstufungsVO /s.o.) auszulegen und umfassen daher bspw. nicht die genannten ,Fiskal-
Lkw".
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umfassen auch alle Kosten fir Sonderausstattungen (z. B. Klimaanlage,
Alufelgen, Sonderlackierung, Antiblockiersystem, Airbag, Allradantrieb,
Hochgeschwindigkeitsreifen, ein serienmaBig eingebautes Autoradio, ein
serienmaBig eingebautes Navigationssystem usw.). Derartige Zusatzkosten
erhdéhen daher nicht die Obergrenze der Anschaffungskosten. MafBgeblich sind
die tatséchlichen Kosten, daher sind handelsibliche Preisnachlasse vom
Listenpreis zu beriicksichtigen.'® Dariiber hinausgehende Aufwendungen sind
demzufolge als unangemessener Teil steuerlich auszuscheiden. Diese
Obergrenze von 40.000 € wird auch als ,Luxustangente” bezeichnet. Die bis vor
kurzem glltige monatliche Sachbezugesobergrenze von 600 €'7 (derzeit: 720 €)
kann von dieser abgeleitet werden.'®

Die Angemessenheitsgrenze von 40.000 € ist auch im Hinblick auf die
wertabhangigen (Betriebs-)Kosten relevant. Darunter fallen neben der
Abschreibung beispielsweise auch Zinsen, die Kosten einer Kaskoversicherung
oder die Haftpflichtversicherungsprdmie einschlieBlich motorbezogener
Versicherungssteuer. Die Kliirzung hat mit dem Prozentsatz zu erfolgen, um den
die Anschaffungskosten die Angemessenheitsgrenze Ubersteigen.'®

Ahnliches gilt auch fiir Leasingfahrzeuge. Betragen die Anschaffungskosten
eines Leasingfahrzeuges mehr als 40.000 €, ist der auf den Ubersteigenden
Betrag entfallende Teil der Leasingrate nicht absetzbar. Dabei ist von jenen
Anschaffungskosten auszugehen, die der Berechnung der Leasingrate
zugrunde gelegt wurden. Ist dieser Wert nicht bekannt, so ist der Neupreis
heranzuziehen.?

3.1.2.2 Abschreibungsdauer

GeméaB §8 Abs.6 Z1 ESIG ist bei der Bemessung der Absetzung fir
Abnutzung von Personenkraftwagen und Kombinationskraftwagen eine
Nutzungsdauer von mindestens acht Jahren zugrunde zu legen. Davon
ausgenommen  sind  ,Fiskal-Lkw* ' Fahrschulkraftfahrzeuge  sowie
Kraftfahrzeuge, die zu mindestens 80 % der gewerblichen
Personenbeférderung dienen. Entsprechend ist auch bei Gebrauchtfahrzeugen
von einer Gesamtnutzungsdauer von acht Jahren auszugehen. Fir
Leasingfahrzeuge existiert als Pendant der ,Leasingaktivposten® (siehe § 8
Abs. 6 Z 2 EStG).

Die Anschaffungskosten sind gemaB § 7 Abs. 1 EStG gleichmaBig verteilt auf
die gesetzlich festgelegte Nutzungsdauer abzusetzen. Wird das Fahrzeug im
Wirtschaftsjahr mehr als sechs Monate genutzt, dann ist der gesamte auf ein
Jahr entfallende Betrag abzusetzen, sonst die Hélfte dieses Betrages (§7
Abs. 2 EStG). Scheidet ein Pkw oder Kombi aus dem Betriebsvermégen aus,
so wird der Buchwert aufwandswirksam abgesetzt. Es ist dies der einzige Fall,

'8 EStR 2000 Rz. 4773

'7 Anhebung auf 720 € mit BGBI. Il Nr. 29/2014

'8 40.000 * 1,5 % = 600, siehe auch EStR 2000 Rz. 4772
'9 EStR 2000 Rz. 4781, VWGH 18.12.2006, 2006/15/0169
% EStR 2000 Rz. 4777

# Siehe EStR Rz. 3212
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dass ein hoéherer Betrag abgeschricben werden kann, als der
Mindestnutzungsdauer  entspricht. Unter  Ausscheiden aus  dem
Betriebsvermdgen ist die VerauBerung, die Entnahme, die Zerstdérung des
Fahrzeuges sowie dessen vélliger funktionaler Wertverlust (z. B. Totalschaden)
zu verstehen.?

3.1.3 Normverbrauchsabgabe (NoVA)

Anwendungsbereiche der NoVA betreffen gemaB § 1 des Bundesgesetzes, mit
dem eine Abgabe fir den Normverbrauch von Kraftfahrzeugen eingefiihrt wird
(NoVAG, BGBI. Nr. 695/1991 i.d.g.F.) insbesondere

e die Lieferung von bisher im Inland nicht zum Verkehr zugelassenen
Kraftfahrzeugen, die ein Unternehmer (§ 2 UStG 1994) im Inland gegen
Entgelt im Rahmen seines Unternehmens ausfihrt sowie

e die erstmalige Zulassung von Kraftfahrzeugen zum Verkehr im Inland,
beispielsweise im Fall eines Imports.

Die Berechnung der Abgabe erfolgt entweder nach dem Entgelt im Sinne des
§ 4 UStG (demnach alles, was der Empfanger einer Lieferung oder sonstigen
Leistung aufzuwenden hat, um die Lieferung oder sonstige Leistung zu
erhalten, §5 Abs.1 NoVAG) oder nach dem gemeinen Wert des
Kraftfahrzeuges (§5 Abs.2 NoVAG). In beiden Faéllen enthdlt die
Bemessungsgrundlage weder Umsatzsteuer- noch NoVA-Komponente (vgl. § 4
Abs. 10 UStG und § 5 Abs. 3 NoVAG).

Mit dem Abgaben&nderungsgesetz 2014 (BGBI. Nr. 13/2014) wurde flr die Zeit
ab 01.03.2014 eine neue Berechnung der NoVA eingefihrt. Fir Kraftfahrzeuge
(mit Ausnahme von Motorradern) bestimmt sich der Steuersatz in Prozent nach
der folgenden Formel:

(CO2-Emissionswert in Gramm je Kilometer minus 90 Gramm)/5

Der Hoéchststeuersatz betragt 32 %. Hat ein Fahrzeug einen hdheren CO,-
AusstoB als 250 g/km, erhéht sich die Steuer fiir den die Grenze von 250 g/km
Ubersteigenden COs-AusstoB um 20 € je Gramm CO, pro Kilometer. Der
maBgebliche CO,-Emissionswert ergibt sich aus dem CO,-Emissionswert des
kombinierten Verbrauches laut Typen- bzw. Einzelgenehmigung geman
Kraftfahrgesetz 1967 oder der EG-Typengenehmigung (§ 6 Abs. 2 NoVAG).

Die derart berechnete Abgabe ist in weiterer Folge um einen Abzugsposten zu
vermindern, sofern kein Bonus nach § 6 Abs. 5 NoVAG anzuwenden ist (siehe
unten). Im Zeitraum von 1. Marz 2014 bis zum 31. Dezember 2014 betragt der
Abzugsposten fir Fahrzeuge mit Dieselmotor 350 €, fir Fahrzeuge mit anderen
Kraftstoffarten 450 €. Im Kalenderjahr 2015 betragt der Abzugsposten flr alle
Fahrzeuge 400 € und ab dem 1. Janner 2016 300 €. Die Berechnung kann zu
keiner Steuergutschrift fihren.

Nach § 6 Abs. 5 NoVAG vermindert sich die Steuerschuld fir Fahrzeuge mit
umweltfreundlichem Antriebsmotor (Hybridantrieb, Verwendung von Kraftstoff
der Spezifikation E 85, von Methan in Form von Erdgas/Biogas, Flissiggas

2 EStR Rz. 3221
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oder Wasserstoff) bis zum Ablauf des 31. Dezember 2015 um hdchstens 600 €,
wobei auch in diesem Fall die Berechnung zu keiner Steuergutschrift flhren
kann.

3.2 Dienstnehmerseite

Die Rechtsgrundlage fir die Besteuerung des Einkommens natdrlicher
Personen bildet das Einkommensteuergesetz (EStG, BGBI. 400/1988, i.d.g.F.).
Zudem enthalten Verordnungen des Bundesministeriums fir Finanzen (BMF)
Bestimmungen, welche unmittelbare rechtliche Wirkung auf Abgabenpflichtige
entfalten. Der Auslegung des EStG dienen weiters die
Einkommensteuerrichtlinien 2000 sowie die Lohnsteuerrichtlinien 2002,
wobei (ber die gesetzlichen Bestimmungen hinausgehende Rechte und
Pflichten aus den Richtlinien nicht abgeleitet werden kdnnen.

Der Einkommensteuer unterliegen in Osterreich natiirliche Personen (§ 1 Abs. 1
EStG), diese sind unbeschrankt steuerpflichtig, wenn sie im Inland einen
Wohnsitz oder ihren gewdhnlichen Aufenthalt haben. Die unbeschrankte
Steuerpflicht erstreckt sich auf alle in- und auslandischen Einkiinfte (§ 1 Abs. 2
EStG). Der Einkommensteuer ist das Einkommen zugrunde zu legen, das der
Steuerpflichtige innerhalb eines Kalenderjahres bezogen hat (§ 2 Abs. 1 EStG).
Es sind jedoch gemaB § 15 Abs. 1 EStG nur jene Einklnfte relevant, welche
unter die in §2 Abs.3 EStG aufgelisteten Einkunftsarten fallen.
Vermdgenszugange, die von dieser Bestimmung nicht umfasst sind oder die
ausdricklich als nicht steuerbar bezeichnet werden, unterliegen nicht der
Einkommensteuer. FlUr die gegensténdliche Fragestellung relevant ist
insbesondere § 2 Abs. 3 Z 4 EStG: Einklinfte aus nichtselbststédndiger Arbeit.
Einkiinfte sind in diesem Zusammenhang definiert als der Uberschuss der
Einnahmen Uber die Werbungskosten (§ 2 Abs. 4 Z 2 EStG).

Zu den Einkinften aus nichtselbststandiger Arbeit zéhlen insbesondere Bezlige
und Vorteile aus bestehenden oder friheren Dienstverhaltnissen (§ 25 Abs. 1
Z1 lit.ta EStG). Das Vorliegen eines Dienstverhaltnisses ist somit
Voraussetzung fur Einkinfte aus nichtselbststandiger Arbeit. Die Definition flr
den Begriff des ,Dienstverhaltnisses” ist in §47 Abs.2 EStG normiert.
Demnach liegt ein Dienstverhaltnis dann vor, wenn der Arbeitnehmer dem
Arbeitgeber seine Arbeitskraft schuldet. Dies ist insbesondere dann der Fall,
wenn die tatige Person in der Betatigung ihres geschaftlichen Willens unter der
Leitung des Arbeitgebers steht oder im geschéftlichen Organismus des
Arbeitgebers dessen Weisungen zu folgen verpflichtet ist. Bei Einkiinften aus
nichtselbststandiger Arbeit wird die Einkommensteuer durch Abzug vom
Arbeitslohn erhoben (Lohnsteuer), wenn im Inland eine Betriebsstatte des
Arbeitgebers besteht. Arbeitnehmer ist eine natirliche Person, die Einkinfte
aus nichtselbststédndiger Arbeit bezieht. Arbeitgeber ist, wer Arbeitslohn im
Sinne des § 25 EStG auszahlt (§ 47 Abs. 1 EStG).

2 Einkommensteuerrichtlinien 2000 vom 22. Marz 2005 (BMF, 06 0104/9-1V/6/00), im Folgenden
EStR 2000

2 Lohnsteuerrichtlinien 2002 vom 16. Dezember 2005 (BMF, 07 2501/4-1V/7/01), im Folgenden
LStR 2002
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Der Arbeitgeber hat gemafB § 78 EStG die Lohnsteuer des Arbeitnehmers bei
jeder Lohnzahlung einzubehalten. In weiterer Folge hat der Arbeitgeber geman
§ 79 EStG die gesamte Lohnsteuer, die in einem Kalendermonat einzubehalten
war, spatestens am 15. Tag nach Ablauf des Kalendermonats in einem Betrag
an das Finanzamt der Betriebsstatte abzuflihren. Gemans § 82 EStG haftet der
Arbeitgeber dem Bund fur die Einbehaltung und Abfuhr der vom Arbeitslohn
einzubehaltenden Lohnsteuer.

3.2.1 Beaziige und Vorteile aus dem Dienstverhaltnis

Wie bereits erwahnt, zdhlen zu den Einkiinften aus nichtselbststandiger Arbeit
insbesondere Bezlige und Vorteile aus Dienstverhéltnissen (§ 25 Abs. 1 EStG).
Dabei ist es irrelevant, ob es sich dabei um laufende Einnahmen oder einmalige
Zuwendungen handelt, oder ob auf sie ein Rechtsanspruch des Dienstnehmers
gegeniiber dem Dienstgeber besteht.?®

Steuerpflichtige Einnahmen liegen vor, wenn dem Steuerpflichtigen Geld oder
geldwerte Vorteile im Rahmen der Einkunftsarten des § 2 Abs. 3 Z 4 bis 7 EStG
(also auch aus nichtselbststandiger Arbeit) zuflieBen (§ 15 Abs. 1 EStG).
Geldwerten Vorteilen muss ein 6konomischer Wert, in Geld ausgedriickt,
zugewiesen werden. In § 15 Abs. 2 EStG spricht der Gesetzgeber davon, dass
geldwerte Vorteile (Wohnung, Heizung, Beleuchtung, Kleidung, Kost, Waren,
Uberlassung von Kraftfahrzeugen zur Privatnutzung und sonstige Sachbeziige)
mit den Ublichen Mittelpreisen des Verbrauchsortes anzusetzen sind. Zur
Unterstitzung bei der Ermittlung der Mittelpreise wurde die Verordnung Uber
die Bewertung bestimmter Sachbeziige (Sachbezugeswerteverordnung,
StF: BGBI. Il Nr. 416/2001, letzte Anderung mit BGBI. 1l Nr. 29/2014) erlassen.

3.2.1.1 Sachbeziige

Geldwerte Vorteile, welche neben Geld einen Bestandteil der steuerpflichtigen
Einnahmen eines Steuerpflichtigen ausmachen, werden in § 15 Abs. 2 EStG
beispielhaft®® aufgezahlt. Geldwerte Vorteile sind alle dem Steuerpflichtigen von
auBen zukommende, in Geld messbare und daher auch bewertbare, Vorteile.
Durch die beispielhafte Aufzahlung des § 15 Abs. 2 EStG wird klargestellt, dass
nicht nur Sachbeziige geldwerte Vorteile darstellen, sondern darunter alle
Vorteile, die dem Steuerpflichtigen im Rahmen der letzten vier Einkunftsarten
(§ 2 Abs. 3 Z 4 bis 7 EStG) an Stelle von Geld, aber mit Geldeswert zukommen,
zu verstehen sind.?” Geldwerte Vorteile sind mit den tiblichen Mittelpreisen des
Verbrauchsortes anzusetzen; maBgeblich dafir ist der Beschaffungsmarkt des
Leistungsempfangers.?® Die Ublichen Mittelpreise des Verbrauchsortes sind
jene Betrage, die Steuerpflichtige aufwenden missen, um sich die geldwerten
Glter am Verbrauchsort im freien Verkehr zu beschaffen.®® Aus Griinden der

% EStR 2000 Rz. 4010
% EStR 2000 Rz. 4002
¥ EStR 2000 Rz. 4003
% EStR 2000 Rz. 4027
% EStR 2000 Rz. 4028 (VWGH 19.9.1995, 91/14/0240; VWGH 7.6.1989, 89/13/0104)
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Verwaltungsvereinfachung30 erfolgt diese Bewertung =zur Ermittlung der
geldwerten Vorteile im Hinblick auf ihren steuerrelevanten Beitrag zu den
Einnahmen anhand der Vorgaben der Sachbezugeswerteverordnung des BMF.

3.2.1.2 Die Privatnutzung des arbeitgebereigenen Kraftfahrzeuges —
Bewertung

In verschiedenen Branchen ist es Ublich, dass
Arbeitnehmerinnen/Arbeitnehmern vom Arbeitgeber ein Kraftfahrzeug® zur
privaten Nutzung zur Verfligung gestellt wird. Kraftfahrzeuge im Sinne der
Sachbezugeswerteverordnung sind mehrspurige Kfz (Pkw, Kombi) und
Motorréader. Fir Mopeds, Mofas, Fahrrdder mit Hilfsmotor usw. ist kein
Sachbezugeswert zuzurechnen.** Eine derartige Leistung des Arbeitgebers
stellt einen geldwerten Vorteil im Sinne des § 15 Abs. 2 EStG dar und ist somit
den steuerrelevanten Einnahmen des Steuerpflichtigen zuzurechnen.
Kostenbeitrdage des Arbeitnehmers/der Arbeitnehmerin  mindern  den
Sachbezugeswert. Bei einmaliger Leistung eines Kostenbeitrags, etwa bei der
Anschaffung des Fahrzeuges, hat der/die Arbeitnehmerin die Wahl, diesen
Beitrag auf acht Jahre verteilt vom laufend ermittelten Sachbezugeswert
abzuziehen oder den Sachbezugeswert von den um den Kostenbeitrag
geminderten Anschaffungskosten zu berechnen. Die Kostenbeitragsregelungen
betreffen allerdings nicht Beitrdge zu den Treibstoffkosten (vgl. § 4 Abs. 7
Sachbezugeswerteverordnung).

An dieser Stelle muss steuerrechtlich zwischen der Méglichkeit der
uneingeschrénkten und der eingeschréankten Nutzung des Fahrzeuges durch
den/die Dienstnehmerlin differenziert werden.

3.2.1.3 Uneingeschréankte Privatnutzung

Die Sachbezugeswerteverordnung enthdlt in §4 die steuerlichen
Bewertungsgrundlagen fir die Privatnutzung des arbeitgebereigenen
Kraftfahrzeuges. Besteht demnach fur den/die Arbeitnehmerin die Mdéglichkeit,
ein arbeitgebereigenes Kraftfahrzeug fir nicht beruflich veranlasste Fahrten
einschlieBlich Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte uneingeschrankt zu
benlitzen, dann st ein Sachbezug von 1,5% der tatsachlichen
Anschaffungskosten des Kraftfahrzeuges, maximal 720€ monatlich,
anzusetzen. Fir Kalendermonate, in denen das Kfz nachweislich nicht zur
Verfligung gestellt wird, ist kein Sachbezugeswert hinzuzurechnen. Ein
Sachbezugeswert ist dann zuzurechnen, wenn nach der Lebenserfahrung
aufgrund des Gesamtbildes der Verhaltnisse anzunehmen ist, dass der/die

% EStR 2000 Rz. 4029

%" Das Kraftfahrgesetz definiert in § 2 Abs. 1 Z 1 ein Kraftfahrzeug als ,ein zur Verwendung auf
StraBBen bestimmtes oder auf StraBen verwendetes Fahrzeug, das durch technisch freigemachte
Energie angetrieben wird und nicht an Gleise gebunden ist, auch wenn seine Antriebsenergie
Oberleitungen entnommen wird.”

% LStR 2002 Rz. 174a
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Arbeitnehmerin  die eingerdumte  Mdoglichkeit, das arbeitgebereigene
Kraftfahrzeug privat zu verwenden, — wenn auch nur fallweise — niitzt.*

Der veranschlagte monatliche Sachbezug steht demnach in Zusammenhang
mit der Angemessenheit der Aufwendungen fir einen Dienstwagen, welche
zum Abzug gebracht werden dirfen. Nach § 20 Abs. 1 Z 2 lit. b EStG diirfen
betrieblich oder beruflich veranlasste Aufwendungen oder Ausgaben, die auch
die Lebensfuhrung des Steuerpflichtigen beriihren, und zwar insoweit, als sie
nach allgemeiner Verkehrsauffassung unangemessen hoch sind, nicht zum
Abzug gebracht werden. Dies gilt unter anderem flir Aufwendungen im
Zusammenhang mit Personen- und Kombinationskraftwagen. Genauere
Regelungen trifft die Pkw-Angemessenheitsverordnung.34

Bei Gebrauchtfahrzeugen ist gemaB § 4 Abs. 4 Sachbezugeswerteverordnung
fir die Sachbezugesbewertung der Listenpreis zum Zeitpunkt der erstmaligen
Zulassung des Fahrzeuges maBgebend. An Stelle dieses Betrages kénnen
auch die nachgewiesenen tatsachlichen Anschaffungskosten (einschlieBlich
allfélliger Sonderausstattungen und Rabatte) des ersten Erwerbs des
Kraftfahrzeuges zugrunde gelegt werden. Den Ansatz der Anschaffungskosten
des Kraftfahrzeuges im gebrauchten Zustand sieht die Verordnung nicht vor.®

Leasing ist in Bezug auf die Angemessenheitsgrenze der Anschaffung
gleichgestelit.*

Mit dem Sachbezugeswert sind alle geldwerten Vorteile, die mit der Nutzung
des arbeitgebereigenen Kfz (blicherweise verbunden sind, abgegolten. Diese
entsprechen jenen Aufwendungen, die im Falle der beruflichen Nutzung eines
arbeitnehmereigenen Kfz mit dem Kilometergeld abgedeckt werden.*” Im
Kilometergeld enthalten sind wiederum folgende Aufwendungen:

e Absetzung fiir Abnutzung,

e Treibstoff, Ol,

e Service- und Reparaturkosten aufgrund des laufenden Betriebes,

e Zusatzausristungen (Winterreifen, Autoradio, Navigationsgerat usw.),
e Steuern, (Park-)Gebihren, Mauten, Autobahnvignette,

e Versicherungen aller Art,

e Mitgliedsbeitrage bei Autofahrerklubs (z. B. OAMTC, ARBO),

e Finanzierungskosten.

3.2.1.4 Eingeschrankte Privatnutzung

Ein Sachbezugeswert im halben Betrag (0,75% der tatsachlichen
Anschaffungskosten, maximal 360 € monatlich) ist anzusetzen, wenn die
monatliche Fahrstrecke flir nicht beruflich veranlasste Fahrtenim
Jahresdurchschnitt weniger als 500 km betragt. Unterschiedliche Fahrtstrecken

% LStR 2002 Rz. 175 VWGH 07.08.2001, 97/14/0175
% BGBI. Il Nr. 466/2004, siehe oben

% vgl. VWGH 22.3.2010, 2008/15/0078

% EStR 2000 Rz. 4777

% LStR 2002 Rz. 175
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in den einzelnen Lohnzahlungszeitrdumen sind unbeachtlich (§ 4 Abs. 2
Sachbezugeswerteverordnung). Als Nachweis dient grundséatzlich ein lickenlos
gefiihrtes Fahrtenbuch.

Ergibt sich bei Ansatz von 0,50 € (Fahrzeugbenitzung ohne Chauffeur) bzw.
0,72 € (Fahrzeugbenltzung mit Chauffeur) pro Kilometer Fahrtstrecke in der
Privatnutzung ein um mehr als 50 % geringerer Sachbezugeswert als nach § 4
Abs. 2 Sachbezugeswerteverordnung, ist der geringere Sachbezugeswert
anzusetzen. Voraussetzung ist, dass samtliche Fahrten liickenlos in einem
Fahrtenbuch aufgezeichnet werden (§ 4 Abs. 3 Sachbezugeswerteverordnung).

Als Nachweis, dass die genannte Kilometerzahl pro Jahr nicht Uberschritten
wird, dient grundsatzlich ein Fahrtenbuch, wobei prinzipiell auch andere
Beweismittel zur Nachweisfihrung in Betracht kdmen (vgl. z.B. VwGH
24.06.2010, 2007/15/0238). Aufgrund zahlreicher Erfahrungen im Zuge von
Lohnabgabenpriifungen (GPLA), ist es jedoch sehr zu empfehlen, ein
diesbezlgliches Fahrtenbuch zu fihren. Ein Fahrtenbuch hat samtliche Fahrten
eines Fahrzeuges zu erfassen und folgende Mindestangaben zu enthalten:

e Datum,

e Zweck der Fahrt,

e Angaben Uber den Zweck der beruflichen Reise,
e Anfangs- und Endkilometerstand,

e  Gesamtzahl der gefahrenen Kilometer,

e Angabe der konkreten Fahrtstrecke.

Verbietet der Arbeitgeber dem/der Arbeitnehmerin beispielsweise, das
firmeneigene Kfz lber eine bestimmte Anzahl von Kilometern hinaus privat zu
verwenden, so hat der Arbeitgeber auch fir die Wirksamkeit dieses Verbots zu
sorgen. Ein geeignetes Mittel dafiir kann beispielsweise darin bestehen, dass
der Arbeitgeber den/die Arbeitnehmerin zur FOhrung eines Fahrtenbuches
anhalt und dieses laufend kontrolliert (vgl. VWGH 27.02.2003 99/15/0193).

3.2.1.5 Ausnahmen vom Sachbezug

Fahrten eines Arbeitnehmers/einer Arbeitnehmerin mit einem Dienstwagen
zwischen dem Wohnsitz und der Arbeitsstatte gelten grundséatzlich als
Privatfahrten und sind als Sachbezug zu bewerten. Anders sieht es im Rahmen
des sogenannten ,Werkverkehrs” (siehe § 26 Z 5 EStG) aus. Werkverkehr liegt
vor, wenn der Arbeitgeber seine Arbeitnehmerinnen zwischen Wohnung und
Arbeitsstatte befdrdern lasst, und zwar entweder mit Fahrzeugen in der Art
eines Massenbefdrderungsmittels oder mit Massenbefdrderungsmitteln, wenn
der/die Arbeitnehmerin fur die Werkverkehrsstrecke dem Grunde nach die
Voraussetzungen fur die Gewahrung des Pendlerpauschales nach § 16 Abs. 1
Z6 lit.tb oder ¢ EStG 1988 erfullt. Der Vorteil des Arbeithnehmers/der
Arbeitnehmerin aus der Befdrderung im Werkverkehr stellt demnach keinen
steuerpflichtigen Sachbezug dar.®

Werkverkehr ist auch dann anzunehmen, wenn es sich um Spezialfahrzeuge
handelt, die aufgrund ihrer Ausstattung eine andere private Nutzung praktisch

% |StR 2002 Rz. 742
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ausschlieBen, wie Einsatzfahrzeuge, Pannenfahrzeuge, Fahrzeuge, die speziell
zur Beforderung sperriger Giter — wie z. B. Mébel, Maschinen — eingesetzt
werden. Der Umstand, dass ein Klein-Lkw durch den Arbeitgeber eingesetzt
wird, fihrt nicht zu einem Werkverkehr.*

3.2.2 Zurverfigungstellung eines Parkplatzes fiir die
Dienstnehmerinnen

Besteht fir Arbeitnehmerinnen die Mdglichkeit, das von ihnen fir Fahrten
zwischen Wohnung und Arbeitsstatte genutzte Kfz wahrend der Arbeitszeit in
Bereichen, die einer Parkraumbewirtschaftung unterliegen, auf einem Abstell-
oder Garagenplatz des Arbeitgebers zu parken, ist ein Sachbezug von 14,53 €
monatlich anzusetzen (vgl. § 4a Abs. 1 Sachbezugeswerteverordnung). Dies
gilt sowohl bei der Nutzung eines arbeitnehmereigenen Kfz als auch bei der
Nutzung eines arbeitgebereigenen Kfz, fir das ein Sachbezug gem. § 4 der
Sachbezugeswerteverordnung anzusetzen ist. Eine Parkraumbewirtschaftung
i.d.S. liegt dann vor, wenn das Abstellen von Kfz auf 6ffentlichen
Verkehrsflachen zu einem bestimmten Zeitraum gebihrenpflichtig ist (vgl. § 4a
Abs. 3 der Sachbezugeswerteverordnung).

Der Sachbezugeswert in der Héhe von 14,53 € monatlich stellt einen Mittelwert
dar, der sowohl bei firmeneigenen Garagen- oder Abstellplatzen als auch bei
solchen, die vom Arbeitgeber angemietet werden, anzusetzen ist — und zwar
unabhangig von der Hbhe der dem Arbeitgeber tatsédchlich erwachsenden
Kosten. Kostenersétze des Dienstnehmers/der Dienstnehmerin mindern den
anzusetzenden Sachbezugeswert.

3.2.3 Pendlerpauschale

Mit BGBI. | 2013/53 (ausgegeben am 20.03.2013) kam es mit 01.01.2013 zu
diversen Anderungen im Bereich der Pendlerférderung.

Seit diesem Zeitpunkt steht jenen Pendlern, die einen Anspruch auf ein
Pendlerpauschale haben, zuséatzlich ein sogenannter Pendlereuro (welcher als
Absetzbetrag ausgestaltet ist) zu (vgl. § 33 Abs. 5 Z 4 EStG). Dieser betragt
jahrlich 2,00 € pro Kilometer der einfachen Fahristrecke zwischen Wohnung
und Arbeitsstatte.

Teilzeitbeschaftigten steht der Pendlereuro im aliquoten Ausman zu.

Wesentliche Neuregelung in diesem Zusammenhang ist auch, dass
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern, welche ein arbeitgebereigenes Kfz
auch privat nutzen kénnen (und ein diesbeziiglicher Sachbezugeswert im
Rahmen der Personalabrechnung angesetzt wird), seit 01.05.2013 kein
Pendlerpauschale mehr zusteht (vgl. § 16 Abs. 1 Z 6 lit. b EStG).

% LStR 2002 Rz. 744
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4 METHODIK DER UNTERSUCHUNGEN

In der vorliegenden Studie erfolgt eine bilanzielle Erfassung der dkologischen
und budgetéren Aspekte im Bereich der Besteuerung gewerblich zugelassener
Pkw in Osterreich. Weiterfiihrend werden MaBnahmen zur Okologisierung der
steuerlichen Rahmenbedingungen entwickelt und quantitativ bewertet,
zusatzlich werden die budgetaren Effekte der MaBnahmen evaluiert.

Die Regelungen im Bereich des gewerblich genutzten Fuhrparks werden
vollumfanglich untersucht, d.h. das Steuersystem Osterreichs wurde
diesbezlglich soweit mdglich abgebildet, entsprechend quantifiziert und
dokumentiert. Es erfolgt eine Auswertung der O&sterreichischen Pkw-
Neuzulassungen und des Fahrzeugbestandes hinsichtlich  Anzahl,
Verbrauch/CO,-Emissionen, Kosten und Abgaben. Basierend auf quantitativen
Analysen werden alternative Anséatze zur Besteuerung bzw. MaBnahmenpakete
zur Optimierung der Umweltauswirkungen erstellt, modelliert und deren
Wirkung quantifiziert.

Hierfir wird ein modelltechnischer Ansatz gewahlt. In einem ersten Schritt
werden steuerliche Aspekte in einem Modell abgebildet. Das Modell wurde vom
Consulting Unternehmen Deloitte erstellt und umfasst neben den steuerlichen
Effekten bei der Fahrzeugbeschaffung (NoVA, USt) auch die laufenden
steuerlichen Effekte beim Fahrzeugbetrieb (M6St, USt auf die laufenden
Kosten, Einkommensteuer, Lohnnebenkosten auf Sachbezug). Im Modell
lassen sich auBerdem die Veradnderungen der CO,-Emissionen bei den
gewerblich zugelassenen Pkw nach MaBnahmenumsetzung berechnen. Das
Modell dient primér dazu, die Konsequenzen von MaBnahmen im Bereich der
Besteuerung flir das Budget sowie deren Auswirkungen auf die CO.-
Emissionen abzubilden.

Die budgetéren Effekte kdnnen mit dem Modell fiir ein Jahr abgebildet werden.
In der vorliegenden Studie wird das Jahr 2012 als Bezugsjahr herangezogen,
da dies bei Studienerstellung das letzte Jahr mit verfligbaren
Flottenzulassungsdaten darstellt. Um eine héhere Marktverfligbarkeit effizienter
und emissionsarmer Pkw abzubilden, wurde ein zweiter Modelldurchlauf fir das
Jahr 2017 durchgefiihrt. Der wesentliche Unterschied der Szenarien ist, dass zu
diesem spateren Zeitpunkt ein konkurrenzfahigeres Angebot an Elektro-Pkw
und Plug-In-Hybriden zur Verfigung stehen wird. Im Modell wird unterstellt,
dass 2017 fast in allen Fahrzeugsegmenten elektrische bzw. elektrifizierte
Fahrzeuge (Plug In Fahrzeuge — PHEV) verfligbar sind.

Die Ermittlung der potenziellen CO,-Einsparungen wurde im Flottenmodell der
TU Graz vorgenommen. Die Effekte der CO,-Emissionsreduktion werden bis
2020 durchgerechnet. Hierflr wird die Diffusion der beruflich genutzten Pkw in
die Gesamtflotte im Zeitraum 2015-2020 simuliert. Dargestellt wird die
kumulierte CO,-Einsparung im Jahr 2020, wobei eine MaBnahmenumsetzung
ab 2015 unterstellt wird. Der Effekt der MaBnahmen wird somit Uber eine
Laufzeit von 6 Jahren modelliert.
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4.1 Steuermodell zur MaBnahmenbewertung im Bereich
Dienstwagen (Deloitte)

Das Modell von Deloitte bilanziert, ausgehend von Fahrzeugmodell- und
segmentspezifischen Eigenschaften der gesamten jahrlichen Neuzulassungen
des Jahres 2012, zuné&chst die Ist-Situation 2012. Als Ergebnis werden

e einmalige und laufende Steuereinnahmen,

e gesamte Steuereinnahmen und

e Umweltperformance der gewerblich genutzten Neuzulassungsflotte

fir das Jahr 2012 errechnet. Bericksichtigung finden in der Berechnung
folgende Parameter:

e Fixkosten, basierend auf Fahrzeugkaufpreisen und ,Luxustangente*
(modellspezifisch)
e Variable Kosten
o Wartung (segmentspezifisch)
o Kraftstoff (modellspezifisch)
o Abschreibung/Wertverlust (modellspezifisch)
o Versicherung & motorbezogene Versicherungssteuer
(modellspezifisch)
o Verzinsung

Zusatzlich wird das zugehorige Steueraufkommen berechnet. Dieses setzt sich
zusammen aus:

e Fixanteil:
o NoVA
o USt.

o (Vorsteuerabzug)

o Sachbezugesbesteuerung

o Motorbezogene Versicherungssteuer
e Variablem Anteil:

o USt

o MoSt

Im Ergebnis bilanziert das Modell Einnahmen und Ausgaben unter
Beriicksichtigung der steuerlichen Ist-Situation (angenommener Durchschnitt
Osterreich) fir das Jahr 2012:
e Arbeitgeberseitig
o Lohnnebenkosten
o KoSt
o Anteil an ESt von Sachbezug, fir den der Arbeitgeber
kompensiert
e Arbeitnehmerseitig
o Durchschnittlicher Lohnsteuersatz
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Um die hoéhere Marktverfligbarkeit effizienter und emissionsarmer Pkw
(Elektrofahrzeuge und Plug-In Hybride) abzubilden, wurde zudem ein zweiter
Modelldurchlauf fir das Jahr 2017 durchgefiihrt (siehe Kapitel 6).

Eine Anderung der Umweltperformance (CO,) der Neuwagenflotte sowie der
steuerlichen Einnahmen-Entgénge basiert auf der Anderung der Kaufpraferenz
und der assoziierten Anderung der Nachfrage nach segmentspezifischen
umweltfreundlicheren/alternativen Modellen (segmentspezifische
umweltfreundlichere Fahrzeugmodelle modellseitig vorkonfiguriert), welche
durch die 6 definierten MaBnahmen hervorgerufen werden.

Die MaBnahmen selbst wirken modellseitig insofern, als jede in gewissem
MaBe das Preisgeflige veradndert und damit Kaufentscheidungen (bspw.
zugunsten eines umweltfreundlicheren Fahrzeugs) beeinflusst. Diese Anderung
in der Neufahrzeugflotte wird wiederum gesamtheitlich bilanziert und der Ist-
Situation gegenlibergestellt.

4.1.1 Datenquellen

Das Deloitte Finanzmodell basiert auf den im Jahr 2012 in Osterreich neu
zugelassenen Pkw (Neuzulassungen). Dieser Datensatz sowie die zugehdrigen
technischen Parameter (Eigengewicht, Leistung, Normverbrauch, CO,-Ausstof3
etc.) stammen von der Statistik Austria. Die Neuzulassungen werden in die
Kategorien ,privat* und ,gewerblich“ getrennt.

Aus diesem Datensatz ist es nicht mdglich abzulesen, welchem
Wirtschaftszweig der gewerbliche Fahrzeugeigentiimer angehoért. Gleichzeitig
ist es nicht mdglich, die Sonderfélle (Vorfihrwagen, Mietwagenflotten,
Fahrschulfahrzeuge usw.) herauszufiltern.

Die Informationen zu den jéhrlichen Gesamtkosten der einzelnen
Fahrzeugmodelle stammen gréBtenteils aus der Studie des OAMTC und der
Wochenzeitschrift ,Format aus dem Jahr 2012. Fir jene Modelle, die im Jahr
2012 angemeldet, aber in dieser Studie noch nicht bericksichtigt waren,
wurden die fehlenden Gesamtkosten aus der Folgestudie im Jahr 2013
entnommen (die Annahme ist, dass die Kosten sich aufgrund eines niedrigen
Inflationsumfelds zwischen 2012 und 2013 nur wenig geandert haben). Der
Datensatz wurde durch eigene Internetrecherche von Deloitte vervollsténdigt.

Es ist aus der Modellplanung der Hersteller absehbar, dass sich die
Verflgbarkeit effizienter Fahrzeuge vor allem auch durch die verstarkte
Markteinfiihrung von elektrifizierten Pkw (Elektrofahrzeuge und Plug-In Hybride)
andern wird. Bei den in dieser Studie untersuchten Lenkungseffekten
(Crientierung an den effizientesten Kfz in der jeweiligen Klasse) sind damit in
den kommenden Jahren wesentlich héhere Effekte bei der Okologisierung der
gewerblich genutzten Fahrzeugdflotte zu erwarten. Um diese hdhere
Marktverfigbarkeit effizienter und emissionsarmer Pkw abzubilden, wurde ein
zweiter Modelldurchlauf fur das Jahr 2017 durchgefihrt.
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Tabelle 8: Beispielhafte Darstellung der Pkw-bezogen Kosten an einigen Pkw-Modellen.
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Zuordnung Typen: Statistik Austria
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4.1.2 Datenaufbereitung

Privatkdufe von Pkw sowie Einkdufe &ffentlich-rechtlicher Institutionen wurden
aus dem Datensatz entfernt. Bei gewerblich genutzten Fahrzeugen kann nicht
unterschieden werden, ob es sich um Firmenflotten, Dienstwagen oder um
Wagen von Kleingewerben (z. B. Handwerkern) handelt.

Der Datensatz zu den Verbrauchswerten der Pkw enthalt Verbrauchsdaten aus
dem Typprufzyklus — den offiziellen Verbrauchsangaben der Hersteller. Diese
weichen jedoch teils deutlich vom Verbrauch unter realen Fahrbedingungen ab.
Die Verbrauchswerte missen somit korrigiert werden, um reale
Verbrauchswerte und Kosten abzubilden. Die Umrechnung von Norm- zu
Realverbrauch wurde anhand der Angaben des Umweltbundesamtes zu den im
Jahr 2012 angemeldeten Pkw durchgefiihrt. Die Umrechnung fir Dieselmotoren
und kombinierten Betrieb mit Diesel- und Elekiromotoren erfolgt mit dem
Aufschlag fur Dieselmotoren, sonstige alternative Antriebsarten mit dem
Aufschlag fir Benzinmotoren.

Die Informationen zu Wartungs- und Versicherungskosten gewisser
Wagenmodelle sind aus den 6ffentlichen Quellen nicht zu entnehmen. Dies gilt
insbesondere fiir Hybrid- und Elektrofahrzeuge. Soweit mdglich und sinnvoll
wurden diese Kosten aus den von vergleichbaren Modellen verwendeten
Kosten abgeleitet.

Da es ab 2014 zu einer Anderung in der Berechnung der NoVA gekommen ist,
wurden die urspringlichen Anschaffungskosten in die einzelnen Komponenten
(Nettokaufpreis, NoVA und Umsatzsteuer) zerlegt und die NoVA-Komponente
wurde an die neue NoVA-Regelung angepasst, um die aktuell gultigen
Preisstrukturen abzubilden.

4.1.2.1 Annahmen zur Flotte

Vorsteuerabzugsberechtigung wird nur bei solchen Fahrzeugen unterstellt, die
ohne technische Anpassungen pauschal vorsteuerabzugsfahig sind (z. B.
Kleinbusse). Das heiBt in weiterer Folge, dass Fahrzeuge, bei denen zur
Erlangung der Vorsteuerabzugsberechtigung UmbaumaBnahmen notwendig
sind, in der Berechnung nicht berlcksichtigt werden.

Bei der Berechnung der NoVA wird auch der NO,-Ausstof3 berlicksichtig. Diese
Angabe ist nicht Teil des Datensatzes der Statistik Austria. Eine entsprechende
Erhebung ist mit erheblichem Aufwand verbunden und durch die geringe
Auswirkung auf das Ergebnis nicht gerechtfertigt. Daher wird diese Emission
vernachlassigt.

Far die Verteilung von Privat- und Dienstkilometern existieren wenige Quellen.
Im Zuge der Studienerstellung wurden Daten von einer Untersuchung der
Check24 fir Deutschland recherchiert sowie Angaben der Europaischen
Kommission fir Belgien und die Niederlande. Letztlich wurde die
Fahrleistungsverteilung mit Fahrleistungsdaten aus der Osterreichischen
Luftschadstoffinventur herangezogen und eine realistische Verteilung im
Emissionsmodell der TU Graz kalibriert.

Aufgrund der nicht ausreichenden technischen Spezifikationen in den
Datengrundlagen wurde angenommen, dass es sich bei den Hybridfahrzeugen
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um keine Plug-In-Hybride handelt, d. h. dass der von der Statistik Austria
angegebene Verbrauch nur flr den jeweiligen Fossiltreibstoff gilt und den
Totalverbrauch realistisch abbildet.

4.1.2.2 Annahmen zu segmenttypischen Modellen

Im Modell zur Ermittlung der Auswirkungen von MaBnahmen im Bereich
gewerblich genutzter Pkw wird auf sog. ,segmenttypische Fahrzeuge®
referenziert. Hintergrund ist die allgemein anerkannte marketingseitige
Segmentierung (z. B. Kompakt- oder Golfklasse) mit der Klassifizierung von
Pkw mit &hnlichen Fahrzeugmerkmalen in Segmente.

Die segmenttypischen Referenzmodelle sowie das Alternativangebot (d. h. die
Pkw, auf die bei Anderung der Kaufentscheidung im Modell gewechselt wird)
werden als eine Kombination von folgenden Kriterien ausgewahilt:
COy/Leistungsverhaltnis, Preis, Verbreitung. Uber die Festlegung der
segmentspezifischen Auspragung wird auch die MaBnahmenintensitat
beeinflusst, das Modell Idsst sich somit an aktuelle Entwicklungen am
Fahrzeugmarkt anpassen.

Um die hoéhere Marktverfligbarkeit effizienter und emissionsarmer Pkw
abzubilden, wurde ein zweiter Modelldurchlauf fir das Jahr 2017 durchgefihrt.
Es ist aus der Modellplanung der Hersteller absehbar, dass sich die
Verflgbarkeit effizienter Fahrzeuge vor allem auch durch die verstarkte
Markteinfiihrung von elektrifizierten Pkw (Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride)
andern wird. Bei den in dieser Studie untersuchten Lenkungseffekten
(Crientierung an den effizientesten Kfz in der jeweiligen Klasse) sind damit in
den kommenden Jahren wesentlich héhere Effekte bei der Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte zu erwarten.

Der wesentliche Unterschied der Szenarien ist, dass zu diesem spateren
Zeitpunkt ein konkurrenzfahigeres Angebot an Elektro-Pkw und Plug-In-
Hybriden zur Verfigung stehen wird. Im Modell wird unterstellt, dass 2017 fast
in allen Fahrzeugsegmenten elektrische bzw. elektrifizierte Fahrzeuge (Plug-In-
Fahrzeuge — PHEV) verfugbar sind.

4.1.3 Annahmen zu fahrzeugspezifischen und steuerlichen
Rahmenbedingungen der gewerblich genutzten Pkw-Flotte

Folgende Annahmen, welche von Deloitte vorgeschlagen und vom
Umweltbundesamt komplettiert wurden, flieBen in die Berechnung der
Auswirkungen der MaBnahmen zur Okologisierung der gewerblich genutzten
Pkw-Flotte ein.

Tabelle 9: Annahmen generell und maBnahmenbezogen zur Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte.

Anzahl Kilometer/Jahr It. DAMTC 13.000
Durchschnittliche Anzahl km (gewerblich + privat) It. Check24 22.000
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Aufschlag auf Normverbrauch, um Realverbrauch zu erzielen
Benzin
Diesel

Ist-Stand

Steuerliche Abschreibungsdauer
Preis Benzin (brutto)

Preis Diesel (brutto)

Preis Strom (brutto)

Anteil, um den die Wartungskosten der Elektrowagen niedriger sind

,Luxustangente” Ist
Max Sachbezug Ist monatlich

Sachbezug als Anteil der Anschaffungskosten fiir Steuern Ist-Stand
Durchschnittlicher Steuersatz Arbeitnehmer
Lohnnebenkosten Arbeitgeber

Anteil an Est von Sachbezug, fiir den der Arbeitgeber kompensiert

Umsatzsteuer an Pkw und Treibstoffe Ist
KOSt
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4.2 Emissionsmodell zur Ermittlung der 6kologischen
MaBnahmenwirksamkeit in der Gesamtflotte bis 2020
(TU Graz)

Im vorliegenden Projekt werden eine Okologisierung der steuerlichen
Behandlung von gewerblich genutzten Pkw im Hinblick auf budgetare Effekte
sowie die resultierenden Umwelteffekte — und damit die Veranschaulichung der
Potenziale zur Reduktion von Energieverbrauch und Emissionen — untersucht.
Zur Abbildung der dkologischen Effekte wird der Einfluss von MaBnahmen auf
die Fahrzeugwahl bei beruflich genutzten Pkw, durchgefuhrt auf die gesamte
Pkw-Flotte in Osterreich, simuliert. Um langerfristige Umwelteffekte abbilden zu
kénnen, wird die Emissionsberechnung bis zum Jahr 2020 durchgefihrt. Die TU
Graz hat dazu folgende Arbeitsschritte ausgefihrt:

e Beratung bei der Analyse der Marktsituation hinsichtlich Fahrzeug-
Neuzulassungen und Bestand im unternehmerischen (gewerblichen)
Bereich und Vergleich mit dem Privatmarkt der Republik Osterreich;

e Begleitung und Beratung hinsichtlich Modellierbarkeit bei der Definition
geeigneter steuerlicher MaBnahmen zur Reduktion der Steuerprivilegien
fir gewerblich zugelassene Pkw und gleichzeitiger Okologisierung der
Besteuerung;

e Vergleich der Umwelteffekte zwischen Ist-Situation und bei Anwendung
definierter steuerlicher MaBnahmen auf nationalstaatlicher Ebene.

a. Bilanzierung der Flottenentwicklung

b. Bilanzierung des Flottenverbrauchs und der absoluten
Energiemengen

C. Bilanzierung der CO,-Emissionen

Bilanzierung der Schadstoffemissionen (NO,, PM)
Darstellung der Umweltpotenziale

Die TU-Graz hat fir die Simulation der Ist-Situation des Inland Pkw-Verkehrs
das Modell NEMO (Network Emission Model) — Version 3.7 verwendet. Die
Datengrundlagen flir die Vergangenheit bis einschlieBlich das Jahr 2012
beruhen auf OLI 2012 (SCHWINGSHACKL & HAUSBERGER 2013a) und fir die
Prognose auf Daten von Monitoring Mechanism 2013 Szenario WEM (With
existing measures) (SCHWINGSHACKL & HAUSBERGER 2013b)

Die ausfiihrlichen Analysen der statistischen Daten hinsichtlich Bestand und
Neuzulassungen waren Grundlage fiir die Modellberatung der Segmente Privat-
Pkw und gewerblich genutzte Pkw. Letztere wurden teilweise in Excel weiter
aufgeteilt und Energieverbrauch und Emissionen wurden, abgeleitet aus dem
Simulationsergebnis, berechnet. Weitere Informationen zur Vorgehensweise
des Kalibrierungs- und Berechnungsprozesses siehe Kapitel 4.3.
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4.2.1 Network Emission Model - NEMO

Fir diese Studie wurde das Modell NEMO verwendet. Der Datensatz aus der
Studie HAUSBERGER S. (0.J.) wurde dabei von GLOBEMI (dem
Vorgéngermodell von NEMO der TU Graz) in NEMO Ubertragen.

Nachfolgend sind die verwendeten Simulationsmodelle und die Methodik kurz
beschrieben. Weitere Detail-Informationen sind in der angefiihrten Literatur zu
finden.

Das Modell NEMO (Network Emission Model; REXEIS & HAUSBERGER 2005,
2008, DipPOLD et al. 2012) wurde am Institut flr Verbrennungskraftmaschinen
und Thermodynamik der TU Graz fir die Berechnung von EmissionsausstoB
und Energieverbrauch auf Verkehrsnetzwerken nach dem aktuellsten Stand der
wissenschaftlichen Methoden entwickelt. NEMO verknlpft eine detaillierte
Berechnung der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte mit Einzelfahrzeug-
detaillierter Verbrauchs- und Emissionssimulation. Das Modell vereint
Flexibilitdt in den berechenbaren Szenarien sowie benutzerfreundliche und
effiziente Bedienung.

4.2.2 Berechnungsmethode

Das Modell zur Berechnung von StraBennetzwerken (NEMO-Road) wurde
bereits mehrfach international publiziert (z. B. KUHLWEIN et al. 2012, REXEIS &
HAUSBERGER 2008). In einem ersten Schritt berechnet NEMO-Road die
Zusammensetzung der Fahrzeugflotte nach Bestands- und
Fahrleistungsanteilen. Die Unterteilung der Fahrzeugflotte in sog.
Fahrzeugschichten erfolgt dabei nach folgenden emissions- bzw.
energieverbrauchs-relevanten Kriterien:

e Fahrzeugkategorie (z. B. Pkw, leichte Nutzfahrzeuge, Solo Lkw, ...),

e Antriebsart (z. B. Ottomotoren, Dieselmotoren, elektrische Antriebe),

e GrOBenklasse (Unterscheidungsmerkmal z.B. Hubraum oder
héchstzulassiges Gesamtgewicht),

e Technologieklasse (i. A. Gesetzgebung, nach der das Fahrzeug
erstzugelassen wurde ggf. in Kombination mit der eingesetzten
Technologie),

e zusatzlich (nachgeristete) Abgasnachbehandlungssysteme (z. B.
Partikel-Katalysator),

e verwendeter Kraftstoff.

Eine Fahrzeugschicht ist z. B. ,Pkw mit Dieselmotor, Hubraum 1,4-2.0 Liter,
Technologiestufe ,EURO5 mit DPF", betrieben mit handelsiblichem
Tankstellendiesel (siehe Ubersicht in Abbildung 9).
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Fahrzeug- Antriebs Groben- Emissions- Nachriistung
Kategorie Konzept Kategorie Standard Abgasnach-
behandlung
PR ZPEWﬁIF z.B. fur z.B. fur z.B. fur
- Solo LKW Schwere Nulefzg.: Schwere Nutzfzg.:
2. LNF | 1. =18t heG | | 1. Pre EURO | | 1. keine |

3. Solo LKW

2. VKM Diesel

2.Partike-Kat.

2. EUROI

4. Last/Satickoge X [3- EV | IX

X 2. GRT

Treibstoff

z.B. fur
Diesel

1. Dieselfossil

2. Diesel BT

2. Diesel B20

5. Reisebusse 5. EURO IV{ AGR

6. Linienbusse 6. EURO IV/ SGR

7. EURO IV{ AGR
7. Motorrader 2T

8. EURO IV/ SGR
8. Motorrader 4T

-
>
o

4. Biodiesel B100

LRE

5. Pflanze nol

9. EURO VI
0, Mopeds
4 3 5 00
Abbildung 9: Definition von “Fahrzeug-Segmenten” NEMO: Grundeinheiten der
Fahrzeugflotte mit homogenem Emissionsverhalten (Quelle: TU Graz)
Die Bestandstruktur wird vom  Flottenmodell mittels alters- und
fahrzeuggréBenabhangiger  Ausfallwahrscheinlichkeiten  je Euroklasse

berechnet und im Gesamtbestand je Fahrzeugkategorie mittels statistischer
Daten vorgegeben. Dabei kann der Anteil der Euroklassen je
Fahrzeugkategorie am Anteil der Neuzulassungen dieser Fahrzeugkategorie
jedes Jahr vorgegeben werden. Die Jahre der Euroklasseneinflihrung
orientieren sich prinzipiell am Einflihrungszeitpunkt der jeweiligen Gesetze, sie
wurde aber hinsichtlich friher am Markt verfigbarer Fahrzeuge auf die
mitteleuropdische Situation abgestimmt. Mit diesem Ansatz kann auch eine
stetige und realitdtsnahe Flottenzusammensetzung fir den Prognosezeitraum
bestimmt werden (siehe Abbildung 10).
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300000 EUROGC
EURO6
250000 -
. EURO4+DPF
a = EURO4
2 = EURO3
3 150000 —
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50000 ™ ECE 15/03
m ECE 15/02
. ® ECE 15/01
m PRE ECE

Abbildung 10: Beispielhafte Flottendurchdringung unterschiedlicher Emissionsklassen fiir
Diesel-Pkw. (Quelle: TU Graz)

Fir den EmissionsausstoB auf StraBennetzwerken sind die Fahrleistungsanteile
der einzelnen Fahrzeugschichten relevant. Die Berechnung dieser Anteile
erfolgt in Abhéngigkeit von Bezugsjahr und StraBenkategorie nach folgendem
Schema:

(1) Hochrechnung des Kfz-Bestandes nach dem Jahrgang der
Erstzulassung, Motortyp und sonstigen Unterscheidungsmerkmalen
(Hubraum oder zulassiges Gesamtgewicht) aus der Bestandstruktur
des Vorjahres mittels alters- und fahrzeuggréBenabhé&ngigen
Ausfallswahrscheinlichkeiten.

(2) Abschatzung der spezifischen Jahresfahrleistungen der Kfz nach
Zulassungsjahrgéngen und sonstigen Unterscheidungsmerkmalen
mittels alters- und hubraum- bzw. masseabhé&ngigen
Fahrleistungsfunktionen.

Far samtliche Fahrzeugschichten werden von NEMO fiir die auf den einzelnen
Streckenabschnitten  gegebenen  Fahrzustdnden die  entsprechenden
Emissionsfaktoren simuliert. Grundlage ist dabei die Ermittlung der
zyklusdurchschnittlichen normierten Motorleistung aus Fahrzeugdaten sowie
aus Parametern, die den ,durchschnittlichen® Fahrzustand auf dem
Streckenabschnitt beschreiben. Diese Parameter sind Fahrbahnlangsneigung,
Durchschnittsgeschwindigkeit, Stillstandsanteil sowie die durchschnittliche
Bremsverzégerung. Die Einteilung des StraBennetzwerkes in
Streckenabschnitte hat dabei mindestens so fein zu erfolgen, dass innerhalb
eines Streckenabschnitts homogene Verhaltnisse fir die wesentlichen
Randbedingungen  (L&ngsneigung,  Geschwindigkeit, = Verkehrsmengen)
herrschen.

Die Parametrierung des spezifischen Emissions- und Verbrauchsverhaltens der
verschiedenen Antriebskonzepte erfolgt mit Hilfe des ebenfalls am Institut fir
Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik entwickelten Modells PHEM
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(Passenger car and Heavy duty vehicle Emission Model; detaillierte Simulation
von Energieverbrauch und Emissionen von Pkw und Nutzfahrzeugen, z. B. Luz
& HAUSBERGER 2013, HAUSBERGER et al. 2012), mit dem auch die
Emissionsfaktoren fiir das Handbuch Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs
(HBEFA) berechnet werden. Dazu wurde eine eigene Schnittstelle
programmiert, die die komplexeren Verbrauchs- und Emissionskennfelder aus
PHEM in die entsprechenden Kennlinien in NEMO Uberfihrt.

Im Gegensatz zu NEMO basiert PHEM auf einem zeitaufgeldsten
Berechnungsansatz (i. A. wird in 1 s-Schritten gerechnet). Der PHEM-Ansatz
eignet sich vor allem fir komplexe Berechnungsaufgaben (z. B. Forschung und
Entwicklung, Ableitung von Emissionsfaktoren aus In-Use-
Emissionsmessungen fir div. nicht vermessene Fahrsituationen), bringt aber
keine Vorteile in der Abbildung von ausgedehnten StraBennetzwerken, da far
diese Ublicherweise keine Detailinformationen Uber die Fahrzustdnde der
einzelnen Fahrzeuge (z. B. Fahrzeuggeschwindigkeit und eingelegter Gang in
1 Hz) bekannt sind. In diesen Féllen bietet der NEMO-Ansatz einen sehr guten
Kompromiss zwischen Bedatungsaufwand und Berechnungsgenauigkeit. Im
Vergleich zur Verwendung von .fixen® Emissionsfaktoren (wie sie zum Beispiel
aus dem HBEFA entnommen werden kénnen) bietet NEMO dahingehend einen
Vorteil, dass nicht nur diskrete Fahrzustédnde, sondern beliebige Kombinationen
von Léangsneigungen und Durchschnittsgeschwindigkeiten (z. B. aus der
Verkehrsiberwachung oder abgeleitet aus Verkehrsmodellen) abgebildet
werden kénnen. Zusatzlich kdnnen auch in Szenarienrechnungen die zentralen
Fahrzeugspezifikationen (z. B. Massen, Nennleistung, Nebenverbraucher)
angepasst werden.

Die gesamten Emissionen auf einem in NEMO-Road spezifizierten
Streckenstiick berechnen sich dann aus den Fahrleistungen der einzelnen
Fahrzeugschichten, multipliziert mit deren Emissions- bzw. Verbrauchsfaktoren.
NEMO erzeugt dann raumlich aufgeléste Ergebnisse fir das StraBennetzwerk,
z. B. zur Darstellung in ein GIS-System oder als Input fir die Luftgitesimulation
(Schnittstelle zum Modell ,GRAL" der TU Graz) sowie zuséatzlich die Summen
fir Energieverbrauch und Emissionen der einzelnen Fahrzeugschichten.
Abbildung 11 gibt einen vereinfachten Uberblick Gber die Modellstruktur von
NEMO-Road.
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NEMO-Road - Modellstruktur

« Netzwerk unterteilt in homogene Streckenabschnitte
* Jeder Streckenabschnitt wird anhand eines durchschnittlichen Fahrzustandssimuliert

Grundprinzip:

Modul: Flotte Modul: Emissionen
Segmentierung: Fahrzeugklasse /Antrieb / -
GroRe / Emissionsgesetz / Y SLs zyklusdurchschnittliche
Abgasnachbeh_/ Treibstoff parameter normierte Motorleistung
Pe; [%]
Zulassungs-Statistik -
= Kfz-Bestand n. Fa:ari::g l
Uberlebens- Kategorien ) NmS s
wahrscheinlichkeiten l =
Emissionsfaktor £ s
= Fahrleistungs- 311
Spezifische | TP £, [%] E;[g/km] N
Fahrleistungen | o e i
v
Modul: e e e v B - "'| Gesamtemissionen fir jeden Streckenabschnitt und
StraRennetzwerk i Fahrzeugkategorie
Straflennetz- . Standardisiertes Ergebnisfile
Daten Nutzbar in einem Luftgitemodell (enthalt Koordinaten
und stlindliche Emissionsraten)
[ Nutzbar fur jahrlicher Emissionen z.B. bei Inventuren

Abbildung 11: Schematische Darstellung des Modells NEMO-Road. (Quelle: TU Graz)

4.2.3 Datenstand NEMO 3.7 (Jéanner 2014)

Der Datenstand von NEMO 3.7 ist fir konventionelle Antriebstechnologien
kompatibel zur aktuellen Version des HBEFA 3.2 (REXEIS et al. 2013b). Dartber
hinaus bildet NEMO 3.7 noch im HBEFA derzeit nicht enthaltene alternative
Antriebe (Hybride, Elektrofahrzeuge) ab.

In der Parametrierung der Flottenzusammensetzung wurden aktuelle
statistische Daten berlicksichtigt, die im Rahmen dieser Studie erhoben
wurden.

In NEMO 3.7 ist es mdglich, auch weitere zukUlnftige Technologien abzubilden
(siehe Kapitel 4.2.5).

4.2.4 Aktualisierung der Modellbedatung fiir konventionelle
Antriebstechnologien

Es wurde die Modellbedatung fir Verbrauchs- und Emissionsverhalten
konventioneller Antriebstechnologien auf den aktuellsten Wissensstand
gebracht. Dieser ist kompatibel zu den Emissionsfaktoren der aktuellen Version
3.2 des HBEFA, welche im Sommer 2014 verdéffentlicht wurde. Das HBEFA 3.2
deckt sowohl bei Pkw als auch bei Schweren Nutzfahrzeugen (SNF)
Emissionsstufen bis EURO 6/VI mit Messungen ab. Dabei zeigte sich als ein
wesentliches Ergebnis, dass sich bei den aktuell vermessenen EURO 5- sowie
EURO 6-Diesel-Pkw  (Baujahre ab  2010), wie schon bei den
Vorgéngermodellen, die Senkung der Grenzwerte fur NO, im Typprifzyklus
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NEDC nicht im realen Emissionsniveau niederschlagt (siehe Abbildung 12). Bei
Euro 6-Fahrzeugen konnte jedoch das NO,-Niveau erstmals deutlich gesenkt
werden.

Pre Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6
Euro 1

M Emissionsgrenzwerte M Reale Emissionen

Abbildung 12: Vergleich NOx-Emissionsniveau von Diesel-Pkw unterschiedlicher
Abgasstandards (reale Emissionen nach NEMO). (Quelle: TU Graz)

Fiar die Berechnung der PM;,-Emissionen des StraBenverkehrs werden in
NEMO auch die PM;o-Emissionen durch Aufwirbelungs- und Abriebprozesse
ausgegeben (,PM;, non-exhaust”). In NEMO wurden diesbezuglich analog zur
Vorgangsweise in der Osterreichischen Luftschadstoffinventur
Emissionsfaktoren aus DUHRING (2004) {bernommen. Hier ist insbesondere zu
beachten, dass diese Werte bei der Umlegung auf lokale und saisonale
Gegebenheiten mit groBen Unsicherheiten behaftet sind. In diesem
Zusammenhang bietet NEMO dem User/der Userin die Méglichkeit, auch
individuelle Faktoren fiir PM;, non-exhaust vorzugeben.

4.2.5 Abbildung zukiinftiger Antriebstechnologien

Im Zuge der Arbeiten in STREET2030 (IBESICH et al. 2013) wurde die
Erweiterung des Berechnungsmodells von NEMO um nicht konventionelle (d. h.
nicht rein auf einem Verbrennungsmotor basierende) Antriebskonzepte
durchgefihrt.

Folgende Antriebstechnologien wurden als relevant fir die derzeit absehbare
Entwicklung der Fahrzeugflotte angesehen und in NEMO integriert:
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4.2.5.1 Hybridfahrzeuge (HEV, Hybrid Electric Vehicles)

Hybridfahrzeuge besitzen neben dem Verbrennungsmotor (VKM) noch
zusatzlich (mindestens) einen Elektromotor (EM) sowie einen zusatzlichen
elektrischen Energiespeicher. Dabei sind verschiedene Konfigurationen des aus
VKM und EM bestehenden  Antriebsstrangs mdglich  (parallel,
leistungsverzweigt oder seriell). Die Abgrenzung von Hybridfahrzeugen
gegeniber den weiter unten beschriebenen Plug-In-Hybrid- bzw. Range-
Extender-Fahrzeugen erfolgt dadurch, dass HEV nicht mit externem Strom
versorgt werden. Gegeniber rein mit VKM betriebenen Fahrzeugen ergeben
sich fir HEV Verbrauchs- und Emissionsvorteile durch Rickgewinnung von
Bremsenergie (Rekuperation), Lastpunktverschiebung (VKM wird durch
Interaktion mit dem EM in glnstigeren Betriebspunkten betrieben) sowie durch
teilweise Abschaltung des VKM in unginstigen Betriebspunkten. Nachteile
gegenlber konventionellen VKM-Fahrzeugen entstehen fiir HEV-Konzepte
unter Umstanden durch das héhere Fahrzeuggewicht.

Eine detaillierte Abbildung des komplexen Antriebsstrangs von HEV mit den
damit verbundenen Betriebsstrategien im fahrzeugflotten-orientierten Modell
NEMO erschien nicht zielfihrend. Stattdessen wurden im Detailmodell PHEM
generische HEV-Fahrzeuge erzeugt (Pkw-Otto, Pkw-Diesel, Stadtbus). Mit
diesen — als parallel hybrid ausgelegten — Fahrzeugen wurden alle Fahrzyklen
des HBEFA simuliert. Die so erstellten Ergebnisse fir KV und Emissionen
wurden Uber die Standardschnittstelle in NEMO importiert und in die Kennlinien
fur spezifischen Kraftstoffverbrauch und spezifische Emissionen (ber zyklus-
durchschnittliche Antriebsleistung umgewandelt. Des Weiteren waren die
Fahrzeugspezifikationen der HEV-Klassen in NEMO zu bedaten (Mehrgewicht
gegeniber konventionellem Antrieb durch elektrischen Antriebsstrang, zum Teil
kompensiert durch kleineren VKM). Mit diesem Ansatz konnte das Verhalten
von Hybridfahrzeugen in guter Naherung abgebildet werden.*°

Des Weiteren besteht im Modell auch die Mdoglichkeit, das Potenzial zur
Verbrauchs- und CO,-Reduktion in der Fahrzeugflotte durch HEV-Technologie
explizit Gber das Modul ,,CO,-Kalibierung“ vorzugeben und nicht implizit iber die
Vorgabe von Neuzulassungsanteilen an HEV-Fahrzeugen abzubilden. Diese
Option wurde fur die Fahrzeugkategorie Pkw gewahlt.

4.2.5.2 Plug-In-Hybride (PHEV) bzw. Range extender electric vehicles
(REEV)

Plug-In-Hybride bzw. Range-Extender-Fahrzeuge kénnen sowohl mit extern
eingespeistem Strom als Elektrofahrzeug als auch mittels VKM betrieben
werden. Dabei unterscheiden sich die beiden Fahrzeugkonzepte vor allem in

0 Bei GegenUberstellung vergleichbarer reiner VKM-Fahrzeuge der gleichen Fahrzeuggeneration
ergeben sich im Modell Verbrauchseinsparungen fir HEV von knapp 20 % bei Innerortsfahrten
sowie einigen wenigen Prozent bei Autobahnfahrt (Werte flr Otto-Pkw). Die entsprechenden Ver-
brauchsvorteile fiir Diesel-Pkw sind um einige Prozentpunkte geringer. Dieser Vergleich wird auch
maBgeblich davon beeinflusst, welche Annahmen zu den im reinen VKM-Fahrzeug eingesetzten
Technologien getroffen werden (Anteile Start/Stopp-Systeme in der Flotte, ,Mikro-Hybrid*-
Systeme). Flr Stadtbusse wurden Verbrauchsvorteile von rund 10 % von HEV gegeniiber kon-
ventioneller Dieseltechnologie ermittelt.
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der Auslegung der einzelnen Antriebskomponenten (PHEV ausgestattet sowohl
mit vollwertigem EM- als auch vollwertigem VKM-Antrieb; REEV vorwiegend
ausgelegt auf EM-Betrieb, VKM dient nur in seltenen Faéllen als
Reichweitenverlangerer).

In NEMO wird diese Antriebstechnologie durch eine Kombination der
Berechnungsmethodik fir VKM/HEV und fir E-Fahrzeuge (Beschreibung siehe
nachster Absatz) simuliert. Eine zentrale Rolle in der Simulation von PHEV-
Fahrzeugen auf StraBennetzwerken besteht in der Zuweisung der Betriebsmodi
(E-Betrieb oder VKM-Betrieb) auf die einzelnen Streckenabschnitte bzw.
Fahrzustande. Ob ein PHEV/REEV-Fahrzeug auf einem bestimmten
Streckenabschnitt entweder elektrisch oder mittels VKM betrieben wird, h&ngt
von vielen Randbedingungen ab, u. a.:

e Elektrischer Reichweite und Betriebsstrategie des Fahrzeugs,
e Nutzung des Fahrzeugs (bereits zurlickgelegte Fahrtstrecke),
e Verfugbarkeit einer Ladestation beim letzten Parkvorgang.

Im Emissionsmodell muss diese Aufteilung zwischen elektrischem Fahren bzw.
VKM-Betrieb fur die auf einem konkreten Streckenabschnitt verkehrende
Fahrzeugflotte beantwortet werden. Eine detaillierte Modellierung wiirde somit
Daten benétigen, die einem Emissionsmodell im Allgemeinen nicht zur
Verfiigung stehen. Des Weiteren liegen auch noch keine Daten zur typischen
Nutzung von PHEH-Fahrzeugen vor. In den Berechnungen mussten daher
vereinfachte Annahmen zur Aufteilung zwischen elektrischem Fahren bzw.
VKM-Betrieb getroffen werden. Dabei wurde eine fixe Verteilung zwischen E-
Betrieb und VKM als Funktion der StraBenkategorie vorgegeben (siehe Tabelle
10). Diese Werte wurden aus angenommener elektrischer Reichweite der
Fahrzeuge (50km) wund einer durchschnittlichen Fahrtlangenverteilung
geschéatzt. PHEV-Antriebe sind im Modell nur fir Pkw und LNF angelegt, fur
andere Fahrzeugkategorien erscheint dieses Antriebskonzept aus derzeitiger
Sicht nicht relevant.

Tabelle 10: Anteile elektrisches Fahren im Betrieb von PHEV-Fahrzeugen.

innerorts auBerorts Autobahn

70 % 25 % 15 %

4.2.5.3 Elektrofahrzeuge, ((Battery) Electric Vehicles —(B)EV)

Elektrofahrzeuge verwenden zum Betrieb ausschlieBlich elektrische Energie.
Diese wird in der Regel in einer Batterie gespeichert bzw. z.B. bei
Oberleitungsbussen permanent von auBen zugeflhrt. Die Abbildung des
Energieverbrauchs dieses Antriebstyps erfolgt in NEMO in einem dreistufigen
Ansatz:

1. Simulation des zyklusdurchschnittlichen Bedarfs an Antriebsleistung
aus den Kennwerten des Fahrzustandes und der
Fahrzeugspezifikationen.

2. Ermittlung des Stromverbrauchs aus einer Kennlinie fir den
Gesamtwirkungsgrad des Antriebs (inkl. Verluste beim Laden der
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Batterie aus dem Netz) als Funktion der durchschnittlichen normierten
E-Motorleistung.
3. Addition des Stromverbrauchs der Nebenverbraucher im Fahrzeug
(unter Berlcksichtigung der Ladeverluste der Batterie).

Die Kennlinien fir Punkt 2. wurden anhand von Simulationsergebnissen fir ein
durchschnittliches Elektrofahrzeug, berechnet mit PHEM, erstellt. In PHEM
stehen fir die Simulation von Elektrofahrzeugen eigene Modelle fir E-Motor,
Batterie und Betriebsstrategie (Rekuperation) zur Verflgung. Ein wichtiger
Parameter bei der Ermittlung des Stromverbrauchs von E-Fahrzeugen ist der
Betrieb von Zusatzverbrauchern im Fahrzeug. So muss z. B. fir die Beheizung
des Innenraums eines E-Fahrzeuges eine betrachtliche Menge Strom aus der
Batterie entnommen werden, wahrend bei konventionellen Fahrzeugen
diesbezlglich zum gréBten Teil die Abwarme des VKM verwendet wird. Die in
dieser Studie getroffenen Annahmen bezlglich der Bedatung des
durchschnittlichen E-Pkw sind kompatibel mit den Ergebnissen aus KUHLWEIN et
al. (2012. Der durchschnittliche E-Pkw hat im Modell eine Leergewicht von
1.400 kg, eine E-Motor-Nennleistung von 60 kW und einen durchschnittlichen
Verbrauch an Netzstrom von 0,2 kWh/km bei Innerortsfahrt sowie ca.
0,29 kWh/km bei Autobahnfahrt.

Reine Elektrofahrzeuge kénnen in NEMO fir die Fahrzeugkategorien Pkw, LNF
sowie Zweirdder bedatet werden. Bei Schweren Nutzfahrzeugen sind rein
elektrisch betriebene Fahrzeugkonzepte derzeit technologisch nicht absehbar
(bzw. bei Stadtbussen sind O-Busse in den gerechneten Szenarien nicht
enthalten).

4.2.5.4 Brennstoffzellenfahrzeuge (Fuel Cell Electric Vehicles — FCEV)

Brennstoffzellenfahrzeuge sind E-Fahrzeuge, bei denen die bendtigte
elektrische Energie direkt an Bord mit Hilfe von Wasserstoff in einer
Brennstoffzelle erzeugt wird. Als Treibstoff kdnnen entweder direkt Wasserstoff
oder andere Stoffe verwendet werden, aus denen Wasserstoff an Bord mittels
eines Reformers gewonnen werden kann (z. B. Ethanol). In NEMO wurden die
Vorbereitungen zur Abbildung von Brennstoffzellenfahrzeugen getroffen
(Simulationsansatz, Erweiterung des Flottenmodells). Da diese
Antriebstechnologie jedoch flir den betrachteten Zeitraum und die gerechneten
Szenarien als nicht relevant eingeschatzt wurde, erfolgte keine Bedatung der
Modellelemente.

4.3 Projektbezogene Aufbereitung der Daten fur das
Modell NEMO

An dieser Stelle werden einige wichtige Informationen zur Datenaufbereitung
zusammengefasst.

e Bestand:
Die Bedatung des Gesamtbestands fiir Osterreich It. Statistikdaten
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wurde hinsichtlich privat und beruflich genutzten Pkw speziell
aufbereitet. Dazu wurden die Statistik Austria Daten fir Bestand
(Bestand nach Jahr der Erstzulassung fir das Jahr 2012) und
Neuzulassungen (Jahr 2012) verwendet. (Detailauswertung der
Statistik Austria im Auftrag des Umweltbundesamt)

Der Gesamtbestand &sterreichischer Pkw im Jahr 2012 von
4.584.202 teilt sich im Modell in 3.979.807 Privat-Pkw und 641.145
gewerblich genutzte Pkw auf. Letztere haben am Gesamtbestand
im Jahr 2012 somit einen Anteil von ca. 14%.

Tabelle 11: Bestand der gewerblich genutzten Pkw nach Segmenten,
2012.

Segment Fahrzeugkategorie Bc;satf; d ‘?:t;' I
10 Minis 15.797 2,6
20 Kleinwagen 60.135 9,9
30 Kompaktklasse 125.327 20,7
40 Mittelklasse 98.584 16,3
50 Obere Mittelklasse 40.218 6,7
60 Oberklasse 7.412 1,2
70 Gelandefahrzeuge/SUV 82.725 13,7
80 Sportwagen 11.443 1,9
110 Minivans 35.685 59
120 GroBraumvans 70.595 11,7
140 Utilities 16.334 2,7
190 Kleinbusse 40.140 6,6

Aus den Informationen fir das Jahr 2012 wurde die restliche
Zeitreihe mittels relativen Anderungen zum &sterreichischen
Gesamtbestand auf alle Segmente der Dienstwagen ermittelt. Alle
Fahrzeuge, die nicht eindeutig den Dienstwagen zugeordnet
werden konnten (Segmente: sonstige und Segment nicht
ermittelbar), wurden den Privat-Pkw zugeordnet.

Neuzulassungen:

Fir die Bedatung des Flottenmodells wurden die Anteile der
dieselbetriebenen gewerblich genutzten Pkw an Neuzulassungen
aus den Neuzulassungsdaten fir das Jahr 2012 errechnet. Die
gesamte Zeitreihe wurde mittels relativer Anderungen aus den
Anteilen der Diesel-Pkw in Osterreich an den Neuzulassungen
errechnet.

Der Neuzulassungsanteil an Diesel-Pkw im Jahr 2012 betragt fir
Gesamt-Pkw 56,94 %, fiir Privat-Pkw 47,06 % und fir beruflich
genutzte Pkw 63,59 %. Im Jahr 2020 sinken die
Neuzulassungsanteile an Diesel-Pkw auf fir Gesamt-Pkw 53,7 %,
fir Privat-Pkw auf 44,4 % und fiir gewerblich genutzte Pkw auf
60,0 %.

Der Bestand der Elektrofahrzeuge errechnet sich im Flottenmodell
Uber die Anteile an Neuzulassungen. Fir Elektrofahrzeuge wurden
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die Anteile an den Neuzulassungen der Gesamt-Pkw auf alle
Segmente gleich angewendet. Es wurden somit keine weiteren
segmentspezifischen Annahmen fir gewerblich zugelassene Pkw
getroffen.

Ausfallswahrscheinlichkeit:

Die altersabhangige Ausfallswahrscheinlichkeit wurde fir privat und
beruflich genutzte Pkw auf die Neuzulassungen im Jahr 2012
kalibriert. Dabei wurde die Ausfallswahrscheinlichkeit von Privat-
Pkw reduziert und jene von gewerblich zugelassenen Pkw erhdht.
Bei Privat-Pkw wurde, basierend auf der Ausfallswahrscheinlichkeit
fir Gesamt-Pkw, die gesamte Zeitreihe mit einem Faktor von 0,26
multipliziert (um die Neuzulassungen im Jahr 2012 It. Statistik zu
erreichen). Diese Vorgehensweise hatte, auf die beruflich
genutzten Pkw angewandt, ab einem Alter von 10 Jahren zu
unplausiblen Ausfallswahrscheinlichkeiten (> 100 %) gefthrt. Aus
diesem Grund wurden die Ausfallswahrscheinlichkeiten, wie in
folgender Tabelle dargestellt, fir alle gewerblich genutzten Pkw
angenommen, um die Neuzulassungen im Jahr 2012 zu treffen:

Tabelle 12: Annahmen der Ausfallwahrscheinlichkeiten bei gewerblich genutzten Pkw

(NEMO).

Alter Kfz | Ausfallswahrscheinlichkeit
(Jahre) (%)

10-33 99

9 99
70
60
50
40
31
25
20
10

= N |W|d OO [N |0

Anzumerken ist, dass die Neuzulassungen It. Statistik — also
inklusive Tages-, Wochen-, Monats-Neuzulassungen — nicht
100%ig kompatibel mit den auf ein Jahr bezogenen ,Modell-
Neuzulassungen” sind. Aufgrund fehlender Informationen Gber die
Aufteilung der Neuzulassungen von gewerblich genutzten Pkw
wurden diesbeziiglich aber keine weiteren Abstimmungen
vorgenommen.

Des Weiteren handelt es sich bei der Anpassung der
altersabhangigen Ausfallwahrscheinlichkeiten um einen sehr
komplexen und iterativen Prozess. Die Abstimmung wurde bei einer
maximalen Gesamtabweichung der Neuzulassungen im Jahr 2012
von < 0,35 % nicht weiter iterativ angenéhert.

Umweltbundesamt m , Wien, 2015

65



Methodik der Untersuchungen

Fahrleistung:

Die Gesamtfahrleistung von Pkw ist von Grundlagendaten zur
Osterreichischen Luftschadstoffinventur 2013 (1990-2012) bei Pkw
mit 63.812 Mio. km angegeben (Quelle: Umweltbundesamt). Das
Jahr 2012 wurde auf diese Fahrleistung kalibriert und die
Fahrleistung wurde auf Privat-Pkw mit 50.439 Mio. km und auf
gewerblich zugelassene Pkw mit 13.373 Mio. km aufgeteilt. Damit
sind die spezifischen Fahrleistungen von beruflich genutzten Pkw
deutlich héher (ca. 70 %) als bei Privat-Pkw. Dies fuhrt zu
folgenden spezifischen Fahrleistungen flr den Zeitraum von 2012
bis 2020:

Tabelle 13: Spezifische Fahrleistungen privat und gewerblich genutzter Pkw,
2012-2020.
Jahr Gesamt- Gesamt- Privat- | Privat-Pkw gev:irb::x gev:irb::x
Pkw Otto | Pkw Diesel | Pkw Otto Diesel| 9™ gen.
Otto Diesel
2012 12.630 14.950 12.228 13.532 20.788 23.005
2013 12.450 14.627 12.040 13.224 20.468 22481
2014 12.398 14.526 11.975 13.118 20.358 22 301
2015 12.323 14.457 11.896 13.048 20.224 22183
2016 12.274 14.467 11.850 13.058 20.145 22199
2017 12.212 14.487 11.793 13.080 20.048 22936
2018 12.142 14.508 11.730 13.104 19.941 22 278
2019 12.081 14.515 11.674 13.113 19.845 22993
2020 12.019 14.501 11.615 13.102 19.747 290 974

Bei der getrennten Modellierung wurde aufgrund der Komplexitat

des Modellierungsansatzes (v.a. des Flottenmodells, der
Ausfallswahrscheinlichkeiten und der altersabhangigen
Fahrleistungszuordnung) eine  Abweichung von  Gesamt-

Modellierung zu Summe der Einzel-Modellierungen von privat und
beruflich genutzten Pkw festgestellt. Dieses Delta von ca. 1,7 %
wurde mittels konstantem Faktor korrigiert (fir alle Jahre). Tabelle
13 beinhaltet bereits diese Korrektur.

CO,-Monitoring

Die Datenauswertung der Neuzulassungen beinhaltet auch die
CO,-Emissionen der Neuzulassungen pro Kilometer. Fiir das Jahr
2012 wurden die Werte fur Privat-Pkw und gewerblich genutzte
Pkw direkt Gbernommen, die weitere Zeitreihe wurde mittels
relativen  Anderungen  zum  CO,-Monitoring-Verlauf  aus
SCHWINGSHACKL & HAUSBERGER (2013b) dbernommen. Der
Aufschlag von CO,-Emissionen It. Typprifung und Realverbrauch
bleibt davon unverandert.
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Die Verlaufe der CO,-Emissionen pro Kilometer wurden, wie in
folgender Tabelle dargestellt, im Modell verwendet:

Tabelle 14: CO,-Monitoring Werte in g/km, 2012-2020.

gewerblich | gewerblich
Gesamt- Gesamt- Privat- Privat-Pkw | gen. Pkw | gen. Pkw

Jahr | Pkw Otto | Pkw Diesel | Pkw Otto Diesel Otto Diesel
2012 133 137 133 133 134 140
2013 131 135 130 131 132 138
2014 128 133 128 129 130 136
2015 126 131 126 128 127 134
2016 119 124 119 121 120 127
2017 113 118 113 115 114 120
2018 107 112 106 109 108 114
2019 101 106 101 103 102 108
2020 95 100 95 98 96 102
MaBnahmen:

Das MaBnahmenpotenzial hinsichtlich der veradnderten Fahrzeugwahl im
Bereich Dienstwagen wurde im Steuermodell von Deloitte ermittelt und auf die
Gesamtflotte umgelegt.

In den nachfolgenden Abbildungen sind jeweils die Ergebnisse fir den
Inlandsverkehr dargestellt und kurz beschrieben.

4.4 Ist-Situation NEMO-Ergebnis:

4.4.1 Fahrzeugbestand

Abbildung 13 zeigt die Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte von 1990-2020.
Das Ansteigen des Inland-Pkw-Bestands folgt einem stetig steigenden Trend
mit nur einer Unstetigkeit um das Jahr 2008 (Wirtschaftskrise). Der Pkw-
Gesamtbestand betrug im Jahr 2012 4.584.202 Fahrzeuge und wéachst bis 2020
auf 5.115.548 Fahrzeuge an.
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Abbildung 13: Entwicklung des Pkw-Bestands in Osterreich von 1990-2012 (Anz./Jahr).
(Quelle: TU Graz)

Der Bestand der gewerblich zugelassenen Pkw wird in Abbildung 14 im Detalil
dargestellt. Das Jahr 2012 wurde aus den Statistischen Daten direkt abgeleitet
und ist der Ausgangspunkt fiir die Prognose. Die Zeitreihe davor wurde auf den
Gesamttrend 0Osterreichischer Pkw kalibriert, ohne weitere statistische
Informationen Uber deren tatsachlichen zeitlichen Verlauf in der Vergangenheit.
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Abbildung 14: Bestandsentwicklung der gewerblich genutzten Pkw nach Sektoren von
1990-2012 (Anz./Jahr). (Quelle: TU Graz)

4.4.2 Fahrleistung

Abbildung 15 zeigt die Entwicklung der Fahrleistung im Pkw-Inlandsverkehr in
Osterreich von 1990 bis 2020. Die Gesamtfahrleistung im Jahr 1990 betrug
40.807 Mio.  Fahrzeugkilometer, wuchs bis 2012 auf 63.812 Mio.
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Fahrzeugkilometer an und steigt weiter auf 68.336 Mio. Fahrzeugkilometer im
Jahr 2020. Gewerblich genutzte Pkw haben von 2012-2020 einen Anteil von
ca. 21 %.

80 000

70 000

60 000
50 000

40000 ¥ Dienst-Pkw

30000 B Privat-Pkw

20000
10 000

O N & W X0 O o & W X O
A Y&y O Oy © © © © © <
A0 Oy O O ©O ©O O O O O
™ o e e NN NN NN

2012
2014
2016
2018
2020

Abbildung 15: Entwicklung der Fahrleistung Pkw Inlands-StraBenverkehr Osterreich
1990-2020 in Mio. Fzg-km pro Jahr. (Quelle: TU Graz)

4.4.3 Energieverbrauch

Abbildung 16 zeigt die Entwicklung des inldndischen Pkw-Kraftstoffverbrauchs
fir die Jahre 1990 bis 2020 in Tonnen Kraftstoff (ohne Strom). Uber den
gesamten Zeitraum haben die Privat-Pkw den gr6Bten Anteil mit ca. 80 %. Der
Inlands-Pkw-Energieverbrauch erreichte ein Maximum im Jahr 2008 bei
3.710 kt und sinkt bis 2020 durch Effizienzsteigerungen, bedingt durch
Flottenerneuerung inkl. Elektromobilitat, auf 3.500 kt. Abbildung 17 zeigt ohne
wesentliche Anderung des Gesamtverlaufs das Ergebnis in GWh (inkl. Elektro-
Pkw).

Dabei sinkt der Kraftstoffverbrauch beruflich genutzter Pkw von 728 kt im Jahr
2012 auf 649 kt im Jahr 2020 (ca. 11 %).
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Abbildung 16: Entwicklung des Energieverbrauchs Pkw Inlands-StraBenverkehr
Osterreich von 1990 bis 2020 in 1.000 Tonnen Kraftstoff pro Jahr. (Quelle: TU Graz)
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Abbildung 17: Entwicklung des Energieverbrauchs Pkw Inlands-StraBenverkehr
Osterreich von 1990 bis 2020 in GWh pro Jahr (inkl. Elektro Pkw). (Quelle: TU Graz)

4.4.4 Emissionen

An dieser Stelle werden exemplarisch CO.-, NO,- und Partikelemissionen
gezeigt und kurz beschrieben.

4.4.41 Kohlenstoffdioxid

Abbildung 18 zeigt die Entwicklung der Pkw-Emissionen im Inlands-
StraBenverkehr. Im Jahr 2005 erreichten die CO»-Emissionen ihren Héchstwert
von rund 11,2 Mio.t, wovon rund 22 % auf die gewerblich genutzten Pkw
entfielen. Fir das Jahr 2020 werden die CO,-Emissionen mit einem Wert von
10,5 Mio. Tonnen abgeschatzt. Die Entwicklung der CO,-Emissionen verhalt
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sich generell proportional zum Kraftstoffverbrauch, bei geringer Abweichung
durch die Beimischung von Bio-Kraftstoffen und elektrische Antriebe.

Abbildung 19 zeigt eine detaillierte Zuordnung der CO.-Emissionen auf die
Sektoren der gewerblich genutzten Pkw, welche ebenfalls einen Rickgang von
2005 bis 2020 zeigen und im Jahr 2020 1,9 Mio. Tonnen erreichen.
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Abbildung 18: Entwicklung der CO2-Emissionen, getrennt nach privat und beruflich
genutzten Pkw, 1990-2020 in 1.000 Tonnen pro Jahr (ohne Strom-Emissionen). (Quelle:
TU Graz)
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Abbildung 19: Detaillierte Zuordnung der CO2-Emissionen auf die Sektoren der beruflich
genutzten Pkw, 1990-2020 in 1.000 Tonnen pro Jahr (ohne Strom-Emissionen). (Quelle:
TU Graz)
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4.4.4.2 Stickstoffoxide

Abbildung 20 zeigt die Entwicklung der NO,-Emissionen des Pkw-Inlands-
Verkehrssektors. Der Anteil der NO,-Emissionen der gewerblich zugelassenen
Pkw sinkt Gber den gesamten Zeitbereich, erreichte im Jahr 2012 einen Anteil
von 13 % an den NO,-Gesamt-Emissionen und wird im Jahr 2020 einen Anteil
von rund 6 % umfassen. Die NO,-Gesamt-Emissionen betrugen im Jahr 2012
rund 39.000 Tonnen und etwa 27.000 Tonnen im Jahr 2020. Der Anteil der
gewerblich genutzten Pkw an den Pkw-NO,-Emissionen ist deutlich geringer als
der Fahrleistungsanteil, da durch die schnellere Fahrzeugerneuerung neuere
Antriebstechnologien mit tendenziell geringerem Schadstoffaussto zum
Einsatz kommen (gilt auch fir Abbildung 21).
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Abbildung 20: Entwicklung der 6sterreichischen NOx-Emissionen, getrennt nach privat
und beruflich genutzten Pkw, 1990-2020 in 1.000 Tonnen pro Jahr. (Quelle: TU Graz)

4443 Partikel (PM,, — exhaust and non exhaust)

Abbildung 21 zeigt die Entwicklung der Partikel-Emissionen (PM;, exhaust) im
Pkw-Verkehr Osterreichs. Die Emissionen sinken im Zeitraum von 2012 bis
2020 von rund 900 Tonnen auf rund 600 Tonnen. An den motorbezogenen
Partikelemissionen tragen ab 2012 gewerblich zugelassene Pkw einen Anteil
von rund 4 %. Die starke Reduktion ist auf die schnellere Flottenerneuerung
zuriickzufahren.

Abbildung 22 zeigt die Entwicklung der PartikelEmissionen (PM;, exhaust and
non exhaust) im Pkw-Verkehr Osterreichs. Die Emissionen sinken unter
Berulcksichtigung der Aufwirbelung im Zeitraum von 2012 bis 2020 auf héherem
Niveau von rund 2.630 Tonnen auf rund 2.460 Tonnen. An den
Partikelemissionen tragen ab 2012 gewerblich genutzte Pkw einen Anteil von
etwa 15 %. Durch Aufwirbelungen, die Uber die Jahre mit der Fahrleistung
mitsteigen, kommt es bei diesen Fahrzeugen sogar zu einem leichten Anstieg
der Partikel-Inlands-Emissionen.

Samtiliche MaBnahmen wirken sich nur auf PM;q exhaust aus und werden mit
auf PM,, exhaust bezogenem Potenzial dargestellt. Das Potenzial bezogen auf
PM;o exhaust und non exhaust wére dementsprechend geringer.
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Abbildung 21: Entwicklung der PMyo-Emissionen (exhaust), getrennt nach privat und
beruflich genutzten Pkw, 1990-2020 in 1.000 Tonnen pro Jahr. (Quelle: TU Graz)
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Abbildung 22: Entwicklung der PMyo-Emissionen (exhaust and non exhaust), getrennt
nach privat und beruflich genutzten Pkw , 1990-2020 in 1.000 Tonnen pro Jahr. (Quelle:
TU Graz)
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5 MASSNAHMEN ZUR OKOLOGISIERUNG DES
GEWERBLICH GENUTZTEN PKW-
FUHRPARKS

Die im Folgenden beschriebenen und dargestellten MaBnahmen wurden
gemeinsam in einem Workshop mit Umweltbundesamt und Deloitte erarbeitet
und stellen nach aktuellem Kenntnisstand die beste Méglichkeit dar, die
gewerblich genutzte Pkw-Flotte schrittweise zu 6kologisieren. Die MaBnahmen
wurden primar im Hinblick auf die Okologisierung gewéhlt, sekundar wurden die
fiskalischen Auswirkungen beriicksichtigt

Im Fokus steht dabei, einen lenkenden Effekt sowohl bei der Beschaffung als
auch bei der Nutzung in Richtung Okologisierung zu erreichen. Daneben wird
versucht:

e Die Okologisierung méglichst sozial vertraglich durchzufiihren und
Ungerechtigkeiten im Steuersystem jedenfalls nicht zu vergréBern bzw.
nach Méglichkeit zu verringern.

e Keine Schockwirkungen bei Neuzulassungs- und Flottenentwicklung zu
generieren (keine Verkleinerung der Wagenflotte, keine Reduktion der
Fahrleistung).

e Eine Annaherung der steuerlichen Abschreibung in Richtung der realen
fahrleistungsbezogenen Kosten (Dienstgeberseite) zu erreichen.

¢ Negative budgetére Konsequenzen zu vermeiden bzw. aufzuzeigen.

Grundsatzlich ermdglicht es das Modell, verschiedenste Szenarien mit
unterschiedlich  intensiver = MaBnahmensetzung zu  unterschiedlichen
Zeitpunkten zu evaluieren und deren Effekte auf Emissionen und budgetare
Konsequenzen darzustellen.

5.1 Ist-Situation

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte fir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse fir CO,-Emissionen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen nach Fahrzeugsegmenten.

Demnach generiert die Republik laufende jahrliche Einnahmen von etwa
1,3 Mrd. € aus den jahrlich neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw. Die
Segmente ,Kompaktklasse” sowie ,Geldndefahrzeuge & SUV“ tragen mit fast
der Halfte der Gesamteinnahmen am wesentlichsten dazu bei.

Die Tabellen aus dem Steuermodell prasentieren jeweils die CO,-Emissionen,
die einmaligen und die laufenden Steuereinnahmen, welche durch den
gewerblich zugelassenen Pkw-Fuhrpark hervorgerufen werden. In den Tabellen
zur MaBnahmenwirksamkeit wird die Verédnderung der Emissionen und der
Steuern absolut sowie prozentuell angezeigt.
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Tabelle 15: CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw nach Fahrzeugsegment im Jahr 2012 in Osterreich.

- Ist-Stand
. . Laufende Steuereinnahmen

Anzahl der Lo Einmalige .
Marktsegment gewerblichen Gesamter CO»- ggrczschmtr:hcher Steuereinnahmen im EUSSt alg ta::ablebKo:ten, gesamtg h .
Pkw Neuzulassungen AusstoB (real) AU 1) Jahr der NZL (NoVA SO LG s ] e

Wagen ’> | auf Sachbezug, abzgl. Tax | Jahr der NZL
2012 Ust) .
shield)
Tonnen/Jahr Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr

Minis 10.307 30.680 2,98 22.522 1.983 24.505
Kleinwagen 31.025 101.096 3,26 89.845 9.422 99.268
Kompaktklasse 44.817 149.104 3,33 213.758 29.847 243.605
Mittelklasse 19.998 71.298 3,57 159.070 25.348 184.418
Obere Mittelklasse 5.246 20.643 3,93 72.980 10.788 83.768
Oberklasse 987 4.647 4,71 22.415 2.053 24.467
GFZG und SUV 29.985 128.142 4,27 300.187 37.274 337.462
Sportwagen 1.427 7.472 5,24 37.894 2.189 40.082
Minivans 20.144 71.296 3,54 108.077 15.296 123.373
GroBraumvans 13.692 55.927 4,08 61.432 11.177 72.609
Utilities 4.380 16.952 3,87 10.069 819 10.888
Kleinbusse 5.142 26.961 5,24 31.145 4.087 35.232
Summe 187.150 684.217 1.129.395 150.282 1.279.677
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5.2 MaBnahmen auf der Dienstgeberseite
(,,Luxustangente®, Betriebskosten etc.)

5.2.1 MaBnahme 1: Okologisierte Abschreibgrenze —
“Luxustangente*

Zweck dieser MaBnahme ist es, bereits bei der Anschaffung einen
entsprechenden Lenkungseffekt hinsichtlich der Okologisierung des gewerblich
genutzten Pkw-Fuhrparks zu schaffen, indem etwaige Mehrkosten von
effizienten und umweltfreundlichen Antriebstechnologien anschaffungsseitig
(teilweise) kompensiert werden. Die Gegenfinanzierung des Entgangs bei der
Abschreibung soll hier nach Méglichkeit durch die verringerte Abschreibung von
wenig umweltfreundlichen Fahrzeugen erfolgen.

Unter Okologisierung der ,Luxustangente* wird eine Anpassung der
bestehenden ,Luxustangente” (40.000 €) anhand der CO2-Emission eines Pkw
(&hnlich einem Bonus-Malus-System) verstanden. Effizientere Fahrzeuge
erhalten eine hoéhere steuerliche Absetzbarkeit, bei hoch emittierenden
Fahrzeugen verringert sich der Absetzbetrag (40.000 € bei 0 g CO./km sinkend
auf 20.000 € ab 130 g/km).

Folgende lineare Funktion wurde (bis zur Erreichung des Basiswertes von
20.000 €) zugrunde gelegt:

Maximalwert ,Luxustangente” (40.000 €) — Minimalwert ,Luxustangente”
(20.000 €) * CO.-Emissionswert des Fahrzeugs in g/km/Emissionsreferenzwert
in g/km

Der CO2-Emissionsreferenzwert wurde im Rahmen der Studie mit
130 CO, g/km und damit nahe am &sterreichischen Flottendurchschnittswert
2012 angesetzt.

5.2.1.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte fir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewéhlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 16: MaBnahmenwirksamkeit auf CO2-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich

MaBnahme 1: Okologisierung der ,Luxustangente*

Gesamte
Steuereinna | Zusatzliche/(entgangene)

Gesamter Einmalige

CO,-AusstoB | Ersparnis CO»- Steuereinnahmen | Zusétzliche/(entgangene) ;?:JZ?;?\_ Zusitzliche/-

= : » . ; hmen im gesamte
real — nach Emissionen im Jahr der NZL einmalige Steuereinnahmen nahmen nach (entgan_gene) Ifd. Jahr der Steuereinnahmen im Jahr
der nach der Steuereinnahmen

MaBnahme MaBnahme der MaBnahme Neuzulassu [T\ VAR

Marktsegme
nt Pkw

ng
Tonnen/
Tonnen/Jahr Jahr % 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr % 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr % 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr %

Minis 30.680 - - 22.522 - - 1.988 5 0,23 24.510 5 0,02
Kleinwagen 101.035 60 0,06 89.524 (321) (0,36) 9.678 256 2,72 99.202 (65) (0,07)
Kompaktklasse 148.569 535 0,36 212.285 (1.473) (0,69) 35.529 5.683 19,04 247.815 4.210 1,73
Mittelklasse 71.298 - - 159.070 - - 37.315 11.967 47,21 196.385 11.967 6,49
Obere

Mittelklasse 20.643 - - 72.980 - - 14.938 4.150 38,47 87.918 4.150 4,95
Oberklasse 4.647 - - 22.415 - - 2.806 753 36,71 25.221 753 3,08
GFZG und SUV 128.142 - - 300.187 - - 53.749 16.474 44,20 353.936 16.474 4,88
Sportwagen 7.472 - - 37.894 - - 3.099 911 41,62 40.993 911 227
Minivans 70.989 307 0,43 107.155 (923) (0,85) 19.586 4.291 28,05 126.741 3.368 2,73
GroBraumvans 55.703 224 0,40 60.035 (1.397) (2,27) 12.316 1.140 10,20 72.351 (258) (0,35)
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 819 0 0,01 10.888 0 0,00
Kleinbusse 26.970 (9) (0,03) 31.050 (95) (0,30) 4113 27 0,65 35.164 (68) (0,19)
Summe 683.100 1.117 0,16 1.125.186 (4.210) (0,37) 195.938 45.656 30,38 1.321.124 41.447 3,24
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Umweltauswirkungen

Nachfolgende Tabelle zeigt die Einsparpotenziale in Tonnen flr den Zeitraum
2012-2020 fur die CO,-Emissionen der oOsterreichischen Gesamtflotte. Die
MaBnahmenwirkung nimmt, durch die bereits ohne MaBnahme erfolgte
Effizienzsteigerung der Flotte, im Zeitraum 2012-2020 ab.

I

Tabelle 17: Wirkung der MaBnahme ,Okologisierung der ,Luxustangente™ im Zeitraum

2012-2020.

CO,-Emissionen

Jahr Anderung in t

2012 -1.117
2016 —-2.209
2017 -3.291
2018 —4.368
2019 —5.442
2020 - 6.507
Summeneffekt

2012-2020 —22.934

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die MaBnahme ,Okologisierung der ,Luxustangente®, wie im Rahmen dieses
Projektes definiert, zeigt vorerst einen geringen Umwelteffekt mit einer
Einsparung von 0,16 % der CO,-Emissionen der neu zugelassenen gewerblich
genutzten Pkw. Im Jahr 2012 ergibt sich durch die MaBnahme eine Einsparung
von etwa 1.117 Tonnen CO,, im Jahr 2020 ergibt sich unter der Annahme einer
Fortschreibung der MaBnahme eine CO,-Reduktion von 6.507 Tonnen.

Bereits ab dem Jahr der Einflhrung zeigt die MaBnahme einen (geringen)
positiven fiskalischen Effekt.

Ursache fiir die scheinbar geringe ékologische Wirksamkeit der MaBnahme ist
insbesondere die Tatsache, dass im Jahr 2012 kaum attraktive Alternativen far
einen Wechsel auf ein Fahrzeug mit einem 6kologischeren (d. h. CO,-armeren)
Antrieb verfigbar waren (siehe dazu zum Vergleich die fiktive Modellsituation
Basisjahr 2017 in Kapitel 6). Zudem liegt der durchschnittiche Wert eines
gewerblich genutzten Pkw laut Modellrechnung bei etwa 29.000 €, d. h. der
wesentliche Teil der Neuzulassungen ist damit in nur geringem Ausmaf von der
MaBnahme betroffen. Zuséatzlich zeigt sich aus der Verteilung indikativ, dass
der GroBteil dieser Neuzulassungen signifikant unter der derzeitigen
sLuxustangente” von 40.000 € liegt.

Die MaBnahme liefert einen sinnvollen Impuls zur Okologisierung des
gewerblich genutzten Pkw-Fuhrparks bei positivem fiskalischem Effekt.
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Abbildung 23: Anzahl der gewerblich neu zugelassenen Pkw nach dem Neupreis.

5.2.2 MaBnahme 2 — Okologisierung der variablen Kosten

Zweck dieser MaBnahme ist es, Uber die Differenzierung der variablen Kosten
bei der gewerblichen Anschaffung einen entsprechenden Lenkungseffekt
hinsichtlich der Okologisierung des gewerblich genutzten Fuhrparks zu
schaffen, indem emissionsérmere Pkw bei der Abschreibung der variablen
Kosten beglinstigt werden.

Unterschiedliche Uberlegungen und Vorschlage zur Okologisierung variabler
Kosten (z. B. segmentspezifische Standardwerte als Maximalbetrage, maximal
zulassiger Kraftstoffverbrauch in Liter/100km u. A.) wurden im Rahmen eines
Workshops diskutiert. In der Regel ergibt sich hierdurch ein hoher
Verwaltungsaufwand far Unternehmerinnen, um die hierfiir notwendigen (nicht
buchhalterischen) Daten zu sammeln und auszuwerten.

Um den Verwaltungsaufwand fir Unternehmen gering zu halten, wurde ein
Malus-System anhand einer linearen Funktion in Abhangigkeit von der CO,-
Emission vorgeschlagen. Folgende Funktion wurde der Berechnung zugrunde
gelegt, wobei das Ergebnis der Funktion den Prozent-Anteil der maximal
zulassigen Betriebsausgaben festlegt:

100 % — (CO,-Emissionswert in g/lkm — CO.-Emissionsreferenzwert in g/km)
*3/1.000

Das bedeutet eine 100%ige Absetzbarkeit bis 50 g/km, danach sinkend auf 0 %
bei Fahrzeugen > 300 g/km. Zu beachten ist, dass Werte Uber 100 % nicht
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zulassig sind (keine fiktiven Betriebsausgaben; max. 100 %). Eine Untergrenze
bei der Abschreibung wurde in der Berechnung nicht angewandt.

Des Weiteren ist zu beachten, dass das Malus-System nur fir variable Kosten
gilt, die nicht bereits von der ,Luxustangente® erfasst sind (vgl. MaBnahme 1).
Betroffen sind somit vor allem Aufwendungen fir Kraftstoff und Wartung.

5.2.2.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte fir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewéhlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 18: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich.

MaBnahme 2: Okologisierung der variablen Kosten

Gesamter Einmalige Laufende
CO,-AusstoB Steuereinnahmen Zusatzliche/ Steuerein- Zusatzliche/

Gesamte
Steuerein-
nahmen im

Zuséatzliche/

Markt- (entgangene)

Ersparnis CO»-

segment Plw G2~ 14" Emissionen | 2 er | "Steuereinhahmen | nach der Stouereinnahmen | AT OeT | g o e im
MaBnahme MaBnahme MaBnahme s:}:;ulas- Jahr der NZL
Tonnen/Jahr
Minis 30.679 1 0,00 22.521 (1) (0,00) 3.741 1.758 88,65 26.263 1.757 7,17
Kleinwagen 101.064 32 0,03 89.796 (49) (0,05) 15.931 6.509 69,08 105.727 6.460 6,51
Kompaktklasse 148.860 243 0,16 213.291 (467) (0,22) 39.940 10.093 33,82 253.231 9.626 3,95
Mittelklasse 71.156 141 0,20 158.693 (877) (0,24) 30.653 5.306 20,93 189.347 4.929 267
ﬁﬁ?erlilasse 20.636 6 0,03 72.940 (40) (0,06) 12.632 1.844 17,09 85.572 1.804 2,15
Oberklasse 4.641 6 0,13 22.336 (78) (0,35) 2.615 563 27,41 24.952 484 1,98
GFZG und SUV 127.950 192 0,15 298.972 (1.216) (0,41) 49.803 12.528 33,61 348.774 11.313 3,35
Sportwagen 7.446 26 0,34 37.712 (182) (0,48) 3.147 959 43,81 40.859 777 1,94
Minivans 71.006 290 0,41 107.705 (373) (0,34) 20.457 5.161 33,74 128.161 4.788 3,88
GroBraumvans 55.783 144 0,26 60.811 (621) (1,01) 15.173 3.996 35,76 75.984 3.375 4,65
Utilities 16.942 10 0,06 10.057 (12) (0,12) 1.985 1.166 142,31 12.041 1.153 10,59
Kleinbusse 26.961 - - 31.145 - - 6.223 2.136 52,26 37.368 2.136 6,06
Summe 683.125 1.092 0,16 1.125.979 (3.416) (0,30) 202.300 52.018 34,61 1.328.279 48.602 3,80
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Umweltauswirkungen

Nachfolgende Tabelle zeigt die Einsparpotenziale in Tonnen flr den Zeitraum
2012-2020 fur die CO,-Emissionen der oOsterreichischen Gesamtflotte. Die
MaBnahmenwirkung nimmt, durch die bereits ohne MaBnahme erfolgte
Effizienzsteigerung der Flotte, im Zeitraum 2012-2020 wiederum ab.

Tabelle 19: Wirkung der MaBnahme ,Okologisierung der variablen Kosten“im Zeitraum
2012-2020.

CO,-Emissionen

Jahr Anderung in t

2012 -1.092
2016 -2.157
2017 -3.213
2018 —4.264
2019 -5.311
2020 —6.350
Summeneffekt

2012-2020 —22.387

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die MaBnahme ,Okologisierung der variablen Kosten®, wie im Rahmen dieses
Projektes definiert, zeigt vorerst einen geringen Umwelteffekt mit einer
Einsparung von 0,16 % der CO,-Emissionen der neu zugelassenen gewerblich
genutzten Pkw. Im Jahr 2012 ergibt sich durch die MaBnahme eine Einsparung
von etwa 1.090 Tonnen CO,, der kumulierte Effekt im Jahr 2020 betragt unter
Bericksichtigung einer Fortschreibung der MaBnahme etwa 6.350 Tonnen.

Bereits ab dem Jahr der hypothetischen Einfihrung zeigt die MaBnahme einen
positiven fiskalischen Effekt.

Eine weitere Ursache fir die scheinbar geringe 6kologische Wirksamkeit der
MaBnahme ist die Tatsache, dass im Jahr 2012 kaum attraktive Alternativen fir
einen Wechsel auf ein Fahrzeug mit einem umweltfreundlicheren (d. h. CO.-
armeren) Antrieb verflgbar waren (siehe dazu die fiktive Modellsituation
Basisjahr 2017 in Kapitel 6).

Die MaBnahme liefert einen sinnvollen Impuls zur Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte bei positivem fiskalischem Effekt.

5.2.1 MaBnahme 3 - Vorsteuerabzug fir klimafreundliche Pkw

Zweck dieser MaBnahme ist es, mittels Ausweitung des Vorsteuerabzuges
einen starken Lenkungseffekt hin zu Elektrofahrzeugen und besonders
emissionsarmen Pkw zu erzielen. Diese MaBnahme stellt bewusst eine
Férderung dar — soziale Vertraglichkeit und Kostenneutralitdt stehen bei der
Ausgestaltung dieser MaBnahme im Verhaltnis zur 6kologischen Komponente

Umweltbundesamt ® Wien, 2015



Massnahmen zur Okologisierung des gewerblich genutzten Pkw-Fuhrparks

eher im Hintergrund. Primar soll hier untersucht werden, ob der Vorsteuerabzug
eine veritable Option zur Foérderung speziell von Elektromobilitat
(Elektrofahrzeuge und Plug-In Hybride) darstellt.

Klimafreundlichen Pkw soll ein genereller Vorsteuerabzug gewéhrt werden. Im
Workshop wurde insbesondere diskutiert, was in diesem Fall als
~Klimafreundlich“ gelten soll. Folgende Varianten wurden festgehalten:

¢ MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fir Fahrzeuge mit einem CO,-
Emissionsreferenzwert > 0 aber < 50 g/km. Die MaBnahme zielt nur auf
die Férderung von PHEYV ab, reine Elektrofahrzeuge sind hier nicht
umfasst. Diese MaBnahme kénnte auch noch mit einer Deckelung des
Vorsteuerabzugs mit der ,Luxustangente” kombiniert werden (Beispiel:
,Luxustangente“ 40.000 € max. VSt-Abzug 6.666,67 €), was jedoch im
derzeitigen Modell noch nicht berlicksichtigt wurde.

e MaBnahme 3b: Vorsteuerabzug fir Fahrzeuge mit CO,-Emission = 0
(Elektrofahrzeuge).

Diese Trennung nach 3a und 3b wurde gewahlt, um eine saubere Abtrennung
in der MaBnahmenbeurteilung zu erreichen. Werden sowohl PHEV wie auch
reine Elektrofahrzeuge von der Vorsteuer befreit, liegt der MaBnahmeneffekt
zwischen dem Potenzial der MaBnahme 3a und 3b.

Die MaBnahme 3b stellt eine steuerliche Beglnstigung eines Elekiro-Pkw dar.
Da Elektrofahrzeuge nur im Segment 10 ausreichend vertreten sind (in anderen
Segmenten sind die entweder noch nicht am Markt oder nur selten vorhanden),
bewirkt die MaBnahme nur Anderungen in diesem Segment (siehe dazu jedoch
die fiktive Modellsituation Basisjahr 2017 in Kapitel 6).

Der Vollstandigkeit halber sei erwdhnt, dass die Gewahrung des
Vorsteuerabzugs rechtlich mdéglich ist und keinen VerstoB gegen die ,Stand
Still“-Klausel des EU-Beitrittsvertrages darstellt, da es zu einer Erweiterung des
Vorsteuerabzugs kommt. Dabei ist jedoch zu beachten, dass es sich hierbei um
eine Ausnahme zur Mehrwertsteuerrichtlinie der Europaischen Gemeinschaft
handelt. Diese unterliegt bestimmten Regeln — etwa ist jeweils im Einzelfall zu
klaren, ob ein Fahrzeugtyp den Kriterien zur Vorsteuerabzugsfahigkeit
entspricht. Ist ein Fahrzeug in die Liste der vorsteuerabzugsfahigen Fahrzeuge
aufgenommen, kann es nicht mehr von der Liste entfernt werden. Diese
Rahmenbedingungen sind bei Umsetzung der MaBnahme zu bericksichtigen.
Als Alternative zum Vorsteuerabzug kénnte eine (temporare) Férderung flr
derartige Pkw einen ahnlichen Effekt generieren.

5.2.1.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte fir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewéhlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 20: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich.

MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fiir Plug-In-Hybride: CO, Referenzwert 50 g/km

Gesamter E;ZUmeiltle?:- Laufende gt?uaerp;?n- Zusétzliche/
Marktsegment igf-f:zihos Ersparnis CO»- nahmen im (ent aausea;:;'g?:é T g;‘:ﬁ;ﬁ'n' ( enztuzitzgggf I/f d nahmen im | (entgangene) gesamte
Pkw Emissionen Jahr der NZL gang . 9 g .g ’ Jahr der Steuereinnahmen im

der Steuereinnahmen nach der Steuereinnahmen

MaBnahme nach der MaBnahme Neuzu- Jahr der NZL

MaBnahme lassung
Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr | 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr

Minis 30.680 - - 21.949 (573) (2,54) 1.933 (50) (2,52) 23.883 (623) (2,54)
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 9.422 - - 99.268 - -
Kompaktilasse 149.104 - - 213.102 (656) (0,31) 29.790 (57) (0,19) 242.891 (714) (0,29)
Mittelklasse 71.208 : ; 158.296 (774)  (0,49) 25.084 64)  (0.25) 183.580 (838)  (0,45)
Obere Mittelklasse 20.643 : ; 72.980 - - 10.788 . - 83.768 . -
Oberklasse 4.647 - - 22.415 - - 2.053 - - 24.467 - -
GFZG und SUV 128.142 - - 300.172 (15) (0,01) 37.273 (1) (0,00) 337.445 (16) (0,00)
Sportwagen 7.472 - - 37.852 (42) (0,11) 2.184 (5) (0,22) 40.036 (46) (0,12)
Minivans 71.296 - - 108.077 - - 15.296 - - 123.373 - -
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 11.177 - - 72.609 - -
Utiliies 16.952 : : 10.069 - - 819 - - 10.888 - -
Kleinbusse 26.961 - - 31.145 - - 4.087 - - 35.232 - -
Summe 684.217 - - 1.127.335 (2.060) (0,18) 150.105 (177) (0,12)  1.277.440 (2.237) (0,17)
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Tabelle 21: MaBnahmenwirksamkeit auf CO,-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in
Osterreich

MaBnahme 3b: Vorsteuerabzug fiir reine Elektrofahrzeuge 0 g CO2/km

. . Gesamte
Gesamter Einmalige ) syt
: vyt Laufende e Steuerein- Zusitzliche/

Marktsegme CO-- Ersparnis CO,- Steuerelr_l- Zusatzllche/ . Steuerein- AT AEE) nahmen im | (entgangene) gesamte

AusstoB real o nahmen im Jahr | (entgangene) einmalige (entgangene) Ifd. A .
nt Pkw Emissionen . nahmen nach 2 Jahr der Steuereinnahmen im

— nach der der NZL nach Steuereinnahmen der MaBnahme Steuereinnahmen Neuzulass Jahr der NZL

MaBnahme der MaBnahme

Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr

Minis 16.276 14.405 46,95 11.088 (11.434) (50,77) 3.096 1.113 56,14 14.185 (10.321) (42,12)
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 9.422 - - 99.268 - -
Kompaktklasse 83.087 66.017 44,28 120.837 (92.921) (43,47) 25.928 (3.919) (13,13) 146.765 (96.840) (39,75)
Mittelklasse 71.298 - - 158.296 (774) (0,49) 25.284 (64) (0,25) 183.580 (838) (0,45)
Obere
Mittelklasse 20.643 - - 72.980 - - 10.788 - - 83.768 - -
Oberklasse 4.647 - - 22.415 - - 2.053 - - 24.467 - -
GFZG und SUV 128.142 - - 300.172 (15) (0,01) 37.273 (1) (0,00) 337.445 (16) (0,00)
Sportwagen 7.472 - - 37.852 (42) (0,11) 2.184 (5) (0,22) 40.036 (46) 0,12)
Minivans 71.296 - - 108.077 - - 15.296 - - 123.373 - -
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 11.177 - - 72.609 - -
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 819 - - 10.888 - -
Kleinbusse 26.961 - 31.145 - - 4.087 - - 35.232 - -
Summe 603.796 80.421 11,75 1.024.210 (105.186) (9,31) 147.406 (2.875) (1,91) 1.171.616 (108.061) (8,44)
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Umweltauswirkungen

Die MaBnahme 3a, die Vorsteuerabzugsfahigkeit fir Plug-In-Hybride, flhrt im
Modell fir das Jahr 2012 zu keinen Umwelteffekten, da in diesem Jahr keine
PHEV-Fahrzeuge am &sterreichischen Fahrzeugmarkt verfligbar waren.

MaBnahme 3b, der Vorsteuerabzug fir reine Elektrofahrzeuge, zeigt hier
bereits einen Effekt da bereits einige Elekirofahrzeugmodelle erhaltlich waren.
Der Gesamteffekt ist jedoch auch hier trotz deutlicher Férderung nicht massiv,
da das Angebot am Fahrzeugmarkt gering war und daher nur in wenigen
Fahrzeugsegmenten ein Umstieg auf Elektrofahrzeuge méglich war. Diese
Situation &ndert sich sowohl fir MaBnahme 3a wie auch fir MaBnahme 3b
grundlegend bei einer ausreichenden Modellverfligbarkeit wie in der fiktiven
Modellsituation mit dem Basisjahr 2017 gezeigt (siehe Kapitel 6).

Die von Deloitte ermittelte CO,-Reduktion bei neu zugelassenen gewerblich
genutzten Pkw betragt insgesamt 11,75 %. Die nachfolgende Tabelle zeigt die
kumulierten Einsparpotenziale in Tonnen fir den Zeitraum 2012-2020 fir CO..
Die MaBnahmenwirkung nimmt, durch die auch ohne MaBnahme erfolgte
Effizienzsteigerung der Flotte, im Zeitraum 2012 bis 2020 ab.

Tabelle 22: Wirkung der MaBnahme ,Vorsteuerabzug flir reine Elektrofahrzeuge® im
Zeitraum 2012-2020.

CO,.Emissionen

Jahr Anderung in t

2012 -80.421
2016 —158.897
2017 —236.698
2018 —314.136
2019 —391.324
2020 —467.845
Summeneffekt

2012-2020 —-1.649.321

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die MaBnahme ,Vorsteuerabzug fir reine Elektrofahrzeuge”, wie im Rahmen
dieses Projektes definiert, zeigt vorerst einen Umwelteffekt mit einer Einsparung
von 11,75 % der CO,-Emissionen der neu zugelassenen gewerblich genutzten
Pkw. Im Jahr 2012 ergibt sich durch die MaBnahme eine Einsparung von etwa
80.000 Tonnen CO,, der kumulierte Effekt im Jahr 2020 betragt unter
Bericksichtigung einer Fortschreibung der MaBnahme etwa 470.000 Tonnen.

Dies ist zutreffend fur MaBnahme 3b, d. h. Vorsteuerabzug fir reine Elektro-
Pkw. MaBnahme 3a erzielt im Betrachtungsjahr keinen Effekt, da
klimafreundliche Pkw (>50g CO./km) nicht als Kaufoption zur Verfligung
standen (siehe im Gegensatz dazu die fiktive Modellsituation mit dem Basisjahr
2017, Kapitel 6).
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Mit der hypothetischen Einflhrung zeigt die MaBnahme 3b einen negativen
fiskalischen Effekt (etwa 110 Mio.€ im ersten Jahr), was durch die
Ausgestaltung der MaBnahme als Quasi-Férderung zu erwarten war.

Ursachen fur die hohe 6kologische Wirksamkeit der MaBnahme (trotz der
geringen Marktverfligbarkeit von Elektro-Pkw im Jahr 2012) ist das sich
signifikant verdndernde Kostengeflige in Relation zu konventionell betriebenen
Pkw mit durchschnittichem CO,-AusstoB3. Die Effekte generieren sich hierbei
aus nur zwei Fahrzeugsegmenten.

Die MaBnahme kann einen Impuls zur Okologisierung der gewerblich genutzten
Pkw-Flotte mit einem negativen fiskalischen Effekt darstellen. Dieser Effekt wird
sich mit steigendem Angebot von klimafreundlichen Pkw entsprechend
verstarken.

5.3 MaBnahmen auf der Diensthehmerseite

5.3.1 MaBnahme 4 — Aufhebung der Deckelung des Sachbezuges
mit Ausnahme fiir klimafreundliche Pkw

Zweck dieser MaBnahme ist es, auf der Arbeitnehmerseite mittels Beibehaltung
der Deckelung des Sachbezuges fir klimafreundliche Pkw (bis 50 g COy/km)
einen starken Lenkungseffekt hin zu Elektrofahrzeugen und besonders
emissionsarmen Pkw zu erzielen. Es soll untersucht werden, ob dies eine
veritable Option zur Férderung speziell von Elektromobilitat (Elektrofahrzeuge
und Plug-In-Hybride) darstellt.

Die derzeit bestehende Deckelung von 720 € pro Monat wird aufgehoben,
womit sich der Sachbezug auch bei hochpreisigen (nicht klimafreundlichen)
Fahrzeugen am tatsachlichen Kaufpreis orientiert. Auf Dienstnehmerseite wird
mit Festlegung bzw. der Deckelung des Sachbezuges der Anreiz geschaffen,
das Fahrzeug im privaten Bereich méglichst intensiv zu nutzen, da sémtliche
Kosten fir das Fahrzeug inklusive Kraftstoffkosten nicht dem Verursacher
angelastet werden. Die MaBnahme ist neben den positiven 6kologischen
Effekten v. a. aus Grliinden der Steuergerechtigkeit als sehr sinnvoll anzusehen,
da die Deckelung des Sachbezuges ausschlieBlich den Besitzern teurer
gewerblich genutzter Pkw (welche zusatzlich nach 6kologischen Kriterien
kritisch zu sehen sind) zugute kommen.

Zentrale Frage bildet auch hier die Bestimmung des COz2-Referenzwertes.
Dieser Wert wurde mit 50 g CO./km festgelegt. Generell empfiehlt es sich, bei
der Bestimmung des Referenzwertes einen Konnex zu den arbeitgeberseitigen
MaBnahmen (z. B. Vorsteuerabzug fiir klimafreundliche Pkw) herzustellen.

5.3.1.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte flir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
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Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewahlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 23: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich

MaBnahme 4: Streichunqg der Deckelung des Sachbezuges fiir Pkw

Einmalige Zusitzliche/
(entgangene) gesamte
Steuereinnahmen im

Jahr der NZL

Laufende Zusétzliche/ Gesamte

(entgangene) Ifd. Steuerein-
Steuereinnahmen nahmen im
Jahr der NZL

Ersparnis CO»- Steuerein- AN e . . Steuerein-
(entgangene) einmalige

Emissionen nahmen im Jahr 5 nahmen
der NZL nach T e nach der

Gesamter CO;-

Marktsegment AusstoB real —
Pkw nach der
MaBnahme

der MaBnahme MaBnahme
Minis 30.680 - - 22.522 - - 1.983 - - 24.505 - -
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 9.422 - - 99.268 - -
Kompaktklasse 149.088 16 0,01 213.675 (83) (0,04) 29.943 96 0,32 243.617 13 0,01
Mittelklasse 71.225 72 0,10 158.624 (446) (0,28) 25.956 608 2,40 184.580 162 0,09
Obere Mittelklasse 20.612 30 0,15 72.688 (292) (0,40) 15.324 4.536 42,05 88.012 4.244 507
Oberklasse 4.575 72 1,54 21.444 (971) (4,33) 4.679 2.626 127,93 26.123 1.655 6,77
GFZG und SUV 127.441 701 0,55 293.421 (6.767) (2,25) 45.382 8.107 21,75 338.802 1.341 0,40
Sportwagen 7.011 461 6,16 30.000 (7.893)  (20,83) 6.152 3.963 181,09 36.152 (3.930)  (9,81)
Minivans 71.296 - - 108.077 - - 15.296 - - 123.373 - -
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 11.177 - - 72.609 - -
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 819 - - 10.888 - -
Kleinbusse 26.953 8 0,03 31.068 (77) (0,25) 4.108 21 0,51 35.176 (56)  (0,16)
Summe 682.857 1.360 0,20 1.112.866 (16.529) (1,46) 170.239 19.957 13,28 1.283.105 3.428 0,27
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Umweltauswirkungen

Nachfolgende Tabelle zeigt die Einsparpotenziale in Tonnen flr den Zeitraum
2012-2020 fur die CO,-Emissionen der oOsterreichischen Gesamtflotte. Die
MaBnahmenwirkung nimmt, durch die bereits ohne MaBnahme erfolgte
Effizienzsteigerung der Flotte, im Zeitraum 2012-2020 wiederum ab.

Tabelle 24: Wirkung der MaBnahme ,Streichung der Deckelung des Sachbezuges fiir
Pkw* im Zeitraum 2012-2020.

CO,-Emissionen

Jahr Anderung in t

2012 —-1.360
2016 —2.687
2017 —4.003
2018 —-5.312
2019 -6.617
2020 -7.912
Summeneffekt

2012-2020 —-27.891

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die MaBnahme ,Streichung der Deckelung des Sachbezuges fir Pkw*, wie im
Rahmen dieses Projektes definiert, zeigt vorerst einen Umwelteffekt mit einer
Einsparung von 0,20 % der CO,-Emissionen der neu zugelassenen gewerblich
genutzten Pkw. Im Jahr 2012 ergibt sich durch die MaBnahme eine Einsparung
von etwa 1.360 Tonnen CO,, der kumulierte Effekt im Jahr 2020 betragt unter
Bericksichtigung einer Fortschreibung der MaBnahme etwa 7.912 Tonnen.

Die MaBnahme liefert einen sinnvollen Impuls zur Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte bei positivem fiskalischem Effekt.

5.3.2 MaBnahme 5 - Orientierung des Sachbezuges an der
Fahrzeugnutzung im Privatbereich

Es wird untersucht, inwieweit die bestehende Sachbezugesregelung die Kosten
for die tatsachliche Privatnutzung abdeckt. Der Kostendeckungsgrad wird in
Folge angehoben. Im Rahmen der MaBnahme wird simuliert, dass die Kosten
far beruflich genutzte Fahrzeuge nicht pauschal ber den Sachbezug abgefiihrt
werden, sondern dass die Arbeitnehmerlnnen fiir die anteilige Privatnutzung
zahlen. Damit soll ein Anreiz zur Anschaffung effizienter Fahrzeuge geschaffen
werden. Voraussetzung fir die MaBnahmenumsetzung ist die Verpflichtung
zum Fihren eines Fahrtenbuchs.

Angenommen wird hierbei, dass der Kostendeckungsbeitrag fir das Fahrzeug
von derzeit ca. 62 % auf 70 % erhdht wird. Somit hatte der/die Dienstnehmerin
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noch einen Vorteil gegentber den Vollkosten bei privater Anschaffung eines
entsprechenden Fahrzeugs in Héhe von 30 %.

5.3.2.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte flir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewéhlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 25: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich.

MaBnahme 5:
Einmalige o
Marsogment  Aussobreal - | Espamisco, (Seuerol || | zesce e | Zusdulche | sicierein |0 gosamie
Pkw nach der Emissionen der NZL nach Steuereinnahmen nahmen nach Steuereinnahmer'l nahmen im Steuereinnahmen im
MaBnahme der MaBnahme der MaBnahme Jahr der NZL Jahr der NZL

Minis 30.678 2 0,01 22.520 (2) (0,01) 8.486 6.503 327,91 31.006 6.501 26,53
Kleinwagen 101.084 11 0,01 89.841 (4) (0,00) 27.758 18.335 194,59 117.599 18.331 18,47
Kompakiklasse 148.762 342 0,23 213.598 (161) (0,08) 44.839 14.992 50,23 258.437 14.832 6,09
Mittelklasse 71.174 124 0,17 158.783 (287) (0,18) 24.420 (928) (3,66) 183.203 (1.215) (0,66)
Obere Mittelklasse 20.627 16 0,08 72.841 (139) (0,19) 10.741 (47) (0,44) 83.582 (186) (0,22)
Oberklasse 4.606 41 0,87 21.867 (547) (2,44) 3.166 1.114 54,25 25.034 566 2,32
GFZG und SUV 127.865 277 0,22 297.445 (2.742) (0,91) 45.938 8.664 23,24 343.384 5.922 1,75
Sportwagen 7.239 233 3,12 33.923 (3.970) (10,48 4.982 2.793 127,64 38.905 (1.177) (2,94)
Minivans 70.992 303 0,43 107.956 (122) 0,11) 21.450 6.155 40,24 129.406 6.033 4,89
GroBraumvans 55.895 32 0,06 61.293 (139) (0,23) 10.152 (1.024) (9,16) 71.445 (1.164) (1,60)
Utilities 16.929 23 0,14 10.043 (26) (0,26) 2.581 1.762 215,07 12.624 1.735 15,94
Kleinbusse 26.959 3 0,01 31.119 (26) (0,08) 3.146 (941) (23,02 34.266 (966) (2,74)
Summe 682.810 1.407 0,21 1.121.230 (8.165) (0,72) 207.660 57.378 38,18 1.328.890 49.213 3,85
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Umweltauswirkungen

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Einsparpotenziale fir die CO,-Emissionen
neu zugelassener gewerblich genutzter Pkw in Tonnen fir den Zeitraum 2012—
2020. Die MaBnahmenwirkung nimmt, durch die auch ohne MaBnahme erfolgte
Effizienzsteigerung der Flotte, im Zeitraum 2012-2020 wiederum ab.

Tabelle 26: Wirkung der MaBnahme ,Orientierung des Sachbezuges an der
Fahrzeugnutzung im Privatbereich*im Zeitraum 2012-2020.

CO,-Emissionen

Jahr Anderung in t

2012 —1.407
2016 —-2.780
2017 -4.141
2018 —5.496
2019 —6.846
2020 —8.185
Summeneffekt

2012-2020 —28.855

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die MaBnahme ,Orientierung des Sachbezuges an der Fahrzeugnutzung im
Privatbereich®, wie im Rahmen dieses Projektes definiert, zeigt vorerst einen
geringen Umwelteffekt mit einer Einsparung von 0,21 % der CO,-Emissionen
der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw. Im Jahr 2012 ergibt sich
durch die MaBnahme eine Einsparung von etwa 1.407 Tonnen CO,, der
kumulierte Effekt im Jahr 2020 betrdgt unter Beriicksichtigung einer
Fortschreibung der MaBnahme etwa 8.185 Tonnen.

Die mittelbaren Umwelteffekte der Anpassung des Sachbezuges an die
tatsachliche Privatnutzung, beispielsweise durch eine tendenzielle Verlagerung
von Transportvorgangen auf den o6ffentlichen Verkehr bzw. Rad- oder
FuBverkehr, wurden im Rahmen des Projekis nicht untersucht. Die
Umwelteffekte der MaBnahme liegen somit sicher deutlich Uber den
angefihrten Effekten.

Die MaBnahme wirkt — bezogen auf die Gesamtheit der Pkw-Neuzulassungen
moderat — im Detail aber sehr stark. Die CO,-Reduktionen werden maBgeblich
in den Segmenten ,Sportwagen“ und ,Geldandewagen und SUV* erreicht, da
speziell dort aufgrund des hohen Preisniveaus die Kaufentscheidung hin zu
effizienteren und glnstigeren Fahrzeugen geht.

Ab dem Jahr der Einfihrung zeigt die MaBnahme einen insgesamt positiven
fiskalischen Effekt. Die MaBnahme stellt einen sinnvollen Impuls zur
Okologisierung der gewerblich genutzten Pkw-Flotte dar.
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5.3.3 MaBnahme 6 — Erh6hung des Sachbezuges

Im Modell wird eine Anhebung des Sachbezuges simuliert. Der Prozentsatz des
Sachbezuges, somit der Anteil des Neuwagenpreises, welcher vom
Arbeitnehmer/von der Arbeithehmerin zu tragen ist, wird von 1,5 % auf einen
héheren Wert (in der Studie angenommen: 1,6 %) erhéht.

5.3.3.1 Ergebnisse der Modellrechnung
Fiskalische Auswirkungen

Nachfolgend findet sich eine tabellarische Auflistung der Ergebnisse der
Modellrechnung von Deloitte fir das Basisjahr 2012. Dargestellt sind die
Ergebnisse der CO.-Einsparungen (gewahltes Hauptkriterium fir die
Okologisierung) sowie — getrennt dargestellt — einmalige und laufende
Steuereinnahmen und deren Anderungen durch die gewéhlte MaBnahme nach
Fahrzeugsegment.
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Tabelle 27: MaBnahmenwirksamkeit auf CO2-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich.

MaBnahme 6: Erhdhung des Sachbezuges um 0.1 %

Einmalige

: Laufende Gesamte s
Gesamter CO»- Steuerein- o ; : Zusatzliche/(entgangene)

Marktsegment  AusstoB real — Ersparnis CO- nahmen im Zusa;:l)u;?ﬁlﬁi?itgeange ﬁ;ilﬁ;m Zusiatzliche/(entgangene) ﬁ;il:ﬁ::? m gesamte

Pkw nach der Emissionen Jahr der NZL ; 9 Ifd. Steuereinnahmen Steuereinnahmen im Jahr

Steuereinnahmen nach der Jahr der
MaBnahme nach der MaBnahme NZL der NZL
MaBnahme
Tonnen/Jahr Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr | 1.000 €/Jahr

Minis 30.680 - - 22.522 - - 2.694 711 35,86 25.217 711 2,90
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 12.058 2.635 27,97 101.903 2.635 2,65
Kompakiklasse 149.104 - - 213.758 - - 35.695 5.848 19,69 249.453 5.848 2,40
Mittelklasse 71.298 - - 159.070 - - 29.311 3.964 15,64 188.381 3.964 2,15
Obere

Mittelklasse 20.643 - - 72.980 - - 12.164 1.376 12,75 85.144 1.376 1,64
Oberklasse 4.647 - - 22.415 - - 2.313 261 12,70 24.728 261 1,07
GFZG und SUV 128.142 - - 300.187 - - 43.132 5.858 15,72 343.319 5.858 1,74
Sportwagen 7.472 - - 37.894 - - 2.503 315 14,39 40.397 315 0,79
Minivans 71.296 - - 108.077 - - 18.113 2.818 18,42 126.191 2.818 2,28
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 13.768 2.591 23,19 75.200 2.591 3,67
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 1.255 436 53,26 11.324 436 4,01
Kleinbusse 26.961 - - 31.145 - - 5.077 990 24,23 36.222 990 2,81
Summe 684.217 - - 1.129.395 - - 178.084 27.803 18,50 1.307.480 27.803 2,17
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Umweltauswirkungen

Die MaBnahme flhrt zu keinen relevanten Anderungen der CO,-Emissionen
der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw. Sie fUhrt jedoch zu einer
starkeren Kostenwahrheit fir deren Nutzung bei den Arbeitgebern.

Um einen dkologischen Lenkungseffekt zu erzielen ist anzuraten, die Hohe des
Sachbezuges an den CO,-AusstoB der Fahrzeuge zu koppeln. So kénnte der
Sachbezug fir besonders umweltfreundliche Fahrzeuge gesenkt werden bzw.
entfallen, fir weniger emissionsarme Fahrzeuge hingegen angehoben werden.
Diese MaBnahmenausgestaltung wurde im Modell nicht simuliert.

Gesamtbewertung der MaBnahme

Die Anhebung des Sachbezuges um 0,1 %, wie im Modell definiert, fihrt (auch
modellbedingt) zu keinem Okologischen Effekt, erhdht jedoch das
Steueraufkommen um knapp 28 Mio. € Die MaBnahme kdnnte somit als
Gegenfinanzierung fir andere MaBnahmen, wie etwa eine starkere Fdrderung
der Elektromobilitét, herangezogen werden.

Die MaBnahme kann einen sinnvollen Impuls zur Okologisierung der gewerblich
genutzten Pkw-Flotte darstellen, wenn die Hoéhe des Sachbezuges an
Okologische Kriterien gekoppelt wird.

5.1 Zusammenfassung der MaBnahmenwirkungen

Generell zeigen die Modellrechnungen fir die EinzelmaBnahmen im Jahr 2012
in der angenommenen Auspradgung meist geringere &6kologische Potenziale.
Dies hat weniger mit der MaBnahmenwirksamkeit an sich zu tun, als mit den
Rahmenbedingungen am Fahrzeugmarkt. Im Modell wird der Fahrzeugmarkt
nach 11 Fahrzeugsegmenten (Kleinwagen, Mittelklasse, SUV etc.) eingeteilt
und danach wird die Verfligbarkeit effizienter Fahrzeuge in den einzelnen
Segmenten untersucht.  Als Hauptursache flir das  begrenzte
MaBnahmenpotenzial 2012 l&sst sich die fir das Berechnungsjahr geringe
Verfagbarkeit von  wesentlich  umweltfreundlicheren Pkw in  den
Fahrzeugsegmenten mit hohen Zulassungszahlen ausmachen. Daneben wurde
die MaBnahmenintensitdt bewusst so gewahlt, dass keine signifikante
quantitative Verdnderung am Fahrzeugmarkt hervorgerufen wird — basierend
auf der Annahme, dass die aktuell neu zugelassenen Pkw jedenfalls fiir einen
betrieblichen Zweck bendtigt werden.

Die starksten dkologischen Effekte zeigen jene MaBnahmen, die eine direkte
Foérderung beim Kauf von besonders umwelt-/klimafreundlichen Pkw darstellen
— die Vorsteuerabzugsféhigkeit von PHEV bzw. Elektrofahrzeugen. Diese
Fahrzeuge wiirden somit um 20 % kostenginstiger zu erwerben sein, was trotz
derzeit noch geringer Fahrzeugverflgbarkeit einen deutlich wahrnehmbaren
Umstieg auf Elektrofahrzeuge bewirken wirde. Die MaBnahme verursacht aber
auch einen fiskalischen Einnahmen-Entgang, v.a. bei den laufenden
Steuereinnahmen, da insbesondere bei Elektrofahrzeugen die M&St fir fossile
Kraftstoffe als Einnahmequelle entfallt. Anzumerken ist hierbei, dass die
Vorsteuerabzugsféahigkeit insofern problematisch ist, als es sich hierbei um eine
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Ausnahme zur Mehrwertsteuerrichtlinie der Europdischen Gemeinschaft
handelt. Diese unterliegt bestimmten Regeln — etwa ist jeweils im Einzelfall zu
klaren, ob ein Fahrzeugtyp den Kriterien zur Vorsteuerabzugsfahigkeit
entspricht. Ist ein Fahrzeug in die Liste der vorsteuerabzugsfahigen Fahrzeuge
aufgenommen, kann es nicht mehr von der Liste entfernt werden. Nachdem
eine direkte Foérderung von Elektrofahrzeugen aus verkehrspolitischen und
budgetéren Griinden wohl nur befristet sinnvoll sein kann, ist zu diskutieren, ob
der Vorsteuerabzug das richtige Instrument fir die Férderung der Einflhrung
von Elektrofahrzeugen darstellt. Die MaBnahme wurde dennoch im
MaBnahmenpaket belassen, die Wirkungsweise spiegelt eine 20%ige
Kaufpreisférderung fir Nullemissionsfahrzeuge wider. Alternativ.  zum
Vorsteuerabzug kdnnte eine entsprechende zeitlich befristete Direktférderung
far die Anschaffung von Elektrofahrzeugen in gewerblich genutzten Pkw-Flotten
— etwa entsprechend den bereits bestehenden Férderungen Uber das
klima:aktiv-Programm — Uberlegt werden

Die Anpassung des Sachbezuges an die tatsachliche Privatnutzung des
Fahrzeugs fiihrt zu einer Erhdhung des Steuerautkommens und zu einer
Reduktion der Treibhausgasemissionen. Im Rahmen der MaBnahme wird
simuliert, dass die Kosten nicht pauschal Uber den Sachbezug abgefiihrt
werden, sondern die Arbeitnehmerlnnen fiir die anteilige Privatnutzung zahlen.
Voraussetzung fur die MaBnahmenumsetzung ist die Verpflichtung zum Fihren
eines Fahrtenbuchs. Das Modell zeigt, dass die realen Fahrzeugkosten fir die
Privatnutzung derzeit den Dienstnehmerinnen und Dienstnehmern nur anteilig
angelastet werden, namlich zu etwa 62 %. In der MaBnahmensimulation wird
deren Kostenbeitrag auf 70 % erhdht. Somit héatten die Dienstnehmerinnen
noch einen Vorteil gegentber den Vollkosten bei privater Anschaffung eines
entsprechenden Fahrzeugs in Héhe von 30 %.

Die mittelbaren Umwelteffekte der Anpassung des Sachbezuges an die
tatsachliche Privatnutzung, beispielsweise durch eine tendenzielle Verlagerung
von Transportvorgangen auf den Oo&ffentlichen Verkehr bzw. Rad- oder
FuBverkehr, wurden im Rahmen des Projekis nicht untersucht. Die
Umwelteffekte der MaBnahme liegen somit sicher deutlich Uber den
angefihrten Effekten.

Die weiteren MaBnahmen, welche nur kurzfristig und nur in geringerem Umfang
zur Okologisierung der 6sterreichischen beruflich genutzten Pkw-Flotte
beitragen, leisten einerseits einen wichtigen Impuls fiir die Okologisierung des
Pkw-Verkehrsund andererseits auch einen Beitrag zur Kostenwahrheit bei der
Besteuerung von gewerblich genutzten Pkw, sowohl arbeitgeber- als auch
arbeitnehmerseitig.

Die Anhebung des Sachbezuges um 0,1 % fihrt (auch modellbedingt) zu
keinem o©kologischen Effekt, erhdht jedoch das Steueraufkommen um knapp
28 Mio. € Die MaBnahme konnte somit als Gegenfinanzierung fiir andere
MaBnahmen, wie etwa eine starkere Foérderung der Elektromobilitat,
herangezogen werden.

Die Ergebnisse der Modellberechnungen durch das Steuermodell sind in der
folgenden Tabelle zusammengefasst. Dabei ist es wichtig zu beachten, dass
bei der Umsetzung 2012 nur die Effekte in diesem Jahr abgeschéatzt werden,
bei langerer MaBnahmenwirksamkeit akkumulieren die Effekte entsprechend.
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Tabelle 28: MaBnahmenwirksamkeit auf CO2-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2012 in Osterreich.

e
Tonnen % 1.000 € %
Ausgangswert 2012 684.217 100 1.279.677 100
MaRnahme Veré?nc?erung Veranderung
Emissionen Steueraufkommen
Anpassung der Abschreibbarkeit (,,Luxustangente”) -1.117 -0,16 41.447 3,24
Okologisierung der variablen Kosten -1.092 -0,16 48.602 3,80
3a | Vorsteuerabzugsfahigkeit fur Hybridfahrzeuge < 50 g/km 0 0 -2.237 -0,17
3b | Vorsteuerabzugsfahigkeit fiir Elektrofahrzeuge —-80.421 -11,75 —108.061 —-8,44
Aufhebung Deckelung Sachbezug -1.360 -0,20 3.428 0,27
5 | Anpassung Sachbezug an tatsachliche Privatnutzung —1.407 -0,21 49.213 3,85
6 | Anhebung Sachbezug um 0,1 % 0 0 27.803 2,17

Umweltbundesamt m , Wien, 2015 99



Fiktive Modellsituation zur umweltseitigen Optimierung der dsterreichischen gewerblich genutzten
Pkw-flotte mittels Elektromobilitét (BasisJahr 2017)

6 FIKTIVE MODELLSITUATION ZUR
UMWELTSEITIGEN OPTIMIERUNG DER
OSTERREICHISCHEN GEWERBLICH
GENUTZTEN PKW-FLOTTE MITTELS
ELEKTROMOBILITAT (BASISJAHR 2017)

Zusétzlich zu der bis dato dargestellten Modellrechnung und den MaBnahmen
zur Okologisierung der gewerblich genutzten Pkw-Flotte, wird im Folgenden ein
fiktives Szenario erarbeitet, in dem antizipiert wird, dass ein
konkurrenzfahigeres Angebot an Elektro-Pkw und Plug-In-Hybriden zur
Verfligung steht. Analog zur Marktentwicklung von bisherigen Studien des
Umweltbundesamtes (UMWELTBUNDESAMT 2010) ist etwa 2017 mit einer
entsprechenden konkurrenzfahigen Modellverfugbarkeit zu rechnen.

Im Modell hangt der MaBnahmeneffekt wesentlich von der Verfligbarkeit
alternativer und effizienter Fahrzeuge ab. Das Szenario 2012 zeigte aufgrund
der geringen Wahimdglichkeit an effizienten Fahrzeugen bei einigen
MaBnahmen kaum Effekte. Es ist davon auszugehen, dass bei einer erhdhten
zukinftigen Verflugbarkeit von attraktiven Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
die Nachfrage und damit die MaBnahmenwirksamkeit im Vergleich zum
Basisjahr 2012 bei diesen MaBnahmen massiv steigen wird.

Es ist aus der Modellplanung der Hersteller absehbar, dass sich die
Verfligbarkeit effizienter Fahrzeuge vor allem auch durch die verstarkte
Markteinfihrung von elektrifizierten Pkw (Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybride)
andern wird. Bei den in dieser Studie untersuchten Lenkungseffekten
(Orientierung an den effizientesten Kfz in der jeweiligen Klasse) sind damit in
den kommenden Jahren wesentlich héhere Effekte bei der Okologisierung der
gewerblich genutzten Pkw-Flotte zu erwarten. Um diese hdhere
Marktverflgbarkeit effizienter und emissionsarmer Pkw abzubilden, wurde ein
zweiter Modelldurchlauf fir das Jahr 2017 durchgefihrt. Der wesentliche
Unterschied der Szenarien ist, dass zu diesem spéateren Zeitpunkt ein
konkurrenzfahigeres Angebot an Elektro-Pkw und Plug-In-Hybriden zur
Verfigung stehen wird. Im Modell wird unterstellt, dass 2017 fast in allen
Fahrzeugsegmenten elekirische bzw. elektrifizierte Fahrzeuge (Plug-In-
Fahrzeuge) verfigbar sind.

Im urspriinglichen Projektumfang war die Erstellung eines solchen Szenarios
nicht vorgesehen. Es erfolgte eine MaBnahmenevaluierung, aufbauend auf dem
Steuermodell von Deloitte. Ausgewiesen sind die Effekte der CO»-Emissionen
der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw. Eine Durchrechnung des
Gesamtumwelteffekts mit dem Flottenmodell der TU Graz im Zeitraum bis 2020
(und somit die Diffusion der beruflich genutzten Pkw in die Privatflotte) konnte
nicht durchgefiihrt werden. Die Auswirkungen auf die CO,-Emissionen wurden
jedoch aufbauend auf den Ergebnissen der Simulation fiir 2012 hochgerechnet.
Dies ergibt eine gute Naherung fir die Abschatzung der Effekte auf die
Treibhausgasemissionen.

Die Ergebnisse der MaBnahmenbewertung im Szenario fir das Jahr 2017
zeigen, dass insbesondere die MaBnahmen betreffend Vorsteuerabzug von
klimafreundlichen und Elektro-Pkw eine starke Steigerung im Verhdltnis zum
Basisjahr 2012 sowie eine generell hohe Wirksamkeit zeigen. Dies fuhrt
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allerdings zu einem steigenden Entgang von Steuereinnahmen. Bei den
weiteren MaBnahmen zeigt sich 2017 tendenziell eine hdhere
Umweltwirksamkeit bei weitgehend unveranderten Steuereinnahmen.

6.1 Annahmen

Tabelle 29 zeigt die wesentlichen Annahmen, welche zu den Segment-
typischen Kaufpreisen der Elektro-Pkw und Plug-In-Hybride, die fir die
Modellbetrachtung im fiktiven Szenario 2017 zur Anwendung kommen.

Tabelle 29: Angenommene Kaufpreise flir Elektro-Pkw und Plug-In-Hybride im Jahr
2017.

Fahrzeugsegment Kaufpreis in €
Minis 20.000
Kleinwagen 20.000
Kompaktklasse 35.000
Mittelklasse 40.000
Obere Mittelklasse 70.000
Oberklasse 120.000
GFZG und SUV PHEV 45.000
Sportwagen 70.000
Minivans (entspr.

Kompaktklasse) 35.000
GroBraumvans

Utilities 40.000

Kleinbusse z. B. NV200

Basierend auf diesen abgeéanderten Annahmen und Verfligbarkeiten, wurden
die MaBnahmen erneut 6kologisch und fiskalisch bewertet.

6.2 Beschreibung der Modellrechnung

Betrachtet wurde in diesem Fall umweltseitig nur CO,, die Berechnung der
Einsparung von CO,-Emissionen bis 2020 wird auf vereinfachte Weise
durchgefiihrt. Um eine Vergleichbarkeit des Szenarios 2017 mit dem Szenario
2012 herzustellen, wird auch in diesem Szenario der gesamte Zeitraum 2012
bis 2020 betrachtet. Die vollstdndige Modellverfiigbarkeit von Fahrzeugen mit
effizienten Antriebssystemen (PHEV bzw. EV) in den Fahrzeugklassen wird ab
dem Jahr 2017 angenommen, wobei die Verflgbarkeit ab 2016 linear zunimmt.
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6.3 Auswirkungen der MaBnahmen

Nachfolgend wird eine kurze Ubersicht der Ergebnisse der
MaBnahmenbewertung im fiktiven Szenario 2017 gegeben. Hervorzuheben sind
insbesondere die MaBnahmen 3a/b, welche im Jahr 2017 eine starke
Steigerung im Verhéltnis zum Basisjahr 2012 sowie generell eine hohe
Wirksamkeit zeigen (dies allerdings bei etwa gleichbleibenden (3b) oder
steigendem Einnahmen-Entgang (3a)).

Die im Folgenden dargestellten MaBnahmenpotenziale zeigen jeweils die
MaBnahmenwirkung, bezogen auf die gewerbliche Neuzulassungsflotte fiir das
jeweilige Einzeljahr. Des Weiteren wird die gesamte MaBnahmenwirksamkeit in
der Flotte, somit das CO.-Reduktionspotenzial der jeweiligen MaBnahme
aufgezeigt.

Die Detailtabellen zu den steuerlichen Auswirkungen der MaBnahmen im
Szenario 2017 finden sich im Anhang 7.4%

MaBnahme 1: 6kologisierung der . Luxustangente

Diese MaBnahme zeigt eine deutlich gesteigerte Wirksamkeit bei der Reduktion
der CO,-Emissionen (7.431 Tonnen CO, 2017) bei zusatzlich hoéheren
Steuereinnahmen (ca. 39 Mio. € im ersten Jahr). Im Jahr 2020 kénnen in
Summe etwa 18.700 Tonnen CO, eingespart werden.

Tabelle 30: CO2-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Kumulierte CO,-
Jéhrliche MaBnahmen- Einsparung in der
wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte
Jahr Anderung in t Anderung in t
2012 —-1.117 -1.117
2016 —2.482 —3.599
2017 —3.832 —7.431
2018 —3.783 —-11.215
2019 —3.762 —14.976
2020 —3.742 —-18.719

MaBnahme 2: Okologisierung der variablen Kosten: Diese MaBnahme zeigt
ebenfalls eine deutlich hohere Wirksamkeit sowohl bei der Reduktion der CO,-
Emissionen (6.047 Tonnen CO, 2017) als auch bei den Steuereinnahmen
(46 Mio. € im ersten Jahr). Im Jahr 2020 kénnen in Summe etwa
14.700 Tonnen CO, eingespart werden.

*' Die leichten Abweichungen in den Zahlenwerten zwischen den Tabellen werten fiir 2017 und den
Detailtabellen im Anhang entstehen durch die Berlicksichtigung der natirlichen Flotteneffizienz-
steigerung Uber den Zeitraum 2015 — 2017.
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Tabelle 31: COz-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Kumulierte CO,-
Jéhrliche MaBnahmen- Einsparung in der
wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte
Jahr Anderung in t Anderung in t
2012 -1092 -1092
2016 -2018 -3110
2017 -2937 -6047
2018 -2901 -8948
2019 -2885 -11833
2020 -2869 -14702

MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fiir Klimafreundliche Pkw (<50g CO./km):
Wahrend MaBnahme 3a im Referenzjahr 2012 aufgrund des fehlenden
Fahrzeugangebotes quasi wirkungslos ist, ergibt sich im Szenario 2017 fur das
Jahr 2017 eine Reduktion der CO,-Emissionen von 26.983 Tonnen, bei
gleichzeitigem Einnahmen-Entgang von 42 Mio. €. Im Jahr 2020 bel&uft sich die
aufsummierte Emissionseinsparung auf knapp 79.500 Tonnen COs,.

Tabelle 32: CO2-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Jahrliche MaBnahmen-

Kumulierte CO,-
Einsparung in der

wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte

Jahr Anderung in t Anderung in t

2012 0 0
2016 -9.068 -9.068
2017 -17.916 -26.983
2018 -17.620 -44.603
2019 -17.503 -62.107
2020 -17.434 -79.541

MaBnahme 3b: Vorsteuerabzug fiir Elektro Pkw: Bei dieser MaBnahme
erhéht sich die Wirksamkeit nochmals signifikant. Im fiktiven Szenario 2017
ergibt sich eine Reduktion der CO,-Emissionen von 541.577 Tonnen bei einem
Einnahmen-Entgang von 556 Mio. €.

Im Jahr 2020 werden durch die

MaBnahme etwa 1,37 Mio. Tonnen CO, eingespart.
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Tabelle 33: COz-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Kumulierte CO,-
Jéhrliche MaBnahmen- Einsparung in der
wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte
Jahr Anderung in t Anderung in t
2012 —80.421 —80.421
2016 —180.928 —261.349
2017 —280.228 —541.577
2018 —276.528 —818.105
2019 —274.955 —1.093.061
2020 —273.507 —1.366.568

Hierbei ist anzumerken dass dies als Maximalpotenzial zu verstehen ist, dass
die vollstédndige Lieferfahigkeit von Elektrofahrzeugen gegeben sein misste und
das betriebliche Einsatzprofil vollstdndig mit Elektrofahrzeugen abdeckbar ist.
Dies wirde etwa auch eine flachendeckende (Schnell-)Ladeinfrastruktur
voraussetzen.

MaBnahme 4: Streichung der Deckelung des Sachbezuges fiir Pkw: Diese
MaBnahme zeigt eine Reduktion der CO,-Emissionen (2.558 Tonnen CO,
2017) bei gleichzeitigem Einnahmen-Entgang von 2 Mio. € 2017. Im Jahr 2020

werden etwa 13.400 Tonnen CO, vermieden.

Tabelle 34: CO2-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Kumulierte CO,-
Jéhrliche MaBnahmen- Einsparung in der
wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte
Jahr Anderung in t Anderung in t
2012 -1.360 —-1.360
2016 —1.956 —3.316
2017 —2.558 —5.874
2018 —-2.532 —8.406
2019 —-2.519 —10.926
2020 —2.503 —13.429

MaBnahme 5: Orientierung des Sachbezuges an der Fahrzeugnutzung im
Privatbereich: Diese MaBnahme zeigt eine Reduktion der CO,-Emissionen
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(13.492 Tonnen CO, 2017) bei gleichzeitiger Erhéhung des Steueraufkommens
um 47 Mio. € 2017. Im Jahr 2020 werden etwa 32.200 Tonnen CO, vermieden.

Tabelle 35: COs-Einsparung der MalBnahme im Zeitraum 2012-2020.

Kumulierte CO.-
Jéhrliche MaBnahmen- Einsparung in der
wirksamkeit gewerblich genutzten
Pkw-Flotte
Jahr Anderung in t Anderung in t
2012 —2.664 — 1.4077? —2.664
2016 —4.498 -7.162
2017 -6.329 —13.492
2018 —6.255 -19.747
2019 —-6.222 —25.969
2020 —6.186 —32.155

MaBnahme 6: Anhebung des Sachbezuges um 0,1 %: Diese MaBnahme
zeigt keine Reduktion der CO,-Emissionen, die Steuereinnahmen nehmen im

Jahr 2012 um knapp 28 Mio. € zu.
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Anhang

7 ANHANG

7.1 Abkilrzungsverzeichnis

AGR Abgasrickfihrung

BAU . s Business as Usual Szenario

COs e e, Kohlenstoffdioxid

EURO ..ot e, Abgasnorm geman europaischer Gesetzgebung

HBEFA ... Handbuch Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs

NOX oo e Stickstoffoxide

PHEM ...y, Passenger car and Heavy duty Emission Modell,
Modell zur detaillierten Simulation von

Kraftstoffverbrauch und Emissionen von Pkw und SNF,
entwickelt am Institut fir Verbrennungskraftmaschinen
und Thermodynamik der TU Graz

PM LParticulate Matter”, Partikelmasse-Emissionen

SNF Schweres Nutzfahrzeug
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7.2 Berechnungsmodell Deloitte: MaBnahmenbezogene
Annahmen fir das Jahr 2012

Anzahl Kilometer/Jahr It. DAMTC 13.000
Durchschnittliche Anzahl km (gewerblich +
privat) It. Check24 22.000

Aufschlag auf Normverbrauch, um Realver-
brauch zu erzielen

Benzin % 22
Diesel % 20

Aufschlag auf Norm-CO,-AusstoB3, um Real-
ausstoB zu erzielen

Benzin % 22
Diesel % 20
Ist-Stand
Steuerliche Abschreibungsdauer Monate 96
Preis Benzin (brutto) €/l 1,40
Preis Diesel (brutto) €/l 1,30
Preis Strom (brutto) €/KWh 0,21
Anteil, um den die Wartungskosten der Elekt-
rowagen niedriger sind Y% 33
,Luxustangente” Ist € 40.000,00
Max. Sachbezug Ist monatlich € 720,00
Sachbezug als Anteil der Anschaffungskosten
fur Steuern Ist-Stand % 1,5
Sachbezug als Anteil der Anschaffungskosten
fir MaBnahmen 1-5 % 1,5
Durchschnittlicher Steuersatz Arbeitnehmer % 35,0
Lohnnebenkosten Arbeitgeber % 9,43
Anteil an Est von Sachbezug, fiir den der Ar-
beitgeber kompensiert Y% 50,0
Umsatzsteuer an Pkw und Treibstoffe Ist % 20
KoSt % 25
MaBnahmen

MaBnahme 1: Okologisierung der ,,Lu-

xustangente”

Anpassung der ,Luxustangente” anhand der CO.-

Emission (Bonus-Malus-System)

Funktion: Oko-Tangente - [(Oko-Tangente —

Floor Oko-Tangente) * Kfz CO.-

Emissionswert] /Referenzwert ODER a — [(a —

b) * Kfz CO.-Emissionswert] / ¢

Analog zur bestehenden Regelung sind neben den Anschaffungskosten auch Teile der Betriebskos-
ten zu kiirzen.

Oko-Tangente (maximale strl. Abschrei-

bungsbasis) € 40.000,00

Floor Oko-Tangente (minimale strl. Abschrei-

bungsbasis) € 20.000,00
) g CO2 pro

Referenzwert flr Floor Oko-Tangente km 130,00

MaBnahme 2: Okologisierung der variab-
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len Kosten

Ein Malussystem anhand einer linearen Funktion in Ab-
héngigkeit von der CO:-Emission

Funktion: 100 % — (CO2-Emissionswert in g/km — CO»-
Emissionsreferenzwert in g/km) * 3/1.000

Werte (ber 100 % nicht zuldssig (keine fiktiven Betriebs-
ausgaben; max. 100 %)

Prozentsatz (=3/1.000) % 0,4
COz-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fiir klimafreundliche
Pkw: Referenzwert

Vorsteuerabzug fiir Fahrzeuge bis zu einem CO.-
Emissionsreferenzwert

eine Deckelung des Vorsteuerabzugs mit der
LLuxustangente“ vorgesehen

COy-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 3b: Vorsteuerabzug fiir klimafreundliche
Pkw: nur Elektrofahrzeuge

Vorsteuerabzug nur fiir Elektrofahrzeuge, d. h. Fahrzeuge
mit COz-Emission = 0

COz-Emissionsreferenzwert g/km 0,00

MaBnahme 4: Reduktion des Sachbezuges fiir klima-

freundliche Pkw

Flir sédmtliche Pkw, welche eine CO»-Emission von unter einem Referenzwert ausweisen, wird nur
ein Teil des derzeitigen Sachbezuges (i.e. 1,5 % p.m. der tatsdchlichen Anschaffungskosten) ange-
setzt

Reduktion des Sachbezuges fur Pkws unter
Referenzwert % 25,00

COz-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 5: Streichung der Deckelung des Sachbe-

zuges fiir Pkw

Eliminierung der ,Deckelung” des Sachbezuges flir be-

sonders schadstoffreiche Pkw

Deckelung in der Héhe von 720,00 € pro Monat entféllt und der Sachbezug bemisst sich daher an
den tatsdchlichen Anschaffungskosten

COy-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 6: Anpassung des Sachbezuges an die

tatsachlichen Kosten der Privatnutzung

Ersetzung der pauschalen Sachbezugswerte mit den tatsdchlich errechneten Kosten der Benutzung
des Fahrzeugs fiir private Zwecke

Anteil Privatnutzung % 70

MaBnahme 7: Generelle Erhéhung des

Sachbezuges fiir alle Pkw

Generelle Erh6hung des Sachbezuges von derzeit 1,50 % p.m. fir alle Pkw, unabhdngig von deren
CO:-AusstoBB

Sachbezug (monatlich, in % der steuerlichen
Anschaffungskosten) % 1,60
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Steuerliche Abschreibungsdauer
LLuxustangente” Ist
Max. Sachbezug Ist monatlich

Entscheidungskriterien

Prozent der Fahrerlnnen, die pro 1 Prozent-
punkt der Erhéhung der Kosten zum seg-
menttypischen Modell umsteigen

Kostenanderung-Threshold
Minis

Kleinwagen
Kompaktklasse
Mittelklasse
Obere Mittelklasse
Oberklasse

GFZG und SUV
Sportwagen
Minivans
GroBraumvans
Utilities
Kleinbusse

Umweltbundesamt m , Wien, 2015

Monate
€
€

Y%

%
%
%
%
%
%
Y%
Y%
%
%
%
%

96,00
40.000,00
768,00
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7.3 MaBnahmenbezogene Annahmen fiktives Szenario

2017

Anzahl Kilometer/Jahr It. DAMTC
Durchschnittliche Anzahl km (gewerblich +
privat)

Aufschlag auf Normverbrauch, um Realver-
brauch zu erzielen

Benzin %
Diesel %

Aufschlag auf Norm-CO,-AusstoB3, um Real-
ausstoB zu erzielen

Benzin Y%

Diesel %
Ist-Stand
Steuerliche Abschreibungsdauer Monate
Preis Benzin (brutto) €/l
Preis Diesel (brutto) €/l
Preis Strom (brutto) €/KWh
Anteil, um den die Wartungskosten der
Elektrowagen niedriger sind %
,Luxustangente” Ist €
Max. Sachbezug Ist monatlich €
Sachbezug als Anteil der Anschaffungskos-
ten fir Steuern Ist-Stand %
Sachbezug als Anteil der Anschaffungskos-
ten fir MaBnahmen 1-5 %
Durchschnittlicher Steuersatz Arbeitnehmer %
Lohnnebenkosten Arbeitgeber %
Anteil an Est von Sachbezug, flr den der
Arbeitgeber kompensiert %
Umsatzsteuer an Pkw und Treibstoffe Ist %
KoSt %
MaBnahmen

MaBnahme 1: Okologisierung der ,,Lu-
xustangente”

Anpassung der ,Luxustangente” anhand der CO.-
Emission (Bonus-Malus-System)

Funktion: Oko-Tangente - [(Oko-Tangente —
Floor Oko-Tangente) * Kfz CO.-

Emissionswert] / Referenzwert ODER a —

[(a — b) * Kfz CO.-Emissionswert] / ¢

13.000

22.000

22
20

22
20

96
1,40
1,30
0,21

33

40.000,00
720,00

1,5

1,5
35,0
9,43

50,0

20
25

Analog zur bestehenden Regelung sind neben den Anschaffungskosten auch Teile der Betriebskos-

ten zu Kdirzen.

Oko-Tangente (maximale strl. Abschrei-

bungsbasis) €
Floor Oko-Tangente (minimale strl. Ab-
schreibungsbasis) €

) g Co2
Referenzwert flr Floor Oko-Tangente pro km

MaBnahme 2: Okologisierung der variab-

40.000,00
20.000,00

130,00
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len Kosten

Ein Malussystem anhand einer linearen Funktion in
Abhéngigkeit von der COz-Emission

Funktion: 100 % — (CO2-Emissionswert in g/km —
CO:-Emissionsreferenzwert in g/lkm) * 3/1.000
Werte (ber 100 % nicht zuldssig (keine fiktiven Be-
triebsausgaben; max. 100 %)

Prozentsatz (= 3/1.000) % 0,4
COz-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fiir klimafreundli-
che Pkw: Referenzwert

Vorsteuerabzug fiir Fahrzeuge bis zu einem CO.-
Emissionsreferenzwert

eine Deckelung des Vorsteuerabzugs mit

der ,Luxustangente” ist vorgesehen

COy-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 3b: Vorsteuerabzug fiir klimafreundli-
che Pkw: nur Elektrofahrzeuge

Vorsteuerabzug nur fiir Elektrofahrzeuge, d. h. Fahr-
zeuge mit COz-Emission = 0

COz-Emissionsreferenzwert g/km 0,00

MaBnahme 4: Reduktion des Sachbezuges fiir

klimafreundliche Pkw

Flir sédmtliche Pkw, welche eine CO»-Emission von unter einem Referenzwert ausweisen, wird nur
ein Teil der derzeitgen Sachbezuges (i.e. 1,5 % p.m. der tatsdchlichen Anschaffungskosten) ange-
setzt

Reduktion des Sachbezuges fir Pkw unter
Referenzwert % 25,00

COz-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 5: Streichung der Deckelung des

Sachbezuges fiir Pkw

Eliminierung der ,Deckelung” des Sachbezuges fiir

besonders schadstoffreiche Pkw

Deckelung in der Héhe von 720,00 € pro Monat entféllt und der Sachbezug bemisst sich daher an
den tatsdchlichen Anschaffungskosten

COy-Emissionsreferenzwert g/km 50,00

MaBnahme 6: Anpassung des Sachbezuges an

die tatsédchlichen Kosten der Privatnutzung

Ersetzung der pauschalen Sachbezugeswerte mit den tatsdchlich errechneten Kosten der Benut-
zung des Dienstwagens fir private Zwecke

Anteil Privatnutzung % 70

MaBnahme 7: Generelle Erhéhung des

Sachbezuges fiir alle Pkw

Generelle Erh6hung des Sachbezuges von derzeit 1,50 % p.m. fir alle Pkw, unabhdngig von deren
CO:-AusstoBB

Sachbezug (monatlich, in % der steuerli-
chen Anschaffungskosten) % 1,60
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Steuerliche Abschreibungsdauer
LLuxustangente” Ist
Max. Sachbezug Ist monatlich

Entscheidungskriterien

Prozent der Fahrerlnnen, die pro 1 Pro-
zentpunkt der Erhéhung der Kosten zum
segmenttypischen Modell umsteigen

Kostenanderung-Threshold
Minis

Kleinwagen
Kompaktklasse
Mittelklasse
Obere Mittelklasse
Oberklasse

GFZG und SUV
Sportwagen
Minivans
GroBraumvans
Utilities
Kleinbusse

Monate
€
€

%

%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%

Anhang

96,00
40.000,00
768,00
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Anhang
7.4  Steuerliche Auswirkungen fiktives Szenario 2017

Tabelle 36: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 1: bkoloisierun der ,Luxustangente

Einmalige

Gesamter : .yt Laufende e Gesamte Zusitzliche/
Marktsegment CO,-AusstoBB Ersparnis CO»- Steuereu.\- Zusatzllche/ . Steuerein- AT G Steuerein- (entgangene) gesamte
nahmen im Jahr | (entgangene) einmalige (entgangene) Ifd. - A .
Pkw real — nach der AusstoB . nahmen nach : nahmen im Steuereinnahmen im
der NZL nach Steuereinnahmen Steuereinnahmen
MaBnahme der MaBnahme Jahr der NZL Jahr der NZL
der MaBnahme
Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr
Minis 30.677 - - 22.523 - - 1.988 5 0,23 24.511 5 0,02
Kleinwagen 100.952 144 0,14 89.495 (850) (0,39) 9.679 256 2,72 99.174 (94) (0,09)
Kompaktklasse 147.589 1.508 1,01 212.114 (1.640) (0,77) 35.580 5733 19,21 247.694 4.093 1,68
Mittelklasse 70.092 1.199 1,68 157.181 (1.883) (1,18) 36.918 11.570 45,65 194.099 9.688 525
Obere Mittelklasse 20.639 - - 72.973 - - 14.938 4149 3846 87.910 4.149 4,95
Oberklasse 4.642 - - 22.417 - - 2.806 753 36,66 25.223 753 3,08
GFZG und SUV 128.138 - - 300.174 - - 53.748 16.474 44,20 353.922 16.474 4,88
Sportwagen 7.472 - - 37.894 - - 3.099 911 41,62 40.993 911 227
Minivans 70.658 634 0,89 106.952 (1.126) (1,04) 19.563 4267 27,89 126.515 3141 2,55
GroBraumvans 55.553 374 0,67 60.410 (1.022) (1,66) 12.442 1266 11,33 72.853 244 0,34
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 819 0 0,01 10.888 0 0,00
Kleinbusse 26.916 39 0,15 31.043 (101) (0,33) 4.119 31 0,76 35.162 (70) (0,20)
Summe 680.279 3.898 0,57 1.123.245 (6.121) (0,54) 195.699 45.414 30,22 1.318.944 39.293 3,07
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Tabelle 37: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 2: Okologisierung der variablen Kosten

Einmalige wy
Gesamter Steuerein- Zusitzliche/ Laufende Zusitzliche/ Gesamte Zusiétzliche/

Marktsegment CO2-AusstoB Ersparnis CO»- ] ; . Steuerein- Steuerein- (entgangene) gesamte
Pkw real — nach der AusstoB e i ST | e ne) Gl =l nahmen nach R, Nl nahmen im Steuereinnahmen im

der NZL nach Steuereinnahmen Steuereinnahmen
MaBnahme der MaBnahme der MaBnahme Jahr der NZL Jahr der NZL

Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr

Minis 30.577 100 0,33 22,505 (17) (0,08) 3.739 1755 88,49 26.244 1.738 7,09
Kleinwagen 101.001 95 0,09 89.755 (90) (0,10) 15.926 6.503 69,02 105.681 6.413 6,46
Kompaktklasse 148.399 698 047 213.136 (618) (0,29) 39.957 10110 3387 253.093 9.492 3,90
Mittelklasse 70.868 423 059 158.384 (679) (0,43) 30.634 5286 20,85 189.018 4.607 2,50
Obere Mittelklasse 20.611 27 013 72.880 (92) (0,13) 12.629 1.841 17,06 85.510 1.748 2,09
Oberklasse 4.602 40 086 22.163 (254) (1,13) 2.610 557 27,12 24.773 302 1,24
GFZG und SUV 127.724 413 032 298.168 (2.006) (0,67) 49.745 12470 33,46 347.913 10.465 3,10
Sportwagen 7.409 63 084 37.573 (321) (0,85) 3.140 952 43,49 40.713 631 1,57
Minivans 70.526 766 1,07 107.530 (548) (0,51) 20.474 5177 33,85 128.004 4.629 3,75
GroBraumvans 55.662 265 047 60.755 (678) (1,10) 15.187 4011 3589 75.942 3.333 4,59
Utilities 16.863 89 0,52 10.086 17 0,17 1.995 1175 143,49 12.080 1.192 10,95
Kleinbusse 26.936 19 007 31.108 (36) (0,12) 6.223 2135 5223 37.331 2.099 5,96
Summe 681.180 2997 044 1.124.044 (5.322) (0,47) 202.258 51.973 34,58 1.326.301 46.650 3,65
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Tabelle 38: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 3a: Vorsteuerabzug fiir Klimafreundliche Pkws: Referenzwert

Einmalige
Ersparnis CO- Steuerein-
AusstoB nahmen im Jahr

der NZL nach

der MaBnahme

Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr | 1.000 €/Jahr

Zusitzliche/
(entgangene) gesamte
Steuereinnahmen im
Jahr der NZL

Zusatzliche/ Laufende Zusatzliche/ Gesamte

(entgangene) einmalige | Steuerein- (entgangene) Ifd. Steuerein-

Steuereinnahmen nahmen nach | Steuereinnahmen nahmen im
der MaBnahme Jahr der NZL

Gesamter
Marktsegment CO2-AusstoB

Pkw real — nach der
MaBnahme

Minis 30.084 594 1,93 21.465 (1.057) (4,69) 1.913 @) (357) 23.378 (1.128) (4,60)
Kleinwagen 100.873 223 022 89.752 (93) (0,10) 9.431 8 0,09 99.183 (85) (0,09)
Kompaktklasse 144.020 5077 341 203.445 (10.309) (4,82) 29.709 (138)  (0,46) 233.153 (10.447) (4,29)
Mittelklasse 66.604 4687 657 145.836 (13.227) (8,32) 24.780 (568)  (2,24) 170.616 (13.795) (7,48)
Obere Mittelklasse 19.645 994 4,82 68.467 (4.506) (6,17) 10.535 (253)  (2,35) 79.002 (4.759) (5,68)
Oberklasse 4.417 225 4,85 20.822 (1.594) (7,11) 1.991 63)  (3,04) 22.813 (1.657) (6,77)
GFZG und SUV 127.870 267 021 299.614 (559) (0,19) 37.149 (125)  (0,34) 336.763 (685) (0,20)
Sportwagen 7.294 178 2,38 36.217 (1.677) (4,43) 2.126 63)  (2,86) 38.343 (1.740) (4,34)
Minivans 69.499 1793 251 105.743 (2.335) (2,16) 15.417 120 0,79 121.160 (2.215) (1,80)
GroBraumvans 53.491 2436 436 58.269 (3.163) (5,15) 11.347 170 1,52 69.616 (2.993) (4,12)
Utilities 16.582 370 2,18 9.866 (203) (2,02) 861 42 5,14 10.727 (161) (1,48)
Kleinbusse 25.664 1.291 4,79 29.146 (1.999) (6,42) 3.975 113) (277 33.120 2.112) (5,99)
Summe 666.043 18135 2,65 1.088.643 (40.723) (3,61) 149.232 (1.053)  (0,70) 1.237.875 (41.776) (3,26)
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Tabelle 39: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 3b: Vorsteuerabzugq fiir klimafreundliche Pkw: nur Elektrofahrzeuge
Einmalige

i Gesamte s
Gesamter Steuerein- s Laufende s ) Zusitzliche/
Marktsegment CO,-AusstoBB Ersparnis CO»- nahmen im (ent aznuseantzl)lgi]ﬁr/n alige Steuerein- ( enztuzitzgﬁz;a I/f d ﬁ;ilﬁ;i'?l; (entgangene) gesamte
Pkw real — nach der AusstoB Jahr der NZL S%eugreinnahmen 9€ | hahmen nach Steugerei?mahmeﬁ Jahr der Steuereinnahmen im
MaBnahme nach der der MaBnahme NZL Jahr der NZL
MaBnahme
Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr |  1.000 €/Jahr

Minis 13.335 17.343 56,53 9.748 (12.774) (56,72) 2.999 1.015 51,18 12.747 (11.759) (47,98)
Kleinwagen 53.088 48.008 47,49 48.126 (41.719)  (46,43) 8.992 (430) (4,57) 57.118 (42.149)  (42,46)
Kompaktklasse 73.861 75.236 50,46 107.006 (106.747)  (49,94) 29.880 33 0,11 136.886 (106.714)  (43,81)
Mittelklasse 36.149 35.142 49,29 82.056 (77.007)  (48,41) 23.930 (1.418) (5,59) 105.986 (78.425)  (42,53)
Obere Mittelklasse 11.564 9.075 43,97 25.078 (47.895)  (65,63) 7.845 (2.944) (27,29 32.922 (50.839)  (60,70)
Oberklasse 1.265 3.377 72,75 5.345 (17.072)  (76,16) 772 (1.282)  (62,42) 6.117 (18.353)  (75,00)
GFZG und SUV 92.202 35.935 28,04 162.629 (137.545)  (45,82) 32.500 (4.774)  (12,81) 195.129 (142.319)  (42,18)
Sportwagen 4.377 3.095 41,43 16.320 (21.573)  (56,93) 1.179 (1.009) (46,12 17.500 (22.583)  (56,34)
Minivans 34.331 36.961 51,84 52.163 (55.915) (51,74) 16.455 1.158 7,67 68.617 (54.757) (44,38)
GroBraumvans 50.499 5.428 9,71 48.682 (12.751) (20,76) 11.258 81 0,73 59.939 (12.670) (17,45)
Utilities 13.243 3.710 21,88 7.400 (2.669)  (26,51) 1.315 496 60,59 8.715 (2.173)  (19,96)
Kleinbusse 14.938 12.018 44,58 17.162 (13.983) (44,90) 4.181 94 2,29 21.343 (13.889) (39,42)
Summe 398.851 285.326 41,70 581.715 (547.650)  (48,49) 141.305 (8.980) (5,98) 723.021 (556.630)  (43,50)
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Tabelle 40: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 4: Streichung der Deckelung des Sachbezuges fiir Pkw

Einmalige

Steuerein- Zusatzliche/ Gesamte Zusatzliche/

Gesamter Laufende

Zusatzliche/

Marktsegment CO,-AusstoBB Ersparnis CO»- Steuerein- Steuerein- (entgangene) gesamte

nahmen im Jahr | (entgangene) einmalige
der NZL nach Steuereinnahmen
der MaBnahme

Tonnen/Jahr | Tonnen/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr 1.000 €/Jahr | 1.000 €/Jahr

(entgangene) Ifd.

L nahmen im Steuereinnahmen im
Steuereinnahmen

Jahr der NZL Jahr der NZL

nahmen nach
der MaBnahme

Pkw real — nach der AusstoB
MaBnahme

Minis 30.677 - - 22.523 - - 1.983 - - 24.506 - -
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 9.422 - - 99.268 - -
Kompaktklasse 149.076 21 0,01 213.672 (82) (0,04) 29.944 97 0,33 243.616 16 0,01
Mittelklasse 71.171 120 0,17 158.588 (475) (0,30) 25.958 611 2,41 184.546 135 0,07
Obere Mittelklasse 20.492 146 0,71 72.283 (690) (0,95) 15.250 4462 41,36 87.533 3.772 4,50
Oberklasse 4.371 271 5,84 20.892 (1.525) (6,80) 4.483 2430 11837 25.376 906 3,70
GFZG und SUV 126.965 1.173 0,92 291.585 (8.588) (2,86) 45.091 7.816 20,97 336.676 (772) (0,23)
Sportwagen 6.604 868 11,62 28.328 (9.566) (25,24) 5.661 3.472 158,66 33.989 (6.093) (15,20)
Minivans 71.292 - - 108.078 - - 15.296 - - 123.375 - -
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 11.177 - - 72.609 - -
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 819 - - 10.888 - -
Kleinbusse 26.937 19 0,07 31.068 (76) (0,24) 4.110 22 0,54 35.178 (54) (0,15)
Summe 681.559 2.618 0,38 1.108.364 (21.002) (1,86) 169.196 18.911 12,58 1.277.560 (2.091) (0,16)
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Tabelle 41: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 5: Anpassung des Sachbezuges an die tatsachlichen Kosten der Privatnutzung

Marktsegment ggzi&‘:xt:srtoﬂ Ersparnis CO»- g;:um:rt?r_?- Zuséitzlicl_\e/ ; ;?:Lflzl:gi?l- AT ANEIE gﬁ:uaerp;?r." (entgzzirl:;z;z:)c;:éamte
Pkw real - nach der AusstoB peienlinpa (entgangen_e) Satde nahmen nach (entgan_gene) iz LT U Steuereinnahmen im
MaBnahme der NZL nach Steuereinnahmen der MaBnahme Steuereinnahmen Jahr der Jahr der NZL
der MaBnahme NZL

Minis 30.547 130 0,42 22.531 8 0,04 8.445 6.462 325,79 30.976 6.470 26,40
Kleinwagen 99.858 1.238 1,22 90.338 493 0,55 27.137 17.715 188,01 117.475 18.208 18,34
Kompaktklasse 147.065 2.031 1,36 213.361 (393) (0,18) 44.800 14.953 50,10 258.161 14.560 5,98
Mittelklasse 70.574 717 1,01 158.489 (574) (0,36) 24.460 (888) (3,50) 182.949 (1.462) (0,79)
Obere Mittelklasse 20.593 46 0,22 72.709 (263) (0,36) 10.729 (59) (0,55) 83.439 (322) (0,38)
Oberklasse 4.559 83 1,78 21.829 (588) (2,62) 3.141 1.087 52,97 24.970 500 2,04
GFZG und SUV 127.680 457 0,36 296.586 (3.588) (1,20) 45.884 8.610 23,10 342.470 5.022 1,49
Sportwagen 7.107 365 4,89 33.602 (4.291) (11,32 4.888 2.699 123,34 38.490 (1.592) (3,97)
Minivans 70.111 1.181 1,66 108.003 (76) (0,07) 21.416 6.120 40,01 129.419 6.044 4,90
GroBraumvans 55.901 26 0,05 61.374 (58) (0,09) 10.177 (999) (8,94) 71.551 (1.058) (1,46)
Utilities 16.794 158 0,93 10.124 55 0,55 2.578 1.759 214,77 12.702 1.814 16,66
Kleinbusse 26.926 29 0,11 31.089 (56) (0,18) 3.144 (943)  (23,08) 34.233 (999) (2,83)
Summe 677.715 6.462 0,94 1.120.035 (9.331) (0,83) 206.801 56.516 37,61 1.326.836 47.185 3,69
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Tabelle 42: MaBnahmenwirksamkeit auf CO.-Emissionen und Steueraufkommen der neu zugelassenen gewerblich genutzten Pkw im Jahr 2017 in Osterreich.

MaBnahme 6: Anhebung des Sachbezuges um 0.1 %

Marktsegment ggi?ﬂlt:srtoﬂ Ersparnis CO»- El:umeart?'.?' Zuséitzlicl_\e/ ; ;?:Lflzl:gi?l- AR eI gfesuaer?;ﬁ.]' (entg::;zzz:)c;:éamte
Pkw real — nach der AusstoB e 1 [ JE? (entgangen_e) e nahmen nach (entgan_gene) ek LS Steuereinnahmen im
MaBnahme der NZL nach Steuereinnahmen der MaBnahme Steuereinnahmen Jahr der Jahr der NZL
der MaBnahme \VAR

Minis 30.677 - - 22.523 - - 2.695 711 35,85 25.217 711 2,90
Kleinwagen 101.096 - - 89.845 - - 12.058 2.635 27,97 101.903 2.635 2,65
Kompaktklasse 149.097 - - 213.754 - - 35.695 5.848 19,69 249.449 5.848 2,40
Mittelklasse 71.291 - - 159.063 - - 29.311 3.963 15,64 188.374 3.963 2,15
Obere Mittelklasse 20.639 - - 72.973 - - 12.164 1.376 12,75 85.137 1.376 1,64
Oberklasse 4.642 - - 22.417 - - 2.314 261 12,69 24.731 261 1,06
GFZG und SUV 128.138 - - 300.174 - - 43.132 5.858 15,72 343.306 5.858 1,74
Sportwagen 7.472 - - 37.894 - - 2.503 315 14,39 40.397 315 0,79
Minivans 71.292 - - 108.078 - - 18.114 2.818 18,42 126.193 2.818 2,28
GroBraumvans 55.927 - - 61.432 - - 13.768 2.591 23,19 75.200 2.591 3,57
Utilities 16.952 - - 10.069 - - 1.255 436 53,26 11.324 436 4,01
Kleinbusse 26.955 - - 31.145 - - 5.078 990 24,23 36.223 990 2,81
Summe 684.177 - - 1.129.366 - - 178.088 27.803 18,50 1.307.454 27.803 2,17
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