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25.06.96
Empfehlungen Fz-U-VP-Wi
der Ausschisse
zu Punkt der 699. Sitzuhg des Bundesrates am 5. Juli 1996

Entwurf eines Gesetzes zur starkeren Berlicksichtigung der
Schadstoffemissionen bei der Besteuerung von Personenkraftwagen
(Kraftfahrzeugsteueranderungsgesetz 1997 - KraftStAndG 1997)

Der federfiihrende Finanzausschuf} (Fz),

der AusschuB fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U),
der AusschuB fiir Verkehr und Post (VP)und

der WirtschaftsausschubBl (Wi)

empfehlen dem Bundesrat, zu dem Gesetzentwurf gemifl Artikel 76 Abs. 2 des
Grundgesetzes wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Zu Artikel 1 Nr. 1 a - peu - (§ 3 Nr. 1 KraftStG)
In Artikel 1 wird nach Nummer 1 folgende Nummer 1 a eingefiigt:
"la. § 3 Nr. 1 wird wie folgt gefaft:

"1. Fahrzeugen, die nach § 18 der Strafenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
von den Vorschriften iiber das Zulassungsverfahren ausgenommen
sind, nach § 18 Abs. 3 der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
keiner Betriebserlaubnis bediirfen und nach § 18 Abs. 4 der
Stralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung kein amtliches Kennzeichen
fiihren miissen;""
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(noch Ziffer 1)

Begriindung:

Nach § 3 Nr. 1 des geltenden Kraftfahrzeugsteuergesetzes sind Kraftfahrzeuge
von der Steuer befreit, die von den Vorschriften Gber das Zulassungsverfahren
ausgenommen sind. Nach den Erfahrungen der Finanzverwaltung haben die
Verkehrsbehdrden in den vergangenen Jahren hiufig und ohne Abstimmung
mit den Finanzbehorden in einem Gber den Sinn der Regelung hinausgehenden
Male Ausnahmegenehmigungen von der Zulassungspflicht erteilt. Die
obersten Finanzbehdrden der Linder haben bereits in Verwaltungsanweisungen
die Auffassung vertreten, da3 Ausnahmegenehmigungen nach § 70 Abs. 1 Nr.
2 StVZO unbeachtlich sind, wenn die Halter der Fahrzeuge durch gleichzeitig
erteilte Auflagen zur Einhaltung von Vorschriften verpflichtet werden, die fir
das Zulassungsverfahren charakteristisch sind. Die vorgeschlagene Anderung
des Kraftfahrzeugsteuergesetzes schrinkt - teilweise im Sinne einer
Klarstellung - die Befreiung nach § 3 Nr. 1 KraftStG auf die im Katalog des §
18 Abs. 2 StVZO genannten Fahrzeuge ein, die nicht nach § 18 Abs. 3 und 4
StVZO betriebserlaubnisptlichtig und kennzeichnungspflichtig sind. Nur auf
diese Weise wird gewihrleistet, daB wirtschaftlich und verkehrsrechtlich
gleichartige Tatbestinde auch steuerlich gleichbehandelt werden.

2. Zu Artikel 1 Nr. 2 (8§ 3b Satz 1 und nach Satz 1 KraftStG)

In Artikel 1 Nr. 2 ist § 3b wie folgt zu dndern:

a) In Satz 1 werden nach den Wortern "entsprechen und" das Wort "zunichst"

b)

eingefiigt.
Nach Satz 1 ist folgender Satz einzufiigen:

"Die in Satz 1 fiir die steuerliche Einstufung anzuwendenden Grenzwerte
und Priifvorschriften gelten bis zu der Ubernahme der fortgeschriebenen
Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom 20. Mirz 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen gegen die
Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL. EG Nr. L 76 S. 1) in die Stralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung."

Begriindung:

Die Festlegung der "Euro-III"-Anforderungen wird in 1997, somit kurz nach
Inkrafttreten des Kraftfahrzeugsteuerinderungsgesetzes erwartet.

Die fiir die Steuerbefreiung vorgesehenen Grenzwerte und Prufvorschrlften
sind mit der Ubernahme der EU-Richtlinie "Euro-III" in nationales Recht
durch die EU-einheitlichen Regelungen zu ersetzen. Die vorgesehene Regelung
dient damit der Rechtssicherheit und der Verwaltungsvereinfachung.
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[nur VF’]

Zu Artikel 1 Nr. 2 (§ 3b Satz 2 KraftStG)

In Artikel 1 Nr. 2 ist in § 3b Satz 2 nach den Wortern "erreicht hat" folgender
Halbsatz einzufiigen:

"; die Dauer einer voriibergehenden Stillegung wird bei der Berechnung dieses
Betrages beriicksichtigt".

Begrindung:

Durch die Anderung soll klargestelit werden, daf3 - wie bisher bei befristeten
Steuerbefreiungen - voriibergehende Stillegungen die Dauer der Steuerbefrei-
- ung nicht verlingern,

Zu Artike]l 1 Nr. 2 (8§ 3b Satz 3 KrafiStG)

In Artikel 1 Nr. 2 ist in § 3 b Satz 3 am Ende nach den Wortern "90 g/km nicht
iibersteigen” folgender Halbsatz einzufiigen:

", bei Personenkraftwagen, die vor dem 01. Januar 2000 zugelassen werden und
deren Kohlendioxidemissionen 120 g/km nicht iibersteigen, endet die Steuer-
befreiung, sobald die Steuerersparnis den Betrag von 500 DM erreicht hat"

Begrindung: i

Die im Gesetzentwurf vorgesehene ausschlieSliche Begiinstigung des "3-I-
Autos"  fiihrt dazu, daB die Entwicklung verbrauchsgiinstiger
Personenkraftwagen nur in einem [schmalen] Marktsegment gefdrdert wird.
Um die Entwicklung verbrauchsirmerer Fahrzeuge auf breiterer Front zu
fordern, ist auch eine [abgestufte] Steuerersparnis fir das "5-1-Auto”
vorzusehen.
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5. Zu Artike] I Nr. 2 (§ 3 b KraftStG)

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, die Anreize fiir eine friihzeitige Ein-
fihrung von Euro-IlI-Fahrzeugen und sogenannter 3- und 5-1-Autos zu
verstirken und gleichzeitig die Ungleichbehandlung klein- und groBvolumiger
Fahrzeuge zu beseitigen. Dies kénnte dadurch erreicht werden, dafl die im
einzufiigenden § 3b vorgesehene Befristung der Steuerbefreiung aufgehoben
und deren Hohe in Abhingigkeit vom Datum der Erstzulassung degressiv
gestaffelt wird.

Begriindung {nur gegeniibe e

Die vorgesehene Steuerbefreiung fiir Euro-1lI-Fahrzeuge und 3- und 5 Liter-
Autos in Héhe von maximal 1.000,00 DM kann im Hinblick auf den Stand der
technischen Entwicklung durch die Begrenzung des Zeitraumes (31.12.2002)
voraussichtlich nur von groBvolumigen Fahrzeugen, und hier insbesondere von
Diesel-Pkw, ausgeschipft werden, so dafl kleinvolumige Fahrzeuge, und hier
insbesondere Pkw mit Ottomotor, deutlich benachteiligt sind. Diese Ungleich-
behandlung ist nicht gerechtfertigt und vermindert den Anreiz zum mdglichst
frilhzeitigen Bau und Kauf solcher Fahrzeuge.

Eine Abhilfe kénnte dadurch geschaffen werden, da3 durch Streichung des
Termins alle Fahrzeughalter den vollen Steuerbefreiungsbetrag ausschépfen
kénnen.

Die Steuerbefreiung sollte zudem vorrangig den Fahrzeugherstellern und
-haltern zugute kommen, die frihzeitig ein Euro-1II- oder ein 3- und 5-Liter-
Fahrzeug anbieten bzw. fahren. Es ist daher angebracht, die Hohe der
Steuerbefreiung nach dem Erstzulassungsdatum degressiv zu staffeln, indem
z. B. die Steuerbefreiung 1 oder 2 Jahre vor der obligatorischen Einfilhrung der
Euro-III-Fahrzeuge halbiert wird.

Sollte vor Ausschdpfung der vollen Steuerbefreiungsbetrige die Kfz-Steuer
auf die MineralGlsteuer umgelegt werden, miite dann eine Regelung fiir die
Fille getroffen werden, in denen die Steuerbefreiung noch nicht voll ausge-
schopft ist. Hierbei wire zu beriicksichtigen, daB kleinvolumige Fahrzeuge
aufgrund des relativ geringen Verbrauchs von der MineraldistevererhGhung
deutlich weniger betroffen sind als groBvolumige Fahrzeuge.



-5- Empfehlungen, 391/1/96

u 6. Zu Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a (§ 9 Abs. '1 Nr. 2 Buchstabe a KraftStG)

VP
In Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a ist in § 9 Abs. 1 Nr. 2 der Buchstabe a zu
Bei .
Annahme streichen.
entfalt [ ]
in Ziffer 7.
Begriindung:

@ur VP>

Fz 7. Zu Artikel 1 Nr. 5 Buchst. a (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 KraftStG)

Ab 01. Januar 1997 miissen alle neu zugelassenen Pkw die "Euro-II-Grenzwer-
te" einhalten. Zwar wird mit der Absenkung der Kraftfahrzeugsteuer fiir diese
Fahrzeuge der Kauf dieser Fahrzeuge tendenziell gefordert, weitgehend diirfte
es sich hierbei aber um Mitnahmeeffekte handeln.

Fiir die Forderung des "3-1-Autos” ist eine Absenkung der Kraftfahrzeugsteuer
entbehrlich, da im Ergebnis bereits iiber Artikel 1 Nr. 2 (§ 3 b) eine zumindest
weitgehende Steuerbefreiung bis zum 31. Dezember 2002 fiir diese Kraftfahr-
zeuge erreicht wird <und damit ein weiterer steuerlicher Anreiz zum Kauf
dieser Fahrzeuge kaum geschaffen wﬁr@ .

In Artikel 1 Nr. 5 Buchst. a werden in § 9 Abs. 1 Nr. 2 die Buchstaben a, b und
c durch folgende Buchstaben a, al, b und c ersetzt:

durch Fremdziin-

dungsmotoren an-

getrieben werden

und

durch Selbstzin-
dungsmotoren an-
getrieben werden

und

1

entfillt bei a)
Annahme

von Ziffer 6

&ls schadstoffarm anerkannt sind, der Richtlinie
70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten Gber MaBnahmen gegen die Ver-
unreinigung der Luft durch Emissionen von Kraft-
fahrzeugen (ABL EG Nr. L 76 S. 1), zuletzt gedn-
dert durch die Richtlinie 94/12/EG {ABI. EG Nr,

L 100 S. 42}, entsprechen und Gber die dort festge-
fegten Grenzwerte hinaus die in § 3b Satz 1 be-
zeichneten Grenzwerte sinhalten oder wenn die
Kohlendioxidemissionen, ermittelt nach der Richtinie
93/116/EG zur Anpassung der Richtlinie 80/1268/EWG
des Rates (iber den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahe-
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at1)

b)

<)

zeugen an den technischen Fortschritt (ABI, EG Nr.

L 329 8. 39), 90 g/km nicht Gbersteigen

aa: bis 31, Dezember 2003 10,00 DM
bb: ab ¢1. Januar 2004 13,20 DM

als schadstoffarm anerkannt sind, der Richtlinie
70/220/EWG zur Angileichung der Rechtsvorschriften
der Mitglledstaaten Gber MaBnahmen gegen die Ver-
unreinigung der Luft durch Emissionen von Kraft-
tahrzeugen (ABL. EG Nr. L 76 S. 1), zuletzt gedndert
durch die Richtlinie 84/12/EG (ABI. EG Nr L 100 S. 42},

entsprechen
aa} bis zum 31. Dezember 2003 13,20DM
bb} ab 1. Januar 2004 14,40 DM

als schadstofiarm oder bedingt schadsioffarm Stufe C
anerkannt sind und fir sfe ein Verkehrsverbot bei
erhdhten Ozonkonzentrationen nach § 40c des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes In der Fassung der Bekannt-
machung vom 14. Mai 1990 (BGBI. | S. 880), zuletzt
geandert durch Artiksl 1 des Gesetzes vom 19, Juli
1885 (BGBL | S. 930), nicht giit

aa) bis zum 31. Dezember 2000 13,20 DM
bb) ab 1. Januar 2001 21,80 DM

nicht als schadstoffarm oder bedingt schadstoffarm
anerkannt sind und fir sle ein Verkehrsverbot bei
erhdhten Ozonkonzentrationen nach § 40c des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes nicht gilt

aa) bis 2um 31. Dezember 2000 21,60 DM
bb) ab 1. Januar 2601 30,00 DM

Begriindung:

27.00 DM
30,20 DM

37,10 DM
37,10 DM

37,10 DM
45,50 DM

45,50 DM
53,90 DM

Mit dem Vorschlag sollen sowohl die Gkologischen Wirkungen des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes verstirkt als auch die Steuereinnahmen der Linder

gesichert werden.
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(noch Ziffer 7)
1.

Verstirkung der dkologischen Wirkungen

Die Kraftfahrzeugsteuer ist in besonderer Weise geeignet, die Verwendung
schadstoffreduzierter Fahrzeuge zu beeinflussen. Sie muB deshalb so
ausgestaltet werden, dal moglichst nur die jeweils beste am Markt
verfiigbare Technologie begiinstigt wird. Diesem Ziel entspricht der von
der Bundesregierung vorgelegte Gesetzentwurf nur unzuldnglich, weil er
fiir Fahrzeuge der Norm "Euro 1%, fiir die bei Ozonalarm ein Fahrverbot
nicht gilt, eine Weitergewdhrung der bisherigen Begiinstigung tiber den
1.1.2001 hinaus vorsieht, obwohl voraussichtlich dann bereits die Norm
"Euro 3" Giiltigkeit besitzt und die Fahrzeuge jedenfalls dann nicht mehr
der besten verfligbaren Technologie entsprechen. Spétestens dann sollten
diese Fahrzeuge nicht mehr durch einen ermiBigten Steuersatz gefordert
werden (s.o. Buchst. b). Ab dem genannten Zeitpunkt ist auch eine
ErhShung des Steuersatzes fiir nicht schadstoffarme Fahrzeuge, fiir die bei
Ozonalarm ein Fahrverbot nicht gilt, vorzunehmen, um den bisherigen
Abstand wieder herzustellen (s.o. Buchst. ¢).

Sicherung des Steueraufkommens der Linder

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung ist nicht aufkommensneutral
ausgestaltet.

Schon fiir die in der Begriindung zum Gesetzentwurf aufgefiihrten Jahre
1997 bis 2000 ergibt sich eine "Unterdeckung" von 350 Mio DM. In den
Jahren 2001 und 2002 ergeben sich nach dem Gesetzentwurf
Mindereinnahmen von ca. 2,5 bis 3 Mrd. DM pro Jahr. Der Gesetzentwurf
erfiillt daher nicht die Forderung des  Bundesrats nach
Aufkommensneutralitit (BR-BeschluB vom 24.11.1995, BR-Drucksache
652/95 (Beschluf})).

Einnahmeausfille dieser Gré8enordnung zu Lasten der Linder sind nicht
hinnehmbar. Sie wiirden die durch die Finanzverfassung vorgegebene
Verteilung des Steueraufkommens weiter zu Gunsten des Bundes
verschieben, zumal durch eine Senkung der Kraftfahrzeugsteuer
politischer Spielraum fiir eine ErhShung der dem Bund bisher allein
zustehenden Mineraldlsteuer gewonnen wiirde. Damit wiirde sich ein
langfristig bereits vorhandener Trend kurzfristig massiv verstirken; denn
wihrend die Kraftfahrzeugsteuver fiir PKW von 18,-- DM/100 im Jahre
1950 auf 13,20 DM/ 100 cem fir G-Kat-PKW seit 1985 sank, stieg die
Mineraldlsteuer von 2Pt/1 in 1950 auf 98 P/l in 1994 bei Benzin und von
10 Pf/] in 1950 auf 62 Pf/] in 1994 bei Dieselkraftstoff.

Demnach sank die Lindersteuer seit 1950 nominal um 27 v.H., wihrend
die Bundessteuer auf das 49-fache (Benzin) bzw. auf das 6,2-fache
(Diesel) anstieg.

Es wird davon ausgegangen, daB eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer
auf die Mineraldlsteuer zum 1.1.2003, wie von der Bundesregierung in der
Begrindung zu ihrem Gesetzentwurf ausgefiihrt, nicht erfolgen wird.
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(noch Ziffer 7)

Somit ist die Aufkommensneutralitit iiber einen Zeitraum von mindestens
10 Jahren sicherzustellen. Fiir eine Absenkung des Steuersatzes fiir
"Euro 2"-Fahrzeuge wird deshalb kein Raum gesehen.

8. Zu Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchstabe b KrafiStG)

In Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a ist in § 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchstabe b am Ende nach
den Wortern "nicht gilt" folgender Absatz einzufiigen:

"fiir Fahrzeuge mit Selbstziindungsmotoren,

die der Richtlinie 94/12/EG entsprechen

(ABL. EG Nr. L 100, S. 42) und mindestens

die dort genannten Schadstoffgrenzwerte

einhalten 30,20 DM"

Begrindung; L S

Mit dieser Anderung soll die im Gesetzentwurf Fir moderne, verbrauchsarme
Dieselfahrzeuge vorgesehene Rilckfilhrung des Mineraldlsteuerausgleichs von
23,90 DM je angefangene 100 ccm auf 17,00 DM umgesetzt werden.




Bei
Annahme
entfallen
Ziffern 10
und 41.
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Zu Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchstabe d und e KraftStG)

In Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a sind in § 9 Abs. 1 Nr. 2 die Buchstaben d und e
durch folgenden neuen Buchstaben d zu ersetzen:

"d) nicht die Voraussetzungen fiir die Anwendung der Steuersitze nach Buch-
staben b oder c erfiillen:

ab dem 1. Januar 1997 23,20 DM 47,10 DM
ab dem 1. Januar 1998 43,20 DM 67,10 DM
ab dem 1. Januar 1999 73,20 DM 97,10 DM.

Als Folge
ist Nummer 5 Buchstabe ¢ (§ 9 Abs. 7) zu streichen.

Begriindung:

Nach Auffassung des Bundesrates ist es vorrangiges Ziel des Kraftfahrzeug-
steuerdnderungsgesetzes, daB Personenkraftwagen mit hohem Schadstoffaus-
sto} aus dem Verkehr genommen oder nachgeriistet werden. Dazu ist die im
Gesetzentwurf vorgesehene einmalige SteuererhShung von 20,00 DM je 100

ccm nicht ausreichend.

Die vom Bundesrat vorgeschlagene steuerliche Staffelung begriindet ein zu-
nehmendes finanzielles Interesse, diese Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen
oder pachzuriisten. Andererseits gibt sie den Biirgern im Jahr nach dem In-
krafttreten des Gesetzes die Moglichkeit, sich auf die neue Steuerlast einzu-
stellen, ohne daB sie bereits in diesem Jahr mit einer sprunghaften Erhdhung
der Kraftfahrzeugsteuer belastet werden,

Nach der Entwicklung der Abgasreingungstechnik ist das Niveau der Euro-I-
Norm als Mindeststandard anzusehen, so daB eine Zusammenfassung der Alt-
fahrzeuge, die diesem Niveau nicht geniigen, gerechtfertigt ist.

Nach Auswertung der Unfallstatistik tragen gerade Altfahrzeuge wegen techni-
scher Mingel erheblich zum Unfallgeschehen bei, was wesentlich die Unfall-
folgekosten beeinfluft,
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entfilit bei
Annahme
von Ziffer 9

Bei An-
nahme von
Ziffer 10
entfalit
Ziffer 11,
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Zu Artikel r. 5 Bu

tabe a (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchstaben d und e KraftStG)

In Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe a sind in § 9 Abs. 1 Nr. 2 die Buchstaben d und e
durch folgenden neuen Buchstaben d zu ersetzen:

"d) nicht die Voraussetzungen fiir die Anwendung der Steuersiitze nach
Buchstaben b oder c erfiillen

i Fremdziindungsmotoren | Selbstziindungsmotoren
ab (1. Januar 1997 23,20 DM 47,10 DM
ab 01. Januar 1998 -~ 4320DM 67,16 DM
ab 01. Januar 1999 53,20 DM 77,10 DM"

Als Folge

ist Artikel 1 Nr. 5 Buchstabe ¢ wie folgt zu fassen:

"c) Absatz 7 wird gestrichen."

Begriindung:

Nach Auffassung des Bundesrates ist es vorrangiges Ziel des Kraftfahrzeug-
steuerdnderungsgesetzes, daB Personenkraftwagen mit hohem Schadstoffaus-
stoB aus dem Verkehr genommen oder nachgeristet werden. Dazu ist die im
Gesetzentwurf vorgesehene einmalige SteuererhShung von 20,00 DM je
100 ccm nicht ausreichend.

Die vom Bundesrat vorgeschlagene steuerliche Staffelung begriindet ein zu-
nehmendes finanzielles Interesse, diese Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen
oder nachzuriisten. Andererseits gibt sie den Birgern im Jahr nach dem In-
krafttreten des Gesetzes die Mdaglichkeit, sich auf die neue Steuerlast einzu-
stellen, ohne daB sie bereits in diesem Jahr mit einer sprunghaften Erhdhung
der Kraftfahrzeugsteuer belastet werden. Nach der Entwicklung der
Abgasreinigungstechnik ist das Niveau der Euro-I-Norm als Mindeststandard
anzusehen, so daB eine grundsétzliche Zusammenfassung der Altfahrzeuge, die
diesem Niveau nicht geniigen, gerechtfertigt ist.
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11. Zu Artikel 1 Nr. 5 Buchst. a und ¢ (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 und Abs. 7 KraftStG)

b)

Artikel 3 Nr. 1 Buchst. a Doppelbuchst. éc 1 -neu - und dd (§ S Abs. 2

KraftStDV)

Aaxtikel 1 Nr. 5 wird wie folgt gedndert: .
aa) In Buchstabe a wird § 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchst. e wie folgt gefaBt:

"o} nicht die Voraussetzungen
fir die Anwendung der Steuersétze
nach Buchstaben a bis d erfiillen 41,60 DM 65,50 DM"

bb) Buchstabe ¢ wird wie folgt gefaBt:

"c) Absatz 7 wird gestrichen.”

Artikel 3 Nr. 1 Buchst. a wird wie folgt gedndert:
aa) Nach Doppelbuchstabe cc wird folgender Doppelbuchstabe ccl

eingefiigt:

"ccl) Buchstabe j und k werden gestrichen."

bb) Doppelbuchstabe dd wird wie folgt gefaBi:

"dd) Am Ende wird folgender Buchstabe 1 angefiigt:
") .." (wie Regierungsentwurf)""

Begriindung:

Zu )

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung differenziert nach wie vor bei den
Steuersidtzen  fiir  nicht  schadstoffgeminderte Pkw  nach  dem
Erstzulassungsdatum.  Unterschiedliche  Steuersitze je npach dem
Erstzulassungsdatum, ob vor dem 01.01.1986 (= 18,80 DM/100 cm?) oder
nach dem 31.12.1985 (= 21,60 DM/100 cm3) bzw. vor dem 01.01.1991 oder
nach dem 31.12.1990 in den neuen Bundeslindemn, sind bei der Schaffung der
entsprechenden Vorschriften als gerechtfertigt angesehen worden, weil die
Kiufer damals beim Erwerb schadstoffarmer Pkw vor dem jeweiligen Stichtag
noch nicht die Wahlmdglichkeiten hatten wie danach. Dieser Gesichtspunkt
spielt 12 Jahre bzw. 7 Jahre nach dem Inkrafttreten der Vorschriften keine
Rolle mehr. In nur wenigen Fillen wird bei den fiir den niedrigeren Steuersatz
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(noch Ziffer 11)

von 18,80 DM/100 cm? in Betracht kommenden Pkw heute noch unverindert
derselbe Halter gegeben sein, flir den der niedrigere Steuersatz seinerzeit
bestimmt war.

Der der Regelung zugrundeliegende Vertrauensschutzgedanke wverliert
angesichts der jetzt vorgesehenen deutlichen Anhebung der Steuersiitze fiir
nicht schadstoffgeminderte Pkw um 20 DM/100 cm3 endgiiltig jede
Berechtigung.

Eine Vereinheitlichung der Steversitze bedeutet mit Blick auf die neuen
Linder zudem eine erhebliche Verwaltungsvereinfachung, da nicht mehr
wegen der zur Anwendung des niedrigeren Steuersatzes notwendigen
ununterbrochenen Zulassung in den neuen Lindern die Legende der dafiir in
Betracht kommenden Pkw iiber die gesamte Restlebensdauer dieser Fahrzeuge
ab 01.01.1992 wverfolgt werden mufl. Zu diesem Zweck erforderliche
Datenerfassungs- und Anzeigepflichten der Zulassungsbehdrden entfielen
damit.

Der Vorschlag sieht daher eine Vereinheitlichung der Steuersitze auf dem
héheren Niveau von 41,60 DM (Benziner) und 65,50 DM (Diesel) vor.

zu b) aa)

Bei der Streichung des bisherigen § 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchst. j KraftStDV
handelt es sich um eine Folgelinderung zu der Anderung unter Buchst. a
Doppelbuchst. bb.

Die Regelung in § 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchst, k KraftStDV ist durch Zeitablauf
gegenstandslos und kann daher aufgehoben werden.
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12. Zu Artikel 1 Nr. 6 (§ 10 KraftStG

Artikel 1 Nummer 6 wird wie folgt gefaBt:
"6. § 10 wird wie folgt geindert:

a)

b)

In Absatz 1 Satz 1 werden nach dem Wort "Anhiinger" die Worte "im
In- oder Ausland” und nach dem Wort "hinter" das Wort "inldndischen”
eingefiigt.

Absatz 3 Satz 2 wird wie folgt gefaBt:
"..." (wie RegE)

In Absatz 4 werden nach den Worten "erhoben wird," die Worte "im In-
oder Ausland" eingefiigt.“

Begrindung:
Zu Buchstabe a (§ 10 Abs. 1)

Durch die Rechtsprechung des Bundesfinanzhofs (Urteil vom 28. November
1995, BStBL 1996 II S. 168) ist es entgegen der bisherigen Gesetzesauslegung
durch einige Finanzgerichte und durch die Finanzverwaltung nicht mehr
zuldssig, die Nichterhebung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Anhinger davon
abhiingig zu machen, daB die Anbinger auch im Ausland nur hinter
Kraftfahrzeugen mitgefithrt werden, fir die eine um einen Anhingerzuschlag
erhdhte Kraftfahrzeugsteuer erhoben wird. Die Anderung verdeutlicht, daf die
Steuer nach § 10 Abs. 1 Satz 1 des Kraftfahrzeugsteuvergesetzes nur dann nicht
erhoben wird, wenn der Anhiinger auch im Ausland nur hinter Kraftfahrzeugen
mitgefiihrt wird, fir die eine um einen Anhingerzuschlag erhhte Steuer
erhoben wird, Ohne die Anderung wiirden die betroffenen Anhiinger im
Ergebnis tiberhaupt nicht besteuert, da weder eine gewisse Abgeltung durch
Erhebung eines Anhingerzuschlags fiir das Zugfahrzeug erfolgt noch eine
auslindische Steuer zu zahlen ist,

Zu Buchstabe c (§ 10 Abs. 4)

Es handelt sich um eine Folgednderung zur Anderung zu Buchstabe a. Dadurch
wird klargestellt, dal die Verwendung eines nach § 10 Abs. 1 Satz 1 des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes begiinstigten Anhidngers hinter Kraftfahrzeugen,
fiir die keine um einen Anhingerzuschlag erhShte Steuer erhoben wird, auch
im Ausland zur Steuerpflicht fiir den Anhinger fiihrt.
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ZZ 13. Zu Artikel 1 Nr. 7 (§ 11 Abs. 4 Satz 1 KraftStG)

In Artikel 1 ist Nummer 7 wie folgt zu fassen:
7. § 11 Abs. 4 wird wie folgt gedndert:
a) Satz 1 wird wie folgt gedndert:
aa) ... (wie Regierungsentwurf Buchstabe a) ...
bb) ... (wie Regierungsentwurf Buchstabe b) ...

cc) Am Ende der Nummer 2 wird der Punkt durch ein Komma ersetzt
und folgende Nummer 3 angefiigt:

"3. wenn ein Saisonkennzeichen nach § 23 Abs. 1b der StraBen-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung zugeteilt wird; fiir Fahrzeuge mit
Saisonkennzeichen ist die Festlegung eines einheitlichen Fillig-
keitstages nicht zuldssig."

b) Am Ende des Absatzes 4 wird folgender Satz angefiigt:

"In den Fillen des Satzes 1 Nr. 3 betrigt die Steuer fiir jeden Tag des
Berechnungszeitraumes ein Dreihundertfiinfundsechzigstel der Jah-
ressteuer; der 29. Februar wird in Schaltjahren nicht mitgerechnet.” '

Begriindung:

Durch die Anderung in der Nummer 3 des § 11 Abs. 4 Satz 1 soll ausgeschlos-
sen werden, daB} bei Saisonkennzeichen cin einheitlicher Filligkeitstag mit an-
deren Fahrzeugen desselben Halters festgelegt wird. Dies wiirde zu Schwierig-
keiten und Ungereimtheiten bei der Berechnung der Steuer fiihren, da bei Sai-
sonkennzeichen grundsitzlich der Giltigkeitszeitraum des Kennzeichens als
Entrichtungszeitraum anzusehen ist.

Durch die Regelung im neuen Satz 4 des § 11 Abs. 4 soll vermieden werden,
daB bei Saisonkennzeichen fiir Schaltjahre wegen der tageweisen Berechnung
eine abweichende Steuer festzusetzen ist.
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u 14. Zum Gesetzentwurf im ganzen

Bei Annahme
von Ziffer 14
entfallen die
Ziffern 15

bis 20,

Fz 15.

VP
Wi

Der Bundesrat hilt es fiir geboten, auch bei der Besteuerung von Kraftridern
und Lkw die Emissionen stirker zu beriicksichtigen. Kraftrider und Lkw
verursachen erhebliche Schadstoff- und Lirmemissionen. Ohne eine
fortschrittliche Emissionsbegrenzung von Krafiridern werden die Erfolge bei
der Einfihrung von schadstoffarmen Pkw aufgehoben. Die Emission von
60 000 Motorridern entsprechen gegenwirtig den Emissionen von 700 000
Katalysator-Pkw. Die Lkw tragen gerade in Ballungsriumen wesentlich zur
Luft- und Lirmbeldstigung in Stralenschluchten bei und reichern die
Vorldufersubstanzen zur Ozonbildung an. Der Bundesrat fordert daher die
Bundesregierung auf, auch fiir die Kraftrider und Lkw die Kraftfahrzeugsteuer
zu novellieren.

Der Bundesrat hilt es fiir systemgerecht, auch bei der Besteuerung von Kraftri-
dern emissionsbezogene Besteuerungsmerkmale einzufithren. Auf diesem Fahr-
zeugsektor kann ein aufkommensneutral ausgestaltetes Besteuerungskonzept,
das fiir schadstoffarme Fahrzeuge eine erméiBigte Besteuerung und fiir nicht
schadstoffreduzierte Fahrzeuge eine Anhebung der Steuer vorsieht, zu einer
wirksamen Verminderung der Umweltbelastungen beitragen.
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Bei
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Fz

Beij
Annahme
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Ziffer 20,
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Wi
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16.

17.

18.

19.

20.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, umgehend die Voraussetzungen fiir
eine emissionsorientierte Besteuerung von Kraftridern zu schaffen. Dabei ist
die Aufkommensneutralitit fiir einen Zeitraum von zehn Jahren sicherzustellen.

Die Bundesregierung wird gebeten, dieses Anliegen im weiteren Verlauf des
Gesetzgebungsverfahrens zu verfolgen.

Der Bundesrat hilt es aus okologischen und steuersystematischen Griinden fiir
erforderlich, auch bei der Besteuerung von kleinen Nutzfahrzeugen bis 3,5t
zulissigem Gesamtgewicht emissionsbezogene Besteuerungsmerkmale einzu-
fiihren. Die unterschiedliche Besteuerung dieser Fahrzeuge im Verhiltnis zu
anderen Fahrzeugarten ist sachlich nicht gerechtfertigt und fiihrt zu nicht ver-
tretbaren Verzerrungen. Auf diesem Fahrzeugsektor kann ein aufkommensneu-
tral gestaltetes Besteuerungskonzept, das fiir schadstoffarme Fahrzeuge eine
ermiBigte Besteuerung und fiir nicht schadstoffreduzierte Fahrzeuge eine An-
hebung der Steuer vorsieht, zu einer wirksamen Verminderung der Umweltbe-
lastungen beitragen.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, umgehend die Voraussetzungen fiir
eine emissionsorientierte Besteuerung von kleinen Nutzfahrzeugen bis 3,5 t zu
schaffen. Dabei ist die Aufkommensneutralitit fiir einen Zeitraum von zehn
Jahren sicherzustellen.

Die Bundesregierung wird gebeten, dieses Anliegen im weiteren Verlauf des
Gesetzgebungsverfahrens zu verfolgen.
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U 21.

VP

VP 22,

Bei
Annahme
entféllt
Ziffer 23.

Fz 24,

VP
Wi

Der Bundesrat bittet, zur Rechtssicherheit und zur besseren Klassifizierung der
betroffenen Fahrzeuge die Fahrzeugarten entsprechend ihrer Zulassung gemiB
StVZO oder der jeweiligen EG-Richtlinie zu benennen.

Damit den Lindern in den niichsten sechs Jahren bis zum Ablauf der befristeten
Steuerbefreiungen keine Einnahmeausfille entstehen, ist die Ein-
nahmeentwicklung jdhrlich zu iiberpriifen und sind, falls ein Riickgang der
Gesamtsteuereinnahmen fiir diesen Zeitraum zu befiirchten ist, die Steuersitze
entsprechend zu erhéhen.

. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in den nichsten sechs Jahren die

Einnahmeentwicklung jibrlich zu iiberpriifen und fails ein Riickgang der Ge-
samtsteuereinnahmen fiir diesem Zeitraum zu befiirchten ist, die Steuersitze
entsprechend zu erhéhen.

Der Bundesrat lehnt die in der Begriindung zu dem Gesetzentwurf angedeutete
Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer ab dem Jahr 2003
mit Nachdruck ab. Er hilt in Ubereinstimmung mit seinem BeschluB vom
24.11.1995, Drs.652/95 (BeschluB), eine &kologisch fortentwickelte
Kraftfahrzeugsteuer fiir das geeignetere marktwirtschaftliche Lenkungsin-
strument zur Verringerung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen.



Fz

Beil
Annahme
entfilit
Ziffer 26.
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25. Der Bundesrat lid8t sich in seiner Auffassung von folgenden Erwd-

gungen leiten:

a} Zwischen dem von der Mineraldlsteuer erfaBten Kraftstoffver-

brauch und den Schadstoffemissionen (Ausnahme: CO )'besteht
kaum eine Relation. Der RAusstoB8 von Schadstoffemissionen
(ausgenammen CO ) héngt vielmehr entscheidend von der einge-—
setzten Motortechnik und der Technologie zur Schadstoffreduk-
tion ab. Eine stirker emissionsbezogene Rraftfahrzeugsteuner
kntipft an die mafBgebenden Schadstoffkomponenten bzw. —grenz-
werte an und kann so mittels einer adiquaten Steuerentlastung
in umfassender und gezielter Weise einen Beitrag zur Entwick-
lung, Herstellung und zum Inverkehrbringen von umweltvertrig-

licheren Fahrzeugen leisten. Ein derartiger Lenkungseffekt
wdre mit einer ausschlieBlichben Mineraldlbeeteuerung, die le-
diglich den Kraftstoffverbrauch und damit primdr den damit
korrelierenden CO _-RAusstof erfafit, nicht zu erzielen. Ein
Rraftfahrzeugsteunerkonzept, das gezielt nach &kologischen
Kriterien differenziert, ist damit der Mineral®lbesteuerung
insoweit deutlich iberlegen.

Unter Ankniipfung an diese Bkologischen Zusammenhinge weist
die Kommission der Europiischen Gemeinschaften sowohl

~ in dem am 22.12.1995 ﬁbermittelten Grilnbuch: "Faire und
effiziente Preise im Verkehr - Politische Xonzepte zur In-
ternaligsierung der extermen Kosten des Verkehrs in der Eu~
ropdischen Union* (vgl. Bundesrats-Drs. 161/96}

als auch

- in der am 22.12.1995 vorgelegten Mitteilung an den Rat und
das Europdische garlamént: “Eine Strategie der Gemein-
schaft zur Minderung der CO -Emissionen von Personenkraft-
wagen und zur Senkung des durchschnittlichen Kraftstoff-
verbrauchs "(vgl. Bundesrats-Drs. 158/96)
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{noch Ziffer 25)

zu Recht auf die zentrale Funktion einer nach der Umweltver-
trédglichkeit der Fahrzeuge gestaffelten Kraftfahrzeugsteuer
hin. In der genannten Mitteilung hat die Kommission folge-
richtig u.a. wegen Bedenken hinsichtlich der Wirksamkeit die
Option ausgeklammert, "ausschlieBlich auf Mineral&lsteuern
als politische Mafinahme zu setzen*.

Eine Umlegung der-Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer
wﬁr&é damit auch die auf europdischer Ebene angelaufenen Be-

strebungen zur nachhaltigen Reduzierung der verkehrsbedingten
Emisslionen mittels fiskalischer Mahnahmen konterkarieren. Pie

Verwirklichung einer entsprechenden MaBnahme im nationalen
Alleingang hitte zudem aufgrund der isclierten Vorgehensweise

inegesamt nur relativ geringe 3kologische Wirkung und wire im

_Hinblick auf die damit verbundenen Wettbewerbsverzerrungen

nicht vertretbar.

EU-rechtlich ist eine vollstandige Umlegung der Kraftfahr-
Zzeugsteuer auf die Mineral&lsteuer im Hinblick auf die harmo-
nisierungsbedingte Regelung Uber die Kraftfahrzeugsteuer-Min-
destséitze fiir schwere Nutzfahrzeuge nicht mdglich.

Eine teilweise Umlegqung der Kraftfahrzeugsteuver auf die Mine-
raldlsteuer - unter Beibehaltung einer Teilkraftfahrzeug-
steuer fiir schwere Nutzfahrzeuge - brichte jedech keine
durchgreifende Steuer- bzw. Verwaltungsvereinfachung.

‘Eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer
- wiirde insgesamt zun gravierenden Nachteilép fiir den landlichen

Raum . flihren. Insbesondere ergibe sich eine Uberproportionale

. Belastung der Bewohner in strukturschwachen Regionen, die nur

d)

unzureichend durch den $PNV erschlossen sind.

Eine einseitige Exrhdhung der deutschen Mineral8lsteuer wiirde
die Wettbewerbsfihigkeit der Wirtschaft erheblich beeintrich-
tigen. Insbesondere flr im Binnenverkehr eingesetzte schwere
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(noch Ziffer 25)

Giterfahrzeuge mit hoher Fahrleistung kime es zu einer be-

triéchtlichen Zusatzbelastung. Dies wiirde angesichts der weit-

gehenden Deregulierung und Liberalisierung der Verkehrsmirkte

zu einer nicht vertretbaren Benachteiligung des deutschen

'Verkehrsgewerhes gegeniiber ausldndischen Konkurrenzunterneh-

men fihren.

e) Eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer

wiirde zu zahlreichen weiteren Nachteilen bzw. kaum l&8sbaren

Schwierigkeiten fihren. Hinzuweisen ist inebesondere auf fol-

gende Gesichtspunkte:

ndgliche regressive Verteilungseffekte '
(Uberdurchschnittliche Entlastung in der hubrdumstirkeren
Fahrzeugoberklasse bzw. bei Diesel-Pkw);

Zielkonflikt .zwischen einer steuerlichen Glelchbehandlung

-von Pkw mit Otto- und Dieselmotoren und der Vermeidung von

Wettbewerbsnachtellqn fiir das deutsche Giiterkraftgewerbe;

nicht akzeptable Privilegiexung von Zweit-.und Drittwagen-
besitzern;

Frage nach der Xompensation bei Personengruppen bzw. Fahr-
Zeugen, die bislang von der Kraftfahrzeugsteuer befreit
sind.. Beisgpiele: i

— Schwerbehinderte

- land- und forstwirtschaftliche Fahrzehge,

— Fahrzeuge der Bundeswehr, des Bundesgrenzschutzes, der
Polizei und des Zollgrenzdlenstes,

~ staatliche Wegebaufahrzeuge,

~ Fahrzeuge der Feuerwehr, der Rettungsdienste und des
Katastropheﬂschutzes,

— Huckepackverkehr, kombinierter Verkehr,

— diplomatischer Dienst.

Intensivierung des Tanktouriemus in ausléndische Nachbar-
staaten mit niedrigeren Kraftstoffpreisen (Tankstellen-
sterben im Inland, Steueraufkommensverlust),

-*
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(noch Ziffer 25)

26.

27.

Gefdhrdung der bilateralen Kraftfahrzeugsﬁeuer-l}oppelbe-
steuerungaabkommen,

Finanzausgleichsprobleme: in finanzpolitischer Hinsicht
kGnnte einer Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer anf die Mi-
neraldlsteuer allenfalls unter der Voraussetzung n¥herge-

treten werden, daB den Lindern zur Sicherstellung der Aunf-
kommensneutralit&t eine grundgesetzlich abgesicherte Be-

teiligung am Aufkommen der Mineraldlsteuer {Schaffung ei-
ner Gemeinschaftssteuer) eingeriumt wird.

Der Bundesrat hilt ein Kraftfahrzeugsteuerkonzept, das gezielt nach dkologi-
schen Kriterien differenziert, zur Verringerung der Schadstoffemissionen ge-
geniiber einer Mineraldlbesteuerung fiir deutlich iiberlegen. Zum einen ver-
meidet es die gesellschaftspolitischen Risiken, die sich aus einer iiberproportio-
nalen Belastung der Bewohner in strukturschwachen Regionen, die nur unzurei-
chend durch den OPNV erschlossen sind, ergeben. Zum anderen wiirden Uber-
legungen fiir eine Umlegung der Kfz-Steuer auf die Mineraldlsteuer den Be-
strebungen auf EU-Ebene im Wege stehen, die notwendige Umweltvertrig-
lichkeit der Kraftfahrzeuge durch gestaffelte Kfz-Steuern zu beeinflussen (vgl.
insoweit Griinbuch der EU-Kommission "Faire und effiziente Preise im Ver-
kehr - politische Konzepte zur Internalisierung der externen Kosten des Ver-
kehrs in der Europdischen Union" oder die Mitteilung der Komimission an den
Rat und das Europidische Parlament: "Eine Strategie der Gemeinschaft zur
Verminderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und zur Senkung
des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs").

Der Bundesrat befiirwortet daher die Beibehaltung einer stirker nach
emissionsorientierten Kriterien umgestalteten Kraftfahrzeugstever iiber den
31.12.2002 hinaus. Die Bundesregierung wird aufgefordert, die
Voraussetzungen fiir eine entsprechende aufkommensneutral ausgestaltete
Kraftfahrzeugbesteuerung zu schaffen.



