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Antrag

des Landes Niedersachsen

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

Punkt 22 der 699. Sitzung des Bundesrates am 5. Juli 1996

Der Bundesrat mdge anstelle der Ausschuflempfehlungen in Ziff. 7 und 8 wie folgt

beschlieBen:

durch Fremdziin- durch Selbstziin-

dungsmotoren an-  dungsmotoren an-
getrieben werden getrieben werden
und und

als schadstoffarm anerkannt sind, der Richtlinie
70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen
gegen die Verunreinigung der Luft durch
Emissionen von Kraftfahrzeugen (ABl. EG Nr.
L 76, S. 1), zuletzt gedndert durch die
Richtlinie 94/12/EG (ABL EG Nr. L 100, S.
42}, entsprechen und tber die dort festgelegten
Grenzwerte hinaus die in § 3 b Satz 1
bezeichneten Grenzwerte einhalten oder wenn
die Kohlendioxidemissionen, ermittelt nach der
Richtlinie 93/116/EG zur Anpassung der
Richtlinie 80/1268/EWG des Rates {iber den
Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen an
den technischen Fortschritt (ABl. EG Nr. L
329, S. 39), 90 g/km nicht tbersteigen

aa; bis 31. Dezember 2003 10,00 DM 27,00 DM
bb: ab 0I. Januar 2004 13,20 DM 30,20 DM
ves
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al) als schadstoffarm anerkannt sind, der Richtlinie

b}

c)

70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten iiber MaBnahmen
gegen die Verunreinigung der Luft durch
Emissionen von Kraftfahrzeugen (ABL. EG Nr.
L 76, S. 1), zuletzt geindert durch die
Richtlinie 94/12/EG (ABL EG Nr. L 100, S.
42), entsprechen

aa: bis zum 31. Dezember 2003
bb: ab 01. Januar 2004

als schadstoffarm oder bedingt schadstoffarm
Stufe C anerkannt sind und fiir sie ein Ver-
kehrsverbot bei erhéhten Ozonkonzenirationen
nach § 40 ¢ des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 14. Mai 1990 (BGBI. I, S. 880), zuletzt
gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes vom
19. Juli 1995 (BGBI. I, S. 930), nicht gilt

aa: bis zum 31. Dezember 2000
bb: ab 01. Januar 2001

nicht als schadstoffarm oder bedingt
schadstoffarm anerkannt sind und fiir sie ein
Verkehrsverbot bei erhdhten Ozonkonzen-
trationen nach § 40 c¢ des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes nicht gilt

Z341<)a0

13,20 DM
14,40 DM

13,20 DM
21,60 DM

30,20 DM
31,40 DM

37,10 DM
45,50 DM

aa; bis zum 31. Dezember 2000 21,60 DM 45,50 DM
ab 01. Januar 2001 30,00 DM 53,90 DM

Begrindung;

Die Festlegung des Steuersatzes fir schadstoffarme Dieselfahrzeuge, die die Euro-II-
Norm erfiillen, auf 30,20 DM entspricht der Forderung des Bundesrates vom
24.11.1995 "Beschlufl des Bundesrates zu einer EntschlieBung des Bundesrates zur
Anderung der Krafifahrzeugsteuer fiir Pkw” (BR-Drs. 652/95). Dort wurde ausgefiihrt,
daB3 dem Diesel-Pkw die gleichen Chancen, sich am Markt zu entfalten, einzuriumen
sind wic dem Pkw mit Otto-Motor. Unter diesen Gesichispunkien ist der sog.
kraftfahrzeugsteuerliche Mineraldlsteucrausgleich fir umweltvertrigliche Diesel-Pkw
korrekturbediirftig. Im Rahmen der Berechnung des kraftfahrzeugsteuerlichen Aus-
gleichsbetrages in Hohe von insgesamt 23,90 DM pro 100 ccm Hubraum wurde bislang
ein durchschnittlicher Dieselkrafistoffverbrauch von 7,5 1 pro 100 km bzw, 7,7 | pro
100 km zugrunde gelegt. Dieser Durchschnittswert entspricht nicht mehr den aktucllen
Verhiltnissen. Bereits beim Modelljahr 1993 ergab sich fiir diese Pkw ein durchschnitt-
licher Verbrauchswert von 6,336 | pro 100 km. Es ist davon auszugehen, daB der
Durchschnittswert des Kraftstoffverbrauchs aufgrund der technischen Weiterentwick-
lung, insbesondere bei sog, Euro-11-Dieselfahrzeugen, kiinftig auf ca. 6 1 pro 100 km
sinken wird. Dies hat cine entsprechende Verringerung des sog. krafifahrzeug-
steuerlichen Mineralolsteuerausgleiches zur Folge.
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Die Kraftfahrzeugsteuer fiir schadstoffarme Diescl-Pkw, die der ab 01.01.1996
geltenden Euro-II-Abgasnorm entsprechen, solite deshalb aufl 30,20 DM pro 100 ccm
Hubraum abgesenkt werden.

Mit dem Vorschlag sollen sowohl die dkologischen Wirkungen des Krafltfahrzeug-
steuergesetzes verstirkt als auch die Steuereinnahmen der Linder gesichert werden.

1.  Verstirkung durch Skologische Wirkungen

Die Kraftfahrzeugsteuer ist in besonderer Weise geeignet, dic Verwendung schad-
stoffreduzierter Fahrzeuge zu beeinflussen. Sie mull deshalb so ausgestaltet wer-
den, dal méglichst nur dic jeweils beste am Markt verfiigbare Technologie
begtinstigt wird. Dicsem Ziel entspricht der von der Bundesregicrung vorgelegte
Gesetzentwurf nur unzulinglich, weil er fiir Fahrzeuge der Norm Euro [, fir dic
bei Ozonalarm ein Fahrverbot nicht gilt, eine Weitergewédhrung der bisherigen
Beglinstigung iiber den 01.01.2001 hinaus vorsicht, obwohl voraussichtlich dann
bereits dic Norm Euro III Giltigkeit besitzt und. die Fahrzeuge jedenfalls dann
nicht mehr der besten verfiigharen Technologie entsprechen. Spillestens dann
sollten diese Fahrzeuge nicht mehr durch einen erméBigien Steuersatz gefSrdert
werden.

2. Sicherung des Steueraufkommens der Linder

Der Gesetzesentwurf der Bundesregierung ist nicht aufkommensneutral ausge-
staliet.

Schon fiir die in der Begriindung zum Gesctzentwurf aufgefithrien Jahre 1997 bis
2000 crgibt sich eine "Unterdeckung”™ von 350 Mio. DM. In den Jahren 2001 und
2002 ergeben sich nach dem Gesetzentwurl Mindereinnahmen von ca. 2,5 bis
3 Mrd. DM pro Jahr. Der Gesetzentwurf erftllt daher nicht die Forderung des
Bundesrates nach Aufkommensneutralitit (BR-Beschluf vom  24.11.1995,
BR-Drs. 652/95 - BeschluB).

Einnahmeausfille dieser GrdBenordnung zu Lasten der Linder sind nicht hin-
nehmbar. Sic wiirden die durch die Finanzverfassung vorgegebene Vericilung des
Steucraufkommens weiter zugunsten des Bundes verschicben, zumal durch eine
Senkung der Kraftfahrzeugsteuer politischer Spielraum fiir eine Erhdhung der dem
Bund bisher allein zustehenden Mineraldlsteuer gewonnen wirde. Damit wiirde
sich ein Iangfristig bereits vorhandener Trend kurzfristig massiv verstirken; denn
wihrend die Kraftfahrzeugsteuer firr Pkw von 18,00 DM/100 im Jahre 1950 auf
13,20 DM/100 ¢cm fir G-Kat-Pkw seit 1985 sank, stieg dic Mineralolsteuer von
0,02 DM/ in 1950 auf 0,98 DM/1 in 1994 bei Benzin und von 0,10 DM/1 in 1950
auf 0,62 DM/l in 1994 bei Dicselkraftstoff,

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

Es wird davon ausgegangen, da einc Umlegung der Kraftfahrzeugsicuer aul dic
Mineralélsteucr zum 01.01.2003, wie von der Bundesregierung in der Begriindung
zu ihrem Gesetzentwurf ausgefiihrt, nicht erfolgen wird.

Somit ist die Aufkommensneutralitit Gber einen Zeitraum von mindestens
10 Jahren sicherzusiclien. Fir cine Absenkung des Steucrsatzes fir Euro-IlI-
Fahrzcuge wird deshalb kein Raum geschen.




