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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur starkeren Berlcksichtigung der
Schadstoffemissionen bei der Besteuerung von Personen-
kraftwagen (Kraftfahrzeugsteueranderungsgesetz 1997 -
KraftStAndG 1997)

A. Zielsetzung

Einer der groflen Bereiche, von dem immer noch in deutlichem Umfang umweltschadigende
Emissionen ausgehen, ist der StraRenverkehr. Deshalb ist es dringend geboten, durch ent-
sprechende umweltpolitische Akzente bei der Kraftfahrzeugsteuer an die seit 1985 beste-
hende Entwickiung anzukniipfen und damit der neuesten technischen Entwicklung Rech-

" nung zu tragen. Haupiziel des Gesetzentwurfs ist es, durch die Anpéssung der emissions-~
bezogenen Besteuerungsmerkma[e an die jetzigen und in Kiirze zu erwartenden techni-
schen Gegebenheiten weiterhin eine marsvélle umweltorientierte Lenkung zu erreichen,
ohne den Zweck der Kraftfahrzeugsteuer, ndmlich zur Finanzierung der Staatsausgaben

beizutragen, in Frage zu stellen.
B. Lésung

Im Interesse einer weiteren Minderung der schadlichen Umwelteinflisse, die vom Straken-
verkehr ausgehen, soll ab 1. Januar 1997 die Kraftfahrzeugsteuer fur nach dem neuesten
technischen Stand emissionsarme und verbrauchsgiinstige Personenkraftwagen gesenkt
werden. Die Steuerbelastung fir die dbrigen Pefsonenkrafhmagen, die bei Ozonalarm fah-
ren diirfen, soll unverédndert bleiben, wahrend Personenkraftwagen mit einem hoheren’

Schadstoffausstol starker belastet werden éoilen.
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C.

D.

E.

Neben Regelungen zur Verstérkung der emissionsbezogenen Elemente der Kraftfahrzeug-
steuer werden durch Zeitablauf tiberholte Vorschriften aufgehoben, redaktionelle Uberarbei-
tungen und Angleichungen an das Verkehrsrecht vorgenommen. Aulerdem werden im
Bundes- Immlssmnsschutzgesetz einige ergénzende K!arste[lungen Uber die bei Qzonwet-
terfagen fahrberechtrgten Fahrzeuge eingefiigt.

Alternativen

Keine

Kosten

Kosten fiir den Bundeshaushalt entstehen nicht. Fiir die Lénder entstehen einmalige
Kosten durch die Umstellung der Personenkraftwagen im Bestand auf die neuen Steuer-
satze. Kosten fur die Gemeainden entstehen nicht.

Auswirkungen der vorgeschlagenen Rechtsanderungen auf die Einzelpreise und das Preis-
niveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, kdnnen sich insoweit ergeben, als
die Verkaufspre:se fur Personenkraftwagen, bei denen die Kraftfahrzeugsteuer erhéht wer-
den soll, sinken diirften.

Sonstige Kosten (z.B. Kosten fiir die Wirtschaft, Kosten fiir soziale
Sicherungssysteme)

Bei Wirtschaftsunternehmen - auch bei mittelstédndischen Untemehmen - entstehen zusatz-
liche Kosten, sofern Pkw gehalten werden, flr die sich die Steuer erhéht. Die Mehrkosten
pro betroffenem Pkw sind abhangig vom Hubraum des Fahrzeugs, sie liegen bei einem
Fahrzeug mit 2.000 ¢m® Hubraum bei 400 DM pro Jahr. Die Mehrkosten sind unter Umweit-
gesichtspunkten gerechtfertigt.
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Entwurf eines Gesetzes zur stirkeren Bericksichtigung der
Schadstoffemissionen bei der Besteuerung von Personen-
kraftwagen (Kraftfahrzeugsteueranderungsgesetz 1997 -
KraftStAndG 1997)

Bundesrepublik Deutschland
Der Bundeskanzler Bonn, den 24. Mai 1996

031 (432) - 522 16 - Kr 57/96

An den
Prasidenten des Bundesrates

Hiermit libersende ich gemé&s Artikel 76 Abs. 2 Satz 4 des Grundgesetzes den
von der Bundesregierung beschlossenen

/
Entwurf eines Gesetzes zur stérkeren Berlcksichtigung
der Schadstoffemissionen bei der Besteuerung von
Personenkraftwagen (Kraftfahrzeugsteuerénderungsgesetz
1997 - KraftStAndG 1997) o

mit Begriindung und Vorblatt.
Die Vorlage ist besonders eilbeduritig, weil sie fir die Umsetzung im Bereich der
Finanzbehérden und der Verkehrsbehérden einer ausreichenden Vorlaufzeit

bedarf.

Federfihrend ist das Bundesministerium der Finanzen.

- Fristablauf: 05.07.96
Besonders eilbediirftige Vorlage gemil Artikel 76 Abs. 2 Satz 4 GG
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Entwurf .
eines Gesetzes zur stirkeren Beri.icksiéhtigung der Schadstoffemissionen
| bei der Besteuerung von Personenkraftwagen
{Kraftfahrzeugsteuerinderungsgesetz 1997 - KraftStAndG 1997)

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das folgende Gesetz beschlossen.

Artikel 1
Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes

Das Kraftfahrzeugsteuergesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 24. Mai 1294
(BGBI. 1 S. 1102); zuletzt gedndert durch Artikel 32 des Gesetzes vom 11, Oktober 1995
(BGBL. | S. 1250), wird wie folgt geéndert:

1. § 2 Abs. 2 Satz 2 wird wie folgt gefaft:

" Bei Personenkraftwagen sind fir die Beurteilung der Schadstoffemissionen und der
Kohlendioxidemissionen, fir die Beurteilung als schadstoffarm und fiir die Beurteilung
anderer Besteuerungsgrundlagen technischer Art die Feststellungen der Zulas-
sungsbehdrden verbindlich, soweit dieses Gesetz nichts anderes bestimmt.”



e
2, Nach § 3a wird folgender neuer § 3b eingefigt:
"§ 3b
Steuerbefreiung fur besonders schadstgffreduzierte Personenkraftwagen

Das Halten von Personenkraftwagen, die vor dem 1. Januar 2001 erstmals zum Ver-
kehr zugelassen werden, ist ab dem Tag der erstmaligen Zulassung vorbehaltlich des
Satzes 2 bis zum 31. Dezember 2002 von der Steuer befreit, wenn sie nach Feststellung
der Zulassungsbehédrde ab dem Tag der erstmaligen Zulassung der Richtlinie
70/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tber Mainah-
men gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionien von Kraftfahrzeugen (ABl. EG
Nr. L 76 S. 1), zuletzt gedndert durch die Richtlinie 94/12/EG (ABI. EG Nr. L 100 S. 42),
entsprechen und tiber die dort festgelegten Grenzwerte hinaus folgende Grenzwerte

einhalten;

N . ) | Fremdzﬁnd_ungsmotor' o Setbs_tzuhdungsmotor
Kohlenstoffmonoxidmasse 1.5 g/km 0,5 g/km
Summe der Massen der Koh- o - g
lenwasserstoffe und Stickoxide 0,2 g/km 0,5 g/km
Partikelmasse 0,04 g/km.

Die Steuerbefreiung endet abweichend von Satz 1, sobald die Steuerersparnis vor dem
31. Dezember 2002 auf der Grundlage der Steuersétze nach § 9 Abs. 1 Nr. 2 Buchsta-
be a den Betrag von 1.000 DM erreicht hat. Die Satze 1 und 2 gelten auch fiir Personen-
kraftwagen, deren Kohlendioxidemissionen, ermittelt nach der Richtlinie 93/116/EG zur
Anpassung der Richtlinie 80/1268/EWG des Rates (ber den Kraftstoffverbrauch von
Kraftfahrzeugen an den technischen Fortschritt (ABL EG Nr. L 329 S. 39), nach Feststel-
lung der Zulassungsbehdrde 90 g/km nicht Uibersteigen.”

3. Die §§ 3e, 3f und 3h werden gestrichen.
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4. § 8 wird wie folgt gedndert:
a) Der Nummer 1 werden folgende Worter éhgefﬂgt:

" bei Personenkraftwagen mit Hubkolbenmotoren zusatzlich nach Schadstoffemissio-

rnen und Kohlendioxidemissionen;".
b) Nummer 2 Satz 2 wird wie folgt gefalt:

" Das verkehrsrechtlich zuldssige Gesamtgewicht ist bei Sattelanhé&ngern um die Auf-
liegelast und bei Starrdeichselanhéngern einschlieRiich Zentralachsanhéngern um
die Stiitzlast zu vermindern.".

5. § 9 wird wie folgt geandert:

a) Absatz 1 Nr. 2 wird wie folgt gefabt:

"2. Peréonenkraftwagen mit Hubkoibenmotoren fir je 100 Kubikzentimeter oder einen

Teil davon, wenn sie

durch Fremdzin- durch Selbstzin-

dungsmatoren an- dungsmolaren an-
getrieben werden getriehen werden
und und '

- 2 B -— - [T e e e e 1o

a) als schadstoffarm anerkannt sind, der Richt-
linie 70/220/EWG zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten Uber
MaRnahmen gegen die Verunreinigung der
Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugen
(ABI. EG Nr. L 76 S. 1), zuletzt geéndert
durch die Richtlinie 94/12/EG (ABl. EG Nr. L
100 8. 42), entsprechen und mindestens die
in der Richilinie 94/12/EG genannten
Schadstoffgrenzwerte einhalten oder wenn
die Kohlendioxidemissionen, ermittelt nach
der Richtlinie 93/116/EG zur Anpassung der
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Richtlinie 80/1268/EWG des Rates iiber den
Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen an

den technischen Fortschritt (ABI. EG Nr. L

329 S. 39), 90 g/km nicht tibersteigen 10,00 DM

als schadstoffarm oder bedingt schadstoff-
arm Stufe C anerkannt sind und fr sie ein
Verkehrsverbot bei erhéhten Ozonkonzen-
trationen nach § 40c des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes in der Fassung der
Bekanntmachung vom 14. Mai 1990 (BGBL.
1 8. 880), zuletzt gedndert durch Artikel 1

. des Gesetzes vom 19, Juli 1995 (BGBI. | S.

830), nicht gilt 13,20 DM

nicht als schadstoffarm oder bedingt

schadstoffarm anerkannt sind und fir sie

ein Ve-rkehrsverbot bei erhéhten Ozonkon-

zentrationen nach § 40c des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes nicht gilt 21,60 DM

als schadstoffarm oder bedingt schadstoff-
arm Stufe C anerkannt oder als bedingt
schadstoffarm Stufe A anerkannt sind, so-
weit sie vor dem 1. Oktober 1986 erstmalig
zum Verkehr zugeiassen und vor dem

1. Januar 1988 als bedingt schadstoffarm
Stufe A anerkannt wurden, und fir sie ein
Verkehrsverbot bei erhdhten Ozonkonzen-
trationen nach § 40a in Verbindung mit

§ 40c des Bundes-[mmissionéschutzgeset—
zes gilt 33,20 DM

27,00 BM

37,10 DM

45,50 DM

57,170 DM
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e) nicht die Voraussetzungen fur die Anwen-
dung der Steuersatze nach Buchstaben a
bis d erfiillen, _
aa) bei erstmaliger Zulassung vor dem
1. Januar 1986 : ‘ 38,80 DM 62,70 DM

f

bb) bei erstmaliger Zuiassﬁng nach dem
31. Dezember 1985 A 41,60 DM 65,50 DM;".

b) Absatz 4 wird wie folgt gefaldt:

L

(4) Fir Kennzeichen im Sinne des § 1 Abs. 1 Nr. 4 Satz 1 betrdgt die Jahressteuer,

1. wenn éie nur fiir Kraftrader gelten | 90 DM,
2. im Gbrigen _ 375 DM.",

c) Absatz 7 wird wie foigt gefaft;

"(7) FOr Personenkraftwagen, die nicht die Voréussetzungen far die Anwendung der
Steuersétze nach Absatz 1 Nr. 2 Buchstaben a bis d erflllen und am 31. Dezember
1992 in dem in Artikel 3 des Einigungsvertrages genannten Gebiet zugelassen waren,
ist, solange sie ausschlieRlich in diesem Gebiet zugelassen sind, Absatz 1 mit der
MaRgabe anzuwenden, dal an die Stelle des Datums 1. Januar 1986 das Datum
1. Januar 1991 und an die Stelle des Datums 31. Dezember 1985 das Datum

- 31. Dezember 1990 tritt.”,

6. § 10 Abs. 3 Satz 2 wird wie folgt gefalit:

" Das verkehrsrechtlich zuldssige Gesamtgewicht ist bei Sattelanh&ngern um die Auf-
liegelast und bei Starrdeichselanhéngern einschliellich Zentralachsanhadngern um
die Stitzlast zu vermindern,”.
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7. § 11 Abs. 4 Satz 1 wird wie folgt gesndert:

a) Nach den Wértern "Die Steuer ist” werden die Worter "abweichend von den Absét-
zen 1 und 2" und nach dem Wort "Zeitraum" die Wérter "im voraus" eingeftigt.

b) In Nummer 1 werden die Worter "abweichend von den Absatzen 1 und 2" gestrichen.

¢) Am Ende der Nummer 2 wird der Punkt durch ein Komma ersetzt und folgende Num-

mer 3 angefagt:

"3. wenn ein Saisonkennzeichen nach § 23 Abs. 1b der StraRenverkehrs-

Zulassungs-Ordnung zugeteilt wird."

8. § 12 wird wie folgt gedndert:
a) In Absatz 1 wird nach Satz 1 folgender neuer Satz 2 eingefiigt:
" Wird ein Saisonkennzeichen nach § 23 Abs. 1b der StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung zugeteilt, so wird die Steuer ab dem Zeitpunkt der erstmaligen Glltigkeit

des Kennzeichens fiir die Dauer der Guiltigkeit unbefristet festgesetzt.”

b) In Absatz 2 wird am Ende der Nummer 4 der Punkt durch ein Komma ersetzt und fol-

gende Nummer 5 angefiigt:

* 5. wenn die Dauer der Gdiltigkeit eines Saisonkennzeichens nach § 23 Abs. th der
StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung geandert wird.“

9. Die §§ 12a und 12b werden gestrichen.

10.In § 18 Abs, 1 Satz 2 wird das Wort "wird" durch die Woérter "und ein zu erstattender
Steuerbetrag bis zu 20 Deutsche Mark werden” ersetzt,
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Artikel 2
Anderung des Bundes-immissionsschutzgesetzes

Das Bundes—lmmissionsschutzgeseiz in der Fassung der Bekanntmachung vom 14. Mai
1990 (BGBI. | S. 880}, zuletzt geandert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 19. Juli 1995
(BGBL | S. 930), wird wie folgt gedndert:

Im Anhang werden
1. in Nummer 1 die Worter "zunachst bis 1. Juli 198" gesfrichen,

2. in Nummer 2.2 nach den Wortern "mehr als 2.800 kg, die" die Worter " vor dem 26. Juli
1995 zum Verkehr zugelassen wurden und die mindestens seit diesem Zeitpunkt” einge-

fagt,

3. in Nummer 2.2.4 nach den Wértem "in Anspruch nehmen" die Wérter "und bei ihrer
erstmaligen Zulassung zum Verkehr nicht nachweislich mit Katalysator und geregelter
Gemischaufbereitung ausgeriistet waren" eingefugt,

4. in Nununer2.3 in Satz 1 nach den Woértern "und Wohnmobile, die” die Worter " vor dem
26. Juli 1995 zum Verkehr zugelassen wurden und die mindestens seit diesem Zeit-

punkt” eingefigt,
5. nach Nummer 2.3 folgende Absétze eingefiigt:

2.4 Kraftfahrzeuge mit Fremdzﬂ'ndung'srhotor mit einem Hubraum von weniger als
1.400 Kubikzentimeter, die vor dem 26. Juli 1995 erstmals zum Verkehr zugelassen
und nachweislich mit Katalysator und g'érege[ter Gemiséhaufbereitung ausgeriistet
waren und die als bedingt schadstoffarm nach § 47 Abs. 4 der StraRenverkehrs-
Zuiassungs-Ordnung anerkannt worden sind.

2.5 Kraftfahrzeuge, die nachtraglich durch Einbau eines Abgasreinigu'ngssystems, das

1. mit einer Betriebserlaubnis filr Fahrzeugteile nach § 22 der StraRenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung oder '



2. im Rahmen einer Betriebserlaubnis fir das FahrZeug nach § 21 der Stralenver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung

genehmigt ist und deren Auspuffemissionen die Anforderungen der unter Nr. 1.1 ge-
nannten Richtlinie oder der in Nr. 2.2.1 genannten Anlage einhalten.”
Artikel 3
Anderung der Kfaﬂfahrzeugsteuer—l)urchfﬁhrungsverordnung
Die Kraftfahrzeugsteuer-Durchfiihrungsverordnung in der Fassung der Bekanntmachung

vom 24. Mai 1994 (BGBI. | S. 1144), geéndert durch Artike! 12 Abs. 45 des Gesetzes vom
14. September 1994 (BGBI. | S. 2325), wird wie foigt geandert:

1. § 5 Abs. 2 wird wie folgt geéndert:
a) Nummer 3 wird wie folgt geéndert:

\
aa) Buchstabe g wird wie folgt gefafit:

"g} wenn ein zum Verkehr zugelassener Personenkraftwagen nachtriglich ais
¢+ schadstoffarm anerkannt wird,

den Tag der Anerkennung als schadstoffarm:".
~ bb) Buchstabe h wird wie folgt gefafit:

"h) wenn bei einem zum Verkehr zugelassenen schadstoffarmen Personenkraft-
wagen der Vermerk "schadstoffarm” im Fahrzeugschein geldscht wird,

‘den Tag der Loschung im Fahrzeugschein;".
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cc) In Buchstabe i werden die Worter "die Stufe des Férderungsbetrags im Falle der
Nachristung sowie" gestrichen.

dd) Am Ende des Buchstaben k wird der Punkt durch einen Strichpunkt ersetzt und
folgender neuer Buchstabe | angefigt: ' ‘

"I} ob bei Personenkraftwagen die Kohtendioxidemissionen, ermittelt nach der
Richtiinie 93/116/EG zur Anpassung der Richtlinie 80/1268/EWG des Rates
tiber den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahrzeugen an den technischen Fort-
schritt (ABl. EG Nr. L 329 S. 39), 80 g/km nicht ibersteigen.”.
b} Nummer 4 wird gestrichen,
2.In§7 Abs. 1 Sati 5 werden die Worter "oder bedingt schadstoffarm Stufe A, B oder c"

gestrichen.

Artikel 4
Riickkehr zum einheitlichen Verordnungsrang

Die auf Artikel 3 beruhenden Teile der Kraftfahrzeugsteuer-Durchfiihrungsverordnung
kénnen aufgrund der Erméchtigungen in § 15 des Kraftfahrzeugsteuergesetzes durch
Rechtsverordnung geéndert oder aufgehoben werden.

Artikel 5
inkrafttreten

(1) Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Absatzes 2 am Tag nach der Verklindung in
Kraft.

(2) Artikel 1 Nr. 1 und 2, 4 Buchstabe a, Nr. 5 Buchstaben a und ¢ und Nr. 8 sowie Ar-
tikel 3 Nr. 1 Buchstabe a Doppelbuchstabe dd treten am 1. Januar 1997 in Kraft.
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Begriindung

. Allgemeines

1. Inhalt

Einer der groRen Bereiche, von dem immer noch in deutlichem Umfang umweltschidigende
Emissionen - insbesondere als Abgase und Partikel - ausgehen, ist der Stratenverkehr. Es
ist deshalb dringend geboten, durch entsprechende umweltpolitische Akzente bei der Kraft-
fahrzeugsteuer an die mit dem "Gesetz iber steuerliche Manahmen zur Férderung des
schadstoffarmen Personenkraftwagens” vom 22, Mai 1985 (BGBI. 1985 | S. 784) begonne-
ne und mit dem "Gesetz zur Verbesserung der steuerlichen Férderung schadstoffarmer
Personenkraftwagen” vom 22. Dezember 1989 (BGBI. | S. 24368} und dem "Gesetz zur For-
derung besonders schadstoffarmer Personenkraftwagen mit Dieselmotor” vom

19. Dezember 1990 (BGBI. | S. 29086 fortgefiihrte Entwicklung durch einen weiteren ge-
setzgeberischen Schritt anzukniipfen und damit auch der jlingsten technischen Entwicklung
Rechnung zu tragen. Durch die Anpassung der emissionsbezogenen Besteuerungsmerk-
male an die jetzigen Gegebenheften soll weiterhin eine mafvolle umweltorientierte Lenkung
erfolgen, ohne dadurch den Zweck der Kraftfahrzeugsteuer, ndmlich zur Finanzierung der
Staatsausgaben beizutragen, in Frage zu stellen.

Im Interesse einer weiteren Verminderung der schédlichen Umwelteinfitisse, die vom Stra-
Renverkehr ausgehen, soll die Kraftfahrzeugsteuer fir nach dem neuesten technischen
Stand emissionsarme und verbrauchsgtinstige Personenkraftwagen (Pkw) gesenkt werden.
Die Steuerbelastung fiir die {brigen schadstoffarmen Personenkraftwagen, die bei Ozona-
larm fahren dirfen, soll unverandert bleiben, wahrend Personenkraftwagen mit einem héhe-
ren Séhadstoffausstos stérker belastet werden sollen. Dementsprechend sollen ab

1. Januar 1997 folgende Regelungen gelten:

- Far Pkw, die mindestens die Schadstoffgrenzwerte nach der ab dem 1. Januar 1997 fir
die Erstzulassung der Fahrzeuge geitenden Richtlinie 94/12/EG (ABI. Nr. L. 100 vom
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19. April 1994, S. 42, sog. Euro-2-Norm) erfullien, sowie fiir verbrauchsarme Pkw (CO,.
Emissionen nicht mehr als 90 g je Kilometer, ermittelt nach der Richtiinie 93/116/EG -
ABI. EG Nr. L 329 vom 30. Dezember 1993 -, S. 39; sog. 3-Liter-Autos) ist je angefange-
ne 100 cm® Hubraum ein Steuersatz in Hohe von 10 DM bei Antrieb durch Ottomotor und
von 27 DM beti Antrieb durch Dieselmotor anzuwenden.

- Pkw, die vorzeitig die Schadstoffgrenzwerte der Richtlinie 70/220/EWG (ABI. Nr. L 76
vom 8. April 1879, S. 1) in der ab 1. Januar 2001 der Erstzulassung zugrunde zu legen-
den Fassung erfillen, erhalten eine befristete Steuerbefreiung bis zum 31. Dezember
2002, iangstens bis zu dem Zeitpunkt, an dem der Wert 1.000 DM erreicht hat (wegen
der Grenzwerte vgl. zu Nummer 2 der Einzelbegriindung). Verbrauchsarme Pkw (sog. 3-
Liter-Autos) werden diesen Fahrzeugen g!eichgestellt.-

Fir Pkw, welche die Euro-2-Norm nicht erflillen, aber bei Ozonatarm keinem Fahrverbot
unterliegen, bieibt es je angefangene 100 cm® Hubraum bei den bisherigen Steuersitzen
von 13,20 DM oder 21,60 DM bei Antrieb durch Ottomotor und von 37,10 DM oder

45,50 DM bei Antrieb durch Dieselmotor.

- Fr die Gbrigen Pkw werden die Steuersitze je angefangéne 100 cm® Hubraum einheit-
lich um 20 DM angehoben.

Bei dieser Rechtsdnderung steht im Vordergrund, im Interesse einer weiteren Senkung der
Umweltbelastungen durch den StraRenverkehr die emissionsbezogenen Elemente der

Kraftfahrzeugsteuer zu verstarken.

Die Bundesregierung wird rechtzeitig vor dem Ablauf der befristeten Steuerbefreiungen
(31. Dezember 2002) einen BeschluR Uber eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die

Mineralbisteuer fassen.

Neben der Aufnahme der Regelungen zur Verstarkung der emissionsbezogenen Elemente
bei der Kraftfahrzeugsteuer werden einige Vorschriften aufgehoben, die durch Zeitablauf

gegenstandsios geworden sind, redaktionelle Uberarbeitungen und Angleichungen an das
Verkehrsrecht vorgenommen. Auerdem waren nach den bisherigen Erfahrungen mit dem
Vollzug des Anhangs zum Bun'des-lmmissionsschutzgesétz einige erganzende Klarstellun-
gen (ber die bei Ozonwetterlagen fahrberechtigten Fahrzeuge notwendig, um Rechtsunsi-
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cherheiten fir den Vollzug der Ozonregelung des Bundes-immissionsschutzgesetzes und
damit nunmehr auch des Kraftfahrzeugsteuergesetzes auszuschiiellen.

2. Preiswirkungen

Bei Wirtschaftsunternehmen - auch bei mittelsténdischen Unternehmen - entstehen zusiéitz-
liche Kosten, sofern Pkw gehalten werden, fir die sich die Steuer erhdht. Die Mehrkosten
pro betroffenem Pkw sind abhangig vom Hubraum des Fahrzeugs, sie liegen bei einem
Fahrzeug mit 2.000 cm?® Hubraum bei 400 DM pro Jahr. Die Mehrkosten sind unter Umwelt-
gesichtspunkten geréchtfertigt.

Auswirkungen der vorgeschiagenen Rechtsanderungen auf die Einzelpreise und das Preis-
niveau, insbesondere das Verbraucherpreisniveau, kénnen sich insoweit ergeben, als die
Verkaufspreise fir Personenkraftwagen, bei denen die Kraftfahrzeugsteuer erhéht werden
soll, sinken dirften.

3. Finanzielle Auswirkungen

Die Verstirkung der emissionshezogenen Elemente bei der Besteuerung von Pkw ist im
Zeitraum 1997 bis 2000 im Ergebnis weitgehend aufkommensneutral. Das Entlastungsvolu-
men von insgesamt rund 6,5 Mrd. DM wird durch ein in diesem Zeitraum schrittweise zu-

rickgehendes Mehrbelastungsvolumen von insgesamt rund 6,15 Mrd. DM ausgeglichen.

Die sich im einzeinen ergebenden finanziellen Auswirkungen auf die Haushalte der Léander
im Entstehungsjahr 1997 und in den Rechnungsjahren 1897 bis 2000 kénnen der folgen-

den Ubersicht entnommen werden (in Mio. DM).

Entstehungs- Rechnungsjahr
jahr 1997 1997 1998 1998 2000

2.070 2.070 - 590 - 910 -2.100
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Kosten fiir den Bundeshaushalt entstehen nicht. Fiir die Lander entstehen einmalige Ko-
sten durch die Umstellung der im Bestand befindlichen Pkw auf die neuen Steuersétze,

Kosten fur die Gemeinden entstehen nicht,

Il. Einzelbegriindung

Zu Artikel 1 (Kraftfahrzeugsteuergesetz)
Zu Nummer 1 (§ 2 Abs. 2 Satz 2)

Durch die Ergénzung wird der Tatsache Rechnung getragen, daR die Besteuerung der Pkw
kiinftig stérker vom SchadstoffausstoRl und der Kohlendioxidemissionen abhangig ist und
hierfir die Feststellungen der Zulassungsstellen verbindlich sind.

'

Zu Nummer 2 (§ 3b)

In dieser neuen Vorschrift ist die befristete Steuerbefreiung fiir Pkw geregelt, die vor inkraft-
treten der geplanten sogenannten "Euro-3-Grenzwerte" fir die erstmalige Zulassung bereits
diese Grenzwerte einhalten. Da die entsprechende EG-Richtlinie noch nicht beschlossen
wurde, wurden hier die von Deutschland vorgeschlagenen Werte unterstellt. Mit dem Be-
schiuf der Richtlinie ist im Laufe des Jahres 1997 zu rechnen. Die Grenzwerte sollen flr
ersiinalige Zulassungen ab 1. Januar 2001 gelten. Soliten die Grenzwerte von den hier ge-
naninten Werten abweichen, ist eine Anpassung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes, ggf.
auch hinsichtlich des Wertes der befristeten Steuerbefreiung, erforderlich. Auierdem sind
Pkw befrislet von der Steuer befreit, die besonders wenig Kraftstoff verbrauchen. Die in der
Vorschrift bezeichneten Koh]endioxidemission.en entsprechen einem durchschnittlichen
Verbrauch von 3,88 Liter Ottokraftstoff und 3,42 Liter Dieselkraftstoff ie 100 km.

Die Steuerbefreiung dauert bis zum 31. Dezember 2002. Je frither ein begtinstigter Pkw
angeschafft wird, desto l&nger dauert somit grundsatzlich die Steuerbefreiung. Die Steuer-
befreiung endet vor dem 31. Dezember 2002, falis und sobald deren Wert - ausgehend von
demn Steuersatz von 10,00 DM fir Otto-Pkw und 27,00 DM fiir Diésel-Pkw - 1.000 DM er.
reicht hat. Dadurch werden im interesse einer weiteren Minderung der Schadstoffemissio-
nen des Stralenverkehrs ein Anreiz zur Herstellung und zum Erwerb besonders schad-
stolfreduzierter Pkw geschaffen, bevor die entsprechende ordnungsrechtiiche Regelung in
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Kraft tritt, sowie Herstellung und Erwerb besonders verbrauchsarmer Pkw geférdert. Bei
kieineren Pkw erreicht der Wert der Steuerbefreiung den Betrag von 1.000 DM auch bei
Zulassung bereits im Jahr 1997‘nicht, wegen der Dauer der Steuerbefreiung besteht jedoch
auch fiir diese ein psychologischer Anreiz.

Die Steuerbefreiung soll die Mehrkosten der technischen Verbesserung der Fahrzeuge teil-
weise abdecken; sie kommt nur fir Pkw in Betracht, die vor dem 1. Januar 2001 erstmals
zum Verkehr zugelassen werden.

Zu Nummer 3 (§§ 3e, 3f und 3h)

Diese Regelungén, die auf in der Vergangenhéit guitige, befristete Steuerbefreiungen fir
schadstoffarme Otto- und Diesel-Pkw und auf die hierfiir makgebenden Fassungen ver-
kehrsrechtlicher Bestimmungen verweisen, sind durch Zeitablauf gegenstandslos geworden
und werden deshalb gestrichen. |

Zu Nummer 4 (§ 8)
Zu Buchstabe a (§ 8 Nr. 1)
Nach geltendem Reéht bemifdt sich die Kraftfahrzeugsteuer fiir Pkw mit Hubkolbenmotor

nach dem Hubraum. Infolge der Anderung wirken sich bei diesen Fahrzeugen kinftig auch
die Schadstoffemissionen auf die Héhe der Steuer aus.

Zu Buchstabe b (§ 8 Nr. 2 Satz 2)

Nach dem derzeitigen Wortlaut sind die verkehrsrechtlichen Begriffe Starrdeichselanhanger
und Zentralachsanhanger gleichbedeutend. Die Anderung dient der Anpassung an das Ver-
kehsrecht, wonach Zentralachsanhénger nur einen Teil der Starrdeichselanhanger darstel-

len.
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Zu Nummer 5 (§ 9)

Zu Buchstabe a (§ 9 Abs. 1 Nr. 2)

Nach derzeitigem Recht betragt der Steuersatz fir sghadstoffarme Pkw mit Antrieb durch
Ottomotor 13,20 DM je angefangene 100 em® Hubraum, fur nicht schadstoffarme Pkw
18,80 DM (pei Erstzulassung vor dem 1. Januar 1986, im Beitrittsgebiet vor dem 1. Januar
1991) oder 21,60 DM (bei Erstzulassung nach dem 31. Dezember 1985, im Beitrittsgebiet
nach dem 31. Dezember 1990). Die Steuersatze flr vergleichbare Diesel-Pkw betragen
37,10 DM, 42,70 DM oder 45,50 DM. '

Die vorgeschlagene Anderung sieht eine Absenkung der Steuersatze flr Pkw vor, die als
schadstoffarm anerkannt sind und mindestens die far Erstzulassungen ab 1. Januar 1997
geltenden EG-Grenzwerte ("Euro-2-Grenzwerte”, Richtlinie 70/220/EWG in der Fassung der
Richtlinie 94/12/EG) einhalten. Die gieichen Steuersatze sollen fur besonders verbrauchs-
arme Pkw gelten. Fur Pkw, die die voraussichtlichen Euro-3-Grenzwerte einhalten oder be-
sonders verbrauchsarm sind, gelten diese Steuersétze erst nach Ablauf einer etwaigen be-
fristeten Steuerbefreiung (vgl. zu Nummer 3). Fiir Diesel-Pkw, die mindestens die Euro-2-
Grenzwerte einhalten, soll auRerdem der Mineraitisteuerausgleich von derzeit 23,90 DM je
angefangene 100 ccm Hubraum auf 17 DM abgesenkt werden. Der Mineraldisteueraus-
gleich dient dazu, den Steuervorteil, der sich far Diése_l-Pkw aus der niedrigeren Mineraldl-
stever fir Dieselkraftstoff im Vergleich zu Ottokraftstoff ergibt, auszugleichen. Der Aus-
gleichsbetrag wurde auf Grund des durchschnittiichen jahrlichen Kraftstoffverbrauchs eines
Durchschnittsfahrzeugs auf der Grundlage des auszugleichenden Mineraléisteuerun-
terschieds berechnet. Dabei wurde auch der durchschnittliche Hubraum und die durch-
schnittliche jahrliche Fahrieistung beriicksichtigt. Die Minderung des Ausgleichshetrags ist
wegen der fiir die befroffenen Fahrzeuge geénderten Berechnungsgrundlagen, insbeson-
dere wegen des geringeren Verbrauchs dieser Fahrzeuge, efforder[ich.

Der niedrigere Steuersatz ist auch dann anzuwenden, wenn ein Pkw durch Nachristung mit

der erforderlichen Technik zur Schadstoffreduzierung die Voraussetzungen hierflr erfillt,

Die Absenkung der Steuersétze wird zum 1. Januar 1997 etwa 4.2 Mio. Pkw betreffen, die
dann die "Euro-2-Grenzwerte" einhalten.
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Fir Pkw, die derzeit mit 13,20 DM oder 21,60 DM (bei Diesel-Pkw 37-10 DM oder

45,50 DM} besteuert werden und fur die bei Ozonalarm kein Verkehrsverbot gilt, bleiben die
Steuversétze unveréndert Zum 1. Januar 1997 werden dies etwa 21 3 Mio. Pkw sein. Fiir
alle Gbrigen Pkw (zum 1. Januar 1997 etwa 10,9 Mio.) erhéhen sich die Steuersétze zur
Herstellung der Aufkommensneutralitat um 20 DM.

Zu Buchstabe b (§ 9 Abs. 4)

Es handelt sich um eine redaktionelle Anderung sowie um eine Anpassung an das Ver-
kehrsrecht.

Zu Buchstabe ¢ (§ 9 Abs. 7)

Es handelt sich um eine redaktionelie Anpassung an die Anderungen zu Nummer 5 Buch-
stabe 3, o

Zu Nummer 6 (§ 10 Abs. 3)

Es handelt sich um eine redaktionelle Anpassung an die Anderung zu Nummer 4 Buch-
stabe b.

Zu Nummer 7 (§ 11 Abs. 4 Satz 1)

Zu Buchstabe a

Es handelt sich um eine redaktionelle Anderung. Durch die Anderung wird klargestellt, daR
die gesamte Aufzéhlung in Absatz 4 als Abweichung von den Absétzen 1 und 2 Zu verste-
hen ist.

Zu Buchstabe b

Es haridelt sich um eine FoiQeén'derung zur Anderung zu Buchstabe a.
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Z11 Buchsiabe ¢

Es handelt sich um eine Anpassung an das Verkehrsrecht, Nach der 23. Verordnung zur
Andering straBenverkéhrsrechtlicher Vorschriften ist ab 1997 die Méglichkeit der Zuteilung
eines auf volle Monate befristeten amtlichen Kennzei(:hens'(Saisonkennzeichen) vorgése—
hen. Durch die Anderung wird klargestelit, daR auch in diesen Fallen die Steuer tageweise
zu herechnen und fur den jeweiligen GUItigkeitszei:traum im voraus zu entrichten ist.

Zu Nummer 8 (§ 12)
Zu Buchstabe a (§ 12 Abs. 1 Satz 1)

Es handelt sich um eine Folgeanderung zur Anderung zu Nummer 7 Buchstabe ¢. Durch
die Anderung wird sichergestellt, daR auch bei Saisonkennzeichen ein Bescheid mit Dau-
erwirkung erteilt wird, in dem die Steuer ab Beginn der erstmaligen Giiltigkeit des Kennzei-
chens far die Dauer der jeweiligen jahriichen Giltigkeit festgesetzt wird.

Zu Buchstabe b (§ 12 Abs. 2 Nr. 5)

Es handelt sich um eine Folgesnderung zur Anderung zu Buchstabe a. Es wird klargestellt,
daR bei einer Anderungy der Gltigkeit eines Saisonkennzeichens eine Neufestsetzung

durchzuftthren jst,
Zu Nummer ¢ (§§ 12a und 12b)

Die §§ 12a und 12b enthalten die Regelungen tiber die befristete Erhebung der Kraftfahr-
zeugsteuer im Markenverfahren und zum Abrechnungsverfahren im Beitrittsgebiet. Die Re-
gelungén sind durch Zeitablauf gegenstandslos geworden und werden deshalb gestrichen.

Zu Nummer 10 (§ 18)

Nach derzeitiger Rechtslage wird der bei elner Naufestsetzung aufgrund einer Steuersatz-
dnderung innerhalb eines Entrichfungszeitraums nachzufordernde Sfeuerbetrag erst zu Be-
ginn des folgenden Entrichtﬁngszeitraums fallig. Die vorgeschlagene Anderung sieht dies
auch fir zu erstattende Betrage bis zu 20 DM vor. Dies dient der Ersparnis von Verwal-
tungskosten fur die Erstattung vergleichsweise geringer Betrage.
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Zu Artikel 2 (Bundes-Immissionsschutzgesetz)
Zu Nummer 1 (Nr. 1)
{ .

Die Vorschrift stellt klar, daR Fahrzeuge, die den heutigen europaischen Abgasvorschriften
entsprechen, tber den 1. Juli 1998 hinaus als Fahrzeuge mit geringem SchadstoffausstoR

gelten.
Zu Nummer 2 (Nr. 2.2)

Es wird klargestellt, daf die im Anhang unter Nr, 2.2 genannten Richtlinien nur fir Fahrzeu-
ge Anwendungen finden, die vor dem Inkrafttreten der Ozonregelung im Bundes-

Immissionsschutzgesetz zum Verkehr zugelassen waren.
Zu Nummer 3 (Nr. 2.2.4)

Die Vorschrift dient der Klarstellung, daR auch Kraftfahrzeuge, die nachweislich mit Kataly-
sator und geregelter Gemischaufbereitung ausgeristet sind, vom Verkehrsverbot ausge-
nommen sind. ’ |

Zu Nummer 4 (Nr. 2.3)

Es wird klargestellt, dal die im Anhang unter Nr. 2.3 genannten Richtlinien nur fir Fahrzeu-
ge Anwendungen finden, die vor dem Inkrafttreten der Ozonregeiung im Bundes-
Immissionsschutzgesetz zum Verkehr zugelassen waren.

Zu Nummer 5 (Nr. 2,4 und 2.5)

Die Vorschriften dienen der Klarsteliung, daR auch Kraftfahrzeuge, die nachweislich mit
Katalysator und geregelter Gemischaufbéreitung ausgeristet sind, vom Verkehrsverbot
ausgenommen sind. Nr. 2.5 enthalt eine entsprechende Klarstellung fir nachgeriistete
Kraftfahrzeuge.
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Zu Artikel 3 (Kraftfahrzeugsteuer—Durchfﬁhrungsverordnung)

Zu Nummer 1 (§ 5 Abs. 2)
Zu Buchstabe a (§ 5 Abs. 2 Nr. 3)
Zu Doppelbuchstaben aa und bb (§ 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchstaben g und h)

Die Anerkennung eines Pkw als bedingt schadstoffarm kommt nicht mehr in Betracht. Die
bisher in dieser Vorschrift geregeite Mitteilungspfiicht der Zulassungsstellen ist deshalb ge-
genstandslos und wird aufgehoben.

Zu Doppelbuchstabe cc (§ 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchstabe i)

Die Anderung dient der redaktionellen Anpassung an die Aufhebung des § 3g des Kraft-
fahrzeugsteuergesetzes durch Artikel 4 Nr, 4 des MiRbrauchsbekampfungs- und Steuerbe-
reinigungsgesetzes vom 21. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2310).

Zu Doppelbuchstabe dd (§ 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchstabe K)

Die neue Regelung enthait die Verpflichtung der Zulassungsstelle, dem Finanzamt mitzutei-
len, ob ein Pkw besonders verbrauchsarm mit der Folge einer befristeten Steuerbefreiung
und/oder des‘niedrigsten Steuersatzes ist.

Zu Buchstabe b (§ 5 Abs. 2 Nr. 4)
Die Vorschrift regelt die Mitteilungspflichten der Zulassungsbehérden beim Ubergang vom
Steuerkartenverfahren nach § 12a des Kraftfahrzeugsteuergesetzes im Beilrittsgebiet auf

das automatisierte Festsetzungs- und Erhebungsverfahren. Sie ist durch Zeitablauf gegen-
standslos und wird deshalb aufgehoben.

Zu Nummer 2 (§ 7)
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Die Anerkennung eines Pkw als bedingt schadstoffarm kommt nicht mehr in Betracht. Die in
dieser Vorschrift enthaltenen Regelungen'zum Verfahren in derartigen Fallen sind deshalb

gegenstandslos.

Zu Artikel 4 (Riickkehr zum einheitlichen Verordnungsrang)

Um zu vermeiden, da8 die im Rahmen dieses Gesetzes vorgenommenen Anderungen der
Kraftfahrzeugsteuer-Durchfihrungsverordnung kiinftig nur noch durch Gesetz, aber nicht
mehr vom Verordnungsgeber spateren Erfordernissen angepafit werden kénnen, ist éine

besondere Bestimmung erforderlich, die dies gestattet.

Zu Artikel 5 (Inkrafttreten)

Der Artikel regelt das Inkraftireten des Gesetzes. Die Regelungen zur starker emissionsbe-
zogenen Kraftfahrzeugsteuer treten am 1. Januar 1897 in Kraft, die Gbrigen Regelungen
am Tag nach der Verkiindung.
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Stellungnahme
des Bundesrates

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

Der Bundesrat hat in seiner 699. Sitzung am 5. Juli 1996 gemiB Artikel 76 Abs. 2
des Grundgesetzes beschlossen, zu dem Gesetzentwurf wie folgt Stellung zu
nehmen:

1. Zu Artikel 1 Nr. 1 a - neu - (§ 3 Nr. 1 KraftStG)
In Artikel 1 wird nach Nummer 1 folgende Nummer 1 a eingefiigt:

"la. § 3 Nr. 1 wird wie folgt gefafit:

"1. Fahrzeugen, die nach § 18 der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
von den Vorschriften {iber das Zulassungsverfahren ausgenommen
sind, nach § 18 Abs. 3 der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
keiner Betriebserlaubnis bediirfen und nach § 18 Abs. 4 der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung kein amitliches Kennzeichen
fithren miissen;""

Vertrleb: Bundesanzeiger Verlagsgeselischaft mbH, Postfach 1320, 53003 Bonn
Telefon: (228/382084D, Telsfax 0226/3820844

ISSN 0720-2946
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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 iiber das Zulassungsverfahren
ausgenommen sind. Nach den Erfahrungen der Finanzverwaltung haben die
Verkehrsbehorden in den vergangenen Jahren hiufig und ohne Abstimmung
mit den Finanzbehdrden in einem iiber den Sinn der Regelung hinausgehenden
MaBe Ausnahmegenehmigungen von der Zulassungspflicht erteilt. Die
obersten Finanzbehdrden der Linder haben bereits in Verwaltungsanweisungen
die Auffassung vertreten, daB 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 fiir -
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 betriebserlaubnispflichtig und kennzeichnungspflichtig sind. Nur auf
diese Weise wird gewihrleistet, dal 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 Wértern "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. Mérz 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber Maflnahmen gegen die
Verunreinigung der Luft durch Emissionen von Kraftfahrzeugmotoren
(ABL EG Nr. L 76 S. 1) in die Straenverkehrs-Zulassungs-Ordnung."

Begriindung:

Die Festlegung der "Euro-1II"-Anforderungen wird in 1997, somit kurz nach
Inkrafttreten des Kraftfahrzeugsteuerinderungsgesetzes erwartet.

Die fiir die Steuerbefreiung vorgesehenen Grenzwerte und Priifvorschriften
sind mit der Ubernahme der EU-Richtlinie "Euro-III" in nationales Recht
durch die EU-¢inheitlichen Regelungen zu ersetzen. Die vorgesehene Regelung
dient damit der Rechtssicherheit und der Verwaltungsvereinfachung.



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

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

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

Begriindung: _ .
Durch die Anderung soll klargestellt werden, daB - wie bisher bei befristeten

Steuerbefreiungen - vorlibergehende Stillegungen die Dauer der Steuerbefrei-
ung nicht verldngern.

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

In Artikel 1 Nr. 2 istin § 3 b Satz 3 am Ende nach den Wartern "90 g/km nicht
tibersteigen” folgender Halbsatz einzufiigen:

"s bei Personenkraftwagén, 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"

Begriindung:

Die im Gesetzentwurf vorgesehene ausschliefliche Begiinstigung des "3-l-
Autos"  flihrt dazu, daB die Entwicklung verbrauchsgiinstiger
Personenkraftwagen nur in einem schmalen Marktsegment gefcrdert 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] 1 Nr. 5 Buchst. a (§ 9 Abs, 1 Nr. 2 KraftStG)

In Artikel 1 Nr. 5 Buchst. a werden in § 9 Abs. 1 Nr. 2 die Buchstaben a, b und
¢ durch folgende Buchstaben a, a1, b und c ersetzt:

durch Fremdzin- durch Selbstz(in-

dungsmatoren an- dungsmetoren an-
getieben werden getrieben werden

und und

a)  als schadstoffarm anerkannt sind, der Richtiinie
T0/220/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten (iber MaBnahmen gegen die Ver-
unreinigung der Luft durch Emissionen von Kraft-
fahrzeugen (ABl. EG Nr, L 76 S. 1), zuletzt gedan-
dert durch die Richtlinie 94/12/EG (ABl, EG Nr.
L 100 S. 42), entsprechen und diber die dort festge-
legten Grenzwerte hinaus die in § 3b Satz 1 be-
2elchneten Grenzwerte einhalien oder wenn die
Kohlendioxidemissionen, ermittalt nach der Richtinie
83/116/EG zur Anpassung der Richtlinie 80/1268/EWG
des Rates Uber den Kraftstoffverbrauch von Kraftfahr-
zeugen an den technischen Fortschritt (ABI, EG Nr.
1. 329 8. 39), 90 g/km nicht Obersteigen
aa: bis 31, Dezember 2003 10,00 DM 27,00DM
bb: ab 01. Januar 2004 13,20 DM 30,20 DM

al) als schadstoffarm anerkannt sind, der Richtlinie
T0/220/EWG zur Angleichung der Rechisvorschriften
der Mitgiiedstaaten dber MaBnahmen gegen die Ver-
unreinigung der Luft durch Emissionen von Kraft-
fahrzeugen (ABI. EG Nr. L 76 S. 1), zuletzt geandert
durch die Richtiinie 94112/EG (ABL. EG Nr L 100 S. 42),

entsprechen
. am) bis zum 31, Dezember 2003 13,20 DM 37,10 DM
bb} ab 1. Januar 2004 14,40 DM 37,10 DM

b)  als schadstoffarm oder bedingt schadstoffarm Stufe C
anerkannt sind und {0r sle ein Verkehrsverbot bel
erhdhten Ozonkonzentrationen nach § 40c des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes in der Fassung der Bekannt-
machung vom 14, Mai 1990 (BGBI. 1 S. 880), zuletzt



(noch Ziffer 5)

c)

geandert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 19, Juli
1995 (BGBI. | S, 930), nicht gitt '

az)

bis zum 31. Dezember 2000 13,20 DM 37,10 DM

bb) ab 1. Januar 2001 21,60 DM 45,50 DM

nicht als schadstoffarm oder bedingt schadstoflarm

anerkannt sind und fir sie ein Verkehrsverbot bei

erhdhten Czonkonzentrationen nach § 40c des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes nicht gilt

aa) bis zum 31. Dezember 2000 21,80 DM 45,50 DM
bb} ab 1. Januar 2001 30,00 DM 53,90 DM
Begriindung:

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

1.

Verstirkung der dkologischen Wirkungen

Die Kraftfahrzeugsteuer ist in besonderer Weise geeignet, die Verwendung
schadstoffreduzierter Fahrzeuge zu beeinflussen. Sie mufB3 deshalb so
ausgestaltet werden, daB méglichst nur die jeweils beste am Markt
verfligbare Technologie begiinstigt wird. Diesem Ziel entspricht der von
der Bundesregierung vorgelegte Gesetzentwurf nur unzulinglich, weil er
fir Fahrzeuge der Norm "Euro 1", fiir die bei Ozonalarm ein Fahrverbot
nicht gilt, eine Weitergewihrung der bisherigen Begiinstigung iiber den
1.1.2001 hinaus vorsieht, obwoh! voraussichtlich dann bereits die Norm
"Euro 3" Giiltigkeit besitzt und die Fahrzeuge jedenfalls dann nicht mehr
der besten verfiigbaren Technologie entsprechen. Spitestens dann sollten
diese Fahrzeuge nicht mehr durch einen ermiBigten Steuersatz gefGrdert
werden (s.0. Buchst. b). Ab dem genannten Zeitpunkt ist auch eine
Erhdhung des Steuersatzes fiir nicht schadstoffarme Fahrzeuge, fir die bei
Ozonalarm ein Fahrverbot nicht gilt, vorzunehmen, um den bisherigen
Abstand wieder herzustelien (s.0. Buchst. ¢).

Sicherung des Steueraufkommens der Linder

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung ist nicht aufkommensneutral
ausgestaltet.
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(noch Ziffer 5)

Schon fiir die in der Begriindung zum Gesetzentwurf aufgefiilhrten 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-Beschluf vom 24.11.1995, BR-Drucksache
652/95 (BeschluB)). .

Einnahmeausfille dieser GréBenordnung 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 Erhéhung der dem Bund bisher allein
zustehenden MineralSisteuer gewonnen wiirde. Damit wiirde sich ein
langfristig bereits vorhandener Trend kurzfristig massiv verstirken; denn
wihrend die Kraftfahrzeugsteuer fiir PKW von 18,-- DM/100 im Jahre
1950 auf 13,20 DM/ 100 ccm fiir G-Kat-PKW seit 1985 sank, stieg die
Mineraldlsteuer von 2Pf/1 in 1950 auf 98 Pf/l in 1994.bei Benzin und von
10 P/l in 1950 auf 62 Pf/l in 1994 bei Dieselkraftstof¥.

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, daf} eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer
auf die MineralSlsteuer zum 1.1.2003, wie von der Bundesregierung in der
Begriindung zu ihrem Gesetzentwurf ausgefilhrt, nicht erfolgen wird.
Somit ist die Aufkommensneutralitiit Giber einen Zeitraum von mindestens
10 Jahren sicherzustellen. Fiir eine Absenkung des Steuersatzes fir
"Euro 2"-Fahrzeuge wird deshalb kein Raum gesehen.



6. Zu Astikel 1 Ny, 5 Buchst. a und c (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 und Abs. 7 KraftStG)
Artikel 3 Nr. 1 Buchst. a Doppelbuchst. cc 1 - neu - und dd (§ 5 Abs. 2

KraftStD

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

"a) nicht die Voraussetzungen
fir die Anwendung der Steuersatze
nach Buchstaben a bis d erfiillen 41,60 DM 65,50 DM*

bb) Buchstabe c wird wie folgt gefabt:
"c) Absatz 7 wird gestrichen.”

b) 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) Doppeibuchstébe dd wird wie folgt gefaBt:
"dd) Am Ende wird folgender Buchstabe 1 angefiigt:
") ..." (wie Regierungsentwurf)""

Begriindung:
Zu a}

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung differenziert nach wie vor bei den
Steuersitzen  fir  nicht  schadstoffgeminderte Pkw  nach  dem
Erstzulassungsdatum.  Unterschiedliche  Steuersitze je nach dem
Erstzulassungsdatum, ob vor dem 01.01.1986 (= 18,80 DM/100 cm3) 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 Bundeslindern, sind bei der Schaffung der
entsprechenden Vorschriften als gerechtfertigt angesehen worden, weil die
Kaufer 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
von 18,80 DM/100 ¢cm3 in Betracht kommenden Pkw heute noch unveridndert
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(noch Ziffer 6)

derselbe Halter gegeben sein, fiir den der niedrigere Steuersatz seinerzeit
bestimmt war.

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

Eine Vereinheitlichung der Steuersitze 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 verfolgt werden mufl. Zu diesem Zweck erforderliche
Datenerfassungs- und Anzeigepflichten der Zulassungsbehdrden entfielen
damit,

Der Vorschlag sieht daher eine Vereinhéitlichung der Steuersdtze 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 Folgednderung zu der Anderung unter Buchst. a
Doppelbuchst. bb.

Die Regelung in § 5 Abs. 2 Nr. 3 Buchst. k KraftStDV ist durch Zeitablauf
gegenstandsios und kann daher aufgehoben werden. ’



7. Zu Artikel 1 Nr. 6 (8§ 10 KrafiSiG)
Artikel 1 Nummer 6 wird wie folgt gefaBt:

"6. § 10 wird wie folgt gedndert:
a) In Absatz 1 Satz 1 werden nach dem Wort "Anhinger" die Worte "im
In- oder Ausland" und nach dem Wort "hinter" das Wort "inlindischen"
eingefiigt.
b) Absatz 3 Satz 2 wird wie folgt gefafit:
" (wie RegE)

¢) In Absatz 4 werden nach den Worten "erhoben wird," die Worte "im In-
oder Ausland" eingefiigt.” ’

Begrﬁndung:
Zu Buchstabe a (§ 10 Abs. 1)
Durch  die  Rechtsprechung des  Bundesfinanzhots (Urteil vom

28. November 1995, BStBI. 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 Anhdnger davon abhingig zu machen, daB die
Anhinger auch im Ausland nur hinter Kraftfahrzeugen mitgefiihrt werden, fiir
die eine um einen Anhingerzuschlag erhthte Kraftfahrzeugsteuer erhoben
wird. Die Anderung verdeutlicht, daB die Steuer nach § 10 Abs. 1 Satz 1 des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes nur dann nicht erhoben wird, wenn der Anhiinger
auch im Ausland nur hinter Kraftfahrzeugen mitgefiihrt wird, fiir die eine um
einen Anhingerzuschlag erhShte Steuer erhoben wird. Ohne die Anderung
wiirden die betroffenen Anhénger im Ergebnis {iberhaupt nicht besteuert, da
weder eine gewisse Abgeltung durch Erhebung eines Anhiingerzuschlags fiir
das Zugfahrzeug erfolgt noch eine auslindische Steuer zu zahlen jst.

Zu Buchstabe ¢ (§ 10 Abs. 4)

Es handelt sich um eine Folgedinderung zur Anderung zu Buchstabe a. Dadurch
wird klargestellt, daB die Verwendung eines nach § 10 Abs, 1 Satz 1 des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes begiinstigten Anhidngers hinter Kraftfahrzeugen,
fiir die keine um einen Anhidngerzuschlag erhdhte Steuer erhoben wird, auch
im Ausland zur Steuerpflicht fiir den Anhidnger fiihrt.
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8. 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:
L

"3. wenn ein Saisonkennzeichen nach § 23 Abs. 1b der StraBlen-
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 betrdgt 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 ein einheitlicher Filligkeitstag mit an-
deren Fahrzeugen desselben Halters festgelegt wird. Dies wiirde zu Schwierig-
keiten und Ungereimtheiten bei der Berechnung der Steuer filhren, da bei Sai-
sonkennzeichen grundsitzlich der Giiltigkeitszeitraum 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.



10.

11.

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

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

Der Bundesrat hélt es aus okologischen und steuersystematischen Griinden fiir
erforderlich, auch bei der Besteuerung von kleinen Nutzfahrzeugen bis 3,5t
zuldssigem 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
ermiéBigte 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.

Der Bundesrat bittet, zur Rechtssicherheit und zur besseren Klassifizierung der
betroffenen Fahrzeuge die Fahrzeugarten entsprechend ihrer Zulassung gemih
StVZO oder der jeweiligen EG-Richtlinie zu benennen.
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12. Damit den Lindern in den nidchsten sechs Jahren bis zum Ablauf der befristeten

13.

Steuerbefreiungen keine Einnahmeausfille entstehen, ist die Ein-
nahmeentwicklung jahrlich zu iiberpriifen und sind, falls ein Riickgang der
Gesamtsteuereinnahmen fiir diesen 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 Beschluf vom
24.11.1995, Drs. 652/95 (Beschlufl), eine &kologisch fortentwickelte
Kraftfahrzeugsteuer fiir das geeignetere marktwirtschaftliche Lenkungsin-
strument zur Verringerung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen.

Der Bundesrat 138t sich in seiner Auffassung von folgenden Erwi-

gungen leiten:

a) Zwischen dem von der Mineraldlsteuer erfaBten Kraftstoffver-
brauch und den Schadstoffemissionen (ARusnahme: CO )'besteht
kaum eine Relation. Der RusstoB von Schadstoffemissionen
(ausgencmmen coz) hdngt vielmehr entscheidend von der einge-

- setzten Motortechnik und der Technelogie zur Schadstoffreduk-
tion ab. Eine stdrker emissionsbezogene Rraftfahrzeugsteuer
knlipft an die maBgebenden Schadstoffkomponenten bzw. -grenz-
werte an und kann so mittels einer adiguaten Steuerentlastung
in umfassender und gezielter Weise einen Beitrag zur Entwick-

lung, Herstellung und zum Inverkehrbringen von umweltvertrag-

licheren Fahrzeugen leisten. Ein derartiger Lenkungseffekt
wdre mit einer ausschlieBlichen Mineraldlbesteucrung, die le-
diglich den Kraftstoffverbrauch und damit primir den damit
korrelierenden CO -Russtcf erfafit, nicht zu erzielen. Ein
Krattfahrzeugsteuerkonzept, das gezielt nach okologischen
Kriterien diffeérenziert, ist damit der Mineraldlbesteuerung

insoweit deutlich dberlegen.



(noch Ziffer 13)

Unter Anknipfung an diese Skologischen Zusammenhinge weist
die Kommission der Europdischen Gemeinschaften sowohl

- in dem am 22.12.1995 {ibermittelten Grilnbuch: "Faire und
effiziente Preise im Verkehr - Politische Konzepte zur In-
ternalisierung der externen 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)

zu Recht auf die Zentrale Funktion einer nach der Umweltver-
tréglichkeit der Fahrzeuge gestaffelten Kraftfahrzeugsteuer
hin. In der genannten Mitteilung hat die Kommission folge-
richtig u.a. wegen Bedenken hinsichtlich der Wirksamkeit die
Option'ausgeklammert, "ausschlieflich auf Mineraldlsteuern
als politische Mafinahme zu setzen“..-

Eine Umlegung der Kraftfehrzeugsteuer auf die MineralSlsteuer
wirde damit auch die auf europidischer Ebene angelaufenen Be-

' strebungen zur nachhaltigen Reduzierung der verkehrsbedingten

Emissionen mittels fiskalischer MaRnahmen konterkarieren. Dic
Verwirklichung einer entsprechenden MaBnahme im nationalen

Alleingang hitte zudem aufgrund der isclierten Vorgehensweise
insgesamt nur relativ geringe akologieche.wirkung und widre im

,Hinblick auf die damit verbundenen Wettbewerbsverzerrungen
nicht vertretbar.
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(noch Ziffer 13)

b}

EU-rechtlich ist eine vollstdndige Umlegung der Kraftfahr-
zeugsteuer auf die Mineraldlsteuer im Hinblick auf die harmo-
nisierungsbedingte Regelung iiber die Kraftfahrzeugsteuer-Min-
dests8tze fiir schwere Nutzfahrzeuge nicht m&églich.

Eine teilweise Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mine-
raldlstever - uhter-Beibehaltung einer Teilkraftfahrzeug-
steuer fiir schwere Nutzfahrzeuge - brichte jedoch keine
durchgreifende Steuer- bzw. Verwaltungsvereinfachung.

‘Eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer
- wiirde insgesamt zu gravierenden Nachteilép fiir den ldndlichen

Raum flhren. Insbesondere ergidbe sich eine Uiberproportionale

Belastung der Bewohner in strukturschwachen Regionen, die nur

d)

unzureichend durch den OPNV erschlossen sind.

Eine einseitige Erh&hung der deutschen Mineral¥lsteuer wiirde
die Wettbewerbsfihigkeit der Wirtschaft erheblich beeintrich-
tigen. Insbesondere fiir im Binnenverkehr eingesetzte schwere
Guterfahrzeuge mit hoher Fahrleistung kime es zu elner be-
tréchtlichen Zusatzbelastung. Dies wiirde angesichts der weit-
gehenden Derequlierung und Liberalisierung der Verkehrsmirkte

zZu einer nicht vertretbaren Benachteiligung des deutschen

Verkehrsgewerbes gegeniiber auslandlschen Konkurrenzunterneh—
men fihren.

Eine Umlegung der Kraftfahrzeugsteuver auf die Mineral&lsteuer
wilrde zu zahlreichen weiteren Nachteilen bzw. kaum l&sbaren
Schwierigkeiten fiihren. Einzuweisen ist inesbesondere auf fol-
gende Gesichtspunkte:

- wndgliche regressive Verteilungseffekte
(Uberdurchschnittliche Entlastung in der hubraumstirkeren
Fahrzeugoberklasse bzw. bei Diesel-Pkw);



(noch Ziffer 13)

— Zielkonflikt .zwischen einer stenerlichen Gleichbehandlung
- von Pkw mit Otto- und Dieselmotoren und der Vermeidung von
Wettbewerbsnachteilen flr das deutache Giiterkraftgewerbe;

- -nicht akzeptable Privilegierung von 2Zweit- . und Drittwagen-
besitzern;

- Frage nach der Kompensation bei Personengruppen bzw. Fahr-
zeugen, die bislang von der Kraftfahrzeugsteuer befreit
sind. Beispiele: '

= Schwerbehinderte

~ land~ und forstwirtschaftliche Fahrzehge,

- Fahrzeuge der Bundeswehr, des Bundesgrenzschutzes, der
Polizei und des ZQIIgrenzdlenstes,

- staatllche Wegebaufahrzeuge,

— Fahrzeuge der Feuerwehr, der Rettungsdienste und des
Katastrbpheﬂschutzes, |

—. Huckepackverkehr, kombinierter Verkehr,

~ diplomatischer Dienst.

~ Intensivierung des Tanktourismus in auslidndische Nachbar-
staaten mit niedrigeren Kraftstoffpreisen (Tankstellen-
sterben im Inland, Steueraufkommensverlust),

- Gefdhrdung der bilateralen Kréftfahrzeugsteuer—noppelbe-
steuerungsabkommen,

- Finanzausgleichsprobleme: in finanzpolitischer Hinsicht
kdnnte einer Umlegung der Kraftfahrzeugstever auvf die Mi-
neralSlsteuer allenfalls unter der Voraussetzung nZherge-

treten werden, daf den Lindern zur Sicherstellung der huf-
kommensneutralitét eine grundgesetzlich abgesicherte Be-

telllgung am Aufkommen der MineralSlsteuer (Schaffung ei-
ner Gemeinschaftssteuer) eingeriumt wird.
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(noch Ziffer 13)

]

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



