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18.11.02
Empfehlungen EU-Fz-U- VK- Wi
der Ausschiisse
zu Punkt ..... der 783. Sitzung des Bundesrates am 29. November 2002

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie
92/81/EWG und der Richtlinie 92/82/EWG zur Schaffung einer
Sonderregelung fir die Besteuerung von Dieselkraftstoff flr
gewerbliche Zwecke und zur Anndherung der Verbrauchsteuern auf
Benzin und Dieselkraftstoff

KOM(2002) 410 endg.; Ratsdok. 11571/02

Der Finanzausschuss (Fz),

der Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U),
der Verkehrsausschuss (Vk) und

der Wirtschaftsausschuss (Wi)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage gemiB §§ 3 und 5 EUZBLG wie folgt
Stellung zu nehmen:

1. Grundsétzlich ist eine Harmonisierung der Energiesteuern insbesondere auch im
Hinblick auf den bevorstehenden Beitritt neuer Mitgliedstaaten zu begriien.

2. Der Bundesrat hilt eine Harmonisierung der Krafistoffsteuern fiir das
Transportgewerbe aus finanz-, umwelt-, verkehrs- und wettbewerbspolitischen
Erwigungen fiir dringend geboten.
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3.

6.

Die Benachteiligung des deutschen Giiterkraftverkehrsgewerbes im stark
wachsenden internationalen Verkehr durch zu hohe o6ffentliche Abgaben im
Vergleich zu anderen EU-Léndern erfordert eine Harmonisierung mit dem Ziel,
Wettbewerbsverzerrungen zu beseitigen.

Besonders die von einigen Mitgliedstaaten in den letzten Jahren einseitig vor-
genommene ErmiBigung der auf Dieselkraftstoff erhobenen Verbrauchsteuern
fiir gewerbliche Fahrzeuge und ihre nachteiligen Wirkungen auf deutsche
Giiterkraftverkehrsunternehmen begriinden dringenden Harmonisierungsbedarf
auf EU-Ebene.

Der Richtlinienvorschlag ist jedoch problematisch und nicht ohne Risiken. Es
ist nicht auszuschlieBen, dass angedachte Losungen zu Lasten der Haushalte der
Linder geregelt werden. Der Vorschlag ist daher in seiner vorgelegten Fassung
insbesondere aus den nachstehenden Griinden abzulehnen:

Der Bundesrat begriifit deshalb den Richtlinienvorschlag der Kommission,
[durch den die Verbrauchsteuern in der Gemeinschaft auf gewerblich genutzten
Dieselkraftstoff schrittweise harmonisiert werden sollen} {und mit dem beste-
hende Wettbewerbsverzerrungen durch die fehlende Harmonisierung der Mine-
ralolsteuersitze reduziert werden kénnen}.

Der Bundesrat nimmt die im Richtlinienvorschlag vorgesehene Konzeption der
Entflechtung der Steuersitze auf privaten und gewerblichen Verbrauch und die
Anhebung der Mindeststeuersidtze auf Kraftstoffe im privaten Verbrauch zur
Kenntnis. Der Bundesrat sieht im Hinblick auf die dauerhafte Notwendigkeit,
die praktische Anwendbarkeit und die vorgeschlagene Abgrenzung zwischen
gewerblichem und nicht gewerblichem Kraftstoffverbrauch noch Kldrungs-
bedarf.

Der Bundesrat sieht in der Einfithrung eines gesonderten Steuersatzes fiir den
gewerblichen Verkehr mit Fahrzeugen ab 16t im Rahmen einer Stufenlésung
bis zum Jahr 2010 grundsétzlich einen geeigneten Ansatz.
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Die vorgesehene Regelung fiihrt durch ihre Definition des Begriffs "Diesel-
kraftstoff fiir gewerbliche Zwecke" jedoch zu Wettbewerbsverzerrungen
zwischen den Unternehmen des deutschen gewerblichen Giiterkraftverkehrs
(Gesamtverkehr ohne Unterteilung nach Fahrzeugart und -gr68e).

Aus der Definition Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke ergibt sich im Um-
kehrschluss, dass Lastkraftwagen unter 16t dem nicht gewerblichen Bereich
zuzuordnen sind.

Im gewerblichen Giiterkraftverkehr wird eine groe Zahl von Lkw bis zu 16t
zulissiges Gesamtgewicht eingesetzt [, auf die 27 % des Verbrauchs an Diesel-
kraftstoff entfallen].

Hierbei handelt es sich um Fahrzeuge, die in der Regel im nationalen gewerb-
lichen Verkehr, insbesondere im Verteilerverkehr und im Baustellenverkehr
fahren.

Der Dieselkraftstoff fiir diese Fahrzeuge wiirde durch den Richtlinienvorschlag
in die Kategorie "fiir private Zwecke" eingestuft [- mit der Folge gleichblei-
bender, vermutlich jedoch hoherer Steuern].

Diese Differenzierung ist gesamtwirtschaftlich gesehen nicht sinnvoll. Insoweit
bewirkt der Richtlinienvorschlag auch eine Umstrukturierung der nationalen
Systeme zur Besteuerung von Kraftfahrzeugen im weiteren Sinne [und fiihrt zu
Verwerfungen innerhalb des Transportgewerbes].

. Eine Punktharmonisierung des Steuersatzes auf Dieselkraftstoff (einheitlicher

Steuersatz) fiir den gewerblichen Bereich ist nicht zwingend erforderlich. Zur
Verringerung der Wettbewerbsverzerrungen im Giiter- und Personenbefor-
derungsverkehr ist es ausreichend, - evtl. in Stufen - einen deutlich héheren
Mindeststeuersatz festzulegen. Den einzelnen Mitgliedstaaten bliebe dann die
Maoglichkeit, aber auch die Verantwortung, ihre nationalen Steuersdtze nicht zu
stark vom Mindeststeuersatz abweichen zu lassen, weil sie andernfalls Steuer-
aufkommen an die Linder mit niedrigeren Sitzen verlieren konnten. Eine
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20.
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Punktharmonisierung ist auch unter dem Gesichtspunkt der Subsidiaritét
bedenklich, weil sie die nationale Haushaltssouverénitdt unnotig einengt.

Dabei sollte das Ziel nicht in einer Anhebung der Mindeststeuersétze der Richt-
linie 92/82/EWG bestehen, sondern vorrangig ein fiir alle Mitgliedstaaten ver-
bindlicher Steuersatz fiir den gewerblichen Verkehr angestrebt werden, um die
Akzeptanz des Kommissionsvorschlags im ECOFIN-Rat zu erhéhen.

Beim gewerblichen Personenverkehr wiirde zwar der nationale und interna-
tionale Personenverkehr mit Bussen - damit auch der Offentliche Personennah-
verkehr - profitieren. Die gewerbliche Personenbeférderung mit Pkw - in der
Regel Taxis und Mietwagen - hitte jedoch keine Vorteile erhalten, sondern
miisste sogar bei einer mdglichen Anhebung des Verbrauchsteueranteils fiir
Diesel fiir "private Zwecke" (Anndherung an Benzin) mit Mehrbelastungen
rechnen.

Der Bundesrat sieht das Problem, dass der vorgesehene Steuersatz fiir den
gewerblichen Verkehr erheblich unterhalb des derzeit in Deutschland geltenden
Satzes liegt und hieraus Einnahmeausfélle erwachsen wiirden. Hierzu sieht der
Richtlinienvorschlag lediglich vor, diese MaB3nahme in ein Gesamtkonzept zu
stellen, das die heute steuerbezogene Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen
auf eine nutzungsbezogene Form umstellt.

Der Bundesrat sieht aber keinen Spielraum fiir eine Absenkung des gegenwér-
tigen Einnahmeniveaus im Verkehrsbereich und erklirt, dass gegebenenfalls in
Betracht zu ziehende Kompensationen bei der Kraftstoffsteuerharmonisierung
nicht zu Lasten der Einnahmen der Linder aus der Kraftfahrzeugsteuer fiihren
diirfen.

Spétestens wenn ab Mirz 2010 ein einheitlicher Dieselsteuersatz fiir schwere
Lkw gemeinschaftsweit angewandt wiirde, ldge dieser unter dem jetzt geltenden
deutschen Steuersatz. Angesichts der angespannten finanziellen Lage aller
Ebenen bediirfte es hierfiir eines Ersatzes, der allerdings nicht zu Lasten einer
Ebene gehen diirfte. Als Kompensationsméglichkeiten sind in dem Richtlinien-
vorschlag beispielhaft Steuern auf andere Produkte oder Infrastrukturabgaben
benannt. Wenn parallel dazu der Mindeststeuersatz fiir Dieselkraftstoff fiir nicht
gewerbliche Zwecke an den regelmaBig hoheren Benzinsteuersatz angeglichen
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werden sollte und die steuerliche Mehrbelastung gegebenenfalls durch Absen-
kung anderer Abgaben (z. B. Kfz-Steuer) zu kompensieren wire, wiirde dies die
Haushalte der Linder weiter negativ betreffen.

Vor diesem Hintergrund wird die Bundesregierung gebeten dafiir Sorge zu
tragen, dass bei der Umsetzung des Richtlinienvorschlags in nationales Recht
keine zusitzlichen Belastungen fiir die Landerhaushalte eintreten.

Die Bundesregierung wird weiterhin gebeten, bei der Beratung des Richtlinien-
vorschlags in den Gremien der EU darauf zu achten, dass es sowohl aus fiska-
lischen als auch umwelt- und klimapolitischen Griinden nicht zu Steuerminder-
einnahmen kommt.

Die Besteuerung der Kraftstoffe trigt wesentlich dazu bei, die Kosten der Ver-
kehrsinfrastruktur auf die Nutzer umzulegen, Folgeschidden des Verkehrs (Um-
welt- und Gesundheitsschdden) auszugleichen, Verkehr zu vermeiden und die
Verkehrsstrome langfristig auf umweltfreundlichere Verkehrstriger zu ver-
lagern.

Eine Harmonisierung der Verbrauchsteuern auf Diesel fiir gewerbliche Zwecke
bis zum Jahr 2010 sollte sich nicht nur an dem derzeitigen Durchschnittssteuer-
satz orientieren, sondern nach dem Verursacherprinzip auch die Folgekosten
des Straenverkehrs beriicksichtigen.

Angestrebt werden sollte daher ein hoheres Niveau als im Richtlinienvorschlag
vorgesehen.

Rechtsunsicherheit birgt auch die beihilferechtliche Komponente des Richt-
linienvorschlags. Denn die Festlegung fakultativer Vergiinstigungen schiitzt
nicht generell vor einer beihilferechtlichen Priifung. Mithin ist zukiinftig nicht
auszuschlieBen, dass Steuervergiinstigungen nachtriglich von der Kommission
ausgehebelt werden.

Der Bundesrat verweist auf seine Stellungnahme vom 31. Mai 2002 zum
Umweltbericht 2002 (BR-Drucksache 303/02 (Beschluss)), in der er darauf
hinwies, dass die fehlende EU-weite Abstimmung bei der Einfiihrung der so
genannten Okosteuer insbesondere in mittelstindisch geprigten Branchen zu
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massiven Wettbewerbsverzerrungen fiihre, hierbei besonders das Transport-
gewerbe und die Tankstellen an den Landesgrenzen betroffen seien und der
intensive Tanktourismus an den Grenzen zeige, dass ohne EU-weite Abstim-
mung eine Okosteuer auch umweltpolitisch héchst fragwiirdig sei.

Zwar wird begrii3t, dass der Richtlinienvorschlag nur empfiehlt, langfristig den
Steuersatz beim privaten Verkehr fiir Dieselkraftstoff an den des Benzins anzu-
nihern. Es bleibt damit der Entscheidung der Mitgliedstaaten vorbehalten, ob
sie den Mindeststeuersatz iibernehmen oder dariiber hinausgehen wollen.

Der Richtlinienvorschlag trifft zudem keine Aussage zum Vollzug eines
gespaltenen Steuersatzes fiir gewerbliche und private Verwendung.

Der Richtlinienvorschlag der Kommission zielt mit den vorgeschlagenen
Regelungen bei Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke vor allem darauf ab,
die Wettbewerbsverzerrungen im Transportgewerbe zu verringern. Die vorge-
sehene Erhohung der Mindeststeuersidtze fiir Benzin und Dieselkraftstoff fiir
nicht gewerbliche Zwecke wiirde aber nur zu geringfiigigen Erh6hungen der
Preise fiir Dieselkraftstoff in den Niederlanden, Belgien, Luxemburg und Oster-
reich ab dem 1. Januar 2003 fiihren; die Benzinpreise blieben unverdndert.
Damit wiren keine nennenswerten Auswirkungen auf den intensiven Tank-
tourismus an den Grenzen zu erwarten, der insbesondere die mittelstandischen
Tankstellen schwerstens belastet.

Die Bundesregierung wird deshalb gebeten, in den Ratsverhandlungen auf eine
stdrkere Harmonisierung der Steuersdtze auf Benzin und Dieselkraftstoff fiir
nicht gewerbliche Zwecke zu dringen.

Mittelfristig sollten Benzin und Diesel im privaten Bereich nach einheitlichen
Kriterien besteuert werden, die auch der Umweltschédlichkeit der Kraftstoffe
Rechnung tragen. Unter Aspekten emissionsorientierter Steuersitze bezogen auf
CO,-Emissionen und weitere Schadstoffe wie insbesondere Partikelemissionen
wire eine entsprechend hohere Besteuerung des Diesels angemessen.

Da eine solche Harmonisierung nur stufenweise durchsetzbar sein wird, wird
die Bundesregierung zudem gebeten, angesichts der existenzbedrohenden
Situation zahlreicher mittelstdndischer Tankstellen in den Grenzregionen, die
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sich durch die weitere Erhohung der so genannten Okosteuer zum 1. Januar
2003 noch weiter verschirfen wird, rasch wirksame MaBnahmen einzuleiten.

Im Zuge der EU-Osterweiterung wird Deutschlands Bedeutung als Transitland
innerhalb Europas betrichtlich zunehmen. Zur Vermeidung weiterer Wett-
bewerbsverzerrungen und zur Stabilisierung der Kraftstoffsteuereinnahmen in
Deutschland ist daher die unverziigliche und vollstindige Einbeziehung der EU-
Beitrittsstaaten unerldsslich.

Zur Entlastung des Straennetzes und im Sinne des Umweltschutzes muss die
Ausgestaltung der Harmonisierung einen deutlichen Anreiz zur Verlagerung des
Giiterfernverkehrs insbesondere auf die Schiene schaffen.

Problematisch ist auch die geplante Fortfilhrung von Vergiinstigungen fiir das
Transportgewerbe fiir einige Mitgliedstaaten weit iiber den urspriinglich fest-
gelegten Termin Ende 2002 hinaus.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in den Verhandlungen auf euro-
pdischer Ebene darauf hinzuwirken, dass die oben aufgefiihrten Aspekte im
Richtlinienvorschlag beriicksichtigt werden.

Der Bundesrat bittet schlieBlich die Bundesregierung, die durch die Umsetzung
der EU-Richtlinie zu erwartenden Verwerfungen innerhalb des nationalen
gewerblichen Verkehrs gegebenenfalls durch erginzende nationale Regelungen
zu beseitigen.

B

Der federfiihrende Ausschuss fiir Fragen der Europdischen Union

empfiehlt dem Bundesrat, von der Vorlage gemiB §§ 3 und 5 EUZBLG
Kenntnis zu nehmen.



