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A. Bericht des Abgeordneten Krammig:

I, Vorbemerkungen

1. Die Bundesregierung libersandte am 4. Juni
1954 dem Priasidenten des Bundestages den von ihr
beschlossenen Entwurf eines Verkehrsfinanz-
gesetzes 1954 zur BeschluBfassung, nachdem der
Bundesrat gemif Art. 76 Abs. 2 GG in seiner
122, Sitzung am 7. Mai 1954 hierzu Stellung genom-
men hatte.

Die Abgeordneten Miiller-Hermann, Donhauser
und Genossen legten dem Bundestag am 18. Juni
1954 ihren Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes
1954 zur BeschlufBifassung vor.

2. Der Bundestag hat beide Gesetzentwiirfe in
der 38. und 39. Sitzung am 9. und 10. Juli 1954
in erster Lesung beraten und an den Ausschuf}
fiir Finanz- und Steuerfragen federfithrend und an
die Ausschisse fiir Verkehrswesen, fiir Wirtschafts-
und fiir Kommunalpolitik zur Mitberatung {iber-
wiesen.

3. Der Ausschufl fiir Finanz- und Steuerfragen
begann nach Abschlufl der Ausschufiberatungen der
Gesetzentwiirfe {iber eine Finanz- und Steuer-
reform — Drucksachen 480 bis 483, 960 bis 963 —,
die in der 36. und 57. Sitzung des Bundestages am
18. und 19. November 1954 in zweiter und dritter
Lesung verabschiedet wurden und noch vor Er-
ledigung der ihm Uberwiesenen EntschlieBungs-
antridge zu den Gesetzen liber eine Steuerreform,
am 11. November 1954 mit der Beratung der bei-
den Entwlirfe eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954
— Drucksachen 573 und 614 —.
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Der Ausschufl hat seinen Beratungen den Ent-
wurf der Bundesregierung — Drucksache 573 — zu-
grunde gelegt und {iber die Alternativvorschlige
auf Druclksache 614 zugleich mitentschieden. Er hat
die Nomenklatur des Gesefzeniwurfes der Bundes-
regierung lUbernommen.

Sachverstindige Mitglieder der Ausschiisse fiir
Verkehrswesen, fir Wirtschafts- und Kommunal-
politik wurden zu den AusschuBlberatungen hinzu-
gezogen. Denkschriften und Eingaben interessier-
ter Kreise hat der Ausschuf} bei seiner Arbeit be-
rlicksichtigt.

Der Ausschufl schloB nach 13 Sitzungen seine Be-
ratungen am 10. Mirz 1955 ab.

I1. Allgemeine Bemerkungen

4. Die erste Lesung der Gesetzentwiirfe im Bun-
destag war verbunden mit der ersten Beratung der
Entwiirfe folgender Gesetze:

zur Sicherung des StraBlenverkehrs durch
Entlastung der StraBen (StraBenentlastungs-
gesetz) — Drucksache 574 —,

zur Bekimpfung von Unfillen im Strafien-
verkehr — Drucksache 611 —,

zur Wiederherstellung der Wirtschaftlich-
keit der Deutschen Bundesbahn — Druck-
sache 612 —,

zur Verbesserung der Verkehrswege

— Drucksache 613 —.



AufBlerdem wurden die Antridge betr. Koordinie-
rung der Verkehrstridger — Drucksache 615 —, betr.
MaBnahmen im Verkehrswesen — Drucksache 616 —
und betr. Anderung des Giiterkraftverkehrsgeset-
zes — Drucksache 673 — mitberaten.

Bei der Einbringung der Entwirfe eines Ver-
kehrsfinanzgesetzes 1954 und eines Gesetzes zur
Sicherung des Straflenverkehrs durch Entlastung
der StraBen — Drucksache 574 — hatte der Ver-
treter der Bundesregierung, der Bundesminister
flir Verkehr, in der 38. Sitzung des Bundestages
am 9. Juli 1954, nachdem er erwidhnt hatte, dafl
der Entwurf eines Gesetzes liber die Befdrderung
von Personen zu Lande sich auf dem Gesetz-
gebungswege zum Bundestag befinde, erklart:

,Das ist aberdurchaus nicht alles,denndiese drei
Gesetze sind nur Bausteine, wenn auch wichtige,
eines Gesamiplanes, der fiir unser Verkehrswesen
nicht nur Ordnung schaffen, sondern ihm auch
eine feste Grundlage fiir seine zukiinftige Entfal-
tung gewihrleisten soll. Das Bundeskabinett hat
neben diesen Gesetzentiwlirfen weitere verkehrs-
politische Vorschldge gebilligt, die folgenden Zwek-
ken dienen:

1. der Hebung der Verkehrssicherheit auf den
Straflen;

2. der harmonischen Aufgabenteilung zwischen
Schiene, Strafie und Binnenschiffahrt;

3. der Gesundung der Deutschen Bundesbahn;

4, der Zusammenarbeit zwischen Bundesbahn und
Bundespost im Kleingut- und Kraftlinien-
verkehr;

5. der Sicherung der Wirtschaftlichkeit des ge-
averblichen Giiterkraftverkehrs und insbeson-
dere seiner mittelstdndischen Existenzen.

(Stenographischer Bericht Seite 1776 (B) und (C)).“
Die gemeinsame erste Beratung der Gesetz-

entwiirfe bzw. Antridge war also nicht zuféllig. Sie

machte vielmehr deutlich, dal3 die Gesetzentwiirfe
eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954 nur Teile eines

Verkehrsgesetzgebungsprogramms sind, welches,

soweit die Bundesregierung die Iniative angekiin-

digt hat, noch nicht in vollem Umfange in konkre-
* ter Form dem Bundestage vorliegt.

5. Im Rahmen des genannten Programms, kurz
mit Neuordnung des Verkehrswesens umschrieben,
kommt einem Verkehrsfinanzgesetz besondere Be-
deutung zu. Es soll nidmlich {iber die allgemeinen
Haushaltsansdtze hinaus die Mittel erbringen, um
damit auf weite Sicht den unbedingt notwendigen
zusédtzlichen Ausbau des Bundesstrafiennetzes zu
finanzieren und die Sanierung der Deutschen Bun-
desbahn herbeizufithren. Die Mittel sollen durch
neue steuerliche Belastungen der Halter von Kraft-
fahrzeugen, insbesondere von Lastkraftwagen,
Kraftomnibussen und Anhangern, aufgebracht wer-
den. Dieser angestrebte doppelte Zweck will drit-
tens eine Anderung der Startbedingungen zwischen
Schiene und Strale ermoglichen. Eine solche Ande-
rung ist geboten, weil die Bundesbahn dem Strafen-
verkehr gegeniiber wettbewerblich infolge ihrer

gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen benachtei-
ligt ist, ihre Verkehrswege und Einrichtungen
selbst unterhélt, wihrend die Kraftfahrzeughalter
keine gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu
tragen haben und nicht alle ausreichend an den
Kosten der Verkehrswege fiir ihre Fahrzeuge be-
teiligt sind. SchlieBlich sind die Halter von Motor-
radern und von Personenkraftwagen im Verhélt-
nis zu den Haltern von Lastkraftwagen, Kraft-
omnibussen und Anhingern kraftverkehrssteuer-
lich zu hoch belastet und dadurch iiber Geblihr zu
den Strafenneubau- und -unterhaltungskosten
herangezogen.

Ohne diese Argumente im einzelnen zu iiber-
nehmen, kam der Ausschull nach eingehenden Be-
ratungen zu dem Ergebnis, die Zielsetzung der
Entwiirfe — Mittel fiir die Neuordnung des Ver-
kehrswesens zu erbringen — gutzuheilen. Die Ent-
scheidung des Ausschusses basierte im wesentlichen
auf der Erwigung, daB ohne die Bereitstellung
zusatzlicher Mittel weder der Strafenbau dem
wachsenden Verkehrsbediirfnis angepal3t, noch die
Rentabilitdat der Deutschen Bundesbahn erreicht
werden kann. So zu entscheiden lag auf der Hand,
da die Disproportionen im Verkehrswesen nicht
marktwirtschaitlich entstanden sind, ihre Beseiti-
gung also auch nicht mit marktkonformen Mitteln
erstrebt werden muflte. Hier waren vielmehr Wege
zu gehen, die die strukturellen Verzerrungen be-
seitigen und gesunde Relationen schaffen halfen.
Im Ubrigen bestand im Ausschufl kein Zweifel dar-
liber, dafl ein Verkehrsfinanzgesetz nur ein Teil-
stiick einer durchgreifenden Verkehrsreform sein
kann.

6. Soweit der Entwurf Steuergesetze &dndert,
sind hiervon das Kraftfahrzeug- (Abschnitt I), das
Beforderung- (Abschnitt II) und das Mineraldl-
steuergesetz (Abschnitt III) betroffen.

Gerade die Erdrterungen iiber die Neuordnung
des Verkehrswesens haben den funktionalen Zu-
sammenhang dieser drei Steuerarten besonders
deutlich gemacht. Ihre Bezogenheit aufeinander
lieB aber auch erkennen, in welch bedeutendem
Umfange gerade diesen drei Steuern neben der
Funktion der 6&ffentlichen Bedarfsdeckung eine
solche ordnungspolitischer Art innewohnt. Dies
gilt besonders flir die Kraftfahrzeug- und Mineral-
Olsteuer.

Der Umstand, daBl die Mineralolsteuer eine
Bundessteuer, die Kraftfahrzeugsteuer dagegen
noch eine Landessteuer ist, gestattete keine vollige
systematische Abstimmung der beiden aufeinander.
Dies war um so bedauerlicher, weil eine Abstim-
mung zwingend geboten gewesen wire. Eine gro3-
raumige Verkehrspolitik gehort unbestrittener-
maBlen zu den Aufgaben des Bundes. Sie kann
iberhaupt nur von ihm wahrgenommen werden.
Es ist daher drmgend erwlinscht, da die Kraft-
fahrzeugsteuer eine Bundessteuer wird. Das vom
Bundestag beschlossene Gesetz zur Anderung und
Ergdnzung der Finanzverfassung (Finanzverfas-
sungsgesetz) — Drucksachen 480, 960 — weist die



Kraftfahrzeugsteuer verfassungskraftig als Bundes-
steuer dem Bunde zu. Das Gesetz befindet sich im
VermittlungsausschuB.

Weil diese Frage noch nicht entschieden ist,
mubBte daher bei der Eilbediirftigkeit des Verkehrs-
finanzgesetzes. der AusschuB3 bei den Belastungs-
verschiebungen zwischen Kraftfahrzeug-, Beforde-
rung- und Mineraldlsteuer zwangsldufig auf den
Steueraufkommenstriger — Bund bzw. Linder —
Riicksicht nehmen, um den Entwurf nicht mit Pro-
blemen des innerstaatlichen Finanzausgleichs zu
belasten und damit seine Annahme in Frage zu
stellen. Der Ausschuf3 hat bedauert, daB das Kraft-
falirzeugsteuergesetz aus dem genannten Grunde
nicht griindlich Uberarbeitet werden konnte. Er
erwartet jedoch, sobald der Bund die Steuerhoheit
uber die Kraftfahrzeugsteuer erhilt, eine Initiative
im Sinne der volligen Beseitigung der Hubraum-
steuer. Ein im Ausschufl dahin zielender Antrag
wurde, um die rechtzeitige Inkraftsetzung des Ver-
kehrsfinanzgesetzes nicht zu gefdhrden, vom
Antragsteller zurilickgezogen.

III. Steuerliche Mafinahmen

Das Verkehrsfinanzgesetz soll nach den Beschliis-
sen des Ausschusses im ersten Jahr seiner Giiltig-
keit etwa 446 Millionen DM erbringen. Dieses Auf-
kommen wird zusdtzlich aus der Kraftfahrzeug-,
der Beforderung- und der MineralSlsteuer erwar-
tet. Die Hebesiitze dieser Steuergesetze werden da-
her geindert.

7. Kraftfahrzeugsteuer
a) Allgemein

Die Kraftfahrzeugsteuer wurde im Jahre 1906
als Luxusaufwandsteuer eingefiihrt. Sie sollte
den Luxus privater Kraftwagenhaltung belasten.
Der gewerbsméafBigen Personen- und der Giiter-
beférderung dienende Fahrzeuge blieben
steuerbefreit. Die Anderung des Kraftfahrzeug-
steuergesetzes im Jahre 1922 hob diese Frei-
lassungen auf. Trotzdem blieb eine unterschied-
liche Belastung zu Lasten der nach dem Hub-
raum besteuerten Fahrzeuge, insbesondere also
der Zwei-, Dreirad- und Personenkraftfahrzeuge
gegeniiber den Lastkraftwagen, Kraftomnibus-
sen und Anhingern bis auf den heutigen Tag
bestehen. Dieser Belastungsunterschied tritt
nicht augenfillig in Erscheinung, weil die
Steuerbemessungsgrundlagen verschieden (Hub-
raum bzw. Eigengewicht) sind. Die Begiinsti-
gung der Lastkraftwagen gegeniiber den nach
dem Hubraum besteuerten Fahrzeugen steigt
sogar mit zunehmender Grofle des Eigengewichts
progressiv an. Zum Teil ist die progressiv an-
steigende Beglinstigung schwerer Lastkraft-
wagen und Kraftomnibusse auf den ,,Knick“
des Kraftfahrzeugsteuertarifs zuriickzufithren.
Anhénger werden einem erméifligten Steuersatz
unterworfen. Diese Steuerbegiinstigungen wur-
den im Jahre 1935 eingefiihrt. Ihnen lagen
autarkiepolitische Gesichtspunkte zugrunde. Die

b)

schweren Fahrzeuge erhielten dadurch einen
kiinstlichen Wettbewerbsvorteil eingerdumt, der
heute volkswirtschaftlich und verkehrspolitisch
unerwiinscht ist.

Mit der Beseitigung des ,Knicks“ allein
konnte die steuerliche Beguinstigung nicht auf-
gehoben werden. Es mufite daher die Steuer-
bemessungsgrundlage eine andere, der Steuer-
satz erhbht und Fahrzeuge uber ein bestimm-
tes Gesamtgewicht hinaus stdrker belastet
werden.

Die XKraftfahrzeugsteuer ist eine Pauschal-
steuer. Sie stellt lediglich auf das Halten eines
Kraftfahrzeugs zum Verkehr auf 6ffentlichen
Straflen ab. Somit bleibt das MaB der In-
anspruchnahme von Strafen bei der Bemessung
der Steuer auBer Betracht. Darin liegt ein wei-
terer Nachteil der Kraftfahrzeugsteuer und zu-
gleich eine =zusétzliche Beglinstigung derer,
deren Fahrleistung sehr hoch und damit
Straflenabnutzung betrédchtlich ist. Bei ihrer
derzeitigen Ausgestaltung ist die Kraftfahrzeug-
steuer daher als Hauptsteuer fiir die Abgeltung
verursachter Wegekosten ungeeignet. Die Mine-
ralOlsteuer wire fiir diesen Zweck geeigneter,
wobei der Kraftfahrzeugsteuer die Funktion
einer gewisse Schwiachen der Mineralolsteuer
mindernden Steuer in Form einer Erginzungs-
abgabe zukame. Eine Umgestaltung der Kraft-
fahrzeugsteuer in diesem Sinne scheiterte jedoch,
wie bereits erwdhnt, an der derzeitigen ver-
fassungskraftigen Steuerverteilung zwischen
Bund und Léndern.

Steuersatze

Der AusschuB beschlof auf Grund dieser Uber-
legungen, der Tendenz des Regierungsentwurfs
zu folgen, somit also die Halter von Personen-
kraftfahrzeugen kraftfahrzeugsteuerlich zu ent-
lasten, die Halter von Lastkraftwagen, Kraft-
omnibussen und Anhéngern kraftfahrzeug-
steuerlich stirker zu belasten.

Fir Personenkraftfahrzeuge wird vorgeschla-
gen, die geltenden Steuersédtze um 20 v. H. zu
erméfBigen. Dabei war sich der Ausschufl dar-
tiber Kklar, daB diese Entlastung jedoch zu
einem erheblichen Teil, fir Vielfahrer in vol-
lem Umfange und dariiber hinaus, durch eine
Anhebung der Mineraldlsteuersitze flir Benzin
und Benzingemische wieder kompensiert wird.
Die Steuerbemessungsgrundlage flir Lastkraft-
wagen, Kraftomnibusse und Anhiinger soll vom
Eigengewicht auf das Gesamtgewicht umge-
stellt werden.

Als Steuersiitze sind vorgesehen
bis 2 Tonnen Gesamtgewicht 20,— DM je 200 kg

Gesamtgewicht,
tiber 2 Tonnen Gesamtgewicht von Tonne zu

Tonne steigend um 1,— DM je 200 kg Ge-

samtgewicht mehr.

Bei 24 Tonnen Gesamtgewicht wird die Hochst-
belastung mit 43,— DM je 200 kg Gesamtge-
wicht erreicht.



c)

Mit diesem von 2 Tonnen Gesamtgewicht ab

progressiv ansteigenden Steuertarif entschlof3
sich der AusschuB}, den sogenannten ,Knick“ in
der Kraftfahrzeugbesteuerung aufzugeben. Der
Vorteil der neuen Besteuerungsart liegt darin,
daB3 die steuerliche Belastung mit zunehmen-
dem Gesamtgewicht stetig zunimmt, Diese Be-
steuerungsart ist auch steuergerechter, weil sie
das schwerere Fahrzeug starker belastet.
Das Mehraufkommen aus der Anderung der
Steuersdtze des Kraftfahrzeugsteuergesetzes,
das unter Beriicksichtigung der Steuerermifi-
gung fiir Personenkraftfahrzeuge auf etwa
89 Millionen DM geschitzt wird, fliet den
Lindern zu. Ein EntschlieBungsantrag, den der
Ausschul dem Plenum zur Annahme empfiehlt,
fordert die Lander auf, diesen Mehrerlds aus
der Kraftfahrzeugsteuer unter Beteiligung der
Gemeinden und Gemeindeverbinde ausschlief3-
lich fiir den StraBenbau zu verwenden.

8. Beforderungsteuer

Allgemein

Das Beforderungsteuergesetz, das durch die Be-
stimmungen in Abschnitt II des Entwurfes ge-
gedndert wird, wurde als neues Gesetz im
Jahre 1926 erlassen und durch das Beférde-
rungsteuer-Anderungsgesetz vom 2. Juli 1936
(RGBI. I S. 531) in wichtigen Vorschriften er-
ginzt bzw. abgeiindert.

Der Vorldufer des Gesetzes vom 29. Juni 1926
war das bereits am 8. April 1917 beschlossene
Beforderungsteuergesetz, das allgemein die Be-
steuerung des Personen- und Gliterverkehrs
zum Gegenstand hatte. Es erfallite neben der
Beforderung auf Schienenbahnen und Wasser-
straflen steuerlich auch die mit Kraftfahrzeugen,
soweit sie durch O6ffentliche Verkehrsunter-
nehmen im Linienverkehr planmifig betrieben
wurde. Durch Verordnungen vom 31, Mirz
1921 und vom 7. Januar 1922 wurde die Be-
steuerung im Binnenschiffahrt-, im See- und im
Kistenverkehr ausgesetzt und schlieflich 1936
endgliltig aufgehoben. Auch die Besteuerung
der Beforderung mit Kraftfahrzeugen wurde im
Jahre 1922, dem Jahr der Einbeziehung der
Lastkraftwagen, Kraftomnibusse und Anhinger
in das bisher nur fiir Personenkraftfahrzeuge
geltende Kraftfahrzeugsteuergesetz, durch das
Kraftfahrzeugsteuergesetz vom 8. April 1922
wieder beseitigt. Daran idnderte das neue Be-
forderungsteuergesetz vom 29. Juni 1926
(RGBL I S. 357) zunichst nichts. Erst als sich
dieser Verkehrszweig glinstig entwickelt hatte
und die Finanzierung des Baus der Reichsauto-
bahnen die ErschlieBung neuer Einnahmequel-
len erforderlich machte, wurde die Befdrderung
mit Kraftfahrzeugen erneut durch das Beforde-
rungsteuer-Anderungsgesetz vom 2. Juli 1936
zur Befdrderungsteuer herangezogen. Der Ge-
setzgeber beabsichtigte mit der neuerlichen Ein-
beziehung der Beforderung mit Kraftfahrzeugen
in das Gesetz auBlerdem, die Wettbewerbsbedin-

gungen zwischen Schienenbahn und Kraftwagen
auf steuerlichem Gebiet gleichzustellen.

Der Beforderungsteuer unterliegen folgende
Verkehrsgruppen:

1. der Personen- und Giiterverkehr auf
Schienenbahnen;
2. der Giiter- und Werkfernverkehr mit Kraft-
_ fahrzeugen;
3. der Personen- und Gepickverkehr mit Kraft-
fahrzeugen.

An der Beforderungsteuerpflicht dieser Ver-
kehre hilt die vom Ausschufl beschlossene Fas-
sung des Entwurfes fest. Der Ausschufl weicht
jedoch von der Regierungsvorlage ab, die auch
den Werknahverkehr der Beforderungsteuer
unterwerfen wollte. Er hat ferner eine Reihe
von Steuerbefreiungen und -ermiBigungen ent-
gegen dem iiberwiesenen Entwurf beschlossen.
SchlieBlich folgte er auch in der Hoéhe des
Steuersatzes fiir den Werkfernverkehr nicht den
Vorschligen der Bundesregierung.

Der Ausschufl ging bei seinen Entscheidungen
im wesentlichen von folgenden Gesichtspunk-
ten aus:

Im Grundsétzlichen bestand Ubereinstimmung
dariiber, dafi die Anderungen des Beforderung-
steuergesetzes in erster Linie ordnungs- und
nicht finanzpolitischer Art sein sollten. Die Er-
zielung von Einnahmen stand also bei den
Uberlegungen nicht im Vordergrund. Die Be-
stimmungen sollten vielmehr einmal zu start-
gleichen Bedingungen zwischen Schiene und
StraBle beitragen, zum anderen darauf abzielen,
den Werkfernverkehr einzuschrinken. Um je-
doch betriebliche Umstellungen bei den betrof-
fenen Wirtschaftskreisen zu ermdglichen, sieht
der Entwurf in der Ausschufifassung nicht einen
sofort in Kraft tretenden Hochststeuersatz, son-
dern fir zeitlich begrenzte Abschnitte niedri-
gere Steuersdtze vor. Dieser Weg wurde auch
deswegen eingeschlagen, um Erfahrungen {iber
die ordnungspolitische Auswirkung der Steuer-
satzerhbhung zu sammeln. Ferner wurde fir
bestimmte Giiter, insbesondere des Nahrungs-
mittelsektors, ein erméfBigter Steuersatz vorge-
sehen, Damit sollen Preissteigerungen als Folge
der Anhebung des Steuersatzes im Werkfern-
verkehr -ausgeschlossen werden. Fir Berlin
(West), das Zonen-, das Saarrandgebiet und die
Frachthilfegebiete wurde im Werkfernverkehr
eine 50 v. H. betragende Ermifigung des vollen
Steuersatzes unter Beibehaltung eines Mindest-
steuersatzes beschlossen. Antrége,die darauf ab-
zielten, noch weitere Gebiete in die Steuer-
ermifigung einzubeziehen, wurden abgelehnt.

Eine Steuersatzanhebung erfuhr auch der
Steuersatz fiir den gewerblichen Giiterkraft-
verkehr, der nicht Nahverkehr ist.

Die weitergehenden Vorschlige der Bundes-
regierung, die u. a. sowohl im gewerblichen
Nahverkehr, als auch im Werknahverkehr die
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a)

Erhéhung bzw. die Einflthrung eines Steuer-
satzes vorsahen, lehnte der Ausschull ab. Er zog
daraus flir den schiecnengebundenen Verkehr
entsprechende Konsequenzen und stellte diesen
dem vergleichbaren StraBenverkehr steuerlich
gleich.

Bei der Emballagenbeforderung bleibt es
beim geltenden Recht gemiB § 4 Ziff. 3 der
Verordnung zur Anderung von Vorschriften
tuber die Durchfithrung des Beférderungsteuer-
gesetzes vom 18. April 1951 (BGBL I S. 260),
wonach bei der Riickbeférderung nur das halbe
Gewicht der Steuerberechnung zugrunde gelegt
wird.

Steuersidtze

Da der Giuternahverkehr gegeniiber dem bis-
herigen Rechtszustand steuerlich nicht hoher
belastet wird, mulBlte fiir die Schienenbahnen,
wennder Grundsatz steuerlich gleichmé&Biger Be-
handlung beachtet bleiben sollte, ein besonderer
Steuersatz fiir den ,,Nahverkehr* der Schienen-
bahnen geschaffen werden. Dieser Satz betragt
4 v. H. des Beforderungspreises und gilt bis zu
einer Entfernung von 49 Streckenkilometern
(iitber 50 km erstreckt sich die Nahverkehrs-
zone). Im tbrigen betrdgt der Steuersatz 7 v. H.
des Beforderungspreises. Der gleiche Satz fin-
det im Kraftfahrzeugverkehr Anwendung, so-
weit der Verkehr genehmigter Giiterfernverkehr
im Sinn des Gilterkraftverkehrsgesetzes ist. Im
Werkifernverkehr gilt als Steuersatz vom Zeit-
punkt des Inkrafttretens des Gesetzes bis
30. September 1956 3 Dpf je Tonnenkilometer,
vom 1. Oktober 1956 bis 31. Mirz 1958 4 Dpf je
Tonnenkilometer und ab 1, April 1958 5 Dpf je
Tonnenkilometer. Im Werkfernverkehr ermé-
Bigt sich die Steuer bei der Beférderung von
Milch (einschlieBlich der eingestellten, sterili-
sierten und evaporierten Milch, entrahmten
Milch, Buttermilch und Molke), von Milch-
erzeugnissen im Sinn des Milch- und Fettgeset-
zes, von inldndischem Obst und Sidften aus in-
landischem Obst, von Frischfisch aller Art und
von Mineralbrunnen auf 1 Dpf je Tonnenkilo-
meter. Die Beforderung von Giitern im Werk-
fernverkehr unmittelbar zwischen Berlin (West)
und dem Bundesgebiet, zwischen dem Zonen-,
dem Saarrandgebiet, den Frachthilfegebieten
und dem {ibrigen Geltungsbereich des Grund-
gesetzes einschlieBlich Berlin (West) unterliegt
einem um 50 v. H. ermiBigten Steuersatz, min-
destens aber 1 Dpf je Tonnenkilometer,

Die Regierungsvorlage schitzte die Mehrein-
nahme aus dem gednderten Beforderungsteuer-
gesetz auf 130 Millionen DM. Die Abstriche in-
folge der AusschuBlbeschliisse mindern das Auf-
kommen auf schiétzungsweise 41 Millionen DM.

9. Mineralolsteuer

Allgemein

Das Gesetz iiber Zollinderungen vom 15. April
1930 (RGBL I S. 131) erhthte die Mineraldl-

z0lle. Zum Ausgleich der Zollerhdhung fiir aus
dem Auslande eingefiihrte Mineraldle wurden
im Inland gewonnene Mineralole einer Aus-
gleichsabgabe unterworfen. Die Bekannt-
machung der neuen Fassung des Mineraldl-
steuergesetzes vom 22. Méirz 1939 (RGBIL.I S. 566)
sprach zum ersten Male von der Mineraldl-
steuer als einer Verbrauchsteuer fiir im Inland
hergestelltes Mineralél. Die Mineralolsteuer
gewann mit zunehmender Inlandserzeugung an
Mineralélen von Jahr zu Jahr steigende Bedeu-
tung als fiskalische Einnahmequelle.

Das Gesetz zur Anderung des Mineralslsteuer-
gesetzes vom 19. Januar 1951 (BGBIL I S. 73)
anderte das MineralOlsteuergesetz in wichtigen
Teilen. Insbesondere unterlag danach nicht nur
das im Inland gewonnene, sondern auch das aus
dem Auslande eingefithrte Mineral6l einer Ver-
brauchsabgabe. Die Gesetzesdnderung, die die
steverbaren Erzeugnisse wesentlich vermehrte,
entsprang in erster Linie fiskalischen Erwé-
gungen.

Das Gesetz hielt an der wunterschiedlichen
steuerlichen Belastung von Vergaserkraftstoffen
und Dieselkraftstoff fest. Vergaserkraftstoffe
blieben wesentlich hoher belastet. Dieser Be-
lastungsunterschied ist dem Umstand zuzuschrei-
ben, daB Dieseldl, solange die Toppdestillation
die inzige Gewinnungsart darstellte, als
Destillationsgut zwangsliufig anfiel. Dieseldl
muBte einen Markt finden. Der Gesetzgeber hat
die Marktfindung durch steuerlich schonende
Behandlung wesentlich erleichtert. Nachdem
der Verbrauch an Dieseldl durch die Konstruk-
tion geeigneter Motoren stark zunahm, waren
es autarkiepolitische Bestrebungen, die das
Steuergefille zwischen Vergaserkraftstoffen und
Dieseldl unbertihrt lie8en.

Inzwischen hat sich die Situation so geéndert,
daB die inldndische Dieseldlgewinnung nicht
mehr ausreicht, um den Bedarf zu befriedigen.
Obwohl es heute den Mineral6élverarbeitern mit
Hilfe neuartiger Mineral6laufbereitungsanlagen,
z. B. im sogenannten Crackverfahren, durchaus
moglich wire, das gewiinschte Erzeugnis zu fah-
ren, mull Diesel6l importiert werden.

Diese Sachlage verbietet eigentlich die Auf-
rechterhaltung eines so erheblichen steuerlichen
Gefalles zwischen Vergaserkraftstoffen wund
Dieselol. Wird dabei noch beriicksichtigt, da8
die mit Otto-Motoren ausgeriisteten Kraftfahr-
zeuge, die auf Vergaserkraftstoffe angewiesen
sind, einen erheblich hoheren Verbrauch haben
als mit Dieselol betriebene Fahrzeuge, so zeigt
sich, daB die leichten und leichteren Kraftfahr-
zeuge gegeniiber den fast ausschlieflich mit
Dieseldl angetriebenen Schwer- und Schwerst-
fahrzeugen gemessen an der StraBenabnutzung
fiskalisch viel zu hoch belastet sind. Hinzu
kommt ferner, daBl der Kraftstoffverbrauch je
Bruttotonnenkilometer beim Personenkraft-
wagen wesentlich héher ist als bei den schweren
und schwersten Lastkraftwagen. Ein Personen-



kraftwagen verbraucht z. B. im Durchschnitt
gegeniiber einem 5 t Lastkraftwagen mit Die-
selmotor fast das Dreifache an Vergaserkraft-
stoff je Bruttotonnenkilometer. Daraus er-
gibt sich, daB die Mineraldlsteuer die verschie-
denen Arten von Kraftfahrzeugen nicht gleich-
maflig belastet. Mit zunehmender Schwere und
Behingung der Fahrzeuge wird die Belastung
sogar degressiv. So ist z. B. ein Volkswagen je
Bruttotonnenkilometer mit Mineral6lsteuer un-
gefdhr 11'/2 mal so hoch wie ein Lastkraft-
wagen Biissing 8 t, 21 mal so hoch wie ein 24t
Lastzug  Siidwerke/Braunschweig  besteuert.
Wollte man diesen Belastungsunterschied aus-
gleichen, so miiBte die Mineralsteuer fiir Diesel-
kraftstoff um 42 v. H. hoher sein als bei Benzin.
Sie liegt aber in Wirklichkeit um mehr als
70 v. H. unter der des Benzins, Wenn also der
Ausschull im Ergebnis zu einer wesentlich héhe-
ren zusidtzlichen Belastung des Dieseldls gegen-
liber Benzin gekommen ist, dann wollte er da-
mit die echten Kostenvorteile des Dieselfahr-
zeugs nicht abschépfen, wohl aber die steuer-
liche Subvention zu Lasten des Vergaserkraft-
stoffes verringern.

Auch diese Uberlegungen zeigten, dafB die der-
zeitig geltenden Vorschriften des Kraftfahrzeug-
und Mineraldlsteuergesetzes nicht ausreichen,
um dem Grundsatz steuerlicher Gerechtigkeit
folgend die Wegekosten gerecht auf die ver-
schiedenen Verursacher dieser Kosten zu ver-
teilen. In Richtung einer gerechten steuer-
lichen Belastung mehr zu tun, als das, was
der AusschuBl beschlossen hat, verbot sich im
gegenwirtigen Zeitpunkt aus zweil Griinden.
Einmal — das wurde bereits erwihnt —, weil
die Kraftfahrzeugsteuer noch eine Landessteuer
und damit der freien Gestaltung durch die
Bundesgesetzgebung entzogen ist, zum anderen,
weil darauf Riicksicht genommen werden mufBte,
daBl Versiumnisse fritherer Gesetzgebungsakte
nicht auf einmal ohne schidigenden Einflull auf
die betroffenen Wirtschaftskreise nachgeholt
werden konnten. Es wird jedoch Aufgabe der
kommenden Gesetzgebung sein, Kraftfahrzeug-
und Mineral6lsteuer unter verkehrspolitischen
und Gesichtspunkten der Steuergerechtigkeit
um- und auszugestalten.

Die Anderungen des Mineralblsteuergesetzes
durch den vorliegenden Entwurf beschrinken
sich hauptsdchlich auf Steuersitze, Steuerbefrei-
ungen und -erméBigungen. Steuerbefreit bleibt
die Landwirtschaft flir den von ihr verbrauch-
ten Dieselkraftstoff. Es handelt sich hierbei
allerdings nicht um eine echte Steuerbefreiung,
weil die Uberwachung der steuerbefreiten Ver-
wendung bei der Vielzahl der in Frage kom-
menden Betriebe die Verwaltung vor unldsbare
Aufgaben gestellt hitte, sondern um eine Riick-
vergiitung der Steuer in Form der Betriebsbei-
hilfe. Die Technik der Durchfiihrung dndert sich
gegeniiber dem bisherigen Zustand nicht. Neu
ist die Einflihrung einer Betriebsbeihilfe fiir

Inhaber von Betrieben,die fiir nicht am StraBen-
verkehr teilnehmende, Dieselél verbrauchende
stationdre Motoren, Arbeitsmaschinen und
Schienenfahrzeuge in Héhe der vom Ausschufl
beschlossenen Dieseldlsteuersatz-Erhéhung ge-
wéhrt wird. Eine solche Bestimmung muflte aus
Griinden steuerlicher Gerechtigkeit geschaffen
werden, um durch die Mineralélsteuererhdhung,
der Zielsetzung des Gesetzes entsprechend, nur
die am Straflenverkehr teilnehmenden Mineral-
Olverbraucher zu treffen. Der Kreis der begilin-
stigten Dieselolverwender mufite auf solche, bei
denen die Verwendung zu den begiinstigten
Zwecken kontrollierbar blieb, beschriankt blei-
ben. Nach haushaltswirtschaftlichen Grund-
siatzen werden die Beihilfen im Bundeshaus-
haltsplan jdhrlich ausgewiesen.

b) Steuersidtze

Die Steuersitze werden bei Vergaserkraftstof-
fen um 2 Dpf je Liter, bei Diesel6l um 10 Dpf
je Liter gegeniiber den geltenden Sidtzen er-
hoht. Das bedeutet fiir 100 kg Eigengewicht bei
ein gegen-

Steuer- {liber

satz von bisher
DM DM

Leichtolen (Benzin, Testbenzin
u. a.) 29,75 27,—

Hydrierbenzin im Fischer-
Tropsch-Verfahren, aus der
Braunkohlen- u. Olschieder-
schwelung sowie der Druck-
vergasung von Kohle herge-
stelltes Benzin 17,60 14,85

fiir in besonders begiinstigten
Betrieben hergestelltes Benzin
(§ 2 Abs. 1 Ziff. 1 Buchstabe
b, Doppelbuchstabe cc und dd
MineralGlsteuergesetz) 21,75 19—

Gasole 18,05 6,30
durch Hydrierung und im

Fischer-Tropsch-Verfahren
hergestellte Gasole 11,75 0,—

leichte Steinkohlenteerdle 24,75 22,50

ausschlieBlich ausim Erhebungs-
gebiet gefdérdertem unbear-
beitetem Erdd! hergestellte
Flissiggase 10,— 12,75

sonstige Fliissiggase 17,— 14,25.

Die Nachsteuer betridgt fiir am Tage des In-
krafttretens vorhandene Vorrite bei Gewidh-
rung einer bestimmten Freimenge bei Endver-
brauchern fiir 100 kg Eigengewicht fiir

Leichtole und fiir bezinhaltige

Kraftstoffgemische 2,75 DM
Gasole 11,75 DM
leichte Steinkohlenteerdle 2,25 DM
Fliissiggas 2,75 DM.



¢) Die Mineral6lsteuersitze erhdohen das Mineraldl-
steueraufkommen im ersten Jahr nach dem In-
krafttreten des Gesetzes um etwa 322 Mil-
lionen DM.

IV. Verwendung der aufkommenden Mittel

10. Geschatztes Gesamtaufkommen fiir ein Jahr

Die Kraftfahrzeugsteuer soll 89 Mio DM
die Beférderungsteuer 41 Mio DM
und die Mineral6lsteuer 316 Mio DM
mehr zusammen 446 Mio DM
erbringen.
Davon stehen den Léndern aus der
Kraftfahrzeugsteuer 89 Mio DM
zu, mithin bleiben fiir bundeseigene
Aufgaben 357 Mio DM.

11. Begriindung fiir das erwartete Steuerauf-
kommen aus diesem Gesetzentwurf

Bevor iiber die Verwendung der dem Bunde ver-
bleibenden Mittel aus dem Gesetzentwurf in der
AusschuBfassung gesprochen wird, ist es erforder-
lich, die Griinde darzulegen, warum der Ausschuf
das Mehraufkommen in der genannten Hdhe be-
schlossen hat.
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ein Bericht tUber das F‘rdebms der vom Ausschuf§
fiir Verkehrswesen angestellten Erwigungen ge-
geben. Der AusschuB3 flir Verkehrswesen war da-
nach zu keiner einheitlichen Auffassung iiber die
dem Kraftverkehr anzulastenden Wegekosten ge-
kommen. Er hatte die Frage, ob der Kraftverkehr
zu den von ihm verursachten Wegekosten beizu-
tragen habe, bejaht. Sowohl die Methode der Be-
rechnung der Wegekosten als auch die Frage,
welche Steuern und welche Teile dieser Steucrn
dem Kraftverkehr bei einer Rechnung iiber die
Wegekosten gutzubringen seien, blieben unentschie-
den. Es waren schlieBlich drei Meinungen, die sich
gegeniiberstanden. Die Summen, die danach vom
Kraftverkehr flir die von ihm verursachten Wege-
kosten noch aufzubringen waren, bewegten sich
zwischen 1,5 Milliarden und weniger als 500 Mil-
lionen DM.

Der AusschuBl einigte sich nach Anhdrung der
sachverstindigen Mitglieder des Ausschusses fir
Verkehrswesen darauf, seine Beschliisse auf ein
Aufkommen von rund 500 Millionen DM abzu-
stellen. Er ging damit {iber das Ziel, das sich die
Regierungsvorlage gesteckt hatte, soweit die Auf-
kommensschitzungen in Rechnung stehen, um
150 Millionen DM hinaus.

Die AusschuBminderheit erhob gegen diese quan-
titative Beschrinkung des Entwurfs schwere Be-
denken und gab ihrer Meinung dahingehend Aus-
druck, daBl damit die anerkannten Notwendigkeiten
und Ziele des Gesetzentwurfs nicht erreicht wiirden.
Sie wies darauf hin, daBl diese Mittel weder dazu
ausreichten, den Wetthewerb zwischen Schiene und
Strafle in ein verniinftiges Verhéltnis hinsichtlich
der Wegekosten zu bringen, noch ausreichende

cgen im AusschulBl wurde
gen 1im /{
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Mittel fur Investitionen bei der Deutschen Bundes-
bahn und zugunsten der StraBe zu beschaffen.
SchlieBlich bemerkte sie noch, daB die in der Be-
schrinkung der Zielsetzung des Entwurfs liegende
mangelhafte Verkehrspolitik spatestens in zwei
Jahren zu Subventionen an die Bundesbahn
zwinge und dem wunzulinglichen Ausbau des
StraBennetzes nicht abhelfe.

Die Mehrheit blieb dabei, daB aus kombinierten
Besteuerungsmafinahmen ohne schidigenden Ein-
fluB auf die beteiligten Wirtschaftskreise ein Auf-
kommen {iiber 500 Millionen DM hinaus nicht zu-
satzlich dem XKraftverkehr angelastet werden
koénne.

12. Berechnung des Mehraufkommens

Die Regierungsvorlage ging unter Beriicksichtigung
der Heraufsetzung des Beginns der Steuerprogres-
sion fliir Lastkraftwagen, Kraftomnibusse und An-
hinger auf 16 anstatt 15 t Gesamtgewicht aus von

einem Mehraufkommen eines Verkehrsfinanz-
gesetzes von

Mio DM
Kraftfahrzeugsteuer 90
Beforderungsteuer 130
Mineraldlstever 205

zusammen 425,

davon zugunsten des Bundes (da die Kraft-
fahrzeugsteuer eine Landessteuer ist) 335.

Die Beschliisse des Ausschusses bewirken folgende
geschitzte Mehr- (+) bzw. Mindereinnahmen (—):
a) Kraftfahrzeugsteuer Mio DM
1. Mehraufkommen nach der Regierungs-
vorlage und dem neuen Tarif mit
gleichmiiBigem Progressionsverlauf 90
2. Ausfall infolge ErmidBigung der Tarif-
sitze fiir Sattelschlepper u. -anhinger
um 15 v. H. und infolge Befreiung der
Anhénger fiir StraBenreinigung, Fika-
lien- und Miillabfuhr — 1

bleiben: + 89

b) Beforderungsteuer
1. StraBenverkehr

Mehraufkommen aus dem Werkfern-
verkehr bei einer Beforderungsleistung
von 4 Mrd., tkm und einem Stcuer-
satz von 3 Dpf (d. h. zusétzlich 2 Dpf
je tkm)

Mehraufkommen aus der Besteuerung
der Kohle im gewerblichen Giiterfern-
verkehr + 4

Steuerausfidlle im Giliterverkehr auf
der Strafle:
Ermigigung der Beforderungsteuer-
Normsatze fiir Werkfernverkehr mit
Milch und Milcherzeugnissen, Frisch-
fischen, inldndischem Obst und dar-
aus bereiteten Séften und Mineral-
brunnen auf 1 Dpf je tkm — 5

+ 80



Mio DM
Halbierung der Befdérderungsteuer-
Normsitze fiir Werkfernverkehr fol-
gender Gebiete:
Berlin (West), Zonenrandgebiet,
Saarrandgebiet, Frachthilfegebiete

ErmiBigung der Beférderungsteuer-

Normséatze fiir den Werkfernverkehr

mit Embailagen auf den heutigen

Satz (0,5 Dpf je tkm, Riickfahrt) — 3
Steuerausfille im Personenverkehr

auf der StraBle:

Befreiung der unentgeltlichen Be-
forderung eigener Arbeitnehmer
zwischen Wohnort und Arbeitsstitte

von der Beforderungsteuerpflicht — 1
Befreiung des Ortslinienverkehrs
und Nachbarortsverkehrs mit Kraft-
omnibussen und Obussen von der
Beférderungsteuerpflicht

—10

Ortslinienverkehr — 4
Nachbarortsverkehr — 35
2. Andere Verkehrstriager (auBer Stra-
Benverkehr)
Steuerausfalle durch Befreiung des
Orts- und Nachbarortsverkehrs auf
Schienenbahnen von der Steuerpflicht:
Bundesbahn — 5
sonstige  Schienenbahnen  (nicht-
bundeseigene Fisenbahnen und Stra-
fenbahnen, tatsédchliches Steuer-
aufkommen) — 4

ErmiBigung der Befdrderungsteuer
der Bundesbahn und der nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen iliber Ent-
fernungen bis zu 49 km von 7 auf

4 v. H. — 7

bleiben: + 41

¢) Mineraldlsteuer
1. Mehraufkommen nach der Regierungs-

vorlage 205
2. Mehraufkommen durch Erhdéhung der
Steuer
auf DK um 3 Dpf + 73
auf VK um 1 Dpf + 35
auf Treibgas + 3
Summe 316.

Zugunsten des Bundes sind davon 357 Mio DM.
Diese Rechnung bezieht sich auf 12 Monate.

Wird das Gesetz erst am 15. April 1955 verkiin-
det, so betrigt das Aufkommen im Rechnungs-
jahr 1955 bei

Mio DM
a) Kraftfahrzeugsteuer 67
b) Beférderungsteuer 34
¢) Mineraldlsteuer 225
zusammen 326,

davon beim Bund verfiigbar  260.

Das bedeutet, dafl bei voller Gew#ahrung der Finan-
zierungsbeihilfen nach Abschnitt IV, IVa und IV b
des Entwurfs iiber das Mehraufkommen des Bun-
des im Restrechnungsjahr 1955 verfiigt ist.

13. Finanzierung des Baues von Bundes-

autobahnen

Der Gesetzentwurf weist den Bund an, eine Ge-
sellschaft des privaten Rechts mit der Finanzierung
des Baues von Bundesautobahnen zu beauftragen.
Dieser Gesellschaft weist der Gesetzentwurf auf
die Dauer von 14 Jahren jahrlich 120 Millionen DM
aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Gesetzent-
wurfs zu. Der Bundesminister der Finanzen wird
auBerdem erméchtigt, Biirgschaftsverpflichtungen
bis zu 500 Millionen DM einzugehen. Mit Hilfe die-
ser Mittel soll die Vorfinanzierung eines Baupro-
gramms von etwa 600 km Bundesautobahnen der
ersten Dringlichkeitsstufe, die denBau von 1000 km
Bundesautobahnen umfaf3t, bewerkstelligt werden.
Die Planung des Programms ist Sache der zustin-
digen Bundesdienststellen.

Die genannten Mittel werden jdhrlich im Bundes-
haushaltsplan ausgewiesen. Mit der Annahme
dieses Vorschlages ist zugleich eine Zweckbindung
von Haushaltsmitteln auf die Dauer eines Zeit-
raums von 14 Jahren verbunden.

Der Ansatz der Regierungsvorlage sah fiir
diesen Zweck nur einen Betrag von 80 Millio-
nen DM vor. Der AusschuB glaubte, den Ansatz
auf 120 Millionen DM erhéhen zu sollen, um den
im dringenden Interesse des StraBenverkehrs lie-
genden weiteren Ausbau des Bundesautobahnnet-
zes zu beschleunigen.

14. Finanzierung der Erneuerung von Anlagen
der Deutschen Bundesbahn
Ein neuer Abschnitt IV b des Gesetzentwurfs
sieht die vertragliche Beauftragung einer Gesell-
schaft des Privatrechts mit der Finanzierung der
Verbesserung von Verkehrsanlagen und der Be-
schaffung von rollendem Material der Deutschen
Bundesbahn vor, Der Bund leistet an diese Gesell-
schaft auf die Dauer von 10 Jahren einen jihr-
lichen Finanzierungsbeitrag von 150 Millionen DM
zu Lasten des Aufkommens aus diesem Gesetz-
entwurf. Zugleich wird der Bund zu einer Biirg-
schaftsverpflichtung zugunsten der Gesellschaft in
Erfullung ihrer Finanzierungsaufgabe bis zu
750 Millionen DM ermichtigt. Auf die Verwendung
der Mittel Ubt der Bund entsprechenden EinfluB
aus. Die Rechnung und die Verwendung der Mittel
tberpriift der Bundesrechnungshof. Fiir die der
Bundesbahn unter Verwendung der Finanzierungs-
beitrdge zugeflossenen Kredite tritt die Bundes-
bahn dem Bunde Darlehensforderungen in gleicher
Hohe ab.

Die Mittel werden in Hoéhe von 150 Millionen DM
jéhrlich im Bundeshaushaltsplan verplant. In
dieser Hohe liegt gleichfalls eine Zweckbindung
von Haushaltsmitteln vor.

15. Finanzierung der Erneuerung von Anlagen
nichtbundesecigener Eisenbahnen



Neu eingefiigt wurde Abschnitt IV b: Finanzie-
rungshilfe fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen. Der
Bundesregierung wird die Erméchtigung erteilt,
auf 10 Jahre hilftig zu Lasten der Finanzierungs-
beitrage nach Abschnitt IV (Bundesautobahnen)
und Abschnitt IVa (Deutsche Bundesbahn) den
nichtbundeseigenen Eisenbahnen darlehensweise
und gegen angemessene Verzinsung jéhrliche
Finanzierungshilfen bis zur Héhe von 10 Millionen
DM zu gewidhren. Die Verwendung der Darlehens-
mittel prift der Bundesrechnungshof.

Die Einbeziehung der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen, deren finanzielle Lage im allgemeinen
schlecht ist und die wichtige Zubringer- und Ver-
teilerdienste, insbesondere fiir die Bundesbahn,
leisten, wurde auf Antrag von der Mehrheit des

- Ausschusses gebilligt. Daher wurde auch eine
Halfte der Mittel aus Abschnitt IV a genommen.

16. Aus- und Neubau des Bundesstraflennetzes

Nach Abzug der in den Ziffern 13, 14 und 15 er-
wihnten Finanzierungsbeitriage zu Lasten des erst-
jahrigen Aufkommens aus diesem Gesetzentwurt
verbleiben auf ein Jahr bezogen noch 87 Millio-
nen DM verplanbar. Diese Mittel scollen nach einer
vom Ausschufl akzeptierten Entschliefung, deren
Annahme der Ausschufl dem Plenum empfiehlt,
zur Durchfithrung cines Zchnjahresplanes zum
Ausbau der Bundesstralen unter besonderer Be-
riicksichtigung von Ortsdurchfahrten und Orts-
umgehungen verausgabt werden. Fir Ortsdurch-
fahrten und Ortsumgehungen sollen von diesen
Mitteln mindestens 25 v. H. verwendet werden.
Eine iiber diese Empfenlung hinausgehende Bin-
dung von Haushaltsmitteln lehnte der Ausschufl
aus haushaltswirtschaftlichen Griinden ab. Er hat
eine Zweckbindung fiir Mittel aus diesem Gesetz-
entwurf nur insoweit anerkannt, als damit eine
Vorfinanzierung beabsichtigt ist. Dies gilt nur fur
die Mittel zur Finanzierung des Baues von Bundes-
autobahnen und der Erneuerung von Anlagen der
Deutschen Bundesbahn.

V. Zum Entwurf im einzelnen

Die Erliduterung beschriankt sich grundsétzlich
auf die Fragen, die in den Ziffern 1 bis 16 nicht be-
handelt worden sind.

ABSCHNITT I

Artikel 1

17. Zu Ziffer 1

Obusse, d. h. Kraftfahrzeuge, die an Oberleitungen
gebunden sind, sollen, da sie neuerdings in steigen-
dem Umfange Straflenbahnen ersetzen, ebenso wie
diese von der Kraftfahrzeugsteuer Befreit werden.
Kraftomnibusse wurden nicht einbezogen, da diese
nicht ausschlieBlich ‘dem Linienverkehr dienen,
sondern auch zum Gelegenheitsverkehr benutzt
werden. Die Verwaltung der Kraftfahrzeugsteuer
mufl moglichst einfach gestaltet sein. Sie stellt

daher auf das Fahrzeug und nicht auf den Ver-
wendungszweck ab. Eine Einbeziehung der Kraft-
omnibusse wiirde eine fortlaufende Uberpriifung
ihrer Verwendung verlangen, die verwaltungsseitig
nicht durchgefithrt werden kann. Der Ausschufl
lehnte mit dieser Begriindung den Vorschlag des
Ausschusses fiir Kommunalpolitik ab, der die Ein-
beziehung der Kraftomnibusse in die Steuerbefrei-
ung vorschlug. Den Beschliissen des Ausschusses
fir Kommunalpolitik wurde dagegen weitgehend
bei den Befreiungsvorschriften fiir Personenbefor-
derung des Beforderungsteuergesetzes im Orts-
und Nachbarortslinienverkehr entsprochen (s. Zif-
fer 25).

Der Ausschufl nahm Ziff. 1 in der vom Bundes-
rat vorgeschlagenen Fassung an, weil es keine
Oberleitungsomnibusse gibt, «die weniger als
8 Sitzpldtze haben.

Der Katalog der von der Kraftfahrzeugsteuer be-
freiten Fahrzeuge wurde um Spezialanhdnger fur
Fikalien- und Miillabfuhr erweitert.

18. Zu Ziifer 2

Die Anderung in der Einleitung des Abs. 1 des § 3
wurde aus sprachlichen Grinden beschlossen.

19. Zu Ziiler 3

Die Absédtze 1 und 2 des § 10 sind gedndert bzw,
neu eingefiigt worden, weil der Ausschufl der Auf-
fassung war, dal Kombiwagen, die verkehrsrecht-
lich neuerdings eine neue Fahrzeugart sind und
deren Besteuerung im Regierungsentwurf in der
Gruppe ,andere Fahrzeuge®“ vorgeschlagen war,
steuerlich grundsitzlich wie Personenkraftwagen
behandelt werden sollen. Kombifahrzeuge werden
auf Grund eines Ausschuflbeschlusses erst dann
als ,andere Fahrzeuge“ im Sinne des Kraftfahr-
zeugsteuergesetzes angesehen, wenn die fir die
Gilterbeforderung verwendbare Nutzflache groBer
als 21/2 gm ist.

_ Im ibrigen dient die Neufassung des § 10 der
Ubersichtlichkeit und Klarheit. Insbesondere will
die Neufassung herausstellen, dafl bei Sattelzug-
maschinen und Sattelanhingern hinsichtlich des
Satteldrucks keine Deppelbesteuerung stattfindet.
Fiir Sattelschlepperanhiinger beschlofl der Ausschuf}
eine Steuerermifigung von 15 v. H. gegeniiber den
Normalsteuersidtzen, um dadurch die Verwendung
von Sattelschlepperanhiangern zu férdern.

Ausschuflantrige, die Elektrofahrzeuge und
Spezialanhinger, insbesondere Schwersttransport-
anhinger, steuerlich begiinstigen wollten, wurden
abgelehnt.

20. Zu Ziffer 4

In § 11 Abs. 1 wurde mit Ziff. 3 a eine Regelung
fiir Doppeldeckomnibusse eingefiigt, die ausschlief3-
lich im Ortslinienverkehr verwendet werden. Diese
Vorschrift hat praktische Bedeutung nur fiir Berlin.

Als Abs. 2 wurde dem § 11 eine Definition des
Begriffs ,,Ortslinienverkehr” hinzugesetzt.

9



Der Vorschlag in § 11 Abs. 3 will bestimmten
auf Baustellen eingesetzten Spezialfahrzeugen
SteuerermifBigung. zugestehen. Der Ausschufl
billigte den Vorschlag, nachdem er sich iiber Art
und Charakter dieser Spezialfahrzeuge unterrich-
tet hatte.

21. Zu Ziffer 5
Die Anderung ist nur redaktioneller Art.

22. Zu Ziffern 5 und 6

Die Anderungen dienen der Verwaltungsverein-
fachung bei der Erhebung der Kraftfahrzeugsteuer.

23. Zu Art. 3

Die Streichung des Wortes ,unaufgefordert® in
Abs. 1 bedeutet, dal zur Entrichtung des Steuer-
mehrbetrages durch die Finanzidmter nach Inkraft-
treten des Gesetzes aufgefordert werden mubB.

ABSCHNITT II

Artikel 1

24. Zu Ziffer 1

Die Beforderungsteuerpflicht wird in Abs. 1 Ziff. 2
auf die Personenbeforderung mit Sesselliften aus-
gedehnt.

Die Neufassung des Abs. 2 deckt sich sachlich im
wesentlichen mit der Regierungsvorlage, stellt je-
doch jegliche Beforderung eigener Arbeitnehmer
durch das Unternehmen von der Steuer frei.

Mit Abs. 3 wird der Unternehmer- und Unter-
nehmensbegriff des Umsatzsteuerrechts in das
Beforderungsteuergesetz eingefiihrt.

Da die Landespostdirektion Berlin nicht zu den
Dienststellen der Deutschen Bundespost gehért,
mufite sie ausdriicklich in Abs. 3 erwihnt werden.

25. Zu Ziffer 2

Die Ziffern 5 bis 7 der Befreiungsvorschriften
sind gegenstandslos geworden, da es bei der Be-
steuerung des Werknahverkehrs beim geltenden
Recht bleibt.

Neu eingefligt wurde im § 3 Abs. 1 Ziff. 8 die
Vorschrift, wonach der Personenverkehr der
Schienenbahnen (Eisenbahnen, Stralenbahnen) und
der Obusse und Kraftomnibusse im Orts- und
Nachbarortslinienverkehr nunmehr gesetzlich von
der Beforderungsteuerpflicht befreit wird.

Als Abs. 2 wurde eine notwendige Begriffs-
bestimmung fiir den Orts- und Nachbarortslinien-

verkehr entsprechend dem Vorschlag des Ausschus-
ses fliir Kommunalpolitik eingefligt.

26, Zu Zitfer 2 a

§ 4 des Beforderungsteuergesetzes wurde als iiber-
fliissige Bestimmung gestrichen.
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21. Zu Zitfer 3

Da § 1 Abs. 2 des Entwurfs zur Anderung des Be-
forderungsteuergesetzes (Ziffer 1) durch Ausschuf-
beschlufl gestrichen worden ist, sind in Ziffer 3
die Worte ,Absatz 2 hinter ,§ 1“ Uberfliissig ge-
worden.

28. Zu Ziffer 4

Durch die Neufassung des § 12 Beférderungsteuer-
gesetz ist es notwendig geworden, die Worte
,Nr. 1“ durch ,Nr. 2b“ und , Absatz 2“ zu ersetzen.

29. Zu Ziffer 5

Hierzu lag ein Antrag vor, den Unternehmer zum
Steuerschuldner zu machen. Das hitte zur Strei-
chung zahlreicher Bestimmungen des Beférderung-
steuergesetzes (z. B. §§ 10 und 13) gefiihrt. Auler-
dem hitten die Steuertarife umgearbeitet werden
miissen, Auch hitte liber die Frage, ob die aus-
driickliche Uberwilzung der Steuer auf den Auf-
traggeber gestattet sein soll (vgl. § 10 Umsatz-
steuergesetz) entschieden werden miissen. Um Ver-
zbgerungen in der Verabschiedung des Gesetzent-
wurfs zu vermeiden, wurde daher § 8 in der Re-
gierungsvorlage mit einigen Verbesserungen an-
genommen und gleichzeitig eine EntschlieBung ge-
faBt, in der die Bundesregierung aufgefordert wird,
einen Vorschlag zur Anderung des Beférderung-
steuergesetzes vorzulegen, damit spitestens mit
Wirkung vom 1. Januar 1956 Steuerschuldner der
Unternehmer wird.

30. Zu Ziffer 5a

Die SteuerermifBigungsvorschriften des § 11 Abs. 5
des Befoérderungsteuergesetzes wurden durch eine
Neufassung ersetzt. Die Erweiterung der Steuer-
ermaBigungsvorschriften soll hauptsichlich die
nichtwerkeigene Beférderung von Arbeitnehmern
im Auftrage eines Unternehmens begiinstigen.

31. Zu Ziffer 6

Die Neufassung des § 12 entspricht den Beschliis-
sen des Ausschusses liber die Steuersidtze des Be-
forderungsteuergesetzes.

32. Zu Art. 2

Im Abs. 2 des Art. 2 erhielt § 3 Abs. 4 einen neuen
SchluBsatz, der bestimmt, wann die Verpflichtung
zur Wiederentrichtung der Steuer beginnt, wenn
eine ganze oder teilweise Steuerbefreiung zuriick-
genommen wird.

33. Zu Art. 3
In Abs. 1 Ziffer 2 folgte der Ausschu3 dem Vor-
schlag des Bundesrates und fiigte zwischen ,in
Hirtefillen* und ,erforderlich® die Worte ,,insbe-
sondere in verkehrsfernen Gebieten“ ein. Diese Er-
ginzung soll der Klarstellung der Vorschrift die-
nen. Die Anderung in Abs. 2 ist auf die Anderung
des § 10 Abs. 2 Kraftfahrzeugsteuergesetz zuriick-



zufithren. Statt auf die Zahl der Sitzplidtze ist nun-
mehr auf die Zahl der zu beférdernden Personen
abgestellt.

34. Zu Art. 4

Die Einfligung der Ziffern 1a und 1b war notwendig
geworden, weil § 3 der Zweiten vorlaufigen Durch-~
filhrungsbestimmungen vom 8. Dezember 1936
zum Gesetz zur Anderung des Beférderungsteuer-
gesetzes eine abweichende Begriffsbestimmung des
Orts- bzw. Nachbarortslinienverkehrs enthilt, wie
sie nunmehr in § 3 Abs. 2 des Beférderungsteuer-
gesetzes getroffen worden ist. Die Streichung der
§§ 4 und 5 des Gesetzes zur Anderung des Umsatz-
steuer- und des Beférderungsteuergesetzes vom
28. Juni 1951 war eine Konsequenz der Ubernahme
des Abs. 5 des Beforderungsteuergesetzes. Die
Streichung des § 3 des Gesetzes zur Wiedererhe-
bung der Beforderungsteuer im Mdbelfernverkehr
und im Werkfernverkehr und zur Anderung von
Beférderungsteuersitzen vom 2. Mérz 1951 dient
der Gesetzesbereinigung, weil offenbar 1951 bei
Schaffung der §§ 4 und 5 des Gesetzes vom 28. Juni
1951 die Anordnung der Streichung iibersehen
worden war. Durch die Annahme der Nr. 1b konnte
in Nr. 2 der Klammerzusatz ,(Bundesgesetzbl. I
S. 159)“ gestrichen werden. .

1UuUj 4 aCCI

ABSCHNITT III

35. Zu Art. 4

Art. 4 behandelt die Vorschriften, die in den Ge-
setzentwurf eingefiigt werden muBten, nachdem
der Ausschull beschlossen hatte, daBl die Gaso6l-
steuererhohung Mineralolverwender nicht treffen
sollte, die nicht am StraBenverkehr teilnehmen.

Zu Abs. 5 des Art. 4 wird zur Klarstellung be-
merkt, daB unter den Selbstverwaltungsorganen
der begilinstigten Wirtschaftskreise nach iibercin-
stimmender Meinung des Ausschusses nur Kérper-
schaften des 6ffentlichen Rechts zu verstehen sind.

ABSCHNITT IV

36. Zu Art. 3

Der Ausschull hat den Art, 3 gestrichen. Auch ein
Alternativvorschlag, der die Autobahnbenutzungs-
gebilihr nur bei solchen Autobahnen erheben wollte,
die mit Hilfe des Aufkommens aus dem Verkehrs-
finanzgesetz finanziert werden wiirden, fand keine
Mehrheit im Ausschufl.

Die ablehnenden Beschliisse sind in der Haupt-
sache auf folgende Gesichtspunkte zuriickzufithren:

1. Die Erhebung bereitet verwaltungstechnische
Schwierigkeiten. Die Einrichtung der Erhebungs-
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stellen wiirde bei allen jetzt bestehenden Auto-
bahnstrecken etwa 15 Millionen DM kosten.

. Die Fahrzeugdichte liegt auf solchen Strecken
im Mittel bei 5000, in der Spitze bei 10 000 Fahr-
zeugen je 24 Stunden. Das wiirde — gemessen
am Verwaltungsaufwand — einen Erhebungs-
satz von 8 bis 10 Dpf pro km erfordern. Ein sol-
cher Gebithrensatz konnte zu einem ungewoll-
ten AbfluB von Fahrzeugen auf die allgemeinen
Straflen fithren.

Da die Abfahrten bei den Bundesautobahnen
im Durchschnitt nur geringfiigig auseinander-
liegen, wiirde die liickenlose Erfassung der Auto-
bahnbenutzer einen erheblichen Verwaltungs-
aufwand verursachen.

37. Die Abschnitte IVa und IVb sind in Zif-
fer 14 und 15 behandelt.

ABSCHNITT VI

38. Zu Art. 3 und Art. 4

Um fir die Zwecke des Verkehrsfinanzgesetzes im
kommenden Rechnungsjahr die méglichen Einnah-
men zu erzielen, wurden die Fristen fiir die In-
kraftsetzung des Abschnitts II vom dritten auf den
zweiten, fiir die Inkraftsetzung des Abschnitts III
auf den auf die Verkiindung folgenden Kalender-
monat verkiirzt. Kiirzere Fristen zu setzen, schei-
terte an den mit der Durchfithrung des Gesetzes
verbundenen Verwaltungsaufgaben.

VI. Stellungnahme der mitberatenden Ausschiisse

39. Die Vorschlige der Ausschiisse fiir Verkehrs-
wesen, fiir Wirtschafts- und Kommunalpolitik wur-
den bei den AusschuBlberatungen beriicksichtigt.
Die Mitglieder dieser Ausschiisse hatten Gelegen-
heit, an den AusschuBberatungen teilzunehmen. Sie
vertraten dort ihre Ausschufibeschliisse. Einem Teil
der Anregungen konnte der Ausschufl entsprechen.
Eine Reihe von Vorschligen verfiel der Ablehnung.

40. Die Stellungnahme des Haushaltsausschusses
ging erst nach Abschluf3 der Beratungen im Finanz-
und Steuerausschul ein. Der Haushaltsausschufl
kam nach Uberpriifung der Beratungsergebnisse
des Finanz- und Steuerausschusses in seiner Sit-
zung vom 11. Mirz 1955 zu der Erkenntnis, dafl die
Ertrignisse des Verkehrsfinanzgesetzes gemifl den
Vorschldgen des Ausschusses fiir Finanz- und
Steuerfragen in bezug auf die dringendsten und
unabweisbaren Bediirfnisse der Straflenbaulast-
tridger und der Bundesbahn nicht genligen.

Bonn, den 12. Mérz 1955

Krammig
Berichterstatter



B. Antrag des Ausschusses:

Der Bundestag wolle beschlieflen,

1.

dem Gesetzentwurf — Drucksache 573 — in der
aus der nachstehenden Zusammenstellung er-
sichtlichen Fassung zuzustimmen,;

. den von den Abgeordneten Miiller-Hermann,

Donhauser und Genossen eingebrachten Gesetz-
entwurf — Drucksache 614 — flir erledigt zu
erklédren;

. den von der Fraktion der FDP eingebrachten

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Be-
forderungsteuergesetzes — Drucksache 424 —
fir erledigt zu erkliren;

. die zu den obigen Gesetzentwiirfen eingegange-

nen Petitionen fiir erledigt zu erklédren;

. folgende EntschlieBungen zu fassen:

a) Die Bundesregierung wird ersucht, einen
Vorschlag zur Anderung des Beforderung-
steuergesetzes dahingehend vorzulegen, daf3
ab 1. Januar 1956 Steuerschuldner der
Unternehmer ist.

b) Die Bundesregierung wird ersucht, bei der

kiinftigen Haushaltsplanung sicherzustellen,
daB das aus dem Verkehrsfinanzgesetz er-
zielte Mehraufkommen an Steuern, soweit es
dem Bund zuflieBt und eine Verwendung als
Kreditgrundlage im Gesetz nicht bestimmt
ist, zur Durchfithrung eines 10-Jahres-
Planes zum Ausbau der Bundesstrafien ein-
gesetzt wird. Mindestens 25 v. H. dieser zur
Verfligung gestellten Mittel sind fiir Orts-
durchfahrten und Ortsumgehungen zu ver-
wenden.
Der Bundestag erwartet, dafl die Regierun-
gen der Lander das ihnen aus dem Verkehrs-
finanzgesetz zuflieBende Mehraufkommen
an Kraftfahrzeugsteuer zusitzlich fr den
Straflenbau verwenden und dabei auch den
StraBenbau der Gemeinden und Gemeinde-
verbédnde beriicksichtigen.

Bonn, den 10. Mirz 1955

Der AusschuB fiir Finanz- und Steuerfragen

Dr. Wellhausen . Krammig
Vorsitzender Berichterstatter
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Zusammenstellung

des Entwurfs eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954
- Drucksache 573 -
mit den Beschliissen des Ausschusses fiir Finanz- und Steuerfragen
(19. Ausschuf})

Entwurf

Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954

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

ABSCHNITT I

Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes
Artikel 1

DasKraftfahrzeugsteuergesetz vom 23. Mirz
1935 (Reichsgesetzbl. I S. 407) in der am Tage
vor Verkiindung dieses Gesetzes geltenden
Fassung wird wie folgt gedndert:

1.§ 3 wird § 2 und durch die folgende Ziffer 3

erginzt:

»3. Kraftfabrzeugen, die an Oberleitungen
gebunden sind, durch Elektromotore an-
getrieben werden, nach ibrer Bauart so-
wie nach ihrer Einrichtung zur Beférde-
rung von Personen geeignet und be-
stimmt sind und mebr als sieben Sitz-

platze (einschlieflich Fiibrersitz) haben.”

2. Hinter § 2 wird der folgende neue § 3
eingefligt:

»$3

Personenkraftfahrzeuge Korperbehinderter

(1) Korperbehinderten, die infolge ihrer
Korperbehinderung zur Fortbewegung auf
die Benutzung eines Personenkraftfahr-
zeugs nicht nur voribergebend angewiesen
sind, kann die Steuer fiir ein Personen-
kraftfahrzeug von nicht mehr als 2400
Kubikzentimetern Hubraum auf Antrag
erlassen werden, und zwar
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19. Ausschusses

Beschliisse des

Entwurf eines Verkehrsfinanzgesetzes 1954

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

ABSCHNITT I
Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes

Artikel 1

DasKraftfahrzeugsteuergesetz vom 23. Mirz
1935 (Reichsgesetzbl. IS, 407) in der am Tage
vor Verkiindung dieses Gesetzes geltenden
Fassung wird wie folgt geindert:

1.§ 3 wird § 2 und durch die folgenden Zif-
fern 3 bis 5 erginzt:

»3. Kraftomnibussen, die elektrisch ange-
tricben werden und den Fahrstrom
einer Fahrleitung entnehmen (Obusse);

4. Kraftfahrzeug-Anhingern, solange sie
fiir den Bund, ein Land oder eine Ge-
meinde zugelassen sind und ausschlief3-
lich zur Straflenreinigung, zur Miill-
oder zur Fikalienabfuhr verwendet
werden. Voraussetzung ist, dafl die
Kraftfahrzeug-Anhinger nach ihrer
Bauart und ihren besonderen, mit
ihnen fest verbundenen Einrichtungen
nur fiir die bezeichneten Verwendungs-
zwecke geeignet und bestimmt sind;

5. Kraftfahrzeug-Anhingern, solange sie
ausschliefflich  hinter steuerbefreiten
Kraftfahrzeugen fiir deren Zwecke
mitgefiihrt werden.©

2. Hinter § 2 wird der folgende neue § 3
eingeftigt:
»§ 3
Personenkraftfahrzeuge Kdrperbehinderter

(1) Korperbehinderten, die sich infolge
ihrer Korperbehinderung ein Personen-
kraftfahrzeug halten, kann die Steuer fiir
ein Personenkraftfahrzeug von nicht mehr
als 2400 Kubikzentimeter Hubraum auf
Antrag erlassen werden, und zwar



Entwurf

1. Schwerbeschidigten im Sinne des Bundes-
versorgungsgesetzes und Personen, die
den Korperschaden infolge national-
sozialistischer Verfolgungs- oder Unter-
driickungsmafinahmen aus politischen,
rassischen oder religidsen Griinden er-
litten haben:

in vollem Umfang ohne Riicksicht auf
ithre wirtschaftlichen Verhiltnisse.

Voraussetzung ist, dafl die Erwerbsfihig-
keit um mindestens 50 v. H. gemindert
ist;
2. Korperbehinderten, die nicht
Ziffer 1 fallen:
ganz oder teilweise; dabei sind Art und
Schwere der Korperbehinderung sowie
die wirtschaftlichen Verhiltnisse des
-Korperbehinderten zu beriicksichtigen.

unter

(2) Die Steuerverglinstigung darf nicht
gewahrt werden, wenn das Personenkraft-
fahrzeug benutzt werden soll:

1. zur Beférderung anderer Personen; dies
gilt nicht, wenn diese Personen unent-
geltlich und nur gelegentlich mitbefor-
dert werden oder wenn zur Hilfeleistung
des Korperbehinderten die Mitnahme
eines Kraftfahrzeugfithrers oder einer
Begleitperson erforderlich ist;

2. zur Befoérderung von Giitern; dies gilt
nicht fiir das Handgepick des Korperbe-
hinderten und der in der Ziffer 1 be-
zeichneten Personen.

(3) Wird ein Fahrzeug, fiir das eine
Steuervergiinstigung gewihrt worden ist,
mifbriuchlich benutzt (Absatz 2), so ist die
Steuervergiinstigung fiir die Giiltigkeits-
dauer der Steuerkarte oder der Bescheini-
gung iiber die Steuerbefreiung zu wider-
rufen.®

. § 10 erhilt die folgende Fassung:
»§ 10
Besteuerungsgrundlage

Die Steuer wird berechnet:

1. bei Zwei- und Dreiradkraftfahrzeugen,
ausgenommen Zugmaschinen, und bei
den Kraftfabrzeugen mit vier oder mebr
Rédern, die ausschlieflich zur Personen-
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l.unverindert

2. Korperbehinderten, die nicht unter
Ziffer 1 fallen, wenn sie infolge ihrer
Korperbehinderung zur Fortbewegung
auf die Benutzung eines Personenkraft-
fahrzeugs nicht nur voriibergehend an-
gewiesen sind: ganz oder teilweise; da-
bei sind Art und Schwere der Korper-
behinderung sowie die wirtschaftlichen
Verhiltnisse des Korperbehinderten zu
beriicksichtigen.

(2Q)unverindert

(3)unverdindert

3.§ 10 erhilt die folgende Fassung:

»§ 10
Besteuerungsgrundlage

(1) Die Steuer wird berechnet:

1.bei Zwei- und Dreiradkraftfahrzeugen,
ausgenommen Zugmaschinen, und bei
Personenkraftwagen:



Entwurt

beforderung geeignet und bestimmt sind
und nicht mebr als sieben Sitzplitze (ein-
schlieflich Fiibrersitz) haben:

nach dem Hubraum,

. bei allen anderen Fahrzeugen, insbeson-
dere bei Zugmaschinen (einschliefflich der
Sattelzugmaschinen), Kraftomnibussen,
Lastkraftwagen, Kombinationskraftwa-
gen sowie bei Anhingern #nd Sattel-
anhingern:

nach dem verkehrsrechtlich héchstzu-

lissigen Gesamtgewicht; jedoch ist bei

Sattelziigen der Auflagedruck dem Ge-

samtgewicht der Anhdnger zuzu-
rechnen.”

15

Beschliisse des

19, Ausschusses

nach dem Hubraum,

2. bei allen anderen Fahrzeugen, insbeson-
dere bei Zugmaschinen (einschliefllich
der Sattelzugmaschinen), Kraftomnibus-
sen, Lastkraftwagen sowie bei Anhin-
gern (cinschliefllich der Sattelanhinger):

nach dem verkehrsrechtlich hochst-

zulissigen Gesamtgewicht.

(2) Als Personenkraftwagen sind Kraft-
fahrzeuge anzuschen, die vier oder mehr
Rider haben und nach ihrer Bauart und
Einrichtung zur Personenbeforderung,
jedoch nicht zur Befoérderung von mehr
als sicben Personen (einschlieflich Fiihrer)
geeignet und bestimmt sind; dies gilt auch,
wenn mit dem Personenkraftwagen oder
in einem von ihm mitgefiithrten Anhinger
Giiter befordert werden. Ein Kraftfahr-
zeug ist nmicht als Personenkraftwagen an-
zuschen, wenn es nach seinem Aufbau
nicht nur zur Beforderung von Personen,
sondern auch dazu eingerichtet und be-
stimmt ist, wahlweise oder gleichzeitig
Giiter zu beférdern, und wenn die fiir die
Giiterbeforderung verwendbare Nutz-
fliche grofler als zweicinhalb Quadrat-
meter ist; zur Nutzfliche gehdrt auch die
Fliche, die durch das Herausnechmen von
Sitzplitzen geschaffen wird, nicht aber die
Fliche, dic auflerhalb des Wagenaufbaues
zur Reisegepickbeforderung ecingerichtet
und bestimmt ist.

(3) Sattelzugmaschinen und Sattelanhin-
ger sind getrennt zu besteuern. Ist bei
Sattelzugmaschinen in dem verkehrsrecht-
lich hochstzulissigen Gesamtgewicht der
Satteldruck enthalten, so ist die Steuer
von dem um den Satteldruck verminder-
ten Gesamtgewicht zu berechnen. Ist bei
Sattelanhingern in dem verkehrsrechtlich
hochstzuldssigen Gesamtgewicht die Sattel-
last nicht enthalten, so ist die Steuer von
dem um die Sattellast erhdhten Gesamt-
gewicht zu berechnen.®



Entwurf

4. § 11 erhilt die folgende Fassung:

,§ 11
Steuersatz
(1) Die Jahressteuer betrigt fiir
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je 25 Kubik- je 100 Kubik- je 200 Kilo-
zentimeter zentimeter gramm Ge-
Hubraum Hubraum samtgewicht
oder einen oder einen oder einen
Teil davon Teil davon Teil davon
DM DM DM
. Zweiradkraftfahrzeuge (ausgenommen
Zugmaschinen) 3,60 — —
.Kraftfahrzeuge mit drei oder mebr
Ridern, wenn die Fabrzeuge ausschlief3-
lich zur Beférderung von Personen ge-
eignet und bestimmt sind wund nicht
mebr als sieben Sitzplitze (einschlieflich
Fiibrersitz) haben — 14,40 —
. Dreiradkraftfahrzeuge, die nicht aus-
schliefflich zur Beférderung von Personen
geeignet und bestimmt sind (ausgenom-
men Zugmaschinen) — 16,— —
. alle anderen Fahrzeuge
a) bis zum 31. Dezember 1954 — — 22,50
b) ab 1. Januar 1955
von dem Gesamtgewicht
bis zu 15 000 Kilogramm — — 22,50
von dem Gesamtgewicht ,
s#ber 15 000 Kilogramm — — 51,—
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4. § 11 erhilc die folgende Fassung:

»$

11

Steuersatz

(1) Die Jahressteuer betrigt fiir:
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je 25 Kubik- je 100 Kubik- je 200 Kilo-
zentimeter zentimeter gramm Ge-
Hubraum Hubraum samtgewicht
oder einen oder einen oder einen
Teil davon Teil davon Teil davon
DM DM DM
. Zweiradkraftfahrzeuge (ausgenommen
Zugmaschinen) 3,60 — —
. Dreiradkraftfahrzeuge, die ausschlieflich
zur Beforderung von Personen geeignet
und bestimmet sind, sowie Personenkraft-
wagen (§ 10 Abs. 2) — 14,40 —
. Dreiradkraftfahrzeuge, die nicht ausschlief-
lich zur Beférderung von Personen geeig-
net und bestimmt sind (ausgenommen
Zugmaschinen) — 16,— —
3a. Doppeldeckomnibusse, dieausschlieflichim
Ortslinienverkehr verwendet werden — — 22,50
. alle anderen Fahrzeuge von dem Gesamt-
gewicht
bis zu 2000 kg — — 20,—
iiber 2000 kg bis zu 3000 kg — — 21,—
iiber 3000 kg bis zu 4000 kg — — 22,—
tiber 4000 kg bis zu 5000 kg — — 23,—
tiber 5000 kg bis zu 6000 kg — — 24,—
iiber 6000 kg bis zu 7000 kg — — 25—
iilber 7000 kg bis zu 8000 kg — — 26,—
iiber 8000 kg bis zu 9000 kg — — 27,—
iiber 9000 kg bis zu 10 000 kg — — 28,—
tiber 10000 kg bis zu 11000 kg — — 29,—
iiber 11000 kg bis zu 12 000 kg — — 30,—
tiber 12000 kg bis zu 13 000 kg — — 31,—
iiber 13 000 kg bis zu 14 000 kg — — 32,—
tiber 14 000 kg bis zu 15000 kg — — 33,—
tiber 15000 kg bis zu 16 000 kg — — 34,—
tiber 16 000 kg bis zu 17 000 kg — — 35—
tiber 17 000 kg bis zu 18 000 kg — — 36,—
tiber 18 000 kg bis zu 19 000 kg — — 37,—
tiber 19 000 kg bis zu 20 00C kg — — 38,—
tiber 20 000 kg bis zu 21000 kg — — 39,—
iiber 21 000 kg bis zu 22000 kg — — 40,—
iiber 22000 kg bis zu 23 000 kg — — 41,—
iiber 23 000 kg bis zu 24 000 kg — — 42,—
tiber 24 000 kg — — 43,—



Entwurf

(2) Fir Lastkraftwagen, die nach ihrer
Bauart und ihren besonderen, mit ihnen
fest verbundenen Einrichtungen zur Befor-
derung von Abraum und Baumaterial in-
nerhalb von Baustellen geeignet und be-
stimmt sind, ermdfigt sich jie Stener anf
die Hilfte; dies gilt nicht, wenn das Kraft-
fahrzeug widerrechtlich benutzt wird. Die
Steuerermifligung entfillt fiir die Giiltig-
keitsdauer der Steuerkarte, wenn das Fahr-
zeug auf einer offentlichen Strafle zur Be-
forderung der bezeichneten Giiter aufler-
halb eines Umbkreises von einem Kilometer,
von der Baustelle gerechnet, oder zur Be-
forderung von anderen als den bezeichneten
Giitern benutzt wird.”

.Im § 13 Abs. 2 erhilt der Satz 1 die fol-
gende Fassung:

»Die Steuer darf bei Kraftfahrzeugen,
die nach dem Hubraum besteuert werden
(§ 10 Ziff. 1), auch fiir die Dauer eines Halb-
jahres oder eines Vierteljahres, bei den an-
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(1a) Die Steuer ermifligt sich:
1. fiir Sattelschlepper-Anhinger

um 15 vom Hundert des Betrages, der
sich nach Absatz 1 Ziff. 5 ergibt;

2. fiir Lastkraftwagen, die nach ihrer Bauart
und ihren besonderen mit ihnen fest ver-
bundenen Einrichtungen zur Beforderung
von Abraum und Baumaterial innerhalb
von Baustellen geeignet und bestimmt sind,

um 50 vom Hundert des Betrages, der
sich nach Absatz 1 Ziff. 5 ergibt.

Dies gilt nicht, wenn das Kraftfahrzeug
widerrechtlich benutzt wird. Die Steuer-
ermifligung entfillt fiir die Giiltigkeits-
dauer der Steverkarte, wenn das Fahrzeug
auf einer offentlichen Strafle zur Beforde-
rung der bezeichneten Giiter auflerhalb
eines Umkreises von einem Kilometer, von
der Baustelle gerechnet, oder zur Beforde-
rung von anderen als den bezeichneten
Giitern benutzt wird.

(1b) Ortslinienverkehr ist der zugelassene
Linienverkehr, bei dem Ausgangs- und End-
punkt der Linie innerhalb derselben Ge-
meinde liegen und Haltestellen zum Ausstei-
gen und Einsteigen nur innerhalb dieser Ge-
meinde bestehen.”

2) entfille

5.Im § 13 Abs. 2 erhilt der Satz 1 die fol-
gende Fassung:

»Die Steuer darf bei Kraftfahrzeugen,
die nach dem Hubraum besteuert werden
(§ 10 Abs. 1 Ziff. 1), auch fir die Dauer
eines Halbjahres oder eines Vierteljahres,
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deren Fahrzeugen auch fiir die Dauer eines
Halbjahres, eines Vierteljahres oder eines
Monats entrichtet werden.®

6.In § 14 wird im Absatz 2 zwischen den
Sitzen 2 und 3 der folgende Satz eingefiigt:

»Die Erteilung einer Steuerkarte mit einer
von der Giiltigkeitsdauer der alten Steuer-
karte abweichenden Giiltigkeitsdauer ist
nur zulidssig, wenn die Anderung spitestens
einen Monat vor Beginn der Giiltigkeits-
dauer der neuen Steuerkarte beantragt
wird.”

Artikel 2

Der Bundesminister der Finanzen wird er-
michtigt, den Wortlaut des Kraftfahrzeug-
steuergesetzes und der Durchfithrungsbestim-
mungen zum Kraftfahrzeugsteuergesetz in der
jeweils geltenden Fassung mit neuem Datum,
unter ncuer Uberschrift und in neuer Para-
graphenfolge bekanntzumachen. Dabei diirfen
Unstimmigkeiten des Wortlauts beseitigt, die
in den Durdhfithrungsbestimmungen vorge-
sehenen Vordruckmuster erginzt und berich-
tigt sowie das Wort ,Eigengewicht® durch das
Wort ,Gesamtgewicht® ersetzt werden.

Artikel 3

(1) Ist bei Steuerkarten, deren Giiltigkeits-
dauver vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes
beginnt und innerhalb zweier Monate nach
dem Inkrafttreten endet, die nach diesem Ge-
setz geschuldete Steuer hoher als die Steuer,
die nach den bisherigen Vorschriften zu ent-
richten war, so wird der Mehrbetrag nicht
erhoben. Endet aber die Giiltigkeitsdauer
spiter alszwei Monatenach dem Inkrafttreten
dieses Gesetzes, so ist der Mehrbetrag inner-
halb eines Monats, vom Inkrafttreten dieses
Gesetzes gerechnet, unaufgefordert zu ent-
richten. Bei der Berechnung des Mehrbetrags
bleiben Aufgelder unberiicksichtigt; auflerdem
werden nur volle, zwei Monate nach dem In-
krafttreten dieses Gesetzes liegende Monate
angesetzt.

(2) Zum Nachweis dafiir, dal der Mehr-
betrag entrichtet ist, erteilt das Finanzamt
dem Steuerschuldner zur Steuerkarte eine Er-
ginzungskarte mit der Giiltigkeitsdauer der
Steuerkarte. Auf die Erginzungskarte finden
die Vorschriften iiber die Steuerkarte sinn-
gemifl Anwendung. Nach Ablauf zweier
Monate, vom Inkrafttreten dieses Gesetzes
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bei den anderen Fahrzeugen auch fiir die
Dauer eines Halbjahres, eines Vierteljahres
oder eines Monats entrichtet werden.“

6.unverindert

Artikel 2

unverindert

Artikel 3

(1) Ist bei Steuerkarten, deren Giiltigkeits-
dauer vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes
beginnt und innerhalb zweier Monate nach
dem Inkrafttreten endet, die nach diesem Ge-
setz geschuldete Steuer hoher als die Steuer,
die nach den bisherigen Vorschriften zu ent-
richten war, so wird der Mehrbetrag nicht
erhoben. Endet aber die Giiltigkeitsdauer
spater als zwei Monate nach dem Inkraft-
treten dieses Gesetzes, so ist der Mehrbetrag
innerhalb eines Monats, vom Inkrafttreten
dieses Gesetzes gerechnet, zu entrichten. Bei
der Berechnung des Mehrbetrags bleiben Auf-
gelder unberiicksichtigt; auflerdem werden
nur volle, zwei Monate nach dem Inkraft-
treten dieses Gesetzes liegende Monate an-
gesetzt.

(2) unverindert
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gerechnet, ist die Steuerkarte nur in Verbin-
dung mit der Erginzungskarte giiltig.

(3) Ist bei Steuerkarten, deren Giiltigkeits-
dauer spiter als zwei Monate nach dem In-
krafttreten dieses Gesetzes endet, die vor In-
krafttreten dieses Gesetzes entrichtete Steuer
hoher als die nach diesem Gesetz geschuldete
Steuer, so wird der Unterschiedsbetrag nur er-
stattet, soweit er auf die Zeit nach Ablauf von
zwel Monaten, vom Inkrafttreten dieses Ge-
setzes gerechnet, entfillt. Bei der Berechnung
des Unterschiedsbetrages bleiben Aufgelder
unberiicksichtigt; auflerdem werden nur volle
Monate angesetzt.

ABSCHNITT I

Anderung des Beforderungsteuergesetzes

Artikell

Das Beforderungsteuergesetz vom 29. Juni
1926 (Reichsgesetzbl. I S. 357) in der am Tage
vor Verkiindung dieses Gesetzes geltenden
Fassung wird wie folgt geindert:

1. § 1 erhidlt die folgende Fassung:
,’S 1

(1) Der Beférderungsteuer unterliegt
die Beforderung

1. von Personen und Giitern
a) im Schienenbahnverkehr,
b) im Kraftfahrzeugverkehr;

2. von Personen mit Seilschwebebahnen.

Voraussetzung ist, dafl die Beférderung von
einem Unternehmer im Rahmen seines
Unternehmens fiir Dritte oder fiir Zwecke
des Unternehmens durchgefithrt wird.

(2) Die unentgeltliche Beforderung von
Personen unterliegt nicht der Steuner. Jedoch
sind bei der Beférderung mit Kraftomni-
bussen als Entgelt auch wirtschaftliche Vor-
teile anzuseben, die mittelbar fiir die Wirt-
schaftlichkeit einer anderen auf diese Weise
geforderten Erwerbstitigkeit erstrebt wer-
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(3) unverindert

ABSCHNITT 1I

Anderung des Beforderungsteuergesetzes

Artikel 1

Das Beforderungsteuergesetz vom 29. Juni
1926 (Reichsgesetzbl. I S. 357) in der am Tage
vor Verkiindung dieses Gesetzes geltenden
Fassung wird wie folgt geindert:

1.§ 1 erhilt die folgende Fassung:
»§ 1

(1) Der Beforderungsteuer unterliegt
die Beforderung

1. von Personen und Giitern
a) im Schienenbahnverkehr,

b)im Kraftfahrzeugverkehr.

Dies gilt nicht fiir die Beférderung
von Giitern in der Nahzone im Sinn

des Giiterkraftverkehrsgesetzes;

2.von Personen mit Seilschwebebahnen
und Sesselliften.

Voraussetzung ist, dafl die Beforderung
von einem Unternechmer im Rahmen
seines Unternehmens fiir Dritte oder fiir
Zwecke des eigenen Unternehmens

durchgefithrt wird.

(2) Die unentgeltliche Beférderung von
Personen ist nur steuerpflichtig, wenn sie
im Interesse des Unternchmens liegt und
mit Kraftomnibussen ausgefiihrt wird; die
Beforderung der eigenen Arbeitnehmer
von und zur Arbeitsstitte unterliegt in die-
sen Fillen nicht der Steuer.
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den; dies gilt nicht, soweit Arbeiter sowie
Angestellte und Beamte, deren monatliche
Robheinnabmen aus nichtselbstindiger Ar-
beit 600 Deutsche Mark nicht ibersteigen,
vonund zur Arbeitsstitte beférdert werden.

(3) Der Begriff des Unternchmers und
des Unternchmens richter sich nach dem
Umsatzsteuerrecht. Als Unternehmer gel-
ten auch die Deutsche Bundesbahn und die
Deutsche Bundespost.”

.Im § 3 Abs. 1 erbalten die Nummern 3
bis 8 die folgende Fassung:

»3.der Exprefigutverkehr der Deutschen
Bundesbahn sowie der Brief- und Paket-
verkehr der Deutschen Bundespost;

4. Befrderungen von Steinkohlen, Braun-
kohlen, Koks und Preflkohlen aller Art
im Eisenbahnverkehr;

5. Beforderungen im Werkverkebr mit
Kraftfahrzengen, soweit Gijter inner-
halb einer Betriebsstitte des Unterneh-
mens befordert werden;

6. Giiterbeforderungen im Werkverkehr
mit Kraftfabrzeugen, wenn die Nutz-
last des Kraftfahrzengs oder des Kraft-
fabrzuges nicht mebr als 750 Kilo-
gramm betrigt;

7. Giiterbeforderungen im Werknahver-
kebr mit Zugmaschinen und den wvon
diesen mitgefiihrten Anhiingern, wenn
diese Fabrzenge ausschlieflich in land-
und forstwirtschaftlichen Betrieben ver-
wendet werden und ihr Halten von der
Kraftfahrzengstener ausgenommen ist.“
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(3) Die Begriffe Unternehmer und Un-
ternehmen richten sich nach dem Umsatz-
steuerrecht. Als Unternehmer gelten auch
die Deutsche Bundesbahn und die Deut-
sche Bundespost (einschliefllich der Landes-
postdirektion Berlin).“

2.Im § 3

a) werden im Absatz 1 die Nummern 3
bis 8 durch die folgenden Nummern 3
bis 8 ersetzt:

»3. derEisenbahn-Exprefigutverkehr so-
wie der Brief- und Paketverkehr
der Deutschen Bundespost (ein-
schliefflich der Landespostdirektion
Berlin);

4, Beforderungen von Steinkohlen,
Braunkohlen, Koks und Preflkohlen

aller Art im Eisenbahnverkehr;
5.entfialle

6.entfille

7.entfallt

8.im Orts- und Nachbarortslinien-

verkehr

a) die Personenbeférderung mit der
Deutschen Bundesbahn und mit
nichthbundeseigenen Eisenbahnen,

b) die Personenbeforderung mit
Straflenbahnen, den ihnen nach

ihrer Bau- und Betriebsweise
ihnlichen Bahnen, mit Ober-
leitungsomnibussen und  mit
Kraftomnibussen.“;
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3.Im § 5 Abs. 1 wird der folgende Satz hin-
zugefiigt:

»Bei  unentgeltlichen Befdrderungen im
Sinne des § 1 Abs. 2 Satz 2 gilt als Befor-
derungspreis der Betrag, der unter gleichen
oder ihnlichen Verhiltnissen bei der ent-
geltlichen Beférderung von Personen mit
Kraftfahrzengen entrichtet wird.“

.§ 7 Abs. 1 Satz 1 erhilt die folgende Fas-
sung:

»Werden Giiter im nichtoffentlichen Ver-
kehr fiir eigene Rechnung oder fiir Rech-
nung eines Dritten befordert, so ist vor-

behaltlich der Vorschrift des § 12 Abs. 1
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b) wird der bisherige Absatz 2 durch den
folgenden neuen Absatz 2 ersetzt:

»(2) Ortslinienverkehr im Sinn des
Absatzes 1 Nr. 5 ist der zugelassene
Linienverkehr, bei dem Ausgangs- und
Endpunkt der Linie innerhalb dersel-
ben Gemeinde liegen und Haltestellen
zum Aus- und Einsteigen nur inner-
halb dieser Gemeinde bestehen. Nach-
barortslinienverkehr ist der zugelassene
Linienverkehr, bei dem Ausgangs- und
Endpunkt der Linie in benachbarten
Gemeinden liegen, wenn Haltestellen
zum Aus- und Einsteigen nur inner-
halb dieser Gemeinden bestehen und
die Gemeinden wirtschaftlich und ver-
kehrsmiflig eng verbunden sind, so daf§
der Verkehr entsprechend dem offent-
lichen Verkehrsbediirfnis nach Hiufig-
keit, Regelmifligkeit und Tarifgestal-
tung einem Ortslinienverkehr in einer
der in Betracht kommenden Gemein-
den gleichzusetzen ist; die Verbindung
mehrerer Nachbarortslinien fillt nicht
unter den Begriff Nachbarortslinien-
verkehr. Fiir die Deutsche Bundesbahn
und die nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen bestimmt der Bundesminister der
Finanzen im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fiir Verkehr durch
Rechtsverordnung, welche Strecken als
Ortslinien oder als Nachbarortslinien
anzuschen sind.“;

¢) werden im Absatz 3 zwischen den
Worten ,Giiterverkehr* und ,sind“
die Worte ,auf Schienenbahnen® ein-
gefiigt.

2a. § 4 wird gestrichen.
3.Im § 5 Abs. 1 wird der folgende Satz hin-

zugefligt:

»Bei unentgeltlichen Beforderungen im
Sinne des § 1 Abs. 2 gilt als Beforderungs-
preis der Betrag, der unter gleichen oder
ahnlichen Verhiltnissen bei der entgelt-
lichen Befdrderung von Personen mit
Kraftomnibussen entrichter wird.“

.§ 7 Abs. 1 Satz 1 crhile die folgende Fas-

sung:

~Werden Giiter im nichtoffentlichen Ver-
kehr fiir eigene Rechnung oder fiir Rech-
nung eines Dritten befordert, so ist vor-

behaltlich der Vorschrift des § 12 Abs. 1
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Nr. 1 der Berechnung der Steuer derjenige
Betrag als Beforderungspreis zugrunde zu
legen, der unter gleichen oder ahnlichen
Verhiltnissen im 6ffentlichen Giiterverkehr
gezahlt wird.“

Im § 8 Abs. 3 wird hinter ,(§ 7)° einge-
fiigt:

sund bei Beférderungen im Sinne des § 1
Abs. 2 Satz 2.¢
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Nr. 2 Buchstabe b und Abs. 2 der Berech-
nung der Steuer derjenige Betrag als Be-
forderungspreis zugrunde zu legen, der
unter gleichen oder Zhnlichen Verhiltnis-
sen dim offentlichen Giiterverkehr gezahlt
wird.“

. § 8 erhilt die folgende Fassung:

”§ 8
(1) Steuerschuldner ist, soweit nicht im
Absatz 4 etwas anderes bestimmt ist, wer
den Befdrderungspreis zu zahlen hat. Fiir
die Steuer haftet der Unternehmer.

(2) Der Unternehmer hat die Steuer zu
Lasten des Steuerschuldners zu entrichten.
Der Bundesminister der Finanzen kann
fiir die Fille, in denen eine Befdérderung
durch mehrere Unternehmer ausgefiihrt
wird, durch Rechtsverordnung bestim-
men, dafl und unter welchen Voraus-
setzungen die Steuer nur durch einen der
Unternehmer zu entrichten ist.

(3) Der Steuerschuldner ist nicht in An-
spruch zu nehmen, soweit er den Beforde-
rungspreis und, wenn die Steuer besonders
berechnet ist, auch die Steuer an den Un-
ternehmer gezahlt hat. Dies gilt nicht,
wenn der Steuerschuldner weifl, dafl der
Unternechmer die Steuer nicht vorschrifts-
miflig abgefiihrt hat, und dies dem
Finanzamt nicht unverziiglich mitteilt.

(4) Im nichtdffentlichen Giiterverkehr
(§ 7) und bei Beforderungen im Sinn des
§ 1 Abs. 2 ist Steuerschuldner der Unter-
nehmer.“

52.§ 11 Abs. 5 wird durch den folgenden

Absatz 5 ersetzt:

»(5) Die Steuer ermifigt sich:

1. auf 6 vom Hundert des Beforderungs-
preises:
fiir Personenbeférderungen mit Stra-
flenbahnen und den diesen nach ihrer
Bau- und Betriebsweise ihnlichen Bah-
nen, soweit diese Beférderungen nicht
von der Steuer befreit sind;

2. auf 4 vom Hundert des Beforderungs-
preises
fiir Personenbefdrderungen:

a)im zugelassenen Verkehr mit Kraft-
omnibussen, wenn ausschliefflich Ar-
beitnehmer zwischen Wohnung und
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6. § 12 erhilt die folgende Fassung:
,§ 12

(1) Bei der Giiterbeforderung betrigt
die Steuer:

1.im Kraftfabrzeugverkebr, der

a) nicht gewerblicher Giiternabverkebr,
gewerblicher Giiterfernverkebr oder
Werkverkebr innerbalb der Nabzone
im Sinne des Giiterkraftverkebrsge-
setzes vom 17. Oktober 1952 (Bun-
desgesetzbl. 1 S. 697) ist:

fiinf Pfennig je Tonne des Robge-
wichts der beforderten Giiter und
je Kilometer der Beférderungs-
strecke (Tonnenkilometer),

b) Werkverkebr innerbalb der Nahzone
im Sinne des Giiterkraftverkebrs-
gesetzes ist:

ein Pfennig je Tonne des Rob-
gewichts der beférderten Giiter
und je Kilometer der Beforde-
rungsstrecke (Tonnenkilometer);

2. inden anderen Fillen:

sieben vom Hundert des Beférderungs-
preises.

(2) Durch Rechtsverordnung kann in den
Fillen des Absatzes 1 Nr. 1 Buchstabe b
eine entsprechend andere Steuerberechnung
bestimmt werden, soweit im gewerblichen
Giiternabverkebr mit Kraftfabrzeugen der
Beforderungspreis nicht nach Tonnenkilo-
metern bemessen wird.”
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Arbeitsstitte befordert werden, so-
weit diese Beforderungen nicht von
der Steuer befreit sind,

b) im Kraftdroschkenverkehr,

c) im Mictwagenverkehr mit Perso-
nenkraftwagen sowie

d) im Verkehr mit Landkraftposten.”

6. § 12 erhilt die folgende Fassung:
»§ 12
(1) Bei der Giiterbeférderung betrigt
die Steuer:
1.im Schienenbahnverkehr,

a) wenn die Beforderungsstrecke nicht
linger als 49 Kilometer ist:

4 vom Hundert des Beforde-
rungspreises;
b) in allen anderen Fillen:
7 vom Hundert des Beforde-
rungspreises; :
2.im Kraftfahrzeugverkehr,

a) soweit der Verkehr genehmigter Gii-
terfernverkehr im Sinn des Giiter-
kraftverkehrsgesetzes ist:

7 vom Hundert des Beforde-
rungspreises;

b) in allen anderen Fillen:

fiir die Zeit bis 30. September 1956:
3 Pfennig je Tonnenkilometer,

fiir die Zeit vom 1. Oktober 1956 bis
31. Mirz 1958:

" 4 Pfennig je Tonnenkilometer,
fiir die Zeit ab 1. April 1958:
5 Pfennig je Tonnenkilometer.

(2) Im Werkfernverkehr im Sinn des
Giiterkraftverkehrsgesetzes ermifligt sich
die Steuer:

1.bei der Beforderung von Milch und
Milcherzeugnissen, Frischfischen, inlindi-
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schem Obst, Obstsiften aus inlindischem
Obst sowie von Mineralbrunnen auf

1 Pfennig je Tonnenkilometer;

2. bei Beférderungen

a) unmittelbar zwischen Berlin (West)
und dem Bundesgebiet,

b) unmittelbar zwischen dem Zonen-
randgebiet, den Frachthilfegebicten
oder. dem Saarrandgebiet und dem
iibrigen Geltungsbereich des Grund-
gesetzes,

c) innerhalb des Zonenrandgebietes, der
Frachthilfegebiete oder des Saarrand-
gebietes

auf 50 vom Hundert der Steuer
nach Absatz 1 Nr. 2 Buchstabe b.

Voraussetzung ist, daf} die Beforderungen
mit Kraftfahrzeugen ausgefiihrt werden,
die in den bezeichneten Gebicten ihren
Standort haben. Der Bundesminister der
Finanzen bestimmt im Einvernechmen mit
dem Bundesminister fiir Verkehr durch
Rechtsverordnung, von welchen weiteren
Voraussetzungen die Steuerermifligung ab-
hingt, insbesondere welche Srtlichen Bezie-
hungen zwischen dem Unternehmer und
denbezeichneten Gebieten bestehen miissen,
inwieweit eine direkte Befdérderung von
oder zu bestimmten Standorten zwischen
diesen Gebieten und dem iibrigen Bundes-
gebiet erforderlich ist und inwieweit und
in welcher Form ein besonderer Buchnach-
weis fiir die Beforderungen zu fordern ist.
Der Bundesminister der Finanzen be-
stimmt ferner durch Rechtsverordnung,
welche Gebiete als Zonenrandgebiet, als
Frachthilfegebiete und als Saarrandgebiet
anzusehen sind.“

7.§ 24 erhile die folgende Fassung: 7Zunverindert
»S 24

Der Bundesminister der Finanzen kann
durch Rechtsverordnung bestimmen, dafl
und unter welchen Voraussetzungen die
Steuer in besonderen Fillen in Pausch-
betrigen festzusetzen ist. Dies gilt insbe-
sondere dann, wenn die Feststellung der
Steuerbetrige mit Schwierigkeiten und
Kosten verbunden wire, die zur Hohe der
Steuer in keinem angemessenen Verhilenis
stiinden.”

25
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Artikel 2

(1) Die Vorschrift des § 4 des Ersten Teils
Kapitel II der Vierten Notverordnung des
Reichsprisidenten zur Sicherung von Wirt-
schaft und Finanzen und zum Schutze des
inneren Friedens vom 8. Dezember 1931
(Reichsgesetzbl. I'S. 699) ist nicht mehr anzu-
wenden.

(2) § 3 des Beforderungsteuergesetzes vom
29. Juni 1926 (Reichsgesetzbl. I S. 357) in
der am Tage vor Verkiindung dieses Ge-
setzes geltenden Fassung wird durch den fol-
genden Absatz 4 erginzt:

»(4) Der Bundesminister der Finanzen wird
ermdchtigt, im Benehmen mit dem Bundes-
minister fiir Verkehr nichtbundeseigene Eisen-
bahnen, Straflenbahnen und die thnen nach
ihrer Bau- und Betriebsweise ihnlichen Bah-
nen sowie Bahnen besonderer Bauart von der
Verpflichtung, die Steuer zu Lasten des
Steuerschuldners zu entrichten (§ 8 Abs. 2),
ganz oder teilweise auszunehmen. Voraus-
setzung ist, dal die Entrichtung der Steuer
durch den Betriebsunternehmer nach Lage des
einzelnen Falles und unter Beriicksichtigung
der Konzessionsabgabe unbillig wire. Soweit
der Betriebsunternehmer von der Verpflich-
tung zur Entrichtung der Steuer ausgenom-
men wird, ist auch der Steuerschuldner (§ 8
Abs. 1 Satz 1) zur Entrichtung der Steuer
nicht verpflichtet.“

Artikel 3

(1) Die Bundesregierung wird ermichtigt,
Rechtsverordnungen zu erlassen iiber

1. die nihere Bestimmung der im Befdrde-
rungsteuergesetz verwendeten Begriffe,
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Artikel 2

() unverindert

(2) § 3 des Beforderungsteuergesetzes vom
29. Juni 1926 (Reichsgesetzbl. I S. 357) in
der am Tage vor Verkiindung dieses Ge-
setzes geltenden Fassung wird durch den fol-
genden Absatz 4 erginzt:

»(4) Der Bundesminister der Finanzen
wird ermichtigt, auf Antrag der zustindigen
obersten Landesbehdrden im Benechmen mit
dem Bundesminister fiir Verkehr nichtbun-
deseigene Eisenbahnen, Straflenbahnen und
die ihnen nach ihrer Bau- und Betricbsweise
ihnlichen Bahnen sowie Bahnen besonderer
Bauart von der Verpflichtung, die Steuer zu
Lasten des Steuerschuldners zu entrichten
(§ 8 Abs. 2), ganz oder teilweise auszuneh-
men. Voraussetzung ist, dafl die Entrichtung
der Steuer durch den Betriebsunternehmer
nach Lage des einzelnen Falles und unter
Beriicksichtigung der Konzessionsabgabe un-
billig wire. Soweit der Betriebsunternehmer
von der Verpflichtung zur Entrichtung der
Steuer ausgenommen wird, ist auch der
Steuerschuldner (§ 8 Abs. 1 Satz 1) zur Ent-
richtung der Steuer nicht verpflichtet. Wird
eine Steuerbefreiung, die den bezeichneten
Bahnen bei Inkrafttreten dieses Gesetzes ganz
oder teilweise gewihrt war oder die ihnen
nach Satz 1 gewihrt wird, zuriickgenommen,
so beginnt die Verpflichtung zur Wiederent-
richtung der Steuer frithestens mit dem auf
die Entscheidung folgenden zweiten Kalen-
dervierteljahr; auch iiber die Wiederentrich-
tung der Steuer ist im Benchmen mit dem
Bundesminister fiir Verkehr und der ober-
sten Landesbehdrde zu entscheiden.“

Artikel 3

(1) unverdndert
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2. die Abgrenzung der Steuerpflicht sowie den
Umfang der Ausnahmen von der Be-
steuerung und der Steuerermifligungen, so-
weit dies zur Wahrung der Gleichmifig-
keit der Besteuerung und zur Beseitigung
von Unbilligkeiten in Hirtefillen erforder-
lich ist,

3. die Festsetzung von Durchschnittsbeforde-
rungsentgelten, insbesondere im grenziiber-
schreitenden Personen- und Giiterverkehr,
im inlindischen Werkverkehr und im in-
lindischen Personenverkehr mit Kraftfahr-
zeugen,

4. die Zustindigkeit, den Umfang der Be-
steuerungsgrundlage sowie den Steuersatz
bei Einrechnung der Steuer in den Beforde-
rungspreis,

5. das Besteuerungsverfahren, insbesondere die
von den Steuerpflichtigen zu erfiillenden
Pflichten und die Beistandspflicht Dritter.

(2) Kraftfahrzeuge mit mebr als sieben
Sitzplitzen (einschliefflich Fiihrersitz) diirfen
jedoch nicht als Personenkraftwagen behan-
delt werden.

(3) Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, den Wortlaut des Beforderung-
steuergesetzes und der Durchfithrungsbestim-
mungen zum Beforderungsteuergesetz in der
~ jeweils geltenden Fassung mit neuem Datum,
unter neuer Uberschrift und in neuer Para-
graphenfolge bekanntzumachen und dabei
Unstimmigkeiten des Wortlauts zu beseitigen.

Artikel 4

Aufgehoben werden

1.§ 49 der Vorliufigen Durchfithrungsbe-
stimmungen vom 21. September 1936 zum
Gesetz zur Anderung des Beforderung-
steuergesetzes vom 2. Juli 1936 (Reichs-
gesetzbl. I S. 738),
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(2) Kraftfahrzeuge, die nach ihrer Bauart
und Einrichtung zur Beférderung von mehr
als sieben Personen (einschlieflich Kraftfahr-
zeugfiihrer) geeignet und bestimmt sind, diir-
fen jedoch nicht als Personenkraftwagen be-
handelt werden.

(3) unverindert

Artikel 4

Aufgehoben werden
l.unverindert

1a.§ 3 der Zweiten Vorliufigen Durchfih-
rungsbestimmungen vom 18. Dezember
1936 zum Gesetz zur Anderung des Be-
forderungsteuergesetzes vom 2. Juli 1936
(Reichsgesetzbl. I S. 1131),

1b. § 3 des Gesetzes zur Wiedererhebung der
Beforderungsteuer im Mobelfernverkehr
und im Werkfernverkehr und zur Ande-
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die durch § 4 des Gesetzes zur Wieder-
erhebung der Beforderungsteuer im Mébel-
fernverkehr und im Werkfernverkehr und
zur Anderung von Beférderungsteuer-
sitzen vom 2. Mirz 1951 (Bundesgesetzbl. 1
S. 159) erteilte Ermichtigung, ein Durch-
schnittsbeforderungsentgelt fiir die Berech-
nung der Steuer im Werkfernverkehr mit
Kraftfahrzeugen festzusetzen,

. die Vorschrift des § 1 der Zweiten Verord-

nung vom 29. Januar 1952 zur Anderung
von Vorschriften {iber die Durchfiih-
rung des Beforderungsteuergesetzes (Bun-
desgesetzbl. I S. 91), soweit sie die Fest-
setzung eines Durchschnittsbeférderungs-
entgelts fiir Gliterbeforderungen im Werk-
fernverkehr mit Kraftfahrzeugen betrifft,

ABSCHNITT III
Anderung des Mineraldlsteuergesetzes

Arctikel 1

Das Mineralolsteuergesetz in der Fassung

vom 21. Mai 1953 (Bundesgesetzbl. I S. 234)
wird wie folgt geindert:

In § 2 Abs. 1 werden ersetzt

1.

2.

. unter Nr 1 Buchst. b Dop

unter Nr. 1 Buchst. a die Zahl ,27, —°
durch . »28,40°,

unter Nr. 1 Buchst. b Doppelbuchst aa,
bb und ee jeweils die Zahl ,,14,85“ durch
. . »16,25%,

elbuchst. cc und
“ durch ,,20,40%,

.....

dd jeweils die Zahl ,19,—

.unter Nr. 1 Buchst. d die Zahl ,6,30%
durch . . . ,,14 50°%,
. unter Nr. 1 Buchst d Doppelbuchst aa und

bb jeweils die Zahl ,0,—* durch . ,8,20%,

. unter Nr. 2 die Zahl ,22,50“ durch 23,60“,

.unter Nr. 6 Buchst. a die Zah! ,10,—¢
durch . . 11 40%,
.unter Nr. 6 Buchst b die Zahl »14,25%
durch . .. 15 65°.
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rung von Befdrderungsteuersitzen vom
2. Mirz 1951 (Bundesgesetzbl. 1 S. 159)
und §§ 4 und 5 des Gesetzes zur Ande-
rung des Umsatzsteuergesetzes und des
Beforderungsteuergesetzes vom 28. Juni
1951 (Bundesgesetzbl. I S. 402),

2. die durch § 4 des Gesetzes zur Wieder-
erhebung der Beforderungsteuer im
Mébbelfernverkehr und im Werkfernver-
kehr und zur Anderung von Beforde-
rungsteuersitzen vom 2. Mirz 1951 er-
teilte Ermichtigung, ein Durchschnitts-
beforderungsentgelt fiir die Berechnung
der Steuer im Werkfernverkehr mit
Kraftfahrzeugen festzusetzen,

3.unverindert

ABSCHNITT III
Anderung des Mineraldlsteuergesetzes

Artikel 1

Das Mineraldlsteuergesetz in der Fassung

vom 21. Mai 1953 (Bundesgesetzbl. 1 S. 234)
wird wie folgt geindert:

In § 2 Abs. 1 werden ersetzt

1.

2.

unter Nr. 1 Buchst. a die Zahl ,27,—¢
durch e e . »29,75%,
unter Nr. 1 Buchst. b Doppelbuchst. aa,
bb und ee ]CWCllS die Zahl ,,14 85“ durch

..... »17,60%,
. unter Nr 1 Buchst b Doppelbuchst. cc und

dd jeweils die Zahl ,,19,— durch ,,21,75%,

.unter Nr. 1 Buchst. d die Zah! ,6,30¢
durch e e e »18,05%,
.unter Nr. 1 Buchst d Doppelbuchst aa und

bb jeweils die Zahl ,0,—“ durch . ,11,75%,
. unter Nr. 2 die Zahl ,22,50“ durch ,,24,75“,
.unter Nr. 6 Buchst. a die Zahl ,10,—

durch . . . . . .. . »12,75%,
.unter Nr. 6 Buchst. b die Zahl ,,14 25
durch . . . . . .. . »17,00%.
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Artikel 2

Bedingte Steuerschulden fiir Mineraldle er-
hohen sich mit dem Inkrafttreten dieses Ge-
setzes auf den Betrag, der sich bei Anwen-
dung der Steuersitze des Artikels 1 ergibt.

Artikel 3

(1) Mineraldle, fiir die beim Inkrafttreten
dieses Gesetzes eine unbedingte Steuerschuld
besteht oder fiir die eine Steuer nach § 2 des
Mineralolsteuergesetzes in der bis zum In-
kraftereten dieses Gesetzes geltenden Fassung
bereits entrichtet worden ist, unterliegen
einer Nachsteuer.

(2) Die Nachsteuer betrigt fiir 100 kg des
Eigengewichts

1. fiir Leichtdle und fiir benzinhaltige Kraft-

stoffgemische . 1,40 DM,
2. fiir Gasole . 8,20 DM,
3. fiir leichte Steinkohlenteersle . 1,10 DM,
4, fiir Flussiggas . . 1,40 DM.

(3) Die Steuerschuld entsteht mit dem In-
krafetreten dieses Gesetzes. Steuerschuldner
ist, wer die Mineraldle beim Inkrafttreten
dieses Gesetzes besitzt, bei Bestinden, die
sich in diesem Zeitpunkt im Versand be-
finden, der Empfinger.

(4) Von der Nachsteuer befreit ist Mineralol
im Besitz eines Endverbrauchersin einer Menge,
die dem Durchschnitt des Monatsverbrauchs
in den letzten drei Kalendermonaten vor dem
Inkrafttreten dieses Gesetzes entspricht. End-
verbraucher ist, wer das Mineraldl im eigenen
Betrieb zu anderen Erzeugnissen als Mineral-
ole verarbeitet oder ausschlieflich fiir eigene
Zwecke unmittelbar verbraucht.

(5) Der Steuerschuldner hat das Mineralsl
binnen einer Woche nach dem Inkrafttreten
dieses Gesetzes oder nach dem Empfang der
zustindigen Zollstelle schriftlich anzumelden.
Die Zollstelle fordert die Steuer durch Steuer-
bescheid an. Die Steuer ist zwei Wochen nach
der Anforderung, im Falle nicht ordnungs-
mifliger Anmeldung jedoch sofort fillig.

(6) Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, durch Rechtsverordnung das Na-
here zu den Bestimmungen der Absitze 1 bis
5, insbesondere iiber das anzuwendende Ver-
fahren, zu bestimmen.
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Artikel 2

unverindert

Artikel 3

(1) unverindert

(2) Die Nachsteuer betrige fiir 100 kg des
Eigengewichts

1. fiir Leichtdle und fiir benzinhaltige Kraft-

stoffgemische 2,75 DM,
2. fiir Gasole . 11,75 DM,
3. fiir leichte Steinkohlenteerdle . 2,25 DM,
4. fiir Fliissiggas 2,75 DM.

(3B)unverdndert

()unverdndert

(5)unverdindert

(6)unverindert
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Artikel 4

(1) Folgende Verbraucher von versteuer-
tem Gasdl erhalten eine Betriebsbeihilfe nach
Mafigabe der nachstehenden Absitze 2 bis 5:

1. Inhaber von Betrieben der Landwirtschaft,
des Garten- und des Weinbaus fiir das
Gasél, das zum Betriecb von standfesten
oder beweglichen Arbeitsmaschinen oder
von landwirtschaftlichen Schleppern ver-
wendet wird,

2. Inhaber von Betriecben der Bauwirtschaft,
des Bergbaus sowie von Torf, Steine und
Erden fordernden Betrieben fiir das Gasol,
das zum Betrieb von standfesten oder be-
weglichen  Arbeitsmaschinen verwendet
wird, :

3. Inhaber von Verkehrsbetrieben fiir das
Gasol, das zum Betrieb von schienengebun-
denen Fahrzeugen und von Arbeitsmaschi-
nen fiir den Gleisbau verwendet wird,

4. Inhaber von Betrieben aller Art fiir das
Gasol, das zum Antrieb von Maschinen zur
Stromerzeugung verwendet wird.

(2) Eine Betriebsbeihilfe nach Absatz 1
Nr. 1 wird nicht gewihrt

1. fiir Transportarbeiten von landwirtschaft-
lichen Genossenschaften, die im Rahmen
ihrer Handelstitigkeit liegen,

2. fiir Lohintransporte,

3. fiir die Milchabfuhr durch landwirtschaft-
liche Genossenschaften, es sei denn, dafl
diese durch Schleppergenossenschaften oder
-gemeinschaften im Auftrag von Milch-
erzeugern ausgefiihrt wird.

(3) Die Betriebsbeihilfe betrigt fiir je
100 kg des nachweislich fiir den begiinstigten
Zweck verwendeten Gasols, jedoch mit der
Einschrinkung nach Absatz 4,

1.im Falle des Absatzes 1 Nr. 1 18,05 DM,

2.1in den anderen Fillen des
Absatzes 1 11,75 DM.

(4) Die Betrige fiir die Betriebsbeihilfen
werden fiir jedes Rechnungsjahr in den Bun-
deshaushalt eingestellt. Sie werden nach der
Menge Gasol bemessen, die dem nachgewie-
senen Verbrauch der begiinstigten Ver-
braucher zu dem begiinstigten Zwecke im
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ABSCHNITT IV
Finanzierung des Baues von Bundesautobahnen

Artikel 1
Gesellschaft fiir Autobahnfinanzierung

(1) Die Bundesregierung wird ermichtigt,
durch die Bundesminister fiir Verkehr und
der Finanzen eine Gesellschaft des Privat-
rechts mit der Finanzierung des Baues von
Bundesautobahnen zu beauftragen.

(2) Der Anftrag kann nur widerrufen wer-
en, wenn der Bund gleichzeitig die von der
Gesellschaft zum Zwecke der Finanzierung
des Baues von Bundesautobahnen eingegange-
nen Verpflichtungen iibernimmt.
(3) Die von der Gesellschaft finanzierten
Bundesautobahnen sind Bundesfernstraflen im

Sinne des Bundesfernstraflengesetzes vom
6. August 1953 (Bundesgesetzbl. I S. 903).

Artikel 2
Finanzierungsbeitrag

Der Bund hat der Gesellschaft aus dem
Aufkommen der Mineralolstener einen jihr-
lichen Zuschuf} von achtzig Millionen Deutsche
Mark zu leisten. Die Zahlungsverpflichtung
des Bundes endet mit der Zahlung des Zu-
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unmittelbar vorangegangenen Kalenderjahr
zuziiglich eines Zuschlages fiir einen etwa zu
erwartenden Zuwachs entspricht.

(5) Die Bundesregierung ist ermichtigt,
durch Rechtsverordnung das Nihere zu den
vorstehenden Absitzen 1 bis 3 zu bestim-
men. Sie kann dabei die Verwaltung der Be-
triebsbeihilfe Selbstverwaltungsorganen, z. B.
Berufsgenossenschaften, iibertragen.

(6) Unberiihrt bleibt die Ermichtigung
zum Erlal von Vorschriften zur Verbilligung
von Dieselkraftstoff zum Betriebe von
Schiffsmotoren in der Binnen-, Kiisten- und
Hochseefischerei und in der Binnen-, Kiisten-
und Hochseeschiffahrt, die der Bundesregie-
rung oder dem Bundesminister der Finanzen
durch § 2 Abs. 2 des Gesetzes zur Aufhebung
und Erginzung von Vorschriften auf dem
Gebiete der Mineraldlwirtschaft vom 31. Mai
1951 (Bundesgesetzbl. I S. 371) erteilt ist.

ABSCHNITI TV
Finanzierung desBaues von Bundesautobahnen

Artikel 1
Gesellschaft fiir Autobahnfinanzierung

(1) Die Bundesregierung wird ermichtigt,
durch die Bundesminister fir Verkehr und
der Finanzen eine Gesellschaft des Privat-
rechts vertraglich mit der Finanzierung des
Baues von Bundesautobahnen zu beauftra-
gen.

(2) Der Vertrag kann nur widerrufen wer-
den, wenn der Bund gleichzeitig die von der
Gesellschaft zum Zwecke der Finanzierung
des Baues von Bundesautobahnen eingegan-
genen Verpflichtungen {ibernimmt.

(3unverdindert

Artikel 2
Finanzierungsbeitrag

Der Bund hat der Gesellschaft aus dem
ihm zuflieflenden Aufkommen aus diesem
Gesetz — vorbehaltlich einer Minderung
nach Abschnitt IV b dieses Gesetzes — einen
jihrlichen Zuschufl von einhundertzwanzig
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schusses fiir das vierzehnte Jahr, soweit der
Auftrag nicht vorher nach Artikel 1 Abs. 2
widerrufen wird.

Artikel 3
Benutzungsgebiibr

(1) Fiir die Benutzung von Bundesauto-
babnen werden Gebiihren erboben, die unter
Beriicksichtigung von Fabrzengart und zu-
lissigem Gesamtgewicht in angemessenem
Verbiltnis zu dem durchschnittlichen wirt-
schaftlichen Vorteil der Benutzung zu stehen
haben. Der Bundesminister fiir Verkebr wird
ermdchtigt, im Einvernebhmen mit dem Bun-
desminister fiir Wirtschaft und dem Bundes-
minister der Finanzen die Gebiihren und das
Erhebungsverfabren durch Redbhtsverordnung,
die nicht der Zustimmung des Bundesrates
bedarf, festzusetzen.

(2) Das Aufkommen auns den Gebiibhren ist
fiir die Dauer des Auftrages an die Gesell-
schaft abzufiibren. Die Bundesregierung wird
ermdchtigt, von der Gebiibrenerbebung ab-
zusehen; in diesem Falle bat der Bund der
Gesellschaft einen angemessenen anderweitigen
lthsc/m/s’ fiir die Dauer des Auftrages zu
eisten.

(3) Nach Ablauf des zwanzigsten Jabres
nach Erteilung des Auftrages diirfen Gebiib-
ren nicht mebr erhoben werden.

Artikel 4

Biirgschaftsermichtigung

Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, fiir Schuldverpflichtungen, welche
die Gesellschaft fiir die Finanzierung des
Baues von Bundesautobahnen eingeht, Sicher-
heitsleistungen und Gewihrleistungen, insbe-
sondere Biirgschaften bis zum Betrage von
funfhundert Millionen Deutsche Mark zu
iibernehmen.

Artikel 5

Mittelverwendung und Rechnungslegung

(1) Die Gesellschaft bat die ihr nach Ar-
tikel 2 und 3 zur Verfiigung stehenden Mittel
nur zur Finanzierung des Baues von Bundes-
autobahnen, zur Verzinsung und Tilgung
der von ihr zum Zwecke der Finanzierung
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Millionen Deutsche Mark zu leisten. Die
Zahlungsverpflichtung des Bundes endet mit

der Zahlung des Zuschusses fiir das vierzehnte

Jahr, soweit der Vertrag nicht vorher nach
Arvikel 1 Abs. 2 widerrufen wird.

Artikel 3

entfiallt

Artikel 4
Biirgschaftsermichtigung

Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, fiir Schuldverpflichtungen, welche
die Gesellschaft fiir die Finanzierung des
Baues von Bundesautobahnen eingeht, Sicher-
heitsleistungen oder Gewihrleistungen bis
zum Betrage oder Gegenwert von fiinfhun-
dert Millionen Deutsche Mark in inlindischer
oder auslindischer Wihrung zu iibernehmen.

Artikel 5

Mittelverwendung und Kostenerstattung

(1) Die Gesellschaft ist durch den Vertrag
nach Artikel 1 zu verpflichten,

1. die ihr nach Artikel 2 zur Verfiigung ste-
henden Mittel nur zur Finanzierung des
Baues von Bundesautobahnen, zur Verzin-
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eingegangenen Schuldverpflichtungen sowie
zur Deckung ihrer hiermit zusammenhingen-
den Verwaltungskosten zu verwenden.

(2) Die Gesellschaft stellt die Mittel fiir den
Bauder Bundesautobahnen den nach Artikel 90
des Grundgesetzes fiir die Baudurdchfithrung
zustindigen Stellen als Zuschufl zur Ver-
fiigung. Diese rechnen die ihnen zugewiesenen
Mittel mit der Gesellschaft unmittelbar ab.
Die Rechnung wird vom Bundesrechnungshof
gepriift.

Artikel 6
Steuerliche Behandlung

(1) Auf Schuldverpflichtungen, welche die
Gesellschaft fiir die Finanzierung des Baues
von Bundesautobahnen eingeht, sind § 8 Ziff. 1
und § 12 Abs. 2 Ziff. 1 des Gewerbesteuer-
gesetzes nicht anzuwenden.

(2) Die Leistungen nach Artikel 2 und 3
Abs. 2 sind von der Besteuerung nach § 2 des
Kapitalverkehrsteuergesetzes ausgenommen.
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sung und zur Tilgung der von ihr zum
Zwecke der in Artikel 1 genannten Finan-
zierungen eingegangenen Verpflichtungen
sowie zur Deckung ihrer hiermit zusam-
menhingenden Verwaltungskosten und

2. die auf der Grundlage der Artikel 1 bis 4
aufgenommenen Darlehen zur Finanzie-
rung des Baues von Bundesautobahnen zu
verwenden.

(2) Die Gesellschaft stellt die Mittel fiir den
Bau der Bundesautobahnen den nach Arti-
kel 90 des Grundgesetzes fiir die Baudurch-
fiihrung zustindigen Stellen als Zuschuf} zur
Verfiigung.

Artikel 52

Rechnungsiegung

(1) Die Gesellschaft rechnet die ihr zuge-
wiesenen Mittel mit der iiberweisenden
Stelle des Bundes ab. Die fiir die Baudurch-
fiihrung zustindigen Stellen (Artikel 5
Abs. 2) rechnen die ihnen zugewiesenen Bau-
mittel mit der Gesellschaft unmittelbar ab.

(2) Die Rechnung und die Verwendung der
Baumittel werden durch den Bundesrech-
nungshof gepriift.

Artikel 6

Steuerliche Behandlung

(1) unverindert

(2) Die Leistungen nach Artikel 2 und
Darlehen, fiir die auf Grund des Artikels 4
Sicherheit geleistet worden ist, sind von der
Besteuerung nach dem Kapitalverkehrsteuer-
gesetz ausgenommen.
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ABSCHNITT IVa

Finanzierung der Erneuerung von Anlagen
der Deutschen Bundesbahn

Artikel 1

Gesellschaft fiir Bundesbahnfinanzierungen

(1) Die Bundesregierung wird ermichtigt,
durch die Bundesminister fiir Verkehr und
der Finanzen eine Gesellschaft des Privat-
rechts vertraglich mit der Finanzierung der
Verbesserung von Verkehrsanlagen und der
Beschaffung von rollendem Material der
Deutschen Bundesbahn zu beauftragen.

(2) Der Vertrag kann nur widerrufen wer-
den, wenn der Bund gleichzeitig die von der
Gesellschaft zum Zwecke der Finanzierung
von Verkehrsanlagen und rollendem Ma-
terial der Deutschen Bundesbahn eingegan-
genen Verpflichtungen iibernimmt.

(3) Die Rechtsstellung und die Aufgaben
der Deutschen Bundesbahn nach dem Bundes-
bahngesetz vom 13. Dezember 1951 (Bundes-
gesetzbl. T S. 955) werden hierdurch nicht
beriihrt.

Artikel 2
Finanzierungsbeitrag

Der Bund hat der Gesellschaft aus dem
ihm zufliefenden Aufkommen aus diesem
Gesetz in Ausfilhrung des § 4 Abs. 2 des
Bundesbahngesetzes vom 13. Dezember 1951
— vorbehaltlich einer Minderung nach Ab-
schnitt IV b dieses Gesetzes — einen jihr-
lichen Finanzierungsbeitrag von einhundert-
fiinfzig Millionen Deutsche Mark zu leisten.
Die Zahlungsverpflichtung des Bundes endigt
mit der Zahlung des Finanzierungsbeitrages
fiir das zehnte Jahr, soweit der Vertrag nicht
Vorger nach Artikel 1 Abs. 2 widerrufen
wird.

Artikel 3
Biirgschaftsermichtigung

Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, fiir Schuldverpflichtungen, welche
die Gesellschaft fiir die Finanzierung von
Verkehrsanlagen und rollendem Material der
Deutschen Bundesbahn eingeht, Sicherheits-
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leistungen oder Gewihrleistungen bis zum
Betrage oder Gegenwert von siebenhundert-
fiinfzig Millionen Deutsche Mark in inlindi-
scher oder auslindischer Wihrung zu iiber-
nehmen.

Artikel 4

Mittelverwendung und Kostenerstattung

(1) Die Gesellschaft ist durch den Vertrag
nach Artikel 1 zu verpflichten,

1. die ihr nach Artikel 2 zur Verfiigung ste-
henden Mittel nur zur Finanzierung von
Verkehrsanlagen und rollendem Material
der Deutschen Bundesbahn zur Verzinsung
und zur Tilgung der von ihr zum Zwecke
der in Artikel 1 genannten Finanzicrungen
eingegangenen Verpflichtungen sowie zur
Deckung ihrer hiermit zusammenhingen-
den Verwaltungskosten zu verwenden;

2. die auf der Grundlage der Artikel 1 bis 3
aufgenommenen Darlehen der Deutschen
Bundcsbahn darlehnsweise fiir die Ver-
besserung von Verkehrsanlagen sowie zur
Beschaffung von rollendem Material zur
Verfiigung zu stellen.

(2) Die Deutsche Bundesbahn hat die ihr
gewihrten Darlehen der Gesellschaft ange-
messen zu verzinsen. Die Zinsbetrige flieflen
den Finanzierungsbeitrigen nach Artikel 2
zu.

(3) Die Deutsche Bundesbahn hat dic ihr
nach Absatz 1 zufliefenden Mittel im Rah-
men eines Voranschlages zu verwenden, der
von der Deutschen Bundesbahn fiir ein oder
mehrere Geschiftsjahre aufzustellen ist und
der der Genehmigung durch den Bundes-
minister fiir Verkehr im Einvernehmen mit
dem Bundesminister der Finanzen bedarf.

Artikel 5
Rechnungslegung

Die Gesellschaft rechnet die ihr zugewie-
senen Mittel mit der iiberweisenden Stelle des
Bundes ab. Die Rechnung und die Verwen-
dung der Darlehensmittel durch die Deutsche
Bundesbahn werden vom Bundesrechnungs-

hof gepriift.
Artikel 6

Ubergang von Anspriichen auf den Bund

(1) Soweit die Deutsche Bundesbahn aus
den Finanzierungsbeitrigen nach Artikel 2
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Kredite erhalten hat oder die Finanzierungs-
beitrige zur Riickzahlung von Krediten der
Gesellschaft gedient haben, sind dem Bund
in gleicher H6he Darlehensforderungen ge-
gen die Deutsche Bundesbahn abzutreten.

(2) Der Bundesminister der Finanzen wird
ermichtigt, nach Anhdrung des Bundes-
ministers fiir Verkehr, des Bundesrechnungs-
hofs und des Hauptpriifungsamtes der Deut-
schen Bundesbahn die auf den Bund iiber-
gegangenen Forderungen gegen die Deutsche
Bundesbahn teilweise oder ganz zu erlassen,
soweit dies zur Gesundung der Finanzen der
Deutschen Bundesbahn erforderlich ist.

Artikel 7
Steuerliche Behandlung

(1) Auf Schuldverpflichtungen, welche die
Gesellschaft fiir die Finanzierung von Ver-
kehrsanlagen und rollendem Material der
Deutschen Bundesbahn eingeht, sind § 8
Ziff. 1 und § 12 Abs. 2 Ziff. 1 des Gewerbe-
steuergesetzes nicht anzuwenden.

(2) Die Leistungen nach Artikel 2 und
Darlehen, fiir die auf Grund des Artikels 3
Sicherheit geleistet worden ist, sind von der
Besteuerung nach dem Kapitalverkehrsteuer-
gesetz ausgenommen.

Arctikel 8
Ubergangsregelung
(1) Soweit die Bundesregierung von ihrer
Ermichtigung nach Artikel 1 Abs. 1 keinen
Gebrauch macht, leistet der Bund die Finan-

zierungsbeitrige des Artikels 2 unmittelbar
an die Deutsche Bundesbahn.

(2) Die Bestimmungen der Artikel 4, 5
und 6 Abs. 2 gelten entsprechend.

ABSCHNITT IVb

Finanzierungshilfe fiir nichtbundeseigene
Eisenbahnen

Artikel 1

Durchfithrung und Umfang der
Finanzierungshilfe

(1) Die Bundesregierung wird ermichtigt,
wihrend der zehn auf das Inkrafttreten



Entwurf

ABSCHNITT V
Geltung im Land Berlin

Die Abschnitte I bis 111 und VI dieses Ge-
setzes gelten nach Mafigabe des § 12 Abs. 1
des Dritten Uberleitungsgesetzes vom 4. Ja-
nuar 1952 (Bundesgesetzbl. I S. 1) auch im
Land Berlin. Rechtsverordnungen, die auf
Grund der in den Abschnitten I, II und 111
dieses Gesetzes enthaltenen Ermichtigungen
erlassen werden, gelten im Land Berlin nach
§ 14 des Dritten Uberleitungsgesetzes.

ABSCHNITT VI

Inkrafttreten
Artikel 1

Das Gesetz tritt — soweit nicht in den Ar-
tikeln 2 bis 4 fiir die Abschnitte I bis III
etwas anderes bestimmt ist — am Tage nach
seiner Verkiindung in Kraft.
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dieses Gesetzes folgenden Rechnungsjahre
durch die Bundesminister fiir Verkehr und
der Finanzen nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen darlehensweise jihrliche Finanzie-
rungshilfen bis zur Héhe von zehn Millionen
Deutsche Mark zu gewihren. Die Darlehen
sind nur zur Verbesserung von Verkehrsanla-
gen und zur Beschaffung von rollendem
Material zu verwenden.

(2) Die nichtbundeseigenen Eisenbahnen
haben die ihnen gewihrten Darlehen ange-
messen zu verzinsen. Die Bundesregierung
kann die Darlehensgewihrung von der Stel-
lung von Sicherheiten abhiingig machen.

Artikel 2
Verwendungspriifung

Die Verwendung der Darlehensmittel
durch die nichtbundeseigenen Eisenbahnen
wird vom Bundesrechnungshof gepriift.

Artikel 3
Beschaffung der Darlehensmittel

Werden Darlehen nach Absatz 1 gewihrt,
so sind die Finanzierungsbeitrige nach Ab-
schnitt IV Artikel 2 und Abschnitt IV a
Artikel 2 dieses Gesetzes je um die Hilfte
der Darlehensbetrige zu kiirzen.

ABSCHNITT V
Geltung im Land Berlin

Dieses Gesetz gilt nach Mafigabe der §§ 12
Abs. 1 und 13 Abs. 1 des Dritten Uberlei-
tungsgesetzes vom 4. Januar 1952 (Bundes-
gesetzbl. I S. 1) auch im Land Berlin. Rechts-
verordnungen, die auf Grund dieses Gesetzes
erlassen werden, gelten im Land Berlin nach
§ 14 des Dritten Uberleitungsgesetzes.

ABSCHNITT VI

Inkrafttreten
Artikel 1

unverindert



Entwurf

Artikel 2

(1) Abschnitt T dieses Gesetzes tritt einen
Monat nach seiner Verkiindung in Kraft.

(2) Mit dem gleichen Zeitpunkt treten
aufler Kraft

1. § 4 Abs. 2, § 5, § 6 Abs. 2, §§ 7 und 8,
§§ 10 bis 15, § 16 Abs. 1, § 21 Abs. 2
Ziff. 2 und 4, § 24 Abs. 1, 2 und 4, § 25
Sdtze 2 und 3, § 27 Abs. 2, § 28 Abs. 3
und 4, § 29 Ziff. 1, § 38 Abs. 1, § 42
Abs. 2, §§ 43 bis 45, §§ 49 bis 51,
§§ 54 bis 56, § 63 Abs. 1 letzter Satz,
§ 68 und § 76 Abs. 2 der Durchfiihrungs-
bestimmungen zum Kraftfahrzeugsteuer-
gesetz vom 5. Juli 1935 (Reichsgesetzbl. I
S. 875);

2. die in den Lindern im Geltungsbereich
dieses Gesetzes erlassenen Rechtsvorschrif-
ten, die mit den Vorschriften dieses Ge-
setzes nicht in Einklang stehen. Dies gilt
jedoch nicht fiir Artikel I Nr. 2 des Ge-
setzes des Landes Berlin zur Anderung
des Kraftfahrzeugsteuergesetzes vom 3. Au-
gust 1950 (Verordnungsbl. fiir Grof3-Berlin
IS. 379).

Artikel 3

Abschnitt IT dieses Gesetzes tritt mit dem
Beginn des auf seine Verkiindung folgenden
dritten Kalendermonats in Kraft.

Artikel 4

Abschnitt IIT dieses Gesetzes tritt mit dem
Beginn des auf seine Verkiindung folgenden
zweiten Kalendermonats in Kraft.
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Artikel 2

unverandert

Artikel 3

Abschnitt II dieses Gesetzes trict mit dem
Beginn des auf seine Verkiindung folgenden
zweiten Kalendermonats in Kraft.

Arcikel 4

Abschnitt IIT dieses Gesetzes tritt mit dem
Beginn des auf seine Verkiindung folgenden
Kalendermonats in Kraft.



