Deutscher Bundestag Drucksache 13/8159

13. Wahlperiode
03.07.97

Antwort

der Bundesregierung

aq_f die Kleine Anfragg der Abgeordneten Christine Scheel und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 13/7975 —

Probleme beim Kraftfahrzeugsteuerianderungsgesetz 1997

Am 12. Mdrz 1997 wurde im VermittlungsausschuB} bei Ablehnung der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN eine Kompromiflésung zur Ande-
rung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes beschlossen. In den Finanznach-
richten des Bundesministeriums der Finanzen vom 5. Juni 1997 und im
Bundesgesetzbatt vom 24. April 1997 taucht unter Punkt IIl der Passus
»Einschrankung der Steuerbefreiung fiir zulassungsfreie Fahrzeuge*
auf. Dieser Passus enthalt Neuregelungen, die im bisherigen Kraftfahr-
zeugsteueranderungsgesetz 1997 nicht zu finden sind.

1. Wie erklart sich die Aufhebung der Steuerbefreiung fiir selbst-
fahrende Arbeitsmaschinen, wie z. B. Mobil- und Autokrane, bereifte
Bagger, Betonpumpen etc., unter dem Aspekt der starkeren Beriick-
sichtigung von Schadstoffemissionen bei der Besteuerung von Per-
sonenkraftwagen?

Die Aufhebung der Steuerbefreiung fiir bestimmte selbstfahrende
Arbeitsmaschinen steht nicht in einem sachlichen Zusammenhang
mit der stérkeren Berticksichtigung von Schadstoffemissionen bei
der Besteuerung von Personenkraftwagen. Sie ist lediglich auf
Grund der Stellungnahme des Bundesrats vom 5. Juli 1996 (vgl
Drucksache 13/5360 Nr. 1) und des Beschlusses des Deutschen
Bundestages vom 14. November 1996 (vgl. Bundesrats-Drucksache
902/96) im Kraftfahrzeugsteueranderungsgesetz 1997 mit geregelt
worden. Nach dem bis zum 24. April 1997 geltenden Recht war
nach § 3 Nr. 1des Kraftfahrzeugsteuergesetzes (KraftStG) das Hal-
ten von Fahrzeugen von der Steuer befreit, die von den Vor-
schriften iber das Zulassungsverfahren ausgenommen sind. Durch
die Neufassung unterliegen nunmehr solche zulassungsfreien
Fahrzeuge der Besteuerung, die sowohl ein amtliches Kennzeichen
als auch eine Betriebserlaubnis haben miissen.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums der Finanzen vom
30. Juni 1997 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Es handelt sich um folgende Arten von Fahrzeugen:

— selbstfahrende Arbeitsmaschinen mit einer durch die Bauart
bedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 20 km/h,

— Leichtkraftrader,

— Arbeitsmaschinen als Anhanger, wenn die bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit mehr als 25 km/h betragt,

— Spezialanhdnger zur Beférderung von Sportgerdten oder Tieren
fir Sportzwecke, wenn die bauartbedingte Hochstgeschwin-
digkeit mehr als 25 km/h betragt.

Die vorher geltende Steuerbefreiung zulassungsfreier Fahrzeuge
sollte verhindern, dall die Zulassungsbehorden die Daten dieser
Fahrzeuge allein aus steuerlichen Griinden erfassen und den Fi-
nanzbehoérden mitteilen missen.

Wegen der im Laufe der Zeit eingetretenen Aushéhlung der Zu-
lassungsfreiheit flir zahlreiche Fahrzeuge durch das Erfordernis
einer Betriebserlaubnis und die Pflicht zum Fiihren eines amtli-
chen Kennzeichens beim Verkehr auf dffentlichen Straen hatte
sie letztlich nur noch fiir die Befreiung von der Kraftfahrzeug-
steuer Bedeutung. Gerade die Betriebserlaubnis und das amtliche
Kennzeichen sind wesentliche Merkmale der Zulassung eines
Fahrzeugs zum Verkehr auf 6ffentlichen StraBen. Im Ergebnis
unterlagen diese ,zulassungsfreien” Fahrzeuge den gleichen
Vorschriften tiber das Zulassungsverfahren wie ,zulassungs-
pflichtige” Fahrzeuge.

Nach der bereits seit langerer Zeit geduBerten Auffassung der
Lander, denen das Aufkommen der Kraftfahrzeugsteuer zuflieBt,
war aufgrund dieser Entwicklung fiir solche Fahrzeuge die Befrei-
ung von der Kraftfahrzeugsteuer nicht mehr zu rechtfertigen. Der
Bundesrat hat in seiner Stellungnahme zum Kraftfahrzeugsteu-
erdnderungsgesetz 1997 deshalb die Neufassung des § 3 Nr. 1
KraftStG vorgeschlagen. Zur Begrindung hat er ausgefiihrt, dafi
nur durch eine Einschrankung der Steuerfreiheit fiir zulassungs-
freie Fahrzeuge die steuerliche Gleichbehandlung wirtschaftlich
und verkehrsrechtlich gleichartiger Tatbestande gewahrleistet sei.

Der Finanzausschufl des Deutschen Bundestages hat die von der
Bauwirtschaft vorgetragenen nachteiligen Folgen aufgrund der
finanziellen Belastung fiir diesen Wirtschaftszweig zum Anlafl ge-
nommen, in seiner Sitzung am 19. Juni 1997 dem Deutschen Bun-
destag zu empfehlen, die bis zum 24. April 1997 giiltige Fassung des
§ 3 Nr. 1 KraftStG im Rahmen des Steuerreformgesetzes 1998 riick-
wirkend wiederherzustellen. Der Deutsche Bundestag hat das
Steuerreformgesetzin 2./3. Lesung mit dieser Anderung am 26. Juni
1997 beschlossen. Es bleibt abzuwarten, ob der Bundesrat der An-
derung zustimmt.

2. Gibt es liberhaupt verschiedene Emissionsklassen bei selbstfahren-
den Arbeitsmaschinen?

Wenn dies der Fall sein sollte, miite nicht eine differenzierte Be-
steuerung nach Schadstoffemission bei selbstfahrenden Arbeits-
maschinen vorgenommen werden?
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Bei steuerpflichtigen selbstfahrenden Arbeitsmaschinen richtet
sich die Kraftfahrzeugsteuer nach § 8 Nr. 2 KraftStG nach demver-
kehrsrechtlich zuldssigen Gesamtgewicht, bei Fahrzeugen mit
einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t zusdtzlich nach den
Schadstoff- und Gerduschemissionen. Bei den letztgenannten
Fahrzeugen kommen abhéngig von der Emissionsklasse vier Tarife
mit unterschiedlichen Héchstbetragen zur Anwendung.

3. Wie beurteilt die Bundesregierung die anstehende Mehrbelastung
von ca. 170 Mio. DM fiir die Bauwirtschaft, insbesondere fiir mittel-
standische Unternehmen, angesichts der ohnehin schon ange-
spannten Arbeitsmarktlage in der Bauindustrie?

Die Bundesregierung unterstiitzt das Vorhaben, die Mehrbe-
lastung durch Wiederherstellung des urspringlichen Zustands zu
verhindern.

4. Halt die Bundesregierung diese Mehrbelastung fiir zumutbar, und
wenn ja, mit welcher Begriindung?

Vergleiche Antwort zu Frage 3.

!

5. Wie erklart sich der Tatbestand, dal Oldtimer im Gesetz von der Be-
steuerung ausgenommen sind, auf dem Verordnungswege aber ent-
gegen dem Beschlufl des Vermittlungsausschusses, die Steuer-
befreiung fiir Oldtimer ab einem Alter von 25 Jahren bei Kilo-
meterbegrenzung einzufilthren, die Regelung eingefiigt wurde, daB
Steuerbefreiung fiir Oldtimer erst ab einem Alter von 35 Jahren ohne
Kilometerbegrenzung gilt?

Auch wenn bei den Beratungen im Vermittlungsausschufl zum
Kraftfahrzeugsteuerdnderungsgesetz 1997 zur Frage einer be-
sonderen Oldtimer-Regelung schon ein bestimmtes Alter und eine
Nutzungsbeschrankung diskutiert wurde, so sind diese Punkte
doch nicht Bestandteil der BeschluBempfehlung geworden. Der
VermittlungsausschuB hat lediglich die Erganzung von § 1 Abs. 1
Nr. 4 KraftStG empfohlen, wonach die Zuteilung von Oldtimer-
Kennzeichen, sobald dafiir die entsprechenden Voraussetzungen
in der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung geregelt sind, der
Kraftfahrzeugsteuer unterliegt (Drucksache 13/7169). Durch Ver-
weis in § 9 Abs. 4 KraftStG auf § 1 Abs. 1 Nr. 4 KraftStG fiihrt dies
fiir Fahrzeuge mit zugeteiltem Oldtimer-Kennzeichen zu einer
jahrlichen Steuer von 90 DM fiir Kraftrader und 375 DM fiir andere
Fahrzeuge.

Somit wurde im Kraftfahrzeugsteuerdnderungsgesetz 1997 nur
die Art und Hohe der Besteuerung von Fahrzeugen mit zugeteil-
tem Oldtimer-Kennzeichen geregelt, wéahrend die Voraussetzun-
gen fur die Zuteilung eines Oldtimer-Kennzeichens in der Stra-
Benverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) zu regeln sind.

Dem Bundesrat wurde auch eine entsprechende Verordnung zur
Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften zwecks Einfiih-
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rung des Oldtimer-Kennzeichens zugeleitet. Dieser Verordnimgs-
entwurf sah unter anderem vor, dal Fahrzeuge mindestens vor
25 Jahren erstmals in den Verkehr gekommen sein miissen, um ein
Oldtimer-Kennzeichen zugeteilt bekommen zu kénnen. Ferner war
eine 5 000-km-Beschrankung fiir die Jahresfahrleistung vorge-
sehen.

Der Bundesrat hat der Verordnung auf seiner Sitzung am 6. Juni
1997 allerdings unter anderem nur mit der MaBgabe zugestimmt,
das Mindestalter aus umwelt- und finanzpolitischen Grinden von
25 Jahren auf 35 Jahre festzulegen sowie die 5 000-km-Begren-
zung zu streichen, weil eine derartige Regelung (mit entspre-
chender Verwarngeld- bzw. Buligeldbewehrung) nicht akzeptabel
sei, da die Ausriistung mit einem Wegstreckenzahler nicht ver-
bindlich vorgeschrieben ist. In der Verfolgung und Ahndung von
VerstoBen wiirde dies zu Ungleichbehandlungen fithren. Schon
deshalb sei die 5 000-km-Begrenzung kaum kontrollierbar. Auch
wiirden Oldtimer-Fahrzeuge, die als historische Sammlerstiicke
der Pflege des kraftfahrzeugtechnischen Kulturgutes dienen und
nicht als tibliche Beférderungsmittel eingesetzt wiirden, kaum
5 000 Kilometer pro Kalenderjahr gefahren.

Dieser MaBgabebeschluf} beziiglich des Mindestalters kann aber
nicht mitgetragen werden. Bei einer Heraufsetzung des Mindest-
alters auf 35 Jahre wiirden von der ,Oldtimer-Regelung” z. B. statt
ca. 360 000 Pkw nur noch ca. 60 000 Pkw betroffen sein. Eine der-
artige Regelung wiirde aber letztlich weitgehend ins Leere laufen,
zumal Fahrzeuge, die alter als 35 Jahre sind, iiberwiegend nur
begrenzt auf Oldtimer-Veranstaltungen eingesetzt und dafir die
roten Oldtimer-Kennzeichen nach der 49. Ausnahmeverordnung
zur StVZO verwendet werden koénnen.

Ein Entwurf einer Verordnung, insbesondere zwecks Einfithrung
des Oldtimer-Kennzeichens, wurde erneut dem Bundesrat zuge-
leitet. Dieser wird am 4. Juli 1997 im Plenum des Bundesrates be-
handelt werden.

Der Entwurf sieht nunmehr ein Mindestalter von 30 Jahren vor.
Damit wéaren ca. 135 000 Pkw von dieser Regelung erfafit. Dabei
ist allerdings davon auszugehen, daB bei diesen Fahrzeugen im
Gegensatz zu Fahrzeugen, die vor 25 bis 30 Jahren erstmals in den
Verkehr gekommen sind, der Anteil von Fahrzeugen, die vor-
nehmlich der Pflege des kraftfahrzeugtechnischen Kulturgutes
dienen, hoher sein wird.

6. Warum sind die sog. Elsbett-Motoren, die als die 6kologischsten
Verbrennungsmotoren gelten, nicht von der Kraftfahrzeugsteuer be-
freit, obwohl der ausdriickliche Tenor des Gesetzes lautet, Emissio-
nen als Besteuerungsgrundlage zu nehmen?

Elsbett-Motoren werden mit Pflanzendl als Kraftstoff betrieben. Die
Verwendung von Pflanzenél im Fahrzeugtank ist mineraldlsteuer-
frei. Reine Pflanzenole werden bei einer Verwendung als Kraftstoffe
nicht als Mineralole nach dem Mineralélsteuergesetz angesehen.
Zur Forderung des Einsatzes von Kraftstoffen aus nachwachsenden
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Rohstoffen -hat das Bundesministerium der Finanzen zugelassen,
Pilanzenclanteile bei Zumischungen im Fahrzeugtank mineraldl-
steuerfrei zu belassen. Somit werden Fahrzeughalter, die Kraftstoff
auf Pflanzenoélbasis verwenden, im Bereich der Mineraloélsteuer be-
gunstigt.

Eine zusatzliche steuerliche Begiinstigung bei der Kraftfahrzeug-
steuer, die tiber die ab 1. Juli 1997 durch das Kraftfahrzeugsteuer-
anderungsgesetz 1997 eingefiihrte Neuregelung hinausgeht, ist
nicht gerechtfertigt. Die Kraftfahrzeugsteuer fiir Personenkraftwa-
gen bemiBt sich nach Hubraum, Antriebsart (Selbst- oder Fremd-
zundungsmotor) und Schadstoffaussto}; der Verbrauch — und damit
auch derKohlendioxid (CO;)-AusstoB —hat nur durch die steuerliche
Forderung besonders verbrauchsarmer Pkw (CO,-AusstoBl bis 90
oder 120 g/km) Auswirkung auf die Héhe der Kraftfahrzeugsteuer.
Die Finanzamter sind wegen der vorgenannten Bemessungsgrund-
lagen nach § 2 Abs. 2 Satz 2 des Kraftfahrzeugsteuergesetzes an die
Feststellungen der Zulassungsstellen gebunden. Die Einstufung
eines Pkw in eine bestimmte , Schadstoffklasse” wird in den Fahr-
zeugpapieren durch die emissionsbezogene Schliisselnummer vor-
genomimen, welcher der Nachweis tiber die im Betriebserlaub-
nisverfahren ermittelten Schadstoff- und CO,-Emissionen zugrunde
liegt.

Die Zuordnung zu einer emissionshezogenen Schliisselnummer
richtet sich also nach dem bei der Betriebserlaubnis ermittelten
Schadstoff- und CO,-AusstoB und ist unabhédngig von der Motorart
und -technik sowie den verwendeten Kraftstoffen. Wichtig ist
allein, daB bestimmte Abgasvorschriften eingehalten werden. Ist
z.B. der mit einem ,Elsbett-Motor” ausgeriistete Pkw aufgrund
eines Abgasgutachtens als schadstoffarm anerkannt und entspre-
chend verschliisselt, tragt die Verkehrsbehorde die im Gutachten
genannte emissionsbezogene Schliisselnummer in die Fahrzeug-
papiere ein. Diesem Fahrzeug wird dann automatisch der entspre-
chende - ginstigere — Steuersatz zugeordnet.

Der Bundesregierung ist nicht bekannt, ob Fahrzeuge, die mit
«Elsbett-Motor"” ausgertistet sind, anspruchsvolle Abgasvorschrif-
ten erfiillen. Der ,Elsbett-Motor” wird nur in sehr geringen Stiick-
zahlen gebaut und jeweils mit Einzelbetriebserlaubnis zugelassen.
Einzelgutachten sind, da sie Eigentum des Fahrzeughalters sind,
nicht allgemein zugénglich und stehen somit auch der Bundes-
regierung nicht zur Verfligung.

Der Bundesregierung liegen weder ein serioser Bericht iiber die
Wirksambkeit der ,Elsbett-Technologie" noch Ergebnisse von Ab-
gasuntersuchungen mit ,Elsbett-Motoren” vor. Sie kann deshalb
die pauschale Aussage, es handele sich um die 6kologischsten
Verbrennungsmotoren, nicht nachvollziehen.









Druck: Thenée Druck, 53113 Bonn, Telefon 91781-0
Vertrieb: Bundesanzeiger Verlagsgesellschaft mbH, Postfach 13 20, 53003 Bonn, Telefon (02 28) 3 82 08 40, Telefax (02 28) 3 82 08 44
ISSN 0722-8333



