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17. Wahlperiode 27.03. 2012

Antrag

der Abgeordneten Dr. Barbara Holl, Eva Bulling-Schroter, Sabine Leidig,
Herbert Behrens, Werner Dreibus, Harald Koch, Caren Lay, Ralph Lenkert,
Dorothee Menzner, Michael Schlecht, Sabine Stiiber, Dr. Kirsten Tackmann,

Dr. Axel Troost, Johanna VoRB, Sahra Wagenknecht und der Fraktion DIE LINKE.

Wirksame Anreize fur klimafreundlichere Firmenwagen

Der Bundestag wolle beschlieB3en:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Personenkraftwagen sind gegenwirtig fiir ca. 12 Prozent der Treibhausgasemis-
sionen Deutschlands verantwortlich. Angesichts weiterhin steigender Fahrleis-
tungen muss der durchschnittliche Verbrauch in Deutschland neu zugelassener
Personenkraftwagen ziigig deutlich gesenkt werden, damit der motorisierte
Individualverkehr den erforderlichen Beitrag zum Erreichen der nationalen,
europdischen und internationalen Klimaziele leistet.

Seit dem Jahr 2001 werden in Deutschland mehr Neuwagen durch Unterneh-
men und Selbsténdige angeschafft als von Privaten. Der durchschnittliche Ver-
brauch neuer Firmenwagen liegt erheblich liber dem neuer Personenkraftwagen
von Privaten. Da Firmenwagen zudem meist als Gebrauchtwagen an Private
weiterverkauft werden, sinkt der durchschnittliche Verbrauch von Personen-
kraftwagen in Deutschland zu langsam. Es ist daher umgehend erforderlich,
finanzielle Anreize fiir die Anschaffung klimafreundlicherer Firmenwagen zu
beschliefien.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

bis zum Juni 2012 einen Gesetzentwurf vorzulegen, mit dem steuerliche Vor-
schriften beziiglich der von Firmen genutzten Personenkraftwagen an dkolo-
gischen Kriterien ausgerichtet werden. Im Einzelnen soll

1. die steuerliche Abzugsfahigkeit des Aufwandes fiir Personenkraftwagen, die
ab dem Jahr 2013 erstmals zugelassen und als Firmenwagen genutzt werden,
entsprechend den fahrzeugspezifischen Kohlendioxidemissionen begrenzt
werden. Fiir Fahrzeuge mit einem CO,-Ausstof3 bis zu 125 g CO,/km kann
der Aufwand wie bisher zu 100 Prozent geltend gemacht werden. Je iiber-
steigende 5 g CO,/km reduziert sich die Abzugsfihigkeit um 2,5 Prozent-
punkte. Der mafigebliche CO,-Wert ist bis 2020 jedes Jahr um 5 g zu ver-
mindern;

2. die Besteuerung der privaten Nutzung von Personenkraftwagen (sog. 1-Pro-
zent-Regelung), die ab dem Jahr 2013 erstmals zugelassen und als Fir-
menwagen genutzt werden, entsprechend den fahrzeugspezifischen Kohlen-
dioxidemissionen differenziert werden. Fiir Fahrzeuge mit einem CO,-Aus-
stof} bis zu 125 g CO,/km sind als positiver Anreiz nur noch 0,9 Prozent des
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inléndischen Listenpreises im Zeitpunkt der Erstzulassung pro Kalender-
monat zu versteuern. Je iibersteigende 5 g CO,/km sind 0,025 Prozentpunkte
mehr zu versteuern. Fiir die Félle, in denen alternativ Fahrtenbiicher gefiihrt
werden, sind analoge Regelungen vorzusehen. Der maf3igebliche CO,-Wert
ist bis zum Jahr 2020 jéhrlich um 5 g zu vermindern;

3. die gesetzliche Regelung zwei Jahre nach deren Inkrafttreten umfassend
evaluiert und die maf3geblichen CO,-Werte und deren jéhrliche Absenkung
gegebenenfalls angepasst werden.

Berlin, den 27. Mérz 2012

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung

Personenkraftwagen (Pkw) sind gegenwirtig flir ca. 12 Prozent, der Verkehrs-
sektor insgesamt fiir rund 20 Prozent der Treibhausgasemissionen Deutschlands
verantwortlich. Wéhrend in den anderen Sektoren wie Industrie, Energieerzeu-
gung sowie Privathaushalten die absolute Menge des CO,-Ausstofes zuriickgeht,
weist der Verkehrssektor steigende Emissionen auf. Bei Personenkraftwagen
stagnieren die Emissionen seit Jahren auf hohem Niveau. Einerseits steigen die
Fahrleistungen kontinuierlich an, andererseits sinken der durchschnittliche Ver-
brauch und somit die CO,-Emissionen nur langsam. Ursache fiir den nur ge-
ringen Riickgang des durchschnittlichen Verbrauchs ist auch die ldngere Nut-
zungsdauer der Fahrzeuge, vor allem aber ging der durchschnittliche Verbrauch
von Neufahrzeugen zu langsam zuriick.

Laut dem Transport Outlook 2011 vom International Transport Forum (ITF) der
OECD konnte sich das weltweite Verkehrsautkommen bis 2050 verdreifachen.
Angesichts des drohenden Peak Oil, der Verknappung von (billigem) Ol, noch
viel starker aber im Hinblick auf den voranschreitenden Klimawandel wiirde
diese Entwicklung katastrophale dkologische wie soziale Folgen haben, wenn
nicht entsprechende Mafinahmen zur Abfederung dieser Folgen getroffen wiir-
den. Zum einen wiirde ein rasant steigender Olpreis Autofahren zum Luxus fiir
wenige machen. Zum anderen wiirde ein solches Verkehrswachstum alle Klima-
ziele zunichtemachen. Neben der Vermeidung von Verkehren und der Verlage-
rung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel ist die Effizienzsteigerung bei der
Kraftstoffnutzung ein wesentlicher Losungsansatz fiir die klimafreundlichere
Gestaltung des Pkw-Verkehrs. Technisch moglich sind schon heute 3-Liter-
Autos, mittelfristig sind auch 1-Liter-Autos machbar. Dies wiirde den Olpreis-
anstieg ddmpfen und auch den Klimawandel abmildern. Deutschland hat als eine
der wichtigsten Herstellernationen eine wichtige Vorbildfunktion fiir Europa
und die Welt insgesamt und sollte eine Vorreiterrolle ausiiben. Auch wenn der
Transport Outlook 2011 fiir die OECD-Staaten ein Wachstum von ,,nur 30 bis
40 Prozent bis 2050 vorhersagt, sind angesichts des viel hoheren derzeitigen
Niveaus gerade hierzulande erhebliche Anstrengungen fiir die Verbreitung CO,-
armer Pkw erforderlich. Das Umsteuern ist jetzt erforderlich, nicht erst in zehn
oder 20 Jahren. Zudem gilt: Je schneller sich die deutsche Autoindustrie auf ver-
brauchsarme Pkw umstellt, desto zukunftsféhiger wird sie sein, wenn der Ol-
preis weiter ansteigt.

Der durchschnittliche Verbrauch und CO,-Ausstof3 der Fahrzeugflotte wird in
Deutschland wesentlich durch die Anschaffung von Firmenwagen bestimmt.
Diese machen seit mehr als zehn Jahren den groBten Anteil bei den Neuzulas-
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sungen fiir Pkw aus und pragen daher, in Verbindung mit ihrer kurzen durch-
schnittlichen Haltedauer von etwa vier Jahren, den Durchschnittsausstof3 und
-verbrauch auf dem Gebrauchtwagenmarkt. Der Anteil von Personenkraftwa-
gen, die von Unternehmen oder Selbststindigen neu angeschafft wurden, stieg
in Deutschland von 38 Prozent im Jahr 1995 auf knapp 60 Prozent im Jahr 2008
(inklusive Kurzzulassungen, Mietwagen und Fahrzeugbestand der 6ffentlichen
Hand). Der Riickgang im Jahr 2009 ist iiberwiegend auf die ,,Abwrackprdmie*
zuriickfithren und zeigt daher keine Trendwende an. Firmenwagen sind im Ver-
gleich zu Privatwagen deutlich jlinger und verfligen {iber einen hdheren Anteil
an Dieselfahrzeugen. Daher wire ein unterdurchschnittlicher CO,-Ausstof3 von
Firmenwagen zu erwarten; doch das Gegenteil ist der Fall: Bei den im Jahr 2008
neu zugelassenen Pkw liegt deren durchschnittlicher CO,-Aussto rund
3 Prozent und beim Bestand rund 4 Prozent iiber dem von Privatwagen. Ursich-
lich hierfiir ist der iberproportionale Anteil von Firmenwagen bei den Fahrzeug-
typen mit hohem CO,-Verbrauch. In der Folge betrdgt der Firmenwagenanteil
bei den neu zugelassenen Fahrzeugen mit einem durchschnittlichen Emissions-
wert tiber 200 g CO,/km im Jahr 2008 77 Prozent (Angaben aus: Finanzwissen-
schaftliches Forschungsinstitut an der Universitit zu Koln — FiFo —: Steuerliche
Behandlung von Firmenwagen in Deutschland, Mai 2011).

Die Bundesregierung hat bisher die Steuerung der Nachfrage gewerblicher
Kaufer nicht in Angriff genommen. Anreize zum Kauf klimafreundlicherer Fir-
menwagen sind angesichts des groferen Anteils an den Neuzulassungen, der
tiberdurchschnittlich hohen CO,-Emissionen sowie der Bedeutung fiir den Ge-
brauchtwagenmarkt besonders dringlich.

Bisher konnen Kosten fiir Firmenwagen und damit auch die Kfz-Steuer (zusitz-
lich: Anschaffungs-, Kraftstoff-, Reparaturkosten) von Unternehmen und Selb-
stindigen als Betriebsausgaben vollumféinglich steuerlich abgesetzt werden.
Werden Firmenwagen auch privat genutzt, ist der daraus entstehende geldwerte
Vorteil mit 1 Prozent des Bruttolistenpreises pro Monat zu versteuern. In den
steuerlichen Regelungen sind keinerlei 6kologische Kriterien vorgegeben, die
Anreize fiir die Anschaffung verbrauchsarmer Fahrzeugmodelle setzen.

Durch die vorgeschlagene Begrenzung der steuerlichen Berlicksichtigung des
Aufwandes von Firmenwagen ab dem Jahr 2013 werden finanzielle Anreize fiir
Unternehmen gesetzt, zukiinftig klimafreundlichere Firmenwagen anzuschaf-
fen. Aktuell existieren keine verbindlichen Limits flir den abzugsfahigen Auf-
wand von Firmenwagen. Allerdings konnen Finanzbehdrden im Rahmen der
allgemeinen Begrenzungsklausel nach § 4 Absatz 1 Nummer 7 des Einkommen-
steuergesetzes diesen bereits als unangemessen einstufen und seine steuerliche
Abziehbarkeit beschrinken. Dies zeigt, dass auch auf Grundlage des objektiven
Nettoprinzips die Begrenzung von Betriebsausgaben moglich ist. Dariiber hin-
aus hat der Gesetzgeber einen weitgehenden Gestaltungsspielraum. Zuletzt hat
das Bundesverfassungsgericht dies in seiner Entscheidung zur verfassungswid-
rigen Abschaffung der Entfernungspauschale vom Dezember 2008 bestitigt. Es
fithrt dort zum wiederholten Male aus, dass als Rechtfertigungsgrund fiir gesetz-
geberische Entscheidungen auch Forderungs- und Lenkungsziele Anerkennung
finden konnen. Lenkungsziel der vorliegenden Vorschlédge ist die Bekdmpfung
des Klimawandels. Zudem bleibt den Unternehmen hinreichend Spielraum, eine
finanzielle Belastung zu vermeiden, da bei Einhalten bzw. Unterschreiten des
unteren Schwellenwertes eine 100-prozentige steuerliche Anerkennung des
Aufwandes weiterhin moglich ist.

Als weiteren Anreiz zur Anschaffung klimaschonenderer Personenkraftwagen
soll die sog. 1-Prozent-Regelung modifiziert werden, die den geldwerten Vor-
teil durch die private Nutzung von Firmenwagen steuerlich regelt. Dabei sind
allerdings verteilungspolitische Gesichtspunkte zu beachten. Gerade im niedrig
entlohnten Dienstleistungssektor, beispielsweise im Bereich der mobilen Alten-



Drucksache 17/9149 -4 Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

pflege, sind Firmenwagen einerseits ein dienstliches Muss und ist andererseits
deren private Nutzung ein immer hdufiger anzutreffender Lohnbestandteil.
Eine hohere Besteuerung der dort Beschiftigten wire nicht nur ungerecht, son-
dern auch aus Okologischer Perspektive verfehlt, da dort ganz iiberwiegend
kleine und somit in aller Regel verbrauchs- und emissionsarme Firmenwagen
anzutreffen sind. Die hohen Verbrauchs- und Emissionswerte bei den Firmen-
wagen resultieren vielmehr aus dem iiberproportionalen Anteil von Fahrzeugen
der oberen Mittelklasse und Oberklasse — laut FiFo-Studie waren 2008 rund
81 Prozent der Neuzulassungen dieser Fahrzeugklassen gewerblicher Art. Ein-
zelne Luxusfahrzeugtypen, wie z. B. Maybach-Limousinen, werden sogar aus-
schlieBlich an Unternehmen verkauft. Die private Nutzung hochpreisiger und
damit in aller Regel verbrauchs- und emissionsintensiver Pkw ist aber typisch
fiir gut verdienende Selbstindige und leitende Angestellte, die daher gemif
dem Verursacherprinzip steuerlich gezielt erfasst werden sollten. Aufgrund
ihrer hohen Einkommen sind diese auch in der Lage, zusétzliche Steuerbelas-
tungen zu tragen. Dartiber hinaus bleibt es diesen freigestellt, auf verbrauchs-
und emissionsédrmere Fahrzeuge umzusteigen.

Daher ist die Besteuerung des geldwerten Vorteils durch die private Nutzung
von Firmenwagen differenziert vorzunehmen. Die Differenzierung ist so ausge-
staltet, dass der monatlich zu versteuernde Satz 0,9 Prozent des Bruttolisten-
preises des Pkw im Kalendermonat betrdgt, wenn dieser den maligeblichen
CO,-Wert nicht tberschreitet. Fiir besonders klimafreundliche Fahrzeuge wird
durch die Senkung um 0,1 Prozent gegeniiber heute ein positiver Anreiz zur
Anschaffung geschaffen. Wird der mafigebliche CO,-Wert nicht eingehalten, so
steigt der zu versteuernde Satz um 0,025 Prozentpunkte je iibersteigende 5 g
CO,/km. Um eine schnelle Wirkung dieser Neuregelungen zu erzielen, sollen
diese ab dem Jahr 2013 angewendet werden, allerdings nur flir ab diesem Zeit-
punkt neu zugelassene Firmenwagen. Unzumutbare Belastungen sind dadurch
ausgeschlossen. Da Firmenwagen in der Regel nach vier Jahren ersetzt werden,
ist eine schnelle Wirkung zu erwarten.

Die Emissionsrichtwerte orientieren sich an EU-Vorgaben. Auf EU-Ebene trat
am 23. April 2009 die Verordnung (EG) Nr. 443/2009 in Kraft, mit der im
Durchschnitt fiir neu zugelassene Personenkraftwagen Emissionen von nicht
mehr als 130 g CO,/km bis zum Jahr 2012 erreicht werden sollen. Leider wurde
diese Verordnung insbesondere auf Druck der damaligen Bundesregierung im
Gegensatz zum urspriinglichen Verordnungsentwurf verwissert, so dass dieser
Zielwert erst im Jahr 2015 von allen neu zugelassenen Personenkraftwagen er-
reicht sein muss. Im Jahr 2012 miissen erst 65 Prozent der zugelassenen Fahr-
zeuge diesen Wert im Durschnitt erreichen. Auerdem kdnnen den Herstellern
durch zusitzliche MaBnahmen, sog. Okoinnovationen, 7 g auf den Zielwert an-
gerechnet werden. Trotz dieser Abschwichung des urspriinglichen Zielwertes
ist eine Zielerreichung durch die Autoindustrie alles andere als sicher. Deswegen
bedarf es flankierender MaBnahmen, die Anreize fiir den Kauf von Fahrzeugen
mit niedrigeren CO,-Emissionen setzen, was angesichts der drohenden Straf-
zahlungen bei Uberschreitung des Zielwertes auch der Autoindustrie zu Gute
kommen wiirde. Ab dem Jahr 2020 gilt ein Zielwert von durchschnittlich 95 g
CO,/km. Dieser Wert wird als nicht ausreichend erachtet; so hatte die Kommis-
sion selbst zunédchst 80 g vorgeschlagen, was von den Umweltverbidnden bis
heute gefordert wird. Deswegen kann und soll die Reform der Besteuerung von
Firmenwagen dergestalt erfolgen, dass die jeweiligen Werte jedes Jahr um 5 g
abgesenkt werden. Im Jahr 2020 wiirde dann ein Wert von 90 g CO,/km die
volle Absetzbarkeit bei den Betriebsausgaben und den Bonus von nur 0,9 Pro-
zent fiir die private Nutzung gewéhrleisten. Durch die Revisionsklausel soll ge-
wihrleistet werden, dass bei zwischenzeitlichen Erkenntnissen beziiglich noch
groBerer Herausforderungen im Klimaschutz die Werte noch stérker abgesenkt
werden konnen. Eine weiter gehende Initiative auf EU-Ebene zur Besteuerung
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von Personenkraftwagen ist aufgrund des Widerstands der Mitgliedsldnder und
des Einstimmigkeitserfordernisses bei gemeinschaftlichen Steuerregelungen auf
absehbare Zeit nicht zu erwarten. Deswegen sind ergdnzende nationale Mafinah-
men erforderlich.

Zusitzlich bedarf es fiir den Klimaschutz im Verkehr weiterer verkehrspoli-
tischer und raumordnerischer Maflnahmen zur Vermeidung von Verkehren so-
wie zur Verlagerung von Verkehren auf die klima- und umweltfreundlicheren
Verkehrsmittel Bahn, 6ffentlicher Personennahverkehr und das Rad.
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