GREEN BUDGET GERMANY

FORUM OKOLOGISCH-SOZIALE MARKTWIRTSCHAFT

Hintergrundpapier
M OGLICHE ELEMENTE EINER
OKOLOGISCH -SOZIALEN FINANZREFORM
November 2009

Die 0kologischen Herausforderungen sind nach wiedvamatisch. Allein eine zur Begrenzung des
Klimawandels notwendige Reduktion des £A&usstofRes um 80-95 Prozent in den nachsten 40 Jah-
ren macht tief greifende Anderungsprozesse in engeit und Weise zu produzieren und zu kon-
sumieren notig. Aber auch weitere Probleme wie dstdwund und Flachenverbrauch harren einer
Losung. Wirtschaftliches Handeln beeintrachtigtteedmwelt und Natur in einem Ausmal3, das
die Bedingungen fir erfolgreiches Wirtschaften selbwie etwa die Verflugbarkeit von Ressourcen
oder ein gewisses Mal3 an Planungssicherheit — marah davon bedroht werden. Vor allem aber
werden die sozial Schwéchsten von dkologischenl@mdn wie dem Klimawandel getroffen.

Die Bundesregierung hat die Chancen zusatzlichreat&tusgaben im Rahmen ihrer Konjunkturpo-
litik fuir die Okologisierung des Wirtschaftens nunzureichend genutzt. Nach einer Studie des FOS
koénnen gerade einmal 13 Prozent der Konjunkturgastlst nachhaltig bezeichnet werdeNeitere
Ausgabenpakete stol3en an die Grenzen der finaziBlachbarkeit, zumal wenn gleichzeitig die
Steuern gesenkt werden sollen. Neben der Bewalligon Umwelt- und Wirtschaftskrise mussen
in absehbarer Zeit Beitrage zur Konsolidierung Hasshalts geleistet werden, um als demokrati-
scher Staat handlungsfahig zu bleiben.

Zentrale Frage in den nachsten Monaten wird dadiar wie der Staat die gewaltigen Mehrausga-
ben fur Konjunkturprogramme mittelfristig gegenfizgert. Bekommen wir weiteren Sozialabbau
und eine erneute Erhéhung der Mehrwertsteuer, mateen wir den finanziellen Mehrbedarf fir in-
telligente Steuerpolitik? Nach unserer Auffassuallfes zumindest die Finanzierung der zusatzli-
chen Staatsausgaben im Sinne von mehr sozialecl@igiieeit und starkerer 6kologischer Anreize
genutzt werden. Wir brauchen Steuern, die helf@leme zu I6sen, und nicht Steuern, die Prob-
leme schaffen oder verschéarfen. Noch immer finahakeh der Staat zu mehr als zwei Dritteln
durch die Belastung des Faktors Arbeit mit Steusrd Abgaben, wahrend Steuern auf Natur-
verbrauch zu gerade einmal finf Prozent (Tendenklaifig) zu den Staatsfinanzen beitragen.
Wir werden unsere 6kologischen Probleme in einerkiartschaft aber nicht I6sen, so lange die
finanziellen Anreize dagegen stehen. Im Verglegtazderen europaischen Staaten wie Danemark,
Niederlande oder Schweden ist Deutschland, dasggighals 6kologischer Vorreiter sieht, bei der
Besteuerung von Umweltverbrauch recht zurtckhalt&sdliegt beim Anteil der Umweltsteuern

1 http://www.foes.de/pdf/WWF_Konjunkturstudie 2506Q8
2 http://www.foes.de/pdf/Steuerstruktur.pdf
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am Bruttoinlandsprodukt mit 2,2 Prozent im hintef2rttel der EU-Staaten (EU-27-Durchschitt:
2,5 Prozent).

Auch Steuern auf Vermdgen sind in Deutschland rgednd liegen mit ca. 0,9 Prozent am Brutto-
inlandsprodukt weit unter dem Durchschnitt andémndustriestaatehDaher schlagen wir vor, mit-
telfristig einen Mix aus okofiskalischen Instrumemtund sozial motivierten Steuern zur Defizitfi-
nanzierung heran zu ziehen. Hier kdnnen wir voneesrd europaischen Landern lernen, die zum
Teil wesentlich ambitioniertere Mal3hahmen umged®aben. Da das Geld in Form von Konjunk-
turpaketen bereits ausgegeben ist und die Spietdiimbegleitende Entlastungs- oder Kompensa-
tionsleistungen dementsprechend sehr begrenztistrigkreits bei der Aufkommensseite einer 6ko-
logischen Finanzreform ein besonderes Augenmerka@aiale Ausgewogenheit zu legen. Sie muss
eine o6kologisch-soziale Finanzreform werden — zubkafiskalische Instrumente allein mittelfris-
tig ohnehin kaum ausreichen werden, das Defizitofientliche Haushalte zu decken, wenn Krite-
rien wie wirtschaftliche und soziale Vertraglichkéericksichtigt werden sollen. Auch soziale
Steuern sind intelligente Steuern. Wahrend Umveritestn den Klimawandel bremsen, kdnnen so-
ziale Steuern die nachste Finanzkrise vermeideiernaehdem sie beispielsweise Spekulation ein-
dammen. Das Verursacherprinzip anzuwenden heidt nigr, Umweltverschmutzern die entste-
henden Kosten durch Besteuerung oder die Verstageron Zertifikaten in Rechnung zu stellen,
sondern auch die Verursacher der Finanzkrise didiectitrhebung einer Vermdgens- und einer Fi-
nanztransaktionssteuer an der Finanzierung ihreyeRazu beteiligen, statt diese Kosten der All-
gemeinheit, bzw. Arbeitnehmerinnen und sozial Bataligten durch die Erhéhung von Mehr-
wertsteuer und Sozialversicherungsbeitragen oderKdirzung sozialer Leistungen aufzubirden.
Okologische wie soziale Politik kdnnen auch 6korsmhipositive Effekte haben: Hohere Energie-
steuern fuhren zu mehr Energieeffizienz, stabiieaber auch die Energiepreise und machen die
Wirtschaft somit unanfélliger gegen die Energiekrisnd dadurch entstehende Weltmarktpreis-
schwankungen. Verlassliche Sozialsysteme leisteht mur einen Beitrag zu sozialer Sicherheit
und Gerechtigkeit, sie machen die Wirtschaft dwicle starkere und verlasslichere Binnennachfra-
ge auch unanfélliger gegen Wirtschaftskrisen urtdv@okungen der Auslandsnachfrage. Wahrend
Mehrwertsteuererhhung oder Sozialkiirzungen tenekénize Konjunktur durch einen Rickgang
der Binnennachfrage abwirgen, vermindern Finanz#gionssteuer aber auch Vermogensteuer
die Spekulation. Durch Umverteilung steigende Emkeen am unteren Ende der Einkommenskala
fuhren aufgrund der dort geringeren Sparquoteneuilidh hoherer Nachfrage als steigende Spit-
zeneinkommen. Umweltsteuern beseitigen bestehemileologische Preisverzerrungen und lenken
so diese Nachfrage in eine Okologischere, umwettigliichere Richtung. Aul3erdem schaffen sie
Impulse fur Innovationen und zukunftsfahige Bestigéang.

Die Steuern in Deutschland sind insgesamt nichtditsehschnittlich hoch: Die Steuerquote in
Deutschland liegt mit 24,3 Prozent deutlich untlrlteer EU-Durchschnitts von 27,4 Prozéhto-

ch sind in Deutschland allerdings die Abgaben, daan liegt, dass unsere sozialen Sicherungssys-
teme fast ausschlie3lich Uber Abgaben finanziertem® und ihnen auf3erdem zahlreiche versiche-
rungsfremde Leistungen aufgebirdet wurden. Andémeder finanzieren ihre Sozialsysteme we-
sentlich starker Gber Steuern, was tendenziell kamnehr Beschaftigung und Spielraume fir mehr
soziale Gerechtigkeit schafft. Selbst die Steuad Abgabenquote insgesamt liegt in Deutschland
mit 39,5 Prozent leicht unter dem EU Durchschnith \89,8 Prozent. Die Verteilung der Steuer-
und Abgabenlast ist in Deutschland jedoch ungeeedis in vielen anderen Landern und wird im-
mer weiter zu Lasten von Arbeitnehmerinnen und Anedmern verschoberSo sind die Steuern

®  http://www.oecd.org/document/29/0,3343,de 3496834068795 42147613 1 1 1 1,00.html

4 http://lec.europa.eu/taxation customs/resourcesrdents/taxation/gen_info/economic_analysis/
tax_structures/2009/2009_main_results_en.pdf

°>  http://www.oecd.org/document/46/0,3343,de 3496832068855 38160046 1 1 1 1,00.html
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auf Vermdgen in Deutschland aufgrund der Abschaffder Vermdgensteuer und einer sehr nied-
rigen Grundsteuer fast vernachlassigbar und weddech die Erbschaftssteuerreform noch weiter
zurtckgehen. Bei der Einkommensteuer stehen refgrhSteuersatzen fir die Mittelschicht gro-
Ben Moglichkeiten vor allem fur Spitzenverdienegge Uber, das zu versteuernde Einkommen
massiv zu senkeénund durch die Dominanz der Abgaben am gesamtameBtend Abgabenauf-
kommen werden vor allem Arbeitnehmerinnen belaBtiet.Beitragsbemessungsgrenze bei den So-
zialversicherungsbeitragen fuhrt dazu, dass diesglich regressiv wirken. Sozialversicherungs-
pflichtige Beschaftigung im Niedriglohnbereich datd so gar nicht erst, bzw. wird zu Gunsten
beitragsfreier geringfligiger Beschaftigung abgebaut

Wir sind daher der Uberzeugung, dass eine Komhinatius okofiskalischen Instrumenten, Finanz-
transaktionssteuer, Vermogensteuer und ggf. audienee Anhebung der Beitragsbemessungsgren-
ze zusammen mit Kompensationen bei den Sozialgensihd geringeren Sozialversicherungsbei-
trAgen zu mehr Umweltschutz und sozialer Gerecéifigku mehr Innovation und Beschéftigung
fuhren wird.

Im Folgenden haben als einige mogliche Bestandégiler sozial vertraglichen, dkologischen Fi-
nanzreform zusammengestellt.
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®  http://www.bildungsspiegel.de/aktuelles/oecd-staugrd-sozialabgaben-bei-deutschen-geringverdienern-

weiterhin-auf-hohem-niveau.html?ltemid=262
http://www.tagesschau.de/wirtschaft/steuerbelagturiml
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1. KERNBRENNSTOFFSTEUER

a. Ausgangslage

Atomenergie genieldt als besonders riskante FormEdergieerzeugung bereits seit Jahrzehnten
zahlreiche finanzielle Vorteile. Deren Abbau istDeutschland jedoch durch den so genannten A-
tomkonsens schwierig. Da der im Konsens mit demelfetrn verhandelte Atomausstieg gesetzlich
abgesichert ist, liegt das Hauptmotiv der Einfllgr@iner Kernbrennstoffsteuer weniger in einer
zusatzlichen Lenkungswirkung als in der wenigsiaansiellen Abschépfung wirtschaftlicher Privi-
legien fur die Kernenergie. Der Atomkonsens wirérdings von Teilen der Energiewirtschaft so-
wie vom der neuen Bundesregierung immer wiederragé& gestellt. Insofern ist es auch ange-
bracht, die Bevorzugung der Atomenergie und die IMbgeiten des Einsatzes umweltokonomi-
scher Instrumente in diesem Bereich wieder stézkelpetonen und ihre Umsetzung einzufordern.
Zwar wurden zum 1. August 2006 mit dem Energiestms®etz die Steuern auf Einsatzstoffe in der
Stromerzeugung und damit die bisherige Benachtgitigron Ol und Gas abgeschafft und insoweit
eine Gleichstellung aller Energietrager erreicledath wurden anderen Formen der Stromerzeu-
gung wie Stein- und Braunkohlekraftwerken durch Herissionshandel zumindest ein teil ihrer ex-
ternen Kosten in Rechnung gestellt. Die Atomeneegiangt somit im Rahmen des Emissionshan-
dels einen zusétzlichen Wettbewerbsvorteil ohneeB@legstung in Milliardenhéhe, indem das Kili-
maschutzproblem fossiler Energietrager adressied; whne fir die spezifischen Risiken und Kos-
ten der Kernenergie eine analoge Belastung zu fecthahAKW-Betreiber profitieren damit in be-
sonderem Malie von dem Anstieg der Strompreise dignhEmissionshandel. Eine in Rechnung
Stellung der externen Kosten durch eine Kernbrefisstuer in Hohe der Vorteile aus dem Emis-
sionshandel ware nach unserer Auffassung sogadenitbisherigen Atomkonsens vereinbé#ire
Einfuhrung wirde durch die Aufkiindigung des Atomges und die Verlangerung der Restlaufzei-
ten erst recht moglich und notwendig.

In Schweden wird bereits eine Steuer auf die maxmmzgliche thermische Leistung der Atom-
kraftwerke erhobéen Die Steuer ist damit unabhangig von der prodteeStrommenge. Sie be-
tragt ca. 1.300 Euro pro Megawatt der thermischeistungsfahigkeit im Monat. Dies fuhrt zu ei-
ner Belastung des aus Atomenergie produziertenmmStin Hohe von umgerechnet ca. 0,6 Ct/kWh.
Wenn ein Kraftwerk fir mehr als 90 Tage ausfallijdndie Steuer fur alle weiteren Tage ausge-
setzt?

b. Ausgestaltung

Zur Realisierung des Verursacherprinzips und fér lerstellung fairer Wettbewerbsbedingungen
zwischen den verschiedenen Energietragern istiegeard geboten, die externen Kosten der Atom-
kraft den Betreibern aufzuerlegen. Konzeptionelltsaine Besteuerung der Atomenergie an der
Hohe der externen Kosten orientiert werden. Dientifieierung und Quantifizierung von externen

Kosten ist jedoch sehr stark von den Annahmen w@ncadgewendeten Methodik gepragt. Zu den
externen Kosten der Atomenergie liegen in der wissleaftlichen Literatur Schatzungen in der
Bandbreite von 0,1 Ct/kWh bis hin zu 270 Ct/kWh wvodie verschiedenen Schatzungen weichen

Die Vereinbarung zur geordneten Beendigung dem&trzeugung aus Kernenergie zwischen der Bundesueg
und den Energieversorgungsunternehmen vom 14.2D@ beinhaltet folgende Formulierung: “Die Bunaegse-
rung wird keine Initiative ergreifen, mit der diaiftdung der Kernenergie durch einseitige MaRnahnsmichiniert
wird. Dies gilt auch fiir das Steuerrecht.”

http://www.greenpeace.de/fileadmin/gpd/user_upliemhen/energie/Greenpeace Subventionsstudie_fifial.p
http://www.world-nuclear.org/info/inf42.html
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also um den Faktor 2.700 voneinander'abus dieser Bandbreite einen methodisch fundierten
.Best Guess” abzuleiten, ist unseres Erachtensgnaeifiihrend.

Daher mussen andere Kriterien fur die Internalisigrder externen Kosten der Atomenergie ge-
funden werden. Wir schlagen vor, als Untergreneengiu entstandenen Vorteile der Atomenergie
aus dem Emissionshandel sowie die konkret bekanfasten fur zuklnftige Altlasten in die HOhe
der Atomsteuer einflie3en zu lassen.

Als Bemessungsgrundlage kommen verschiedene OnptionBetracht, insbesondere eine Steuern
auf Kernbrennstoffe, eine Steuer auf die insta#éiéhermische Leistung oder eine Steuer auf Atom-
strom.*? Die konkrete Wahl der Bemessungsgrundlage salits#/iesentlichen davon abhangig ge-

macht werden, wo die Steuer administrativ am ehgtn erhoben und kontrolliert werden kann

und in welcher Form sie rechtlich am wenigsten aifigar ist. Im Folgenden sprechen wir von A-

tomsteuer als Oberbegriff Gber die verschiedenegliolien Bemessungsgrundlagen.

Sollte die neue Bundesregierung die Restlaufzaiien Atomkraftwerke verlangern, kdnnen die
AKW-Betreiber mit leistungslosen Zusatzgewinnen zmeistelligen Milliardenbereich rechnen.
Dies resultiert vor allem daraus, dass abgeschreeB¢éomkraftwerke Strom zu geringeren Grenz-
kosten als dem Bérsenpreis erzeugen kérnnh&er Ausstieg aus dem Atomkonsens wiirde dem-
nach zusatzliche Renten fir die Energieversorgeergeren, deren Abschodpfung auf Grundlage des
Verursacherprinzips umso deutlicher die Einfuhramger Kernbrennstoffsteuer erfordert.

Die Hbhe des Steuersataagmnte daran bemessen werden, wie hoch der VoeeiAtomstromer-
zeugung aus der Strompreiserh6hung durch den Emsdgndel ist. Ein fur die zweite Handelspe-
riode seit 2008 erwarteter Preis der Emissiongieate von 22-26 €/t CQimpliziert eine Strom-
preiserhdhung von 1-4 Ct/kWhso dass auch die Belastungswirkung einer Stedefembrenn-
stoffe in dieser Gro3enordnung angemessen ist. idmalite schon bekannten Kosten fir Altlasten
in Hohe von ca. 7,7 Mrd. Euro uber die ab dem D102noch zu erwartende Restlaufzeit zu refi-
nanzieren, mussten mindestens weitere 0,6 Ct/KWbaben werden. Wir schlagen kurzfristig eine
Kernbrennstoffsteuer von 2,5 Ct/kWh vor. Ab 201dem Beginn der dritten Handelsperiode mit
voller Versteigerung der Emissionszertifikate im Baergiewirtschaft und einer weiteren Verknap-
pung der Emissionszertifikate — halten wir einetzSan 3,5 Ct/kWh flr angemessen.

c. Auswirkungen

Eine Atomsteuer, die Atomstrom mit 2,5 Ct/kWh bedgsfihrt derzeit zu einem Aufkommen von
etwa 4,0 Mrd. Euro. Das Aufkommen wirde bei gelegnBegrenzung der Reststrommengen bis
2022 (der Stilllegung des letzten AKW) sukzessivelizkgehen. Unter Annahme eines erhdhten

' Ausfiihrlich dazu siehe Meyer, Bettina / SchmiBébastian / Eidems, Volker: Staatliche FérderurdgmAtom-
energie im Zeitraum 1950-2008. FOS-Studie im Agftra von Greenpeace.
http://www.foes.de/publikationen/studiei®. 69ff

Zu den unterschiedlichen Mdglichkeiten der kotdmeAusgestaltung siehe Kichler, Swantje / MeyettiBa: A-
tomsteuer: Konzept fur die verursachergerechte sintay von Folgekosten der Atomenergie und fir dischop-
fung von Leistungslosen Zusatzgewinnen, FOS-Stindi@uftrag von Greenpeace.
http://www.foes.de/publikationen/studien/

Das BMU beziffert den méglichen Zusatzgewinn eimehnjahrigen Laufzeitverlangerung auf 61 Mrd.B&U
Pressedienst Nr. 211/09 vom 24. Juni 2009). Einersibht (iber weitere/abweichende Schatzungen $i€i®
2009b, S. 8.

Die grof3e Spanne beziglich der Strompreiserhdmirtgzum einen vom Zertifikatpreis bestimmt unchgtizum
anderen davon ab, welches Kraftwerk den Marktpbeistimmt. Ist das Grenzkraftwerk ein &lteres Braintde
kraftwerk, kann die Strompreiserh6hung bei einemifflatpreis von 22-26 €/t bis zu 4 Ct/kWh betragbei emis-
sionsarmen Grenzkraftwerken 1 Ct/kWh (oder sogat/kWh, falls das Grenzkraftwerk auf Basis von eerbaren
Energien arbeitet).
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Steuersatzes ab 2013 wuirden bis zur voraussiobtliGiilllegung des letzten Atomkraftwerks im
Jahr 2022 kumulierte Einnahmen in Hohe von rundv8@. Euro entstehen. Im Fall einer Verlan-
gerung der Restlaufzeiten wirde — je nach Umfarthkamkreter Ausgestaltung — das Aufkommen
in der GrélRenordnung von 4 Mrd. € bis 2012 weitdallen und ab 2013 aufgrund der vorgeschla-
genen Steuersatzerh6hung sogar weiter auf 5,6 &/mdsteigen. Wirde — wie aus Kreisen der FDP
im Rahmen der Koalitionsverhandlungen vorgeschlagéie Laufzeitverlangerung nicht fur die als
besonders unsicher geltenden AKW gelten, wére ddisofnmen die entsprechend geringer.

Die Abschopfung von Zusatzgewinnen der Betreibechhaen Strom flr die Verbraucher nicht
teurer. Denn der fur den Endkundenpreis mal3gebl8thempreis ist der Preis, der sich an der
Stromborse bildet. Dieser wird durch das so germanp@trenzkraftwerk” gebildet, d.h. das letzte
Kraftwerk, das angeschaltet wird, um die Stromnad# zu befriedigen. Dieses Grenzkraftwerk ist
— je nach Brennstoffpreisen — ein Kohle- oder easksaftwerk, niemals jedoch eines der (abge-
schriebenen) Atomkraftwerke. Insofern fuhrt einemsteuer nicht zu einer Mehrbelastung der
Stromverbraucher, sondern es werden lediglich dimaimegewinne der AKW-Betreiber abge-
schopft:® Die Atomsteuer erdffnet Finanzierungsspielrauma.kann zur Haushaltskonsolidierung
verwendet werden. Anders als aufkommensstarke @teue die Einkommen- und die Mehr-
wertsteuer belastet die Atomsteuer weder die mivataushalte noch den Mittelstand oder die In-
dustrie und ist somit sozial- und industriepolitiseine deutlich bessere Alternative zu anderen
Madoglichkeiten, den 6ffentlichen Haushalt zu finaaren.

Die Laufzeiten der Atomkraftwerke werden mal3gebticinch die gesetzlichen Regelungen beztig-
lich Sicherheit und Laufzeiten bestimmt. Die Atoewstr und die weiteren skizzierten Instrumente
haben damit keine umweltpolitischen Wirkungen, swndvor allem die Funktion der Anlastung
von externen Kosten der Atomenergie sowie der Afisiting von leistungslosen Zusatzgewinnen.
Wahrend bei geltendem Recht der verstarkte Eingatzokonomischen Instrumenten keine Len-
kungswirkung hatte, kommt ihm im Falle der geplantaufzeitverlangerung zuséatzlich die wichti-
ge Funktion von faireren Wettbewerbsbedingungersawéan den Energietragern zu.

2. AUSNAHMEN VON DER OKOSTEUER ABBAUEN

a. Ausgangslage

Das hohe Volumen der Sonderregelungen flr enetgrgive Unternehmen von 5,8 Mrd. € min-
dert die Anreizwirkungen der Energiebesteuerunglférbeginstigten Unternehmen und ist vertei-
lungspolitisch problematisch.

Zur Vermeidung von Wettbewerbsnachteilen wurdegdntle Steuerbeglnstigungen fir energiein-
tensive Unternehmen geschaffen:

. Allgemeine Steuerbegunstigung: Das Produzierendee@e, die Land- und Forstwirtschaft
sowie Teichwirtschaft und Behindertenwerkstattehlema nur jeweils 60 Prozent der Oko-
steueranteile auf Heizstoffe und der Stromsteuarcieine Anderung im Rahmen des Bio-
kraftstoffquotengesetzes gilt seit dem 1.1.2007Steuerbegiinstigung grundsatzlich fur die
jeweils gesamten Regelsteuersétze der Energiesteugrde also ausgeweitet.

. Spitzenausgleich (Nettobelastungsausgleich): Eeiettginsive Unternehmen des Produzie-
renden Gewerbes, deren Okosteuerbelastung tib&ntlastung durch die Senkung der Ren-
tenversicherungsbeitrage liegt, erhalten 95 Prodentiber die Rentenversicherungsentlas-
tung hinausgehenden Steuerzahlungen erstattet.

> 50 auch BMU 2009http://www.bmu.de/dossier ee und atomenergie/ctd#H70.php
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. Seit dem 1.8.2006 kommen mit den Neuregelungertdesgiesteuergesetzes 2006 Steuerbe-
freiungen fur bestimmte energieintensive ProzessezvB. in der Glas-, Keramik-, Zement-,
Kalk-, Baustoff-, Dingemittel- und metallverarbeiten Industrie hinzu.

. Auch Seehafenbetriebe kdnnen seit dem 1.8.2006rsteglinstigtes Mineraldl verwenden.

Gemal 21. Subventionsbericht der Bundesregierutrgden die Steuerbegtinstigungen fir ener-
gieintensive Unternehmen 4,5 Mrd. € und fur diekEleitatswirtschaft 1,3 Mrd. €;insgesamt also
5,8 Mrd. € ab 2007.

b. Ausgestaltung

Die allgemeine Steuerbegiinstigung des Produziere@@averbes um 40 Prozent auf 60 Prozent
der Regelsteuersatze begunstigt auch Unternehmienghthehin Nettogewinner der OSR sind
und/oder die weniger stark dem internationalen Wésterb ausgesetzt sind. Da diese Unternehmen
Uberwiegend nicht am Emissionshandel teilnehméditesalie allgemeinen Steuerbeginstigungen
zukinftig abgeschafft und der Spitzenausgleichrnefert werden. Der Spitzenausgleich kdnnte
durch ein Modell ersetzt werden, das individuetldie Unternehmen bzw. Betriebe einen Indikator
fur die Energieintensitat vorsietitEine weitere Option wére die Koppelung der veli#aden Son-
derregelungen an die Durchfihrung eines Energiegaamant-Systems.

c. Auswirkungen

Kurzfristig kann nach Einschatzung des FOS etwaDeitiel der ErmaRigungen fir das Produzie-
rende Gewerbe (1,5 Mrd. €) abgebaut werden, langggfetwa die Halfte (2,3 Mrd. €).

Es sind geringe bis keine sozial negativen Wirkunge erwarten.

3. TICKET -ABGABE IM FLUGVERKEHR

a. Ausgangslage

Der Flugverkehr ist der am starksten wachsendeébressektor. Er profitiert von zahlreichen steu-
erlichen Vorzigefi. Dabei ist das Flugzeug das klimaschadlichste &wdmittef. Langst sind
wirksame klimapolitische Instrumente im Flugverkétoerfallig. Die Einbeziehung des Luftver-
kehrs in den Emissionshandel ab 2012 ist zwar bessd¢n. Belastungs- und Lenkungswirkungen
sind aber wesentlich schwacher als die einer Kebesteuerung, zudem dauert es noch, bis sie zu
greifen beginnen. So soll die Emissionsobergrenedahr 2012 bei 97 Prozent des Durchschnitts
der Emissionen der Jahre 2004-2006 liegen. Ab 28118ne Absenkung auf zunachst 95 Prozent
vorgesehefl Der eigentliche Fortschritt liegt angesichts diesehr moderaten Caps also eher im
Stopp der bisherigen Expansion der Flugverkehrsaomen als in einer Umkehr des Trends.

Noch problematischer ist allerdings die Vergabedistifikate: Ab 2012 sollen 15 Prozent der Zer-
tifikate versteigert werden, die Menge kann ab 2@di&Rahmen der Verhandlungen zum Klimapa-
ket der EU erhoht werden. 85 Prozent der Koste@&vedem Flugverkehr damit aber vorerst erlas-
sen. Da der elektrische Schienenverkehr von 201sea® Emissionsrechte zu 100 Prozent erstei-

'® Hierbei handelt es sich um die nach EU-Energirst&ichtlinie obligatorisch umzusetzende Steuediafig der

Einsatzstoffe in der Stromerzeugung.

Naheres siehe Meyer, Bettina (2008): Thesen umgs®@ine zur Weiterentwicklung der OkologischenaRire-
form, S. 56 ff:http://www.foes.de/de/hintergrundl.php

http://www.vcd.org/fleadmin/user_upload/redaktépresse/070503_VCD_Klimawandel_Verkehr.pdf
http://www.germanwatch.org/rio/ab-flug.pdf
" http://www.izu.bayern.de/praxis/detail_praxis.phio29203010100188
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gern muss, fuhrt der Emissionshandel, der eigéndion Ziel hat den Klimaschutz voran zu brin-
gen, in seiner derzeitigen Ausgestaltung zu eingtenen Bevorzugung des Flugverkehrs gegen-
Uber der Schiene.

Eines der wichtigsten klimapolitischen Instrumentie, Kerosinbesteuerung, kommt dagegen wei-
terhin nicht voran. Bisher wurde der Flugverkehn wter Mineralblsteuer befreit und hat dadurch
einen Vorteil im Wettbewerb gegenitber anderen \ledteagern. Laut EU-Recht ist eine Kero-
sinsteuer seit Januar 2004 im inl&andischen Fluglerknoglich. Eine EU-weite Kerosinsteuer ist
aufgrund des Vetorechts jedes EU-Mitgliedsstaate&dtéuerfragen schwer umsetzbar. Es ist also an
der Zeit, zweit- und drittbeste Instrumentenkomboreen umzusetzen. Hierbei kdnnen wir auf
Vorerfahrungen anderer europaischer Staaten zurgitdg:

Die Niederlande verabschiedeten im Juli 2008 eteeeSreform, die eine neue Ticketabgabe vor-
schreibt. Pro Flug innerhalb der Europaischen Umierden 11,25 Euro an Flugsteuer fallig, fur al-
le Zielorte auRerhalb Europas 49 Eur®iese Ticketabgabe wurde bereits ein Jahr spéester
abgeschafft, da die Niederlander Flughafen jensdleitsGrenze unter anderem in Dusseldorf nutzten
und der niederlandische Flughafen Schiphol deskailbn starken Rickgang an Fluggasten ver-
zeichnete. Deutschland tritt hier also als ,SteDase” auf und setzt so andere Lander indirekt un-
ter Druck, fortschrittliche Klimaschutzinstrumentéeder abzuschaffen.

Ein Vorreiter in Sachen Flugsteuer ist GroRbritanniEs verfugt bereits seit 1994 Uber eine Flug-
steuer. Die Steuerhdhe variiert je nach Entfernumgy Klasse ab dem 1. November 2009 zwischen
11 und 110 Pfund. Kommendes Jahr werden die Séaae edrneut angehoben und bewegen sich
dann zwischen 12 und 170 Pfénd

Frankreich besitzt seit 2007 ebenfalls eine Flugste3,92 Euro fallen auf Fliige innerhalb der EU
an, 7,04 Euro auf3erhalb der EU. Jede Tonne Flugfreicd mit 1,17 Euro besteuét.

b. Ausgestaltung

Zumindest so lange keine Kerosinbesteuerung eihgefiurde schlagt das FOS auch fiir Deutsch-
land die Einflihrung einer Ticketabgabe vor. Siezvedr keinen C@spezifischen Lenkungsimpuls
wie der Emissionshandel oder eine Kerosinbestegermatzdem macht ihre Umsetzung als se-
cond-best-Lésung Sinn: Unter den Landern mit desr grol3ten EU-Flughéfen (London, Paris,
Frankfurt/Main und Amsterdam) hat nur Deutschlamtm keine Ticketabgabe eingefiihrt. Die
Bundesregierung hatte bereits 2003 beschlossea, Teaketabgabe einzufiuihren, wenn die o. g.
Wettbewerber eine entsprechende Abgabe einfuhredeniiAbhangig vom Satz der Ticketabgabe
bzw. Flugsteuer ist fir das besonders preissenSixdenent der Billigflieger durchaus eine relevan-
te Lenkungswirkung zu erwarten. Daneben kann eingskeuer den Wettbewerbsvorteil des inter-
nationalen Flugverkehrs durch die Mehrwertsteueenafig ausgleichen. Eine Flugsteuer kann z.B.
in drei Kategorien nach der Fluglange differenzieetden (Kurz-, Mittel- und Langstrecke). Selbst
im Falle der Abschaffung der MwSt-Befreiung desinationalen Luftverkehrs konnte die MwSt
aus EU-rechtlichen Grinden nur auf den (rechnegiscbeutschen Anteil des Flugpreises erhoben
werden und ware zudem auf den derzeitigen MwSt-8az19 Prozent des Ticketpreises begrenzt.
Aus Vereinfachungs- und Effizienzgriinden sollte dei Flugsteuer nicht das einzelne Ticket (also
ein verkaufter Sitzplatz), sondern das zulassigea@¢gewicht oder die vorhandene Sitzplatzanzahl
des Flugzeugs als Bemessungsgrundlage gewahlt nvedb@denit bestande ein zusatzlicher Anreiz
fur hohe Auslastung und geringes Gewicht von Flugea. Zusatzlich sollte ein Zuschlag fir Bu-

L http://www.minfin.nl/dsresource?objectid=5894 2&tymeqg
% http://business.timesonline.co.uk/tol/business/atidu sectors/public_sector/article6804552.ece
% http://www.sueddeutsche.de/reise/222/411993/text/
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siness-Class-Platze erhoben werden. Wir schlagenSteuerhdhe vor, die auf den Sitzplatz umge-
rechnet im ersten Schritt 20-40 Euro und in eingraiten Schritt 50-100 Euro betragt.

c. Auswirkungen

Das Einnahmenpotenzial liegt in der GréRenordnuwng 2,3 Mrd. Euro fur die erste Umsetzungs-
stufe und weiteren 3,5 Mrd. Euro fir die zweitef&tdie Flugzeugsteuer erdffnet damit betrachtli-
che finanzielle Spielraume. Eine Verwendungsopisbr- neben der Konsolidierung der Haushalte
— die Erh6hung der Mittel fur die Entwicklungszusaemarbeit gemaf den internationalen Ver-
pflichtungen und Ankindigungen der Bundesregierang Erreichen der Jahrtausendentwick-
lungsziele (Millennium Development Goals — MDG) seygemal? den notwendigen und sinnvollen
finanziellen Leistungen der Industrielander im Rahnder internationalen Klimaschutzpolitik.

Die Verteilungswirkung ist klar progressiv, da Remsn mit mittlerem und vor allem hohem Ein-

kommen das Flugzeug weit Uberproportional nutzees Wird erst recht in einer globalen Betrach-
tung deutlich: 95 Prozent der Weltbevolkerung #iegiberhaupt nicht. Geflogen wird fast nur von
der Mittelklasse an aufwarts. Selbst in Deutschlaaidca. die Halfte der Bevolkerung noch nie ein
Flugzeug benutZt Von den Folgen des Flugverkehrs wie Larm und Kiiandel werden dagegen

vor allem einkommensschwache Bevdélkerungsgruppgoféen.

4., LKW -MAuT

a. Ausgangslage

In Deutschland wurde 1995 erstmals eine Eurovigneittgeflihrt, die jedoch pauschal und nicht
leistungsabhangig gestaffelt war. Ab 2005 wurdendaine leistungsbezogene, schadstoffabhéngi-
ge, uberwiegend satellitengestitzte LKW-Maut eiiigef Trotzdem wachsen die Verkehrszahlen
im Bereich LKW weiter dramatisch. Bundestag und @srat haben sich im November 2008 auf
eine Novellierung mit folgenden Eckpunkten geeifiigt

. Erh6hung der durchschnittlichen Mautsatze von 48f516,3 Ct/km

. Starkere Spreizung nach Emissionen

. Forderung des Einbaus von Partikelfiltersystemen

Aufkommenserwartung gemaf Verordnungs-Entwurf derd@sregierung (BR-Drs. 567/08):

Jahr 2009 2010 2011 2012
Aufkommen in Mrd. € 5,07 4,87 4,67 4,67

Die Europaische Kommission hat am 8.7.2008 ein Pakieden Weg gebracht, mit dem der Ver-

kehrssektor in Richtung Nachhaltigkeit gelenkt veergoll. Erstens geht es um eine Strategie, die
sicherstellt, dass die Preise im VerkehrssektoddreGesellschaft tatsachlich entstehenden Kosten
widerspiegeln, damit Umweltsch&dden und Staus zgelokn. Zweitens enthélt das Paket als Bei-
trag zur Realisierung dieser Strategie einen Vdasglauf dessen Grundlage die Mitgliedstaaten ef-
fiziente und 6kologisch sinnvolle Mautgebihrengdhwere Nutzfahrzeuge erheben kénnen, wobei
die Einnahmen zur Reduzierung von verkehrsbedingtemveltschdden und von Staus zweckge-

# http://www.germanwatch.org/klima/zldw04flug.pdf

® Fur den VO-Entwurf siehe Bundesrats-Drs. 567/68w{.bundesrat.de); weitere Infos zur LKW-Maut
http://www.bmvbs.de/Verkehr/Gueterverkehr-Logistik36/Lkw-Maut.htm
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bunden sind® Ein Inkrafttreten dieses Pakets wiirde die Spietidiir die Ausgestaltung der Maut
deutlich erh6hen.

b. Ausgestaltung

Nach Veroffentlichung des aktualisierten Wegekogteachtens im Dezember 2007 ist eine Erho-
hung des durchschnittlichen Mautsatzes auf maximalt/km rechtlich moglich. Dieser Spielraum
sollte - nach Auffassung des FOS auch ohne KomgiensaaRnahmen - vollstandig ausgeschopft
werden, um das Verursacherprinzip und die Kostemialisierung im LKW-Verkehr zu starken.
Daflr spricht, dass sich auch auslandische LKWird2eutschland fahren, dieser Mal3hahme nicht
entziehen kdnnen, so dass tendenziell eine Startenyg/ettbewerbsfahigkeit der deutschen Spedi-
teure aufgrund deren sparsamerer und schadstofi@rrféotte eintritt. Zugleich sollte sich die
Bundesregierung auf europdaischer Ebene dafir emsetlass mit der Maut nicht nur die Wegekos-
ten, sondern auch externe Umweltkosten interndligierden konnen; dies wirde die derzeitigen
engen Grenzen fur die Mauththe aufheben.

Mittelfristig sollte die Bemessungsgrundlage deMiKdviaut wie folgt weiterentwickelt werden:
. Ausweitung auf weitere StralRen; starkere umwelntieete Differenzierung
. starkere Differenzierung nach Zeit und Ort

. Einbeziehung aller LKW ab 3,5 t (nicht erst ab 1getald aktuell geltender Regelung, u.a.
weil es Umgehungsversuche durch Bau und Nutzund- ¥ mit 11,9 t gibt).

c. Auswirkungen

Abhangig von der konkreten Ausgestaltung kann daf&@nmen der LKW-Maut kurzfristig um 1
Mrd. € gesteigert werden. Das langfristige zusétaiAufkommenspotenzial ist abhangig von dem
konkreten Konzept, kénnte aber bei rund 4 Mrd.egédn. Derzeit flie3t es automatisch in den
Haushalt des Bundesverkehrsministeriums, was estispnd zugunsten des allgemeinen Haushalts
geandert werden musste. Eine weitere Erh6hung ld&é/-Maut kann dazu beitragen das prognos-
tizierte Wachstum des Stral3engiterverkehrs einzoimund diesen auf die Schiene zu verlagern.
Dazu ist von der derzeitigen Kompensation von Spadén abzusehen.

5. KFz-STEUER

a. Ausgangslage

Schon seit vielen Jahren wird in Deutschland eirgkision tber die C&0rientierung der Kfz-
Steuer gefuhrt. Bereits die rot-griine Koalitiontbatch dieses Vorhaben in ihrer Koalitionsverein-
barung vorgenommen, aber u.a. aufgrund von Kosftikhit den Bundeslandern nicht umsetzen
kénnen. Die schwarz-rote Koalition hat dann in 2008 2009 mehrere — sehr unterschiedlich zu
bewertende — Reformelemente umgesetzt.

In einem ersten Schritt hatte die BundesregierundeE2008 die Kfz-Steuer zur Kaufpramie um-
funktioniert: Halter von Neuwagen der Euro-Schaffisl@mssen 5 und 6, die vom 5. November 2008
bis 30. Juni 2009 gekauft wurden, mussten zweielkbine Steuern zahlen. Kéufer von Autos der
Abgasnorm Euro-4 erhielten ein Jahr Steuerfreiighr Differenzierung zwischen umweltschad-

?* EU-Kommission (2008): Okologisierung des Verkelsmmission schniirt neues Paket mit Marktanreféien

mehr Nachhaltigkeit,
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.dotneder-IP/08/1119&format=HTML&aged=%200&language=DE
&quiLanguage=en
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lichen und weniger umweltschadlichen Fahrzeugenawfidie Schnelle wohl nicht mdglich — oder
gar nicht gewollt.

Man muss froh sein, dass das schon fertig gesaRaket nach Einspruch der SPD-Fraktion auf
eine Lebensdauer von neun Monaten begrenzt wurde.

Mit der Befristung bis Ende Juni 2009 hatte die lKman die Unsicherheit der Hersteller und Kau-
fer vorerst nicht beendet, sondern nur neu angeheiz die Wiederbelebung der siechen Auto-
branche war die Kfz-Steuer das vollig ungeeignets| viel zu winzige Instrument. Bei den meis-
ten Fahrzeugen macht sie jahrlich knapp ber ee?t des Fahrzeugpreises aus. Uber alle Pkw
liegt sie im Durchschnitt nur bei 175 Euro p.a.cBel Minirabatte konnen Kfz-Kaufer heute mehr-
fach erhalten. Kaufpreis und Kraftstoffkosten basten den Lowenanteil der Kosten. Durch-
schnittlich 450 Euro gibt ein Autofahrer im Monét kinen Golf aus, alle im Laufe von vier Jahren
entstehenden Kosten eingerechnet - inklusive Kaidprnd Wertverlust. Die Kfz-Steuer macht da
gerade einmal knapp acht Euro aus, aufs Jahr gesealso zwei Tankfillungen. Das dirfte auch
den grol3ten Sparfuchs nicht davon tUberzeugenesieim Neuwagen zuzulegen, auch wenn in ein-
zelnen Fallen eher psychologisch als rational bedgte Vorzugseffekte feststellbar sein drften.

Die 6kologische Differenzierung — ein Jahr Rabéttdlle Fahrzeuge der Abgasnorm Euro-4, zwei
Jahre fur solche der Schadstoffklassen Euro-5 umd-& - war viel zu grob. Spatestens oberhalb
von 180 Gramm C@pro Kilometer ware jeder Euro Subvention zu vislolche Autos gehéren be-
straft, nicht gefordert.

Insgesamt wurden zwei Aufgaben zusammengeschnémpah nur I6sen kann, wenn man sie sau-
ber trennt: Kraftige Krisenbeihilfe und konsequekfe-Steuerreform. Eine ganz zentrale Voraus-
setzung fir weitere 6kologisch orientierte Reforme@mlich der Ubergang der Steuerhoheit auf
den Bund, konnte jedoch zum Preis des Steuertaasrhdoheit fur die 6kologisch weitgehend ir-
relevante Versicherungssteuer zugunsten der Lajedehaffen werden.

In einem zweiten Reformschritt wurde dann die Besuegsgrundlage neben dem Hubraum auch
auf CQ (zu 50%) ausgeweitet. Oberhalb einer Grenze vorgli2@ kostet jedes g GEEmissionen

2 € Steuern. Durch die Umstellung werden geringféidintlastungen von G@rmen Fahrzeugen
erreicht. Die Reform fuhrt allerdings nur zu undaliehen Belastungsverschiebungen. Die Chancen
der Kfz-Steuerreform fur wirksamen Klimaschutz wemdabermals nicht voll genutzt. Zumal das
Aufkommen in den néachsten Jahren insgesamt um ssicilich 1,8 Mrd. Euro sinken wird, die
Reform also sogar zu einer Entlastung des Autometkiehrs fiihren wird'.

b. Ausgestaltung

Auch in ihrem zweiten Schritt ist die Regierungkauz gesprungen. Die zaghafte Okologisierung
der Kfz-Steuer durch die Mitberticksichtigung des,@Qsstol3es als Bemessungsgrundlage ist fur
eine wirkliche Umstrukturierung der Anreize unzaoheind. Aus umweltékonomischer Perspektive
geht es um ein anspruchsvolles Reformwerk mit fudge Elementen:

. Die erste Anforderung ist mit dem bereits seit &mgdebattierten Steuertausch nun endlich
beschlossen wordemie Kfz-Steuer ist seit dem 1. Juli 2009 eine Bundsteuer Solange 16
Bundeslander mitredeten, konnte der Berg noch sgel&rei3en, es kamen immer nur Re-
formmause heraus. Nun kann der Bund die verkehogleeen Steuern in einem Gesamtkon-
zept ausgestalten, ohne auf die Zustimmung desdauatks angewiesen zu sein.

. Zweitens brauchen wir eingéarkere Okologisierung der Kfz-Steuer mit einem khren Bonus-
Malus-System.Es reicht nicht, umweltfreundliche Fahrzeuge zibNigen. Klimakiller mis-
sen zugleich deutlich teurer werden. Die Spreizoach den C@Emissionen sollte deutlich

2" http://www.welt.de/politik/article3095304/Grosse-#iion-beendet-Streit-um-Kfz-Steuer.html
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verstarkt werden; die Hubraumkomponente der Kraffaugsteuer sollte vollstandig wegfal-
len.

. Drittens sollte die Reform nicht aufkommensneutdér gar -senkend, sondern mit steigen-
dem Aufkommen konzipiert werden. In anderen Landminlen Halter deutlich hohere Kos-
ten. Die meiste Zeit verbringen Autos nicht fahresondern stehend. Auch stehender Ver-
kehr nimmt offentlichen Raum in Anspruch. Mit kiigfh6heren Steuersatzen wirde die Kfz-
Steuer ald/erkehrsabgabe mit der starksten Steuerungswirkungauf die Fahrzeugtypwahl auf-
gewertet. Zugleich liel3e sich damit die Abwrackpeitangfristig gegenfinanzieren.

. Viertens muss es kinftiigichter als bisher sein, die Kfz-Steuer veranderte Verkehrs- oder
Umweltbedingungen anzupasserHilfreich ware zum Beispiel ein System von Malusd Bo-
nuspunkten, das innerhalb eines gesetzlich begneahmens auch durch Verordnung mo-
difiziert werden kann. Damit kdnnte die Politik seffler auf Veranderungen reagieren, ohne
dass jedes Mal das Gesetz geandert werden musskdtiete Deutschland ruhig einmal von
Frankreich lernen, das im Rahmen der geplantenr@henGesetze den lange vernachlassig-
ten Klimaschutz endlich mutig anpackt.

. Funftens muss eine zukunftsfeste Reform der Tags&drhnung tragen, dass hoffentlich
bald immer mehr Autos ohne fossiles Benzin bzwsBligahren. Oft wird dabei vergessen:
Auch klimafreundlichere Fahrzeuge muissen einen Be#g zur Verkehrsinfrastruktur leisten!
Dazu kénnte anstelle einer reinen £Qrientierung eine Berlucksichtigung von Fahrzeugge-
wicht und -flache beitragen. So entstiinde zugleinhAnreiz zum Bau kompakterer Fahrzeu-
ge, was knappe StralR3en- und Parkflachen schonatewdr

. Schlief3lich muss mit dembschied von der Diesel-feindlichen Hubraumsteuedie mit diesem
Nachteil begrindete Privilegierung des Dieselsdsgi Mineraldlsteuer beendet werden. Fur
beides gabe es bei einer echten Reform der KfzeBtainerlei Rechtfertigung mehr. Die be-
schlossene weitere Absenkung der Dieselsteuerdiidwirte geht hier gerade in die falsche
Richtung. Sie fuhrt nur dazu, dass andere EU-Stahte Umwelt belastenden Subventionie-
rungen ebenfalls erh6hen. Die eigentlichen Zieke Eleergiesteuergesetzes werden vollig ig-
noriert, wenn Dieselsubventionierung zur Entlastuoig Milchbauern missbraucht wifd.

c. Auswirkungen

Kurzfristig sollte bei einer Kfz-Steuerreform im Raen einer starkeren Okologisierung zumindest
der Aufkommensriickgang durch die seit dem 1. JMli%an geltende Regelung rickgéangig ge-
macht werden und das Aufkommen um 1,8 Mrd. Eurél@riverden. Mittelfristig (in 5 bis 10 Jah-
ren) konnten bei durchschnittlicher Verdoppelung 8teuersatze 8,9 Mrd. Euro an zusatzlichen
Einnahmen erzielt werden. Werden auch bereits wéikaFahrzeuge der neuen Kfz-Steuer-
Regelung unterworfen, kann dies einen Impuls figeEung alter Spritschlucker durch neue, Sprit
sparende Fahrzeuge darstellen und somit ein Beseany die Absatzdelle nach Auslaufen der Ab-
wrackpramie auszugleichen. Bei ambitionierter Stgueizung kann die Kfz-Steuer zu einer deut-
lichen Okologisierung des deutschen Fuhrparks fiihre

*® Siehe FOS-Zitat in der ,Heute im Bundestag“-Meigwom 27.05.2009:
www.bundestag.de/aktuell/hib/2009/2009 162/02.html
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6. ENERGIESTEUER AUF KRAFTSTOFFE

a. Ausgangslage

Kraftstoffe sind in Deutschland im européischen gigich relativ teuer. Die Preise sind jedoch
durch gesunkene Weltmarktpreise fur Rohél im Lalgeletzten Monate ebenfalls erheblich gefal-
len.

b. Ausgestaltung

Die Kraftstoffsteuern kdnnten schrittweise um irssgat 10 Cent pro Liter angehoben werden, um
niedrige Weltmarktpreise und Inflationsverlustet 2603, der letzten Stufe der Okologischen Steu-
erreform, auszugleichen. Weitere Erh6hungsschwidieen denkbar, wenn maf3gebliche europdaische
Nachbarlander ihre Steuersatze ebenfalls anhehgdinitig sollte zumindest ein Inflationsaus-
gleich stattfinden.

c. Auswirkungen

Bei einer Anhebung der Kraftstoffsteuer um insgasa@hCent pro Liter ist mit Mehreinnahmen
von ca. 4 Mrd. Euro zu rechnen. Durch eine spritspde Fahrweise, die innerhalb einer Stunde er-
lernt werden kann, kann der Spritverbrauch um 8a&R®zent reduziert werden. Eine Erhéhung der
Spritpreise um 10 Cent ist von daher vertretbarwiidie nicht zu unzumutbaren Belastungen fiih-
ren. Der damit verbundene Preisanstieg muss atéd mvingend mit einem Kostenanstieg fur die
Verbraucher verbunden sein. Er kann im Gegenteilnechtiges Signal fur weiter steigende Sprit-
preise und somit ein Anreiz zur Anschaffung mogicBprit sparender Fahrzeuge darstellen.

7. ENTFERNUNGSPAUSCHALE

a. Ausgangslage

Die derzeitige Regelung ist 6kologisch und soz@mbtkaproduktiv, da sie weite Wege zur Arbeit
fordert und Berufstatige mit hherem Einkommenks&&ron ihr profitieren. Das Verfassungsge-
richtsurteil hat die weitgehende Abschaffung detfénungspauschale zunéchst aufgehoben. Es
hat darauf hingewiesen, dass eine sachliche Rewttieg durch den Gesetzgeber nicht vorlag. Un-
ter den vom Bundesverfassungsgericht erwogenendénijmie gegebenenfalls eine entsprechende
Gesetzesanderung zulassig machen wirden, wirdheslqdizit das Ziel gesamtwirtschaftlich effi-
zienter Verhaltenslenkung genannt. Durch das Uviaih 9. Dezember 2008 wurde also die Tur
weit offen gelassen fir eine gut begriindete RefdemEntfernungspauschale, denn ,Der Steuerge-
setzgeber ist grundséatzlich nicht gehindert, aisd@tische Forderungs- und Lenkungsziele aus
Griinden des Gemeinwohls zu verfolgén“

b. Ausgestaltung

Die nun wieder bestehende deutsche Regelung isiveiekeinmalig und stellt eine Steuervergins-
tigung unvergleichbarer Grof3enordnung in dieseneiBlerdar, weil sonst keine Wegekosten oder
allenfalls die Kosten fir den o6ffentlichen Persorerkehr absetzbar sind. Als umweltschadliche
Subvention, die zusatzliches VerkehrsaufkommendiaedZersiedelung der Landschaft fordert, ist
die Entfernungspauschale schrittweise abzuschaHar. ist allenfalls eine 6kologisch sinnvoll

ausgestaltete Hartefallregelung denkbar. Wird esigglich reformiert, so muss sie zumindest star-
ker nach oben statt nach unten gedeckelt, zeibthstet und deutlich abgesenkt werden. Die Be-

?* siehehttp://www.bundesverfassungsgericht.de/entscheieig20081209 2bvl000107.htrilbsatz 58-59
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gunstigten sollten dann aul3erdem unabhéngig var Binkommenshdhe profitieren. Dies kann
durch einen Abzug von der Steuerschuld statt vowersteuernden Einkommen erreicht werden

c. Auswirkungen

Bei einer Absenkung der Entfernungspauschale ieneiaersten Schritt von 30 auf 20 Cent kann mit
Mehreinnahmen von circa 1-2 Mrd. Euro gerechnetierer Mit rund 4 Mrd. Euro Mehreinnahmen
kénnte perspektivisch bei einer kompletten Absaiajfder Entfernungspauschale gerechnet wer-
den. Selbst eine flankierende Hartefallregelundtditieses Mehraufkommen nicht sehr wesentlich
beeinflussen. Das liegt daran, dass solche Regatuefjizienter sind, weil sie die Falle auf die
wirklich Bedurftigen reduzieren und damit Mitnahrffekte vermeiden. Kurzfristig ist mit einem
teilweise veranderten Pendelverhalten zu rechnas,gdundsatzlich 6kologisch zielfihrender als
das derzeitige sein durfte. Dabei sind die Optionieifaltig: Umstieg auf sparsamere Fahrzeuge
und andere Verkehrsmittel, das Bilden von Fahrgesobiaften und das Nutzen von CarSharing
zahlen dazu. Mittelfristig kann mit einem Rickgates Pendlerverkehrs und mit einer geringeren
Zersiedelung der Landschaft gerechnet werden. Qkimuh wird dies die 0.g. Alternativen stéarken
und zu einer 6kologisch und sozial vertraglichdrérastruktur fihren.

8. DIENST- UND FIRMENWAGENPRIVILEGIEN VERMEIDEN

a. Ausgangslage

Der Anteil von Firmenwagen an den Neuzulassungémdpen Jahr 2006 53 Prozent und im Jahr
2007 sogar 62 ProzéhtBei Oberklassewagen mit besonders hohem Verbrsmwete bei Gelande-
wagen betragt der Anteil der Firmenwagen an denzblegssungen tber 70 Prozent und teilweise
sogar Uber 90 Prozent, wahrend er in kleineren Wdgssen stark unterdurchschnittlich ist. Zwar
waren von den 2007 insgesamt zugelassenen 46,6RWw.nur 5,0 Mio. Firmenwagen. Sie haben
aber trotzdem einen entscheidenden Einfluss auZdsammensetzung des Fahrzeugbestands in
Deutschland, weil der gro3te Teil oft nach wenigahren weiterverkauft wird und so den Ge-
brauchtwagenmarkt dominiert. Von den Firmenwagad sur 40 Prozent reine Betriebsfahrzeuge,
60 Prozent hingegen — rund 3 Mio. Pkw — werdenilagnt@der ausschliel3lich privat genutzt. Diese
bezeichnen wir entsprechend der umgangssprachli€bementionen als Dienstwagen. Die bishe-
rigen steuerlichen Regelungen, sowohl der betdbbh als auch der privaten Nutzung von Dienst-
wagen, sind weder 6kologisch noch sozial: Von @ertsthen Firmenwagenbesteuerung profitieren
diejenigen am meisten, die am weitesten fahren,hdehsten absoluten und relativen Privatanteil
aufweisen, die teuersten und neuesten Fahrzeugemuten verschwenderischsten Fahrstil aufwei-
sen und den hdchsten Grenzsteuersatz bei der Emkaosteuer haben.

Zahlreiche europaische Lander haben wesentlichvsileme Regelungen bei der Dienst- und Fir-
menwagenbesteuerung. Die Firmenwagen-Regelungemanitdifferenziertesten Anreizen findet
man in Belgien, das durchaus als Vorbild geltemk&ort konnen bei Dieselfahrzeugen mit weni-
ger als 105 g C&km bzw. bei Benzinern mit weniger 120 g £kin maximal 90 Prozent von den
Anschaffungskosten abgesetzt werden. Gefolgt weldiBn von Irland. Hier gelten mit drei Emis-
sionsstufen zwischen 155 und 190 g &@ weniger anspruchsvolle Regelungen. In Grof3brita
nien und Frankreich besteht die Differenzierunghn@€, nur aus zwei Stufen, die noch dazu nicht
sonderlich anspruchsvoll sind (F: Gber 200 g&@; GB: tUber 160 g C&km). Jedoch muss hin-
zugefugt werden, dass Frankreich mit 18.300 Eune strenge Obergrenze fir die Absetzbarkeit
des Kaufpreises hat. Und in GroRRbritannien kénrerFehrzeugen mit mehr als 160 g £Kon nur

% http://www.handelsblatt.com/technologie/news/newsvaim-deutschland-so-teuer-wie-nie-zuvor; 1305508
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noch 10 Prozent der Anschaffungskosten jahrlictressiv abgesetzt werden. Das fuhrt bei betrof-
fenen Fahrzeugen zu einer deutlich reduzierten &baekeit.

Eine ausschlieRende Obergrenze fur die Anerkeneumgg Fahrzeugs als Firmenwagen gibt es nur
in Lettland, wo Fahrzeuge, die mehr als 25.424 (26600 Euro) kosten und nicht mehr als 8 Sit-
ze (ohne Fahrersitz) haben, nicht als Firmenwagernkannt werden. Fir sie kdnnen keine Kosten
abgesetzt werden. Die Schweiz bildet insofern eis@mderfall, als dass sie bei ,Luxus*-
Dienstwagen nur eine Teilabsetzung der Anschafkogjen erlaubt. Die genauen Grenzbetrage
werden auf Ebene der Kantone fiir jeden Einzelialtler diese Regelung zur Anwendung kommt,
festgelegt. Durch die Bindung an die geschaftsn&iBidorderlichkeit, variiert diese Grenzsetzung
jedoch stark von Einzelfall zu Einzelfall. In dersher im Kanton Thurgau entschiedenen Féllen
wurden die Uberschussigen Betrage dem Unternehmm@ndeklarierten Unternehmensgewinn in
den Folgejahren hinzugerechfieDamit hat sich das zu versteuernde Einkommen dgsrikh-
mens in den Folgejahren erhoht. In GroRRbritannieissrder geldwerte Vorteil der Privatnutzung
von Firmenfahrzeugen durch Angestellte vom Nutzehaagig vom durchschnittlichen GO
Ausstold des Fahrzeugs versteuert werden. Der atevernde geldwerte Vorteil betragt bei und
unter einem festgelegten Emissionswert 15% de&mseises. 2006 betrug dieser Emissionswert
140 g CQ/km. Im Steuerjahr 2008/2009 wurde der Grenzweftl®% g CQ/km und ab dem 6.
April 2010 wird er auf 130 g C&£km gesenkt. Fur dariber liegende Fahrzeuge esiéhtdie zu
versteuernde Summe stufenwetsBie Ermittlung des geldwerten Vorteils erfolgtemem mehr-
stufigen Verfahrer?.

b. Ausgestaltung

Die Besteuerung von Dienstwagen muss auf mehr Utseteltz und soziale Gerechtigkeit ausge-
richtet werden. Unser Reformvorschlag setzt erséender betrieblichen Nutzung von Firmenwa-
gen an. Uber eine Bonus-/Malusregelung sollen Fimagen mit niedrigen Verbrauchswerten ge-
fordert werden. Wer von 2009 bis 2011 ein Fahrzeud@ielkorridor von 130 bis 140 g G{m
erwirbt, kann weiterhin alle Kosten voll absetz@rer aber besonders klimaschadigende Fahrzeuge
kauft, kann kinftig nur einen Teil der Anschaffungsd Treibstoffkosten steuerlich geltend ma-
chen, und zwar umso weniger, je héher die-E@issionen sind.

Zweitens soll eine ahnliche Staffelung fur die ptevNutzung von Dienstwagen eingefuhrt werden.
Bei Fahrzeugen im Zielkorridor &ndert sich nichtsdar Ermittlung des geldwerten Vorteils. Doch
fur Pkw mit héheren Emissionen muss ein hdherertedoversteuert werden (13 bis 26 Prozent
vom Listenpreis statt wie derzeit 12 Prozent), Yérbrauchsarme Fahrzeuge verringert sich der
Faktor (auf 4 bis 10 Prozent vom Kaufpreis). Diedesatz wird in Grol3britannien bereits mit gro-
Rem Erfolg umgesetzt. Bei beiden Reformelementdersoach 2011 die Zielwerte schrittweise
auf 100 g C@km abgesenkt werden.

31

Bei einem Porsche, der CHF 79.000 gekostet hatteden dem Unternehmensgewinn in den Folgejahidk C
70.000 hinzugerechnet. Bei einem Mercedes, der @B8000 gekostet hatte, wurden dem Unternehmensgew
in den Folgejahren CHF 123.000 hinzugerechnet.:\Egttscheid der Kantonalen Steuerkommission/Karéona
Verwaltung fiir die direkte Bundessteuer des Kanfdnggau vom 3. November 2000

Der geldwerte Vorteil erhéht sich in Schrittemvd% pro zusétzlichen 5gG®Rm. Die Obergrenze liegt bei 35%
des Listenpreises des Wagens. Bei Dieselfahrzebgtégt der Aufschlag 3%, der Gesamtbetrag istdedaich
bei 35% des Listenpreises gedeckelt. Dieselfahezedig vor Januar 2006 registriert wurden und dioEV Norm
erfillen sind von den Zuschléagen ausgenommen.288i6 missen Dieselfahrzeuge die Norm 1V reguléiller
und unterliegen auch den Zuschlagen.

Her Majesties Revenue and Customs (200@)://www.hmrc.gov.uk/manuals/eimanual/EIM2310fnht

32
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c. Auswirkungen

Bei einem durchschnittlichen Grenzsteuersatz voRi@ent fuhrt die derzeit bestehende volle Ab-
setzbarkeit der Firmenwagen als Betriebsausgab&tenermindereinnahmen von gut 9 Mrd. Eu-
ro. In dieser GrofRenordnung ist der Staat alsceafritianzierung von Firmenwagen beteiligt.

Wird die Absetzbarkeit der Anschaffungs- und Krafttkosten als Betriebsausgaben durchschnitt-
lich um etwa 20-30 Prozent gedeckelt, resultieru&mehreinnahmen in der GréRenordnung von
2-3 Mrd. Euro. Hinzu kommen die Mehreinnahmen bexi \dersteuerung der geldwerten Vorteile
der privaten Nutzung von Dienstwagen, die auf OMrtl. Euro geschatzt werden kénnen. Insge-
samt entstehen also Mehreinnahmen von 2,5-4 Mnah.Eu

Es werden vor allem Besserverdienende und FahreAubos mit hohen COEmissionen getrof-
fen. Die Einschrankung der Absetzbarkeit von luxusd komfortbedingtem Mehraufwand ist ein
Schritt hin zu mehr sozialer Gerechtigkeit.

Forderhinwels:
Diese Publikation wurde gefordert von:

Bundesministerium
% fir Umwelt, Naturschutz U mwe It
und Reaktorsicherheit B u n d e S
Amt &

Fiir Mensch und Umwelt

Die Verantwortung fir den Inhalt dieser Veroffectiliing liegt bei den Autorinnen.

*  Fur Details siehe das Kurzgutachten des FOS féepeace: Anselm Gorres/ Bettina Meyer 2008: Firnmd

Dienstwagenbesteuerung modernisieren: Fir Klimagchad mehr Gerechtigkeit., Fassung 2.0 vom 5.8200
http://foes.de/de/dienstwagen.php
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