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Beschlussempfehlung und Bericht
des Finanzausschusses (7. Ausschuss)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 15/173 Nr. 2.26 —

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

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

A. Problem

Die Verbrauchsteuersitze fiir Dieselkraftstoff weisen innerhalb der Européi-
schen Union zum Teil erhebliche Unterschiede auf. Die fehlende Angleichung
der Steuersitze fiihrt zwischen den Mitgliedstaaten zu betrdchtlichen Preis-
unterschieden bei Dieselkraftstoff und ruft Wettbewerbsverzerrungen im in-
ternationalen StraBBengiiter- und Personenverkehr hervor.

Vor diesem Hintergrund hat die Kommission der Europdischen Gemeinschaften
einen Richtlinienvorschlag unterbreitet, mit dem die schrittweise Anndherung
der Verbrauchsteuersitze auf Dieselkraftstoff angestrebt und ein einheitlicher
Leitsatz festgelegt wird.

B. Loésung

Annahme einer EntschlieBung, mit der die Bundesregierung insbesondere auf-
gefordert wird, sich fiir die Heraufsetzung des Leitsatzes fiir Dieselkraftstoff
einzusetzen.

Annahme mit den Stimmen der Koalitionsfraktionen gegen die Stimmen
der Fraktionen der CDU/CSU und FDP

C. Alternativen

Keine

D. Kosten

Derzeit nicht bezifferbar.
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Beschlussempfehlung

Der Bundestag wolle beschlieBen,

in Kenntnis der Unterrichtung — Drucksache 15/173 Nr. 2.26 — folgende
EntschlieBung anzunehmen:

1. Der Deutsche Bundestag begriiit grundsitzlich die Absicht der Kommis-
sion der Europdischen Gemeinschaften, die Wettbewerbsbedingungen im
StraBengiiter- und Personenverkehr durch den Richtlinienvorschlag im
EU-Raum zu harmonisieren. Er hélt allerdings den angestrebten Zielwert
flir zu niedrig.

2. Die schrittweise Anndherung der Verbrauchsteuersitze auf Dieselkraft-
stoff, der zu gewerblichen Zwecken verwendet wird, auf einen einheitli-
chen Steuersatz bis zum Jahr 2010 in den EU-Léndern kann gemeinsam
mit der angestrebten Harmonisierung der Wegekostenanlastung Benachtei-
ligungen des deutschen Giiterkraftverkehrs zwischen den Mitgliedstaaten
beseitigen helfen.

3. Kiritisch wird die im Richtlinienvorschlag der Kommission vorgenommene
Definition fiir die Einfiihrung eines gesonderten Steuersatzes fiir den ge-
werblichen Verkehr gesehen. Die von der Kommission vorgeschlagene
Stufenlosung fiir Fahrzeuge ab 16 t ist insofern problematisch, als sie alle
Fahrzeuge unter 16 t zuldssigem Gesamtgewicht als nichtgewerblich defi-
niert. Hier sollte zumindest die aktuell giiltige Definition fiir schwere
Nutzfahrzeuge nach der Richtlinie 1999/62/EG vom 17. Juni 1999 zur Gel-
tung kommen, die von einem zuldssigen Gesamtgewicht von 12 t ausgeht.

4. Die Definition des gewerblichen Personenverkehrs fiir Fahrzeuge zur Be-
forderung von mehr als neun Personen schlieft das Taxen- und Mietwa-
gengewerbe weitestgehend aus. Im Gegensatz zum OPNV wire im Falle
einer Anhebung des Verbrauchsteueranteils fiir Diesel fiir ,,private Zwe-
cke* hier mit Mehrbelastungen zu rechnen.

5. Die Hohe des vorgesehenen Steuersatzes des Dieselkraftstoffes fiir ge-
werbliche Zwecke sollte im Rahmen der generellen Harmonisierung der
Energiebesteuerung auf EU-Ebene einer Losung zugefiihrt werden.

6. Die von der Kommission vorgeschlagene Angleichung des Dieselsteuer-
satzes fiir alle anderen Fahrzeuge an den Benzinsteuersatz muss einherge-
hen mit der Absenkung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Dieselfahrzeuge.

Berlin, den 29. Januar 2003

Der Finanzausschuss

Christine Scheel Reinhard Schultz (Everswinkel) Georg Fahrenschon
Vorsitzende Berichterstatter Berichterstatter
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Bericht der Abgeordneten Reinhard Schultz (Everswinkel) und

Georg Fahrenschon

1. Verfahrensablauf

Der beigefiigte Richtlinienvorschlag der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften iiber Sonderregelungen fiir
die Besteuerung von Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwe-
cke (KOM (2002) 410 endg.) wurde geméal § 93 der Ge-
schéftsordnung des Deutschen Bundestages dem Finanzaus-
schuss zur federfiihrenden Beratung und dem Ausschuss fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und dem Ausschuss fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit zur Mitbera-
tung iiberwiesen. Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen hat am 29. Januar 2003, der Ausschuss fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit am 15. Januar
2003 zu der Vorlage Stellung genommen. Der Finanzaus-
schuss hat die Vorlage am 29. Januar 2003 beraten.

2. Inhalt des Richtlinienvorschlags

Die Verbrauchsteuersétze fiir Dieselkraftstoff weisen inner-
halb der Europdischen Union zum Teil erhebliche Unter-
schiede auf. Die Steuerdifferenzen zwischen den Mitglied-
staaten fithren zu erheblichen Preisunterschieden bei Die-
selkraftstoff, die nach Auffassung der Kommission Wett-
bewerbsverzerrungen im internationalen StraBengiiter- und
Personenverkehr hervorrufen. Mit der Umsetzung des
Richtlinienvorschlags soll die Funktion des Binnenmarktes
unter Berlicksichtigung der gemeinsamen Transport- und
Umweltpolitik verbessert werden.

Die Kommission schligt vor, eine schrittweise Annéherung
der Verbrauchsteuersitze auf Dieselkraftstoff, der zu ge-
werblichen Zecken verwendet wird, bis zum Jahr 2010 vor-
zusehen. Der Steuerleitsatz soll bei 350 Euro/1 000 1 Kraft-
stoff festgesetzt werden, in einer von Jahr zu Jahr zu redu-
zierenden Bandbreite bis zur Fixierung des einheitlichen
Dieselsteuersatzes bis 2010 {iber- oder unterschritten wer-
den koénnen und fiir schwere Lkw iiber 16 t zuldssigem Ge-
samtgewicht sowie fiir Omnibusse gelten. Ferner ist fiir an-
dere Fahrzeuge aus Griinden des Umweltschutzes vorgese-
hen, die zumeist niedrigeren Dieselsteuersétze an die in der
iiberwiegenden Zahl der Mitgliedstaaten héheren Benzin-
steuersdtze anzugleichen. Eine hierdurch entstehende zu-
sitzliche Belastung der Kraftfahrer soll iiber die Absenkung
anderer Abgaben, wie die Kraftfahrzeugsteuer, ausgegli-
chen werden.

3. Stellungnahme der mitberatenden Ausschiisse

Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
hat die Vorlage mit der Maf3gabe des folgenden, einstimmig
angenommenen Antrags der Koalitionsfraktionen zur
Kenntnis genommen:

1. Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
begriifit grundsdtzlich die Absicht der EU-Kommission,
die Wettbewerbsbedingungen im Strafiengiiter- und
Personenverkehr durch den Richtlinienvorschlag im
EU-Raum zu harmonisieren. Er hdlt allerdings den
angestrebten Zielwert fiir zu niedrig.

2. Die schrittweise Anndherung der Verbrauchsteuersdtze
auf Dieselkrafistoff, der zu gewerblichen Zwecken ver-
wendet wird, auf einen einheitlichen Steuersatz bis zum
Jahr 2010 in den EU-Ldndern kann gemeinsam mit der
angestrebten Harmonisierung der Wegekostenanlastung
Benachteiligungen des deutschen Giiterkraftverkehrs
zwischen den Mitgliedsstaaten beseitigen helfen.

3. Kritisch wird die im Richtlinienvorschlag der Kommis-
sion vorgenommene Definition fiir die Einfiihrung eines
gesonderten Steuersatzes fiir den gewerblichen Verkehr
gesehen. Die von der Kommission vorgeschlagene Stu-
fenlosung fiir Fahrzeuge ab 16t ist insofern proble-
matisch, als sie alle Fahrzeuge unter 16t zuldssigem
Gesamtgewicht als nichtgewerblich definiert. Hier sollte
zumindest die aktuell giiltige Definition fiir schwere
Nutzfahrzeuge nach der Richtlinie 1999/62/EG vom
17. Juni 1999 zur Geltung kommen, die von einem zulds-
sigen Gesamtgewicht von 12 t ausgeht.

4. Die Definition des gewerblichen Personenverkehrs fiir
Fahrzeuge zur Beforderung von mehr als neun Personen
schliefft das Taxen- und Mietwagengewerbe weitestge-
hend aus. Im Gegensatz zum OPNV wire im Falle einer
Anhebung des Verbrauchsteueranteils fiir Diesel fiir
., private Zwecke *“ hier mit Mehrbelastungen zu rechnen.

5. Die Héhe des vorgesehenen Steuersatzes des Diesel-
krafistoffes fiir gewerbliche Zwecke sollte im Rahmen
der generellen Harmonisierung der Energiebesteuerung
auf EU-Ebene einer Losung zugefiihrt werden.

6. Die von der Kommission vorgeschlagene Angleichung
des Dieselsteuersatzes fiir alle anderen Fahrzeuge an
den Benzinsteuersatz muss einhergehen mit der Absen-
kung der Krafifahrzeugsteuer fiir Dieselfahrzeuge.

Der Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktor-
sicherheit hat die Vorlage zur Kenntnis genommen.

4. Ausschussempfehlung

Der Finanzausschuss hat sich bei der Beratung des Richt-
linienvorschlages auf schriftliche Stellungnahmen der Bun-
desregierung bezogen. Danach sei die Zielsetzung der Kom-
mission grundsitzlich zu befiirworten, auf der Ebene der
EU die Wettbewerbsbedingungen im internationalen Stra-
Bengiiter- und Personenverkehr anzugleichen. Der Richt-
linienvorschlag gehe jedoch von einem zu niedrigen Steu-
erleitsatz aus, von dem sich der einheitliche Mineraldlsteu-
ersatz entwickeln soll. Bei Umsetzung des Vorschlags sei
Deutschland bereits im Jahre 2003 gezwungen, den nationa-
len Steuersatz fiir Dieselkraftstoff zu senken und die Steuer-
ausfille zu kompensieren. Die Bundesregierung vertritt fer-
ner die Auffassung, dass die Angleichung des Diesel- an
den Benzinsteuersatz im Bereich der privaten Verwendung
grundsitzlich zu begriilen sei. Indes miisse die in diesem
Zusammenhang nahe liegende Anpassung der Kraftfahr-
zeugsteuer fiir Diesel-Pkw im Hinblick auf das den Bundes-
landern zustehende Steueraufkommen als problematisch an-
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gesehen werden, da Forderungen nach einer Kompensation
der Mindereinnahmen zu erwarten seien. Dariiber hinaus
duBert die Bundesregierung Bedenken hinsichtlich der Ab-
grenzungskriterien fiir die nichtgewerbliche Nutzung, die
von einem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeuge von
16 t ausgingen. Es solle zunéchst eine Anpassung an bereits
bestehende harmonisierte Regelungen fiir das Transportwe-
sen vorgenommen werden, die im Bereich der Benutzung
bestimmter Verkehrswege auf schwere Nutzfahrzeuge mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von 12 t Bezug ndhmen.
Diese Fahrzeuge seien in Deutschland von der Einfithrung
der streckenabhéngigen Stralenbenutzungsgebiihr ab 2003
betroffen.

Die Koalitionsfraktionen teilten weitgehend die Auffassung
der Bundesregierung. Sie sprachen sich fiir die Kenntnis-
nahme der Vorlage mit der MaBigabe des folgenden Antrags
aus:

1. Der Finanzausschuss begriifit grundsdtzlich die Absicht
der EU-Kommission, die Wettbewerbsbedingungen im
Strafsengiiter- und Personenverkehr durch den Richt-
linienvorschlag im EU-Raum zu harmonisieren. Er hdlt
allerdings den angestrebten Zielwert fiir zu niedrig.

2. Die schrittweise Anndherung der Verbrauchsteuersdtze
auf Dieselkraftstoff, der zu gewerblichen Zwecken ver-
wendet wird, auf einen einheitlichen Steuersatz bis zum
Jahr 2010 in den EU-Léindern kann gemeinsam mit der
angestrebten Harmonisierung der Wegekostenanlastung
Benachteiligungen des deutschen Giiterkraftverkehrs
zwischen den Mitgliedsstaaten beseitigen helfen.

3. Kritisch wird die im Richtlinienvorschlag der Kommis-
sion vorgenommene Definition fiir die Einfiihrung eines
gesonderten Steuersatzes fiir den gewerblichen Verkehr
gesehen. Die von der Kommission vorgeschlagene Stu-
fenlosung fiir Fahrzeuge ab 16t ist insofern proble-
matisch, als sie alle Fahrzeuge unter 16t zuldssigem
Gesamtgewicht als nichtgewerblich definiert. Hier sollte
zumindest die aktuell giiltige Definition fiir schwere
Nutzfahrzeuge nach der Richtlinie 1999/62/EG vom
17. Juni 1999 zur Geltung kommen, die von einem zulds-
sigen Gesamtgewicht von 12 t ausgeht.

4. Die Definition des gewerblichen Personenverkehrs fiir
Fahrzeuge zur Beforderung von mehr als neun Personen
schliefSt das Taxen- und Mietwagengewerbe weitestge-
hend aus. Im Gegensatz zum OPNV wiire im Falle einer
Anhebung des Verbrauchsteueranteils fiir Diesel fiir
., private Zwecke “ hier mit Mehrbelastungen zu rechnen.

5. Die Hohe des vorgesehenen Steuersatzes des Diesel-
kraftstoffes fiir gewerbliche Zwecke sollte im Rahmen
der generellen Harmonisierung der Energiebesteuerung
auf EU-Ebene einer Losung zugefiihrt werden.

6. Die von der Kommission vorgeschlagene Angleichung
des Dieselsteuersatzes fiir alle anderen Fahrzeuge an
den Benzinsteuersatz muss einhergehen mit der Absen-
kung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Dieselfahrzeuge.

Zur Begriindung des Antrags hoben die Koalitionsfrak-
tionen hervor, die Bestrebungen der Kommission, die Wett-
bewerbsbedingungen im StraBengiiter- und Personenver-
kehr tiber den Richtlinienvorschlag zu harmonisieren, seien
grundsétzlich zu begriien. Durch die Einfithrung von Leit-

sdtzen oder einer Mindestbesteuerung auf Dieselkraftstoff
fiir gewerbliche Zwecke werde ein Beitrag zur Wettbe-
werbsgerechtigkeit fiir Deutschland als Transitland sowie
flir das deutsche Transportgewerbe geleistet.

Die Koalitionsfraktionen &uflerten jedoch Bedenken zur
Hohe des von der Kommission vorgeschlagenen Zielwerts.
Der vorgeschlagene Wert von 350 Euro/1 0001 Kraftstoff
sei im Hinblick auf das deutsche Besteuerungsniveau als zu
gering anzusehen, da Deutschland bei der Umsetzung des
Richtlinienvorschlags unter Ausnutzung der vorgesehenen
Schwankungsbreiten gezwungen sei, den derzeitigen Diesel-
steuersatz von 470 Euro/1 000 1 herabzusetzen. Der bei den
weiteren Beratungen zur Energiesteuer-Richtlinie in Aus-
sicht genommene Mindeststeuersatz von 302 Euro/1 000 1
sei im Hinblick auf die erforderliche Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen ebenfalls unzureichend. Wenngleich
der Mindeststeuersatz die Beibehaltung des deutschen Die-
selsteuersatzes zwar zulasse und nicht zwangsldufig zu
Steuermindereinnahmen fiihre, stelle er sich doch mit Blick
auf die aktuelle Belastung des deutschen Transportgewerbes
im internationalen Vergleich als unzureichend dar. Die
Koalitionsfraktionen machten darauf aufmerksam, dass eine
rasche Einigung auf der Ebene der EU erforderlich sei, um
anndhernd gleichwertige Wettbewerbsbedingungen fiir das
deutsche Transportgewerbe nach der Osterweiterung sicher-
zustellen.

Die Koalitionsfraktionen wiesen ferner darauf hin, dass sich
aus der Festlegung eines EU-Mindeststeuersatzes fiir Die-
selkraftstoff Folgewirkungen fiir den deutschen Steuerge-
setzgeber ergeben konnen, bei deren Umsetzung eine stér-
kere Betonung der Verbrauchsbesteuerung gegeniiber der
bisherigen Substanzbelastung im Wege der Kraftfahrzeug-
steuer angestrebt werden sollte. Hierbei handele es sich um
Modifizierungen der Besteuerung. Auf der Grundlage des
Richtlinienvorschlags seien Steuererhéhungen fiir Diesel-
kraftstoff im gewerblichen Bereich ausgeschlossen.

Demgegeniiber vertrat die Fraktion der CDU/CSU die
Auffassung, bei Umsetzung des Richtlinienvorschlags
werde es voraussichtlich zu einer hoheren Steuerbelastung
der Biirger kommen. Die Fraktion der CDU/CSU verwies in
diesem Zusammenhang auf die Stellungnahme der Bundes-
regierung, nach der der Richtlinienvorschlag von der Bun-
desrepublik Deutschland eine Absenkung der Regelsteuer-
sdtze verlange und mit Kompensationen fiir die entstehende
Finanzierungsliicke einhergehe. Die erforderlichen Abgaben-
erhéhungen seien nach Meinung der Fraktion der CDU/CSU
das falsche politische Signal und belasteten das deutsche
Transportgewerbe zusitzlich. Es sei eine Doppelbelastung
des deutschen Transportgewerbes zu befiirchten, die einer-
seits durch Ausnahmeregelungen fiir ausldndische Mit-
bewerber auf EU-Ebene und andererseits durch die fiir die
Absenkung der Regelsteuersitze erforderlichen Kompen-
sationsleistungen auf nationaler Ebene entstehe. Ein wirk-
samer Beitrag zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Wirtschaft werde auf die von den Koalitionsfrak-
tionen befiirwortete Weise nicht geleistet. Ferner seien die
im Rahmen der Okosteuer und der Lkw-Maut dem Trans-
portgewerbe zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit ge-
gebenen Zusagen bisher nicht erfiillt worden. Dies habe
bereits zu einem massiven Arbeitsplatzabbau gefiihrt.
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Die Fraktion der FDP hat sich diesen Bedenken ange-
schlossen. Sie beanstandete dariiber hinaus, dass der Antrag
der Koalitionsfraktionen erst kurzfristig zur Sitzung des
Ausschusses vorgelegt und keine ausreichende Beratungs-
zeit gewdhrleistet worden sei. Dariiber hinaus wandte sich
die Fraktion der FDP mit der Berichtsbitte an die Bundes-
regierung, die in anderen EU-Staaten bestehenden Sonder-
regelungen fiir das Transportgewerbe unter Einbeziehung
der auf EU-Ebene im vergangenen Jahr erteilten Ausnahme-
regelungen zur Okosteuer darzustellen.

Von den Koalitionsfraktionen wurde diesem Einwand mit
dem Hinweis auf die Eilbediirftigkeit einer Entscheidung

Berlin, den 29. Januar 2003

Reinhard Schultz (Everswinkel)
Berichterstatter

vor dem Hintergrund der anstehenden Erweiterung der EU
begegnet. Im Ubrigen — so weiter die Koalitionsfraktionen —
habe es jeder Fraktion freigestanden, einen eigenen Antrag
vorzulegen.

Der Finanzausschuss hat den von den Koalitionsfraktio-
nen eingebrachten Antrag mehrheitlich gegen die Stim-
men der Fraktionen der CDU/CSU und FDP angenom-
men. Der Ausschuss empfiehlt mit der Mehrheit der Ko-
alitionsfraktionen gegen die Stimmen der Fraktionen
der CDU/CSU und FDP die Vorlage nach Mafigabe des
Antrags zur Kenntnis zu nehmen.

Georg Fahrenschon
Berichterstatter
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Briissel, den 24.7.2002
KOM(2002) 410 endgiiltig

2002/0191 (CNS)

Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 92/81/EWG und der Richtlinie 92/82/EWG zur Schaffung
einer Sonderregelung fiir die Besteuerung von Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke
und zur Anniherung der Verbrauchsteuern auf Benzin und Dieselkraftstoff

(von der Kommission vorgelegt)
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BEGRUNDUNG

1. EINFUHRUNG

Kraftstoff und Verkehr werden in den einzelnen Mitgliedstaaten recht unterschiedlich
besteuert. Was die Kraftstoffe anbelangt, so ist bisher nur die Struktur der Verbrauchsteuern
auf Gemeinschaftsebene harmonisiert, die Steuersitze hingegen unterscheiden sich noch
erheblich und liegen zum Beispiel bei Gasol, das als Kraftstoff verwendet wird (d.h.
Dieselkraftstoff) zwischen 245 und etwa 750 Euro je 1 000 Liter. Der Bereich des Verkehrs
ist durch eine Vielzahl innerstaatlicher Steuern gekennzeichnet, die sich in
Anwendungsbereich, Berechnungsweise und Satz unterscheiden.

Die fehlende Harmonisierung der Verbrauchsteuersétze fiihrt zu Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt und engt den Spielraum der Mitgliedstaaten bei der Festlegung ihrer Politik in
Bezug auf die Besteuerung von Energie im Allgemeinen und Kraftstoffen im Besonderen ein.
Dies hat ebenfalls negative Auswirkungen auf die Umwelt. Diese Feststellung ist nicht neu,
sie wurde bereits 1997 anlésslich des Vorschlags fiir eine Richtlinie zur Restrukturierung des
Gemeinschaftsrahmens fiir die Besteuerung von Energieerzeugnissen' getroffen.

Das Weillbuch "Die europdische Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellungen fiir die
Zukunft"” hebt die Bedeutung der Kostenwahrheit fiir den Verkehrsbenutzer und damit
zugleich die Notwendigkeit einer (R)Evolution der Preisstruktur hervor, denn die Gesamtheit
der externen Kosten des Verkehrs schldagt sich heute trotz vielfiltiger Abgaben, die
Infrastrukturbetreiber, Steuerzahler und Verkehrsbenutzer recht ungleich belasten, nicht in
den Preisen nieder. Das Weillbuch regt daher an, die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur
progressiv zu tarifieren und die Kohidrenz des Steuersystems durch einen bis 2003
vorzulegenden Vorschlag zur einheitlichen Besteuerung des im gewerblichen Kraftverkehr
verwendeten Kraftstoffs zu stirken, um den Binnenmarkt in diesem Bereich voll zu
verwirklichen.

Im Zusammenhang mit einem umfassenden und alle Politikbereiche einbeziehenden Ansatz
zur gemeinschaftlichen Transportpolitik wird die Kommission dariiber hinaus in Kiirze eine
Mitteilung herausgeben, die auf einen Vorschlag fiir eine Rahmenrichtlinie fiir die Tarifierung
von Infrastrukturen vorbereiten soll. Aulerdem wird eine Mitteilung iiber die Besteuerung
von Personenkraftwagen beschlossen werden, die eine Debatte vor allem beziiglich der
Zulassungs- und (jihrlichen) Kraftfahrzeugsteuern anstof3en soll.

Die hier vorgeschlagene Richtlinie definiert die Voraussetzungen fiir die steuerliche
Behandlung von Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke und zielt im Wesentlichen auf
Folgendes ab:

— Entflechtung der Steuerregelungen fiir Kraftstoffe fiir gewerbliche Zwecke einerseits und
fiir private Zwecke andererseits. Mitgliedstaaten, die dies wiinschen, konnen dann die
Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff fiir private Zwecke leichter anheben, um sie denen
auf Benzin anzunihern.

! KOM(1997) 30 vom 12.3.1997.
2 KOM(2001) 370 vom 12.9.2001.
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— Hinwirken auf eine harmonisierte, hohere Besteuerung von Dieselkraftstoff fiir
gewerbliche Zwecke zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Wirtschaftsbeteiligten.

Der Vorschlag dient nicht nur einem reibungsloseren  Funktionieren des
gemeinschaftlichenVerkehrsmarktes, sondern entspricht auch den Erfordernissen der
gemeinsamen Verkehrspolitik und kommt durch die Einfiihrung des Verursacherprinzips dem
Umweltschutz zugute. Er steht damit vollig im Einklang mit den allgemeinen Leitlinien in
Bezug auf die Verbrauchsteuern, die in der Mitteilung der Kommission "Steuerpolitik in der
Europiischen Union - Priorititen fiir die nichsten Jahre" niedergelegt sind.

2. BESTEUERUNG DES VERKEHRS
Generell stellt das Verkehrswesen eine wichtige Einnahmequelle fiir die Mitgliedstaaten dar.

Einnahmen aus der Kfz-Besteuerung in % des BIP (1995) 4
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Im Allgemein sind die Einnahmen aus den Steuern auf den Verkehr nicht zweckgebunden,
sondern flieBen den allgemeinen Haushalten der Mitgliedstaaten auf nationaler und regionaler
Ebene zu.

3 KOM(2001) 260 vom 23.5.2001.

Angaben iiber die Einnahmen aus StraBenbenutzungsgebiihren fiir Frankreich, Belgien, Luxemburg und
Griechenland liegen nicht vor, ebensowenig Angaben {iiber die Einnahmen aus der Steuer auf
Kfz-Versicherungen fiir das Vereinigte Konigreich, Finnland, die Niederlande, Luxemburg, Irland,
Italien und Griechenland.
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Es gibt drei wesentliche Kategorien von Abgaben auf den Verkehr: Abgaben, die an den
Erwerb eines Fahrzeugs ankniipfen (MwSt, Zulassungssteuern), solche, die an den Besitz
eines Fahrzeugs ankniipfen (jahrliche Kraftfahrzeugsteuer, Versicherungssteuern), und solche,
die an die Benutzung eines Fahrzeugs ankniipfen (Verbrauchsteuern auf Kraftstoff,
Eurovignette’, Benutzungsgebiihren). Fiir diese Steuern und Gebithren gelten feste oder
variable Sitze, sie sind gestaffelt oder nicht, sie werden landesweit (d.h. ankniipfend an den
Fahrzeugbesitz) oder anhand rdaumlicher Kriterien (d.h. ankniipfend an den Ort der Benutzung
des Fahrzeugs) erhoben, und schlieBlich sind einige Abgaben auch auf Gemeinschaftsebene
geregelt (MwSt, Verbrauchsteuern, Eurovignette).

3. BESTEUERUNG VON KRAFTSTOFFEN
3.1. Gemeinschaftsrechtliche Vorschriften

Grundsatzlich beruht die Besteuerung von Kraftstoffen auf drei Séulen: den Verbrauchsteuern
(spezifische Abgaben nach der Menge des Erzeugnisses), den zweckgebundenen Abgaben
und Gebithren® sowie der MwSt (Ad-valorem-Abgabe nach dem Verkaufspreis des
Erzeugnisses).

Was die MwSt anbelangt, so bestimmt die Sechste MwSt-Richtlinie, dass
Mineral6lerzeugnisse dem Normalsatz von mindestens 15 % unterliegen. Ermifigte Sitze,
die bereits 1991 galten, konnen allerdings {iibergangsweise beibehalten werden, eine
Moglichkeit, die nur Luxemburg nutzt, wo der MwSt-Satz fiir bleifreies Benzin 12 % betragt.

Was die Verbrauchsteuern anbelangt, so haben die Mitgliedstaaten im Jahre 1992 ein
gemeinschaftliches System zur Besteuerung von Mineraldlen beschlossen, das in zwei
Richtlinien niedergelegt ist - der Richtlinie zur Harmonisierung der Struktur (92/81/EWG)’
und der Richtlinie zur Harmonisierung der Sitze (92/82/EWG)® der Verbrauchsteuern auf
Mineraldle. Diese Richtlinien sehen fiir jedes Mineral6l ein Verbrauchsteuer-Mindestniveau
vor, das je nach Verwendungszweck - Kraftstoff, industrielle oder gewerbliche Verwendung,
Heizstoff - unterschiedlich ist.

3.2. Gemeinschaftsrechtlich festgelegte Mindestsitze und Steuersitze der
Mitgliedstaaten

Seit dem Inkrafttreten der Richtlinie 92/82/EWG gelten unverindert folgende
Verbrauchsteuer-Mindestsitze (in Euro je 1 000 Liter):

Benzin (verbleit) Benzin (unverbleit) Dieselkraftstoff
Mindestsatz 337 287 245
> Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 iber die

Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge
(ABIL. L 187 vom 20.7.1999, S. 42).

Zum Beispiel Gebiihren fiir die Kontrolle der Kraftstoffqualitit; verglichen mit den Verbrauchsteuern
ist das Aufkommen aus diesen Abgaben und Gebiihren allerdings nur von geringer Bedeutung.

7 ABIL L 316 vom 31.10.1992, S. 12; Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 94/74/EG
(ABI. L 365 vom 31.12.1994, S. 46).
8 ABIL L 316 vom 31.10.1992, S. 19; Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 94/74/EG

(ABL L 365 vom 31.12.1994, S. 46).
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Die Hohe der Verbrauchsteuern unterscheidet sich von einem Mitgliedstaat zum anderen
erheblich, wie folgende Tabelle zeigt (in Euro je 1 000 Liter, Stand: Februar 2002):

B |DK| D |EL|E | F |IE| T |L|NL|A|]P|SF| S UK

Eurosuper |507 {548 |624 (296 (396 (574 401 |542 |372 |627 |414 (479 [560 |510 |742

Diesel- 290 |370 |440 |245 |294 (376 |302 |403 |253 [345 (282 |272 |305 |337 |742
kraftstoff

*Dieselkraftstoff mit einem Schwefelgehalt von unter 50 ppm

Alle Mitgliedstaaten mit Ausnahme des Vereinigten Konigreichs besteuern also Benzin hoher
als Dieselkraftstoff. Das gewogene Mittel’ (EUR 15, je 1 000 Liter) betrdgt bei
Dieselkraftstoff 411 Euro und bei Eurosuper 581 Euro, d.h. Dieselkraftstoff wird um
0,17 Euro je Liter niedriger besteuert als Benzin.'?

Auf der Grundlage der in der Richtlinie festgelegten Mindestsdtze begiinstigen die
Mitgliedstaaten in der Praxis also Dieselkraftstoff gegeniiber Benzin. Aus welchem Grund?

Zum einen deshalb, weil Ende der 80er Jahre der Grofteil des Verbrauchs an Dieselkraftstoff
auf den gewerblichen Kraftverkehr entfiel. Das wirtschaftliche und finanzielle Gleichgewicht
zwischen dem Verkehrsgewerbe und den Teilen der Wirtschaft, die Beforderungsleistungen
intensiv in  Anspruch nehmen, durfte nicht gefdhrdet werden. Der Anteil von
Personenkraftwagen mit Dieselmotor lag mit weniger als 15 % noch sehr niedrig, und
entsprechend gering war denn auch der Anteil dieser Fahrzeuge am Dieselkraftstoft-
Gesamtverbrauch (etwa 10 %). De facto haben die Mitgliedstaaten also bereits 1992 die
Kategorie "Kraftstoff fiir gewerbliche Zwecke" eingefiihrt.

Zum anderen diirfte bei der Festlegung der Verbrauchsteuer-Mindestsdtze auf
Gemeinschaftsebene auch der Umstand eine Rolle gespielt haben, dass der Preis fiir
Dieselkraftstoff ohne Steuern und Abgaben etwas iiber dem fiir Benzin liegt."'

Alle Kandidatenldnder, die sich zur Zeit in Beitrittsverhandlungen mit der EU befinden,
haben Verbrauchsteuern auf Kraftstoff eingefiihrt, wobei die zur Zeit giiltigen Steuersitze oft
erheblich unter denen der Mitgliedstaaten liegen, in vielen Féllen sogar unter den
EU-Mindestsdtzen. Erst mit dem Beitritt miissen diese Mindestsdtze an das
Gemeinschaftsrecht angepasst werden. Im Rahmen der Beitrittsverhandlungen hat keiner der
Kandidatenstaaten eine Ausnahmeregelung zu den Verbrauchsteuern beantragt.

Die Gewichtung erfolgte anhand des Verbrauchs an Dieselkraftstoff und Eurosuper im Jahre 2000.
Dieser Wert stellt ein Minimum dar, da sich der Abstand zwischen den Preisen fiir Benzin und
Dieselkraftstoff automatisch vergroBert, weil die Verbrauchsteuern in die MwSt-Bemessungsgrundlage
eingehen.

Im Jahr 2000 lag der Preis ohne Steuern und Abgaben je 1 000 Liter fiir Benzin bei 272 Euro und fiir
Dieselkraftstoff bei 284 Euro (Quelle: Bulletin pétrolier, Nr. 1105 vom 18.3.2002; EU-15).
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3.3. Entwicklung der Dieselbesteuerung in jiingster Zeit

1997 begannen die Mitgliedstaaten mit der Staffelung der Verbrauchsteuern auf
Dieselkraftstoff, der fiir Fahrzeuge ab einem bestimmten Gewicht oder filir den
Giiterkraftverkehr verwendet wird. Damit sollten vor allem die Verbrauchsteuererh6hungen
kompensiert werden, die insbesondere aus allgemeinen umweltpolitischen Griinden und im
Rahmen der Umstrukturierung der Besteuerung des Verkehrs vorgenommen wurden. Diese
vom Rat einstimmig angenommenen Ausnahmeregelungen wurden zuletzt 2001 verldngert
und laufen am 31. Dezember 2002 aus.'

AuBerdem gewihren Deutschland, Belgien, Didnemark, Frankreich, Griechenland, Irland,
Italien, Luxemburg und das Vereinigte Konigreich Verbrauchsteuerermédfligungen oder
-befreiungen flir Dieselkraftstoff fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr'®, die bis
31. Dezember 2006 angewandt werden diirfen.'*

4. WESENTLICHE ANDERUNGEN DER WIRTSCHAFTLICHEN UND POLITISCHEN
RAHMENBEDINGUNGEN

Die sozio-Okonomischen Verhiltnisse haben sich seit dem Ende der 80er Jahre, als die
Richtlinien 92/81/EWG und 92/82/EWG vorbereitet wurden, erheblich gewandelt, weshalb
nun auch der gemeinschaftliche Rechtsrahmen fiir die Besteuerung von Kraftstoffen
entsprechend angepasst werden muss.

4.1. Liberalisierung der Verkehrsmirkte — Wirtschaftsdaten
4.1.1.  Liberalisierung der Mdrkte

Seit Anfang der 90er Jahre wurde der Giiterkraftverkehr durch mehrere Verordnungen
schrittweise liberalisiert, und seit dem 1. Juli 1998 sind die einschlidgigen inldndischen Markte
uneingeschrinkt fiir den Wettbewerb gedftnet.

Was die Personenbeforderung anbelangt, so ist der Gelegenheitsverkehr seit dem 1. Januar 1996
vollstidndig liberalisiert.

4.1.2.  Inldndischer und grenziiberschreitender Verkehr

Der grenziiberschreitende Verkehr macht ungefidhr ein Fiinftel des gesamten
Giiterkraftverkehrs aus (in tkm) und weist eine steigende Tendenz auf. Dieser Anteil ist
allerdings je nach Mitgliedstaat unterschiedlich und liegt in Finnland, Griechenland und
Schweden unter 10 %, in Belgien, Dinemark, Luxemburg und den Niederlanden hingegen
iber 50 %.

Die Kabotage spielt im europdischen Giiterkraftverkehr bisher nur eine geringe Rolle — ihr
Anteil belduft sich nach den der Kommission vorliegenden Angaben nur auf 0,2 %
(tkm, 1998).

Entscheidung 2001/224/EG des Rates vom 12. Médrz 2001 iiber Verbrauchsteuerermafigungen und
-befreiungen fiir Mineraldle, die zu bestimmten Zwecken verwendet werden (ABI. L 84 vom 23.3.2001,
S. 23).

13 Rechtsgrundlage dieser Steuerstaffelungen ist Artikel 8 Absatz 4 der Richtlinie 92/81/EWG.

1 ABL. L 84 vom 23.3.2001, S. 23.
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4.2. Anteil des Kraftstoffs an den Betriebskosten der Beforderungsunternehmen

Im Durchschnitt entfallen zwischen 15 und 20% der Betriebskosten der
Giiterkraftverkehrsunternehmen auf den Ausgabenposten "Kraftstoff" (einschlieflich
Steuern)'”, wobei der Anteil der Kraftstoffkosten mit der FahrzeuggroBe steigt. Bei einem
40-Tonner erreicht der Anteil 20 %, wihrend er bei leichteren Fahrzeugen auf unter 10 %
absinken kann. Da nun die Verbrauchsteuern fast 60 % des Preises fiir Dieselkraftstoff (ohne
MwSt) ausmachen, sind allein 10 bis 12 % der Betriebskosten im Giiterkraftverkehr durch
eben diese Verbrauchsteuern bedingt.

Bei der Personenbeférderung machen die Kraftstoftkosten im Durchschnitt 10 bis 15 % der
Betriebskosten der Unternehmen aus.'®

Durch die Schwankungen des Rohdlpreises werden die zwischen den Mitgliedstaaten
bestehenden Unterschiede bei der Besteuerung von Dieselkraftstoff noch verschérft, wie sich
bei dem rapiden Anstieg des Olpreises im Sommer 2000 gezeigt hat.

4.3. Wettbewerbsverzerrungen

Im Zusammenhang mir der Liberalisierung der Mérkte und der zunehmenden Konkurrenz
gewinnen die Unterschiede in den Betriebskosten, die auf nationalen Steuern und Abgaben
beruhen, zunehmend an Bedeutung.

Die groBen Lkw besitzen Tanks mit groBem Fassungsvermogen, die es ermoglichen,
zwischen 1 500 und 3 000 Kilometer mit einer Tankfiillung zuriickzulegen'’. In der Praxis
bedeutet das, dass die im internatonalen Giiterverkehr eingesetzten Lkw eine gewisse
Steuerminimierung ermoglichen, indem unter Ausnutzung der bedeutenden nationalen
Unterschiede der Verbrauchsteuern fiir Diesel dort getankt wird, wo die Steuern am
niedrigsten sind'®.

Diese Umwege haben negative Umweltauswirkungen, da weitere Strecken als notwendig
zurlickgelegt werden im Vergleich zu denjenigen, falls es keine Steuerdifferenzierung gébe.

Dieses Verhalten fiihrt zu einer Wettbewerbsverzerrung auf den Transportmirkten, solange
nicht alle Firmen die gleichen Moglichkeiten zum Erwerb niedrig besteuerten Kraftstoffs
haben.

Umwegfahrten aus Steuergriinden bedingt erhebliche Einnahmenausfille fiir die
Mitgliedstaaten.

Eine Studie des Deutschen Verkehrsforums hat ergeben, dass in besonderen Fillen der Posten
"Kraftstoff" bis zu 30 % der Betriebskosten ausmachen kann, z.B. wenn ein Lkw ausschlieflich in
einem Land mit hohen Verbrauchsteuern betankt wird. Aus den Daten des Verbandes des belgischen
Kraftverkehrsgewerbes (FEBETRA) ergibt sich, dass in belgischen Unternehmen im Jahre 2000
durchschnittlich 20 % der Betriebskosten auf Kraftstoff entfielen, wiahrend dieser Anteil 1998 nur bei
14 % lag.

Die Lage kann im Nah-, Fern- und Gelegenheitsverkehr sehr unterschiedlich sein.

Das Verbinden von Tanks ergibt ein Volumen von iiber 1 000 Litern. Der Durchschnittsverbrauch eines
40 t-Lkw ist 35 /100 km.

18 Eine OECD-Studie (OECD/GD(97) 69 CO, Emissions from Road Vehicles) bestitigt die Existenz
erheblicher Anreize, insbesondere flir international titige Transportfirmen, fiir diese Art von
Steuerplanung. Die Studie stellt fest, dass es keine genauen Schitzungen fiir dieses Phdnomen gibt, sie
unterstreicht, dass die Steuerplanung insbesondere in der EU bedeutsam sein konnte. Es wird geschétzt,
dass ca. 20 % der Dieselverkédufe in der Schweiz dem ,,Dieseltourismus® zuzuschreiben sind.
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Des weiteren profitieren international tdtige Transportunternehmen von der Autonomie der
Lkw, die es ithnen erméglicht, ihre Betriebskosten auf den nationalen Mérkten erheblich zu
senken. Es entsteht demzufolge eine Wettbewerbsverzerrung zuungunsten derjenigen
Unternehmen, die nur national oder regional titig sind und deshalb nicht die Moglichkeit
haben, ihr Diesel dort zu erwerben, wo es am billigsten ist.

4.4. Zunehmende Zahl von Personenkraftwagen mit Dieselmotor'’
4.4.1.  Starke Absatzsteigerung bei Dieselfahrzeugen

Der wachsende Anteil von Dieselfahrzeugen am Pkw-Bestand in der Gemeinschaft ist seit
Anfang der 90er Jahre deutlich am Markt erkennbar: So handelte es sich 2001 bei 43 % der
Neuzulassungen um Dieselfahrzeuge, wihrend dieser Anteil 1990 noch unter 20 % lag?, und
einige Hersteller rechnen sogar damit, dass um 2005 der Anteil der Dieselfahrzeuge iiber
50 % lieg;[.1 Der Anteil von Dieselfahrzeugen am Pkw-Bestand lag 1995 bei 16,3 % und 2001
bei 22 %.

Es gibt dabei erhebliche Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten: Im Jahre 2001 waren in
Griechenland und Schweden nur recht wenig Fahrzeuge mit Dieselmotor zugelassen, wéhrend
deren Anteil in Osterreich, Belgien, Spanien, Frankreich und Luxemburg tiber 50 % lag.

Die treibende Kraft bei dieser Entwicklung ist die steuerliche Begiinstigung von
Dieselkraftstoff, wobei allerdings die relative Bedeutung des steuerlichen Faktors heute
zugunsten anderer, insbesondere technischer Faktoren (Fahrkomfort, niedrigerer Verbrauch
usw.) zuriickgeht.

4.4.2.  Verbrauch an Dieselkraftstoff

Der Verbrauch an Dieselkraftstoff in der Gemeinschaft belief sich im Jahr 2000 auf
128 Millionen Tonnen.??

Ende der 80er Jahre lag der Anteil von Personenkraftwagen an diesem Gesamtverbrauch an
Dieselkraftstoff bei 10 %, infolge des steigenden Anteils an Dieselfahrzeugen liegt dieser
Wert heute aber in vielen Mitgliedstaaten iiber 20 % und erreicht in einem Fall sogar 35 %,
wie nachfolgender Tabelle zu entnehmen ist:

Dieser Vorschlag beschriankt sich darauf, den wachsenden Bestand an Pkw mit Dieselmotor

festzustellen und daraus steuerliche Konsquenzen zu ziehen.

Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge unter 5 t (Quelle: ACEA).

2 Der Gesamtbestand in der Gemeinschaft im Jahre 2000 belduft sich auf 206 Mio. Fahrzeuge (Quelle:
CCFA).

2 Der Benzinverbrauch belief sich im Jahre 2000 auf 110 Millionen t (Quelle: Eurostat).

20
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Aufschliisselung des Verbrauchs an Dieselkraftstoff nach Fahrzeugart (2000)

F UK E NL I IE EL D SF
Personenwagen 35%  20% 15% 22% 26% 21% 6% 21% 12%
Nutzfahrzeuge < 16t  27%  33% 33% 33% 31% 40% 23% 27% 38%
Nutzfahrzeuge > 16t 34%  37% 42% 41% 36% 29%  63% 47% 38%

Omnibusse 3% 10% 10% 5% 7% 9% 8% 5% 12%
(Quelle: Tremove™)

Der steigende Anteil von Dieselkraftstoff am Kraftstoffabsatz stellt eine wesentliche
Anderung gegeniiber der Situation vor der Festlegung der Verbrauchsteuer-Mindestsitze in
der Richtlinie 92/82/EWG dar und trigt in erheblichem MalBle zu Einnahmeriickgéngen fiir die
Haushalte der Mitgliedstaaten bei, die objektiv nicht gerechtfertigt sind.

4.5. Nachhaltige Entwicklung
4.5.1.  Internalisierung externer Kosten

Die Grundsitze der nachhaltigen Entwicklung erfordern, dass die Verkehrsnutzer in hdherem
Malle als bisher mit den "wahren" Preisen konfrontiert werden, in die auch die Kosten
negativer externer Wirkungen eingehen. Umweltschiden miissen in den Preisen von
Gegenstdnden, Dienstleistungen und anderen Aktivititen beriicksichtigt werden, die diese
Schiden verursachen. Diese Internalisierung externer Kosten kann durch zahlreiche
Instrumente wirtschaftlicher oder technischer Art, im Wege freiwilliger Vereinbarungen der
Wirtschaft oder durch Information von Herstellern und Verbrauchern gefordert werden.

Die Wirksamkeit wirtschaftlicher Instrumente - ob Steuern, Emissionsrechte oder
Subventionen - ist allgemein anerkannt, denn so lassen sich Preissignale setzen und damit
wiederum bestimmte umweltfreundliche Verhaltensweisen oder -dnderungen initiieren. Die
Besteuerung stellt insofern ein bedeutendes Instrument dar, um gegen "diffuse"
Verschmutzungsursachen wie etwa Emissionen von Kraftfahrzeugen vorzugehen.

Die externen Kosten des Verkehrs schlagen insgesamt mit ungefihr 8 % des BIP zu Buche*”,
wobei diese Kosten je beforderter Einheit bei Pkw, Lkw und Flugzeug am hdchsten liegen.
Unfille, Larm, Luftverschmutzung und Klimawandel sind die wichtigsten Verursacher
externer Kosten.

3 Eine vollstindige Beschreibung des Modells findet sich auf der Website der Kommission

(http://europa.eu.int/comm/environment/air/tremoveassessment.htm).
Européische Umweltagentur: Umweltsignale 2001.
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Der Mitteilung der Kommission zum Sechsten Umweltaktionsprogramm "Umwelt 2010:
Unsere Zukunft liegt in unserer Hand"> zufolge ist die Zunahme des AusstoBes an
Treibhausgasen hauptsidchlich auf die Verbrennung fossiler Brennstoffe in Personen- und
Lastwagen, Flugzeugen, Kraftwerken, Gebaudeheizungen usw. zurtickzufiihren. Es ist damit
zu rechnen, dass die CO,-Emissionen des Verkehrs, der bereits heute fiir fast 30 % der

gesamten CO,-Emissionen in der Gemeinschaft verantwortlich ist, stark - um bis zu 40 % -
ansteigen.

Im allgemeinen sind die Steuern auf Diesel niedriger als auf Benzin. Der Deckungsgrad der
Umweltkosten ist bei Diesel geringer als bei Benzin®, da die Grenzwerte fiir Stickoxide
(NOy) pro Kilometer fiir neu zugelassene Diesel-Kraftfahrzeuge weniger streng sind als fiir
Benziner”'. Dieselfahrzeuge emittieren auch erheblich hohere Partikelkonzentrationen (PM)
als Benziner.

Andererseits emittieren Dieselfahrzeuge erheblich weniger Kohlendioxid (CO,) als Fahrzeuge
mit Ottomotoren.

Unter Berticksichtigung der Kriterien zur Abschitzung der Umweltauswirkungen (gasformige
Emissionen und Partikel, Larm) gibt es keinen Grund, bei Personenwagen Dieselkraftstoff
und Benzin unterschiedlich zu besteuern. Eine verniinftige Bilanz wiirde ergeben, dass beide
Kraftstoffe insgesamt gleichwertig zu besteuern sind.*®

Auflerdem ist zu bedenken, dass Lastkraftwagen unter 16t aufgrund eines niedrigeren
durchschnittlichen Auslastungsgrades hohere externe Kosten verursachen als schwerere Lkw.

Eine starkere Internalisierung der externen Kosten des Giiterkraftverkehrs konnte schlieBlich
auch Verdnderungen des Modal Split begiinstigen und zu einer Entkoppelung von BIP und
Zunahme des Verkehrsvolumens fiihren.

4.5.2.  Kompatibilitit mit anderen Instrumenten zur Internalisierung der externen Kosten

Dieser Vorschlag geht nicht zu Lasten der Anwendung der in der Richtlinie 92/81/EWG
vorgesehenen Mdglichkeiten zur Differenzierung der Steuersitze.

Die Mitgliedstaaten haben die Moglichkeit, die Verbrauchsteuersitze fiir Kraftstoff unter
Steueraufsicht zu staffeln, wenn sie einen spezifischen und nichtdiskriminierenden
Mechanismus zur Internalisierung der Infrastruktur-, Uberlast- und Umweltkosten einfiihren.
Die Kommission wird in einem solchen Falle darauf achten, dass der aus der Staffelung
resultierende Unterschiedsbetrag die solcherart internalisierten zusidtzlichen Kosten nicht
iibersteigt. Auflerdem kann die Staffelung der Verbrauchsteuern unter Steueraufsicht gemal
Artikel 8 Absatz 4 der o.a. Richtlinie durch weitere Befreiungen oder ErméaBigungen ergénzt
werden.

> KOM(2001) 31 vom 24.1.2001.

26 Siehe z.B. OECD/GD(97) 69: CO, emissions from road vehicles.

7 Fahrzeuge, die die Normen EURO III und EURO 1V erfiillen.

2 Bei dieser Analyse miissten auch die iibrigen Abgaben, insbesondere Kraftfahrzeug- und

Zulassungssteuern beriicksichtigt werden.
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Die Moglichkeit zur Anpassung des Verbrauchsteuersatzes nach Mallgabe noch zu
entwickelnder Mechanismen zur Tarifierung der Infrastrukturnutzung ist zukunftsorientiert
und auch mit weiteren Maflnahmen zur vollstindigen Internalisierung der externen Kosten
des Verkehrs vereinbar. Einige Mitgliedstaaten (Deutschland, Niederlande, Vereinigtes
Konigreich) priifen bereits, ob nicht eine an den jeweiligen Verhidltnissen angepasste
entfernungsabhidngige Abgabe eingefiihrt werden konnte.

In einer Mitteilung liber die Besteuerung von Personenkraftwagen, in deren Mittelpunkt
Zulassungs- und Kraftfahrzeugsteuern stehen, sollen eine Reihe von Leitlinien vorgestellt
werden, die mit dem Richtlinienvorschlag iiber die Besteuerung von Dieselkraftstoff fiir
gewerbliche Zwecke vereinbar sind. Dabei werden insbesondere die Modalititen einer
umweltorientierten Reform dieser Steuern eingehend erldutert, damit diejenigen
Mitgliedstaaten, die dies wiinschen, diese Steuern als wirksamere Instrumente des
Umweltschutzes nutzen konnen.

5. ANNAHERUNG DER STEUERSATZE UND HARMONISIERUNG

Wie in der Mitteilung der Kommission ,,Steuerpolitik in der Europdischen Union — Prioritéten
fiir die ndchsten Jahre* erwéhnt, ist die Kommission der Meinung, dass im Bereich der
indirekten Steuern eine starke Harmonisierung notwendig ist. Der EG-Vertrag sieht im
Artikel 93 eine solche Moglichkeit ausdriicklich vor. Eine solche Haltung ist insbesondere in
einem Bereich, in dem auf der einen Seite indirekte Steuern die ordnungsgemifle Funktion
des Binnenmarkt beeintrichtigen konnen und andererseits Steuern ein effektives
O0konomisches Mittel zur Losung von Umweltproblemen darstellen, gerechtfertigt.

Speziell fir den Bereich der Verkehrspolitik stellt das Weilbuch "Die europiische
Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellungen fiir die Zukunft" fest, dass sich bei der
vollstindigen Freigabe des Wettbewerbs in Transportsektor das Fehlen einer harmonisierten
Besteuerung der Kraftstoffe mehr und mehr als Hindernis fiir die gute Funktion des
Binnenmarkt herausstellen wird. Das Weillbuch schlieBt daraus und unterstreicht die
Notwendigkeit einer weiteren Anndherung der Steuersysteme und schldgt angesichts ihrer
grolen Bedeutung eine einheitliche Besteuerung der Kraftstoffe fiir den gewerblichen
Giterverkehr vor.

Deshalb hat die Kommission nicht vor, alle Verbrauchsteuern zu harmonisieren, d. h. direkt in
allen Mitgliedstaaten anzuwendende einheitliche Verbrauchsteuersitze festzulegen. Dies ist
nur im Bereich des gewerblich genutzten Kraftstoffs, wo Wettbewerbsverzerrungen auftreten
konnen, vorgesehen. Die gleichen Wettbewerbsverzerrungen gibt es im internationalen
Giiterverkehr.

Die Minimalsteuersitze der Richtlinien 92/81/EWG und 92/82/EWG wurden seit 1992 nicht
mehr gedndert, in den Mitgliedstaaten gibt es zahlreiche Ausnahmeregelungen. Die Tatsache,
dass es nur Minimalsteuersitze gibt, hat zu den erheblichen und wohlbekannten
Abweichungen der nationalen Verbrauchsteuersitze fiir Diesel voneinander gefiihrt. Die
Marktkridfte haben die Abstidnde nicht verringert, im Gegenteil, die Differenz nimmt weiter
zu. Die Festlegung von (selbst erhohten) Mindeststeuersitzen fiir gewerblich eingesetzte
Kraftstoffe ist deshalb nicht ausreichend, um die Wettbewerbsverzerrungen im
StraBBengiitertransport zu beseitigen. Solange zwischen den Mitgliedstaaten Steuerdifferenzen
weiterbestehen, besteht fiir Stralengiitertransporteure ein Anreiz, nur aus Steuerspargriinden
Umwege zu fahren. Die daraus resultierenden Auswirkungen sind unter anderem unter dem
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Aspekt des Umweltschutzes nachteilig, da ldngere Distanzen zurilickgelegt werden und dem
zusitzlichen Energiebedarf fiir den Transport des gekauften Treibstoffs™.

Ein manchmal gegen eine Steuerharmonisierung vorgebrachtes Argument ist, dass diese die
Mitgliedstaaten in ihrer Handlungsfreiheit einschrinkt. Die Kommission ist der Meinung,
dass diese Handlungsfreiheit im Bereich der Kraftstoffverbrauchsteuern fiir den
internationalen StraBengiitertransport zum grofen Teil nur hypothetischer Natur ist. Wie
bereits dargelegt, erlaubt es die hohe Autonomie der Lkw einen hohen Anteil des Diesels in
denjenigen Lidndern mit den niedrigsten Kraftstoffverbrauchsteuern zu erwerben. Die
Mitgliedstaaten mit hohen Verbrauchsteuern verlieren einen betrdchtlichen Teil ihrer
Steuereinnahmen an die Mitgliedstaaten mit den niedrigsten Verbrauchsteuern. Diese
Steuerkonkurrenz zwischen den Mitgliedstaaten fiihrt zu einer Erosion der Steuereinnahmen
aller und hindert diejenigen Mitgliedstaaten, die es wiinschen, daran, eine eigenstindige
Politik unter Einbeziehung umweltbezogener oder energiebezogener Gesichtspunkte
durchzufiihren.

Zusammenfassend, um eine fiir die Umwelt schidliche Steuerkonkurrenz zu vermeiden, ist
ein gemeinsamer Ansatz flir Diesel zu gewerblichen Zwecken innerhalb der Union
notwendig.

Deshalb sieht der von der Kommission vorgelegte Entwurf vor, den Mitgliedstaaten groBBere
Freiheiten beim Festlegen ihrer Verbrauchsteuern auf Kraftstoffe fiir den nicht gewerblichen
Verbrauch zu gewiéhren. In diesem Bereich sieht die Kommission nur eine Steueranhebung
vor, um die Steuern von Diesel und Benzin einander anzunihern.

Durch die Abkopplung der Steuern fiir gewerblich genutztes Diesel wird den Mitgliedstaaten,
die dies wiinschen, die Moglichkeit gegeben ihre Verbrauchsteuern in Richtung einer
effektiveren Politik unter FEinbeziehung umweltbezogener oder energiebezogener
Gesichtspunkte zu gestalten. Aufler in Grenznéhe stellt der private Kraftstoffverbrauch keine
bedeutende Quelle fiir Verkehrsstrome oder Verlagerungen des Steueraufkommens dar, die
die ordnungsgemédfe Funktion des Binnenmarktes beeintrichtigen, deshalb ist hier eine
Harmonisierung nicht zu rechtfertigen.

6. ZIEL UND ANWENDUNGSBEREICH DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

Aus dem Vorstehenden ergibt sich also, dass zum einen die Verbrauchsteuern auf gewerblich
genutzten Dieselkraftstoff harmonisiert werden miissen und zum anderen fiir privat
verbrauchten Kraftstoff die Verbrauchsteuern in der Gemeinschaft angehoben werden
miissen. Die Besteuerung von Dieselkraftstoff sollte sich derjenigen von Benzin anndhern.

Eine solche Entwicklung ist nur moglich, wenn die Vorschriften zur Besteuerung von
Kraftstoffen fiir gewerbliche Zwecke und diejenigen zur Besteuerung von Kraftstoffen fiir
private Zwecke entflochten werden. Diese Entflechtung wird am besten auf
Gemeinschaftsebene vorgenommen.

» OECD/GD(97) 69: CO, emissions from road vehicules).
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Es geht also um die Anderung der Richtlinien 92/81/EWG und 92/82/EWG mit dem Ziel der
Schaffung von zwei Kategorien von Dieselkraftstoff, die sich durch den Verwendungszweck
des Kraftstoffs - fiir gewerbliche oder fiir private Zwecke - unterscheiden. Fiir jede dieser
Kategorien ist ein angemessener gemeinschaftlicher Verbrauchsteuer-Mindestsatz
festzulegen.

6.1. Definition des Begriffs "fiir gewerbliche Zwecke"

Fiir bestimmte gewerbliche Zwecke verwendeter Dieselkraftstoff wird "Dieselkraftstoff fiir
gewerbliche Zwecke" genannt. Bei diesen gewerblichen Zwecken kann es sich generell
sowohl um die Personen- als auch um die Giiterbeforderung handeln.

6.1.1.  Der Nutzfahrzeugmarkt
6.1.1.1. Struktur des Nutzfahrzeugmarktes

Die Kommission hat, v.a. auch in Entscheidungen iiber Fusionsvorhaben von Unternehmen’,
im Nutzfahrzeugmarkt drei Segmente definiert: leichte Nutzfahrzeuge (unter 7t),
mittelschwere Nutzfahrzeuge (7 bis 16 t) und schwere Nutzfahrzeuge (iiber 16 t).

Fahrzeuge iiber 16t unterscheiden sich in technischer Hinsicht von solchen unter 16t,
insbesondere bei Schliisselkomponenten wie Motor und Achsen. Die Technik von Fahrzeugen
tiber 16t ist in aller Regel ausgefeilter, weil diese Fahrzeuge in Bezug auf Robustheit und
Betriebskosten hirteren Anforderungen geniigen miissen als leichtere Fahrzeuge. Eine weitere
Unterscheidung der Fahrzeuge tiber 16 t erscheint trotz des Bestehens zweier groler Gruppen
- Lastwagen und Sattelschlepper - nicht sinnvoll.

Fahrzeuge tiber 16 t werden meist zur Beforderung schwerer oder volumindser Lasten iiber
lange Strecken oder aber der Beforderung schwerer Lasten iiber kurze Strecken eingesetzt.
Fahrzeuge unter 16 t werden dagegen eher im Verteilerverkehr eingesetzt, beispielweise zur
Beforderung von Waren vom Auslieferlager zum Einzelhandel. Fahrzeuge zwischen 7 und
16 t werden zur Beforderung leichter und mittelschwerer Lasten iiber kurze und mittlere
Strecken eingesetzt. Nutzfahrzeuge unter 7t werden hauptsdchlich von KMU und
offentlichen Diensten eingesetzt. Es bestehen also kaum Uberschneidungen zwischen den
einzelnen Fahrzeugkategorien, und insbesondere sind Fahrzeuge iiber 16 t und solche unter
16 t nicht austauschbar.

Dartiber hinaus verfiigen die Fahrzeughersteller fiir jede der drei oben erlduterten Kategorien
iiber jeweils eigene Produktionsreihen.

Die Kommission stellt daher fest, dass die Fahrzeuge iiber 16 Tonnen hauptsidchlich im
internationalen Transportmarkt operieren. Auflerdem ist eine Substitution von Fahrzeugen
unter und solchen liber 16t weder auf der Angebotsseite noch auf der Nachfrageseite
moglich.

30 Zum Beispiel Sachen IV/M.1519, Renault/Nissan (12.5.1999), COMP/M.1672, Volvo/Scania
(14.3.2000) und COMP/M. 1980, Volvo/Renault (1.9.2000).
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6.1.1.2. Struktur des Omnibusmarktes

In Entscheidungen iiber Fusionsvorhaben von Unternehmen®' hat die Kommission auf dem
Markt  fir = Kraftomnibusse  drei ~ Segmente  unterschieden:  Stadtomnibusse,
Uberlandlinienbusse und Reiseomnibusse.

Allgemein ist festzustellen, das sich diese drei Marktsegmente hinsichtlich der Kunden, der
technischen Merkmale der Fahrzeuge und der jeweiligen Vorschriften unterscheiden, so dass
die betreffenden Produkte nicht substituierbar sind.

6.1.1.3. Zulassungs- und Bestandszahlen

Die Zahl der jdhrlichen Zulassungen in den grofen Nutzfahrzeugkategorien hat sich
folgendermallen entwickelt:

(EU 15, 1990 1995 2000
1 000 Fahrzeuge,

gerundet)

unter 6 t 1500 1300 1900
6t—16t 100 80 105
tiber 16t 180 175 250
Omnibusse 23 22 27

Die Bestandszahlen fiir 1995 lauten wie folgt: leichte Nutzfahrzeuge - ca. 13 Mio. Einheiten,
Fahrzeuge zwischen 3,5 und 16 t - 3,5 Mio. Einheiten und Fahrzeuge tiber 16 t - fast 2,2 Mio.
Einheiten.

Im Jahr 2000 waren in der Gemeinschaft ungefiahr 515 000 Kraftomnibusse zugelassen.
6.1.2.  Definitionen

Die Kommission ist der Meinung, dass die hier zu behandelnden Wettbewerbsverzerrungen
die Nutzung von Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke, hauptsichlich im Rahmen
internationaler Transporte, betreffen.

In Anbetracht der Struktur der betreffenden Mérkte, definiert die Kommission "gewerbliche
Zwecke" im Sinne des Richtlinienvorschlags wie folgt:

a)  Giiterbeforderung fiir Rechnung anderer’? oder fiir eigene Rechnung® mit
einem Kraftfahrzeug oder Lastzug, die ausschlieflich zur Beférderung von
Giitern im Kraftverkehr bestimmt sind und ein zuldssiges Gesamtgewicht von
mindestens 16 t aufweisen.

3 Zum Beispiel Sachen IV/M.1672, Volvo/Scania (14.3.2000) und COMP/M.2201, MAN/Auwirter
(20.6.2001).

Gewerbliche Giiterbeforderung fiir Rechnung Dritter.

Beforderung nicht fiir fremde Rechnung.

32
33



Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode -21- Drucksache 15/401

b) RegelmédBige oder gelegentliche Personenbeforderung mit einem
Kraftfahrzeug, das nach seiner Bauart und Ausriistung zur Beforderung von
mehr als neun Personen, einschlieBlich Fahrer, geeignet und bestimmt ist.

Es handelt sich hierbei also um Fahrzeuge der Kategorien M2** und M3* in
der Definition der Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 6. Februar 1970 vom
6. Februar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten
iiber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger.*

6.2. Definition der anzuwendenden Steuersitze
6.2.1.  Steuersatz fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke

Aus den effektiven Steuersdtzen fur im Personen- und Giiterkraftverkehr verwendeten
Dieselkraftstoff ergeben sich folgende Werte:*’

(Euro je 1 000 1) Euro 15 Ohne Vereinigtes
Konigreich
Gewogenes Mittel*® 397 350
Arithmetisches Mittel 343 314
Standardabweichung 122 53

Es zeigt sich also, dass die Besteuerung von Dieselkraftstoff in einigen Mitgliedstaaten vom
Durchschnitt abweicht und in einem Mitgliedstaat - dem Vereinigten Konigreich - atypisch
ist. Aus diesen Griinden erscheint die sofortige Festlegung eines einheitlichen, harmonisierten
Verbrauchsteuersatzes auf Gemeinschaftsebene nicht realistisch.

AuBlerdem sollten die Anpassungsbemiihungen zwischen den Mitgliedstaaten ausgewogen
sein.

Entsprechend dem Subsidiarititsprinzip muss also die Kommission titig werden und einen
Annidherungsprozess vorschlagen, der mittelfristig auf eine Harmonisierung der Steuersitze
hinauslauft.

3 Kategorie M2: Fahrzeuge fiir Personenbeférderung mit mehr als 8 Sitzplatzen auller dem Fahrersitz und

einem Hochstgewicht bis zu 5 t.

Kategorie M3: Fahrzeuge fiir Personenbeférderung mit mehr als 8 Sitzplatzen auller dem Fahrersitz und
einem Hochstgewicht iiber 5 t.

% ABL L 42 vom 23.2.1970, S. 1; Richtlinie zuletzt geéindert durch die Richtlinie 2001/116/EG
(ABL. L 18 vom 21.1.2002, S.1).

Die Mittelwerte unterscheiden sich von den in Kapitel 3.2 angegebenen Werten, da hier die von den
Beforderern gezahlten effektiven Steuersédtze zugrunde gelegt werden, d.h. in dieser Tabelle sind die
2002 von Frankreich, Italien und den Niederlanden gewihrten Erstattungen an Beforderer aus der
Gemeinschaft beriicksichtigt.

3 Nach Maf3gabe des jahrlichen Verbrauchs an Dieselkraftstoff (Grundlage: Jahr 2000).

35
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6.2.2. Konvergenzmechanismus bei Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke

Ab dem 1. Januar 2003 gibt es fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke einen Leitsatz, an
dem sich die effektiven Steuersitze der Mitgliedstaaten im Rahmen einer gewissen
Bandbreite orientieren miissen, wobei diese Bandbreite im Hinblick auf eine Harmonisierung
der Verbrauchsteuersitze fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke bis zum Jahr 2010
stufenweise abnimmt.

Seit 1993 betrigt der gemeinschaftliche Verbrauchsteuer-Mindestsatz fiir Dieselkraftstoff
245 Euro je 1 000 Liter. Allein schon eine Aktualisierung dieses Satzes anhand der
Entwicklung des Index der Verbraucherpreise wiirde einen Betrag von 306 Euro ergeben.

Das Weillbuch "Die europdische Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellungen fiir die
Zukunft" empfiehlt fiir Diesel fiir gewerbliche Zwecke einen Verbrauchsteuersatz ,,oberhalb

des aktuellen Mittelwerts der Steuern auf Diesel”. Der arithmetische Mittelwert betragt
343 Euro.

Die Kommission schldgt daher vor, den Leitsatz mit Wirkung vom 1. Januar 2003 auf
350 Euro festzusetzen, die Bandbreite wiirde je 100 Euro nach oben und unten betragen.

Zur Zeit ist die Festlegung eines noch hoheren Leitsatzes mit einer identischen Bandbreite
nicht realistisch.

Die Mitgliedstaaten, die im Laufe des Jahres 2002 im Durchschnitt einen Verbrauchsteuersatz
von mehr als dem Eineinhalbfachen des Leitsatzes vom 1. Januar 2003 anwenden, konnen
wihrend eines Zeitraums von hochstens sieben Jahren auBlerhalb der Bandbreite bleiben.
Diese Mitgliedstaaten miissen einen Konvergenzplan aufstellen, der darauf abzielt, dass der
Verbrauchsteuersatz fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke vor dem Jahr 2010
innerhalb der Bandbreite liegt.

Erstmals am 1. Mérz 2004 und danach alljdhrlich am 1. Mirz wird der gemeinschaftliche
Leitsatz anhand des harmonisierten Verbraucherpreisindex (EU-15) des Vorjahrs angepasst,
allerdings hochstens um 2,5 %.

Die Kommission verdffentlicht den Betrag des gemeinschaftlichen Leitsatzes alljdhrlich im
Amtsblatt.

Die Kommission betont, dass die vorgeschlagene Indexierung den betroffenen
Mitgliedstaaten die Aufstellung von Konvergenzplinen erleichtert und fiir mehr
Ausgewogenheit bei den Harmonisierungsbemiihungen sorgt.

Erstmals am 1. Mérz 2004 und danach bis zum Jahr 2008 wird die Bandbreite um den
Leitsatz alljahrlich am 1. Mirz um 28 Euro reduziert, und zwar durch Anhebung des unteren
Grenzwerts um 14 Euro und durch Senkung des oberen Grenzwerts um ebenfalls 14 Euro.
Zwischen 2009 und 2010 wird die Bandbreite um den Leitsatz um 30 Euro reduziert, und
zwar durch Anhebung des unteren Grenzwerts um 15 Euro und durch Senkung des oberen
Grenzwerts um ebenfalls 15 Euro.
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Die Anwendung der vorstehend beschriebenen Mechanismen sollte also dazu fiihren, dass
sich die Verbrauchsteuersitze fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke wie in folgendem
Schaubild dargestellt entwickeln:*

Konvergenz der Verbrauchsteuern auf Diesel fiir gewerbliche Zwecke
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6.2.3. Konvergenz der Verbrauchsteuersdtze fiir nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten
Dieselkraftstoff und fiir unverbleites Benzin

Die Kommission ist der Auffassung, dass aufgrund der Umweltauswirkungen eine
Differenzierung der Verbrauchsteuer von nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten
Kraftstoff fiir Diesel und Benzin nicht zu rechtfertigen ist.

Deshalb sollen die Mitgliedstaaten dazu ermuntert werden, ldngerfristig- unabhéngig von
Verbesserungen hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit der Kraftstoffe und der jeweiligen

Motoren - die Besteuerung von nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten Dieselkraftstoff
und Benzin einander anzunihern.

Insofern wére es positiv, den gemeinschaftlich festgesetzten Mindestsatz der Verbrauchsteuer
auf nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten Dieselkraftstoff allmédhlich demjenigen auf
unverbleites Benzin anzundhern.

Eine Aktualisierung des seit 1992 nicht mehr angepassten gemeinschaftlichen Mindestsatzes

fiir unverbleites Benzin entsprechend der Inflation ergdbe einen Betrag von ungefdhr
360 Euro je 1 000 Liter Kraftstoff.

Die Berechnungen gehen von einer jahrlichen Inflationsrate von 2 % aus.
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Die Kommission schlidgt daher vor, den Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf nicht fiir
gewerbliche Zwecke bestimmten Dieselkraftstoff und auf unverbleites Benzin zum
1. Januar 2006 zu vereinheitlichen und zunéchst auf einen Betrag von 360 Euro je 1 000 Liter
festzusetzen.

SchlieBlich ist die Kommission der Auffassung, dass in den Mitgliedstaaten der
Verbrauchsteuersatz fiir nicht fiir gewerbliche Zwecke genutztes Diesel mindestens auf dem
Niveau der Steuer auf Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke liegen sollte.

6.3. Durchfiihrung

Die vorgeschlagene Regelung kann auf einfache Weise schrittweise umgesetzt werden. Die
Auswirkungen sind fiir die Wirtschaftsbeteiligten vorhersehbar.

Die Umsetzung &dhnlicher Maflnahmen auf einzelstaatlicher Ebene hat gezeigt, dass ein
Erstattungsmechanismus in zufrieden stellender Weise funktioniert, und insbesondere halten
sich die Verwaltungskosten in Grenzen, wenn etwaige Erstattungen im Rahmen der
Bearbeitung der MwSt erfolgen. Auch die Ex-post-Kontrolle konnte in dhnlicher Weise
ablaufen wie bei der MwSt.

Die Kommission mochte fiir die Umsetzung der vorgeschlagenen Regelung keine bestimmte
Vorgabe machen. Entsprechend dem Subsidiaritétsprinzip kann jeder Mitgliedstaat so
verfahren, wie es seiner Situation am ehesten angemessen ist.

7. AUSWIRKUNGEN DER VORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

Dieser Vorschlag zielt darauf ab, die steuerliche Behandlung von Dieselkraftstoff fiir
gewerbliche Zwecke von der steuerlichen Behandlung von nicht fiir gewerbliche Zwecke
bestimmten Dieselkraftstoff abzukoppeln.

Diejenigen Mitgliedstaaten, die dies wiinschen, hitten dann die Moglichkeit, die
Verbrauchsteuern auf nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten Dieselkraftstoff zu erhohen,
um sie den Steuern auf Benzin anzundhern. AuBerdem sollen die zwischen den
Mitgliedstaaten bestehenden Unterschiede in den Verbrauchsteuersitzen fiir Dieselkraftstoff
fiir gewerbliche Zwecke alljdhrlich verringert werden, so dass bis zum Jahr 2010 in der
Gemeinschaft ein einheitlicher, harmonisierter Verbrauchsteuersatz erreicht wird.

7.1.  Okonomische Wirkungen

Der Richtlinienvorschlag ermdglicht eine Reduzierung der Wettbewerbsverzerrungen und die
Verbesserung des Funktionierens des Binnenmarktes.

Die vorgeschlagene Richtlinie wirkt sich mittelfristig nur in den Mitgliedstaaten
preissteigernd aus, deren Verbrauchsteuersatz flir Dieselkraftstoff unter dem neuen
gemeinschaftlichen Mindestsatz liegt. Der Einfluss hdngt auch davon ab, wie die durch die
Verbrauchsteuererhohung erhohten Staatseinnahmen verwendet werden. Die Kommission
glaubt, dass selbst wo Inflation auftritt, ist diese nur geringfiigig und wird durch die nach
unten konvergierenden Steuersétze, die oberhalb der Gemeinschaftsrate liegen, innerhalb der
Gemeinschaft kompensiert. Innerhalb der Mitgliedstaaten konnen die Inflationseffekte in den
meisten Fillen durch Reduzierung anderer transportbezogener Steuern kompensiert werden.
AuBlerdem wird die Indexierung im Falle einer (vorausgesagten) Inflationsrate von iiber 2,5 %
in der Gemeinschaft automatisch begrenzt.
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Die Kommission ist der Ansicht, dass durch die Indexierung des Leitsatzes der reale Wert der
Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff und Benzin erhalten wird, es gibt keine reale Erh6hung
der Steuersitze. AuBerdem erleichtert die Indexierung die Harmonisierung des
Verbrauchsteuersatzes fiir Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke, da dadurch
Mitgliedstaaten, deren Verbrauchsteuersatz derzeit am stirksten vom Durchschnitt der
gemeinschaftsrechtlich festgelegten Sitze abweicht, automatisch nidher an diesen Durchschnitt
heranriicken. Anhand der Definition der "gewerblichen Zwecke" schliisselt sich der
Verbrauch an Dieselkraftstoff wie folgt auf:

Aufschliisselung des Verbrauchs an Dieselkraftstoff "fiir gewerbliche Zwecke" und "nicht fiir

gewerbliche Zwecke bestimmt"
(2000)

F UK E NL I IE EL D SF

Dieselkraftstoff nicht  62%  53% 48% 55% 57% 61% 29% 48% 50%
fiir gewerbliche
Zwecke bestimmt

Dieselkraftstoff fiir 38% 47% S52% 45% 43% 39% T1% 52% 50%
gewerbliche Zwecke

(Quelle: Tremove)
7.2. Auswirkungen auf die Haushalte

Die meisten Mitgliedstaaten wiirden aufgrund der vorgeschlagenen Richtlinie iiber einen
grofleren Spielraum bei der Besteuerung verfiigen und hédtten daher die Moglichkeit,
zusitzliche Einnahmen erzielen.

Die Kommission strebt jedoch keinesfalls eine Anhebung des allgemeinen Steuerniveaus in
den Mitgliedstaaten an. Sie ist im Gegenteil der Ansicht, dass ihr Vorschlag einer
Umstrukturierung der nationalen Systeme zur Besteuerung von Kraftfahrzeugen im weiteren
Sinne forderlich ist.

Die zusdtzlichen Einnahmen kdnnten beispielsweise zur Anpassung der festen Steuern auf
den Besitz oder die Verwendung eines Fahrzeugs genutzt werden, die in vielen Lindern
Dieselfahrzeuge benachteiligen. Die Zuschlige zu der auf Dieselfahrzeuge erhobenen
jéhrlichen Kraftfahrzeugsteuer oder Zulassungssteuer konnten auf diese Weise durch hohere
Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff ersetzt werden, die unmittelbar mit der Benutzung des
Fahrzeugs verkniipft sind. Eine derartige Flexibilisierung der Besteuerung ist wiinschenswert,
weil sie die Effizienz des Steuersystems besonders hinsichtlich der Beriicksichtigung von
Umweltgesichtspunkten erhoht.

Erhohte Steuereinnahmen konnten auch zweckgebunden verwendet werden, wie zur
Finanzierung von Mallnahmen zur Minderung oder zum Ausgleich der externen Kosten oder
allgemeinpolitischen Zwecken wie z. B. eine Senkung der Steuern auf Arbeit ("doppelte
Dividende").

Wo Verbrauchsteuern auf fiir gewerbliche Zwecke bestimmtes Diesel gesenkt werden
miissten, hat dies nicht zwangsldufig eine Reduktion der nominalen Staatseinnahmen zur
Folge, da dies durch andere Einnahmen wie z. B. Steuern auf andere Produkte oder
Infrastrukturabgaben kompensiert werden konnte.
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Eine relativ restriktive Definition von "gewerblichen Zwecken" ist hdheren Steuereinnahmen
forderlich und verstarkt die umweltpolitische Wirksamkeit der Regelung.

Die Harmonisierung der Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke
mindert die Anreize fiir Steueroptmierung und ermoglicht den Mitgliedstaaten eine bessere
Einnahmeplanung.

7.3. Auswirkungen auf die Umwelt

Die Durchfiihrung der vorgeschlagenen Richtlinie hitte generell eine Verringerung der
Emission von Schadstoffen wie Stickoxiden (NOy), fliichtigen organischen Verbindungen
(VOC), Schwefeldioxid (SO;) und Partikeln (PM) zur Folge. AuBerdem wiirden die
CO,-Emissionen allgemein reduziert. In einem Mitgliedstaat allerdings wirden die
Verbrauchsteuern erheblich sinken - im Vereinigten Konigreich. Diese Senkung wiirde mit
der Einfilhrung von Gebiihren fiir die Infrastrukturnutzung einhergehen, so dass die
nachteiligen Folgen der Steuersenkung im Bereich der Umwelt kompensiert wiirden.

Verianderung der Schadstoffemissionen (in %, gemessen am Trend, 2010)

EL UK E I NL IRL F SF D EU-9
NOy -1,27%| 0,44%| -0,86%| -0,15%| -0,39%| -0,92%| -0,27%| -0,34%| -0,03%| -0,22%
PM -1,34%| 0,70%| -0,92%| -0,24%| -0,54%| -1,34%| -0,28%| -0,32%| 0,00%| -0,17%

vVOC -0,99%| 0,25%| -0,54%| -0,02%| -0,17%| -0,85%| -0,07%| -0,24%]| -0,01%| -0,13%

SO, -2,02%| 0,21%| -0,62%| -0,10%| -0,22%| -1,28%| -0,16%| -0,24%]| -0,02%| -0,17%

CO, -1,76%| 0,19%| -0,47%| -0,08%| -0,16%| -1,14%| -0,15%| -0,22%| -0,02%| -0,14%

Quelle: Simulationen im Rahmen von Tremove

Die sich aus der vorgeschlagenen Richtlinie ergebende groflere Bedeutung der
Verbrauchsteuern steht im Einklang mit dem Bestreben, die Abgabenbelastung des Verkehrs
zu variieren und einen rdumlichen Bezug herzustellen.

Dieser Vorschlag leistet einen Beitrag zur Beantwortung der Frage nach der Internalisierung
der externen Kosten des Verkehrs. Die Kommission ist der Auffassung, dass die Festsetzung
hoherer Verbrauchsteuern fiir Nutzfahrzeuge unter 16t auch unter umweltpolitischen
Aspekten gerechtfertigt ist, da diese Fahrzeuge vergleichsweise hohere externe Kosten
verursachen als schwerere Fahrzeuge.

Die Kommission weist darauf hin, dass im Zusammenhang mit der Problematik der
Internalisierung externer Kosten noch weitere, anspruchsvollere Initiativen ins Auge gefasst
werden. Zu nennen wiren insbesondere Maflnahmen zur Tarifierung der Infrastrukturkosten
und zur Harmonisierung der Mindestklauseln in Beforderungsvertragen im Hinblick darauf,
dass im Falle von Preissteigerungen (z.B. bei Kraftstoffen) die Beforderungstarife angepasst
werden konnen.*’

40 Siehe Weilbuch iiber die europdische Verkehrspolitik.
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Die vorgeschlagene Richtlinie diirfte auch Auswirkungen auf die Gemeinschaftsstrategie zur
Minderung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und zur Senkung des
durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs®' haben. Dieser Aspekt wird in der Mitteilung der
Kommission "Umsetzung der Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionen
von Personenkraftwagen - Zweiter Jahresbericht iiber die Wirksamkeit der Strategie
(Berichtsjahr 2000)"* behandelt.

Diese vom Rat im Jahre 1996 genchmigte Strategie™ zielt darauf ab, die spezifischen
CO,-Emissionen von neuen Personenkraftwagen bis 2005, spdtestens aber bis 2010, auf
durchschnittlich 120 glkm zu senken. Dazu wurden Vereinbarungen mit der
Automobilindustrie** geschlossen, in die Mitgliedsunternehmen folgender Verbinde
einbezogen sind: Europa: Dachverband der Europdischen Automobilhersteller (Association
des Constructeurs Européens d'Automobiles - ACEA)*>*®; Japan: Japan Automobile
Manufacturers Association (JAMA)*'; Korea: Korea Automobile Manufacturers Association
(KAMA)*. Die Kommission hat die Verpflichtungen gebilligt und in Empfehlungen
umgesetzt.* Allen Vereinbarungen gemeinsam ist das quantitative Ziel, nidmlich den
Durchschnitt der CO,-Emissionen der in der EU verkauften neuen Personenkraftwagen auf
140 g/km zu senken, wobei die der JAMA und der KAMA angehdrenden Hersteller bis 2009
Zeit haben und die dem ACEA angehorenden Hersteller bis 2008. Alles in allem kommt die
Umsetzung der Gemeinschaftsstrategie zur Minderung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs gut voran. Damit das mit der
Gemeinschaftsstrategie angestrebte Ziel eines durchschnittlichen CO,-Ausstofles von
120 g/km erreicht werden kann, muss die Gemeinschaft jedoch auch weiterhin auf steuerliche
MalBnahmen zuriickgreifen.

Bisher fiel die Verringerung des Kraftstoffverbrauchs bei Fahrzeugen mit Dieselmotor
wesentlich deutlicher aus als bei Fahrzeugen mit Benzinmotor. Kurzfristig wichst der
Marktanteil von Dieselfahrzeugen, aber diese Tendenz diirfte ldngerfristig durch die
Einfiihrung von Motoren mit Benzin-Direkteinspritzung aufgefangen werden. Ohne
steuerliche AusgleichsmaBBnahmen der Mitgliedstaaten im Sinne von Abschnitt 7.2 kann die
Verringerung der CO,-Emissionen nach Schitzung der Kommission etwas langsamer
verlaufen, weil dann ndmlich die Zahl der Neuzulassungen von Personenwagen mit
Dieselmotor zuriickgehen diirfte. Inwiefern das Ziel erreicht wird, ist derzeit noch nicht
abzusehen und ist Gegenstand des einschligigen Uberwachungsprogramms der
Gemeinschatft.

4 KOM(95) 689 endg. und Schlussfolgerungen des Rates vom 25.6.1996.

2 KOM(2001) 643 endgiiltig vom 8.11.2001.

s Schlussfolgerungen des Rates vom 25.6.1996.

“ KOM(1999) 446 endgiiltig

4 ACEA-Mitglieder: BMW AG, DaimlerChrysler AG, Fiat S.p.A., Ford of Europe Inc., General Motors
Europe AG, Dr. Ing. H.c.F. Porsche AG, PSA Peugeot Citroén, Renault SA, Volkswagen AG,
AB Volvo.

46 KOM(98) 495 endg.

4 JAMA-Mitglieder: Daihatsu, Fuji Heavy Industries (Subaru), Honda, Isuzu, Mazda, Nissan, Mitsubishi,

Suzuki, Toyota.
KAMA-Mitglieder: Daewoo Motor Co. Ltd., Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation.
9 Empfehlungen der Kommission 1999/125/EG, 2000/303/EG und 2000/304/EG.
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7.4. Auswirkungen auf die Wirtschaft

Fiir die Beforderungsunternehmen ist von Bedeutung, dass die allmdhliche Anndherung der
Niveaus der Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke zu einer
erheblichen Minderung der Wettbewerbsverzerrungen auf den jetzt liberalisierten Mairkten
beitrdgt und auch zu mehr Preisstabilitét fithren diirfte.

Im Zeitraum vor der Harmonisierung sorgt die vorgeschlagene Verringerung der Bandbreite
dafiir, dass etwaige hohere Kraftstoffkosten der Beforderungsunternehmen innerhalb der
Betriebskosten progressiv zunehmen. Die maximale jéhrliche Erh6hung betrdgt ca. 20 Euro
pro 1 000 Liter Kraftstoff. Bezogen auf den mittleren Durchschnittsverbrauch eines
40 t - Lkw, betrdgt die dadurch bedingte Betriebskostenerhohung pro Jahr ca. 1 000 Euro,
d. h. 1 % der jéhrlichen Betriebskosten eines solchen Lkw.

Fir kleinere Lkw betragen die Kraftstoffkosten einen kleineren Teil der gesamten
Betriebskosten, da diese durchschnittlich kiirzere Strecken zurlicklegen und der
Kraftstoffverbrauch erheblich geringer ist als bei groeren Lkw.

Es sollte hinzugefligt werden, dass die progressive Zunahme die Weitergabe der Mehrkosten
durch die Transportfirmen an die Auftraggeber erleichtert und ihnen die Anpassung daher
erleichtert.

Des weiteren ist die Kommission der Meinung, dass etwaige hohere Verbrauchsteuern auf
Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke durch eine Senkung anderer Abgaben, etwa der
jahrlichen Kraftfahrzugsteuer oder der Versicherungssteuer, kompensiert werden kdnnen.

Demzufolge sollten die Auswirkungen auf die Betriebskosten der Beférderungsunternehmen,
insbesondere der kleinen, gering sein und zu keinen nicht tragbaren Belastungen fiihren.

Die vorgeschlagene Definition dessen, was als "gewerbliche Zwecke" anzusehen ist, diirfte
keine  groBeren Verdnderungen der Angebots- und Nachfragestrukturen im
Beforderungsgewerbe zur Folge haben, da die betreffenden Mirkte nach allgemeiner
Uberzeugung nur ein sehr geringes Maf an Kreuzpreiselastizitit aufweisen.

Die vorgesehene Definition fiir "gewerbliche Zwecke" gewéhrleistet, dass die Regelung von
Unternehmen jeder GroBe bei der Beforderung fiir eigene und fiir fremde Rechnung in
Anspruch genommen werden kann.

In Bezug auf die Automobilindustrie zeigen die Tremove-Simulationen, dass die
Auswirkungen der vorgeschlagenen Richtlinie auf den Anteil der Fahrzeuge mit
Dieselmotoren am Gesamtfahrzeugbestand nur geringfligig sind und dass diese
Auswirkungen durch gezielte Malnahmen der Mitgliedstaaten in Bezug auf die Neutralitit
der Kraftfahrzeugbesteuerung noch verringert werden konnten. Es diirfte klar sein, dass der
Erfolg der Fahrzeuge mit Dieselmotor nicht nur auf die Kraftstoffkosten zuriickzufiihren ist,
sondern auf eine Reihe von Faktoren wie etwa Fahrverhalten und technische Leistung.

Was die Mineraldlwirtschaft betrifft, so konnte eine Anhebung der Verbrauchsteuern auf
Dieselkraftstoff den wachsenden Verbrauch dieses Erzeugnisses eindimmen, was insofern
relevant wire, als die Raffineriekapazititen in Europa strukturell nicht ausreichen, um die
Nachfrage zu befriedigen. Eine solche Entwicklung wiirde die Abhidngigkeit der
Gemeinschaft im Bereich der Energieversorgung mindern und die Versorgungssicherheit
verbessern.
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7.5. Auswirkungen fiir den Biirger

In diejenigen Mitgliedstaaten, die ihre Verbrauchsteuersidtze 2003 erhohen miissen, bedeutet
der Vorschlag eine Erhdhung der jahrlichen Kraftstoffkosten von maximal 60 bis 70 Euro pro
nicht fiir gewerbliche Zwecke genutztem Fahrzeug™. Die betroffenen Mitgliedstaaten haben
die Moglichkeit, die Erhoéhung der Verbrauchsteuer durch andere transportbezogene
Steuersenkungen (teilweise) zu kompensieren. und damit die Auswirkungen des Vorschlags
auf die Fahrzeugbesitzer zu reduzieren’'. Diese Steuerumverteilung konnte sich fiir Haushalte
mit geringem Einkommen, die Probleme haben, einmalige Jahressteuern auf fester Basis zu
bezahlen, giinstig auswirken.

Allerdings ist die Kommission der Auffassung, dass die Kraftfahrzeugbesteuerung insgesamt
mit dem Ziel einer stirkeren Differenzierung zu reformieren ist, damit der Verbraucher mit
den echten Beforderungspreisen entsprechend der Nutzung konfrontiert wird.

7.6. Auswirkungen auf die Beitrittskandidatenstaaten

Viele der Beitrittskandidatenstaaten haben heutzutage Verbrauchsteuersitze, die erheblich
unter denen der Mitgliedstaaten liegen. Wihrend einige Beitrittskandidatenstaaten bereits die
Minimalsétze der Richtlinie 92/82/EWG erfiillen, sind einige noch dabei, ihre Steuerséitze an
die Minimalsitze anzugleichen und werden erst zum Beitrittsdatum das gegenwértige
EU-Recht anwenden.

Der vorliegende Vorschlag hat ambitionierte Ziele. Die Bandbreite um den Leitsatz ist fiir
einige der Beitrittskandidatenstaaten ausreichend gro3 bemessen, um ohne nennenswerte
Schwierigkeiten am Konvergenzmechanismus teilnehmen zu konnen. Fiir viele der
Beitrittskandidatenstaaten sind aber angesichts ihrer jetzigen Verbrauchsteuersitze, des
O6konomischen Anpassungsprozesses und der geringen Einkommen erhebliche 6konomische
und soziale Probleme durch den weiteren Anstieg der Minimalsteuersétze zu erwarten. Die zu
erwartenden Preissteigerungen werden die Biirger und die Gesamtwirtschaft negativ
beeinflussen und koénnen insbesondere fiir die kleinen und mittleren Unternehmen eine
untragbare Belastung werden. Die meisten Beitrittskandidatenstaaten haben auch kaum eine
Moglichkeit einer internen Kompensation dieser zusitzlichen Lasten. Die Kommission
schligt daher vor, falls notwendig, Ubergangsregelungen zu genehmigen. Diese sollten
maximal bis 2012 gelten und einen klaren Zeitplan fiir die schrittweise Anndherung der
Beitrittskandidatenstaaten an die gemeinschaftlichen Mindestsdtze vorsehen. Wenn der
vorliegende Vorschlag angenommen wurde, sollten die FEinzelheiten in den
Beitrittsverhandlungen festgelegt werden.

7.7. Rechtssicherheit

Die Frage der Rechtssicherheit ist ein sehr wichtiger Aspekt des Richtlinienvorschlags. Die
Kommission hat deshalb mit duBlerster Sorgfalt die Auswirkungen des Vorschlags unter dem
Aspekt der Regeln des EG-Vertrags fiir staatliche Beihilfen gepriift. Moglicherweise wiren
von den Mitgliedstaaten auf der Grundlage der vorgeschlagenen Richtlinie getroffene
MaBnahmen als staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 87 Absatz 1 EG-Vertrag

30 Annahmen: Jahresfahrleistung 15 000 km, Verbrauch 7 1/ 100 km.

o Die einzige Ausnahme ist Luxemburg, dort ist nur eine Teilkompensation mdglich. Fiir Griechenland,
Belgien, Osterreich, Spanien und Portugal sind die Zulassungs- und jéhrliche Kraftfahrzeugsteuer
weitaus hoher als der Anstieg der Mineralolsteuer fiir Dieselkraftstoff, der nicht fiir gewerbliche
Zwecke bestimmt ist.
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einzustufen. Die Kommission ist jedoch zu dem Schluss gelangt, dass in diesen Féllen die
fraglichen Beihilfen grundsitzlich als mit dem gemeinsamen Markt vereinbar erklart werden
konnten. Die Festlegung eines gemeinschaftsrechtlichen Rahmens fiir die Besteuerung von
Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke im Rahmen einer allmé&hlichen Harmonisierung
macht es moglich, die derzeit noch bestehenden Disparititen im Zusammenhang mit diesem
fiir die Beforderungskosten so wichtigen Element zu reduzieren. Die Kommission steht daher
den fraglichen steuerlichen MaBnahmen unter wettbewerbsrechtlichen und insbesondere
beihilferechtlichen Aspekten eher positiv gegeniiber.

Dariiber hinaus enthilt der Gemeinschaftsrahmen fiir staatliche Umweltschutzbeihilfen®
Vorschriften fiir alle Betriebsbeihilfen, die in Form von Steuerermidfligungen oder
-befreiungen gewdéhrt werden. Unter Nummer 51 sind die Voraussetzungen festgelegt, unter
denen nicht-degressive Steuerermiffigungen mit langer Laufzeit als mit dem gemeinsamen
Markt vereinbar erkldrt werden konnen. Insbesondere muss der von dem betreffenden
Mitgliedstaat beabsichtigte Steuersatz iiber dem gemeinschaftsrechtlich festgelegten Satz
liegen. Ein Kernelement dieses Vorschlags ist es jedoch gerade, dass der Steuersatz fiir
Dieselkraftstoff fiir nichtgewerbliche Zwecke nicht unter dem Satz liegen darf, der fiir
Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke gilt. Macht ein Mitgliedstaat von der Mdoglichkeit
der Staffelung dieser beiden Sitze Gebrauch, so ist der fiir die Verwender von Dieselkraftstoff
fiir gewerbliche Zwecke entstehende Vorteil, der moglicherweise eine staatliche Beihilfe
darstellt, zwangsldufig die Folge einer innerstaatlichen Rechtsvorschrift, die fiir
Dieselkraftstoff fiir nichtgewerbliche Zwecke einen hoheren als den nach der Richtlinie
vorgeschriebenen Mindestsatz vorsieht. Die Verbrauchsteuersitze der Mitgliedstaaten fiir
Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke liegen immer iiber dem gemeinschaftlichen
Mindestsatz, der in dem der Harmonisierung vorangehenden Ubergangszeitraum gilt. Ist das
Harmonisierungsziel einmal erreicht, wird der Begriff des gemeinschaftlichen Mindestsatzes
gegenstandslos, da der anzuwendende Steuersatz Mindest- und Hochstsatz zugleich ist.
SchlieBlich weist die Kommission noch darauf hin, dass die Verbrauchsteuer auf
Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke eindeutig auf einem Niveau liegt, das fiir die
Unternehmen einen Anreiz darstellt, zur Verbesserung der Umweltbedingungen beizutragen.
Grundsitzlich sind also alle Voraussetzungen dafiir erfiillt, dass etwaige Beihilfen als mit den
erwdhnten Bestimmungen unter Nummer 51 des Gemeinschaftsrahmens vereinbar angesehen
werden konnen.

Was die Verbrauchsteuererméfigung im Rahmen einer Tarifierung der Benutzung der
Straeninfrastruktur anbelangt, so weist die Kommission darauf hin, dass nach Artikel 73
EG-Vertrag Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs entsprechen,
mit dem gemeinsamen Markt vereinbar sind.

Die Gemeinschaft tritt nachdriicklich fiir eine Politik zur Schaffung eines nachhaltigen
Verkehrssystems ein, die MaBnahmen zur Kompensation derjenigen zusétzlichen Kosten
gestattet und fordert, die den anderen, konkurrierenden Verkehrstrigern etwa im
Zusammenhang mit der Abnutzung der Infrastruktur, mit Umweltverschmutzung, Lirm,
Uberlastung, gesundheitlichen Auswirkungen oder Unfillen entstehen und die nicht gedeckt
sind. Diejenigen Mitgliedstaaten, die ein System zur Tarifierung der Benutzung der
Straeninfrastruktur einfithren, um die externen Kosten im Einklang mit dem
Gemeinschaftsrecht zu internalisieren, sollten ermichtigt werden, die Verbrauchsteuer auf
Kraftstoffe zu staffeln, wenn gewéhrleistet ist, dass diese Verbrauchsteuerstaffelung nicht
diskriminierend wirkt, dass der Unterschiedsbetrag den Betrag der internalisierten

2 ABI. C 37 vom 3.2.2001, S. 3.
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zusitzlichen Kosten nicht {ibersteigt und dass der geltende gemeinschaftsrechtlich
vorgeschriebene Mindestsatz beachtet wird. Dariiber hinaus werden die gemif3 Artikel 8
Absatz 4 der Richtlinie 92/81/EWG genehmigten Verbrauchsteuerbefreiungen und
-erméfigungen zugunsten des Offentlichen Personennahverkehrs durch die vorgeschlagene
Richtlinie nicht in Frage gestellt.

8. SCHLUSSFOLGERUNG

Dieser Vorschlag fiir eine Richtlinie ist unter Beriicksichtigung des Subsidiaritdtsprinzips ein
wesentlicher Schritt in einem umfassenden Ansatz zur Verbesserung der ordnungsgemif3en
Funktion des Binnenmarktes unter Berilicksichtigung der Transport- und Umweltpolitik.
Weitere Vorschldge, insbesondere eine Rahmenrichtlinie zu Infrastrukturabgaben, werden das
MaBnahmenpaket der Gemeinschaft, dessen Ziel eine vollstindige Internalisierung der
Transportkosten ist, bald erginzen.

Der vorliegende Vorschlag zielt auf eine Entflechtung der Struktur der Besteuerung von
Dieselkraftstoff je nach dessen Verwendung fiir gewerbliche bzw. fiir nichtgewerbliche
Zwecke ab.

Dies diirfte im Wesentlichen zwei Entwicklungen hervorrufen:

— Zum einen ergébe sich eine Harmonisierung der Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff fiir
gewerbliche Zwecke, was dem Funktionieren des Binnenmarktes dadurch zugute kéme,
dass die Wettbewerbsverzerrungen auf Giiterkraftverkehrsmarkten erheblich reduziert
wiirden; indirekt kidmen die Wirtschaftsbeteiligten in den Genuss stabilerer
Gestehungspreise.

— Zum anderen werden Minimalsteuersitze fiir nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten
Kraftstoff festgelegt, die Steuern auf nicht fiir gewerbliche Zwecke bestimmten
Dieselkraftstoff werden an die Steuern auf Benzin angepasst.
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2002/0191 (CNS)

Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 92/81/EWG und der Richtlinie 92/82/EWG zur Schaffung
einer Sonderregelung fiir die Besteuerung von Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke
und zur Anniherung der Verbrauchsteuern auf Benzin und Dieselkraftstoff

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 93,

auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Europaischen Parlaments?,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses®,
in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Gemil Artikel 6 EG-Vertrag miissen zur Forderung einer nachhaltigen Entwicklung
die Erfordernisse des Umweltschutzes in die Gemeinschaftspolitik einbezogen
werden.

(2) Das Weillbuch "Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft"* hebt die Notwendigkeit der Kostenwahrheit fiir die Verkehrsbenutzer hervor
und wirft die Frage auf, ob es - insbesondere unter dem Aspekt eines besseren
Funktionierens des Binnenmarktes - einer Regelung tliber Kraftstoff fiir gewerbliche
Zwecke bedarf.

3) Die Richtlinie 92/81/EWG des Rates vom 19. Oktober 1992 zur Harmonisierung der
Struktur der Verbrauchsteuern auf Mineraldle’ und die Richtlinie 92/82/EWG des
Rates vom 19. Oktober 1992 zur Anndherung der Verbrauchsteuersitze fiir
Mineraldle® regeln die Besteuerung von Kraftstoffen und namentlich von Gasél, das
als Kraftstoff verwendet wird (d.h. Dieselkraftstoff). Die gemeinschaftsrechtlich
festgelegten Mindestsdtze wurden seit 1992 nicht mehr angepasst.

ABLCJ...]vom][...],S.[...]

ABLCJ...]vom][...],S.[...].

ABLCJ...]vom][...],S.[...].

KOM(2001) 370 endgiiltig vom 12.9.2001.

ABIL. L 316 vom 31.10.1992, S. 12; Richtlinie zuletzt gedndert durch die Richtlinie 94/74/EG
(ABI. L 365 vom 31.12.1994, S. 46).

6 ABI. L 316 vom 31.10.1992, S. 19; Richtlinie gedndert durch die Richtlinie 94/74/EG.

L N N
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(4)  Die Verbrauchsteuern auf Kraftstoffe sind je nach Mitgliedstaat unterschiedlich. Im
Gemeinschaftsdurchschnitt wird Dieselkraftstoff niedriger besteuert als Benzin.

(5) Seit Anfang der 90er Jahre wurden der Giiter- und der Personenkraftverkehr durch
eine Reihe von Verordnungen liberalisiert. Diese Liberalisierung hat in den
betreffenden Sektoren zu mehr Wettbewerb gefiihrt.

(6) Die Gefahr von Wettbewerbsverzerrungen im Zusammenhang mit den zwischen den
Mitgliedstaaten bestehenden Unterschieden bei den Verbrauchsteuersitzen fiir
Dieselkraftstoff besteht hauptsidchlich auf den Markten fiir den grenziiberschreitenden
Kraftverkehr.

(7) Der Posten "Kraftstoff' macht einen erheblichen Teil der Betriebskosten von
Kraftverkehrsunternehmen aus. Bei den schwersten Lastkraftwagen liegen die
Kraftstoffkosten etwa doppelt so hoch wie bei leichteren Fahrzeugen.

(8)  Bei Nutzfahrzeugen gibt es drei Marktsegmente: leichte Fahrzeuge mit einem Gewicht
von unter 7t, mittelschwere Fahrzeuge mit einem Gewicht zwischen 7t und 16t
sowie schwere Fahrzeuge mit einem Gewicht von {iber 16t. Fahrzeuge iiber 16t
werden meist zur Beforderung schwerer oder volumindser Lasten iiber lange Strecken
oder zur Beforderung schwerer Lasten iiber kurze Strecken eingesetzt. Im
grenziiberschreitenden Kraftverkehr werden im Wesentlichen Fahrzeuge iiber 16t
eingesetzt. Fahrzeuge unter 16t werden eher im Verteilerverkehr eingesetzt,
beispielweise zur Beforderung von Waren vom Auslieferlager zum Einzelhandel {iber
kurze und mittlere Strecken. Die drei Marktsegmente weisen weder auf der Angebots-
noch auf der Nachfrageseite eine nennenswerte Substituierbarkeit auf.

9) Der Markt fiir Omnibusse in der Gemeinschaft ist durch drei Produktmairkte
gekennzeichnet: Stadtomnibusse, Uberlandlinienbusse und Reiseomnibusse. Die
Einteilung von Kraftfahrzeugen, die zur Beforderung von Personen bestimmt sind, ist
in der Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 6. Februar 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge
und Kraftfahrzeuganhinger’ geregelt.

(10)  Seit Anfang der 90er Jahre nimmt bei Personenkraftwagen der Anteil von Fahrzeugen
mit Dieselmotor stark zu.

(11) Diejenigen Mitgliedstaaten, die ein den Gemeinschaftsvorschriften entsprechendes
System zur Tarifierung der Benutzung der Straleninfrastruktur einfiihren, sollten
ermichtigt werden, die Verbrauchsteuer auf Kraftstoffe unter Steueraufsicht zu
staffeln. Diese Verbrauchsteuerstaffelung sollte nicht diskriminierend wirken, nicht
liber den Betrag der internalisierten zusdtzlichen Kosten hinausgehen und den
gemeinschaftsrechtlich vorgeschriebenen Mindestsatz beachten.

7 ABL L 42 vom 23.2.1970, S.1; Richtlinie zuletzt geéndert durch die Richtlinie 2001/116/EG der
Kommission (ABI. L 18 vom 21.1.2002, S.1).
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(12)  Die Grundsitze der nachhaltigen Entwicklung erfordern, dass die Verkehrsbenutzer in
héherem Mafle mit den "wahren" Kosten konfrontiert werden, die auch negativen
externen Wirkungen Rechnung tragen. In die Preise von Waren, Dienstleistungen und
anderen Tétigkeiten miissen die durch sie verursachten Umweltschidden eingehen.
Wirtschaftliche Instrumente, ob Steuern, Emissionszertifkate oder Subventionen,
gelten allgemein als wirksam, da sie durch Preisanreize bestimmte Verhaltensweisen
im Sinne der Umweltfreundlichkeit hervorrufen oder beeinflussen.

(13)  Steuern stellen ein wirksames Mittel zur Bekdmpfung diffuser Verschmutzungsquellen
wie der CO,-Emissionen von Kraftfahrzeugen dar.

(14) Die Internalisierung der Umweltkosten ist im Allgemeinen bei Benzin stirker
ausgepragt als bei Dieselkraftstoff, vor allem, weil letzterer niedriger besteuert wird
als Benzin. Diesbeziiglich ist mehr Ausgewogenheit zwischen Benzin und
Dieselkraftstoff herzustellen.

(15) Die Besteuerung von Kraftstoffen fiir gewerbliche Zwecke und fiir private Zwecke ist
zu entflechten. Diese Entflechtung kann am besten auf Gemeinschaftsebene
vorgenommen werden.

(16)  Angesichts der derzeitigen Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten hinsichtlich des
Werts der Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff ist ein Verfahren zur Annidherung der
Steuersdtze flir Dieselkraftstoff, der fiir gewerbliche Zwecke verwendet wird (im
Folgenden '"Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke"), vorzuschlagen, das
mittelfristig auf eine Harmonisierung hinauslduft. Es ist angebracht, dazu einen
gemeinschaftlichen Leitsatz einzufiilhren, dem eine mit der Zeit abnehmende
Bandbreite zugeordnet wird.

(17) Fir Mitgliedstaaten mit einer atypischen Besteuerung von Dieselkraftstoff in den
sollten spezifische Regelungen vorgesehen werden.

(18) Der gemeinschaftliche Leitsatz sollte indexiert werden. Diese Indexierung dient der
Erhaltung des realen Werts der Verbrauchsteuersidtze und einer gleichmifBigeren
Verteilung der Harmonisierungslasten.

(19)  Eine allmdhliche Anndherung der Niveaus der Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff
fiir gewerbliche Zwecke schrinkt die Wettbewerbsverzerrungen auf den heute
liberalisierten Mérkten ein.

(20) Die Definition von gewerblichen Zwecken soll die Gewihr dafiir bieten, dass die
Regelung von Unternehmen jeder GroBe in Anspruch genommen werden kann. Es
sollte sowohl die Beforderung fiir eigene Rechnung als auch die Beforderung fiir
fremde Rechnung erfasst werden.

(21)  Dieselkraftstoff fiir nichtgewerbliche Zwecke sollte mindestens in gleicher Hohe
besteuert werden wie Dieselkraftstoff fiir gewerbliche Zwecke.

(22)  Letztlich sollten Dieselkraftstoff fiir nichtgewerbliche Zwecke und Benzin nach
Mallgabe der Umweltvertraglichkeit dieser Kraftstoffe und der betreffenden Motoren
auf nationaler Ebene gleichwertig besteuert werden. Die gemeinschaftlichen
Mindestsitze der Verbrauchsteuer auf normalen Dieselkraftstoff und auf unverbleites
Benzin sollten einander angendhert werden, bis sie identisch sind.
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(23) Die Moglichkeit zur Staffelung der Steuersitze ldsst das Recht der Mitgliedstaaten
unberiihrt, gemill Artikel 8§ Absatz 4 der Richtlinie 92/81/EWG aus besonderen
politischen Erwédgungen weitere Verbrauchsteuerbefreiungen oder -erméfigungen zu
beantragen.

(24) Die Mitgliedstaaten bemiihen sich, etwaige Mehreinnahmen aus der Verbrauchsteuer
unter dem Gesichtspunkt der globalen Haushaltsneutralitit der betreffenden
MaBnahmen zur Umstrukturierung der nationalen Steuersysteme, vor allem der
Kraftfahrzeugbesteuerung im weiteren Sinne, zu nutzen.

(25) Die Richtlinien 92/81/EWG und 92/82/EWG sollten entsprechend gedndert werden -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Folgender Abschnitt [la wird in die Richtlinie 92/81/EWG eingefiigt :
"[Ta. Gasdl fiir gewerbliche Zwecke
Artikel 8b

Die Mitgliedstaaten wenden nach Malligabe der Artikel 8d und 8e auf Gasdl fiir
gewerbliche Zwecke im Sinne von Artikel 8c einen spezifischen Steuersatz an.

Artikel 8c

Als "Gasol fiir gewerbliche Zwecke" gilt Gasol, das als Kraftstoff fiir folgende
gewerbliche Zwecke verwendet wird:

a)  Beforderung von Giitern fiir eigene oder fiir fremde Rechnung mit einem
ausschlieBlich zur Beforderung von Giitern im StraBenverkehr bestimmten
Kraftfahrzeug mit oder ohne Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von 16 Tonnen oder dariiber;

b)  Beforderung von Personen im Linien- oder Gelegenheitsverkehr mit einem
Kraftfahrzeug der Klassen M2 oder M3 im Sinne der Richtlinie 70/156/EWG.

Artikel 8d

Ab dem 1. Januar 2003 gelten fiir Gasol fiir gewerbliche Zwecke ein
gemeinschaftlicher Verbrauchsteuer-Leitsatz und eine darauf bezogene Bandbreite.

Diese Bandbreite ist durch einen unteren und einen oberen Grenzwert definiert.
Die Bandbreite nimmt mit der Zeit ab.
Artikel 8e

Zwischen dem 1. Januar 2003 und dem 31. Dezember 2009 konnen die
Mitgliedstaaten unter Steueraufsicht die Verbrauchsteuersitze auf Kraftstoffe fiir
bestimmte Fahrzeuge staffeln, wenn sie ein System zur Tarifierung der Benutzung
der Strafleninfrastruktur einfiihren, das darauf abzielt, die Kosten des Verkehrs, wie



Drucksache 15/401 —-36- Deutscher Bundestag — 15. Wahlperiode

etwa Infrastrukturkosten, Kosten aufgrund von Uberlastungen oder Umweltkosten,
zu decken. Diese Staffelung darf nicht iiber den Betrag der internalisierten
zusitzlichen Kosten hinausgehen; der geltende gemeinschaftliche Mindestsatz ist zu
beachten.

Fahrzeuge im Sinne von Absatz 1 sind Fahrzeuge unter 16 Tonnen der Klassen N2
und N3 im Sinne der Richtlinie 70/156/EWG."

Artikel 2

Die Richtlinie 92/82/EWG wird wie folgt gedndert:

1.

Es wird folgender Artikel 4a eingefiigt:
"Artikel 4a

Ab dem 1. Januar 2003 betrigt der Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf unverbleites
Benzin 360 Euro je 1 000 Liter.

Der Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf unverbleites Benzin ist demjenigen fiir
Gasol fiir gewerbliche Zwecke im Sinne von Artikel 8c der Richtlinie 92/81/EWG
anzugleichen, sobald letzterer den Betrag von 360 Euro iibersteigt."

Artikel 5 Absatz 1 wird gestrichen.
Es wird folgender Absatz 5a eingefiigt:
"Artikel 5a

(1) Ab dem 1. Januar 2003 betrdgt der in Artikel 8d der Richtlinie 92/81/EWG
vorgesehene Leitsatz fliir Gasol fiir gewerbliche Zwecke 350 Euro je
1 000 Liter. Zu diesem Zeitpunkt betrdgt die Bandbreite Leitsatz plus/minus
100 Euro.

Unbeschadet des Absatzes 4 muss der von den einzelnen Mitgliedstaaten auf
Gasol fiir gewerbliche Zwecke angewandte Verbrauchsteuersatz innerhalb der
auf den gemeinschaftlichen Leitsatz bezogenen Bandbreite liegen.

Der in einem bestimmten Jahr geltende Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf
Gasol fiir gewerbliche Zwecke ist gleich dem in dem betreffenden Jahr
geltenden Leitsatz abziiglich dem Wert der entsprechenden maximalen
Abweichung der Bandbreite nach unten, d. h. der untere Grenzwert.

(2) Ab dem 1. Mirz 2004 werden die Grenzwerte der Bandbreite alljahrlich zum
1. Mirz entsprechend der Tabelle im Anhang einander angenéhert.

(3) Ab dem 1. Mérz 2004 wird der gemeinschaftliche Leitsatz alljdhrlich zum
1. Mirz nach Maligabe der Inflation im vorangegangenen Jahr anhand des

europdischen  Verbraucherpreisindexes gemidl der Verordnung (EQG)
Nr. 2494/95 des Rates indexiert.
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Die Indexierung ist auf 2,5 % begrenzt, wenn der européische Verbraucherpreisindex
fiir das vorangegangene Jahr oder die geschitzte Inflationsrate fiir das laufende
Jahr 2,5 % tibersteigt.

Ab dem 1. Februar 2004 verdffentlicht die Kommission alljdhrlich am
1. Februar den gemeinschaftlichen Leitsatz in der Reihe C des Amtsblatts der
Europdischen Gemeinschaften.

(4) Mitgliedstaaten, die im Durchschnitt des Jahres 2002 auf Gasol einen
Verbrauchsteuersatz anwenden, der iiber dem 1,5-Fachen des am
1. Januar 2003 geltenden Leitsatzes liegt, konnen fiir Gasol fiir gewerbliche
Zwecke unter Beachtung des gemeinschaftlichen Mindestsatzes einen
Verbrauchsteuersatz festsetzen, der nicht innerhalb der Bandbreite im Sinne
des Absatzes 3 liegt.

Diese Moglichkeit gilt fiir einen Zeitraum von sieben Jahren, gerechnet vom
1. Januar 2003 an.

Diejenigen Mitgliedstaaten, die von dieser Mdglichkeit Gebrauch machen,
legen einen Konvergenzplan fest, der darauf abzielt, dass der
Verbrauchsteuersatz fiir Gasol fiir gewerbliche Zwecke spétestens am
31. Dezember 2009 innerhalb der fiir die anderen Mitgliedstaaten geltenden
Bandbreite liegt.

(5) Abdem 1. Januar 2003 betrdgt der Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf Gasol,
das kein Gasol fiir gewerbliche Zwecke im Sinne von Artikel 8c der Richtlinie
92/81/EWG ist (im Folgenden "Gasol fiir nichtgewerbliche Zwecke"),
302 Euro je 1 000 Liter.

Ab dem 1. Januar 2006 betragt der Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf dieses
Gasol 360 Euro je 1 000 Liter.

Der Mindestsatz der Verbrauchsteuer auf Gasol fiir nichtgewerbliche Zwecke
wird demjenigen fiir Gasdl fiir gewerbliche Zwecke angeglichen, sobald
letzterer 360 Euro je 1 000 Liter libersteigt.

(6) Der von den einzelnen Mitgliedstaaten auf Gasol fiir nichtgewerbliche Zwecke
angewandte Verbrauchsteuersatz darf den Verbrauchsteuersatz, den die
betreffenden Mitgliedstaaten auf Gasol fiir gewerbliche Zwecke anwenden,
nicht unterschreiten.

(7) Die Mitgliedstaaten streben unter Bertlicksichtigung der Umweltvertraglichkeit
dieser Kraftstoffe und der betreffenden Motoren eine gleichwertige
Besteuerung von Gasol fiir nichtgewerbliche Zwecke und von unverbleitem
Benzin an.

* ABI. L 257 vom 27.10.1995, S.1."

4. Der Text im Anhang der vorliegenden Richtlinie wird als Anhang angefiigt.
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Artikel 3

Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um
dieser Richtlinie bis zum 31. Dezember 2002 nachzukommen. Sie setzen die Kommission
unverziiglich davon in Kenntnis.

Bei dem Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst
oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die
Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

Artikel 4

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Ver6ffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kratft.

Artikel 5
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Rates
Der Prdsident
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ANHANG
"ANHANG

(Artikel 5a, Absatz 2)

Maximale
Abweichung vom
Jahr Leitsatz

(in Euro)

1. Januar 2003 100

1. Mirz 2004 86

1. Mirz 2005 72

1. Mirz 2006 58

1. Mirz 2007 44

1. Mirz 2008 30

1. Mirz 2009 15

Ab 1. Mérz 2010 0
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