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Offentliches Fachgesprich zu dem Antrag der Fraktion BUNDNIS90/DIE GRUNEN
nDienstwagenprivileg abbauen und Besteuerung COj-effizient ausrichten — Drs.
1718462 — sowie zu dem Antrag der Fraktion DIE LINKE ,Wirksame Anreize fir
klimafreundlichere Firmenwagen® — Drs. 17/9149

Sehr geehrte Frau Dr. Reinemund,

im Namen unseres Prasidenten Herrn Matthias Wissmann méchten wir uns fir die Ein-
ladung zum &ffentlichen Fachgespréach zu den o.g. Antrdgen bedanken.

Allgemeines

Gegen die in beiden Antragen vorgesehene Okologisierung der Dienst- und Firmenwa-
genbesteuerung bestehen schwerwiegende steuer- und wirtschaftspolitische Bedenken.
Das betrifft sowohl den Vorschlag, den Abzug von Pkw-Kosten in Abhangigkeit vom
CO,-Ausstold einzuschrénken, als auch den Vorschlag, bei der Besteuerung der Privat-
nutzung dieser Fahrzeuge auf eine CO,-basierte Besteuerung umzustellen.

Die geltende Besteuerung der Privatnutzung von Dienst- und Firmenwagen anhand der
1 %-Regelung oder der Gesamtkostenmethode (Fahrtenbuchmethode) ist sachgerecht
und hat sich in der Praxis bewahrt. Sie stellt kein Steuerprivileg dar. Eine Okologisie-
rung der Dienst- und Firmenwagenbesteuerung wiirde gegen Grundprinzipien der Er-
tragsbesteuerung verstoRen. Dies wiirde zu systemwidrigen Verwerfungen im Steuer-
recht fiihren und mit erheblichen Belastungen und Komplizierungen einhergehen.

Commerzbank AG Frankfurt Deutsche Bank AG Frankfurt USt-1dNr. DE114108668

BLZ 500 800 00 BLZ 500 700 10 Steuer-Nr.: 27/622/51460 FA Berlin
Kto.-Nr. 971 893 00 Kto.-Nr. 965 335 00

Swilt-code: DRESDEFFXXX Swift-code: DEUTDEFFXXX

IBAN: DE695008 000 000 97189300 IBAN: DE335007001 000 96533500



Verband der
Automobilindustrie

VDA

05.11.12
van
Seite 2

Die geltende Dienstwagenbesteuerung ist eine im Steuerrecht typische und angemes-
sene Pauschalierung. Sie ist wesentlich einfacher als die Gesamtkostenmethode (Fahr-
tenbuchmethode) und tragt somit zur Vereinfachung der Besteuerung bei. Davon profi-
tiert auch der Fiskus. Denn die Pauschalierung bringt mehr ein, als wenn alle ein Fahr-
tenbuch fihren wiirden. Die Bemiihungen um eine Vereinfachung der Dienst- und Fir-
menwagenbesteuerung dirfen nicht durch eine 6kologische Ausrichtung dieser Besteu-
erung konterkariert werden.

Gegen eine Verscharfung der Dienst- und Firmenwagenbesteuerung sprechen auch
industrie- und beschaftigungspolitische Griinde: Das Firmenwagensegment ist eine
Doméne der deutschen Automobilhersteller. 86 Prozent der Firmenwagen stammen
von deutschen Konzernmarken. Ein Absatzriickgang, hervorgerufen durch eine Uber-
malbesteuerung, wiirde sich in diesem Segment negativ auf die Beschaftigungslage
auswirken. Die Firmenwagen tragen auch umweltpolitischen Aspekten Rechnung: Sie
nehmen bei der Reduzierung der CO,-Werte eine dkologisch-technische Vorreiterrolle
ein. So liegt der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch der in diesem Jahr (Jan. — Sept.
2012) neu zugelassenen Firmenwagen mit 5,7 | pro 100 km sogar unter dem Durch-
schnittsverbrauch insgesamt (5,8 | / 100 km). Seit 2008 konnte der COz-Ausstoll von
Firmenwagen um 26,3 g auf 144,0 g COx/km verringert werden, wahrend der CO»-Wert
bei Privatfahrzeugen lediglich um 20 g / km zurlickgegangen ist.

Umweltanforderungen fur das Automobil gehéren nicht in das Ertragsteuerrecht. Das
Ordnungsrecht zur Senkung des COs-Ausstosses ist die CO,-Regulierung von Pkw
durch die EU. Dort sind die CO,-Anforderungen bereits sehr ambitioniert geregelt. Hin-
zukommen die Mineraldlsteuer als verbrauchsabhangige Steuer und die Kfz-Steuer.

Angesichts der sich eintribenden Konjunktur wére es fahrlassig, das aullerst sensible
Absatz-Segment ,Firmenwagen“ mit einer absolut entbehrlichen Diskussion um dessen
Besteuerung zu gefahrden. Die vorliegenden Antrage der Fraktion Blindnis 90/Die Gri-
nen und der Fraktion Die Linke zu einer Okologisierung der Dienstwagenbesteuerung
mit grundlegenden Anderungen der bewahrten Regelungen und einer drastischen Ver-
scharfung der Besteuerung sind entschieden abzulehnen.

Einzelpunkte

1. Firmenwagen nehmen bei der Reduzierung der CO,-Werte eine okologisch-
technische Vorreiterrolle ein

Die durchschnittlichen CO,-Emissionen von Firmenwagen haben sich 2011 im Ver-
gleich zum Jahr 2010 um 5 % und damit wesentlich stérker als bei den privaten Neuzu-
lassungen (2,8 %) reduziert. Die CO,-Werte von neu zugelassenen Firmenwagen und
Privatfahrzeugen haben sich nahezu angeglichen. Wahrend die Firmenwagen in 2008
mit 170,3 g / km noch 8,6 g mehr CO, ausstieRBen als die Privatwagen, hat sich diese
Differenz in 2012 (Januar bis September) auf 2,3 g vermindert. Seit 2008 konnte der
CO,-Ausstoss von Firmenwagen somit um 26,3 g auf 144,0 g CO./km verringert wer-
den, wahrend der CO2-Wert bei Privatfahrzeuge lediglich um 20 g / km zurtickgegangen
ist (siehe Anlage 1).
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Dies spricht flr eine 6kologisch-technische Vorreiterrolle des Firmenwagenmarktes. Der
Uberproportionale Riickgang der CO,-Werte zeigt, dass der Firmenwagenmarkt in be-
sonderem MaBe zur Verbrauchsreduzierung und Bestandsverjingung beitragt.

Die Daten belegen auch, dass die im Antrag der Fraktion Die Linke getroffene Feststel-
lung, dass der durchschnittliche Verbrauch neuer Firmenwagen erheblich Uber dem
neuer Personenkraftwagen von Privaten liegt, unzutreffend ist.

Dabei ist zu bedenken, dass von den Neuzulassungen fast zwei Drittel aller Dienst- und
Firmenwagen auf kleinere Fahrzeuge (Kleinstwagen, Kleinwagen, Fahrzeuge aus der
Kompakt- und Mittelklasse) entfallen, wahrend der Anteil der Oberklasse bei lediglich
1,5 % liegt. Das beliebteste Segment bei Firmenwagen ist die Kompaktklasse mit 25 %.
An zweiter Stelle folgt die Mittelklasse mit 24 %. (Siehe Anlage 2)
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Im Antrag der Fraktion Die Linke wird auf die Studie von FiFo KoIn/FOS/Prof. Dr.
Klinski' verwiesen. Hierzu ist anzumerken, dass die in dieser Untersuchung getroffenen
Feststellungen, dass die geltenden steuerlichen Regelungen zur Firmenwagenbesteue-
rung auf Arbeitnehmer- und Unternehmensseite Missbrauchs- und Subventionscharak-
ter haben und zu (umweltpolitischen) Fehlanreizen fiihren, einer fachlichen Uberpriifung
nicht standhalten. Die Firmenwagenbesteuerung stellt keine Subvention dar. Die vorge-
schlagene drastische Verschéarfung der Besteuerung von Firmenwagen wére sachwidrig
und ein schwerer Riickschlag im Bemiihen um die Vereinfachung der Besteuerung. Die
Fehleinschatzungen im Gutachten beruhen auf fehlerhaften Annahmen und verfehiten
Schlussfolgerungen? (siehe Anlage 3).

Biindnis90/Die Griinen haben im Parlament bei der Beratung ihres Antrags 17/8462
(Plenarprotokoll 17/156, v. 27.1.2012, S. 18751) dargelegt, dass dem Nutzer eines
neuen VW Passat Variant mit einem Listenpreis von 30.000 Euro, den er von seiner
Firma als Dienstwagen zur Verfiigung gestellt bekam, fiir dieses Auto ,alles inklusive”
lediglich Kosten bis zu 1.500 Euro entstanden wéren. Wer das gleiche Fahrzeug privat
angeschafft und genutzt hatte, dem waren im selben Zeitraum Kosten von mindestens
7.500 Euro, also 6.000 Euro mehr entstanden. Die Aussagen von Biindnis90/Die Gru-
nen sind steuersystematisch verfehlt, weil hier die Fahrzeugkosten des Privatmannes
(Bruttoebene) mit der Steuerbelastung des Dienstwagennutzers (Nettoebene) vergli-
chen werden. Richtigerweise mussen jedoch die Fahrzeugkosten des Privatmannes mit
der steuerliche Bemessungsgrundlage des Dienstwagennutzers verglichen werden. Der
steuerpflichtige geldwerte Vorteil ist steuersystematisch wie eigener Aufwand des
Dienstwagennutzers anzusehen. Deshalb wird beispielsweise eine Zuzahlung des Ar-
beitnehmers auch nicht auf die Steuer, sondern auf die steuerpflichtige Bemessungs-
grundlage angerechnet. Um einen steuerpflichtigen geldwerten Vorteil also vollstandig
zu vermeiden, musste der Dienstwagennutzer an den Arbeitgeber mindestens eine Zu-
zahlung (aus seinem versteuerten Nettoarbeitslohn) in Héhe der steuerlichen Bemes-
sungsgrundlage leisten.

2. Beschrinkung der Abzugsfihigkeit von Pkw-Kosten als Betriehsausgaben

o Voller Abzug der Betriecbsausgaben fiir Dienst- und Firmenwagen ist kein
Steuerprivileg

Der volle Abzug von Betriebsausgaben fir Dienst- und Firmenwagen stellt keine Steu-

ersubvention dar. Betriebsausgaben sind Aufwendungen, die durch den Betrieb veran-

lasst sind. Hierzu zahlen u.a. samtliche Kosten eines betrieblichen Pkw, einschlieflich

der gesamten steuerlichen Abschreibungen. Eine Begrenzung der Absetzbarkeit der

! FiFo/Kaln, Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft (FOS) und Prof. Dr. Klinski: Steuerliche
Behandlung von Firmenwagen, Analyse von Handlungsoptionen zur Novellierung, Studie erschienen als

FiFo-Berichte Nr. 13, Mai 2011.
2 giehe hierzu FGS: Kurzstellungnahme zu der Studie , Steuerliche Behandlung von Firmenwagen, Ana-
lyse von Handlungsoptionen , (FiFo-Bericht Nr. 13 ), Berlin, 2011.
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Anschaffungskosten und der Pkw-Kosten inklusive der Treibstoffaufwendungen wider-
spricht dem Grundsatz, dass die betrieblich veranlassten Aufwendungen die steuerliche
Bemessungsgrundlage vermindern missen (Nettoprinzip). Eine Verknupfung der Ab-
zugsfahigkeit von betrieblichen Aufwendungen flir Dienstfahrzeuge mit deren CO»-
Ausstol wiirde den Betriebsausgabenabzug in unzulassiger Weise einschranken. Dies
wére ein nicht akzeptabler Eingriff in die unternehmerische Gestaltungsfreiheit.

o Systemwidrige Beschrinkung des Betriebsausgabenabzugs

Eine am CO,-Ausstol orientierte Beschrénkung der Betriebsausgaben flr Dienst-
fahrzeuge ist systemwidrig und wirde dartiber hinaus die deutsche Automobilindustrie
erheblich belasten. Sie hatte vor allem Sanktionscharakter und wiirde die Nachfrage im
Inland unnotig schwachen und die ohnehin angespannte Wirtschaftslage noch weiter
verschlechtern.

Es ist konzeptionell verfehlt, die Unternehmensbesteuerung zum Lenkungsinstrument
umweltpolitischer Ziele zu machen. Betrieblich verursachte Aufwendungen miissen wei-
terhin in vollem Umfang steuerlich geltend gemacht werden kdnnen. Die einseitige Be-
schrankung auf Kraftfahrzeuge wiirde zudem zu einer gravierenden steuerlichen Un-
gleichbehandlung fihren, wenn andere Verkehrsmittel oder andere COz-abhéngige
Betriebsausgaben (z.B. fur Maschinen, fir Heizungsanlagen) unabhangig von 6kologi-
schen Gesichtspunkten in voller Hohe zum Abzug zugelassen wirden. Eine derartige
Ungleichbehandlung durch das Steuersystem wiirde zu Fehllenkungen flhren, die we-
der 6kologisch noch wirtschaftlich sinnvoll sind.

o Zunahme der Komplexitit des Steuerrechts und des Biirokratieaufwands

Eine okologische Ausrichtung des Abzugs von Pkw-Kosten steht im krassen Wider-
spruch zur Uberfalligen Steuervereinfachung. Die fur jedes Fahrzeug individuell zu
ermittelnden abziehbaren bzw. nichtabziehbaren Kostenanteile - Abschreibungen und
laufende Kosten - in Abhangigkeit vom CO,-Ausstold wiirden sowohl den Unternehmen
als auch der Finanzverwaltung kaum zu bewaltigende Abgrenzungs-, Erfassungs- und
Kontrollkosten auferlegen. Streitigkeiten wéaren vorprogrammiert. Es wirden vermeidba-
re erhebliche Burokratieaufwendungen bei der Finanzverwaltung und inshesondere bei
den Unternehmen verursacht, mit weiteren negativen Auswirkungen auf die Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen Unternehmen.

Beide Vorschlage zur Einschrankung des Abzugs von Pkw-Kosten als Betriebsausga-
ben sind zudem auRerst kompliziert: So muss beim Vorschlag der Fraktion Die Linke
bei jedem Firmenwagen festgestellt werden, in welcher Hohe der mal3gebende Grenz-
wert von 125 g COy/km Uberschritten wird. Pro 5 g Uber dem Grenzwert hat eine Kir-
zung des Betriebsausgabenabzugs um 2,5 Prozentpunkte zu erfolgen. Noch komplizier-
ter ist der Vorschlag der Fraktion Bundnis 90/Die Griinen. Danach ist bei Abschreibun-
gen und weiteren Pkw-Kosten bei Uberschreitung des Zielwerts (120 g CO/km) bis zum
Doppelten des Zielwerts eine Kirzung der Abschreibungen und Pkw-Kosten mittels ei-
nes Abschreibungsfaktors zu bilden, und zwar als ,Quotient aus Zielwert und Istwert fir
die CO,-Emission des Dienstwagens®,
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3. Geldwerter Vorteil aus der Privathutzung von Dienst-/[Firmenwagen

Schwerwiegende Bedenken bestehen auch gegen Bestrebungen, die Bemessung des
geldwerten Vorteils aus der Privatnutzung von Dienst- und Firmenwagen durch Arbeit-
nehmer nach dem CO;-Ausstol} eines Fahrzeugs vorzunehmen. Dies wirde wie beim
Abzug von Pkw-Kosten zu systemwidrigen Verwerfungen im Steuerrecht sowie zu er-
heblichen Komplizierungen und Belastungen fihren.

o Die geltende Firmenwagenbesteuerung ist angemessen und sachgerecht

Der zu versteuernde geldwerte Vorteil nach der 1 %-Methode stellt eine typisierende
Regelung dar und bildet dabei die tatsachlichen Kosten der Privatnutzung sachgerecht
ab. Die geltende Besteuerung von Privatfahrten anhand der 1 %-Regelung oder der
Gesamtkostenmethode (Fahrtenbuchmethode) ist sachgerecht und hat sich in der Pra-
xis bewahrt.

- Der zu versteuernde geldwerte Vorteil bzw. Entnahmewert nach der 1 %-Regelung
bildet die tatsachlichen Kosten der Privatnutzung zutreffend ab. Dies belegen d:e auf
ADAC-Zahlen beruhenden Untersuchungen von Musil/Jesse, Universitéat Potsdam’

- Im Zusammenspiel mit dem 0,03 %-Zuschlag fur die Fahrten zwischen Wohnung und
Arbeitsstatte kann es sogar - und dies hat der BFH bestatigt - zu einer UbermaRbe-
steuerung kommen.

- Die 1 %-Regelung flhrt zudem zu einer strukturellen Benachteiligung von héherprei-
sigen Fahrzeugen, denn sie unterstellt, dass z.B. eine Verdoppelung des Listenpreises
mit einer Verdoppelung der Gesamtkosten einhergeht, was tatséchlich nicht der Fall ist.

- Typisierungen und Pauschalierungen sind im steuerlichen Massenverfahren unab-
dingbar und werden vom Bundesverfassungsgericht ausdriicklich anerkannt. Ein Miss-
brauch bei den geltenden Regelungen zur Dienst- und Firmenwagenbesteuerung ist
nicht erkennbar.

o UbermafRbesteuerung/VerstoR gegen das Leistungsfihigkeitsprinzip

Die Besteuerung der Privatnutzung von Dienst-/Firmenwagen nach ¢kologischen Krite-
rien auszurichten, wiirde gegen Grundprinzipien der Einkommensbhesteuerung versto-
RBen. Einer Erhéhung der steuerlichen Bemessungsgrundlage stlinde kein realer Ge-
genwert gegenuber und die dadurch ausgeléste zusatzliche Steuerbelastung wirde zu
einer UbermafRbesteuerung flihren. Dies wirde unseres Erachtens einen Verstol3 ge-
gen das Leistungsfahigkeitsprinzip bedeuten.

3 Siehe hierzu MusillJesse: Losungsansatze zur Vereinfachung der Besteuerung der privaten Nutzung
eines betrieblichen Kraftfahrzeug bei Einkommensteuer, Potsdam 2010.
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o Wesentlicher Teil der Dienst-/[Fimenwagennutzer sind berufliche Vielfahrer

Ein wesentlicher Teil der Dienst-/Firmenwagennutzer ist im Aufendienst tatig und auf
geeignete Mobilitdt angewiesen. Gerade die beruflichen Vielfahrer, wie z.B. Kunden-
dienstmonteure oder Handelsvertreter, bendtigen in der Regel allein schon aufgrund
der hohen dienstlichen Fahrleistung und der erforderlichen Lademdglichkeiten ein an
den betrieblichen Notwendigkeiten ausgerichtetes Fahrzeug. Von Statussymbolen kann
hier nicht die Rede sein. Der Vorschlag wiirde in diesen Fallen zwangslaufig, weil der
Betreffende keine Md&glichkeit hat, ein anderes Fahrzeug zu wéhlen, zu einer Gberhéh-
ten Besteuerung fiihren. Im Ubrigen sind die beruflichen Vielfahrer bei Anwendung der
1%-Methode schon heute zu hoch belastet, weil der berufliche Vielfahrer deutlich weni-
ger Privatfahrten hat, als der typisierenden 1 %-Regelung zugrunde liegen.

¢ Vorschldge konterkarieren Ziel der Steuervereinfachung

Eine COj-basierte Dynamisierung der steuerlichen Bemessungsgrundlage wirde im
krassen Widerspruch zu den Zielen einer Steuervereinfachung stehen und héatte einen
weiteren unnétigen Blrokratieaufbau zur Folge. In der Folge wirden viele Dienst-
[Firmenwagennutzer von der 1 %-Methode auf die Gesamtkostenmethode mit Fahrten-
buch wechseln, was fur alle Beteiligten zu einem erheblichen zusétzlichen Zeit- und
Verwaltungsaufwand flihren wiirde.

Fazit

Die geltende Dienst- und Firmenwagenbesteuerung stellt nachweislich keine Subventi-
on dar. Die vorgeschlagene drastische Verscharfung der Besteuerung von Dienst- und
Firmenwagen und die Einschrankung des Abzugs von Pkw-Kosten waren sach- und
rechtswidrig und ein schwerer Riickschlag im Bemiihen um die Begrenzung der Steuer-
und Abgabenbelastung und um die Vereinfachung der Besteuerung.

Mit freundlichen GriRen

VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE

) s Vot o

RA Klaus Braunig Hans-Joachim Vanscheidt
Geschaftsfuhrer Leiter der Abteilung Steuern und Zélle

Anlage



Anlage 1: CO,-Emissionen Privat- und Firmenwagen

CO,-Emissionen deutscher Pkw-Neuzulassungen (in Gramm CO, pro Km)

Halter 2008 2009 2010 2011 Jan-Sep 2012 %2010/2009 % 2011/2010
Firmenwagen 1) 170,3 163,4 155,7 1479 144,0 -4,7% -5,0%
Privat 161,7 149,7 149,1 1449 141,7 -0,4% -2,8%
|Gesamt 2) 164,6 153,9 151,2 145,4 141,8 -1,8% -3,9%
Differenz Firmenwagen-

Privat 86 13,7 6,6 3,0 2,3

1) Firmenwagen definiert als Gewerbliche minus Kfz-Handel minus Vermieter
2) Inklusive Kfz-Handel und Vermieter

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg
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Anlage 2: Struktur der Firmenwagen

Neuzulassungen von Firmenwagen 2011 nach Segmenten

Summe von Anzahl Marktanteil Anteil des
Deutsche
Segment Gesamtergebnis | Konz. Dieselanteil | Segments
Gelandewagen 99.745 75% 85% 10,1%
GrofBraum-Van 65.610 91% 85% 6,6%
Kleinwagen 89.356 76% 28% 9,0%
Kompaktklasse 252,537 90% 60% 25,5%
Mini 28.335 46% 6% 2,9%
Mini-Van 32.266 65% 58% 3,3%
Mittelklasse 234.921 93% 85% 23,7%
Obere Mittelklasse 89.340 97% 89% 9,0%
Oberklasse 14.934 99% 58% 1,5%
Sonstige 5.510 76% 29% 0,6%
Sportwagen 16.131 92% 14% 1,6%
Utilities 60.150 74% 89% 6,1%
Wohnmobile 2.636 40% 99% 0,3%
Gesamtergebnis 991.471 86% 69% | 100,0%

Mehr als jeder vierte letztes Jahr in Deutschland zugelassene Firmenwagen kam aus dem Segment
der Kompaktlasse .

Nahezu zwei Drittel aller in D zugelassenen Pkw-Firmenwagen kamen aus den unteren Segmenten bis
einschliellich der Mittelklasse.

Firmenwagen definiert als Gewerbliche minus Kfz-Handel minus Vermieter

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungsstatistik
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Gelandewagen

Utilities ile 10,1%
Sportwagen veRimmobile ° Grof3raum-Van
1,6% _ 6,6%
Kleinwagen
9,0%

Sonstige
0,6%

Oberklasse
1,5%

Obere

Mittelklasse
9,0%
Kompaktklasse
25,5%
Mittelklasse
23,7%

Mini
Mini-Van 2 go,
3,3%



Anlage 3: Kurzgutachten zur Studie ,,Steuerliche Behandlung von Firmenwagen*

FGS: Kurzstellungnahme zu der Studie ,Steuerliche Behandlung von Firmenwagen®
(Studie erstellt von FiFo Kdéln in Kooperation mit FOS und Prof. Dr. Stefan Klinski,
erschienen als FiFo-Bericht Nr. 13 im Mai 2011), Berlin 2011.



@ Flick Gocke Schaumburg

31. Mai 2011, Kt/sha

Kurzstellungnahme
zu der Studie ,,Steuerliche Behandlung von Firmenwagen“
(Studie erstellt von FiFo Ko6In in Kooperation mit FOS und Prof. Dr. Stefan Klinski,
erschienen als FiFo-Bericht Nr. 13 im Mai 2011)

I.  Zusammenfassung der Studie und Gegenstand der Kurzstellungnahme

Das Finanzwissenschaftliche Forschungsinstitut an der Universitit zu Kéln (FiFo Kéln), Fo-
rum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V. (FOS) sowie Prof. Dr. Stefan Klinski haben im
Auftrag des damaligen Bundesministers fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit Ga-
briel eine Studie unter dem Titel ,,Steuerliche Behandlung von Firmenwagen, Analyse von
Handlungsoptionen zur Novellierung® erarbeitet, die im Mai 2011 verdffentlicht worden ist
(,Studie®).! Die Studie stellt die These auf, dass die geltenden steuerlichen Regelungen auf
Arbeitnehmer- und Unternehmensseite Missbrauchs- und Subventionscharakter haben und zu

umweltpolitischen Fehlanreizen fiihren.

Der geldwerte Vorteil (Besteuerung der Arbeitnehmer) bzw. Entnahmewert (Besteuerung der
Unternehmer und Selbstdndigen bei privater Kraftfahrzeugnutzung) sollen nach dem Reform-
vorschlag der Studie zukiinftig durch eine anschaffungsbezogene (monatlich 1 % der tatsiichli-
chen Anschaffungskosten) und eine nutzungsbezogene Komponente (von den privat gefahre-
nen Kilometern — und ggf. zusiitzlich von den CO:-Emissionen — abhéngiger Prozentsatz der
Anschaffungskosten) bestimmt werden. Keine Festlegung enthiilt die Studie zu der Frage, ob
und in welcher Form der Zuschlag fiir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte bzw. Be-
triebstétte (sog. ,,0,03 %-Zuschlag™) erhalten bleiben oder in die nutzungsbezogene Kompo-
nente integriert werden soll. Der Reformvorschlag der Studie hat gegeniiber der geltenden
Rechtslage eine starke ErhShung der Belastungen mit Ertragsteuern (Lohn-/Einkommen-
/Korperschaft- und Gewerbesteuer), Umsatzsteuer sowie Sozialabgaben zum Ziel. Auf Unter-
nehmensseite soll die steuerliche Absetzbarkeit der Anschaffungskosten (Absetzungen fiir

' FiFo Kélw/FOS/Prof. Dr. Klinski, Steuerliche Behandlung von Firmenwagen, Analyse von Handlungsoptio-

nen zur Novellierung, Endbericht zum Forschungsvorhaben im Aufirag des Bundesministeriums fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit, Kéln, Berlin 2011.

FGS_DOC:379837_1.DOCX
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Abnutzung) und Treibstoffkosten von den CO:-Emissionen des konkreten Fahrzeugs abhéngig
gemacht werden (Bonus-Malus-System oder Malus-System?), so dass ggf. nur noch weniger

als 100 % der Fahrzeugaufwendungen steuerlich geltend gemacht werden kénnen.

Der Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA) hat die Partnerschaft Flick Gocke Schaum-
burg beauftragt, in einer Kurzstellungnahme die wesentlichen Annahmen und Schlussfolge-
rungen der Studie aus steuersystematischer Sicht auf Ihre Uberzeugungskraft hin zu untersu-
chen. Dariiber hinaus wird nachfolgend dazu Stellung genommen, ob sich der in der Studie
entwickelte Reformvorschlag in das Besteuerungssystem einfligt und einen Beitrag zur iiber-

greifend als erforderlich angesehenen Steuervereinfachung leisten kann.
II. Zusammenfassung der Kurzstellungnahme
1.  Abkehr von grundlegenden Prinzipien der Lohn- und Einkommensbesteuerung

Der zu versteuernde geldwerte Vorteil bzw. Entnahmewert nach der Listenpreismethode (1 %-
Methode) bildet — wie unter I11. ndher ausgefiihrt — die tatséchlichen Kosten der Privatnutzung
sachgerecht ab und kann folglich keinen Subventionscharakter haben. Im Zusammenspiel mit
den Zuschlagsregelungen fiir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstéitte bzw. Betriebstétte
(0,03 %-Zuschlag) und fiir Familienheimfahrten (0,002 %-Zuschlag) kommt es bereits jetzt,
wie der BFH mehrfach festgestellt hat, in vielen Konstellationen zur UbermaBbesteuerung.
Ungeachtet dessen, dass Fahrzeuge der Ober- und Luxusklasse nur einen sehr geringen Anteil
des Firmenwagenmarktes (gewerbliche Zulassungen ohne Kraftfahrzeughandel und Vermie-
ter) ausmachen, beinhaltet bereits die derzeitige Ausgestaltung der | %-Regelung einen struk-
turellen Nachteil fiir hoherpreisige Fahrzeuge: Die 1 %-Regelung unterstellt, dass z.B. eine
Verdoppelung des Bruttolistenpreises mit einer Verdoppelung der Gesamtkosten (insbesonde-
re Abschreibung, Treibstoffkosten, Versicherung und Kfz-Steuer) einhergeht, was nicht der
Fall ist.

2 Bei dem Bonus-Malus-System kdnnten mehr oder weniger als 100 % der jeweiligen Aufwendungen als Be-

tricbsausgaben geltend gemacht werden; bei dem Malus-System konnten htchstens 100 % der jeweiligen
Aufwendungen als Betriebsausgaben geltend gemacht werden.
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Der Reformvorschlag wiirde auf Arbeitnehmer- und Unternehmensseite zu einer deutlichen
und sachlich nicht gerechtfertigten Erhdhung der steuerlichen Belastungen fiihren. Dies wiirde
die Frage aufwerfen, ob der Reformvorschlag mit dem verfassungsrechtlichen Prinzip der Be-
steuerung nach der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit zu vereinbaren ist. Soweit die Studie
moglicherweise auch die Anwendung der Fahrtenbuchmethode (Gesamtkostenmethode) als
eigenstidndige Berechnungsmethode fiir die Besteuerung der privaten Nutzung einschriinken
will, verschirft sich die verfassungsrechtliche Problematik, weil keine Mdoglichkeit mehr be-
stehen wiirde, einer UbermaBbesteuerung durch das Fiihren eines Fahrtenbuches zu entgehen.
Die Typisierungen und Pauschalierungen in den aktuellen Regelungen zur Dienstwagen-
besteuerung (private Nutzung von betrieblichen Kraftfahrzeugen) bewegen sich bei Heranzie-
hung eines realitiitsgerechten Standardfalles in dem vom Bundesverfassungsgericht gesteckten
Rahmen fiir typisierende und pauschalierende Vorschriften und kénnen daher keinen Miss-

brauch begriinden (siche auch unter 11L. 1. a)).
2. Steuerliche Rahmenbedingungen fiir Unternehmen mit Kraftfahrzeugen

Die Abschreibung eines Kraftfahrzeugs bildet den betriebswirtschaftlichen Werteverzehr ab
und stellt damit fiir Unternehmen keine Steuersubvention dar. Die geltende Abschreibungs-
dauer fiir Kraftfahrzeuge von sechs Jahren stellt entgegen der Studie keinen Anreiz flir Unter-
nehmen dar, betriebliche Kraftfahrzeuge regelméBig zu erneuern (siche auch unter IIL. 1. ¢)).
Entscheidend fiir Unternehmen wird nicht die Abschreibungsdauer, sondern vielmehr der tat-
sdchliche Wertverlust zwischen Anschaffung und Verduflerung und die Hohe der variablen
Kosten sein. Die geltende Abschreibungsdauer von sechs Jahren wird im Hinblick auf die ho-
he Laufleistung betrieblich genutzter Fahrzeuge regelméfig cher als zu hoch als zu niedrig
angesehen. Eine Begrenzung der Absetzbarkeit der Anschaffungskosten und Treibstoffauf-
wendungen widerspricht ohne erkennbare Rechtfertigung dem Grundsatz, dass die betrieblich
veranlassten Aufwendungen die steuerliche Bemessungsgrundlage vermindern miissen (Net-

toprinzip).
3. Aussagen zu den CO:-Emissionen und zum Firmenwagenbestand

Die in der Studie getroffenen Aussagen zu den CO:-Emissionen von Firmenwagen sind nicht
aktuell und enthalten angreifbare Schlussfolgerungen. In den letzten Jahren ist der CO:-

Aussto3 von Firmenwagen besonders stark zuriickgegangen. Im Zeitraum Januar 2008 bis
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April 2011 verminderten sich die durchschnittlichen CO:-Emissionen von neu zugelassenen
Firmenwagen um 21,0 g CO2/km. Bei neu zugelassenen Privatwagen sanken die CO:-Werte in
diesem Zeitraum lediglich um 14,9 g CO:/km. Der {iberproportionale Riickgang der CO:-
Werte zeigt, dass der Firmenwagenmarkt eine Gkologisch-technische Vorreiterrolle einnimmt
und in besonderem Mafe zur Verbrauchsreduzierung und Bestandsverjiingung beitrégt. Sofern
eine zusétzliche umweltpolitische Lenkung im Bereich des Steuerrechts {iberhaupt erforderlich
und zweckmiBig ist, steht im deutschen Steuerrecht hierfiir als Verkehrssteuer bereits die Kfz-

Steuer als geeignetes Instrument fiir 6kologische Férderungs- und Lenkungsziele zur Verfii-

gung.
4,  Der Reformvorschlag der Studie leistet keinen Beitrag zur Steuervereinfachung

Die Umsetzung des Reformvorschlags der Studie wiirde die Besteuerung der privaten Dienst-
wagennutzung fiir die Arbeitgeber, Atbeitnehmer und die Finanzverwaltung erheblich ver-
komplizieren (neue Aufzeichnungs- und Ermittlungspflichten und komplizierte Berechnungs-
schritte), was dem Gedanken der Steuervereinfachung entgegen steht. Eine erhebliche Ver-
komplizierung wiirde sich auch fiir Unternehmer bzw. Selbstindige ergeben, die Kraftfahr-

zeuge auch flir private Zwecke nutzen.

Dies gilt insbesondere fiir den nach unserer Kenntnis hiufigen Fall des Leasing, der in dem

Reformvorschlag tiberhaupt nicht berticksichtigt ist.

ITI. Stellungnahme zu wesentlichen Aspekten der Studie und des Reform-
vorschlags

1.  Annahmen und Schlussfolgerungen der Studie

a)  Typisierungen und Pauschalierungen bei der 1 %-Methode kénnen aus Griinden

der Verwaltungsvereinfachung gerechtfertigt sein (kein Missbrauchscharakter)

Bei den geltenden Regelungen zur Dienstwagenbesteuerung (private Nutzung betrieblicher
Kraftfahrzeuge) handelt es sich um gesetzgeberische Typisierungen, weil flir Zwecke der Be-
steuerung der Umfang der privaten Kraftfahrzeugnutzung keine Bedeutung fiir die Ermittlung

der Besteuerungsgrundlagen hat. Typisierende Rechtsvorschriften zeichnen sich dadurch aus,
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dass Sachverhalte, die an sich unterschiedlich behandelt werden miissten, notwendig gleich
behandelt werden.® Die Studie leitet aus der Typisierung und Pauschalierung bei der Listen-
preismethode (1 %-Methode) ab, dass die geltenden Regelungen zur Dienstwagenbesteuerung
Missbrauchscharakter haben.” Dies steht nicht im Einklang mit der Rechtsprechung des Bun-
desverfassungsgerichts, wonach typisierende und pauschalierende Regelungen insbesondere
aus Griinden der Praktikabilitdt der Norm und Verwaltungsvereinfachung gerechtfertigt sein
kénnen.” Der mit der 1 %-Methode verfolgte Zweck, die Steuererhebung insbesondere in den
Fillen des Massenvollzugs bei Arbeitnehmern von der Ermittlung des privaten Nutzungsan-
teils und der hierdurch verursachten Kosten zu entlasten, kann damit fiir sich betrachtet noch
keinen missbriduchlichen Charakter haben. Die Tatsache, dass die Regelungen den Wenig- und
Vielfahrer steuerlich gleich behandeln, ist notwendige Folge der Typisierung und Pauschalie-
rung. Verfassungsrechtlich problematisch wire die vom Gesetzgeber gewihlte Typisierung
und Pauschalierung bei der privaten Kraftfahrzeugnutzung erst dann, wenn ein atypischer Fall
als Leitbild gewshlt wird.® Hierfiir werden in der Studie jedoch keine Anhaltspunkte gegeben
(vgl. zur Angemessenheit der | %-Methode nachfolgend unter b)).

Auch der Feststellung der Studie, dass die steuerliche Berticksichtigung von Kraftfahrzeug-
aufwendungen bei gleichzeitiger privater Nutzung dem Aufteilungs- und Abzugsverbot in § 12
Nr. 1 Satz 2 EStG widerspricht (Trennung der Privatsphire von der Erwerbssphire),” kann in
dieser Allgemeinheit nicht gefolgt werden. Das Aufteilungs- und Abzugsverbot hat in steuer-
systematischer Hinsicht von vornherein keine Bedeutung fiir die Uberlassung von Kraftfahr-
zeugen an Arbeitnehmer, weil die Uberlassung aus Sicht des Unternehmers stets Arbeitslohn
darstellt und damit in voller Hohe betrieblich veranlasst ist.® Eine Heranziehung des Auftei-
lungs- und Abzugsverbots flir die Besteuerung von Unternchmern und Selbstdndigen miisste

zudem die neuere Rechtsprechung des BFH zu gemischt beruflich (betrieblich) und privaten

Zur Definition Isensee, Die typisierende Verwaltung, Berlin 1976, S. 97; Tipke, Die Steuerrechtsordnung,

Band I, 2. Auflage, K&ln 2000, S. 372 f.

* Vpl.z.B.S.51f,54f,56,99, 102 und 116.

5 Aus jlingerer Zeit Bler/G, Beschluss vom 06.04.2011 — 1 BvR 1756/09, n.v.; BVerfG, Beschluss vom
12.10.2010 — 1 BvL 12/07, DStR 2010, 2393, 2397.

¢ Stellvertretend BVerfG, Beschluss vom 15,01.2008 — 1 BvL 2/04, BVerfGE 120, 1, 30; BVerfG, Beschluss
vom 07.11.2006 — 1 BvL 10/02, BVerfGE 117, 1, 31; BVerfG, Beschluss vom 21.06.2006 — 2 BvL 2/99,
BVerfGE 116, 164, 183.

?8.52,99 und 108.

& wgl, Nolte, in: Herrmann/Heuer/Raupach, EStG (Stand: Februar 2011), § 4 Rn. 931.
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Aufwendungen beriicksichtigen.” Eine Auseinandersetzung mit dieser Rechtsprechung findet

in der Studie jedoch nicht statt.
b)  Behauptung: Geltende Dienstwagenbesteuerung hat Subventionscharakter

Die Studie setzt fiir ihre Schlussfolgerungen und den Reformvorschlag voraus, dass die gel-
tenden Regelungen zur Dienstwagenbesteuerung subventionierenden Charakter haben, d.h. der
geldwerte Vorteil bzw. Entnahmewert deutlich zu niedrig bemessen ist. Hierbei fallt zunéchst
auf, dass die geltenden Besteuerungsregeln in der Studie teilweise nicht zutreffend bzw. stark
missverstiindlich wiedergegeben werden. Der Arbeitnehmer muss bei der Listenpreismethode
monatlich 1 % des Bruttolistenpreises versteuern (§ 8 Abs. 2 Satz 2 EStG i.V.m. § 6 Abs. |
Nr. 4 Satz 2 EStG). In der Studie wird dagegen zum Teil der Eindruck erweckt, dass lediglich
»1 % des geldwerten Vorteils™ zu versteuern ist'% dies vertauscht Ermittlung und Besteuerung
des geldwerten Vorteils. Wenigstens missverstdndlich ist auch die Aussage, dass bei der Ge-
samtkostenmethode (Fahrtenbuchmethode) der auf die private Nutzung entfallende Teil der
Gesamtkosten mit lediglich monatlich 1 % besteuert wird,'" was eine zu niedrige Versteuerung
des geldwerten Vorteils suggeriert. Zutreffend ist dagegen, dass bei der Gesamtkostenmethode
die gesamten auf die private Nutzung entfallenden Kosten von dem Arbeitnehmer als geldwer-
ter Vorteil zu versteuern sind (§ 8 Abs. 2 Satz 4 EStG). Neben diesen grundsiitzlichen Unge-
nauigkeiten konnen auch die nachfolgenden Ausfithrungen der Studie zum Subventionscha-

rakter der Dienstwagenbesteuerung angezweifelt werden.
i)  Standardfall der Studie ist nicht realititsgerecht:

Angezweifelt werden kann in erster Linie, ob der von der Studie gewihlte Standardfall reali-
tatsgerecht ist. Der untersuchte Standardfall ist entscheidend fiir die Beurteilung der Frage, ob
die Besteuerungshohe nach der 1 %-Methode angemessen ist und sich der Gesetzgeber daher
im Rahmen einer zulidssigen Typisierung und Pauschalierung bewegt. Die Studie geht davon

aus, dass die Gesamtfahrleistung in dem typischen Fall jdhrlich 20.800 km, die Fahrten zwi-

?  Grundlegend BFFH, Beschluss vom 21.09.2009 — GrS 1/06, BStBI. 11 2010, 672.

' S 13 Fn. 4.

8. 42: ,Die Kosten des privaten Nutzungsanteils werden sodann der monatlichen Besteuerung von einem
Prozent dieses Kostenanteils unterworfen.
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schen Wohnung und Arbeitsstéitte bzw. Betriebstétte jahrlich 9.600 km, die (reine) private
Nutzung jéhrlich 8.400 km und die betriebliche Nutzung lediglich jahrlich 2.800 km betra-
gen.'” Der Anteil der Privatfahiten betriigt in dem Beispielsfall rechnerisch 75 % der Fahrleis-
tung ohne Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstéitte/Betriebstitte. Die Studie geht in ih-
rem Reformvorschlag davon aus, dass in jedem Fall fiir die Privatfahrten typisierend von 75 %
auszugehen ist." Demgegeniiber ist der Gesetzgeber bei der Schaffung der geltenden Rege-
lungen zur Dienstwagenbesteuerung (1 %-Methode) von einer durchschnittlichen (reinen) Pri-
vatnutzung des Kraftfahrzeugs in Héhe von 12.000 km im Jahr (1.000 km/Monat) bei iiber-
wiegender betrieblicher Nutzung (d.h. einer mehr als 50 %-igen dienstlichen Nutzung) ausge-
gangen. Hieraus folgt ein Besteuerungssatz von 0,001 % fiir jeden privat gefahrenen Kilome-
ter.'* Vor dem Hintergrund, dass viele Dienstwagennutzer berufliche Vielfahrer mit einge-
schrankten privaten Nutzungsmoglichkeiten sind (Auflendienstmitarbeiter wie z.B. Kunden-
dienstmonteure, Servicetechniker und Handelsvertreter, bei denen das Fahrzeug ein Arbeits-
mittel darstellt), diirfte die betriebliche Nutzung in der Regel deutlich iiberwiegen und die
jéhrliche private Fahrleistung geringer als die vom Gesetzgeber angenommenen 12.000 km

. 5
Selll.l'

Selbst bei Zugrundelegung einer (rein) privaten Nutzung von jihrlich 12.000 km ergibt sich in
ciner Gegentiberstellung des geldwerten Vorteils (bzw. Entnahmewerts) fiir die in den wich-

tigsten Dienstwagensegmenten repriisentativen Kraftfahrzeuge einerseits und der auf Basis

28,161, 164 f. und 182.

' Bei einem AuBendienstmitarbeiter mit einer Jahresfahrleistung von z.B. 40.000 km (ohne Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsstiitte) geht die Studie bei der Ermittlung des geldwerten Vorteils nach dem Reformvor-
schlag somit davon aus, dass jihrlich 30.000 km privat gefahren werden. Fiir die betriebliche Nutzung ver-
bleiben danach lediglich jéhrlich 10.000 km, was bei 200 Arbeitstagen einer betrieblichen Nutzung von tig-
lich lediglich 50 km entsprechen wiirde.

Die Laufleistung und der dabei zugrundeliegende Satz von 0,001 % fiir jeden gefahrenen Kilometer ldsst sich
aus dem Wert von 0,002 % (0,001 % fiir den Entfernungskilometer) bei der Regelung zu Familienheimfahrten
(§ 4 Abs. 5 Satz 1 Nr. 6 Satz 3 EStG, § 8 Abs. 2 Satz 5 EStG) ableiten, Diesen Kilometer-Satz legt die Fi-
nanzverwaltung zudem bei der Ermittlung des geldwerten Vorteils in bestimmten Sonderfillen zugrunde, vgl.
H 8.1 (9, 10) LStH 2011 unter ,,Fahrten zwischen Wohnung und regelméBiger Arbeitsstétte bei pauschaler
Nutzungswertermittlung™ sowie unter ,,Gelegentliche Nutzung®; fiir den Bereich der Gewinneinkiinfte BMF,
Schreiben vom 18.11.2009 — IV C 6 - S 2177/07/10004, BStBI. 1 2009, 1326, 1328 Tz. 16. Dieser Satz liegt
schlieflich auch den Vorschriften zu den Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte bzw. Betriebstiitte zu-
grunde (§ 4 Abs. 5 Satz 1 Nr. 6 Satz 3 EStG, § 8 Abs. 2 Satz 3 EStG), wo von Fahrten an 15 Tagen/Monat
ausgegangen wird; Monatssatz von 0,03 % je Entfernungskilometer (15 Tage x 0,002 %); vgl. auch R 40.2
Abs. 6 Satz 1 Nr. 1 Buchst. b) LStR 2011; BT-Drs. 13/1686, S. 8.

5 Vgl. Shell Deutschliand Oil GmblII (I1rsg.), Shell PKW-Szenarien bis 2030, Hamburg 2009, S. 26 ff.
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von ADAC-Daten ermittelten auf die Privatnutzung entfallenden Gesamtkosten andererseits,
dass die Besteuerung mit monatlich 1 % des Bruttolistenpreises den Nutzungsvorteil in dem
typischen Fall zutreffend abdeckt.'® Nach diesen Berechnungen ist der geldwerte Vorteil bzw.
Entnahmewert bei héherpreisigen Fahrzeugen schon heute nach der Listenpreismethode deut-
lich zu hoch, da die | %-Regelung unterstellt, dass z.B. eine Verdoppelung des Bruttolisten-
preises mit einer Verdoppelung der Gesamtkosten (insbesondere Abschreibung, Treibstoffkos-
ten, Versicherung und Kfz-Steuer) einhergeht, was nicht der Fall ist, wobei in diesem Zusam-
menhang darauf hinzuweisen ist, dass der Anteil der Fahrzeuge der Ober- und Luxusklasse im

. ; . s
Firmenwagenmarkt ohnehin sehr gering ist."”

ii)  Zuschlagsregelungen fiir die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstiitte bzw.
Betriebstiitte:

Der Subventionscharakter der Dienstwagenbesteuerung wird in der Studie zusétzlich damit
begriindet, dass die Nutzung des Dienstwagens flir die Wege zwischen Wohnung und Arbeits-
stitte und fiir Familienheimfahrten nur in ganz geringem MaBe besteuert werde.'® Diese Fest-
stellung der Studie ist bei Zugrundelegung der geltenden Vorschriften nicht nachvollziehbar.
Bereits bei einer Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsstétte von 20 km ergibt sich fiir
die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstiitte bzw. Betriebstéitte durch die Regelungen
zum sog. ,,0,03 %-Zuschlag® ein zusiitzlicher geldwerter Vorteil bzw. Entnahmewert von mo-
natlich 0,6 % (jihrlich 7,2 %) des Bruttolistenpreises (§ 8 Abs. 2 Satz 3 EStG, § 4 Abs. 5Nr. 6
Satz 3 EStG). Der Zuschlag fiir die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstéitte bzw. Be-
triebstiitte hat danach eine wesentliche Bedeutung neben dem geldwerten Vorteil bzw. Ent-
nahmewert von monatlich | % des Bruttolistenpreises. Wie der BFH in den letzten Jahren
wiederholt entschieden hat, fiihrt die Anwendung der Vorschriften zu den Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsstéitte bzw. Betriebstitte und zu Familienheimfahrten oftmals zu mit

dem Prinzip der Steuergerechtigkeit nicht mehr zu vereinbarenden Besteuerungsergebnissen. '

Vel. zu diesen Berechnungen Musil/Jesse, Losungsansitze zur Vereinfachung der Besteuerung der privaten
Nutzung eines Kraftfahrzeugs bei der Einkommensteuer, Universitiit Potsdam 2010, S. 39 T, '
Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungsstatistik April 2011.

' S.42, 57, 86, und 100.

' BFI, Urteil vom 04.04.2008 — VI R 68/05, BStBI. 11 2008, 890; BFFH, Urteil vom 04.04.2008 — VI R 85/04,
BStBI. 11 2008, 887, 888; BIH, Urteil vom 22,09.2010 — VI R 57/09, BStBI. 11 2011, 359; BFH, Beschluss
vom 31.01.2011 — VI B 130/10, BFH/NV 2011, 792; BMI, Schreiben vom 01.04.2011 — 1V C 5-§
2334/08/10010, DStR 2011, 672.
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iii) Einfluss der Steuerprogression und der Lohnnebenkosten:

Nicht nachvollziehbar ist dariiber hinaus die Feststellung der Studie, dass sich der Einkom-
mensteuersatz des Arbeitnehmers bei der Gestellung eines Dienstwagens nicht erhdhe, wih-
rend eine Barlohnerhthung wegen der Steuerprogression sehr wohl zu einer Erhdhung des
Einkommensteuersatzes fiihre.” Der geldwerte Vorteil aus der Dienstwagengestellung flieft
ebenso wie eine entsprechende Barlohnerhdhung in die Berechnung der Einkiinfte und das zu
versteuernde Einkommen des Arbeitnehmers ein und tréigt daher zur Steuerprogression bei.
Eine steuerliche Besserstellung des Sachlohns gegeniiber Barlohn ist nicht erkennbar. Der
geldwerte Vorteil aus der Gestellung eines betrieblichen Kraftfahrzeugs zur privaten Nutzung
fiilhrt bei dem Arbeitgeber und dem Arbeitnehmer entgegen den Ausfiihrungen der Studie®'
auch zu einer betrichtlichen Erh6hung der Lohnnebenkosten, sofern nicht ausnahmsweise die

maligeblichen Beitragsbemessungsgrenzen tiberschritten sind.
iv) Ubernahme von Kostenbestandteilen durch den Arbeitnehmer:

Ob es tatséichlich zutrifft, dass jeder zusitzlich gefahrene Kilometer fiir den Dienstwagennut-
zer mit keinen zusitzlichen Kosten verbunden ist,”* ist mehr als zweifelhaft und kann zumin-
dest in dieser Pauschalitiit nicht gefolgt werden. Abgesehen davon, dass eine typisierende und
pauschalierende Regelung wie die 1 %-Methode gerade den Zweck verfolgt, die Ermittlung
der Besteuerungsgrundlagen von der aufwendigen Ermittlung des Sachverhalts (privat gefah-
rene Kilometer) im Einzelfall zu entlasten, beriicksichtigt die Studie bei der Bewertung der
1 %-Regelung nicht, dass Kraftstoffkosten fiir die private Nutzung nach unserer Kenntnis in
vielen Fillen nicht vollstidndig oder gar nicht durch den Arbeitgeber iibernommen werden.
Eine besonders intensive private Nutzung flilrt danach dazu, dass der Arbeitnehmer nicht nur
mit Lohnsteuer und Sozialversicherungsbeitriigen belastet ist, sondern dariiber hinaus erhebli-
che Kostenbestandteile aus seinem versteuerten Einkommen aufwenden muss, ohne diese
Kosten steuermindernd geltend machen zu kénnen. In dieser Allgemeinheit kann die Feststel-
lung der Studie zudem deshalb nicht zutreffend sein, weil der Zuschlag fiir die Fahrten zwi-

schen Wohnung und Arbeitsstiitte bzw. Betriebstitte entfernungsabhiingig ausgestaltet ist, so

% Vgl zB.S. 13 und 81.
% 7B.S. 18.
2 g 171,131, 132, 155 Fn. 305.
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dass der steuerpflichtige geldwerte Vorteil bzw. Entnahmewert und somit die finanzielle Be-
lastung des Nutzers infolge der hoheren Fahrleistung fiir Fahrten zwischen Wohnung und Ar-

beitsstitte/Betriebstitte ansteigt.
v)  Betriebliches Interesse bei Fahrzeugauswahl:

Das Argument, dass der Arbeitnehmer ein starkes Interesse an der Anschaffung hochpreisiger
Fahrzeuge hat, ist ebenfalls aus steuersystematischer Sicht nur schwer nachvollziehbar, da sich
der zu versteuernde geldwerte Vorteil fiir den Arbeitnehmer bzw. die vom Arbeitnehmer zu
tragenden Kosten entsprechend erhdhen. Dies betrifft insbesondere auch den Zuschlag fiir die
Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte. Es liegt vielmehr néher, dass der Fahrzeugtyp
in der Regel vom betrieblichen Interesse bestimmt ist und der Arbeitnehmer bei der Auswahl
der Fahrzeugklasse keinen nennenswerten Einfluss hat. Wie allgemein bekannt ist, geben die
meisten Arbeitgeber in Abhédngigkeit von der betrieblichen Einsatzweise des Geschiiftsfahr-

zeugs die Fahrzeugklasse oder das Fahrzeugmodell und Ausstattungsvarianten vor,
¢)  Steuerliche Rahmenbedingungen fiir Unternehmen mit Kraftfahrzeugen

Zu den Ausfithrungen der Studie zur Anschaffung und Abschreibung von betrieblichen Kraft-
fahrzeugen ist vorab darauf hinzuweisen, dass nach unserer Kenntnis eine hohe Zahl der be-
trieblichen Kraftfahrzeuge nicht zu Eigentum erworben, sondern auf der Grundlage von Lea-
singvertrigen genutzt wird und damit in diesen Féllen in aller Regel keine Anschaffung und
auch keine Abschreibung durch den Leasingnehmer stattfindet. Der danach sehr bedeutsame
Bereich des Leasing wird dagegen in dem Analyseteil der Studie und auch in dem vorgestell-
ten Reformvorschlag nicht abgedeckt. Die Ausfliihrungen der Studie zur Besteuerung der Un-

ternehmen sind vor diesem Hintergrund deshalb von vornherein unvollstindig.

Die Abschreibung eines Kraftfahrzeugs soll den betriebswirtschaftlichen Werteverzehr abbil-
den, der fiir Neufahrzeuge nach den Beobachtungen auf dem Gebrauchtwagenmarkt in der
Realitéit degressiv verlduft (hoher Wertverlust in den ersten zwei Jahren). Die derzeitigen steu-
erlichen Regelungen lassen aber nur noch lineare Abschreibungen zu (§7 Abs. | Satz |
EStG). Der tatsiéichliche Wertverlust ist flir die Unternehmen damit sogar noch héher als es die
steuerlichen Abschreibungsverfahren derzeit zulassen. Es kann deshalb davon ausgegangen
werden, dass die geltenden Abschreibungsregelungen flir die Unternehmen bereits zum ge-
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genwirtigen Zeitpunkt steuerlich nachteilig sind. Die Feststellung der Studie, dass in der Ab-
schreibungsdauer von sechs Jahren eine Subvention liegt, kann vor diesem Hintergrund nicht
nachvollzogen werden. Betricblich genutzte Fahrzeuge haben in der Regel nach unserer
Kenntnis zudem eine deutlich hohere Laufleistung und Abnutzung, weshalb fiir solche Fahr-
zeuge eine weitere Verldngerung der Abschreibungsdauer nicht gerechtfertigt ist. Die Tatsa-
che, dass betriebliche Kraftfahrzeuge regelméBig vor Ablauf von sechs Jahren ersetzt werden,
diirfte darauf beruhen, dass mit zunehmendem Alter des Fahrzeugs die Reparaturanfilligkeit

und auch andere variable Kosten ansteigen.

Das Argument der Studie, dass die aktuellen steuerlichen Rahmenbedingungen (insbesondere
die sechsjihrige Abschreibungsdauer) Anreize fiir Unternehmen schaffen, betriebliche Kraft-
fahrzeuge regelmiBig zu erneuern, ist Skonomisch nicht nachvollziehbar. Den bei der An-
schaffung eines Kraftfahrzeugs entstehenden Ausgaben (100 %) steht {iber die Abschreibung
lediglich eine steuerliche Kompensation in Hohe des Steuersatzes (z.B. von nur rd. 30 % bei
Kapitalgesellschaften) gegeniiber. Eine verstirkte Erncuerung der betrieblichen Fahrzeugflot-
ten flihrt danach stets zu einem erheblichen Mittelabfluss (vor und nach Steuern). In steuersys-
tematischer Hinsicht gleicht sich eine zu hohe bzw. zu niedrige Abschreibung zudem bei der

VeriduBerung des Wirtschaftsgutes tiber die Ermittlung des VeriuBlerungsgewinns wieder aus.

Angemerkt werden muss daneben, dass aus Sicht der Unternehmen bei der Abschreibung von
Kraftfahrzeugen die gleichen steuerlichen Grundsitze wie fiir andere Wirtschaftsgiiter (z.B.
Maschinen) gelten. Eine von der Studie behauptete steuerliche Bevorzugung des Wirtschafts-
gutes , Kraftfahrzeug® kénnen wir nicht erkennen, Aus Sicht der Unternehmen diirften bei der
Fahrzeugauswahl unternehmensinterne Anforderungen im Vordergrund stehen. Hierfiir spricht
insbesondere, dass — wie die Studie ebenfalls feststellt — Fahrzeuge der Kompakt- und Mittel-
klasse und nicht Fahrzeuge der Ober- und Luxusklasse den weitaus gréfiten Anteil am Dienst-

wagenmarkt aufweisen.”

Soweit die Studie ausfiihrt, dass fiir Unternehmen ein steuerlicher Vorteil darin besteht, dem
Arbeitnehmer einen Dienstwagen zur privaten Nutzung anstatt einer Barlohnerh6hung anzu-

bieten, konnen wir dies vor dem Hintergrund der geltenden steuerlichen Regelungen nicht

2 Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungsstatistik April 2011.
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nachvollziehen. Die Aufwendungen flir das einem Arbeitnehmer zur Verfligung gestellte
Kraftfahrzeug sind wie Barlohn ebenso steuerlich als Betriebsausgabe abzugsfihig. Der Ver-
gleich mit der Gewdhrung von Barlohn in der Studie diirfte zudem in der Unternehmenswirk-
lichkeit unrealistisch sein, weil betriebliche Fahrzeuge in erster Linie flir betriebliche Zwecke
zur Verfligung stehen miissen und nur in bestimmten Féllen eigens fiir die private Nutzung des

Arbeitnehmers angeschafft werden.

Nicht anschlieBen kénnen wir uns auch den Feststellungen der Studie, wonach die Anschaf-
fung eines Kraftfahrzeugs im Betriebsvermdgen flir Einzelunternehmer und andere Selbstén-
dige zu Kostenvorteilen gegeniiber einer Anschaffung im Privatvermdgen fiihrt. Diese Be-
trachtung berticksichtigt nur unzureichend, dass die private Nutzung durch den Unternehmer
bzw. den Selbsténdigen liber die Listenpreismethode bzw. die Gesamtkostenmethode (Fahr-
tenbuchmethode) dazu fiihrt, dass sich wegen der Nutzungsentnahme nur ein Teil der Auf-
wendungen steuermindernd auswirkt (§ 6 Abs. 1 Nr. 4 Satz 2 EStG, § 4 Abs. 5 Nr. 6 Satz 3
EStG).

Auch fallt bei der privaten Nutzung durch den Unternehmer bzw. Selbstindigen Umsatzsteuer
an, die den zuvor geltend gemachten Vorsteuerabzug hinsichtlich der privaten Nutzung wieder
kompensiert (§ 3 Abs. 9a Nr. | UStG). Unberlicksichtigt bleibt in der Studie zudem, dass auch
die Nutzung von Firmenwagen durch Arbeitnehmer fiir Privatfahrten, fiir Fahrten zwischen

Wohnung und Arbeitsstéitte und fiir Familienheimfahrten umsatzsteuerpflichtig ist.

d)  Annahmen und Schlussfolgerungen zum Firmen-/Dienstwagenmarkt und den CO:-

Emissionen

Die Ergebnisse der Bestandsberechnungen der Studie sind aus unserer Sicht teilweise nicht
nachvollziehbar. Da Firmenwagen im Durchschnitt wesentlich jiinger sind als auf private Hal-
ter zugelassene Fahl'zel.lg,e,z‘1 sollte die Differenz zwischen den durchschnittlichen CO-Werten
fiir diese beiden Haltergruppen im Gegensatz zu den Berechnungen der Studie im Fahrzeugbe-

stand eher kleiner sein als bei den Neuzulassungen. Die in der Studie herangezogenen Be-

2 Kraftfahrt-Bundesamt, Bestandsstatistik.
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standsdaten mit CO:-Werten liegen beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) fiir die Zulassungsjah-
re 2000 bis 2004 nicht vor, so dass es sich nur um Schitzungen handeln kann.

Die Berechnung der Effekte auf den gesamten CO:-Ausstol durch den Reformvorschlag der
Studie beruht u.E. ebenfalls auf nicht plausiblen Annahmen. Zum einen wird im Falle des Sta-
tus quo (Beibehaltung der geltenden Regelungen) eine CO:-Verminderung je Fahrzeug in den
Jahren 2012-2020 von in der Summe 3 % unterstellt. Allein im Jahr 2010 lag die Reduktion
der CO»-Werte bei Firmenwagen jedoch bei 4,7 %.%° Es ist sehr unwahrscheinlich, dass diese
starke Bewegung bei der CO:-Verminderung von 2012 bis 2020 auf nahezu ,,Null* zuriickge-
hen wird. Allein schon Vorgaben des Europédischen Gemeinschaftsrechts diirften fiir wesent-
lich héhere Emissionsriickgidnge sorgen. Fiir den Reformvorschlag der Studie werden zwei
Szenarien mit zusétzlich 5 % bzw. zusitzlich 10 % CO:-Reduktion berechnet. Eine nachvoll-
zichbare Basis fiir diese Zahlen wird in der Studie nicht angegeben. Nur am Rande ist zu be-
merken, dass die in dieser Weise berechneten CO.-Einsparungsergebnisse fiir 2012-2020 im
Text und der Tabelle der Studie uneinheitlich beziffert werden (2,9 bis 5,7 Mio. t bzw. 3,2 bis
6,3 Mio. t).26 Die von der Studie vorgegebenen CO:-Einsparungen sind fiir uns nicht nachvoll-

ziehbar.

Die durchschnittlichen CO:-Emissionen von Firmenwagen haben sich 2010 im Vergleich zum
Jahr 2009 um 4,7 % und damit wesentlich stirker als bei den privaten Neuzulassungen (0,4 %)
reduziert. In dem Zeitraum von Januar 2008 bis April 2011 konnten die CO:-Emissionen von
Firmenwagen um 21,0 g CO/km gesenkt werden, wihrend der COz-Ausstoll von Privatfahr-
zeugen lediglich um 14,9 g CO/km zuriickgegangen ist. Dies spricht eher fiir eine 6kologisch-
technische Vorreiterrolle des Firmenwagenmarktes als fiir die These der Studie, dass Firmen-
wagen verbrauchsstarke Fahrzeuge sind. Der Anteil der Oberklassefahrzeuge am Firmenwa-
genmarkt ist nachweislich gering; nahezu zwei Drittel der in Deutschland zugelassenen Fir-
menwagen stammen aus den unteren Segmenten (einschlieBlich Mittelklasse).”” Da die Studie
mit (aus heutiger Sicht) veralteten Daten von 2008 arbeitet und zum anderen eine uniibliche

und vereinfachende Abgrenzung der Firmenwagen benutzt, werden die Neuzulassungen mit

» Hierzu und zu den folgenden Angaben zu den CO2-Emissionen: Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungsstatis-
tik April 2011,

% 8. 184,

7 Kraftfahrt-Bundesamt, Neuzulassungsstatistik April 2011.
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hohen Emissionswerten (iberschitzt. So haben nach Daten des KBA 2010 nur noch etwa
82.000 Firmenwagen im engeren Sinne (gewerbliche Zulassungen ohne Kraftfahrzeughandel
und Vermieter) CO:-Werte von iiber 200 g CO./km gegeniiber der in der Studie fiir 2008 an-
gegebenen Zahl von 280.000.%% Thr Anteil an allen 2010 neu zugelassenen Pkw tiber 200 g
COu/km liegt damit bei lediglich 46 % (Studie: 77 %).

2. Reformvorschlag der Studie
a)  Abkehr von steuerrechtlichen Grundprinzipien

Der Reformvorschlag der Studie wiirde auf Arbeitnehmerseite zu einer massiven Erhdhung
des zu versteuernden geldwerten Vorteils und einer entsprechenden Erhéhung der Lohnneben-
kosten flihren. Ausgehend davon, dass die Listenpreismethode den geldwerten Vorteil bereits
realitdtsgerecht abdeckt, ist eine solche Erhdhung nicht gerechtfertigt. Durch die Zuschlagsre-
gelungen fiir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte und Familienheimfahrten liegt
nach der Rechtsprechung des BFH sogar oftmals bereits eine UbermaBbesteuerung vor, die
nur durch Anwendung der Fahrtenbuchmethode verhindert werden kann (s.0.). Eine weitere
deutliche Erhthung des zu versteuernden geldwerten Vorteils kénnte demnach in vielen Fillen
zu einer UbermaBbesteuerung auf Arbeitnehmerseite fiihren, die mit dem verfassungsrechtli-
chen Prinzip der Besteuerung nach der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit nicht mehr zu ver-
einbaren wire. Entsprechendes gilt fiir die Besteuerung von Unternehmern und Selbsténdigen,

die betriebliche Kraftfahrzeuge auch privat nutzen.

Soweit die Studie moglicherweise auch die Anwendung der Fahrtenbuchmethode (Gesamtkos-
tenmethode) als eigenstéindige Berechnungsmethode fiir dic Besteuerung der privaten Nutzung
einschrianken will, konnte dies die verfassungsrechtliche Problematik des Reformvorschlags
verschiirfen. Bei der 1 %-Methode und den Vorschriften fiir die Fahrten zwischen Wohnung
und Arbeitsstitte bzw. Betriebstitte handelt es sich bislang um widerlegbare Typisierungen,
weil dem Steuerpflichtigen die Fahrtenbuchmethode offensteht.”” Die Grenzen der Typisie-

rung durch den Gesetzgeber weiten sich aus, wenn die Einzelfallgerechtigkeit gegen die Typi-

28
S. 34.
# 8o ausdriicklich BFH, Urteil vom 24.02.2000 — [11 R 59/98, BStBL. 11 2000, 273, 276.
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sierung durchgesetzt werden kann.*® Sollte die Fahrtenbuchmethode eingeschriinkt oder sogar
abgeschafft werden, hitte der Steuerpflichtige hingegen nicht mehr die Moglichkeit, einer
UbermaBbesteuerung im Einzelfall zu entgehen.

Die in der Studie vorgeschlagene Begrenzung der steuerlichen Absetzbarkeit von Fahrzeug-
aufwendungen geht auf die von uns nicht geteilte Annahme zuriick, dass die Absetzbarkeit
von Fahrzeugaufwendungen eine steuerliche Subvention darstellt. Eine Begrenzung der Ab-
setzbarkeit widerspricht dem Grundsatz, dass die betrieblich veranlassten Aufwendungen im
Grundsatz die steuerliche Bemessungsgrundlage vermindern miissen (Nettoprinzip). Fiir eine
Abkehr von diesem Grundsatz ist kein Rechtfertigungsgrund ersichtlich. Sofern eine zusétzli-
che umweltpolitische Lenkung im Bereich des Steuerrechts iiberhaupt erforderlich und
zweckmaiBig ist, steht in steuersystematischer Hinsicht im deutschen Steuerrecht als Verkehrs-
steuer bereits die Kfz-Steuer als Instrument fiir 6kologische Forderungs- und Lenkungsziele

zur Verfligung,
b)  Kein Beitrag zur Steuervereinfachung

Die Umsetzung des Reformvorschlags der Studie wiirde die Besteuerung der Arbeitnehmer
sowie der Unternchmer und Selbstidndigen aus mehreren Griinden stark verkomplizieren und
steht dem Gedanken der Steuervereinfachung damit deutlich entgegen. Bereits die Aufspal-
tung des geldwerten Vorteils in eine anschaffungs- und nutzungsbezogene Komponente fiihrt
zu einer Erhohung der Komplexitit. Da der bereits heute sehr streitanfillige Zuschlag fiir die
Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte durch den Reformvorschlag méglicherweise

,>" ergibt sich von vornherein keine strukturelle Vereinfachung der

beibehalten werden sol
Besteuerung. Hiervon abgesehen miissten die fiir dic Bemessung der anschaffungs- und nut-
zungsbezogenen Komponente erforderlichen Parameter zunéichst (streitanfillig) in jedem Ein-
zelfall ermittelt werden. Dies gilt v.a. fiir die Ermittlung der tatséichlichen Anschaffungskos-
ten, der Jahresfahrleistung und der ggf. zu ermittelnden COz-Emissionen des konkreten Fahr-

zeugs flir die nutzungsbezogene Komponente.

3 Allgemein BFH, Urteil vom 24,02.2000 — I R 59/98, BStBI. 11 2000, 273, 276 und BFH, Beschluss vom
29.07.2003 — I B 4/03, BFH/NV 2003, 1577 f.
I Vgl S. 163 Fn. 316.
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Die Studie geht zudem selbst davon aus, dass in einer Reihe von Konstellationen Ausnah-
meregelungen gefunden werden miissten, welche die Gesetzesanwendung noch komplexer
machen wiirden. Hierunter zihlen z.B. Sonderregelungen zu Gebrauchtfahrzeugen, die im
Verhiltnis zu den tatsdchlichen Anschaffungskosten relativ hohe variable Kosten haben und
bei der vollstindigen oder teilweisen Ubernahme von Kraftstoffkosten durch den Arbeitneh-
mer. Sonderregelungen miissten auch fiir den Fall getroffen werden, dass Arbeitnehmer Fahr-
zeuge aus einem Fahrzeugpool nutzen. Da die nutzungsbezogene Komponente des Reform-
vorschlags an die Gesamtjahresfahrleistung ankniipft, ergibt sich bei einem Fahrzeugpool und
einer z.B. nur tageweisen Nutzung zusétzlicher Regelungsbedarf. Von vornherein nicht be-
riicksichtigt werden durch die Studie die Schwierigkeiten, die sich im Bereich des Fahrzeug-
leasing stellen, obwohl nach unserer Kenntnis ein hoher Anteil der Firmenwagen geleast und
nicht angeschafft wird. Sollte die Fahrtenbuchmethode aus verfassungsrechtlichen Griinden
beibehalten werden, ist zu erwarten, dass ein wesentlicher Teil der Arbeitnehmer zur Vermei-
dung einer UbermaBbesteuerung faktisch zur Fiihrung eines Fahrtenbuches gezwungen wiire.
Eine Ausweitung der Fahrtenbuchmethode leistet jedoch von vornherein keinen Beitrag zur

Steuervereinfachung.

Auch auf Unternehmensseite widerspricht der Reformvorschlag dem Gedanken der Steuerver-
einfachung. Sollte zur Vermeidung von Ausweichreaktionen auch der Bereich der Leasing-
fahrzeuge mit in den Reformvorschlag einbezogen werden, miissten die Leasingraten im Ein-
zelnen aufgeschliisselt werden, um die im Abzug begrenzten Positionen zu identifizieren. Ins-
gesamt stellt sich bei Einbeziehung der Treibstoffkosten als variable Kosten das Problem, dass
fir jedes einzelne Fahrzeug gesonderte Aufzeichnungen iiber die angefallenen Kosten gefiihrt
werden miissten, um eine korrekte Zuordnung der Aufwendungen zu jedem einzelnen Fahi-
zeug zu erreichen. Der Verwaltungsaufwand durch den Reformvorschlag wiirde damit auf
Unternehmensseite nahezu dem Verwaltungsaufwand der ebenfalls nicht der Steuervereinfa-
chung dienenden Fahrtenbuchmethode entsprechen. Auch miissten weitere Daten erhoben

werden (z.B. zu den CO:-Emissionen).
Berlin, den 31. Mai 2011

gez Dr. Florian Kutt gez. Dr. Christian Pitzal
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