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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

mit Steuern steuern - diese Devise begleitet die Umwelt-
politik seit ihren Anféngen. Im Rahmen der Finanzpolitik
komme auch steuerpolitischen Malinahmen ,grofie
Bedeutung” zu, ,weil der Umweltschutz durch steuerliche
Malnahmen wirkungsvoll unterstiitzt werden kann’,
hieR es im Umweltprogramm der Bundesregierung vom
Oktober 1971, das als Grundstein einer systematischen
Umweltpolitik in Deutschland gilt. Allein, die Erkennt-
nis hat das politische Handeln nicht wirklich geleitet.
2017 lag der Anteil der umweltbezogenen Steuern am
gesamten Steueraufkommen (einschlieRlich der Beitrdge
zur Sozialversicherung) bei rund fiinf Prozent. Das war
sogar weniger als 1970.

Von den gesamten amtlich als ,umweltbezogen" kategori-
sierten Steuern zahlen das Gros die Autofahrer, und zwar
in Form der Energie- und der Kraftfahrzeugsteuer. Nur,
konsequent ,umweltbezogen" sind diese beiden Steuern
eben tatséchlich nicht. Das gilt fiir die Hubraumkompo-
nente der Kfz-Steuer ebenso wie fiir die Besteuerung von
Kraftstoff, die weder etwas mit den beim innermotori-
schen Verbrennungsprozess freiwerdenden Schadstoffen
zu tun hat noch mit den Treibhausgasemissionen von
Autos. Es tiberrascht deshalb nicht, dass die OECD (Orga-
nisation for Economic Cooperation and Development) die
Bundesregierung in ihrem Wirtschaftsbericht Deutsch-
land vom Juni 2018 daran erinnert hat, dass ,eine bessere
Bepreisung der Externalitdten verschiedener Verkehrs-
trager, insbesondere der individuellen Pkw-Nutzung, ein
entscheidender Faktor fiir die Ausrichtung der Verkehrs-
politik ist".

Dies gilt umso mehr, weil laut Beschluss der Bundesre-
gierung der Verkehrssektor bis 2030 seine CO,-Emissi-
onen um 40 bis 42 Prozent im Vergleich zu 1990 senken
soll. Das entspricht einer Minderung um rund 70 Milli-
onen Tonnen CO,, ein &ulerst ambitioniertes Ziel. Ohne
die Steuerpolitik in den Dienst des Umwelt- und Klima-
schutzes zu stellen wird es nicht moglich sein, diese
Herausforderung zu stemmen.

Zudem, und das geht aus dieser Studie zweifelsfrei
hervor, wére die Bundesregierung in guter Gesellschaft,
wirde sie den Verkehrssektor, dessen CO,-Ausstofy

bisher partout nicht sinken will, auch mit Hilfe ihrer
Finanzpolitik ziigeln. Verschiedene europaische Nach-
barldnder haben sich ldngst auf diesen Weg gemacht -
und von deren Erfahrungen kann die deutsche Politik
lernen. Es geht dabei, soviel sei vorweggenommen, um
weit mehr als um die Besteuerung von Benzin, Diesel und
Strom oder um eine jéhrlich zu entrichtenden Kfz-Steuer.

Mit konkreten Reformempfehlungen halten wir uns
trotzdem vorerst zurlick. Die miissen erst im Lichte einer
weiteren, bereits in Auftrag gegebenen vertiefenden
Studie reifen. Es gilt schlieRlich, bei der unvermeidlichen
Reform des fiskalischen Instrumentariums im Verkehrs-
sektor auch die Verteilungseffekte nicht aus dem Blick zu
verlieren. Fiir sozial unausgewogene Losungen wird sich

Agora Verkehrswende nicht stark machen.

Mit der hiermit vorgelegten Studie zeigen wir auf, was
in anderen Landern bereits praktizierte Politik ist. Damit
hoffen wir, die Debatte {iber Handlungsoptionen der
Steuerpolitik bei der CO,-Minderung von Pkw voran-
treiben zu konnen. Soll die Mobilitdt von Morgen klima-
neutral sein, muss sie ihren Beitrag leisten - so oder so.

Eine anregende Lektiire wiinscht

Christian Hochfeld
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/usammenfassung und
Handlungsempfehlungen

Die Steuerpolitik kann als wirkmaéchtiges Instrument
dem Ziel der Kohlendioxid (CO,)-Minderung im Ver-
kehr dienen. Fiskalische Ankniipfungspunkte kénnen
der Kauf von Pkw sein, das Halten bzw. der Besitz eines
Fahrzeugs, der Verbrauch von Kraftstoffen, die Inan-
spruchnahme von Infrastruktur und die private Nutzung
von Dienstwagen. Dem Klimaschutz dient die Steuer-
politik dann, wenn ihre jeweilige Bemessungsgrundlage
maligeblich der CO,-Ausstol? eines Fahrzeugs ist.

Die Bestandsaufnahme der Steuerpolitik in Deutschland

und ihr Vergleich mit Regelungen in Frankreich und

in Norwegen, in den Niederlanden und im Vereinigten

Konigreich (GroRbritannien plus Nordirland) zeigt, dass

* in Landern mit ausgesprégter CO,-Besteuerung von
Pkw neu zugelassene Fahrzeuge geringere CO,-Emis-
sionen als in Deutschland haben kénnen

¢ die deutsche Steuerpolitik noch erhebliches Potenzial
hat, die CO,-Emissionsminderung im Verkehr voran-
zutreiben

* die deutsche Finanzpolitik im européischen Vergleich
kein Neuland betrate, wiirde sie das Steuerrecht ver-
stérkt in den Dienst des Klimaschutzes stellen.

Sollen die verkehrsbedingten CO,-Emissionen bis zum
Jahr 2030 um 40 bis 42 Prozent im Vergleich zu 1990
sinken, wie im Klimaschutzplan 2050 der Bundesregie-
rung angelegt, wird daran ohnehin kein Weg vorbeifith-
ren; die Politik wird entsprechende Weichenstellungen
vornehmen miissen. Sie sollten fair sein und die Kom-
plexitét des Steuersystems nicht unnotig erhéhen. Die
folgenden Empfehlungen sind als Hinweise zu verstehen,
vor dem Hintergrund in ausgewahlten Léndern bereits
géngiger Besteuerungspraxis. Sie stehen unter dem Vor-
behalt der Priifung ihrer 6konomischen Effizienz sowie
ihrer Verteilungseffekte.

Anpassung der Dienstwagensteuer

Dienstwagen spielen bei der Emissionsminderung und
Elektrifizierung der Pkw-Flotte eine entscheidende
Rolle: Im Jahr 2017 wurden in Deutschland lediglich

36 Prozent aller neu registrierten Pkw von privaten
Haltern zugelassen, knapp zwei Drittel von gewerblichen
Haltern; in den Jahren zuvor war der Anteil gewerblicher

Pkw-Neuzulassungen dhnlich hoch. Dies ist nicht zuletzt
darauf zuriickzufiihren, dass Fahrzeuge in gewerblichen
Flotten deutlich schneller ausgetauscht werden als dies
bei Privatpersonen der Fall ist. W&hrend Neuwagen von
privaten Haltern durchschnittlich gut alle sechs Jahre
und Gebrauchtwagen alle sieben Jahre ausgetauscht
werden?, liegt die Haltedauer bei gewerblichen Haltern
mit durchschnittlich drei bis vier Jahren deutlich darun-
ter? Eine Dienstwagenflotte, die in kurzen Zeitabstdnden
durch Fahrzeuge mit geringen CO,-Emissionen ersetzt
wird, tragt deshalb mafRgeblich zur Reduktion ver-
kehrsbedingter CO,-Emissionen bei.

Die Besteuerung des geldwerten Vorteils fir die private
Nutzung eines Dienstwagens zu Lasten eines Arbeitneh-
mers bietet Mitarbeitern von Unternehmen derzeit kaum
einen finanziellen Anreiz, sich fiir ein elektrisch betrie-
benes Fahrzeug? zu entscheiden. Mit dem am 1. August
2018 vom Bundeskabinett beschlossenen Gesetzentwurf
zur Steuerbegiinstigung von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen soll diesem Sachverhalt begegnet werden.
Mitarbeiter, die ein batterieelektrisches Auto oder ein
Plug-in Hybridfahrzeug als Dienstwagen auch fiir pri-
vate Zwecke nutzen, sollen den geldwerten Vorteil nur
noch mit monatlich 0,5 Prozent des Bruttolistenpreises
versteuern miissen anstatt wie bislang mit 1 Prozent.*
Das Gesetz wird am 1. Januar 2019 in Kraft treten.®

Grundsatzlich hat der Gesetzentwurf eine Signalwirkung
zur Férderung von Fahrzeugen mit geringen CO,-Emis-
sionen. Es wire indes konsequent, nur echte Nullemis-
sionsfahrzeuge, also batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)
und Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV), steuerlich zu
beglnstigen. In den Niederlanden und in Norwegen wird
bereits heute die private Nutzung aller Dienstfahrzeuge,
die mehr als O Gramm (g) CO, pro Kilometer (km) emittie-
ren, deutlich héher besteuert.

DAT Group (2017).
VCD (2015).
Zu den elektrisch betriebenen Fahrzeugen zghlen rein
batterieelektrische Fahrzeuge, also BEVs (Battery Electric
Vehicles) und wasserstoffbetriebene FCEVs (Fuel Cell Elec-
tric Vehicles) sowie Plug-in Hybrid Fahrzeuge (PHEVs).
Die Bundesregierung (2018).

5  Deutscher Bundestag (2018 a); Bundesrat (2018).
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Reform der Kraftfahrzeug (Kfz)-Steuer

Die derzeitige Ausgestaltung der Kfz-Steuer in Deutsch-
land besteuert Dieselfahrzeuge hoher als Fahrzeuge, die
mit einem Ottomotor betrieben werden. Das wird haufig
mit der geringeren Steuer auf Dieselkraftstoff begriindet.
Mit dem Ziel, die Kfz-Steuer zu vereinfachen und einen
stérkeren Lenkungseffekt zu erzielen, gehort die Reform
der Kfz-Steuer auf die politische Tagesordnung. Dabei ist
nicht nur zu priifen, das Gewicht der CO,-Komponente
im Vergleich zur Hubraumkomponente zu stirken. Weil
steuerliche Anreize, die im direkten Zusammenhang mit
dem Erwerb eines Fahrzeugs stehen, einen besonders
starken Einfluss auf Kaufentscheidungen haben® kénnte
im Rahmen einer solchen Reform die Besteuerung im
Zuge des Fahrzeugkaufs deutlich erhéht werden; in den
Folgejahren konnten dann die Tarife reduziert werden.
Die Steuerpolitik im Vereinigten Konigreich folgt bereits
dieser Logik. Nullemissionsfahrzeuge wie BEVs und
FCEVs sind dort von der erstmaligen, beim Fahrzeugkauf
erhobenen Kfz-Steuer wie auch von der in den Folge-
jahren falligen Kfz- Steuer befreit - es sei denn, sie haben
mehr als £40.000 (ca. 45.500 €) gekostet und unterliegen
deshalb der ,Luxussteuer”.

Umstellung der Besteuerung von
Kraftstoffen

Die Energiesteuer (€hemals Mineraldlsteuer) trug im Jahr
2017 rund 41 Milliarden € zum Steueraufkommen bei
und war damit die starkste Bundessteuer. 89 Prozent der
Einnahmen entfielen auf die Besteuerung des Kraftstoff-
verbrauchs, vor allem Diesel und Benzin.”

Die Energiesteuer folgt bisher allerdings keiner 6kolo-
gischen Logik. Diesel hat nicht nur einen héheren Ener-
giegehalt als Benzin, bei der Verbrennung von 1 Liter (1)
Diesel werden auch 12 Prozent mehr CO, freigesetzt als bei
der Verbrennung von 1 Liter Benzin (2,65 Kilogramm (kg)
CO,/1vs. 2,37kg CO,/).® Dennoch ist die Steuer auf Diesel
pro Liter 18,41 Cent (ct) geringer als die Steuer auf Benzin.

6  Yang, Zifei et al. (2016).
7  BMF(2018a).
8  Agora Verkehrswende (2017).

10

Esist deshalb naheliegend, die Bemessungsgrundlage

fir die Besteuerung von Kraftstoffen auf die bei deren
Verbrennung verursachten CO,-Emissionen umzu-
stellen. In Frankreich wird in einem sich iber mehrere
Jahre erstreckenden Prozess die Steuer auf Diesel- und
Ottokraftstoff entsprechend ihrem CO,-Potenzial
angeglichen und schrittweise erhéht werden. Dadurch
werden auch Anreize geschaffen, weniger und effizienter
zu fahren.

Die Abschaffung der Steuervergiinstigung fiir Diesel-
kraftstoff miisste mit der gleichen Behandlung von
Benzin- und Dieselfahrzeugen bei der Kfz-Steuer ein-
hergehen und das derzeitige System der Kraftstoff- und
Besitzsteuer ablésen.

Reform der Pkw-Maut

Deutschland steht vor der Einfiihrung einer Pkw-Maut
auf Autobahnen. Geplant ist eine zeitabhangige Vig-
nette, deren Hohe auf dem Hubraum, der Kraftstoffart,
der Schadstoffklasse und dem Zulassungsjahr eines Pkw
beruht. Die spezifischen CO,-Emissionen eines Fahr-
zeugs sollen fir die Hohe der Maut ebenso wenig eine
Rolle spielen wie die zurlickgelegte Strecke. Weder soll
also die tatséchliche StralRennutzung bepreist werden,
noch soll ein Lenkungseffekt im Sinne des Klimaschut-
zes von der Maut ausgehen. In anderen Léandern, unter
anderem in Frankreich, existiert bereits eine strecken-
bezogene Pkw-Maut; eine CO,-Komponente enthalt

die franzgsische Autobahnmaut zwar nicht, allerdings
konnte eine solche Komponente bei der Weiterentwick-
lung von Mautsystemen berticksichtigt werden.

Modifikation der Entfernungspauschale

Die derzeitige Ausgestaltung der Entfernungspauschale
fiir Arbeitnehmer und Selbstédndige férdert den Trend zu
langen Arbeitswegen und tragt damit zur Erhéhung ver-
kehrsbedingter Larm-, Luftschadstoff- und Treibhaus-
gasemissionen sowie zur Zersiedlung der Landschaft bei.
68 Prozent der Berufspendler, also mehr als zwei Drittel,
nutzen den Pkw fiir Arbeitswege. ° Gleichzeitig entgehen
dem Staat erhebliche Einnahmen; im Jahr 2012 waren es

9  Statistisches Bundesamt (2017).
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5,1 Milliarden €.%° Die Entfernungspauschale beglinstigt
zudem vor allem Erwerbstétige mit hohem Einkommen.

Vor diesem Hintergrund sollte gepriift werden, die
Entfernungspauschale abzuschaffen, abzuschmelzen
oder nach 6kologischen Kriterien zu reformieren. Dabei
sind verfassungsrechtliche und sozialpolitische Aspekte
sorgfaltig zu berticksichtigen. Unzumutbare Harten
lieRen sich durch passgenaue Regelungen vermeiden.
Im Vereinigten Konigreich kénnen bereits heute Fahrten
zwischen Wohnort und Arbeitsplatz in der Regel nicht
steuerlich geltend gemacht werden.

10 UBA (2016).

n
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01| Einleitung

Der Verkehrssektor nimmt eine Schliisselrolle angesichts
des sich beschleunigenden Klimawandels ein. Knapp ein
Viertel der weltweiten Kohlendioxid (CO,)-Emissionen
wird allein durch den Verkehrssektor verursacht. In
Deutschland sind es knapp 20 Prozent.? Dariiber hinaus
sind die verkehrsbedingten CO,-Emissionen in Deutsch-
land weiter steigend, hautpséchlich bedingt durch den
stetig wachsenden Bestand an motorisierten Fahrzeugen.
Allein die CO,-Emissionen im motorisierten Individual-
verkehr — Personenkraftwagen (Pkw) und Kraftradder -
machen einen Anteil von etwa 60 Prozent aus.

Um die CO,-Emissionen im Verkehrssektor zu redu-
zieren, setzen Regierungen verschiedener Lander auf
weitreichende MaRnahmenpakete, zu denen auch der
Einsatz fiskalischer Instrumente z&hlt. Die Besteuerung
von Pkw in Abhéngigkeit bestimmter Umweltmerkmale
kann dabei helfen, die Kaufentscheidungen von Kunden
zugunsten bestimmter Fahrzeugtypen und -spezifi-
kationen zu beeinflussen. Je nach Ausgestaltung kann
die Steuerpolitik dazu beitragen, den Ubergang hin zu
einer elektrisch betriebenen Fahrzeugflotte mit geringen
CO,-Emissionen zu beschleunigen. Unter ,Fahrzeugen
mit geringen CO,-Emissionen” verstehen wir in unserer
Studie vorwiegend elektrisch betriebene Fahrzeuge, d. h.
Nullemissionsfahrzeuge, also Batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEV) und Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV), und
auch Fahrzeuge, die weniger als 50 Gramm (g) CO, pro
Kilometer (km) ausstoflen (wie z. B. viele Plug-in Hybrid-
fahrzeuge (PHEV)). Wird zusétzlich Strom aus erneuer-
baren Energien fiir das Aufladen elektrisch betriebener
Fahrzeuge genutzt, so kann dies in Kombination mit
einer verstérkten Elektrifizierung der Fahrzeugflotte
einen wesentlichen Beitrag dazu leisten, nationale Ziele
zur Reduktion verkehrsbedingter Fahrzeugemissionen
innerhalb gesetzter Zeitfenster zu erreichen.

Wie sich die Besteuerung auf die persénlichen Fahrzeug-
kosten auswirkt, zeigt ein Blick in das benachbarte
Ausland: Wahrend der Besitzer eines Volkswagen (VW)
Golf Dieselfahrzeugs in den Niederlanden rund 23.000 €
an Steuern iber einen Zeitraum von vier Jahren zahlt -

11 IEA(2017).
12 BMU (2018).
13 UBA(2018).

von einmaligen Steuern beim Kauf eines Neufahrzeugs
und dessen Registrierung tiber jahrliche Kraftfahrzeug
(Kfz)-Steuern bis hin zu Steuern auf Dieselkraftstoff -

zahlt sein Nachbar in Deutschland lediglich Steuern in
Hohe von 8.200 € iiber den gleichen Zeitraum.

Vor diesem Hintergrund stellen sich zwei Fragen: Wie
kann das deutsche Steuersysstem besser in den Dienst
des Klimaschutzes gestellt werden? Und: Welche fis-
kalischen Instrumente kénnen Kunden zum Kauf von
Fahrzeugen mit vergleichsweise geringen CO,-Emis-
sionen veranlassen — und zwar volkswirtschaftlich
effizient? Angesichts des von der deutschen Bundes-
regierung beschlossenen ,Klimaschutzplan 2050" sind
diese Fragen von kaum zu iiberschétzender Bedeutung.
Der Plan sieht fiir den Verkehrssektor bereits bis zum
Jahr 2030 eine Emissionsminderung von 40 — 42 Prozent
im Vergleich zu 1990 vor.* Das heifdt: Nachdem in dem
Vierteljahrhundert seit 1990 die Verkehrsemissionen
sogar leicht gestiegen sind, sollen sie nun in weniger als
der Hélfte der Zeit um fast 70 Millionen (Mio.) Tonnen (t)
sinken. Das ist eine enorme Herausforderung, zu deren
Bewdiltigung auch die Steuerpolitik Beitrage wird liefern
missen.® Um zu klaren, wie sie das konnte, werden
nachfolgend zunéchst die bereits existierenden ver-
kehrsbezogene fiskalischen Instrumente dargestellt und
ihre Wirkungen auf die CO,-Minderungsziele analysiert.
Vor dem Hintergrund der Erfahrungen ausgewéhlter
Lander werden anschliefend Defizite identifiziert und
Erkenntnisse abgeleitet. Im Fokus der Kurzstudie steht
dabei der Pkw-Verkehr. Betrachtet werden Privatperso-
nen, die im Besitz eines Pkw sind oder die in ihrer Rolle
als Arbeitnehmer die Mdoglichkeit haben, einen Dienst-

wagen fiir private Zwecke zu nutzen.

14 BMUB (2016).
15 Agora Verkehrswende (2018).
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02 | Politischer Rahmen

Im Jahr 2016 wurde von Seiten der Européischen Kom-
mission die sogenannte Lastenteilungsverordnung
beschlossen, die fiir die Mitgliedstaaten der Europé-
ischen Union (EU) verbindliche Zielvorgaben zur Redu-
zierung der Treibhausgas (THG)-Emissionen fiir den
Zeitraum 2021 bis 2030 nach Sektoren festlegt. Diese
Verordnung sieht vor, dass die THG-Emissionen der
nicht dem européischen Emissionshandel unterliegen-
den Emissionsquellen (Nicht-ETS-Sektoren) — Gebaude,
Industrie, Transport, Landwirtschaft und Abfallwirt-
schaft — in den européischen Mitgliedstaaten bis 2030
im Durschnitt um 30 Prozent gegentiiber dem Basisjahr
2005 gesenkt werden. Fir Deutschland betragt das ana-
loge Reduktionsziel fir die Nicht-ETS-Sektoren minus
38 Prozent (Tabelle 1).1¢

Im November 2017 veréffentlichte die EU-Kommission
ihren neuesten Regulierungsvorschlag zur Fortschrei-
bung der CO,-Grenzwerte flir neue Pkw. Dieser Vor-
schlag definiert CO,-Reduktionsziele ab dem Jahr 2022.
Die derzeitige Verordnung der EU legt ein durchschnitt-
liches Emissionsziel von 95 g CO,/km fiir Neu-Pkw
nach dem Neuen Européischen Fahrzyklus (NEFZ) bis
2021 fest.” Ab dem Jahr 2022 soll nach dem Vorschlag
der EU-Kommission der CO,-Ausstol neuer Pkw im
Durchschnitt um 15 Prozent bis 2025 und um 30 Prozent
bis 2030 gegentiber dem Jahr 2021 reduziert werden -
dann auf der Grundlage des neuen WLTP-Standard

16 EC(2016).
17 Mock, Peter (2014); EC (2017a).

(Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure). 8
Dieser Vorschlag ist momentan Gegenstand intensiver
Verhandlungen. Wie auch immer die finale Regelung
aussehen wird — fest steht, dass die EU ihre Emissions-
minderungsziele ohne deutliche Reduzierung der
CO,-Emssionen aus dem Verkehr nicht wird einhalten
kénnen.

Auch die deutsche Bundesregierung hat die Notwendig-
keit erkannt, CO,-Emissionen von Neu-Pkw zu redu-
zieren. So sieht der im November 2016 verdffentlichte
“Klimaschutzplan 2050" vor, dass der deutsche Ver-
kehrssektor bis 2030 seine CO,-Emissionen insgesamt
um 40 bis 42 Prozent gegentiber 1990 senken muss

und proklamiert ein weitgehend treibhausgasneutrales
Verkehrssystem bis zum Jahr 2050, ,nahezu unabhén-
gig von Kraftstoffen mit fossilem Kohlenstoff". Weiter
heiRt es: ,Vor dem Hintergrund der Nutzungsdauer von
Fahrzeugen ergibt sich daraus der Mafstab fiir die Treib-
hausgas-Minderungserfordernisse von Neufahrzeugen
kiinftiger Entwicklungsgenerationen.’ Um das definierte
CO,-Reduktionsziel im Verkehrsbereich zu erreichen,
muss laut Klimaschutzplan das fr den Verkehrssektor
geltende Steuer- und Abgabensystem iberprift wer-
den.?

18 EC(2017h).
19 BMUB (2016).

THG-Emissions-Reduktionsziele fur Nicht-ETS-Sektoren sowie

C0,-Reduktionsziele fur den Transportsektor

Tabelle 1

Deutschland

2030

THG-Emissionen in Nicht-ETS-Sektoren (Gebdude, Industrie,

. . . . -38% -30%
Transport, Landwirtschaft, Abfallwirtschaft) im Vergleich zu 2005
CO,-Emissionen im Verkehrssektor gegentber 1990 -40 bis -42% Nicht definiert

Eigene Darstellung nach €C (2016 a) und BMUB (2016)

15



C0,-Minderung bei Pkw — die Rolle der Steuerpolitik | 02 | Politischer Rahmen

16



03 | Besteuerung von

Steuern sind laut Abgabenordnung Zwangsabgaben ohne
Anspruch auf Gegenleistung. ?° Sie dienen der Erzielung
von Einnahmen, haben aber fast immer auch einen Len-
kungseffekt, der das Verbraucherverhalten beeinflusst.
Dieser Effekt kann bewulit in den Dienst des Umwelt-
und Klimaschutzes gestellt werden.

Die Besteuerung von Pkw ist eine dieser Malinahmen
mit Lenkungseffekt. Ein wesentliches Ziel der Pkw-
Besteuerung ist es, Besitzer von Fahrzeugen mit héheren
CO,-Emissionen starker zu besteuern bzw. Besitzer

von CO,-armen Fahrzeuge steuerlich zu entlasten.

Dabei kann die Besteuerung von Pkw zu unterschied-
lichen Zeitpunkten ansetzen. Zunachst beim Kauf,
beispielsweise durch die einmalige Erhebung einer
Mehrwert- und/oder Zulassungssteuer. Das Halten eines
Pkw hat in der Regel eine in regelméRigen Abstédnden zu
zahlende Steuer (Kfz-Steuer) zur Folge und auch fir den
Verbrauch von Kraftstoffen (im Falle von konventionell
betriebenen Fahrzeugen) bzw. Strom (im Falle von elek-
trisch betriebenen Fahrzeugen) werden Steuern erhoben.
Die private Nutzung eines Dienstwagens durch Arbeit-
nehmer ist ebenfalls eine zu versteuernde Leistung.
Schlieflich kénnen auch fiir die Nutzung der Verkehrs-
infrastruktur Gebthren? erhoben werden.

Vorab sei eins hervorgehoben: Studien belegen, dass
finanzielle und fiskalische Anreize den Absatz CO,-
armer Fahrzeuge stimulieren und mittelfristig den
Anteil CO,-armer Fahrzeuge an der Gesamtflotte erhé-
hen kdnnen.?? Besonders stark ist dieser Effekt, wenn
Anreize beim Fahrzeugkauf in Form von Preisreduk-
tionen oder Steuervergiinstigungen gewahrt werden, die
den Anschaffungspreis CO,-armer Fahrzeuge deutlich
reduzieren und damit den Betrag, den ein Kdufer beim
Erwerb eines Neu-Pkw aufbringen muss.? Wichtig beim
Einsatz von Anreizinstrumenten ist dariiber hinaus, dass
sie einfach und leicht verstandlich sind, einen méglichst
breiten Zielmarkt adressieren und Stabilitét iber einen

20 BMJV (2017a).

21  Gebtiihren sind laut Bundesgebiithrengesetz Zahlungen fiir
die Inanspruchnahme von 6ffentlichen Einrichtungen.

22 Mock, Peter; Yang, Zifei (2014); Yang, Zifei et al. (2016); Hall,
Dale et al. (2017); Slowik, Peter (2017).

23 Yang, Zifei et al. (2016).

Pkw

ldngeren Zeitraum gewahrleisten, wobei regelmafige
Anpassungen an den Markt berticksichtigt werden
sollten. 24

Im Folgenden wird zunédchst néher auf die derzeitige
Besteuerung von Pkw in Deutschland eingegangen, bevor
ein Blick auf ausgewdhlte Beispiele im europédischen
Ausland geworfen wird. Neben Frankreich zéhlen wir
hierzu die Niederlande, Norwegen und das Vereinigte
Konigreich, da in diesen Lédndern Fahrzeugemissionen zu
einem frithen Zeitpunkt, d.h. bereits beim Kauf bzw. der
Zulassung eines Neuwagens, besteuert werden. Gleich-
zeitig bieten diese Lander zum Teil starke steuerliche und
damit substanzielle Kostenvorteile fiir den Besitz und die
Nutzung von Fahrzeugen mit geringen CO,-Emissionen,
zum Beispiel BEVs und PHEVs. Die folgende Beschrei-
bung der Steuersysteme deckt sowohl Steuerzahlungen
ab, die beim Kauf eines Neufahrzeugs entstehen, die

fir das Halten eines Fahrzeugs und den Verbrauch von
Kraftstoffen bzw. Strom zu entrichten sind sowie Gebith-
ren fiir die Nutzung von Infrastrukturen (Abbildung

1). Ergénzend wird auch ein Blick auf die Besteuerung
der privaten Nutzung von Dienstwagen geworfen. Auf
der anderen Seite wird auf Kostenriickerstattungen in
Form von einmaligen Prémienzahlungen fiir CO,-arme
Fahrzeuge sowie Steuerriickerstattungen fiir Fahr-

ten zwischen Wohnort und Arbeitsplatz eingegangen.

Da Deutschland im Fokus der Studie steht, wird das zu
Grunde liegende Steuersystem ausfiihrlich betrachtet.
Fiir die ausgew&hlten Beispiellainder wird auf eine
vergleichende Detailtiefe verzichtet; vielmehr erfolgt

der Fokus auf die wesentlichen Aspekte des jeweiligen

Steuersystems.

24 Ebd.
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Wesentliche nationale Steuern/Gebuhren und Kostenruckerstattungen

fir Besitzer bzw. Nutzer eines Pkw

Abbildung 1

ﬁ Personenkraftwagen

Privatbesitz (Haushalt)

Kauf und Erst- eﬁ
anmeldung

- Mehrwertsteuer
- Zulassungssteuer

Verbrauch von

Kraftstoff/Strom ’Li{

- Kraftstoffsteuer
- Stromsteuer

Steuerzahlungen

Kaufpramien o)

- Einmal-Pré-
mien fir den Kauf
eines emissiosarmen

Kostenriicker-
stattungen

Halten eines
Fahrzeugs

Nutzung von
Verkehrsinfra-
strukturen

- Infrastrukturabgabe

Nutzung als
Berufspendler

Dienstwagen (Arbeitnehmer)

\=

- Kfz-Steuer

: Private Nutzung eines

5§ e gy
/ Dienstwagens

- Besteuerung des
geldwerten Vorteils

- Steuererstattung
fur Fahrten zwi-
Pkw schen Wohnort

und Arbeitsplatz

Eigene Darstellung

3.1 Deutschland

Das Steuersystem in Deutschland ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass Kaufer eines Neu-Pkw im Gegensatz zu
vielen europédischen Landern keine Zulassungssteuer bei
der Erstanmeldung eines Neufahrzeugs zahlen, sondern
lediglich eine Anmeldegebiihr zu entrichten ist. Fiir
Halter eines Fahrzeugs sind dariiber hinaus eine jahr-
liche Kfz-Steuer sowie Steuern auf den Verbrauch von
Kraftstoffen bzw. Strom zu zahlen. Der geldwerte Vorteil
fiir die private Nutzung eines Dienstwagens durch den
Arbeitnehmer ist ebenfalls zu versteuern.

18

311 Kauf und Erstanmeldung eines Neufahrzeugs
Die Erstanmeldung eines Neuwagens ist in Deutschland
mit einer Zulassungsgebiihr von ca. 26 € verbunden,
unabhéngig davon ob es sich um ein Fahrzeug mit hohen
oder niedrigen CO,-Emissionen handelt. %

3.1.2 Halten eines Fahrzeugs

Sobald ein Fahrzeug zum StraRenverkehr in Deutsch-
land zugelassen wurde, ist vom Eigentiimer jahrlich
eine Kfz-Steuer zu zahlen. Fiir Fahrzeuge, die ab dem
1.Juli 2009 neu zugelassen wurden, richtet sich der zu
zahlende Betrag nach dem CO,-Ausstof} des Fahrzeugs,

25 STVA (2017).
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dem Hubraum (angegeben in Kubikzentimeter (cm?®)) und e BEVund FCEV sind fiir einen Zeitraum von zehn Jahren
der Antriebsart (Abbildung 2)2: ab der Erstzulassung des Fahrzeugs von der Kfz-Steuer
* Besitzer eines Fahrzeugs, das mehr als 95 g CO,/km befreit. Dies gilt fiir Fahrzeuge mit einem Erstzulas-

emittiert, zahlen einen linear ansteigenden Steuersatz
von 2 € pro g CO,/km; bis zu 95 g CO,/km sind sie von
der CO,-Komponente befreit. Diese Regelung gilt fiir
Fahrzeuge, die ab dem 1. Januar 2014 neu zugelassen
wurden. Zuvor lag der Steuerfreibetrag bei einem
CO,-Grenzwert von 110 g CO,/km (Erstzulassung ab
dem 1. Januar 2012) bzw. 120 g CO,/km (Erstzulassung
ab dem 1. Juli 2009).

Der Steuersatz fiir die Hubraum-Komponente berech-
net sich nach der Antriebsart (diesel- oder benzin-
betriebene Fahrzeuge inkl. PHEV): Besitzer eines
Benzinfahrzeugs zahlen 2 € je 100 cm?®, die eines Diesel-
fahrzeugs 9,50 € je 100 cm®. Die Steuersétze sind seit
2009 unverandert.

26 BMJV (2017b).

sungsdatum zwischen dem 18.05.2011 und 31.12.2020.
Fahrzeuge, die vor dem 18.05.2011 neu zugelassen
wurden, waren fiir einen Zeitraum von fiinf Jahren von
der Kfz-Steuer befreit. Nach Ablauf dieser Frist fallt die
konventionelle Kfz-Steuer an, die sich nach dem zulés-
sigen Gesamtgewicht bemisst.

Ein Beispiel fiir die Hohe der Kfz-Steuer: Der Besitzer
eines VW Golf mit Dieselantrieb (114 g CO,/km, 1.968 cm?
Hubraum) mit Erstzulassungsdatum nach dem Jahr 2009
zahlt im Jahr 2018 eine Kfz-Steuer in Héhe von gut 200 €,
ein vergleichbarer VW Golf mit Benzinantrieb (112 g CO,/
km, 1.498 cm® Hubraum) zahlt gut 60 €. Der Halter der VW
Golf PHEV Variante zahlt knapp 30 € und der Besitzer des
VW e-Golf (BEV) zahlt keine Kfz-Steuer.

Berechnung der Kfz-Steuer fir Fahrzeuge, die ab dem 1. Juli 2009

in Deutschland neu zugelassen wurden

C0,-Komponente
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—— Dieselfahrzeuge, Benzin- BEV, FCEV
fahrzeuge inkl. PHEV
seit 01.07.2009

------ 01.01.2012 bis 31.12.2013

------ 01.07.2009 bis 3112.20T1

Eigene Darstellung nach BMJV (2017b)

Abbildung 2
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Bei der Mehrheit der Fahrzeuge, die im Jahr 2017 in
Deutschland neu zugelassen wurden, handelte es sich
um Fahrzeuge, die mehr als 95 g CO,/km ausstof3en. Thr
Anteillag bei 95 Prozent, d.h. fast alle Neufahrzeuge aus
dem Registrierungsjahr 2017 zahlen jéhrlich Steuern fiir
die CO,-Emissionen ihres Fahrzeugs, wenn auch einen

vergleichweise geringen Betrag (Abschnitt 3.7).%’

3.1.3 Verbrauch von Kraftstoffen und Strom
Weitere hoheitlich veranlasste Kosten entstehen Pkw-
Haltern in Deutschland fiir die Verwendung von Kraft-
stoffen und Strom. Einen hohen Anteil des jeweiligen

Endverbraucherpreises machen Steuern und Abgaben aus:

* Die Verbrauchsteuer auf die Kraftstoffe Benzin und
Diesel, die in Deutschland in den Bereich der Energie-
steuer fallen, ist eine Mengensteuer, die unabhéngig
vom Preis pro verkauftem Liter (1) Kraftstoff fallig wird.
Der Steuersatz ist seit dem Jahr 2003 nicht mehr ver-
éndert worden und betrégt fiir Diesel 47,04 Cent (ct)/l
und fir Benzin 65,45 ct/1.2 Die deutlich geringe
Energiesteuer auf Diesel- im Vergleich zu Ottokraft-
stoff resultiert in deutlich geringen Verkaufspreisen
fir Dieselkraftstoff an den Tankstellen: 129,3 ct/lim
Vergleich zu 1474 ct/l fiir Ottokraftstoff (Preise geltend
am 21. Mai 2018). Der Anteil der gesamten Steuern am
Endverbraucherpeis (Energiesteuer, Mehrwertsteuer
(MwSt.) auf Warenpreis und Energiesteuer) ist an die-
sem Bezugsdatum entsprechend geringer, 52 Prozent
fiir Dieselkraftstoff und 60 Prozent fiir Ottokraft-
stoff.?®

* Die gesamten Abgaben auf Haushaltsstrom sind mit
54 Prozent dhnlich hoch wie die Steuern auf Diesel-
kraftstoff (Haushalt mit 3.500 Kilowattstunde (kWh)
Jahresverbrauch, Stand Mai 2018). Bei 23 Prozent der
Abgaben handelt es sich um Steuern (Umsatzsteuer
und Stromsteuer), 31 Prozent bestehen aus anderen
Abgaben (Umlage nach dem Erneuerbare-Energien-
Gesetz, kurz EEG-Umlage sowie Offshore- und
Konzessionsabgabe). 3° Haushalte in Deutschland mit

27 1HS(2018).

28 BMJV (2017c).

29 EC(2018a).
Verkaufspreise von Kraftstoffen an den Tankstellen und die
entsprechenden Steueranteile am Endverbrauchspreis sind
taglichen Schwankungen unterworfen. Fiir die vorlie-
gende Studie beziehen sich die jeweiligen Preise auf den
21. Mai 2018 und dienen vor allem als Orientierungswerte.

30 BDEW (2018).
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einem Verbrauch zwischen 2.500 und 5.000 kWh/Jahr
mussten im 2. Halbjahr 2017 beispielsweise durch-
schnittlich 30,48 ct/kWh zahlen, den hochsten Betrag
in Europa. *! Davon entfallen neben der Umsatzsteuer
2,05 ct/kWh auf die Stromsteuer (analog zur Energie-
steuer bei Kraftstoffen). 32

Vergleicht man den Endverbrauchpreis auf Kraftstoffe
und Strom auf Basis des Energiegehalts und legt die zuvor
getroffenen Annahmen zugrunde, zeigt sich, dass Strom
deutlich teurer ist als Benzin oder Diesel: Strom kostet
30,5 ct/kWh, gefolgt von Benzin mit 16,6 ct/kWh und
Diesel mit 13,2 ct/kWh (Tabelle 6). Betrachtet man nur die
Abgaben (Steuern, Umlagen, Entgelte), ist die Belastung des
Stroms nach wie vor teurer: 16,6 ct/kWh im Vergleich zu
10,0 ct/kWh auf Benzin und 6,9 ct/kWh auf Diesel.

3.1.4 Nutzung von Verkehrsinfrastrukturen

Eine Pkw-Maut, die die Nutzung von verkehrlichen
Infrastrukturen bepreist, um u. a. Straleninfrastruktu-
ren zu finanzieren, verkehrslenkend zu wirken oder zu
einer Entlastung der Umwelt durch eine Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs beizutragen, existiert
in Deutschland nicht. Allerdings gibt es Planungen zur
Einfihrung einer Pkw-Maut seit einigen Jahren; diese
sollte urspriinglich bereits Anfang 2016 wirksam werden,
die gesetzliche Grundlage dazu wurde mit dem am 12. Juni
2015 in Kraft getretenen Gesetz tiber die ,Erhebung einer
zeitbezogenen Infrastrukturabgabe fir die Benutzung von
BundesfernstrafRen’, kurz Infrastrukturabgabengesetz,
geschaffen.® Nach aktueller Mitteilung der Bundes-
regierung soll die Pkw-Maut in dieser Legislaturperiode,
d.h. bis spatestens 2021, eingefithrt werden. 3

Die geplante Infrastrukturabgabe fiir die Nutzung von
Bundesautobahnen und Bundesstraflen sieht den Erwerb
einer Jahresvignette fiir Halter von in Deutschland
zugelassenen Kfz vor. Der zu zahlende Jahresbeitrag soll
sich nach Hubraum, Kraftstoffart/Technologie, Schad-
stoffklasse und Zulassungsjahr richten, mit hheren
Gebtihren fiir Diesel- im Vergleich zu Benzinfahrzeugen;
vorgesehen ist eine Obergrenze fiir die Jahrevignette

von 130 €. Elektrisch betriebene Fahrzeuge sollen von

31 Eurostat (2018).

32 BMJV (20174d).

33 BMJV (2017e).

34 Deutscher Bundestag (2018b).



der Strallenbenutzungsgebihr befreit werden. Gemaf
aktuellem Stand wiirde der Besitzer eines neuen VW Golf
TSI mit Ottomotor 27 € pro Jahr zahlen, der der vergleich-
baren Dieselversion VW Golf TDI 96 €, der des VW Golf
PHEV 25 € und der Besitzer eines VW e-Golf BEV wiirde
keine Maut-Gebtiihren bezahlen. Um der durch die Infra-
strukturabgabe erhéhten Belastung fiir Autofahrer zu
begegnen, soll die Kfz-Steuer gekiirzt werden, was sogar
zu einer Nettoentlastung fithren kann. %

Halter eines Fahrzeugs, das nicht in Deutschland zuge-
lassen wurde, sollen lediglich Gebtihren bei der Nutzung
von Bundesautobahnen zahlen. Dazu sollen Vignetten fir
zehn Tage, zwei Monate oder ein Jahr kauflich erwor-
ben werden kénnen. Die Gebiihrenhdhe soll sich wie bei
inlédndisch zugelassenen Fahrzeugen nach Hubraum,
Kraftstoffart, Schadstoffklasse und Zulassungsjahr
bemessen, mit einem Maximalbetrag von 25 € fiir eine
10-Tages-Vignette, 50 € fiir eine 2-Monatsvignette und
130 € fiir eine Jahresvignette. 3

3.1.5 Private Nutzung eines Dienstwagens

Neben der Besteuerung von Fahrzeugen im Eigentum
privater Endverbraucher ist die Besteuerung von Dienst-
fahrzeugen von Bedeutung - nicht zuletzt, weil die meis-
ten neuen Pkw von gewerblichen Haltern zugelassen
werden. Im Jahr 2017 traf das auf fast zwei Drittel aller
Neu-Pkw zu.¥’

35 BMVI(2018).
36 Ebd.
37 KBA (2017); KBA (2018).

Bemessung des Nachteilsausgleichs fir elektrisch betriebene Dienstwagen

2013
und
friher

2014 2015

Minderungsbetrag

pro kwh der Batte-
riekapazitat (€)

2016
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Mit der hohen Quote gewerblicher Neuzulassungen
sind weitreichende Folgen verbunden. Uberlésst ein
Arbeitgeber seinem Angestellten einen Dienstwagen zur
Nutzung fiir private Zwecke bzw. fir Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsstétte, ist dieser geldwerte Vorteil
vom Arbeitnehmer zu versteuern. Fiir die Besteuerung
der privaten Nutzung eines Dienstwagens gibt es in
Deutschland zwei Methoden, die pauschale 1-Prozent-
Methode und die Fahrtenbuchmethode.

Bei der Berechnung des geldwerten Vorteils nach der
1-Prozent-Methode (pauschale Nutzungswertmethode)
wird die Nutzung des Dienstwagens besteuert. Die Nut-
zung des Dienstwagens wird monatlich mit 1 Prozent des
Bruttolistenpreises (plus Sonderausstattung, falls vor-
handen) des Neuwagens besteuert. Fiir Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeit wird ein Zuschlag von 0,03 Prozent
pro Monat féllig. Die Berechnung erfolgt auf Grundlage des
Bruttolistenpreises des Fahrzeugs multipliziert mit der ein-
fachen Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz.

Fiir Elektrofahrzeugen erfolgt die Berechnung nach der
1-Prozent-Methode ebenfalls auf Grundlage des Brutto-
listenpreises des Neufahrzeugs. Allerdings kénnen
Unternehmen, die sich ein Elektrofahrzeug anschaffen,
laut Einkommenssteuergesetz (EStG) § 6 (Nachteils-
ausgleich) den Bruttolistenpreis um die Kosten fiir das
Batteriesystem pauschal mindern. Im Jahr 2018 liegt der
Minderungsbetrag bei 250 € pro kWh der Batteriekapa-
zitdt und einem maximalen Minderungsbetrag von

7.500 € (Tabelle 2). Die Kiirzung vom Bruttolistenpreis zur
Berechnung des geldwerten Vorteils ist nur dann zuléssig,
wenn im Kaufpreis die Batteriekosten enthalten sind.

Tabelle 2

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Maximaler Minde-
rungsbertrag (€)

Eigene Darstellung nach BMJV (2017f)
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Ist die Batterie lediglich gemietet, trifft der Nachteils-
ausgleich nicht zu. Das Programm sollte urspriinglich

Dienstwagen fiir den Arbeitnehmer ergeben und errech-
net die steuerliche Mehrbelastung — d.h. der Betrag,

der auf den Bruttolohn des Arbeitnehmers angerechnet
wird — auf Grundlage der 1-Prozent-Methode. Da sich
der geldwerte Vorteil aus dem Bruttolistenpreis des

bis zum Jahr 2022 laufen. *® Mit dem neu beschlossenen
Gesetz, das eine geringere Besteuerung fiir elektrische
Dienstfahrzeuge (rein batterieelektrische Fahrzeuge
und Plug-in Hybridfahrzeuge) von 0,5 Prozent ab dem Neufahrzeuges ergibt, f&llt der zu versteuernde geldwerte
Vorteil fir den Nutzer des VW Golf GTE mit 347 € pro
Monat am hdchsten aus, gefolgt vom VW Golf Diesel mit
334 €, dem VW Golf Benzinfahrzeug mit 306 € und dem

VW e-Golf mit 284 € pro Monat. Die Einfithrung der

1. Januar 2019 vorsieht, wird der Nachteilsausgleich
wegfallen. *

Tabelle 3 zeigt die geldwerten Vorteile fiir verschiedene
VW Golf Modelle“°, die sich aus der privaten Nutzung als

anten betrachtet, da der VW Golf seit vielen Jahren zum
meistverkauften Auto in Deutschland z&hlt und auch die
beiden elektrischen Varianten (BEV und PHEV) zu den
meistverkauften elektrischen Pkw in Deutschland gehéren
(IHS 2018).

38 BMJV (2017f).

39 Die Bundesregierung (2018); Deutscher Bundestag (2018 c);
Bundesrat (2018).

40 Fir die Analyse wurden unterschiedliche VW Golf Vari-

Berechnung der Steuerbetrage flir verschiedene VW Golf Varianten nach
der 1-Prozent-Methode fiir das Steuerjahr 2018 und nach der 0,5-Prozent-Methode

flr Elektrofahrzeuge ab 1. Januar 2019 Tabelle 3

Besteuerung nach der
1-Prozent-Methode
(Steuerjahr 2018)

Besteuerung nach der
0,5-Prozent-Methode
(ab 1. Januar 2019)

VW Golf VW Golf VW Golf VW Golf VW Golf VW Golf
TSI TDI GTE e-Golf GTE e-Golf
Berechnungsgrundlagen (Benzin) (Diesel) (PHEV) (BEV) (PHEV) (BEV)
Bruttolistenpreis 30.575 € 33.350 € 36.900 € 35.900 € 36.900 € 35.900 €
- Nachteilsausgleich fiir N/A N/A -2175 € -7.500 € N/A N/A
Elektrofahrzeuge

Angepasster Bruttolistenpreis 30.575 € 33.350 € 34725 € 28.400 € 36.900 € 35.900 €
Berechnung des Steuerbetrags pro Monat (geldwerter Vorteil)
Geldwerter Vorteil pro Monat 306 € 334 € 347 € 284 € 185 € 180 €
(1% des Bruttolistenpreises)!™
Fallige Steuern pro Monat = 138 € 150 € 156 € 128 € 83 € 81€
Steuerlast (Beispiel: maximale
Grenzsteuerbelastung von
45 %)

I Dieser Betrag ist der monatlich steuerpflichtige Betrag fur die private Nutzung des Dienstwagens und wird auf den Bruttolohn des
Arbeitnehmers angerechnet (Steuerlast).
Eigene Darstellung, Listenpreise nach VW (2018), gultig fir das Modelljahr 2018
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0,5-Prozent-Regelung fiir Elektroautos ab 1. Januar 2019
vermindert den Betrag, der derzeit noch auf das Gehalt
des Arbeitnehmers angerechnet wird, um die Hélfte. Bei
einer angenommenen maximalen Grenzsteuerbelas-
tung von 45 Prozent liegen die monatlich durch einen
Arbeitnehmer zu versteuernden Betrége zwischen 128
und 156 € (bis 31. Dezember 2018); ab dem 1. Januar 2019
muss der Nutzer eines VW e-Golf lediglich 81 € (anstatt
128 €) pro Monat versteuern, der Nutzer der Plug-in
Variante 83 € (anstatt 156 €).

Abbildung 3 zeigt beispielhaft die monatliche Steuer-
last eines in Vollzeit beschéftigten, alleinstehenden
Arbeitnehmers (Steuerklasse I), der seinen Dienst-
wagen fiir private Zwecke nutzen kann. Dazu werden
die in Tabelle 3 aufgefiihrten unterschiedlichen VW

Golf Varianten (Diesel, Benzin, PHEV, BEV) betrachtet.
Steuersétze sind Grenzsteuersétze, ohne Berticksich-
tigung des Solidaritdtszuschlags. “* Deutlich wird, dass
nach der 1-Prozent-Methode (ohne Beriicksichtigung
der Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz) die
monatliche steuerliche Mehrbelastung bei allen vier
Fahrzeugen dhnlich hoch ausféllt, wobei sich die Unter-
schiede mit steigendem Jahresbruttoeinkommen leicht
erhéhen. Eine geringere Besteuerung von Elektrofahr-
zeugen mit 0,5 Prozent ab dem 1. Januar 2019 reduziert
die monatliche Steuerlast. Beispielsweise wird bei einem
Grenzsteuersatz von 42 Prozent und einem Jahresbrutto-
einkommen von 56.000 € der Nutzer des VW e-Golf
monatlich um gut 40 € weniger belastet, bei der Plug-in
Variante sind es knapp 70 € weniger pro Monat.

Im Gegensatz zur 1-Prozent-Methode wird bei der
Berechnung des geldwerten Vorteils fir die private Nut-
zung eines Dienstwagens nach der Fahrtenbuchmethode
jeder privat und geschéftlich gefahrene Kilometer in
einem Fahrtenbuch festgehalten. Dariiber hinaus werden
die gesamten Fahrzeugkosten einschliefilich Abschrei-
bungs-, Kraftstoff-/Strom-, Versicherungs- und
Instandhaltungskosten berticksichtigt. Fiir die Berech-
nung des geldwerten Vorteils wird nicht der Brutto-
listenpreis zugrundegelegt, sondern der tatsachliche
Anschaffungspreis. Die auf diese Weise fiir die private
Nutzung ermittelten Kosten werden dem zu versteuern-

den Jahreseinkommen zugeschlagen. #?

41 BMF (2018b).
42 BMJV (2017g).

Agora Verkehrswende | 03 | Besteuerung von Pkw

3.1.6 Kostenriickerstattungen: Bonuszahlungen
fur Elektrofahrzeuge und Entfernungs-
pauschale

Um den Kauf von Fahrzeugen mit geringen CO,-Emissio-

nen zu fordern, setzt die deutsche Bundesregierung neben

steuerlichen Anreizen bei der Kfz-Steuer (Befreiung

von BEVs und FCEVs von der Kfz-Steuer) auf finanzielle

Anreize in Form einmaliger Bonuszahlungen beim Kauf

eines Neufahrzeugs mit geringen CO,-Emissionen. Seit

Juni 2016 fordert sie mit einem Umweltbonus den Kauf

bzw. das Leasing von elektrisch betriebenen Fahrzeu-

gen. BEV und FCEV erhalten einen Umweltbonus von

2.000 €, der Betrag fiir den Erwerb eines PHEV betragt

1.500 €, wobei der Netto-Listenpreis des Basismodells

einen Betrag von 60.000 € nicht iiberschreiten darf. ,Der

Bundesanteil der Férderung wird nur dann gewahrt, wenn

der Automobilhersteller dem Kéufer mindestens den

gleichen Anteil vom Netto-Listenpreis des Basismodels
als Nachlass gewéhrt." Da die Hélfte der Pramie von Seiten
der Automobilhersteller auf den Nettokaufpreis angerech-
net wird, betragt der Bruttovorteil aus Sicht eines Neu-
wagenkéaufers 4.380 € beim Kauf eines BEV/FCEV und

3.285 € beim Erwerb eines PHEV. Der Umweltbonus rich-

tet sich an Einzelpersonen, Firmen, Stiftungen, Kérper-

schaften und Vereine. Bund und Automobilindustrie
beteiligen sich mit einem Finanzierungsanteil von jeweils

600 Millionen €. Der Anteil der Automobilindustrie wird

in der Regel beim Kauf eines Neufahrzeugs vom Kaufpreis

abgezogen; nach Erwerb/Leasing/verbindlicher Bestellung
eines Elektrofahrzeugs muss der K&ufer fiir den natio-
nalen Anteil des Umweltbonus einen Antrag stellen. Das

Programm soll enden, sobald der Finanzierungsanteil des

Bundes in Hohe von 600 Millionen € aufgebraucht ist,

spétestens Ende 2019.4

Dartiiber hinaus kénnen Arbeitnehmer und Selbstédndige
Pendelfahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte um
einen Betrag von 0,30 € je Entfernungskilometer und
Fahrtag als Werbungskosten bei der Lohnsteuer geltend
machen (sog. Entfernungspauschale). Der Anspruch gilt
tir alle Verkehrsmittel, aulRer Taxi und Flugzeug. Die
Berechnungsformel lautet: einfache und kiirzeste Ent-
fernung zwischen Wohn- und Arbeitsstatte * Kilometer-
pauschale von 0,30 € pro km * Arbeitstage pro Jahr. Die
Hochstgrenze belduft sich auf 4.500 €, sofern Fahrtkos-
ten ausschlielich Gber die Pauschale geltend gemacht

43 BAFA (2018).
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Monatliche steuerliche Mehrbelastung fir einen Arbeitnehmer (alleinstehend) durch die
private Nutzung eines Dienstwagens fur das Steuerjahr 2018 nach der 1-Prozent-Methode
und nach der 0,5-Prozent-Regelung fir Elektrofahrzeuge ab 1. Januar 2019 Abbildung 3

170

160
Besteuerung nach der 1-Prozent-Methode

150 (bis 31. Dezember 2018)

140
130
120
110

100

90

Besteuerung von Elektrofahrzeugen nach

80 der 0,5-Prozent-Methode (ab 01. Januar 2019)

70

60

Monatliche steuerliche Mehrbelastung [€]

50
40
30

20

PSS

S S S

7 QT AT AT R ,?/0 /8/ né)‘ fé) q‘/b ,))Q /);(/ f))b‘ /)>Q> ,;)Q) DQ' bq" DD" DQ)‘ DQ)' CZQ‘ C,;l/' Czb“ <:Q>' C:Q)‘ <:Q'

Q O O L O O O O L O O O IO O O OO0
FEFFFFLESLFFFTFTELSFLELSEESSS
Zu versteuerndes Jahreseinkommen, ohne Solidaritatszuschlag [€]

VW Golf GTE (PHEV) = VW Golf TDI (Diesel) —— VW Golf TSI (Benzin) VW e-Golf (BEV)
VW Golf GTE (PHEV) VW e-Golf (BEV)

Hinweis: Berlcksichtigt nicht die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz; dargestellt sind Grenzsteuersatze. Der Eingangs-
steuersatz fUr das Jahr 2018 liegt bei einem zu versteuernden Jahreseinkommen von 9.001 € (ohne Solidaritadtszuschlag) bei

14 Prozent. Der Spitzensteuersatz liegt bei 42 Prozent und beginnt ab einem zu versteuernden Jahreseinkommen von 54.950 €.
Ab einem Jahreseinkommen von 260.533 € greift der Reichensteuersatz von 45 Prozent.

Eigene Darstellung und Berechnungen nach VW (2018), BMF (2018 b), BMJV (2017f)



werden.* Bei einer einfachen Entfernung zwischen
Wohn- und Arbeitsstétte von 17 km und 220 Arbeits-
tagen pro Jahr ergibt sich beispielsweise eine Entfer-
nungspauschale in Héhe von 1.122 € pro Jahr.

3.2 Frankreich

Die Besteuerung von Pkw in Frankreich zeichnet sich
insbesondere dadurch aus, dass Neuwagenkaufer eines
Fahrzeugs mit geringen CO,-Emissionen bei der Zulas-
sungssteuer von einer Bonuszahlung profitieren, wahrend
Ké&ufer eines Fahrzeugs mit hohen CO,-Emissionen einen
Malus zahlen miissen (sog. Bonus-Malus-System). Darii-
ber hinaus wird in Frankreich die bislang unterschiedli-
che Besteuerung von Benzin- und Dieselkraftstoffen seit
2016 bis zum Jahr 2022 schrittweise angeglichen.

Die Zulassungssteuer fiir Neufahrzeuge bemisst sich in
Frankreich nach den CO,-Emissionen eines Fahrzeugs
(Abbildung 4). Fiir das Jahr 2018 gilt *: Fahrzeuge, die
mehr als 119 g CO,/km ausstofien zahlen einen Malus,
der bei 50 € startet und sich exponentiell erhéht bis zu
einem Maximalbetrag von 10.500 € fiir Fahrzeuge, die
mebhr als 184 g CO,/km ausstolRen. Wéahrend Fahrzeug-
halter eines Fahrzeugs mit hohen CO,-Emissionen bei
der Zulassung steuerlich hoher belastet werden, pro-
fitieren Fahrzeughalter eines Fahrzeugs mit niedrigen
CO,-Emissionen bei der Zulassung von Bonuszahlun-
gen: Sowohl Privatpersonen als auch Unternehmen
erhalten fiir Neufahrzeuge, die weniger als 21 g CO,/
km ausstoRen, einen Bonusbetrag von 27 Prozent des
Fahrzeugkaufpreises (inkl. Mehrwertsteuer und wenn
zutreffend, inkl. Batterieleasing/-miete), wobei der maxi-
male Bonusbetrag bei 6.000 € liegt. Die Bonuszahungen
werden entweder vom Autohéndler direkt vom Brutto-
neuwagenpreis abgezogen oder von der Regierung auf
Antrag zuriickerstattet. Kdufer eines Fahrzeugs mit
CO,-Emissionen zwischen 21 und 119 g/km zahlen
keine Zulassungssteuer. “® Neben den nationalen Steuern

44 BMJV (2017h).

45 Directorate of Legal and Administrative Information (2018 a).

46 ImJahr 2017 lag der Bereich, fiir den keine Zulassungs-
steuer zu entrichten war, zwischen 61 und 126 g CO,/
km. Die Mehrheit der franzésischen Fahrzeugneukéufer
(81 Prozent) im Jahr 2017 waren nicht von der nationalen
Zulassungssteuer betroffen (IHS 2018).
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zahlen Neuwagenkaufer bei der Erstzulassung zusézlich
eine regionale Zulassungssteuer, die fiir das Jahr 2018
zwischen 27 € (Korsika) und 51,20 € (Provence-Alpes-
Céte-D'Azur)liegt. Fast alle Regionen befreien Fahrzeuge
mit niedrigen CO,-Emissionen von der regionalen Zulas-
sungssteuer oder gewahren einen reduzierten Beitrag.
In den vergangenen Jahren wurden die CO,-Grenzwerte
und die (Maximal-)Zahlungen fir den Malus schritt-
weise verschérft; gleichzeitig wurden die Bonuszahlun-
gen verringert.“8

Die jéhrliche Kfz-Steuer spielt in Frankreich eine unter-
geordnete Rolle. Autos im Privatbesitz zahlen einen
Pauschalbetrag von 160 € pro Jahr, unabhéngig von der
Kraftstoffsart. Allerdings gilt die Kfz-Steuer nur fir
Fahrzeuge, die mehr als 190 g CO,/km ausstof3en, Fahr-
zeuge mit geringeren CO,-Emissionswerten sind von der
Steuer befreit. “° Diese Regelung gilt seit 2012. Im Jahr
2017 waren lediglich 0,3 Prozent der Neuwagenkaufer in
Frankreich von der Kfz-Steuer betroffen.*°

Die Besteuerung von Kraftstoffen erfolgt auf Grundlage
der Energie-Verbrauchsteuer (Taxe Intérieure de Con-
sommation sur les Produits Energétique, kurz TICPE) und
wird proportional zum Gewicht oder Volumen berechnet.
Die Tarife werden vom Parlament festgesetzt und kénnen
im Laufe des Jahres in Abhéngigkeit vomn Olpreis vari-
ieren.* Seit 1. April 2014 enthélt die Steuer eine CO,-
Komponente: Der Betrag liegt im Jahr 2018 bei 44,60 €
pro t/CO, und wird bis zum Jahr 2022 schrittweise auf
86,20 € pro t/CO, erhoht. Im Jahr 2016 hat die franz6-
sische Regierung dartiber hinaus beschlossen, die Ver-
brauchsteuer fiir Diesel und Benzin anzugleichen. Anders
als im Jahr 2017, als die Uberleitung durch die Senkung

der Benzinsteuer und die Erhéhung der Dieselsteuer
erfolgte, sieht der Entwurf des Haushaltsgesetzes fiir
das Jahr 2018 eine Erhéhung der Besteuerung von
Dieselkraftstoff um 2,60 ct pro Jahr vor - zusétzlich zur
Erhéhung der CO,-Steuer — ohne die Benzinsteuer zu
senken. Im Jahr 2018 betrégt die Verbrauchsteuer auf

47 Directorate of Legal and Administrative Information
(2018D).

48 Yang, Zifei (2018).

49 Directorate of Legal and Administrative Information (2018 a).

50 IHS(2018).

51 R.publique Fran.aise (2017a).
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Dieselkraftstoff 59,40 ct/l, auf Ottokraftstoff (Super E10)
66,29 ct/l - ohne regionale Zuschlége %2 (Tabelle 4). Damit
wird der bislang noch ungleiche Gesamtsteueranteil

am Endverbrauchspreis aufgehoben, sodas ab dem Jahr
2021 der Steueranteil fiir Benzin in etwa angeglichen
sein wird.*® Insgesamt lag der Gesamtsteuersatz (TICPE,
Mehrwehrtsteuer auf TICPE und Warenpreis) im Mai
2018 fir Ottokraftstoff bei 61 Prozent, fiir Diesel bei

58 Prozent; Verbraucher zahlten fiir Benzin einen End-
preis von 154,3 ct/lund fiir Diesel 146,1 ct/l (Steuersétze
und Preise geltend am 21. Mai 2018).

52 Die insgesamt 18 franzdsischen Regionen haben ein
begrenztes Heberecht zur Erhéhung der TICPE Abgabe.
Da der Fokus der Studie auf nationalen Steuern liegt, wird

an dieser Stelle nicht néher auf diesen Aspekt eingegangen.

53  Sénat (2018).
54 EC(2018a).

Die Besteuerung von Strom nimmt in Frankreich am
Endverbrauchspreis einen Anteil von 36 Prozent ein
(jahrlicher Stromverbrauch von 2.500 bis 5.000 kWh)
und kostete im 2. Halbjahr 2017 im Durchschnitt 17,56 ct/
kWh. Ein Teil der Steuern macht die Stromsteuer in Hohe
von 2,25 ct/kWh aus, die in Frankreich zur Finanzierung
von Fordersystemen fiir erneuerbare Energien eingesetzt

wird. %®

Fiir die Nutzung von Strafleninfrastrukturen, d.h. fiir
die meisten franzosischen Autobahnen sowie einige
Briicken und Tunnel, zahlen Autofahrer eine strecken-
basierte Pkw-Mautgebiihr. Diese wird im Regelfall nach
Ausfahrt aus der Autobahn gezahlt. Unterschieden wird
dabei nach Fahrzeugklassen, allerdings nicht nach der
Kraftstoffart. Beispielsweise zahlt der Fahrer eines Pkw

55 Eurostat (2018); République Francaise (2018 a).

Nationale Zulassungssteuer fiir die Erstanmeldung eines Neufahrzeugs

in Frankreich fir das Jahr 2018
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Anpassung der Besteuerung (chne MwSt.) von Diesel und Super E10 in Frankreich
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Tabelle 4

Entwicklung von

2017 bis 2022

Diesel 53,07 59,40 64,76 70,12 75,47 78,23 +25,17
(ct/l) (+6.33) (+5,36) (+5,36) (+5,36) (+2,76)
Super E10 63,07 66,29 68,67 71,05 73,43 75,80 +12,73
(ct/l) (+3,22) (+2,38) (+2,38) (+2,38) (+2,37)

Hinweis: Steuersatze ohne regionale Zuschage. In Klammern die absolute Veranderung gegentber dem Vorjahr.

Eigene Darstellung nach Sénat (2018)

fir eine Fahrt von Nizza nach Toulon (ca. 138 Autobahn-
kilometer) eine Strallennutzungsgebiihr von etwa 14 €.%

Die private Nutzung eines Dienstfahrzeugs durch den
Arbeitnehmer unterliegt ebenfalls einer Steuerpflicht.
Der geldwerte Vorteil richtet sich nach dem Alter des
Fahrzeugs und danach, ob der Arbeitgeber das Fahrzeug
kéuflich erworben oder geleast/gemietet hat. Auf dieser
Grundlage wird der zu versteuernde Betrag entweder als
jahrliche Pauschale ermittelt oder es werden die tat-
séchlich entstandenen Ausgaben zugrunde gelegt. Dabei
wird nochmals unterschieden, ob der Arbeitgeber fiir die
Kraftstoffkosten aufkommt oder nicht. Entsprechend der
jeweiligen Zuordnung gelten unterschiedliche Prozent-
sdtze bezogen auf die Bruttoanschaffungskosten, die
wiederum fiir die Berechnung des geldwerten Vorteils
herangezogen werden (Tabelle 7, Anhang). ¥’

Eine einmalige Pramienzahlung fiir Fahrzeuge mit gerin-
gen CO,-Emissionen wird — wie unter dem Abschnitt

zu den Zulassungsssteuern beschrieben — Kéufern im
Rahmen des Kaufprozesses gewéhrt oder auf Antrag von
der Regierung zurtickerstattet.

Berufspendler kénnen in Frankreich ihre Fahrten mit
dem Pkw, Moped, Roller oder Motorrad zwischen Woh-
nung und Arbeitsplatz (Hin- und Riickfahrt) steuerlich
geltend machen. Grundsatzlich wird ein Pauschalbetrag

von 10 Prozent vom Einkommen abgezogen. Diese

10 Prozent decken alle berufsbedingten Ausgaben ab (inkl

Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz). Im Jahr

56 ASFA (2018).
57 Ministére de l"Action et des Comptes publics (2018 a).

2017 lag die Hochstgrenze des Abzugs bei 12.305 €, die
Untergrenze bei 430 €. Es besteht aber auch die Mog-
lichkeit, alle berufsbedingten Ausgaben auf Grundlage
der tatséchlichen Ausgaben geltend zu machen, sofern
davon ausgegangen wird, dass die realen Ausgaben héher
ausfallen als mit Abzug der 10 Prozent. Die mit einem
Pkw oder einem anderen motorisierten Verkehrsmittel
verbundenen Kosten werden nach dieser Methode auf
Grundlage eines festgesetzten Kilometersatzes berechnet,
sofern der Arbeitsplatz bis zu 40 km von der Wohnung
entfernt liegt. Entfernungen dartiber hinaus kénnen

nur steuerlich berticksichtigt werden, wenn besondere
Umsténde dies rechtfertigen (z. B. Schwierigkeiten, einen
wohnstandortnahen Arbeitsplatz zu finden; gesundheit-
liche Griinde; Wohnkostenunterschiede). Der zu Grunde
liegende Kilometersatz beinhaltet alle berufsbedingten
Wege, d.h. Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz,
Reisetétigkeiten wéhrend der Arbeitszeit, Umzugsfahrten
sowie Fahrten aufgrund doppelter Haushaltsfithrung. Die
Hohe des Kilometersatzes richtet sich nach dem ,cheval
fiscal” (kurz CV, ,steuerliche Pferdestérke"), deren Formel
sich in Frankreich nach der Motorisierung und den
CO,-Emissionen eines Fahrzeugs sowie den gefahrenen
Kilometern pro Jahr richtet; dabei sind Wertverlust, Repa-
ratur- und Wartungskosten, Kosten fiir Reifen und Ver-
sicherungsbeitrége berticksichtigt. Je héher der CV eines
Fahrzeugs, desto hoher der Betrag, der steuerlich geltend
gemacht werden kann. Steuerlich geltend zu machende
Betrége liegen zwischen 0,29 € und 0,60 € pro gefahre-
nen Kilometern. *° Beispielsweise kann ein Arbeitnehmer
im privaten Besitz eines Pkw mit 5 CV, dessen gesamte

58 Ministére de l’Action et des Comptes publics (2018b).
59 République Francaise (2018b); République Francaise (2017b).
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berufsbedingte Fahrten sich auf 4.000 km pro Jahr
belaufen, insgesamt 2.172 € steuerlich geltend machen
(4.000 km * 0,543 €). Liegen die Fahrten tiber 20.000 km
pro Jahr, kann der Besitzer desselben Pkw 8.421 € geltend
machen (21.000 km * 0,401 €). Fahrten mit dem Fahrrad
oder offentlichen Verkehrsmitteln konnen nicht als Ent-
fernungspauschale geltend gemacht werden.

3.3 Niederlande

In den Niederlanden werden fiir Kdufer eines Neufahr-
zeugs mit hohen CO,-Emissionen erhebliche Steuer-
zahlungen fallig. Dies gilt sowohl fiir die einmalige
Zulassungssteuer als auch fiir die regelmé&Rig zu zahlende
Kfz-Steuer. Im Gegensatz zu Ladndern wie Deutschland
gibt es auf nationaler Ebene keine separaten Pramien-
zahlungen fiir den Erwerb eines Elektrofahrzeugs.

Bei der Erstanmeldung eines Pkw zahlt der Neuwagen-

kaufer in den Niederlanden eine auf CO,-Emissionen

basierende Zulassungssteuer (Tabelle 8, Anlage). Dazu
wird nach Kraftstoffart unterschieden: ®©

e Fahrzeuge, die keine CO,-Emissionen ausstofien, wie
BEV oder FCEV, sind zunéchst bis einschliel3lich 2020
von der Zulassungssteuer befreit.

* Benzinfahrzeuge zahlen einen Grundbetrag von 356 €
plus einer festgesetzten Rate je g CO,/km. Hierzu wer-
den funf Tarifbereiche unterschieden.

* Dieselfahrzeuge zahlen wie Benzinfahrzeuge ebenfalls
einen Grundbetrag von 356 € plus einer festgesetz-
ten Rate je g CO,/km, unterteilt in fiinf Tarifbereiche.
Hinzu kommt ein Dieselzuschlag ab einem bestimmten
Schwellenwert: Dieser liegt im Jahr 2018 bei Fahr-
zeugemissionen von mehr als 64 g CO,/km, der zu
zahlende Zuschlag betragt 87,32 € je g CO,/km.

* Plug-in Hybride zahlen ebenfalls eine Zulassungs-
steuer basierend auf ihren CO,-Emissionen, allerdings
entfallt der Grundbetrag in Héhe von 356 € und es wird
lediglich zwischen drei Tarifbereichen unterschieden.

Die Ermittlung der Zulassungssteuer fiir Neu-Pkw
basiert auf einer Berechnungsmethode, die zu erheb-
lichen Zahlungsverpflichtungen fithrt (Tabelle 9, Anlage).
Ein VW Golf Benzinfahrzeug, das 114 g CO,/km ausstoft,
zahlt beispielsweise eine einmalige Zulassungssteuer von
4.301 € im Jahr 2018.

60 Tax and Customs Administration (2018).
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Die Kfz-Steuer in den Niederlanden beriicksichtigt
neben den CO,-Emissionen auch das Gewicht des
Fahrzeugs und die Kraftstoffart. Diesen Komponenten
wird eine regionale Steuer hinzugerechnet, die unter-
schiedlich hoch fiir die 12 niederléndischen Provinzen
ausféllt.® Fahrzeuge, die keine CO,-Emissionen aussto-
RBen, sind von der Kfz-Steuer zunéchst bis zum Jahr 2020
befreit. Fahrzeuge, die zwischen 1und 50 g CO,/km emit-
tieren, zahlen die Hélfte des Tarifs im Vergleich zu kon-
ventionell betriebenen Fahrzeugen. Benzin, Diesel- und
Hybridfahrzeuge zahlen den vollen Betrag. Eine Uber-
sicht mit zu zahlenden Betrégen gibt es nicht. Der Betrag
zur Berechnung der Kfz-Steuer lésst sich beispielsweise
auf der Regierungsseite der Niederlande ermitteln. %?

Auf Kraftstoffe wird in den Niederlanden eine Ver-
brauchsteuer erhoben, die sich auf 77,84 ct/l fir Benzin
und 48,98 ct/l fiir Diesel belduft. Die Verbrauchsteuer
wurde in den vergangenen Jahren jéhrlich fiir beide
Kraftstoffarten erhéht; so betrug die Verbrauchsteuer auf
Benzin beispielsweise im Jahre 2011 noch 71,83 ct/l, auf
Diesel 42,36 ct/l.®® Aufgrund der héheren Verbrauch-
steuer auf Ottokraftstoff ist der Steueranteil (Verbrauch-
steuer, Mehrwertsteuer) am Endverbrauchspreis mit

64 Prozent deutlich héher im Vergleich zu Dieselkraft-
stoff mit 53 Prozent; insgesamt zahlten Besitzer eines
Pkw an der Tankstelle einen Endverbrauchspreis von
168,8 ct/l auf Ottokraftstoff, aber lediglich 138,1 ct/l auf
Dieselkraftstoff (Steuersatze und Endverbrauchspreise
geltend fiir den 21. Mai 2018).% Fiir den Verbrauch von
Strom zahlen nierderldndische Haushalte Steuern und
Abgaben in Hohe von 26 Prozent. Der Endverbraucher-
preis fiir Haushalte mit einem Verbrauch von 2.500 bis
5.000 kWh pro Jahr lag im 2. Halbjahr 2017 bei durch-
schnittlich 15,56 ct/kWh. % Die Verbrauchsteuer auf
Strom, die lediglich einen Teil der Gesamtsteuern auf
Strom ausmacht, wird in den Niederlanden nach Ver-
brauchsmenge unterteilt. Haushalte mit einem Verbrauch
zwischen 0 -10.000 kWh pro Jahr zahlen 10,46 ct/

kWh, zwischen 10.001-50.000 kWh betrégt der Betrag
5,27 ct/kWh, zwischen 50.001-10.000.000 kWh

1,40 ct/kWh und bei einem Verbrauch von mehr als

61 Centraal Bureau voor de Statstiek (2018).
62 Belastingdienst (2018 a).

63 Belastingdienst (2018b).

64 EC(2018a).

65 Eurostat (2018).
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Nationale Zulassungssteuer fiur die Erstanmeldung eines Neufahrzeugs

in den Niederlanden fir das Jahr 2018
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10.000.000 kWh liegt der Betrag bei 0,12 ct/kWh; damit
zahlt die Verbrauchsteuer auf Strom in den Niederlanden
zu den héchsten innerhalb der EU-Mitgliedstaaten nach
Dénemark. Seit 2017 gilt eine erméRigte Verbrauchsteu-
errate fiir Strom, der Ladeeinrichtungen mit mindestens
einem Ladepunkt fiir das Laden von Elektrofahrzeugen
zur Verfiigung gestellt wird; Voraussetzung hierfir ist ein
unabhéngiger Stromanschluss fiir die Ladeeinrichtung.
Im Jahr 2018 betrégt die erméRigte Rate fiir die ersten
10.000 kWh 5,27 ct/kWh. ¢

Straflenbenutzungsgebiihren werden in den Nieder-
landen nicht erhoben. Lediglich fiir die Durchfahrung
zweier Tunnel ist eine Gebiihr fallig. &’

66 Belastingdienst (2018 c); EC (2018b); EE CARE (2018).
67 ANWB (2018 a).

PHEV Benzinfahrzeuge BEV, FCEV

—— Benzinfahrzeuge

Die Versteuerung des geldwerten Vorteils fiir die private
Nutzung eines Dienstfahrzeugs durch einen Arbeit-
nehmer basiert in den Niederlanden auf den CO,-Emis-
sionen eines Neuahrzeugs; der zu versteuernde Betrag
ist ein Prozentsatz des sogenannten Steuerwertes eines
Neufahrzeugs inklusive Mehrwertsteuer und Zulas-
sungssteuer. Bei Fahrzeugen, die mehrals 0 g CO,/

km ausstol3en (u. a. konventionelle Fahrzeuge, Plug-in
Hybride) wird ein zu versteuernder geldwerter Vorteil von
22 Prozent des Steuerwerts zugrunde gelegt. Bei Fahr-
zeugen, die keine CO,-Emissionen ausstofien, reduziert
sich der Anteil auf 4 Prozent des Steuerwertes. Allerdings
werden von 2019 an Nullemissionsfahrzeuge, die teurer
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Jahrliche Bemessung des geldwerten Vorteils fir die private Nutzung

eines Dienstwagens durch einen Arbeitnehmer in den Niederlanden

Tabelle 5

0 g CO,/km < 50.000 € 0 g CO,/km >50.000 € >0 g CO,/km

2017 2018 2019 2020 2017 2018

2019 2020 2017 2018 2019 2020

4% 4% 4% 4% 4% 4%

22% 22% 22% 22% 22% 22%

Eigene Darstellung nach ANWB (2018 b)

als 50.000 € sind, wie Fahrzeuge behandelt, die mehr als
0 g CO,/km ausstofien (Tabelle 5). Der geldwerte Vorteil
ist vom Arbeitnehmer nur dann nicht zu versteuern,
wenn die private Nutzung weniger als 500 km pro Jahr
betrégt. 8

In den Niederlanden werden von Seiten der nationalen
Regierung keine einmaligen Bonuszahlungen fiir den Kauf
eines Fahrzeugs mit geringen CO,-Emissionen gewéhrt,
wie beispielsweise in Deutschland oder Frankreich.

Auch kénnen Berufspendler in den Niederlanden ihre
Fahrten mit dem Privat-Pkw zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz nicht steuerlich geltend machen. Allerdings
koénnen Arbeitgeber in den Niederlanden ihren Arbeit-
nehmern Kosten fiir Fahrten zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz zuriickerstatten. Die maximale Hohe der
steuerfreien Riickerstattung liegt bei 0,19 € pro km (Hin-
und Riickweg). %

3.4 Norwegen

Die norwegische Regierung fordert gezielt den Kauf von
Fahrzeugen, die keine CO,-Emissionen ausstofien. Beim
Kauf solcher Fahrzeuge wird weder die Mehrwertsteuer
in Hohe von 25 Prozent noch die Zulassungssteuer bei
der Erstregistrierung fallig. Dadurch verringern sich die
Anschaffungskosten fiir Nullemissionsfahrzeuge (BEV,
FCEV) deutlich im Vergleich zu Fahrzeugen mit héheren

CO,-Emissionen.
Wie in vielen anderen europdischen Ladndern zahlen Neu-
wagenkéufer in Norwegen eine einmalige Zulassungs-

steuer bei der Erstanmeldung des Fahrzeugs. Die Zulas-

68 ANWB (2018b).
69 Belastingdienst (2018d).
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sungssteuer setzt sich aus drei Komponenten zusammen,

einer CO,-Komponente, einer Komponente abhéngig von

den Emissionen von Stickstoffoxiden (NO ) sowie einer

Gewichts-Komponente, deren Werte addiert werden

(Abbildung 6)°:

1. Die CO,-Kompontente unterscheidet zwischen sechs
Tarifbereichen. Zwei Tarifbereiche gewéhren Steuer-
vorteile fiir Fahrzeuge mit geringen CO,-Emissionen:
Besitzer von Fahrzeugen, die zwischen 40 und 70 g
CO,/km ausstolen, profitieren von einem Steuer-
vorteil in Héhe von 952,20 Norwegischen Kronen
(NOK)™ — was etwa 99 € entspricht, bei Emissionen
von weniger als 40 g CO,/km liegt der Steuervorteil
bei 1.120,29 NOK (117 €), jeweils je g CO,/km.

2. Die NO_-Komponente betragt pauschal pro Milli-
gramm (mg)/km 72,06 NOK (7,50 €).

3. Die Gewichts-Komponente ist in flinf Tarifbereiche
unterteilt. Fahrzeuge mit einem Leergewicht bis zu
500 kg sind steuerfrei, zwischen 501 und 1.200 kg
zahlt ein Neuwagenkaufer 25,04 NOK (2,61 €) je kg.
Der Maximalbetrag gilt fiir Fahrzeuge die mehr als
1.500 kg wiegen; sie zahlen jenseits der 1.500 kg
226,83 NOK (23,68 €) pro kg. Ein Fahrzeug mit einem
Gewicht von 1.500 kg zahlt beispielsweise 5.170 € auf
die Gewichtskomponente.

Aufgrund der Steuervergiinstigungen fiir Fahrzeuge, die
weniger als 71 g CO,/km ausstofien kann die Summierung
aller drei Komponenten unter O € liegen. Allerdings erge-
ben sich daraus keine Steuerriickzahlungsanspriiche fiir
Neuwagenkéufer; liegt der Betrag unter O €, ist der Neu-
wagenkéufer lediglich von der Zulassungssteuer befreit.

Dartiber hinaus sind seit seit dem Jahr 2017 die CO,-
Schwellenwerte und die entsprechenden Tarife etwas

70 Ministry of Finance (2018).
71  Wechselkurs vom 14. Mai 2018: 1 € = 9.578 NOK.




verschérft worden. Dies trifft auf Fahrzeuge zu, die mehr
als 70 g CO,/km ausstoflen. Im Gegenzug profitieren
Fahrzeuge mit weniger CO,-Emissionen von erhéhten
Steuerverglinstigungen. Auch der Pauschalbetrag fiir
NO_-Emissionen wurde leicht erhéht. Lediglich bei der
Gewichtskomponente wurden die Beitrdge zugunsten der
Neuwagenkéufer reduziert, der Freibetrag fiir Fahrzeuge
bis 500 kg wurde erhéht (Tabelle 10, Anhang).

Ein Blick auf das Jahr 2017 zeigt, dass 40 Prozent der
registrierten Neuwagen weniger als 76 g CO,/km aus-
stielen (Schwellenwert fiir das Jahr 2017), d. h. far

40 Prozent der Neuwagenkéaufer entfiel die Zulassungs-
steuer auf die CO,-Kompontente.

Seit dem 1. Januar 2018 zahlen Pkw-Besitzer in Norwe-
gen keine jahrliche Kfz-Steuer mehr. Diese wurde durch
eine Haftpflichtversicherungssteuer ersetzt, die durch
die Versicherungsunternehmen einbezogen wird. Der

Agora Verkehrswende | 03 | Besteuerung von Pkw

Betrag der neuen Haftpflichtversicherungssteuer wird
pro Tag berechnet. Bei 365 Versicherungstagen im Jahr
zahlt der Besitzer eines Dieselfahrzeugs ohne Partikel-
filter im Jahr 2018 insgesamt 3.327 NOK (347 €), Besitzer
eines Benzinfahrzeugs, Dieselfahrzeugs mit Partikelfilter
oder eines PHEV zahlen 2.855 NOK (298 €) und die eines
BEV oder FCEV zahlen keine Versicherungssteuer. 2

In Norwegen féllt wie in den meisten europdischen
Landern die Verbrauchsteuer fiir Benzin hoher aus als
tir Diesel. Im Jahr 2018 liegt der Betrag bei 5,17 NOK/1
(53,57 ct/l) ftir Benzin; hinzu kommt eine CO,-Steuer
in Héhe von 1,16 NOK/Liter (12,1 ct/l). Fiir Dieselkraft-
stoff betragt die Steuer 3,75 NOK/1(39,2 ct/l) plus einer
CO,-Steuer von 1.33 NOK/1 (13,9 ct/l). Die Betrége sind
gegentiiber dem Vorjahr leicht gesunken. Hinzu kommt
die Mehrwertsteuer in Hohe von 25 Prozent, die auf

72 Trafikkforsikringsforeningen (2018).

Berechnung der nationalen Zulassungssteuer fur die Erstanmeldung

eines Neufahrzeugs in Norwegen fir das Jahr 2018

CO,-Komponente

30.000
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Abbildung 6

Gewichts-Komponente

Nationale Zulassungssteuer fur Neu-Pkw [€]
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Hinweis: Gestrichelte Linie bei der CO,-Komponente bedeutet, dass Neuwagenkaufer keine Bonuszahlungen erhalten.

Eigene Darstellung nach Ministry of Finance (2018)
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den Kraftstoffpreis erhoben wird. Insgesamt setzt

sich der Kraftstoffpreis fiir Benzin zu 65 Prozent aus
Steuern zusammen, bei Diesel sind es 58 Prozent; an
der Tankstelle zahlten Pkw-Besitzer im Mai 2018 im
Durchschnitt 166.5 ct/l auf Ottokraftstoff und 158,3 ct/l
tiir Diesel (Steuersédtze und Preise geltend am 21. Mai
2018).7 Strom fiir Haushalte wird in Norwegen ins-
gesamt mit 29 Prozent besteuert (Haushalte mit einem
jéhrlichen Verbrauch von 2,500 bis 5,000 kWh) und
kostete im 2. Halbjahr 2017 im Durschnitt 16,05 ct/kWh;
davon entfielen - neben weiteren Steuern - 16,58 gre/
kWh (1,73 ct/kWh) auf die Stromsteuer. ™

Fiir die Nutzung der verkehrlichen Infrastrukturen in
Norwegen zahlen Pkw-Fahrer eine pauschale Gebiihr.
Diese gilt fir bestimmente Autobahnen, Stadtmautringe,
Briicken und Tunnel. Dariiber hinaus sind Gebiihren auf
einigen Fahren zu entrichten. Stddte wie Oslo, Trondheim
oder Bergen erheben eine City-Maut fiir den Zugang zu
ihren Stadtzentren; in Oslo sind die Geblihren beispiels-
weise abhéngig von der Zeit oder der Antriebsart des
Fahrzeugs. BEV und FCEV zahlen bis zu 50 Prozent der
reguldren Mautgebiihren fiir die Nutzung nationaler
StraBen, wéhrend PHEV die reguldren Mautséatze ent-

richten miissen.”

Die Berechung des geldwerten Vorteils fiir die private
Nutzung eines Dienstwagens durch den Arbeitnehmer
héngt in Norwegen vom Fahrzeugpreis sowie der Kraft-
stoffart ab.” Kostet ein Fahrzeug bis zu 303.900 NOK
(ca. 31700 €), muss der Arbeitnehmer im Steuerjahr
2018 30 Prozent des Listenpreises als geldwerten Vorteil
geltend machen. Liegt der Listenpreis tiber 303.900 NOK,
werden fiir den restlichen Betrag 20 Prozent hinzu-
gerechnet. Beispiel: Der Nutzer eines Fahrzeugs, das
660.00 NOK (ca. 68.900 €) kostet, kommt auf einen steu-
erpflichtigen Betrag von ca. 162.400 NOK (ca. 17.000 €)
im Jahr 2018 - Berechnung: (303.900 NOK * 30 Pro-
zent/100) + (356.100 NOK * 20 Prozent/100). Bei Elek-
trofahrzeugen (BEV, FCEV) wird ein um 40 Prozent
reduzierter Listenpreis (60 Prozent anstatt 100 Prozent)
als Kalkulationsbasis fiir die Berechnung des geldwerten

73  Smartepenger (2018); Ministry of Finance (2018);
Statistics Norway (2018).

74  Eurostat (2018), Skatteetaten (2018 a).

75 Statens vegvesen (2018b); AutoPASS (2018).

76  Skatteetaten (2018b).
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Vorteils zugrunde gelegt. Beispiel: Fiir ein Elektrofahrzeug
mit einem Listenpreis von 249.000 NOK (ca. 26.000 €)
ergibt sich eine reduzierte Berechungsgrundlage von
149.400 NOK (249.000 NOK * 60 Prozent/100). Von dem
angepassten Listenpreis werden wiederum die genann-
ten 30 Prozent zur Berechnung des geldwerten Vorteils
herangezogen, was einen steuerpflichtigen Betrag von
44.820 NOK bzw. gut 4.700 € im Jahr 2018 ergibt. Alter-
nativ zu dieser pauschalen Ermittlung kann der geldwerte
Vorteil in Norwegen auch auf Grundlage der tatsachlich
entstandenen Kosten berechnet werden.

Eine einmalige Prdmienzahlung fiir CO,-arme Fahrzeuge
wird Kéufern eines Neuwagens von Seiten der norwe-
gischen Regierung nicht gewéhrt.

Berufspendler in Norwegen erhalten Steuervergiinsti-
gungen flir ihre Wege zwischen Wohnung und Arbeits-
platz, unabhéngig von den tatsichlichen Ausgaben und
Transportmitteln. Die Steuervergiinstigung berechnet
sich auf Grundlage der kiirzesten Entfernung zwischen
Wohnung und permanenten Arbeitsplatz. Bis 50.000
gefahrener km pro Jahr betrégt die Rate 1,56 NOK (0,16 €)
pro km, zwischen 50.000 und 75.000 reduziert sich der
Betrag auf 0,76 NOK (0,08 €) pro km. Fir Entfernungen
tber 75.000 km hinaus gibt es keine Steuervergiins-
tigungen. Die Untergrenze fiir SteuerermafRigungen

liegt bei 22.350 NOK (2.333 €), d. h. nur Betrége dartiber
koénnen steuerlich geltend gemacht werden. Um tber
diese Grenze zu kommen, muss die Entfernung zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz mindestens 31 km (einfache
Strecke) betragen. Der Maximalbetrag der steuerlichen
Verglnstigung liegt bei 74.650 NOK, was etwa 7.800 €
entspricht; Berechnungsformel: [(50.000 km * 1,56 €) +
(25.000 km * 0,76 €) - 22.350 NOK].”

3.5 Vereinigtes Konigreich

Das Steuersystem im Vereinigten Kénigreich zeichnet
sich vor allem durch eine differenzierte CO,-basierte
Besteuerung der privaten Nutzung eines Dienstwagens
aus. Dariiber hinaus werden bei den Verbrauchssteuern
auf Kraftstoffe Benzin und Diesel gleichbehandelt.

Im Vereinigten Kénigreich zahlen Kaufer eines Neu-
wagens eine sogenannte Verbrauchsabgabe, die die Kfz-

77  Skatteetaten (2018 c).



Steuer im ersten Jahr ersetzt. Streng genommen handelt es
sich bei dieser Verbrauchsabgabe um eine Zulassungss-
steuer, da der Betrag bei der erstmaligen Registrierung
eines Neufahrzeugs zu zahlen ist. Bemessungsgrundlage
sind die CO,-Emissionen des Neufahrzeugs:”® Zur Bere-
chung hat die britische Regierung insgesamt 13 Tarif-
bereiche definiert. Der zu zahlende Betrag richtet sich
nach der Kraftstoffart (Tabelle 11, Anhang). Unterschie-
den wird nach folgenden Antriebsarten/Technologien:

(1) Dieselfahrzeuge, die ,nicht den Real Driving Emissions
2 (RDE2)-Standard ™ fiir Stickoxidemissionen erfiillen" &,
(2) Dieselfahrzeuge, die den RDE2-Standard erfiillen und
Benzinfahrzeuge, (3) alternativ betriebene Fahrzeuge (wie
Hybridfahrzeuge, PHEV sowie Fahrzeuge, die mit Bio-
ethanol oder Flissiggas betrieben werden) sowie (4) BEVs/
FCEVs. Letztere, d. h. Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von
0 g/km, sind von der Steuer befreit. Ab 1g CO,/km werden
Steuerzahlungen fallig. So zahlt beispielsweise der Halter
eines Benzinfahrzeugs, das nach dem 31. Miarz 2018
angemeldet wurde und 114 g CO,/km ausst63t, einmalig
165 Britische Pfund (£) (ca. 190 €81 (Abbildung 7). Im Ver-
gleich zum Vorjahr (April 2017) haben sich die Kosten seit
der erneuten Steuerédnderung im April 2018 leicht erhoht.
Unterschieden wird seitdem auch zwischen Diesel-
fahrzeugen, die ,die Anforderungen des RDE2-Standard
erfiillen und denjenigen, die sie nicht erfiillen". Dies war
vorher nicht der Fall. #

Die jahrliche Kfz-Steuer, die ab dem zweiten Jahr nach
Fahrzeugneuwagenkauf fallig ist, richtet sich im Ver-
einigten Konigreich nach dem Fahrzeugpreis und dem
Kraftstoff &
e Benzin- und Dieselfahrzeuge, die bis £ 40.000
(ca. 45.500 €) kosten, zahlen eine Standardrate von
£140 (159 €); Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
zahlen £ 130 (148 €). BEV und FCEV sind von der Kfz-
Steuer befreit.

78 Government Digital Service (2018 a).

79 RDE2 wird erst 2021 fiir alle Fahrzeuge verpflichtend. Der
Standard erlaubt eine Uberschreitung der NO_-Grenzwerte
im realen Fahrbetrieb mit dem Faktor 1.43. Der bereits
geltende RDE1 Standard erlaubt noch eine Abweichung um
einen den Faktor 2.1. (Mock 2018).

80 Government Digital Service (2018 a).

81 Wechselkurs vom 15. Mai 2018,1€ = £ 0,88.

82 Government Digital Service (2018 a).

83 Ebd.
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* Halter von Fahrzeugen, die mehr als £ 40.000 kosten,
zahlen iber einen Zeitraum von fiinf Jahren eine
erhdhte Kfz-Steuer, einen sogenannten Luxuszuschlag.
Dieser Luxuszuschlag gilt fir Benzin- und Dieselfahr-
zeuge sowie Fahrzeuge mit alternativen Antrieben und
BEV/ECEV gleichermalfen. Bei dem Luxuszuschlag
handelt es sich um eine Erhdhung der Standardrate
in Hohe von £ 310 (353 €) pro Jahr. Nach Ablauf der
fiinf Jahre wird wieder die glinstigere Standardrate
erhoben.

Die Verbrauchsteuer auf Otto- und Dieselkraftstoff

ist im Vereingten Konigreich im Gegensatz zu fast allen
europdischen Landern identisch und betragt 0,5795 £/1
(65,85 ct/l). Entsprechend ist der Gesamtsteueranteil
(Verbrauchssteuer, Mehrwertsteuer) am Endverbrau-
cherpreis von 143,7 ct/1 fiir Benzin und 148,4 ct/l fur
Diesel mit 63 Prozent fiir Benzin und 61 Prozent fiir
Diesel nahezu identisch (Steuersétze und Preise gel-
tend am 21. Mai 2018).84 Der Endverbrauchspreis von
Haushaltsstrom im Vereinigten Koénigreich enthélt
lediglich 28 Prozent Steuern und Abgaben. Strom kostete
im 2. Halbjahr 2017 durchschnittlich 18,56 ct/kWh bei
einem jghrlichen Verbrauch von 2.500 bis 5.000 kWh. &
Eine Verbrauchsteuer auf Strom als Teil der Gesamt-
steuern wird wie in den anderen betrachteten Ldndern
im Vereinigten Kénigreich nicht erhoben. 8

Mautgebthren fiir die Nutzung von verkehrlichen
Infrastrukturen gelten im Vereinigten Konigreich fiir

gut 20 StralRenabschnitte auf Autobahnen, Briicken und
in Tunneln. Zu zahlen sind Pauschalbetrége, die nach
Tageszeit unterschiedlich ausfallen kénnen. Ausnahmen
fur Elektrofahrzeuge existieren nicht. Dartiber hinaus
erheben Stédte wie London und Durham eine City-Maut.
In London richtet sich die City-Maut auch nach den
CO,-Emissionen eines Fahrzeugs: Fahrzeuge, die weniger
als 76 g CO,/km ausstofen, zahlen keine Gebiihr.#’

Die Besteuerung von Dienstwagen zur privaten Nutzung
durch den Arbeitnehmer wurde im April 2002 refor-

miert und basiert seitdem auf den CO,-Emissionen eines

84 Government Digital Service (2018b); EC (2018 a).
85 Eurostat (2018).
86 EC(2018b).
87 Government Digital Service (2018 c);
Transport for London (2018).
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Nationale Zulassungssteuer fiir die Erstanmeldung eines Neufahrzeugs im
Vereinigten Kénigreich fur das Jahr 2018 (Neuzulassung nach dem 31. Marz 2018)

Abbildung 7
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Hinweis: Nationale Zulassungssteuern fur die Erstanmeldung eines Neufahrzeugs im Vereinigten Kénigreich fur das Jahr 2018.

Eigene Darstellung nach Government Digital Service (20183)

Fahrzeugs. 29 Tarifbereiche definieren bestimmte Pro-
zentsétze des Fahrzeug-Listenpreises, die als Grundlage
der Besteuerung dienen. Bei Fahrzeugen mit O g CO,/km
werden im Steuerjahr 2018/19 beispielsweise 13 Pro-
zent des Listenpreises zugrundegelegt, bei Fahrzeugen
mit héheren Emissionen steigt der Prozentsatz bis auf

37 Prozent. Dieser Hochstsatz wird in den kommenden
Jahren auch auf Fahrzeuge mit niedrigenren CO,-Emissi-
onen angewendet. Bei Dieselfahrzeugen wird ein erhoh-
ter Betrag zugrunde gelegt. Seit dem Steuerjahr 2018/19
wird wie bei der Zulassungssteuer unterschieden zwi-
schen Dieselfahrzeugen, die den RDE2-Standard erfillen
und denen, die ihn nicht erfiillen. Letztere zahlen einen
Aufschlag von 4 Prozentpunkten im Vergleich zu Elek-
tro-, Benzin- und Dieselfahrzeugen, die die RDE2-Regu-
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lierung erfillen. Zuvor galt ein Aufschlag von 3 Prozent-
punkten fiir alle Dieselfahrzeuge (Tabelle 12, Anhang). %8

Neben Steuervergiinstigungen fiir Neufahrzeuge mit
geringen CO,-Emissionen unterstiitzt die britische
Regierung auch Privatpersonen und Unternehmen beim
Erwerb eines Elektrofahrzeugs in Form einer einma-
ligen Pramienzahlung. Dieser sogenannte Plug-in Grant
wurde im Jahr 2011 eingefiihrt. Die Hohe richtet sich
nach den CO,-Emissionen des Neufahrzeugs und der
elektrischen Reichweite. Dazu werden drei Kategorien
unterschieden ®:

88 Government Digital Service (20184d).
89 Government Digital Service (2018¢).



* Kategorie 1: Fahrzeuge, die weniger als 50 g CO,/
km ausstoften und eine elektrische Reichweite von
mindestens 112 km ohne CO,-Emissionen haben,

erhalten eine Pramie in Hohe von 35 % des Kaufpreises,

maximal £ 4.500 (ca. 5.100 €); eine preisliche Decke-
lung gibt es nicht.

Kategorie 2: Fahrzeuge, die weniger als 50 g CO,/km
ausstoflen und eine elektrische Reichweite von 16 km
haben, erhalten 35 Prozent des Kaufpreises, wobei der
Hoéchstbetrag bei £ 2.500 (ca. 2.800 €) liegt; Fahrzeuge,
deren Verkaufspreis tiber £ 60.000 (ca. 68.000 €) liegt,
sind von der Prémienzahlung ausgeschlossen.

Kategorie 3: Fahrzeuge, die zwischen 50 und 75 g CO,/
km ausstofRen und eine elektrische Reichweite von
mindestens 32 km aufweisen, kénnen ebenfalls eine
maximale Beihilfe von 35 Prozent des Kaufpreises

erhalten, der Maximalbetrag liegt ebenfalls bei £ 2.500;

auch hier erhalten Fahrzeuge, deren Verkaufspreis
héher als £ 60.000 ausfallt, keine Prémienzahlung.

Offiziell endete das Programm im April 2018; im Juli
2018 wurde von Seiten des Department for Transport
bekanntgegeben, dass das Programm in seiner jetzigen
Form inkl. der derzeitigen Prdmienhéhen bis mindes-
tens Oktober 2018 fortgesetzt wird. Am 11. Oktober 2018
wurde von Seiten der britischen Regierung offiziell
angeklndigt, die Prdmienzahlungen anzupassen. Fahr-
zeuge der Kategorie 1 erhalten seit November 2018 eine
reduzierte Einmalprémie in Héhe von £ 3.500 (4.000 €),
wihrend Prdmienzahlungen fiir Fahrzeuge der Kategorie
2 und 3 komplett entfallen. *°

Berufspendler kdnnen ihre Fahrten zwischen Wohnung
und permanenten Arbeitsplatz im Gegensatz zu den
anderen aufgefiihrten Landern nicht steuerlich geltend

machen.

90 Government Digital Service (2018f).
91 Government Digital Service (2018g).
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3.6 Uberblick tiber die Steuersysteme

Insgesamt zeigt die Beschreibung der verschiedenen
Steuersysteme eine sehr uneinheitliche und zum Teil
komplexe Besteuerung von Pkw. Besteuerungsarten,
Zeitpunkte der Besteuerung, Bemessungsgrundlagen
und Tarife unterscheiden sich zum Teil sehr stark.
Tabelle 6 fasst noch einmal wesentliche Grundlagen der
verschiedenen Steuersysteme in Deutschland, Frank-
reich, den Niederlanden, Norwegen und dem Vereinig-
tem Konigreich zusammen und verdeutlicht die bereits
beschriebene Komplexitédt und Differenziertheit der

Besteuerung von Pkw in den jeweiligen Lédndern.
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Uberblick (iber wesentliche nationale Steuern/Gebiihren und Kostenriickerstattungen
fur Besitzer/Nutzer eines Pkw in den betrachteten Landern fir das Steuerjahr 2018

Kauf und Erstanmeldung eines

Halten eines

Verbrauch von Kraftstoffen

Nutzungs von Ver-
kehrsinfrastrukturen
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Neufahrzeugs

Fahrzeugs

und Strom

Deutschland

Steuerzahlungen

Frankreich

Niederlande

Norwegen

Tabelle 6

Vereinigtes
Konigreich

Mehrwert- 19% fur alle 20% fur alle 21% fir alle 25% fir alle 20% fur alle
steuer Kraftstoffarten | Kraftstoffarten | Kraftstoffarten | Kraftstoff- Kraftstoffarten
arten, Aus-
nahme 0% fur
BEV/FCEV
Zulassungs- | Nein, lediglich | Ja, basierend Ja, basierend Ja, basie- Ja, basierend
steuer Zulassungs- auf CO,-Emissi- | auf CO,-Emis- | rend auf auf CO,-Emis-
gebulhr onen sionen und CO,-Emissio- sionen und
Kraftstoffart nen, NO -Emis- | Kraftstoffart
sionen und
Gewicht
Kfz-Steuer Ja, basierend Ja, basierend Ja, basierend Nein, seit Ja, basierend
auf CO,-Emis- | auf CO,-Emis- | auf CO,-Emissi- | 2018 Zahlung | auf CO,-Emis-
sionen, Hub- sionen (Fahr- onen, Gewicht | in Form einer sionen und
raum und zeuge mit und Kraft- Versicherung Kraftstoffart
Kraftstoffart mehr als 190 g | stoffart
C0,/km)
Steuernauf | 60% 61% 64% 65% 63%
Ottokraft- 147,4 ct/| 154,3 ct/l 168,8 ct/I 166,5 ct/| 143,7 ct/I
stoff (%) 16,6 ct/kWh 17,3 ct/kWh 19,0 ct/kWh 18,7 ct/kWh 16,1 ct/kWh
und Endver-
brauchpreis!
Steuernauf | 52% 58% 53% 58% 61%
Dieselkraft- | 129,3 ct/I 1461 ct/| 138,1 ct/I 158,3 ct/I 148,4 ct/|

stoff (%)
und Endver-
brauchpreis?

13,2 ct/kWh

14,9 ct/kWh

14,1 ct/kWh

16,2 ct/kWh

15,1 ct/kWh

Steuernund | 54% 36% 26% 29% 28%
Abgaben auf | 30,5 ct/kWh 17,6 ct/kWh 15,6 ct/kWh 16,4 ct/kWh 18,6 ct/kWh
Strom (%)
und Endver-
brauchpreis !
StralRen- Nein, aber Vig- | Ja, abhan- Nein, nur for Ja, Pauschal- Nein, lediglich
benutzungs- | nette in Pla- gig von den die Durchfah- | gebUhr; BEVs/ | fir ca. 20 Stra-
gebihren nung gefahrenen rung zweier FCEVs zahlen Renabschnitte
Kilometern Tunnel in der Regel
geringere
Gebuhren
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Deutschland Frankreich Niederlande Norwegen Vereinigtes

Kénigreich

Besteuerung | 12% fir alle 9% oder 4% fur BEV/ 30% bei ei- 13% (0 g CO,/
geldwerter Kraftstoffarten | 12% fur alle FCEV, nem Brutto- km), 13-37%
Vorteil pro (aber Gesetz- Kraftstoffarten | 22% fur Gbrige | listenpreis bis | fir Gbrige

ﬁ Jahr (Anteil entwurf vom Kraftstoffarten | ca. 31.700 € Kraftstoffarten
= des Listen- 01.08.2018 und 20 % auf inkl. Diesel-

é preises) sieht den Restbe- fahrzeuge mit
5 6% fir BEV/ trag, gilt for RDE2-Standard
= FCEV und fir alle Kraft- | (>0g €O,/

2 PHEV vor, stoffarten, km), 17-37%
g allerdings noch Prozentsatz far Diesel-

= nicht verab- abhangig von | fahrzeuge

E schiedet Stand der H6he des | ohne RDE2-

ﬁ August 2018) Bruttolisten- Standard

© preises (> 0 g CO,/km);
a Prozentsatze

abhangig von
CO,-Emissionen
des Fahrzeugs

Kostenriickerstattungen

Bonuszah- Ja, max. Ja, max. Nein, keine Nein, keine Ja, max.
lung 4.380 € flr 6.000 € fur nationalen nationalen ca. 5100 €
BEV/FCEV, Fahrzeuge, die | Bonuszahl- Bonuszahl- bzw. 2.800 &,
max. 3.285 € 20 g CO/km ungen fur CO,- | ungen fir CO_- | abhdngig von
_5 fur PHEV; nicht Gber- arme Fahr- arme Fahr- CO,-Emissio-
E Preisdeckelung | schreiten zeuge zeuge nen und
q‘g- bei 60.000 € elektrischer
& Reichweite;
z.T. preis-
deckelung bei
ca. 68.000 €
(bis 08.11.2018)
Enfernungs- | 30 ct/km (ein- | 29-60 ct/ 19 ct/km 8-16 ct/ 0 ct/km, in der
"ol pauschale, fache Entfer- km, Arbeits- Maximal- km, ab 31 km Regel keine
g E Wege nung) platz bis 40 km | betrag, Zah- (einfacher Ent- | Entfernungs-
’5‘ E zwischen von Wohnung | lung durch fernung) pauschale
i=p=8 Wohnung - entfernt Arbeitgeber
Za Arbeit (doppelte (doppelte
Entfernung) Entfernung)

W Zur Umrechnung des Kraftstoffpreises in kWh wird ein Heizwert von 8,9 kWh/| fir Superbenzin angewendet.

21 Zur Umrechnung des Kraftstoffprieses in kWh wird ein Heizwert von 9.8 kWh/| fur Diesel verwendet.

Bl Beispielhaft fir einen Haushalts-Stromverbrauch zwischen 2.500-5.000 kWh pro Jahr.

4 Bezogen auf den vollen Bruttolistenpreis (100 Prozent) im Falle von Deutschland, Frankreich, Norwegen (60 % bei BEV/FCEV) und dem
Vereinigtem Koénigreich bzw. auf den vollen Steuerwert (100 Prozent) im Falle von den Niederlanden. Prozentuale Werte pro Jahr.

Eigene Darstellung
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3.7 Auswirkungen der Steuersysteme

Um zu veranschaulichen, welchen Einfluss die unter-
schiedlichen Steuersysteme und -komponenten konkret
auf Fahrzeugkosten haben und welche Kosten Privat-
personen und Nutzer eines Dienstwagens im jeweiligen
Land zu tragen haben, wurden vier verschiedene VW Golf
Varianten (Benzin, Diesel, PHEV, BEV) ausgewéhlt und
wesentliche Kosten — Netto-Kaufpreis sowie Steuerkos-
ten (Mehrwertsteuer, Zulassungssteuer, Kfz- Steuer, Steu-
ern auf Kraftstoffe/Strom) — {iber einen Zeitraum von vier
Jahren addiert. Um die gesamten Kosten speziell fiir den
Verbrauch von Kraftstoffen und Strom besser vergleichen
zu kénnen, wurden zusétzlich die jeweiligen Vorsteuer-
preise berticksichtigt. Kostenriickerstattungen in Form
von Umweltprédmien fir Elektrofahrzeuge sind ebenfalls
dargestellt, um deren Effekt auf die Gesamtkosten eines
Fahrzeugs zu veranschaulichen. Dariiber hinaus wurden
die Kosten analysiert, die Arbeitnehmern fir die private
Nutzung eines Dienstwagens entstehen; angenommen
wurde dabei die jeweils maximale Grenzsteuerbelastung.
Die Kosten wurden liber eine angenommene Haltedauer
von drei Jahren betrachtet (Abbildung 8). Da der Fokus der
Studie auf steuerlichen Einfliissen liegt, sind Kosten fiir
Versicherung, Reparaturen und Wartung nicht bertick-
sichtigt. Auch sind StralRenbenutzungsgebtihren in der
Betrachtung ausgeschlossen, da sich das Nutzerverhalten
individuell stark unterscheidet. Genauere Hinweise zu
Fahrzeugen und methodischen Vorgehensweise finden
sich im Anhang (Kapitel 6.2).

In Deutschland zahlen Besitzer eines VW Golf GTE
(PHEV) oder VW e-Golf (BEV) im Vergleich zu den
Benzin- und Dieselfahrzeugvarianten deutlich weniger
Steuern tber einen Zeitraum von vier Jahren; sie sind
um 1.600 bis gut 1.800 € geringer. Die Kostenvorteile
der Elektrofahrzeuge ergeben sich vorwiegend aufgrund
geringerer Gesamtverbrauchskosten. Aufgrund der
einmaligen Pradmienzahlungen seitens des Staates und
der Fahrzeughersteller ergeben sich fiir beide Elektro-
fahrzeuge leichte Wettbewerbsvorteile gegeniiber den
konventionell betriebenen VW Golf Varianten, betrachtet
man die Gesamtkosten iiber einen Zeitraum von vier
Jahren. Fiir die private Nutzung eines VW e-Golf als
Dienstwagen ist die Steuerlast iiber eine angenommene
Haltedauer von drei Jahren gegentiber den anderen drei
VW Golf Varianten am geringsten. Der Steuervorteil
bewegt sich zwischen 300 und knapp 1.000 €.
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In Frankreich sind es insbesondere die einmalige
Préamienzahlung in Héhe von 6.000 €, die Befreiung
von der nationalen Zulassungssteuer sowie die ver-
gleichsweise geringen Stromkosten, die sowohl die
vierjahrigen Steuer- als auch Gesamtkosten fiir einen
privaten Besitzer eines BEV VW e-Golf gegentiber den
drei anderen VW Golf Varianten (Benzin, Diesel, PHEV)
deutlich senken. Als Dienstwagen in privater Nutzung
sind die Kostenvorteile des VW e-Golf weniger deutlich
ausgepréagt. Bleibt die Pramienzahlung unberticksich-
tigt, so liegt die Steuerlast tiber einen Zeitraum von drei
Jahren sogar tiber der des VW Golf Benzin- sowie des
Dieselfahrzeugs.

In den Niederlanden sind Zulassungs- und Kfz-Steu-
ern flr Besitzer eines Benzinfahrzeuges und vor allem
eines Dieselfahrzeuge relativ hoch, wéhrend Besitzer
eines BEV von Befreiungen bei der Zulassungs- sowie
Kfz-Steuer profitieren. Diese Steuervorteile tragen dazu
bei, die Gesamtkosten fiir Besitzer eines VW e-Golf {iber
eine Haltedauer von vier Jahren deutlich zu senken, so
dass sich ein leichter Wettbewerbsvorteil gegeniiber dem
Benzinfahrzeug und PHEV-Golf Variante und ein deutli-
cher gegentiber der Diesel Variante ergibt. Noch deut-
licher wird der Vorteil bei der Steuerlast: Der Besitzer
des BEV zahlt lediglich die Hélfte an Steuern tiber einen
Zeitraum von vier Jahren im Vergleich zum Besitzer

des VW Golf TSI; gegentiber dem Besitzer des Diesel-
fahrzeugs betrégt die Steuerlast sogar nur ein Drittel.
Betrachtet man allerdings nur die Anschaffungskosten,
so sind weder der VW Golf PHEV noch der VW e-Golf
zum Zeitpunkt des Kaufes wettbewerbsfahig gegentiber
den konventionellen Varianten, vor allem aufgrund des
deutlich héheren Netto-Listenpreises und entsprechend
hoherer Mehrwertsteuer. Erst durch die geringen Steu-
ern auf den Besitz und den Stromverbrauch ergibt sich
ein Wettbewerbsvorteil fiir den VW e-Golf. Einen deut-
lichen Vorteil hat der VW e-Golf allerdings als Dienst-
wagen. Der Betrag, der hier iiber einen Zeitraum von drei
Jahren von einem Arbeitnehmer versteuert werden muss,
ist zwischen 8.000 € und gut 10.000 € geringer als bei
den drei vergleichbaren VW Golf Varianten.

In Norwegen sind BEV von der Mehrwertsteuer befreit
und wie PHEV zahlen Halter keine Zulassungssteuer.
Dariiber hinaus profitieren Besitzer eines Elektrofahr-
zeugs von deutlich geringeren Verbrauchskosten im
Vergleich zu einem konventionellen Fahrzeug. Daher ist
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Kosten fur verschiedene VW Golf Varianten: Im Privatbesitz Uber eine Haltedauer
von vier Jahren (Balkendiagramme) und fur die private Nutzung eines Dienstwagens

Uber einen Zeitraum von drei Jahren (gelbe Punkte) Abbildung 8
Deutschland Frankreich
50.000
40.000 4380 € 6000 €
¥ 30,000 —
cC
]
@
S 20.000
10.000
0
Benzin Diesel PHEV Benzin Diesel PHEV BEV
Niederlande Norwegen
50.000 -
40.000 - -
¥ 30,000
cC
]
i
S 20.000
10.000
0

Benzin Diesel PHEV BEV Benzin Diesel PHEV BEV
Vereinigtes Konigreich ¥ Umweltpramie fir Elektrofahrzeuge
50.000
M Kraftstoffe/Strom (Vorsteuer)
2.800 €
40.000 5100 €

I Kraftstoffe/Strom (Steuer)

Kosten [€]
o

30.000 Kfz-Steuer

20.000 Zulassungssteuer

10.000 B Mehrwertsteuer

B Netto-Listenpreis

Benzin Diesel PHEV

Steuerlast fUr die private Nutzung
eines Dienstwagens

Hinweis: Angenommen wird eine jahrliche Fahrleistung von 15.000 km. Infrastrukturabgaben in den jeweiligen Landern sind nicht
berlcksichtigt. Pramienzahlung fur Elektrofahrzeuge im Vereinigten Kénigreich geltend bis November 2018.
Eigene Darstellung und Berechnungen
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der VW e-Golf die glinstigste Option {iber eine Halte-
dauer von vier Jahren, gefolgt vom PHEV VW Golf. In der
Anschaffungsphase kann sich der VW e-Golf kosten-
technisch deutlich von den anderen drei Modellen abhe-
ben; sein Wettbewerbsvorteil liegt bei gut 5.000 € gegen-
uber der Benzin- und PHEV-Variante und gut 9.000 €
gegeniiber dem VW Golf Diesel, trotz des héchsten
Netto-Listenpreises. Wie in den Niederlanden profitie-
ren Nutzer eines VW e-Golf als Dienstwagen von einer
deutlich geringeren Steuerlast im Vergleich zur Benzin-,
Diesel- oder PHEV-Variante. Die Steuerlast, die sich aus
der privaten Nutzung eines Dienstwagens ergibt, ist fiir
den Nutzer der BEV Golf Variante. Uber einen Zeitraum
von drei Jahren um mindestens 4.800 € geringer.

Im Vereinigten Kénigreich trigt vor allem die einma-
lige Pramienzahlung des Staates sowie geringe Strom-
kosten im Vergleich zu Kraftstoffen dazu bei, die Kosten
der elektrisch betriebenen VW Golf Varianten auf ein
konkurrenzfahiges Niveau zu senken. Der sich daraus
ergebene Wettbewerbsvorteil {iber eine vierjahrige
Haltedauer 18sst sich am besten beim VW e-Golf erken-
nen. Als Dienstwagen in privater Nutzung haben sowohl
der VW Golf GTE (PHEV) als auch der VW e-Golf (BEV)
tiir einen Arbeitnehmer einen klaren Wettbewerbsvorteil
gegeniiber dem konventionellen VW Golf TSI und TDI
dank niedrigerer prozentualer Besteuerung.

Die Frage, wie sich die verschiedenen Steuersysteme
auf verkehrsbedingte CO,-Emissionen auswirken, l4sst
sich im Gegensatz zu den Fahrzeugkosten nur schwer
abbilden. Grundsétzlich kann eine Steuerpolitk, die auf
positive fiskalische Anreize fiir Fahrzeuge mit gerin-
gen CO,-Emissionen und negative Anreize fiir Fahr-
zeuge mit hohen CO,-Emissionen setzt, zielgerichtet

das Verhalten von Fahrzeugk&ufern beeinflussen. Die
Zulassungsstatistik von Pkw im Jahr 2017 nach Kraft-
stoffarten verdeutlicht, dass CO,-arme Pkw deutlich
héufiger in Ldndern wie Norwegen gekauft werden, wo
solche Fahrzeuge erhebliche Steuervorteile genielRen
(Abbildung 9). Auf der anderen Seite kann eine starke
steuerliche Belastung beispielsweise von Dieselfahrzeu-
gen ein Grund dafiir sein, dass Konsumenten von einem
Kauf absehen. In den Niederlanden ist dieser Effekt am
deutlichsten erkennbar. Ein Blick auf die durchschnitt-
lichen CO,-Emissionen neu registrierter Fahrzeuge im
Jahr 2017 verdeutlicht ebenfalls, dass ein hoher Anteil an
Elektrofahrzeugen den CO,-Flottenwert deutlich senken
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kann. Besonders sticht hier Norwegen hervor: Fahrzeuge,
die im Jahr 2017 neu zugelassen wurden, emittierten im
Durchschnitt 82 g CO,/km. In den iibrigen Landern war
der Durchschnittswert deutlich héher: 109 g CO,/km

in den Niederlanden, 111 g CO,/km in Frankreich und

121 g CO,/km im Vereinigten Kénigreich. In Deutschland
emittierten Neufahrzeuge im Durchschnitt 126 g CO,/
km, einer der hochsten Werte in Europa. %2

Es seijedoch betont, dass neben fiskalischen Steue-
rungsinstrumenten eine Vielzahl weiterer Faktoren das
Konsumentenverhalten beim Kauf eines Pkw beein-
flusst — im Falle von Elektrofahrzeugen beispielsweise
deren Verfiigbarkeit auf dem Fahrzeugmarkt oder ein
hinreichendes Angebot an 6ffentlich zugénglichen
Ladeinfrastrukturen. Grundsétzlich kdnnen aber auch
weitere Aspekte wie Fahrzeugpreis, ordnungspolitische
Malnahmen wie Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeuge,
Information und bewusstseinsbildende MaRnahmen
oder individuelle Préferenzen den Kauf einer bestimm-
ten Fahrzeugvariante beeinflussen. Dies sind nur einige
Punkte, deren Komplexitdt und Interdepenzen nicht

in aller Detailtiefe im Rahmen der vorliegenden Studie

untersucht werden kénnen.

92 IHS(2018).
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Anteil neu registrierter Pkw im Jahr 2017 nach Kraftstoffart und durchschnittliche

CO,-Emissionen (nach NEFZ) aller neu registrierten Pkw im Jahr 2017 Abbildung 9
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Eigene Darstellung nach IHS 2018
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04 | Erkenntnisse fur die Besteuerung
von Pkw Iin Deutschland

Aus der vorangegangenen Betrachtung der Steuersys- deutlich zu reduzieren. Der gleiche Effekt ldsst sich

teme und deren Auswirkungen auf die Fahrzeugkosten durch den Wegfall der Mehrwertsteuer auf den Netto-
in den unterschiedlichen Landern lassen sich folgende preis erzielen. In Norwegen sind beispielsweise BEV
Erkenntnisse fir die Besteuerung von Pkw in Deutsch- von der Mehrwertsteuer befreit; dadurch reduziert
land ableiten: sich der Anschaffungspreis erheblich.

1. Die Steuersysteme in allen betrachteten Léndern - Kfz-Steuern spielen in allen betrachteten Landern

Deutschland, Frankreich, Niederlande, Norwegen,
Vereinigtes Konigreich - sind durch eine hohe
Differenziertheit und Komplexitit gekennzeich-

net; dariiber hinaus sind die Steuersysteme — mit
Ausnahme von Deutschland - einer hohen Verédnde-
rungsdynamik unterworfen. In allen Landern wurden
in der Vergangenheit in der Regel in jdhrlichen Zyklen
Anpassungen des Steuersystems vorgenommen. Diese
bezogen sich insbesondere auf die Verscharfung von
Schwellenwerten (CO,-Emissionen, NO_-Emissionen)
und die Erhéhung von Tarifen. Lander wie die Nie-
derlande oder das Vereinigte Kénigreich haben bereits
bis zum Jahr 2022 bzw. 2021 CO,-Grenzwert- und
Tarifanpassungen vorldufig definiert. In Frankreich
gilt dies analog fiir die Angleichung der CO,-Steuer
auf Otto- und Dieselkraftstoffe. Die Ankiindigung
regelméfiger Anpassungen des Steuersystems bzw.
einzelner Elemente (z.B. von Schwellenwerten,
Tarifen) ist von besonderer Bedeutung, da sie aus
Konsumentensicht eine gewisse Planungssicherheit
gewdhrleistet.

. Alle betrachteten Beispiellinder erheben im Gegen-
satz zu Deutschland eine Zulassungssteuer bei der
Erstanmeldung eines Fahrzeugs. Die Zulassungssteu-
ern auf Neu-Pkw in den betrachteten Landern beru-
hen auf CO,-Emissionen und im Falle von Norwegen
zusétzlich auf NO_-Emissionen und dem Gewicht des
Fahrzeugs. Da die Anschaffungskosten eines Neu-
wagens aus Konsumentensicht in der Regel stérker
gewichtet werden als Kosten, die zu einem spateren
Zeitpunkt entstehen, spielen Zulassungssteuern als
Instrument zur Beeinflussung des Konsumenten-
verhaltens eine wesentliche Rolle. Sie kénnen wie in
Norwegen dazu beitragen, die Anschaffungskosten fiir
Fahrzeuge mit geringen CO,-Emissionen im Vergleich

zu konventionell betriebenen Fahrzeugen zum Teil

eine untergeordenete oder gar keine Rolle. Lediglich
die Niederlande setzen dieses Instrument ein, um
Fahrzeuge mit hohen CO,-Emissionen (und hohem
Gewicht) steuerlich zu benachteiligen. Konsumenten
gewichten die erst nach dem Kaufvorgang entstehen-
den Kosten eines Neuwagenkaufs, wie beispielsweise
jahrlich anfallende Kfz-Steuern, im Vergleich zu den
Anschaffungskosten hdufig zwar weniger stark;
gleichwohl kann auch auf diese Weise das Kéufer-
verhalten in Richtung CO,-armer Fahrzeuge gelenkt

werden.

In Landern wie Deutschland, Frankreich oder dem
Vereinigtem Koénigreich reichen die derzeit gewdhr-
ten Steuervergiinstigungen beim Kauf eines Neu-
wagens bzw. fiir das Halten eines Fahrzeugs mit
geringen CO,-Emissionen in der Regel noch nicht
aus, um (deutliche) Kostenvorteile fiir CO,-arme, d.h.
insbesondere elektrisch betriebene Fahrzeuge, zu
schaffen. Deshalb setzen diese Lander auf finanzielle
Anreize in Form einmaliger Prémienzahlungen beim
Kauf eines Fahrzeugs mit geringen CO,-Emissionen.
Allerdings sollten solche Pramienzahlungen nur als
UbergangsmaRnahme zu verstehen sein, sofern sie
nicht, wie in Frankreich der Fall, durch Maluszahlun-

gen gegenfinanziert werden.

. Frankreich und das Vereinigte Konigreich haben ihre

Kraftstoffbesteuerung umgestellt und setzen auf die
Angleichung der Besteuerung von Diesel- und Otto-
kraftstoff. Hierdurch wird das Dieselprivileg, wie es
in Deutschland und den meisten européischen Lén-
dern besteht, aufgehoben. Anders als in Deutschland
sind die prozentualen Steuern und Abgaben auf
Strom in den betrachteten Beispiellindern deutlich
niedriger als die Steuern auf Benzin- und Diesel;
gleichzeitig ist der absolute Strompreis fiir Haushalte
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in Deutschland am hdchsten. Die Abschaffung des
Dieselprivilegs sowie Kostenvorteile beim Strombezug
kénnen Fahrzeugkaufer ebenfalls dazu veranlassen,
sich fiir den Kauf eines elektrisch betriebenen Fahr-
zeugs, zu entscheiden.

4. Die Niederlande und Norwegen begiinstigen elek-
trisch betriebene Dienstfahrzeuge (BEV), die auch
privat vom Arbeitnehmer genutzt werden kénnen,
mit deutlichen Vorteilen bei der Dienstwagen-
besteuerung. Im Vereinigten Kénigreich profitieren
auch Nutzer eines PHEV von dhnlichen Steuerver-
glinstigungen wie Nutzer eines BEV. In Deutschland
(wie auch in Frankreich) sind die Steuervorteile fiir
Elektro-Dienstwagen vernachléssigbar. Bisher wer-
den in Deutschland fiir Arbeitnehmer kaum Anreize
gesetzt, ein CO,-armes Dienstfahrzeug zu nutzen. Das
neue Gesetz zur geringeren Besteuerung von elekt-
risch betriebenen Dienstwagen, das ab 1. Januar 2019
gilt, ist ein erster Schritt, um diesem Sachverhalt zu
begegnen.

5. Gebiihren fiir die Nutzung von Verkehrsinfrastruk-
turen werden lediglich in Frankreich und Norwegen
eingesetzt, allerdings macht nur Norwegen die
Gebiihr abhéngig von der Kraftstoffart und begiins-
tigt damit Fahrer von Nullemissionsfahrzeugen.
Abgesehen von Norwegen setzen die betrachteten
Lander inklusive Deutschlands bislang keine natio-
nale Infrastrukturabgabe als verkehrslenkendes
Instrument zur Férderung CO,-armer Pkw ein.

Im Vergleich mit anderen europédischen Landern wird
deutlich, dass die deutsche Bundesregierung das Poten-
zial, das die Besteuerung von Pkw zur Verringerung
verkehrsbedingter CO,-Emissionen bietet, derzeit nicht
ausschopft. Dariiber hinaus mangelt es an einer dyna-
mischen, d. h. am Marktgeschehen und Konsumenten-
verhalten ausgerichteten kontinuierlichen Anpassung
des Steuersystems, wie dies bereits in anderen Landern

praktiziert wird.
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Abbildung 9: Anteil neu registrierter Pkw im Jahr 2017 nach
Kraftstoffart und durchschnittliche CO,-Emissionen (nach NEFZ)
aller neu registrierten Pkw im Jahr 2017
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06

6.1

| Anhang

Steuerdetails zu einzelnen

Landern

Tabelle 7 stellt die unterschiedlichen Berechnungs-

modelle zur Ermittlung des geldwerten Vorteils fiir die

private Nutzung eines Dienstwagens in Frankreich dar.

Berechnung des geldwerten Vorteils fur die private Nutzung eines Dienstwagens
durch einen Arbeitnehmer in Frankreich fir das Steuerjahr 2018

Jahrlicher Pauschalbetrag

Eigene Darstellung nach Ministere de ['Action et des Comptes publics (2018.3)

Tatsachlich entstandene
Ausgaben

Berechnungsmethode

Der Arbeitgeber zahlt

nicht fur die Kraft-
stoffkosten, die fur
die private Nutzung
entstanden sind

Fahrzeugkauf vor

maximal 5 Jahren

9% der Anschaf-
fungskosten ein-
schlieBlich Mehrwert-
steuer

Fahrzeugkauf vor
mebhr als 5 Jahren

6% der Anschaf-
fungskosten ein-
schlielich Mehrwert-
steuer

Tabelle 7

Fahrzeugmiete/-
-leasing

30% der jahrlichen
Kosten, die dem Un-
ternehmen fir Miete/
Leasing, Versicherung
und Wartung entste-
hen

Der Arbeitgeber zahlt
fur die Kraftstoffkos-
ten, die fir die private
Nutzung entstanden

9% der Anschaf-
fungskosten ein-
schlie3lich Mehrwert-
steuer + entstandene

6% der Anschaf-
fungskosten ein-
schlieBBlich Mehrwert-
steuer + entstandene

30 % der jahrlichen
Kosten + entstan-
dene Kraftstoffkosten

sind Kraftstoffkosten Kraftstoffkosten oder
40% der jahrlichen
LS oder Gesamtkosten
12% der Anschaf- 9% der Anschaf-
fungskosten ein- fungskosten ein-
schlieBlich Mehrwert- | schlie3lich Mehrwert-
steuer steuer
Berucksichtige Abschreibung Abschreibung Kosten fur Miete/
Ausgaben von 20% der An- von 10% der An- Leasing plus
schaffungskos- schaffungskos- Steuern + Versiche-

ten einschlief3lich
Mehrwertsteuer +
Versicherung +
Wartung

ten einschlieBRlich
Mehrwertsteuer +
Versicherung +
Wartung

rung + Wartung

Geldwerter Vorteil

Berlicksichtigte Ausgaben * privat gefahrene Kilometer/gefahrene
Gesamtkilometer im selben Zeitraum + entstandene Kraftstoffkosten
fur die private Nutzung, wenn zutreffend
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In den Niederlanden richtet sich die Registrierungs-

steuer nach den CO,-Emissionen und dem Kraftstoff. Die

Tarife werden in der Regel jéhrlich angepasst (Tabelle 8).

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage einer bestimmten
Formel, die in Tabelle 9 dargestellt ist.

Bemessung der Zulassungssteuern fir Neuwagen in den Niederlanden

Nullemissionsfahrzeuge (BEV, FCEV)

2017

2018

2019

2020

Tabelle 8

CO,-Kom-
ponente

g CO,/km

Tarif je
g CO,/km

g CO,/km Tarif je

g CO,/km

Tarif je
g CO,/km

g CO,/km

g CO,/km

g CO,/km

Tarif je

0€

Konventionelle Fahrzeuge (Benzin- und Dieselfahrzeuge)

0€

0€

0€

2017 2018 2019 2020
353 € 356 € 356 € 356 €

g CO,/km Tarif je | g CO,/km Tarif je | g CO,/km Tarif je | g CO,/km Tarif je

g CO,/km g CO,/km g CO,/km g CO,/km

1-76 2€ 1-73 2€ 1-7 2€ 1-68 2€

77-102 66 € 74-98 63 € 72-95 58 € 69-91 57 €

103-150 145 € 99-144 139 € 96-139 129 € 92-133 124 €

151-168 238 € 145-162 229 €| 140-156 213 € 134-150 207 €

>169 475 € >162 458 € >156 426 € >150 412 €

+ Diesel- > 65 86,69 € >63 8738 € > 61 8738 € >59 8738 €

Zuschlag

Plug-in Hybride (PHEV)

Tarif je Tarif je Tarif je Tarif je

g CO,/km g CO,/km g CO,/km g CO,/km

1-30 20 € 1-30 19 € 1-30 26 € 1-30 25€
31-50 90 € 31-50 87 € 31-50 12 € 31-50 108 €
>50 300 € >50 289 € >50 270 € >50 260 €

Hinweis: Tarife fur 2019 und 2020 sind vorlaufige Werte
Eigene Darstellung nach Tax and Customs Administration (2018) und ANWB (2018 ¢c)
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Berechnung der Zulassungssteuer in den Niederlanden fir ein Benzinfahrzeug Tabelle 9

Wenn die CO,-Emissionen  aber den folgenden Maximal- dann berechnet sich die Zulassungssteuer
hoher sind als wert nicht Gberschreiten fir Pkw wie folgt:
1. der Wert aus Spalte | wird von den CO_-
Emissionen des Fahrzeugs abgezogen

. der Wert wird mit dem Betrag aus
Spalte IV multipliziert

. dieser Summe wird der Betrag aus
Spalte Il hinzugefugt

09 CO,/km 73 g CO,/km 356 € 2€
73 g CO,/km 98 g CO,/km 502 € 63 €
98 g CO_/km 144 g CO_/km 2.077 € 139 €

144 g CO_/km 162 g CO_/km 8471¢€ 229 €
162 g CO_/km = 12.593 € 458 €

Eigene Darstellung nach Tax and Customs Administration (2018)

So zahlt beispielsweise der Kadufer eines VW Golf
Benzinfahrzeugs, das 114 g CO,/km ausstof3t, im Jahr
2018 eine einmalige Zulassungssteuer von 4.301 €:

1 114gCO,/km - 98 g CO,/km = 16
2. 16x139€=2224¢€
3. 2224€+2077€=4301€

Analog erfolgt die Berechnung fiir Dieselfahrzeuge und
PHEV.
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In Norwegen basieren die Zulassungssteuern auf den

CO,- und NO_-Emissionen sowie dem Gewicht. Tabelle

10 zeigt die Verdnderung der Berechnungsgrundlage

gegeniiber dem Vorjahr.

Berechungsgrundlage und Tarife flr die Zulassungssteuer in Norwegen

fur die Jahre 2017 und 2018 Tabelle 10
2018

C0,-Komponente g C0,/km Tarif je g CO,/km g C0,/km Tarif je g CO,/km

0-39 -15 € 0-39 -17 €

40-75 -98 € 40-70 -99 €

76-100 96 € 71-95 97 €

101-130 104 € 96-125 109 €

131-200 280 € 126 -195 285 €

> 201 360 € >195 366 €

+ NO, -Komponente mg/km Tarif je mg/km mg/km Tarif je mg/km

>0 741 € >0 752 €

+ Gewichts- kg Tarif je kg kg Tarif je kg

Komponente 0-350 0€ 0-500 0€

351-1.200 2,78 € 501-1.200 2,61€

1.201-1.400 6,90 € 1.201-1.400 6,52 €

1.401 - 1.500 21,55 € 1.401-1.500 20,36 €

>1.500 25,06 € >1.500 23,68 €

Eigene Darstellung nach Ministry of Finance (2018)
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Im Vereinigten Kénigreich haben sich gegentiber dem
Vorjahr die Steuern bei der Zulassung leicht erhéht.

Neu ist eine Unterscheidung zwischen Fahrzeugen, ,die
den RDE2-Standard erfiillen und denjenigen, die ihn
nicht erfiillen” (Tabelle 11). Tabelle 12 stellt die Berech-
nungsgrundlage fir die Besteuerung eines privat genutz-
ten Dienstwagens durch einen Arbeitnehmer und deren
jéhrliche Anpassung seit dem Jahr 2013/2014 dar.

Steuer fur die Zulassung eines Neufahrzeugs im Vereinigten Kénigreich Tabelle 11
| omeonos | eowas
Dieselfahr-
Diesel- zeuge mit Diesel-

fahrzeuge, alternativ RDE2-Stan- fahrzeuge alternativ

Benzin- betriebene dard, Benzin- ohne RDE2- betriebene

g CO,/km fahrzeuge Fahrzeuge fahrzeuge Standard Fahrzeuge
0 N/A 0€ N/A N/A 0€
1-50 1n€ 0€ 1n€ 28 € 0€
51-75 28 € 17 € 28 € 19 € 17 €
76-90 14 € 102 € 119 € 142 € 104 €
91-100 136 € 125 € 142 € 165 € 125 €
101-110 159 € 148 € 165 € 188 € 147 €
111-130 182 € 170 € 188 € 233 € 169 €
131-150 227 € 216 € 233 € 585 € 213 €
151-170 568 € 557 € 585 € 943 € 551 €
171-190 909 € 898 € 943 € 1.409 € 894 €
191-225 1.364 € 1.352 € 1.409 € 2.000 € 1.341€
226 - 255 1932 € 1.920 € 2.000 € 2.000 € 1908 €
> 255 2.273 € 2.261€ 2.352 € 2.352 € 2.246 €

Eigene Darstellung nach Government Digital Service (20183)
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Besteuerung von Dienstfahrzeugen zur privaten Nutzung durch einen
Arbeitnehmer im Vereinigten Kénigreich als Anteil des Listenpreises Tabelle 12

T | comne | oows | s | 20w

g Co,/km @ £ 5 @ F (= @ £ = @z a
0 0% 0% 0% 0% 5% 8% 7% 10%

1-50 5% 8% 5% 8% 5% 8% 7% 10%
51-75 5% 8% 5% 8% 9% 12% 1% 14%
76-94 10% 13% M% 14% 13% 16% 15% 18%
95-99 1% 14% 12% 15% 14% 17% 16% 19%
100-104 12% 15% 13% 16 % 15% 18% 17% 20%
105-109 13% 16 % 14 % 17 % 16 % 19% 18 % 21%
110-114 14% 17% 15% 18% 17% 20% 19% 22%
15-119 15% 18% 16 % 19% 18% 21% 20% 23%
120-124 16% 19% 17% 20% 19% 22% 21% 24%
125-129 17% 20% 18% 21% 20% 23% 22% 25%
130-134 18% 21% 19% 22% 21% 24% 23% 26%
135-139 19% 22% 20% 23% 22% 25% 24% 27%
140-144 20% 23% 21% 24% 23% 26% 25% 28%
145-149 21% 24% 22% 25% 24% 27% 26% 29%
150-154 22% 25% 23% 26% 25% 28% 27% 30%
155-159 23% 26% 24% 27% 26% 29% 28% 31%
160-164 24% 27% 25% 28% 27% 30% 29% 32%
165-169 25% 28% 26% 29% 28% 31% 30% 33%
170-174 26% 29% 27% 30% 29% 32% 31% 34%
175-179 27% 30% 28% 31% 30% 33% 32% 35%
180-184 28% 31% 29% 32% 31% 34% 33% 36%
185-189 29% 32% 30% 33% 32% 35% 34% 37%
190-194 30% 33% 31% 34% 33% 36% 35% 37%
195-199 31% 34% 32% 35% 34% 37% 36% 37%
200-204 32% 35% 33% 35% 35% 37% 37% 37%
205-209 33% 35% 34% 35% 36% 37% 37% 37%
210-214 34% 35% 35% 35% 37% 37% 37% 37%
>214 35% 35% 35% 35% 37% 37% 37% 37%




Agora Verkehrswende | Tabellenverzeichnis

| e — —

= =

s sk D s ko T

3 $88 o2 |$8% | et

w “s§ | £& |wofE | £8

€5 - cg S cg B °a

N5 2 NEQ & o NEQ g o

g C0,/km @ = & R = & FE & e
0 9% 12% 13% 17% 16% 20%

1-50 9% 12% 13% 17% 16% 20%
51-75 13% 16% 16% 20% 19% 23%
76-94 7% 20% 19% 23% 22% 26%
95-99 18% 21% 20% 24% 23% 27%
100-104 19% 22% 21% 25% 24% 28%
105-109 20% 23% 22% 26% 25% 29%
10-14 21% 24% 23% 27% 26% 30%
115-119 22% 25% 24% 28% 27% 31%
120-124 23% 26% 25% 29% 28% 32%
125-129 24% 27% 26% 30% 29% 33%
130-134 25% 28% 27% 31% 30% 34%
135-139 26% 29% 28% 32% 31% 35%
140-144 27% 30% 29% 33% 32% 36%
145-149 28% 31% 30% 34% 33% 37%
150-154 29% 32% 31% 35% 34% 37%
155-159 30% 33% 32% 36% 35% 37%
160-164 31% 34% 33% 37% 36% 37%
165-169 32% 35% 349 37% 37% 37%
170-174 33% 36% 35% 37% 37% 37%
175-179 34% 37% 36% 37% 37% 37%
180-184 35% 37% 37% 37% 37% 37%
185-189 36% 37% 37% 37% 37% 37%
190-194 37% 37% 37% 37% 37% 37%
195-199 37% 37% 37% 37% 37% 37%
200-204 37% 37% 37% 37% 37% 37%
205-209 37% 37% 37% 37% 37% 37%
210-214 37% 37% 37% 37% 37% 37%
>214 37% 37% 37% 37% 37% 37%

Eigene Darstellung nach Government Digital Service (2018d)
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Betrachtete VW Golf Varianten™

Tabelle 13

E E g o 5
33 € g g S
= b= £ = 2o i) = a
g £ 8= g9 < 5 =
0 S nh S E S 5 ) uE.;
= o E 3 o < - 5 0
o <] o o s 3 S 5 S
~ = ¥ O V= fad) T O
VW Golf 1.5 TSI ACT Super 2017 4,9 N/A N/A 1.498 12
BMT Highline
VW Golf 2.0 TDI BMT Diesel 2017 4,4 N/A N/A 1.968 14
Highline
VW Golf GTE Super/ 2017 1,6 1,4 8,7 0 0
Strom
VW e-Golf Strom 2017 N/A 12,7 35,8 1.395 36

" Angaben fur Deutschland laut ADAC®* und Hersteller®>. Abweichende Herstellerangaben in den ausgewahlten Beispiellandern
(z.B. zu CO,-Emissionen) sind bei den Berechnungen berGcksichtigt. Angaben laut NEFZ.

Eigene Darstellung

6.2 Methodik zur Berechnung der
Fahrzeugkosten

Fiir die Berechnung der Kosten, die einem privaten Halter

durch den Erwerb und die Nutzung eines Pkw entstehen
sowie der Kosten fiir die private Nutzung eines Dienst-
wagens wurden vier verschiedene VW Golf Varianten
ausgewahlt (Tabelle 13).

In der Kostenberechnung sind Ausgaben fiir Versiche-

rung, Reparaturen und Wartung nicht berticksichtigt.

Folgende Kostenfaktoren sind einer differenzierten

Analyse unterzogen worden:

e Der Netto-Listenpreis laut Herstellerangaben diffe-
renziert nach Land. %

e Die Mehrwertsteuer, die auf dem Netto-Listenpreis
des Fahrzeugs basiert und einmalig beim Kauf eines
Neufahrzeugs fallig wird. Im Falle von Umweltprdmien

93
94
95

ADAC (2018).

VW (2018).

Weil vor allem fiir BEV/FCEV derzeit noch keine belast-
baren Wiederverkaufswerte verfiigbar sind, wird bei allen

Golf Varianten lediglich der Netto-Listenpreis zu Grunde
gelegt.
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fir Elektrofahrzeuge wird die entsprechende Summe
vom Brutto- oder Netto-Listenpreis abgezogen (unter-
schiedlich je Land) und auf Grundlage des angepassten
Preises die Mehrwertsteuer berechnet.
Die Zulassungssteuer, die einmalig beim Kauf oder
der Erstregistrierung eines Neufahrzeugs zu zahlen ist
und von Seiten der jeweiligen nationalen Regierungen
erhoben wird. Regionale Steuern sind bertiicksichtigt,
sofern sie wie in Frankreich Teil der Zulassungs-
steuer sind. Zulassungsgebiihren, die zusétzlich zur
Zulassungssteuer gezahlt werden miissen, sind nicht
berticksichtigt.
Die Kfz-Steuer, die in regelméRigen Abstédnden zu
zahlen ist, iblicherweise jéhrlich. Die zu Grunde lie-
genden Analysen projezieren die Betrige pro Jahr fiir
die Lander, die vierteljdhrlich die Kfz-Steuer erheben,
wie die Niederlande. Regionale Komponenten als Teil
der Kfz-Steuer wie in den Niederlanden sind bertick-
sichtigt.
Die Kraftstoff- und Stromkosten (Vorsteuer- und
Steueranteil), die sich je nach Kraftstoffart unter-
schiedlich errechnen:
- Benzin- und Dieselfahrzeuge: Der Kraftstoffver-
brauch (Vkm) basiert auf dem NEFZ-Testzyklus.
Um die realen Kraftstoffverbrauche abzubilden,




werden entsprechende Anpassungsfaktoren auf
den Kraftstoffverbrauch % berticksichtigt: 1,37 fiir
den VW Golf TSI und 1,45 fiir die Dieselvariante
(Durchschnittwerte fiir Mittelklassewagen). Die
Kraftstoffpreise und Steueranteile beziehen sich auf
Mai 2018.97

- PHEV: Die Berechnung der Verbrauchskosten fiir
PHEV gestaltet sich schwierig, da diese Fahrzeuge
einen konventionellen und elektrischen Antrieb
kombinieren. Reale Fahrdaten und -verbrdu-
che existieren bislang kaum. Fiir unsere Analyse
gehen wir davon aus, dass PHEV 30 Prozent der
gefahrenen Kilometer elektrisch zurticklegen, und
70 Prozent mit dem konventiellen Antrieb. Als
Anpassungsfaktor wéahlen wir den Wert 1,37 auf
den Kraftstoffverbrauch und 1,5 auf den Strom-
verbrauch. %

- BEV: Fiir BEV wird ein Anpassungsfaktor von
1,5 auf die NEFZ-Herstellerangaben zum Strom-
verbrauch hinzugerechnet, um die realen Strom-
verbrauche abzubilden. Die Stromkosten beziehen
sich auf private Haushalte, die zwischen 2.500 and
5.000 kWh pro Jahr verbrauchen. * Stromkosten
und Steuern beziehen sich auf die zweite Hélfte des
Jahres 2017.1%°

Grundlage fiir die Berechnung der Kraftstoff- und
Stromkosten ist eine jéhrliche Fahrleistung von
15.000 km.

Fiir die Analyse der Kosten wird eine Haltedauer von vier
Jahren angenommen.

Dartiiber hinaus sind Kostenriickerstattungen aufgefiihrt,

und zwar

* Umweltprimien fiir Elektrofahrzeuge, die von Seiten
der nationalen Regierungen zur Verfiigung gestellt
werden sowie von Seiten der Automobilindustrie wie
im Falle von Deutschland.

96 Tietgeetal. (2017).

97 EC(2018a).

98 Riemersma/Mock (2017); Plotz/Funke/Jochem (2017).

99 Eswird davon ausgegangen, dass elektrische Fahrzeuge zu
Hause aufgeladen werden, entsprechend werden Haus-
haltsstrompreise berticksichtigt.

100 Eurostat (2018).
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Fiir die private Nutzung eines vom Arbeitgeber zur
Verfiigung gestellten Dienstwagens durch einen Arbeit-
nehmer wird der geldwerte Vorteil berechnet, der vom
Arbeitnehmer zu versteuern ist. Die Hohe des durch den
Arbeitnehmer zu zahlenden Steuerbetrages bemisst sich
zudem nach dem (Grenz-)Einkommenssteuersatz des
jeweiligen Arbeitnehmers. Tabelle 14 zeigt die Methoden,
Referenzwerte und Annahmen, die fiir die jeweiligen
Lander getroffen wurden. Wir legen eine Haltedauer von
drei Jahren zu Grunde und gehen von der maximalen
Grenzsteuerbelastung aus, da in der Regel Arbeitnehmer
in den héheren Gehaltsklassen tiber ein Dienstfahrzeug
verfiigen. Wir fokusieren die Arbeitnehmersicht und
klammern die Arbeigebersicht aus. Referenzwerte sind
die Bruttolistenpreise abziiglich des Nachteilsausgleichs
fir Elektrofahrzeuge in Deutschland; unberiicksichtigt
bleiben hingegen Umweltpramien. Dariiber hinaus wird
die Annahme zu Grunde gelegt, dass die Arbeitgeber fiir
samtliche Kfz-Kosten wie berufsbedingte Kraftstoff-
kosten aufkommen. Fiir Kraftstoffkosten, die fiir die
private Nutzung eines Dienstwagens entstehen, wird
angenommen, dass sie vom Arbeitnehmer selbst getragen

werden.
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Methoden zur Berechnung des geldwerten Vorteils

Maximale Grenz-

Tabelle 14

Methode Referenzwert steuerbelastung™? Annahme
1-Prozent- | Bruttolisten- 45% 12% bezogen auf den vollen Bruttolisten-
Methode preis inkl. Mehr- preis (gilt fur alle Kraftstoffarten)
(pauschale | wertsteuer, (Steuerjahr 2018)
e Nutzwert- | abziglich Nach-
L.r:j methode) | teilsausgleich
("]
g
= Jahrlicher Bruttolisten- 45% 9% bezogen auf den vollen Bruttolisten-
a Pauschal- preis inkl. Mehr- preis (gilt fur alle Kraftstoffarten)
§ betrag wertsteuer
w
Jahrlicher Steuerwert des 51,95% 22% bezogen auf den vollen Steuerwert
o Pauschal- Fahrzeugs inkl. (alle Kraftstoffarten aulRer BEV/FCEV);
% betrag Mehrwertsteuer Voraussetzung: private Fahrten Uberstei-
IS und Zulassungs- gen 500 km pro Jahr
E steuer 4% bezogen auf den vollen Steuerwert
= (nur BEV/FCEV); Voraussetzung: private
Fahrten Ubersteigen 500 km pro Jahr
Jahrlicher Bruttolisten- 46,6 % 30 bzw. 20 % fur alle Kraftstoffarten,
c Pauschal- preis inkl. Mehr- Prozentsatz abhangig vom Bruttolisten-
= betrag wertsteuer und preis des Fahrzeugs.
g Abwrackpramie Prozentsatz bezogen auf den vollen
'<Z3 Bruttolistenpreis (alle Kraftstoffarten
auRer BEV/FCEV) bzw. auf 60 % des
Bruttolistenpreises (BEV/FCEV)
= Jahrlicher Bruttolisten- 45% 13-37% bezogen auf den vollen Brutto-
'5 Pauschal- preis inkl. Mehr- listenpreis (alle Kraftstoffarten inkl.
-? betrag wertsteuer, Zu- Dieselfahrzeuge mit RDE2-Standard)
> lassungssteuer 17 -37% bezogen auf den vollen Brutto-
§ und Lieferge- listenpreis (Dieselfahrzeuge ohne
:g bihren RDE2-Standard)
g 13% bezogen auf den vollen Bruttolisten-
= preis (BEV/FCEV)

Eigene Darstellung

101 KPMG (2018).
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