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Mafnahmen zur weiteren steuerlichen Férderung der
Elektromobilitat

Mit dem Gesetzesentwurf setzt die Bundesregierung den Koalitionsvertrag zur Aufstockung der
bestehenden Forderkulisse (iber das Jahr 2020 hinaus um. Die Automobilindustrie bewertet diese
MaRnahme als guten Beitrag zum Markthochlauf der Elektromobilitét (batterieelektrische Fahr-
zeuge (BEV), Plug-in Hybride (PHEV), Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV)) in Deutschland. Ohne die
Elektromobilitdt kann das ambitionierte Ziel einer nachhaltigen Mobilitat tiber die Elektrifizierung
der Fahrzeuge, wie die Gesetzgebung in Europa es verlangt, nicht erreicht werden. Flr einen er-
folgreichen Markthochlauf der Elektromobilitét ist die finanzielle Férderung eine der wichtigsten
Voraussetzungen.

Der Gesetzesentwurf sieht grundlegend vor, bereits bestehende steuerliche MaRnahmen zur For-
derung des Markthochlaufs der Elektromobilitdt bis 2030 zu verlangern. Lag in der Vergangenheit
der Fokus bei der Férderung auf PKW, so sollten nun auch die leichten und schweren Nutzfahr-
zeuge gesondert beriicksichtigt werden.

Die Verlangerung der bestehenden Gesetze wird gerade jetzt relevant, da die Automobilindustrie
in den kommenden Jahren eine Vielzahl neuer Modelle mit Elektroantrieb (BEV, PHEV und FCEV)
zur Verfligung stellen wird. Im ersten Tertial 2019 sind die Neuzulassungszahlen von E-Autos (BEV
und PHEV) auf 31.114 Einheiten gestiegen, was einen Zuwachs von 33 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr darstellt. Der Marktanteil der deutschen Konzerne erreichte im April einen Anteil von 54
Prozent.



Dabei machen Firmenwagen 40 Prozent aller E-Neuzulassungen aus, obwohl der Firmenwagenan-
teil an allen Pkw-Neuzulassungen mit 33 Prozent deutlich geringer ist. 55 Prozent aller in Deutsch-
land zugelassenen Firmenwagen kommen aus den unteren Segmenten bis einschlief3lich der Mit-
telklasse. Knapp jeder vierte Firmenwagen zahlt zur Kompaktklasse (,,Golfklasse®).

Mit der nun vorgesehenen Einfithrung der Sonderabschreibung soll eine weitere der im Koalitions-
vertrag vereinbarten Mafnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt umgesetzt werden. Die Ein-
fuhrung der Sonderabschreibung ist insbesondere fiir ,,kleine und mittlere Unternehmen® (KMU)
wichtig. Denn Nutzer aus den Bereichen Gewerbe, Kommunen, Handwerk, Pflegedienste und Taxi-
gewerbe sind stark durch die Restriktionen in den Innenstadten betroffen, profitieren aber nicht
durch die Férderung der Dienstwagen, weil es sich bei den Fahrzeugen um Betriebsmittel handelt.

Die vorgeschlagene Erhéhung der elektrischen Mindestreichweiten fir PHEV steht einem effizien-
ten Markthochlauf der Elektromobilitat entgegen. Die PHEV stellen nicht nur einen sinnvollen Ein-
stieg in die Elektromobilitét dar, sondern decken auch den durchschnittlichen Bedarf fir die meis-
ten taglichen Fahrstrecken ab. Dies gilt insbesondere fiir Nutzfahrzeuge, bei denen eine Abwa-
gung zwischen Fahrstrecke, Zuladung und Kosten getroffen werden muss. Eine Reichweitenerhd-
hung bedeutet grolRere und schwerere Batterien, weniger Zuladung sowie hdhere Kosten und
deckt sich somit nicht immer mit dem Anforderungsprofil des Gewerbetreibenden.

Weiterhin wurden gegentiber dem Referentenentwurf im Regierungsentwurf lediglich vereinzelte
Anderungen, insbesondere in der Gesetzesbegriindung, vorgenommen. Daher bleiben unsere
grundlegenden Petiten ebenfalls bestehen. Zu den Anmerkungen im Einzelnen:

Wir begriRen die geplante Verlangerung der Sonderregelung bei der Dienstwagenbesteuerung fir
BEV, PHEV und FCEV bis zum Jahr 2030, da sie Unternehmen und Nutzern weitere Planungssi-
cherheit gibt. Die Verlangerung sieht vor, dass bei der Ermittlung der entstehenden Steuerlast der
Bruttolistenpreis (Prozentmethode) bzw. die Anschaffungskosten fiir das Elektrofahrzeug nur zur
Halfte berticksichtigt werden sollen.

Zuséatzlich enthalt die steuerliche Férderung eigene Kriterien fiir den Geltungsbereich, nach denen
batterieelektrische Dienstwagen (BEV, FCEV) sowie Plug-in-Hybride (PHEV) férderfahig sind, wo-
bei die technischen Anforderungen bei PHEV schrittweise erhdht werden sollen.

Aus Vereinfachungsgriinden und hinsichtlich der Rechtssystematik sollte sich die steuerliche Re-
gelung an den Kriterien des Elektromobilitdtsgesetzes (EmoG) orientieren. Damit wéren zugleich
auch zukuinftige Evaluierungen und Novellierungen der Kriterien im Elektromobilitdtsgesetzes be-
riicksichtigt. Gegeniiber dem Referentenentwurf wurden in der Gesetzesbegriindung zum Regie-
rungsentwurf Ergdnzungen zu einer mdglichen kinftigen Vereinheitlichung der bisher unter-
schiedlichen Kriterien fir die elektrische Mindestreichweite und den Schadstoffausstof3 in EStG
und EmoG aufgenommen. Der Evaluierungsbericht des BMVI und des BMU aus Juni 2018 zum
Elektromobilitidtsgesetz gibt zu diesen Kriterien eindeutige Empfehlungen ab, die wir unterstiitzen.

Wir begriRen die Verldngerung der bestehenden MaRnahmen zur Férderung der umweltver-
traglichen Mobilitat. Diese stellen fiir den Halter wie auch fiir den Nutzer eines E-Autos grund-
sétzlich praktikable, einfache und unbiirokratische MaRnahmen dar. Bei der Umsetzung sollte
auf eine sowohl fiir die Unternehmen als auch fir die Finanzverwaltung administrativ einfache
Ausgestaltung geachtet werden. Im Einzelnen:

- S3Nr 46 EStG-F iVim $ 52 Abs. 4 S. 14 EStG-E: Verldngerung der Steuerbefreiung fiir La-
destrom und der Vorteile fiir eine zur Nutzung tberlassenen [adevorrichtung

Wir begriiRen die Verldngerung dieser MaRnahmen bis 2030. Die Steuerbefreiung flir vom Arbeit-
geber auf dem Firmengelande zur Verfliigung gestellten Ladestrom fiir BEV, PHEV und FCEV sowie



fur eine zur privaten Nutzung Uberlassene betriebliche Ladevorrichtung ist ein wichtiges Instru-
ment.

Die Regelung kénnte jedoch eine noch deutlich héhere Anreizwirkung entfalten, wenn das Zusatz-
lichkeitskriterium entfallen und auch die in der Praxis haufig anzutreffenden Félle der Gehaltsum-
wandlung bericksichtigt wirden.

Daruber hinaus werden zudem die bestehenden Pauschalregelungen beim Laden betrieblicher
Fahrzeuge im Privathaushalt des Arbeitnehmers den steigenden Fallzahlen nicht mehr gerecht. Wir
regen daher zusatzlich zu den bereits vorgesehenen MalRnahmen zwei sich ergédnzende Ansétze
fur eine weitere Vereinfachung des steuerfreien Auslagenersatzes nach § 3 Nr. 50 EStG an: Zum
einen die Einflihrung einer Strompreispauschale je kWh zur praxisgerechten Abgeltung der Lade-
kosten und zum anderen die Anhebung der Pauschbetrége in Rz. 19a des BMF-Schreibens vom
26.10.2017 sowie die Verlangerung der Pauschalierungsmaoglichkeit bis 2030 korrespondierend zu
den bereits vorgesehenen Verlangerungen. Diese erganzenden Vorschlage flihren wir nachfolgend
unter Ziffer Il. weiter aus.

- S$S3Nr37EStG-EiVim $ 52 Abs. 4 S. 7 EStG-E Verléngerung der Steuerbefreiung fiir die
Uberlassung eines betrieblichen Fahrrads oder Elektrofahrrads an den Arbeitnehmer

Die Verlangerung ist zu begriiRen. Auch diese Regelung kénnte jedoch eine deutlich héhere An-
reizwirkung entfalten, wenn das Zusatzlichkeitskriterium entfallen wiirde. Ansonsten bleibt der An-
wendungsbereich dieser sinnvollen steuerlichen Férderungsmafinahme sehr eingeschrankt, da die
in der Praxis haufigen Falle der Gehaltsumwandlung von der Férderung ausgeschlossen werden.

In diesem Fall wire zudem das Schreiben vom 13.03.2019 ,Steuerliche Behandlung der Uberlas-
sung von (Elektro-)Fahrradern“ redundant. Bleibt das Zusatzlichkeitserfordernis weiter erhalten,
sollte konsequenterweise auch die Regelung zum halben UVP (Rz. 2 des Schreibens vom
13.03.2019) fuir vom Arbeitgeber Uberlassene Fahrrader entsprechend bis 2030 verldngert werden.

- S6Abs 1 Nir4S 6EStG-EiVim$52Abs. 12 S. 2 EStG-E: Verldngerung der Steuerbefrei-
ungq fir die private Nutzung des betrieblichen Fahrrads oder Elektrofahrrads

Die Verlangerung der Steuerbefreiung des geldwerten Vorteils aus der Uberlassung eines betrieb-
lichen Fahrrads durch den Arbeitgeber (§ 3 Nr. 37 EStG) bis 2030 ist zu begrtif3en.

- S40Abs. 2. S. 1 Nr 6 EStG-E iVim $ 52 Abs. 37¢ EStG-E: Verlangerung der Pauschalbesteu-
erung fiir die Ubereignung einer Ladevorrichtung sowie von Zuschiissen fiir den Erwerb
und die Nutzung von Ladevorrichtungen

AuRerdem befiirworten wir die Verlangerung der Pauschalbesteuerung fiir die Ubereignung einer

Ladevorrichtung, bei der geldwerte Vorteile aus der unentgeltlichen oder verbilligten Ubereignung
einer Ladevorrichtung sowie flir Zuschiisse zu den Aufwendungen des Arbeitsnehmers flir den Er-
werb und die Nutzung einer Ladevorrichtung nach § 40 Abs. 2 Nr. 6 S. 2 EStG pauschal versteuert

werden. Die Regelung kénnte jedoch eine deutlich héhere Anreizwirkung entfalten, wenn das Zu-
sétzlichkeitskriterium entfallen wiirde.

- Ergdnzende Malsnahmen

Im Ubrigen regen wir auRerdem die Verldngerung der Kfz-Steuerbefreiung fir BEV an. Aktuell gilt
diese nur fir Fahrzeuge, die vor dem 31.12.2020 zugelassen werden. Dariiber hinaus sollte die
Steuerbefreiung nach § 3d KraftStG auf PHEV und REEV (Range-extended Vehicles) ausgeweitet
werden.



Eine weitere MaRRnahme ist die Sonderabschreibung in Héhe von 50 Prozent fiir die Anschaffung
neuer, rein elektrisch betriebener Elektrolieferfahrzeuge. Diese soll nach dem Regierungsentwurf
nur fiir gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge der Fahrzeugklassen N1 und N2 bis 7,5 Tonnen gel-
ten. Wir begriiRen ausdriicklich die Forderung des Bundesrates, die Beschrankung der Sonderab-
schreibung auf Lieferfahrzeuge der Fahrzeugklassen N1 und N2 und einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von 7,5 Tonnen aufzuheben und durch die Einfligung der Fahrzeugklasse N3 und der Strei-
chung der max. Gewichtsklasse die Regelung auch schweren Elektronutzfahrzeugen zuganglich
zu machen. Es ist erfreulich, dass die Bundesregierung zugesagt hat, diesen Vorschlag zu prifen.

Dennoch bleibt die vorgesehene Ausgestaltung der MalRnahme trotz der Einfligung der Fahrzeug-
klasse N3 und der Streichung der max. Gewichtsklasse weiterhin hinter der im Koalitionsvertrag
vereinbarten Férderung zuriick, die keine Beschrankung nach

Personen- oder Lastkraftwagen (M und N)
Technologie (BEV, PHEV, FCEV),
Gewichtsklasse oder

Nutzungsart (z.B. Lieferfahrzeuge) vorsieht.

Hier sollte im Gesetzgebungsverfahren weiter nachgesteuert werden. Beispielsweise werden auch
PKWs (der Klassen M1 und M2), z. B. von Pflegediensten und Taxiunternehmen gewerblich ge-
nutzt und sollten daher auch von der MalRnahme beriicksichtigt werden. Ferner ist unverstandlich,
warum die Férderung auf Lieferfahrzeuge - d.h. den Giterverkehr - beschrankt ist und gerade die
Personensammelbeforderung mit elektrischen Bussen oder dhnlichen Personenbeférderungsfahr-
zeugen von der steuerlichen Férderung ausgenommen sein soll. Diese Fahrzeuge spielen insbe-
sondere im Personennahverkehr eine tragende Rolle und kénnen zur Verbesserung der Luftquali-
tat in Ballungsrdumen einen wesentlichen Beitrag leisten. Gerade hier kdnnte die Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung aufgrund des hohen Anschaffungspreises gegeniiber konventionellen Fahrzeu-
gen zugunsten emissionsarmer Fahrzeuge mit Elektroantrieb positiv beeinflusst werden. Zudem
setzen wir uns far eine Gleichbehandlung von BEV/PHEV/FCEV ein. Es ist nicht nachvollziehbar
warum PHEVs an dieser Stelle ausgeklammert werden. Gegeniiber einem reinen Verbrenner sehen
wir mit PHEVs deutliche CO,-Einsparpotentiale, die eine entsprechende Berticksichtigung rechtfer-
tigen.

Gegenuber dem Referentenentwurf wurde zudem die Gesetzesbegriindung im Regierungsentwurf
um einen Absatz erweitert. Dort heil3t es jetzt: ,,Die Sonderabschreibung kann nur von demjenigen
in Anspruch genommen werden, auf den das Fahrzeug erstmals zugelassen ist. Ausgenommen
hiervon sind Tageszulassungen.” Dieser Passus ist insoweit missverstandlich, als es bereits dem
Gesetzeswortlaut nach nicht auf die Zulassung ankommen kann. Vielmehr ist fur die Inanspruch-
nahme der Sonderabschreibung die (erstmalige) Aktivierung des Fahrzeugs im Anlagevermégen
ausschlaggebend. Anderenfalls wiirden etwa Leasing-Fahrzeuge, die regelmafig im zivilrechtli-
chen und wirtschaftlichen Eigentum der Leasing-Gesellschaft bzw. der Autobank stehen, aber aus
administrativen Griinden zumeist auf den Leasing-Nehmer, dem das Fahrzeug wéhrend der Lea-
sing-Laufzeit zur Nutzung Uberlassen wird, zugelassen werden, aus dem Anwendungsbereich der
Regelung fallen. Dieses Verstandnis ist jedoch bereits vom Gesetzeswortlaut nicht gedeckt. Zudem
dirfte es der Zielsetzung des Gesetzgebers widersprechen, mit einer méglichst weitgehenden For-
derung der in der Praxis Giblichen Sachverhaltskonstellationen einen Beitrag fiir den Markthoch-
lauf der Elektromobilitét zu leisten. Eine entsprechende Klarstellung im weiteren Verfahren ware
wulinschenswert.

Grundsitzlich ist die vorgesehene Anderung zu begriiRen, allerdings sollte auch auf eine fiir den
Steuerpflichtigen einfache Administrierbarkeit geachtet werden. Eine erhebliche administrative
Mehrbelastung ergibt sich hier wie bei der Lohnsteuer durch die tiber die Anwendungsvorschrift



§ 36 Abs. 3 GewStG-E eingefiihrte stufenweise Anhebung der Reichweitenvoraussetzung fir PHEV
auf 80 km. Die beabsichtigte Erleichterung fiihrt nur zu einer marginalen steuerlichen Entlastung,
die unter Berlicksichtigung des damit einhergehenden administrativen Zusatzaufwands (Anpas-
sung von Prozessen, Systemen etc.) weiter an Attraktivitat verliert. Die recht geringen Entlastungs-
effekte stehen ggf. in keinem angemessenen Verhéltnis zu den Zusatzkosten, um diese Entlastung
in den Systemen abzubilden. Zudem wiirde der bereits umfangreiche Katalog der gewerbesteuerli-
chen Hinzurechnungen noch weiter verkompliziert.

1. Erganzender Vereinfachungsbedarf beim steuerfreien Auslagener-
satz (§ 3 Nr. 50 EStG)

Gerade im Bereich eines Massenverfahrens wie der Lohnsteuer ergeben sich administrative Ver-
einfachungsmaglichkeiten sowohl fiir die Unternehmen als auch die Finanzverwaltung. Diese kon-
nen einen Beitrag zur weiteren Unterstiitzung des Markthochlaufs der Elektromobilitdt und damit
zur Erreichung der von der Bundesregierung gesteckten Klimaziele leisten. Ergdnzend zu den be-
reits im vorgelegten Referentenentwurf enthaltenen MaRnahmen zur Férderung der Elektromobili-
tat schlagen wir zwei weitere Ansatzpunkte mit Blick auf die Elektrifizierung der Dienstwagenflot-
ten vor, die an der Vereinfachung des steuerfreien Auslagenersatzes gemaf § 3 Nr. 50 EStG anset-
zen:

L Status Quo beim Laden betrieblicher Fahrzeuge im Privathaushalt des Arbeitnehmers:
Bestehende Pauschalregelungen werden den steigenden Fallzahlen nicht mehr ge-
recht

Mit der 1%-Regelung gemals § 8 Abs. 2 S. 2 ff. EStG iVm. § 6 Abs. 1 Nr. 4 S. 2 und 3 EStG ist der
geldwerte Vorteil fir den vom Arbeitgeber verbilligt oder unentgeltlich gestellten Ladestrom be-
reits abgegolten (BMF-Schreiben vom 14.12.2016, Rz. 12). Sofern der Ladestrom (ber eine Tank-
/Ladekarte des Arbeitgebers bezogen wird, ist dies in der Praxis gut abzubilden.

Flr Ladevorgédnge, bei denen der Arbeitnehmer die Stromkosten selbst tragt, konnen ihm diese
Kosten im Rahmen des § 3 Nr. 50 EStG als Auslagenersatz vom Arbeitgeber steuerfrei erstattet
werden (BMF-Schreiben vom 14.12.2016, Rz. 19). Wird das Fahrzeug an einer 6ffentlichen Lade-
stelle geladen und dafir ein Betrag in Rechnung gestellt, so lasst sich dieser leicht und einfach
nachweisen und entsprechend als Auslagenersatz abrechnen.

Ladt der Arbeitnehmer seinen Dienstwagen hingegen im Privathaushalt, so ist eine Abrechnung
mit den tatsachlichen Werten deutlich komplizierter: Um die Erstattung in korrekter Héhe vorneh-
men zu kénnen, muss der Arbeitnehmer dem Arbeitgeber sowohl die tatsdchlich abgegebene
Menge Strom sowie den individuellen Strompreis bzw. die Kosten je kWh anhand des personli-
chen Vertrags mit dem Versorger nachweisen. Dabei kann zwar von der Vereinfachungsregelung
in R 3.50 Abs. 2 Satz 2 LStR Gebrauch gemacht werden, wonach die Nachweisfiihrung fiir einen
reprasentativen Zeitraum von drei Monaten ausreichend ist. Gleichwohl fiihrt selbst diese zeitlich
beschrénkte Nachweisfiihrung fir alle Beteiligten zu nicht unerheblichem birokratischem Auf-
wand, der sich mit den nachfolgend unter Il. und lll. beschriebenen Malnahmen spiirbar vermei-
den bzw. weiter reduzieren lief3e.

Dies hat auch der Verordnungsgeber erkannt und mit dem BMFSchreiben vom 26.10.2017", Rz.
19a, welches das Schreiben vom 14.12.2016% insoweit erganzt, die Maglichkeit geschaffen, auf die
Nachweisfiihrung zu verzichten, wenn monatlich nur die dort genannte Pauschale erstattet wird.
Angesichts der gegeniiber dem Jahr 2017 gestiegenen Strompreise einerseits sowie der gesteiger-
ten durchschnittlichen Batteriekapazitdten und der damit insbesondere bei PHEV einhergehenden

1 BMF-Schreiben an die obersten Finanzbehorden der Ladnder vom 26.10.2017 (IV C 5 - S 2334/14/10002-06
BStBI 2017 | S. 1439) - Gesetz zur steuerlichen Férderung von Elektromobilitdt im Straf3enverkehr; BMF-
Schreiben vom 14. Dezember 2016 (BStBI 2016 | S. 1446) zur Anwendung der einkommensteuerlichen und
lohnsteuerlichen Vorschriften.

2 BMF-Schreiben an die obersten Finanzbehorden der Lander vom 14.12.2016 (IV C 5 - S 2334/14/10002-03
BStBI 2016 | S. 1446) - Gesetz zur steuerlichen Férderung von Elektromobilitdt im Stralsenverkehr; Anwen-
dung der einkommensteuerlichen und lohnsteuerlichen Vorschriften.


https://datenbank.nwb.de/Dokument/Anzeigen/638903/
https://datenbank.nwb.de/Dokument/Anzeigen/638903/

hoheren elektrischen Fahrleistung andererseits haben sich die vom Arbeitnehmer selbst getrage-
nen Kosten fir die verbrauchten Strommengen stark erhéht. Die in Rz. 19a des BMF-Schreibens
vom 26.10.2017 fixierten Pauschalen reichen in vielen Féllen nicht mehr aus, um diesen gestiege-
nen Kosten Rechnung zu tragen. Gleichzeitig fihrt die gestiegene Anzahl elektrisch angetriebener
Dienstwagen (BEV und PHEV) zu einer Haufung der Antrage auf Auslagenersatz beim Arbeitgeber,
fur die in vielen Féllen aus den beschriebenen Griinden die Pauschale nicht mehr ausreicht und
folglich doch wieder die Nachweise gemaf Rz. 19 des BMF-Schreibens vom 14.12.2016 beige-
bracht werden missen.

Alle genannten Effekte zusammen - gestiegene Strompreise, héhere elektrische Fahrleistung ins-
besondere bei PHEV, sowie insgesamt mehr elektrisch angetriebene Dienstwagen - lassen im Er-
gebnis den administrativen Aufwand fir die erforderliche Nachweisfiihrung beim Arbeitgeber wie
auch beim Arbeitnehmer und letztlich auch bei der Finanzverwaltung bereits heute ansteigen. Per-
spektivisch wird sich dieser Befund mit dem Hochlauf der Elektromobilitdt weiter verstarken.

Um Arbeitgeber, Arbeitnehmer sowie die Finanzverwaltung zu entlasten schlagen wir folgende An-
sétze vor:

Il. Einfihrung einer Strompreispauschale je kWh zur praxisgerechten Abgeltung der La-
dekosten

Um das Laden des betrieblichen Fahrzeugs im Privathaushalt ftir den Arbeitnehmer attraktiv und
fur den Arbeitgeber administrativ einfach zu halten, regen wir die Einfihrung einer Strompreispau-
schale je kWh etwa in Anlehnung an die Entfernungspauschale an, um die Ladekosten pauschal
und verursachungsgerecht abzugelten und die Nutzung von BEV und PHEV hinsichtlich der Erstat-
tung der Betriebskosten nicht schlechter zu stellen als bei Verbrennern.

Sofern ein Ladevorgang anhand einer Einzelabrechnung oder anhand eines einzelnen Belegs
nachvollzogen werden kann, lasst sich der an den Arbeitnehmer zu erstattende Auslagenersatz
zweifelsfrei beziffern. In der Praxis wird dies aber fiir zahlreiche Ladevorgange nicht der Fall sein,
beispielsweise wenn das Fahrzeug beim Arbeitnehmer zu Hause mit dessen Haushaltsstrom gela-
den wird. In diesen Fallen sollte es ersatzweise zuldssig sein, dass die geladene Strommenge, flr
welche dem Mitarbeiter Kosten entstanden sind und die als pauschaler Auslagenersatz durch den
Arbeitgeber erstattet werden soll, selbst ermittelt werden kann.

Dieser Ansatz wiirde einen grofden blrokratischen Aufwand fur die Nachweisbeschaffung und
spéatere Aufbewahrung in den Fallen vermeiden, in denen die Pauschalen gemaf Rz. 19a des BMF-
Schreibens vom 26.10.2017 die Ladekosten nicht mehr abdecken.

Vor dem Hintergrund der fortschreitenden Digitalisierung sollte es fir den selbst ermittelten Wert
der an das betriebliche Elektro- bzw. Hybridelektrofahrzeug von privater Seite jeweils abgegebe-
nen Strommenge ausreichend sein, wenn der Arbeitnehmer diese erfasst und der Arbeitgeber sie
mit einer definierten (einheitlichen) Strompreispauschale je kWh multipliziert und auszahlt. Ein
solcher Prozess wiirde zu sachgerechten Ergebnissen fiihren, ohne dass dabei unnétiger Birokra-
tieaufwand entstlinde.

Im Jahr 2017 lag der durchschnittliche Strompreis in der Grundversorgung bei 30,94 Cent/kWh.
Bei einem Vertrag auf3erhalb der Grundversorgung lag er bei 29,61 Cent/kWh sowie bei 29,12
Cent/kWh bei einem nicht értlichen Versorger.3 Dies ergibt fiir das Jahr 2017 einen Durchschnitts-
preis von 29,89 Cent/kWh. Der Wert fiir 2019 wird inzwischen bereits etwas hoher sein. Diese Zah-
len verdeutlichen bereits, dass fur fast jeden Arbeitnehmer ein unterschiedlicher Strompreis je Ki-
lowattstunde zugrunde gelegt werden musste. Zudem andert sich dieser Preis in der Regel von
Jahr zu Jahr und dies nicht zwingenderweise zum Jahreswechsel, sondern durchaus auch inner-
halb eines Monats.

3 Energiepreise und Transparenz fiir Verbraucher - Der Strompreis” des Bundesministeriums fiir Wirtschaft
und Energie (Stand 20.03.2019). Vgl. zudem die anliegende Ubersicht iiber die Strompreisentwicklung seit
1998.



https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Artikel/Energie/strompreise-bestandteile.html

Unter Beriicksichtigung von Ladeverlusten* sowie der zu erwartenden weiteren Steigerung sowohl|
von Strompreis als auch elektrischer Fahrleistung erscheint ein pauschaler Ansatz von etwa 35
Cent je abgegebene kWh aktuell als sachgerecht.

Eine Strompreispauschale je abgegebener kWh zusétzlich zu den bestehenden Méglichkeiten des
Auslagenersatzes auf Basis des individuellen Nachweises anhand der Stromversorger-Rechnung
sowie der (erhéhten) Pauschalen gemaf3 Rz. 19a des BMF-Schreibens vom 26.10.2017 stellt eine
praxisgerechte Erstattung der Auslagen des Arbeitnehmers flr das private Laden zu Hause dar, die
die aufwendige individuelle Nachweisbeschaffung vermeidet. Dartber hinaus sehen wir folgende
Vorteile eines solchen Ansatzes:

o Betriebliche Hybridelektrofahrzeuge mit geringerer Reichweite wiirden vermehrt zuhause
geladen werden. Somit kénnte der Arbeitnehmer maglichst viele Kilometer klimaneutral
fahren, im Speziellen auf dem Weg zur ersten Tatigkeitsstétte.

e Betriebliche Elektrofahrzeuge sowie Hybridelektrofahrzeuge wéren flexibler nutzbar, da
die Kosten fur das Laden zuhause erstattet wiirden.

o Ladeinfrastruktur beim Arbeitgeber misste nicht tiberproportional stark aufgebaut wer-
den.

Die vorgeschlagene Strompreispauschale sollte auch fiir die Bestimmung der Fahrzeuggesamtkos-
teniS.d. § 8 Abs. 2 S. 4 EStG i.V.m. § 6 Abs. 1 Nr. 4 S. 3 EStG zu Grunde gelegt werden kénnen.

. Anhebung der Pauschbetrége in Rz. 19a des BMF-Schreibens vom 26.10.2017 und
Verlangerung der Pauschalierungsmaglichkeit

Gemals dem genannten BMF-Schreiben bestehen keine Bedenken, fiir den Zeitraum vom
01.01.2017 bis 31.12.2020 zur Vereinfachung des Auslagenersatzes fiir das elektrische Aufladen
eines Dienstwagens (nur Pkw) nach § 3 Nr. 50 EStG und zur Anrechnung von selbst getragenen
individuellen Kosten des Arbeitnehmers fiir Ladestrom auf den Nutzungswert folgende monatli-
chen Pauschalen typisierend zugrunde zu legen:

o Mit zusétzlicher Lademdglichkeit beim Arbeitgeber:
o 20 Euro fir Elektrofahrzeuge und
o 10 Euro fiir Hybridelektrofahrzeuge.

e Ohne Lademdglichkeit beim Arbeitgeber:
o 50 Euro fiir Elektrofahrzeuge und
o 25 Euro fur Hybridelektrofahrzeuge.

Die pauschale Bewertung der privat verauslagten Ladevorgéange stellt weiterhin einen guten An-
satz zur Verfahrenserleichterung dar und sollte auch tber den derzeit vorgesehenen Zeitraum bis
Ende 2020 hinaus beibehalten bzw. bis zum Jahr 2030 verlangert werden.

Angesichts steigender Strompreise einerseits und zunehmender Batteriekapazitdten andererseits
regen wir zudem eine Aktualisierung bzw. Anhebung der jeweiligen monatlichen Pauschbetrage
auf Basis folgender typisierender Annahmen an, um so den aktuellen Marktgegebenheiten pass-
genauer Rechnung tragen zu kénnen:

Die im Jahre 2017 festgesetzten Pauschalen basierten auf einem Strompreis von ca. 25 Cent je
kWh. Basierend auf dem o.g. Strompreis von ca. 35 Cent je kWh (unter Berlicksichtigung von La-
deverlusten) sollten die Pauschalen wie folgt angehoben werden (50 / 25 Cent x 35 Cent):

4 Hier kann aktuell von einem Wert von mindestens 10 Prozent pro Ladevorgang ausgegangen werden, vgl.
z.B. ,Studie zur Elektromobilitét - Nutzung der mittelstdndischen Tankstelleninfrastruktur fiir die Elektromobi-
litét“, MEW Mittelstandische Energiewirtschaft Deutschland, 2016, S. 18 (Stand 16.04.2019).



https://datenbank.nwb.de/Dokument/Anzeigen/78742_3/
https://www.mew-verband.de/files/2014/7636/2986/MEW_Studie_Nutzung_der_mittelstaendischen_Tankstelleninfrastruktur_fuer_die_Elektromobilitaet.pdf.pdf
https://www.mew-verband.de/files/2014/7636/2986/MEW_Studie_Nutzung_der_mittelstaendischen_Tankstelleninfrastruktur_fuer_die_Elektromobilitaet.pdf.pdf

e Mit zusétzlicher Lademdglichkeit beim Arbeitgeber:
o 30 Euro fir Elektrofahrzeuge und
o 15 Euro fur Hybridelektrofahrzeuge.

o Ohne Lademdglichkeit beim Arbeitgeber:
o 70 Euro fir Elektrofahrzeuge und
o 35 Euro fiir Hybridelektrofahrzeuge.

Die Anhebung der Pauschbetrége stellt insbesondere fir kleine und mittelstandische Unterneh-
men eine administrativ schlanke Méglichkeit dar, die zunehmende Elektrifizierung im Dienstwa-
gensektor lohnsteuerlich abzubilden. Wiinschenswert wire zudem eine regelmaRige Uberpriifung
der Angemessenheit der Werte seitens der Finanzverwaltung.

Die Pauschbetrage sollten auch fiir die Bestimmung der Fahrzeuggesamtkosten i.S.d. § 8 Abs. 2
S. 4 EStGi.V.m. § 6 Abs. 1 Nr. 4 S. 3 EStG zu Grunde gelegt werden kdnnen.

Anlage

Index zur Entwicklung des Strompreises* fir Haushalte in Deutschland
in den Jahren 1998 bis 2019 (1998 = Index 100)

IIl.  Weitere MalRnahmen zur Forderung umweltfreundlicher Mobilitat

Mit der Neuregelung soll neben der bestehenden Steuerbefreiung gemaf § 3 Nr. 15 EStG alterna-
tiv eine 25 % Pauschalbesteuerung vorgenommen werden kdnnen, um die Anrechnung der Leis-
tungen auf die Entfernungspauschale zu vermeiden.

Die beabsichtigte Pauschalierungsmaéglichkeit ist aus steuersystematischer Sicht verfehlt: Sie fiihrt
dazu, dass an sich steuerfreie Sachbeziige nach § 3 Nr. 15 EStG quasi durch die Hintertiir und in
vollem Umfang steuerpflichtig werden. Mit der Einfithrung des § 3 Nr. 15 EStG wollte man beide
Seiten, also Arbeitgeber und Arbeitnehmer, fordern; der Arbeitgeber muss keine Steuern pauscha-
lieren bzw. entrichten und die Arbeitnehmer sollen vermehrt Jobtickets erhalten. Es wére daher
aus der Steuersystematik heraus nur sinnvoll, zumindest auf die Anrechnung bei den Werbungs-
kosten zu verzichten. In diesem Fall bestiinde auch nicht die Notwendigkeit der Pauschalierung
von Jobtickets, die iiberwiegend privat genutzt wiirden.

Daruiber hinaus bestehen eine Reihe von Zweifelsfragen und Bedenken mit Blick auf die Anwen-
dung einer solchen Regelung:



- Der Referentenentwurf sieht zu der bereits bestehenden Option (i) einer 15%ige Pauschalbe-
steuerung mit Anrechnung auf die Entfernungspauschale alternativ eine (ii) 25%ige Pauschal-
besteuerung ofine Anrechnung auf die Entfernungspauschale vor. Wahrend Option (i) eine
Entlastung beim Steuersatz bedeutet, sinkt bei Option (ii) durch das geringere Steuersatzge-
falle der lohnsteuerliche Anreiz fiir den Arbeitgeber. Zudem fiihrt bei Option (ii) die Ermittlung
der Bemessungsgrundlage (alle Aufwendungen des Arbeitgebers) in groRen Unternehmen zu
administrativem Mehraufwand und Schwierigkeiten, da die Vergabe solcher Tickets meist de-
zentral abgewickelt wird. Daher sollte diese vermeintliche Erleichterung als Option ausgestal-
tet und nicht verpflichtend implementiert werden.

- Es stellt sich weiter die Frage, was unter dem Kriterium der ,Einheitlichkeit” verstanden wird:
Einheitlich je Arbeitgeber, je Standort, je Arbeitnehmergruppe, etc.? Oder soll ,.einheitlich® so
zu verstehen sein, dass die Bestimmung generell fiir alle Job-Tickets gilt, unabh&ngig davon
ob es sich um Falle des § 3 Nr. 15 EStG handelt, d.h. dass die Regelung sowohl die Job-Tickets,
die zusétzlich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn als auch diejenigen, die im Rahmen von
Gehaltsumwandlungen vergeben werden, umfasst? Dies wiirde schliefSlich dazu fiihren, dass
alle Job-Tickets steuerpflichtig werden und die Moglichkeit des § 3 Nr. 15 EStG de facto nicht
mehr bestehen wiirde. Oder besteht hier ein Wahlrecht, jeweils fiir eine Gruppe die Pauscha-
lierungsmoglichkeit einheitlich anzuwenden?

- Auf das Kriterium der ,Einheitlichkeit” sollte vor diesem Hintergrund grundsétzlich verzichtet
werden, allein schon, um nicht die Méglichkeiten der Incentivierung von vornherein auszu-
schlieRen.

- Tatsachlich wird sich auf Seiten der Arbeitnehmer in vielen Fallen keine Notwendigkeit zur
Anrechnung der steuerfreien Arbeitgeberleistung auf die Entfernungspauschale ergeben, weil
die abziehbaren Werbungskosten (einschlief3lich Entfernungspauschale) ohnehin den Arbeit-
nehmerpauschbetrag (1.000 EUR) nicht tiberschreiten.

Mit Blick auf die Probleme, die die Einfihrung der neuen Pauschalierungsnorm birgt, regen wir an,
diese noch einmal grundsétzlich zu (iberdenken. Besagte Zuschiisse des Arbeitgebers sollten viel-
mehr unverdndert steuerfrei gestellt bleiben, wenn der Gesetzgeber den OPNV wirkungsvoll for-
dern mochte.

Allenfalls sollte die vermeintliche Erleichterung des § 40 Abs. 2 Nr. 2 EStG-E (Pauschalierungsmaog-
lichkeit fur Job-Tickets mit 25%) daher als Option vorgesehen werden. Diesbeziglich bietet der
Gesetzentwurf Interpretationsspielraum. Allerdings bestiinde insbesondere in diesem Fall die Ge-
fahr, dass der Arbeitgeber de facto dazu gezwungen wiirde, stets die Pauschalierung anzuwenden,
da er verschiedene Mitarbeitergruppen (Nutzung des Job-Tickets zur Ersten Tatigkeitsstétte oder
nicht; einheitliche Anwendung fiir Mitarbeitergruppen?) nicht auseinanderhalten kann, im Ergeb-
nis alle gleich behandelt und letztendlich die Pauschalierung anwendet, um den Arbeitnehmern
nicht den Werbungskostenabzug zu kiirzen.

Sachgerechter ware tiberdies, auf der Anlage N ein zusatzliches Feld aufzunehmen, in dem der
Steuerpflichtige ausdriicklich Angaben zu einem ggfs. erhaltenen, steuerfreien Job-Ticket und
dessen Nutzungsumfang machen muss.

Im Sinne einer Erhéhung der Akzeptanz von Job-Tickets wére es zudem sinnvoll und verwaltungs-
einfach, an Stelle der Einfllhrung einer Pauschalierungsmaoglichkeit die derzeitige Bescheinigungs-
pflicht des Arbeitgebers (iber die steuerfreien Leistungen in Form von Job-Tickets ersatzlos zu
streichen, zumal die Entfernungspauschale verkehrsmittelunabhangig und im Grundsatz auch un-
abhangig von der Hohe der tatsichlich entstandenen Aufwendungen/Wegekosten gilt.

Bei mehreren Unternehmen wird derzeit aufgrund der Infrastruktur des OPNV in bestimmten Bal-
lungszentren zunehmend an internen individuellen Mobilitatslésungen gearbeitet, um die Arbeit-
nehmer in akzeptabler Zeit und in einem passenden Rahmen von der Wohnung zur ersten Tatig-

keitsstéatte zu bringen. Hierzu werden etwa auch vom Arbeitgeber eingesetzte Reisebusse einge-

setzt.

Erganzend zu den im Gesetzentwurf vorgesehenen MalBnahmen regen wir vor diesem Hintergrund
an, eine pauschale Erhebung der Lohnsteuer zu ermdglichen fir die nicht nach § 3 Nr. 32 EStG



steuerfreie Sammelbeférderung eines Arbeitnehmers zwischen Wohnung und erster Tatigkeits-
statte sowie bei Fahrten nach § 9 Abs. 1 S. 3 Nr. 4a S. 3 EStG mit einem vom Arbeitgeber gestellten
Beforderungsmittel; fiir diese pauschal besteuerten Beziige sollte zudem die Minderung der nach
§9 Abs. 1 S.3 Nr. 4 S. 2 und Abs. 2 EStG abziehbaren Werbungskosten unterbleiben.

Durch den Verweis auf die Sammelbeférderung wiirde den umweltpolitischen Aspekten der Ge-
setzesbegriindung Rechnung getragen werden, da von der Pauschalversteuerung so der Individu-
alverkehr (Firmenwagen) ausgenommen waére. Im Ergebnis wird eine einfache Pauschalversteue-
rung auf Basis der dem Arbeitgeber entstandenen Kosten fir die Félle erreicht, in denen die Tat-
bestandsmerkmale des § 3 Nr. 32 EStG nicht erflllt sind oder der Arbeitgeber die administrativen
Huarden der 15 %-Versteuerung meiden will. Auch die Finanzverwaltung kdénnte durch einen sol-
chen Ansatz administrativ entlastet werden.

IV.  Ergénzung § 8 Abs. 2 EStG

Die Einfihrung ist grundsatzlich zu begriiRen. Die Anwendbarkeit mit Blick auf die Wertermittlung
anhand der ortsiiblichen Miete, also Mietpreisspiegeln, schrankt die Anwendung auf Ballungs-
rdume ein, da viele Stadte keinen Mietpreisspiegel haben. Somit fihrt diese Norm in bestimmen
Gebieten zu einem erhéhten Risiko in LohnsteuerauRenprifungen und erhéhtem Aufwand fir die
Nachweisfiihrung bzw. der Dokumentation. In Summe werden nur Arbeitgeber in Gemeinden mit
Mietpreisspiegeln diese Norm anwenden.

Dessen ungeachtet bestehen auch hier Abgrenzungsschwierigkeiten dahingehend, wie diese Be-
glnstigung mit dem bestehen Reisekostenrecht oder den Regeln zur doppelten Haushaltsfiihrung
zusammenspielt.

Beispiel: Die Miete betragt 1.500 EUR und ist ortstiblich; gem. § 8 Abs. 2 EStG kann der Ansatz ei-
nes Sachbezugs unterbleiben, wenn der Arbeitnehmer min. 2/3 der ortsiiblichen Miete zahlt. 2/3
sind nun 1.000 EUR, die steuerfrei im Rahmen der doppelten Haushaltsfiihrung erstattet werden
darfen. Ein solches Ergebnis ware zu begrifen.

IV. Anderung des Umsatzsteuergesetzes (Umsetzung Quick Fixes)

Die Vorgaben der Richtlinie 2006/112/EG in der Fassung der Richtlinie 2018/1910 des Rates vom 4.
Dezember 2018 zur Anderung der Richtlinie 2006/112/EG in Bezug auf die Harmonisierung und
Vereinfachung bestimmter Regelungen des Mehrwertsteuersystems zur Besteuerung des Handels
zwischen Mitgliedstaaten (MwStSystRL, ABI. L 311 vom 7.12.2018, S. 3) sowie der Mehrwertsteuer-
Durchftihrungsverordnung (Quick Fixes) sind grundsétzlich zu begriiRen. Sie sind im vorliegenden
Referentenentwurf an vielen Stellen zudem klar und an einigen Stellen - scheinbar - auch praxis-
freundlich umgesetzt.

Zu mehreren Regelungen bestehen jedoch noch teils erhebliche Zweifelsfragen, auf die wir im

Folgenden eingehen. Klarstellungsbedarf ergibt sich insbesondere mit Blick auf die folgenden Re-
gelungen:

- $3Abs 6aS. 5 UStG-E: Verwendung der USt-ID durch Zwischenhéndler

Nach den Ausflihrungen in der Gesetzesbegriindung (S. 145) sei hier ein positives Tun erforder-
lich, insbesondere reiche die ,formularmaRig abgedruckte USt-ID Nummer* nicht aus.

Es muss hier eine praxisgerechte Umsetzung erfolgen und zusétzlicher Schriftverkehr in Form von
~Bestatigungen“ moéglichst vermieden werden. Es sollte daher ausreichen, wenn in Auftragsschrei-
ben, Bestellungen, etc. die USt-ID Nummer in den vorgesehenen Formularfeldern angezeigt wird
(dies bedarf eines entsprechenden Ansteuerns des Feldes im ERP-System und wére daher positi-
ves Tun und nicht lediglich ,formularmaRig abgedruckt®).



- $3Abs 6aS. 7 UStG-E: Nachweis bei Anmeldung zum zoll- und steuerrechtlich
freien Verkehr

Unseres Erachtens eriibrigt sich die Neuregelung durch die bereits bestehende Regelung in § 3
Abs. 8 UStG. Es stellt sich etwa die Frage, ob die Regelung im Drittlandsfall womdglich impliziert,
dass im Falle des Incoterm DDP (d.h. Zwischenhandler schuldet EUST) die Vermutung gilt, dass
der Zwischenhéndler als Lieferant auftritt.

Die Neuregelung wiirde bei der Zollanmeldung durch den Zwischenhéndler eigentlich dessen
Lieferung zur bewegten Lieferung mit Abgangsort im Drittland machen. Aufgrund von § 3 Abs. 8
UStG wird aber bei einer Zollanmeldung durch den Zwischenhéndler, wodurch dieser zum
Schuldner der Einfuhrumsatzsteuer wird, wiederum eine steuerpflichtige Inlandslieferung fingiert.
Wir kénnen daher bei dieser Neuregelung keinen eigenstandigen Regelungsgehalt erkennen, da
diese u.E. immer durch § 3 Abs. 8 UStG tberlagert wird.

Beispiel:

Lieferant (L) aus Japan verkauft an Zwischenhandler (Z) in Deutschland und dieser an
einen Erwerber (E) in Deutschland. Z holt die Ware in Japan ab und transportiert diese
nach Deutschland. Er fhrt die Ware im eigenen Namen in Deutschland ein (Zollanmel-
dung).

L6ésung nach bisherigem Recht:

Variante 1: Z tritt nicht als Lieferant auf

Die Lieferung von L an Z ist die warenbewegte Lieferung, steuerfrei als Ausfuhr in Japan
(Lieferort Japan nach § 3 Abs. 6 S. 1 und S. 6 UStG).

Die Lieferung von Z an E ist steuerbar und steuerpflichtig in Deutschland (Lieferort
Deutschland nach § 3 Abs. 7 S. 2 Nr. 2 UStG). Auf § 3 Abs. 8 UStG kommt es hier nicht an.

Variante 2: Z tritt als Lieferant auf

Die Lieferung von L an Z ist die ruhende Lieferung und steuerbar in Japan nach § 3 Abs.
7 S.2 Nr. 1 und Abs. 6 S. 6 UStG.

Die Lieferung von Z an E ist die warenbewegte Lieferung, steuerbar in Japan (Lieferort
nach § 3 Abs. 6 S. 1 und Abs. 6 S. 6 UStG). Aufgrund § 3 Abs. 8 UStG wird hier aber der
Lieferort in Deutschland fingiert, so dass Z an E steuerpflichtig abrechnen muss.

Lésung nach neuem Recht:

Variante 1: Z tritt nicht als Lieferant auf

Die Lieferung von L an Z ist die warenbewegte Lieferung, steuerfrei als Ausfuhr in Japan
(Lieferort Japan nach § 3 Abs. 6 S. 1 und Abs. 6a S. 4 und 7 UStG).

Die Lieferung von Z an E ist steuerbar und steuerpflichtig in Deutschland (Lieferort
Deutschland nach § 3 Abs. 7 S. 2 Nr. 2 UStG). Auf § 3 Abs. 8 UStG kommt es hier nicht an.
=>» kein Unterschied zur bisherigen Regelung

Variante 2: Z tritt als Lieferant auf

Die Lieferung von L an Z ist die ruhende Lieferung und steuerbar in Japan nach § 3 Abs.
7 S.2 Nr. 1 und Abs. 6a S. 4 und 7 UStG.

Die Lieferung von Z an E ist die warenbewegte Lieferung, steuerbar in Japan (Lieferort
nach § 3 Abs. 6 S. 1 und Abs. 6a S. 4 und 7 UStG). Aufgrund § 3 Abs. 8 UStG wird hier
aber wiederum der Lieferort in Deutschland fingiert, so dass Z an E steuerpflichtig ab-
rechnen muss.

=> Im Ergebnis auch hier kein Unterschied zur bisherigen Regelung

- 854 Nrib UStG-E: Zusammentfassende Meldung (ZM) als Voraussetzung fiir steu-

erfreie innergemeinschatftliche Lieferungen

Die rechtzeitige Abgabe der ZM wird materielle Voraussetzung fiir die Steuerbefreiung von EU-
Lieferungen. Eine nicht-vollstdndige bzw. nicht-korrekte Abgabe von ZMs fiihrt zur Versagung der
Steuerbefreiung von innergemeinschaftlichen Lieferungen. Ausweislich der Gesetzesbegriindung
(S. 146) wirkt die Berichtigung bzw. die verspatete Abgabe fiir Zwecke der Steuerbefreiung auf
den Zeitpunkt des Umsatzes zuriick. Dies ist eindeutig zu begriRen.



Hierzu sollten jedoch weitere Klarstellungen bzw. Erlduterungen zur Verfligung gestellt werden,
welche Auswirkungen verspatete ZMs bzw. die entsprechenden Berichtigungen von fehlerhaften
ZMs haben und wie dies in der Praxis umzusetzen ist. Zur Vermeidung von Unsicherheiten wére
es wiinschenswert, wenn eine Klarstellung erfolgt, dass insoweit eine vortibergehende Korrektur
der UST-VA nicht erforderlich ist.

Die gegeniiber dem Referentenentwurf in § 4 Nr. 1b UStG geénderten Voraussetzungen fir die
Steuerbefreiung fir eine innergemeinschaftliche Lieferung sind zu begrifden. Eine Versagung er-
folgt nur, wenn der liefernde Unternehmer seiner Pflicht zur Abgabe der Zusammenfassenden
Meldung (§ 18a UStG) nicht, nicht vollstdndig und nicht richtig im Hinblick auf die jeweilige Liefe-
rung nachgekommen ist. Die Bedingung ,solange“ wurde gestrichen.

- Sb6aAbs 18 Nr4 UStG-E: USt-ID als Voraussetzung der steuerfreien innerge-
meinschaftlichen Lieferung

Gemal § 6a Abs. 1 S. Nr. 4 UStG-E muss der Abnehmer gegentiber dem Unternehmer zum Zeit-
punkt der Lieferung eine ihm von einem anderen Mitgliedstaat erteilte Umsatzsteuer-ldentifikati-
onsnummer verwenden. Sofern zum Zeitpunkt der Lieferung keine giiltige Umsatzsteuer-ldentifi-
kationsnummer des Abnehmers vorhanden bzw. bekannt ist, stellt sich die Frage, zu welchem
Zeitpunkt die Steuerfreiheit gewahrt wird bzw. inwieweit der Buchnachweis riickwirkend ,,korri-
giert” werden kann.

Zudem sollte maglichst, wie auch vom Bundesrat in seiner Stellungnahme gefordert, eine Klarstel-

lung in Bezug auf den Begriff ,Verwendung” erfolgen, die die Anforderungen in der Praxis bertck-
sichtigt und Auslegungsschwierigkeiten vermeidet. Dies kdnnte untergesetzlich geschehen.

- $6b UStG-E: Konsignationsiagerregelung

Auch hinsichtlich der Umsetzung der Vereinfachungsregel fiir Konsignationslager, die in der Auto-
mobilindustrie eine wichtige Rolle spielen, ergeben sich noch zahlreiche Zweifelsfragen bzw. Klar-
stellungsbedarf:

- $6b Abs. 1 UStG-E: Es ist definitiv zu begriiRen, dass das BMF davon ausgeht, dass die
BFH-Rechtsprechung zu Konsignationslagern aus dem Jahr 2016 mit der gesetzlichen
Neuregelung obsolet wird. Dennoch kénnte dies u.E. auch mit der Neuregelung in § 6b
UStG weiterhin anders gesehen werden. Die Neuregelung setzt auf dem innergemein-
schaftlichen Verbringen und der Annahme auf, dass die umsatzsteuerliche Lieferung erst
bei Entnahme im Bestimmungsland bewirkt wird und hebelt somit primar § 3 Abs. 1a
UStG aus. Die BFH-Rechtsprechung setzt jedoch schon vorher an und kommt unmittelbar
zum Vorliegen einer innergemeinschaftlichen Lieferung im Abgangsland und gar nicht
mehr zum Vorliegen eines innergemeinschaftlichen Verbringens oder einer spéateren Lie-
ferung im Bestimmungsland. Somit kénnte ggfs. weiterhin argumentiert werden, dass die
BFH-Falle doch nicht vom neuen § 6b Abs. 1 UStG-E erfasst sind. Aus unserer Sicht sollte
die Klarstellung, dass die BFH-Rechtsprechung mit der Neuregelung obsolet wird, daher
jedenfalls zumindest in die Gesetzesbegriindung mit aufgenommen werden.

- $6bAbs. 1 Nr 1 UStG-E: Transportbeauftragung durch den die Ware liefernden Unterneh-
mer oder einen von ihm beauftragten Dritten: Die Formulierung im Gesetzentwurf lautet
~Der Unternehmer oder ein vom Unternehmer beauftragter Dritter beférdert oder versen-
det“, womit die EU-Regelung 1:1 umgesetzt wurde. Es stellt sich hier - ebenso wie auch
schon bei der EU-Vorschrift selbst - die Frage, ob wirklich nur Transporte durch den Lie-
feranten oder von ihm beauftragte Dritte zuldssig sein sollen. Wiinschenswert ware eine
Klarstellung, dass die Regelung auch dann gilt, wenn der Abnehmer die Ware selbst oder
durch einen von ihm beauftragten Dritten (Spediteur) abholt.

- $6bAbs. 1 Nr1UStG-E: Liefernder Unternehmer kennt den potentiellen Abnehmer der
Ware zum Zeitpunkt des Transportbeginns: Winschenswert wére eine Klarstellung, dass



die Regelung sowohl fiir Félle, in denen der Abnehmer im Zeitpunkt des Transportbeginns
bereits verbindlich feststeht, als auch fir solche Félle, in denen der Abnehmer in diesem
Zeitpunkt nur potentiell feststeht, gilt. Analog zu obigem Petitum sollte explizit klargestellt
werden, dass die BFH-Rechtsprechung zum verbindlichen Abnehmer im Zeitpunkt des
Transportbeginns keine Anwendung mehr findet.

Es wére zudem eine Klarstellung wiinschenswert, wie hinsichtlich dieses Aspekts kiinftig
mit inldndischen bzw. drittlandsbezogenen Konsignationslagergeschaften zu verfahren ist.

$6b Abs. 1 Nr. 2 UStG-E: Liefernder Unternehmer darf im Bestimmungsland nicht ansés-
sig sein (keine Betriebsstétte des Lieferanten im Bestimmungsland): Es bedarf einer Klar-
stellung, dass hierunter nicht die ,reine” umsatzsteuerliche Registrierung des liefernden
Unternehmers ohne eine feste Niederlassung (entsprechend der gefestigten Auslegung)
fallt. Die Abgrenzung kann aber fiir den Empfénger schwierig sein, da er dies nicht ohne
weiteres erkennen kann. Daher ist méglichst eine Vereinfachungsregelung vorzusehen,
wonach im Zweifel die Regelungen zum Konsignationslager angewendet werden kénnen.

Dies ist auch in Bezug auf die Regelung in § 6b Abs. 6 UStG-E relevant, da die Gesetzes-
begriindung hier den Beispielsfall erwéhnt, dass der Lieferant innerhalb der 12 Monate im
Bestimmungsland ,ansassig“ wird (S. 167).

Diese Regelung hat fir die Automobilindustrie vor dem Hintergrund der zahlreichen Um-
satzsteuerregistrierungen aufgrund von Werkzeugumsatzen im Ausland eine erhebliche
Bedeutung.

$6b Abs. 1 Ni. 3 UStG-E: Auch hier sollten die Anforderungen an die Verwendung der
USt-ID Nummer moglichst klargestellt werden.

$ 6b Abs. 1 Nr: 4 UStG-E: Der Bundesrat wirft in seiner Stellungnahme Zweifel daran auf,
dass die automationstechnischen Voraussetzungen zur Anwendung der Konsignationsla-
gerregelung nach § 6b Abs. 1 Nr. 4 UStG-E hinsichtlich der Abgabe einer richtigen und
vollstdndigen Zusammenfassenden Meldung (ZM) mit den geforderten besonderen Mel-
deverpflichtungen zu einem Konsignationsumsatz rechtzeitig zum 1. Januar 2020 vorhan-
den sind. Vielmehr sei erkennbar, dass die entsprechende automationsgestiitzte Abbil-
dung der Voraussetzungen des § 6b UStG-E bei Abgabe der ZM durch das BZSt nicht vor
Oktober 2021 darstellbar sei. Der Bundesrat fihrt weiterhin die hieraus fiir den Zwischen-
raum resultierenden umsatzsteuerlichen Risiken insbesondere fir Unternehmen der Auto-
mobilindustrie, bei denen Konsignationslager typischerweise im Einsatz sind, zutreffend
aus.

Wir schlieSen uns zudem der Bitte des Bundesrates an, alternative Lésungsmaglichkeiten
fur den Fall zu prifen, dass die elektronische Abgabe und Verarbeitung der erforderlichen
Angaben zum 1. Januar 2020 tatsachlich nicht méglich ist. Wir begriiRen, dass die Bun-
desregierung die Bitten des Bundesrates priifen will. Angesichts zahlreicher noch offener
Fragen mit Blick auf die praktische Umsetzung der Neuregelung regen wir eine (befris-
tete) Nichtbeanstandungsregelung an, nach der bei einem einheitlichen rechtlichen Ver-
standnis tber die Abwicklung eines Sachverhalts zwischen Kunden und Lieferanten sich
die Finanzverwaltung diesem anschlief3t, sofern die Neutralitdt der Umsatzsteuer gewahrt
bleibt.

$ 6b Abs. 2 UStG-E: Lieferung an den Erwerber wird zu diesem Zeitpunkt einer im Ab-
gangsland steuerfreien innergemeinschaftlichen Lieferung gleichgestellt: Wiinschenswert
waére eine Klarstellung, dass mit dieser Fiktion die steuerfreie innergemeinschaftliche Lie-
ferung und der korrespondierende innergemeinschaftliche Erwerb beim Abnehmer erst
im Zeitpunkt der Warenentnahme aus dem Konsignationslager und damit bei Erteilung
der Gutschrift zu erkléren sind. Alles andere kann in der Praxis nicht umgesetzt werden,
da der innergemeinschaftliche Erwerb systemtechnisch mit Erstellung der Ausgangsgut-
schrift bei Entnahme erklart wird.



Weiterhin wére eine Klarstellung zu begriifden, wie hinsichtlich dieses Aspekts kiinftig mit
inlandischen bzw. drittlandsbezogenen Konsignationslagergeschéften zu verfahren ist. So-
fern hier ein anderer Lieferzeitpunkt, d.h. bei Warenabgang ins Lager, Anwendung finden
sollte, wenn die Bestellung eine verbindliche Bestellung ist, wére dies operativ nicht um-
setzbar. Daher ist auf einen Gleichlauf mit den Regelungen im grenziiberschreitenden EU-
Fall zu achten.

Zudem sind gemal’ der Gesetzesbegriindung (S. 166) neben der Registerfiihrung nach

§ 22 Abs. 4f UStG-E und der Angabe der USt-ID Nummer des Erwerbers keine weiteren
Nachweise fiir Steuerbefreiungen zu erbringen. Diese Ausflihrung in der Begriindung ist
eindeutig zu begrif3en. Es ist ggf. klarzustellen, dass dies auch fiir die weiteren Félle der
Absétze 4 und 5 gilt.

Vorgelagerte Reihengeschadfte: Ist die Konsignationslagerregelung geméag § 6b UStG-E
auch in Fallen anwendbar, wenn der Lieferung an den Erwerber im Sinne von § 6b Abs. 2
UStG-E mindestens eine weitere Lieferung vorangeht und die Ware unmittelbar vom ers-
ten Lieferanten in das Konsignationslager des letzten Abnehmers (Erwerber) transportiert
wird:

Beispiel: Beteiligte sind die Unternehmer A (aus Frankreich); B und C (beide
Deutschland). C bestellt bei B, der die Ware in ein Konsignationslager bei C in
Deutschland einzuliefern hat. B ordert die gleiche Ware bei A. Die Ware wird von der
Produktionsstatte des A in Frankreich direkt in das Konsignationslager des C in
Deutschland transportiert. Der Transport wird durch B beauftragt, der ggi. A aktiv mit
seiner franzésischen USt-ID Nummer auftritt.

Fragen:
a. Istin derartigen Féllen die ,Unmittelbarkeit der Lieferung “ vom 1. Abnehmer

(= B) an den Erwerber (= C) erfiillt (§ 3 Abs. 6a UStG-E)?

b. Wenn ja, bedingt die Anwendung der Konsignations-Vereinfachung nach §
6b UStG-E, dass die bewegte Lieferung der Lieferung zwischen dem 1. Ab-
nehmer (=B) und dem Erwerber (=C) zuzuordnen ist?

$6b Abs. 5 Nr. 1 UStG-E: Auch hier sollten die Anforderungen an die Verwendung der
USt-ID Nummer moglichst klargestellt werden.

$ 18a Abs. 6 Nr. 3 UStG-E: Es ware wichtig klarzustellen, ob insoweit ggf. eine zusétzliche
Transaktionsart flr die Konsignationslagerumsatze in der ZM eingefiihrt werden soll, und
ob tatsédchlich nur die USt-IdNr. des Erwerbers (ohne Bemessungsgrundlage) Inhalt der
ZM sein soll. Dies hatte weitreichende Auswirkungen fiir eine ERP-Umstellung. Das Zeit-
fenster flr eine rechtzeitige Anpassung ist bereits dufderst gering, daher wére eine zeit-
nahe AuBerung des BMF hierzu dringend geboten.

- $22 Abs. 4f und 4q UStG-E: Aufzeichnungspflichten (Konsignationslager-Reqgis-
ler,

$22 Abs. 4f und 4g UStG-E: Aufzeichnungspflichten des Erwerbers (Register): Hierzu soll-
ten weitere Erlduterungen zur Verfiigung gestellt werden, wie dies in der Praxis abzubil-
den ist. Insbesondere wire wichtig zu kldren, ob die Aufzeichnungspflichten durch An-
gabe der entsprechenden Daten auf den Gutschriften bzw. durch Aufzeichnung und Ar-
chivierung an verschiedenen Stellen in den ERP-Systemen erfillt werden kdnnen oder ein
gesondertes Register (Liste?) erforderlich ist (was bedeutet ,,gesonderte Aufzeichnung“?).

Praxistaugliche Anforderungen an die Registerfiihrung sind entscheidend. Je nach Aus-
gestaltung lauft die Notwendigkeit der Registerfihrung Gefahr, eine hohe Zusatzformalitat
fur die Steuerpflichtigen darzustellen und im Rahmen der zeitlichen Vorgaben nicht recht-
zeitig bzw. aufgrund mangelnder Informationen beim Erwerber nicht vollumfanglich im-
plementiert werden zu kénnen. Ein solches Ergebnis wiirde die angestrebte Vereinfa-
chung konterkarieren und ist daher zu vermeiden.



Da bei Anwendung der Konsignationslagerregelung (aufgrund des Vorliegens der gesetz-
lichen Tatbestandsvoraussetzungen) zudem ,normale” innergemeinschaftliche Lieferun-
gen/innergemeinschaftliche Erwerbe vorliegen, welche generell bereits im Rahmen von
UST-VA/ZM gemeldet werden und bereits heute den erhdhten formal- sowie materiell-
rechtlichen Anforderungen genligen missen, ist die erhdhte Anforderung einer Register-
fihrung ohnehin nur schwerlich nachvollziehbar.

- $22Abs. 4g S. 2 UStG-E: Da sich die Entbindung der Verpflichtung vom Fiihren der Auf-
zeichnungen nach unserem Verstandnis auf den Inhaber des Lagers beziehen sollte
(deutlicher ist es u. E. aus der EU-Regelung herauszulesen), sollte die Formulierung statt
+ist der Unternehmer von den Aufzeichnungen nach Satz 1 Nummer 3, 6 und 7 entbun-
den” besser lauten ,ist der Inhaber des Lagers von den Aufzeichnungen nach Satz 1
Nummer 3, 6 und 7 entbunden.” Die aktuelle Regelung kénnte missversténdlich sein. Falls
dennoch der Lagerhalter diese Aufzeichnungen fur den Erwerber fuhren soll, misste dies
dann zwischen den Parteien vertraglich geregelt werden.

- Grundsatzlich stellt sich die Frage, ob faktisch ein Wahlrecht bzgl. der Anwendung der
Konsignationslagerregelung besteht. Wenn der Unternehmer/Erwerber das Register nicht
fuhrt, kommt dies sodann einem konkludenten Verzicht auf die Konsignationslagerege-
lung gleich oder wiirde dies nur den Tatbestand einer fehlenden Meldeverpflichtung
(Buf3geld) nach sich ziehen?

- Ergdnzender Klarstellungsbedarf: Just-In-Sequence (JIS) Lieferungen

Nicht jedes Unternehmen verftigt (noch) Giber Konsignationslager. Dieselben Fragestellungen wie
bei Konsignationslagern stellt sich jedoch ebenfalls bei Just-In-Sequence (JIS) Lieferungen. Aus
Kostengriinden werden die Teile haufig komprimiert nach Deutschland transportiert und nach An-
kunft bei einem Dienstleister in die vom Kunden gewtinschte Reihenfolge umgepackt bzw. gerei-
nigt, gedlt etc., bevor sie zum Automobilhersteller weiter transportiert werden (teilweise befinden
sich die Dienstleister auf dem Werksgelédnde des Herstellers bzw. in unmittelbarer Nahe).

Hier sollte in einem erlduternden BMF-Schreiben u.a. analog der Regelung in Abschn. 3.12. Abs. 4

USt-AE klargestellt werden, dass innergemeinschaftliche Lieferungen solange vorliegen, solange
sich die Marktgangigkeit der Produkte nicht &ndert.

- Art 45a MWStDV: Belegnachweis fiir innergemeinschaftliche Lieferungen

Zusatzlich erganzt der Regierungsentwurf die UStDV um § 17a - neu. Damit werden die zum 1. Ja-
nuar 2020 unionsweit geltenden Bedingungen zur Steuerbefreiung innergemeinschaftlicher Liefe-
rungen nach Art. 45a der Durchfiihrungsverordnung (EU) 282/2011 in die Umsatzsteuer-Durch-
fuhrungsverordnung aufgenommen. Die hierfir notwendigen Belege werden abschlieend in §
17a Abs. 2 n. E UStDV aufgezéhlt. Der bisherige § 17a UStDV (Gelangensbestatigung) wird zu §
17b UStDV-neu. Wir begriifden insoweit die Klarstellung, dass die bisherigen Moglichkeiten der
Nachweisfiihrung (insbesondere durch die Gelangensbestétigung) neben der EU-einheitlichen
Vermutungsregelung fortbestehen. Damit wurde im Regierungsentwurf ein wichtiges Anliegen des
VDA aufgegriffen, um Rechtssicherheit zu schaffen und die Praktikabilitdt der Nachweisfiihrung zu
gewabhrleisten.
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