Stellungnahme der Deutschen Umwelthilfe e.V. zum Gesetzentwurf der
Bundesregierung zur weiteren steuerlichen Forderung der Elektromobilitat

und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften

Die Deutsche Umwelthilfe e.V. sieht die im Gesetzesvorschlag angefiihrten MaBnahmen zur
Forderung der Elektromobilitat als unzureichend und fiir dem Klimaschutz in wesentlichen

Teilen als kontraproduktiv an.

Grundsatzlich bemangelt die DUH, dass auf der Schiene, wo Elektromobilitdt bereits heute
wirtschaftlich funktioniert und fiir auch die einkommensschwachen Biirger erreichbar ist, die
Elektromobilitat weiter ausgebremst wird. So ist die Geschwindigkeit der Elektrifizierung
des deutschen Schienennetzes in dieser Dekade mit 0,2% pro Jahr - bezogen auf die Ge-
samtstrecke - auf ein 50-Jahrestief gefallen. Deutschland liegt heute - was die Elektrifizierung

der Schiene angeht — sogar hinter Polen und Portugal. Selbst internationale befahrene Schie-

nenstrecken zwischen Basel und Ulm der Bodensee-Girtelbahn missen wegen eines 55 km

langen, nicht elektrifizierten Abschnitts am Nordufer des wichtigsten Trinkwasserspeichers
Mitteleuropas mit schmutzigen Dieselzligen befahren werden. Wer ehrlich die Elektromo-
bilitdt ausbauen mochte, schliesst sofort zumindest die bestehenden Liicken im bundesdeut-

schen Schienennetz.

Nicht besser als bei der Schiene sieht es in vielen Stadten, vor allem aber landlichen Regio-

nen mit Uber die Jahre kaputtgesparte OPNV-Strukturen aus.

Betrachtet man die Details der vorliegenden, einseitigen strallenbezogenen Forderinitiativen
fiir die Elektromobilitat so sollen im Rahmen dieses Gesetzes erneut Milliarden Euro als in-
direkte Kaufpramien die Gewinne von Autokonzernen sprudeln lassen. Leider und nicht

unerheblich auch fiir spritschluckende Verbrenner- bzw. stromintensive Elektro-Pkws.

Mit dieser Stellungnahme wollen wir aufzeigen, an welchen Stellen feingesteuert werden
muss, im die gewlinschte Wirkung hin zur Senkung der CO2-Emissionen im Verkehrsbereich

auch tatsachlich zu erreichen.

Schlielilich regt die DUH an, dass die Bundesregierung ihre Anstrengungen kurzfristig deut-

lich verstéarkt, im Bereich der kollektiven Verkehre wie der beschleunigte Ausbau von Bus,




Bahn und Tram und eine bundesweite Einfiihrung von 365-Euro-Jahrestickets fiir alle OPNV-
Tarifgebieten jenseits der motorisierten Individualmobilitat eine echte Verkehrswende

voranzubringen.

Dem vorliegenden Gesetzentwurf fehlt die soziale Balance wie auch eine klimapolitische

wirksame Ausrichtung.

Die vorgesehene Verlangerung der steuerlichen Begiinstigung fiir elektrisch bzw.
teilelektrisch betriebene Dienstwagen muss nach Ansicht der DUH starker auf rein

elektrische Fahrzeuge (bzw. Brennstoffzellenfahrzeuge) ausgerichtet werden.

Um Industrie und Verbrauchern eine mittelfristige Orientierung zu geben, sollte der

Bundestag zudem beschlieRen, dass ab dem 1.1.2025 keine reinen Verbrenner-Pkws mehr

als Neufahrzeuge in Deutschland zugelassen werden.

Die Implementierung einer steuerlichen Incentivierung sollte entsprechend der Umwelt-

wirkung klar gestaffelt werden: (0,5% fiir effiziente Elektrofahrzeuge, 0,8 % fiir effiziente

Plug-In Hybridfahrzeuge und 1,2 — 1,5 % fiir Pkw mit Verbrennungsmotor). Dabei sollten

die zu fordernden Fahrzeuge erstmals ehrgeizige CO2-bezogene Obergrenzen im realen

Fahrbetrieb einhalten.

Die DUH hilt es fiir zwingend notwendig, die steuerliche Férderung des einzelnen Fahr-
zeugs an der Erreichung der EU-Zielwerten fiir den Ausstof des Klimagases CO2 auszu-
richten. Sowohl fur die Gewahrung von finanziellen Zuschiissen beim Kauf/Leasing als auch

fiir die steuerliche Forderung von dienstlich genutzten Fahrzeugen sollte bei Fahrzeugen mit

reinen Elektroantrieb eine Obergrenze fiir den nach WLTP (nicht mehr NEFZ!) ermittelten
Stromverbrauch eingefiihrt werden (2020: 180 Wh/km, ab 1.1.2022: 160 Wh/km und ab
1.1.2024: 140 WH/km) — orientiert am UBA-Strommix-Wert von 486 g CO2/kWh.

Fiir Plug-In Pkws sollte der EU-Zielwert fiir CO2 von 95 g CO2 im reinen Verbrenner-Betrieb
und von 180 Wh/km im Elektro-Betrieb (ab 1.1.2022: 160 Wh/km und ab 1.1.2024 auf 140
WH/km) jeweils zwingend eingehalten werden, um in den Genuss einer steuerlichen For-

derung zu gelangen.

Da Plug-In-Hybride tGberwiegend und zum Teil sogar ausschlielRlich im reinen Verbrenner-
Betrieb betrieben werden, sollte der zuldssige WLTP-Wert fiir Fahrten mit Verbrennungs-
motor und leerer Batterie genauso die EU-Zielvorgabe von 95 g CO2/km erfillen wie im
reinen Elektroantrieb 180 Wh/km. Plug-In Fahrzeuge, die im reinen Verbrenner- bzw.

Elektrobetrieb diese Werte nicht erreichen, sollten wie reine Verbrennungsfahrzeuge




behandelt und nicht steuerlich geférdert werden. Fiir diese Fahrzeuge sollte der zu ver-

steuernde monatliche Betrag flir die Privatnutzung 1,2 — 1,5 % des Listenpreises betragen.

Die bisher vorgesehene Praxis, den CO2-Ausstol von EV-Fahrzeugen bzw. den EV-Anteil von

Plug-In Fahrzeugen mit 0 g CO2/km anzusetzen, ist auch insofern unverstandlich, als diese

Pkws die mit Abstand groRten Energie-Einzelverbraucher eines jeden Haushalts darstellen.

Bei allen Gibrigen Elektrogeraten gelten sogar Mindesteffizienzvorgaben mit Verkaufsverbot
(Kuhlgerate, Beleuchtungskorper) bzw. es wird ein moglichst effizienter Stromverbrauch
gefordert und geférdert. Dies muss zwingend auch fir privat wie dienstlich genutzte Fahr-
zeuge gelten. So heiRt es im ADAC Eco Test: ,Flir die Hersteller sind Plug-in-Hybride attraktiv,
weil man fir sie mit phantastisch niedrigen CO2-Werten werben kann und diese niedrigen
Werte den CO2-Flottenwert entsprechend schénen.” Von bislang flinf getesteten Fahrzeu-
gen halt der ADAC nur eines flir empfehlenswert. Laut ICCT ist die auch bei reinen Verbren-
nern bestehende hohe Abweichung zwischen Herstellerangaben und Realverbrauch bei Plug-

In-Hybriden besonders hoch.

In den vergangenen Jahren haben sich auch Mitglieder der Bundesregierung offiziell be-
schwert, dass die angeschafften Dienstlimousinen mit Hybrid-Antrieb im realen Fahrbetrieb
absurd hohe Spritverbrauchswerte aufweisen. Die vorgesehene Anhebung der elektrischen
Mindestreichweite auf 60 bzw. 80 km kann angesichts der aktuellen Batteriepreise fast ohne
Mehrkosten fiir die aktuellen Plug-In Hybrid-Pkws realisiert werden, ohne dass die Baugrol3e
der Batterie sich wesentlich dndert. Aber auch diese theoretischen 60 bzw 80 km Reichweite
andern nichts an der Tatsache, dass die tatsachliche elektrische Reichweite z. B. bei niedri-
gen AuBentemperaturen erfahrungsgemal weniger als die Halfte der angegebenen Reich-
weite ausmacht. In- und auslandische Studien belegen, dass die nicht auf Effizienz sondern
besonders hohe Motorstarke und Beschleunigungen entwickelten Plug-In-Hybridfahrzeuge
ganz liberwiegend im reinen Verbrenner-Betrieb fahren und damit zu den klimaschadlich-

sten Pkws Uberhaupt zdhlen.

Der bisherige Verzicht in der deutschen Dienstwagenférderung auf den Nachweis niedriger
CO2-Emissionen und der weiterhin vorgesehenen Zugrundelegung eines fir Klimaschutz-
regelungen ungeeigneten und um den Faktor 3 bis 6 falschen CO2-Mischwert hat auch dazu
gefiihrt, dass deutsche Automobilhersteller bei rein elektrischen Fahrzeugen wie auch bei
Plug-In Hybriden gegeniiber japanischen, koreanischen, franzésischen und amerikanischen
Herstellern besonders schlechte Verbrauchswerte im elektrischen Antrieb zeigen und zuneh-
mend an Wettbewerbsfahigkeit verlieren. Die Fehlanreize der Bundesregierung, den Auto-
konzernen zu erlauben, anstatt auf zukunftsfahige batterieelektrische Fahrzeuge weiterhin

mit sogar staatlicher Férderung Spritschlucker zu entwickeln, diirfte auch einer der Griinde




dafir sein, dass unter den weltweit 20 meistverkauften Fahrzeugen mit batterieelektri-

schem Antrieb des Jahres 2018 kein einziges Modell eines deutschen Herstellers ist.

Die vorgeschlagene steuerliche Forderung von Plug-In-Hybridantrieben ist in der vorgese-
henen Form nicht nur klimapolitisch kontraproduktiv und sozial unausgewogen. Sie fiihrt
auch zur Tauschung der Kaufer sowie schlieBlich Fehlanreizen fiir die Automobilindustrie.
Anstatt diesen einen schnellen Umstieg auf effiziente EV-Fahrzeuge zu erleichtern sollen bis
2031 ausgerechnet auch die derzeit von den Autokonzernen gezielt in den Markt gedrickten
hochmotorisierte Stadtpanzer mit bis zu tiber 3,2 Tonnen Endgewicht (BMW X5 Plug-In) und
spritdurstigen Verbrenner-Motoren im Rahmen der Dienstwagenbesteuerung auch noch

steuerlich gefordert werden, solange sie liber einen zusatzlichen Elektromotor verfiigen.

Die an aktuell beworbene Plug-In-Hybride (PHEV) angelegte, zukiinftig geplante steuer-
liche Férderung setzt die gescheiterte Industriepolitik dieser Bundesregierung im Auto-
mobilbereich fort. Der Verzicht auf Mindesteffizienz fiihrt aktuell zu besonders absurden
Plug-In Hybriden, die in Wirklichkeit sogar deutlich héhere Spritverbrauche verursachen als
vergleichbare Fahrzeuge mit einem kleineren, reinen Verbrennungsmotor. Diese derzeit den
deutschen Markt dominierenden Plug-In Hybride nutzen den kleinen Elektromotor und den
nur wenige Dutzend km reichenden Batterietank fiir spektakuldre Beschleunigungen und
Ausflllen des Turbolochs, nicht zur Reduzierung der CO2-Emissionen. Sie leisten keinen

Beitrag zum Klimaschutz — sie verscharfen vielmehr die Klimakrise.

Ein Beispiel fiir viele ahnliche aktuell angebotene oder vor der Markteinfliihrung stehende
Monster-SUVs: So erfiillt wie zufallig der 5 Meter lange und 2,6 Tonnen Leergewicht schwere
Stadtpanzer BMW X5 xDrive45e die Fordervoraussetzung mit exakt 80 km elektrischer
Reichweite und offiziell 47 g CO2 selbst fir die zweite Forderperiode 2024-2031. Der tat-
sachliche CO2-AusstoR im realen Verbrenner-Betrieb mit leer gefahrener Batterie ist mehr
als funf Mal so hoch wie die Begrenzung im Gesetz auf 50 g CO2/km im realitatsfernen
Mischwert. Auch im reinen Elektrobetrieb benétigt dieses Fahrzeug nach Angaben von BMW
bis zu 282 Wh/km und liegt damit weit Gber dem akzeptablen Wert von 180 Wh/km.

Derartige auch von allen anderen Herstellern derzeit in Entwicklung befindliche Klimakiller-
SUVs sollen nach dem vorliegenden Gesetzentwurf steuerlich gefordert und sogar gleich

behandelt werden wie batterieelektrische Fahrzeuge, dies ist mehr als absurd.

Ein Steuervorteil fir Kauf und Betrieb von Elektrofahrzeugen bzw. Plug-In Hybrid Fahrzeugen

wirkt sich umso starker aus, je teurer das angeschaffte Neufahrzeug ist und flihrt damit zu




entsprechenden Mindereinnahmen des Staates, die nun fir die Sicherstellung der Mobilitat

flr weniger vermogendere Mitblrger fehlt.

Die Deutsche Umwelthilfe fordert daher eine Einbettung der steuerlichen Anderungen zur
Férderung von Elektromobilitat in ein Gesamtkonzept, das gleichzeitig Fahrzeuge mit ho-
heren CO2-Emissionen als den fiir 2020 festgelegten 95 g CO2/km (nach WLTP) steuerlich
deutlich hoher belastet als aktuell geplant. Zudem sollten steuerlich absetzbare Dienstwa-
gen, die den EU-Zielwert fur CO2 des Jahres 2020 in Hohe von 95 g CO2/km unterschreiten,
mit 1,2% belastet werden. Liegt der CO2-Wert tber 95 g CO2/km sollten fir Privatnutzung

1,5% des Listenpreises angesetzt werden. Uberschreitet das Fahrzeug den EU-Zielwert um

mehr als 50% (>142,5 g CO2/km), sollte die Anschaffung als Dienstwagen grundsétzlich nicht

mehr steuerlich absetzbar sein. Fir derartige Neufahrzeuge >142,5 g CO2/km schlagt die
DUH zudem eine zusatzlich einzufiihrende Zulassungssteuer fiir hoch emittierende Fahr-

zeuge nach norwegischem Modell vor.

Mit den durch diese MaRnahmen erzielten Mehreinnahmen sollten zweckgebunden fiir die
Starkung der kollektiven Verkehre ,Bahn, Bus und StraBenbahn’ sowie der Fahrradmobilitat

verwendet werden.

Anstatt ausgerechnet Diesel-Kraftstoff jahrlich mit Milliardenbetragen steuerlich zu ent-
lasten sollte die Bundesregierung die lange Uberfdllige Umstellung der Mineral6lsteuer auf
den CO2-Gehalt des jeweiligen Kraftstoffes beschlieffen und bis zum 1.1.2020 umsetzen.
Zudem sollte ab 2020 die zusatzliche, in den Folgejahren weiter steigende CO2-Besteuerung

pro Liter Kraftstoff anstelle von 3 Cent bei 15 Cent (Benzin) bzw. 17 Cent (Diesel) starten.

Eine ebenso rein auf CO2 und Schadstoffemissionen orientierte Kfz-Steuerreform mit
exponentiell steigenden Betrigen bei Uberschreitung des EU-Zielwerts von 95 g CO2/km.
Steuer- und Verschmutzungsschlupflécher fir als Nutzfahrzeuge zugelassene Rennlaster

(VW Amarok, Nissan Navara, Mercedes X-Klasse), fur die derzeit eine bis zu 70% niedrigere

Kfz-Steuer und hohere erlaubte Schadstoffemissionen gelten als flir ahnlich motorisierte
Monster-SUVs, sollten zukiinftig wie letztere eine liberproportional erhéhte Besteuerung

wegen hoher Schadstoff- und CO2-Emissionen erfahren.

Die vorgesehene Weiterfiihrung der Halbierung bzw. neu sogar Viertelung des zu versteu-

ernden Betrages fir die pauschale Privatnutzung der teil- bzw. vollelektrischen Pkws fiihrt zu




einer Erhdhung der Attraktivitat der Individualmobilitdat und damit Fehlanreizen im Modal-
split, wenn nicht gleichzeitig die kollektiven Verkehre strukturell und im Angebot an Mobi-

litatsleistungen verbessert und fiir den Blrger finanziell deutlich vergiinstigt werden.

Die in diesem Entwurf vorgesehenen MaRRnahmen inkl. der neuen Anderungsantrige aus
CDU/CSU und SPD fiihren zu Steuerausfille fir Bund, Lainder und Gemeinden von ca. einer
Milliarde Euro, die der 6ffentlichen Hand fiir Investitionen in die Verkehrswende fehlen.
Gerade der Pkw Verkehr ist bislang an Beitragen zur Finanzierung von Infrastruktur zu gering
beteiligt (und wird es nach dem Scheitern der Pkw-Maut ja auch bleiben). Aus diesem Grund
mussen klimaschadliche Subventionen fiir alle Fahrzeuge oberhalb der EU-Zielwerte fiir CO2

nicht nur entfallen sondern diese Fahrzeuge miissen zukiinftig hoher belastet werden.

Eine steuerliche Entlastung batterieelektrischer Individualmobilitdt muss zudem zeitlich eng
befristet sein. Es kann nicht Ziel der Finanzpolitik sein, motorisierten Individualverkehr zu
fordern, unabhéangig, mit welchem Antrieb das Fahrzeug fahrt. Fir eine erfolgreiche
Verkehrswende bedarf es vielmehr eine verstarkte Férderung emissionsfreier Fahrrad-
Personen- wie Lastenverkehre und eben der kollektiven Verkehrstrager Bahn, Bus und
StraBenbahn.

Die DUH sieht die Erh6hung der Pendlerpauschale als 6kologisch fragwiirdig und sozial
ungerecht an, da hier unnétigerweise gerade auch die Nutzung besonders spritdurstiger
Fahrzeuge beglinstigt und einkommensstarke Nutzer besonders stark gefordert werden.
Anstatt die Pendlerpauschale zu erhdhen regt die DUH eine weitergehende steuerliche
Begiinstigung umweltfreundlicher Verkehrsmittel an wie die pauschale Ermittlung eines
symbolisch niedrigen privaten Nutzungsvorteils fiir vom Arbeitgeber zur Verfiigung
gestellte Jahrestickets des OPNV (z.B. der von der DUH fiir notwendig angesehenen,
bundesweiten Einrichtung von 365-Euro Nahrverkehrstickets in allen Verkehrsverbiinden),
der Deutschen Bahn (z.B. Bahncard 100) und zusétzliche Anreize fir den Erwerb bzw. der
steuerlichen Behandlung von Fahrradern bzw. Elektro-Fahrradern auch mit der erhdhten

Geschwindigkeit von bis zu 45 km/h.

Berlin, 11. Oktober 2019

Jurgen Resch - Deutsche Umwelthilfe e.V. — Email: resch@duh.de — www.duh.de




