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Wir bedanken uns flr die Moglichkeit, zum o. g. Gesetzentwurf sowie dem Antrag der
Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN Stellung zu nehmen und uns an der Anhérung des
Finanzausschusses des Deutschen Bundestages am 14.09.2020 zu beteiligen.

Die vom Bundeskabinett beschlossene Reform der Kfz-Steuer ist ein fairer Kompromiss,
der allen Beteiligten Zugestandnisse abverlangt hat und die Lenkungswirkung der Kfz-
Steuer erhoht. Der VDA begrif3t, dass damit an die bereits bestehende Systematik und
okologische Ausrichtung der Kfz-Steuer angekn(pft wird.

Die Kfz-Steuer entfaltet bisher nur eine geringe Lenkungswirkung, insbesondere in Bezug
auf die Umwelt- und Klimaauswirkungen von Fahrzeugen. Der vom Bundeskabinett ver-
abschiedete Entwurf setzt die Ankiindigung aus dem Klimapaket 2030 um, wonach sich
die Kfz-Steuer fiir ab dem 01.01.2021 neu zugelassene Pkw deutlich starker an den CO2-
Emissionen orientiert und ein zusétzlicher Anreiz zum Erwerb CO2-armer Fahrzeuge ge-
setzt wird. Dieser Ansatz ist grundsétzlich positiv zu bewerten. Perspektivisch kénnte es
zudem sinnvoll sein, die nicht mehr zeitgemalde Hubraumkomponente durch die Beriick-
sichtigung der Schadstoffklasse eines Fahrzeugs zu ersetzen. Damit wére (iber die reine
CO2-Betrachtung hinaus zusétzlich ein Anreiz zum Erwerb von neuen Fahrzeugen mit
niedrigen Schadstoffwerten verbunden.



$ 3d KraftStG-E: Kfz-Steuerbefreiung fiir Elektrofahrzeuge

Die vorgesehene zeitliche Verlangerung der Kfz-Steuerbefreiung von Elektrofahrzeugen
(BEV, FCEV) begriifden wir ausdriicklich. Sie ist eine wichtige Malinahme, um den weite-
ren Hochlauf der Elektromobilitét zu unterstitzen. Die Steuerbefreiung gilt allerdings nur
fur Fahrzeuge, welche bis vor dem 01.01.2026 erstmalig zugelassen wurden und ist bis
Ende 2030 befristet. Nach dem 31.12.2025 neu zugelassene Elektrofahrzeuge wiirden Kfz-
steuerpflichtig. Dies steht nicht im Einklang mit der Férdersystematik der Elektromobilitét
im Rahmen der Einkommensteuer (8 3 Nr. 46 sowie § 6 Abs. 1 Nr. 4 Satz 2 Nr. 3 EStQG), die
eine Forderung bis einschlieRlich 2030 vorsieht. Um hier einen Gleichlauf zu erreichen,
ware es wiinschenswert und folgerichtig, dass Fahrzeuge mit Erstzulassung bis 2030 von
dieser Steuerbefreiung profitieren, wenn auch flr einen dann kirzeren Zeitraum.

$9 Abs. 1 N 2 Buchst c¢) KraftStG-E: Steuersatz fiir erstmals nach dem 1.1.27
zugelassene Pkw

Die vorgesehene Staffelung der CO2-Komponente ist nachvollziehbar, da effiziente Fahr-
zeuge allenfalls einer moderaten Zusatzbelastung unterliegen und weniger effiziente
Fahrzeuge im vertretbaren Rahmen mehr belastet werden.

$ 10b KraftStG-E: Sonderregelung fir besonders emissionsreduzierte Pkw

Die befristete anteilige Nichterhebung der Kfz-Steuer fiir Pkw mit CO2-Emissionen von
weniger als 95g/km setzt einen sinnvollen zuséatzlichen Anreiz fir den Erwerb besonders
emissionsarmer Fahrzeuge.

Authebung $ 18 Abs. 12 KraftStG

Die Aufhebung der Regelung ist sinnvoll und ein Beitrag zum Biirokratieabbau, sowohl
fur viele betroffene Unternehmen als auch fur die Zollverwaltung. Diese Regelung ist in
letzter Zeit von der Zollverwaltung duf3erst restriktiv angewendet worden, so dass viele
Betriebe zunéchst eine deutlich hdhere Kfz-Steuer zahlen mussten. Dies konnte allein
durch eine aufwendige Vorflihrung des Fahrzeugs beim (teilweise weit entfernten) Haupt-
zollamt und einer Prifung durch die Behérden vermieden werden, dass die Ladeflache
mehr als die Halfte der Fahrzeuggrundfldche ausmacht. Wenn jetzt generell eine Besteu-
erung als Nutzfahrzeug erfolgt, ist das sowohl eine steuerliche Entlastung fir viele Hand-
werksbetriebe und Familien als auch ein Beitrag zur Entblrokratisierung.

Zu den im Antrag enthaltenen Forderungen mdéchten wir insbesondere auf die folgenden
Punkte hinweisen:

Kiz-Steuererhdhung durch Umstellung auf WLTP berticksichtigen

Die deutsche Automobilindustrie bekennt sich zu den Pariser Klimaschutzzielen bis 2050.
Das gemeinsame Ziel, den Verkehr bis 2050 klimaneutral zu machen, kann nur erreicht
werden, wenn im Verkehrssektor zusétzlich zu einem schnellen Hochlauf der Elektromo-
bilitdt mit zunehmenden Einsatz von griinem Strom auch nachhaltige, regenerative Kraft-
stoffe wie Wasserstoff, mit erneuerbaren Energien hergestellte E-Fuels und fortschrittliche



Biokraftstoffe zum Einsatz kommen. Auch 2030 und in den Jahren danach wird noch ein
grolRer Teil der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren angetrieben.

Vor diesem Hintergrund ist mit Blick auf die Kfz-Steuer zu berticksichtigen, dass bereits
mit der Umstellung auf den realitdtsndheren WLTP-Zyklus zur Ermittlung der CO2-Werte
eines Fahrzeugs zum 1. September 2018 eine erhebliche Erhéhung der Kfz-Steuer und
somit eine deutlichen Mehrbelastung fiir die Verbraucher einhergegangen ist. Gemal3
dem jliingsten Bericht des Bundesfinanzministeriums vom 24. August 2020 ist die Kfz-
Steuer seit der Umstellung um 30% bis 40% (z. B. August 2019: Anstieg gegentiber dem
Vorjahresmonat von durchschnittlich 152 Euro auf durchschnittlich 213 Euro pro Pkw,
also +40% gegeniiber August 2018) pro Fahrzeug gestiegen. Die CO2-Komponente hat
durch die Abschneidegrenze von 95 g zu einem hohen Sprung gefiihrt. Somit hat de
facto bereits durch die Umstellung zu WLTP die CO2-Komponente in der Kfz-Steuer ein
signifikant hoheres Gewicht erhalten und Verbraucher dazu incentiviert, sich fiir Fahr-
zeuge mit niedrigerem CO2-Ausstol3 zu entscheiden. Bei der Forderung nach einer noch
weitergehenden CO2-Ausrichtung der Kfz-Besteuerung muss zudem ebenso Berlicksich-
tigung finden, dass gerade in lédndlichen Rdumen viele Menschen in ihrem téglichen Le-
ben auf ihr Kfz angewiesen sind, insbesondere bei Pendelstrecken zur Arbeit. Ihnen ste-
hen, anders als manchen Grof3stadtern, in den meisten Féllen bislang weniger Alternati-
ven zur Verfligung, ihre mobilitdtsbezogenen CO2-Emissionen zu verringern, so dass sie
von der Steuererhohung in vollem Umfang getroffen wurden. Auch vor diesem Hinter-
grund der Sozialvertraglichkeit stellt die nun von der Bundesregierung vorgelegte mode-
rate weitere Steuererh6hung einen gerade noch akzeptablen Kompromiss dar.

Verbesserung der CO2-Effizienz der Fahrzeuge wird vom zunehmenden Stralsenverkehr
(berkompensiert

Die CO2-Effizienz der Fahrzeuge hat sich in den letzten Jahren deutlich verbessert, wurde
aber vom Wachstum des Stralsenverkehrs (Lkw plus Pkw in der graphischen Darstellung)
Uberkompensiert. In diesem Jahr ist dagegen ein deutlicher Riickgang bei den CO2-
Emissionen der Neuwagenflotte zu verzeichnen, der auf die CO2-Grenzwertregulierung
sowie einen schnell wachsenden Elektroanteil (inkl. PHEV 2020 in Deutschland voraus-
sichtlich bei 10%) zurtickzufiihren ist.

Verband der

Rising Efficiency in Road Transport in Germany VDA | S

CO, emissions +3%

1990

Dieses Jahr ist davon auszugehen, dass die absoluten CO2-Emissionen im Stral3enver-
kehr in Deutschland - auch aufgrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie - sinken
werden. Nach ersten Schitzungen des UBA kénnte der Riickgang gegentiber 2019 ca.
500 betragen.



Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen auf Rekordniveau und weiter steigend

Die dem Antrag zugrundeliegenden Zahlen zu den zugelassenen Elektrofahrzeugen sind
inzwischen Gberholt. Vielmehr hat sich der Bestand von Elektrofahrzeugen sehr dyna-
misch entwickelt: Zum Stand 1. Juli 2020 waren bereits 173.400 reine Elektrofahrzeuge
(BEV) auf deutschen Stral3en unterwegs - die Zahl hat sich folglich in 18 Monaten mehr
als verdoppelt. Hinzu kamen 143.800 Plug-in Hybride (PHEV) sowie ca. 700 Brennstoffzel-
lenfahrzeuge (FCEV), in der Summe also 317.900 Elektro-Fahrzeuge.

Im August stiegen die Neuzulassungen von Elektro-Pkw laut Kraftfahrt-Bundesamt um
308% auf 33.203 Fahrzeuge. Damit erreichten sie einen Anteil am Gesamtmarkt von 13,2%,
ein neuer Rekord. In den ersten acht Monaten beliefen sich die Neuanmeldungen auf
163.139 E-Autos (+151 Prozent). Das entsprach einem E-Marktanteil an allen Pkw-Neuzu-
lassungen von 9,2%.

Der Marktanteil der deutschen Hersteller bei Elektro-Pkw betrug im August 64% und lag
damit acht Prozentpunkte héher als im Vorjahresmonat. Im bisherigen Jahresverlauf ent-
fielen zwei von drei in Deutschland neu zugelassenen Elektroautos auf deutsche Firmen.
Damit tragt die Modelloffensive Friichte: Deutsche Konzernmarken bieten bereits jetzt rund
70 verschiedene Modelle an. Bis Ende 2023 werden es sogar mehr als 150 sein.

Neben diesem dynamischen Ausbau der Angebotspalette der Hersteller haben auch die
verschiedenen Forderinstrumente der Bundesregierung zur positiven Entwicklung bei den
Elektromobilitdtszahlen beigetragen. Zu nennen sind insbesondere die steuerliche Forde-
rung sowie der Umweltbonus.

Die privaten Kaufer waren im August mit einem Anteil von 40% an den Neuzulassungen
von Elektro-Pkw die wichtigste Haltergruppe, vor den Firmenwagen mit 37%. Hierzu diirf-
ten die im Rahmen des Konjunkturpakets gesenkte Umsatzsteuer sowie die Verdoppe-
lung des Umweltbonus fiir den Erwerb eines Elektrofahrzeugs von Seiten des Bundes in
erheblichem Malie beigetragen haben. Die Zahlen zeigen: Die Erhéhung des Umweltbo-
nus unterstiitzt die Nachfrage nach E-Autos deutlich.' Davon profitiert auch der Standort
Deutschland: Die Inlandsproduktion von Elektro-Pkw erreichte im Juli 42.178 Fahrzeuge
(+2219%). Das entsprach mehr als der Haélfte der globalen Fertigung der deutschen Her-
steller, die 81.699 Elektroautos (+219%) betrug. Im Jahresverlauf sind weltweit bereits
337.941 Pkw mit Elektromotor (+81%) von ihren Montagebdndern gelaufen.

Umweltbonus und Regulierung tber CO2-Flottengrenzwerte ertibrigen zusatzliches In-
strument in der Kiz-Steuer

Die aktuelle Entwicklung belegt, dass der derzeit geltende Instrumentenmix Wirkung
zeigt. Gleichzeitig ist die Automobilindustrie durch die CO2-Flottenregulierung der EU
eine der bereits heute am strengsten regulierten Branchen weltweit. Bereits die ambitio-
nierten Zwischenziele fiir 2030 setzen einen schnellen Hochlauf der Elektromobilitét

! Im bestehenden System wurde die Pramie des Bundes als neue ,Innovationspramie” verdoppelt. Die Pramie der Herstel-
ler bleibt davon unbertihrt. Das bedeutet zum Beispiel: Bei Vorlage aller Voraussetzungen wird ab dem 4.06.2020 bis zum
31.12.2021 der Umweltbonus in Héhe von 9.000 Euro fir rein elektrische Fahrzeuge und in Hohe von 6.750 Euro fur Plug-In
Hybride bei einem maximalen Nettolistenpreis von 40.000 Euro gewéhrt.

Uber einem Nettolistenpreis von 40.000 Euro bis maximal 65.000 Euro wird fiir rein elektrische betriebene Fahrzeuge ein
Umweltbonus in Héhe von 7.500 Euro und fir Plug-In Hybride in Hhe von 5.625 Euro gewahrt. Im Juli gab es laut Bundes-
amt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (Bafa) mit 19.993 Antrégen - davon 11.073 BEV - auf den Umweltbonus dann auch
einen neuen Monatsrekord. Insgesamt sind seit Auflage dieser MafBnahme mit Stand 10. August 2020 239.673 Antrage
gestellt worden. Neben der Befristung sieht die gednderte Forderrichtlinie ein Verbot der Kumulierung mit der Férderung
durch andere 6ffentliche Mittel vor.



voraus. Die EU-Flottengrenzwerte geben das weltweit ehrgeizigste CO2-Ziel vor. Die Ab-
schatzungen der Nationalen Plattform Mobilitdt der Zukunft gehen davon aus, dass bis
zum Jahr 2030 sieben bis 10,5 Millionen Elektrofahrzeuge in Deutschland fahren werden.
Hierfiir muss die Neuzulassungsquote von Elektrofahrzeugen - abhéngig von der Markt-
entwicklung in anderen EU-Mitgliedstaaten - etwa 40% betragen. Dieses ehrgeizige Ziel
ist nur zu erreichen, wenn die Rahmenbedingungen dafiir die erforderlichen Vorausset-
zungen schaffen, vor allem beim schnellen und flichendeckenden Ausbau der 6ffentli-
chen und privaten Ladeinfrastruktur. Hier miissen die Anstrengungen weiter intensiviert
werden.

Die Implementierung eines neuen Instruments, wie die im Antrag geforderte Umwand-
lung der Kfz-Steuer in ein sog. ,,Bonus-Malus-System®, ist vor diesem Hintergrund nicht
sinnvoll. Die EU-Flottengrenzwerte geben flr jeden Hersteller ehrgeizige Ziele vor. Eine
Politik der Ponalisierung einzelner Fahrzeugklassen bei gleichzeitiger Subventionierung
anderer unterst(itzt die Erreichung dieser Ziele nicht. Darliber hinaus ist eine tber die
nun von der Bundesregierung vorgesehene Steuererhéhung hinausgehende Belastung
fuir die Verbraucher gerade in Anbetracht der krisenbedingt wirtschaftlich schwierigen
Lage sowohl fir viele Verbraucher als auch fiir Unternehmen nicht zielfiihrend. Schlief3-
lich wiirde eine derartige Regelung im Ergebnis zu einer Art Zulassungssteuer flihren.
Eine solche Steuer stellte aber im bestehenden System der Kfz-Steuer einen Systembruch
dar, der je nach Ausgestaltung rechtliche bzw. systematische Fragen dahingehend auf-
werfen kénnte, wieso fir das Halten eines Kfz im Erstentrichtungszeitraum der Steuer das
Vielfache der danach anfallenden jahrlichen Steuer féllig werden sollte.

Neutraler und objektiver Kraftstoffverbrauch als Grundlage unerldsslich

Das Verbrauchsverhalten eines einzelnen Fahrers ist individuell abhéngig von den per-
sOnlichen Fahr- und Umgebungsbedingungen. Eine Fahrt in der sommerlichen Po-Ebene
ist nicht vergleichbar mit einer winterlichen Alpenfahrt. Auch die Anzahl der Personen ist
kraftstoffverbrauchsbestimmend. Aus diesem Grund ist ein neutraler und objektiver Kraft-
stoffverbrauch unerlasslich, um auch den Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugtypen wertfrei
untereinander vergleichen zu kdnnen.

Mit der Einfihrung des WLTP im Jahr 2017 wurde die Bestimmung des Kraftstoffver-
brauchs und der CO2-Emissionen grundlegend reformiert. Der neue Fahrzyklus WLTP ist
in Bezug auf seine Fahr- und Umgebungsbedingungen reprasentativ.

Zudem ist die Kfz-Steuer ihrer Natur nach eine Rechtsverkehrsteuer und systematisch
nicht darauf ausgerichtet, sich in ihrer Hohe an Verbrauchsgréf3en zu orientieren.

Eine Task Force der NPM erarbeitet derzeit Vorschlage zum optimierten Nutzerverhalten
von PHEV-Fahrern. Die Erkenntnisse der Expertenkommission sollten berticksichtigt wer-
den.

AbschlieRend wiirden wir einen zligigen Abschluss des Gesetzgebungsverfahrens zum 7.
Kraftfahrzeugsteueranderungsgesetz auf Basis des vorgelegten Regierungsentwurfes be-
grifen, um den Verbrauchern und der Zollverwaltung Planungssicherheit zu geben.
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