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Stellungnahme zum Offentlichen Fachgespriach zu dem Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN "Umweltfreundliche Mobilitat fordern - Subventionen fiir die Dieseltechnologie schritt-
weise beenden" (Drs. 19/472) am Mittwoch, dem 16. Mai 2018.

1) Bei der unterschiedlichen Besteuerung von Benzin und Diesel handelt es sich nicht um eine
Subvention: Dem niedrigeren Steuersatz auf Dieselkraftstoff stehen hohere Steuersitze bei
der Kraftfahrzeugsteuer gegeniiber. Auch die EU-Richtlinie 2003 /96 /EG zur Harmonisierung
der Energiebesteuerung sieht geringere Mindeststeuersatze fiir Dieselkraftstoff vor und in
fast allen EU-Landern liegt der Steuersatz auf Diesel geringer als der fiir Benzin (Ausnahme
Grofdbritannien). Selbst wenn die unterschiedliche Steuerstruktur in der Summe zu Steuer-
mindereinnahmen fiihrt, handelt es sich nicht um eine Subvention, sondern um eine Begren-
zung der steuerlichen Belastung fiir einzelne Biirger oder Unternehmen. Die Begrenzung der
Steuerlastist auch deshalb sinnvoll, weil die Betroffenheit von der Steuer sehr unterschiedlich
ist. Besonders stark betroffen sind:

a) Unternehmen und Personen, die aus beruflichen Griinden grofiere Strecken mit dem Pkw
zuriicklegen miissen.

b) Die Bevolkerung im landlichen Raum.

c) Die unteren Einkommensgruppen: Die Energiesteuer wirkt regressiv, d.h., dass Personen
mit geringeren Einkommen einen héheren Anteil ihres Einkommens fiir die Steuer auf-

wenden miissen.

2) Der Einsatz der Dieseltechnologie fiihrt (gegeniiber Benzinmotoren) zu einem geringen Kraft-
stoffverbrauch und zu geringeren CO;-Emissionen. Damit hat Diesel einen grofden dkologi-
schen Vorteil. Dem stehen bei den derzeit genutzten Dieselfahrzeugen hohere Partikel- und
NOx-Emissionen gegentiber. Insofern handelt es sich um einen Zielkonflikt zwischen zwei um-
weltpolitischen Zielen. Dieser kann jedoch vermieden werden, wenn zukiinftig die verscharf-

ten Grenzwerte insbesondere fiir die NOx-Emissionen auch in der Praxis eingehalten werden.



3) Vergleicht man Steuern fiir Kraftstoffe mit denen fiir Strom, so zeigt sich, dass die Steuern auf
die Kraftstoffe bezogen auf die kWh deutlich hoher ist als die fiir Strom. Dies gilt noch deutli-
cher auch fiir die Steuer bezogen auf die CO,-Emissionen.

Tabelle: Vergleich der Steuersatze

Benzin Diesel Strom
Steuer je kWh 7,3 Cent/kWh 4,8 Cent/kWh 2,1 Cent/kWh
Steuer je kg CO2 22,0 Cent/ kg CO2 15,3 Cent/ kg CO2 2,9 Cent/kg CO2

Benzin: 330,1 g CO2/kWh; Diesel: 313,6 g CO2/kWh; Strom: 527,0 g CO2/kWh. Quelle der CO2-Faktoren: Umweltbundesamt

Berechnungen: ETR




