ANHORUNG VOR DEM FINANZAUSSCHUSS

DES DEUTSCHEN BUNDESTAGES EI

STELLUNGNAHME ZUM ABBAU DER DIESELSUBVENTION

Energiesteuern konsistent auf Klimaziele
ausrichten

Der Abbau der Dieselsubvention (Energiesteuervergiinstigung von Dieselkraftstoff) ist
eine erforderliche, geeignete und zuriickhaltende MaBnahme um Ziele der Luftreinhal-
tung und des Klimaschutz zu verwirklichen. Dieselfahrzeuge tragen erheblich zur Belas-
tung der Luft mit Schadstoffen und zu klimawirksamen Emissionen bei. Ein Abbau der
Subvention kann diese Emissionen wirksam reduzieren. Innerhalb von fiinf Jahren kénn-
ten die Emissionen des StraBenverkehrs durch ein Ende der Dieselsubvention um neun
Prozent sinken. Der Abbau der Subvention stellt einen zurlickhalten Eingriff des Staats
dar und ist ordnungspolitischen Eingriffen (Fahrverbote) deshalb zunédchst vorzuziehen.
Insgesamt sollten die Energiesteuersétze so angepasst werden, dass sie den CO2-Gehalt
widerspiegeln und kohérente Anreize fiir klimaschonendes Verhalten schaffen. Im Rah-
men eines Abbaus der Dieselsubvention ist auch die Kfz-Steuer zu reformieren.

VORBEMERKUNGEN

Zur Erreichung der nationalen Klimaziele muss eine nahezu vollstandige Dekarbonisierung des
Verkehrssektors bis spatestens 2050 erfolgen. Hierzu gilt es:

= Verkehre so weit wie moglich zu vermeiden, ohne dabei Mobilitat und wirtschaftli-
che Leistungsfahigkeit einzuschranken;

= Verkehre wo moglich auf den Verkehrstrager mit den geringsten externen Kosten
zu verlagern;

= und die externen Kosten der einzelnen Verkehrstrager effektiv und effizient zu re-
duzieren (verbessern).

Der motorisierte Individualverkehr ist die Mobilitatsform mit den in Summe hochsten externen
Kosten (fur den Personenverkehr insgesamt ca. 81 Mrd. Euro in 2008)". Daher gilt es in erster
Linie unndtige Verkehre zu vermeiden und Anreize zum Modal Shift zu schaffen. Mit Blick auf
die derzeit absehbaren technologischen Potentiale bedeutet dies aber auch, dass der verblei-
bende motorisierte Individualverkehr auf der StraBe bis spatestens 2050 nahezu voll-
kommen CO2z-frei erfolgen muss. Um die Fahrzeugflotte bis dahin umzugestalten, dirfen ab
spatestens 2030 keine Fahrzeuge mit direkten CO2-Emissionen im Betrieb mehr zugelassen
werden. Daher sind MaBnahmen, die einerseits den Umbau der Fahrzeugflotte stitzen und
andererseits auch in der Zeit bis dahin zu CO2-Reduktionen flihren, zu begriBen.

Die Abkehr von fossilen Kraftstoffen im Verkehrsbereich ist fir den Klimaschutz also unum-
ganglich. Diese Kehrtwende setzt eine fundamentale Umstrukturierung voraus, die friihzeitig
eingeleitet und langfristig durchdacht werden muss. Dies ist insbesondere erforderlich, um so
die Anpassungskosten gering zu halten und maglichst keine Entwertungen des Kapitalstocks
zu verursachen. Im Sinne der gesamtgesellschaftlichen Effizienz empfiehlt das Forum Okolo-
gisch-Soziale Marktwirtschaft e.V. (FOS) den Einsatz und die kohédrente Ausgestaltung von
marktwirtschaftlichen Instrumenten, welche die externen Kosten der Verkehrstrager best-
moglich und im Rahmen eines fairen Wettbewerbs den Verursachenden anlasten. Klare kurz-
fristig zu setzende, aber langfristig wirkende Signale sind notwendig, um alle Akteure von der

Gemaf CE Delft, infras, Fraunhofer ISI (2011): External Costs of Transport in Europe.
www.cedelft.eu/publicatie/external_costs of transport in_europe/1258
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Unausweichlichkeit der Energiewende auch im Verkehrssektor, kurz der Verkehrswende, zu
Uberzeugen und den Rahmen fir diese Transformation rechtzeitig abzustecken.

In diesem Kontext ist der Abbau der Subventionierung des Diesels ein erster kleiner, aber
entscheidender Schritt mit entsprechender Signalwirkung. Insgesamt missen die Instrumente
und Rahmenbedingungen im Verkehrssektor deutlich zielorientierter und konsistenter ausge-
staltet werden, um den verschiedenen Anforderungen u.a. des Klimaschutzes, der Luftreinhal-
tung und der Verkehrswende gerecht zu werden.

1 Klima- und Umweltrelevanz des Diesels

Die aktuelle Debatte um die Dieseltechnologie ist gepréagt von Hysterie und Missverstandnis-
sen sowie wirtschaftlichen und politischen Interessen. Mit Blick auf Klima und Luftreinhaltung
werden viele Aspekte durcheinander gebracht oder gegeneinander ausgespielt. Gleichzeitig
muss die Diskussion um den Diesel im Kontext der notwendigen Verkehrswende gesehen
werden. Die vollsténdige Dekarbonisierung des Verkehrs setzt einen Ausstieg aus dem fossilen
Verbrennungsmotor insgesamt voraus und bedarf deutlich weitgehenderer Maf3nahmen als

,nur” den politisch fir manche bereits schon herausfordernden Abbau der Diesel-
Subventionierung.

In dieser Situation sind klare und konsistente Politiksignale notwendig. Die jetzigen steuerli-
chen und rechtlichen Rahmenbedingungen fir Pkw beinhalten aber Widerspriche und Kon-
flikte, die einer 6kologisch sinnvollen und dkonomisch effizienten Lésung im Weg stehen und
zur Konfusion beitragen. Einerseits wird der Diesel als vermeintlich klimafreundlichere Tech-
nologie gefordert, andererseits wurden die Nachteile hoherer Schadstoffemissionen bis zu
den vielen Skandalen der jingsten Vergangenheit lange ignoriert.

Auf die Skandale reagieren viele Akteure mit Forderungen und es drohen die denkbar
schlechtesten MaBnahmen (z.B. Fahrverbote fiir Diesel-Pkw). Die Folgen und Kosten drohen
auf einige Bevolkerungsteile abgewalzt zu werden. Stattdessen sollte mit den richtigen Markt-
bedingungen (verursachergerechte Preissignale und klare Regeln, Gesetze und Testverfah-
ren) wieder Klarheit geschaffen werden.

Klima- und Luftreinhalteziele und die entsprechende Gesetze muissen eingehalten werden.
Sie stehen nicht im Widerspruch zueinander. Eine Studie des Mercator Research Institute on
Global Commons and Climate Change (MCC) und des Potsdam-Institut fur Klimafolgenfor-
schung (PIK) zeigt, dass sowohl CO:z- als auch Stickoxid-Emissionen ohne die Subventionie-
rung des Diesels deutlich sinken wiirden 2

Der vermeintliche Klimavorteil des Dieselantriebs existiert heute nicht mehr. Zwar haben
Diesel-Neuwagen effizientere Motoren, jedoch steigen ihre Leistungsstarke, Fahrzeugge-
wicht und Fahrleistungen auch seit Jahren Uberdurchschnittlich an. Zudem ist die Abwei-
chung zwischen im Labor gemessenem und tatséchlich auf der StraBBe emittiertem CO: bei
Dieselfahrzeugen signifikant gréB3er als bei Benzinfahrzeugen. Die vom International Council
on Clean Transportation (ICCT) analysierten Daten zeigen eine um 8 Prozentpunkte hohere

Anne Zimmer, Nicolas Koch (2017): Fuel Consumption Dynamics in Europe: Tax Reform Implica-
tions for Air Pollution and Carbon Emissions. Transportation Research Part A: Policy and Practice.
www.mcc-berlin.net/media/meldungen/meldungen-detail/article /steuervorteile-nach-

dieselskandal-beenden.html
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Abweichung.?® Die COz-Emissicnen aller Diesel- und Benzin-Neuwagen in der EU liegen im
Mittel nahezu gleichauf. In Deutschland sind Benzin-Neuwagen bereits heute klimafreundli-
cher. Dies ist darauf zurlckzuflhren, dass Leistungsstarke und Fahrzeuggewicht von Diesel-
Neuwagen seit Jahren Uberdurchschnittlich stark steigen, was den Vorteil des effizienteren
Motors aufzehrt (Rebound Effekt). Auch die Fahrleistung von Diesel-Pkw ist wegen einer fur
sie vorteilhaften Steuerstruktur héher, was einer nachhaltigen Mobilitatspolitik widerspricht.
Die erhohte Dieselnachfrage verschlechtert die CO2-Bilanz durch Ineffizienzen in Kraftstoff-
produktion und -transport weiter.

Die Bewertung der Dieseltechnologie féllt auch bei einer Betrachtung der externen Kosten
negativ aus. Die Dieseltechnologie verursacht im Vergleich zu anderen Antrieben die grofiten
Schaden fur Klima, Mensch und Umwelt. Neben den CO2-Emissionen sind insbesondere die
Stickoxidemissionen fir die hohen externen Kosten des Diesels verantwortlich. Diesel-Pkw
sind maBgeblich fur die anhaltenden und bisher weitgehend politisch folgenlosen Uberschrei-
tungen der Grenzwerte fur Stickstoffdioxid (NO2) in Deutschland verantwortlich. Vor allem in
der Nahe von hochfrequentierten StralRen werden Gberhdhte Werte gemessen. Fir rund zwei
Drittel der NO2-Emissionen von Kraftfahrzeugen sind Diesel-Pkw verantwortlich.* Die massi-
ven Abweichungen ihres Abgasverhaltens im Realbetrieb gegeniber den Laborwerten unter-
graben die staatlichen Bemihungen im Bereich der Luftreinhaltung. Vor allem die in der Ab-
gasnorm vorgesehenen Fortschritte wurden in der Realitat auf der StraB3e nicht verwirklicht.

Bereits heute existieren Alternativen die der Dieseltechnologie in puncto Klimaschutz und
Schadstoffemissionen Uberlegen sind. Die Betrachtung der externen Kosten zeigt, dass die
kraftstoffbedingten Schédden der Dieselnutzung fur Klima, Mensch und Umwelt, insbesondere
aufgrund der Stickoxidemissionen, im Vergleich zu anderen Kraftstoffen am hdchsten sind.

Seit dem Aufdecken des Dieselskandals im Jahr 2015 wird von vielen Seiten eine Reduktion
der tatsdchlichen NO,-Emissionen von Diesel-Pkw gefordert und von der Automobilindustrie
zugesagt. Technisch scheint dies machbar. Aktuelle Fahrzeugmessungen zeigen aber deutli-
che Uberschreitungen der Grenzwerte auch fir modernste Dieselfahrzeuge, die nach dem
Bekanntwerden des Dieselskandals zugelassen wurden. Eine strukturelle und substantielle,
die Grenzwerte einhaltende Verbesserung der realen Emissionsfaktoren zeichnet sich bislang
nicht ab. Die zugesagten Software-Updates sind noch bei weitem nicht installiert. Sie werden
aber auch nicht ausreichen, die NO,-Emissionen der deutschen Pkw-Flotte in hinreichendem
Ausmal zu mindern.

2 Empfehlungen

Zur Erreichung der Klimaziele ist eine massive Reduktion der CO2-Emissionen im Verkehr
insgesamt und eine Dekarbonisierung der Pkw-Flotte bis spatestens 2050 unumganglich.
Eine nachhaltige, zielgerichtete Steuerpolitik muss Teil einer effektiven und effizienten Kli-
mastrategie im Verkehr sein. Eine umfassende, logische und konsistente Ausgestaltung der
Besteuerung von Kfz ist wichtiger Baustein.

3 ICCT (2017): From Laboratory to Road. www.theicct.org/sites/default /files/publications/Lab-to-

road-2017_ICCT-white%20paper_ 06112017 vF.pdf

UBA (2017): Luftqualitat 2016: Stickstoffdioxid weiter Schadstoff Nummer1.
www.umweltbundesamt.de/presse /pressemitteilungen/luftqualitaet-2016-stickstoffdioxid-
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Sowohl aus Gesundheits- als auch aus Klimaaspekten sollte daher die Energiesteuerbeginsti-
gung fiir Dieselkraftstoffe abgebaut werden.® Die Privilegierung der Dieseltechnologie lduft
Zielen der Klima-, Umwelt-, Gesundheits- und Verkehrspolitik zuwider und kostet den deut-
schen Staat zugleich Milliarden Euro. Sie schwécht zudem die Anstrengungen hin zu einem
Umbau der Automobilflotte und hat eine wesentliche Teilschuld an der Schadstoffproblema-
tikin vielen deutschen Stadten.

Die bestehende Steuervergiinstigung fur Dieselkraftstoff fordert eine umwelt- und gesund-
heitsschadliche Technologie und bevorteilt sie im Wettbewerb mit anderen Kraftstoffen. Die
Verglnstigung sollte daher abgebaut und die Besteuerung nach CO:- und Energiegehalt der
Kraftstoffe ausgestaltet werden. Die Steuersatze sollten zudem regelmaBig an die Entwick-
lung des Preisniveaus angepasst werden, um der inflationsbedingten Entwertung entgegen-
zuwirken. Im Gegenzug ist eine Vereinfachung und konsequentere Ausgestaltung der Kfz-
Steuer angebracht. Diese sollte folglich fir Dieselfahrzeuge gesenkt werden.

2.1 Ende der Dieselsubventionen bewirkt Sinken der CO,-
Emissionen

Trotz hoher externer Kosten wird speziell der Einsatz der Dieseltechnologie weiterhin Uber die
steuerlichen, regulatorischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen der Politik gefordert. So
stellt der niedrigere Energiesteuersatz auf Diesel im Vergleich zu Benzin allein im Pkw-Bereich
jedes Jahr eine milliardenschwere Subvention dar. Der Steuervorteil des Diesels gegeniiber
Benzin betrigt deutlich iiber 7 Mrd. Euro. Wiirde eine am CO2-AusstoB orientierte Be-
steuerung umgesetzt werden, misste der nominale Dieselsteuersatz sogar rund 6-7 Cent je
Liter Uber dem von Benzin liegen. Die derzeit hdhere Kfz-Steuer gleicht diesen Vorteil bei
Weitem nicht aus.

Diese Subventionierung verzerrt den Wettbewerb der konventionellen Kraftstoffe erheblich
und sollte abgeschafft werden, weil sie die Nutzungskosten von Diesel-Pkw signifikant redu-
ziert und damit Nachfrage und Angebot im Pkw-Markt beeinflusst und verzerrt.

Die vollstandige Internalisierung externer Kosten sollte als MaB3stab angesetzt werden. Die
durch die Verbrennung fossiler Energie verursachten Schaden werden zu Teilen von der Ge-
sellschaft getragen. Im Preiskalkll der Verursacher_innen spielen die anfallenden Schadens-
kosten keine Rolle, solange sie nicht in den Preisen widergespiegelt werden. Nur mit 6kolo-
gisch und damit eben auch dkonomisch wahren Preisen konnen sich Angebot und Nachfrage
auf einem gesellschaftlich effizienten Maf3 einpendeln.

Siehe z. B. FOS, IKEM (2016): ,Umweltwirkungen von Diesel im Vergleich zu anderen Kraftstof-
fen”. www.foes.de /pdf/2016-05-FOES-IKEM-Studie-Umweltwirkungen-Diesel.pdf

6 Siehe UBA (2016): ,Umweltschadliche Subventionen in Deutschland 2016".
www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschaedliche-subventionen-in-deutschland-
2016
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Die Abschatzung der Klima- und Umweltwirkungen des Subventionsabbaus ist schwierig,
da die Kanéle des Preiseffekts vielfaltig sind. Es lassen sich jedoch vier wesentliche Wirkungs-
richtungen identifizieren’(FOS 2016):

. Reduzierte Verkehrsnachfrage insgesamt aufgrund der generellen Verteuerung des
fossilen Kraftstoffs (Verkehrsvermeidung aufgrund des Einkommenseffekts)

= Wechsel zu COz-drmeren Verkehrstragern, Technologien und Kraftstoffen aufgrund
des veranderten Preisgefiiges und Anreizstruktur (Verkehrsverlagerung aufgrund des
Substitutionseffekts; alternative Antriebe)

= Verbesserungen der bestehenden Technologien (Effizienz): Kraftstoffkosten sind
wichtiger Bestandteil der Total Costs of Ownership und beeinflussen die Nachfrage
nach sparsamen Fahrzeugen

Die bereits 0.g. Studie von MCC und PIK® zeigt, dass eine Streichung des Diesel-
Steuervorteils, dhnlich wie sie hier vorgeschlagen wird, erhebliche CO2-Einsparungen zur
Folge hatte. Der Dieselverbrauch ist deutlich preissensibler als bislang haufig angenommen.
Mit dem Ende der Subvention kénnten die CO2-Emissionen des StraBenverkehrs inner-
halb von fiinf Jahren demnach um 9 % reduziert werden. Ein wichtiger Nebeneffekt ist die
gleichzeitige Reduktion der Stickstoffoxidemissionen des StraBenverkehrs, die weitestgehend
auf Dieselfahrzeuge zuriickzufihren sind (ebd.).

Neben der steuerlichen Bevorzugung des Diesels fordern weitere politische Instrumente die
Dieselnutzung. Fir einige Hersteller ist oder war die Dieseltechnologie die Strategie zur ver-
meintlichen Einhaltung der europaischen Flottengrenzwerte. Zudem gewéhrt die Euro-Norm
dem Diesel einen Vorteil gegeniiber Benzin aufgrund groBzlUgigerer Grenzwerte. Die Unzu-
langlichkeiten der Test- und Kontrollverfahren tragen dazu bei, dass die bekannten Nachteile
der Technologie lange Zeit ignoriert und kaschiert werden konnten.

2.2 Sektor ibergreifende Logikin die Energiesteuer bringen

Die verschiedenen Steuersatze im Rahmen der Energiesteuer stehen in keinem sinnvollen
Verhéltnis zueinander und vernachlédssigen die unterschiedlichen chemischen und physikali-
schen Eigenschaften der Kraft- und Heizstoffe. Der Staat verzerrt aufgrund dieser inkoharen-
ten Besteuerung die relativen Preise der Energietrdger zueinander (vgl. Tabelle 1) und greift
damit aktiv in den Wettbewerb ein. Der Staat sollte solche Eingriffe in den Markt vermeiden
und in der Besteuerung maglichst technologieneutral an den CO2-Emissionen orientiert vor-
gehen, ohne Kostenvorteile fir einzelne Kraftstoffe, wie im Fall des Diesels, zu erzeugen. Sol-
che Verzerrungen sind Grundlage fir dkonomische milliardenschwere Kapitalentwertungen
und falsche Strukturentwicklungen, wie sie im Fall der Dieseltechnologie zu beobachten sind.

Siehe z.B. FOS (2016): MaBnahmen und Instrumente fiir die Energiewende im Verkehr.
www.forschungsradar.de/fileadmin/content/bilder/Vergleichsgrafiken/meta_verkehrsinstrument
e 2016/AEE_Metaanalyse Verkehrsinstrumente jullé.pdf

S.a. FuBnote 2: Anne Zimmer, Nicolas Koch (2017): Fuel Consumption Dynamics in Europe: Tax
Reform Implications for Air Pollution and Carbon Emissions. Transportation Research Part A: Poli-
cy and Practice. www.mcc-berlin.net/media/meldungen/meldungen-

detail/article /steuervorteile-nach-dieselskandal-beenden.html
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Tabelle 1: Vergleich der Kraftstoffsteuersédtze der Energiesteuer

Nach Energiegehalt | Nach CO:-Gehalt
Energietrager (in Euro/GJ) (in Euro/t CO2)

Benzin 654,50 Euro/m? 20,73 287,92
Diesel 470,40 Euro/m? 13,25 179,08

Quelle: eigene Berechnungen

Alle Steuersatze der Energiesteuer sollten gemaB des Aquivalenzprinzips in ein logisches
Verhaltnis zueinander gesetzt werden. Bei der Besteuerung von Energie kann nur der Ener-
giegehalt oder noch etwas besser angesichts der Prioritat der Klimapolitik der damit eng ver-
bundene CO2-Gehalt eine sinnvolle VergleichsgroBe sein. Unterschiede kdnnen jedoch zwi-
schen den Sektoren gemacht werden, da die Energiesteuer vor allem auch im Verkehrssektor
Infrastruktur finanziert, wahrend bspw. im Stromsektor hierfir eigene Abgabenregime existie-
ren.

Eine Moglichkeit einer systematischeren Besteuerung wére die Einfihrung einer Energiesteu-
er mit zwei Komponenten: einer sektorspezifschen Energiekomponente und einer Sektor
iibergreifenden CO2-Komponente. Energietréger innerhalb eines Sektors (Wéarme, Verkehr)
wirden gleichméBig entsprechend ihres Energiegehalts (Energiekomponente) besteuert,
wobei sektorspezifische Finanzierungsaufgaben, Effizienzanreize sowie weitere Schadenskos-
ten abgebildet werden kdnnen. Im Verkehrssektor deckt die bisherige Energiesteuer bei-
spielsweise auch Infrastrukturkosten mit ab und insbesondere der StraBenverkehr geht mit
weiteren externen Kosten auBerhalb der Klimakosten einher. Zuséatzlich wiirden alle Energie-
tréger Uber alle Sektoren hinweg entsprechend ihres CO2-Gehalts (CO2-Komponente) be-
steuert. Die CO2-Besteuerung kénnte auf den Stromsektor ausgeweitet werden, um auch hier
eine klimapolitische Lenkungswirkung zu erzielen und den derzeit dafir zu niedrigen CO2-
Preis im Emissionshandel zu ergéanzen.

2.3 Subventionsvolumen und Einnahmeverwendung

Der Steuervorteil des Diesels gegenliber Benzin betragt Gber 18 Cent pro Liter Diesel. Bei
einem jdhrlichen Verbrauch von 40 Mrd. Liter Diesel in Deutschland belauft sich das Gesamt-
volumen der Subvention auf deutlich iiber 7 Mrd. Euro’

Dem sind Teile der Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer gegenuberzustellen. Diesel-Pkw
werden als Ausgleich zum reduzierten Energiesteuersatz in der Kfz-Steuer benachteiligt. Die
hoheren Kraftfahrzeugsteuern werden durch die geringeren Energiesteuern aber deutlich
Uberkompensiert. Insgesamt wird der Diesel im deutschen Steuersystem gegeniiber Benzi-
nern finanziell in Milliardenhdhe bevorzugt.

Hinzu kommt, dass die Lenkungswirkungen von Energie- und Kfz-Steuern sehr unterschied-
lich sind. Energiesteuern adressieren den Kraftstoffverbrauch und damit die Fahrleistung.
Damit flieBen sie in die jeweilige Fahrentscheidung als relevante Grenzkosten ein. Die Kfz-
Steuer kann 6konomisch als eine jahrliche Flatrate auf das Halten eines Pkw gesehen werden -
Grenzkosten sind hier jedoch gleich Null.

Siehe UBA (2016): Umweltschadliche Subventionen in Deutschland 2016.
www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltschaedliche-subventionen-in-deutschland-

2016
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Das Ziel der Diesel-Reform ist nicht die Generierung von zusatzlichen Einnahmen fur den
Staat, sondern eine technologieneutrale dkologische Lenkungswirkung. Dennoch ist vor allem
aus Akzeptanzgrinden auch uber die Verwendungsmoglichkeiten der Einnahmen nachzu-
denken. Der Staat kann beispielsweise Schulden abbauen oder Blrgerinnen und Blrger bzw.
Unternehmen an anderer Stelle entlasten. Das zusatzliche Steueraufkommen kdnnte auch der
generell unterfinanzierten Verkehrsinfrastruktur (StraBe und Schiene) zugutekommen oder
einen Ausbau des OPNVs ermdglichen. Auch kdnnten MaBnahmen zur Verbesserung der
Luftqualitat in Stadten ergriffen werden.

2.4 Intelligentes Roadpricing durch Strecken-, Fahrzeug- und
Zeitabhingigkeit

Perspektivisch kdnnte ein intelligentes Roadpricing fiir alle Fahrzeugklassen auf allen Stra-
RBen eingefihrt werden. Externe Kosten kénnten zielgenau adressiert werden und auch Fahr-
zeuge, die sich bislang nicht Gber die Energiesteuer an den Infrastrukturkosten beteiligen (z.B.
Elektrofahrzeuge) eingeschlossen werden, um so auch einer zu starken anfangs jedoch erfor-
derlichen Forderung derselben entgegenzuwirken. Auch kdnnten durch tageszeitabhangige
Tarife Preissignale zu einer effizienteren Nutzung des bestehenden Netzes und der Vermei-
dung von Stau gesetzt werden.'® Damit kdnnte auch der Bedarf an StraBenaus- und -neubau
gesenkt werden, was wiederum positiv auf den Bundeshaushalt wirkt. Die 2017 im Bundestag
beschlossene Infrastrukturabgabe erfillt diese Merkmale eines intelligenten Roadpricings
nicht.

Eine strecken-, fahrzeug- und zeitabhdngige Maut hat gegenlber der reinen Energiesteuer
Vorteile. So kann die Energiesteuer in Deutschland leicht umgangen werden, wenn im Aus-
land getankt wird. Moderne Lkw kdnnen mehr als 2.000 Kilometer mit einer Tankfullung zu-
ridcklegen. Im transnationalen europédischen Verkehr ist eine Ausrichtung der Tankvorgéange
an die verschiedenen nationalen Steuertarife problemlos moglich und wird folglich auch um-
fangreich praktiziert. Durch die vergleichsweise geringe Reichweite von Pkw ist das Risiko des
strukturellen Tanktourismus gering. Eine streckenabhangige Maut kann nicht in gleicher Wei-
se umgangen werden. Die Lkw-Maut wird nach Fahrzeugeigenschaften, unter anderem nach
Anzahl der Achsen, erhoben. So kann sie spezifische Wegekosten genauer abbilden als eine
pauschale Energiesteuer. In gleicher Weise kdnnen auch andere externe Kosten adressiert
werden. Derzeit wird zusatzlich noch nach Schadstoffklasse differenziert. Auch Larmkosten
kdnnen angelastet werden, was in Deutschland derzeit nicht umgesetzt wird, aus umweltoko-
nomischer Perspektive jedoch sinnvoll wére.

2.5 Indexierung

Als Mengensteuern ausgestaltet, verlieren die nominal festgelegten Energiesteuersatze fort-
laufend anrealem Wert: Wahrend andere Steuern wie auf Einkommen oder den Mehrwert am
Preis ansetzen und damit tendenziell steigen, ist dies bei an Mengen wie Liter ansetzenden
Steuern nicht der Fall Da viele der Steuersatze seit mittlerweile 15 Jahren nicht mehr ange-
passt wurden (zuletzt 2003), haben sich die geringeren jahrlichen Verdnderungen zu grof3en
Verlusten kumuliert. Tatsachlich hat die Inflation seit 2003 rund 14 % des realen Wertes aufge-
zehrt. Die Einnahmeausfélle des Staates belaufen sich auch mehrere Milliarden Euro und ms-
sen an anderer Stelle gegenfinanziert werden. Denn die Ausgabenseite des Haushalts hangt
zum Grofteil an realen Werten und Kosten. Auch das Preissignal der Steuern verliert an Len-
kungswirkung, da es im Verhéaltnis zu den Preisen des durchschnittlichen Warenkorbs immer
weiter abnimmt.

Siehe z.B. FOS (2016): Eine intelligente StraBenmaut — effizient und nachhaltig.
www.foes.de/pdf/2016-10-Themenpapier-Roadpricing.pdf
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Derinflationsbedingten Abwertung der Energiesteuer muss Rechnung getragen werden. Eine
automatische Anpassung der Steuersdtze an die Inflationsrate anhand einer Indexierung

wirde dem Wertverlust bei administrativ minimalem Aufwand entgegenwirken."

2.6 Auslindischen Beispielen folgen

Auch auslandische Beispiele zeigen, dass dieser Weg angemessen ist. Im Vereinigten Kénig-
reich gibt es seit Jahrzehnten keine Unterschiede bei der Besteuerung von Diesel und Benzin.
Das Niveau ist zudem eines der héchsten weltweit. In Deutschlands Nachbarstaaten Frank-
reich und Belgien wird bereits seit mehreren Jahren die Dieselsubventionierung abgebaut.
Das Ziel ist die Angleichung. Diese politische Momentum bietet auch fir die deutsche Steuer-
politik eine groBe Chance, sich diesen Entscheidungen anzuschlieBen und ebenfalls die Die-
selsubventionierung auslaufen zu lassen. Der besondere Charme besteht darin, dass so auch
das Argument eines moglicherweisen Tanktourismus in diese Staaten hinfallig wird.

" Siehe z. B. FOS (2016): ,Klimaschutz in der Energie- und Stromsteuer verankern”.
www.foes.de/pdf/2016-05-FOES-Stellungnahme-Gesetzesentwurf-Energie-und-

Stromsteuer.pdf
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