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Beginn der Sitzung: 16.00 Uhr

Einziger Tagesordnungspunkt
Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Umweltfreundliche Mobilitiit fordern — Subventio-
nen fiir die Dieseltechnologie schrittweise beenden

BT-Drucksache 19/472

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Ich begriille
Sie alle sehr herzlich zur 9. Sitzung des Finanzaus-
schusses, zum o6ffentlichen Fachgespriach am heuti-
gen Mittwoch, den 16. Mai 2018.

Ich begriiBe die von den Fraktionen eingeladenen
und benannten Experten, die dem Finanzausschuss
heute ihren Sachverstand fiir die Beratung des von
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN einge-
brachten Antrages ,, Umweltfreundliche Mobilitét
férdern — Subventionen fiir die Dieseltechnologie
schrittweise beenden® zur Verfiigung stellen.

Soweit Sachverstdndige davon Gebrauch gemacht
haben, dem Finanzausschuss vorab eine schrift-
liche Stellungnahme zukommen zu lassen, sind
diese an alle Mitglieder des Ausschusses verteilt
worden. Sie werden auch Bestandteil des Proto-
kolls der heutigen Sitzung.

Ich begriiBe ebenfalls die Kolleginnen und Kollegen
des Finanzausschusses.

Fur das Bundesministerium der Finanzen darf ich
Frau Ministerialdirektorin Hercher sowie weitere
Fachbeamte begriiflen.

Ferner begriiBe ich die Vertreter der Lander.

Das Thema der heutigen Anhorung basiert auf dem
von der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN einge-
brachten Antrag, der insbesondere fordert, die
Energiebesteuerung grundsitzlich am Ziel der
Dekarbonisierung auszurichten sowie die Energie-
steuerbegiinstigung von Dieselkraftstoff schritt-
weise abzubauen.

Fiir diese Anhérung ist ein Zeitraum von andert-
halb Stunden vorgesehen, also bis ca. 17.30 Uhr.

Ziel ist es dabei, moglichst vielen Kolleginnen und
Kollegen die Moglichkeit zur Fragestellung und
Thnen als Sachverstdndigen zur Antwort zu geben.
Um dieses Ziel zu erreichen, hat sich der Finanz-
ausschuss in dieser Legislaturperiode fiir ein neues
Modell der Befragung entschieden, das wir auch
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schon zweimal angewendet haben. Die vereinbarte
Gesamtzeit wird entsprechend der Fraktionsstdrke
in Einheiten von jeweils 5 Minuten unterteilt. In
diesem Zeitraum miissen sowohl Frage als auch
Antwort erfolgen. Je kiirzer also die Frage formu-
liert wird, desto mehr Zeit bleibt Ihnen als Sachver-
stdndige fiir die Antwort. Um Thnen ein Gefiihl fiir
die Zeit zu vermitteln, wird nach 4 Minuten und
30 Sekunden ein Signalton erténen. Dann verblei-
ben noch 30 Sekunden fiir die Antwort. Dass diese
Vorgehensweise natiirlich etwas gewshnungsbe-
diirftig ist und nicht ganz leicht fallen wird, dessen
sind wir uns bewusst. Aber ich denke, wenn wir
alle diszipliniert, konzentriert und mit gegenseiti-
gem Verstdndnis arbeiten, wird uns das auch heute
gelingen.

Die fragestellenden Kolleginnen und Kollegen darf
ich bitten, stets zu Beginn ihrer Frage die Sachver-
stdndigen zu nennen, an die sich die Frage richtet,
und bei einem Verband nicht die Abkiirzung, son-
dern den vollen Namen zu nennen, um Verwechs-
lungen zu vermeiden.

Die Fraktionen werden gebeten, soweit nicht be-
reits geschehen, ihre Fragesteller im Vorhinein
uber die Obfrau oder den Obmann des Finanzaus-
schusses bei mir anzumelden.

Zu der Anhoérung wird ein Wortprotokoll erstellt.
Zu diesem Zweck wird die Anhérung mitgeschnit-
ten. Zur Erleichterung derjenigen, die unter Zuhil-
fenahme des Mitschnitts das Protokoll erstellen,
werden die Sachverstdndigen vor jeder Abgabe ei-
ner Stellungnahme von mir namentlich aufgerufen.

Ich darf alle bitten, die Mikrofone zu benutzen und
sie am Ende der Redebeitrdge wieder abzuschalten,
damit es zu keinen Stérungen kommt.

Nach all diesen Formalien sind wir jetzt so weit,
dass wir direkt in die Diskussion einsteigen kon-
nen. Wir beginnen mit einer ersten Fragerunde. Fiir
die Fraktion der CDU/CSU, Herr Dr. Michelbach,
bitte.

Abg. Dr. h. ¢. Hans Michelbach (CDU/CSU): Frau
Vorsitzende, meine sehr geehrten Kolleginnen und
Kollegen, ich habe Fragen an den Verband der Au-
tomobilindustrie (VDA) und an den ADAC, Herrn
Alexander Moller. Ich weiB aber nicht, ob Herr
Moller anwesend ist.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Er ist noch
unterwegs, da er verkehrstechnische Probleme
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hatte, hierher zu kommen. Wir kénnen das gerne
an den Minister weitergeben.

Abg. Dr. h. c. Hans Michelbach (CDU/CSU): Frau
Vorsitzende, wir wiirden dem Herrn vom ADAC
raten, den Gelben Engel mit Gelblicht zu benutzen.

Ich frage jetzt erst einmal den Verband der Auto-
mobilindustrie, vertreten durch Frau Dr. Kamper-
mann und Herrn Dr. Scheel, sodass sie beide mehr
Zeit haben.

Im Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
wird die Behauptung aufgestellt, dass die Diesel-
technologie gegeniiber anderen Antriebsformen ins-
gesamt bessergestellt wird. Entsprechend dieser
Uberzeugung werden dann auch fiir Dieselfahr-
zeuge nach deren Ansicht die falschen Marktan-
reize gesetzt, ohne dass diese Antriebsformen Vor-
teile gegeniiber anderen Mobilitdtsformen hétten.
Meine Frage lautet: Kénnte ein schrittweiser Abbau
der erméBigten Besteuerung von Dieselkraftstoffen
tatsdchlich eine solche Wirkung erreichen, oder
kénnte sich die Emissions-Problematik gerade in
den Innenstadtbereichen nicht sogar noch ver-
schlechtern? Sind diese generellen Behauptungen,
die in diesem Antrag aufgestellt werden, iberhaupt
stichhaltig?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Verband der
Automobilindustrie, Herr Dr. Scheel, bitte.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Vielen Dank, Frau
Stark-Watzinger. Vielen Dank fiir diese Frage, Herr
Dr. Michelbach. Wir teilen die Einschétzung, die
dem Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN zugrunde liegt, nicht. Eine schrittweise Erho-
hung der Besteuerung des Dieselkraftstoffes wiirde
zu einer weiteren Verunsicherung der Kunden und
potenziellen Kdufer von Dieselfahrzeugen fiihren.
Wir sehen schon jetzt einen Riickgang beim Erwerb
hochmoderner Dieselfahrzeuge. Die Dieseltechno-
logie wird wegen ihrer hohen Effizienz fiir die Er-
reichung der Klimaziele und der Flottenziele der
Hersteller bendtigt, und sie wird in Zukunft sogar
noch mehr benotigt als bisher. Wie Sie wissen,
wird in Briissel derzeit tiber die Weiterentwicklung
der CO,-Flottengrenzwerte verhandelt.

Dieselantriebe sind im Hinblick auf ihre Leistungs-
fahigkeit um 10 bis 15 Prozent effizienter als Otto-
kraftstoffe. Deshalb sind sie ein unverzichtbares
Element jeder Strategie fiir eine klimafreundliche
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Mobilitdt auf der Stralle. Vor diesem Hintergrund
sind wir der Auffassung, dass die dem Antrag zu-
grunde liegende Aussage, dass eine Erh6hung der
Besteuerung von Diesel erforderlich ist, um eine
klimafreundliche Mobilitédt zu erreichen, nicht zu-
trifft. Wir sind im Gegenteil der Auffassung, dass
das gegenwadrtige Besteuerungsregime sachgerecht
ist und es weiterhin Bedarf fiir Dieselantriebe gibt
und auch in Zukunft geben wird, nicht nur fiir den
Schwerlastverkehr, nicht nur fiir den Transportver-
kehr, sondern auch fiir die individuelle Mobilitat.
Wir sollten weiter daran arbeiten, diesen Antrieb
effizient zu nutzen.

Wir sind auch nicht der Auffassung, dass es sich
beim Besteuerungsregime fiir Diesel um eine Sub-
vention handelt. Dazu wiirde ich meine Kollegin,
Frau Dr. Kampermann, die Steuerexpertin bei uns
im Hause ist, kurz um ihre Ausfithrung zum Sub-
ventionscharakter der Dieselbesteuerung bitten,
den wir gerade nicht fiir gegeben halten.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Frau
Dr. Kampermann, bitte.

Sve Dr. Karoline Kampermann (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Vielen Dank. Ich ver-
suche, das jetzt noch kurz in einer Minute zu er-
gdnzen.

Aus folgenden vier Griinden halten wir die ver-
glinstigte Besteuerung fiir Diesel nicht fiir eine Sub-
vention:

Erstens ist das kein Gegenstand des Subventionsbe-
richts der Bundesregierung, und das aus guten
Griinden. Die Dieselbesteuerung ist nicht als Ermaé-
Bigung gegeniiber dem Benzinsteuersatz ausgestal-
tet, da es keinen einheitlichen Steuersatz fiir Kraft-
stoffe gibt.

Zweitens wird Diesel in allen EU-Staaten niedriger
besteuert als Benzin, was auch die Energiesteuer-
richtlinie der EU so vorgibt.

Drittens besteht in Deutschland diese niedrigere
Besteuerung gegeniiber Benzin mindestens schon
seit 1951. Es hat damals ganz andere Griinde als
eine vermeintliche Subventionierung der Diesel-
technologie gegeben. Das zeigt auch das Beispiel
der Niederlande. Dort liegt der Dieselsteuersatz um
29 Cent unter dem fiir Benziner. Aber dort gibt es
keine eigene Automobilindustrie.
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Viertens schlédgt auch die Kfz-Steuer als Gegenfi-
nanzierung bei einer Energiesteuer zu Buche. Vie-
len Dank.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Herzlichen
Dank. Herr Moller vom ADAC ist jetzt auch einge-
troffen. Seien auch Sie herzlich begriift.

Fiir die Fraktion der SPD, Herr Daldrup, bitte.

Abg. Bernhard Daldrup (SPD): Vielen Dank, Frau
Vorsitzende. Ich hétte zunéchst eine Frage an Herrn
Oppermann, aber der ist leider auch noch nicht da.

Dann wiirde ich mich stattdessen an Herrn

Dr. Benke wenden. Ist es eigentlich zielfiihrend
oder zumindest unschédlich, eine Anderung der
Dieselbesteuerung im Vorgriff auf die geplante Mo-
bilitédtsstrategie, die sich die Koalitionsfraktionen
vorgenommen haben, jetzt sofort vorzunehmen,
oder miissten derartige Steuerrechtsénderungen
nicht eigentlich von auBersteuerlichen Mafinahmen
flankiert werden, um die gewiinschte nachhaltige
Wirkung zu erzeugen?

Ich habe auch noch eine Frage an den Vertreter des
ADAC: Diese umfassende Mobilitdtsstrategie, die
vorgesehen ist, miisste eigentlich ein Stiick weit
von der Steuerpolitik begleitet werden. Ich wiirde
schon wissen wollen, ob sich aus Ihrer Sicht der
steuerliche Handlungsbedarf nur auf Dieselfahr-
zeuge beschrdanken wiirde, oder ob aus Sicht des
ADAC weitergehende Anderungen bei der Mobili-
tdatsbesteuerung erforderlich wéren.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Danke schon.
Zentralverband des Deutschen Handwerks, Herr
Dr. Benke, bitte.

Sv Dr. Carsten Benke (Zentralverband des Deut-
schen Handwerks e. V. (ZDH)): Danke schon. Ich
glaube, Thre Frage zielt darauf, ob so eine steuer-
liche Anderung jetzt schon Steuerungswirkung ha-
ben kénnte. Ich kann natiirlich nur fiir das Hand-
werk und dhnliche Gewerbe sprechen.

Ich kann das jetzt nicht erkennen. Die Wirkung
miisste dann dergestalt sein, dass man durch eine
hohere Dieselbesteuerung auch wesentlich andere
Fahrzeuge kaufen wiirde und kaufen kénnte. Das
ist in groBen Teilen des handwerklichen Fuhrparks
zurzeit de facto nicht moglich. Wir versuchen, die
Betriebe langsam, Stiick fiir Stiick, an die Elektro-
mobilitdt heranzubringen. Aber bei einem groBen
Teil des handwerklichen Fuhrparks sind wir auf
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Diesel angewiesen, sodass wir keine steuernde,
sondern eher eine besteuernde Wirkung hétten,
wiirde jetzt die Dieselsteuer erhoht werden.

Es konnte sogar kontraproduktive Effekte haben.
Angenommen, ein Handwerker hat noch einen élte-
ren Diesel, zum Beispiel einen Euro 3-Diesel. Er hat
auch schon die Investitionsmittel zusammen und
will sich ein neues Fahrzeug kaufen. Er kann jetzt
aber kein Elektrofahrzeug kaufen. Er kann viel-
leicht auch noch keinen Euro 6d-Diesel kaufen, der
schon auf dem Markt ist, aber er kénnte einen

Euro 6-Diesel kaufen. Aber er wird jetzt nichts ma-
chen, wenn er hort, dass auch noch die Diesel-
steuer steigen wird. Die Verunsicherung durch
Maut, durch Tachographen und was jetzt alles ge-
rade noch auf der EU-Ebene lauft, ist ohnehin
schon da. Das verunsichert die Betriebe extrem.
Wir haben den Effekt, dass die Fuhrparkerneuerung
gerade sehr stockt, obwohl sie jetzt eigentlich
voranschreiten miisste. Wir miissten ganz andere
flankierende Steuerungsinstrumente versuchen, um
die Fuhrparkerneuerung voranzubringen.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Fiir den ADAC, Herr Moller, bitte.

Sv Alexander Méller (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e. V. (ADAC)): Herzlichen Dank. Wir
sehen aktuell keinerlei steuerlichen Handlungsbe-
darf, weil das ,Big Picture” fehlt. Wir miissten ei-
gentlich davon ausgehen, wie die Mobilitdt von
morgen sein wird. Wie stellt sich die Politik, wie
stellen sich die Entscheider die Mobilitdt der Men-
schen, der Verbraucher, der Industrie und des
Handwerks in der Zukunft vor?

Daraus ableitend stellt sich dann die Frage, wel-
chen steuerlichen Handlungsbedarf es gibt. Der
vorliegende Antrag, der in seinem Analyseteil von
uns weitestgehend geteilt wird und in dem nach
meiner Lektiire offensichtlich die Worte ,,Verbrau-
cher” oder ,,Biirger” gar nicht vorkommen, greift ei-
nen Teilaspekt heraus, der in der aktuellen Debatte
nachvollziehbar ist, der aber nicht die generelle
Frage nach der Mobilitdt von morgen beinhaltet.
Dabei geht es um steuerliche Fragen, der VDA hat
das ja eben bereits vorgetragen.

Zum Hinweis auf den Subventionsbericht: Ich darf
noch einmal in Erinnerung rufen, dass unter den
20 groBten Steuervergilinstigungen nur drei dem
Verkehr zuzurechnen sind. Hier wird der Eindruck
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entwickelt, als sei das ganze Land von einer Die-
selsubventionierung begliickt. So ist es aber nicht.
Insofern gibt es einen steuerlichen Handlungsbe-
darf erst dann, wenn klar ist, welche Mobilitdt wir
morgen wollen.

Das zweite ist die Frage der Mobilitdtsausgestaltung
von morgen. Das beinhaltet sowohl steuerliche Fra-
gen als auch Fragen der Finanzierung. Sie haben
sich, egal in welcher Konstellation, richtigerweise
zu einer Stirkung des OPNV bekannt. Auch da sind
solche Themen zu beriicksichtigen, wie das Gesetz
iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhéiltnisse der Gemeinden (Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG) auf der einen
Seite und die steuerliche Begiinstigung auf der an-
deren Seite.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Fur die Fraktion der AfD, Herr Gottschalk, bitte.

Abg. Kay Gottschalk (AfD): Vielen Dank. Meine
Frage richtet sich an den Rechtsanwalt Alexander
von Wrese. Wir haben hier ohnehin eine Mogelpa-
ckung eingefiihrt. Das ist auch ausgefiihrt worden.
Es klang bereits an, dass wir uns iiber die Mobilitét
von morgen unterhalten miissen. Wenn wir auf die
Kernkraft jenseits des Jahres 2020 ganz verzichten,
kénnen wir logischerweise den Strom von morgen
zurzeit zum grofiten Teil nur aus fossilen Brenn-
stoffen gewinnen. Insoweit ist das schon mal die
erste Mogelpackung. Strom kommt eben nicht nur
aus der Steckdose.

Zum zweiten: Mobilitdt heiBt fiir mich Beweglich-
keit. Und wenn wir Staukilometer haben, die von
Beginn an von 400 000 auf jetzt iiber eine Million
gestiegen sind, sollten wir uns vielleicht auch da
Gedanken machen, denn ein Auto verbraucht am
meisten, wenn es im Stau steht, anfdhrt, stoppt, an-
fahrt, stoppt.

Daher meine Frage : Halten Sie den stufenweisen
Abbau von Subventionen fiir den Dieselkraftstoff
fiir sinnvoll, und, fiir mich auch sehr wichtig, fiir
rechtlich tiberhaupt vertretbar? Es klang einiges
schon an. Hier wird auch vielleicht wieder eine Art
von Enteignung vorgenommen. Und wenn ja, aus
welchen Griinden wiirden Sie diesen Antrag der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ablehnen?
Herzlichen Dank.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Herr von Wrese, bitte.
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Sv Alexander von Wrese (Rechtsanwalt): Guten
Tag, meine sehr verehrten Damen und Herren. Wie
es gerade auch ein Stiick weit von meinen Vorred-
nern schon angeklungen ist, geht es zunéchst ein-
mal um den Begriff der Subvention. Es gilt erst mal
zu kldren, ob es in dem Sinne iiberhaupt eine Sub-
vention ist. Nach stdndiger Rechtsprechung bzw.
nach herrschender Auffassung hier auch im Raum
ist das nicht der Fall.

Die Frage, ob eine sukzessive Mineraldlsteuererho-
hung Sinn macht, muss unter dem Aspekt der be-
treffenden Diesel-Halter, also derjenigen, die diese
Dieselfahrzeuge nutzen, gesehen werden. Das
kommt mir hier in der Debatte ohnehin zu kurz
und ist mir auch im Vorfeld zu kurz gekommen.
Wir erleben momentan, dass der Diesel in den letz-
ten Jahren in Misskredit geraten ist. Ich erinnere
mich aber auch daran, dass noch vor vier bis fiinf
Jahren der Diesel als besonders umweltfreundlich
und dem Verbraucher gegeniiber als ein Fahrzeug
dargestellt wurde, das gerade die Moglichkeit bie-
tet, durch niedrige CO,-Emissionen einen Beitrag
zum Umweltschutz zu leisten. Dem wird eine sol-
che Reduzierung nicht gerecht. Wir erleben da-
durch eher, dass die Verbraucher weiter verun-
sichert sind, wie es gerade auch schon vom ADAC
angesprochen wurde. Die Verbraucher miissen sich
durch eine solche MaBinahme auch auf einen weite-
ren Restwertverlust ihrer Fahrzeuge einstellen. Und
dann mochte ich sehen, wie die Politik verantwor-
ten kann, dass Diesel-Fahrzeughaltern, die in dem
Vertrauen darauf, dass sie umweltfreundliche Fahr-
zeuge erworben haben, ein Stiick weit der Wert,
ndmlich der Restwert des Fahrzeuges, spéitestens
beim Wiederverkauf genommen wird. Ich méchte
da nicht juristisch von Enteignung sprechen, aber
ich mochte zumindest politisch davon sprechen,
dass wir hier auch einen sozialpolitischen Aspekt
berticksichtigen miissen. Vielen Dank.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Die ndchste Frage kommt von Herrn Brehm,
CDU/CSU-Fraktion.

Abg. Sebastian Brehm (CDU/CSU): Ich habe eine
Frage an den Verband der Automobilindustrie,
Herrn Dr. Scheel, und an den Zentralverband des
Deutschen Handwerks, Herrn Dr. Benke.

Vorhin wurde diskutiert, ob es iiberhaupt schon Al-
ternativen gibe, wenn man jetzt den schrittweisen
Abbau der erméBigten Besteuerung vornehmen
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wiirde. Im Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN geht es ndmlich nur um den Bereich
Pkw, nicht um die Lkws. Stiinden denn iiberhaupt
geniigend praxistaugliche Alternativfahrzeuge zur
Verfiigung?

Meine zweite Frage: Ich glaube, Sie haben das auch
schon angesprochen, Herr Dr. Benke. Es wiirde
dann wahrscheinlich komplett in die Betriebsaus-
gaben oder in die Vermeidung von weiteren Inves-
titionen gehen. Was wiirde Ihrer Meinung nach ent-
stehen? Wenn man jetzt eine Erh6hung des Diesel-
steuersatzes machen wiirde, hitte das wahrschein-
lich auch kontraproduktive Wirkungen auf die
Steuer im Ertragsbereich. Was wiirde da passieren?
Gibt es genug Alternativen?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Verband der Automobilindustrie, Herr Dr. Scheel,
bitte.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Vielen Dank fiir diese
Frage. Ich md&chte voranstellen, dass die im Antrag
vorgeschlagene Differenzierung der Steuererho-
hung zwischen dem Pkw- und dem Transportbe-
reich aus unserer Sicht auBerordentlich fragwiirdig
wére. Wir haben solche Differenzierungen an ande-
rer Stelle, Stichwort Agrardiesel. Diese Differenzie-
rungen werfen steuerpolitisch und steuerrechtlich
jede Menge Fragen auf und sind aus unserer Sicht
allein deswegen schon hochgradig problematisch.

Zur Frage der Alternativen. Die Automobilindustrie
arbeitet intensiv daran, das Portfolio an Fahrzeugen
mit Elektroantrieben, sowohl batteriebetrieben,
elektrisch, als auch Hybriden, zu erweitern und
auch den Maérkten verstiarkt Erdgasantrieb zur Ver-
fiigung zu stellen. Das findet vor allem zunehmend
im Pkw-Bereich, aber auch im Bereich der leichten
Nutzfahrzeuge statt. Zum ersten ist das natiirlich
ein allmahlicher Zuwachs, der auch von der Nach-
frage gesteuert wird. Zum zweiten haben diese
Fahrzeuge nattirlich andere Verbrauchs- und Nut-
zungseigenschaften als Dieselfahrzeuge. Wie eben
ausgefiihrt, sind fir bestimmte Nutzungen mo-
derne, saubere und hocheffiziente Dieselfahrzeuge
nach wie vor Mittel der Wahl und sollten ein wich-
tiges Element des Mixes an Angeboten fiir eine effi-
ziente und klimafreundliche Mobilitdt sein und
auch bleiben.
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Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Fiir den Zentralverband des Deutschen Handwerks,
Herr Dr. Benke, bitte.

Sv Dr. Carsten Benke (Zentralverband des Deut-
schen Handwerks e. V. (ZDH)): Danke schon.

Zur Differenzierung Lkw/Pkw: Mir ist nicht ganz
klar, wie das funktionieren soll. Lkw-Zulassungen
reichen bis weit in den Bereich um 2,5 bis 2,8 Ton-
nen hinein. Das vermischt sich dann mit den hand-
werklichen Fuhrparks. Es gibt Fahrzeuge, die sehen
gleich aus, die sind bloB hinten verblecht, und das
eine ist als Pkw, das andere als Lkw zugelassen.
Wie sollte das funktionieren? Dies nur zur Praktika-
bilitdt — das wire etwas schwierig.

Was fiir Alternativen haben wir? Wie Herr

Dr. Scheel vom VDA richtig sagte, entwickelt sich
das langsam, wir kénnen auch sagen, etwas zu
langsam. Wir hétten uns das natiirlich auch schnel-
ler gewiinscht. Toll wiére es auch, wenn endlich
Euro 6d-Diesel fiir leichte Nutzfahrzeuge zur Verfii-
gung stehen wiirden. Wir fordern die Automobilin-
dustrie auf, das bald auf den Markt zu bringen. Wir
haben da groBe Schwierigkeiten. Natiirlich ist es
bei den etwas leichteren Transportern langsam
schon moglich, dort gibt es erste Angebote fiir die
entsprechenden Gewerke, die {iberschaubare Ra-
dien und klarere Routen haben, die auch iiber
Nacht nachladen kénnen. Aber fiir den ganzen Bau-
bereich ist es weiterhin noch sehr schwer, etwas
anderes als Diesel zu nehmen. Und fiir das Bau-
hauptgewerbe wird das noch sehr, sehr lange dau-
ern, wenn Elektro iiberhaupt moglich sein sollte.

Zu den Investitionen: Abhéngig von der GrofBle des
Fuhrparks und der Laufleistung ist es natiirlich
schon im Jahresverlauf ein zusétzlicher Kostenfak-
tor, der den Spielraum fiir andere notwendige In-
vestitionen sowohl in den Fuhrpark als auch im
Bereich der Digitalisierung verringert. Es gibt si-
cherlich Zeitpunkte, wo man dariiber nachdenken
kann. Es gibt auch andere Fahrzeugsegmente, wo es
durchaus steuerliche Effekte geben kann. Im Klein-
wagenbereich kaufen die Leute jetzt ohnehin schon
vermehrt Benziner. Da muss man vielleicht gar
nicht mehr nachsteuern. Aber im Bereich des
Handwerks, der schweren Pkw und der leichten
Nutzfahrzeuge ist die jetzige Steuerungswirkung
aufgrund fehlender Alternativen noch sehr gering.
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Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Die nédchste Frage kommt von der Fraktion der
FDP. Frau Hessel, bitte.

Abg. Katja Hessel (FDP): Vielen Dank. Durch die
Umstellung von Diesel- auf Benzin-Pkws, zu der es
wahrscheinlich kommen wiirde, wenn wir den Die-
sel teurer machen, wiirde es auch zu einem Anstieg
der CO,-Emissionen kommen, da Dieselfahrzeuge
bei gleicher Strecke weniger CO; als Benzinfahr-
zeuge ausstoBen. Ich wiirde deshalb gern Herrn
Professor Brauninger fragen: Kénnen Sie die zu-
sidtzlichen CO,-Belastungen beziffern? Macht die
Anderung der Besteuerung aus Threr Sicht einen
Sinn?

Darauf aufbauend wiirde ich dann gern den Ver-
band der Automobilindustrie fragen: Teilen Sie
diese Einschédtzung? Wie stellen Sie sich eine sinn-
volle Zukunftsgestaltung vor?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Economic Trends Research, Herr Prof. Dr. Brau-
ninger, bitte.

Sv Prof. Dr. Michael Briauninger (Economic Trends
Research): Vielen Dank.

Vielleicht zu der zweiten Frage zuerst, inwieweit
die Anderung der Besteuerung einen Sinn machen
wiirde. Zunédchst zur Frage der Subventionen. Ich
denke, eine differenzierte Besteuerung stellt keine
Subvention dar. Wir haben in verschiedensten Be-
reichen unterschiedliche Steuersitze fiir unter-
schiedliche Dinge. Die Begrenzung der Steuerlast
halte ich nicht fiir eine Subvention, und das ist sie
auch nach gingiger Rechtsauffassung und nach
Auffassung der EU nicht. Es geht um die Begren-
zung der Steuerlast, fiir die es auch gute Griinde
gibt, denn es gibt sicherlich Personen- oder Unter-
nehmenskreise, die besonders von einer Mineral6l-
steuer betroffen wéren. Personen im ldndlichen
Raum wiren stdrker belastet. Es gibt diejenigen, die
aus beruflichen Griinden hohe Fahrleistungen ha-
ben. Und es wirkt letztlich auch auf Personen mit
geringeren Einkommen, fiir die die Mobilitét eine
hohere Belastung darstellt. Insofern gibt es gute
Griinde, hier die Kosten zu begrenzen.

Diesel hat gegeniiber Benzin den grofen Vorteil,
dass er effizienter ist. Deswegen kommt es zu gerin-
geren CO,-Emissionen. Wenn man die derzeit exis-
tierende Dieselflotte auf Benzin umstellen wiirde,
wiirde es zu einem zusétzlichen CO,-Ausstof von
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etwa 600 000 Tonnen kommen. Insofern gibt es
zwischen Diesel und Benzin zwei verschiedene
Zielsetzungen. Wir haben bei den Stickoxiden si-
cherlich einen gewissen Vorteil bei den Benzinern.
Bei den CO,-Emissionen haben wir den Vorteil auf
Seiten des Diesels. Wir haben also einen Zielkon-
flikt in den beiden Dingen, den man jedoch durch
die effiziente Ausgestaltung von Regeln und deren
Einhaltung begrenzen kann. So kann man die Stick-
oxide beim Dieselausstof} reduzieren und auf ein
geringeres Niveau setzen. Insofern glaube ich, dass
der Diesel durchaus umwelt6konomische Vorteile
bietet.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Verband der Automobilindustrie, Herr Dr. Scheel,
bitte.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Vielen Dank fiir diese
Frage. AnschlieBend an das, was Herr Prof. Bréu-
ninger gesagt hat und was wir teilen, vielleicht
noch mal eine Modellrechnung, die wir angestellt
haben. Wir haben in der derzeitigen Flotte mit dem
derzeitigen Mix von Diesel und Benzinern einen
Gesamtflottenwert von 127,1 Gramm CO; pro Kilo-
meter. Wiirden alle Autos in Deutschland Benziner
sein, wéren es 131,8 Gramm CO, pro Kilometer.
Wiirden alle Autos in Deutschland Diesel sein, wa-
ren es 120,4 CO, Gramm pro Kilometer. Der Unter-
schied ist also schon durchaus signifikant und ge-
rade auch im Hinblick auf die CO.-Flottengrenz-
werte der EU auBerordentlich bedeutsam, auch fiir
die Strategien der Hersteller und fiir die effiziente
Nutzung der Fahrzeuge fiir die Verkehrsbedarfe.

Die von Herrn Prof. Brduninger genannte Einspa-
rung von knapp 600 000 Tonnen haben wir auch
ermittelt. Das ist immerhin so viel wie der CO.-
AusstoB einer Stadt wie Friedrichshafen oder We-
sel. Also wir reden hier nicht von nichts, sondern
wir reden hier von ganz extremen Effekten. Das
Thema ,,Stickoxide” ist aus unserer Sicht iibrigens
durch die moderne Abgasreinigungstechnologie ge-
16st, sodass wir auch fiir die Zukunft fiir bestimmte
Segmente des Verkehrs weiter auf den sauberen,
effizienten Diesel setzen. In anderen Segmenten
des Verkehrs wird Elektromobilitit in Zukunft ein
wesentlicher Trdger der Verkehrsleistung sein.

Aus unserer Sicht sind die Flottengrenzwert-Vorga-
ben der EU das wesentliche Mittel, um zu einem
schrittweisen Fortschritt bei der Defossilisierung zu
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kommen. Parallel ist natiirlich die Schaffung geeig-
neter Rahmenbedingungen fiir Elektromobilitét au-
Berordentlich wichtig. Das zielt insbesondere auf
die Schaffung von Infrastruktur. Hier sind wir sehr
froh tiber die Festlegungen, die die Koalition im
Koalitionsvertrag im Hinblick auf Ladeinfrastruktur
und andere MaBnahmen zur Férderung der Elektro-
mobilitédt getroffen hat, die aus unserer Sicht fiir die
weitere Starkung des Hochlaufes sinnvoll und er-
forderlich sind. Wir setzen sehr stark darauf, dies
gemeinsam voranzutreiben und auf diese Weise
schrittweise zu einer starkeren Marktdurchdrin-
gung von Elektrofahrzeugen und anderen Fahrzeu-
gen mit alternativen Kraftstoffen zu kommen. Vie-
len Dank.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Fiir die Fraktion DIE LINKE., Herr Cezanne, bitte.

Abg. Jorg Cezanne (DIE LINKE.): Danke schon,
Frau Vorsitzende. Meine Frage geht an die Deut-
sche Umwelthilfe. Herr Resch, Sie haben ja gehort,
dass von verschiedenen Seiten hier und auch in
den Stellungnahmen vorgetragen wurde, dass der
Diesel eigentlich ganz sauber sei. Die Formulierung
in der Stellungnahme des VDA, dass der moderne
Diesel alle Umweltauflagen erfiillt, beruhigt mich
jetzt vor dem Hintergrund der jiingsten Erfahrun-
gen mit dem Verhalten deutscher Automobilher-
steller nicht unbedingt. Teilen Sie denn diese Auf-
fassung? Sie haben uns hier noch mal eine Uber-
sicht zu den Stickoxid-Ausst6Ben vorgelegt. Teilen
Sie die Einschédtzung, dass ein Ausstieg aus dem
Diesel unter Umweltgesichtspunkten gar nicht not-
wendig wére?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Fiir die Deut-
sche Umwelthilfe, Herr Resch, bitte.

Sv Jiirgen Resch (Deutsche Umwelthilfe e. V.):
Ganz herzlichen Dank. Die Frage ist, was man unter
Subventionierung versteht. Eine der gidngigen Defi-
nitionen ist ,,ein wirtschaftspolitischer Eingriff in
das Marktgeschehen, mit dem ein bestimmtes Ver-
halten der Marktteilnehmer geférdert werden soll”

- in diesem Fall die Verwendung von Diesel. Es gibt
sicherlich auch andere Definitionen.

Jetzt komme ich zur Frage von Herrn Cezanne zum
Thema Luftschadstoffe und CO.. Seit 2007 belegen
die Zahlen, die das Kraftfahrtbundesamt jahrlich
veroffentlicht, dass die durchschnittlichen CO.-
Emissionen von neuen Dieselfahrzeugen héher
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sind als die von Benzinern. Das hédngt natiirlich da-
mit zusammen, dass die Dieselfahrzeuge sehr viel
schwerer und PS-stdarker sind. Wir haben also den
Vorteil nicht. Wir haben in Deutschland prozentual
so viel SUVs, dass man den Eindruck haben
konnte, wir haben keine befestigten Strallen. Die
Fahrzeuge, die eigentlich Revierforster an der Zug-
spitze brauchen konnten, im Wahlkreis von Herrn
Scheuer, die fahren bei uns in den Stddten herum.
So kommen wir zu den Belastungssituationen.

Ich habe Thnen Grafiken des Handbuchs der Emis-
sionsfaktoren ausgeteilt. Das sind Regierungswerte
- nicht die, die wir gemessen haben, aber die stim-
men mit denen iiberein. Es geht um Stickstoffdi-
oxid, also um den Teil der Stickoxide, der uns ge-
sundheitliche Probleme bereitet. Sie sehen im Ver-
gleich auf der linken Seite die Euro 1 bis Euro 6-
Benziner, auf der rechten Seite die Euro 1 bis

Euro 6-Dieselfahrzeuge. Nach den Zahlen der Bun-
desregierung ist ein Euro 6-Diesel im Durchschnitt
ungefdhr 71 Mal schmutziger als ein Euro 6-Benzi-
ner.

Und deshalb stellt sich eben die Frage: Wenn ein
Diesel-Fahrzeug im Durchschnitt keinen CO,-Vor-
teil hat, weil das mit sehr viel schwereren Fahrzeu-
gen kompensiert wird und auf der anderen Seite
selbst die neuesten Euro 6-Diesel bei Stickstoffdi-
oxid im Durchschnitt 70 Mal schmutziger sind als
Benziner — warum fordern Sie dieses? Ich glaube,
weniger Dieselfahrzeuge wiirde auch weniger SUVs
bedeuten, weil es viele fast nur mit Diesel gibt,
oder zumindest die mit attraktiven Motoren.

Die Schweiz, die auch zu Europa, aber nicht zur EU
gehort, besteuert den Kraftstoff nach dem CO.-Ge-
halt, technikneutral. Damit wére die Kfz-Steuer auf
Dieselkraftstoff ungefdhr 11 Prozent héher, weil der
Energiegehalt im Liter Diesel auch hoher ist. Man
kénnte dann tiber die Kfz-Steuer entsprechend der
Sauberkeit von Diesel unterschiedliche Steuersitze
wahlen.

Um das noch einmal klar zu machen: Wir halten ei-
nen Diesel durchaus fiir zukunftsfihig, und zwar
dann, wenn zum Beispiel die kalifornischen Grenz-
werte auf der Strafe eingehalten wiirden. Die sind
ungefidhr dreimal strenger als die europdischen. Es
gibt noch Hersteller, die nach Kalifornien exportie-
ren, wie zum Beispiel BMW. Deswegen regen wir
an, dass der Deutsche Bundestag hier korrigierend
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eingreift, auch zur steuernden Wirkung. Eine ent-
sprechende Botschaft an die Automobilindustrie,
dass es mit dieser einseitigen und unsinnigen Sub-
ventionierung zu Ende ist, wiirde dazu fiihren, dass
wir Erdgasfahrzeuge, Benzinhybridfahrzeuge und
beschleunigt einen Zuwachs der elektrischen An-
triebe auch bei leichten und schweren Nutzfahr-
zeugen erleben wiirden. Das halten wir auf jeden
Fall auch unter dem Gesichtspunkt der Zukunftsfa-
higkeit der Automobilindustrie und der Arbeits-
plétze in Deutschland fiir sinnvoll. Vielen Dank.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Die néchste Frage kommt von der Fraktion BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN. Herr Schmidt, bitte.

Abg. Stefan Schmidt (B90/GR): Vielen Dank. Meine
Frage richtet sich an Herrn Oppermann vom Forum
Okologisch-Soziale Marktwirtschaft.

Vielleicht eine ganz kurze Vorbemerkung: Das ge-
nerelle Mobilitadtsziel ist die CO,-Reduktion, zu der
auch der Verkehr seinen Beitrag leisten muss, mit
dem langfristigen Ziel, den motorisierten Individu-
alverkehr komplett emissionsfrei zu gestalten, so-
dass Diesel nur eine Ubergangstechnologie dar-
stellt. Das ist, glaube ich, weitgehend Konsens in
der Politik und auch in der Gesellschaft.

Wenn man davon ausgeht: Welche Negativeffekte
haben dann solche Diesel-Subventionen auf die
Technologie und Innovationsoffenheit im Ver-
kehrsbereich, der wir uns ja verpflichtet fiithlen?
Setzen da Diesel-Subventionen nicht falsche An-
reize bzw. Anreize fiir fossile Verbrennungstechno-
logien?

Meine zweite Frage: Welche Negativ-Effekte iben
die Diesel-Subventionen in Bezug auf die immer
hoheren Motorleistungen bzw. das héhere Gewicht
der Fahrzeuge und somit auch den CO,-Flottenaus-
sto im gesamten Pkw-Bereich aus? Ich glaube, da-
bei miisste man insbesondere auch darauf einge-
hen, was Frau Hessel sagte, dass die Dieselautos im
Schnitt 30 Prozent schwerer und 21 Prozent leis-
tungsstarker sind.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Fiir das Fo-
rum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft, Herr Op-
permann, bitte.

Sv Michael Oppermann (Forum Okologisch-Sozi-
ale Marktwirtschaft e. V. (FOS)): Vielen Dank. Das
waren zwei Fragen, die ich gerne kurz beantworten
mochte.
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Die erste Frage war die nach der Technologieneu-
tralitdt und der Wirkung einer Diesel-Subvention
auf die Innovationsbereitschaft. Es ist grundsétzlich
aus einer ckonomischen Perspektive natiirlich so,
dass jede Subvention einer bestimmten Technolo-
gie immer etwas Bestimmtes fordert und nicht of-
fen ist. Die Dieseltechnologie ist grundsitzlich erst
mal eine fossile Technologie, und insofern hat eine
Subvention der Dieseltechnologie immer eine nega-
tive Wirkung auf die Investitionen und die Innova-
tionen in anderen Bereichen. Das ist erst mal von
der 6konomischen Perspektive sehr klar und sehr
grundsétzlich so zu benennen. Und das, woriiber
wir heute sprechen, ist sehr spezifisch auf eine be-
stimmte Technologie ausgerichtet.

Der zweite Punkt war die Anreizwirkung auf die
GrobBe von Fahrzeugen. Hier ist grundsétzlich zu sa-
gen, dass groBere, also schwerere, PS-stiarkere Fahr-
zeuge mehr verbrauchen als kleinere, PS-schwié-
chere Fahrzeuge. Je geringer die Kraftstoffkosten
oder die Betriebskosten eines solchen Fahrzeuges
sind, desto weniger Anreiz habe ich, kleine und
PS-schwichere Fahrzeuge einzusetzen oder gene-
rell weniger damit mobil sein zu wollen, sodass wir
auch hier eine relativ klare Anreizwirkung haben.
Die Diesel-Subvention setzt einen Anreiz, dass man
belohnt, wenn auch grofe und schwere Fahrzeuge
eingesetzt werden, und sie setzt einen Anreiz, dass
Personen weiter Dieselfahrzeuge kaufen und fah-
ren. Sie ist in dieser Hinsicht nicht technologieof-
fen.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Die néchste Frage kommt von der Fraktion der
SPD. Herr Klare, bitte.

Abg. Arno Klare (SPD): Herr Resch hat gerade
schon mal so einen Teil von diesem angemahnten
,Big Picture” geliefert, indem er in die Zukunft ge-
schaut hat. Er hat gesagt, wie wire es denn, wenn
man eine Besteuerung machte, die von diesen diffe-
renzierten Sdtzen weggeht und auf eine CO,-Basis
hingeht. Deshalb meine Frage an den Verband der
Deutschen Automobilindustrie: Wire das etwas,
was Sie sich vorstellen konnten, dass auf CO,-Basis
besteuert wiirde? Welche Konsequenzen hétte das
fiir das dann entstehende Portfolio Threr Fahrzeug-
hersteller?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Fiir den Ver-
band der Automobilindustrie, Herr Dr. Scheel,
bitte.
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Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Vielen Dank fiir diese
Frage, Herr Klare. Die dem Antrag zugrunde lie-
gende Pramisse ist, dass Dieselkraftstoff hther be-
steuert werden soll, um bestimmte Formen der Mo-
bilitdt und damit die Nutzung bestimmter Fahr-
zeuge zu verteuern. Aus unserer Sicht ist das keine
sinnvolle Perspektive, weil wir diese Fahrzeuge,
und vor allem diese durch hocheffiziente Diesel-
motoren angetriebenen Fahrzeuge, brauchen, um
die CO,-Ziele zu erfiillen. Die Diesel-Besteuerung
ist, wie gesagt, in den 50er Jahren eingefiihrt wor-
den, in der Differenzierung zur Benzinbesteuerung.
Das ist tibrigens auch in anderen europdischen Lan-
dern Standard. Gerade hocheffiziente Dieselfahr-
zeuge leisten ihren Beitrag, um diese Klimaziele zu
erreichen. Wenn wir jetzt aus der Politik das Signal
senden, Dieselkraftstoffe werden teurer, wird es aus
unserer Sicht in den Méarkten zu Verwerfungen
kommen, die das Erreichen des klimapolitischen
Ziels, ndmlich die Senkung des CO.-Foodprints des
Verkehrs, gerade des Individualverkehrs, konterka-
rieren. Wir brauchen diese Dieselfahrzeuge.

Es ist nach unseren Beobachtungen auch auf auler-
europdischen Markten, die diese Differenzierung in
der Besteuerung nicht kennen, sondern bei denen
die Besteuerungsvorteile des Diesels nicht vorhan-
den sind, trotzdem so, dass es einen Trend zum
SUV gibt. Das kann man gut oder schlecht finden.
Wir konnen jedenfalls im Vergleich der internatio-
nalen Mairkte nicht erkennen, dass die Dieselbe-
steuerung hier ein wesentliches motivierendes Ele-
ment ist, das dazu fiihrt, dass diese Form der Mobi-
litat einseitig gefordert wird.

Abg. Arno Klare (SPD): Herr Dr. Scheel, im Mo-
ment antworten Sie nicht auf meine Frage. Die Zeit
lauft ab.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Doch, das kommt
noch. Das heiBt, wir setzen darauf, dass durch eine
sinnvolle Regulierung der CO,-Flottengrenzwerte
in Briissel das Signal gesetzt wird, hier mit einer
sauberen zeitlichen Perspektive die Marktdurch-
dringung alternativer Antriebe, insbesondere von
Elektrofahrzeugen, zu verbessern. Das ist aus unse-
rer Sicht das Instrument der Wahl, zusatzlich zu
den eben ausgefiithrten Elementen, die wir brau-
chen, im Sinne von Infrastruktur und spezifischer
Forderung fiir Elektrofahrzeuge, die wir fiir sinn-
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voll halten, weil wir diese infrastrukturellen Vo-
raussetzungen brauchen, um Elektrofahrzeuge at-
traktiv zu machen und fiir die Menschen als zusitz-
liches oder als alternatives Angebot fiir Mobilitat
einsetzen zu konnen.

Abg. Arno Klare (SPD): Ich muss noch einmal
nachfragen, tut mir leid. Ich habe nur noch ganz
wenig Zeit. Ich habe Thnen ja gerade eine Briicke
gebaut. Ich habe gesagt, wenn wir die CO,-Besteue-
rung machen, und Sie sagen, mit Diesel ist CO; bes-
ser als Benzin, dann hétte Diesel einen Vorteil,
wenn man die CO,-Besteuerung als Basis nimmt.
Und darauf haben Sie bisher keine Antwort gege-
ben, ob das fiir Sie ein Vorteil oder ein Nachteil
wire.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Dann muss ich aber
zuriickfragen, Herr Klare, wo Sie genau den CO,-
Vorteil verankern wollen. Denn der Antrag, der
hier zur Diskussion gestellt wurde, sagt, dass die
Besteuerung auf den CO,-Gehalt pro Liter Kraftstoff
orientiert werden soll. Die Frage, die Sie jetzt stel-
len, klingt eher so, als soll der CO,-Gehalt...

(Unverstandliche Zwischenrufe)

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Das Wort hat
jetzt im Augenblick Herr Dr. Scheel, natiirlich mit
der Nachfrage von Herrn Klare.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e. V. (VDA)): Was der Antrag der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN versucht, ist,
durch eine entsprechende steuerliche Belastung
den Preis des Diesels zu erhohen. Das werden Sie
ja nicht bestreiten. Sie wollen das Geld ja sogar an-
derweitig verplanen, mit der Behauptung, dass es
zusdtzlichen Finanzbedarf in den offentliche Kas-
sen gibt, was wir bestreiten. Das heilit, hier setzen
wir das falsche Signal. Das ist hoffentlich an der
Stelle, Herr Klare, ein bisschen auch eine Antwort
auf Thre Frage.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Herzlichen
Dank. Die nédchste Frage kommt von der CDU/CSU-
Fraktion. Herr Dr. Tebroke, bitte.

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Vie-
len Dank, Frau Vorsitzende. Meine sehr verehrten
Damen und Herren, meine Frage richtet sich an
Herrn Professor Brauninger und an Herrn Moller
vom ADAC. Vorweg, ich méchte ausdriicklich
nicht von der Belohnung fiir die Nutzung gréBerer
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Fahrzeuge sprechen, und auch nicht von Diesel-
Subventionen oder Dieselfahrzeug-Subventionen.
Ich mochte einfach nur auf den Unterschied der
Besteuerung der Kraftstoffe und auf ihre Anreizwir-
kung abstellen. Meine Frage lautet: Wenn es das
Ziel ist, den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren,
muss ich die Frage beantworten kénnen, wie denn
Verdnderungen dieser Kraftstoffpreise iiber die
Steuerinhalte {iberhaupt Anreizwirkung entfalten.
Wie schétzen Sie die Situation ein? Wie stark
miisste denn die Besteuerung von Dieselkraftstof-
fen gegeniiber der Besteuerung von Benzin verdn-
dert werden, um tiberhaupt beim Verbraucher eine
Verhaltensdnderung zu erreichen?

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Economic
Trends Research, Herr Professor Brauninger, bitte.

Sv Prof. Dr. Michael Briauninger (Economic Trends
Research): Das ist sehr schwierig zu sagen, insbe-
sondere weil die Frage der Alternativen schwierig
ist. Und es ist eine Frage des Zeithorizonts. Zu-
néchst mal hat man einen gegebenen Fahrzeugbe-
stand. Bei gegebenem Bestand lohnt es sich im ers-
ten Moment nicht sofort, neue Fahrzeuge anzu-
schaffen. Wenn eine héhere Steuer langfristig vor-
handen und planbar ist, dann wird es langfristig zu
anderen Fahrzeugen kommen und man wird even-
tuell auf sparsamere Fahrzeuge setzen, sodass die
Wirkung langfristig sicherlich groBer als kurzfristig
ist.

Wie hoch sie sein miisste, ist sehr schwierig zu sa-
gen. In bestimmten Bereichen sind die Dieselfahr-
zeuge zurzeit mit den gegebenen Technologien sehr
schwierig zu ersetzen. In bestimmten Bereichen
werden einfach die groBeren Fahrleistungen und
die groBeren PS-Stdrken und vielleicht auch die
schwereren Fahrzeuge gebraucht, bestimmt nicht in
allen Bereichen. Jeder von uns kennt sicherlich
viele Bereiche oder einzelne Personen, die Fahr-
zeuge fahren, die man fiir diese Person gewichts-
oder PS-méBig nicht fiir notwendig halten wiirde.
Die Frage ist aber, wer das vorschreiben soll, und
wer festlegt, in welchen Féllen das sinnvoll und
notwendig ist, und in welchen Féllen nicht. Ich
denke, das muss offen bleiben. Und wir haben si-
cherlich groBe Bereiche, gerade im beruflichen Ver-
kehr, im Handwerk, wo diese Fahrzeuge sinnvoll
und notwendig sind und wo die Verdrdngung sehr
schwierig wiére.
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Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Darf
ich nachfragen, Frau Vorsitzende?

Sind Thnen denn Studien tiber die Preiselastizitit
bekannt, kurz-, mittel- oder langfristig?

Sv Prof. Dr. Michael Briauninger (Economic Trends
Research): Keine ganz aktuellen. Es gibt dltere Stu-
dien, die schétzen Preiselastizitdten von vielleicht
0,5. Ich habe keine aktuellen Studien, die ich fiir
sinnvoll halten wiirde und als Abschétzung fiir
Deutschland heranziehen konnte.

Vorsitzende Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank.
Fiir den ADAC, Herr Moller, bitte.

Sv Alexander Méller (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e. V. (ADACQ)): Herzlichen Dank fiir die
Frage, Herr Dr. Tebroke. In der Tat ist mir auch ge-
rade in den Sinn gekommen, dass das eine kluge
Frage fiir eine reprédsentative Befragung wire. Ich
nehme das mal als Hausaufgabe mit.

Als Zweites mochte ich sagen, dass der ADAC die
Beschliisse von Paris und Marrakesch nicht nur an-
erkennt, sondern auch zur Kenntnis genommen
hat, dass in repridsentativen Befragungen fast

60 Prozent der ADAC-Mitglieder sagen, wir brau-
chen ambitioniertere CO,-Ziele, als wir sie aktuell
haben. Gleichzeitig gibt es aus unserer Sicht eine
interessante Argumentationskette, die zeigen soll,
dass der Diesel nur den SUV-fahrenden GroB-
stadtern diene. Das hat Herr Resch eben eindrucks-
voll vorgemacht. So entsteht eine soziale Debatte,
die es eigentlich nicht gibt. Ich darf daran erinnern,
dass die meisten Diesel im Kleinwagenbereich un-
terwegs sind. Ich habe ehrlich gesagt privat kein
Problem damit, meinen Audi SQ5 nach einer er-
hohten Steuerlast zu betanken. Die alleinerzie-
hende Mutter, die in die Stadt muss, soweit sie das
kiinftig noch darf, wiirde ein Problem haben. Inso-
fern wird die eigentliche Lenkungswirkung, die er-
zielt werden soll, nicht erzielt. Die Gruppe, die Sie
treffen wollen, treffen Sie nicht. Denen ist diese Er-
héhung, die sie planen, egal.

Mein dritter Punkt ist: Wir sehen die Moglichkeit,
dass auch die Dieseltechnologie einen von den
GRUNEN véllig zu Recht formulierten Anspruch
erfilllen kann. Ndmlich dann, wenn es gelingt, die
sauberen Diesel auf die Stralle zu bringen. Sie wis-
sen als Finanzausschussmitglieder, dass das durch-
schnittliche Alter von Gebrauchtwagen in Deutsch-
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land bei elf Jahren liegt. Das heiBt, wir haben Inno-
vationszyklen der privaten Automobilbesitzer. Die
Frage ist, ob wir denen Planungssicherheit geben
oder einen Teilaspekt herausgreifen, ndmlich das
Thema der Dieselbesteuerung. Das ist keine Sub-
ventionierung. Das wird auch durch die Wiederho-
lung des Begriffes ,,Subvention“ nicht richtiger.
Sondern es war eine gewollte Mafinahme. Wenn
man die Finanzierung durch Steuerlast im Ver-
kehrssektor verdndern will, dann muss man das auf
alle Bereiche einschlieBlich der Kfz-Steuer bezie-
hen. Eine Erh6hung der Besteuerung von Diesel-
kraftstoff miisste mit einer Senkung der Kfz-Steuer
fiir Dieselfahrzeuge einhergehen. Das muss man
dann im gesamten Kontext berticksichtigen.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Die ndchste Frage kommt von der CDU/CSU-
Fraktion. Herr Dr. Brodesser, bitte.

Abg. Dr. Carsten Brodesser (CDU/CSU): Vielen
Dank, Frau Vorsitzende. Meine Frage zielt auf die
Kosteneffekte einer moglichen hoheren Dieselbe-
steuerung ab und richtet sich an den Vertreter des
Zentralverbandes des Deutschen Handwerks sowie
an Herrn Prof. Brduninger vom Economic Trends
Research.

Die Frage an den Zentralverband des Deutschen
Handwerks ist, wie groB} die Belastung, insbeson-
dere der kleinen und mittleren Handwerksbetriebe,
einzuschétzen ist, welche durch die Anhebung des
Dieselsteuersatzes entstehen wiirde. Gibt es da ent-
sprechende Hochrechnungen oder Umfragen unter
den Mitgliedsverbdnden?

In Anlehnung an die Frage an den Zentralverband
des Deutschen Handwerks, die Frage an Herrn Prof.
Brduninger: Sie schreiben in Ihrer Stellungnahme
zum Fachgespréch, dass die Begrenzung der Steu-
erlast auch deshalb sinnvoll sei, weil die Betroffen-
heit von der Besteuerung sehr unterschiedlich stark
ist. Stark betroffen sind eben auch Unternehmen
und Personen, die aus beruflichen Griinden groBere
Strecken mit dem PKW zuriicklegen miissen. Also
nicht nur der private SUV-Fahrer, sondern auch
der normale Arbeitnehmer, der mit einem Mittel-
klasse PKW mit Dieseltechnologie 80 000 oder

100 000 Kilometer pro Jahr fahrt. Gibt es Erkennt-
nisse Threrseits, inwieweit sich die Kostensituation
der Unternehmen verandern wiirde, wenn die Die-
selbesteuerung erhéht wiirde?
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Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Fiir den
Zentralverbandes des Deutschen Handwerks, Herr
Dr. Benke, bitte.

Sv Dr. Carsten Benke (Zentralverbandes des Deut-
schen Handwerks e. V. (ZDH)): Wir haben leider
keine aktuellen Umfragen zu der Thematik. Es wird
aber bei unserer ndchsten Verkehrsumfrage abge-
fragt werden.

Wir kénnen etwas iiberschlagen: Wir wissen, dass
die durchschnittliche Laufleistung im Handwerk
ungefdhr 18 000 bis 20 000 Kilometer betrégt.
Wenn wir einen Sprinter betrachten, der relativ we-
nig verbraucht, ca. 6 bis 7 Liter auf 100 Kilometer,
dann kommen wir dort auf Zusatzkosten von 400
bis 500 Euro im Jahr. Wenn wir ein Fahrzeug ha-
ben, das mehr lduft, beispielsweise 50 000 Kilome-
ter, und auch etwas mehr verbraucht, beispiels-
weise iiber 10 Liter, weil es vollgeladen und im
Baugewerbe unterwegs ist, dann betragen die Mehr-
kosten schon deutlich iiber 1 500 bis 2 000 Euro.
Das muss man sich dann fiir einen Fuhrpark vor-
stellen, der bei einem mittelgroBen Betrieb schnell
mal 20 Fahrzeuge umfassen kann. Nehmen wir bei-
spielsweise einen kleinen Installateur mit acht
Fahrzeugen. Dann sind wir schon im Bereich von
Mehrkosten von 5 000 bis 10 000 Euro. Das ist ganz
grob tiberschlagen. Das miissen wir in der Tat dann
noch mal sehr ausdifferenzieren und auch fiir die
einzelnen Gewerke sehr unterschiedlich gewichten.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Economic Trends Research, Prof. Braduninger,
bitte.

Sv Prof. Dr. Michael Brauninger (Economic Trends
Research): Ich glaube, Betriebe, die hohe Fahrleis-
tungen haben, haben kaum Moglichkeiten zu sub-
stituieren oder andere Fahrzeuge zu nutzen. Sie
werden also dieselben Fahrzeuge weiterfahren, so-
dass die hoheren Steuern zu Kostensteigerungen
fiihren wiirden. Bei einigen Unternehmen kdnnte
das dazu fiihren, dass sie ihre Geschiftstétigkeit in
dieser Form nicht weiter fortfithren kénnten. Das
hitte den Effekt, dass Unternehmen eventuell stir-
ker lokal agieren wiirden, und damit tatsdchlich
Einsparungen entstehen. Aber es kann sicherlich
auch nicht gewtlinscht sein, dass der Wettbewerb
auf diese Weise beschrankt wird.

In bestimmten Bereichen gibt es dariiber hinaus
auch eventuell die Moglichkeit, in neue Technolo-
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gien zu investieren. Das konnen groBere Unterneh-
men leichter als kleinere. Das ganze kénnte Wettbe-
werbsverzerrungen zugunsten grofBerer Unterneh-
men hervorrufen, die leichter investieren und fi-
nanzieren kénnen als kleine Unternehmen.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir die Fraktion der AfD, Herr Keuter, bitte.

Abg. Stefan Keuter (AfD): Vielen Dank. Meine
Frage richtet sich an Herrn Rechtsanwalt von
Wrese.

Herr von Wrese, welche Bedeutung hatte oder hat
der Vertrauensschutz beim Kauf eines Diesel-PKW
aus Ihrer Sicht und stehen Ihrer Meinung nach um-
weltfreundliche Alternativenergien, wie im Antrag
formuliert, zur Verfiigung? Gibt es Ihrer Einscht-
zung nach auch Alternativlgsungen zu diesem vor-
liegenden Antrag? Vielen Dank.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Herr von
Wrese, bitte.

Sv Alexander von Wrese (Rechtsanwalt): Bevor ich
die Frage beantworte, m6chte ich das, was gerade
schon gesagt wurde, unterstreichen. Weltweit ha-
ben wir den Trend zu Geldndewagen, und es ist in
anderen Landern, insbesondere in den USA, so,
dass dort gerade keine Diesel-SUVs genutzt wer-
den. Die Argumentation, der Diesel wire sozusagen
Motivator fiir die Ausbreitung von SUV-Fahrzeu-
gen, geht aus meiner Sicht deutlich fehl.

Haben wir einen Vertrauensschutz? Natiirlich hat
jeder Biirger und jeder Dieselfahrzeugkéufer auch
einen Vertrauensschutz, und wir wissen alle in die-
sem Raum, wie die Automobilindustrie oder wie
Teile der Automobilindustrie, wir wollen ja nicht
alle iiber einen Kamm scheren, systematisch betro-
gen haben. Es ist ein ernst zu nehmendes Problem,
dem wir uns hier stellen miissen. Aullerdem ist die
Frage, inwiefern auch die Bundesregierung eine
Mitverantwortung fiir die Uberwachung dieser
MaBnahme trégt.

Um noch einmal die unmittelbar Betroffenen in
dieser Debatte anzusprechen, ndmlich insbeson-
dere die Berufspendler, die 50 bis 100 Kilometer in
eine Richtung nicht mit ihrem groBen Porschedie-
sel, sondern mit ihrem kleinen Dieselfahrzeug zu-
riicklegen. Eine zusétzliche Steuerbelastung bedeu-
tet eine weitere Minderung des Restkaufwertes. Wir
haben mittlerweile ein Wertverlust bei Dieselfahr-
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zeugen von 30 Prozent. Sie kénnen sich ausrech-
nen, wie die MaBnahme verschirfend wirkt, wenn
es dort noch zu Steuererhdhungen kommt. Das
heiBt, hier besteht ein Vertrauensschutz, dem wir
zumindest in umweltpolitischer Hinsicht Rech-
nung tragen miissen.

Sie hatten mich noch gefragt, ob es verniinftige
Alternativtechnologien gibt. Natiirlich gibt es die,
aber wir sehen auch an dem Beispiel Tesla und den
Elektroautos, wo es jetzt gerade in der Schweiz
einen tédlichen Unfall gegeben hat — nicht deswe-
gen weil das Fahrzeug fehlgelenkt war, sondern
weil hochstwahrscheinlich, so wie in den USA
auch, die Akkubatterien gebrannt haben oder zu-
mindest mitverantwortlich dafiir waren — dass
diese Technik noch nicht ganz ausgereift ist. Meine
Damen und Herren, das sind deutliche Beispiele
dafiir, dass wir nicht mit Fug und Recht behaupten
kénnen, es gidbe zumindest im Elektrobereich si-
chere, verniinftige Alternativantriebsformen. Wir
sind auf einem richtigen Weg, wenn wir diese wei-
ter fordern, aber wir miissen der Tatsache Rech-
nung tragen, dass dies die Dieseltechnologie in
dem Umfang, wie wir sie jetzt haben, nicht ersetzen
kann. Vielen Dank.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fur die Fraktion der SPD, Herr Rimkus, bitte.

Abg. Andreas Rimkus (SPD): Schonen Dank. Meine
Frage geht an Herrn Méller vom ADAC. Im Antrag,
der zur Rede steht, lese ich von Dekarbonisierung.
Ich wiirde aber viel lieber mit Thnen iiber die Frage
von Defossilisierung aus Threr Sicht reden, weil ich
eben gehort habe, dass Sie durchaus auch auf die
technischen Fragen Antwort geben kénnen.

Ist es denkbar, dass Verbesserungen bei der

10. BImSchV oder auch bei der européischen RED
IT (Renewable Energy Directive II), die wir in Bezug
auf die Frage bioenergetischer Anteile im Diesel ge-
rade diskutieren, — sprich Bio LPG, Bio Diesel —
auch zu einer Verbesserung der Lage bei den Die-
selfahrzeugen insgesamt fithren kénnen, solange
wir im Nutzfahrzeugbereich diese Antriebsart noch
bendétigen?

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Fiir den
ADAC, Herr Moller, bitte.

Sv Alexander Méller (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e. V. (ADAC)): Vielen Dank fiir die
Frage. Ja, das Thema Biokraftstoffe ist ein Thema,
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welches wir technologisch begleiten. Das setzt aber
voraus, dass es einen gesellschaftlichen Konsens
dariber gibt, dass in die Dieseltechnologie inves-
tiert werden kann. Das ist problematisch, wenn die
Verbraucher damit rechnen miissen, dass es poli-
tisch gewollt ist, dass es den Diesel morgen oder
iibermorgen nicht mehr gibt. Wenn es nicht gelingt,
Planungssicherheit fiir Verbraucher, Handwerk und
andere zu erzeugen, dann lohnen sich Investitionen
in solche Themen sicherlich weder fiir die Indust-
rie noch fiir die Verbraucher. Fiir die Industrie geht
es um die Skalierbarkeit ihrer Produktion und fiir
die Verbraucher geht es um die Frage, auf was man
sich bei der Finanzierung des privaten Haushaltes
zukiinftig verlassen kann.

Deshalb will ich noch einmal sagen, dass die Frage
von alternativen Technologien aus Sicht des ADAC
auf der Agenda steht. Jeder der sagt, es gibt keinen
PKW, dessen Elektroantrieb sicher ist, der ist aus
meiner Sicht, mit Verlaub, Herr Kollege, weit weg
von der Wirklichkeit. Das sieht man bei den deut-
schen Herstellern. Wir erleben jetzt langsam, dass
es Markteintritte im E-Bereich in allen Preiskatego-
rien gibt. Das finden wir als Verbraucherschutzor-
ganisation gut. Aber die Frage, die Sie ansprechen,
kann nur beantwortet werden, wenn es einen Kon-
sens gibt, dass der Diesel als Briickentechnologie
eine Rolle spielen soll.

Wir wissen alle, die Dekarbonisierung, die Frage
von emissionsfreier Mobilitdt im Individualverkehr
steht auf der Agenda. Der gesellschaftliche Streit
geht um die Frage, bis wann ist welches Ziel zu er-
reichen, unter Beriicksichtigung der wirtschafts-
und industriepolitischen sowie der sozialen Bedin-
gungen. Wenn wir als ADAC den Koalitionsvertrag
richtig lesen, dann gibt es die Absicht, eine Kom-
mission zum Thema Mobilitédt einzusetzen. Und
dabei wird diese Frage des Big Picture wesentlich
sein. Dabei wird auch die Frage der Finanzierung
industriepolitisch wesentlich sein. Und dann wird
die Frage der Besteuerung der unterschiedlichen
Antriebsarten wesentlich sein. Diese Fragen muss
man aus unserer Sicht in einem gemeinsamen Kon-
text sehen. Wir erleben ja, dass die Kolleginnen
und Kollegen der Mitgliedsunternehmen des VDA
in tdglichen Radio-, Fernseh- und Printanzeigen
das Thema ,,Wie 16se ich diese Verunsicherung
auf?”, durch eine Riicknahmegarantie der Herstel-
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ler adressieren, jedenfalls bei den deutschen Her-
stellern. Die Importeure machen sich noch relativ
frei von diesem Thema.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Die nidchste Frage kommt von der CDU/CSU-
Fraktion. Ich lerne heute viele neue Kollegen ken-
nen. Herr Carsten Miiller, bitte.

Abg. Carsten Miiller (CDU/CSU): Das ist vollkom-
men richtig, Frau Vorsitzende. Ich mdchte kurze
Fragen stellen. Wir haben verschiedene Erorterun-
gen zur Frage der Korrelation zwischen dieselmoto-
rischen Antrieben und der FahrzeuggroBe gehort.
Herr Resch hatte dazu ausgefiihrt, und auch Herr
Moller vom ADAC hatte seine Beobachtungen mit-
geteilt. Ich méchte Herrn Moller fragen, ob, weil
Herr Resch auf die Korrelation bei Neuzulassungen
abgehoben hatte, mein rudimentdrer Marktiiber-
blick zutreffend ist, dass im Moment die Anzahl
der Kleinwagen, die mit Dieselmotoren iiberhaupt
auf den Markt verfiigbar sind, deutlich zurtickge-
gangen ist. Dass also die aktuelle Korrelation des-
wegen zustande gekommen ist, weil aufwendige
Abgasreinigungstechniken, wie wir sie bei hochmo-
dernen Dieselfahrzeugen finden, eben einen gewis-
sen preislichen Aufwand erfordern, der bei Klein-
wagen schwieriger im Preis abzubilden ist, als bei
Fahrzeugen der Mittelklasse und der Luxusklasse.

Meine zweite Frage richtet sich an Herrn Dr. Scheel
vom VDA. Mir liegen Zahlen von der Landesanstalt
fiir Umwelt des Landes Baden-Wiirttemberg zum
Hotspot Stuttgart-Neckartor vor. Wir unterhalten
uns liber umweltfreundliche Mobilitat, und ich be-
trachte einmal die NOx-Werte. Im Jahr 2006 sind
dort 853 Uberschreitungsstunden gemessen wor-
den. Im Jahr 2017 waren es drei Uberschreitungs-
stunden. 853 zu drei. Es geht um das Thema Um-
weltfreundlichkeit. Halten Sie es fiir angezeigt,
diese Zahlen des LUBW anzuzweifeln, oder glau-
ben Sie schon, dass wir die Emissionssituation an
einigen Hotspots bzw. an vielen Hotspots schon in
den Griff bekommen haben?

Die letzte Frage geht an Herrn Dr. Scheel. Heute
wurde hier im Haus eine Studie der DEKRA vorge-
stellt. Es wurde auf Fahrzeuge mit aktueller Diesel-
technologie abgehoben, und es wurde dargestellt,
dass Euro 6d-TEMP-Fahrzeuge in praktisch allen
Emissionsarten mittlerweile signifikant besser oder
wenigstens gleichwertig zu Otto-angetriebenen Mo-
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toren sind. Wir liegen im Bereich der verbren-
nungsmotorisch induzierten Feinstaub-Emission
praktisch bei der Null-Linie. Im Gegensatz zu Otto-
Motoren. Bei NOx liegen wir auf pari und bei CO;
sind wir ebenfalls deutlich besser. Ist das zutref-
fend oder muss man auch das bezweifeln?

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: So, jetzt
ganz kurze und knackige Antworten. Gefragt war
Herr Moller vom ADAC.

Sv Alexander Méller (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e. V. (ADAC)): Ich wiirde lieber die
zweite Frage beantworten, Frau Vorsitzende. Vielen
Dank, Herr Abgeordneter, fiir die Fragestellung.
Kurze Antwort: Thr angeblich rudimentéres Markt-
wissen triigt Sie nicht, das ist auch unsere Be-
obachtung. Ich darf jetzt keine Werbung fiir Her-
steller machen, aber ein krisengeschiittelter hessi-
scher Hersteller bietet zum Beispiel auch im Klein-
wagenbereich Euro 6d-TEMP an. Das gibt es alles.
Aber richtig ist, dass wir in den letzten zwei Jahren
gesehen haben, dass der Diesel — das war ja auch
die Formulierung in den Medien — von unten
stirbt, weil die Rentabilitit fiir die Autohersteller
bei Kleinfahrzeugen nicht gegeben ist. Die teure In-
vestition in den sauberen Diesel reduziert das EBIT
dieser Fahrzeuge. Aber offensichtlich ist erkannt
worden, dass es unter Gesichtspunkten der Okolo-
gie und der Vermarktung notwendig ist, diese teu-
rere Dieseltechnologie auch in Kleinfahrzeugen zu
verwenden. Wenn Sie das genau nachlesen wollen,
lade ich Sie ein, ADAC.de zu besuchen. Dort haben
wir eine Liste mit allen aktuellen Euro 6d-TEMP-
Angeboten aller Hersteller veroffentlicht.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Wunderbar.
Dann fur den Verband der Automobilindustrie,
Herr Dr. Scheel, bitte.

Sv Dr.Kurt-Christian Scheel (Verband der Automo-
bilindustrie e . V. (VDA)): Vielen Dank. Ich versu-
che es ganz kurz zu machen, Herr Miiller.

Thre Informationen sind richtig. Der Trendkanal im
Hinblick auf die Stickoxidbelastung ist eindeutig.
Er zeigt in allen belasteten Stddten nach unten.
Nach Messung des Center of Automotive Research
werden Ende 2018 in nur noch sechs Stddten die
Luftqualitdtsgrenzwerte um mehr als zehn Mikro-
gramm tiberschritten. Auch in diesen Stddten zeigt
der Trendkanal nach unten. Dazu leisten moderne
und saubere Diesel neben anderen Maflinahmen, an
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denen wir beteiligt sind, einen signifikanten Bei-
trag. Es ist auch richtig, dass Fahrzeuge verschiede-
ner Hersteller, auch unserer Mitglieder, die Euro 6
und Euro 6d-TEMP Grenzwerte einhalten. Dies
wird durch Messung aller relevanten Institute, die
uns bekannt sind, bestétigt. Auch durch den
ADAC.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen Dank
fiir die Punktlandung. Fiir die Fraktion der Freien
Demokraten, Frau Skudelny, bitte.

Abg. Judith Skudelny (FDP): Vielen Dank. Jenseits
dessen, was Herr Resch vorhin gesagt hat, waren
sich die Experten einig, dass der Umstieg in der
Mobilitdt im Moment im Wesentlichen vom Diesel-
fahrzeug zum Otto-Motor stattfindet und dort ein
Einsparpotenzial von 600 000 Tonnen CO; zur De-
batte steht.

Meine Frage richtet sich dahingehend an Herrn
Prof. Dr. Brauninger. Nehmen wir einmal an, dass
tatsdchlich die Elektromobilitédt zukiinftig die alter-
native Antriebstechnologie sein sollte. Auf den Ge-
samtzyklus eines Elektrofahrzeugs bezogen: Wie
sieht es dort im Hinblick auf die CO,-Emissionen
aus? Und halten Sie die derzeitige Besteuerung der
Elektromobilitdt im Hinblick auf die Dekarbonisie-
rung entsprechend fiir angemessen?

Wenn ich die NO,.-Emissonsfaktoren bei PKW an-
schaue, dann sehe ich eine Halbierung der Luft-
schadstoffe von Euro 5 auf Euro 6. Was ich person-
lich bei einem Sprung von einer Generation von
Fahrzeugen zur nidchsten wirklich faszinierend
finde. Glaube Sie, dass es der Technologie, die ja
im Moment groBe Spriinge macht, wirklich dien-
lich ist, wenn wir an der Rahmengesetzgebung, ins-
besondere an der Besteuerung, gerade jetzt, wo so
groBe Fortschritte erzielt werden, Anderungen vor-
nehmen? Dies vor dem Hintergrund, dass wir diese
Antriebsform nicht nur in Deutschland, sondern
weltweit vermarkten und CO; nicht nur in Deutsch-
land, sondern weltweit ein Thema ist.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Economic
Trends Research, Prof. Braduninger, bitte.

Sv Prof. Dr. Michael Briauninger (Economic Trends
Research): Ich fange mit E-Mobilitdt und der Frage
nach der CO,-Steuer an. Wenn man die derzeitigen
Steuern auf den CO,-Gehalt bezieht, dann sind so-
wohl die Kraftstoffe Benzin als auch Diesel schon
mal sehr hoch besteuert, insbesondere wenn man
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das mit Steuern auf Elektrizitat oder andere Ener-
gietrdger vergleicht. Kraftstoffe sind vergleichs-
weise sehr hoch besteuert.

Wenn wir iiber die Zukunft der Mobilitédt insgesamt
reden: Hier ist mehrfach die E-Mobilitédt angespro-
chen worden. Ich bin mir nicht sicher, ob zumin-
dest die batteriegetriebene E-Mobilitdt wirklich die
Zukunft ist und ob das langfristig trédgt. Der Vorteil
von batteriegetriebenen Fahrzeugen ist in erster Li-
nie dann vorhanden, wenn diese mit erneuerbarem
Strom geladen werden. Zurzeit haben wir bei der
Stromerzeugung etwa ein Drittel des Stroms, der er-
neuerbar erzeugt wird. Selbst wenn wir die erneu-
erbare Stromerzeugung gewaltig ausbauen, gibt es
noch einen hohen Bedarf im traditionellen Anwen-
dungsbereich von Elektrizitdt. Dann bleibt die
Frage, ob wir ausreichend erneuerbaren Strom ha-
ben, um auch noch PKW zu laden.

Dazu muss man sagen: Der Energiebedarf von PKW
ist durchaus grof3, gemessen an der gesamten
Stromerzeugung. Wenn wir aber den Strommix so
beibehalten, wie er zurzeit vorliegt, dann haben
Elektroautos, bezogen auf das CO,-Ziel, eigentlich
keinen Vorteil gegeniiber konventionellen PKW,
insbesondere gegeniiber Diesel-PKW. Wenn man
die Stromsteuer auf den CO,-Gehalt von Strom be-
zieht, ist sie sehr viel niedriger als die Steuer auf
die Treibstoffe fiir Kraftfahrzeuge bezogen auf den
CO,-Gehalt. Insofern halte ich das fiir fragwiirdig.
Wenn wir den erneuerbaren Strom stark ausbauen,
werden wir zukiinftig Zeiten haben, in denen wir
Uberschussangebote an erneuerbarem Strom haben,
und diese sollten wir, wenn es moglich ist, fiir die
E-Mobilitdt nutzen. Es ist aber die Frage, ob die
Batterien genau zu den Zeitpunkten geladen wer-
den, wenn wir diese Uberschussangebote haben.
Wir kénnten die Uberschussangebote von erneuer-
barem Storm viel eher mit E-Fuels und anderen
Technologien nutzen, wenn sie denn vorhanden
sind. Insofern bin ich mir noch unsicher, ob die
derzeitige Form der batteriegetriebenen Elektromo-
bilitat wirklich die Zukunft darstellt.

Mein letzter Punkt bezieht sich auf die Entwick-
lung der NOx-Emissionswerte. Ich denke, fiir die
Technologieentwicklung ist langfristige Planbarkeit
immer eine gute Sache, und es ist immer wichtig,
dass langfristige Planungsgrundlagen bestehen. In-
sofern sind abrupte Anderungen der Besteuerung
gefdhrlich. Wir sehen das jetzt auch bei der batte-
riegetriebenen Mobilitédt. Da bin ich, wie gesagt,
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durchaus skeptisch, was die Zukunft angeht. Inso-
fern sollte man auch dariiber nachdenken, ob man
nicht ergebnisoffen viel stiarker die Forschung und
Entwicklung in verschiedenen Technologien for-
dert, statt sehr stark auf eine Technologie zu setzen,
von der noch nicht klar ist, ob sie denn wirklich
die Zukunft darstellt.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Die nidchste Frage kommt von der Fraktion
DIE LINKE., Frau Remmers, bitte.

Abg. Ingrid Remmers (DIE LINKE.): Vielen Dank.
Ich habe zwei Fragen. Wir haben hier heute einiges
iber die Definition von Subventionen gehort, aber
wenn ich das richtig verstanden habe, waren wir
uns zum Schluss doch alle einig, dass die Dieselbe-
steuerung als Steuerungsinstrument implementiert
wurde. Egal wie man das jetzt nennt. In diesem Zu-
sammenhang wurde davon gesprochen, dass eine
Verdnderung der Dieselbesteuerung eine grofie Pla-
nungsunsicherheit und Verunsicherung gerade
auch im Handwerk nach sich ziehen wiirde. Ich
personlich denke, dass die Verunsicherung durch
den Betrug der Automobilindustrie sicherlich bei
weitem grofer war, als es eine Subventionsénde-
rung bzw. eine Besteuerungsdnderung mit sich
bringen konnte.

Meine Fragen richten sich an Herrn Resch und an
den Vertreter des Forum Okologisch-Soziale Markt-
wirtschaft. Herr Resch, der VDA hat eben davon ge-
sprochen auch weiterhin auf saubere effiziente Die-
selfahrzeuge zu setzen. Wir haben jetzt gerade
jingst im Handelsblatt einen Artikel {iber den
Wundermotor von Bosch lesen kénnen. Da habe
ich mich gefragt: ,Worum handelt es sich hier?
und ,Ist das tatsdchlich ein Wundermotor mit dem
wir gar keine Steuerdnderungen mehr brauchen?“
Die Frage an beide Sachverstdndigen noch einmal,
wie Sie die Besteuerungsmoglichkeiten auch mit
Blick auf die Kfz-Steuer sehen. Ob es variabel sein
konnte, wo man besteuert, und wie man das am
besten angehen konnte.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Fiir die
Deutsche Umwelthilfe, Herr Resch, bitte.

Sv Jiirgen Resch (Deutsche Umwelthilfe e. V.): Vie-
len Dank. Die Antwort ist relativ einfach. Die Ex-
perten haben sich sehr {iber die Pressekonferenz
von Bosch amdisiert, weil das vorgestellt wurde,
was seit Jahren in die USA verkauft wird. Wir ha-
ben in unserem Emissionskontrollinstitut diese
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Messwerte auch schon beim Motor OM 654 von
Mercedes und bei anderen gemessen. Das ist also
Stand der Technik. Bosch hat ja auch dazu gesagt,
dass das alles Teile sind, die heute auch schon ver-
wendet werden. Gut eingestellt werden diese Werte
erreicht. Ich sage es noch einmal: Solche sauberen
Diesel, die weit unter dem Wert von 80 Milligramm
NO./km bleiben, die kénnen als Ubergangstechno-
logie noch einige Jahre fahren. Diese Technologie
wiirde mit der Luftreinhaltung kompatibel sein. Sie
muss eigentlich nur durch das Ordnungsrecht um-
gesetzt werden. Vielleicht in diesem Zusammen-
hang aktuelle Zulassungszahlen vom April 2018,
Herr Moller: Wir haben leider nicht mehr die Situa-
tion, dass die Kompaktklasse fithrend ist. Sie hat
um zwei Prozent gegeniiber dem Vorjahr verloren
und ist jetzt mit 22 Prozent zuriickgefallen hinter
die SUV. Diese haben sich innerhalb von einem
Jahr um 33 Prozent erhoht. Sie liegen jetzt bei ei-
nem Marktanteil von 25 Prozent. Die Kleinwagen
liegen bei 14 Prozent. Die Steuerungswirkung, die
wir im Moment haben, ist fatal. Das sind einfach
die Zulassungszahlen des Kraftfahrtbundesamtes,
das konnen Sie nachlesen.

Damit bin ich beim zweiten Teil, der Kfz-Besteue-
rung. Bei der Kfz-Besteuerung haben viele andere
EU-Staaten gute Erfahrungen damit gemacht, dass
man eine exponentielle Erh6hung bei Emissionen
vornimmt, die oberhalb der Zielwerte der EU lie-
gen. Damit hat man dann auch Spielraum, um be-
sonders effiziente und saubere Technologien zu
fordern, damit wir eine schnellere Markdurchdrin-
gung durch verschiedene alternative Antriebe, un-
ter anderem batterieelektrische, bekommen. Die
Tatsache, dass die deutsche Automobilindustrie
zwar Weltmeister bei der Ankiindigung ist, aber im
Moment bei den Elektrofahrzeugen nicht liefern
kann, sollte uns allen zu denken geben. Was ist uns
versprochen worden fiir das Jahr 20207 Eine Mil-
lion Elektrofahrzeuge?!

Vorsitzende, Bettina S}ark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir das Forum Okologisch-Soziale Markt-
wirtschaft, Herr Oppermann, bitte.

Sv Michael Oppermann (Forum Okologisch-Sozi-
ale Marktwirtschaft e. V. (FOS)): Vielen Dank. Die
Frage war ja, welche alternativen Besteuerungs-
moglichkeiten es gibt, insbesondere mit Blick auf
die Kfz-Steuer. Aus unserer Warte gibt es umwelt-
politisch erstmal keine Begriindung fiir eine Privi-
legierung des Diesels. Es ist dann die Frage, ob man
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eher besteuern moéchte, dass jemand ein Dieselfahr-
zeug besitzt oder ob man eher besteuern mochte,
dass er damit fahrt und wie viel er damit fahrt. Da
ist die Wirkung der Kfz-Steuer, die unabhéngig von
der Laufleistung ist, natiirlich eine andere als die
Wirkung der Besteuerung von Dieselkraftstoff, die
Betriebskosten iibertrdgt. Aus einer umweltpoliti-
schen Perspektive ist es sinnvoller, den Dieselver-
brauch stdrker zu besteuern, statt es iiber die Kfz-
Steuer zu machen.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir die CDU/CSU-Fraktion, Herr Brehm,
bitte.

Abg. Sebastian Brehm (CDU/CSU): Ich habe eine
Frage an den Verband der Automobilindustrie und
an den ADAC. Wir hatten gerade von Herrn Resch
den Eindruck vermittelt bekommen, dass es ein
deutsches Phdnomen waére, dass erstens mehr SUVs
gekauft wiirden und dass zweitens in Deutschland
die Besteuerung iiber verbilligten Kraftstoff und
eine Kompensation bei der Kfz-Steuer vorgenom-
men wird. Geben Sie uns bitte einen Uberblick, wie
in diesen Punkten die Entwicklung in Europa ist.
Und vielleicht geben Sie uns noch einen Ausblick
zur Frage, welche Technologien sich durchsetzen
werden. Herzlichen Dank.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Fiir den Ver-
band der Automobilindustrie, Herr Dr. Scheel,
bitte.

Sv Dr.Kurt-Christian Scheel (Verband der Automo-
bilindustrie e . V. (VDA)): Vielen Dank, Herr
Brehm, fiir diese Frage. In der Tat ist es so, dass der
Trend zu SUVs weltweit zu beobachten ist. Insbe-
sondere auch in Landern wie USA und China, aber
auch in anderen europdischen Staaten, die eine we-
sentlich geringere oder teilweise, wie in GrofBbri-
tannien, gar keine niedrigere Besteuerung von Die-
selkraftstoff haben. Noch einmal: Es handelt sich
nicht um eine Privilegierung, es handelt sich auch
nicht um eine Subvention, das kann nicht oft genug
betont werden. Wir malBlen uns nicht an, die Prafe-
renzen des Verbrauchers zu verteufeln, sondern wir
sehen einen Markttrend, den es weltweit gibt.

Wobei man auch dazu sagen muss, SUV ist nicht
gleich SUV. Der eine oder andere malt hier Bilder
von panzerartigen Fahrzeugen an die Wand. Auch
im kleinen und mittleren Segment gibt es zuneh-
mend Fahrzeuge, die einfach eine héhere Plattform
haben und auf diese Weise in das SUV-Segment
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fallen. Und auch diese Fahrzeuge sind sehr effi-
zient und sehr sparsam. Zudem kénnen sie auch
als Hybride angeboten werden oder voll elektrifi-
ziert. Das wird zunehmen. Sie kénnen auch mit an-
deren Alternativtechnologien gefahren werden,
und auch das Thema E-Fuels ist eben schon ange-
sprochen worden. Das gehdrt aus unserer Sicht zu
einer Facherstrategie, die auf alle Instrumente setzt,
um zunehmend zu einer Defossilisierung des Ver-
kehrs zu kommen. Nur wenn wir alle diese Instru-
mente gleichermaBen nutzen, Elektrifizierung, E-
Fuels, aber auch hoch effiziente Verbrenner, wer-
den wir die Klimaziele, zu denen wir stehen, errei-
chen. Vielen Dank.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir den ADAC, Herr Moller, bitte.

Sv Alexander Méller (Allgemeiner Deutscher Auto-
mobil-Club e. V. (ADAC)): Ich glaube, es ist deut-
lich geworden, Herr Abgeordneter Brehm, dass ich
mit meiner Eingangsbemerkung zu den Zulassungs-
zahlen durch Herrn Resch sogar bestétigt worden
bin. Denn das, was Herr Resch fiir April 2018 aus-
fiihrt hat, besagt, dass insbesondere im SUV-Be-
reich die Zahlen exorbitant steigen, wihrend im
Klein- und Mittelklassebereich das nicht passiert.
Das ist vollig klar, weil die potenziellen Kdufer von
kleinen und mittleren Fahrzeugen im Moment
schlichtweg nicht wissen, was passiert. Und dem
durchschnittlichen SUV-Kéufer bzw. dem durch-
schnittlichen SUV-Nutzer (Stichwort Dienstwagen)
ist das schlichtweg egal. Insofern ist das eine Besté-
tigung dafiir, dass wir eine gesellschaftliche Dis-
kussion iiber die Zukunft der Mobilitédt brauchen.
Bei der Umsetzung der CO.-Werte in einem von der
Politik zu definierenden Zeitraum sind wir durch
Europa und die Klimaschutzabkommen sowie der
Ausgestaltung des Klimaschutzgesetzes 2019 ge-
bunden. Die Frage ist in der Tat, wie das am Ende
ausgeht. Dann wird es auch ein Ende der aktuellen
Kaufzurtickhaltung im Klein- und Kompaktwagen-
bereich geben.

In meiner zweiten Bemerkung will ich noch mal als
Teil meiner Antwort an Herrn Prof. Brduninger an-
schliefen. Das sehen wir an der Stelle genauso. Sie
sind da viel mehr der Experte. Die Frage, ob genug
Okostrom fiir die Mobilitit da ist, sehen wir anders.
Sie sind da sehr pessimistisch, wir sind das nicht.
Aber das ist auch nicht unsere Kernkompetenz. Ich
will ausfiithren, dass wir zwar verstehen, dass die
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Automobilindustrie auf die alternative Antriebs-
form der E-Mobilitit setzt, weil die Autoindustrie
Skalierbarkeit braucht, das ist véllig klar. Aus unse-
ren Studien bei Test und Technik in Landsberg
ergibt sich eine Gewissheit in Bezug auf die E-Mo-
bilitat aber noch nicht. Sie kennen vielleicht unse-
ren CO,-Vergleich der unterschiedlichen Antriebs-
arten. Die Life-Cycle-Betrachtung ergibt, nach al-
lem, was wir heute wissen, dass man iiber

150 000 Kilometer braucht, um Vorteile bei der
E-Mobilitdt zu bekommen. Das zweite Thema
JInfrastruktur” muss ich nicht naher ausfiithren.

Mein Fazit lautet also, dass E-Mobilitidt ein wesent-
licher Beitrag ist. Wir wiinschen uns aber eine
Technologieoffenheit. Wir miissen weiter iiber an-
dere Themen sprechen. Natiirlich verstehen wir
Kaufprdmien fiir Elektrofahrzeuge, aber wir brau-
chen viel mehr. Es ist eben von Herrn Prof. Brau-
ninger gesagt worden: Wir miissen die Forschung
in Infrastruktur und Technologie mehr und techno-
logieoffen férdern, denn sie entscheidet iiber un-
sere Mobilitit in den kommenden 30 Jahren.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
ank. Die nichste Frage kommt von der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Herr Schmidt, bitte.

Abg. Stefan Schmidt (B90/GR):Vielen Dank. Meine
Fragen richten sich gleichermaBlen an Herrn Opper-
mann und an Herrn Resch. Die erste Frage wiére die
Bitte um einen kurzen Uberblick wie die Entwick-
lung in anderen europédischen Léndern ist. Inwie-
fern dort ebenfalls an entsprechenden Dieselsub-
ventionen festgehalten wird.

Die zweite Frage bezieht sich darauf, was aus Ihrer
Sicht fiir eine Besteuerung nach dem Aquivalenz-
prinzip gemil des CO.-und Energiegehalts des
Kraftstoffes spricht.

AuBerdem eine konkrete Nachfrage an Herrn Op-
permann beziiglich Threr schriftlichen Stellung-
nahme, in der Sie Studienergebnisse darstellen. Da
wiirde ich Sie bitten, dies noch einmal kurz zu
konkretisieren. Sie schreiben, dass mit dem Ende
der Subvention die CO.-Emissionen im StraBenver-
kehr innerhalb von fiinf Jahren um neun Prozent
reduziert werden konnten.

Vorsifgzende, Bettina Stark-Watzinger: Fiir das Fo-
rum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft, Herr Op-
permann, bitte.
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Sv Michael Oppermann (Forum Okologisch-Sozi-
ale Marktwirtschaft e. V. (FOS)): Vielen Dank. Ich
wiirde mich zunéchst auf die letzten zwei Fragen
beziehen. Der eine Aspekt war die Frage nach dem
Aquivalenzprinzip. Also ich besteuere den Energie-
gehalt oder die CO,-Last der einzelnen Kraftstoffe.
Wenn ich eine klimapolitische Lenkungswirkung
erzielen mochte durch die Besteuerung, dann ist
das mein erstes Mittel der Wahl. Ich muss bei Be-
steuerungen natiirlich bedenken, dass ich auch
noch andere Ziele verfolge, wie etwa die Einnah-
meentwicklung des Staates. Aber die CO,-Orientie-
rung der Besteuerung ist das Instrument der Wahl,
wenn ich versuchen mdchte, eine umweltpolitische
Lenkungswirkung zu erzielen, und das stringent
auf dieses Ziel hinwirkt und technologieoffen ist,
weil ich diese Art der Besteuerung grundsétzlich
auf alle Kraftstoffe iibertragen kann und so eine
faire Wettbewerbsbedingung fiir jede Art von Kraft-
stoffe schaffe.

Dann hatten Sie nach der Studie gefragt. Es gibt
eine Studie aus dem Jahr 2017 vom Mercator-Insti-
tut und vom Potsdam-Institut fiir Klimaforschung,
die tatsdchlich die Preiselastizitdt untersucht hat,
in wieweit ein steigender Preis beim Diesel eine
Anpassung des Kaufverhaltens nach sich ziehen
wiirde. Sie geht davon aus, dass sich der Absatz im
Kraftstoffmarkt mittelfristig um 14 Prozent reduzie-
ren wiirde, nicht aber im Markt fiir Kraftfahrzeuge.
Kurzfristig wird in der Studie ein Riickgang des
Kraftstoffverbrauchs um fiinf Prozent geschétzt.
Hierbei ist aber auch der LKW-Bereich inkludiert.
Das heilit, wenn wir jetzt auf den vorliegenden An-
trag blicken, dann wiirde die Wirkung der dort vor-
geschlagenen MaBnahmen wahrscheinlich etwas
darunter liegen, wobei man auch sagen muss, dass
die Substituierung im PKW-Sektor deutlich leichter
zu vollziehen ist als im LKW-Sektor.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir die Deutsche Umwelthilfe, Herr Resch,
bitte.

Sv Jiirgen Resch (Deutsche Umwelthilfe e. V.):
Dann mochte ich direkt hierzu ergénzen. Es freut
mich, dass wir mehrfach gehort haben, wie wichtig
auch die Technologieneutralitét ist, wofiir wir
ebenfalls eintreten. Wir sollten nicht immer nur fiir
eine spezielle Technologie, sondern einfach auch
fiir den Wettbewerb des Besten eintreten. Es miis-
sen klare Rahmenbedingungen dafiir gelten, und es
muss eine langfristige Planbarkeit gegeben sein.
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Deswegen treten wir sehr stark dafiir ein, dass man
die geeigneten Instrumente wéhlt, um die Entwick-
lungen voranzutreiben, die wir zum Beispiel fiir
unsere Stddte brauchen. Wir warten in diesen Mi-
nuten auf die Entscheidung der EU-Kommission
wegen der Einleitung eines Vertragsverletzungsver-
fahrens. Morgen wird die Entscheidung in Leipzig
begriindet. Es ist Aufgabe der Politik, die richtigen
Anreize zu setzen, um in den kommenden Jahren
die richtigen Autos auf der StraBe zu haben.

Zur Frage, was die anderen Staaten machen: Zu-
sdtzlich zur Kfz-Steuer existiert teilweise noch eine
Zulassungssteuer bzw. Zulassungsabgabe. Auller-
dem gibt es in den anderen Ldndern ebenfalls eine
Mineraldlsteuer. In der Regel sind diese Instru-
mente am CO,-AusstoB orientiert. Ich habe es vor-
hin ausgefiihrt. Am oberen Ende wachst die Belas-
tung in einigen Ladndern exponentiell, um die iiber-
schweren Fahrzeuge weg zu bekommen. Wenn sie
sich das mal in Skandinavien anschauen, gerade
auch in Norwegen: Die wirklich schweren Fahr-
zeuge kann sich kaum einer leisten. Die sind dann
einfach weg. Wir brauchen auch keine X-Klassen o-
der Amaroks in der Stadt. Die werden aber immer
héufiger, wenn ich sie eben indirekt begiinstige. Es
gibt im Ausland aber auch andere Steuerungsin-
strumente, wie zum Beispiel die City-Maut, mit der
sie unterschiedliche Belastungen fiir die Luftrein-
haltung abbilden kénnen. Beispiele sind London o-
der Stockholm. Das ist eine Steuerungsmoglichkeit
jenseits von Fahrverboten. Fahrverbote kennen wir
in Deutschland seit Jahren durch die Feinstaubpla-
kette. In verschiedenen anderen EU-Staaten wurde
deren Einfiihrung gerade beschlossen.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Wir kommen zur letzten Fragestellung fiir
das heutige Fachgesprédch. Von der Fraktion der
SPD, Herr Rimkus, bitte.

Abg. Andreas Rimkus (SPD): Dankeschon. Herr
Prof. Dr. Brauninger hat eben ausgefiihrt, dass
Elektromobilitat, mindestens die batterieelektri-
sche, moglicherweise nicht der richtige Pfad sei.
Ich habe eine Ziffer gehort. Sie sagten, die Energie-
mengen stiinden nicht zur Verfiigung. Es besteht
ein Unterschied zwischen Arbeit und Leistung. Bei
der Arbeit ist geniigend vorhanden, das Problem ist
offensichtlich die Leistung, zumindest die Leis-
tungsdichte, die wir brauchen, um die entspre-
chende Menge an Fahrzeugen batterieelektrisch
dann auch voll zu tanken. Ich kenne Zahlen, die
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von 15 Kilowattstunden pro 100 Kilometer bei
durchschnittlich 15 000 Fahrkilometern pro Jahr
sprechen. Das sollte leistbar sein. Beim Ziel fiir
2020 von 1 Mio. E-Fahrzeugen wird von einem ent-
sprechenden Strombedarf von zwei Terrabytestun-
den gesprochen. Das erschreckt mich persénlich
nicht.

Ich habe in diesem Zusammenhang eine Frage an
Herr Dr. Scheel vom VDA, Was wire denn unter
der Priamisse, dass die Batterieelektrik moglicher-
weise tatsdchlich noch nicht in dem mittleren Seg-
ment der leichteren, aber auch der schweren Nutz-
fahrzeuge einsetzbar ist, eine Moglichkeit, um die
vielfahrende Flotte zu entlasten? Ich selber komme
aus Diisseldorf, das ist eine der beiden Stédte, die
hier schon genannt wurden. Da gibt es entspre-
chende Schwierigkeiten. Auf der einen Seite exis-
tiert die Verbrennungstechnologie, die CO,-arm da-
herkommt, aber mit einer hohen NOx-Belastung
einhergeht. Und auf der anderen Seite steht die
Frage, welche Alternativen es gibt. Deswegen konk-
ret die Frage: Wire es nicht sinnvoll, die vielfah-
rende Flotte vom Dieselmotor zu 16sen? Also den
OPNV zu elektrifizieren oder mit Wasserstoft-
Brennstoffzellen zu betreiben? Man sollte mit der
kommunalen Flotte, sprich den kommunalen Miill-
fahrzeugen und den Taxen anfangen. Bei den Pend-
lern miisste man darauf setzen, dass innerhalb der
néchsten Jahre eine Anderung im Verhalten ent-
steht.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Fiir Economic Trends Research, Herr
Prof. Dr. Brauninger.

Sv Prof, Dr. Michael Briauninger (Economic Trends
Research): Ich glaube, es ist nicht das Problem der
Menge der Erzeugung, das ist tatsdchlich méglich.
Es ist in erster Linie das Koordinationsproblem, zu
dem Zeitpunkt Strom zu tanken, an dem ausrei-
chend erneuerbarer Storm zur Verfiigung steht. Da
das ganze dezentral erfolgt und somit sehr schwie-
rig koordiniert und sichergestellt werden kann, be-
steht die Gefahr — wie wir das typischerweise bei
der Elektromobilitit heute sehen — dass iiber Nacht
geladen wird. Wenn in der Nacht der erneuerbare
Strom weg ist, dann kommt als néchstes Grenz-
kraftwerk das Kohlekraftwerk in Betrieb. Insofern
werden die Elektro-PKW zurzeit iiberwiegend mit
Kohlestrom geladen.

Finanzausschuss

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Jetzt der Verband der Automobilindustrie,
Herr Dr. Scheel, bitte.

Sv Dr. Kurt-Christian Scheel (Verband der Auto-
mobilindustrie e . V. (VDA)): Vielen Dank, Herr
Rimkus, dass Sie die Aufmerksamkeit nochmal auf
die offentlichen Fahrzeuge und auf den Transport
im weitesten Sinne richten. Sowohl in der Stadt als
auch fiir den dffentlichen Personennahverkehr wer-
den wir in der nidchsten Zeit einen signifikanten
Anstieg der Angebote der Industrie sehen. Auch
Streetscooter ist Mitglied des VDA, um das am
Rande zu erwidhnen. Also Sie sehen, die Automo-
bilindustrie ist in diesem Bereich aktiv, und es
wird jetzt darauf ankommen, die Rahmenbedingun-
gen so zu setzen, dass diese Fahrzeuge auch am
Markt erfolgreich sein kénnen und von den Kun-
den angenommen werden. Das bezieht sich insbe-
sondere auf das Thema ,,Ladeinfrastruktur® und auf
die anderen Erfordernisse, beispielsweise die Aus-
stattung der Betriebshofe mit Ladeinfrastruktur und
die Ausstattung von Endhaltestellen von Buslinien
mit Ladeinfrastruktur. Das sind die Themen, die
man dann angehen muss. Wir werden die Angebote
sehen. Wir sehen viele Verkehre, die man auf diese
Weise elektrifizieren kann und hoffen, dass das
dann auch bei den Kunden, die sehr oft 6ffentliche
Kunden sind, die entsprechende Nachfrage er-
zeugt — denn die war bisher nicht immer so grof.
Dankeschan.

Vorsitzende, Bettina Stark-Watzinger: Vielen
Dank. Wir sind jetzt am Ende unseres Fachge-
sprichs angekommen. Ich danke noch mal sehr
herzlich den Experten, die den Weg zu uns gefun-
den haben und uns Rede und Antwort gestanden
haben. Vielen Dank. Danke auch an alle Kollegin-
nen und Kollegen fiir die fokussierte und intensive
Diskussion. Die neuen Informationen werden wir
jetzt mit in unsere Arbeit nehmen und in die Dis-
kussion im Ausschuss. Ich wiinsche allen einen in-
teressanten Nachmittag bei den Haushaltsberatun-
gen und den Experten einen guten Heimweg. Vie-
len Dank.

Schluss der Sitzung: 17.29 Uhr

7. @N« - (Ao

Bettina Stark-Watzinger, MdB
Vorsitzende

Protokoll der 9. Sitzung
vom 16, Mai 2018
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ADACe.V. ADAc

HansastrafRe 19
80686 Miinchen
E-Mail: buero-berlin@adac.de

Deutscher Bundestag 14.05.2018
Finanzausschuss

Platz der Republik 1

11011 Berlin

— per E-Mail -

Stellungnahme des Allgemeinen Deutschen Automobil-Club e. V. (ADAC) zum o6ffentlichen
Fachgesprach des Finanzausschusses des Deutschen Bundestages am 16.05.2018

zum Antrag der Bundestagsfraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,,Umweltfreundliche Mobilitit for-
dern — Subventionen fiir die Dieseltechnologie schrittweise beenden” (Drs. 19/472)

1. Der Wandel der Mobilitat ist bezahlbar zu gestalten und fiir den Klimaschutz zu nutzen.

Mobilitat befindet sich in einer Phase des Wandels. Durch Digitalisierung und Vernetzung riickt der
Nutzer in den Mittelpunkt, denn Mobilitat lasst sich individueller, intelligenter und multimodaler or-
ganisieren. Fir den Nutzer sind die Erreichbarkeit in Stadt und Land, Sicherheit und Zuverlassigkeit
der Dienste sowie deren Bezahlbarkeit besonders wichtig. Die Mobilitdat der Zukunft muss mit den
gesellschaftlichen Zielen zum Schutz der Gesundheit und Umwelt vereinbar sein.

Der ADAC setzt sich dafiir ein, dass Mobilitdt in Deutschland fiir die Verbraucher auch langfristig be-
zahlbar bleibt und durch ein attraktives Angebot gewahrleistet wird. Dazu gehért auch, die Grenz-
werte der Luftreinhaltung einzuhalten und den StralRenverkehrs bis 2050 zu dekarbonisieren.

2. Zur Dekarbonisierung des Stralenverkehrs ist eine Antriebswende erforderlich und durch
Anreize zu fordern.

Zur Dekarbonisierung des StralRenverkehrs bis 2050 sind fossile Antriebsenergien, die heute den
Markt dominieren, durch nicht-fossile Energien abzuldsen. Dazu sind ein attraktives Angebot von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, der Ausbau der Versorgung mit nicht-fossiler Energie und die
Akzeptanz der Nutzer notwendig.

Um das Ziel zu erreichen, sind heute MaBnahmen zu ergreifen. Denn das klimapolitische Zwischenziel
fir den Verkehr bis 2030 ist ambitioniert. Alle Verkehrssysteme muissen zur Minderung beitragen.
Der Pkw-Verkehr wird zur Zielerreichung einen wichtigen Beitrag leisten kdnnen, wenn bis dahin ein
erheblicher Anteil der Neufahrzeuge mit alternativen Antrieben in den Markt kommt. Dazu ist die An-
gebotspalette noch erheblich zu erweitern.
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Parallel ist die Versorgung der Verbraucher mit nicht-fossilen Energien fiir den Verkehr zu verbes-
sern. Grundsatzlich stehen hierfir je nach Einsatzzweck unterschiedliche Optionen zur Verfligung:

e  Elektrische Antriebe mit Batterien im Fahrzeug und der Nutzung von Strom aus zusatzlichen
erneuerbaren Quellen,

e E-Fuels als speicherbare, fliissige oder gasférmige strombasierte Kraftstoffe (Power to Liquid,
Power to Gas), synthetisches Methan fir Erdgasantriebe, Wasserstoff fiir die Brennstoffzel-
lentechnologie, oder

e Kraftstoffe aus Abfall- und Reststoffen oder Biokraftstoffe, wenn sie weder direkt noch indi-
rekt in Konkurrenz zur Lebensmittelproduktion stehen (etwa als Zwischenfruchtanbau) und
keine nachteiligen 6kologischen oder sozialen Effekte ausldsen.

Durch die Gestaltung und Weiterentwicklung des Ordnungs- und Abgabenrahmens hat der Staat er-
heblichen Einfluss auf den Markt und die Akzeptanz neuer Angebote bei den Nutzern. Eine kiinftige
Veranderung des Abgabensystems sollte Anreize zur Reduzierung der CO,-Emissionen setzen und
verstarken. Dabei darf es nicht zu einer Verteuerung der Mobilitat fiir die Menschen kommen.

3. Energie- und Kraftfahrzeugsteuer setzen bereits heute einen erheblichen Anreiz zur Minde-
rung von Verbrauch und CO; und sind beim Diesel-Pkw gesamthaft zu betrachten.

Der StraBenverkehr tragt mit spezifischen Steuern und Gebilihren mehr als 50 Milliarden Euro pro
Jahr zum Abgabenaufkommen des Staates bei. Die Energiesteuer als zentrales Element enthalt dabei
durch ihren Verbrauchsbezug innerhalb der einzelnen Kraftstoffsorten ein starkes und direktes CO,-
Steuerungselement fir den Nutzer. Gas und Strom sind in diese umfassend angelegte Systematik be-
reits integriert.

Die heutige Gestaltung der Energiesteuer ist durch eine historisch gewachsene unterschiedliche Be-
handlung der verschiedenen Kraftstoffsorten (Benzin, Diesel, CNG, LPG, Strom) gekennzeichnet, die
nicht auf dem jeweiligen CO,-Gehalt aufbaut. Die unterschiedliche Behandlung von Benzin und Die-
selkraftstoff wurde insbesondere in den neunziger Jahren durch die Wettbewerbssituation im Stra-
Rengliterverkehr in Europa und eine damit verbundene Steuergestaltung einiger EU-Lander begriin-
det.

Dem niedrigeren Energiesteuersatz flir Diesel steht fiir Diesel-Pkw zum Ausgleich ein hoher Zuschlag
bei der Kfz-Steuer gegenliiber, der bei einer moglichen Anpassung der Energiesteuer abzusenken
ware.

4. Verlasslichkeit und Planbarkeit sind Voraussetzungen fiir Verbraucherakzeptanz.

Derzeit stagnieren die CO,-Emissionen des Verkehrs in Deutschland. Ursachen hierfiir sind u.a. stei-
gende Fahrleistungen des Giiterverkehrs durch wirtschaftliches Wachstum, zunehmende Pendlerent-
fernungen in Ballungsraumen und ein derzeit nicht riicklaufiges CO,-Emissionsniveau der neu in den
Markt kommenden Fahrzeuge. Um klimapolitische Ziele erreichen zu kénnen, ist auf Seiten der Fahr-
zeuge, der Energieversorgung, der Verkehrsverfliissigung und der Attraktivitdtssteigerung von Bahn,
Bus, Fahrrad und FuRverkehr mehr zu tun.

Sofern Veranderungen des Steuer- und Abgabensystems erfolgen, sollten diese schrittweise und fir

alle Beteiligten langfristig planbar erfolgen. Verbraucher brauchen Verlasslichkeit, um Veranderun-
gen vorausschauend zum Beispiel beim Kauf von Fahrzeugen beriicksichtigen zu kénnen.
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5. Eine Weiterentwicklung des Abgabensystems sollte sich auf ein Gesamtkonzept stiitzen, das
bezahlbare Mobilitat mit Anreizen zur Dekarbonisierung verbindet, alle Verkehrstrager ein-
bezieht und technologieoffen angelegt ist.

Bei einer Prifung, welche finanziellen Anreize seitens des Staates zusatzlich in Betracht kommen, ist
eine gesamtheitliche Betrachtung der Instrumente im Verkehr und ihrer wechselseitigen Wirkungen
erforderlich. Dies sollte unter Abschatzung der mittelfristigen Veranderungen der Antriebsenergien
erfolgen und zu einem konsistenten Gesamtkonzept flihren.

In eine solche Priifung kdnnten aus Sicht des ADAC eine weitere Starkung der COz-Lenkungswirkung
der Kfz-Steuer fir Pkw und der Dienstwagenbesteuerung einbezogen werden.

Eine isolierte Entscheidung Gber einzelne Steuersatze lauft Gefahr, Interdependenzen zu unterschat-
zen. So wiirde eine unterschiedliche Behandlung von Pkw einerseits und Lkw andererseits bei der
Energiesteuer auf erhebliche praktische Probleme stofRen, da unterschiedliche Zapfsaulen an Tank-
stellen erforderlich werden kdnnten. Sie kann aber auch grundsétzlich nicht Gberzeugen, da sie we-
der durch klimapolitische Erwagungen gerechtfertigt werden, noch als verursachergerechte Gestal-
tung Akzeptanz finden kann.

Ein Gesamtkonzept sollte technologieoffen und in der Wahrnehmung der Nutzer nachvollziehbar
ausgestaltet sein. Vorteile fiir Fahrzeuge und Kraftstoffsorten mit geringen Emissionen lassen eine
hohere Akzeptanz erwarten als steigende Abgaben fiir andere. Dies ist auch vor dem Hintergrund zu
beachten, dass die Bewohner landlicher Raume haufig auf die Nutzung eines Pkw angewiesen sind.

6. Der Bund sollte eine Kommission unter Beteiligung der Verbraucher einsetzen.
Die Koalition hat sich vorgenommen, unter Beteiligung unterschiedlicher Akteure von einer Kommis-
sion eine Strategie zur Zukunft der bezahlbaren und nachhaltigen Mobilitat erarbeiten zu lassen.

Hierbei sollten die Verbraucherverbdnde einbezogen werden, denn der Weg zu einem dekarbonisier-
ten StralRenverkehr bis 2050 braucht breiten gesellschaftlichen Riickhalt bei den Birgern.
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RA Alexander von Wrese, Grafenberger Allee 115, D-40237 Diisseldorf, Tel: 0211-24867652,
Fax: 0211-73114636, info@rechtsanwalt-von-wrese.de

Kurz-Stellungnahme
zum Fachgesprich des Bundesfinanzausschusses des
Deutschen Bundestages am 16. Mai 2018 in Berlin

Antrag der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen auf schrittweise
Beendigung der Subventionen fiir die Dieseltechnologie bei PKW's

Es wird Stellung genommen zu dem von Biindnis 90/Die Griinen im Bundestag eingebrachten

Antrag auf schrittweisen Abbau der Energiesteuervergiinstigung von Dieselkraftstoft.

Bei diesem Antrag der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen geht es darum, zundchst die
Beglinstigungen fiir den PKW-Bereich abzubauen, da nach Auffassung der Antragsteller in
diesem Bereich bereits umweltfreundliche Alternativtechnologien zur Verfiigung stiinden. Im
Schwerlastverkehr auf der Stralle hingegen sollen die Beglinstigungen mangels

massentauglicher Antriebsalternativen spéter abgebaut werden.

Tatsache ist, dass bisher beim Kauf eines Dieselfahrzeuges fiir die Biirger der Vorteil einer
niedrigeren MineralOlsteuer ein entscheidendes Kaufmotiv darstellte. Sie haben sich in der
jingeren Vergangenheit gerade fiir ein Dieselfahrzeug entschieden, weil diese Technologie
zum Zeitpunkt des Kaufes in dem Ruf stand, besonders sparsam und damit umweltschonend
zu sein'. Insbesondere Kiufer jiingerer Dieselfahrzeuge vertrauten in der Vergangenheit
darauf, dass sie bereits ein schadstoffarmes und damit den Umweltstandards entsprechendes

Fahrzeug erworben hitten.

Eine sukzessive Streichung der Subventionierung des Dieselkraftstoffes — sofern man
begrifflich {iberhaupt von einer Subvention sprechen kann® - stellt einen {iber mehrere Jahre
gestreckten Vertrauensbruch fiir die deutschen Dieselfahrer dar. Denn ein Vertrauensverlust
definiert sich nicht vom Zeitablauf her, sondern vom Ziel.

Auch die EU-Richtlinie 2003/96/EG zur Harmonisierung der Energiebesteuerung geht von

niedrigeren Steuersitzen fiir Dieselkraftstoff aus. Zu beriicksichtigen ist zudem die Tatsache,

1 FAZ vom 30.07.2017 , Der Diesel — Aufstieg und Fall einer deutschen Erfindung"
2 dem niedrigeren Steuersatz auf Dieselkraftstoff stehen hohere Steuersitze bei der Kraftfahrzeugsteuer gegeniiber

1
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dass der Steuersatz fiir Diesel in den meisten EU-Staaten niedriger ist als der fiir Benzin. Die
Dieselfahrer haben also auch unter diesem Aspekt auf eine fortgesetzte Giiltigkeit der

Dieselprivilegierung vertraut.

Neben den drohenden Fahrverboten in vielen deutschen GrofBstddten stellt die schrittweise
Erhohung der Mineraldlsteuer fiir Dieselfahrzeuge fiir die betroffenen Biirger eine weitere
finanzielle Belastung dar. Durch den Abbau der Steuervergiinstigungen wird der Wertverlust

der Fahrzeuge zudem weiter drastisch forciert.

Leidtragende einer an europdischen Vorgaben orientierten Dekarbonisierungspolitik sind
damit diejenigen, die beim Kauf ihres Dieselfahrzeuges den geringeren CO2-Austof3 im guten
Glauben an einen umweltvertrdglichen Beitrag zur weiteren Dekarbonisierung  ihrer

Kaufentscheidung zugrunde gelegt haben.

So sind in letzter Zeit die gemessenen CO2 —Werte in der Atmosphire Deutschland mit dem

zunehmenden Kauf von Dieselfahrzeugen der letzten Jahre deutlich zuriickgegangen.

Statt die verantwortlichen Autokonzerne wegen ihrer betriigerischen Manipulation bei der
Herstellung der Dieselfahrzeuge zur juristischen und finanziellen Verantwortung zu ziehen,
sollen nun gegen den Grundsatz von Treu und Glauben Millionen Dieselkédufer alleine die

finanziellen Lasten tragen.

Vielen Biirgern fehlen zudem die finanziellen Mittel, um ihr &lteres Dieselfahrzeug trotz
verschiedener durch die Hersteller angebotener ,,Umwelt- oder Riickgabepramien* durch ein
anderes Fahrzeug zu ersetzen. So wiren insbesondere die vielen Berufspendler und

Menschen, die im landlichen Umfeld wohnen, von der Regelung besonders betroffen.
Die im Antrag von Biindnis 90/die Griinen vorgesehene Beschrinkung des

Subventionsabbaus allein auf den Bereich der PKWs wird damit begriindet, dass in diesem

Bereich bereits umweltfreundliche Alternativtechnologien zur Verfligung stiinden.
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Die Realitét sieht jedoch anders aus. Die jiingsten todlichen Unfille mit Elektroautos in den

USA und der Schweiz zeigen, dass die Technik alles andere als ausgereift ist’.

Der Antrag von Biindnis 90/ die Griinen mag in weiterer Zukunft als Diskussionsgrundlage
einer neuen Verkehrsstrategie dienen. Er ist aber zum jetzigen Zeitpunkt von viel Hoffnung

auf eine fortschrittliche Technologie getragen, auf die wir immer noch warten.

3 50 ereigneten sich mehrere tédliche Unfélle mit Tesla-Elektroautos in den USA und jiingst im Tessin

3
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Prof. Dr. Michael Brauninger
ETR: Economic Trends Research
Bei den Muhren 70

20457 Hamburg
braeuninger@mb-etr.de

Tel. 040 28475131

ETR

Economic Trends Research
Analyse Okonomischer Trends

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 Steuersatze 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 flihrt (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.
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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 CO2-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
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@ Deutsche Umwelthilfe

Die Deutsche Umwelthilfe e.V. (DUH) fordert eine Neuordnung der Kraftstoffbesteuerung
auf Grundlage des jeweiligen CO2-Gehaltes. Die Beendigung der Subventionierung von
Dieselkraftstoff steht einem Umstieg auf emissionsarme Antriebe entgegen und ist vor dem
Hintergrund der von Dieselfahrzeugen verursachten hohen und rechtswidrigen Belastung
der Atemluft in zahlreichen deutschen Stadten nicht langer zu verantworten. Der
Dieselantrieb ist nicht erforderlich, um die Klimaschutzziele im Verkehrssektor
einzuhalten. Hierfur bedarf es vielmehr einer umfassenden Verkehrswende. Die Beendigung
der Subventionierung und Neuordnung der Besteuerung muss so bald wie moglich erfolgen
und sollte in einem Schritt vollzogen werden.

Die Kfz Steuer sollte nach gleicher Logik ausschlieBlich auf den realen CO2 AusstoB der
Fahrzeuge bezogen werden. Die Besteuerung sollte auf Basis eines Bonus-Malus-Systems
effiziente Fahrzeuge begiinstigen und Fahrzeuge mit einem CO2-Ausstol’ oberhalb des
geltenden Flottengrenzwertes stark ansteigend hoher besteuern.

Grundsatzlich sollte die Besteuerung des Kraftstoffes an einen Index gebunden werden, um
eine jahrliche Anpassung in Hohe der aktuellen Inflation sicherzustellen.

In zahlreichen deutschen Stadten werden die seit 2010 geltenden Grenzwerte fir die
Konzentration mit gesundheitsschadlichem Stickstoffdioxid (NO2) Uiberschritten. An vielen
Orten wird dies auch in den kommenden Jahren so bleiben, wenn nicht endlich wirksame
GegenmaBnahmen ergriffen werden. Laut Angaben der Europaischen Umweltagentur sind
fur das Jahr 2015 allein in Deutschland 12.860 vorzeitige Todesfalle auf die Belastung der
Atemluft mit NO2 zurlickzufiihren (https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-
in-europe-2017) . Eine aktuelle Studie des Umweltbundesamtes macht deutlich, dass auch
Konzentrationen unterhalb des Grenzwertes von 40 pg/m?3 im Jahresdurchschnitt zu
verzeichnen sind. Fur das Jahr 2014 werden statistisch etwa 6.000 vorzeitige Todesfalle
aufgrund von Herz-Kreislauf-Erkrankungen auf die NO2-Hintergrund-Belastung im
landlichen und stadtischen Raum zuruckgefuhrt (https://www.umweltbundesamt.de/no2-
krankheitslasten). Aktuelle Messungen der NO2-Konzentration im Rahmen der DUH-Aktion
,Decke auf, wo Atmen krank macht“ haben verdeutlicht, dass auch abseits der offiziellen
Messstationen hohe Konzentrationen tiberall dort zu erwarten sind, wo hohes
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen ist, also z.B. auch entlang von DurchfahrtsstraBen in
kleineren Ortschaften.

1
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@ Deutsche Umwelthilfe

Wesentliche Quelle der hohen Belastung sind Dieselfahrzeuge, allen voran Pkw. Zwar
wurden die Abgasstandards fur diese Fahrzeuge in den letzten Jahren immer weiter
verscharft. Die betriigerische Manipulation der Abgasreinigungssysteme durch faktisch alle
Hersteller fuhrt jedoch dazu, dass sich diese Verbesserung im realen Betrieb der Fahrzeuge
nicht abbildet. Gleichzeitig erfolgt von Seiten der Bundesregierung eine umfassende und
auch zweieinhalb Jahre nach Bekanntwerden des Diesel-Skandals praktizierte Absolution

der Hersteller, sodass nach wie vor Fahrzeuge mit massiv erhohtem Stickoxidausstol als
Neuwagen verkauft werden.

Vor diesem Hintergrund ist die Beendigung der geltenden steuerlichen Bevorzugung von
Dieselkraftstoff gegeniiber Benzin mehr als tberfallig. Die Deutsche Umwelthilfe e.V. weist
seit Jahren und in zahlreichen Publikationen darauf hin, dass zur Umsetzung der auch aus
Klimaschutzgrinden erforderlichen Verkehrswende und Dekarbonisierung des Sektors unter
anderem eine veranderte Besteuerung von Kraftstoffen insgesamt erforderlich ist.
Subventionen fur Dieselfahrzeuge mittels verringerter Besteuerung des Kraftstoffes
verhindern einen umweltschonenden Verkehr und mindern Anreize fur den Umstieg auf
neue, klimaschonende Antriebstechnologien mit geringerem Schadstoffausstof. Die
Besteuerung von Kraftstoffen sollte auf Grundlage des jeweiligen CO2-Gehaltes der
Kraftstoffe erfolgen. Aktuell ist Diesel pro Liter um 18,4 Cent geringer besteuert als
Benzin, obwohl sein CO2-Gehalt Giber dem von Benzin liegt.

Dass der Dieselantrieb zur Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor und
insbesondere zur Einhaltung der bis 2021 einzuhaltenden CO2 Flottengrenzwerte flir Pkw
erforderlich sei, ist ein Mythos, der sich hartnackig halt, da er regelmaRig von Herstellern
und Regierung bedient wird. Fakt ist jedoch, dass der Riickgang der Neuzulassungen von
Diesel Pkw als Folge des Dieselskandals nicht zu einer Erhohung der CO2-Werte insgesamt
gefuhrt hat. Dass der AusstoB der Klimagase aus dem Verkehrssektor insgesamt, aber auch
aus dem Pkw Sektor steigt, anstatt zu sinken, hat vielmehr mit dem wachsenden Anteil
ubermotorisierter und kraftstoffschluckender SUV zu tun. Unser Hintergrundpapier
entzaubert den Mythos des klimafreundlichen Dieselfahrzeuges: https://www.duh.de/
fileadmin/user_upload/download/Projektinformation/Verkehr/CO2-Minderung/
Infopapier Diesel Klimaschutz. M%C3%A4rz2018.pdf

Berlin, 16. Mai 2018

Jurgen Resch, Bundesgeschaftsfuhrer der Deutsche Umwelthilfe e.V.

2

Seite 41 von 61


https://www.duh.de/fileadmin/user_upload/download/Projektinformation/Verkehr/CO2-Minderung/Infopapier_Diesel_Klimaschutz_M%25C3%25A4rz2018.pdf

t-oing
a.MXd

8-04n3
a MNd

g-01n3
a md

£-0.n3
0 Mg

0Ny
a Md

1-a4n3
0 Ad

—

6400

0-0ung
a Mg

9-eNg
H Mdd

5-oung
o AMdid

7000 Z00'0

#-0ing
 anid
= = S
vo0'0

E-0in3 -@ing
H Mdd 8 Mid
e
oo [
ZzZ0'0

1-0in3
B Mdd

€500

JBWLWIOS

MWD egrp

HueBsaayer a1 W m

Sy[IpEmw)dpsina(] @3

Md CmLOuv_m“_.mCO_mm_EmuNloz

0000

0500

00T0

0STD

00z'0

0sT°0

00£0

0seD

oov'o

Seite 42 von 61



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 kohérente 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

Forum Tel:+49 (0) 307623 991-30
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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 mussen 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-

4

weiter

Forum . Tel:+49 (0) 30 7623 991- 30
H?I Okologisch-Soziale Fax:+49 (0) 30 76 23 991 - 59

Marktwirtschaft www.foes.de / foes@foes.de

Seite 45 von 61


http://www.foes.de/
mailto:foes@foes.de
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/Lab-to-road-2017_ICCT-white%20paper_06112017_vF.pdf
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/Lab-to-road-2017_ICCT-white%20paper_06112017_vF.pdf
http://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/luftqualitaet-2016-stickstoffdioxid-weiter
http://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/luftqualitaet-2016-stickstoffdioxid-weiter

Energiesteuern konsistent auf Klimaziele ausrichten - Seite 4von 8

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 MaBBstab 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 dkolo-
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 fur 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 Steuersdtze 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 gegeniber 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): ,Klimaschutzin der Energie- und Stromsteuer verankern”.
www.foes.de/pdf/2016-05-FOES-Stellungnahme-Gesetzesentwurf-Energie-und-

Stromsteuer.pdf
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Anlage 6

Verband der
Automobilindustrie

VDA

Verband der
Automobilindustrie e.V. (VDA)
Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA) | Postfach 8 04 62 | 10004 Berlin Behrenstralde 35
10117 Berlin
Vorsitzende des Finanzausschusses des T +49.30 897 842 - 270
F +49 30 897 842 - 600
Deutschen Bundestages fo@vdade
Frau Bettina Stark-Watzinger, MdB wwwvda.de
PIatZ der RepUbllk 1 Twitter@VDA_online
11011 Berlin
Vorab per E-Mail: finanzausschuss@bundestag.de
- . - . Datum
VDA-Stellungnahme zum &ffentlichen Fachgesprach am 16. Mai 11.05.2018

2018 zum Antrag der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN ,Umwelt- s
freundliche Mobilitat fordern — Subventionen fiir die Dieseltechno- /11
logie schrittweise beenden” (BT-Drs. 19/472)

Sehr geehrte Frau Stark-Watzinger,

wir bedanken uns fiir die Mdéglichkeit, zum o. g. Antrag der Fraktion Biindnis
90/DIE GRUNEN Stellung zu nehmen und uns an der Anhérung des Finanzaus-
schusses des Deutschen Bundestages am 16. Mai 2018 zu beteiligen.

Der Finanzausschuss des Deutschen Bundestages sollte dem Antrag nicht ent-
sprechen. Er verteuert unmittelbar Mobilitat, ohne die Umwelt und das Klima zu
entlasten. Die darin vorgeschlagenen Mal3nahmen sind widersprtchlich.

Aus Sicht der Automobilindustrie mochten wir vorab insbesondere auf die fol-
genden Punkte hinweisen:

VDA-Kernbotschaften

(1) Die Dieseltechnologie ist zur Erreichung der Klimaziele unverzichtbar:
Der Dieselmotor leistet einen wesentlichen Beitrag, um die ehrgeizigen
EU-Flottengrenzwerte fir den Ausstol von CO; einzuhalten. Denn er ver-
brennt effizienter als ein Benzinmotor und st6/3t deswegen bis zu 15 Pro-
zent weniger CO- aus.

(2) Der modeme Diesel erfiillt alle Umweltauflagen: Der moderne Diesel ist

auch im realen Fahrbetrieb in der Lage, die einschldgigen Grenzwerte Commerzbank AG
einzuhalten. Die Umweltbilanz kann deshalb nicht zur Begriindung her- IBAN  DEG9 5008 0000 0097 1893 00
. . . . BIC DRESDEFFXXX
angezogen werden, die Dieseltechnologie durch steuerliche Malinahmen Cettsee Ban AG
. . eutsche Ban
zurtickzudréngen. IBAN DE33 5007 0010 0096 5335 00
(3) Eine hohere Dieselsteuer konterkariert das Ziel des Antrags, umwelt- BIC DEUTDEFFXXX
freundliche Mobilitit zu férdern: Sie wiirde die ohnehin bereits beste- Bankhaus Lobbecke
. . . . . IBAN DE29 1003 0500 1000 6100 66
hende Verunsicherung bei den Verbrauchern mit Blick auf Dieselfahr- BIC  LOEBDEBBXXX
zeuge weiter verschérfen bzw. zu einem noch stérkeren Rickgang der USt-IdNE DE114108668

Steuer-Nr. 27/622/51460 FA Berlin
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Nutzung von Diesel-Pkw fiihren. Dies wiirde die Erreichung der Klima-
ziele gefahrden.

(4) Der gegeniiber dem Steuersatz fiir Benzin niedrigere Dieselsteuersatz ist
keine Subvention: Aus zutreffenden systematischen und inhaltlichen
Griinden ist der niedrigere Dieselsteuersatz nicht Gegenstand des Sub-
ventionsberichts der Bundesregierung.

(5) Die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der Automobilindustrie in
Deutschland erfordert auch die Stiarkung der Innovationsfiihrerschaft
Automobilindustrie auf dem Feld der Verbrenner-/Dieseltechnologie: Nur
so kann - auch mit Blick auf die internationale Nachfrage - die Kompe-
tenz bei allen Antriebsformen weiterentwickelt und die breite Technolo-
gieflihrerschaft gesichert werden.

Das im Antrag formulierte Interesse an einer auch kunftig wirtschaftlich starken
Automobilindustrie sowie das klare Bekenntnis zur Technologieneutralitat sind
sehr zu begrifden. Die daraus folgenden Konsequenzen werden allerdings nicht
gezogen. Gerade aus der Perspektive des Klimaschutzes wére es kontraproduk-
tiv, gerade jetzt den Dieselsteuersatz anzuheben, bevor der Markthochlauf der
Elektromobilitat die Ubernahme wesentlicher Anteile des Verkehrsvolumens im
Personen- und im Giiterverkehr erlaubt und die Unternehmen, insbesondere
viele mittelstdndische Zulieferer, die Transformation ihrer Geschéaftsmodelle und
Produktionskapazitdten weiter vorangebracht haben.

Hersteller und Zulieferer treiben diese Transformation massiv voran. Im Jahr 2025
rechnen die Unternehmen mit einem Anteil von etwa 15 bis 25 Prozent E-Autos
bei den Neuzulassungen. Bis dahin werden die deutschen Hersteller Gber 150
neue E-Modelle auf den Markt bringen. Bis 2020 sind Investitionen in zweistelliger
Milliardenh6he geplant. Hinzuweisen ist allerdings darauf, dass der weitere Hoch-
lauf der Elektromobilitét auch eine wesentliche Verbesserung der Infrastruktur in
Europa erfordert. Hier hat sich die Bundesregierung zu Recht ehrgeizige Ziele ge-
setzt. Die europdische Perspektive ist aber ebenfalls wichtig. Deswegen schlagt
die deutsche Automobilindustrie vor, die Festlegung des CO.-Flottengrenzwerts
fiir 2030 zu konditionieren.

Der Antrag von Biindnis 90/DIE GRUNEN setzt sich mit dem Thema Stickoxid
auseinander, lasst die Fortschritte der Dieseltechnik zur Luftreinhaltung aber au-
Ber Acht. Seit der Einfiihrung von Euro 6 und des RDE-Tests tragen moderne
Diesel nicht mehr relevant zur Immissionssituation bei Stickoxiden bei. Zur
Feinstaubproblematik leistet der Diesel schon seit der Einfihrung von Euro 5 kei-
nen wesentlichen Beitrag mehr.

Insgesamt kann der Antrag seine selbst gesteckten Ziele der Férderung ,,um-
weltfreundlicher Mobilitat" nicht erreichen.

Zu einzelnen im Antrag aufgeworfenen Fragestellungen nehmen wir im Folgen-
den vertieft Stellung. Eine Zusammenfassung unserer Kernaussagen mit Blick
auf die drei im Antrag von Biindnis 90/DIE GRUNEN an die Bundesregierung ge-
richteten Forderungen haben wir unseren Ausfiihrungen vorangestellt:

Datum

11.05.2018
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l. Zusammenfassung der Kernaussagen

1. Automobilindustrie treibt Defossilisierung voran. Erhéhung der Ener-
giebesteuerung ungeeignetes Instrument

Die Zielstellung des Antrags der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN ist es, um-
weltfreundliche Mobilitat zu fordern. Diese Zielsetzung teilt die Automobilindust-
rie. Unsere Vision ist eine defossilisierte Mobilitat. Eine Erhohung des Steuersat-
zes fiir Diesel wiirde dieses Ziel jedoch konterkarieren. Es wiirde die ohnehin
bereits bestehende Verunsicherung bei den Verbrauchern mit Blick auf Diesel-
fahrzeuge weiter verscharfen und zu einem noch stérkeren Riickgang der Nut-
zung von Diesel-Pkw aufgrund der héheren Treibstoffkosten fiihren. Zur Errei-
chung der Ziele zur CO2-Reduktion bis 2021 leistet die deutlich CO,-drmere Die-
seltechnologie einen entscheidenden Beitrag. Denn der Diesel verbrennt effizi-
enter und sto3t bis zu 15 Prozent weniger CO; aus als ein vergleichbarer Benzi-
ner. Nicht zuletzt deswegen haben die deutschen Konzerne von 2008 bis 2017
den CO,-Ausstol ihrer Pkw in Deutschland um 23 Prozent auf 128 g/km ge-
senkt. Bis zum Jahr 2020 werden sich die CO,-Emissionen der EU-Neufahrzeuge
im Vergleich zu 1995 von 186 g auf 95 g pro Kilometer nahezu halbieren. Dabei
hat die EU weltweit das strengste CO,-Ziel: In den USA sind bis 2020 nur 121
g/km CO; vorgeschrieben, in China 117 g und in Japan 105 g. Der von der Auto-
mobilindustrie vorangetriebene Hochlauf der Elektromobilitét, eine gréflSere
Marktdurchdringung anderer alternativer Kraftstoffe und Antriebsformen sowie
die durch die Vernetzung und Digitalisierung zu erzielenden Effizienzgewinne
werden weitere erhebliche Fortschritte ermdglichen.

2. Automobilindustrie lehnt Forderung nach schrittweiser Erh6hung des
Dieselsteuersatzes ab

Aus den folgenden Griinden lehnt die Automobilindustrie die von Blindnis
90/DIE GRUNEN erhobene Forderung nach einer schrittweisen Erhéhung des
Dieselsteuersatzes ab:

i. Konterkariert Zielstellung des Antrags, umweltfreundliche
Mobilitdt zu férdern: Wie bereits geschildert, leistet die Die-
seltechnologie einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der
CO,-Ziele. Eine Erhdhung des Dieselsteuersatzes wére fur
das Ziel einer umweltfreundlichen Mobilitdt kontraproduktiv.

ii. Niedriger Dieselsteuersatz stellt keine Subvention dar: Der
Steuersatz fur Dieselkraftstoff ist aus guten Griinden nicht
Gegenstand des Subventionsberichts der Bundesregierung.
Er ist nicht als Ermé&fSigung gegentuiber dem Benzinsteuersatz
ausgestaltet, da kein einheitlicher Steuersatz fiir Kraftstoffe
existiert. Zudem sieht auch die EU-Energiesteuerrichtlinie ei-
nen niedrigeren Mindeststeuersatz fir Dieselkraftstoff vor.
Die Differenzierung zwischen Diesel- und Benzinsteuersatz
besteht bereits seit den 50er Jahren und hatte ihren Ur-
sprung in ganzlich anderen Erwédgungen als der angeblich
umweltpolitisch motivierten Férderung der Dieseltechnologie.

Datum

11.05.2018
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iii. Bundeshaushalt hat kein Einnahmenproblem: Die positive
Haushaltslage des Bundes gibt keinen Anlass flir Steuererho-
hungen. Dies wird durch die aktuellen Zahlen aus der jings-
ten Steuerschatzung erneut bestatigt, die mit 905,9 Mrd. Euro
Steuereinnahmen in 2022 erneut einen Einnahmenrekord fir
Bund, Lédnder und Gemeinden und zusétzliche finanzielle
Spielrdume bedeuten.! Grund dafiir ist die anhaltend gute
Wirtschaftslage. Vor diesem Hintergrund gibt es keinen An-
lass, Mobilitat weiter zu verteuern.

3. MalBnahmen zur Luftreinhaltung in den Stddten werden umgesetzt

Die deutsche Automobilindustrie leistet ihren Beitrag zur Verbesserung der Luft-
qualitat in den Stadten. Ein zentrales Element sind die Aktionen, die im Rahmen
des nationalen Forums Diesel vereinbart wurden. Die Schaffung zusatzlicher | fi-
nanzieller Gestaltungsspielrdume® durch Steuererhéhungen ist weder erforder-
lich noch geboten. Darliber hinaus ist der moderne Diesel in der Lage, alle
Grenzwerte einzuhalten. Die Umweltbilanz kann gerade nicht zur Begrindung
herangezogen werden, die Dieseltechnologie durch steuerliche Malinahmen zu-
rickzudrangen.

Die Automobilindustrie Gibernimmt Verantwortung fiir Luftreinhaltung. Wir wis-
sen, unter welchem Handlungsdruck die Stédte bei diesem Thema stehen, und
wir leisten gemeinsam mit Bund, L4ndern und Kommunen unseren Beitrag zur
Verbesserung der Situation:

e Wirinstallieren kostenlose Software-Updates bei iber 5 Mio. Diesel-Pkw.
o Mehr als die Hélfte der 5,3 Mio. betroffenen Autos hat in
Deutschland bereits ein Software-Update erhalten (etwa 2,8
Mio.).
o Fir 17 weitere Modelle liegen Antréage fiir freiwillige Updates
beim Kraftfahrtbundesamt vor.

e BMW, Daimler und der Volkswagen-Konzern tibernehmen den Industrie-
anteil am Fonds ,Nachhaltige Mobilitét fir die Stadt’ der Bundesregie-
rung (250 Mio. Euro).

e Weiterhin haben unsere Mitglieder Programme ausgerollt, um die Markt-
durchdringung mit hochmodernen Fahrzeugen zu beschleunigen (Um-
stiegspramien). Diese haben bereits positive Wirkung erzielt, wie die
Neuzulassungsstatistik des KBA fiir 2017 und das Umweltbundesamt be-
legen. Auch das ist ein erhebliches Investment der Industrie.

e Im Rahmen der Stadteinitiative und der Plattform Urbane Mobilitat wur-
den zahlreiche Projekte angestof3en, um die konkrete Situation vor Ort zu
verbessern.

Deutschland befindet sich damit auf einem guten Weg, die Luftqualitdtsgrenz-
werte flichendeckend einzuhalten. Die Belastung der Luft mit Stickstoffdioxid
(NO2) ist auch 2017 im Vergleich zum Vorjahr nach Angaben des Umweltbun-
desamtes zuriickgegangen. Die NOx-Emissionen insgesamt sind von 1990 bis
2016 um 58 Prozent, im Stral3enverkehr dagegen um 68 Prozent gesunken, der

' Vgl. Ergebnisse der 153. Sitzung des Arbeitskreises ,Steuerschitzungen vom 7.-9. Mai
2018.
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Anteil des Stral3enverkehrs an den Gesamtemissionen sank von 46 auf 35 Pro-
zent.

Riickgang verkehrsabhangiger NO,-Emissionen seit 1990 VDA | S

Nach einer Studie des Center of Automotive Research? werden zudem Ende des
Jahres 2018 nur noch sechs Stédte den NO.-Luftqualitatsgrenzwert um mehr als
10pg/m? tiberschreiten.

Weiterhin sinken die Schadstoffemissionen gegeniiber Euro 5 mit Euro 6 und
RDE (Real Driving Emissions) um mehr als den Faktor 10. Berechnungen des In-
stituts AVISO® zusammen mit Ifeu (Heidelberg) und der TU Graz haben ergeben,
dass alleine die Bestandserneuerung mit neuen sauberen RDE-tauglichen Fahr-
zeugen die verbliebene Luftqualitdtsherausforderung l6st und die Luftqualitéts-
grenzwerte flichendeckend eingehalten werden. Euro 6 und RDE stellen somit
einen Teil der Lésung der bestehenden Luftqualitdtsprobleme dar. Die von den
Herstellern angebotenen Umstiegspramien beschleunigen diesen Bestandser-
neuerungsprozess weiter, sodass auch vor diesem Hintergrund kein Grund er-
sichtlich ist, die Dieseltechnologie zuriickzudrangen.

Il. Weitere Ausfihrungen zu einzelnen Aussagen des Antrags

e Besteuerung der Dieseltechnologie in Deutschland: Erhéhung des Diesel-
Steuersalzes kontraproduktiv zur Erreichung einer umweltfreundlichen Mobi-

litét

Der Energiesteuersatz flr Diesel betragt in Deutschland derzeit 0,47 Euro/|, der
Steuersatz fur Benzin liegt bei 0,65 Euro/l. Damit liegen die Steuersétze in beiden
Fallen bereits deutlich Gber den Mindeststeuersatzen, die die EU-Energiesteuer-
richtlinie (RL 2003/96/EG) jeweils vorsieht (Diesel: 0,33 Euro/l, Benzin: 0,359
Euro/I). In ihrem Antrag unterstellt die Fraktion von Biindnis 90/DIE GRUNEN,
dass der im Vergleich zum Steuersatz fir Benzin geringere Dieselsteuersatz eine

2 NO2 verbessert, aber Diesel-Fahrverbote nicht véllig ausschlieBbar, Universitét Duis-
burg-Essen, Méarz 2018.

3 Modelling the effect on air quality of Euro 6 emission factor scenarios; http://www.sci-
enpress.com/Upload/GEQ/Vol%206_4_14.pdf (2016).
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Subvention darstellt. Dies ist jedoch nicht der Fall. Der Steuersatz fiir Dieselkraft-
stoff ist aus guten Griinden nicht Gegenstand des Subventionsberichts der Bun-
desregierung.

Zum einen ist der Steuersatz nicht als ErméfSigung gegeniber dem Benzinsteu-
ersatz ausgestaltet, da kein einheitlicher Steuersatz fiir Kraftstoffe existiert. Zum
anderen sieht auch die EU-Energiesteuerrichtlinie zur Harmonisierung der Ener-
giebesteuerung einen niedrigeren Mindeststeuersatz fiir Dieselkraftstoff vor®.
Letztlich besteht die Differenzierung zwischen Diesel- und Benzinsteuersatz be-
reits seit mindestens 1951 und hatte ihren Ursprung in génzlich anderen Erwa-
gungen als der angeblich umweltpolitisch motivierten Férderung der Dieseltech-
nologie.

Heute gilt weiterhin, dass der Dieselmotor deutlich effizienter ist als ein Benzin-
motor und es daher sinnvoll bleibt, seinen Verbrauchsvorteil gegeniiber einem
vergleichbaren Benzinmotor von rund 20 Prozent klimapolitisch zu nutzen. Das
ist kein Festhalten an ,alter” Antriebstechnologie. Vielmehr werden auch in der
kommenden Dekade verschiedene Technologien unsere Fahrzeuge motorisieren,
keineswegs allein die Elektromobilitét.

Weiterhin stehen dem niedrigeren Energiesteuersatz fiir Diesel hdhere Steuersétze
far Pkw mit Dieselmotoren bei der Kraftfahrzeugsteuer gegeniber: Fiir Pkw mit
Erstzulassungsdatum ab 1. Juli 2009 gilt eine CO;-orientierte Besteuerung. Die
Jahressteuer setzt sich aus einem nach dem Hubraum des Fahrzeuges orientierten
Grundbetrag und einem CO.-orientierten Betrag zusammen. Bei Pkw mit Otto-
und Wankelmotor betrégt der Grundbetrag flr die Kfz-Steuer 2,00 Euro je 100 ccm
Hubraum zuziiglich 2,00 Euro CO,-abhangiger Betrag je g/km. Bei Pkw mit Die-
selmotor betragt der Grundbetrag dagegen 9,50 Euro je 100 ccm Hubraum zuzlg-
lich 2,00 Euro CO,-abhangiger Betrag je g/km, wobei hiervon bei Erstzulassung ab
1. Januar 2014 95 g/km steuerfrei bleiben.

Nach der Intention des Gesetzgebers handelt es sich bei der héheren Kfz-Steuer
fir Pkw mit Dieselmotoren um einen pauschalen Belastungsausgleich fiir den
energiesteuerlichen Vorteil; von einer ungerechtfertigten steuerlichen Férderung
von Dieselkraftstoff kann daher nicht gesprochen werden.® Wie auch die Bun-
desregierung ausfiihrt®, schlieRt der Systemunterschied zwischen Energiesteuer
(einer Verbrauchsteuer) und der Kraftfahrzeugsteuer (einer Verkehrsteuer) einen
Belastungsausgleich, wie er durch die pauschal héheren Kraftfahrzeugsteuer-
sétze fur Diesel-Pkw vorgenommen wird, nicht aus. Er fiihrt jedoch dazu, dass
eine vollstindige Deckungsgleichheit unter dem Strich weder in jedem Einzelfall
noch auf Dauer insgesamt gewéhrleistet ist.

Letztlich bedeutet der von der Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN geforderte
~Schrittweise Abbau“ der geringeren Energiebesteuerung von Dieselkraftstoff

4Vgl. auch Antwort der Bundesregierung auf Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis
90/DIE GRUNEN zum ,Umgang der Bundesregierung mit umweltschadlichen Subventio-
nen in der 19. Wahlperiode®, BT-Dr. 19/1577 v. 9. April 2018.

% Vgl. auch Antwort der Bundesregierung auf Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis
90/DIE GRUNEN zum ,Umgang der Bundesregierung mit umweltschadlichen Subventio-
nen in der 19. Wahlperiode®, BT-Dr. 19/1577 v. 9. April 2018.

8 Vgl. auch Antwort der Bundesregierung auf Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis
90/DIE GRUNEN zum ,Umgang der Bundesregierung mit umweltschadlichen Subventio-
nen in der 19. Wahlperiode®, BT-Dr. 19/1577 v. 9. April 2018.
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eine Steuererhdhung in Zeiten voller Kassen. Angesichts der derzeitigen Rekord-
tiberschiisse bei den Steuereinnahmen’ und der positiven Lage des Bundes-
haushalts besteht derzeit keinerlei Anlass, weiter an der Steuerschraube zu dre-
hen. In ihrem Antrag fordern Biindnis 90/DIE GRUNEN, ,hierdurch neu entste-
hende finanzielle Gestaltungsmdglichkeiten fiir den Bundeshaushalt fiir gezielte
kommunale Maldnahmen zur Luftreinhaltung in Stadten fiir eine dauerhafte For-
derung einer nachhaltigen Verkehrswende zu nutzen®. Dies ist aus zwei Griinden
nicht zielfthrend: Zum einen sind bereits zahlreiche Maldnahmen zur Luftrein-
haltung angelaufen. Zu nennen ist etwa insbesondere der Fonds ,Nachhaltige
Mobilitat fir die Stadt”, mit dem Maldnahmen zur Digitalisierung kommunaler
Verkehrssysteme mit einem Gesamtvolumen von 500 Mio. Euro geférdert werden.
Ein erster Forderaufruf ist bereits erfolgt, mit der Vergabe von Férderbescheiden
an die Kommunen ist fiir Juni zu rechnen. Damit kdnnen MalRnahmen eingeleitet
werden, die Beitrage leisten, um z. B. den Verkehrsfluss weiter zu optimieren,
Parksuchverkehre zu verringern, den OPNV attraktiver zu machen oder das Ver-
kehrsmanagement der Stadte weiter zu verbessern. Hinzu kommen weitere For-
dermittel des Bundes von noch einmal 500 Mio. Euro fiir Elektromobilitdt und die
Nachriistung von Stadtbussen. Fiir diese MaRnahmen sind damit zum anderen
bereits ausreichend finanzielle Mittel vorhanden, sodass die Generierung ,,zu-
satzlicher Gestaltungsspielrdume* fiir den Bundeshaushalt iber eine Erhéhung
des Dieselsteuersatzes nicht nur grundsatzlich aus umweltpolitischen Erwéagun-
gen abzulehnen ist, sondern zudem hierfiir auch mit Blick auf die Férderung der
Verkehrswende keinerlei Notwendigkeit besteht.

o Dekarbonisierung des Verkehrs: Moderner Diesel als Teil der Ldsung und
nicht des Problems

Der Dieselmotor hilft, die Grenzwerte fiir den Ausstol$ von Treibhausgasen einzu-
halten. Denn er verbrennt effizienter und stél3t bis zu 15 Prozent weniger CO;
aus als ein vergleichbarer Benziner. Der im vergangenen Jahr erreichte Anteil
von 39 Prozent Diesel-Pkw an allen deutschen und 44 Prozent an den westeuro-
paischen Neuzulassungen hat es ermoglicht, den gesetzlichen Grenzwert fiir die
Neuwagenflotten von 130 Gramm CO; pro Kilometer in Europa einzuhalten.

Waren in Deutschland ausschlieBlich Dieselfahrzeuge zugelassen worden, wére
der Grenzwert mit durchschnittlich 120,4 Gramm Kohlenstoffdioxid pro Kilometer
sogar deutlich unterboten worden, wie anliegendes Schaubild verdeutlicht:

7Vgl. Ergebnisse der 153. Sitzung des Arbeitskreises ,Steuerschatzungen® vom 7.-9. Mai
2018.
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Wie hoch wéren die CO,-Emissionen, wenn men alle Benziner durch Diesel ersetzen wiirde?

131.8

127.1

1204

Real Mur Benziner MNur Diesel

Der durchschnittiche CO.-Wert aller Neuwagen 1ag in Deutschiand im Jahr 2017 et 127,1 g /km - bai einem Dieselantell von
38,8 % Wurde man alle Diesel durch Benzmer aus dem gleichen Segment ersetzen, ware der Wert hoher 131.8 g/len. Widrden
dagegen alle Benziner durch Diesel aus dem gleichen Segment ersetat, konnte man 120,4 g/km errsichen

Quelle: VDA

Bei 3,4 Millionen neu zugelassenen Pkw im Jahr 2017 in Deutschland und einer
angenommenen durchschnittlichen Fahrleistung von jahrlich 15.000 Kilometern
hatte ein reiner ,Dieselverkehr” 583.000 Tonnen CO- im Jahr einsparen kénnen.
Das entspricht in etwa den Kohlenstoffdioxid-Emissionen einer Stadt mit 60.000
Einwohnern wie Friedrichshafen oder Wesel. Waren dagegen alle Pkw-Neuzulas-
sungen Benziner gewesen, ware das CO,-Emissionsvolumen entsprechend
schlechter gewesen.

In Europa hat der sinkende Diesel-Anteil bereits zu einem héheren CO2-Ausstol’
gefuhrt. Wahrend in den vergangenen Jahren die CO,-Emissionen in Europa ste-
tig gesunken sind (zwischen 2010 und 2016 um 22 g CO2/km bzw. 16 Prozent),
sind sie laut European Environment Agency zwischen 2016 und 2017 um 0,4 g
auf 118,5 g COy/km gestiegen. Denn Dieselmotoren werden bei noch z6gerli-
chem Hochlauf der Elektromobilitdt primér durch Benzinmotoren ersetzt. Die Er-
reichung des 95 g CO2-Ziels in 2020/ 2021 wird hierdurch umso schwieriger.

Die im Antrag vorgebrachte Aussage, die Treibhausgasemissionen im Verkehrs-
sektor seien im Vergleich zu 1990 nicht gesunken, kann nicht gefolgt werden.
Vielmehr ist zu berticksichtigen, dass sich die Verkehrsleistungen (bezogen auf
Guter- und Personenverkehr) seit 1990 in Deutschland von 772 Mrd. auf 1454
Mrd. Leistungskilometer (Personen- bzw. Tonnen-Km) nahezu verdoppelt haben.
Die auf die Verkehrsleistung bezogenen COz-Emissionen sind deutlich zuriickge-
gangen. Betrachtet man die Entwicklung von 2007 bis 2015, so waren die abso-
luten CO.-Emissionen des gesamten als auch des reinen Pkw-Stral3enverkehrs in
der EU um jeweils 7 Prozent riicklaufig, obwohl der Pkw-Verkehr um 3 Prozent (in
Personen-Km) angestiegen ist. Diese Zahlen belegen, dass sich die Effizienz des
StraRenverkehrs aufgrund des technologischen Fortschritts permanent verbes-
sert.

Weiterhin ist festzuhalten, dass der oft kritisierte Trend zum SUV vom Kunden

ausgeht und weltweit zu beobachten ist. In den USA und China liegt ihr Anteil
sogar noch deutlich hoher als in Europa. Die Fahrzeuge werden dort fast aus-
schlieRlich mit Benzinmotoren gefahren, was dazu fihrt, dass ihr CO,-Ausstof3
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entsprechend hoher ausféllt. In Europa stehen dagegen effiziente Dieselmotoren
zur Verfligung, die die CO2-Bilanz dieser Fahrzeuge verbessern. Der Diesel bzw.
die Ausgestaltung seiner Besteuerung in Deutschland ist daher nicht der Grund
fir den Trend zum SUV. Vielmehr sorgt der Dieselantrieb dafir, dass auch diese
Fahrzeuge sparsam gefahren werden kénnen. Die Dieselbesteuerung kann kein
geeignetes Instrument zur Beeinflussung des Verbraucherverhaltens sein.

e Basis fiir den Erfolg der Automobilindustrie in Deutschland: Wettbewerbsta-
higkeit des Standorts

Wir begrifden das im Antrag gedul3erte Interesse an einer auch kiinftig starken
Automobilindustrie in Deutschland. Diese starke Stellung ist ganz wesentlich
dem hohen Know-how im Motorenbau geschuldet, in dem auch ein erheblicher
Teil der Mitarbeiter der deutschen Automobilindustrie beschéftigt ist. Mehr als
600.000 Industriearbeitsplitze sind laut einer Studie des ifo-Instituts® zumindest
in Teilen mit der Herstellung von Verbrennungsmotoren und Getrieben befasst
oder davon abhéangig. Das sind zehn Prozent der in der deutschen Industrie Be-
schaftigten. Etwa zwei Drittel dieser Arbeitsplatze findet man bei den Herstellern,
ein weiteres Drittel bei Zulieferern. Diese Mitarbeiter leisten heute eine Brutto-
wertschdpfung von 48 Milliarden Euro, was etwa 13 Prozent der Bruttowert-
schopfung der deutschen Industrie entspricht.

Je nach Art und Geschwindigkeit der Transformation von Verbrennungs- zu
Elektromotoren werden in erheblichem Umfang Arbeitspldtze und Bruttowert-
schopfung geféhrdet. Ziel muss daher sein, die Transformation nachhaltig, d. h.
6kologisch, 6konomisch und sozial kompatibel zu gestalten. Zu diesem Ergebnis
kommt auch das Impact Assessment der Europdischen Kommission hinsichtlich
der geforderten CO.-Reduktionsraten bis 2030. Auf Basis der dem Impact Asses-
sment zu Grunde liegenden Studie von Ricardo wird klar herausgearbeitet, dass
in der Gesamtschau der 30-Prozent Reduktionspfad klimapolitisch, wettbewerbs-
politisch sowie beschaftigungspolitisch vorzugswirdig ist.

Der Dieselmotor hat einen grofden Anteil daran, dass diese hochwertigen Ar-
beitsplatze in Deutschland existieren, wahrend sie in vielen anderen traditionel-
len Automobilldndern verloren gegangen sind. Knapp 42 Prozent der in Deutsch-
land produzierten Autos fahren heute mit dieser Technik - damit hat sich der An-
teil in den vergangenen 20 Jahren verdoppelt. Insgesamt wurden in Deutschland
im vergangenen Jahr knapp 2,4 Millionen Dieselfahrzeuge gebaut - von insge-
samt 5,6 Millionen Pkw. Drei von vier in Deutschland produzierten Pkw wurden
exportiert.

Eine hohe heimische Pkw-Produktion ist nicht selbstverstéandlich. Die hiesigen
Hersteller haben ihre Kompetenz gemeinsam mit Zulieferern Gber viele Jahre
schrittweise ausgebaut und damit die gesamte Branche befliigelt. Das ist ande-
ren LAndern nicht gelungen. Wahrend die gesamte Pkw-Produktion in Deutsch-
land seit dem Jahr 2000 deutlich auf 5,6 Millionen Fahrzeuge zugelegt hat, muss-
ten Autobauer andernorts den Girtel enger schnallen. In Frankreich oder Italien
beispielsweise hat sich die Produktion im gleichen Zeitraum fast halbiert.

8 ,Auswirkungen eines Zulassungsverbots fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor*, ifo-Studie, 2017.
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e Zukunft der Dieseltechnologie in anderen Léndern: Verbote und héhere
Steuern sind der falsche Weg

Verbotspolitiken - wie in einigen Léandern angekiindigt - sind in der Verkehrspo-
litik der falsche Weg. Es ist wichtig, dass Klimapolitik Ziele vorgibt, ohne vorzu-
schreiben, mit welchen Techniken sie zu erreichen sind. Wer den Wettbewerb der
Antriebskonzepte mit Verboten ausschaltet, verschwendet Ressourcen und leis-
tet dem Klimaschutz einen Bérendienst. Zu diesem Ergebnis kommt auch eine
Studie des ifo-Instituts®.

Die bislang bekannten jiingeren kraftstoffbezogenen steuerlichen Maldnahmen
anderer europaischer Nachbarlander' kénnen fiir Deutschland kein Modell sein.
So sieht etwa das Haushaltsgesetz 2018 in Frankreich neben einer Pramie flr
umweltschonendere Fahrzeuge eine deutliche Erhéhung der Verbrauchsteuer
TIPCE sowohl auf Benzin als auch auf Diesel vor. In den Folgejahren bis 2022 soll
dann mit einer weiteren Erh6hung des Dieselsteuersatzes der Dieselpreis voll-
standig dem von Benzin angeglichen werden. Eine Bewertung dieser steuerli-
chen Effekte in Frankreich zwar noch nicht méglich - laut Pressemeldungen er-
wégt der franzdsische Finanzminister Le Maire aber aufgrund der negativen Ef-
fekte einer hoheren Verbrauchsteuer Staatshilfen fiir Zulieferunternehmen, die
wegen der héheren Besteuerung des Diesels Auftragsriickgénge beflirchten.
Eine solche Politik der Pénalisierung bei gleichzeitiger Subventionierung eignet
sich fir Deutschland nicht.

Solchen Verbotspolitiken ist die internationale Perspektive entgegenzustellen:
Nach Prognosen zahlreicher Marktforschungsinstitute (z. B. Bloomberg, IHS,
LMC, PwC) werden weltweit auch noch im Jahr 2030 weitaus mehr als die Halfte
der Neuzulassungen auf Pkw mit Verbrennungsmotoren entfallen, weshalb aus
Griinden des Wettbewerbs, aber auch des Klimaschutzes eine intensive For-
schung und Weiterentwicklung sowie der Ausbau der Technologiefiihrerschaft
Deutschlands sinnvoll ist.

Das bedeutet zum einen, die Effizienz und die Umweltbilanz des Verbrennungs-
motors weiter zu verbessern. Fortschritte in diese Richtung sind mdoglich, bediir-
fen aber massiver Investitionen in Forschung und Entwicklung und sind sehr ka-
pitalintensiv. Langfristig verlassliche Rahmenbedingungen fiir Dieselantriebe
auch in Deutschland und Europa sind deswegen zentrale Voraussetzung dafir,
dass Deutschland seine Technologieflihrerschaft verteidigen kann - auch im
Dienste der weltweiten Klimabilanz des Verkehrs.

Dazu kommt: Der konventionelle Motor kann kiinftig klimaneutral betrieben wer-
den, namlich mit synthetischen Kraftstoffen (E-Fuels) aus erneuerbarem Strom.
Zwar ist das Verfahren noch teuer, aber erste Pilotprojekte zur Industrialisierung
sind angelaufen. Laut einer Studie der dena im Auftrag des VDA'' liegen die
Kosten flr E-Fuels derzeit zwar sehr hoch (ca. 4,5 €/1), ein Zielkostenniveau von
gut 1 €/1 sei jedoch realistisch. Dies zeigt, dass auch konventionelle Antriebe
perspektivisch weiter klimaneutral betrieben werden kdnnen. Ein Vorteil dieser

® JAuswirkungen eines Zulassungsverbots fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor*, ifo-Studie, 2017.

1% Vgl. Franzésische Botschaft in Deutschland, https://de.ambafrance.org.

" The potential of electricity based fuels for low emission transport in the EU, dena 2017.
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synthetischen Kraftstoffe ist nicht zuletzt, dass bestehende Infrastruktur (Tank- Datum
stellen, Speicher, Transportinfrastruktur) genutzt werden kénnen und sie im Be- 11.05.2018
stand aller Fahrzeuge und damit dkologisch schneller wirken. ie;le/”

Der Einsatz von E-Fuels steht dabei nicht im Widerspruch zum Hochlauf bei den
batterieelektrischen Fahrzeugen. Vor dem Hintergrund des Preisniveaus dieser

Kraftstoffe ist davon auszugehen, dass Elektromobilitdt und mit E-Fuels betrie-

bene Verbrennungsmotoren sehr stark komplementére Einsatzfelder bedienen

werden. Deswegen kénnen und mussen sich beide Ansétze - der Verbrennungs-

motor mit CO.-freien Kraftstoffen und Elektromobilitdt - sinnvoll erganzen.

Far Rackfragen und einen weiteren Austausch stehen wir Ihnen gern zur Verfi-
gung.
Mit freundlichen GrifRen

VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE

A, G Elmprias

Dr. Kurt-Christian Scheel Dr. Karoline Kampermann
Geschéftsfihrer Leiterin Abteilung Steuern und Zolle
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