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Fir vorliegendes Papier sind lediglich die an seiner Erstellung beteligten
Kommissionsdienststellen verantwortlich.

EINLEITUNG

Im Weibuch , Die européische Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellung firr die Zukunft*
wird festgestellt, dass nunmehr, nachdem der Stral3enverkehrssektor voll dem Wettbewerb
gedffnet worden ist, das Fehlen einer harmonisierten Kraftstoffbesteuerung offensichtlich
immer mehr zu einem Hindernis fur ein reibungd oses Funktionieren des Binnenmarktes wird.
Daher musse das Steuersystem unbedingt kohdrenter gestaltet werden, indem der Kraftstoff
far den gewerblichen StralRenverkehr einheitlich besteuert wird, um so den Binnenmarkt
abzurunden. Ein erster Vorschlag zur Besteuerung von Dieselkraftstoff fur gewerbliche
Zwecke wurde 2002 vorgelegt?, im Zusammenhang mit der Uberpriifung (, screening*) der
noch im Gesetzgebungsverfahren befindlichen Vorschlage® aber zuriickgezogen. Jedoch
kindigte die Kommission auch an, sie werde im Lichte der Ergebnisse einer umfassenden
Folgenabschétzung erneut Uberprifen, ob gesetzliche Initiativen erforderlich sind.

In ihrer jungsten Mitteilung an Rat und Europaisches Parlament (KOM(2006) 314 vom
22.06.2006, Fur ein mobiles Europa - nachhaltige Mobilitét fir unseren Kontinent,
Halbzeitbilanz zum VerkehrsweilRbuch der Europédischen Kommission von 2001) wies die
Kommission darauf hin, sie "werde prufen, wie tbermalige Unterschiede bei der Hohe der
Kraftstoffbesteuerung abgebaut werden kénnen”. Daneben betonte sie, dass "Verkehrspolitik
auf der Basis gemeinsamer Ziele eng mit Energiepolitik verzahnt ist: Verringerung von CO2-
Emissionen und der Abhangigkeit der EU von der Einfuhr fossiler Kraftstoffe™ und fuhrte
welter aus, dass "internationale Umweltver pflichtungen, einschliefdlich derjenigen nach dem
Kyoto-Protokall, in die Verkehrspolitik einzubeziehen sind."

Bei dieser Folgenabschatzung geht es daher darum, aufzuzeigen, auf welche Weise sich die
Wettbewerbsverzerrungen im Zusammenhang mit dem unterschiedlichen
Verbrauchsteuerniveau, die das Funktionieren des Kraftverkehrsmarktes beeintrachtigen und
Schéden fur die Umwelt bewirken, am besten verringern lassen.

PROBLEMSTELLUNG

Die Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom in der Gemeinschaft wird
geregelt durch die Ratsrichtlinie 2003/96/EG® zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (im
Folgenden , Energiesteuerrichtlinie* genannt); in der Richtlinie wird definiert, auf welche

! KOM (2001) 370 vom 12.9.2001.

2 Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 92/81/EWG und der Richtlinie
92/82/EWG zur Schaffung einer Sonderregelung fir die Besteuerung von Dieselkraftstoff fir
gewerbliche Zwecke und zur Anndherung der Verbrauchsteuern auf Benzin und Diesealkraftstoff
(KOM (2002)410 vom 24.07.2002).

K OM (2005)462 vom 27.09.2005.
Européischer Rat, 23. und 24. Mé&rz 2006

s Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischen Strom (ABI. L 283 vom
31.10.2003, S. 51), geéndert durch die Richtlinien 2004/74/EG und 2004/75/EG (ABI. L 157 vom 30. April
2004, S. 87 und S.100).
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steuerbare Erzeugnisse sie sich bezieht, bel welchem Verwendungszweck sie zu besteuern
sind und welche Mindeststeuerbetrage fir die einzelnen Erzeugnisse gelten, je nachdem, ob
sie as Kraftstoff fur Fahrzeuge, fur bestimmte , industrielle und gewerbliche" Zwecke oder
zum Heizen verwendet werden. Bei Dieselkraftstoff ist nur der Mindestverbrauchsteuerbetrag
gemeinschaftsweit harmonisiert, namlich auf 302 EUR je 1 000 | ab dem 1. Januar 2004 und
330 EUR ab 2010.

Die tatsachlichen Steuersétze wiederum unterscheiden sich erheblich von einem Mitgliedstaat
zum anderen. Bei Diesel wenden neun Mitgliedstaaten nicht die Mindestbetrage an, da ihnen
zur Berticksichtigung ihrer besonderen Lage Ubergangszeiten gewahrt wurden; sie besteuern
in Hohe von 220 bis 294 EUR. 13 Mitgliedstaaten wenden Steuersétze zwischen 300 und 400
EUR an. Funf Mitgliedstaaten besteuern in Hohe von Uber 400 EUR, wobel sich das
Verenigte Konigreich mit 693 EUR am stérksten abhebt.

Diese Unterschiede fihren zu Tanktourismus. Die riesige Tankkapazitdat grofer LKW
gestattet es ihnen, Entfernungen zwischen 1 500 bis 3 000 km mit einer einzigen Tankfullung
Zu bestreiten. Im internationalen Geschéft tétige oder in der Néhe der Grenze niedrig
besteuernder Lander niedergelassene Kraftverkehrsunternehmen betreiben eine besondere
Form von Steuerplanung, den Tanktourismus. Sie lassen ihre Fahrzeuge in
Niedrigsteuerlandern mit Kraftstoff versorgen und genief?en damit einen erheblichen
Wettbewerbsvorteil.

Da es jedem Fahrer, unabhangig von seinem Herkunftsland, freisteht, wo er in der
Européischen Union tankt, dirfte es theoretisch gar keine Wettbewerbsverzerrung geben. Aus
geografischen und geschéftlichen Zwangen jedoch sind nicht unbedingt alle Unternehmen in
der Lage, auf den billigsten Markten zu tanken. Da unterschiedliche Kategorien von
Unternehmen, die auf den gleichen Méarkten konkurrieren, unter Umstanden nicht dieselben
Moglichkeiten zur Versorgung mit niedrig besteuertem Kraftstoff haben, fuhrt
Tanktourismus zu Wettbewer bsver zerrungen: Unterschiedliche Kraftstoffkosten kénnen
bei einer 1 000-km-Fahrt bis zu 20 % betragen (die Kraftstoffkosten machen 20 bis 30 % der
Kraftverkehrs-Betriebskosten aus).

Wegen des scharfen Wettbewerbs auf dem Kraftverkehrsmarkt wirken sich die genannten
Wettbewer bsverzerrungen bei den nationalen Marktanteilen aus. In ener vom
franzosischen  Verkehrsministerium  durchgefiihrten  Studie Uber den bilateraen
StralRenguterverkehr wurde festgestellt, dass sich die Marktanteile auf dem européischen
Markt von 1997 bis 2001 erheblich verschoben haben®. Die Studie gelangte zu dem Schiuss,
dass die Entwicklungen in diesen vier Jahren zu zwei Dritteln drei Faktoren zugeschrieben
werden konnen: unterschiedliche Dieselbesteuerung, unterschiedliche Einkommensteuer und
Unterschiede bel der Lohnentwicklung zwischen zwel vorgegebenen Léndern. Dabei erschien
die unterschiedliche Dieselbesteuerung als wichtigste Determinante, die allein zu etwa 40 %
die beobachteten Marktanteilsveranderungen verursacht. Eine 1 %-ige Steuererhthung bel
Diesel fuhrt zu einem relativen Marktanteilsriickgang des nationaen Kraftverkehrssektors von
uber 5%. Zwar ist nicht auszuschlief3en, dass der Einfluss der Lohnkosten in Anbetracht
bestimmter Probleme der Datenvergleichbarkeit nicht ausreichend berticksichtigt wurde, doch
deutet die Studie darauf hin, dass Verbrauchsteuerunterschiede den Wettbewerb auf dem

6 BIPE (2005), Evaluation des conségquences de la hausse du prix du gazole sur les entreprises de

transport routier de marchandises, vom Verkehrsministerium (Ministére des Transports, de
I'Equipement, du Tourisme et de la Mer) durchgefiihrte Studie.
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innergemeinschaftlichen grenziberschreitenden Kraftverkehrsmarkt in erheblichem Malie
beeintrachtigen. AulR3erdem sel darauf hingewiesen, dass Besteuer ungsunter schiede auch
aullerhalb des Guterverkehrsmarkts zu Wettbewerbsverzerrungen fuhren. Sie wirken
sich gleichfalls auf Tankstellen und H&fen aus, je nachdem wo sie innerhalb der EU gelegen
sind, und zwar umso mehr als sie, anders als Kraftverkehrsbetriebe, nicht mobil sind und dem
Einfluss von V erbrauchsteuerunterschieden nicht ausweichen kénnen.

Tanktourismus wirkt sich auch auf die Umwelt negativ aus, wenn er namlich zu
Umwegfahrten fihrt. Als rational handelnde Wirtschaftsbeteiligter werden die Fahrer
Diesel preisunterschiede soweit irgend mdglich ausnutzen und in dem Mitgliedstaat tanken, in
dem es unter Berticksichtigung der damit verbundenen Zusatzkosten am billigsten ist. . So
lange die Fahrer einfach nur die Gelegenheit nutzen, ,,unterwegs‘ zu tanken, ohne Umwege
zu fahren, handelt es sich hauptsachlich um eine Verlagerung des Verbrauchs und damit der
Luftverschmutzung, die auf jeden Fall in einem Mitgliedstaat oder einem anderen
stattgefunden hétte. Wahlen die Fahrer dagegen bewusst langere Routen, um das Preisgefélle
zwischen nationalen Verbrauchsteuern auszunutzen, so wirkt sich das auch in der
Gesamtbilanz negativ auf die Umwelt aus, da langere Strecken zuriickgelegt werden.

In einer Studie Uber die Niederlande aus dem Jahr 1990 wurde geschétzt, dass bel einem
Preisgefdlle von 0,14 bis 0,16 ECU pro Liter gegenuber Belgien und Deutschland 10
Millionen zusétzliche Tanktourismus-Kilometer gefahren wurden, um jenseits der Grenze den
Tank zu filllen’. Michaelis (2003)® zeigte, dass deutsche Dieselfahrer bereit sind, fiir jeden
Eurocent Preisunterschied gegentiber einem Nachbarland zwei bis vier Zusatzkilometer zu
fahren. Folglich wer den erhebliche Tankumwege gefahren.

Tanktourismus fuhrt des weiteren zu EinbuRen bei den Haushaltsmitteln der
Mitgliedstaaten, die eine relativ hohe Verbrauchsteuer auf Diesel erheben. In
Deutschland gelangte die Schmid Traffic Service GmbH zu der Schédtzung, dass die
Einnahmenverluste bei Verbrauchsteuern auf Mineraldl, die im Jahr 2004 aus
Tanktourismusfahrten (bei gewerblich genutztem Diesel) entstanden, 1,915 Mrd. EUR
betrugen. Insgesamt ist der Steueraufkommensverlust noch héher, namlich 3,6 Mrd. EUR
jahrlich (denn Einbuf3en treten nicht nur bei der Mineraldlsteuer, sondern auch bei der
Mehrwertsteuer und der Verbrauchsteuer auf Zigaretten ein, da auch weniger Mehrwertsteuer
anfallt und weniger Zigaretten an Tankstellen verkauft werden).

BESTEHENDE INITIATIVEN UND ,, EU-M EHRWERT" DER VORGESCHLAGENEN INITIATIVE

Um die Verkehrsbenutzer stérker den tatséchlichen Kosten auszusetzen und die Preisstruktur
zu andern, wird im Weifbuch ,, Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen
fur die Zukunft* auf zwei weitere mogliche Mal3nahmen hingewiesen:

— Harmonisierung der Mindestklauseln in den Vertragen Uber Verkehrstétigkeiten, so dass
bei Kostensteigerungen (z.B. bei einer Erhdhung des Kraftstoffpreises) die Tarife
angepasst werden kénnen, und

! Effects at the border of a petrol tax increase on 1 January 1990, P. M. Blok and A. P. Muizer,
Nederlands Economisch Instituut, TK 1990-1991, 21.665 Nr 3, Rotterdam.
Michaelis (2003) Tanktourismus — eine Szenarioanalyse, In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft.
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— Festlegung gemeinsamer Grundsétze fir Infrastrukturabgaben durch die verschiedenen
Verkehrstrager.

Die erste Mal3nahme wurde im Rahmen einer umfassenden Folgenabschétzung im Jahre 2005
bewertet. Es wurden fiinf alternative Optionen identifiziert®; auf der Grundlage einer ersten
Bewertung wurden dann weitere Analysen auf der Grundlage folgender drei Grundkonzepte
durchgefuhrt: i) Anderung der Verordnung 4058/89/EWGY, ii) keine Strategieanderung, iii)
Harmonisierung der Kraftstoffbesteuerung mit Mindestklauseln in den Vertrégen. Die
Ergebnisse der Folgenabschdtzung haben die Kommission darin bestétigt, ene
Sonderbesteuerungsregel ung fur gewerblich genutzten Diesel vorzuschlagen.

In Bezug auf die Infrastrukturabgaben soll die Kommission bis Juni 2008 nach Prifung aller
Optionen und unter Beriicksichtigung aller Kosten im Zusammenhang mit Umwelt, Larm,
Uberlastung der Verkehrswege und Gesundheitsbelastung einen allgemeingiiltigen Rahmen
fur die Bewertung der externen Kosten aller Verkehrstrager vorschlagen, der fur die kinftige
Berechnung von Infrastrukturabgaben as Grundlage dienen kénnte''. Die vorgeschlagene
Initiative steht im Einklang mit kinftigen Entwicklungen bei Infrastrukturabgaben, denn sie
bietet den Mitgliedstaaten mehr Flexibilitét bei der Erhebung sowohl von Verbrauchsteuern
als auch von Stral3enbenutzungsgebiihren und tragt gleichzeitig dazu bei, Doppel besteuerung
und zusétzliche Belastungen fiir die Wirtschaftsbeteiligten zu vermeiden'?.

ZIELE DER VORGESCHLAGENEN INITIATIVE

Die Richtlinie hat folgende Ziel setzung:

o das Gefédlle bei der Kraftstoffbesteuerung verringern,

o Wettbewerbsverzerrungen verringern,

¢ die Umweltbelastung verringern, insbesondere durch weniger Tanktourismus,

¢ und dazu beitragen, den Stral3engiterverkehr nachhaltig zu gestalten und durch Abbau von

Wettbewerbsverzerrungen, die das Funktionieren der Mérkte beeintréchtigen, Wachstum,
Beschéftigung und Wettbewerbsfahigkeit zu fordern.

Keine Anderung der verkehrspolitischen Strategie, Anderung der Verordnung 4058/89/EWG,
Harmonisierung der Kraftstoffbesteuerung, Einfuhrung von Preisversicherungen, Regelungen, durch die
Outsourcing-Praktiken behindert werden.

10 Verordnung (EWG) Nr. 4058/89 des Rates vom 21. Dezember 1989 (iber die Preisbildung im
Guterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten (ABI. L 390 vom 30.12.1989, S.1).
1 ABI. L 157 vom 9.6.2006, S. 8-23, zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung von

Gebuhren fir die Benutzung bestimmter V erkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge.

Indem die Mitgliedstaaten die Mdglichkeit erhalten, ihre Verbrauchsteuersétze unter den Stand vom
1. Januar 2003 zu senken (unter der Voraussetzung der Beachtung der Mindestsitze und von
Aufkommensneutralitét), kénnen mehr Mitgliedstaaten die Besteuerung von gewerblich genutztem
Diesdlkraftstoff und anders genutztem Diesel entkoppeln und das Gefélle bel den Verbrauchssteuern auf
gewerblich genutzten Diesel verringern.
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POLITIKOPTIONEN

Bei der Folgenabschatzung wurden finf Politikoptionen untersucht. Vier davon waren bereits
Zu Beginn der Folgenabschétzung ins Auge gefasst worden.

Der erste Ansatz (Option A) besteht darin, auf Gemeinschaftsebene nicht weiter zu
intervenieren (Nichtanderungsoption).

Die zweite Option (Option B) sieht eine vollstandige Harmonisierung der Verbrauchsteuern
der Mitgliedstaaten auf gewerblich genutztem Diesel vor. Im Jahre 2018 l&ge der einheitliche
Steuersatz bei 400 EUR. Dartiber hinaus wére der Steuersatz fur unverbleites Benzin nicht
niedriger as derjenige fir Diesel zu gewerblichen Zwecken.

Die dritte Option (Option C) besteht darin, die Verbrauchsteuern auf gewerblich genutzten
Diesel stérker anzunadhern. Auf Gemeinschaftsebene wirde eine Bandbreite mit einem
Mindest- und einem Hochststeuerbetrag eingerichtet. Die Mitgliedstaaten hétten ihre
Verbrauchsteuersétze auf gewerblich genutztem Diesel innerhalb dieser Bandbreite
festzulegen. Diese wirde nach und nach verengt, um 2010 100 EUR ausmachen. Damit sich
die Mitgliedstaaten, fur die Ubergangszeiten gelten, auf diese Regelung einstellen kénnen,
schlagen die Kommissionsdienststellen vor, die gegenwartigen Mindeststeuerbetrége der
Energiesteuerrichtlinie bis 2013 als Untergrenze der Bandbreite zu verwenden. Danach
wurden zwei Varianten dieser Option untersucht: (i) vom 1. Maz 2013 an wirde die
Bandbreite an einen Index gebunden (Option C1) oder (ii) wirde unveréndert bleiben, jedoch
mit einem hoheren Mindestbetrag als zur Zeit in der Energiesteuerrichtlinie vorgesehen
(359 EUR pro 1000 1), demselben Mindestsatz also wie fir bleifreies Benzin, um der
Tatsache Rechnung zu tragen, das beide Kraftstoffe in dhnlicher Weise umweltschadlich sind
(Option C2).

Im Zuge der Folgenabschdtzung beschloss die Kommission, die Varianten der Option C
dahingehend abzuandern, dass der Zeitpunkt der Indexbindung (Option C1) und des
Gleichziehens mit bleifreiem Benzin (C2) auf 2012 vorgezogen wird und, in Anbetracht der
Ergebnisse der 6ffentlichen Konsultierung und 6konometrischer Simulationen, eine weitere
Variante als flnfte Option (C2+) hinzukommt. Bei allen drei C-Optionsvarianten missten die
Mitgliedstasten mit Ubergangszeiten die neuen Mindestbetrage erst ab Auslaufen der
Ubergangszeit beachten und der Steuersatz fir unverbleites Benzin wére nicht niedriger als
der Steuersatz fur Diesel zu gewerblichen Zwecken.

Option C2+ besteht darin, den Mindestsatz fir Diesel auf 359 EUR zu erhéhen, aber bereits
ab 2012, und dann weiter auf 380 EUR im Jahre 2014, damit der readle Wert dieses
Steuerbetrags nicht zu stark abnimmt und die Wettbewerbsverzerrungen noch stérker
reduziert werden. Auflerdem haben die Mitgliedstaaten keine Obergrenze zu beachten. Die
Mitgliedstaaten, die zu einem héherem Satz als dem Mindestbetrag besteuern wollen, steht
dies frei; sie konnen ein ausgewogenes Verhdtnis zwischen wirtschaftlich tragféhigen
Bedingungen fir ihr Transportgewerbe, einer besseren Internaliserung externer
Umwelteffekte sowie Haushaltserfordernissen anstreben.

Aus Grunden der Kohérenz mit anderen Malnahmen der Gemeinschaft sehen die Optionen
Cl, C2 und C2+ aulBerdem vor, dass Mitgliedstaaten, die auf gewerblich genutzte
Dieselfahrzeuge Stral3enbenutzungsgebiihren erheben oder ein solches System einfihren
wollen, den von diesen Fahrzeugen verwendeten Dieselkraftstoff niedriger besteuern kénnen
as am 1. Januar 2003, solange die steuerliche Gesamtbelastung mehr oder weniger
entsprechend bleibt und sofern der EU-Mindestbetrag fir gewerblich genutzten Diesel
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eingehalten wird. Diese Bestimmung durfte den Mitgliedstaaten, die dies winschen, die
Anwendung unterschiedlicher Sdtze auf gewerblich und nicht gewerblich genutzten Diesel
(, Entkopplung®) erleichtern und bei der Reduzierung des Verbrauchsteuergefédles mehr
Flexibilitét bieten.

VERGLEICH ZWISCHEN DEN POLITIKOPTIONEN

Folgende Beurteilung beruht auf zahlreichen verschiedenartigen Beitrdgen, die von den
verschiedenen Betelligten im Zuge der 6ffentlichen Konsultierung, in Positionspapieren und
Artikeln, auf Sitzungen usw. geleistet wurden. Aulerdem fihrte die Kommission eine
gualitative und quantitative Analyse durch, wobei sie die Ergebnisse von drei Modellen zur
Folgenabschéatzung miteinbezog (Tremove, IPTS transport technologies model (Poles) und
TRANSTOOLYS).

Der erste Ansatz (Option A) kann das gegenwartige Problem der Wettbewerbsverzerrungen
auf dem Kraftverkehrsmarkt nicht I6sen, welche die Marktanteile und die Beschéftigung
beeinflussen (Zunahme in Niedrigsteuerlandern auf Kosten der anderen Lander). Option A
schrénkt die Umwegfahrten nicht ein, die von 2007 bis 2030 zu einem Zusatzverbrauch von
insgesamt 42,5 Mrd. | Kraftstoff und entsprechenden Schadstoffemissionen ( 2,2 Mio. t CO2)
fUhren wirden. Diese Option konnte daher von der Kommission nicht weiterverfolgt werden.

Die zweite Option (Option B) emdglicht die starkste Verringerung der
Wettbewerbsverzerrungen, ohne die Verwaltungskosten allzu sehr zu erhéhen. Diese Option
wurde jedoch 22 Mitgliedstaaten verpflichten, ihre Verbrauchsteuer auf gewerblich genutzten
Diesel auf 400 EUR/1000 | zu erhdhen, wéahrend funf Mitgliedstaaten ihre Steuersdtze
herabsetzen muissten. Der Steuersatz auf bleifreies Benzin wirde sich in neun Mitgliedstaaten
ab 2014 erhdhen, die Verbrauchsteuern auf nicht gewerblich genutzte Verbrauchsteuern
wirden in zwei Mitgliedstaaten zunehmen. ( Fir den Fall, dass Deutschland und das
Vereinigte Konigreich die Entscheidung treffen, die erhebliche Verringerung des
gewerblichen Steuersatzes durch eine Erhdhung des nicht gewerblichen Steuersatzes
auszugleichen ). Was die Umweltaspekte anbetrifft, so kédme es mit Option B zu einem
geringen Anstieg des Dieselverbrauchs, einem geringen Riickgang des Benzinverbrauchs und
einer sehr geringen Zunahme der Schadstoffemissionen (ohne Bertcksichtigung des
Tanktourismus). Da es sich hier jedoch um die Option handelt, die Umwegfahrten am
starksten einschrénkt, reduziert sie auch am stérksten die damit verbundenen Emissionen von
CO2 ( 0,1 Mio. t ) und sonstigen Schadstoffen sowie die Steuerumgehung. In sozialer
Hinsicht konnte sich diese Option am stérksten auswirken (auch wenn der Effekt bescheiden
ausfallen diirfte), mit weniger Uberlastung der Verkehrswege und StralRenverkehrsunfallen,
kirzeren Arbeitszeiten fur die Fahrer und den groften ( gleichwohl noch moderaten )
Beschéftigungsverlagerungen auf regionaler bzw. nationaler Ebene. Allerdings wirde Option
B sich am stérksten auf die Haushalte auswirken (-71,8 Mrd. EUR von 2007 bis 2030; die
Zahl verringert sich auf -58,2, wenn der geringere Tanktourismus mitbertcksichtigt wird).
Auch wird die Option in politischer Hinsicht fur nicht realistisch gehalten. Aus diesen
Grunden wurde die Option von der Kommission nicht weiter verfolgt.

Optionen C1, C2 und C2+:

Die Optionen C1 und C2 bedeuten eine Erhéhung der Verbrauchsteuer auf Diesel in 18
Mitgliedstaaten bis 2014, gegentiber 21 bei Option C2+. Wahrend sich die Option C2 nicht
auf die Verbrauchsteuern auf bleifreies Benzin auswirkt, fuhren C1 und C2+ zu einem
Anstieg der Verbrauchsteuer auf bleifreies Benzin in neun Mitgliedstaaten, und zwar bei C1
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ab 2016 und bei C2+ ab 2014. Da es bei der Option C2+ keine Bandbreite und demzufolge
keine Obergrenze gibt, dirfte sie sich nicht auf die Verbrauchsteuer fir nicht gewerblich
genutzten Diesel auswirken. Alle drei Optionen ermdglichen eine Verringerung der
Wettbewerbsverzerrungen. Da der Mindestbetrag fur gewerblich genutzten Diesel bel C1
stérker steigt als bel C2, erméglicht C1 unter der Annahme dass alle anderen Faktoren gleich
blelben einen starkeren Abbau des Gefdles as C2. Bei C2+ héangt der Umfang der
Verringerung davon ab, wie die zur Zeit am hdchsten besteuernden Mitgliedstaaten reagieren.
Sofern sie ihren Steuersatz senken und Stral3enbenutzungsgebiihren einzufiihren, so ware der
Abbau des Steuergefélles ebenfalls grofRer als bel C2, namlich wegen des hoheren
Mindestbetrages. Verwaltungskosten fielen in derselben Groél3enordnung an wie bei Option B
und scheinen der Wirtschaft keine Sorgen zu bereiten. Keine der Optionen dirfte sich
signifikant auf die Beférderungsnachfrage oder die Wahl der Verkehrstréger auswirken. Jede
von ihnen kénnte geringe positive soziale Effekte haben, indem Verkehrswegeliberlastung,
Unfélle und Fahrzeiten abnehmen, allerdings weniger as bei Option B, die in jedem Fale
Umwegfahrten in groitmoglichem Umfang reduzieren wirde. In Bezug auf die Beschéaftigung
wirde jede dieser Optionen zu gewissen Veranderungen auf regionaler oder nationaler Ebene
fUhren, doch durften unter der Annahme, dass alle anderen Faktoren gleich bleiben auf
européischer Ebene keine Anderungen zu erwarten sein.

Die groften Unterschiede zwischen den drel Optionen betreffen den Kraftstoffverbrauch, den
Umwelteffekt, die Beeinflussung des Tanktourismus und die Auswirkungen auf den Haushalt.
Waéhrend die Optionen C1 und C2 zu einem geringen Anstieg des Dieselverbrauchs und einer
Abnahme des Benzinverbrauchs fiihren ( angesichts des héheren Minimums im Vergleich zu
Diesdl ), ist C2+ die einzige Option, bel der sowohl der Diesel- as auch der Benzinverbrauch
verringert werden kann. Aus Umweltsicht trégt C2+ stérker zur Internalisierung der externen
Effekte bei als C1 und C2, da die Mindestbetrage hoher liegen. Wird der Tanktourismus nicht
berticksichtigt, so ist C2+ die einzige Option, durch die sich die Luftschadstoffe verringern.
Der Tanktourismus geht in alen drei Optionen zuriick (am starksten bei Option C1). In
Option C2+ konnte der Tanktourismus noch unter das Niveau von C1 gesenkt werden, sofern
Deutschland und das Vereinigte Konigreich (gegenwartig die Mitgliedstaaten mit den
hochsten Steuerbetrégen fir Diesel) beschlief3en, eine Senkung ihres gewerblichen
Steuersatzes durch die Einflhrung von Stral3enbenutzungsgebiihren auszugleichen. Was die
Auswirkungen auf den Haushalt insgesamt (also unter Berlicksichtigung der Abnahme des
Tanktourismus) angeht, so betragen sie— 38,3 Mrd. EUR bei C1, - 46,8 Mrd. EUR bei C2 und
+ 40,3 Mrd. EUR bel C2+.

Aus all diesen Grinden hat sich die Kommission entschieden, Option C2+
vor zuschlagen.
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