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Reform der Kraftfahrzeug-

steuer

Die bessere Alternative zu einer
CO, emissionsbasierten Kraft-

fahrzeugsteuer

Seit einiger Zeit werden Pléne diskutiert, die Kraft-
fahrzeugsteuer nicht mehr aus dem Hubraum des
Motors abzuleiten, sondern die Menge des emit-
tierten Kohlendioxids als Berechnungsgrundlage
heranzuziehen. Ein sinnvoller Ansatz, es gibt aber
eine weitaus effektivere Méglichkeit.

In der BRD wird traditio-
nell die Kraftfahrzeugsteuer
nach dem Hubraum des
Motors berechnet. Friher
war dies ein ungefahres
MafR dafur, wie leistungs-
stark und groR ein Fahr-
zeug ist. Es stellte eine ei-
nigermaflen gerechte Be-
rechnungsgrundlage fur die
Kraftfahrzeugsteuer dar.
Diese basiert auf dem
Grundsatz, dass alles was
grofs, stark und teuer ist
auch kraftig besteuert wer-
den muss.

Allerdings, schon fruher
war die Welt etwas kompli-
zierter. So ist beispielswei-
se ein turbo-aufgeladener
Motor bei gleichem Hub-
raum weitaus leistungsstar-
ker als ein Saugmotor glei-
chen Hubraums. Fir ihn ist
aber die gleiche Steuer zu
entrichten. Das ist nicht ge-
recht.

AuBerdem hat man die
Kfz-Steuer bereits fruher
als Steuerungsinstrument
benutzt, indem erwlinschte
Bauarten von Fahrzeugen
in den Genuss einer redu-
zierten oder gar ganz erlas-
senen Kfz-Steuer kamen,
wahrend andere mit hdhe-
ren Satzen bestraft wur-
den. Das ist legitim.

Zur Zeit werden energi-
sche Schritte zur Reduzie-
rung des Ausstofles von
Kohlendioxid (CO;) gefor-
dert. Entsprechende techni-
sche Losungsansatze gibt
es durchaus. Am Markt ha-
ben sie sich aber nicht

durchgesetzt. Die Kunden
in den reichen Industrie-
staaten bevorzugen zur
Zeit immer groéRere und
schnellere Fahrzeuge. Eine
schwere Luxuslimousine
oder ein SUV bewegt sich
jedoch nicht von alleine
sondern nur mit Hilfe von
Kraftstoff, oft sogar von
sehr viel Kraftstoff. Viel ver-
brannter Kraftstoff bedeu-
tet auch viel Kohlendioxid,
daher liegt es nahe, die
Emission von CO, zu be-
steuern und korrigierend in
das System von Angebot
und Nachfrage einzugrei-
fen.

Saudumme Idee

Das ist legitim - den-
noch ist eine entsprechen-
de Umstellung der Kraft-
fahrzeugsteuer auf gut
Deutsch saudumm. Dumm
ist es, weil eine gerechte
Festlegung einer Steuer
ausschlieBlich unter Be-
ricksichtigung des Fahr-
zeugs- und Motortyps gar
nicht mdglich ist. Egal wie
genau sie ein Auto vermes-
sen, es ist nicht maéglich ir-
gendeine KenngroRe zu fin-
den, die dem tatsachlichen
CO; Ausstols des Fahrzeugs
gerecht berechnet. Man be-
denke nur, dass jemand,
der im Jahr 30.000 km zu-
racklegt, voraussichtlich
den doppelten Schadstoff-
ausstoll eines Autofahrers
mit lediglich 15.000 km
jahrlicher Fahrleistung ha-

ben wird. Warum sollte er
die gleiche CO,-Steuer be-
zahlen?

Bevor wir zur einem,
und wie sich zeigen wird,
Uberraschend einfachen
und vertrauten alternativen
Besteuerungsansatz kom-
men, sollten wir uns aber
noch einmal genau Uberle-

gen, was in einem Auto
bzw. seinem Motor pas-
siert.

Motorinterna

Die Uberwiegende Mas-
se der Kraftfahrzeuge wer-
den mit Mineraldl als Kraft-
stoff betrieben. Egal ob
Benzin oder Diesel, es han-
delt sich immer um ein Ge-
misch verschiedener Ver-
bindungen von Kohlenstoff-
und Wasserstoffatomen,
weshalb diese Stoffe allge-
mein Kohlenwasserstoffe
genannt werden. In gerin-
gem MaBe treten zwar
auch Beimengungen ande-
rer chemischer Elemente
auf, sie spielen aber fiur die
folgenden Betrachtungen
keine entscheidende Rolle.

Dem Motor kommt die
Aufgabe zu, den Vortrieb
fur das Fahrzeug zu erzeu-
gen. Deswegen wird in ihm
der Kraftstoff zur Reaktion
mit Sauerstoff aus der Um-
gebungsluft gebracht, kurz:
Man verbrennt ihn. Die Re-
aktion ist mit der Abgabe
einer betrachtlichen Menge
von Warme verbunden.
Diese Warme wird mit einer
trickreichen Mechanik aus
Kolben, Pleuelstange, Kur-
belwellen in eine Drehbe-
wegung umgesetzt, mit der
man das Fahrzeug antreibt.
Bei der Verbrennung des
Kraftstoffs entstehen drei

Stoffgruppen:
Wasser. Wasser ent-
steht, weil im Kraftstoff

eine betrachtliche Menge
Wasserstoff enthalten ist.
Wasser ist an sich harmlos

und verursacht hochstens
Korrosionsprobleme am
Motor oder der Abgasanla-
ge.
Kohlendioxid: Kohlendi-
oxid entsteht wegen des im
Kraftstoff enthaltenen Koh-
lenstoffs. Auch CO, ist an
und fur sich harmlos. Es
lasst beispielsweise Getran-
ke, wie Mineralwasser, Cola
und Bier sprudeln und ver-
leiht ihnen einen sauerli-
chen Geschmack, wobei
man es dann - weil es in
Wasser gelost ist - als Koh-
lensaure bezeichnet. CO;
hat allerdings eine ver-
hangnisvolle  Eigenschaft.
Ahnlich wie die Glasschei-
ben eines Treibhauses
lasst es Sonnenlicht hin-
durch. Das Licht erwarmt
alle Gegenstande im Ge-
wachshaus. Die erwarmten
Objekte versuchen zwar
die Warme wieder in Form
von Warmestrahlung abzu-
strahlen. Aber die Scheiben
des Gewachshauses lassen
die Warmestrahlung nicht
so gut wieder in die Gegen-
richtung passieren. Die
Warme bleibt im Gewachs-
haus eingesperrt. Das Koh-
lendioxid in der Erdatmo-
sphare verhalt sich ahnlich
wie eine Glasscheibe, und
in Analogie dazu spricht
man bei der vom Kohlendi-
oxid verursachten Erder-
warmung vom ,Treibhaus-
effekt”.

Diverse andere Schads-
toffe: Diese sind haupt-
sachlich Stickoxide, Schwe-
feldioxid, nicht vollstandig
verbrannte Kohlenwasser-
stoffe und RuB. Stickoxid
entsteht beispielsweise,
weil bei der Verbrennung
im Motor auch Luftstickstoff
anwesend ist. Eigentlich
hat Stickstoff nur eine ge-
ringe Neigung mit Sauer-
stoff zu reagieren. Wegen
der hohen Temperatur und
des hohen Drucks im Motor
geschieht das aber doch.
Schadstoffe wie Stickoxid
oder RuR sind in héchstem
MalBe unerwlnscht. Sie
sind zum Beispiel flUr den
sauren Regen oder zum
Teil fUr die Feinstaubbelas-
tung verantwortlich.

Die meisten dieser Stof-
fe sind inzwischen tech-
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nisch gut beherrschbar. Sie
treten nur in relativ kleinen
Mengen auf und Katalysa-
toren oder Filter ermdgli-
chen eine so wirkungsvolle
Reduktion, dass ihre Kon-
zentration im Abgas kaum
hoher als in der normalen
Umgebungsluft ist.

Kohlendioxid, ein be-
sonderer Schadstoff

Beim Kohlendioxid ist
die Lage grundsatzlich an-
ders. Erinnern wir uns an
unseren Chemieunterricht
zurick. Man kann die Ver-
brennung der im Kraftstoff
enthaltenen Kohlenwasser-
stoffe ungefahr mit folgen-
der Reaktionsgleichung be-
schreiben:

anm+(n+%)-oz—>
n~COZ+%-HZO

Die Reaktion von Koh-
lenstoff und Sauerstoff zu
Kohlendioxid ist zusammen
mit der bereits erwahnten
Verbrennung des Wasser-
stoffs die eigentliche Kraft-
quelle des Motors. Die Ent-
stehung von Kohlendioxid
ist aber nicht nur unver-
meidlich, es entsteht auch
in so groBen Mengen, dass
eine Bindung oder Filterung
unmaoglich ist.

Wie misst man den
CO,-Ausstof3?

Die Reaktionsgleichung
zeigt es: Die Menge des er-
zeugten Kohlendioxids
hangt exakt von der Menge
des verbrauchten Kraft-
stoffs ab. Mathematisch
ausgedrickt heiBt das: Die
Menge des erzeugten CO,
ist proportional zum ver-
brauchten Kraftstoff.

Aber wieviel Kraftstoff
verbraucht eigentlich ein
Fahrzeug? Die Antwort ist
verbluffend einfach: Garan-
tiert nicht mehr, als das
was sie an der Tankstelle
einfillen. Und wenn sie den
Tank irgendwann leer fah-
ren, dann ist es auch ga-
rantiert nicht weniger.

Wenn sie den Prospekt

irgendeines Herstellers auf-
schlagen, werden sie aber
gleich mit drei Verbrauchs-
angaben verwirrt, die sich
zudem recht deutlich unter-
scheiden: Innerstadtisch,
aullerstadtisch und kombi-
niert. Welcher ist denn nun
der richtige? Auch hier ist
die Antwort einfach: Keiner.
Der Kraftstoffverbrauch
hangt nicht nur von der
Bauart des Fahrzeugs son-
dern auch von der Art ab,
wie es bewegt wird.
Wenn sie in der Stadt un-
terwegs sind, mussen sie
oft anfahren und auch oft
wieder anhalten. Beim An-
fahren  verbrennen sie
Kraftstoff und wandeln ei-
nen Teil der in ihm gespei-
cherte Energie in Bewe-
gungsenergie des Fahr-
zeugs um. Beim Bremsen
wird diese Bewegungsener-
gie  meistens von einer
Bremse in Warme umge-
wandelt, mit der sie danach
nichts sinnvolles mehr an-
fangen kdnnen. Beim
nachsten Anfahren bendti-
gen sie dann erneut Kraft-
stoff. Sind sie hingegen auf
einer LandstralBe unter-
wegs, fahren sie groRe
strecken mit relativ kon-
stanter Geschwindigkeit.
Der Verbrauch ist relativ
niedrig, weil sie nicht stan-
dig Energie in der Bremse
vernichten. Rasen sie am
Ende aber gar mit Vollgas
Uber die Autobahn hilft ih-
nen auch eine konstante
Geschwindigkeit wenig: Der
bei hohen Geschwindigkei-
ten rapide anwachsende
Luftwiderstand treibt den
Verbrauch in manchmal
schwindelerregende Hohe.

Um den Verbrauch von
Fahrzeugen vergleichbar zu
mache, messen die Fahr-
zeughersteller den Ver-
brauch in europaweit exakt
festgelegten Fahrprogram-
men. Eines der Fahrpro-
gramme versucht die Ver-
haltnisse im Stadtverkehr
nachzuahmen, wahrend ein
andere die Fahrt auf Land-
stralen simuliert. Am Ende
bildet man noch den Mittel-
wert aus beiden Fahrprofi-
len, was den Verbrauchs-
wert ,kombiniert” ergibt.

Die vordefinierten Fahr-
profile imitieren aber nur
ungefahr den realen Stra-
Benverkehr. Deswegen gel-
ten sie teilweise auch als
praxisfremd. Die meisten
Autofahrer durften Mihe
haben, mit ihrem Auto den
vom Hersteller angegebe-
nen Verbrauch zu erzielen.
Daran tragt der Hersteller
aber keine Schuld: Die
Fahrprofile, die bei der Er-
mittlung des Kraftstoffver-
brauchs verwendet werden,
sind gesetzlich vorgeschrie-
ben.

Wie besteuern?

Es sollte nun klar sein,
dass es nur eine korrekte
Art der Besteuerung geben
kann, die neben der Bauart
des Fahrzeugs auch die Art
und Weise belohnt oder be-
straft, wie ein Fahrzeug be-
wegt wird: Die Besteuerung

des verbrauchten Kraft-
stoffs.
Merkwurdig, dass eine

solche Steuer schon langst
existiert. Genaugenommen
existiert sie sogar schon
doppelt, namlich als Mine-
radlsteuer und als Okosteu-
er. Warum nicht die traditi-
onelle Kfz-Steuer aufheben
und die Mineral6l- oder
Okosteuer in dem Malse er-
hohen, dass am Ende des
Jahres die gleichen Einnah-
men generiert werden?
Wem das zu einfach er-
scheint, der kann statt des-
sen eine dritte Steuer auf
den Kraftstoff erheben,
eine ,Kohlendioxidsteuer”,
was letztlich auf das selbe
hinauslauft.
Die Vorteile des Ansat-
zes liegen auf der Hand:
Vollkommene  Gerech-
tigkeit (Teil 1): Jeder wird
genau in dem Male be-
steuert, wie er die schadli-
che Substanz CO, freisetzt.
Vollkommene  Gerech-
tigkeit (Teil 2): Keiner ent-
geht der CO, Besteuerung.
auch nicht auslandische
Fahrzeuge, die auf dem Ge-
biet der  Bundesrepublik
bewegt werden.
Schlankerer Staat, ge-
ringere Kosten: Der Staat
bendtigt keinen burokrati-
schen Apparat mehr zur

Einziehung der Kraftfahr-
zeugsteuer. Hier liegt eine
sehr einfache Chance, die
ausufernde Komplexitat un-
serer Verwaltung zu redu-
zieren und auch noch Kos-
ten zu sparen: Alleine die
Portokosten fur den jahrli-
chen Versand der Steuer-
bescheide sollten heute bei
geschatzten 40 Mio Fahr-
zeugen ca. 20 Mio Euro be-
tragen. Die Infrastruktur fir
das Einziehen einer erhoh-
ten Mineralél- oder Oko-
steuer existiert hingegen
schon, ihre Kosten sind von
der HOohe der Steuer unab-
hangig.
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