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Beginn der Sitzung: 13:17 Uhr
Tagesordnungspunkt 1

Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und
SPD

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Luftver-
kehrsteuergesetzes

BT-Drucksache 19/14339

Tagesordnungspunkt 2

Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und
SPD

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klima-
schutzprogramms 2030 im Steuerrecht

BT-Drucksache 19/14338

Stellvertretender Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich
begriiBe alle anwesenden Sachverstdndigen und
danke Thnen, dass Sie der Einladung zu unserer
heutigen Anhérung gefolgt sind, um mit uns iiber
die Themen , Luftverkehrsteuergesetz” und ,,Um-
setzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steu-
errecht” zu sprechen.

Soweit Sie als Sachverstdndige davon Gebrauch
gemacht haben, dem Finanzausschuss vorab eine
schriftliche Stellungnahme zukommen zu lassen,
sind diese an alle Mitglieder des Ausschusses ver-
teilt worden. Sie werden auch Bestandteil des Pro-
tokolls der heutigen Sitzung.

Ich begriile noch einmal die Kolleginnen und Kol-
legen des Finanzausschusses und, soweit anwe-
send, die der mitberatenden Ausschiisse. Auch in
diesem Kreis, begriiie ich fiir das Bundesministe-
rium der Finanzen Frau Ministerialdirektorin
Mildenberger, Herrn Ministerialdirigenten Ren-
nings sowie die weiteren anwesenden Fachbeam-
ten des Bundesministeriums der Finanzen. Ferner
begriiBe ich die Vertreter der Lander.

Gegenstand der zweiten Anhérung am heutigen

Tag ist der Gesetzentwurf der Fraktionen der
CDU/CSU und SPD ,,Entwurf eines Gesetzes zur
Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes“ (Bundes-
tag-Drucksache 19/14339) sowie der Gesetzentwurf
der Fraktionen der CDU/CSU und SPD ,,Entwurf
eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzpro-
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gramms 2030 im Steuerrecht“(Bundestag-Drucksa-
che 19/14338). Fiir die Anhérung ist ein Zeitraum
von 2 Stunden und 15 Minuten vorgesehen, also
bis ca. 15:30 Uhr. Ziel ist es, moglichst vielen Kol-
leginnen und Kollegen die Mdglichkeit zur Frage-
stellung zu geben.

Um dieses Ziel zu erreichen, hat sich der Finanz-
ausschuss in dieser Legislaturperiode fiir ein neues
Modell der Befragung entschieden, d. h. die verein-
barte Gesamtzeit wird entsprechend der Fraktions-
stdrke in Einheiten von jeweils 5 Minuten unter-
teilt. In diesem Zeitraum miissen sowohl Fragen als
auch Antworten erfolgen. Je kiirzer die Fragen for-
muliert werden, desto mehr Zeit bleibt fiir die Ant-
worten. Wenn mehrere Sachverstindige gefragt
werden, bitten wir, fair darauf zu achten, den fol-
genden Experten ebenfalls Zeit zur Antwort zu las-
sen. Um Thnen ein Gefiihl fiir die Zeit zu vermit-
teln, wird nach 4 Minuten und 30 Sekunden ein
Signalton erténen. Dann verbleiben noch 30 Sekun-
den fiir die Antwort. Unsere bisherigen Anhorun-
gen haben gezeigt, dass dies bei etwas gutem Wil-
len und gegenseitigem Verstdndnis gut moglich ist.

Die fragestellenden Kolleginnen und Kollegen darf
ich bitten, stets zu Beginn ihrer Frage die Sachver-

stindigen 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 gebe-
ten, soweit nicht bereits geschehen, ihre Fragestel-

ler im Vorhinein 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
einer Stellungnahme von mir namentlich aufgeru-
fen. Ich darf alle bitten, die Mikrofone zu benutzen
und sie am Ende der Redebeitrdge wieder abzu-
schalten, damit es zu keinen Stérungen kommt.
Wir beginnen jetzt mit der Anhérung. Die erste
Frage kommt von der Fraktion der CDU/CSU. Herr
Steiniger, bitte.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Ich wiirde
meinen ersten Fragekomplex gerne auf die energeti-
sche Gebdudesanierung richten. Meine Fragen
gehen an den Zentralverband des Deutschen Bauge-
werbes. Wie bewerten und schéitzen Sie die Grenz-
werte ein, die wir im Gesetz angegeben haben,
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sprich 20 Prozent der Ausgaben, héchstens 40 000
Euro und die Befristung auf das Jahr 2030. Wie
bewerten Sie dies?

Frage zwei: Wir werden derzeit von vielen Energie-
beratern angeschrieben, die darauf hinweisen, dass
- anders als beim KfW-Instrumentarium - sie hier in
diesem Prozess ausgeschlossen sind. Wie sinnvoll
wadre es aus Threr Sicht, die Energieberater als Bau-
begleitung in die Mainahmen mit einzubeziehen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Vielen Dank.
Ich rufe Herrn Pakleppa vom Zentralverband des
Deutschen Baugewerbes auf, bitte sehr.

Sv Felix Pakleppa: (Zentralverband des Deutschen
Baugewerbes e. V.): Ich denke, dass die Einfithrung
einer steuerlichen Sanierungsférderung, die seit
vielen Jahren auf der Tagesordnung steht, einen
signifikanten Anstieg bei der Sanierungsdynamik
mit sich bringen wird - davon gehen wir fest aus.
Der neuerliche Anlauf fiir eine steuerliche Forde-
rung der energetischen Sanierung wird von der
Bauwirtschaft, genauso wie vom gesamten Hand-
werk, ausdriicklich begriiit. Es gab zwei Anldufe in
den Jahren 2011 und 2015, diese sind damals nicht
gelungen. Wir hoffen, dass aller guten Dinge drei
sind und es dieses Mal funktioniert.

Zu Iren Fragen: Wir gehen davon aus, dass das For-
dervolumen richtig gewéhlt worden ist. Es ist auch
richtig, dass die Einzelmafinahmen gesetzlich defi-
niert werden: Die Ddimmung von Wénden, Dachfla-
chen, Geschossflachen, die Erneuerung von Fens-
tern, Liiftungsanlagen und Heizungsanlagen. Die
MaBnahmen sind genau richtig und auch der Zeit-
raum und das Fordervolumen sind aus unserer
Sicht gut gewdhlt, wir brauchen die zehn Jahre. Das
merkt man in der Praxis, wenn unsere Betriebe mit
den Kunden, mit den Eigenheimbesitzern spre-
chen. Diese entscheiden nicht so schnell wie ein
gewerblicher Investor. Die brauchen Zeit, die reden
mit ihrer Hausbank und iiberlegen sich sehr genau,
ob sie eine Mallnahme oder mehrere Maflnahmen
nehmen. Wenn man sich anschaut, wie bisher die
Sanierungsmalnahmen aussehen, stellen wir fest,
dass in 60 Prozent aller Fille lediglich eine energe-
tische MaBnahme ergriffen wird, in 25 Prozent der
Félle werden zwei MaBnahmen ergriffen. Bei einem
kleinen Anteil werden drei oder vier Maflnahmen
in Kombination umgesetzt. Gerade deshalb ist es
wichtig, auch die EinzelmaBinahmen steuerlich zu
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fordern, damit die Eigenheimbesitzer mit der
Sanierung wirklich anfangen.

Die zehn Jahre sind zum einen fiir die Auftraggeber
wichtig, damit diese sich in Ruhe iiberlegen kon-
nen, wann sie welche MaBnahmen umsetzen wol-
len. Wenn der Zeitraum zu kurz bemessen ist, dann
wiirden gerade viele &dltere Eigenheimbesitzer
wahrscheinlich sagen: ,,Das machen wir nicht, das
schaffen wir nicht“. Von daher sind die zehn Jah-
ren ganz entscheidend, um méglichst viele Eigen-
heimbesitzer mitzunehmen. Zum anderen sind die
zehn Jahre auch fiir unsere Firmen wichtig, von
den Maurern tiber die Stuckateure, die die Warme-
ddmmung machen, Elektriker usw., damit diese
einen zehnjdhrigen Zeitraum fiir ihre Planungen
haben. Sie wollen wissen, wie viele Arbeitnehmer
sie einstellen konnen, ob sie Leute ausbilden und
entsprechende Investitionen in Gerdte oder Anla-
gen usw. titigen konnen. Von daher sind wir damit
sehr einverstanden.

Bei dem Katalog der EinzelmaBnahmen fehlt uns
ein Punkt: Die Modernisierung der elektrischen
Anlagen. Wir stellen fest, dass wir, wenn wir iiber
Betriebs-und Verbrauchsoptimierung, iiber eine
digitale Steuerung, iiber Liiftungsanlagen oder iiber
Photovoltaikanlagen reden, gute elektrische Anla-
gen im Haus brauchen. Wir sprechen hier von bidi-
rektionalen Leitungen. Solchen Leitungen haben
wir in iiber 60 Prozent der Gebdude momentan
nicht. Das heilit, wir brauchten auch eine Ertiichti-
gung der elektrischen Anlagen in den Hdusern, um
tatséchlich eine energetische Sanierung vollum-
fdnglich durchfiithren zu kénnen.

Was die Anforderungen angeht, die an die Unter-
nehmen gestellt werden, die die Malnahmen um-
setzen sollen, heiBt es im Gesetzesentwurf, dass es
Fachunternehmen sein sollen. Das halten wir fiir
richtig. Fachunternehmen sind nach meiner Defini-
tion Unternehmen, die ihre fachliche Qualifikation
durch eine Eintragung in die entsprechenden Ver-
zeichnisse nachweisen. In der Handwerksordnung
sind Elektriker, Stuckateure, Maler usw. in der
Anlage A eingetragen. Das miisste ausreichen, um
ein unkompliziertes und unbiirokratisches Verfah-
ren zu ermoglichen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Vielen Dank.
Ich rufe Herrn Schrodi von der SPD Fraktion auf,
bitte sehr.
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Abg. Michael Schrodi (SPD): Meine erste Frage
geht an Herrn Stolte und an Herrn Prof. Dr.
Hechtner. Mit dem Gesetzentwurf soll die Luftver-
kehrssteuer erhoht werden, damit das Fliegen
weniger attraktiv wird. Damit vollziehen wir das,
was wir uns mit dem Klimapaket vorgenommen
haben. Meine Frage, Herr Stolte, wie beurteilen Sie
die vorgesehene Erh6hung der Luftverkehrsteuer
ganz allgemein? Herr Hechtner, wir haben einige
Anderungsvorschlidge bekommen. Dabei geht es
auch um die Anderung der Distanzklassen und das
Hinzufiigen weiterer Distanzklassen. Im bisherigen
System richtet sich die Hohe der Steuer nach drei
Distanzklassen, wobei die kiirzeste den gesamten
europdischen Raum umfasst. Teilen Sie unsere
Auffassung, dass eine weitere Distanzklasse, bei-
spielsweise fiir Inlandsfliige, europarechtswidrig
ware?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich erteile das
Wort Herrn Stolte von der Deutschen Energie-
Agentur GmbH.

Sv Christian Stolte (Deutsche Energie-Agentur
GmbH (dena)): Ich fasse mich kurz. Grundsitzlich
halten wir es fur sinnvoll, ein solches Instrument
einzufithren, wobei man sich dariber im Klaren
sein muss, dass die Wirkung natiirlich begrenzt ist.
Einerseits wegen des Anteils, den der Flugverkehr
am CO2-AusstoD hat, andererseits, weil die Preise
eine ddmpfende Wirkung haben. Wir halten es des-
wegen fiir sinnvoll, wenn die Mittel auch fiir den
Ausbau besserer synthetischer Kraftstoffe genutzt
werden. Denn das ist der zweite Pfand, den wir
begehen miissen. Wir miissen bei Allem, was wir
im Luftverkehr machen, auch schauen, dass wir
den internationalen Kontext im Kopf haben.
Deutschland kann natiirlich Impulse geben und
Vorreiter sein, aber wir miissen international
schauen, wie wir das zusammenbringen.

Sv Prof. Dr. Frank Hechtner (Technische Universi-
tdt Kaiserslautern): Es ist nach der Luftverkehr-
steuer gefragt worden. Zweifelsohne stehen hier
6konomische und wirtschaftliche Zielsetzungen
von Luftverkehrsunternehmen kontrdr zu den Zie-
len, die mit dem Klimaschutz und der Umwelt in
Zusammenhang stehen. Die Idee, die dort letztend-
lich dahintersteht, ist, dass sie mit einer Erth6hung
des Preises typischerweise die Nachfrage reduzie-
ren — keine Frage. Dabei muss man fairerweise
sagen, dass ein Konsument das gesamte Biindel
bewertet, nicht nur den Preis, sondern auch die
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Qualitét. Sie haben sich dazu entschlossen, die
Sédtze anzuheben, Sie gehen also davon aus, dass
die Nachfrage darauf reagieren wird. Dies ist, wenn
man den Umweltgesichtspunkt in den Vordergrund
stellen will, nicht zu beanstanden.

Die nédchste Frage, die sie an mich gerichtet haben,
betraf die drei Distanzklassen. Zu den drei Klassen
gibt es zwei groBere Entscheidungen. Die eine Ent-
scheidung ist vom Bundesverfassungsgericht. Das
Bundesverfassungsgericht hat die drei Klassen, so
wie sie jetzt ausgestaltet sind, nicht beanstandet,
weil sie gestaffelt sind. Die Idee, die dahinter
steckte war, dass die Staffelung der Entfernung in
pauschalierter Form Rechnung trdgt. Hinter den
Zonen steht letztendlich ein hoherer Treibstoffaus-
stoB. Insofern konnte man eine weitere Staffel
durchaus einfiihren. Man miisste dann unten
beginnen und diese deutlich tiefer ansetzen, wenn
man den Vorgaben des Verfassungsgerichts genii-
gen will. Das wire jedoch genau kontraproduktiv
zu dem, was Sie hier eigentlich wollen. Eine wei-
tere Staffelung wire also nicht sinnvoll.

Der andere Punkt, den Sie angesprochen haben,
war eine weitere Staffelung, die nur fiir das Inland
gelten wiirde. Dort haben wir mittlerweile eine Ent-
scheidung des EuGH, der eine dhnliche Regelung
in Irland mit 300 Kilometern als Staffelung, ver-
worfen hat. Man muss wohl sagen, dass eine solche
zusétzliche Differenzierung, die auf eine dhnliche
Strecke bemessen wire, europarechtlich nicht
umzusetzen wire. Es gibt also gewichtige Griinde
dafiir, die Staffelung, sowie sie jetzt ist, nicht zu
verdandern. Vielen Dank.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich unterstelle,
dass die weitere Zeit von 20 Sekunden nicht in
Anspruch genommen wird. Dann rufe ich auf, von
der AfD, Frau Kollegin Gminder. Bitte sehr, Frau
Gminder.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Die Deutsche Bahn
wird im Gesetzesentwurf nicht mehr erwédhnt. Vor-
her war die Rede davon, dass die Luftfahrgaststeuer
die Mdglichkeit erdffnen soll, die neunzehnprozen-
tige Mehrwertsteuer auf Bahnfahrten zu reduzieren
oder ganz abzuschaffen. Davon ist jetzt nicht mehr
die Rede. Meine Frage: Kann die Ticketsteuer kom-
plett oder nur teilweise an die Passagiere weiterge-
geben werden? Was bedeutet diese Kostensteige-
rung fiir die zur Verfiigung stehenden Mittel zur
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Entwicklung alternativer, leiserer und kerosinspa-
render Antriebe in der Luftfahrt? Die Frage stelle
ich an einen Vertreter des Bundesverbandes der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft.

Zweite Frage: Erwartet man wirklich, dass der Ver-
braucher zukiinftig weniger fliegen wird? Wird
Deutschland seinen selbstgesetzten CO2-Zielen
damit ndher kommen? Deutschland hat mit einem
Anteil von ca. zwei Prozent praktisch keinen Ein-
fluss auf die weltweiten CO2 Emissionen. Die Fra-
gen wiirde ich ebenfalls an den Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft richten.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Bundesverband
der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, bitte sehr
Herr von Randow.

Sv Matthias von Randow (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.): Die Frage,
ob die Luftverkehrsteuer dazu fiihrt, dass die
erhohten Kosten an die Passagiere weitergegeben
werden, ist wie folgt zu beantworten: Wir haben
seit der Einfiihrung der Luftverkehrsteuer zum

1. Januar 2011 regelméBig die Folgen der Luftver-
kehrsteuer evaluiert. Wir haben festgestellt, dass
aufgrund des intensiven internationalen Wettbe-
werbs zu einem groBen Teil die Steuer nicht an die
Kunden weitergegeben werden kann. Dies fiihrt im
Ergebnis dazu, dass - erstens - Marktanteile ausldn-
discher Unternehmen zugenommen und Marktan-
teile inldndischer Unternehmen abgenommen
haben. Zweitens fiihrt diese Luftverkehrsteuer im
nationalen Alleingang dazu, dass den Unterneh-
men Investitionsmittel abgezogen werden, da sie
die Steuer eben nicht weitgehend an die Passagiere
weiterreichen konnen. Sie miissen die Steuerkosten
also aus dem eigenen Gewinn aufbringen. Das geht
zu Lasten der Investitionen. Die Moglichkeiten, in
energieeffiziente Flugzeuge zu investieren, werden
deutlich geschmailert. Das haben wir Jahr fiir Jahr
regelmélig evaluiert und dem Gesetzgeber auch zur
Kenntnis gegeben.

Zur zweiten Frage, ob weniger geflogen wird: Wir
haben festgestellt, dass mit der Einfithrung der
Luftverkehrsteuer eben nicht weniger geflogen
wird. Das hdngt im Wesentlichen damit zusammen,
dass die Nachfrage sehr stark und international
bestimmt wird. Was wir aber festgestellt haben, ist,
dass aufgrund der massiven Wettbewerbsverzerrun-
gen, die mit diesem nationalen Alleingang verbun-
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den sind, die Nachfrage nach deutschen Dienstleis-
tungen, deutschen Fluggesellschaften, deutschen
Flughéfen, insbesondere im grenznahen Bereich,
deutlich nachgegeben hat. Im Gegenzug haben die
Wettbewerber im Ausland davon profitiert. Das
Gesetz wird damit ein Gesetz zur Forderung aus-
ldndischer Wettbewerber und ein Gesetz zur
Bestrafung der Fluggesellschaften, die heute mit
Investitionen in energieeffizientere Flugzeuge am
meisten in den Klimaschutz investieren wollen.
Dankeschon.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Te-
broke, bitte sehr!

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Ich
mochte meine Frage ebenfalls an den Bundesver-
band der Deutschen Luftverkehrswirtschaft richten,
aber auch an die Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughdfen. Zunédchst an Herrn Beisel die
Nachfrage, ob sie die Auswirkungen der Einfiih-
rung der Luftverkehrsteuer auf die deutschen Flug-
gesellschaften genauso einschétzen wie Herr von
Randow. Zum Zweiten wiirde ich gerne auf die
Anderung bzw. Beibehaltung des §11 Abs. 2 einge-
hen. Sie wissen, dass ein erster Referentenentwurf
eine Streichung an dieser Stelle vorgesehen hatte.
Im aktuellen Gesetzesentwurf ist wieder vorgese-
hen, dass eine Verrechnung stattfindet, also eine
Anpassung der Steuersdtze im Hinblick auf Einnah-
men, die im Emissionshandel erzielt worden sind.
Wie schitzen Sie die Beibehaltung der Regelung
des § 11 Abs. 2 ein? Konnen Sie sich vorstellen, auf
diese auch zu verzichten?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich erteile das
Wort zunédchst an den Herrn Beisel von der Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen e.V.,
bitte sehr.

Sv Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughédfen e. V.): Wir haben die Entwick-
lung seit dem Jahr 2011 an den deutschen Ver-
kehrsflughédfen genau im Blick. Was wir erleben, ist
eine Diskussion, die teilweise sehr laienhaft gefiihrt
wird. Eine der Annahmen ist immer, dass eine
Fluggesellschaft ganz einfach dazu in der Lage ist,
einen Steuerzuschlag an den Passagier weiterzulei-
ten. Das ist in der Praxis leider nicht der Fall. Die
Auswirkungen auf den Luftverkehr sind dadurch
sehr schédlich. Bei einem Flug von Kéln nach Ber-
lin hat eine Airline eine Gewinnmarge von unge-
fdhr zwei Prozent. Wenn Sie das auf 180 Passagiere
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rechnen, von denen jeder kiinftig zusétzlich 5,50
Euro zahlen soll, kommen Sie auf ungefdhr 1000
Euro, die der Flug teurer wird. Das geht weit tiber
die zwei Prozent Gewinnmarge hinaus. Das fiihrt
dazu, dass die Airlines als kaufmannische Unter-
nehmen entsprechend reagieren und sich fragen, ob
auf diesem Flug ihr Fluggerit weiterhin wirtschaft-
lich eingesetzt ist. Sie ziehen dann auch die Konse-
quenz, Fliige zu verlagern. Damit haben wir den Ef-
fekt, dass tatsdchlich Luftverkehr verloren geht,
was wir bislang an vielen, insbesondere an den
grenznahen Flughédfen sehen konnten. Es wird al-
lerding nicht weniger geflogen. Die Flugzeuge in-
ternationaler Fluggesellschaften kommen nur wo-
anders zum Einsatz. In der Konsequenz bedeutet
das, dass Sie auslandische Unternehmen stiarken,
Flughafenstandorten in Nachbarldndern ein Kon-
junkturprogramm geben, aber nichts zur Starkung
der Bahn tun, und nichts tun, damit insgesamt we-
niger geflogen wird. Zu allem, was uns hilft, Geld
wegen

anderer Belastungen wieder zuriickzubekommen,
kann ich nur sagen: herzlichen Dank. Wenn es hier
eine Anrechnung von Zahlungen gibt, die die Airli-
nes fiir den Emissionshandel oder an anderer Stelle
leisten, so ist dies dringend erforderlich. Die
Gesamtbelastung fiir die Flughédfen und Airlines
wird durch den Steuerschritt, der jetzt angedacht
ist, auf zwei Milliarden Euro ansteigen. Damit
erhebt Deutschland die hochsten Luftverkehrssteu-
ern in ganz Europa.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Dann ist noch
hinreichend Zeit. Herr von Randow noch einmal

vom Bundesverband der Deutschen Luftverkehrs-
wirtschaft, bitte sehr.

Sv Matthias von Randow (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.): Sie haben
die Verrechnung mit dem Emissionszertifikatehan-
del angesprochen. Dazu folgende Ausfiihrung.
Damals als das Luftverkehrsteuergesetz vom
Gesetzgeber in Kraft gesetzt worden ist, ist verein-
bart worden, dass man das Aufkommen bei einer
Milliarde deckelt und die Steuersédtze unter Beriick-
sichtigung von zweierlei Dingen jahrlich iiberpriift
und angepasst werden: Erstens unter Beriicksichti-
gung der Einnahmen des Staates aus dem Emissi-
onszertifikatehandel und zweitens mit einer Orien-
tierung darauf, dass die Luftverkehrssteuereinnah-
men nicht iber die anvisierte eine Milliarde hin-
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ausgehen. Das hat das BMF in der Folge leider nie-
mals so umgesetzt, sondern es hat lediglich die Ein-
nahmen des Staates aus dem Emissionszertifikate-
handel dagegen gerechnet. Allerdings auch nur die
deutschen Einnahmen, die deutlich unter den Kos-
ten der Airlines liegen. Die Deckelung bei einer
Milliarde wurde nicht erreicht, dadurch liegen die
Luftverkehrsteuereinnahmen mittlerweile bei iiber
1,2 Milliarden. Und es ist keine Deckelung organi-
siert.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Die Zeit geht
ziemlich genau auf. Dann erteile ich das Wort der
Frau Kollegin Hessel von der FDP Fraktion, bitte
sehr.

Abg. Katja Hessel (FDP): Wir bleiben bei der Luft-
verkehrsteuer. Meine Frage geht an den Flughafen
Niirnberg, an Herrn Dr. Hupe. Wir haben jetzt
schon viel gehort iiber die Steigerung der Luftver-
kehrsteuer, aber es wird iiberproportional die Stufe
1 gesteigert. Was hat das fiir Auswirkungen auf
kleinere und mittlere, deutsche Flughédfen und auf
Fluggesellschaften? Im Gesetzesentwurf steht auch,
dass es Anreize fiir ein umweltgerechtes Verhalten
im Flugverkehr geben soll. Hat Threr Meinung nach
die erhohte Luftverkehrsteuer irgendeine klima-
schiitzende Lenkungswirkung oder wird damit fiir
Flughéfen irgendetwas moglich gemacht, das Klima
zu schiitzen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Hupe,
Flughafen Niirnberg, bitte sehr.

Sv Dr. Michael Hupe (Flughafen Niirnberg GmbH):
Zur Beantwortung der Frage eine kurze Einord-
nung. Es gibt zwei Arten von Airlines. Die einen -
wie Lufthansa oder Air France - betreiben groBe
Netzwerke und brauchen dafiir sehr grofe Flugha-
fen wie Frankfurt, London oder Paris. Und es gibt
andere Airlines, die sich darauf spezialisiert haben,
sogenannte ,, Punk-zu-Punkt-Verbindungen“ anzu-
bieten, hdufig innerhalb Europas, selten im Lang-
streckenbereich. Diese Airlines sind damit deutlich
flexibler und kénnen auch auf andere Flughédfen
gehen. Wir gehen auf die Airlines zu, die insbeson-
dere an mittelgroBen Flughdfen wie bei uns in
Niirnberg tdtig sind. Wir haben zum einem den
Flugverkehr zu den groBen Drehkreuzen wie Ams-
terdam und Frankfurt, zum anderen haben wir aber
auch im Charter- und im Low-Cost-Bereich Direkt-
verbindungen, wodurch wir viele Regionen im Mit-
telmeer abdecken kénnen. Wir kénnen auch viele
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Regionen in Osteuropa anfliegen. Das heif3t, dass
wir auf diese Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ange-
wiesen sind. In diesem Bereich haben sie Airlines,
die wie scheues Wild sind, weil sie nicht an einen
Flughafen gebunden sind, der eine Hubfunktion
hat. Die Airlines kénnen ihre Maschinen irgendwo
in Europa hinstellen, wo die Verkehrsrechte es her-
geben. Ich sage meinen Kollegen immer: Wir stehen
nicht in Konkurrenz zu Leipzig oder Stuttgart, son-
dern zu Bergen, Porto, Barcelona, Rom etc. Wenn
ich nur Punkt-zu-Punkt-Verbindungen habe, kann
ich die Maschinen sehr schnell an andere Flugha-
fen stellen. Die Airlines machen eine ganz einfache
Kalkulation: Sie stellen ihre Kapazitdten dorthin,
wo sie den meisten Gewinn erwarten und wo die
Produktionsbedingungen am besten sind.

Wenn Sie jetzt einseitig, insbesondere in der Dis-
tanzklasse 1, iiberproportional die Kosten erhéhen,
heilt das, dass Sie genau die Regionalflughéfen, die
diese Punkt-zu-Punkt-Verbindungen innerhalb
Europas anbieten und {iber so gut wie keine aulier-
europdischen Verbindungen verfiigen, besonders
stark ,,beauflagen”. Sie konnen deshalb davon aus-
gehen, dass Kapazitdten abgezogen werden. Wir
werden relativ schnell in den ndchsten Monaten
und Jahren sehen, dass insbesondere die kleineren
Flughédfen ihr Angebot entsprechend verlieren. Die
Konsequenzen im touristischen Bereich sind bei-
spielsweise geringere Auslastungen der Hotellerie.
Sie werden auch ein geringeres Angebot an Fliigen
in die Mittelmeerregion sehen. Das heilit also: Sie
schwichen die dezentralen Regionen und fokussie-
ren den Verkehr wieder auf die groBen Drehkreuze
wie Frankfurt oder Miinchen. Weil die Leute dann
wieder zunédchst in diese Regionen fahren miissen,
um von dort aus abzufliegen, haben Sie die ent-
sprechend prekéren Situationen bei den Themen
Wohnraum und Verkehrsstruktur. Und Sie koppeln
uns langsam aber sich ab, weil wir fiir Arbeitneh-
mer, die zum Beispiel aus Osteuropa in unsere
Region kommen unattraktiv werden, weil sie nicht
mehr zuriick in ihre Heimat -momentan ein
Schwergewicht unseres Angebotes — zuriick fliegen
konnen. Sie gehen dann dort hin, wo dieses Ange-
bot existiert.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank! Es bleibt noch eine Minute Frau Hessel,
wenn Sie die nutzen wollen.

Abg. Katja Hessel (FDP): Vielleicht noch mal ganz
kurz die Nachfrage zur Lenkungswirkung.
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Sv Dr. Michael Hupe (Flughafen Niirnberg GmbH):
Die Lenkungswirkung, die ich sehe, ist die, dass
sich der Flugverkehr auf die groBen Drehkreuze
verlagern wird. Was das Thema ,,Anreize” betrifft:
Ich sehe in diesem System keinen Anreiz fiir uns
im Luftverkehr. Wir brauchen mehr technologische
Entwicklungen, wir miissen Power-to-Liquid bezie-
hungsweise Power-to-X entwickeln. Wir brauchen
eine stidrkere Fokussierung darauf, dass wir auch
biologische oder technologisch neu entwickelte
Kraftstoffe mit zufiithren. Fir die Flughédfen selbst
gibt es so gut wie keine Anreizsysteme. An sich
sind wir durch das Aufstellen von Solarkollektoren
auf einem guten Weg, unsere Energieversorgung zu
autonomisieren. Wenn wir jedoch Flugverkehr ver-
lieren, dann fehlen uns die Mittel dafiir. Dann wer-
den wir dieses Programm zuriickfahren miissen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Kollege
Cezanne von der Fraktion DIE LINKE. Bitte sehr,
Sie haben das Wort.

Abg. Jorg Cezanne (DIE LINKE.): Meine Frage geht
an Herrn Dr. Elmer von Agora Verkehrswende. Herr
Dr. Elmer, ich wiirde Sie bitten, noch einmal eine
Bewertung der Verteilungswirkung des vorliegen-
den Klimapaketes 2030 der Bundesregierung vorzu-
nehmen. Insbesondere wiirde mich interessieren,
wie Sie die Erhohung der Pendlerpauschale und
die Einfiihrung des Pendlergeldes bewerten. Wenn
dann noch Zeit ist, wiirde mich interessieren, ob es
aus Threr Sicht geeignetere Mafinahmen gébe, um
okologische Ziele bei gleichzeitiger Wahrung sozia-
ler Belange zu erreichen. Dankeschon.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Elmer
von Agora Verkehrswende, bitte sehr.

Sv Dr. Carl-Friedrich Elmer (Agora Verkehrswende
/ Smart Energy for Europe Platform gGmbH):
Zuniachst einmal mochte ich betonen, dass nattir-
lich auch fiir Agora Verkehrswende die soziale
Ausgewogenheit ein entscheidendes Kriterium bei
der Bewertung von KlimapolitikmaBnahmen ist.
Wir begriilen daher die grundsétzliche Intention,
die Pendlerpauschale zu erhdhen und eine Mobili-
tatspramie einzufiihren.

Allerdings sehen wir die konkrete Ausgestaltung
des Klimapakets sowohl aus umweltpolitischer als
auch aus verteilungspolitischer Perspektive durch-
aus kritisch. Aus umweltpolitischer Perspektive
sehen wir ein Problem bei der Pendlerpauschale
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dahingehend, dass sie generell eher verkehrsindu-
zierend wirkt und tendenziell den Flachenver-
brauch und die Zersiedlung befordert.

Aus verteilungspolitischer Perspektive setzt unsere
Kritik da an, dass eine Entlastung insbesondere fiir
einkommensstarke Haushalte erfolgt, die dement-
sprechend einen hoheren Grenzsteuersatz haben.
Einkommensschwache Haushalte erfahren hinge-
gen eine relativ geringe Entlastung, wie dies auch
hinldnglich in der Presse und in der Offentlichkeit
diskutiert wurde. Hinzu kommt, dass einkommens-
starke Haushalte tendenziell eher groBere Anpas-
sungsspielrdume haben, sei es iiber den Kauf eines
effizienteren Fahrzeugs, sei es iiber eine groBere
Freiheit, was die Wohnortwahl und damit die Pen-
deldistanz angeht. Was die unzureichende Entlas-
tung einkommensschwacher Haushalte angeht,
wird zwar eine gewisse Verbesserung durch die
Mobilitdtspramie erreicht, aber das grundsétzliche
verteilungspolitische Problem, dass einkommens-
schwache Haushalte eine geringere Entlastung
haben, wird dadurch unserer Meinung nach nicht
ausreichend adressiert. Ahnliche Probleme, also
eine soziale Schieflage, sehen wir auch bei anderen
MaBnahmen des Klimapaketes, sei es der Umwelt-
bonus, sei es die Dienstwagenprivilegierung fiir
Elektrofahrzeuge. Auch hier sind die Profiteure
eher in den oberen Einkommensregionen zu fin-
den, wohingegen die Belastungen durch Steueraus-
fdlle, Subventionen oder Kaufprdmien von allen
Steuerzahlern zu tragen sind.

Unserer Meinung nach ist insgesamt ein anderer
Ansatz erforderlich, um langfristig hohere CO2-
Preise umsetzen zu konnen, da mit steigenden
CO2-Preisen auch die soziale Schieflage weiter
zunehmen wiirde. Der Ansatz, den Agora Energie-
wende und Agora Verkehrswende gemeinsam ent-
wickelt haben und der sich in dhnlicher Form auch
bei anderen Instituten findet, sieht ein insgesamt
anderes Paket der Einnahmenriickverteilung vor.
Das heiBt, simtliche Einnahmen, die bei den priva-
ten Haushalten entstehen, wiirden an diese voll-
stindig zuriickverteilt werden. Allerdings nicht
iiber eine Erh6hung der Pendlerpauschale, sondern
iiber drei andere Komponenten. Eine davon ist eine
Klimaprédmie, das heifit, es wiirde einheitlich fiir
jede Biirgerin und jeden Biirger 100 Euro pro Kopf
jahrlich zurtickgeben. Zudem wiirde die Strom-
steuer auf den europarechtlichen Mindestsatz, das
heiBt 0,1 Cent, abgesenkt werden. Uberdies wiirde
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ein Ausgleichsfond eingerichtet, um daraus nach
wie vor betroffene Haushalte gezielt entlasten zu
konnen. Eine generelle Erh6hung der Pendlerpau-
schale sdhe unser Vorschlag nicht vor, jedoch eine
Weiterentwicklung. Das heilit, statt einer Abzugsfa-
higkeit von dem zu versteuernden Einkommen von
30 Cent je Entfernungskilometer, wiirde jedem
zehn Cent von der Steuerschuld abgezogen, und
zwar unabhédngig von der individuellen Einkom-
menshoéhe und dem individuellen Einkommensteu-
ersatz.

In der Gesamtwirkung wére das verteilungspoli-
tisch sozial ausgewogen. Das betrifft sowohl die
Verteilung tiber die verschiedenen Einkommens-
gruppen insgesamt. Insbesondere mittlere und
geringere Einkommen sowie Familien wiirden ent-
lastet. Ebenfalls wichtig: auch der ldndliche Raum
wiirde keine zusétzliche Belastung erfahren. Auch
innerhalb der Gruppe der Pendler ist insgesamt
summa summarum eine soziale Ausgewogenheit zu
finden. Es gibt zwar zusétzliche Belastungen in der
Gruppe der Hoch-und Spitzenverdiener. Allerdings
wiirden sowohl mittlere als auch geringe Einkom-
men mehrheitlich von diesem Vorschlag entlastet
werden. In der Gesamtperspektive denken wir, dass
ein solcher Ansatz tiber eine allgemeine, fiir jeden
Biirger einheitliche Riickverteilung, die gleichzeitig
die Sektorenkopplung adressiert, und gezielte Aus-
gleichszahlungen iiber einen Ausgleichsfond sozial
gerechter und umweltpolitisch sachgerechter wére.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Kollege Schmidt
von der Partei DIE GRUNEN, bitte sehr.

Abg. Stefan Schmidt (B90/GR): Meine Frage richtet
sich an Herrn Dr. Reh vom BUND. Es geht noch
einmal um das Thema Luftverkehrsteuer, das von
anderen Fragestellern schon aufgegriffen wurde.
Ich bitte um eine kurze Antwort. Mir geht es dabei
in erster Linie um die Lenkungswirkung, insbeson-
dere bei den Kurzstreckenfliigen. Ich habe ein biss-
chen Zweifel, ob die Verdnderungen des Gesetzent-
wurfs dabei helfen. Ich wiirde Sie bitten, mir
hierzu eine Einschitzung Threrseits zu geben, aus-
gehend von der Tatsache, dass der Flugverkehr -
verglichen mit anderen Verkehrstrdagern - eigentlich
eine relativ niedrige Steuerlast hat, die Ausgaben
der Luftverkehrsbranche im européischen Emissi-
onshandel mit der Luftverkehrsteuer verrechnet
werden kénnen und fiir Umsteigerfliige ein Privileg
gilt.
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Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh
vom Bund fiir Umwelt und Naturschutz, bitte sehr.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): In der Tat war
die Entstehung der Luftverkehrsteuer mit dem
Sparpaket verkniipft, mit dem umweltschéddliche
Subventionen abgebaut werden sollten. Damals hat
man Subventionen lediglich im Umfang von einer
Milliarde Euro bei insgesamt 12 Milliarden Sub-
ventionen (Kerosinsteuerbefreiung und Mehrwert-
steuerbefreiung fiir internationale Tickets) abge-
baut. Jetzt wiirde das auf 1,75 Milliarden Euro
erhoht werden. Wir finden die Idee gut, auf die
Einnahmeseite zu schauen und die Verwendung
der Mittel mit 6kologischen Zielen zu verkniipfen.
Die Absenkung der Mehrwertsteuer fiir Bahnfahr-
ten ist eine clevere Idee. Auch die Férderung von
Power-to-Liquid ist eine gute Geschichte. Aller-
dings halten wir die Lenkungswirkung dadurch,
dass die innerdeutschen bzw. européischen Fliige
nur mit 13 Euro belastet werden, fiir zu gering.
Dort, wo Alternativen bestehen, werden wir keine
echte Lenkungswirkung haben.

Es kommen zwei Konstruktionsfehler hinzu, die
Sie bereits angesprochen hatten. Zunédchst die Ver-
rechnung mit dem Emissionshandel. Der Emissi-
onshandel wird in Zukunft mehr Einnahmen gene-
rieren, weil die Reformen aus dem Jahr 2017 grei-
fen. Die Zertifikatskosten steigen. Diese wiirden
praktisch gekappt und durch die Kompensation bei
der Luftverkehrsteuer entsprechend auf Null oder
Wirkungslosigkeit gestellt. Damit unterminiert man
den europdischen Emissionshandel. Das ist das
Modell, das bei der PKW-Maut vor dem EuGH des-
wegen gescheitert ist, weil man eine Erh6hung an
anderer Stelle kompensiert hat.

Der zweite Konstruktionsfehler ist das Umsteiger-
privileg. Wer von Diisseldorf nach Frankfurt fliegt —
5 000 Fliige pro Jahr- zahlt 13 Euro Luftverkehr-
steuer. Wenn er nach New York weiter fliegt, ist
der komplette Flug von der Luftverkehrsteuer frei-
gestellt. Wer hingegen mit der Bahn von Diisseldorf
nach Frankfurt fahrt — Fahrzeit 1 Stunde und 20
Minuten - zahlt kiinftig die volle Luftverkehrsteuer
von 59 Euro. Das ist eine Quersubventionierung,
um Drehkreuze zu fordern. Auch klimapolitisch ist
das kontraproduktiv. Wenn diese drei Punkte nicht
korrigiert werden, befiirchten wir, dass die Wir-
kung dieses Luftverkehrsteuerpakets fiir das Klima
kontraproduktiv ist.
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Abg. Stefan Schmidt (B90/GR): Ich wiirde noch
eine weitere Frage an Herrn Zimmermann vom
Deutschen Stiadte-und Gemeindebund richten. Es
geht um das Thema Grundsteuer fiir Windkraftan-
lagen. Wie kann aus Ihrer Sicht sichergestellt wer-
den, dass die Kommunen Einnahmen generieren
konnen, ohne dass durch zu hohe Hebesiatze der
notwendige Ausbau von Windkraft verhindert
wird? Wie ist aus Threr Sicht sichergestellt, dass
nicht die Grundstiickseigner, sondern die Anlagen-
betreiber am Ende dafiir bezahlen? Dritte Frage:
Sehen Sie auch verfassungsrechtliche Bedenken,
wenn das néchstes Jahr schon eingefiihrt werden
soll, Stichwort ,,Verfassungswidrigkeit Grund-
steuer”?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Zimmer-
mann, Kommunale Spitzenverbande.

Sv Uwe Zimmermann (Kommunale Spitzenver-
bédnde): Wir begriiBen den Gesetzesvorschlag, die
Gemeinden mit dem Recht auszustatten, einen
gesonderten Hebesatz fiir Flachen festzulegen, auf
denen Windkraftanlagen betrieben werden. Das ist
aus unserer Sicht ein wichtiger Schritt, um eine
Beteiligung der gemeindlichen Ebene an der durch
die Windenergie geschaffene Wertschopfung zu
ermoglichen. Dass am Ende die Eigner die Grund-
steuer bezahlen, liegt in der Natur des Systems und
beriihrt sicherlich die wirtschaftlichen Verhéltnisse
zwischen Anlagen und Betreiber, sodass wir davon
ausgehen, dass die richtige Ebene belastet wird. Die
verfassungsrechtliche Frage nach der Rechtswidrig-
keit der Grundsteuer wird zu Recht gestellt. Wir
begriilen aber ausdriicklich, dass am 1. Januar 2020
diese Grundsteuermdglichkeit er6ffnet wird. Sie ist
ja nicht pflichtig entsprechend festzulegen, sodass
wir davon ausgehen, dass es an der Stelle keine
durchgreifenden verfassungsrechtlichen Bedenken
gibt.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank. Dann bitte von der SPD, Herr Daldrup. Bitte
sehr, Sie haben das Wort.

Abg. Bernhard Daldrup (SPD): Ich hitte eine Frage
an Herrn Stolte von der dena. In § 35 ¢ EStG stehen
eine ganze Reihe energetischer MaBnahmen, die
kiinftig steuerlich geférdert werden sollen. Wir
haben allerdings gerade im Gebdudebereich eine
besondere Herausforderung, die sich auf Quartiere
bezieht. Meine Frage lautet: Kénnen Sie sich auch
EinzelmaBnahmen vorstellen, die man steuerlich

19. Wahlperiode Protokoll der 58. Sitzung

vom 4. November 2019

Seite 13 von 142



B
"y

férdern konnte und die quartierbezogene Konse-
quenzen haben? Meine zweite Frage richtet sich an
Herrn Zimmermann und bezieht sich auf die Wind-
energie, auf die Grundsteuer W. Da das Ganze eine
Anreizwirkung haben soll, ist meine Frage, Herr
Zimmermann, ob es aus Ihrer Sicht Alternativen zu
einer Grundsteuer W gibt, beispielsweise Sonderab-
gaben, wie das von Agora vorgeschlagen wird, Kon-
zessionsabgaben oder dhnliche Alternativen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Zunichst erteile
ich das Wort Herrn Stolte von der dena, Deutsche
Energie-Agentur, bitte sehr.

Sv Christian Stolte (Deutsche Energie-Agentur
GmbH (dena)): Grundsatzlich ist die steuerliche
Absetzbarkeit ein wichtiges Instrument. Die Einzel-
mabBnahmen, wenn sie dann im Verhiltnis zur
KfW-Forderung stehen, sind sicherlich gut struktu-
riert und aufgestellt. Die EinzelmaBnahmen richten
sich an private Eigentlimer, das sind in Deutsch-
land 15 Millionen Ein-und Zweifamilienhausbesit-
zer, viele Wohnungseigentiimer. Das heilit, das
Gros der Maflnahmen wird im Bereich einer Einzel-
mabBnahme liegen: die Heizung, das Dach, die Fens-
ter. Es wird eher die Ausnahme sein, dass wirklich
komplette Quartierslosungen iiber dieses Instru-
ment adressiert werden. Deswegen ist mein Ein-
druck: Man kann das machen, aber es wird nicht
wirklich einen groflen Impuls auslésen, wenn wir
das Thema Quartiere noch ausweiten. Dies gilt ins-
besondere vor dem Hintergrund, dass es ein ergén-
zendes Forderprogramm ist und sowohl das BMWi
mit dem Forderprogramm , Warmenetze 4.0“ als
auch das BMI mit der energetischen Stadtteilsanie-
rung durchaus Programme haben, mit denen quar-
tiersbezogene, zum Beispiel Nahwédrmeldsungen,
gefordert werden. Insofern ist mein Eindruck, dass
man auch vor dem Hintergrund der Einfachheit des
Instruments das Portfolio nicht noch sehr weit auf-
machen muss. Das ist schon sehr umfinglich. Ich
halte die Ergdnzung, die Herr Pakleppa mit den
elektrischen Anlagen ausgefiihrt hatte, fiir sinnvoll.
Das muss bei den EinzelmaBnahmen noch hinzu-
kommen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Dann bitte Herr
Zimmermann von den Kommunalen Spitzenver-
banden.

Sv Uwe Zimmermann (Kommunale Spitzenver-
bande): Wir halten es fiir sehr zentral, Anreizwir-
kungen fiir die Windkraft zu erzielen. Insbesondere
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die Neuinstallation von Windenergieanlagen ist
mehr oder weniger zum Erliegen gekommen. Daher
ist es wichtig, die Standortgemeinden dieser Wind-
energieanlagen mit zu motivieren und an der Wert-
schopfung mit zu beteiligen, die bei der Energie-
wende und bei dem Betrieb von Windenergieanla-
gen generiert wird. Aus unserer Sicht sind mehrere
Anreizfaktoren durchaus kombinierbar. Dazu
gehort der Vorschlag, die Gemeinden mit einem
besonderen Hebesatzrecht auszustatten, um Fla-
chen, auf denen Windenergieanlagen stehen, mit
Grundsteuer W — Hebesetzen zu versehen. Wir
begriifen im Ubrigen den Vorschlag aus dem Bun-
desrat, § 29 Absatz 1 Gewerbesteuergesetz so zu
dndern, dass als Bemessungsgrundlage und Mab-
stab der Gewerbesteuerzerlegung nicht mehr das
Anlage vermogen, sondern die Abgabeleistung zu-
grunde gelegt wird. Im Ubrigen ist es keine grund-
steuerrechtliche, sondern eine gewerbesteuerrecht-
liche Frage, ein Steueraufkommen an dieser Stelle
generieren zu kénnen.

Auch Konzessionsabgabeaufkommen sind fiir uns
ein guter, denkbarer Ansatzpunkt. Dies insbeson-
dere dann, wenn es Entgelte fiir Durchleitungen
sind. All das sind aus unserer Sicht wesentliche
Aspekte, um die Gemeinden einerseits zu beteili-
gen, anderseits aber auch dazu zu motivieren,
einen aktiven Beitrag dafiir zu leisten, dass der
Windkraftausbau und damit die Energiewende wei-
ter erfolgreich vorangetrieben werden kann.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank. Die nédchste Frage kommt von der Fraktion
der CDU/CSU, Herr Dr. Michelbach, bitte sehr.

Abg. Dr. h. ¢. Hans Michelbach (CDU/CSU): Ich
habe eine Frage an die Bundessteuerberaterkam-
mer. Dabei geht es um die befristete Anlegung der
steuerlichen Veranlagungspauschale, insbesondere
um die Einfiihrung einer Mobilitdtsprdmie. Bei der
Mobilitdtspramie wird von vielfacher Biirokratie
gesprochen, die technisch wenig handhabbar sei.
Wie konnte aus Threr Sicht vor dem Hintergrund
dieses Modells eine einfachere Alternative ausse-
hen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Bundessteuerbe-
raterkammer, Herr Kurczinski, bitte.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Das ist eine durchaus komplizierte Frage. Die
Mobilitédtsgarantie ist per se schon ein merkwiirdi-
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ges Konstrukt, weil wir die Geringverdiener entlas-
ten mochten und jetzt ein veranlagungsbasiertes
System schaffen. Das heilit, wir haben sehr viel
Kollateralaufwand, der eigentlich kaum zu rechtfer-
tigen ist. Deswegen ist die Idee einer Vereinfachung
sicher sehr wichtig.

Normalerweise stellt man sich Systeme vor, die
iiber die Lohnabrechnung beherrschbar gemacht
werden und die insofern dann auch vereinfachend
greifen. Dort, wo keine Lohnsteuer anfillt, das sieht
der Arbeitgeber, dort miissen dann unter Umstén-
den Pramien geschaffen werden, wie hoch die auch
immer sein mogen. Diese lieBen sich dann berech-
nen und miissten iiber die Lohnsteueranmeldung
fiir den Arbeitgeber erstattungsfihig sein. Das ist
natiirlich jetzt aus der Hiifte geschossen, aber vom
Prinzip her miisste das in eine solche Richtung
gehen.

Alles, was iiber die Veranlagung lauft, wére tech-
nisch extrem ungliicklich, zumal wir wissen, dass
die IT-Projekte in der Finanzverwaltung der Fla-
schenhals sind. Wenn diese volkswirtschaftlich
zum Teil wirklich geringfiigigen Betrédge in der
Finanzverwaltung zu einem erh6hten Aufwand
fiihren, sollte man auf jeden Fall einen anderen
Weg wihlen. Zumal plétzlich Veranlagungen auf-
tauchen wiirden, die ansonsten gar nicht notwen-
dig wéren. Von daher wire unser dringender
Appell an Sie, diesen Weg nicht weiterzudenken,
sondern sich mit anderen Systemen zu befassen,
die moglichst iiber den Alltag abzuwickeln sind.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. h. c.
Michelbach, Sie haben noch Zeit.

Abg. Dr. h. c¢. Hans Michelbach (CDU/CSU): Den
Bundesverband Lohnsteuerhilfevereine e. V. bitte
ich ebenfalls um eine Stellungnahme. Kénnen Sie
bestitigen, dass die Pramienhdhe von etwa 120

Euro pro Jahr Biirokratie von 100 Euro jdhrlich ent-
facht?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Der Bundesver-
band Lohnsteuerhilfevereine e. V., Herr Noll, bitte.

Sv Erich Noll (Bundesverband Lohnsteuerhilfever-
eine e. V.): Das kann ich so nicht bestétigen. Aus
der Beratungspraxis wissen wir, dass es tatsdchlich
Félle gibt, in denen sich die tarifliche Einkom-
mensteuer am Ende auf null Euro belduft.

Wir haben in unserer schriftlichen Stellungnahme
hierzu ein Beispiel. Den Fall gab es tatsdchlich -

Finanzausschuss

eine Familie aus Baden-Wiirttemberg. Bei der
Familie kam bei der Lohnsteuerberechnung Null
Euro heraus. Was machen diejenigen? Sie werden
nicht geférdert. Natiirlich kommt es zu einem Auf-
wand fir die Verwaltung und den Biirger. Aber
wenn man sagt, dass auch diese Personen entsché-
digt werden sollen, dann bleibt nichts anderes als
eine Prdmie oder eine Zuwendung in irgendeiner
Form. Wenn sich die Steuer auf null Euro belauft,
kann ich nicht mehr steuerlich entlasten. Das ist
ein Fakt.

Natiirlich wird es in der Praxis einen Aufwand
geben. Wie Sie dabei auf 100 Euro kommen, weil}
ich nicht. Wahrscheinlich haben Sie den Mitglieds-
beitrag eines Lohnsteuerhilfevereins unterstellt,
wobei der Beitrag bei geringen Einkommen sogar
noch unter 100 Euro liegt.

Ich denke, die Mobilitdtsprdmie ist machbar. Wir
betrachten den Ansatz als gerecht und zielgenaue
Losung, auch wenn er umsténdlich ist. Bislang ist
ja noch nicht angedacht, dass ganze auch EDV-mé-
Big zu erfassen. Es gibt auch heute schon die
Pflicht, Steuererkldarungen abzugeben, zum Beispiel
um die Arbeitnehmersparzulage zu erhalten, oder
bei Ehepartnern mit der Steuerklassenkombination
III — V. Das gibt es also bereits. Und die Fille, in
denen es wegen der Mobilitdtspramie tatsdachlich
zu einer neuen Veranlagung kommt, werden nicht
so viele sein.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich rufe Herrn
Gutting von der Fraktion der CDU/CSU Fraktion
auf, bitte sehr.

Abg. Olav Gutting (CDU/CSU): Wir haben bei der
Entfernungspauschale im Jahr 2007 schon mal eine
Anderung vorgenommen. Die befristete Anhebung,
die wir jetzt machen, ist zwar nicht vergleichbar,
aber im Ansatz dhnlich. Wir haben im Dezember
2008 vom Bundesverfassungsgericht eine entspre-
chende Korrektur erleben diirfen. Jetzt ist die Frage
an die Bundessteuerberaterkammer: Wie sehen Sie
die Begriindung, die wir jetzt im Entwurf haben,
insbesondere was die verfassungsrechtlich vorge-
schriebene Folgerichtigkeit anbelangt? Sind wir auf
der sicheren Seite? Sehen Sie die Notwendigkeit,
dass verfassungsrechtlich noch rechtssicherer aus-
zugestalten?

Meine zweite Frage zu den Distanzklassen richtet
sich an die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver-
kehrsflughéfen e. V. Wir haben die Situation, dass

19. Wahlperiode Protokoll der 58. Sitzung

vom 4. November 2019

Seite 15 von 142



B
"y

Ziele wie Madeira oder die Azoren in dieselbe Dis-
tanzklasse wie Portugal fallen und die Kanaren in
die Distanzklasse von Spanien. Damit findet eine
Ungleichbehandlung mit anderen Reisezielen wie
Agypten statt. Agypten wire als klassisches Reise-
ziel fiir viele deutsche Familien in der Distanz-
klasse schlechter gestellt als die Kanaren. Sehen
Sie aufgrund dieser Ungleichbehandlung Nachbes-
serungsbedarf bei den Distanzklassen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Bundessteuerbe-
raterkammer, Herr Kurczinski, bitte sehr.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Wir sind der Meinung, dass Sie iiber einen Satz in
der Begriindung des Urteils des Bundesverfas-
sungsgerichts so nicht hinweg kommen. Dort stand,
dass die Wahl- und Aufrechterhaltung kiirzerer
Wegstrecken und damit verkehrs- und umweltpoli-
tisch regelméBig vorzugswiirdige Verhaltensweisen
zielwidrig benachteiligt werden. Letztendlich
bleibt die willkiirliche Unterscheidung zwischen
dem 19. und 21. Kilometer in der Welt. Wir glau-
ben, dass Sie mit dem eingeschlagenen Weg nicht
in die richtige Richtung laufen. Wenn Sie jetzt fra-
gen, wie es einfacher wire, wiirde ich vom ersten
Kilometer an eine vielleicht nicht so hoch geartete
Erhéhung der Pauschale vornehmen. Das betrifft
zwar mehr Fille, aber es wire viel einfacher greif-
bar. Das heilit, was Sie hier schaffen, ist eigentlich
unnoétig aufwendig. Wir sind der Meinung, dass es
keine Rechtfertigung fiir die Unterscheidung gibt.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Beisel von
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen e. V. gefragt, bitte sehr.

Sv Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughéfen e. V. (Flughafenverband ADV)):
Die deutschen Flughéfen haben eine sehr eindeu-
tige Antwort: Das Gesetz zur Erhéhung der Luftver-
kehrssteuer ist so wie es zugeschnitten ist ein dop-
pelter Fehler. Die Erh6hung ist ein Fehler. Aber
einen schlechten Schritt schlecht umzusetzen, da
sollten Sie als Abgeordnete des Finanzausschusses
vielleicht den Ehrgeiz haben, noch etwas zu verédn-
dern.

Wir haben eine Distanzklasse 1, die um 74 Prozent
iiberproportional erhéht wird. Urspriinglich ging es
um eine klimasteuernde Lenkungswirkung mit
einer Verlagerung auf die Bahn. So habe ich es mit
vielen Kollegen, auch mit Threm Kollegen Andreas
Jung diskutiert. In die Distanzklasse 1, das haben

Finanzausschuss

Sie vollkommen richtig ausgefiihrt, fallen Fliige bis
nach Israel. Dort gibt es keine Verlagerung auf die
Bahn. 64 Prozent aller Fliige, die in dieser Distanz-
klasse enthalten sind, sind iiberhaupt nicht ver-
niinftig mit der Bahn zu erreichen. Da sage ich:
Andert diesen Zuschnitt! Die Uberproportionalitit
fiihrt lediglich dazu, dass es eine Verlagerung gibt
und die Flugzeuge der Airlines an anderen Flugha-
fen eingesetzt werden. Der erste Referentenentwurf
aus dem Hause des Bundesfinanzministeriums sah
eine gleiche proportionale Anhebung fiir die Dis-
tanzklassen 1, 2 und 3 vor.

Meine dringliche Bitte ist: Korrigieren Sie das und
gehen Sie zuriick auf diese proportionale Anhe-
bung. Wenn Sie uns schon wehtun wollen, dann
machen Sie es wenigstens so, dass Sie uns nicht als
Luftverkehrswirtschaft in unserer Wettbewerbsfa-
higkeit gegeniiber anderen Akteuren der Luftver-
kehrswirtschaft benachteiligen. Wenn Sie uns
gegeniiber der Bahn benachteiligen wollen, ok.
Aber nicht gegeniiber ausldndischen Akteuren, aus-
ldndischen Airlines und ausldndischen Flughéfen.
Das kann nicht das Ziel eines deutschen Parlamen-
tariers sein.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Meine Damen
und Herren, wir haben alle nachdenklich zugehort
und fiithlen uns ermahnt. Frau Gminder von der
Fraktion der AfD, bitte sehr.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Die urspriingliche
Idee, die Bundesbahn von ihren 19 Prozent Mehr-
wertsteuer zu befreien, erscheint mir nicht mehr
offensichtlich. Hat man jetzt Angst? Es kam wohl
aus Amerika groBer Widerstand. Der Verband der
amerikanischen Airlines hat gesagt, dass die
geplante deutsche Ticket-Steuer illegal und wettbe-
werbsverzerrend sei, eine Quersubventionierung
von Bahntickets verstoBle gegen bestehende Abkom-
men. VerstoBt diese Ticketsteuer Threr Meinung
nach gegen solche Abkommen und welche wiren
das? Ich stelle diese Frage an die Arbeitsgemein-
schaft Deutscher Verkehrsflughifen e. V.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Noch einmal
Herr Beisel von der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughédfen e. V., bitte sehr.

Sv Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughidfen e. V. (Flughafenverband ADV)):
Die politische Begriindung war in der Tat, so wie
wir das uiberall, auch auf der Seite des Finanzaus-
schusses heute nachlesen konnen, dass man den
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Luftverkehr benachteiligen und damit die Absen-
kung der Mehrwertsteuer fiir den Fernverkehr der
Bahn finanzieren mochte.

Erster Hinweis: Die Luftverkehrsteuer wird deut-
lich starker angehoben als notwendig, um der Bahn
an dieser Stelle etwas Gutes zu tun.

Zweiter Hinweis: Das Bundesfinanzministerium
hat den Gesetzentwurf cleverer formuliert als derje-
nige, der den Text auf der Seite des Finanzaus-
schusses formuliert hat. Wiirde man ndmlich in der
Gesetzbegriindung davon sprechen, den Luftver-
kehr zu belasten, um der Bahn etwas Gutes zu tun,
wire das definitiv ein Verstoll gegen internationale
Vertrdge. Im Entwurf des Bundesfinanzministeri-
ums steht kein Bezug mehr zur Deutschen Bahn.
Wiirde er dort stehen, ware das fiir uns als Luftver-
kehrswirtschaft in Deutschland sofort der erste
Ansatzpunkt dafiir, zu sagen: Sorry, dieses Gesetz
verstoBt gegen internationale Abmachungen.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Darf ich eine Nach-
frage stellen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Es ist noch wei-
tere Zeit, selbstverstandlich. Bitte sehr.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Ist diese Luftver-
kehrsteuer eigentlich nur ein Griff in die Tasche
der Steuerzahler? Eine regelrechte Begriindung
dafiir gibt es nicht mehr. Die Bahn wird nicht mehr
billiger werden.

Wir haben schon gehort, dass es eigentlich keine
Lenkungswirkung haben wird und auch keinen
groBen Einfluss auf unsere CO2-Eintragungen hat.
Wozu dann das Ganze? Ich frage die Bundessteuer-
beraterkammer.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Die Bundessteu-
erberaterkammer, Herr Kruczinski. Bitte sehr.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Die Umsatzsteuer wird gesenkt.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Hoffentlich. Das
weill man nicht so genau. Sie ist geplant.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Dass die Umsatzsteuersenkung auf die Ticketpreise
durchschlédgt, haben wir nicht im Griff. Von daher
sind die Folgen nicht so leicht abzuschétzen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Prognosen sind
schwierig, vor allem die fiir die Zukunft. Frau
Gminder, Sie haben noch eine Minute Zeit.

Finanzausschuss

Abg. Franziska Gminder (AfD): Ich wollte nur fra-
gen: Wem dient denn jetzt diese Eth6hung der Luft-
verkehrsteuer? Es ist ein Griff in die Kasse des Biir-
gers. Die Einsétze sind nicht klar geregelt. Es geht
an den Bund und der Bund der Steuerzahler schaut
Zu.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Wir formulieren
Thre Aussage in eine Frageform und richten die
Frage beispielsweise nochmal an Herrn Kurczinski.
Bitte sehr, eine neue Vorlage.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Wenn ich das jetzt als Frage formuliere, dann heil3t
es: Ist das ein Griff in die Tasche? Ja. Letztendlich
wird hier eine Steuer erhoben, die von den Biirgern
zu tragen ist, die den Flug nutzen. Die Frage ist fiir
mich jetzt wirklich schwer zu beantworten, weil
wir von der Steuer noch gar nicht genau ihre
Hohen und Wirkungen kennen. Auf jeden Fall wird
es zu Mehreinnahmen fithren. Davon gehe ich mal
aus.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Gut, die Frage
16st groBe Lebendigkeit aus. Wir bleiben trotzdem
im Regelwerk. Frau Arndt-Brauer von der Fraktion
der SPD. Bitte sehr, Sie haben das Wort.

Abg. Ingrid Arndt-Brauer (SPD): Ich mé&chte gerne
Herrn Prof. Dr. Hechtner befragen. Es geht mir um
die Bahn und um den erméiBigten Umsatzsteuersatz
fiir Fernreisen. Wir haben bei der Bahn mehrere
Belastungen. Ich sage nur mal die Beispiele: Netz-
entgelte und Stromsteuer. Wir haben auf der ande-
ren Seite die Fernbussunternehmen, die sagen, dass
sie ebenfalls einen abgesenkten Steuersatz moch-
ten, obwohl sie keine Maut, keine Stromsteuer und
keine Netzentgelte zahlen, aber trotzdem unsere
Autobahnen in irgendeiner Form belasten. Sehen
Sie es unter rechtlichen Gesichtspunkten als
berechtigt an, dass wir nur fiir Bahnfernreisen den
Steuersatz erméligen oder glauben Sie, dass das
nicht in Ordnung ist?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Prof. Dr.
Hechtner, TU-Kaiserslautern. Bitte sehr.

Sv Prof. Dr. Frank Hechtner (Technische Universi-
tiat Kaiserslautern): Sie reduzieren den Umsatzsteu-
ersatz von 19 auf sieben Prozent. Wenn man den
Preis nach der ErméBigung ins Verhéltnis zu dem
Preis vor der Ermafligung setzt, dann ergibt das ei-
nen moglichen Vorteil von ungefdhr zehn Prozent-
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punkten. Letztendlich ist die Frage, ob dieser Vor-
teil auch auf den Preis durchschlégt. Bei der Bahn
habe ich die Hoffnung, dass sich der Preisvorteil
direkt bei den Kunden monetarisiert und die zehn
Prozentpunkte von dem Ticketpreis abgezogen wer-
den. Dahinter steht die Vermutung, dass die Kun-
den darauf reagieren werden. Der Preis beeinflusst
natiirlich die Entscheidung, wie ich pendle. Gleich-
wohl ist der Preis nicht das einzige Kriterium. Ich
pendle 6fter nach Kaiserslautern oder nach Berlin.
Insofern weiD} ich, dass nicht immer der Preis aus-
schlaggebend ist, ob man die Bahn benutzt. Aber
selbstverstdndlich ist der Preis ein ganz wesentli-
ches Kriterium.

Wenn man mit der Bahn fihrt, geschieht das im
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln klimaeffizi-
enter. Ich kenne mich nicht gut genug aus, um
beurteilen zu kénnen, wie gut derzeit E-Busse im
Langstreckenbetrieb eingesetzt werden. Bei der
Bahn wissen wir es definitiv, insofern halte ich es
fiir einen ersten sachgerechten Schritt, den Steuer-
satz nur fir Bahnfernreisen zu erméfigen. Es ist
letztendlich eine empirische Frage, ob spéter wei-
tere Verkehrsmittel hinzutreten, die vielleicht
genauso klimaeffizient wie die Bahn sind.

Allerdings hdngt daran immer die Frage, ob der
Preisvorteil weitergegeben wird. Ich hoffe jedoch,
dass ein Betrieb, der in Bundeshand ist, den Preis-
vorteil direkt an die Konsumenten weitergeben
wird.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Dann fahren wir
fort mit der Fraktion der CDU/CSU, Herr Steiniger.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Meine Frage
bezieht sich auf die Grundsteuer W und geht an
den Deutschen Bauernverband e. V. Sie haben in
Threr Stellungnahme schon beschrieben, dass Sie
das Anliegen grundsitzlich begriilen, aber bei der
Ausgestaltung das eine oder andere Bedenken
haben. Kénnen das Sie das hier nochmal ausfiih-
ren? Es gibt die Moglichkeit des gesonderten Hebe-
satzrechtes fiir Windgebiete. Kann es sein, dass
auch fir Grundsticke, auf denen kein Windrad
steht, die neue Grundsteuer W bezahlt werden
muss?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Hemmer-
ling, Deutscher Bauernverband e. V.

Finanzausschuss

Sv Udo Hemmerling (Deutscher Bauernverband

e. V.): In der Tat meinen wir, dass der jetzige Vor-
schlag nicht zielgenau ist, was die Grundsteuer fiir
Windplanungsgebiete angeht. Nach dem jetzigen
Vorschlag werden auch landwirtschaftliche Fla-
chen mitbetroffen sein, die pekuniér gar keine
Pachtgrundstiicke fiir Windstandorte sind.

Generell meinen wir, dass es sinnvoll ist, dass die
Kommunen ihren Erfolgs- und nattirlich auch ihren
Lastenanteil (optische oder infrastrukturelle Las-
ten) mit bekommen. Das sehen wir zu Teilen auch
heute schon als gegeben an. Die Gewerbesteuer
wurde schon angesprochen: Auch Windparkbetrei-
ber, die nicht ihren Sitz in der Ortsgemeinde
haben, sind dennoch an der Grundsteuer zu 70 Pro-
zent beteiligt. Wir meinen, dass die Besteuerung
des Ertrags der einfachere Weg ist.

Auch in der neuen Grundsteuerreform, die eben
erst beschlossen wurde, sind gesonderte Bewer-
tungsfaktoren fiir Windstandorte enthalten. Ich ver-
weise hier auf die Anlage 33 im Grundsteuerre-
formgesetz, wo ein gesonderter Faktor von 84 fiir
Windstandorte festgelegt ist. Wir meinen, dass es
nicht zusammenpasst, wenn man innerhalb der
gleichen Besteuerungsgrundlage den gleichen
Sachverhalt noch einmal besteuern will.

Wir meinen, dass es auch heute schon viele freiwil-
lige und vertragliche Regelungen gibt. Wir als Deut-
scher Bauernverband haben uns immer fiir Biirger-
windparks eingesetzt, die teilweise Kompensatio-
nen liber den reinen Standort hinaus gewéhren,
auch an Anlieger, beispielsweise einzelne Hduser
mit Larmbelastung. Dort werden Kompensationen
zum Teil auf freiwilliger Basis gezahlt.

Wie konnte man die vorliegende Regelung verbes-
sern? Sie ist aus unserer Sicht zu unspezifisch.
Auch die Moglichkeit der Kartenregelung reicht
nicht aus: Wenn wir ein Windplanungsgebiet von
50 Hektar in einer Gemeinde haben, dann umfassen
die Grundstiicke, auf denen Wege oder Windanla-
gen errichtet wurden, vielleicht eine Fldche von
zehn Hektar. Diese Grundstiicke kennt der Gemein-
derat bei seinem Aufstellungsbeschluss in der
Regel nicht. Er kann also mit dieser Karte nicht
zielgenau arbeiten. Daher werden nach unserer
Befiirchtung immer auch normale landwirtschaftli-
che Grundstiicke mitbesteuert.
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Was wir uns auf jeden Fall wiinschen, wéire eine
Stichtagsregelung fiir die Zukunft. Es wiére nachtei-
lig fiir die Akzeptanz, wenn wir die bereits beste-
henden Parks einer hheren Grundsteuer unterwer-
fen wiirden. Es gibt bestehende Pachtvertrdge und
es wire sehr schwierig, in bestehende Regelungen
einzugreifen.

Wir wiirden uns vor allem wiinschen, dass man die
Regelung noch einmal {iberdenkt, iberarbeitet und
dann mit einer zielgenaueren Regelung weiter-
macht. Es muss nicht alles zum 1. Januar 2020 in
Kraft treten. Vielleicht schafft man eine zielgenau-
ere Regelung, die dann erst im nédchsten Jahr
kommt.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Danke sehr.
Dann gebe ich das Wort an Herrn Herbrand, von
der Fraktion der FDP, bitte sehr.

Abg. Markus Herbrand (FDP): Ich wiirde gerne an
Herrn Prof. Dr. Hechtner noch folgende Fragen stel-
len: Wie beurteilen Sie die Regelungen zur Mobili-
tdtspramie im Allgemeinen und speziell unter dem
Gesichtspunkt der Steuersystematik? Erkennen Sie
einen Sinn in der erhdhten Pendlerpauschale ab
dem 20. Kilometer? Wire eine Erh6hung fiir alle
Verkehrsteilnehmer nicht zielfilhrender? Wenn Sie
mit zweieinhalb Minuten auskdmen, wére ich froh,
wenn Herr Dr. Dingendorf vom Bundesrechnungs-
hof sich dazu auch noch dufiern wiirde.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Prof. Dr.
Hechtner, bitte sehr.

Sv Prof. Dr. Frank Hechtner (Technische Universi-
tdt Kaiserlautern): Die Mobilitdtsprdamie soll quasi
indirekt der erh6hten Entfernungspauschale folgen
und eine Entlastung fiir jene bewirken, die keine
Steuern zahlen. Allgemein muss man hierzu jedoch
zunéchst sagen, dass es schwierig ist, mit den
Instrumenten des Einkommensteuergesetzes eine
Entlastung zu bewirken. Denn das Einkommensteu-
ergesetz mochte gerade die steuerliche Leistungsfa-
higkeit besteuern. Man kann jemanden, der wenig
bis gar nicht leistungsfihig ist, schlecht besteuern
beziehungsweise iiber Steuern schlecht entlasten.
Hier werden also Regeln eingefiihrt, die systema-
tisch nicht wirklich in das Einkommensteuergesetz
passen. Die Bewertung erfolgt bei der erhohten Ent-
fernungspauschale mit dem Eingangssteuersatz von
14 Prozent. Das soll letztendlich eine Entlastung
bewirken.

Finanzausschuss

Wir haben zusammen mit dem Finanzministerium
NRW eine Umfrage gemacht. Ich personlich bin
skeptisch, ob der Verwaltungsaufwand mit einer
dreiviertel Stunde hier passend angesetzt ist. Das
héngt letztlich davon ab, wie viele Veranlagungs-
fdalle wir haben werden. Auch ist noch offen, wie
das System genau ausgestaltet wird. Die Finanzver-
waltung wird jedenfalls mit zusédtzlicher Arbeit
belastet. Die Frage wird sein, wie gut das spéter
elektronisch ,,ausgesteuert” werden kann. Wenn
ich mir die Formulierung des Entwurfs anschaue,
fallen mir sofort diverse steuerrechtliche Fragestel-
lungen ein: Nicht jeder, der unter dem Grundfreibe-
trag liegt, hat wenig Einkommen. Es kann sein, dass
ein Verlustvortrag entstanden ist, es kann sein, dass
der Vorteil doppelt in Anspruch genommen wird,
weil ein Verlustvortrag entsteht. Es kommen neue
Fragestellungen auf, zum Beispiel, ob man nicht
zusammen veranlagt werden will usw. Es gibt also
diverse Fragen, die dazu fiihren, dass ich vom Sys-
tem her eher Bedenken habe.

Zur erhohten Entfernungspauschale: Ich erkenne
durchaus den Versuch des Finanzministeriums an,
empirisch die 20. Kilometer-Grenze zu belegen.
Fairerweise muss man sagen, dass der Sachverhalt,
der dem damaligen Bundesverfassungsgerichtsur-
teil zugrunde lag, anders gelagert war: Es gab erst
ab dem 21. Kilometer die Pauschale. Ich denke, die
jetzige Regelung ist verfassungsfest. Allerdings hat-
ten wir seit 2004 keine Anpassung mehr. Durch das
Haushaltbegleitgesetz wurde die Pramie damals
sogar noch tendenziell gesenkt. Einfacher wire es,
wenn man die Pauschale insgesamt erhoht.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Der Bundes-
rechnungshof, Herr Dr. Dingendorf, bitte sehr.

Sv Dr. Markus Dingendorf (Bundesrechnungshof):
Bei der Mobilitdtspramie haben wir die Befiirch-
tung, dass der Aufwand auler Verhéltnis zum
finanziellen Entlastungsvolumen von 40 Millionen
Euro pro Jahr stehen kdnnte. Das geht auf zwei
Dinge zurtick.

Erstens: Das Bundesfinanzministerium geht von
250 000 berechtigten Antragstellern aus. Wenn man
das auf 40 Millionen Euro Entlastung rechnet, kom-
men wir pro Berechtigten im Schnitt auf eine Mobi-
litdtsprdamie von 160 Euro. Die Mobilitdtspramie
kann darunter oder dariiber liegen. Im Gesetzent-
wurf selbst werden Beispiele genannt, die auf 147
Euro/Jahr, 133 Euro/Jahr oder 57 Euro/Jahr lauten.
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Wir nehmen keine Bewertung vor, ob das nun
gering oder hoch ist. Wir sind dort sehr vorsichtig.

Der zweite Aspekt ist, dass die Kosten der Mobili-
tdtspramie im Gesetzentwurf nicht vollstdndig ent-
halten sind. Was génzlich unberiicksichtigt geblie-
ben ist, ist der hohe Personalaufwand infolge feh-
lender IT-Unterstiitzung. Die technische Umset-
zung der Mobilitdtsprdmie ist derzeit nicht sicher-
gestellt. Was das im Rahmen der Steuerverwaltung
bedeuten kann, wenn Verfahren beispielsweise
iiber Konsens entwickelt werden, ist hinldnglich
bekannt. Die Frage ist, ob Altverfahren rechtzeitig
zur Verfiigung stehen. Denn das neue Verfahren fiir
die Steuererhebung BIENE wird frithestens im Jahr
2023 zur Verfiigung stehen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank. Bitte von der Fraktion DIE LINKE., Herr
Cezanne.

Abg. Jorg Cezanne (DIE LINKE.): Herr Dr. Dingen-
dorf, kénnen Sie zu der vorgeschlagenen Steuerer-
maébBigung fiir energetische Gebdudesanierung kurz
ausfiihren, wie Sie das insbesondere hinsichtlich
der sozialen Auswirkungen betrachten, welche
Wirkungen Sie erwarten und ob Sie eine Alterna-
tive sehen, wie man das besser in Einklang bringen
kénnte?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Dingen-
dorf, Bundesrechnungshof, bitte sehr.

Sv Dr. Markus Dingendorf (Bundesrechnungshof):
Wie wirkungsvoll die SteuererméfBigung ist, hdangt
von den tatsdchlichen Kosten der Gebdudesanie-
rung einerseits und von der jeweiligen Einkom-
mensteuerschuld andererseits ab.

Man kann sagen, dass je hoher die Kosten sind und
je geringer die Steuerschuld ist, desto weniger
wirksam kann die geplante Steuererméfigung wer-
den. Das betrifft vor allem Steuerpflichtige, die ein
geringes Einkommen haben oder viele Rentner-
haushalte, die gar nicht steuerpflichtig sind. Wenn
diese Steuerpflichtigen ein eigenes Haus oder eine
eigene Wohnung haben, was sehr hdufig der Fall
ist, konnen sie die SteuerermdfBigung betragsméaBig
nicht oder nur teilweise in Anspruch nehmen.

Steuersubventionen erreichen in vielen Féllen ihr
Ziel. Das wird hier nicht anders sein. Trotzdem:
Direkte Férderungen sind grundsétzlich effektiver
als Steuersubventionen, da sie zielgerichteter aus-
gestaltet werden konnen und weniger anfillig fiir

Finanzausschuss

Mitnahmeeffekte oder missbrauchliche Inanspruch-
nahme sind. Auch wird der Finanzverwaltung bei
Steuersubventionen hdufig eine Kontrollfunktion
im Hinblick auf den Férderzweck zugeschrieben,
die sie aber de facto nicht wahrnehmen kann, sei es
wegen mangelnder Fachkompetenz im Baubereich,
wegen fehlender Personalkapazitdten oder wegen
fehlender Kontrollinformationen. Das wird ein
Problem im vorliegenden Zusammenhang sein.

Einen Aspekt méchte ich noch kurz streifen: Wir
befiirchten im Zusammenhang mit der vorgesehe-
nen SteuererméBigung insbesondere Doppelforde-
rungen. Diese werden mit hoher Wahrscheinlich-
keit eintreten. Die Finanzverwaltung kann Doppel-
forderungen wegen fehlender Kontrollinformatio-
nen nicht verhindern. Die Finanzverwaltung erhalt
zum Beispiel von der KfW keinerlei Angaben iiber
direkte Forderungen, die iiber die KfW gewihrt
werden, sodass letztlich entscheidend ist, ob der
Steuerpflichtige selbst in seiner Erkldrung vollstdn-
dige und wahrheitsgemédfe Angaben macht. Das
haben wir bereits im Zusammenhang mit haus-
haltsnahen Dienstleistungen und Handwerkerleis-
tungen nach § 35a Einkommensteuergesetz (EStG)
festgestellt. Auch hier haben Angaben — sei es
bewusst oder unbewusst geschehen — gefehlt.

Wir haben in dem Zusammenhang auf die eigenen
subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregie-
rung hingewiesen. Danach soll direkten Férderun-
gen, wo immer das mdglich ist, der Vorzug gegen-
iiber Steuersubventionen gegeben werden. Im The-
menfeld der energetischen Sanierung gibt es bereits
eine ganze Menge an Direktférderungen, zum Bei-
spiel durch die KfW. Weitere direkte MaBnahmen
sind angekiindigt. So findet sich in der Gesetzesbe-
griindung eine weitere direkte Férderung, die noch
in der Konzeptionsphase ist: die sogenannte Bun-
desforderung fiir effiziente Gebdude (BEG). Vor
dem Hintergrund, dass es Alternativen gibt und
weitere MaBnahmen im Wege der direkten Forde-
rung angedacht sind, liegt aus unserer Sicht die
Frage nahe, ob hier neben eine neue Steuersubven-
tion fiir dieselben MaBnahmen wirklich Sinn
macht, zumal eine solche Steuersubvention — wie
vorhin ausgefiihrt — nicht fiir alle Wohnungseigen-
tlimer nutzbar sein wird.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Cezanne,
Sie haben noch 50 Sekunden.
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Abg. Jorg Cezanne (DIE LINKE.): Herr Dr. Pehnt,
wollen Sie noch kurz ergdnzen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Pehnt
vom Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg GmbH, bitte sehr.

Sv Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie- und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Ich begriiBe,
dass es eine Verzahnung der steuerlichen Forde-
rungen mit der BEG gibt, denn genau dieser Punkt,
dass es unterschiedliche Zugangswege zu Sanie-
rungsforderungen gibt, war zu adressieren. Deswe-
gen begriiBen wir grundsétzlich die steuerliche For-
derung fiir Gebdudesanierung, sehen aber gleichzei-
tig auch, dass es eines Vollzugs- und Kontrollme-
chanismus bedarf. Es ist wichtig, dem Vollzugs-
und Kontrollproblem zu begegnen, indem man eine
unabhédngige Bestédtigung einfiihrt, die darauf hin-
weist und genau diese Doppelférderung detektiert.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Te-
broke von der Fraktion der CDU/CSU.

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Ich
habe eine Frage an die Vertreter der Arbeitsgemein-
schaft Deutscher Verkehrsflughidfen und an den
Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft. Vielleicht kénnen Sie die Beantwortung auf-
teilen. Sie haben beklagt, dass die Luftverkehrsge-
sellschaften die zusédtzlichen Steuern nicht weiter-
geben konnten und dass die Luftverkehrsgesell-
schaften und Flughédfen zu wenige Anreize hitten,
6kologischer zu agieren. Gesetzt den Fall, dass es
iiberhaupt moglich wére, dass man danach unter-
scheidet, welche Klasse die Fluggiste fliegen, wiir-
den Sie dies befiirworten? Kénnten Sie sich vorstel-
len, dass nicht die Fluggédste der Ausgangspunkt
der Besteuerung sind, sondern die Fliige selbst?
Dass also die Flugzeuge, wenn sie abheben, besteu-
ert werden, unabhéngig davon, wie stark die Aus-
lastung ist? Wiirden Sie den Frachtflugverkehr mit-
einbeziehen wollen? Wiirden Sie es begriiflen,
wenn aus dem Aufkommen ein Teil fiir technologi-
sche Entwicklung und Weiterentwicklung zweck-
gebunden wiirde? Welche Technologien hétten Sie
im Blick und wie wiirden Sie als Flugverkehrsge-
sellschaften und Flughéfen nachweisen, dass diese
Mittel tatsdchlich in diesem Sinne sinnvoll einge-
setzt wiirden?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Beisel von
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen, bitte sehr.

Finanzausschuss

Sv Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughidfen e. V. (Flughafenverband ADV)):
Natiirlich wére es ein groBer Wunsch, die verein-
nahmten Haushaltsmittel zu verwenden und tat-
sachlich etwas fiir den Klimaschutz zu tun. Dort
stehen die Unternehmen der Luftverkehrswirt-
schaft, ob es Airlines oder Flughéifen sind, schon
Gewehr bei FuB. Ich spreche jetzt mal fiir die Flug-
hédfen: Wir haben eine Agenda vorgelegt, nach der
wir an unseren Flughafenstandorten bis zum Jahr
2030 bei 50 Prozent des CO2-Ausstofes des Jahres
2010 ankommen wollen. Im Jahr 2050 wollen wir
an den Flughéfen tiberhaupt keinen CO2-Ausstof3
mehr haben. Dafiir brauchen wir Investitionen in
Elektromobilitat auf dem Vorfeld, in klimaneutrale
Terminalanlagen und in weitere MaBlnahmen,
deren Liste allein am Flughafen Miinchen 250
Punkte umfasst.

Fiir alle Flughéfen in Deutschland belduft sich das
hierfiir n6tige Investitionsvolumen in den néchsten
20 Jahren auf acht Milliarden Euro. Wenn jetzt
wegen der geplanten MaBnahmen Airlines ihre
Fliige verlagern, haben wir das Geld nicht mehr.
Das hat der Kollege Dr. Hupe vom Flughafen Niirn-
berg bereits ausgefiihrt. Insofern: Was tun Sie? Sie
schwichen uns. Unter Umstdnden bekommen Sie
von uns die beschriebene Agenda fiir mehr Klima-
schutz nicht mehr geliefert.

Sie haben noch gefragt, ob es mehr Sinn machen
wiirde, anstelle des Fluggastes den Flug selbst zu
besteuern. Am Ende des Tages: nein. Es ist die ein-
zelne Airline, die wirtschaftlich kalkuliert, und
entscheidet, ,,wo ihr Flieger geht“. Es geht uns
nicht darum, dass eine Familie mit vier Haushalts-
mitgliedern kiinftig ihren Abflugort verlagert, und
statt vom Flughafen Friedrichshafen kiinftig von
Zirich abfliegt. Viel schlimmer ist fiir uns, wenn
die Airline sagt, dass der Flug nicht mehr wirt-
schaftlich ist und den Flieger nicht mehr am Flug-
hafen Friedrichshafen stationiert, sondern ihn
irgendwo im europdischen Ausland zum Einsatz
bringt. Wenn die Airline die erhéhte Steuer nicht
an den Passagier weitergeben kann, verlagert sie
ihre Flugzeuge. Die Folgen: Das Flugzeug ist weg,
Arbeitsplétze fallen weg und wir haben Probleme
an deutschen Flughéfen, von denen heute schon
die Halfte kein Geld mehr verdient.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr von
Randow, Sie haben nochmal die Moglichkeit.
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Sv Matthias von Randow (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.): Bei der
Einfiihrung der Luftverkehrsteuer ist seitens der
Luftverkehrswirtschaft auf die enorm negativ wett-
bewerbsverzerrenden Folgen hingewiesen worden,
die die Einfithrung einer solchen Steuer im natio-
nalen Alleingang hat. Wir haben seit 2011 Jahr fiir
Jahr diese negativen Folgen belegt. Sie sind auch
heute mehrfach wieder zum Ausdruck gebracht
worden. Vor diesem Hintergrund sind bei der Ein-
fithrung der Luftverkehrsteuer ein paar Dinge ver-
sucht worden, um Verzerrungen, wie sie mit einem
nationalen Alleingang verbunden sind, nicht noch
zu verstdrken. Dazu gehorte beispielsweise, dass
der Frachtflugverkehr ausgenommen wurde. Daran
sollte auch nichts mehr gedndert werden. Wenn
man derartige Steuern iiberhaupt will, sollte man
diese europaweit vereinheitlichen, statt den natio-
nalen Alleingang weiter zu verschérfen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Frau Kollegin
Paus von der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN.

Abg. Lisa Paus (B90/GR): Meine Frage geht an
Herrn Dr. Pehnt vom Institut fiir Energie- und
Umweltforschung Heidelberg. Das Gesetz zur steu-
erlichen Férderung der energetischen Gebdudesan-
ierung ist eingebracht worden, um einen Beitrag
zur CO2-Senkung zu leisten. Der Gesetzentwurf
enthélt dazu keine Aussage. Das Ganze ist in eine
Rechtverordnung ausgelagert worden, die uns
heute nicht vorliegt. Meine Frage an Sie: Welche
inhaltlichen Standards braucht die Rechtsverord-
nung, damit das Gesetz einen relevanten Beitrag
zur CO2-Reduzierung leisten kann? Welche zusitz-
lichen Qualitatskriterien sollte man beriicksichti-
gen, damit dieses Gesetz erfolgreich sein kann?
Was sagen Sie zu der Alternative der CO2-Beprei-
sung? In welcher Weise konnte eine stiarkere CO2-
Bepreisung nicht einen besseren Beitrag leisten?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Pehnt
vom Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg, bitte sehr.

Sv Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie- und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Fiir uns ist
die steuerliche Forderung eine wichtige zusétzliche
MaBnahme. Wenn wir uns das Gesamtpaket der
Instrumente anschauen, die im Klimapaket fiir
Gebédude derzeit vorgesehen sind, sehen wir, dass
es dort nach wie vor eine grofe Klimaliicke gibt.

Finanzausschuss

Das hat auch mit der Ausgestaltung der CO2-Be-
preisung und des Gebdudeenergiegesetzes (GEG) zu
tun. Deswegen sind aus unserer Sicht zusétzliche
MaBnahmen wie eine steuerliche Férderung der
Gebdudesanierung - gerade auch in dieser Verzah-
nung mit der BEG-Foérderung - sehr wichtig. Ent-
scheidend ist aber, was in der Rechtsverordnung
stehen wird. Es ist angekiindigt worden, eine Ver-
zahnung mit der BEG-Forderung vorzunehmen.
Aus unserer Sicht ist es sehr wichtig, dass das
Geld, das jetzt flieBen soll, in zukunftsfahige MaB-
nahmen investiert wird. Das KfW-Programm gibt
uns hierfiir ein gutes Instrumentarium an die Hand.
Es gibt dort die sogenannten KfW-EinzelmaBnah-
menanforderungen, die verniinftige Stinde der
Technik beschreiben und nichts Exotisches for-
dern, was aus unserer Sicht an dieser Stelle richtig
und wichtig ist.

Wir haben das im Sanierungsfahrplan das ,,Best-
moglich-Prinzip“ genannt. Diese Anforderungen
sollten an dieser Stelle gefordert sein. Im Bereich
der Heiztechnik sollen beispielsweise Gas- und
Ol-Kessel als solche nicht in die Férderung aufge-
nommen werden konnen. Bei Hybridheizungen soll
nur der erneuerbare Anteil geférdert werden. Es
sollen also die Weichen wirklich in Richtung
Dekarbonisierung des Warmemarktes gestellt wer-
den.

Das betrifft genauso den Aspekt der Qualitédtskon-
trolle. Bislang ist dort nur die Fachunternehmerer-
kldarung vorgesehen, die wir mit Skepsis sehen. Wir
haben viele Energieberatungen evaluiert und dort
festgestellt, dass der Energieberater als Effizienzex-
perte zu zusdtzlichen Mafnahmen motiviert und
auch eine gewisse vollziehende Aufgabe iiber-
nimmt - ,,Vier-Augen-Prinzip“ ist dort das Stich-
wort. Zudem denkt ein Energieberater gewerke-
ibergreifend und ganzheitlich. Deswegen ist aus
unserer Sicht eine ,,Bestdtigung nach Durchfiih-
rung“, wie sie bei der KfW- Forderung vorgesehen
ist, ein sehr guter Ausgangspunkt.

Wir schlagen gleichzeitig vor, dass man eine nied-
rigschwellige Stufe - etwa bei Férderungen bis zu
1000 Euro — einfiihrt, bis zu der eine solche Pflicht
zur ,,Bestidtigung nach Durchfithrung” nicht
besteht, sondern eine Fachunternehmererkldrung
ausreicht. MaBnahmen, die auf einer Liste stehen
und ,,angeschoben® werden sollen, insbesondere
niedrigschwellige Malnahmen, wiirden damit wei-
terhin sehr gut angetriggert.
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Der Sanierungsfahrplan ist ein Instrument, das
eigentlich dazu dient, die Schnittstellenproblema-
tik in den Griff zu bekommen. Fragen wie die, ob
man zuerst den Fenstertausch und dann die Wand-
ddmmung macht, was wiederum zu Problemen in
der Bauphysik fiihrt, werden durch eine Beratung
vermieden. Wir konnen uns deshalb vorstellen, zu-
sédtzlich den Sanierungsfahrplan selbst zu stiarken.
Zum Beispiel, indem man sagt, dass MaBnahmen,
die der Sanierungsfahrplan vorschlédgt, mit weite-
ren 5 Prozentpunkten gefordert werden konnen.
Das haben wir auch fiir die BEG-Férderung vorge-
schlagen.

Wichtig ist, dass wir mit diesem Instrument einen
neuen Impuls bekommen. Wir brauchen die Steuer-
berater als Intermedidre und Multiplikatoren. Ich
rege daher an, dass man dieses Instrument in die
Kampagne ,,Deutschland macht’s effizient” mit
gemeinsamen Veranstaltungen, Weiterbildung der
Steuerberaterinnen und Steuerberatern usw. auf-
nimmt.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Ich rufe Frau Dr.
Esdar von der Fraktion der SPD auf, bitte sehr.

Abg. Dr. Wiebke Esdar (SPD): Frau Hurek: Halten
Sie das Instrument der Mobilitdtspréamie fiir geeig-
net, um fiir diejenigen Fernpendler einen Aus-
gleich zu schaffen, die bisher nicht iiber die Pend-
lerpauschale aufgrund ihres niedrigen Einkommens
entlasten werden kénnen?

Herr N6l1l: Wie beurteilen Sie den Erklarungsauf-
wand, der durch die Mobilitdtsprdmie fiir die Per-
sonen jetzt autkommt, die nicht aus anderen Griin-
den schon eine Einkommensteuererkldarung abge-
ben? Sehen Sie Alternativen zu dem Antragsverfah-
ren fiir die Personengruppe, die ansonsten keine
Einkommensteuererkldrung abgeben wiirde, und
die mit einem geringeren Aufwand verbunden
wiéren?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Zunichst Frau
Hurek vom Auto Club Europa e.V., bitte sehr.

Sv Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa e. V.):
Aus unserer Sicht ist die Mobilitdtsprdamie steuer-
systematisch ein Novum. Es ist dulerst bemerkens-
wert, dass sie aufgenommen wurde. Dennoch be-
griiBen wir als Verbrauchervertretung von 630 000
Mitgliedern die Einfiihrung einer Mobilitdtspramie,
wie auch immer diese am Ende tatsdchlich ausge-
staltet sein wird. Denn nur so werden aus unserer

Finanzausschuss

Sicht Geringverdiener mit hohen Pendlerbelastun-
gen tatsédchlich entlastet. Wir sehen deshalb die in
dem vorliegenden Gesetzentwurf vorgestellte Mobi-
litdtspramie als geeignetes Instrument an.

Wir haben uns als Auto Club Europa in der Vergan-
genheit immer fiir eine gerechtere Behandlung der
Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsstdtten im
Steuerrecht ausgesprochen. Menschen, die gerade
wegen ihres geringen Einkommens wenig oder
keine Steuern zahlen, sollen nicht benachteiligt
werden. Die Pendlerstrecken werden zunehmend
groBer. Die Leute pendeln auch nicht freiwillig. Sie
machen das, weil die Stadte iiberlastet sind, sie in
der Stadt nicht wohnen kénnen und deswegen aus
den ldndlichen Regionen in die Stddte pendeln
miussen.

Kritisch sehen wir allerdings die zeitliche Befris-
tung der Pendlerpauschale. Ich sehe nicht, dass wir
in den néchsten fiinf bis sechs Jahren in den ldndli-
chen Regionen einen OPNV in der Form haben
werden, wie wir ihn uns alle wiinschen. Auch das
Thema Elektromobilitdt muss erst noch in den
ldndlichen Regionen ankommen. Daher wiirden
wir uns dafur einsetzen, diese fortzufithren und
nach zwei Jahren das ganze System zu iiberpriifen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herrn Noll, bitte
sehr.

Sv Erich Noll (Bundesverband Lohnsteuerhilfever-
eine e. V.): Zur Steuersystematik: Herr Prof. Dr.
Hechtner hat Recht. Das ist steuersystematisch
nicht nachvollziehbar. Alternativen kénnen des-
halb nicht innerhalb, sondern nur auBerhalb des
Steuerrechts in Form einer Pramie angeboten wer-
den. Ob das weniger Aufwand bedeutet, kann ich
nicht sagen. Es ist aber anders nicht zu regeln.

Zu den Ausfithrungen von Herrn Dr. Elmer muss
ich sagen: Da ist so nicht richtig. Man kann nicht
auf der einen Seite Einkommensstarke progressiv
bis hoch zu 42 Prozent besteuern, diesen aber nur
die Moglichkeit einrdumen, notwendige Aufwen-
dungen nur linear absetzen zu kénnen, wie dies bei
Einkommensschwachen, die nur 14 Prozent Steu-
ern zahlen, der Fall ist. Das ist im Steuersystem
nicht systemgerecht. Wir sind - wie die Bundess-
teuerberaterkammer und Herr Professor Dr.
Hechtner - grundsétzlich dafiir, dass Steuerpflich-
tige bei notwendigen erwerbsbedingten Aufwen-
dungen in dem MaBe entlastet werden, wie es dem
Steuersatz entspricht. Wenn der Steuerpflichtige an
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der Grenze ist und sich eine Erhéhung der Entfer-
nungspauschale nicht mehr entlastend auswirkt,
bleibt nur eine Pramie.

Mit den neuen Vordrucken fiir 2019 wird sich der
Aufwand etwas erleichtern. Auch werden, wie ich
bereits ausgefiihrt hatte, viele Arbeitnehmer bereits
aus anderen Griinden (Pflichtveranlagung oder
Arbeitnehmersparzulage) eine Steuererklarung
abgeben miissen. Insofern gibt es an dieser Stelle
keinen Mehraufwand. Dass am Ende ein Aufwand
fiir den Biirger und fiir die Verwaltung bleibt, kann
man nicht leugnen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Die CDU/CSU
Fraktion, Herr Steiniger.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Ich wiirde
gerne im Zusammenhang mit dem Schienenverkehr
eine Frage zum Thema Mehrwertsteuer stellen. Die
Frage geht an den Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland. Wir haben das Gutachten des
Verbandes der Omnibusunternehmen vorliegen,
wonach der vorliegende Entwurf aus der Sicht des
Verbandes das Neutralitédtsgebot verletzt. Wie wiir-
den Sie das einschétzen? Haben wir hier eine ver-
fassungswidrige Ungleichbehandlung?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh
vom Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutsch-
land e. V., bitte sehr.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Wenn ich es
richtig verstehe, stellt der Gesetzentwurf keine di-
rekte Verbindung her, weil Steuern nicht zweckge-
bunden verwendet werden konnen. Es kann sich
also nur um eine ,,Haushaltsselbstverpflichtung*
mit dem Inhalt handeln, dass fiktive Mittel in eine
Mehrwertsteuersenkung fiir Bahnfahrten gesteckt
werden soll. Wir halten die Absenkung fiir eine
ganz wichtige MaBnahme, um die Wettbewerbsfa-
higkeit der beiden Verkehrstrager entsprechend
anzugleichen. Die Bahn zahlt die volle Mehrwert-
steuer, sie zahlt auch 100 Prozent der Zertifikate,
die sie im Emissionshandel kaufen muss. Der Luft-
verkehr bezahlt nur 15 Prozent. Insofern besteht
dort ein Angleichungsbedarf. Die Fernbusse sind in
diesem System bisher nicht vorhanden. Die Fern-
busunternehmen miissten erst einmal die Trassen-
gebiihren bezahlen, die die Bahn auch bezahlt. Die
Fernbusse zahlen keine Straflengebiihren. Unter
dieser Pramisse miissen wir dariiber nachdenken,
ob eine Angleichung erfolgen soll. Bisher sehe ich
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die Fernbusse eher als bevorzugt denn als benach-
teiligt an.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Aus ihrer
Sicht gleicht sich das dadurch aus, dass derzeit
keine Maut bezahlt wird?

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Im Grunde
braucht man ein System, in dem beziiglich der
steuerlichen Behandlung alle Verkehrstrager ange-
glichen werden. Unser Vorschlag ist, die externen
Kosten allen Verkehrstragern anzulasten. Das wére
ein groBer Schritt. Das betrifft natiirlich die seit Jah-
ren steigenden Trassengebiihren, die die Bahn fiir
jeden Kilometer bezahlt. Das wire eine grundle-
gende Neuaufstellung, die man fiir Klimaschutz-
projekte und zur Verfolgung der Klimaschutzziele
konkret brauchte. Es miisste alles in einen Topf,
um bei Steuern, Gebiihren und externen Kosten
alle Verkehrstrdger gleichzustellen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Steiniger,
Sie haben noch zwei Minuten.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Ich wiirde die
gleiche Frage noch einmal an die Agora Verkehrs-
wende stellen wollen. Das Gutachten des Verban-
des der Omnibusunternehmer weist darauf hin,
dass der CO2-Abdruck bei Fernbussen besser als
der des Schienenverkehrs sei, weshalb man eine
Absenkung bei der Mehrwertsteuer eben auch bei
den Fernbussen machen miisste. Wie wiirden Sie
das einschétzen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Elmer
von der Agora Verkehrswende.

Sv Dr. Carl-Friedrich Elmer (Agora Verkehrswende
/ Smart Energy for Europe Platform (SEFEP)
gGmbH): Grundsiétzlich wiirde ich Herrn Dr. Reh
Recht geben. Da die Busse bisher in die Maut nicht
einbezogen sind, werden sie an dieser Stelle anders
behandelt als die Bahn. Insgesamt ist das natiirlich
ein komplexes Feld: Das System der Abgaben,
seien es Trassengebiihren, sei es die Maut, seien es
Abgaben auf die Energie, ist hoch komplex. Es ist
auch nicht immer ganz Eins-zu-eins vergleichbar.
Von daher haben wir an der Stelle keine dezidierte
Position, was die Mehrwertsteuer auf Fernbusse
angeht. Vom Prinzip schlieflen wir uns dem an,
dass moglichst eine externe Kostenbelastung erfol-
gen sollte. Das schlieBt auch die Infrastrukturfinan-
zierung ein. Ich wiirde mich aber hier eines Urteils
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in der Frage enthalten wollen, ob Fernbusunterneh-
men bei der Mehrwertsteuerreduktion miteinbezo-
gen werden sollten.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Frau Gminder
von der AfD-Fraktion, bitte sehr.

Abg. Franziska Gminder (AfD): Herr von Randow,
Sie waren fiir Deutschland in der Diskussion um
die CORSIA-Initiative (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation)
federfithrend. Hat das Auswirkungen auf das welt-
weite Programm der Internationalen Zivilluftfahrt-
organisation (ICAQ), wenn Deutschland diese
Insellésung mit der Erh6hung der Luftverkehr-
steuer macht? Konnte das moglicherweise negative
Auswirkungen herbeifithren, weil man dort auf die
Zustimmung von etlichen Staaten hofft?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr von
Randow vom Bundesverband der Deutschen Luft-
verkehrswirtschaft.

Sv Matthias von Randow (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.): Es ist ein
groBer Fortschritt, dass die Staatengemeinschaft der
UNO es im Jahr 2016 geschafft hat, sich darauf zu
verstdndigen, den Fluggesellschaften weltweit auf-
zugeben, fiir CO2-Emissionen im Sinne einer inter-
national wettbewerbsneutralen CO2-Bepreisung
erhebliche Betrdge zu bezahlen.

Diese CO2-Bepreisung, die ab dem nédchsten Jahr
starten wird, fihrt erstens dazu, dass die Kosten fiir
das Fliegen steigen werden, aber nicht in wettbe-
werbsverzerrender Weise wie bei dem nationalen
Alleingang einer Luftverkehrsteuer, sondern wett-
bewerbsneutral. Deswegen wurde das von den
internationalen Fluggesellschaften auch unter-
stiitzt. Zweitens ist dieses System darauf angelegt,
dass nicht nur die Kosten des Fliegens erh6ht wer-
den, sondern es ist gleichzeitig damit verbunden,
dass das Geld — wie sprechen hier von Milliarden-
betrdgen pro Jahr - zweckgebunden zur Reduktion
von CO2-Emissionen genutzt wird. Das ist das
Kompensationssystem. Insofern ist dieses ein tat-
sdchlich zielfiihrendes CO2-Bepreisungsinstru-
ment.

Wir starten das Programm mit einer Marktabde-
ckung von etwa 75 Prozent bereits im ersten Jahr
der freiwilligen Einfiihrungsphase. Dass es mdglich
war, die meisten Staaten dieser Welt davon zu
iiberzeugen, bei diesem Programm mitmachen, hat
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mit der Aussage der Staatengemeinschaft zu tun,
dass es sich hierbei um das Bepreisungsinstrument
fiir den internationalen Luftverkehr handelt. Davon
weicht Deutschland nun erneut ab. Nicht nur mit
dem nationalen Alleingang der Einfiihrung einer
Luftverkehrsteuer, sondern durch das Luftverkehr-
steuerdnderungsgesetz mit dem erneuten nationa-
len Alleingang zur Erh6hung der Luftverkehrsteuer.

Von daher tritt hier Deutschland ganz klar einen
Weg an, der gegen international abgestimmte
Abkommen geht. Deutschland geht einen nationa-
len Alleingang. Dieses wird inzwischen von zahl-
reichen Liandern dieser Welt sehr kritisch gesehen.
Man hatte eigentlich die Hoffnung, dass Deutsch-
land vielleicht den Weg des Multilateralismus bei
der Einfithrung solcher Steuern gehen wiirde.
Davon weicht Deutschland nun dezidiert ab. Inso-
fern ist dies ein klarer Verstol gegen das Prinzip,
dass wir eine internationale CO2-Bepreisung wol-
len.

Da ich noch ein bisschen Zeit zur Verfiigung habe,
mochte ich die Gelegenheit fiir eine Klarstellung
nutzen. Es wurde die Behauptung aufgestellt, dass
der Luftverehr nur fiir 15 Prozent seiner Emission
im Rahmen des Emissionshandels zahlt. Diese
Behauptung ist unzutreffend. Das System des Emis-
sionshandels ist so angelegt, dass mit zunehmender
Verknappung des Angebotes auch mehr gezahlt
werden muss, also immer mehr Zertifikate erwor-
ben werden miissen. Deshalb ist es inzwischen tat-
sdchlich so, dass die Fluggesellschaften bereits 66
Prozent der Emissionszertifikate kduflich erwerben
miissen. Das wird in den ndchsten Jahren sogar
steigen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Kollege Bin-
ding, bitte.

Abg. Lothar Binding (SPD): Die erste Frage habe
ich an Herrn N6ll. Die Fahrt zur Arbeit gehort zu
den notwendigen erwerbsbedingten Aufwendun-
gen. Deren steuerliche Beriicksichtigung folgt dem
objektiven Nettoprinzip bzw. der Leistungsfdhig-
keit. Es wird oft behauptet, die Entfernungspau-
schale sei eine Belohnung fiir klimaschédliches
Verhalten. Kénnten Sie die beiden Aussagen ins
Verhiltnis setzen? Die zweite Frage geht an Herrn
Beisel. Sie haben vorhin gesagt, dass die Hélfte
aller Flughéfen kein Geld mehr verdient. Mich
wirde interessieren, was das fir ein Geschéaftsmo-
dell ist, wonach die Halfte aller Entitaten keine
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Gewinne mehr macht? Und wie hoch sind eigent-
lich die Flughafenmanagergehilter im Durch-
schnitt?

Sie sprechen von einer 74-prozentigen Steigerung
der Kosten in der Distanzklasse 1. Das klingt nach
sehr viel. Aber glauben Sie wirklich, dass eine Ver-
lagerung von Flugverkehr ins Ausland wegen sie-
ben Euro tatsdchlich der Realitét entspricht?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Zunichst Herr
Noll, bitte.

Sv Erich Noll (Bundverband Lohnsteuerhilfever-
eine e. V.): Das Wichtigste ist, dass es sich um not-
wendige berufsbedingte Aufwendungen und nicht
um Geschenke oder Privilegien handelt. Pauscha-
len, folglich auch die Entfernungspauschale, miis-
sen so ausgestaltet sein, dass sie die Mehrheit der
Félle realitdtsnah abbilden. Damit eine vorgenom-
mene realitdtsnahe Ausgestaltung erhalten bleibt,
ist daruber hinaus erforderlich, dass diese Werte
regelméBig iiberpriift werden. Diese regelméBige
Uberpriifung der Hohe der Entfernungspauschale
sollte eigentlich eine Selbstverstdndlichkeit sein
und nicht nur dann vorgenommen werden, wenn
extreme Preisentwicklungen oder - wie jetzt - ein
begriiBenswertes Mafnahmenbiindel zum Klima-
schutz dieses herausfordern. Seit dem Jahr 2004 ist
keine Uberpriifung und keine Anpassung mehr
erfolgt. Die Fahrt zur Arbeit geho6rt zu den notwen-
digen erwerbsbedingten Aufwendungen des Steuer-
pflichtigen. Deren Beriicksichtigung ist kein
Geschenk oder Privileg, sondern dieses ist zwin-
gend im deutschen Steuerrecht verankert. Auf-
grund des progressiv verlaufenden Steuertarifs
wirkt sich diese Maflnahme steuermindernd und
systemgerecht bei jedem Steuerpflichtigen unter-
schiedlich aus. Die Behauptung, Gutverdiener pro-
fitierten mehr als Geringverdiener, suggeriert etwas
vollig falsches. Profiteur von Mobilitdt und Flexibi-
litat ist der Staat, das Gemeinwesen, wir alle. Der
Steuerpflichtige, der zwingend auf den PKW ange-
wiesen ist, um zur Arbeit zu gelangen, profitiert
nicht, sondern er bringt sich ein und wird lediglich
in dem MaBe entlastet, wie es notwendig ist.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Beisel,
bitte sehr.

Sv Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughéfen e. V. (Flughafenverband ADV)):
Knackige Fragen, knackige Antworten. In der Tat
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ist das Geschéftsmodell der Flughifen so ausgerich-
tet wie der gesamte Luftverkehr: es ist auf Nutzerfi-
nanzierung ausgerichtet. Wir bekommen vom Staat
kein Geld fiir unsere Infrastruktur. Wir erheben im
Gegensatz zu anderen Verkehrstriagern Gebiihren-
entgelte. Wir erheben Steuern und Entgelte von den
Airlines, um den Luftverkehr und die Flughafeninf-
rastruktur zu finanzieren. Wenn uns in den letzten
zehn Jahren 14 Airlines, insbesondere im Regio-
nalluftverkehr, pleite gegangen sind, zuletzt die
Germania, zuvor die Air Berlin, dann fehlen den
Flughéfen einfach Airlines, die uns Anbindung
bringen. Warum fehlen uns diese Airlines? Weil sie
kein wirtschaftliches Geschéftsmodell mehr hatten.
Warum konnten die Airlines nichts mehr erwirt-
schaften? Weil ihre Fliige von deutschen Flughéfen
nicht mehr rentabel waren. Das ist das ganz einfa-
che Bild. Die Airlines haben derzeit eine Gewinn-
marge, die durchschnittlich bei zwei Prozent liegt.
Wenn mit der geplanten Luftverkehrsteueranhe-
bung jeder Flug mindestens vier bis fiinf Prozent
teurer wird, dann werden bei uns weitere Strecken
wegfallen.

Zu den Gehiltern der deutschen Flughafenchefs: Es
macht keinen SpaB, dort zu arbeiten. Ich verdiene
als Verbandschef im Durchschnitt mehr als unsere
Flughafenchefs. Die meisten Flughédfen kommen
aus einer Kultur der 6ffentlichen Daseinsvorsorge.
Sie unterliegen mittlerweile dem strengen

EU - Beihilferecht, was darauf abzielt, dass Flugha-
fen Gewinne erzielen sollen. Das ist in den
Geschiftsmodellen derzeit nicht méglich.

Zur letzten Frage: Glaube ich an eine Verlagerung?
Ich glaube nicht nur daran, sie kénnen es auch im
Bericht des Bundesfinanzministeriums zur Luftver-
kehrsteuer nachlesen. Auch dort wird vom Finanz-
ministerium eindeutig gesagt: Ja, es gibt Verlage-
rungseffekte, insbesondere an grenznahen Flughé-
fen. Die sind nachweisbar.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank. Dann kommt von der CDU/CSU Fraktion
Herr Dr. Tebroke. Bitte sehr.

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Noch
einmal eine Nachfrage an die Luftverkehrswirt-
schaft. Sie haben gesagt, dass es eine grolie Bereit-
schaft dafiir gibt, auch dem 6kologischen Interesse
zutriglich zu sein. Sie haben auch darauf hingewie-
sen, dass die Flughéfen alles dafiir unternehmen,
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um irgendwann CO2-frei zu sein. Fiir die Flugge-
sellschaften habe ich da noch keine Idee. Dabei
geht es um die Frage, welche Technologien man in
Zukunft vielleicht stiarker einsetzen mochte, um
etwas dazu beizutragen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr von
Randow, bitte sehr.

Sv Matthias von Randow (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.): Der grofite
Hebel fiir den Klimaschutz im Luftverkehr ist das
Investieren in energieeffizientere Flugzeuge. Das
kostet Milliarden, dafiir muss man Investitionsmit-
tel haben. Zweitens: Wir wollen dariiber hinaus
moglichst bald das fossile Kerosin durch regenera-
tiven Kraftstoff ersetzen. Dann wire CO2-neutrales
Fliegen moglich. Beides setzt erhebliche Investitio-
nen voraus. Wir haben fiir den zweiten Punkt vor-
geschlagen, dass Sie die doch erheblichen Einnah-
men aus der Luftverkehrssteuer fiir regenerativen
Kraftstoffe verwenden. Das sind jahrlich inzwi-
schen tiber 1,2 Milliarden Euro. Mit den aus der
Luftverkehrsteuer seit dem Jahr 2011 erzielten Ein-
nahmen hétten in Deutschland komplette indust-
riegroBe Anlagen fiir die Produktion eines solchen
regenerativen Kraftstoffes voll umféinglich errichtet
werden konnen. Deswegen hoffen wir, dass wir mit
der Erh6hung der Luftverkehrssteuer endlich die
Einnahmen fiir solche Kraftstoff e einsetzen. Denn
dort kommen sie tatsdchlich dem Klimaschutz
auch zugute.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr von
Randow, vielen Dank.

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Vie-
len Dank, das setzt voraus, dass die finanziellen
Spielrdume auch nachweislich fiir Mafinahmen in
diese Richtung eingesetzt wiirden. Ich wiirde gerne
noch ein anderes Thema bei Herrn Dr. Pehnt an-
sprechen. Sie haben auf bauphysikalischen Prob-
leme hingewiesen, wenn es um bestimmte energeti-
sche MaBnahmen geht. Mir wurde vorgetragen,
dass es problematisch sei, zur Sanierung zu raten,
wenn man angesichts einer nur kurzen Restnut-
zungsdauer eines Gebdudes aus den 60er/70er Jah-
ren feststellt, dass ein Abriss und Neubau sinnvol-
ler wire. Miissten Sie nicht eigentlich viel mehr
Interesse daran haben, dass auch Ersatzinvestitio-
nen gefordert werden, und nicht nur energetische
Sanierungen, die iiberhaupt nur fiir einen ungewis-
sen Zeitraum noch greifen?
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Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Pehnt,
bitte.

Sv Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Das ist eine
komplexe Frage. Wir haben vor fiinf Jahren ein Pro-
gramm fiir Bestandsersatz vorgeschlagen. Dort wur-
den ganz genau Kriterien aufgelistet, wann es aus
Sicht der Gesamtenergiebilanz, kultureller Bediirf-
nisse, Mieterbediirfnisse, aus Sicht des Stadtebaus
etc. eine gute Sache wire, Bestandsersatz zu
machen. In der Tat gibt es viele Félle, in denen ein
Bestandsersatz sinnvoll sein kann. Ein guter Ener-
gieberater wiirde in der Regel erkennen, wann ein
Gebdude vielleicht besser komplett ersetzt wird, als
es in einzelnen Komponenten stiickweise zu sanie-
ren. Das kann man nicht verallgemeinern. Aber
gerade das ist wiederum ein Argument dafiir, dass
wir sagen, dass eine enge Verzahnung dieses neuen
Instruments mit dem Instrument der Energiebera-
tung stattfinden sollte. Es geht darum, genau solche
Félle auszusortieren. Es gibt viele Gebdude, die
sich hervorragend zur Sanierung eignen, auch zur
schrittweisen Sanierung, es geht dort nicht immer
nur unbedingt um Kernsanierungen. Das muss aber
geplant sein. In diesem Sinne ist die Involvierung
eines Energieberaters, eines Architekten oder ande-
rer Effizienzexperten an dieser Stelle ein richtiger
Schritt, um zu sortieren, welche der Strategien

wie Bestandsersatz, Kernsanierung oder schritt-
weise Sanierung fiir ein Gebdude das Richtige ist.

Abg. Dr. Hermann-Josef Tebroke (CDU/CSU): Um
das einordnen zu konnen: In wie vielen Fallen
wiirden Sie schdtzen wéire eine Ersatzinvestition
okologisch und 6konomisch sinnvoller und wird
dennoch nicht durchgefiihrt?

Sv. Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Das kann ich
nicht abschitzen. Die Realitit ist im Moment so,
dass wir in 80 Prozent der Falle eine schrittweise
Sanierung haben. Wir haben gerade unser eigenes
Institutsgebdude zur Hilfte renoviert und zur Hélfte
ersetzt. Dort haben wir genau diese Abwéagung ge-
macht. Das hochzurechnen wire eine spannende
Aufgabe, die wir gerne mal machen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herzlichen
Dank. Dann bitte Frau Hessel von der FDP Frak-
tion, bitte sehr.

Abg. Katja Hessel (FDP): Die erste Frage ist nur
ganz kurz und richtet sich an Herrn Dr. Reh. Habe
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ich Sie vorhin richtig verstanden, dass Sie eine
Maut fiir alle StraBenbenutzer gefordert haben, also
fir PKW, Fernbusse und den normalen LKW-Ver-
kehr? Wie wiirden Sie dazu stehen, wenn man
stattdessen die Spritpreise erhthen wiirde, die
genauso alle Nutzer treffen wiirden? Die zweite
Frage geht an Herrn Dr. Pehnt, Institut fiir Energie
und Umweltforschung. Wir haben vorhin schon
viel Giber die Mehrwertsteuer und die Gleichbe-
handlung von Bahn und Fernbussen gehort. Nach-
dem es eine Studie gibt, die besagt, dass momentan
Fernbusse das Umweltvertrdaglichste wéren, wiirde
ich gerne Thre Einschédtzung dazu wissen. Wie
sehen Sie es, dass nur die Mehrwertsteuer auf den
Fernverkehr bei der Bahn reduziert wird? Die letzte
Frage geht an Herrn Pakleppa vom Zentralverband
des Deutschen Baugewerbes. Wie schitzen Sie die
Kapazitdten der Bauwirtschaft ein, um das, was wir
mit der energetischen Gebdudesanierung auf den
Weg bringen wollen, iiberhaupt umsetzen zu kon-
nen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh
vom BUND, bitte sehr.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Mir ging es nur
um die LKW Maut. Diese steht in Konkurrenz oder
in Abhédngigkeit von den Trassenpreisen der Bahn.
Die Forderung war, dass auf den heute bemauteten
Strecken (Bundesautobahnen, BundesstraBBen)
sdmtliche Schwerverkehre einbezogen werden.
Dazu gehoren auch die Fernbusse. PKW-Maut ist
ein schones, aber ein eigenes und abendfiillendes
Thema. Das hatte ich gar nicht angesprochen.

Bei der Frage der Erh6hung der Spritpreise sind
wir fur das Modell, das das Bundesumweltministe-
rium auf der Grundlage der Gutachten des Deut-
schen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW), des
Instituts fiir Makro6konomie und Konjunkturfor-
schung der Hans-Bockler-Stiftung (IMK) und des
Forums Okologisch-Soziale Marktwirtschaft

(FOS) vorgeschlagen hatte: namlich de facto eine
CO2-Steuer fiir alle Verkehrstréger einzufiihren, die
sich an den CO2-Emissionen orientiert, wobei die
Einnahmen iiber eine Klimaprdmie wieder zuriick-
gegeben werden sollen. Es handelt sich also um
eine reine Lenkungsabgabe, die de facto die Preise
nicht erhéht, sondern fiir Geringverdiener sogar
einen sozialen Vorteil bedeutet.
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Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Pehnt,
bitte.

Sv Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Ich mé6chte
vorweg sagen, dass ich der Energieexperte des
Instituts bin, nicht der Verkehrsexperte. Ich mdchte
bestitigen, dass das EFEU vor zwei Jahren ein Gut-
achten erstellt hat. Es gibt auch ein neues Gutach-
ten mit einem Verkehrstragervergleich, in dem der
Fernbus in seiner Ausgestaltung als moderne Fahr-
zeugflotte in Bezug auf die Umweltparameter CO2
und Stickoxide in der Bilanz im Schnitt sehr gut
abschneidet. Das hat mit der Flexibilitdt der Fahr-
strecken, dem Vor- und Nachlauf und mit der gro-
Ben Auslastung der Verkehrstriger zu tun. Das
bezieht allerdings nicht die Umweltschutzgiiter
Léarm, Flacheninanspruchnahme und Verkehrssi-
cherheit mit ein. Ich wiirde nicht so weit gehen, zu
sagen, dass es der umweltgerechteste Verkehrstra-
ger ist. Aber in Bezug auf die genannten Schadstof-
femissionen schneidet der Reisebusverkehr sehr
gut ab. Eine politische Konsequenz traue ich mir
als Energieexperte an dieser Stelle nicht zu.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Dann haben wir
noch etwas Zeit fiir Herrn Pakleppa vom Zentral-
verband des Deutschen Baugewerbes.

Sv Felix Pakleppa (Zentralverband des Deutschen
Baugewerbes): Frau Hessel, ich glaube, ich kann
Ihnen Thre Sorgen nehmen. Wir haben in der Bau-
wirtschaft in den letzten Jahren erheblich Arbeits-
plédtze aufgebaut und in den letzten zehn Jahren
iiber 150.000 Vollarbeitszeitpldtze geschaffen. Das
hat in den letzten zehn Jahren keine andere Bran-
che geschafft. Bei den Lehrlingen hatten wir vor
zwei Jahren einen Anstieg von 6 Prozent, letztes
Jahr von 7 Prozent. Das heiBt, wir haben einen mas-
siven Beschéftigungsaufbau. Deswegen ist fiir uns
gerade dieses Forderprogramm so wichtig. Wir
haben dort eine zehnjidhrige Laufzeit, so dass die
Betriebe gut planen und sich einstellen kénnen. Es
wird natiirlich kein Auftrag garantiert, aber die
Betriebe wissen, worauf sie sich einstellen konnen.
Dementsprechend kann auch mehr Beschaftigung
aufgebaut werden. Es muss nicht nach zwei oder
drei Jahren rapide abgebaut oder umgesetzt wer-
den.

Wir haben eine unterschiedliche Konjunktur: Wir
werden zum Beispiel im Neubau, Hochbau und im
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Infrastrukturausbau wirklich an die Kapazitédtsgren-
zen gehen. Bei den Stuckateuren, Trockenbauern
und Putzern, die in erster Linie die energetische
Gebdudesanierung machen, haben wir hingegen
nur ein Umsatzplus von 1,8 Prozent bei acht Pro-
zent in der gesamten Baubranche. Das heilit: Die
Gewerke, die im Bereich der energetischen Sanie-
rung gebraucht werden, sind nicht so konjunktur-
stark wie die Anderen. Von daher habe ich keine
groBen Bedenken.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Steiniger
von der CDU/CSU Fraktion.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Meine Frage
geht an den Zentralverband des Deutschen Bauge-
werbes. Jetzt haben wir gerade von Herrn Dr. Pehnt
ein flammendes Plddoyer dafiir gehort, die Energie-
berater mit aufzunehmen. Ich wire dankbar, wenn
Sie dazu Stellung nehmen.

Sv Felix Pakleppa (Zentralverband des Deutschen
Baugewerbes e. V.): Ich glaube, dass wir in
Deutschland es auch mal einfach machen sollten.
Und der Gesetzentwurf sieht eigentlich eine ganz
einfache Regelung vor und sieht Maflnahmen vor,
die Fachunternehmen auch wirklich gut ausfiihren
konnen. Wir reden iiber Warmeddmmung, iiber den
Austausch von Fenstern, iiber eine Dachisolierung -
das sind einfache MaBnahmen. Der Gesetzentwurf
sieht hier ausdriicklich vor, dass Fachunternehmen
dies ausfiihren miissen. Wenn wir tiber Fachunter-
nehmen reden, reden wir tiber Sanitir-, Klima- und
Heizungsbetriebe - das sind Meisterbetriebe. Das
Gleiche gilt bei Dachdeckern, Stuckateuren und bei
Elektrikern. Das sind alles Meisterbetriebe, die eine
hohe Qualifikation, einen Meisterbrief oder eben
einen Diplomingenieur als Inhaber haben. Wir
haben in Deutschland 10 000 Einzelnormen, die
die Bautechnik beschreiben. Auch diese sind natiir-
lich einzuhalten, unabhéngig davon, ob ich einen
Energieexperten, einen Architekten oder vielleicht
einen begutachtenden Professor dabei habe. Gleich-
zeitig haben wir die Energieeinsparverordnung
(EnEV) einzuhalten. Nach dem Gesetzentwurf muss
das Fachunternehmen bescheinigen, dass es das
Vorhaben ordnungsgemil ausgefiihrt hat. So sieht
es der Gesetzentwurf unabhéngig von der Verord-
nung jetzt schon vor. Daher glaube ich, dass bei
EinzelmaBnahmen wie dem Austausch der Hei-
zungsanlagen, dem Austausch von Fenstern oder
bei einer Warmeddmmung durchaus ein Berater
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entbehrlich ist, wenn dies von einem Meisterbe-
trieb gemacht wird.

Ich glaube aber auch, dass ein Hauseigentiimer,
wenn er sich iiberlegt, ob er etwas macht, sicher-
lich nicht wegen der 20 Prozent Steuerersparnis
Unsinn betreibt. Dafiir ist die Steuerersparnis
sicherlich zu gering. Und wenn er zwei oder drei
MafBnahmen kombiniert, wird er sicherlich, wenn
er wirtschaftlich denkt, in der Regel das Haus so
sanieren, dass er einen wirtschaftlichen Vorteil hat.
Er wird sich dann im Zweifel auch freiwillig einen
Energieberater oder einen Architekten dazu holen.

Viele der Handwerksunternehmen sind auch Ener-
gieberater des Handwerks - die kénnen das auch.
Wenn wir jetzt wirklich einen groBeren Wurf
machen wollen, ist es sinnvoll, ohne Berater und
ohne viel biirokratischen Aufwand den Eigenheim-
besitzern zu erlauben, mit der Sanierung anzufan-
gen. Was wir jetzt vermeiden sollten, ist, zulange
zu diskutieren und es zu kompliziert zu machen.
Die Auswirkungen dessen haben wir 2011 und
2015 gemerkt. Damals ist ewig iiber die steuerliche
Forderung diskutiert worden. Das hat dazu gefiihrt,
dass in der Praxis iiberhaupt nichts passiert ist. In
einem solchen Fall wartet jeder Hausbesitzer ab, ob
noch eine steuerliche Begiinstigung kommt. Wenn
wir die Heizungsbauer oder die Stuckateurbetriebe
fragen, sagen diese, dass sie stornierte Auftrdge
haben. Der Markt wartet jetzt zunéchst ab, was ent-
schieden wird. Von daher kann ich nur sagen:
Machen Sie es einfach und entscheiden Sie
schnell. Wenn Sie sagen, dass Sie das jetzt nicht
tun konne, dann sagen sie jetzt Nein. Dann wissen
auch die Eigentiimer und die Baufirmen woran sie
sind.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Steiniger.

Abg. Johannes Steiniger (CDU/CSU): Ich wiirde die
Frage zur energetischen Gebdudesanierung auch an
die Bundessteuerberaterkammer richten. Wie
attraktiv ist diese Ausgestaltung? Hat sie den 6kolo-
gischen Wirkungsgrad, den wir uns erhoffen?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Kurczinski,
Bundessteuerberaterkammer, bitte sehr.

Sv Boris Kurczinski (Bundessteuerberaterkammer):
Wir begriilen natiirlich, dass solche MaBnahmen
gefordert werden, denn ansonsten wiirden die Ei-
genheimnutzer vollig rausfallen. Insofern ist hier
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eine Riickgabe fiir diese MaBinahmen sehr erfreu-
lich. Es ist sehr schon, dass sie nicht progressions-
abhédngig ausgestaltet wurde. Das stellt aber auch
einen Nachteil dar. Wenn insbesondere niedrige
Einkommen vielleicht sogar in eine Minussteuer-
schuld geraten, wire zu iiberlegen, ob man nicht
einen Nachtrag oder Vortrag vorsieht. Vielleicht
sogar die Auszahlung einer Minussteuer, was
gedanklich einer Prdmie entsprdche. Denn im Kern
wird nur die Umsatzsteuer zuriickverlangt, die 20
Prozent entsprechen quasi den 19 Prozent, die auf-
gewendet wurden. Ansonsten finden wir die
Grundidee sehr gut. Auch die Bemessung der
Betrédge ist gut gewihlt. Das Ganze solle moglichst
einfach in der Umsetzung bleiben, also méglichst
ohne viele Hiirden.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Daldrup
von der SPD Fraktion.

Abg. Bernhard Daldrup (SPD): Ich m&chte noch
eine Frage an Herrn Dr. Elmer von Agora und an
Herrn Dr. Reh vom BUND stellen. Herr Zimmer-
mann hat eben schon zur Grundsteuer -W Stellung
genommen. Meine Frage an Sie lautet: Was wiirden
Sie tun, um das kommunale Interesse an einem
Ausbau der Windenergie zu unterstiitzen? Ich
weil}, dass die Agora zum Beispiel Sonderabgaben
oder Konzessionsabgaben vorschldgt. Welche
zusitzlichen Instrumente im Rahmen des Steuer-
und Abgabenrechts gibt es aus Ihrer Sicht, die
wirksam sind und als Incentive fiir die Kommunen
tatsdchlich interessant wéren? Auf die Grundsteuer
miissen Sie nicht eingehen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Elmer,
bitte.

Sv Dr. Carl Friedrich Elmer (Agora Verkehrswende
/ Smart Energy for Europe Platform): Leider bin ich
an der Stelle bei Agora der falsche Ansprechpart-
ner, da wir uns von Agora Verkehrswende voll und
ganz auf Verkehrsthemen konzentrieren. Deswegen
gebe ich gleich weiter an Herrn Dr. Reh.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh,
bitte.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Was aber auch
nicht viel hilft, weil ich der Verkehrsexperte bin.
Generell ist es so, dass wir den Ausbau der Wind-
energie unterstiitzen. Sie werden keine BUND-Ver-
bédnde finden, die dagegen vorgehen, obschon
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Standortfragen uns auch richtig wehtun kénnen.
Ich sehe schon, dass die Stromnetzbetreiber sehr
viel tun, was Biirgerbeteiligung und Umsatzbeteili-
gung angeht. Das ist ein Weg. Ein zweiter Weg, der
schon angesprochen wurde, ist die finanzielle
Beteiligung. Ansonsten bedarf es guter Argumente,
einer guten strategischen Umweltplanung auf Bun-
desebene, die zeigt, dass Stromnetze nétig sind und
die dezentrale Potenziale ausschopft.

Abg. Bernhard Daldrup (SPD): Ich wiirde Herrn
Prof. Hechtner fragen wollen, ob Sie denn der Mei-
nung sind, dass es neben einer Grundsteuer auch
noch andere Moglichkeiten auf der kommunalen
Ebene gibt, zum Beispiel durch Sonderabgaben
oder durch Konzessionen? Fillt Thnen dazu etwas
ein? Kennen Sie vielleicht ein bisschen mehr Mog-
lichkeiten?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Prof.
Hechtner, Universitat Kaiserslautern.

Sv Prof. Dr. Frank Hechtner (Technische Universi-
tat Kaiserslautern): Leider muss ich mich da mei-
nen Vorrednern anschlieBen. Das ist nicht mein
Spezialgebiet.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Cezanne
von der Fraktion DIE LINKEN.

Abg. Jorg Cezanne (DIE LINKE.): Ich habe noch ein-
mal eine abschliefende Frage an Herrn Dr. Werner
Reh vom BUND. Wir haben jetzt relativ viel iiber
die Luftverkehrsteuer gesprochen. Bei mir bleibt
das unbehagliche Gefiihl, dass wir hier iiber eine
Kriicke reden. Die Kritik, die hier geduBert wurde,
halte ich in Teilen fiir durchaus berechtigt. Ich
wirde Herrn von Randow zustimmen, dass es
eigentlich um eine européische Lésung, noch bes-
ser um eine internationale Losung gehen miisste.
Welche Moglichkeiten sehen Sie denn noch, Kurz-
streckenfliige auf die Bahn zu verlagern? Wie
bewerten Sie den Vorschlag, statt einer Ticket-
steuer eine Besteuerung von Flugbewegungen vor-
zunehmen? Herr Beisel hat gesagt, dass es aus sei-
ner Sicht keinen Unterschied macht, aber auf die
Auslastung der Fliige kdnnte es eine gewisse Wir-
kung haben. Wie sehen Sie diesen Vorschlag?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh
vom BUND. Bitte sehr.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Die Potenziale
fiir die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die
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Schiene sind riesengrofl. Wenn man schaut, welche
Flugziele innerhalb von vier Stunden mit der Bahn
in Deutschland zu erreichen sind, kommt man
darauf, dass ungefihr die Hélfe der heutigen inner-
deutschen Fliige ohne Komfortverlust auf die
Schiene zu verlegen wiren. Die Frage ist, wie man
das entsprechend anreizen kann. Da ist die Diffe-
renzierung der Luftverkehrsteuer nicht stark genug.
Dennoch kann die Bahn viel machen und sich ent-
sprechende Ziele setzen. Der Alleineigentiimer
kénnte dort entsprechend Druck machen. Man
kann das Reiseerlebnis attraktiver gestalten, indem
man beispielsweise das Transportgepédck durchche-
cken kann. Code-Share gibt es mit der Bahn bereits.
Man kann hier sehr viel tun, weil die Erreichbar-
keit der Flughéfen durch ICE-Strecken sehr gut
abgedeckt ist. Es ware sehr gut, wenn ein Impuls in
Richtung Klimaschutz ausginge, indem man die
Fliige, die innerhalb von vier Stunden mit der Bahn
erreichbar sind, auf die Schiene verlagert. Das
wiirde eine Million Tonnen CO2 einsparen. Das
wadre ein Schritt in Richtung nachhaltigen Mobili-
tat.

Es ist vollig richtig, dass die Luftverkehrsteuer eine
nationale MaBnahme ist. Wir haben gehofft, dass
andere Liander mehr folgen als bisher, in Frank-
reich wird derzeit heftig diskutiert. Eine zweite
MaBnahme, die die Verlagerung foérdert, bestiinde
darin, die Transferfliige oder wenigstens die langen
Fliige extra zu bepreisen, denn das ist in der Tat
klimapolitisch eine grofe Ungerechtigkeit. Eine
Losung auf der europdischen Ebene wire momen-
tan das Beste, auch weil der Emissionshandel ein
gutes Modell ist. Herr von Randow hat es genannt:
Durch den linearen Reduktionsfaktor sind konkrete
Ziele bis 2030 vorgegeben. Der Luftverkehr wird in
der Tat einen Deckel bekommen, den er entspre-
chend einhalten muss. Die Reformen im Jahr 2017
haben dort in der Tat groBe Fortschritte gebracht.
Wir miissen allerdings die kostenlose Vergabe von
Emissionszertifikaten entsprechend reduzieren.
Wenn es ohnehin nach oben geht, dann gibt es ,
einen Grund mehr zu sagen, dass - wie im Strombe-
reich - auch 100 Prozent der Zertifikate entspre-
chend gekauft werden miissen. Das wire ein grofBer
Effekt. Von der globalen Losung CORSIA halten wir
nicht viel, weil sie die CO2-Emissionen im Luftver-
kehr nicht reduziert, sondern sie auf andere Sekto-
ren abwalzt. Kein Mensch weil}, wie hoch die Um-
weltintegritdt dieser Projekte ist, die in China, Bra-
silien oder anderswo laufen. Zumal die Lédnder
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Wert darauf legen, dass sie entscheiden, welche
Projekte sie zur Kompensation machen.

Die Ticket-Tax hat den grofen Vorteil, dass sie sehr
leicht zu administrieren ist. Insofern wére die
Besteuerung von Flugbewegungen deutlich kompli-
zierter. Ich glaube, der Effekt wire nicht sehr groB.
Zu Beginn der Luftticketsteuer haben wir das gefor-
dert, aber ich glaube, man kann bei der einfachen
Losung bleiben und schauen, dass man dort das
Maximum an Klimaschutz herausholt.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Frau Wagner
von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, bitte sehr.

Abg. Daniela Wagner (B90/GR) Ich méchte mich
noch mal kurz mit ein paar Fragen zur bodenseiti-
gen Mobilitdt an Herrn Dr. Reh wenden. Im Hin-
blick auf die Entfernungspauschale mochte ich
gerne wissen, was Ihr Verband hinsichtlich der
Umweltwirkungen und der sozialen Gesichts-
punkte denkt. Auch hitte ich gerne gewusst, wel-
che Probleme oder Vorziige Sie bei der Einfiihrung
einer Mobilitdtsprdmie sehen? Welche Verteilungs-
wirkung der Entfernungspauschale sehen Sie? Wer
profitiert am meisten, wer am wenigsten? Sehen
Sie anstelle einer Entfernungspauschale alternative
Modelle?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Reh,
bitte.

Sv Dr. Werner Reh (Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e. V. (BUND)): Es wurde schon
kritisiert, dass mit der Anderung der Pendlerpau-
schale eine neue Unterscheidung ab dem 21. Kilo-
meter gemacht wird. Der Fall vor dem Bundesver-
fassungsgericht aus dem Jahr 2008 war leicht
anders gelagert, aber die Begriindungsfrage ist
genau dieselbe. Das Gericht hat damals geradezu
um eine Begriindung nach raumordnerischen und
okologischen Gesichtspunkten ,,gefleht”. Diese
wurde nicht geliefert. Deswegen ist das Vorhaben
gescheitert. Ich sehe die Regelung als 6kologisch
kontraproduktiv an. Im raumordnerischem Sinne
begiinstigt sie eine Zersiedlung. Die soziale Schief-
lage kann wegen der Einkommensabhédngigkeit der
Mobilitdtspramie nicht beseitigt werden. Wenn
man berechnet, was ein Geringverdiener mit einem
Eingangssteuersatz von 14 Prozent erhélt, dann
sind es pro gefahrenen Kilometer ca. zwei Cent,
wihrend der Gutverdiener mit einem Steuersatz
von 42 Prozent ca. sieben Cent auf den gefahrenen
Kilometer bekommt. Dies bei Kosten, die bei 48
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Cent liegen. Die Einkommensabhédngigkeit bringt
eben die soziale Schieflage, das ist auch nicht ver-
meidbar. Wir fordern wenigstens eine einfache
Losung, die besagt: Gebt dem einzelnen Arbeitneh-
mern das, was im Durchschnitt ausgegeben wird.
Das sind ungefihr fiinf Cent pro gefahrenen Kilo-
meter, zehn Cent pro Entfernungskilometer. Das
wire eine einfache und klare Regelung, die mehr
soziale Gerechtigkeit bringt und die soziale Schief-
lage teilweise beseitigt. Langfristig muss man zu
neuen und anderen Lésung kommen, zum Beispiel
im Rahmen von Klimaprdmien oder dhnlichen Din-
gen. Insofern schlagen wir vor, bis 2026 innerhalb
dieser Losung die Gelder einkommensunabhéngig
auszuzahlen.

Abg. Lisa Paus (B90/GR): Ich wiirde Herrn Pehnt
noch einmal bitten, auf das die Aussage des Zent-
ralverbandes des Deutschen Baugewerbes zu rea-
gieren, wonach man keine zusétzlichen Standards
brduchte. Warum ist ein Sanierungsfahrplan wich-
tig? Warum ist eine Gesamtstandardausrichtung auf
die 55, wie sie die KfW-Programme vorsehen,
wichtig?

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Herr Dr. Pehnt,
bitte.

Sv Dr. Martin Pehnt (ifeu - Institut fiir Energie- und
Umweltforschung Heidelberg GmbH): Wir sehen
die Gefahr, dass wenn jetzt halbherzig saniert wird
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und Wandddmmungen gemacht werden, die nicht
den Zielstandards entsprechen, dass dann nachge-
bessert werden muss. Dass also in zehn Jahren,
wenn die Situation eine andere ist, nachsaniert
werden muss. Das ist weder volkswirtschaftlich
gut, noch betriebswirtschaftlich. Wir nennen das
»das Kopplungsprinzip“: Wenn ich etwas mache,
dann auch richtig. Die Differenzkosten fiir das biss-
chen Mehr an Effizienz sind nicht so hoch, dass sie
sich nicht wieder amortisieren. Deswegen auch die
Kostenoptimalitdtsrechnung. An der Stelle ist es
quasi ein Scheck auf die Zukunft. Ich wiirde davon
explizit bestimmte niederschwellige Einzelmal-
nahmen ausnehmen und kénnte mir in dieser Hin-
sicht einen guten Kompromiss vorstellen.

Stv. Vorsitzender Albrecht Glaser: Meine sehr
geehrten Damen und Herren, dann sind wir am
Ende der Anhérung angelangt. Ich bedanke mich
noch einmal bei Ihnen allen, den Experten und den
Kollegen fiir die lebendige Diskussion. Ich schliefie
die Sitzung.

Schluss der Sitzung: 15:32 Uhr

Albrecht Glaser, MdB
Stv. Vorsitzender
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1. Vorbemerkung

Bereits heute werden durch die Luftverkehrsteuer Einnahmen von 1,2 Mrd. Euro erzielt. Die
Steuer entféllt auf 95,7 Mio. Reisende.

Fur das Jahr 2018 hat das Statistische Bundesamt folgende Statistiken zur Luftverkehrssteuer
veroffentlicht:

Distanzklasse | Beforderte Fluggaste =Anteil in % = Luftverkehrsteuer Anteil in %

1 79.036.913 82,6 % 589.615.371 Euro 49,4 %

2 4.817.841 5% 112.303.874 Euro 9,4 %

3 11.696.526 12,2 % 490.903.196 Euro 41,1 %
Gesamt 95.689.734 100,00 % | 1.193.028.737 Euro | 100,00 %

Die Fraktionen der CDU/CSU und SPD haben einen Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
des Luftverkehrsteuergesetzes (LuftvVStG) in den Bundestag eingebracht.

Das Bundesministerium fur Finanzen (BMF) hatte bereits am 2. Oktober 2019 seinen ersten
Entwurf zur Anderung des LuftVStG vorgelegt. Mit den zusétzlichen Einnahmen soll u.a. die
Absenkung der MWSt auf den Fernverkehr der Bahn gegenfinanziert werden.

Dieser Entwurf ist eine Folge des von der Bundesregierung am 20. September 2019 vorgeleg-
ten Klimaschutzprogramms zur Sicherstellung der Klimaschutzziele 2030. Dieses sieht auch
eine Erhéhung der Luftverkehrsteuer vor.

GemaR dem aktuellen Entwurf zur Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes soll die Luftver-
kehrswirtschaft mit zusatzlichen Kosten von mehr als 740 Mio. Euro p.a. belastet werden.

Die angedachte Erh6hung der Luftverkehrsteuer stellt einen klaren Bruch des Koalitions-
vertrags dar. Vor zwei Jahren vereinbarten SPD und Union noch aus Griinden der internatio-
nalen Wettbewerbsfahigkeit die Uberpriifung national einseitiger Belastungen des Luftver-
kehrs.

ADV zum LuftVStAndG | 31. Oktober 2019 2
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2. Unangemessenes Vorgehen im gegenwartigen Gesetzgebungsverfahren

Am Abend des 02. Oktober 2019 iibermittelte das BMF seinen Gesetzentwurf zur Anderung
des LuftVStG an die Verb&nde mit Frist zur Stellungnahme bis zum 04. Oktober (Uber den
Feiertag Tag der Deutschen Einheit).

Innerhalb von nur zwei Wochen — bis zur Befassung im Bundeskabinett — wurde der Geset-
zesentwurf noch zwei Mal verscharft. Eine weitere Befassung der Verbande erfolgte nicht.

Erster BMF Entwurf Zweiter BMF Entwurf Dritter BMF Entwurf

Dis- Alt Steuer- [Erhohung |Erhdhung | Steuer- | Erhd- [Erhdhung | Steuer- |Erh6hung|Erhdhung
tanz- satz in EUR in % satz hung in % satz in EUR in %
klasse in EUR

1 7,50 € 10,43€ [2,93€ [+39,07% [11,256€ [3,75€ [+50 % 13,03€ R553€ (74 %

2 23,43€ | 3257€ F9,09€ [+38,57% PBO€ +6,52 € 27,22 % B3,01€ F9,96€ [+42 %

3 42,18€ | 58,63 € [+16,45e [+39,00 % p4 € +11,82 €28 % 59,43 € (18 € +42 %

Die Erh6hung der Luftverkehrsteuer soll damit mit ca. 740 Mio. Euro (statt ca. 500 Mio. Euro
im ersten BMF-Entwurf) deutlich starker und die Anhebung der Distanzklasse 1 mit +74%
nochmals belastender ausfallen.

Die jetzt angedachte Erhdhung der Luftverkehrsteuer geht weiter tber den Betrag hinaus, der
fur die Absenkung der MWSt auf den Fernverkehr der Bahn zur Gegenfinanzierung erforder-
lich ist.

Nach Artikel 1 Nr. 6 Buchstabe a) sollen die Séatze in 811 (1) des LuftVStG wie folgt geandert
werden:

e ,Absatz 1 aa) In Nummer 1 wird die Angabe , 7,50 Euro® durch die Angabe ,13,03 Euro*
ersetzt.

e bb) In Nummer 2 wird die Angabe ,23,43 Euro“ durch die Angabe ,33,01 Euro” ersetzt.

e cc) In Nummer 3 wird die Angabe ,42,18 Euro“ durch die Angabe ,59,43 Euro® ersetzt.”
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3. Position des Flughafenverbandes ADV
Die Einfiihrung der Luftverkehrsteuer war und bleibt ein ordnungspolitischer Stindenfall.

¢ Die deutschen Flughéfen fordern nach wie vor die Abschaffung der Luftverkehrsteuer. Die
Luftverkehrsteuer fihrt zu nicht hinnehmbaren Wettbewerbsverzerrungen.

e Die Luftverkehrsteuer dient einem systemfremden Zweck: Mit der Steuer werden allge-
meine Haushaltsdefizite ausgeglichen, die nicht durch den Luftverkehr verursacht werden.

e Die Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer werden zu einem grof3en Teil durch staatliche
Mindereinnahmen an anderer Stelle aufgezehrt.

e Sie entfaltet keinerlei positive Lenkungswirkung: Weder unterstitzt sie leiseres noch emis-
sionsarmeres Fliegen. Stattdessen schwacht sie die finanzielle Leistungsfahigkeit von
Flughafen und Airlines.

N

. Erhdhung der Luftverkehrsteuer — schwerwiegende Konsequenzen fir die
Branche — aber auch fir ganze Regionen in Deutschland

Die bereits bestehende Wetthewerbsbenachteiligung deutscher Airlines und Flughafen wird
durch eine Anhebung der Luftverkehrsteuer weiter verschérft. Insbesondere bei den preissen-
siblen Fligen im Europaverkehr macht die Steuer einen erheblichen Anteil des Gesamtflug-
preises aus.

Aktuell liegt die Umsatzrentabilitdt einer Airline bei 2-3% flr eine europaische Strecke. Die
Zusatzbelastung durch die Erhéhung der Luftverkehrsteuer soll fur die Distanzklasse 1, +5,53
EUR, etwa 5,5% betragen. Damit tbersteigt der Zuschlag durch die Steuererhéhung deutlich
die Umsatzrendite der Fluggesellschaft.

Die laienhafte These, eine Airline kdnnte einfach die Steuerbelastung in Form héherer Preise
an die Reisenden weitergeben, trifft nicht zu. Kénnten Airlines hhere Preise am Markt durch-
setzen, so wirden sie es bereits heute zur Verbesserung ihrer Rentabilitat machen.

Da der Zuschlag von +5,53 EUR im Europaverkehr nur in geringem Umfang durch Preisstei-
gerungen kompensiert werden kann, ist davon auszugehen, dass viele Direktverbindungen
ab Deutschland fur die Airlines unwirtschaftlich werden. Die Folge sind Flugstreichun-
gen an den Flughéfen.

Neben der Einstellung von Strecken wird dies zur Schliel3ung von Basen in Deutschland fuh-
ren, da keine auskémmliche Auslastung der Flugzeuge durch eine ausreichende Anzahl wirt-
schaftlicher Strecken an den Flughafenstandorten mehr méglich ist. Die Steuererhéhung wirkt
wettbewerbsverzerrend.
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Dies bedeutet, dass Konnektivitat, Arbeitsplatze und Wertschépfung — zugunsten ande-
rer europaischer Flughafen —verloren gehen. Die geplante Erhdhung der Luftverkehrsteuer
wird viele Flughafenstandorte und ihre Regionen schwer treffen. Regionen in Deutschland wie
Franken, Sachsen, Westfalen, Thiringen, Baden, Allgau, Hunsrlck, Saarland, Mecklenburg
oder Bremen verlieren an Anbindung — mit beeintrachtigender Wirkung fur Investitionen und
Arbeitsplatze. Besondes betroffen werden grenznahe Flughafen und ihre Regionen sein.

Zusétzlich werden die Airlines nach anderen Mdglichkeiten suchen, die Belastung durch die
Steuer zu kompensieren: Aufgrund der Marktmacht der Fluggesellschaften wird der Druck auf
die Flughéafen weiter steigen. Bereits heute missen die Halfte der internationalen Verkehrs-
flughafen Verluste ausweisen. Flughafen, die schon unter den heutigen Gegebenheiten keine
kostendeckenden Entgelte am Markt durchsetzen konnen, werden den Airlines weitere Preis-
senkungen einrdumen muassen. Gleichzeitig unterliegen die Flughafen den Anforderungen des
EU-Beihilferechts, das 6ffentliche Zuwendungen zunehmend untersagt.

Die Luftverkehrsteuer schwacht Flughafen und Airlines in Deutschland. Deutsche Flughafen
werden gegenulber anderen européaischen Standorten weiter benachteiligt.

5. Den falschen Schritt nicht noch falsch umsetzen — Verteilung der Luftver-
kehrsteuererhndhung auf die drei Distanzklassen

Die Erhdhung der Luftverkehrsteuer ist der falsche Schritt. Keinesfalls darf dieser falsche
Schritt nicht noch zusatzlich falsch umgesetzt werden. Konkret geht es darum, wie die Erho-
hung der Luftverkehrsteuer auf die bestehenden drei Distanzklassen umgelegt wird.

An den deutschen Flughafen betragt der Anteil der Passagiere, die zu einem Flughafen in
Europa fliegen, 64,3%. Hinzu kommen die Passagiere auf den Verbindungen in der Distanz-
klasse 1, die Uiber Europa hinausgehen (bspw. Israel). Fast alle grenziiberschreitenden Fliige
stehen in keiner Konkurrenz zur Bahn. Die politisch gewtunschte Wettbewerbsstéarkung der
Bahn gegenuber dem Luftverkehr wird durch das Gesetz nicht errreicht.

Die Uberproportionale Erhéhung der Distanzklasse 1 hat keinerlei 6kologische Lenkungswir-
kung. Sie fuhrt vielmehr zu nicht gewiinschten wettbewerblichen Verzerrungen und zu Verla-
gerungen an auslandische Flughafen.

Der aktuelle Gesetzesentwurf, der eine Uberproportionale Erhéhung der ersten Distanzklasse
vorsieht, muss an dieser Stelle angepasst werden. Mit einer solchen Ausgestaltung wirde der
besonders wettbewerbsintensive und preissensible Europaverkehr von und zu deutschen
Flughafen betroffen sein. Die wettbewerbsverzerrende Wirkung einer Gberproportionalen Er-
hohung der Distanzklasse 1 trifft insbesondere die kleineren und mittleren Standorte.

Korrekturbedarf: Die ADV sowie weitere Luftverkehrsverbande unterstreichen, dass sie die
vom BMF urspriinglich vorgesehene gleichméRige Verteilung der Erh6hung auf alle drei
Distanzklassen als tragbaren Kompromiss erachten, sofern die Umsteigepassagiere weiter-
hin von der Steuererhéhung ausgenommen werden.
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Richtigerweise sieht der Gesetzentwurf vor, alle Umsteigeverkehre von der Luftverkehrsteuer
weiterhin zu befreien. Dieser Schritt ist zu begruf3en. Deutsche Flughafendrehkreuze und
Netzwerk-Airlines stehen in einem intensiven internationalen Wettbewerb.

Es gilt, das bewahrte System von leistungsfahigen und sich erganzenden grof3en und kleine-
ren Flughéafen in Deutschland nachhaltig und bedarfsorientiert weiterzuentwickeln.

6. Negative Auswirkungen auch fir Regionen, Reisende und Wirtschaft

Betroffen von der Steuer sind nicht nur Flughafen und Fluggesellschaften, sie trifft auch ganze
Regionen, die Tourismuswirtschaft und Unternehmen, die im Geschaftsreiseverkehr auf gute
Flugverbindungen angewiesen sind. Deutschland als Exportnation ist auf hervorragende Luft-
verkehrsverbindungen angewiesen, und auch die vielen Privatreisenden profitieren von einer
guten Anbindung an Ziele in der ganzen Welt.

Wahrend der Luftverkehr in anderen Regionen der Welt gezielt gefordert wird, leidet die Luft-
verkehrswirtschaft hierzulande an nationalen Alleingangen, die in Summe schwere Nachteile
im internationalen Wettbewerb bedeuten — sei es bei Betriebszeitbeschrankungen, den stei-
genden Kosten fur die Luftsicherheit oder bei der Birokratisierung des Planungsrechts.

Durch diesen Alleingang wird mit dem im Luftverkehr weltweit geltenden System der Finanzie-
rung des Luftverkehrs (kostendeckende Entgelte statt Steuern) gebrochen. Im harten inter-
nationalen Wettbewerb sind solche willkirlichen Belastungen der eigenen Industrie
eine schwere Hypothek.

7. EinfUhrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 war bereits ein ordnungspoli-
tischer Stindenfall — Schwerwiegende Belastungen fur Flugh&fen in Deutsch-
land setzen sich fort

Bereits die Einfiihrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 hat Airlines dazu veranlasst Ange-
bote im deutschen Markt zu reduzieren oder erstzlos zu streichen. Die Entwicklung des Luft-
verkehrs im Jahresverlauf 2011 an den Flughafen liefert eindeutige Hinweise fur die ne-
gativen Auswirkungen der Luftverkehrsteuer. Mehrere Fluggesellschaften, u.a. damals
Germanwings, Air Berlin und Ryanair, haben Veranderungen ihres Angebotes vorgenommen,
die Uberwiegend zum Beginn des Sommerflugplans 2011 (Ende Méarz 2011) wirksam gewor-
den sind.

Grenznahe auslandische Flughéfen verzeichneten hingegen seit der Einfiihrung der Luftver-
kehrsteuer deutliche Zuwéachse. Selbst das BMF konstatiert in Evaluierungsberichten, dass
die Abgabe jahrlich zu Verkehrsverlusten von zwei bis finf Mio. Passagieren fuhrt. Die deut-
sche Luftverkehrsteuer ist in der traurigen Konsequenz ein Forderprogramm fir grenznahe
Flughafen in unseren Nachbarlandern. Es wird nicht weniger geflogen, sondern nur an ande-
ren Standorten im Ausland.
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8. Luftverkehrsteuererhéhung verfehlt klimapolitische Ziele — Unzureichende
Wirkung fur den Klimaschutz

Mit der Erhéhung verscharft die Bundesregierung die wettbewerbsverzerrende Wirkung die-
ser im nationalen Alleingang eingefiihrten Steuer zu Lasten der deutschen Flughafen und
Fluggesellschaften.

Dagegen unterbeibt eine zielgerichtete Verwendung der Einnahmen aus der Luftverkehr-
steuer fir Entwicklung und Markteinfilhrung nachhaltiger alternativer Kraftstoffe fir den Luft-
verkehr (verkehrssysteminterner Finanzierungskreislauf).

Daruiber hinaus entzieht die Bundesregierung mit dieser Steuererh6hung den Unternehmen
dringend bendétigte Mittel fur Investitionen in energieeffizientere Flugzeuge, CO2-neutrales Ke-
rosin und eine 6kologisch nachhaltige Flughafeninfrastruktur.

Korrekturbedarf: Mdchte man wirklich etwas fir den Klimaschutz tun, dann sollten die Ein-
nahmen aus der Luftverkehrsteuer fir klimaschitzende MaRnahmen im Luftverkehr eingesetzt
werden (Anreize fir CO2-neutrales Flugbenzin, Markthochlauf von PtX-Anlagen, eMobilitat in
den Bodenverkehrsdiensten der Flughafen, energieeffizientere Terminalanlagen, etc.).

9. Forderungen der Flughafen — Anpassungsbedarf am Gesetzesentwurf

1. Erhodhung begrenzen: Sollte eine Erhdhung der Luftverkehrsteuer unabwendbar
sein, dann ist die Luftverkehrsteuererh6hung zumindest auf den Betrag zu begrenzen,
der fir die Absenkung der MWSt fiir den Fernverkehr der Bahn erforderlich ist.

2. Proportionale Verteilung auf Distanzklassen I, Il und lIlI: Sollte eine Erhdhung der
Luftverkehrsteuer unabwendbar sein, dann ist die Erhéhung (wie im ersten BMF-Ge-
setzesentwurf vorgesehen) gleichmaRig auf die drei Distanzklassen zu verteilen.

3. Umsteiger auch kiinftig ausnehmen: Sollte eine Erhéhung der Luftverkehrsteuer
unabwendbar sein, dann sind auch kiinftig alle Passagiere, die an den deutschen
Drehkreuzflughafen umsteigen, von der Steuererhéhung auszunehmen.

4. Mittelverwendung fur Klimaschutz: Sollte eine Erhdhung der Luftverkehrsteuer un-
abwendbar sein, dann sind die Mittel zumindest fur klimaschutzende Mafinahmen bei
Airlines und Flughafen einzusetzen.

5. Deckelung der kiinftigen Einnahmen: Sollte eine Erhdhung der Luftverkehrsteuer
unabwendbar sein, dann sind die in den Folgejahren anfallenden Einnahmen durch
die Luftverkehrsteuer einer Deckelung zu unterziehen.
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Zum Hintergrund!
e Warum zahlt der Luftverkehr keine Kerosinsteuer?

Eine Kerosinsteuer bringt nichts fur den Klimaschutz sondern nur neue Wettbewerbsver-
zerrungen. Sie wirde dazu fuhren, dass Airlines dort vermehrt tanken, wo keine Steuer erho-
ben wird. Die Umweltbilanz durfte sogar negativ ausfallen.

Die internationale Staatengemeinschaft hat sich unter dem Dach der UN-Luftfahrtorganisation
ICAO schon vor Jahrzehnten darauf verstandigt, dass der Luftverkehr seine Infrastrukturkos-
ten nicht Giber Steuern finanzieren soll, sondern tber eine Nutzerfinanzierung bei Flughafen
und Flugsicherung.

Im Luftverkehr kommt dieses Prinzip seit langem weltweit zum Tragen. Das heil3t, der Luft-
verkehr bezahlt seine Infrastrukturkosten fiir die Benutzung der Flughafen und Dienstleis-
tungen von Flugsicherung und Wetterdienst in Form von Entgelten und Gebuhren.

e Wo liegen die Satze fur Luftverkehrsteuern in anderen Landern?

Mit bis zu 59,43 EUR pro Ticket wirde Deutschland kinftig so hohe Flugsteuern wie kaum
ein anderes Land der Europaischen Union erheben und lage auch weltweit in der Spitzen-
gruppe. Nur in GroRRbritannien und Australien werden teils noch deutlich héhere Abgaben von
den Passagieren eingenommen:

Grol3britannien erhebt die hochsten Flugsteuern der Welt und hebt diese ebenfalls im April
leicht an. Anders als Deutschland wird nur zwischen Kurz- und Langstreckenfliigen unterschie-
den, dafir gibt es unterschiedliche Steuersatze nachdem, wie viel Platz Passagiere haben —
je mehr Leute im Flieger, desto kleiner der individuelle CO2-FuRRabdruck. Wer im Privatjet
fliegt, zahlt denn auch 515 Pfund Steuern pro Passagier. Im Normalfall liegt die Abgabe zu-
kiinftig bei 26 Pfund (knapp 30 Euro) auf der Kurzstrecke und bei bis zu 176 Pfund (200 Euro)
auf der Langstrecke.

In Schweden wurde im April 2018 die Ticketabgabe eingefiihrt, die zwischen 6,26 EUR und
41,70 EUR liegt und damit deutlich unter den deutschen Tarifen. Hierzulande erhebt der Staat
die Abgabe zudem bereits seit 2011. Die schwedische Regierung gab an, das Ziel der Steuer
sei es auch, die Zahl der Fliige um 600.000 pro Jahr zu senken. Tatsachlich sind in diesem
Jahr erstmals weniger Schweden ins Flugzeug gestiegen.

In Frankreich gibt es mehrere Flugsteuern. Die Einnahmen aus der sog. ,Solidaritdtsabgabe“
sollen in Entwicklungshilfe flieRen. Diese beginnt bei einem Euro (Economy-Kurzstrecke) und
steigt bis auf 45 EUR (Business-Langstrecke). Daneben gibt es eine normale Ticketsteuer, die
zwischen vier und acht EUR hoch ist, und demnéchst auch noch eine zusatzliche (geringe)
Klimaabgabe. Zunéchst 180 Mio. EUR p.a. will der Staat damit einnehmen und in den Ausbau
der Bahn investieren. Zusammengerechnet liegt die Steuerlast unter dem deutschen Niveau.

Die Niederlande plant die Einfihrung einer Ticketsteuer, falls es bis 2021 keine europaweite
Klima-Regelung fiir den Luftverkehr gibt. Dann kénnten sieben Euro pro Ticket fallig werden.
Umsteigepassagiere sollen aber ausgenommen werden — also die meisten.
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Stellungnahme des Flughafenverbandes ADV

Berlin, 31. Oktober 2019

Ansprechpartner:
Flughafenverband ADV
FriedrichstraRe 79
10117 Berlin

Ralph Beisel, Hauptgeschaftsfuhrer
beisel@adv.aero

Tel. 030 - 310118-50

Zum Flughafenverband ADV

Als altester ziviler Luftfahrtverband in Deutschland vertritt die ADV — Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) — bereits seit 1947 die Interessen ihrer Mitglieder. Im
Flughafenverband ADV sind auch die Flughafen in Osterreich, der Schweiz und Ungarn zu-
sammengeschlossen.

Der Flughafenverband ADV setzt sich fur einen wettbewerbsfahigen Luftverkehr sowie fiir mo-
derne und leistungsfahige Flughéafen in Deutschland ein. Das gute Miteinander von Anwohnern
und Flughafen ist der ADV ein besonderes Anliegen.

In allen rechtlichen und wirtschaftlichen Belangen ist die ADV der Berater und Ansprechpartner
von Wirtschaft, Politik und Regionen. Die Facharbeit der ADV umfasst die Bereiche Luftsicher-
heit, Standortentwicklung, Flughafenbetrieb und Flughafeninfrastruktur, vernetzte Verkehrs-
planung sowie den Umwelt- und Fluglarmschutz.
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FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

Stellungnahme in der Offentlichen Anhérung des Fi-
nanzausschusses am 4. November 2019

zum Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Luft-
verkehrsteuergesetzes (BT-Drucksache 19/14339)

und

zum Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Kili-
maschutzprogramms 2030 im Steuerrecht der Frak-
tionen der CDU/CSU und SPD (BT-Drucksache
19/14338).

31. Oktober 2019

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.
Kaiserin-Augusta-Allee 5
10553 Berlin
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Grundsatzliche Einschatzung

Die beiden finanzrelevanten Gesetzesentwirfe zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms
2030 betonen zu Recht ,,Der Schutz des Klimas ist eine grof3e, globale Herausforderung ... Es
muss rasch und entschlossen gehandelt werden, um den Anstieg der durchschnittlichen Erd-
temperatur deutlich zu begrenzen.* Das Klimapaket wird aber weder diesem Anspruch, noch
den Klimazielen 2030 der Bundesregierung und noch weniger den ambitionierten VVorgaben
des Pariser Klimaabkommens gerecht.

Notig ist ein Klimaschutzprogramm, das konzeptionell und strategisch diesen Reduktionsan-
forderungen gerecht wird, das ,,rasch und entschlossen* handelt und nicht durch halbherzige,
widersprichliche und teilweise kontraproduktive Mallnahmen geschwacht wird. Leider leisten
die Malinahmen des Klimaschutzprogramms 2030 keinen nachvollziehbaren Beitrag zur Ein-
haltung der Treibhausgas-Reduktionsziele von minus 40-42% im Verkehr bis 2030. Es findet
sich keine einzige Zahlangabe zur Minderungswirkung einzelner MaBnahmen oder des ge-
samten Mallnahmenpakets.

Diese Stellungnahme bezieht sich aber nicht auf die grundséatzliche Kritik an dem Klima-
schutzprogramm, sondern macht konkrete Verbesserungsvorschldge zu den genannten Geset-
zesentwdirfen und zwar den beiden Mobilitatsthemen Erhéhung der Luftverkehrssteuer mit
dem Ziel der Absenkung der Umsatzsteuer im Bahn-Fernverkehr (Anderung des Luftverkehr-
steuergesetzes) und der Anpassung der Pendlerpauschale (Umsetzung des Klimaschutzpro-
gramms im Steuerrecht).

Der BUND begriift die Erhohung der Luftverkehrsteuer (LuftVSt), um die Umsatzsteuer auf
Fernverkehrstickets von 19% auf 7% abzusenken. Damit wiirde ein Beitrag zur Wettbe-
werbsangleichung geleistet. Wir schlagen zwei Anderungen der Struktur dieser Erhohung
vor, um einen deutlichen Impuls fiir die Verlagerung von Ultrakurzstreckenfliigen auf die
Schiene zu geben:

a. die angemessene Bepreisung von Zubringer- und Anschlussfligen nach der Gesamt-
Flugreise, um Zubringerziigen zu Drehkreuzen kinftig nicht zu benachteiligen;

b. die Beseitigung des Einnahmedeckels von 1,75 Mrd. Euro auf LuftVSt und EU-Emis-
sionshandel im Luftverkehr.

Bei der Pendlerpauschale und der Mobilitatspramie schlagt der BUND deren Loslosung
von ihrer Bindung an die Einkommenssteuersatze und die Einfihrung fester Erstat-
tungssatze vor. Das ware positiv nicht nur fur den Klimaschutz, sondern auch die soziale Ge-
rechtigkeit.

Zu den Gesetzentwiirfen im Einzelnen (Luftverkehrsteuer und Pendlerpauschale)

1. Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes als Klimaschutzbeitrag:
Auch nach der vorgesehenen Erhéhung der Luftverkehrsteuer wird nur ein sehr geringer
Teil der j&hrlich tber 12 Milliarden Euro umweltschadlichen Subventionen des Luft-
verkehrs - allein schon durch die Kerosinsteuerbefreiung und die Befreiung der

Seite 44 von 142



BUND-Stellungnahme Anderung LuftVStGesetz und Umsetzung des Klimaschutzprogramms im Steuerrecht 3

internationalen Tickets von der Mehrwertsteuer - abgebaut. Fir das Erreichen der Klima-
ziele im Verkehrssektor und den Ubergang zu nachhaltiger Mobilitéat ist der schrittweise
und vollstandige Abbau dieser umweltschadlichen Subventionen notwendig.

Klimapolitisch sind MalRnahmen im Luftverkehr in der Tat dringlich. Die innerdeutschen
Fluge stielen 2 Millionen Tonnen CO2, die von deutschen Flughafen startenden internati-
onalen Flige 31 Millionen Tonnen im Jahr 2018 aus. Ihre gesamte Klimawirkung ist
durchaus mit dem Autoverkehr vergleichbar, wenn man die Nicht-CO2-Effekte des Luft-
verkehrs, die im Durchschnitt das 2,7-fache der CO2-Emissionen betragen, einbezieht.
Ihre Klimawirkung entspricht somit 90 Millionen Tonnen CO2. Der Pkw-Verkehr emit-
tierte 100 Millionen Tonnen in 2017. Der von Deutschland verursachte internationale
Flugverkehr ist allerdings nicht Teil der nationalen Treibhausgasbilanzen. Alle Verkehrs-
tradger mussen ihren Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Die im Gesetzentwurf vom 22.10.2019 vorgeschlagenen MalRnahmen stellen einen un-
vollstandigen Beitrag zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen von Bahn und
Flugzeug dar. Die deutschen Bahnen zahlen weiterhin sieben Prozent Umsatzsteuer auf
internationale Tickets, wéahrend die internationalen Tickets von Fluggesellschaften auf
kinftig vollstandig von der Umsatzsteuer befreit sind. Die Bahnen missen ihre CO2-Zer-
tifikate im EU-Emissionshandel zu 100%, die Fluggesellschaften nur zu 15% kaufen
(82% werden kostenlos verteilt, 3% Reserve).

Die geplante Absenkung der staatlich induzierten Bahn-Kosten durch die Reduktion der
Mehrwertsteuersatze fur inlandische Fernverkehrstickets um 12 Prozentpunkte ist den-
noch ein richtiger Schritt. Die erwiinschen klima- und verkehrspolitischen Wirkungen,
insbesondere die Verlagerung von (Ultra-)Kurzstreckenfligen auf die Schiene wéren
aber wesentlich besser erreichbar, wenn die folgenden Vorschlige bei der Anderung des
LuftVSt-Gesetzes aufgegriffen wirden.

Anderungsvorschlag a): Bei Anschlussfliigen von Drehkreuzflughafen sollte der ver-
bundene Fluge mit einem Ticket der Luftverkehrsteuersatz fur die Mittel- oder
Langstrecke veranschlagt werden statt des Zubringerflugs. Damit wiirde die Be-
nachteiligung von Zubringerziigen oder -bussen beseitigt und eine Verlagerung auf
die Bahn gefordert:

Die Erhéhung der Luftverkehrsteuer fur innerdeutsche und europdische Fliige und ge-
staffelt auch fir Mittel- und Langstreckenfliige wird nur sehr geringe Wirkungen entfal-
ten. Leider folgte die Grolie Koalition nicht dem CDU-Bundesvorstandsbeschluss vom
16.9.2019, die LuftVSt fiir Ultrakurzstreckenfliige zu verdreifachen. Die DNR-Mitglieds-
verbande hatten dies im gemeinsamen Papier vom 11.9.2019 fir Flugdistanzen bis 600
km gefordert (https://www.dnr.de/fileadmin/Positionen/2019-09-11-Klimaforderun-
gen_Umweltverbaende Flugverkehr.pdf). Heute gilt in Deutschland ein ,,Umsteigerprivi-
leg®, das nur die Zubringerflige zu den Drehkreuzen, nicht aber die Anschluss- bzw. der
Weiterfliige der Steuer unterwirft (derzeit 7:40 Euro, kunftig: 13:03 Euro). Also: Mittel-
streckenfllige nach Afrika und Nahost wirden gemaR diesem Vorschlag mit 23 € (kiinftig:
33 €), Langstreckenfliige wiirden mit 42 (kiinftig 59) Euro bepreist, es sei denn, der Auf-
enthalt beim Zwischenstopp dauert planmalig langer als 12 bzw. 24 Stunden.
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Diese nunmehr erhohten Kostensétze der drei Distanzklassen entsprechen in einer pau-
schalen Abschétzung den CO2-Kompensationskosten fur europaische, Mittel- und Lang-
streckenflligen. Nicht nachvollziehbar ist deshalb, dass die bisher bei Zubringerfliigen von
Hamburg oder Berlin zum Flughafen Frankfurt/Main und einem Anschlussflug nach San
Francisco nur der Zubringerflug mit der niedrigsten Stufe der Luftverkehrsteuer und nicht
der Langstreckenflug mit dem Satz der hdchsten Distanzklasse herangezogen wird. Wer
mit der Bahn zum Frankfurter Flughafen anreist, zahlt fir den Flug nach San Francisco
den Steuersatz fur die Langstrecken. Wer von auslandischen Flughafen zum Weiterflug
nach Frankfurt/Main anreist zahlt — weil flr die erste Strecke keine Luftverkehrsteuer er-
hoben werden kann fir den Anschlussflug tiberhaupt keine Luftverkehrsteuer. Dieses Um-
steigerprivileg soll die deutschen Drehkreuzflughafen schitzen.

Eine andere Mdglichkeit ware die Erhebung der Luftverkehrsteuer auf beiden Flugst-
rechen, flir den innerdeutschen und den internationalen Flug Weil alle demokratischen
Parteien die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene fordern und die Bahn
diese Aufgabe auch erftllen kann, kdnnte in 8 1 Abs. 1 LuftVStG klargestellt werden,
dass der ,,Abflug eines Fluggastes von einem inldndischen Startort mit einem Flugzeug
oder Drehfliigler durch ein Luftverkehrsunternehmen zu einem Zielort* oder die ,,Zuwei-
sung eines Sitzplatzes in einem Flugzeug ...“ auch dann den Tatbestand der Luftverkehr-
steuer auslost und nach § 1 Abs. 1, Nr. 4 auch innerdeutsche Flughéfen als ,,Zielort* der
Flugreise zahlen, wenn von dort auf einen Anschlussflug umgestiegen wird. Transitpass-
agiere, die nur einen Stopover auf deutschen Flughéfen machen und das Flugzeug nicht
verlassen sollten auch zukiinftig ausgenommen bleiben.

Das entsprache der franzosischen Ticket Tax-Regelung (Civil Aviation Tax von 1999 und
Air Passenger Solidarity Tax von 2006), die Zubringer-Flugtickets bepreisen und nur
Transitpassagiere ausnehmen. Die Einbeziehung der Transfer-Passagiere (Umsteiger) ist
mit dem EU-Recht vereinbar (vgl. COMMISSION DECISION (EU) 2018/117 of 14 July
2017 on State aid case SA.29064 (2011/C) (ex 2011/NN) Ireland — non-application of
the Air Travel Tax to transit and transfer passengers (notified under document C(2017)
4932).

Die Bahn hat die Kapazitaten fur die Verlagerung von Ultra-Kurzstreckenfliigen:

24 Millionen Passagiere flogen 2018 insgesamt auf innerdeutschen Strecken; davon waren
etwa ein Drittel, 7,5 Millionen Fluggaste von der LuftVSt befreit. Die Deutsche Bahn AG
transportierte etwa 150 Millionen Fahrgaste im Fernverkehr 2018 und wuchs gegeniber
2017 um 5,7 Millionen Fahrgéste. Die aktuelle Auslastung liegt im Fernverkehr bei 60%.
Bis 2030 plant die DB AG einen Anstieg ihrer Fahrgéste und ihrer Kapazitaten auf insge-
samt 200.000.

Nimmt man als Kriterium fur die Verlagerbarkeit von Ultra-Kurzstreckenfliigen Flug-
ziele, die per ICE innerhalb von vier Stunden erreicht werden, kdnnten zwischen
155.000 und 173.000 Flige durch die Schiene ersetzt werden. 15 bis 17 Millionen Flug-
gaste konnten sofort und ohne Komfortverlust auf die Bahn wechseln. Das sind mehr als
die Halfte der insgesamt 311.000 innerdeutschen Fliige. Kaum zu glauben: 2018 wurde
z.B. noch 5.000 Mal zwischen Dusseldorf und dem Flughafen Frankfurt/M. oder 3.600
Mal zwischen Stuttgart und Frankfurt geflogen, obwohl die Bahnreise nur 120 Minuten
dauert.
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Auch schwer zu glauben: Nach Er6ffnung der ICE-Schnellstrecke Berlin — Minchen,
die die Fahrtzeit auf weniger als 4 Stunden verkdrzte, nahm die Zahl der Fluggéste auf
dieser Verbindung zu. Wieso? Die Lufthansa-Tochter Eurowings und Easyjet hatten Dum-
pingpreise von 30 Euro fir den einfachen Flug angeboten. Deshalb sind die im Klimapa-
ket beschlossenen Anti-Dumping-MalRnahmen wichtig, um zu verhindern, dass Tickets
unterhalb der Kosten fur Steuern, Sicherheitsgebiihren und Landeentgelten den Wetthe-
werb verzerren.

Auf weitere flankierende MalRnahmen zur Férderung der Verlagerung von Kurzstrecken-
fltigen auf die Schiene wird hier nicht eingegangen (mehr dazu
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobili-
taet_verlagerung_kurzstreckenfluege schiene kurzinfo.pdf).

Anderungsvorschlag b)
Den gemeinsamen Einnahmedeckel des Luftverkehrs-EHS und der LuftVSt beseiti-
gen und den § 11 Abs. 2 LuftVStG streichen:

8 11 Abs. 2 LuftVStG erméchtigt das Bundesministerium der Finanzen und drei weitere
Ministerien (BMVI1, BMU, BMWi), durch Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bun-
desrates die Steuersétze abzusenken, wenn die Einnahmen des Vorjahres und die aus ,,aus
der Einbeziehung des Luftverkehrs in den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten
zu einer Milliarde Euro* eine Milliarde Euro iibersteigen. Laut Bundesverfassungsgericht
(Urteil vom 5.11.2014) handeln die Ministerien in diesem Punkt ,,ohne jegliches Ermes-
sen‘.

Punkt 6 des Gesetzentwurfs erhoht diese Absenkungsschwelle auf',,1,75 Milliarden Euro®.
Nach den Reformen des EU-Emissionshandelssystems 2017 und der Riicknahme der zu
viel verteilten Zertifikate (EU-EHS) stiegen die CO2-Zertifikaspreise von etwa 5 Euro in
2019 auf tber 25 Euro an. Durch die jahrliche Reduktion der Zertifikate um 2,2% von
2020 bis 2030 wird der Zertifikatspreis wahrscheinlich weiter steigen und das Reduktions-
ziel des EHS wirde wesentlich besser erreicht.

Dieser deutsche Einnahmedeckel konterkariert die Wirkung des EU-Emissionshan-
delssystems im Luftverkehr. Die deutschen Fluggesellschaften wiirden von Belastungen
des Emissionshandels im Luftverkehr durch die Absenkung der Luftverkehrsteuer entlas-
tet und damit europdische Wettbewerber, die diese Kosten tragen, diskriminiert. 8 11 Abs.
2 LuftVStG wendet den Mechanismus an, der vom EuGH am 18.6.2019 2019 bei der
Pkw-Maut flr europarechtswidrig erklart wurde. Die Kompensation der Pkw-Maut tiber
die Kfz-Steuer war vom EuGH als mittelbare Diskriminierung bewertet und das Pkw-
Mautprojekt kassiert worden.

AuRerdem widerspricht diese Obergrenze diametral der vorgetragenen Finanzie-
rungsabsicht. Die Gegenfinanzierung der Umsatzsteuersenkung des Bahn-Fernverkehrs
durch die Erhéhung der Luftverkehrsteuer im notwendigen Ausmal wirde angesichts des
zu erwartenden deutlichen Anstiegs der Bahnpassagiere (s.0.) bei einem Festhalten an die-
ser Obergrenze und einem Absenken der LuftVSt nicht mehr funktionieren.

Seite 47 von 142


https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_verlagerung_kurzstreckenfluege_schiene_kurzinfo.pdf
https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_verlagerung_kurzstreckenfluege_schiene_kurzinfo.pdf

BUND-Stellungnahme Anderung LuftVStGesetz und Umsetzung des Klimaschutzprogramms im Steuerrecht 6

2. Pendlerpauschale und Mobilitatspramie (BT Drucks. 19/14339)

Die Pendler- bzw. Entfernungspauschale benachteiligt durch ihre Bindung der Riickerstat-
tungsquoten von Fahrtkosten zur Arbeitsstatte oder von Familienheimfahrten an die Ein-
kommenssteuersétze Arbeitnehmer*innen mit niedrigeren Einkommen massiv. Es ist nicht
nachvollziehbar, dass diese grundséatzlich nur 14-25 Prozent ihrer Mobilitatsaufwendun-
gen erstattet bekommen, Gutverdiener aber 30-42%. Die nach dem Bundesverfassungsge-
richtsurteil von 2008 wieder eingefiihrte alte Regelung der Entfernungspauschale soll jetzt
durch des Klimaschutzprogramm 2030 als Kompensationsmalinahme fr die Einfuh-
rung eines CO2-Preises fur Fernpendler ab dem 21. Kilometer um 5 Cent erhéht wer-
den. Die Einflihrung einer Mobilitatspramie flr Geringverdiener mit Einnahmen unterhalb
des Grundfreibetrags von 9.408 Euro Jahreseinkommen, ist ein VVersuch einer sozialen
Verbesserung, kann aber die soziale Ungerechtigkeit des einkommensabhangigen Sys-
tems- wer mehr hat, bekommt mehr — nicht beseitigen.

Die Erh6hung der Pendlerpauschale um 5 Cent ab dem 21. Entfernungskilometer ist
auch rechtlich problematisch. Es gibt dafiir keinen sachlichen Grund. Im Gegenteil: Die
Kosten pro Kilometer sinken mit den gefahrenen Entfernungen, weil die Kapitalkosten,
Wertverlust und der Verschlei3 degressiv sind. Daher widerspricht diese Vorschrift dem
Gleichbehandlungsprinzip des Grundgesetzes. Sie widerspricht auch mdglichen raumord-
nerischen Lenkungsabsichten, die auf die Verhinderung von Zersiedelung und die Forde-
rung kiirzerer Wege ausgerichtet sein mussten. Faktisch sind die Arbeitnehmer*innen in
den letzten Jahrzehnten nicht néher an ihre Arbeitsplatze gezogen. Im Gegenteil: Die Dis-
tanzen haben sich leicht erhdht. Widersprichlich ist die Begrundung fir die Gesetzesén-
derung, dass OPNV-Alternativen nicht zur Verfiigung stiinden. Dadurch wird ein Mangel
fortgeschrieben.

Schon das Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom 9.12.2008 gegen die Gewahrung der
Pendlerpauschale nur fur Fahrten ab dem 21. Kilometer fiihrte den Gleichheitssatz ins
Feld:

»Die Neuregelung des § 9 Abs. 2 Satz 1 in Verbindung mit Satz 2 EStG verstoft gegen
den allgemeinen Gleichheitssatz des Art. 3 Abs. 1 GG, denn sie wird den verfassungs-
rechtlichen Anforderungen an eine folgerichtige Umsetzung einkommensteuerrechtlicher
Belastungsentscheidungen nicht gerecht. Die Norm weicht von dem nach dem Nettoprin-
zip maligeblichen Veranlassungsprinzip ab (1.). Verfassungsrechtlich hinreichende sachli-
che Griinde fiir diese Abweichung ergeben sich weder aus dem vom Gesetzgeber verfolg-
ten Zweck der Einnahmenvermehrung (2.) noch aus denkbaren, jedoch vom Gesetzgeber
nicht erkennbar verfolgten Lenkungs- und Forderungszielen ...* (Textziffer 66).

Diese Kritik des Bundesverfassungsgerichts trifft auch den Vorschlag zur steuerlichen
Umsetzung des Klimapakets. Auch die Befristung der Erhéhung der Entfernungspau-
schale vom 1.1.2021 bis zum 31.12.2026 ist problematisch. Sie setzt voraus, dass die im
Klimaschutzprogramm 2030 angekiindigte Einbeziehung des Verkehrssektors in den EU-
Emissionshandel ab 2026 zu keiner weiteren Erhéhung der Mobilitatskosten flhrt.

Aulerdem soll fur Geringverdiener mit Jahreseinnahmen unterhalb des Grundfreibetrags
in Hohe von 9.408 Euro eine Mobilitatspramie eingefiihrt werden. Sozialpolitisch ist die
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letztere MaRnahme zu begriiRen, weil auch Geringverdiener Kosten fiir das Erreichen ih-
rer Arbeitsstatte haben und oft auf ein Auto fiir das Erreichen ihres Arbeitsplatzes ange-
wiesen sind.

Die drei Beispielrechnungen zur Mobilitatspramie in Drucksache 19/14338 (S. 25) zeigen,
zu welch absurden Ergebnissen Einkommensabhéngigkeit dieser Pramie fuhrt. Ein Erstat-
tungsanspruch von 1.950 Euro gemaR neuer Mobilitatspramie und Pendlerpauschale fur
150 Fahrten zur Arbeit pro Jahr ber 40 Entfernungskilometer (pro Arbeitstag also 80 km)
fuhren zu einer realen Erstattung zwischen 147 und 57 Euro. Die tatsachlichen Kosten
dieser Autofahrten belaufen sich bei einem Ansatz von 48 Cent pro Kilometer flr einen
VW Golf (ADAC) auf 5.760 Euro (die OPNV-Kosten sind nicht pauschalierbar, sondern
hangen von den jeweiligen Verbindungen ab).

Rechnet man die Erstattungen pro gefahrenem Kilometer, erhélt im obigen Beispiel nach
den neuen gesetzlichen Vorgaben der Gutverdiener mit einem Steuersatz von 42% sieben
Cent pro gefahrenem (!) Kilometer, der Geringverdiener mit einem Steuersatz von 14%
zwei Cent pro gefahrenem Kilometer ruckerstattet.

Fazit: Die Koppelung der Fahrtkostenerstattung an die Einkommensteuersatze ist eine
schreiende soziale Ungerechtigkeit, die abgeschafft werden sollte. Diese Form der ein-
kommensabhangigen Pendlerpauschale ist eine zugleich eine sozialpolitische und 6kologi-
sche Mogelpackung und Augenwischerei. Sie gaukelt den Arbeitnehmer*innen mit hohen
Absetzungsbeitragen eine hohe Erstattung vor, die aber nicht erfolgt. Riickerstattet werden
fur Gering- und Normalverdiener nur Bruchteile der tatséchlichen Mobilitatskosten.

Eine bessere Alternative: Das Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom 9.12.2008, das
die von der Bundesregierung beschlossene Streichung der Pendlerpauschale vom 1. bis
zum 20. Entfernungskilometer fur rechtswidrig erklarte, machte die negativen sozialen
Folgen der Einflhrung des Werktorprinzip, z.B. fur Behindertentransporte deutlich. Des-
halb hat der BUND das Modell einer Pendlerzulage entwickelt, die einkommensunab-
hangig und somit sozial gerecht ist und auRerdem 6kologisch zielfihrend, weil sie durch
degressive Gestaltung einen Anreiz setzt, ndher am Arbeitsort zu wohnen. Zudem kann sie
Anreize fur die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel setzen. Wenn sie wie das
Wohngeld als Zulage ausgestaltet ist, kdnnen diese Zuschisse zu den Fahrten zum Ar-
beitsplatz auch bereits zu Anfang des Jahres beantragt und ausgezahlt werden. Das hilft
insbesondere Geringverdienern.

Sie ist zudem ehrlich, indem sie niedrigere, aber verlassliche Sétze vorschlagt anstelle der
intransparenten und sozial extrem ungerechten Regelung abhangig von den Einkommens-
steuersdtzen. Pro Entfernungskilometer auf Arbeitswegen sollten deshalb, um die
Subventionen insgesamt nicht zu erhéhen, 10 Cent je Entfernungskilometer bis zum
20. Kilometer und 8 Cent fur die dariberhinausgehenden Kilometer fir jede Arbeit-
nehmer*in erstattet werden. Auch diese MaRnahme kann befristet werden, weil lang-
fristig eine Abschaffung der Entfernungspauschale die 6kologisch beste Losung ware.
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Berlin, den 31.10.2019

Kontakt:

Dr. Werner Reh

Arbeitskreis Verkehr des BUND

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland
Bundesgeschaftsstelle

Kaiserin-Augusta-Allee 5

10553 Berlin

Tel. (030) 2 75 86-40
Fax (030) 2 75 86-440
w.reh@bund.net
www.bund.net/mobilitaet

Arne Fellermann

Leitung Verkehrspolitik

Bund fiir Umwelt und Naturschutz
Deutschland
Bundesgeschéftsstelle
Kaiserin-Augusta-Allee 5

10553 Berlin

Fon: 030 275 86-484

Fax (030) 2 75 86-440
arne.fellermann@bund.net
www.bund.net/mobilitaet
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Bundesrechnungshof e Postfach 12 06 03 e 53048 Bonn

Frau

Bettina Stark-Watzinger, MdB
Vorsitzende des Finanzausschusses
des Deutschen Bundestages

Platz der Republik 1

11011 Berlin

nachrichtlich:

Herrn

Peter Boehringer, MdB
Vorsitzender

des Haushaltsausschusses
des Deutschen Bundestages
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Herrn

Axel E. Fischer, MdB

Vorsitzender

des Rechnungsprifungsausschusses
des Haushaltsausschusses

des Deutschen Bundestages

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Bundesministerium der Finanzen
11016 Berlin

zusatzlich vorab per E-Mail an:

Olaf.Riess@bundestag.de
Claudia.Rathjen@bundestag.de
finanzausschuss@bundestag.de
haushaltsausschuss@bundestag.de

rechnungspruefungsausschuss@bundestag.de

nur per E-Mail

za3@bmf.bund.de
Thomas.Schulze@bmf.bund.de

0228 99 721-0
0228 99 721-2990

Adenauerallee 81
53113 Bonn

Anlage 3

Bundes
rechnungshof B

Bonn, den 22. Oktober 2019

Telefon 0228 99 721-1592

Unser Zeichen, unsere Nachricht vom

VIII 3 - S 2000 (Bericht-Klimasch.P.St)

lhr Zeichen, Ihre Nachricht vom

www.bundesrechnungshof.de

poststelle@brh.bund.de
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Bericht nach § 88 Absatz 2 BHO zu dem Entwurf eines Gesetzes zur Um-
setzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht

Anlage: - 1 -

Sehr geehrte Frau Vorsitzende,

als Anlage Ubersenden wir unseren Bericht zu dem Entwurf eines Gesetzes zur

Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht.
Das Bundesministerium der Finanzen hatte Gelegenheit, zu dem Entwurf des Be-
richts Stellung zu nehmen. Es hat mitgeteilt, dass es sich nicht zu dem laufenden

Gesetzgebungsverfahren auBert.

Wir weisen darauf hin, dass wir beabsichtigen, den Bericht nach Abschluss der

parlamentarischen Beratungen zu veréffentlichen.
Fir Ihre Fragen oder ein Gesprach stehen wir gerne zur Verfigung.

Mit freundlichen GriBen

Dr. Dingendorf
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Abdruck

Bundes u|

rechnungshof B

Bericht

an den
Finanzausschuss des Deutschen Bundestages

nach § 88 Abs. 2 BHO

zu dem Gesetzentwurf der Bundesregierung zur Um-
setzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuer-
recht

Dieser Bericht enthalt das vom Bundesrechnungshof abschlieBend im Sinne
des § 96 Abs. 4 BHO festgestellte Prifungsergebnis. Eine Weitergabe an Dritte
ist erst moéglich, wenn der Bericht vom Parlament abschlieBend beraten wurde.
Die Entscheidung Uber eine Weitergabe bleibt dem Bundesrechnungshof vor-
behalten.

Gz.: VIII 3 - S 2000 (Bericht-Klimasch.P.St) Bonn, den 22. Oktober 2019

Dieser Bericht des Bundesrechnungshofes ist urheberrechtlich geschiitzt. Eine Veroffentlichung ist nicht zulassig.
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0 Zusammenfassung

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung flir ein Gesetz zur Umsetzung des Kli-
maschutzprogramms 2030 im Steuerrecht soll das Ziel der Bundesregierung

unterstitzen, die Emission von Treibhausgasen nachhaltig zu verringern.

Der Bundesrechnungshof weist aufgrund seiner Prifungserfahrungen und aus

grundsatzlichen Erwagungen auf folgende Punkte hin.

SteuerermaBigung fiir energetische Gebdaudesanierungen

Die SteuerermaBigung beglnstigt vor allem gutverdienende Steuerpflichtige.
Steuerpflichtige mit Renteneinkliinften sowie mit geringen oder mittleren Ein-

kommen kdnnen sie hingegen nicht oder nur teilweise nutzen.

Erhebliche Vollzugsprobleme sind absehbar. Der Finanzverwaltung fehlen In-
formationen, um Doppelférderungen auszuschlieBen. Zudem bedeuten die
neuen Nachweispflichten zusatzlichen Aufwand fur alle Beteiligten. Sie wider-

sprechen dem Ziel der Modernisierung des Besteuerungsverfahrens.

Der Bundesrechnungshof empfiehlt, statt der SteuerermaBigung eine direkte
und einkommensunabhangige Férderung zu prifen, die gewahrleistet, dass
Wohnungseigentiimer aller Einkommensklassen gleichermaBen von der Férde-

rung profitieren kénnen.

Mobilitatspramie

Der Aufwand flr die EinfiUhrung und den Vollzug der Mobilitatspramie kénnte -
auch vor dem Hintergrund der Befristung der MaBnahme - auBer Verhaltnis zu
der damit erreichten finanziellen Entlastung stehen. Das Bundesministerium

der Finanzen geht davon aus, dass eine technische Umsetzung ab dem Veran-
lagungszeitraum 2021 nicht sichergestellt ist. Der sich dann ergebende perso-

nelle Aufwand bei der Steuerverwaltung der Lander ist erheblich.

Der Bundesrechnungshof halt es flir geboten, diesen Aufwand im Gesetzent-

wurf naher darzulegen.
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1 Berichtsanlass

Die Bundesregierung hat am 16. Oktober 2019 den Entwurf eines Gesetzes zur

Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht beschlossen.?

Der Gesetzentwurf soll das Ziel der Bundesregierung unterstttzen, die Emis-
sion von Treibhausgasen nachhaltig zu verringern. Dafir ist unter anderem
vorgesehen, dass Immobilieneigentiimer flr bestimmte BaumaBnahmen an
selbstgenutzten Objekten, die den Energiebedarf des Gebaudes verringern,
eine SteuerermaBigung erhalten. Daneben sollen Pendlerinnen und Pendler
durch die Erhéhung der Entfernungspauschale oder alternativ mit einer Mobili-
tatspramie entlastet werden. Zu diesen beiden Punkten nimmt der Bundes-
rechnungshof aufgrund seiner Prifungserfahrungen und aus grundsatzlichen

Erwagungen Stellung.

Der Bundesbeauftragte fir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung (BWV) hat im
Zuge der Ressortabstimmung zum Referentenentwurf des Bundesministeriums
der Finanzen (BMF) Stellung genommen.? Im Anschreiben zur Kabinettvorlage
fehlen Angaben zu der Stellungnahme (§ 51 Nummer 4 Gemeinsame Ge-
schaftsordnung der Bundesministerien). Der Bundesrechnungshof nimmt dies
zum Anlass fir den Hinweis, dass der BWV nachfolgend dargestellte - und

nach wie vor nicht ausgeraumte - Bedenken und Empfehlungen teilt.

Das BMF hatte Gelegenheit, zu dem Entwurf des Berichts Stellung zu nehmen.
Es hat mitgeteilt, dass es sich nicht zu dem laufenden Gesetzgebungsverfah-

ren auBBert.

2 SteuerermafBigung flr energetische Gebaudesanierung
2.1 Breitenwirkung der steuerlichen Férderung fraglich

Kosten fir bestimmte BaumaBnahmen zur energetischen Sanierung selbstge-
nutzter Wohnimmobilien sollen Steuerpflichtige verteilt Gber drei Jahre bis zu
40 000 Euro von der tariflichen Einkommensteuerschuld abziehen kénnen

(§ 35c Einkommensteuergesetz-Entwurf — EStG-E). Nach der

Vgl. BR-Drs. 514/19.
2 Schreiben des BWV an das BMF vom 11. Oktober 2019, VIII 3 - S 2000 (BWV - Um-
setzung Klimaschutzprg).
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Gesetzesbegrindung sollen von der Neuregelung maéglichst viele Wohnungsei-

gentimer profitieren.?

Der Bundesrechnungshof geht dem entgegen davon aus, dass zahlreiche Woh-
nungseigentimer die Neuregelung nicht oder nur teilweise in Anspruch neh-
men kénnen. Vorwiegend hiervon betroffen sind Rentnerinnen und Rentner
oder Beschaftigte im Niedriglohnsektor mit Wohneigentum. Denn eine voll-
standige Ausnutzung der Neuregelung ist nur mdéglich, wenn die Einkommen-
steuerschuld mindestens so hoch ist wie die mdgliche SteuerermaBigung (in
den ersten beiden Jahren jeweils 14 000 Euro und im dritten Jahr 12 000
Euro). Daflur mussten alleinstehende Steuerpflichtige mindestens Einklinfte

von rund 60 000 Euro, Ehepaare Einklnfte von rund 80 000 Euro erzielen.

Nach Angaben des BMF waren im Jahr 2014 von Uber 20 Millionen Rentnerin-
nen und Rentnern nur 9,3 Millionen mit ihren Renteneinkiinften einkommen-
steuerpflichtig. Die durchschnittliche Einkommensteuerbelastung betrug bei
30 % von ihnen weniger als 378 Euro jahrlich, im Ubrigen bis zu 5 430 Euro
jahrlich.4 Eine vollstandige Ausnutzung der durch die Neuregelung mdglichen
SteuerermaBigung dirfte fir sie mangels entsprechend hoher Einkommen-
steuer regelmaBig nicht gegeben sein. In Zusammenhang mit den Ergebnissen
des Mikrozensus 2014, wonach 4 946 609 von 9 635 000 Seniorenhaushalten
von den Eigentimern bewohnt werden?®, wird offensichtlich, dass viele Rentne-
rinnen und Rentner die SteuerermaBigung gar nicht oder nur teilweise in An-
spruch nehmen kénnen. Flr sie dlrfte aber eine finanzielle Férderung bei der

energetischen Gebdudesanierung besonders wichtig sein.

Moéchte der Gesetzgeber die Férderung energetischer SanierungsmaBnahmen
an Wohngebdauden mdglichst effektiv gestalten, sollte er alle Wohnungseigen-
timer gleich stark férdern. Der Bundesrechnungshof regt deshalb an, statt der
vorgesehenen SteuerermafBigung eine einkommensunabhangige Fdérderung

durch direkte Finanzhilfen zu prifen.

3 Begriindung zum Gesetzentwurf der Bundesregierung, S.21. In der Begriindung zum
urspringlichen Referentenentwurf des BMF vom 10. Oktober 2019 war noch formu-
liert, dass Wohnungseigentiimer aller Einkommensklassen von der SteuerermaBigung
profitieren sollen.

4 Antwort des BMF vom 16. April 2019 auf die Kleine Anfrage der FDP-Fraktion , Be-
steuerung von Renten" (Bundestags-Drucksache 19/8909).

5 https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabellen/haus-
halte-senioren-baualter-nutzungsart.html; Senioren/-innen: Personen im Alter von
65 Jahren und mehr.

Seite 57 von 142


https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabellen/haushalte-senioren-baualter-nutzungsart.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Wohnen/Tabellen/haushalte-senioren-baualter-nutzungsart.html

2.2 Vollzugsprobleme

Die Neuregelung durfte flr die Finanzverwaltung mit erheblichen Vollzugsprob-
lemen einhergehen. Mangels Kontrollinformationen kann die Finanzverwaltung
Doppelférderungen derselben baulichen MaBnahme nicht ausschlieBen. Zudem
wird eine neue Belegvorlagepflicht eingeflihrt, die der erst vor kurzem einge-
fihrten Vereinfachung durch die Belegvorhaltepflicht widerspricht. Im Einzel-

nen:
e Ausschluss von Doppelférderungen nicht gewahrleistet

Nach § 35c Absatz 3 Satz 2 EStG-E ist Voraussetzung flr die steuerliche Be-
ricksichtigung der SanierungsmaBnahme, dass die Aufwendungen nicht be-
reits durch zinsverbilligte Darlehen oder steuerfreie Zuschisse 6ffentlich gefér-
dert werden. Um dies ausschlieBen zu kénnen, benétigen die Finanzamter In-
formationen von den Tragern der Forderprogramme. Im Ergebnis mussten die
Finanzamter Uber jede 6ffentliche Férderung von energetischen Sanierungs-
maBnahmen an Wohneigentum unterrichtet werden. Dies ist jedoch nicht der
Fall.

Der Bundesrechnungshof geht daher — wie bereits bei der SteuerermaBigung
fir haushaltsnahe Dienstleistungen und Handwerkerleistungen nach

§ 35a EStG - davon aus, dass die Finanzamter bei der geplanten Neuregelung
Doppelférderungen nicht vermeiden und einen gesetzmaBigen Vollzug nicht
gewahrleisten kdnnen. Das vom Bundesrechnungshof® zu § 35a EStG schon
vor Jahren aufgezeigte Problem der Doppelférderung ist nach wie vor unge-
|6st. Dies hat das BMF bereits im Jahr 2011 eingeraumt. Die Erérterungen des
BMF mit den obersten Finanzbehdrden der Lander fuhrten bis heute zu keinem

Ergebnis.”
e Nachweisflihrung aufwandig

Der Bundesrechnungshof weist darauf hin, dass die Neuregelung in Wider-
spruch zu dem Gesetz zur Modernisierung des Besteuerungsverfahrens vom

18. Juli 20188 steht. Das Gesetz flihrte als Vereinfachung und zur Vorbereitung

6 Bericht nach § 99 Bundeshaushaltsordnung lber die SteuerermaBigung fir haus-
haltsnahe Dienstleistungen und Handwerkerleistungen nach § 35a EStG vom
1. Februar 2011 (Bundestags-Drucksache 17/4641).

7 Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion
Blndnis 90/Die Grunen (Bundestags-Drucksache 17/5870, Frage 44).

8 BGBI. I 2016, S. 1679.
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der elektronischen Veranlagung die sogenannte Belegvorhaltepflicht ein. Steu-
erpflichtige sollen Belege nur noch dann beim Finanzamt einreichen, wenn sie
dazu aufgefordert werden. In § 35c Absatz 4 EStG-E fuhrt der Gesetzgeber

dem entgegen Belegvorlagepflichten ein. Damit verbunden ist zusatzlicher ad-

ministrativer Aufwand bei der Finanzverwaltung.

2.3 Hohe der Steuermindereinnahmen unklar

Im Gesetzentwurf sind die Steuermindereinnahmen bei einer Férderung pro

Objekt von bis zu 40 000 Euro mit 235 Mio. Euro angegeben.

Der Bundesrechnungshof weist darauf hin, dass die 235 Mio. Euro den bereits
im Referentenentwurf vom 10. Oktober 2019 angegebenen Steuerminderein-
nahmen entsprechen. Der Referentenentwurf sah jedoch mit 20 000 Euro eine

nur halb so hohe maximale Férderung pro Objekt vor.

Die Verdopplung der Férderhdchstsumme pro Objekt auf 40 000 Euro durfte
zu deutlich héheren Steuermindereinnahmen fihren. Die Angaben zu den

Haushaltsausgaben sollten insofern Uberprift werden.

2.4 Fazit des Bundesrechnungshofes zu der SteuerermafBigung

Zweifellos sind vielfaltige Anstrengungen notwendig, um dem Klimawandel
wirksam zu begegnen. Der Bundesrechnungshof bezweifelt jedoch, dass das
gesetzgeberische Ziel, mdglichst viele energetische GebaudesanierungsmaBi-
nahmen bei zu eigenen Wohnzwecken genutzten Gebauden zu férdern, mit

dem Gesetzentwurf effektiv umgesetzt werden kann.

Er fihrt dies insbesondere darauf zurlick, dass nicht Wohnungseigentimer al-
ler Einkommensklassen gleichermaBen von der Férderung profitieren kénnen.
Dies kann am besten durch eine einkommensunabhdngige Férderung erreicht
werden. Zudem verkompliziert die geplante Neuregelung das Steuerrecht. Da-

neben sind die Vollzugsprobleme schon heute absehbar.

Statt der vorgesehenen SteuerermaBigung sollte eine Neuausrichtung der be-
reits bestehenden direkten Férdermdoglichkeiten® geprift werden, zumal die

Voraussetzungen flr die SteuerermaBigung identisch mit denen sind, die

° Uberblick zu den unterschiedlichen Férderprogrammen von Bund, Ldndern und Kom-

munen, je nach Region: www.foerderdatenbank.de.
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beispielsweise fur eine Férderung energetischer GebaudesanierungsmafBnah-
men durch die Kreditanstalt flir Wiederaufbau gelten.® Die direkte Férderung
entspricht auch den subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregierung vom
28. Januar 2015, wonach neue Subventionen vorrangig als Finanzhilfen ge-

wahrt werden sollen und nicht als neue Steuerverginstigungen. !

3 Mobilitatspramie

Mit der Einfihrung einer Mobilitatspramie flir Fahrtkosten zwischen Wohnung
und erster Tatigkeitsstatte (§§ 101 ff. EStG-E) beabsichtigt der Gesetzgeber
aus sozialen Grinden einen finanziellen Ausgleich flr die Steuerpflichtigen
herbeizufiihren, bei denen sich die erhéhten Werbungskosten ab dem 21. Ent-
fernungskilometer (35 Cent statt 30 Cent pro Entfernungskilometer gemaf

§ 9 Absatz 1 Satz 3 Nummern 4 und 5 EStG-E) bei der Steuerfestsetzung nicht
oder nur teilweise auswirken. Das betrifft Steuerpflichtige, deren zu versteu-

erndes Einkommen unterhalb des Grundfreibetrages von 9 408 Euro? liegt.

Der Bundesrechnungshof verkennt nicht die mit der Mobilitatspramie verfolg-
ten sozialen Aspekte. Der flir dieses Ziel auf Ebene der Verwaltung notwendige
Aufwand koénnte aber — auch vor dem Hintergrund der Befristung der MaB-
nahme - seiner Ansicht nach auBer Verhaltnis zum finanziellen Entlastungsvo-
lumen von 40 Mio. Euro stehen. Insbesondere die fristgerechte automations-
technische Umsetzung wird Bund und Lander vor groBe Herausforderungen
stellen. Falls dies nicht rechtzeitig gelingt, rechnet die Bundesregierung in ih-
rem Gesetzentwurf mit einem ,erhdhten personellen Aufwand". Angesichts von
250 000 erwarteten Antragstellern, die in den Finanzamtern zum Teil bislang
Uberhaupt nicht steuerlich gefuhrt werden, dirfte hier ein erheblicher zusatzli-
cher Aufwand entstehen. Zudem muss beriicksichtigt werden, dass viele Steu-
erpflichtige unberechtigte Antrage auf die Mobilitatspramie stellen werden,
weil sie die steuerlichen Berechnungsgrundlagen nicht richtig erfassen. Die Fi-

nanzverwaltung wird diese Antrage zumindest summarisch prifen mussen.

10 Vgl. Gesetzentwurf, S. 13 und 21.

1 Bericht der Bundesregierung Uber die Entwicklung der Finanzhilfen des Bundes und
der Steuerverglinstigungen fiir die Jahre 2015 bis 2018 (26. Subventionsbericht)
vom 28. August 2017, S. 11 (Bundestags-Drucksache 18/13456).

12 Grundfreibetrag fir Alleinstehende nach dem Einkommensteuertarif fir das Jahr
2020. Bei der Zusammenveranlagung von Ehegatten verdoppelt sich dieser Betrag
auf 18 816 Euro.
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Hierauf werden Rechtsbehelfe der Antragsteller folgen. Insgesamt betrachtet

droht deshalb auch hier ein erheblicher Mehraufwand.

Anders als von der Bundesregierung angenommen, wird zumindest die Aus-
zahlung der Mobilitatspramie auch mit zusatzlichem Personal nicht gelingen,
solange die erforderlichen Erhebungsprogramme nicht angepasst sind. Das
vorgesehene KONSENS-Verfahren BIENE!? wird nach dem aktuellen Planungs-
stand nicht rechtzeitig flr den Veranlagungszeitraum 2021 zur Verfligung ste-
hen. Um die Pramie dennoch auszahlen zu kénnen, sind zunachst zusatzliche
Anpassungen an den unterschiedlichen Altverfahren in den Landern erforder-
lich. Ob dies rechtzeitig gelingt, ist fraglich. Das BMF wies in seinem Referen-
tenentwurf vom 10. Oktober 2019 darauf hin, dass ,eine technische Umset-

zung ab dem VZ 2021 nicht sichergestellt ist".

Der Bundesrechnungshof empfiehlt, den personellen Aufwand der Steuerver-
waltung der Lander fur eine Bearbeitung ohne automationstechnische Unter-

stitzung im Gesetzentwurf néher darzulegen.

Bur Dr. Dingendorf

13 Bundeseinheitliche integrierte evolutiondare Neuentwicklung der Erhebung.
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BStB!

Bundessteuerberaterkammer

Bundessteuerberaterkammer, Kd6R, Postfach 02 88 55, 10131 Berlin KORPERSCHAFT DES OFFENTLICHEN RECHTS

Frau

Bettina Stark-Watzinger, MdB

Vorsitzende des Finanzausschusses Abt. Steuerrecht und
Deutscher Bundestag Rechnungslegung
Platz der Republik 1

11011 Berlin Unser Zeichen: Mg/Gr

Tel.: +49 30 240087-61
Fax: +49 30 240087-99

E-Mail: steuerrecht@bstbk.de
E-Mail: finanzausschuss@bundestag.de
31. Oktober 2019

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuer-
recht (BT-Drs. 19/14338)

Sehr geehrte Frau Stark-Watzinger,

wir bedanken uns fiir die Ubersendung des o. g. Gesetzentwurfs. Gern nehmen wir dazu Stel-
lung.

Wir hielten es fiir sinnvoll, Gesetzentwiirfe an die beteiligten Personen und Organisationen so
rechtzeitig zu versenden, dass ein geordnetes Anhoérungsverfahren ermdoglicht wird. Die Bun-
dessteuerberaterkammer hat mehrere Fachausschisse, die mit Steuerberatern besetzt sind
und die sich zu einzelnen Fragestellungen fachlich auf3ern. Diese Verfahrensweise ist jedoch
dann nicht mdglich, wenn die Frist zur Stellungnahme so kurz bemessen ist. So betrug die
Stellungnahmefrist zum Referentenentwurf nur einen (!) Tag, die Frist zu diesem Gesetzent-
wurf betragt dagegen auch nur wenige Werktage. Eine Uberhastete Gesetzgebung gerade auf
dem Gebiet des Steuerrechts fuhrt u. E. aber nur dazu, dass spater ,Reparaturgesetze” erfor-
derlich werden.

Die Bundessteuerberaterkammer spricht sich seit Jahren daflir aus, keine wie auch immer
gearteten Lenkungsnormen in das Steuerrecht zu implementieren, sondern auf diejenigen
Félle zu begrenzen, in denen dieses unumganglich ist. Denn diese Vorgehensweise erhoht die
Komplexitat des im Ubrigen bereits schon komplizierten Steuerrechts. Ein Beispiel hierfur stellt
die vorgesehene Mobilitdtspramie dar, die zu einer Uberbordenden Burokratie und nur einer
geringfugigen Entlastung fuhren dirfte.

Als Anlage zu diesem Schreiben erhalten Sie unsere Anmerkungen zu dem o. g. Gesetzent-
wurf.

Mit freundlichen GrifRen

i. V. Claudia Kalina-Kerschbaum i. A. Cornelia Metzing
Geschéftsfuhrerin Referatsleiterin
Anlage

Bundessteuerberaterkammer - Kérperschaft des 6ffentlichen Rechts - Behrenstrale 42 - 10117 Berlin
Telefon: +49 30 240087-0 - Fax: +49 30 240087-99 - E-Mail: zentrale@bstbk.de - Internet: www.bstbk.de
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Zu Art. 1 — Anderung des Einkommensteuergesetzes
Nr. 4 — SteuerermalRigung flr energetische GebaudesanierungsmalRnahmen — § 35¢
(neu) EStG-E

Wie schon anlasslich des Fraktionsentwurfs von CDU/CSU und FDP vom 6. Juni 2011 (Drs.
17/6074) zur steuerlichen Férderung von energetischen SanierungsmalRnahmen an Wohnge-
bauden unterstiitzt die Bundessteuerberaterkammer grundsatzlich das Ziel, die Emission von
Treibhausgasen zu senken. Wir begrii3en die Anhebung der méglichen Steuerermafigung
auf hochstens 14.000,00 € bzw. 12.000,00 € jahrlich. Auch die Erh6hung der potentiellen
Steuerermaliigung je beginstigtes Objekt auf maximal 40.000,00 € beflirworten wir. Es ist
allerdings nach wie vor kritisch zu hinterfragen, ob die vorgesehenen steuerlichen Vergiinsti-
gungen einen angemessenen Weg darstellen, oder ob dieses Ziel nicht ebenso gut oder bes-
ser durch bereits bestehende FérdermalRnahmen erreicht werden kdnnte. Der Einsatz des
Steuerrechts zu Lenkungszwecken sollte kein Regelfall sein, sondern nur ausnahmsweise
erfolgen.

Wahrend der Gesetzentwurf 2011 eine Sonderabschreibung fir alle Wohngebaude vorsah, ist
nunmehr eine antragsgebundene Ermafigung der tariflichen Einkommensteuer nur bei
selbstgenutztem Wohneigentum vorgesehen. Der Anwendungsbereich ist somit wesentlich
weniger umfassend, was aus Klimaschutzgesichtspunkten zu bedauern ist. Nicht geregelt ist
bisher, was passiert, wenn nach Durchfliihrung energetischer Sanierungsmafinahmen ein Ge-
baude von der Selbstnutzung in die Vermietung Ubergeht. Angesichts des kurzen Betrach-
tungszeitraums von drei Jahren mag die Zahl der mdglichen Falle nicht sehr hoch sein.
Gleichwohl wére aus Griinden der Rechtssicherheit eine klarstellende Regelung wiinschens-
wert. Aus unserer Sicht ware von einer Rickzahlung der SteuerermafRligung abzusehen, da
das Ziel der Emissionsminderung durch die Sanierungsmafinahme auch im Fall einer an-
schlieBenden Vermietung erreicht wird.

Um nur eine energetische Sanierung zu unterstiitzen, ist eine entsprechende Bescheinigung
des ausfihrenden Fachunternehmens als Voraussetzung fur die Steuerermafigung sachge-
recht (§ 35c Abs. 1 Satz 6 EStG-E).

Zu Art. 2 — Weitere Anderung des Einkommensteuergesetzes

Nr. 2, Nr. 3und Nr. 4 — Erh6éhung der Pendlerpauschale sowie Einfiihrung einer Mobili-
tatspramie — 8 9 Abs. 1 Satz 3 Nr. 4 Satz 8 (neu) und Nr. 5 Satz 9 (neu) sowie 88 101 ff.
(neu) EStG-E

Die Bundessteuerberaterkammer begrif3t alle MaRnahmen, die der E-Mobilitat und vor allen
Dingen dem Klimaschutz dienen. Die damit einhergehenden hdéheren Kosten insbesondere fiir
(Fern-)Pendler sollten auch nach Auffassung der Bundessteuerberaterkammer kompensiert
werden.

Ganz generell stellt sich jedoch die Frage, ob diese Ziele mit vergleichsweise komplizierten
steuerrechtlichen Regelungen erreicht werden kdénnen. Insbesondere die Einfihrung der Mo-
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bilitatspramie ist nach unserer Auffassung mit insgesamt neun Paragraphen, einschlief3lich
einer Rechtsnorm zur Verfolgung von Straftaten in § 108 EStG-E, viel zu hypertroph ausge-
staltet.

Anfligung eines Satzes 8in 8 9 Abs. 1 Satz 3 Nr. 4 EStG-E — Erh6éhung der Pendlerpau-
schale

Durch die Neuregelung wird die Entfernungspauschale fir jeden vollen Kilometer ab dem
21. Kilometer auf 0,35 € erhoht. Hingegen verbleibt es bei 0,30 € je Entfernungskilometer fir
die ersten 20 Kilometer der Wegstrecke.

Nach Auffassung der Bundessteuerberaterkammer stellt sich die Frage, ob diese Unterschei-
dung gegen das Urteil des BVerfG vom 9. Dezember 2008, Az. 2 BvL 1/07 und andere, ver-
stof3t. In dieser Entscheidung des BVerfG ging es um die folgerichtige Abgrenzung von Er-
werbsaufwendungen im Einkommensteuerrecht betreffend der Nichtberiicksichtigung der
Aufwendungen fir die ersten 20 Kilometer der Wegstrecke zum Arbeitsplatz gem. § 9 Abs. 2
EStG i. d. F. des Steueranderungsgesetzes 2007.

In diesem Urteil verweist das BVerfG auf die mangelnde Konsequenz und Konsistenz der Re-
gelungsziele und -wirkungen und versagt der damals geanderten Gesetzesnorm insbesonde-
re unter dem Gesichtspunkt der Folgerichtigkeit die Geltung.

Zwar setzt sich die Gesetzesbegriindung mit dieser Entscheidung des BVerfG auseinander,
u. E. werden die vorgesehenen Regelungen jedoch dem Gebot der Folgerichtigkeit nicht ge-
recht. Denn es wird nicht deutlich, warum die erhdhte Pendlerpauschale erst ab einer grof3e-
ren Entfernung, namlich Uber mehr als 20 Kilometer, gelten soll.

Einfigung der 88 101 ff. (neu) EStG-E — Mobilitatspramie

Wir begruRen die nunmehr klarere Gesetzesfassung gegeniiber dem Referentenentwurf in
§ 101 Abs. 1 Satz 1 EStG-E. Laut Gesetzesbegriindung soll die Einfihrung der Mobilitats-
pramie eine Alternative zur erhdhten Entfernungspauschale schaffen.

Zur Begrindung einer Mobilitatspramie in den 88 101 ff. EStG-E wird ausgefihrt, dass sie
diejenigen Burgerinnen und Burger entlasten soll, bei denen ein héherer Werbungskostenab-
zug in Folge der erhdéhten Entfernungspauschalen zu keiner entsprechenden Entlastung fiihrt.
Konsequent ware es nach Auffassung der Bundessteuerberaterkammer dann jedoch, diesen
Personen eine Mobilitatspramie ab dem ersten Kilometer Wegstrecke zu gewéhren, da dieser
Personenkreis ganz besonders von erhohten Kosten aufgrund der KlimaschutzmalRnahmen
betroffen sein dirfte.

Gegenuber der noch im Referentenentwurf vorgesehenen Gesetzesfassung ist eine weitere
Begrenzung bei der Berechnung der Mobilitatspramie vorgesehen. Ein Anspruch auf die Mo-
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bilitatspramie besteht nur, soweit das zu versteuernde Einkommen den Grundfreibetrag, wel-
ches sich unter Berticksichtigung der erhdhten Entfernungspauschalen ergibt, unterschreitet.
Die Wirkung dieser Begrenzung wird leider erst beim Studium der zweiten Abwandlung des
Beispielsfalls in der Gesetzesbegriindung deutlich. Dieses Beispiel wirft die Frage auf, ob es
tatsachlich einer so komplexen Regelung bedarf, um dem Steuerpflichtigen (hier im Beispiels-
fall) eine Mobilitatspramie i. H. v. 4,75 € im Monat zu gewahren.

Nach Auffassung der Bundessteuerberaterkammer sollten auch unter dem Gesichtspunkt des
Burokratieabbaus andere Losungen gefunden werden, um eine entsprechende Entlastung der
betroffenen Blrger zu erreichen.

Die Bemessungsgrundlage fur die Mobilitatspramie erfahrt bei Arbeithehmern eine Kappung
durch die Berticksichtigung des Arbeitnenmer-Pauschbetrags. Diese Regelung ist u. E. unné-
tig kompliziert, was auch dadurch zum Ausdruck kommt, dass in der Gesetzesbegriindung ein
Berechnungsbeispiel nebst nunmehr zwei Abwandlungen enthalten ist. AuRerdem ist dieses
aus unserer Sicht problematisch, weil eine solche Kappung der Bemessungsgrundlage fur die
Mobilitatspramie etwa bei der Inanspruchnahme eines Betriebsausgaben-Pauschbetrags,

z. B. fiir Journalisten und Schriftsteller, nicht vorgesehen ist. Fir diese Ungleichbehandlung
gibt es keine Begriindung.

Zu Art. 3 - Anderung des Umsatzsteuergesetzes
§ 12 Abs. 2 Nr. 10 UStG-E

Vorgesehen ist, den ermafigten Steuersatz von 7 % auch auf Bahnfahrten im Fernverkehr
anzuwenden.

Grundsatzlich begriifdt die Bundessteuerberaterkammer MalBhahmen zur Steigerung der At-
traktivitat des offentlichen Personennahverkehrs. Einer Ausweitung des ermafigten Umsatz-
steuersatzes auf immer weitere Waren und Dienstleistungen stehen wir jedoch kritisch ge-
genlber, solange nicht der gesamte Katalog des § 12 UStG auf den Prifstand gestellt und
neu strukturiert wird.

Dies vorangeschickt haben wir auch Bedenken, ob bei der geplanten Anderung das nach der
EuGH-Rechtsprechung zu beachtende Neutralitatsprinzip in der Auspragung der Wettbe-
werbsgleichheit hinreichend beachtet wird. So erscheint es zweifelhaft, ob, wie in der Begriin-
dung zum Gesetzentwurf vorgetragen, eine Befdrderung mit der Bahn und eine Befdrderung
mittels anderer Verkehrstrager nach der maf3geblichen Sichtweise des Durchschnittsverbrau-
chers tatsachlich nicht gleichartig sind.

Wahrend eine unmittelbare Vergleichbarkeit mit dem Flugverkehr méglicherweise noch ver-
neint werden kann, ist eine solche im Hinblick auf den Verkehr mit Fernbussen u. E. sehr wohl
gegeben. Fernbusse und die Bahn konkurrieren um Passagiere; die steigenden Fahrgastzah-
len bei den Busanbietern zeigen, dass ihre Beférderungsangebote von den Verbrauchern
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auch gut angenommen werden. Da Fernbusse zudem aus 6kologischer Sicht keine Nachteile
im Vergleich zur Beférderung mit der Bahn mit sich bringen, halten wir eine entsprechende
Absenkung des Umsatzsteuersatzes auch fir sie fur geboten, wenn eine Férderung im Rah-
men der Umsatzsteuer umgesetzt werden soll.

Zu Art. 5 - Anderung des Grundsteuergesetzes und Art. 6 — Anderung des Gesetzes zur
Anderung des Grundsteuergesetzes zur Mobilisierung von baureifen Grundstiicken fir
die Bebauung

Ganz generell stellt sich uns die Frage, ob eine erneute Anderung des sich noch im Gesetz-

gebungsverfahren befindlichen Grundsteuergesetzes, welches zudem von erheblichen Dis-
kussionen begleitet wird, sinnvoll ist.
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A. Zusammenfassung

Der BDL lehnt das Gesetz zur Anderung des LuftVStG ab.

e Mit der Erh6hung der Luftverkehrsteuer verkehrt die Koalition ihre zur Regierungsbildung festge-
legte Absicht, die Luftfahrt von einseitigen national veranlassten Kosten zu entlasten, ins Gegen-
teil und verscharft stattdessen die bereits bestehenden Wettbewerbsverzerrungen, die aus dem
nationalen Alleingang dieser Steuer zu Lasten des Standorts Deutschland erwachsen.

e Dariber hinaus geht der Gesetzentwurf Uiber das politisch erklarte Ziel, ausreichende Mittel zur
Finanzierung der MwsSt.-Absenkung im Bahnverkehr generieren zu wollen, hinaus. Denn das nun
angestrebte Zielaufkommen soll bei 1,75 Mrd. Euro p.a. liegen, obwohl das bisherige Zielaufkom-
men der Steuer bei 1 Mrd. Euro p.a. liegt und der Mehrbedarf fir die politisch intendierte Absen-
kung der Mehrwertsteuer im Bahnverkehr mit 500 Mio. Euro beziffert wird. Deswegen sollte jetzt
endlich eine rechtlich verbindliche Deckelung des Einnahmeziels im Gesetz erfolgen.

e Die im Gesetzentwurf vorgesehene iberproportionale Anhebung des Steuersatzes fir Flige zu
europadischen Zielen (Entfernungskategorie 1) belastet die deutsche Luftverkehrswirtschaft im be-
sonders wettbewerbsintensiven Markt und steht auBerdem einer Klimaschutzlogik diametral ent-
gegen, denn 87% der Passagiere dieser Entfernungskategorie nehmen genau jene Flige, die be-
reits dem EU-Emissionshandel unterliegen. Deswegen sollte, wenn iberhaupt, die Steuer in allen
Entfernungskategorien jeweils im gleichen Verhéltnis angehoben werden.

e Essollte im Gesetz verbindlich verankert werden, dass aus den zu deckelnden Einnahmen jahrlich
ein festgelegter Betrag fir die Produktion und Markteinfiihrung von regenerativen Kraftstoffen im
Luftverkehr eingesetzt wird.

B. Im Einzelnen

1.
Die geplante Erh6hung der Luftverkehrsteuer libersteigt den angegebenen Finanzbedarf, deswegen
sollte eine Deckelung festgelegt werden

Grundlage der Erhdhung der Luftverkehrsteuer ist der ,,Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Luftver-
kehrsteuergesetzes” (BT-Drucksache 19/14339). Mit der Erh6hung der Luftverkehrsteuer will die Bundes-
regierung eine Absenkung der Mehrwertsteuer auf Bahnfahrten im Fernverkehr finanzieren. Das BMF kal-
kuliert hierfiir mit der groRziigigen Summe von 500 Mio. Euro. Die nun geplante Erhéhung der Luftver-
kehrsteuer wiirde jedoch zu deutlich hoheren Einnahmen fiihren.

Das bisherige Zielaufkommen der Luftverkehrsteuer liegt laut Gesetz bei 1 Mrd. Euro pro Jahr. Rechnet
man den eingeforderten zusatzlichen Finanzbedarf von 500 Mio. Euro hinzu, misste das kiinftige Zielauf-
kommen bei 1,5 Mrd. Euro pro Jahr liegen. Tatsachlich betragen die Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer
jedoch schon heute rund 1,2 Mrd. Euro, weil das im Gesetz vorgesehene Zielaufkommen bei der jahrlichen
Festsetzung der Steuersatze vom BMF nicht eingehalten wird.
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Vor diesem Hintergrund sollte das Zieleinkommen aus der Luftverkehrsteuer mit der Gesetzesanderung
nunmehr verbindlich gedeckelt werden.

Dazuistin § 11 Abs. 2 S. 2 LuftVStG zu erganzen: ,,... wobei Gesamteinnahmen von 1,75 Mrd. Euro nicht
Uberschritten werden sollen.”

2.
Die wettbewerbsverzerrende Wirkung der Steuererh6hung sollte gedampft werden

Die jetzt vorgesehene lberproportionale Anhebung des Steuersatzes fiir Fllige zu europaischen Zielen
(Entfernungskategorie 1/Europa plus 74%, Entfernungskategorie 2 und 3 je plus 41%) belastet die deut-
schen Luftfahrtunternehmen im besonders wettbewerbsintensiven europaischen Markt. AuBerdem steht
diese Erhohung der Distanzklasse 1 (2.500 km) einer Klimaschutzlogik diametral entgegen, denn 87 %
der Passagiere dieser Entfernungsklasse nutzen genau jene Flige, die vom EU-Emissionshandel erfasst
sind. Somit besteht hier bereits ein erheblicher CO,-Preis.

Ein besonderer sachlicher Grund, der die starke Ungleichbehandlung bei der Erh6hung des Steuersatzes 1
im Verhaltnis zu den anderen beiden Steuersatzen zu rechtfertigen vermag ist nicht ersichtlich. Auch das
BVerfG fiihrte in seinem Urteil zum LuftVStG aus: ,Gleichheitsrechtlicher Ausgangspunkt im Steuerrecht ist
der Grundsatz der Lastengleichheit. Die Steuerpflichtigen miissen dem Grundsatz nach durch ein Steuerge-
setz rechtlich und tatsdchlich gleichmdfig belastet werden. Der Gleichheitssatz beldsst dem Gesetzgeber
einen weitreichenden Entscheidungsspielraum sowohl bei der Auswahl des Steuergegenstandes als auch
bei der Bestimmung des Steuersatzes. Abweichungen von der mit der Wahl des Steuergegenstandes ein-
mal getroffenen Belastungsentscheidung miissen sich indessen ihrerseits am Gleichheitssatz messen las-
sen. Demgemdfs bediirfen sie eines besonderen sachlichen Grundes, der die Ungleichbehandlung zu recht-
fertigen vermag.“ (Urteil des Ersten Senats vom 5. November 2014 - 1 BvF 3/11, Rn. 41).

Um die negativen Wirkungen der stark ungleichmaRigen Erh6hung zu dampfen und den steuerrechtlichen
Grundsatz der Lastengleichheit zu wahren, sollte die vorgesehene Erhéhung zur Erreichung des Gesamt-
volumens in allen Entfernungskategorien jeweils im gleichen Verhaltnis vorgenommen werden.

3.
Mit der Erh6hung im nationalen Alleingang werden die wettbewerbsverzerrenden Wirkungen der
Steuer weiter verscharft

Die Erhéhung der Luftverkehrsteuer erfolgt zum wiederholten Mal als stark wettbewerbsverzerrender
nationaler Alleingang zu Lasten der deutschen Luftfahrtunternehmen. Zahlreiche Staaten der EU haben
keine vergleichbare Luftverkehrsteuer und in den Staaten, die eine solche Steuer erheben, liegt diese —
mit Ausnahme des Vereinigten Konigreichs — erheblich unter dem deutschen Steuerniveau. Dies ver-
scharft die bereits bestehende Wettbewerbsverzerrung und belastet die heimische Luftverkehrswirt-
schaft weiter, die in einem starken internationalen Wettbewerb steht, der ganz wesentlich tber die Ti-
cketpreise entschieden wird.
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Auch wenn die Luftverkehrsteuer fiir jeden Fluggast aus Deutschland vom Luftfahrtunternehmen abgefiihrt
werden muss, also auch von auslandischen Unternehmen, tragen drei deutsche Luftfahrtunternehmen — Luft-
hansa Group, Condor und TUIfly — ca. 50 Prozent des Steueraufkommens, wahrend sich die andere Halfte des
Aufkommens im Wesentlichen auf Giber 140 auslandische Fluggesellschaften verteilt. Dies erlaubt auslandi-
schen Wettbewerbern, mittels Quersubventionierung, im deutschen Markt preisaggressiv zu agieren, was zu
Lasten der deutschen Fluggesellschaften geht. Daher lasst sich die Steuererh6hung — anders als im Luft-
VStAndG-E (dort u.a. unter F.) ausgefiihrt — in weiten Teilen nicht an die Fluggiste weitergeben.

Da die deutschen Fluggesellschaften ihre Drehkreuze und Basen in Deutschland haben, sind sie Giberpro-
portional von der bei Abfliigen ab deutschen Flughdfen anfallenden Luftverkehrsteuer betroffen. Wah-
rend auslandische Fluggesellschaften die bei ihnen nur sehr geringen Betrage problemlos verkraften kon-
nen, missen die deutschen Fluggesellschaften angesichts der sehr grol3en Betrage entweder ihre Preise
erhdhen, mit der Folge eines weiteren Verlustes von Marktanteilen, oder erhebliche ErgebniseinbuRen
hinnehmen.

In der Praxis ist seit Einflihrung der Luftverkehrsteuer beides passiert: Zum einen haben die deutschen
Fluggesellschaften Marktanteile verloren — von 67 Prozent im ersten Halbjahr 2012 auf 56 Prozent im ers-
ten Halbjahr 2019. Zum anderen konnten sie aber die Luftverkehrsteuer in weiten Teilen nicht in Form von
hoheren Ticketpreisen an die Kunden weitergeben, sondern mussten groRe Teile des Steueraufkommens
aus ihrem Betriebsergebnis begleichen. Unter anderem mit der Folge, dass ihnen die notwendigen Mittel
fiir Investitionen in nachhaltige Technologien entzogen wurden.

Eine weitere Erhohung dieser wettbewerbsverzerrenden Sonderlast wird die Ungleichbehandlung im

Wettbewerb nun weiter verscharfen. Die Folge ware nicht mehr Klimaschutz, sondern Verlagerungs-

effekte mit weniger Klimaschutz und eine verminderte Wettbewerbsfahigkeit deutscher Luftfahrt-un-
ternehmen.

4,
Eine Koppelung der Luftverkehrssteuer mit einer MwsSt.-Senkung bei der Bahn ist rechtlich
problematisch

Laut Klimapaket der Bundesregierung und dem entsprechenden Kabinettsbeschluss erfolgt die Anhe-
bung der Luftverkehrsteuer unter dem Titel ,,Fliegen muss teurer und Bahnfahren billiger werden”.
Dies impliziert einen Zusammenhang zwischen der Auswahl der Verkehrstrager Bahn- und Luftver-
kehr und den dort aufgerufenen Preisen, den Erhebungen zu diesem Thema eben nicht stiitzen. Ei-
nerseits zeigen viele unabhangige Studien, dass die Aussage, Fliegen sei haufig billiger als Bahnfah-
ren, in der Realitat keinen Bestand hat (vgl. UIC Studie, Geschaftsberichte DB AG). Zudem bedienen
Flugverkehr und Bahnverkehr vollkommen unterschiedliche Markte, insbesondere in Bezug auf die
zurlickgelegte Reisedistanz.

Im rechtlichen Sinne ist eine derartige Zweckbindung von Steuern nicht zuldssig. Sollte der Gesetzge-
ber eine inhaltliche Verkniipfung der beiden MalRnahmen planen, so wiére dies ein Verstol gegen das
»Nonaffektationsprinzip“.
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5.
Eine Doppelbelastung im Falle EU-weit erhobener Steuern und Abgaben sollte ausgeschlossen
werden

Grundsatzlich gilt, dass EU-weit erhobene Steuern Wettbewerbsverzerrungen minimieren kon-
nen. Deswegen sind solche gegenliber nationalen Alleingangen zu bevorzugen. Im Fall einer EU-
weit verbindlichen Einflihrung von Luftverkehrsteuern sollte — wie bereits jetzt bei der Verrech-
nung mit den Einnahmen aus dem Emissionszertifikatehandel — eine Doppelbelastung vermieden
werden.

Dazu ist § 11 LuftVStG um einen Absatz 3 wie folgt zu erganzen: , Fiir den Fall, dass eine vergleich-
bare Besteuerung des Luftverkehrs EU-weit beschlossen wird, soll diese die Luftverkehrsteuer er-
setzen bzw. die Luftverkehrsteuer entsprechend abgesenkt werden, um wettbewerbsverzerrende
Doppelbelastungen auszuschliefsen.”

6.
Mit den Einnahmen der Luftverkehrsteuer sollte die Konkrete Entwicklung und Markteinfiihrung
von regenerativen Kraftstoffen im Luftverkehr geférdert werden

Ergdnzend zum Ziel, die jetzt vorgesehenen Mehreinnahmen fiir die MwSt.-Absenkung von Ver-
kehrstragern zu nutzen, sollte verbindlich verankert werden, dass aus den auf 1,75 Mrd. Euro zu
deckelnden Einnahmen jahrlich ein festgelegter Betrag fir die konkrete Entwicklung und
Markteinfiihrung von regenerativen Kraftstoffen im Luftverkehr eingesetzt wird.

7.
Mit Einfihrung und Erh6hung der Luftverkehrssteuer sollte im Subventionsbericht der
Bundesregierung nunmehr der Subventionstatbestand ,Kerosinsteuer” gestrichen werden

Im Subventionsbericht der Bundesregierung wird die Nichtbesteuerung einer moglichen inner-
deutschen Energiesteuer auf Kerosin mit 570 Mio. Euro als Subvention ausgewiesen. Das Aufkom-
men der bisherigen Luftverkehrsteuer ibersteigt diese Summe um das Doppelte; das Aufkommen
aus der erhohten Luftverkehrsteuer wiirde diese Summe sogar um mebhr als das Dreifache tber-
steigen. Dies, obwohl der Verkehrstrager Luftverkehr die erforderlichen Infrastrukturen und
Dienstleistungen selbst finanziert und nicht — wie die Bahn — auf umfassende Subventionen ange-
wiesen ist. Daher sollte kiinftig mit Hinweis auf die Hohe der Einnahmen aus der Luftverkehr-
steuer das Thema Energiesteuern im Luftverkehr aus dem Subventionsbericht der Bundesregie-
rung gestrichen werden.
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8.
Das Inkrafttreten vom Abflugdatum sollte auf Buchungsdatum ab 1. April 2020 umgestellt werden

Die Anderungen des Gesetzes sollen laut Entwurf fiir Abfliige ab 1. April 2020 gelten. Dies solle
gem. Begriindung zu Art. 2 LuftVStAndG-E den Steuerpflichtigen (Fluggesellschaften) , eine ausrei-
chende Vorbereitung ermdglichen”, um die Steuererhéhungen bei der Preisgestaltung zu beriick-
sichtigen. Fir Abfliige nach dem 1. April 2020 sind jedoch bereits viele Buchungen getatigt. Eine
Nachbelastung der Kunden ist nicht moglich. Die Konsequenz ware: Die Luftfahrt-unternehmen
und die Reisebranche kdnnen die erhdhten Steuersatze fir bereits verkaufte Tickets ab dem 1.
April 2020 nicht an die Passagiere in Form von héheren Ticketpreisen weitergeben und mussen
die Steuerschuld fiir diese Buchungen vollumfanglich aus ihrem Betriebsergebnis begleichen. Mit-
hin ist bei Inkrafttreten zum 1. April 2020 keine ausreichende Vorbereitung moglich.

Um den Betrag zu minimieren, den Fluggesellschaften und die Reisebranche aus ihren eigenen
Bilanzen tragen missten und die Chance zu erhdhen, dass die Steuerschuld in Form von héheren
Preisen an die Passagiere weitergegeben werden kann, sollte auf das Buchungsdatum abgestellt
werden und die erhdhten Steuersatze fir ,,Buchungen ab 1. April 2020" gelten.

9.
Das Gesetzesziel von Klimaschutz und Verkehrsverlagerung auf die Schiene wird mit dem
Gesetzentwurf gar nicht erreicht

a. Fiir den Luftverkehr bestehen bereits wirksame Instrumente der CO2-Bepreisung

Anders als der Strallen- und Schifffahrtsverkehr ist der Luftverkehr in Europa seit 2012 bereits in
den Européischen Emissionshandel einbezogen. Mit dem Emissionshandelssystem wird sicherge-
stellt, dass die CO,-emittierenden Unternehmen fiir ihre Emissionen zahlen miissen und gleichzeitig
die Emissionen aller in den Emissionshandel einbezogenen Wirtschaftsbereiche bis 2030 um 43 Pro-
zent reduziert werden. Fir internationale Flige wird, da dort ein Emissionshandel nach dem euro-
paischen Vorbild nicht durchsetzbar war, ab 2020 auf internationaler Ebene mit dem Kompensati-
onssystem CORSIA ein dann weltweit geltendes CO,-Bepreisungssystem eingefiihrt.

Trotz dieser international abgestimmten Instrumente mit klar definierten Reduktionszielen sieht der Gesetzent-
wurf vor, den Luftverkehr mit national erhobenen Steuern noch starker zu belasten. Dabei sollen die Einnah-
men aus der Luftverkehrsteuer nicht fir Innovationen zur CO,-Reduktion im Luftverkehr verwendet werden,
sondern wie bisher als reine Einnahmequelle des Bundes dienen. In einem hohen Ausmalf’ wird sie jedoch zu
weiteren klimapolitisch kontraproduktiven Verkehrsverlagerungen fiihren, nicht aber zu einer erwiinschten
Verlagerung auf die Schiene.
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b. Die Luftverkehrsteuer tragt nicht zur Verlagerung von Luftverkehr auf die Schiene bei

Im Inlandsverkehr ist vor allem die Reisezeit das entscheidende Kriterium fiir die Entscheidung, ob
vom Luftverkehr auf den Bahnverkehr umgestiegen wird. Demzufolge wird im Inlandsverkehr bereits
heute im Wesentlichen nur noch auf langen Strecken geflogen, auf denen der Geschwindigkeitsvorteil
in den Vordergrund tritt und auf kiirzeren Strecken nur dann, wenn es sich um Zubringerfllige zu Wei-
terfligen zu internationalen Destinationen handelt. Zubringerfliige haben die Funktion, die deutschen
Stadte innerhalb des Verkehrssystems Luftverkehr an die deutschen Drehkreuze anzubinden. Sie sind
somit wesentlicher Faktor fiir die hohe Konnektivitat Deutschlands. Der wesentliche Wettbewerb im
innerdeutschen Verkehr findet zwischen PKW (ca. 70 Prozent) und Bahnverkehr (ca. 20 Prozent) statt.
Eine Verlagerung zwischen diesen beiden Verkehrstragern hat in Bezug auf Volumenpotential und Kli-
mawirkung eine sehr viel héhere Bedeutung. Der Luftverkehr hat hingegen nur einen Marktanteil von
ca. vier Prozent im inlandischen Reisemarkt. Weiterhin sind Fliige zu den Drehkreuzen zu nennen, die
teilweise auch kiirzer sind.

Wenn eine Bahnfahrt zwischen zwei Stadten nicht wesentlich langer als drei Stunden dauert, macht
dies eine parallel betriebene Flugverbindung obsolet und ermdglicht eine Einstellung des Luftver-
kehrs. Zuletzt ist dies mit der Einstellung der von Eurowings betriebenen Verbindung Berlin

— Nirnberg erfolgt. Diese Strecke konnten die Luftfahrtunternehmen einstellen, da sich die Bahn-
reisezeit derart stark reduzierte, dass der Reisende liber den Luftweg keinen entscheidenden Ge-
schwindigkeitsvorteil mehr hatte. Auf der Strecke Miinchen — Berlin (die Fahrzeit betragt mindes-
tens vier Stunden mit dem Zug) war zwar nach der Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke ein spir-
bares Passagierwachstum festzustellen, welches jedoch nicht von friiheren Flugreisenden, sondern
von bisherigen PKW-Fahrern generiert wurde (der Luftverkehr ist auf dieser Verbindung seit Eroff-
nung der Neubaustrecke sogar um rund zwei Prozent weiter gewachsen).

Fiir den nationalen Zubringerverkehr gilt, dass sich dieser nur auf die Bahn verlagern lasst, wenn we-
sentliche Kriterien erfillt sind. Dazu gehort v.a. eine kurze Reisezeit: Diese ist nur realisierbar, wenn
der Drehkreuz-Flughafen gut und hochfrequent an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn ange-
schlossen ist. Sofern die Gesamtreisezeit auf der Verbindung von New York Gber Amsterdam nach
Berlin deutlich kiirzer ist als beispielsweise auf der Verbindung Amsterdam — Frankfurt — (Bahn) —
Berlin, dann wird in den internationalen Verkaufsmarkten, zum Beispiel in die USA, die schnellere
Verbindung Giber Amsterdam gebucht. Wahrend Frankfurt gut an den Hochgeschwindigkeitsverkehr
der Bahn angebunden ist und es hier auch zeitlich attraktive Umsteigeverbindungen bspw. nach Dis-
seldorf, KIn oder Stuttgart mit der Bahn gibt, fehlt diese Anbindung in Miinchen véllig und ist der-
zeit nicht in Planung. Ein weiterer unabdingbarer Faktor fiir eine Verlagerung von Zubringerfliigen
auf die Bahn ist die Abwicklung des aus Flugzeug und Bahn kombinierten Reiseverlaufs innerhalb nur
einer Buchung, die auch eine Betreuung des Passagiers im Falle von UnregelmaRigkeiten wie z.B. Ver-
spatungen oder Ausfall des Verkehrsmittels umfasst. Bei Umsteigerverkehr kommt als eine weitere
wesentliche Voraussetzung fiir mehr Verlagerung auf die Schiene hinzu, dass die Bahn das aufgege-
bene Gepack entsprechend der hohen Sicherheitsanforderungen des Luftverkehrs aufnehmen und
die Schnittstelle zur Ubergabe des Gepacks an das Flugzeug zeitlich und geméaR der Sicherheitsbe-
stimmungen zuverlassig organisieren musste.
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c. Die Luftverkehrsteuer hat keine klimapolitische Lenkungswirkung

Die politisch vorgesehene Koppelung einer Erhéhung der Luftverkehrsteuer mit einer Senkung der
Mehrwertsteuer bei Bahnreisen geht an der Realitat der Verkehrsmittelwahl der Passagiere vollkom-
men vorbei und wird die intendierten Lenkungseffekte nicht erreichen. Bemerkenswert ist, dass es
auch in der Antwort der Bundesregierung auf eine aktuelle Kleine Anfrage der FDP-Fraktion
(19/13972) heiRt: ,, Der Bundesregierung liegen derzeit keine Kenntnisse vor, zu welchen Verlage-
rungseffekten zwischen den Verkehrstrégern Schiene, Strafse und Luftverkehr eine Anhebung der
Luftverkehrsteuer fiihren wiirde.”

Wahrend potenzielle Verlagerungseffekte zugunsten des Bahnverkehrs nicht nachzuweisen sind, sind
weitere klimapolitisch kontraproduktive Verlagerungseffekte von deutschen Fluggesellschaften und
Flughafen hin zu auslandischen Unternehmen sehr wahrscheinlich. Im internationalen Verkehr sind
die Bahnreisezeiten derart hoch, dass es keine relevante Verkehrsverlagerung auf die Schiene geben
wird. Allerdings werden grenznahe Flughafen (Basel, Zirich, Prag, Salzburg, Brissel, Eindhoven, Linz),
an denen keine oder eine deutlich geringere Abgabe erhoben wird, im Wettbewerb mit Deutschland
noch attraktiver. Die verlangerte Bodenanreise zu den umliegenden auslandischen Flughafen ist mit
zusatzlichen vermeidbaren Emissionen verbunden. Im internationalen Drehkreuzverkehr (Amster-
dam, Brussel, Zirich, Wien, Paris, Helsinki, Istanbul, Dubai u.a.) sind die dortigen Luftverkehrsunter-
nehmen deutlich geringer durch Steuern und Abgaben belastet und kénnen somit auch im deut-
schen Markt preisaggressiv auftreten. Dies flihrt zu langeren Reisewegen auf internationalen Verbin-
dungen, die mit héheren CO»- Emissionen einhergehen.

d. Die Ankiindigung der Bundesregierung, im Zuge der Anderung des Luftverkehrsteuer-
gesetzes Dumpingpreise bei Flugtickets zu verhindern, wird gar nicht aufgegriffen

Im Gesetzesentwurf wird ausgefiihrt, dass die bisherige Bepreisung des Luftverkehrs die auch im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrstragern besondere Klima- und Umweltschadlichkeit zum einen nicht
ausreichend abbilde und zum anderen zu keiner nennenswerten nachhaltigen Veranderung der
Wachstumsraten beim Passagieraufkommen und damit der Gesamtanzahl der Flugbewegungen ge-
fihrt habe, ebenso wenig zu einer Verkehrsverlagerung auf die Bahn. Die Erfahrung der Einflihrung
der Luftverkehrsteuer (2011) zeigt, dass die Steuer auf die im Einzelfall sehr giinstig beworbenen
Marketingpreise, insbesondere auch von auslandischen Fluggesellschaften, kaum Einfluss hatte und
auch zukinftig nicht haben wird. Derartige Marketingpreise werden dementsprechend auch weiter-
hin angeboten werden, es sei denn, der Gesetzgeber wiirde verbindlich regeln, dass Ticketpreise
kiinftig nicht unterhalb der Kosten fir Steuern und Geblihren angeboten werden.

Die Ankiindigung der Bundesregierung in ihren Eckpunkten fiir das Klimaschutzprogramm 2030, im
Zuge der Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes Dumpingpreise bei Flugtickets zu verhindern in-
dem diese nicht zu einem Preis unterhalb der anwendbaren Steuern, Zuschlagen, Entgelten und Ge-
blhren verkauft werden dirfen, wurde aber mit dem Gesetzesentwurf gar nicht aufgegriffen. In der
Realitat zeigt sich immer wieder, dass die Flugpreise deutlich Gber den Bahnpreisen liegen. Der
durchschnittliche Ticketpreis im innerdeutschen Verkehr liegt bei 160 Euro (inkl. aller Steuern), der
durchschnittliche Preis fiir eine Reise im Fernverkehr betragt 36 Euro. Selbst unter Berlcksichtigung
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der verkehrsmittelspezifischen Kriterien (kurze durchschnittliche Distanz, Nutzung von Bahn- und
Zeitkarten, unentgeltliche Beférderung von Kindern) zeigen viele Studien (VCD 2012, VCD 2013, Quo-
tas 2017, BDL eigene Studie 2019), dass in einer Uberwiegenden Anzahl die Bahnreise auf gleicher
Strecke und gleichem Reisetyp (Geschaftsreise/Wochenendreise) deutlich glinstiger war als die Reise
mit dem Flugzeug.

e. Mit der Luftverkehrsteuer entzieht der Staat den Luftverkehrsunternehmen Milliardenbe-
trage, die diese dringend fiir Investitionen in energieeffizientere, emissionsreduzierte
Flugzeuge brauchen

Zudem entzieht die Steuer den deutschen Unternehmen den finanziellen Spielraum fiir Investitionen
in Nachhaltigkeit. Zum einen fehlen ihnen dann Mittel, um ihre Flotten schnell auf energieeffiziente
Flugzeuge umzustellen. Jedes Flugzeug der neuen Generation geht mit einer Treibstoff-Einsparung
von ca. 25 Prozent einher. Ein schneller Austausch der Flotten ware das effizienteste Klimaschutz-
programm im Luftverkehr, das derzeit und kurzfristig umzusetzen ist, denn es wirkt direkt an der
CO>-Quelle und nicht tber die nicht plan- und messbare Verlagerung auf andere Verkehrstriger. Und
zum anderen fehlen auch Mittel fir Investitionen in Technologien zum Ersatz von fossilem Kraftstoff
durch regenerative Kraftstoffe, mit denen mittel- bis langfristig das CO»-neutrale Fliegen méglich
werden soll.
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Kontakt

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)
— Haus der Luftfahrt -

FriedrichstraRe 79

10117 Berlin

Dr. Lars Hoppe, Leiter Recht und Steuern
Rechtsanwalt

E-Mail: lars.hoppe@bdl.aero

Telefon: 030 /520 077 135

Norbert Libben, Leiter Wirtschaft und Statistik
E-Mail: norbert.luebben@bdl.aero
Telefon: 030 /520 077 130

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) wurde 2010 als gemeinsame Interessen-
vertretung der deutschen Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des Verbandes sind Fluggesell-
schaften, Flughdfen, die Deutsche Flugsicherung und weitere Leistungsanbieter im deutschen Luftver-
kehr. Die Mitgliedsunternehmen beschdftigen mehr als 180.000 Mitarbeiter. Die deutsche Luftverkehrs-
wirtschaft ermdglicht Mobilitdt fiir jéhrlich Gber 200 Millionen Fluggdste und trédgt mit dem Transport
von Aufenhandelswaren im Wert von liber 200 Milliarden Euro zur Stdrkung des Wirtschaftsstandorts
Deutschland bei.
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Bundesverband Lohnsteuerhilfevereine e.V. Bundesverba‘ nd .
Reinhardtstr. 23 - 10117 Berlin Lohnsteuerhilfevereine e.V.

Reinhardtstr. 23 - 10117 Berlin
Telefon 030/5858404 -0
Finanzausschuss Telefax 030/585 84 04 — 99
E-Mail info@bvl-verband.de
Web www.bvl-verband.de

Deutscher Bundestag

Vorsitzende MdB Frau Bettina Stark-Watzinger
Platz der Republik 1
11011 Berlin

per E-Mail: finanzausschuss@bundestag.de
Berlin, 31.10.2019

Gesetzentwurf der Fraktionen CDU/CSU und SPD

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030
im Steuerrecht
BT-Drucksache 19/14338

Sehr geehrte Frau Stark-Watzinger,

zum oben genannten Regierungsentwurf nehmen wir nachfolgend Stellung.

In dem Entwurf stehen die MalRnahmen der steuerlichen Forderung der energetischen Ge-
baudesanierung, befristete Anhebung der Entfernungspauschale fir Pendler sowie eine Mo-

bilitatspramie im Fokus.

Wir begrif3en diese Regelungen. Steuerliche Anreize zur energetischen Sanierung des
Gebaudebestands durften eine schnelle Wirkung entfalten. Die Anhebung der Entfernungs-
pauschale und die Einfihrung einer Mobilitdtspramie sind wichtige Punkte des Programms.
Das Ziel, die neuen zusétzlichen Belastungen fir Pendler durch die vorgesehenen Maf3nah-

men zu kompensieren, findet unsere Unterstiitzung.

Vorstand: Hans Daumoser StB und Jorg Strétzel StB (Vorsitzende) | Petra Erk - Harald Hafer Vereinsregister
Bernhard Mayer StB, RA - Christian Munzel RA - Peter Spéth - Christian Staller - Ali Tekin - Mark Weidinger Registergericht Berlin
Geschaftsfihrer: Erich Noll RA, Uwe Rauhoft Nr. VIR 35687 B
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Seite 2 der BVL-Stellungnahme vom 31. Oktober 2019

Stellunghahme

Artikel 1 — Anderung des Einkommensteuergesetzes

1. Nummer 4 — § 35 ¢ Steuerermalligung fur energetische MalRnahmen bei zu

eigenen Wohnzwecken genutzten Gebaude

Energetische Sanierungsmafinahmen an selbstgenutztem Wohneigentum sollen ab 2020 fur
einen befristeten Zeitraum von 10 Jahren durch einen prozentualen Abzug der Aufwendun-
gen von der Steuerschuld gefordert werden. Je Objekt, das alter als 10 Jahre sein muss,
betragt die Steuerermafligung 20 % der Aufwendungen, maximal 40.000 Euro. Der Abzug
von der Steuerschuld erfolgt im Jahr des Abschlusses der MaRBhahme und im darauffolgen-
den Kalenderjahr in H6he von 7 % der Aufwendungen — hdchstens jeweils 14.000 Euro —
und im zweiten auf den Abschluss folgenden Kalenderjahr in Hohe von 6 %, héchstens
12.000 Euro.

Der BVL begriufdt diese Maflinahme und geht davon aus, dass sie zu deutlich spirbaren An-

reizen fur Investitionen an selbstgenutzten Objekten fihren wird.

Sanierungswillige haben kiinftig folglich die Wahl, Manahmen wie die Warmedammung von
Wanden, Dachflachen oder Geschossdecken, die Erneuerung der Fenster oder AulRentliren,
die Erneuerung bzw. den Einbau einer Liftungs- oder Heizungsanlage sowie den Einbau
von digitalen Systemen zur energetischen Betriebs- und Verbrauchsoptimierung einzeln oder
im Zuge einer Gesamtsanierung steuerlich geltend machen. Beim Ausschluss von Doppel-
forderungen kann der Steuerpflichtige fur jede Einzelmalinahme entscheiden, ob er bei-
spielsweise fur die Warmedammung von Wénden die steuerliche Forderung in Anspruch
nimmt und fur die Erneuerung der Fenster oder Auf3entliren dagegen eine KfW-Fdrderung.
Die Forderung beginnt im Jahr des Abschlusses der jeweiligen energetischen MalRnahme.
Geforderte EinzelmalRnahmen kdnnen in unterschiedlichen Jahren abgeschlossen werden.
Die progressionsunabhéngige Ausgestaltung der neuen Forderung gewaébhrleistet, dass Ge-
baudebesitzer aller Einkommensklassen gleichermaf3en von der steuerlichen Foérderung pro-
fitieren. Voraussetzung ist jedoch eine entsprechende Hohe der tariflichen Einkommensteu-

er.

Es wéare deshalb winschenswert gewesen, die Forderung flexibler auszugestalten, so
dass der Steuerpflichtige die SteuerermaRigung innerhalb des dreijahrigen Forderzeit-
raums beliebig in Anspruch nehmen oder zumindest nicht ausgenutzte Steuerermafi-

gungen nachholen kénnte.

Seite 79 von 142



Seite 3 der BVL-Stellungnahme vom 31. Oktober 2019

Artikel 2 — Weitere Anderung des Einkommensteuergesetzes
Nummer 3 — 8§ 9 Absatz 1 Satz 3 EStG (Entfernungspauschale)

Benzin, Diesel und Erdgas verteuern sich weiter und dieses Mal aus nachvollziehbaren
Grunden des Klimaschutzes. Es ist deshalb nicht nur richtig, sondern auch notwendig, im
Gegenzug diejenigen Arbeitnehmer, die zwingend darauf angewiesen sind, mit dem Pkw

ihren Arbeitsplatz zu erreichen, zu entlasten.

Die Anpassung der Entfernungspauschale an die gestiegenen Kosten ist dazu ein
geeignetes Mittel. Die MaRnahme findet die Unterstiitzung des BVL.

Pauschalen — folglich auch die Entfernungspauschale — missen grundsatzlich so ausgestal-
tet sein, dass sie eine sachgerechte Typisierung bedeuten, das heildt, dass sie die Mehr-
heit der Falle realitatsnah abbilden. Damit eine einmal vorgenommene realitdtsnahe Ausge-
staltung erhalten bleibt, ist dartiber hinaus erforderlich, dass ihre Werte regelmaf3ig daraufhin

uberpruft werden, ob sie in ihre Hohe noch sachgerecht sind.

Diese regelmaRige Uberpriifung der Hohe der Entfernungspauschale sollte eine Selbstver-
standlichkeit sein und nicht nur dann vorgenommen werden, wenn extreme Preisentwicklun-
gen oder — wie jetzt — ein MalRnahmenbindel zum Klimaschutz dies herausfordern. Die Ent-
fernungspauschale wurde seit 2004 nicht mehr Uberprift und angepasst. Sie ist nicht mehr

realitdtsgerecht.

Die Fahrt zur Arbeit gehdrt zu den notwendigen erwerbsbedingten Aufwendungen des Steu-
erpflichtigen. Deren steuerliche Berlcksichtigung entspricht den Grundprinzipien des deut-
schen Steuerrechts, der Besteuerung nach der Leistungsfahigkeit und dem objektiven Net-
toprinzip. Anderenfalls wiirde Einkommen besteuert, das dem Arbeitnehmer durch die not-
wendig getatigten Aufwendungen gar nicht mehr zur Verfigung steht. Ausgaben, die dem
Burger nur deshalb entstehen, weil er seinen Beruf austibt, miissen aus steuersystemati-

schen Grinden zwingend die steuerliche Bemessungsgrundlage mindern.

Aufgrund des progressiv verlaufenden Steuertarifs wirkt sich diese Minderung systemgerecht

bei jedem Steuerpflichtigen unterschiedlich aus.
Die Behauptung, Gutverdienende profitierten mehr als Geringverdiener, suggeriert etwas

vollig falsches. Profiteur von Mobilitdt und Flexibilitdt der Steuerpflichtigen ist vielmehr allein

der Staat bzw. das Gemeinwesen. Steuerpflichtige, die zwingend auf den Pkw angewiesen
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sind, um zur Arbeit zu gelangen, profitieren nicht von der Entfernungspauschale, sondern
sind wegen der anfallenden berufsbedingten Mobilitatsaufwendungen stérker belastet. Diese
starkere Belastung zu mindern ist das Ziel der Neuregelung und diesem Ziel stimmt der BVL

uneingeschrankt zu.

Der Einwand, ein Preis fur CO2 ergebe nur dann Sinn, wenn derjenige, der sich klimaschad-
lich verhalte, dieses Verhalten in seinem Geldbeutel sprt, ist richtig, wenn es um die private
Nutzung des Pkw geht. Im Zusammenhang mit der Entfernungspauschale von ,Belohnung*
und ,Profiteuren® zu sprechen, ist nicht angemessen. Wer zwingend auf das Auto angewie-
sen ist, um zur Arbeit zu gelangen und nicht auf Bus und Bahn umsteigen kann, kann Uber
diesen Teil seines Einkommens nicht frei verflgen. Er muss es zwingend daflir verwenden,
seinen Arbeitsplatz zu erreichen. Ein solcher Arbeitnehmer darf nicht den vollen Preisauf-

schlag zahlen, sondern muss entlastet werden.

Die Entfernungspauschale ist weder ein fragwirdiges Instrument, noch wird jemand damit
belohnt. Die Bewohner der Innenstédte, die dort hohe Mietpreise zahlen, subventionieren die
Pendler auch nicht, wie eine Studie des Instituts fur Arbeitsmarktforschung (IAB) aus
10/2018 beweist.

Aus ihr geht hervor, dass 51 % der Pendler innerhalb stadtischer Regionen pendeln, 7 %
pendeln von einer Stadtwohnung zur Arbeit auf das Land, 24 % pendeln innerhalb landlicher
Regionen und lediglich 18 % der Pendler vom landlichen Raum in die Innenstadte (Sei-
te 5). Dies widerlegt eindrucksvoll die immer wieder vorgebrachte Mar vom billigen Wohnen

auf dem Land auf Kosten der Innenstadtbewohner, die teure Mieten zahlen.
Die vorgesehene Entlastungswirkung der Pendler reicht allerdings nicht aus.
Der BVL fordert deshalb:

1. Keine zeitliche Befristung

2. Erhdhung der Entfernungspauschale ab dem 1. Kilometer

3. RegelmaRige Uberprifung im Zweijahresrhythmus

Die Pauschale muss wegen der gestiegenen Betriebskosten eines durchschnittlichen Pkw im

Grunde genommen auf mindestens 0,40 Euro angehoben werden.
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Zur Erinnerung:

1991, vor nunmehr 28 Jahren, wurde die Kilometerpauschale von zuvor 0,26 Euro (0,50 DM)
auf 0,30 Euro (0,58 DM) erhoht.

2001 wurde die Entfernungspauschale auf 0,36 Euro fur die ersten 10 Kilometer und auf
0,40 Euro ab dem 11. Kilometer erhoht.

2004 wurde sie im Zuge fiskalisch motivierter, einheitlicher Kirzung einer Vielzahl von Pau-

schalen auf 0,30 Euro abgesenkt und gilt seitdem unverandert.

Der Preis fur einen Liter Superbenzin lag 1991 bei etwa 0,68 Euro (1,33 DM). Derzeit kostet
Superbenzin etwa 1,48 Euro. Das entspricht einer Steigerung um 0,80 Euro, die 117 % aus-
machen - bei gleich gebliebener Hohe der Entfernungspauschale. Zwar verringerten sich
seitdem auch die Kraftstoffverbrauche, jedoch in geringerem Umfang; zudem stiegen im Ge-

genzug die Pkw-Preise erheblich.

Zwingend ist diese Anpassung fur die Steuerpflichtigen, die auf die Nutzung eines Pkw an-
gewiesen sind. Die Entfernungspauschale muss beibehalten und regelmaRlig an gestiegene
Kosten angepasst werden. Eine ausreichend bemessene Pauschale bertcksichtigt vollig zu
Recht auch bei den Arbeitnehmern, die aufgrund ihrer Arbeitszeiten und fehlendem o&ffentli-
chen Nahverkehr weiterhin auf die Nutzung des Individualverkehrs fir ihre berufliche Tatig-
keit angewiesen sind, die zur Einkommenserzielung notwendigen Pkw-Kosten als Wer-

bungskosten.

Fur die ubrigen Verkehrsteilnehmer, ob sie nun den OPNV nutzen, mit Fahrrad oder als Mit-
fahrer einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit fahren, stellt die Entfernungspauschale eine Sub-
vention dar, soweit die tatsachlichen Aufwendungen geringer sind. Allerdings ist diese Sub-

vention politisch gewilnscht und aus Steuervereinfachungsgrinden sinnvoll.

Wenn die Entfernungspauschale fiir die Strecken, die auch ohne Pkw, zum Beispiel mit dem
Fahrrad zur Arbeit zurticklegt werden kann (bis 20 Kilometer), nicht angepasst wird, verkom-
pliziert dies das Steuerrecht unngtig. Auch im Hinblick auf die Intention des Gesetzes, klima-
schonendes Verhalten zu foérdern, Uberzeugt die Beschrankung auf Entfernungen ab dem

21. Kilometer nicht.
Laut der Studie des Instituts fur Arbeitsmarktforschung (IAB) aus 10/2018 lag die mittlere

Pendeldistanz im Jahr 2015 bei 10,5 km. Die Anhebung der Entfernungspauschale oberhalb

20 km kommt deshalb nur einem kleinen Teil der Pendler zugute. Die Grenze von 20 km ist
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willktrlich gewahlt und liegt weit Gber der durchschnittlichen mittleren Entfernung. Von der
Anhebung sind vermehrt mannliche und besser qualifizierte Arbeitnehmer beglnstigt, die im
Mittel groBere Entfernungen zuriicklegen (vgl. IAB-Studie) und in der Regel auch ein héhe-

res Einkommen beziehen.

Die Beschréankung auf grof3ere Entfernungen ist sozial unausgewogen. Im Sinne der kinfti-
gen Rechtssicherheit sollte die hohere Entfernungspauschale ab dem 1. Kilometer gewahrt
werden. Die Regelung bliebe einfach in der Anwendung und wirde mdgliche verfassungs-

rechtliche Fragen vermeiden.

Artikel 2 — Weitere Anderung des Einkommensteuergesetzes
Nummer 4 — 8§ 101ff. EStG (Mobilitatspramie fir geringe Einkommen)

In den neuen 88 101 bis 109 EStG wird fur Pendler, die mit ihren zu versteuernden Einkom-
men innerhalb des Grundfreibetrags liegen, die Moglichkeit geschaffen, alternativ zu den
erhohten Entfernungspauschalen von 35 Cent ab dem 21. Entfernungskilometer eine Mobili-

tatspramie zu beantragen.

Die Zielsetzung der Regelung, auch in den Fallen eine Entlastung zu erreichen, in denen
ein hoherer Werbungskostenabzug infolge der erhdhten Entfernungspauschalen zu keiner

entsprechenden steuerlichen Entlastung fuhrt, wird seitens des BVL unterstitzt.

Bei Arbeitnehmern gilt dies, soweit durch die erhdhten Entfernungspauschalen zusammen
mit den Ubrigen Werbungskosten, die im Zusammenhang mit den Einnahmen aus nichtselb-
standiger Arbeit stehen, der Werbungskostenpauschbetrag tberschritten wird. Die Mobi-
litatspramie betragt 14 Prozent dieser Bemessungsgrundlage, was dem Eingangssteuersatz

im Einkommensteuertarif entspricht.

Die Entlastung zielt auf Burger, die zu ihrer Arbeitsstatte mehr als 20 Kilometer pendeln
missen, dadurch mit Werbungskosten von tber 1.000 Euro belastet sind, aber ein steuer-
pflichtiges Einkommen unter dem Grundfreibetrag erzielen. Die oben erwahnte IAB-Studie
kommt zu dem Ergebnis, dass fir Personen mit niedriger sowie mittlerer Qualifikation bezie-
hungsweise einfachen oder qualifizierten Tatigkeiten die Pendelstrecke in der Zeit von 2000
bis 2014 am starksten gestiegen ist. Das bedeutet, dass immer haufiger Personen mit nied-
riger Qualifikation und damit auch mit niedrigerem Einkommen eine gréRere Entfernung zu

ihrer Arbeitsstétte zurticklegen.
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Insbesondere in landlichen Regionen gibt es Arbeitnehmer und auch Mitglieder in Lohnsteu-
erhilfevereinen, die durch Verteuerung der Mobilitdtskosten belastet werden und diesen Kos-
ten nicht ausweichen kénnen und die zudem durch die geplante Anhebung der Entfernungs-
pauschale nicht entlastet werden, weil sie bereits bisher nach geltendem Recht keine Steu-
ern zahlen, das heil3t, bereit bei Zugrundelegung der vorhandenen Werbungskosten bereits

keine Einkommensteuer anfallt.

Beispiel (realer Fall):

Eheleute, Zusammenveranlagung, drei Kinder

Ehemann, Bruttoarbeitslohn: 26.500,00 Euro, Ehefrau Minijob
Werbungskosten

Fahrten zur ersten Tatigkeitsstatte 2.400,00 Euro
Gewerkschaftsbeitrag 117,00 Euro

Berufskleidung 134,00 Euro

Sonstige WK 203,00 Euro

Insgesamt: 2.854,00 Euro
Vorsorgeaufwand 5.574,00 Euro
Sonderausgaben 72,00 Euro

Das zu versteuernde Einkommen betrégt in diesem Fall genau 18.000 Euro.

Die tarifliche Einkommensteuer belduft sich auf NULL Euro. Auf Basis dieser Zahlen
(VZ 2018) erhalten die Eheleute durch eine Erhéhung der Entfernungspauschale keine Ent-

lastung, die Mobilittspramie wirkt sich hingegen in vollem Umfang aus.

Wer Leistungstrager der Gesellschaft ist, richtet sich unseres Erachtens nicht danach, wie
hoch das erzielte zu versteuernde Einkommen ist. Leistungstrager sind gerade auch diejeni-
gen, die trotz eines relativ niedrigen Einkommens taglich einen langeren Arbeitsweg auf sich
nehmen, um einer Erwerbstatigkeit nachzugehen. Wir halten es deshalb sozial- und arbeits-
marktpolitisch fir falsch, diese Leistungstrager der Gesellschaft durch klimapolitische Maf3-

nahmen, denen sie durch ihre Erwerbstatigkeit nicht ausweichen kénnen, zu belasten.

Um diese Arbeitnehmer zielgenau fir die h6heren Kosten fiir die Fahrten zur Arbeit analog
den anderen Steuerpflichtigen zu entlasten, bleibt im Grunde nur eine zusatzliche Zahlung
(Pramie). Die vorgesehene Pramie entspricht exakt der steuerlichen Entlastung mit dem Ein-
stiegssteuersatz, so dass insoweit keine Verwerfungen bzw. nicht sachgerechten Vorteile

gegenuber anderen Steuerpflichtigen entstehen.
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Bei der Zielgruppe der Mobilitatspramie besteht realistisch die Moglichkeit, dass Falle der
Aufstockung des Arbeitslosengeldes Il vorliegen. Es sollte sichergestellt sein, dass die Mobi-
litatspramie dann nicht auf die Aufstockungsbetrédge angerechnet wird. Die Mobilitdtspramie
wirde dadurch wieder neutralisiert und das Foérderziel nicht erreicht. Wie schon bei der Ent-
fernungspauschale fordern wir auch die Mobilitatspramie ab dem ersten Kilometer. Der Vor-

teil ware auch eine einfachere Berechnung, weil eine Vergleichsrechnung entfallen wiirde.

Mit freundlichen GriiRen

Uwe Rauhoft Erich Noll, RA
Geschaéftsfiuhrer Geschéftsfiihrer

BVL — BUNDESVERBAND LOHNSTEUERHILFEVEREINE E.V.
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Deutsche Energie-Agentur

Stellungnahme fiir die Offentliche Anhérung zum Gesetzentwurf der Fraktionen
der CDU/CSU und SPD ,Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutz-
programms 2030 im Steuerrecht” (BT-Drucksache 19/14338)

31. Oktober 2019

Steuerliche Forderung energetischer SanierungsmafSnahmen an Wohngebauden

1. Die steuerliche Forderung der energetischen Gebaudesanierung ist das zentrale Politikinstrument fiir
eine schnelle und nachhaltige Steigerung der Sanierungsrate.

Aus Sicht der Deutschen Energie-Agentur GmbH (dena) wird die Einflihrung einer steuerlichen Férderung energe-
tischer SanierungsmaRnahmen an Wohngebduden einen zentralen Impuls fiir die energetische Modernisierung
und damit den Klimaschutz im Gebaudesektor setzen. Im Rahmen des Klimapakets der Bundesregierung stellt
diese Forderung das aus unserer Sicht wichtigste Instrument fiir den Gebdudesektor dar, da es kurzfristig starke,
zusatzliche Sanierungsanreize fiir den Gebaudebestand liefern und somit die Treibhausgas-Emissionen im Ge-
baudesektor wirksam reduzieren kann. In einem von der Allianz fiir Gebdude-Energie-Effizienz (geea) im Mai 2019
veroffentlichten MaRnahmenpaket bildet die Steuerforderung ein Kerninstrument zur Zielerreichung 2030 (s. An-
lage). Auf Basis der Berechnungen im Rahmen dieses Malinahmenpaketes ist bei einer Steuerférderung in Hohe
von 20 % von einer Klimaschutzwirkung in Héhe von 3,4 Mio. t CO,-Aquivalenten in 2030 auszugehen. Dies zeigt
die Relevanz dieser Mallnahme - und gleichzeitig die Notwendigkeit eines breit aufgestellten Instrumentenmix.

Aufterdem sprechen folgende Griinde fiir die Einflihrung einer Steuerférderung energetischer SanierungsmaR-
nahmen:

e Sie adressiert andere Eigentlimer-Zielgruppen als die bestehende Zuschuss-/Kreditférderung und bewirkt so
zusatzliche Nachfrage nach energetischer Gebdudesanierung.

e Sieflihrt bei - wie vorgesehen - langfristiger Ausgestaltung dazu, dass die Anbieterseite auf Grund der aus-
reichend gesicherten Nachfrage entsprechende Kapazitaten aufbauen kann, sodass ein stetiges Marktwachs-
tum entsteht.

e Sie kann die Konjunktur auch in Zeiten eines schwécheren Wirtschaftswachstums stiitzen.

e Sie kommt direkt Betrieben in Deutschland zu Gute (viele davon kleine und mittelstandische Unternehmen)
und adressiert mit der Energiewende im Gebaudesektor ein innovatives, zukunftsfahiges Wirtschaftsfeld.

e Sieverursacht zwar zunachst bei Bund, Landern und Gemeinden Steuermindereinnahmen, die jedoch durch
Mehreinnahmen aus Umsatz- und Gewerbesteuern sowie vermiedenen Sozialausgaben kompensiert werden
kénnen.

Stellungnahme Steuerliche Férderung energetischer Sanierungsmafnahmen an
Wohngebéuden .
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2. Das Forderinstrument muss jetzt schnell realisiert werden, da allein die Ankiindigung bereits zum Auf-
schub bzw. zur Stornierung anstehender Sanierungsleitungen gefiihrt hat.

Die steuerliche Férderung der energetischen Gebaudesanierung, auf die Verbraucher sich nun eingestellt haben,
muss schnell eingefiihrt werden, um Attentismus und moégliche negative Konsequenzen fiir den Markt zu reduzie-
ren. Viele private Wohneigentlimer zégern bereits in Erwartung der Steuerférderung Investitionen in ihre Hauser
hinaus. Die im Klimapaket der Bundesregierung angekiindigten MaRnahmen zur CO,-Reduzierung in Gebauden
haben nach Angaben des Zentralverbandes Sanitar Heizung Klima (ZVSHK) beim Heizungsbau bereits jetzt zu
Auftragsstornierungen in dreistelliger Millionenhéhe gefiihrt. Eine vom ZVSHK durchgefiihrte Befragung seiner
Mitgliedsbetriebe hat ergeben, dass allein in den vier Wochen nach Bekanntgabe der geplanten FordermaRnah-
men hochgerechnet Uber ein Drittel der rund 24.000 Innungsbetriebe durchschnittlich jeweils zwei Auftragsstor-
nierungen erhalten haben. Nur die schnelle Realisierung der Forderung kann die bereits entstehenden Marktein-
briiche insbesondere in den Branchen Heizung, DAmmung, Fenster oder Dacher abwenden.

Gleichzeitig zeigt dies aber auch: Schon die Ankiindigung fiihrt zu einer deutlichen Marktreaktion und unter-
streicht damit die starke Wirksamkeit der MaRnahme.

3. Eineunbiirokratische, einfache Qualitdtssicherung ist wichtig, um Bauméangel zu vermeiden und eine
bestimmungsgemaBe Verwendung der Fordermittel sicherzustellen, sollte aber den Forderstart nicht
aufhalten.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang zudem eine sinnvolle, moglichst unburokratische Qualitatssicherung: Wird
nun eine steuerliche Forderung in der gleichen Hohe und mit den gleichen Férdertatbestanden wie die Zuschuss-
forderung der KfW aufgesetzt, sollte auch eine vergleichbare Sicherung der Umsetzungsqualitat stattfinden. Dies
ist sowohl mit Blick auf eine verantwortungsbewusste Verwendung von Steuermitteln als auch mit Blick auf die
Bedeutung der Vermeidung von Baumangeln relevant. Die Qualitatssicherung sollte gleichzeitig so unbiirokra-
tisch wie moglich ausgestaltet sein und sie darf nicht auf Kosten einer schnellen Einfiihrung gehen. Wichtig ist, im
Zuge der jetzt kurzfristig anstehenden Rechtsakte die Grundlagen fiir die Implementierung einer sinnvollen Qua-
litatssicherung zu legen.

Anlage: ,Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Gebdudebereich“
Bei Interesse oder Riickfragen wenden Sie sich bitte an:

Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena)
Christian Stolte

Chausseestralle 128 a

10115 Berlin

Tel: +49 (0)30 66 777 - 400
E-Mail:  stolte@dena.de
Internet: www.dena.de
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Uber die geea

Die Allianz fur Gebaude-Energie-Effizienz (geea) ist ein
branchenubergreifender Zusammenschluss fihrender
Vertreter aus Industrie, Forschung, Handwerk, Planung,
Handel, Energieversorgung und Finanzierung. Das Ziel der
geea ist, die Energieeffizienz in Gebauden in Deutschland
durch Empfehlungen fiir die Politik und konkrete Manah-
men seitens der Wirtschaft zu verbessern.

Mitglieder

Verbande und Organisationen

Ihre Ansprechpartner

Christian Stolte

Bereichsleiter Energieeffiziente Gebaude
Tel.: +49 (0)30 66 777-400

E-Mail: stolte@dena.de

Thomas Drinkuth

Stellv. Bereichsleiter Energieeffiziente Gebaude,
Leiter Kommunikation und Netzwerke

Tel.: +49 (0)30 66 777-410
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1. Vorwort

Wie sind die Klimaschutzziele fiir das Jahr 2030 zu
erreichen? Diese Frage wird gegenwartig intensiv in
verschiedenen Sektoren diskutiert. Ein Klimaschutz-
gesetz soll auf den Weg gebracht werden, um das Er-
reichen der Ziele zu garantieren. Dabei ist jetzt schon
klar: Ohne schnelle und konsequente MaBnahmen wird
es nicht gehen. Das gilt insbesondere fiir den Gebédude-
bereich.

Laut Klimaschutzplan der Bundesregierung sollen die
CO,-Emissionen bis 2030 im Geb&udebereich auf 72 Mio. t
sinken, ausgehend von 121 Mio. t (Annahme dena-Leitstudie
flr 2020). Dafur reicht das bisherige CO,-Reduktionstempo
allerdings bei Weitem nicht aus, zumal es in den letzten
Jahren kaum Fortschritte gab. Nehmen wir die Ziele ernst,
missten im Gebaudesektor jahrlich rund 5 Mio. t CO, ein-
gespart werden — also noch mehr als die knapp 4 Mio. t,
die in den sanierungsintensiven Jahren nach der Wende
mdglich waren.

Die Ziele fur das Jahr 2030 sind von immenser Bedeutung.
Sollte Deutschland die Werte verpassen, wiirde die EU
empfindliche Strafzahlungen erheben. Gleichzeitig wiirde
das Erreichen der Klimaziele 2050 immer unwahrschein-
licher werden. Das gilt fiir den Geb&udesektor mit seinen
langen Investitionszyklen in besonderer Weise.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

Die geea-Gebaudestudie und die dena-Leitstudie haben
gezeigt, dass ein ,Weiter so“ nicht ausreichend sein wird.
Gleichzeitig haben wir Pfade und Wege dargelegt, die man
gehen kdnnte, will man es besser machen. Die Studien machen
deutlich: Die Zielerreichung ist méglich, am effizientesten
und kostengiinstigsten auf einem technologieoffenen Pfad.
Wichtig ist dabei aber auch ein deutlich héheres politisches
Engagement, das die Energiewende wieder in den Mittel-
punkt des Handelns rickt.

Die geea hat erforderliche MalRnahmen skizziert und mit
konkreten Berechnungen hinterlegt. Es ist noch eine Menge
Arbeit, denn selbst mit den vorgeschlagenen MalRnahmen
ist das Ziel noch nicht ganz erreicht. Fur die verbleibende
Licke zeigen wir Optionen auf. Wir sind sicher: So kdnnte
es gehen mit Blick auf 2030.

Andreas Kuhlmann
Sprecher der geea,
Vorsitzender der Geschéftsfiihrung der dena
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2. Executive Summary

Um die Energie- und Klimaziele 2030 zu erreichen, miissen
die politischen MaRnahmen fiir die Energiewende im
Gebéaudebereich deutlich erweitert werden. Sie miissen
zudem mit hoher Prioritdt umgesetzt werden. Jede weitere
Verzogerung belastet die Erreichung der Klimaziele
erheblich. AuBerdem gilt es, die MaBnahmen mit den
weiteren Sektoren abzustimmen. Nur so kann die
integrierte Energiewende gelingen.

Laut Klimaschutzplan missen die THG-Emissionen im Ge-
baudesektor bis 2030 auf 72 Mio. t pro Jahr sinken. Nach
Berechnungen der geea steuert Deutschland allerdings
ohne neue MalRnahmen auf eine Emissionsmarke von

100 Mio. t zu. Die Liicke: 28 Mio. t. Das vorgeschlagene
MaRnahmenpaket der geea zeigt konkrete Mdglichkeiten
auf, um knapp 13 Mio. t CO, zusétzlich einzusparen.

Folgende Saulen sind zentral:

Forderung

Anreize sind der wichtigste Schlissel
zu mehr energetischer Sanierung. Ent-
sprechend ist die Forderkulisse mas-
siv auszubauen und endlich um die
seit Jahren versprochene steuerliche
Sanierungsférderung zu erweitern.

Beratung und Kommunikation
Investoren, Hausbesitzer und Mieter
mussen verstarkt Uber die Vorteile
steigender Energieeffizienz im Gebau-
debereich aufgeklart werden, um die
Ziele nachhaltig zu erreichen. Daflr
bedarf es Beratung, Information und

Um auch die dann noch verbleibenden 15 Mio. t CO,-Uber-
schuss bis 2030 zu eliminieren, sind also zusatzliche MaR-
nahmen erforderlich (siehe Kapitel 4).

Die geea schlagt zum einen vor, die Diskussion um derzeit
umstrittene Politikinstrumente der CO,-Preis- oder Men-
gensteuerung schnell fundiert zu flhren und die moglichen
Effekte klar zu ermitteln und abzuwéagen. Auch das neu zu
entwickelnde Segment der klimaneutralen PtX-Brennstoffe
bietet bei einer beschleunigten Markterschlieung Poten-
ziale. Gleiches gilt fir eine schnellere Marktdurchdringung
innovativer Technologien in der smarten Gebaudesteuerung,
der Automation oder im Energiedatenmanagement. Vielver-
sprechend erscheinen zudem der gezielte Ausbau von Quar-
tierssanierungen und von hocheffizienten Warmenetzen.

1@

Ordnungsrecht

Aufgrund tiefer Eingriffe in das Eigen-
tum ist das Ordnungsrecht im Gebau-

debereich nicht das zentrale Mittel. Es
bietet jedoch Verbesserungsmaoglich-

keiten.

Kommunikation durch gut qualifizierte

Experten.

12,7 Mio. t CO,

CO,-Reduktion: Forderung ist wichtigster Baustein
Mit dem geea-MaRnahmenpaket lassen sich bis 2030 in
Gebauden zusatzlich ca. 13 Mio. t CO, einsparen. Wichtigste
Komponente: ein Ausbau der Férderung.
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Die steuerliche Férderung der Gebaudesanierung ist seit
Jahren in der politischen Diskussion. Nun steht sie wieder
im Koalitionsvertrag und muss als weitere Férdersaule fir
Ein- und Zweifamilienhduser ziigig und wirksam umgesetzt
werden. Der steuerliche Anreiz sollte bei mindestens 20 %
liegen. Die Férderung ist einfach, technologieoffen und als
eigenstandige Férderkomponente auszugestalten.

Eine deutliche Erhéhung der AfA in Verbindung mit einer
Verkiirzung des Abzugszeitraums ware ein effektiver Anreiz
fur energetische MalRnahmen in der Wohnungs-

wirtschaft. Dafiir sollten die steuerlichen Abschreibungs-
moglichkeiten Uber die AfA neu gewichtet werden,
beispielsweise 5 % Uber 20 Jahre.

Die Foérderung von EinzelmafRnahmen wie Heizkessel- und
Fensteraustausch, Nutzung von erneuerbaren Energien
sowie Dach- und Fassadenddmmung ist einer der wirk-
samsten Anreize fur die energetische Sanierung. Deshalb
sollte die Férderung von derzeit 10 auf 20 % der Manah-
menkosten steigen — auch um die Férderhéhe an die steu-
erliche Sanierungsférderung anzugleichen. Ergénzend: die
Férdersystematik weiter vereinfachen und die Férderung
bewerben.

Die Férderung der Komplettsanierung auf Effizienz-
haus-Standard ist neben finanziellen Hilfen fiir Einzelmaf3-
nahmen wesentlich. Deshalb sollte die Forderung fir die
Sanierung von Wohngebauden auf Effizienzhaus-Standard
um 10 Prozentpunkte angehoben werden.

Auch fir Nichtwohngebaude sollte die Sanierungsférderung
um 10 Prozentpunkte angehoben werden, um Sanierungs-
zahl und -tiefe deutlich zu steigern.

Neue Technologien, Produkte oder Pilotprojekte mit wei-
teren CO,-Einsparpotenzialen sollten zusétzlich geférdert
werden. Dabei sind weiterhin die Prinzipien der Technolo-
gieoffenheit bzw. Nichtdiskriminierung einzelner Technologien
zu beachten. Ziel der Innovationsférderung sollte sein, beson-
ders energieeffiziente Modelle und Produkte in Gebaudehdille,
Anlagentechnik oder Automation schneller und effektiver in
den Markt zu bringen. Beispiele dafir sind die serielle Sanie-
rung oder die Quartiersmodernisierung.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

Nachste Schritte:

Umsetzung lber eine Einigung zwischen
Bund und Landern zur Finanzierung, danach
Verankerung im nachsten Bundeshaushalt
ab 2020

Nachste Schritte:

Anpassung der entsprechenden
Steuergesetzgebung, Umsetzung ab
2019/2020

Nachste Schritte:
Umsetzung mit der neuen Forderstrategie
der Bundesregierung ab 2019/2020
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Beratung und Kommunikation

7. Beratungsoffensive fiir Wohngebaude starten
Energieberatung ist ein Schliissel zu effizienterer energe-
tischer Sanierung im Wohngebaudebereich. Entsprechend
wirkungsvoll wére eine auf 10 Jahre ausgelegte Informati-
onskampagne, die Hausbesitzern durch Energieberatung
diverse Moglichkeiten der energetischen Sanierung inkl.
geringinvestiver MaBnahmen aufzeigt. Diese bundesweite
Aktion sollte von einer Markteinflihrungskampagne fiir den
individuellen Sanierungsfahrplan (iSFP) begleitet werden.
Die Forderung fur Beratung und iSFP ist im Kampagnen-
zeitraum anzuheben.

8. Beratungsoffensive fiir Nichtwohngebaude starten
Parallel zur Kampagne fiir Wohngebaude gehdren zuge-
spitzte Segmentkampagnen fir Nichtwohngebaude zu
den zentralen Malinahmen, um durch gezielte Beratung und
Motivation Investitionen in Sanierung oder beispielsweise
energieeffiziente Gebaudeautomation auszulésen. Auch
hier sollte wahrend des Kampagnenzeitraums die Forde-
rung der Beratung erhoht werden.

9. Gebaudeexpertenzentrum einrichten

Verschiedenste Expertenprofessionen spielen eine wichtige
Rolle in der Warmewende. Je qualifizierter sie beraten
kénnen, desto hoher die Wahrscheinlichkeit der Investition
in Energieeffizienz. Sie brauchen eine qualifizierende,
serviceorientierte Informations- und Austauschplattform.

10. Beratungsoffensive fiir

Energiespar-Contracting starten

Trotz der grolRen Potenziale wird das Energiespar-Con-
tracting noch nicht ausreichend eingesetzt. Es fehlt an
entsprechender Beratung, Begleitung und Information.
Diese Hemmnisse sollten durch eine Beratungsoffensive
abgebaut werden. Wichtig ist auch eine rechtliche Deregu-
lierung, z. B. mittels vereinfachter Ausschreibungen.

Zum Hintergrund:

Nachste Schritte:
Umsetzung projektbasiert mit Bundes-/
Landermitteln ab 2019

Nachste Schritte:
Umsetzung projektbasiert mit
Bundesmitteln ab 2019

Die geea-Gebaudestudie

ist abrufbar unter:
www.geea.info
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Ordnungsrecht

11. Ordnungsrecht im Neubau ab 2025 bei Bedarf anpassen
Bereits heute weist etwa die Halfte aller Neubauten einen
besseren Effizienzstandard auf als gesetzlich gefordert.
Bedarfsweise wird der Neubaustandard ab 2025 differen-
ziert angepasst, sodass dann nur noch ,zielkompatible®
Gebaude entstehen. Die Neubauanforderungen missen
bauphysikalische Grenzen beriicksichtigen und Gebaude-
typen differenziert betrachten. Auch Kosten- und
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen sind dabei relevant.

12. Umsetzung des Ordnungsrechts im
Gebéaudebestand verbessern

Fir Bestandssanierungen sollten weiterhin die Grundsatze
der Freiwilligkeit und Technologieoffenheit gelten. Anreiz-
mechanismen gehen vor Verpflichtungen. Gleichwohl sind
wirtschaftlich darstellbare Anforderungen konsequent um-
zusetzen, so die Dammung der obersten Geschossdecke
und der Austausch von Heizkesseln, die alter als 30 Jahre
sind. Verpflichtend dazukommen sollte der Austausch von
Fenstern mit Einfachverglasung. Weitgehende pauschale
Befreiungstatbestande sollten durch die Méglichkeit ersetzt
werden, bei nachweislich fehlender Wirtschaftlichkeit eine
Befreiung zu beantragen. Ergénzend sollten Inspektions-
pflichten fir strom-, warme- und energieflihrende Anlagen
intensiviert sowie Checks und Beratungen bei Inbetriebnah-
me eingefiihrt werden. Zudem sollten die Lander sicher-
stellen, dass rechtliche Vorgaben tatsachlich eingehalten
werden.

13. Anlassbezogene Durchfiihrung eines
hydraulischen Abgleichs festlegen

Mit einem hydraulischen Abgleich lassen sich insbesondere
in Mehrfamilienhdusern und gréReren Nichtwohngebauden
groRe Energieeffizienzpotenziale mit relativ geringem finan-
ziellem Einsatz erzielen. Dort sollte der hydraulische Ab-
gleich anlassbezogen, z. B. beim Heizungsaustausch oder
Eigentimerwechsel, klar festgelegt werden. Erganzend
sollte der hydraulische Abgleich mit weiteren geringinvestiven
MaRnahmen verknlpft und von einer Informations- und
Qualifikationskampagne flankiert werden.

14. Sanierungsverpflichtung der 6ffentlichen

Hand einfiihren

Bei der Umsetzung der energie- und klimapolitischen Ziele
sollte die 6ffentliche Hand endlich ihrer Vorbildfunktion
gerecht werden und sich eine Selbstverpflichtung zur
energetischen Sanierung setzen.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

Nachste Schritte:

Aktuell ist keine Anpassung der Neubau-
anforderungen notwendig. Ab 2025 ist
das Gebaudeenergiegesetz (GEG) ggf.
anzupassen.

Nachste Schritte:

Umsetzung liber Verordnungen/GEG
bzw. GEG-Novelle, Zeitraum

ab 2019/2021

Néachste Schritte:
Selbstverpflichtung fiir Gebaude der
offentlichen Hand im GEG
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3. MaBnahmenbeschreibung
Instrumentenset

MaBnahmen Fdrderung
3.1. Einfliihrung der steuerlichen Sanierungsféorderung

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Uber die bestehende Kredit- und Zuschussférderung hinaus
bedarf es einer steuerlichen Férderung der Gebaude-
sanierung, um ausreichende Anreize zu setzen. Die Steuer-
férderung der Gebaudesanierung ist seit Jahren in der
politischen Diskussion. Nun steht sie im Koalitionsvertrag
und muss zligig umgesetzt werden. geea, BDI und weite-
re Verbande haben ein Konzept fiir die Umsetzung einer
attraktiv ausgestalteten Steuerférderung vorgelegt.

MaRnahme

= Zielsegment: selbstnutzende Eigentlimer

= Ausgestaltung:
e Abzug von Steuerschuld

10 Jahre Programmlaufzeit

technologieoffen

einfache Abwicklung

eigenstandiges Instrument (kein Add-on

zu anderen Foérderinstrumenten)

= Steuerlicher Anreiz: Das Konzept von geea, BDI u. a. setzt
eine sinnvolle Férderhdhe bei 30 % an. Hier wird konservativ

mit 20 % gerechnet. Sanleru ngSfO rde_
Wirkungsannahmen rU n g ISt EI n es

= Basierend auf einer steuerlichen Anreizwirkung von 20 % -
wird angenommen, dass in jahrlich 0,5 % aller selbstge- d e r WI rksa m Ste n
nutzten Wohngebaude MaRRnahmen oder MalRnahmen- I n Stru m e n te u m
14
= Die aktuelle Wohnflache in Deutschland liegt bei rund .- .
2,1 Mrd. m? (ohne neuere Gebaude ab Baujahr 2001), G e ba U d esa n Ie rU n g
davon werden ca. 81 % selbstgenutzt.
energetischen Reduzierungseffekt von 1.024 GWh/a.
= Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 3,4

blindel umgesetzt werden.
= Firden Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end- VO I"a n Z U b rl n g e n .
Mt. CO,-Aquivalente.

EEER 9
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Hintergrund/Situationsbeschreibung

Energetische Sanierungen im Mietwohnbereich sind wegen
der Umlage der Kosten eine besondere Herausforderung.
Deshalb muss nach Lésungen gesucht werden, die auch im
Mietwohnbereich mehr energetische Sanierungen ermdgli-
chen, ohne die Mieter Uber Gebiihr zu belasten.

Vermieter kénnen die anteiligen Sanierungskosten (bzw. die
Anschaffungskosten) fiir ein Gebaude (nicht das Grund-
stlick) abschreiben. Die Abschreibung fiir Abnutzung (AfA)
betragt in der Regel 2 % Uber 50 Jahre und ist bei der Be-
rechnung der zu versteuernden Einnahmen aus Vermietung
und Verpachtung abzuziehen. Umfassende energetische
Modernisierungen fiihren im Allgemeinen zu einem wesent-
lich verbesserten Gebrauchswert und lassen sich somit
Gber die lineare AfA Uber 50 Jahre steuerlich abschreiben.

MaRnahme
Zielgruppe: Mehrfamilienhduser (Mietwohnbereich)
Eine deutliche Erh6hung der AfA bei gleichzeitiger Ver-
kiirzung des Abzugszeitraums kdnnte einen effektiven
Anreiz von Investitionen in energetische MalRnahmen
bieten.
Eine neue Gewichtung der steuerlichen Abschreibungs-
moglichkeiten Uber die AfA, beispielsweise 5 % Uber 20
Jahre, scheint daher sinnvoll zu sein, um neue Impulse
fur die energetische Gebdudemodernisierung im Miet-
wohnbereich zu setzen.

Wirkungsannahmen
Auf Basis der Annahme, dass verbesserte AfA-Kondi-
tionen Sanierungsaktivitaten ausldsen, wird die jahrliche
Sanierung von 0,5 % der vermieteten Wohnflache
angereizt.
Das Flachenpotenzial fiir diese Mallnahme ergibt sich
aus rund 18 Mio. vermieteten Wohneinheiten a 70 m2
Wohnflache.
Fur den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 193 GWh/a.
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 0,6
Mt. CO,-Aquivalente.

10 Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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Hintergrund/Situationsbeschreibung

Die Férderung von EinzelmalRnahmen der Sanierung ist
einer der wirksamsten Anreize fiir die energetische Sanie-
rung. Zu diesen MafRnahmen z&hlen vor allem Heizkessel-
tausch, Fenstertausch und Dach-/Fassadenddmmung.
Die Foérderung der Kreditanstalt fur Wiederaufbau (KfW)
und des Bundesamtes fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
(BAFA) sollte deutlich erhéht werden, um einen wirksamen
Impuls fiir mehr SanierungsmaRnahmen zu setzen. Neben
der Verbesserung ist auch eine Vereinfachung der Beantra-
gung notwendig.

Erganzend ist — wie auch fur das Férderprogramm zur
Heizungsoptimierung — eine intensivere Bewerbung mit
konkreten Nutzungsanreizen sinnvoll.

MaRnahme
Zielgruppe: Wohngebaude
Verdoppelung der Férderung fir EinzelmaRnahmen,
Vereinfachung der KfW- und BAFA-Forderung
Angleichung an Forderhdhe der steuerlichen Sanie-
rungsférderung

Wirkungsannahmen
Verdoppelung der Férderung fur Einzelmalnahmen
von derzeit 10 auf 20 % der MalRnahmenkosten,
durchschnittlicher Férderbetrag 2.000 Euro; gleichzeitig
Vereinfachung der Antragssystematik der KfW- und
BAFA-Forderung
Dadurch sollen jahrlich 100.000 zusatzliche Einzelmal-
nahmen angereizt werden, die zu einer angenommenen
durchschnittlichen Einsparung von jeweils 30 kWh/(m?2a)
fuhren.
Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 360 GWh/a.
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 1,2
Mt. CO,-Aquivalente.
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3.4 Verbesserung der Forderung Effizienzhauser

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Die Foérderung der Sanierung auf Effizienzhaus-Standard
ist neben der Férderung von EinzelmafRnahmen die zweite
wichtige Foérdersaule fiir die Umsetzung gréRerer Sanie-
rungsmafnahmen. Auch in diesem Segment sollte die For-
derung deutlich angehoben werden, um Anreize zu mehr
umfassenden Sanierungsmaflnahmen zu geben.

MaRnahme

= Zielgruppe: Wohngebaude

= Ausweitung der Férderung fiir Sanierung von Wohnge-
bauden auf Effizienzhaus-Standard um 10 Prozentpunkte

Wirkungsannahmen

= Mit dieser Mallnahme sollen 3 Mio. m? unsanierter Wohn-
flache zusatzlich erreicht werden, die eine Verbesserung
von 75 kWh/(m?a) gegeniiber einer Standardsanierung
nach EnEV erzielen.

= Fur den Zeitraum 2020—2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 244 GWh/a.

= Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca.
0,8 Mt. CO,-Aquivalente.

Die Forderung
des Effizienzhaus-
Standards ist ein

wichtiger Anreiz
zu umfassenden
SanierungsmaBi-
nahmen.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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3.5 Verbesserung der Forderung Nichtwohngebaude

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Die Sanierung und der energieeffiziente Neubau gewerb-
licher Nichtwohngeb&ude werden seit einigen Jahren
gefordert (EinzelmafRnahmen + Effizienzhaus). Auch fir
den Bereich der Nichtwohngebaude sollte die Férderung
deutlich angehoben werden, um zu mehr Sanierungs-
maRnahmen und energieeffizientem Bauen zu motivieren.
Wichtig ist zudem, die Férderung gezielt zu bewerben und
mit Beratungsangeboten zu verbinden.

MaBnahme

= Zielgruppe: Nichtwohngebaude

= Ausweitung der Férderung fiir Sanierung von
Nichtwohngebduden (Sanierungszahl, -tiefe) um
10 Prozentpunkte

Wirkungsannahmen

= Die Erhéhung der Férderung um 10 % reizt einen zu-
satzlichen Umfang von 0,5 % der Nichtwohngebaude pro
Jahr an, bei einer spezifischen Einsparung von 50 kWh/
(m?2a).

= Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 297 GWh/a.

= Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca.
1,0 Mt. CO,-Aquivalente.
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Hintergrund/Situationsbeschreibung

Auch wenn heute schon Technologien zur Umsetzung der
Energiewende im Gebaudesektor zur Verfligung stehen:
Neue Technologien, Produkte oder Pilotprojekte bieten die
Mdoglichkeit, weiteren Schwung in die energetische Moder-
nisierung zu bringen und zusétzliche CO,-Einsparpotenziale
zu erschlief3en. Beispiele dafiir sind in vielen Bereichen

zu finden, z. B. innovative L6sungen fir die Gebaudehdlle,
Technik oder Gesamtkonzepte (serielle Sanierung). Eine
verbesserte Innovationsférderung sollte einen starken Im-
puls in die Bereiche Heizungs- und Gebaudetechnologien
sowie integrierte Quartierskonzepte und Sanierungsmodelle
geben. Diese neuen Technologien bzw. Prozesse/Modelle
sollten sehr schnell zusatzlich geférdert werden, um eine
Beschleunigung des Marktzugangs fiir sinnvolle Innovatio-
nen zu erreichen. Dabei sind weiterhin die Prinzipien der
Technologieoffenheit bzw. Nichtdiskriminierung einzelner
Technologien zu beachten.

MaRnahme
Zielgruppe: Gebaude gesamt
Spezifische Forderung innovativer Technologien/Pro-
dukte/Modellvorhaben, in diesem Fall: serielle Sanie-
rung und spezifische Férderung der Quartiersmoderni-
sierung

Zuséatzliche mégliche MaRnahmen:
Weiterer Ausbau der Férderung innovativer Technologien/
Produkte, z. B.:
e Gebaudehiille: neue, funktionalere DAmmstoffe
e Anlagentechnik: Energie-/Strom-/Warmespeicher,

digitale Lé6sungen/Automation

Wirkungsannahmen
Je nach Potenzial der technischen Méglichkeiten und
finanziellen Anreize werden zusatzliche Endenergie-
reduzierungen von rund 57 GWh/a fir Heizungs- und
Gebaudetechnologien (beruhend auf einer Verbesse-
rung der Anlagen sowie einer Ausweitung der MafRnah-
men auf Anlagen <30 Jahren mit Effizienzpotenzial)
und Quartiere (insbesondere Synergien aus optimierten
Nutzungsphasen und Abwarmepotenzialen) angesetzt.
Zusatzlich wird der neue Ansatz serieller Sanierungs-
modelle weitere Minderungen erméglichen: Das ange-
nommene Potenzial liegt bei rund 3 Mio. WE in MFH.
Nach Abschluss einer Markthochlaufphase wird davon
ausgegangen, dass jahrlich 1 % dieses Potenzials
erschlossen und ambitioniert energetisch modernisiert
wird, die Wirkung wird also erst ab 2025 angesetzt.
Zusatzliche Potenziale liegen in weiterfihrenden
Konzepten der Quartierslosungen.
Fur den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 57 GWh/a
(Fokus Anlagentechnik), ab 2025 von zusatzlichen
234 GWh/a (serielles Sanieren).
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip
von ca. 0,6 Mt. CO,-Aquivalente.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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MaBnahmen Beratung und Kommunikation

3.7 Beratungsoffensive Wohngebaude/individueller
Sanierungsfahrplan (iSFP)

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Energieberatung ist ein Schlissel, um die Zahl von effizien-
ten energetischen Sanierungen im Wohngebaudebereich
deutlich zu steigern. In der heutigen Situation sucht der
Besitzer im Fall einer Sanierungs-/BaumafRnahme einen
Energieberater — im besten Fall. In Zukunft missten die
Energieberater vielmehr die Méglichkeit haben, proaktiv auf
Gebaudebesitzer zuzugehen und sie iber Sanierungsoptio-
nen zu informieren. Zentrales Element dafiir ist der indivi-
duelle Sanierungsfahrplan (iSFP), um an die individuellen
Rahmenbedingungen angepasste Sanierungsoptionen
aufzuzeigen. Begleitend zu Beratung und iSFP sollte es
offentlichkeitswirksame Informationskampagnen sowie eine
Erweiterung und Erhéhung der Férderung geben.

MaBnahme

m Zielgruppe: Wohngebaude

= Bundesweiter Rollout der aufsuchenden Energie-
beratung mit begleitender Kampagne mit Unterstltzung
des iSFP

= Bundesweite 10-Jahres-Kampagne: Beratung zu diver-
sen Méglichkeiten der energetischen Sanierung inkl.
geringinvestiver MalRnahmen und zu Férderprogrammen

m Begleitung durch Informationskampagne fiir Haus-
besitzer (Infos zur Kampagne und zu MaBnahmen), z. B.
zu den Themen Digitalisierung (Smart Home, Smarte
Thermostate, digitales Energiedatenmanagement) oder
Heizungs-Check (Beratung zu Wartung/Systemoptimie-
rung, Heizungs-/Pumpentausch, Austauschoptionen)

= AuBerdem Durchfiihrung einer Markteinfihrungskampa-
gne fir den individuellen Sanierungsfahrplan, in diesem
Kontext auch: Anhebung der Forderung fir Beratung
und iSFP im Kampagnenzeitraum; ggf. zuséatzlich Erhé-
hung der Férderung bei gleichzeitiger Erstellung eines
iSFP

Wirkungsannahmen

Mit Informationskampagnen sollen jahrlich rund 2,5 %
der privaten Eigentiimer von EFH/ZFH erreicht werden,
von denen 40 % durchschnittlich 1,5 Einzelmanahmen
an ihrem Gebaude umsetzen.

Zusatzlich wird durch Beratung und Information der
iSFP gestarkt und infolgedessen weitere 37.500 Einzel-
mafRnahmen pro Jahr durchgefiihrt.

Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 174 GWh/a.
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 0,6
Mt. CO,-Aquivalente.
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3.8 Beratungsoffensive Nichtwohngebaude

Hintergrund/Situationsbeschreibung
Auch im Nichtwohngebaude-(NWG-)Bereich sollte die
Energieberatung deutlich verstarkt werden. Wichtig ist

dabei, auf die heterogene Struktur des NWG-Bereiches zu
achten und Informationsangebote fiir die einzelnen Seg-
mente zur Verfligung zu stellen.

MaRnahme

m Zielgruppe: Nichtwohngebaude

m  Durchfiihrung einer Beratungskampagne fir Nichtwohn-
gebaude, parallel zur Kampagne fur Wohngebaude
(Themen sind z. B. effiziente Gebaudehiille, Digitalisierung,
Automation/Steuerung, Datenmanagement, Heizungs-
Check, hydraulischer Abgleich, Pumpenaustausch etc.)

m Spezifische Anpassung der Kampagne fiir verschiedene
NWG-Segmente, ebenso verkniipft mit der Erhéhung
der Férderung im Kampagnenzeitraum

Wirkungsannahmen

m Durchfiihrung einer Beratungskampagne in verschie-
denen NWG-Segmenten, die 5 % der NWG-Flache
jahrlich erreicht und in 10 % der erreichten Falle zu
MaRnahmen anreizt

m Das Flachenpotenzial betragt rund 1,2 Mrd. m? fir
Nichtwohngeb&ude mit Sanierungspotenzial.

m Fur den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 149 GWh/a.

m Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 0,5
Mt. CO,-Aquivalente.

Sowohl fur Wohn- als
auch fur Nichtwohn-
gebdude muss eine

aktive Energieberatung
auf Basis individueller
Sanierungsfahrplane
erfolgen.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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3.9 Einrichtung eines Gebaudeexpertenzentrums

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Experten im Bereich Gebaudeenergieeffizienz spielen eine
wichtige Rolle bei der Vermittlung und Umsetzung

der Warmewende. In einigen Plattformen findet sich bereits
ein breites Spektrum an Experten, z. B. in der Energie-
Effizienz-Experten-Liste (EEE-Liste). Es fehlt allerdings ein
Ubergreifender Ansatz, Experten zusammenzubringen, sie
weiterzubilden und gemeinsame Projekte zu initiieren. Denn
nur durch verbesserte Qualifikation und Information lassen
sich die Qualitat und die Zahl der Sanierungen steigern.

MaBnahme

m Zielgruppe: Gebaude gesamt

= Schaffung einer Informations-/Austauschplattform fir
Gebaude-Energie-Experten

= Schaffung einer Datenbank, z. B. mit verfiigbaren Daten
aus Energieausweisen zur Interpretation und Ableitung
zielfUhrender MalRnahmen

Wirkungsannahmen

= Die Annahmen umfassen die Verbesserung der energe-
tischen Qualitat in 50 % aller Sanierungen um durch-
schnittlich 5 kWh, die aus einer besseren Beratung und
héheren Ausflihrungsqualitéat der Sanierung resultiert.

m Die Gesamtflache wird mit 4,4 Mrd. m? fiir Wohn- und
Nichtwohngebdude mit Sanierungspotenzial angesetzt.

m Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 111 GWh/a.

m Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer Treib-
hausgasreduzierung nach Quellprinzip von ca. 0,4
Mt. CO,-Aquivalente.
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3.10 Beratungsoffensive/Hochlauf
Energiespar-Contracting

Hintergrund/Situationsbeschreibung
Energiespar-Contracting eignet sich dazu, in bestimmten
Fallen Investitions- und Finanzierungsprobleme bei der
Sanierung zu lésen. Trotz seiner groRen Potenziale wird
das Energiespar-Contracting noch zu wenig eingesetzt, es
fehlt an entsprechender Beratung, Begleitung und Infor-
mation. Diese Hemmnisse sollten durch eine Beratungs-
offensive abgebaut werden.

MaRnahme

m  Zielgruppe: groRe NWG, &ffentliche Gebaude, Quartiere

m Verstarkung der MaBnahmen im Energiespar-Contrac-
ting durch geférderte Beratung/Begleitung/
Information

= Wichtig ist auch rechtliche Deregulierung, z. B.
vereinfachte Ausschreibungen.

Wirkungsannahmen

m Die Wirkungsannahme zum Energiespar-Contracting
geht von jahrlich 50 umgesetzten Vorhaben aus, mit
einer durchschnittlichen Flache von je 3.500 m? und
einer Einsparung pro Projekt von 30 %.

m  Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 11 GWh/a
bei einer jahrlichen Steigerung um 20 % durch den
erwarteten Markthochlauf des Energiespar-Contracting.

m Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip von
ca. 0,1 Mt. CO,-Aquivalente.

= Weitere CO,-Einsparung bei Ausweitung auf
Mehrfamilienhduser méglich

Die groBen Potenziale
des Energiespar-
Contracting mussen

durch eine intensive
Beratungsoffensive
genutzt werden.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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MaBnahmen Ordnungsrecht
3.11 Verbesserung des Neubaustandards

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Die ordnungsrechtlichen Vorgaben fiir den Neubau sind
durch die Energieeinsparverordnung (EnEV) und das
Erneuerbare-Energien-Warmegesetz (EEWarmeG) defi-
niert. In Zukunft soll das Gebaudeenergiegesetz (GEG)
an ihre Stelle treten. Das GEG soll 2019 die Vorgaben aus
EnEV, EEWarmeG und Energieeinsparungsgesetz (EnEG)
zusammenfassen und einen nearly-Zero-Energy-Building-
(nZEB-)Standard definieren — ab 2019 fiir neue &ffentliche
Gebaude, 2021 fir alle Neubauten. Das GEG wird den
nZEB-Standard voraussichtlich auf dem aktuellen Niveau
entsprechend der EnEV 2016 belassen, wie es im Koaliti-
onsvertrag vorgegeben ist.

Bereits heute wird die Halfte aller Neubauten mit einem
héheren Energieeffizienzniveau gebaut. Der Anteil der ge-
forderten Effizienzhduser EH-55 und EH-40 betragt aktuell
ca. 47 % (Quelle: KfW/destatis). Dabei gilt es auch in Zu-
kunft die Wirtschaftlichkeit zu beriicksichtigen und sowohl
energie- als auch kosteneffizient zu bauen. Es steht jedoch
fest, dass Energieeffizienz nicht der relevante Kostentreiber
im Neubau ist und sich im Gegensatz zu anderen Faktoren
auszahlt.

MaRnahme

m Zielgruppe: Gebaude gesamt

m Zielfihrende, differenzierte Anpassung der Vorgaben
des Ordnungsrechts fir Neubauten, sodass ab 2025
nur noch ,zielkompatible* Wohngeb&ude und Nicht-
wohngebéaude entstehen

m Fortschreibung der aktuellen Entwicklung und starkere
Einbindung erneuerbarer Energien

m Verbesserung um 20 % in der Gebaudehiille, Fortent-
wicklung in der Anlagentechnik (parallel zu den Annah-
men in der Gebaude-/Leitstudie)

m Zu bericksichtigen sind die bauphysikalischen Grenzen,
die sich aus den verschiedenen Anforderungen aus
Statik, Brandschutz, Schallschutz und Energieeffizienz
ergeben, auch eine Differenzierung nach Gebaude-
typen ist erforderlich. Kosten/Wirtschaftlichkeit und
damit einhergehende sozialpolitische Aspekte miissen
beriicksichtigt werden.

Wirkungsannahmen

Zwischen 2020 und 2024 liegt der angenommene
Zuwachs der Wohnflache durch Wohnungsneubau bei
rund 21 Mio. m2. Fir diesen Zeitraum wird keine Erh6-
hung der Neubauanforderungen angenommen.

Mit einem Zuwachs von rund 18 Mio. m? zwischen 2025
und 2030 fallt der Neubauzuwachs niedriger aus als
derzeit. Ab 2025 wird eine weitere Verbesserung der
Gebaudehiille um 20 % unterstellt; damit werden auch
diejenigen Neubauten verbessert bewertet, die nicht
ohnehin schon als Effizienzhaus 55 gebaut werden.
Fur den Zeitraum 2025-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 177 GWh/a.
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip von
ca. 0,3 Mt. CO,-Aquivalente.

.
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3.12 Verbesserung der Umsetzung des Ordnungsrechts
im Gebdudebestand

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Aktuell gibt es noch eine Reihe von Befreiungstatbestan-
den bei Nachristverpflichtungen, diese sollten reduziert
werden. Grundsatzlich sollten fir die Bestandssanierung
weiterhin die Grundsatze der Freiwilligkeit und Technologie-
offenheit gelten und Anreize Vorrang vor Verpflichtungen
haben. Verpflichtungen sollten nur erfolgen, wenn sie
sinnvolle Mindeststandards durchsetzen. Unbedingt zu
beachten ist zudem der Bestandsschutz. Die Situation bei
der Gebaudehillle sieht derzeit so aus: 73 % der oberen
Geschossdecken sind Holzbalkendecken. Diese sind in der
aktuellen EnEV jedoch von verpflichtenden DammmaRnah-
men ausgenommen, der in der EnEV als Mindestanforde-
rung gesetzte Standard ist der Mindestwarmeschutz nach
DIN 4801. Bei der Anlagentechnik stellt sich die Situation
so dar, dass derzeit (Stand 2015) rund 18,7 Mio. Warmeer-
zeuger im Bestand zu verzeichnen sind. Ein erheblicher Teil
davon ist alter als 30 Jahre und misste eigentlich ausge-
tauscht werden — allerdings sind zahlreiche Eigentiimer von
dieser Pflicht befreit.

MaRnahme
m Zielgruppe: Wohngebaude (Bestand)
m Streichung von Befreiungstatbestdanden bei Nachrust-
verpflichtungen
e Die konsequentere Umsetzung der bestehenden
Anforderungen bezieht sich auf verschiedene wirt-
schaftlich darstellbare Aspekte der Gebaudehiille
und Anlagentechnik, u. a.:
e Dammung der obersten Geschossdecke
e Austausch Heizkessel (alter 30 Jahre)
e Ausnahmen nur noch auf Antrag (Nachweis der
fehlenden Wirtschaftlichkeit, soziale Harte)
= Neue Verpflichtung zum Austausch von Fenstern mit
Einfachverglasung
m Intensivierung Inspektionspflicht flr strom-, warme-
und energiefiihrende Anlagen, Checks/Beratungen bei
Inbetriebnahme
e Klima-/Luftungsanlagen
e Wartung Heizungsanlagen
e Erweiterung der Beratung um weitere mégliche
(geringinvestive) MalRnahmen (z. B. Pumpentausch,
Vervollstandigung der Isolierung in der Gebaude-
technik, Einstellung Kesselregler)
m Verstarkung des Vollzugs (iber Bundeslander und
verpflichtende Erklarungen)
= Adaption auf Nichtwohngebaude sinnvoll und mdéglich

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

Wirkungsannahmen

m  Oberste Geschossdecken: Die Warmedammung der
obersten Geschossdecke betrifft in den Annahmen rund
0,3 % der vorhandenen Bauteilflache in EFH pro Jahr.
Daraus resultierender Reduzierungseffekt (Endenergie)
fur den Zeitraum 2020-2030 = 130 GWh/a.

m  Fenster: Der Austausch von Einscheibenverglasun-
gen in beheizten Bereichen betrifft ein Potenzial von
insgesamt rund 8,5 Mio. Fenstern mit Einfachvergla-
sung; davon wird ca. 1 % jahrlich ausgetauscht. Daraus
resultierender Reduzierungseffekt (Endenergie) fiir den
Zeitraum 2020-2030 = 19 GWh/a.

m Heizung: Zusétzliche Sanierungsrate in Hohe von
0,33 % p. a., um den Austausch alter Gerate (iber 30
Jahre) zu forcieren. Ausgehend von rund 1,8 Mrd. m?
Wohnflache (Wohngebaude sowie 30 % Nichtwohnge-
baude) wird pro MaBnahme eine zusatzliche spezifische
Reduzierungswirkung von 50 kWh/(m2a) angenommen.
Daraus resultierender Reduzierungseffekt (Endenergie)
fur den Zeitraum 2020-2030 = 446 GWh/a.

s Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet die Biindelung
dieser MaBnahmen einen endenergetischen Reduzie-
rungseffekt (Dammung der obersten Geschossdecke,
Fenster- und Heizungstausch) von 595 GWh/a.

m Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip
von ca. 2,0 Mt. CO,-Aquivalente.
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3.13 Anlassbezogene Durchfiihrung geringinvestiver
MaBnahmen

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Mit geringinvestiven Ma3nahmen, z. B. D&mmung von
Rohrleitungen, Heizungsregelung, Erneuerung Heizungs-
pumpen, hydraulischem Abgleich etc. lassen sich insbe-
sondere in Mehrfamilienhdusern und gréReren Nichtwohn-
gebauden mit relativ geringem finanziellem Einsatz grofRe
Energieeffizienzpotenziale erzielen.

Obwohl diese Moglichkeiten bekannt sind, werden sie
aktuell zu wenig ausgeschdpft. Die EnEV stellt z. B. keine
direkten Anforderungen an den hydraulischen Abgleich
bei Heizungsanlagen. Eine indirekte Anforderung ergibt
sich nach EnEV bei der Bilanzierung nach § 3 zum o6ffent-
lich-rechtlichen Nachweis daraus, dass das Referenzge-

baude mit einer hydraulisch abgeglichenen Heizungsanlage

ausgestattet ist. Eine indirekte Pflicht, Heizungsrohrnetze
hydraulisch abzugleichen, basiert bei Neubauten oder bei

erheblichen Eingriffen in bestehende Heizungsanlagen auf

weiteren Normen und Verordnungen. Der nachgewiesene
hydraulische Abgleich bildet zudem eine Fordervorausset-

zung sowohl fir Férderungen im Rahmen des Marktanreiz-

programms des BAFA als auch der Férderprogramme zum
Energieeffizienten Sanieren und Bauen der KfW.

MaBnahme

m Zielgruppe: Wohnungswirtschaft, sozialer Wohnungs-
bau (Adaption auf Nichtwohngebaude sinnvoll und
moglich)

m Klare Verankerung der Durchfiihrung eines hydrauli-
schen Abgleichs und weiterer geringinvestiver Maf3-

nahmen (z. B. Pumpentausch, Einstellung Kesselregler,

Isolierung Geb&udetechnik) in Gebauden der Woh-
nungswirtschaft und Geb&auden des sozialen Woh-
nungsbaus

m Fokussierung auf bestimmte Falle/Gebaude (siehe Ziel-

gruppe), anlassbezogene Durchfiihrung (z. B. regelmafig
bei Heizungsaustausch, Eigentimerwechsel)

m Bundesweite Informations-/Qualifikationskampagne
in Kooperation mit dem Handwerk zur Starkung der

Durchfiihrung des hydraulischen Abgleichs und weiterer

geringinvestiver Malnahmen
m Starkung des Vollzugs

Wirkungsannahmen

Die Annahme geht von einer offensiven Umsetzung
geringinvestiver Malnahmen aus und fihrt damit zu
Einsparungen in Héhe von 5 bis 10 % pro MaRnahme.
Das Flachenpotenzial fir diese Gebaudekulisse (Woh-
nungswirtschaft und sozialer Wohnungsbau) wird auf
rund 300 Mio. m? Wohnflache geschatzt.

Fur den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 311 GWh/a
(begrenzt auf einen Zeitraum von 10 Jahren, angereizt
durch Informations- und Qualifikationskampagne).
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip von
ca. 1,0 Mt. CO,-Aquivalente.
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3.14 Sanierungsselbstverpflichtung der 6ffentlichen Hand

Hintergrund/Situationsbeschreibung

Bei der Umsetzung der energie- und klimapolitischen Ziele
sollte die offentliche Hand bei ihren Gebauden vorange-
hen und damit ihrer Vorbildfunktion bei der Umsetzung

der Energiewende gerecht werden. Allerdings gibt es hier
noch erheblichen Nachholbedarf, da die 6ffentliche Hand
insbesondere durch das Wirtschaftlichkeitsgebot dabei vor
grofRen Herausforderungen steht. In einigen Feldern gibt

es mittlerweile erfolgversprechende Anséatze bzw. konkrete
Vorhaben, etwa im Bereich der Schulsanierung. Die Sa-
nierungsquote muss jedoch kiinftig deutlich intensiviert wer-
den. Dies ist umso notwendiger, da allein die Bundesanstalt
fir Immobilienaufgaben (BImA) tGber 2.000 und die Kommu-
nen uber 6.000 Liegenschaften mit je 1.500 m? verfligen.

Fazit

MaBnahme

Zielgruppe: Gebaude der 6ffentlichen Hand

Erhéhung der Anstrengung bei Sanierungen durch eine
wirksame Selbstverpflichtung (Bund, Lander, Kommunen)
Anpassung der Sanierungsanforderungen fiir Gebaude
der offentlichen Hand

Wirkungsannahmen

Die Wirkung fiir SanierungsmaRnahmen in Gebauden
der 6ffentlichen Hand beruht auf einem Flachenpoten-
zial von ca. 230 Mio. m2 NF, das mit einer zusatzlichen
Sanierungsrate von rund 1 % p. a. energetisch verbes-
sert wird. Die spezifische Endenergiereduzierung wird
mit einem rund 50 % besseren Effekt als bei Standard-
sanierung angesetzt (Vorbildwirkung).

Fir den Zeitraum 2020-2030 bedeutet das einen end-
energetischen Reduzierungseffekt von 75 GWh/a.
Diese Einsparung entspricht im Jahr 2030 einer
Treibhausgasreduzierung nach Quellprinzip von
ca. 0,3 Mt. CO,-Aquivalente.

Die energetische Wirkung der einzelnen Manahmen wurde durch das Institut fiir technische Gebaudeausriistung Dresden
(ITG, Prof. Bert Oschatz) und das Forschungsinstitut fiir Warmeschutz (FIW, Prof. Andreas Holm) geprift und plausibilisiert.

THG-Reduzierung Anteil
Mafinahme Fokus in Mio. t CO,-Aquivalente* in %
1 Steuerliche Sanierungsférderung Gebaude gesamt 3,39 26,62 %
2 Abschreibung fiir Abnutzung Mehrfamilienhauser/ 0,64 5,01 %
Mietwohnungen
3 Fodrderung EinzelmaRnahmen Wohngebaude 1,19 9,36 %
4 Forderung Effizienzhauser Wohngebaude 0,81 6,35 %
5 Forderung Nichtwohngebaude Nichtwohngebaude 0,98 7,72 %
6 Innovationsforderung Gebaude gesamt 0,61 4,80 %
7 Beratungsoffensive Wohngebaude Wohngebaude 0,58 4,52 %
E 8 Beratungsoffensive Nichtwohngebaude Nichtwohngebaude 0,49 3,86 %
—J 9 Gebaudeexpertenzentrum Gebéaude gesamt 0,37 2,89 %
10 Contracting-Hochlauf Nichtwohngebaude 0,11 0,87 %
11 Anpassung Ordnungsrecht Neubau ab 2025 Geb&ude gesamt 0,32 2,51 %
Verbesserung der Umsetzung des u @
'01 g2 Ordnungsrechts Gebaudebestand (EE2ENER ErEEn L2 (6%
=]
=N S ) Mehrfamilienhduser/
5 . — . o
e 13 Durchfiihrung geringinvestiver Manahmen Nichtwohngebaude 1,03 8,09 %
14 Sanierung 6ffentliche Hand Offentliche Gebaude 0,25 1,95 %

Summe

* gegenuber Referenzszenario dena-Leitstudie bis 2030

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

12,7 Mio. t CO,-Aquivalente 100 %
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4. Mogliche MaBnahmen zur SchlieBung
der verbleibenden CO,-Llcke

Selbst bei einer ziigigen Umsetzung aller dargestellten
MaRBnahmen wird es voraussichtlich nicht gelingen, die im
Klimaschutzplan vorgesehene Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen im Geb&udesektor auf 72 Mio. t zu errei-
chen. Hinzu kommt: Méglicherweise treten noch starkere
Uberlagerungseffekte der einzelnen MaRnahmen auf —
Beispiel: ein Férderprogramm adressiert zum Teil die glei-
chen Sanierer wie eine Beratungsoffensive. Die Differenz
zwischen der auf Basis des Referenzszenarios ohnehin

zu erzielenden THG-Emissionsmenge von ca. 100 Mio. t
und dem im Klimaschutzplan definierten Ziel von 72 Mio. t
betragt 28 Mio. t. Davon wirden die hier vorgeschlagenen
Instrumente knapp 13 Mio. t Minderung erbringen kénnen,
sodass ca. 15 Mio. t durch zuséatzliche Malnahmen zu er-
zielen sein werden. Dafiir kommen verschiedene Optionen
in Betracht, die einer fundierten, mit Blick auf das bis 2030
knappe Zeitfenster aber zligigen Diskussion bediirfen:

1. Beschleunigung der Markteinfihrung von PtX-Brenn-
stoffen durch mehrere Politikinstrumente (Férderung,
Einfiihrung einer verbindlichen Quote)

2. Einflhrung einer CO,-Bepreisung

3. Einflhrung eines THG-Zertifikatehandels (in Verbindung
mit einer festgelegten Einsparverpflichtung)

4. Beschleunigung der Quartierssanierung und des
Ausbaus hocheffizienter Warmenetze

5. Beschleunigung der Marktdurchdringung smarter
Lésungen, die einen effizienteren Gebaudebetrieb
ermdglichen (Gebdudeautomation, Smart Home/
Building, Energiedatenmanagement etc.)

6. Beschleunigung der Entwicklung partizipativer Geschafts-
modelle fiir die Energiewende im Gebaudesektor

Beschleunigung der Markteinfiihrung von
PtX-Brennstoffen

Weitere Potenziale bietet — neben einer verstarkten Bei-
mischung regenerativer Brennstoffe — insbesondere eine
Beschleunigung der Markteinfiihrung von PtX-Brennstof-
fen. Gelange es, diese bei Verwendung von erneuerbarem
Strom klimaneutralen Brennstoffe sehr schnell aus der
Pilotphase in eine breitere Modellphase und dann in eine
Breitenanwendung zu Uberflihren, waren auch bereits vor
dem Jahr 2030 emissionsmindernde Effekte zu erwarten.
Die in einer frilhen Marktphase vermutlich noch héheren
Kosten der synthetischen Brennstoffe lassen sich durch den
Aufbau eines internationalen Marktes mit entsprechenden
Erzeugungskapazitaten senken. Dabei kann sich insbeson-
dere die Fortsetzung der Nutzung bestehender internatio-
naler Ol- und Gas-Infrastrukturen positiv auswirken.

Dafiir zu diskutierende politische Instrumente sind erstens
Forderprogramme fiir die Phase der Breitenmarkterschlie-
Bung — bei gleichzeitigem Ausbau der Erzeugungskapazita-
ten von erneuerbarem Strom in Deutschland. Zweitens sind
intensive internationale politische Initiativen erforderlich, um
einen internationalen PtX-Markt anzustoRen. Und drittens
ist zu diskutieren, ob ordnungsrechtlich festzulegende
Instrumente wie beispielsweise PtX-Quoten, ggf. mit der
Option, die Erfiillung handelbar zu machen, geeignet sind,
um einen schnellen Markthochlauf zu unterstiitzen und insbe-
sondere international ein glaubhaftes Signal auszusenden.

Derzeit befindet sich der Markt in einer fortgeschrittenen
Pilotphase — zahlreiche Pilotanlagen sind errichtet und
haben sich bewéahrt. Die dena-Leitstudie geht von einer
Steigerung der installierten PtX-Leistung auf rund 15 GW in
2030 aus, was auch nach Ansicht von Branchenverbanden
eine realistische Annahme ist. Durch das exponenzielle
Wachstum eines — vor allem international zu entwickelnden
— Marktes werden die treibhausgasmindernden Effekte der
PtX-Nutzung voraussichtlich in den 2040er-Jahren greifen
kénnen (in 2040 rund 22 bis 32 GW, in 2050 53 bis 63 GW,
je nach Szenario).
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Einfiihrung einer CO,-Bepreisung

Die Einflhrung einer CO,-Bepreisung im Warmesektor (und

auch in anderen Non-ETS-Sektoren) wird derzeit intensiv

diskutiert und erfahrt wachsende Aufmerksamkeit auch in
der Politik. Je nach Auspragung weist dieses Instrument

Vorteile auf, ist aber auch mit Risiken bzw. Umsetzungs-

herausforderungen verbunden. Die geea empfiehlt daher,

schnell in eine fundierte Diskussion unter Einbeziehung der

Stakeholder der verschiedenen Wirtschaftszweige einzu-

steigen und die moglichen Effekte sorgfaltig zu beleuchten.

Die Debatte verlauft derzeit entlang folgender Aspekte:

m Ein groRer Teil der mit dem Thema befassten Okono-
men erachtet eine Bepreisung von CO, als besonders
wirksames Instrument, das in der Breite des Marktes
Investitionen in die Vermeidung von Treibhausgasemis-
sionen anreizen kann, ohne dabei Technologievorgaben
zu machen. Der zu wahlende Preis kann zu Beginn
moderat ausfallen, misste jedoch ansteigen. Kritiker
flhren an, dass der CO,-Preis im Warmebereich sehr
hoch angesetzt werden musste, wenn er tatsachlich
eine starke Lenkungswirkung entfalten soll.

= Ahnlich verhalt es sich mit den sozialen Effekten:
Kritiker verweisen auf die Gefahr, gerade einkommens-
schwache Bevolkerungsgruppen, die zumeist Mieter
sind und sich keine modernen Elektrofahrzeuge leisten
kénnen, Uber Geblhr zu belasten. Beflirworter entgeg-
nen hier, dass eine sozial gerechte und vertragliche
Ausgestaltung durch ein System der Rickerstattung
der Einnahmen oder der Absenkung von Umlagen an
anderer Stelle realisierbar sei. Damit kénnten bestehen-
de soziale Verwerfungen abgebaut und Unsicherheiten
in der Industrie beseitigt werden.

= Wahrend Beflirworter — den politischen Willen voraus-
gesetzt — einen CO,-Preis Uber z. B. die Anpassung der
Energiesteuer als politisch relativ schnell und einfach
umsetzbar ansehen und die Hebeleffekte fiir andere Instru-
mente wie Férderung und Beratung betonen, verweisen
Kritiker auf die nicht unerhebliche Komplexitat einer
Neustrukturierung des Umlagen- und Abgabensystems.

Einflihrung eines THG-Zertifikatehandels (in Verbin-
dung mit einer festgelegten Einsparverpflichtung)
Dieses Instrument adressiert die Vermeidung von THG-
Emissionen ebenfalls auf grundséatzliche Art und Weise und
ist daher im direkten Vergleich zu einer CO,-Bepreisung zu
sehen. Es kann insbesondere dann sinnvoll sein, wenn es
sich auf die Non-ETS-Sektoren insgesamt (also auch unter
Einbeziehung des Verkehrssektors) bezieht. Anders als ein
Preis auf CO, wiirde hier jedoch eine staatlich festgelegte
Emissionsobergrenze (Cap) an relevante Marktakteure —
beispielsweise Energielieferanten — alloziert, die dann frei
MaRnahmen auswahlen kénnten, um diese Grenze einzu-
halten. Uber- oder Untererfiillung des Caps wird am Markt

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

durch Zertifikate handelbar gemacht. Ein Mindestpreis
sowie eine obere Preisgrenze konnten die Auswirkungen
auf die Akteure im Rahmen halten. Beflirworter betonen,
dass ein solcher Zertifikatehandel durch die gesetzlich
festgelegte Emissionsgrenze besser geeignet sei, die
Zielerreichung sicherzustellen und gleichzeitig den adres-
sierten Marktakteuren die freie Wahl der Mittel zu lassen.
Ein solches Vorgehen wirde zudem wohl die 6konomisch
ineffiziente Aufteilung der Emissionen in sektorspezifische
nationale Ziele auflésen. Kritiker betonen jedoch, dass die
Allokation der Obergrenze insbesondere im diversifizier-
ten Gebaudesektor problematisch sei. Es muisste genauer
geklart werden, wer die Einhaltung des Caps sicherstellt
und wie die Belastungen der Marktakteure auch wirklich zu
klimafreundlichen Investitionen fiihren. Um nicht insgesamt
weitere Kostenbelastungen fir die Endverbraucher aufzu-
bauen, miusse auch dieser Pfad von Entlastungen an ande-
rer Stelle begleitet werden. Zudem bedarf es eines inten-
siven Austauschs mit den verschiedenen Stakeholdern in
den unterschiedlichen Sektoren, um sicherzustellen, dass
einerseits eine Lenkungswirkung auch wirklich entsteht und
andererseits Kostenbelastungen von Eigentiimern nicht ein-
fach auf z. B. Mieter abgewalzt werden. Der flr die Kontrolle
der Einhaltung der Emissionsgrenzen entstehende blrokra-
tische Aufwand misste dabei im Rahmen gehalten werden.

Starkere Marktdurchdringung Gebdudeautomation,
Smart Home/Building, Energiedatenmanagement und
weiterer geringinvestiver MaRnahmen

Auch ein beschleunigter Ausbau der Nutzung eher ge-
ringinvestiver Optionen im Bereich der Digitalisierung

und Automatisation kdnnte bis 2030 zuséatzliche Effekte
erzielen. Zahlreiche Beispiele und Pilotprojekte zeigen das
erhebliche kurzfristig mobilisierbare Energieeinsparpoten-
zial. Gerade im Nichtwohngeb&udebereich bietet die auto-
matisierte Steuerung von Heizung, Liftung, Klimatisierung
und Beleuchtung erhebliche Energieeinsparpotenziale, die
heute noch weitgehend ungenutzt sind. In Wohngeb&uden
kédnnen Smart-Home-Systeme auf vergleichsweise einfache
Art und Weise Energieeffizienzpotenziale erschlieRen. Zu-
dem kann ein laufendes Monitoring in Verbindung mit dem
automatisierten Betrieb der Heizung/Klimatisierung den
Energieverbrauch reduzieren. Auch eine unterjahrige — bei
Einsatz von Funk- oder Digitaltechnik auch kontinuierliche —
Verbrauchsinformation (Energiedatenmanagement) steigert
das Bewusstsein von Gebaudenutzern fir den Energiever-
brauch und reizt die Nutzung von Einsparmdglichkeiten an.
Hier waren gezielte, intensive Informations- und Motivati-
onskampagnen nétig. Zudem muissen Datenschutzhilrden,
die derzeit sinnvolle Energiedatenmanagementiésungen
behindern, adressiert werden.
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Berechnung: CO,-Emissionen im Gebdudesektor
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209 Mio. t

200
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100

CO,-Emissionen in Mio. t/a

50

1990 2014 2020

(KSP) (KSP) (dena-Leitstudie)

Quelle: Klimaschutzplan 2050 (KSP), dena, geea

Beschleunigung der Quartierssanierung und des Aus-
baus hocheffizienter Warme- und Kaltenetze

Die Betrachtung von Quartieren anstelle einzelner Gebaude
bietet fir die energetische Gebaudesanierung bislang zu
wenig genutzte Chancen: Beispielsweise kénnen Skalen-
und Mengeneffekte zu glinstigeren Preisen flihren. Oder die
Umstellung der Warmeversorgung auf gréRere Einheiten,
ggf. auch durch KWK-L&sungen, kann kostengiinstig erheb-
liche Effizienzpotenziale erzielen. Die gemeinschaftliche
Nutzung von erneuerbaren Energien wird moglich, ebenso
ein gemeinsames Energiemanagement. Allerdings stehen
diesen positiven Effekten die Schwierigkeiten einer in der
Regel heterogenen Eigentumerstruktur, hoher Komplexitat
und rechtlicher Fragen gegenuber. Bislang wurden energie-
effiziente Quartiere in der Gebdudesanierung aus diesen
Grlnden nur selten realisiert. Eine gezielte Initiative, die
geforderte Reallaborprojekte, Best-Practice-Kommunika-
tion und ggf. eine Vereinfachung der ordnungsrechtlichen
Rahmenbedingungen kombiniert, kdnnte zu einer schnelle-
ren Zunahme hocheffizienter Quartierssanierungen fiihren.

Nah- und Fernwarmenetze sind bereits heute ein wichtiger Be-
standteil im Versorgungsmix der integrierten Energiewende, vor
allem in urbanen Gebieten und im Neubaubereich. Sie bieten ein
groRes Potenzial, den Anteil erneuerbarer Energien in der War-

119 Mio.t 121 Mio. t

100 Mio. t
(Referenzszenario)

13 Mio. t geea-MalRnahmenpaket

2030

meversorgung zu erhéhen. Auch Abwarme kann so noch besser
und effizienter genutzt werden, z. B. eingespeist in Nahwarme-
netze. Durch erweiterte Beratungsangebote kdnnen Hemmnisse
beim Aufbau, bei der Weiterentwicklung und Nutzung von
Warmenetzen abgebaut werden. Zudem ist eine gezielte und
wirksame Férderung des Aufbaus hocheffizienter, weitgehend
erneuerbar betriebener Warme- und Kaltenetze notwendig.

Beschleunigung der Entwicklung partizipativer Ge-
schaftsmodelle fiir die Energiewende im Gebdudesektor
Bislang gibt es kaum Geschaftsmodelle, die es Investoren
oder auch Privatpersonen erméglichen wiirden, auf unkom-
plizierte Art und Weise in die Energiewende im Gebau-
desektor zu investieren oder sich anderweitig zu beteiligen.
Da die Eigentimerquote in Deutschland vergleichsweise
gering ist, hat ein GroRteil der Bevdlkerung somit praktisch
kaum Beteiligungsmdglichkeiten. Mittelfristig konnte die
Entwicklung innovativer Beteiligungsmodelle oder auch

von Green-Finance-Produkten nicht nur die Akzeptanz

der Energiewende im Gebaudesektor verbessern, sondern
auch Kapital beispielsweise fir Sanierungen im Bereich
der 6ffentlichen Hand mobilisieren. Hier gilt es, zunachst
entsprechende Modelle in einem innovativen Stakeholder-
prozess zu entwickeln und sie in Reallaboren zur Marktreife
zu bringen. Positive Effekte sind so noch vor 2030 méglich.
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5. Methodenbeschreibung

Einordnung

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich

Wichtig fiir das Verstandnis des vorliegenden Papiers ist
die Verzahnung der hier untersuchten MalRnahmen als
Erganzung zu den Ergebnissen der dena-/geea-Gebaude-
studie (2017) bzw. der dena-Leitstudie (2018). Als Bezugs-
groéRe wurde der Technologiemix (TM) 80 gewahlt, der sich
in den Studienergebnissen, gegeniiber den vorranging auf
Elektrifizierung setzenden Elektrifizierungsszenarien (EL),
als kostengiinstiger herausgestellt hat.

Dieses Vorgehen leitet aus der Fernperspektive 2050

konkrete Handlungsnotwendigkeiten fur die Kurzfrist-

perspektive 2030 ab und nimmt damit die politischen

Vorgaben der Bundesregierung und der EU zum Errei-

chen dieses Meilensteins auf.

Den rechtlichen Rahmen fiir das vorliegende Papier und

die untersuchten Malnahmen bilden die Konzepte und

Vertrage auf nationaler, europaischer und internationa-

ler Ebene.

e In Deutschland stellt der Klimaschutzplan (KSP,
2016) verbindliche Obergrenzen fiir die einzelnen
Sektoren im deutschen Energiesystem auf, die bis
2030 einzuhalten sind. Fir den Gebaudesektor be-
deutet das eine maximal erlaubte Treibhausgasemis-
sion pro Jahr (COZ-AquivaIente) von maximal 72 Mio. t.

e Die Européische Union tragt der bisher zu gerin-
gen Dynamik durch eine Verscharfung der Zielwerte
flir 2030 Rechnung:

e Mindestens 32 % erneuerbare Energien
e Mindestens 32,5 % Energieeffizienz und
e Mindestens 40 % Treibhausgasminderung

e Diese Ziele basieren auf den globalen Vereinbarun-
gen der Vertragsstaatenkonferenz der UN-Klima-
rahmenkonvention (Conference of the Parties,
COP). Die aktuell gultigen Zielwerte wurden 2015
im Pariser Klimaschutzabkommen vereinbart und
bilden die politische Grundlage, auf der die europa-
ischen und nationalen Klimaschutzziele aufbauen.

Datengrundlage

Als Berechnungsgrundlage dienen die Ergebnisse der
dena-Leitstudie Integrierte Energie (2018), die neben
dem Referenzszenario auch vier zielerreichende Pfade
bis 2050 untersucht hat. Der Fokus liegt dabei auf
einer integrierten Betrachtung des deutschen Ener-
giesystems, also auf dem Sektor Energiebereitstellung
sowie den Verbrauchssektoren Industrie, Verkehr und
Gebaude.

Auf Basis dieser 2050-Betrachtung werden mit dem
LInstrumentenset 2030“ nun Perspektiven fir den
Zeithorizont 2030 entwickelt, die eine sektorspezifische
endenergetische Betrachtung des Gebaudesektors, d. h.
fur private Haushalte und fir das Segment Gewerbe,
Handel, Dienstleistungen (GHD), darstellen.

Als Vergleichs- und Referenzwerte der Treibhausga-
se werden die Daten aus dem Klimaschutzplan 2050
herangezogen, die auf Werten des Umweltbundesam-
tes (UBA) fuRen und eine verbindliche Obergrenze der
maximal zu emittierenden Treibhausgasmengen in 2030
mit 72 Mio. t CO,-Aquivalente beziffern.

Bilanzierungsprinzip

Ausgehend von den Endenergiewerten des Referenz-
szenarios (RF) werden fir jede der hinterlegten 14
MaRnahmen Energiebedarfsreduzierungen kalkuliert,
die auf Annahmen der dena beruhen und von den
Gutachtern Prof. Oschatz (ITG Dresden) und Prof. Holm
(FIW Miinchen) gepriift und validiert wurden.

Diese Energiemengen reduzieren den in der dena-
Leitstudie entwickelten RF-Pfad in jedem Jahr um die
angesetzte Wirkung. Die Reduzierung der Endenergie
bezieht sich auf den Energietrdgermix im Geb&audesek-
tor und umfasst alle im Gebaude anfallenden Verbrau-
cher bzw. Verursacher.

Die Energiemengen sind nach Verursacherprinzip bilanziert,
die Treibhausgasemissionen nach Quellprinzip.
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Wirkungsiiberschneidung/-limits

Die im Folgenden angesetzten Einsparpotenziale werden
durch eine Vielzahl technischer Manahmen an Gebauden
erzielt, die durch unterschiedliche Impulse angereizt wer-
den mussen (Ordnungsrecht, Férderung sowie Beratung,
Information und Kommunikation).

= Bei der Addition der Wirkung der Einzelmafnahmen
zu einer Gesamtwirkung ist zu bericksichtigen, dass
Uberschneidungen auftreten kénnen, die jedoch nicht
wissenschaftlich exakt berechnet, sondern allenfalls
geschéatzt bzw. angenommen werden kénnen. Es ist
mdglich, dass die Gesamtwirkung geringer ausfallt als
die Summe der MaRnahmen.

AuRerdem sind fiir die Umsetzung einzelner Manah-
men weitere limitierende Faktoren zu beachten, etwa
der Mangel an Fachkraften, die langen Sanierungs- und
Investitionszyklen und die heterogene Struktur der Im-
mobilienmarkte (Wohngebaude, Nichtwohngebaude,
Eigentimerstruktur). Darliber hinaus sind bei der Um-
setzung der Mallnahmen stets die sozialen Folgewir-
kungen zu beachten (insbesondere bezahlbares Mieten
und Wohnen, Energiepreisentwicklungen).
Innovationen im Gebaudesektor, etwa in der Anlagen-
technik, der Gebaudehiille oder die Entwicklung neuer
Materialien, kénnen hingegen zu einem starken Treiber
positiver Klimaeffekte werden. Allerdings bendétigen
selbst vielversprechende Innovationen oftmals viel Zeit
und Vorlauf bis zur Marktdurchdringung.

Emissionen der in die Zieldefinition einbezogenen Handlungsfelder

1990
Handlungsfeld (in Mio. t CO,-

Aq.)
Energiewirtschaft 466
Gebaude 209
Verkehr 163
Industrie 283
Landwirtschaft 88
Teilsumme 1.209
Sonstige 39
Gesamtsumme 1.248

Quelle: Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung

2014 2030 2030
(in Mio. t CO,- (in Mio. t CO,- (Minderung in %
Aq.) Aq.) gegeniiber 1990)
358 175-183 62-61 %
119 70-72 67-66 %
160 95-98 42-40 %
181 140-143 51-49 %
72 58-61 34-31 %
890 538-557 56-54 %
12 5 87 %
902 543-562 56-55 %

Zum Hintergrund: Die dena-Leitstudie
Integrierte Energiewende ist abrufbar unter:
www.dena.de/integrierte-energiewende
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6. Einschatzungen zu Kosten und

Marktentwicklung

6.1 Kostenschatzung

Instrumentenset 2030

Die Schéatzung der notwendigen Kosten fuf3t auf den in den
MaRBnahmen beschriebenen Annahmen fiir die energetische
Wirkung und die abgeleiteten Treibhausgasemissionen. Fir
die Ermittlung der Kostenschatzung steht der Aufwand fir
die politischen Instrumente im Fokus, in Abgrenzung zu den
Investitionskosten, die auf Ebene der Giberwiegend, aber
nicht ausschlieB3lich privaten Investoren bilanziert werden.

Der Kostenaufwand fiir die politischen Instrumente wird in
den kommenden Jahren auf etwa 2,1 Mrd. Euro pro Jahr
geschatzt. Fir den Zeitraum von 2020 bis 2030 ergibt sich
daraus, unter Beruicksichtigung von Markthochlaufen und
dynamischen Entwicklungen in einigen der untersuchten
MaRnahmen, eine Gesamtsumme von rund 23 Mrd. Euro.

dena-Leitstudie

Die dena-Leitstudie bilanziert fir den technologieoffenen
Pfad TM80 Mehrkosten (Uber alle Sektoren) von insgesamt
12 % (952 Mrd. Euro) gegenliber dem Referenzszenario.
Auf den Gebaudesektor entfallt fir den Zeitraum 2018 bis
2050 demnach ein Investitionsbedarf von 442 Mrd. Euro.

Die Kostenangaben der dena-Leitstudie beziffern auf Basis
realistischer Transformationspfade zum Erreichen der deut-
schen Klimaziele deren volkswirtschaftliche Kosten und die
Kostenverteilung auf Endverbraucher. Dazu gehéren Kapital-
kosten, Betriebs- und Wartungskosten, primare Brennstoff-
kosten, Infrastrukturkosten sowie Kosten fiir Strom- und
PtX-Importe. Dabei ist zu beachten, dass Kapitalkosten fiir
die Investitionen der gréfte Kostentreiber in allen Zielszena-
rien sind. Die direkten Energiebezugskosten machen einen
relativ kleinen Anteil an den Gesamtkosten aus.

Nicht untersucht wurden dabei makrodkonomische Aspekte
wie Auswirkungen auf Arbeitsplatze und industriepolitische
Effekte oder das Entstehen neuer Geschaftsmodelle fiir
den nationalen oder internationalen Markt.

6.2 Marktentwicklung

Auf Basis der integrierten Untersuchungen in der dena-Leit-
studie bzw. der geea-Gebaudestudie ergibt sich folgende
Entwicklung fiir die wichtigsten Marktsegmente Heizungs-
technik sowie gedammte Bauteilflache und Fenster (thermi-
sche Gebaudehiille).

Absolute Verteilung der Endenergiemengen im Gebaudesektor nach Energietragern [GWh/a]

1.000
go0 933 .
800 l 791
i
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8
g 500
o
400
300
200
100
0
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B Gas Ol Pellet

Quelle: dena-Leitstudie, eigene Berechnung

776 761
745 730 715
l l l l l - =

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

B EnEV-Strom M Fernwarme @ Summe (TWh/a)

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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Heizungstechnik/Anlagenpark

Die Entwicklung des Endenergiebedarfs fiir das Mal3-
nahmenset 2030 fult auf den Szenarien der dena-Leit-
studie sowie den reduzierenden Effekten der untersuch-
ten MaRnahmen. Die Energiemenge kann demnach von
rund 840 TWh im Jahr 2020 (2015: knapp 900 TWh) auf
knapp 700 TWh in 2030 reduziert werden.

Die Verteilung der Energietrager bezieht sich dabei auf
die auch in der Leitstudie angenommenen Anteile im
jeweiligen Jahr.

Prozentuale Entwicklung installierter primarer Warmeerzeuger in Gebauden [%)]

. mom b A A
90 % 3% 3% 4% 9 o o 9
5% Ghe e S 0%  M%  12% 3%  14%
80 %
70 %
33 % 33 % 32% 31% 30 % 29 % 28 % 27 % 26 % 25% 24 % 23 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0 %
2015 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
B Gas o] Strom (elektr. WP) ® Pellet B Fernwarme

Quelle: dena-Leitstudie, eigene Berechnung

Auf Basis der Treibhausgaswirkung der oben dargestell-
ten MaRnahmen ergibt sich eine Tendenz der Heizungs-
anlagenverteilung, die, abweichend vom Referenzpfad,
in Richtung der Verteilung im TM80-Szenario weist.
Demnach wird gegentiber Referenz eine beschleunigte
Reduzierung bei den OI- und Gasgeraten bilanziert sowie
ein schnellerer Zuwachs an Heizungstechnologien, die
auf erneuerbaren Energietragern beruhen bzw. diese
ermdglichen (Fernwarme, elektrische Warmepumpen).

Bis 2030 sinkt nach dieser Annahme der Anteil von
Gasheizungen leicht von 55 auf 52 %, der von
Olheizungen von 33 auf 23 %, wahrend elektrische
Warmepumpen ihren Anteil von 3 auf 14 % stark
erhdhen. Pelletheizungen und Fernwarmeanteile
erhdhen sich gering.
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Absolute Verteilung installierter primarer Heizungstechnologien in Wohngeb&auden [Mio. Stiick]
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Quelle: dena-Leitstudie, eigene Berechnung

Parallel zur Verteilung der Warmeerzeuger ist auch der
prognostizierte Anstieg der absoluten Zahlen zu be-
trachten, die von 2015 bis 2030 von 18,7 Mio. auf rund
20 Mio. Gerate anwachsen.

Der Absatz aller Warmeerzeuger ist zuletzt um rund 3 %
auf rund 732.000 Stick gestiegen (BDH, 2018). Dieser
Zuwachs resultiert ausschlieRlich aus dem wachsenden
Neubausegment. 600.000 Gerate gingen 2018 in die
Bestandssanierung, also in den Austausch vorhandener
Heizungen.

Notwendige Instrumente zur Erreichung der Energie- und Klimaziele 2030 im Geb&udebereich
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Gebaudehiille/Bauteile

Als Ausgangswert fiir die Gesamtflache sanierungswiir-
diger, also nicht bzw. nicht zeitgemaR gedammter Bauteile
dienen die Angaben der FIW-Metastudie von 2012 in Héhe
von rund 8,8 Mrd. m? Bauteilflache. Diese verteilen sich etwa
auf 2,4 Mrd. m?2 Dachflache, 3,5 Mrd. m? AulRenwandflache,
0,8 Mrd. m? Fensterflache und 2,1 Mrd. m? Kellerdecke.

Fiur den Pfad Referenz wird rund 1 % jahrliche Sanierungs-
rate angenommen, fiir den Pfad TM80 im Mittel 1,4 %, jeweils
als Vollsanierungsaquivalent iber alle Gebaudetypen.

Aus den untersuchten MaRnahmen im vorliegenden
MaBnahmenset 2030 ergibt sich naherungsweise eine
Sanierungsrate von 1,27 %. Fur die energetisch relevanten
Bauteile ergibt sich folgende Entwicklung:

Kumulierte energetisch sanierte Bauteilflache in
Wohngebauden 2020-2030 [Mio. m?]

600
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400 374

320
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100
0

1% p.a.) MaRnahmenset 2030 TM80 (1,4 % p. a.)

(1,27 % p. a.)
B Aulenwand Dachflache
B Kellerdecke Fenster

Quelle: dena-Leitstudie, geea-Gebaudestudie, eigene Berechnungen

Das Bauteil Aulienwand stellt mit rund 3.500 Mio. m?
(Quelle fur alle Flachenangaben: FIW-Metastudie, 2013)
nicht bzw. nicht zeitgemalR gedadmmter Bauteilflache das
grofite Potenzial dar. Im Wirkzeitraum des vorliegenden
MaRnahmensets 2020 bis 2030 gelingt die Sanierung
von 489 Mio. m? Aullenwandflache. Die energetische
Anforderung betragt dabei gemaf EnEV (Anlage 3,

Tab. 1) 0,24 W/(m?K), was ca. 12 bis 14 cm Dammstarke
entspricht, abhangig von der Bestandskonstruktion und
dem gewahiten Dammstoff. Gegeniiber dem Referenz-
pfad wird damit eine zusatzliche AuRenwandflache von
rund 105 Mio. m? energetisch verbessert.

Dachflachen folgen mit 2.400 Mio. m? nicht bzw. nicht
zeitgemal gedammter Bauteilflache. Im Wirkzeitraum
des vorliegenden MafRnahmensets 2020 bis 2030 ge-
lingt die Sanierung von 340 Mio. m? AuRenwandflache.
Die energetische Anforderung betragt dabei gemaf
EnEV (Anlage 3, Tab. 1) 0,24 W/(m?K), was ca. 14 cm
Dammstarke entspricht, abhangig von der Bestands-
konstruktion und dem gewahlten Dammstoff. Gegen-
Uber dem Referenzpfad wird damit eine zusatzliche
Dachflache von rund 73 Mio. m? energetisch verbessert.
Kellerdecken stellen mit rund 2.000 Mio. m? nicht bzw.
nicht zeitgemal geddmmter Bauteilflache die dritt-
groéfite Gruppe; hier gelingt unter den oben erlduterten
Annahmen die Dd&mmung von 291 Mio. m2. In der Praxis
werden fiir das Erreichen der Bauteilanforderungen
(0,30 W/(m2K)) ca. 10 cm Dammstoffstarke angesetzt.
Gegeniber dem Referenzpfad wird damit eine zusatzliche
Kellerdeckenflache von rund 63 Mio. m? energetisch
verbessert.

Die Fensterflache mit Sanierungspotenzial liegt geman
der oben genannten Datenbasis bei rund 780 Mio. m?,
wovon im Wirkzeitraum rund 109 Mio. m? saniert werden.
Als Mindestanforderung des Bauteils Fenster nennt die
Anlage 3 der EnEV 1,3 W(m?2K), in der Praxis wird heute
ein Wert von 1,1 W/(m2K) bei Zweifachverglasungen
erreicht. Gegenliber dem Referenzpfad wird damit eine
zusatzliche Fensterflache von rund 23 Mio. m? energe-
tisch verbessert.
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Stellungnahme zum
Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des
Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht

(BT-Drucksache 19/14338)

Berlin — 31. Oktober 2019

Der Deutsche Bauernverband (DBV) bedankt sich fir die Einladung zur 6ffentlichen Anhérung zu
dem Gesetz-Entwurf zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht und die
Gelegenheit zur schriftlichen Stellungnahme.

Aufgrund der besonderen Betroffenheit der Land- und Forstwirtschaft konzentriert sich die
Stellungnahme des DBV auf die Anderung des Grundsteuergesetzes beziiglich des Optionsrechts
der Gemeinden, gesonderte Hebesatze flir Gebiete fur Windenergieanlagen und aus
stadtebaulichen Griinden auch fir baureife Grundstlicke festsetzen zu durfen.

Der DBV wertet die in Artikel 5 bzw. Artikel 6 vorgesehene Méglichkeit der Gemeinden, flr
Gebiete fur Windenergieanlagen und die dort belegenden land- und forstwirtschaftlichen Flachen
sowie aus stadtebaulichen Griinden fur baureife Grundsticke gesonderte Hebesatze festzusetzen,
auBerst kritisch und lehnt diese ab.

Dem Grunde nach ist das Interesse der Kommunen nach einer angemessenen értlichen
Beteiligung am wirtschaftlichen Erfolg von Windenergieanlagen nachvollziehbar. Zu einem
groBen Teil wird dies aber bereits schon tUber die Gewerbesteuer umgesetzt. Eine Erweiterung des
Zerlegungsmafstabes zugunsten der Standortgemeinde sollte zudem ebenso in Betracht gezogen
werden.

Auch die Erhéhung der Akzeptanz fur Windenergieanlagen ist grundsatzlich zu beflrworten.
Allerdings scheint die Grundsteuer daflir nur bedingt geeignet. In der Regel sind die Betreiber von
Windparks und die Grundeigentiimer unterschiedliche Personen. Die Zahlung der Grundsteuer
erfolgt also durch den Grundstickseigentiumer und nicht durch den Anlagenbetreiber. Der
Gesetzentwurf hat zur Folge, dass viele Grundeigentiimer zusatzlich besteuert werden, die
entweder keine oder sehr unterschiedliche wirtschaftliche Vorteile aus dem Sondergebiet fur
Windenergieanlagen haben.

Der DBV fordert, die Anderung des Grundsteuergesetzes aus dem Artikelgesetz herauszunehmen
und zunachst rechtlich und fachlich genauer zu prufen.
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Weitere Bemerkungen zum vorgelegten Entwurf:

Artikel 5

§ 25 Absatz 5

Mit der Einflhrung eines Absatzes 5 im § 25 des Grundsteuergesetzes soll der Gemeinde
ermoglicht werden, Gebiete fir Windenergieanlagen und den dort belegenden Grundbesitz als
besondere Grundstucksgruppe zu bestimmen und fir diese gesonderte Hebesatze festzusetzen.

Aus Sicht des DBV ergeben sich hier erhebliche Abgrenzungsfragen, insbesondere ist nicht
hinreichend konkretisiert, fir welche Flachen in diesem Sondergebiet fir Windenergieanlagen ein
gesonderter Hebesatz festgesetzt werden soll. Aus Sicht des DBV kann sich dies nur auf den
unmittelbaren Windenergieanlagenstandort beziehen. Die weiterhin land- und forstwirtschaftlich
genutzten Flachen im Umfeld der Windenergieanlagenstandorte durfen weiterhin nur mit
normalen Hebesatzen belastet bleiben. Dies setzt voraus, dass die Flachen im Sondergebiet fur
Windenergieanlagen entsprechend eingegrenzt sein missen. Zudem mussen die Gemeinden
genaue Kenntnis Uber bestehende Nutzungsvertrage zwischen den
Windenergieanlagenbetreibern und den Grundeigentimern haben. Es gilt weiterhin zu bedenken,
dass fur bestehende Windenergieanlagengebiete langfristige Vertrage zwischen dem
Anlagenbetreiber und dem Grundeigentimer bestehen und eine Weiterbelastung oftmals nicht
moglich bzw. vertraglich nicht vorgesehen ist. Daher kann eine solche Méglichkeit gesonderter
Hebesatze nur fiir Windenergieanlagen gelten, die nach Inkrafttreten des Gesetzes errichtet
werden.

AuBerdem muss hinsichtlich der Festlegung des Hebesatzes durch die Gemeinden berucksichtigt
werden, dass in der Praxis bereits zwischen den Gemeinden und den
Windenergiebetreiberunternehmen Vereinbarungen getroffen wurden, wonach die
Windenergieanlagenbetreiber im Interesse der Erh6hung der Akzeptanz besondere Leistungen
erbringen, die allen Bewohnern der Gemeinden zugutekommen (z. B. Beteiligung am Ausbau des
kommunalen Wegenetzes oder Finanzierung/Zuschusse fir die Errichtung bzw. Sanierung
kommunaler Einrichtungen wie Kindergarten, Spielplatze, Feuerwehr u. a.). Durch unangemessen
hohe Hebesatze wirden diese vertraglichen Leistungen konterkariert. Eine sehr hoch angesetzte
Grundsteuer kann daneben dazu fuhren, dass die Wirtschaftlichkeit eines
Windenergieparkprojektes nicht mehr gegeben ist.

Es sollte gepruft werden, ob man Uber eine zusatzliche Gewerbesteuerzerlegung zugunsten der
Standortgemeinde diese noch mehr am wirtschaftlich Erfolg beteiligen kann.
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Artikel 6
§ 25 Absatz 5

Im Zuge der aktuellen Reform des Grundsteuer- und Bewertungsrechts werden Sondergebiete flr
Windenergieanlagen stets dem land- und forstwirtschaftlichen Vermégen zugeordnet und fur
diese aufgrund der ertragssteigernden Umstande Zuschlage bei der Grundsteuer festgesetzt (8§
233 Abs. 1, 238 Abs. 2 GrStReformG-E), d.h. diese Flachen werden bereits dort héher bewertet und
besteuert. Sofern durch Artikel 6 die Anderung des Grundsteuergesetzes zur Mobilisierung von
baureifen Grundstucken fir die Bebauung nun nochmals gedandert werden soll und in § 25 Absatz
5 den Gemeinden die Méglichkeit gegeben wird, fur Gebiete fir Windenergieanlagen und die dort
belegenden land- und forstwirtschaftlichen Flachen besondere Grundsticksgruppen zu bilden
und gesonderte Hebesatze festzusetzen, stellt dies aus Sicht des DBV eine unzuldssige
Doppelbesteuerung dieser Flachen dar. Im Ubrigen verweisen wir erganzend auf die
Ausfuhrungen zu Artikel 5.

Im Ergebnis scheint aus Sicht des DBV die Grundsteuer kein geeignetes Lenkungsinstrument, um
die Akzeptanz gegenliber mehr Windenergieanlagengebieten gesellschaftlich zu erhéhen.
Vielmehr sollten MaBnahmen mit einem breiteren Ansatz gepruft werden.

§ 25 Absatz 6

Durch einen neuen § 25 Absatz 6 des Grundsteuergesetzes sollen die Gemeinden aus sehr weit
gefassten stadtebaulichen Grinden baureife Grundstlcke als besondere Grundstlcksgruppe
bestimmen und daflir gesonderte Hebesatze festsetzen kénnen.

Aus Sicht des DBV muss gewahrleistet werden, dass die zu einem land- und forstwirtschaftlichen
Betrieb gehdrenden Flachen unter keinen Umstanden von dieser erhdhten Steuer betroffen
werden. Notwendig ist, dass alle land- und forstwirtschaftlich genutzten Flachen —auch wenn sie
in bebaubarem Innenbereich liegen oder ein Bebauungsplan fir diese Flachen vorliegt — bereits
per Gesetz von der erhéhten Hebesatzmdglichkeit ausgenommen werden.
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AIRPORT NURNBERG

@ ALBRECHT DURER

Flughafen Nurnberg GmbH / Flughafenstraf3e 100 / D-90411 Nurnberg

Deutscher Bundestag
Finanzausschuss
Paul-Lébe-Haus
11011 Berlin

29. Oktober 2019

Stellungnahme zur &ffentlichen Anhorung zu den Gesetzentwurfen der
Fraktionen der CDU/CSU und SPD , Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des
Luftverkehrssteuergesetzes” (BT-Drucksache 19/14339)

Die Fraktionen der CDU/CSU und SPD haben einen Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
des Luftverkehrsteuergesetzes in den Bundestag eingebracht. Nach dem am 16.10.2019
im Bundeskabinett verabschiedeten Gesetzentwurf ist vorgesehen, die Steuersatze fir die
Distanzklasse | um 74% zu erhdhen. Dies entspricht einem Zuschlag von 5,53 Euro pro
abfliegendem Passagier, auf dann insgesamt 13,03 Euro.

Im urspringlichen Referentenentwurf war demgegenuber lediglich eine Erh6hung um 2,93
Euro auf 10,43 Euro vorgesehen. Die Distanzklasse | umfasst dabei europaische Nationen
sowie einige Mittelmeeranrainerstaaten.

Nach Artikel 1 Nr. 6 Buchstabe a) sollen die Satze in 811 (1) des LuftvVStG wie folgt
geéandert werden:

LAbsatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa) In Nummer 1 wird die Angabe ,,7,50 Euro* durch die Angabe ,13,03 Euro” ersetzt.
bb) In Nummer 2 wird die Angabe ,23,43 Euro“ durch die Angabe ,,33,01 Euro” ersetzt.
cc) In Nummer 3 wird die Angabe ,42,18 Euro“ durch die Angabe ,59,43 Euro* ersetzt.”

Der Flughafen Nurnberg GmbH wird im Rahmen der Finanzausschusssitzung des
Bundestages am 04.11.2019 Gelegenheit gegeben, als Sachverstandiger dazu Stellung zu
nehmen.

Um die Auswirkung (einer Erhéhung) der Luftverkehrssteuer auf die deutsche
Luftfahrtbranche und inshesondere die deutschen Flughafenstandorte zu beurteilen, ist
zunachst ein kurzer Blick auf die Markt- und Wettbewerbssituation der Flughéafen
notwendig:

Seite-1-von4
Stellungnahme der Flughafen Nurnberg GmbH zur 6ffentlichen Anhdrung zu den Gesetzentwiirfen der

Fraktionen der CDU/CSU und SPD ,Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes*
(BT-Drucksache 19/14339) Seite 123 von 142


vergrafde
Textfeld
Anlage 9



- Drehkreuzflughéfen (,Hubs"; Frankfurt, Miinchen): Hubs sind nicht teilbar und nicht
verlagerbar. Nicht teilbar, da eine enge Verzahnung von ankommenden und
abgehenden Fligen notwendig ist, um konkurrenzféahige Umsteigezeiten bei einem breit
gefacherten Streckennetz anbieten zu kénnen. Nicht verlagerbar, da an anderer Stelle
die dafur notwendigen infrastrukturellen Kapazitaten nicht verfiigbar sind. Hier gibt es
damit grof3e Ein- und Austrittsbarrieren fur Hub-Airlines. Das Multi-Hub-System
ermdglicht es jedoch etwa einer Lufthansa mit ihren Tochtergesellschaften und
Allianzpartnern, Kapazitaten in gewissem Umfang zwischen den Hubs (inkl. Zurich, Wien
und Brissel) zu verschieben. Die Konkurrenzsituation entsteht durch andere
europaische oder auf3ereuropéische Drehkreuze.

- Weitere vollkoordinierte Flughafen (Level 3): Airports wie Disseldorf und Tegel (— BER)
arbeiten an der Kapazitatsgrenze, so dass die Zeiten fir Starts und Landungen (,,Slots")
durch den deutschen Flughafenkoordinator zugeteilt werden mussen, um einen
reibungslosen Verkehr sicherzustellen. Fir die Flughafen Hamburg, Stuttgart und Koln
gilt dies zu den Tagesrandzeiten. Die Slots und deren Verfugbarkeit limitieren den
Marktzutritt und somit den Umfang des Angebots. Sie verfligen daher tber einen Wert.
Gibt ein Anbieter einen Slot frei, wird es schnell einen anderen Anbieter geben, der
diesen nutzen will. Dies war gut nach der Insolvenz der Air Berlin zu beobachten.

- Nichtkooridinierte (flugplanvermittelte) Flughéafen: bei allen anderen deutschen
Flughé&fen gibt es kapazitatsseitig keine Ein- oder Austrittsbarrieren. Airlines sind damit
frei in ihrer Entscheidung, unter rein wirtschaftlichen Kriterien Strecken aufzunehmen
oder aus dem Programm zu nehmen. Die Verfiigbarkeit von Slots ist kein
entscheidungsrelevanter Faktor.

Es gibt zwei wesentliche Geschaftsmodelle fur Airlines:

- Netzwerk-Airlines, die tber ihre Hubs Verkehre bindeln und wieder verteilen (fir Europa
im Wesentlichen Lufthansa, British Airways, Air France / KLM mit ihren Allianzpartnern).
Deren Erfolg definiert sich stark tUber die operative, weniger Uber die kostenmalige
Effizienz ihres Hubs.

- Airlines, die Punkt-zu Punkt-Verbindungen anbieten. Dies sind Low-Cost-Airlines wie
Ryanair, Easyjet oder Eurowings sowie touristische Airlines wie Condor und TUIfly. Da
konzeptionell keine Umsteigeverbindungen angeboten werden, sind die Streckennetze
von viel geringerer Komplexitat, wodurch eine Stationierung an vielen Flugh&fen mdglich
ist (,Basis"). Ebenso leicht ist aber auch die Schliel3ung einer Basis, da dies nur von
geringem Einfluss auf das restliche Streckennetz ist. Entscheidend sind die Effizienz des
Flugzeug- und Personaleinsatzes sowie die Standortkosten. Regionalairlines haben
solche Verbindungen friiher auch angeboten, sind inzwischen aber fast nur noch im
Rahmen von Zubringerflligen zu den Hubs der Netzwerkairlines am Markt vertreten.

Um die Auswirkungen der Erh6hung der Luftverkehrsteuer auf die verschiedenen Anbieter
und damit auch die Flugh&fen zu beurteilen, wird von folgenden pauschalierten Annahmen
ausgegangen:
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Die Umsatzrentabilitdt von Airlines liegt bei 2-3%, der durchschnittliche Ticketpreis fiir eine
europaische Punkt-zu Punkt-Verbindung wird mit 100 EUR angenommen (Flug ab
Deutschland, Low-Cost- oder Charterflug, vgl. DLR-LCC Monitor Mai 2019) sowie fur ein
Langstreckenticket 1.000 EUR (durch Klassenmix eher hdher).

Die Zusatzbelastung durch die Erhéhung der Luftverkehrsteuer entsprechend
Gesetzentwurf betragt fir einen Europaflug (Distanzklasse 1, +5,53 EUR) etwa 5,5% und
liegt damit weit Uber der Umsatzrendite. Fir einen Interkontinentalflug (Distanzklasse 3,
+17,25 EUR) liegt die Zusatzbelastung bei 1,7% und so deutlich unter der Umsatzrendite.

Fur Umsteigeflige Uber die Hubs gilt eine andere Rechnung, da der Zubringerflug nicht mit
der Luftverkehrssteuer beaufschlagt wird, sondern vom Ziel des weitergehenden Fluges
abhangig ist und der Preis des Zubringerfluges im Gesamtpreis aufgeht.

Bereits in der Vergangenheit war zu beobachten, dass die zusatzlichen Kosten nur in
geringem Umfang durch Preissteigerungen kompensiert werden kénnen. Daher ist davon
auszugehen, dass eine gréf3ere Anzahl an europaischen Direktverbindungen ab
Deutschland fir die Airlines unwirtschaftlich wird, da die zusatzlichen Kosten deutlich tGber
der Marge liegen.

Auswirkungen auf die Airports:

Fur die Hubairports und die groRRen vollkoordinierten Airports ist lediglich von einer geringen
Auswirkung auszugehen. Die Ein- und Austrittsbarrieren sind hoch. Zudem sind
internationale Umsteigeverkehre tber die beiden deutschen Hubs aus
Wettbewerbsgrinden von der Luftverkehrssteuer befreit und, wie oben dargelegt,
Interkontinentalfliige prozentual deutlich weniger belastet, wodurch das Flugangebot der
Hubs unterdurchschnittlich von der Steuer betroffen ist. Durch die Angebotsknappheit
koénnen die zusatzlichen Kosten besser durch Preiserhhungen kompensiert werden.

Die vorgesehene Erhdhung der Luftverkehrsteuer, insbesondere im Bereich der Kurz- und
Mittelstreckenfliige, stellt hingegen eine groRe Belastung fir alle anderen Flughafen dar.
Diese bieten einen Mix aus europdaischen Direktverbindungen mit Low-Cost- und
touristischen Airlines sowie Zubringerverkehre in die Hubs an. Sie entlasten die grof3en
zentralen Flughafen und sind wichtige regionale Entwicklungssaulen.

Genau dieser Verkehrsmix, der eine Grundversorgung der Regionen auf3erhalb der grof3en
Ballungszentren sicherstellen soll, wird durch den vorliegenden Gesetzentwurf in Frage
gestellt. Neben der Einstellung von Strecken wird dies zur SchlieRung von Basen in
Deutschland fiihren, sobald keine auskdmmliche Auslastung der Flugzeuge durch eine
ausreichende Anzahl wirtschaftliche Strecken an der jeweiligen Basis mehr mdglich ist.
Dies bedeutet, dass Konnektivitat, Arbeitsplatze und Wertschdpfung - zugunsten anderer
europaischer Standorte - verloren gehen. Die Folge wére, dass Regionen wie Franken,
Sachsen, Westfalen, Saarland oder Bremen unattraktiver fur Investitionen und Arbeitskréfte
werden, diese Regionen mittel- und langfristig geschwacht oder ganz abgehéngt werden.
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Zudem werden die Airlines nach Mdglichkeiten suchen, diese Zusatzbelastung mangels
ausreichender Méglichkeit fur Preiserhéhungen weiterzugeben: der Druck auf diese
Airports zu Preissenkungen wird weiter zunehmen.

Umgekehrt wird sich durch die Fokussierung auf die grof3en (Flughafen-) Standorte die dort
zum Teil prekéare Situation im Bereich Wohnraum und Strafl3enverkehr weiter verschérfen.

An den deutschen Flughéafen betragt der Anteil an Europaverbindungen 64,3% (gerechnet
in Passagieren, Werte ADV-Monatsstatistik Januar-September 2019), dazu kommen
weitere Verbindungen ins nichteuropaische Ausland, die in die Distanzklasse 1 fallen. Der
innerdeutsche Anteil liegt bei 18,4% mit abnehmender Tendenz. Die meisten
grenziberschreitende Verbindungen stehen in keiner Konkurrenz zu Bahnverbindungen.
Die politisch gewiinschte Wettbewerbsstarkung von Bahnverbindungen gegentiber dem
Luftverkehr geht daher auf Basis des Gesetzentwurfs zum tberwiegenden Teil ins Leere.
Die Uberproportionale Erh6hung der Distanzklasse 1 fuhrt vielmehr zu nicht gewlinschten
wettbewerblichen Verzerrungen und hat keinerlei 6kologische Lenkungswirkung. Sie ist
daher abzulehnen.

Auch ist im Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens nicht erkennbar, wie die
Bundesregierung die von der Luftverkehrswirtschaft propagierten Umstellung auf
nachhaltige Kraftstoffe mit dem entsprechenden Nutzen fir das Klima (Power to Liquid) zu
unterstltzen gedenkt, die mit dem Ziel des Gesetzes (vgl. B. Lésung) im Einklang steht.
Vielmehr werden der deutschen Luftfahrtbranche durch den vorliegenden Gesetzesentwurf
finanzielle Mittel entzogen, die fir diese Transformation dringend bendtigt werden. Unter
der Zielsetzung eines verbesserten Klimaschutzes - auch durch den Luftverkehr - ist der
Gesetzentwurf daher ebenfalls abzulehnen.

Unter Punkt 6 b) des Gesetzentwurfs wird eine Begrenzung des gesamten
Steueraufkommens auf 1,75 Mrd. EUR unter Anrechnung der Kosten der (EU-)
Treibhausgasemissionszertifikate festgeschrieben (Maximalwert nach 811 (2) LuftVStG).
Die im Gesetzentwurf unter D. angefuhrten Einnahmen fur den Bundeshaushalt sind
diesbezuglich in mehrfacher Hinsicht inkonsistent. Da fur 2019 erwartet wird, dass unter
Einrechnung der Kosten der Zertifikate mehr als 1,2 Mrd. EUR Steuern generiert werden,
ware ein zusatzliches Aufkommen von ca. 500 Mio. EUR vollkommen ausreichend, um den
neuen Maximalwert zu erreichen. Der Gesetzentwurf geht jedoch bereits fiir die ersten
Jahre von einem annualisierten Aufkommen von 780-785 Mio. EUR aus (vgl. ebenda). Das
bedeutet, dass der neue fur 811 (2) vorgesehene Maximalwert mit den neuen Steuersatzen
von 811 (1) bereits jetzt absehbar Uberschritten wird.

Des Weiteren wird fir die Folgejahre eine Aufkommenserhdhung von jeweils ca. 4,4% p.a.
ausgewiesen. Diese Erhéhung, ware sie rein mengengetrieben, wiirde deutlich Giber den
Branchenannahmen fir die Verkehrsentwicklung flr ganz Europa liegen (Airbus Global
Market Forecast: CAGR fir Europa 3,3% p.a.). Die zusétzlichen Steuereinnahmen wirden
dazu fuhren, dass der gesetzlich vorgesehene Maximalwert zusatzlich tberschritten wiirde,
was entgegen der Vorgaben des 811 (2) bereits heute leider géngige Praxis ist und sich
nunmehr auch in den Ausfihrungen im Gesetzentwurf widerspiegelt.

Flughafen Nurnberg GmbH
29.10.2019
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Stellungnahme zu dem Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des
Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht (BT-Drucks. 19/14338)

Univ.-Prof. Dr. Frank Hechtner

1. Aligemeine Vorbemerkungen

Mit dem vorliegenden Anderungsgesetz sollen flankierende Regelungen im Steuerrecht
aufgenommen werden, die dazu beitragen kénnen, den Ausstof von CO2 zu reduzieren. Ein
Schwerpunkt wird hierbei auf den Verkehrssektor und den Individualverkehr gelegt. Die
vorgeschlagenen MaBmahnen sind als flankierend anzusehen, da Sie 6konomische Anreize im
Steuerrecht setzen. Demzufolge konnen die beabsichtigten Begiinstigungen bestenfalls nur
unterstiitzend zu bestehende Férderprogramme wirken.

Die Reduktion des CO2-Ausstosses durch den Verkehr wird einhergehen mit personlichen
Verhaltensanpassungen der Individuen. Eine klimafreundliche Fortbewegung bedingt letztendlich,
dass die handelnden Akteure ihre bisherigen Konsumpriferenzen iiberdenken und anpassen.
Individuen reagieren hierbei u.a. auf Preise. Eine zielgerichtete Preissetzung fiir ein erwiinschtes
Verhalten kann dabei einen 6konomischen Anreiz bieten. Derartige Anreize konnen auch iber
Steuern oder Subventionen erreicht werden.! Gleichzeitig ist aber auch anzumerken, dass
individuelle Verhaltensanpassungen 6konomischen Restriktionen unterliegen kénnen. Nicht jede
Person kann in einem gleichen Malle sein Verhalten klimafreundlich gestalten. Eine nicht
unwesentliche Beschrankung dirfte hierbei das eigene Budget darstellen. Insofern stellt sich bei
MaBnahmen, die zu einer stirkeren (Steuer-) Belastung fiihren, die Frage, inwieweit
unterschiedliche Einkommensklassen hierauf wie konkret reagieren und reagieren kénnen.

2. Ertragsteuerliche Anderungen
2.1. Gestaffelte Pendlerpauschale

Der Gesetzentwurf sieht vor, dass die Entfernungspauschale von derzeit 30 Cent pro km erhéht wird
auf 35 Cent ab dem 21. km (vgl. § 9 Abs. 1 Nr. 4 Satz 8 —neu- EStG).? Die erhohte Pendlerpauschale
soll auf die Jahre 2021 bis 206 begrenzt werden. Die Erhohung der Pauschale wird mit gestiegenen
Aufwendungen fiir die CO2-Bepreisung begriindet. Insofern sei die Neuregelung Ausgestaltung einer
Besteuerung an der finanziellen Leistungsfahigkeit unter Bericksichtigung des objektiven
Nettoprinzips. Die Grenze von 20 km sei typisierend ermittelt als jene Strecke, die noch ohne
Nutzung des OPNV oder eines PKW zuriickgelegt werden kénne innerhalb einer Stunde.?

Die Argumentation ist im Kern nachvollziehbar. Allerdings lassen sich auch andere Grenzen finden.
Insofern liegt die hier vorgeschlagene Differenzierung ab dem 21 mehr oder minder im sehr weiten

Vgl. insofern den Steuerbegriff nach § 3 Abs. 1 AO.
Gleiches gilt fir Familienheimfahrten.

> vgl. BT-Drucks. 19/14338, S. 23.
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Gestaltungsspielraum des Gesetzgebers. Hierbei ist auch anzumerken, dass die verkehrsunabhangige
Entfernungspauschale mit dem Gesetz zur Einfliihrung einer Entfernungspauschale und zur Zahlung
eines einmaligen Heizkostenzuschusses mit Wirkung fiir 2001 eingefiihrt wurde. Unter
Beriicksichtigung der Euroumrechnung wurde eine Pauschale von 36 Cent (ersten 10 km) bzw. 40
Cent (ab dem 11. km) gewdhrt. Durch das Haushaltsbegleitgesetz 2004 und die Beratungen im
Vermittlungsausschuss wurde die Pauschale auf 30 Cent ab 2004 abgesenkt. Das BVerfG hatte ferner
eine Differenzierung nach Kilometern (Ansatz der Pauschale erst ab dem 21 km) verworfen. Insofern
gilt eine verkehrsmittelunabhangige Pauschale, die nicht gestaffelt ist. Die Pauschale wurde seit
diesen Anderungen nicht mehr verdndert.

Die Erhohung der Pendlerpauschale ab dem 21. km ist verfassungsrechtlich nicht zu beanstanden.
Gleichwohl wire eine allgemeine Erh6hung oder eine verkehrsmittelabhdngige Erhohung zu
diskutieren. Auch ist darauf hinzuweisen, dass die Erhéhung der Abzugsbetrage (Pauschale) mit einer
Steuererh6hung an einer anderen Stelle begriindet wird. Dieses Verhalten stellt keine 6konomisch
sinnvolle Erhebung einer Steuer dar. Vielmehr wird hieraus eher ein fiskalisches Nullsummenspiel
erreicht. Durch die tempordare Erh6hung der Pauschale werden ferner auch erst einmal keine
okonomischen Anreize fiir ein Ausweichverhalten zugunsten klimafreundlicher Mobilitdt gesetzt.
Insofern wirkt eine Erhohung der Entfernungspauschale iiber alle Verkehrstypen im Ergebnis eher
kontraproduktiv zu dem Ziel einer klimafreundlichen Fortbewegung.

2.2. Einflihrung einer Mobilitatspramie

Mit dem Gesetzesvorhaben soll eine Mobilitdtspramie eingefiihrt werden (vgl. §§ 100 ff. EStG).
Hierdurch soll erreicht werden, dass Steuerpflichtige, die von der erhéhten Pendlerpauschale ab dem
21. km infolge geringer Einklinfte nicht profitieren, einen Ausgleich erhalten (Fernpendler mit
geringem Einkommen). Der Ausgleich bemisst sich nach der erhéhten Entfernungspauschale ab
dem 21. km, soweit dieser Pauschalansatz unter dem Grundfreibetrag liegt. Vergiitet wird dieser
Pauschalansatz mit einem Satz von 14% (Eingangssteuersatz). Okonomisch entsteht hiermit eine
negative Steuer.

Das Einkommensteuergesetz sieht Regelungen vor, die an die steuerpflichtige Leistungsfahigkeit von
Individuen anknipfen. Letztendlich wird das erworbene Markteinkommen von natiirlichen Personen
besteuert. Okonomisch belastet somit die Einkommensteuer jene Personen, denen eine
Leistungsfihigkeit zugeordnet wird. Die Mobilitatspramie geht von einem anderen Ansatz aus.
Mittels der Mobilitatspramie soll gerade eine fehlende Leistungsfahigkeit subventioniert werden.

Die Regelung passt nicht in das Gesamtgefiige der Ertragsbesteuerung. Letztendlich wird mit der
Mobilitdtspramie eine negative Steuer statuiert. Mit Einflhrung einer Mobilitdtspramie ergeben
sich diverse steuertechnische Fragen der Berechnung. Die Neuregelung kann z.B. genutzt werden,
wenn ein Verlustvortrag entsteht. Damit kann es zu Doppelbegiinstigen kommen. Die Neuregelung
fiihrt zu zusatzlichen Birokratiekosten der Steuerpflichtigen. Gleiches gilt fiir die Priifung der
Antrage durch die Verwaltung. Wie das Antragsverfahren auszugestalten ist, bleibt vollig offen.

Insgesamt bleibt eine Vielzahl von Fragen ungeklart und ungeldst. Die Mobilitdtspramie 10st neue
Gestaltungsiiberlegungen aus (u.a. bei der Frage der Zusammenveranlagung). Die Mobilitdtspramie
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fiihrt zu einer weiteren Komplexitatssteigerung im Einkommensteuergesetz. Sie stellt insgesamt
eher einen Fremdkorper im Einkommensteuergesetz dar.

Es besteht ferner die Gefahr, dass Steuerpflichtige einen Antrag stellen, ohne dass dieser dann im
Ergebnis so beschieden wird. Die Landesfinanzbehdrden werden so zusatzlich belastet. Insgesamt
entstehen damit auch bei den Landesfinanzbeh6rden zusitzliche Biirokratiekosten. Unklar bleibt
auch, welche konkreten Fallkonstellationen und Erwerbstypen unter die geschatzten 250.000
Personen fallen.

Die vorstehenden kritischen Ausfithrungen verkennen nicht, dass Verhaltensanpassungen der
Individuen unterschiedlichen finanziellen Restriktionen unterliegen kénnen. Hierbei ist es auch
sachgerecht, sozialpolitische Aspekte zu beriicksichtigen. Allerdings ist das hier vorgeschlagene
Instrument einer Mobilitdtspramie, welche auf MessgroBen des Einkommensteuergesetzes
aufbaut, in dieser Form eher ungeeignet. Letztendlich soll mit der Mobilitatspramie ein sozialer
Ausgleich geschaffen werden; hierfiir ist das Einkommensteuergesetz weniger gut geeignet.

Eine steuerliche Regelung — so es denn eine sein muss - sollte deutlich starker pauschalierend
ausgestaltet sein. Ferner bleibt die allgemeine Kritik, dass das Einkommensteuergesetz eigentlich
nicht fiir die Ziele geeignet ist, welche mit der Mobilitatspramie verfolgt werden.

2.3. Einflilhrung einer SteuerermaRigung fiir energetische MaRnahmen

Mit dem Gesetzentwurf soll ein neuer § 35c EStG geschaffen werden. Von dem Aufbau orientiert sich
dieser an § 35a EStG. Begiinstigt werden sollen energetische Malkhahmen an zu eigenen
Wohnzwecken genutzten Gebduden. Die Regelung kann insgesamt einen 6konomischen Anreiz
bieten, solche MaRBnahmen durchzufiihren.

Die zuvor geschilderte Kritik bleibt allerdings erhalten. Die MaRRnahme verkompliziert das Steuerrecht
weiter. Fraglich ist, wie stark der 6konomische Anreiz von einer solchen Regelung ausgeht. Eine
direkte Forderung der entsprechenden MaBnahmen ware sicherlich zielgerichteter. Auch muss
kritisch hinterfragt werden, inwieweit die Regelung seitens der Finanzverwaltung administriert
werden kann. Hierzu zahlen auch Fragen der Prifung. Bereits der bestehende § 35a EStG hat zu
diversen Friktionen geflihrt, geringe bis keine 6konomische Effekte hervorgebracht und Zweifel an
einer effektiven Kontrolle dieser Regelung hervorgebracht. Vor diesem Hintergrund ist die nun
vorgeschlagene Neuregelung insgesamt eher kritisch zu bewerten, da anderweitige
Ausgestaltungen zielgerichteter sind.

Berlin, den 01.11.2019

Prof. Dr. Frank Hechtner

* vgl. BT-Drucks. 19/14338, S. 18.
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Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetz zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms

2030 im Steuerrecht

Hier: SteuerermaRigung fiir energetische MalRnahmen bei zu eigenen Wohnzwecken

genutzten Gebauden 31.10.2019

Dr. Martin Pehnt,

Zusammenfassung der Vorschlage

1. Zeitnahe EinfUihrung mit Zielvorgabe (Attentismus vermeiden)

2. Forderfahige MaRRnahmen missen zielkompatibel sein. Die Verordnung sollte
entsprechend Kriterien nach dem , Bestmoglich-Prinzip“ des Sanierungsfahrplans
festlegen: KfW-EinzelmaBnahmen-Anforderungen, keine Forderung von Gas- und
Olkesseln.

3. Unabhangige Bestatigung der MalRnahmen analog zum ,,Bestatigung nach
Durchfiihrung“-Verfahren der KfW

4. Ausnahme von Nr. 3: Niederschwellige MaRnahmen bis 1.000 Euro Férderung, die
auf einer Positivliste gelistet sind (keine Lock-In-Effekte). Hierfiir reicht
Fachunternehmererklarung

5. Verbesserte Forderung der MalRnahmen bei Vorlage eines Sanierungsfahrplans zur
Vermeidung von Lock-In-Effekten

6. Kumulierbarkeit mit Linder- und kommunalen Programmen zulassen

7. Untervermietung mit Bagatellgrenze zulassen (Suffizienz)

8. Durchfiihrung einer Kampagne zur Informationsvermittlung an Steuerberater und
Steigerung des Steuertriggers fiir Sanierung

9. Eine ambitioniertere CO,-Bepreisung wiirde die Wirkung der Steuerférderung
deutlich hebeln.
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Das ifeu begriiRt die Moglichkeit, im Rahmen des Finanzausschusses zum Thema
Steuerliche Férderung der Gebdudesanierung Stellung zu beziehen.

Die ,Warmewende“ ist bislang in Deutschland noch nicht eingetreten. Der absolute
Warmeenergiebedarf ist bei weitem nicht im erforderlichen MalR gesunken, in den
letzten Jahren bis 2017 sogar wieder gestiegen — auch der spezifische Verbrauch pro
Quadratmeter stagniert, ebenso wie der Anteil erneuerbarer Energien, der seit vielen
Jahren bei 13-14 % verharrt. Diverse Modellrechnungen bestatigen, dass weder die
2020-Ziele noch die 2030-Ziele mit dem heutigen Instrumentarium erreicht werden
kénnen. Im Gegenteil klafft eine groRRe Klimaschutzllicke insbesondere im

----------- Gebaudebereich, so dass neue MaRBnahmen unabdingbar sind.

1. Grundsatzlich begriiBt ifeu die Einflihrung der EinzelmaBnahmen-Foérderung als
steuerliche FérdermalRnahme, insbesondere in der Ausgestaltung als Abzug von der 2/5
Steuerschuld. Wichtig ist dabei eine zeitnahe Umsetzung, um Attentismus und

abwartendes Verhalten potenzieller Sanierer zu vermeiden, in Verbindung mit klaren
Zielvorgaben mit Bezug auf die erwartete Klimaschutzeinsparung, um im Gesamtpaket

der gebaudepolitischen Instrumente ein Nachsteuern zu erméglichen, wenn sich die an

die Steuerforderung gesetzten Erwartungen nicht realisieren.

----------- Dabei ist zu beachten, dass der vorgelegte Vorschlag lediglich selbstnutzende
Eigentimer adressiert. GrolRe Potenziale gibt es aber auch bei gewerblichen
Wohneigentiimern und gewerblichen Eigentlimern von Nichtwohngebauden, die mit
zusatzlichen steuerlichen Instrumenten verstarkt zur Sanierung motiviert werden
sollten. Die zu erwartende Einsparwirkung hangt maRgeblich davon ab, wieviel
zusatzlicher Anreiz sich aus der Steuerférderung ergibt. Im Vergleich zum KfW-
Programm Energieeffizient sanieren — Kredit entfillt die oftmals nicht gewiinschte
Kreditaufnahme; gegeniiber der Zuschussvariante jedoch ist die Forderung bei der
geplanten Ausgestaltung gleich hoch wie in der neuen Bundesforderung Effiziente
Gebaude (BEG) und fallt nur zeitlich gestreckt an. Die Frage, wieviel zusatzliche
Sanierungen angetriggert werden oder wie weit sich die drei Férdermechanismen
Kredit mit Tilgungszuschuss, Zuschuss und Steuerforderung gegenseitig kannibalisieren,
hangt also davon ab, ob der Steuermechanismus und mithin ein Vertriebskanal tiber

----------- Steuerberater, Steuerratgeber usw. eine zusatzliche Wirkung entfaltet.

Zur Ausgestaltung

2. Zielkompatibilitat sichern durch angemessen ambitionierte Anforderungen.
Wesentlich fiir die 6konomisch optimale Erreichung der Klimaschutz- und
Primadrenergieziele fiir den Gebaudebestand — also des nahezu klimaneutralen
Gebaudebestands — ist, dass heute sanierte Gebdude oder Gebdudekomponenten,
insbesondere der Gebaudehiille, nicht vorzeitig nachsaniert werden missen. Es gilt,
Lock-in-Effekte zu vermeiden. Die Formulierung, dass die Voraussetzung ,,mafRgeblich
den grundlegenden Anforderungen der Forderrichtlinien” entsprechen sollen, lasst
Raum fir Interpretation. Das ,,Best-maglich-Prinzip“, wie es im individuellen
Sanierungsfahrplan entwickelt wurde, sollte die Grundlage fiir die
Qualitatsanforderungen sein.
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Im Einklang mit der Ausgestaltung des BEG sollte dies ganz konkret heiRen:

e Die Anforderungen an EinzelmalRnahmen sollten mindestens dem Niveau der
KfW-EinzelmaBnahmenfoérderung entsprechen. Die dort angelegten U-Werte
usw. sind mittlerweile marktgangige Standards und fiihren, konsequent
angewendet, zu einem Effizienzhaus 55, das im Mittel von Gebauden erreicht
werden muss. Dabei sind die Anforderungen keinesfalls iberzogen, sondern
wirtschaftlich geboten, wenn ohnehin saniert wird (,,Kopplungsprinzip“).

Fiir einzelne Komponenten, die nachweislich nicht in der geforderten Qualitat
saniert werden kdnnen (etwa weniger starke Ddmmung bei erhaltenswerten
Fassaden oder denkmalgeschitzten Geb&duden), kann die
Komponentenqualitat um eine Effizienzklasse unterschritten werden, aber nur
dann, wenn ein Sanierungsfahrplan bzw. eine Bestatigung des Energieeffizienz-
Experten vorliegt (analog zur derzeitigen Regelung bei der KfW-Forderung fiir
erhaltenswerte Bausubstanz). Der Sanierungsfahrplan schafft mit dem Best-
moglich-Prinzip und den Effizienzklassen fiir Einzelkomponenten die
methodischen Voraussetzungen hierfir.

e Gas- und Olkessel sind Stand der Technik und heute in vielen Fallen die
glinstigste Versorgungsoption. Damit die Steuerférderung nicht liberwiegend
Mitnahmeeffekte generiert, muss die Férderung von Gas- und Olkesseln
generell von der steuerlichen Férderung ausgenommen werden, um
unmittelbar einen direkten Lenkungsimpuls in Richtung erneuerbare Energien
zu richten. Dies tragt auch dazu bei, dass im Heizungshandwerk die Akzeptanz
fiir und das Wissen (ber erneuerbare Energien steigt.

Bei Hybridheizungen sollten nur Investitionen fiir den erneuerbaren
Energieanteil gefordert werden.

Eine Forderung von Gas- und Olkesseln, die ,,renewable ready” sind, ist nicht
sinnvoll. Das Konzept ,renewable ready” wurde von ifeu 2016 entwickelt®, um
gerade vor dem ,,Schreckmoment” eines kaputtgehenden Kessels fir einen
Umstieg gewappnet zu sein. Die Forderung von MalRnahmen eines
,renewable ready“-Pakets, z. B. die Vorriistung eines Solarspeichers, die
Verlegung von Leerrohren, die Priifung von Erdsondenbohrungen usw. kdnnte
aber forderfahig sein im Rahmen der Steuerférderung unter dem Stichpunkt
Heizungsoptimierung.

Analoge Ausfiihrungen gelten auch fiir das BEG.

Diese Anforderungen sind in der angekiindigten Verordnung zu regeln. Ohne diese
Anforderungen kann eine steuerliche Férderung die Kosten der Klima-Transformation
sogar nach oben treiben. Daher hangt der Erfolg der steuerlichen Férderung auch
wesentlich von der Verordnung ab.

3. Unabhangige Bestétigung fiir groBere MaBnahmen verlangen. GemaR des
Gesetzentwurfs ist es ausreichend, eine Bescheinigung des ausfiihrenden
Fachunternehmens als Nachweis der Mindestanforderungen einzureichen. Hier ergibt
sich eine deutliche Asymmetrie zur KfW-Férderung von EinzelmafRnahmen, bei der ein
Energieeffizienz-Experte die Gesamtverantwortung Gibernehmen und zahlreiche

1 . ) . N
Arbeitspapier, veroffentlicht in

3/5
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beratende und priifende Aufgaben durchfiihren muss.’ Energieberater sind an dieser
Stelle ein wichtiges Korrektiv, das die Durchfiihrung energetisch unsinniger
MalRnahmen verhindert, sowie optimale Kombinationen, Reihenfolgen und Zeitpunkte
von Sanierungen definiert. Gute Energieberater regen die Hauseigentiimer zudem oft
zu weiteren sinnvollen MaBnahmen an und haben einen gewerkelbergreifenden Blick
auf das Geb3ude. Zudem ist das Vier-Augen-Prinzip (Handwerker/Energieberater) ein
bewahrtes Vollzugsmittel — die steuerliche Férderung mit Handwerkererklarung wird
nur schwerlich zu vollziehen sein. Personal der Finanzamter diirfte in vielen Fallen
nicht ausreichend geschult sein, um die Einhaltung der technischen
Mindestanforderungen zu Uberpriifen. Ein weiteres Argument fiir die Einbindung von
Energieberatern ist daher Planungssicherheit fiir Endkunden; bei einer
Fachunternehmererklarung ist die Wahrscheinlichkeit deutlich héher, dass die
technischen Mindestanforderungen eingehalten werden, wie die Auswertung von KfW-
EinzelmalRnahmen zeigen.

Eine weitere Wechselwirkung mit einer Klimaschutzprogramm-MaRnahme ist zu
beachten. Wenn, wie im GEG geplant, eine verpflichtende Beratung bei Sanierung von
mehr als 10 % der Bauteilflache erfolgen muss, ist eh ein Energieberater zu
involvieren; dies dirfte auf viele der Mallnahmen der steuerlichen Férderung
zutreffen.

Es ist aus unserer Sicht daher sehr wichtig, dass fir gréBere MaBnahmen die bei der
KfW (bliche ,,Bestatigung nach Durchfiihrung” durch einen Energieeffizienz-Experten
erforderlich ist.

4. Einfiihrung niederschwelliger MaRRnahmen. Erganzend schlagen wir vor, eine
Bagatellgrenze fiir diese Bestatigung einzufiihren: Fiir ausgewahlte MaBnahmen, die in
der Verordnung auf einer Positivliste genannt werden — MaRnahmen, die nicht zu
Lock-In-Effekten oder Schnittstellen-Problemen fiihren —, ist das
Fachunternehmerverfahren bis zu einer finanziellen Grenze [z. B. 1.000 Euro
Steuerférderung entsprechend 5.000 Euro Investitionsvolumen] zulassig. Dadurch
werden auch niederschwellige MalRnahmen angereizt, flr die eine eigene
Antragstellung bei der KfW ggf. zu aufwandig ware. (Zu beachten ist, dass solche
MaBnahmen auch im Rahmen des §35b forderfihig sein konnen).

5. Schnittstellenproblematik und Vermeidung von Lock-In-Effekten:
Sanierungsfahrplan in Forderung stirken. Oftmals werden EinzelmalRnahmen
unkoordiniert oder in suboptimaler Reihenfolge durchgefiihrt. Hier geht es um
Wechselwirkungen zwischen Geb&dudehiille und Heizung; Vorausplanung und
Beriicksichtigung spaterer Malnahmen; Berlicksichtigung der individuellen
Gegebenheiten vor Ort. Beispiele sind: die Verlangerung des Dachiiberstands bei
Dachneudeckung fir eine spatere Wanddammung, der gleichzeitige Austausch von
Fenstern und Dammung der Aulenwand, um bauphysikalische Probleme,
Warmebriicken und minderwertiges Fassadenbild durch zuriickgesetzte Fenster
(,,SchieBscharteneffekt”) zu vermeiden usw.

2
Siehe Nr. 3 , Leistungen des Energieeffizienz-Experten” im technischen Merkblatt

4/5
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Dadurch werden Kosten gespart und insgesamt ein besserer Standard erreicht. Das
Instrument, das urspriinglich genau fiir den Zweck optimaler schrittweiser Sanierungen
geschaffen wurde, ist der individuelle Sanierungsfahrplan. Die steuerliche Forderung
ware eine einzigartige Maoglichkeit, dieses Instrument, das derzeit von den
Antragszahlen her deutlich zu wenig in Anspruch genommen wird, genau die
Bedeutung zu verschaffen. ifeu hat bereits 2013 in einem ersten Konzeptpapier zur
steuerlichen Forderung vorgeschlagen, die Forderung der MaBnahmen bei Vorlage
eines Sanierungsfahrplans in Anlehnung an die KfW-Paketférderung 5 %-Punkte
besser zu férdern und ggf. auch die Erstellung des Sanierungsfahrplans (bewusst
kumulierbar zur BAFA-Férderung) forderfahig zu machen. (Die im BEG angekiindigte

----------- verbesserte Forderung nur bei Erreichung eines Effizienzhausniveaus entfaltet aus
unserer Sicht zu wenig Impuls fir den Sanierungsfahrplan.)

6. Kumulierbarkeit mit Linder- und kommunalen Programmen zulassen. Bereits 5/5
heute konnen die Mittel der KfW-Férderung und des MAP mit kommunalen oder
Landesprogrammen innerhalb gewisser Kumulierbarkeits-Grenzen kombiniert werden.

Dies sollte auch bei der Steuerforderung gewahrleistet werden.

7. Untervermietung mit Bagatellgrenze zulassen — Die Vermietung von kleineren
Teilen selbstgenutzter Gebaude ist ein Weg, den Quadratmeterverbrauch an beheizter

----------- Wohnflache zu begrenzen (Suffizienz). Wir schlagen daher vor, vorbehaltlich einer
steuerrechtlichen Uberpriifung die Untervermietung kleinere Teile des Geb&udes (z. B.
25 % der Wohnflache) als Einliegerwohnung, Studierendenzimmer usw. als unschadlich
flr die Steuerférderung zu definieren, so lange die Sanierungskosten nur einmal
geltend gemacht werden (Ausschluss von Doppelférderung).

8. Steuerliche Beratung als Chance nutzen: Kampagne. Schatzungsweise 28 % der
Deutschen geben nach einer Umfrage des Hamburger Instituts Mafo ihre
Steuererklarung mit Hilfe eines Steuerberaters oder anderen Dritten ab. Eine der
Hoffnungen flir Renovierungsaktivitaten liegt auf der aktivierenden Funktion von
Steuerberatungen. Dazu missen Steuerberater mit einem Grundwissen tber
energetische Sanierungen ausgestattet werden. Erforderlich ist eine Kampagne
»Energetische Sanierung fiir Steuerberaterinnen und -berater”, die das Grundwissen

----------- flr die Vorteile einer Sanierung und die erforderlichen ersten Schritte schafft und
Steuerberater in die Lage versetzt, motivierend auf die Durchfiihrung von Sanierungen
zu wirken.

9. Wechselwirkung mit CO,-Bepreisung. Eine ambitioniertere und zeitnahe

Ausgestaltung der CO,-Bepreisung als bislang geplant wiirde die Klimaschutzwirkung
der steuerlichen Férderung deutlich hebeln und die Inanspruchnahme ankurbeln.
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DStGB

Deutscher Stadte-
und Gemeindebund

Uwe Zimmermann
Stellvertretender

Hauptgeschaftsfihrer
Marienstralle 6

Frau 12207 Berlin
Bettina Stark-Watzinger, MdB Telefon: 030-77307-230
Vorsitzende des Finanzausschusses Telefax: 030-77307-222
Deutscher Bundestag Internet: www.dstgb.de
Platz der Republik 1 E-Mail:  uwe.zimmermann@dstgb.de
11011 Berlin

per E-Mail: finanzausschuss@bundestag.de

Datum Aktenzeichen

01. November 2019 I1 952-00/953-20

Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des
Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht

Sehr geehrte Frau MdB Stark-Watzinger,

haben Sie vielen Dank fur die Einladung vom 31. Oktober 2019 zur 6&ffentlichen
Anhorung am 4. November 2019 und die Mdglichkeit zur Abgabe einer schriftli-
chen Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klima-
schutzprogramms 2030 im Steuerrecht. Vorangestellt sei, dass aufgrund der Kurz-
fristigkeit diese Stellungnahme nicht abschlie3end sein kann.

Besonderer Grundsteuerhebesatz auf Sondergebiete fir Windenergieanla-
gen

Zur Forderung der Windkraft ist eine hohere Akzeptanz fur Windenergieanlagen
vor Ort unerldsslich. Ein zentraler Baustein hierfur ist eine starkere steuerliche Be-
teiligung der Standortgemeinden an der Wertschopfung. Der vorgelegte Geset-
zesentwurf sieht daher fir die Gemeinden die Mdglichkeit eines gesonderten
Grundsteuerhebesatzes auf Gebiete fur Windenergieanlagen vor. Der Deutsche
Stadte- und Gemeindebund begriuft diesen Vorschlag ausdrticklich.

Im Rahmen einer neuen sog. Grundsteuer D ist dabei der erhéhte Hebesatz auf
den jeweiligen Grundsteuermessbetrag des jeweils entsprechenden Sondergebie-
tes fur Windenergieanlagen anzuwenden, hierbei ware es vorzugswirdig, wenn
sich der entsprechende Messbetrag maf3geblich aus der Ertragskraft der Nut-
zungsart ,Windkraft ableitet.
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Begruf3t wird, dass den Gemeinden, leider anders als bei der Grundsteuer C, be-
reits ab dem kommenden Jahr die Mdglichkeit zur Einfihrung eines erh6hten He-
besatzes auf Sondergebiete fiir Windkraftanlagen eingeraumt werden soll. Die
Einflhrung bereits zum 1. Januar 2020 ist wichtig und richtig, schlie3lich gilt es zur
erfolgreichen Umsetzung der Energiewende den zuletzt ins Stocken geratenen
Ausbau von Windkraftanlagen an Land umgehend wieder anzukurbeln. Mit der
sog. Grundsteuer D erhalten die Gemeinden ein Instrument, um die Akzeptanz
von Windenergieanlagen in der drtlichen Bevolkerung zu erhéhen.

Steuerliche Férderung energetischer Sanierungsmal3nahmen an Wohnge-
b&auden

Die vorgeschlagene MalRnahme mit der Einfihrung eines neuen 8 35c EStG ener-
getische SanierungsmalRnahmen an Wohngebauden steuerlich zu férdern, um so
das Ziel der Bundesregierung, die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 um
mindestens 40 Prozent im Vergleich zum Jahr 1990 zu reduzieren, zu erreichen,
wird vom Deutschen Stadte- und Gemeindebund grundsatzlich unterstitzt.

Gleichwohl mochten wir an dieser Stelle darauf aufmerksam machen, dass die
Kommunalhaushalte, dies gilt im Besonderen fir finanzschwache Kommunen,
nicht die finanziellen Spielrdume haben, um Aufgaben des Bundes, wie zum Bei-
spiel die energetische Gebaudesanierung, durch entsprechende Steuerausfalle
durch den neuen § 35c EStG beim Gemeindeanteil an der Einkommensteuer de
facto quer zu finanzieren. Wir halten es daher fir angemessen, wenn die verrin-
gerten Einkommensteuer-Anteile der Gemeinden Uber die Umsatzsteuer kompen-
siert wurden. Auch eine Anlehnung an die Regelung beim Kindergeld, wo ein stan-
dardisiertes Verfahren etabliert wurde, um Kindergelderhéhungen tiber den Um-
satzsteueranteil der Lander (den diese an die Kommunen vollumfanglich weiterlei-
ten) zu kompensieren, wirde eine denkbare Variante darstellen.

Erh6hung der Entfernungspauschale und Mobilitatspramie fur geringe Ein-
kommen

Die CO2-Bepreisung ist eine weitere MaRnahme der Bundesregierung zur Redu-
zierung der Treibhausgasemissionen. Jedoch flhrt diese zu einer Ubermaligen
Belastung der Berufspendler. Gerade (Fern-)Pendler aus dem landlichen Raum
waren hier besonders betroffen. Der Deutsche Stadte- und Gemeindebund be-
gruRt daher ausdricklich die im Gesetzesentwurf zur Umsetzung des Klima-
schutzprogramms 2030 im Steuerrecht vorgeschlagene Erhéhung der Entfer-
nungspauschale ab dem 21. Kilometer. Dies gilt gerade vor dem Hintergrund,
dass im Zuge der Wohnungsknappheit in den wirtschaftlichen Zentren tendenziell
die Zahl der Berufspendler noch weiter ansteigen wird.

Die Mobilitatspramie fur geringe Einkommen als Alternative zu einer erhohten Ent-
fernungspauschale wird ausdrucklich begriuf3t.

Mit freundlichen GriRRen
Uwe Zimmermann
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DEUTSCHER
LANDKREISTAG

Deutscher Landkreistag, Postfach 11 02 52, 10832 Berlin Ulrich-von-Hassell-Haus
Lennéstrale 11
10785 Berlin

Ar.' d|_e . Tel.: 030 590097-322
Mitglieder des Finanzausschusses des Deutschen Fax: 030 590097-420

Bundestages (per E-Mail
9 (p ) E-Mail:  Matthias.Wohltmann

@Landkreistag.de

Kopie:
Mitglieder des Finanzausschusses des Bundesrates AZ: 1I900-10
(per E-Mail) Datum: 1.11.2019

Offentliche Anhoérung zu den Gesetzentwiirfen der Fraktionen der CDU/CSU und SPD
~Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Luftverkehrsteuergesetzes“ (BT-
Drucksache 19/14339) sowie ,Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des
Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht” (BT-Drucksache 19/14338)

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fir die kurzfristig eingeraumte Moglichkeit, Ihnen unsere Anmerkungen zu
dem Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im
Steuerrecht® (BT-Drucksache 19/14338) zukommen lassen.

An dieser Stelle missen wir allerdings vorab nachdriicklich betonen, dass sich die
Beteiligung der kommunalen Spitzenverb&dnde in der frihen Phase des
Gesetzgebungsverfahrens im Zusammenhang mit dem Klimaschutzpaket aufgrund der
extrem kurzen Fristsetzungen der Ministerien zur Abgabe von Stellungnahmen als vollig
unakzeptabel dargestellt hat. Eine inhaltliche Mitwirkung der kommunalen Spitzenverbénde
an diesen wichtigen Gesetzgebungsprozessen war auf diese Weise nicht mdglich und
offenkundig seitens der Bundesregierung auch nicht gewollt. Ein solches Vorgehen ist nicht
geeignet, die Akzeptanz in der Bevdlkerung und in den Kommunen zu férdern.

Sehr bezeichnend ist es, dass es in Bezug auf das Klimaschutzprogramm 2030 der
Bundesregierung uberhaupt keine offizielle Beteiligung der kommunalen Spitzenverbénde
stattgefunden hat. Dies widerspricht klar der geplanten gesetzlichen Regelung in 8 9 Abs. 3
Bundes-Klimaschutzgesetz, wonach die Bundesregierung in einem 6ffentlichen
Konsultationsverfahren u. a. die Kommunen einbeziehen will. Auch wenn diese Vorschrift
selbstverstandlich noch nicht in Kraft ist, halten wir es fir &ufRert ungliicklich, dass die
Bundesregierung gleich zu Beginn der intensiven Anstrengungen mit Blick auf die
Klimaschutzziele fir 2030 — aus vermeintlichen Zeitgriinden — hinter ihrem selbst
formulierten Anspruch zuriickbleibt.

DEUTSCHER LANDKREISTAG - DER KOMMUNALE SPITZENVERBAND reprasentiert
& 56,2 Mio. Einwohner & 68 % der Bevélkerung ¥ 73 % der Aufgabentrager @ 96 % der Flache DEUTSCHLANDS
% 77,1 Mrd. € Haushaltsvolumen, davon B 31 Mrd. € Ausgaben fiir soziale Leistungen Seite 137 von 142
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Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steuerrecht

Aus Sicht des Deutschen Landkreistages ist zunachst festzuhalten, dass Klimaschutz nicht
ohne den landlichen Raum funktioniert. Die Landkreise bekennen sich zum Klimaschutz und
sind bereit, im Rahmen ihrer Mdglichkeiten und Aufgaben die Emissionen von
klimaschadlichen Treibhausgasen weitestgehend zu vermeiden. Bereits in der
Vergangenheit sind hierzu in den Landkreisen entsprechende MalRnahmen ergriffen und
umgesetzt worden. Der landliche Raum darf aber auch nicht tberfordert werden.

Es ist insoweit im Kontext des Klimaschutzprogramm 2030 zu berlcksichtigen, dass die
Mehrheit der deutschen Bevdlkerung in landlichen Raumen lebt und absehbar einen Grof3teil
der absehbaren Lasten tragen wird. In den landlichen Raumen befinden sich die meisten
Anlagen zur Erzeugung erneuerbarer Energien (Wind, Biomasse, Photovoltaik) sowie die
dazugehérigen (teils noch zu errichtenden) Ubertragungsleitungen. Die Wertschopfung des
naturgemal besonders betroffenen industriellen Sektors erfolgt zu nahezu zwei Drittel in den
Landkreisen bzw. zu 54 % in den landlichen Rdumen, d.h. jenseits der Verdichtungsgebiete.
Die Menschen haben hier zudem langere Arbeitswege und es gibt auch fir die Alltagswege
im Vergleich zu den Stadten kaum OPNV-Angebote (in diinn besiedelten landlichen Raumen
werden z.B. nur 4 % der Wege mit dem OPNV zurlickgelegt; tiber die Halfte der Verkehre in
den landlichen Raumen sind Binnenverkehre).

Es ist aus unserer Sicht deshalb zu begrifRen, dass sich die Bundesregierung im
Klimaschutzprogramm 2030 auch Gedanken um die Akzeptanz ihrer MalRnahmen im
landlichen Raum gemacht hat. Im Zentrum steht dabei die geplante Erhdéhung der
Pendlerpauschale bzw. die Einfihrung der Mobilitatspauschale, damit Menschen, die
beruflich auf ein Auto angewiesen sind (rund drei Viertel der Erwerbstatigten in den
landlichen Raumen nutzt fir den Weg zur Arbeit das Auto), nicht Gbermafig belastet werden.

Erforderlich ist fir den landlichen Raum jedoch eine dauerhafte Lastenkompensation bei
allen Betroffenen. Die Erhdéhung der Pendlerpauschale und die Mobilitatspauschale sind
aber zeitlich nur befristet flr den Zeitraum 2021 bis 2026 vorgesehen. Danach ist fiir Pendler
keine weitere Kompensation mehr geplant. Es ist aber illusorisch anzunehmen, dass bis
dahin ein ausreichendes und flachendeckendes Angebot von Alternativen zum bisherigen
motorisierten Individualverkehr vorliegen wird.

Die Erhéhung der Pendlerpauschale und die Mobilitdtspauschale greifen zudem erst ab dem
21. Kilometer. Menschen, die im landlichen Raum ihren Arbeitsplatz haben und Arbeitswege
unter 21. Kilometer bewaltigen, sind insoweit berhaupt nicht bertcksichtigt, obwohl ihnen in
den meisten Fallen keine Alternativen zur Nutzung des Autos zu Verfigung stehen.

Zu bertcksichtigen ist schliel3lich, dass durch die CO»-Bepreisung auch der private
Individualverkehr im landlichen Raum, der zu zwei Drittel immer noch mit dem PKW
bewaltigt werden muss, verteuert wird, auf den die Einwohner z.B. zur Nahversorgung oder
zu Arztbesuchen mangels Alternativen jedoch angewiesen sind. Diese Belastung wird durch
die Anhebung der Kfz-Steuer noch verscharft. Auch hier ist keine Kompensation vorgesehen.

Wir halten es fir richtig, dass nach dem Gesetzentwurf die Kommunen des Weiteren die
Moglichkeit erhalten sollen, eine finanzielle Beteiligung am Betrieb der Windrader zu
erhalten.

Diese finanzielle Beteiligung sollte unseres Erachtens allerdings nicht nur fur die jeweils

betroffene Gemeinde sowie die Nachbargemeinden gelten, sondern auch fir den jeweils
betroffenen Landkreis.
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Unter dem Blickwinkel des Gleichheitsgrundsatzes (Artikel 3 des Grundgesetzes) muss die
Moglichkeit der Gemeinden, hohere Grundsteuern fir Windenergieanlagen in
Sondergebieten zu erheben, zudem auf alle Standorte von Windenergieanlagen, d.h. auch
jenseits der Sondergebiete, ausgedehnt werden. Weiter muss sichergestellt werden, dass
naturschutzrechtliche Ersatzzahlungen als Kompensation von Eingriffen in Natur und
Landschaft durch die Windenergieanlagen auch im Baurecht erhoben werden kénnen.

Wir wéren Ihnen sehr dankbar, wenn unsere Anmerkungen im Rahmen der anstehenden
parlamentarischen Beratungen Beriicksichtigung finden wirden.

Mit freundlichen GriifRen

In Vertretung

Wohltmann
Beigeordneter
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ZENTRALVERBAND
DEUTSCHES
BAUGEWERBE

Stellungnahme
des Zentralverbandes des Deutschen Baugewerbes e.V. (ZDB)

zum

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzprogramms 2030 im Steu-
errecht (Drs. 19/14338)

31. Oktober 2019

Der Zentralverband des Deutschen Baugewerbes vertritt als groRter Branchenver-
band rund 35.000 mittelstandische Bauunternehmen. Wir reprasentieren das ge-
samte Spektrum des Baugewerbes: Vom Hochbau, StraBen- und Tiefbau bis zum
Ausbau. Dazu gehoren u.a. Fliesenleger, Zimmerer, Brunnenbauer, Spezialtiefbauer,
Estrichleger bis hin zum Schlisselfertigbau sowie Firmen, die von der Projektabwick-
lung bis hin zum Facility Management alle Dienstleistungen anbieten sowie kom-
plette OPP-Projekte abwickeln. Unter dem Dach des ZDB sind sowohl handwerklich
gepragte, inhabergefihrte kleinere Unternehmen sowie groRe Mittelstandler ver-
sammelt.

I.  Vorbemerkungen

Wir beschranken uns in unserer Stellungnahme ausschlief3lich auf diejenigen MaR-
nahmen im Gesetzentwurf, welche die Férderung der energetischen Gebdudesanie-
rung betreffen.

Il. Richtiger Schritt

Wir halten den im Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung des Klimaschutzpro-
gramms 2030 im Steuerrecht vorgesehenen prozentualen Abzug der Aufwendungen
fir MaRRnahmen der energetischen Gebdudesanierung von der Steuerschuld fiir
sehr zielfiihrend, um das Anliegen der Bundesregierung, die Treibhausgasemissio-
nen bis 2030 um mindestens 40 Prozent gegeniiber 1990 zu verringern, zu unter-
stutzen.

Ill. Forderzeitraum

Wir begriifRen ausdricklich, dass das Gesetz einen langen Forderzeitraum von zehn
Jahren, namlich vom 1. Januar 2020 bis 31. Dezember 2029, vorsieht. Den ausfiih-
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renden Unternehmen ist damit eine stabile Planung méglich. Dies ist zum einen fir
die Anschaffung von Maschinen und Fuhrpark entscheidend, aber vor allem im Hin-
blick auf die Zahl der Mitarbeiter von enormer Bedeutung. Denn durch die zehnjah-
rige Geltung der Forderung kann der Personalbestand der Betriebe dauerhaft er-
hoht werden.

Angesichts des aktuellen Fachkraftemangels waren kurzfristige Einstellungen auch
schwierig zu bewerkstelligen. Zudem sind die Bauunternehmen derzeit stark ausge-
lastet und kdonnten eine durch die Steuerbeglinstigung hervorgerufene erhéhte
Nachfrage in einer kirzeren Dauer tatsachlich nicht abarbeiten.

IV. Schnelles Inkrafttreten

Sehr positiv sehen wir, dass der Entwurf in einem beschleunigten Verfahren noch
vor Jahresende zum Abschluss gebracht werden soll. Um jedoch ein derzeit zu be-
obachtendes Aufschieben der Erteilung von Auftragen durch die Investoren zu ver-
hindern und einer Verunsicherung der Verbraucher entgegen zu wirken, pladieren
wir dafir, die Forderung auch riickwirkend zu gewahren.

V. Forderhoéhe

Die im neuen § 35 c EStG vorgesehene Férderung bietet unserer Auffassung nach
erhebliche Anreize fir die Steuerpflichtigen, in die energetische Sanierung des
selbstgenutzten Wohngebdudes zu investieren. Die energetischen Sanierungsmal3-
nahmen werden durch einen prozentualen Steuerabzug gefoérdert, dieser betragt je
begiinstigtem Objekt maximal 40.000 Euro.

Sehr positiv sehen wir, dass es moglich ist, die Forderung fir mehrere Einzelmal’-
nahmen an einem begiinstigten Objekt in Anspruch zu nehmen, so dass mehrere
MaBnahmen gleichzeitig oder zeitlich hintereinander durchgefiihrt werden kénnen.
Derzeit wird haufig eine einzige energetische MalRnahme beauftragt. Da in dem
Entwurf Aufwendungen bis zu einem Betrag von 200.000 Euro bericksichtigt wer-
den kénnen, werden Eigentiimer angeregt, an ihrem Gebaude MalRnahmenkombi-
nationen durchfihren zu lassen, die erheblich wirkungsvoller sind. Es ist einem
Steuerpflichtigen dadurch moglich, das selbstgenutzte Wohngebdude umfassend
oder sogar voll energetisch zu sanieren.

VI. Einbeziehung vermieteten Wohnraums

In Deutschland wohnt Uber die Hélfte der Bevolkerung in gemieteten Wohnungen.
Um auch fiir diesen wesentlichen Gebdudestand eine wirksame energetische Sanie-
rung zu ermoglichen, halten wir die Einbeziehung des Mietwohnungsbestands in die
steuerliche Férderung nach § 35 ¢ EStG fir unabdingbar.

VIl. FordermaRnahmen

Damit wertvolle MaBnahmen zur Effizienzsteigerung nicht ungenutzt bleiben, for-
dern wir in die Aufzahlung der steuerlich férderfahigen EinzelmalRnahmen dringend,
auch die Sanierung der elektrischen Anlage explizit in das Férderkonzept aufzuneh-
men.

Uber 60 % der Mietwohnungen aus der Zeit von 1960 bis 1989 entsprechen nicht
den Anforderungen der heutigen Norm an die Anzahl an Stromkreisen. Dies ist der
groBte Teil des Mietwohnungsbestandes.

Aus diesem Grund regen wir an, § 35 c Nr. 7 EStG des Gesetzesentwurfs wie folgt zu
erganzen:
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»Einbau von digitalen Systemen und der Modernisierung der elektrischen Anlage
zur energetischen Betriebs- und Verbrauchsoptimierung. “

VIII. Ausfithrung durch Fachunternehmen

Laut Entwurf miissen die MaBnahmen der energetischen Gebadudesanierung von
einem Fachunternehmen ausgefiihrt werden. Als Fachunternehmen sind aus-
schlieBRlich in die Handwerksrolle (Anlage A) eingetragene Betriebe anzuerkennen,
deren Inhaber ein Meister oder ein Bauingenieur ist. Das sind die Betriebe der ein-
schlagigen Handwerke, die energetische Modernisierungen an der Gebadudehdiille
oder der Anlagentechnik ausfiuhren.

Nur wenn die MaRBnahmen durch ein Fachunternehmen ausgefihrt werden, ist si-
chergestellt, dass auch fachgerecht gearbeitet wird und die MaBnahmen einen ef-
fektiven Sanierungserfolg erzielen.

IX. Voraussetzung Rechnung und Uberweisung

Im Gesetzentwurf wird fiir den Erhalt der Férderung vorausgesetzt, dass der Steu-
erpflichtige fur die Aufwendungen eine Rechnung erhalten hat, die die férderfahi-
gen energetischen MaRnahmen, die Arbeitsleistung des Fachunternehmens und die
Adresse des beglinstigten Objekts ausweist. Ferner muss die Zahlung auf das Konto
des Erbringers der Leistung erfolgt sein. Das begriiRen wir nachdriicklich, weil
dadurch der Schwarzarbeit ein Riegel vorgeschoben wird.
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