ibt es medizinische Griinde, dass

Arzte Patienten im Porsche besu-

chen miissen? Ist unser Straflen-
netz so schlecht, dass Aullendienstler 6f-
ters offroad fahren miissen? Oder arbei-
ten so viele Manager in der Forst- oder
Landwirtschaft? Fakt ist: 90 Prozent al-
lerneu zugelassenen Gelindewagen wer-
den nicht von Privatpersonen zugelas-
sen, sondern gewerblich. Uberhaupt gilt:
Je teurer ein Auto, desto hoher der An-
teil, der als Firmenwagen dient.

FORUM

Laut Laotse sind schone Worte nicht
immer wahr und wahre nicht immer
schin. Die Wahrheit iiber das Steuer-
recht fiir Firmen- und Dienstwagen ist
nicht schon — schon gar nicht in Zeiten
der Klimawandels. In vielen Bereichen
verlangt unser Steuerrecht die strikte
Trennung privater und geschéaftlicher
Zwecke. Nicht bei Firmenfahrzeugen:
Hier lassen sich private Komfort- und
Prestigewtinsche auf Kosten des Finanz-
amts ausleben, und das nahezu unbe-
grenzt. Auch wer teuere Autos kauft, mit
kostspieligen Extras und hohem Ver-
brauch, kann alle Kosten betrieblich gel-
tend machen.

Vielleicht iiberraschend: Die grifiten
NutznieBer des groBziigigen Status quo
sind angestellte Firmenwagennutzer, ins-
besondere Fiihrungskréfte, nicht aber
Firmeninhaber oder Freiberufler. Denn
Unternehmer oder Selbsténdige zahlen

So taugt die Dienstwagensteuer nichts

Die deutschen Regelungen fiir Firmenfahrzeuge sind ein verteilungspolitischer Skandal — und obendrein ein dkologischer:
Am meisten profitiert, wer teure Autos kauft und verschwenderisch fahrt. Das lieBe sich einfach &ndern / Von Anselm Gorres

immer wenigstens jenen Teil der Kosten,
der nach Steuerabzug bleibt, meist also
die Halfte oder mehr. Angestellte hinge-
gen profitieren von einer grofBziigigen
Pauschalregelung: Gehen jahrlich zwglf
Prozent des Bruttolistenpreises an den
Fiskus, darf das Auto im Gegenzug bis zu
90 Prozent privat genutzt werden. Ver-
langt der Arbeitgeber keine Kostenbetei-
lipung, gilt fiir Angestellte bei jedem Pri-

. vatkilometer der absolute Nulltarif. Er

(und oft auch Angehtrige) konnen das
Fahrzeug privat nutzen und sich jeden
Cent von der Firma erstatten lassen. Ist
ein Manager ins Ausland geflogen, ldsst
sein Partner oder Gatte den Privat-Pkw
schon mal stehen und fihrt im Firmen-
Benz zum Bicker. Kost’ ja nix!

Es gibt Firmenwagen und Firmenwa-
gen. Tarifangestellte, zum Beispiel Au-
Bendienstler oder Servicetechniker, be-
kommen meist Funktionsfahrzeuge; Fiih-
rungskrifte fahren vornehmere Status-
fahrzeuge. Bei den Funlktionsfahrzeugen
ist Privatnutzung selten, bei Statusfahr-
zeugen ist sie die Regel. Eine Eigenbeteili-
gung an den Kosten der Privatfahrten
wird dabei nur jeder zehnten Fiihrungs-
kraft abverlangt.

Von der deutschen Dienstwagenbe-
steuerung profitiert somit am meisten,
wer im teuersten Fahrzeug am weitesten
fahrt, den verschwenderischsten Fahr-
stil pflegt (also Schnellfahrer), den hochs-
ten Privatanteil aufweist und den héchs-
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ten Grenzsteuersatz hat. Zwar erhoht die-
ser die Last des zugerechneten geldwer-
ten Vorteils — doch der tatséichliche Vor-
teil einer kostenlosen Privatnutzung
iiberwiegt dies weit. Um sich privat ein
gleichwertiges Fahrzeug leisten zu kon-
nen, miisste ein Angestellter deutlich
mehr brutto verdienen. Kein Wunder,
dass die Zusage eines Firmenwagens
oder ein Auto-Upgrade oft beliebter ist
als eine Gehaltserhéhung.

Auch wenn es keine Klimaprobleme
gibe, wiren diese Regeln ein fiskalisches
und volkswirtschaftliches Problem und
ein verteilungspolitischer Skandal. Sie
verleiten ausgerechnet die wirtschaftlich
Stirksten zum verschwenderischen Um-
gang mit betrieblichen Ressourcen. Alle
Steuerzahler subventionieren eine wohl-
habende Minderheit von Managern, Frei-
beruflern und Firmeninhabern —-sowie in-
direkt die deutsche Autobranche. Letzt-
lich geht das zu Lasten der Wettbewerbs-
fihigkeit, der Gerechtigkeit zumal. Doch
unter Klimagesichtspunkten wird dieser
Zustand erst recht pervers.

Solche Regeln schaden gleichzeitig Fi-
nanzamt, Klima und Firma — besonders
im Mittelstand. Denn natiirlich steigen

mit der Zeit die Anspriiche der Mitarbei-
ter. Stellt die eine Firma schon Jungma-
nagern einen 190er hin, kann auch der an-
dere Mittelstéindler sich nicht lumpen las-
sen. Fahren Auflendienstler beim Wettbe-
werber mit 180 PS herum, kann man die
eigenen Vertriebsleute schlecht mit ei-
nem Spardiesel losschicken.

Krass unsozial

Natiirlich ist der Status quo auch
krass unsozial. 2007 sank die Zahl neuzu-
gelassener Privat-Pkw von 1,6 auf unter
1,2 Millionen — man denke an die héhere
Mehrwertsteuer, gekiirzte Pendlerpau-
schale und schwache Kaufkraft der Ar-
beitnehmer. Firmen und Selbstdndigen
hingegen geht es prima: Sie steigerten ih-
re Pkw-Kaufe von 1,7 auf 1,9 Millionen.
Der Anteil der Dienstwagen an allen Neu~
zulassungen liegt erstmals bei 62 Pro-
zent. Starker denn je bestimmen die Fir-
menkéufer von heute damit den deut-
schen Pkw-Pool von morgen.

Wer solche Fehlentwicklungen korri-
gieren will, muss an mindestens drei He-
beln ansetzen: der betrieblichen Absetz-
barkeit des Kaufpreises, der Behandlung

 der laufenden Treibstoffkosten und der

Berechnung des geldwerten Vorteils. Im
Auftrag von Greenpeace hat das Miinch-
ner Forum Okologisch-Soziale Markt-
wirtschaft einen Vorschlag entwickelt,
der bei allen drei Hebeln eine Klimalkom-
ponente einfithrt. Nur so werden Firmen
und Dienstwagennutzer dazu motiviert,
klimagerechte Fahrzeuge zu kaufen.

Wie funktioniert das Modell? Uber ei-
ne Bonus-Malus-Regelung werden Fahr-
zeuge mit niedrigem Verbrauch gefor-
dert: Wer ein Fahrzeug erwirbt, das 130
bis 140 Gramm CO: pro Kilometer aus-
st6éft, kann weiterhin alle Kosten voll ab-
setzen. Wer aber Spritfresser kauft, kann
kiinftig nur einen Teil der Anschaffungs-
und Treibstoffkosten steuerlich geltend
machen. Eine #dhnliche Staffelung gilt
fiir Nutzer von Dienstwagen. Fiir Fahr-
zeuge mit héheren Emissionen muss zu-
dem ein héherer Vorteil versteuert wer-
den (13 bis 26 Prozent des Listenpreises),
fiir verbrauchsarme Fahrzeuge verrin-
gert sich der Faktor auf 4 bis 10 Prozent
des Kaufpreises. Nach 2011 sollen die
Zielwerte dann schrittweise auf 100
Gramm CO: abgesenkt werden.

Es ist hichste Zeit, dass unser Steuer-
system nicht privaten Luxus und die
Kfz-Industrie fordert, sondern zum ra-
schen Umbau des deutschen Fahrzeug-
parks in Richtung Klimaschutz beitragt.
Damit bekime auch die Industrie die
Signale, die sie offenbar noch braucht.
Nicht Hersteller und Dienstwagenfahrer
sind vor den Zumutungen der Klimapoli-
tik zu schiitzen, sondern das Klima vor
den Zumutungen der Autowelt.



