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1. Die Kraftfahrzeugsteuer als Schauplatz
vielfiltiger Scharmiitzel

1.1 Leistungsfihigkeitsprinzip und Lenkungsziele

Das Leistungsfihigkeitsprinzip ist ein sachgerechtes, sinn-
stiftendes Fundamentalprinzip der Bestewerung.! Es ist
— zugegebenermafen - kein sachgerechtes Prinzip filr wirt-
schaftslenkende Normen,? jedoch bediirfen Durchbrechun-
gen des Leistungsfihigkeitsprinzips der Rechttertigung durch
andere steuersystematisch anerkannte Prinzipien, welche
unmittelbar oder mittelbar dem Gemeinwohl oder dem &f-
fentlichen Interesse dienen. Derartige Purchbrechungen
scheinen —in den letzten Jahren zunehmend — von der Aus-
nahme zur Regel zu mutieren, da zahlreiche fiskalische,
gkonomische und ékologische Gesichtspunkte, welche zu-
dem durch unterschiedliche weltanschauliche oder paliti-
sche Standpunkte oft sehr unterschiedliche Auspragungen
erfahiren, dieses als solches nicht deduzierbare Fundamen-
talprinzip mit einem bunten Strauff von Nebenaspekten
anreichern.

Die Besteuerung des Kraftfahrzeugverkehrs im weiteren
Sinne legt hiervon beredtes Zeugnis ab. Mag sie auch prima
facie nicht im Zentrum des steuerwissenschaftlichen Inter-
esses liegen, so ist sie jedoch einerseits fiir die betroifenen
Biirger und Unternehmer von unmittelbarer praktischer
Relevanz und andererseits symptomatisch fiir viele aktuelle
Probleme der Steuergesetzgebung wie der materiellen Steu-
ergerechtigkeit. Dies beginnt bereits damit, dall der Kraft-
fahrzeugverkehr konkret von drei Steuern aul die Einkom-
mensverwendung, ndmlich die allgemeine Umsatzsteuer,
die Mineratélsteuer sowie die Kraftfahrzeugsteuer betroffen
wird. Sinnvolle Bemthungen, jedenfalls durch eine Zusam-
menlegung der beiden letztgenannten Steuerarten zu einer
verfahrensrechitichen Vereinfachung (auch fiir die Finanz-
verwaltung) sowie materiell zu einer stirkeren Betonung
des Leistungsfihigkeitsprinzips zu kommen, sind nicht nur
an Tragen der Verteilung des Steneraufkommens zwischen
Bund und Lindemn, sondern wohl auch daran gescheitert,
dafl mit den beiden Stewerarten im Besonderen Lenkungs-
und sonstige Zwecke verfolgt werden, welche man —je nach
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herrschender politischer Auffassung mit unterschiedlicher
Zielrichtung - durch eine Vereinheitlichung wohl nicht
mehr so differenziert zu verfolgen kinnen glaubte.

Bei der Kraftfahrzeugsteuer dringen einerseits umwelt-
und verkehrspolitische Aspekte in die Richtung einer ten-
denziellen Exhthung bzw. Verscharfung der Steaerlast, wo-
hingegen z. B. Fragen der Férderung der Wirtschaft, sei es der
(deutschen} Automobilindustrie insgesamt, aber auch z. B.
des gewerhlichen Giiterkraftverkehrs im Verhiltnis zu Mit-
bewerbern aus anderen curopdischen Lindern (man vgl. nur
die jiingste Diskussion um eine Subventionierung durch eine
Teilvergiitung der Kraftfahrzeugsteuer 0. 4. eher in die ent-
gegengesetzte Richtung weisen. Auch andere volkswirtschaft-
liche Erwigungen spielen hier eine Rolle. Dies zeigen z.B.
die in regelmafiigen Absténden auftauchenden Vorschlige
zur Senkung der Kraftfahrzeugsteuer als Aquivalent zur
Mehrbelastung der Biirger bei signifikantem Ansteigen der
Benzinpreise aufgrund der Situation auf dem Rohdlmarkt.

1.2 Steuerrecht und Strafienverkehrsrecht

Eines der stindigen ,Spielfelder” zwischen Finanzverwal-
tung und Steuerpflichtigem ist hier die Besteuerung von
Kraftfahrzeugen, die jedenfalls im Grenzbereich zwischen
normalen ,Personenkraftwagen” und ,anderen Fahrzeu-
gen” im Sinne der §§ 2, 8 Kraftfahrzeugsteuergesetz ange-
siedelt sind. Wahrend Personenkraftwagen grundsitzlich
nach Hubraum unier Beriicksichtigung ditferenzierter
Schadstoffklassen gem. §9 Abs. 1 Ziffer 2 Kraftfahrzeug-
steuergesetz besteuert werden, gilt fiir andere Kraftfahrzeuge
bis zu einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 t eine ge-
wichtsbezogene Besteuerung gem. § 9 Abs. 1 Ziffer 3 Kraft-
fahrzeugsteuergesetz, oberhalb dieser Gewichisgrenze eine
gewichts- und schadstoff- bzw. geriuschklassenorientierte
Besteuerung gem. §9 Abs. 1 Ziffer 4 Kraftfahrzeugsteuer-

[e mit » gekennzeichneten Entscheidungen kénnen als Vaolitext unter
www.steuerrecht.org in der Online-Variante dieses Hefts abgerufen werden.

1 Tipke, Steuerrecht, 11. Auflage, Seite 59.
2 Vel Tipke, a.a. Q., Seite &4.
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gesetz. Da vielfach die oben angesprochenern Fahrzeuge im
Grenzbereich® iiber relativ hubraumstarke und tendenziell
kraftfahrzeugsteverlich benachteiligte Dieseimotoren ver-
fiigen, konnen im Einzelfall jihrliche Besteuerungsunter-
schiede bis in den vierstelligen Bereich hinsichtlich dessel-
ben Fahrzeuges in Abhingigkeit von der Frage entstehen,
ob dieses kraftfahrzeugsteuerlich als Pkw oder als sonstiges
Fahrzeug einzuordnen ist.

§ 2 Abs. 2 Kraftfahrzeugsteuergesetz trifft insoweit die
grundsitzliche Anordnung, daf fiir die steuerliche Einord-
nung grundsitzlich die ,jeweils geltenden verkehrsrecht-
lichen Vorschriften” anwendbar seien. Hieran ankniipfend
wurden zundchst einige Filie bekannt, in denen Steuer-
pflichtige eine fallweise recht grofiziigige Handhabung der
Zulassungsbehorden bzw. der mit den technischen Feststel-
lungen betrauten amtlich anerkannten Sachverstdndigen
ausnutzten, um als Reaktion der sich in den 90-ziger Jahren
stufenweise verschirfenden Hubraum- bzw. Schadstoffklas-
senbesteuerung durch mehr oder weniger umféngliche
technische Verinderungen eine verkehrsrechtliche Einord-
nung als Lastkraftwagen oder sonstiges ,anderes Fahrzeug”
zu erreichien, um dadurch zu einer Besteuerung nach dem
Gesamtgewicht zo kommen. Diese Fille wurden zuneh-
mend von den Finanzimtern seit ca. Mitte der 90er Jahre
aufgegriffen und eine eigene Auslegungsbefugnis der ver-
kehrsrechtlichen Begriffe gerade in derartigen ,Umbaufal-
len” in Anspruch genommen. Diese vom BFH gebilligte,3
wenn atich an einer Einzelfallprithing gebundene Moglich-
keit, abweichend von der verkehrsrechtlichen Beurteilung
durch die Zulassungsbehorden zu einer anderen Einord-
nung hinsichtlich der kraftfahrzeugsteuerlichen Fahrzeug-
art zu kommen, war erkennbar davon geprdgt, einerseits
die im Grundsatz sinnvolle Kohirenz von verkehrsrecht-
licher Finstufung und kraftfahrzeugsteuerlicher Bewertung
nicht allgemein durch eine ,freie Interpretation” durch die
Finanzbehorden zu ersetzen, andererseits aber auch eine
Handhabe in den Fillen zu bieten, in denen - hitte es sich
nicht formal um eine technische Frage gehandelt - die tat-
sichliche Umgestaltung trotz der im Einzelfall erteilten
Sanktion durch den amtlich anerkannten Sachverstindigen
in die Nihe eines steuerlichen Gestaltungsmifibrauchs gem.
§ 42 AQ geriet. Eine Fille von Judikaten hierzu zeigte, daf
diesen schmalen Grad in der Praxis einzuhalten offensichi-
lich Finanzbehérden wie Steuerpflichtigen nicht immer
einfach fiel, zumal in Anwendung dieser Rechtsprechung
auch Fahrzeuge hiervon betroffen wurden, bei denen schon
hersteller— bzw. importeurseits die allgemeine Betriebser-
laubnis das Fahrzeug als Lkw — wie z. B. bei sog. Pickups —
auswies, die Finanzbehorden dies aber aufgrund der ihnen
vom BFH zugestandenen phinotypischen Beurteilungspra-
xis nicht anerkannten.

Eine eindeutige und auch vom BFH bestétigte Grenz-
linie zog allerdings der bislang geltende § 23 Abs. 6 a StVZO,
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der besagte, daft wahlweise zum Personen- bzw. Glitertrans-
port bestimmte sog. Kombinationskraftfahrzeuge, soweit
sie ein zuldssiges Gesamtgewicht von éiber 2 800 kg aufwie-
sen, nicht als Personenkraltwagen, sondem ais anderes
Fahrzeug im verkehrsrechtlichen Sinne anzusehen seien.t
Dieser kraftfahrzeugsteuerliche ,safe habor” fithrte dann
dazu, daB bei schweren Kombis und Gelindewagen ver-
stirkt sog. ,Auflastungen” vorgenomimen wurden, bei
denen das verkehrsrechtliche hochstzulissige Gesamitge-
wicht fiber die kritische Grenze von 2 800 kg gehoben wur-
den. Hersteller und Emporteure zogen nach, so dak auch
serienmilig ausgestattete Fahrzeuge vieifach ein entspre-
chendes hachstzulissiges Gesamtgewicht aufweisen.

Dies wurde wiederum als fiskalpolitisch unerwiinschtes
JSteverschiupfloch” angesehen, weshalb ~ da hier auf dem
Verwaltungswege kein Beikommen mdglich erschien — auf
politischer Ebene die Losung darin gesehen wurde, §23
Abs. 6a StVZO mit Wirkung zum 1. 5. 2005 aufzuheben.
Diese — unabhiingig von ihrer Bewertung - fiskalpolitisch
nachvollziehbare Mafinahme wurde in der &ffenttichen
Diskussion dann damit begriindet, dal tendenziell ohne-
hin umweltpalitisch unerwiinschte JSpritfresser” betroffen
seien und es doch wohl auch der Steuergerechtigkeit wider-
spriche, wenn sich die Besitzer schwerer und grofvolu-
miger Gelindewagen, wie sie von zahlieichen Premium-
herstellern angeboten wiirden, auch hierdurch noch eine
steuetliche Beglinstigung erkaufen kénnten. Nicht weniger
engagiert trugen Betroffene den Anbietern nahestehende
Kretse vor, dall unzumutbare Hirten durch eine Erhdhung
der Kfz-Steuer um mehrere 100% im Einzelfall eintrdten.
Nachdem seitens der Politik zunichst versucht wordern war,
die Interessengruppe der mittelstindigen Unternehrmer -
hinsichtlich der von dort zahlreich gewerblich genutzten
Kombinationskraftwagen ebenfalls betroffen waren - durch
das In-Aussicht-Stellen einer ,Bereichsausnahme” in Ab-
hingigkeit von der konkreten Nutzung zu beruhigen, wurde
dieses Vorhaben wohl aufgrund der steuersystematisch und
praktisch nicht umsetzbaren Trennbarkeit zwischen einer
Nutzung zu ,guten” gewerblichen und ,bésen” privaten
Interessen im geltenden Recht nicht umgesetzt.

Die Bundesrepublik Deutschland war mit diesen Uber-
legungen im Ubrigen kein Einzelfall. So plante 2. B. Frank-
reich, schon beim Erwerb hubraumstarker Limousinen,
Kombinationskraftwagen und Gelandefahrzeuge eine Son-
dersteuer zu erheben und im Gegenzug mit einem Ruflipar-
tikelfilter ausgeriistete Dieselfahrzeuge besonders steuerlich

4 Vagl. etwa BFH, Beschlu® vom 22.12, 2003 - VIl B 65/03; Usteil vom
1. 8. 2000 - VIl R 26/99, Bundessteuerblatt Il zoo1, Seite 7z2ff;
Urteil vom 31 5.1995 — VI R 98/94, Bundessteuerblatt 1l 1997;
Seite 672 ff.; jeweils mit weiteren Nachwelsen.

& Vel BFH, Urteil vom 26. 8. 1997 — VII R 60fo7, Bundessteuerblatt [l
1997, Seite 744f; BFH, Urteil vom 31.3.1998 - Vi R 116/97,
Bundessteuerblatt 1l 1998, Seite 487 ff.
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zu fordern. Als aber deutlich wurde, daB8 hierdurch — ein
Schuft, der Boses dabei denkt - de facto fast ausschliefilich
Importfahrzeuge steuerlich belastet worden waren, wohin-
gegen die in der automobilen Oberklasse kaum vertretene
franzosische Automobilindustrie wiederum fithrend in der
serienmifigen Ausstattung von Dieselfahrzeugen mit Rufi-
partikelfilternt war, wurde dieses Vorhaben wieder als poten-
tiell mittelbarer Verstofl gegen die Warenverkehistreiheit
gem. Art. 28 EG-Vertrag aufgegeben.

2. Europarechtlicher Aspekt
2.1 Vorgabe durch europdische Richtlinien

Auch in Deutschland multe man hingegen erkennen, daf
der - gestrichene - § 23 Abs. 6a StVZO moglicherweise nur
ein Teil der ,jeweils geltenden verkehrsrechtlichen Vor-
schriften” war, an die § 2 Abs. 2 Satz 1 KraftStG ausdriick-
lich ankniipft. Offensichtlich nicht hinreichend bertick-
sichtigt wurde der Umstand, dafl schon seit Februar 1970
die Richtlinie der damaligen EWG 70/156/EWG existierte,
welche entsprechend der letzten Anpassung durch die
Richtlinien 2001/116/EG und dem dortigen Anhang I sehr
konkrete Begriffsbestimmungen fiir Fahrzeugklassen und
Fahrzeugtypen beinhaltet. Die technischen Details sind
hier nicht auszubreitert.5 Dort sind sehr genaue, zugleich
aber auch eindeutig und unmittelbar ohne grolie Interpre-
tationsschwierigkeiten feststellbare Merkmale vorhanden,
welche zwingend zu der Einordnung eines bestimmten
Falirzeuges in eine entsprechende Klasse fiihren. Daraus er-
gibt sich u. a., dafd unter mathematisch recht einfach zu be-
rechnenden Bedingungen bestimmte Kombinationsfahr-
zeuge nicht als Fahrzeuge der fiir Personenkraftwagen
geltenden Klasse M1 angehoren, sondem jedenfalls ein
,anderes Fahrzeug” als ein Personenkraftwagen sind (sog.
Klasse M1 AT).

2.2 Transformation in nationales Recht

Tatsichlich ergab sich zugleich der Befund, dafé die entspre-
chende Richtlinie sowohl legislatorisch wie auch in der Ver-
waltungspraxis zumindest unvollstandig umgesetzt worden
war. Gem. Artikel 4 Abs. 1 der Richtlinien 2001/116/EG
hitte diese spitestens zum 1.7.2002 umgesetzt werden
miissen. Tatsichlich ergibt sich zwar durch zahlreiche Be-
zugnahmen in der StVZO (2.B. § 19 Abs. INr 1,§23 Abs. 1
Satz 7, § 30 a Abs. 4 N 1) sowie aus den Gesetzesmateria-
len zur Aufhebung des § 23 Abs. 6a StVZO, dalt die betref-
fende Richtlinie dem deutschen Verozdnungsgeber durch-
aus als zu beriicksichtigen bekannt ist; andererseits sind die
dortigen Anordnungen eben durch allenfalls recht vage In-
bezugnahmen in die StVZO inkooperiert worden und in der
Praxis der erteilten strafienverkehrsrechtlichen Zulassungen
durch die nationalen Behérden iiberwiegend nicht oder je-
denfalls uneinheitlich beriicksichtigt worden. Wihrend die
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deutsche Finanzverwaltung einerseits aufgrund des Weg-
falls des § 23 Abs. 6 a StVZ0 geidnderte Steuerbescheide an
die Besitzer entsprechender Kombinationskraftwagen mit
zum Teil hohen Steuernachforderungen versandtfe, ergab
sich, daft bei einem Grofteli der betroffenen Fahrzeuge je-
denifalls materiell eine EG-rechtliche Einstufung als ,ande-
res Fahrzeug” gegeniiber einem Personenkraftwagen gebo-
ten war, in einigen wenigen Fillen sogar die entsprechende
Einstufung in die sog. Klasse M1 AF der Richtlinie 2001/116/
[G auch den entsprechenden Fahrzeugpapieren zu entneh-
men war. Zugleich begehrten zahlreiche Fahrzeugbesitzer
einen entsprechenden - erginzenden - Eintrag in ihre Fahr-
zeugpapiere. Nachdem dies zum Teil auch durch die amt-
lich anerkannten Sachverstindigen bzw. die Zulassungsstel-
len entsprechend vorgenommen wurde, riickten wiederum
die damit verbundenen fiskalpolitischen Weiterungen ver-
stirkt ins Blickfeld. Die Finanzverwaltung entschlofs sich
bundeseinheitlich zu der Vorgehensweise, die EG-rechtliche
Einstufung als unbeachtlich anzusehen und hierauf gestiitzie
Einspruche gegen die entsprechenden Kraftfahrzeugsteuer-
bescheide zuriickzuweisen bzw. auch keine Aussetzung der
Vollziehung zu gewidhren. Flankierend lehnten nun auch
die entsprechenden technischen sachverstdndigen Organi-
sationen iiberwiegend eine Frgdnzung bzw. Umschliisse-
lung in den Zulassungsunterlagen der betreffenden Fahr-
zeuge ab. Finerseits wurde darauf hingewiesen, dal nach
dem deutschen Text der Strafenverkehrszulassungsverord-
nung eine Einstufung nach den entsprechenden EU-Kodie-
rungen in den z. Zt. ghltigen Fahrzeugpapieren nicht vorge-
schen sei und {iberdies nur anfinglich erfolgen konne, zum
anderen sei dies jedenfalls so lange zuriickzustellen, bis
Festlegungen zur steuerlichen Behandlung und einer darauf
aufbauenden Handhabung duich die Tinanzimter vor-
l4gen.b

3. Anwendung im nationalen Recht
3.1 Anwendung de lege lata

Unter diesen Bedingungen steht bislang die Finanzverwal-
tung auf dem Standpunkt, daf die Zuordnung zu einer ent-
sprechenden Fahrzeugart allein anhand des nationalen
Rechtes zu vollziehen sei. Dariiber hinaus seien die Finanz-
behdirden nicht an die verkehrsrechtliche Einstufung ge-
bunden und kéinnten eigene Festlegungen treffen.

Dem steht die Auffassung gegentiber, dafl der in § 2
Abs. 2 Satz 1 Kraft5tG enthaltene Verweis auf die ,jeweils
geltenden verkehrsrechtlichen Vorschriften” neben dem
Verweis auf die deutsche Straflenverkehrszulassungsord-
nung auch ein Verweis auf die oben genannten Richtlinien

5 Vgl Amisblatt der Europ&ischen Gemeinschaften vom 21. 1. 2002 L 18,
Seite 1fi.

¢ Vel 2. B, TUV-Siid, Rundschreiben vom 27, 1. 2005, K o1/05.
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enthalte. Es kann dabei letztlich dahingestellt bleiben, ob
durch die - wenn auch etwas halbherzige — Inkorporierung
insbesondere der Richtlinie 2001/116/EG durch mehrere
Inbezugnahmen in die StraRenverkehrszulassungsordnung
eine in vollem Umfang gentigende Umseizung dieser Richt-
linie stattgefunden hat. Selbst wenn man dies nicht annih-
me, milte entsprechend der zwischenzeitlich eingefiihrten
Rechtsprechung des EuGH angenommen werden, daf die
bei Unterstellung dieser Ansicht nicht ordnungsgemifl um-
gesetzte Richitlinie jedenfalls eine vertikale Direktwirkung
entfalten wiirde. Die entsprechende Richtlinie wire sowohl
inhaitlich unbedingt als auch sachlich hinreichend konkret,
um derart im Einzelfall angewendet zu werden, dafd sich der
betroffene Biirger gegeniiber dem insoweit mit der ord-
nungsgemadfen Richtlinienumsetzung sdumigen Mitglied-
staat hierauf berufen kénnte.”

Das Finanzgericht KdIn ist der vorgenannten Rechtsan-
sicht im Ergebnis gefolgt.8 Es hat die Auffassung vertreten,
dal} die entsprechenden EU-Richtlinien bereits jetzt geltendes
und von den nationalen Behorden anzuwendendes Recht
wiren. Soweit sich die Finanzverwaltung auf die Rechtspre-
chung des BFH zur mangelnden Bindung der Finanzdmter
an die Anwendung verkehrsrechtlicher Vorschriften durch
die Verkehrsbehdirde berufe, werde verkannt, dafi es sich
vorliegend nicht um die Frage der Auslegung verkehrsrecht-
licher Vorschriften handele, sondern um die Anwendung
entsprechender verkehrsrechtlicher Vorschriften - hier des
Europdischen Rechts — an sich. Bei der Frage der Anwen-
dung dieses Rechts an sich stehe den deutschen Finanzbe-
horden kein eigener Beurteilungsspielraum zu. Der BFH
wird insoweit {iber die Sache zu entscheiden haben.?

3. Nationale Auswirkungen de lege ferenda

Auf Bundeseberne wird erwogen, die wohl auch von dort aus
als problematisch empfundene Verweigerung der Verwei-
sung des § 2 Abs. 2 Satz 1 IqaftStG im Hinblick auf das euro-
péische Verkehrszulassungrecht dadurch zu ,heilen”, daft
in § 2 KraftStG im Rahmen des nationalen Steuerrechts eine
partielie Ausnahme getroffen wird. Die kraftfahrzengsteuer-
liche Unterscheidung zwischen Personenwagen und sonsti-
gen Fahrzeugen soll jedenfalls hinsichtlich der als beson-
ders laitisch empiundenen EG-rechtlichen Typisierung von
Kombinationskraftwagen der Klasse M1 AF ausdriicklich
partiell dahingehend aufgehoben werden, dafl diese steuer-
rechtlich gleichwohl als Personenkraftwagen zu gelten hit-
ten. Dem Vernehmen nach soll dies sogar riickwirkend auf
den Zeitpunkt des Wegfalls des § 23 Abs. 6 a StVZO erfolgen.

Gegen eine derartige echte steuerschirfende Réckwir-
kung - gehit man davon aus, daf allein der Wegfall des § 23
Abs. 6a StVZO die gewiinschte Rechtsfolge nicht erbracht
hat - bestehen schon nach nationalem Recht erhebliche
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Bedenken. Hinsichtlich einer Anderung fiir die Zukunft gilt
immerhin, daf zunichst das deutsche Kraftfahrzeugsteuer-
recht keine unmittelbar durch geltendes EU-Recht erfafite
bzw. erfalibare Materie ist. Formal erschiene danach bei
grundsitzlicher Anerkennung der durch die europdischen
Richtlinien gepragten verkehrsrechtlichen Einstufung eine
Sonderregelung auf der kraftfahrzeugsteuerlichen Ankniip-
fungsseite méglich. Ob allerdings durch eine derartige steu-
errechtliche ,Ausnahmefiktion” sowohl den nationalen
Anforderungen des Artikel 3 GG wie den europarechtlichen
Anforderungen in vollem Umfang Gendiige getan wiirde,
bleibt zweifelhaft. Soweit sich der nationale Gesetzgeber im
Rahmen des Kraftfahrzeugsteuerrechts generell an die Be-
griffe des Verkehrsrechts anlehnt, das Verkehrsrecht inso-
weit in verstindlicher Weise europarechtliche Richtlinien
inkorporiert hat und diese auch — wie in casu - 5o konkret
sind, daR sie eigentlich keine Interpretationsspielrdume
mehr offen lassen, erscheint es sehr zweifethaft, ob dann
eine partielle Negierung dieses Zusammenhangs rechtmi-
Rig sein kann. Zwingende Griinde des Allgemeinwohls oder
andere allgemein anerkannte sachliche Ausnahmetatbe-
stande diirften schwerlich einschldgig sein, soweit man das
Fiskalinteresse an einem entsprechenden Steueraufkommen
in Zeiten knapper Finanzen nicht als solches als hinrei-
chende Rechtfertigung ansieht.

4. Fazit

Das Beispiel des prima facie rein nationalen Kraftfahrzeug-
steuerrechts zeigt, dafd europiisches Recht durch Verweise
und Ankniipfungsnormen in weitaus mehr Rechtsberei-
chen Bedeutung hat, als nicht nur vom Steuerbtirger, son-
dern auch vom Gesetzgeber und der Finanzverwaltung oft
beachtet wird. Insbesondere sollte dort Vorsicht und geset-
zestechnische Genauigkeit walten, wo in ein bestehendes
Geflecht von aufeinander abgestimmten Regelungswerken
nicht aus Griinden der Steuersystematik oder der Durchset-
zung des Leistungsfihigkeitsprinzips an sich, sonderp zu
Lenkungszwecken flir eine bestimmte Gruppe von Finzel-
fillen eingegriffen wird. Man mag Steuerverschéirfungen
fiir , benzinfressende Groligeldndewagen” fiir richtig halten
oder weiter fiskalische Verschirfungen fiir die vielfach von
klein- und mittelstindischen Unternehmen genutzten
Kombinationskrafiwagen fiir ein politisch falsches Signal
halten; Wenn — entsprechend verschiedener Presseverdffent-
lichungen - an eine derartige Maflnahme Steuererwartunigen
in der Griflenordnung zwischen 30 und 200 Mio. € Mehr-

7 Vel. EuGH, Rs. 8/81, Slg. 1982, 53 Rdn. 21ff. - Beckes, seitdem stén-
dige Rechtsprechung; vgl. auch Rs. 102/79, Slg. 198q, 5. 1473
Betriebserlaubnis fiir Kraftfahrzeuge.

B wp FG Kbln, Beschlu® vom 28, 11. 2005 -~ 6 V 3715/05.

g Die von der Finanzverwaltung eingelegte Beschwerde ist unter dem
Altenzeichen VIl B 33/05 dort anhéngig.
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einnahmen gekniipft werden, soilte es letztlich im Interesse
aller Beteiligter liegen, daf§ nicht nur das (deutsche) Geset-
zeshandwerk, sondern auch die europarechtlichen Implika-
tionen hinreichend berticksichtigt werden. Dies auf dem
Wege des steuer- wie verkehrsrechtlichen Verwaltungsvotl-
zuges zu ,reparieren”, kann weder Aufgabe der Finanzver-
waltung noch der Zulassungsbehérden bzw. verkehrstech-
nischen Sachverstindigenorganisationen sein, Auch eine
partielle Ankniipfungsausnahme des Zusamumenhangs zwi-

schen Kraftfahrzeugsteuerrecht und Verkehrsrecht ist kaum
ein Konigsweg, erst recht nicht mit riickwirkender Aus-
pragung. Vielleicht wird auch hier ein Fall vorliegen, in
dem die Bundesrepublik Deutschland - wie in anderen
Fillen viele andere europdische Linder auch - einen aus
national-fiskalischer Sicht als solchen empfundenen Nach-
teil im Hinblick einer einheitlichen européischen Rechtsan-
wendung hinzunehmen hat.

Die steuerliche Behandlung neuer Medien im Arbeitsleben
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Rechtsanwalt Dr. Stephan Dornbusch, Meyer-Koring v. Danwitz Privat, Bonn/Berlin*

Lohnsteuer
1. Privatnutzung betrieblicher Geréte

Stetlt der Arbeitgeber dem Arbeitnehmer Telekommunika-
tionsgerite ausschliefilich fiir betriebliche Zwecke zur Ver-
fiigung, so ist dies lohnsteuerrechtlich unproblematisch;
dem Arbeitnehmer erwichst aus der Gestellung kein steuer-
pflichtiger geldwerter Vorteil. Ein solcher geldwerter Vorteil
entsteht allerdings, wenn der Arbeitnehmer auch zur priva-
ten Nutzung der Gerfite befugt ist.

Die lohnsteuerrechtliche Behandlung der privaten Nut-
zung von betrieblichen Telekommunikationsgeriten war
lange Zeit unklar und umstritten. Der Telekommunikations-
erlafl des BMF! aus dem Mai 2000, der nur schwer zu hand-
habende Regelungen vorsah, wurde im Oktober 2000 nach
massiver Kritik aus der Wirtschaft wieder aufgehoben.? Die
offenen Fragen hat der Gesetzgeber durch die Finfiihrung
des § 3 Nr. 45 EStG durch das Gesetz zur Anderung des
Investitionszulagengesetzes 19993 weitgehend geklirt. Der
nach §52 Abs. 5 EStG seit dem 1.1.2000 riickwirkend4
geltende § 3 Nr. 45 EStG erklirt die Vorteile des Arbeitneh-
mers aus der privaten Nutzung von betrieblichen Personal-
computern und Telekommunikationsgeriten fiir steuerfrei,d
Im Zuge dieser gesetzlichen Neuregelung wurden auch die
noch geltenden BMF-Schreiben vom 11. 6. 19906 und vom
14, 10. 19937 aufgehoben.®

Nach § 3 Nr. 45 ESt(G ist die private Nutzung betrieb-
licher Personalcomputer und Telekommurtikationsgerite
grundsitzlich ein nicht steuerbarer Vorgang. Die Einfih-
rung dieser Vorschrift soll nach dem Willen des Gesetz-
gebers einerseits die Verwendung und Verbreitung des
Internets fordern und andererseits einen Beitrag zur Steuer-
vereinfachung leisten, obwaohl das Internet setbst im Geset-
zestext nicht genannt wird. Gegenstand der Steuerbefrei-
ung ist die private Nutzung betrieblicher Personalcomputer
und Telekommunikationsgerdte. Beide Begriffe sind unter
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Beriicksichtigung der gesetzgeberischen Intention, eine
Steuervereinfachung zu bewirken, weit zu verstehen.?

a) Personalcomputer

Unter Personalcomputern sind sowoh! Standgeriite als auch
Laptops und Notebooks zu verstehen. Auch anschlieffbare
Standard-Hardware ist unter den Begriff zu fassen, wie z.B.
Prozessoren, Grafik- und Soundkarten, Speichererweiterungen,
Disketten-/CD-ROM-/DVD-Laufwerke. Auflerdem unterfailen
Zubehorgerite wie z. B. Monitore, Drucker, Scanner, Modems,
ISDN-Karten und Software der Regelung (R 21 e LStR).

b) Telekommunikationsgerite

Als Telekommunikationsgeriit soll insbesondere das von der
Vorschrift in erster Linie gefdrderte Internet gelten. Daneben
sind darunter auch Telefon- und Telefaxgerdte, Mobil- und
Autotelefone sowie Modems/ISDN-Karten zu fassens. Von der
Steuerbefreiung erfaflt sind im tibrigen auch die Verbindungs-

Die mit »» gekennzeichneten Enischeidungen kiinnen als Volltext unter
www.steuerrecht.org in der Online-Variante dieses Hefis abgerufen werden.

*  Rechtsanwalt in der Kanzlei Meyeri&ring v. Danwitz Privat, Bonn/
Berlin

Der Beitrag basiert auf dem Kapitel ,,Steuerrecht” des im Deutschen
Anwaltveriag 2006 erschienenen Handbuchs ,Neue Medien und
Arbeitsracht”,

1 BMF 24.5.2000- IV C 5 -5 2336 - 13/00, DB 2000, 1100.

o

BMF 16, 10, 2000 — IV C 5 — § 2336 — 13/00 VI, DB 2000, 2143.

3 BGBi zooo, 1850.

4 Auch die entsprechende Lohnsteuer-Richtlinie R 21e LStR gilt riick-
wirkend ab dem 1. 1. 2o00.

5 Zur Neuregelung Beckschulze/Henkel DB 2001, 1503; Fischer DStR
2001, 201; Welling DStR 2001, 650.

6 BMF 11. 6. 1990 - IV B 6 — S 2336 — 4/90, BStBl | 1590, 290.

7 BMF 14 10.1993 = IV B 6 - 5 2336 ~ 9/93, DB 1993, 2150.

8 BMF 20.11. 2001 — IV € 5 - § 2336 - 9oz Il, DB 2001, 2567.

g So auch Kirchhoffven Beckerath, § 3 Rn 153,
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