B8 Steuerfreiheit auch fir Treibstoff in spéter angebauten
=~ Hauptbehiltern von Lkw

Beschluss des FG Diisseldorfvom 18. Mdrz 2013 — Az.: 4 K 3691/12 VE — zur
Vorabentscheidung durch den EuGH, Rechtssache C-152/13 — Holger Forstmann
Transporte

Tankanlage umsetzen und erweitern.
Scmtliche Spezialfahrzeuge mit spdter angebauten oder umgebauten Tankanlagen erfiillen nach derzeitiger Rechtsansicht
der deutschen Zollverwaltung, gestiitzt durch die stindige Rechtsprechung des Bundesfinanzhofs und der Finanzgerichte,
nicht die Voraussetzungen, um in den ,,nachtrdglich angebauten Tanks steuerfrei den im europdischen Ausland getankten
Dieselkrafistoff iiber die innereuropdische Grenze nach Deutschland mitfiihren zu diirfen. Dies stellt fiir die betroffenen
Unternehmen ein Risiko erheblicher Steuernachforderungen und einer empfindlichen Strafverfolgung dar. Das Finanzge-
richt Diisseldorf hat seine bisherige Rechtsansicht in einem Beschluss vom 18. Mdrz 2013 gedndert und dem EuGH Fragen
im Rahmen eines Vorabentscheidungsersuchens nach Art. 267 Unterabsatz 2 AEUV vorgelegt.

Steverentstehung

Nach § 15 Abs. 2 S. 1 des Energiesteuer-
gesetzes — EnergieStG — entsteht die
Steuer, wenn Energieerzeugnisse im
Sinne des § 4 EnergieStG aus dem steu-
errechtlich freien Verkehr eines Mit-
gliedstaats in das Steuergebiet verbracht
werden und sie erstmals im Steuergebiet
zu gewerblichen Zwecken in Besitz ge-
halten oder verwendet werden. Somit ist
unerheblich, ob das Energieerzeugnis
bereits zuvor im Herkunftsmitgliedstaat
besteuert wurde. Der Grenziibertritt
fuhrt nach bisheriger Ansicht national
zur Steuerentstehung. Nach § 15 Abs. 4
Nr. 1 EnergieStG gilt § 15 Abs. 2 Ener-
gieStG jedoch nicht, sofern es sich um
Kraftstoffe handelt, die sich in soge-
nannten ,,Hauptbehéltern™ von Fahrzeu-
gen befinden. Der Begriff des Hauptbe-
hilters wird in § 41 Satz 1 Nr. 1 der
Verordnung zur Durchfithrung des Ener-
giesteuergesetzes — EnergieStV — festge-
legt.

Diese Ausnahme zur Steuerpflicht ist
geschaffen worden, um Fahrzeugen die
Moglichkeit zu geben, ohne ihre zu Ei-
genverbrauchszwecken mitgefiihrten
Treibstoffreserven versteuern zu miis-
sen, die Grenze zu iiberschreiten. Der
Zweck dieser Befreiung liegt darin, den
freien Verkehr von Personen und Waren

innerhalb der Gemeinschaft zu gewihr-
leisten. Im Zollrecht existiert beispiels-
weise auch eine Befreiung von den Ein-
fuhrabgaben flir Fahrzeuge und sonstige
Transportmittel, die dem Grenziibertritt
von Waren und Personen dienen, so-
lange diese anderweitig nicht genutzt
werden und anschlieBend das Zollgebiet
/ Steuergebiet wieder verlassen.

Fiir die Steuerfreiheit ist erforderlich,
dass sich der Kraftstoff in einem Haupt-
behélter befindet. Nach § 41 Satz 1 Nr. 1
EnergieStV sind Hauptbehélter die vom
Hersteller fiir alle Fahrzeuge desselben
Typs fest eingebauten Behilter, die die
unmittelbare Verwendung des Kraft-
stoffs flir den Antrieb der Fahrzeuge und
gegebenenfalls fiir den Betrieb der
Kiihlanlage oder sonstigen Anlagen
wihrend der Beférderung erméglichen.
Fiir Container existiert eine vergleich-
bare Definition in § 41 Satz Nr. 2 Ener-
gieStV. Diese Regelung geht zuriick auf
die europdischen Vorgaben in Art. 24
Abs. 2 der Energiesteuerrichtlinie — RL
(EG) Nr. 2003/96.

Auslegung des BFH und der
Lollverwaltung

Die Frage, wer ,,Hersteller* in diesem
Sinne ist, hat in der Vergangenheit zu
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Von Rechtsanwdilten Dr. Ulrich Mdllenhoff und Heiko Panke, Miinster

Die moderne Lkw-Produktion erfolgt arbeitsteilig. Das bedeutet, der Hersteller des
Fahrzeugrahmens ist héufig nicht identisch mit dem Unternehmen, das den Aufbau
des Lkw vornimmt. Es ist in vielen Fdllen sogar nur schwer moglich, sogenannte
,,Spezialfahrzeuge ** wie zum Beispiel Autotransporter oder Wechselbriickentrdiger
vom Hersteller des Fahrzeugrahmens zu erwerben. Viele Fahrzeuge, die in der
Logistikbranche weit verbreitet sind, werden daher héufig nicht vom Hersteller des
Fahrzeugrahmens fertiggestellt. Dies geschieht durch andere, ebenso bekannte
Unternehmen oder Karosseriebauer, die im Rahmen des Umbaus in der Regel die

zahlreichen Gerichtsentscheidungen
gefithrt. Im Wesentlichen stiitzen sich
alle Entscheidungen auf die sogenannte
Schoonbroodt — Entscheidung, ein ver-
gleichsweise altes Urteil des EuGH aus
dem Jahr 1998. In diesem Verfahren
hatte der EuGH tiber die Steuerpflicht
von Treibstoff eines Containers zu ent-
scheiden, der in Antwerpen in die EG
eingefiihrt werden sollte. Die Entschei-
dung erging nicht zu der damals gelten-
den Richtlinie 92/81/EWG vom 19.
Oktober 1992 zur Harmonisierung der
Struktur der Verbrauchsteuern auf Mi-
neral6le. Der Vorgang spielte bereits im
Jahr 1992, also vor der Einfithrung des
Binnenmarktes, sodass der EuGH die
vergleichbare Vorschrift des Artikels
112 der Verordnung (EWG) Nr. 918/83
in der Fassung der Verordnung (EWGQG)
Nr. 1315/88 anzuwenden hatte.

In dem Fall ging es um den Tank eines
Containers, der nicht vom eigentlichen
Hersteller des Containers sondern von
einem Vertragshindler oder Karosserie-
bauer fest eingebaut wurde. ,,Diese fest
eingebauten Zusatzbehilter sind so ge-
baut, dass ihr Inhalt mit Hilfe einer
elektrischen Pumpe, die durch einen
auf dem Anhinger befindlichen Schal-
ter bedient wird, sowohl fiir das Funk-
tionieren der Kithlanlage als auch fiir
die Treibstoffversorgung der Zugma-
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schinen verwendet werden kann.” Der
EuGH verweigerte fiir den Inhalt dieses
Tanks die Steuerfreiheit, weil er nicht
mittels eines Hauptbehilters bewegt
worden sei. Die Definition eines
Hauptbehdlters sei ,,eindeutig®. Um als
Hauptbehilter eingestuft zu werden,
miissen diese Behédlter vom Hersteller
in alle Kraftfahrzeuge oder Container
desselben Typs fest eingebaut worden
sein.” Darunter seien solche Behilter
nicht zu fassen, die — wie im entschie-
denen Fall — von Vertragshéndlern oder
Karosseriebauern eingebaut wurden.
Der EuGH erkannte an, dass es zwi-
schen den Herstellern einerseits und
den Karosseriebauern und Vertrags-
hindlern andererseits zu einer Arbeits-
teilung komme. Letztere handelten als
Vertreter des Herstellers. Es sei aber
Aufgabe des Gesetzgebers, eine ent-
sprechend weite Interpretation des Her-
stellerbegriffs anzuordnen. Uberdies
sei im Fall festzustellen, dass der Tank
eine Sonderausstattung des Herstellers
sei, der nicht in alle Container des sel-
ben Typs eingebaut werde.

Vorstof} fiir eine Neuregelung

Dieser Anregung ist, wenn auch sehr
verspétet, der Gemeinschaftsgesetzge-
ber gefolgt. Es existiert ein Vorschlag
zur Anderung der Richtlinie 2003/96/
EG zur Restrukturierung der gemein-
schaftlichen Rahmenvorschriften zur
Besteuerung von Energieerzeugnissen
und elektrischem Strom (KOM (2011)
169), in der der geltende Art. 24 Abs. 2
neu gefasst werden soll. Kiinftig sollen
als Hauptbehilter auch diejenigen
Tanks anzusehen sein, die von einer
dritten Person eingebaut wurden, so-
fern sie aufgrund der Eintragung in den
Zulassungspapieren oder gemif} einer
Bescheinigung tiber die technische Prii-
fung des Fahrzeugs den geltenden tech-
nischen und Sicherheitsanforderungen
geniigen und aufgrund des festen Ein-
baus die unmittelbare Verwendung des
Treibstoffs fiir den Antrieb des Fahr-
zeugs sowie gegebenenfalls fiir den Be-
trieb der Kiihlanlage oder sonstigen
Anlagen wihrend der Befoérderung er-
moglichen. Der Anderungsvorschlag
enthilt zahlreiche weitere Anderungs-
vorschldge, die mit der Hauptbehlter-
problematik nicht in Zusammenhang
stehen. Zur Umsetzung dieses Vor-
schlages ist es aufgrund dieser zusétzli-
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chen Regelungen bisher nicht gekom-
men, sodass nach wie vor der alte Art.
24 der Energiesteuerrichtlinie gilt.

Der Bundesfinanzhof vertritt unter Bezugnahmen
auf die Schoonbroodt-Entscheidung des EuGH eine
strenge  Auslegungsmeinung. Es sind simtliche
Nichtzulossungsbeschwerden  der  vergangenen
Jahre zuriickgewiesen worden: Die Begriffe des
Herstellers” und des , Hauptbehdlters” seien in der
Vergangenheit eindeutig dahingehend gekldrt wor-
den, duss nur eine enge Auslequng in Betracht
komme. Dies folge aus der Rechtsprechung des
EuGH zur Verordnung (EWG) Nr. 918,/83, die sich
nach Meinung des BFH auf das aktuelle Energie-
steuerrecht Gbertragen lasse. Nur der Hersteller des
Fahrgestells sei als Hersteller des jeweiligen Fah-
rzeugs anzusehen. Damit sei die Rechtsfrage nach
der Auslegung der Begriffe nicht kldrungsbedrftig.

In einer Entscheidung wiirdigte der
BFH bereits, dass die Kommission eine
Anderung der Energiesteuerrichtlinie
anstrebe. Daraus schloss der BFH je-
doch, dass die Kommission einen An-
derungsbedarf erkannt habe, und dass
die gegenwirtige Rechtslage eine Be-
glinstigung von Zusatztanks nicht zu-
lasse. Die gegenwirtige Regelung sei
einer erweiternden Auslegung nicht zu-
ginglich. Gegen die Entscheidung des
BFH vom 05.10.2011 ist erfolglos Ver-
fassungsbeschwerde beim Bundesver-
fassungsgericht erhoben worden. Die
Verfassungsbeschwerde ist nicht zur
Entscheidung angenommen worden.
Dieser bisher eindeutigen Rechtslage
des BFH haben sich stets finanzgericht-
liche Entscheidungen angeschlossen.

Probleme bei grenziiber-
schreitenden Transporten auf
der Strafe

Diese Rechtsprechung fiihrt in der Pra-
xis dazu, dass beteiligte Unternehmen
mit Lkw bestimmter Bauart nicht mehr
die EU-Innengrenzen iiberschreiten
konnen, ohne dass auf den in einem an-
deren Mitgliedstaat getankten und im
,Hauptbehilter” mitgefiihrten Treib-
stoff Energiesteuer entsteht. Dieses
Problem ist umso misslicher, als dass
bei einem innergemeinschaftlichen
Transport tiber mehrere Mitgliedstaaten
hinaus, mitunter mehrere EU-Innen-
grenzen zu tiberschreiten sind.

Bei einem Transport von Spanien nach
Deutschland, verlduft die Fahrtroute in
der Regel durch Spanien, Frankreich,
Belgien oder Luxemburg, um sodann

Deutschland zu erreichen, nachdem
moglicherweise noch die Niederlande
durchfahren wurden. Sollte ein Unter-
nehmen die in Deutschland vertretene
Rechtsauffassung korrekt umsetzen
wollen, miisste es in allen Lindern
nach dem Grenziibertritt unverziiglich
eine Steueranmeldung vornehmen. In
§ 15 Abs. 5 EnergieStG ist vorgesehen,
dass der Steuerschuldner unverziiglich
eine Steuererkldrung abzugeben hat.
Das begegnet bereits praktischen Prob-
lemen, da vielen Zollverwaltungen
diese Modalitdten unbekannt sind.
Hinzu kommt, dass es in der Regel in
den Mitgliedstaaten nicht méglich ist,
sich die entrichtete Energiesteuer er-
statten zu lassen, wenn mit dem Treib-
stoff das Land verlassen wird. Es kdme
damit zu einer Doppel- bzw. Mehrfach-
belastung.

Verstof gegen den

Binnenmarktgedanken

Eine solche Regelung behindert dieje-
nigen, die den Binnenmarkt umsetzen
sollen, ndmlich die Logistikbranche.
Der Binnenmarkt kann nur funktionie-
ren, wenn die Waren frei verkehren
konnen. Hier nur denjenigen Lkw ein
steuerfreies Passieren der EU-Innen-
grenzen zu gewidhren, bei denen der
Haupttank vom Hersteller des Rah-
mens angebaut wurde, und allen ande-
ren Lkw, bei denen dies technisch nicht
moglich ist, die Steuerpflicht aufzuerle-
gen, ist auch steuerpolitisch verfehlt.
Die bisherige strenge Auslegung igno-
riert die tatsdchlichen Gegebenheiten
auf dem heutigen Markt fiir gewerbli-
che Nutzfahrzeuge. Spezialfahrzeuge,
zu denen, um nur einige zu nennen,
Autotransporter und Wechselbriicken-
trager gehoren, sind teilweise nicht
vom Rahmenbhersteller erhéltlich. Min-
destens werden sie zahlreich von Ka-
rosseriebauern fertiggestellt — teilweise
umgebaut.

Seit Jahren existiert bereits der homologationstech-
nische Begriff des Herstellers und des Herstellers n-
ter Stufe. Bei einem Autotransporter wire der Her-
steller des Chassis der Hersteller erster Stufe. Das
Unternehmen das die Vorlaufachse einbaut, wire
der Hersteller der zweiten Stufe. Der Aufbauher-
steller wdre sodann der Hersteller der dritten Stufe.
Folglich gibt es ,den” Hersteller nicht.

Genauso wenig existieren die ,,fiir alle
Fahrzeuge desselben Typs fest einge-
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bauten Behilter”, von den § 41 Ener-
gieStV spricht. Es werden die Tanks
entsprechend der spiteren Verwendung
des Fahrzeugs individuell angepasst.
Teilweise erfolgt die Auslieferung des
Lkw beim Rahmenhersteller lediglich
mit einem Uberfiihrungstank mit bis zu
30 1 Fassungsvermdgen, damit von ei-
nem Aufbauhersteller die weitere Aus-
stattung des Fahrzeugs betrieben wer-
den kann. Solchen Fahrzeugen wére
jede steuerliche Beglinstigung von
vornherein verwehrt. Dies stellt ein
zweifelhaftes Ergebnis dar.

Rechisprechungstnderungen des
FG Diisseldorf

Dem ist das Finanzgericht (FG) Diis-
seldorf nunmehr mit seinem Beschluss
vom 18.03.2013 entgegengetreten. Es
hat dem EuGH die Frage vorgelegt, ob
der Begriff des Herstellers im Sinne
des Art. 24 Abs. 2 erster Spiegelstrich
der Richtlinie (EG) Nr. 2003/96 des
Rates vom 27. Oktober 2003 zur Re-
strukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung
von Energieerzeugnissen und elektri-
schem Strom, ABI. EU Nr. L 283/51,
dahingehend auszulegen ist, dass hier-
von auch Karosseriebauer oder Ver-
tragshéndler erfasst werden, wenn
diese den Kraftstoffbehdlter im Rah-
men eines Herstellungsprozesses des
Fahrzeugs eingebaut haben und der
Herstellungsprozess aus technischen
und/oder wirtschaftlichen Griinden im
Wege der Arbeitsteilung durch mehrere
selbststandige Unternehmen erfolgt ist,
und wie der Begriff der ,,Kraftfahr-
zeuge desselben Typs™ auszulegen sei.

Das FG Diisseldorf formuliert in sei-
nem Vorlagebeschluss erhebliche
Zweifel an der Richtigkeit der bisheri-
gen, durch den BFH vertretenen
Rechtsansicht. Es ist der Meinung, dass
eine weite Auslegung des Begriffs des
Herstellers geboten ist, der auch Karos-
seriebauer und Vertragshédndler mit ein-
schlieft. Der Sinn und Zweck der Vor-
schrift des Art. 24 Abs. 2 Energiesteu-
errichtlinie gebiete diese weite
Auslegung. Die Steuerbefreiung
stamme aus der Richtlinie 94/74/EG
des Rates vom 22. Dezember 1994. In
deren 19. Erwdgungsgrund sei ausge-
fiihrt, dass eine Verbrauchsteuerbefrei-
ung durch die Mitgliedstaaten zu regeln
ist, um den freien Verkehr von Perso-

nen und Waren nicht zu beeintréchtigen
und Doppelbesteuerung zu vermeiden.

Die bisherige Rechtsprechung stiitze
sich auf ein Urteil des EuGH vom
03.12.1998. Diesem Urteil ldge aller-
dings ein anderer Fall, namlich der ei-
ner Einfuhr zu Grunde — nicht der eines
innergemeinschaftlichen Grenziiber-
tritts. In dem dortigen Fall hitte der
Schutz der europédischen Wirtschaft
eine enge Auslegung rechtfertigen kon-
nen. Diese zollrechtlichen Gesichts-
punkte seien aber auf den vom FG
Disseldorf zu entscheidenden Fall des
innergemeinschaftlichen Verbringens
nicht zu tibertragen. Hier lagen die In-
teressen anders. Dem stehe auch nicht
die Systematik der europdischen Ener-
giesteuer entgegen. Gerade der 19. Er-
wigungsgrund der Vermeidung der
Doppelbesteuerung mache deutlich,
dass die weite Auslegung der Energie-
steuerrichtlinie fir Verbringungsfille
angezeigt sei.

Es bedarf — nach Ansicht des FG Disseldorf — auch
nicht einer Anderung der Energiesteuerrichtlinie.
Auch die derzeitige Fassung mache durch eine
weite Auslequng des Herstellerbegriffs eine Ein-
beziehung von Karosseriebauern und Vertragshénd-
lern maglich. Man misse die aktuelle Situation der
Produktion von Lastkraftwagen beriicksichfigen, an
der regelmdfig mehrere Unternehmen beteiligt
seien.

Letztlich stelle die Nutzung von Preis-
unterschieden bei Treibstoff innerhalb
der Mitgliedstaaten keinen unzulissi-
gen Missbrauch von Steuervorteilen
dar. Der Steuerwettbewerb zwischen
den Mitgliedstaaten im Rahmen der
noch nicht vollstdndigen Harmonisie-
rung werde in der Energiesteuerrichtli-
nie gerade hingenommen.

Erlass des BMF vom 15.02.2013

Das FG Diisseldorf folgt — unter Auf-
gabe der bisherigen Rechtsprechung —
weitgehend der Argumentation der Kla-
gerin. Die Argumente der Kldgerin in
dem Klageverfahren fiihrten bereits vor
der Vorlage des FG Dtisseldorf an den
EuGH dazu, dass das BMF in einem
aktuellen Erlass angeordnet hat, dass
MafBnahmen bei Kontrollen von Lkw
im innereuropdischen Verkehr im Rah-
men dieser Problematik nicht mehr zu
ergreifen sind, wenn der Kraftstoftbe-
hilter aufgrund seines festen Einbaus
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die unmittelbare Verwendung des
Kraftstoffs fiir den Antrieb des Fahr-
zeugs sowie gegebenenfalls fiir den Be-
trieb der Kiihlanlage oder sonstigen
Anlagen wihrend der Beforderung er-
moglicht und die eingebauten Kraft-
stoffbehilter in den Zulassungspapie-
ren aufgefiihrt sind oder eine Beschei-
nigung tiber die technische Priifung des
Fahrzeugs mitgefiihrt wird, aus der sich
ergibt, dass die eingebauten Kraftstoff-
behilter den geltenden technischen und
Sicherheitsanforderungen geniigen.

Im Interesse der zahlreich betroffenen
Logistikunternehmen ist zu wiinschen,
dass der EuGH eine richtungsweisende

Entscheidung trifft, die der aktuellen
Situation auf dem Markt der Stral3enlo-

gistik entspricht.
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