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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

ARE

Bundesamt fir Raumentwicklung

ASTRA

Bundesamt fiir Strassen

BEV

Batterie-elektrische Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle) ohne Verbren-
nungsmotor

BFE

Bundesamt fur Energie

BMVI

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Deutschland

CNG

Compressed Natural Gas (Erdgas-/Biogas-Fahrzeug)

CO,

Kohlenstoffdioxid, eines der bedeutendsten Treibhausgase

EV

Electric Vehicles, oft fir die Summe aus BEV, PHEV und FCEV verwendet

FCEV

Brennstoffzellenfahrzeuge (Fuel Cell Electric Vehicle), die aus den Energie-
tragern Wasserstoff (oder Methanol) in einer Brennstoffzelle elektrische
Energie erzeugen und mit einem Elektroantrieb in Bewegung umwandeln.

HEV

Hybridelektrische Fahrzeuge (Hybrid Electric Vehicle); tanken ausschliess-
lich Benzin oder Diesel; kdnnen im Gegensatz zu PHEV nicht an einer
Steckdose aufgeladen werden. Kénnen typischerweise zwischen 5 und 20
km rein elektrisch zuriicklegen; der Strom wird durch den Verbrennungsmo-
tor und die Rekuperation von Bremsenergie erzeugt.

H,ICE

Wird Wasserstoff (H) in einem Verbrennungsmotor (ICE) direkt verbrannt,
ist es ein Verbrennerauto.

ICE

Die klassischen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor (Internal Combustion
Engine), welche Benzin, Diesel, Erdgas/Biogas (CNG, Compressed Natural
Gas) oder LPG (Liquified Petroleum Gas) tanken

NEFZ

Neuer Europaischer Fahrzyklus (NEDC, New European Driving Cycle): Nor-
miertes Messverfahren fir Energieverbrauch und CO,-Emissionen

PEGasEq

PEGasEq steht fir Priméarenergie-Benzinaquivalente und ist eine Grosse fur
den Energieverbrauch. Durch die Umwandlung des Energieverbrauchs in
die Einheit ,Liter an Primarenergie-Benzinaquivalente® kann der Energiever-
brauch von verschiedenen Antriebstechnologien in eine vergleichbare Mess-
grosse umgewandelt werden.

PHEV

Plug-in Hybrid Electric Vehicle: Kombination aus Elektromotor und Verbren-
nungsmotor, wobei die Batterie extern aufgeladen werden kann. Kénnen ty-
pischerweise zwischen 40 und 80 km rein elektrisch zuriicklegen. Die REEV
stellen eine Untergruppe der PHEV dar.

RDE

RDE steht fiir «<Real Driving Emissions» und soll sicherstellen, dass Schad-
stoffgrenzwerte fiir Stickoxide und die Partikelanzahl nicht nur unter Labor-
bedingungen wahrend dem WLTP-Test, sondern auch im realen Strassen-
verkehr eingehalten werden. Das RDE-Prufverfahren ersetzt nicht den
WLTP-Testzyklus, sondern ergénzt und uberprift ihn. Das macht die Schad-
stoffausstoR-Messung genauer

REEV
(Range Extender)

Serielle Plug-in-Hybride (Range Extended Electric Vehicle; z.B. BMW i3
Range Extender): Nur der Elektromotor treibt die Rader an, der Verbren-
nungsmotor dient der Ladung der Batterie.

REEV gehdren zu den PHEV.

Technologie-Neut-
ralitat

Die Bemessungsgrundlage soll kompatibel sein mit heutigen konventionel-

len Verbrennungsmotoren und allen zukiinftigen weiteren Antriebstechnolo-
gien. Fur alle Antriebstypen muss die Bemessungsgrundlage Werte beriick-
sichtigen, die nachgewiesen werden kénnen und pro Fahrzeug stabil erhal-
ten bleiben.
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WLTP Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure: Neues normiertes
Messverfahren fur Energieverbrauch und CO,-Emissionen, das den NEFZ
ablésen und realistischere Messresultate liefern soll
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1. Ausgangslage und Ziele der Revision

Ausgangslage. Die heutige Motorfahrzeugsteuer fiir Personenwagen im Kanton
Luzern stammt aus dem Jahr 1994 und ist veraltet. Sie verwendet, wie in mehre-
ren anderen Kantonen, den Hubraum als Bemessungsgrosse. Dieser ist jedoch
fur Fahrzeuge mit (teil-)elektrischen Antrieben nicht vorhanden (oder im Falle von
Plug-in-Hybriden von begrenzter Aussagekraft) und muss durch andere Bemes-
sungsgrossen angenahert werden. Schon in wenigen Jahren muss damit gerech-
net werden, dass Fahrzeuge mit elektrischen Antrieben (inkl. Wasserstoff-Brenn-
stoffzellen, FCEV) einen Marktanteil von 25% bis 40% aufweisen. Dies wirft die
Frage auf, ob die Motorfahrzeugsteuer fir Personenwagen auf andere Bemes-
sungsgréssen umgestellt werden soll. Ausserdem hat der Kantonsrat mehrere
parlamentarische Vorstdsse iiberwiesen, welche eine «Okologisierung» der Mo-
torfahrzeugsteuer fordern. Mit der Verabschiedung des Planungsberichts Klima
und Energie sieht der Regierungsrat ebenfalls eine Okologisierung der Motorfahr-
zeugsteuer vor. Die Entwicklung hin zu einer stéarkeren Marktdurchdringung von
elektrischen Fahrzeugen und die Bestrebungen hin zu einer ékologischen Motor-
fahrzeugsteuer bilden den Anlass fiir eine Revision.

Hintergrund. In Vergangenheit sind mehrere Anlaufe gescheitert, das aus dem
Jahr 1994 stammende Gesetz Uber die Verkehrsabgaben zu revidieren. Der letzte
Versuch misslang 2014 auf Ebene Kantonsrat, der die Gesetzesrevision mit Bot-
schaft B79 zur Okologisierung der Verkehrssteuern verwarf. Auch wenn verschie-
dene Aspekte aus der Botschaft B79 noch immer aktuell sind, ist die heutige Si-
tuation veréndert: Aufgrund der rasch voranschreitenden Marktdurchdringung von
Elektrofahrzeugen hat sich der Handlungsdruck vergréssert. Folglich ist es wenig
sinnvoll, bei einer Revision der Motorfahrzeugsteuer wie in der Botschaft B79 wei-
terhin auf den Hubraum als Steuerparameter zu setzen. Andere Aspekte der da-
maligen Revision bleiben jedoch aktuell: Der Bedarf das veraltete Steuersystem
zu erneuern, das Ziel einer Okologisierung der Verkehrssteuer sowie die Ausge-
staltung eines passenden Bonus-Malus-Systems. Dabei bestehen heute ahnliche
Zielkonflikte wie damals: Einerseits muss ein Steuersystem gewdahlt werden, um
die 6kologische Differenzierung sicherzustellen. Andererseits muss die Ausge-
staltung des Steuersystems so erfolgen, dass es nicht zu kompliziert wird und es
langerfristig stabile Ertrage generieren kann.

Neuauflage aufgrund parlamentarischer Vorstosse. Nach der Ablehnung der
Gesetzesrevision und Botschaft B79 im Jahr 2014 wurde die Okologisierung der
Motorfahrzeugsteuer im Kantonsrat in den letzten Jahren durch parlamentarische
Vorstosse wiederholt thematisiert. Im Jahr 2019 Uberwies der Kantonsrat zwei
Vorstdsse als Postulat (Vorstosse P-25 und M-39) an den Regierungsrat mit dem
Auftrag, eine Revision hin zu einer 6kologischen und zeitgeméassen Ausgestaltung
der Verkehrssteuer zu prifen. Dabei sollen unter anderem die Bemessungsgrund-
lagen gemass 0Okologischen Kriterien ausgewahlt sowie auf den aktuellen Stand
der Technik angepasst werden. 2021 doppelte der Kantonsrat mit der Annahme
der Motion M-536 Hunkeler nach, welche den Prozess der Revision beschleuni-
gen wollte. Zudem forderte die Motion einen frihzeitigen Einbezug der Interes-
sensvertreter bei der Uberarbeitung der Verkehrssteuer. Neben dem Parlament
mdchte auch der Regierungsrat im Rahmen seiner Klimastrategie die Motorfahr-
zeugsteuer 6kologisieren. Im Planungsbericht Klima und Energie hat die Regie-
rung eine entsprechende Massnahme verabschiedet. Auch in der Bevdlkerung
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stosst die Forderung einer Okologisierung der Verkehrssteuer auf Anklang: Ge-
mass «der vertieften Befragung zur Steuer- und Finanzpolitik» des Kantons Lu-
zern, beflrworten 60% der Luzernerinnen und Luzerner eine 6kologische ausge-
staltete Motorfahrzeugsteuer.

Projektziele. Es soll eine neue Verkehrssteuer ausgearbeitet werden. Dabei sind
die Leitlinien Ertragsstabilitat, dkologische Lenkungswirkung und Technologie-
neutralitét zu beriicksichtigen. Damit soll die neue Verkehrssteuer gleichzeitig be-
sonders energieeffiziente Fahrzeuge weniger hoch besteuern als ineffiziente Mo-
torisierungsvarianten, aber auch einen langerfristig stabilen Fiskalertrag generie-
ren. Insbesondere ist dabei zu beriicksichtigen, wie sich die Neuzulassungen und
der Fahrzeugbestand hin zur elektrifizierten Mobilitat veréndern. Angesichts der
sehr dynamischen Entwicklung soll die Verkehrssteuer zudem mdglichst techno-
logieneutral ausgelegt werden. Die Steuertarife der neuen Verkehrssteuer sollen
ertragsneutral sein, d.h. die durchschnittliche Steuer pro Personenwagen sollte
sich infolge der Steuerrevision nicht andern.

Systemabgrenzung. Es werden Personenwagen, Lieferwagen, leichte Motorwa-
gen, Motorrader, Kleinbusse und leichte Sattelschlepper (bis 3.5 t) betrachtet. Die
Ertragsneutralitat wird aufgrund von Daten aus dem Jahr 2022 kalibriert. Ertrags-
prognosen werden bis zum Jahr 2050 erstellt. Fir die Entwicklung der Fahrzeug-
bestande sowie des Neuwagenmarkts wird den spezifischen Gegebenheiten im
Kanton Luzern Rechnung getragen.

Seite 7
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2.1

2.2

Rolle der Motorfahrzeugsteuer im klimapolitischen
Kontext

CO,-Emissionsvorschriften als zentrales Instrument

Mit den CO2-Emissionsvorschriften hat die EU eines der wirksamsten Politikin-
strumente im Bereich der Energie- und Klimapolitik geschaffen. Den Herstellern
wird fur den mittleren g CO2/km-Wert aller in einem Kalenderjahr neu zugelasse-
nen Personenwagen ein Zielwert vorgeschrieben. Dieser seit 2012 geltende Ziel-
wert fur Personenwagen von 130 g COznerz/km wurde ab 2020 auf
95 g CO2nerz/km gesenkt (ab 2017 wurden auch Zielwerte fiir leichte Nutzfahr-
zeuge eingefuhrt und auf 2020 hin verschérft; fur schwere Nutzfahrzeuge sind sie
in Planung). Die Schweiz hat die CO2-Zielwerte von der EU tbernommen (CO2-
Gesetz, Art. 10).

Als Folge der CO2-Zielwerte bildete sich der mittlere g CO2/km-Wert (gemessen
im Normverfahren NEFZ) der verkauften neuen Personenwagen in der EU, und
auch in der Schweiz, kontinuierlich zurtick — bis zum Kalenderjahr 2016. Die Ab-
weichung zwischen dem tatsachlichen Verbrauch im Alltag (Realverbrauch) einer-
seits und dem Messwert im Normverfahren (Normverbrauch) anderseits nahm in
diesem Zeitraum deutlich zu (EBP 2015a). Ab 2017 («Abgasskandal») und als
Vorbereitung fur die vorgeschriebene Umstellung vom NEFZ- auf das WLTP-
Normmessverfahren haben die Autohersteller diese Abweichung wieder reduziert.
Statt eines weiteren Rickgangs ist der g CO2/km-Wert der Neuwagen deshalb
2017 erstmals wieder angestiegen. Dieser Trend setzte sich 2018 fort, in der EU
wie auch in der Schweiz (auf 121 bzw. 137.8 g CO2/km). 2019 war erneut ein
Zuwachs (in der EU auf 123, in der Schweiz auf 138.1 g CO2/km) zu verzeichnen.

Das Erreichen des Zielwerts von 95 Gramm CO: pro Kilometer ab 2020 in der EU
ist damit deutlich schwieriger geworden als noch vor wenigen Jahren allgemein
erwartet. Dies kann auch den schweizerischen Neuwagenmarkt betreffen, wenn
(teil-)elektrifizierte und hocheffiziente Modelle nur in beschrankter Zahl zur Verfu-
gung stehen, weil sie auch in anderen europaischen Markten zur Erreichung der
CO2-Emissionsvorschriften stark nachgefragt werden.

Per 2020 wurde das Verbrauchs-Normmessverfahren von NEFZ auf WLTP geéan-
dert. Die regulatorischen Zielwerte (Bsp. g CO2/km Zielwert der Schweiz) wurden
von NEFZ auf WLTP umgerechnet. Die WLTP-Zielwerte sind um ca. 22% bis 24%
hoéher als die entsprechenden NEFZ-Werte.

Zentrale Rolle der Elektroautos

Fur die Periode 2025-2029 wird der CO2-Zielwert erneut verscharft (um —-15%
gegeniber 2020), fur die Periode ab 2030 abermals (um —-37.5% gegenuber
2020). Diese Zielwert-Verscharfungen kdnnen nur zu einem kleinen Teil durch
Effizienzverbesserungen bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren erreicht wer-
den. Zum grosseren Teil sind die Hersteller gezwungen, die Marktanteile der Plug-
in-Hybride (PHEV) und Elektrofahrzeuge (BEV) stark zu steigern. Im Rahmen der
CO2-Emissionsvorschriften wird der zum Laden der Elektrofahrzeuge eingesetzte
Strom mit 0 g CO2/kWh verrechnet. Daher resultieren fir BEV direkte CO2-Emis-
sionswerte von 0g COz/km und fur PHEV typischerweise Werte um die
50 g CO2/km.
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2.3

2.4

Rolle von Anreizinstrumenten

Um die ambitionierten CO2-Zielwerte zu erreichen, haben fast alle EU-Staaten in
den letzten Jahren Forderinstrumente eingefiihrt und Kaufanreize und/oder Jah-
ressteuer (was in der Schweiz der kantonalen Motorfahrzeugsteuer entspricht) auf
das Ubergeordnete CO2-Ziel ausgerichtet. Zu den klassischen Bemessungsgrund-
lagen Hubraum, Leistung und Gewicht wurde deshalb in vielen EU-Mitgliedstaa-
ten der g CO2/km-Wert als zusétzliche Bemessungsgrundlage aufgenommen. Zu-
dem haben mehrere EU-Staaten starke Forderinstrumente fur Elektroautos sowie
fur die Errichtung von Ladeinfrastrukturen eingefuhrt.

Auch in der Schweiz wird versucht, die so genannte «Effizienzlicke» - die Diffe-
renz zwischen dem Marktdurchschnitt und der besten verfliigbaren Technologie
fur eine bestimmte FahrzeuggrofRe - zu reduzieren (EBP, Fraunhofer ISI und UZH
2016). Auf Ebene Bund wurde die Automobilsteuer fiir Elektroautos reduziert und
die Erstellung von Schnellladeinfrastruktur an Autobahnrastplatzen wird vorange-
trieben. Viele Kantone, sowie auch einzelne Stadte, prifen zudem die Einflihrung
von Fdrderinstrumenten. Dabei soll versucht werden durch eine Kombination der
Instrumente die Lenkungswirkung zu optimieren (EBP, Ecoplan und e’'mobile
2018).

Rolle von kantonalen Fahrzeugsteuern

Die kantonalen Verkehrsabgaben sind jahrlich geschuldete Steuern fir mit kanto-
nalen Kontrollschildern versehene Motorfahrzeuge und Anhanger. lhnen steht
eine konkrete Gegenleistung (Recht, die dffentlichen Strassen zu bentitzen) ge-
genlber, was einer Nutzungsabgabe entspricht. Trotzdem weisen die Systeme in
nahezu allen Kantonen und europaischen Landern auch ausgepragte Steue-
rungselemente auf (Besteuerung nach wirtschaftlicher Leistungsféhigkeit und
Versuch, Lenkungseffekte zu erzielen). Der Verwendungszweck des Ertrags der
Motorfahrzeugsteuern ist kantonal unterschiedlich festgelegt. Teilweise liegt eine
eigentliche Zweckbindung vor, teilweise fliessen die Einnahmen in die allgemeine
Kantonskasse. Neu kommt den kantonalen Fahrzeugsteuern auch eine zentrale
Rolle als potenzielles Férder- und Lenkungsinstrument fur energieeffiziente Fahr-
zeuge zu. Die Kantone gehen dabei teilweise unterschiedlich vor. Im Anhang Al
findet sich eine Ubersicht tiber die kantonal verschiedenen Bemessungsgrundla-
gen und Foérderinstrumente der Fahrzeugsteuern fiir Personenwagen. Bei den di-
versen Anderungen in den letzten Jahren zeigte sich dabei folgender Trend:

— Kantone mit Bemessungsgrundlage Gewicht bleiben bei dieser Bemessungs-
grundlage. Das mittlere Gewicht der Fahrzeuge nimmt tendenziell leicht zu und
dadurch sind auch die Ertrage aus der Motorfahrzeugsteuer konstant bis leicht
steigend. Zudem ist Gewicht als Bemessungsgrundlage auch flir emissions-
freie Antriebe geeignet. Da das Gewicht allerdings nur sehr schwach 6kolo-
gisch differenziert, werden oft Bonus- oder Bonus-Malus-Systeme eingefuihrt.
Dies ist inshesondere fiir Elektrofahrzeuge bedeutend, da diese aufgrund der
Batterien oft ein héheres Gewicht im Vergleich zu &hnlichen Verbrennerfahr-
zeugen haben.

— Kantone mit Bemessungsgrundlage Hubraum stehen unter Zugzwang. Infolge
technischer Verbesserungen nimmt der Hubraum pro Fahrzeug tendenziell ab
und somit auch die Ertrage aus der Motorfahrzeugsteuer. Uberdies ist der Hub-
raum als Bemessungsgrundlage fiir emissionsfreie Antriebe nicht anwendbar.
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2.5

Kantone, welche ihre Motorfahrzeugsteuer bereits revidiert haben oder im Be-
griff stehen, dies zu tun, wechseln meist auf komplexere Steuersysteme mit
mehr als einer Bemessungsgrundlage. Je nach Gewichtung der klima- und
energiepolitischer Zielsetzungen einerseits und der Ertragsstabilitat anderseits
kommen dabei meist entweder Leistung oder g CO2/km-Werte als zusatzliche
oder statt dem Hubraum als Bemessungsgréssen zum Einsatz.

Einordnung der Revision in die kantonale Klimapolitik

Mit der aktuellen Revision soll die Motorfahrzeugsteuer neben der bisherigen Ei-
genschaft als Nutzungsabgabe und Besteuerung nach wirtschaftlicher Leistungs-
fahigkeit zusatzlich eine 6kologische Komponente erhalten. Damit soll im Kanton
Luzern eine Lenkungswirkung hin zu effizienten und 6kologisch angetriebenen
Motorfahrzeugen erzielt werden. Die Revision ist eine der Massnahmen der kan-
tonalen Klimastrategie.

Die Klimastrategie des Kantons Luzern basiert auf dem Planungsbericht Klima
und Energie, der am 21. September 2021 vom Regierungsrat verabschiedet und
am 21. Marz 2022 vom Kantonsrat zustimmend zur Kenntnis genommen wurde.
Der Planungsbericht sieht vor, dass der Kanton Luzern im Einklang mit dem Kli-
maziel des Bundesrates seine Treibhausgasemissionen bis ins Jahr 2050 auf
Netto-null reduziert. Fur die Sektoren Gebaude, Industrie und Verkehr bedingt
dies einer vollstandigen Dekarbonisierung bis 2050 (Abbildung 1). Im Gegensatz
dazu werden die Sektoren Abfall und Landwirtschaft auch im Jahr 2050 noch
schwierig zu vermeidende Restemissionen aufweisen, die durch entsprechende
CO2-Senken der Atmosphéare entzogen werden mussen.

[+
=l

27 m Gebé&ude B Industrie oVerkehr
Landwirtschaft BAbfall

-

25

2.0

10 Di
0.5 D

2000 2010 2020 2030 2040 2050

Millionen Tonnen CO,eq

Abbildung 1. Absenkpfad bis 2050 nach Sektoren geméss Planungsbericht Klima und Energie des Kantons
Luzern

Fur die Revision der Motorfahrzeugsteuer ist das Ziel des Sektors Verkehr rele-
vant. Dieses soll durch die folgenden drei Stossrichtungen erreicht werden: De-
fossilisierung des motorisierten Individualverkehrs, Defossilisierung des offentli-
chen Verkehrs sowie dem Vermeiden und Verlagern von Verkehr. Fir jede dieser
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Stossrichtungen sieht der Planungsbericht konkrete Massnahmen vor. Die Oko-
logisierung der Motorfahrzeugsteuer ist dabei eine der Massnahmen der Stoss-
richtung «Defossilisierung motorisierter Individualverkehr». Die Massnahme
wurde wie folgt definiert: Okologisierung und Einfiihrung eines Bonus-Malus-Sys-
tems der Motorfahrzeugsteuer fiir Personenwagen und leichte Nutzfahrzeuge bei
langfristiger Sicherung des Ertrags (Differenzierung nach CO2-Emissionen bei
gleichbleibendem Ertrag).

Die Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer ist grundsatzlich eine dusserst kos-
teneffiziente klimapolitische Massnahme: Bleibt der Steuerertrag nach der Revi-
sion konstant und ist die Revision somit einkommensneutral, kdnnen die Verhal-
tenseffekte zum Kauf klimafreundlicheren Fahrzeuge der 6kologischen Motorfahr-
zeugsteuer praktisch zum Nulltarif erzielt werden. Es fallen lediglich die Kosten
der Verwaltung fiir die Erarbeitung und Umsetzung der Revision an. Diese sind
einmalig und gering, wahrend die Effekte einer Okologisierung der Motorfahrzeug-
steuer Uber Jahre bis Jahrzehnte hinweg nachhaltig wirken. Obwohl die Motor-
fahrzeugsteuer meist nicht das ausschlaggebende Auswahlkriterium beim Auto-
kauf ist, kann eine d6kologische Komponente eine Lenkungswirkung erzielen und
in Kombination mit einer begleitenden Kommunikation entsprechend erhdht wer-
den (EBP, Ecoplan & e’mobile, 2018). Doch selbst wenn die induzierten Verhal-
tensanderungen durch eine Okologisierung klein waren, bleiben die zusétzlichen
Kosten pro eingesparte Tonne CO: aufgrund der geringen Aufwande praktisch
vernachlassigbar.
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3. Aktuelle Verkehrsteuer flr Personenwagen im Kan-
ton Luzern

Wie weitere 12 Kantone (siehe Anhang Al) besteuert der Kanton Luzern Perso-
nenwagen (sowie Motorrader) aktuell aufgrund von Hubraum als Bemessungs-
grundlage. Dazu wird der Hubraum in die Einheit «Steuer-PS» umgerechnet und
die Steuer je nach Steuer-PS-Kategorie erhoben. Fir batterieelektrische Perso-
nenwagen (BEV; mit Elektromotor, und damit ohne Hubraum) sowie Gas-, Was-
serstoff und Hybridfahrzeugen, wird im Kanton Luzern die Leistung des Fahrzeu-
ges fir die Berechnung der Steuer-PS verwendet. Ist fir Gas- oder Hybridfahr-
zeuge dieser Steuer-PS-Wert hoher als der nach Hubraum berechnete, gilt der
letztere fur die Steuerberechnung.

Die Ubrigen Fahrzeugkategorien werden nach Gesamtgewicht (wie in nahezu al-
len anderen Kantonen), Pauschalbetragen (Bsp. Landwirtschaftliche Fahrzeuge)
oder nach Anzahl Sitzplatzen (Kleinbusse und Gesellschaftswagen) besteuert.
Zusatzlich gibt es ein Malus fir Motorfahrzeuge mit besonders hohen Abgasemis-
sionen. Fir alle leichte Motorfahrzeuge, die drei oder mehr Euro-Emissionskate-
gorien schlechter eingestuft sind als die aktuell geltende, wird ein Steuerzuschlag
von 30% erhoben. Im Kanton Luzern gibt es aktuell kein Bonussystem.

Bemessungsgrundlagen der Verkehrssteuer flir Personenwagen und Motor-
rader

Fur Personenwagen und Motorrader bilden die Steuer-PS und damit der Hubraum
die Bemessungsgrundlage. Bei Fahrzeugen mit Elektro-, Gas-, Wasserstoff- oder
Hybridantrieb werden die Steuer-PS mit Hilfe der Fahrzeugleistung berechnet.
Der Steuerbetrag ergibt sich letztlich aus den im kantonalen Gesetz definierten
Steuersatzen je Steuer-PS-Kategorie (Artikel 13 des Gesetzes lber die Verkehrs-
abgaben und den Vollzug des eidgendssischen Strassenverkehrsrechtes).

Besteuerung nach Hubraum: Konventionelle Personenwagen und Motorrader

a) 1000 cm® Hubraum entspricht 5.093 Steuer-PS

Besteuerung nach Leistung: Personenwagen und Motorader mit Elektro-, Gas-,
Wasserstoff- oder Hybridantrieb

a) fur die ersten 75 kW: 0.075 Steuer-PS pro kW
b) fur die nachsten 75 kW: 0.065 Steuer-PS pro kW
c) fur die weiteren kW: 0.055 Steuer-PS pro kW

Fur Fahrzeuge mit Hubraum, die Uber einen Elektro-, Gas-, Wasserstoff- oder
Hybridantrieb verfligen, gilt jeweils der tiefere Wert der Steuer-PS.

Im Steuerjahr 2022 werden die Steuerertrage uber alle Fahrzeugkategorien knapp
111 Mio. CHF ausmachen. Knapp drei Viertel, 83.5 Mio. CHF, wird durch die Be-
steuerung der Personenwagen generiert (Abbildung 2). Einen bedeutend kleine-
ren Teil tragen die Kategorien Lieferwagen (9.5 Mio. CHF), Lastwagen
(6.3 Mio. CHF), Anhéanger (4.8 Mio. CHF) und Motorréader (4.4 Mio. CHF) bei.
Weitere 4.2 Mio. CHF werden durch Motorfahrzeugsteuern auf Busse und sons-
tige Fahrzeuge eingenommen.
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= PW = Lieferwagen
Lastwagen & Sattelschlepper = Anhanger
= Motorrader = Landwirtschaftliche Fahrzeuge
= Busse = Sonstige
Abbildung 2. Zusammensetzung der totalen Steuerertrage nach Fahrzeugkategorien in Mio. CHF (Stichtag
16.02.2022)

Wirden die Personenwagen ohne Steuerbefreiungen besteuert, wiirden Ertrage
von 87.6 Mio. CHF erzielt (Abbildung 3). Durch die Steuerbefreiung von Fahrzeu-
gen mit Wechselschildern resultieren Mindereinnahmen von 4.1 Mio. CHF. Steu-
erreduktionen und -befreiungen aufgrund von Invaliditat sowie fir Fahrzeuge im
Gebrauch des o6ffentlichen Dienstes oder gemeinnitzigen Organisationen bringen
weitere Mindereinnahmen von 1.1 Mio. CHF. Mehrertrage von 1.1 Mio. CHF ge-
nerieren dahingegen die Gebulhren, welche als Pauschale im Falle eines Wech-
selschildes erhoben werden.

W Anstieg m Abfall Summe
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876
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85 - . | 83.5
-4.1 -11

80
w
T
© 75
8
=

70

65

60

Wechselschilder Steuerbefreite PW
Potenzielle Einnahmen Wechselschildgebihren Summe
Abbildung 3. Herleitung der Steuerertrége fur Personenwagen
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4.1

Kinftige Entwicklung Fahrzeugbestande und Elekt-
romobilitat

Kunftige Entwicklung Elektro-/H,-Mobilitat im Kanton Luzern

Das kunftige, starke Wachstum des Marktanteils elektrischer Autos (sowohl der
BEV; battery-electric vehicles, als auch der sogenannten «Range Extender»
PHEV; plug-in hybrid electric vehicles) ist fur die kiinftigen Verkehrssteuer-Ertrage
sehr relevant.

Die Entwicklung im Kanton Luzern ist dabei von der Altersverteilung sowie von
der Motorisierung her nahe beim schweizerischen Durchschnitt.

Auch das kinftige Wachstum bei den teil-elektrischen Autos (PHEV) ist fir die
Verkehrssteuer-Ertrage relevant, weil die Hubraume ihrer Verbrennungsmotoren
deutlich geringer sind als bei ahnlich stark motorisierten Modellvarianten mit rei-
nem Verbrennungsmotor. Bei einer Anpassung der Verkehrssteuer kommt es na-
mentlich bei BEV und PHEV zu Anderungen — mittelfristig missen diese ahnliche
hohe Verkehrssteuern zahlen wie heute Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.

Es wurden deshalb spezifisch fur den Kanton Luzern Szenarien erarbeitet, wie
sich der Anteil der Elektromobilitat (inkl. Hz2-Mobilitat, d.h. Personenwagen mit
Wasserstoff-Brennstoffzellen) am Neuwagenmarkt und im gesamten Fahrzeug-
bestand weiter entwickeln wird. Fir weitere Informationen zu den getroffenen An-
nahmen, der Modellierungsmethode und den Resultaten wird auf EBP (2021a)
verwiesen. In diesem Bericht finden sich auch weitere Auskinfte zur Umweltbe-
lastung und Okobilanz von (Elektro- und Verbrenner-)Fahrzeugen, zur Rolle von
Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen, und zum Einfluss der Elektromobilitéat auf das schwei-
zerische Stromnetz.

Dabei werden drei verschiedene Szenarien unterschieden, welche die Bandbreite
der moglichen Entwicklungen aufzeigen sollen. Die tatsachliche zukinftige Ent-
wicklung des Marktanteils der Elektrofahrzeuge sollte sich daher zwischen dem
niedrigsten und dem héchsten Szenario bewegen.

Definition emissionsfreie Antriebe

Fahrzeuge mit «emissionsfreiem Antrieb» sind Fahrzeuge mit oder ohne Verbren-
nungsmotor, dessen Emissionen weniger als 1 g CO2/kWh oder weniger als 1 g
CO2/km betragen. Insbesondere sind dies Fahrzeuge, die ausschliesslich mit
Elektrizitdt oder Wasserstoff angetrieben werden.

Definition Alternativantriebe

Fahrzeuge mit «alternativem Antrieb» sind Fahrzeuge, die teilweise oder aus-
schliesslich mit einer der folgenden Energiequellen angetrieben werden: Elektri-
zitat, Wasserstoff, Erdgas (einschliesslich Biogas), Fliissiggas, oder mechanische
Energie aus bordeigenen Quellen wie Speicher (Bsp. Hybrid)

Die neue Verkehrssteuer kdnnte auf Anfang des Jahres 2025 in Kraft treten. Be-
reits im Jahr 2030 konnten Elektroautos (die Summe von BEV, PHEV und FCEV)
zwischen 42% bis 65% der Neuwagen ausmachen (Abbildung 4), und zwischen

Seite 14



Revision Verkehrssteuer Kanton Luzern: Hauptstudie / Schlussbericht

20% bis 35% des gesamten Fahrzeugbestands betragen (Abbildung 5). Im Ver-
gleich zu heute muss also mit bedeutenden Verschiebungen der Anteile der An-
triebskategorien gerechnet werden. Aus fiskalischer Sicht werden Elektrofahr-
zeuge entsprechend ihres Anteils zum Fiskalertrag beitragen mussen. Aus einer
energiepolitischen Sicht bedeutet dies, dass Fahrzeuge mit Elektroantrieb nicht
pauschal geférdert werden kénnen, sondern nur besonders energieeffiziente Mo-
dellvarianten, welche sich tber einen sehr niedrigen Energieverbrauch auszeich-

nen.

In diesen Szenarien wurde auch die Entwicklung von mit Wasserstoff (Hz) betrie-
benen Brennstoffzellen-Personenwagen (FCEV) explizit abgebildet. Jedoch sind
deren Marktanteile im Vergleich zu jenen der BEV und PHEV gering und haben

keinen signifikanten Einfluss auf den Verlauf der Steuereinnahmen.

© EBP, CH-Elektromobilitatsszenarien 2021: Kt. LU
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Abbildung 4. Entwicklung des Anteils der Elektrofahrzeuge am Neuwagenmarkt im Kanton Luzern.
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Abbildung 5.  Entwicklung des Anteils der Elektrofahrzeuge am Gesamtfahrzeugbestand im Kanton Luzern.
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4.2

Kunftige Entwicklung der Fahrzeugbestdnde im Kanton Luzern

Der Personenwagenbestand wird mithilfe der Prognosen des BFS fir die standige
Wohnbevdlkerung des Kantons Luzern (Ende 2019: 416’586 Personen) model-
liert, welche im «mittleren» Referenzszenario von 484'000 Personen bis 2040
ausgehen. Die Entwicklung des Personenwagen-Gesamtbestands ist in Abbil-
dung 6 dargestellt. Beim Motorisierungsgrad wird nur noch eine leichte Zunahme
(2019: 531 Personenwagen pro 1000 Einwohnenden) auf 537 Personenwagen im
Jahr 2040 erwartet. Fir weitere Details, inkl. der Entwicklung der jahrlichen
Neuzulassungen, siehe EBP (2021a; Kapitel 12.1).

300

LU: Bestand Personenwagen [*1000]

250 o

200 —

//

150 /’

100

50

0 © EBP, CH-Elektromobilititsszenarnen 2021
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040

Abbildung 6. Historischer Verlauf und angenommene kiinftige Entwicklung des statischen Fahrzeugbe-
stands an Personenwagen im Kanton Luzern.

Far Lieferwagen, Motorader und leichte Motorwagen wird prognostiziert, dass sich
der Fahrzeugbestand ahnlich wie in der Vergangenheit entwickelt und in Zukunft
weiter ansteigen wird (Abbildungen 7, Abbildung 8 und Abbildung 9).

30000

LU: Bestand Lieferwagen -
25000 -

20000 —

15000 /
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0
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040

Abbildung 7. Historischer Verlauf und prognostizierter Fahrzeugbestand an Lieferwagen
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Abbildung 8. Historischer Verlauf und prognostizierter Fahrzeugbestand an Motorrader
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Abbildung 9. Historischer Verlauf und prognostizierter Fahrzeugbestand an leichten Motorwagen

Bei den Kleinbussen und Sattelschleppern unter 3.5 t ist die Entwicklung der
Fahrzeugbestande mit einem Anstieg bis 2010 und einer Reduktion danach we-
niger eindeutig (Abbildungen Abbildung 10 und 11). Fir diese Kategorien wird
deshalb ein zukiinftig konstanter Bestand angenommen. Auf Grund der sehr ge-
ringen Anzahl an Fahrzeugen sind diese Fahrzeugarten fir die steuerliche Be-
trachtung aber nicht relevant.
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Abbildung 10. Historischer Verlauf und prognostizierter Fahrzeugbestand an Kleinbussen
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Abbildung 11. Historischer Verlauf und prognostizierter Fahrzeugbestand an Sattelschlepper < 3.5t
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b. Bisherige und kiinftige Entwicklung der Personen-
wagen-Neuzulassungen

Die Entwicklung der Antriebstechnologien bei den Personenwagen werden in den
nachsten Jahren dominiert durch die CO2-Emissionsvorschriften fur Hersteller
(EV) bzw. Importeure (CH). Der zeitliche Verlauf des mittleren g CO2/km-Werts
der Personenwagen-Neuzulassungen in der Schweiz wird sich eng an die CO2-
Emissionsvorschriften fir Autoimporteure halten (zwar wurde die Revision des
CO2-Gesetzes im Juni 2021 vom Volk abgelehnt, es ist aber tendenziell davon
auszugehen, dass kiinftige neue Anlaufe zur Revision des CO2-Gesetzes im Be-
reich der Emissionsvorschriften weiterhin die unveranderte und verzégerungsfreie
Ubernahme der EU-Zielwerte durch die Schweiz vorsehen).

Entwicklung Bemessungsgrdsse Hubraum. Der mittlere Hubraum der neu ver-
kauften Personenwagen ist in der Vergangenheit lange leicht gestiegen (zwischen
1990 und 2006). Wie in der folgenden Abbildung ersichtlich, zeigt der «Hubraum»
als Steuer-Bemessungsgrosse jedoch im Zeitraum von 2007 bis 2011 einen rick-
laufigen Trend, von knapp 2'000 cm? auf ungefahr 1'800 cm3. Seit 2011 ist der
mittlere Hubraum weitgehend konstant, mittelfristig wird sich der ricklaufige Trend
aber weiter manifestieren. Und das, obwohl kleinere Autos zunehmend elektrifi-
ziert werden, da der durchschnittliche Hubraum der verbleibenden grésseren Per-
sonenwagen dennoch leicht zurtiickgehen wird.

21500 EBP 2021
CH: Hubraum [ccm]

2000

1’500

1'000

500

0 Mt
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Abbildung 12. Entwicklung des durchschnittlichen Hubraums von 1990-2020 der Neuwagen in der Schweiz

Entwicklung Bemessungsgrdsse Gewicht. Das mittlere Leergewicht steigt ste-
tig, getrieben durch Weiterentwicklung der technischen Vorschriften fur die Fahr-
zeughersteller (z.B. Einfihrung Insassen- und Fussgangerschutz, erhéhter Unfall-
schutz, und obligatorische Assistenzsysteme) und durch den Trend zu grosseren
Autos mit mehr Leistung und einem steigenden Anteil an Gelandefahrzeugen und
SUVs. Das Leergewicht stieg zwischen 1990 und 2007 von 1'200 auf 1'500 kg.
Nach 2007 hat sich das Leergewicht stabilisiert, ist jedoch in den letzten Jahren
wieder angestiegen Der Einfluss des Mehrgewichts der Batteriepakete der Elekt-
rofahrzeuge hat sich 2020 erstmals bemerkbar gemacht. Aus heutiger Perspek-
tive kann davon ausgegangen werden, dass sich der Trend hin zu grésseren und
schwereren sowie elektrischen Autos in den ndchsten Jahren fortsetzen wird,
wodurch das Gesamtgewicht weiter ansteigen wird. Aufgrund des bestehenden
batteriebedingten Mehrgewichtes von elektrischen Fahrzeugen, kann davon aus-
gegangen werden, dass der Anstieg bei elektrischen Fahrzeugen geringer ausfallt
als bei konventionellen Fahrzeugen.
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Abbildung 13. Entwicklung des durchschnittlichen Leergewichts von 1990-2020 der Neuwagen in der Schweiz

Entwicklung Bemessungsgrdsse Normleistung. Auch die mittlere Normleis-
tung zeigt einen stetigen Aufwartstrend, von 80 kW im Jahr 1990 bis auf nunmehr
140 kW. Nur zwischen 2007 und 2011 stagnierte der Anstieg etwas. Auch die
relative Motorisierung (Leistung pro Tonne Leergewicht) steigt. Es ist davon aus-
zugehen, dass sich dieser Trend fortsetzen wird (aus primér technologischen
Griinden). Elektrofahrzeuge weisen tendenziell eine deutlich hdhere Leistung als
Autos mit Verbrennungsmotoren auf. Insbesondere der hohe Anteil an Teslas am
heutigen Bestand an elektrischen Fahrzeugen driickt die durchschnittliche Leis-
tung nach oben. Da der Anteil an Teslas bei zunehmendem Anteil an Elektrofahr-
zeugen voraussichtlich abnehmen wird, wird die durchschnittliche Leistung der
Elektrofahrzeuge im Bestand in Zukunft tendenziell sinken. Ausserdem ist die Be-
rechnung der Normleistung insbesondere bei neueren Modellen mit Hybridantrie-
ben nicht trivial, weil die beiden Antriebe zwei unterschiedliche Leistungen haben,
die zu einer (Gesamt-)Systemleistung zusammen zu fassen sind.
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Abbildung 14. Entwicklung der durchschnittlichen Leistung von 1990-2020 der Neuwagen in der Schweiz

Entwicklung Bemessungsgrésse g COy/km. Die mittleren g CO2/km-Werte
sind, durch die Energie- und Klimapolitik getrieben, grundsétzlich stark ricklaufig.
Die CO2-Emissionen der neu verkauften Personenwagen konnten zwischen dem
Jahr 2000 und heute deutlich reduziert werden, von rund 200 g CO2/km auf knapp
Uber 130 g CO2/km. Zumindest ein Teil dieser Reduktionen ist auf die zuneh-
mende Abweichung zwischen den Normmessverfahren und den tatsachlichen
CO:2-Emissionen in der Realitéat zurtickzufuhren. Als Folge des «Abgasskandals»
und in Vorbereitung der Umstellung des normierten Messverfahrens (vom NEFZ
auf das WLTP-Verfahren) stagnierte der mittlere g CO2/km-Wert von 2015 bis
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2019. Im 2020 zeigte sich erstmals wieder die Fortsetzung des Trends zu niedri-
geren g CO2/km-Werten. Es wird prognostiziert, dass sich dieser Trend hin zu
niedrigen g CO2/km-Werten in Zukunft fortsetzen wird.

250 EBP 2021 . .
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Abbildung 15. Entwicklung des durchschnittlichen CO2-Werts von 1990-2020 der Neuwagen in der Schweiz

Entwicklung der Bemessungsgrosse Energieverbrauch. Als Energiever-
brauch steht der offizielle Energieverbrauch in Liter Primérenergie-Benzinaquiva-
lent/100 km gemass Typenprufverfahren zur Verfigung. Der reale Energiever-
brauch im Alltag ist aufgrund mehrerer Faktoren (Fahrweise, Zuladung, Passa-
giere, elektrische Nebenverbraucher, Klimaanlage, Winterreifen, Reifendruck,
usw.) hoher als der Norm-Energieverbrauch. Der sogenannte Realverbrauchszu-
schlag, also der relative Unterschied zwischen Verbrauch im Typenprifverfahren
und Einsatz im Alltag, nahm bis 2015 stetig zu (s. EBP 2015 fir weitere Informa-
tionen zum Realverbrauchszuschlag). Dieser mittlere Energieverbrauch der neu
verkauften Personenwagen zeigt seit 1996 (fur den Zeitraum bis inkl. 1995 sind
keine Energieverbrauchs-Angaben verflgbar) eine stetige Abnahme bis ins Jahr
2015. In den Jahren 2016 bis 2020 zeigte sich eine Stagnation bzw. leichte Zu-
nahme. Obwohl die Autos auch in dieser Periode schwerer und leistungsfahiger
wurden, ist diese Stagnation vor allem darauf zurtickzufiihren, dass die Hersteller
in Reaktion auf den «Abgasskandal» und in Vorbereitung auf den neuen, etwas
realitdtsnaheren WLTP-Typenprufzyklus wieder hohere Verbrauchswerte auswie-
sen und der Realverbrauchszuschlag wieder leicht zurlick ging. Wahrend die Ent-
wicklung bis und mit dem Jahr 2019 hauptsachlich durch die technologische Ent-
wicklung bei den Verbrennermotoren bestimmt wurde, ist der Marktanteil der
Elektroautos so gross, dass sie einem zunehmenden Einfluss auf den mittleren
Energieverbrauch der gesamten Flotte haben.
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Abbildung 16. Entwicklung des durchschnittlichen Energieverbrauchs von 1990-2020 der Neuwagen in der

Schweiz
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Abbildung 17. Durchschnittswerte des PW-Bestandes im Kanton Luzern fur Verbrenner, Plug-in-Hybride und
Elektrofahrzeuge (Quelle: Strassenverkehrsamt Kanton Luzern)

Hoherer Real- als Normverbrauch. Bis ca. 2016 reduzierten sich die (gemass
offiziellen Typenzulassungsverfahren gemessenen) g CO2/km-Durchschnitts-
werte der neuen Personenwagen in der Schweiz kontinuierlich. Die Abweichung
zum realen Treibstoffverbrauch im Alltag nahm jedoch stetig zu. In der Realitét
sanken die mittleren Treibstoffverbrauche der neuen Personenwagen nur leicht.
Ab 2016 setzte eine Gegenbewegung ein und die Autohersteller fingen an, héhere
g CO2/km-Werte auszuweisen. Teilweise kam es zur Situation, dass ein Neuwa-
genmodell im Jahr 2018 mit 130 g CO2/km ausgewiesen wurde, das gleiche Mo-
dell, mit der gleichen Motorisierung, im Jahr 2019 aber mit 136 g CO2/km.

Weiterentwicklung der COz-Emissionsvorschriften. Es ist davon auszugehen,
dass die Schweiz auch in Zukunft die g CO2/km-Zielwerte der EU (EU-Richtlinie
443/2009) ubernehmen wird. Dies sind Zielwerte fur den Durchschnitt der Flotte
aller Neuwagen, und keine Grenzwerte. Hersteller durfen also Fahrzeuge mit h6-
heren g CO2/km-Werten verkaufen, wenn sie dies durch andere Fahrzeuge mit
niedrigeren Werten kompensieren:

— 95 g CO2nerz/km ab 2021 (siehe EU Kommission 2017). Dies entspricht
4.1 1/100 km Benzin oder 3.6 1/100 km Diesel. Es gibt ein «Phasing-in», d.h.
fur die effizientesten 95% der Neuwagen gilt der Zielwert bereits im Kalender-
jahr 2020.
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— Reduktion um 15% (im Vergleich zu 2020) ab 2025
— Reduktion um 37.5% (im Vergleich zu 2020) ab 2030

Diese Reduktionen sind Uber die laufende technische Verbesserung von Verbren-
nungsmotoren alleine nicht erzielbar. Stattdessen wird Uber die starke und
schnelle Absenkung der Zielwerte ein Mindestanteil an Elektroautos erzwungen.
Autohersteller mussen Elektroautos auf den Markt bringen und in genliigender
Zahl absetzen, um die Zielwerte in einer Mischrechnung einhalten zu kdnnen:
Elektroautos werden mit 0 g CO2/km verrechnet, d.h. fur Strom gilt die Annahme,
dass er mit 0 g CO2 pro kWh erzeugt wird. Die schnelle zeitliche Absenkung der
Zielwerte wird nachstehend graphisch illustriert.
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CO2/km
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Abbildung 18. Fortschreibung der Zielwerte fur neu in Verkehr gesetzte Personenwagen in der EU (gemass
neuem COz-Gesetz wilrde die Schweiz diese Zielwerte unveréndert ibernehmen).

Umstellung NEFZ- auf WLTP-Messverfahren. Das frihere Typenzulassungs-
verfahren fur leichte Motorwagen, basierend auf dem sogenannten Neuen Euro-
paischen Fahr-Zyklus (NEFZ), wurde auf den 1.1.2020 durch das neue Typenzu-
lassungsverfahren World harmonized Light duty Test Procedure (WLTP), erganzt
mit dem RDE (Real Driving Emissions, Messung der Abgasemissionen im realen
StraRenverkehr, abgelost (fir weitere Informationen siehe BFE und ASTRA
2018). Dies beeinflusst namentlich die angegebenen Energieverbrauchs- und
g CO2/km-Werte. Mit dem WLTP-Verfahren werden fir das gleiche Fahrzeuge ho-
here Verbrauche und g CO2/km-Werte ausgewiesen. Dafiir ist die Abweichung
zwischen den Typenzulassungs-Energieverbrauchen einerseits und dem Energie-
verbrauch im realen Alltag anderseits reduziert worden (JRC 2017). Fur eine
Ubergangsphase wurden teilweise beide g CO2/km-Werte (nach NEFZ- und nach
WLTP-Methodik) ausgewiesen: Neue Fahrzeugmodelle mussten nach WLTP ge-
messen werden; mittels einer Software wurde ein NEFZ-kompatibler Wert simu-
liert. Daflr hat das Joint Research Center (JRC) der EU-Kommission eine Soft-
ware entwickelt (JRC CO2MPAS). Solche Werte nennt man NEFZ-2.0-Werte. Ab
dem 1.1.2021 werden nur noch die WLTP-Werte in den Datenbanken gefihrt.
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6.1

Mogliche Bemessungsgrundlagen, Ausgleiche flr
eine faire Grundsteuer und Ansétze zur Okologisie-
rung

Mogliche Bemessungsgrundlagen

Zur Ausarbeitung einer neuen Verkehrssteuer wurden insgesamt funf mdgliche
Bemessungsgrundlagen geprift und verglichen. Hubraum (als heutige Bemes-
sungsgrundlage fir nicht-elektrische Personenwagen), sowie Gesamtgewicht,
Normleistung, den g CO2/km-Wert und den Energieverbrauch in der Einheit «Pri-
mérenergiebenzindquivalente».

Allgemein soll die Motorfahrzeugsteuer auf Grdssen beruhen, welche bei der
Fahrzeugzulassung auf Bundesebene bereits registriert werden und den kanto-
nalen Strassenverkehrsamtern ohne weiteren Aufwand Uber den Fahrzeugaus-
weis zur Verfiigung stehen.

Der Hubraum ist fUr die meisten Alternativantriebe nicht verflgbar, respektive bei
Plug-in-Hybriden nicht aussagekraftig. Auch erzielen die Hersteller immer mehr
Motorleistung (kW oder PS) aus weniger Hubraum; der mittlere Hubraum bei den
Verbrennungsmotoren nimmt daher ab. Der Hubraum garantiert deshalb — auch
bei den Verbrennungsmotoren — in Zukunft nicht mehr fir einen stabilen Steuer-
ertrag. Der Hubraum ist deshalb kinftig nicht mehr geeignete, auch nicht in Kom-
bination mit anderen Bemessungsgrundlagen.

Das Gesamtgewicht ist fur alle Antriebsarten verfugbar, d.h. technologieneutral.
Es benachteiligt aber tendenziell elektrisch aufladbare Fahrzeuge sowie Wasser-
stoffantriebe (Mehrgewicht von Batteriepaketen bzw. Brennstoffzellen). Zwischen
kleinen und grossen Personenwagen ist das Gesamtgewicht nur um einen Faktor
2 bis max. 3 verschieden; eine gesamtgewicht-basierte Steuer ist deshalb 6kolo-
gisch nur wenig differenzierend. Wenn ein Automodell mit geringer und auch mit
sportlicher Motorisierung erhaltlich ist, zahlen beide Varianten die gleiche Steuer.
Das Gesamtgewicht kommt deshalb nicht als alleinige Bemessungsgrundlage fur
Personenwagen in Frage. In Kombination mit einer dkologisch stark differenzie-
renden zweiten Bemessungsgrundlage, wie beispielsweise dem g CO2/km-Wert,
kénnte dem Gesamtgewicht aber dem Charakter eine Grundsteuer zukommen.

Die Normleistung ist fur alle Antriebsarten verfligbar. Allerdings ist die kurzfristige
Maximalleistung eines Elektrofahrzeugs deutlich héher und nur bedingt mit jener
eines Autos mit Verbrennungsmotor vergleichbar. Bei Beriicksichtigung der kurz-
fristigen Maximalleistung als Bemessungsgrundlage wirden elektrische Fahr-
zeuge oft deutlich hdhere Steuern bezahlen als vergleichbare Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor. Innerhalb der Verbrennungsmotoren wirde sich eine leistungs-
basierte Steuer allerdings fir die 6kologische Differenzierung eignen: Ist ein Au-
tomodell mit Oko- und Sportmotorisierung erhaltlich, wiirde sich eine leistungsba-
sierte Steuer fur beide Varianten stark unterscheiden. Zur Gewéahrleistung der
Okologischen Differenzierung innerhalb der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
kénnte die Normleistung als Bemessungsgrundlage einen Beitrag leisten. Aller-
dings ist die Leistung keine gute Bemessungsgrundlage, um dkologische Antriebe
zu férdern und innerhalb der emissionsfreien Fahrzeuge 6kologisch zu differen-
zieren.
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6.2

Der g COz2/km-Wert und der Energieverbrauch sind ebenfalls fur alle Antriebsarten
grundsatzlich verfigbar. Beide sind 6kologische Bemessungsgrundlagen, die sich
sehr gut eignen, um eine Verkehrssteuer zu 6kologisieren. Wahrend mit beiden
Parametern 6kologische Antriebe geférdert werden, kann eine 6kologische Diffe-
renzierung innerhalb der emissionsfreien Antriebe nur durch den Energiever-
brauch erreicht werden. Dies weil der g CO2/km-Wert fur die emissionsfreien An-
triebe gleich null ist und der Parameter demnach nicht zwischen einem elektri-
schen Fahrzeug mit Okomotorisierung und einem mit sportlicher Motorisierung
unterscheiden kann. Beide Bemessungsgrundlagen haben jedoch das Problem,
dass bei einer Zunahme der emissionsfrei angetriebenen Fahrzeuge am Fahr-
zeugbestand das Steuersubstrat wegfallt oder sich vermindert. Insbesondere der
CO2-Wert ist demnach nur in Kombination mit anderen Steuerparameter als Be-
messungsgrundlage sowie einer Anpassung der Steuertarife zu verwenden, kann
aber in dieser Kombination einen Beitrag zur Okologisierung einer Verkehrssteuer
leisten. Der g CO2/km-Wert und Angaben zum Energieverbrauch sind zudem nicht
fur alle Fahrzeuge vorhanden. Bei Fahrzeugen mit Angaben sind die Normmess-
verfahren ausserdem teilweise unterschiedlich (NEFZ vs. WLTP) und die Werte
zwischen Fahrzeugen nur bedingt vergleichbar.

Technologie- Einfacher Ertrags-si- Okologisie- Okologisie-

Neutralitat Vollzug cherung rung inner- rung zwi-
halb von An- schen An-
triebskatego- triebskatego-
rien rien

Hubraum

Gesamtgewicht

Normleistung

g CO2/km-Wert

Energieverbrauch ' . . '

Abbildung 19. Ubersicht iiber die verschiedenen Bemessungsgrundlagen und deren Beitrag zur Erreichung der
Ziele der Verkehrssteuer

Ausgleich des Mehrgewichts und Mehrleistung von elektri-
schen Fahrzeugen

Bei Steuersystemen mit fehlender Okologischer Bemessungsgrundlage (d.h.
g CO2/km-Wert oder Energieverbrauch ist keine Bemessungsgrundlage), ist fur
elektrische Fahrzeuge ein Ausgleich fiir das Mehrgewicht sowie die Mehrleistung
vorzusehen. Damit sollen Fehlanreize vermieden und eine faire Grundsteuer si-
chergestellt werden.

Batterie-elektrische Fahrzeuge sind schwerer als vergleichbare Fahrzeugmodell-
varianten mit reinem Verbrennungsmotor. Dies ist namentlich auf das Mehrge-
wicht der als Energiespeicher erforderlichen Batterien zurtickzufihren. Auch Plug-
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6.3

in-Hybride sind von ihrer Bauart her schwerer. Damit eine gewichtsbasierte Be-
steuerung von (teil-)elektrischen Fahrzeugen in etwa gleich hoch ausfallt wie fir
Modellvarianten mit Verbrennungsmotor und vergleichbaren Fahrleistungen,
mussen diese Mehrgewichte ausgeglichen werden. Dazu kann ein relativer Aus-
gleich in % des Gesamtgewichts oder ein absoluter Ausgleich in Kilogramm vor-
gesehen werden. Dieselbe Problematik existiert bei der Bemessungsgrundlage
(Maximal-)Leistung gemass Fahrzeugausweis. Die Maximalleistung ist in den Ge-
nehmigungsdaten zwischen Elektro- und Verbrennungsmotoren nur bedingt ver-
gleichbar. Letztere kénnen die Maximalleistung tGber eine langere Zeit hinweg ab-
geben. Bei Elektroautos kann die Maximalleistung jedoch aufgrund des Tempera-
turmanagements von Elektromotor und Batterie nicht dauerhaft abgerufen wer-
den. Fir die verhaltnismassige Besteuerung von Elektroautos und Verbrennungs-
motorautos bei vergleichbaren Fahreigenschaften ist deshalb ein Ausgleich (Ab-
zug) der Maximalleistung von elektrischen Fahrzeugen notwendig.

Durch die Ausgleiche des Mehrgewichts sowie der Mehrleistung werden die ver-
schiedene Antriebstechnologien gleichgestellt und Fehlanreize in der Grund-
steuer eliminiert. Allerdings wird eine Verkehrssteuer dadurch nicht 6kologisiert.
Um die Okologisierung sicherzustellen, sind deshalb weitere Instrumente notwen-
dig.

Operationalisierung 6kologische Lenkungswirkung

Zur Okologisierung einer Verkehrssteuer gibt es grundséatzlich mehrere Moglich-
keiten:

— Ansatz 1: Okologische Parameter wie g CO2/km-Wert oder Energieverbrauch
als Bemessungsgrundlage ins Steuersystem aufnehmen.

— Ansatz 2: Okologisierung durch ein zuséatzliches Bonus-Malus-System. Im
Steuersystem werden nur ertragsgenerierende Parameter wie Gesamtge-
wicht und Leistung berticksichtigt.

— Ansatz 3: Technologiespezifische Abzlge sind hoher als fir eine faire Be-
steuerung verschiedener Antriebsarten mit Ausgleich des Mehrgewichts und -
leistung von elektrischen Fahrzeugen notwendig waren.

Bei Ansatz 1 werden 6kologische Parameter wie der g CO2/km-Wert oder Ener-
gieverbrauch als Bemessungsgrundlage ins Steuersystem aufgenommen. Damit
wird die 6kologische Differenzierung automatisch Teil des Steuersystems. Die
Schwierigkeit dieses Ansatzes besteht in den Ertragsausfallen, welche bei zuneh-
mender Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen entstehen. Da elektrische
Fahrzeuge einen deutlich tieferen Energieverbrauch als Verbrenner, respektive
einen g CO2/km-Wert von null aufweisen, kdnnen diese Parameter bei der laufen-
den Entwicklung in Richtung mehr emissionsfreie Antriebe keine stabilen Ertrage
generieren. Um dieses Problem zu beheben, miissen die Tarife bei zunehmender
Durchdringung von emissionsfreien Antireben entweder fur die 6kologischen oder
fur die weiteren Bemessungsgrundlagen laufend Gberwacht und periodisch erhéht
werden, damit der Ertrag pro Fahrzeug konstant bleibt. Dafur missen die Steu-
ertarife entweder auf Verordnungsstufe festgelegt oder im Gesetz mit einem Au-
tomatismus versehen und automatisch angepasst werden

Ansatz 2 stellt mit einem Bonus-Malus-System die Okologisierung der Verkehrs-
steuer sicher. Das Steuersystem beriicksichtigt Bemessungsgrundlagen wie Ge-
wicht oder Leistung mit dem Ziel konstante Ertrage zu generieren. Damit fihrt das
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System inklusive Bonus-Malus-System zu einer 6kologisch differenzierten Be-
steuerung der Fahrzeuge je nach g CO2/km-Wert und/oder Energieverbrauch. Die
Mehreinnahmen des Malus kénnten dabei die Steuerausfélle des Bonus finanzie-
ren. Ein grosser Vorteil dieses Ansatzes ist die zeitlich differenzierbare Forderung.
Sofern die Forderhéhe und -kriterien auf Verordnungsstufe festhalten werden,
konnen sie situationsbedingt angepasst werden. In einer Ubergangsphase konnte
der Umstieg auf emissionsfreie angetriebene Fahrzeuge durch einen grossziigi-
gen Bonus beschleunigt werden, wahrend das Bonusvolumen bei hohem Anteil
an emissionsfreien Antrieben wieder reduziert werden kann. Ein Nachteil dieses
Ansatzes ist dahingegen die hohere Besteuerung von elektrischen Fahrzeugen,
die nicht bonusberechtigt sind oder nach Ablauf eines befristeten Bonus die volle
Steuer zahlen missen. Aufgrund des batteriebedingten Mehrgewichtes und der
héheren Maximalleistung zahlen elektrische Fahrzeuge ohne Bonus héhere Steu-
ern als dasselbe Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. Dies fihrt langfristig zu stei-
genden Steuerertragen. Deshalb sollte dieses Instrument in Kombination mit ei-
nem technischen Ausgleich zur Kompensation des Mehrgewichts oder der Mehr-
leistung der elektrischen Fahrzeuge angewendet werden.

Als dritter Ansatz kdnnen die in Kapitel 6.2 beschriebenen Ausgleich zur Gleich-
behandlung der Technologien erhdht werden, sodass sie nicht nur das Mehrge-
wicht und die Mehrleistung ausgleichen, sondern zusatzlich auch 6kologische
Lenkungseffekte erzielen. Mit diesem Ansatz ware der Abzug allerdings kein tech-
nischer Ausgleich mehr zur Erzielung einer gleichen Grundbesteuerung verschie-
dener Antriebstechnologien. Er wére stattdessen als eine technologiespezifische
Férderung gewisser Antriebstechnologien zu verstehen.
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7.

Leitlinien der neuen Verkehrssteuer

Auf der Basis einer Aussprache im Regierungsrat wurden die folgenden Leitlinien
fur die neue Verkehrssteuer fur Personenwagen festgelegt:

— Technologie-Neutralitat: Die Bemessungsgrundlage soll kompatibel und ein-
fach anwendbar sein mit heutigen konventionellen Verbrennungsmotoren und
zuklnftigen weiteren Antriebstechnologien. Fir alle Antriebstypen muss die
Bemessungsgrundlage Werte beriicksichtigen, die nachgewiesen werden kén-
nen und pro Fahrzeug stabil erhalten bleiben. Dies gilt fur alle Fahrzeugkate-
gorien, deren Steuer revidiert werden soll.

— Ertragsneutralitat: Der mittlere Steuerertrag pro Fahrzeug soll bei Ubergang
zur neuen Steuer gleich sein wie unter der bisherigen Steuer und soll langfristig
mdglichst konstant gehalten werden. Dabei muss das Steuersystem auch fur
Fahrzeugbestande mit hauptsachlich emissionsfreien Antrieben gentgend
hohe Steuerertrage generieren und den mittleren Ertrag pro Fahrzeug langfris-
tig sichern.

— Okologisierung: Die Bemessungsgrundlagen sollen so gewéhlt werden, dass
Okologischere Fahrzeuge eine geringere Steuer zahlen als weniger 6kologi-
sche Fahrzeuge. Der Lenkungseffekt soll starker sein als derjenige der heuti-
gen Hubraum-basierten Steuer.

— Periodische Anpassung der Tarifstufen: Das Steuersystem mit den Steuersat-
zen soll auf Gesetzesstufe geregelt werden, ein allfalliges Bonus-Malus-Sys-
tem hingegen auf Verordnungsstufe. Periodische Anpassungen der Tarifstufen
sind aufgrund der langwierigen Prozesse zur Anpassung eines Gesetzes
schwierig zu realisieren. Denkbar waren dagegen im Gesetz festgeschriebene
Entwicklungspfade des Steuersatzes in Abh&ngigkeit von anderen Parametern
wie beispielweise der Zusammensetzung des Fahrzeugbestandes.

— Besitzstandwahrung: Eine Besitzstandwahrung ist nicht vorgesehen. Dem-
nach verbleiben nach dem Inkrafttreten der neuen Steuer keine Fahrzeuge im
bisherigen Steuersystem.

Zuséatzlich ist der mdglichst einfache Vollzug zu beachten: Die Bemessungsgrund-
lagen fur die Berechnung der Verkehrssteuer sollen standardméassig vorhanden
sein, eindeutig und einfach umzusetzen, und keine zusétzlichen Kosten oder Auf-
wand bei der Umsetzung erfordern.

Hauptziel einer Okologisierung der Verkehrssteuer ist die Reduktion der CO2-
Emissionen bzw. des Energieverbrauchs der Fahrzeuge. Zu diesem Zweck kann
eine 6kologisch ausgestaltete Verkehrssteuer einen unterstiitzenden Beitrag leis-
ten, der in der Wirkung jedoch begrenzt ist. De Haan et al. (2009) zeigten auf,
dass Bonus-Malus-Systeme den Energieverbrauch und die CO2-Emissionen von
Neuwagen bei einer wirksamen Ausgestaltung um 5% senken kénnen. Die Wir-
kung einer Okologisierung der Verkehrssteuer ist aus zwei Grinden begrenzt:
Erstens sind kantonale Verkehrssteuern fast nie das entscheidende Auswabhlkri-
terium beim Autokauf. Dies bestétigt die Befragung ,,Auto und Mobilitat von mor-
gen“ (EBP 2017). Nur fur ca. 15% der Befragten ist die Hohe der Motorfahrzeug-
steuer sehr wichtig. Zweitens ist die Hohe der Verkehrssteuer begrenzt. Dies be-
grenzt auch den Spielraum fiir Bonuszahlungen.
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Kantonale Verkehrssteuer auf Basis der gefahrenen Kilometer: Theoretisch
sinnvoll, zurzeit aber technisch nicht umsetzbar. Ein zentraler Aspekt der Ver-
kehrssteuer ist es, dass mit einer Gebuhr die Nutzung der 6ffentlichen Strassen
abgegolten wird. Keiner der diskutierten Bemessungsgrundlagen Hubraum, Ge-
wicht, Leistung und CO2-Emissionen hat jedoch einen relevanten Zusammenhang
mit der Intensitat der Beanspruchung der Strassen. Auch das Fahrzeuggewicht
von Personenwagen héngt kaum mit der Abnutzung zusammen (entscheidend ist
die Beanspruchung durch den Schwerverkehr).

Die robusteste Abbildung der Nutzungsintensitat von Personenwagen wéren die
gefahrenen Kilometer. Grundséatzlich ware es somit prufenswert, die Motorfahr-
zeugsteuer von der Fahrleistung abhangig zu machen. Dies erweist sich aufgrund
fehlender Daten jedoch als nicht praktikabel. Die Installation von Geraten zur Er-
fassung der Kilometerleistung bei Personenwagen, analog zu den LSVA-Erfas-
sungsgeraten fir Lastwagen, wére rein fiir eine kantonale Steuer unverhaltnis-
massig. Die reine Selbstdeklaration der Kilometerleistung wirde erfordern, dass
eine wie auch immer geartete Kontrollméglichkeit bestiinde. Die Erhebung der
Kilometerleistung im Rahmen der periodischen Motorfahrzeugkontrolle (MFK) er-
weist sich dabei als zu wenig haufig: Die erstmalige MFK erfolgt erst nach 5-6
Jahren, nachher betrégt das Kontrollintervall 3 Jahre, spater 2 Jahre. Viele Fahr-
zeuge (Bsp. Leasingfahrzeuge) werden bereits vor der ersten MFK weiterverkauft.
Auch ist die Kilometeranzeige eines Autos leicht manipulierbar. Langerfristig wird
diese Maoglichkeit jedoch wieder zu priufen sein: Falls auf Bundesebene das Mo-
bility Pricing eingefihrt wird, werden rein technisch gesehen auch Kantone die
Madoglichkeit haben, ihre Motorfahrzeugsteuern auf gleicher Grundlage zu erheben.
Im Folgenden werden die gefahrenen Kilometer als Bemessungsgrundlage nicht
betrachtet.
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8. Gewadhrleistung der Ertragsneutralitat und -stabilitat

Ertragsneutralitdt und -stabilitdt haben unterschiedliche Bedeutungen: Ertrags-
neutralitét bedeutet, dass die neue Steuer im Moment der Umstellung denselben
Ertrag wie die bisherige Steuer generiert. Mit der Ertragsstabilitat wird dagegen
sichergestellt, dass die Ertrage in der mittleren und langfristigen Sicht stabil blei-
ben und gesichert werden.

Zur Gewahrleistung der Ertragsneutralitat wurde in den Leitlinien zur neuen Ver-
kehrssteuer (siehe Kapitel 7) definiert, dass der mittlere Ertrag pro Fahrzeug mit
der neuen Steuer konstant bleiben soll. Dies wurde bei der Ausarbeitung der
neuen Steuervarianten fir Personenwagen und des Steuersystems fir Motorra-
der implementiert, indem das neue Steuersystem fur den aktuellen Fahrzeugbe-
stand (Stichtag 16. Februar 2022) denselben durchschnittlichen Ertrag pro Fahr-
zeug generiert wie die bisherige Steuer. Somit wird die Ertragsneutralitat fur die-
sen Fahrzeugbestand garantiert. Betrachtet wird dabei der Netto-Steuerertrag,
bereinigt um Effekte wie Wechselschilder, Handlerschilder, Steuerbefreiung usw.

Die Ertragsneutralitat wird primar durch die Besteuerung der beiden technologie-
neutralen Parameter Gesamtgewicht und Leistung sichergestellt. Da kinftig das
Gesamtgewicht sowie die Leistung bei einem durchschnittlichen Fahrzeug kaum
abnehmen werden, kdnnen mit diesen Parametern die Fiskalertrage mittel- und
langfristig gesichert werden. Die Wahl von mindestens zwei Bemessungsgrund-
lagen fuhrt zudem zu einer «Diversifizierung» und verlieht dem Steuersystem zu-
satzliche Stabilitat. Bei der Steuervariante, die zusétzlich eine 6kologische Be-
messungsgrundlage verwendet, wird die Ertragsstabilitdt durch die automatische
Anpassung der Tarifstufen gewahrleistet.
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9.1

Steuervarianten Personenwagen

Fur das kiinftige System zur Besteuerung der Personenwagen wurden zwei Vari-
anten entwickelt. Beide Varianten kénnen die Ertrage langfristig sichern, weisen
eine dkologische Lenkungswirkung auf und basieren auf technologieneutralen Be-
messungsgrundlagen. Damit erfullen beide Varianten die in Kapitel 7 aufgefiihrten
Leitlinien. Wéhrend bei der Variante 1 die dkologische Lenkungswirkung durch
ein Bonus-Malus-System sichergestellt wird, ist bei Variante 2 eine 6kologische
Bemessungsgrundlage dafiir verantwortlich.

Variante 1: Gesamtgewicht und Leistung mit Bonus-Malus-
System

Mit der Variante 1 wird eine Grundsteuer basierend auf den Bemessungsgrundla-
gen Gesamtgewicht und Leistung mit technischen Ausgleichen durch ein Bonus-
Malus-System erganzt.

Grundsteuer. In der Grundsteuer fir Personenwagen wird das Gesamtgewicht
mit einem Tarif von 0.139 pro kg besteuert. Die Besteuerung der Bemessungs-
grundlage Leistung erfolgt progressiv nach den folgenden Steuersatzen:

— Fdr die ersten 75 kw: 0.810 CHF pro kw
— Fur die nachsten 75 kW: 1.215 CHF pro kW
— Fur die weiteren kW: 1.620 CHF pro kW
Ein Auto mit einer Leistung von 160 kW bezahlt demnach
fur die ersten 75 kW 0.810 CHF pro kW =60.75 CHF
fur die nachsten 75 kW 1.215 CHF pro kW =91.26 CHF
und fur die weiteren 10 kW 1.620 CHF pro kw =16.20 CHF
Dies ergibt total 168.21 CHF

Mit der Steuerprogression soll die Leistung bis 75 kW um einen Drittel weniger
und die Leistung Uber 150 kW um einen Drittel hoher pro kW gegentber der mitt-
leren Stufe besteuert werden. Damit soll dem fiskalisch regressiven Charakter der
Gewichtsbesteuerung (im Vergleich zur Hubraumbesteuerung) entgegengewirkt
werden.

In der Grundsteuer tragt die Komponente des Gesamtgewichts rund 70% und jene
der Leistung 30% zu den Gesamteinnahmen bei.

Ausgleich. Damit elektrische Fahrzeuge in der Grundsteuer nicht héher besteuert
werden als ein vergleichbares Modell mit Verbrennungsmotor, erhalten elektri-
sche Fahrzeuge fir beide Bemessungsgrundlagen einen technischen Ausgleich
von 20% zur Kompensation des Mehrgewichts und der Mehrleistung (siehe Kapi-
tel 6.2). Der Ausgleich von 20% zur Kompensation des Mehrgewichts und der
Mehrleistung soll fir alle vollstandig elektrisch angetriebenen Fahrzeuge gewahrt
werden. Dies umfasst einerseits Batterie-elektrische sowie auch Wasserstoff-
elektrische Fahrzeuge. Zur Umsetzung empfiehlt EBP einen maximalen, techni-
schen Ausgleich von 20% auf Gesetzesstufe zu definieren. Gleichzeitig sollte das
Gesetz dem Regierungsrat erméglichen, den Ausgleich bei voranschreitendem
technischem Fortschritt eigenstéandig anpassen zu kdnnen.
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Bonus-Malus-System. Komplettiert wird die Grundsteuer mit einem ertragsneut-
ralen Bonus-Malus-System, bei dem der Malus den Bonus finanziert. Das neu
einzufihrende Bonussystem ist folgendermassen ausgestaltet:

Personenwagen, die bei Erstinverkehrssetzung zur Energieetiketten-Katego-
rie A gehdren und einen tieferen g CO2/km-Wert aufweisen als der CO2-Ziel-
wert des Bundes (aktuell 118 g COzwiter/km), erhalten einen Bonus. Da die
Kriterien zur Einteilung in die Energieeffizienzkategorie A sowie der CO2-Ziel-
wert kiinftig abgesenkt und strenger werden (siehe Abbildung 20 & Abbildung
21), basiert der Bonus auf einer Grosse, die sich mit dem technologischen
Fortschritt mitbewegt.

Der Bonus betragt 80% der Verkehrssteuer und wird im Jahr der Erstinver-
kehrssetzung sowie in den vier Folgejahren gewahrt.

Personenwagen, die nicht langer als 4 Jahre vor Inkrafttreten der Revision
zum Zeitpunkt der Inverkehrssetzung mit Energieetikette A und einem
g CO2/km-Wert unter dem Zielwert des Bundes in Verkehr gesetzt wurden,
haben wéahrend einer Restlaufzeit ebenfalls Anspruch auf den Bonus. Die
Restlaufzeit entspricht der Zeit nach Inkrafttreten der Revision, bei der ein
Personenwagen bei einem maximal flinfjahrigen Bonus noch Bonus-berech-
tigt ware.

Beispiel: Wenn ein Fahrzeug mit Energieeffizienz-Kategorie A und CO2-Wert
von 50 g CO2z, wite/km am 04.04.2022 in Verkehr gesetzt wirde und die Revi-
sion am 1.1.2025 in Kraft tritt, sind bei Inkrafttreten am 01.01.2025 das Jahr
der Erstinverkehrssetzung sowie zwei Folgejahre verstrichen. Folglich hatte
das Fahrzeug noch wahrend zwei Jahren einen Anspruch auf den Bonus.

Absenkpfad des CO,-Zielwerts der EU fur
Personenwagen
160

140

100

CO,-Wertin \
g CO, 80
WLTP/km g
40
20
0
AU B - S SN, SR S U R S
U U e i S

Abbildung 20. Kinftige Entwicklung des CO»-Zielwerts der EU im WLTP-Testverfahren Es kann davon ausge-

gangen werden, dass die Schweiz diese Zielwerte in den kommenden Jahren Gibernehmen wird
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Prognostizierte Entwicklung des Kriteriums der
Energieeffizienz-Kategorie A

5
4
Energie- N
verbrauchin 3 \
PE-BA*
2
-1
0

* PE-BA: Primarenergie-Benzinaquivalente

Abbildung 21. Prognostizierte Entwicklung des Kriteriums der Energieeffizienz-Kategorie A geméss der ver-
nehmlassten Energieeffizienzverordnung vom Oktober 2021.

Das bereits bestehende Malussystem mit einem unbefristeten Steuerzuschlag fur
den Fahrzeugbestand soll grundsatzlich beibehalten, jedoch um das weitere Kri-
terium CO2-Wert ergénzt werden. Damit wird der heutige Charakter des Malus
basierend auf der Emissionskategorie schrittweise durch einen Malus auf Basis
des CO2-Wertes abgel6st. Es sollen folgende Anpassungen vorgenommen wer-
den:

— Der heutige Malus in der Hohe von 30% soll auf 20% gesenkt werden.

— Das heutige Maluskriterium der Euro-Emissionskategorien soll angepasst
werden, und um ein Kriterium, das auf dem CO2-Wert beruht, erganzt werden.
Fahrzeuge bezahlen folglich einen Malus, wenn sie unter das Kriterium der
Euro-Emissionskategorie oder jenes des CO2-Wertes fallen.

— Malus-Kriterium Euro-Emissionskategorie: Bisher bezahlen jene Fahrzeuge
einen Zuschlag, welche «3 oder mehr» Euro-Emissionskategorien tiefer ein-
gestuft sind als die aktuell fur Neuwagen geltende Emissionskategorie. Da
aktuell die Emissionskategorie «Euro 6» gilt, sind die Fahrzeuge der Katego-
rien «Euro 3» und alter Malus-pflichtig. Neu wird die Emissionskategorie
«Euro 3» oder schlechter explizit als Kriterium ausgeschrieben. Folglich wird
«Euro 4» aufwarts nie Malus-pflichtig werden. Damit wird die Bedeutung der
Euro-Emissionskategorie als Maluskriterium kinftig abnehmen. Es bleibt
hauptsachlich fur bisher Malus-pflichtige Fahrzeuge (teilweise ohne CO2-An-
gaben in den Genehmigungsunterlagen) relevant.

— Malus-Kriterium CO2-Wert: Das neue Malus-Kriterium g CO2/km-Wert wird
wie folgt definiert: Fahrzeuge bezahlen einen Steuerzuschlag, wenn deren
CO2-Wert um den Faktor 2 so hoch ausféllt wie der aktuelle CO2-Zielwert des
Bundes. Mit dem momentanen Zielwert von 118 g CO2wLtr/km wéren folglich
Fahrzeuge mit einem g CO2/km-Wert von ber 236 g CO2,wLte /km Malus-
pflichtig.

— Fahrzeuge mit Veteranenstatus sind wie bisher vom Malus ausgenommen.
Da davon ausgegangen werden kann, dass der CO2-Zielwert des Bundes in Zu-

kunft weiter verscharft wird, wiirde auch das Maluskriterium nach unten angepasst
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werden. Bei einer starken Absenkung des Zielwerts auf Bundesebene wirden un-
ter Umstéanden deutlich mehr Fahrzeuge im Kanton Luzern Malus-pflichtig, womit
die Ertragsneutralitéat des Bonus-Malus-Systems potenziell nicht mehr erfullt wére.
Zur Sicherstellung der Ertragsneutralitat schlagt EBP folgende rechtliche Umset-
zung des Bonus-Malus-Systems vor:

— Der Regierungsrat erhalt die Kompetenz, den Malus auf Verordnungsstufe
abzuschwachen. Bei einer allfalligen Uberfinanzierung des Bonus-Malus-Sys-
tems kann der Regierungsrat den Grenzwert fir den Malus eigenstandig er-
héhen. Senkt die Schweiz ihre CO2-Zielwerte analog der EU, misste der Re-
gierungsrat im Jahr 2030 eingreifen und den Faktor zur Bestimmung des Ma-
lusgrenzwerts erhdhen, um die Ertragsneutralitat sicherzustellen. Dies wurde
in den Modellierungen entsprechend bertcksichtigt (Erhéhung des Faktors
von 2 auf 2.72 zwischen 2030-2039. Danach wieder Reduktion auf Faktor 2).

— Die maximale Malushdhe wird im Gesetz auf 30% belassen. Der Regierungs-
rat senkt den Steuerzuschlag auf Verordnungsstufe auf 20% ab. Bei einer
moglichen Unterfinanzierung des Bonus-Malus-Systems kann der Regie-
rungsrat den Steuerzuschlag bis auf 30% erhdhen und so das Gleichgewicht
zwischen Einnahmen des Malus und Ausgaben des Bonus wiederherstellen.

Datenverfiigbarkeit. Zur Gewéhrung des Bonus bendétigt der Kanton Luzern fir
jeden Neuwagen die Angaben zur Energieetikette. Dies ist grundsatzlich fur alle
Neuwagen gewahrleistet. Bei Direktimporten, Ubersiedlungs- oder Erbschaftsgut
aus anderen Landern oder Kantonen kann es allerdings zu Datenliicken kommen.
Analog zur Umsetzung eines ahnlichen Bonussystems im Kanton St. Gallen emp-
fiehlt EBP in diesem Fall die Verantwortung fiir den Nachweis der Energieetikette
A dem Fahrzeughalter zu Ubertragen, méchte er vom Bonus profitieren.

Zur Bestimmung der Malus-pflichtigen Fahrzeuge, benétigt der Kanton Luzern
(zusatzlich zu den schon bisher verwendeten Daten der Emissionscodes) die An-
gaben zum g CO2/km-Wert aller Fahrzeuge im Fahrzeugbestand. Da insbeson-
dere fur altere Fahrzeuge keine Daten zum g CO2/km-Wert vorhanden sind und
die Angaben in unterschiedlicher Vollstandigkeit fir zwei verschiedene Testzyklen
(WLTP vs. NEFZ) vorliegen, empfiehlt EBP folgendes Vorgehen:

— Fur alle Fahrzeuge mit Angaben zum WLTP g CO2/km-Wert werden die
Werte des WLTP Testverfahrens verwendet.

— Fur Fahrzeuge ohne WLTP aber mit NEFZ Fir alle Fahrzeuge mit Anga-
ben zum WLTP g CO2/km-Werten werden die NEFZ Werte mit einem Um-
rechnungsfaktor von 1.24 nédherungsweise in WLTP Einheiten umgerech-
net. Der Umrechnungsfaktor entspricht dem COz-Zielwert des Bundes des
WLTP-Testzyklus (118 g CO2/km in CO2-Verrodnung) fur das Jahr 2020
geteilt durch den CO:-Zielwert des Bundes des NEFZ-Verfahrens
(95g CO2/km in CO2-Gesetz) von 2020.

— Fur Fahrzeuge ohne jegliche CO2-Angaben wird der g CO2/km-Wert né-
herungsweise nach Anhang 4 der CO2-Verordnung des Bundes berech-
net.

Entwicklung Steuerertrag. Abbildung 22 zeigt die Entwicklung des durchschnitt-
lichen Steuerertrags pro Fahrzeug der neuen Grundsteuer, d.h. ohne Bonus-Ma-
lus-System. Der durchschnittliche Ertrag bleibt mit der Einfuhrung der Steuer
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gleich (Ertragsneutralitat) und ist auch in den Folgejahren nahezu konstant. Auf-
grund der angenommenen Entwicklungen hin zu schwereren und leistungsstéarke-
ren Fahrzeugen, ist der durchschnittliche Ertrag langerfristig leicht ansteigend. Bei
einem Festhalten der bisherigen Steuer, wodurch elektrische Fahrzeuge weiterhin
ersatzweise zu 100% nach der Leitung besteuert werden, wiirde der Steuerertrag
in den Jahren ab 2030 stark ansteigen und kénnte bis 2050 durchschnittlich mehr
als 500 CHF pro Personenwagen betragen.

Durchschnittlicher Ertrag pro Personenwagen:
Vergleich der Steuersysteme ohne Bonus-Malus
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Abbildung 22. Entwicklung des durchschnittlichen Steuerertrags pro Personenwagen in CHF der neuen Steuer
(Variante 1) ohne Bonus-Malus-System und der bisherigen Steuer.

In Abbildung 23 ist der durchschnittliche Ertrag der neuen Steuer inklusive Bonus-
Malus-System dargestellt. Wie fur die Grundsteuer in Abbildung 22 bleibt der
durchschnittliche Ertrag auch mit dem Bonus-Malus-System nahezu konstant. Als
Unterschied sind mit dem Bonus-Malus-System leichte Schwankungen des durch-
schnittlichen Ertrags erkennbar. Diese sind darauf zurtickzufiihren, dass die Kri-
terien des Bonus (Energieetikette A & CO2-Zielwert des Bundes) und Malus (min-
destens doppelter CO2-Zielwert des Bundes) voraussichtlich alle 5 Jahre auf Bun-
desebene angepasst werden. Folglich missen fur ein ertragsneutrales Bonus-
Malus-System kurz nach Anpassung der Kriterien leichte und temporare Mehrein-
nahmen erzielt werden, um geringe Ertragsausfalle in den Jahren vor der néchs-
ten Anpassung der Kriterien kompensieren zu kdnnen. Somit ist das Bonus-Ma-
lus-System Uber den Zeitraum mit denselben Kriterien des Bundes ertragsneutral,
die Ertragsneutralitat wird jedoch nicht zwingend in jedem Jahr eingehalten.
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Durchschnittlicher Ertrag pro Personenwagen:
Vergleich der Steuersysteme mit Bonus-Malus
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Abbildung 23. Entwicklung des durchschnittlichen Steuerertrags pro Personenwagen in CHF der neuen Steuer
(Variante 1) mit Bonus-Malus-System und der bisherigen Steuer.

Vorher-Nachher-Vergleich. Die Umstellung auf eine neue Verkehrssteuer fihrt
immer zu Gewinnern und Verlierern. Da die bisherige Steuer auf Hubraum basiert,
ist es unvermeidlich, dass insbesondere Fahrzeuge mit einem sehr hohen Hub-
raum kinftig weniger Steuern bezahlen. Fahrzeuge mit einem vergleichsweise
niedrigen Hubraum werden dagegen kiinftig eher starker besteuert. Die Abbildung
25 zeigt die Veranderung der Verkehrssteuer fir eine Reihe von Vergleichsfahr-
zeugen. Fur praktisch alle emissionsfreien Fahrzeuge sinken die Steuern mit dem
neuen Steuersystem. Ebenfalls bezahlen mit Variante 1 kleine Fahrzeuge tenden-
ziell tiefere oder ungeféhr gleichbleibende Steuern. Fir schwere und besonders
leistungsstarke Fahrzeuge wie schwere Geldndewagen oder Sportwagen steigt
der Steuerbetrag dagegen tendenziell. Bei den Fahrzeugmodellen in Abbildung
25 handelt es sich einerseits um Fahrzeuge aus verschiedenen Fahrzeugklassen,
die im Jahr 2021 haufig verkauft wurden. Andererseits wurde darauf geachtet,
gleich viele Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor und elektrischem Antrieb aufzu-
fuhren.

Tabelle 1 zeigt mit Hilfe von Intervallen zur Veranderung der Verkehrssteuern wie
stark sich die Verkehrssteuer (ohne Bonus-Malus) fir wie viele Fahrzeuge andert.
So bezahlen beispielsweise 19.4% der Fahrzeuge zwischen 1 und 10% héhere
Steuern wahrend 19.1% zwischen 1 und 10% weniger bezahlen. Des Weiteren
steigt die Steuer fir 23.7% der Fahrzeuge zwischen 10 und 30% wahrend flr
25.7% die Steuern im selben Prozentintervall sinken. Insgesamt bezahlen mit Va-
riante 1 49% der Fahrzeuge weniger Steuern und 51% mehr Steuern. Damit sinkt
die Steuer fur rund die Halfte der Fahrzeuge, wahrend sie flr andere Halfte an-
steigen.
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Veranderung Steuer Anteil betroffene Fahrzeuge
> +60% 0.3%
+30 bis +60% 5.1%
+10 bis +30% 23.7%
+1 bis +10% 19.4%
-1 bis +1% 4.4%
—1 bis —10% 19.1%
—10 bis —30% 25.7%
—30 bis —60% 2.2%
<—60% 0.1%

Tabelle 1. Intervalle der Veranderung der Verkehrssteuer (Grundsteuer) mit dem Anteil der betroffenen

Fahrzeuge der Variante 1
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Abbildung 24. Intervalle der Veranderung der Verkehrssteuer (Grundsteuer) mit dem Anteil der betroffenen Fahr-

zeuge der Variante 1 grafisch dargestellt
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Fahrzeugmodell Typen- Getriebe  Hubraum  Leistung  Gesamt- CO,-Wert Antrieb Steuer Steuer neu Veranderung Steuer neu mit Verdnderung
genehm- (ccm) (kW) gewicht (gCo, bisher  ohne Bonus & in% Bonus & Malus in%
igung (kg) WLTP/km) Malus

Fiat 500 1FC955 mba 1242 51 1360 154 Benzn 299 230 -23% 230 -23%

Miniklasse FiatPanda 1FD205 mé 875 63 1585 155 Benzin 244 27 11% 271 11%
W Up 1vQ813 mia 0 61 1530 0 Elektro 282 210 -26% 42 -85%
Fiat500e 1FD189 mia 0 87 1690 0 Elektro 299 244 -18%. 49 -84%

W Polo 1VL961 m7a 999 70 1660 132 Benzn 282 287 2% 287 2%

Dacia Sandero 1DD331 mé 999 67 1578 132 Benzin 282 274 -3% 274 -3%
Kleinwagenklasse Renault Zoe 1RD609 mia 0 100 1988 0 Elektro 315 288 -9% 58 -82%
Mini Cooper SE 1MW568 mia 0 135 1775 0 Elektro 397 298 -25% 60 -85%

W Golf 1vQ274 m7a 1498 110 1870 134 Benzin-Hybrid 360 363 1% 363 1%

Skoda Fabia 181326 m7a 999 70 1615 145 Benzin 282 281 0% 281 0%
Untere Mittelklasse Cupra Born 1CL169 mia 0 150 2260 0 Elektro 397 367 -8% 73 -82%
WID.3 1VQ682 mia 0 150 2270 0 Elektro 397 368 7% 74 -81%

Skoda Octavia 181439 m7a 1668 110 2117 141 Diesel 360 398 10% 398 10%

BMW 3er 1BT 188 a8 1995 140 2290 137 Diesel-Hybrid 397 458 15% 458 15%
Mittelklasse KIAEVE 1KA704 mia 0 168 2425 0 Elektro 425 403 5% 81 -81%
WD 4 1VL945 mia 0 150 2660 0 Elektro 397 411 4% 82 -719%

Mercedes-Benz E-Klasse 1MJ485 a9 1950 143 2310 166 Diesel 397 464 17% 464 17%

Obere Mittelklasse BMW Ser 1BR728 a8 1995 140 2530 158 Diesel-Hybrid 397 491 24% 491 24%
Tesla Model 3 1TD833 mia 0 366 2232 0 Elektro 860 631 21% 126 -85%
Polestar 2 1PJ602 mia 0 300 2600 0 Elektro 740 587 -21% 117 -84%

BMW 8er 1BV364 a8 2998 245 2480 207 Benzin 539 650 21% 781 45%

Luxusklasse Mercedes-Benz S-Klasse 1MJ830 a9 2999 320 2810 209 Benzin-Hybrid 539 818 52% 818 52%
Porsche Taycan 1PF793 m2a 0 360 2880 0 Elektro 860 696 -19% 696 -19%.
Mercedes-BenzEQS 1MK245 mia 2998 385 3135 0 Elekiro 902 756 -16%. 151 -83%

Porsche 911 1PF799 m8a 3745 478 2020 284 Benzin 740 964 30% 1157 56%.

Coupés/Sportwagen Ferrari F8 1FA211 m7a 3902 530 1942 296 Benzn 779 1037 33% 1245 60%
Audi e-tron GT quatiro 1AP696 m2a 0 350 2840 0 Elektro 820 678 -17% 136 -83%

Mini Cabrio 1MW579 m7a 1998 131 1745 143 Benzin 397 37 -6% 37 6%

Cabrios / Roadster Jeep Wrangler 1JB628 a8 1995 200 2574 278 Benzin 397 591 49% 709 79%
Fiat 500 Cabrio 1XW528 mia 0 87 1730 0 Elektro 299 249 -17% 50 -83%

Audi Q3 1AN956 m7a 1498 110 2080 157 Benzin-Hybrid 360 392 9% 392 9%

Gelindewagen (SUV) W Tiguan 1WL797 m7a 1968 147 2300 174 Diesel 397 468 18% 468 18%
Volvo XC40 1VP123 mia 0 300 2650 0 Elektro 740 592 -20% 118 -84%
Skoda Enyaq iV 1SL542 m1a 0 150 2649 0 Elektro 397 410 3% 82 -719%

Seat Ahambra 18H939 m7a 1968 110 2590 212 Diesel 397 463 17% 463 17%

Vans W Touran 1vQ378 m7a 1498 110 2240 160 Benzin 360 415 15% 415 15%
Mercedes-BenzEQV 1MJ702 mia 0 150 3500 0 Elektro 397 505 2% 505 27%
Citroen e-Berlingo 1CK507 mia 0 100 2290 0 Elektro 315 321 2% 64 -80%

9.2

Abbildung 25.

Veranderung der Steuer fir eine Reihe von Personenwagen aus verschiedenen Grdssenklassen

mit unterschiedlichen Antriebstechnologien fiir die neue Grundsteuer sowie die neue Steuer inklu-

sive Bonus-Malus-System der Variante 1

Variante 2: Gesamtgewicht, Leistung und CO,

Bei der Variante 2 basiert die Grundsteuer auf den Bemessungsgrundlagen Ge-
samtgewicht, Leistung und CO2-Wert. Da in dieser Grundsteuer der CO2-Wert als
Okologische Bemessungsgrundlagen beriicksichtigt wird, ist weder ein techni-
scher Ausgleich fir elektrische Fahrzeuge noch ein Bonus-Malus-System notwen-
dig. Allerdings missen die Steuertarife bei steigender Marktdurchdringung von
emissionsfreien Fahrzeugen periodisch erhéht werden, um Steuerausfalle zu ver-
meiden.

Anpassung der Tarifstufen. Weil der durchschnittliche CO2-Wert des Luzerner
Fahrzeugbestandes bei zunehmendem Anteil an emissionsfreien Fahrzeugen sin-
ken wird, werden die Steuerertrdge der Bemessungsgrundlage CO: kiinftig ab-
nehmen. Um sinkende Ertrage pro Fahrzeug zu vermeiden, ist deshalb eine Er-
héhung von Steuertarifen notwendig. Diese Anpassung soll automatisch und je-
des Jahr basierend auf einer Verhaltniszahl vorgenommen werden. Davon betrof-
fen sind die Steuertarife der Bemessungsgrundlage Leistung und CO2-Wert, wéh-
rend der Steuertarif fir das Gesamtgewicht konstant bleibt. Die Steuertarife der
Bemessungsgrundlagen Leistung und COz sind folglich nicht als Werte, sondern
als Formeln definiert.
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Grundsteuer. Bei Variante 2 fur Personenwagen wird das Gesamtgewicht als
konstanter Tarif mit einem Steuersatz von 0.0796 CHF/kg besteuert. Die Steu-
ertarife der Bemessungsgrundlage Leistung ist durch folgende Formel definiert:

Durch.CO2-Wertjgpr x

Steuertarifieistung,janr x = Basissteuertarifieisiung * (2 — DUrch.COZ—Were ans 2072
Wobei die Variable «Durch. CO2-Wert Jahr X» flr den durchschnittlichen
g CO2/km-Wert des gesamten Fahrzeugbestandes inkl. Fahrzeuge mit Nahe-
rungswerten (Umrechnung von NEFZ auf WLTP und Naherungen der CO2-Ver-
ordnung) in einem kinftigen Jahr X steht. Damit hangt der Steuertarif der Leistung
von einem Basissteuertarif sowie vom durchschnittlichen CO2-Wert des Fahr-
zeugbestandes ab. Wirde die neue Steuer bereits im Jahr 2022 in Kraft treten,
entsprache der Leistungs-Steuertarif dem Basissteuertarif. Besteht der Fahrzeug-
bestand kinftig ausschliesslich aus emissionsfreien Personenwagen (wodurch
der durchschnittliche CO2-Wert null betragen wiirde), dann entspricht der Leis-
tungs-Steuertarif dem doppelten Basissteuertarif. Der Basissteuertarif ist progres-
siv ausgestaltet und entspricht folgenden Werten, die auf den aktuellen Fahrzeug-
bestand und das Jahr 2022 ausgerichtet sind:

— Fdr die ersten 75 kW:

— Fdr die nachsten 75 kW:

— Fdir die weiteren kW:

0.540 CHF/kW
0.810 CHF/kW
1.080 CHF/kW

Die Steuertarife in Abhangigkeit des durchschnittlichen CO2-Werts des Luzerner
Fahrzeugbestandes sind in Tabelle 2 dargestellt. Bei einer mdglichen Einflihrung
des neuen Steuersystems im Jahr 2025 ist mit ungefahr folgenden Steuertarifen
zu rechnen (gerundet auf 2 Nachkommastellen):

— Fur die ersten 75 kW: 0.57 CHF/kW
— Fdur die nachsten 75 kW: 0.86 CHF/kW
— FuUr die weiteren kW: 1.15 CHF/kW

Durchschnittlicher | Steuertarif Leis- | Steuertarif Leis- | Steuertarif Leis-
COz-Wert (WLTP) tung erste 75 | tung nachste 75 | tung weitere kW
Fahrzeugbestand kW kw

187 g CO2zwLtr/km 0.540 0.810 1.080
(Ist-Wert: 2022)

180 g COzwLtr/km 0.560 0.840 1.120
160 g CO2wLtr/km 0.618 0.926 1.235
140 g COzwLtr/km 0.675 1.013 1.351
120 g CO2wLtr/km 0.733 1.100 1.466
100 g COzwLtr/km 0.791 1.187 1.582
80 g COzwLtr/km 0.849 1.273 1.698
60 g CO2,wLtp/km 0.907 1.360 1.813

Seite 39



Revision Verkehrssteuer Kanton Luzern: Hauptstudie / Schlussbericht

40 g COzwLtr/km 0.964 1.447 1.929

20 g COzwLtr/km 1.022 1.533 2.044

0 g COzwLTr/km 1.080 1.620 2.160
Tabelle 2. Steuertarife der Bemessungsgrundlage Leistung in Abhéngigkeit des durchschnittlichen CO -

Wertes des Luzerner Fahrzeugbestands

Der Steuertarif der Bemessungsgrundlage CO2 berechnet sich mit folgender For-
mel:

Durch.CO2-Wertjgpr x

Steuertarifcoz janr x = Basissteuertarifco, * (1.4 — 0.4 = Durch CO2—Wert anr 2022
Wobei die Variable «Durch. CO2-Wert Jahr X» wie oben fiir den durchschnittlichen
g CO2/km-Wert des gesamten Fahrzeugbestandes inkl. Fahrzeuge mit N&ahe-
rungswerten (Umrechnung von NEFZ auf WLTP und Naherungen der CO2-Ver-
ordnung) in einem kiinftigen Jahr X steht. Somit hangt der Steuertarif der Bemes-
sungsgrundlage CO: wie bei der Leistung vom durchschnittlichen CO2-Wert des
Luzerner Fahrzeugbestands ab. Der Basissteuertarif betragt 0.849 CHF/g
CO2wLtp und wiirde fur das Jahr 2022 und den aktuellen Fahrzeugbestand gelten.
Der Steuertarif kann in Zukunft um maximal 40% ansteigen. Fur das Jahr 2025
kann mit einem Steuertarif von ungeféahr 0.87 CHF/g CO2wLtp gerechnet werden.
Fur Fahrzeuge mit Veteranenstatus ist die Steuer der CO2-Komponente ander-
weitig definiert. Sie bezahlen fiir die CO2-Komponente einen fixen Betrag von 160

CHF.
Durchschnittlicher CO2-Wert (WLTP) Steuertarif CO2,wLtp-Wert
Fahrzeugbestand
187 g COzwLtp/km (Ist-Wert: 2022) 0.849
180 g COzwLtr/km 0.861
160 g COzweLtr/km 0.898
140 g COzwetr/km 0.934
120 g COzwLtr/km 0.971
100 g COzwLtr/km 1.007
80 g COzwLTr/km 1.043
60 g COzwitr/Km 1.080
40 g CO2,wLtP/kKm 1.116
20 g CO2,wLTP/Km 1.152
0 g COzwLTP/km 1.189

Tabelle 3. Steuertarife der Bemessungsgrundlage CO2 in Abhéngigkeit des durchschnittlichen CO2-Wertes

des Luzerner Fahrzeugbestands

Mit diesen Steuertarifen machen das Gesamtgewicht und der CO2-Wert bei der
Kalibrierung der Steuer im Jahr 2022 je 40% der Gesamteinnahmen aus. Die Leis-
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tung tragt 20% zu den Gesamtertrdgen bei. Mit den Veré&nderungen der Steuerta-
rife wird der Einnahmenanteil aus der Bemessungsgrundlage CO2 kontinuierlich
abnehmen und primér durch die Bemessungsgrundlage Leistung ersetzt.

Datenverfligbarkeit. Zur Besteuerung der CO2-Komponente ist fur jedes Fahr-
zeug im Kanton Luzern ein CO2-Wert des WLTP-Testzyklus notwendig. Aufgrund
der unterschiedlichen Datenverfiigbarkeit je Fahrzeug, empfiehlt EBP dasselbe
Vorgehen wie bei Variante 1, um fir alle Fahrzeuge einen CO2-Wert zu erhalten.

— Fdur alle Fahrzeuge mit Angaben zum WLTP g CO2/km-Wert werden die
Werte des WLTP-Testverfahrens verwendet.

— Fir Fahrzeuge ohne WLTP aber mit NEFZ CO2-Werten werden die NEFZ
Werte mit einem Umrechnungsfaktor von 1.24 naherungsweise in WLTP
Einheiten umgerechnet. Der Umrechnungsfaktor entspricht dem CO2-
Zielwert des Bundes des WLTP-Testzyklus (118 g CO2/km in CO2-Ver-
rodnung) fur das Jahr 2020 geteilt durch den CO2-Zielwert des Bundes
des NEFZ-Verfahrens (95g CO2/km in CO2-Gesetz) von 2020.

— Fur Fahrzeuge ohne jegliche CO2-Angaben wird der CO2-Wert néhe-
rungsweise nach Anhang 4 der CO2-Verordnung bestimmt.

Entwicklung Steuerertrag. Wie bei der Variante 1 bleibt mit der Einfiihrung des
neuen Steuersystems die durchschnittliche Steuer pro Fahrzeug gleich (Ertrags-
neutralitat) und ist ebenfalls in den Folgejahren nahezu konstant (Abbildung 26).
Auch bei Variante 2 steigt aufgrund der angenommenen Entwicklungen hin zu
schwereren und leistungsstarkeren Fahrzeugen der durchschnittliche Ertrag in
der langen Frist geringfugig an.

Durchschnittlicher Ertrag pro Personenwagen:
Vergleich der Steuersysteme

600
c
ug': 500 4/
& 400
c
o
(]
@ 300
% === Bisherige Steuer (inkl. bisherigem Malus)
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w = Neue Steuer ab 2025
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O 100

0
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Abbildung 26 Entwicklung des durchschnittlichen Steuerertrags pro Personenwagen in CHF der neuen Steuer
(Variante 2) und des bisherigen Steuersystems

Vorher-Nachher-Vergleich. In 27 ist die Verdnderung der Steuer mit der Variante
2 fur dieselben Fahrzeuge wie in Abbildung 25 dargestellt. Die meisten der Ver-
gleichsfahrzeuge bezahlen entweder tiefere oder ungefahr gleich hohe Steuern
wie heute. Insbesondere fir emissionsfreie Fahrzeuge sinkt die Steuerbelastung
signifikant. Steuererhdhungen erfahren praktisch nur Fahrzeuge mit einem sehr
hohen g CO2/km-Wert.
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Tabelle 4 zeigt wie stark sich die Verkehrssteuer mit Variante 2 fir wie viele Fahr-
zeuge andert. Insgesamt bezahlen mit Variante 2 trotz Ertragsneutralitat 47% der
Fahrzeuge weniger Steuern und 53% mehr. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
die durchschnittliche Steuerreduktion pro Fahrzeug der Fahrzeuge mit einer Steu-
ersenkung etwas hoher ausfallt als die durchschnittliche Mehrbelastung pro Fahr-
zeug mit einer Steuererhdhung.

Fahrzeugmodell Typen- Getriebe  Hubraum  Leistung  Gesamt- CO,-Wert Antrieb Steuer Steuer neu Veranderung
genehm- (ccm) (kW) gewicht (g CO, bisher ohne Bonus & in %
igung (kg) WLTP/km) Malus

Fiat 500 1FC955 m5a 1242 51 1360 154 Benzin 299 267 -11%

Miniklasse FiatPanda 1FD205 mé 875 62.5 1585 155 Benzin 244 292 19%
W Up 1vQ813 mia 0 61 1530 0 Elektro 282 155 -45%
Fiat 500e 1FD189 mia 0 87 1690 0 Elekiro 299 185 -38%

W Polo 1VL961 m7a 999 70 1660 132 Benzin 282 282 0%

Dacia Sandero 1DD331 m6 999 67 1578 132 Benzin 282 274 -3%
Kleinwagenklasse RenaultZoe 1RD609 mia 0 100 1988 0 Elektro 315 219 -30%
Mini Cooper SE 1MW568 mia 0 135 1775 0 Elekiro 397 230 -42%

WV Golf 1VQ274 m7a 1498 110 1870 134 Benzin-Hybrid 360 331 -8%

Skoda Fabia 18L326 m7a 999 70 1615 145 Benzin 282 289 3%
Untere Mittelklasse Cupra Born 1CL169 mia 0 150 2260 0 Elektro 397 281 -29%
WID.3 1VQ682 mia 0 150 2270 0 Elekiro 397 282 -29%

Skoda Octavia 18L439 m7a 1668 110 2117 141 Diesel 360 357 1%

BMW 3er 1BT188 a8 1995 140 2290 137 Diesel-Hybrid 397 392 1%
Mittelklasse KIAEVE 1KA704 mia 0 168 2425 0 Elektro 425 314 -26%
WID4 1VL945 mia 0 150 2660 0 Elekiro 397 313 -21%

Mercedes-Benz E-Klasse 1MJ485 a9 1950 143 2310 166 Diesel 397 420 6%

Obere Mittelklasse BMW Ser 1BR728 a8 1995 140 2530 158 Diesel-Hybrid 397 429 8%
Tesla Model 3 1TD833 mia 0 366 2232 0 Elektro 860 512 -40%
Polestar 2 1PJ602 mia 0 300 2600 0 Elekiro 740 470 -36%

BMW 8er 1BV364 a8 2998 245 2480 207 Benzin 539 577 7%

Luxusklasse Mercedes-Benz S-Klasse 1MJ830 EL] 2999 320 2810 209 Benzin-Hybrid 539 686 27%
Porsche Taycan 1PF793 m2a 0 360 2880 0 Elektro 860 557 -35%
Mercedes-BenzEQS 1MK245 mia 2998 385 3135 0 Elekiro 902 605 -33%

Porsche 911 1PF799 m8a 3745 478 2020 284 Benzin 740 857 16%

Coupés/Sportwagen Ferrari F8 1FA211 m7a 3902 530 1942 296 Benzin 79 918 18%
Audi e-tron GT quattro 1AP696 m2a 0 350 2840 0 Elektro 820 543 -34%
Mini Cabrio 1MW579 m7a 1998 131 1745 143 Benzn 397 346 -13%

Cabrios / Roadster Jeep Wrangler 1JB628 a8 1995 200 2574 278 Benzn 397 596 50%
Fiat 500 Cabrio 1XW528 mia 0 87 1730 0 Elekiro 299 188 -37%

Audi Q3 1AN956 m7a 1498 110 2080 157 Benzin-Hybrid 360 368 2%

Gelandewagen (SUV) W Tiguan 1WL797 m7a 1968 147 2300 174 Diesel 397 430 8%
Volvo XC40 1VP123 mia 0 300 2650 0 Elektro 740 474 -36%
Skoda Enyaq iV 18L542 mia 0 150 2649 0 Elekiro 397 312 -21%

Seat Ahambra 1SH939 m7a 1968 110 2590 212 Diesel 397 455 15%

Vans W Touran 1VQ378 m7a 1498 110 2240 160 Benzn 360 383 6%
Mercedes-BenzEQV 1MJ702 mia 0 150 3500 0 Elektro 397 380 -4%
Citroen e-Berlingo 1CK507 mia 0 100 2290 0 Elekiro 315 243 -23%

Abbildung 27.  Verénderung der Steuer fir eine Reihe von Personenwagen aus verschiedenen Gréssenkatego-
rien mit unterschiedlichen Antriebstechnologien fiir die neue Steuer der Variante 2
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Veranderung Steuer Anteil betroffene Fahrzeuge
> +60% 0.0%
+30 bis +60% 2.9%
+10 bis +30% 20.9%
+1 bis +10% 26.0%
-1 bis +1% 7.4%
—1 bis —10% 25.0%
—10 bis —30% 14.7%
—30 bis —60% 3.1%
<-60% 0.1%
Tabelle 4. Intervalle der Veranderung der Verkehrssteuer mit dem Anteil betroffener Fahrzeuge fur Vari-
ante 2
30%
0,
26.0% 25 0%
25%
20.9%
20%
14.7%
15%
5% 2.9% 3.1%
0.0% 0.1%
0% [] [
olo olo ole olo olo gle olo ole olo
?xﬁg 2 > 2 3 o y 4 : ‘fo'g -%’Q -c:’é) f—bﬁ
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Abbildung 28. Intervalle der Veranderung der Verkehrssteuer mit dem Anteil der betroffenen Fahrzeuge der Va-

riante 2 grafisch dargestellt
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10.

Steuersystem der weiteren Fahrzeugkategorien

Bei den weiteren Fahrzeugkategorien soll das Steuersystem der Lieferwagen,
leichten Motorwagen, Motorréder, Kleinbussen und Sattelschlepper bis 3.5 t Giber-
arbeitet und odkologisiert werden. Deren Revision soll auf folgenden Grundséatzen
basieren:

Da von diesen Fahrzeugkategorien nur Motorrédder nach dem Hubraum be-
steuert werden, muss nur das Steuersystem fiir Motorrader grundlegend revi-
diert und auf Basis einer neuen Bemessungsgrundlage umgestellt werden.
Fur die anderen Fahrzeugkategorien, die nach dem Gesamtgewicht oder Sitz-
platzen besteuert werden, ist der Handlungsbedarf geringer.

Dreiradrige Motorfahrzeuge und Kleinmotorfahrzeuge werden heute nach der
Verordnung Uber die Verkehrsabgaben ebenfalls nach Steuer-PS (Hubraum)
besteuert. Da auch dort die Elektrifizierung voranschreitet, soll auch hier eine
Anpassung an die Besteuerung analog der Motorrader gemacht werden.

Far viele der funf Fahrzeugkategorien sind keine Daten zum g CO2/km-Wert
oder Energieverbrauch vorhanden. Die Okologisierung kann deshalb weder
Uber eine 0Okologische Bemessungsgrundlage noch dber ein auf dem
g CO2/km-Wert oder Energieverbrauch basierenden Bonus- oder Bonus-Ma-
lus-System erreicht werden. Folglich muss die Okologisierung durch ein tech-
nologie-spezifisches Bonussystem gewahrleistet werden.

Auf einen Malus soll bei diesen Fahrzeugkategorien verzichtet werden. Der
bisherige Malus fir leichte Motorwagen (exkl. Personenwagen) wird demnach
abgeschafft. Somit erfolgt die Okologisierung bei den weiteren Fahrzeugkate-
gorien allein durch ein Bonussystem, das nicht gegenfinanziert ist. Folglich
muss das Bonussystem zu einem gewissen Zeitpunkt abgeschafft werden,
um hohe Steuerausfélle zu vermeiden.

Elektrische Fahrzeuge haben auch bei den weiteren Fahrzeugkategorien ein
Mehrgewicht und -leistung gegeniber einem vergleichbaren Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor. Analog zu den Personenwagen, soll deshalb ein techni-
scher Ausgleich zur Kompensation des Mehrgewichts und -leistung elektri-
scher Fahrzeuge vorgesehen werden. Dieser kann je nach Fahrzeugkategorie
unterschiedlich hoch sein.

Basierend auf diesen Leitlinien, wurden fir diese funf Fahrzeugkategorien fol-
gende Steuersysteme ausgearbeitet:

Bisherige Steuer Neue Steuer

Lieferwagen Gesamtgewicht Gesamtgewicht + Bonus + Ausgleich
Steuer in Tabelle im Selbe Gewichtssteuer wie bisher in
Gesetz definiert Tabelle des Gesetzes

Leichte Motor- Gesamtgewicht Gesamtgewicht + Bonus + Ausgleich

wagen Steuer in Tabelle im Selbe Gewichtssteuer wie bisher in
Gesetz definiert Tabelle des Gesetzes

Sattelschlepper | Gesamtgewicht Gesamtgewicht + Bonus + Ausgleich

bis 3.5t Steuer in Tabelle im Selbe Gewichtssteuer wie bisher in
Gesetz definiert Tabelle des Gesetzes
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Kleinbus Sitzplatze Gesamtgewicht + Bonus + Ausgleich
Steuer = 36 CHF * Selbe Gewichtssteuer wie bisher in
Sitzplatze Tabelle des Gesetzes
Motorrader mit Hubraum und Leis- Leistung + Bonus + Ausgleich
weissen Schil- tung Bis 13 kW: 61 CHF
dern Bis 1 Steuer PS: 61 Fir jede weitere kW: 1.9 CHF/kW
CHF
Fur jede weitere
Steuer-PS: 24 CHF
pro Steuer-PS

Tabelle 5. Neue und bisherige Steuersysteme fiur die Fahrzeugkategorien Lieferwagen, Sattelschlepper bis
3.5 t, Kleinbus, leichte Motorwagen und Motorrdder mit weissen Schildern. Anderungen gegen-
Uber der bisherigen Steuer sind rot.

Grundsteuer. Lieferwagen, Sattelschlepper bis 3.5t, und leichte Motorwagen sol-
len nach derselben Grundsteuer wie heute besteuert werden. Im «Gesetz Uber
die Verkehrsabgaben und den Vollzug des eidgendssischen Strassenverkehrs-
rechtes» sind die Steuerbetrage fir verschiedene Bandbreiten des Gesamtge-
wichts definiert. Die Grundsteuer fir Kleinbusse soll auf dasselbe Steuersystem
umgestellt werden. Damit wird die Bemessungsgrundlage fir Kleinbusse zur Ver-
einfachung und Vereinheitlichung von Sitzplatzen auf Gesamtgewicht umgestellt.
Als Folge wird die Besteuerung pro Kleinbus leicht tiefer ausfallen (siehe Abbil-
dung 32). Aufgrund der sehr geringen Anzahl an Kleinbussen im Kanton Luzern
sind die Auswirkungen auf die Gesamteinnahmen vernachlassigbar.

Die Steuer fur Motorrader mit weissen Schildern (im folgenden nur Motorrader
genannt), soll neu auf der Bemessungsgrundlage Leistung statt Hubraum basie-
ren. Der Hubraum hat aufgrund der Elektrifizierung der Fahrzeugflotten als Steu-
erparameter ausgedient. Die Leistung bietet sich als alternative Bemessungs-
grundlage an, da eine Leistungsbesteuerung den Eigenschaften der Hubraumbe-
steuerung am nachsten kommt. Ahnlich wie mit dem Hubraum werden mit der
Leistung stéarker motorisierte Fahrzeuge hoher besteuert als geringer motorisierte.
Angelehnt an das bisherige Steuersystem, soll die Grundsteuer von 61 CHF er-
halten bleiben, die nun bis 13 kW statt bis 1 Steuer-PS zu errichten ist. Danach
werden 1.9 CHF fir jede weitere kW féllig. Mit diesem Steuersatz bleiben die Ge-
samteinnahmen aus der Besteuerung von Motorradern konstant.

Die bisher in der Verordnung (84 Abs. 2) aufgefihrten dreirddrigen Motorfahr-
zeuge und Kleinmotorfahrzeuge werden neu analog der Motorrader besteuert. Die
Grundsteuer soll 155 CHF betragen.

Ausgleich. Fur alle Fahrzeugkategorien ist ein technischer Ausgleich zur Kom-
pensation des Mehrgewichts oder -leistung von elektrischen Fahrzeugen vorge-
sehen. Dieser sollte auf Gesetzesstufe auf maximal 20% festgelegt werden, kann
auf Verordnungsstufe aber tiefer und fir jede Fahrzeugkategorie unterschiedlich
hoch angesetzt werden. Der Ausgleich wird jeweils auf die im Steuersystem ba-
sierende Bemessungsgrundlage gewahrt.

Bonussystem. Das Bonussystem ist folgendermassen ausgestaltet:

— Alle rein elektrischen Fahrzeuge (Batterie-elektrisch & Wasserstoff-elektrisch)
sind bonusberechtigt.

Seite 45



Revision Verkehrssteuer Kanton Luzern: Hauptstudie / Schlussbericht

— Wie bei Variante 1 der Personenwagen betrégt der Bonus 80% der Verkehrs-
steuer und wird im Jahr der Erstinverkehrssetzung sowie in den vier Folge-
jahren gewahrt

— Der Bonus wird, analog zu den Personenwagen, auch fir Fahrzeuge ausbe-
zahlt, welche bei Inkrafttreten des revidierten Verkehrssteuergesetzes in Ver-
kehr gesetzt wurden und sich noch in den maximal finf Bonus-Jahren nach
Inverkehrssetzung befinden.

— Sobald der Anteil an rein elektrischen Fahrzeugen 20% des Bestandes be-
tragt, werden keine neuen Fahrzeuge mehr ins Bonussystem aufgenommen.
Zu diesem Zeitpunkt liegt der Anteil von rein elektrischen Fahrzeugen bei den
Neuzulassungen zwischen 30% bis 50%, womit sich diese auf dem Neuwa-
genmarkt durchgesetzt haben und ein Anreizsystem nicht mehr zwingend er-
forderlich ist. Das Auslaufen des Bonussystems erfolgt pro Fahrzeugart, so-
bald in der jeweiligen Fahrzeugkategorie der Anteil von 20% rein elektrischen
Fahrzeugen erreicht wird. Damit verschwindet der Bonus mit grosser Wahr-
scheinlichkeit gestaffelt, sodass das Bonussystem je nach Fahrzeugkategorie
zu einem unterschiedlichen Zeitpunkt abgeschafft wird.

Entwicklung Steuerertrag. Das neue Steuersystem hat zwei verschiedene Ef-
fekte auf die durchschnittlichen Ertrdge pro Fahrzeug: Erstens stellt der techni-
sche Ausgleich sicher, dass die Steuer pro Fahrzeug kiinftig mit dem Wandel von
konventionellen hin zu elektrischen Antrieben nicht aufgrund des Mehrgewichts
oder der Mehrleistung der elektrischen Fahrzeuge ansteigen. Mit dem Ausgleich
kann die Grundsteuer also auf dem heutigen Niveau beibehalten werden. Der
zweite Effekt umfasst eine tempordre Reduktion der Ertrage pro Fahrzeug auf-
grund des Bonussystems. Dieses soll wéhrend einer Ubergangsphase einen An-
reiz bieten, um auf rein elektrische Fahrzeuge umzusteigen. Nach Erreichen der
20%-Marke an rein elektrischen Fahrzeugen steigen die Ertrage pro Fahrzeug
wieder an und erreichen funf Jahre spater das heutige Niveau.

In den Abbildung 29 bis Abbildung 33 sind diese beiden Effekte erkennbar. Die
Abbildungen zeigen den durchschnittlichen Ertrag pro Fahrzeug der bisherigen
Steuer sowie der neuen Steuer mit und ohne Bonus dargestellt fur die unter-
schiedlichen Fahrzeugkategorien. Das Muster ist in allen Abbildungen dasselbe:
Die neue Steuer (inkl. technischem Ausgleich) ohne Bonussystem bleibt konstant
und bleibt bei allen Fahrzeugkategorien ausser den Kleinbussen auf dem heutigen
Niveau (Effekt 1). Die neue Grundsteuer flir Motorrader basierend auf der Leis-
tung ist folglich ertragsneutral und generiert dieselben Einnahmen pro Motorrad
wie die heutige Steuer auf Basis des Hubraums. Bei den Kleinbussen (Abbildung
32) ist die neue durchschnittliche Steuer pro Kleinbus aufgrund der Umstellung
hin zur Gewichtsbesteuerung etwas tiefer als bisher. Die Effekte auf die Gesamt-
einnahmen sind vernachlassigbar. Mit dem Bonussystem der neuen Steuer resul-
tieren bei allen Fahrzeugkategorien temporare Ertragsausfélle. Diese verschwin-
den jedoch langfristig (Effekt 2).
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Durchschnittlicher Ertrag pro Lieferwagen
Vergleich der Steuersysteme
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Abbildung 29. Durchschnittlicher Ertrag pro Lieferwagen mit dem neuen Steuersystem mit und ohne Bonus so-
wie der bisherigen Steuer

Durchschnittlicher Ertrag pro leichter Motorwagen
Vergleich der Steuersysteme
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Abbildung 30. Durchschnittlicher Ertrag pro leichten Motorwagen mit dem neuen Steuersystem mit und ohne
Bonus sowie der bisherigen Steuer
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Durchschnittlicher Ertrag pro Sattelschlepper <3.5t
Vergleich der Steuersysteme
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Abbildung 31. Durchschnittlicher Ertrag pro Sattelschlepper < 3.5t mit dem neuen Steuersystem mit und ohne
Bonus sowie der bisherigen Steuer

Durchschnittlicher Ertrag pro Kleinbus
Vergleich der Steuersysteme
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Abbildung 32. Durchschnittlicher Ertrag pro Kleinbus mit dem neuen Steuersystem mit und ohne Bonus sowie
der bisherigen Steuer
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Durchschnittlicher Ertrag pro Motorrad
Vergleich der Steuersysteme
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Abbildung 33. Durchschnittlicher Ertrag pro Motorrad mit dem neuen Steuersystem mit und ohne Bonus sowie
der bisherigen Steuer

Die Steuerausfalle, die durch das Bonussystem bei den weiteren Fahrzeugkate-
gorien entstehen betragen in den «Maximaljahren» rund 2.5 Millionen CHF (Ab-
bildung 34). In den Jahren vorher oder danach sind die Ausfélle deutlich niedriger.
Die Steuerausfélle des Bonussystems sind folglich begrenzt, was auf die geringe
Anzahl Fahrzeuge dieser Fahrzeugarten im Vergleich zu den Personenwagen zu-
rickzufihren ist.

Jahrliche Steuerausfalle durch das Bonussystem der
weiteren Fahrzeugkategorien
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Abbildung 34. Absolute Steuerausfalle in Millionen CHF, die durch das Bonussystem fur die weiteren Fahrzeug-
kategorien entstehen.
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11.

Umgang mit bereits immatrikulierten Fahrzeugen

Bei Einfihrung einer neuen Steuer stellt sich die Frage, wie mit bereits immatri-
kulierten Fahrzeugen umgegangen werden soll. Ublicherweise wiirde die neue
Steuer direkt auf alle Fahrzeuge im Bestand angewendet. Es besteht jedoch die
Mdglichkeit, dass bereits immatrikulierte Fahrzeuge bei einer Besitzstandwahrung
je nach Wahl des Fahrzeughalters nach dem neuen oder alten Steuersystem be-
steuert wirden. Eine Besitzstandwahrung hétte allerdings negative Auswirkungen
auf die dkologische Lenkungswirkung, héhere Verwaltungskosten sowie Steuer-
ausfalle zur Folge.

Eine Besitzstandwahrung wirde sich negativ auf die Okologisierung auswirken.
Mit dem bisherigen Steuersystem bezahlen konventionelle Fahrzeuge (besteuert
nach ihrem Hubraum) durchschnittlich tiefere Steuern als Fahrzeuge mit Alterna-
tivantrieb (besteuert nach ihrer Leistung). Ein neues, 6kologischeres Steuersys-
tem wirde diesen Sachverhalt umkehren. Kann fir bereits immatrikulierte Fahr-
zeuge bei einer Besitzstandwahrung weiterhin die bisherige Steuer bezahlt wer-
den, fallt die Steuerbelastung fir besonders unékologische, bereits immatriku-
lierte Fahrzeuge tendenziell tiefer aus als ohne Besitzstandwahrung. Dadurch ver-
ringert sich der Anreiz, auf 6kologischere Antriebe umzusteigen. Eine Besitz-
standwahrung wirde also die durch die Steuerrevision angestrebte Verhaltensan-
derung hemmen und die neue Steuer kdnnte ihr 6kologisches Potenzial nur teil-
weise entfalten.

Hinzu kommt, dass der Kanton mit der Besitzstandwahrung mehrere Steuersys-
teme parallel fihren misste, wodurch sich die Komplexitdt und damit der Voll-
zugsaufwand sowie die Kosten erh6hen. Da der Kanton Luzern bereits bei der
Einfihrung des Malussystems eine Besitzstandwahrung garantierte, miissten bei
einer erneuten Besitzstandwahrung drei Steuersysteme parallel geflhrt werden.

Ein weiterer Nachteil der Besitzstandwahrung sind hohe Steuerausfélle, die resul-
tieren wirden. Mit einer Besitzstandwahrung, bei der die Fahrzeughalter den tie-
feren Steuerbetrag zwischen der neuen und bisherigen Steuer wéhlen kdnnen,
entgehen dem Kanton Luzern Steuerertrage. Die neue Steuer wurde so konzi-
piert, dass die durchschnittliche Steuer pro Fahrzeug konstant bleibt. Wenn fur
jedes Fahrzeug der tiefere Steuerbetrag gewahit werden kann, sinkt der durch-
schnittliche Ertrag pro Fahrzeug, womit das erklarte Ziel der Ertragsneutralitat
wahrend 10 Jahren nicht gegeben ist (Abbildung 35). Aufgrund der hohen Anzahl
an Personenwagen im Kanton hatte die Besitzstandwahrung relativ hohe Steuer-
ausfalle zur Folge (Abbildung 36).
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Durchschnittlicher Ertrag pro Personenwagen:
Mit und ohne Besitzstandwahrung
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Abbildung 35. Durchschnittlicher Ertrag pro Personenwagen mit und ohne Besitzstandwahrung bei Umsetzung
der Steuervariante 1 fir Personenwagen

Jahrliche Steuerausfalle mit Besitzstandwahrung bei

Personenwagen

0

T -1

S -2

=

£ -3

]

5 4

S5

1]

s -6

@

a7

-8
O © f R DD DN D> D S A DD
oSE SV VSV 5 D Oy o D
D SO S S S S S S S S S R S

Abbildung 36.  Jahrliche Steuerausfélle, die mit einer Besitzstandwahrung bei Personenwagen resultieren wiir-
den.

Als Argument fur die Besitzstandwahrung kann ins Feld gefuhrt werden, dass die
Hauptwirkung der Steuerrevision sich beim Kauf neuer Personenwagen zeigt. Die
Besitzstandwahrung kann die Akzeptanz des neuen Steuersystems, je nach poli-
tischer Debatte, erh6hen, vor allem bei Personen, die in den letzten Jahren ein
neues Auto gekauft haben. Eine allfallige Besitzstandwahrung sollte mit einem
Ablaufdatum im Gesetz befristet werden, damit zumindest die langfristigen Mehr-
aufwénde und -kosten vermieden werden kdnnen.
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Al Personenwagen-Motorfahrzeugsteuern in anderen
Kantonen

Tabelle 6 zeigt eine aktuelle Ubersicht der Verkehrsabgaben fiir Personenwagen
in allen Kantonen. Die Tabelle zeigt die geltende Bemessungsgrundlage sowie
Komponenten zur Okologisierung der Motorfahrzeugsteuern. In den meisten Kan-
tonen sind 6kologische Anreize umgesetzt, sei es als Steuerrabatte fiir bestimmte
Antriebstechnologien (namentlich fiir Elektroautos, in einzelnen Kantonen auch
fur Hybridantriebe) oder technologieunabhéangig fur energieeffiziente Fahrzeuge
(entweder auf Basis der Energieetikette oder aufgrund der CO2-Emissionen oder
einer Kombination beider Kriterien).

Mit dem Kanton Luzern weisen 13 Kantone Hubraum als Bemessungsgrundlage
auf: AG, FR, GL, GR, LU, NW, OW, SH, SO, TG, VS, ZG, ZH (kombiniert mit
Gesamtgewicht). Damit ist Hubraum weiterhin die Bemessungsgrundlage, die am
meisten verwendet wird. Gefolgt wird Hubraum von Gesamtgewicht. Dieses wird
in 12 Kantonen angewendet: Al, AR, BE, BL, BS (Leergewicht, zusammen mit
COg2-Emissionen), JU, SG, SZ (kombiniert mit Leistung), Tl (kombiniert mit Leis-
tung), UR, VD (kombiniert mit Leistung), ZH (kombiniert mit Hubraum).

Die Kantone NE und BS bemessen die Motorfahrzeugsteuer auf der Basis der
CO2z-Emissionen und somit mittels eines dkologischen Kriteriums (NE: zusatzlich
Grundtarif; BS: zusatzlich Leergewicht). Weitere sieben Kantone (BL, GE, GR,
SG, TI, VD und ZH) gewahren einen Rabatt auf Basis der CO2-Emissionen.

Die Energieetikette als alleinige Basis fiir einen Rabatt haben die acht Kantone
BE, FR, GL, NW, OW, SG, TG und ZH umgesetzt. SG und ZH kombinieren beide
Faktoren (Energieetikette und CO2-Emissionen).

Von der Antriebstechnologie abhangige Anreize werden in 18 Kantonen einge-
setzt: BE, BS, GE, GL, GR, JU, LU, NE, NW, OW, SG, SO, TG, TIl, UR, VD, ZG
und ZH.

Keine 6kologische Komponente umgesetzt haben die Kantone AG, Al und AR.
Die t6kologische Komponente seit 2010 aufgegeben haben die Kantone SH, SZ
und seit dem 1. Januar 2016 auch VS. Somit erfolgt die Bemessung der Motor-
fahrzeugsteuer 2020 in sechs Kantonen ohne t6kologische Komponente.

Kt. |Bemessungsgrundlage Okologische Anreize

= Steuer-PS = Hubraum in cm2 x 5,093 /
1000

AG | BEV: Steuer-PS = kW x 0,11

g Gesamtgewicht Gesetzlich moglich (Einfuhrungsgesetz zum Strassenverkehrsgesetz, Art. 5)
aktuell keine umgesetzt

Al

ﬂk Gesamtgewicht

AR

Die Bemessungsgrundlage fur Elektrofahrzeuge war immer kW. Vor dem 1.2012 galt 1
kW = 1 Steuer-PS; was zu sehr hohen Abgaben fiir Elektrofahrzeugen fiihrte; seit dem
1.2012 gilt 1 kW = 0,1 Steuer-PS (befristete Regelung durch Exekutive auf Verordnungs-
stufe).
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a Gesamtgewicht Technologiespezifisch: BEV: 60% Rabatt (Jahr der 1. IV und 3 Folgejahre)
Technologieunabhéngig: Bonus fir EE-Kat. A (40%) und B (20%) fur Jahr der

BE 1. IV und 3 Folgejahre

f Gesamtgewicht Technologieunabhénagig: je nach CO,-Ausstoss:

BL Bonus fur Jahr der 1. IV und 3 Folgejahre

Malus (keine Befristung)

Der Regierungsrat regelt Hohe und Abstufung von Bonus und Malus und
passt die CO,-Grenzwerte der technologischen Entwicklung an

Leergewicht und CO, Emissionen

Technologiespezifisch: BEV: 50% Rabatt (befristet: solange der Fahrzeugbe-
stand dieser Personenwagen in Basel-Stadt weniger als 5% betragt und wah-
rend hochstens 10 Jahren)

Hubraum
BEV: Leistung kW

Technologieunabhéngig:
EE-Kat. A befreit fur erste 3 Jahre (1. IV ab 2018)
Malus auf EE-Kat. D-G (geringe Erhéhung des Tarifs um 5%)

Leistung (kW)

Technologiespezifisch: BEV befreit (erste 3 Jahre)
Technologieunabhéanagig:

Bonus <121g COy/km (50%)

Malus >200g CO./km (50%)

Befreiung (erste 3 Jahre) falls <31g CO,/km

aus Leistung (kW) mit Umrechnungs-
faktoren 0.055 bis 0.075

w Hubraum Technologiespezifisch: BEV befreit
G Technologieunabhéanagig:
L Bonus fir EE-Kat. A (100%) und B (75%) fur erste 3 Jahre
Malus auf EE-Kat. F (20%) und G (30%)
I %% | Hubraum Technologiespezifisch: BEV Rabatt 80%
5 BEV (alle Antriebstechnologien ohne | Technologieunabhéngig: Bonus <110g CO,/km (60%), <959 CO./km (80%).
GR Hubraum): Gesamtgewicht Die Regierung reduziert die CO,-Grenzwerte alle 2 Jahre
= | Gesamtgewicht Technologiespezifisch: HEV, CNG, Fahrzeuge ohne fossile Treibstoffe, 50%
- Rabatt
JuU
l Steuer-PS (Hubraum) Technologiespezifisch: BEV, HEV, H,, FCV, Gas: 20% Rabatt
LU Fur alternative Antriebe: Berechnung

U
NE

Grundtarif von 250 Fr.

Variabler Anteil aus CO,-Emissionen
und Fahrzeugalter

Technologiespezifisch: BEV: nur Grundtarif

NW

Hubraum
BEV: Gesamtgewicht

Technologiespezifisch:

HEV: 50% Rabatt
BEV, CNG, andere alternative Antriebe oder Treibstoffe (inklusive E85, Bio-
diesel: 75% Rabatt

Technologieunabhéngig: EE-Kat. A befreit fur erste 3 Jahre

ow

Hubraum
BEV: pauschal

Technologiespezifisch:

HEV: 50% Rabatt;

BEV, CNG, andere alternative Antriebe oder Treibstoffe (ausser E85, Biodie-
sel): 70% Rabatt

Technologieunabhéangig:

EE-Kat. A Rabatt (50%) fir erste 2 Jahre

EE-Kat. B Rabatt (25%) fir erste 2 Jahre

SH

BEV nach Leistung (kW)

E Gesamtgewicht Technologiespezifisch: BEV: befreit fiir Jahr der 1. IV und folgende 3 Jahre,
danach 50%

SG Technologieunabhangig: EE-Kat. A: befreit fir Jahr der 1. IV und folgende 3
Jahre (Maximaler Wert fir CO,-Ausstoss: Benzin und Diesel 95 g CO, nerz
bzw. 118 g COZ,WLTP; fir CNG 104 g COZVNEFZ bzw. 129 g COZYWLTP)

Hubraum
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SO

Hubraum

Technologiespezifisch: BEV: befreit

Sz

Leistung (kW) und Gesamtgewicht

Ezm
AN

TG

Hubraum
BEV: pauschal 96 Fr.

Technologieunabhéngig: EE-Kat. A: 50% Rabatt, Kat. B: 25% Rabatt fur Jahr
der 1. IV und folgende 4 Jahre
Malus 50% fur EE-Kat. F und G (unbefristet)

Leistung (kW) und Gesamtgewicht

Technologiespezifisch: BEV 100%, HEV: 50%, CNG: 75% Rabatt

TI
¥
s

UR

Gesamtgewicht

Technologiespezifisch: BEV (und Fahrzeuge, «die diesen gleichgestellt
sind»): ein Drittel Rabatt

VD

Leistung (kW) und Gesamtgewicht

Technologiespezifisch:

CNG und Biotreibstoffe: 75% Rabatt

BEV: Fr. 25.- pauschal

Technologieunabhéngig: Rabatt 75% <120g CO,/km

b4
b4

VS

Hubraum
BEV: Leistung (kW)

Aufhebung Okobonus per 01.01.2016

|
ZG

Hubraum
BEV: Gesamtgewicht

Technologiespezifisch:
BEV 50% Rabatt

|3

Hubraum und Gesamtgewicht

Technologiespezifisch: BEV: befreit

Technologieunabhéanagig:

EE-Kat. A und <130g CO,/km: 80% Rabatt fur Jahr der 1. IV und 3 Folgejahre
EE.Kat. B und <130g CO,: 50% Rabatt fur Jahr der 1. IV und 3 Folgejahre

Tabelle 6: Ubersicht iiber kantonale Motorfahrzeugsteuern (Stand Mitte Februar 2022)

Erlauterungen Tabelle: BEV: Batterie-Elektrofahrzeuge (nur Elektroantrieb), HEV: Hybrid-Elektrofahr-
zeuge (Benzin- oder Dieselmotor und Elektromotor), CNG: Erdgas-Biogasfahrzeuge, H2: Wasserstoff-
fahrzeug, FCV: Brennstoffzellenfahrzeug, EE-Kat.: Energieeffizienz-Kategorie gemass Energieetikette,

IV: Inverkehrssetzung
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