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Kurzfassung

Mit dieser Vorlage wird der Auftrag zur Einfihrung eines Bonus-Malus-Systems fiir die Erhe-
bung der Motorfahrzeugsteuer gemass Kantonsratsbeschluss vom 17. Mai 2006 ( Geschaft A
017/2006) sowie die Massnahme SO-9 des Luftmassnahmeplanes 2000 (RRB 2001/1475 und RRB
2006/262) umgesetzt.

Das System zur Erhebung der Motorfahrzeugsteuern fir die Kategorie der Personenwagen (und
den ihnen steuerlich gleichgestellten Fahrzeugarten) wird umgestaltet und nach 6kologischen
Kriterien ausgerichtet. Alle andern Fahrzeugkategorien sind von der Teilrevision nicht betrof-
fen.

Das Steuersystem flr Personenwagen arbeitet mit zwei Kriterien, namlich
a) der Grundsteuer, die fur alle Fahrzeuge geschuldet ist, und
b) dem nach der Energieetikette abgestuften 6kologischen Steueranteil.

Das Steuersystem ist als Lenkungsinstrument konzipiert, indem es das Inverkehrsetzen von um-
weltfreundlichen Fahrzeugen durch tiefe Steuern férdert (Bonus), und umgekehrt die weniger
umweltfreundlichen Fahrzeuge héher belastet (Malus).

Der Steuertarif ist unter Berlcksichtigung der erheblichen Steuererleichterungen fir die um-
weltschonendsten Kategorien so ausgestaltet, dass die Steuereinnahmen auf der Zeitachse er-
tragsneutral ausfallen. Erklartes Ziel der Vorlage ist es, den aktuell generierten Steuerertrag aus
der Motorfahrzeugsteuer sicherzustellen, die Steuerlast aber anders zu verteilen.

Das neue Steuersystem ist ein dynamisches Modell. Es fihrt tendenziell zu weniger Steuerein-
nahmen, weil der Anteil an umweltschonenden Fahrzeugen zunehmen wird. Zur Sicherung der
fur den Strassenbaufonds notwendigen finanziellen Mittel wird der Regierungsrat ermachtigt,
die Motorfahrzeugsteuer der Entwicklung des steuerpflichtigen Fahrzeugbestandes anzupassen.
Er wird deshalb berechtigt, die Steuer so festzusetzen, dass ein im voraus bestimmter Referenz-
steuerertrag generiert wird.

Personenwagen ohne Energieetikette werden wie bisher nach Hubraum besteuert.

Der Zuschlag zur Finanzierung der Umfahrungen in Solothurn und Olten wird unverandert nach
bisherigem Steuersystem und Tarif erhoben.






Sehr geehrte Frau Prasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten lhnen nachfolgend Botschaft und Entwurf Gber die Verordnung tber die Er-
hebung der Steuern fur Motorfahrzeuge (Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer durch Ein-
fUhrung eines Bonus-Malus-Systems).

1. Ausgangslage

Der Kantonsrat hat mit Beschluss vom 17. Mai 2006 (Geschaft A 017/2006) einen Vorstoss mit
dem Ziel Uberwiesen, die Motorfahrzeugsteuer zu 6kologisieren (Stichwort: Bonus-Malus-
System). Der Vorstoss deckt sich mit einem Anliegen des Luftmassnahmenplanes 2000. Als Mass-
nahme SO-9 haben wir im Jahre 2001 (RRB 2001/1475) beschlossen, die Motorfahrzeugsteuer
nach 6kologischen Kriterien neu zu gestalten, um so einen Anreiz zum Kauf emissionsarmerer
Fahrzeuge zu schaffen. Im Rahmen des 2. Rechenschaftsberichtes wurde diese Zielsetzung im
Jahre 2005 bekraftigt (RRB 2006/262).

Wir haben im Rahmen der Stellungnahme zum Vorstoss zur Einfilhrung des Bonus-Malus erklart,
wie wir diesen umzusetzen gedenken, namlich mit einem Steuersystem mit zwei Komponenten
(vgl. RRB Nr. 2006/494 vom 7. Marz 2006). Die Jahressteuer soll sich aus einer Grundsteuer und
einem 6kologischen Steueranteil zusammensetzen. Der Vorstoss wurde in diesem Sinne Uber-
wiesen.

1.1 Vernehmlassungsverfahren

Das Vernehmlassungsergebnis hat gezeigt, dass die Realisierung des Bonus-Malus-Systems in
Form der zunachst vorgeschlagenen Gewichtsbesteuerung nicht mehrheitsfahig ware (Details in
RRB Nr. 2008/589 vom 1. April 2008). Als erfolgversprechend stellte sich im Rahmen von weite-
ren Abklarungen (Hearings) eine Teilrevision bezogen auf die Kategorie , Personenwagen” und
den ihnen gleichgestellten Fahrzeugarten heraus. Fir jedes dieser Fahrzeug ist in Zukunft eine
Grundsteuer geschuldet. Hinzu kommt je nach der Energieetikette des Bundesamtes fiir Ener-
gie/BFE (bzw. spater je nach der sie ablésenden Umweltetikette) ein 6kologischer Steueranteil.
Fur alle andern Fahrzeugkategorien andert sich nichts. Damit werden zwei zentrale Forderun-
gen der Vernehmlassung erfallt, namlich a) eine Teilrevision mit dem Ziel eines Bonus-Malus-
Systems nur fUr Personenwagen, und b) ein Steuersystem, das sich an einem Kriterium orientiert,
das gesamtschweizerisch Geltung hat.

1.2 Erwdgungen

Das vorgeschlagene System arbeitet mit zwei Komponenten: Die Jahressteuer setzt sich aus der
Grundsteuer und dem 6kologischen Steueranteil, abgestuft nach der Energieetikette des Bun-
desamtes fur Energie/BFE, zusammen. Das System ist einfach, transparent und nachvollziehbar.

Das Bonus-Malus-System hat Lenkungswirkung. Sie liegt darin, dass das System steuerliche An-
reize fUr Fahrzeuge mit Etikette A, B oder C schafft. Das Teilziel, insbesondere die 6kologisch
besten Fahrzeuge (Etikette A), deutlich zu entlasten, wird mit einer fixen tiefen Jahressteuer (85
Franken) sichergestellt. Die Fahrzeuge am andern Ende der Skala (Energieetiketten F und G)
sollen starker belastet werden. Dies wird erreicht, indem bei A-Fahrzeugen auf eine variable
Steuerkomponente verzichtet wird. Die Grundsteuer ist zugleich die Jahressteuer. Ab Energie-
etikette B ist ein 6kologischer Steueranteil geschuldet, der die aus Umweltschutzsicht ge-
wiuinschte Progression bewirkt (je ,,schlechter” die Etikette desto héher die Steuer). Ein Verhalt-
nis von 1 : 9 zwischen der Steuer flr Energieetikette A und G garantiert die angestrebte Haus-
haltsneutralitat (Kompensation der Steuerausfalle fir 6kologisch optimierte Fahrzeuge durch
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die weniger umweltfreundlichen Fahrzeuge). Diese Ausgestaltung bewirkt zudem eine geni-
gende Anderung gegeniber dem heutigen System (Hubraum-Besteuerung).

Diese Losung stimmt mit den Zielsetzungen des Bundes Uberein, indem dieser seine Steuern auf
dem Verbrauch erhebt (Mineraldlsteuern, Zollzuschlag) bzw. nach den Emissionen ausrichtet
(Stichwort: CO2-Abgabe, Importsteuer). Das Ziel, 6kologisches Verhalten steuerlich zu belohnen,
wird erreicht, wenn der Kanton erganzend dazu zu einer Besteuerung Gbergeht, die sich an der
Energieetikette ausrichtet. Kommt hinzu, dass das vorliegende Modell sich an die Empfehlungen
der Vereinigung der Schweizerischen Strassenverkehrsamter/asa anlehnt, die den Kantonen ein
einheitliches Standardmodell vorschlagt. Die wichtigsten Komponenten des asa-Modelles sind
zeitlich befristete Steuerentlastungen in der Form eines Rabattes fiir A-Fahrzeuge und einer
zeitlich nicht befristeten Belastung fir die andern Fahrzeugkategorien. Ein Steuersystem-
vergleich mit andern Kantonen zeigt, dass diese Zielsetzungen grundsatzlich akzeptiert sind. Die
Unterschiede liegen allein in der steuertechnischen Ausgestaltung, wie Bonus und Malus einge-
fahrt wurden.

Das von uns vorgeschlagene System mit zwei Komponenten (Grundsteuer und 6kologischer
Steueranteil) berUcksichtigt die Tatsache, dass jedes Fahrzeug Infrastruktur- und Verwaltungs-
kosten verursacht. Die Grundsteuer ist der Beitrag eines jeden Fahrzeuges an diese Kosten. Hin-
zu kommt nun der 6kologische Steueranteil, wonach mehr Steuern bezahlt, wer ein nicht opti-
miertes Fahrzeug in Verkehr setzt. Die Summe aus Grundsteuer und dkologischem Steueranteil
ergibt die jahrlich geschuldete Motorfahrzeugsteuer pro Objekt. Die Steuerprivilegierung fur
die beste Klasse (,,A”) besteht darin, dass fur diese Fahrzeug nur die Grundsteuer geschuldet ist.
Ab Klasse ,,B" ist zusatzlich ein 6kologischer Steueranteil geschuldet.

Das vorgeschlagene Modell richtet sich an der Wertediskussion aus. Die Botschaft lautet: Wer
ein 6kologisch optimiertes Fahrzeug in Verkehr setzt, wird spirbar belohnt. Der Staat fordert
dieses Verhalten mit tiefen Steuern.

Die Energieetikette wird vom Bundesamt fir Energie/BFE zugeteilt (fir Details:
www.bfe.admin.ch/energieetikette/00886/00909/index.htmli?lang=de). Sie wurde per 1. Januar
2001 als Obligatorium eingefuhrt, ist seit 2003 am Markt wirksam und informiert tGber die Ener-
gieeffizienz der Neuwagenflotte. Sie enthalt Angaben Uber den Verbrauch, die CO2-Emissionen
und die Energieeffizienz (Rating von ,A" bis ,,G"). Der Treibstoffverbrauch wird dabei in Relati-
on zum Gewicht gesetzt. Rechtsgrundlage ist Artikel 8 des eidgendssischen Energiegesetzes vom
26. Juni 1998 (SR 730.0) und dessen Ausfuhrungsbestimmungen. Die Energieetikette ist seit dem
1. Juli 2006 ein dynamisches Modell, d.h. die Wertung wird alle zwei Jahre dem neusten Stand
der Technik angepasst. Da die Etikette im Bezug zur aktuell angebotenen Fahrzeugpalette in
den Verkaufsstellen steht, ist sie marktnah und auch aus andern Bereichen im Bewusstsein der
Bevolkerung infolge ihres einfachen und pragnanten Systems bestens verankert. Die Energiegi-
te wird mit den Buchstaben ,, A" bis ,G" ausgedrickt. Das Alternativmodell zur Energieetikette
ist das sog. "KeeF-Modell" (Kriterien fUr energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge/KeeF).
Beim Bund sind nun aber Bestrebungen im Gang, die Energieetikette und das KeeF-Modell zu-
sammenzufihren (unter dem Projekttitel "Umweltetikette"). Die starkere Gewichtung der Emis-
sionswerte im System der Energieetikette im Jahr 2006, das zu héheren Hurden flr die Gute "A"
flr Personenwagen geflihrt hat, war ein erster Schritt dazu. Sicher ist, dass das heute schon we-
nig verbreitete KeeF-Modell abgeldst wird und deshalb wenig zukunftssicher ist. Die Zukunft
gehort der ,Umweltetikette”, weshalb bereits jetzt bestimmt wird, dass nach der Ablésung der
Energieetikette die Umweltetikette Berechnungsgrundlage fir die Motorfahrzeugsteuer wird.
Die Umweltetikette ist ebenfalls nach der Skala ,,A" bis ,G" aufgebaut. Die Verschiebungen der
Einteilungen bei Uberfihrung werden minimal sein. Wir erwarten Auswirkungen nur im Seg-
ment der Dieselfahrzeuge: Dieselfahrzeuge ohne Partikelfilter werden nach der Einfihrung der
Umweltetikette gegentber der heutigen guten Wertung gemass Energieetikette zurtickgestuft
werden.

Fahrzeuge ohne Energieetikette werden wie bisher nach Hubraum besteuert.



2. Verhiltnis zur Planung

Mit dieser Vorlage werden alle kantonsratlichen Vorstésse und verwaltungsinternen Projekte
erledigt, die die Umgestaltung des Steuerrechts flir Motorfahrzeuge aus Umweltschutzgriinden
fordern.

3. Auswirkungen
3.1 Personelle und finanzielle Konsequenzen

Die Vorlage hat (eng begrenzte) personelle Auswirkungen fir die Verwaltung. Der Grund liegt
in den notwendigen Vollzugsmassnahmen (siehe nachstehend). Das neue System ist dynamisch
und erfordert somit periodisch eine pro Fahrzeug individualisierte Neuberechnung der Motor-
fahrzeugsteuer.

Erklartes Ziel der Vorlage ist es, den aktuell generierten Ertrag aus der Motorfahrzeugsteuer si-
cherzustellen (Referenzjahr 2008; +/- 62 Millionen Franken, inkl. Zuschlag fir Umfahrungen). Die
Finanzlage des Kantons erlaubt keine Steuergeschenke (siehe Unterdeckung Strassenbaufonds
im Integrierten Aufgaben- und Finanzplan/IAFP gemass RRB Nr. 2008/565 vom 25. Marz 2008).
Andererseits ist auch keine generelle Steuererhéhung notwendig. Mit der Vorlage wird also
bloss die Steuerlast anders verteilt. In dem Mass, wie umweltfreundliche Fahrzeuge steuerlich
entlastet werden, werden weniger umweltfreundliche Fahrzeuge belastet.

Zur Sicherung der finanziellen Ressourcen wird der Regierungsrat ermachtigt, die Steuern um
maximal 15% anzuheben, falls die Referenzgrésse (Steuerertrag des Jahres des Inkrafttretens)
nicht erreicht wird. Die Kompetenzdelegation an die Exekutive bedarf der Grundlage auf Geset-
zesstufe, die im Gesetz Uber die Steuern fir Motorfahrzeuge eingefligt wird (Teilrevision siehe
Beschlussentwurf ).

Da die Vorlage auf die Ertragsneutralitat auf der Zeitachse Wert legt, wird die Volkswirtschaft
insgesamt per Saldo nicht mehr belastet. Der individuelle Fahrzeugkaufsentscheid ist mass-
gebend fir die Frage, ob die Steuerlast steigt oder sinkt. Im Zusammenhang mit der Steuer-
berechung entsteht fir die Motorfahrzeughalter und Motofahrzeughalterinnen keine zu-
satzliche Informationspflicht, da samtliche notwendigen Daten bereits vorhanden sind. Eine
administrative Mehrbelastung der Steuerzahler und Steuerzahlerinnen wird somit vermieden.
Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist auch der Anreiz interessant und in Rechnung zu stellen, dass
aus steuerlichen Grinden Personenwagen vorzeitig eingetauscht werden.

3.2 Zuschlag fur die Umfahrungen von Solothurn und Olten

Der Zuschlag zur Finanzierung der Projekte "Solothurn, Entlastung West" und "Entlastung Re-
gion Olten" wird weiterhin nach den Berechnungsregeln und dem Tarif erhoben, unter denen
er gemass Volksabstimmung vom 2. Juni 2002 beschlossen wurde.

33 Vollzugsmassnahmen

Die Umsetzung des vorgeschlagenen Modelles wird sich in einem erhéhten Vollzugsaufwand

niederschlagen. Mehraufwand wird im EDV-Bereich anfallen (z.B. Entwicklung und Betreuung
neuer Systeme) und bei den Mutationen (z.B. periodische Nachfihrung der Energieetikette).



3.4 Folgen fir die Gemeinden

Die Gemeinden sind von der Vorlage nicht betroffen.

4, Erlauterungen zu einzelnen Bestimmungen der Vorlage
4.1 Zur Verordnung (Beschlussentwurf |)
§1

Die Verordnung nennt die Fahrzeugkategorien, flr die das Bonus-Malus-System gilt. Es sind dies
die Personenwagen und die steuerlich ihnen gleichgestellten Fahrzeuge, mithin rund 75% der
im Kanton Solothurn immatrikulierten Fahrzeuge. Die Umschreibung der steuerpflichtigen
Fahrzeuge stimmt exakt mit der bisher geltenden Steuerkategorieeinteilung Gberein. Wer heute
nach den Regeln der Personenwagen besteuert wird, wird dies auch in Zukunft. Wer nicht nach
den Regeln der Personenwagen besteuert wird, wird dies auch in Zukunft nicht. Die steuerliche
Behandlung der verschiedenen Fahrzeugkategorien wurde per Gesetz an den Kantonsrat dele-
giert. Er ist deshalb berechtigt, dartber in der Form einer kantonsratlichen Verordnung zu legi-
ferieren (vgl. § 2 des Gesetzes Uber Steuern und Gebuhren fir Motorfahrzeuge und Fahrrader
vom 23. Juli 1961/ BGS 614.61).

§2

Massgebend fir die Berechnung der Jahressteuer wird die Energieetikette, die der Bund verleiht
(Bundesamt fir Energie). Der Kanton Ubernimmt also die Umweltqualifikation des Bundes, und
verzichtet damit auf die Definition von eigenen Umweltstandards fur Personenwagen. Dies ist
eine sinnvolle Lésung, die der Forderung gerecht wird, ein Bonus-Malus-System einzuflihren,
das einen gesamtschweizerischen Bezug hat (Verzicht auf Sonderlésung). Als Stichtag gilt der 1.
Januar 2001, der EinfUhrungstag des Obligatoriums flr die Energieetikette, die allen Neufahr-
zeugen, die seit 2003 auf dem Markt sind, verliehen wird. Altere Etiketten (d.h. vor dem
1.1.2001) werden nicht berlcksichtigt.

§3

Flr jedes in Verkehr gesetzte Fahrzeug ist die Grundsteuer geschuldet. Diese hat den Sinn des
Infrastruktur- und Verwaltungsbeitrages und ist fiir alle steuerpflichtigen Fahrzeuge geschuldet.
Wer ein Fahrzeug in Verkehr setzt, soll sich an den Kosten der Infrastruktur mit einem fixen
Steuerbetrag beteiligen.

§4

Far Steuerobjekte mit der Energieetikette ,A”, also der bestmoéglichen Auszeichnung, ist die
Grundsteuer zugleich die Jahressteuer. Ab der Energieetikette ,B” ist neben der Grundsteuer
zusatzlich ein 6kologischer Steueranteil geschuldet. Je schlechter die Auszeichnung, desto héher
der 6kologische Steueranteil.

§5

Die Jahressteuer pro Fahrzeug ergibt sich aus der Addition von Grundsteuer und dem 6kologi-
schen Steueranteil. Fir A-Fahrzeuge bildet die blosse Grundsteuer die Jahressteuer.



§6

Fahrzeuge ohne Energieetikette werden wie bisher nach Hubraum und zum bisherigen Tarif be-
steuert. Rund 50% der steuerpflichtigen Personenwagen im Kanton Solothurn haben noch kei-
ne Etikette (Stand Ende 2008). Ziel der Vorlage ist es, diesen Bestand rasch zu senken. Tiefere
Steuern fur Etiketten-Fahrzeuge schaffen hier den notwendigen Anreiz.

§7

Die Grundsteuer pro Jahr betragt neu 85 Franken, also die Halfte des bisherigen Mindeststeuer
gemass Hubraumbesteuerung. Dieser Betrag entspricht flr A-Fahrzeuge gleichzeitig der Jah-
ressteuer. Aus einer andern Optik betrachtet erhalten also A-Fahrzeuge einen Rabatt von 50%
gegenlber der bisherigen Minimalsteuer von 172 Franken pro Jahr.

§8

Der 6kologische Steueranteil betragt ab B-Fahrzeugen pro Buchstabe der Energieetikette 110
Franken, der zur Grundsteuer hinzu kommt. Ausgehend von einer durchschnittlichen Jah-
ressteuer gemass Hubraumbesteuerung von 330 Franken, zahlen als Fahrzeug mit Energieetiket-
te ,A" bis ,C" (der anzahlmassig grossten Gruppen) in Zukunft weniger Steuern als bisher.

§9

Das neue Steuermodell ist dynamisch, d.h. die Neubewertung der Energieeffizienz eines Fahr-
zeuges gemass technischem Forstschritt soll durchschlagen. Die Jahressteuer dndert sich somit,
wenn sich die Energieetikette wahrend der Steuerpflicht andert. Konsequenterweise ist flir den
Fall des Eintritts in die Steuerpflicht unter neuem Recht die Energieetikette des Jahres des Ein-
tritt in die Steuerpflicht massgebend, und nicht die Energieetikette, die dem Fahrzeug friher
einmal zugeordnet war, z.B. im Moment der ersten Inverkehrsetzung.

§10

Wie oben dargelegt, wird in absehbarer Zeit die Energieetikette durch die Umweltetikette ab-
gel6st. Die Ablésung wird bereits jetzt ausdrtcklich geregelt, indem ab Einflihrung der Ener-
gieetikette diese zum steuerwesentlichen Kriterium erklart wird.

§ 11

Der Zuschlag fur die Umfahrungen Solothurn und Olten wird nach dem bisherigen System und

dem bisherigen Tarif erhoben. Dies kompliziert zwar die Steuerberechnung pro Fahrzeug etwas
(weil der Steuerzuschlag auf dem Hubraum berechnet wird) hat aber den Vorteil, dass der in ei-
ner Volksabstimmung hart umkampfte Zuschlag nicht noch einmal zur Diskussion gestellt wird.

§12

Hier wird die Bestimmung genannt, die in der Verordnung Uber die Steuern und Gebuhren fur
Motorfahrzeuge, Fahrrader und Schiffe vom 1. Oktober 1962 (BGS 614.62) aufgehoben wird,
namlich die Hubraumbesteuerung fir Personenwagen und den steuerlich ihnen gleichgestellten
Fahrzeugen. Die allgemeinen Bestimmungen Uber die Steuererhebung (Falligkeiten, Be-
zeichnungen, usw.) gemass der Verordnung von 1962 bleiben unverandert in Kraft, und gelten
auch fur die nach Etikette besteuerten Fahrzeuge.

Die ,alten” Bestimmungen bleiben flr diejenigen Fahrzeuge anwendbar, die -mangels Ener-
gieetikette- weiterhin nach Hubraum besteuert werden.
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§13

§ 7 Absatz 1 der Verordnung Uber die Steuern und Gebuthren fir Motorfahrzeuge, Fahrrader
und Schiffe vom 1. Oktober 1962 (BGS 614.62) ist anzupassen, indem neu nur noch die Kategorie
der Motorrader nach Hubraum besteuert wird.

§14

Steuerobjekte mit Energieetikette, die nach Inkrafttreten der neuen Bestimmungen steuer-
pflichtig werden, werden nach dem neuen System behandelt. Massgebend ist jeweils die Ener-
gieetikette des Jahres, indem ein Objekt in die Steuerpflicht eintritt. Dies ist die Folge und Kon-
sequenz des gewahlten dynamischen Systems (vgl. Bemerkungen zu § 9 oben).

§15

Hier wird festgelegt, wie Fahrzeuge, fir die bisher die Hubraumbesteuerung galt, indessen be-
reits Uber eine Energieetikette verflugten, in Zukunft besteuert werden. Steuerobjekte, die im
Moment des Inkrafttretens der neuen Bestimmungen bereits steuerpflichtig sind und Uber eine
Energieetikette verfligen, werden neu nach der Energieetikette besteuert. Diese Fahrzeuge un-
terliegen also dem Systemwechsel. Massgebend ist die Energieetikette, die dem Fahrzeug im
Jahr des Inkrafttretens der neuen Bestimmungen zugeteilt ist. Dem dynamische System gemass
§ 9 unterliegen also auch vom Systemwechsel betroffene Fahrzeuge. Diese Aussage gilt fur das
Jahr der Uberfiihrung ins neue Recht, wie auch die Folgejahre (siehe nachfolgendes Beispiel).
Die Uberfihrten Fahrzeuge (Wechsel Hubraum- zur Etikettenbesteuerung) werden also gleich
behandelt wie die Fahrzeuge, die erst unter dem neuen Recht steuerpflichtig werden. Andert
sich wahrend der Steuerpflicht die Energieetikette, wird die Steuer auf das der Anderung fol-
gende Jahr angepasst. Dieser Grundsatz gilt fur alle Fahrzuge mit Energieetikette, unbesehen
des Eintritts in die Steuerpflicht.

Beispiel: Fur ein bisher hubraumbesteuertes Fahrzeug mit Energieetikette A betragt die Jah-
ressteuer nach dem Systemwechsel 85 Franken, falls das Fahrzeug im Jahre des Inkrafttretens
der neuen Bestimmungen weiterhin die Etikette A fuhren darf. Wird das Fahrzeug auf diesen
Zeitpunkt hin mit der Etikette B bewertet, betragt die Jahressteuer neu 195 Franken. Falls das
Fahrzeug weiter in Betrieb bleibt, wird sich der Steuerbetrag mit jeder neuen Bewertung der
Energieetikette andern.

§16

Fahrzeuge ohne Energieetikette werden unabhangig des Eintritts in die Steuerpflicht immer
nach Hubraum besteuert.

§ 17

Der Regierungsrat bestimmt das Inkrafttreten. Aus rechtlichen und praktischen Grinden wird
das neue Steuerrecht auf einen 1. Januar eingeftihrt werden. Die Umstellung wird auf ein neues
Steuerjahr hin erfolgen, und nicht wahrend eines laufenden Jahres.

4.2 Zum Gesetz (Beschlussentwurf II)

§ 2bis

Wie oben gezeigt, hat die Einfihrung des Bonus-Malus-Systems finanzielle Folgen. Nach den

Modellberechnungen sinkt der Steuerertrag auf der Zeitachse, je mehr Fahrzeuge steuer-
pflichtig werden, die Gber eine Energieetikette verfligen. Dies hat seinen Grund in den Uber-
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durchschnittlich vielen Gewinnern, ndmlich den Fahrzeugen mit den Auszeichnungen ,,A” bis
.C". Die Steuerlast dieser Fahrzeuge kommt unter die bisherigen durchschnittlichen Steuerlast
zu liegen. Dieser Trend wird dadurch verstarkt, dass die Anzahl der nach Hubraum besteuerten
Fahrzeugen, deren Steuerlast mit einigen unvermeidbaren Ausreissern héher ist als nach neuer
Berechnungsmethode, abnimmt.

Der Strassenbaufonds wird auf die nachsten gut zehn Jahre defizitar bleiben. Diese Voraussicht
grindet sich auf den heutigen aktuell generierten Steuerertrag. Die gleiche Feststellung gilt far
den Zuschlag fur die Umfahrungen von Solothurn und Olten. Zur Erreichung der Ziele gemass
IAFP (siehe oben) ist eine Korrekturmaoglichkeit vorzusehen, die sicherstellt, dass der zur Elimi-
nierung des Defizits des Strassenbaufonds und der Einhaltung des Zeitplanes notwendige Steue-
rertrag generiert wird.

Die Energieetikette wie die Umweltetikette sind dynamische Modelle, die im Zweijahres-
rhythmus wechseln. Da der Steuerertrag direkt von ihnen abhangt, ist das Korrekturinstrument
so auszugestalten, dass es Anpassungen im gleichen Rhythmus erméglicht. Auf Bundesebene
wurde deshalb der Bundesrat (die Exekutive) ermachtigt, die (Import)Steuern den Verander-
ungen der 6kologischen Beurteilung der Fahrzeuge anzupassen. Auf kantonaler Ebene ist aus
der gleichen Uberlegung ebenfalls die Exekutive mit dieser Aufgabe zu betrauen. Es handelt
sich um die Nachfuhrungskompetenz an den laufenden technischen Fortschritt, was keine Auf-
gabe des Parlamentes sein kann. Der Steuerertrag wird zudem durch den Fahrzeugbestand be-
einflusst.

Dies macht die Einfligung einer Delegationsnorm im Gesetz Uber die Steuern fur Motorfahr-
zeuge notwendig. Der Regierungsrat wird erméchtigt, zur Sicherstellung eines Referenzsteuer-
ertrages die Jahressteuer gemass Verordnung anzupassen. Der Regierungsrat soll sinkende
Steuerertrage bis 15% bezogen auf das Referenzjahr (Einfihrung des neuen Rechts) ab-
schliessend in eigener Kompetenz ausgleichen kénnen. Schwankungen des Steuerertrages bis zu
15% unter das Referenzjahr kann der Regierungsrat korrigieren. Sinkt der Steuerertrag noch
weiter, ware der Kantonsrat gefordert, die Steuern generell zu erhéhen. Der Regierungsrat soll
seinen Entscheid mit Blick auf die Entwicklung des Strassenbaufonds und den Fahrzeugbestand
treffen. Ziel ist, den Strassenbaufonds im Zeitplan gemass IAFP aus dem Defizit zu fuhren. Wr-
de der Steuerertrag wider Erwarten Uber die Referenzgroésse steigen, bestliinde grundsatzlich
kein Handlungsbedarf. Die Folge ware ein rascheres Abtragen des Fondsdefizits. Aus diesem
Grund kann auch das bisher bekannte Phdnomen, dass der Bestand an steuerpflichtigen Fahr-
zeugen bisher (unterschiedlich stark) jahrlich gestiegen ist, ausser Acht gelassen werden. Ein all-
fallig dadurch generierter Mehrertrag an Steuereinnahmen bewirkt, dass der Regierungsrat von
seiner Kompetenz nicht Gebrach machen muss. Der Mehrertrag wirde die Strassenrechnung
schneller aus dem Defizit fuhren, womit sich fir den Kantonsrat politischer Handlungsspielraum
er6ffnen wirde (positiver Fondsbestand oder generelle Steuersenkung bis zur Referenzgrdsse).

Die Kompetenz des Regierungsrates bedeutet grundsatzlich keine Kompetenz zur Steuer-
erh6éhung. Gemass vorgeschlagenem Modell sichert sie bloss ein bestimmtes Steuersubstrat. Ge-
nerelle Steuererhéhungen und -senkungen sind und bleiben Sache des Kantonsrates.

5. Rechtliches

Nach § 2 des Gesetzes Uber die Steuern und Gebuhren fir Motorfahrzeuge und Fahrrader vom
23. Juli 1961 (BGS 614.61) regelt der Kantonsrat die Hohe der Steuer (Absatz 1) und die Be-
messungsgrundlagen (Absatz 2). Die entsprechende kantonsratliche Verordnung unterliegt dem
fakultativen Referendum nach Artikel 36 Absatz 1 Buchstabe b der Verfassung des Kantons So-
lothurn vom 8. Juni 1986 (BGS 111.1).

Aus Grlinden der Lesbarkeit, Transparenz und Nachvollziehbarkeit haben wir fir die Einfihrung
des Bonus-Malus-Systems fur Personenwagen (und steuerlich diesen gleichgestellten Fahr-
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zeugarten) die Form der Spezialnorm gewahlt. Diese tritt gleichrangig neben die bestehende
Norm (Verordnung Uber die Steuern und Gebuhren fir Motorfahrzeuge vom 1. Oktober 1962,
BGS 614.62) und erganzt diese um die Spezialvorschriften fir die Besteuerung der Personen-
wagen. Die allgemeinen Bestimmungen des Steuerrechtes der Verordnung Uber die Steuern von
1962 gelten deshalb unverandert weiterhin auch fir die von dieser Teilrevision betroffenen Per-
sonenwagen.

Die Delegationsnorm an den Regierungsrat bedarf einer entsprechenden Einflgung im Gesetz
Uber die Steuern fur Motorfahrzeuge, Uber die separat zu beschliessen ist.

6. Antrag

Wir bitten Sie, auf die Vorlagen einzutreten und den nachfolgenden Beschlussentwirfen zuzu-
stimmen.

Im Namen des Regierungsrates

Klaus Fischer Andreas Eng
Landammann Staatsschreiber
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7. Beschlussesentwurf 1

Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer durch Einfithrung
eines Bonus-Malus-Systems fiir Personenwagen
Verordnung liber die Erhebung der Steuern fiir
Motorfahrzeuge

Der Kantonsrat von Solothurn, gestitzt auf Artikel 105 des Bundesgesetzes Uber den Strassen-
verkehr vom 19. Dezember 1958") und § 2 des Gesetzes Uber die Steuern und Gebuhren fur Mo-
torfahrzeug und Fahrrader vom 23. Juli 1961%), nach Kenntnisnahme von Botschaft und Entwurf
des Regierungsrates vom 6. Januar 2009 (RRB Nr. 2009/28) beschliesst:

1. Allgemeines

§ 1. Steuerbemessung

Die Steuern fir Leichtmotorfahrzeuge, Kleinmotorfahrzeuge, leichte Motorwagen und dreirad-
rige Motorfahrzeuge zum Personentransport sowie schwere Motorwagen werden nach Massga-
be dieser Verordnung erhoben.

2. Grundsadtze der Steuerbemessung

2.1 Steuerobjekte mit Energieetikette

§ 2. Definition Energieetikette

Massgebend ist die Energieetikette, die das Bundesamt flir Energie seit dem 1. Januar 2001 den
Steuerobjekten zuteilt’) .

§ 3. Grundsteuer
Die Grundsteuer ist fur alle Steuerobjekte mit Energieetikette geschuldet.

§ 4. Okologischer Steueranteil
' Fur Steuerobjekte mit Energieetikette B bis G ist der 6kologische Steueranteil geschuldet.
* FUr Steuerobjekte mit Energieetikette A ist kein 6kologischer Steueranteil geschuldet.

§ 5. Berechnung Jahressteuer

' Fur Steuerobjekte mit Energieetikette B bis G bildet die Summe aus der Grundsteuer und dem
o6kologischen Steueranteil die Jahressteuer.

? FUr Steuerobjekte mit Energieetikette A bildet die Grundsteuer die Jahressteuer.

2.2 Steuerobjekte ohne Energieetikette

§ 6. Steuerobjekte ohne Energieetikette

Steuerobjekte ohne Energieetikette werden nach den bisherigen Berechnungsregeln und Tarif
besteuert (Hubraumbesteuerung; siehe Anhang).

) SR741.01.

3) BGS 614.61.

) Energiegesetz vom 26. Juni 1998/ SR 730.0 in Verbindung mit Energieverordnung vom 7. Dezember 1998 / SR 730.1 und de-
ren Anhange.
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3. Tarif fiir Steuerobjekte mit Energieetikette

§ 7. Grundsteuer
Die Grundsteuer betragt 85 Franken.

§8 Okologischer Steueranteil
Der 6kologische Steueranteil betragt:

Energieetikette B 110 Franken
Energieetikette C 220 Franken
Energieetikette D 330 Franken
Energieetikette E 440 Franken
Energieetikette F 550 Franken
Energieetikette G 660 Franken

4. Anpassung und Umweltetikette

§9. Anpassung

' Massgebend fiir die Steuerberechnung ist die Energieetikette des Jahres, in dem die Steuer-
pflicht begrindet wird.

? Andert sich wahrend der Steuerpflicht die Energieetikette, wird die Steuer auf das der Ande-
rung folgende Jahr angepasst.

§ 10. Umweltetikette

Mit Ablésung der Energieetikette durch die Umweltetikette bemisst sich die Jahressteuer in
sinngemasser Anwendung der Bestimmungen dieser Verordnung nach der Umweltetikette.

5. Zuschlag fiir Projekte «Solothurn, Entlastung West» und «Entlastung
Region Olten»

& 11. Finanzierung Projekte «Solothurn, Entlastung West» und «Entlastung Region Olten»

Der Zuschlag fur die Finanzierung der Projekte «Solothurn, Entlastung West» und «Entlastung
Region Olten» wird weiterhin nach den Berechnungsregeln und dem Tarif erhoben, unter de-
nen er in der Volksabstimmung vom 2. Juni 2002 beschlossen wurde (siehe Anhang).

6. Aufhebung und Abanderung bisherigen Rechts

§ 12. Aufhebung bisherigen Rechts

§ 23 der Verordnung Uber die Steuern und Gebihren fir Motorfahrzeuge, Fahrrader und Schif-
fe vom 1. Oktober 1962") wird aufgehoben.

§ 13. Anderung bisherigen Rechts

§ 7 Absatz 1 der Verordnung Uber die Steuern und GebUhren fir Motorfahrzeuge, Fahrrader
und Schiffe vom 1. Oktober 1962°) lautet neu :

' Die Steuer bemisst sich fir Motorrader mit Hubkolbenmotor oder &hnlichen Systemen nach
dem Hubraum.

) GS 82,321 (BGS 614.62).
) GS 82, 321 (BGS 614.62).
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7. Ubergangsbestimmungen

7.1 Steuerobjekte mit Energieetikette

& 14. Eintritt in die Steuerpflicht unter neuem Recht

FUr Steuerobjekte mit Energieetikette, die nach Inkrafttreten dieser Verordnung steuerpflichtig
werden, ist die Energieetikette des Jahres des Eintritts in die Steuerpflicht massgebend.

§ 15. Bestehende Steuerpflicht

' Steuerobjekte, die im Moment des Inktrafttretens dieser Verordnung bereits steuerpflichtig
sind und Uber eine Energieetikette verfligen, werden nach dem System der Energieetikette be-
steuert (Ziffer 2.1 dieser Verordnung).

? Massgebend ist die Energieetikette des Jahres des Inkrafttretens dieser Verordnung.

7.2 Steuerobjekte ohne Energieetikette

§ 16. Weiterfidhrung Hubraumbesteuerung

' Steuerobjekte ohne Energieetikette, die unter dem neuen Recht in die Steuerpflicht eintreten,
werden nach den bisherigen Berechungsregeln und Tarif besteuert (Hubraumbesteuerung; siehe
Anhang).

? Steuerobjekte ohne Energieetikette, die im Moment des Inkrafttretens dieser Verordnung
steuerpflichtig sind, werden nach den bisherigen Berechnungsregeln und Tarif besteuert (Hub-
raumbesteuerung; siehe Anhang).

8. Inkrafttreten

§ 17. Inkrafttreten
Der Regierungsrat bestimmt das Inkrafttreten.

Im Namen des Kantonsrates

Prasidentin Ratssekretar

Dieser Beschluss unterliegt dem fakultativen Referendum.

Anhang

Anhang zur Verordnung Uber die Erhebung von Steuern fur Motorfahrzeuge
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Anhang zur Verordnung iiber die Erhebung von Steuern fiir Motorfahrzeuge

§ 23. Leichte Motorwagen zum Personentransport

Die Steuer fur Leichtmotorfahrzeuge, Kleinmotorfahrzeuge, leichte Motorwagen und dreiradri-
ge Motorfahrzeuge zum Personentransport sowie schwere Motorwagen wird wie folgt festge-
setzt:

Hubraum Fr. 15% Zuschlag Hubraum Fr. 15% Zuschlag
bis 600 cm’ 172.50 26.00 1000 - 1099 cm®  230.00 35.00
601 -699 m’ 184.00 28.00 1100 - 1199 cm’®  241.50 36.00
700 - 799 cm’ 195.50 29.00 1200 - 1299 cm’®  253.00 38.00
800-899 cm’ 207.00 31.00 1300 -1399 cm’  264.50 40.00
900 - 999 cm’ 218.50 33.00 1400 - 1499 cm’®  276.00 41.00

Ab 1500 cm’ wird ein Zuschlag fir je weitere volle oder angebrochene 100 cm® Hubraum von 15
Franken (15 % Zuschlag: 2 Franken) erhoben.

Zuschlag gemass Volksabstimmung vom 2. Juni 2002 zur Finanzierung der Projekte «Solothurn,
Entlastung West» und «Entlastung Region Olten»
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8. Beschlussesentwurf 2

Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer durch Einfithrung
eines Bonus-Malus-Systems fiir Personenwagen

Teilrevision des Gesetzes liber die Steuern und Gebiihren fir
Motorfahrzeuge und Fahrrader

Der Kantonsrat von Solothurn, gestlitzt auf Artikel 105 des Bundesgesetzes Uber den Strassen-
verkehr vom 19. Dezember 1958") und Artikel 71 der Verfassung des Kantons Solothurn vom
8. Juni 1986°),nach Kenntnisnahme von Botschaft und Entwurf des Regierungsrates vom 6. Ja-
nuar 2009 (RRB Nr. 2009/28) beschliesst:

Das Gesetzes Uber die Steuern und GebUhren fir Motorfahrzeuge und Fahrrader vom 23. Juli
1961°) wird wie folgt geandert:

bis

§ 2”° wird eingeflgt

§ 2 ' Der Regierungsrat ist ermachtigt, die Jahressteuer, die der Kantonsrat fiir Leichtmotor-
fahrzeuge, Kleinmotorfahrzeuge, leichte Motorwagen und dreirddrige Motorfahrzeuge zum
Personentransport sowie schwere Motorwagen festgelegt hat, bis maximal 15% zu erhéhen,
falls der Steuerertrag infolge eines erhéhten Anteiles an energieeffizienten Fahrzeugen sinkt.

? Massgebend ist der gesamte Steuerertrag der in Absatz 1 genannten Fahrzeuge des Jahres, in-
dem die Besteuerung nach der Energieetikette eingefthrt wird.

’ Der Regierungsrat trifft seinen Entscheid unter Berlicksichtigung der Entwicklung des kanto-
nalen Strassenbaufonds.

Der Regierungsrat bestimmt das Inkrafttreten.

Im Namen des Kantonsrates

Prasidentin Ratssekretar

Dieser Beschluss unterliegt dem ........... Referendum.

) SR741.01.
% BGS111.1.
) GS 82, 115 (BGS 614.61).
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Allgemeines ETH IED-NSSI

1. Allgemeines

1.1.  Ausgangslage: CO, des motorisierten Individualverkehrs

in allen industrialisierten Landern, und noch starker in den aufstrebenden Entwicklungsléndern wie China
und Indien, nehmen die CO,-Emissionen des motorisierten Individualverkehrs weiterhin zu statt ab. In der
Schweiz wird der technologische Fortschritt von jahriich ca. 1.2% Gberkompensiert durch jahrlich um 2.7%
steigende Autokilometer. Das CO,-Gesetz wollte die CO,-Emissionen aus Treibstoffen bis 2010 gegeniiber
1990 um —8% reduzieren. Per Mitte 2008 war stattdessen einen Anstieg um +11.4% zu beobachten.

Der motorisierte Individualverkehr ist eine der gréssten Emittenten von CO, (ca. 24.1%), und der einzige
grosse Emittent, dessen Emissionen weiter steigen, statt abzunehmen.

In der Schweiz, wie auch in der gesamten EU, sollen deshalb, zusétzlich zu den Vereinbarungen mit Herstel-
iern bzw. Importeuren und zu Konsumenteninformation mittels Energieetiketten fiir Neuwagen, fiskalische
Anreizsysteme eingefiihrt werden. Ziel sclcher Anreizsysteme ist die Beeinflussung des Konsumentenverhal-
tens beim Neuwagenkauf in Richtung von sparsameren Autos. Fiir weitere Ausfiihrungen zum Konsumen-
tenverhaiten beim Neuwagenkauf, die Wirkungsweisen von Anreizsystemen und die méglichen Umwelt-
und Markteffekten solcher Anreizsysteme sei verwiesen auf de Haan et al. (2007a).

1.2. Rolle von Bund und Kantonen

Bei den Anreizsystemen stehen in der Schweiz momentan die aufkommensneutrale Steuerékologisierungen
im Vordergrund. Dies sind direkte Lenkungsabgaben (d.h. einzelne Autos werden teurer, andere giinstiger, im
Durchschnitt bleibt das dkonomische Gut Auto gleich teuer), im Gegensatz zu indirekten Lenkungsabgaben
{wo die Ertrage z.B. Gber Krankenkassenpramien an die Bevélkerung riickvergiitet werden).

Fir die Okologisierung einer Steuer braucht es zunachst eine schon vorhandene Steuer. Der Bund erhebt
beim Import die {einmalige) Automobilsteuer, weiche 4% des Importwerts betrigt, was im Durchschnitt ca.
3% des Listenpreises entspricht. Die Kantone erheben die jahrliche Motorfahrzeugsteuer. Nicht nur die
Steuerhohe, sondern auch die Bemessungsgrundlage dazu ist in nahezu allen Kantonen jeweils
unterschiedlich. Im Weiteren gibt es die Treibstoffsteuern, fiir welche der Bund zustandig ist und welche hier
nicht zur Debatte stehen. Weitere Belastungen gibt es in der Schweiz nicht, ausser der Autobahnvignette.

Im Vergleich zum européischen Ausland ist dabei die steuerliche Belastung des motorisierten Individual-
verkehrs sowie der Neuwagenkaufe in der Schweiz sehr niedrig. Entsprechend sind auch die mglichen
finanzielle Entiastungen umweltschonender Autos limitiert. Und solange die Haushaltneutralitit ein
zwingendes Erfordernis einer Steuerbkologisierung ist, sind damit automatisch auch die méglichen
Zusatzbelastungen von Fahrzeugen mit erhohter Umweltbelastung beschrnkt,

Ziel der Steuerdkologisierungen ist die Beeinflussung des Konsumentenverhaltens. Dazu muss der
Konsument die betreffende Steuer Gberhaupt wahrnehmen. Dies ist bei der Automobilsteuer kaum der Fali,
weshalb auf Bundesebene nicht die Okologisierung derselben angestrebt wird, sondern die Ausschittung
von (Aufmerksamkeit erregende) Bonuspramien, welche Uiber eine generelle Erhdhung der Automobilsteuer
finanziert wiirden. Die kantonale Motorfahrzeugsteuer ist den meisten Autobesitzer zwar sicherlich bekannt,
aberin aller Regel nicht deren genaue Hohe, und auch nicht die Bemessungsgrundlage. Damit fehlen den
Konsumenten das Wissen und das Bewusstsein, mit welchem Handeln die Steuerbelastung Gberhaupt
reduziert werden kénnte. in der Regel werden die Konsumenten wohl annehmen, dass ,kleinere” Autos
weniger Steuern bezahlen, aber nicht wissen, ab , klein“ sich auf Gewicht, Leistung, Hubraum, oder eine
Kombination dieser Faktcren bezieht.
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1.3. Fordermodell der asa

Dass nicht nur die Steuerhéne, sondern auch die Bemessungsgrundlagen der kantenalen Motorfahrzeug-
steuern sich teilweise stark unterscheiden, gibt schon seit Dezennien zu Harmonisierungsanliufen Anlass.
Erkannt wurde, dass solche Unterschiede fiir den Falf der Okologisierung von Motorfahrzeugsteuern noch
befremdlicher wirken miissen auf die Steuersubjekte, weil die Umwelt vor Kantonsgrenzen nicht Halt macht.
Ausserdem bietet die seit den 2000er Jahren gereifte Erkenntnis, dass neben den technologieorientierten
(ind meist von wenig Erfolg beschiedenen) Bestrebungen zur Forderung von Elektro-, Gas- und/oder
Hybridantrieben neu vorrangig die technologieneutrale Forderung von energieeffizienten Fahrzeugen
anzustreben ist. Dies bietet eine neue Chance zur kantonalen Harmonisierung, wenn auch nur bei den
Forderkriterien (Rabattberechtigung), nicht fiir die Bemessungsgrundlage der zugrundeliegenden Steuer.

Deshalb haben (hauptsichlich deutschschweizerische) Kantone, initiiert durch die zentralschweizerische
Umweltdirektorenkonferenz, zusammen mit der Vereinigung der Strassenverkehrsimter der Schweiz (asa)
ein gemeinsam entwickeites Moedeil als Mustermodell erarbeitet. Es handelt sich um ein Rabattmaodell, das
unabhéngig von der geltenden Bemessungsgrundlage ist und insbesondere keine Anderung ebendieser
Bemessungsgrundlagen erfordert. Bei der Entwicklung haben Vertreter der kantonalen Umwelt- und
Energiefachsteilen und der Strassenverkehrsamter, des Bundes und Experten (inkl. ETHZ) mitgewirkt.

Eckpunkte des ,asa-Modelis” sind (fiir Details siehe asa 2007):

> Gefordert werden nur neue Erstimmatrikulationen, an den Steuern fiir bereits immatrikulierter Autos
andert sich nichts;

> Grundlage ist die Energieetikette flir Neuwagen des Bundes (welche im 201¢ durch eine Limweltetikette
ersetzt werden soll);

> Die Forderung ist auf ca. 3 lahren nach Erstinverkehrsetzung zu begrenzen, weil der Zeithorizont der
Neuwagenkaufern beifinanziellen Anreizen etwa dreiJahre betrigt (de Haan et al. 20073);

> Der Férderbetrag soliten insgesamt ca. CHF 1000 erreichen, um die nétige Aufmerksambkeit fiir die
tblicherweise verdrangte jahrliche kantonale Motorfahrzeugsteuer sicherzustellen (de Haan et al. 2007a);

> Massgebend ist ausschliesslich die Energieeffizienzkategorie-Einstufung im Zeitpunkt der Erstimmatri-
kulation, was administrativ erheblich einfacher ist als die Verfolgung der Energleeffizienzkategorie-
Einstufung bereits immatrikulierter Fahrzeuge tiber die Jahre hinweg.

> Die Finanzierung der Steuerrabatte kann erfolgen entweder Uber die generelle Anhebung der Steuer fiir
alle Ubrigen Autos (aufkommensneutrales Bonusmodell), oder liber die stirkere Belastung besonders
umweltbelastender Fahrzeuge der Effizienzkategorien G, F und ggf. E (aufkommensneutrales Bonus-
Malus-Modell}.

Im November 2007 hat sich die Konferenz der kantonalen Justiz- und Polizeidirektorinnen und -direktoren
(KKIPD) dafirausgesprochen, dass {i) die Kantone die Motorfahrzeugsteuer nach dkciogischen Kriterien
erheben, (i} flr diese Frhebung die Energiectikette (bzw. zu einem spéteren Zeitpunkt die Umweltetikette)
beiziehen, {iii) sich am asa-Modell orientieren.

1.4. Aktuelle Energie-Etikette und kiinftige Umwelt-Etikette

Die aktuelle Energie-ttikette betrachtet den Energieverbrauch in Treibstoffmasse-Einheiten (Kilogramm
Treibstoff pro Autokilometer). Dieser wird teilweise noch in Relation zum Leergewicht des Autos gesetzt.
Konkret wird zu 60% der Energieverbrauch absolut betrachtet, und zu 40% relativ zum Leergewicht, Seit der
Revision der zugrundeliegenden Berechnungsformel auf den 1. Juli 2006 sind keine Sport-Utility-Vehicles
(SUV) mehr in der Kategorie A.

Im Rahmen des Projekts ,Umwelt-Etikette” machte das UVEK, unter Federfithrung der Bundesimter BAFU,
BFE sowie des ASTRA, auf 201c die Energie-Etikette entweder ersetzen durch, oder erganzen zu, einer
Umwelt-Etikette, welche zusatzlich die lokale Umweltbelastung beriicksichtigen soll. Die genaue
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Ausgestaltung der Umwelt-Etikette wird im Verlauf 2009 vorliegen; die Inkraftsetzung ist auf Anfang 2010
geplant.

Im Folgenden ist die Rede van Effizienz-Kategorien. Damit gemeint sind sowohl die heutigen
Energieeffizienz-Kategorien aus auch die méglichen kiinftigen Umwelteffizienz-Kategorien, je von A
(hochste Effizienz) bis G (schlechteste Effizienz). Die Unterschiede werden nicht gross sein, weil auch in einer
jeden méglichen Umwelt-Etikette die Klimagase eine wesentliche Rolle spielen werden.
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2. Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer im Kt. Solothurn

2.1. Eckpfeiler der geplanten Reform der Motorfahrzeugsteuer

Zur Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer plant der Kanton Solothurn die Anderung der

Bemessungsgrundlage sowle evtl. {je nach Ausgestaitungsvariante, sh. unten) die Einfiihrung eines Bonus-

Malus-Systems, mit folgenden Eckpfeilern:

> Anstelle der heutigen Steuerbasis Hubraum wiirde die Steuerbasis {fiir die variable Komponente) neu die
vom Bund definierte Energie-Etikette sein. Die Energie-Etikette umfasst sieben so genannte
Effizienzkategorien von A (sehr effizient] bis G (sehr ineffizient, d.h. sehr hoher Treibstoffverbrauch) analog
der Energie-Etiketten fiir Haushaltgerate. Sie wird alle 2 Jahre dem technischen Fortschritt angepasst (dies
im Gegensatz zu den Energie-Etiketten fir Haushaltgerate), so dass im langjihrigen Durchschnitt immer
etwa gleich viele Automodellvarianten in der Kategorie A usw. failen werden {Okologisierung durch
Umsteliung auf eine Steuerbasis, welche naher beim eigentlich Umweltziel ist).

> Zusatzlich zur Umstellung der Steuerbasis sollen verbrauchsarme Fahrzeuge im Vergleich zu heute
steuerlich entlastet, Autos mit hohem Verbrauch zusatzlich belastet werden (Okologisierung durch
Verschirfung der Steuerprogression).

> Die Umstellung der Steuerbasis und die Okologisierung sollen aufkommensneutral sein.

> Je nach Ausgestaltungsvariante ist eine Zweigliederung der Motorfahrzeugsteuer in eine Grundsteuer (fiir
alle Personenwagen gleich) und in eine variable energieeffizienz-abhéngige Komponente vorgesehen;
letzere kann fir besonders umweltschonende und/oder energieeffiziente Modellvarianten auch Nu!l sein.

> Da das Steueraufkommen von einer Steuerbasis (Energieetikette) abhingig gemacht wird, welche
ausserkantonal, durch den Bund, festgelegt und periodisch angepasst wird, sollte zur Sicherstellung eines
bestimmten Minimalertrags der Motorfahrzeugsteuer der Regierungsrat (evtl. der Kantonsrat) die
Kompetenz zu einer gewissen kurzfristigen Anpassung der Motorfahrzeugsteuer erhalten.

2.2. Definition der Ausgestaltungsvarianten

Fir die Ausgestaltung der variablen Komponente stehen drei Ansitze zur Diskussion, welche untenstehend

erkidrt und in der Tabelle 1 aufgelistet sind:

> Modell "ttikette™: Keine Grundsteuer, nur Energie-Fiiketten-Steuer; starke Progression zwischen "A" und
"G" (ca.1: 9) (auch "A"-Fahrzeuge bezahlen eine Steuer);

> Modell "Kombi": Wie ,Etikette”, aber mit abgeschwichter Progression zwischen "A" und "G" (ca. 1:4), dafiir
aber mit einem zusatzlichen Bonus-System: ,A“-Fahrzeuge erhalten in den ersten drei Jahren nach
Erstimmatrikulation einen Rabatt von 50% auf der Meotorfahrzeugsteuer;

> Modell "Grundsteuer": Es wird unterschieden zwischen einer Grundsteuer (fir aile gleich) und der
variablen Energie-Etiketten-Steuer. Letztere ist A" Autos gleich Null.

Esist zu beachten, dass rein finanziell die Variante , Ftikette” mit der ,Grundsteuer” vollig identisch ist. Der
einzige Unterschied besteht darin, dass ein Sockelbetrag von CHF 85 als Grundsteuer deklariert wird oder
nicht.
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Etikette Kombi  Grundsteuer
Grundsteuer o] o 85
Energieeffizienz-Steuer Kat. A 85 165 o
Energieeffizienz-Steuer, Stufenanstieg 1o 80 10

Hohe der Motorfahrzeugsteuer in CHF pro Jahr

Effizienz- Markt-

kategorie anteil Etikette Kombi  Grundsteuer
A 17% 85 165" 8g
B 24% 195 245 95
C 24% 305 325 305
b 7% 415 405 415
E 9% 525 485 525
F 4% 635 565 635
G 5% 745 645 745
Mittlerer Steuerertrag je Auto (ca.) 351 358 351

* Zusatzlich so% Rabatt wahrend ersten drei Jahren nach Erstimmatrikulation

Tabelle1

Im Folgenden werden die Steuerbelastungen je Energie-Efikette-Kategorie grafisch dargestellt. Alle hier
aufgefuhrten Ausgestaltungsvarianten fihren zum gleichen mittleren Steuerertrag von ca. CHF 330 jahrlich
je Auto, welches dem heutigen Steueraufkommen in etwa entspricht.
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© ETH IED-NSSI 2008

Figur1. Ausgestaitungsvariante ,Etikette": Keine Grundsteuer, Energie-Etikette-Steuer Kat. A = CHF 8s,
Anstieg CHF 1o je Kat; Verhaltnis Gesamtsteuerbelastung A zu G = 1:9.

Seite 8/14




ETH IED-NSSI Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer im Kt. Solothurn

8oo

700

Goo

500

200

300

200

100

©ETHIED-NS312008

Figur2  Ausgestaltungsvariante ,Kombi“: Keine Grundsteuer, Energie-Etikette-Steuer fiir Kat. A = CHF 165,

Anstieg CHF 80 je weitere Kat; Verhiltnis Cesamtsteuerbelastung A zu G = 1:4.
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Figur3. Ausgestaltungsvariante ,Grundsteuer”: Grundsteuer CHF 85, Energie-Etikette-Steuer ab Kat. B

{Anstieg CHF 110 Je Kat.); Verhaltnis Gesa mtsteuerbelastung A zu G = 1:g.
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3. Generelle Stellungnahme

3.1. Kompatibilitit mit dem Férdermodell der asa

Das Vorhaben des Kantons Solothurn zur Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer durch Einfilhrung eines
Bonus-Malus-Systems entspricht dem asa-Modell (asa 2007). Damit entsteht bei den Fahrzeughaltern keine
Verwirrung (es wird auf Stufe Bund und im Kanton Solothurn nicht mit verschiedenen ,Umwelt-Ellen*
gemessen), und die Bemessungsgrundiage fir das Bonus-Malus-System wire kompatibel mit allen anderen
Kantonen, welche sich ebenfalls am asa-Modell ausrichten. Durch den Verzicht auf eine eigene , Umwelt-
Elle” und die unveranderte Ubernahme der kiinftigen Umwelt-Etikette {bzw. fiir eine Ubergangszeit ggf. der
geltenden Energie-Ctikette) spart der Kanton Solothurn bei den Verwaltungskosten, vor allem, weil nicht
selber entwickelte Massstdbe stindig (iberwacht und periodisch an die technologische Entwicklung
angepasst werden missen.

3.2. Lenkungswirkung

Anreizsysteme beim Neuwagenkauf, sowohl auf Stufe Bund als auf Stufe Kanton, stellen einen ersten, realis-
tischen, effektiven und kosteneffizienten Schritt dar hin zur Reduktior: der CO,-Emissionen des motorisierten
Individual-Verkehrs {welche aktuell weiterhin steigen). Sie vermégen fir sich allein aber nicht die Erfallung
der Kyoto-Vorgaben bzw. des CO,-Gesetzes zu erreichen.

Die Wirkung von Anreizsystemen wie im Kanton Solothurn geplant besteht darin, dass die Konsumenten,
d.h. die Neuwagenkdufer, sich Uberhaupt bewusst werden, wie wichtig der Neuwagenkauf aus energetischer
Sicht ist und welch grossen Einfluss man beim Neuwagenkauf nehmen kann, chne dabei iberhaupt auf die
gewlnschte Marke bzw. das gewiinschte Automodell verzichten zu missen (fir Details sei verwiesen auf de
Haan et al. 2007b). Angestrebt wird, dass die Konsumenten etwas mehr Zeit in den Autokaufprozess
investieren, dabei die Energie-Etikette (bzw. die kiinftige Umwelt-Ftikette) beachten und in viglen Fillen
feststellen, dass heutige A-Fahrzeuge auch hinsichtlich Fahrdynamik samtliche Wiinsche erflllen kénnen.

Mit Bonusprdmien von ca. CHF 4000 fir jedes A-Auto sind auf Bundesebene Einsparungen von jahrlich
200'000 bis 250'coc Tonnen CO, moéglich (de Haan et al. 2007b). Kantonale Massnahmen kénnen, wenn sie
mit Malus-Zuschlagen operieren, schweizweit bis zu weitere 150'coo Tonnen einsparen.

Die Modellrechnungen haben fiir mégliche Massnahmen auf Ebene des Bundes Vermeidungskosten von
lediglich CHF 12 bis CHF 33 je eingesparte Tonne CO, ergeben. Fur kantonale Bonus-Malus-Systeme sind die
Kosten mit CHF 20 bis CHF 35 sehr dhnlich. Dies ist sehr kosteneffizient fiir eine inlindische CO.-
Vermeidungsmassnahme (das Gebdudeprogramm der Stiftung Klimarappen erreicht CHF 300 / Tonne CO,).

Zu bemerken ist, dass hier nur die Vollzugskosten betrachtet werden. Wiirde man stattdessen die ganzen
voikswirtschaftlichen Kosten betrachten, wiéren Bonus-Malus-Systeme gar gewinnbringend, weil effizientere
Fahrzeuge glnstiger sind als ineffiziente (bei der Anschaffung und beim Unterhalt, sowie selbstredend
hinsichtiich der Treibstoffkosten). Fiir die Schweiz resultieren aus der Einfilhrung von Bonus-Malus-
Systemen volkswirtschaftliche Gewinne, weil mit der Ressource fossile Energie effizienter umgegangen wird
und weniger Geldmittel ins Ausland (fir Gie Beschaffung der fossilen Energie) transferiert werden.

Die Verwendung der kiinftigen Umwelt-Etikette als Grundlage fiir solche Anreizsysteme wird sicherstellen,
dass die obigen CO,-Reduktionseffekte nicht auf Kosten der lokalen Umwelt gehen. Wahrend also der Fokus
von Anreizsystemen in Zukunft auf erhhte Energieeffizienz und die Reduktion der CO,-Emissionen liegen
wird, werden nur solche Fahrzeuge {iberhaupt in die Kat. A aufgenommen, welche ber ein geschlossenen
Dieselpartikelfiltersystem verfiigen (im Falle von Dieselmotoren) und keine sonstigen kontraproduktiven
Umwelteigenschaften aufweisen. Die genaue Ausgestaltung der Umwelt-Etikette ist zurzeit noch in
Erarbeitung.
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3.3. Massnahmen des Bundes vs. kantonalen Massnahmen

Méglicherweise werden in Zukunft auch auf Bundesebene Bonuspramien beim Neuwagenkauf eingefilhrt,

Die inflhrung paralleler Massnahmen auf kantonaler Ebene macht Sinn aus drei Griznden:

> Zusatzliche Lenkungswirkung, weil mehr Geldmittel von ineffizienten zu effizienten Autos umverteilt
werden;

> Hohere Kohidrenz des staatiichen Handels, weil die Ziele von Bund und Kantonen im Umweltbereich
identisch sind und es deshalb logisch ist, dass die Steuern auf beiden Ebenen dkologisiert werden;

> Nutzung der spezifischen Stérke von Kantonen durch Einfiihrung von Malus-Elementen, weil der Bund
aller Voraussicht nach wegen den Inkasso-Schwierigkeiten auf Maluspramien verzichten wird. Fiir die
Kantone sind Malus-Elemente aufgrund der bereits existierenden Motorfahrzeugsteuer aber einfach
realisierbar. Damit weisen kantonale Bonus-Malus-Systeme eine echte Erganzung zu Bundesmassnahmen
auf und vermdgen zusitziiche symbolisch-normative Wirkung zu entfalten.
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4. Stellungnahme zur méglichen Lenkungswirkung der
Ausgestaltungsvarianten

1. Esist sehr zu begrissen, die Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer einzig von der schweizerischen
Energie-Etikette abhangig zu machen (bzw. von der kitnftigen Umwelt-Etikette ab 2070). Hierdurch wird
die tffizienz und Effektivitat der Okologisierung gesichert. Fin ,Alleingang” im Bereich der Umweit-
Massstabe eines eher kleinen und geographisch gegeniiber Nachbarkantonen sehr exponierten Kantons
wie Solothurn fOhrt unweigerlich zu Meinungsverschiedenheiten, welche sich aufgrund
unterschiedlicher Weltanschauungen nicht zusammenfiihren lassen. Dies wilrde zu einer Schwichung
der Wirkung des Bonus-Malus-Systems filhren. Denn solche Systeme wirken nicht primér infolge des
monetiren Arreizes (Neuwagenkaufer weisen eine geringe Preiselastizitat auf), sondern vor allem dber
die symbolisch-normative Wirkung. Zweifel an der Richtigkeit des zugrundeliegenden Umwelt-Massstabs
zerstéren diese symbalisch-normative Wirkung rasch.

2. Das asa-Fordermodeil geht aus von einer unveranderten Steuerbasis (je nach Kanton verschieden) und
der Einfiihrung einer Ckologisierungskomponente auf Grundtage der schweizerischen Energie-Etikette in
Form eines zeitliche auf 3—4 Jahre befristeten Rabatts fur ,A"-Fahrzeuge und eines zeitlich unbefristeten
Rabatts fiir ,F“-/“G"-Fahrzeuge. Mit der Anderung der Basis der eigentlichen kantonalen
Motorfahrzeugsteuer auf die Energie-Etikette wiirde der Kanton Solothurn Uber das asa-Fordermodell
hinausgehen. Es wilrde aber keine Inkompatibilitdt zu anderen Kantonen oder zum Bund entstehen, weil
vollstindig auf die Umwelt-Massstabe des Bundes umgestellt wiirde. Weil damit der Steuerertrag
letztlich abhangig gemacht wird von Entscheidungen Uber Anpassungen der Energie-Etikette, welche
ausserhalb der Kompetenz des Kantons Solothurn liegen, muss als Korrektiv zwingend eine kurzfristig in
der Héhe anpassbare Grundsteuer eingeflihrt werden,

3. Eskbnnte geprift werden, die Motorfahrzeugsteuer-Basis fur Personenwagen unverandert bei Hubraum
zu belassen, und ein Okologisierung in Form eines Rabatt- bzw. Zuschlagsystems auf Basis Energie-
Etikette einzufihren (urspriingliches asa-Férdermodelf). Damit kénnte die gleiche Lenkungswirkung und
die gleiche symbolische Wirkung erzielt werden bei vermutlich geringerem Aufwand im politischen
Entscheidungsprozess, insbesondere weil auf die Einfihrung und Definition einer firr alle einheitliche
Grundsteuer verzichtet werden kann. Durch die zeitliche Begrenzung des Rabatts fir ,A"-Fahrzeuge auf
3~4 Jahre ldsst in Relation zu den umgelenkten Mitteln sich ein starkerer psychologischer Effekt erzielen.

4. Unter den drei Ausgestaltungsvarianten sind aus Sicht der zu erwartenden Lenkungswirkung jene zu
bevorzugen, welche die Kategorie ,A" maglichst entlasten. Dies spricht filr die Ausgestaltungsvarianten
LKombi” {wegen 50% Rabatt in den ersten drei Jahren) und , Ftikette”/,,Grundsteuer”,

5. Hinsichtlich der Abstufung und der Stirke des Steueranstiegs von ,A*- hin zu ,G"-Fahrzeugen sollte
beachtet werden, dass die Marktanteile der ,F*- und G- -Fahrzeuge deutlich geringer sind. Um die
Haushaltneutralitat zu gewahrleisten, und die Steuerreduktionen der ,A"- und ,B“-Fahrzeuge (welche
senhr hohe Marktanteile aufweisen) zu kompensieren, sind relativ hohe Steuern fir die ,F*- und ,G"-
Fahrzeuge erforderlich. Anderseits bezahlen Letztere bereits heute hohere Steuern, weil sie héhere
Hubraume aufweisen. Ein Steuerverhiltnis 1:4 zwischen ,A"- und ,G"-Fahrzeuge wiirde deshalb als zu
gering und als zu geringe Anderung gegentiber dem heutigen Stand empfunden, zumal wegen der
Grundsteuer die effektiven Steuerbetrage nicht 1.4 sondern tiefer (hichstens 1:3) wiren. Ein 1.9-Verhiltnis
zwischen ,A" und ,G" fUr die variable Steuerkompenente wire notwendig (a) zur Sicherung der
Haushaltneutralitét, und {b) um eine genligende Anderung gegentiber dem heutigen Stand zu
gewahrleisten. Infolge der Grundsteuer wiirde das Verhaltnis insgesamt nicht 1:9 sondern maximal 1:6
betragen. Dies spricht insgesamt eher flir die Ausgestaitungsvarianten ,Etikette” und ,,Grundsteuer”.
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6. insgesamt wirde damit die Ausgestaltungsvariante ,Grundsteuer” den Vorzug erhalten, weil auf eine
variable Steuerkomponente fiir ,A" verzichtet wird und die Differenzierung zwischen ,A" und ,G"
aufgrund der Progression genligend gross ware.

7. Wichtig ist im Falle der Variante ,Grundsteuer” die Hdhe eben dieser Grundsteuer. Sie soll mdglichst
niedrig sein. Je hoher die Grundsteuer, desto niedriger logischerweise der Gesamtertrag der variablen
Steuerkomponente. Es besteht die Gefahr, dass die variable Komponente nicht gentigend beachtet wird,
wenn die Grundsteuer den Eindruck entstehen lasst, dass die Motorfahrzeugsteuer nicht wesentlich von
der Energieeffizienz abhdngt. Deshalb soll hochstens ein Drittel des gesamten Motorfahrzeugsteuer-
ertrags irm Bereich Personenwagen auf die Grundsteuer entfallen. Bei Durchschnittsertrigen von CHF 330
je Fahrzeug und lahr sollte die Grundsteuer deshalb CHF 100 bis max. CHF 110 nicht berschreiten.
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