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1 Weshalb ein Projekt Strassenfinanzierung?

Kinftige Veranderungen des Fahrzeugparks, des Mobilitéatsverhaltens, der gesellschaftlichen
Werte mit zugehdrigen Veréanderungen fur die Einnahmengenerierung fir die Strasse sind abseh-
bar. Auf der Ausgabenseite stehen Posten mit geringerer Varianz und héherer Beeinflussbarkeit
(baulicher und betrieblicher Unterhalt, verkehrspolizeiliche Aufgaben) grosseren Investitionen mit
ungewisser Realisierungswahrscheinlichkeit und Terminplanen mit hoher Varianz (Grossprojekte)
gegenuber. Vier Motionen und eine Interpellation mit unterschiedlichen Motivationen (u.a.
Klimadebatte) nehmen diese Themen auf und die Regierung ist eingeladen, die aktuelle Stras-
senfinanzierung inkl. zugehoriger Gesetze und Verordnungen zu Uberprifen und dem Kantonsrat
eine Vorlage zur kiinftigen Strassenfinanzierung im Kanton St.Gallen zu unterbreiten.

2 Was wird betrachtet?

BETRACHTUNGSGEGENSTAND

Die kiunftige Entwicklung des Strassenfonds ist Gegenstand der Betrachtung und somit sowohl
die Mittelgenerierung wie auch die Mittelverwendung.

Die Strassenverkehrsabgaben setzen sich zusammen aus Strassenverkehrssteuer und Strassen-
verkehrsgebihren. Gegenstand der Betrachtung sind die Einnahmen aus der Strassenverkehrs-
steuer. Die Strassenverkehrsgebiihren werden nicht betrachtet.

BETRACHTUNGSZEITRAUM

1999 2020 2050

Der Betrachtungszeitraum orientiert sich an der vorhandenen Datengrundlage. Retrospektiv sind
zuverlassige Daten bis 1999 vorhanden, prospektive Bevoélkerungsprognosen bis 2050.

BETRACHTUNGSZEITPUNKT

| | ]
| I 1

1999 12.2020 2050

Umrechnung nominale  Ausweisung reale

Zahlen via LIK Zahlen mit PS2020
Betrachtungszeitpunkt fiir die Prognose ist der 31.12.2020. Samtliche Zahlen aus der Vergangen-

heit werden via den Landesindex flir Konsumentenpreise (LIK) auf den Preisstand per
31.12.2020 umgerechnet.

3 Welche Ziele werden verfolgt?

Summarisch werden folgende Projektziele verfolgt:

= Die erforderlichen Investitionen und Kosten sind kumuliert Gber den Betrachtungszeitraum
ausreichend finanziert.

= Die Strasse finanziert sich selbst — Bau, Betrieb und Unterhalt der Strassen kénnen durch
ihre Benutzenden finanziert werden.

= Die Finanzierung ist -zumindest teilweise- verursachergerecht

= Die Strassenfinanzierung lasst die Bildung von politischen Schwergewichten hinsichtlich Mit-
telverwendung und -generierung zu und ist somit offen flr die Veranderung von gesellschaft-
lichen Wertvorstellungen und politischen Mehrheiten, ohne dass die zugehdrigen Gesetze
angepasst werden missen.
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4 Wie sieht es aktuell aus?
MITTELGENERIERUNG

Steigende Einnahmen aus Motorfahrzeugsteuer, stabile Bundesbeitrage

Mittelgenerierung - jahrliche Haupteinnahmeposten
[SFr.]
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m Motorfahrzeugsteuer ~ mMotorfahrradsteuer ~ m Bundesbeitrag Treibstoffzoll m Anteil LSVA

Abbildung 1: Haupteinnahmeposten Strassenfonds Kanton St.Gallen, Preisstand 2020,
Quelle: Kanton St.Gallen, 13. bis 16. Strassenbauprogramm, Graphik: BauherrenBoutique

Motorfahrzeugsteuer bildet 80% der Einnahmen, davon entfallen % auf die PW

Anteil an Mittelgenerierung Motorfahrzeugsteuer [%]

B Personenwagen W |jeferwagen W |astwagen B Sachentransportanhanger

B Motorrad Leichter Motorwagen W Traktor B (brige

Abbildung 2: Anteile der verschiedenen Fahrzeugkategorien an der Mittelgenerierung
Quelle: Kanton St.Gallen, Strassenverkehrsamt, Graphik: BauherrenBoutique
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MITTELVERWENDUNG

Insbesondere bei Bau und Unterhalt von Kantonsstrassen erscheint eine detailliertere Mo-
dellierung angezeigt.

Mittelverwendung - jdhrliche Hauptausgabeposten
[SFr.]
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mVerkehrspolizeiliche Aufgaben m Unterhalt Kantonsstrassen

m Abschreibung Kantonsstrassen

Abbildung 3: Hauptausgabeposten Strassenfonds Kanton St.Gallen 1999 bis 2018, Preisstand 2020
Quelle: Kanton St.Gallen, 13. bis 16. Strassenbauprogramm, Graphik: BauherrenBoutique

5/38



AKTUELLE BESTEUERUNG, ANREIZSYSTEME UND POLITISCHE GEWICHTUNG

Besteuerung nach Gewicht — nicht alle sind gleich.

Es erfolgt eine differenzierte Besteuerung in Abhéangigkeit des Einsatzes des Fahrzeuges zu
Gunsten des Personentransports, des Warentransports, des landwirtschaftlichen Einsatzes oder
des Einsatzes fur die Allgemeinheit.

Besteuerung bezogen auf die | Emissionsarme Elektro-
einfache Steuer (1) Fahrzeuge (Kat. A) fahrzeuge

Blaulichtorganisationen, Strassen-
unterhalt, Bund, Bushetriebe /Postauto

Personenwagen / leichte Steuerbefreiung

Motorwagen: SFr. 260.-/t linear wihrend max. 4 Jahren

Lastwagen: SFr. 270.-/t degressiv 1 _ Kein Steuverabzug

Anhédnger < 3.5t I/2 - Kein Steuverabzug AT
befrei

Anhdnger > 3.5t 1/6 . Kein Steuverabzug v:&:‘er::nr;g"

Motorkarren + Motoreinachser I/4 - Kein Steuverabzug jahrenh,

anac

Landw. Traktoren, 1 . 50%

landw. Motoreinachser /3 . Kein Steverabzug Reduktion

Landw. Motorkarren und landw. 1 X

Anhéinger i I Kein Steuerabzug

0

Kein Steuverabzug

(1) Vereinfachte Darstellung von Artikel 12 des Gesetzes iber die Strassenverkehrsabgaben des Kantens $t.Gallen; einfache Steuer = Stever fiir PW respektive LW

Abbildung 4: Vereinfachte Darstellung von Artikel 12 des Gesetzes liber die Strassenverkehrsabgaben des Kantons
St.Gallen, Graphik: BauherrenBoutique

Steuerabzug flr Energieeffiziente Fahrzeuge und Elektrofahrzeuge — und das nicht wenig.
Energieeffiziente Fahrzeuge werden wahrend dem ersten Jahr der Inverkehrssetzung und den
drei darauffolgenden Jahren von der Strassenverkehrssteuer komplett befreit. Elektrofahrzeuge
bezahlen nach dem vierten Betriebsjahr lediglich 50% der Strassenverkehrssteuer.

4 Zuschlag

Neutrale Besteuerung
50% fiir Elektrofahrzeuge > 4 Jahre

v Abzug

100% fiir Kat. A + Elekirofahrzeuge

1. Inverkehrs- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung

(1):  Fur Energieeffizienz Kat. A und CO, < 95g/km (NEFZ) bzw. 118 g/km (WLTP): 100% Steverbefreiung wahrend dem Jahr der Erstinverkehrssetzung und den darauffolgenden 3 Jahren;

Erdgasbetriebene 104 g /km (NEFZ) bzw. 129 g/km als Grenze

Abbildung 5: Prinzipskizze aktuelles Anreizsystem fur Energieeffiziente Fahrzeuge und Elektrofahrzeuge
Graphik: BauherrenBoutique
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PW und leichten Motorwagen werden linear besteuert, die Gbrigen Fahrzeuge degressiv

PW/ Leichte Motorwagen Ubrige Fahrzeuge

Fr. 270.- fiur erste Tonne

Fr. 260.- pro Tonne Gesamtgewicht

: 0
Gesamtgewicht (linear) Jeweils 88% der vorangegangenen

Tonne Gesamtgewicht (somit
degressive Besteuerung)

Besteuerung Personenwagen
[SFr./a bezogen auf Gesamtgewicht in Tonnen

Besteuerung Lastwagen
[SFr./a bezogen auf Gesamtgewicht in Tonnen]

fJah]

Motorfahrzeugsteuer [SFr
Motorfahrzeugsteuer [SFr./Jah]

Gesamtgewicht [t]

Abbildung 6: Prinzipskizze aktuelle Besteuerung Personenwagen und tbrige Fahrzeuge
Graphik: BauherrenBoutique

HANDLUNGSBEDARF

Keine Anderung ist keine Alternative.
Insbesondere infolge zunehmender Elektrifizierung der Fahrzeuge fehlen die Einnahmen bei
unveranderter Fortschreibung des bestehenden Anreizsystems.

Das Steuersystem ist somit so auszulegen, dass es unabhéngig von der Antriebsart hinreichend
Einnahmen generiert.

Mittelgenerierung - jahrliche Einnahmen aus Motorfahrzeugsteuer
[SFr.]
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Abbildung 7: Retrospektive und prospektive Entwicklung Motorfahrzeugsteuer bei gleichbleibender Besteuerung,
Prognose: EBP, Graphik: BauherrenBoutique
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Sowohl die Einnahmen pro Einwohner wie auch die Einnahmen pro Motorfahrzeug wiirden
ohne Anderung in Zukunft markant sinken.

Die durchschnittliche Mittelgenerierung pro Fahrzeug war in der Vergangenheit dank dem stabi-
len Steuersystem nahezu konstant. Hier wird infolge der zunehmenden Elektrifizierung und des
Anreizsystems fur energieeffiziente Fahrzeuge und Elektrofahrzeuge eine deutliche Abnahme
prognostiziert.

Mittelgenerierung - Motorfahrzeugsteuer pro Fz
mittleres MFz-Szenario [SFr.]
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Abbildung 8: Retrospektive und prospektive Entwicklung Motorfahrzeugsteuer pro Motorfahrzeug bei gleichbleiben-
der Besteuerung, Prognose: EBP, Graphik: BauherrenBoutique

Die Mittelgenerierung pro Einwohner ist in der Vergangenheit stetig gestiegen. Dies insbesondere
durch zunehmenden Motorfahrzeugbesitz pro Einwohner (Motorisierungsgrad).

Fur die Zukunft wird ein gleichbleibender Motorisierungsgrad prognostiziert. Der Einnahmetrend
pro Einwohner geht somit einher mit den Einnahmen pro Motorfahrzeug und sinkt.

Mittelgenerierung - Motorfahrzeugsteuer pro EW
mittleres MFz-Szenario [SFr.]
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Abbildung 9: Retrospektive und prospektive Entwicklung Motorfahrzeugsteuer pro Einwohner bei gleichbleibender
Besteuerung, Prognose: EBP, Graphik: BauherrenBoutique
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Motorisierungsgrad - Motorfahrzeuge pro Einwohner
[MFz/EW]
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Abbildung 10: Retrospektive und prospektive Entwicklung Motorisierungsgrad bei gleichbleibender Besteuerung,
Prognose: EBP, Graphik: BauherrenBoutique

Das Steuersystem ist unter Berlicksichtigung steigender Ausgaben pro Einwohner somit so aus-
zurichten, dass auch die Einnahmen pro Motorfahrzeug respektive pro Einwohner steigen.

Entwicklung Motorfahrzeuge im Kanton St.Gallen
[Anzahl Motorfahrzeuge]
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Abbildung 11: Retrospektive und prospektive Entwicklung Anzahl Motorfahrzeuge bei gleichbleibender Besteue-
rung, Prognose: EBP, Graphik: BauherrenBoutique
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5 Wie machen es andere Kantone?

BESTEUERUNGSMODELL

Die kantonale Diversitat in der Strassenverkehrsbesteuerung kann vereinfacht in vier Hauptbe-
steuerungselemente und daraus abgeleitet sieben Varianten fir die Fahrzeugbesteuerung unter-
teilt werden. Es werden primar Gewicht, Hubraum, Leistung und CO,-Emission besteuert.

el
Kanton = —

\_/ / —

Hukraum [ Steuer-PS v v v v v

Leistung v

Gesamtgewicht v v L 2 el IRV 4 v

CO2-Emission v v
Kanton n"“ (?l‘) @ 8 \
Hubraum [ Steuer-PS v v v v v v v v
Leistung

Gesamtgewicht v v v
CO,-Emission

Abbildung 12: Schematische Ubersicht Besteuerung Personenwagen in den einzelnen Kantonen,
Graphik: BauherrenBoutique

In einigen Kantonen werden Fahrzeuge fir den Personentransport anders besteuert als diejeni-
gen fur den Warentransport.

In einzelnen Kantonen werden nicht alle Fahrzeuge nach dem Gesamtgewicht besteuert.

Es gibt auch Kantone, welche die Besteuerung in Abhéngigkeit der Antriebsart besteuern (z.B.
Verbrennungsmotoren nach Hubraum, Elektromotoren nach PS).

Verschiedene Kantone planen eine Uberarbeitung der Motorfahrzeugbesteuerung. Infolge zuneh-
mender Elektrifizierung besteht der Handlungsbedarf insbesondere bei denjenigen Kantonen, die
als Besteuerungselement den Hubraum / Steuer-PS oder die CO2-Emission verwenden.
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ANREIZSYSTEME

Andere Kantone kennen nebst einem Steuerabzug auch einen -zuschlag, was zur Modellsta-
bilitat beitragt.

Andere Kantone differenzieren auch tber die zeitliche Befristung des Abzugs bei gleichzeitig
unbefristetem Zuschlag.

Die Bemessung geschieht teilweise via die Energieeffizienz und teilweise via die CO2-Emission.

G EUU

Abzug v

v v
Zuschlag v v
Basis Energiceffizienz
Basis CO,-Emission v v v v vyl ¢
Kanton A U¥: o \
Abzug v v v v v v v
Zuschlag v v
Basis Energieeffizienz v v %4
Basis CO,-Emission v V() v v

(1):  ViaEmissionscade

Abbildung 13: Schematische Ubersicht Anreizsysteme der einzelnen Kantone fiir energieeffiziente Fahrzeuge,
Graphik: BauherrenBoutique

Beispiel Kanton Basel-Landschaft — Abzug nur wéhrend max. 4 Jahren, Zuschlag wahrend
ganzer Dauer

= Abzug max. SFr. 300.- pro Jahr wahrend max. 4 Jahren
= Zuschlag max. SFr. 300.- pro Jahr Uber gesamte Dauer

4 Zuschlag
SFr. 300.- fiir >160 g CO, (1)

SFr. 150.- fiir 145-159 g €O, (1)

Neutrale Besteuerung

SFr. 150.- fiir 95-104 g €O, (1)

SFr. 300.- fiir <95 g CO, (1)

v Abzug
1. Inverkehrs- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung sefzung

(1):  Die Grenzen fir die CO,-Werte werden jéhrlich durch den Regierungsrat festgelegt.

Abbildung 14: Schematische Darstellung Anreizsystem Kanton Basel-Landschaft, Graphik: BauherrenBoutique
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Beispiel Kanton Bern — differenzierter Abzug und nur wéhrend max. 4 Jahren

= Abzug Energieeffizienz-Kategorie A von 40% und 20% Kategorie B wahrend max. 4 Jahren
= Abzug fir Elektrofahrzeuge von 60% wahrend max. 4 Jahren

4 Zuschlag

Neutrale Besteuerung
20% fiir Kat. B

40% fir Kat. A
60% fir Elektrofahrzeuge

I—

v Abzug

1. Inverkehrs- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung

Abbildung 15: Schematische Darstellung Anreizsystem Kanton Bern, Graphik: BauherrenBoutique

Beispiel Kanton Uri — Abzug nur fur Elektrofahrzeuge, wahrend ganzer Dauer
= Elektrofahrzeuge werden nur mit 2/3 des Gewichts besteuert.

4 Zuschlag

Neutrale Besteuverung

33% fiir Elektrofahrzeuge

I—

v Abzug

1. Inverkehrs- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung

Abbildung 16: Schematische Darstellung Anreizsystem Kanton Uri, Graphik: BauherrenBoutique
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Beispiel Kanton Thurgau — Abzug nur wahrend max. 4 Jahren, Zuschlag wahrend ganzer
Dauer

= Abzug Energieeffizienz-Kategorie A von 50% und 25% Kategorie B wahrend max. 4 Jahren
= Zuschlag Energieeffizienz-Kategorie F und G von 50% Uber gesamte Dauer

4 Zuschlag

50% fir Kat. Fund G

Neutrale Besteuerung
25% fiir Kat. B

50% fiir Kat. A

v Abzug
1. Inverkehrs=- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung sefzung

Abbildung 17: Schematische Darstellung Anreizsystem Kanton Thurgau, Graphik: BauherrenBoutique
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6 Wie sehen mégliche Losungen aus?

GRUNDSATZLICHE BESTEUERUNGSMOGLICHKEITEN

Die Besteuerungsmdglichkeiten kénnen unterteilt werden in:
= Mobilitdtsbesteuerung (Besteuerung nach der gewahlten Mobilitatsform)
= Infrastrukturbesteuerung (Besteuerung nach gewahltem Verkehrstréager)
= Fahrzeugbesteuerung (Besteuerung nach gewahltem Fahrzeug)

Zuriickgelegte Distanz [km] in Bezug

Zu Fuss, Velo, e-bike, Motorfahrrad
Auto individuell
Auto mit mehreren Personen oder &ffentliches Auto

el Personen zu Raum, Zeit und Verkehrsmittel Car, strassengebundener OV (Bus und Tram)
Mobilitats- Per schienengebundener OV, per Seilbahn
Per Flugzeug
Besteuerung « _ e _
Giiter Zuriickgelegte Distanz*Gewicht [tkm] in m 'E\i":é;”b';hffe“”age”' mit Traktor
Bezug zu Raum, Zeit und Verkehrsmittel  \;t Fiugzeug
Velowegzoll
. R B Strassenzoll nach Fz-Kategorie und km
Personen Zuruckgeleg?e Distanz [km] m__Bequ (analog private Autobahnen)
Infrastruktur- zu Raum, Zeit und Verkehrstrager Schienenzoll pro km (Trasseepreis), Seilbahnzoll
Luftweg (Flughafentaxe, km-Abgabe)
Besteuerung o
Giiter Zuriickgelegte Distanz*Gewicht [tkm] in 23; 33?.2?2
Bezug zu Raum, Zeit und Verkehrstrager  auf dem Luftweg
Velo, e-bike, Motorfahrrad
) Auto
Personen Fahrzeugbesteuerung in Bezug zu Offentliches Auto
Gewicht, Leistung, Verbrauch, Emission Car, Bus, Tram
Fahrzeug- Lokomotive und Eisenbahnwagen, Seilbahngondel
Fl
Besteuerung « ugzeug
Fah best in B LW, Lieferwagen, Traktor
Giiter Gl eSS E A (L [t i Lokomotive und Giterwagen

Gewicht, Leistung, Verbrauch, Emission

Flugzeugbesteuerung

(1) «Mobility-Pricing», (2) «Road-Pricing, (3) « Wie heute in den Kantonen»

Abbildung 18: Uberblick mdgliche Familien von Modellen zur Mittelgenerierung, Graphik: BauherrenBoutique

Es ist davon auszugehen, dass die Einfiihrung einer Infrastruktur- oder Mobilitdtsbesteuerung un-
ter anderem infolge der Abhéangigkeiten zum Gemeindestrassen- und Nationalstrassennetz ei-
nem sehr langen Zeithorizont fuir deren Einflihrung bedurfte. Diese ware im vorgesehenen Zeit-
raum kaum realisierbar und kdnnte auch nicht in einem kantonalen «Alleingang» umgesetzt wer-
den. Hier setzt schon das Bundesrecht Schranken, indem Art. 82 Abs. 3 der Bundesverfassung
(SR 101) vorschreibt, dass die Benlitzung 6¢ffentlicher Strassen gebihrenfrei sei, und indem Art.
105 Abs. 1 des Strassenverkehrsgesetzes (SR 741.01) den Kantonen ausschliesslich das Recht
«zur Besteuerung der Fahrzeuge und zur Erhebung von Gebuhren» vorbehalt, kantonale Durch-
gangsgebuhren explizit ausschliesst und damit eine Mobilitats- und Infrastrukturbesteuerung nicht

zulasst.

Die Variantenvielfalt wurde deshalb auf Varianten zur Fahrzeugbesteuerung eingegrenzt.
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ROLLENTEILUNG BUND-KANTONE

Der Bund besteuert aktuell insbesondere die effektive Fahrleistung respektive den effektiven
Verbrauch via Mineraltlsteuer/-zuschlége und die leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe
(LSVA). Ergénzt wird dies durch eine Besteuerung fur den Infrastrukturzugang (Autobahnvig-
nette).

Die Kantone ihrerseits besteuern die Halter eines Motorfahrzeugs unabhangig davon, ob und
wieviel mit dem Fahrzeug gefahren wird («Haltersteuer»).

Es wird nachfolgend davon ausgegangen, dass diese Rollenteilung beibehalten wird und der
Bund eine neue Form der Besteuerung fur die effektive Fahrleistung respektive den effektiven
Verbrauch in Form einer Mobilitats- oder Infrastrukturbesteuerung finden wird.

Die aktuellen Stossrichtungen des Bundes bestatigen diese These.!

Die Kantone besteuern den Halter eines Fahrzeugs unabhangig von den gefahrenen Kilometern,
dem effektiven Verbrauch oder den effektiven Emissionen => «Haltersteuer».

Der Bund besteuert nach dem effektiven Verbrauch respektive nach der effektiven Fahrleis-
tung; kiinftig allenfalls auch zeitlich differenziert.

GRUNDSATZE FUR KUNFTIGE LOSUNGEN

Die Ldsungen sollen so ausgestaltet werden, dass sie auch bei einer vollstdndigen Markt-
durchdringung mit Fahrzeugen mit alternativen Antrieben wie beispielsweise Elektro- oder
Wasserstofffahrzeugen geniigend Einnahmen generieren.

Somit ist bei der Modellierung auf diejenige Besteuerungselemente abzustiitzen, deren Entwick-
lung nach Mdglichkeit einhergeht mit der Entwicklung der Ausgaben.

Jedes Motorfahrzeug hat ein Gewicht, dieses steigt tendentiell mit zunehmender Elektrifizierung.

Jedes Motorfahrzeug hat eine Leistung (PS respektive kW), diese steigt tendentiell mit zuneh-
mender Elektrifizierung.

Jedes Motorfahrzeug hat einen Verbrauch (kWh/100 km respektive Treibstoffverbrauch pro 100
km), dieser sinkt kiinftig deutlich mit zunehmender Elektrifizierung aufgrund des besseren Wir-
kungsgrads der Elektrofahrzeuge.

Unter der Voraussetzung, dass die Ausgaben auch kiinftig wie in der Vergangenheit steigen und
der Motorisierungsgrad eher abflacht ist ein Modell ratsam, bei dem in der Summe diejenigen
Besteuerungselemente tberwiegen, die kiinftig eher steigen (und somit Gewicht respektive
Leistung).

Andernfalls ist eine sukzessive Anpassung der Steuersatze oder der Anreizsysteme erforderlich,
um hinreichend Einnahmen zu generieren.

1 vgl. auch https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html
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VARIANTENUBERSICHT — MOGLICHE GRUNDBESTEUERUNGSMODELLE

1) Gewicht + 2) Gewicht +
Energie/CO, Leistung (PS)

2 Untervarianten 1 Variante

Ver-

brauch
Ver- (kWh/
brauch 100 km)
(kWh/ 30%
100 km)
50%

Energie
/€0,
(4 Va-

rianten)

Abbildung 19: Prinzipskizze Varianteniibersicht Besteuerung Personenwagen, Graphik: BauherrenBoutique

Varianten mit den Besteuerungselementen Gewicht, Leistung, Energie/CO, und Verbrauch in
unterschiedlicher Kombination. Gewicht als stabilisierendes Element.

Referenz | Variante 1: Gewicht + Variante 2: Gewicht + Variante 3: Gewicht + Variante 4:
Energie/CO, Leistung (PS) Verbrauch (kWh/100km) | Gewichtsabzug

Personen- Gewicht  Gewicht (1) Gewicht (1) + Leistung + Gewicht (1) + Gewicht (1)
wagen + Energieeffizienz Anreizsystem Energieeffizienz  Epergieverbrauch + Abzug fir
Elektrofahrzeuge

Lieferwagen  Gewicht Gewicht

+ Abzug fir Elektrofahrzeuge und Wasserstoff-Fahrzeuge
Lastwagen Gewicht Gewicht

+ Abzug fir Elektrofahrzeuge und Wasserstoff-Fahrzeuge
Sachentrans-  Gewicht Gewicht
portanhanger
Motorrad Gewicht Gewicht (1) Gewicht (1) + Leistung Gewicht (1)

+ Abzug fir Elektro und H, + Abzug fir Elektro und H, + Abzug fur Elektro und H,

Leichter Gewicht Gewicht (1) Gewicht (1) + Leistung Gewicht (1)
Motorwagen + Abzug fiir Elektro und H, + Abzug fir Elektro und H, + Abzug fir Elektro und H,
Traktor Gewicht Gewicht

+ Abzug fur Elektrofahrzeuge und Wasserstoff-Fahrzeuge

Ubrige Gewicht Gewicht
+ Abzug fur Elektrofahrzeuge und Wasserstoff-Fahrzeuge

(1): Gesamtgewicht (wie heute)

Abbildung 20: Vereinfachte Ubersicht iiber die betrachteten Varianten, Graphik: BauherrenBoutique
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VARIANTE 1 — GEWICHT UND ENERGIE/CO;

Gewicht fiur Besteuerung direkte Kosten (Strassenschadigung),
Energie/CO; zur Besteuerung der indirekten Umweltkosten (Ressourcenverbrauch, CO>)

Krux: Der Bund definiert die Zuordnung der Fahrzeuge zu einer Energieeffizienzkategorie.

UNTERVARIANTEN ZUR BESTEUERUNG ENERGIE/CO, BEMESSEN VIA ENERGIEEFFIZIENZKATEGORIE
Variante la — Asymmetrisch, zeitlich unbegrenzt

100% fir Kat. G [+% der Gewichtshesteuerung]

50% Kat. F

25% Kat. E

Nevutrale Besteverung = Kat. D
10% Fir Kat. C
25% fiir Kat. B

50% fiir Kat. A

[-% der Gewichtsbesteverung]

ﬁ

1. Inverkehrs- 4 Jahre

10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung sefzung

Abbildung 21: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 1a, Graphik: BauherrenBoutique

Variante 1b — Symmetrisch, zeitlich unbegrenzt

4 [+% der Gewichtshesteuerung]

50% fir Kat. G

25% Kat. F

= Neuvtrale Besteverung = Kat. D
10% fiir Kat. C
25% fiir Kat. B

50% fiir Kat. A

v [-% der Gewichtsbesteuerung]

#

1. Inverkehrs- 4 Jahre

10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung

Abbildung 22: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 1b, Graphik: BauherrenBoutique
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Variante 1c — Asymmetrisch, zeitlich differenziert

1009% fiir Kat. G

50% Kat. F

25% Kat. E

4 [+% der Gewichtsbesteuerung]

10% fiir Kat. C
25% fiir Kat. B

509% fiir Kat. A

Neutrale Besteverung = Kat. D

v [-% der Gewichtshesteuverung]

ﬁ

1. Inverkehrs- 4 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs-
sefzung

10 Jahre
nach 1. Inverkehrs-
setzung

Abbildung 23: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 1c, Graphik: BauherrenBoutique

Variante 1d — Symmetrisch, zeitlich differenziert

50% fiir Kat. G

25% Kat. F
10% Kat. E

[+% der Gewichtsbesteuerung]

10% fiir Kat. C
25% fiir Kat. B

50% fir Kat. A

Neutrale Besteuerung = Kat. D

[-% der Gewichtshesteverung]

ﬁ

1. Inverkehrs- 4 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs-
setzung

10 Jahre
nach 1. Inverkehrs-
setzung

Abbildung 24: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 1d, Graphik: BauherrenBoutique
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VARIANTE 2 — GEWICHT UND LEISTUNG (PS)

Gewicht als Besteuerung der direkten Kosten (Strassenschadigung) in Kombination mit Spit-
zenleistung (PS/kW) gewahrleisten durch die Kombination zweier steigender Bemessungsele-
mente steigende Einnahmen. Zudem wird das Potential der Personenschaden besteuert (Leis-
tung in Kombination mit Gewicht). Ein Anreizsystem zur Entlastung energieeffizienter Fahr-
zeuge rundet das Modell ab. Insgesamt werden somit das Potential der Strassenschadigung,
der Personenschadigung und der Umweltschéadigung besteuert.

Variante 2a — 50% Gewicht und 50% Leistung

Besteuerung PW, Motorrader und leichte Motorwagen zu 50% nach Gewicht und zu 50% nach
Leistung, Besteuerung Uibrige Fahrzeuge nach Gewicht.

= Der hohe Leistungsanteil fihrt zu einem dynamischeren Modell

PW, Motorréider, leichte Motorwagen Ubrige Fahrzeuge

Variante 2) Gewicht + Leistung (PS) Variante 2) Gewicht + Leistung (PS)

Leistung
(PS)
Fahrzeuge mit
509 )
% Freizeitnutzung
Gewicht +
Gewicht Leistung (PS)

100% ) Ubrige Fahrzeuge

nach Gewicht

Abbildung 25: Schematische Darstellung Variante 2a, Graphik: BauherrenBoutique

Variante 2b — 70% Gewicht und 30% Leistung

Besteuerung PW, Motorrader und leichte Motorwagen zu 70% nach Gewicht und zu 30% nach
Leistung, Besteuerung Uibrige Fahrzeuge nach Gewicht.

= Der hohere Gewichtsanteil fuhrt zu héherer Modellstabilitat.

PW, Motorrdder, leichte Motorwagen Ubrige Fahrzeuge
Variante 2) Gewicht + Leistung (PS) Variante 2) Gewicht + Leistung (PS)

Leistung
(PS)
30%
> Fahrzeuge mit
Freizeitnutzung
Gewicht +
Gewicht Leistung (PS)

& N
100% > Ubrige Fahrzeuge

nach Gewicht

Abbildung 26: Schematische Darstellung Variante 2b, Graphik: BauherrenBoutique
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Variante 2 — Mogliches Anreizsystem

Analog zu anderen Kantonen ist ein Anreizsystem denkbar, welches nicht nur energieeffiziente
Fahrzeuge entlastet, sondern auch sehr energieineffiziente Fahrzeuge belastet.

Die Zuordnung zu einer Energieeffizienzkategorie stitzt sich dabei auf der zugehdrigen Klassie-
rung des Bundes ab.

4 Zuschlag

Ca. 50% fir Kat. G
Ca. 25% Kat. F

Neutrale Besteuerung

Ca. 25% fiir Kat. B

Ca. 50% fir Kat. A

v Abzug
1. Inverkehrs- Max. 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung
(1): Das Anreizsystem kann sowohl ertr tral als auch ausgleichend fir die Gesamtheit der Mittelgenerierung und —verwendung ausgestaltet werden.

(2): Die Variante 2 mit obigem Anreizsystem generiert aufgrund der Erkenntnisse aus der Modellierung hinreichend Mittel fir die Deckung des ausgewiesenen Mittelbedarfs

Abbildung 27: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 2, Graphik: BauherrenBoutique

Neufahrzeuge pro Energieeffizienzkategorie

Kategorie C

VW Polo 1.0 TSI 110 Comfortline DSG BMW 3 Limousine 320i Steptronic

Porsche Taycan Turbo

Kategorie D
Kategorie E

Renault Kangoo 1.3 TCe 130 PF Edition One Mercedes-Benz CLA 45 AMG 4Matic

Seat Leon 1.5 TSl Style 130

(V)
o
=
o
o
o
L
o
X

Jeep Wrangler Unlimited 2.0 T Sport Aut.

Abbildung 28: Neufahrzeuge pro Energieeffizienzkategorie, Quelle: TCS, Graphik: BauherrenBoutique
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VARIANTE 3 — GEWICHT UND VERBRAUCH (KWH PRO 100K M)

Gewicht als Besteuerung der direkten Kosten (Strassenschadigung) und zur Einnahmenstabili-
tat in Kombination mit durchschnittlichem Verbrauch (kWh pro 100km) zur Besteuerung der in-
direkten Kosten gewéhrleistet die Besteuerung der indirekten Umweltkosten.

Krux: Verbrauch nimmt infolge zunehmender Elektrifizierung ab. Die Steuersétze missen somit
fortwahrend angepasst werden, um hinreichende Einnahmen sicherstellen zu kénnen.

Der Bund besteuert aktuell auch via Verbrauch (Mineraldlsteuer/-zuschlag). Es findet somit eine
Doppelbesteuerung des Verbrauchs statt.

Variante 3a — 50% Gewicht und 50% Verbrauch
Besteuerung PW zu 50% nach Gewicht und zu 50% nach durchschnittlichem Verbrauch
(kwWh/100 km), Besteuerung Gbrige Fahrzeuge nach Gewicht mit Abzug fir Elektro- und
Wasserstofffahrzeuge

= Einnahmen sinken infolge hohem Verbrauchsanteil schneller als bei Variante 3b

PW Ubrige Fahrzeuge

Abzug
fur
Elektro-
und H,-
fahr-
Zeuge

> PW nach Gewicht
+ Verbrauch
(kWh/ 100 km) (1)

> Ubrige Fahrzeuge
nach Gewicht mit
Abzug fir Elektro-
und Wasserstoff-
fahrzeuge

Gewicht

100%

Gewicht
50%

(1): Nur bei PW sind die Verbrauchdaten so vorhanden, dass sie fur die Besteverung verwendet werden konnen.

Abbildung 29: Schematische Darstellung Variante 3a, Graphik: BauherrenBoutique
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Variante 3b — 70% Gewicht und 30% Verbrauch
Besteuerung PW zu 70% nach Gewicht und zu 30% nach durchschnittlichem Verbrauch
(kwWh/100 km), Besteuerung Ubrige Fahrzeuge nach Gewicht mit Abzug fur Elektro- und

Wasserstofffahrzeuge
= Der héhere Gewichtsanteil fiihrt zu einer hoheren Stabilitat des Modells

PW

Ubrige Fahrzeuge

Ver-

brauch
(kWh/
100 km)

30%

Gewicht
70%

Abzug
for
Elektro-
und H,-
fahr-
zZeuge

Gewicht

100%

(1): Nur bei PW sind die Verbrauchdaten so vorhanden, dass sie fir die Besteverung verwendet werden kénnen.

Abbildung 30: Schematische Darstellung Variante 3b, Graphik: BauherrenBoutique

> PW nach Gewicht

+ Verbrauch
(kWh/ 100 km) (1)

Ubrige Fahrzeuge
nach Gewicht mit
Abzug fir Elektro-
und Wasserstoff-
fahrzeuge
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VARIANTE 4 — GEWICHT MIT GEWICHTSABZUG

Die Besteuerung des Gewichts gewahrleistet eine hohe Stabilitat des Modells unabhangig
von der Geschwindigkeit der Entwicklung und Marktdurchdringung alternativer Antriebe.
Als Ansatz dient, dass der Bund das Potential fur die Umweltsch&den tber den effektiven Ver-
brauch besteuert (Mineraldlsteuer/-zuschlag respektive kinftige alternative Besteuerung) und es
somit ausreichend ist, wenn sich der Kanton auf die Besteuerung der direkten Kosten der Stras-
senschéadigung via Gewichtsbesteuerung konzentriert.

Handlungsbedarf besteht beim aktuellen Modell in der hohen Steuerentlastung von energieeffizi-
enter Fahrzeugen und Elektrofahrzeugen, was zur Sicherstellung hinreichender Einnahmen an-
zupassen ist.

Die Elektrofahrzeuge kénnten mit einem Gewichtsabzug geférdert werden, der anndhernd dem
Zusatzgewicht infolge der Batterie entspricht (z.B. 10% anstatt wie heute 50%).

Krux: Das Potential der Personenschéden wird nur teilweise besteuert (via Gewicht, nicht aber
die Leistung). Die Gewichtsdifferenz zwischen Verbrennungsmotoren und Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben kann sich kiinftig verandern. Der fixe Einbau einer Entlastung fur alternative
Antriebe in ein Besteuerungsmodell ist somit nicht ratsam, um die Notwendigkeit kiinftiger Geset-
zesanpassungen zu vermeiden. Es handelte sich somit besser um die Modifikation des heutigen
Anreizsystems bei gleichbleibender Grundbesteuerung.

Variante 4 — 100% Gewicht mit Gewichtsabzug fiir Elektrofahrzeuge

Besteuerung PW zu 100% nach Gewicht mit Abzug fir Elektrofahrzeuge, Besteuerung tbrige

Fahrzeuge nach Gewicht mit Abzug fir Elektro- und Wasserstofffahrzeuge

= Die Besteuerung tber das Gewicht fuhrt zu einer hdheren Stabilitdt des Modells, ohne dass
die Steuersétze haufig angepasst werden missen.

PW Ubrige Fahrzeuge
Abzug > PW nach Gewicht
fiir + 10% Abzug fir
Elektro- Elekirofahrzeuge,
und Hp- Energieeffizienz-
fahr- Kat. A weiterhin
Steverabzug

Zeuge

wdhrend 4 Jahren
nach erster
Inverkehrssetzung

) Ubrige Fahrzeuge
nach Gewicht mit
Abzug fir Elektro-
und Wasserstoff-
fahrzeuge

(1):Nur bei PW sind die Verbrauchdaten so verhanden, dass sie fur die Besteuerung verwendet werden konnen.

Abbildung 31: Schematische Darstellung Variante 4, Graphik: BauherrenBoutique

Mogliche Umsetzung:

Beibehaltung (100%) oder Reduktion des Abzugs fiir energieeffizienter Fahrzeuge wahrend den
ersten max. 4 Jahren, Reduktion Abzug fur Elektrofahrzeuge von 50% auf 10% fir die restliche
Lebensdauer des Fahrzeugs.
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Bemessung Steuerabzug
a) Erste vier Jahre
Der bisherige Steuerabzug von 100% wéahrend drei Jahren nach dem ersten Inverkehrssetzungs-
jahr (total max. 4 Jahre) fir Fahrzeuge der Energieeffizienz-Kategorie A erscheint im Vergleich zu
anderen Kantonen sehr hoch.
Bei einem hohen Anteil an Elektrofahrzeugen bei den Neufahrzeugen ergeben sich sehr hohe
Steuereinbussen mit entsprechender Gefahr fiir die Stabilitat des Finanzmodells.
Es besteht zudem die Gefahr, dass Firmen mit mehreren Standorten ihre Fahrzeugflotten fur die
ersten vier Jahre im Kanton St.Gallen einlésen (keine Steuer) und ab dem fuinften Jahr in einem
anderen Kanton.
= Eine Anndherung an andere Kantone ist somit aus vorgenannten Grinden ratsam (30-50%).
= Zur Modellsicherheit ist es empfehlenswert, entweder
a) einen tiefer bemessenen Anreiz zu setzen (z.B. 30%), welcher das Finanzmodell nicht
gefahrdet, oder aber
b) den Anreiz mit einem «Guillotine-Prinzip» zu versehen (z.B.: «Die Steuerermassigung
gilt nur bis zu einem Anteil von Fahrzeugen der Kategorie mit der héchsten Energieeffizienz
am Neuwagenbestand von 50% oder dem Anteil von Fahrzeugen der Kategorie mit der
hdchsten Energieeffizienz am gesamten Fahrzeugbestand von max. 20%.»)

b) Gewichtsabzug Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeuge haben aktuell ein h6heres Gewicht als herkdmmliche Fahrzeuge. Dies kann,
falls erwlinscht, ausgeglichen werden durch einen Gewichtsabzug in der Grossenordnung des
Zusatzgewichts (beispielsweise 10%).

4 Zuschlag

Nevutrale Besteverung
10% Gewichtsabzug fiir Elekirofahrzeuge ganze Zeitdauer

v Abzug

30-100% fiir Kat. A

1. Inverkehrs- 4 Jahre 10 Jahre
setzung nach 1. Inverkehrs- nach 1. Inverkehrs-
setzung setzung

(1):  Fir Energieeffizienz Kat. Aund CO2 < 95g/km (NEFZ) bzw. 118 g/km (WLTP): 30-100% Steverbefreiung wihrend ersten 4 Jahre nach Erstinverkehrssetzung ;
Erdgasbetriebene 104 g/km (NEFZ) bzw. 129 g/km als Grenze

Abbildung 32: Schematische Darstellung Anreizsystem Variante 4, Graphik: BauherrenBoutique
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2

Welche Varianten wurden weshalb verworfen?

VERWORFENE BESTEUERUNGSELEMENTE

a)

b)

c)

d)

f)

Larm — Emissionen:

Diese hangen insbesondere auch von der Fahrweise ab und sind nur bedingt fahrzeugspezi-
fisch, die Larmwerte gemass Priifstand konnen zudem von den effektiven LArmemissionen
abweichen (Larmklappen).

Hubraum:
Nur fur Verbrennungsmotoren relevant

CO2-Emission:

Als reines Besteuerungselement (CO»>-Ausstoss des Fahrzeugs) verworfen, da auch Elektro-
autos indirekte Kosten fir die Energieherstellung verursachen, als indirektes Besteuerungs-
element (COx fur die Energieproduktion) bei Variante 1 und bei den Anreizsystemen der
Varianten 2 und 4 berticksichtigt.

Effektive Fahrleistung (km/Jahr):

Aktuell besteht eine Rollenteilung zwischen Kantonen, welche die Halterin / den Halter eines
Fahrzeugs besteuern (Haltersteuer) und dem Bund, welcher die Fahrerinnen und Fahrer ei-
nes Fahrzeugs entsprechend dem effektiven Verbrauch (gefahrene Kilometer multipliziert mit
dem durchschnittlichen Verbrauch des Fahrzeugs) besteuert. Die Besteuerung des Bundes
erfolgt dabei aktuell insbesondere via Mineraldlsteuer/-zuschlage, kinftig allenfalls auch via
Mobilitatsbesteuerung in Abhangigkeit der gewahlten Mobilitatsform.

Es wird von der Hypothese ausgegangen, dass der Bund auch in Zukunft eine Differenzie-
rung in der Besteuerung in Abhangigkeit der indirekten Kosten des jeweiligen Fahrzeuges
vornimmt.

Effektiver Verbrauch (kWh/Jahr):
Die Argumente decken sich mit den Argumenten der effektiven Fahrleistung.

Zusatzlicher Pramie bei Kauf von energieeffizienten Fahrzeugen / Elektrofahrzeugen

— Die Marktdurchdringung mit Elektrofahrzeugen erfolgt gemass heutiger Einschéatzung
auch ohne weitere Subventionen, die wichtigste Motorfahrzeughersteller haben ihre
Strategien zur kinftigen Modellpalette bekanntgegeben.

— Die Gesamtverkehrsstrategie des Kantons St.Gallen sieht keine Forderung fir den mo-
torisierten Individualverkehr vor. Férderungen fur den Kauf von Elektrofahrzeugen kénn-
ten infolge der geringeren Emissionen auch flr Angebotsteilnehmende des 6ffentlichen
Verkehrs Fehlanreize schaffen und zu Rickverlagerungen vom offentlichen Verkehr auf
den motorisierten Individualverkehr flhren.

— Eine sukzessive Markdurchdringung mit Elektrofahrzeugen ist gegentber einer plotzli-
chen Markdurchdringung zu bevorzugen. Dies sowohl aus Sicht der Finanzstabilitat res-
pektive Reduktion der Volatilitaiten wie auch, um die rechtzeitige Bereitstellung der Netz-
ausbauten und Ladeinfrastrukturen (auch zu Hause) sicherstellen zu kénnen.

25/38



8 Welches sind die Vor- und Nachteile der Varianten?
BESTEUERUNGSELEMENTE UND DEREN WIRKUNG?

Besteverungselement | Tendenz Stabilitdt Potential fiir

prospektiv Finanzmodell Strassen- Personen- Umweli-
schadigung schadigung schadigung

Gewicht
ewie ) Hoch v v

Leistung

[PS respektive kW] ‘ Sehr hoch v

Energie/ CO, ,
[kWh respektive % tief

CO, pro 100 km]

Besteverung Bund (1) % )

[effektiver Verbrauch] tief v

Abbildung 33: Ubersicht Besteuerungselemente und deren Wirkung, Graphik: BauherrenBoutique

= Fur die Stabilitat des Finanzmodells sind Besteuerungselemente mit einer stabilen und ten-
dentiell steigenden Entwicklung hilfreich (Gewicht, Leistung).

= Der Bund besteuert aktuell bereits die potentiellen Umweltschaden via effektiven Ver-
brauch.

= Als Besteuerungsmodell fiir den Kanton scheint ein Modell mit einer Grundbesteuerung mit
stabilen bis steigenden Besteuerungselementen (Gewicht respektive Leistung) kombiniert
mit einem Anreizsystem fiir Energie/CO; auf einen ersten Blick ideal zu sein.

UBERSICHT
_
Referenz / * Keine Verdnderung Zu wenig Einnahmen bei * Modifikation des Anreizsystems
Aktuelles zunehmender Elektrifizierung fur energieeffiziente Fahrzeuge
System / Elekirofahrzeuge notwendig
Variante 1: * Besteuerung indirekte Kosten * Nur bedingt verursachergerecht,da ¢ Doppelbesteuerung, wenn
Gewicht + via Potential fir Personen- und gefahrene Kilometer fir Besteuerung Bund auch in
Energie/CO, Umweltschadigung Umweltkosten relevant und nicht der Zukunft einen Bezug zum
Besitz eines Fahrzeugs effektiven Verbrauch hat
Variante 2: * Stabile Einnahmen * Energieeffizienz nur via * Sehr Spannend, da Potentiale
Gewicht + * Einfache Umsetzbarkeit Anreizsystem fir Personen-, Umwelt- und
Leistung (PS) * Sehr gute Besteuerung Poten- Strassenschaden bestevert
tial fiir Personenschadigung werden
Variante 3: * Energieeffizienz wird direkt * Einnahmen gehen zuriick, wenn * Eher als Modell fir Bund
Gewicht + Uber Besteuerungsmodell Energieeffizienz der Fahrzeuge sinnvoll in Kombination mit
Verbrauch belohnt (durchschnittlicher zunimmt (abnehmender Verbrauch) gefahrenen Kilometern
(kWh/100km) Verbrauch) (effektiver Energieverbrauch)
Variante 4: * Gewicht als stabiles Element * Energieeffizienz nur via ¢ Spannend bei gleichbleibender
Gewichtsabzug * Rollenteilung Bund /Kanton Anreizsystem Rollenteilung zwischen Bund und
Kanton

Abbildung 34: Ubersicht Vor- und Nachteile der betrachteten Varianten, Graphik: BauherrenBoutique

2 Es wird davon ausgegangen, dass auch kiinftig Mineraldlsteuer/-zuschlag ein Teil der Bundesbesteuerung bilden. Dies insbe-
sondere auch unter Beriicksichtigung der Gestaltungsmoglichkeiten/-einschrankungen mit Blick auf die Nachbarlander (Ben-
zintourismus). Es wird davon ausgegangen, dass der Bund kuinftig eine Mobilitats-/Infrastrukturbesteuerung fir sdmtliche
Fahrzeuge anstrebt und diese differenziert nach Fahrzeugtyp oder einfach zuséatzlich zur Mineraldlsteuer/-zuschlag erfolgen
wirde und somit weiterhin einen Bezug zum effektiven Verbrauch héatte.
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= Die Einschéatzung zur Aufgabenteilung in der Besteuerung zwischen Bund und Kanton
scheint entscheidend zu sein.

BEWERTUNG AUSGEHEND VON DEN PROJEKTZIELEN

Variante O: Variante 1: Variante 2: Variante 3: Variante 4:

Heutiges Gewicht + Gewicht + Gewicht + Gewichtsabzug
Modell Energie/CO, Leistung (PS) Verbrauch
(kWh/100km)

Ausreichende Finanzierung /
Stabilitdt Finanzmodell

Verursacher- Strassenschéiden
gerechte
Finanzierung

Personenschiden

Umweltschiden (1)
Offen fir Veriinderungen der
Wertvorstellungen
Umsetzbarkeit

+
-+
-+
+

Angemessen im Vergleich zu Bund
und anderen Kantonen

(1):  Das Ausmass der Besteuerung der potentiellen Umweltschéden ist massgeblich abhéngig von der Ausgestaltung des Anreizsystems fir energieeffiziente Fahrzeuge.

Abbildung 35: Ubersicht Variantenbeurteilung ausgehend von den Projektzielen, Graphik: BauherrenBoutique
VARIANTE 1 — GEWICHT UND ENERGIE/CO>

Vorteile

Verursachergerechte Besteuerung: Umweltkosten infolge Energieverbrauch kénnen differen-
ziert besteuert werden.

Veranderbarkeit: Die Besteuerung des Energieverbrauchs ist entsprechend den Veranderun-
gen der Wertvorstellungen anpassbar.

Fur Energieetikette sind sowohl Energieverbrauch wie auch CO»-Emission Kriterien flr die Defini-
tion der Energieeffizienz-Kategorie, beide Gréssen werden somit in Clustern (Energieeffizienzka-
tegorien) besteuert.

Nachteile

Nur bedingt verursachergerechte Besteuerung: Die effektiven Umweltkosten sind vielmehr
abhéngig von den gefahrenen Kilometern als vom Besitz eines Fahrzeugs. Als Besitz und ohne
gefahrene Kilometer kann beispielsweise ein Elektrofahrzeug weniger 6kologisch wie ein Fahr-
zeug mit Verbrennungsmotor sein (infolge htherem CO»-Ausstoss fir Fahrzeugherstellung). So-
mit kdnnten falsche Anreize gesetzt werden.

Die direkten Kosten (verkehrspolizeiliche Aufgaben) und indirekten Kosten (Gesundheitskosten)
infolge potentieller Personenschadigung werden nur Gber das Gewicht besteuert.

Stabilitat Finanzmodell: Der Bund legt die Energieeffizienzkategorien fest. Die Zuordnung ist
somit veranderlich und u.a. auch abhéngig von der Strategie des Bunds und des zustandigen De-
partements.

Bei einer schnellen Marktdurchdringung mit Elektrofahrzeugen und einer asymmetrischen Vertei-
lung des Fahrzeugbestands uber die Energieeffizienzkategorien kann ein erheblicher Anteil der
Einnahmen wegfallen.

Das Finanzmodell ist in der Summe nicht so stabil und anfallig auf vorgenannte Veranderungen.
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Umsetzbarkeit: Das heutige Besteuerungsmodell ist so ausgerichtet, dass nur Neufahrzeuge der
energieeffizientesten Kategorie von der Steuerbefreiung profitieren und bei den Bestandsfahrzeu-
gen nur die Elektrofahrzeuge. Beim Modell eines Steuerelements nach Energieeffizienz/CO;
wirde auch der Bestand entsprechend besteuert. Da bei alteren Fahrzeugen Zuordnungen zu
einer Energieeffizienzkategorie fehlen, beinhaltet das Modell einen gewissen manuellen administ-
rativen Aufwand fur die Fahrzeugzuordnung der Bestandsfahrzeuge und entsprechende Unge-
nauigkeiten in deren Besteuerung.

Vergleich zu Bund/Kantonen: An der Nahtstelle zum Bund und zu anderen Kantonen ist fest-
stellbar, dass es aktuell eine Rollenteilung zwischen Bund und Kantonen gibt. Der Bund besteu-
ert nach dem effektiven Verbrauch (Mineral6lsteuer/-zuschlag), die Kantone haben eine Halter-
steuer. Bei einer Besteuerung nach Energieeffizienzkategorie wirde der Verbrauch quasi doppelt
besteuert, sowohl beim Bund wie auch als Haltersteuer beim Kanton.

Die anderen Kantone kennen kein vergleichbares Steuermodell, der Kanton St.Gallen ware somit
der einzige.

VARIANTE 2 — GEWICHT UND LEISTUNG (PS)

Vorteile

Stabilitat Finanzmodell: Das Gewicht der Fahrzeuge nimmt leicht zu, die Leistung (PS respek-
tive kW) auch. Die Veranderung verlauft im Vergleich zu Veranderungen in der Zuordnung zur
Energieetikette kontinuierlich, was positiv ist fir die Stabilitat des Finanzierungsmodells.
Umsetzbarkeit: Jedes Fahrzeug, unabhéngig vom Alter, hat eine Leistung und ein Gewicht, so-
mit einfach umsetzbar.

Vergleich zu Bund/Kantonen: Im Sinne einer Haltersteuer angemessen, schwerere Fahrzeuge
mit entsprechend hoherer Strassenschadigung werden hoher besteuert; leistungsstarkere und
meist teurere Fahrzeuge werden auch hdher besteuert. Die Umweltkosten werden durch den
Bund besteuert (aktuell insbesondere via Mineraltlsteuer/-zuschlag).

Verursachergerechte Besteuerung: Das Modell weist insbesondere hinsichtlich der Besteue-
rung von potentiellen Personenschaden sehr gute Eigenschaften auf. Durch die Kombination von
Gewicht und PS/kW wird recht gut die potentielle Gefahrdung durch ein Fahrzeug unabhéngig
von der Antriebsart abgebildet. Somit hat es einen Bezug zu den direkten Kosten der verkehrspo-
lizeilichen Aufgaben (Unfélle) wie auch zu den indirekten Kosten (Gesundheitskosten infolge von
Unfallen). Das Gewicht hat zudem wie auch bei den tibrigen Modellen einen Bezug zur potentiel-
len Strassenschéadigung.

Das Anreizsystem rundet das Modell ab und gewahrleistet, dass auch das Potential fir Umwelt-
schaden indirekt besteuert werden kann.

Veranderbarkeit: Die Veranderbarkeit besteht insbesondere in einer méglichen Anpassung des
Anreizsystems fir die Energieeffizienz und der Steuersatze und -fisse fur das Gewicht und die
Leistung. Somit kénnen alle drei Schadigungspotentiale (Umweltschadigung, Strassenschadi-
gung, Personenschadigung) separat besteuert werden entsprechend der jeweiligen gesellschaftli-
chen Wertvorstellung angepasst werden.

Nachteile

Es sind wenig Nachteile erkennbar, da das Modell auch bei einer hohen Marktdurchdringung mit
alternativen Antrieben hinreichend Einnahmen generiert und die verschiedenen Potentiale fur
Umweltschaden, Personenschaden und Strassenschaden verursachergerecht besteuert.
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VARIANTE 3 — GEWICHT UND VERBRAUCH (KWH/100 KM)

Vorteile

Verursachergerechte Besteuerung: Vergleichbar mit Variante 1, indirekte Kosten infolge Ener-
gieverbrauch kdénnen jedoch noch differenzierter besteuert werden.

Veranderbarkeit: Vergleichbar aber leicht besser als Variante 1, da nicht abh&ngig vom Bund
hinsichtlich der Zuordnung der Fahrzeuge zu einer Energieeffizienzkategorie.

Nachteile

Nur bedingt verursachergerechte Besteuerung: Die effektiven Umweltkosten sind vielmehr
abhangig von den gefahrenen Kilometern als vom Besitz eines Fahrzeugs. Als Besitz und ohne
gefahrene Kilometer kann beispielsweise ein Elektrofahrzeug weniger 6kologisch wie ein Fahr-
zeug mit Verbrennungsmotor sein (infolge htherem CO,-Ausstoss fur Fahrzeugherstellung). So-
mit kbnnten falsche Anreize gesetzt werden.

Die direkten Kosten (verkehrspolizeiliche Aufgaben) und indirekten Kosten (Gesundheitskosten)
infolge potentieller Personenschadigung werden nur Gber das Gewicht besteuert.
Umsetzbarkeit: Die Verbrauchsbesteuerung ist pro Fahrzeugmodell unterschiedlich (Verbrauch
in kwWh pro 100 km) und erfolgt nicht in Clustern (Energieeffizienzkategorien) wie bei der Variante
1. Jedes Fahrzeug wére somit mit einem Verbrauch zu attribuieren mit dem einhergehenden ma-
nuellen administrativen Aufwand. Es fehlt an Datengrundlagen seitens des Bundes fur den Pri-
marenergieverbrauch in kWh pro 100 km flir Bestandsfahrzeuge.

Vergleich zu Bund/Kantonen: Ahnlich der Variante 1 wiirde der Energieverbrauch doppelt be-
steuert, einerseits beim Bund (aktuell via Mineral6lsteuer/-zuschlag), anderseits als Haltersteuer
beim Kanton.

Die anderen Kantone kennen kein vergleichbares Steuermodell, der Kanton St.Gallen wéare somit
der einzige.

Stabilitat Finanzmodell: Der durchschnittliche Verbrauch pro Fahrzeug weist durch den techno-
logischen Fortschritt, aber insbesondere durch die zunehmende Elektrifizierung, eine stark ab-
nehmende Tendenz auf. Es musste entsprechend energisch in das Besteuerungssystem einge-
griffen werden und der Steuersatz und/oder Steuerfuss fortwéhrend nach oben gesetzt werden,
um die Einnahmeausféalle kompensieren zu kénnen.

VARIANTE 4 — GEWICHTSABZUG

Vorteile

Stabilitat Finanzmodell: Das Gewicht der Fahrzeuge verlauft sehr stabil und leicht steigend.
Dies fuhrt zu einer hohen Berechenbarkeit der Einnahmen.

Veranderbarkeit: Das aktuelle Anreizsystem fur energieeffiziente Fahrzeuge und Elektrofahr-
zeuge kann entsprechend den technologischen Entwicklungen, des Erkenntnisgewinns und der
Wertvorstellungen der Gesellschaft als Steuerungselement verwendet werden.

Umsetzbarkeit: Sehr einfach umsetzbar, da es sich um das bestehende Modell handelt mit An-
passung des Anreizsystems.

Vergleich zu Bund/Kantonen: Das Modell ist bewahrt und kommt in leicht anderer Form auch
bei anderen Kantonen zur Anwendung. Die Differenzierung tiber das Anreizsystem lasst eine
Veranderbarkeit respektive Gewichtung an der Nahtstelle zum Bund in Abh&ngigkeit der Verén-
derung der Besteuerung seitens Bund zu. Falls der Bund sehr hohe Anreize oder sehr tiefe An-
reize fUr energieeffiziente Fahrzeuge setzt, kann entsprechend reagiert werden. Dies gilt auch fur
die Varianten 1, 2 und 3.
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Nachteile

Nur bedingt verursachergerechte Besteuerung: Die Besteuerung ist nur bedingt verursacher-
gerecht, da nur Anreize fur Halter von Elektrofahrzeugen und Fahrzeugen der Energieeffizienz-
klasse A gesetzt werden und keine Differenzierung der Anreize erfolgt. Die Besteuerung der indi-
rekten Umweltkosten erfolgt somit nicht differenziert. Dies kdnnte aber in Analogie zu anderen
Kantonen auch angepasst werden mit einer Abstufung nach Energieeffizienzkategorien mit zuge-
horigen Zuschlagen und Abzigen (vgl. Variante 1).

Im Sinne einer Haltersteuer wird auf die Zusammensetzung des Fahrzeugparks der Halter Ein-
fluss genommen durch gezielte Anreize fir Neuwagen. Unter Respektierung der Rollenteilung
zwischen Bund und Kantonen kann somit eine nur bedingte Besteuerung der Umweltkosten als
nicht schwerwiegender Nachteil angesehen werden, solange der Bund wie heute fiir eine diffe-
renzierte Besteuerung der Umweltkosten besorgt ist, wie dies heute via Mineral6lsteuer/-zuschlag
der Fall ist.

Hinsichtlich der Besteuerung von potentiellen Personenschéden schneidet das Modell schlechter
ab als die Besteuerung von Gewicht in Kombination mit PS/kW (Variante 2). Die direkten und in-
direkten Kosten infolge Personenschaden werden somit nur bedingt abgebildet.
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9 Wie viele Mittel werden kinftig bendtigt?

Die notwendigen kinftigen Mittel wurden anhand der Entwicklung der Mittelverwendung in der
Vergangenheit, der kiinftigen Entwicklung der zugehdrigen Treiber und der Antizipation der Ent-
wicklung der zu Grunde liegenden gesetzlichen Grundlagen abgeschatzt.

Nachfolgende Schemata geben einen Uberblick tiber die Systematik der Abschéatzung der not-

wendigen Finanzmittel.

Mittelverwendung

Abschreibung Kantons Sonderlasten- Gemeinde-
Kategorie Unterhalt Kantonsstrassen ausgleich strassen
strassen y
Weite pauschal
- Unterhalt
Abschreibungen
. . * Modell vorhanden?
Modell Ist P HIET: (et ((fg;))'lg;%”;“w;:” - 2.B.- Entwicklung 9 unterteit in betriebl+ baul.
5 Abs%hfelbun o SR Unterhalt bezogen auf realen Anschaffungswert,
9 Netzlange, Strassenflache und Netzzustand
5 Umset- Netz- Effizi- 8-12%
Treiber Projekte + Zims Abschrei- Anschaf- lange Netz- enz der #EW km gew. e
Investition o bungs- fungs- 2 Zu- der Strasse
vs. Zeit ol praxis wert {ml, m stand Organi- Gde. Gde e
3 Projekte Strasse sation - - ertrag
Auswertung Entwicklung Anschaffungswert,
Retro- Auswertung Fr. Investition und Netzlange und Strassenflache im Vergleich zu Nur summarische Grundlagen, allenfalls
spektiv Abschreibung nach Projekten und Jahr Ausgaben betriebl.+baul. Unterhalt, Beurteilung Zahlungsstrome pro Gde. vorhanden?
Netzzustand
Grundlagen
Grundlagen TBA und daraus: aus [1]: Prognose Entwicklung Anschaffungswert,
Pro- Langfristige Modellierung Mittelfliisse ir und —lange, iniert mit Analyse Keine Langfristmodelle, Postulat min. real
spektiv bottom-up auf Basis Projektliste inkl. Ist inkl. Beurteilung Netzzustand i Anteile in Zahlen
P Umsetzungs-wkeit => Fr./yyyy=>[1] =>Prognose Unterhaltskosten
N Finanzausgleichs- st -
Gesetzliche Ist Strassengesetz Strassengesetz e rassengeset
Grundlagen
Zukunft Grundsatzlich dito «Ist» Dito Ist Dito Ist Dito Ist
Detdaillierte Modellierung mit Treibern
Mittelverwendung
Kategorie Gemeinden Verkehrspolizeiliche
g werkgebunden Aufgaben
Modell Ist
Treiber e Fuss- Natur- Netz- g, Aufgaben
massenah e GIEEF gD Unfallhéufig- M2
Radwege nisse [km] g Kontrollen
men keit
- Kantonspolizei: Bericht vom 14.10.2014 S
Retro_ Nur summarische Grundlagen «Palizeiliche Sicherheit im Kanton St Gallen, f;?ﬁ;ﬁg?::‘ N:?;ﬂg:?z:z:h;grigligg
spektlv XIl. Nachtrag zum Polizeigesetz» i :
Grundlagen
Pro- Keine Langfristmodelle, Postulat min. real Langfristige Finanzplanung fur verkehr: ilich (Ki i und Stadtpolizei
spektiv i Anteile in Zahlen zusammen) durch Kantonspolizei zu erarbeiten
- Vereinbarung uber die Erfillung polizeilicher
- SGS 711.70 - Gesetz uber die
Gesetzliche Ist Strassengesetz Strassenverkehrsabgaben (SVAG), Art. 7 Aufgaben auf dem Gebiet der Stadt
Grundlagen St.Gallen, sGS 451.17
Zukunft Dito Ist Dito Ist oder vergleichbar

Detaillierte Modellierung mit Treibern

Abbildung 36: Schematische Darstellung Modellierung Mittelverwendung, Graphik: BauherrenBoutique
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Auf Basis der zu Grunde gelegten Szenarien ergibt sich nachfolgende Tendenz fiir ein mittleres
Szenario. Die Unterhaltskosten weisen dabei insbesondere infolge der Investitionen und des zu-
gehorigen Anstiegs des Anschaffungswerts die grésste Steigerung auf.

Mittelverwendung - jahrliche Hauptausgabeposten
[SFr., Preisstand 31.12.2020]
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ARSI R

&S S
m Pauschale Beitrdge Gde. inkl. Sonderlastenausgleich Weite mWerkgeb. Beitrdge Gemeinden
m Verkehrspolizeiliche Aufgaben m Unterhalt Kantonsstrassen

m Investitionen Kantonsstrassen

Abbildung 37: Ubersicht Mittelverwendung, mittlere Szenarien, Graphik: BauherrenBoutique

Die Mittelverwendung pro Einwohner und pro Motorfahrzeug gestaltet sich in einem mittleren
Szenario wie nachfolgend dargestellt. Es handelt sich dabei um die gesamthafte Mittelverwen-
dung. Im Gegensatz dazu sind in der Abbildung 8 und der Abbildung 9 nur die Einnahmen aus
der Motorfahrzeugsteuer dargestellt (exkl. Bundesbeitrage).

Mittelverwendung pro Einwohnerln
mittlere Szenarien [SFr., Preisstand 31.12.2020]
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mmmm Total Mittelverwendung pro EW [SFr./EW*a] e T otal Mittelverwendung [SFr./a]

Abbildung 38: Ubersicht Mittelverwendung pro Einwohnerln, mittlere Szenarien, Graphik: BauherrenBoutique
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Mittelverwendung pro Motorfahrzeug
mittlere Szenarien [SFr., Preisstand 31.12.2020]
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mmmm Total Mittelverwendung pro MFZ [SFr/MFZ*a] e Total Mittelverwendung [SFr./a]

Abbildung 39: Ubersicht Mittelverwendung pro Motorfahrzeug, mittlere Szenarien, Graphik: BauherrenBoutique
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10 Wie kénnen die Modelle gesteuert werden?

Bei hoheren Mittelbedlrfnissen und/oder tieferen Einnahmen stehen hinreichend Steuerungs-
maoglichkeiten im Rahmen der Genehmigung der Strassenbauprogramme wie auch mit Anpas-
sung der Einnahmen gegenuber.

Maogliche erhchte
Mittelbedirfnisse durch

Investitionen Kantonsstrassen
— Umsetzung Grossprojekt(e)

Unterhalt Kantonsstrassen

— Grdsseres Netz infolge
Investitionsprojekte
Notwendige Massnahmen
infolge Zustands-
verschlechterung

Verkehrspolizeiliche Aufgaben
— Zusatzlicher Ordnungs-

bedarf infolge hoherer
Verkehrsdichte
Zusatzliche Aufgaben

Magliche tiefere
Mittelgenerierung durch

Strassenverkehrsstever

Abflachender Motori-
sierungsgrad
Uberdurchschnittliche Anzahl
energieeffizienter
Fahrzeuge

LSVA und Treibstoffzoll

Massnahmen Bund mit
negativen Auswirkungen auf
Kantone

Keine mehrheitsfahigen
Massnahmen Bund und
Rickgang Treibstoffzoll

Steuerungsmaoglichkeiten

Steverfuss, Steversatz
—  Anpassung Steverfuss (aktuell 90-110%)
— Anpassung Steversatz (SFr. pro Tonne)

Verschuldung
— Tempordre Erhéhung der Verschuldung

Anreizsystem

— Befristung Abzug fur Elektrofahrzeuge

— Asymmetrische Ausgestaltung Anreizsystem
in Abhdangigkeit Energieeffizienz

Avusgabensteuverung

— Spétere/ etappierte Realisierung
Grossprojekte

— Limitierung Aufwand Verkehrspolizei

— Reduktion Beitrdge an Gemeinden

—  Akzeptanz Zustandsverschlechterung

Abbildung 40: Schematische Darstellung wesentliche Einflussgréssen und Steuerungsmdglichkeiten, Graphik:

BauherrenBoutique

Es ist vorgesehen, in Kenntnis der Resultate aus der Vernehmlassung das Modell fiir die Besteu-
erung der Motorfahrzeuge inkl. dem zugehérigen Anreizsystem so auszugestalten, dass hinrei-
chend finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen, um den ermittelten Mittelbedarf zu decken.

Die Steuersatze und -flisse sollen dabei grundsatzlich unveréandert bleiben.
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11 Zu welchen Fragen ist eine Positionierung erwinscht?

1) Fahrzeugbesteuerung
Wird die Einschatzung zur Rollenteilung zwischen Bund und Kantonen und der Eingrenzung
der betrachteten Varianten auf die Fahrzeugbesteuerung (keine Mobilitatsbesteuerung,
keine Infrastrukturbesteuerung) geteilt?

Zuriickgelegte Distanz [km] in Bezug

Zu Fuss, Velo, e-bike, Motorfahrrad
Auto individuell
Auto mit mehreren Personen oder &ffentliches Auto

i Personen zu Raum, Zeit und Verkehrsmittel Car, strassengebundener(_'_jv (Bus und Tram)
Mobilitats- Per schienengebundener OV, per Seilbahn
Per Flugzeug
Besteuerung _ L .
Giiter Zuriickgelegte Distanz*Gewicht [tkm] in m 'E\i":érr]”t:;:;:]efe“”age"' mit Traktor
Bezug zu Raum, Zeit und Verkehrsmittel it Fiugzeug
Velowegzoll
- B B Strassenzoll nach Fz-Kategorie und km
Personen Zuruckgeleg!e Distanz [km] m__BeZUQ (analog private Autobahnen)
Infrastruktur- zu Raum, Zeit und Verkehrstriger Schienenzoll pro km (Trasseepreis), Seilbahnzoll
Luftweg (Flughafentaxe, km-Abgabe)
Besteuerung «
- 5 A q = Auf Strasse
Giiter Zuriickgelegte Dlsté_mz Gewicht [tkm]" in AUF Schiene
Bezug zu Raum, Zeit und Verkehrstriger  auf dem Luftweg
Velo, e-bike, Motorfahrrad
) Auto
Personen Fahrzeugbesteuerung in Bezug zu Offentliches Auto
Gewicht, Leistung, Verbrauch, Emission Car, Bus, Tram
Fahrzeug- Lokomotive und Eisenbahnwagen, Seilbahngondel
Fl
Besteuerung o ngzetg
Fah best in B LW, Lieferwagen, Traktor
Giiter ELIPAELCTIES FHER ] (1] [2E7ALE) AT Lokomotive und Giterwagen

Gewicht, Leistung, Verbrauch, Emission

Flugzeugbesteuerung

(1) €Mobility-Pricing, (2) Road-Pricing, (3) «Wie heute in den Kantonen

2) Anzahl und Auspragung der Varianten

Sind die dargelegten Varianten hinreichend, sollen welche weggelassen oder hinzugefiigt
werden (vgl. Kapitel 6) ?

1) Gewicht +
Energie/CO,

Energie

/co,

(4 Va-

rianten)

2) Gewicht +
Leistung (PS)

brauch

2 Untervarianten

Ver-
brauch

Ver- (kWh/
100 km)

1 Variante

Kat. A,
Elektro-
fahrzeu

(kWh/ 30% ge
100 km)

50%
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3) Variantenpraferenzen

Wir die Einschatzung zur Variantenpraferenz (Variante 2) geteilt? Wenn nein, welche Vari-
ante(n) wird/werden bevorzugt und weshalb (vgl. Kapitel 8) ?

Ausreichende Finanzierung /
Stabilitét Finanzmodell

Verursacher- Strassenschdden

ht .
g:arec .e Personenschéden
Finanzierung

Umweltschiden (1)

Offen fiir Veriinderungen der
Wertvorstellungen

Umsetzbarkeit

Angemessen im Vergleich zu Bund
und anderen Kantonen

Variante 4:
Gewichtsabzug

Variante 3:
Gewicht +
Verbrauch
(kWh/100km)

Variante 2:
Gewicht +
Leistung (PS)

Variante 1:
Gewicht +
Energie/CO,

Variante 0:
Heutiges

Modell

(1):  Das Ausmass der Besteuerung der potentiellen Umweltschéden ist massgeblich abhéngig von der Ausgestaltung des Anreizsystems fiir energieeffiziente Fahrzeuge.

4) Steuersatz, Steuerfuss

Sollen Steuersatzes (SFr./t) und Steuerfusses (90-110%) grundsatzlich (1) beibehalten wer-

den (vgl. Kapitel 9) ?

Einfache Steuver

PW/ Leichte Motorwagen

Fr. 260.- pro Tonne
Gesamtgewicht (linear)

Einfache Steuer

Besondere Fahrzeuge
bezogen auf
einfache Steuer

Ubrige Fahrzeuge

Fr. 270.- fir erste Tonne
Gesamtgewicht

Anhé < 3.5t ;
Jeweils 88% der vorangegangenen HERRIEr /2
Tonne Gesamtgewicht (somit
degressive Besteuerung) Anhéinger > 3.5t 1/6

Besteuerung Personenwagen
[SFr/a bezogen auf Gesamtgewicht in Tonnen

Gesamtgewicht[t]

Besteuerung Lastwagen
[SFr./a bezogen auf Gesamtgewicht in Tonnen]

Motorkarren +

1
Motoreinachser /4
Landw. Traktoren, 1/
landw. Motoreinachser 8

s
5
=

0 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40

JE———— Landw. Motorkarren ]/
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(1):  Abh&ngig von der gewéhlten Grundvariante. Bei Varianten 1 und 4 keine Anderung,

Blaulichtorganisationen,
Strassenunterhalt, Bund, 0
Busbetriebe /Postauto

bei Varianten 2 und 3 Reduktion entsprechend des Anteils fir Leistung (PS) respektive Verbrauch (kWh/100km)
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5) Motorfahrradsteuer, schnelle e-bikes?
Die Einnahmen aus der Motorfahrradsteuer («To6ffli» und schnelle e-bikes) bewegen sich im
Bereich von 1 bis 2 Promille der Einnahmen aus der Motorfahrzeugsteuer, die Einnahmen
bewegen sich somit in einem vernachlassigbaren Bereich (vgl. Abbildung 1).
Die schnellen e-bikes beanspruchen wenig Strassenflache pro beférderte Person und gene-
rieren wenig Emissionen.

Soll die Besteuerung der schnellen e-bikes aufgehoben und die Besteuerung der Ubri-
gen Motorfahrrader («Toffli») beibehalten werden?

3 Als Motorfahrrader gelten zweiradrige Fahrzeuge <30 km/h mit Verbrennungsmotor respektive zweirddrige Fahrzeuge >25
km/h und <45 km/h mit Elektromotor
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12 An wen richtet sich die Vernehmlassung, bis wann und wo
sind die Antworten einzureichen?

Versand der Unterlagen zur Vernehmlassung an:

— Politische Parteien des Kantons St.Gallen

— Departemente und Staatskanzlei Kanton St.Gallen

— Gewerkschaften

— Verkehrsverbande: ACS/TCS/VCS

— Schwerverkehrsinteressensgruppen: ASTAG

— Gewerbliche Transporte/ Lieferwagenbesteuerung: Kantonaler Gewerbeverband St.Gallen,
Industrie- und Handelskammer St.Gallen-Appenzell

— Landwirtschaft: Landwirtschaftsamt, Bauernverband

— Velofahrende: Pro Velo

- OV: VOV, IGoV

— Beitrdge an Gemeindeinfrastrukturen: Amt fir Gemeinden und Birgerrecht, Vereinigung
St.Galler Gemeindeprasidentinnen und Gemeindeprasidenten (VSGP)

— Natur- und Landschaftsschutz: Amt fur Natur, Jagd und Fischerei; Amt fiir Umwelt, pro natura
[ wwf

— Personenschaden: RoadCross Schweiz, BfU

— Energie, Luft und Klima: Amt fur Wasser und Energie

— Larm: Larmliga Schweiz

— Infrastruktur / Ausristung Parkplatze / Mieterinnen und Mieter: Hauseigentimerverband, Mie-
terinnen- und Mieterverband Ostschweiz

Weitere Interessenshalter, die sich durch das Thema angesprochen fihlen und auf vorgenannter
Auflistung nicht aufgefihrt sind, sind eingeladen, eine Stellungnahme zu verfassen.

Positionierungen zu den Fragen gemass Kapitel 11 sind erwiinscht bis zum 30. Juni 2022, in
elektronischer Form eingehend bei:

info.budtba@sg.ch

*k%k
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