Erlauterungen des Sicherheits- und Gesundheitsdepartements zur Gesamt-
revision der Strassenverkehrs- und Schifffahrtsgesetzgebung

vom 3. Juni 2008

A. Ausgangslage

Auf den 1. Januar 2003 nahm das Verkehrssicherheitszentrum Obwalden/Nidwalden
(VSZ) seinen Betrieb auf. Das VSZ erflllt geméass Art. 2 Abs. 1 der Vereinbarung Uber ein
Verkehrssicherheitszentrum der Kantone Obwalden und Nidwalden (Vereinbarung VSZ)
vom 29. Januar 2002 die Aufgaben, die ihm durch die Gesetzgebung Uber den Strassen-
verkehr und die Schifffahrt durch die Vereinbarungskantone Ubertragen werden. Es sind
dies insbesondere der Vollzug im Bereich der Zulassung von Personen und Fahrzeugen
zum Strassenverkehr und zur Schifffahrt sowie die Erhebung der Motorfahrzeug- und der
Schiffssteuer.

Bereits bei Verabschiedung der Vereinbarung VSZ bestand die Absicht, die massgeben-
den Erlasse der Strassenverkehrs- und Schifffahrtsgesetzgebung der Kantone Obwalden
und Nidwalden zu harmonisieren, um dem VSZ mdglichst effiziente Arbeitsablaufe zu
ermdglichen (vgl. Bericht des Regierungsrats zu einem Kantonsratsbeschluss Uber die
Genehmigung der Vereinbarung Uber ein Verkehrssicherheitszentrum der Kantone Ob-
walden und Nidwalden vom 5. Februar 2002 [25.02.01], Ziff. 6, S. 15). Gleichzeitig gilt es,
die teilweise veralteten Bestimmungen im Bereich der Strassenverkehrs- und Schiff-
fahrtsgesetzgebung zu aktualisieren.

Wiederholt diskutiert wird die Frage, ob die Zustandigkeit fir Administrativmassnahme-
verfahren (Prifung des Flhrerausweisentzugs bei Verkehrsregelverletzungen), die im
Kanton Obwalden beim Verhéramt und im Kanton Nidwalden beim VSZ liegt, in Obwal-
den nicht auch zum VSZ verschoben werden soll. Diese Zustandigkeitsénderung ist je-
doch nicht Gegenstand des vorliegenden Revisionsvorhabens, sondern sie wird im Rah-
men der Einfihrung der eidg. Strafprozessordnung (StPO), die auf den 1. Januar 2010
geplant ist, vollzogen. Die Umsetzung der Justizreform wird im Kanton Obwalden zu ein-
schneidenden Veranderungen in der Organisation der Strafverfolgungsbehdrden sowie
der Gerichtsorganisation fuhren. Das Verhéramt wird es ab 2010 in der heutigen Form
nicht mehr geben, da die eidg. StPO die Einfuhrung des Staatsanwaltmodells erfordert.
Die Zustandigkeiten in der Strafverfolgung werden entsprechend anzupassen sein, wes-
halb es sachgerecht ist, die Zustandigkeit in ADMAS-Verfahren ebenfalls in diesem Zu-
sammenhang anzupassen.

Revisionsbedarf ist im Weiteren gegeben im Bereich der Strassenverkehrssteuern. Zum
einen ist bei den Sattelschleppern festzustellen, dass Sattelanh&nger aus steuerlichen
Grinden in den Nachbarkanton Nidwalden verschoben werden, was im Kanton Obwal-
den zu jahrlichen Steuerausféllen flihrt. Dieses Vorgehen kann mit entsprechenden ge-
setzlichen Anpassungen unterbunden werden. Zum anderen stellt sich die Frage nach
der Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuern nach ékologischen Kriterien.

B. Schwerpunkte der Revision

1. Besteuerung der Sattelmotorfahrzeuge

Im Kanton Obwalden werden die Motorfahrzeuge mit einer Nutzlast von tber 1 000 kg
nach Hubraum und Nutzlast besteuert (Art. 4 Abs. 1 Verkehrsabgabegesetz). Das bedeu-
tet bei den Sattelschleppern, dass das Zugfahrzeug nach Hubraum (Ziff. 6 Anhang zur
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Strassenverkehrsordnung) und der Anhanger nach Nutzlast besteuert wird. Im Kanton
Nidwalden hingegen werden die Sattelschlepper nach Gesamtgewicht des Zugs besteu-
ert (§ 34 Abs. 1 Ziff. 2 VVzEGzSVG). Es wird also die ganze Steuer nach Gewicht auf
dem Zugfahrzeug erhoben und der Anhanger wird nicht besteuert.

1.1

Diese unterschiedliche Besteuerung in den beiden Kantonen flihrt dazu, dass Eigentimer
oder Eigentiimerinnen von Sattelschleppern das Zugfahrzeug im Kanton Obwalden und
den Anhanger im Kanton Nidwalden einlésen. Dies belegen folgende Zahlen:

Problem

Sattelschlepper Sattelanhanger

ow 101 49 Jahr 2007
93 46 Jahr 2008
NW 24 204 Jahr 2007
25 205 Jahr 2008

Die Verschiebungen von Sattelanh&ngern nach Nidwalden verursachte dem Kanton Ob-
walden allein im Jahr 2007 Mindereinnahmen von rund 160 000 Franken. Dem Kanton
Nidwalden hingegen bringt sie keine Mehreinnahmen, da dort die Sattelanh&nger gratis
sind.

Zur Verdeutlichung folgendes Beispiel:

Kanton OW: - Zugfahrzeug wird nach Hubraum besteuert.
- Anhanger wird nach Nutzlast besteuert.
Kanton NW: - Gesamte Steuer auf dem Zugfahrzeug nach Gesamtzuggewicht

- Anhanger wird nicht besteuert
Beispiel eines Sattelschleppers’:

Standort Zugfahrzeug und Anhan-
ger im gleichen Kanton

Standort Zugfahrzeug in OW
Standort Anhénger in NW

Steuer OW: Fr. | Steuer NW: Fr. | Steuer OW: Fr. | Steuer NW: Fr.
Zugfahrzeug 2084 3 650 2084 --
Anhanger 1755 00 -- 00
Total Steuer 3839 3650 2084 00

1.2

Die Verschiebung von Sattelanhangern zur Ausnutzung der unterschiedlichen Steuersys-
teme kann durch eine Vereinheitlichung des Bemessungssystems der beiden Kantone
verhindert werden. Die meisten Kantone (14 Kantone) besteuern wie der Kanton Nidwal-
den bei den schweren Motorwagen nach Gesamtzuggewicht. Die vom Bund geregelte
Schwerverkehrsabgabe (SVA/LSVA) wird ebenfalls nach Gesamtgewicht erhoben. Diese
Argumente sprechen daflr, dieses System auch im Kanton Obwalden einzufthren.

Lésung

Die Anderung hat im Kanton Obwalden folgende Auswirkung:

Beispiel eines Sattelschleppers?:

OW heute Fr. OW neu Fr.
Zugfahrzeug nach Hubraum: 2084 nach Gesamtgewicht: 3 650
Anhanger nach Nutzlast 1755 keine Besteuerung: 00
Total Steuer 3839 3 650

Fdr den Eigentimer oder die Eigentimerin, der oder die den Sattelschlepper mit Anhén-

! Berechnungsbeispiel: Schlepper 22 300 ccm / Anhanger 25 t Nutzlast / Schlepper 40 t Gesamtzuggewicht

2 Berechnungsbeispiel: Schlepper 22 300 ccm / Anhanger 25 t Nutzlast / Schlepper 40 t Gesamtzuggewicht




S
ger korrekt in Obwalden versteuert, bedeutet die Anderung eine Reduktion der Steuer, im
vorstehenden Beispiel um den Betrag von 189 Franken. Es kann davon ausgegangen
werden, dass sich fir den Kanton Obwalden Mehreinnahmen ergeben werden, da mit
dem neuen System die fliichtigen Sattelanhanger quasi zurlickgeholt werden.

2. Okologisierung

2.1 Ausgangslage

Am 1. Dezember 2006 reichten Kantonsratin Ruth Koch und Mitunterzeichnende eine
Motion ein, welche verlangt, die Bemessungsgrundlagen fir die Motorfahrzeugsteuern zu
Uberprifen und ,auf eine verursachergerechte Verteilung® hinzuarbeiten. Die Motionére
schlagen vor, die Bemessung ,neu z.B. in ein Mischsystem von Motoren-Hubraum und
Fahrzeug-Gesamtgewicht” zu Uberfihren. Nach geltendem Recht werden heute die Per-
sonenwagen und Transportmotorwagen bis 1 000 kg allein nach Motoren-Hubraum be-
steuert. Bei den Transportmotorwagen tber 1 000 kg bilden Hubraum und Nutzlast Be-
messungsgrundlage flr die Strassenverkehrssteuer.

Der Regierungsrat nahm den Motionsauftrag entgegen und erklarte sich bereit, einen
Entwurf ,im Sinne der Motionare” zu erarbeiten (RRB Nr. 344 vom 16.1.2007). Das um-
weltpolitische Anliegen, Massnahmen zur Verringerung des CO,-Ausstosses einzufuhren,
wird vom Regierungsrat grundsétzlich anerkannt. Er begrisst in diesem Sinne eine Len-
kung hin zur vermehrten Verwendung energie-effizienter Fahrzeuge mit weniger Treib-
stoffverbrauch. Das Anliegen entspricht auch dem Massnahmeplan2 der Zentralschwei-
zer Umweltschutzdirektorinnen- und -direktorenkonferenz (ZUDK) zur Reduktion der luft-
belastenden Immissionen.

2.2 Motion

2.2.1 Begriffe ,,verursachergerecht“ und ,,6kologisch*

Die Motion strebt in erster Linie eine Okologisierung der Motorfahrzeugsteuer an. Auch
der Regierungsrat hat in seinem Beschluss priméar dieses Motiv aufgenommen und seine
Erwagungen auf die Leitidee Nr. 9 (intakte Umwelt) der Amtsdauerplanung 2006 bis 2010
gestitzt.

Die Motionéare sprechen allerdings auch von einer ,verursachergerechten” Besteuerung.
Verursachergerecht bedeutet, dass die externen Kosten des Strassenverkehrs beziffert
und internalisiert (d.h. auf die einzelnen Fahrzeuge Uberwélzt) werden missen. Externe
Kosten im Strassenverkehr werden z.B. durch Unfélle, Larm, Beeintrachtigung der Ge-
sundheit, Schaden an Gebauden, Klimaeinwirkungen usw. verursacht. Eine Forderung
nach verursachergerechten Steuern in diesem Sinne kann nicht erflllt werden. Alleine die
Datenerhebung wére nicht mit verniinftigem Aufwand durchflhrbar. Ein politischer Kon-
sens Uber die ,richtige” Interpretation dieser Daten und deren Einfluss auf die Besteue-
rung ware kaum zu erreichen.

Die Problematik kann wie folgt illustriert werden: Der Einbezug des Gewichts als Bemes-
sungsgrandlage fur die Strassensteuern wird u.a. damit begriindet, ein schweres Auto
belaste die Infrastruktur mehr als ein leichtes. Doch selbst wenn dies der Fall ist, fehlen
die Daten, diese Mehrbelastung zu beziffern. Ausserdem belastet ein schweres Auto, das
wenig gefahren wird, die Infrastruktur weniger, als ein leichtes, das viel auf der Strasse
ist. Der Argumentation kénnte im Weiteren entgegengehalten werden, dass leichte Autos
zuweilen lauter sind als schwere — wie missten die Umweltkriterien Larm und Abgas-
emission in einem verursachergerechten Steuersystem gewichtet werden? Schliesslich
resultieren bei Unféllen mit leichten Fahrzeugen oftmals schwerere Verletzungen als bei
Unfallen mit schweren Autos (Sicherheitssysteme tragen wesentlich zum Gewicht eines
Fahrzeugs bei). Auch dies generiert Kosten zulasten der Allgemeinheit, die ,verursacher-
gerecht” ebenfalls berticksichtigt werden missten. Vor diesem Hintergrund ein verninfti-
ges bzw. ,gerechtes” System zu erarbeiten, mit dem Anspruch verursachergerecht zu
sein und welches Uberdies politisch akzeptiert wird, ist kaum mdglich.

,Im Sinne der Motionare® kann deshalb nur ein Entwurf vorgelegt werden, der die Motor-
fahrzeugsteuer nach Méglichkeit ékologisiert, ohne aber den Anspruch zu haben ,verur-



sachergerecht” sein.

2.2.2 Mischsystem von Fahrzeug-Gesamtgewicht und Motoren-Hubraum

Die Motionéare versprechen sich von einem System, welches das Fahrzeug-Gesamtge-
wicht und den Motoren-Hubraum als Bemessungsgrundlage flr die Strassenverkehrs-
steuer erklart, eine 6kologische und 6konomische Lenkungswirkung hin zur vermehrten
Verwendung von leichten und effizienteren Fahrzeugen mit weniger Treibstoffverbrauch.
Sie gehen unter anderem davon aus, dass grosse und daher schwerere Fahrzeuge die
Luft in starkerem Mass belasten als leichtere.

2.2.2.1 Bedeutung des Gewichts

Einer Medienmitteilung des Bundesamts fur Energie (BFE) vom 7. Juni 2006 kann ent-
nommen werden, dass zwar die technische Entwicklung immer sparsamere Motoren mit
sich bringe, dass aber der damit erzielte Effizienzgewinn fast vollstandig durch das konti-
nuierlich ansteigende Fahrzeuggewicht (mehr Sicherheits- und Komfortausstattungen,
gréssere Motoren und Fahrzeugvolumen) kompensiert werde. Ein Mehrgewicht von 100
kg ergabe einen Mehrverbrauch von 0.5 [/100 km.

Daraus darf aber nicht abgeleitet werden, dass schwerere Fahrzeuge durchwegs mehr
Treibstoff verbrauchen (und mithin mehr CO, ausstossen) als leichtere. Tatsache ist le-
diglich, dass der Verbrauch eines konkreten Fahrzeugs héher liegt, je mehr Gewicht ihm
zugeladen wird. Dies verdeutlicht folgender exemplarischer Vergleich von 5 Fahrzeugen:

Modell Ausfiihrung Gewicht CO2-Ausstoss (g/km)
Skoda Oktavia 1.6 FSI 1455 158
Subaru G3X Justy 1.5 AWD 1085 172
Audi A3 1.6 Ambiente 1550 175
Ford Focus 2.5 Turbo ST 1392 224
Porsche 911 Carrera 1470 266
1600 280
1500 T 260
1400 | T 2‘2‘8
1288 | + 200 | Gewicht
- 180 |—e—CO2-Ausstoss (g/km)
1100 A L 160
1000 - L 140
900 - I - 120
800 - - 100
1.6 FSI |1.5 AWD 1.6 2.5 Turbo| Carrera
Ambiente ST
Skoda | Subaru | Audi A3 Ford | Porsche
Oktavia G3X Focus 911

Der Tabelle kann enthommen werden, dass der vergleichsweise leichte Porsche Carrera
(1 470 kg) einen relativ hohen CO,-Ausstoss von 266 g/km aufweist. Die BerUcksichti-
gung des Gewichts bei der Bemessung der Steuern wirde daher die Steuerlast des Por-
sches gegenlber heute unweigerlich vermindern. Dagegen wuirde der deutlich sauberere
Skoda (CO,-Ausstoss: 158 g/km) aufgrund seines eher hohen Gewichts (1 455 kg) be-
nachteiligt.

Mit anderen Worten: Will man mit der Einflihrung eines Mischsystems erreichen, dass die
hubraumschwachen, schweren Fahrzeuge starker zur Kasse gebeten werden, so entlas-
tet man unweigerlich am anderen Ende der Skala die hubraumstarken, leichten Fahrzeu-
ge (v.a. Sportwagen).
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2.2.2.2 Zur heutigen Besteuerung ausschliesslich nach Hubraum

Die oben gezeigte 6kologisch unwillkommenen Erscheinungen zeigen sich freilich auch
beim gegenwartigen System der Besteuerung nach Hubraum. In der Tendenz verbrau-
chen zwar hubraumstarke Fahrzeuge tatséchlich mehr Treibstoff und haben den grésse-
ren CO,-Ausstoss. Vergleicht man aber einzelne Autos wird die Aussage, dass ein hub-
raumstarkes Fahrzeug ,dreckiger” ist als ein kleinmotoriges, stark relativiert.

Folgender Vergleich von wiederum funf Autos zeigt zum Beispiel, dass der A-Klasse
Mercedes mit einem Hubraum von 2 035 ccm deutlich sauberer fahrt (179 g/km) als der
Mitsubishi Outlander mit dem kleineren Hubraum (1 997 ccm; 237 g/km):

Modell Ausflihrung Hubraum (ccm)  CO2-Ausstoss (g/km)
Mercedes A Series A 200 Classic 2035 179
Alfa Romeo 147 1.6 TS 16V Imola 1598 192
Mitsubishi Outlander 2.0 16V Turbo 1997 237
Opel Vectra Caravan 2792 250
Volvo XC90 2.5T AWD Kinetic 2521 266

3300 280
T 260
2800 + 1 240
+ 220
2300 +

+ 200 |EEE Hubraum (ccm)
- 180 | —e— CO2-Ausstoss (g/km)

1800 -
- 160
1300 - I - 140
- 120
800 - - 100
A 200 1.6 TS | 2.0 16V | Caravan 2.5T AWD
Classic {16V Imola Turbo Kinetic
Mercedes| Alfa |Mitsubishi Opel Volvo
A Series | Romeo |Outlander; Vectra | XC90
147
2.2.2.3 Weitere Faktoren

Der Verbrauch und mithin der Schadstoff-Ausstoss eines Fahrzeugs wird auch durch
andere Faktoren als Hubraum und Gewicht wesentlich mitbeeinflusst. Dazu gehéren z.B.
der individuelle Fahrstil, die Einsatzbedingungen (Stadt-/Nahverkehr oder Langstrecken),
der Reifendruck, Zuladung und Aufbauten usw.. So lasst sich beispielsweise der Treib-
stoffverbrauch allein mit der vom Bundesamt fir Energie (BFE) unterstitzten Fahrtechnik
eco-drive um 10% reduzieren.

Diese ausseren Faktoren kénnen als Bemessungsgrundlage naturbedingt kaum berick-
sichtigt werden, da sie entweder gar nicht oder nur dusserst aufwandig erfasst werden
kénnen.

2.2.2.4 Fazit: Mischsystem ist nicht 6kologischer

Die oben gezeigten Vergleiche sind nicht reprasentativ. Sie zeigen aber, dass weder eine
Besteuerung nach Hubraum noch eine Besteuerung nach Gewicht per se 6kologisch ist.
Der Schadstoffausstoss lasst sich direkt weder dem Gewicht noch dem Hubraum eines
Fahrzeugs entnehmen. Leichte, hubraumschwache aber ineffiziente Fahrzeuge belasten
die Umwelt zuweilen starker, als schwere und/oder hubraumstarke. Durch den Einbezug
des Gewichts wirden zwar hubraumschwache, schwere Fahrzeuge steuerlich etwas
mehr belastet. Gleichzeitig profitieren dafir am anderen Ende der Skala in unerwiinschter
Weise andere Fahrzeuge (im genannten Beispiel der Porsche).



—6—
Die Besteuerung in einem Mischsystem ist deshalb weder 6kologischer noch unékologi-
scher als eine Besteuerung ausschliesslich nach Hubraum oder ausschliesslich nach
Gewicht. Das Mischsystem ist daher kein taugliches Mittel, um eine Lenkung hin zu sau-
bereren Autos zu erreichen.

2.3 Rabattmodell

Sowohl auf kantonaler wie auf eidgendéssischer Ebene wurden in den vergangenen Jah-
ren verschiedene Massnahmen zur Senkung der CO, -Emissionen diskutiert. Die ZUDK
erteilte den Umweltfachstellen im Rahmen des gemeinsamen Massnahmeplans Luftrein-
haltung den Auftrag, ein Modell fir die Okologisierung der Motorfahrzeugsteuern zu erar-
beiten. Gemeinsam mit Vertreterinnen und Vertretern der Strassenverkehrsamter und
des Bundes sowie mit Experten (insbesondere ETHZ) entwickelten diese ein Rabattmo-
dell fir die kantonalen Motorfahrzeugsteuern, um einen Anreiz zum Kauf von emissions-
armen und energie-effizienten Fahrzeugen zu setzen. Das Rabattmodell stitzt sich auf
die Energieetikette der eidgendssischen Energieverordnung.

Untersuchungen der ETH Zurich zeigen, dass Rabattmodelle eine positive Lenkungswir-
kung aufweisen und auf hohe Akzeptanz stossen. Voraussetzung ist, dass der Rabatt mit
dem Fahrzeugkauf in Verbindung gebracht wird und substanziell ist. Ausserdem ist der
Rabatt zeitlich auf wenige Jahre zu befristen, um eine optimale Wirkung zu erzielen.

Die ZUDK verabschiedete am 21. Mai 2007 einen Massnahmeplan Luftreinhaltung Il, der
als eine der Massnahmen die Einflihrung dieses neu entwickelten Rabattmodells in den
kantonalen Motorfahrzeugsteuern vorsieht. Die Einfihrung dieses Modells wird auch von
der Vereinigung der Strassenverkehrsamter der Schweiz (asa) mit Bericht vom 2. Juli
2007 empfohlen. Die Konferenz der kantonalen Justiz- und Polizeidirektorinnen und
-direktoren (KKJPD) anerkannte anlésslich der Herbstversammlung vom 15./16. Novem-
ber 2007 ebenfalls die Notwendigkeit, die Motorfahrzeugsteuern zu ékologisieren, und
legt den Kantonen nahe, bei der Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuern den Empfeh-
lungen der asa zu folgen.

2.3.1 Energieetikette

Gemass Energiegesetz (EnG; SR 730.0) kann der Bund Vorschriften erlassen, damit
serienmassig hergestellte Anlagen, Fahrzeuge und Geréte Uber vergleichbare Angaben
zu ihrem Energieverbrauch verfligen. Diese Vergleiche kdnnen mittels einer Energieeti-
kette durchgefiihrt werden, die auf jedem neu im Verkauf stehenden Produkt angebracht
ist. Die Deklaration verbessert somit die Transparenz und gibt dem Kunden oder der
Kundin die Méglichkeit zum Produktvergleich aufgrund energetischer Aspekte.

Seit Marz 2003 muss bei allen zum Verkauf angebotenen Personenwagen gut sichtbar
eine Energieetikette angebracht sein. Die Verpflichtung gilt fir Personenwagen bis

3'500 kg Gesamtgewicht mit hdchstens 9 Sitzplatzen, die vollstandig mit fossilen Treib-
stoffen (Benzin, Diesel und Gas) betrieben werden. Die Etikette informiert zum einen Gber
Treibstoffverbrauch in Liter pro 100 km und CO,-Ausstoss in g/km. Damit der K&ufer oder
die K&uferin die CO,-Angabe einordnen kann, ist der durchschnittliche CO,-Ausstoss
aller Fahrzeugtypen angegeben. Damit kann beim Kaufentscheid der Energieverbrauch
mitbertcksichtigt werden, was im Interesse der Umwelt liegt und den Konsumenten
finanzielle Vorteile bringt. Denn 2 Liter Differenz beim Benzinverbrauch bedeuten auf

130 000 km Einsparungen von Uber 4 000 Franken.

Sehr tiefe Verbrauchswerte kdnnen aus physikalischen Griinden nur von Kleinwagen
erzielt werden. Auch wer auf ein grdsseres, schwereres Fahrzeug angewiesen ist (z.B.
Grossfamilien oder zum Teil auch Handelsreisende) soll aber einen Beitrag zum Energie-
sparen leisten kénnen. Die Energieetikette gibt daher auch Auskunft Gber die Energie-
Effizienz eines Fahrzeugs, bei welcher der Verbrauch ins Verhaltnis zum Gewicht gesetzt
wird. Es werden sieben Effizienzkategorien (A bis G) unterschieden. Als Basis zur Fest-
legung der mittleren Kategorie ,D’ dient der durchschnittliche Verbrauch in kg/100 km pro
Durchschnittsgewicht aller in der Schweiz zum Verkauf angebotenen Neuwagentypen.
Die Kategorien werden dann so festgelegt, dass héchstens ein Siebtel der Fahrzeugty-
pen in die Kategorie A fallt, die fir energieeffiziente Fahrzeuge steht. Der Kategorie ,G’
gehdren die vergleichsweise verschwenderischen Fahrzeuge an.
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Um der Technologieentwicklung zu folgen, wird der Durchschnitt vom Bundesamt flir

Energie (BFE) alle zwei Jahre neu berechnet und die Kategorieneinteilung neu vorge-
nommen. Die jetzige Einteilung gilt von Juli 2006 bis Juni 2008.

2.3.2 Von der Energie- zur Umweltetikette

Das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) lancierte im Januar 2006 einen Aktionsplan gegen Feinstaub. Als Massnahme 1
sollte far leichte Motorfahrzeuge bis 3'500 kg ein umfassendes Set von Kriterien erstellt
werden, das sich auf Treibstoffverbrauch sowie auf die 6kologische und gesundheitliche
Bedeutung der Emissionen dieser Fahrzeuge bezieht. Dies soll den verschiedenen Ak-
teuren erlauben, energie-effiziente und emissionsarme Fahrzeuge zu kaufen bzw. zu
férdern. Diese Kriterien fir energie-effiziente und emissionsarme Fahrzeuge (KeeF) lie-
gen zwischenzeitlich vor. Das Kriterienset beinhaltet insbesondere Partikel- (PM), Stick-
oxid- (Nox), Kohlenwasserstoff- (HC), Kohlenstoffdioxid- (CO,) und Larmemissionen so-
wie Treibstoffverbrauch und -herstellung.

Als Bemessungsgrundlage fir die Motorfahrzeugsteuer werden diese Kriterien nicht he-
rangezogen werden kénnen, da solche Daten in den kantonalen Strassenverkehrsamtern
nicht erfasst sind. Zurzeit gehen die Bestrebungen dahin, dass die Energieetikette unter
Einbezug von Keef zu einer Umweltetikette weiter entwickelt werden soll. Im Aktionsplan
des Bundesamts fir Energie (BFE) vom 21. Februar 2008 ist ausdrtcklich festgehalten,
dass das UVEK die Energieetikette zu einer praxistauglichen Umweltetikette unter Einbe-
zug und Anhdérung der Kantone vorantreibt.

24 Vorlage

Die Energieetikette des Bundes bietet sich an als geeignetes Instrument zur Verringerung
des CO.-Ausstosses im Strassenverkehr. Es soll daher wie von der ZUDK, der KKJPD
sowie der asa empfohlen im Kanton Obwalden bei der Strassenverkehrssteuer ein Ra-
battsystem gestltzt auf die Energieetikette eingefihrt werden. Halter und Halterinnen von
Fahrzeugen, welche gemass Energieetikette der Effizienzkategorie A zugehéren, werden
fir zwei Jahre ab der ersten Inverkehrssetzung von der Verkehrssteuer befreit. Da die
Steuerberechnungen jeweils auf Anfang eines Jahres erfolgen, soll die Befreiung ent-
sprechend jeweils am 31. Dezember nach Vollendung des zweiten Jahres enden.

2.4.1 Umfang Steuerausfall

Die Anzahl immatrikulierter Fahrzeuge unterliegt taglichen Schwankungen. Am Stichtag
16. April 2008 waren im Kanton Obwalden 971 Fahrzeuge der Effizienzklasse A immatri-
kuliert. Davon waren 339 Fahrzeuge ein oder zwei Jahre immatrikuliert. Eine Steuerbe-
freiung dieser Autos fuhrt zu in einem Steuerausfall von jéhrlich 109 842 Franken. Da die
Steuerbefreiung bis zum 31. Dezember nach Vollendung des zweiten Jahres erfolgt,
kann die tatsachlich gewahrte Befreiung im Einzelfall je nach Monat der Immatrikulation
von minimal zwei Jahren bis maximal fast drei Jahre dauern. Es ist demzufolge mit einem
Steuerausfall von durchschnittlich rund 135 000 Franken pro Jahr zu rechnen.

2.4.2 Kompensation

Die Okologisierung der Verkehrssteuer soll ertragsneutral ausgestaltet werden. Zum
Ausgleich des prognostizierten Steuerausfalls von rund 135 000 Franken wird daher ein
Zuschlag erhoben bei den vergleichsweise verschwenderischen Personenwagen der
Effizienzkategorie G. Altere Personenwagen, die noch nicht von der Energieetikette er-
fasst sind, werden der Kategorie G gleichgestellt, da davon ausgegangen wird, dass es
sich bei diesen eher um energie-ineffiziente Fahrzeuge handelt.

Per April 2008 waren im Kanton Obwalden insgesamt 1'169 Fahrzeuge der Kategorie G
angehorig. Weiter gibt es rund 4'400 immatrikulierte Fahrzeuge, die keiner Effizienzkate-
gorie zugeteilt sind. Bei einem Zuschlag von 30 Franken pro Fahrzeug ergibt sich ein
zusatzlicher Verkehrssteuerertrag von rund 167 000 Franken. Der Steuerausfall von

135 000 Franken wird damit um 32 000 Franken GUberschritten. Mit dieser Differenz wird
eine allféllige Zunahme des Steuerausfalls aufgefangen, die entsteht, wenn die Len-
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kungswirkung tatséchlich eintritt und vermehrt Personenwagen der Kategorie A gekauft
werden.

C. Aufbau der Gesetzgebung

Die geltende Gesetzgebung ist so aufgebaut, dass im Gesetz Uber die Entrichtung und
Verwendung von Verkehrsabgaben vom 24. September 1972 (Verkehrsabgabegesetz,
GDB 771.1) und in der Verordnung zum Gesetz Uber die Verkehrsabgaben fir Zulassung
und Beseitigung von Strassenfahrzeugen und betreffend Vollzug der Bundesgesetzge-
bung Uber den Strassenverkehr vom 21. Juli 1972 (Strassenverkehrsordnung, GDB
771.11) sowohl Bestimmungen zu den Strassenverkehrssteuern als auch Bestimmungen
zum allgemeinen Strassenverkehrsrechts enthalten sind. Der Ubersicht halber sollen die
beiden Bereiche Strassenverkehrssteuer und allgemeines Strassenverkehrsrecht neu
getrennt in je eigenen Erlassen geregelt werden.

Ebenfalls revidiert werden die Vorschriften Uber die Schifffahrt.

Gesetzesordnung heute:

Gesetzestitel: Inhalt:
Verkehrsabgabegesetz:

(Gesetz Uber die Entrichtung und Verwendung von
Verkehrsabgaben vom 24. September 1972 (GDB
771.1)

Bestimmungen zur Verkehrssteuer
(Steuerpflicht, Bemessungsgrundlagen,
Verwendung).

Strassenverkehrsordnung:

(Verordnung zum Gesetz Uiber die Verkehrsabgaben Bestimmungen zur Verkehrssteuer

flr Zulassung und Beseitigung von Strassenfahrzeu- (Steuertarife),
9 gung Bestimmungen zum Strassenverkehrs-
gen und betreffend Vollzug der Bundesgesetzgebung recht

Uber den Strassenverkehr vom 21. Juli 1972 (GDB

771.11) (Zustandigkeiten fiir den Vollzug der Bun-

desgesetzgebung; materielle Bestimmun-
gen).

Schifffahrtsverordnung: Bestimmungen zur Schifffahrt
(Verordnung Uber die Schifffahrt vom 26. Februar

1982)

Gesetzesordnung neu:

Gesetzestitel: Inhalt:

Gesetz Uber die Strassenverkehrssteuer: Bestimmungen zur Verkehrssteuer
(Steuerpflicht, Steuerbemessung, Steuerta-

rife, Verwendung).

Kant. Strassenverkehrsgesetz:
(Einfuhrungsgesetz zum Bundesgesetz lber den
Strassenverkehr)

Schifffahrtsverordnung:
Verordnung Uber die Schifffahrt

Bestimmungen zum Strassenverkehrs-
recht

(Zustandigkeiten fir den Vollzug der Bun-
desgesetzgebung Uber den Strassenver-
kehr, materielle Bestimmungen).

Bestimmungen zur Schifffahrt
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D. Erlauterungen zu den einzelnen Entwurfen

1. Gesetz liber die Strassenverkehrssteuern

l. Steuerpflicht
Art.1

Es gilt wie bis anhin der Grundsatz, dass die Halterin oder der Halter eines Motorfahr-
zeugs, Anhangers oder eines Motorfahrrads, verpflichtet ist, Verkehrssteuern zu leisten.
An diesem Grundsatz, der bisher in Art. 1 Verkehrsabgabegesetz festgehalten war, wird
nichts geandert.

Art.2

Nach wie vor sind Fahrzeuge des Bundes, des Kantons und der Gemeinden von der
Steuerpflicht befreit. Diese Befreiung ist beschrankt auf die Nutzung des Fahrzeugs zur
Erflllung 6ffentlicher Aufgaben (Abs. 1). Wird ein Fahrzeug auch fur private Zwecke ein-
gesetzt, tritt an die Stelle des Erlasses eine angemessene Ermassigung (Abs. 3). Diese
Einschrankung galt bisher lediglich fur Fahrzeuge des Bundes (vgl. Art. 2 Abs. 1 und 2
Verkehrsabgabegesetz).

In den Genuss des Steuererlasses kommen wie bisher auch Personen, die wegen einer
Behinderung zur Fortbewegung auf die Benlitzung eines Motorfahrzeugs angewiesen
sind (vgl. Art. 2 Abs. 3 Verkehrsabgabegesetz). Die bestehende Praxis, dass sich der
Erlass der Verkehrssteuer behinderter Personen unter Beachtung ihrer wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit bemisst, wird neu gesetzlich verankert.

Art. 3

Mit dieser Bestimmung wird das Rabattmodell fir energie-effiziente Personenwagen ein-
geflhrt. Es soll fir Personenwagen der Kategorie A gemass der Energieetikette des
Bundes eine Steuerbefreiung zu 100 Prozent wahrend zwei Jahren gelten. Da die Steu-
erberechnungen jeweils auf Anfang eines Jahres erfolgen, soll die Befreiung entspre-
chend jeweils am 31. Dezember nach Vollendung des zweiten Jahres enden. Dies be-
deutet, dass die Steuerbefreiung je nach Zeitpunkt der Inverkehrsetzung mindestens 2
Jahre oder maximal 2 Jahre und 11 Monate dauern kann.

Per April 2008 waren im Kanton Obwalden insgesamt 339 Fahrzeuge der Kategorie A

eingelést. Diese Fahrzeuge bezahlen im Durchschnitt pro Jahr 330 Franken Verkehrs-

steuern. Bei einem Rabatt von 100 Prozent wahrend durchschnittlich 2 V2 Jahren ergibt
dies eine Steuererleichterung von insgesamt durchschnittlich 825 Franken.

Die Steuerbefreiung gilt fir das Fahrzeug. Das bedeutet, dass sie bei einem Halterwech-
sel fir den Rest der Dauer auf den neuen Halter oder die neue Halterin Ubergeht. Hat die
erste Inverkehrsetzung eines Fahrzeugs der Kategorie A ausserhalb des Kantons Ob-
walden stattgefunden, wird der in den Kanton wechselnde Halter oder die Halterin fir den
Rest der Dauer ebenfalls von der Steuer befreit.

Art.4

Es qilt dieselbe Regelung wie bis anhin (vgl. Art. 8 Strassenverkehrsordnung). Die Steuer
wird auf den Tag genau erhoben.

Art.5

Flr einen gesetzeskonformen und aktuellen Bezug der Strassenverkehrssteuer ist es
wichtig, dass die Halterinnen und Halter die entsprechenden Meldungen machen.

Il. Steuerbemessung
Art.6

Die Definition der Fahrzeugarten ist aktualisiert und richtet sich nach der Verordnung des
Bundesrats Uber die technische Anforderungen an den Strassenverkehr vom 19. Juni
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1995 (VTS, SR 741.41). Eine Ubersicht tber die unterschiedlichen Fahrzeugarten befin-
den sich im Anhang dieser Botschaft. Die bisher geltenden Grundlagen fir die Berech-
nung der Strassenverkehrssteuer der verschiedenen Fahrzeugarten wird grundsétzlich
beibehalten.

Nach wie vor gilt der Hubraum als Bemessungsgrundlage flr Personenwagen, Motorra-
der sowie gewerbliche Traktoren und Nutzfahrzeuge tber 1 000 kg Nutzlast, wobei die
gewerblichen Traktoren und die Nutzfahrzeuge unter dem Begriff Transportmotorwagen
(Art. 11 STV) zusammengefasst sind. Bei den Transportmotorwagen tber 1 000 kg Nutz-
last gilt ebenfalls wie bis anhin der Hubraum und die Nutzlast als Bemessungsgrundlage
(vgl. Art. 4 Abs. 1 Verkehrsabgabegesetz). Die Nutzlast ist definiert als Differenz zwi-
schen Gesamtgewicht und Leergewicht (Art. 7 Abs. 5 VTS).

Die Sattelschlepper und die Sattelmotorfahrzeuge werden neu nach dem Gesamtzug-
gewicht besteuert. Unter Gesamtzuggewicht (Gewicht der Fahrzeugskombination) ist das
Gesamtgewicht einer Kombination, bestehend aus Zugfahrzeug und Anhénger (Art. 7
Abs. 6 VTS), zu verstehen. Das bedeutet, dass die ganze Steuer fiir den Zug auf dem
Zugfahrzeug erhoben wird. Die Sattelanh&nger werden nicht besteuert. Dies ist eine An-
derung zum geltenden Recht, wonach der Sattelschlepper (nach Hubraum und Nutzlast)
und der Sattelanhanger (nach Nutzlast) je einzeln besteuert werden. Ziel dieser Ande-
rung ist es, die Verschiebung und Einlésung der Sattelanhanger in Kantone, wo diese
nicht besteuert werden (wie z.B. Kt. NW), zu unterbinden.

Kollektivschilder sind die sogenannten "Garage-Nummern" (U-Nummern). Mit einem Kol-
lektivschild kann ein Garagier beliebig viele Fahrzeuge einlésen, ohne dass diese vorge-
fuhrt sein missen. Die bisherige Pauschalbesteuerung wird beibehalten und zwar in der-
selben H6he wie bisher.

Die Motorfahrrader sind in Art. 18 VTS definiert. Es handelt sich hierbei zusammenge-
fasst um einplatzige, einspurige Fahrrader, speziell eingerichtete Fahrrader fir das Mit-
fihren einer behinderten Person oder um eine Fahrrad-/Invalidenfahrstuhlkombination mit
elektrischer Tretunterstitzung bis 25 km/h. Zu den Motorfahrradern gehéren auch andere
einplatzige Fahrzeuge mit einer bauartbedingten H6chstgeschwindigkeit von nicht mehr
als 30 km/h und einem Hubraum von 50 cm®bei Verbrennungsmotoren sowie die motori-
sierten "Invalidenfahrstihle". Fir diese Fahrzeugart gilt bereits heute eine Pauschal-
steuer.

Die Besteuerung der Wechselschilder entspricht bisherigem Recht (Art. 12 Strassenver-
kehrsordnung). Im Gegensatz zur bisherigen Regelung, welche bei den Wechselschildern
eine Differenzierung von elf Fahrzeugkategorien mit entsprechenden Pauschalbetragen
vorsah (Ziff. 6.10 Anhang), soll neu eine Ubersichtliche Regelung eingefiihrt werden mit
drei Fahrzeugkategorien. Diese sollen wie bisher pauschal besteuert werden.

Art.7

Nach geltendem Recht liegt es in der Kompetenz des Regierungsrats, auf begriindetes
Gesuch hin Steuererleichterungen oder Steuerbefreiungen zu gewahren (Art. 2 Abs. 4
Verkehrsabgabegesetz). Neu wird gesetzlich und damit verbindlich festgeschrieben, dass
Fahrzeuge mit Alternativantrieb eine unbefristete Steuerreduktion erhalten sollen. Die
Hybridfahrzeuge, bei welchen der Antrieb sowohl mit Benzin- als auch Elektrokraft funkti-
oniert, kommen in den Genuss einer Reduktion von 50% der ordentlichen Steuer. Alter-
nativfahrzeuge, welche ohne Benzin fahren, werden auf 30% der ordentlichen Steuer
ermassigt.

Art.8

Diese Bestimmung dient der ertragsneutralen Ausgestaltung der Okologisierung der Ver-
kehrssteuer, die mit der Steuerbefreiung gemass Art. 3 eingefihrt wird. Der Zuschlag
wird auf der Normalsteuer erhoben, welche sich nach den Bemessungsgrundlagen ge-
mass Art. 6 berechnet.

Art.9

Die Tarife zu den einzelnen Fahrzeugkategorien werden aus Griinden der Ubersichtlich-
keit in einem Anhang zum Gesetz Uber die Strassenverkehrssteuern geregelt.
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lll. Steuererhebung
Art.10

Nach wie vor gilt das Kalenderjahr als Steuerperiode (vgl. Art. 9 Abs. 1 Strassenver-
kehrsordnung). In Abs. 3 wird in Abweichung zu den allgemein gultigen Voraussetzungen
einer rechtsgultigen Verfligung neu geregelt, dass die Steuerveranlagungen auch ohne
Unterschrift gultig sind. Dies dient der Reduktion des Aufwands bei der Veranlagung der
Strassenverkehrssteuer. Sie entspricht der Regelung im kantonalen Steuergesetz und ist
bei Massenverfigungen ublich.

Art.11

Die Pflicht zur Vorauszahlung der Verkehrssteuer und das Recht zur Entrichtung in Halb-
jahresraten entspricht der bisherigen Regelung, ebenso die Bestimmung zum Einzug des
Kontrollschildes und des Fahrzeugausweises bei nicht fristgerechter Bezahlung der
Steuer (vgl. Art. 9 Abs. 1 und Art. 10 Abs. 1 und 3 Strassenverkehrsordnung).

Art.12

Wie bisher werden bei einer Hinterlegung der Kontrollschilder die fir den Rest der Steu-
erperiode bezahlten Steuern zurlickerstattet (vgl. Art. 11 Strassenverkehrsordnung). Die
Maoglichkeit der Gutschrift wird gestrichen. Das Geld soll auf jeden Fall ausbezahlt wer-
den. Es soll vermieden werden, dass sich nicht abgeholte Gutschriften auf einem Konto
aufnen.

Art.13

Bei Benltzung eines Ersatzfahrzeugs bleibt das Fahrzeug, fir welches Ersatz notwendig
ist, eingel®st, obwohl es nicht nutzbar ist. Daher ist die Benltzung des Ersatzfahrzeugs
auch nicht steuerpflichtig.

Art.14 und 15

Die Regelung zur Besteuerung bei Standortwechsel sowie zur Steuernachzahlung und
Steuerrlickzahlung entspricht vollumfanglich der bisherigen (vgl. Art. 13 und 17 Strassen-
verkehrsordnung).

IV. Verwendung
Art.16 und 17

Die Bestimmungen zur Verwendung der Verkehrssteuern und die Verwendung des Kan-
tonsanteils an der Nationalstrassenabgabe und der leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe wurden unverandert Gbernommen (vgl. Art. 7 und 7a Verkehrsabgabe-
gesetz).

V. Organisation
Art.18

Die Zustandigkeit des VSZ ergibt sich ebenfalls aus Art. 2 Abs. 1 Bst. ¢ der Vereinbarung
VSZ. Mit der Regelung in Art. 16 des Gesetzes Uber die Strassenverkehrssteuern gilt die
Zustandigkeitsregelung auch unabhéngig von der Vereinbarung VSZ.

VI. Straf- und Schlussbestimmungen
Art.19

Eine Zuwiderhandlung gegen das Gesetz ist dem zustandigen Verhéramt anzuzeigen,
welches den Sachverhalt untersucht und gegebenenfalls eine Busse ausspricht.

Art.20

Fir Fahrzeuge, die bereits vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes gekauft wurden, soll die
Steuerbefreiung ebenfalls zum Tragen kommen, wenn die Frist von zwei Jahren noch
nicht abgelaufen ist. Eine nachtrégliche vollstandige Steuerbefreiung fir diese Fahrzeuge
wirde eine Ruckwirkung des Gesetzes bedeuten. Eine Lenkungswirkung ware nicht ge-
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geben. Es ist aber richtig, dass flr die noch andauernden Sachverhalte die Bestimmung
der Steuerbefreiung Anwendung findet.

Absatz zwei stellt sicher, dass die Energieetikette durch die Umweltetikette abgeldst wer-
den kann, ohne dass eine erneute Gesetzesanderung notwendig ist.

Art.21

Diese Gesetze resp. Bestimmungen werden mit dem neuen Gesetz Uber die Strassen-
verkehrssteuer obsolet.

Art.22

Das Inkrafttreten ist mit dem Erlass der fir die Umsetzung notwendigen Bestimmungen,
insbesondere der Steueransatze, abzustimmen.

Anhang

Kein Ziel dieser Vorlage ist eine Erhdéhung der Strassenverkehrssteuer. Es werden daher
grundsétzlich die geltenden Tarife Gbernommen.

Bei den Sattelschleppern andert die Bemessungsgrundlage. Es wird nicht mehr der
Schlepper nach Hubraum und der Anhé&nger nach Nutzlast besteuert, sondern allein der
Schlepper nach Gesamtzuggewicht. Es missen demzufolge neue Tarife festgelegt wer-
den. Ein Sattelschlepper mit einem Hubraum von 22 300 ccm mit einem Anhanger von 25
Tonnen Nutzlast bezahlt heute fir das Zugfahrzeug Fr. 2 084.— und fir den Anhanger

Fr. 1 755.—, d.h. total Fr. 3 839.—. Der selbe Sattelschlepper mit einem Gesamtgewicht
von 40 Tonnen wird mit dem neuen Tarif Fr. 3 650.— kosten.

2. Einfuhrungsgesetz zum Bundesgesetz liber den Strassenverkehr
(Kantonales Strassenverkehrsgesetz)

Das neue Einfihrungsgesetz zum Bundesgesetz Uber den Strassenverkehr soll im We-
sentlichen die Strassenverkehrsordnung vom 21. Juli 1972 ablésen. Es Gbernimmt die
bisherigen, bewahrten Regelungen und Vorschriften, harmonisiert sie mit jenen des Kan-
tons Nidwalden und verzichtet auf Wiederholungen von Bestimmungen des Bundes-
rechts, das den Motorfahrzeugverkehr bereits sehr umfassend regelt. Es sind deshalb nur
wenige eigene kantonale Vorschriften nétig. Die Vorschriften Uber die Verkehrssteuern
werden weggelassen, da dieser Bereich neu im Gesetz Uber die Strassenverkehrssteu-
ern geregelt ist.

I. Alilgemeine Bestimmungen
Art.1

Es handelt sich in erster Linie um ein Einflhrungsgesetz zum Bundesgesetz Gber den
Strassenverkehr.

Art.2

Das Strassenverkehrsgesetz (SVG, SR 741.01) regelt den Verkehr auf den &ffentlichen
Strassen (Art. 1 SVG). Art. 2 des kantonalen Strassenverkehrsgesetzes verbietet die
Verwendung von Motorfahrzeugen ausserhalb der 6ffentlichen Strasse bzw. 1asst sie nur
in genau definierten Bereichen zu. In der Sache selbst wird gegentiber bisher keine Pra-
xisdnderung herbeigeflhrt. Die Thematik war bisher aber einzig in einem Regierungs-
ratsbeschluss (RRB Uber die Verwendung von Raupenfahrzeugen, GDB 771.112) gere-
gelt. Es handelt sich dabei aber um eine wesentliche Vorschrift, die auf Gesetzesstufe
enthalten sein muss.
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Il. Zustandigkeiten

Die Regelung der Zustandigkeiten orientiert sich am bisherigen Recht.
Art.3

Der Regierungsrat kann — muss aber nicht — eine Strassenverkehrskommission bezeich-
nen.

Der Abschluss von Vereinbarungen Uber die Verwertung oder Beseitigung ausgedienter
Fahrzeuge war bisher in der Verordnung tber die Lagerung und Beseitigung ausgedien-
ter Fahrzeuge vom 12. Januar 1973 vorgesehen. Diese Verordnung soll aufgehoben
werden, da die Lagerung und Beseitigung solcher Fahrzeuge keine 6ffentliche Aufgabe
darstellt und von der Privatwirtschaft wahrgenommen wird. Die bestehende Vereinbarung
des Regierungsrats mit der Recycling Center Walther AG, Alpnach, muss eingehalten
werden. Der Regierungsrat erhalt die Kompetenz, diese Vereinbarung weiterhin aufrecht
zu erhalten oder sie geanderten Verhaltnissen anzupassen.

Art.4

Das firr den Strassenverkehr zustéandige Sicherheits- und Gesundheitsdepartement er-
lasst die sogenannten Allgemeinverfigungen wie Fahrverbote, Verkehrsbeschrédnkungen
und -anordnungen. Es vollzieht grundsatzlich die Vorschriften tGber den Strassenverkehr.

Art.5

Das Bau- und Raumentwicklungsdepartement vollzieht jene Bereiche, die sachlich mit
dem Strassenbau zusammenhangen.

Art.6

Das Verkehrssicherheitszentrum Obwalden und Nidwalden (VSZ) amtet als fachlich
kompetente Strassenverkehrsbehdrde, die sich vor allem mit den Fragen der Verkehrszu-
lassung befasst.

Art.7

Die Kantonspolizei Uberwachte bereits bisher die Arbeits- und Ruhezeit der berufsmassi-
gen Motorfahrzeugfthrer. Ihr wird diese Aufgabe nun auch formell Gbertragen. Sie veran-
lasst sodann die Sicherstellung von Gegenstanden.

Art.8

Die Gemeinden sind verantwortlich fir die Markierungen und Signale im Gemeindebe-
reich. Soweit sie nicht Bewilligungsbehdrde sind, wird ihnen in den sie betreffenden Be-
langen ein Recht auf Anhérung eingerdumt.

Art.9

Die Strassenverkehrskommission hat eine beratende Funktion und soll in dieser Form,
die sich in der Vergangenheit bewahrt hat, beibehalten werden.

lll. Strassenverkehr
Art.10

Es wird préazisiert, dass die Kontrollschilder Eigentum des VSZ — friher des Staats — sind.
Verschiedene Halterinnen und Halter bevorzugen Kontrollschilder mit besonderen Ziffern-
Kombinationen und sie sind bereit, fir die Abgabe eines bestimmten Kontrollschildes eine
Zusatzzahlung zu entrichten. Mit Art. 10 wird flr dieses Vorgehen eine gesetzliche
Grundlage geschaffen.

Art.11-13

Es wird das Verfahren zur Sicherstellung von Fahrzeugen, Fahrzeugteilen, Anhéngern
und Ausristungsgegenstanden geregelt.

Art.14 und 15
Es wird das Verfahren zum Erlass 6értlicher Verkehrsanordnungen geregelt.
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Art.16

Mit dieser Bestimmung wird rechtlich festgehalten, dass der Organisator eines Festanlas-
ses verantwortlich ist, fir gentigend Parkraum zu sorgen. Andernfalls droht bei grésseren
Anlassen ein Verkehrschaos, das zur Gefahrdung der Sicherheit der Verkehrsteilneh-
menden fihren kann.

IV. Ubergangs- und Schlussbestimmungen
Art.17 - 20
Keine Bemerkungen.

4. Verordnung tiber die Schifffahrt

Der Entwurf der Verordnung tber die Schifffahrt basiert im Wesentlichen auf der bisheri-
gen Verordnung vom 26. Februar 1982. Er passt sich formal den heutigen Bezeichnun-
gen, Ausdriicken und Abklrzungen an und lasst Bestimmungen weg, die im Bundesrecht
geregelt sind oder sich als unnétig oder unzweckméassig erwiesen haben.

Art.1

Die kantonale Verordnung Uber die Schifffahrt findet unter dem Vorbehalt von Bundes-
recht, insbesondere dem Bundesgesetz Uber die Binnenschifffahrt (BSG) vom 3. Oktober
1075 (SR 747.201) Anwendung.

Art.2

Neu wird auch der Melchsee als schiffoares Gewésser bezeichnet. Es wird damit eine
geltende Praxis aufgenommen.

Art.3

Bereits nach Art. 13 der Verordnung Uber das Verwaltungs- und Verwaltungsbeschwer-
deverfahren (Verwaltungsverfahrensordnung, VwVV) vom 29. Januar 1998 (GDB
133.21)) besteht die Méglichkeit des Widerrufs einer Verfligung, wenn dies 6ffentliche
Interessen gebieten. Neu prazisiert Art. 3 der Verordnung Uber die Schifffahrt den Wider-
ruf in Bezug auf Bewilligungen im Bereich der Schifffahrt.

Art.4 -8

Die Regelung der Zusténdigkeiten wird konsequenter als bisher strukturiert: Das VSZ ist
die fachlich kompetente Schifffahrtsbehérde, welche Uber die Zulassung von Personen
und Fahrzeugen entscheidet. Gegenuber bisher werden der Kantonspolizei Aufgaben
Ubertragen, die sie zum Teil bereits in der Praxis erledigte oder fir welche sie besser als
das VSZ geeignet ist (Entfernung festgefahrener Schiffe, Organisation des Sturmwarn-
und Rettungsdienstes, Verwahrung von Schiffen).

Art.9 und 10

Die Regelung der Standplatze bleibt inhaltlich unverandert. Der bisherige Abs. 2 von Art.
9 wird aufgehoben und stattdessen werden die Domizilstandplétze neu in Art. 10 Abs. 1
Bst. d als Standplatzart aufgenommen.

Weggelassen werden Bestimmungen Uber Anlegeplatze, Wasserungsstellen und Sicht-
barkeit der Befestigungsanlagen (vgl. Art. 11-13 der Verordnung Uber die Schifffahrt), da
diese Bereiche im Bundesrecht geregelt sind.

Art.11

Die Pflicht zur Benutzung bewilligter Anlagen beim dauernden und vortibergehenden An-
legen sowie beim Wassern und Auswassern von Schiffen wird beibehalten (vgl. Art. 14
Verordnung Uber die Schifffahrt).

Art.12 und 13

Es gelten nach wie vor die selben Voraussetzungen fur eine Bewilligung fur die Inan-
spruchnahme 6ffentlicher Gewésser (vgl. Art. 16 Verordnung Uber die Schifffahrt). Nach
wie vor soll die Bewilligung der Anlagen fur die Schifffahrt nicht Gbertragbar sein (vgl. Art.
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17 Verordnung Uber die Schifffahrt).
Art.14

Die Beseitigung unbewilligter Anlagen féllt in die Zusténdigkeit des Bau- und Raument-
wicklungsdepartements.

Art.15 und 16

Es gelten die selben Regelungen wie bis anhin (vgl. Art. 19 und 20 Verordnung Uber die
Schifffahrt).

Art.17 und 18

Bevor ein Schiff nach den Voraussetzungen von Art. 17 Abs. 1 Bst. a bis ¢ in Verwahrung
genommen werden kann, ist der Halter oder die Halterin zu benachrichtigen und es ist die
Ma&glichkeit einzurdumen, das Schiff selbst abzuholen. Diese Aufforderung hat das VSZ
als Zulassungsbehdrde zu erlassen. Die Kantonspolizei ist lediglich Vollstreckungsorgan,
welches die Anordnung einer Behdérde vollzieht. Droht unmittelbar Gefahr, ist es gerecht-
fertigt, dass die Polizei ohne vorgangige Anordnung des VSZ die notwendigen Mass-
nahmen trifft.

Art.19

Die Bestimmung entspricht der geltenden Regelung (vgl. Art. 22 Verordnung Uber die
Schifffahrt).

Art.20 - 23

Die Bestimmungen Uber die Beschréankung der Schifffahrt werden belassen (vgl. Art. 23
bis 26 Verordnung tber die Schifffahrt).

Art.24

Belassen wird die bisherige Ubergangsbestimmung von Art. 28a lber die Duldung alt-
rechtlicher Bauten und Anlagen ohne Bewilligung. Diese Bestimmung wurde 1993 nach
langer politischer Diskussion in die Verordnung aufgenommen. Die Situation an den See-
ufern hat sich seither nicht verandert, es ist insbesondere auch keine Verschlechterung
eingetreten. Der bisherige bzw. heutige Zustand kann beibehalten werden.

Die Anpassung der Wasserbauverordnung bewirkt, dass das fir das Bauwesen zustan-
dige Bau- und Raumentwicklungsdepartement sdmtliche Bewilligungen fir die bauliche
Inanspruchnahme der Gewasser erteilt, d.h. auch fur die bisherigen sogenannten kleine-
ren Anlagen.

Art.25 - 27
Keine Bemerkungen.



