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Vorwort des Bundesamtes fur Energie

Der Treibstoffverbrauch tragt zu rund einem Drittel zum Energieverbrauch bezie-
hungsweise zu den CO, Emissionen der Schweiz bei. Fur die nachsten Jahre ist mit
einer steigenden Tendenz zu rechnen. Demgegenuber schreibt das CO,-Gesetz eine
Absenkung der CO, Emissionen aus dem Treibstoffverbrauch von 8 % bis 2010 ge-
geniber 1990 vor. Um dieses Ziel zu erreichen, sind weitergehende Massnahmen
notwendig. Wie die aktuellen Energieperspektiven des BFE zeigen, diirfte der im CO,-
Gesetz vorgesehene Hochstsatz flir die dargestellte Zielerreichung beim Treibstoff

allein kaum genugen.

Abgestitzt auf den Energienutzungsbeschluss von 1990 und auf das seit dem
1.1.1999 in Kraft gesetzte Energiegesetz ist die Verordnung Uber die Absenkung des
spezifischen Treibstoffverbrauchs von Personenwagen (Anhang 2.1 des Energiegeset-
zes) erlassen worden. Ziel dieser Verordnung ist, mit freiwilligen Massnahmen den
durchschnittlichen spezifischen Treibstoffverbrauch der Neuwagenflotte zwischen 1996
und 2001 um 15 % zu senken. Bis Ende 1999 ist eine Absenkung um 3,7 % erreicht
worden. Somit ist absehbar, dass das vorgegebene Ziel nicht erreicht werden diirfte. In

diesem Falle ist der Bundsrat befugt, Vorschriften zu erlassen.

Mit der vorliegenden Untersuchung wurden verschiedene energiepolitische Instru-
mente zur Absenkung des Treibstoffverbrauchs von Personenwagen gepruft. Ausge-
hend von bereits bestehenden Studien wurden die Vor- und Nachteile, die Auswirkun-
gen und die Machbarkeit von Verbrauchsvorschriften, Bonus-Malus-System und Zerti-
fikaten dargestellt. Eine Begleitgruppe mit Vertretern aus dem Bundesamt fur Umwelt,
Wald und Landschaft (BUWAL), dem Bundesamt fur Strassen (ASTRA) und dem Bun-
desamt fiir Energie (BFE) hat die vom BFE beauftragten und nun vorliegenden Unter-
suchungen begleitet. Die Resultate werden mit diesem Bericht publiziert. Fir den Inhalt
sind allein die Auftragnehmer verantwortlich. Die Schlussfolgerungen stimmen nicht in
allen Teilen mit den Auffassungen der die Studie begleitenden UVEK-Bundesamtern

Uberein.
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Préface de |I'Office fédéral de I’énergie

En Suisse, la consommation en carburant représente un tiers de la consommation
d’énergie, partant un tiers des émissions de CO,. La tendance pour les prochaines
années est a la hausse. Or la loi sur le CO, prescrit une réduction des émissions de
CO, de la consommation en carburant de 8 % d’ici 2010 par rapport a 1990. Pour
atteindre cet objectif, il faudra impérativement prendre des mesures plus drastiques.
D’autant plus que selon les perspectives actuelles de I'OFEN, le taux maximal de CO,
prévu dans la loi risque d’étre insuffisant pour atteindre les objectifs fixés au niveau du

carburant.

Le Conseil fédéral a donc édicté, en se fondant sur I'arrété de 1990 sur I'énergie et
désormais sur la loi, entrée en vigueur le ler janvier 1999, I'ordonnance sur la réduc-
tion de la consommation spécifique de carburant des automobiles (annexe 2.1 de la
loi). Ce texte vise a obtenir, a I'aide de mesures volontaires, une réduction de 15 % de
la consommation spécifique de carburant de 'ensemble des automobiles neuves entre
1996 et 2001. Or la diminution effective n'a été que de 3,7 % jusqu’a la fin de 1999.
Tout porte donc a croire que I'objectif ne sera pas atteint et que le Conseil fédéral de-

vra user de sa compétence d’édicter des prescriptions.

Différents instruments de politique énergétique, visant a réduire la consommation en
carburant des automobiles, ont été examinés. Le texte présente, en se basant sur des
études déja réalisées, les avantages, les inconvénients, les effets et la faisabilité des
prescriptions d’'un systéme de bonus/malus et de certificats sur la consommation. Un
groupe constitué de représentants de I'Office fédéral de I'environnement, des foréts et
du paysage (OFEFP), de I'Office fédéral des routes (OFROU) et de I'Office fédéral de
I'énergie (OFEN) a suivi les travaux, réalisés a la demande de 'OFEN et dont le
présent rapport reprend les résultats. Le contenu reléve de la responsabilité des cher-
cheurs impliqués. Leurs conclusions ne concordent pas toujours avec la position des

offices du DETEC ayant suivi I'étude
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Zusammenfassung Z-1

Zusammenfassung

1 Der Auftrag

Basierend auf dem Energiegesetz (EnG) kann der Bundesrat Anforderungen fir die Inverkehrssetzung von
Fahrzeugen vorsehen oder an ihrer Stelle marktwirtschaftliche Instrumente einfiihren, wenn die Ver-
brauchszielwerte nicht erreicht werden. Marktwirtschaftliche Instrumente haben geméss Bundesrat (1996)

grundsétzlich Vorrang.

In diesem Bericht werden verschiedene Modelle evauiert, die fir eine zielgerichtete Senkung des spezifi-
schen Treibstoffverbrauchs von Personenwagen in Frage kommen, wie es die entsprechende Verordnung
(VAT) vorsieht. Die Analysen basieren auf verschiedenen Vorarbeiten von INFRAS und Metron.

2 Zukunftiger Zielwert

Drei konkrete Zielsetzungen kdnnen als Rahmen flr die Festlegung eines Zielpfades fir die weitere Sen-
kung des spezifischen Treibstoffverbrauchs betrachtet werden. Ein erster Anknipfungspunkt bildet das
bisherige Ziel geméss VAT, das von einer jahrlichen Senkung von 3% ausging. Dieses Zidl ist — mit
Massnahmen auf freiwilliger Basis — in den letzten Jahren deutlich verfehlt worden, wie das jéhrliche
Monitoring des VSAI zeigt. Im Mittel konnte pro Jahr knapp die Hélfte der Senkung erreicht werden. Ein
zweiter Anknupfungspunkt ist die Regelung auf EU-Ebene, die — auf Jahreswerte umgerechnet, eine Sen-
kung von 4.5% anstrebt und damit ambititser ist als die VAT. Ein dritter Ankntpfungspunkt ergibt sich
aus der Interpretation des CO,—Gesetzes, das insgesamt eine Senkung der fossilen Treibstoffe bis 2010 um
8% gegenliber 1990 vorsieht.

Unter Berlicksichtigung der Kontinuitét, Machbarkeit und Akzeptanz schlagen wir vor, am bisherigen Ziel
einer jahrlichen Absenkung des spezifischen Verbrauchs von Neuwagen von 3 % festzuhalten. Die-
ser Ziewert dirfte etwa knapp doppelt so hoch sein wie der im Trend (ohne zusétzliche Aktivitéten) zu
erwartende Absenkungspfad. Als Bemessungsgrosse ist CO, / km zu wéhlen, die in Liter pro 100 Kilo-

meter kommuniziert werden soll.
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Zusammenfassung Z-2

3 Beurteilung der Instrumente
Die Instrumente

Wir kénnen drei verschiedene Instrumente zur Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs unter-
scheiden. Die Evaluation hat daraus Bestmodelle entwickelt:

1. Zulassungsvorschriften: Markenspezifische Flottenverbrauchsvorschriften, deren Allokation mit

Hilfe von Zertifikaten geregelt wird. Als Variante kbnnen diese (passiv) gehandelt werden.

2. Bonus-Maus-Modéell: Anlastung/Ausschiittung bei Erstinverkehrssetzung. Diese einmaligen Prémi-

en bzw. Abgaben schaffen Anreize auf der Nachfrageseite.

3.  Handebare Zertifikate als Zulassungsanforderung mit eigenstandiger Handelszentrale. Sie erhéhen

die Flexihilitét und Effizienz von flottenbezogenen Zulassungsvorschriften auf der Angebotsseite

Die Evaluation der Bestmodelle der drel Instrumente hat ergeben, dass sich Flottenverbrauchsvorschriften
und Zertifikatsdsungen in ihrer Ausgestaltung stark anndhern. Dies deshalb, weil Einzelverbrauchsvor-
schriften wenig effektiv und zudem ungerecht sind und reine Flottenverbrauchsvorschriften ohne strin-
gente Kontrolle nur mit Hilfe von Bussen umgesetzt werden kdnnen, was unzul&nglich und wenig zielfiih-
rend ist.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die wichtigsten Ausgestaltungsparameter der drei evalu-
ierten Bestmodelle:
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Zusammenfassung

Vollzugsaspekte | Zulassungsvorschrift Bonus-Malus-M odell Zertifikats-Modell

Bemessungs- Spezifischer COZ-GehaJt Spezifischer COZ-Gehalt pro Fahr- Spezifischer Co, Gehalt

grundlage zeuggrosse

Grenzwert Markenspezifischer Grenzwert auf Bonus-Malus-Sétze orientieren sich am | Verbrauchsdurchschnitt der gesamten
Basis des Ausgangswerts der durch- Zielwert. Neuwagenflotte eines Anfangsjahres
schnittlichen gewichteten spezifischen und Absenkung um jéhrlich 3%.
CO2-Emissionen und des Absenkungs-
ziels von jéhrlich 3%.

Objekt Erstmalig in Verkehr gesetzte Fahrzeu- | Dito Dito
geim jeweiligen Standortkanton.

Subjekt Akteure, die Fahrzeuge in Verkehr Fahrzeughalter Akteure, die Fahrzeuge in Verkehr
setzen (Importeure, Garagisten, Priva- setzen (Importeure, Garagisten, Priva-
te). te).

Zeitpunkt der Erstinverkehrssetzung Dito Dito

Beurteilung

Zulassungsanfor-

Spezifische CO,-Emissionen des

Keine, Vergabe Bonus-Malus abgestuft

Spezifische CO2-Emissionen des

derung Fahrzeugs unterschreiten den festge- nach Fahrzeugen: Fahrzeugs unterschreitet den festge-
legten Grenzwert; Max. Bonus: 4'300 Fr. legten Grenzwert;
Inverkehrssetzer kann fur die Fahrzeu- Max. Malus: 5630 Fr. Inverkehrssetzer kann fur die Fahrzeu-
ge, die den Grenzwert Uberschreiten, (20 Klassen) ge, die den Grenzwert Uberschreiten,
die notwendigen Zertifikate vorweisen; die notwendigen Zertifikate vorweisen;
Erhalt Zertifikate: Mit Fahrzeugen Erhalt Zertifikate: Mit Fahrzeugen
unter dem Grenzwert. unter dem Grenzwert sowie via organi-
sierten Handel.
Zentrae Voll- Bundesamt fir Energie: Festlegung Bundesamt fur Energie (BFE): Festle- BFE: Festlegung Absenkungsziel,
zugsbehorden Absenkungsziel, Primérversorgung mit | gung der Sétze. Priméarversorgung mit Zertifikaten.
Zertifikaten. Ausgabestelle fir Bonus und Malus: Clearingstelle fir Zertifikate: MFK.
Clearingstelle fir Zertifikate: Motor- MFK. Handel: Autorisierte Agentur, Bank
fahrzeugkontrolle (MFK). ASTRA: Daten oder Verband etc.
Bundesamt fir Strassen (ASTRA): Zertifikatbank: Bund
Daten
ASTRA: Daten
TabelleZ-1:  Ubersicht tber die wichtigsten Ausgestaltungsmerkmale der drei untersuchten ModelIty-

INFRAS/Metron
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Zusammenfassung Z-4

Beurteilung der Instrumente

Diefolgende Figur evaluiert die drei Bestmodelle anhand eines Kriterienrasters.

Zielerfullungsgrad

klein
Kriterium
Zielerreichung
Effektivitit Weit. Umweltziele
und -
Effizienz Gesamteffizienz
Synergien
Vollzugsaufwand
Machbarkeit 7
und Vollzugsdcfizite
Vollzug i
Transparenz

!y

4= s

Rechtliche CHRecht =L >
Kompatibilitit 1 -l /
N

Int. Recht ) c
~
~ N Ty
Gleichbehandlung SN
Gerechtigkeit ] “1e .
und Wahlfreiheit >
Akzeptanz

T P
L/
Private Kosten / . ’/

Verbrauchsvorschriften: Markenvorschriften
mit Zertifikaten und passivem Handel

= === Bonus-Malus-Modelle
Zertifikate: Mit aktiver Handelsplattform

Figur Z-1: Vergleich der drel Modelle anhand der ausgewahlten Kriterien.

Die Vergleichswertprofile zeigen mehrere interessante Parallelen und Unterschiede zwischen den Instru-

menten:
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Zusammenfassung Z-5

Parallelen:

Beitrag zu weiteren Umweltzidlen: Bel allen Modellen sinken die NOx-Emissionen in geringem
(unterproportionalem) Ausmass. Infolge der erhdhten Attraktivitét der Dieselfahrzeuge ist alerdings
davon auszugehen, dass deren Anteil leicht zunimmt, was zu steigenden Partikelemissionen fuhrt,

solange die verschérfte EURO-Grenzwerte noch nicht vollstdndig greifen.

Die Synergien zu weiteren Massnahmen sind vergleichbar, wirken sich aber je nach Modell unter-
schiedlich aus. Interessant sind insbesondere die Synergien zur geplanten Labelstrategie. Bei den
Vorschriften und den Zertifikats-Modellen erzeugt ein Label keine gréssere Wirkung, sondern er-
madglicht eine einfachere Umsetzung. Der Bedarf an Zertifikaten und die damit verbundenen Kosten
durften sinken. Beim Bonus-Maus-Modell ist mit dem Labe eine verstarkte Wirkung zu erwarten.
Dies bedeutet, dass die anvisierte Absenkung mit geringeren Bonus-Malus-Sétzen erreicht werden

kann.

Alle drei Modelle sind vollzugsseitig machbar, alerdings mit einem splrbaren Zusatzaufwand, zu-
mindest in der Anfangsphase. Dieser ergibt sich auch dadurch, dass alle Modelle einen hohen Voll-
zugsgrad erfordern, um wenige Schlupfldcher aufzuweisen. Dies ist nétig, um ungerechte Ungleich-
behandlungen zu vermeiden und eine zielorientierte Wirkung sicherzustellen. Beim Bonus-Malus-
Modell ist zusédtzlich zu berlicksichtigen, dass die Sitze unter Umsténden laufend justiert werden

miissen, um den Zielerreichungsgrad hoch halten zu kénnen.

Alle drei Modéelle sind relativ transparent und kénnen gut kommuniziert werden. Dies gilt auch fur
das Zertifikats-Modell, da der Mechanismus éhnlich wie beim Vorschriften-Modell auf einer Zulas-

sungserfordernis beruht. Der Handel dient dazu, die Effizienz des Modells zu steigern.

Unterschiede:

Das Zertifikats-Modell ist — bei funktionierendem Handel — deutlich effizienter as die anderen Mo-
delle, weil esbei den professionellen Anbietern von Personenwagen schnelle und effiziente Reaktio-
nen aud 6st. Der geschétzte Preis flr die Zertifikate kann als Referenz fir die Vermeidungskosten pro
Tonne CO, verwendet werden. Der Vergleich zeigt, dass die Effizienz eines Zertifikatsmodells in ei-
ner dhnlichen Grossenordnung wie digjenige einer Erhthung der Treibstoffabgaben liegt. Nur frei-
willige Massnahmen (v.a. EcoDrive) weisen im Verkehrsbereich eine hohere Effizienz auf. Solche
konnen aber vorhandene Absenkungspotenziale nur mit immer htherem Aufwand ausschopfen, was

deren Effizienz beeintréchtigt.

Alle drei Modelle sind mit dem internationalen Recht zwar kompatibel. Das Bonus-Malus-Modell
aber bendtigt eine neue schweizerische Rechtsgrundlage, was sich sowohl auf die Flexibilitét des
Modells als auch auf die Akzeptanz negativ auswirkt. Wir betrachten dies as eigentliches ,Killer-
Kriterium'. Umgekehrt kénnte sich dieses Modell auf praktische Erfahrungen im Ausland abstltzen.

INFRAS/Metron



Zusammenfassung Z-6

Esist deshab ,Europa-kompatibler’ as die anderen Modelle, mit denen diesbeziiglich Neuland be-
treten wirde. Dies ist dlerdings in erster Line ein Vollzugsargument. Aus rechtlicher Sicht ergeben

sich in der Umsetzung keine Probleme.

Das Vorschriften-Modell schneidet bei den Kriterien ,Gerechtigkeit' und ,Akzeptanz' deutlich
schlechter ab, weil hier das Gleichbehandlungsgebot nicht garantiert werden kann. Einzelne Handler
mit Fahrzeugen mit hohem spezifischem Verbrauch werden zumindest kurzfristig unter Umstanden
diskriminiert. Dies kdnnte sich auch auf die Wahlfreiheit der Kéufer auswirken und kann nur verhin-
dert werden, wenn der passive Handel mit privatem Aufwand verbessert wird. Dies wiederum dirfte
von den Marktteilnehmern (v.a. Importeure, Generalagenturen, Handler) auf eine geringe Akzeptanz

stossen.
Zusammenfassend lassen sich aus der Beurteilung folgende Folgerungen fiir die drel Instrumente ableiten:

Das Vorschriften-Modell (Markenbezogener Flottendurchschnitt) ist machbar, allerdings mit Einbu-
ssen bei der Effizienz und einem bedeutenden Risiko, dass Ungerechtigkeiten zwischen den Marki-

teilnehmern oder bedeutende private Kosten entstehen.

Das Bonus-Malus-Modell wére zwar machbar und wird auch in anderen Landern angewendet. Die
unklare Ziderreichung sowie die fehlende gesetzliche Grundlage sind jedoch bedeutende Schwé-

chen.

Das Zertifikats-Modell ist zwar neu und bel den Markteilnehmern in dieser Form nicht bekannt. Die
Analyse hat aber gezeigt, dass der Handel die Effizienz wesentlich steigert. Der Vollzug ist ver-
gleichbar mit einem Vorschriftenmodell. Falls der Handel nicht funktioniert, kann das Modell auf
einfache Weise entweder zu einem Vorschriften- oder zu einem (indirekten) Bonus-Malus-Model |1

abgedndert werden.

4 Zertifikatshandel als bestes Instrument

Aufgrund der umfassenden Evaluation schlagen wir ein Zertifikats-Modell as ideales Instrument fir die
zukinftige Umsetzung der VAT vor. Dieses Instrument entspricht den Zielsetzungen geméss VAT am
besten und weist einen hohen Zielerreichungsgrad auf. Die Zertifikate erhalten den Charakter einer Zu-
satzanforderung. Zu beachten ist, dass nicht der Handel a's solches das eigentliche Novum darstellt, son-
dern die Organisation des Handels. Dieser Initialaufwand bedarf des Einbezugs der verschiedenen Akteure

und einer sorgfédtigen Kommunikation. Das Risiko, dass der Handel nicht zustande kommt, dirfte dann

1 Der Bonus resp. Malus bezieht sich nur auf den Zertifikatspreis fur die Anbieter (Fixpreis anstait Marktpreis). In dieser
Form unterscheidet es sich spiirbar vom nachfragebezogenen Bonus-Malus-Modell, wie es hier evaluiert worden ist.
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Zusammenfassung Z-7

relativ gering sein. Wichtig ist, dass auch in einem solchen Fall das Moddll funktioniert, allerdings mit

einer geringeren Effizienz, die vergleichbar ist mit einem Vorschriften-Modell.

Vollzugsmerkmale

Organisation des Handels: Der Handel wird von einer beauftragten Stelle betreut (Agentur, Bank,
Vereinigung Schweizerischer Automobil-Importeure VSAI, Borse), Uber die gehandelt wird. Der
Zertifikatshandel soll ausschliesslich elektronisch gestiitzt abgewickelt werden. Folgende Eigen-
schaften sollen den Handel prégen: Die Marktteilnehmer werden zu Beginn mit einer , Anfangdiqui-
ditdt' an Zertifikaten versorgt. Fir jeden Anbieter/Nachfrager wird ein Konto mit dem Bestand an
Zertifikaten und deren Verfalldatum gefiihrt. Zertifikatkredite gibt es keine. Die beauftragte
Stelle publiziert taglich bis wochentlich die Preise oder geeignete Preisdurchschnitte und die gehan-
delten Mengen an Zertifikaten.

Fir die Ausgabe (aber nicht fir die Einforderung) von Zertifikaten soll eine Limite von einer Anzahl
von Zertifikaten im Gegenwert von nicht mehr as 5000 CHF gelten, damit einzelne Fahrzeuge nicht
zu stark verhilligt werden. Die Gliltigkeit der Verbrauchszertifikate wird auf 1 Jahr beschrénkt.

Steuerung des Handels: Der Marktorganisator (Zertifikatbank) kann die Ausgabe und die Preise
steuern. Wenn kein Handel zustande kommt oder der Markt zu stark reagiert, miissen Interventions-

limiten vorgesehen werden.

Marktvolumen und Marktpreise

Die Akteure haben beim Zertifikatshandel verschiedene Handlungsoptionen. Die Auswirkungen des Han-
dels auf den Markt sind von den Reaktionen der Marktteilnehmer abhéngig (vgl. Tabelle Z-2).

Die ModdlIrechnungen haben ergeben, dass sich beim Zertifikatsmarkt im Maximalfall (bei relativ starren
Marktverhdtnissen) ein Nachfrageiiberhang von ca. 70'000 |-Zertifikaten ergibt. Es gibt eine ganze An-
zahl von Marken, die ihre Zertifikate vollstandig intern verrechnen kdnnen (21 Marken mit 111'000 ver-
kauften PWs). Von den restlichen 154'000 Fahrzeugen kénnen bei 73'000 ebenfalls innerhalb ihrer eige-

nen Marken Zertifikate gefunden werden.

Fir ca. 80'000 Fahrzeuge (ca. ein Viertd der Neuwagenflotte) oder 320 Fahrzeuge pro Arbeitstag miissen
Zextifikate gekauft oder ein Fahrzeug mit tieferem Verbrauch gewdahlt werden. Die Preise der Zertifikate
koénnen je nach Marktreaktion erheblich variieren. Im Maximalfal (sehr ungiinstige Annahmen Uber
Marktreaktionen) ergibt sich ein Zertifikatspreis von 500 bis 1000 CHF pro 1-I-Zertifikat und damit ein
jéhrlicher Umsatz von ca. 200 Mio. CHF pro Jahr. Die Flexibilitdt des Marktes dirfte aufgrund von ame-

rikanischen Erfahrungen im Emissionshandel zu Zertifikatpreisen fihren, die um einiges tiefer liegen.
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Zusammenfassung

Akteur Anzahl Ziel Handlungsoptionen
Auto- Ca 300000 pro | Mdglichst glinstiges Verbrauchsgiinstigeres Auto kaufen, Verzicht auf
kéuferin Jahr Auto, weniger Zertifikate | Ubermotorisierung, mehr Wert auf Komfortele-
bezahlen missen, még- | mente legen.
lichst viele gutgeschrie- | geim Autohandler Preis fiir verbrauchsgiingtigeres
ben erhalten. Auto driicken.
»Aushandigung” der Zertifikate fur sein verbrauchs-
gunstiges Auto fordern und diese selber verkaufen.
Selber Zertifikate fir ein Auto mit Uberdurch-
schnittlichem Verbrauch kaufen.
Auto- 52 Marken Maoglichst viel verkau- Kéaufer zum Kauf eines verbrauchsgiinstigeren
héndler Grosshandel: 264 | fen, aber wenig Zertifi- | Fahrzeuges bewegen, Verkaufsargument Komfort
Betriebe kate kaufen und Uber- statt Beschleunigung und Héchstgeschwindigkeit.
Einzelhandel: | NENMeN MUsSeN, MOG- | 7erifikatpreise 1:1 weitergeben.
546 Betricbe lichst viele Zertifikate ) o .
erhalten. Selber Preise noch weiter differenzieren.
Rep. Betriebe Sortiment um verbrauchsgtinstige Modelle erwei-
und Verkalfs- tern, um ,durstige’ straffen.
stellen: 11500,
davon 6000 Importeur/Hersteller fir be_ss;eres Angebot an kom-
Neuwagenver- fortablen, verbrauchsgiinstigen Modellen gewinnen.
kaufer
Importeure 27 Maoglichst viel verkau- Autohandler im Verkauf verbrauchsgiinstiger Autos
fen, aber wenig Zertifi- | unterstiitzen.
kate kane'j und Ub‘fr' Autohersteller zu Mehrangebot an verbrauchsgiin-
r.lehmer.l mus;en_, mog— stigen Modellen bewegen.
lichst viele Zertifikate
erhalten.
TabelleZ-2:  Palette mdglicher Handlungsoptionen der verschiedenen Akteure im Handel von Automo-
bilen
K ostenfolgen

Die Kostenfolgen fur die offentliche Hand und die Marktteilnehmerinnen héngen ebenfalls stark von den
Marktreaktionen ab.

Wenn es den Anbietern gelingt, ihre Flotte relativ einfach zu substituieren und den neuen Marktver-

haltnissen anzupassen, ergeben sich sehr geringe Kostenfolgen; die Zertifikatspreise bleiben entspre-
chend tief. Der Haupteffekt dirfte darin bestehen, dass die Préferenzen bezlglich der Qualitéts

merkmale von Neuwagen etwas verlagert werden. Das kann sich auf die Umsatzzahlen negativ aus-

wirken, weil energiesparsamere Fahrzeuge tendenziell billiger sind. Auf der anderen Seite wére dies

positiv fur die Autokduferlnnen, die geringere Kosten haben. Dem gegenliber zu stellen sind die
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Nutzeneinbussen, die sie eventudll erfahren, weil sie andere Fahrzeuge kaufen als urspriinglich ge-

plant.

Hohe Zertifikatspreise weisen darauf hin, dass der Markt Schwierigkeiten hat zu reagieren. Entspre-
chend ergibt sich ein Struktureffekt, der fir Kleinwagen und sparsame Wagen (und deren Kéufer und
Verkaufer) gunstig ist und umgekehrt fir Grosswagen teuer ist. In erster Linie ergeben sich hier also
unter den Marken Verteilungseffekte, die im Einzelfall bedeutend sein konnen.

Der Staat hat beim Zertifikatshandel nur eine geringe Rolle, so dass die Kosten relativ gering sein
durften:

- Ausgabe von Zertifikaten (vermutlich nur elektronisch)

- Einforderung von Zertifikaten (elektronisch),

- Betrieb einer Zertifikatbank (kann ev. auch as Agentur gefiihrt werden),

- Betreuung und Beobachtung des Marktes.

Allféllige Kosten kénnen beim Handel mit Verbrauchszertifikaten durch einen Zuschlag von bspw.
10 CHF auf die Ausstellung des Fahrzeugauswei ses eingebracht werden.

Umsetzung

Fir die Umsetzung des Zertifikat-Modells sind folgende Aspekte zu beachten:

Wer? Was?

Bundesamt fir Energie Festlegung des Ziel pfades und des jahrlichen Break-Even Wertes.

Ausarbeiten des Zertifikates (zusammen mit MFK).

Organisation der Handelszentrale, zusammen mit VSAI und anderen I nteressenten.
Vergabe der Handel splattform an Interessenten.

Einrichten der Zertifikatsbank beim Bund.

Ausgabe einer Anfangsliquiditat.

Bundesamt fir Strassen Anpassung der Datenbank TARGA zur Aufbereitung der Bemessungsgrundlage
(Verknipfung mit der jeweiligen Typenscheinnummern).

Kantonale Strassenverkehrs- | Anpassung des Typenscheinfiles, des Informatiksystems und des Rechnungswesens.
amter

Einrichtung des internen Kontrollsystems fur Zertifikate.

Tabelle Z-3:  Notwendige Umsetzungsschritte fir die Implementation des Zertifikat-Modells.
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Alternativen

Der Initidaufwand fir das Zertifikat-Modell kénnte als Nachteil empfunden werden. In der Diskussion
konnte das Argument auftauchen, dass die Labelstrategie, die Entwicklungen am Fahrzeugmarkt sowie die
hoheren Benzinpreise ohnehin zu einer verbesserten Zielerreichung beitragen, so dass der Einsatz eines
umfassenden Zertifikat-Modells den damit verbundenen Zusatznutzen nicht rechtfertigt. Diesem Argu-
ment ist grundsétzlich entgegenzuhalten, das sich die Zielerreichung mit freiwilligen Massnahmen in den
letzten Jahren nicht verbessert hat. Deshalb sollte geméss VAT ein Instrument eingefiihrt werden, dass die
gewiinschte Zielerreichung garantieren kann. Trotzdem ist es aus dieser Optik sinnvoll, alenfals auch

einfachere, daflir weniger zielgerichtete Moglichkeiten als Alternativen in Betracht zu ziehen.

Eine Regelung auf Stufe Importeure kénnte hier eine einfachere Alternative darstellen, weil weniger Ak-
teure einzubeziehen wéren. Dem stehen aber einige Nachteile gegenuber. Die Eidg. Zollverwaltung
misste als Kontrollorgan eingeschaltet werden. Direktimporte sowie Wiederexporte von Fahrzeugen
konnten nicht optimal einbezogen werden. Zudem ist das Modell nur dann mit dem internationalen Recht

vereinbar, wenn auch in Zukunft praktisch die gesamte Neuwagenflotte importiert wird.

Deutlich einfacher als ein solches Modell ist die Erteilung von Bussen an Importeure, die mit ihren im-
portierten Fahrzeugen den Zielwert nicht erreichen, basierend auf Importeur-spezifischen Flottenver-
brauchsvorschriften. Eine solche Massnahme hétte aber eher eine psychol ogische Wirkung und wirde den

Zielerreichungsgrad voraussi chtlich nur unwesentlich erhGhen.

Unseres Erachtens sind die Alternativen unzulénglich, wenn das Verbrauchsziel mit einem zusétzlichen
Instrumentarium glaubhaft erreicht werden soll. Der vorgesehene Zielwert von 3% Reduktion pro Jahr ist
im internationalen Vergleich eher tief. Mit einem umfassenden und funktionierenden Zertifikatshandel
konnte auch ein ehrgeizigeres Ziel (z.B. analog EU 4.5% pro Jahr) erreicht werden. Die Kosten-
Wirksamkeit eines Zertifikatshandels (und vor alem auch die Amortisation des Initialaufwandes) kénnte

dadurch tendenzidll verbessert werden.
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Résumé

1 Le mandat

Laloi sur I'énergie (LEn) reconnait au Conseil fédéral la double compétence d’ édicter des prescriptions
concernant la mise sur le marché de véhicules ou d'introduire a la place des instruments économiques,
lorsque les vaeurs-cibles de consommation ne sont pas respectées. Le Conseil fédéral privilégie en prin-

cipe la premiere forme d'intervention (depuis 1996).

Le présent rapport évalue différents modeles susceptibles de réduire de maniére ciblée la consommation
specifique de carburant des véhicules, conformément a I’ ordonnance fédérale (ORCA). Les analyses qui

suivent se fondent sur différents travaux préparatoires menés par les bureaux INFRAS et Metron.

2 Valeur-cible de I'avenir

Trois abjectifs concrets peuvent servir de référence pour le nouvel abaissement de la consommation spéci-
fique de carburant. D’ abord, I’ORCA table sur un abaissement annuel de 3 %. Cet objectif — faisant appel
a des mesures volontaires — est loin d’avoir été atteint, comme le montre le monitorage annuel de I’ AISA.
En moyenne annuelle, I’ abaissement effectif est inférieur de moitié du résultat escompté. Ensuite, la ré-
glementation en vigueur dans I'UE, plus ambitieuse que I’ORCA, prévoit un abaissement de 4,5 % en
valeur annuelle, de la consommation spécifique de carburant. On peut enfin inférer de laloi sur le CO,

gu’en 2010, les carburants fossiles devraient avoir diminué au total de 8 % par rapport a 1990.

Nous proposons de conserver I’ objectif d'un abaissement annuel de 3 % de la consommation spécifi-
que des véhicules neufs, pour des raisons de continuité, de faisabilité et d’ acceptabilité. Cette valeur-cible
représente un peu plus du double de la tendance prévisible aujourd’ hui (pour un volume d’ activité inchan-

gé). Nous retiendrons comme paramétre de calcul le CO,/km, exprimé en litres aux cent.

3 Evaluation des instruments
Lesinstruments

Trois instruments permettent d'abaisser la consommation spécifique en carburant des véhicules. Nous

avons évalué dans chague cas les meilleurs modéles:
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1. Prescriptions sur I’admission: il s'agit de prescriptions sur la consommation de flottes de véhicules
en fonction de leur marque. Des certificats réglent leur allocation. Ces prescriptions peuvent égale-

ment se négocier (scénario passif).

2. Modée bonus / malus: facturation de co(ts ou rabais lors de la mise sur le marché de véhicules

neufs. Ces primes ou dépenses uniques créent des incitations pour les acheteurs.

3. Certificats négociables: régime d’ admission, avec centrale autonome pour leur négoce. Les vendeurs
bénéficient d’ une souplesse et d’ une efficacité accrue quant aux prescriptions sur I’ admission spéci-

fiques aux flottes de véhicules.

L’ évauation effectuée des meilleurs modéles a révélé une forte convergence des prescriptions relatives a
la consommation des flottes, d’ une part, et des solutions sous forme de certificats, d’ autre part, au stade de
la mise en cauvre. En effet, les prescriptions sur la consommation individuelle sont peu efficaces et en
outre injustes, tandis que les prescriptions portant exclusivement sur la consommation des flottes, sans

contrdle adéquat, ne s appliquent qu’al’ aide d’ amendes, ce qui est insuffisant et mal ciblé.

Le tableau ci-aprés donne une vue d ensemble des principaux paramétres d’aménagement des modéles

évalués:
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Exécution Prescriptions d’ admission Modeéle bonus / malus Modeéle de certificat

Base de calcul Teneur spécifique en CO, Teneur spécifique en CO, / taille Teneur spécifique en CO,

du véhicule

Valeur limite Valeur limite spécifiqgue alamar- | Le bonus/ malus dépend de la Consommation moyenne de la
que, fondée sur lavaleur initiale de | valeur cible. flotte totale de véhicules neufs a
la moyenne des émissions spécifi- partir d’ une année précise et baisse
ques en CO, pondérées et de de 3 % par an.

I’ objectif de réduction de 3 % par
an.

Objet V éhicules mis pour la premiere Idem Idem
fois en circulation, dans le canton
d’origine.

Sujet Acteurs mettant des véhicules en Détenteurs de véhicules Acteurs mettant des véhicules en
circulation (importateurs, garagis- circulation (importateurs, garagis-
tes, particuliers). tes, particuliers).

Moment de Premiére mise en circulation Idem Idem

I”évaluation

Exigences pour

L es émissions spécifiques en CO,

Aucune, attribution d’un bonus/

L es émissions spécifiques en CO,

certificats.

Centrale de compensation pour les
certificats: procéde au controle des
véhicules

Office fédéral des routes OFROU :
livre les données

Centrale d’' émission des bonus /
malus: procéde au controle des
véhicules.

OFROU: livre les données.

I"admission sont inférieures alavaleur-cible malus selon les véhicules: du véhicule sont inférieures ala
fixée; Bonus max. : 4300 francs valeur-cible fixée;
Celui qui met en circulation un Malus max.: 5630 francs Celui qui met en circulation un
véhicule dépassant la valeur limite véhicule dépassant la valeur limite
peut exhiber les certificats néces- (20 classes) peut exhiber les certificats néces-
saires; saires,
Obtient les certificats celui dont les Obtient des certificats celui dont
véhicules respectent la valeur les véhicules respectent la valeur
limite. limite ou qui participe a un négoce

organisé.

Autorités cen- Office fédéral de |’ énergie: fixe Office fédéral de |’ énergie: fixeles | OFEN: fixe I’ objectif

trales I’ objectif d' abaissement, assure taux. d’ abaissement, assure

d’exécution | approvisionnement primaire en I approvisionnement primaire en

certificats.

Centrale de compensation des
certificats: procéde au contréle des
véhicules.

Négoce: agence autorisée, banque
ou association, etc.

Banque de certificats: Confédéra-
tion

L'OFROU: livre les données

Tableau R- 1:  Vue d’ ensemble des principaux critéres d’ aménagement des trois types de modéles étudiés

Evaluation desinstruments
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Lafigure ci-apres évalue les trois meilleurs modéles al’ aide d' une grille de critéres.

Degréderéalisation del’ obj ectif

Faible Important
Criteres .

Réalisation
de I'objectif —
Effectivité Autres objectifs
ectivite touchant I'envir.
et i
efficacité Efficacité globale >,
Synergies
Coits d'exécution
Faisabilité Lacunes dans
et Vexécuti
. . exécution
exécution i

Transparences

Droit suisse < >
Compatibilité ) B R /
avec le droit - /

!y

Droit international > \1\<
~ N Ty
Egalité de traitement Ss
- ~
Equité et Liberté hoi 1 S
acceptabilité iberté de choix

7 4
L/
Cofits privés / . '/

Prescription sur la consommation:
par marque, avec certificats et négoce passif

= === Modeéles bonus / malus

Certificats: avec plate-forme active d’échanges

FigureR-1:  Comparaison destrois modeles a I’ aide des critéres retenus.

Les profils des valeurs de comparaison réveélent des paralléles et des différences intéressants entre instru-

ments:
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Paralléles:

Apport a d’ autres objectifs en matiére de protection de I’ environnement: les émissions de NOx dimi-
nuent dans une faible proportion (inférieure a la moyenne) pour tous les modéles. La part des véhi-
cules diesdl, dont I'attrait augmentera, devrait |égérement augmenter, ce qui conduira a une hausse
des émissions de particules jusqu’'a ce que les valeurs limites renforcées sur le plan européen dé

ploient pleinement leurs effets.

Les synergies avec d' autres mesures sont comparables, bien que I'impact varie d'un modéle al’ autre.
Les synergies avec la stratégie des labels, dont I'introduction est prévue, présentent un intérét parti-
culier. Un label n'agueére d’impact sur les prescriptions et les modéles de certificat, maisil en facilite
I"application. D’ou une diminution des besoins en certificats et des colts induits. En particulier, le
modele avec bonus / malus aurait davantage d'impact grace au label, ce qui revient a dire que I'on

pourrait atteindre un méme objectif avec un bonus ou un malus moindre.

Les trois modéles sont transposables dans la pratique, mais au prix de d’'importants co(ts supplé-
mentaires, au début tout au moins. Cela tient en partie au dispositif d’ exécution lourd destiné a pré-
venir les lacunes, indispensable pour empécher les inégalités de traitement et pour garantir un impact
ciblé. Notons encore que le modéle avec bonus /malus nécessite d’ gjuster constamment les taux en

fonction des circonstances pour bien respecter les objectifs.

Les trois modeles sont relativement transparents et se prétent a une bonne communication. C'est vrai
aussi pour le modéle de certificats, dont le mécanisme repose, tout comme celui des prescriptions,

sur lanécessité d' étre admis. Le négoce des certificats sert a augmenter I’ efficacité du modéle.
Différences:

Quand le marché fonctionne bien, le modéle de certificats est de loin le plus efficace, parce qu'il
suscite des réactions rapides et sensibles parmi les vendeurs professionnels de véhicules. Le prix es-
timé pour les certificats sert a éablir les colts supportables par tonne de CO, en vue de Sy sous-
traire. La comparaison montre que I’ efficacité d'un modéle avec certificats est a peu pres égae a
celle d'un relévement de la taxe sur les carburants. Seules les mesures volontaires (p. ex. EcoDrive)
ont un impact plus marqué dans le domaine de la circulation. Elles exigent cependant un engagement

toujours plus massif pour épuiser les potentiels existants de réduction, ce qui réduit leur efficacité.

Les trois modéles sont compatibles avec le droit international. Le modéle avec bonus / malus exige
toutefois une nouvelle base en droit suisse. Etant donné la perte de souplesse et I’ acceptabilité moin-

dre qui en résultent, c'est donc un «critére fatal». Inversement, ce modéle peut s appuyer sur les ex-
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périences pratiques faites a I’ éranger. lls est donc davantage «eurocompatible» que les autres, qui
s aventurent en terrain inconnu. Cet argument concerne toutefois I’ exécution avant tout. En effet, la

mise en cavre des modél es ne pose aucun probléme juridique.

Le modéle des prescriptions est bien moins satisfaisant quant aux critéres «équité» et «acceptations,
parce qu'il ne peut garantir I’ exigence de I’ égalité de traitement. En effet certains vendeurs de véhi-
cules a consommation spécifique particulierement élevée subiront parfois une discrimination tout au
moins passagere. Cela pourrait avoir un impact sur la liberté de choix des acheteurs mais ne peut étre
empéché, a moins d’améliorer le négoce passif al’aide de fonds privés. Cette situation risgue a nou-
veau d'indisposer les acteurs du marché (essentiellement les importateurs, les agences générales et

les vendeurs de véhicules).
En résumé, I’ évaluation abouitit aux conclusions ci-aprés pour les trois instruments:

Le modele des prescriptions (moyenne des flottes différenciée par marque) est applicable, mais il
comporte des pertes d'efficacité et un risque important de créer des injustices entre les acteurs du

marché ou d’ entrainer des co(ts priveés élevés.

Le modéle avec bonus / malus serait certes souhaitable et il s applique dans d'autres pays. Or son
manque de précision par rapport aux objectifs visés et |’ absence de base |égal e représentent de graves

lacunes.

Le modéle des certificats est certes nouveau et inconnu sous cette forme parmi les acteurs du marché.
L’ analyse a néanmoins montré que le négoce accroit sensiblement I’ efficacité du modéle. En ouitre,
son application se rapproche du modéle de prescriptions. En cas d échec du négoce des certificats, le
modele peut facilement étre converti en un modéle avec prescriptions ou en un modéle (indirect)

avec bonus / malus3.

4 Le meilleur instrument: le négoce des certificats

Au terme d'une évaluation compléte, nous proposons un modéle de certificats, instrument idéal pour
I"application future de I'ORCA. C'est en effet I'instrument qui correspond le mieux aux objectifs de
I’ORCA, €t il permet d'atteindre précisément les abjectifs prévus. Les certificats représentent une exi-

gence supplémentaire. Relevons que la vraie nouveauté ne réside pas dans le négoce proprement dit, mais

Le bonus ou le malus se rapportent uniquement au prix du certificat pour les vendeurs (prix fixe au lieu du prix du marché).
Il est donc tres différent, sous cette forme, du modeéle de bonus / malus portant sur la demande qui est évalué dans cette étu-
de.
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dans son organisation. La dépense de départ nécessite le concours des divers acteurs et une communica-
tion attentive. Le risque de voir le négoce de certificats échouer sera dors relativement faible. Méme dans
un tel cas, il est important que le modéle fonctionne bien: son efficacité rappelle alors le modéle des pres-

criptions.
Caractéristiques concernant I’ application

Organisation du négoce des certificats: une centrale est préposée au négoce (agence, banque, Association
des importateurs suisses d’ automobiles (AISA), bourse) a effectuer. Le négoce des certificats s effectue
uniquement par les médias électroniques. Les regles suivantes sont impératives. les acteurs du marché
recoivent des «liquidités initides» sous forme de certificats. Chague offrant/demandeur dispose d'un
compte mentionnant le nombre de certificats et leur date d’ expiration. Aucun crédit n’ est accordé pour les
certificats.

La centrale de négoce publie une a cing fois par semaine les prix ou les moyennes de prix intéressantes et

les quantités de certificats négociés.

Il faudrait fixer pour I’émission de certificats (mais non pour leur encaissement) une limite équivalente a
max. CHF 5'000, pour que certains véhicules ne profitent d’ une baisse de prix excessive. La validité des

certificats de consommation est limitéea 1 an.

Controle du négoce des certificats: I'organisateur du marché (banque de certificats) peut agir sur
I’émission de certificats et les prix. Si les opération de négoce sont nulles ou si e marché réagit trop for-

tement, il faut prévoir des limites aux interventions.
Volumes et prix du marché

Les acteurs ont différentes options pour le négoce des certificats. Selon leurs réactions respectives,

I"impact des opérations de négoce sur le marché variera (voir tabl. résumén°® 2).

Les calculs des modéles ont montré pour le marché des certificats, dans des cas extrémes (en cas de forte
rigidité des rapports sur le marché), un excédent de demande d’ env. 70'000 certificats pour un litre. Toute
une série de marques pourront réaliser entiérement la compensation interne de leurs certificats (21 mar-
ques totalisant 111'000 véhicules privés vendus). Sur les 154'000 véhicules restants, 73'000 bénéficieront

de certificats trouvés au sein de laméme marque.

Env. 80'000 véhicules (un quart de la flotte de véhicules neufs), ce qui représente 320 véhicules écoulés
par jour ouvrable, nécessitent I'achat de certificats ou le choix d' un véhicule a consommation moindre.
Les prix des certificats peuvent varier considérablement selon les réactions du marché. Dans des cas ex-

trémes (trés mauvaise anticipation des réactions du marché), le prix d'un certificat pour un litre sera de
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Résumé

CHF 500 a 1000 et générera un chiffre d' affaires annuel de CHF 200 millions. Sur la base des expériences

faites aux Etats-Unis dans le négoce des émissions, la flexibilité du marché pourrait conduire a des prix de

certificats un peu moins élevés.

Acteur Nombre Objectif Options de négociations
Acheteur de Env. 300'000 par an Obtenir I'auto la plus avanta- | Acheter une auto plus économique, renoncer aun
véhicule geuse, devoir payer moins de | exces de motorisation, privilégier les éléments de
certificats et en avoir le plus | confort.
possible al"actif Sous-enchérir sur les prix du vendeur pour obtenir
une voiture plus économique.
Exiger la remise des certificats pour son auto éco-
nomique et les vendre soi-méme.
Acheter soi-méme des certificats pour une auto a
consommation élevée.
Vendeur de 52 marques actives Vendre un maximum de Inciter les acheteurs a se procurer un véhicule plus
véhicules dans le commerce en certificats, mais en acheter et | économique. Utiliser le confort et non I’ accélération
gros devoir en prendre un mini- et lavitesse max. comme argument de vente.
Commerce de détail: Mmum; reCevoIr un Maximum |+ anemettre des certificats de prix 1:1.
g de certificats.
546 exploitations Différencier soi-méme encore mieux les prix.
Etablissements et Proposer davantage de modeéles économiques et
centrales de ventes réduire la part des autres.
répertoriés: 11'500, ] ] ) i
dont 6000 vendeurs de Convaincre |l ‘I mportateur/le fabri E:ant d e.toffer son
véhicules neufs offre en modéles confortables et économiques
Importateurs 27 Vendre un maximum de Soutenir les vendeurs pour la vente de véhicules
certificats, mais en acheter et | économiques.
devoir en prehdre un n?' - Inciter les fabricants de véhicules a augmenter leur
MUM; TECEVOIT Un MaxIMuM | ¢tre de modeles économiques.
de certificats.
Tableau R-2:  Palette des options pour agir sur les acteurs du marché automabile

Conséquencesfinancieres

Les réactions du marché ont un fort impact financier tant pour les collectivités publiques que pour les

acteurs du marché.

Si les offrants parviennent aisement a changer leur flotte et a |’ adapter aux conditions nouvelles du

marché, I'impact financier sera minime, et les prix des certificats resteront bas. L’ effet principal rési-

derait dans un léger déplacement des préférences quant aux critéres de qualité applicables aux véhi-

cules neufs. Avec un risque d'impact négatif sur le chiffre d’ affaires, parce que les véhicules écono-

miques tendent a é&re moins chers. Inversement, les acheteurs d' autos bénéficieraient d’une diminu-
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Résumé R-9

Appl

tion des co(ts d’achat. Ce paramétre doit toutefois étre pondéré par la diminution de I’ utilité éven-

tuelle consécutive al’ achat d'un véhicule autre que prévu.

Des prix de certificats éevés indiquent que le marché réagit faiblement. L’ effet structurel ainsi induit
est favorable aux voitures petites et économiques (et a leurs acheteurs ou vendeurs) et inversement
onéreux pour les gros véhicules. On observe essentiellement ici des effets redistributeurs entre les

marques, lesquels peuvent étre importants.

L’ Etat ne joue qu'un role limité dans le négoce des certificats, et donc les colts devraient étre relati-
vement bas:

- émission de certificats (probablement sous forme éectronique seulement)

- achat de certificats (forme éectronique)

- exploitation d' une banque de certificats (éventuellement aussi gérable comme  agence)

- suivi et observation du marché.

Un supplément de CHF 10, par exemple, sur le prix d’ émission du certificat d’immatriculation finan-

cerait les colts éventuels liés au négoce des certificats de consommation.

ication

L’ application du modéle de certificats exige de prendre en compte les aspects suivants:

Qui?

Quoi?

Office fédéral del’ énergie Fixer lavaleur cible et le point annuel d’ équilibre (break-even)

Elaborer le certificat (avec I’instance de contrdle des véhicules)

Organiser la centrale de négoce, avec I’ AISA et les autres acteurs concernés
Adjuger la plate-forme de négoce aux intéressés

Etablir la banque de certificats de la Confédération

Libérer lesliquiditésinitiales

Office fédéral des routes Adapter labanque de données TARGA pour réaliser la base de calcul (lien avec les

numéros correspondants des désignations du type d’ auto)

Services cantonaux des automobiles Adapter lesfichiers des désignations auto, le systéme informatique et la comptabilité

Installer le systéme interne de contréle des certificats

Tableau R-3:  Etapes de I’introduction du modéle de certificat

Alternatives

Les colits de départ du modédle de certificat risquent d’ &re mal acceptés. Les adversaires pourraient avan-

cer que la stratégie des labels, I' évolution générale du marché des véhicules et le colit élevé de I’ essence
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tendent de toute fagon a un rapprochement des objectifs. Au vu des avantages supplémentaires, le recours

aun modéle complet de certificats ne sejustifierait pas.

A quoi il faut objecter que les mesures volontaires n’ont pas permis d atteindre les objectifs prescrits ces
dernieres années. |l faudrait donc introduire selon I’ORCA un instrument qui garantisse que les objectifs
souhaités sont effectivement atteints. 11 est malgré tout judicieux dans cette optique de considérer, le cas

échéant, des aternatives plus simples quoique moins ciblées.

Une réglementation au niveau des importateurs serait une variante plus simple, parce qu’ impliquant moins
d acteurs. Elle présente néanmoins des inconvénients. Il faudrait ainsi faire intervenir I’administration
fédérale des douanes comme organe de controle. Les importations directes et les réexportations de véhi-
cules échapperaient a ce modéle. En outre, il ne serait compatible avec le droit international que s la

Suisse continuait a importer pratiquement toute sa flotte de véhicules neufs.

Un modéle bien plus simple consisterait a infliger a chaque importateur, en se fondant sur des prescrip-
tions personnalisées sur la consommation, des amendes dés lors qu'il ne respecte pas les valeurs ciblées.
L’ effet d' une telle mesure serait toutefois avant tout psychologique et ne rapprocherait probablement

guéere de I’ objectif aréaliser.

A notre avis, les alternatives sont vaines, si I’ on vise sincerement a atteindre I’ objectif en matiéere de con-
sommation en introduisant des instruments supplémentaires. La valeur-cible prévue, soit 3 % de réduction
annuelle, est plutbt basse en comparaison internationale. De fait, un négoce complet et opérationnd des
certificats permettrait d' atteindre un objectif plus ambitieux (analogue, p. ex., aux 4,5 % annuels de I’ UE).
Ce qui tendrait a augmenter le rapport colt/efficacité d’ un négoce de certificats (et surtout permettrait d'en

amortir le colt initial).
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1. Einleitung

Geméss dem Energiegesetz (EnG) kann der Bundesrat Anforderungen fur die Inverkehrssetzung von
Fahrzeugen vorsehen oder an ihrer Stelle marktwirtschaftliche Instrumente einfiihren, wenn die Ver-
brauchszielwerte nicht erreicht werden. Marktwirtschaftliche Instrumente haben geméss Bundesrat (1996)
grundsédtzlich Vorrang. Anforderungen fur die Inverkehrssetzung sollen nur als ultimo ratio zur Anwen-
dung gelangen. Sie sind geméss der Botschaft (Bundesrat 1996) alenfals zeitlich zu befristen und im

Hinblick auf marktwirtschaftliche Alternativen periodisch zu Gberprifen.

Das Bundesamt fur Energie (BFE) hat INFRAS und Metron beauftragt, vor dem Hintergrund der ungeni-
genden Zidlerreichung des bisherigen Verbrauchsziels gemass Energienutzungsverordnung (EnV) (VSAI
2000a) neue Instrumente zur Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs von Personenwagen (ge-
mass Verordnung zur Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs VAT) zu prifen. Dabel sind die
Instrumente Verbrauchsvorschriften, Bonus/Malus-Modell und Zertifikatshandel zu konkretisieren und

vergleichend zu beurteilen.

Zunéchst wird ein zukinftiges Verbrauchsziel definiert, aufbauend auf den verschiedenen Zielvorstellun-
gen im Verkehrs- und Energiebereich (Kapitel 2). In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Mo-
delle (Verbrauchsvorschriften, Kapitel 3, Bonus-Malus-Modelle Kapitel 4, Zertifikate Kapitel 5) einzeln
beziiglich ihrer optimalen Ausgestaltung evaluiert. Das Schlusskapitel (Kapitel 6) vergleicht die verschie-
denen Modelle und macht Vorschlége fur die zukiinftige Umsetzung der VAT.

Die Arbeit baut auf den bestehenden Grundlagen auf. Diese betreffen fur die Verbrauchsvorschriften und
den Zertifikatshanddl die Untersuchung von Metron (1992) und fir das Bonus/Maus-Modell den Bericht
finanzieller Anreize zur Férderung energieeffizienter Personenwagen (INFRAS 1999a).
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2. Zielvorgabe

Das EnG enthdlt keine explizite Zielvorgabe, die mit den zu prifenden Instrumenten erreicht werden soll.
Deshalb ist in einem ersten Schritt ein Ziel fiur die Absenkung des spezifischen Verbrauchs festzulegen,
das den bisherigen Verbrauchszielwert fir Personenwagen geméss der EnV (resp. der friiheren Verord-
nung Uber die Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs VAT) ersetzt. Wichtige Grundlagen fur
die zukinftige Zielvorgabe sind die gesetzlichen Grundiagen (EnV und CO,-Gesetz), die bisherigen Er-
fahrungen mit dem Zielwert geméss der EnV, die Bestrebungen der EU sowie die voraussichtliche tech-
nologische Entwicklung. An der Begleitgruppensitzung vom 14. Juli 2000 wurde seitens des BFE speziell
Wert darauf gelegt, dass sich der Zielwert insbesondere an den Vorgaben des CO,-Gesetzes sowie den

Bestrebungen in der EU orientieren soll.

Im Folgenden werden die bestehenden Zielwerte (EnV, EU) sowie die Ziele des CO,-Gesetzes fiir Perso-
nenwagen dargestellt und die Zielerreichung beurteilt. Anschliessend werden mégliche zukiinftige Ziel-

pfade aufgezeigt und ein Vorschlag fir die Zielvorgabe abgel eitet.

2.1.Bestehende Ziele und Beurteilung der
Zielerreichung

2.1.1. Verbrauchszielwert EnV

Abgestiitzt auf die VAT ist in der EnV ein Verbrauchszielwert fur Personenwagen erlassen worden (An-
hang 2.1 zur EnV). Dieser sieht vor, dass der durchschnittliche spezifische Treibstoffverbrauchs der Neu-
wagenflotte um 15% von 1996 bis 2001 abgesenkt werden soll. Dies entspricht dem Zielwert der VAT.
Pro Jahr betragt die geforderte Absenkung rund 3%.

In den Jahren 1997 bis 1999 ging der spezifische Verbrauch um insgesamt 3.7% gegenliber dem Basigahr
1996 zuriick und liegt heute bei 8.6 1/100km. Wéhrend die Abnahme des spezifischen Verbrauchs im Jahr
1997 gegeniiber 1996 noch 1.8% betrug, reduzierte sich diese auf 0.8% im Jahr 1998 und 1.1% im Jahr
1999. Sicherheits- und Komfortelemente waren von einer Zunahme des Gewichts wie auch der eingebau-
ten Motorenleistung begleitet und haben dazu gefiihrt, dass der motorentechnische Effizienzgewinn nicht
grosser ausfiel. Die Abnahme des durchschnittlichen Verbrauchs ist damit deutlich geringer als die
jéhrlich zu erreichenden 3%. Der Verbrauchszielwert gemass VAT dirfte damit deutlich verfehlt wer-

den.
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2.1.2. CO,-Gesetz

Das CO,-Gesetz sieht vor, dass die Emissionen aus fossilen Treibstoffen (ohne Flugtreibstoffe) bis zum
Jahr 2010 gegentber 1990 insgesamt um 8% zu vermindern sind. Massgebend fur die Erreichung
dieses Ziels ist der Durchschnitt der Jahre 2008 bis 2012. Im Unterschied zu den Zielen geméss EnV ist
das Ziel des CO,-Gesetzes ein globales Ziel, das sich auf den Treibstoffverbrauch der gesamten Flotte
bezieht. In der Botschaft zum CO,-Gesetz (Bundesrat 1997) wurde fir den Verkehrsbereich von einer
Reduktion von 5% und folgenden Bereichszielen ausgegangen: Benzin: -22%, Diesdl: +10%, Flugtreib-
stoffe +40%. Bei diesen Bereichszielen ging der Bundesrat von einem betréchtlichen Einsparpotenzial bei
den neuen Personenwagen durch die Umsetzung der VAT von minus 3% pro Jahr aus. Beim Giterverkehr
auf der Strasse und dem Flugverkehr nahm er weitere Zunahmen an. Da das im CO,-Gesetz festgehaltene
Absenkungsziel gegenliber der Botschaft verschérft worden ist (-8%) gehen wir fir den Per sonenverkehr

von einem kalkulatorischen Reduktionsziel in der Gréssenordnung von 24% bis 27% aus.?

Im CO,-Gesetz ist ein zweistufiger Ansatz zur Zielerreichung festgelegt worden. Das Reduktionsziel soll
in erster Linie durch energie-, verkehrs-, umwelt- und finanzpolitische sowie durch freiwillige Massnah-
men erreicht werden. Dabel wird von den Massnahmen zur Absenkung des spezifischen Treibstoffver-
brauchs bei neuen Personenwagen ein wesentlicher Beitrag zur Erreichung des CO,-Ziels im Treibstoffbe-
reich erwartet. Ist absehbar, dass das Reduktionsziel nicht erreicht wird, fihrt der Bundesrat frihestensim
Jahre 2004 eine CO,-Abgabe ein. Die Massnahmen zur Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs
von Personenwagen haben damit einen subsidiaren Charakter zur Erreichung der CO,-Ziele. Tritt die
CO,-Abgabe in Kraft, ergénzen sie diese. Erwiinscht wéren dann moglichst hohe Synergien zwischen den
beiden Instrumenten, um die Belastung durch die Abgaben mdglichst tief zu halten.

Die Perspektiven des Energieverbrauchs im Verkehr ergeben, dass ein Rickgang der CO,-Emissionen
im Jahre 2010 von 8% unter den Stand von 1990 nicht in Sicht ist. Bei den Personenwagen wird da-
von ausgegangen, dass die Abnahme beim spezifischen Verbrauch im Jahr 2010 das Verkehrswachstum
Uberkompensieren wird und anschliessend zu einer Reduktion des Gesamtverbrauchs fihren wird. Dieser
Rickgang vermag jedoch die Zunahmen in den Ubrigen Bereichen (Flug- und Strassenverkehr) nicht zu

kompensieren, was zu einem Wachstum des Gesamtenergieverbrauchs bis 2030 fulhren wird.®

4 Dader Anteil der Diesel-Personenwagen im Fahrzeugpark mit ca. 3% des Personenwagenbestandes vergleichsweise unbe-
deutend ist, wird das Reduktionsziel auf den Benzinverbrauch berechnet (Basis 1990 geméss Bundesrat 1997: 11.3 Mio. t
CO,).

5 Das revidierte Trendszenario beriicksichtigt eine schwéchere Zielerreichung der VAT. Beim Benzinverbrauch wird zwi-
schen 2000 und 2010 mit einer stabilen Entwicklung in den ersten finf Jahren gerechnet. Bis 2010 sinkt der Verbrauch
wieder leicht ab und liegt (gegeniiber 1990) noch um gut 3% hoher (vgl. INFRAS 2000).
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Zur Absenkung des Treibstoffverbrauchs von Personenwagen kénnen im Wesentlichen drei Massnahmen

resp. Verhaltensénderungen beitragen:

Reduktion der Fahrleistungen durch einen geringeren Bestand oder eine geringere Fahrleistung pro
Personenwagen,
Geringerer Verbrauch pro km durch einen 6konomischen Fahrstil (Eco-Drive),

Reduktion des spezifischen Verbrauchs.

In den Perspektiven wird davon ausgegangen, dass die Fahrleistungen bis 2030 weiterhin zunehmen
werden. Beim spezifischen Verbrauch wird davon ausgegangen, dass dieser weiterhin abnimmt, jedoch
etwa im bisherigen Ausmass, d.h. mit rund 1% pro Jahr, weil sich gegenldufige Trends ausmachen las-
sen. Den neuerdings auf den Markt kommenden Sparmobilen stehen Tendenzen gegentiber, die mit Ener-
gie sehr grosszligig umgehen (Freizeit- und Funmobile, Minivans, Klima-Anlagen, etc.) (INFRAS 1999b).
Die Aktivitéten bei den freiwilligen Massnahmen (EcoDrive, CarSharing, etc.) haben im Jahre 1998 ge-

genliber 1990 zu maximal 4% Treibstoffeinsparungen im Strassenpersonenverkehr gefhrt.

2.1.3. Verbrauchszielwert der EU

Die EU hat 1996 in ihrer Strategie zur Absenkung der CO,-Emissionen von Personenwagen einen Ziel-
wert fiir die durchschnittlichen CO_,-Emissionen der neuen Fahrzeuge von 120g CO,/km beschlos-
sen, der spatestens 2010 zu erreichen ist (2000/304/EC). Das Zidl soll durch folgende Massnahmen

erreicht werden:

Vereinbarung mit den Herstellern,
Fiskalische Massnahmen zur Forderung energieeffizienter Fahrzeuge,

K onsumenteninformationssysteme.

Grosste Bedeutung misst die EU den Beitrégen seitens der Autoindustrie zu. In einer Vereinbarung zwi-
schen dem europdaischen Herstellerverband ACEA (European Automobil Manufacturers Association)
und der Kommission hat sich die ACEA verpflichtet, durch technologische Entwicklungen und Marke-
tingmassnahmen im Jahre 2008 den Zielwert von 140g CO,/km zu erreichen (1999/125/EC). Um die

Zielerreichung zu Uberpriifen, schlégt die ACEA ein mit der Kommission gemeinsames Monitoring vor.

Ausgehend von einem spezifischen durchschnittlichen Treibstoffverbrauch der neuen Personenwagen von
8.6 1/100 km im Jahre 1999 in der Schweiz (VSAI 2000), was etwa 202 g CO,/km entspricht®, miissten
die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagenflotte um rund 40% in 11 Jahren abgesenkt werden,

was ausgehend von den Werten fir 1999 einer jahrlichen Reduktion von 4.5% entspricht.

6 Der hohere Anteil an CO,-Emissionen von Dieselfahrzeugen wurde aufgrund des geringen Dieselanteils bei den Personen-
wagen fir diese Vergleichsrechnung vernachl&ssigt.
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2.1.4. Fazit

Die Beurteilung der Zielerreichung des Verbrauchs-Zielwerts geméss EnV sowie des bereichshezogenen
CO,-Ziels zeigt, dass weiterhin ein bedeutender Handlungsbedarf bei der Absenkung des spezifischen
Treibstoffverbrauchs von Personenwagen besteht und die bisherigen Massnahmen nicht ausreichen. Bei
den zukUnftigen Massnahmen ist die EU-Kompatibilitdt sowie der subsidiére Charakter im Rahmen des
CO,-Gesetzes zu beachten.

2.2.Vorschlag fur den zukunftigen Zielpfad

Bei den mdglichen Ziele fir die Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs von neuen Personen-
wagen konnen der bisherige Zielwert geméss EnV oder der Zielwert der EU a's Orientierungsgrosse ge-
nommen werden. Das festzusetzende Ziel soll technisch und marktméssig machbar sein, eine hohe Ak-
zeptanz aufweisen und dem energie- und umweltpolitischen Handlungshbedarf Rechnung tragen. Vom
Globalziel des CO,-Gesetzes konnen keine direkten Ziele fir den spezifischen Verbrauch der Neuwagen-
flotte abgeleitet werden, weil neben den spezifischen Verbrauchswerten vor allem auch die Mengenent-

wicklung fiir die Gesamtemissionen von entscheidender Bedeutung ist.

Aufgrund des Handlungsbedarfs geméss der EnV sowie des CO,-Gesetzes erachten wir einen jahrlichen
Zielwert zur Absenkung des spezifischen Verbrauchs der Neuwagenflotte von 3% bis 3.5% als sinnvoall
und realistisch. Diese Zielwerte entsprechen dem technischen Fortschritt und kénnen vom Markt erreicht
werden.” Beide Zielwerte liegen etwas tiefer als der Zielwert der EU und ergeben bei Einhaltung einen
realistischen subsididren Beitrag an die Erreichung des CO, - Ziels. Den aus der Ableitung des CO,-
Bereichsziels fir die Personenwagen resultierenden jahrlichen Zielwert zur Absenkung des spezifischen
Verbrauchs (illustrativ: 11%) beurteilen wir als nicht realistisch, weil er weit Uber das bisherige Ziel hin-
ausgeht und technisch wie marktmassig kaum zu erreichen wére. Die illustrative Abschdtzung des Zidl-
werts fur den spezifischen Verbrauch der Neuwagen bei Annahme einer konstanten Mengenentwicklung
zeigt deutlich, dass zur Erreichung des CO,-Ziel eine splrbare Beeinflussung der Fahrleistungen oder des
Fahrverhaltens notwendig ist.

Fir eine Verschéarfung des bisherigen Zielpfads von jahrlich 3% auf 3.5% sprechen der grosse Handlungs-
bedarf geméss dem CO,-Gesetz sowie der von der EU festgesetzte Zielwert. Wir schlagen jedoch vor, am

bisherigen Ziel einer jahrlichen Absenkung des spezifischen Verbrauchs von Neuwagen von 3%

7 Die Arbeitsgruppe ,Energiedialog Verkehr' hat in ihrem Bericht dargelegt, dass der spezifische Treibstoffverbrauch pro
Jahr in Zukunft um 2 bis 3% sinken wird (INFRAS 1998).
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festzuhalten. Dieser bisher nicht erreichte Zielwert ist politisch akzeptiert, setzt die bisherigen Bemihun-
gen fort und sorgt damit fir Kontinuitat. Wir erwarten deshalb, dass er eher akzeptiert wird as ein ver-
schérfter Zielwert. Wird das Ziel einer jéhrlichen 3%igen Absenkung erreicht, wird neben der Erflllung
der energiepolitischen Forderungen geméss EnG ein redistischer subsididrer Beitrag an die Erreichung
des CO,-Zidls geleistet. Das Einsparpotenzial betrégt jahrlich Uber den Zeitraum von 10 Jahren durch-
schnittlich 1.1% des gesamten Treibstoffverbrauchs der Personenwagen.® Gegeniiber 1990 steigt der
Treibstoffverbrauch der Personenwagen in den Jahren 2000 bis 2010 dadurch um jahrlich 1.9.% anstatt

um 3% wie im Trendszenario.

Wir schlagen aus erwahnten Griinden vor, as Bemessungsgrosse fiir das Absenkungsziel die CO,-
Emissionen (g CO,/km) zu wahlen. Daraus folgt, dass sich die Bemessungsgrésse fiir die zu diskutieren-
den Massnahmen zur Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs ebenfalls auf die CO,-Emissionen
beziehen sollten. Ob eine relative Bemessungsgrdsse gewahlit wird, ist jedoch instrumentenabhéangig.

Die Kommunikation der Zielgrossen sollte verbrauchsbezogen in Litern/100 km erfolgen, weil diese

Werte im Unterschied zu den spezifischen CO,-Emissionen viel gebréuchlicher und damit bekannter sind.

8 2000/2001: 0.9%; 2009/2010: 1.7%.
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3. Verbrauchsvorschriften

Anforderungen fur die Inverkehrssetzung kdnnen Vorschriften umfassen, die sich auf einzelne Fahrzeuge
(,Einzelverbrauchsvor schriften*) oder auf Fahrzeugflotten (,, Flottenver brauchsvor schriften*) bezie-
hen. Vorschriften haben im Unterschied zu den marktwirtschaftlichen Instrumenten des BonugMalus-
Modells oder des Zertifikats-handels polizeirechtlichen Charakter. Werden die Vorschriften verletzt, kann
vom BFE ein Strafverfahren nach dem Verwaltungsstrafgesetz eingeleitet werden. Die Strafen betragen
nach Art. 28 EnG bei vorsétzlicher Verletzung der Vorschriften Haft oder Busse bis zu Fr. 40'000.-, bei
fahrlassiger Verletzung Busse bis zu Fr. 10'000.-.

Im Folgenden werden aufgrund der bisherigen Grundlagen (v.a. Metron 1992) und quantitativen Uberle-
gungen maogliche Ausgestaltungsvarianten und Auswirkungen von Verbrauchsvorschriften dargestellt und

beurteilt. Die daraus resultierende ,, Best* -V ariante wird anschliessend vollzugsseitig konkretisiert.

3.1.Varianten-Evaluation

3.1.1. Einzelverbrauchsvorschriften

Ausgestaltung der Einzelver brauchsvor schriften

Bezieht sich die Vorschrift auf ale Fahrzeuge, so kann der Grenzwert aufgrund des spezifischen CO,-
Gehalts der Fahrzeuge oder einer relativen Bezugsgr sse (bspw. CO,-Gehalt in Bezug zur Fahrzeuggré-
sse) festgelegt werden. Bezieht sich der Grenzwert auf den CO,-Gehalt der Fahrzeuge, ist die Anpas-
sungslast ausschliesslich vom obersten Verbrauchssegment zu tragen. Einsparpotenziale bel den unteren
V erbrauchssegmenten wiirden nicht genutzt wirden. Durch eine relative Bezugsgrosse as Grenzwert kann
den Nutzen- und Komfortaspekten besser Rechnung getragen, die Anpassungslast verteilt und ein Syner-
gieeffekt mit einem alfélligen Label hergestellt werden. Aus den genannten Griinden bevorzugen wir

einen relativen Wert als Bezugsgr 8sse.

Als  relative  Bezugsgréssen  kommen  entweder die  Bemessungsgrundliagen  ,CO,-
Gehalt/Fahrzeuggr 6sse* oder ,, CO,-Gehalt/L eergewicht” in Frage. Wahrend die Fahrzeuggrosse besser
geeignet ist, Nutzenaspekte zu représentieren, kdnnen mit der Grosse Leergewicht leicht bessere energeti-
sche Wirkungen erzielt werden. Beispielhaft verwenden wir fur die folgenden quantitativen Abschétzun-
gen die Bezugsgrdsse ,, CO2-Gehalt/Fahrzeuggrosse'” .

Die Grenzwerte kdnnen auf mehrere Arten festgelegt werden:

INFRAS/Metron



Verbrauchsvorschriften 8

Grenzwertgerade: Bel der Festlegung der Grenzwerte kann eine Grenzwertgerade bestimmt wer-
den, bei der die maximal zul&ssige relative Bezugsgrosse (bspw. ,,CO,-Gehalt/Fahrzeuggrosse”)
mittels einer linearen Funktion definiert wird (vgl. Um die jahrliche Absenkung zu garantieren, wird
die Gerade jahrlich abgesenkt und die Grenzwerte damit verschérft. Die einfache Version besteht in
der Festlegung eines Quotienten ,CO,-Gehdt/Fahrzeuggrosse® im Sinne eines festen relativen
Grenzwerts fir ale Fahrzeuge. In einer komplexeren Version wird eine beliebige lineare Funktion
zwischen CO,-Gehalt und Fahrzeuggrosse definiert. Mit dieser Grenzwertgeraden wird fur alle Fahr-
zeuge durch einen spezifischen Wert ,, CO2-Gehalt/Fahrzeuggrésse® ein spezifischer Grenzwert fest-

gelegt.

Spez. CO2-Emissionen nach Gréssenklasse

700
600
500
400
300
200
100

CO2/km

-100

Grosse (m2)

Figur 1 Darstellung der Grenzawertgeraden (Basis:  Aktueller Neuwagenpark 2000)
CO2/km= -46.2* 354 m2.

Mit der Festlegung der Grenzwertgerade sind folgende Schwierigkeiten verknipft (vgl. Metron
1992):

- Festlegung der Grenzwertgeraden: Wird die Gerade weit oben angesetzt, geht dies auf Kosten
der Wirkung, wird sie weiter unten angesetzt, eliminiert sie eine grosse Zahl von Typen, was zu

Akzeptanzproblemen fuhren kann.

- Es besteht die Gefahr, dass die Hersteller die Grenzwerte umgehen, indem sie die Grosse der

Fahrzeuge erhéhen.

Wir erachten die Festlegung eines einfachen relativen Grenzwertesin Form eines Quotienten as
geeigneter as eine lineare Grenzwertgerade mit einer Vielzahl von verschiedenen Grenzwerten. Die

letztere LOosung ist komplexer, uniibersichtlicher und vollzugsaufwandiger.
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Klassenbildung: Fahrzeugvorschriften kénnen auch pro Fahrzeugklasse festgel egt werden. Wahrend
die Klassenbildung mit der relativen Grosse ,, CO,-Gehalt/Fahrzeuggrosse" eine diskretionére Form
einer Grenzwertgeraden darstellt und mit dem Problem des ,,Klassenwechsel“ durch Vergrésserung
des Fahrzeuges oder Erhéhung des Gewichts verbunden ist (Metron 1992), bestehen fir Nutzenklas-
sen wie Kleinwagen, Mittelklassewagen, Sportwagen, etc. keine harte und damit verwendbare Ab-

grenzungen.

Beurteilung der Einzelver brauchsvor schriften

Einzelverbrauchsvorschriften sind aufgrund der gesetzlichen Grundlage mit dem EnG sowie vollzugsseitig

machbar, jedoch mit folgenden Problemen verknlpft:

Einzelverbrauchsvorschriften schrénken die Wahlfreiheit der Fahrzeugkdufer stark ein. Sie kdnnen
zum Verbot des Imports einzelner Fahrzeuge und damit zu einer Reduktion der Typenvielfalt resp.
zu einer Marktverengung fihren, was auf erhebliche politische und gesellschaftliche Akzeptanzpro-
bleme stdsst.

Mit einzelfahrzeugbezogenen Vorschriften kann das Absenkungsziel nur annéherungsweise erreicht
werden, weil es von den Marktreaktionen abhangt, fir welches Fahrzeug sich die potenziellen Kaufer

der verbotenen Fahrzeuge entscheiden.

Einzelverbrauchsvorschriften wirden den Harmonisierungsbestrebungen im Bereich technischer
Vorschriften und Normen zuwider laufen. Zwar sind Anforderungen fir die Inverkehrssetzung von
Fahrzeugen geméss Abklarungen des Bundesamtes fir Justiz (vgl. Bundesrat 1996) europakompati-
bel, doch stellen sie ein technisches Handel shemmnis dar, indem sie den grenziiberschreitenden Ver-
kehr von Produkten aufgrund unterschiedlicher technischer Vorschriften behindern. Sie wéren nach
Atr. 4 THG nur zuldssig, bei Uberwiegendem offentlichem Interesse und sie weder ein Mittel zur
willkdrlichen Diskriminierung noch eine verschleierte Beschrénkung des Handels darstellen. Die
rechtliche Kompatibilitét von Einzelverbrauchsvorschriften erachten wir aufgrund des ungeniigenden
offentlichen Interesses zur Beschrénkung des Fahrzeugangebots und der bedeutenden Einschrénkun-
gen bei den angeboteten Neuwagen (s. unten) as nicht gegeben. Zudem wéren im Rahmen des Noti-
fikationsverfahrens von seiten der EU, der WTO und der EFTA grundsétzliche Einwénde zu erwar-

ten.

Wird vom jahrlichen Absenkungsziel von 3% und einer autonomen technischen Verbesserung des spezifi-
schen Verbrauchs von 1% bis 2% ausgegangen, so muss durch die Vorschriften ebenfalls ein Absen-
kungszid von 1% bis 2% erreicht werden. Abschdtzungen mit dem vorhandenen Datensatz zeigen, dass

bei einer jahrlichen Absenkung der spezifischen CO,-Emissionen von 2% rund 10% der heute angebo-
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tenen Neuwagen nicht mehr gekauft werden konnten.9 Diese Fahrzeuge miissten entweder technisch
verbessert oder vom Markt eliminiert werden. Wéhrend bei den benzinbetriebenen Fahrzeugen 9.7% ver-
bessert oder eliminiert werden mussten, wéren 12.8% der Dieselfahrzeuge betroffen. Von diesen Fahrzeu-
gen missten bei Annahme von gleichbleibender Fahrzeuggrosse rund 80% (oder rund 8% aller Neuwa-
gen) ihren spezifischen Verbrauch um jahrlich mehr als 5% verbessern, was technisch und wirtschaft-
lich kaum redlistisch ist (Metron 1992 und INFRAS 1998a). Diese Fahrzeugtypen dirften demzufolge
nicht mehr eingefiihrt werden. Bel einem Absenkungsziel von 1% waéren rund 5% der Neuwagen be-
troffen. Dabei missten die diesel betriebenen Fahrzeuge mit 9% anteilsméassig wesentlich mehr zur Absen-
kung beitragen als die benzinbetriebenen Fahrzeuge mit 4.7%. Wiederum missten ausgehend von den
betroffenen Fahrzeugen bei gleichbleibender Fahrzeuggrosse rund 4% der gesamten Neuwagenflotte

ihren spezifischen Verbrauch um mehr als 5% verbessern.

Die Einzelverbrauchsvorschriften missten vom Bundesrat in einer Verordnung zum EnG festgelegt wer-
den. Je nach technischer Entwicklung und Zielerreichung misste die Verordnung periodisch angepasst
werden. Die Vorschriften kdnnten durch die kantonalen Strassenverkehrsamter im Rahmen der Zulas-
sung vollzogen werden. Die Einhaltung des Grenzwertes wiirde damit zur einer neuen Zulassungsanfor -
derung. Bei dieser Vollzugdésung kdnnten auch die zum Eigengebrauch direkt importierten Fahrzeuge

erfasst werden.

3.1.2. Flottenverbrauchsvorschriften

Flottenverbrauchsvorschriften beziehen sich auf einen durchschnittlichen Flottenverbrauch der Neuwagen.
Dabei sind verschiedene Mdglichkeiten der Flottenzusammensetzung denkbar, die auf unterschiedlichen
Stufen ansetzen. So kdnnen sich die Vorschriften auf die gesamte Neuwagenflotte, die Flotte eines Im-
porteurs, auf eine bestimmte Marke oder auf die Flotte eines Garagisten beziehen. Im Vergleich zu den
Einzelverbrauchsvorschriften lassen die flottenbezogenen Vorschriften den Importeuren resp. Garagisten
einen grosseren Spielraum, well der Staat keinen direkten Einfluss auf die einzelnen Fahrzeuge ausiibt,
die in Verkehr gesetzt werden dirfen. Gleichzeitig wird die Wahlfreiheit der Kéufer weniger schwerwie-
gend eingeschrankt. Bei flottenbezogenen Vorschriften spielen die M ar ktreaktionen (Angebot und Nach-
frage) bei der Zieerreichung eine wichtige Rolle. Die Akteure erhalten bei Nicht-Einhaltung der Vor-
schriften Bussen. Diese haben aus 6konomischer Sicht den Charakter eines Malus. Da mit den Flottenver-
brauchsvorschriften grundsétzlich weder der Import noch die Inverkehrssetzung eines bestimmten Fahr-
zeugs verboten wird, stellen sie im Unterschied zu den Einzelverbrauchsvorschriften kein technisches

Handel shemmnis dar und sind international kompatibel.

9 Bei den Abschétzungen wurde davon ausgegangen, dass sich die Anzahl der Fahrzeuge nicht veréndert und die verbotenen
Fahrzeuge durch Fahrzeuge der obersten zul@ssigen Fahrzeugklasse ersetzt werden.
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Relevante Flotte

Grundsétzlich sind folgende Mdglichkeiten denkbar:

Gesamte Neuwagenflotte: Zur Umsetzung der Vorschrift muss ein obligatorischer Autoimporteur-
verband gegriindet werden, dem alle Importeure beizutreten haben. Dieser ,obligatorische VSAI*
wére fir die Zielerreichung verantwortlich, im Verfahren zur Zielerreichung jedoch véllig frei. Wird
die Zielvorgabe einer Absenkung von jahrlich 3% nicht erreicht, leitet das BFE gegen den VSAI ein
Strafverfahren ein. Der entscheidende Nachteil dieses Modells ist, dass die im EnG festgesetzte ma-
ximale Busse von Fr. 40000 keine spirbare Bestrafung der Importeure darstellt und damit wir-
kungslos bleibt. Die Zielerreichung ist damit héchst ungewiss. Ein weiterer Nachteil besteht darin,
dass fur die Verpflichtung der Importeure in den , obligatorischen VSAI® eine neue gesetzliche

Grundlage notwendig ist (Metron 1992).

Individuelle Flotte der Importeure: Dabel sind importeurspezifische Zielwerte einem Zielwert, der
fur ale Importeure gleichermassen gilt (sog. ,, CAFE-Standard analog zur Praxis in den USA"), vor-
zuziehen. Mit importeurspezifischen Vorschriften kénnen die Potenziadle besser genutzt und eine
Ausdiinnung der Typenvielfalt verhindert werden, weil die Anpassungdast nicht nur von den Flotten
mit hohem Verbrauch erbracht werden muss. Ausgehend vom 3%igen Absenkungsziel und den je-
weiligen Flotten der Importeure wird fir jeden Importeur ein individueller Absenkungspfad fest-
gelegt. Die Vereinigung Schweizerischer Automobil-Importeure (VSAI) umfasst zur Zeit 27 Impor -

teure, dieinsgesamt 99% der verkauften Personenwagen importieren.

Einzelne Marken: Grundsétzlich gelten dieselben Aussagen wie oben. Fir jede Marke wird der
Absenkungspfad von 3% angewendet. Momentan werden in der Schweiz 52 Marken gehandelt.

Garagisten: Die im Vergleich zu den Importeuren erheblich héhere Anzahl Garagisten (rund 6000,
VSAI 2000b) wirde einen massiv htheren Vollzugsaufwand bedeuten, der in keinem Verhdtnis zu

den zusétzlichen Steuerungsmdglichkeiten steht.

Im Zentrum stehen demnach Importeur- bzw. Markenbezogene Flottenvorschriften.

Kontrolle

Grundsétzlich sind zwel Vollzugsmodelle zu unterscheiden:

Ex-Post Prifung durch BFE: Am Ende einer Periode priift das BFE die Einhaltung der individuel-
len importeursbezogenen Flottenziele und blsst digjenigen Importeure, die das fir sie gesetzte Ziel
nicht erreicht haben. Dieses Vollzugsmodell ist mit dem internationalen Recht kompatibel, weil
weiterhin alle Fahrzeuge zugelassen werden, jedoch mit folgenden schwerwiegenden Nachteilen

verbunden: Die Zidlerreichung kann nicht garantiert werden, weil die Busse nur einen beschréankten
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Einfluss auf die Hersteller und die Fahrzeugverkaufer ausiibt. Die geméss EnG maximale Bussen-
hoéhe von Fr. 40'000.- fur die vorsétzliche Verletzung der Vorschrift ist fur den durchschnittlichen
Importeur, der 1999 rund 11700 Neuwagen verkauft hat (VSAI 2000a), keine spirbare finanzielle
Belastung, sondern eine minimale zusétzliche Steuer von rund Fr. 3.50 pro Fahrzeug. Nur fir drei
Importeure (11%) wirde die maximale Busse pro verkauftem Fahrzeug tber Fr. 1'000.- betragen.

Zudem wére ein unverhaltnisméssig aufwendiges Strafverfahren notwendig.

Zertifikate: Bel der Inverkehrssetzung oder an der Grenze werden pro Fahrzeug Zertifikate ausge-
geben, die sich am definierten Flottenverbrauchsdurchschnitt orientieren. Fir Fahrzeuge, die den
Wert unterschreiten, werden Gutschriften ausgegeben, die flr Fahrzeuge, die Uber dem Durchschnitt
liegen, verwendet werden kénnen. Die Grossenordnung der Gutschriften wird laufend — geméss dem
Zielwert — nach unten angepasst. Kann der Importeur (oder der Garagi<t, je nach Vollzugsmodell) fir
ein Fahrzeug, dessen spezifischer Verbrauch Uber dem Grenzwert liegt, nicht die notwendigen Gut-
schriften vorweisen, kann dieses Fahrzeug nicht in Verkehr gesetzt werden (Zulassungsvorausset-
zung).10 Im Sinne der Vorschriften sind die Zertifikate individuell und nicht handelbar. Dies ga-
rantiert die Erreichung des Zidls jedes einzelnen Importeurs. In einem erweiterten Modell kann ein
passiver Zertifikatshandel zugelassen werden, was eine Schnittstelle zum Zertifikatshandel dar-
stellt (vgl. Kapitel 5). Im Gegensatz zum Kontrollmodell BFE garantiert ein solches Modell eine kla-
re Zielerreichung. Durch die Mdglichkeit eines Importeurs oder Garagisten, seine Flotte individuell
zusammenzustellen, die spétere Zulassung bei vorliegen der Zertifikate sowie insbesondere den pas-

siven Zertifikatshandel kénnen international e Handel shemmnisse weitgehend vermieden werden.
Im Zentrum steht demnach das zweite Modell Zertifikate.

Vollzug

Fur die Umsetzung der Zertifikatd 6sung stellt sich die Frage, wo die Kontrolle (und Ausgabe) der Zertifi-
kate stettfinden soll. Diese Frage ist eng damit verknipft, auf welche Flotte sich die Vorschriften beziehen

sollen:

Stufe Importeure an der Grenze: In diesem Fall wiirde bei der Zollabnahme entsprechende Zertifi-
kate fur die Importeure ausgegeben. Verantwortlich dafir wére die Eidg. Zollverwatung. Dieses
Modell hat den Vorteil, dass nur eine beschrankte Anzahl Akteure (mit entsprechendem Handlungs-
spielraum) in die Regelung einbezogen wéren. Andererseits ist zu beachten, dass dadurch neue Voll-

zugsinstanzen und eine neue Rechtslage geschaffen wird. Der Import von Fahrzeugen ohne entspre-

10 Dieses Vollzugsmodell kénnte auch as variables Performance-Kontingenzmodell bezeichnet werden, indem sich das
Kontingent auf Performance-Faktoren bezieht und je nach importiertem Fahrzeug, das den Grenzwert unterbietet, erweitert
werden kann.

INFRAS/Metron



Verbrauchsvorschriften 13

chende Zertifikate misste verboten werden, was zu einem Handelshemmnis fuhren kénnte. Zudem
miissten fir Direktimporte Sonderregelungen getroffen werden.11

Um Handelshemmnisse und Sonderregelungen zu verhindern, misste ein Modell gewdhlt werden,
wo keine importspezifischen, sondern ein Zielwert (fir ale Importeure derselbe) festgelegt wird.
Wenn ein Importeur zuwenig Zertifikate aufweist (weil er Fahrzeuge mit einem Uberdurchschnittli-
chen Verbrauch importiert), wiirde er in einem engen Vorschriftenmodell alerdings stark einge-
schrénkt. Eine Moglichkeit wére hier, dass der VSAI als Clearingstelle auftritt und Zertifikate zwi-
schen den Importeuren ausgleicht. Ein solche Lésung wirde einer Auspragung eines Zertifikatemo-

dells mit passivem Handel entsprechen.

Stufe Marke bei der Inverkehrssetzung: Die Erstinverkehrssetzung bel der kantonalen Motorfahr-
zeugkontrolle wird in der Regel durch die Garagisten vorgenommen. Die Rechtslage wére hier ein-
deutig. Das Fahrzeug kann nur bei Vorweisen der entsprechenden Zertifikate in Verkehr gesetzt
werden. Sinnvollerweise wird die relevante Flotte auf Markenstufe definiert. Das heisst, dass die
Markenvertreter eine Art Clearingstelle Ubernehmen, falls die einzelnen Garagisten nicht Uber die
notwendige Anzahl Zertifikate verfligen. Dieses Modell ist zwar vollzugsseitig einfacher, stellt aber
—wie aben - nicht mehr eine eigentliche Vorschrift dar, sondern entspricht in gewissem Sinne bereits
einem Modell Zertifikateldsung mit passivem Handel. Deshalb sind auch keine Handel shemmnisse

Zu erwarten.

Mit den Modellen sind zudem folgende V ollzugsprobleme verbunden:

Fir Neuimporteure sowie die Erweiterung des Angebots mit neuen Fahrzeugmarken missen
Sonderregelungen getroffen werden (Metron 1992). Neuimporteure verfligen Uber keinen Aus
gangswert fir die Absenkung. Dieser muss aufgrund der verkauften Flotte nach einem Jahr ermittelt
werden. Eine Erweiterung des Angebots mit neuen Marken kann den bisherigen Absenkungspfad ei-
nes Importeurs verzerren. Diese Problematik spricht vor allem gegen das Modell Importeure, well
diese einen Anreiz haben kodnnten, neue Gesellschaften zu griinden, um so Sonderregel ungen zu pro-
vozieren. Mit einem gemeinsamem Ausgangswert fur ale Importeure stellt sich dieses Problem

nicht.

Fur Importeure oder Marken mit einer sehr kleinen Anzahl verkaufter Fahrzeuge und damit
verbundenen mdglicherwel se hohen Schwankungen miisste der Absenkungspfad durch eine Sonder-

regelung auf einer grésseren Basis festgelegt werden.12

11 Direktimporte machen heute ca. 1% der Neuwagenflotte aus.
12 So haben nach VSAI (2000) zwei Hersteller rund 30 und ein Importeur nur 7 Fahrzeuge verkauft.
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Setzen die Verbrauchsvorschriften bei den importierten Fahrzeugen an, besteht die Gefahr von Wie-

derexporten. Dieses Problem stellt sich bei einem importbezogenen Modell.

Grundsétzlich sind Modelle sowohl auf Stufe Zulassung (markenbezogen) als auch auf Stufe Importeure
(ein Wert fir die gesamte Flotte) denkbar. Bei beiden Modellen zeigt sich, dass die Effizienz gesteigert
werden kann, wenn die Zertifikate handelbar sind. Dazu ist aber eine funktionierende Clearingstelle not-
wendig (entweder VSAI auf Importstufe oder Generalagenturen auf Markenstufe). Zudem werden durch

den passiven Zertifikatshandel mégliche Handel shemmnisse vermieden.

3.1.3. Vergleich der beiden Modelle

Im Folgenden werden die Einzelvorschriften mit den importeurbezogenen Flottenvorschriften mit indivi-
duellen und nicht handelbaren Zertifikaten verglichen. Ziedl ist das Herauskristallisieren des geeignetsten
Vorschriftenmodells, das anschliessend vollzugsméssig vertieft und den marktwirtschaftlichen Modellen

gegenuibergestel It wird.

Kriterien Einzelvorschriften (ale Flottenvorschriften (Mar-
Neuwagen, relative Bemes- | kenzertifikate)
sSuNgsgrosse)

Rechtliche Umsetzung -- +++

Zielerreichung - +++

Vollzugsaufwand + -

Einfach, klar und transparent +++ +

Wahlfreiheit fir die Fahrzeugkaufer -- +/-

Wirtschaftliche Auswirkungen - +/-

Marktwirtschaftliche Ausrichtung --- +

Politische und gesellschaftliche Akzeptanz --- --

+++:  sehrgut

+ +: gut

+: eher gut

+/-: weder gut noch schlecht

- eher schlecht

- - schlecht

.- sehr schlecht

Tabelle 1. Vergleichende Bewertung von Einzel- und Flottenvor schriften

Die rechtliche Grundlage ist bei beiden Ausgestaltungsvarianten der Vorschriften durch das EnG gege-
ben. Zu berticksichtigen ist, dass marktwirtschaftliche Instrumente geméss der Botschaft des Bundesrates
(Bundesrat 1996) Vorrang haben und die Vorschriften bei Inkraftsetzen substituieren. Einzelverbrauchs-

vorschriften werden a's wesentlich schlechter beurteilt, weil sie ein technisches Handelshemmnis darstel -
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len und damit nicht kompatibel sind mit dem internationalen Recht. Eine Ausnahmeregelung liesse sich
aufgrund des bedeutenden Einriffs in die Auswahl an Neufahrzeugen und die absehbaren internationalen
Einwendungen wohl kaum rechtfertigen. Da bei den Flottenverbrauchsvorschriften grundsétzlich der Im-
port oder die Zulassung einzelner Fahrzeuge nicht verboten wird, stellen sie kein Handel shemmnis dar.
Fals entsprechende Zertifikate als Zulassungsvoraussetzungen gewdahlt werden, lassen sich Handels-

hemmnisse inshesondere durch einen passiven Zertifikatshandel vermeiden.

Die Ziderreichung beurteilen wir bel den Fottenvorschriften mit individuellen, nicht handelbaren
Zertifikaten as wesentlich besser as bei den Einzelvorschriften. Die Zielerreichung kann bei den Flot-
tenvorschriften durch die Zertifikatelsung garantiert werden. Bei den Einzelvorschriften nimmt der Bun-
desrat zwar auf die Zusammensetzung der Fahrzeuge Einfluss, die Erreichung des Absenkungsziels der
ganzen Fahrzeugflotte héngt jedoch im Wesentlichen von den Marktreaktionen ab und kann durch Einzel-

vorschriften nicht sichergestellt werden.

Den Vollzugsaufwand beurteilen wir bei den Einzelvorschriften as glnstiger as bei den Flottenvor-
schriften, bei denen einzelne Anfangsziele pro Marke festgelegt werden und Zertifikate ausgegeben wer-

den miissen.

Die Einzelvor schriften wirken sich negativ auf die Wahlfreiheit der Fahrzeugk&ufer aus. Die Flotten-
verbrauchsvorschriften wirken sich grundsétzlich nicht negativ auf die Typenvielfalt der zu kaufenden
Fahrzeuge aus, weil keine Fahrzeugtypen verboten werden. Der Importeur oder Generalvertreter kann
zusammen mit seinen Garagisten die Zusammensetzung seiner Flotte soweit mdglich selbst bestimmen
und die Kéufer Uber preidliche Anreize oder Marketinganstrengungen (Information, Beratung, Promoting)
beeinflussen. Um Marktschwankungen auffangen zu kénnen, sind die Importeure mit einem , Kredit* an
Zertifikaten auszustatten. Negative Auswirkungen sind nur dann zu erwarten, wenn die Zielwerte (minus 3

Prozent pro Jahr pro Marke) nicht den Potenzialen pro Marke entsprechen.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen den beiden Typen von Verbrauchsvorschriften besteht
hinsichtlich der Flexibilitdt der Vorschriften und der Orientierung an marktwirtschaftlichen Prinzipien.
Einzelverbrauchsvorschriften sind starr und betreffen hauptséchlich bestimmte Fahrzeugtypen. Die
Anpassungdlast ist ungleich verteilt, was zu Wettbewerbsverzerrungen flhrt. Gleichzeitig wird das Ab-
senkungspotenzia der effizienteren Fahrzeuge nicht genutzt und die Innovation in Richtung neuer Fahr-
zeugmodelle bei diesen Klassen ungeniigend stimuliert. Marktwirtschaftlichen Prinzipien wird damit
wenig Rechnung getragen. Flottenver brauchsvor schriften demgegentiber sind flexibler und marktge-
rechter. Einerseits wird den Importeuren die Freiheit gelassen, selbst Uber Massnahmen zur Zielerrei-
chung zu entscheiden. Zweitens sind die Reduktionen aller Fahrzeuge zur Zielerreichung relevant, was zur

Forderung von Innovationen beitrégt. Wird ein passiver Handel der Zertifikate zugelassen, kann die Flexi-
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bilitét und die Orientierung an Marktprinzipien und damit die 6konomische Effizienz nochmals gesteigert

werden.

Aufgrund der Einschrénkung der Fahrzeugtypen durch ein rigides polizeiliches Verbot, der wesentlich
geringere Flexibilitdt sowie der fehlenden internationalen Kompatibilitét beurteilen wir die gesellschaftli-
che und politische Akzeptanz sowie die rechtliche Umsetzungsmdglichkeit von Einzelvor schriften
als sehr schlecht. Die Akzeptanz bei den Flottenvorschriften beurteilen wir as etwas besser, weil sie
flexibler sind und sich eher an marktwirtschaftlichen Prinzipien orientieren. Die Akzeptanz wird jedoch
durch das Zulassungsverbot resp. die verzdgerte Zulassung von Fahrzeugen, bei denen der Importeur nicht
die notwendigen Zertifikate verflgt, den ,, Polizeicharakter* der Vorschriften, den relativ hohen Vollzugs-
aufwand sowie die notwendigen Sonderregelungen ebenfalls deutlich beeintréchtigt. Ein wichtiges Argu-
ment ist die Privatisierung eines Teils des Vollzugs, weil der Garagist, der nicht die notwendigen Zertifi-
kate fur eine Inverkehrssetzung aufweist, selbst beim Generalvertreter ergdnzende Zertifikate nachfragen
muss. Diese Rolle der Clearingstelle fiir eine Generalagentur ist neu und stésst zumindest in der Anfangs-

phase auf wenig Akzeptanz.

Insgesamt zeigt die vergleichende Bewertung deutliche Vorteile der Flottenver brauchsvor schriften.
Deshalb soll das néchste Kapitel das,, Best-Modell“ weiter konkretisieren.

3.2.Ausgestaltung ,, Best-Modell*
3.2.1. Ubersicht

Wir stellen das Modell ,Markenverbrauchswert und Zulassung bei Motorfahrzeugkontrolle' in den Vor-
dergrund. Zur Steigerung der Effizienz und Verhinderung von méglichen Handelshemmnissen sollte ein

passiver Zertifikatshandel zugelassen werden.

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten Merkmale zusammen:
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Vollzugsaspekte

Beschreibung

Bemessungsgrundliage

Spezifischer CO,-Gehalt
Fur die Verbrauchsmessung ist die Richtlinie 93/116/EG resp. der Ver-
brauch geméss Typenschein massgebend

Subjekt der Vorschriften Akteure, die Fahrzeuge in Verkehr setzen (Importeure, Garagisten, Priva-
te).
Generalagenturen, als Markenvertreter.
Objekt der VVorschriften Erstmalig in Verkehr gesetzte Fahrzeuge im jeweiligen Standortkanton
Grenzwert Markenspezifischer Grenzwert auf Basis des Ausgangswerts der durch-

schnittlichen gewichteten spezifischen CO,-Emissionen und des Absen-
kungsziels von jéhrlich 3%

Zeitpunkt der Beurteilung

Erstinverkehrssetzung

Behandlung von neuen Marken

Sonderregelung: Bestimmung eines Ausgangswertes nach einem Jahr.

Zulassungsanforderung

Spezifische CO,-Emissionen des Fahrzeugs unterschreitet den festgelegten
Grenzwert,

Inverkehrssetzer kann fir die Fahrzeuge, die den Grenzwert tiberschreiten,
die notwendigen Zertifikate vorweisen.

Sanktionen

Nichtzulassung von Fahrzeugen, die nicht Uber die entsprechenden Zertifi-
kate verfligen,

Busse bel Zuwiderhandlen (z.B. Félschung von Dokumenten, etc.)

Vollzugsbehdrden

Bundesamt fir Energie: Festlegung Absenkungsziel, Primérversorgung mit
Zertifikaten.

Kantonal e Strassenverkehrsamter: Kontrolle der Zulassungsanforderungen;
Ausgabe/Einforderung der Zertifikate

Tabelle 2:

Wichtige Ausgestaltungsparameter

Die Fottenverbrauchsvorschriften beziehen sich auf die Marken. Insgesamt miissen also 52 Ausgangs-

werte durch das BFE festgelegt werden.

Die Flottenvorschriften werden von den Strassenverkehrsémtern vollzogen. Betroffen sind nur neue, d.h.

erstmalig bei den Kantonen in Verkehr gesetzte Fahrzeuge. Folgende Fahrzeuge sind von den Vorschriften

ausgenommen (vgl. INFRAS 1999a):

Fahrzeuge, die bereits in anderen Kantonen immatrikuliert worden sind und aufgrund einer Verle-

gung des Standortkantons oder eines Halterwechsels neu zugel assen werden.

Fahrzeuge, die bereits im Audland in Verkehr gesetzt worden sind und neu in der Schweiz zugelas-

sen werden.

3.2.2. Vollzugsablauf

Folgende Figur gibt einen Uberblick tiber den Vollzugsablauf der Flottenvorschriften beim Modell ,, Zu-

lassung"”:
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Bundesamt fur Importeur/ Garagist/ Strassen- Bundesamt
Energie Generalagentur Fahrzeughalter verkehrsamt fur Strassen
(1) Festlegung (6) Erhebung
u. Mitteilung der spezifi-
des Grenz- schen Ver-
werts je brauche;
Marke Typenge-
nehmigung
(3) Import von (4) Beantragung
Fahrzeugen; der
Deklaration Zulassung
A v
(2) Zertifikate- (5) Uberpriifung
“Kredit” der Deklar-
ation; <t
Stichproben-
kontrolle
v
3 (7) Ausgabe/
. Verwaltung
(8) Clearing s von Zertifi-
katen
v
. (9) Zulassung/
(10) rl}r;t;ﬁr;e dbes " Nichtzulas-
sung von
Fahrzeugs Fahrzeugen
Figur 2: Vollzugsablauf bei markenspezfischen Verbrauchszielwerten

(1) In einem ersten Schritt hat das Bundesamt flr Energie (BFE) den Grenzwert fir jede einzelne Marke
festzulegen. Um diesen Wert festzulegen, muss im ersten Jahr der Ausgangswert (,, Baseling") der durch-
schnittlichen gewichteten CO,-Emissionen je Marke Uber die kantonalen Strassenverkehrsamter, das Bun-
desamt fir Strassen (ASTRA) und das BFE erfasst werden. Durch den Abzug des fir ale gleich geltenden
jéhrlichen Absenkungsziels kann der markenspezifische Grenzwert resp. Grenzpfad ermittelt werden. Die
Grenzwerte werden anschliessend den Importeuren, Generalagenturen sowie den Garagisten mitgeteilt, die
nun eine Strategie zur Erreichung der Grenzwerte erarbeiten und umsetzen sollten. Die folgende Tabelle

zeigt eine Ubersicht tber die heutige Verteilung der Marken.
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Marke verkaufte Verbrauchskategorie (1/100km) mittl. Verbrauch
PW unter 6 6.0 bis 6.9 | 7.0bis 7.9 | 8.0 bis 8.9 | 9.0 bis 9.9 | uber 10 | verkaufsgewichtet
ALFA-ROMEO 4'111 - - 7% 53% 4% 35% 9.6
ALPINA 20 - - - - - 100% 12.4
ASTON-MARTIN 22 - - - - - 100% 17.2
AUDI 15'009 2% 3% 22% 19% 24% 31% 9.4
BENTLEY 15 - - - - - 100% 17.4
BMW 11'188 - 2% 10% 13% 31% 44% 9.8
BUICK 31 - - - - - 100% 12.5
CADILLAC 262 - - - - - 100% 13.6
CHEVROLET 863 - - - - - 100% 13.4
CHRYSLER 3'464 - - 0% 4% 11% 85% 11.4
CITROEN 6'907 0% 16% 14% 20% 26% 23% 8.8
DAEWOO 2'114 - 29% 4% 53% 2% 12% 8.2
DAIHATSU 1'395 18% 18% 23% 28% 9% 3% 75
FERRARI 205 - - - - - 100% 21.0
FIAT 11'930 - 45% 7% 28% 14% 7% 7.8
FORD 15'878 - 21% 13% 35% 17% 14% 8.5
HONDA 6'908 - 1% 22% 19% 11% 47% 9.2
HYUNDAI 4'268 - 13% 13% 32% 8% 35% 9.6
JAGUAR 717 - - - - - 100% 12.3
JEEP 1'884 - - - - 0% 100% 154
KIA 580 - 26% 28% 12% 24% 10% 8.3
LADA 25 - - 80% - - 20% 8.1
LAMBORGHINI 5 - - - - - 100% 24.9
LANCIA 1786 - 67% 0% 8% 1% 24% 79
LAND-ROVER 966 - - - 9% 2% 90% 11.6
LEXUS 252 - - - - - 100% 11.6
LOTUS 115 - - 92% - - 8% 7.6
MASERATI 27 - - - - - 100% 16.4
MAZDA 6'760 0% 0% 35% 55% 7% 2% 8.1
MERCEDES-BENZ 13'520 1% 1% 23% 3% 25% 48% 9.7
MG MGF 1.8 VWC 344 - - 100% - - - 75
MINI COOPER 1.3 262 - 100% - - - - 6.6
MITSUBISHI 6'685 - 53% 9% 7% 18% 12% 8.1
NISSAN 5'236 - 42% 27% 15% 2% 15% 79
OPEL 33715 3% 5% 37% 24% 18% 13% 8.5
PEUGEOT 13'245 - 22% 18% 16% 24% 18% 8.5
PONTIAC 65 - - - - - 100% 11.4
PORSCHE 777 - - - - 34% 66% 11.3
PUCH 46 - - - - - 100% 155
RENAULT 18'410 0% 27% 17% 36% 10% 10% 8.2
ROLLS-ROYCE 10 - - - - - 100% 17.4
ROVER 406 - - 72% 6% 19% 2% 7.8
SAAB 2'008 - 1% - - 42% 57% 10.2
SEAT 3'466 19% 0% 68% 6% 1% 5% 7.3
SKODA 842 10% - 50% 34% 7% - 7.7
SMART 1'175 100% - - - - - 4.9
SSANGYONG 47 - - - - - 100% 12.2
SUBARU 8'263 - 10% 0% 9% 58% 22% 9.3
SUZUKI 2'171 13% 23% 27% 15% 7% 15% 7.7
TOYOTA 17'008 - 14% 14% 23% - 49% 8.8
VOLVO 7'360 - 0% 1% 29% 32% 38% 9.8
VW 32'351 4% 18% 45% 18% 9% 5% 7.9
Total 265'119 2% 14% 22% 22% 16% 24% 8.8

Tabelle 3: Markenspezifische Anzahl Fahrzeuge und Anteile der Verbrauchskategorien 1998 (Quelle
ASTRA-Datenbank)
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(2) Um sicherzugtellen, dass am Anfang geniigend Zertifikate im Umlauf sind, verteilt das BFE eine
Grundausstattung an Zertifikaten. Grundsétzlich kann der Fahrzeughanddl selbst wéhlen, wer diese Zerti-
fikate erhaten soll. Sinnvolle Akteure sind der VSAI oder die Generalagenturen, die eine bestimmte Mar-
ke vertreten. Diese Akteure Ubernehmen auch das Clearing, wenn es darum geht, dass einzelne Garagisten
oder Fahrzeughandel zu wenig oder zu viele Zertifikate haben.

(3) Der Import der Fahrzeuge verlauft wie bisher. Dies gilt auch fur Direktimporteure. (4) Der Fahrzeug-
halter resp. der Garagist beantragt beim Strassenverkehrsamt die Zulassung des Fahrzeugs. Das Strassen-
verkehrsamt Uberprift die Deklaration des Importeurs (importeurbezogener Grenzwert, etc.). Stichpro-
benweise kontrolliert das
Strassenverkehrsamt die Ubereinstimmung des angegebenen spezifischen Verbrauchs mit den Angaben im
Rahmen der Typengenehmigung (Datenbank TARGA) (5, 6). Vorsétzlich falsche Angaben werden mit
Busse geahndet. Anschliessend stellt sie dem Akteur der Inverkehrssetzung (Garagist) die alféligen Zer-
tifikate zu resp. behdt die notwendigen Zertifikate (7). Je nach spez. Verbrauch erhdlt der Garagist zu-
sétzliche Zertifikate oder aber er muss welche abgeben. Falls er Uiber die notwendige Anzahl nicht verfigt,
kann er diese Uber die markenspezifische, privat organisierte Clearingstelle beantragen (8). Sind die Zu-
lassungsanforderungen erfillt (spezifischer Verbrauch < Grenzwert oder notwendige Zertifikate vorhan-
den) wird das Fahrzeug zugelassen (9). Der Fahrzeughalter resp. die Fahrzeughaterin nimmt das zugelas-
sene Fahrzeug anschliessend in Betrieb (10).

3.2.3. Erhalt der notwendigen Zertifikate

Ein Kernelement dieses Modells ist der Mechanismus, wie die notwendigen Zertifikate von den Garagi-
sten oder Fahrzeughaltern, die die Inverkehrssetzung durchfiihren, aufgebracht werden kénnen. Hier sind

verschiedene Félle zu unterscheiden.

Grosse Garagisten kdnnen grundsétzlich ihr eigenes Angebot optimieren. Sie kénnen ihre Fahrzeuge
mit hohem Energieverbrauch durch Fahrzeuge mit tiefem Energieverbrauch so weit wie moglich
kompensieren. Well sich der Flottenverbrauch auf Marken bezieht, dirften die Garagisten auch einen

Anreiz haben, vermehrt sparsame Modelle derselben Marke zu verkaufen.

Kleine Garagisten oder Fahrzeughalter mit energiesparsamem Angebot erhalten Zertifikate. Sie kon-
nen die Uberzdhligen Zertifikate einer Clearing-Stelle (Generalagentur oder VSAI) abgeben. Dies

kann vom BFE aktiv unterstiitzt werden.

Kleine Garagisten oder Fahrzeughalter mit Fahrzeugen mit hohem Energieverbrauch werden Zertifi-
kate bendtigen. Falls die Clearingstelle funktioniert, konnen sie diese dort beschaffen. Andernfalls

miissen sie beginnen, ihr Angebot in Richtung energiesparsamere Fahrzeuge zu optimieren.
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Mit der Clearingstelle kommt das Verbrauchsvorschriften-Modell stark in die Nahe eines Zertifikatsmo-
dells.13 Der Handel ist aber nicht integraler Bestanditeil des Modells. Vielmehr ist es so, dass die Effizienz
des Modells gesenkt wird, falls diese Clearingstelle nicht funktioniert. Deshalb ist es sinnvoll, dass eine
solche Clearingstelle zumindest zugel assen wird und einen passiven Handel erlaubt.14 Der Handel verhin-

dert zudem mégliche Handel shemmisse.

3.2.4. Alternativmodell

Ebenfalls denkbar ist aus unserer Sicht das Modell mit Erhebung an der Grenze, das zwar vollzugsseitig
evtl. aufwendiger ist, weil zusdtzlich die eidg. Zollverwaltung die Kontrolle Ubernehmen muss. Gleichzei-
tig aber besteht der Vorteil, dass die Verbrauchswerte (Ausgangswerte) massiv vereinfacht werden kénnen
(Ein Wert anstatt individuelle Markenwerte) und der Erhalt der notwendigen Zertifikate fUr die Importeure

(mit dem VSAI) as Clearingstelle voraussichtlich weniger aufwendig ist.

Aufgrund der Verwandtschaft mit den eigentlichen Zertifikatsmodellen ist es sinnvall, beide Modelle im

Kapitel 5 aufzugreifen und den dort evaluierten Modellen direkt gegeniiberzustellen.

13 Soist esauch denkbar, dass die Clearingstelle je nach Knappheiten einen Bonus ausstellt fir solche, die Zertifikate abgeben
bzw. einen Malus (Abgabe) erhebt fir solche, die Zertifikate einfordern.

14  |Ist dies nicht der Fall, erscheint das Modell relativ starr und diirfte im Einzelfall ebenfalls dazu fihren, dass einzelne Mo-
delle nicht mehr zugelassen werden kénnen. In einem solchen Fall hétte eine Regelung auf Stufe Importeure zwar grossere
Vollzugsprobleme zur Folge, wiirde sich aber weniger starr auswirken, weil eine geringere Anzahl von Akteuren involviert
ware.
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4. Bonus/Malus-Modelle

Zur Ausgestaltung und den Auswirkungen eines BonugMalusmodells bestehen bereits Grundlagen fur
kantonale Fordermodelle (INFRAS 1999a). Aufbauend auf diesen Arbeiten wird im Folgenden eine
» Best“-Variante eines BonugMalus-Modells auf gesamtschweizerischer Ebene konkretisiert sowie dessen
Auswirkungen dargestellt. Anschliessend werden Vollzugsfragen vertieft sowie eine erste grobe Beurtei-
lung des Instruments vorgenommen. Bonus/Mausmodelle sind mit dem européischen und dem internatio-
nalen Recht kompatibel, weil die EU in diesem Bereich bis heute keine Harmonisierungsvorschriften

erlassen hat und Bonus/Ma usmodel e keine Handleshemmnisse darstellen.

4.1.Ausgestaltung der ,Best“-Variante

Aufgrund der Arbeiten fir die Kantone (INFRAS 1999a) und der Zieldiskussion gehen wir von folgenden

Erkenntnissen resp. Grundsétzen aus:

Gefordert werden nur neu in Verkehr gesetzte Personenwagen (Erstinverkehrssetzung). Der Bonus
resp. Malusist einmalig zum Zeitpunkt des Erstkaufes zu entrichten. Elektro- und Hybridfahrzeu-

ge werden in die Férderung miteinbezogen.

Die Zieldiskussion hat gezeigt, dass eine CO,-bezogene Zielgrésse zu wahlen und ein jéhrlicher
Absenkungspfad der spezifischen Emissionen von 3% als redlistisch betrachtet wird. Bei Annahme
einer jahrlichen Trendabsenkung der spezifischen Emissionen von 1% bis 2% durch die technische
Entwicklung und den Markt (Referenzentwicklung) haben die zusétzlichen Massnahmen einen Bei-

trag von ebenfalls 1% bis 2% an die jahrliche Absenkung der Emissionen zu leisten.

Die Bemessungsgrundlage sollte Nutzenaspekte berlicksichtigen. Der Verbrauch ist in Relation
zu einem entsprechenden Nutzenindikator zu setzen, um eine einseitige Forderung von Kleinwagen
zu verhindern. Wir schlagen vor, die Bemessungsgrundiage ,, CO,-Gehalt/Fahrzeuggr 6sse* zu
wahlen, weil wir davon ausgehen, dass die Fahrzeuggrésse am besten geeignet ist, die Nutzenaspekte
zu représentieren und es in der EU von Holland a's Bemessungsgrundlage fur das Label vorgeschla-
gen wurde. Alternativ kénnte die Bemessungsgrundlage ,, CO,-Gehalt/ L eergewicht” gewahlt wer-
den, mit der gemass den Simulationen leicht bessere energetische Wirkungen erzielt werden kénnten.
Zudem verwendet der TCS das Leergewicht in seiner Verbrauchsbeurteilung als Kriterium. Proble-
matisch ist jedoch, dass die Hersteller bei dieser Bemessungsgrésse durch eine Erhéhung des Fahr-
zeuggewichts eine Ausweichstrategie verfolgen kénnten, die zu einem ungewiinschten Ergebnis fih-

ren wirde.
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Um eine moglichst hohe Anreizwirkung zu erzielen, wird ein differenziertes Fordermodell mit
rund 20 Klassen gewéhit, wobei der BonugMalus-Satz in den Klassen mit der grossten Anzahl Fahr-
zeuge am stérksten differiert. Der
Benchmark wird bei rund der Halfte der Anzahl Fahrzeuge gewdhlt. Ein einfacheres Modell (bspw.
bindres Modell oder ein Modell mit einem flachen Malus und einem degressiven Bonus) wird nicht

in Betracht gezogen, weil die Wirkungen bei diesen Modellen geringer sind.

Es werden keine zustzlichen Iufthygienischen Anforderungen gestellt, um die Zunahme der Par-
tikelemissionen durch die Zunahme des Dieselverbrauchs abzuschwéchen. Es wird davon ausgegan-

gen, dass die bestehenden lufthygienischen Anforderungen (EURO-Grenzwerte) gentigen.

Die Labelstrategie muss auf mit dem Bonus/Maus-Modell abgestimmt werden, um optimale Sy-

nergien zu erzeugen.

Mit dem entwickelten Simulationsmodell (INFRAS 1999a) wurden die BonugMalus-Sétze fir ein diffe-

renziertes Fordermodell mit folgenden Ausgestaltungsmerkmalen berechnet:

Bemessungsgrundlage: CO,-Gehalt/Fahrzeuggrosse,
Benchmark bei der Halfte der Anzahl Fahrzeuge,
10 Bonus- und 10 Malus-Klassen.

Stérkste Differenzierung des Steuersatzesin den Klassen mit den meisten Fahrzeugen.

Fir die Bonus/Malus-Sétze wurden urspriinglich zwel Varianten berechnet. In der ersten Variante wurden
die Sdtze mit dem Simulationsmodell so optimiert, dass eine 2%ige Abnahme der durchschnittlichen spe-
zifischen CO,-Emissionen und eine Ausgabenneutralitét erreicht wird (,2%-Variante"). In der zweiten
Variante wurde auf die Erreichung einer 1%igen Abnahme der spezifischen CO,-Emissionen sowie der
Ausgabenneutralitét optimiert.15

Die Uberpriifung der Elastizitdten hat gezeigt, dass relativ konservative Modellannahmen getroffen wor-
den sind. Die Substitionselastizitéten diirften aufgrund des zukiinftigen Angebots hoher liegen.16 Obwohl
keine diesheziiglichen detaillierten Grundlagen vorliegen, gehen wir in der Folge davon aus, dass die

tieferen Bonug/M alus-Sétze gentigen, um die erwilinschten Ziele zu erreichen.

15  Grundlage der Abschétzungen der Bonus/Malus-Sétze ist das zur Abschétzung der Auswirkungen einer Differenzierung der
Motorfahrzeugsteuern entwickelte Simulationsmodell (INFRAS 1999a). Im Vergleich zur ,1%"-Variante streuen die Bo-
nus/Malus-Sétze bei der ,2%"-Variante viel stérker bei den Klassen mit der grossten Anzahl Fahrzeuge. Dies erklart, war-
um die Boni bei beiden Varianten in etwa in derselben Grdssenordnung liegen, die Mali jedoch nicht.

16  Die Modellannahmen beruhen auf empirischen Ergebnissen von Studien zu Elastizitaten von Verkaufssteuern.

INFRAS/Metron



Bonus/Malus-Modelle 24

Die Sétze streuen von einem maximaen Bonus von Fr. 4'330 (-100% der Motorfahrzeugsteuern) bis zu
einem maximalen Malus von Fr. 5630 (+75% der Motorfahrzeugsteuern). Der durchschnittliche Bonus
betragt Fr. 1'980, der durchschnittliche Malus Fr. 2'400. Tabelle 4 zeigt die Bonus/Ma us-Sétze.

Bonus Malus
g CO,/km pro m® Fr. g CO,/km pro m® Fr.
Bis 18 4'330 28 1'040
19 4'290 29 1'870
20 4'250 30 2670
21 4'170 31 3360
22 4'040 32 3900
23 3830 33 4'320
24 3480 35 4'870
25 2'910 37 5190
26 2030 41 5480
27 850 grosser als 46 5630

Tabelle 4: Modellméssig ermittelte BonugMalus-Sitze pro Fahrzeug zum Zeitpunkt der Erstinver-
kehrssetzung zur Erreichung der gesetzten Treibstoffreduktionsziele.

4.2.Auswirkungen auf Energie und Umwelt

Die Auswirkungen auf den Fahrzeugbestand, den Energieverbrauch, die CO,-Emissionen sowie die Luft-

schadstoffe wurden mit dem Simulationsmodell berechnet und ergeben folgendes Bild:
Der Fahrzeugbestand sinkt um 0.4%,
Der Treibstoffverbrauch sowie die CO, - Emissionen sinken um 2.4% (Benzin und Diesdl),
Die NO, - Emissionen sinken um 0.1%,

Der Dieselverbrauch steigt um 4.6%.

4.3.Vollzug

Mit dem Bonug/Malus-Modell sollen neu in Verkehr gesetzte energieeffiziente Fahrzeuge zum Zeitpunkt
des Erstkaufes gefordert werden. Es stellen sich folgende Voll zugsfragen:
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Wer erfasst die notwendigen Daten? Wie wird der Datenfluss organisiert? Welcher Wert wird bel
unterschiedlichen Werten je Variante gewahlt? Wie werden die Angaben von zum Eigengebrauch di-

rekt importierte Fahrzeuge, die nicht Uber die notwendigen V erbrauchsangaben verfigen, ermittelt?

Wer legt die Bonus/Malussétze fest? Wie werden magliche Schwankungen ausgeglichen? Wie er-

folgt die Dynamisierung?

Wie werden die Zahlungsstrome abgewickelt? Wie erfolgen die Abrechnung, das Clearing, etc.?

4.3.1. Datenbeschaffung

Datengrundlage fur das BonugMaus-Modell sind die Angaben im Rahmen der Typengenehmigungs-
verfahrens. Das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) erfasst die CO, -Emissionsdaten nach der Richtlinie
93/116/EG. Fur das Férdermodell massgebender Wert ist der Verbrauch pro Typenschein. Gibt ein Her-
steller mehrere versionshezogene Verbrauchsangaben pro Typenscheinnummer an, gilt jeweils der
schlechteste Wert. Die Fahrzeuggrosse und das Leergewicht werden ebenfalls im Rahmen des Typenge-
nehmigungsverfahrens erhoben und sind im EDV-System TARGA verflgbar. Die Zuordnung der Ver-
brauchsdaten zu den jeweiligen Typenscheinen erfolgt durch das ASTRA und wird den kantonalen Stra-
ssenverkehrsamtern Uiber das EDV-System TARGA zur Verfligung gestellt.

Da die zum Eigengebrauch direkt importierten Fahrzeuge (weniger as 1,5% aler in einem Jahr neu
zugelassenen Fahrzeuge) von der Typengenehmigung befreit sind, verflgt das ASTRA bezlglich dieser
Fahrzeuge Uber keine Angaben. Der Kaufer seinerseits kann keine Angaben zum spezifischen CO,-Gehalt
machen, weil diese Grosse in den ihm zur Verfiigung stehenden Dokumenten (Fahrzeugausweis, Uberein-
stimmungsbescheinigung, Betriebshandbuch) nicht enthalten ist. Bei den direkt importierten Fahrzeugen
mit EU-Gesamtgenehmigung und Konformitétserklérung kénnte der Kéufer den Emissionswert auf einfa-
che Weise Uber den Hersteller erhalten. Bei den Fahrzeugen ohne Konformitétserklarung ist dies jedoch
kaum moglich. Eine Messung seitens des Direktimporteurs wére mit erheblichen Kosten verbunden. Wir
schlagen vor, dass der spezifische CO,-Gehalt von zum Eigengebrauch importierten Fahrzeugen, die nicht
tber den NEFZ17-Wert verfiigen, behordlich eingeschétzt wird (Zuordnen durch Suchen eines passenden
und vergleichbaren Fahrzeuges mit einer Schweizer Typengenehmigung). Ist der Fahrzeughalter mit der

Einschétzung nicht einverstanden, miisste er den Verbrauch seines Fahrzeuges messen und belegen lassen.

17 Neuer Européischer Fahrzyklus.
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4.3.2. Festlegung und Abwicklung der Bonus/Malus-
Betrage

Die BonugM alussétze werden vom Bundesamt fir Energie (BFE) jéhrlich festgesetzt. Im ersten Jahr
erfolgt die Festlegung der Sétze anhand der Erstinverkehrssetzungen des vergangenen Jahres (Verkniip-
fung der Zulassungsdaten des BFS mit den Typengenehmigungsdaten des ASTRA) sowie der modellmé&
ssigen Abschétzung der Verhaltensreaktionen (Simulationsmodell). In den Folgejahren werden neben den
letztjghrigen Erstinverkehrssetzungen und der erwarteten technologischen Entwicklung der Stand des
Fonds sowie der erwarteten Reaktionen der Fahrzeugkaufer bel der Festlegung beriicksichtigt. Die Sdtze
sind so festzulegen, dass die angestrebte Lenkungswirkung erreicht wird und sich die Bonus- und Malus-
zahlungen mittelfristig ausgleichen (Aufkommensneutralitét). Die Forderparameter sollten im Dezember
des vergangenen Jahres offiziell bekannt gegeben werden, damit sich die Importeure darauf einstellen

kénnen.

Fir die Erhebung der BonugMalus-Betrége sind grundsétzlich zwel verschiedene Varianten denkbar.
Die Erhebung der Betrége kann bei den kantonalen Strassenverkehrsémtern im Rahmen der Zulassung
oder beim Import der Fahrzeuge durch die Eidg. Zollverwaltung (EZV) erfolgen. Die letztere Variante
wird aus folgenden Griinden abgel ehnt:

Werden die Bonus/Malus-Betrége beim Import der Fahrzeuge erhoben, sind die Zahlungen von den
Importeuren im Voraus zu leisten, unabhdngig, wann und ob das Fahrzeug in Verkehr gesetzt wird.
Andererseits wirden die Importeure bei den energieeffizienten Fahrzeugen Boni erhalten, ohne sie
Uberhaupt verkauft zu haben. Die Bonus/Ma us-Betrége wirden damit nicht bei den Fahrzeughaltern
auf diein Verkehr gesetzten Fahrzeuge erhoben.

Werden die Betrdge beim Importeur erhoben resp. an ihn ausgerichtet, ist unsicher, in welchem Um-
fang er die Boni resp. Mausse an seine Kunden weitergibt. Damit kdnnte die Lenkungswirkung ge-

schwaécht werden.

Neu musste die EZV bei der Wareneinfuhr im Rahmen der Zolldeklaration die notwendigen Fahr-
zeugdaten erheben. Damit wirde eine Arbeit geleistet, die heute von den kantonalen Strassenver-

kehrsdmtern im Rahmen des Zulassungsverfahrens erfolgt.

Be der Erhebung des jeweligen BonugMalusBetrags durch die  kantonalen
Strassenverkehrsamter priifen diese, ob das in Verkehr zu setzende Fahrzeug vom Fordermodell betrof-
fenist (erstmalige Inverkehrssetzung eines neuen Fahrzeuges in der Schweiz). Falls ja, legen sie aufgrund
der Angaben des ASTRA (Verbrauchsdaten geméss TARGA) sowie der jahrlich festgelegten Bonus-
Malus-Tabelle des BFE den betreffenden Bonus- resp. Malusbetrag fest. Bei den zum Eigengebrauch
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direkt importierten Fahrzeugen werden die Sétze aufgrund des vom Kéaufer Uber den Hersteller nachge-

wiesenen oder behérdlich geschétzten Verbrauch bestimmt.

Die finanziellen Strome (Zahlungen) werden Uber einen vom BFE speziell eingerichteten Fonds abgewik-
kelt. Der Fonds hat aufgrund hoher Boni zusétzlich auszuschiittende Betrége abzusichern. Da die Verhal-
tensreaktionen der Fahrzeugkéufer unsicher sind, sollte in den ersten Jahren ein finanzieller Rickhalt

geschaffen werden, um alféllige zusétzliche Zahlungen resp. Schwankungen auszugleichen.

4.3.3. Vollzugsmodell

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber wichtige Vol zugsaspekte (vgl. auch INFRAS 1999a):

Vollzugsaspekte Beschreibung

Fordersubjekt Fahrzeughalter

Forderobj ekt Erstmalig in Verkehr gesetzte Fahrzeuge im jeweiligen Stand-
ortkanton.

Forderzeitpunkt Erstinverkehrssetzung

Art der Ausrichtung des Bonus resp. Malus Einmaliger Betrag

Bemessungsgrundliage CO,-Gehalt/Fahrzeuggrosse
Fur die Verbrauchsmessung ist die Richtlinie 93/116/EG resp.
der Verbrauch gemass Typenschein massgebend.

Vollzugsbehdrden Bundesamt flr Energie, Kantonale Strassenverkehrsémter

Tabelle 5: Beschreibung der Vollzugsaspekte

Der Bonus resp. Malus wird dem Fahrzeughalter zum Zeitpunkt der Erst-inverkehrssetzung mittels eines
einmaligen Betrags ausgerichtet. Von der Forderung betroffen sind nur neue, d.h. erstmalig bei den Kan-

tonen in Verkehr gesetzte Fahrzeuge. Folgende Fahrzeuge sind von der Férderung ausgenommen:

Fahrzeuge, die bereits in anderen Kantonen immatrikuliert worden sind und aufgrund eines Verle-
gung des Standortkantons oder eines Halterwechsels neu zugel assen werden.18
Fahrzeuge, die bereits im Audland in Verkehr gesetzt worden sind und neu in der Schweiz zugelas-

sen werden.

Die folgende Figur gibt einen Uberblick tiber den Vollzug des Bonus/Malus-Modélls:

18  Damit kann verhindert werden, dass Fahrzeughalter aufgrund der Fordermittel den Kanton wechseln und sogenannter
»Fordertourismus* betreiben.
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Bundesamt fiir Energie; Bundesamt flir Strassen Strassenverkehrsamt Fahrzeughalter
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kontrolle
Figur 3: Vollzugsablauf Bonug/Malus-Modell

Das Bundesamt fur Energie (BFE) legt jahrlich unter Berlicksichtigung der im vergangenen Jahr in
Verkehr gesetzten Fahrzeuge, der Ziderreichung, der technischen Entwicklung sowie des Standes des
Fonds die Bonug/Malussétze fest (1). Ziel ist, dass die Fahrzeugkdufer die finanzielle Anreize beim
Kaufentscheid berticksichtigen und das Bonus/Malus-Modell damit eine Lenkungswirkung entfaltet (2).
Beim Kauf eines Fahrzeuges beantragt der Fahrzeughalter (resp. stellvertretend der Autohandler) durch
Einreichen der entsprechenden Unterlagen beim Strassenverkehrsamt des Standortkantons einen Fahr-
zeugausweis (3). Dieser wird erteilt, wenn die Zulassungserfordernisse erfiillt werden (Fahrzeug entspricht

den Bau- und Ausristungsvorschriften; vorgeschriebene Haftpflichtversicherung besteht; im Audland
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hergestellte Fahrzeuge sind verzollt oder von der Verzollung befreit) (4). Das ASTRA bereitet laufend die
aus der Typengenehmigung anfallenden und fiir die Zulassung wichtigen Daten in der Datenbank TARGA
auf (5). Diese werden vom kantonalen Strassenverkehrsamt bei der Zulassung konsultiert. Neu bereitet das
ASTRA auch die fur das Fordermodell notwendige Bemessungsgrundiage (CO,-Gehalt/Fahrzeuggrosse)
sowie die BonugMalussétze nach Fahrzeugklassen auf und stellt sie den Kantonen im Rahmen von
TARGA zur Verfligung.

Nach der Prifung der Zulassungserfordernisse prift das Strassenverkehrsamt, ob das in Verkehr zu set-
zende Fahrzeug vom Fordermodell betroffen ist (erstmalige Inverkehrssetzung eines neuen Fahrzeuges in
der Schweiz). Falls ja, legt es aufgrund der Angaben des ASTRA (CO,-Emissionsdaten geméss Typenge-
nehmigung) sowie der jéhrlich festgelegten Bonus-Maus-Tabelle den betreffenden Bonus- resp. Malus
fest. Bel den zum Eigengebrauch direkt importierten Fahrzeugen werden die Sdtze aufgrund des vom
Kéaufer Uber den Hersteller nachgewiesenen oder behdrdlich geschétzten Verbrauch bestimmt. Das Stra-
ssenverkehrsamt schickt dem Fahrzeughalter mit dem Fahrzeugausweis und der Kontrollnummer die
Rechnung betreffend Bonus/Malus (6). Anschliessend bezahlt der Fahrzeughalter im Falle eines Malus die
Rechnung ans BFE in den separaten Fonds oder beantragt dem BFE den Bonusbetrag (7). Das BFE er-
halt entweder vom Fahrzeughalter den Malusbetrag oder zahlt den Bonus aus (8, 9). Abschliessend erfolgt
eine jahrliche Berichterstattung bezuglich der Zielerreichung (10).

Das beschriebene Vollzugsmodell mit der Festlegung der Bonug/Ma us-Sétze sowie dem Management des
Fonds durch das BFE und die Festlegung der konkreten Bonus/Malus-Betrége sowie dem Versand der

Abrechnungen durch die kantonalen Strassenverkehrsamter ist aus unserer Sicht vollzugseffizient.

Folgende Alter nativen zum beschriebenen Vollzugsmodell wéren denkbar, aber unseres Erachtens weni-
ger geeignet oder effizient:
Festlegung der Sétze und Verwaltung des Fonds durch das ASTRA: Darelevante Daten (Typen-
genehmigungsdaten) und das Know-how v.a. beim ASTRA angesiedelt sind, konnte dieses die Fest-
legung der Fordersétze und die Verwaltung des Fonds Ubernehmen. Da jedoch das BFE ist fur den
Vollzug des EnG zusténdig ist, sind wir der Ansicht, dass dieses den Lenkungsprozess selber steuern

und die Vollzugsaufgaben nicht dem ASTRA Ubertragen sollte.

Festlegung des konkreten Bonus/M alus-Betrags und Versand der Rechnungen durch das BFE:
Anstelle der Strassenverkehrsémter konnte die administrative Abwicklung auch tber das BFE erfol-
gen. Das BFE wirde aufgrund der gemeldeten Zulassungen der Kantone die Verkniipfung mit den
Verbrauchszahlen vornehmen und die Rechnungen verschicken. Bei dieser Losung kénnte das BFE
die Zahlungsflisse besser kontrollieren, es gébe jedoch eine Zeitverzgerung bei der Rechnungs

stellung resp. Auszahlung der Beitrédge und zusétzlichen administrativen Aufwand, weil die Stra-
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ssenverkehrsdmter dem BFE ganze Datenfiles inkl. Adressen schicken und zusétzlich Rechnung

stellen miissten.

Abwicklung der Auszahlung resp. der Forderung direkt Uber den Fahrzeugverkaufer: Diese

Variante hétte den Vorteil, dass die Fahrzeugverkéufer einen Anreiz erhalten wiirden, sich verstérkt

fur die Vermarktung sparsamer Fahrzeuge zu engagieren, weil sie selbst davon profitieren. Dadurch

besteht die Chance, dass die Lenkungswirkung erhéht werden kénnte. Der gewichtigen Nachteile be-

stehen darin, dass das Vollzugsmodell schwierig zu vollziehen resp. zu kontrollieren und mit Risiken

verbunden ist. Unsicher ist inshesondere, ob die Verkaufer den Bonus Uber den Verkaufspreis wei-

tergeben. Zudem besteht die Gefahr von unerwiinschten regionalen Ausweichreaktionen.

4.3.4. Gesetzes- und Vollzugsarbeiten

Im Folgenden wird dargelegt, welche Gesetzes- und Vollzugsarbeiten von den betreffenden Stellen gelei-
stet werden miissten (siehe Tabelle 6).

Wer?

Was?

Parlament

Verabschiedung einer neuen gesetzlichen Grundlage fur das Bonus’‘Ma us-Modell

Bundesamt fur Energie

Vorbereitung einer neuen gesetzlichen Grundlage fir das Bonus/Malus-Modell

Erstmalige Festlegung der Bonus- und Malussétze aufgrund der Angaben des Vor-
jahrs Uber die Erstinverkehrssetzung sowie des zu erreichenden Zieles. Jahrliche
Festsetzung der Bonug/Malus-Sétze

Offentliche Bekanntgabe der Férderparameter.
Offnung und Bewirtschaftung des Fonds.

Bundesamt fir Strassen

Anpassung der Datenbank TARGA zur Aufbereitung der Bemessungsgrundlage
(Verknipfung mit der jeweiligen Typenscheinnummern).

Kantonale Strassenverkehrs-
amter

Anpassung des Typenscheinfiles, des Informatiksystems und des Rechnungswesens.

Ermittlung der konkreten Bonus/Malus-Betrége pro neu erstmalig neue zugel asse-
nem Fahrzeug anhand der Angaben des Fahrzeughalters und der Datenbank des
ASTRA. Versand der Rechnungen mit dem Fahrzeugausweis.

Tabelle 6: Gesetzes- und Vollzugsarbeiten

Der Bund hat, gestiitzt auf den Energieartikel, eine umfassende Kompetenz zum Erlass von Vorschriften

Uber den Energieverbrauch von Anlagen, Fahrzeugen und Geréten. Bisher hat er jedoch von dieser Kom-

petenz keinen Gebrauch gemacht und auf die Einfihrung eines BonugMalus-Systems im Rahmen des

Energiegesetzes bewusst verzichtet (BFE 1999). In der Botschaft zum Energiegesetz betont bereits der

Bundesrat explizit, dass im Rahmen des EnG as marktwirtschaftliche Instrumente Zertifikatlsungen,

jedoch keine Bonug/Maus-Modelle eingefiihrt werden sollen: ,, Ausgeschlossen sind Lenkungsabgaben

auf Anlagen, Fahrzeugen und Gerdten und damit auch das im Vernehmlassungsentwurf noch enthaltene
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Bonus-Malus-System” (Bundesrat 1996). Um ein Bonus/Malus-System auf Bundesebene zu reslisieren,
misste der Gesetzgeber dieses mit einer neuen gesetzlichen Grundlage einfihren. Aufgrund der gefiihr-
ten parlamentarischen Diskussionen im Zusammenhang mit dem EnG beurteilen wir die Einflhrung eines
neuen Gesetzes betreffend Bonus-Malus-System as hdchst ungewiss. Auf jeden Fall wiirde die Einflh-
rung einer neuen gesetzlichen Grundlage vidl Zeit in Anspruch nehmen (mindestens 3 bis 5 Jahre).

Die Festlegung der Bonus/Malus-Sétze ist anspruchsvoll, weil die Resktionen des Marktes nur be-
schrankt abschétzbar sind. Zudem missen weitere Faktoren wie die technische Entwicklung, die Inkraft-
setzungen des Vorjahres sowie die Lenkungs- und Finanzierungsziele berticksichtigt werden. Aufgrund
der schwierig vorhersehbaren Reaktionen des Marktes kénnen sich vor alem in der Anfangsphase be-

tréchtliche Schwankung bei der Erreichung des Lenkungs- und Finanzierungsziels ergeben.
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5. Zertifikatshandel

5.1.Darstellung, Funktion und Voraussetzungen

5.1.1. Instrument und bisherige Erfahrungen

Der Zertifikathandel entstammt dem Konzept des Emissionshandels. Die Idee des Emissionshandels ist
schon recht alt. Sie geht auf das Jahr 1968 zurlick. Zertifikate haben sich vor alem in den USA als In-
strument der Umweltpolitik zur Reduktion von L uftschadstoffemissionen durchgesetzt.

Beim Emissionshandel sollen Auflagen fir Einzelquellen (Verbot der Uberschreitung von Grenzwerten)

durch eine Norm fir den Gesamtausstoss aller Quellen ersetzt werden.

Emissionszertifikate verleihen das Anrecht auf ein bestimmtes Mass an Umweltbelastung, das entweder
als unbedenklich oder in einer bestimmten Situation als tolerierbar gilt. Die Handelbarkeit der Emissions-
zertifikate erlaubt die Senkung der Vermeidungskosten dann, wenn sich die Vermeidungskosten einer
Emission von Quelle zu Quelle stark unterscheiden. Der Handel mit Emissionszertifikaten oder Ver-

brauchszertifikaten erschliesst die Nischen geringer Vermeidungskosten optimal.

Ein Emissionshandel erfordert folgende Schritte:
Jahrliche Festlegung einer zuldssigen Emissionsfracht (in der Regel abnehmend)

Jahrliche Zuteilung von Zertifikaten an "emissionsberechtigte" Emittenten, in der Regel wird auf den

Einbezug von Kleinemittenten verzichtet
Stiickelung der Zertifikate, damit auch kleine Emissionsmengen gehandelt werden kdnnen

Kontrolle der Emissionsfracht der Emittenten und Vergleich mit der durch Zertifikate gedeckten

Menge an Emissionen

Harte Bestrafung bei Uberschreitung dieser Mengel®.

Diese Schritte sind komplex und aufwéndig. Schwierige Punkte sind vor alem die Zuteilung der Zertifi-

kate und die Kontrolle der Emissionsfracht.

Dennoch hat sich der Emissionshandel in den USA in verschiedenen Féllen gut bewahrt und es ist kein

Fall eines Scheiterns bekannt. Die wichtigsten Anwendungen sind:

Das "Lead Trading Program™ zur Reduktion des Bleigehaltsim Benzin

19 Diese Strafe muss so hoch sein, dass kein finanzieller Anreiz zur Uberschreitung mehr besteht.
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Das "Emissions Trading Program” zur Stabiliserung von Schadstofffrachten in bereits belasteten
Gegenden trotz Zulassung von Neuemittenten (vgl. Jacobs 1997)

Das "Acid Rain Control Program" zur Absenkung der SO,-Emissionen der thermischen Kraftwerke
(vgl. Jacobs 1997)

Das "RECLAIM-Program” in der Region Los Angeles zur Verbesserung der Luftqualitét bel maxi-
malem Erhalt der Arbeitsplétze (vgl. Jacobs 1997).

Diese Instrumente haben sich trotz ihrer Komplexitét fast ale sehr gut bewahrt. Am wenigsten das Emis-
sions Trading Program funktionierte am schlechtesten — nicht zuletzt aber auch darum, weil der Zertifi-
kathandel durch (zu) starke réumliche Einschrdnkungen behindert worden ist (Jacobs 1997).

Das Instrument des Zertifikatshandels ist analog den Bonus/Malus-Modellen mit dem européischen und
internationalen Recht vereinbar, da die EU keine Harmonisierungsvorschriften in diesem Bereich kennt

und sie kein Handelshemmnis darstellen.

5.1.2. CO, -Emissionen und Zertifikatshandel

Im Prinzip kénnte man auch die gesamten CO,-Emissionen mittels Emissionszertifikaten jahrlich in einem
bestimmten Masse absenken. Dazu missten "nur" jedes Jahr Emissionszertifikate verteilt oder versteigert
werden, die zu einem bestimmten CO,-Ausstoss berechtigen. Konkret konnten unter den Treibstoffgross-
handlern periodisch Treibstoffkontingente versteigert werden. Der spezifische Treibstoffverbrauch wirde
dadurch nur indirekt gesteuert.

Eine Regelung der CO,-Emissionen Uber einzelne Quellen, d.h. einzelne Fahrzeuge - um damit ndher am
einzelnen Fahrzeug resp. am einzelnen Fahrzeugbesitzer / an der einzelnen Fahrzeugbesitzerin zu sein, ist

aus praktischen Gruinden nicht gangbar, der Vollzugsaufwand wére viel zu hoch.

Deshalb empfiehlt sich ein dhnliches, aber sehr vidl einfacheres Instrument: der Handel mit Ver-

brauchszertifikaten. Grob gesagt kann dieser Handel wie folgt charakterisiert werden:

Grobbeschrieb eines Handels mit Verbrauchs- resp. spezifischen CO,-Zertifikaten:

Als Emissionsstandard wird eine durchschnittliche CO,-Emission pro Fahrzeugkilometer im
Betriebszustand des Fahrzeuges entsprechend einem bestimmten spezifischen Treibstoffver-
brauch (I pro 100 km) festgelegt. Dieser Standard wird laufend abgesenkt.

Jeder Besitzer eines Fahrzeugs, das neu in Verkehr gesetzt wird, erhdt das Recht auf den dem
festgelegten Standard entsprechenden CO,-Ausstoss pro km resp. den entsprechenden Treib-
stoffverbrauch pro 100 km.
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tiert.

Verzichtet ein Besitzer auf einen Tell dieses Ausstosses, darf er dieses Kontingent an jeman-
den verkaufen, der Besitzer eines Fahrzeuges sein will, das mehr as den Durchschnitt emit-

Die folgende Gegeniiberstellung zeigt Ahnlichkeiten und Unterschiede zwischen einem eigentlichen Han-

del an CO,-Emissionen und der einfacheren Losung der Verbrauchszertifikate (Tabelle 7):

Emissionshandel

Handel mit Verbrauchszertifikaten

Gewdhrleistung einer Erreichbar Verzicht auf das Ziel einer bestimmten Ge-
bestimmten Emissions- samtfracht. Sie ist abhéngig von der Zahl der
fracht (COo-Ziel) Fahrzeuge und des Gebrauchs der Fahrzeuge.
Der Effekt soll indirekt Uber eine Absenkung
des spezifischen Ausstosses erreicht werden.
Aufteilung der Zertifi- | Problematisch: Jedes Fahrzeug ist ein Emittent und erhélt ein

kate . Bestimmung einer Grenze  fair Anr.ec_ht auf el ne bestimmte Menge CO,-
K leinemittenten20 Emissionen/Trei b_stoffverbrauch pro 100 km
o ohne Beachtung einer Gesamtfracht. Das Pro-
- Zuteilung von Emissions- blem der Neuemittenten entfallt, dadie Ge-
rechten samtfracht nicht Ziel ist.
- Behandlung von Neu
emittenten?l
Periodizitét der Zutei- | Jéhrlich notwendig Einmalig: bel erster Inverkehrssetzung resp.
lung Einfuhr

Kontrolle der Emissio-
nen

Oft aufwandig und oft schwierig

Entfallt, da die Gesamtfracht nicht Ziel ist.
Kontrolle reduziert sich auf den Nachweis von
genuigend Verbrauchszertifikaten im Falle
einer Uberschreitung des aktuellen Ver-
brauchsstandards.

Sanktionen

M Ussen gentigend stark fuhlbar sein

Entfallt, da es keine Emissionsfrachten zu
kontrollieren gibt.

Tabelle 7:

brauchszertifikaten

Vergleich zwischen dem "klassischen" Emissionshandel und einem Handel von Ver-

Dem Handel mit Verbrauchszertifikaten kommen einige weitere Besonderheiten zustatten:

CO, ist €in globales und nicht ein lokales " Immissionsproblem”. Es gibt deshalb keine "Hot

Spots', d.h. lokale Uberschreitungen eines Immissionsgrenzwertes. Solche zwingen in andern Féllen

20

Damit der hohe Aufwand der Emissionskontrolle nicht in einem krassen Missverhéaltnis zum Nutzen steht. Schafft aber eine

(willkurliche) Grenze zwischen einem auflagebefreiten und einem dem Zertifikathandel unterstellten Sektor.

21

Neuemittenten sprengen die vorgesehene Emissionsfracht, wenn Anrechte auf die Gesamtheit der Emissionen zugeteilt

werden. Ziel eines Zertifikathandelsist es aber gerade, Neuemittenten zuzulassen ohne Verletzung des Emissionsplafonds.
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u.U. zu einem sehr lokalen Emissionshandel mit entsprechend wenigen Marktteilnehmern?2. Bezugs-
raum fr den Handel mit Verbrauchszertifikaten ist deshalb die ganze Schweiz.

CO, ist ein "Einzelschadstoff", der fur sich allein wirkt — und nicht etwa im Verbund mit andern
Schadstoffen wie NO, und VOC. Interaktionen zwischen Schadstoffen machen die Ermittlung zulés-
siger Schadstofffrachten sehr schwierig

In der Schweiz ist mit jahrlich ca. 300'000 Neuwagen zu rechnen, die vom Zertifikathandel erfasst
werden. Das heisst, der potenzielle Markt ist sehr gross

Wenn sich aso die US-amerikanischen Programme mit Emissionshandel bewéhrt haben, dann sollte dies

auch fur den viel einfacheren Fall der Verbrauchszertifikate méglich sein.

5.2.Konzept und Grobevaluation

5.2.1. Regelungsbedarf und Regelungsmaoglichkeiten
Eine Zertifikatldsung muss zwel Fragenkomplexe 16sen:
Konzept

Umsetzung des Konzepts.

Ein Zertifikathandel muss sowohl vom Konzept wie von der Umsetzung her (lberzeugen. Tabelle 8 zeigt

eine Ubersicht iiber den Regelungsbedarf und zugehdrige Ausgestaltungsmaglichkeiten.

22 Diesist u.a ein erhebliches Problem des "Emissions Tradi ng Programs" in den USA
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Festlegung Optionen
Konzept
Bemessungsgrundlage Liter kwWh g CO, Gewahlte Gewahlte
(pro Kilometer) Messgrosse Messgrosse
pro Gewicht pro Flache
Massgebender Durchschnitt Gesamtflotte | Marke Gewichts- Flachenklasse
klasse
Datenbasis Ver- Messung Amtliche
brauchsanga- Einschétzung
be geméss
Typengeneh-
migung
Festlegung des massgebenden Benzinver- Diesel: gravi- | Gas: Ben- Hybrid: Elektromobi-
Verbrauchs brauch metrisches zinaquivalent | Benzinagui- le: Uber CO,-
Benzinaqui- aus CO,-Emis- | valent aus Emis-sion aus
valent sion CO,-Emission | UCPTE-Mix
Einbezogenes Aggregat Neuwagen- Gehandelte
flotte Flotte (auch
Occasions-
fahrzeuge)
Umsetzung
Clearing- und Kontrollstelle Zoll andere Bun- Motorfahr- andere kanto- | Agentur
desstelle zeugkontrol- | nale Stelle
len
Laufzeiten unbeschrénkt | beschrankt: schrittweise
welche Lauf- | Entwertungen
zeit
Ausgabe- und Einforderungsbe- keine Liter-Beschréan-| Wertbe- nur Ausgabe- | nur Eingabe-
schrankungen kung schrankung beschrénkung | beschrénkung
Steuerung fester Pfad Pfad mit freie Festset- | Kombination | Offenmarkt-
Bandbreite zung fur mit Bo- politik einer
néchste Zeit- | nus’Malus Zertifikatbank
periode (néch-
stes Jahr,
Uibernéchstes
Jahr)
Handel frei Uber Bund Uber Agentur | mit Zertifikat-
bank
Ubergangsregel ungen keine 1. Jahr oder
Halbjahr nur
Ausgabe von
Zertifikaten
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Festlegung Optionen
Geeigneter Einfiihrungszeitpunkt jederzeit Jahr mit Jahr mit tiefen
hohen Neu- Neuwagen-
wagenverkau- | verkéufen
fen
Sonderregelungen 4x4 Fahrzeuge
im Berggebiet

Tabelle 8: Regelungsbedarf und Regelungsmdglichkeiten fir eine ZertifikatlGsung zur Absenkung des
spezifischen Treibstoffverbrauchs

In einem ersten Schritt wird mittels einer Grobevaluation eine oder ev. eine zweite Option ermittelt, die
vertieft werden soll.

Diese Grobevaluation bezieht sich allein auf das Konzept. In erster Prioritét soll ein optimales Konzept
verwirklicht werden. Erst wenn sich in der Umsetzung allenfalls erhebliche Méngel zeigen, soll in einem

Iterationsschritt vom optimalen Konzept abgewichen werden.

5.2.2. Konzeptwahl

a) Bemessungsgrundlage

Tabelle 9 zeigt die Wahlmoglichkeiten fur eine Bemessungsgrundlage und deren Beurteilung.

Einfachheit | Transpa- Zielsicher- | Gleichbe- | Vollzug Bemerkungen
renz heit handlungs-
gebot

| pro 100 km + + + + + Behandlung unterschiedlicher
Treibstoffe s. u.

g CO, prokm + 0 + + +

KWh pro 100 km + 0 + + +

Messgrdsse pro Ge- 0 0 - + + Vorzugsweise: Nutzlast, aus

wicht Vollzugsgriinden Gesamtge-
wicht

Messgrosse pro Fl& - - 0 + - Fahrzeugfl&che

cheneinheit

Tabelle 9: Wahimdglichkeiten fir eine Bemessungsgrundlage fur den Zertifikathandel und deren
Beurteilung

Folgende Erwégungen fihren zu diesen Einschétzungen:

Einfache Bemessungsgrundlagen wie | pro 100 km, g CO, pro km oder kWh haben beziiglich aller

Kriterien Vorteile.
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Bezilglich Kommunizierbarkeit sind die | pro 100 km Treibstoffverbrauch unubertroffen, vom Ziel

her (CO,-Absenkung) sind aber die g CO, pro km die eigentliche Bezugsgrosse.

Der Energiegehalt in kwWh ist schlechter kommunizierbar als der Verbrauch und entspricht nicht der

Zielformulierung.

Messgrdssen pro Gewicht sind weniger einfach, kaum mehr transparent, beziiglich Zielerreichung
maglicherweise kontraproduktiv. Denn mit einer Erhdhung des Gewichts lasst sich die Bemessungs-
variable senken, was die Abreizlast senkt resp. die Anreizattraktivitét steigert — aber den Treibstoff-
verbrauch etwas anhebt.

Den letzten Nachteil hat die Bemessung pro Fahrzeugflache nicht: Eine Erhdéhung der Fahrzeugfl&-
che steigert den Treibstoffverbrauch nicht. Dennoch lassen sich mit einer Erhéhung der Fahrzeugfl&-
che die Werte der Bemessungsgrundlage senken und die Zielerreichung wird abhdngig von einer Va-
riablen, deren Entwicklung nicht abschétzbar ist. Die Nachteile beziiglich Transparenz bleiben. Tran-
sparenz, Einfachheit und Vollzug leiden unter der Tatsache, dass die Fahrzeugflache nicht Bestand-

teil des Fahrzeugausweisesist.

Vorschlag: Bemessungsgrundlage

Als Bemessungsgrundlage dienen
Rechnerisch der CO,-Ausstossin g pro km
Beziglich Kommunikation der Verbrauch in | Treibstoff pro 100 km.

Im folgenden ist deshalb von " Verbrauchszertifikaten" die Rede. Wahit man z.B. CO,-

Bemessungsgr undlage, dann muss von " CO,-Zertifikaten" gesprochen wer den.

b) Massgebender Durchschnitt

Die schwierigste Frage ist digienige nach dem massgebenden Durchschnitt. Die einzelnen Mdglichkeiten

konnen wie folgt beschrieben werden:

Variante 1. Gesamtflottendurchschnitt: Massgebliche Zahl fur den Verbrauchsstandard ist der Durch-
schnitt der gesamten Neuwagenflotte. Diese Wahl beruht auf der Einschétzung, dass der Handel mit Ver-
brauchszertifikaten den unterschiedlichen Voraussetzungen der Marktteilnehmerinnen optimal Rechnung
trégt. Der Markt erschliesst sdmtliche Nischen geringer Vermeidungskosten und Ienkt die Nachfrage nach
Zertifikaten dorthin, wo die Vermeidungskosten hoch sind.
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Dieser Ldsung entspricht das in Kap. 3.1.2. ebenfalls (in zweiter Prioritdt) zur Diskussion gestellten Vor-
schriftenmodell auf Stufe Importeure: die Ausgabe und Einforderung von Zertifikaten dient alein der
Umsetzung der Verbrauchsnorm auf der Stufe der Importeure. Wird ein passiver Handel23 zugelassen,
was kaum zu vermeiden, aber auch nicht sinnvoll zu verhindern ist, kann man von einem Zertifikatmo-

dell sprechen.

Dieser Standard ist unter folgenden V oraussetzungen optimal:

Homogene Anbieter schaft, die bezlglich Treibstoffverbrauch dieselbe Fahrzeugpal ette mit densel -
ben Flottendurchschnitten anbietet. Niemand kommt auf die Idee, die verschiedenen Marken unter-

schiedlich behandeln zu miissen.

Dasselbe lasst sich fur eine homogene K dufer schaft sagen, die sich sozid, regiona etc. vollig iden-
tisch auf ale Treibstoffverbréuche verteilt. Niemand kommt auf die Idee, unterschiedliche Segmente

unterscheiden zu missen.

Diese Voraussetzungen sind nicht erfullt:

In der Anbieterschaft gibt es Marken mit hohen Flottendurchschnitten und solche mit tiefen Flotten-
durchschnitten. Aus der "Begiinstigung"2# resp. der "Benachteiligung" einzelner Marken wird auf ei-
nen Ausgleichsbedarf geschlossen. Als Losung wird gelegentlich eine Differenzierung der Flotten-

durchschnitte nach Marken in Betracht gezogen.

In der Kéuferschaft werden soziale und regionalpolitische Vorbehate gegen einen Gesamitflotten-
durchschnitt gedussert: Grosse Familien brauchen grosse Autos, die notwendigerweise auch mehr
Treibstoff verbrauchen. Und: In den gebirgigen Regionen braucht man stérkere Autos und erst noch
Allradantrieb, was den Treibstoffverbrauch erhtht. Als Mittel gegen solche Einwande kann alenfalls
eine Segmentierung der Flottendurchschnitte nicht nach Marken, sondern nach Gewichtsklassen oder

Fléchenklassen in Erwégung gezogen werden.

Bei diesen Einwanden stellt sich generell die Frage, ob eine Kompensation alfaliger relevanter Nachteile
flr eine bestimmte Ké&uferschaft mittels einer andern Wahl des Verbrauchsstandards oder mit andern In-
strumenten erfolgen soll. Zudem birgt aus volkswirtschaftlicher Sicht jede weitere Restriktion die Gefahr

in sich, vom Optimum wegzuftihren. Es muss gute Griinde geben, solches zu tun.

23 Ein passiver Handel ist dadurch charakterisiert, dass er nicht organisiert wird. Werden Handel splattformen zur Verfiigung

gestellt oder vorgeschrieben, dann sprechen wir von aktivem Handel.

24 |nsofern man grossere Preisunterschiede Uberhaupt als "Beglnstigung" resp. "Benachteiligung” interpretieren kann. In

jedem andern Markt werden jedenfalls teurere Produkte nicht a's "benachteiligt" angesehen.
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Variante 2: Markendurchschnitte: Statt des Gesamtflottendurchschnittes werden Durchschnitte fur die
einzelnen Marken ermittelt. Jeder PW, der unterhalb dieses Durchschnitts liegt (auch wenn das 10 | pro
100 km sind) erhélt Zertifikate. Oberhalb des Markendurchschnitts werden sie eingefordert25,

Diese Losung entspricht auch dem Umsetzungsmodell fir Verbrauchsvorschriften, wie es in Kap.
3.1.2. favorisiert wird. Der Unterschied liegt einzig in der Handelbarkeit der Zertifikate Uber die Marken
hinweg?®. Sind diese nicht handelbar, wie dort, dann ist es ein Vorschriftenmodell, sind sie iber die

Marken hinweg handelbar, dann ist esein Zertifikatmodell.

Geht man von einem Verbrauchsdurchschnitt von ca 8.5 1/100 km aus, der 1998 in einem ersten Jahr des
Zertifikathandels zu erreichen gewesen wére, dann hétte dies fur die einzelnen Marken die folgenden

K onsequenzen gehabt:2?

Von alen 39 Marken liegen die Durchschnitte von 16 Marken mit 96'000 verkauften Fahrzeugen
unterhalb des geforderten Mittelwerts und sind deshalb Nettoanbieter von Zertifikaten, 3 mit 63'000
Fahrzeugen liegen ziemlich genau beim Mittelwert und 20 mit 106' 000 Fahrzeugen liegen oberhalb

davon

Von alen 34 Marken mit mehr als 500 verkauften Fahrzeugen wiirden bei einem vorgeschriebenen
Durchschnitt von 8 | (was etwa dem dritten Jahr des Absenkungspfades entspricht) nur sieben Mar-
ken reine Nachfrager von Zertifikaten werden (Chevrolet, Chryder, Jaguar, Jeep, Landrover, Por-
sche, Saab).

Alle anderen Marken haben auch Angebote in tieferen Verbrauchsklassen. Das heisst, sie kénnen
dem Zertifikathandel durch Forderung ihrer Niedrigverbrauchsmodelle zumindest teilweise auswei-

chen.

Diese Losung stellt sofort die Frage nach einem markenspezifischen Absenkungspfad. Denn es wére nicht
billig, von einer Marke mit sehr tiefem Durchschnitt dieselbe Anstrengung zu erwarten (auch wenn 3 %
auf 7 | absolut gesehen weniger sind als 3 % von 14 1) wie von einer Marke mit einem sehr hohen Durch-
schnitt. In diesem Falle wéren differenzierte Absenkungspfade vorzugeben, die bspw. zwischen 2 % und

4 % variieren kénnen, im Durchschnitt aber die angestrebten 3 % ergeben.

25 Umgekehrt missten bspw. bereits fir einen 8 |-PW Zertifikate beigebracht werden, wenn der Markendurchschnitt tiefer

liegt.

Eine Handelbarkeit innerhalb der Marken muss im Vorschriftenmodell moglich sein, denn sie kann nicht verhindert werden
und ist volkswirtschaftlich guinstiger

27  vgl. dieTabelle4 in Kapitel 3.

26
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Varianten 3a und 3b: Gewichtsklassendurchschnitte oder Flachenklassendurchschnitte: Konkret

wiurde fir eine Anzahl von Gewichts- oder Flachenklassen der aktuelle Durchschnitt ermittelt, ein Zidl-

pfad von 3 % pro Jahr vorgesehen und die Ausgabe und Einforderung von Zertifikaten auf dieses Mittel

bezogen. Auch hier misst der Absenkungspfad differenziert werden: Schwerere Fahrzeuge bergen grésse-

re Absenkungspotenziale al's gewichtsméssig bereits optimierte.

Eine Beurteilung der dargestellten Varianten ergibt das in Tabelle 10 dargestellte Bild der Wahimoglich-

keiten.
Ein- Tran- Zielsi- | Gleich- | Vollzug | Bemerkungen
fachheit | sparenz | cherheit | behand-
Durchschnitt lungs-
beziiglich gebot
Gesamtflotte + + + +/- + Absenkungspfad 3 %
Einzelmarken + + - -[+ + Differenzierter Absenkungspfad
(Variation 2 - 4 % zwingend)
Gewichtsklassen 0 0 - -/0 0 Differenzierter Absenkungspfad
(Variation 2 - 4 % zwingend)
Flachenklassen - - - -/0 - Differenzierter Absenkungspfad
(Variation 2 - 4 % zwingend)

Tabelle 10: Wahlmdglichkeiten fir einen massgebenden Durchschnitt zur Ausgabe resp. Einforderung

von Verbrauchszertifikaten

Diese Beurteilungen basieren auf folgenden Uberlegungen:

Der Gesamtflottendur chschnitt zeigt durchwegs positive Charakteristiken. Eine Stérke ist auch die
Rechtsgleichheit (+ bei Gleichbehandlungsgebot), eine Schwéche aber auch die Gleichbehandiung
von an sich verschiedenen Voraussetzungen: bspw. keine Riicksichtsnahme auf die Alpengebiete etc.
(- bei Gleichbehandlungsgebot).

Der Markendurchschnitt ist ebenfalls einfach und transparent, aber kontraproduktiv: Die Kauferln-
nen wechseln in Marken mit héherem Durchschnitt, well es dort fir denselben Verbrauch vielleicht
sogar Zertifikate gibt, statt dass man solche beibringen muss?8. Diese Lésung zieht zwingend nach
sich, dass Zertifikate nur innerhalb einer Marke gehandelt werden kdnnen. Aber auch dann wird

die Rechtsgleichheit verletzt: Ein von den Eigenschaften her identisches Auto (Verbrauch, Klasse,

28

Ein Fahrzeug mit 9 | Verbrauch erhét in einer Marke mit einem durchschnittlichen Verbrauch von 10 | Zertifikate ausge-
stellt. Ein Fahrzeug mit 9 | Verbrauch in einer Marke mit durchschnittlich 8 | Verbrauch muss solche beibringen. Der Zerti-
fikathandel fihrt zum Anreiz, in die"10 | — Marke" zu wechseln.
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Komfort etc.) wird einmal belastet und einmal verbilligt. Diese an den CAFE-Standard der USA in
den 80er und frihen 90er Jahre gemahnende L&sung ist nur in Verbindung mit hohen Unterneh-
mensbussen oder alenfalls mit eéinem Handel unter Produzenten / Importeuren praktikabel, mit &i-
nem freien Zertifikathandel jedoch nicht.

Der Gewichtsklassen- resp. Flachenklassendur chschnitt haben dieselben Nachteile wie der Flot-
tendurchschnitt: Sie schaffen fur den Autokaufer, die Autokduferin einen Anreiz, in die hthere Ge-
wichtsklasse resp. Flachenklasse zu wechseln, weil dort weniger Zertifikate beigebracht werden
mussen resp. mehr Zertifikate ausgegeben werden. Im Falle der Gewichtsklassen haben zudem die
Produzenten gar einen Anreiz, die Gewichte anzuheben. Auch dort muss die Gultigkeit der Zertifi-
kate auf die Gewichtsklasse/Flachenklasse beschrénkt werden. Beide Ldsungen sind intransparent

und kompliziert, digjenige mit der Fl&chenklasse mehr als digjenige mit der Gewichtsklasse.

Der Aspekt der Benachteiligung von Familien und Bergregionen ist nicht sehr virulent:

Es gibt z.B. verschiedene Kombiwagen, die einen unterdurchschnittlichen Treibstoffverbrauch auf-
weisen. Gemass TCS 1997 waren es in jenem Jahr weit Uber 100 Kombimodelle, die einen damals
unterdurchschnittlichen Verbrauch von unter 8.6 | pro 100 km aufwiesen. Eine Familie kann auf die-
se Fahrzeuge ausweichen, grossere Fahrzeuge mit tberdurchschnittlichem Verbrauch und damit ver-

bunden einer gewissen Belastung mit Zertifikaten werden freiwillig gewahlt.

Der Kauf leistungsstarker Fahrzeuge mit entsprechendem Verbrauch ist mehr eine Frage der Ein-
kommen als der regionalen Herkunft der Kundschaft. Wirden solche Fahrzeuge bevorteilt, wére mit
einem vielfachen Mehr an Trittbrettfahrerlnnen oberer Einkommensschichten zu rechnen als an tat-

séchlich Benachteiligten, denen entgegengekommen wird.

Eine Differenzierung der massgebenden Durchschnitte ist in alen Féllen nicht angezeigt. Wenn schon
bspw. den Bergregionen entgegengekommen werden soll, dann muss dies Uber Sonderregelungen ange-
strebt werden, wie bspw. einem Korrekturfaktor fir den relevanten Verbrauch bei 4x4 Fahrzeugen von

Fahrzeughaltern im Berggebiet?®.

29 Der Mehrverbrauch von 4x4 Fahrzeugen ist von Messungen her recht zuverlassig bekannt.
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Vorschlag: Massgebender Flottendur chschnitt

Massgebend fur die Ausgabe und Einforderung von Zertifikaten resp. den Absenkungspfad soll der

Verbrauchsdurchschnitt der Gesamtflotte sein.

Einzelne Benachteiligungen sollen alenfalls durch Sonderregelungen aufgefangen werden und

nicht mit Anderungen im Konzept firr den Zertifikathandel.

c) Datenbasisund Verbrauchsfestlegung

Grundlage fir die Verbrauchsmessung resp. die Ermittlung der CO,-Emissionen ist der NEFZ (Neue Eu-
ropéische Fahrzyklus). Sollte dieser modifiziert werden, wird auch der Zielwert modifiziert, denn es geht
um einen Absenkungspfad. Spriinge in den Anforderungen aufgrund von Anderungen in der Emission-

sermittlung sind nicht zumutbar.

Die CO,-Emissionen werden in Benzinaquivalente (I pro 100 km) umgerechnet und auf eine Stelle nach

dem Komma gerundet. Bei PWs mit Benzinmotoren entspricht dieser Wert dem tatséchlich erwarteten

Verbrauch.
Fahrzeugkategorie Ermittlung des Benzinaquivalents
Dieselfahrzeuge Aus CO,-Emissionen gemass Typengenehmigung resp. gravimetrische Umrechnung des
Dieselverbrauchs
Gasbetriebene Fahrzeuge Aus CO,-Emissionen gemass Typengenehmigung
Hybridfahrzeuge Aus CO,-Emissionen gemass Typengenehmigung
Elektromobile Auf der Basis Endenergieverbrauch und CO,-Emissionen gemass UCPTE-Mix

Tabelle 11: Ermittlung der Benzinaquivalente in verschiedenen Fahrzeugkategorien

Massgebend fir die Ausgabe und Einforderung von Zertifikaten ist das Benzinaguivalent.

Direkt importierte Fahrzeuge ohne gleichwertige aud andische Verbrauchsangaben werden amtlich einge-

schétzt, vorbehdtlich der Messung des Verbrauchs durch den Importeur auf eigene Kosten.
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d) Einbezogenes Aggregat

An sich wére es ohne zusétzlichen Aufwand moglich, Zertifikate nicht nur bei der ersten Inverkehrsset-

zung, sondern bei jedem Fahrzeughalterwechsel auszugeben resp. einzufordern. Die Wirkung ist unklar:

Einerseits kann diese Massnahme zu einem beschleunigten Fahrzeugumschlag in der Bestandesflotte
fuhren: Je dter ein Fahrzeug, desto teurer werden Zertifikate, denn deren Kosten verteilen sich auf
immer kirzere Lebensdauern. Die Preise fir Occasionen sinken und ganz ate Fahrzeuge werden
mangels Nachfrage unverkauflich — sie [6sen keine Preise mehr. Der Besitzer, der sich flr eine Neu-

anschaffung entscheidet, ist gezwungen, sein altes Fahrzeug zu verschrotten statt zu verkaufen.
Andererseaits bewirkt der Zertifikathandel fir Occasionen im Zusammenhang mit deren Wertzerfall

madglicherweise eine Verldngerung der Betriebsdauer, denn der Besitzer schiebt eine Neuanschaffung

hinaus.

Ein Einbezug des Occasionshandelsist aber aus verschiedenen Griinden nicht gangbar:

Fahrzeuge, die Anrechte auf Zertifikate haben, kénnen Uber schnelle Wiederverkdufe Zertifikate
generieren. Bei Occasionsfahrzeugen dirfen nur Zertifikate eingefordert und keine ausgegeben wer-
den. Dies bringt aber den Zertifikathandel durcheinander. Auch misste das Ziel neu definiert werden

(denn es geht nicht mehr um die Neuwagenflotte, sondern um die "gehandelte Flotte")

Bereits zirkulierende Fahrzeuge wiirden einer Massnahme unterstellt, mit welcher der Besitzer, die

Besitzerin beim Fahrzeugkauf nicht rechnen musste.

Fahrzeuge, die ¢fters den Besitzer wechseln, werden mehrmals, solche hingegen, die den Besitzer nie

wechseln, werden nur einmal der Zertifikatpflicht unterstellt.

Vorschlag: Erfassung nur der Neuwagenflotte

5.3.Rahmenbedingungen fur den Zertifikatshandel

Damit ist das Grobkonzept fir Verbrauchszertifikate gefunden. Die Umsetzung muss so effizient wie
madglich erfolgen. Unerwiinschte Nebeneffekte sollten vermieden werden. Sollten sich No-goes zeigen,

misste das K onzept nochmals Uberdacht werden.

Im folgenden werden digjenigen Aspekte der Umsetzung behandelt, die bereits in der Ubersicht geméss
Tabelle 8 aufgefiihrt worden sind.
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5.3.1. Wahl der Clearingstelle

Die Clearingstelle ist die eigentliche Kontrollstelle fir den Handel mit Verbrauchszertifikaten. Hier wer-
den Verbrauchszertifikate ausgegeben an digjenigen, die darauf Anspruch haben (PWs mit unterdurch-
schnittlichem Verbrauch), resp. Verbrauchszertifikate eingefordert von denjenigen, die solche beibringen
missen (PWs mit Uberdurchschnittlichem Verbrauch). Als Clearingstelle empfehlen sich die Motorfahr-

zeugkontrollen der Kantone. Folgende Griinde sprechen dafir:

Der Handel mit Zertifikaten sollte méglichst nahe beim einzelnen Autokaufer/bel der einzelnen Au-
tokauferin sein, denn deren Reaktion ist zentral fir eine Absenkung des spezifischen Treibstoffver-

brauchs mit mdglichst wenig Nebenwirkungen.

Je néher die Clearingstelle beim Autokéufer/bei der Autokauferin, desto mehr Marktteilnehmerin-
nen, desto eher ist ein Markt gewahrleistet

Die Motorfahrzeugkontrolle muss sowieso in jedem Fall die Fahrzeugpapiere ausstellen. Sie hat dort
alle Angaben, die fur die Ausstellung oder Einforderung von Zertifikaten gebraucht werden.

Clearingstellen sollen die kantonalen M otor fahr zeugkontrollen sein.

5.3.2. Bestimmung der Laufzeiten der
Verbrauchszertifikate

Jedes Jahr sollen die Verbrauchsdurchschnitte abgesenkt werden. Esist zu erwarten, dass die Anreize fir

Fahrzeuge mit unterdurchschnittlichem Verbrauch jedes Jahr etwas steigen miissen.

Die Verbrauchszertifikate werden deshalb im Wert steigen. Dies verleitet zum Horten von Zertifikaten
und flhrt zu Behinderungen des Marktes. Um dies auszuschalten empfiehlt sich eine Beschrénkung der

Laufzeit auf bspw. 1 Jahr.

Diese Lésung ist einer schrittweisen Entwertung vorzuziehen, da sie transparenter und einfacher zu hand-
haben ist.

Verfdlt eine grossere Zahl von Zertifikaten, miissen — je nach Situation - diese L licken ausgefUllt werden,

da sonst mit Schwierigkeiten am Markt zu rechnen ist.

Die Gultigkeit der Verbrauchszertifikate wird auf 1 Jahr beschrankt
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5.3.3. Ausgabebeschrankungen

Steigt der Wert der Zertifikate sehr stark, werden Kleinwagen u.U. massiv verbilligt werden. Der Kauf
von Kleinfahrzeugen wird u.U. sehr attraktiv. Der Motorisierungsgrad steigt.

Um dies zu verhindern kann die Ausgabe (nicht aber die Einforderung!) von Verbrauchszertifikaten an
eine Grenze gebunden werden. Dieser Wert kann in "physischen" Werten (Zertifikate nur fir ,, nicht mehr
as 4 1*) oder aber in monetéren Werten (Zertifikate fur nicht mehr as einen "Handelswert” von bspw.
5'000 CHF ausgeben) angegeben werden. Bei einem angenommenen (eher hoch geschétzten) Zertifikat-
preis von CHF 1000 fur ein 1-1-Zertifikat, ist dies bei Autos mit 3 bis4 | Verbrauch méglich. Der Umfang
an zuwenig ausgegebenen Zertifikaten dirfte deshalb nicht ins Gewicht fallen.

Fir die Ausgabe (aber nicht fur die Einforderung) von Zertifikaten soll eine Limite von einer

Anzahl von Zertifikaten im Gegenwert von nicht mehr als 5000 CHF gelten.
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5.4.Umfang und Abwicklung des Handels mit
Zertifikaten

5.4.1. Marktteilnehmer

Zertifikat-Clearing:
Motorfahrzeug-
kontrolle

LN

H1

Zertifikat-
bank

Importeur 1

H2

Figur 4: Potenzielle Marktteilnehmer an einem Zertifikatshandel
Legende:
H ... Autohandler
K ... Kauferin

Im ,Leben” eines Verbrauchszertifikates kann es ganz unterschiedliche ,, Curricula vitag" geben:

. Die Motorfahrzeugkontrolle gibt Zertifikate denjenigen aus, die ein Fahrzeug einlésen. Dasist in der
Regel der Autohandler (mit dem dicken Pfeil angedeutet), in wenigen Prozent der Félle ein Priva-
ter/eine Private und in den seltensten Féllen der Importeur

*  Maddlich sind jetzt vom Autohéndler aus drel Wege:

- eine interne Ubertragung der Zertifikate: der Autohéandler gibt sein Zertifikat
»Seinem® Importeur weiter,

- er gibt das Zertifikat der MFK zuriick und 16st daftir einen PW ein, der mehr
Treibstoff verbraucht als zugel assen.

- er verkauft das Zertifikat jemandem, der Zertifikate ben6tigt um PW's einzul 6sen.

*  Private werden in der Regel ihre Zertifikate einem Autohéndler verkaufen, der esfir die Immatriku-
lation eines Fahrzeuges braucht.

. I mporteur e werden nur in den Besitz von Zertifikaten gelangen, wenn sie eine aktive Rollein der
Vermittlung und im Handel von Zertifikaten as Dienstleistung fur ihre Kunden spielen wollen. Hier
sind zwei Wege des Zertifikates denkbar:
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- Sie gehen in einer internen Konsolidierung ohne Handel zu Autohéndlern zu-
ruck, die Zertifikate brauchen
- Nettopositionen werden auf dem freien Markt verkauft, entweder an andere Im-
porteure oder an Autohéndler, die Zertifikate brauchen
o Steht eine Zertifikatbank im Hintergrund, dann sind weitere Wege des Zertifikates denkbar: Der
Autohéndler oder der Importeur verkaufen ihr Zertifikat der Zertifikatbank, sofern diese iberhaupt
auf dem Markt tétig werden will.
Natirlich besteht auch die Mglichkeit, dass Dritte sich in diesen Handel einschalten, sai es aus Spekula-

tionsgrinden oder sai es zur Verstérkung der Absenkungswirkung.

5.4.2. Umfang des Handels

Wie umfangreich werden die in Figur 4 dargestellten Stréme etwa sein? Dariliber gibt die Verteilung der
Fahrzeuge nach Marken und Treibstoffverbrauch Auskunft. (Im folgenden gehen wir davon aus, dass

samtliche Fahrzeuge von Autohandlern immatrikuliert werden)
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TOtcT oe1Zu-
Total erhaltene bringende Abdeckung des|
Marke In Verkehr Zertifikate Zertifikate Nettoposition | Eigenbedarfs
gesetzte PW @inl) @inl) (inl) (%)

ALFA-ROMEO 4111 359.3 4707.1 -4347.8 8
ALPINA 20 0.0 77.0 -77.0 0
ASTON-MARTIN 22 0.0 190.5 -190.5 0
AUDI 15009 3413.5 17550.2 -14136.7 19
BENTLEY 15 0.0 134.2 -134.2 0
BMW 11188 1273.4 15354.5 -14081.0 8
BUICK 31 0.0 123.3 -123.3 0
CADILLAC 262 0.0 1345.1 -1345.1 0
CHEVROLET 863 0.0 4238.3 -4238.3 0
CHRYSLER 3464 9.9 10032.1 -10022.2 0
CITROEN 6907 3450.9 5497.2 -2046.3 63
DAEWOO 2114 1382.9 720.1 662.8 100
DAIHATSU 1395 1656.4 290.8 1365.6 100
FERRARI 205 0.0 2569.8 -2569.8 0
FIAT 11930 11740.7 3280.6 8460.1 100
FORD 15878 9055.5 9152.6 -97.1 99
HONDA 6908 1819.0 6748.9 -4929.9 27
HYUNDAI 4268 2063.9 6996.7 -4932.8 29
JAGUAR 717 0.0 2756.5 -2756.5 0
JEEP 1884 0.0 13037.9 -13037.9 0
KIA 580 379.3 260.4 118.9 100
LADA 25 20.0 10.5 9.5 100
LAMBORGHINI 5 0.0 82.0 -82.0 0
LANCIA 1786 2144.7 1134.8 1009.9 100
LAND-ROVER 966 0.0 3022.5 -3022.5 0
LEXUS 252 0.0 774.0 -774.0 0
LOTUS 115 148.4 46.4 102.0 100
MASERATI 27 0.0 214.1 -214.1 0
MAZDA 6760 3610.1 993.7 2616.4 100
MERCEDES-BENZ 13520 3867.0 19782.6 -15915.6 20
MG MGF 1.8 VWC 344 329.6 0.0 329.6 100
MINI COOPER 1.3 262 497.8 0.0 497.8 100
MITSUBISHI 6685 7015.8 4085.5 2930.3 100
NISSAN 5236 5962.7 2898.0 3064.7 100
OPEL 33715 19607.4 18501.8 1105.6 100
PEUGEOT 13245 9021.7 8573.8 447.8 100
PONTIAC 65 0.0 191.5 -191.5 0
PORSCHE 777 0.0 2164.9 -2164.9 0
PUCH 46 0.0 324.2 -324.2 0
RENAULT 18410 13882.2 9305.5 4576.6 100
ROLLS-ROYCE 10 0.0 89.0 -89.0 0
ROVER 406 360.6 65.6 295.0 100
SAAB 2008 29.4 3412.2 -3382.8 1
SEAT 3466 4570.1 327.3 4242.8 100
SKODA 842 675.0 46.0 629.0 100
SMART 1175 4231.9 0.0 4231.9 100
SSANGYONG 47 0.0 179.7 -179.7 0
SUBARU 8263 1500.2 7871.8 -6371.6 19
SUZUKI 2171 2514.9 842.5 1672.5 100
TOYOTA 17008 8080.8 14168.7 -6087.8 57
VOLVO 7360 75.9 10008.5 -9932.6 1
VW 32351 25644.9 7402.1 18242.9 100
Total 265119 150395.7 221583.0 -71187.3 68

Tabelle 12: Nachfrage und Angebot an Zertifikaten sowie Nettoposition nach Marken auf der Basis
der Neuwagenflotte von 1998 und einem geforderten Verbrauchsdurchschnitt von 8.5
resp. 0.3 weniger als der Verbrauchsdurchschnitt jenes Jahres.
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Tabelle 12 gibt interessante Aufschl lisse3°:

Der Zertifikatsmarkt wird fir den Nachfrageliberhang von 71'200 I-Zertifikaten eine Lésung
suchen missen: dank Umlenkung des Verkaufs von zu vidl verbrauchenden PWs auf weniger ver-
brauchende wird sich der Umsatz an Zertifikaten von 150'000 auf vielleicht 180000 (rein illustrative
Annahme) erhéhen und Angebot und Nachfrage werden bei dieser Zahl ausgeglichen sein3l.

Es gibt eine ganze Anzahl von Marken, die ihre Zertifikate vollsténdig intern verrechnen kdnnen:
21 Marken mit 111'000 verkauften PWs. Von den restlichen 154'000 Fahrzeugen kdnnen fur 73'000
ebenfallsinnerhalb ihrer eigenen Marken Zertifikate gefunden werden

Fur die Umsatze bedeutet dies, dass fur ca. 80'000 Fahrzeuge (ca. ein Viertel der Neuwagenflotte)
oder 320 Fahrzeuge pro Werktag Zertifikate gefunden werden miissen, sei das durch Kauf von Zerti-
fikaten auf dem freien Markt oder durch Wahl eines PWs mit tieferem Verbrauch. Nimmt man an,
dass die durchschnittliche Uberschreitung des zuléssigen Verbrauchsdurchschnitts bei ca. 1 | pro
Fahrzeug liegt, dann ergibt sich eéin Umsatz im freien Handel von ca. 320 I-Zertifikaten pro Ar-
beitstag oder 80'000 I-Zertifikaten pro Jahr32

Diese Betrachtungen gelten bel einem Handel, der vollsténdig auf Markenbasis ablauft. Zu fragen i,

wie bei einem Importeurhandel oder Autohéndlerhandel diese Zahlen aussehen.

Lauft der Handel Uber die Importeure (was auf dieser Stufe wahrscheinlicher ist) statt Gber Mar-
kenvertreter, ndert sich an dieser Einschétzung kaum etwas. Denn es gibt zwar weniger Importeure
(27) as Marken, aber auch unterschiedliche Marken gehtren denselben Herstellern (z.B. General
Motors mit Opel, Cadillac etc.). Die Zahl der Hersteller entspricht etwa der Zahl der Importeure.

Lauft der Handel von Zertifikaten Uber die Autohandler, dann wird das Ausmass der internen Ver-
rechnung von Zertifikaten beim einzelnen Autohéndler geringer sein, aber kaum wesentlich. Der
durchschnittliche Autohandler verkauft heute ca. 45 PWs pro Jahr33, Schon bei dieser Zahl ergeben

sich erhebliche Mdglichkeiten fur einen internen Ausgleich. Aber auch wenn er Nettonachfrager von

30

31

32

33

Die Nettoposition von —71000 |-Zertifikaten zeigt, dass, bezogen auf die 265'000 Neuwagen, etwa 0.3 | pro Fahrzeug
Lfehlen*, also eine Ubernachfrage vorhanden ist. Dies muss so sein, denn die Messlatte wurde ja von 8.8 | auf 8.5 | hinun-
tergedriickt.

Dadurch, dass es zuwenig Zertifikate gibt, werden diese einen Preis erhalten und einige K&uferlnnen werden statt ,, durstige-
ren” sparsamere oder statt sparsamen noch sparsamere PWs kaufen: die Zahl der ausgegebenen und angebotenen Zertifikate
steigt (eben auf bspw. 180'000) und die Zahl der nachgefragten sinkt von 220'000 auf eben bspw. 180'000. Der Preis der
Zertifikate wird dem Gleichgewichtspreis zum Ausgleich von Angebot und Nachfrage entsprechen.

Faktisch wird man vor allem Stiickelungen von 0.1-Zertifikaten ausgeben (erstens: Abweichungen werden in Dezimalstel-
len verrechnet, zweitens; Handelbarkeit wird verbessert).

Diese Zahl soll in den kommenden Jahren stark zunehmen. Der Grund ist der bevorstehende Strukturbereinigungsprozess
im Garagengewerbe.
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Zertifikaten ist, wird er sich noch nicht unbedingt Uber den freien Markt eindecken, sondern er kann
bei ,seinem” Grosshandler versuchen, Zertifikate (gegen Bezahlung, aber zu einem internen Ver-

rechnungspreis) zu erhalten. Erst der Importeur wird in diesem Fall Zertifikatshandler sein.

Die hohe Zahl von intern verrechenbaren Zertifikaten bedeutet nicht, dass deren Wirksamkeit ein-

geschrankt sai (s. Abschn. 5.5) und es bedeutet auch nicht, dass ein Handel geféhrdet ware.

Im folgenden soll beschrieben werden, was flr das Funktionieren dieses Handel's vorgekehrt werden soll.

5.4.3. Steuerung

Zu unterscheiden sind:
eine Zielsteuerung

eine Umsetzungssteuerung.

Die Zielsteuer ung muss wéhlen zwischen
langfristig unverriickbarem Pfad
langfristigem Pfad innerhalb einer Bandbreite

freie Festlegung fur eine zukinftige Periode.

Diese Ldsungen haben unterschiedliche VVor- und Nachteile: Der langfristig unverriickbare Pfad erhéht die
Kalkulierbarkeit und die Planungssicherheit der Akteure, inshesondere der Anbieter. Der langfristige Pfad
verliert tellweise den Vortell der Planbarkeit, gewinnt aber an Flexibilitdt. Die freie Festlegung, z.B. fur
das Ubernéchste Jahr, erdffnet politischen Einfliissen Tur und Tor und macht eine Anbieterpolitik lénger-

fristig unplanbar.

Die Umsetzungssteuerung soll die Preisentwicklung auf dem Zertifikatmarkt beobachten und allenfalls

in gewisse Bahnen lenken:

Preisausschlage konnen mit der Offenmarktpolitik einer Zertifikatbank gegléttet werden: Bei tiefen
Preisen kauft sie, bei hohen bietet sie Zertifikate an. In den amerikanischen Emissionshandel-

Programmen werden ebenfalls Zertifikatreserven eingesetzt.

L ogische Konsequenz dieser Offenmarktpolitik kann die Schaffung von L eitplanken in Form eines
Bonus/M alus-Systems sein. Der Bund definiert eine untere Interventiondlimite, zu der er jede belie-
bige Menge von Zertifikaten kauft. Diese Limite kdnnen z.B. CO,-Vermeidungskosten in andern Be-
reichen sein. Der Bund erhdt dann relativ glinstige CO,-Reduktionen. Er definiert auch eine obere
Limite, zu der er jede beliebige Menge von Zertifikaten abgibt. Dies wird auch der Preis sein, den die
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privaten Anbieter |6sen kdnnen. Diese obere Interventiondimite wird temporér oder langerfristig

zum Bonus resp. Maus fiir den spezifischen Treibstoffverbrauch.

Gewisse Kombinationen von Zielsteuerung und Umsetzungssteuerung machen keinen Sinn: z.B. Zidfle-
xibilitét und Umsetzungsflexibilitét in Form eines Bonus-Malus. Dabei soll diese Leitplanke so konzipiert
sein, dass sie am Anfang — zur Verminderung von Unsicherheiten beim Ubergang — relativ eng definiert

ist, aber dann rasch "wegdriftet", um den Spielraum des Handels zu verbessern.

Vorschlag: Fixer Zielpfad verbunden mit BonusMalus-L eitplanke, dazu wird eine staatlich

kontrollierte Zertifikatbank (kann ev. auch eine Agentur sein) eingerichtet.

5.4.4. Ausgestaltung des Handels

Wichtig ist eine ausgeprégte Transparenz des Handels, was den Einsatz von geeigneter Software und des

Internets voraussetzt.

In allen amerikanischen Emissionshandel s-Programmen sind M &r kte entstanden, auch wenn die Zahl der
Beteiligten und der Transaktionen zum Teil recht gering war. Im Acid Rain Control Program beteiligten
sich jahrlich etwa 20 bis 40 Betreiber von Kraftwerken. Dies wirde der Minimalzahl von Marktteilneh-
mern im Handel von Verbrauchszertifikaten entsprechen, falls sich der Handel ausschliesslich zwischen

Importeuren abspielen wiirde.

In den USA haben sich drei Arten von Transaktionswegen ergeben:

Der Handel Uber ordentliche Borsen (im Rahmen des Acid Rain Control Programs werden Transak-
tionen u.a. Uber eine Borse in Chicago ausgefiihrt), neuerdings soll ein Future-Handel existieren (Ja-
cobs 1997).

Broker: Im Acid Rain Control Program werden 50 % der Transaktionen von Brokern ausgefuhrt
(Jacabs 1997).

Handdl Uber Internet.

Der Besitz und der Handel mit Zertifikaten sind nicht beschrénkt. Dies erlaubt es auch Dritten, sich daran
zu beteiligen. So kdénnen bspw. Umweltorgani sationen mittels Kauf von Zertifikaten und deren Stillegung
die Ubererfiillung der Absenkungsziele anstreben. Zertifikate konnen auch als Wertpapiere interessant
sein, wobel die Verfalfrist deutlich Grenzen setzt. Die Beteiligung Dritter an diesem Handel kann positive

Auswirkungen haben: Durch ihre Arbitrage glétten sie Preisschwankungen. Es soll im Rahmen des Acid
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Rain Control Programs sogar Kraftwerke gegeben haben, die Umweltorganisationen Emissionszertifikate
geschenkt haben (Jacobs 1997).

Die Erfahrungen amerikanischer Zertifikatprogramme lassen erwarten, dass auch in der Schweiz ein Han-
del mit Verbrauchszertifikaten entstehen wird und dass er funktionieren kann. In verschiedener Hinsicht
sind die Voraussetzungen in dieser Hinsicht noch giinstiger as bei den komplexen Emissionszertifikaten

der erwghnten Programme:

Bei den Verbrauchszertifikaten handelt es sich um ein homogenes Gut, das in grosser Zahl angeboten
und nachgefragt wird. Nimmt man eine Stiickelung der Zertifikate von 0.1 | an, dann kann man mit
einer Nachfrage und einem ebensolchen Angebot pro Jahr von mehreren Millionen solcher Einhei-

ten, von denen aber nur ca. ein Drittel Uber den freien Handel [&uft (s. vorn), rechnen.

Die Zahl der Marktteilnehmerlnnen ist potenziell gross. Die folgende Tabelle (Tabelle 13:)  zeigt,

wie viele Marktteilnehmerlnnen unter verschiedenen Annahmen im Maximum beteiligt sein kénnen.

Potenzielle Nachfrager/Anbieter Anzahl

In der Schweiz vertretene Marken 52

Importeure (Grosshandel) von PWs 27

Betriebe im Grosshandel mit Automobilen 264

Betriebe im Einzelhandel mit Automobilen 546

Reparaturbetriebe und Verkauf von Automobilen 11503, davon ca. 6000 mit Neuwagenverkauf
Autokauferlnnen Je ca. 150' 000 Nachfrager-/Anbieter/-innen

Tabelle 13: Potenzielle Marktteilnehmer an einem Handel mit Verbrauchszertifikaten (Quellen: BFS
VSAI, eigene Schatzung)

Wer den Handel kontrollieren wird, héngt von den Transaktionskosten ab. Folgende Aspekte spielen
dabei eine erhebliche Rolle:

Die Transaktionskosten werden bei den Privaten am hochsten sein. Sie werden den Handdl ihrem

Handler tiberlassen.

Ein Grossteil der Zertifikate wird bereits innerhalb des Autohandels konsolidiert: Fast jeder Handler
wird fir seine Kunden sowohl Zertifikate 16sen kdnnen wie beibringen miissen. Er wird nur die Dif-

ferenz kaufen oder verkaufen.
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Nettopositionen bei den Einzelhdndlern kdnnen auch innerhalb einer Marke weiter konsolidiert
werden. Aber dies nur, wenn die Transaktionskosten am Markt grdsser sind als die mdglicherweise
komplizierten Wege innerhab einer Marke. Mdglicherweise sehen Autohéndler fir sich sogar besse-

re Chancen, Zertifikate glinstig erhalten oder verkaufen zu kénnen.

Im Extremfall handeln nur die Importeure ihre Nettopositionen. Aber auch dann sind die Mengen so

gross, dass kaum "zufélige" Preise entstehen.

Der Zertifikatshandel kann zwar spontan entstehen, aber erstens ist dies nicht garantiert und zweitens
muss er, soll er effizient sein, transparent sein. Diesist deshalb sehr wichtig, well fur dieintern verrech-
neten Zertifikate der Importeure und Autohandler Richtpreise zur Verfligung stehen mussen. Des-

halb soll eine Handelsplattform eingerichtet werden.

Der Zertifikatshandel soll ausschliesslich elektronisch gestiitzt abgewickelt werden. Folgende Eigen-

schaften sollen diesen Handel prégen:

Der Handd wird von einer beauftragten Stelle betreut (Agentur, Bank, VSAI, Borse), Uber die
einzig und allein gehandelt wird

Fur jeden Anbieter/Nachfrager wird ein Konto mit dem Bestand an Zertifikaten und deren
Verfalldatum gefihrt. Zertifikatkredite gibt eskeine.

Die beauftragte Stelle publiziert taglich bis wochentlich die Preise oder geeignete Preisdurch-
schnitte und die gehandelten Mengen an Zertifikaten

5.4.5. Ubergangsregelungen

Ein Markt muss eine gewisse Liquiditét haben, damit ein Handel entsteht. Zum Start sollen deshalb wéh-
rend eines halben Jahres nur Zertifikate ausgegeben werden. Hier bestehen die beiden folgenden Mog-

lichkeiten:

Ausstellung von Zertifikaten bereits nach den kommenden Regeln, d.h. nur an Fahrzeuge unterhalb
des festgelegten Durchschnittsverbrauchs.

Ausstellung von Zertifikaten eines gewissen Literwerts (z.B. zehn 0.1 | Zertifikate) fur jedes ver-

kaufte Fahrzeug unabhéngig von dessen Verbrauch.
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Die Zertifikate sollen sofort gehandelt werden kénnen. Dieser "Vorschuss' tangiert das Absenkungsziel
kaum. In Metron (1992) wurde errechnet, dass eine solche Grundausstattung dieselbe Wirkung hat wie
eine Verzogerung des Zertifikathandels um 2 bis 3 Monate.

Werden nur die unterdurchschnittlich konsumierenden Fahrzeuge beglinstigt, wird das Ziel der Liquidi-

tatsausstattung nur einseitig erreicht.

Vorschlag: Anfangsausstattung des Marktes mit einem Zertifikat im Umfang von 11 fir
jedes verkaufte Fahrzeug in den sechs Monaten vor dem Start der Einforderung von Zertifi-

katen, unabhangig vom Verbrauch des Fahrzeugs.

5.4.6. Einfuhrungszeitpunkt

Der Einflhrungszeitpunkt sollte kaum eine Rolle spielen. Ziehen die Autoverkdufe an, werden sie das in
alen Verbrauchsklassen etwa im selben Masse tun (und Vice versa). Von daher sollten keine Liquiditét-

sengpésse mit entsprechenden Preisspriingen entstehen.

Die Frage ist, wie schnell Zertifikate im Markt sind. Gibt es einen Differenzlag (man braucht sie schneller
as sie zur Verfigung stehen), dann kann eine kurze "Durststrecke" entstehen. Mit dem elektronischen

Handel, der sich héchstwahrscheinlich einstellen wird, dirften Lags kein Problem sein.

Fazit: Der Zeitpunkt der Einflhrungist unerheblich.
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5.4.7. Zusammenfassung: Bestmodell

Vollzugsaspekte Beschreibung

Bemessungsgrundlage Spezifischer CO,-Gehalt
Fur die Verbrauchsmessung ist die Richtlinie 93/116/EG resp. der Ver-
brauch geméss Typenschein massgebend.

Kommuniziert wird der geforderte Standard in ,,| Benzinverbrauch pro 100
km". Diesal-, Hybrid- etc. Fahrzeuge werden in Benzinaguivalent umge-

rechnet.

Subjekt der Vorschriften Akteure, die Fahrzeuge in Verkehrs setzen (Importeure, Garagisten, Pri-
vate).

Objekt der VVorschriften Erstmalig in Verkehr gesetzte Fahrzeuge im jeweiligen Standortkanton

Grenzwert Verbrauchsdurchschnitt der gesamten Neuwagenflotte eines Anfangsahres
und Absenkung um jahrlich 3%

Zeitpunkt der Beurteilung Erstinverkehrssetzung

Behandlung von neuen Marken Entfallt

Zulassungsbestimmungen Spezifischer Treibstoffverbrauch des Fahrzeugs unterschreitet den festge-

legten Grenzwert oder es werden Zertifikate im Ausmass der Uberschrei-
tung dieses Grenzwertes beigebracht.

Fir Unterschreitungen des Grenzwertes werden Zertifikate im Ausmass
der Unterschreitung ausgestellt

Sanktionen Entfallt

Vollzugsbehdrden Clearingstelle fur Zertifikate: MFK
Handel: Autorisierte Agentur, Bank oder Verband etc.
Zertifikatbank: Bund

Tabelle 14: Ubersicht tber ein Bestmodell fiir einen Zertifikathandel zur Absenkung des spezifischen
Treibstoffverbrauchs

5.5.Auswirkungen

5.5.1. Preise und Marktverhalten
Die Frage der Preise von Zertifikaten ist ausserordentlich wichtig:

Werden sich hohe Preise einstellen, d.h. sind die Autok&uferinnen nur schwer dazu zu bewegen, auf

Fahrzeuge mit weniger spezifischem Verbrauch umzustellen?

Werden sich niedrige Preise einstellen, d.h. reagieren die Autokduferlnnen sehr stark auf solche

Preissignale?
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Zertifikate und Bonus-Maus-Modell sind im Prinzip ,siamesische Zwillinge*. Werden Bonus-Malus-
Ansétze richtig dosiert, so dass genau die gewilinschte Wirkung entsteht und gehen von diesen Ansétzen
durch ale Marktstufen hindurch die ausgel 6sten Preisimpulse optimal weiter, dann entspricht der Bonus-

Malus dem Zertifikatpreis.

Zertifikate sind ein ausserordentlich flexibles Instrument, um das anvisierte Zidl zu erreichen. Am besten
werden die Eigenschaften eines Zertifikatshandels im Vergleich mit dem Bonus-Malus-Modell beschrie-

ben.

BONUS-MALUS ZERTIFIKATEHANDEL
Bonus-Malus Zertifikat-Clearing: Zertifikat-
Veranlagung und Motorfahrzeug-

i bank
Clearing kontrolle

PN
H1 H1
© I
H2 H2
(%) I I
H3 H3
©
H4 H4
Figur 5: Schema moglicher Marktreaktionen im Bonus-Malus-Modell und im Zertifikatshandel
Legende:
K ... Autokdufer Innen
H ... Autohandler

Im Bonus-Malus-Modell wirken die Preisimpulse direkt ausschliesslich auf die Autokéuferlnnen: sie

erhalten eine Rechnung oder einen Check. Im Prinzip lastet die volle Last der Anpassung auf den Auto-
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kéufer I nnen. Nur indirekt geht von den Autokéuferinnen ein Druck auf die Autohéndler, Importeure und

Hersteller aus, weniger treibstoffverbrauchende Fahrzeuge zu entwickeln oder anzubieten.

Beim Zertifikatshandel werden ganz unterschiedliche Optionen der verschiedenen Akteure angespro-

chen.
Akteur Ziel Handlungsoptionen
Autokéuferln Maéglichst giinstiges | Verbrauchsgiinstigeres Auto kaufen, Verzicht auf Ubermo-
Auto, weniger Zertifi- | torisierung, mehr Wert auf Komfortelemente legen
kate bezahlen miissen, | gejm Autohandier Preis fiir verbrauchsgiinstigeres Auto
moglichst viele gutge- | 4iicken
schrieben erhalten i . . .
»Aushdndigung” der Zertifikate firr sein verbrauchsguinsti-
ges Auto fordern und diese selber verkaufen34
Selber Zertifikate fir ein Auto mit Uberdurchschnittlichem
Verbrauch kaufen
Autohandler Maoglichst wenig Kéaufer zum Kauf eines verbrauchsgtinstigeren Fahrzeuges
Zertifikate kaufen und | bewegen, Verkaufsargument Komfort statt Beschleunigung
Ubernehmen miissen | und Hochstgeschwindigkeit
resp. moglichst viele | 7gifikapreise 1:1 weitergeben
Zextifikate erhalten ) . i .
Selber Preise noch weiter differenzieren
Sortiment um verbrauchsgiinstige Modelle erweitern, um
Ldurstige® straffen
Importeur/Hersteller fir besseres Angebot an komfortablen,
verbrauchsginstigen Modellen gewinnen
Importeur Maglichst wenig Autohdndler im Verkauf verbrauchsgiinstiger Autos unter-
Zertifikate kaufen und | stiitzen
Ubernehmen missen | a tohersteller zu Mehrangebot an verbrauichsgiingtigen
resp. moglichst viele | \1 qellen bewegen
Zextifikate erhalten

Tabelle 15: Palette mdglicher Marktreaktionen der verschiedenen Akteure im Handel von Automobi-
len

Aus diesen Darstellungen 18sst sich folgendes ableiten:

Zertifikate Uben einen direkten Druck auf allen drel Stufen der Verkaufskette aus. Importeur,
Autohdndler und Autokduferin, indirekt auch auf die Hersteller

Dadurch kdnnen Zertifikate samtliche Verhaltensparameter mobilisieren, die einen Beitrag an die

Absenkung des Treibstoffverbauchs leisten kénnen

34 Bei elektronischem Handel: Eroffnung eines Kontos und Ubertragung auf dieses Konto, oder direkt Verkaufsorder und

Gutschrift des Gegenwertes durch den Autohéndler/Garagisten.
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Die sog. Preiselastizitat der Nachfrage mussin diesem Falle differenziert werden:

es gibt eine partielle Preisdlastizitat der Nachfrage: die Reaktion der Kauferlnnen von Autos auf
das Preissignal des Autohandlers. Diese Preiselastizitét gibt an, bei wieviel Preiserh6hung wie-
viele Personen auf einen Autokauf ver zichten. Die Anwendung einer solche Elastizitét ergibt ein

Worst-case-Szenario

es gibt eine Substitutionselastizitét der Nachfrage. Sie gibt an, bei welchem Preis einE Autokéu-
ferln von einem andern Fahrzeug auf dieses wechselt. Substitutionselastizitdten sind leider kaum
bekannt, miissen aber viel hoher sein als die Preisdl astizitét3.

es gibt eine Systempreisalastizitét36: die Resktion der Nachfrage auf die Zertifikatpreise. Gefragt
ist hier im Prinzip die Systemsubstitutionspreiselastizitdt der Nachfrage: wieviel Anreiz von den
Zertifikatpreisen her braucht das Verkaufssystem vom Importeur bis zu den Autok&uferinnen, da-
mit eine beschrankte Zahl dieser Autok&uferlnnen auf ein etwas weniger verbrauchendes Fahrzeug
wechselt? Der Unterschied rihrt daher, dass verschiedene Akteure zur Gesamtwirkung beitragen.

Diese Substitutionse astizitéten miissen nochmals hoher sein.

Beobachtungen in den USA bestétigen diese Thesen. Die Preise fir Zertifikate sowohl im Acid Rain Con-

trol Program wie im RECLAIM-Program sind vor Einfilhrung dieser Programme bel weitem tber schétzt

worden, und zwar um einen Faktor von 3 bis 10 (vgl. Jacobs 1997).

Mit folgenden Zertifikatpreisen und Umsétzen ist zu rechnen:

Im Bonus-Malus-Modell sind maximale Boni von ca. 4000 CHF und maximale Mali von ca. 6000

CHF errechnet worden. Diese Berechnungen beruhen auf Annahmen tber die (hier so genannte par -

tielle) Preisdadtizitat der Autok&uferlnnen. Die Annahmen Uber diese Elastizitét sind sehr konser-

vativ. Nimmt man an, dass diese Boni resp. Mdi einem Verbrauch von 4 bis 5| pro 100 km (Bonus)

resp. 14 bis 15 | pro 100 km (Malus) entsprechen, dann ergibt sich ein Wert fir alle ausgegebenen

resp. eingeforderten Zertifikate von max. 200 Mio. Franken. Davon wird aber nur ein Teil Uber den
freien Markt umgesetzt.

35

"Die Kauferinnen und Kaufer reagieren durchaus auf den Verbrauch bei Kauf ihres neuen Fahrzeuges: Eine Umfrage bei

4500 Autokauferinnen und -kaufern des Jahres 1998 ergab, dass etwa ein Drittel der 1000 Antwortenden auf Grund der
Verbrauchszahlen eine Motorenvariante mit geringerem Verbrauch oder ein Fahrzeug tieferer Klasse gewahlt hat" (Quelle:
Interface 2000). Also werden sie auf Preisanreize umso eher reagieren.

36
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Die System-Substitutionsdladtizitét des Zertifikatshandels durfte indessen grosser sein ds die
angenommene Subgtitutionselastizitdt der Autokduferinnen. Eine plausible Schétzung kann bei ei-
nem Zertifikatpreis von der Halfte des maximalen Wertes liegen. Im Extremfall, wenn die Auto-
handler die Autokauferlnnen ausschliessich mit Argumenten fir Fahrzeuge mit weniger Treibstoff-
verbrauch gewinnen kénnen, ist diese Systemelagtizitét sehr hoch, der Zertifikatpreis entsprechend
tief.

Wichtig ist indessen die Frage der Inzidenz.
5.5.2. Kosten
Folgende Kosten sind zu unterscheiden:
Private Vermei dungskosten
Private Transaktionskosten
Umsetzungskosten der éffentlichen Hand.
a) Private Vermeidungskosten

Gegeniiber dem heutigen Zustand werden bei den Privaten neue Kosten anfallen, das ist klar. Heute, ohne

Vermel dungsmassnahmen, entstehen ihnen keine entsprechenden Kosten.

Wichtig ist aber die Frage, ob diese Kosten im Vergleich zu einer alternativen Strategie mit demselben
Resultat tiefer oder hdher sind.

Mit grosser Sicherheit werden die Vermeidungskosten von CO,-Emissionen viel geringer sein as bei
Verbrauchsvorschriften. Sie wéaren nur dann gleich, wenn die Vermeidungskosten bei allen Betroffenen
identisch wéren. Diesist vor alem hier, wo die Frage der Absenkung nicht eine technische, sondern eine
Verhaltensfrage ist, mit Sicherheit nicht der Fall. Gerade dadurch, dass sich die Préferenzen von Autok&u-
ferlnnen sehr stark unterscheiden, wird sich auch die Verzichtbereitschaft auf einen hohen Verbrauch sehr

stark unterscheiden.

Bonus-Malus und Zertifikate generieren im Idealfall dieselben Vermeidungskosten, denn sie sind siamesi-
sche Zwillinge: Werden die Marktreaktionen richtig eingeschétzt, muss sich ein Zertifikatpreis einstellen,

der bei gleichem Ziel genau dem Bonus-Malus entspricht.

b) Private Transaktionskosten
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Die Frage der privaten Transaktionskosten ist sehr wichtig fir den Erfolg eines Zertifikathandels. Zwar ist
wichtiger, dass Uberhaupt ein Markt entsteht, denn funktionieren kann er auch bei hohen Transaktionsko-
sten. Aber die Vortele eines Zertifikathandels schwinden mit zunehmenden Transaktionskosten, denn

dann werden bspw. Bonus/Malus-L 8sungen guinstiger.
Aus den amerikanischen Erfahrungen lassen sich unterschiedliche Signale ablesen (vgl. Jacobs 1997):

Im Emissions Trading Program werden z.T. sehr hohe Transaktionskosten registriert, bspw. solche,
die hoher sind as der Marktpreis fir die gehandelte Menge

Im RECLAIM-Programm verrechnen die Broker 2 bis 3.5 % des Transaktionswertes als Kommissi-

on.

Der Handel mit Verbrauchszertifikaten dirfte zumindest Ubers Ganze gesehen eher bei den Werten des
RECLAIM-Programms liegen, vor alem wenn er sehr transparent aufgezogen ist: Es handelt sich um
einen einfachen Markt eines sehr homogenen Gutes. Und am wichtigsten: Die eigentlichen Transakti-
onskosten fallen nur auf den Nettopositionen an. Eine sehr grosse Zahl von Zertifikaten wird von den

Handlern intern konsolidiert.
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c) Administrativkosten der ¢ffentlichen Hand

Der Staat hat beim Zertifikathandel nur eine geringe Rolle:
Ausgabe von Zertifikaten (vermutlich nur noch elektronisch)
Einforderung von Zertifikaten (el ektronisch)
Betrieb einer Zertifikatbank (kann ev. auch as Agentur gefiihrt werden)
Betreuung und Beobachtung des Marktes.

Im RECLAIM Programm in den USA werden fir jede Transaktion vom Staat 50.- US $ Gebiihr erhoben.
Wertméssig handelt es sich dabei jeweils um Geschéfte, die um Potenzen grosser sind. Zu beriicksichtigen
ist dabei, dass es zwar Anfangsinvestitionen braucht (insbesondere den Aufbau eines elektronischen Han-

dels), dass danach aber nur noch laufende Kosten anfallen.

Allfédllige Kosten kénnen beim Handel mit Verbrauchszertifikaten durch einen Zuschlag von bspw. 10
CHF auf die Ausstellung des Fahrzeugauswei ses eingebracht werden.

5.6.Zusammenfassende Wirdigung

Aus den Umsetzungsvorschlégen fir ein Vorschriftenmodell (Kapitel 3) haben sich zwei Modelle heraus-
geschélt, die dann eine hohe Affinitét zu Zertifikatldsungen haben, wenn sie einen Handel mit den ent-
sprechenden Verbrauchsgutscheinen zulassen. Auch wenn die Ausgangsage nicht ganz dieselbe ist (beim
Vorschriftenmodell steht nicht in erster Linie die Markteffizienz, sondern die politische Akzeptanz im

Vordergrund), lassen sich folgende Vergleiche ziehen
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Absenkungsldsung Entstehung | Steuerbar- Aufwand Effizienz Zertifi-kat-, | Transparenz | Risiken
einesHan- | keit resp. Gut-
dels scheinpreis
Zertifikatmodell, Ge- Hochst Mit Zertifi- | Aufbau: Sehrhoch | Tief39 Sehrhoch | Bei Zertifi-
samtflottendurchschnitt wahrschein- | katbank sehr | hoch, dann katbank mit
lich (aktiver | gut vermutlich Interventi-
Handel) gering onslimiten:
Gering
Markendurchschnitt Nicht beab- | Sehr Gering Gering bis | Heterogene, | Schlecht Gering
(Bestmodell Verbrauchs- | sichtigt schlecht40 (passiver mittel 41 zufallsab-
vorschriften) (passiver Handel) hangige
Handel), Preise®2
Zwischen
Marken
nicht zulés-
sig
Importauflage, Ge- Fraglich, Schlecht®3 | Geri ng Mittel Mittel Massig Geri ng44
samtflottendurchschnitt aber nicht (passiver
(Alternativmodell) beabsichtigt Handel)
(passiver
Handel)

Tabelle 16: Vergleich der Auswirkungen eines Zertifikatmodells mit denjenigen eines zertifikatahnli-
chen UmsetzungsmodelIs fur Verbrauchsvorschriften

Zudem ist fraglich, ob innerhalb einer Marke tiberhaupt ein Handel zustande kommt.

39 Verglichen mit Bonus-Malus.
40
41
teurl6sung noch einiges fraglicher.
42
tativer Preis einstellen.
43
44
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Die Risiken liegen in der mangelnden Effizienz, nicht im Nichtfunktionieren.

Die Frage, bei welcher Marke interveniert werden soll/darf, ist kaum |6sbar ohne Probleme mit der Rechtsgleichheit.

Bei der Markenldsung ist die Entstehung eines Marktes mit seiner effizienzférdernden Wirkung im Vergleich zur Impor-

Dainnerhalb der Marken reine Austausch- und Freundschaftsgeschafte haufig sein kénnen, wird sich kaum ein reprasen-

Die Frage, bei welchem Importeur interveniert werden soll/darf, ist kaum |8sbar ohne Probleme mit der Rechtsgleichheit.
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6. Vergleich der drei Instrumente und
Empfehlungen

In diesem Kapitel werden die evaluierten ,Best-Modelle’ der drel untersuchten Instrumententypen mitein-

ander verglichen, um einen Vorschlag fur die Weiterflhrung der VAT abzuleiten.

6.1.Vergleich der Instrumente

6.1.1. Beurteilungskriterien

Fir die Evaluation der einzelnen ,Best-Modelle' sind bereits verschiedene Kriterien verwendet worden.
Sie werden fur die Gesamtevaluation wie folgt erganzt:
Effektivitat und Effizienz

Zielerreichungsgrad: Wird der Verbrauchszielwert eingehalten?

Beitrag zu weiteren Umweltzielen: Werden andere Ziele (v.a. Lufthygiene) unterstiitzt oder sind
negative Nebenwirkungen zu erwarten?

Gesamteffizienz: Werden die Ziele mit e nem minimalen Ressourcenaufwand erreicht?

Synergien mit anderen Massnahmen (z.B. Label, CO, — Abgabe): Wie passt das Instrument in die
Gesamtstrategie des Bundes? Kann es von anderen Massnahmen profitieren?

Machbarkeit und Vollzug

Vollzugsaufwand: Wie gut kann das Modell mit bestehenden Vollzugsstrukturen durchgefuhrt wer-
den?

Vollzugsdefizite: Wie gross sind die Unzulanglichkeiten im Vollzug (Vollzugsgrad und -risiken)?

Einfachheit und Transparenz: Wie gut ist das Modell kommunizierbar (im Vollzug, bei den Markt-
teilnehmern)?

Rechtliche Kompatibilitat
Schweizer Recht: Kann das Modell mit den bestehenden Gesetzesgrundlagen eingefthrt werden?
International es Recht: Ist das Modell mit dem EU-und WTO-Recht vereinbar?
Gerechtigkeit und Akzeptanz
Werden alle Marktteilnehmer gleich behandelt? Gibt es Ungerechtigkeiten?
Ist die Wahlfreiheit der Marktteilnehmer gewdahrleistet?

Wie hoch sind die Vollzugsaufwendungen fir die privaten Institutionen?
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6.1.2. Evaluation der Best-Modelle

Die folgende Figur 6 zeigt die drei Best-Modelle im Vergleich, beurteilt anhand obiger Kriterien. Die

Vergleichswertprofile zeigen mehrere Parallelen und Unterschiede zwischen den Modellen:

Parallelen:

Beitrag zu weiteren Umweltzidlen: Bel allen Modellen sinken die NOx-Emissionen in geringem
(unterproportionalem) Ausmass. Infolge der hheren Attraktivitdt der Dieselfahrzeuge ist alerdings
davon auszugehen, dass deren Anteil leicht zunimmt, was zu steigenden Partikelemissionen fuhrt,

solange die verschérfte EURO-Grenzwerte noch nicht vollstdndig greifen.

Die Synergien zu weiteren Massnahmen sind vergleichbar, wirken sich aber je nach Modell unter-
schiedlich aus. Interessant sind insbesondere die Synergien zur geplanten Labelstrategie. Bei den
Vorschriften und Zertifikats-Modellen fuhrt ein Label nicht zu hoheren Wirkungen, sondern ermdg-
licht eine einfachere Umsetzung. Der Bedarf an Zertifikaten und die damit verbundenen Kosten
durften sinken. Beim Bonus-Maus-Modell ist mit dem Label eine verstarkte Wirkung zu erwarten.
Dies bedeutet, dass die anvisierte Absenkung mit geringeren Bonus-Malus-Sétzen erreicht werden

kann.

Alle drei Modelle sind vollzugsseitig machbar, alerdings mit einem splrbaren Zusatzaufwand, zu-
mindest in der Anfangsphase. Dieser ergibt sich auch durch den erforderlichen hohen Vollzugsgrad
der Modelle zur Vermeidung von ,, Schlupfléchern®. Dies ist nétig, um ungerechte Ungleichbehand-
lungen zu vermeiden und eine zielorientierte Wirkung sicherzustellen. Beim Bonus-Malus-Model| ist
zusétzlich zu berticksichtigen, dass die Sétze unter Umstanden laufend justiert werden muissen, um

den Ziderreichungsgrad hoch halten zu kénnen.

Alle drei Modéelle sind relativ transparent und kénnen gut kommuniziert werden. Dies gilt auch fur
das Zertifikats-Modell, da der Mechanismus éhnlich wie beim Vorschriften-Modell auf einer Zulas-

sungserfordernis beruht. Der Handel dient dazu, die Effizienz des Modells zu steigern.
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Zielerfullungsgrad

klein
Kriterium
Zielerreichung
Effektivitit Weit. Umweltziele
und -
Effizienz Gesamteffizienz
Synergien
Vollzugsaufwand
Machbarkeit 7
und Vollzugsdcfizite
Vollzug i
Transparenz

!y

- \‘
Rechtliche CHRecht =L >
Kompatibilitit I Tl /
\

Int. Recht ) c
~
~ N Ty
Gleichbehandlung SN
Gerechtigkeit ] “1e .
und Wahlfreiheit >
Akzeptanz

T P
L/
Private Kosten / . ’/

Verbrauchsvorschriften: Markenvorschriften
mit Zertifikaten und passivem Handel

= === Bonus-Malus-Modelle
Zertifikate: Mit aktiver Handelsplattform

Figur 6: Vergleich der Best-Modelle der drei Instrumente anhand der ausgewdhlten Kriterien. Zu
beachten ist, dass das Bestmodell , Verbrauchsvorschriften' bereits grosse Ahnlichkeiten
mit einem Zertifikatsmodell aufweist (allerdings mit passivem statt aktivem Handel).
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Unterschiede:

Das Zertifikats-Modell ist — bei funktionierendem Handel — deutlich effizienter as die anderen Mo-
delle, weil es bei den professionellen Anbietern schnelle und effiziente Marktreaktionen aud dst. Der
geschétzte Preis fur die Zertifikate (vgl. Kapitel 5) kann as Referenz fir die Vermeidungskosten pro
Tonne CO, verwendet werden. Die folgende Tabelle vergleicht die Effizienz der Zertifikate mit CO,

-V ermei dungskosten fr alternative Massnahmen.

Massnahmen Vermeidungskosten in Franken pro
Tonne CO,

Preis fir Zertifikate zur Absenkung des spez. Treibstoffver- 50-200

brauchs

Andere Massnahmen im Verkehrsbereich

— Technische Massnahmen (z.B. Umrlistung Busse) 400-500
— Geschwindigkeitsmassnahmen 1'300 — 2'500
— Treibstoffabgaben im Verkehr 50 — 150
— Freiwillige Massnahmen (z.B. Eco-Drive) 3-50
Massnahmen in anderen Bereichen
— Industrie/Gewerbe 0-50
— Durchschnittswert Schweiz (geméss Energieper- 60
spektiven)
Tabelle 17: Vergleich der Effizienz verschiedener Energiesparmassnahmen: CO, — Vermei-

dungskosten. Der kalkulatorisch ermittelte Preis fir die Zertifikate kann als
Grenzver meidungskosten des Zertifikatsmodells interpretiert werden.
(Quellen: INFRAS 1998b, BUWAL 2000).

Der Vergleich zeigt, dass die Effizienz eines Zertifikatsmodells in einer &hnlichen Grdssenordnung
liegt wie digjenige einer Erhthung der Treibstoffabgaben. Nur freiwillige Massnahmen (v.a
EcoDrive) weisen im Verkehrsbereich eine hohere Effizienz auf. Das Potenzial dieser Massnahmen

ist alerdings bereits weitgehend ausgeschopft.

Das Bonus-Malus-Modell benétigt, wie bereits im Kapitel 4 ausgefihrt, eine neue Rechtsgrundlage,
was sich sowohl auf die Flexibilitét des Modells als auch auf die Akzeptanz negativ auswirkt. Wir
betrachten dies als eigentliches , Killer-Kriterium‘. Umgekehrt wirde dieses Modell auf praktischen
Erfahrungen im Audland abstiitzen und ist deshalb , Europa-kompatibler' als die anderen Modelle,
mit denen dieshbezliglich Neuland betreten wiirde. Dies ist alerdings eher ein Vollzugsargument. Aus

rechtlicher Sicht ergeben sich keine Probleme.

Das Vorschriften-Modell schneidet bei den Kriterien Gerechtigkeit und Akzeptanz deutlich schlech-
ter ab, weil hier das Gleichbehandlungsgebot nicht garantiert werden kann. Einzelne Handler mit

Fahrzeugen mit hohem spezifischem Verbrauch werden zumindest kurzfristig u.U. diskriminiert.
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Dies kénnte sich auch auf die Wahlifreiheit der Kaufer auswirken und kann nur verhindert werden,
wenn der passive Handel mit privatem Aufwand verbessert wird. Dies wiederum durfte von den
Marktteilnehmern (v.a. Importeure, Generalagenturen, Handler) auf eine sehr geringe Akzeptanz sto-

Sssen.

Zusammenfassend lassen sich aus der Evaluation folgende Folgerungen fir die drei Varianten ableiten:

Das Vorschriften-Modell (Markenbezogener Flottendurchschnitt) ist machbar, allerdings mit Einbu-
ssen bei der Effizienz und einem bedeutenden Risiko, dass Ungerechtigkeiten zwischen den Mark-

teilnehmern oder bedeutende private Kosten entstehen.

Das Bonus-Malus-Modell wére zwar machbar und wird auch in anderen Landern angewendet. Die
unklare Zielerreichung sowie die fehlende gesetzliche Grundlage sind alerdings bedeutende Schwé-

chen.

Das Zertifikats-Modell ist zwar neu und bel den Markteilnehmern in dieser Form nicht bekannt. Die
Analyse hat aber gezeigt, dass durch den Handel die Effizienz wesentlich gesteuert werden konnte.
Der Vollzug ist deshalb vergleichbar mit einem Vorschriftenmodell. Falls der Handel nicht funktio-
niert, kann das Modell entweder zu einem Vorschriften- oder zu einem (indirekten) Bonus-Maus-
Model 4> abgesndert werden.

6.2.Empfehlungen

6.2.1. Zertifikatshandel als Bestmodell

Aufgrund der umfassenden Evaluation schlagen wir ein Zertifikats-Modell as ideales Modell fur die zu-
kinftige Umsetzung der VAT vor. Die Ausgestaltung entspricht dem in Kapitel 5 vorgestellten Modell.
Dieses Moddll entspricht den Zielsetzungen geméss VAT am besten und weist einen hohen Zielerrei-
chungsgrad auf. Die Zertifikate erhalten den Charakter einer zusétzlichen Anforderung bei der Motorfahr-
zeugkontrolle. Zu beachten ist, dass nicht der Handel als solches das eigentliche Novum darstellt, sondern
die Organisation des Handels. Dieser Initialaufwand bedarf des Einbezugs der verschiedenen Akteure und
einer sorgfdtigen Kommunikation in der Anfangsphase. Das Risiko, dass der Handel nicht zustande
kommt, dirfte dann relativ gering sein. Wichtig ist, dass auch in diesem Fall das Modell funktioniert,

alerdings mit einer geringeren Effizienz, die vergleichbar ist mit einem Vorschriften-Modell.

45  Der Bonus resp. Malus bezieht sich nur auf den Zertifikatspreis fur die Anbieter (Fixpreis anstatt Marktpreis). In dieser
Form unterscheidet es sich spiirbar vom nachfragebezogenen Bonus-Malus-Modell, wie es hier evaluiert worden ist.
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Die folgenden Tabellen fassen die wichtigsten Ausgestaltungsparameter und Umsetzungsanfordernisse

Zusammen:

Ausgestaltung

Beschreibung

Bemessungsgrundliage

Spezifischer CO,-Gehalt (Gramm pro km)
Fur die Verbrauchsmessung ist die Richtlinie 93/116/EG resp. der Verbrauch
gemass Typenschein massgebend.

Kommuniziert wird der geforderte Standard in ,,| Benzinverbrauch pro 100 km®.
Diesal-, Hybrid- etc. Fahrzeuge werden in Benzinéguivalent umgerechnet.

Subjekt der Vorschriften Akteure, die Fahrzeuge in Verkehr setzen (Importeure, Garagisten, Private).
Objekt der VVorschriften Erstmalig in Verkehr gesetzte Fahrzeuge im jeweiligen Standortkanton.
Grenzwert Verbrauchsdurchschnitt der gesamten Neuwagenflotte eines Anfangsahres und

Absenkung um jéhrlich 3%.

Zeitpunkt der Beurteilung

Erstinverkehrssetzung

Zulassungsbestimmungen

Spezifischer Treibstoffverbrauch des Fahrzeugs unterschreitet den festgel egten
Grenzwert oder es werden Zertifikate im Ausmass der Uberschreitung dieses
Grenzwertes beigebracht.

Fir Unterschreitungen des Grenzwertes werden Zertifikate im Ausmass der
Unterschreitung ausgestellt.

Vollzugsbehdrden

Clearingstelle fur Zertifikate: MFK
Handel: Autorisierte Agentur, Bank oder Verband etc.
Zertifikatbank: Bund

Tabelle 18: Ubersicht tiber das Bestmodell fiir einen Zertifikathandel zur Absenkung des spezfischen
Treibstoffverbrauchs

Wer?

Was?

Bundesamt fur Energie

Festlegung des Ziel pfades und des jahrlichen Break-Even Wertes.

Ausarbeiten des Zertifikates (zusammen mit MFK)

Organisation der Handelszentrale, zusammen mit V SAI und anderen Interessenten
Vergabe der Handel splattform an Interessenten

Einrichten der Zertifikatsbank beim Bund

Ausgabe einer Anfangdiquiditét

Bundesamt fir Strassen

Anpassung der Datenbank TARGA zur Aufbereitung der Bemessungsgrundlage
(Verknipfung mit der jeweiligen Typenscheinnummern).

Kantonale Strassenverkehrs-
amter

Anpassung des Typenscheinfiles, des Informatiksystems und des Rechnungswesens.

Einrichtung des internen Kontrollsystems fur Zertifikate.

Tabelle 19: Notwendige Umsetzungsschritte fir die Einfiihrung des Zertifikats-Modells.
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6.2.2. Alternativen

Der Initialaufwand fir das Zertifikats-Modell konnte als Nachteil empfunden werden. In der Diskussion
kénnte argumentiert werden, dass die Labelstrategie, die Entwicklungen am Fahrzeugmarkt sowie die
hoheren Benzinpreise ohnehin zu einer verbesserten Zielerreichung beitragen, sodass der Einsatz eines
umfassenden Modells den damit verbundenen Zusatznutzen nicht rechtfertigt. Diesem Argument ist
grundsétzlich entgegenzuhalten, das sich die Zielerreichung mit freiwilligen Massnahmen in den letzten
Jahren nicht verbessert hat. Deshalb sollte geméss VAT ein Instrument eingefiihrt werden, dass die Zieler-

reichung garantieren kann.

Trotzdem ist es aus dieser Optik sinnvoll, alenfalls auch einfachere, dafiir weniger zielgerichtete Még-
lichkeiten a's Alternativen in Betracht zu ziehen. Diese Alternativen haben mehr den Charakter von Ver-

brauchsvorschriften.

Eine Regelung auf Stufe Importeure, wie sie bereits bei den Vollzugsvorschriften in Kapitel 3 diskutiert
worden ist, konnte hier eine einfachere Alternative darstellen, weil weniger Akteure (nur Importeure)
einzubeziehen wéren. Zu berticksichtigen sind aber die erwdhnten Nachteile. Die Eidg. Zollverwaltung
misste als Kontrollorgan eingeschaltet werden. Direktimporte sowie Wiederexporte von Fahrzeugen
konnten nicht optimal einbezogen werden. Zudem ist das Modell nur dann mit dem internationalen Recht

vereinbar, wenn praktisch die gesamte Neuwagenflotte importiert wird.

Deutlich einfacher als ein solches Modell ist die Erteilung von Bussen an Importeure, die mit ihren im-
portierten Fahrzeugen den Zielwert nicht erreichen, basierend auf importeur-spezifischen Flottenver-
brauchsvorschriften. Diese Massnahme hétte aber eher eine psychologische Wirkung und wirde den

Zielerreichungsgrad voraussi chtlich nur unwesentlich erhGhen.

Abschliessend kann gefolgert werden, dass die Alternativen unzulénglich sind, wenn das Verbrauchsziel
mit einem zusétzlichen Instrumentarium glaubhaft erreicht werden soll. In Kapitel 2 haben wir festgestellt,
dass der vorgesehene Zielwert einer Reduktion pro Jahr von 3% pro Jahr im internationalen Vergleich
eher tief angesetzt ist. Mit einem umfassenden und funktionierenden Zertifikatshandel kann auch ein ehr-
geizigeres Ziel (z.B. analog EU 4.5% pro Jahr) erreicht werden. Die Kosten-Wirksamkeit eines Zertifi-
katshandels (und vor alem auch die Amortisation des Initialaufwandes) kénnte dadurch tendenziell ver-
bessert werden.
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