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Sehr geehrte Danmen und Herren

Die Arzinnen und Arzte fiur Umneltschutz nehmen gerne zum
Vorentwurf zur Anderung des Autonobil steuergesetzes (AStGQ
St el | ung.

Grundséat zlich begrissen wir die Steuerung der Fahrzeugflotte
in Ri cht ung M nderverbrauch von  Trei bstoffen. Konkr et e
Schritte hi n zu ei ner ver brauchsar mer en Schwei zer
Neuwagenflotte sind dringend notwendig. Den Vorentwurf der
UREK-S zur Anderung des Autonobil steuergesetzes allerdings
| ehnen wir ab. Er setzt falsche Anreize, bringt fur den
Kl i maschut z weni g und i st kompl i zi ert und daher
ver wal t ungsauf wandi g.

Die Arztinnen und Arzte fur Umeltschutz unterstitzen ein
w rkungsvol l eres und Kkostenglinstigeres Mbdell ,Handelbare
Verbrauchsgutschriften fiir Neuwagen“. Dieses Mdell wrde am

19. Januar 2009 an einer Mdienkonferenz von G eenpeace, W\W
und VCS vorgestellt.
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Al | genei ne Bener kungen

De Schweiz 1ist als Alpenland vom Klimwandel besonders
betroffen, desto probl ematischer ist es, dass sie gleichzeitig
die Kklimaschadlichste Neuwagenflotte in Europa besitzt. Zur
Anderung di eser Situation sind fir uns drei Elenente zentral

- Es ist ein langfristiger Absenkungspfad zu wahlen, der
den kli mawi ssenschaftlichen Erkenntnissen Rechnung tréagt.?

- Der nmehrj ahri ge Absenkungspf ad muss m t ei nem
ent sprechenden | nstrunentarium zi el genau errei cht werden

- Das | nstrunentarium nuss ei nfach, t ranspar ent und
kost engunstig sein. Imldealfall gentgt eine Massnahne.

Wr stellen fest, dass der Vorentwurf der UREK-S zur Anderung
des Autonobil steuergesetzes fal sche Anreize setzt, konpliziert
und verwal tungsaufwdndig ist und fiur den Kl imschutz wenig
bringt. Deshalb Iehnen wir ihn ab. Aufgrund der bisherigen
Erf ahrungen ist nicht davon auszugehen, dass die hinter
verschl ossenen Turen gefudhrten Verhandl ungen zwi schen dem Bund
und den Autoi nporteuren di ese Mangel wettmachen.

Wr sind uberzeugt, dass handel bare Verbrauchsgutschriften far
Neuwagen am erfol gversprechendsten sind. Dabei handelt es sich
um ein zielgenaues, haushaltsneutrales und kostenglnstiges
I nstrunment, bei dem das Angebot und die Nachfrage di e Hohe des
Bonus und des Malus festlegen. Ein Absenkungspfad soll bis
2020 zu einem durchschnittlichen CG- Ausstoss von hoéchstens 80
g/ km fihren. D e GCesantbevdl kerung ist analog der VOC- Abgabe
unf assend am Bonus zu beteiligen. Die Oobergrenze des direkten
Bonus i st so zu wahlen, dass Anreize zugunsten der
ver brauchsarnst en Fahrzeuge geschaffen werden, ohne dass ein
Anrei z zum Kauf von zusatzlichen Neuwagen entsteht.

Anstelle des aktuellen, mehrspurigen Vorgehens ist ein
ei nheitliches, zi el genaues | nst runment unzuset zen. Ei ne
aktuell e Studie von Metron/ Ecoplan zeigt auf, dass ein sol ches
Instrunent in der Schweiz problem os unsetzbar ist und dass
hierzu die rechtlichen Gundlagen vorhanden sind. D e
Absenkung ist bei diesem System markant hoéher (nach 10 Jahren
1.98 Mo t CO anstelle von 0.2 Mo t CO beim UREK-S-
Vor schl ag) . Dar tber hinaus sind die Unsetzungskosten und som t
di e Vernei dungskosten pro Tonne CO, sehr viel kostenginstiger
als der Vorschlag der standeratlichen Umneltkomm ssion (nach
10 Jahren 0.84 CHF gegeniuber 21 CHF).

! http://www.proclim.ch/products/| PCCO7/de/l PCC2007-Full Document. pdf

Arztinnen und Arzte fir Umweltschutz, PF 111, 4013 Basel, Tel. 061 322 49 49, info@aefu.ch, www.aefu.ch



Die Schweiz hat im Klimschutz massiven Handl ungsbedarf. Ein
effizientes Systemist so schnell als nbglich einzufthren.

Neuwagenver brauch in der Schwei z - Ausgangslage

D e Schwei zer Kl i mapolitik kr ankt vor all em i m
Tr ei bst of f ver br auch, der di r ekt m t den CO- Em ssi onen
zusamenhangt: Der Ausstoss war 2007 11.4% hoher als 1990,

obwohl das CO,- Gesetz eine Absenkung von 8% vorsieht. Es gibt

gute G unde, den Tr ei bstof f ver brauch m t i nl &ndi schen
Massnahnen zu reduzi eren:

- De Schwei z i st al s Al penl and besonders vom
menschenver ursachten Klimwandel betroffen und hat somt
ein fundanental es Eigeninteresse, diesen zu stoppen.
G eichzeitig hatte die Schwei z 2007 die
em ssionsi ntensi vste Neuwagenflotte in Europa (@ 183g
CO/ km).? Dies untergrabt nicht bloss den Klinmaschutz und
die klimapolitische @ aubwirdi gkeit, sondern |&asst auch
st andi g hohe Gel dsummen in A foérderl ander abfliessen.

- Es ist unwahr schei nl i ch, dass nichtindustrialisierte
Lander probl engerechte Klimaschutzmassnahnmen akzepti eren,
solange die Industrieléander selber nicht mt gutem
Bei spi el vorangehen.?

- Sofern si ch die St aat engenei nschaft auf ein
wi rkungsvol | es Kyot o- Nachf ol geabkommen ab 2012 einigt,
werden die CO-Absenkungsverpflichtungen nochmals nassiv
zunehmen.* Dadurch durften sich i nsbesondere  auch
ausl &ndi sche Emi ssions-Zertifikate verteuern.

Die Behorden wund Politik haben das Problem grundsatzlich
erkannt. Unverstéandlich ist hingegen, dass das Ziel auf
ver schi edenen Wegen erreicht werden soll:

- durch eine allgeneine Erhohung der Mtorfahrzeugsteuer
und gleichzeitiger Ausschittung an bestimte Fahrzeuge
(Bonus- Mal us- Vor schl ag der UREK-S)

2 http://www.bf e.admin.ch/energie/00588/00589/00644/i ndex.html A ang=de& msg-id=18767
http://www.transportenvironment.org/

% bspw: http://www.spiegel .de/wissenschaft/natur/0,1518,523415,00.html

* Um eine gefahrliche globale Erwéarmung von mehr als 2 Grad zu verhindern, zeigen die
wissenschaftlichen Erkenntnisse des IPCC, dass global mindestens eine THG-Absenkung bis
2050 von 50% gegentiber 1990 erforderlich ist. http://www.ipcc.ch/pdf/reports-nonUN-
trand ations/deutch/I PCC2007-WG3.pdf
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- durch eine weitere Vereinbarung zw schen dem BFE und
aut o-schwei z, Uber deren |Inhalt hinter verschlossenen
Tiren verhandelt wird

- durch bereits ungeset zt e Massnahnen W e der
Energi eeti kette und die Fo6rderung von Agrotreibstoffen,
die bei weitemnicht zielfihrend waren.

Di ese Verzettelung, umein klar definiertes Ziel zu erreichen,
macht keinen Sinn, unmso nehr, dass EINE Missnahne genugt,
sofern sie ZIELGENAU ist. Handel bare Verbrauchsgutschriften
sind ein solches Instrunent. E n solches wurde bereits 2001
untersucht und schnitt bezluglich Zielgenauigkeit gegeniber
anderen I nstrumenten am besten ab.®

Ei nschat zung der aktuell en Vorl age der UREK-S

Das nun vorgeschl agene Bonus-System | ehnen wir aus fol genden
G unden ab:

Generelle Ausgestaltung

- Das System bringt bei hohen Kosten viel zu wenig CO-
Reduktion und i st daher hdchst ineffizient.

Die erwartete Reduktion betragt ab dem zehnten Jahr nach der Einfihrung ca.
200'000 Tonnen pro Jahr. Dies bei einer erforderlichen Reduktion im
Verkehrsbereich von 7 Mio t bis 2020. Vermutlich wird die Reduktion noch
bescheidener, da der Bonusbetrag beim Autokauf wohl haufig umgehend wieder "in
mehr Auto" (Zusatze wie Schiebedach, etc. die das Auto schwerer werden lassen =
Folge mehr CO,-Ausstoss) investiert wird.

Die durch die Konsumentinnen zu tragenden ,Umverteilungs-Kosten® sind
angesichts der viel zu bescheidenen bis marginalen Wirkung, mit gut CHF 350 Mio
jahrlich viel zu hoch.

- Mit dem Bonus werden ,die Falschen"“ belohnt
(Mitnahmeeffekte).

Der Lowenanteil der Bonuszahlungen wird an Autokundinnen gehen, die auch ohne
den Bonus genau das gleiche Auto gekauft hatten. Damit werden namhafte
Finanzmittel ohne Lenkungseffekt fir den Neuwagenkauf quasi verschenkt. Zudem
werden kleine, relativ billige Autos prozentual erheblich verginstigt. Dies schafft
einen Kaufanreiz, fur Leute die ohne den Bonus gar kein (Zweit-)Auto gekauft hatten.

- Der Bonus darf nicht nur an die Autonobilistlnnen gehen.

5 ,2Aufgrund der umfassenden Evaluation schlagen wir ein Zertifikats-Modell als ideales
Instrument fiir die zukiinftige Umsetzung der VAT (Verordnung Absenkung
Treibstoffverbrauch) vor. Dieses Instrument entspricht den Zielsetzungen geméss VAT am
besten und weist einen hohen Zielerreichungsgrad auf.™ Instrumente zur Absenkung des
spezifischen Treibstoffverbrauchs von Personenwagen, INFRAS/Metron, im Auftrag des
BFE, Februar 2001, Z-5; downzul oaden unter
http://www.bfe.admin.ch/themen/00526/00535/index.html Aang=de& dossier_id=00819
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Von den Geldern welche durch die Erhdhung der Automobilsteuer von 4 auf 8
Prozent anfallen, sollten auch Nichtautomobilistinnen (6V-Nutzer; Velofahrer etc.)
profitieren kdnnen. Einen Bonus ausschliesslich zu Gunsten der Automobilistinnen
lehnen wir ab. Der Bonus muss zumindest teilweise — analog der VOC-
Lenkungsabgabe — an die Gesamtbevdlkerung ruckerstattet werden.

- Wr lehnen ein System ohne richtigen Malus ab. Der Ml us
muss von den Mddellen mt zu hohem CO:- Ausstoss finanziert
wer den.

Die Umlegung des Malus (Erh6hung der Steuer generell um 4%) auf alle Autos ist
unsinnig. Damit werden auch umweltschonendere Fahrzeuge wie z.B. sparsame
Hybridmodelle und viele COj-arme Kleinautos in einem ersten Schritt mit 4%
Mehrsteuer bestraft. Im zweiten Schritt werden diese Fahrzeuge dann mit einem
Bonus gefordert. Es resultiert also eine Bonus-Verminderung oder unter Umstanden
sogar ein Negativ-Bonus.

- Das System mt den funf Bonusstufen ist wviel zZu
konpliziert.

Die zwei von einander unabhangigen Bonusarten Effizienz- und Umweltbonus und
die verschiedenen Kombinationsmdglichkeiten machen das System fur die
Konsumentinnen kompliziert und schwer nachvollziehbar. Die Foérderung von
grossen Modellen mit sehr hohem CO,-Ausstoss mit einem Effizienzbonus
widerspricht dem Ziel der CO»-Reduktion (vgl. Punkt 2)

Bindung des Bonus an die EnergieEtikette

Wir lehnen ein Bonus-System mit Bindung an die heutige EnergieEtikette (EE) ab.
Der vorgesehene Effizienzbonus fuhrt zu geradezu grotesken Situationen.

So wirden grosse Limousinen und Gelanderwagen mit CO»,-Werten zwischen 180
und 220 Gramm pro Kilometer mit Bonusbetrdgen von CHF 800 und 1800 gefdrdert
und viele Kleinwagen mit CO,-Werten von 140 bis 160 g/km erhielten keinen
Effizienzbonus.

Beispiele EnergieEtikette A; Bonus CHF 1'800.-:
BMW 325d Cabriolet Preis: 69'600.- CO,: 164g/km
Ford Galaxy Preis: 55’700.- CO,: 165g/km
VW Sharan Preis: 51°400.- CO,: 181g/km

Beispiele EnergieEtikette B; Bonus CHF 800.-:
Lexus LS 600h 5.0 V8 Preis: 159'500.- CO2: 219g/km

Kia Carnival Preis: 40'950.- CO,: 206g/km
Land Rover Freelander Preis: 63'000.- CO,: 194g/km
BMW 730d Preis: 103’900.- CO,: 192g/km

Die Umweltetikette ist in der vorgeschlagenen Form nicht akzeptabel
Die Umweltetikette ist zwar nicht direkter Gegenstand der Vernehmlassung. Well sie
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aber die Basis fur das Bonus-System darstellt, scheint es angebracht hier kurz
Stellung zu beziehen.

Eine kunftige Umweltetikette fur die Schweiz soll die Energieetikette mit den
Energieeffizienzklassen ablosen. Stattdessen sind Umweltbelastungsklassen zu
bilden. Eine Umweltetikette darf keine Bericksichtigung der relativen
Energieeffizienz aufweisen, welche auf einem relativen System beruht (relatives
System = der Treibstoffverbrauch wird in Relation zum Fahrzeuggewicht gesetzt).
Dies fuhrt zu den in Kapitel 2 aufgezeigten grotesken Situationen. Es kann nicht sein,
dass grosse schwere Limousinen und Offroader mit einer Umweltetikette A oder B
ausgezeichnet werden.

Im vorliegenden Vorschlag wirde die Umweltbelastung, dargestellt mit den
Umweltbelastungspunkten, nur auf der grossen Etikette die am Verkaufspunkt am
Auto angebracht sein muss, sichtbar sein. In Inseraten und Prospekten wird dann
(wie schon heute bei der EnergieEtikette) ,nur noch® mit der Farb- und
Buchstabenabstufung (A bis G) geworben. Auf diese Weise bekame beispielsweise
der Jeep-Gelandewagen die Umweltetikette ,B“. Das lehnen wir ab.

Wird die Klasseneinteilung zu wenig oft aktualisiert und aufgrund angebotener statt
zugelassener Typen erstellt, durften zu viele Fahrzeuge in den forderungswurdigen
Klassen A und B landen. Deshalb fusst das untenstehend vorgeschlagene
Gutschriftensystem auf den absoluten Angaben zu den CO,-Emissionen und kdnnte
im Prinzip ebenfalls auf Basis der absoluten Umweltbelastungsklassen aufgebaut
werden.

Handel bare Ver brauchsgut schriften fir Neuwagen

Die Planungsbiros Metron und Ecoplan veré6ffentlichten im Januar 2009 im Auftrag
von Greenpeace Schweiz die Studie ,Handelbare Verbrauchsgutschriften fur
Neuwagen — Mehr Klimaschutz dank zielgenauem Bonus-Malus’®. Die Studie zeigt
auf, dass ein EINZELNES marktwirtschaftliches, staatsquotenneutrales und erst
noch viel kostengunstigeres Instrument als der UREK-S-Vorschag umgesetzt werden
kann, um den durchschnittichen Neuwagenverbrauch zielgenau zu senken.

Das Instrument setzt auf handelbare Verbrauchsgutschriften fir den CO,-Ausstoss
von neu zugelassenen Personenwagen. Als Emissionsstandard wird ein bestimmter
CO,-Ausstoss in g/km festgelegt, der von der gesamten Neuwagenflotte im
Durchschnitt erreicht werden muss und alljahrlich gesenkt wird. Falls ein neu
immatrikuliertes Fahrzeug den Standard im entsprechenden Jahr unterschreitet
(bspw. um 10 g) erhéalt der Kaufer fur 10 g Gutschriften. Diese kann er an jemandem
verkaufen, dessen Neuwagen den Standard um 10 g Uberschreitet. Fur die
Ausstellung (sparsames Fahrzeug), Einziehen und Entwerten der Gutschriften
(verbrauchsstarkes Fahrzeug) eignen sich am besten die kantonalen
Motorfahrzeugkontrollen. Fir den Gutschriftenhandel genigt eine elektronische
Plattform, auf der vor allem die Autoh&andler aktiv waren, in dem sie von Zeit zu Zeit
Gutschriftentiberschisse verkaufen, respektive Unterdeckungen erwerben. Der auf
diese Weise vom Markt gebildete Bonus-, respektive Malus, fliesst in den
Endverkaufspreis des Fahrzeuges ein. Beim Autokauf andert sich abgesehen vom
Neuwagenpreis nichts, und dieser gibt einen Anreiz, ein moglichst verbrauchsarmes

®http://www.greenpeace.ch/fileadmin/user_upload/Downloads/de/V erkehr/2009_Stu_treibstof
fzertifikate_d.pdf
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Auto zu erwerben. Erleichtert wird dies dadurch, dass bereits heute in allen
Marktsegmenten eine breite  Fahrzeugpalette besteht, die sich beim
Treibstoffverbrauch deutlich unterscheidet, jedoch kaum im Komfort. Aufgrund der
Reaktionen der Neuwagenk&aufer wird auch angebotsseitig ein Anreiz geschaffen,
das Sortiment moglichst um verbrauchsgiinstige Modelle zu erweitern bzw. Komfort
statt Leistung zu betonen.

Das Modell ist flexibel und einfach in der Handhabung und bewirkt eine jahrlich zehn
mal hohere CO,-Vermeidung als der UREK-S-Vorschlag, und dies erst noch bei
extrem tiefen CO,-Vermeidungskosten.

Voraussetzungen fur das Funktionieren des Instruments

Eine gesetzliche G undl age, wel che die  Einfihrung
handel barer Verbrauchsgutschriften erndglicht. Diese ist
mt Art. 8 Abs. 4 des Energiegesetzes (EnG  Dbereits
vor handen. 7 = Si ehe Studi e Kap. 5. 3.

Ein Uber nehrere Jahre geltender CO,- Absenkungspfad far
Neuwagen, der durch den Bund bestimmt wrd. D eser st
dank der von beiden R&aten angenommenen Mtion UREK-N
(07.3004) bereits vorhanden. D e Mtion beauftragt den
Bundesrat, sich ab 2012 an den Verbrauchszi el en der EU zu
orientieren. = Kap. 2.6.

Ver gl ei chsgridssen fur die einzel nen Neuwagentypen. D ese
sind mt den standardisierten Verfahren8 bereits vorhanden
und werden in g COJ/ km ausgedr ickt. => Kap. 4. 2.

Die einmalige Errichtung eines zentralen elektronischen
Qutschriftenregi sters, bestehend aus einem Eigentduner-
und einem Zertifikateregister. Im Zertifikateregister
werden alle bestehenden Cutschriften erfasst, die durch
den Kauf eines verbrauchsarnmen Fahrzeuges entstanden sind
und noch nicht fur den Kauf eines verbrauchsintensiven
Fahr zeugs eingesetzt wrden. De Eigentunsrechte sind
bei m Ei gentlinerregi ster vernerkt. Die Aufbaukosten dafir
bel aufen sich auf einmalige 0.5 Mo CHF. = Kap. 5.4.1.;
Kap 5.4. 3.

-Ein  ei nnwandfrei f unkti oni er ender Mar Kt : Angesi cht's
vergl ei chbarer Mirkte (SG-Markt in den USA) und der
Mar kt gr 6sse gehen die Autoren der Studie davon aus, dass
sich von alleine ein Markt etablieren wird, der fiur tiefe
Transakti onskosten sorgt (geschatzter Aufwand fur alle

Mar ktt ei | nehner ca. 2 M o CHF/ Jahr) . Vom St aat
vertraglich verpflichtete Marktnmacher braucht es dann,
wenn ein Teil der Qutschriften anderweitig verwendet

wird, etwa indem die Gesantbevdl kerung davon profitieren

! ,Der Bundesrat kann anstelle von Anforderungen fiir das Inverkehr bringen
marktwirtschaftliche Instrumente einfiihren.* Dabei beriicksichtigt er ,,internationale Normen
und Empfehlungen anerkannter Fachorganisationen* (Art. 8 Abs. 5 EnG).

8 Messzyklus der Richtlinie 80/1268/EWG
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sol | .

Weil sich samtliche Autohandler auf einen veranderten Wettbewerb einstellen
missen, ist davon auszugehen, dass sie den Gewinn aus der Gutschriftenzuteilung
(verbrauchsarmes Fahrzeug), respektive den Verlust beim Einbringen von
Gutschriften (verbrauchintensives Fahrzeug) in den Kaufpreis mit einbeziehen und
somit stellvertretend fur die Autokdufer die Hauptakteure im Gutschriftenmarkt sind.
Dadurch werden sie nur von Zeit zu Zeit mit Nettopositionen handeln mussen, d.h.
Uberschiisse anbieten oder einen Nettobedarf kaufen. = Kap. 5.4.1.

Weitere Vorteile eines zielgenauen Bonus-Malus
Weniger Erdélabhangigkeit

Erfolgreicher Klimaschutz heisst vor allem, den Verbrauch fossiler Energietrager zu
senken. Tatsachlich reduziert sich der Treibstoffkonsum dank handelbaren
Verbrauchsgutschriften im 12. Jahr nach Einfuhrung der Massnahme um beinahe 0.8
Mia. Liter. = Kap. 6.5.

Mehr Verkehrssicherheit

Es kann mit einer erhohten Verkehrssicherheit gerechnet werden, da die
Massnahme unweigerlich zu kleineren Motoren und Autos fuhrt. Dies erhéht die
Verkehrssicherheit auf die Ubrigen Verkehrstrdger (Fussganger, Rad-, Mofa,
Motorradfahrer) und auf PW-Insassen bei Selbstunfallen. Kleinere Motoren wirken
bei PW-Insassen bei Mehrfahrzeugunfallen sicherheitsverstarkend, die kleineren
Fahrzeuge hingegen sicherheitsvermindernd. Fur das Gesamtergebnis ist es sehr
wahrscheinlich, dass die positiven Zusammenhange diesen einzigen negativen
Zusammenhang mindestens zu kompensieren vermdgen. =» Kap. 6.8.

Vorreiterrolle

Nachdem die Schweiz in den letzten Jahren wegen ihrem klimapolitischen
Krebsgang sehr viel Glaubwirdigkeit verspielt hat, kbnnte sie mit diesem Instrument
wieder an frihere Pioniertaten anschliessen (Katalysatorenpflicht und LSVA). Mit der
Festlegung eines 2020-Zieles bei héchstens 80 g CO./km, eines entsprechenden
Absenkungspfades und dem Einfuhren von handelbaren Verbrauchsgutschriften far
die exakte Zielerreichung tibernahme die Schweiz eine Vorreiterrolle, die von der EU
durchaus kopiert werden kdnnte. Dort stehen in wenigen Jahren die definitiven 2020-
Ziele und die entsprechenden Instrumente zur Debatte. Ein zielgenauer Bonus-Malus
kann auch im EU-Raum umgesetzt werden.

Belohnung von Nichtmotorisierten

Der Bonus an Kauferlnnen uberdurchschnittlich sparsamer Fahrzeuge muss auf
beispielsweise 2'000 CHF begrenzt werden, auf jeden Fall soviel, damit kein Anreiz
zum Kauf zusatzlicher Fahrzeuge entsteht. Der tberschissige Bonus muss an die
Gesamtbevolkerung ausgeschittet werden. Damit wird nicht bloss die
Staatsquotenneutralitdt gewéahrt, sondern es werden auch diejenigen Leute belohnt,
die Uber kein eigenes Motorfahrzeug verfigen. = Kap. 7.1
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Konsumentlnnenfreundlich

Bei einem Absenkungspfad der zu durchschnittlich 80 g/ km im Jahre 2020 fuhrt,
rechnet die Studie mit einem Gutschriftenpreis von 100 CHF pro Gramm CO,; =
Kap. 6.3. Gleichzeitig sinkt der Neuwagen-Preis pro g/km weniger CO»-Ausstoss
durchschnittich um CHF 470. Ein durchschnittlicher Neuwagen wird 4'200 CHF
billiger =» Kap. 6.4.

Ausserdem sparen die Konsumentinnen wahrend des Betriebes dank tieferen
Treibstoffkosten. Nach zehn Jahren missten alleine dank dem Instrument 291 Mio
CHF weniger fur Treibstoffe ausgegeben werden. Bei einer 10-jahrigen Betriebszeit
eines Wagens konnen 700 — 1'000 CHF eingespart werden. Fur ein im Jahr 2020
gekauftes Auto steigen die Einsparungen auf grob geschatzte 6'000 bis 8'000 CHF.
= Kap. 6.5

Exakte Mengensteuerung bei weiteren Klimaschutzzielen

Kapitel 8 legt dar, in welchen Bereichen ein Gutschriftenhandel ebenfalls zielgenau
eingesetzt werden kann. Interessant sind vor allem Modelle, die wie bei der
Alpentransitborse zu einer Mengensteuerung filhren. So kann eine zielfuhrende CO»-
Abgabe auf Treibstoffen oder insgesamt eine Steuerung des Olverbrauchs, bis hin zu
einer gesamtschweizerischen Treibhausgassteuerung auf dieser Grundlage
zielgenau und haushaltsneutral erreicht werden. Bei all diesen Massnahmen
profitieren diejenigen, welche unterdurchschnittich zum Problem beitragen und
bezahlen diejenigen, welche tGberdurchschnittlich viel Treibhausgase emittieren.

Handelbare Verbrauchsgutschriften bei Neuwagen als ersten Schritt bringen
Erfahrungen, die bei zusétzlichem und weitergehendem Klimaschutz eingebracht
werden mussen. = Kap. 8

Ver gl ei ch UREK- S- Ver nehm assungsvor schl ag m t
handel baren Ver brauchsgutschriften

Die Metron-/Ecoplan-Studie untersucht einen Absenkungspfad, der bis 2020 zu
einem maximalen durchschnittlichen CO,-Ausstoss von 80 g/km fuhrt. Dies ist
aufgrund der Erkenntnisse aus der Klimawissenschaft eine absolute Notwendigkeit
und musste bei weitergehenden Forschungsresultaten oder einer Zunahme von
Motorfahrzeugen allenfalls noch weiter nach unten angepasst werden. Die
Umsetzung ist dank technischen Fortschritten und dank leichteren und minder
motorisierten Fahrzeugen moglich. Im Gegensatz zum UREK-S-Vorschlag sind die
Ziele mit handelbaren Gutschriften exakt und bei weitem kostengunstiger erreichbar,
wie die folgenden Schlusselzahlen zeigen (siehe auch Anhang und Kap. 6.5 und 6.7
der Studie):

- In den letzten Jahren nahm der Neuwagenverbrauch im
Jahresdurchschnitt um 1.4% ab. Wwnn diese sogenannte
aut onone Absenkung weitergeht, betragt der CO,-Ausstoss
pro Neuwagenkil onmeter im Jahre 2020 ca. 150 g. Der UREK-
S-Vorschlag dirfte diesen um5 g/ km auf 145 g/ km drtcken.
Handel bar e Ver brauchsgut schriften kénnen hi ngegen
zi el genau zu jedem nbglichen Ziel fuhren, so auch zu
ei nem durchschnittlichen CO2-Ausstoss von 80 g/km im
Jahre 2020.
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- Bei zehn Verkaufsjahrgangen a 280' 000 Fahrzeuge betraéagt
der CQO,- Ausstoss im ersten Jahr ca. 8.34 Mo. t. Dank der
aut ononen Absenkung liegt dieser 2020 schliesslich bei
7.16 Mo. t (-1.18 Mo t). De Unsetzung des UREK-S-
Vorschl ages bringt zusatzlich -0.2 Mo. t. Handelbare
Ver brauchsgut schriften dricken den Ausstoss im Jahre 2020
auf 5.18 Mo. t (1.78 Mo. t weniger als UREK-S; 1.98 Mo
t weniger als bei der autononmen Absenkung).

- Der Trei bstof f ver brauch si nkt im sel ben Ausnass
(Ausgangsl age: 3.34 Ma. |; autonone Absenkung 2020: 2.86
M a. I ; UREK-S  2020: 2.78 M a. I ; Handel bar e
Ver brauchsgut schriften 2020: 2.07 Ma. |).

- Im 10. Jahr nach der Instrunenteneinfihrung liegt die
Massnahnmenef fi zi enz (Vernmei dungskosten fir eine t CQO,) bei
handel baren GQutschriften bei wunter einem CHF/ t. Die
G unde I|iegen bei den hohen CG-Einsparungen und den
tiefen Vollzugskosten von 2 Mo. CHF. Bei der UREK-S
liegen die Kosten pro Tonne bei imer noch 21 CHF/ t CO
(2000000t C2 / 4.2 Mo. CHF Voll zugskosten).

Abschl i essende Bener kungen

Weitgehende Massnahmen im Klimaschutz sind nétig, damit unumkehrbare,
selbstverstarkende Prozesse vermieden werden. Der Vorschlag der UREK-S, auch
wenn er eine gewisse CO,-Absenkung bringt, wirde gleichzeitig
klimawissenschaftlich erhartete Absenkungsnotwendigkeiten auf Jahre hinaus
blockieren, womit wertvolle Zeit verstreichen wirde. Ein glaubwurdiger,
wirkungsvoller Klimaschutz muss mindestens diejenigen Notwendigkeiten umsetzen,
die dem kleinsten gemeinsamen klimawissenschaftlichen Nenner entsprechen
(IPCC), namlich, dass spatestens ab 2015 die globalen Treibhausgasemissionen
zurickgehen und die Industrielander bis 2020 ihren Ausstoss um 25-40% und bis
2050 um 80-95% reduzieren (gegentber 1990), wenn die globale Erw&rmung
hochstens 2 bis 2.4 Grad C betragen soll.

Auch im Verkehrsbereich muss demzufolge bis 2020 zwingend eine Reduktion
gegenuber 1990 von 40% oder 7 Mio. t CO, Realitat werden, falls die Erwé&rmung
unterhalb von 2 Grad C stabilisiert werden soll, wie dies auch der Bundesrat als Ziel
verfolgt. Dies ist dank verbrauchsdrmeren Fahrzeugen und weniger gefahrenen
Kilometern machbar. Handelbare Verbrauchsgutschriften, die zu einem
durchschnittlichen CO,-Ausstoss von héchstens 80 g/ km im Jahre 2020 fuhren sind
hierzu ein wichtiger, aber nicht der einzige Schritt in die richtige Richtung.

Eine verbrauchsdrmere Fahrzeugflotte gemass diesem Vorschlag belastet die
Konsumenten finanziell viel weniger als die Heutige (kostenglinstigere Fahrzeuge,
weniger Treibstoffkosten). Die Politik muss sicherstellen, dass dies nicht dazu fihrt,
dass die eingesparten Gelder wiederum zugunsten zusatzlicher Mobilitat eingesetzt
werden. Dies ist mdglich, indem der Bonus pro Uberdurchschnittlich verbraucharmes
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Fahrzeug beispielsweise auf CHF 2'000 beschrankt wird und damit zu wenig Anreiz
bietet, um bloss wegen dem Bonus ein Neufahrzeug zu erwerben. Wie bei
samtlichen wirkungsvollen Klimaschutzmassnahmen muss auch hier verhindert
werden, dass die eingesparten Mittel nicht zu weiterem, klimaschéadlichen Konsum
animieren, etwa indem mit weniger Verbrauch weiter gefahren wird. Hierzu drangt
sich die Einfihrung einer zielgenauen CO,-Abgabe auf, die den Treibstoffverbrauch
insgesamt auf einer &hnlichen Basis wie dem hier vorgestellten Modell steuern kann.

Wir bitten Sie, unsere Ausfuhrungen zu berlcksichtigen und die Vorlage in diesem
Sinne anzupassen.

Mit freundlichen Griissen

Dr. med. Peter Kalin, Prasident Dr. Rita Moll, Geschaftsleiterin
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Anhang

Entwicklung CO ;-Ausstoss Meuwagenflotte im g/ km
inkl. autonome Absenkung (aA)
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Entwicklung CO.-Emissionen Gesamtflotte
inkl. autonome Absenkung
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Entwicklung Treibstoffverbrauch Gesamtflotte
inkl. autonome Absenkung
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