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Anhérung Revision Energieverordnung (EnV): Uberarbeitung der Energieetiket-
te fur Personenwagen

Erlauterungen zum Entwurf

1. Ausgangslage

Seit 2003 sind samtliche neuen Personenwagen, die zum Verkauf angeboten werden, mit
der Energieetikette zu kennzeichnen. Sie informiert die Neuwagenkauferin und den Neuwa-
genkaufer Uber die Energieeffizienz, den Treibstoffverbrauch und die CO,-Emissionen. Die
Fahrzeuge werden in sieben Energieeffizienz-Kategorien (A bis G), welche auch von Haus-
haltgeraten (z.B. Gluhlampen, Kuhlschranke) bekannt sind, eingeteilt. Rechtlich verankert ist
die Energieetikette flir Personenwagen im Energiegesetz vom 26. Juni 1998 (EnG; SR
730.0; Art. 8) und in der Energieverordnung vom 7. Dezember 1998 (EnV; SR 730.01; Art. 7,
9, 11 sowie Anhang 3.6).

Am 18. Juni 2010 hat sich der Bundesrat gegen die Einfuhrung einer Umweltetikette fur Per-
sonenwagen, die neben der Energieeffizienz auch die Umweltbelastung eines Neuwagens
miteinbezogen hatte, ausgesprochen. Sie hatte die bestehende Energieetikette ablésen sol-
len. Gleichzeitig hat der Bundesrat entschieden, dass die bestehende Energieetikette weiter-
entwickelt werden soll. Das Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) hat das Bundesamt fiir Energie (BFE) mit dieser Weiterentwicklung der Energieeti-
kette beauftragt.

2. Auftrag

Die Energieetikette soll dahingehend Uberarbeitet werden, dass CO,-Emissionen klarer dar-
gestellt werden und einen starkeren Einfluss auf die Kategorieneinteilung haben. Zudem soll
die Etikette einen Vergleich konventioneller Treibstoffe mit alternativen Treibstoffen und An-
trieben zulassen.

3. Einbezug von Experten

Das BFE hat fur die Weiterentwicklung der Energieetikette Experten aus anderen Bundes-
amtern (ASTRA, BAFU, SECO) sowie aus wichtigen Anspruchsgruppen (Vereinigung
Schweizer Automobil-Importeure (auto-schweiz), Touring Club Schweiz (TCS), Verkehrsclub
der Schweiz (VCS), Autogewerbeverband der Schweiz (AGVS), Konferenz der kantonalen
Justiz- und Polizeidirektorinnen und -direktoren (KKJPD), Vereinigung der Strassenver-
kehrsamter (asa), Verband der Schweizerischen Gasindustrie (VSG), Verband Schweizeri-
scher Elektrizitatsunternehmen (VSE), Schweizerische Energie-Stiftung (SES)) beigezogen.
Diese Arbeitsgruppe konnte einerseits zu den Vorschlagen des BFE Stellung nehmen und
andererseits selber Vorschlage einbringen. Es fanden drei Sitzungen der Arbeitsgruppe zwi-
schen August und Oktober 2010 statt.
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4. Die wichtigsten Anderungen im Uberblick

Fir die Einteilung der Personenwagen in die Energieeffizienzkategorien sind gemass beste-
hender Etikette der Treibstoffverbrauch und das Leergewicht massgebend. Wie bei anderen
Energieetiketten (z.B. Kuhlschranke) oder Energielabels (z.B. Minergie im Gebaudebereich)
wird damit ein teilweise relativer Ansatz gewahlt. Dadurch haben auch Personen, die ein
grosseres Fahrzeug bendtigen, grundsatzlich die Mdglichkeit, ein Modell der besten Katego-
rie A zu kaufen. Die Einteilung der heutigen Energieetikette hangt aufgrund des so genann-
ten Nullgewichts (600 kg) und des Exponenten fiir das Leergewicht (0.9) aber nur zu rund 40
Prozent vom Quotienten aus Verbrauch und Leergewicht ab. Zu rund 60 Prozent ist der ab-
solute Treibstoffverbrauch massgebend. An diesem bewahrten System soll festgehalten
werden. Jedoch soll neu der relative Anteil auf 35 Prozent reduziert, bzw. der absolute Anteil
auf 65 Prozent erhoht werden. Dadurch nehmen der absolute Verbrauch und damit einher-
gehend die CO,-Emissionen starker Einfluss auf die Einteilung der Fahrzeuge in die Ener-
gieeffizienz-Kategorien.

Die bisherige Energieetikette wurde in erster Linie fur mit fossilen Treibstoffen betriebene
Personenwagen konzipiert. Zwar wurde bei Gasfahrzeugen bereits zwischen biogener und
fossiler Herkunft des Treibstoffs unterschieden, und auch fir das Treibstoffgemisch E85
wurden Erganzungen gemacht. Es fehlten aber teilweise die entsprechenden Umrechnungs-
faktoren und flr alternative Antriebe wie Elektrofahrzeuge war die bisherige Etikette nicht
vorgesehen. Dieser Mangel wird mit der vorliegenden Uberarbeitung angegangen.
Der elektrische Antrieb zeichnet sich gegeniber dem konventionellen Verbrennungsmotor
durch einen wesentlich héheren Wirkungsgrad aus. Elektrizitat stellt jedoch ein aus Primar-
energietragern veredeltes Produkt dar, dessen Herstellung mit teils betrachtlichen Energie-
verlusten verbunden ist. Damit die unterschiedlichen Antriebe und Treibstoffe miteinander
verglichen werden kdnnen, muss die gesamte Wirkungskette berlcksichtigt werden. Daher
bezieht sich die Berechnung der Energieeffizienz nicht mehr wie bisher auf den Endenergie-
verbrauch, sondern auf den Primarenergieverbrauch. Mit anderen Worten: Die Fahrzeuge
werden nicht mehr anhand des Energieverbrauchs vom Tank zum Rad (,tank-to-wheel®)
sondern anhand der gesamten Wirkungskette, also von der Energiequelle zum Rad (,well-to-
wheel®), beurteilt.

Seit Einfiihrung der Energieetikette werden die CO,-Emissionen ausgewiesen. Mit der Uber-
arbeitung der Etikette im Jahr 2006 erhielten die CO,-Emissionen mittels graphischem Ele-
ment zusatzliches Gewicht auf der Etikette. Die vorliegende Uberarbeitung beinhaltet eine
noch pragnantere Darstellung. Das bisherige Pfeilelement wird durch einen farbigen Balken
ersetzt, wobei das Farbschema der Energieeffizienz-Kategorien ibernommen wird. Als Ver-
gleichswert gilt nicht mehr der durchschnittliche CO,-Ausstoss der angebotenen Neuwagen,
sondern der Durchschnitt der im Vorjahr verkauften Neuwagen. Erfahrungsgemass liegt die-
ser deutlich unter dem Durchschnittswert des Angebots.
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Neben diesen Anderungen sind weitere Anpassungen vorgenommen worden, die sich einer-
seits aus dem Vollzug der bisherigen Energieetikette und andererseits aus den Arbeiten im
Rahmen der Umweltetikette ergeben haben:

Beschreibung

Anderung
Gleichmassige  Verteilung
der Fahrzeuge auf die

Energieeffizienz-Kategorien:

Die heutige Definition der Energieeffizienz-Kategorien ist eine
Mischung aus Angebots-Siebtelung und gleichem Abstand
bezlglich der Energieeffizienz. Das effizienteste Siebtel des
Angebots definiert die Kategorie A, alle Ubrigen Kategorien
sind bezlglich Energieeffizienz gleich breit. Neu erfolgt die
Definition der Kategoriengrenzen am Stichtag durch gleich-
massige Aufteilung des Neuwagenangebots auf die sieben
Energieeffizienzkategorien A bis G.

Inkraftsetzung der jahrlichen
Anpassungen auf den
1. Januar:

Es ist vorgesehen, die Kategoriengrenzen und Durchschnitts-
werte jahrlich anzupassen. Stichtag ist jeweils der 31. Mai.
Bisher erfolgten die Anpassungen im Zwei-Jahres-Rhythmus.
Bis zum 31. Juli werden die neuen Werte bekannt gegeben,
auf den 1. Januar des Folgejahres treten sie in Kraft. Die An-
passungen erfolgen damit nicht mehr auf Mitte Jahr.

Periode fiir die Berechnung der Kategoriengrenzen

1 1

I I
1 1 1
| Periode fiir die Berechnung des Durchschnittswertes | |
! ! !
! 0

Ubergangsphase

v

1. Juni (t-2)

1. Juni (t-1)

31.Mai(t) 31 Juli(t) 1. Januar (t+1)

L J9 Inkraftsetzung der neuen Etikette
Bekanntgabe der jdhrlich anzupassenden Daten

Stichtag fur die Berechnung des Durchschnittswertes und die
Kategoriengrenze

Angaben, welche regelmassig anzupassen sind, werden wei-
terhin in einer Verordnung des UVEK festgelegt.

Layout:

Das Erscheinungsbild der Etikette wird aufgefrischt, insbe-
sondere werden die Effizienzpfeile der europaischen Norm
angepasst.

Angaben in der Werbung:

In der gedruckten Werbung sind der Energieverbrauch, die
CO,-Emissionen und die Energieeffizienz-Kategorie ohne
Ausnahme gut lesbar anzugeben. Auch in visuell-
elektronischen Medien (z.B. Fernsehen) sind diese Angaben
zu machen, wenn eine eindeutige Zuweisung moglich ist.
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5. Erlauterungen zu den einzelnen Ziffern des Anhangs 3.6 EnV

Die Kennzeichnung muss wie bisher als Konsumenteninformation zum Zeitpunkt des Anbie-
tens der neuen Personenwagen erfolgen.

Gemass Ziffer 1 beschrankt sich der Geltungsbereich der revidierten Energieetikette weiter-
hin auf Personenwagen. Es ist zurzeit nicht vorgesehen, die Energieetikette auf weitere
Fahrzeugkategorien (beispielsweise Lieferwagen, Lastwagen oder Motorrader) auszuweiten
— diese Optionen bleiben jedoch offen. Die Kennzeichnungspflicht (Ziffer 2.1) bezieht sich
ausschliesslich auf neue Fahrzeuge. Die Energieetikette flir Occasionsfahrzeuge wird vom
BFE weiterhin angeboten, wobei das Anbringen der Etikette freiwillig bleibt.

In Ziffer 2.2 werden die zentralen erforderlichen Inhalte der Energieetikette ndher umschrie-
ben. Dazu gehoéren die bisherigen Angaben der Energieetikette (Fahrzeugmarke und -typ,
Treibstoffart, Leergewicht, Energie- bzw. Treibstoffverbrauch, CO,-Emissionen), die Eintei-
lung in die entsprechende Energieeffizienz-Kategorie sowie einige erganzende Grundanga-
ben zum Fahrzeugtyp (Typengenehmigungsnummer, Getriebecode, Angaben zur Emissi-
onsvorschrift nach Euro-Norm) und die Giltigkeitsdauer der Etikette. Alle Angaben beziehen
sich auf die Daten aus der Typengenehmigung (Ziffer 2.2.2). Es missen demzufolge keine
zusatzlichen Daten erhoben werden. Bei Fahrzeugen, die mit verschiedenen Energietragern
betrieben werden koénnen (sog. bivalente Fahrzeuge), beziehen sich die Angaben nur auf
diejenigen  Energietrager, mit welchen die Fahrzeuge typengeprift wurden.
Es wird weiterhin neben der Grundvariante eine vereinfachte Variante der Energieetikette
angeboten. Zulassig ist diese Variante, wenn Angaben zum Energietrager, zum Vorhanden-
sein eines Partikelfilters bei Dieselfahrzeugen und zum Leergewicht bereits anderweitig gut
sichtbar dargestellt werden (Ziffer 2.2.3).

Eine moglichst umfassende Konsumenteninformation Uber den Energieverbrauch und die
CO--Emissionen eines Personenwagens ist nicht nur im Verkaufsraum, sondern auch in der
Automobilwerbung erwiinscht. In den Ziffern 2.3, 3.4 und 3.5 werden deshalb, dhnlich wie
bisher, Anforderungen an die Deklaration in Listen und Werbeschriften definiert, welche ohne
Ausnahme gut lesbar anzugeben sind.

Neu wird auf der Energieetikette neben dem Energieverbrauch des jeweiligen Treibstoffes
fur alle Energietrager auch der Verbrauch in Liter Benzindquivalent pro 100 Kilometer ange-
geben (Ziffer 2.5.2). In der Departementsverordnung (Artikel 1) wird die Berechnung des
Benzinaquivalents fur die verschiedenen Energietrager geregelt.

Wie bisher wird bei der Energieetikette auf einer eigenen Skala dargestellt, wie viel CO, ein
Auto beim Betrieb emittiert (Ziffer 2.6). Bei Personenwagen, die mit Treibstoffgemischen mit
biogenen Anteilen betrieben werden, wird unterschieden zwischen klimarelevanten und
nicht-klimarelevanten CO,-Emissionen. Anstelle des bisher schwarz-weissen Pfeiles werden
die CO,-Emissionen neu anhand eines mehrfarbigen Balkens dargestellt. Bei den CO»-
Emissionen wird nebst den Werten flr das betreffende Fahrzeug auch der Durchschnittswert
der immatrikulierten neuen Personenwagen aufgefiihrt. Dieser Durchschnittswert dient als
Orientierungshilfe fur die Autokduferinnen und -kdufer. Im Gegensatz zur bisherigen Hand-
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habung wird der Durchschnittswert nicht mehr im Zwei-Jahres-Rhythmus geprift und ange-
passt, sondern jahrlich und auf Basis der immatrikulierten Neuwagen, welche zwischen dem
Stichtag (31. Mai) und dem 1. Juni des Vorjahres erstmals ins Verkehr gesetzt wurden. Der
angebotene Neuwagen steht somit im Vergleich mit denjenigen neuen Personenwagen, wel-
che die Konsumentinnen und Konsumenten tatsachlich gekauft haben, nicht mit den Fahr-
zeugen oder Fahrzeugtypen, die insgesamt zum Verkauf angeboten werden.

Elektrofahrzeuge verursachen im Betrieb keine CO,-Emissionen. Jedoch ist jede Art von
Stromproduktion mit CO,-Emissionen verbunden. Die Emissionswerte hangen vom zugrunde
liegenden Strommix ab — sie sind umso grésser, je hoher der Anteil von Strom ist, der aus
fossilen Primarenergietragern erzeugt wurde. Die Berechnungen stiitzen sich auf Erhebun-
gen des BFE zum schweizerischen Verbrauchsmix im Jahre 2007. Die Angabe auf der
Energieetikette dient allein zu Informationszwecken.

Die Einteilung der Fahrzeuge in die sieben Kategorien A bis G erfolgt aufgrund der Energie-
effizienz und des Energieverbrauchs. Am Stichtag fallt ein Siebtel aller angebotenen Fahr-
zeugtypen in jede Kategorie. In die Kategorie A werden die Personenwagen mit der besten
Energieeffizienz eingeteilt. Die Kategoriengrenzen sind in der Departementsverordnung (Ar-
tikel 6) festgelegt. Die detaillierte Zusammensetzung und Berechnung der Energieeffizienz-
Kategorie ergibt sich aus Ziffer 2.7. Die Berechnung der Energieeffizienz erfolgt wie bisher
anhand der Bewertungszahl. Die bisherige Formel wird jedoch angepasst. Die Bewertungs-
zahl errechnet sich neu zu 65 Prozent aus dem absoluten Energieverbrauch und zu 35 Pro-
zent aus der relativen Energieeffizienz. Zudem stitzt sich die Berechnung der Bewertungs-
zahl auf den Primarenergieverbrauch ab. Dies erlaubt es, alternative Antriebssysteme, z.B.
Elektrofahrzeuge, mit Benzin- oder Dieselfahrzeugen zu vergleichen. Die Umrechnung er-
folgt anhand von Primarenergiefaktoren, die sich auf dieselbe Datenbasis (ecoinvent) abstuit-
zen wie die Treibstoffokobilanz-Verordnung des UVEK (SR 641.611.21) und die entspre-
chende Empfehlung des Schweizerischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA). Erst die
Umrechnung auf die gemeinsame ,Wahrung“ Primarenergie-Benzinaquivalent lasst einen
Vergleich zwischen verschiedenen Treibstoffen und Antriebssystemen zu. Diese Umrechung
gilt im Gegensatz zur bestehenden Regelung auf fir mit Gas betriebene Personenwagen.
Die Umrechnungsfaktoren sind in der Departementsverordnung festgelegt (Artikel 5).

Falls Verbrauchsangaben fiir mehrere Energietrager vorliegen, erfolgt die Berechnung an-
hand desjenigen Energietragers mit dem geringsten Primarenergie-Benzinaquivalent (Ziffer
2.8).

Fir die Festlegung der Bewertungszahl an den Kategoriengrenzen werden jahrlich am Stich-
tag (31. Mai) die neu zugelassenen Fahrzeugtypen der letzten zwei Jahre (z.B. vom 1. Juni
2009 bis 31. Mai 2011) anhand ihrer Bewertungszahl in aufsteigender Reihe geordnet. Diese
,Rangliste” wird in sieben gleich grosse Teile aufgeteilt. Die Bewertungszahl desjenigen
Fahrzeugstyps, welcher am Schluss des jeweiligen Siebtels liegt, bildet die Kategoriengren-
ze bezlglich der Energieeffizienz, wobei es fur die letzte Kategorie (G) keine Obergrenze
gibt (Ziffer 2.9.2).
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Ziffer 3.1 und 3.2 enthalten die Einzelheiten zur Darstellung, Grésse und Farbgebung der
Energieetikette, ebenso die Abbildungen der Etiketten (Figuren 1-10). Ziffer 3.3 regelt die
Form der elektronischen Darstellung und in Ziffer 3.4 und 3.5 werden Einzelheiten fir die
Darstellung in Listen und Werbeschriften festgelegt.

Sowohl die Festlegung der Kategoriengrenzen (Ziffer 4.1.1) als auch die Berechnung und
Anpassung des CO,-Durchschnittswerts (Ziffer 4.1.2) durch das Departement erfolgen jahr-
lich.

Die Anpassung der Werte in der Departementsverordnung erfolgt durch das UVEK bis spa-
testens 31. Juli, die In-Kraft-Setzung erfolgt am 1. Januar des folgenden Jahres (Ziffer 4.1.5).
Damit ist gewahrleistet, dass fiir das Anbringen der Energieetikette und die Anderungen in
Druckerzeugnissen und Werbung jeweils genligend Zeit zur Verfigung steht.

Die Kompetenzen zur Einforderung der notwendigen Unterlagen, zur Anordnung von Mass-
nahmen und zur Information der Offentlichkeit entsprechen dem bisherigen Recht zur Ener-
gieetikette.

6. Auswirkungen

Auswirkungen auf die Kategorieneinteilung

Aus Tabelle 1 geht hervor, wie viele Fahrzeuge mit welcher Treibstoffart in den Kategorien A
und B bis anhin vorhanden waren und wie viele durch die neue Einteilung noch vorhanden
sein werden.

Tabelle 1: Verteilung der Treibstoffarten

Verteilung der Treibstoffarten mit bisheriger und neuer Berechnung
Kategorie A B
Treibstoffart bisher neu bisher neu
Benzin 45 5 262 160
Hybrid 9 9 0 0
Diesel 711 751 623 585
Elektro 0 0 0 0
Benzin/Ethanol (E85) 0 0 0 0
Bio-/Erdgas (CNG) 0 0 4 4
Erdgas/Benzin 2 2 16 15
LPG/Benzin 0 1 0 1
Total 767 768 905 765

Als Stichtag fir die Modellrechnungen wurde der 31. Juli 2010 gewahlt. Es ist ersichtlich,
dass durch die Neueinteilung vor allem bei den Benzinfahrzeugen Veranderungen stattfin-
den. Durch die starkere Gewichtung des Treibstoffverbrauchs gegeniiber der Energieeffi-
zienz und die Verwendung von Primarenergie-Benzinaquivalenten fiir die Berechnungen
fallen kleine Benzinfahrzeuge um eine Kategorie nach hinten (von Kategorie A nach B, bzw.
von B nach C).
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Tabelle 2 zeigt auf, wie viele Fahrzeuge insgesamt aufgrund der Neuerungen die Kategorie
wechseln.

Tabelle 2: Verschiebungen zwischen den Kategorien

Kategorienwechsel durch die Anderung der Berechnungsmethode (Stichtag 31. Juli 2010)

von/nach A B C D E F G fallen aus Kat.|bisher in Kat|
A 715 52 0 0 0 0 0 52 767
B 52 694 159 0 0 0 0 211 905
Cc 1 19 595 385 4 0 0 409 1004
D 0 0 12 378 569 10 0 591 969
E 0 0 1 5 193 412 0 418 611
F 0 0 0 0 0 299 15 15 314
G 0 0 0 0 0 46 752 46 798
Neu in Kat. 768 765 767 768 766 767 767 5368 5368
Lesen der Tabelle: Fahrzeuge, die sich von einer Kategorie aus den Zeilen A-G in eine Kategorie der Spalten A-G
verschieben. Beispiel: 159 Fahrzeuge verschieben sich von Kat. B nach Kat C.

Die Verschiebungen entstehen einerseits dadurch, dass neu die Fahrzeuge am Stichtag
gleichmassig auf die sieben Energieeffizienz-Kategorien aufgeteilt werden und andererseits
durch die neue Berechnungsformel mit dem Primarenergie-Benzinaquivalent als Berech-
nungsgrundlage. Wahrend in Kategorie A die Verschiebungen rein aufgrund der neuen Be-
rechnungsformel geschehen, gibt es in den hinteren Kategorien hauptsachlich wegen der
Siebtelung grosse Verschiebungen. Durch die Verwendung von Primarenergie-
Benzinaquivalenten anstelle von Benzinaquivalenten zur Berechnung der Bewertungszahl
fallen hauptsachlich leichte Benzinfahrzeuge eine Kategorie nach hinten. Dieselbetriebene
Fahrzeuge werden zwar durch den starker gewichteten absoluten Anteil (reiner Energie-
verbrauch) gegenuber Benzinfahrzeugen schlechter gestellt, da erstere tendenziell schwerer
sind. Die Verwendung von Primarenergie-Benzinaquivalenten anstelle von Benzinaquivalen-
ten fuhrt aber dazu, dass Dieselfahrzeuge im Vergleich zu Benzinfahrzeugen gegeniiber den
alten Berechnungen besser abschneiden und schlussendlich, wenn man alle Anderungen
zusammenfasst, vor allem leichtere Dieselfahrzeuge in die vorderen Kategorien gelangen
und damit der Anteil an Dieselfahrzeugen in der Kategorie A erhdht wird (vgl. Tabelle 1).
Gasfahrzeuge profitieren von der Anwendung der neuen Berechnungsformel, da es sich
hauptsachlich um leichte Fahrzeuge handelt. Die frihere Bevorteilung (keine Umrechnung in
Benzinaquivalente), fallt bei der neuen Berechnungsmethode mit den Primarenergie-
Benzinaquivalenten nun aber weg, wodurch die ausgewiesene Energieeffizienz der Gasfahr-
zeuge gegenuber friiher geschwacht wird. Unter dem Strich befinden sich etwa gleich viele
Gasfahrzeuge in den effizienten Kategorien, wie vor der Uberarbeitung.

Trotz des starker gewichteten absoluten Anteils in der Berechnungsformel, welcher leichtere
Fahrzeuge gegenuber schwereren leicht bevorteilt, sind weiterhin alle Fahrzeugklassen
(Kombi, Familienvan usw.) in der Kategorie A vertreten.

Okologische Auswirkungen

Die positiven Auswirkungen der Energieetikette auf die Entwicklung in Richtung eines ener-
gieeffizienten und umweltschonenden Personenwagenbestandes in der Schweiz sind auch
abhangig von den entsprechenden, auf der Basis der Energieetikette erfolgenden Anwen-
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dungen (O0kologische Ausgestaltung der Automobilsteuer und der kantonalen Motorfahrzeug-
steuern); diese Auswirkungen werden in den jeweiligen Vorlagen dargestellt. Unabhangig
von diesen Anwendungen wird von der Energieetikette als Informationsinstrument allein
ebenfalls eine positive Wirkung erwartet, die jedoch schwierig zu beziffern ist.

Wirtschaftliche Auswirkungen

Die zu erwartenden wirtschaftlichen Auswirkungen der weiterentwickelten Energieetikette
sind fur die Automobilimporteure und das Autogewerbe gering, weil das bestehende System
Ubernommen wird. Der Aufwand fir das Autogewerbe wird in etwa gleich hoch sein wie mit
der bisherigen Energieetikette (Ausdrucken und Anbringen der Etikette, Beratung im Ver-
kaufsgesprach). Da die Etikette neu jahrlich und nicht wie bisher alle zwei Jahre aufdatiert
werden soll, mussen die Garagisten ihre Kunden Uber mdgliche Kategorienverschiebungen
vermehrt in Kenntnis setzen, wodurch ein geringer Mehraufwand entsteht. Der Mehraufwand
resultiert aber in einer aktuelleren Information, welche den Konsumenten in seiner Kaufent-
scheidung unterstitzt.

Auswirkungen auf Bundesebene

Der Aufwand des Bundes, anstelle der alten Energieetikette eine weiterentwickelte Version
als Informationssystem anzubieten, erhéht sich aufgrund des Initialisierungsaufwands und
der jahrlichen Aufdatierung geringfiigig. Damit sind allerdings keine direkten finanziellen oder
personellen Mehrbelastungen des Bundes verbunden.

Auswirkungen auf die Kantone

Kantone, welche ihre Motorfahrzeugsteuer bereits aufgrund der Energieeffizienz-Kategorien
differenzieren, missen ihre gesetzlichen Regelungen bezlglich Kompatibilitat Gberprifen
und gegebenenfalls anpassen. Insbesondere gilt dies fur Falle, wo der Rabatt flr energieeffi-
ziente und emissionsarme Fahrzeuge Uber einen Malus bei den ineffizienten Fahrzeugen
finanziert wird. Dabei gilt es zu berlcksichtigen, dass mit der neuen Angebots-Siebtelung
mehr Modelle in den Kategorien F und G sind als mit der bisherigen Kategorieneinteilung.

7. Verhaltnis zum internationalen Recht

Die Grundlagen fur die Energie-Etikettierung sind in der EU per Richtlinie (Richtlinie
1999/94/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 1999 Uber die
Bereitstellung von Verbraucherinformationen (ber den Kraftstoffverbrauch und CO.-
Emissionen beim Marketing fir neue Personenkraftwagen) festgelegt. Diese Richtlinie 1asst
einen grossen Spielraum offen und die Praxis ist in den verschiedenen Landern sehr unter-
schiedlich. Eine europaische Energieetikette existiert nach wie vor nicht. Die vorgeschlage-
nen Anderungen stehen in Einklang mit der Richtlinie. Die Grundlagen zur Erhebung der
Euro-Abgasstufe beruhen auf der Richtlinie 70/220/EWG des Rates vom 20. Marz 1970 zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iber Massnahmen gegen die Verun-
reinigung der Luft durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung, welche be-
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reits in der Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge verwen-
det wird (VTS Anhang 5, Ziff. 211, lit. a).
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