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Liste der Vernehmlassungsteilnehmenden

Kategorie Deutsch Abkurzung im Text Franzdsisch
Kantone Zurich ZH Zurich
Bern BE Berne
Luzern LU Lucerne
Uri UR Uri
Schwyz SZ Schwytz
Obwalden ow Obwald
Nidwalden NW Nidwald
Glarus GL Glaris
Zug ZG Zoug
Freiburg FR Fribourg
Basel-Stadt BS Bale-Ville
Basel-Landschaft BL Bale-Campagne
Schaffhausen SH Schaffhouse
Appenzell Ausser- AR Appenzell Rhodes-Ex-
rhoden térieures
Appenzell Innerrhoden | Al Appenzell Rhodes-In-
térieures
St. Gallen SG Saint-Gall
Graubtlinden GR Grisons
Aargau AG Argovie
Thurgau TG Thurgovie
Tessin TI Tessin
Waadt VD Vaud
Wallis VS Valais
Neuenburg NE Neuchatel
Genf GE Genéve
Jura Ju Jura
Dachverbande der Ge- | Schweizerischer Ge- Association des com-
meinden, Stadte und meindeverband munes suisses
Berggebiete Schweizerischer Union des villes
Stadteverband suisses
Politische Parteien Christlichdemo- CVP Parti démocrate-chré-
kratische Volkspartei tien
Evangelische EVP Parti évangélique
Volkspartei der suisse
Schweiz
FDP Die Liberalen FDP Les Libéraux-Radicaux
Grlne Partei der GRUNE Parti ecologiste suisse
Schweiz
Grunliberale Partei GLP Parti vert'liberal
Schweiz
Junge SVP Jeunes UDC
Schweizerische SVP Union Démocratique
Volkspartei du Centre
Sozialdemokratische SP Parti socialiste suisse
Partei der Schweiz
Gesamtschweizerische | Schweizerischer Ar- Union patronale suisse
Dachverbande der beitgeberverband
Wirtschaft Schweizerischer Bau- | SBV Union suisse des
ernverband paysans
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Schweizerischer Gew-
erbeverband

SGV

Union suisse des arts
et métiers

Travail Suisse

Travail Suisse

Verband der
Schweizer Unterneh-
men

Economiesuisse

Fédération des entre-
prises suisses

Weitere eingeladene
Vernehmlas-
sungsteilnehmer

Aerztinnen und Aerzte | AefU

fur Umweltschutz

Autogewerbe Verband | AGVS

Schweiz

Avenergy Suisse Avenergy Avenergy Suisse
Biofuels Schweiz

Cleantech Agentur Act

Schweiz

Eidgendssische EI- EICom Commission de I'élec-
ektrizitatskommission tricité
Energie-Agentur der EnAW Agence de I'énergie

Wirtschaft

pour I'économie

Fachverband land-
wirtschaftliches Biogas

Okostrom Schweiz

Association faitiére des
biogaz agricoles

Fédération romande FRC Fédération romande
des consommateurs des consommateurs
Greenpeace Schweiz Greenpeace
Hausei- HEV
gentimerverband
IG Detailhandel IG Detailhandel Cl Commerce de détail
Schweiz Suisse
Infrawatt Infrawatt
Interessengemein- IGEB
schaft energieinten-
siver Branchen
Konferenz der kanton- Conférence des
alen Ausgleichskassen caisses cantonales de
compensation
Konferenz der Vorste- | KVU Conférence des chefs
her der Umweltschutz- des services et offices
amter de protection de I'envi-
ronnement de Suisse
Konferenz kantonaler EnDK Conférence des direc-
Energiedirektoren teurs cantonaux de
I'énergie
Schweizerische Ener- | SES Fondation Suisse de
giestiftung I'énergie
Schweizerische Pflicht- | Carbura Organisation suisse de
lagerorganisation fiir stockage obligatoire
flissige Treib- und pour carburants et
Brennstoffe combustibles liquides
Schweizerischer Inge- | SIA Société suisse des in-
nieur- und Architekten- génieurs et des archi-
verein tectes
Schweizerischer Nutz- | ASTAG Association suisse des
fahrzeugverband transports routiers
Scienceindustries Scienceindustries
Stiftung fir Konsumen- | SKS

tenschutz
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Stiftung Klimaschutz KIiK Fondation pour la pro-
und CO2-Kompensa- tection du climat et la
tion compensation de CO:2
Stiftung Praktischer Pusch

Umweltschutz

Swiss International Air- | SIAA

ports Association

Swisscleantech Swisscleantech
Swissmem Swissmem
Touring-Club Schweiz | TCS

Unternehmerverband Jardinsuisse Association Suisse des

Gartner Schweiz

entreprises horticoles

Verband der Cemsuisse

Schweizerischen Ce-

mentindustrie

Verband der VSG Association Suisse de

Schweizerischen
Gasindustrie

I'Industrie Gaziere

Verband des Strassen-
verkehrs FRS

Strasseschweiz

Fédération routiére
suisse FRS

Verband Fernwarme VFS Association suisse du
Schweiz chauffage a distance
Verband freier Auto- VFAS Association du com-
handel Schweiz merce automobile in-
dépendant suisse
Verband Schweizer VSGP Union maraichere

Gemiseproduzenten

suisse

Vereinigung Schweizer
Automobil-Importeure

Auto-Schweiz

Association importa-
teurs suisses d’auto-
mobiles

Verband Schweiz/Lich-
tenstein

Verkehrs-Club der VCS Association transports
Schweiz et environnement
WWF Schweiz WWF
Ziegelindustrie Industrie suisse de la
Schweiz terre cuit
Weitere Vernehmlas- 2rad Schweiz 2roues Suisse
sungsteilnehmer Agro Energie Schwyz
AG
Alliance Sud Alliance Sud
Alpen-Initiative Initiative des Alpes
Association Climat Ge- Association Climat Ge-
neve néve
Auto Discount Uster
AG
Auto Friberg AG
Auto Héngg Belfanti
AG
Auto Kunz AG
Auto Steiner AG
Auto Tuning & Design | ATVSL

Auto Vonk Sagl

Autohaus Schiess AG

Auto-Vetterli AG
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Autowelt Schweiz AG

Autozulassung.ch
GmbH

Azienda cantonale dei
rifiuti

BASF Schweiz AG

Beyondmotors GmbH

Bildungszentrum Bau-
biologie flr gesundes
und nachhaltiges
Bauen

Brot fiir alle

Pain pour le prochain

Campax

Car Trade 24 GmbH

Centre Patronale

Centre Patronale

Christen Energie AG

CIMO Compagnie in-
dustrielle de Monthey
SA

CIMO Compagnie in-
dustrielle de Monthey
SA

Dahler Sportwagen Im-
port

Daloro Trading GmbH
(meinjahreswagen.ch)

Eco Swiss

Energie Rheintal AG

Eric Senn Chur AG

Evangelische Frauen
Schweiz

EFS

Femmes protestantes
en Suisse

Fastenopfer

Action de Caréme

First Climate (Switzer-
land) AG

First Climate

Garage Asscar GmbH

Garage Cudazzo
GmbH

Garage Gerbsch
GmbH

Garage R. Saner AG

Gastrosuisse

Gastrosuisse

Gemeinde Ligniéres

Commune de Lig-
niéres

Genossenschaft
Holzenergiezentrum
Toggenburg

Gesellschaft fur bed-
rohte Volker

Société pour les
peuples menacés

Getec Park Swiss AG

Global Car Trading AG

Grands-parents pour le
Climat

Klima-Grosseltern

Gruppe Grosser
Stromkunden

GGS

Helvetas

Holzenergie Schweiz

Energie-bois Suisse

Holzkraftwerk Basel
AG
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Hotel Saratz

Huntsman Advanced
Materials (Switzerland)
AG

IG Holzenergie Nord-
weistschweiz

J. Windlin AG
Kleinbauern-Ver- Association des petits
einigung paysans

Korporation Baar-Dorf

Korporation Kagiswil

Migros Genossen-
schafts-Bund

Naturfreunde Schweiz

Amis de la Nature
Suisse

Noé 21

Noé 21

NRG A AG

Number One Car
Rental AG

O. Engel GmbH

Oeku Kirche und Um-
welt

Oeco Eglise et envi-
ronnement

OeME-Kommission
Evangelisch-refor-
mierte Gesamtkirchge-
meinde Bern

Paul Aecherli AG

Physicians for Social
Responsibility/Interna-
tional Physicians for
the Prevention of Nu-
clear War Switzerland

PSR/INPPNW

Pro Natura

Pro Natura

Protect our Winters

Raurica Wald AG

Replace Car GmbH

Schweizerischer For-
stverein

SFV

Société forestiere
suisse

Scierie des Eplatures
SA

Scierie des Eplatures
SA

Solarspar

Syngenta Crop Protec-
tion AG

Syngenta

Teris SA

Touring Garage AG

Umverkehr

Actif-trafic

Veolia Industry Build-
ing — Switzerland AG

Verein Klimaschutz

Association Suisse
pour la Protection du
Climat

Vetterli Schnittblumen
AG

Vision Konsum
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Warmeverbund Amden
AG

Warmeverbund Kes-
tenholz

Warmeverbund Wald-
kirch

Zuri Garage AG

Auslandische
Verbande

Bundesverband freier
KfZ.-Importeure

European Association
of Independent Vehicle
Traders

EAIVT
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Kanton Ziirich
Regierungsrat

Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
3003 Bern

1.Juli 2020 (RRB Nr.661/2020)
Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO,-Emissionen
(Vernehmlassung)

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie uns eingeladen, zur Teilrevision der Verordnung
vom 30. November 2012 Uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung,

SR 641.711) Stellung zu nehmen. Wir danken Ihnen fiir diese Gelegenheit und dussern
uns wie folgt:

A. CO,-Emissionen Fahrzeuge

Angepasste COj-Flottenzielwerte

Die CO,-Flottenzielwerte flir Personenwagen sowie fir Lieferwagen und leichte Sattel-
schlepper werden mit einem Faktor in WLTP-basierte Zielwerte umgerechnet. Die WLTP-
basierten Zielwerte betragen damit geméass dem neuen Art. 17b Abs. 2 CO,-Verordnung
118 Gramm CO,/km flir Personenwagen und 186 Gramm CO,/km fiir Lieferwagen und
leichte Sattelschlepper. Diese Umrechnung in Anlehnung an die europaischen Regelungen
kann als Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen werden. In den letzten
Jahren wurde bekannt, dass die CO,-Emissionen geméass den Angaben der Fahrzeugher-
steller von den real gemessenen Werten zunehmend abwichen (zuletzt in der Gréssenord-
nung von rund 40%). Als Antwort darauf wird im Typenprufverfahren ein neuer Fahrzyklus
eingeflihrt (Ersatz NEFZ durch WLTP), der die realen Fahrbedingungen und damit die
tatsachlichen CO,-Emissionen besser widerspiegelt. Da die Zielwerte fir 2021 noch auf
der NEFZ-Datenbasis definiert wurden, waren sie mit dem nun eingefthrten WLTP-Verfah-
ren schwieriger zu erreichen. Die Umrechnung der Zielwerte ermdéglicht es den Automobil-
importeuren, die Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von der
Automobilindustrie durchgefiihrten Optimierungen im Typenprifverfahren sehr umstritten
sind und fir die Erflillung der Klimaziele die Realemissionen von Bedeutung sind, muss
dieses Entgegenkommen an die Fahrzeugindustrie begrenzt werden. Insbesondere ist zu



kritisieren, dass die Umrechnung als zusatzliche Erleichterung eingefiihrt wird und samt-
liche bereits bestehenden Erleichterungen (Okoinnovationen, Supercredits usw.) weiter-
gefuhrt werden. Da die Umrechnung zwischen den Messverfahren gesetzlich festgelegt und
von der Europaischen Union (EU) Gbernommen wurden, missen im Gegenzug die sonsti-
gen Erleichterungen schneller als vorgesehen zurlickgefahren werden.

Antrage:

— Die Berucksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO,-Emissionen
(Phasing-In) geméss Art. 27 Abs. 2 ist friihzeitig zu beenden: 2022 sind analog den
Regelungen der EU 100% der Flotte einzubeziehen (bisher 95%).

— Die stérkere Berticksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm CO,/km geméss
Art. 27 Abs. 3 ist zu verringern: im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Refe-
renzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33).

- Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Beriicksichtigung von Okoinnovationen geméss
Art. 26 Abs. 2 CO,-Verordnung sind wegzulassen.

E-Fahrzeuge

Um die CO,-Flottenziele einfacher zu erfiillen, wurden E-Fahrzeuge, die mit null Gramm CO,
in die Berechnung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings blieben diese
Fahrzeuge danach nicht in der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert. Damit leiste-
ten sie keinen Beitrag zur Emissionsverminderung. Diese Praxis, die bereits in frilheren
Stellungnahmen (z. B. Stellungnahme Konferenz Kantonaler Energiedirektoren vom 10. Méarz
2017, S. 15) beméangelt wurde, wird nun mit einer Ergdnzung in Art. 17 CO,-Verordnung
unterbunden. Dazu wird prazisiert, dass nur Fahrzeuge angerechnet werden, die nach der
Zulassung eine entsprechende Verwendung in der Schweiz haben.

Antrag: Es ist ein Vollzugscontrolling einzurichten, um zu priifen, ob diese Praxis mit der
Ergénzung von Art. 17 CO,-Verordnung tatséchlich unterbunden wurde.

Fahrzeuggewicht

Es ist anzumerken, dass die Berechnung der individuellen Zielvorgabe durch den Einbezug
des Fahrzeuggewichts der Flotten geméss Anhang 4a keine ausreichenden Anreize zur
Umstellung auf leichtere Fahrzeugen enthalt. Dies wére aber wichtig, um den Trend zu
schwereren Fahrzeugen abzuschwachen und damit die Emissionen zu stabilisieren bzw.
zu vermindern.

Antrag: Es sind starkere Anreize fur leichtere Fahrzeuge zu schaffen. Denkbar sind z. B.
Anpassungen bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.
Sanktionsbetrige

Im Anhang 5 der CO,-Verordnung sind unter Ziff. 3 die Sanktionsbetrage fir die Referenz-
jahre 2019 und 2020 enthalten. Fir das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlas-
sungsunterlagen kein Wert vorgesehen.

Antrag: Ein Sanktionsbetrag fur 2021 ist festzulegen.



Die Sanktionsbetrage bei Uberschreiten der Emissionsziele sind an die Regelungen in der
EU angelehnt und mit einem gemittelten Wechselkurs berechnet. Mit diesem Vorgehen
werden Unterschiede in der Kaufkraft zwischen der EU und der Schweiz nicht abgebildet.

Antrag: Die Berechnung der Sanktionsbetrdge gemass Art. 29 und Anhang 5 sind bezlg-
lich Kaufkraft anzupassen.

B. Emissionshandel

Hoéchstmenge an Emissionsrechten und jahrliche Anpassung der kostenlosen
Zuteilung

Die H6chstmenge an Emissionsrechten, die flir Betreiber von Anlagen zur Verfligung
steht, wurde in der Vergangenheit jeweils um 1,74% pro Jahr gekirzt. Ab 2021 wird die
Menge der Emissionsrechte neu um 2,2% pro Jahr vermindert. Auch die Héchstmenge an
Emissionsrechten fir Luftfahrzeugbetreiber wird ab 2021 um jahrlich 2,2% gekulrzt. Wir
begrissen dieses Vorgehen im Grundsatz, sorgt es doch dafiir, dass die Teilnehmenden
am Emissionshandelssystem (EHS) Anreize zur Verminderung ihrer Treibhausgasemissio-
nen haben. Wir begriissen weiter, dass neu die Menge der kostenlos zugeteilten Emis-
sionsrechte an die Anlagenbetreiber jahrlich aufgrund der Aktivitdtsrate angepasst werden
kann. Die Anpassung wird gemass Art. 46b Abs. 1 vorgenommen, wenn die Abweichung
mehr als 15% betréagt. Bisher wurde die Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte ange-
passt, wenn der Anlagenbetreiber den Betrieb ganz oder teilweise einstellte oder wenn
eine physische Anderung an einer Anlage die installierte Kapazitat um mindestens 10%
erhdhte oder verringerte. Das heisst, mit der neu vorgeschlagenen Regelung wird die
Schwelle, die Anpassungen bei der Zuteilung ausldst, einerseits erhéht, anderseits wer-
den die Anwendungskriterien erweitert: Es ist nun eine Veranderung der Aktivitatsrate im
Allgemeinen erforderlich, nicht mehr nur eine physische Erweiterung oder Verringerung
der Kapazitat. Im erlauternden Bericht ist nicht dargelegt, welche Auswirkungen auf den
Emissionshandel und die Preisentwicklung erwartet werden.

Antrag: Es ist eine Uberpriifung der Auswirkungen vorzusehen. Sollten sich aus der An-
passung dieser Regelungen nachteilige Entwicklungen ergeben, sind diese mit einer Anpas-
sung der Verordnungsbestimmungen zu berichtigen.

Carbon Leakage

Bei der Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte wird das Risiko einer Produktions-
verlagerung ins Ausland (Carbon Leakage) weiterhin bertcksichtigt. Das bedeutet, dass
fur die betreffenden EHS-Teilnehmenden kostenlose Emissionsrechte vollumfénglich in der
Hohe des jeweiligen Benchmarks zugeteilt werden. Gemass erlduterndem Bericht betrifft
dies nahezu alle Sektoren im EHS. Teilnehmende, bei denen kein Risiko fiir Carbon Leak-
age besteht, erhalten geméass Anhang 9 Ziff. 3.1 CO,-Verordnung bis 2026 hingegen nur
30% der kostenlosen Emissionsrechte geméass Benchmark. Weiter wird dieser Satz bis
2030 auf null gesenkt, das heisst, im Jahr 2030 werden diese EHS-Teilnehmenden keine
kostenlosen Emissionsrechte mehr erhalten. Damit nimmt die Ungleichbehandlung der
EHS-Teilnehmenden stark zu. Des Weiteren missen zur Erreichung der Klimaziele geméss



dem Ubereinkommen von Paris die Emissionen global auf netto null gesenkt werden.
Dementsprechend muissen weitere Anreize gesetzt werden, damit auch die Industrie ver-
mehrt auf diesen Zielpfad einschwenkt. Die Ungleichbehandlung ist daher mittelfristig zu
verringern.

Antrag: Anhang 9 Ziff. 3 CO,-Verordnung ist um einen Anpassungsfaktor fir Carbon Leak-
age gefahrdete Unternehmen von 0,95 ab 2025 und 0,9 flr das Jahr 2030 zu erganzen.

C. CO,-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

Massnahmenziel

Die Erhdhung des Ausschopfungsgrads des Massnahmenziels von 80% auf 90% flhrt zu
einer teilweisen Angleichung der Bedingungen mit den kantonalen Zielvereinbarungen im
Grossverbrauchervollzug und wird begrisst.

Anrechenbarkeit Emissionsminderungszertifikate

Gemass dem neuen Art. 75 CO,-Verordnung kénnen Anlagebetreiber, die bereits vor 2013
einer Verminderungsverpflichtung unterlagen, Emissionsminderungszertifikate im Umfang
von 4,5% der effektiven Emissionen anrechnen lassen. Im EHS hingegen sind Emissions-
minderungszertifikate nicht mehr zugelassen. Konsequenterweise sind die Regelungen
bei der Verminderungsverpflichtung gleich auszugestalten.

Antrag: Art. 75 CO,-Verordnung ist wegzulassen.

D. Kompensation Importeure Treibstoff

Anpassung Kompensationssatz Treibstoffimporteure

Wir begrissen die Erhéhung des Kompensationssatzes fur Treibstoffimporteure von 10%
im Jahr 2020 auf 12% im Jahr 2021 (Art. 89 Abs. 1 Bst. e CO,-Verordnung). Damit wird
sichergestellt, dass der Verkehr einen angemessenen Beitrag zur Verminderung der Treib-
hausgasemissionen leistet.

Zuldssige Kompensationsmassnahmen

Mit einer Anpassung in Art. 90 Abs. 1 CO,-Verordnung wird die Mdéglichkeit flir kompen-
sationspflichtige Personen aufgehoben, ihrer Kompensationspflicht mit selbst durchge-
fUhrten Projekten nachzukommen. Dies, weil ihre Zusatzlichkeit nach 2020 nicht mehr
gegeben sei. Gemass erlduterndem Bericht sind von dieser Anpassung Kompensations-
projekte betroffen, die rund 150000 Tonnen CO, einsparen. Einige dieser Projekte werden
wegen fehlender Einnahmen aus den Kompensationszahlungen voraussichtlich nicht mehr
weitergeflihrt werden kénnen. Um sinnvolle Kompensationsprojekte nicht unnétig auslau-
fen zu lassen, ist flr diese Projekte die Moglichkeit vorzusehen, einen Nachweis Uber die
Zusétzlichkeit erbringen zu kdnnen, falls sie wesentliche Anforderungen erflillen.

Antrag: In Art. 90 CO,-Verodnung ist eine Regelung einzufligen, wie selbst durchgefiihrte
Projekte nachweisen kdnnen, dass sie das Kriterium der Zusétzlichkeit erfillen.



E. CO,-Abgabe

Erhéhung CO,-Abgabe

Die CO,-Abgabe auf Brennstoffen wurde bisher alle zwei Jahre aufgrund der Emissionsent-
wicklung angepasst. Die letzte Erhéhung wurde 2018 auf Fr. 96 pro Tonne CO, vorgenom-
men. Diesem Vorgehen folgend hatte der nachste Erhéhungsschritt bereits 2020 stattfinden
mussen. Die Schweiz befindet sich bezliglich der Einhaltung des Reduktionsziels fir 2020
von minus 20% gegeniber 1990 nicht auf Kurs. Auch beim Sektorziel fir Gebdude von
minus 40% gegenuber 1990 ist absehbar, dass es nicht erreicht werden wird. Es ist daher
angezeigt, den nachsten Erhéhungsschritt der CO,-Abgabe auf Fr. 120 pro Tonne CO,
nicht erst wie in Art. 94 CO,-Verordnung vorgeschlagen 2022, sondern bereits 2021 vorzu-
sehen, falls sich die Emissionen nicht entsprechend reduzieren.

Antrag: In Art. 94 Abs. 1 Bst. d CO,-Verordnung ist das Jahr 2022 durch 2021 zu ersetzen.

F. Auswirkungen auf die Kantone

Im erlduternden Bericht werden die finanziellen Auswirkungen der vorgeschlagenen Ver-
ordnungsanderung auf die Kantone nicht ausgewiesen. Wir ersuchen Sie daher, die finan-
ziellen Auswirkungen auf die Kantone, einschliesslich der Auswirkungen auf den Ertrag
aus den direkten Steuern, sowie die volkswirtschaftlichen Folgen einer Erhéhung der CO,-
Abgabe vollstandig zu ermitteln und offenzulegen.

Genehmigen Sie, sehr geehrte Frau Bundesprasidentin,
die Versicherung unserer ausgezeichneten Hochachtung.

Im Namen des Regierungsrates

Die Prasidentin: Die Staatsschreiberin:

Dr. Silvia Steiner Dr. Kathrin Arioli
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Vernehmlassung des Bundes: Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der COz-Emissio-
nen (COz-Verordnung)
Stellungnahme des Kantons Bern

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 wurde der Kanton Bern eingeladen, zur Teilrevision der Verordnung tber
die Reduktion der CO2-Emissionen Stellung zu nehmen.

Die Totalrevision des CO,-Gesetzes ist fiir die Zeit nach 2020 in den eidgendssischen Raten noch nicht
fertig beraten. Zentrale, jedoch zeitlich bis Ende 2020 befristete Instrumente des Klimaschutzes sollen
nun bis Ende 2021 verlangert werden.

Im geltenden CO2-Gesetz werden drei Instrumente der Schweizer Klimapolitik als besonders wichtig an-
gesehen. Zwei davon werden bis Ende 2021 erneut zum Einsatz kommen. Dies ist zum einen die Befrei-
ung von der CO2-Abgabe fiir jene Betreiber emissionsintensiver Anlagen, die sich stattdessen zu einer
Reduktion der Treibhausgasemissionen verpflichten (Verminderungsverpflichtung), zum andern die Kom-
pensationspflicht flr Importeure fossiler Treibstoffe.

Das Schweizer Emissionshandelssystem (EHS) ist seit Anfang 2020 mit demjenigen der EU verknipft.
Es sind notwendige Anpassungen vorzunehmen, damit auch nach der Zeit ab 2021 ein kompatibles

Schweizer EHS weitergefiihrt werden kann.

Der Regierungsrat bedankt sich fiir die Méglichkeit zu Stellungnahme und begrisst die Inhalte der vorlie-
genden Verordnungsrevision.
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Kanton Bern
Canton de Berne

Freundliche Griisse

Im Namen des Regierungsrates

.
a

Vs,
Pierr “Alain Schnegg
Regierungsprasident
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Christoph Auer
Staatsschreiber
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KANTON
LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement
Bahnhofstrasse 15

Postfach 3768

6002 Luzern

Telefon 041 228 51 55

buwd@lu.ch

www.lu.ch

Eidgendssisches Departement fur Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion UVEK

Per E-Mail an:
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Luzern, 17. August 2020

Protokoll-Nr.: 908

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der C0O,-Emissionen
(CO.-Verordnung): Vernehmlassungsantwort

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie die Kantonsregierungen und weitere interessierte
Kreise zur Vernehmlassung zur Revision der CO»-Verordnung eingeladen. Im Namen und
Auftrag des Regierungsrates dussern wir uns zum Revisionsentwurf wie folgt:

Der Kanton Luzern verfolgt in seiner Klima- und Energiepolitik wie der Bundesrat das Ziel
netto Null Treibhausgasemissionen bis 2050. Wir begriissen es deshalb, dass fiir die Uber-
gangszeit bis zum Inkrafttreten des totalrevidierten CO,-Gesetzes eine Ubergangsregelung
geschaffen wird.

Wir weisen darauf hin, dass die Ziele aus der Periode 1990 bis 2020 (-20% Reduktion) unter
anderem auch aufgrund der Emissionen aus dem Verkehr klar verfehlt wurden. Die Dringlich-
keit fur wirksame Klimaschutzmassnahmen ist hoch und es gilt, in der kommenden Verpflich-
tungsperiode 2021-2025 des Pariser Abkommens der Zielerreichung eine hohe Prioritat ein-
zurdumen.

Nachfolgend schlagen wir daher Prazisierungen vor, die darauf abzielen, die Wirkung der
CO.-Verordnung zu erhdhen. Insbesondere bei der Neuwagenregelung und bei der CO2-Ab-
gabe ist eine wirkungsvolle Ubergangslésung notwendig, um die Klimaschutzziele erreichen
zu kénnen.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz bzw. missbréuch-
liche Einteilungsédnderung

Wir begriissen die vorgeschlagene Anderung von Art. 17, mit der die missbrauchliche Inver-
kehrsetzung von Elektroautos mit dem Zweck, das Flottenziel erreichen zu konnen, unter-
bunden wird.
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Die im erlduternden Bericht (S. 10) geschilderte Problematik, wonach Fahrzeuge kurz nach
der Erstzulassung wieder exportiert oder deren Einteilung kurz darauf wieder gedndert wer-
den, um die CO,-Sanktion zu umgehen, wird mit der Verordnungsanderung ebenfalls ange-
gangen. Mit der vorliegenden Regelung werden allerdings noch nicht alle Liicken geschlos-
sen. Es ist nach wie vor eine teilweise Umgehung der Sanktion méglich (z.B. beim Import
von Campern). Deshalb regen wir eine Uberpriifung an. Die Kategorie der leichten Motorwa-
gen kénnte ganz der CO,-Sanktion unterstellt werden. Wird gleichzeitig die Héhe der einzel-
nen Sanktionen angeglichen, wiirden Umgehungszulassungen kinftig wenig attraktiv. Ein
anderer Losungsansatz ware eine befristete Nachforderung bei der Anderung der Fahrzeug-
art. Wird ein Fahrzeug als leichter Motorwagen (Camper) importiert und zugelassen und in-
nert einer Frist von zwei Jahren eine Anderung vorgenommen (Umbau in Lieferwagen),
kénnte eine Sanktion nachtraglich berechnet und eingefordert werden.

CO»--Emissionsvorschriften flir Neufahrzeuge

Die CO,-Flotten-Grenzwerte sind die wirksamste klimapolitische Massnahme im Bereich Ver-
kehr. Trotz deren Einfiihrung gelang es nicht, die CO.-Emissionen im Sektor Verkehr gegen-
Uber 1990 zu senken. Die Neufahrzeugflotte in der Schweiz weist im européischen Vergleich
sehr hohe Emissionen auf. Mit einer klaren Senkung der CO2-Neuwagen-Flottenziele wird
die Attraktivitat der Elektromobilitat und anderer Antriebsformen erhéht. Der Kanton Luzern
will die Elektromobilitat ausbauen und hat sich in seinem gliltigen Energiekonzept bereits
entsprechende Ziele gesetzt.

In der vorliegenden Teilrevision erkennen wir nach wie vor zu viele Ausnahmen und Ab-
schwéachungen. Diese fiihren in der Summe dazu, das die Verordnung die gewiinschte Wir-
kung verfehlt. Vor diesem Hintergrund stellen wir dazu folgende Antrage:

Antrag zu Art. 27 Abs. 2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil
der Fahrzeuge mit den tiefsten CO.-Emissionen berlcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;

b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. streichen

Die damit beantragte Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht dem heu-
tigen politischen Willen der Umweltkommission des Sténderats, der von Standerat Damian
Miiller zuhanden der Materialien festgehalten wurde'. Dieser Einschétzung schliessen wir
uns an. Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11 Abs. 2 des totalre-
vidierten CO.-Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat einge-
bracht. Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist angezeigt.

Antrag zu Art. 27 Abs.3:

3 Fiir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO.-Emissionen von weniger als 50 g CO2/km bis zu
einer Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
von total hochstens 7,5 g COz/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt bertcksichtigt:
a. im Referenzjahr 2020: doppelt;

b.im Referenzjahr 2021: einfach;

c. streichen.

' https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812
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Eine mehrfache Anrechnung von Elektrofahrzeugen und Plug-in-Hybriden fiihrt nach unserer
Einschatzung zu einer Uberkompensation von Fahrzeugtypen mit hohen Emissionswerten
und schwacht daher die Wirkung der Emissionsvorschriften ab.

CO2-Abgabe auf Brennstoffen (Art. 94 ff.)

Die CO2-Abgabe auf Brennstoffe ist ein zentraler Bestandteil der Schweizerischen Klimapoli-
tik. Um das inlandische Reduktionsziel von 21.5% bis 2021 gegentiber 1990 und damit ins-
besondere auch das Ziel netto Null CO; bis 2050 erreichen zu kénnen, schlagen wir eine Er-
héhung der Abgabe auf 120 Franken je Tonne CO; bereits ab 1. Januar 2021 vor.

Antrag zu Art. 94 Abs. 1d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brenn-
stoffen im Jahr 20719 mehr als 68,5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

CORE-System

Wir begrlssen die Bestrebungen, die Datenhaltung beim Vollzug der klimapolitischen Instru-
mente zu digitalisieren und dadurch zu vereinfachen. Es wird ausgefiihrt, dass CORE den
elektronischen Austausch zwischen allen Prozessbeteiligten umfasst. Um diese Zielsetzun-
gen erreichen zu kénnen, gilt es auf Folgendes zu achten:

- Kantonsspezifische Daten sollen den Kantonen Uber eine webbasierte Schnittstelle (Auto-
matisierung) und via Login (Einsicht durch vollzugsberechtigte Personen) insbesondere
fur ein zweckmassiges Monitoring im Klimabereich zur Verfligung stehen.

— Im Bereich Industrie werden die Daten fur CORE voraussichtlich aus den Datenbanken
der EnAW (Energie-Agentur der Wirtschaft) und der act (Cleantech Agentur Schweiz) be-
zogen. Hier ist eine webbasierte bidirektionale Schnittstelle zwischen CORE und den ge-
nannten Datenbanken vorzusehen. Eine solche Schnittstelle ermdglicht auch den automa-
tisierten Datentransfer aus den Datenbanken EnAW/act in das geplante kantonale Ener-
gieinformationssystem (KEIS), das der Kanton Luzern aufgrund der grossen Datenvielfalt
im Energie- und Klimabereich derzeit in Zusammenarbeit mit LUSTAT erarbeitet. Das er-
moglicht ein effizientes Monitoring von Energiebedarf und CO2-Emissionen der verpflich-
teten Unternehmen.

— Fiur diejenigen Unternehmen, die ihre Daten bereits im Rahmen der Zielverpflichtungen
mit EnAW oder act in deren Systeme erfasst haben, darf kein Mehraufwand entstehen.
Auch dies spricht fur einen automatisierten Datentransfer (bidirektional) zwischen den Da-
tenbanken EnAW/act und CORE.

Wir danken Ihnen fur die Méglichkeit zur Stellungnahme und die Berlcksichtigung unserer
Antrage.

TuZdIiCh U
an Peter

Regierungsrat
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Landammann und Regierungsrat des Kantons Uri

Bundesamt fiir Umwelt (BAFU)
Sektion Politische Geschafte
3003 Bern

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung); Vernehm-
lassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) eréffnete
am 4. Mai 2020 die Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO»-
Emissionen (CO,-Verordnung; SR 641.711).

Die Teilrevision der CO,-Verordnung wird vom Kanton Uri begrisst. Da der Kanton Uri keine wesentli-
chen Auswirkungen durch die Anderung der Verordnung erfihrt, sind keine Vorbehalte oder Bemer-
kungen anzubringen.

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme.
Altdorf, 21. August 2020

Im Namen des Regierungsrats
Der Landammann Der Kanzleidirektor

s,

Urban Camef@zind oman Balli




Regierungsrat des Kantons Schwyz

kantonschwyz @ -
i

6431 Schwyz, Postfach 1260

per E-Mail

An das

Eidgenodssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
raphael.bucher@bafu.admin.ch

(PDF- und Word-Version)

Schwyz, 21. August 2020

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen

Vernehmlassung des Kantons Schwyz

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 hat das Eidgendssische Departement flir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK die Kantonsregierungen zur Vernehmlassung in titelvermerkter Angele-

genheit eingeladen. Die Frist dauert bis 25. August 2020.

Wir begriissen die Verlangerung der zentralen, jedoch zeitlich bis Ende 2020 befristeten Instru-
mente des Klimaschutzes bis Ende 2021.

Fir die Gelegenheit zur Stellungnahme danken wir und griissen Sie freundlich.

Im Namen des Regierungsrates:

2=

Petra Steimen-Rickenbacher
Landammann

L.

Dr. Mathias E. Brun
Staatsschreiber

Kopie z.K. an:
— Schwyzer Mitglieder der Bundesversammlung.



Der Vorsteher des Volkswirtschaftsdepartements VD

Kanton
Obwalden

CH-6061 Sarnen, Postfach 1264, VD

Per E-Mail

Bundesamt fir Umwelt BAFU
Sektion Klimapolitik

Herr Raphael Bucher

3003 Bern
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Sarnen, 24. August 2020

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO2-Verordnung):
Vernehmlassungsantwort.

Sehr geehrter Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie die Kantonsregierungen und weitere interessierte Kreise
zur Vernehmlassung zur Teilrevision der CO2-Verordnung eingeladen. Wir &ussern uns dazu wie
folgt:

Wir begriissen es, dass fur die Ubergangszeit bis zum Inkrafttreten des totalrevidierten CO2-Geset-
zes eine Ubergangsregelung geschaffen wird und damit die zu erwartenden Verordnungsliicken
geschlossen werden. Die vorgeschlagenen Anpassungen sind flr uns plausibel und sorgen fir die
notwendige Kontinuitat.

Wir danken lhnen fur die Méglichkeit zur Stellungnahme.

Freundliche Griisse

Volkswirtschaft;departement

UL

Daniel Wyl
Landstatthalter

Kopie an:

- Bau- und Raumentwicklungsdepartement
- Amt fur Landwirtschaft und Umwelt

- Staatskanzlei (G-Nr. 2020-0273)

St. Antonistrasse 4, 6060 Sarnen
Postadresse: Postfach 1264, 6061 Sarnen
Tel. 041 666 63 30, Fax 041 660 11 49
volkswirtschaftsdepartement@ow.ch
www.ow.ch

OW-#1125423-v1-CO2-Verordnung_Anhérung_BAFU.docx



KANTON LANDAMMANN UND Dorfplatz 2, Postfach 1246, 6371 Stans
NIDWALDEN REGIERUNGSRAT Telefon 041 618 79 02, www.nw.ch

CH-6371 Stans, Dorfplatz 2, Postfach 1246, STK

PER E-MAIL

Bundesamt fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

Frau Bundesprasidentin

Simonetta Sommaruga

Bundeshaus Nord

3003 Bern

Telefon 041 618 79 02
staatskanzlei@nw.ch
Stans, 18. August 2020

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO>-Emissionen (CO2-Verordnung).
Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 wurden wir eingeladen, zur Teilrevision der Verordnung lber
die Reduktion der CO.-Emissionen Stellung zu nehmen. Wir bedanken uns flir diese Moglich-
keit und nehmen wie folgt Stellung.

Die Schweiz fordert seit dem 1. Juli 2008 umweltschonende Treibstoffe liber Steuererleichte-
rungen. Die entstehenden Steuerausfalle miissen geméass Gesetz Uber den Benzinsteuersatz
ausgeglichen werden. Diese Erleichterungen von der Mineraldlsteuer (Min6St) sind gemass
dem geltenden Mineraldisteuergesetz vom 21. Juni 1961 (Min6StG) bis zum 30. Juni 2020
befristet. Am 27. Februar 2017 reichte Nationalrat Thierry Burkart eine parlamentarische Initi-
ative (Pa.lv. Burkart 17.405) zur Verlangerung der Steuererleichterungen bis 2030 ein.

Mit der vorliegenden Teilrevision der CO2-Verordnung wird die Weiterflhrung der Verknipfung
des Emissionshandelssystems (EHS) der EU nach dem Jahr 2020 sichergestellt. Die Verkniip-
fung wirkt sich insgesamt positiv auf die Schweizer Wirtschaft aus. Die EHS-Teilnehmer haben
weiterhin Zugang zum liquiden und transparenten européischen Emissionshandel und unter-
stehen denselben Wettbewerbsbedingungen wie ihre Konkurrenten in der EU. Im Vergleich zu
einem Szenario ohne Verknilpfung ergibt sich geméss der im erlauternden Bericht zitierten
Studien von Ecoplan (2016) und Infras (2016) bis 2030 ein BIP-Zuwachs von rund 0.04 Pro-
zent. In der Luftfahrt dirfte der Einbezug in das EHS zu einem leicht tieferen Wachstum der
Wertschdpfung flihren. Der Rickgang der jahrlichen Wachstumsrate der Wertschépfung be-
tragt jedoch maximal 0.2 Prozentpunkte. Die volkswirtschaftliche Bilanz bleibt damit positiv.

Wir stimmen der Zielsetzung und dem Inhalt der Teilrevision zu.
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KANTON NIDWALDEN

Stans, 18. August 2020

Freundliche Grisse
LANDAMMANN UND REGIERUNGSRAT
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Telefon 055 646 60 11/12/15

E-Mail: staatskanzlei@gl.ch
kantonglarus ﬂ s
Regierungsrat
Rathaus
8750 Glarus
Per E-Mail an

raphael.bucher@bafu.admin.ch

Glarus, 18. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissi-
onen (CO2-Verordnung)

Hochgeachtete Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Sie gaben uns in eingangs genannter Angelegenheit die Mdglichkeit zur Stellungnahme. Da-
flir danken wir und lassen uns gerne wie folgt vernehmen:

1. CO2-Emissionen Fahrzeuge

1.1. Angepasste CO:-Flottenzielwerte

Die COz-Flottenzielwerte flr Personenwagen sowie fur Lieferwagen und leichte Sattelschlep-
per werden mit einem Faktor in WLTP-basierte Zielwerte umgerechnet. Die WLTP-basierten
Zielwerte betragen damit gemass Art. 17b Abs. 2 rev. CO,-Verordnung 118 Gramm COz/km
flr Personenwagen und 186 Gramm CO./km fiir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper.
Diese Umrechnung in Anlehnung an die europdischen Regelungen kann als Entgegenkom-
men an die Automobilindustrie angesehen werden. In den letzten Jahren wurde bekannt,
dass die COz-Emissionen geméss den Angaben der Fahrzeughersteller von den real gemes-
senen Werten zunehmend abwichen (zuletzt in der Gréssenordnung von rund 40 Prozent).
Als Antwort darauf wird im Typenprifverfahren ein neuer Fahrzyklus eingefiihrt (Ersatz
NEFZ durch WLTP), welcher die realen Fahrbedingungen und damit die tatsédchlichen CO,-
Emissionen besser widerspiegelt. Da die Zielwerte fiir 2021 noch auf der NEFZ-Datenbasis
definiert wurden, waren sie mit dem nun eingefiihrten WLTP-Verfahren schwerer zu errei-
chen. Die Umrechnung der Zielwerte ermdéglicht es den Automobilimporteuren, die Flotten-
grenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von der Automobilindustrie durch-
gefiihrten Optimierungen im Typenprifverfahren sehr umstritten sind und fir die Erflillung
der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss dieses Entgegenkommen an die
Fahrzeugindustrie begrenzt werden. Insbesondere ist zu kritisieren, dass die Umrechnung
als zusatzliche Erleichterung eingefihrt wird und samtliche bereits bestehenden Erleichte-
rungen (Okoinnovationen, Supercredits etc.) weitergefiihrt werden. Da die Umrechnung zwi-
schen den Messverfahren gesetzlich festgelegt und von der EU bernommen wurden, mus-
sen im Gegenzug die sonstigen Erleichterungen schneller als vorgesehen zurtickgefahren
werden.



Antrége:

- Die Berlicksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO2-Emissio-
nen (Phasing-In) gemass Art. 27 Abs. 2 ist friihzeitig zu beenden: 2022 sind analog den
Regelungen der EU 100 Prozent der Flotte einzubeziehen (bisher 95 Prozent).

- Die stérkere Berlicksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm CO2/km geméss
Art. 27 Abs. 3 ist zu reduzieren: im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Refe-
renzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33). )

- Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Berlicksichtigung von Okoinnovationen gemass
Art. 26 Abs. 2 rev. CO2-Verordnung sind zu streichen.

1.2. E-Fahrzeuge

Um die CO-Flottenziele einfacher zu erflillen, wurden E-Fahrzeuge, die mit 0 Gramm CO: in
die Berechnung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings blieben diese Fahr-
zeuge danach nicht in der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert. Damit leisteten sie
auch keinen Beitrag zur Emissionsverminderung. Diese Praxis, die bereits in fritheren Stel-
lungnahmen (z.B. Stellungnahme Konferenz kantonaler Energiedirektoren vom 10.03.2017,
S. 15) beméngelt wurde, wird nun mit einer Ergénzung in Art. 17 rev. COz-Verordnung unter-
bunden. Dazu wird prazisiert, dass nur Fahrzeuge angerechnet werden, die nach der Zulas-
sung eine entsprechende Verwendung in der Schweiz haben.

Antrag:
Es ist ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um sicherzustellen, dass diese Praxis in der Rea-
litdt unterbunden wird.

1.3. Fahrzeuggewicht

Es ist anzumerken, dass die Berechnung der individuellen Zielvorgabe durch den Einbezug
des Fahrzeuggewichts der Flotten geméss Anhang 4a keine ausreichenden Anreize zur Um-
stellung auf leichtere Fahrzeugen enthélt. Dies wére aber wichtig, um den Trend zu schwere-
ren Fahrzeugen abzuschwéchen und damit die Emissionen zu stabilisieren resp. zu vermin-
dern.

Antrag:
Es sind starkere Anreize fiir leichtere Fahrzeuge zu schaffen. Denkbar sind z.B. Anpassun-
gen bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

1.4. Sanktionsbetrage

Im Anhang 5 CO.-Verordnung sind unter Ziff. 3 die Sanktionsbetrége fur die Referenzjahre
2019 und 2020 enthalten. Fir das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlassungsun-
terlagen kein Wert vorgesehen.

Antrag:
Flr 2021 ist ein Sanktionsbetrag festzulegen.

Die Sanktionsbetrage bei Uberschreiten der Emissionsziele sind an die Regelungen in der
EU angelehnt und mit einem gemittelten Wechselkurs berechnet. Mit diesem Vorgehen wer-
den Unterschiede in der Kaufkraft zwischen der EU und der Schweiz nicht abgebildet.

Antrag:
Die Berechnung der Sanktionsbetrdge gemass Art. 29 und Anhang 5 sind bezlglich Kauf-
kraft anzupassen.



2. Emissionshandel

2.1. Maximale Menge Emissionsrechte und jahrliche Anpassung der kostenlosen
Zuteilung

Die maximale Menge an Emissionsrechten, die fiir Betreiber von Anlagen zur Verfligung
steht, wurde in der Vergangenheit jeweils um 1,74 Prozent pro Jahr gekirzt. Ab 2021 wird
die Menge der Emissionsrechte neu um 2,2 Prozent pro Jahr vermindert. Auch die maximale
Menge an Emissionsrechten fiir Luftfahrzeugbetreiber wird ab 2021 um jahrlich 2,2 Prozent
gekurzt. Wir begriissen dieses Vorgehen im Grundsatz, sorgt es doch dafiir, dass die Teil-
nehmenden am Emissionshandelssystem (EHS) Anreize zur Reduktion ihrer Treibhaus-
gasemissionen haben. Wir begriissen auch, dass neu die Menge der kostenlos zugeteilten
Emissionsrechte an die Anlagenbetreiber jahrlich aufgrund der Aktivitatsrate angepasst wer-
den kann. Die Anpassung wird gemass Art. 46b Abs. 1 vorgenommen, wenn die Abweichung
mehr als 15 Prozent betragt. Bisher wurde die Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte
angepasst, wenn der Anlagenbetrelber den Betrieb ganz oder teilweise einstellte oder wenn
eine physische Anderung an einer Anlage die installierte Kapazitédt um mindestens 10 Pro-
zent erhdhte oder verringerte. Das heisst, mit der neu vorgeschlagenen Regelung wird die
Schwelle, welche Anpassungen bei der Zuteilung auslost, einerseits erhdht, andererseits
werden die Anwendungskriterien erweitert: es ist nun eine Veranderung der Aktivitatsrate im
Allgemeinen erforderlich, nicht mehr nur eine physische Erweiterung oder Verringerung der
Kapazitat. Im Erlauterungsbericht ist nicht dargelegt, welche Auswirkungen daraus auf den
Emissionshandel und die Preisentwicklung erwartet werden.

Antrag: ]

Es ist eine Uberpriifung der Auswirkungen vorzusehen. Sollten sich aus der Anpassung die-
ser Regelungen nachteilige Entwicklungen ergeben, sind diese mit einer Anpassung der Ver-
ordnungsbestimmungen zu berichtigen.

2.2 Carbon Leakage

Bei der Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte wird das Risiko einer Produktionsverlage-
rung ins Ausland (Carbon Leakage) weiterhin berlicksichtigt. Das bedeutet, dass fiir die be-
treffenden EHS-Teilnehmer kostenlose Emissionsrechte vollumféanglich in der Hohe des je-
weiligen Benchmarks zugeteilt werden. Geméss Erlduterungsbericht betrifft dies nahezu alle
Sektoren im EHS. Teilnehmer, bei denen kein Risiko fiir Carbon Leakage besteht, erhalten
gemass Anhang 9 Ziff. 3.1 rev. CO2-Verordnung bis 2026 hingegen nur 30 Prozent der kos-
tenlosen Emissionsrechte geméss Benchmark. Weiter wird dieser Satz bis 2030 auf 0 ge-
senkt, das heisst, im Jahr 2030 werden diese EHS-Teilnehmer keine kostenlosen Emissions-
rechte mehr erhalten. Damit nimmt die Ungleichbehandiung der EHS-Teilnehmer stark zu.
Des Weiteren miissen zur Erreichung der Kiimaziele gemiss dem Ubereinkommen von Pa-
ris die Emissionen global auf netto null gesenkt werden. Dementsprechend missen weitere
Anreize gesetzt werden, damit auch die Industrie vermehrt auf diesen Zielpfad einschwenkt.
Die Ungleichbehandlung ist daher mittelfristig zu reduzieren.

Antrag:
Anhang 9 Ziff. 3 rev. CO,-Verordnung ist um einen Anpassungsfaktor fur Carbon Leakage
gefahrdete Unternehmen von 0.95 ab 2025 und 0.9 in 2030 zu ergénzen.

3. C0O2-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

3.1. Anrechenbarkeit Emissionsminderungszertifikate

Gemass Art. 75 rev. CO2-Verordnung kénnen Anlagebetreiber, die bereits vor 2013 einer
Verminderungsverpflichtung unterlagen, Emissionsminderungszertifikate im Umfang von 4,5
Prozent der effektiven Emissionen anrechnen lassen. Im Emissionshandelssystem hingegen



sind Emissionsminderungszertifikate nicht mehr zugelassen. Konsequenterweise sind die
Regelungen bei der Verminderungsverpflichtung gleich auszugestalten.

Antrag:
Art. 75 rev. COz-Verordnung ist zu streichen.

4, Kompensation Importeure Treibstoff

4.1. Anpassung Kompensationssatz Treibstoffimporteure

Wir begriissen die Erhéhung des Kompensationssatzes fur Treibstoffimporteure von 10 Pro-
zent im Jahr 2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021 (Art. 89 Abs. 1 Bst. e rev. CO2-Verordnung).
Damit wird sichergestellt, dass der Verkehr einen angemessenen Beitrag zur Verminderung
der Treibhausgasemissionen leistet.

4.2, Zuldssige Kompensationsmassnahmen

Mit einer Anpassung in Art. 90 Abs. 1 rev. CO2-Verordnung wird die Mdglichkeit fir kompen-
sationspflichtige Personen aufgehoben, ihrer Kompensationspflicht mit selbst durchgeflhrten
Projekten nachzukommen. Dies, weil ihre Zusatzlichkeit nach 2020 nicht mehr gegeben sei.
Gemadss Erlauterungsbericht sind von dieser Anpassung Kompensationsprojekte betroffen,
die rund 150 000 Tonnen CO, einsparen. Einige dieser Projekte werden aufgrund der fehlen-
den Einnahmen aus den Kompensationszahlungen voraussichtlich nicht mehr weitergeflhrt
werden kénnen. Um sinnvolle Kompensationsprojekte nicht unnétig auslaufen zu lassen, ist
fir diese Projekte die Mdglichkeit vorzusehen, einen Nachweis Uiber die Zusatzlichkeit erbrin-
gen zu kdénnen, falls sie wesentliche Anforderungen erflillen.

Antrag:
In Art. 90 rev. CO2-Verodnung ist eine Regelung einzufligen, wie selbst durchgefiihrte Pro-
jekte nachweisen kdnnen, dass sie das Kriterium der Zusatzlichkeit erfillen.

5. Erh6hung CO2-Abgabe

Die CO.-Abgabe auf Brennstoffen wurde bisher alle zwei Jahre aufgrund der Emissionsent-
wicklung angepasst. Die letzte Erhéhung wurde 2018 auf 96 Fr. pro Tonne CO, vorgenom-
men. Diesem Vorgehen folgend héatte der ndchste Erhéhungsschritt bereits 2020 stattfinden
mussen. Die Schweiz befindet sich bezlglich der Einhaltung des Reduktionsziels fiir 2020
von minus 20 Prozent gegentber 1990 nicht auf Kurs. Auch beim Sektorziel fir Gebaude
von minus 40 Prozent gegeniber 1990 ist absehbar, dass es nicht erreicht werden wird. Es
ist daher angezeigt, den nachsten Erhéhungsschritt der CO2-Abgabe auf 120 Fr. pro Tonne
COg2 nicht erst wie in Art. 94 rev. CO,-Verordnung vorgeschlagen 2022, sondern bereits 2021
vorzusehen, falls sich die Emissionen nicht entsprechend reduzieren.

Antrag:
In Art. 94 Abs. 1 Bst. d rev. CO2-Verordnung ist das Jahr 2022 durch 2021 zu ersetzen.



Genehmigen Sie, sehr geehrte Frau Bundesprésidentin, sehr geehrte Damen und Herren,
den Ausdruck unserer vorziiglichen Hochachtung.

Freundliche Griisse

Fiir den Regierungsrat

Dpﬂ? oot

Z Andrea Beftiga Hansjorg Durst
Landammann Ratsschreiber

versandt am: 19. AUQ 2020
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raphael.bucher@bafu.admin.ch

T direkt +41 41 728 53 11
roman.wuelser@zg.ch

Zug, 24. August 2020 RW/las
Laufnummer: 53769

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO.-Verordnung)
Stellungnahme des Kantons Zug

Sehr geehrter Herr Bucher
Sehr geehrte Damen und Herren

Am 4. Mai 2020 hat Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga den Kanton Zug in der
obgenannten Angelegenheit zur Vernehmlassung eingeladen. Der Regierungsrat hat das Ge-
schaft an die Baudirektion zur direkten Erledigung tiberwiesen. Wir dussern uns dazu gerne
wie folgt:

Mit der Teilrevision der CO2-Verordnung sollen befristete klimapolitische Instrumente weiterge-
fahrt und so die drohende Regulierungsliicke aufgrund des verspateten Inkrafttretens des total-
revidierten CO2-Gesetzes geschlossen werden. Der Kanton Zug unterstitzt diese Anliegen.
Weiter unterstiitzen wir die Anpassungen des Emissionshandelssystems, welche die Kompati-
bilitdt mit dem Emissionshandelssystem der EU sicherstellen.

Ferner erlauben wir uns die Bemerkung, dass die aktuelle Verordnung Uber die Reduktion der
CO:2-Emissionen bereits 106 Seiten umfasst. Mit der Vorlage werden auf insgesamt 36 Seiten
Erganzungen und Prézisierungen zum Gesetzestext vorgeschlagen. Die Regelungsdichte und
die Komplexitat der Verordnung erreicht ein Ausmass, welches der eigentlichen Zielsetzung
nicht zwingend férderlich ist. Dies kann zum Beispiel Innovationen bei Projekten und Program-
men fir die Emissionsverminderung hemmen statt férdern. Nicht jeder Inhalt eines Monitorings
oder jede Einzelheit im Datenfluss misste auf Verordnungsstufe festgehalten werden. Daher
méchten wir empfehlen, dass fur die ndchste Revision geprift werden soll, ob und wie man die
Verordnung entschlacken kdénnte.

Aabachstrasse 5, 6300 Zug
T +41 41 728 53 00
BAFU - Teilrevision Verordnung Uber Reduktion CO2-Emissionen.Docx www.zg.ch/baudirektion
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Wir danken Ihnen fir die Méglichkeit zur Stellungnahme.

Freundliche Grisse
Baudirektion

—+ e

\

Florian Weber
Regierungsrat

Kopie an:
- Amt fir Umwelt
- Amt fiar Raum und Verkehr

Versandtam: 13. AUG. 2020



Conseil d’Etat CE
Staatsrat SR

Rue des Chanoines 17, 1701 Fribourg
ETAT DE FRIBOURG

STAAT FREIBURG T +41 26 305 10 40, F +41 26 305 10 48
www.fr.ch/ce

Conseil d’Etat
Rue des Chanoines 17, 1701 Fribourg

PAR COURRIEL

Département fédéral de I'environnement, des
transports, de 1'énergie et de la communication
p.a. Office fédéral de I’environnement

3003 Berne

Courriel : raphael.bucher@bafu.admin.ch

Fribourg, le 17 aoiit 2020

2020-667
Procédure de consultation — Révision partielle de I’'ordonnance sur le CO;

Madame, Monsieur,

Suite au courrier de Madame la Présidente de la Confédération Simonetta Sommargua, Cheffe du
Département fédéral de I’environnement, des transports, de I’énergie et de la communication, du
4 mai 2020, les services spécialisés de I’administration cantonale ont analysé le projet de révision
partielle de I’ordonnance sur le CO, mis en consultation.

Le Conseil d’Etat a I’avantage de vous faire part de sa prise de position ci-apres.
Remarque générale

Dans ’attente de I’entrée en vigueur de la future loi sur le CO,, nous estimons que le présent projet
de révision de I’ordonnance de la loi sur le CO; est indispensable au maintien d’instruments de
politique climatique importants, ces derniers permettant le maintien de 1’effort de réduction des
émissions. Pour exemple, les deux principaux systémes d'incitation (allégement fiscal pour les
huiles minérales et obligation de compensation pour les importateurs de combustibles fossiles) ont
déja conduit a une augmentation significative des ventes de carburants renouvelables. La
suppression de ces incitations aurait pu entrainer un effondrement des ventes de carburants
renouvelables en Suisse.

Systéme d’échange de quotas d’émission SEQE

Bien que le territoire fribourgeois n’accueille pour I’instant aucune installation ou entreprise prenant
part au SEQE, nous estimons qu’il est indispensable de maintenir I’obligation d’y participer, tout
comme il est indispensable de poursuivre le couplage avec le SEQE de I’'Union européenne. Nous
soutenons par ailleurs les propositions de trajectoires de réduction du plafond des droits d’émission
disponible (cap), a savoir ’augmentation a 2.2 % pour les exploitants d’installations et la création
d’un cap pour I’aviation.
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Engagement de réduction et taxe CO; sur les combustibles

Il nous apparait indispensable que les engagements de réduction et la taxe CO, soient maintenus car
I’économie a besoin de stabilité et de vision a long terme ; nous saluons donc la proposition de
prolongement des engagements déja pris de méme que la poursuite linéaire des objectifs.

Quant a la mise en place d’un systéme de gestion électronique, elle nous semble pertinente.

Obligation de compenser s’appliquant aux importateurs de carburants

Nous jugeons la poursuite de ’obligation de compenser comme étant indispensable ; quant a
I’¢élévation a 12 % du taux de compensation en 2021 (contre 10 % en 2020), elle nous apparait
comme souhaitable.

Prescription concernant les émissions de CO; des véhicules neufs

Pour ce qui est du maintien des prescriptions avec des limites harmonisées avec 1’Union
européenne, c’est la également une mesure que nous jugeons indispensable.

Conséquences en matiere de finances

Nous saluons de maniere générale la révision proposée, car elle permet notamment le maintien de la
source de financement du Programme batiments, programme qui connait un succes croissant depuis
2017 dans notre canton et permet de soutenir également un secteur économique passablement
impacté par la pandémie qui sévit actuellement.

Quant a la possible augmentation de la taxe CO,, celle-ci entrainerait une augmentation des
montants disponibles a futur pour le Programme batiments, événement tout a fait souhaitable afin
de poursuivre sereinement I’assainissement énergétique du parc immobilier autant national que
fribourgeois.

Nous vous prions de croire, Madame, Monsieur, a I’assurance de nos sentiments les meilleurs.
Au nom du Conseil d’Etat :

Anne-Claude Demierre, Présidente

Danielle Gagnaux-Morel, Chanceliere d’Etat

L’original de ce document est établi en version électronique
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Communication :

a) a la Direction de ’aménagement, de I’environnement et des constructions, pour elle et le
Service de ’environnement ;

b) ala Direction de I’économie et de I’emploi, pour elle et le Service de 1’énergie ;

c) a la Direction des institutions, de I’agriculture et des foréts ;

d) a la Chancellerie d'Etat.

Danielle Gagnaux-Morel
Chanceliere d’Etat

Extrait de procés-verbal non signé, I’acte signé peut étre consulté a la Chancellerie d’Etat
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Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Rathaus, Marktplatz 9 An das Eidgendssische Departement fur
CH-4001 Basel Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikati-
on UVEK

Tel: +41 61 267 85 62
Fax: +41 61 267 8572

E-Mail: staatskanzlei@bs.ch Per Mail an raphael.bucher@bafu.admin.ch

www.regierungsrat.bs.ch

Basel, 12. August 2020

Regierungsratsbeschluss vom 11. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO,-Emissionen
(CO,-Verordnung)

Stellungnahme des Kantons Basel-Stadt

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zur Teilrevision

der Verordnung tiber die Reduktion der CO,-Emissionen zukommen lassen. Wir danken lhnen fur
die Gelegenheit zur Stellungnahme und nehmen wie folgt Stellung.

Kompensationsplicht fiir Importeure fossiler Treibstoffe

Art. 89 Abs. 1 Bst. e

Antrag: «Kompensiert werden missen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung
der im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr tberfihrten Treibstoffe entstehen.
Der Kompensationssatz betragt:

e. fur das Jahr 2021: 42 15 Prozent.»

Begrindung:

Wir begrussen die Erhéhung des Kompensationssatzes fur Treibstoffimporteure von 10 Prozent
im Jahr 2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021. Damit wird sichergestellt, dass der Verkehr einen an-
gemessenen Beitrag zur Verminderung der Treibhausgasemissionen leistet.

Statt der vorgeschlagenen 12% soll der Kompensationssatz auf 15% erhéht werden, um die be-
stehende Ziellicke im Verkehrsbereich zu schliessen. Diese Lésung ist auch kongruent mit der
Anpassung im geplanten CO,-Gesetz. Der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rappen pro
Liter gemass Art 26. Abs. 3 des bestehenden CO,-Gesetzes wirde mit dieser Anpassung nicht
erreicht.

Art. 90: Zuldssige Kompensationsmassnahmen
Antrag: Hier ist eine Regelung einzufigen, wie selbst durchgefiihrte Projekte nachweisen kénnen,
dass sie das Kriterium der «Zusétzlichkeit» erfullen.
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Begrindung:

Mit Art. 90 Abs. 1 wird die Méglichkeit fur kompensationspflichtige Personen aufgehoben, ihrer
Pflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten nachzukommen. Dies wird damit begriindet, dass die
«Zusétzlichkeit» nach 2020 nicht mehr gegeben sei. Gemass Erlduterungsbericht sind von dieser
Anpassung Kompensationsprojekte betroffen, die rund 150'000 Tonnen CO; einsparen. Einige
dieser Projekte werden aufgrund der fehlenden Einnahmen aus den Kompensationszahlungen
voraussichtlich nicht mehr weitergefiihrt werden kénnen. Um sinnvolle Kompensationsprojekte
nicht unnétig auslaufen zu lassen, ist fur diese Projekte die Méglichkeit vorzusehen, einen Nach-
weis Uber die «Zusatzlichkeit» erbringen zu kénnen, falls sie wesentliche Anforderungen erfillen.

CO2-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr.
Ein griffiges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, um die CO,-Emissionen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich dabei nicht nur in
einer CO,-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell in Form von eingesparten Treibstoff-
kosten. Eine Senkung der CO,-Ziele fur die Neuwagenflotten steigert zudem die Attraktivitat der
Elektromobilitat und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.

Die jetzige Ausgestaltung der CO,-Verordnung erlaubt indes zahlreiche Ausnahmen und bietet
Umgehungsméglichkeiten. Ohne die verschiedenen Mechanismen zur Berechnung der Flotten-
emissionen, wirden die Klimaziele im Verkehrsbereich noch deutlicher verfehlt werden. Wir stel-
len dazu folgende vier Antrage:

Art. 17b Abs. 2Bst. aund b
Antrag: Die Zielwerte sind hinsichtlich der Umrechnungsfaktoren zu tberprifen.

Art. 27 Abs. 2

Antrag: Die Beriicksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO,-Emissio-
nen (Phasing-In) ist friihzeitig zu beenden: 2022 sind analog den Regelungen der EU 100 Pro-
zent der Flotte einzubeziehen (bisher 95 Prozent).

Art. 27 Abs. 3

Antrag: Die starkere Beruicksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm CO; pro Kilome-
ter ist zu reduzieren im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1
(bisher 1,33).

Art. 26 Abs. 2
Antrag: Die Multiplikationsfaktoren zur stérkeren Beriicksichtigung von Okoinnovationen sind zu
streichen.

Begriindung:

Seit September 2017 werden die CO,.Emissionen von neuen Fahrzeugmodellen in der EU nach
dem neuen Messverfahren «Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure» (WLTP) ge-
messen. Seit September 2018 miissen bis auf wenige Ausnahmen alle erstmals zugelassenen
Personenwagen nach WLTP genehmigt sein, seit September 2019 ebenfalls alle neuen Liefer-
wagen und leichten Sattelschlepper.

Die nach dem WLTP-Verfahren gemessenen CO,-Emissionen liegen naher am realen Treibstoff-
verbrauch und fallen rund 25 Prozent héher aus als die nach der bisherigen Methodik des «Neu-
en Europaischen Fahrzyklus» (NEFZ) ermittelten Werte. Da die Zielwerte fur 2021 noch auf der
NEFZ-Datenbasis definiert wurden, wéaren sie mit dem nun eingefuhrten WLTP-Verfahren schwe-
rer zu erreichen. Um diese scheinbar «kalte» Verscharfung zu verhindern, dirfen die NEFZ-
Zielwerte fur die Jahre 2021 bis 2024 auf dquivalente WLTP-Zielwerte umgerechnet werden.
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Die WLTP-basierten Zielwerte betragen damit gemass Art. 17b Abs. 2 rev. CO,-Verordnung 118
Gramm CO; pro Kilometer fiir Personenwagen und 186 Gramm CO, pro Kilometer fir Lieferwa-

gen und leichte Sattelschlepper. Diese Umrechnung in Anlehnung an die européischen Regelun-
gen kann als Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen werden.

In den letzten Jahren wurde bekannt, dass die CO,-Emissionen geméass den Angaben der Fahr-
zeughersteller von den real gemessenen Werten zunehmend abwichen (zuletzt in der Gréssen-
ordnung von rund 40 Prozent). Die Umrechnung der Zielwerte erméglicht es den Automobilimpor-
teuren, die Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von der Automobil-
industrie durchgefuhrten Optimierungen im Typenprifverfahren sehr umstritten sind und fur die
Erfullung der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss dieses Entgegenkommen be-
grenzt werden. Insbesondere kritisieren wir, dass die Umrechnung als zusatzliche Erleichterung
eingefiihrt wird und samtliche bereits bestehenden Erleichterungen trotzdem weitergefihrt wer-
den. Die Umrechnung zwischen den Messverfahren wurde von der EU Gbernommen.

Gemass der geltenden Verordnung tber die Anforderungen an die Energieeffizienz serienmaéssig
hergestellter Anlagen, Fahrzeuge und Gerate (Energieeffizienzverordnung, EnEV) entspricht das
auf dem NEFZ basierende 95-Gramm-Ziel flr Personenwagen jedoch einem WLTP-Zielwert von
115 Gramm pro Kilometer. In der revidierten CO,-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118
Gramm pro Kilometer erhéht. Der Umrechnungsfaktor fiir die NEFZ-Werte von Personenwagen
steigt damit von 1.21 auf 1.24. Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als prob-
lematisch, weil dadurch die Wirkung der Effizienzvorschriften abgeschwécht wird.

Art. 17 Abs. 2

Antrag:

Es ist ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um zu prifen, dass die Praxis der vermehrten Neuzu-
lassungen von Fahrzeugen vor Jahresende mit der Ergédnzung von Art. 17 Abs. 2 auch tatséch-
lich unterbunden wurde.

Begrindung:

Die géngigen Praktiken, wie etwa vermehrte Neuzulassungen von Fahrzeugen vor Jahresende,
um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kunstlich tief zu halten, sollen nicht mehr
toleriert werden. Um die CO,-Flottenziele einfacher zu erfiillen, werden bisher E-Fahrzeuge, die
mit null Gramm CQO; in die Berechnung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings
blieben diese Fahrzeuge danach nicht in der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert. Damit
leisteten sie auch keinen Beitrag zur Emissionsverminderung.

Aufgrund dieser Vorgéange wird das Kriterium der erstmaligen Inverkehrsetzung in Art. 17 Abs. 2
dahingehend prazisiert, dass nur Fahrzeuge an die jeweilige CO,-Flottenbilanz der Personenwa-
gen bzw. Lieferwagen und leichten Sattelschlepper angerechnet werden kénnen, die in der
Schweiz nicht nur formell zum Verkehr zugelassen werden, sondern letztlich tatséchlich durch
einen Endkunden und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden. Die Wirkung
dieses neuen Kriteriums sollte mittels einem Vollzugscontrolling geprift werden.

Anhang 4a
Antrag: Es sind starkere Anreize fur leichtere Fahrzeuge zu schaffen. Denkbar sind z.B. Anpas-
sungen bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

Begrundung:

Die Berechnung im Anhang 4a rev. CO,-Verordnung enthalt bei der individuellen Zielvorgabe
durch den Einbezug des Fahrzeuggewichts der Flotten keine ausreichenden Anreize zur Umstel-
lung auf leichtere Fahrzeuge. Dies wére aber wichtig, um den Trend zu schwereren Fahrzeugen
abzuschwéchen und damit die Emissionen zu stabilisieren bzw. zu vermindern.
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Anhang 5 Ziff. 3

Antrag:
Es sind Sanktionsbetrage fur 2021 festzulegen.

Begriundung:

In Anhang 5 Ziff. 3 sind die Sanktionsbetrage fur die Referenzjahre 2019 und 2020 enthalten. Fur
das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlassungsunterlagen kein Wert vorgesehen.

CO,-Abgabe auf fossile Brennstoffe

Gemaéss Art. 29 Abs. 2 CO,-Gesetz betragt der maximale CO,-Abgabesatz 120 Franken pro Ton-
ne CO,. Die Abgabe wurde letztmals per 1. Januar 2018 erhéht und liegt heute bei 96 Franken
pro Tonne CO,. Die geltende Verordnung sieht vor, dass die Abgabe auf 120 Franken je Tonne
CO, erhdht werden kann (Art. 94 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 2 CO,-Verordnung).

Das vom Parlament verldangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1°® explizit dahingehend angepasst,
dass im Jahr 2021 die Emissionen um weitere 1.5 Prozent sinken und so ein inlandisches Reduk-
tionsziel von 21.5 Prozent von 1990 bis 2021 erreicht werden soll.

Der nachste Erhéhungsschritt soll nicht erst auf 1. Januar 2022 erfolgen, sondern bereits auf 1.
Januar 2021, falls der Schwellenwert erreicht wird. Fir eine Erhéhung per 1. Januar 2022 hatte
der Schwellenwert im 2020 von 67 Prozent des Brennstoffwertes von 1990 gegolten. Entspre-
chend soll fir den Erhéhungsschritt per 1. Januar 2021 der Schwellenwert von 68.5 Prozent des
Brennstoffes von 1990 gelten.

Art. 94 Abs. 1 Bst. d
Antrag: «d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus
Brennstoffen im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.»

Begrindung:

Diese Anpassung fiihrt den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das Stichjahr
2019, was eine allfallige Einfiihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle Wir-
kung entfaltet.

Ubertragung von Emissionsrechten

Antrag: Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte sollen nicht in die Periode ab 2021
Ubertragen werden kénnen.

Begriindung:

Es ist mit einer massiven Uberzuteilung von kostenlosen Emissionsrechten fiur 2020 aufgrund der
gesunkenen Aktivitatsraten bedingt durch die Corona-Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag
solcher Zertifikate ins kommende Jahr 2021 wiirde die Pariser Klimaziele zusétzlich abschwa-
chen.

CORE-System fiir den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten

Es ware winschenswert, wenn auch die im Vollzug von CO,-Gesetz und Verordnung tatigen kan-
tonalen Fachstellen Zugang zu den Daten ihres Kantons im CORE hatten.

Seite 4/5



Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Wir danken Ihnen fur die Berlicksichtigung unserer Stellungnahme. Fiir Rickfragen steht Ihnen
gerne das Amt fur Umwelt und Energie Basel-Stadt, Dominik Keller, dominik.keller@bs.ch, Tel.
061 639 23 20, zur Verfugung.

Freundliche Grusse
Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

E. pI— 1 Iy

Elisabeth Ackermann Barbara Schupbach-Guggenbiihl
Prasidentin Staatsschreiberin
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Regierungsral, Rathausstragse 2, 4410 Liestal

Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Bundeshaus Nord

3003 Bern

E-Mail an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Liestal, 18. August 2020
BUD/LHA/CT/MKo/45416

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO2-Verordnung);
Vernehmlassungsantwort

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben uns eingeladen, zur Teilrevision der Verordnung (iber die Reduktion der CO.-Emissio-
nen Stellung zu nehmen. Wir danken fiir diese Gelegenheit.

Emissionshandel

Der Emissionshandel ist ein marktwirtschaftliches Instrument der Klimapolitik, das den Teilneh-
mern ermoglicht, Treibhausgasemissionen dort zu reduzieren, wo dies am kostengiinstigsten ist.
Wir begrussen es sehr, dass seit dem 1. Januar 2020 auch die Luftfahrt, analog zu den Regelun-
gen des Emissionshandelssystems (EHS) der EU, in das Schweizer EHS integriert ist.

Antrag:
Mit der neu in Art. 46b Abs. 1 rev. CO2-Verordnung vorgeschlagenen Regelung wird die Schwelle,

welche Anpassungen bei der Zuteilung auslést, einerseits erhdht, andererseits werden die Anwen-
dungskriterien erweitert. Im Erlauterungsbericht ist nicht dargelegt, welche Auswirkungen daraus
auf den Emissionshandel und die Preisentwicklung der Zertifikate erwartet werden. Es wird des-
halb beantragt, eine Uberprifung der Auswirkungen nach einem Jahr vorzusehen. Sollten sich aus
der Anpassung dieser Regelungen nachteilige Entwicklungen ergeben, sind diese mit einer Anpas-
sung der Verordnungsbestimmungen zu berichtigen. '

Begriindung:
Die maximale Menge an Emissionsrechten, die fur Betreiber von Anlagen zur Verfiigung steht,

wurde in der Vergangenheit jeweils um 1,74 Prozent pro Jahr gekirzt. Ab 2021 wird die Menge der
Emissionsrechte neu um 2,2 Prozent pro Jahr vermindert. Auch die maximale Menge an Emissi-
onsrechten fur Luftfahrzeugbetreiber wird ab 2021 um jahrlich 2,2 Prozent gekiirzt. Wir begriissen
dieses Vorgehen im Grundsatz, sorgt es doch dafiir, dass die Teilnehmenden am EHS Anreize zur
Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen haben. Wir begrussen weiterhin, dass neu die Menge
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der kostenlos zugeteilten Emissionsrechte an die Anlagenbetreiber jahrlich aufgrund der Aktivitats-
rate angepasst werden kann. Die Anpassung wird geméss Art. 46b Abs. 1 rev. CO>-Verordnung
vorgenommen, wenn die Abweichung mehr als 15 Prozent betragt. Bisher wurde die Zuteilung der
kostenlosen Emissionsrechte angepasst, wenn der Anlagenbetreiber den Betrieb ganz oder teil-
weise einstellte oder wenn eine physische Anderung an einer Anlage die installierte Kapazitit um
mindestens 10 Prozent erhéht oder verringert. Das heisst, es ist nun eine Verdnderung der Aktivi-
tatsrate im Allgemeinen erforderlich, nicht mehr nur eine Erweiterung oder Verringerung der Kapa-
zitat. Welche Auswirkungen dies auf den Emissionshandel und die Preisentwicklung auf die Zertifi-
kate hat, ist jedoch nicht absehbar.

CO2-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

Die vorgesehenen Anderungen dienen in erster Linie dazu, Anlagebetreiber mit einer bestehenden
Verminderungsverpflichtung die Méglichkeit zu geben, diese ohne grossen administrativen Auf-
wand bis Ende 2021 zu verldngern. Somit ist sichergestellt, dass die Betreiber auch bei einem ver-
zogerten Inkrafttreten der totalrevidierten CO.-Gesetzgebung die Riickerstattung erhalten. Mit den
vorgesehenen Anderungen sind wir im Grundsatz einverstanden. Zu Art. 75 haben wir nachfolgen-
den Antrag.

Antrag:
Art. 75 rev. CO2-Verordnung ist zu streichen.

Begriindung:
Gemass Art. 75 rev. CO.-Verordnung kdnnen Anlagebetreiber, die bereits vor 2013 einer Vermin-

derungsverpflichtung unterlagen, Emissionsminderungszertifikate im Umfang von 4,5 Prozent der
effektiven Emissionen anrechnen lassen. Im Emissionshandelssystem hingegen sind Emissions-
minderungszertifikate nicht mehr zugelassen. Konsequenterweise sind die Regelungen bei der
Verminderungsverpflichtung gleich auszugestalten.

Kompensation Importeure Treibstoff

Antrag:
Der Kompensationssatz ist auf 15 Prozent zu erhéhen. Art. 89 Abs. 1 Bst. e rev. CO,-Verordnung

ist wie folgt anzupassen:

" Kompensiert werden miissen die CO.-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im be-
treffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr iberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der Kom-
pensationssatz betragt:

e. fiir das Jahr 2021: 42 15 Prozent.

Begrundung:
Wir begrussen die Erhéhung des Kompensationssatzes fiir Treibstoffimporteure von 10 Prozent im

Jahr 2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021 (Art. 89 Abs. 1 Bst. e rev. CO2-Verordnung). Damit wird si-
chergestellt, dass der Verkehr einen angemessenen Beitrag zur Verminderung der Treibhaus-
gasemissionen leistet.

Statt der vorgeschlagenen 12 Prozent soll aber direkt auf 15 Prozent erhéht werden, um die be-

reits bestehende Zielliicke im Verkehrsbereich zu schliessen. Diese Lésung ist auch kongruent mit
der geplanten Anpassung im geplanten CO,-Gesetz. Den maximalen Kompensationsaufschlag
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von 5 Rappen pro Liter geméss Art 26. Abs. 3 des bestehenden CO.-Gesetzes wiirde mit dieser
Anpassung nicht erreicht bzw. tangiert werden.

Antrag:
In Art. 90 rev. CO2-Verodnung ist eine Regelung einzufiigen, wie selbst durchgefiihrte Projekte

nachweisen konnen, dass sie das Kriterium der «Zusatzlichkeit» erfillen.

Begrindung:
Mit Art. 90 Abs. 1 rev. CO»-Verordnung wird die Méglichkeit flir kompensationspflichtige Personen

aufgehoben, ihrer Kompensationspflicht mit selbst durchgeflihrten Projekten nachzukommen. Dies
wird damit begriindet, dass die «Zusétzlichkeit» nach 2020 nicht mehr gegeben sei. Gemass Er-
l&uterungsbericht sind von dieser Anpassung Kompensationsprojekte betroffen, die rund 150’000
Tonnen CO; einsparen. Einige dieser Projekte werden aufgrund der fehlenden Einnahmen aus
den Kompensationszahlungen voraussichtlich nicht mehr weitergefiihrt werden kdnnen. Um sinn-
volle Kompensationsprojekte nicht unnoétig auslaufen zu lassen, ist fiir diese Projekte die Mdéglich-
keit vorzusehen, einen Nachweis Uber die «Zuséatzlichkeit» erbringen zu kénnen, falls sie wesentli-
che Anforderungen erfillen.

CO2-Abgabe

Antrag:
In Art. 94 Abs. 1 Bst. d rev. CO2-Verordnung ist das Jahr 2022 durch 2021 zu ersetzen.

Begrindung:
Die CO2-Abgabe auf Brennstoffen wurde bisher alle zwei Jahre aufgrund der Emissionsentwick-

lung angepasst. Die letzte Erhéhung wurde 2018 auf 96 Franken pro Tonne CO. vorgenommen.
Diesem Vorgehen folgend hatte der ndchste Erhéhungsschritt bereits 2020 stattfinden miissen.
Die Schweiz befindet sich beziiglich der Einhaltung des Reduktionsziels fiir 2020 von minus 20
Prozent gegeniiber 1990 nicht auf Kurs. Auch beim Sektorziel fiir Gebdude von minus 40 Prozent
gegenuber 1990 ist absehbar, dass es nicht erreicht werden wird. Es ist daher angezeigt, den
nachsten Erhéhungsschritt der CO2-Abgabe auf 120 Franken pro Tonne CO: nicht erst wie in Art.
94 rev. CO2-Verordnung vorgeschlagen 2022, sondern bereits 2021 vorzusehen, falls sich die
Emissionen nicht entsprechend reduzieren.

COz-Emissionsvorschriften fir Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr.
Ein griffiges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, um die CO,-Emissionen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich dabei nicht nur in
einer CO2-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fiir Automobilistinnen und Automobilis-
ten in Form von eingesparten Treibstoffkosten. Eine Senkung der CO..Neuwagenflottenziele stei-
gert zudem die Attraktivitat der Elektromobilitédt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.
Die jetzige Ausgestaltung der CO2-Verordnung erlaubt zu viele Ausnahmen und bietet einige
Schlupflécher fir die Autoimporteure. Die verschiedenen Mechanismen bei der Berechnung der
Flottenemissionen kumulieren sich und filhren dazu, dass die Klimaziele im Verkehrsbereich nicht
annahrend erreicht werden.
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Antrége:
1.  Die Zielwerte geméss Art. 17b Abs. 2 Bst. a und b rev. CO,-Verordnung sind hinsichtlich der

Umrechnungsfaktoren zu tberpriifen.

2.  Die Berucksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO2-Emissionen
(Phasing-In) gemass Art. 27 Abs. 2 rev. CO.-Verordnung ist friihzeitig zu beenden: 2022
sind analog den Regelungen der EU 100 Prozent der Flotte einzubeziehen (bisher 95 Pro-
zent).

3. Die starkere Berucksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm CO; pro Kilometer
gemass Art. 27 Abs. 3 rev. CO2-Verordnung ist zu reduzieren. Im Referenzjahr 2021 auf 1,5
(bisher 1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33).

4.  Die Multiplikationsfaktoren zur stérkeren Beriicksichtigung von Okoinnovationen gemass Art.
26 Abs. 2 rev. CO2-Verordnung sind zu streichen.

Begrindung:
Seit September 2017 werden die COz.Emissionen von neuen Fahrzeugmodellen in der EU nach

dem neuen Messverfahren «Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure» (WLTP) ge-
messen. Seit September 2018 missen bis auf wenige Ausnahmen alle erstmals zugelassenen
Personenwagen nach WLTP genehmigt sein, seit September 2019 ebenfalls alle neuen Lieferwa-
gen und leichte Sattelschlepper. Die nach dem WLTP-Verfahren gemessenen COz-Emissionen
liegen naher am realen Treibstoffverbrauch und fallen rund 25 Prozent héher aus als die nach dem
alten «Neuen Européischen Fahrzyklus» (NEFZ) ermittelten Emissionswerte. Da die Zielwerte flir
2021 noch auf der NEFZ-Datenbasis definiert wurden, wéren sie mit dem nun eingefihrten WLTP-
Verfahren schwerer zu erreichen. Um diese scheinbar «kalte» Verscharfung zu verhindern, diirfen
die NEFZ-Zielwerte fir die Jahre 2021 bis 2024 auf dquivalente WLTP-Zielwerte umgerechnet
werden. Die WLTP-basierten Zielwerte betragen damit geméss Art. 17b Abs. 2 rev. CO>-Verord-
nung 118 Gramm CO; pro Kilometer flr Personenwagen und 186 Gramm CO- pro Kilometer fir
Lieferwagen und leichte Sattelschlepper. Diese Umrechnung in Aniehnung an die europdaischen
Regelungen kann als Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen werden. In den letz-
ten Jahren wurde bekannt, dass die CO.-Emissionen geméass den Angaben der Fahrzeugherstel-
ler von den real gemessenen Werten zunehmend abwichen (zuletzt in der Gréssenordnung von
rund 40 Prozent). Die Umrechnung der Zielwerte erméglicht es den Automobilimporteuren, die
Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von der Automobilindustrie
durchgefiihrten Optimierungen im Typenpriifverfahren sehr umstritten sind und fiir die Erfiillung
der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss dieses Entgegenkommen an die Fahrzeug-
industrie begrenzt werden. Insbesondere ist zu kritisieren, dass die Umrechnung als zusétzliche
Erleichterung eingefiihrt wird und sédmtliche bereits bestehenden Erleichterungen trotzdem weiter-
gefuihrt werden. Die Umrechnung zwischen den Messverfahren wurde von der EU {ibernommen.
Geméss der geltenden Verordnung Uber die Anforderungen an die Energieeffizienz serienméssig
hergestellter Anlagen, Fahrzeuge und Gerate (Energieeffizienzverordnung, EnEV) entspricht das
auf dem NEFZ basierende 95-Gramm-Ziel fiir Personenwagen jedoch einem WLTP-Zielwert von
115 Gramm pro Kilometer. In der rev. CO,-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 Gramm
pro Kilometer erhéht. Der Umrechnungsfaktor fiir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt da-
mit von 1,21 auf 1,24. Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch,
weil dadurch die Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwéacht wird.
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Antrag:
Es ist ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um zu priifen, dass die Praxis der vermehrten Neuzu-

lassungen von Fahrzeugen vor Jahresende mit der Ergédnzung von Art. 17 Abs. 2 in Realitat auch
tatsachlich unterbunden wurde.

Begrlindung:
Die gangigen Praktiken wie etwa vermehrte Neuzulassungen von Fahrzeugen vor Jahresende, um

den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu halten, werden nicht mehr tole-
riert. Um die CO.-Flottenziele einfacher zu erfiillen, wurden E-Fahrzeuge, die mit null Gramm CO,
in die Berechnung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings blieben diese Fahr-
zeuge danach nicht in der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert. Damit leisteten sie auch
keinen Beitrag zur Emissionsverminderung.

Aufgrund dieser Vorgénge wird das Kriterium der erstmaligen Inverkehrsetzung in Art. 17 Abs. 2
rev. CO.-Verordnung dahingehend prazisiert, dass nur Fahrzeuge an die jeweilige CO2-Flottenbi-
lanz der Personenwagen bzw. Lieferwagen und leichten Sattelschlepper angerechnet werden kon-
nen, die in der Schweiz nicht nur formell zum Verkehr zugelassen werden, sondern letztlich tat-
sé&chlich durch einen Endkunden und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden.
Die Wirkung dieses neuen Kriteriums sollte mittels einem Vollzugscontrolling gepriift werden.

Antrag:
Im Anhang 4a rev. CO.-Verordnung sind starkere Anreize fiir leichtere Fahrzeuge zu schaffen.

Denkbar sind z.B. Anpassungen bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

Begriindung: \
Die Berechnung im Anhang 4a rev. CO2-Verordnung enthélt bei der individuellen Zielvorgabe

durch den Einbezug des Fahrzeuggewichts der Flotten keine ausreichenden Anreize zur Umstel-
lung auf leichtere Fahrzeugen. Dies wéare aber wichtig, um den Trend zu schwereren Fahrzeugen
abzuschwéchen und damit die Emissionen zu stabilisieren resp. zu vermindern.

Antraqg:
Im Anhang 5 der rev. CO>-Verordnung sind unter Ziff. 3 Sanktionsbetréage fiir 2021 festzulegen.

Begriindung:
Im Anhang 5 CO2-Verordnung sind unter Ziff. 3 die Sanktionsbetrage fiir die Referenzjahre 2019

und 2020 enthalten. Flr das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlassungsunterlagen kein
Wert vorgesehen.

Wir danken lhnen fir die angemessene Beriicksichtigung unserer Antrage.
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CORE-System fiir den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten
Es wére wiinschenswert, wenn auch die im Vollzug von CO,-Gesetz und Verordnung téatigen kan-
tonalen Fachstellen Zugang zu den Daten ihres Kantons im CORE hétten.

Dr. Anton Lauber Elisabeth Heer Dietrich
Regierungspréasident Landschreiberin

Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung); Vernehmlassungsantwort, 18. August 20206/6



Kanton Schaffhausen
Departement des Innern

Mdihlentalstrasse 105
CH-8200 Schaffhausen

www.sh.ch
Telefon 052 632 74 61 Departement des Innern
Fax 052 632 77 51 )
sekretariat.di@ktsh.ch Bundesamt fir Umwelt BAFU
Herr Raphael Bucher
3003 Bern
per E-Mail an:

raphael.bucher@bafu.admin.ch

Schaffhausen, 25. August 2020

Vernehmlassungsverfahren betreffend Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion
der CO2-Emissionen (CO2-Verodnung; SR 641.711); Stellungnahme

Sehr geehrter Herr Bucher
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 hat die Vorsteherin des Eidgenéssischen Departements fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK), Frau Bundesratin Simonetta Sommaruga,
die Kantone zu einer Vernehmlassung in oben erwahnter Angelegenheit eingeladen. Ihre Einla-
dung wurde zustandigkeitshalber an das Departement des Innern weitergeleitet. Wir bedanken

uns fir die Méglichkeit zur Stellungnahme und lassen uns wie folgt vernehmen:

Wir begrissen die Weiterfihrung der bestehenden klimapolitischen Instrumente bis zur Inkraft-
setzung des totalrevidierten Bundesgesetzes lber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO»-
Gersetz, SR 641.71). Damit kann eine Regulierungslicke verhindert werden. Im Einzelnen ha-

ben wir folgende Bemerkungen anzubringen:

Art. 2 lit. 8°° CO.-Verordnung

Wir beflrworten ausdriicklich, dass das zulassige Gesamtgewicht flr Lieferwagen mit emissi-
onsfreier Antriebstechnik erhdéht werden soll, sofern das Mehrgewicht auf die Antriebstechnolo-
gie zurtickzufihren ist. Das zusétzliche Gewicht, welches durch die emissionsfreie Technologie
entsteht, ging bisher zu Lasten der maximal méglichen Zuladung. Bei gleichbleibender Zuladung
— wie bei einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor — misste das Fahrzeug in einer anderen

Kategorie zugelassen werden und wéare LSVA-pflichtig und somit nicht mehr konkurrenzfahig.



Mit der vorgeschlagenen Erganzung werden Lieferwagen mit emissionsfreien Antrieben den
Fahrzeugen mit fossilen Antrieben gleichgestellt.

CORE-System

Die Einfihrung einer Datenbank fir den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten begrissen
wir. In diesem Zusammenhang regen wir an, dass eine Schnittstelle fir den Bezug der Daten
durch die Kantone vorgesehen wird. Der Bund verpflichtet die Kantone zu einer CO2-Berichter-
stattung. Mit dem geplanten CORE-System liegt in Zukunft eine gute Datengrundlage flr diese
Statistik vor. Es ist jedoch wenig sinnvoll, wenn die Kantone die gleichen Daten gesondert erhe-
ben. Aus diesem Grund soll den Kantonen einen Zugang eingerichtet und der Zugriff auf die
entsprechenden Daten gewahrt werden.

Schliesslich méchten wir anmerken, dass im Zuge der Corona-Krise Stimmen aus der Automo-
bilitdtsbranche laut wurden, die fur das Jahr 2020 und teilweise sogar fir das Jahr 2021 den
Verzicht auf die CO2-Emissionsvorschriften fir Neuwagen forderten. Dies lehnen wir ab. Ein
Verzicht auf die Anforderungen wirde zu Anreizen fir den Kauf von Fahrzeugen mit hohen
Emissionen fihren, welche dann wéhrend vieler Jahre in Betrieb waren und das Klima Uber
einen langen Zeitraum belasten wirden. Gerade in wirtschaftlich herausfordernden Zeiten ist es
wichtig, dass Anschaffungen méglichst nachhaltig sind. Dasselbe gilt fir alle Instrumente zur
CO.-Verminderung, sollten entsprechende Forderungen erfolgen.

Fir die Kenntnisnahme und die Beriicksichtigung unserer Stellungnahme danken wir lhnen.

Freundliche Grisse
Der Departementssekretar

Qe

Christoph Aeschbacher



Appe nzell Ausserrhoden Regierungsrat Regierungsgebaude
VAR 9102 Herisau
Tel. +4171 35361 11
Fax +41 71 353 68 64
kantonskanzlei@ar.ch
www.ar.ch

Regierungsrat, 9102 Herisau

Dr. iur. Roger Nobs
Ratschreiber

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Tel. +4171 353 63 51
Verkehr, Energie und Kommunikation roger.nobs@ar.ch
3003 Bern

Herisau, 20. August 2020

Eidg. Vernehmlassung; Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO2-Emissionen;
Stellungnahme des Regierungsrates von Appenzell Ausserrhoden

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 unterbreitet das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation den Kantonen eine Teilrevision der Verordnung ber die Reduktion der CO,-Emissionen
(COx-Verordnung; SR 734.71) zur Stellungnahme.

Der Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden nimmt dazu wie folgt Stellung:

Der Regierungsrat begriisst die vorgeschlagene Teilrevision der CO,-Verordnung im Grundsatz. Er erachtet
jedoch vereinzelte Anpassungen am Vorentwurf als notwendig.

1. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Der Regierungsrat beflirwortet die geplante Erhéhung des Kompensationssatzes fiir Treibstoffimporteure. Da-
mit kann sichergestellt werden, dass der Verkehr einen angemessenen Beitrag zur Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen leistet.

2. CO,-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Der Regierungsrat begrusst die Anpassung der Zielwerte an das neue Messsystem. Allerdings kritisiert er,
dass parallel dazu séamtliche bestehenden Erleichterungen weitergefiihrt werden sollen (Okoinnovationen,
Supercredits etc.). Auch stellt die geplante Erhéhung des zulassigen Gesamtgewichts fiir emissionsfreie Lie-
ferwagen die Strassenverkehrsamter betreffend Bemessungsgrundlage und Fahrzeugkategorisierung

vor erhebliche Herausforderungen. Eine fristgerechte Umstellung ist fraglich. Der Regierungsrat beantragt
deshalb folgende Anderungen:
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- Art. 27 Abs. 2: Die Berlcksichtigung nur desjenigen Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO,-
Emissionen (Phasing-In) ist friihzeitig zu beenden. Ab 2022 sind analog zu den Regelungen der EU
100 % der Flotte einzubeziehen (bisher: 95 %).

- Art. 27 Abs. 3: Die starkere Berticksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 g CO,/km ist zu reduzie-
ren, im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33).

- Art. 26 Abs. 2: Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Berlicksichtigung von Okoinnovationen sind zu
streichen.

- Art. 2 lit. a”%: Der Inkraftsetzungstermin fiir Lieferwagen ist auf 2022 zu verschieben.

3. CO,-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

Der Regierungsrat befiirwortet die Verlangerung der Zielvereinbarungen zwischen Unternehmen und dem
Bund zur CO,-Emissionsverminderung bis 2021. Damit wird ein zentrales Klimaschutzinstrument um ein weite-
res Jahr verléngert und die Riickerstattung der CO,-Abgabe fiir das Ubergangsjahr 2021 sichergestellt. Der
Regierungsrat kritisiert hingegen die vorgesehene Anrechenbarkeit von Emissionsminderungszertifikaten fir
Unternehmen mit Verminderungsverpflichtung. Im Sinne einer Gleichbehandlung sollten Emissionsminde-
rungszertifikate analog zum Emissionshandelssystem nicht mehr zugelassen werden. Der Regierungsrat bean-
tragt deshalb die Streichung der vorgeschlagenen Anderung von Art. 75.

4. Emissionshandel

Der Regierungsrat begriisst die geplanten Anpassungen. Damit werden bei den grossten Schweizer Treib-
hausgasemittenten die Anreize zur Reduktion der Treibhausgasemissionen verstarkt.

5. CO,-Abgabe

Der Regierungsrat befiirwortet die geplante Erhéhung der CO,-Abgabe von 96 auf 120 Franken pro Tonne
CO,. Da sich die Schweiz weder beim gesamten Reduktionsziel fiir CO,-Emissionen noch beim Sektorziel fur
Gebaude auf Zielkurs befindet, ist eine frihzeitige Erh6hung der CO,-Abgabe auf Brennstoffe angezeigt. Der
Regierungsrat beantragt deshalb fiir Art. 94 Abs. 1 lit. d eine vorgezogene Erhéhung der CO,-Abgabe auf den
1. Januar 2021 anstatt auf den 1. Januar 2022.

Wir danken Ihnen fur die Moglichkeit zur Stellungnahme.
Freundliche Grisse

Im Auftrag des Regierungsrates

— o
e s &5 —er /

Roger Nobs, Ratschreiber"/
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KANTON
APPENZELL INNERRHODEN

Landammann und Standeskommission

Sekretariat Ratskanzlei Ratskanzlei, Marktgasse 2, 9050 Appenzell
Marktgasse 2

9050 Appenzell Geht per E-Mail an:

Telefon +41 71 788 93 11 raphael.bucher@bafu.admin.ch
info@rk.ai.ch

www.ai.ch

Appenzell, 19. August 2020

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO2-Verordnung)
Stellungnahme Kanton Appenzell I.Rh.

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zur Teilrevi-
sion der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO»-Verordnung) zukommen
lassen.

Die Standeskommission hat die Unterlagen geprift. Sie begrisst die Vorlage grundsatzlich.
Sie winscht aber noch folgende Anpassungen:

1. CO:-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Die Standeskommission begriisst die Anpassung der Zielwerte an das neue Messsystem.
Als kritisch betrachtet die Standeskommissign, dass parallel dazu samtliche bestehenden Er-
leichterungen weitergefihrt werden sollen (Okoinnovationen, Supercredits etc.). Sodann
stellt die geplante Erhéhung des zuléssigen Gesamtgewichts fir emissionsfreie Lieferwagen
die Strassenverkehrsamter betreffend Bemessungsgrundlage und Fahrzeugkategorisierung
vor erhebliche Herausforderungen. Eine fristgerechte Umstellung ist zumindest fraglich.

Antrage

- Die Bertcksichtigung nur jenes Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO2-Emissio-
nen (Phasing-In) ist frihzeitig zu beenden (Art. 27 Abs. 2 CO,V). Ab 2022 sind analog
zu den Regelungen der EU 100% der Flotte einzubeziehen (bisher 95%).

- Die starkere Berucksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 g COy/km ist zu redu-
zieren (Art. 27 Abs. 3 CO,V). Im Referenzjahr 2021 auf 1.5 (bisher 1.67) und im Refe-
renzjahr 2022 auf 1 (bisher 1.33).

- Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Beriicksichtigung von Okoinnovationen sind zu
streichen (Art. 26 Abs. 2 rev. CO,V).

- Der Inkraftsetzungstermin flr Lieferwagen ist auf 2022 zu verschieben (Art. 2 lit. a®s rev.
COuV).
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COz-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

Die Standeskommission begrisst die Verlangerung der Zielvereinbarungen zwischen Unter-
nehmen und dem Bund zur CO,-Emissionsverminderung bis 2021. Kritisch beurteilt wird al-
lerdings die vorgesehene Anrechenbarkeit von Emissionsminderungszertifikaten fir Unter-
nehmen mit Verminderungsverpflichtung. Im Sinne einer Gleichbehandlung sollten Emissi-
onsminderungszertifikate analog zum Emissionshandelssystem nicht mehr zugelassen wer-
den.

Antrag

Art. 75 der vorliegenden Teilrevision der CO.-Verordnung sei zu streichen.

2. COz-Abgabe

Die Standeskommission steht der Erhéhung von 20% kritisch gegenuber, da damit die Miete-
rinnen und Mieter zusatzlich belastet werden.

Wir danken lhnen fir die Méglichkeit zur Stellungnahme und griissen Sie freundlich.

Im Auftrage von Landammann und Standeskommission
Der Ratschrgiber:

arkus Dérig

Zur Kenntnis an:

- Bau- und Umweltdepartement Appenzell I.Rh., Gaiserstrasse 8, 9050 Appenzell
- Standerat Daniel Fassler, Weissbadstrasse 3a, 9050 Appenzell

- Nationalrat Thomas Rechsteiner (thomas.rechsteiner@parl.ch)
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Kanton St.Gallen
Baudepartement

Regierungsritin Susanne Hartmann
Departementsvorsteherin

Baudepartement, Lammlisbrunnenstr. 54, 8001 St.Gallen

Nur per E-Mail

Bundesamt fiur Umwelt BAFU
Sektion Klimapolitik

3003 Bern

raphael.bucher@bafu.admin.ch
St.Gallen, 13. August 2020

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO,-Emissionen
(CO2-Verordnung); Stellungnahme des Kantons St.Gallen

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 hat die Vorsteherin des Eidgendssischen Departementes
far Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK die Vernehmlassung zur
Teilrevision der Verordnung Gber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)
eroffnet.

Ich danke fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme und &ussere mich zur Vorlage wie folgt:

Der Kanton St.Gallen begriisst die geplanten Anderungen der CO-Verordnung. Mit Blick
auf die Umsetzung stelle ich folgende zwei Antrage:

Antrag 1: Wir haben festgestelit, dass noch Kldrungsbedarf namentlich zur Umsetzung
von Art. 2aPs besteht. So ist zu klaren, wie die neu vorgesehenen Gewichte fiir Liefer-
wagen in den Fahrzeugregistern und Fahrzeugausweisen erfasst werden sollen. Im
Kanton St.Gallen ist insbesondere das Strassenverkehrs- und Schifffahrtsamt von den
neuen Bestimmungen betroffen. Die beantragte Klarung soll jedoch mit der Vereinigung
der Strassenverkehrsamter der Schweiz (abgekiirzt asa) erfolgen.

Antrag 2: Den Strassenverkehrsamtern ist fur die Umsetzung der neuen Regelungen in
den Fachapplikationen geniligend Zeit einzuraumen. Der Vollzugsbeginn ist entsprechend
und in Absprache mit der asa festzulegen.

Freundliche Grisse

Die Vorsteherin:

O, [aun

Susanne Hartmann
Regierungsratin
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Kopie an:
— Sicherheits- und Justizdepartement, Generalsekretariat
— Amt fur Wasser und Energie

2/2



Die Regierung La Regenza Il Governo
des Kantons Graubinden dal chantun Grischun del Cantone dei Grigioni

Sitzung vom Mitgeteilt den Protokoll Nr.

18. August 2020 18. August 2020 672

Bundesamt fir Umwelt (BAFU)

Per E-Mail an: raphael.bucher@bafu.admin.ch (PDF- und Word-Version)

Teilrevision der Verordnung uiber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Fdr die uns eingerdumte Mdglichkeit zur Stellungnahme in vorbezeichneter Angele-

genheit danken wir lhnen und nehmen hierzu wie folgt Stellung:

1. CO2-Emissionsvorschriften fur Neufahrzeuge

1.1 Angepasste CO2-Flottenzielwerte

Die CO2-Flottenzielwerte fiir Personenwagen sowie fur Lieferwagen und leichte Sat-
telschlepper werden mit einem Faktor in WLTP-basierte Zielwerte umgerechnet. Die
WLTP-basierten Zielwerte betragen damit geméss Art. 17b Abs. 2 rev. CO2-Verord-
nung 118 Gramm COz/km fiir Personenwagen und 186 Gramm COz/km flr Liefer-
wagen und leichte Sattelschlepper. Diese Umrechnung in Anlehnung an die europai-
schen Regelungen kann als Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen
werden. In den letzten Jahren wurde bekannt, dass die CO2-Emissionen gemass den
Angaben der Fahrzeughersteller von den real gemessenen Werten zunehmend ab-

wichen (zuletzt in der Gréssenordnung von rund 40 Prozent). Als Antwort darauf wird
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im Typenprufverfahren ein neuer Fahrzyklus eingefihrt (Ersatz NEFZ durch WLTP),
welcher die realen Fahrbedingungen und damit die tatséachlichen CO2-Emissionen
besser widerspiegelt. Da die Zielwerte fir 2021 noch auf der NEFZ-Datenbasis defi-
niert wurden, waren sie mit dem nun eingefihrten WLTP-Verfahren schwerer zu er-
reichen. Die Umrechnung der Zielwerte erméglicht es den Automobilimporteuren, die
Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von der Automobil-
industrie durchgefuhrten Optimierungen im Typenprifverfahren sehr umstritten sind
und fur die Erfallung der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss dieses
Entgegenkommen an die Fahrzeugindustrie begrenzt werden. Insbesondere ist zu
kritisieren, dass die Umrechnung als zusatzliche Erleichterung eingefihrt wird und
samtliche bereits bestehenden Erleichterungen (Okoinnovationen, Supercredits etc.)
weitergefihrt werden. Da die Umrechnung zwischen den Messverfahren gesetzlich
festgelegt und von der EU Gbernommen wurde, missen im Gegenzug die sonstigen
Erleichterungen schneller als vorgesehen zurtickgefahren werden.

Wir beantragen nachfolgende Anderungen und Ergénzungen:

—  Die Bertcksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten
CO2-Emissionen (Phasing-In) gemass Art. 27 Abs. 2 ist friihzeitig zu beenden:
2022 sind analog den Regelungen der EU 100 Prozent der Flotte einzubezie-
hen (bisher 95 Prozent).

—  Die starkere Bericksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm COz2/km
gemass Art. 27 Abs. 3 ist zu reduzieren: im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher
1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33).

- Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Berticksichtigung von Okoinnovationen

gemass Art. 26 Abs. 2 rev. CO2-Verordnung sind zu streichen.

1.2 E-Fahrzeuge

Um die CO2z-Flottenziele einfacher zu erflllen, wurden E-Fahrzeuge, die mit 0 Gramm
CO:z2 in die Berechnung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings blie-
ben diese Fahrzeuge danach nicht in der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert.
Damit leisteten sie auch keinen Beitrag zur Emissionsverminderung. Diese Praxis,
die bereits in friiheren Stellungnahmen (z. B. Stellungnahme Konferenz kantonaler
Energiedirektoren vom 10. Marz 2017, S. 15) beméangelt wurde, wird nun mit einer



Erganzung in Art. 17 rev. CO2-Verordnung unterbunden. Dazu wird prazisiert, dass
nur Fahrzeuge angerechnet werden, die nach der Zulassung eine entsprechende
Verwendung in der Schweiz haben.

Wir beantragen, ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um zu prufen, ob Art. 17 rev.

CO2-Verordnung in der Praxis tatsachlich beachtet wird.

1.3 Fahrzeuggewicht

Es ist anzumerken, dass die Berechnung der individuellen Zielvorgabe durch den
Einbezug des Fahrzeuggewichts der Flotten gemass Anhang 4a keine ausreichen-
den Anreize zur Umstellung auf leichtere Fahrzeuge enthalt. Dies ware aber wichtig,
um den Trend zu schwereren Fahrzeugen abzuschwachen und damit die Emissionen

zu stabilisieren resp. zu vermindern.

Wir beantragen die Schaffung starkerer Anreize flr leichtere Fahrzeuge. Denkbar

sind z. B. Anpassungen bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

1.4 Sanktionsbetrage

Im Anhang 5 CO2-Verordnung sind unter Ziff. 3 die Sanktionsbetrage fir die Refe-
renzjahre 2019 und 2020 enthalten. Fir das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den
Vernehmlassungsunterlagen kein Wert vorgesehen.

Wir beantragen, dass fir das Jahr 2021 ein Sanktionsbetrag festgelegt wird.

Die Sanktionsbetrage bei Uberschreiten der Emissionsziele sind an die Regelungen
in der EU angelehnt und mit einem gemittelten Wechselkurs berechnet. Mit diesem
Vorgehen werden Unterschiede in der Kaufkraft zwischen der EU und der Schweiz
nicht abgebildet.

Wir beantragen, die Berechnung der Sanktionsbetrage gemass Art. 29 und Anhang 5
bezlglich der Kaufkraft anzupassen.



2. Emissionshandel

2.1 Maximale Menge Emissionsrechte und jahrliche Anpassung der kostenlo-

sen Zuteilung

Die maximale Menge an Emissionsrechten, die fur Betreiber von Anlagen zur Verfu-
gung steht, wurde in der Vergangenheit jeweils um 1,74 Prozent pro Jahr gekirzt. Ab
2021 wird die Menge der Emissionsrechte neu um 2,2 Prozent pro Jahr vermindert.
Auch die maximale Menge an Emissionsrechten fir Luftfahrzeugbetreiber wird ab
2021 um jahrlich 2,2 Prozent gekirzt. Wir begriissen dieses Vorgehen im Grundsatz,
sorgt es doch daflir, dass die Teilnehmenden am Emissionshandelssystem (EHS)
Anreize zur Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen haben. Wir begrissen weiter-
hin, dass neu die Menge der kostenlos zugeteilten Emissionsrechte an die Anlagen-
betreiber jahrlich aufgrund der Aktivitatsrate angepasst werden kann. Die Anpassung
wird gemass Art. 46b Abs. 1 vorgenommen, wenn die Abweichung mehr als 15 Pro-
zent betragt. Bisher wurde die Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte angepasst,
wenn der Anlagenbetreiber den Betrieb ganz oder teilweise einstellte oder wenn eine
physische Anderung an einer Anlage die installierte Kapazitdt um mindestens 10
Prozent erhdhte oder verringerte. Das heisst, mit der neu vorgeschlagenen Regelung
wird die Schwelle, welche Anpassungen bei der Zuteilung auslést, einerseits erhdht,
andererseits werden die Anwendungskriterien erweitert: Es ist nun eine Veranderung
der Aktivitatsrate im Allgemeinen erforderlich, nicht mehr nur eine physische Erweite-
rung oder Verringerung der Kapazitat. Im Erlduterungsbericht ist nicht dargelegt, wel-
che Auswirkungen daraus auf den Emissionshandel und die Preisentwicklung erwar-

tet werden.

Wir beantragen, dass eine Uberpriifung der Auswirkungen eingefiihrt wird. Sollten
sich aus der Anpassung dieser Regelungen nachteilige Entwicklungen ergeben, sind
diese mit einer Anpassung der Verordnungsbestimmungen zu berichtigen.

2.2 Carbon Leakage

Bei der Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte wird das Risiko einer Produkti-
onsverlagerung ins Ausland (Carbon Leakage) weiterhin berilicksichtigt. Das bedeu-
tet, dass fir die betreffenden Teilnehmer des Emissionshandelssystems (EHS) kos-

tenlose Emissionsrechte vollumfénglich in der Héhe des jeweiligen Benchmarks zu-



geteilt werden. Gemass Erlauterungsbericht betrifft dies nahezu alle Sektoren im
EHS. Teilnehmer, bei denen kein Risiko flir Carbon Leakage besteht, erhalten ge-
mass Anhang 9 Ziff. 3.1 rev. COz2-Verordnung bis 2026 hingegen nur 30 Prozent der
kostenlosen Emissionsrechte gemass Benchmark. Weiter wird dieser Satz bis 2030
auf null gesenkt, das heisst, im Jahr 2030 werden diese EHS-Teilnehmer keine kos-
tenlosen Emissionsrechte mehr erhalten. Damit nimmt die Ungleichbehandlung der
EHS-Teilnehmer stark zu. Des Weiteren missen zur Erreichung der Klimaziele ge-
méass dem Ubereinkommen von Paris die Emissionen global auf netto null gesenkt
werden. Dementsprechend missen weitere Anreize gesetzt werden, damit auch die
Industrie vermehrt auf diesen Zielpfad einschwenkt. Die Ungleichbehandlung ist da-

her mittelfristig zu reduzieren.

Wir beantragen, dass Anhang 9 Ziff. 3 rev. CO2-Verordnung um einen Anpassungs-
faktor fir Carbon Leakage gefahrdete Unternehmen von 0,95 ab 2025 und 0,9 in
2030 zu erganzen ist.

3. CO2-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

3.1 Anrechenbarkeit Emissionsminderungszertifikate

Gemass Art. 75 rev. CO2-Verordnung kénnen Anlagebetreiber, die bereits vor 2013
einer Verminderungsverpflichtung unterlagen, Emissionsminderungszertifikate im

Umfang von 4,5 Prozent der effektiven Emissionen anrechnen lassen. Im EHS hin-
gegen sind Emissionsminderungszertifikate nicht mehr zugelassen. Konsequenter-
weise sind die Regelungen bei der Verminderungsverpflichtung gleich auszugestal-

ten.
Wir beantragen die Streichung von Art. 75 rev. CO2-Verordnung.

3.2 Zulassige Kompensationsmassnahmen

Mit einer Anpassung in Art. 90 Abs. 1 rev. CO2-Verordnung wird die Méglichkeit fir
kompensationspflichtige Personen aufgehoben, ihrer Kompensationspflicht mit selbst
durchgeflihrten Projekten nachzukommen. Dies, weil ihre Zuséatzlichkeit nach 2020
nicht mehr gegeben sei. Gemass Erlauterungsbericht sind von dieser Anpassung
Kompensationsprojekte betroffen, die rund 150 000 Tonnen COz2 einsparen. Einige



dieser Projekte werden aufgrund der fehlenden Einnahmen aus den Kompensations-
zahlungen voraussichtlich nicht mehr weitergefihrt werden kénnen. Um sinnvolle
Kompensationsprojekte nicht unnétig auslaufen zu lassen, ist fir diese Projekte die
Maoglichkeit vorzusehen, einen Nachweis Uber die Zusatzlichkeit erbringen zu kén-

nen, falls sie wesentliche Anforderungen erfallen.

Wir beantragen, in Art. 90 rev. CO2-Verodnung eine Regelung aufzunehmen, wie
selbst durchgefihrte Projekte nachweisen kénnen, dass sie das Kriterium der Zu-
satzlichkeit erfallen.

4. CO2-Abgabe

4.1 Erhohung der CO2-Abgabe

Die CO2-Abgabe auf Brennstoffe wurde bisher alle zwei Jahre aufgrund der Emissi-
onsentwicklung angepasst. Die letzte Erh6hung wurde 2018 auf 96 Franken pro
Tonne CO2 vorgenommen. Diesem Vorgehen folgend hatte der nachste Erhéhungs-
schritt bereits 2020 stattfinden missen. Die Schweiz befindet sich bezuglich der Ein-
haltung des Reduktionsziels fir 2020 von minus 20 Prozent gegentber 1990 nicht
auf Kurs. Auch beim Sektorziel fiir Gebaude von minus 40 Prozent gegenliber 1990
ist absehbar, dass es nicht erreicht werden wird. Es ist daher angezeigt, den nachs-
ten Erhdhungsschritt der CO2-Abgabe auf 120 Franken pro Tonne COz2 nicht erst wie
in Art. 94 rev. COz2-Verordnung vorgeschlagen 2022, sondern bereits 2021 vorzuse-
hen, falls sich die Emissionen nicht entsprechend reduzieren.

Wir beantragen in Art. 94 Abs. 1 lit. d rev. CO2-Verordnung das Jahr 2022 durch
2021 zu ersetzen.

Namens der Regierung
Der Prasident: Der Kanzleidirektor:

i W

Dr. Chr. Rathgeb Daniel Spadin
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KANTON AARGAU

REGIERUNGSRAT

Regierungsgebaude, 5001 Aarau A-Post Plus
Telefon 062 835 12 40, Fax 062 835 12 50
regierungsrat@ag.ch

www.ag.ch/regierungsrat 3003 Bern

Bundesamt fir Umwelt

19. August 2020

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO;-Emissionen (CO2-Verordnung); Ver-
nehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 wurden die Kantonsregierungen eingeladen, zur Teilrevision der Ver-
ordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) Stellung zu nehmen. Der Regie-
rungsrat des Kantons Aargau dankt Ihnen fiir diese Gelegenheit und nimmt gerne wie folgt Stellung:

Der Regierungsrat kann die notwendigen Anpassungen anhand des erlauternden Berichts nachvoll-
ziehen und ist damit einverstanden. Er begrisst auch das CORE-System fir den digitalisierten Voll-
zug von klimapolitischen Instrumenten, welche dem elektronischen Austausch zwischen allen Pro-
zessbeteiligten dient und die Verfahren administrativ vereinfacht. Er hat ansonsten keine Anmerkun-
gen.

Wir danken lhnen fir die Berlcksichtigung unserer Vernehmlassung.

Freundliche Grisse

Im Namen des Regierungsrats

Dr. Markus Dieth Vincenza Trivigno
Landammann Staatsschreiberin
Kopie

* raphael.bucher@bafu.admin.ch



Der Regierungsrat des Kantons Thurgau

Staatskanzlei, Regierungsgebdude, 8510 Frauenfeld

Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK)

Frau Simonetta Sommaruga
Bundesprasidentin

3003 Bern

Frauenfeld, 18. August 2020

Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Vernehmlassung
Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin

Wir danken |hnen fur die Moglichkeit zur Stellungnahme zur Teilrevision der Verord-
nung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen. Aus unserer Sicht sind folgende Bemer-
kungen anzubringen:

1. Allgemeine Bemerkungen

Die vorgeschlagenen Anderungen sind grundsétzlich zu begriissen. Wir beftirworten die
Weiterfuhrung der bestehenden klimapolitischen Instrumente bis zur Inkraftsetzung des
totalrevidierten CO2-Gesetzes.

Die Einfuhrung des CORE-Systems fiir den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten
begrussen wir. In diesem Zusammenhang beantragen wir die Einrichtung einer Schnitt-
stelle fur den Bezug der Daten durch die Kantone. Die Kantone sind zu einer CO2-Be-
richterstattung an den Bund verpflichtet. Mit dem geplanten CORE-System liegt in Zu-
kunft eine gute Datengrundlage fur diese Statistik vor. Es ist wenig sinnvoll, wenn die
Kantone die gleichen Daten gesondert erheben.

2. Bemerkungen zu einzelnen Artikeln
Artikel 2 lit. a, a® und a'®"

In Art. 2 lit. a, a®s und a'*" werden die Begriffe ,Personenwagen®, ,Lieferwagen® und
,leichte Sattelschlepper” unter Verweis auf das neue entsprechende EU-Recht und un-
ter Berticksichtigung der Motion Bourgeois (18.3420 - Anrechnung des Batteriegewichts
bei Lieferwagen bis 3'500 kg) prazisierend festgehalten. Grundsatzlich sind wir mit den
entsprechenden Begriffsdefinitionen einverstanden, weisen indessen darauf hin, dass

Regierungsgebéude, 8510 Frauenfeld
T +41 58 345 53 10, F +41 58 345 53 54
www.tg.ch
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diese Neuerungen auch noch in den Informatikplattformen nachzuvollziehen sind. Aktu-
ell kann ein Lieferwagen nur bis 3'500 kg und nicht 4'250 kg Gesamtgewicht aufweisen.
Uberdies kommt die LSVA aktuell ab 3'500 kg zum Tragen. Diese Systemanpassungen
sollten rechtzeitig erledigt werden kénnen.

Artikel 17

Antrag:

Es ist die Einfuhrung geeigneter Massnahmen zur Verhinderung von Umgehungen zu
prufen.

Begrindung:

Die Prazisierung in Art. 17 Abs. 2 soll Umgehungsgeschéfte zur rein rechnerischen
Verbesserung der CO2-Flottenbilanz verhindern. Wir bezweifeln allerdings, dass mit
diesem Vorschlag Umgehungen effektiv wirksam verhindert werden kénnen. Ausge-
hend von den praktischen Erfahrungen aus dem Vollzug ist es zweifelhaft, dass die
Vollzugsbehdrden solche Vorgehensweisen zuverlassig und flachendeckend feststellen
und in einem Rechtsverfahren belegen sowie sanktionieren kénnen. Zudem kann der
technische Zustand eines Fahrzeuges schon am Tag nach der Erstzulassung verandert
werden (z.B. neue Reifen), ohne dass dies kontrolliert werden kénnte.

Artikel 89 Abs. 1 lit. e

Antrag:
Es ist die Einfuhrung eines hheren Kompensationssatzes zu prifen.

Begrindung:

Die weitere Anhebung des Kompensationssatzes wird begrisst. Die vorgeschlagene
Anhebung auf 12 % scheint angesichts der betrachtlichen Ziellticke jedoch zu tief zu
sein. Wir regen an, die Anhebung mit der noch vorhandenen Zielliicke abzugleichen,
was zu einer grésseren Anhebung fihren wiirde.

Wir danken |hnen fur die Berlicksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Grissen

Der Préasident des Regierungsrates

Der Staatssch reiber —
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Revisione parziale dell’ordinanza sulla riduzione delle emissioni di CO; (ordinanza sul
CO;): procedura di consultazione

Signora Consigliera federale,
gentili signore, egregi signori,

con lettera del 4 maggio 2020 ci avete inviato una richiesta di presa di posizione sul progetto di
revisione parziale dell'ordinanza sulla riduzione delle emissioni di CO.. Vi ringraziamo per
l'opportunita che avete voluto riservarci per esprimere le nostre osservazioni in merito.

A titolo generale, condividiamo e sosteniamo la presente revisione dell'ordinanza, cosi come
I'intento della Confederazione di raggiungere gli obiettivi climatici prefissati e di ridurre nel 2021
le sue emissioni di gas serra di un ulteriore 1.5% rispetto al 1990.

Il Canton Ticino & infatti cosciente delle sfide in ambito di politica energetica e climatica con cui
siamo oggigiorno confrontati e sostiene gli impegni presi a livello nazionale per cercare di
contenere i consumi energetici e le emissioni di CO;, garantendo nel contempo un sistema
energetico duraturo e sostenibile e uno sviluppo socio-economico appropriato.

Le modifiche dellordinanza consistono principalmente nel prorogare fino a fine 2021 alcuni
strumenti di politica climatica di fondamentale importanza che scadono a fine 2020, quali
lagevolazione fiscale sugli oli minerali e I'obbligo di compensazione per gli importatori di
carburanti fossili. Per il sistema di scambio di quote di emissioni (SSQE) si prevede invece una
proroga a tempo indeterminato. Riteniamo che I'estensione temporale di tali strumenti, che si
rende necessaria affinché per gli stessi non venga a mancare una base giuridica prima
dell’entrata in vigore della nuova Legge sul CO; (prevista non prima del 1° gennaio 2021), sia nel
suo complesso appropriata.

10212
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Inoltre, prendiamo atto della modifica dell'art. 93 dell’Ordinanza che aggiorna le condizioni per
I'applicazione del tetto massimo della tassa sul CO; di 120 franchi a partire dal 1° gennaio 2022,
qualora gli obiettivi del 2020 non fossero raggiunti; cid che andrebbe ad aumentare i fondi-a
diposizione del Programma Edifici, favorendo cosi ulteriormente il ricorso a fonti energetiche
rinnovabili a scapito dei combustibili fossili negli edifici.

Per quanto riguarda invece le modifiche legate alle prescrizioni in materia di emissioni di CO;
applicabili ai veicoli nuovi, formuliamo la seguente considerazione puntuale.

- Nuovo articolo 2 lett. abis cifra 1: definizione di autofurgone

La modifica di ordinanza prevede di estendere la definizione di autofurgone, considerandolo tale
fino al peso totale di 4250 kg (a condizione che la parte che oltrepassa i 3500 kg sia attribuibile
unicamente alla batteria o comunque alla tecnologia di propulsione a zero emissioni).

Benché non abbiamo osservazioni in merito, segnaliamo tuttavia che la modifica comportera
I'adeguamento dell’applicativo informatico cantonale. Infatti, il sistema attuale non permette di
considerare autofurgoni i veicoli che hanno un peso totale superiore a 3500 kg (come da
definizione legale) e di conseguenza non € possibile né immatricolarli né gestirli. L'adeguamento
dell'applicativo informatico causera costi supplementari, che al momento non sono quantificabili.
Trattandosi di una modifica che dovra essere attivata da tutti i cantoni che usano lo stesso
applicativo del Canton Ticino, si pud immaginare che il costo non sara eccessivo. Bisognera
tuttavia tenerne conto nellambito della tempistica dell'introduzione della nuova norma. Di
conseguenza, chiediamo che prima di decidere la messa in vigore della norma, il Consiglio
federale verifichi con i preposti fornitori informatici i tempi necessari per i dovuti adattamenti.
Inoltre, & presumibile che lavori di adeguamento siano inevitabili anche sul sistema informatico
della tassa sul traffico pesante. In ogni caso, per il Ticino non ci saranno conseguenze per
l'imposta di circolazione in quanto gli autofurgoni sono tassati in base alla potenza.

Cogliamo I'occasione per porgervi, signora Consigliera federale, gentili signore ed egregi signori,
i nostri migliori saluti.

PER IL CONSIGLIO DI STATO

Il Presidgnte: Il Cancelliere:

Copia p. c.: _

- Dipartimento del territorio (dt-dir@ti.ch)

- Dipartimento finanze ed economia (dfe-dir@ti.ch)

- Divisione dell’ambiente (dt-da@ti.ch)

- Sezione protezione aria, acqua e suolo (dt-spaas@ti.ch)

- Sezione della circolazione (di-sc@ti.ch)

- Ufficio dell’energia (dfe-energia@ti.ch)
- Divisione delle risorse (dfe-dr@ti.ch)

- Deputazione ticinese alle Camere federali (can-relazioniesterne@ti.ch)
- Pubblicazione in internet
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Chéateau cantonal

1014 Lausanne Office fédéral de I'environnement (OFEV)
Division Climat
Section Politique climatique
Monsieur Raphael Bucher
3003 Berne

Par courriel :
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Réf. : Lausanne, le 26 ao(t 2020

Réponse du Conseil d’Etat a la consultation fédérale relative a la révision partielle
de I'ordonnance sur la réduction des émissions de CO, (ordonnance sur le CO,)

Monsieur,

Le Conseil d’Etat vaudois tient a vous remercier de I'avoir consulté dans le cadre de la
révision partielle de I'ordonnance sur la réduction des émissions de CO, (ordonnance
sur le CO,). De maniére générale, nous sommes favorables aux modifications
apportées. Cette révision concrétise celle de la loi sur le CO, donnant suite a l'initiative
parlementaire Burkart (Reconduire les allegements fiscaux de durée limitée accordés
pour le gaz naturel, le gaz liquide et les biocarburants — 17.405). Elle est en outre
nécessaire pour la mise en ceuvre de la loi fédérale du 20 décembre 2019 sur la
reconduction des alléegements fiscaux accordés pour le gaz naturel, le gaz liquide et les
biocarburants et sur la modification de la loi sur le CO..

Pour 'essentiel, ces modifications se rapportent a des enjeux d’harmonisation avec la
réeglementation et les normes européennes et internationales et sont, de ce fait,
indispensables. Le Conseil d’Etat est particuliérement favorable aux mesures de
prorogation et d’adaptation de la réglementation en vigueur visant a éviter un vide
juridique jusqu’a I'entrée en vigueur de la révision en cours de la loi sur le CO, et
permettre ainsi aux entreprises engagées en matiére de réduction de leurs émissions de
continuer a profiter de 'exemption de la taxe CO..

Sachant que la loi sur le CO,, dont les principaux instruments de protection du climat ont
été prolongés par le Parlement, a été explicitement modifiée a son art. 3, al. 1bis pour
gu’en 2021 les émissions diminuent de 1,5% supplémentaire et pour qu’un objectif de
réduction en Suisse de 21,5% soit réalisé pour la période de 1990 a 2021, une
éventuelle modification de la taxe sur le CO, (selon les modalités prévue par I'art. 94)
devrait a notre sens prendre effet au 1er janvier 2021, et non au 1 janvier 2022.

En ce qui concerne les prescriptions visant les véhicules neufs, considérant la part
globalement prépondérante des émissions issues de la mobilité individuelle motorisée,
et constatant que ces émissions peinent sérieusement a diminuer, le Conseil d’Etat

CONSEIL D'ETAT
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s’étonne de prescriptions généralement peu ambitieuses et parfois contre-productives.
En particulier, les valeurs cibles pour les voitures de tourisme (art 17b, al. 2) restent a ce
jour trop élevées pour contribuer véritablement a la réduction des émissions, alors que la
mobilité a faible émission de carbone est désormais techniquement éprouvée et
disponible. Une valeur cible inférieure a 100 grammes CO./km (WLTP) permettrait de se
rapprocher des objectifs de réduction pour le secteur des transports. D’autre part, le
calcul des émissions moyennes d’un parc de véhicules (art. 27, al. 2) devrait autant que
possible tenir compte de la totalité du parc, ou alors considérer la part la plus émettrice
du parc afin de limiter sans délai les véhicules particulierement émetteurs.

Cela étant, nous déplorons le maintien de mécanismes qui facilitent la réalisation des
valeurs-cibles. Il s’agit de la phase d’introduction (phasing-in) et de la pondération
multiple (super credits). En raison de ces mécanismes, non seulement les vehicules les
plus émetteurs ne seront pas pris en compte, mais la pondération prévue pour les éco-
innovations (art. 27, al. 3) facilite davantage la mise en circulation de véhicules fortement
émetteurs. Dés lors, les 5 & 15% de véhicules émettant la plus grande quantité de CO,
ne seront pas pris en compte ces prochaines années. S’ils sont maintenus, I'effet visé
par I'objectif défini pour les voitures neuves sera de facto manqué. Il y a de surcroit lieu
de veiller a ce que la reprise en droit suisse de la reglementation européenne dans le
domaine de I'énergie ne soit pas un frein a la mise en ceuvre, a terme, d’'une politique
énergétique climatique ambitieuse dans le domaine de la mobilité.

La présente révision concrétise par ailleurs la motion Bourgeois qui demande une prise
en compte du poids des batteries électriques des véhicules de livraison Iégers. Bien que
cette mise en ceuvre concerne les sanctions, les autres themes en lien avec la mise sur
un pied dégalité des véhicules concernés (interdiction de circuler la nuit,
assujettissement a I'OTR, intervalles entre les contrles subséquents, exigences
relatives au permis de conduire, etc.) auront des impacts importants et nécessiteront des
adaptations conséquentes. |l conviendra donc, au moment de la mise en ceuvre de ces
autres thémes, de prévoir des délais suffisamment longs pour permettre aux cantons de
s’adapter.

Dans le cadre de I'exécution, il est apparu que I'accent mis sur I'acte formel de premiere
immatriculation a donné lieu a des pratiques qui n‘ont jamais été souhaitées par le
législateur et qui produisent un effet contraire a celui visé par la réglementation. Pour
éviter I'apparition de deux pratiques (immatriculation formelle de véhicules peu polluants
non destinés a étre utilisés en Suisse et immatriculation en tant que véhicules utilitaires
légers), il est prévu a l'art. 17 al. 2 que, pour étre imputé au bilan de CO, d’un parc de
voitures de tourisme ou d’'un parc de voitures de livraison ou de tracteurs a sellette
légers, un véhicule doit non seulement étre formellement admis a la circulation en
Suisse, mais également étre effectivement utilisé par un client final conformément a
l'utilisation correspondant a la premiére immatriculation. Si la mise en oceuvre de cet
article devait impliquer la participation des services cantonaux — par exemple, pour une
vérification de [l'utilisation effective d’'un véhicule — cela pourrait alors nécessiter des
ressources supplémentaires et impliquer de nouveaux colts qui devraient a notre sens
étre pris en charge par la Confédération.

CONSEIL DETAT
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S’agissant des prescriptions sur I'obligation de compenser s’appliquant aux importateurs
de carburants (art. 89, al. 1), nous saluons la décision de relever le taux de
compensation de 10% a 12%, mais jugeons qu’elle ne va pas suffisamment loin. En
considérant les futures réglementations, nous estimons judicieux de l'augmenter au
moins a 15%, cela en conformité avec les objectifs découlant de la loi sur le CO,. Dans
tous les cas, le suivi et 'adaptation réguliére de ce taux paraissent indispensables.

Le Conseil d’Etat approuve les mesures de transparence qui consistent a rendre
publiques les décisions concernant I'adéquation et le rapport de suivi des projets de
compensation, ainsi que les esquisses des projets déposés et de I'évaluation qui en est
faite par le secrétariat de compensation. En revanche, nous sommes défavorables a la
suppression de la possibilité pour les importateurs de carburants de faire valoir les
projets auto-réalisés en Suisse.

Finalement, le Conseil d’Etat salue les modifications apportées au systéme suisse
d’échange des quotas des émissions de CO, pour assurer son couplage au systéme
européen, cela d’autant plus que les objectifs de réduction des émissions sont revus
légérement a la hausse et que les entreprises suisses pourraient bénéficier d'un marché
plus large et plus fluide.

Le Conseil d’Etat vous prie de croire, Monsieur, a I'expression de sa haute
considération.

AU NOM DU CONSEIL D’ETAT

LA PRESIDENTE LE CHANCELIER
Nuria Gorrite Vincent Grandjean

Copies
e OAE
e DGE
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CANTON DU VALAIS
KAKTON WALLIS
P P CH-1951
n = Sion Poste CH SA
ll.ﬁ
Madame ,_-\l;"" 7
Simonetta Sommaruga Lk
Conseillere fédérale
Cheffe du DETEC
Palais fédéral Nord
3003 Berne
Notre réf. |
Votreréf. /

Date

12 aolit 2020

Révision partielle de Fordonnance sur le CO2. Réponse a la consultation.

Madame la Conseillére fédérale,

Le réchauffement climatique est un phénoméne global qui exige I'adoption de mesures volontaristes.
Le canton du Valais soutient pleinement les efforts de la Confédération pour réduire les effets de ce
réchauffement, ce d’'autant que celui-ci affecte tout particuliérement les régions alpines.

Par lettre du 4 mai 2020, vous avez invité les gouvernements cantonaux a prendre position sur le
projet de révision particlle de Fordonnance sur le CO2. Les dispositions révisées ne concernent
qu'indirectement les cantons. Nous vous remercions néanmeins de nous donner opportunité de
transmettre notre position et vous faisons part ci-aprés de notre détermination.

Le canton du Valais n'a aucune constatation particuliére & formuler concernant la reconduction de
I'aflégement fiscal sur les huiles minérales pour les biocarburants jusqu'a lIa fin 2023, I'obligation de
compenser s'appliquant aux importateurs de carburants et les prescriptions concernant les
émissions de COz des véhicules neufs.

Les prescriptions concernant les échanges de quotas d'émissions (art. 40 et ss.} ameénent toutefois
la remarque suivante. Les quantités de droit d’émission atfribuées a titre gratuit auraient avantage a
atre proportionnelles a la consommation de chaleur et de combustible. Ainsi, une diminution de la
consommation obtenue par une amélioration de [efficacité ne pérenniserait pas un méme niveau
d'émission. Ce faisant, I'état de la technigue aurait un réle plus important a jouer.

Par ailleurs, le canton du Valais a soutenu et soutient le couplage des systémes d'échanges de
guotas, suisse et europeen. Ce couplage a notamment 'avantage d’offrir aux entreprises suisses un
marché plus liquide leur permettant d'amoriir leurs investissements grace & des réductions
excédentaires de CO2. Nous regrettons néanmoins que les droits d'émission non-utilisés durant ia
période d'autorisation 2013-2020 puissent &tre reportés de maniére illimitée, Le report devrait tout au
plus étre autorisé sur une périocde de 3 ans aprés la période considérée.

Place de la Planta 3, GP 478, 1951 Sion
Tél. 027 806 21 60 - Fax 027 608 21 ¢4
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Nous profitons enfin de la réponse a la présente consultation pour vous inviter d'ores et déja a tenir
pleinement compte du réle et des compétences des cantons dans le cadre des prochaines revisions
de l'ordonnance sur le COz consécutives a la révision totale de la loi sur le COz en cours.

En vous réitérant nos remerciements de nous avoir consulté, nous vous prions de croire, Madame la
Conseillere fédérale, & 'assurance de notre meilleure considération.

AU nom du Conseil d'Etat

raphael.bucher @bafu.admin.ch
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LE CONSEIL D’ETAT

DE LA REPUBLIQUE ET
CANTON DE NEUCHATEL

Par courriel :
raphael.bucher@bfe.admin.ch
Office fédéral de I'énergie OFEN
3003 Berne

Reconduction des instruments de protection du climat jusqu’a fin 2021 : consultation
concernant I'ordonnance sur le CO; révisée

Madame la présidente de la Confédération,
Mesdames, Messieurs,

Le Conseil d'Etat de la République et Canton de Neuchatel a pris connaissance du sujet de
la consultation du Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de
la communication (DETEC) et vous remercie de lui offrir la possibilité de donner son avis sur
ce projet de révision de l'ordonnance sur le CO. afin de permettre la reconduction des
instruments de protection du climat jusqu’a fin 2021.

Nous comprenons que cette révision d’ordonnance est nécessaire pour permettre de
reconduire les principaux instruments de politique climatique jusqu'a fin 2021 étant donné
que les délibérations parlementaires concernant la révision totale de la loi sur le CO2 pour la
période aprés 2020 ne sont pas encore achevées et que se profile, pour cette loi, une entrée
en vigueur au plus t6t pour le 1% janvier 2022.

Nous approuvons ces modifications.

En vous remerciant de nous avoir consulté, nous vous prions de croire, Madame la
présidente de la Confédération, Mesdames, Messieurs, a l'expression de notre haute
considération.

Neuchatel, le 19 aolt 2020

Au nom du Conseil d'Etat :

La présidente, La chanceliére,
M. MAIRE-HEFTI S. DESPLAND

N



REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE
Genéve, le 19 aolt 2020

GS/UVEK
Le Conseil d’Etat * 20: AUG. 2020

Département fédéral de I'environnement
4126-2020 des transports, dé I'énergie et de la

Nr. communication (DETEC)

Madame Simonetta SOMMARUGA
Présidente de la Confédération

3003 Berne

Concerne : révision partielle de I'ordonnance sur la réduction des émissions de
CO: (ordonnance sur le CO,)

Madame la Présidente de la Confédération,
Votre courrier du 4 mai dernier nous est bien parvenu et a retenu toute notre attention.

Notre Conseil est favorable aux modifications de I'ordonnance sur le CO; proposées suite a
la révision partielie de la loi sur le CO; et a I'adoption de linitiative parlementaire Burkart
(17.045). Cette révision permettra de reconduire les instruments principaux de la politique
climatique suisse en 2021, dans l'attente de la fin des travaux parlementaires sur la révision
compléte de la loi sur lé CO..

Nous approuvons en outre I'augmeéntation du montant maximal de la taxe sur le CO; a
120 francs par tonne a partir du 1* janvier 2022 si, en 2020, les émissions de CO, générées
par les combustibles sont supérieures a 67% des émissions de 1990 (art. 94).

En revanche, au vu des derniéres statistiques relatives aux émissions de CO; liées aux
carburants, qui restent largement au-dessus de |'objectif de réduction défini pour 2020, nous
nous étonnons que la valeur cible pour les voitures de tourisme soit fixée a 118 grammes
CO2/km (art. 17b, al. 2) et préconisons d'abaisser cette valeur pour la rapprocher des
95 grammes CO2/km définis par la loi sur le CO,.

Une .augmentation de la part des véhicules prise en compte pour les années de référence
2021 et 2022, telle que prévue a l'art 27, al. 2 de I'ordonnance, par exemple a 95% pour
l'année 2021 et a 100% pour I'année 2022, permettrait également de se rapprocher des
objectifs de réduction pour le secteur des transports.

Enfin, nous prenons acte des modifications relatives au systéme d'échange de quotas
d'émissions de CO. (SEQE) liées au couplage du systéme suisse avec celui de I'Union
Européenne (UE).



Pour le surplus, le canton de Genéve prendra connaissance avec attention des prochaines
révisions de l'ordonnance sur le CO; qui seront nécessaires au vu de la révision compléte de
la loi sur le CO: actuellement en débat devant les Chambres fédérales. Un renforcement des
instruments de mise en ceuvre de la politique climatique sera indispensable pour répondre a
I'urgence climatique et aux engagements internationaux déja pris par la Suisse.

En vous remerciant de nous avoir consultés sur ce projet de modification de I'ordonnance sur

le CO. nous vous prions de recevoir, Madame la Présidente de la Confédération,
l'assurance de notre haute considération.

AU NOM DU CONSEIL DETAT

Le président :

ntonio Hodger




JURA = CH rerusuioue ex canton by sura GOUVERNEMENT

Hotel du Gouvernement
2, rue de {"Hopital
CH-2800 Delémont

Hote! du Gouvernement — 2, rue de I'H6pital, 2800 Delémont t+413242051 11
f+41324207201

Madame Simonetta Sommaruga Griamcsiris@{urs.cn

Présidente dela Confédération
DETEC

Palais fédéral Nord

3003 Berne

Delémont, le 30 juin 2020

Révision partielle de I'ordonnance sur le COz : consultation

Madame la Présidente,

Le Gouvernement de la République et Canton du Jura a pris connaissance avec intérét du projet de
révision partielle de l'ordonnance sur le CO.. Il vous remercie de vos démarches et engagements
en faveur du climat, dans le cas présent en lien avec la réduction des émissions.

Etant donne le caractere trés technique du projet, le peu d’influence sur les cantons des adaptations
prévues et 'engagement a venir d'une collaboratrice ou d'un collaborateur en charge du suivi de
cette législation, le canton du Jura renonce a prendre position.

Le Gouvernement vous prie d'agréer, Madame la Présidente, I'expression de sa considération
distinguée.

AU NOM DU GOUYERNEMENT DE LA
REPUBLIQUE ET<CANTON DU YURA

a i =D-mexny
Maieti Courtet"‘--..\ 7/ Gladys Winkler Docourt

Président v 4 Chanceliére d'Etat

Une version Waord en plus d’'une version PDF est envoyée parallélement a 'envoi du présent courrier a 'adresse : ra shael.bucher@bafu.admin.ch.

www.jura.ch/gvt
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Schweizerischer Stadteverband \u @
Union des villes suisses ™ w
Unione delle citta svizzere

Bundesamt fir Umwelt BAFU
3003 Bern

Per Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 21. August 2020

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)
Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen bestens flir die Gelegenheit, an der oben genannten Vernehmlassung teilnehmen
zu kénnen. Der Schweizerische Stadteverband vertritt die Stadte, stadtischen Gemeinden und Agglo-
merationen in der Schweiz und damit gut drei Viertel der Schweizer Bevélkerung. Unsere Stellung-
nahme basiert wesentlich auf einer Umfrage bei unseren Mitgliedern.

Der Stadteverband begriisst im Grundsatz die mit dieser Teilrevision beabsichtigte Schliessung der zu
erwartenden Regulierungsliicken aufgrund der sich verzégernden Revision des CO2-Gesetzes. Zu
einzelnen Detailfragen nehmen wir gerne wie folgt Stellung:

Teilbereich Kompensationsplicht fiir Importeure fossiler Treibstoffe

Grundsétzlich begriissen wir die Erhéhung des Kompensationssatzes flr Treibstoffimporteure von 10
Prozent im Jahr 2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021. Damit wird sichergestellt, dass der Verkehr einen
Beitrag zur Verminderung der Treibhausgasemissionen leistet.

Allerdings sind wir der Ansicht, dass der vorgeschlagenen Kompensationssatz von 12 Prozent noch
starker erhdht werden sollte und zwar auf 15 Prozent, damit die bestehende Zielllicke im Verkehrsbe-
reich geschlossen werden kann. Diese Lésung ist auch kongruent mit der Anpassung im geplanten
revidierten CO2-Gesetz. Der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rappen pro Liter geméss Art
26. Abs. 3 des bestehenden CO2-Gesetzes wiirde auch mit dieser Anpassung nicht erreicht.

Mit Art. 90 Abs. 1 wird die Mdglichkeit fir kompensationspflichtige Personen aufgehoben, ihrer Pflicht
mit selbst durchgefihrten Projekten nachzukommen. Dies wird damit begriindet, dass die «Zusétzlich-
keit» nach 2020 nicht mehr gegeben sei. Geméss Erlduterungsbericht sind von dieser Anpassung
Kompensationsprojekte betroffen, die rund 150’000 Tonnen CO: einsparen. Einige dieser Projekte

Monbijoustrasse 8, Postfach, 3001 Bern
Telefon +41 31 356 32 32
info@staedteverband.ch, www.staedteverband.ch
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werden aufgrund der fehlenden Einnahmen aus den Kompensationszahlungen voraussichtlich nicht
mehr weitergeflihrt werden kénnen. Um sinnvolle Kompensationsprojekte nicht unnétig auslaufen zu
lassen, regen wir an, fiir diese Projekte die Mdglichkeit vorzusehen, einen Nachweis (ber die «Zusatz-
lichkeit» erbringen zu kénnen, falls sie die notwendigen Anforderungen erflllen.

Antréage
Wir beantragen zu diesem Teilbereich entsprechend folgende Anpassung:

» Art. 89 Abs. 1 Bst. e
Kompensiert werden missen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im be-
treffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr tberflihrten Treibstoffe entstehen. Der Kom-
pensationssatz betragt:
e. fir das Jahr 2021: 42 15 Prozent.

» Art. 90: Zuldassige Kompensationsmassnahmen
Hier ist eine Regelung einzuflgen, wie selbst durchgefiihrte Projekte nachweisen kdnnen, dass
sie das Kriterium der «Zusatzlichkeit» erfllen.

Teilbereich CO2-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO2-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Ein
griffiges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, um die CO2-Emissionen des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich dabei nicht nur in einer
CO2-Reduktion aus, sondern lohnt sich flr die Fahrzeugbetreibenden auch finanziell in Form von ein-
gesparten Treibstoffkosten. Eine Senkung der CO2-Ziele fiir die Neuwagenflotten erhéht zudem die
Attraktivitat der Elektromobilitat und anderer alternativer Antriebsformen deutlich.

Die heutige Ausgestaltung der CO2-Verordnung erlaubt indes zahlreiche Ausnahmen und bietet Um-
gehungsmadglichkeiten. Deshalb unterstiitzen wir das Ansinnen der vorliegenden Teilrevision, solche
Umgehungsmdglichkeiten zu reduzieren. In Bezug auf die Kontrolle und auf weitere Erleichterungen
stellen wir folgende Forderungen:

Vollzugscontrolling: Da E-Fahrzeuge mit null Gramm CO: in die Berechnung einfliessen, werden diese
heute teilweise importiert und in Verkehr gesetzt, um die CO2-Flottenziele einfacher zu erfillen. Aller-
dings bleiben diese Fahrzeuge danach oft nicht in der Schweiz, sondern werden wieder exportiert. Da-
mit leisteten sie auch keinen Beitrag zur Emissionsverminderung. Diese gangigen Praktiken, manifest
etwa durch die vermehrten Neuzulassungen von Fahrzeugen vor Jahresende, um den Flottendurch-
schnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu halten, sollen nicht mehr toleriert werden. Aufgrund
dieser Vorgange wird in der Revisionsvorlage das Kriterium der erstmaligen Inverkehrsetzung in Art.
17 Abs. 2 dahingehend préazisiert, dass nur Fahrzeuge an die jeweilige CO2-Flottenbilanz der Perso-
nenwagen bzw. Lieferwagen und leichten Sattelschlepper angerechnet werden kdnnen, die in der
Schweiz nicht nur formell zum Verkehr zugelassen werden, sondern letztlich tatsdchlich durch einen
Endkunden und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden. Wir begriissen diesen
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Vorschlag, sind aber der Meinung, dass die Wirkung dieses neuen Kriteriums mittels eines Vollzugs-
controllings gepriift werden sollte.

Keine weitere Erleichterung durch neue Umrechnungsfaktoren: Seit September 2017 werden die CO2-
Emissionen von neuen Fahrzeugmodellen in der EU nach dem neuen Messverfahren «Worldwide
Harmonized Light Vehicles Test Procedure» (WLTP) gemessen. Seit September 2018 missen bis auf
wenige Ausnahmen alle erstmals zugelassenen Personenwagen nach WLTP genehmigt sein, seit
September 2019 ebenfalls alle neuen Lieferwagen und leichten Sattelschlepper.

Die nach dem WLTP-Verfahren gemessenen CO2-Emissionen liegen nédher am realen Treibstoffver-
brauch und fallen rund 25 Prozent héher aus als die nach der bisherigen Methodik des «Neuen Euro-
paischen Fahrzyklus» (NEFZ) ermittelten Werte. Da die Zielwerte fiir 2021 noch auf der NEFZ-Daten-
basis definiert wurden, waren sie mit dem nun eingeflihrten WLTP-Verfahren schwerer zu erreichen.
Um diese scheinbar «kalte» Verscharfung zu verhindern, diirfen die NEFZ-Zielwerte flr die Jahre
2021 bis 2024 auf dquivalente WLTP-Zielwerte umgerechnet werden.

Im Entwurf sollen die WLTP-basierten Zielwerte folglich gemass Art. 17b Abs. 2 der rev. CO2-Verord-
nung neu 118 Gramm CO:z pro Kilometer fir Personenwagen und 186 Gramm COz2 pro Kilometer fir
Lieferwagen und leichte Sattelschlepper betragen. Diese Umrechnung in Anlehnung an die europai-
schen Regelungen kann als weiteres Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen werden;
denn geméss der geltenden Verordnung tber die Anforderungen an die Energieeffizienz serienméssig
hergestellter Anlagen, Fahrzeuge und Gerate (Energieeffizienzverordnung, EnEV) entspricht das auf
dem NEFZ basierende 95-Gramm-Ziel fir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von lediglich 115
Gramm pro Kilometer. Der Umrechnungsfaktor fir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit
von 1.21 auf 1.24.

Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die Wirkung
der Effizienzvorschriften abgeschwacht wird. Zumal in den letzten Jahren bekannt wurde, dass die
CO2-Emissionen gemass den Angaben der Fahrzeughersteller von den real gemessenen Werten zu-
nehmend abwichen (zuletzt in der Gréssenordnung von rund 40 Prozent). Die Umrechnung der Ziel-
werte ermdglicht es den Automobilimporteuren, die Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu
erreichen. Da die von der Automobilindustrie durchgefiihrten Optimierungen im Typenprifverfahren
sehr umstritten sind und fiir die Erflllung der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss die-
ses Entgegenkommen begrenzt werden. Insbesondere kritisieren wir, dass die Umrechnung als zu-
satzliche Erleichterung eingefuhrt wird und samtliche bereits bestehenden Erleichterungen trotzdem
weitergeflhrt werden.

Anreiz flr leichtere Fahrzeuge: Die Berechnung im Anhang 4a der rev. CO2-Verordnung enthalt bei
der individuellen Zielvorgabe durch den Einbezug des Fahrzeuggewichts der Flotten keine ausrei-
chenden Anreize zur Umstellung auf leichtere Fahrzeuge. Dies wére aber wichtig, um den Trend zu
schwereren Fahrzeugen abzuschwéchen und damit die Emissionen zu stabilisieren bzw. zu vermin-
dern.

Sanktionsbetrage 2021: In Anhang 5 Ziff. 3 sind die Sanktionsbetrage fir die Referenzjahre 2019 und

2020 enthalten. Flr das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlassungsunterlagen kein Wert
vorgesehen.
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Antréage

Wir beantragen entsprechend zu diesem Teilbereich folgende Anpassung:

>

Art. 17 Abs. 2

Es ist ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um zu prifen, ob die Praxis der vermehrten Neuzu-
lassungen von Fahrzeugen vor Jahresende mit der Ergdnzung von Art. 17 Abs. 2 auch tatséch-
lich unterbunden wurde.

Art. 17b Abs. 2 Bst.aund b
Die Zielwerte sind hinsichtlich der Umrechnungsfaktoren zu tberprifen.

Art. 26 Abs. 2
Die Multiplikationsfaktoren zur starkeren Beriicksichtigung von Okoinnovationen sind zu strei-
chen.

Art. 27 Abs. 2

Die Berticksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO2-Emissionen (Pha-
sing-In) ist frihzeitig zu beenden: 2022 sind analog den Regelungen der EU 100 Prozent der
Flotte einzubeziehen (bisher 95 Prozent).

Art. 27 Abs. 3

Die stérkere Berlicksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm COz2 pro Kilometer ist im
Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1 (bisher 1,33) zu reduzie-
ren.

Anhang 4a
Es sind stérkere Anreize fir leichtere Fahrzeuge zu schaffen. Denkbar sind z.B. Anpassungen
bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

Anhang 5 Ziff. 3
Es sind Sanktionsbetrage fir 2021 festzulegen.

Teilbereich CO2-Abgabe auf fossile Brennstoffe

Gemass Art. 29 Abs. 2 CO2-Gesetz betragt der maximale CO2-Abgabesatz 120 Franken pro Tonne
CO:z. Die Abgabe wurde letztmals per 1. Januar 2018 erhéht und liegt heute bei 96 Franken pro Tonne
CO:s.. Die geltende Verordnung sieht vor, dass die Abgabe auf 120 Franken je Tonne CO2 erhéht wer-
den kann (Art. 94 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 2 CO2-Verordnung).

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst,
dass im Jahr 2021 die Emissionen um weitere 1.5 Prozent sinken sollen und so ein inlandisches Re-
duktionsziel von 21.5 Prozent von 1990 bis 2021 erreicht werden soll.
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Der né&chste Erhéhungsschritt sollte deshalb nicht erst auf 1. Januar 2022 erfolgen, sondern bereits
auf 1. Januar 2021, falls der Schwellenwert erreicht wird. Fir eine Erhéhung per 1. Januar 2022 hatte
der Schwellenwert im 2020 von 67 Prozent des Brennstoffwertes von 1990 gegolten. Entsprechend
soll fir den Erhéhungsschritt per 1. Januar 2021 der Schwellenwert von 68.5 Prozent des Brennstof-
fes von 1990 gelten.

Deshalb beantragen wir eine Anpassung, die den bisherigen Absenkpfad linear weiterfihrt mit Ver-
wendung des Stichjahres 2019, was eine allfallige Einfiihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahr
2021 die volle Wirkung entfaltet.
» Art. 94 Abs. 1 Bst. d
d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne COz, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen
im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Wir danken lhnen fiir die Bericksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

Schweizerischer Stadteverband

Prasident Direktorin
Kurt Fluri, Nationalrat Renate Amstutz

Stadtpréasident Solothurn

Kopie Schweizerischer Gemeindeverband
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CVP Schweiz

Per Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 02.09.2020

Vernehmlassung: Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO2-

Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben uns eingeladen, zur obengenannten Vernehmlassung Stellung zu nehmen. Fr
diese Gelegenheit zur Meinungsausserung danken wir Ihnen bestens.

Allgemeine Bemerkungen

Die CVP setzt sich flr ein griffiges CO»-Gesetz ein. Doch bis dieses neue Gesetz in Kraft
treten kann, braucht es eine Verlangerung diverser klimapolitischer Instrumente. Das
Parlament hat diesen Verlangerungen den Weg bereitet, indem es die parlamentarische
Initiative Burkart (17.405) Ende 2019 angenommen hat. Die vorliegende Revision der
Verordnung setzt die Gesetzesrevision im Rahmen dieser Initiative um.

In der vorliegenden Revision der CO2-Verordnung werden konkrete Massnahmen in den
Bereichen des Emissionshandels, der Verminderungsverpflichtung, der
Kompensationspflicht flr Treibstoffimporteure sowie der CO.-Emissionsvorschriften flr
Neufahrzeuge vorgeschlagen.

Die CVP erachtet alle vorgeschlagenen Massnahmen, die einerseits eine Verlangerung der
Frist oder andererseits eine neue Aquivalenz mit der EU zur Folge haben, als notwendige
und richtige klimapolitische Instrumente bis zum Inkrafttreten des neuen CO»-Gesetzes.

Die CVP ist der Meinung, dass eine Revision der CO2-Verordnung, neben der
klimapoltitischen Bedeutung, auch fir die Wirtschaft grosse Relevenz hat. Das
Emmissionshandelssystem und die CO,-Abgabenbefreiung bietet durch die Revision der
CO2-Verordnung den betroffenen Unternehmen, deren Befreiungsinstumente auslaufen,
weiterhin die Mdglichkeit des Emmissionshandels und der CO»-Abgabenbefreiung. Wir
erachten die in der Verordnung beschriebene Umsetzung als zweckmassig und und
zielfihrend flr eine praktikable Umsetzung in den betroffenen Branchen.

Wir danken Ihnen fiir die Mdglichkeit zur Stellungnahme und verbleiben mit freundlichen
Grussen.

CHRISTLICHDEMOKRATISCHE VOLKSPARTEI DER SCHWEIZ

S =

Sig. Gerhard Pfister Sig. Gianna Luzio
Prasident der CVP Schweiz Generalsekretarin CVP Schweiz

Christlichdemokratische Volkspartei
Hirschengraben 9, Postfach, 3001 Bern
T: 031 357 33 33, F: 031 352 24 30
info@cvp.ch, www.cvp.ch, PC 30-3666-4




Frau Simonetta Sommaruga, Bundesratin
Bundesamt fiir Energie

Per Email an:
Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020

Vernehmlassungsantwort zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der COz-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Vielen Dank fiir die Gelegenheit, uns zu den Umsetzungsvorschlagen der Bundesadministration zum verldngerten CO»-
Gesetz zu dussern. Unseres Erachtens erfillt die Verordnung einige Anliegen der Bevolkerung, leider ist aber die ge-
setzgeberische Kompetenz fir mehr Klimaschutz zu wenig genutzt worden. Dies betrifft insbesondere die Neuwagen-
regelung, die Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure und die Erhéhung der CO2-Abgabe.

Fiir eine wirkungsvolle CO2-Verordnung sind folgende Anpassungen an der vorliegenden Teilrevision von zentraler
Wichtigkeit:

1. COz-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO2-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Eine Senkung der CO»-
Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der Elektromobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deut-
lich. Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO2 Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und Schlupflo-
cher. Unseres Erachtens wird die angestrebte Wirkung des Neuwagenziels mit den genannten Massnahmen verfehlt
und die Schlupflécher sowie die Ausnahmen missen nun zwingend behoben werden.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Die Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel ausgestosse-
nen CO2 kompensieren. Das Gesetz sieht vor, dass der Bundesrat dies auf bis zu 40% erhéhen kann. Dies ist fir uns
jedoch nicht realistisch. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO2-Gesetzes ist es
nun aber berfillig, den Satz zu erhdhen. Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhoht
werden, um zumindest einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielllicke zu schliessen. Die EVP schldgt vor, dass schon
ab 1.1.2021 ein Kompensationssatz von 15% festgelegt wird.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden mussen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im betreffenden Jahr in
den steuerrechtlich freien Verkehr Gberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der Kompensationssatz betragt:

e. fur das Jahr 2021: 15 Prozent.

3. CO2-Abgabe auf Brennstoffen



Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde explizit dahingehend angepasst, dass im Jahre 2021 die Emissionen um
weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist
deshalb ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine allfdllige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die Erklarung, dass be-
reits der Ankiindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissions-
daten und damit Entscheide Uber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kénnen. Wir beantragen deshalb,
dass dafir das Stichjahr 2019 verwendet wird. Dies erlaubt eine Einfiihrung per 1.1.2021 und entfaltet somit im Jahre
2021 die volle Wirkung.

Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO2, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr 2019 mehr als
68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Wir bitten Sie, unsere Vorschldage und Anliegen zu prifen, und stehen fir Fragen gerne zur Verfugung.

Freundliche Grusse

/Qﬁa/ i —

Marianne Streiff-Feller Roman Rutz
Prasidentin EVP Schweiz Generalsekretar EVP Schweiz

Evangelische Volkspartei der Schweiz
Néageligasse 9 | Postfach | 3001 Bern | 031351 71 71 | info@evppev.ch | evppev.ch



FDP FDP.Die Liberalen T +41(0)313203535
Generalsekretariat @ www.fdp.ch

Die Liberalen Neuengasse 20 ™ info@fdp.ch
Postfach El /fdp.dieliberalen
CH-3001 Bern @FDP_Liberalen

Bundesamt fur Umwelt BAFU Bern, 17. August 2020

Sektion Politische Geschafte CO2-V /MM

3003 Bern

Mail an raphael.bucher@bafu.admin.ch

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO>-Emissionen (CO.-Verordnung)
Vernehmlassungsantwort der FDP.Die Liberalen

Sehr geehrte Damen und Herren

Far Ihre Einladung zur Vernehmlassung oben genannter Vorlage danken wir [hnen. Gerne geben wir
Ihnen im Folgenden von unserer Position Kenntnis.

FDP.Die Liberalen begriisst grundsatzlich die vorgeschlagene Teilrevision der CO2-Verordnung zur Um-
setzung der parlamentarischen Initiative von SR Thierry Burkart (17.405) zugunsten der Verlangerung der
Befristung der Steuererleichterungen fiir Erdgas, Flissiggas und biogene Treibstoffe. Wie bereits in der
parlamentarischen Beratung hat die FDP zum Ziel, die regulatorischen Rahmenbedingunen zugunsten
der verschiedenen auslaufenden Massnahmen im CO2-Gesetz im Sinne einer Ubergangsbestimmung
bis zum Inkrafttreten der Totalrevision des CO2-G méglichst schlank zu halten. Mit der auf Verordnungs-
ebene vorgeschlagenen Umsetzung wird dieses Ziel zumindest teilweise erreicht, jedoch wurden gleich-
zeitig Verscharfungen definiert, die von der FDP teilweise abgelehnt werden. Es ist nicht nachvollziehbar,
wieso flir diese kurze Geltungsdauer der CO2-Verordnung Anderungen an bestehenden Instrumenten,
wie z.B. dem Kompensationssystem, vorgeschlagen werden, die voraussichtlich mit der Umsetzung der
Totalrevision des CO2-Gesetzes auf Verordnungsebene bereits nach 2021 wieder revidiert werden. Hier
gilt es Augenmass zu bewahren und die Ubergangsbestimmung méglichst am erprobten System zu
orientieren. Zudem verlangt die FDP, dass solche teilweise weitreichenden Anderungen zumindest mit
entsprechenden Begriindungen auf Basis von Analysen u.a. zum Verlauf der Emissionsreduktionen oder
Projektionen fiir das Jahr 2021 untermauert werden. Der mitgelieferte Erlauterungsbericht ist diesbeziig-
lich mangelhaft.

Anpassung der CO2-Emissionsvorschriften fiir Neuwagen

Die FDP begriisst die Anpassungen der CO2-Emissionsvorschriften und die damit einhergehende An-
gleichung an die EU-Standards. Wie bei den CO2-Grenzwerten muss beim Wechsel des Messverfahrens
vom NEFZ zum WLTP-System auf die Schweizer Verhéltnisse Riicksicht genommen werden. Entspre-
chend ist es richtig, dass im Unterschied zur EU ein einheitlicher, branchenweiter Zielwert definiert wird,
der sich aber am europaischen Umrechnungsschliissel orientiert. Ebenfalls begriisst wird die Anpassung
von Art. 2 CO2-V fir die Berlcksichtigung der Lieferwagen mit elektrischem Antrieb gemass der Forde-
rung der Motion von NR Jacques Bourgeois (18.3420). Auch ist es richtig, dass mit der Anpassung von
Art. 17 CO2-V in Zukunft verhindert wird, dass Importeure emissionsarme Fahrzeuge bzw. Elektrofahr-
zeuge nur kurzweilig importieren und gleich wieder exportieren, um damit Sanktionen zu umgehen. Damit
wird die Erreichung der CO2-Grenzwerte fir Neuwagen ad absurdum geflihrt und unterlauft die eigentli-
che Zielsetzung. Ein grosses Fragezeigen bleibt jedoch in der Umsetzung dieser Verordnungsanpas-
sung: Aus dem Erlauterungsbericht wird nicht klar, wie sichergestellt werden soll, dass Fahrzeuge tat-

FDP PLR PLD
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sachlich vom Endkunden und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden. Diesbezlglich
verlangt die FDP Nachbesserungen.

Einschrankung der Verminderungsverpflichtungen

Mit der Annahme der parlamentarischen Initiative 17.405 Ende 2019 wurden u.a. die CO2-
Abgabebefreiung um ein Jahr (bis Ende 2021) und das EHS unbeschrankt verldngert. Die nun vorge-
schlagene unbdirokratische Verlangerung von bestehenden Zielvereinbarungen auf Verordnungsebene
wird ausdriicklich begriisst. Jedoch ist es unverstandlich, wieso bei Art. 12 & 12a CO2-V flr Anlagenbe-
treiber nur Bescheinigungen fur Emissionsverminderungen im Inland in der Zeitperiode 2013-2020 aus-
gestellt werden sollen. Auch diese Betreiber haben ein Anrecht auf die Ubergangsfrist bis Ende 2021 und
darum sollen diese Bescheinigungen im Zeitraum 2013-2021 ausgestellt werden. Zudem sollen 2021
auch Bescheinigungen verwendet werden kdnnen, die im Zeitraum 2013-2020 ausgestellt und nicht ver-
wendet wurden. Diese Ubertragung von Bescheinigungen wurde in den Ubergangsbestimmungen im
CO2-G vergessen, waren jedoch sowohl in der bisherigen bzw. werden auch in der zukinftigen Verpflich-
tungsperiode berlicksichtigt.

Verscharfungen der Kompensationsleistungen

Die Erhéhung der Kompensationsleistungen im Inland von 10% auf 12% wird von der FDP unterstitzt.
Falsch ist hingegen die Begriindung des Bundesrates, der sich dafur bereits auf die Totalrevision des
CO2-Gesetzes bezieht, was schlicht nicht mdglich ist. Diese Teilrevision der CO2-Verordnung hat sich an
der Teilrevision des CO2-Gesetzes als Folge der Umsetzung der pa.lv. 17.405 zu orientieren.

In Art. 90 CO2-V streicht der Bundesrat die Méglichkeit, selbst durchgefihrte Projekte zur Reduktion von
THG-Emissionen ab 2021 nicht mehr als Kompensationsleistungen anzurechnen. Diese Streichung ist
nicht nachvollziehbar und im erlauternden Bericht mangelhaft begrindet. Wieso plétzlich Projekte im
Umfang von 150'000 Tonnen CO2 nicht mehr anrechenbar sein sollen, ist zusatzlich fragwirdig, weil im
erlauternden Bericht explizit darauf hingewiesen wird, dass diese Projekte ohne die Einnahmen aus den
Emissionsverminderungen womdéglich nicht mehr weitergefiihrt werden. Entsprechend wiirden weniger
CO2-Emissionen reduziert, wenn diese eigenen Projekte nicht mehr durchgefihrt und nicht ersetzt wer-
den kénnten durch andere (externe) Projekte. Die Gefahr der Nichterfiillung der Kompensationspflicht
aufgrund dieser Massnahme ist auch dem Bundesrat bewusst, wie er selbst auf S. 25 des erlauternden
Berichtes bestétigt. Die FDP will dieses Risiko unter der bestehenden Ubergangsgesetzgebung nicht
eingehen und fordert den Bundesrat auf, diese Verordnungsanpassung riickgangig zu machen.

Ebenfalls klar abgelehnt wird die Anpassung von Art. 91 CO2-V mit den verschéarften Anforderungen an
die Erfullung der Kompensationspflicht. Auch hier sollte sich der Bundesrat an den Ublichen Zielperioden
des CO2-Gesetzes orientieren und nicht einen weiteren Sonderstatus fir das Jahr 2021 definieren. Die
FDP fordert darum den Bundesrat auf, sich bei der Anrechenbarkeit der Projekte an der kiinftigen
Periode 2021-2029 zu orientieren, um die Erfillung der Kompensationspflicht zu sichern. Dies in Anleh-
nung an die gleiche Regelung der Periode 2013-2019, wo nur das Jahr 2020 gesondert behandelt wurde.
Wieso nun das Jahr 2021 ebenfalls gesondert behandelt werden soll und ausschliesslich Emissions-
verminderungen aus dem gleichen Jahr angerechnet werden, entbehrt jeglicher Grundlage.

Zwischenziele fiir die CO2-Abgabe

Das geltende CO2-Gesetz erlaubt eine maximale CO2-Abgabe von 120 Fr. /tCO2 und wurde im Rahmen
der Pa.lv. Burkart nicht weiter angepasst, was auch die FDP im Parlament unterstutzt hatte. Nicht be-
schlossen wurden jedoch die Zwischenziele zur Festlegung der CO2-Abgabe, die in Art. 94 der CO2-
Verordnung geregelt werden. Das nun vom Bundesrat vorgeschlagene Zwischenziel fur das Jahr 2020 ist
fur die FDP jedoch ungenligend. Der Bundesrat wird darum aufgefordert, nicht erst 2020, sondern bereits
fur das Jahr 2019 ein neues Zwischenziel festzulegen. Damit kann sichergestellt werden, dass die CO2-
Abgabe im Zusammenspiel mit den restlichen Instrumenten zur CO2-Reduktion (EHS, Zielvereinbarun-


https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20170405
https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20170405

Seite 3

gen etc.) einen Beitrag zur nationalen Zielerreichung bis 2021 leistet (-21,5% gegeniber 1990). Eine
Fortsetzung der bisherigen Zwischenziele in Art. 94 CO2-V wiirde fiir das Jahr 2019 voraussichtlich einen
Wert von 68,5% gegenulber 1990 vorsehen. Wird dieses Ziel nicht erreicht, misste die CO2-Abgabe be-
reits ab 1. Januar 2021 auf 120 Fr. /tCO2 erhéht werden.

Wir danken Ihnen flr die Gelegenheit zur Stellungnahme und flr die Beriicksichtigung unserer
Uberlegungen.

FDP.Die Liberalen

Die Prasidentin Der Generalsekretér
( ¢
Petra Gossi Samuel Lanz

Nationalratin
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Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung); Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben die GRUNEN fiir eine Stellungnahme zur Teilrevision der CO2-Verordnung eingeladen. Wir
danken Ihnen fiir die Gelegenheit, uns zur Vorlage zu dussern.

Die GRUNEN stellen fest, dass der Bundesrat mit der CO2-Verordnung erneut die Kompetenzen, die
ihm das Gesetz gibt, nicht ausschépft. Der Entwurf ist daher ungenligend und fallt weit hinter das zu-
rick, was rechtlich mdéglich ist. Dies betrifft vor allem die Regelung der Neuwageneffizienz, die Kom-
pensationspflicht fir Treibstoffe und die Hohe der CO2-Abgabe.

Aus Sicht der GRUNEN sind folgende Anpassungen nétig:

Die gréssten Schlupflécher, welche das Neuwagenziel verwassern, miissen gestopft werden.
Schlupflécher wie das sogenannte phasing-in und die Supercredits ermdglichen, dass in den kom-
menden Jahren erstens die 5-15 % der Fahrzeuge mit den héchsten CO2-Emissionen nicht bertick-
sichtigt werden und dass zweitens die Fahrzeuge mit den besten Werten mehrfach gezahlt werden
darfen. Das erleichtert die Erreichung der Zielwerte enorm. Werden diese beiden Mechanismen nicht
korrigiert, so wird die angestrebte Wirkung des Neuwagenziels de facto weiter verfehlt.

Der Kompensationssatz bei Treibstoffen muss ab 2021 auf mindestens 15% im Inland erhéht
werden. Die GRUNEN begriissen die vorgesehene Erhdhung von 10 auf 12%, sie geht aber aufgrund
der grossen Ziellicke zu wenig weit. In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, dass das aktuelle
Gesetz dem Bundesrat die Kompetenz gibt, den Kompensationssatz auf bis zu 40% zu erhéhen. Der
Bundesrat hat es in der Vergangenheit verpasst, seine Kompetenz schon friher auszuschdpfen.

Die Anpassung der CO.-Abgabe darf nicht auf Anfang 2022 hinausgeschoben werden. Parla-
ment und Bevdlkerung wollen, dass die CO2-Emissionen weiter gesenkt werden. Ziel ist, dass im Jahr
2021 ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% gegenlber 1990 erreicht wird. Die CO2-Abgabe muss
daher auf Anfang 2021 angepasst werden.

Die GRUNEN halten weiter fest, dass der Einbruch von Nachfrage und Produktion aufgrund der
Corona-Massnahmen nicht zu einem Abbau beim Klimaschutz fihren darf. Wirksamer Klimaschutz
braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzégerung
umgesetzt werden mussen.
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Die GRUNEN bitten die Verwaltung zudem zu priifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung
der Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzdgern kénnen. Wie wird z.B. sichergestellt,
dass die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten Gberschwemmt werden und diese
flir 2021 und die nachfolgenden Jahre verwendet werden? Dadurch wiirde das bisher ohnehin unwirk-
same Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten miss-
braucht werden.

Schliesslich erwarten die GRUNEN vom Bundesrat, dass er zusatzliche Massnahmen trifft, um die
Klimaschutzwirkung Uber die Umsetzung des CO2-Gesetzes hinaus zu verstérken.

Fuar die Ausfiihrungen zu den Anpassungsvorschldgen verweisen wir auf die folgenden Seiten.

Wir danken Ihnen fir die Bericksichtigung unserer Anliegen und bitten Sie, die Vorlage entsprechend
anzupassen. Flr Fragen stehen wir gerne zur Verflgung.

Freundliche Griisse

R JorC
: =y
Balthasar Glattli Urs Scheuss

Prasident stv. Generalsekretér

waisenhausplatz 21. 3011 bern . schweiz



Antrige der GRUNEN zu Teilrevision der Verordnung iiber die
Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)

CO2-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge
Antrag Art. 27 Abs.2 (phasing-in):

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020—20222021 folgender
Anteil der Fahrzeuge mit den tiefsten CO2-Emissionen bertcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 89100 Prozent;

Antrag Art. 27 Abs. 3 (Supercredits)
3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO2-Emissionen von weniger als 50 g COz/km bis zu
einer Verminderung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
von total héchstens 7,5 g CO2/km flr die Referenzjahre 2020—-20222021 wie folgt bertcksich-
tigt:
a. im Referenzjahr 2020: doppelt;

b.im Referenzjahr 2021: +-671- fach;
Begriindung: Die geltende CO2-Verordnung hat zu viele Ausnahmen und Schlupflécher bei der Neu-
wageneffizienzmassnahme. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwachung des Neuwagenziels
kumulieren sich und schwéchen insgesamt die Wirkung massiv. Die vorliegenden Bestimmungen brin-
gen Uber einen Drittel weniger CO2-Einsparnisse, als moéglich waren. Der Bericht «Auswirkungen der
CO2-Emissionsvorschriften flir neue Personenwagen 2012 — 2018» des UVEK an die UREK der bei-
den Rate kommt zum Schluss, dass in den Jahren 2017 und 2018 die Emissionen von Neuwagen wie-
der ansteigen und somit die gewlinschte Wirkung der Emissionsvorschriften ausgeblieben ist. Die
Massnahme muss daher aus Sicht der GRUNEN verscharft werden.

Das CO2-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Nur
im Strassenverkehr sind die CO2-Emissionen immer noch hdher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflot-
tenziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten
Individualverkehr (MIV) die klimaschadlichen CO2-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt
sich nicht nur in einer CO2-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fir Automobilistinnen und
Automobilisten in Form von eingesparten Benzinkosten. Eine Senkung der CO2-Neuwagenflottenziele
steigert die Attraktivitat der Elektromobilitat und anderer alternativen Antriebsformen deutlich.

Die GRUNEN unterstiitzen zudem ausdriicklich, dass in Artikel 17 die missbrauchliche Inverskehrset-
zung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert wird. Wie im erlauternden Bericht geschil-
dert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem
Zweck in Verkehr gesetzt worden, den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kinstlich tief zu
halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet zu
werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-Occasionen ins Ausland zurlickexportiert.



Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure
Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e

' Kompensiert werden missen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der
im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Uberfihrten Treibstoffe entstehen.
Der Kompensationssatz betragt:

e. flir das Jahr 2021: 4215 Prozent.

Begriindung: Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um
zumindest einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielliicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung:
500’000t CO2 im Jahre 2021). Diese L&sung ist auch kongruent mit dem neuen CO2-Gesetz und ist
gut begriindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale Kompensationsaufschlag von
5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem
starken Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden kénnen. Fiir
die Projektnehmer*innen ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb genommen werden
kénnen und somit ein Jahr Ianger bis 2030 betrieben und abgeschrieben werden kénnen.

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die Treib-
stoffimporteure mussten anfénglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel ausge-
stossenen CO2 kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40% erh6-
hen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO2-Gesetzes
ist es nun Uberféllig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erhdhung von heute 10% auf das
Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zu-
dem gibt es im Jahr 2021 noch kaum auslandische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkom-
men entsprechen. Da das Parlament im neuen CO2-Gesetz fir 2022 einen Inland-Kompensationssatz
von mindestens 15% vorsieht, wiirde ein hdéherer Satz fur 2021 zu einer Stop-and-go Politik flhren.

Im Weiteren ist den GRUNEN wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozia-
len Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und gepriift werden. Zudem beantragen die GRUNEN, vor
allem zur Férderung von Warmeverblinden, dass die Méglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst-
durchgefiihrten Projekten nachzukommen (Art. 90 und 91), weitergefihrt wird.

CO2-Abgabe auf Brennstoffen (Art 941f.)
Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d
' Der Abgabesatz wird wie folgt erhdht:

d. ab 1. Januar 20222021: auf 120 Franken je Tonne COg, falls die CO2-Emissionen aus
Brennstoffen im Jahr 20202019 mehr als 6768.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990
betrugen.

Begriindung: Die Anpassung fuihrt den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das
Stichjahr 2019, was eine allféllige Einfiihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle
Wirkung entfaltet. Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahinge-
hend angepasst, dass im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches
Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb véllig ungenigend,
erst per 1.1.2022 eine allféllige Anpassung der CO2-Abgabe zu planen.



grunliberale

Grinliberale Partei Schweiz
Monbijoustrasse 30, 3011 Bern

Eidgendssisches Departement flir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Bundesamt fir Umwelt
3003 Bern

Per E-Mail an: raphael.bucher @bafu.admin.ch

21. August 2020
Ihr Kontakt: Ahmet Kut, Geschéftsfihrer der Bundeshausfraktion, Tel. +41 31 311 33 03, E-Mail: schweiz@qgrunliberale.ch

Stellungnahme der Griinliberalen zur Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO2-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fiir die Vorlage und den erléuternden Bericht zur Teilrevision der Verordnung iber die Reduk-
tion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) und nehmen dazu wie folgt Stellung:

Allgemeine Beurteilung der Vorlage

Der Nationalrat hat in der Sommersession ein CO2-Gesetz beschlossen, das deutlich weiter geht, als man es
erwarten konnte — und trotzdem hat es in der Schlussabstimmung eine breite Mehrheit unterstitzt. Vor diesem
erfreulichen Hintergrund ist die Vernehmlassungsvorlage zur CO2-Verordnung, die noch auf dem geltenden
CO2-Gesetz beruht, deutlich zu zaghaft und entspricht nicht mehr den Zielsetzungen des Parlaments.

Es ist jetzt an der Zeit, gréssere Schritte zu machen und mit einer ambitionierteren Verordnung den gesetzli-
chen Rahmen besser auszunitzen. Dazu sind die bestehenden Instrumente zu verstérken (insbes. CO2-Ab-
gabe auf Brennstoffe und Kompensationspflicht bei Treibstoffimporten) und bestehende Defizite (insbes. Neu-
wagenziele) zu korrigieren.

Bei den Neuwagenflottenzielen werden mit dieser Revision zwar einige Probleme angegangen, jedoch noch
nicht konsequent genug umgesetzt. Die Umstellung auf WLTP sollte zwar nicht zu einer kalten Verschérfung
der Flottenziele fuhren, darf aber auch nicht zu neuen Schlupfléchern und nicht nachvollziehbaren Rabatten
(Supercredits, «Okoinnovationen») fiihren.

Verschiedenen Anpassungen der CO2-Verordnung werden nur fir das Jahr 2021 gemacht. Diese sind vor dem
Hintergrund der aktuellen Corona-Situation zu Uberarbeiten. Insbesondere muss vermieden werden, dass
Corona-bedingte Emissionsminderungen zu Uberschiissen an Zertifikaten oder zahnlosen Emissionszielen fiih-
ren. Soweit im Rahmen des geltenden CO2-Gesetzes maglich, ist die Ubertragung von Emissionsrechten aus
dem Jahr 2020 ins Jahr 2021 zu unterbinden.



Stellungnahme zu einzelnen Bestimmungen der Vorlage

Bemerkung zu Art. 17

Die Granliberalen begrissen sehr, dass mit einer Anpassung von Artikel 17 Absatz 2 bestehende Schlupflécher
zur Umgehung der CO2-Flottenziele geschlossen werden. Es ist richtig, dass kiinftig nur noch Fahrzeuge an
die jeweilige Flottenbilanz der Personenwagen bzw. Lieferwagen und leichten Sattelschlepper angerechnet
werden dirfen, die in der Schweiz nicht nur formell zum Verkehr zugelassen werden, sondern auch tatsachlich
durch einen Endkunden in der Schweiz und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden.

Antrag: Streichung von Art. 26 Abs. 2 sowie Art. 27 Abs. 2 und 3

Begriindung:

Die Mehrfachzahlung von Elektroautos (Supercredits) ist ein Unding — speziell vor dem Hintergrund der Teilflot-
tenziele. Mit den «Okoinnovationen» wird ein genauso wenig nachvollziehbarer Sonderrabatt geschaffen. Des-
halb sind Art. 26 Abs. 2 sowie Art. 27 Abs. 2 und 3 ersatzlos zu streichen.

Antrag zu Art. 89:
Abs. 1Bst. e.  firdas Jahr 2021: 42 15 Prozent.

Begriindung:

Das Parlament will eine verstérkte Kompensation und hat im neuen CO2-Gesetz einen Mindestsatz von 15 %
festgelegt. Dieser Mindestwert ist schnellstmdglich zu erreichen.

Antrag zu Art. 94:

Abs. 1 Bst. d. ab 1. Januar 2022 2021: auf 120 Franken je Tonne CO2, falls die CO2-Emissionen aus Brenn-
stoffen im Jahr 2020 2019 mehr als 67 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:

Das neue CO2-Gesetz verlangt fir das Jahr 2021 eine weitere Senkung des CO2-Ausstosses. Die Preissignale
sind frihzeitig zu setzten, um dieses Ziel zu erreichen. Insbesondere vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie
ist zudem das Jahr 2020 als Referenz véllig ungeeignet.

Antrag zu den Anhéngen 8, 9 und 15:

Die Anhédnge 8, 9 und 15 zur Berechnung und Zuteilung von Emissionsrechten sind unter Berticksichtigung der
Effekte der Corona-Pandemie zu (berarbeiten. Es ist sicherzustellen, dass keine (berschissigen Emissions-
rechte aus dem Jahr 2020 iibertragen werden und keine neuen Uberschiisse generiert werden. Vielmehr ist die
aufldngere Frist absehbare Reduktion, insbesondere der Emissionen aus dem Flugbetrieb, als Chance zu sehen,
die Emissionen zu senken.

Beilage zur Anderung der EnEV

Die Grinliberalen begrissen, dass die Zielwerte der CO2-Emissionen auf der Energieetikette ausgewiesen wer-
den. So kann wenigstens ansatzweise der irreflihrenden Zuteilung in Energieklassen entgegengewirkt werden,
bei der Fahrzeuge, die nicht einmal die CO2-Emissionsziele erreichen, in der Energieeffizienzklasse A eingeteilt
werden.

Wir danken ihnen fir die Gelegenheit zur Stellungnahme und die Prifung unserer Anmerkungen und Vorschlage.



Bei Fragen dazu stehen ihnen die Unterzeichnenden sowie unsere zusténdigen Fraktionsmitglieder, Nationalré-
tin Isabelle Chevalley und Nationalrat Martin Bdumle, gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griissen
I

[pi— Ny .
fl A

Jirg Grossen Ahmet Kut
Parteiprasident Geschéftsflihrer der Bundeshausfraktion
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Basel, 24. August 2020

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprésidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Stellungnahme zum Anhorungsverfahren zur CO2-Verordnung
Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Wir danken lhnen zur oben genannten Vernehmlassung Stellung nehmen zu kénnen und
lassen Ihnen hiermit unsere Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhérung zur
CO2-Verordnung zukommen. Fir die detaillierten Antréage verweisen wir auf die
Stellungnahme des Verband freier Autohandel Schweiz (VFAS).

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos ohne Européaische Genehmigung
beeintrachtigen den Wettbewerb betrachtlich. Fir uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso
diese Fahrzeuge gegentber Europaischen Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer
Behdrden benachteiligt werden und fordern Ihr Amt dazu auf, diese Ungleichbehandlung zu
beheben.

Weiter mdchten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art.
17) auch viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung
im Europaischen Ausland bereits bezahlt haben und méchten Sie zu einer Verkirzung oder
zu einer Eliminierung dieser Frist anhalten.

Um den birokratischen Aufwand einzudammen beantragen wir zusatzlich den Entfall des
Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche
Unkosten verursacht.
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Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu férdern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verlangern,
sowie die Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am
Ende der jeweiligen Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken Ihnen im Voraus fir die Berlcksichtigung unserer Anliegen.
Mit freundlichen Grussen

David Trachsel
Parteiprasident
Junge SVP Schweiz
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Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-

Verordnung)

Antwort der Schweizerischen Volkspartei (SVP)

Sehr geehrte Damen und Herren

Die Schweiz hat — trotz eines Bevélkerungswachstums von 1,8 Millionen auf rund 8,5
Millionen Menschen (2018) — Ihren CO2-Ausstoss zwischen 1990 bis 2017 um 14 Pro-
zent verringert. Die Schweiz hat trotz Bevdlkerungswachstums die (witterungsberei-
nigten-) Emissionen aus Brennstoffen zwischen 1990 und 2018 um rund 28,1 Prozent
verringert. Der CO2-Ausstoss aus Treibstoffen nahm zwischen 1990 und 2018 um
rund 3 Prozent zu. Im gleichen Zeitraum nahm die Bevdlkerung um rund 1,8 Millionen
zu und das Total der Motorfahrzeuge nahm von 3,7 Millionen auf 6,1 Millionen zu.
Hingegen hat die Entwicklung der Treibhausgasemissionen nach Fahrleistung in
tCO2-Aquivalent pro 1000 Fahrzeug-Kilometer zwischen 1980 und 2018 um rund 26
Prozent abgenommen. Die Schweiz hat trotz Bevolkerungswachstums zwischen 1990
bis 2017 samtliche Treibhausgase um 12 Prozent gesenkt. Die Schweiz belegt mit 4.3
tCO2/Person international Rang 86, was die Emissionen pro Kopf betrifft. Den 1. Rang
belegt Qatar mit 38 tCO2/Person, die USA belegt den 12. Rang mit 17 tCO2/Person;
Die Schweiz liegt somit an der Spitze und gehen Bevdlkerungswachstum und Treib-
hausgasreduktion so weiter, wie in den letzten 10 Jahren, dann liegen wir bis 2030 bei
einer Halbierung des Aussiosses, gegenliber 1990. Dies ware sogar kompatibel mit
dem Pariser Abkommen, ohne ein einziges zusatzliches Gesetz und ohne eine einzige
zusétzliche Zwangsabgabe.



Aus Sicht der SVP belastet die Vorlage unter dem Strich die Bilirgerinnen und
Btirger — noch mehr - in unhaltbarer Art und Weise, weshalb diese im Grundsatz
abgelehnt wird. Es ist bedenklich, dass trotz der bisherigen, mustergiiltigen An-
strengungen und der momentan wirtschaftlich angespannten Lage, mittels einer
Verordnungsrevision die privaten Haushalte und die Unternehmungen absehbar
derart krass zusatzlich belastet werden sollen.

Die vorliegende Verordnungsrevision soll die Ubergangszeit bis zum Inkrafttreten des
neuen CO2-Gesetzes Uberbriicken und betrifft vor allem die Verminderungsverpflich-
tungen, die Kompensationspflicht fir Treibstoffimporteure und die CO2-
Emissionsvorschriften fir Neufahrzeuge.

Kompensationspflicht fiir Importeure fossiler Treibstoffe

Die vorgeschlagene Revision des CO2-Gesetzes legt im Artikel 3 fur das Jahr 2021
ein Inlandzie! fest. Dieses Inlandziel impliziert, dass die Emissionen im Jahr 2021 um
rund 800 000 Tonnen CO2eq zu vermindern sind. Um dieses Ziel zu erreichen, muss
u.a. auch der Kompensationssatz von 10 Prozent im Jahr 2020 auf 12 Prozent im
Jahr 2021 angehoben werden.

Der auf dem «Ubergangs-CO2-Gesetz» basierende Entwurf der CO2-Verordnung
bringt beziglich der Kompensationspflicht flr Treibstoffimporteure fir das Jahr 2021
eine erhebliche Verscharfung mit sich, welche kaum erfiillt werden kann — dies raumt
sogar der Erlauternde Bericht ein. Zudem steht dort wortwortlich: «Die Erhéhung des
Kompensationssatzes verstérkt den Druck auf die Kompensationspflichtigen und so-
mit die Wahrscheinlichkeit von Sanktionen.»

Aus Sicht der SVP wurde dieser Umstand die Birgerinnen und Blirger sowie die
Wirtschaft im kommenden Jahr zusatzlich belasten, was angesichts der derzeitigen,
angespannten wirtschaftlichen Lage unhaltbar ist. Allein die «Sanktionen» werden
bereits heute auf gegen 100 Mio. CHF geschétzt — «Sanktionen», welche schluss-
endlich auf die Konsumentinnen und Konsumenten (berwalzt werden.

Abgabesatz auf fossile Brennstoffe
Gemass Artikel 29 Absatz 2 des CO2-Gesetzes betrégt der maximale CO2-

Abgabesatz 120 CHF pro Tonne COZ2. Die Abgabe wurde letzimals per 1. Januar
2018 erhoht und liegt heute bei 96 CHF pro Tonne CO2. Die geltende Verordnung
sieht bereits vor, dass die Abgabe auf 120 CHF je Tonne CO2 erhtht werden kann
(Art. 94 Abs. 1 Bst. c Ziff. 2 der CO2-Verordnung). Mit der Anpassung der Verord-
nung werden Zeitpunkt und Schwellenwert «aktualisiert».

Hiervon sind vor allem wieder einmal die Blrgerinnen und Burger direkt betroffen.
Und das obwohl bspw. in den vergangenen 15 Jahren der Treibhausgasausstoss im
Gebaudebereich kontinuierlich gesunken ist. Im Jahr 2018 wurden, verglichen mit
dem Jahr 1990, 34 Prozent weniger Treibhausgase ausgestossen. Der reine CO2-
Ausstoss konnte bis 2018 auf 72 Prozent gesenkt werden.



Aus Sicht der SVP geht es bei diesem Grenzwert lediglich darum, eine Legitimation
zu erhalten, um die Abgabe weiter zu erhdhen. Entsprechend lehnt die SVP die Er-
hdhung des Abgabesatzes auf Fr. 120.- pro Tonne CO2 per 1. Januar 2022, falls die
CO2-Emissionen mehr als 67% gegenlber 1980 betragen, ausdriicklich ab.

Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Positiv zu werten ist der Umstand, dass einstweilen lieferwagenartige Sachentrans-
portfahrzeuge bis 4'250 kg angerechnet werden kénnen, sofern das 3'500 kg Uber-
steigende Gewicht einzig durch das Mehrgewicht der emissionsfreien Antriebstech-
nik verursacht wird. Diese Bestimmung muss aus Sicht der SVP jedoch dahingehend
weitergehen, indem diese Moglichkeit wenigstens allgemein und diskriminierungsfrei
auf alle Fahrzeuge mit alternativen Antrieben ausgeweitet wird.

Im Zusammenhang mit dem Fahrzeughandel halten wir an dieser Stelle in allgemei-
ner Art und Weise die enormen Verwerfungen der Corona Krise auf den Automobil-
markt fest, welche einen negativen Einfluss auf die CO2-Ziele der Branche haben
werden. Die gegebenen Effekte werden zu einer weniger starken Absenkung des
diesjahrigen CO2-Ausstosses neuer Personen- und Lieferwagen flhren. Aus Sicht
der SVP miussen daher zeitnah den faktisch neuen Gegebenheiten im Automobil-
markt auf Gesetzes- und Verordnungsstufe Rechnung getragen werden.

Wir danken |hnen fir die Bericksichtigung unserer Stellungnahme und griissen Sie
freundlich.

SCHWEIZERISCHE VOLKSPARTEI
Der Generalsekretar

W

Emanuel Waeber
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Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-
Verordnung): Stellungnahme SP Schweiz

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme, die wir gerne nutzen.

Hintergrund der Vernehmlassung: Die Schweiz soll ihren Klimazielen ohne Unterbruch nachkommen
und ihre Treibhausgasemissionen im Jahr 2021 um weitere 1,5 Prozent gegenliber 1990 senken. Da
die Totalrevision des CO2-Gesetzes fir die Zeit nach 2020 im Parlament noch nicht fertig beraten ist,
sollen zentrale, aber zeitlich bis Ende 2020 befristete Instrumente des Klimaschutzes in einer Teilrevi-
sion des CO2-Gesetzes bis Ende 2021 verlangert werden. Dies hat das Parlament am 20.12.2019 mit
der Annahme des Bundesgesetzes Uber die Verlangerung der Befristung der Steuererleichterungen
fiir Erdgas, Fliissiggas und biogene Treibstoffe (Link) angenommen. Dieses wurde im Rahmen der
Umsetzung der Pa.lv. Burkart (17.405) erarbeitet. Die nun vorliegende Teilrevision der CO2-
Verordnung ist notwendig zur Umsetzung ebendieses Bundesgesetzes sowie zur Umsetzung der An-
derung des Bundesgesetzes liber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Gesetz; SR 641.71).

— Klimapolitische Instrumente werden verlangert: Im geltenden CO2-Gesetz sind drei zentrale
Instrumente der Schweizer Klimapolitik zeitlich bis Ende 2020 befristet. Mit der im Dezember
2019 beschlossenen Teilrevision des CO2-Gesetzes wird die Befreiung von der CO2-Abgabe
mit Verminderungsverpflichtung fiir Betreiber emissionsintensiver Anlagen und die Kompen-
sationspflicht fiir Importeure fossiler Treibstoffe im CO2-Gesetz bis Ende 2021 verldngert. Das
seit Anfang 2020 mit demjenigen der EU verknlpften Schweizer Emissionshandelssystem
(EHS) wird hingegen unbeschrdnkt verldngert. Um die Umsetzung dieser drei Instrumente zu
konkretisieren, muss die CO2-Verordnung angepasst werden. Mit der Verordnungsanpas-
sung wird auch die Maoglichkeit verlangert, die CO2-Abgabe auf 120 Fr. pro Tonne CO2 anzu-
heben, wenn die CO2-Emissionen aus fossilen Brennstoffen nicht geniligend sinken. Sollten
die Brennstoffemissionen im Jahr 2020 nicht geniligend sinken, ware also eine Anpassung der
Abgabe per 1.1.2022 grundsatzlich moglich.

— Emissionsvorschriften fiir Fahrzeuge werden angepasst: Eine weitere Anpassung der CO2-
Verordnung betrifft die Emissionsvorschriften fiir Personenwagen, Lieferwagen und leichte
Sattelschlepper. Die mit dem neuen WLTP-Verfahren gemessenen CO2-Emissionen neuer
Fahrzeugmodelle liegen ndaher am tatsachlichen Treibstoffverbrauch und fallen um rund 25%
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hoéher aus als die Emissionswerte nach dem alten Verfahren. Mit den hier vorgeschlagenen
Anderungen werden die unter dem alten Messverfahren festgelegten Zielwerte fiir die Jahre
2021-2024 durch gleichwertige WLTP-Ziele ersetzt, so dass die von den Fahrzeugimporteuren
verlangte Reduktionsleistung beibehalten bleibt.

Diese Verordnung stellt ein wichtiges Instrument im Kampf gegen den Klimawandel dar. Leider ist
sie aber dafiir aber véllig ungeniigend. Der Bundesrat hat es bisher versdaumt, seine Kompetenzen
auszuschopfen. Selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommens wurde die Verordnung
nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der Energiestrategie
2050 wurden unzureichend umgesetzt. Mit der Revision wiirde die Chance bestehen, die Verordnung
zu verbessern bzw. wirkungsvoller zu machen. Doch mit dem nun zur Diskussion stehenden Entwurf
werden die wichtigsten Schwachstellen nicht angegangen. Insbesondere bei der Neuwagenregelung,
der Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure und der Erhéhung der CO2-Abgabe wird die ge-
setzgeberische Kompetenz fiir mehr Klimaschutz nicht genutzt. Wir erachten folgende Anpassungen
daher als zentral und sollten daher unbedingt aufgenommen werden:

1) Die beiden Mechanismen, dass die 5-15 % der Fahrzeuge mit den héchsten CO2-Emissionen
fiir die Erreichung des Neuwagenziels nicht beriicksichtigt werden und dass die Fahrzeuge
mit den besten Werten dafiir mehrfach gezihlt werden diirfen, miissen unbedingt ange-
passt werden (sog. phasing-in und die Supercredits in Art. 27). Denn damit wird die Errei-
chung der Zielwerte enorm erleichtert, womit das Neuwagenziel verwassert und die ange-
strebte Wirkung des Neuwagenziels de facto verfehlt wird.

2) Eine Anpassung der CO2-Abgabe auf Brennstoffe ist bereits per 1.1.2021 statt erst per
1.1.2022 notwendig. Dies ist notig, damit sich die volle Wirkung der Massnahme entfalten
und im Jahr 2021 ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% gegeniliber 1990 erreicht werden
kann.

3) Die Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure soll auf mindestens 15% im Inland er-
hoht werden. Die vom Bundesrat vorgesehene Erh6hung von 10 auf 12% ist zwar zu be-
griissen, geht unseres Erachtens aber zu wenig weit. Dies auch in Hinsicht darauf, dass das
aktuelle Gesetz dem Bundesrat die Kompetenz gibt, den Kompensationssatz sogar auf bis zu
40% zu erhohen.

Wir mochten an dieser Stelle noch festhalten, dass der aufgrund der Covid-19-Krise bestehende und
wohl auch noch in langerer Zukunft bestehende Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion auf-
grund der Corona-Massnahmen nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fiihren
darf. Denn ein wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rah-
menbedingungen, die ohne Verzégerung umgesetzt werden missen. Die aufgrund der Corona-
Massnahmen entstandenen voriibergehenden Emissionsreduktionen diirfen daher nicht als Ersatz
fiir die Anpassung von Regeln und Vorschriften betrachtet werden. Deshalb bitten wir die Verwal-
tung, zu prifen welche «Corona-Sondereffekte» die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere
laufen lassen oder verzogern kénnen.

Im Folgenden nehmen wir spezifisch Stellung zu den Anpassungsvorschlagen zum Verordnungstext.

1. Vorschriften fiir CO2-Emissionen einer Neuwagenflotte

Fiir uns ist das CO2-Neuwagenflottenziel eine der wichtigsten klimapolitische Massnahme im Ver-
kehrs-Bereich. Es ist zurzeit das wichtigste Mittel, um im motorisierten Individualverkehr (MIV) die
klimaschadlichen CO2-Emissionen zu reduzieren. Nebst der damit erreichten CO2-Reduktion wirkt
sich die Massnahme auch finanziell auf die Automobilist*innen in Form von eingesparten Benzinkos-
ten aus. Mit der Senkung der CO2-Neuwagenflottenziele steigt zudem die Attraktivitat der E-Mobilitat
und anderen alternativen Antriebsformen. In der heutigen Form erlaubt die CO2-Verordnung jedoch
viele Ausnahmen und Schlupflécher. Durch die Kumulation der verschiedenen Mechanismen zur Ab-
schwachung des Neuwagenziels wird die Wirkung insgesamt enorm abgeschwacht. Trotz den weni-
gen Verbesserungen in der vorliegenden Revision bleibt die Verordnung weit hinter dem Versprechen




zuriick, welches der Stimmbevolkerung anlasslich der Abstimmung Gber die Energiestrategie 2050
abgegeben wurde.

Das aktuell giiltige System hat sich als ungeniigend erwiesen — stiegen in den Jahren 2017 und 2018
die Emissionen wieder an. Deshalb sind folgende Anderungen nétig, damit das Neuwagenziel seine
Wirkung entfalten kann:

Abschaffung des Teilflottenziels (phasing-in)
Art. 27 Abs. 2
2 Fiir die Berechnung der durchschnittlichen CO»-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil der Fahr-
zeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen beriicksichtigt:
a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;
c. Streichen
Begriindung: Die Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) fihrt zu einer deutli-
chen Abschwachung des Neuwagenziels bzw. zu einer stark vereinfachten Zielerreichung fiir
die Importeure. Mit der aktuellen Fassung wiirden erst ab 2023 wirklich alle Fahrzeuge fiir die
Berechnung des Neuwagenziels zdhlen. Aus klimapolitischer Sicht ist das zu spat. Schon ab
dem nédchsten Jahr sollen alle Fahrzeuge fir die Erreichung des Neuwagenziel beriicksichtig
werden.
Gemadss den Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie
2050 veroffentlicht hat, fallt die CO2-Reduktion um einen Drittel geringer aus, wenn die Ver-
ordnung in diesem Punkt nicht gedndert wird. Ohne die hier geforderte Streichung des Teil-
flottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO2-Einsparung als an-
Iasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.
Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem
dem heutigen politischen Willen der UREK-S. Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter
Gesetzestext im Standerat und auch im Nationalrat eingebracht (Art. 11 Abs. 2 des totalrevi-
dierten CO2-Gesetz). Es ist deshalb angezeigt, eine 1:1-Umsetzung analog der EU durchzufiih-
ren.

Abschaffung der Supercredits
Art. 27 Abs. 3
3 Fiir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO>-Emissionen von weniger als 50 g CO»/km bis zu einer Vermin-
derung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total hochstens
7,5 g COx/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt beriicksichtigt:
a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b. im Referenzjahr 2021: einfach;
c. Streichen
Begriindung: Die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlten Fahrzeuge
(Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride) profitieren bereits sehr stark davon, dass die CO2-
Emissionen der Stromproduktion nicht bertlicksichtigt werden. Auch bei einer einfachen An-
rechnung (anstatt 1.67 bzw. 1.33 gemass geltendem Recht) besteht daher fiir die Importeure
immer noch ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um damit den
Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger
als 50g CO2/km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von Fahrzeugen mit hohem CO2-
Ausstoss fihren. Zudem wiirde dies die Wirkung der CO2-Emissionsvorschriften stark ab-
schwachen. Es sollen also bereits ab ndchstem Jahr alle Fahrzeuge gleich viel zur Berechnung
des Neuwagenziels beitragen.

Uberpriifung des Umrechnungsfaktors von NEFZ auf WLTP: Gemiss der geltenden Energie-
effizienzverordnung (Anhang 4.1, Punkt 4.7.4; EnEV; SR 730.02) entspricht das auf dem NEFZ
basierende 95-Gramm-Ziel fiir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. Im vor-
liegenden Entwurf fir die CO2-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhoht. Der
Umrechnungsfaktor von NEFZ aus WLTP steigt damit bei Personenwagen von 1.21 auf 1.24.
Bei Lieferwagen betragt der Faktor sogar 1.27. Wir erachten diese Erhéhung der Umrech-
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nungsfaktoren als problematisch, weil dadurch die Wirkung der Effizienzvorschriften abge-
schwacht wird. Die Umrechnungsfaktoren sollen daher erneut liberpriift werden.

e Prazisierung des Kriterium der erstmaligen Inverkehrsetzung wird begriisst: Mit der Prazi-
sierung von Art. 17 Abs. 2 wird das Kriterium der erstmaligen Inverkehrsetzung dahingehend
prazisiert, dass nur Fahrzeuge an die jeweilige CO2-Flottenbilanz der Personenwagen bzw.
Lieferwagen und leichten Sattelschlepper angerechnet werden kénnen, die in der Schweiz
nicht nur formell zum Verkehr zugelassen werden, sondern auch tatséchlich durch eine/n
Endkunde/in und entsprechend ihrer erstmaligen Zulassung genutzt werden. Wir begriissen
diese Prazisierung sehr, da somit die missbrauchliche Inverskehrsetzung von Elektroautos
verhindert werden kann. Denn wie im erlduternden Bericht geschildert wird, sind in der Ver-
gangenheit verschiedentlich E-Fahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem Zweck in Verkehr ge-
setzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu halten.
Diese Fahrzeuge waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt. Sie wurden jeweils als
Schein-Occasionen ins Ausland zuriickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde zudem ausge-
nutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Wir begriissen
die vorgeschlagene Anderung in Art. 17 also mit Nachdruck.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure
e Erh6hung des Kompensationsanteils fiir Treibstoffimporteure
Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
1 Kompensiert werden miissen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im betref-
fenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr tiberfithrten Treibstoffe entstehen. Der Kompensa-
tionssatz betragt:

[...]
e. fiir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung: Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum
genutzt. Laut Gesetz konnte der Bundesrat einen Kompensationsanteil von bis zu 40% ein-
fliihren. Von anfanglich 2% missen die Treibstoffimporteure heute 10% des vom verkauften
Benzin und Diesel ausgestossenen CO2 kompensieren. Aufgrund der sich seit langerem ab-
zeichnenden Zielverfehlung des CO2-Gesetzes ist es nun langst tberfallig, diesen Kompensa-
tionssatz zu erhéhen. Obwohl wir eine starkere Erhéhung als nur auf 15% beflirworten wiir-
den, ware dies in der Schweiz jedoch innerhalb von wenigen Monaten nicht realisierbar. Zu-
dem wirde ein deutlich héherer Satz fiir 2021 zu einer Stop-and-go-Politik fihren, da das
Parlament im totalrevidierten CO2-Gesetz fir 2022 einen Inland-Kompensationssatz von
mindestens 15% fordert. Folglich soll der Anteil statt wie vom Bundesrat vorgeschlagen auf
12%, auf deren 15% erhoht werden. Damit kann zumindest ein wesentlicher Teil der erwar-
teten Zielllicke geschlossen werden.

3. CO2-Abgabe auf Brennstoffen
Weil bis 2021 ein inlindisches Reduktionsziel von 21.5% erreicht werden soll (gemass Art. 3 Abs. 1°
des Bundesgesetz liber die Verlangerung der Befristung der Steuererleichterungen fiir Erdgas, Flus-
siggas und biogene Treibstoffe und iiber die Anderung des Bundesgesetzes iiber die Reduktion der
CO2-Emissionen vom 20.12.2019; Punkt 2. CO2-Gesetz vom 23. Dezember 2011) ist es unseres Erach-
tens vollig ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine Anpassung der CO2-Abgabe auf Brennstoffen zu pla-
nen. Es sollen daher folgende Anpassungen vorgenommen werden:

e Anpassung Abgabesatz

Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

[...]

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO», falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen im
Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.
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Begriindung: Die geforderte Anpassung fiihrt den bisherigen Absenkpfad linear weiter. Sie
verwendet jedoch das Stichjahr 2019 statt 2020, was eine allfdllige Einfihrung per 1.1.2021
erlaubt.

e Biofuels als Brennstoffe: Die in Art. 95 vorgeschlagene Anderung darf nicht dazu fiihren, dass
die geltenden Schweizer Regeln fiir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fir Biobrennstoffe ange-
wendet werden. Die geltenden Regeln sollen weiterhin sowohl fiir Biotreibstoffe, als auch fir
Biobrennstoffe angewendet werden. So sollen die Umwelt- und Sozialstandards von allen
Biofuels eingehalten werden, insbesondere wenn sie zur rechnerischen Minderung von CO2-
Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird hier die Minderungswirkung oft um ei-
nen Faktor 2 Uberschatzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe falschlicherweise als treibhaus-
gasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der Totalrevision des CO2-
Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der européischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und
der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung

Wir beflrchten, dass die vom Emissionshandel betroffenen Firmen und Industrie-Standorte keine
hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt voranzutreiben. Dies auch aufgrund der
europaischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und der aktuell in der
EU und der Schweiz geplanten Umsetzung. Diese Problematik ist allerdings nicht auf Verordnungsstu-
fe zu korrigieren. Trotzdem gibt es an dieser Stelle noch einen Punkt zu nenne:

e Keine Ubertragung von Emissionsrechten: Aufgrund der gesunkenen Aktivitatsraten, bedingt
durch die Corona-Massnahmen, ist insbesondere firs aktuelle Jahr 2020 mit einer massiven
Uberzuteilung von kostenlosen Emissionsrechten zu rechnen. Emissionsrechte, die bis Ende
2020 kostenlos zugeteilt wurden, diirfen aber nicht in die «Paris»-Periode ab 2021 tbertra-
gen werden. Der Ubertrag solcher Zertifikate ins nidchste Jahr wiirde die Pariser Klimaziele
zusatzlich abschwachen.

5. Verminderungsverpflichtungen

e Auslandszertifikate gemass Regeln des Pariser Klimaabkommens: Sofern auslandische Zerti-
fikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, miissen diese unserer Meinung nach zwingend
die Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfiillen: Sie missen ein Corresponding
Adjustment und einen ITMO-Transfer aufweisen.

e Erleichtertes Reporting (Art. 97-99): Berichte der Eidgendssischen Finanzkontrolle haben
aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungeniigend waren. Obwohl ein Abbau unnéti-
ger Birokratie grundsatzlich sehr zu begriissen ist, sind hier solche Erleichterungen fehl am
Platz. Sie sind nur gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende Stichprobenkontrollen tat-
sachlich durchfiihrt und griffige Sanktionsmechanismen hat und diese auch anwendet.

Wir danken fiir die Berlicksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Griissen

SP Schweiz
Christian Levrat Claudia Alpiger
Prasident SP Schweiz Politische Fachsekretarin SP Schweiz
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Revision der CO,-Verordnung
Vernehmlassungsverfahren

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Hefren
Mit IThrem Schreiben vom 4. Mai laden Sie uns ein, zur oben genannten Vorlage Stellung zu nehmen. Fiir die uns

gegebene Moglichkeit danken wir Ihnen bestens und sind gerne bereit, uns in dieser Angelegenheit vernehmen
zu lassen.

Grundsitzliche Erwdgungen

Die Schweizer Landwirtschaft ist vom Klimawandel stark betroffen, weshalb es fiir die hiesige Landwirtschaft
wichtig ist, dass Massnahmen getroffen und Regulierungen in Kraft gesetzt werden, welche denselben eindam-
men. Der Schweizer Bauernverband unterstiitzt deshalb grundsatzlich das Klimaabkommen von Paris und auch
dessen Umsetzung auf gesetzlicher Ebene. Die Massnahmen zur Umsetzung fuhren aber auch zu zusétzlichén
Kosten. Diese miissen ebenfalls beachtet werden. Um eine drohende Regulierungsliicke bis zum Inkrafttreten
des CO,-Gesetzes 2022 zu vermeiden, unterstiitzen wir die Verlangerung der bestehenden Klimaschutzinstru-
mente fur das Jahr 2021. Die Weiterfihrung der Inland-Kompensationspflicht fir Treibstoffimporteure begriis-
sen wir ausdricklich. Die Aufrechterhaltung des Emissionshandelssystems (EHS), welches mittlerweile mit dem
System der EU verkniipft ist, erachten wir als wichtige Notwendigkeit, ebenso die Neuregelungen beziiglich den
Emissionsvorschriften im Rahmen des Neuwagenzieles. Jedoch wiinschen wir, dass die Teilrevision der Verord-
nung besser auf das zukiinftige CO,-Gesetz abgestimmt ist.

CO. Abgabe auf Brennstoffe

Die von der Bundesversammlung beschlossenen und am 20. Dezember 2019 in Kraft getretenen Anderungen des
C0O;-Gesetztes sehen explizit vor, dass im Jahre 2021 die Emissionen urm weitere 1.5% reduziert werden sollen, um
so ein inldndisches Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 zu erreichen (Art. 3 Abs.1). Der SBV unterstitzt
die Anpassung des Abgabesatzes. '

Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Seit 2011 hat der Bundesrat die Moglichkeit, den Kompensationssatz auf bis zu 40% zu erhéhen (Art. 16 Abs. 2).
Treibstoffimporteure mussten anfinglich 2% und 2020 nur 10% des verkauften Benzins und Diésel kompensieren.
Aufgrund der sich abzeichnenden Zielverfehlung und der vom Parlament im Rahmen der Totalrevision geforderten
Kompensation von 15%, soll die Kompensation bereits 2021 auf 15% erhoht werden. Trotz der Erhdhung wiirde
der aktuell geltende maximale Kompensationsaufschlag auf fossile Treibstoffe von 5 Rp./L nicht erreicht. Nicht
zuletzt wiirde durch die Erhéhung auch die lindlichen Regionen profitieren, weil dadurch beispielsweise
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landwirtschaftliche Biomasseprojekte besser geférdert und untérstiitzt werden kénnen. Fiir Projekteigner solcher
Energieanlagen bedeutet dies mehr Investitionssicherheit und schafft die Voraussetzung, dass weitere Anlagen
bereits 2021 in Betrieb genommen werden kénnen.

Schlussbemerkungen

Wir hoffen, dass Sie unsere Anliegen beriicksichtigen werden und danken thnen nochmals fiir die Méglichkeit
zur Stellungnahme.

Freundliche Grisse

Schweizer Bauernverband

R TY

Markus Ritter Martin Rufer
Prasident Direktor
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Vernehmlassungsantwort
Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen

Sehr geehrte Damen und Herren

Als grosste Dachorganisation der Schweizer Wirtschaft vertritt der Schweizerische Gewerbeverband
sgv Uber 230 Verbande und gegen 500 000 KMU, was einem Anteil von 99,8 Prozent aller Unterneh-
men in unserem Land entspricht. Im Interesse der Schweizer KMU setzt sich der grésste Dachver-
band der Schweizer Wirtschaft fiir optimale wirtschaftliche und politische Rahmenbedingungen sowie
fur ein unternehmensfreundliches Umfeld ein.

Bereich Fahrzeuge

Der sgv unterstiitzt die vorgeschlagenen Anderungen mit den gleichen Vorbehalten, wie sie etwa die
Verbande VFAS, AGVS und AutoSchweiz machen. In diesem Sinne unterstitzt der sgv die Eingaben
dieser Absender.

Die Schweiz méchte eine Regelung, die der der EU &quivalent ist. Aquivalenz beinhaltet nicht Gleich-
heit. Die EU-Regelungen bezlglich der Emissionsziele gelten fiir die Europédische Union als solche
und nicht gesondert fir die einzelnen Mitgliedstaaten. Die Ziele wurden fur einen Markt mit rund 500
Mio. Einwohnern und 15 Mio. verkauften Neuwagen pro Jahr festgelegt. Die schiere Grdsse des Mark-
tes und die Besonderheiten der einzelnen Mitgliedstaaten ermdglichen bei der Zielerreichung eine
grosse Flexibilitdt. So besteht erfahrungsgemass in stdeuropédischen Markten eine gréssere Nachfra-
ge nach kleineren Fahrzeugen als in nérdlichen Mitgliedstaaten. Dies flhrt dazu, dass diese Mitglied-
staaten die Nachfrage nach grésseren und schwereren Neuwagen in jenen Mitgliedstaaten ausglei-
chen.

Der Schweizer Markt ist demgegeniber ein kleiner Markt. Bei einer Einwohnerzahl von rund 10 Mio.
werden jahrlich rund 300°000 Neuwagen verkauft. Zudem wird die Nachfrage stark beeinflusst durch
die Topografie (Allradantrieb) und Kaufkraft-Faktoren. Der Markt ist daher nicht mit dem Markt der
Europaischen Union vergleichbar, sondern eher mit den isolierten Markten von einzelnen Mitgliedstaa-
ten, wie z.B. von Deutschland. Zur Gewahrleistung eines Level Playing Fields zwischen der Schweiz
und den umliegenden Mitgliedstaaten der EU sind daher bei der Umsetzung der Gesetzesrevision die
Unterschiede innerhalb der EU und deren Mitgliedstaaten zu beriicksichtigen. Das heisst, fir die
Schweiz sind entsprechend Ziele festzulegen, wie wenn die Schweiz (betreffend Emissionsvorschrif-
ten) ein EU-Mitgliedstaat wéare. Ansonsten besteht die Gefahr, dass Unternehmen in der Schweiz ge-
geniiber Unternehmen in den umliegenden Mitgliedstaaten aufgrund unsachgemasser CO2-
Regelungen einen Wettbewerbsnachteil erfahren.

Schweizerischer Gewerbeverband Union suisse des arts et métiers Unione svizzera delle arti e mestieri
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Da CO2 keine Grenzen kennt, sollten die entsprechenden Bestimmungen in einem gesamteuropai-
schen Kontext —angewendet werden. Dabei erfordert die isolierte «Schweizer Umsetzung» der CO2-
Emissionsvorschriften flir Personenwagen sowie Lieferwagen und leichte Sattelschlepper (LNF) diver-
se Einfihrungsmodalitaten, um ein mit der EU identisches Anstrengungsniveau («equal level of ambi-
tion») zu erreichen. Eine einseitige Benachteiligung der Fahrzeugkaufer in der Schweiz — seien es
Privatpersonen im PW- oder Unternehmen im LNF-Bereich — muss aus gesamtwirtschaftlichen Erwa-
gungen zwingend verhindert werden. Die vorgelegten Bestimmungen werden laut dem BFE-
Grundlagenbericht in den Jahren 2020 bis 2023 zu Sanktionszahlungen seitens der Fahrzeug-
Importeure von hunderten von Millionen Schweizer Franken (Personenwagen) fiihren. Dies bedeutet,
dass das BFE fiir die Schweiz eine Umsetzung vorschlagt, welche zu massiven Sanktionszahlungen
fuhrt, obwohl das BFE selbst davon ausgeht, dass es in der EU zu keinen Bussenzahlungen kommen
wird. Dies widerspricht dem Ziel, die EU-Emissionsvorschriften fiir die Schweiz mit gleicher Ambition
wie in der EU umzusetzen.

Bereich Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Der sgv lehnt die vorgeschlagenen Anderungen ab. Die Anderungen der Artikel 89 bis 91 fiir das Jahr
2021 bringen eine erhebliche Verscharfung. Die vorgeschlagenen Anderungen verunméglichen die
Erflllung der Kompensationspflicht beinahe. Dies wird vom erlduternden Bericht auf Seite 25 besta-
tigt. Die deshalb falligen Pénalien werden etwa 100 Millionen Franken ausmachen.

Besonders problematisch ist die neue Regelung in Art. 91. Fir die Erflllung der Kompensationspflich-
ten der Jahre 2020 und 2021 werden ausschliesslich Emissionsverminderungen angerechnet, die im
jeweiligen Jahr erzielt wurden. Der erlauternde Bericht liefert keine Begriindung, dafir. Er halt lediglich
lapidar fest, das Vorgehen sei analog zum Jahr 2020.

Im Jahr 2020 gilt diese Regelung, welche eine einschneidende Verscharfung gegeniiber den Jahren
2013 bis 2019 darstellt, allerdings aus einem spezifischen Grund, der fiir das Jahr 2021 nicht gegeben
ist: Das nationale CO2-Gesetz kennt nur ein Zieljahr, das Jahr 2020, wahrend sich die internationale
Verpflichtung unter dem Kyoto-Protokoll auf die Zielperiode 2013 bis 2020 bezieht. Entscheidend ist
mithin national die Emissionsbilanz des Jahres 2020, international die Emissionsbilanz der Periode
2013 bis 2020. Ein Vor- oder Nachholen von Emissionsverminderungen ist auf nationaler Stufe im
Jahr 2020, anders als in den Vor-jahren, nicht mdglich.

In der 2021 unter einsetzenden Verpflichtungsperiode, welche bis 2030 andauert, hat die Schweiz
international diesmal zwei Emissionsziele abgegeben, ein Periodenziel fiir die Jahre 2021 bis 2030
sowie ein Ziel fur das Jahr 2030 allein. In den Jahren 2021 bis 2029 ist somit gleich wie in den Jahren
2013 bis 2019 ein Vor- oder Nachholen von Emissionsverminderungen moglich. Damit besteht der
Grund nicht, ein Ein-Jahres-Ziel zu stipulieren.

Kompensationspflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten

Der sgv lehnt auch die Regelung ab. Die Méglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchge-
fuhrten Projekten nachzukommen, soll geméass der Vorlage aufgehoben werden. Der erlduternde Be-
richt spricht diesen pauschal die Zusatzlichkeit nach 2020 ab (S. 19). Damit werden dem Kompensati-
onsinstrument im Jahr 2021 Emissionsverminderungen im Umfang von rund 150'000 Tonnen CO2eq
entzogen. Da die Zuséatzlichkeit der betroffenen Giber 100 Projekte seit 2013 jahrlich akribisch geprift
wird, stellt sich die Frage, weshalb diese alle auf einen Schlag mit dem Neujahrstag 2021 nicht mehr
additionell sein sollten. Dies umso mehr, als eingerdumt wird, dass die Projekte ohne die Einnahmen
aus dem Verkauf der Emissionsverminderungen in finanzielle Schwierigkeiten geraten kénnen und
allenfalls sogar deren Einstellung droht — was ja ein eindeutiger Beleg ihrer Zusatzlichkeit ware (S.
26).
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Unklar ist die in diesem Zusammenhang im erlauternden Bericht getatigte Aussage, der Wegfall der
selbst durchgeflihrten Projekte sollte zu mehr neuen Kompensationsprojekten im Jahr 2021 fiihren (S.
26). Zum jetzigen Zeitpunkt kdnnen praktisch keine neuen Projekte im Jahr 2021 mehr ausgeldst wer-
den. Die Vorlaufzeit bis zur Registrierung von Kompensationsprojekten und deren anschliessender
technischen Implementierung liegt typischerweise bei 12 bis 18 Monaten. In Kombination mit der Auf-
lage, nur im Jahr 2021 erzielte Emissionsverminderungen anrechnen zu kdnnen, sowie dem hdheren
Kompensationssatz flihrt somit der sachlich nicht nachvollziehbar stehende Ausschluss selbst durch-
geflhrter Projekte direkt in die Nichteinhaltung der Kompensationspflicht.

Freundliche Griisse

Schweizerischer Gewerbeverband sgv

Hans-Ulrich Bigler Henrique Schneider
Direktor sgv, e. Nationalrat stellvertretender Direktor
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DETEC
Madame Simonetta Sommaruga
Présidente de la Confédération

Courriel : raphael.bucher@bafu.admin.ch

Berne, le 24 ao(t 2020
Révision partielle de I’'ordonnance sur le CO2. Consultation

Madame la Présidente de la Confédération,
Madame, Monsieur,

Nous vous remercions de nous donner la possibilité d’exprimer notre avis sur ce projet et c’est bien
volontiers que nous vous le faisons parvenir.

Travail.Suisse, I'organisation faitiere indépendante des travailleurs et travailleuses, plaide pour une
économie plus écologique, décarbonisée et soutient I'objectif du Conseil fédéral de zéro émissions
nettes de CO2 d'ici 2050. Le chemin pour y parvenir sera long et difficile et nécessitera non seulement
un green deal mais aussi un social deal afin que les colts du changement climatique soit
supportables pour tout le monde, en particulier les revenus modeste et les salarié-e-s.

C’est plus par pragmatisme que par conviction que nous acceptons les modifications prévues
concernant le SEQE car la Suisse y est intégrée. En effet, contrairement a une taxe carbone, le SEQE
ne couvre que certains secteurs et montre différentes variations de prix qui le rendent peu transparent.
Nous doutons que le SEQE permette d’atteindre les objectifs climatiques a moindres codts pour
'économie. Le systeme du SEQE présente en termes de stabilité et prévisibilité, de transparence et
d’efficacité (moindres colts) un bilan moins bon qu’une taxe carbone. Comme le SEQE suisse est
maintenant couplé a celui de 'UE, nous espérons que la Suisse aura davantage d’influence pour un
SEQE plus efficace et qu’elle s’engagera dans ce sens.

Nous pouvons accepter les principales mesures du projet qui visent a :
- garantir la poursuite du couplage du SEQE suisse avec celui de 'UE. Les diverses

adaptations qui en résultent sont donc nécessaires. Nous soutenons les mesures pour
éviter les fuites de carbone et qui pourraient menacer I'emploi.

- renforcer sensiblement les obligations pour les producteurs et les importateurs de
carburants. Nous soutenons ici en particulier 'augmentation du taux de compensation de


mailto:raphael.bucher@bafu.admin.ch

la part d’émissions de CO2 du secteur des transports et la suppression des projets auto-
réalisés dés 2021.

En ce qui concerne la réglementation sur la réduction des rejets de CO2 émis par les véhicules, nous
saluons expressément la modification apportée a I'article 17 champ d’application pour éviter que I'on
importe des véhicules peu polluants dans le seul but de les intégrer au calcul des sanctions prévues
en cas de dépassement des valeurs cibles de CO2. L’alinéa 2 qui précise désormais que, pour étre
imputé au bilan de CO2 d’un parc de voitures de tourisme...,un véhicule doit non seulement étre
formellement admis a la circulation en Suisse mais également étre effectivement utilisé par un client
final conformément a l'utilisation correspondant a la premiere immatriculation, est particulierement
bienvenu. Il devrait permettre de mettre fin aux tricheries existantes dans ce domaine.

En vous remerciant par avance de réserver un bon accueil a notre réponse, nous vous adressons,
Madame la Présidente de la Confédération, Madame, Monsieur, nos salutations distinguées.

h NS 5 L.

Adrian Withrich, président Denis Torche, responsable du
dossier politique énergétique
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Herr Raphael Bucher
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3003 Bern
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24. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen fir die Gelegenheit zur Teilnahme an der Vernehmlassung zur Teilrevision der CO2-
Verordnung.

economiesuisse vertritt als Dachverband der Schweizer Wirtschaft rund 100'000 Unternehmen jeglicher
Grosse mit insgesamt 2 Millionen Beschéftigten in der Schweiz. Unsere Mitglieder umfassen 100 Bran-
chenverbande, 20 kantonale Handelskammern sowie Einzelfirmen. Samtliche dieser Unternehmen nut-
zen Energie fur die Bereitstellung ihrer Dienste und Produkte und sind deshalb von der aktuellen Total-
revision des nationalen CO2-Gesetzes und den damit einhergehenden Kostenfolgen betroffen. Die Ge-
fahr von Struktureffekten, Verlagerungen und einer abnehmenden Wettbewerbsféhigkeit des Produkti-
onsstandortes gilt es bei der Ausgestaltung zu berlcksichtigen und eine Wachstumsbremse zu verhin-
dern. Im Interesse unserer Mitglieder setzt sich economiesuisse ein flr eine realistische, wirksame und
kosteneffiziente Klimapolitik der Schweiz.

1 Allgemeine Bemerkungen

Im Zuge der Parlamentarischen Initiative Burkart (17.405) wurden die bisher bis auf Ende 2020 befris-
teten Instrumente im CO2-Gesetz verlangert (Ubergangsbestimmungen). Diese Anpassungen waren
nodtig und begrissen wir sehr, weil damit eine Regulierungsliicke verhindert werden konnte. Insofern ist
die nun vorliegende Revision der Verordnung in diesem Zusammenhang ebenfalls erwiinscht.

Das Emissionshandelssystem (EHS) und die Verminderungsverpflichtung, verknlpft mit einer CO2-
Abgabebefreiung, sind fir die Wirtschaft die beiden zentralen Instrumente zur Senkung ihrer CO2-
Emissionen, weshalb wir diese Anpassungen als wichtig und richtig erachten. Damit kénnen diese In-

economiesuisse Verband der Schweizer Unternehmen
Hegibachstrasse 47 Fédération des entreprises suisses
Postfach CH-8032 Zirich Federazione delle imprese svizzere
Telefon +41 44 421 3535 Swiss Business Federation

Telefax +41 44 421 34 34 www.economiesuisse.ch



Seite 2
Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Ver-
ordnung)

strumente nun kontinuierlich weitergeflhrt werden und die Investitionssicherheit bleibt fir die Unterneh-
men gegeben. Gleichzeitig begriissen wir die gleichwertigen Bedingungen (Aquivalenzprinzip) fir
Schweizer Unternehmen und Unternehmen aus der EU sowie, dass das BAFU diesem Prinzip bei der
Ausgestaltung der Verordnung stark Rechnung tragt. Dies ist ein wichtiger Sinn und Zweck der Ver-
knUpfung der Emissionshandelssysteme.

2 Detailbemerkungen

Im Folgenden sind die fir economiesuisse wichtigsten Punkte aufgefihrt, bei denen wir Anpassungen
beantragen:

2.1 Unzuldssigkeit von Mehrleistungen (Bescheinigungen)

Im aktuellen Gesetz kdnnen sich die Betreiber von Anlagen mit Verminderungsverpflichtung Bescheini-
gungen ausstellen lassen fiir die Erzielung von Emissionsverminderungen, dank denen der Redukti-
onspfad um mehr als 5% unterschritten wird. Nun da das System der CO2-Abgabebefreiung mit Ver-
minderungsverpflichtung mittels Ubergangsgesetz bis 2021 verlangert wird, sollte dies auch fiir diese
Bescheinigungen gelten. Ohne diese Bescheinigungen im Jahr 2021 wird es fur die Treibstoffimpor-
teure unnétig schwieriger die Kompensationspflicht in diesem Jahr zu erflllen. Zudem entfallt fir die
Unternehmen der wichtige Anreiz, solche zur Verminderungsverpflichtung zusatzlichen Emissionsver-
minderungen zu realisieren, was den Zielen des CO2-Gesetzes diametral entgegensteht. Aus diesen
Grlinden sollte die Verordnung im Art. 12 Abs. 1 und 2 dementsprechend angepasst werden, indem die
Jahreszahl 2020 durch die Jahreszahl 2021 ersetzt wird.

2.2 Entwicklung der Emissionsvorschriften fir Neuwagen

economiesuisse ist der Ansicht, dass die Vorschriften der CO2-Verordnung einerseits nicht den Wett-
bewerb im Binnenmarkt tangieren und andererseits keine neuen Handelshemmnisse nach sich ziehen
sollten. Die vorgeschlagenen Anderungen (Art. 17 bis 36 sowie Anhdnge 4 und 4a) bergen jedoch fiir
den Automobilmarkt solche Risiken. Entsprechend ist auf Anpassungen zu verzichten, die eine Diskre-
panz zum europdischen Ausland schaffen (bspw.: Verzicht auf abweichende Handhabung beim Vollzug
der Emissionsvorschriften im Vergleich zur EU). Gleichzeitig bendtigen die Automobilimporteure mehr
Rechtssicherheit und Transparenz, was die praktischen Implikationen jeglicher Verordnungsénderun-
gen angeht (bspw. in Bezug auf die Neuformulierung von Art. 17 der CO2-Verordnung). Die Vernehm-
lassungsunterlagen lassen diesbezuglich Fragen offen.

Die Emissionsvorschriften fir Neuwagen sollten so konzipiert werden, dass die Importeure nicht ohne
eigenes Verschulden Sanktionszahlungen leisten miissen. Der Schweizer Markt ist bekanntlich klein
und entsprechend der Marktentwicklung im Ausland relativ stark ausgeliefert. Kann die Entwicklung der
Neuwagenflotten oder die Verfligbarkeit von emissionsarmen Fahrzeugen nicht mit den regulatorischen
Anforderungen in der Schweiz mithalten (Letzteres ist im Zuge der Corona-Pandemie zurzeit der Fall),
sollte dies bei der Verfligung von Sanktionen beriicksichtigt werden. Hohe Sanktionen sind insofern
schadlich, als dass sie die zuklnftige Investitionsfahigkeit der Importeure eher hemmen als férdern und
damit weitere Schritte zu klimafreundlicheren Importen gefahrden.

In diesem Sinne unterstltzen wir die Positionen unserer Mitglieder auto-schweiz und VFAS und verwei-
sen fir eine detailliertere Einschatzung auf deren Stellungnahmen.

2.3 Kompensationspflicht fur Treibstoffimporteure

Mit den Verschéarfungen (héherer Kompensationssatz, Anrechenbarkeit von nur im Jahr 2021 erzielten
Emissionsverminderungen, dem Wegfall von selbstdurchgefiihrten Projekten sowie Nicht-Ubertragbar-
keit Bescheinigungen) in den Artikeln 89 bis 91 und 140 Abs. 3 (neu) der CO2-Verordnung wird von
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den betroffenen Institutionen geschétzt, dass diese zu Strafzahlungen von etwa 100 Mio. Franken fih-
ren kdnnten. In Anbetracht der wirtschaftlich kritischen Situation aufgrund von Corona ist es nicht nach-
vollziehbar, dass Privathaushalte und die Wirtschaft dermassen zusétzlich belastet werden sollen.

a) Kompensationssatz (Art 89 Bst. e): Die Erhéhung des Kompensationssatzes lag zwischen
2013 bis 2020 bei 1.25% im Jahr. Fur das Jahr 2021 soll nun eine Erhéhung um 2% erfolgen.
Diese Erhéhung erachten wir als unverhaltnismassig.

b) Anrechnung 2021 (Art. 91): Die Kompensationspflicht fir das Jahr 2021 soll ausschliesslich mit
Emissionsverminderungen erfillt werden, welche in diesem Jahr erzielt wurden. Dies wird in
Analogie zum Jahr 2020 festgelegt. Begriindet wird diese Festlegung aber nicht. Das Jahr
2020 ist im Gegensatz zum Jahr 2021 ein Zieljahr. Weshalb diese Verscharfung, welche fir
das Zieljahr 2020 gilt, auch fur das Jahr 2021 gelten soll, ist fiir uns nicht schlissig erlautert
und somit nicht nachvollziehbar. Bei regularem Inkrafttreten des totalrevidierten CO2-Gesetzes
ware das Jahr 2021 als Teil der flexiblen Periode 2021 bis 2029 betrachtet worden. Durch die
Verzdgerung erscheint es nun aber als singuléres Zieljahr, was nicht adaquat ist. Dies sollte in
der Verordnung korrigiert werden.

c) Selbst durchgefiihrte Projekte (Art. 90 und 91): Die Mdglichkeit von selbst durchgefihrten Pro-
jekten soll aufgehoben werden. Diesen Projekten wird die Additionalitat pauschal nicht mehr
zugesprochen. Das bedeutet, dass der Kompensationspflicht eine gréssere Menge an (bisher
additionalen) Emissionsverminderungen entzogen wird. Es ist fiir uns unverstandlich, weshalb
diese Projekte auf einen Stichtag (1.1.2021) nicht mehr additional sind.

d) Ubertragung Bescheinigungen (Art. 140 Abs. 3 neu): Im Rahmen der Totalrevision des CO2-
Gesetzes nach 2020 ist eine Ubertragung der Bescheinigungen, welche in der Periode 2013
bis 2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, in die Jahre 2021 bis 2025 gewahrleistet und
war in der parlamentarischen Beratung unumstritten. Dieser Punkt ging nun wohl bei den Uber-
gangsbestimmungen vergessen. Daher erwarten wir, dass dieser Punkt dementsprechend an-
gepasst wird, so dass die genannten Bescheinigungen im Jahr 2021 verwendet werden kdn-
nen. Diese Anpassung kann vorgenommen werden, ohne damit dem parlamentarischen Willen
zu widersprechen.

Wir unterstitzen in diesen Punkten die Positionen unseres Mitglieds Avenergy und verweisen flir eine
detailliertere Einschatzung auf dessen Stellungnahme.

2.4 Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

Sollte das totalrevidierte CO2-Gesetz nicht per 1.1. 2022 in Kraft treten, laufen geméass heutigem Wis-
sensstand die Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der betroffenen Anlagen missen
die CO2-Abgabe zahlen. Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswarmeleistung von mindestens 10 MW,
die eine Tatigkeit gemass Anhang 7 der aktuell geltenden CO2-V auslben, kénnen auf Gesuch ins
EHS eingebunden werden (Opt-in). Damit betroffene Firmen ein allfélliges Opt-in Gesuch in Kenntnis
der kiinftigen Rahmenbedingungen stellen kénnen, wére ein Verschieben der Frist fir ein Opt-in Ge-
such auf 31. Dezember 2021 angezeigt. Ansonsten ist davon auszugehen, dass viele Anlagenbetreiber
auf Zusehen hin ein Gesuch einreichen und dieses spater bei Klarheit der Verhaltnisse wieder zuriick-
ziehen. Damit wére ein grosser und unngtiger administrativer Aufwand verbunden. Deshalb beantragen
wir, dass im Artikel 146g das Datum vom 28. Februar 2021 ge&ndert wird auf 31. Dezember 2021.

3 Bemerkungen zu den Anhéngen

Im Folgenden sind die von uns beantragten Anpassungen zu den Anhangen aufgeflhrt:
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3.1 Anhang (Art. 5 Abs. 1 Bst. a), Emissionsverminderungen im Inland, fir die keine Bescheini-
gungen ausgestellt werden
Um ein Netto-Null-Treibhausgasziel erreichen zu kénnen, werden technische Lésungen wie CCS/CCU
insbesondere in der Industrie eine wichtige Rolle spielen. Die CO2-Abscheidung aus Rauchgasen in-
dustrieller Prozesse ist ein effektiver aber zurzeit noch unverhaltnisméassig kostenintensiver Lésungs-
ansatz. Um Anreize fur die weitere Entwicklung und Investitionen in entsprechende Projekte zu setzen,
ist es von grosser Bedeutung, diese auch im EHS und bei der Ausstellung von Bescheinigungen als
zulassige Emissionsverminderungen anzurechnen.
Deswegen beantragt economiesuisse die Streichung des Buchstaben b ‘den Einsatz biologischer oder
geologischer CO2-Sequestrierung; ausgenommen ist die biologische CO2-Sequestrierung in Holzpro-
dukten’.

3.2 Anhang 9, Ziff. 2

Die Zementindustrie ist aufgrund der hohen nicht vermeidbaren (geogenen) CO2-Emissionen deutlich
starker von sektorlbergreifenden Kiirzungen betroffen. Hier schlagen wir eine differenzierte Vorge-
hensweise vor, d.h. dass stark betroffene Industrien nicht mit dem gleich hohen Korrekturfaktor unter-
worfen werden, wie weniger stark betroffene Sektoren.

Der Korrekturfaktor fir die Zementindustrie soll deshalb nur auf die Emissionen der Brennstoffe ange-
wendet werden.

3.3 Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fir Carbon Leakage

Im Bericht des World Economic Forums (WEF) Uber die weltweite Wettbewerbsfahigkeit 2016-2017
steht die Schweiz zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle. Sie gibt im internationalen
Vergleich im Verhaltnis zum BIP am meisten flir Forschung und Entwicklung (F&E) aus (4. Rang inner-
halb OECD-L&nder). Konkret sind es rund 22 Mia. CHF, fast 3.4% des Schweizer BIP. Der grosste An-
teil wird von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchgefihrt (71%). Wir beantragen deshalb
einen neuen Anpassungsfaktor 1 fir Forschungs- und Entwicklungsanlagen im EHS. Dieser soll sicher-
stellen, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fiir private Investitionen attraktiv bleibt
und die F&E-Arbeitsplatze nicht ins Ausland abwandern.

3.4 Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor fur Strommix in der Schweiz

Im Vergleich zur EU ist der Schweizer Strommix dusserst CO2-arm. Der von der EU angesetzte Emis-
sionsfaktor von 0,376 t CO2 pro MWh wird daher den Schweizer Gegebenheiten nicht gerecht. Er re-
duziert die Anreize unnétig oder verhindert gar, dass Betreiber von Anlagen im EHS, bei denen indi-
rekte Emissionen bei der Berechnung der Zuteilung beriicksichtigt werden, die fir den Klimaschutz
sinnvolle Substitution mit Strom realisieren.

economiesuisse beantragt daher, dass der Emissionsfaktor des bezogenen Strommix jéhrlich anhand
der Herkunftsnachweise flr den verwendeten Strom berechnet wird. Kann der Emissionsfaktor so nicht
ermittelt werden, werden die indirekten Emissionen fiir den verwendeten Strom mit 0,169 t CO2 pro
MWh bestimmt (siehe BAFU-Verbraucherstrommix).
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3.5 Anhang 16

Mit der bisherigen Regelung kénnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu Verminde-
rungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrechnen lassen (vergleiche
dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fur Betreiber von Anlagen). Damit wird den Betreibern von
Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas verwehrt. Mit der Anrechenbarkeit kann tber ein
wirtschaftliches Instrument der Biogas-Anteil in der Schweiz erhéht werden.

Deswegen beantragt economiesuisse eine neue Ziffer 4 ‘Berechnung der CO2-Emissionen flr Betrei-
ber von Anlagen’ mit zusatzlich einer neuen Ziffer 4.1: Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Bio-
masse ist null. Insbesondere auch fir Biogasanteile in Gas aus Erdgasnetzen, deren &kologischer
Mehrwert noch nicht verdussert wurde.

Wir danken lhnen fir die Kenntnisnahme und die Berlcksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grisse
economiesuisse

v )

vV
Kurt Lanz Beat Ruff
Mitglied der Geschéftsleitung Stv. Leiter Bereich Infrastruktur,
Energie und Umwelt
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Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir sind froh, zur Vernehmlassung der Teilrevision der CO,-Verordnung Stellung nehmen zu kénnen.
Die Teilrevision bietet die einmalige Chance, trotz Verzégerung der Totalrevision des CO,-Gesetzes
dennoch die Schweizer Klimapolitik einen bedeutenden Schritt vorwarts zu bringen. Die Schweiz darf
aufgrund ihrer bedeutenden globalen Vernetzung und Verantwortung diese Gelegenheit nicht
ungenutzt lassen.

In Anbetracht dessen und der sich beschleunigenden Klimaveranderungen, sowie im Bestreben, die
bereits nachstes Jahr in Kraft tretenden Pariser Klimaziele schnellstméglich in Angriff zu nehmen —
aber nicht zuletzt auch im Sinne der beschlossenen Energiestrategie 2050 — miussen klar
ambitioniertere Regelungen und Massnahmen getroffen werden, als der Bund mit der Vorlage
vorschlagt. Die vorgeschlagene Erhéhung der CO,-Abgabe, aber auch die anvisierten Regelungen im
Umgang mit Auslandzertifikaten und beim Import von Neuwagen und Treibstoffen, greifen dafir viel
zu kurz. Hier muss der Bund dringend nachbessern und im Rahmen seiner vorhandenen
Kompetenzen sehr viel ambitioniertere Vorgaben machen.

Zudem sollte das Schlupfloch, das angebliche biogene Anteile industrieller Produkte wie z. B.
Altpneus enthalten, geschlossen werden und diese Anteile nicht mehr als CO,-neutral bewertet
werden

Wir bitten um Bericksichtigung der nachfolgenden Antrdage und Erlduterungen zur Verbesserung der
Verordnungsvorlage.

Freundliche Grisse

Dr. med. Bernhard Aufdereggen
des. Prasident AefU
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AefU-Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung uber die
Reduktion der COz2-Emissionen (CO2-Verordnung)

Vorbemerkung

Die bisherige CO,-Verordnung zur Umsetzung des CO,-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist, war
bisher klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschopft. Die
Verordnung wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen
korrigiert und auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten
Energiestrategie 2050 wurden unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untéatigkeit herrschende Klimanotstand erlauben es
nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es wére gar angemessen, im
Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser Klimaziele
vorausschauende Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch
strikt auf das geltende CO,-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen der Pa Iv 17.405
Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus getroffenen
Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des Corona-
Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-Massnahmen
darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fiihren. Denn wirksamer
Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne
Verzégerung umgesetzt werden missen. Voriibergehende Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fir
die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu prifen, welche Corona-Sondereffekte die
Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzogern kénnen. Wie wird z.B.
sichergestellt, dass die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fiir 2020
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Uberschwemmt werden und diese auch fiir 2021ff verwendet werden? Dadurch wiirde das bisher
ohnehin unwirksame Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter
Renten missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bedirfnisse und Moglichkeiten
zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung tber die Umsetzung des CO,-Gesetzes
hinaus zu verstarken.

1. CO,-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Nur
im Strassenverkehr sind die CO,-Emissionen immer noch hoher als 1990. Ein griffiges
Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um
im motorisierten Individualverkehr (MIV) die klimaschadlichen CO,-Emissionen zu reduzieren. Die
Massnahme wirkt sich nicht nur in einer CO,-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fur
Automobilistinnen und Automobilisten in Form von eingesparten Benzinkosten. Eine Senkung der
CO,-Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der Elektromobilitdt und anderen alternativen
Antriebsformen deutlich.

Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO, Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und
Schlupflécher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwachung des Neuwagenziels kumulieren
sich und schwachen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen
in der vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwachungen
bestehen. In der Summe fiihren sie dazu, dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen
zurlickbleibt, welches der Stimmbevélkerung anlasslich der Abstimmung (iber die Energiestrategie
2050 abgegeben wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt (iber einen Drittel weniger CO,-
Einsparnisse, als sie eigentlich moglich waren. Der Bundesrat hilt selber fest: ,In den Jahren 2017
und 2018 stiegen die Emissionen allerdings wieder an, die gewlinschte Wirkung der
Emissionsvorschriften blieb also aus®.“ Das aktuell gultige System hat sich demnach als ungentgend
erwiesen, um die angestrebte und im CO,-Gesetz vom Parlament festgelegte CO,-Reduktion der
Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels

Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil der
Fahrzeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen bericksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begriindung:

Bei der CO,-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel)
entscheidende Bedeutung zu. Es fihrt zu einer deutlichen Abschwachung des Neuwagenziels. Im
Bericht vom Februar 2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: , Hatten die Importeure nicht von den

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020
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Vollzugsmodalitdten bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und supercredits]
Gebrauch machen konnen, héatten sie also im Mittel ihr CO,-Emissionen um die 9 g CO,/km
(Zielerreichung der ungewichteten Emissionen) senken missen®.“ Von den Einfihrungsmodalititen
habe insbesondere das phasing-in eine CO,-steigendernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest:
,Ausserdem zeigen sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der
EinfUhrungsmodalitdten, bei denen insbesondere das phasing-in zu einer stark vereinfachten
Zielerreichung fiir die Importeure fithrte?.“

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050
veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel geringer ausfillt, wenn die
Verordnung nicht in diesem Punkt gedndert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur
Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat fiir den Durchschnitt der Jahre 2016-2030
die CO,-Reduktion auf 680000 Tonnen CO, pro Jahr, wenn Art. 27 CO,V angepasst wirde. Dem
stehen in der nicht gednderten Version von Art 27 CO,V 460000 Tonnen CO, pro Jahr gegentiiber
(siehe Angaben des Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier
geforderte Streichung des Teilflottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger
CO,-Einsparung als anlasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Stdnderat einen gescheiterten
Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein lber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-in
verlangte, als massive Verwdsserung bezeichnet: ,Das ware natlrlich eine massive Verwdasserung der
Vorgaben und der CO,-Zielwerte; das nicht nur fiir Personenwagen, sondern auch fir Lieferwagen
und leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem
heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Stdnderats. Dies wurde vom
Kommissionsprecher Standerat D. Miiller zuhanden der Materialen entsprechend festgehalten.®
Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO,-
Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und lberfallig.

Abschaffung der Supercredits

Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von weniger als 50 g CO,/km bis zu einer
Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total
hochstens 7,5 g CO,/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt bertcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;

c. Streichen.

2 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht
des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stinderates®,
S.50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht
des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stinderates®,
S.32

4 Bundesréatin Leuthard am 23. September 2015 im Stidnderat

5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-
verhandlungen?Subjectld=47812
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Begriindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden kdnnten,
handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr
stark davon, dass die CO,-Emissionen der Stromproduktion nicht berilicksichtigt werden. Auch bei
einer einfachen Anrechnung besteht daher fiir die Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und
Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine
mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g CO,/km wiirde jedoch zu einer
Uberkompensation von Fahrzeugen mit hohem CO,-Ausstoss filhren und die Wirkung der CO--
Emissionsvorschriften stark abschwachen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede
Schulnote doppelt zahlt, die hoher ist als 5.0, so ware es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu
bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Verzerrter Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-
Gramm-Ziel  flir  Personenwagen einem  WLTP-Zielwert von 115 g/km. In  der
Vernehmlassungsvariante der CO,-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhoéht. Der
Umrechnungsfaktor fir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei
Lieferwagen betragt der Faktor gar 1.27.

Die Erhohung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die
Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir fordern daher eine erneute
Uberpriifung der Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begrissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche
Inverskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlduternden Bericht®
geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit
dem Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen
kiinstlich tief zu halten. Sie waren jedoch nie fir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der
Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-Occasionen ins Ausland
zurlickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem eigentliche Personenwagen als
Lieferwagen deklariert wurden. Die vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflaichen von Neuwagenverkaufen aufgrund der
Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO,-Gesetzes
(voraussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften fir
2020 sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se
keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO,-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird
dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher
glnstigere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen.

6 Seiten 9 und 10
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2. Kompensationspflicht fur Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die
Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel
ausgestossenen CO, kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40%
erhéhen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO,-
Gesetzes ist es nun Uberfillig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erh6hung von heute 10%
auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu
realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum ausldndische Reduktionen, welche dem Pariser
Klimaabkommen entsprechen. Eine solche Erh6hung wiirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der
Einfuhr von Biotreibstoffen fihren. Da das Parlament im totalrevidierten CO,-Gesetz fiir 2022 einen
Inland-Kompensationssatz von mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich héherer Satz fiir 2021 zu
einer Stop-and-go Politik fiihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden miussen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im
betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Uberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der
Kompensationssatz betragt:

e. fiir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest
einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielllicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500’000t
CO, im Jahre 2021 gegeniiber Vorschlag Bundesrat). Diese Losung ist dann auch kongruent mit dem
neuen CO,-Gesetz und ist gut begrindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale
Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem
nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue
Biogasprojekte umgesetzt werden kdnnen. Fir die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen
bereits 2021 in betrieb genommen werden kénnen und somit ein Jahr langer bis 2030 betrieben und
amortisiert werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen
Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und geprift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die
Anderungen bei Art 90/91.

3. CO,-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verldangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst, dass
im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches Reduktionsziel von
21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb voéllig ungeniigend, erst per 1.1.2022
eine allfillige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die Erklarung, dass bereits der
Ankindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn die entsprechenden
Emissionsdaten und damit Entscheide tGber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kénnen.
Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen im
Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:
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Diese Anpassung fihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das
Stichjahr 2019, was eine allfdllige Einflihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle
Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fihren, dass die geltenden schweizerischen
Regeln fir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fiir Biobrennstoffe angewendet werden. Umwelt- und
Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung
von CO,-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in diesem Falle die
Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 U(berschatzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe
falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der
Totalrevision des CO,-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europaischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und
der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung befiirchten wir, dass die betroffenen
Firmen und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt
voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf
wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte dirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021
Uibertragen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von
kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitdtsraten bedingt durch die Corona-
Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die Pariser
Klimaziele zusatzlich abschwéchen.

Emissionsfaktoren fir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fir die EU-
Benchmarks mit deutlich hoheren CO,-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fiir Schweizer
Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der
Zementindustrie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig unverstandlich und nicht
nachvollziehbar, dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich hoheren
Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus
Deutschland importiert wurden. Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen
Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fiir die Berechnung der Benchmarks verwendet
wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit
Strom/Brennstoffe verwendet wird.
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15%-Schwelle

Sowohl fiir Aktivitatshohe wie auch fir die Benchmarks wird eine willkiirliche Schwelle von einer
15%-Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass stidndig perverse Anreize gesetzt
werden, diese Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu tGbertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitdtsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den
Benchmark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1 zu
Ubernehmen. Dies garantiert, dass keine klimaschadlichen Umgehungsgeschafte getatigt werden, um
Verluste zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Waéhrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Berechnungsweise fir
Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche
Massnahmen (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass
Unternehmen motiviert werden, auf das Jahr 2021 angepasst neue Verminderungsverpflichtungen
einzugehen, welche somit nicht die technischen und 6konomischen Gegebenheiten von 2013,
sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im Jahre
2021 angerechnet werden kdnnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir uns
diesem unverstandlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrdge von der Kyoto-Periode bis
2020 ins Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fir das Jahr 2021 angerechnet werden, missen diese zwingend die
Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfiillen, also ein Corresponding Adjustment und
einen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnoétiger Blrokratie ist grundsatzlich sehr zu begriissen. Allerdings haben Berichte der
Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungentigend
waren. Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende
Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfihrt und griffige Sanktionsmechanismen hat und anwendet.

6. Angeblich klimaneutraler biogener Anteil
industrieller Produkte
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Heute werden z.B. fir Altreifen, Losungsmittel , Kunststoffe und Altdl sogenannte biogene Anteile
errechnet. lhre CO,-Emissionen gelten z. B. bei der Verbrennung in Zementwerken nicht als CO2-
Emissionen im Sinne des CO,-Gesetzes. Mit den Pflanzen, die damals beim Wachsen CO2-gebunden
haben, haben diese industriellen Produkte allerdings (fast) nichts mehr zu tun, eben weil sie
energieintensiv  industriell verarbeitet worden sind. Mit CO,-Neutralitit haben diese
Industrieprodukte nichts zu tun.

Via diese angeblich biogenen Anteile ,alternativer Brennstoffe’ hat die Zementindustrie gemass
Bundesamt fiur Umwelt 2017 weitere 250'000 Tonnen CO; ausgestossen, die nicht als CO,-
Emissionen gemass Gesetz gelten. Das entspricht rund einem Drittel des der fossilen CO,-Emissionen
der Schweizer Zementwerke. Darunter hat es auch Holz, das auch nicht automatisch als CO,-Neutral
eingestuft werden darf.

Diese angeblich biogenen Anteile industrieller Produkte wie z. B. Altreifen bilden ein Schlupfloch in
der CO,-Bilanz, das etwa die Zementindustrie nutzt, aber wenig mit CO,-Neutralitdt zu tun hat, wie
wir in unserer Fachzeitschrift Oekoskop 1/20 aufgezeigt haben

http://www.aefu.ch/fileadmin/user _upload/aefu-data/b_documents/oekoskop/Oekoskop 20 1.pdf
Dass sie einen finanziellen Vorteil aus der angeblich CO,-neutralen Biomasse zieht, bestéatigt die
Zementindustrie selbst. Eine von ihr mitverfasste Studie halt bereits 2012 fest, die Verwendung von
Biomasse wirde die Kosten fir das Brennmaterial senken wund erst noch «geringere
Zertifikatskosten» fiir CO, verursachen.’

Dieses Schlupfloch muss dringend geschlossen und der CO,-Ausstoss, der beim Verbrennen von
industriellen Produkten wie z B. Altpneus entsteht, vollstandig als klimaaktive CO,-Emission bewertet
werden und dementsprechend als klimaaktiver CO,-Ausstoss in die Klimabilanz einfliessen muss.

Dr. med. Bernhard Aufdereggen
des. Prasident AefU

! Christopher Ehrenberg et al.: CO 2 -Grenzvermeidungskosten alternativer Brennstoffe in der Zementindustrie,
Depotech 2012, Leoben, 11.2012.
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Auto Gewerbe Verband Schweiz
Union professionnelle suisse de I"automobile
Unione professionale svizzera dell’automobile

Frau Bundespréasidentin
Simonetta Sommaruga

Eingabe per Email an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 18. August 2020 // os

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO.-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Stellungnahme des Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS)

Sehr geehrte Frau Bundesprésidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS) vertritt seit 1927 die Interessen von heute rund
4’000 Garagenbetrieben in der Schweiz und dem Firstentum Liechtenstein.

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie uns eingeladen, zur Teilrevision der Verordnung
uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) Stellung zu nehmen. Fur die damit
eingeraumte Mdglichkeit, im Rahmen des vorgenannten Verfahrens Stellung nehmen zu dir-
fen, méchte sich der AGVS in aller Form bedanken.

Der AGVS und seine Mitglieder sind nicht von allen Anderungen gleich stark bzw. {iberhaupt
betroffen. Unsere Stellungnahme fokussiert sich deshalb auf die fir das Autogewerbe bzw. die
Mobilitat relevantesten Punkte. Im Sinne einer einfachen Ubersicht erfolgen unsere Kommen-
tare anhand der jeweiligen Artikel der Verordnung.

a) CO2-Emissionsvorschriften flir Neufahrzeuge (Art. 2, 17, 24, 25, 26, 28, 29)

Generell begrussen wir die vorgeschlagenen Anpassungen im Sinne eines mdglichst verzer-
rungsfreien Ubergangs zu den WLTP-Werten. Positiv hervorzuheben sind die vorgeschlage-
nen WLTP-Korrelationswerte von 118 bzw. 186 g CO2/km anstelle der alten NEFZ-Werte 95
bzw. 147 g CO2/km fiir PW bzw. leichte NFZ.

Ebenso ist es uns ein Anliegen, dass fir die verschiedenen Marktakteure (Importeure) faire
Rahmenbedingungen gelten, was mit den im Bericht auf den Seiten 9 und 10 skizzierten und
sinnvollen Massnahmen zu Artikel 17 gegen missbrauchliche Geschéftspraktiken unterstri-
chen wird.

Die im Rahmen der Motion Bourgeois vorgesehenen Anderungen zur Kompensation des Zu-
satz-Gewichts emissionsfreier Antriebe bei leichten Nutzfahrzeugen in Form der Erhéhung des
Gesamtgewichts von 3,5 auf 4,25 Tonnen unterstiitzen wir.

AGVS/UPSA
Wolflistrasse 5, Postfach 64, 3000 Bern 22
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Einen «Schoénheitsfehler» weist diese Erleichterung jedoch auf: sie gilt nur fir reine E-Fahr-
zeuge und solche mit Brennstoffzellen, da der Begriff «emissionsfrei» so ausgelegt wird, dass
im Betrieb garantiert keine CO»-Emissionen entstehen, was bei Plug-In-Hybrid oder CNG-
Fahrzeugen nicht ohne Weiteres gewahrleistet werden kann. Dennoch wirden wir es sehr
begrissen und als ein positives Signal in Richtung der Nutzfahrzeugbranche verstehen, wenn
auch far Plug-In-Hybride und mit Biogas betriebene leichte Nutzfahrzeuge, die aufgrund der
aufwendigeren umweltfreundlichen Technologie ja auch unter Gewichts- und Volumenein-
schrankungen leiden, die Méglichkeit bestlinde, das Mehrgewicht des alternativen Antriebs zu
kompensieren.

Als Hinweis aus der Praxis mdchten wir dazu anregen, die Umsetzung von Artikel 24 hinsicht-
lich die Zulassung von Fahrzeugen mit Mehrstufen-Genehmigung so zu gestalten, dass dies
mit verhéaltnismassigem Aufwand erfolgen kann. Die oft in der Schweiz ansdssigen mittelstan-
dischen Fahrzeugaufbauer bzw. -handler sind darauf angewiesen, dass sie ihren Kunden be-
reits vor der Realisation des Aufbaus konkrete Angaben zu Verbrauchs- und allfélligen Sank-
tionswerten machen kénnen.

Anhang 4a, Ziff. 1.2 sollte unserer Meinung nach korrigiert werden, da die Ubernahme der EU-
Emissionsvorschriften durch die Schweiz auch die Ubernahme der dazugehérenden EU-Re-
geln zur Ermittlung der Bezugsmasse bedingt. In der Formel zur Berechnung der individuellen
Zielvorgabe ist deshalb das durchschnittliche Leergewicht der in der Schweiz im vorletzten
Kalenderjahr vor dem Referenzjahr erstmals in Verkehr gesetzten Fahrzeuge (Mt-2) durch den
in der EU geltenden Wert (MO) zu ersetzen. Schweizerische Alleingange bei technischen Fra-
gen wie der Bezugsmasse, insbesondere bei Lieferwagen und leichten Sattelschleppern, sind
zwingend zu vermeiden, da sie die Zielvorgabe in der Schweiz um rund 16 Prozent gegenuber
der EU verscharfen. Sinn und Zweck der Regulierung sollte aber eine Zielerreichung mit ver-
gleichbaren Anstrengungen wie in der EU sein, was mit der geltenden Formel nicht gegeben
ist. Hinzu kommt, dass in der EU teilweise kleine und leichte Modelle unter bestimmen Um-
standen als Nutzfahrzeuge angeboten und immatrikuliert werden dirfen. Diese Option besteht
in der Schweiz nicht, was einen stark erh6henden Einfluss auf das Durchschnittsgewicht von
hiesigen N1-Flotten hat.

Abschliessend zum Thema der Emissionsvorschriften fir Neuwagen méchten wir ausdrtcklich
darauf hinweisen, dass wir die offengehaltene Option einer spateren Absenkung der nun fest-
gelegten absoluten WLTP-Ziele entschieden ablehnen. Die Regeln mlissen lange genug vor-
her klar sein, um Investitions- und Planungssicherheit fir Hersteller, Importeure, Handler und
letztlich auch Fahrzeugkaufer — insbesondere im Flottenbereich - zu schaffen.

b) Kompensationssatz (Art. 89 Bst. e)

Laut Verordnungsentwurf missen diejenigen CO.-Emissionen, die bei der energetischen Nut-
zung der im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Gberflihrten Treibstoffe
entstehen, mit einem Kompensationssatz von 12 Prozent flir das Jahr 2021 kompensiert wer-
den.

Die Erhéhung des Kompensationssatzes lag im Durchschnitt Gber die Verpflichtungsperiode
2013 bis 2020 bei lediglich 1.25% pro Jahr. Eine Erh6hung um 2% fiir das Jahr 2021 erscheint
alleine deshalb schon unverhaltnismassig. Hinzu kommt, dass die wirtschaftlich angespannte
Situation ein denkbar schlechtes Umfeld flr eine indirekte Preiserh6hung bei den Treibstoffen
darstellt.
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c) Ausschliessliche Anrechnung von 2021 erzielten Emissionsverminderungen
(Art. 91)

FUr die Erflllung der Kompensationspflichten der Jahre 2020 und 2021 sollen gemass Entwurf
ausschliesslich Emissionsverminderungen angerechnet werden, die im jeweiligen Jahr erzielt
wurden.

Der erlauternde Bericht liefert keine ausreichende Begrindung, weshalb die Kompensations-
pflicht fir das Jahr 2021 vollstdndig mit Emissionsverminderungen erfillt werden muss, die im
Jahr 2021 erzielt werden. Er hélt lediglich fest, das Vorgehen sei analog zum Jahr 2020. Im
Jahr 2020 gilt diese Regelung, welche eine einschneidende Verschérfung gegentber den Jah-
ren 2013 bis 2019 darstellt, allerdings aus einem spezifischen Grund, der fir das Jahr 2021
nicht gegeben ist: Das nationale CO»-Gesetz kennt nur ein Zieljahr, das Jahr 2020, wahrend
sich die internationale Verpflichtung unter dem Kyoto-Protokoll auf die Zielperiode 2013 bis
2020 bezieht. Entscheidend ist mithin national die Emissionsbilanz des Jahres 2020, interna-
tional die Emissionsbilanz der Periode 2013 bis 2020. Ein Vor- oder Nachholen von Emissi-
onsverminderungen ist auf nationaler Stufe im Jahr 2020, anders als in den Vorjahren, nicht
maoglich.

In der 2021 unter dem Pariser Ubereinkommen einsetzenden Verpflichtungsperiode, welche
bis 2030 andauert, hat die Schweiz international diesmal zwei Emissionsziele abgegeben, ein
Periodenziel fir die Jahre 2021 bis 2030 sowie ein Ziel fur das Jahr 2030 allein. In den Jahren
2021 bis 2029 sollte somit gleich wie in den Jahren 2013 bis 2019 ein Vor- oder Nachholen
von Emissionsverminderungen mdoglich sein.

Dass nun 2021 in Folge der Verzégerungen beim Gesetzgebungsprozess als singulares Ziel-
jahr erscheint, erscheint uns nicht korrekt zu sein. Bei regularem Inkrafttreten des revidierten
CO2-Gesetzes auf Beginn der neuen Periode am 1. Januar 2021 ware das Jahr 2021 ohne
weiteres als Bestandteil der hinsichtlich des zeitlichen Anfalls von Emissionsverminderungen
flexiblen Periode 2021 bis 2029 betrachtet worden. Sachlich besteht demnach keinerlei Not-
wendigkeit, das Jahr 2021 in Bezug auf die Anrechenbarkeit von Emissionsverminderungen
zur Erfallung der Kompensationspflicht dem Jahr 2020 gleichzusetzen.

d) Ubertragung nicht verwendeter Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020
ins Jahr 2021

Bei der Behandlung der Pa. Iv. Burkart wurde leider vergessen, eine Ubergangsbestimmung
zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestellten, aber
nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im Rahmen der Revision des CO--
Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025 hinge-
gen gewahrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten war.

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO2-Gesetzes die Ubertragung von Be-
scheinigungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies nun
gewissermassen zwischen Stuhl und Bank. Der Bundesrat kénnte das auf Verordnungsstufe
korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhandeln.
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Dieser und der vorhergehende Punkt gehen dabei Hand in Hand: Nur, wenn die Gberschiissi-
gen Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 im Jahr 2021 verwendet werden kdnnen,
sind de facto im Jahr 2021 andere als im Jahr 2021 erzielte Emissionsverminderungen anre-
chenbar.

e) Unzulassigkeit selbst durchgefiihrter Projekte (Art. 90 und 91)

Die fur die Stiftung KIiK wichtige Méglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchgefihr-
ten Projekten nachzukommen, soll geméss Verordnungsentwurf aufgehoben werden. Im er-
lAuternden Bericht auf Seite 19 wird als Begriindung die fehlende Zusétzlichkeit nach 2020
aufgefthrt. Damit werden dem Kompensationsinstrument im Jahr 2021 wichtige Emissions-
verminderungen entzogen.

Da die Zusatzlichkeit der betroffenen Projekte jeweils bei jeder Monitoringperiode akribisch
gepruft wird, stellt sich die Frage, weshalb diese alle auf einen Schlag mit dem Neujahrstag
2021 nicht mehr additionell sein sollten. Dies umso mehr, als eingeraumt wird, dass die Pro-
jekte ohne die Einnahmen aus dem Verkauf der Emissionsverminderungen in finanzielle
Schwierigkeiten geraten kdnnen und allenfalls sogar deren Einstellung droht — was ja ein ein-
deutiger Beleg ihrer Zusatzlichkeit ist.

Ratselhaft ist die in diesem Zusammenhang im erlauternden Bericht getatigte Aussage, der
Wegfall der selbst durchgefuhrten Projekte sollte zu mehr neuen Kompensationsprojekten im
Jahr 2021 fuhren (S. 26). Zum jetzigen Zeitpunkt kénnen praktisch keine neuen Projekte im
Jahr 2021 mehr ausgelOst werden. Die Vorlaufzeit bis zur Registrierung von Kompensations-
projekten und deren anschliessender technischen Implementierung liegt typischerweise bei 12
bis 18 Monaten. In Kombination mit der Auflage, nur im Jahr 2021 erzielte Emissionsvermin-
derungen anrechnen zu kdnnen, sowie dem héheren Kompensationssatz flihrt somit der Aus-
schluss durchgefuhrter Projekte direkt in die Nichteinhaltung der Kompensationspflicht.

Aufgrund unserer oben geschilderten Einschatzung stellen wir folgende konkrete Antrage zur
Anpassung einzelner Artikel:

Art 2 Bst. abs:

Als emissionsfrei gelten Fahrzeuge mit batterieelektrischem Antrieb und mit Brennstoffzellen-
Antrieb. Fahrzeuge mit Plug-In-Hybrid-Antrieb oder CNG/LNG-Antrieb, die nachweislich mehr-
heitlich elektrisch bzw. mit Biogas betrieben werden, gelten im Sinne dieser Bestimmung eben-
falls als emissionsfrei.

Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
far das Jahr 2021: 11 Prozent.

Art. 90 Abs. 1:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

Art. 91 Abs. 2:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unveréndert zu lassen.]

Art. 91 Abs. 3:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die
in den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr 2021 als
Bescheinigung verwendet werden.
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(Alternativ kdnnte ein Art. 139a geschaffen werden mit dem Titel «Ubertragung nicht verwen-
deter Bescheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als Inhalt.)

Die Einfihrung des im Beiblatt der Vernehmlassungsunterlagen erwahnten CORE-Systems
flr den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten erachten wir als sinnvoll und zeitgemass.

Fur die Berilcksichtigung unserer Stellungnahme bedanken wir uns im Voraus bestens und
stehen flr Fragen gerne zur Verflgung.

Freundliche Grisse
Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS)

Dol oo & -

Urs Wernli Olivier Maeder
Zentralprasident Mitglied der Geschaftsleitung
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SUISSE

Frau Bundesprasidentin
Simonetta Sommaruga

Via E-Mail
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Ziirich, 11. August 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der
CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprdsidentin

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit, uns zum o.g. Geschaft vernehmen zu lassen.

1. Einleitende Bemerkungen

Avenergy Suisse vertritt die Interessen der Importeure fliissiger Brenn- und Treibstoffe. Unsere Mit-
glieder sind gemdss CO2-Gesetz verpflichtet, einen Teil des durch Treibstoffe verursachten CO2-Aus-
stosses zu kompensieren. Wir konzentrieren uns in unserer Stellungnahme auf diesen Aspekt des
vorliegenden Verordnungsentwurfes, den wir mit grossen Bedenken zur Kenntnis nehmen.

Der auf dem «Ubergangs-CO2-Gesetz» basierende Entwurf der CO2-Verordnung bringt beziiglich der
Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure in den Artikeln 89 bis 91 fiir das Jahr 2021 eine erheb-
liche Verscharfung mit sich, welche die Erfiillung der Kompensationspflicht im Jahr 2021 nahezu un-
erfillbar macht. Sogar der erlduternde Bericht rdumt dies ein (S. 25). Gemdss Schatzung der Stiftung
Klimaschutz und CO2-Kompensation KliK, welche die Kompensationspflicht im Auftrag unserer Mit-
glieder erfullt, konnte dies eine Strafzahlung in der Grssenordnung von gegen 100 Mio. Fr. zur Folge
haben. Dies wiirde Konsumentinnen und Wirtschaft im kommenden Jahr zusétzlich belasten, was
uns angesichts der derzeitigen angespannten wirtschaftlichen Lage der privaten Haushalte und Un-
ternehmen sehr unangebracht erscheint.

Spitalgasse 5 - CH-8001 Zirich - +41 44 218 5010 - avenergy.ch
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2. Kommentare zu den Anpassungen im Einzelnen
a) Kompensationssatz (Art. 89 Bst. €)
Verordnungsentwurf

Kompensiert werden miissen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der
im betreffenden Jahrin den steuerrechtlich freien Verkehr tiberfiihrten Treibstoffe entste-
hen. Der Kompensationssatz betrdgt fiir das Jahr 2021: 12 Prozent.

Stellungnahme
Gemadss dem erldauternden Bericht begriindet sich die Hohe des Kompensationssatzes von
12% im Jahr 2021 aus dem zusatzlichen Reduktionsbedarf von 800'000o Tonnen CO2eq ge-
geniiber dem Jahr 2020, der sich wiederum aus dem gesetzlichen Verminderungsziel von
21.5% gegeniiber 1990 ergibt. Davon sollen also vom Kompensationsinstrument allein gut
300'000 Tonnen CO2eq oder fast 40% getragen werden.
Es erstaunt, dass die librigen Instrumente des CO2-Gesetzes — namentlich die CO2-Abgabe,
das Gebdudeprogramm, das Emissionshandelssystem sowie die Emissionsvorschriften fiir
Fahrzeuge — derart unwirksam sind, dass sie zusammen nicht einmal zwei Drittel der bend-
tigten Wirkung liefern. Fragwiirdig ist aber vor allem der Ansatz, die verbleibende Fehlmenge
einem einzigen Instrument quasi als «Residualgrésse» aufzubiirden. Auch lag die Erh6hung
des Kompensationssatzes im Durchschnitt iiber die Verpflichtungsperiode 2013 bis 2020
bei lediglich 1.25% pro Jahr. Eine Erh6hung um 2% fiir das Jahr 2021 allein erscheint vor die-
sem Hintergrund unverhdltnismassig.

b) Ausschliessliche Anrechnung von 2021 erzielten Emissionsverminderungen
(Art. 91)
Verordnungsentwurf

Fiir die Erfiillung der Kompensationspflichten der Jahre 2020 und 2021 werden ausschliess-
lich Emissionsverminderungen angerechnet, die im jeweiligen Jahr erzielt wurden.

Stellungnahme
Der erlauternde Bericht liefert keine Begriindung, weshalb die Kompensationspflicht fiir das
Jahr 2021 vollstandig mit Emissionsverminderungen erfiillt werden muss, die im Jahr 2021
erzielt werden. Er hdlt lediglich lapidar fest, das Vorgehen sei analog zum Jahr 2020.
Im Jahr 2020 gilt diese Regelung, welche eine einschneidende Verscharfung gegeniiber den
Jahren 2013 bis 2019 darstellt, allerdings aus einem spezifischen Grund, der fiir das Jahr
2021 nicht gegeben ist: Das nationale CO2-Gesetz kennt nur ein Zieljahr, das Jahr 2020,
wadhrend sich die internationale Verpflichtung unter dem Kyoto-Protokoll auf die Zielperiode
2013 bis 2020 bezieht. Entscheidend ist mithin national die Emissionsbilanz des Jahres
2020, international die Emissionsbilanz der Periode 2013 bis 2020. Ein Vor- oder Nachholen
von Emissionsverminderungen ist auf nationaler Stufe im Jahr 2020, anders als in den Vor-
jahren, nicht moglich.
In der 2021 unter dem Pariser Ubereinkommen einsetzenden Verpflichtungsperiode, welche
bis 2030 andauert, hat die Schweiz international diesmal zwei Emissionsziele abgegeben,
ein Periodenziel fiir die Jahre 2021 bis 2030 sowie ein Ziel fiir das Jahr 2030 allein. In den
Jahren 2021 bis 2029 ist somit gleich wie in den Jahren 2013 bis 2019 ein Vor- oder Nachho-
len von Emissionsverminderungen moglich.
Es ist allein der Langsamkeit des Gesetzgebungsprozesses geschuldet, dass nun 2021 als
singuldres Zieljahr erscheint. Bei reguldrem Inkrafttreten des revidierten CO2-Gesetzes auf
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Beginn der neuen Periode am 1. Januar 2021 ware das Jahr 2021 ohne weiteres als Bestand-
teil der hinsichtlich des zeitlichen Anfalls von Emissionsverminderungen flexiblen Periode
2021 bis 2029 betrachtet worden. Sachlich besteht demnach keinerlei Notwendigkeit, das
Jahr 2021 in Bezug auf die Anrechenbarkeit von Emissionsverminderungen zur Erfiillung der
Kompensationspflicht dem Jahr 2020 gleichzusetzen.

Ubertragung nicht verwendeter Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 ins Jahr 2021

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der Pa. Iv. Burkart versdumt, eine Ubergangsbe-
stimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestell-
ten, aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im Rahmen der Revision
des CO2-Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis
2025 hingegen gewdhrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten
war.

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO2-Gesetzes die Ubertragung von Be-
scheinigungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies nun
gewissermassen zwischen Stuhl und Bank. Der Bundesrat kdnnte das auf Verordnungsstufe
korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhandeln.

Dieser und der vorhergehende Punkt gehen dabei Hand in Hand: Nur wenn die {iberschiissi-
gen Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 im Jahr 2021 verwendet werden kénnen,
sind de facto im Jahr 2021 andere als im Jahr 2021 erzielte Emissionsverminderungen anre-
chenbar.

Unzuldssigkeit selbst durchgefiihrter Projekte (Art. 9o und 91)

Stellungnahme

Die Moglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten nachzukom-
men, soll aufgehoben werden. Der erlduternde Bericht spricht diesen pauschal die Zusatz-
lichkeit nach 2020 ab (S. 19). Damit werden dem Kompensationsinstrument im Jahr 2021
Emissionsverminderungen im Umfang von rund 150'000 Tonnen CO2eq entzogen.

Da die Zusatzlichkeit der betroffenen iiber 100 Projekte seit 2013 jahrlich akribisch gepriift
wird, stellt sich die Frage, weshalb diese alle auf einen Schlag mit dem Neujahrstag 2021
nicht mehr additionell sein sollten. Dies umso mehr, als eingerdumt wird, dass die Projekte
ohne die Einnahmen aus dem Verkauf der Emissionsverminderungen in finanzielle Schwie-
rigkeiten geraten kénnen und allenfalls sogar deren Einstellung droht — was ja ein eindeuti-
ger Beleg ihrer Zusatzlichkeit ware (S. 26).

Ratselhaft ist die in diesem Zusammenhang im erlduternden Bericht getatigte Aussage, der
Wegfall der selbst durchgefiihrten Projekte sollte zu mehr neuen Kompensationsprojekten
im Jahr 2021 fithren (S. 26). Zum jetzigen Zeitpunkt kénnen praktisch keine neuen Projekte
im Jahr 2021 mehr ausgeldst werden. Die Vorlaufzeit bis zur Registrierung von Kompensati-
onsprojekten und deren anschliessender technischen Implementierung liegt typischerweise
bei 12 bis 18 Monaten. In Kombination mit der Auflage, nurim Jahr 2021 erzielte Emissions-
verminderungen anrechnen zu kénnen, sowie dem hoheren Kompensationssatz fiihrt somit
der sachlich auf tonernen Fiissen stehende Ausschluss selbst durchgefiihrter Projekte di-
rekt in die Nichteinhaltung der Kompensationspflicht.
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e) Unzuldssigkeit von Mehrleistungen

Das System der CO2-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung wird durch das
Ubergangsgesetz um ein Jahr bis Ende 2021 verldngert. Es ist nicht nachvollziehbar, warum
dies nicht auch fiir die Moglichkeit gilt, dass sich die Betreiber von Anlagen mit Verminde-
rungsverpflichtung Bescheinigungen ausstellen lassen kdnnen fiir die Erzielung von Emissi-
onsverminderungen, dank denen der Reduktionspfad um mehr als 5% unterschritten wird.
Damit werden dem Kompensationsinstrument im Jahr 2021 rund 100'000 Bescheinigungen
entzogen, womit die Nichterfiillung der Kompensationspflicht 2021 nochmals wahrscheinli-
cher wird. Fiir die Betreiber der Anlagen entfallt der Anreiz, entsprechende zusatzliche Emis-
sionsverminderungen zu erzielen; die gegenteilige Behauptung im erlduternden Bericht (S.
9) ist unfundiert.

3. Konkrete Antrdge

Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden fiir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen dem
Reduktionspfad abziiglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden Jahr, letzt-
mals 2021, ausgestellt.

Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
fur das Jahr 2021: 11 Prozent.

Art. 9o Abs. 1:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

Art. 91 Abs. 2:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unverdndert zu lassen.]

Art. 91 Abs. 3:
[Die geltende CO2-Verordnung ist unverdandert zu lassen.]

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in den
Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kdnnen im Jahr 2021 als Bescheinigung
verwendet werden.

(Alternativ kénnte ein Art. 139a geschaffen werden mit dem Titel «Ubertragung nicht verwendeter Be-
scheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als Inhalt.)

Wir hoffen, dass unsere Bedenken und Anderungsvorschlédge Eingang in die weitere Ausarbeitung
des Verordnungsentwurfs einfliessen und danken lhnen fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.
Freundliche Griisse

Avenergy Suisse

‘ / |
anleI{l{v/A Roland Bilang

Préasident Geschaftsfiihrer
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Bundesamt fir Umwelt BAFU
Abteilung Klima

Frau Andrea Burkhardt

3003 Bern

Sissach, 14. August 2020

Teilrevision CO2-Verordnung

Entwurf und Erlduterungen vom 4. Mai 2020

Stellungnahme des Verbandes der Schweizerischen

Biotreibstoffindustrie (Biofuels Schweiz)

Sehr geehrte Frau Burkhardt

Fir die Moglichkeit einer Stellungnahme zur Teilrevision der CO2-Verordnung
infolge der Umsetzung der Pa.lv. 17.405 danken wir Ihnen bestens.

Biofuels Schweiz ist direkt betroffen von den Anpassungen der Art. 89 bis 91.
Dazu nehmen wir wie folgt Stellung:

Einschatzung der Teilrevision

Die vorgeschlagenen Anpassungen genannter Artikel verscharfen die
Auflagen an die Treibstoffimporteure bzw. ihre Kompensationsgemeinschaft,
die Stiftung KIiK, erheblich. Sie verunméglichen die Erflllung der
Kompensationspflicht im Jahr 2021. Wie Sie im erlduternden Bericht
schreiben, wirden Bussen in der Hohe von 100 Mio. Franken anfallen, die
die Konsumentinnen und Konsumenten an der Tankstelle bezahlen und als
zusatzliche Einnahmen in die allgemeine Bundeskasse fliessen.

Wir erachten es als bedenklich, wenn die Behérde die Auflagen so setzt,
dass diese nicht mehr erflllt werden kénnen. Ein solches Vorgehen
widerspricht u.E. Art. 9 der Bundesverfassung zum Schutz vor Willkir und
der Wahrung von Treu und Glauben.

Biofuels Schweiz Bahnhofstrasse 9
Verband der Schweizerischen CH-4450 Sissach
Biotreibstoffindustrie Tel. +41 61983 11 15
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Zusammenfassung der Erkenntnisse

=

=

Die vorgeschlagenen Verscharfungen der Kompensationspflicht fur die
Treibstoffimporteure erfolgen ohne Not und sind unzureichend begriindet.
Dass das total revidierte CO2G nicht per 1.1.2021 in Kraft tritt, hat die
Politik und nicht die Treibstoffimporteure verschuldet. Deshalb stésst
insbesondere der Vorschlag, fur das Jahr 2021 das Regime des Jahres
2020 zu Ubernehmen, auf Unverstandnis. Im aktuellen CO.G wird das
Jahr 2020 als Zieljahr ausgewiesen; im total revidierten CO2G das Jahr
2030. 2021 ist deshalb als «normales» Jahr zu beurteilen, in dem auch
Bescheinigungen aus den Vorjahren angerechnet werden.

Die Kombination der in den Artikeln 89, 90 und 91 Anderungen —
Kompensationssatz 12 Prozent / ausschliessliche Anrechnung im Jahr
2021 / Authebung der Additionalitat selbst durchgefiihrter Projekte — fuhrt
dazu, dass die Treibstoffimporteure die Kompensationspflicht des Jahres
2021 nicht erfiillen kdnnen. Die Zeche bezahlen schlussendlich die
Konsumentinnen und Konsumenten. Diese Tatsachen stellt sogar der
erlauternde Bericht fest.

Der Kompensationssatz flr das Jahr 2021 kénnte auf 12 Prozent
festgesetzt werden, sofern 2021 auch Bescheinigungen aus den
Vorjahren angerechnet werden.

Selbst durchgefuhrte Projekte sind zeitlich limitiert und laufen so oder so
in den nachsten Jahren aus. Eine vorzeitige Praxisanderung ergibt keinen
Sinn und setzt die Kompensationspflichtigen unnétig unter Druck.

Antrage:

Die Behdrden sollten die Verordnungen so ausgestalten, dass Wirtschaft und
Gesellschaft dem Willen des Gesetzgebers nachkommen kénnen. Daher
beantragen wir, nachfolgende Artikel der Teilrevision der CO.V wie folgt
anzupassen:

Art. 89 Abs. 1 Bst. e

fur das Jahr 2021: 12 Prozent, sofern Bescheinigungen aus den Vorjahren
angerechnet werden kdnnen

Art. 90 Abs. 1
Art. 90 Abs. 1 bitte unverandert iUbernehmen

Art. 91

Abs. 2 bitte unverandert Ubernehmen
Abs. 3 bitte unverandert Ubernehmen

Biofuels Schweiz Bahnhofstrasse 9
Verband der Schweizerischen CH-4450 Sissach
Biotreibstoffindustrie Tel. +41 61983 11 15
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Biofuels Schweiz

Verband der Schweizerischen Biotreibstoffindustrie

Ramon Werner Ulrich Frei

Prasident Geschaftsfuhrer
Biofuels Schweiz Bahnhofstrasse 9
Verband der Schweizerischen CH-4450 Sissach

Biotreibstoffindustrie Tel. +41 61983 11 15
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Schweizerische Eidgenossenschaft

act Cleantech Agentur Schweiz
Miihlegasse 29
CH-8001 Ziirich

T +41 58 750 05 00
F +41 58 750 05 01
www.act-schweiz.ch

Ihr Ansprechpartner:

Bundesprasidentin Andreas Rothen

Tel. +41 7936514 88

Eingereicht an: a.rothen@act-schweiz.ch
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Zirich, 27.07.2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin,
sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fiir die Méglichkeit, die Umsetzungsvorschlage der Verwaltung zum verlangerten CO»-
Gesetz zu priifen. Gerne nehmen wir zu folgenden Aspekten Stellung:

Art. 79 Veroffentlichung von Informationen: Uns erschliesst sich die Notwendigkeit nicht, die
beauftrage private Organisation zu veroffentlichen. Es ist zu befiirchten, dass findige
Beratungsunternehmen aufgrund dieser Zusatzinformation gezielt versuchen werden, die Kunden
mit minderwertigen Betreuungsangeboten zu kédern. Dies wiirde zwar den Wettbewerb erhéhen,
aber die Qualitat der Beratung mindern.

Art. 94 Abgabesatz: Die Verordnung sieht vor, dass die CO,-Abgabe per 1.1.2022 allféllig auf 120
CHF je Tonne CO; erhoht werden kann. Wir unterstiitzen diese geplante Erhéhung, falls das
Brennstoffziel nicht erreicht wird, um die Bemiihungen zur Verringerung des Einsatzes fossiler
Brennstoffe weiter voranzutreiben.

Art. 95 Nachweis der Abgabeentrichtung: Wir begriissen die neue Vorschrift, dass zukiinftig bei
biogenen Brennstoffen ebenfalls die Brennstoffmenge auf den Rechnungen transparent zu
deklarieren ist. Es handelt sich um einen Schritt in die richtige Richtung, 16st aber die Problematik
im Vollzug nicht. Es ist damit nach wie vor nicht ersichtlich, welcher Anteil der biogenen
Brennstoffe aus der Schweiz und welcher Anteil aus auslandischer Herkunft stammt. Fir die
Riickerstattung der Abgabe und den Nachweis der Emissionen ist dies jedoch relevant. Daher
schlagen wir vor, ebenfalls die Herkunft des biogenen Brennstoffes auf den Rechnungen zu
deklarieren. Diese Problematik sollte ebenfalls beim Monitoring des Jahres 2021, welches
voraussichtlich Giber die CORE Datenbank laufen wird, beriicksichtigt werden (entsprechende
Eingabefelder einbauen).

Art. 97 Gesuch um Rickerstattung: Auch wenn wir grundsatzlich den Abbau des administrativen
Aufwands unterstiitzen, sehen wir in der Praxis ein Problem, wenn die Rechnungen nicht
beigelegt werden. Damit fehlen die Grundlagen, um die Angaben im Monitoring sowie beim
Riickerstattungsgesuch zu kontrollieren. Diese Kontrolle macht bisher einen relevanten Teil
unserer Arbeit aus, insbesondere der Abgleich mit der Warenbuchhaltung und dem Gesuch der
Riickerstattung der Oberzolldirektion. Uns erschliesst sich nicht, wie die Oberzolldirektion
zukiinftig die Riickerstattungsgesuche ohne beigelegte Rechnungen kontrollieren kann.



Art. 146i Abs. 2 Emissions- und Massnahmenziel bei Verlangerung der
Verminderungsverpflichtung nach Artikel 31 Absatz 1bis des CO,-Gesetzes: Gemass Entwurf der
Verordnung ist vorgesehen, dass bei Reduktionspfaden, die in den Jahren 2018-2020 oder im
Jahr 2020 angepasst wurden, der Reduktionspfad der Vorjahre fiir den Zielwert 2021
massgebend ist. Dies ist in den meisten Fallen nachvollziehbar. Jedoch ist diese Vorgehensweise
problematisch bei Kunden, bei denen in den Jahren 2018-2020 eine Anpassung des
Reduktionspfades aufgrund eines Produktionswachstums oder einer Massnahmenkorrektur
vorgenommen wurde. Der Zielpfad aus dem Jahr 2017 wird in diesen Fallen nicht den tatsachlich
vorherrschenden Verhéltnissen entsprechen und ist vermutlich viel zu steil. Dies bestraft solche
Unternehmen unnotigerweise.

Gerne nutzen wir auch die Gelegenheit, zum geplanten CORE-System Stellung zu nehmen. Wir begriissen
es grundsétzlich, den gesamten Austausch beziiglich CO,-Verminderungsverpflichtungen elektronisch
abzuwickeln. Es erscheint uns aber wichtig, folgende Punkte bei der Entwicklung des CORE-Systems zu
beachten:

Erstmaliges Login durch den Kunden: Es ist vorgesehen, dass das Gesuch fiir eine
Verminderungsverpflichtung zukiinftig nur noch iiber das personliche Login des Unternehmens
eingereicht werden kann. Hier ist zu bedenken, dass der vorgesehen Login-Prozess umstandlich
und zeitintensiv ist. Insbesondere hinsichtlich einer Frist zum Einreichen eines Gesuchs kann es
fatal sein, wenn das Passwort mittels eines Briefes zugestellt wird (zeitliche Verzégerung). Es ist
sehr zu empfehlen, einen Prozess vorzusehen, um Gesuche auch auf alternativen Weg einreichen
zu konnen, falls das Passwort und somit das Login nicht rechtzeitig erstellt werden kann und ein
Unternehmen im schlimmsten Fall deswegen die Frist verpasst.

Sicherheitsstufen beim Login: Es ist geplant, das Login (ber die elAM-Seite des Bundes
abzuwickeln. Wahrend wir die erhohte Sicherheitsbedingungen beim Login grundsatzlich sinnvoll
finden, sollten die Nachteile dieses Prozesses ausreichend betrachtet werden. Im
Unternehmensalltag gibt es oft Wechsel bei den zustandigen Ansprechpersonen. Falls das
Unternehmenskonto beispielsweise an eine personliche Handynummer eines ehemaligen
Mitarbeitenden gekoppelt ist, ist es fiir das Unternehmen eventuell nicht mdglich, sich rechtzeitig
in das Unternehmenskonto einzuloggen. Es ist sehr wichtig, einen Prozess vorzusehen, um bei
solchen Problemen umgehend handeln zu kénnen, um den Zugang zu einem
Unternehmenskonto fristgerecht zu gewahrleisten bzw. eine Moglichkeit vorzusehen, dennoch
die Frist fiir ein Gesuch zu respektieren.

Digitaler Prozess: Der gesamte Prozess ist digital vorgesehen. Die Erfahrungen aus dem Alltag
zeigen uns aber, dass gewisse Unternehmen wenig IT-affin sind und bei einem komplett digitalen
Prozess Unterstiitzung bendtigen oder sogar nicht fahig sein werden, die Aufgaben selbst
durchzufiihren. Diese Unterstiitzungsleistung ist bis jetzt in den Beraterpools nicht vorgesehen
und misste demnach vom BAFU erbracht werden.

Interaktion zweier verschiedener IT-Tools: Kunden mit einer Zielvereinbarung und einer
Verminderungsverpflichtung werden zukiinftig zwei IT-Tools beniitzen: das CORE-System sowie
das neue, einheitliche ZV-Tool. Das Zusammenspiel dieser zwei IT-Tools muss sehr gut geplant
werden, um einen reibungslosen und moglichst einfachen Ablauf zu gewahrleisten. Wir gehen
davon aus, dass die zwei IT-Tools sinnvoll miteinander verkniipft und Daten nicht mehrmals
eingegeben werden miissen. Es ist zu bedenken, dass es fiir Unternehmen schwierig sein kann,
zwei IT-Tools fiir dieselbe Sache zu verwalten. Dies erhoht die Komplexitat aus Kundensicht und
flihrt zu einer Verwechslungsgefahr.

Rolle Beraterpool: In der Beschreibung der Funktionalitdten sind externe Rollenprofile vorgesehen.
Die Rolle Beraterpool ist jedoch nicht beschrieben. Es ist sehr wichtig, dass der Beraterpool auf
die Daten lhrer Kunden Zugriff hat, um die Kunden sowie den Energiespezialisten kompetent im
Prozess zu unterstitzen. Beispielsweise ware eine Ansicht hilfreich, auf welcher wichtige
Statuswechsel auf einen Blick ersichtlich sind (z.B. neue Verfiigungen, Anderungswesen). Wir
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finden es liberaus wichtig, dass bereits wahrend der Entwicklung des CORE-Systems ein
Austausch zwischen IT-Entwicklern und den Beraterpools stattfindet, um die Erfahrungen aus der
Praxis einzubringen.

Wir danken Ihnen bereits im Voraus fiir die Berlicksichtigung unserer Anliegen. Gerne stehen wir lhnen bei
Fragen zur Verfiigung.

Freundliche Griisse

Andreas Rothen
Geschéftsfiihrer



ENERGIE-AGENTUR

DER WIRTSCHAFT

Bundesamt flir Umwelt BAFU
Abteilung Klima
3003 Bern

Zdirich, 29. Juni 2020

Stellungnahme zur Vernehmlassung zur: Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der
CO,-Emissionen (COz-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Die EnAW unterstltzt ihre Teilnehmer darin, die Zielvorschlage fiir die Abgabebefreiung zu erarbeiten,
dem Bund Bericht zu erstatten und die festgelegten Ziele zu erreichen. Bis heute haben (iber 4000
Unternehmen Zielvereinbarungen mit Unterstlitzung der EnAW abgeschlossen. Das entspricht rund der
Halfte des gesamten CO2-Ausstosses der Wirtschaft.

Mit dieser Ausgangslage haben wir die vorgesehenen Teilrevision der Verordnung (iber die Reduktion
der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) geprift. Wir nehmen gerne aus Sicht der spateren Umsetzung
dazu Stellung.

Grundséatzlich begriissen wir die vorgesehenen Anpassungen. Besonders die einfache Methodik zur
Verlangerung der bestehenden Zielvereinbarungen ist aus Sicht der teilnehmenden Firmen sehr positiv.
Ebenfalls zeichnet sich ab, dass die vorgesehenen Anpassungen bei der EnAW und ihren Teilnehmem
ginen Uberschaubaren administrativen und organisatorischen Aufwand nach sich ziehen.

Zu den einzelnen Artikeln (Anderungsvorschldge in Rot):
1. Art. 12 Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 10

" Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fiir die ein Emissionsziel nach
Artikel 67 gilt und die keine Projekte oder Programme nach Artikel 5 oder 5a durchfiihren, die vom
Emissionsziel erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden auf Gesuch hin
Bescheinigungen fir Emissionsverminderungen im Inland in den Jahren 20132020 2013-2021
ausgestellt, wenn:

Stefan» «Krummenacher

Bereichsleiter

c/o Enerprice Partners AG

Platz 10 - 6039 Root D4

Telefon +41 41 450 54 02
stefan.krummenacher@enaw.ch - www.enaw.ch
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Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden flir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen dem
Reduktionspfad abziiglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden Jahr,
letztmals 2020 2021, ausgestelit.

Begriindung:

Der Artikel bezieht sich auf Anlagenbetreiber, die energiesparende Investitionen in nicht
amortisierbare Massnahmen getatigt haben und dabei viele Unwagbarkeiten und Risiken in Kauf
genommen haben. Es ist nicht einleuchtend, wieso eine Anderung der Spielregeln wahrend der
laufenden Periode vorgenommen werden soll.

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in
den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr 2021 als
Bescheinigung verwendet werden.

(Alternativ kdnnte ein Art. 139a geschaffen werden mit dem Titel «Ubertragung nicht verwendeter
Bescheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als Inhalt.)

Begrindung:

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Pa. Iv. Burkart ausgeldsten Teilrevision
versaumt, eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode
2013 bis 2020 ausgesteliten, aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im
Rahmen der Revision des CO2-Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die
Jahre 2021 bis 2025 hingegen gewahrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte
umstritten war.

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden COs-Gesetzes die Ubertragung von
Bescheinigungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies nun
gewissermassen zwischen Stuhl und Bank. Der Bundesrat kénnte das auf Verordnungsstufe
korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhandeln.

3. Art. 1469 Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

2 Betreiber von Anlagen, die nach Artikel 42 Absatz 1 am EHS teilnehmen wollen, missen das
Gesuch um Teilnahme am EHS beim BAFU in Abweichung von Artikel 42 Absatz 2 bis zum 28
Februar 2021 31. Dezember 2021 einreichen.

Begrindung:

Sollte das totalrevidierte CO2-Gesetz nicht per 1.1. 2022 in Kraft treten, laufen gemass heutigem
Wissensstand die Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der betroffenen Anlagen
missen die CO2-Abgabe zahlen.

Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswarmeleistung von mind. 10 MW, die eine Tatigkeit gemass
Anhang 7 der aktuell geitenden CO.-VO auslben, kdnnen auf Gesuch ins EHS eingebunden
werden (Opt-in).



Damit die betroffenen Firmen ein alifalliges Opt-in Gesuch in Kenntnis der klnftigen
Rahmenbedingungen stellen kénnen, wére ein Verschieben der Frist fiir ein Opt-in Gesuch auf
31.12.2021 angezeigt. Ansonsten ist davon auszugehen, dass viele Anlagenbetreiber auf Zusehen
hin ein Gesuch einreichen und dieses spater bei Klarheit der Verhaltnisse wieder zuriickziehen.
Damit wére ein grosser und unnétiger administrativer Aufwand verbunden.

4. Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fiir Carbon Leakage

Fir Sektoren und Teilsektoren, die nicht im Anhang des Beschlusses 2019/708/EU22 aufgefiihrt
sind, werden die nach den Ziffern 2 und 4 berechneten Mengen mit den folgenden
Anpassungsfaktoren multipliziert:

3.1.1 flr das Jahr 2021: 0,3

fir das Jahr 2022: 0,3

fr das Jahr 2023: 0,3

fur das Jahr 2024: 0,3

fir das Jahr 2025: 0,3

fur das Jahr 2026: 0,3

flr das Jahr 2027: 0,225

flr das Jahr 2028: 0,15

flr das Jahr 2029: 0,075

3.1.10 flr das Jahr 2030: 0

3.1.11 Fir Forschungs- oder Entwickiungsanlagen gilt der Anpassungsfaktor 1 fiir die Jahre
2021 bis 2030.
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Begrundung:

Die Schweiz gehort weltweit zu den Landern mit der dynamischsten Forschungstétigkeit. Sie
wendet fast 3.4% ihres BIP fir Forschung und Entwicklung auf. Im internationalen Vergleich gehért
sie damit zu den Landern, die im Verhaltnis zu ihrem BIP am meisten flir Forschung und Entwicklung
ausgeben (4. Rang der OECD-Lé&nder).

In Zahlen ausgedrlckt gibt die Schweiz 22 Milliarden Franken fiir Forschung und Entwicklung aus.
Der grosste Anteil wird von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchgefiihrt (71%). Im
Bericht des World Economic Forums (WEF) Uber die weltweite Wettbewerbs-fahigkeit 2016—-2017
steht die Schweiz zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle (Quelle: EDA,
Wissenschaft und Forschung in der Schweiz — Fakten und Zahlen).

Mit der Einfihrung des Anpassungsfaktors 1 flr Forschungs- und Entwicklungsanlagen im EHS soll
sichergestellt werden, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fir private
Investitionen attraktiv bleiben kann und die Arbeitsplatze in der Forschung und Entwicklung nicht in
das Ausland abwandern.

5. Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor flir Strommix in der Schweiz

Flr indirekte Emissionen aus verwendetem Strom werden keine kostenlose Emissionsrechte
zugeteilt. Bei Benchmarks von Produktionsprozessen, die sowohl mit Brennstoffen als auch mit
Strom betrieben werden koénnen, werden die realen, indirekten Emissionen anhand der
Herkunftsnachweise aus dem verwendeten Strom mit0:376 +C02 pro MWh bestimmt. Ist dies nicht
maoglich, werden die indirekten Emissionen des verwendeten Stroms mit 0.169 t CO- pro MWh
berechnet



Begrundung:

Die tragende Saule der Schweizer Stromversorgung ist die Wasserkraft. Aus kologischer Sicht ist
der aktuelle Strommix der Schweiz im Vergleich mit der EU &usserst COz-arm und tragt somit
wesentlich zum Erreichen der Klimaziele bei. Der von der EU angesetzte Emissionsfaktor von 0,376
t CO2 pro MWhe wird den lokalen Gegebenheiten nicht gerecht und verhindert so die Moglichkeit
der Betreiber von Anlagen im EHS, bei denen indirekte Emissionen bei der Berechnung der
Zuteilung berticksichtigt werden, die sinnvolle Substitution mit Strom.

Der Emissionsfaktor des bezogenen Strommixes soll jahrlich anhand der Herkunftsnachweise fir
den verwendeten Strom berechnet werden. Kann dieser nicht ermittelt werden, werden die
indirekten Emissionen fiir den verwendeten Strom mit 0,169 t COz pro MWhe bestimmt
(Verbraucherstrommix, siehe BAFU: Klimawandel: Fragen und Antworten).

6. Anhang 16, Berechnung der COz-Emissionen fir Betreiber von Anlagen
Neues Kapite!:

Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Biomasse ist null. Insbesondere auch fur Biogasanteile
in Gas aus Erdgasnetzen, deren dkologischer Mehrwert noch nicht verdussert wurde

Begrindung:

Mit der bisherigen Regelung kdnnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu
Verminderungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrechnen lassen
(vergleiche dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fiir Betreiber von Anlagen).

Damit wird den Betreibern von Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas verwehrt.

Mit einer Anrechenbarkeit kann iiber ein wirtschaftliches Instrument der Anteil an Biogas in der
Schweiz erhdht werden.

Wir danken Ihnen fiir die Kenntnisnahme und Bericksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grisse
Energie-Agentur der Wirtschaft

Jacqueline Jakob Stefan Krummenacher
Geschéftsfliihrerin Bereichsleier
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Fachverband landwirtschaftliches Biogas
Association faitiere des biogaz agricoles

Okostrom Schweiz, Technoparkstrasse 2, 8406 Winterthur

Eidgendssisches Departement fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation UVEK

Bundesratin Simonetta Sommaruga

Kochergasse 6
3003 Bern

Winterthur, 24. August 2020

Versand per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Teilrevision der Verordnungsanderung liber die Reduktion von CO»-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Sommaruga,
Sehr geehrte Damen und Herren

Sie geben uns als Fachverband Landwirtschaftliches Biogas die Mdglichkeit, uns zu den im
Betreff erwahnten geplanten Verordnungsanderungen zu aussern, wir bedanken uns dafur.

Im Grundsatz beflirwortet unser Fachverband die geplanten Anderungen der CO»-Verord-
nung, zugunsten einer Verlangerung der bestehenden Klimaschutz-Instrumente fur das Jahr
2021. Eine drohende Regulierungsliicke bis zum Inkrafttreten des CO,-Gesetz 2022 wird da-
mit abgewendet, womit wichtige Projekte und Programme flr Emissionsminderungen im
Inland weiter geférdert werden kdnnen.

Die Weiterflihrung der Inland-Kompensationspflicht, inklusive einer Erh6hung des Kompen-
sationssatzes auf 12% fir Treibstoffimporteure begriussen wir ausdrucklich. Ebenso erach-
ten wird die Aufrechterhaltung des Emissionshandelssystems (EHS), welches mittlerweile
mit dem System der EU verknUpft ist, als wichtige Notwendigkeit, sowie die Neuregelungen
bezlglich den Emissionsvorschriften im Rahmen des Neuwagenzieles. Allerdings darf im
Rahmen einer kohadrenten Klimapolitik die Teilrevision nicht dazu fihren, Schlupflécher zu
generieren, welche die angestrebte Wirkung des Neuwagenzieles vermindern kénnten.

CO.-Abgabe auf Brennstoffe

Antrag - Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2022 2027: auf 120 Franken je Tonne COy, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen im
Jahr 2020 2079 mehr als 672-68.5Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Mit gutem Beispiel voran - Okostrom Schweiz ist CO,-neutral und arbeitet mit 100% Grinstrom.
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Begriindung

Die von der Bundesversammlung beschlossenen und am 20. Dezember 2019 in Kraft getre-
tenen Anderungen des CO,-Gesetztes sehen explizit vor, dass im Jahre 2021 die Emissionen
um weitere 1.5% reduziert werden sollen, um so ein inldndisches Reduktionsziel von 21.5%
von 1990 bis 2021 zu erreichen (Art. 3 Abs.1). Es ist daher fragwirdig, die Anpassung der
CO;-Abgabe erst auf 1.1.2022 zu planen. Wir fordern daher eine Erhéhung des Abgabe-
satzes von 96 Fr. auf 120 Fr. pro t CO; bereits auf das Jahr 2021, damit der bisherige
Absenkpfad linear weitergefuhrt werden kann. Fur eine griffige Klimapolitik ist es aus unse-
rer Sicht unabdingbar, dass die gesetzgeberische Kompetenz fir mehr Klimaschutz ausge-
schopft wird und entsprechende Unterlassungen des Bundesrates aus friheren Jahren da-
hingehend korrigiert werden.

Wir bedanken uns fur die Gelegenheit zur Stellungnahme sowie die wohlwollende Prifung
und die Berucksichtigung unserer Antrage. Fur zusatzliche Informationen oder allgemeine
Fragen stehen wir Ihnen jederzeit gerne zur Verfigung.

Freundliche Grisse

Lorenz Kohli Fabienne Thomas Stefan Mutzner
{ Vi s
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Leiter Klimaschutz Leiterin Politik, Beteiligungen Vorsitz. Geschaftsleitung

Mit gutem Beispiel voran - Okostrom Schweiz ist CO,-neutral und arbeitet mit 100% Grinstrom.
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Office fédéral de I'environnement OFEV
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Lausanne, le 24 ao(t 2020

Consultation sur la révision partielle de I'ordonnance sur le CO>
Madame, Monsieur,

La Fédération romande des consommateurs (FRC) vous remercie de l'avoir associée a la
consultation sur la révision partielle de I'ordonnance sur le CO: et vous prie de trouver sa position
ci-aprés. Pour des questions de ressources, celle-ci se limite a un seul aspect du projet soumis a
consultation, particulierement important pour les consommateurs. Cela n’implique pas pour autant
que notre organisation soutient ou rejette le reste des dispositions proposées.

La FRC souhaite apporter son soutien ferme a la proposition de modification des art. 17 et
17a qui vise a empécher des pratiques en cours qui détournent cette disposition de son objectif
initial. Pour la FRC, ces pratiques sont inacceptables et doivent étre vivement combattues, non
seulement parce qu’elles ménent a importer des véhicules plus polluants que ce qui est autorisé par
la législation — ce qui n’est pas souhaitable du point de vue de la politique climatique — mais aussi
parce que la FRC défend au contraire une législation plus contraignante en la matiére, afin d’inciter
les consommateurs a acquérir des veéhicules plus économes (p.ex. I'exclusion des véhicules dont
les émissions de CO:2 sont supérieures a 250g/km).

D’ailleurs, une maniére d’empécher tout contournement du systéme serait de renoncer au systéme
basé sur les valeurs-cibles. En effet, cette moyenne des émissions du parc de véhicule implique
(théoriguement) que les acheteurs de véhicules économes permettent a d’autres d’en acheter de
plus polluants, ce qui n’est ni efficace, ni acceptable. Le systéeme ne devrait donc pas étre basé sur
des moyennes, ce que défend la FRC au niveau de la modification actuelle de la Loi sur le COx.

En vous remerciant de prendre en compte notre position, nous vous prions de recevoir, Madame,
Monsieur, nos salutations les meilleures.

Fédération romande
des consommateurs

Sophie Michaud Gigon Laurianne Altwegg
Secrétaire générale Responsable
Environnement

m RUE DE GENEVE 17 | CP 6151 | CH-1002 LAUSANNE
TEL. +41 21 33100 90 | FRC.CH/CONTACT | FRC.CH
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Greenpeace Schweiz, Badenerstrasse 171, Postfach, 8036 Zurich
044 447 41 41, schweiz@greenpeace.org, Konto 80-6222-8

Abs.: Greenpeace, Badenerstr. 171, PF, 8036 Zirich

Bundesamt fir Umwelt
3003 Bern

via E-Mail an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Ziirich, 10. Juli 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO.-Emissio-
nen (CO:-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fir die Méglichkeit, die Umsetzungsvorschlage der Verwaltung zum ver-
langerten CO,-Gesetz zu prifen.

Wir stellen fest, dass wiederum die gesetzgeberische Kompetenz fir mehr Klimaschutz
nicht genutzt werden soll und entsprechende Unterlassungen des Bundesrates aus friheren
Jahren nicht korrigiert werden. Dies betrifft insbesondere die Neuwagenregelung, die Kom-
pensationspflicht der Treibstoffimporteure und die Erhéhung der CO»-Abgabe.

Fur eine wirkungsvolle CO»-Verordnung sind folgende Anpassungen an der vorliegenden
Teilrevision von zentraler Wichtigkeit:

e Die grossten Schlupflécher, welche das Neuwagenziel verwassern, bleiben mit der
angestrebten Revision bestehen. Diese sind das sogenannte phasing-in und die Su-
percredits in Art. 27. Sie erlauben, dass in den kommenden Jahren erstens die 5-15
% der Fahrzeuge mit den héchsten CO.-Emissionen nicht berlcksichtigt werden,
und zweitens die Fahrzeuge mit den besten Werten mehrfach gezdhlt werden dirfen.
Das erleichtert die Erreichung der Zielwerte enorm. Werden diese beiden Mecha-
nismen nicht korrigiert, so wird die angestrebte Wirkung des Neuwagenziels de
facto verfehlt.

e Parlament und Bevélkerung wollen, dass die CO.-Emissionen weiter gesenkt wer-
den. Ziel war es, dass im Jahr 2021 ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% ge-
genlUber 1990 erreicht werden soll. Es ist deshalb ungentigend, dass erst per
1.1.2022 eine allfallige Anpassung der CO.-Abgabe auf Brennstoffe geplant wird.
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Damit sich die volle Wirkung der Massnahme entfalten kann, ist eine Einflihrung per
1.1.2021 notwendig.

e Der Bundesrat sieht vor, die Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure von
10 auf 12% zu erhdhen. Wir begriissen diese Erh6hung, sie geht aber aufgrund der
grossen Ziellicke zu wenig weit. Das aktuelle Gesetz gibt dem Bundesrat die Kom-
petenz, den Kompensationssatz auf bis zu 40% zu erhéhen. Mit Blick auf kiinftige
Regelungen wére es sinnvoll, ab 2021 auf mindestens 15% im Inland zu erhéhen.

Wir kritisieren zudem, dass der Schnitt zwischen Kyoto-Periode bis 2020 und Pariser Klima-
abkommen ab 2021 ungeniigend reflektiert wird und die Pariser Commitment-Periode von
2021-2025 mit alten und meist hypothetischen Emissionsreduktionen aus der zweiten und
sogar ersten Kyoto-Periode verwassert werden soll. Wir bitten Sie, dies ebenfalls zu korri-
gieren.

Auf den folgenden Seiten finden Sie Ausfiihrungen zu den Anpassungsvorschlagen zum
Verordnungstext.

Wir bedanken uns fir die Kenntnisnahme unserer Anliegen und freuen uns Uber deren Be-
rucksichtigung. Fur Rickfragen steht ich lhnen gerne zur Verfigung (044 447 41 47,
remco.giovanoli@greenpeace.org).

Mit freundlichen Grlissen

XP/CAP d U'C\,'V\—G/t

Remco Giovanoli

Verantwortlicher Politik Greenpeace Schweiz
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Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)
Vorbemerkung

Die bisherige CO,-Verordnung zur Umsetzung des CO.-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft
ist, war bisher klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausge-
schopft. Die Verordnung wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen
nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk
verabschiedeten Energiestrategie 2050 wurden unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand erlau-
ben es nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es wére gar
angemessen, im Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser
Klimaziele vorausschauende Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort kon-
zentriert sich jedoch strikt auf das geltende CO.-Gesetz und die beschlossenen Anderungen
im Rahmen der Pa lv 17.405 Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus ge-
troffenen Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des
Corona-Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-
Massnahmen darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fihren. Denn
wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbe-
dingungen, die ohne Verzdégerung umgesetzt werden mussen. Voribergehende Emissionsre-
duktionen sind kein Ersatz fur die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu prifen,
welche Corona-Sondereffekte die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere laufen las-
sen oder verzégern kénnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass die Airlines nicht mit Gratiszu-
teilungen von Emissionsrechten fur 2020 Uberschwemmt werden und diese auch fur 2021ff
verwendet werden? Dadurch wirde das bisher ohnehin unwirksame Emissionshandelssys-
tem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die BedUrfnisse und Még-
lichkeiten zusétzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung Uber die Umsetzung des
CO.-Gesetzes hinaus zu verstarken.

1. CO.-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Ver-
kehr. Nur im Strassenverkehr sind die CO.-Emissionen immer noch héher als 1990. Ein griffi-
ges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mit-
tel ist, um im motorisierten Individualverkehr (MIV) die klimaschadlichen CO.-Emissionen zu
reduzieren. Die Massnahme wirkt sich nicht nur in einer CO.-Reduktion aus, sondern lohnt
sich auch finanziell fur Automobilistinnen und Automobilisten in Form von eingesparten Ben-
zinkosten. Eine Senkung der CO»-Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der Elektro-
mobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.
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Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO, Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnah-
men und Schlupflécher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwéchung des Neuwagen-
ziels kumulieren sich und schwéachen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass
einige Verbesserungen in der vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so
bleiben zu viele Abschwéchungen bestehen. In der Summe flihren sie dazu, dass die Verord-
nung weit hinter dem Versprechen zuriickbleibt, welches der Stimmbevdlkerung anlasslich
der Abstimmung Uber die Energiestrategie 2050 abgegeben wurde. Das vorliegende Neuwa-
genziel bringt Uber einen Drittel weniger CO»-Einsparnisse, als sie eigentlich mdglich wéren.
Der Bundesrat halt selber fest: ,In den Jahren 2017 und 2018 stiegen die Emissionen aller-
dings wieder an, die gewlinschte Wirkung der Emissionsvorschriften blieb also aus’.“ Das
aktuell gultige System hat sich demnach als ungenligend erwiesen, um die angestrebte und
im CO:-Gesetz vom Parlament festgelegte CO2-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels
Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fur die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil
der Fahrzeuge mit den tiefsten CO.-Emissionen berilicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;
c. Streichen
Begrindung:

Bei der CO.-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) ent-
scheidende Bedeutung zu. Es fuhrt zu einer deutlichen Abschwéchung des Neuwagenziels.
Im Bericht vom Februar 2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: ,Hatten die Importeure
nicht von den Vollzugsmodalitaten bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und
supercredits] Gebrauch machen kénnen, hatten sie also im Mittel ihr CO.-Emissionen um die
9 g CO./km (Zielerreichung der ungewichteten Emissionen) senken muissen?®.“ Von den Ein-
fuhrungsmodalitaten habe insbesondere das phasing-in eine CO.-steigendernde Wirkung.
Weiter halt der Bundesrat fest: ,,Ausserdem zeigen sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014
die Auswirkungen der Einfilhrungsmodalitaten, bei denen insbesondere das phasing-in zu ei-
ner stark vereinfachten Zielerreichung fir die Importeure fiihrte®.”

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie
2050 veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO.-Reduktion um einen Drittel geringer ausfallt,
wenn die Verordnung nicht in diesem Punkt geéndert wird. In der Botschaft des Bundesrates
zur Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat fiir den Durchschnitt der Jahre
2016-2030 die CO,-Reduktion auf 680000 Tonnen CO., pro Jahr, wenn Art. 27 CO.V ange-
passt wirde. Dem stehen in der nicht gednderten Version von Art 27 CO.V 460000 Tonnen

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften flir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stéanderates”, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stéanderates”, S. 32
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CO, pro Jahr gegenliber (siehe Angaben des Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-
analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung des Teilflottenziels bringt das Neuwa-
genziel demnach einen Drittel weniger CO»-Einsparung als anldsslich der Energiestrategie
2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Stdnderat einen gescheiter-
ten Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein Uber die EU-Regelung hinausgehendes
phasing-in verlangte, als massive Verwésserung bezeichnet: ,Das ware natlrlich eine massive
Verwésserung der Vorgaben und der CO,-Zielwerte; das nicht nur fir Personenwagen, son-
dern auch fur Lieferwagen und leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem
dem heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Sténderats. Dies wurde vom
Kommissionsprecher Sténderat D. Miller zuhanden der Materialen entsprechend festgehal-
ten.® Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevi-
dierten CO,-Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und Uberfallig.

Abschaffung der Supercredits
Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fur die Berechnung der durchschnittlichen CO»-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO.-Emissionen von weniger als 50 g CO./km bis zu
einer Verminderung der durchschnittlichen CO.-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
von total héchstens 7,5 g CO./km fir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt berlicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;
c. Streichen.
Begrindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden
kdnnten, handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitie-
ren bereits sehr stark davon, dass die CO.-Emissionen der Stromproduktion nicht berlck-
sichtigt werden. Auch bei einer einfachen Anrechnung besteht daher fir die Importeure ein
starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flotten-
durchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50
g CO./km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von Fahrzeugen mit hohem CO-Aus-
stoss flhren und die Wirkung der CO.-Emissionsvorschriften stark abschwéchen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule
jede Schulnote doppelt zahlt, die hoher ist als 5.0, so wére es schlicht viel einfacher, das
Schuljahr zu bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP
Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Stéanderat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812
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95-Gramm-Ziel fur Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. In der Vernehmlas-
sungsvariante der CO.-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhdht. Der Um-
rechnungsfaktor fur die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei
Lieferwagen betragt der Faktor gar 1.27.

Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die
Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwéacht wird. Wir fordern daher eine erneute
Uberpriifung der Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begrissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tétig wird und die missbrauchliche
Inverskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlduternden
Bericht® geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der
Schweiz einzig mit dem Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und
die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu halten. Sie waren jedoch nie fir den Schweizer Markt
bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als
Schein-Occasionen ins Ausland zurlickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausge-
nutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Die vorgeschla-
gene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie
Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflichen von Neuwagenverkdufen auf-
grund der Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO.-Ge-
setzes (voraussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die
Vorschriften fir 2020 sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per
se keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO»-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerrei-
chung wird dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten
die Menschen eher glnstigere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die
Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und
Diesel ausgestossenen CO, kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat
auf bis zu 40% erhdhen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Ziel-
verfehlung des CO,-Gesetzes ist es nun Uberféllig, diesen Kompensationssatz zu erhdhen.
Eine Erhéhung von heute 10% auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht
innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum aus-
landische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen entsprechen. Eine solche Erhé-
hung wirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der Einfuhr von Biotreibstoffen filhren. Da
das Parlament im totalrevidierten CO.-Gesetz fir 2022 einen Inland-Kompensationssatz von

6 Seiten 9 und 10
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mindestens 15% fordert, wirde ein deutlich héherer Satz fir 2021 zu einer Stop-and-go Po-
litik flihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden mussen die CO.-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der
im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Uberflhrten Treibstoffe entstehen.
Der Kompensationssatz betragt:
e. fir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begrindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zu-
mindest einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielliicke zu schliessen (Zusatzreduktionswir-
kung: 500’000t CO. im Jahre 2021 gegenliber Vorschlag Bundesrat). Diese Lésung ist dann
auch kongruent mit dem neuen CO,-Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb des geltenden
Gesetzes. Auch der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wirde nicht strapaziert.
Schliesslich entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf
Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden kénnen. Fir die Pro-
jektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb genommen werden kénnen
und somit ein Jahr l&anger bis 2030 betrieben und abgeschrieben werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und so-
zialen Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und geprift werden. Ebenfalls unterstitzen wir
die Anderungen bei Art 90/91.

3. CO,-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend ange-
passt, dass im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inl&ndisches
Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb véllig unge-
ndgend, erst per 1.1.2022 eine allfallige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die Erklarung,
dass bereits der Ankiindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn
die entsprechenden Emissionsdaten und damit Entscheide Uber die Anpassung erst im Juni
2021 gefallt werden kdnnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhéht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO.-Emissionen aus Brennstof-
fen im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begrindung:

Diese Anpassung fuhrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch
das Stichjahr 2019, was eine allféllige Einfihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre
2021 die volle Wirkung entfaltet.
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Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu flhren, dass die geltenden schweize-
rischen Regeln flr Biotreibstoffe nicht ebenfalls fir Biobrennstoffe angewendet werden. Um-
welt- und Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechne-
rischen Minderung von CO.-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in die-
sem Falle die Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 Uberschéatzt, weil die Biotreib- und
Brennstoffe falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses
Problem soll in der Totalrevision des CO.-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europdischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssys-
tem und der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung beflirchten wir, dass die
betroffenen Firmen und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekar-
bonisierung gezielt voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu Kkorrigieren ist,
beschranken wir uns auf wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte dirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021
Ubertragen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von
kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitdtsraten bedingt durch die
Corona-Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde
die Pariser Klimaziele zuséatzlich abschwachen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fir
die EU-Benchmarks mit deutlich héheren CO,-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies
fur Schweizer Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der Ze-
mentindustrie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist voéllig unverstandlich und
nicht nachvollziehbar, dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich héheren
Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig
aus Deutschland importiert wurden. Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen Emis-
sionsfaktoren verwendet werden, welche auch fir die Berechnung der Benchmarks verwen-
det wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit
Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fir Aktivitdtshdhe wie auch flr die Benchmarks wird eine willkirliche Schwelle von
einer 15%-Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass stindig perverse Anreize
gesetzt werden, diese Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu Ubertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den
Benchmark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jéhrlichen Abweichungen nicht gleich
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1:1 zu Gbernehmen. Dies garantiert, dass keine klimaschadlichen Umgehungsgeschafte ge-
tatigt werden, um Verluste zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen
Massnahmenziele neu rechnen

Waéhrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Berechnungs-
weise fir Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirt-
schaftliche Massnahmen (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb
vor, dass Unternehmen motiviert werden, auf das Jahr 2021 angepasst neue Verminderungs-
verpflichtungen einzugehen, welche somit nicht die technischen und 6konomischen Gege-
benheiten von 2013, sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im
Jahre 2021 angerechnet werden kdénnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen
wir uns diesem unversténdlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrage von der Kyoto-
Periode bis 2020 ins Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fir das Jahr 2021 angerechnet werden, mussen diese zwin-
gend die Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erflillen, also ein Corresponding
Adjustment und einen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unndétiger Blrokratie ist grundsétzlich sehr zu begrissen. Allerdings haben Berichte
der Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft un-
geniugend waren. Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV ent-
sprechende Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfiihrt und griffige Sanktionsmechanis-
men hat und anwendet.
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Ziirich, 20. August 2020

Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO»-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir sind froh, zur Vernehmilassung der Teilrevision der CO2-Verordnung Stellung nehmen zu
kénnen. Die Teilrevision bietet die einmalige Chance, trotz Verzégerung der Totalrevision des
CO,-Gesetzes dennoch die: Schweizer Klimapolitik einen Schritt vorwérts zu bringen. Die
Schweiz darf aufgrund ihrer bedeutendeén globalen Vernetzung und Verantwortung diese Ge-
legenheit nicht ungenutzt lassen. )

In Anbetracht dessen und der sich beschleunigenden Klimaveridnderungen, sowie im Bestre-
ben, die bereits nachstes Jahr in Kraft tretenden Pariser Klimaziele schnellstmdglich in Angriff
zu nehmen — aber nicht zuletzt auch im Sinne der beschlossenen Energiestrategie 2050 — miis-
sen klar ambitioniertere Regelungen und Massnahmen getroffen werden, als der Bund mit der
Vorlage vorschlégt. Die vorgeschlagene Erhéhung der CO>-Abgabe, aber auch die anvisierten
Regelungen im Umgang mit Auslandzertifikaten und beim Import von Neuwagen und Treib-
stoffen, greifen dafir viel zu kurz. Hier muss der Bund dringend nachbessern und im Rahmen
seiner vorhandenen Kompetenzen weit ambitioniertere Vorgaben machen.

Abgesehen von Artikel 17 (siehe nachfolgend) erachten wir die Vorlage insgesamt als ungenii-
gend. Wir beantragen, dass sie insbesondere in folgenden Bereichen verschirft wird:

Auslandzertifikate: Im Sinne des ab 2021 giltigen Pariser Abkommens miissen ausldndische
Zertifikate den entsprechenden Vorgaben (Artikel 6) entsprechen. Dazu gehort der Nachweis

eines Corresponding Adjustments sowie von International {bertragenen Minderungen
(ITMO).



Ubertragung von Emissionsrechten: Es ist unverstandlich, wieso Emissionsrechte tUber die
Kyoto-Periode hinaus geltend gemacht werden sollen. Das Inkrafttreten des Pariser Klima-
ibereinkommens bietet die Moglichkeit, ab 2021 das bestehende, samtlichen Klimaschutz-
bemiihungen zuwiderlaufende Uberangebot an (vor allem kostenlos zugeteilten) Emissions-
rechten zu korrigieren. Dies muss zwingend genutzt werden.

Treibstoffimport-Kompensation (Artikel 89): Die vorgeschlagene Erhéhung der Kompensa-
tionspflicht fiir Treibstoffimporte um gerade mal 2 Prozentpunkte (auf 12%) geht klar zu wenig
weit. Angesichts des kaum genutzten Spielraums des Bundes, diese bis 40% erhdhen zu kon-
nen, und aufgrund der bisher deutlich verfehlten Ziele im Verkehrssektor, stellt eine Erh6hung
auf wenigstens 15-20% fiir 2021 das absolute Minimum dar.

CO,-Abgabe (Artikel 94 ff.): Um die angestrebte Reduktion von Emissionen im Jahr 2021 (-
1.5% gegeniiber 2020) zu erreichen, muss die CO>-Abgabe auf Brennstoffe bereits per
1.1.2021 auf CHF 120 erhéht werden. Nur so besteht die Aussicht, das inldndische Redukti-
onsziel von -21.5% per 2021 (gegeniiber 1990) zu erreichen.

Biotreib- und Brennstoffe (Artikel 95): Es ist wichtig, dass durch diese Anderung nicht der
Verwisserung bestehender Kriterien fiir Biotreib- und -brennstoffen Vorschub geleistet wird.
Gerade wenn biogene Treibstoffe zur Kompensation von Emissionen aus fossilen Treibstoffen
verrechnet werden diirfen, missen sie zwingend dieselben Umwelt- und sozialen Standards
erfiillen wie die biogenen Brennstoffe.

Inverkehrsetzung von Elektrofahrzeugen (Artikel 17): Die missbrauchliche Inverkehrset-
zung vom Elektrofahrzeugen zwecks Kaschierung von Ubertretungen des Flottenziels muss
dringend Einhalt geboten werden. Wir unterstiitzen daher die Regelung in diesem Punkt der
Vorlage. ;

Import von Neuwagen (Artikel 27): In Anbetracht der bisherigen Verfehlung von Klimaziel-
vorgaben im Verkehrssektor miissen nach wie vor bestehende Liicken beim Neuwagen-Import
nun dringend geschlossen werden. Das betrifft insbesondere die Vermeidung von Supercre-
dits, welche durch Mehrfachzihlung von emissionsarmen den import von emissionsintensiven
Fahrzeugen kaschieren. Aber auch das Teilflottenziel, welches ausgerechnet die klimaschéd-
lichsten Neuwagen von der Abgasregelung ausnimmt. Zudem scheint die Vorlage bezuglich
des Umrechnungsschlissels zum Emissions-Grenzwert (95g/km NEFZ zu WLTP) die beste-
hende Gesetzeslage abschwachen zu wollen.

Zusatzbemerkung: Die neuerliche COVID-19-Lage darf nicht als Vorwand dienen, die Revi-
sion der CO»-Verordnung abschwichen oder verlangsamen zu wollen. Es existieren keinerlei
stichhaltige Kausalititen, die eine Verzégerung von Klimamassnahmen rechtfertigen wiirden.
Ganz im Gegenteil: Die Coronakrise zieht — gleich wie die Klimaverdnderung — in erster Linie
srmste und verwundbarste Bevdlkerungsteile in Mitleidenschaft. Daher miissen alle zur Ver-
fugung stehenden Mittel ergriffen werden, um den Klimaschutz zu beschleunigen und deren
- auch grenziiberschreitende - Auswirkungen abzumildern. Eine weitere Verzégerung dringen-
der Massnahmen birgt das Risiko, die Doppellast der Klima- und Coronakrise zu verschérfen
anstatt sie zu verringern.



Wir bitten um Beriicksichtigung der nachfolgenden Antrége und Erliduterungen zur Verbesse-
rung der Verordnungsvorlage.

Freundliche Griisse

/ _ -
Alexander Hauri, Greenpeace



Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der COz2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Vernehmlassungsvorlage vom 4.5.2020 https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/the-
men/klima/mitteilungen.msg-id-78837.html|

Detaillierte Vernehmlassungsantwort mit begriindeten Antrégen

Vorbemerkung

Die bisherige CO,-Verordnung zur Umsetzung des CO,-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist, war bis-
her klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschpft. Die Verordnung
wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korrigiert und
auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie 2050 wur-
den unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand erlauben es
nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es wére gar angemessen, im
Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestitigten Pariser Klimaziele vorausschauende
Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch strikt auf das geltende
CO,-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen der Pa Iv 17.405 Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus getroffenen
Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des Corona-
Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-Massnahmen
darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fithren. Denn wirksamer Klimaschutz
braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzégerung
umgesetzt werden miissen. Voriibergehende Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fiir die Anpassung
von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu priifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung der
Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzogern kénnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass
die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fiir 2020 Gberschwemmt werden und
diese auch fiir 2021ff verwendet werden? Dadurch wiirde das bisher ohnehin unwirksame Emissions-
handelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bediirfnisse und Mdglichkeiten
zusitzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung iiber die Umsetzung des CO-Gesetzes hin-
aus zu verstarken.

1. CO,-Emissionsvorschriften fur Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Nurim
Strassenverkehr sind die CO,-Emissionen immer noch héher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflottenziel
ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) die klimaschidlichen CO,-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich nicht
nur in einer CO,-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fiir Automobilistinnen und Automo-
bilisten in Form von eingesparten Treibstoffkosten. Eine Senkung der CO,-Neuwagenflottenziele stei-
gert die Attraktivitit der Elektromobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.



Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO; Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und
Schlupflécher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwichung des Neuwagenziels kumulieren sich
und schwéchen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen in der
vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwdchungen beste-
hen. In der Summe fiithren sie dazu, dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen zuriickbleibt,
welches der Stimmbevdlkerung anldsslich der Abstimmung tiber die Energiestrategie 2050 abgegeben
wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt tiber einen Drittel weniger CO,-Einsparnisse, als sie ei-
gentlich moglich wadren. Der Bundesrat halt selber fest: ,,In den Jahren 2017 und 2018 stiegen die
Emissionen allerdings wieder an, die gewiinschte Wirkung der Emissionsvorschriften blieb also aus®
Das aktuell giiltige System hat sich demnach als ungeniigend erwiesen, um die angestrebte und im CO;-
Gesetz vom Parlament festgelegte CO,-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels

Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Ab-
satz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil der Fahrzeuge
mit den tiefsten CO,-Emissionen ber{icksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begriindung:

Bei der CO,-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) entscheidende
Bedeutung zu. Es fiihrt zu einer deutlichen Abschwichung des Neuwagenziels. Im Bericht vom Februar
2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: ,Hatten die Importeure nicht von den Vollzugsmodalititen
bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und supercredits] Gebrauch machen kénnen,
hatten sie also im Mittel ihr CO,-Emissionen um die 9 g CO;/km (Zielerreichung der ungewichteten
Emissionen) senken miissen®.” Von dén EinfGhrungsmodalitdten habe insbesondere das phasing-in
eine CO;-steigendernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest: ,,Ausserdem zeigen sich in den Zwi-
schenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der Einflihrungsmodalititen, bei denen insbesondere

das phasing-in zu einer stark vereinfachten Zielerreichung fiir die Importeure fiihrte3.“

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050 versf-
fentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel geringer ausfillt, wenn die Verordnung
nicht in diesem Punkt gedndert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur Energiestrategie von 2013
S. 7720 beziffert der Bundesrat fiir den Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO,-Reduktion auf
680°000 Tonnen CO; pro Jahr, wenn Art. 27 CO,V angepasst wirde. Dem stehen in der nicht gednderten
Version von Art 27 CO,V 460000 Tonnen CO; pro Jahr gegeniiber (siehe Angaben des Bundesrates von
2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung des Teilflotten-
ziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO,-Einsparung als anldsslich der Ener-
giestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Stinderat einen gescheiterten Min-
derheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein iiber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-in ver-

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel , Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stinderates®, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stinderates” S. 32
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langte, als massive Verwasserung bezeichnet: ,Das wdre natlrlich eine massive Verwasserung der Vor-
gaben und der CO,-Zielwerte; das nicht nur fir Personenwagen, sondern auch fiir Lieferwagen und
leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem heu-
tigen politischen Willen der Umweltkommission des Standerats. Dies wurde vom Kommissionsprecher
Standerat D. Miiller zuhanden der Materialen entsprechend festgehalten.> Mittlerweile wurde dieser
Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO,-Gesetzes) im Standerat und
am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tiberfallig.

Abschaffung der Supercredits

Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fiir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Ab-
satz 1 werden Fahrzeuge mit CO>-Emissionen von weniger als 50 g COz2/km bis zu einer Verminderung
der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total hdchstens 7,5 g
CO,/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt berlcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;

c. Streichen.

Begriindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemiss der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezdhlt werden kénnten,
handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr stark
davon, dass die CO,-Emissionen der Stromproduktion nicht beriicksichtigt werden. Auch bei einer ein-
fachen Anrechnung besteht daher fiir die Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hyb-
ride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrech-
nung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g COz/km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von Fahr-
zeugen mit hohem CO»-Ausstoss filhren und die Wirkung der CO»-Emissionsvorschriften stark
abschwachen. ’

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede Schul-
note doppelt zihlt, die hdher ist als 5.0, so wére es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu bestehen.
Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Verzerrter Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemiss der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-
Gramm-Ziel fiir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. in der Vernehmlassungsvariante
der CO,-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhoht. Der Umrechnungsfaktor fir die
NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei Lieferwagen betrégt der Faktor
gar 1.27.

Die Erhdhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die Wirkung
der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir fordern daher eine erneute Uberpriifung der
Umrechnungsfaktoren.

4 Bundesrétin Leuthard am 23. September 2015 im Sténderat
5 https://www.parIament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches—buIIetin/amtliches-bulletin-die—verhandlungen?SubjectId:47812
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Missbrduchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begriissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich titig wird und die missbrauchliche In-
verskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlduternden Bericht®
geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem
Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief
zu halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet
zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-Occasionen ins Ausland zuriickexportiert. Die-
ses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert
wurden. Die vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflichen von Neuwagenverkdufen aufgrund der
Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO,-Gesetzes (vo-
raussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften fiir 2020
sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se kei-
nen Einfluss auf den durchschnittlichen CO,-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird dadurch
im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher giinsti-
gere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen. '

2. Kompensationspflicht fur Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die Treib-
stoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel ausge-
stossenen CO; kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40% erhdhen
kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO,-Gesetzes ist es
nun Uberfallig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erhéhung von heute 10% auf das Maximum
von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem gibt es
im Jahre 2021 noch kaum auslandische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen entspre-
chen. Eine solche Erhéhung wiirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der Einfuhr von Biotreibstoffen
fahren. Da das Parlament im totalrevidierten CO,-Gesetz fiir 2022 einen Inland-Kompensationssatz
von mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich hoherer Satz fiir 2021 zu einer Stop-and-go Politik
flhren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden miissen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im betref-
fenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Gberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der Kompensa-
tionssatz betragt:

e. fiir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest einen
wesentlichen Teil der erwarteten Zielliicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500’000t CO, im
Jahre 2021 gegeniiber Vorschlag Bundesrat). Diese Losung ist dann auch kongruent mit dem neuen
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CO,-Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale Kompensa-
tionsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesstich entspricht dies einem nationalen Stimu-
lus-Paket mit einem starken Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt
werden kénnen. Fiir die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in betrieb genom-
men werden kénnen und somit ein Jahr ldnger bis 2030 betrieben und amortisiert werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen An-
forderungen an Biotreibstoffe gelten und gepriift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die Anderungen
bei Art 90/91.

3. CO,-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst, dass
im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inldndisches Reduktionsziel von
21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb vollig ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine
allfallige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die Erklarung, dass bereits der Ankiindigungseffekt
eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissionsdaten und da-
mit Entscheide {iber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kénnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhéht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr
2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:

Diese Anpassung fiihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das Stich-
jahr 2019, was eine allfillige Einfiihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle Wir-
kung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fiihren, dass die geltenden schweizerischen
Regeln fiir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fiir Biobrennstoffe angewendet werden. Umwelt- und Sozial-
standards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung von
CO,-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in diesem Falie die Minderungswirkung
oft um einen Faktor 2 liberschatzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe falschlicherweise als treibhaus-
gasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der Totalrevision des CO,-Gesetzes beho-
ben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europiischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und der
aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung befiirchten wir, dass die betroffenen Firmen
und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt voranzu-
treiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf wenige
Punkte:




Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte diirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021 iibertra-
gen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von kostenlosen
Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivititsraten bedingt durch die Corona-Massnahmen zu
rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die Pariser Klimaziele zusitzlich
abschwichen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fiir die EU-
Benchmarks mit deutlich hdheren CO,-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fiir Schweizer
Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fiir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der Zementindust-
rie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist véllig unverstandlich und nicht nachvollziehbar,
dass ‘Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich héheren Emissionsfaktoren verrechnet
werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus Deutschland importiert wurden. Wir
fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fiir
die Berechnung der Benchmarks verwendet wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier
bei der Austauschbarkeit Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fiir Aktivitdtshohe wie auch fir die Benchmarks wird eine willkiirliche Schwelle von einer 15%-
Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass st ndig perverse Anreize gesetzt werden, diese
Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu libertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivititsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den Bench-
mark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jéhrlichen‘Abweichungen nicht gleich 1:1 zu iberneh-
men. Dies garantiert, dass keine klimaschéddlichen Umgehungsgeschifte getitigt werden, um Verluste
zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen. \

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wihrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verldngert werden, ist die Berechnungsweise fiir
Massnahmenziele eher abenteuerlich und foigt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche Massnah-
men (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass Unternehmen moti-
viert werden, auf das Jahr 2021 angepasst rieue Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche
somit nicht die technischen und 6konomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 wiederspie-
geln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im Jahre
2021 angerechnet werden kénnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir uns diesem
unverstandlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrige von der Kyoto-Periode bis 2020 ins
Jahr 2021 stattfinden.



Auslandszertifikate

Sollten auslindische Zertifikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, missen diese zwingend die
Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfilllen, also ein Corresponding Adjustment und ei-
nen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnétiger Biirokratie ist grundsatzlich sehr zu begriissen. Allerdings haben Berichte der Eidge-
ndssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen_Kontrollen oft ungeniigend waren.
Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende Stichprobenkon-
trollen tatsichlich durchfiihrt-und griffige Sanktionsmechanismen hat und anwendet.
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Vernehmlassung Revision der CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Ihrem Schreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie die Vernehmlassung zur Teilrevision der Verord-
nung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) mit Fokus auf das Emissionshan-
delssystem und den CO»-Ausstoss aus der Mobilitat eréffnet. Fur die uns gebotene Moéglichkeit zur
Stellungnahme danken wir Thnen bestens.

Der HEV Schweiz ist mit seinen Uber 335'000 Mitgliedern der grosste Vertreter der Interessen der
Haus- und Grundeigentimer in der Schweiz. In dieser Funktion setzen wir uns konsequent fur die
Foérderung und den Erhalt des Wohn- und Grundeigentums ein und vertreten die Interessen unserer
Mitglieder auf allen Ebenen. Da unsere Mitglieder von den geplanten Verordnungsanderungen be-
troffen sind, machen wir von der uns offerierten Moglichkeit zur Stellungnahme Gebrauch und rei-
chen Ihnen diese innert Frist ein.

Mit der vorliegenden Verordnungsanderung soll die Ubergangszeit bis zum Inkrafttreten des neuen
CO,-Gesetzes Uberbrickt werden. Dies betrifft insbesondere den Mobilitatsbereich sowie das Emis-
sionshandelssystem. Mit Art. 94 Abs. 1 CO2-Verordnung soll der Abgabesatz auf Brennstoffe weiter
erhdht werden kdnnen. Hiervon sind die Immobilieneigentiimer direkt betroffen. Entsprechend nimmt
der HEV Schweiz zu diesem Artikel gerne Stellung:

Art. 94 Abs. 1 Bst. d CO2-Verordnung - Abgabesatz

Gesamtschweizerisch investieren private Immobilieneigentimer jahrlich rund zwolf Milliarden Fran-
ken in den Unterhalt und die Erneuerung ihrer Liegenschaften. Dadurch konnten der Energiebe-
darf gesenkt sowie effiziente und mit alternativer Energie betriebene Heizsysteme eingebaut wer-
den.

In den vergangenen 15 Jahren ist so der Treibhausgasausstoss im Gebaudebereich kontinuierlich
gesunken. Im Jahr 2018 wurden, verglichen mit dem Jahr 1990, 34% weniger Treibhausgase aus-
gestossen. Der reine CO2-Ausstoss konnte bis 2018 auf 72% gesenkt werden.



Mit dem neuen Bst. d soll die weitere Erhdhung der CO,-Abgabe ermdglicht werden. Der gesetzte
Zielwert eines maximalen CO»-Ausstosses von 67% gegeniber 1990 liegt erneut knapp unter dem
aktuellen Absenkpfad des Gebaudebereichs. Analog zu den bisherigen Zielwerten fiir die Jahre
2014 und 2016, welche ebenfalls knapp unter den effektiv erreichten Werten lagen, wird auch dieser
neu definierte Zielwert fir 2020 minimal unter dem voraussichtlich zu erreichenden Wert liegen. Eine
Differenz, die unter der Messgenauigkeit des CO»-Ausstosses liegen wird.

Wir kénnen uns des Eindrucks nicht erwehren, dass es auch bei diesem Grenzwert lediglich darum
geht, eine Legitimation zu erhalten, um die CO,-Abgabe auf Brennstoffe erhdhen zu kénnen. Dies
insbesondere deshalb, weil die vorliegende Verordnungsanderung mit dem 1. Januar 2021 auf einen
Zeitpunkt in Kraft gesetzt wird, zu dem der Grenzwert bereits erfullt sein muss. Dadurch besteht fur
den Gebaudebereich gar keine Méglichkeit mehr, den CO,-Ausstoss zu beeinflussen und den
Grenzwert allenfalls zu erreichen.

Entsprechend geht es dem Bundesrat mit der Setzung in keiner Weise darum einen Anreiz zur Sen-
kung des CO2-Ausstosses zu setzen, sondern lediglich darum, die Abgabe weiter erhéhen zu kén-
nen. Dies wohl nicht zuletzt deshalb, um fiir die Abgabeerhéhung anlasslich der Totalrevision des
CO2-Gesetzes argumentieren zu kdnnen, dass der bisher mdgliche Spielraum bereits ausgeschopft
und eine Erhdéhung dringlich sei.

Der HEV Schweiz lehnt die Erhéhung des Abgabesatzes auf Fr. 120.- pro Tonne CO: per 1.
Januar 2022, falls die COz-Emissionen mehr als 67% gegeniiber 1990 betragen, dezidiert ab!
Die postume Festsetzung von Zielwerten ist aus Sicht des HEV Schweiz nicht statthaft und
anerkennt in keiner Weise die bereits erzielten Einsparungen im Gebaudebereich.

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin, sehr geehrte Damen und Herren, wir danken lhnen fiir die
Bertcksichtigung unserer Stellungnahme.

Freundliche Grisse
Hauseigentiimerverband Schweiz

% A

aNR Hans Egloff Thomas Ammann
Prasident HEV Schweiz Ressortleiter Energie- und Bautechnik
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Teilrevision der Verordnung tber die Reduktion der CO2-
Emissionen

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrter Herr Bucher
Sehr geehrte Damen und Herren

Die IG Detailhandel Schweiz bedankt sich fiir die Mdglichkeit zur Stellungnahme zur Teilrevi-
sion der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung). Die IG De-
tailhandel Schweiz (IG Detailhandel) bringt die gemeinsamen wirtschaftspolitischen Interes-
sen der Unternehmen Coop, Denner und Migros in den Meinungsbildungsprozess ein.

Die Mitglieder der IG Detailhandel haben in den vergangenen Jahren grosse Anstrengungen
zur CO2-Reduktion in allen Bereichen der Unternehmen unternommen und damit viel in den
Klimaschutz investiert. Sie beflirworten die Weiterflhrung und konsequente Umsetzung der
Schweizer Klimapolitik, die dazu beitragt, dass der globale Klimawandel gebremst wird.

Die IG Detailhandel anerkennt die Bemuihungen, mit der vorliegenden Revision der CO2-Ver-
ordnung Regulierungsliicken aufgrund der verzdgerten Beratung der Totalrevision des CO2-
Gesetzes zu verhindern. Sie dussert sich im Rahmen dieser Vernehmlassung nur zu Fragen
und Aspekten, die den Detailhandel direkt oder indirekt auf relevante Weise betreffen.

Wichtigste Punkte

¢ Die IG Detailhandel begriisst die lineare Weiterflinrung der Ziele aus bestehenden Vermin-
derungsverpflichtungen und somit die Verlangerung der CO2-Abgabebefreiung bis Ende
2021. Auch die Erhéhung des Ausschépfungsgrads beim Massnahmenziel auf 90 Prozent
wird mitgetragen. So kann auf pragmatische Art und Weise die Zeit bis zum Inkrafttreten
der totalrevidierten CO2-Gesetzgebung Uberbriickt und den Unternehmen die notwendige
Rechts- und Planungssicherheit gegeben werden.

o Der Verzicht auf die Ausstellung von Bescheinigungen fir Emissionsverminderungen im
Inland bereits fir das Jahr 2021 kommt einer vorgezogenen Umsetzung der noch zu ver-
abschiedenden totalrevidierten CO2-Gesetzgebung gleich und wird abgelehnt. Es ist nicht
nachvollziehbar, wieso in diesem spezifischen Punkt wéhrend der laufenden Periode die
Spielregeln geédndert werden sollen, wahrend auf der anderen Seite die Verpflichtungen
zur Verminderung des CO2-Ausstosses flr die Unternehmen verlangert werden.
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o Von der Digitalisierung des Vollzugs der klimapolitischen Instrumente verspricht sich die
IG Detailhandel deutliche administrative Vereinfachungen auch auf Seiten der Unterneh-
men. Sie begrisst deshalb die Einflihrung des elektronischen Geschéftsverkehrs mittels
CORE-Systems.

e Die IG Detailhandel begriisst die technologieneutrale Umsetzung der Motion Bourgeois
(18.3420 "Kompensierung des Gewichts elektrischer Batterien bei Lieferwagen der 3,5-
Tonnen-Kategorie"). Damit werden bestehende, rechtliche Behinderungen des Einsatzes
von umweltfreundlichen Antriebstechnologien beseitigt. Allerdings bitten wir Sie, die CO2-
Verordnungs-Revision diesbezulglich analog dem Wortlaut im Bericht des Bundesrates zur
Vernehmlassung zur "Teilrevision von acht Verordnungen begleitend zur Teilrevision des
Strassenverkehrsgesetzes" (Bericht vom 12. August 2020) auszugestalten.

Die IG Detailhandel Schweiz bedankt sich fiir die Beriicksichtigung ihrer Uberlegungen bei der
weiteren Bearbeitung der Vorlage.

Freundliche Grlisse

/ SHl,

Ladina Schroter

Leiterin AG Umwelt & Energie IG D Mitglied Expertenausschuss Energie
Stv. Leiterin Wirtschaftspolitik Leiter Abteilung Energie& Gebaudetechnik
Coop Genossenschaft Migros Genossenschafts-Bund
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Beilage: CO2-Verordnung — Antrage und Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmun-
gen

Antrag 1
Art. 12 Abs 1 Einleitungssatz und Abs. 2 sind wie folgt zu préazisieren:

1 Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fir die ein Emissionsziel
nach Artikel 67 gilt und die keine Projekte und Programme nach Artikel 5 oder 5a durchfiihren,
die vom Emissionsziel erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden auf Gesuch hin
Bescheinigungen fir Emissionsverminderungen im Inland in den Jahren 2013-20202021 aus-
gestellt wenn:

Die Bescheinigungen werden fir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwi-
schen dem Reduktionspfad abziiglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betref-
fenden Jahr, letztmals 2020-2021, ausgestellt

Begriindung:

Der Artikel bezieht sich auf Anlagenbetreiber, die energiesparende Investitionen in nicht
amortisierbare Massnahmen getatigt haben und dabei viele Unwéagbarkeiten und Risiken in
Kauf genommen haben. Mit der vorgesehenen Ubergangsregelung fiir die Verminderungs-
verpflichtung und CO2-Abgabebefreiung wird auf der einen Seite eine de facto Verlangerung
der Verpflichtungsperiode um ein Jahr eingefiihrt. Es ist nicht einleuchtend, wieso auf der
anderen Seite bei der Ausstellung der Bescheinigungen eine Anderung der Spielregeln wah-
rend der laufenden Periode vorgenommen werden soll.

Antrag 2

Art. 140 Abs. 3 (neu):

3 Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die
in den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr 2021 als
Bescheinigung verwendet werden.

Begriindung:

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Pa. Iv. Burkart ausgeldsten Teilre-
vision versaumt, eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der
Periode 2013 bis 2020 ausgestellten, aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr
2021 regelt. Im Rahmen der Revision des CO2-Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist de-
ren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025 hingegen gewahrleistet, was zu keinem Zeit-
punkt der bisherigen Debatte umstritten war.

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO.-Gesetzes die Ubertragung von
Bescheinigungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies
nun gewissermassen zwischen Stuhl und Bank. Der Bundesrat kann dies auf Verordnungs-
stufe korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhandeln.
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N InfraWwatt

Bundesamt fir Umwelt
3003 Bern

Per Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Schaffhausen, 24.08.2020 (CO2-Verordnung_ InfraWatt.docx)

Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der
CO2-Emissionen: Stellungnahme Verein InfraWatt

Sehr geehrte Frau Bundesratin Simonetta Sommaruga

Wir méchten uns bedanken dass wir uns zu diesen wichtigen Themen &ussern diirfen.
Der Verein InfraWatt beschéaftigt sich mit der Energienutzung aus Abwasser, Abfall,
Abwasser und Trinkwasser, mit dem Ziel die Energieeffizienz und die erneuerbare
Energieproduktion in diesen Bereichen weiter zu steigern und damit einen Beitrag zur
Klimawende zu leisten. Der Verein InfraWatt bindelt die Energie-Interessen seiner Mit-
glieder, den vier Branchenverbanden, den zahlreichen Infrastrukturbetreibern bzw. ih-
ren Gemeinden und Stadten, den Planern sowie Herstellern in der Schweiz und ist
damit eine zentrale Anlaufstelle fir Energiefragen in diesen Bereichen.

Grundsatz: CO.-Verordnung ohne Unterbruch weiterfiihren

Wir unterstitzen die vorgeschlagene Teilrevision der CO2-Verordnung grundséatzlich, welche
auch im Parlament breite Unterstiitzung erhalten hat. Es ist zwingend diese Gesetzesliicke
zu schliessen und dass damit diese wichtige Verordnung ohne Unterbruch weiter in Kraft
bleibt. Denn alleine mit dem Férderprogramm Warmeverbinde von der Stiftung KIiK, wel-
ches von InfraWatt mitentwickelt wurde, konnten sehr viele zusatzliche Projekte in der
Schweiz ausgel6st werden, die einen beachtlichen Beitrag zu den Klimazielen des Bundes
leisten. Wir erlauben uns zudem einige Anregungen vorzuschlagen, um die CO2-Wirkung in
der Schweiz weiter zu steigern.

Antrag InfraWatt: Die CO.-Verordnung ist zwingend und ohne Unterbruch weiterzufthren.

InfraWatt Verein fir die Energienutzung aus Abwasser, Abfall, Abwarme und Trinkwasser
Kirchhofplatz 12 1 8200 Schaffhausen | Tel. +41 (0)52 238 34 34 | info@infrawatt.ch | www.infrawatt.ch
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Art. 6 Validierung von Projekten und Programmen

Wir begrissen, dass das BAFU ermdéglicht Projektskizzen vorprifen zu lassen.

Art. 45 Maximal zur Verfliigung stehende Menge der Emissionsrechte

Wir begrussen die Anpassungen der Menge der Emissionsrechte, da wir davon ausgehen,
dass dadurch u.a. bei Warmeverblinden zuséatzliche Projekte im Inland ausgelést werden.

Art. 90 Zulassige Kompensationsmassnahmen

Wir lehnen die Anpassungen ab, da die Argumentation der EFK in der Praxis so nicht zutrifft
und die Anpassungen sogar kontraproduktiv zur Zielsetzung des Bundes sind.

Begriindung: Diese rigorose Anpassung ist zu streichen, da flr die Eigner wahrend dem Zeit-
punkt des Entscheides nie klar war, dass es nach 2020 keine Vergtitung fir die CO2-Kom-
pensation mehr gibt. Es ist also nicht richtig, dass die Projekte nicht additional sind, sondern
die Eigner haben ein unternehmerisches Risiko in Kauf genommen, das auch der CO2-Re-
duktion dient. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass es nicht nur ein Jahr dauert, sondern meh-
rere Jahre braucht bis Warmeverbundprojekte zur Realisierung gebracht werden kénnen.
Deshalb diese Eigner zu bestrafen ist weder gerecht noch sinnvoll, denn es ist zu beflirch-
ten, dass mit dieser kurzfristigen Anpassung Projekte nicht mehr weiterbetrieben werden und
die CO2-Beitrage in der Schweiz sogar sinken. Wir schlagen deshalb dringend vor, diese An-
passungen zu streichen oder zumindest den Eignern die Méglichkeit zu geben auf einfache
Art und Weise nachzuweisen, dass das Projekt ohne Weiterflihrung der CO.-Kompensation
nicht mehr wirtschaftlich tragbar ist, womit die Additionalitat der Weiterfihrung erfullt ist.

Antrag InfraWatt Art. 90 Abs. 1: Die Anpassung ist zu streichen.

Art. 91 Erflllung der Kompensationspflicht

Wir kénnen die Anpassungen und die Begriindung nicht nachvollziehen. Denn im Jahr 2021
ist es aus zeitlichen Griinden gar nicht méglich, neue Projekte auszulésen, da dies in der
Praxis viel langer als ein Jahr dauert.

Antrag InfraWatt Art. 91 Abs. 2 und 3: Die Anpassungen sind zu streichen.

Art. 97 - 99 Gesuch um Rickerstattung

Wir unterstiizen Vereinfachungen bei den Nachweisen fir die Rickerstattung der CO2-Ab-
gabe, um den administrativen Aufwand zu optimieren.

InfraWatt Verein fir die Energienutzung aus Abwasser, Abfall, Abwarme und Trinkwasser
Kirchhofplatz 12 1 8200 Schaffhausen | Tel. +41 (0)52 238 34 34 | info@infrawatt.ch | www.infrawatt.ch
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Art. 114 und 115: Birgschaft / Zusicherung Biirgschaft

Wir schlagen vor die Obergrenze fiir eine Burgschaft von aktuell CHF 3 Mio. zu erhéhen. Ins-
besondere bei Warmeverbundprojekten ist das Risiko und der Finanzbedarf entsprechend
gross. Bei grésseren Warmeverbinden handelt es sich um Investitionen bis zu CHF 10, 50
Mio. oder noch mehr. Die Anpassung kénnte bei der nachsten Revision der CO»-Verordnung
in Anlehnung an Art. 39 Abs. 2 des CO,-Gesetzes (Risikogarantie fiir thermische Netze) er-
folgen.

Antrag InfraWatt: Die Erhohung der Obergrenze von Birgschaften wird bei der nachs-
ten Revision der CO2-Verordnung gepriift.

CORE-System

Wir unterstitizen einen effizienteren Vollzug mit dem CORE-System.

Hinweise zum CO2-Gesetz

Wir erlauben uns zudem an dieser Stelle zu betonen, dass im CO2-Gesetz der Inlandanteil
mdglichst hoch sein soll, damit méglichst viele Kompensationsprojekte im Inland realisiert
werden, womit einerseits die CO2-Wirkung vom Bund kontrollierbar bleibt und weil damit die
Wirtschaft in der Schweiz gestarkt und zusétzliche Arbeitsplatze im Inland geschaffen wer-
den.

Zudem regen wir an im CO.-Gesetz auch die finanzielle Férderung von Information und Be-
ratung aufzunehmen. Die Praxis zeigt, dass dies dringend notwendig ist. Bei der Energiepla-
nung z.B., die zentral wichtig fir die Nutzung erneuerbarer Energien ist, fehlt es oft an der
Umsetzung, da sowohl die Gemeinden wie auch die Bauherren zu wenig informiert und aktiv
sind. Diese mussen vermehrt informiert, beraten und tberzeugt werden. Wir méchten des-
halb anregen zu prifen u.a. in Art. 39 Abs. 2 a Information und Beratung aufzunehmen.

Wir hoffen Sie bei Ihren Bemihungen damit unterstitzen zu kénnen.

Freundliche Griisse

“‘&Aﬁm );\o\m(omJ«' /C/ / Z Yo

Filippo Lombardi Ernst A. Maller
Prasident InfraWatt, Alt-Stadnderat Geschaftsfihrer InfraWatt

InfraWatt Verein fir die Energienutzung aus Abwasser, Abfall, Abwarme und Trinkwasser
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InteressenGemeinschaft Energieintensive Branchen

Bundesamt fir Energie
Abteilung Energieeffizienz und
Erneuerbare Energien

3003 Bern

Per Email an: EnG@bfe.admin.ch

Zirich, 9. Juli 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung tber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO;-
Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken Ihnen fir lhre E-Mail vom 4. Mai 2020 und fir die Gelegenheit zur Teilnahme an der Ver-
nehmlassung zur Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-
Verordnung).

Die Interessengemeinschaft der energieintensiven Basisindustrien unseres Landes (IGEB) reprasentiert
rund funf Prozent des schweizerischen Strom- und ca. sechs Prozent des Gasendverbrauchs. Die IGEB
organisiert jene Branchen und Betriebe, bei welchen der Energiekostenanteil gemessen an der Brutto-
wertschopfung besonders hoch und die Stromendpreise im internationalen Standortwettbewerb dem-
entsprechend existentielle Bedeutung haben. In der IGEB sind die Branchenverbande der Papier/Karton
/Folien-, Glas-, Ziegel-, Zement- und Giesserei-Industrie sowie Einzelbetriebe der Stahl-, Chemie-, Holz-
faser- und Gasindustrie vereinigt.

Grundsatzlich begrissen wir die vorgesehenen Anpassungen der CO,-Verordnung. Insbesondere die
einfache Methodik zur Verlangerung der bestehenden Zielvereinbarungen wird aus der Sicht der IGEB-
Mitglieder positiv bewertet.

Gerne nehmen wir nachfolgend zu einzelnen Artikeln Stellung. Die rot markierten Stellen betreffen An-
derungsvorschldge seitens der IGEB.

Art. 12 Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 1°

I Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fur die ein Emissionsziel
nach Artikel 67 gilt und die keine Projekte oder Programme nach Artikel 5 oder 5a durchfiihren, die
vom Emissionsziel erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden auf Gesuch hin Bescheini-
gungen flr Emissionsverminderungen im Inland in den Jahren 2643-2020 2013-2021 ausgestellt,
wenn:
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Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden flir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen dem
Reduktionspfad abzlglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden Jahr, letzt-
mals 2620 2021, ausgestellt.

Begrindung
Der Artikel bezieht sich auf Anlagenbetreiber, welche energiesparende Investitionen in nicht amor-

tisierbare Massnahmen getéatigt und dabei zahlreiche Unwagbarkeiten sowie Risiken in Kauf ge-
nommen haben. Die IGEB erachtet es als wenig sinnvoll, die Vorgaben wahrend der laufenden Peri-
ode zu andern.

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in den
Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr 2021 als Bescheinigung
verwendet werden.

(Alternativ kénnte ein Art. 139a geschaffen werden, mit dem Titel «Ubertragung nicht verwendeter
Bescheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als Inhalt.)

Begrindung
Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Parlamentarische Initiative Burkart aus-

gelosten Teilrevision versdumt, eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, welche die Ubertragung
der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestellten aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr
2021 regelt. Im Rahmen der Revision des CO,-Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Uber-
tragung in die Jahre 2021 bis 2025 hingegen gewahrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen
Debatte umstritten war.

Die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO,-Gesetzes behandeln die Ubertragung von Be-
scheinigungen nicht, weil es diese vor 2013 noch gar nicht gab. Der Bundesrat kénnte dieses Ver-
saumnis auf Verordnungsstufe korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhan-
deln.

Art. 146g Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

2 Betreiber von Anlagen, die nach Artikel 42 Absatz 1 am EHS teilnehmen wollen, mussen das Ge-
such um Teilnahme am EHS beim BAFU in Abweichung von Artikel 42 Absatz 2 bis zum 28—Februar
2021 31. Dezember 2021 einreichen.

Begrindung
Sollte das totalrevidierte CO,-Gesetz nicht per 01.01.2022 in Kraft treten, laufen geméss heutigem

Wissensstand die Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der betroffenen Anlagen
mussten die CO,-Abgabe leisten.

Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswarmeleistung von mind. 10 MW, die eine Tatigkeit gemass
Anhang 7 der aktuell geltenden CO,-Verordnung ausliben, konnten auf Gesuch hin ins EHS einge-
bunden werden (Opt-in).
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Damit die betroffenen Firmen ein allfalliges Opt-in-Gesuch in Kenntnis der kiinftigen Rahmenbe-
dingungen stellen konnen, ware ein Aufschieben der Frist flr ein Opt-in-Gesuch bis zum
31.12.2021 angezeigt. Ansonsten ist davon auszugehen, dass viele Anlagenbetreiber auf Zusehen
hin ein Gesuch einreichen und dieses spéater, wenn die Verhéltnisse klar sind, wieder zurlckziehen.
Damit wére ein grosser und unnétiger administrativer Aufwand verbunden.

In Abhangigkeit der Totalrevision des CO2-Gesetzes liegt dieser Termin vor einer allfalligen Ab-
stimmung zum CO2-Gesetz. Alle non-EHS Unternehmen missen also vorgdngig entscheiden, ob-
wohl vielleicht noch keine weiteren Informationen zum neuen CO2-Gesetz vorliegen. Falls das
neue CO2-Gesetz nicht in Kraft tritt, wirden die berechtigten non-EHS Unternehmen in das EHS
wechseln, weil dann zumindest die CO2-Abgabebefreiung angewendet werden kann. Der Termin
musste bis Ende Jahr, bzw. bis definitive Informationen zum neuen CO2-Gesetz vorliegen, verscho-
ben werden. Der Bund Ubertragt das Risiko teilweise den Unternehmen, keine CO2-Rlckerstattung
mehr zu erhalten.

Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fiir Carbon Leakage

Fir Sektoren und Teilsektoren, die nicht im Anhang des Beschlusses 2019/708/EU22 aufgefiihrt
sind, werden die nach den Ziffern 2 und 4 berechneten Mengen mit den folgenden Anpassungsfak-
toren multipliziert:

3.1.1 fur das Jahr 2021: 0,3
3.1.2 fur das Jahr 2022: 0,3
3.1.3 fur das Jahr 2023: 0,3
3.1.4 fUr das Jahr 2024: 0,3
3.1.5 fur das Jahr 2025: 0,3
3.1.6 fur das Jahr 2026: 0,3
3.1.7 fUr das Jahr 2027: 0,225
3.1.8 fir das Jahr 2028: 0,15
3.1.9 flr das Jahr 2029: 0,075
3.1.10 fir das Jahr 2030: 0
3.1.11 Flr Forschungs- oder Entwicklungsanlagen gilt der Anpassungsfaktor 1 fir die Jahre

2021 bis 2030.

Begrindung
Die Schweiz gehort weltweit zu den Landern mit der dynamischsten Forschungstatigkeit. Sie wendet

fast 3.4% ihres Bruttoinlandprodukts fir Forschung und Entwicklung auf. Im internationalen Ver-
gleich gehort die Schweiz damit zu den Landern, die im Verhaltnis zu ihrem BIP am meisten fir For-
schung und Entwicklung ausgeben (4. Rang der OECD-Lander).

Die Schweiz bezahlt 22 Milliarden Franken fir Forschung und Entwicklung. Dabei wird der grosste
Anteil von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchgefihrt (71%). Im Bericht des World
Economic Forums (WEF) Uber die weltweite Wettbewerbsfahigkeit 2016—-2017 steht die Schweiz
zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle (Quelle: EDA, Wissenschaft und Forschung in
der Schweiz — Fakten und Zahlen).

Mit der Einfilhrung des Anpassungsfaktors 1 flr Forschungs- und Entwicklungsanlagen im EHS soll
sichergestellt werden, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fur private Investitio-
nen attraktiv bleibt, respektive die Arbeitsplatze in der Forschung und Entwicklung nicht ins Ausland
abwandern.

Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor fiir Strommix in der Schweiz
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Flr indirekte Emissionen aus verwendetem Strom werden keine kostenlosen Emissionsrechte zuge-
teilt. Bei Benchmarks von Produktionsprozessen, die sowohl mit Brennstoffen als auch mit Strom
betrieben werden kdonnen, werden die realen, indirekten Emissionen anhand der Herkunftsnach-

weise aus dem verwendeten Strom mi-0;376++C02pro-MWh bestimmt. Ist dies nicht moglich,

werden die indirekten Emissionen des verwendeten Stroms mit 0.169 t CO, pro MWh. berechnet.

Begrindung
Die tragende Saule der Schweizer Stromversorgung ist die Wasserkraft. Aus 6kologischer Sicht ist

der aktuelle Strommix der Schweiz im Vergleich mit der EU dusserst CO,-arm und tragt somit we-
sentlich zum Erreichen der Klimaziele bei. Der von der EU angesetzte Emissionsfaktor von 0,376 t
CO, pro MWhe wird den lokalen Gegebenheiten nicht gerecht und verhindert den Betreibern von
Anlagen im EHS, bei denen indirekte Emissionen bei der Berechnung der Zuteilung bericksichtigt
werden, die Mdglichkeit einer sinnvollen Substitution mit Strom.

Der Emissionsfaktor des bezogenen Strommixes soll jahrlich anhand der Herkunftsnachweise flr
den verwendeten Strom berechnet werden. Kann man diesen nicht ermitteln, werden die indirek-
ten Emissionen fir den verwendeten Strom mit 0,169 t CO, pro MWh festgelegt (Verbraucher-
strommix, siehe BAFU: Klimawandel: Fragen und Antworten).

Anhang 16, Berechnung der CO,-Emissionen fiir Betreiber von Anlagen
Neues Kapitel:

Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Biomasse ist null. Insbesondere auch fir Biogasanteile in
Gas aus Erdgasnetzen, deren okologischer Mehrwert noch nicht veraussert wurde.

Begrindung
Mit der bisherigen Regelung kénnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu Verminde-

rungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrechnen lassen (vergleiche
dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fiir Betreiber von Anlagen).

Damit wird den Betreibern von Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas verwehrt.

Mit einer Anrechenbarkeit kdnnte aber Uber ein wirtschaftliches Instrument der Anteil an Biogas in
der Schweiz erhoht werden.

Kapitel 5 Anpassung der kostenlosen Zuteilung der Emissionsrechte

Die Einstellung eines Fernwdrmebezugs sollte direkt bertcksichtigt werden und 1:1 mit einer kos-
tenlosen Zuteilung ersetzt werden. Zum Beispiel die Firma Model AG in Niedergdsgen mit Fern-
warmebezug ab dem Kernkraftwerk Gosgen: Wenn das Kernkraftwerk die Stromproduktion einstellt
(mehrere Monate oder fir immer), dann bezahlt Model im Falle einer endgiiltigen Betriebseinstel-
lung des Kernkraftwerks Gésgen bis zu 5 Mio. CHF fiir neue CO2-Zertifikate zur Kompensation auf-
grund der CO2-Emissionen aus der Heizol- oder Erdgasfeuerung. Der Produktionsstandort Nieder-
gbsgen ware somit gefdhrdet.

Produkt-/Warmebenchmarks

Der Warme-Benchmark wird mit Erdgas und 90% Kesselwirkungsgrad berechnet. Das entspricht
zwar dem Stand der Technik, nicht vernachlassigt werden sollte jedoch das auch in der Schweiz
notwendiges unternehmerisches Handeln in Bezug auf Reserveauslegung in der Warmeleistung no-
tig ist. Zum Beispiel die Beschaffung neuer Erdgaskessel: Die Auslegung wird oft aufgrund moglicher
zukinftiger Produktionssteigerung nicht auf 100% Last gemacht. Die Betreiber legen einen neuen
Erdgaskessel besser auf z.B. 70% Last (Wirkungsgrad <90%) aus und kénnen vielleicht in den nachs-
ten 40 Jahren von der Reserveauslegung profitieren. Wenn der Gesetzgeber 90% Kesselwirkungs-
grad verlangt, hindert er moglicherweise die Betreiber langfristig zu denken und tragt bei, das
Wachstum von Unternehmen zu geféhrden.
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Einbezug technischer Losungen wie CCS (carbon capture and storage) und CCU (carbon capture and
utilization)

Die Fabrikation und Herstellung von Industriegltern wie zum Beispiel Eisen, Glas, Keramik und Ze-
ment ist kohlenstoffintensiv. Die Abscheidung von Kohlendioxid aus den Rauchgasen industrieller
Prozesse ist ein effektiver Losungsansatz. Der Grund, warum solche Ideen nicht weit verbreitet sind,
liegt an den bis heute hohen Kosten solcher Anlagen und den fehlenden wirtschaftlichen Anreizen
flr solche Investitionsprojekte. Beispielsweise konnen heute im EHS solche Projekte nicht als CO2-
Reduktion angerechnet werden.

Um die heute bekannten anspruchsvollen Klimaziele der Schweiz bis Ende 2050 erreichen zu kon-
nen, werden in Zukunft aus unserer Sicht technologische Losungen wie CCU und CCS eine wichtige
Rolle spielen. Fir die IGEB ist es deshalb von entscheidender Bedeutung, dass sich die Reduktions-
leistung, die mit solchen Projekten erzielt werden, finanziell auszahlen und so deren Finanzierung
ermoglicht wird. Gelingt das nicht, so besteht die Gefahr, dass die Industrie abwandert und die
Schweiz auf diese Firmen dann keinen Einfluss mehr nehmen kann. Dies gilt es zu verhindern.

Die IGEB schlagt fiir die Projekte wie CCU/CCS folgende Wege in der Umsetzung des CO2-Gesetzes
vor, die auch parallel angewendet werden kénnten:

a) Losungen wie CCU/CCS-Projekte gelten als inlandische Kompensationsprojekte:

Anhang 3 (CO2-VO)

(Art. 5 Abs. 1 Bst. a)

- Emissionsverminderungen im Inland, fir die keine Bescheinigungen ausgestellt werden

Flr ein Projekt oder Programm zur Emissionsverminderung im Inland werden keine Bescheini-
gungen ausgestellt, wenn die Emissionsverminderungen erzielt werden durch:

a. den Einsatz von Kernenergie;

bbis. die Wiederverndssung von Mooren und Feuchtgebieten;

c. Forschung und Entwicklung oder Information und Beratung;

d. den Einsatz biogener Treibstoffe, die den Anforderungen des MineralOlsteuergesetzes vom
21.Juni 19962 und der dazugehorigen Ausfihrungsvorschriften nicht entsprechen;

e. einen Treibstoffwechsel von Benzin- oder Dieselfahrzeugen zu Erdgasfahrzeugen; ausge-
nommen ist der Wechsel ganzer Fahrzeugflotten;

f. den Ersatz von fossilen Heizkesseln durch fossile Heizkessel.

Momentan gilt fir Kompensationsprojekten u.a. die folgende Grundanforderung (Vollzugsmit-
teilung fiir Kompensationsprojekte, Kapitel 2.1):

- Die Emissionsverminderungen wurden nicht in einem Unternehmen erzielt, das am Emissions-
handelssystem (EHS) teilnimmt (Art. 5 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 2 CO2-Verordnung).

Details wie CCS/CCU fur Kompensationsprojekte anrechenbar sind (Abgrenzung gegenlber EHS,
Emissionsverminderung bei CCS bzw. bei CCU etc.) muss man noch ausarbeiten. Unseres Erach-
tens kann man entweder ein separates Unterkapitel unter Anhang 3 ergdanzen oder das BAFU
kann dies in der Vollzugsmitteilung fir Kompensationsprojekte regeln.

b) Die durch L6sungen wie CCU/CCS-Projekte eingefangenen direkten CO2-Emissionen sind im EHS-
Monitoringbericht abzugsfahig:
Wir schlagen vor, den Anhang 16 der CO2-VO wie folgt zu ergédnzen:
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Anhang 16 (CO2-VO)

- Anforderungen an das Monitoringkonzept

neues Kapitel:

4 CO2-Reduktionen aus technischen Losungen wie CCS/CCU-Projekten

4.1 Die CO2-Reduktion aus CCS/CCU-Anlagen innerhalb des EHS-Perimeters fiihren zu keiner
Anpassung der Zuteilung kostenloser Emissionsrechte.

4.2 Nach der Umsetzung eines CCS/CCU-Projektes kbnnen die an der Quelle «eingefangenen»
CO2-Emissionen aus fossilen und geogenen Quellen fur EHS-Unternehmen im EHS-
Monitoringbericht von den direkten CO2-Emissionen vollumfanglich abgezogen werden.

4.3 Die CO2-Emissionen, die aus Biomasse entstehen und innerhalb des EHS-Perimeters einge-
fangen werden, werden als CO2-negativ betrachtet und kénnen zusétzlich von den direkten
CO2-Emissionen abgezogen werden (negative CO2-Emissionen).

Wir danken lhnen fur die Gelegenheit zur Meinungsausserung und empfehlen Ihnen unsere Bemerkun-
gen und Positionen zur Berlcksichtigung bei der weiteren Behandlung dieses Geschafts.

Freundliche Grisse

/%///‘ﬂ g
7 (0h

Frank R. Ruepp Carla Hirschburger

Prasident Geschaftsfihrerin

Bergstrasse 110 - Postfach - 8032 Zurich - Telefon 044 266 99 27 - Fax 044 266 99 49
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BAFU
3003 Bern

Per Email:
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 27.07.2020

Teilrevision der Verordnung tiber die Reduktion der CO.-Emissionen vom 4. Mai 2020 (CO»-Ver-
ordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga

Mit dem Orientierungsschreiben vom 4. Mai 2020 haben Sie die Konferenz der Vorsteher der Umwelt-
schutz&mter mit Frist bis zum 25. August 2020 zur Stellungnahme zur Teilrevision der CO2-Verordnung
eingeladen.

Wir bedanken uns fir die Gelegenheit und bringen uns wie folgt ein:

A. Zusammenfassung der Vorlage

Da sich die Totalrevision des CO2-Gesetzes verzdgert und voraussichtlich erst per 1. Januar 2022 in
Kraft treten wird, entsteht eine Regulierungsliicke, weil mehrere Instrumente bis 2020 befristet sind. Am
20. Dezember 2019 hat das Parlament daher Anpassungen am CO2-Gesetz beschlossen (Inkrafttreten
am 1.1.2021), die sicherstellen, dass die befristeten Instrumente bis Ende 2021 verldngert werden. Dazu
sind in der Folge auch Anpassungen in der CO2-Verordnung notwendig, die mit dieser Teilrevision umge-
setzt werden. Zusétzlich dazu werden Anpassungen am Emissionshandelssystem vorgenommen, die auf
unbestimmte Zeit glltig sind. Die wichtigsten Elemente der Teilrevision sind:

CO:-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge: Die Zielwerte der Neuwagenflotte fiir Ende 2020 wer-
den aufgrund der Umstellung der Messmethode (von NEFZ auf WLTP) umgerechnet, da sie sich zum
Zeitpunkt der Festlegung auf die NEFZ-Werte stitzten. Die Zielwerte betragen entsprechend 118 Gramm
CO2/km flir Personenwagen (NEFZ-Zielwert 95 Gramm COz/km) und 186 Gramm CO2/km fir Lieferwa-
gen und leichte Sattelschlepper (NEFZ-Zielwert 147 Gramm COz/km).

Emissionshandel: Die jahrliche Absenkrate fir die maximale Menge an Emissionsrechten (Cap) wird ab
2021 von 1,74 auf 2,2 Prozent erhéht. Diese gilt sowohl fiir die Betreiber von Anlagen wie auch von Luft-
fahrzeugen. Die Menge der kostenlos zugeteilten Emissionsrechte pro Betreiber wird neu jéhrlich ange-
passt, wenn sich die relevanten Daten (z.B. Produktionsmengen) um mehr als 15 Prozent verandern.
Kinftig wird es zudem nicht mehr mdglich sein, Emissionsminderungszertifikate fur die verursachten
Treibhausgasemissionen abzugeben.

Konferenz der Vorsteher der Haus der Kantone Tel 031 320 16 93
Umweltschutzamter der Schweiz KVU Speichergasse 6 andrea.loosli@kvu.ch
Postfach, 3001 Bern www.kvu.ch
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Verminderungsverpflichtung: Anlagebetreiber kdnnen ihre Verminderungsverpflichtung bis Ende 2021
verlangern. Die Ziele werden linear weitergefihrt. Das System des automatischen Bescheinigungsan-
spruchs bei Ubererfiillung der Reduktionsziele wird nicht weitergefihrt.

Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure: Der Anteil der Emissionen aus den Verkehr, der kom-
pensiert werden muss, wird von 10 auf 12 Prozent in 2021 erhéht.

CO.-Abgabe: Der Abgabesatz wird 2022 auf 120 Fr. erhéht, wenn die CO2-Emissionen aus Brennstoffen
im Jahr 2020 mehr als 67 Prozent der Emissionen im Jahr 1990 betragen.

B. Stellungnahme und Antrédge

CO2-Emissionen Fahrzeuge

Angepasste CO»-Flottenzielwerte

Die CO2-Flottenzielwerte fiir Personenwagen sowie fiir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper werden
mit einem Faktor in WLTP-basierte Zielwerte umgerechnet. Die WLTP-basierten Zielwerte betragen damit
gemass Art. 17b Abs. 2 rev. CO2-Verordnung 118 Gramm CO2/km flr Personenwagen und 186 Gramm
CO2/km fir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper. Diese Umrechnung in Anlehnung an die européi-
schen Regelungen kann als Entgegenkommen an die Automobilindustrie angesehen werden. In den letz-
ten Jahren wurde bekannt, dass die CO2-Emissionen geméss den Angaben der Fahrzeughersteller von
den real gemessenen Werten zunehmend abwichen (zuletzt in der Gréssenordnung von rund 40 Pro-
zent). Als Antwort darauf wird im Typenprifverfahren ein neuer Fahrzyklus eingefiinrt (Ersatz NEFZ
durch WLTP), welcher die realen Fahrbedingungen und damit die tatsachlichen CO2-Emissionen besser
widerspiegelt. Da die Zielwerte fir 2021 noch auf der NEFZ-Datenbasis definiert wurden, wéren sie mit
dem nun eingefihrten WLTP-Verfahren schwerer zu erreichen. Die Umrechnung der Zielwerte ermdglicht
es den Automobilimporteuren, die Flottengrenzwerte auf dem Papier einfacher zu erreichen. Da die von
der Automobilindustrie durchgefihrten Optimierungen im Typenprifverfahren sehr umstritten sind und fir
die Erfillung der Klimaziele die Realemissionen relevant sind, muss dieses Entgegenkommen an die
Fahrzeugindustrie begrenzt werden. Insbesondere ist zu kritisieren, dass die Umrechnung als zusétzliche
Erleichterung eingefiihrt wird und sémtliche bereits bestehenden Erleichterungen (Okoinnovationen, Su-
percredits etc.) weitergeflihrt werden. Da die Umrechnung zwischen den Messverfahren gesetzlich fest-
gelegt und von der EU Gbernommen wurden, missen im Gegenzug die sonstigen Erleichterungen
schneller als vorgesehen zuriickgefahren werden.

Antrdge:
- Die Berticksichtigung nur eines Teils der Neuwagenflotte mit den tiefsten CO2-Emissionen (Phasing-

In) gemdss Art. 27 Abs. 2 ist friihzeitig zu beenden: 2022 sind analog den Regelungen der EU 100
Prozent der Flotte einzubeziehen (bisher 95 Prozent).

- Die stérkere Berticksichtigung der Fahrzeuge mit weniger als 50 Gramm COz/km gemdss Art. 27
Abs. 3 ist zu reduzieren: im Referenzjahr 2021 auf 1,5 (bisher 1,67) und im Referenzjahr 2022 auf 1
(bisher 1,33).

- Die Multiplikationsfaktoren zur stérkeren Berticksichtigung von Okoinnovationen gemdss Art. 26 Abs.
2 rev. CO2-Verordnung sind zu streichen.
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E-Fahrzeuge

Um die CO2-Flottenziele einfacher zu erfillen, wurden E-Fahrzeuge, die mit 0 Gramm COz in die Berech-
nung einfliessen, importiert und in Verkehr gesetzt. Allerdings blieben diese Fahrzeuge danach nicht in
der Schweiz, sondern wurden wieder exportiert. Damit leisteten sie auch keinen Beitrag zur Emissions-
verminderung. Diese Praxis, die bereits in friiheren Stellungnahmen (z.B. Stellungnahme Konferenz kan-
tonaler Energiedirektoren vom 10.03.2017, S. 15) bemangelt wurde, wird nun mit einer Ergénzung in Art.
17 rev. CO2-Verordnung unterbunden. Dazu wird prazisiert, dass nur Fahrzeuge angerechnet werden, die
nach der Zulassung eine entsprechende Verwendung in der Schweiz haben.

Antrag: Es ist ein Vollzugscontrolling zu etablieren, um zu priifen, dass diese Praxis mit der Ergdnzung
von Art. 17 rev. CO»-Verordnung in Realitdt unterbunden wurde.

Fahrzeuggewicht

Es ist anzumerken, dass die Berechnung der individuellen Zielvorgabe durch den Einbezug des Fahr-
zeuggewichts der Flotten gemass Anhang 4a keine ausreichenden Anreize zur Umstellung auf leichtere
Fahrzeugen enthalt. Dies wére aber wichtig, um den Trend zu schwereren Fahrzeugen abzuschwéchen
und damit die Emissionen zu stabilisieren resp. zu vermindern.

Antrag: Es sind stédrkere Anreize fiir leichtere Fahrzeuge zu schaffen. Denkbar sind z.B. Anpassungen
bei der Berechnung der individuellen Zielvorgabe.

Sanktionsbetrage

Im Anhang 5 CO2-Verordnung sind unter Ziff. 3 die Sanktionsbetrage fur die Referenzjahre 2019 und
2020 enthalten. Fir das Referenzjahr 2021 ist jedoch in den Vernehmlassungsunterlagen kein Wert vor-
gesehen.

Antrag: Ein Sanktionsbetrag fiir 2021 ist festzulegen.

Die Sanktionsbetrdge bei Uberschreiten der Emissionsziele sind an die Regelungen in der EU angelehnt
und mit einem gemittelten Wechselkurs berechnet. Mit diesem Vorgehen werden Unterschiede in der
Kaufkraft zwischen der EU und der Schweiz nicht abgebildet.

Antrag: Die Berechnung der Sanktionsbetrdge geméss Art. 29 und Anhang 5 sind beziglich Kaufkraft an-
zupassen.

Emissionshandel

Maximale Menge Emissionsrechte und jahrliche Anpassung der kostenlosen Zuteilung

Die maximale Menge an Emissionsrechten, die fir Betreiber von Anlagen zur Verfligung steht, wurde in
der Vergangenheit jeweils um 1,74 Prozent pro Jahr geklrzt. Ab 2021 wird die Menge der Emissions-
rechte neu um 2,2 Prozent pro Jahr vermindert. Auch die maximale Menge an Emissionsrechten fiir Luft-
fahrzeugbetreiber wird ab 2021 um jéhrlich 2,2 Prozent gekirzt. Wir begriissen dieses Vorgehen im
Grundsatz, sorgt es doch daflr, dass die Teilnehmenden am Emissionshandelssystem (EHS) Anreize zur
Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen haben. Wir begriissen weiterhin, dass neu die Menge der kos-
tenlos zugeteilten Emissionsrechte an die Anlagenbetreiber jahrlich aufgrund der Aktivitétsrate angepasst
werden kann. Die Anpassung wird gemass Art. 46b Abs. 1 vorgenommen, wenn die Abweichung mehr
als 15 Prozent betragt. Bisher wurde die Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte angepasst, wenn der
Anlagenbetreiber den Betrieb ganz oder teilweise einstellte oder wenn eine physische Anderung an einer
Anlage die installierte Kapazitat um mindestens 10 Prozent erhdhte oder verringerte. Das heisst, mit der
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neu vorgeschlagenen Regelung wird die Schwelle, welche Anpassungen bei der Zuteilung ausldst, einer-
seits erhoht, andererseits werden die Anwendungskriterien erweitert: es ist nun eine Veranderung der Ak-
tivitatsrate im Allgemeinen erforderlich, nicht mehr nur eine physische Erweiterung oder Verringerung der
Kapazitat. Im Erlauterungsbericht ist nicht dargelegt, welche Auswirkungen daraus auf den Emissions-
handel und die Preisentwicklung erwartet werden.

Antrag: Es ist eine Uberpriifung der Auswirkungen vorzusehen. Sollten sich aus der Anpassung dieser
Regelungen nachteilige Entwicklungen ergeben, sind diese mit einer Anpassung der Verordnungsbestim-
mungen zu berichtigen.

Carbon Leakage

Bei der Zuteilung der kostenlosen Emissionsrechte wird das Risiko einer Produktionsverlagerung ins
Ausland (Carbon Leakage) weiterhin berlcksichtigt. Das bedeutet, dass fir die betreffenden EHS-Teil-
nehmer kostenlose Emissionsrechte vollumféanglich in der H6he des jeweiligen Benchmarks zugeteilt
werden. Gemass Erlauterungsbericht betrifft dies nahezu alle Sektoren im EHS. Teilnehmer, bei denen
kein Risiko fir Carbon Leakage besteht, erhalten geméass Anhang 9 Ziff. 3.1 rev. CO2-Verordnung bis
2026 hingegen nur 30 Prozent der kostenlosen Emissionsrechte geméss Benchmark. Weiter wird dieser
Satz bis 2030 auf 0 gesenkt, das heisst, im Jahr 2030 werden diese EHS-Teilnehmer keine kostenlosen
Emissionsrechte mehr erhalten. Damit nimmt die Ungleichbehandlung der EHS-Teilnehmer stark zu. Des
Weiteren miissen zur Erreichung der Klimaziele geméass dem Ubereinkommen von Paris die Emissionen
global auf netto null gesenkt werden. Dementsprechend missen weitere Anreize gesetzt werden, damit
auch die Industrie vermehrt auf diesen Zielpfad einschwenkt. Die Ungleichbehandlung ist daher mittelfris-
tig zu reduzieren.

Antrag: Anhang 9 Ziff. 3 rev. COz-Verordnung ist um einen Anpassungsfaktor fir Carbon Leakage geféhr-
dete Unternehmen von 0.95 ab 2025 und 0.9 in 2030 zu ergdnzen.

COz-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung

Anrechenbarkeit Emissionsminderungszertifikate

Gemass Art. 75 rev. CO2-Verordnung kénnen Anlagebetreiber, die bereits vor 2013 einer Verminderungs-
verpflichtung unterlagen, Emissionsminderungszertifikate im Umfang von 4,5 Prozent der effektiven
Emissionen anrechnen lassen. Im Emissionshandelssystem hingegen sind Emissionsminderungszertifi-
kate nicht mehr zugelassen. Konsequenterweise sind die Regelungen bei der Verminderungsverpflich-
tung gleich auszugestalten.

Antrag: Art. 75 rev. COz-Verordnung ist zu streichen.

Kompensation Importeure Treibstoff

Anpassung Kompensationssatz Treibstoffimporteure

Wir begrissen die Erh6hung des Kompensationssatzes fir Treibstoffimporteure von 10 Prozent im Jahr
2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021 (Art. 89 Abs. 1 Bst. e rev. CO2-Verordnung). Damit wird sichergestellt,
dass der Verkehr einen angemessenen Beitrag zur Verminderung der Treibhausgasemissionen leistet.
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Zulassige Kompensationsmasshahmen

Mit einer Anpassung in Art. 90 Abs. 1 rev. CO2-Verordnung wird die Mdglichkeit fir kompensationspflich-
tige Personen aufgehoben, ihrer Kompensationspflicht mit selbst durchgefihrten Projekten nachzukom-
men. Dies, weil ihre Zusatzlichkeit nach 2020 nicht mehr gegeben sei. Gemass Erlauterungsbericht sind
von dieser Anpassung Kompensationsprojekte betroffen, die rund 150 000 Tonnen CO: einsparen. Einige
dieser Projekte werden aufgrund der fehlenden Einnahmen aus den Kompensationszahlungen voraus-
sichtlich nicht mehr weitergefiihrt werden kénnen. Um sinnvolle Kompensationsprojekte nicht unnétig
auslaufen zu lassen, ist fir diese Projekte die Mdglichkeit vorzusehen, einen Nachweis Uber die Zuséatz-
lichkeit erbringen zu kénnen, falls sie wesentliche Anforderungen erflllen.

Antrag: In Art. 90 rev. CO»-Verordnung ist eine Regelung einzufligen, wie selbst durchgefiihrte Projekte
nachweisen kénnen, dass sie das Kriterium der Zusétzlichkeit erflillen.

CO2-Abgabe

Erh6hung CO,-Abgabe

Die CO2-Abgabe auf Brennstoffen wurde bisher alle zwei Jahre aufgrund der Emissionsentwicklung an-
gepasst. Die letzte Erhdhung wurde 2018 auf 96 Fr. pro Tonne CO2 vorgenommen. Diesem Vorgehen
folgend hatte der nachste Erhéhungsschritt bereits 2020 stattfinden miissen. Die Schweiz befindet sich
beziglich der Einhaltung des Reduktionsziels fiir 2020 von minus 20 Prozent gegeniiber 1990 nicht auf
Kurs. Auch beim Sektorziel fiir Gebaude von minus 40 Prozent gegeniber 1990 ist absehbar, dass es
nicht erreicht werden wird. Es ist daher angezeigt, den nachsten Erhéhungsschritt der CO2-Abgabe auf
120 Fr. pro Tonne CO:z nicht erst wie in Art. 94 rev. CO2-Verordnung vorgeschlagen 2022, sondern be-
reits 2021 vorzusehen, falls sich die Emissionen nicht entsprechend reduzieren.

Antrag: In Art. 94 Abs. 1 Bst. d rev. CO»-Verordnung ist das Jahr 2022 durch 2021 zu ersetzen.

Freundliche Grisse

Konferenz der Vorsteher der
Umweltschutzamter der Schweiz KVU

Der Prasident Die Geschéftsfiihrerin
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Jacques Ganguin\ Andrea Loosli

Kopie an: KVU-Mitglieder
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Konferenz Kantonaler Energiedirektoren
Conférence des directeurs cantonaux de I'énergie
Conferenza dei direttori cantonali dell’energia
Conferenza dals directurs chantunals d’energia

Bundesamt fiir Energie
Per Email an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 11. Mai 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der C02-Emissio-
nen (C02-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin

Besten Dank fiir das Zusenden der Unterlagen zur Anderung der o.g. Verordnung und die

Einladung zur Stellungnahme. Die EnDK wird zu den vorliegenden Entwiirfen keine Stel-
lung nehmen.

Mit freundlichen Grissen

G

Caterina Mattle
Generalsekretarin

Postfach 690, 3000 Bern 7, Tel: +41 31 320 30 08 Email: info@endk.ch
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Konferenz Kantonaler Energiedirektoren
Conférence des directeurs cantonaux de I'énergie
Conferenza dei direttori cantonali dell’energia
Conferenza dals directurs chantunals d’energia

Bundesamt fir Umwelt
Per Email an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020
Stellungnahme Vernehmlassung Revision CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 4. Mai 2020 wurde die EnDK eingeladen, zur Revision der CO2-Verordnung
Stellung zu nehmen. Wir bedanken uns fir diese Moglichkeit und nehmen entgegen dem am
11. Mai 2020 kommunizierten Verzicht zur Eingabe gerne wie folgt Stellung:

Wir begrissen die vorgeschlagene Revision der CO2-Verordnung, welche sich aufgrund der sich
abzeichnenden Regulierungsliicke des spateren Inkrafttretens des totalrevidierten CO2-Gesetzes
aufdrangt.

Insbesondere unterstiitzen wir den in Art. 94 (CO2-Abgabesatz auf Brennstoffe) ergdnzten Me-
chanismus fir die Anpassung des CO2-Abgabesatzes auf Brennstoffe per 1.1.2022 sowohl in Be-
zug auf die Abgabehdhe (CHF 120 pro Tonne CO2) wie auch auf den fiir die Beurteilung der Abga-
beerh6hung verwendeten Schwellenwert (67%).

Wir weisen in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die aus der Teilzweckbindung der CO2-
Abgabe fiir das Gebdudeprogramm zur Verflugung stehenden Mittel voraussichtlich bereits ab
2021 vollstdndig ausgeschépft werden. Grund dafir sind die sich abzeichnenden wesentlichen
Erh6hungen der kantonalen Férdermittel zugunsten des Gebaudeprogramms. Die gesetzlich vor-
gesehene maximale Verdopplung dieser Mittel wird voraussichtlich bereits 2021 nicht mehr mog-
lich sein. Mit der geplanten Anhebung der CO2-Abgabe ab 2022 wiirden die zur Verfligung ste-
henden Mittel zumindest erhoht, weshalb diese zu begriissen ist. Um Planungssicherheit fur die
Kantone zu schaffen, wére eine friihzeitige Festlegung des Abgabesatzes und des Schwellen-
werts wiinschenswert.

Wir bedanken uns im Voraus fiir die Berticksichtigung unserer Stellungnahme.

Mit freundlichen Griissen
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Caterina Mattle Olivier Brenner
Generalsekretarin EnDK Stv. Generalsekretarin EnDK

Haus der Kantone, Speichergasse 6, 3011 Bern, Tel: +41 31 320 30 25 Email: info@endk.ch
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energiestiftung.ch

Schweizerische
Energie-Stiftung

Fondation Suisse
de UEnergie

Sihlquai 67
8005 Zirich
Tel. 044 2752121

info@energiestiftung.ch
PC-Konto 80-3230-3

Zirich, 20. August 2020

Eidgenossisches Departement fur Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion UVEK

3003 Bern

raphael.bucher@bafu.admin.ch

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der
CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fur die Moglichkeit, an der oben genannten Vernehmlassung
teilnehmen zu durfen und nehmen diese Gelegenheit gerne wahr.

Die Teilrevision der CO.-Verordnung bietet die Chance, die Schweizer Klimapolitik
trotz Verzdgerungen bei der Totalrevision des CO>-Gesetzes einen bedeutenden
Schritt vorwarts zu bringen. In Anbetracht dessen und der sich beschleunigenden
Klimaveranderungen mussen deutlich ambitioniertere Regelungen und Massnah-
men getroffen werden, als der Bund mit der Vorlage vorschlagt.

Die anvisierten Regelungen im Umgang mit Auslandzertifikaten und beim Import
von Neuwagen und Treibstoffen, greifen dafur viel zu kurz. So missen beispiels-
weise die nach wie vor bestehenden Licken beim Neuwagen-Import dringend ge-
schlossen werden. Das betrifft speziell die Vermeidung von Supercredits, welche
durch Mehrfachzahlung von emissionsarmen Fahrzeugen den Import von emissi-
onsintensiven Fahrzeugen beschonigen. Um die angestrebte Reduktion von
Emissionen im Jahr 2021 (-1.5% gegenlber 2020) zu erreichen, muss ausserdem
die CO2-Abgabe auf Brennstoffe bereits per 1. Januar 2021 auf CHF 120 erhéht
werden. In diesen Bereichen muss der Bund dringend nachbessern und im Rah-
men seiner vorhandenen Kompetenzen sehr viel ambitioniertere Vorgaben ma-
chen.

Fir eine wirkungsvolle CO2-Verordnung sind folgende Anpassungen an der vor-
liegenden Teilrevision von zentraler Wichtigkeit:

- Die gréssten Schlupflécher, welche das Neuwagenziel verwassern, blei-
ben mit der angestrebten Revision bestehen. Dazu gehdéren das soge-
nannte phasing-in und die Supercredits in Art. 27. Sie erlauben, dass in
den kommenden Jahren erstens die 5-15% der Fahrzeuge mit den héchs-
ten CO2-Emissionen nicht bertcksichtigt werden, und zweitens die Fahr-
zeuge mit den besten Werten mehrfach gezahlt werden dirfen. Werden
diese beiden Mechanismen nicht korrigiert, so wird die angestrebte
Wirkung des Neuwagenziels verfehlt.
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- Parlament und Bevélkerung wollen, dass die CO»-Emissionen weiter ge-
senkt werden. Ziel war es, dass im Jahr 2021 ein inlandisches Reduktions-
ziel von 21.5% gegenuber 1990 erreicht werden soll. Es ist deshalb unge-
nigend, dass erst per 1.1.2022 eine allfallige Anpassung der CO2-Abgabe
auf Brennstoffe geplant wird. Damit sich die volle Wirkung der Mass-
nahme entfalten kann, ist eine Einfiihrung per 1.1.2021 notwendig.

- DerBundesrat sieht vor, die Kompensationspflicht der Treibstoffimpor-
teure von 10 auf 12% zu erhéhen. Wir begrissen diese Erhohung, sie geht
aber aufgrund der grossen Ziellicke zu wenig weit. Das aktuelle Gesetz
gibt dem Bundesrat die Kompetenz, den Kompensationssatz auf bis zu
40% zu erhdhen. Mit Blick auf kunftige Regelungen ware es sinnvoll, ab
2021 auf mindestens 15% im Inland zu erhéhen.

Wir bitten um Berlicksichtigung der nachfolgenden Antrage und Erlauterungen zur
Verbesserung der Verordnungsvorlage.

Freundliche Grusse

N~z

Florian Brunner
Leiter Fachbereich Klima
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Vorbemerkungen

Die bisherige CO2-Verordnung zur Umsetzung des CO»-Gesetzes, das seit
1.1.2013 in Kraft ist, war bisher klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompe-
tenzen nie ausgeschopft. Die Verordnung wurde selbst nach Zustandekommen
des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die Geset-
zesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie
2050 wurden unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klima-
notstand erlauben es nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum
nicht nutzen. Es ware gar angebracht, im Hinblick auf die Erreichung der vom
Parlament bereits bestatigten Pariser Klimaziele vorausschauende Regelungen
zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch strikt auf das
geltende CO,-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen der Parla-
mentarischen Initiative Burkart 17.405.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen
Corona-Virus getroffenen Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen auf-
grund des Corona-Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion
aufgrund der Corona-Massnahmen darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-
Rahmenbedingungen flihren. Denn wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende
Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzbégerung
umgesetzt werden missen. Vortibergehende Emissionsreduktionen sind kein Er-
satz fur die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu priufen, welche
Corona-Sondereffekte die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere laufen
lassen oder verzogern konnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass die Airlines nicht
mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fur 2020 iberschwemmt werden und
diese auch fur 2021ff verwendet werden. Dadurch wirde das bisher ohnehin un-
wirksame Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerecht-
fertigter Renten missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bedurfnisse
und Moglichkeiten zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung
Uber die Umsetzung des CO»-Gesetzes hinaus zu verstarken.

1. CO.-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO»-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im
Bereich Verkehr. Denn im Strassenverkehr sind die CO,-Emissionen immer noch
hoher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeu-
tung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten Individualverkehr
(MIV) die klimaschadlichen CO2-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt
sich nicht nur in einer CO2-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell far
Automobilistinnen und Automobilisten in Form von eingesparten Benzinkosten.
Eine Senkung der CO,-Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der Elektro-
mobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.



Seite 4/10

Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO.-Verordnung in der heutigen Form zu
viele Ausnahmen und Schlupflécher. Die verschiedenen Mechanismen zur Ab-
schwachung des Neuwagenziels kumulieren sich und schwéachen insgesamt die
Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen in der vorlie-
genden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwa-
chungen bestehen. In der Summe fuhren sie dazu, dass die Verordnung weit hin-
ter dem Versprechen zuruckbleibt, welches der Stimmbevdlkerung anlasslich der
Abstimmung Uber die Energiestrategie 2050 abgegeben wurde. Das vorliegende
Neuwagenziel bringt Gber einen Drittel weniger CO-Einsparnisse, als sie eigent-
lich moglich waren. Der Bundesrat halt selber fest: ,In den Jahren 2017 und 2018
stiegen die Emissionen allerdings wieder an, die gewunschte Wirkung der Emis-
sionsvorschriften blieb also aus'.“ Das aktuell glltige System hat sich demnach
als ungenitgend erwiesen, um die angestrebte und im CO,-Gesetz vom Parlament
festgelegte CO2-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels

Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fur die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagen-
flotte nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 fol-
gender Anteil der Fahrzeuge mit den tiefsten CO2-Emissionen bericksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begrindung: Bei der CO.-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten pha-
sing-in (Teilflottenziel) entscheidende Bedeutung zu. Es fuhrt zu einer deutlichen
Abschwachung des Neuwagenziels. Im Bericht vom Februar 2020 schreibt der
Bund zu diesem Thema: ,Hatten die Importeure nicht von den Vollzugsmodalita-
ten bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und supercredits] Ge-
brauch machen kdénnen, hatten sie also im Mittel ihre CO2-Emissionen um die 9 g
CO./km (Zielabweichung der ungewichteten Emissionen) effektiv senken mus-
sen.“? Von den Einfiihrungsmodalitéten habe insbesondere das phasing-in eine
COg-steigendernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest: ,Ausserdem zeigen
sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der EinfiGhrungsmo-
dalitaten, bei denen insbesondere das phasing-in zu einer stark vereinfachten Zie-
lerreichung fur die Importeure fuhrte®."

' Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen
2012-2018. Bericht des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie
UREK des National- und Standerates®, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen
2012-2018. Bericht des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie
UREK des National- und Standerates”, S. 32
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Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energie-
strategie 2050 veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel
geringer ausfallt, wenn die Verordnung nicht in diesem Punkt geandert wird. In der
Botschaft des Bundesrates zur Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der
Bundesrat fur den Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO.-Reduktion auf
680°000 Tonnen CO; pro Jahr, wenn Art. 27 CO.V angepasst wiirde. Dem stehen
in der nicht geanderten Version von Art. 27 CO,V 460000 Tonnen CO; pro Jahr
gegenuber (siehe Angaben des Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-
analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung des Teilflottenziels bringt
das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO2-Einsparung als anlasslich
der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen
gescheiterten Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein Gber die EU-Rege-
lung hinausgehendes phasing-in verlangte, als massive Verwasserung bezeich-
net: ,Das ware natlrlich eine massive Verwasserung der Vorgaben und der CO»-
Zielwerte; das nicht nur fir Personenwagen, sondern auch fir Lieferwagen und
leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen ent-
spricht zudem dem heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Stan-
derats. Dies wurde vom Kommissionsprecher Standerat D. Muller zuhanden der
Materialen entsprechend festgehalten.® Mittlerweile wurde dieser Wille als explizi-
ter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO,-Gesetzes) im Stéanderat
und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und Uberfallig.

Abschaffung der Supercredits

Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagen-
flotte nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO2-Emissionen von weniger als 50 g CO2/km
bis zu einer Verminderung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwa-
genflotte von total héchstens 7,5 g CO2/km fiir die Referenzjahre 2020—2021 wie folgt
berlcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b. im Referenzjahr 2021: 1-fach;

c. Streichen.

Begrindung: Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung
mehrfach gezahlt werden kdnnten, handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-
in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr stark davon, dass die CO-
Emissionen der Stromproduktion nicht berlcksichtigt werden. Auch bei einer

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Standerat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlun-
gen?Subjectld=47812
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einfachen Anrechnung besteht daher fir die Importeure ein starker Anreiz, Elekt-
roautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurch-
schnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger
als 50 g CO./km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von Fahrzeugen mit
hohem CO.-Ausstoss fuhren und die Wirkung der CO.-Emissionsvorschriften
stark abschwachen.

Als Analogie Iasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in
der Schule jede Schulnote doppelt zahlt, die hdher ist als 5.0, so ware es viel
einfacher, das Schuljahr zu bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht
aber jeder Logik.

Umrechnungsfaktor NEFZ — WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ
basierende 95-Gramm-Ziel fur Personenwagen einem WLTP-Zielwert von
115 g/km. In der Vernehmlassungsvariante der CO.-Verordnung wird dieser
WLTP-Wert auf 118 g/km erhdht. Der Umrechnungsfaktor fir die NEFZ-Werte von
Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei Lieferwagen betragt der Fak-
tor gar 1.27.

Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil
dadurch die Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir
fordern daher eine erneute Uberprufung der Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begrussen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die miss-
brauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert.
Wie im erlauternden Bericht® geschildert, sind in der Vergangenheit ver-
schiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem Zweck in Verkehr
gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kinstlich
tief zu halten. Sie waren jedoch nie fir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in
der Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-
Occasionen ins Ausland zuruckexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausge-
nutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Die
vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflachen von Neuwagen auf-
grund der Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1.1.2021 bis zum Inkrafttreten des neuen
CO.-Gesetzes (voraussichtlich 1.1.2022) und somit nicht die Zeit der

6 Seiten 9 und 10
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momentanen Pandemie. Die Vorschriften fir 2020 sind von dieser Verordnung
nicht betroffen.

Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das
per se keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO2-Ausstoss der Neuwagen.
Die Zielerreichung wird dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirt-
schaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher glnstigere und daher kleinere,
leichtere Fahrzeuge kaufen.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum ge-
nutzt. Die Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom
verkauften Benzin und Diesel ausgestossenen CO. kompensieren. Das Gesetz
sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40% erh6hen kann. Aufgrund der
sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO,-Gesetzes ist
es nun uberfallig, diesen Kompensationssatz zu erhohen. Eine Erhohung von
heute 10% auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb
von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum
auslandische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen entsprechen.
Eine solche Erhohung wirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der Einfuhr von
Biotreibstoffen fihren. Da das Parlament im totalrevidierten CO»-Gesetz fur 2022
einen Inland-Kompensationssatz von mindestens 15% fordert, wirde ein deutlich
hdherer Satz fur 2021 zu einer Stop-and-go Politik fihren. Die vorgeschlagene
Erhéhung der Kompensationspflicht flr Treibstoffimporte um gerade mal 2 Pro-
zentpunkte (auf 12%) geht jedoch klar zu wenig weit. Eine Erhéhung auf 15% fur
2021 stellt das Minimum dar.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden miissen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung
der im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Gberflihrten Treibstoffe ent-
stehen. Der Kompensationssatz betragt:

e. fur das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung: Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15%
erhéht werden, um zumindest einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielllicke zu
schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500'000 t CO. im Jahre 2021 gegenuber
Vorschlag Bundesrat). Diese Losung ist dann auch kongruent mit dem neuen
CO2-Gesetz und ist gut begrindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der
maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wirde nicht strapaziert. Schliess-
lich entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf
Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden konnen.
Far die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb
genommen werden konnen und somit ein Jahr langer bis 2030 betrieben und ab-
geschrieben werden kénnen.
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Im Weiteren ist es wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen dkologischen
und sozialen Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und geprift werden. Eben-
falls unterstutzen wir die Anderungen bei Art. 90/91.

3. CO2-Abgabe auf Brennstoffen (Art. 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahinge-
hend angepasst, dass im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und
so ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden
soll. Es ist deshalb vollig ungentgend, erst per 1.1.2022 eine allfallige Anpassung
der CO2-Abgabe zu planen. Um die angestrebte Reduktion von Emissionen im
Jahr 2021 (-1.5% gegenlber 2020) zu erreichen, muss die COz-Abgabe auf
Brennstoffe bereits per 1.1.2021 auf CHF 120 erhéht werden. Die Erklarung, dass
bereits der Ankundigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig,
wenn die entsprechenden Emissionsdaten und damit Entscheide Uber die Anpas-
sung erst im Juni 2021 gefallt werden konnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne COz, falls die CO2-Emissionen aus Brenn-
stoffen im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begrindung: Diese Anpassung fuhrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear
weiter, verwendet jedoch das Stichjahr 2019, was eine allfallige EinfUhrung per
1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fuhren, dass die geltenden
schweizerischen Regeln fur Biotreibstoffe nicht ebenfalls fur Biobrennstoffe ange-
wendet werden. Umwelt- und Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehal-
ten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung von CO»-Emissionen ange-
rechnet werden sollen. Leider wird auch in diesem Falle die Minderungswirkung
oft um einen Faktor 2 Uberschatzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe falschlicher-
weise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in
der Totalrevision des CO.-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europaischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissions-
handelssystem und der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung
ist zu befurchten, dass die betroffenen Firmen und Industrie-Standorte keine hin-
reichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt voranzutreiben. Weil
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dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf wenige
Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte durfen nicht in die Paris-Pe-
riode ab 2021 Ubertragen werden. Es ist insbesondere auch fur 2020 mit einer
massiven Uberzuteilung von kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesun-
kenen Aktivitatsraten bedingt durch die Corona-Massnahmen zu rechnen. Der
Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die Pariser Klimaziele zu-
satzlich abschwachen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art. 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen
ist, dass fur die EU-Benchmarks mit deutlich héheren CO2-Emissionsfaktoren ge-
rechnet wurde, als dies fur Schweizer Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fur Altplastik, Altpneus etc., welche z.B.
in der Zementindustrie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig
unverstandlich und nicht nachvollziehbar, dass Altplastik und Altpneus in Deutsch-
land mit wesentlich hdheren Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der
Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus Deutschland importiert wurden.
Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen Emissionsfaktoren verwendet
werden, welche auch fir die Berechnung der Benchmarks verwendet wurden.
Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit
Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fur Aktivitdtshéhe wie auch fir die Benchmarks wird eine willkirliche
Schwelle von einer 15%-Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass
standig perverse Anreize gesetzt werden, diese Schwelle gerade nicht zu errei-
chen oder knapp zu Ubertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden,
welche den Benchmark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Ab-
weichungen nicht gleich 1:1 zu Ubernehmen. Dies garantiert, dass keine klima-
schadlichen Umgehungsgeschafte getatigt werden, um Verluste zu verhindern o-
der Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungspflichten
Massnahmenziele neu rechnen

Wahrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Be-
rechnungsweise fur Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem
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Grundsatz, dass wirtschaftliche Massnahmen (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt wer-
den sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass Unternehmen motiviert werden, auf
das Jahr 2021 angepasst neue Verminderungsverpflichtungen einzugehen, wel-
che somit nicht die technischen und 6ékonomischen Gegebenheiten von 2013,
sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor
2013 noch im Jahre 2021 angerechnet werden konnen. Falls wir das richtig ver-
standen haben, widersetzen wir uns diesem unverstandlichen Ansinnen. Generell
sollen keinerlei Ubertrage von der Kyoto-Periode bis 2020 ins Jahr 2021 stattfin-
den.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fur das Jahr 2021 angerechnet werden, mussen
diese zwingend die Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erflllen.
Dazu gehort der Nachweis eines Corresponding Adjustments sowie von Interna-
tional Ubertragenen Minderungen (ITMO).

Erleichtertes Reporting (Art. 97-99)

Der Abbau unnotiger Burokratie ist grundsatzlich sehr zu begrissen. Allerdings
haben Berichte der Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die
bisherigen Kontrollen oft ungentigend waren. Diese Erleichterungen hier sind nur
dann gerechtfertigt, wenn die Eidgendssische Zollverwaltung (EZV) entspre-
chende Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfuhrt und griffige Sanktionsme-
chanismen hat und auch anwendet.
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Vernehmlassung zur Verldngerung der Klimaschutzinstrumente bis 2021

Sehr geehrte Damen und Herren

Fir die Moglichkeit zur Verlangerung der Klimaschutzinstrumente bis 2021 teilnehmen zu diirfen,
danken wir Ihnen bestens. Diese Verlangerung wurde insbesondere deshalb notwendig, da sich die
Beratung des revidierten CO2-Gesetzes in die L&nge gezogen hat.

Wir begriissen es im Grundsatz, dass mit der Verlangerung der Verordnung gewisse Unsicherheiten
beseitigt werden kénnen. Andererseits darf diese Verlangerung nur eine Fortschreibung des
Bisherigen sein und darf also keine (Uberproporticnalen) Verschérfungen der CQOz-Vorgaben fir
einzelne Branchen enthalten. Ebenso wenig darf diese Verlangerung irgendwelche Inhalte im Hinblick
auf das revidierte CO:-Gesetz prajudizieren.

Inhaltlich unterstiitzen wir die Anfrdge von AVENERGY SUISSE, die zentrale Punkte einer
Verschérfung und Unsicherheiten im Ubergang aufnimmt. Es sind dies:

- Art. 12 Abs.2:
Die Bescheinigungen werden fiir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen
dem Reduktionspfad abz(glich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden
Jahr, letztmals 2021, ausgestellt.

- Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
fUr das Jahr 2021: 11 Prozent

- Art 90 Abs. 1 sowie Art. 91 Abs. 2 und Art 91 Abs. 3
Die geltende COz-Verordnung ist unverandert zu lassen.

- Art. 140 Abs. 3 (neu)
Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in
den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr 2021 als
Bescheinigungen verwendet werden.
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Fir die einzelnen Begriindungen verweisen wir auf die ausflihrliche Stellungnahme von AVENERGY
SUISSE und danken Ihnen fir die Beriicksichtigung unserer Eingabe.

Freundliche Grisse
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Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verord-
nung) und zum CORE-System fiir den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten

Sehr geehrte Frau Bundesprésidentin

Sehr geehrte Damen und Herren
Wir danken lhnen fur die Méglichkeit, zur geplanten Verordnungsrevision Stellung zu nehmen.

Der SIA beschrankt sich bezlglich der Teilrevision der Verordnung auf eine Stellungnahme zur CO2-Abgabe fiir
Brennstoffe (Art 94ff):

Antrag Anpassung Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhéht:
d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne COg, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr 2019 mehr

als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begrindung
Diese Anpassung fihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das Stichjahr 2019,

was eine allféllige Einflhrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahr 2021 die volle Wirkung entfaltet.

Zum CORE-System fur den Vollzug von klimapolitischen Instrumenten nimmt der SIA wie folgt Stellung:

Der SIA begrisst eine koordinierte und effiziente Erfassung sowie ein wirksames Monitoring der CO2-Emissionen,

um die Wirksamkeit der klimapolitischen Instrumente zeitnah sicherzustellen.

Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein Selnaustrasse 16 Zentrale +41 44283 15 15 www.sia.ch
Postfach Verkauf +41 44 283 15 03 contact@sia.ch
8027 Zrich




Die Form einer digitalen Selbstdeklaration und die Verifikation mit einer zentralen und unabhéngigen Prifstelle er-
scheint aufwéndig und sollte im Zusammenhang mit den Mdglichkeiten von «Smart Metering» mittelfristig in eine
auch prozessual digitalisierte und automatisierte Form tberfiihrt werden. Nebst der Erfassung der Daten auf natio-
naler Ebene scheint dem SIA vor allem auch die Wirksamkeit des Monitorings entscheidend. Diese hangt wiederum
stark von der Qualitét der Analyse ab und bedingt Fachkompetenz. Im Gebaudebereich ist der SIA mit seinen qua-
lifizierten Mitgliedern gerne bereit, diese Qualitdt sicherzustellen. Die entsprechenden Vorarbeiten, die im Rahmen
des von Energie Schweiz unterstitzten SIA-Projekts «GIS Gebdudeenergie — nationale Datenbank fir Energieliefe-
rungen in Gebdude» zwischen 2012 bis 2015 bereits geleistet wurden, kdnnten dazu genutzt werden (Link:
https://www.sia.ch/de/themen/energie/gis-energie-fuer-gebaeude/).

Wir danken lhnen fur die Kenntnisnahme und wohlwollende Prifung unserer Anliegen und stehen lhnen fir einen

Austausch gerne zur Verfligung.

Freundliche Grlisse

‘\/ / ,(// . / / / —
AN N . /]
S N / A >
Adrian Altenburger Jorg Dietrich
Vizeprasident SIA und Fachverantwortlicher Klima/Energie

Prasident Fachrat Energie
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Vernehmlassung: Teilrevision der Verordnung Uber die
Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)

Stellungnahme des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbands ASTAG

Sehr geehrte Damen und Herren

Besten Dank flr die Mdglichkeit, zur im Betreff erwahnten Vorlage Stellung nehmen zu
kénnen.

Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG verzichtet auf eine inhaltliche
Auseinandersetzung mit der Vorlage. Dafiir schliesst er sich den Stellungnahmen der
folgenden Organisationen und Verbéande an:

— strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS

— auto-schweiz — Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure
— AGVS - Auto Gewerbe Verband Schweiz

— VFAS - Verband freier Autohandel Schweiz

— Avenergy Suisse — Energie fir Mobilitat und Gebaude

Wir bitten Sie um die Berlicksichtigung jener Anliegen.
Freundliche Grusse
ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband

A %’“ ol o

NR Adrian Amstutz Reto Jaussi Dr. André Kirchhofer
Zentralprasident Direktor Vizedirektor

Wolflistrasse 5 + CH-3006 Bemn

®
Tel. 031 370 85 85 « Fax 031 370 85 89 mob|lci1‘y
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25. August 2020

Vernehmlassung der Teilrevision der Verordnung uiber die Reduktion der CO,-Emissio-
nen

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen fiir die Gelegenheit zur Teilnahme an der Vernehmlassung zur Teilrevision der Verord-
nung Uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO2-Verordnung).

scienceindustries vertritt iber 250 innovative und exportorientierte Mitgliedunternehmen der Industrien
Chemie Pharma Life Sciences, die sich im globalen Markt dem Wettbewerb stellen. Wir setzen uns fiir
wettbewerbsfahige Rahmenbedingungen fiir den Forschungs-, Produktions- und Unternehmensstandort
Schweiz ein.

scienceindustries begriisst die Anpassung der CO2-Verordnung, welche die Verlangerung der bis Ende
2020 befristeten Instrumente des Klimaschutzes ermdéglicht. Unsere Branche bekennt sich mit den Klima-
zielen der Schweiz und mochte weiterhin einen Beitrag fiir deren Erreichung leisten, dafiir miissen die ge-
setzlichen Rahmenbedingungen so geschaffen sein, dass die Planungssicherheit gegeben ist. Die Weiter-
fihrung ohne Unterbruch der Verminderungsverpflichtung und des Emissionshandelssystem bis zum In-
krafttreten des neuen CO2-Gesetzes dank der Umsetzung der Pa.lv. Burkart ist in dieser Hinsicht von fun-
damentaler Bedeutung. Dazu fordern wir, dass Hemmnisse fiir den Bezug von CO2-armen Energietragern
auf gesetzlichen Ebenen unbedingt abgebaut werden sollen, wie z.B. der Bezug von Biogas oder die Sub-
stitution von Brennstoffen mit Strom. Letzteres entsteht durch die unerklarliche Ubernahme des Emissi-
onsfaktors fiir den Strommix der EU, welchem derjenige der Schweiz nicht entspricht.

Zu den einzelnen Artikeln dussern wir uns wie folgt:

Art. 12 Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 1bis

1 Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fiir die ein Emissionsziel nach Artikel
67 gilt und die keine Projekte oder Programme nach Artikel 5 oder 5a durchfiihren, die vom Emissionsziel
erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden auf Gesuch hin Bescheinigungen fiir Emissionsver-
minderungen im Inland in den Jahren 2013-2020 2021ausgestellt, wenn:

Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden fiir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen dem Reduk-

tionspfad abziiglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden Jahr, letztmals 2020
2021, ausgestellt.
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Begriindung:

Der Artikel bezieht sich auf Anlagenbetreiber, die energiesparende Investitionen in nicht amortisierbare
Massnahmen getéatigt haben und dabei viele Unwéagbarkeiten und Risiken in Kauf genommen haben. Es
ist nicht einleuchtend, wieso eine Anderung der Spielregeln wahrend der laufenden Periode vorgenom-

men werden soll.

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in den Jah-
ren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, konnen im Jahr 2021 als Bescheinigung verwen-
det werden.

(Alternativ kénnte ein Art. 139a geschaffen werden mit dem Titel «Ubertragung nicht verwendeter Beschei-
nigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als Inhalt.)

Begriindung:

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Pa. Iv. Burkart ausgel&dsten Teilrevision versaumt,
eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausge-
stellten, aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im Rahmen der Revision des CO,-
Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025 hingegen gewahr-
leistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten war.

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO,-Gesetzes die Ubertragung von Bescheinigungen
nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies nun gewissermassen zwischen
Stuhl und Bank. Der Bundesrat konnte das auf Verordnungsstufe korrigieren, ohne damit dem Willen des
Parlaments zuwiderzuhandeln.

Art. 146g Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

2 Betreiber von Anlagen, die nach Artikel 42 Absatz 1 am EHS teilnehmen wollen, miissen das Gesuch um
Teilnahme am EHS beim BAFU in Abweichung von Artikel 42 Absatz 2 bis zum 28—Februar2021 31. Dezem-
ber 2021 einreichen.

Begriindung:

Unternehmen brauchen klare Rahmenbedingungen, um Entscheidungen zu treffen, welche fiir die ganze
nachste Periode der Klimapolitik gelten und sehr schwer riickgangig gemacht werden konnen. Sollte das
totalrevidierte CO-Gesetz nicht per 1.1.2022 in Kraft treten, laufen geméass heutigem Wissensstand die
Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der betroffenen Anlagen miissen die CO,-Abgabe auf
Brennstoffe bezahlen.

Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswarmeleistung von mind. 10 MW, die eine Tatigkeit geméass Anhang 7
der aktuell geltenden CO2-Verordnung ausiiben, kénnen auf Gesuch ins EHS eingebunden werden (Opt-in).
Damit die betroffenen Firmen ein allfalliges Opt-in Gesuch in Kenntnis der kiinftigen gesetzlichen Rahmen-
bedingungen stellen kdnnen, fordern wir, dass die Frist flir ein Opt-in Gesuch auf 31.12.2021 gelegt wird.
Ansonsten ist davon auszugehen, dass viele Anlagenbetreiber auf Zusehen hin ein Gesuch einreichen und
dieses spater bei Klarheit der Verhaltnisse wieder zuriickziehen. Damit wére ein grosser und unnotiger ad-
ministrativer Aufwand verbunden.

Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fiir Carbon Leakage

Fiir Sektoren und Teilsektoren, die nicht im Anhang des Beschlusses 2019/708/EU22 aufgefiihrt sind, werden
die nach den Ziffern 2 und 4 berechneten Mengen mit den folgenden Anpassungsfaktoren multipliziert:
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3.1.1  fiirdas Jahr 2021: 0,3

3.1.2 fiirdas Jahr 2022: 0,3

3.1.3 fiirdas Jahr 2023: 0,3

3.1.4  fiir das Jahr 2024: 0,3

3.1.5 fiirdas Jahr 2025: 0,3

3.1.6  fiir das Jahr 2026: 0,3

3.1.7 fiirdas Jahr 2027: 0,225

3.1.8 fiir das Jahr 2028: 0,15

3.1.9 fiir das Jahr 2029: 0,075

3.1.10 fiir das Jahr 2030: 0

3.1.11 Fiir Forschungs- oder Entwicklungsanlagen und Sonderabfallverbrennungsanlangen gilt der An-
passungsfaktor 1 fiir die Jahre 2021 bis 2030.

Begriindung:

Die Schweiz gehort weltweit zu den Landern mit der dynamischsten Forschungstéatigkeit. Sie wendet fast
3.4% ihres BIP fir Forschung und Entwicklung auf. Im internationalen Vergleich gehort sie damit zu den
Landern, die im Verhéltnis zu ihrem BIP am meisten fiir Forschung und Entwicklung ausgeben (4. Rang der
OECD-Lander).

In Zahlen ausgedriickt gibt die Schweiz 22 Milliarden Franken fiir Forschung und Entwicklung aus. Der
grosste Anteil wird von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchgefiihrt (71%). Im Bericht des
World Economic Forums (WEF) lber die weltweite Wettbewerbs-fahigkeit 2016-2017 steht die Schweiz
zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle (Quelle: EDA, Wissenschaft und Forschung in der
Schweiz — Fakten und Zahlen).

Mit der Einfiihrung des Anpassungsfaktors 1 fiir Forschungs- und Entwicklungsanlagen im EHS soll sicher-
gestellt werden, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fiir private Investitionen attraktiv
bleiben kann und die Arbeitsplatze in der Forschung und Entwicklung nicht ins Ausland abwandern.

Wir beantragen ebenfalls die Einflihrung eines Anpassungsfaktors 1 fiir Sonderabfallverbrennungsanlagen,
welche sonst weiterhin hinsichtlich der gesetzlichen Rahmenbedingungen schlechter gestellt sind als ihre
europdischen Mitbewerber. Die CO,-Lenkungsabgabe stellt fiir die SAVA einen grossen Wettbewerbsnach-
teil dar, da die Mitbewerber im benachbarten Ausland keine Abgabe in dieser Form bezahlen miissen. Dazu
sind SAVA in der EU nicht dem Emissionshandelssystem unterstellt. Bei SAVA die am Schweizer Emissi-
onshandelssystem teilnehmen erfolgt die Allokation von Emissionsrechten aufgrund ihrer Prozessemissi-
onen. Der Benchmark soll demzufolge in der nachsten Periode weiterhin 0.97 bleiben, wie es uns bereits
kommuniziert wurde.

Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor fiir Strommix in der Schweiz

Fiir indirekte Emissionen aus verwendetem Strom werden keine kostenlose Emissionsrechte zugeteilt. Bei
Benchmarks von Produktionsprozessen, die sowohl mit Brennstoffen als auch mit Strom betrieben werden
kénnen, werden die realen, indirekten Emissionen anhand der Herkunftsnachweise aus dem verwendeten
Strom mit-0,376-+ G602 pro-MWh bestimmt. Ist dies nicht maglich, werden die indirekten Emissionen des
verwendeten Stroms mit 0.169 t CO2 pro MWh berechnet.

Begriindung:

Die tragende Séaule der Schweizer Stromversorgung ist die Wasserkraft. Aus 6kologischer Sicht ist der ak-
tuelle Strommix der Schweiz im Vergleich mit der EU dusserst CO,-arm und tragt somit wesentlich zum
Erreichen der Klimaziele bei. Der von der EU angesetzte Emissionsfaktor von 0,376 t CO2 pro MWhg wird
den lokalen Gegebenheiten nicht gerecht und verhindert so die Mdglichkeit der Betreiber von Anlagen im
EHS, bei denen indirekte Emissionen bei der Berechnung der Zuteilung beriicksichtigt werden, die sinnvolle
Substitution mit Strom.

Wir fordern, dass der Emissionsfaktor des bezogenen Strommixes jahrlich anhand der Herkunftsnachweise
fir den verwendeten Strom berechnet werden soll. Kann dieser nicht ermittelt werden, werden die
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indirekten Emissionen fiir den verwendeten Strom mit 0,169 t CO2 pro MWhe bestimmt (Verbraucherstrom-
mix, siehe BAFU: Klimawandel: Fragen und Antworten). Die Annahme eines Emissionsfaktors, welche die
Rahmenbedingungen unnétig verschlechtert, ist unseres Erachtens unakzeptabel.

Ausserdem ist zu beachten, dass stromintensive Unternehmen u.a. in Deutschland eine Strompreiskom-
pensation als Ausgleich fiir die emissionshandelsbedingt erhohten Stromkosten erhalten (indirekte CO2-
Kosten): Die europdischen Stromversorger miissen alle ihre Zertifikate ersteigern, da sie nicht direkt mit
auBereuropaischen Unternehmen konkurrieren und damit keinem Carbon Leakage-Risiko unterliegen.
Diese zusatzlichen CO,-Kosten geben die Stromversorger iiber eine Erhéhung der Strompreise an die
Stromkunden weiter. Hohe Strompreise wiederum belasten die energieintensiven Industrien und kénnen
daher indirekt zu einem erhchten Carbon Leakage-Risiko fiihren. Deshalb enthalt die Emissionshandels-
richtlinie Regeln, auf deren Grundlage Mitgliedsstaaten Unternehmen der energieintensiven Industrien ei-
nen Teil dieser indirekten Kostenbelastung durch den CO2-Preis kompensieren konnen. Von dieser Mog-
lichkeit der Strompreiskompensation haben in der Handelsperiode 2013-2020 Deutschland und sechs an-
dere Mitgliedsstaaten Gebrauch gemacht. Fiir die Zeit ab 2021 sind die Regelungen der ETS-Richtlinie zur
Strompreiskompensation etwas strikter; grundsatzlich konnen die Mitgliedstaaten aber das bisherige Sys-
tem fortfiihren.

Anhang 16, Berechnung der COs-Emissionen fiir Betreiber von Anlagen
Neues Kapitel:

Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Biomasse ist null. Insbesondere auch fiir Biogasanteile in Gas
aus Erdgasnetzen, deren okologischer Mehrwert noch nicht veraussert wurde.

Begriindung:

Mit der bisherigen Regelung konnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu Verminderungs-
verpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrechnen lassen (vergleiche dazu An-
hang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fiir Betreiber von Anlagen). Damit wird den Betreibern von Anlagen im
EHS die einfache Substitution mit Biogas verwehrt. Mit einer Anrechenbarkeit kann {iber ein wirtschaftli-
ches Instrument der Anteil an Biogas in der Schweiz erhoht werden. Das gleiche soll fiir Biogas gelten,
welches aus Deutschland bezogen wird und dessen Herkunft durch ein Zertifikat nachgewiesen ist.
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Weitere Anliegen:

Ubergangsbestimmung zur Ubernahme von Emissionsrechten in die nichste Periode

Die verbleibenden Emissionsrechte aus der aktuellen Periode (CHU2) sollen fiir die gesamte kommende
Verpflichtungsperiode 2021-2030 lbertragen werden kénnen (und nicht nur fiir 2021), wie es im EU ETS
der Fall ist. Eine Ubergangsbestimmung soll in diesem Sinne formuliert werden.

Beriicksichtigung technischer L6sungen wie CCS (Carbon Capture and Storage), CCU (Carbon Capture and
Utilization) und CDR (Carbon Dioxide Removal)

Die Fabrikation und Herstellung von gewissen chemischen Produkten ist kohlenstoffintensiv. Die Abschei-
dung von CO; aus den Abgasen industrieller Prozesse ist ein effektiver Losungsansatz. Der Grund, warum
solche Technologien heutzutage nicht weit verbreitet sind, liegt an den damit gebundenen Kosten und den
fehlenden Anreizen fiir diese Art von Investitionsprojekten. Beispielsweise konnen heute im EHS die CO2-
Reduktion dank solcher Technologien nicht angerechnet werden. Um die heute bekannten und anspruchs-
vollen Klimaziele der Schweiz bis Ende 2050 erreichen zu kénnen, sollen aus unserer Sicht in Zukunft tech-
nologische Lésungen wie CCU, CCS und CDR eine wichtige Rolle spielen. Fiir unsere Branche ist es deshalb
von entscheidender Bedeutung, dass sich die Reduktionsleistung, die mit solchen Projekten erzielt werden,
von der Schweizer Klimapolitik anerkannt werden.

Wir schlagen fiir CCU/CCS folgende Wege im Vollzug des CO,-Gesetzes vor, die auch parallel angewendet
werden konnten:

a) Losungen wie CCU/CCS-Projekte gelten als inlandische Kompensationsprojekte:

Anhang 3 der CO,-Verordnung
(Art. 5 Abs. 1 Bst. a)

Emissionsverminderungen im Inland, fiir die keine Bescheinigungen ausgestellt werden

Fiir ein Projekt oder Programm zur Emissionsverminderung im Inland werden keine Bescheinigun-
gen ausgestellt, wenn die Emissionsverminderungen erzielt werden durch:

a. den Einsatz von Kernenergie;

he 0O2-S ; N ukten:
bbis. die Wiederverndssung von Mooren und Feuchtgebieten;
c. Forschung und Entwicklung oder Information und Beratung;
d. den Einsatz biogener Treibstoffe, die den Anforderungen des Mineraldlsteuergesetzes vom 21.
Juni 19962 und der dazugehérigen Ausfiihrungsvorschriften nicht entsprechen;
e. einen Treibstoffwechsel von Benzin- oder Dieselfahrzeugen zu Erdgasfahrzeugen; ausgenommen
ist der Wechsel ganzer Fahrzeugflotten;
f. den Ersatz von fossilen Heizkesseln durch fossile Heizkessel.

Momentan gilt flir Kompensationsprojekten u.a. die folgende Grundanforderung (Vollzugsmittei-
lung fiir Kompensationsprojekte, Kapitel 2.1):

- Die Emissionsverminderungen wurden nicht in einem Unternehmen erzielt, das am Emissionshan-
delssystem (EHS) teilnimmt (Art. 5 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 2 CO,-Verordnung).

Die Einzelheiten, wie CCS/CCU fiir Kompensationsprojekte anrechenbar sind (Abgrenzung gegen-
iber EHS, Emissionsverminderung bei CCS bzw. bei CCU etc.), miissen noch ausgearbeitet

Seite 5 von 6



Teilrevision der CO.-Verordnung

werden. Unseres Erachtens kann man entweder ein separates Unterkapitel unter Anhang 3 ergéan-
zen oder das BAFU kann dies in der Vollzugsmitteilung fiir Kompensationsprojekte regeln.

b) Die durch Losungen wie CCU/CCS-Projekte eingefangenen direkten CO,-Emissionen sind im
EHS-Monitoringbericht abzugsfahig:
Wir schlagen vor, den Anhang 16 der CO2-Verordnung wie folgt zu erganzen:

Anhang 16
(Art. 51)

Anforderungen an das Monitoringkonzept
Neu: Kapitel 4 CO»-Reduktionen aus technischen Losungen wie CCS/CCU-Projekten

4.1 Die CO»-Reduktion aus CCS/CCU-Anlagen innerhalb des EHS-Perimeters fiihren zu keiner An-
passung der Zuteilung kostenloser Emissionsrechte.

4.2 Nach der Umsetzung eines CCS/CCU-Projektes konnen die an der Quelle «eingefangenen»
CO,-Emissionen aus fossilen und geogenen Quellen fiir EHS-Unternehmen im EHS-Monitoringbe-
richt von den direkten CO»-Emissionen vollumfanglich abgezogen werden.

4.3 Die CO»-Emissionen, die aus Biomasse entstehen und innerhalb des EHS-Perimeters einge-
fangen werden, kénnen zusatzlich von den direkten CO,-Emissionen abgezogen werden (negative
CO2-Emissionen).

Wir bedanken uns fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

g U 1

Dr. Michael Matthes Linda Kren
Mitglied der Geschaftsleitung Leiterin Umwelt und Responsible Care
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raphael.bucher@bafu.admin.ch
Bundesamt fir Umwelt (BAFU)
3003 Bern

Bern, August 2020

Teilrevision der Verordnung (iber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-
Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesréatin Simonetta Sommaruga

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fur die Méglichkeit, zur geplanten Revision der CO2-Verordnung Stellung zu
nehmen.

Der Konsumentenschutz schliesst sich der Stellungnahme der Klimaallianz an und verzichtet auf
eine eigene Ruckmeldung.

Mit freundlichen Grissen

0. OA b L0 heiQ_

Sara Stalder Raffael Withrich
Geschéftsleiterin Leiter Nachhaltigkeit

Stiftung fiir Konsumentenschutz, Monbijoustrasse 61, Postfach, 3000 Bern 23
Telefon 031 370 24 24, info@konsumentenschutz.ch, www.konsumentenschutz.ch

Die Stiftung fir Konsumentenschutz ist Mitglied der Allianz der Konsumentenschutz-Organisationen

ert. unabhangig-


http://www.konsumentenschutz.ch/
mailto:raphael.bucher@bafu.admin.ch

| Hegidtratyr Amt

16. Juni 2020

Frau

Andrea Burkhardt
Abteilung Klima
Bundesamt fur Umwelt
3003 Bern

Zurich, 15. Juni 2020

Teilrevision der CO.-Verordnung - Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Burkhardt

Kllk

Gerne nehmen wir die Gelegenheit wahr, im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens Stellung zu

nehmen zur Teilrevision der. CO:-Verordnung, welche der Umsetzung der Revision des CO:-Gesetzes

im Rahmen der Pa.lv. Burkart 17.405 dient.

Die Stiftung Klimaschutz und CO,-Kompensation KliK ist die branchenweite Kompensationsgemein-
schaft im Rahmen des CO,-Gesetzes. Sie erfillt anstelle der Mineraldlgesellschaften, welche fossile
Treibstoffe in Verkehr bringen, deren gesetzliche Pflicht, einen Teil der bei der Nutzung der Treib-

stoffe entstehenden CO,-Emissionen zu kompensieren.

Die vorgeschlagene Anpassung der uns direkt betreffenden Regulierung der Kompensationspflicht
fOr Treibstoffimporteure in den Artikeln 89 bis 91 bringt eine erhebliche Verscharfung mit sich,
weiche die Erfillung der Kompensationspflicht im Jahr 2021 nahezu unerfillbar macht. Sogar der
erlauternde Bericht raumt dies ein (S. 25). Wir halten es fir bedenklich, wenn der Regulator Aufla-
gen macht und die Rahmenbedingungen zu-deren Erfillung so setzt, dass sie mit der allergréssten
Wahrscheinlichkeit nicht eingehalten werden kénnen - insbesondere, wenn dies eine Strafzahlung
in der Grossenordnung von gegen 100 Mio. Fr. zur. Folge haben kann, die in die allgemeine Bundes-
kasse fliesst. Dies gilt umso mehr, als die Verscharfungen ohne Not erfolgen und schwach begriun-

det sind.

Zu den vorgeschlagenen Anpassungen im Einzelnen 3ussern wir uns im Folgenden gegliedert nach

Themen, nicht in der Reihenfolge der Artikel:

stiftung Klimaschutz
und CO.-Kompensation
KIHK

Streulistrasse 19
8032 Zurich

+41{0)44 224 60 00
info@klik.ch

www.Kklik.ch



1) Kompensationssatz (Art. 89)

Gemass dem erlauternden Bericht begrindet sich die Hohe des Kompensationssatzes von 12% im
Jahr 2021 aus dem zuséatzlichen Reduktionsbedarf von 800'000 Tonnen CO:eq gegeniber dem Jahr
2020, der sich wiederum aus dem gesetzlichen Verminderungsziel von 21.5% gegenuber 1990
ergibt. Davon sollen also vom Kompensationsinstrument allein gut 300'000 Tonnen CO-eq oder fast
40% getragen werden.

Es erstaunt, dass die Ubrigen Instrumente des CO--Gesetzes - namentlich die CO--Abgabe, das Ge-
baudeprogramm, das Emissionshandelssystem sowie die Emissionsvorschriften fir Fahrzeuge -
derart unwirksam sind, dass sie zusammen nicht einmal zwei Drittel der bendtigten Wirkung lie-
fern. Fragwurdig ist aber vor allem der Ansatz, die verbleibende Fehlmenge einem einzigen Instru-
ment quasi als «Residualgrosse» aufzubUrden. Auch lag die Erhdhung des Kompensationssatzes im
Durchschnitt iiber die Verpflichtungsperiode 2013 bis 2020 bei lediglich 1.25% pro Jahr. Eine Erho-
hung um 2% fir das Jahr 2021 allein erscheint vor diesem Hintergrund unverhaltnismassig.

2) Ausschliessliche Anrechnung von 2021 erzielten Emissionsverminderungen (Art. 91)

Der erlauternde Bericht liefert keine Begrundung, weshalb die Kompensationspflicht fur das Jahr
2021 vollstandig mit Emissionsverminderungen erfullt werden muss, die im Jahr 2021 erzielt wer-
den. Er halt lediglich lapidar fest, das Vorgehen sei analog zum Jahr 2020.

Im Jahr 2020 gilt diese Regelung, welche eine einschneidende Verscharfung gegenuber den Jahren
2013 bis 2019 darstellt, allerdings aus einem spezifischen Grund, der fir das Jahr 2021 nicht gege-
ben ist: Das nationale CO:-Gesetz kennt nur ein Zieljahr, das Jahr 2020, wahrend sich die internati-
onale Verpflichtung unter dem Kyoto-Protokol!l auf die Zielperiode 2013 bis 2020 bezieht. Ent:
scheidend ist mithin national die Emissionsbilanz des Jahres 2020, international die Emissionsbi-
lanz der Periode 2013 bis 2020. Ein Vor- oder Nachholen von Emissionsverminderungen ist auf na-
tionaler Stufe im Jahr 2020, anders als in den Varjahren, nicht mogiich.

In der 2021 unter dem Pariser Ubereinkommen einsetzenden Verpflichtungsperiode, welche bis
2030 andauert, hat die Schweiz international diesmal zwei Emissionsziele abgegeben, ein Perio-
denziel fur die Jahre 2021 bis 2030 sowie ein Ziel fUr das Jahr 2030 allein. In den Jahren 2021 bis
2029 ist somit gleich wie in den Jahren 2013 bis 2019 ein Vor- oder Nachholen von Emissionsver-
minderungen moglich.

Es ist allein der Langsamkeit des Gesetzgebungsprozesses geschuldet, dass nun 2021 als singulares
Zieljahr erscheint. Bei regutdrem Inkrafttreten des revidierten CO:-Gesetzes auf Beginn der neuen
Periode am 1. Januar 2021 waére das Jahr 2021 ohne weiteres als Bestandteil der hinsichtlich des
zeitlichen Anfalls von Emissionsverminderungen flexiblen Periode 2021 bis 2029 betrachtet wor-
den. Sachlich besteht demnach keinerlei Notwendigkeit, das Jahr 2021 in Bezug auf die Anrechen-
barkeit von Emissionsverminderungen zur ErfUllung der Kompensationspflicht dem Jahr 2020
gleichzusetzen.

3) Ubertragung nicht verwendeter Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 ins Jahr 2021

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der Pa. Iv. Burkart versaumt, eine Ubergangsbestim-
mung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestellten, aber

2/4



nicht verwendeten Beschemlgungen ins Jahr 2021 regelt Im Rahmen der Revision des CO.-Geset-
zes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025 hlngegen gewahr-
leistet, was zu kelnem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten war. ' 1

Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO:- Gesetzes die Ubertragung von Bescheini: o
gungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel dies nun gewissermas- : h o
sen zwischen Stuh! und Bank. Der Bundesrat konnte das auf Verordnungsstufe korrlgleren ohne

damlt dem W|I|en des Parlaments zuwnderzuhandeln

Dieser.und der vorhergehende‘Punkt gehen dabel Hand in H,élnd: Nur wenn die UberséhUssigen Be-
scheinigungen der Periode'2013 bis . 2020im Jahr 2021 verwendet werden kénnen, sind de facto

im Jahr 2021 andere als im Jahr 2021 erzuelte Em|55|onsverm|nderungen anrechenbar.
o L . .

,-4) Unzula551gkelt selbst durchgefuhrter Pro;ekte (Art. 90 und 91) ; '_ : _: R ':\ C 0

~ Die Mogllchkelt der Kompensatlonspfllcht m|t selbst: durchgefuhrten PrOJekten nachzukommen

' soII aufgehoben werden Der erlauternde Bencht sprlcht diesen pauschal dle Zusatzllchken nach

_ 2020 ab'(S. 19). Damit werden dem’ Kompensatlonsmstrument im Jahr 2021 Emussronsvermmde-
rungen im Umfang von rund-150'000 Tonnen COzeq entzogen : :

, ..Da dle Zusatzllchkelt der betroffenen uber 100 PrOJekte selt 2013 Jahrllch akrlblsch gepruft wurd
stellt such d|e Frage weshalb dlese alle’ auf emen Schlag mit dem NeUJahrstag 2021 nlcht mehr ad-
‘-dltlonell sein sollten Dles umso mehr als emgeraumt wird, dass die PrOJekte ohne dle Elnnahmen

" "aus dem Verkauf der Emlssmnsvermmderungen in f|nan2|elle SchW|er|gke|ten geraten konnen und

-allenfalls sogar deren Elnstellung droht 'was Ja ein emdeutlger Beleg lhrer Zusatzllchkelt ware (S.

'26):! PP S ,? ST S et m e e e S e wr e T T S P N T T T R s A

Ratselhaft |st dle in diesem Zusammenhang im erlauternden Berlcht getatlgte Aussage der Wegfall
 der selbst durchgefuhrten PrOJekte sollte U mehr neuen Kompensatlonsprmekten im Jahr 2021
fuhren (S. 26). Zum Jetzngen Zeltpunkt konnen praktlsch keme neuen PrOJekte |m Jahr 2021 mehr
ausgelost werden Dle Vorlaufzelt bis zur Reglstrlerung von Kompensatlonsprmekten und deren an-
schllessender te/chnlschen lmplementlerung liegt. typ;scherwelse be| 12 bis 18 Monaten. In:Kombi-
natlon mit: der Auflage nur-im: Jahr 2021 er2|elte Emlssnonsvermlnderungen anrechnen zu konnen
- sowie dem hoheren Kompensatlonssatz fuhrt som|t der sachlich: auf tonernen Fussen stehende
.Ausschluss selbst durchgefuhrter PrOJekte dlrekt in d|e Nlchtemhaltung der Kompensatlonspflscht

N

:5) Unzulassngkelt von Mehrle|stungen S

: .Das System der COz Abgabebefrelung mlt Vermmderungsverpfl|chtung wurd durch das Ubergangs-

gesetz um e|n Jahr bis Ende 2021 verlangert. Es: |st mcht nachvoIIZIehbar warum dIES nicht auch :

-'fUl'*dIe Moghchkelt gilt, dass:sich die Betreiber von Anlagen mit- Vermmderungsverpﬂlchtung Be- :
schelnlgungen ausstellen, Iassen konnen for- d|e Er2|elung von Emlssmnsvermmderungen dank de- -
- nen der Reduktlonspfad um mehr als 5% unterschrltten wird. Damlt werden dem Kompensatlons- \

: mstrument im Jahr 2021 rund 100'000 Beschemlgungen entzogen, wemlt dle Nlchterfullung der
Kompensatlonspfllcht 2021 nochmals wahrschemhcher wird. For. die. Betrelber der Anlagen entfallt

der Anreiz, entsprechende zuséatzliche Em|55|onsvermmderungen zu er2|elen die gegenteilige Be-

: hauptung im erlduternden Berlcht (S. 9) |st unfundlert _ . , :
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Antrige

Konkret stellen wir éomit die folgenden Antrage: - *

. Art. 12 Abs. 2:

Die Beschelmgungen werden for Em|55|onsvermmderungen im Umfang der Differenz ZW|schen' v '
dem Reduktionspfad abziglich 5 Prozent und den Tre|bhausgasem|ssmnen im betreffenden Jahr, l
letztmals 2021, ausgestellt.

Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
fur das Jahr 2021: 11 Prozent.

Art. 90 Abs. 1:
[D|e geltende CO:- Verordnung ist unverandert zu lassen.] -

Art. 91 Abs. 2:

- [Die geltende CO.-Verordnung ist unverandert zu lassen)]

Art. 91 Abs. 3:
[Die geltende CO.-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

" Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen Zur Emlssmnsvermlnderung im Inland, die in
den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, konnen im Jahr 2021 als Be-

- scheinigung verwendet werden.

(Alternativ kénnte ein Art. 139a geschaffen werden mit dem Titel «Ubertragung nicht verwen-
deter Beschelmgungen aus dem Zeitraum 2013 2020~» und. demselben Text als Inhalt.)

Im Ubrigen begrissen wir die die Ai’tikel 6 und 14 betreffenden Anpassungen. Sie erhéhen die
Transparenz des Kompensationsinstruments, was dessen Glaubwordigkeit starkt. Dies liegt in unse-
rem lnteresse da wir unverandert das Kompensatlonsmstrument for ein geeignetes und wirksames
Element der Schweizer Klimapolitik halten.

Mit freundlichen Gi’Ussen

. . , 2 ¥ T~
Dr. Marco Berg , ‘Darja Tinibaev ‘
GeschaftsfOhrer : Co-Leiterin inland
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Elektronisch verschickt an:
Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Zirich, 23. Juli 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO»-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren, sehr geehrter Herr Bucher

Wir bedanken uns fir die Moglichkeit, die Umsetzungsvorschldage der Verwaltung zum
verlangerten CO,-Gesetz zu priifen.

Wir stellen fest, dass wiederum die gesetzgeberische Kompetenz fiir mehr Klimaschutz nicht
genutzt werden soll und entsprechende Unterlassungen des Bundesrates aus friiheren Jahren
nicht korrigiert werden. Dies betrifft insbesondere die Neuwagenregelung, die
Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure und die Erhéhung der CO,-Abgabe.

Fiir eine wirkungsvolle CO,-Verordnung sind folgende Anpassungen an der vorliegenden
Teilrevision von zentraler Wichtigkeit:

- Die grossten Schlupflocher, welche das Neuwagenziel verwassern, bleiben mit der
angestrebten Revision bestehen. Diese sind das sogenannte phasing-in und die
Supercredits in Art. 27. Sie erlauben, dass in den kommenden Jahren erstens die 5-
15 % der Fahrzeuge mit den hdchsten CO,-Emissionen nicht beriicksichtigt werden,
und zweitens die Fahrzeuge mit den besten Werten mehrfach gezahlt werden dirfen.
Das erleichtert die Erreichung der Zielwerte enorm. Werden diese beiden
Mechanismen nicht korrigiert, so wird die angestrebte Wirkung des Neuwagenziels
de facto verfehlt.

- Parlament und Bevdlkerung wollen, dass die CO,-Emissionen weiter gesenkt werden.
Ziel war es, dass im Jahr 2021 ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% gegeniiber
1990 erreicht werden soll. Es ist deshalb ungentligend, dass erst per 1.1.2022 eine
allfallige Anpassung der CO,-Abgabe auf Brennstoffe geplant wird. Damit sich die volle
Wirkung der Massnahme entfalten kann, ist eine Einfiihrung per 1.1.2021 notwendig.

- Der Bundesrat sieht vor, die Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure von 10
auf 12% zu erhohen. Wir begriissen diese Erhohung, sie geht aber aufgrund der grossen
Ziellicke zu wenig weit. Das aktuelle Gesetz gibt dem Bundesrat die Kompetenz, den
Kompensationssatz auf bis zu 40% zu erhdhen. Mit Blick auf kiinftige Regelungen wére
es sinnvoll, ab 2021 auf mindestens 15% im Inland zu erhéhen.

PUSCH

Praktischer Umweltschutz
Hottingerstrasse 4
Postfach

8024 Ziirich

Telefon +41 44 267 44 11
Direkt +41 44 267 44 77
susanne.menet@pusch.ch
www.pusch.ch
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Wir bemangeln zudem, dass der Schnitt zwischen Kyoto-Periode bis 2020 und Pariser
Klimaabkommen ab 2021 ungenligend reflektiert wird und die Pariser Commitment-Periode
von 2021-2025 mit alten und meist hypothetischen Emissionsreduktionen aus der zweiten und
sogar ersten Kyoto-Periode verwassert werden soll. Wir bitten Sie, dies ebenfalls zu korrigieren.
Wir senden lhnen unten die Ausfiihrungen zu den Anpassungsvorschlagen zum
Verordnungstext und bitten um deren Bericksichtigung.

Freundliche Grisse

Susanne Menet
Projektleiterin Energie und Klima
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Vernehmlassungsantwort zur

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen
(CO2-Verordnung)

Vernehmlassungsvorlage vom 4.5.2020
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/mitteilungen.msg-id-78837.html

Einzureichen bis 25.8.2020 an raphael.bucher@bafu.admin.ch

Vorbemerkung

Die bisherige COz-Verordnung zur Umsetzung des CO,-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist,
war klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen in der Vergangenheit nie
ausgeschopft. Die Verordnung wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser
Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die Gesetzesverscharfungen
aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie 2050 wurden unzureichend
umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand
erlauben es nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es ware
gar angemessen, im Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser
Klimaziele vorausschauende Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort
konzentriert sich jedoch strikt auf das geltende CO,-Gesetz und die beschlossenen Anderungen
im Rahmen der Pa Iv 17.405 Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus
getroffenen Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des
Corona-Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-
Massnahmen darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fiihren. Denn
wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und
Rahmenbedingungen, die ohne Verzogerung umgesetzt werden miissen. Voriibergehende
Emissionsreduktionen sind kein Ersatz flir die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung
zu prifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere
laufen lassen oder verzégern kdnnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass die Airlines nicht mit
Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fir 2020 Gberschwemmt werden und diese auch fir
2021ff verwendet werden? Dadurch wirde das bisher ohnehin unwirksame
Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten
missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bedirfnisse und
Moglichkeiten zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung (iber die Umsetzung
des CO,-Gesetzes hinaus zu verstarken.

1. COz-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO;-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich
Verkehr. Nur im Strassenverkehr sind die CO2-Emissionen immer noch hoher als 1990. Ein
griffiges Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das
wichtigste Mittel ist, um im motorisierten Individualverkehr (MIV) die klimaschadlichen
CO-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich nicht nur in einer CO,-Reduktion
aus, sondern lohnt sich auch finanziell fiir Automobilistinnen und Automobilisten in Form
von eingesparten Benzinkosten. Eine Senkung der CO,-Neuwagenflottenziele steigert die
Attraktivitat der Elektromobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.
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Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO, Verordnung in der heutigen Form zu viele
Ausnahmen und Schlupflocher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwéchung des
Neuwagenziels kumulieren sich und schwachen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir
anerkennen, dass einige Verbesserungen in der vorliegenden Revision vorgenommen
wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwachungen bestehen. In der Summe fiihren
sie dazu, dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen zuriickbleibt, welches der
Stimmbevolkerung anldsslich der Abstimmung Uber die Energiestrategie 2050 abgegeben
wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt iber einen Drittel weniger CO,-Einsparnisse,
als sie eigentlich moglich waren. Der Bundesrat halt selber fest: ,,In den Jahren 2017 und
2018 stiegen die Emissionen allerdings wieder an, die gewilinschte Wirkung der
Emissionsvorschriften blieb also aus!.” Das aktuell giltige System hat sich demnach als
ungenigend erwiesen, um die angestrebte und im CO,-Gesetz vom Parlament festgelegte
CO,-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:
Abschaffung des Teilflottenziels
Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen
Neuwagenflotte nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-
2021 folgender Anteil der Fahrzeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen beriicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;
c. Streichen

Begriindung:

Bei der CO,-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel)
entscheidende Bedeutung zu. Es fiuhrt zu einer deutlichen Abschwiachung des
Neuwagenziels. Im Bericht vom Februar 2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: , Hatten
die Importeure nicht von den Vollzugsmodalititen bei der Emissionsberechnung
[Anmerkung: phasing-in und supercredits] Gebrauch machen kénnen, hitten sie also im
Mittel ihr CO,-Emissionen um die 9 g CO,/km (Zielerreichung der ungewichteten
Emissionen) senken miissen®” Von den Einfiihrungsmodalititen habe insbesondere das
phasing-in eine CO,-steigendernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest: ,,Ausserdem
zeigen sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der
Einflhrungsmodalitdten, bei denen insbesondere das phasing-in zu einer stark

vereinfachten Zielerreichung fiir die Importeure fiihrte3.”

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie
2050 veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel geringer ausfallt,
wenn die Verordnung nicht in diesem Punkt geandert wird. In der Botschaft des
Bundesrates zur Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat fir den
Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO;-Reduktion auf 680‘000 Tonnen CO, pro Jahr,
wenn Art. 27 CO,V angepasst wiirde. Dem stehen in der nicht gedanderten Version von

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fir neue Personenwagen 2012-2018.
Bericht des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und
Standerates”, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fir neue Personenwagen 2012-2018.
Bericht des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und
Standerates”, S. 32
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Art 27 CO,V 460°000 Tonnen CO; pro Jahr gegeniiber (siehe Angaben des Bundesrates von
2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung des
Teilflottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO»-Einsparung als
anlasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen
gescheiterten Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein lber die EU-Regelung
hinausgehendes phasing-in verlangte, als massive Verwasserung bezeichnet: ,Das ware
natlirlich eine massive Verwasserung der Vorgaben und der CO,-Zielwerte; das nicht nur fiir

Personenwagen, sondern auch fir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht
zudem dem heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Standerats. Dies
wurde vom Kommissionsprecher Standerat D. Miller zuhanden der Materialen
entsprechend festgehalten.®> Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext
(Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO,-Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch
im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tberfallig.
Abschaffung der Supercredits
Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen
Neuwagenflotte nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von weniger als 50 g
CO,/km bis zu einer Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen
Neuwagenflotte von total hochstens 7,5 g CO,/km fur die Referenzjahre 2020-2021 wie
folgt bericksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;
c. Streichen.

Begriindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden
kdonnten, handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge
profitieren bereits sehr stark davon, dass die CO,-Emissionen der Stromproduktion nicht
berilicksichtigt werden. Auch bei einer einfachen Anrechnung besteht daher fir die
Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den
individuellen Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von
Fahrzeugen mit weniger als 50 g CO,/km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von
Fahrzeugen mit hohem CO,-Ausstoss fiihren und die Wirkung der CO»-
Emissionsvorschriften stark abschwachen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule
jede Schulnote doppelt zihlt, die hoher ist als 5.0, so ware es schlicht viel einfacher, das
Schuljahr zu bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-
Gramm-Ziel fir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115g/km. In der

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Sténderat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-
verhandlungen?Subjectld=47812
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Vernehmlassungsvariante der CO,-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhoht.
Der Umrechnungsfaktor fiir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24.
Bei Lieferwagen betragt der Faktor gar 1.27.

Die Erhohung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die
Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir fordern daher eine erneute
Uberprifung der Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begriissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche
Inverskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlauternden
Bericht® geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der
Schweiz einzig mit dem Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die
Ersatzleistungen kinstlich tief zu halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt
bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als
Schein-Occasionen ins Ausland zurilickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt,
indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Die vorgeschlagene
Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflichen von Neuwagenverkiufen
aufgrund der Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO,-
Gesetzes (voraussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie.
Die Vorschriften fir 2020 sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das
per se keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO,-Ausstoss der Neuwagen. Die
Zielerreichung wird dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich
schlechten Zeiten die Menschen eher gilinstigere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge
kaufen.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die
Treibstoffimporteure mussten anféanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und
Diesel ausgestossenen CO; kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf
bis zu 40% erhohen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden
Zielverfehlung des CO,-Gesetzes ist es nun Uberfillig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen.
Eine Erhohung von heute 10% auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht
innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum
auslandische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen entsprechen. Eine solche
Erhéhung wiirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der Einfuhr von Biotreibstoffen fiihren. Da
das Parlament im totalrevidierten CO,-Gesetz flir 2022 einen Inland-Kompensationssatz von
mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich hoherer Satz fiir 2021 zu einer Stop-and-go Politik
fihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden missen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der
im betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr Uberfiihrten Treibstoffe
entstehen. Der Kompensationssatz betragt:

6 Seiten 9 und 10
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e. fiir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhoht werden, um
zumindest einen  wesentlichen Teil der erwarteten Ziellicke zu schliessen
(Zusatzreduktionswirkung: 500’000t CO; im Jahre 2021 gegentiber Vorschlag Bundesrat). Diese
Losung ist dann auch kongruent mit dem neuen CO;-Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb
des geltenden Gesetzes. Auch der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht
strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem starken
Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden kénnen. Fir
die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb genommen werden
kénnen und somit ein Jahr langer bis 2030 betrieben und abgeschrieben werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen
Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und geprift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die
Anderungen bei Art 90/91.

3. COz-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1lbis explizit dahingehend
angepasst, dass im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches
Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb véllig
ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine allféllige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die
Erklarung, dass bereits der Ankilindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig
stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissionsdaten und damit Entscheide Uber die
Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kdnnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:
Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen
im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:
Diese Anpassung flihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch

das Stichjahr 2019, was eine allféllige Einfihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021
die volle Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fiihren, dass die geltenden
schweizerischen Regeln fir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fir Biobrennstoffe angewendet
werden. Umwelt- und Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie
zur rechnerischen Minderung von CO;-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird
auch in diesem Falle die Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 Uberschatzt, weil die
Biotreib- und Brennstoffe falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen.
Dieses Problem soll in der Totalrevision des CO,-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europaischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem
und der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung beflirchten wir, dass die
betroffenen Firmen und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre
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Dekarbonisierung gezielt voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren
ist, beschranken wir uns auf wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte dirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021
libertragen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von
kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitatsraten bedingt durch die
Corona-Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde
die Pariser Klimaziele zusatzlich abschwachen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fiir die
EU-Benchmarks mit deutlich hoheren CO,-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fir
Schweizer Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fiir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der
Zementindustrie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig unverstandlich und
nicht nachvollziehbar, dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich hoheren
Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus
Deutschland importiert wurden. Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen
Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fur die Berechnung der Benchmarks
verwendet wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit
Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fiir Aktivitatshohe wie auch fir die Benchmarks wird eine willkiirliche Schwelle von
einer 15%-Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass stindig perverse Anreize
gesetzt werden, diese Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu tbertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den
Benchmark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1
zu Ubernehmen. Dies garantiert, dass keine klimaschadlichen Umgehungsgeschifte getatigt
werden, um Verluste zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wahrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die
Berechnungsweise flir Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz,
dass wirtschaftliche Massnahmen (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen
deshalb vor, dass Unternehmen motiviert werden, auf das Jahr 2021 angepasst neue
Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche somit nicht die technischen und
o6konomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im
Jahre 2021 angerechnet werden kdnnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen
wir uns diesem unverstdndlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrige von der Kyoto-
Periode bis 2020 ins Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate
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Sollten auslandische Zertifikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, miissen diese zwingend
die Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfillen, also ein Corresponding
Adjustment und einen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnétiger Birokratie ist grundsatzlich sehr zu begriissen. Allerdings haben Berichte der
Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft
ungeniigend waren. Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV
entsprechende Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfiihrt und griffige
Sanktionsmechanismen hat und anwendet.
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Swiss International Airports Association
Par courrier électronigque

Office fédéral de 'environnement
Monsieur Raphaél Bucher
3003 Berne

raphael.bucher@bafu.admin.ch

Genéve, le 3 juillet 2020

Consultation relative a la révision partielle de Fordonnance sur le CO:

Cher Monsieur,
Nous nous référons 2 'affaire visée en marge et faisons suite & votre invitation a prendre position du 4 mai
dernier. Aprés examen de la révision par les aéroports membres de la SIAA, nous pouvons vous confirmer

gue nous n'avons pas d'observations particuligres a formuler.

Nous vous prions de croire, cher Monsieur, & 'assurance de notre considération distinguée.

Swiss International Airports Association (SIAA)

==

André Schneider
Président

SIAA, cfo Aéroport International de Genéve, CP 100, CH-1215 Genéve 15
Tél. +41 22 717 80 00, admin@siaa.ch
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Bundesamt fir Umwelt
3003 Bern

Elektronisch an raphael.bucher@bafu.admin.ch

Zirich, 24. August 2020

Stellungnahme zur Revision der Verordnung tiber die
Reduktion der CO;-Emissionen (CO:-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Der Verband swisscleantech dankt fir die Moglichkeit, Stellung zu nehmen zur Revision der
Verordnung Uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung).

Wir begriissen die vom Bundesrat vorgesehene Revision der Verordnung Uber die Reduktion
der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung). Insbesondere begrissen wir die Unterbindung der
gegenwartig praktizierten, missbrauchlichen Immatrikulationen von Elektrofahrzeugen und
leichten Lieferwagen zum Zweck der unrechtmassigen Schonung des durchschnittlichen
CO.-Werts der in Verkehr gesetzten Neuwagen.

Leider nitzt der Bundesrat mit der vorgeschlagenen Revision den vorhandenen Spielraum
zugunsten des Klimaschutzes nicht gentigend aus. Weder die gliltige CO,-Verordnung noch
die nun vorgeschlagenen Anderungen kénnen sicherstellen, dass die von der
Eidgenossenschaft beschlossenen Ziele des Pariser Klimaabkommens fristgerecht erreicht
werden. Dabei handelt es sich beim Bereich Strassenmobilitat um einen der Hauptemittenten
von Klimagasen (rund 33 Prozent). Zudem sind wir bei den CO,-Emissionen von neu in
Verkehr gebrachten Personen- und Lieferwagen seit Jahren Gberdurchschnittlich weit vom
anvisierten Zielpfad entfernt.

Angesichts dieser Ausgangslage nehmen wir wie folgt Stellung und beantragen:
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Art 2

Antrag:

Die Formulierung ist so zu wahlen, dass Gewichtsnachteile aller alternativen Antriebssysteme
gegenlber Fahrzeugen, die mit Benzin oder Diesel betrieben werden, ausgeglichen werden.
Neben batterieelektrischen Fahrzeugen betrifft dies beispielsweise auch Wasserstoff- und
Erdgas/Biogas-Fahrzeuge.

Art 17, Abs. 2b
Wir begriissen die vorgenommene Prazisierung, welche oben erwahnte, missbrauchliche
Gesetzesumgehungen kiinftig verhindern soll.

Art. 27, Abs. 2

Der vom Bundesrat gewahrte «Swiss Finish» beim Phasing-In ist nicht gerechtfertigt und
somit zu streichen. Das Parlament hat mehrmals bekraftigt, dass die Neuwagenziele in der
Schweiz zur gleichen Zeit wie in der EU erreicht werden sollen. Auch das Schweizer Volk hat
diesen Grundsatz mit der Abstimmung zur Energiestrategie 2050 gutgeheissen. Die
Schweizer Importeure, bzw. die gemeldeten Emissionsgemeinschaften bezahlen in der
Mehrheit keine CO,-Sanktionsbetrage. Nur wenige Emissionsgemeinschaften miissen
Sanktionsbeitrage entrichten. Dabei liegt der Betrag, bezogen auf das einzelne verkaufte
Fahrzeug, bei wenigen Dutzend bis wenigen Hundert Franken. Und somit weit unter den fir
die Fahrzeuge am Markt gewahrten Rabatte.

Antrag

Abs. 2:

Flr die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender
Anteil der Fahrzeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen bertcksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020 85 Prozent
b. im Referenzjahr 2021 100 Prozent
c. streichen

Art 27, Abs. 3

Vor allem Elektrofahrzeuge und ein grosser Teil der Fahrzeuge mit Plug-in-Hybridantrieb
kénnen von der sogenannten Mehrfachanrechnung (Supercredits) profitieren. Fiir diese Art
von Fahrzeuge wird jedoch bereits ein Grund-CO,-Wert angenommen, der nicht dem realen
Ausstoss an Klimagasen entspricht. Elektroautos emittieren zwar lokal im Betrieb kein CO,,
die Emissionen fallen jedoch vorgelagert bei der Stromherstellung (diese wird z.B. bei der
EnergieEtikette als Information aufgefiihrt) und bei der Produktion der Batterien an.

Fir die Plug-in-Hybride hat sich herausgestellt, dass die bei der Zulassung theoretisch
gemessenen, sehr niedrigen CO,-Werte (oft unter 50g/km) und Verbrauchswerte in der
Realitat nicht erreicht werden. Auch hier ist somit der relevante Ausstoss an Klimagasen um
einiges hoher als vom Gesetzgeber angenommen. Vor diesem Hintergrund macht es keinen
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Sinn, Elektroautos und Fahrzeuge mit (vermeintlich) tiefem CO,-Wert (Plug-in-Hybride) in der
jahrlichen CO,-Emissionsbilanz der Neuwagen mehrfach anzurechnen. Diese Anrechnung
(Supercredits) fihrt letztlich dazu, dass ein Importeur/eine Emissionsgemeinschaft pro
verkauftes, teil- oder voll elekirifiziertes Modell, CO;-intensive Neuwagen «schonrechnens
und dank den tiefen, mehrfachzahlenden CO,-Werten sanktionsfrei in Verkehr bringen kann.
Die Supercredits fihren dazu, dass die Erreichung der CO,-Emissionsziele noch weiter und
unnotig verzogert wird. Sie sind daher zu streichen.

Antrag
Abs. 3:
Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von weniger als 50g CO,/km bis zu
einer Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
von total hochstens 7.5g CO./km fir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt berticksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt
b. im Referenzjahr 2021: 1-fach
c. streichen

Flr die Berlicksichtigung unserer Anliegen bedanken wir uns bereits im Voraus ganz herzlich.
Mit freundlichen Grissen,

Cleps TS

Dr. Christian Zeyer Frédéric Steimer
Geschaftsfiuhrer swisscleantech Energie & Klima
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Bundesamt fiir Umwelt Wirtschafispolitik
Herr Raphael Bucher Philipp Bregy
Sektion Klimapolitik Ressortleiter Energie
3003 Bern

Pfingstweidstrasse 102
Postfach

CH-8037 Zurich

Tel. +41 44 384 48 04

Per E-Mail an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

p.bregy@swissmem.ch
www.swissmem.ch

Zirich, 24. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der CO2-Verordnung — Stellungnahme

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken Ihnen fiir die Gelegenheit, zur Revision der CO2-V Stellung zu nehmen.

Swissmem ist der filhrende Verband fiir KMU und Grossunternehmen der schweizerischen Ma-
schinen-, Elektro- und Metall-Industrie (MEM-Industrie) und verwandter technologieorientierter
Branchen. Swissmem férdert die nationale und die internationale Wettbewerbsfahigkeit inrer
1'200 Mitgliedsfirmen durch eine wirkungsvolle Interessenvertretung, bedarfsgerechte Dienst-
leistungen, eine gezielte Vernetzung sowie eine arbeitsmarktgerechte Aus- und Weiterbildung
der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der MEM-Industrie.

Die Schweizer MEM-Industrie ist eine facettenreiche und innovative Hightech-Branche, die in
samtlichen Lebens- und Wirtschaftsbereichen leistungsstarke Lésungen anbietet. Sie erwirt-
schaftet 7% des Bruttoinlandproduktes (2019) und nimmt damit in der schweizerischen Volks-
wirtschaft eine Schlisselstellung ein. Die Branche ist mit rund 325'000 Beschaftigten die grésste
industrielle Arbeitgeberin der Schweiz und leistet mit Ausfuhren im Wert von CHF 68.3 Milliarden
rund 30% der gesamten Gterexporte. 60% der ausgefihrten Giter der MEM-Industrie werden
in die EU exportiert.

A) Allgemeine Bemerkungen

Swissmem begriisst die vorliegende Revision der CO2-Verordnung.

Mit der Revision des CO2-Gesetzes infolge der Pa.lv. Burkart (17.405) konnten die bisher auf
Ende 2020 befristeten klimapolitischen Instrumente verlangert und eine Regulierungslicke ver-
hindert werden. Entsprechend begriissen wir grundséatzlich die daraus resultierenden Anpassun-
gen auf Ebene der CO2-Verordnung. Es zeichnet sich ab, dass notwendige Anpassungen bei
den betroffenen Firmen im Zielvereinbarungssystem sowie bei den Umsetzungsorganisationen
EnAW und act einen geringen, vertretbaren administrativen Aufwand auslésen. Das Emissions-
handelssystem (EHS) und die Verminderungsverpflichtung mit CO2-Abgabebefreiung sind und
bleiben fir die Industrie zentrale klimapolitische Instrumente zur Senkung ihrer CO2-Emissionen.
Diese Instrumente helfen der Industrie, auch weiterhin einen unverzichtbaren Beitrag zur Errei-
chung der Schweizer Klimaziele zu leisten. Zuséatzliche flankierende Massnahmen unterstitzen
die Zielerreichung und Wirksamkeit der erwéhnten Instrumente. So setzt sich Swissmem fir ein
Netto-Null-Treibhausgas-Ziel 2050 ein und fordert zudem die Ausdehnung der COz2-Lenkungsab-
gabe von Brenn- auf Treibstoffe, resp. die grundséatzliche Bepreisung von CO..
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B) Detailbemerkungen
Nachfolgend finden sich die Swissmem-Anderungsantrage auf Stufe der Verordnungsartikel.

Art. 12 Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 1bis

Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fiir die ein Emissionsziel
nach Artikel 67 gilt und die keine Projekte oder Programme nach Artikel 5 oder 5a durchfiihren,
die vom Emissionsziel erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden auf Gesuch hin Be-
scheinigungen flir Emissionsverminderungen im Inland in den Jahren 2013—20202021 ausge-
stellt, wenn [...]:

Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden flr Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen
dem Reduktionspfad abziiglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden
Jahr, letztmals 20202021, ausgestellt.

Begrindung:

Der Artikel richtet sich an Anlagenbetreiber, die nicht amortisierbare Investitionen in energiespa-
rende Massnahmen getatigt haben. Dabei haben sie viele Unwagbarkeiten und Risiken in Kauf
genommen. Es ist nicht einleuchtend, wieso eine Anderung der Spielregeln wahrend der laufen-
den Periode vorgenommen werden soll.

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die in
den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kbnnen im Jahr 2021 als Be-
scheinigung verwendet werden.

Begrindung:

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Pa.lv. Burkart ausgeldsten Teilrevi-
sion versdumt, eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Peri-
ode 2013 bis 2020 ausgestellten, aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt.
In der Vorlage zur Totalrevision des CO2-Gesetzes ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis
2025 hingegen gewabhrleistet (Art. 57, Abs. 3), was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte
umstritten war. Da aber die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO»-Gesetzes die Ubertra-
gung von Bescheinigungen nicht behandeln, weil diese vor 2013 noch gar nicht existierten, fiel
dies nun gewissermassen zwischen Stuhl und Bank. Der Bundesrat kénnte das auf Verord-
nungsstufe korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhandeln.

Art. 146g Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

Betreiber von Anlagen, die nach Artikel 42 Absatz 1 am EHS teilnehmen wollen, miissen das
Gesuch um Teilnahme am EHS beim BAFU in Abweichung von Artikel 42 Absatz 2 bis zum 28-
Februar202131. Dezember 2021 einreichen.

Begriindung:

Sollte das totalrevidierte CO2-Gesetz nicht per 1.1. 2022 in Kraft treten, laufen gemass heutigem
Wissensstand die Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der betroffenen Anlagen
mussen die CO2-Abgabe zahlen. Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswéarmeleistung von min-
destens 10 MW, die eine Tatigkeit gemass Anhang 7 der aktuell geltenden CO2-V ausiben,
kénnen auf Gesuch ins EHS eingebunden werden (Opt-in). Damit betroffene Firmen ein allfalli-
ges Opt-in Gesuch in Kenntnis der kiinftigen Rahmenbedingungen stellen kénnen, wéare ein Ver-
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schieben der Frist fiir ein Opt-in Gesuch auf 31.12.2021 angezeigt. Ansonsten ist davon auszu-
gehen, dass viele Anlagenbetreiber auf Zusehen hin ein Gesuch einreichen und dieses spater
bei Klarheit der Verhaltnisse wieder zuriickziehen. Damit wére ein grosser und unnétiger admi-
nistrativer Aufwand verbunden.

Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fiir Carbon Leakage

Flir Sektoren und Teilsektoren, die nicht im Anhang des Beschlusses 2019/708/EU22 aufgefiihrt
sind, werden die nach den Ziffern 2 und 4 berechneten Mengen mit den folgenden Anpassungs-
faktoren multipliziert:

3.1.1  firdas Jahr 2021: 0,3
3.1.2 fur das Jahr 2022: 0,3
3.1.3 fir das Jahr 2023: 0,3
3.1.4  fir das Jahr 2024: 0,3
3.1.5 fiir das Jahr 2025: 0,3
3.1.6 fur das Jahr 2026: 0,3
3.1.7 fir das Jahr 2027: 0,225
3.1.8 fiir das Jahr 2028: 0,15
3.1.9 fir das Jahr 2029: 0,075
3.1.10 fir das Jahr 2030: 0

3.1.11 Fir Forschungs- oder Entwicklungsanlagen gilt der Anpassungsfaktor 1
fiir die Jahre 2021 bis 2030.

Begrindung:

Im Bericht des World Economic Forums (WEF) Uber die weltweite Wettbewerbsfahigkeit 2016—
2017 steht die Schweiz zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle. Sie gibt im inter-
nationalen Vergleich im Verhaltnis zum BIP am meisten fiir Forschung und Entwicklung (F&E)
aus (4. Rang innerhalb OECD-Léander). Konkret sind es rund 22 Mia. CHF, fast 3.4% des
Schweizer BIP. Der grésste Anteil wird von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchge-
fihrt (71%). Ein neuer Anpassungsfaktor 1 fir Forschungs- und Entwicklungsanlagen im EHS
soll sicherstellen, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fiir private Investitionen
attraktiv bleibt und die F&E-Arbeitsplatze nicht ins Ausland abwandern.

Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor fir Strommix in der Schweiz

Fiir indirekte Emissionen aus verwendetem Strom werden keine kostenlose Emissionsrechte zu-
geteilt. Bei Benchmarks von Produktionsprozessen, die sowohl mit Brennstoffen als auch mit
Strom betrieben werden kénnen, werden die realen, indirekten Emissionen anhand der Her-
kunftsnachweise aus dem verwendeten Strom mit-0;376-+COpro-MWh bestimmt. Ist dies nicht
moéaglich, werden die indirekten Emissionen des verwendeten Stroms mit 0.169 t CO» pro MWh
berechnet.

Begriindung:

Im Vergleich zur EU ist der Schweizer Strommix dusserst COz-arm. Der von der EU angesetzte
Emissionsfaktor von 0,376 t CO2 pro MWhe wird daher den Schweizer Gegebenheiten nicht ge-
recht. Er reduziert die Anreize unnétig oder verhindert gar, dass Betreiber von Anlagen im EHS,
bei denen indirekte Emissionen bei der Berechnung der Zuteilung berlicksichtigt werden, die fir
den Klimaschutz sinnvolle Substitution mit Strom realisieren.
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Swissmem fordert, dass der Emissionsfaktor des bezogenen Strommix jahrlich anhand der Her-
kunftsnachweise fiir den verwendeten Strom berechnet wird. Kann der Emissionsfaktor so nicht
ermittelt werden, werden die indirekten Emissionen fiir den verwendeten Strom mit 0,169 t CO:
pro MWhe bestimmt (siehe BAFU-Verbraucherstrommix).

Anhang 16

Neue Ziffer 4: Berechnung der CO>-Emissionen fiir Betreiber von Anlagen

Ziffer 4.1: Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Biomasse ist null. Insbesondere auch fiir
Biogasanteile in Gas aus Erdgasnetzen, deren ékologischer Mehrwert noch nicht verdussert
wurde.

Begriindung:

Mit der bisherigen Regelung kénnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu Ver-
minderungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrechnen lassen
(vergleiche dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fiir Betreiber von Anlagen). Damit wird
den Betreibern von Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas verwehrt. Mit der Anre-
chenbarkeit kann Uber ein wirtschaftliches Instrument der Biogas-Anteil in der Schweiz erhéht
werden.

C) Varia

Beriicksichtigung technischer L6sungen wie CCS/CCU (Carbon Capture and Sto-
rage/Utilization) und CDR (Carbon Dioxide Removal)

Teile der Industrie verursachen prozess- und energiebedingt hohe CO2-Emissionen. Technische
Lésungen wie CCS/CCU und CDR spielen deshalb eine wichtige Rolle, um ein Netto-Null-Treib-
hausgasziel erreichen zu kdnnen. Die CO2-Abscheidung aus Rauchgasen industrieller Prozesse
ist ein effektiver aber zurzeit noch unverhaltnisméssig kostenintensiver Lésungsansatz. Um An-
reize fur die weitere Entwicklung und Investitionen in entsprechende Technologien zu setzen, ist
es von grosser Bedeutung, diese auch im EHS und bei der Ausstellung von Bescheinigungen
als zuléassige Emissionsverminderungen anzurechnen.

Wir schlagen fir CCU/CCS/CDR folgende Wege im Vollzug des CO2-Gesetzes, die auch paral-
lel angewendet werden kénnten:

a) CCU/CCS- und CDR-Projekte gelten als inldndische Kompensationsprojekte:

Anhang 3 (Art. 5 Abs. 1 Bst. a), Emissionsverminderungen im Inland, fiir die keine
Bescheinigungen ausgestellt werden

Fir ein Projekt oder Programm zur Emissionsverminderung im Inland werden keine
Bescheinigungen ausgestellt, wenn die Emissionsverminderungen erzielt werden durch:

[.]
b—deném&a&—bm@gisehewdeﬁgedegsehepéggéeque%e%g—ausgewnme%me

[.]

Begriindung:
Momentan gilt fir Kompensationsprojekten u.a. die folgende Grundanforderung (aus
Vollzugsmitteilung fiir Kompensationsprojekte, Kapitel 2.1):
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b)

[...]
- Die Emissionsverminderungen wurden nicht in einem Unternehmen erzielt, das am
Emissionshandelssys-tem (EHS) teilnimmt (Art. 5 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 2 COz-Verordnung).

[.]

Die Einzelheiten wie CCS/CCU/CDR flir Kompensationsprojekte anrechenbar sind
(Abgrenzung gegenlber EHS, Emissionsverminderung bei CCS/CCU und negative
Emssionen bei CDR) missen noch ausgearbeitet werden. Unseres Erachtens kann man
entweder ein separates Unterkapitel unter Anhang 3 ergénzen oder das BAFU kann dies in
der Vollzugsmitteilung fiir Kompensationsprojekte regeln.

Die mittels CCU/CCS/CDR-Projekte gebundenen CO,-Emissionen sind im EHS-Monito-
ringbericht abzugsfihig

Wir schlagen vor, den Anhang 16 der CO2-Verordnung wie folgt zu erganzen:

Neue Ziffer 5, Berechnung der gebundenen CQO»--Emissionen von CCS/CCU- und
CDR/CDRU-Projekten

Ziffer 5.1: Nach der Umsetzung eines CCS/CCU- oder CDR/CDRU (atmosphdrisch)-Projek-
tes kénnen gebundene CO--Emissionen flir EHS-Unternehmen im EHS-Monitoringbericht be-
rlicksichtigt werden.

Ziffer 5.2: CO2-Emissionen aus fossilen Punktquellen, die innerhalb des EHS-Perimeters mit
CCS/CCU-Projekten gebunden werden, werden als CO2-neutral betrachtet (vermiedene

Emissionen).

Ziffer 5.3: CO»-Emissionen, die mit CDR-Ansétzen (z.B. Direct Air Capture (DAC) oder die
Pyrolyse von Biomasse zu Biokohle) aus der Atmosphdre entfernt und innerhalb des EHS-
Perimeters gebunden werden, werden als negative Emissionen betrachtet (Multiplikation mit

Faktor -1).

Begriindung:

Durch CCS/CCU- oder CDR/CDRU-Projekte gebundene oder neutralisierte direkte CO2-
Emissionen missen im EHS-Monitoringbericht abzugsfahig sein. Das EHS muss in den
Themenbereichen CO2-Abscheidung, -Speicherung (CCS) oder -Nutzung (CCU) sowie
atmosphérische CO2-Entfernung (CDR und CDRU) weiterentwickelt werden. Negative
Emissions-Technologien (NET) sind auch gemass den Erlauterungen des BAFU zentral,
dass die ganze Schweiz, und insbesondere die Stahl- und die chemische Industrie, mittel-
und langfristig eine Netto-Null-THG-Bilanz erreichen kann. Gleiches gilt fir die kiinftige
Anerkennung von synthetischen, klimaneutralen Kraftstoffen (Emissionsfaktur null, z.B. mit
CO:2 aus Direct Dir Capture, DAC).

Erlauterung zu verwendeten Begriffen: CCS/CCU-Prozesse (Carbon Capturing and Sto-
rage/Usage) schneiden, mit Ausnahme von Biomasseverbrennung, fossiles CO2 an industri-
ellen Punktquellen ab und verhindern im Falle einer langfristigen Speicherung, dass diese
Emissionen in die Atmosphéare gelangen. CDR/CDRU-Ansétze (Carbon Dioxide Removal
and Usage) entnehmen das CO:z aus der Atmosphére und flihren bei einer langfristigen Spei-
cherung des atmospharischen CO:z zu einer Verringerung der CO2 Konzentration in der At-
mosphare, den sogenannten negativen Emissionen. Die Nutzung des aus der Atmosphére
gebundenen COz2 in neuen Produkten (CDRU), an deren Lebensende das CO:2 wieder in die
Atmosphare entweicht, stellt einen Kohlenstoftkreislauf dar und fihrt somit zu keinen zusatzli-
chen Emissionen.
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Wir danken lhnen fiir die Berlcksichtigung unserer Stellungnahme und die Prifung unserer
Anliegen. Fir Fragen steht Ihnen Philipp Bregy gerne zur Verfigung.

Freundliche Grlisse

e Yok X

Dr. Stefan Brupbacher Philipp Bregy
Direktor Ressortleiter Energie
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Touring Club Schweiz  Peter Goetschi
Chemin de Blandonnet 4 Zentralprésident

Postfach 820 Tel +41 58 827 34 07
1214 Vernier GE Fax  +4158 827 50 26
www.tcs.ch peter.goetschi@tcs.ch

Tairing Cluly Schiwsiz Postiach B30, 1214 Varmdlar GE

Frau Bundesprasidentin

Simonetta Sommaruga

Eidgendssisches Departement fur

Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
3003 Bern

Elektronischer Versand: raphael.bucher@bafu.admin.ch
Vernier/Genf, 24. August 2020

Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-
Verordnung)

Stellungnahme des TCS

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin

Der Touring Club Schweiz (TCS) dankt lhnen flr die Einladung zur Stellungnahme im Rahmen der Ver-
nehmlassung , Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)”.
Als im Mobilitatsbereich tatige Mitgliederorganisation nehmen wir nachfolgend zu den verschiedenen
Massnahmen im Fahrzeug- und Treibstoffsektor, welche fUr den TCS und seine Mitglieder von Bedeutung
sind, Stellung.

*kkkk

Allgemeine, einleitende Bemerkungen

Der TCS steht hinter dem Ziel dieser Verordnungsrevision, verschiedene zeitlich befristete Instrumente
des Klimaschutzes bis zum Inkrafttreten des neuen CO2-Gesetzes zu verlangern. Auch begrusst er die in
der Verordnungsrevision vorgesehene Regelung der Umrechnung der NEFZ-Werte in WLTP-Werte.

Er bedauert hingegen den beim Treibstoff eingeschlagenen Weg, die Kompensationspflicht in einer Uber-
gangsregelung in verschiedener Weise zu verscharfen und damit deren Erfullung zu erschweren. Die da-
mit verbundene hohe Wahrscheinlichkeit von Sanktionen wird dem Klima nicht helfen, hingegen die von
der Corona-Krise bereits stark betroffene Wirtschaft und Bevélkerung weiter belasten.

Bemerkungen zu den Massnahmen im Fahrzeugsektor

Einleitend sei hier ausgefuhrt, dass der TCS die allgemeinen Emissionsvorschriften im Fahrzeugsektor, die
zu einem Fahrzeugpark mit effizienteren Antrieben fUhren sollen, grundsétzlich unterstutzt. Er erlaubt sich
aber auf die schwierige Situation bei den Fahrzeugimporteuren hinzuweisen. Wegen der Coronakrise
kénnen sie im laufenden Jahre nicht auf eine ganze Reihe von Modellen mit effizienten Antrieben zahlen.
Aufgrund von wochenlangen Werkschliessungen sehen sich zudem Fahrzeughersteller gezwungen, eini-
ge Markteinfuhrungen von reinelektrisch angetriebenen Modellen auf das néchste Jahr zu verschieben.
Dies wird einen negativen Einfluss auf die Erreichung der CO2-Ziele haben.

Teilrevision der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) — Stellungnahme des TCS 1/2



Umrechnung von NEFZ in WLTP

Der TCS kann die Vorgehensweise zur Umrechnung der NEFZ- in WLTP-Werte nachvollziehen und diese
anhand von eigenen Messungen grundsatzlich bestatigen. Eine Zunahme der Emissionswerte um den
Faktor 1.24 bei Personenwagen und 1.27 bei Lieferwagen erachtet er als realitdtsnah.

Dass der Bundesrat die Entwicklung der Datengrundlage in der Schweiz und in der EU verfolgen und bei
Bedarf eine Anpassung der Zielwerte prifen wird, ist aufgrund der erst kirzlich eingefiihrten WLTP-Werte,
den Besonderheiten der Datenerfassung im schweizerischen Typengenehmigungssystem und dem bei
den Lieferwagen und leichten Sattelschleppern noch beschrankten Datenumfang, verstandlich und rich-
tig. Wichtig ist aber die CO2-Zielwerte so festzulegen, dass flr die Automobilimporteure und Handler,
aber auch fUr Konsumenten und Gewerbetreibende in Bezug auf neue Personenwagen und leichte Nutz-
fahrzeuge Berechenbarkeit und Planungssicherheit gegeben ist.

Emissionsvorschriften fir Lieferwagen

Der TCS begrusst die Anpassung von Art. 2 gemass Motion 18.3420 Bourgeois. Insbesondere batterie-
elektrisch betriebene Lieferwagen sind in der Regel schwerer als solche, die mit Benzin oder Diesel be-
trieben werden. Der Import emissionsfreier Lieferwagen kénnte geférdert werden, indem neu Fahrzeuge
bis 4250 kg berucksichtigt werden kdnnen (sofern das 3'500 kg Ubersteigende Gewicht einzig durch das
Mehrgewicht der emissionsfreien Antriebstechnik verursacht wird).

Folgednderungen aus der Umstellung auf WLTP-Werte i

Der TCS befurwortet Supercredits fur Elektrofahrzeuge und die Berlcksichtigung von Okoinnovationen,
die im individuellen Kundenverbrauch mehr wirken als auf dem Prifstand im WLTP-Zyklus gemessen
wird. Beispiele fur Oko-Innovationen sind Abgaswarme-Rickgewinnung oder solarzellenbestiickte Ka-
rosserieteile. Er ist mit den Folgednderungen aus der Umstellung auf WLTP-Zielwerte einverstanden.
Auch das Abbilden des CO2-Zielwerts flur Personenwagen von 118 Gramm CO2/km auf der Energieeti-
kette erachtet der TCS als zielflihrend.

Bemerkungen zu den Massnahmen im Treibstoffsektor

Erhéhung des Kompensationssatzes

Die Erhdhung auf 12% des Kompensationssatzes flr das Jahr 2021 erscheint sowohl angesichts der Tat-
sache, dass es sich bei der Verordnungsrevision in gewisser Weise um eine Ubergangsregelung handelt,
als auch angesichts der Auswirkungen der Coronakrise falsch. Diese Verscharfung, gekoppelt mit den
zusatzlichen Einschrankungen (im Besonderen die neu vorgesehene Unzuldssigkeit selbst durchgeflhrter
Projekte) wurde es den Treibstoffimporteuren verunmoglichen, die Ziele zu erreichen und damit direkt zu
Sanktionen fuhren. Damit wirden einzig die Wirtschaft und die Konsumenten weiter belastet, ohne dass
dem Klima geholfen wird. Der TCS fordert daher, auf eine Erhéhung des Kompensationssatzes zu ver-
zichten.

Unzuldssigkeit selbst durchgefiihirter Projekte

Problematisch fir den TCS ist auch die Aufhebung der Moglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst
durchgefuhrten Projekten nachzukommen. Damit werden nach Schatzungen der Kompensationspflichti-
gen im Jahr 2021 Emissionsverminderungen im Umfang von rund 150'000 Tonnen CO2eq entzogen. Ein
Verlust, der angesichts der kurzen Fristen nicht mehr durch neue Kompensationsprojekte ersetzt werden
kann. Dies vergrdssert noch zusatzlich zur Erhéhung des Kompensationssatzes die Wahrscheinlichkeit
von hohen Sanktionen und unndtigen Mehrkosten flr die Konsumenten.

Der TCS lehnt somit die Aufhebung der Méglichkeit der Kompensationspflicht mit selbst durchgefihrten
Projekten nachzukommen entschieden ab.

Wir danken im Voraus fur die Kenntnisnahme unserer Eingabe und verbleiben

Mit freundlichen Grulssen

Zentralprasident
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Unternehmerverband Gartner Schweiz {

Associazione svizzera imprenditori giardinieri
Association suisse des entreprises horticoles

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
Frau Bundesratin Sommaruga

3003 Bern

Martina Hilker, Leiterin Kommunikation / Politik
Telefon direkt 044 388 53 50
m.hilker@jardinsuisse.ch

24. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung liber die Reduktion der CO2-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Inrem Schreiben vom 4. Mai haben Sie das Vernehmlassungsverfahren zur Teilrevision
der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen eroffnet. Fiir die uns gebotene
Méglichkeit zur Stellungnahme danken wir lhnen bestens.

JardinSuisse, der Unternehmerverband Gartner Schweiz, bindelt die Interessen von mehr als
1'700 Betrieben des Garten- und Landschaftsbaus, der Baumschulen, der Gartencenter und
der Produktions- und Verkaufsgartnereien der Schweiz. Der Verband setzt sich fir die
Verbesserung des Marktzugangs fir seine Mitglieder, fir einen nachhaltigen und ékologischen
Umgang mit der Umwelt und flir einen hohen Standard in der Berufsbildung ein. Die Branche
beschaftigt iber 24'000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

HIER WACHST
LUKUNFT JardinSuisse Bahnhofstrasse 94 5000 Aarau Telefon 044 388 53 00 Fax 044 388 53 40
info@jardinsuisse.ch www.jardinsuisse.ch



JardinSuisse engagiert sich seit dem Jahre 2003 mit verschieden Projekten zur Reduktion der
CO2- Emissionen. In drei Gruppen haben sich ca. 150 Klein- und Mittelbetriebe zu einer
verbindlichen Reduktion der CO2- Emissionen mit der Energie-Agentur der Wirtschaft (EnAW)
und dem Bundesamt fur Umwelt BAFU zusammengeschlossen. Die grossen
Produktionsbetriebe (mit Energiekosten > 200'000 Franken) arbeiten direkt mit der
Energieagentur EnNAW zusammen. Im Bewusstsein, hiermit im Dienste der Umwelt tatkraftig
aktiv zu sein, ist dies flr unseren Verband eine Erfolgsgeschichte.

Mit der geplanten Revision der Verordnung sollen die rechtlichen Licken in der Jahre 2020 bis
2021 geschlossen werden. Diese Licken und die damit verbundenen Unsicherheiten
entstanden durch die Verzégerung in den Beratungen des neuen Energiegesetzes.

Fir unsere Unternehmen und unsere laufenden Projekte bendtigen wir eine zukunftsgerichtete
Energiestrategie mit Rechtssicherheit. Nur so kénnen wir in den kommenden zwei Jahren
unseren Mitgliedern eine «Anschlusslésung» bieten, welche letztendlich auch der Umwelt
dient.

JardinSuisse unterstitzt deshalb betreffend Verminderungsverpflichtung die vorliegende
Revision der Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emmissionen. Fir den Verband ist es
aus den genannten Griinden entscheidend, dass der Gesetzgeber eine llickenlose
Weiterfihrung des von der Schweiz beschrittenen Weges in der Energiefrage sicherstellt.
Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin, sehr geehrte Damen und Herren, wir danken Ihnen flr
die Berucksichtigung unserer Stellungnahme.

Freundliche Grisse

st

Olivier Mark Carlo Vercelli
Prasident Geschaéftsfihrer
Martina Hilker

Leiterin Kommunikation und Politik
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Marktgasse 53, 3011 Bern
Telefon 031 327 97 97, Fax 031 327 97 70
info@cemsuisse.ch

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK

Bundesamt fir Umwelt

3003 Bern

Per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung uber die
Reduktion der CO,-Emissionen (CO.-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Vom 4. Mai 2020 bis zum 25. August 2020 fUhrt Ihr Departement eine Vernehmlassung
bei interessierten Kreisen und den Dachverbanden zur Teilrevision der Verordnung tber
die Reduktion der CO2-Emissionen (CO.-Verordnung) durch. Gerne nutzen wir diese
Gelegenheit und nehmen wie folgt zu den geplanten Anderungen Stellung.

Wir unterstiitzen die vorgeschlagene Verordnungsrevision grundsitzlich.

1. Grundsatzliche Bemerkungen

Um globale Umweltanliegen anzugehen, sind internationale und marktwirtschaftlich
funktionierende Instrumente gut geeignet. Das mit dem Emissionshandel der EU (EU
ETS) verknipfte Emissionshandelssystem der Schweiz (EHS) ist dafiir ein sehr gutes
Beispiel. Die Mengensteuerung und der sich im Markt bildende Preis flir Emissionsrechte
ist ein sehr zielfihrendes und effizientes Instrument.

Verband der Schweizerischen Cementindustrie

Association suisse de I'industrie du ciment

Associazione svizzera dell’'industria del cemento

Association of the Swiss Cement Industry 1/6
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Entsprechend ist es zentral, dass Markteingriffe grundsatzlich zurlckhaltend
vorgenommen werden und mdéglichst alle Akteure von einem solchen Mechanismus
erfasst werden. Es gilt zwingend zu vermeiden, dass Unternehmen bzw. Konkurrenten
aufgrund der Klimapolitik Gber unterschiedliche Kostenstrukturen verfligen.
«Gleichlange Spiesse» sind folglich ein zentraler Orientierungspunkt bei der
Ausgestaltung der Klimapolitik. Das EHS und der dazu nun vorliegende
Verordnungsentwurf genligen diesem Anspruch aus unserer Sicht grundsatzlich
gut.

Dabei gilt es nicht zu vergessen, dass die Teilnahme am Emissionshandelssystem eine
sehr kostspielige und herausfordernde Aufgabe darstellt. Am EHS teilnehmende
Unternehmen missen jedes Jahr Emissionsrechte im Umfang ihrer emittierten CO»-
Emissionen abgeben. Zusammen mit der Erwartung steigender Preise (unter anderem
aufgrund der jahrlich sinkenden verfligbaren Rechte) sind die Anreize gross, CO2-
Emissionen nachhaltig zu reduzieren. Flr eine erfolgreiche Klimapolitik sind gerade
solche Instrumente aber pradestiniert. FUr die Unternehmen in der Schweiz ist es
zusatzlich wichtig, dass ihre Konkurrenten ebenfalls Uber solche Anreize und
Kostenstrukturen verfigen.

cemsuisse begrisst daher die Verknlpfung der Systeme der Schweiz und der EU. Damit
entstand ein liquider Markt und die teilnehmenden Unternehmen haben dieselben
Kosten pro emittierte Tonne CO:z zu tragen. Dies verschafft den Unternehmen bezlglich
Klimapolitik Planungssicherheit und gleichwertige klimapolitische Rahmenbedingungen.
Mit ihren sehr langen Investitionshorizonten sind die energieintensiven Unternehmen
besonders darauf angewiesen. Insofern ist es wichtig und richtig, dass das Instrument
des EHS unbeschrankt weitergefihrt wird. Das schafft Planungssicherheit.

Far eine langerfristige Planung ist es jedoch auch zentral, dass kinftige L6sungsansatze
zur Sequestrierung von CO.-Emissionen (Carbon Capture and Storage/Use) bereits
heute regulatorisch méglich und somit entsprechend in Verordnung und Gesetz
berlicksichtigt werden. Diese Technologien sind gerade fir schwer zu
dekarbonisierende Industrien wie beispielsweise die Zementindustrie wichtige
Instrumente, um das Netto-Null-Ziel bezlglich Treibhausgas-Bilanz zu erreichen. Solche
bahnbrechenden Technologien sind &ausserst kostenintensiv — eine entsprechende
rechtliche Grundlage und die damit verbundene Planungssicherheit flr die Investitionen
sind fUr diese Industrien folglich eminent wichtig. Aus diesen Griinden erwarten wir die
Berlcksichtigung  dieser  Technologien und  der damit  verbundenen
Emissionsminderungen in den fir die kommenden Jahre geltenden gesetzlichen
Grundlagen.
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2. Stellungnahme zu den konkreten Anpassungsvorschlagen

Gleichwertige Bedingungen (Aquivalenzprinzip) fiir Schweizer Unternehmen und jene
aus der EU ist wichtig. cemsuisse ist erfreut, dass das BAFU diesem Prinzip bei der
Ausgestaltung der Verordnung stark Rechnung tragt. Genau dies ist auch ein wichtiger
Sinn und Zweck der Verknipfung der Emissionshandelssysteme.

Anhang 8 (Art. 45 Abs. 1) Berechnung der maximal zur Verfligung stehenden Menge der
Emissionsrechte fiir Betreiber von Anlagen im EHS

Sehr herausfordernd ist der neue Absenkpfad von 2.2 Prozent pro Jahr (Art. 45,
Anhang 8). Bereits heute werden die zur Verfligung stehenden Emissionsrechte im EHS
um jéhrlich 1.74 Prozent reduziert. Eine starkere Absenkung ist sehr herausfordernd.
Vor dem Hintergrund der Gleichwertigkeit der Systeme in der Schweiz und der EU ist
dies aber nachvollziehbar.

Anhang 9 (Art. 46 Abs. 1, Art. 46a Abs. 2 und Art. 46b Abs. 1 und 3) Berechnung der
kostenlos zugeteilten Emissionsrechte fiir Betreiber von Anlagen im EHS

Ebenfalls verspricht die Anpassung der Benchmarks &ausserst schwierig und
herausfordernd zu werden. Die Europaische Kommission erarbeitet derzeit die neuen
Werte, welche deutlich verscharft werden durften und geméass Verordnungsentwurf dann
auch fir die Schweiz gelten sollen (Art. 46, Anh. 9). Das wird auch die Unternehmen in
der Schweiz mit ihren bereits hohen Produktionskosten und weniger ausgepragten
Investitionssicherheiten herausfordern. Beispielsweise ist der Zugang zu mineralischen
Rohstoffen im angrenzenden Deutschland deutlich besser geregelt als in der Schweiz.
Aber auch diesbezlglich ist der Vorschlag des BAFU, dieselben Benchmarks in der
Schweiz wie in der EU zu verwenden, aufgrund der angestrebten Gleichwertigkeit der
Systeme nachvollziehbar.

Vorsicht ist bei den vorgeschlagenen Markteingriffen zwecks Stabilisierung und
Reservebildung von Emissionsrechten angebracht (Art. 19 und 46). Es gilt, nur dusserst
zurtckhaltend in den Markt einzugreifen, falls dies auch tatsachlich nétig ist. Ebenfalls
ist diese Eingriffsmdglichkeit regelmassig zu Uberprifen und gegebenenfalls zu
Uberarbeiten, falls sie sich zwecks Stabilisierung als nicht mehr nétig erweist. Der
politischen Steuerung des Preises darf ein solcher Markteingriffsmechanismus nie
dienen, da ansonsten der Markimechanismus per se ausgehebelt und das Instrument in
seiner Glaubwurdigkeit dezimiert wird.
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Anhang 9, Ziff. 2.1: kostenlose Zuteilung

Die Zementindustrie ist aufgrund der hohen nicht vermeidbaren (geogenen) COo-
Emissionen deutlich starker von sektoribergreifenden Kiirzungen (Zf. 2.1 Anh. 9)
betroffen. Hier schlagen wir eine differenzierte Vorgehensweise vor, d.h. das stark
betroffene Industrien nicht mit dem gleich hohen Korrekturfaktor unterworfen werden,
wie weniger stark betroffene Sektoren. Der Korrekturfaktor fir die Zementindustrie soll
deshalb nur auf die Emissionen der Brennstoffe angewendet werden.

Der Anpassung der kostenlosen Zuteilung bei verdanderten Aktivitatsraten von
grésser bzw. kleiner als 15 Prozent (Zf. 5.1, Anh. 9) kénnen wir zustimmen. Auch dies
ist vor dem Hintergrund des Aquivalenzprinzips in Ordnung.

Begrissen kénnen wir die vorgeschlagenen Anpassungen bezlglich Berichterstattung
und Monitoring. Wir erachten es als sachgerecht, dass auch vom BAFU genehmigte
Monitoringkonzepte zugelassen sind (Art. 52 und Anh. 17).

Und schliesslich ist die Gleichwertigkeit der Emissionsrechte und damit auch die
Ubertragung der Rechte in zukiinftige Handelsperioden zentral und richtig. Wir

begriissen die entsprechenden Anpassungen bei Art. 2.

Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor flir Strommix in der Schweiz

Entwurf Vorschlag cemsuisse
Fir indirekte Emissionen aus | Fur indirekte Emissionen aus
verwendetem Strom werden keine | verwendetem Strom werden keine

kostenlose Emissionsrechte zugeteilt. Bei
Benchmarks von Produktionsprozessen,
die sowohl mit Brennstoffen als auch mit
Strom betrieben werden kénnen, werden
die indirekten Emissionen anhand der
Herkunftsnachweise aus dem
verwendeten Strom mit 0,376 t COz pro
MWh bestimmt.

kostenlose Emissionsrechte zugeteilt. Bei
Benchmarks von Produktionsprozessen,
die sowohl mit Brennstoffen als auch mit
Strom betrieben werden kénnen, werden
die realen, indirekten Emissionen anhand
der Herkunftsnachweise aus dem
verwendeten Strom mit 8;,376+C02pro
MWh bestimmt. Ist dies nicht mdglich,
werden die indirekten Emissionen des
verwendeten Stroms mit 0.169 t CO: pro
MWh berechnet.
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Die tragende Saule der Schweizer Stromversorgung ist die Wasserkraft. Aus
Okologischer Sicht ist der aktuelle Strommix der Schweiz im Vergleich mit der EU
ausserst CO,-arm und tragt somit wesentlich zum Erreichen der Klimaziele bei. Der von
der EU angesetzte Emissionsfaktor von 0,376 t CO2 pro MWhe wird den lokalen
Gegebenheiten nicht gerecht und verhindert so die Md&glichkeit der Betreiber von
Anlagen im EHS, bei denen indirekte Emissionen bei der Berechnung der Zuteilung
bertcksichtigt werden, die sinnvolle Substitution mit Strom.

Der Emissionsfaktor des bezogenen Strommixes soll jahrlich anhand der
Herkunftsnachweise flr den verwendeten Strom berechnet werden. Kann dieser nicht
ermittelt werden, werden die indirekten Emissionen fiir den verwendeten Strom mit 0,169
t CO2 pro MWhg bestimmt (Verbraucherstrommix, siehe BAFU: Klimawandel: Fragen
und Antworten).

Anhang 16, Berechnung der CO--Emissionen flir Betreiber von Anlagen
Neues Kapitel:

Entwurf Vorschlag cemsuisse

(nicht vorhanden) Der Emissionsfaktor von Brennstoffen
aus Biomasse ist null. Insbesondere auch
fir ~ Biogasanteile in  Gas  aus
Erdgasnetzen, deren Okologischer
Mehrwert noch nicht verdussert wurde.

Mit der bisherigen Regelung kénnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz
zu Verminderungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht
anrechnen lassen (vergleiche dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS flr Betreiber
von Anlagen).

Damit wird den Betreibern von Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas
verwehrt.

Mit einer Anrechenbarkeit kann Gber ein wirtschaftliches Instrument der Anteil an Biogas
in der Schweiz erhdht werden.
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Wir danken lhnen fir die Berlcksichtigung unserer Anliegen und stehen bei Fragen

gerne zur Verflgung.
Mit besten Griissen

cemsuisse

r
v C <

Dr. Stefan Vannoni
Direktor

Dr. Martin Tschan Dr. David Pliss
Leiter Umwelt, Technik, Leiter Public Affairs und
Wissenschaft Kommunikation
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Als Word und PDF an:
raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bundesamt far Umwelt
CH-3003 Bern

Zurich, 24. August 2020

Vernehmlassungsvorlage vom 4. Mai 2020 zur Teilrevision der Verordnung iiber die
Reduktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung): Vernehmlassungsantwort des VSG

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fir die Gelegenheit zur Stellungnahme zu den mit der rubrizierten
Vernehmlassungsvorlage vorgeschlagenen Verordnungsanpassungen. Der VSG nimmt
nachfolgend zu den vorgeschlagenen Anderungen wie folgt Stellung, wobei der
Schwerpunkt auf Regelungen mit einem spezifischen Bezug zur Gasversorgung gelegt wird:

Art. 2

in Artikel 2 soll ein Aspekt der vom Parlament Uberwiesenen Motion 18.3420 umgesetzt
werden. Die Motion beauftragt den Bundesrat, die gesetzlichen Grundlagen dahingehend
anzupassen, dass das Gewicht elektrischer Batterien bei Lieferwagen von héchstens 3500
kg Gesamtgewicht kompensiert, also im Ergebnis flr die entsprechende Berechnungen
unberuticksichtigt bleiben soll. Im Erldutemden Bericht wird dazu auf Seite 8 festgehaiten,
dass einige alternative Antriebssysteme schwerer sind als konventionelle, welche mit Benzin
oder Diesel betrieben werden und dass dies insbesondere auf batterieelektrische
Fahrzeuge zutreffe. Wir schliessen aus dieser Formulierung, dass eine technologieneutrale
Umsetzung des Motionsanliegens erfolgen soll, was wir ausdricklich begrissen.

Die im Verordnungsentwurf vorgeschlagene Terminologie sollte dahingehend angepasst
werden, dass Gewichtsnachteile aller alternativen Antriebssysteme gegentber
Fahrzeugen, die mit Benzin oder Diesel betrieben werden, ausgeglichen werden. Neben
batterieelektrischen Fahrzeugen betrifft dies beispielsweise auch Wasserstoff- oder
Erdgas/Biogas-Fahrzeuge.

VSG | Verband der Schweizerischen Gasindustrie | Gritlistrasse 44 | Postfach | 8027 Zurich | +41 44 288 31 31| vsg@gazenergie.ch | gazensrgie.ch



gaz./=",
energie

Antrag: Die Begriffe «emissionsfreier Antrieb» bzw. «emissionsfreie Antriebstechnik» sind
durch «alternative Antriebe» bzw. «alternative Antriebstechnik» zu ersetzen.

Art. 17

Wir begrussen die vorgeschlagenen Anpassungen, welche bezwecken, dass prdziser auf
die effektiven Emissionswerte des schweizerischen Neuwagenparks abgestellt wird.
Umgehungsgeschaften, welche den Regelungszweck aushebeln, soll ein Riegel geschoben
werden.

Art. 26

Bei Fahrzeugen, die mit einem Treibstoffgemisch aus Erd- und Biogas betrieben werden
kénnen, werden die CO,-Emissionen um den Prozentsatz des biogenen Anteils nach Art. 12a
Abs. 2 der Energieeffizienzverordnung tiefer angesetzt.

Das Ergebnis soll in Zukunft arithmetisch auf einen Zehntel Gramm CO,/km gerundet
werden, statt wie bisher bloss der ganzzahlige Wert berticksichtigt werden.

Der VSG begriisst diesen Vorschlag, welcher die mittels Gasfahrzeugen effektiv realisierte,
klimawirksame Treibhausgasreduktion besser honoriert.

Art. 90

Aus Sicht des VSG liegen keine gentugenden Grunde vor, die Méglichkeit fur
kompensationspflichtige Personen, ihrer Kompensationspflicht mit selost durchgefihrten
Projekten nachzukommen, kategorisch aufzuheben.

Es ist weder nachvoliziehbar, deren Additionalitét nach 2020 zu negieren, noch diesen
pauschal unnétige Kosten zu attestieren. Eine Einschrankung der Kompensations-
moglichkeiten ist auch vor dem Hintergrund abzulehnen, dass ohnehin schon grosse
Unsicherheiten tber die Erfulloarkeit der Kompensationspflicht bestehen. Dies gilt bereits im
Jahr 2020 und, worauf der Erlauternde Bericht auf Seite 25 ebenfalls hinweist, «umso mehr
fur das Jahr 2021 mit einem erhdhten Kompensationssatz».

Im Ergebnis gefahrden die Ubertriebenen verordnungsrechtlichen Einschrankungen das
Funktionieren der Kompensationsvorschriften und damit ein bewdhrtes Instrument
effektiver Treibhausgasreduktionen.

Antrag: Art. 90 Abs. Tund 2 und Art. 91 Abs. 3 sind im bisherigen Wortlaut beizubehalten.

Art. 94 Abs. 1Bst. d

Gemass Entwurf soll die CO2-Abgabe auf Brennstoffen aib 1. Januar 2022 auf 120 Franken
pro Tonne CO, erhdht werden, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr 2020
mehr als 67 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.
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Bei den letzten beiden Erhdhungsschritten in den Jahren 2016 und 2018 waren jeweils zwei
Schwellenwerte vorgesehen worden, welche die Grundlage fur differenzierte Erhdhungs-
schritte bildeten (auf 72 bzw. 84 Franken per 1. Januar 2016 und auf 96 bzw. 120 Franken per
1. Januar 2018).

Der nun vorgeschlagene Schwellenwert wirde eine Emissionsreduktion bedingen, welche
rund dem Doppelten der in den Vorjahren jeweils erzielten Emissionsreduktionen entspricht,
was faktisch einer automatischen Abgabeerhdhung auf das gesetzliche Maximum,
unabhdangig vom tatsdchlichen Erfolg der CO,-Einsparungen, nahe kommt.

Wie bei den letzten Erhdhungen sollten differenzierte Schwellenwerte fur unterschiedliche
Erhdhungen des Abgabesatzes vorgesehen werden. Die Schwelle von 67 Prozent konnte
als Grenze zur Beibehaltung des heutigen Abgabesatzes von 96 Franken belassen werden,
dafir wére sie fur den gesetzlichen Maximalsatz hoher, konkret bei 69 Prozent, anzusetzen.

Antrag: Art. 94 Abs. 1Bst. d neu wie folgt:
'Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:
d. ab 1. Januar 2022;
1 auf 108 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen auf Brennstoffen
im Jahr 2020 mehr als 67 Prozent der Emissionen des Jahres 1990
betrugen.
2. auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen auf Brennstoffen
im Jahr 2020 mehr als 69 Prozent der Emissionen des Jahres 1990

betrugen.

Art. 96a, 97 und 98b
Es ist richtig, den administrativen Aufwand der Abgabenrickerstattung far WKK-Anlagen
und diese Moglichkeit auch fur 2021 vorzusehen.

Sollte das totalrevidierte CO,-Gesetz erst nach 2022 in Kraft treten, wére eine erneute
Verlangerung wiederum verordnungsrechtlich zu beschliessen.

Ziff. 11, Beilage zur Anderung der Energieeffizienzverordnung, Anhang 4.1

Wir begrissen, dass auf der Energieetikette Uber den klimarelevanten Anteil der
Treibhausgasemissionen informiert wird. Bei der grafischen Darstellung sollte indessen der
klimarelevante Anteil im Vordergrund stehen und nicht nur als ergénzende Information in
einer Fussnote erscheinen. Der absolute Wert der CO,-Emissionen (also bei
Erdgas/Biogas-Fahrzeugen inklusive des biogenen Anteils) ist fur die
Treibhausgasproblematik und fur den Klimaschutz nicht entscheidend. Dieser Wert kénnte
deshalb allenfalls in der Fussnote ergéinzend aufgefihrt werden (Umkehrung der
momentan verwendeten Darstellungslogik).
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Antrag: Als Hauptinformation auf der Energieetikette sind die klimarelevanten CO»-
Emissionen auszuweisen.

Das Beiblatt zur Vernehmlassung, mit welchem das geplante CORE-System fur den Vollzug
von klimapolitischen Instrumenten vorgestellt bzw. skizziert wird, haben wir zur Kenntnis
genommen. Dazu haben wir einstweilen keine Bemerkungen, werden uns aber gerne bei
dessen weiteren Konkretisierung bzw. Umsetzung wieder dussern.

Abschliessend bedanken wir uns fur die Beriicksichtigung unserer Stellungnahme und
stehen fur Ruckfragen gerne zur VerflGgung.

eu

!

| LAy A
anield Decurtins Michael Schmid
Direktorin Leiter Public Affairs
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Verband des Strassenverkehrs FRS
Fedération routiere suisse FRS

Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Vorsteherin des Eidgendssischen Departements flir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation (UVEK)

CH-3003 Bern

Elektronischer Versand: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissi-
onhen (CO2-Verordnung)

Stellungnahme von strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs (FRS)

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Gelegenheit, zu dem im Titel genannten Thema wie folgt Stellung
nehmen zu durfen:

Allgemeine Bemerkungen

Der in die Vernehmlassung gegebene Entwurf umfasst Anderungen in verschiedenen Berei-
chen. In Bezug auf den Strassenverkehr betrifft diese Teilrevision in erster Linie die Kompen-
sationspflicht flr Treibstoffimporteure und die CO2-Emissionsvorschriften fir Neufahrzeuge.
Wir legen in unserer Stellungnahme ein besonderes Augenmerk auf die beiden Sachgebiete,
da diese unsere Mitglieder verstarkt betreffen.

Detaillierte Bemerkungen

I. CO2-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Mit der Annahme der Pa.lv. Burkart 17.405 am 20. Dezember 2019 wird die CO2-Abgabebe-
freiung im CO2-Gesetz um ein Jahr bis Ende 2021 verlangert. Ebenso wird in Artikel 10 des
CO2-Gesetzes neu der Absatz 4 aufgenommen. Dieser raumt dem Bundesrat die Kompetenz
ein, bei einer Anderung der Messmethoden der CO2-Emission neuer Fahrzeuge die entspre-
chenden Zielwerte festzulegen. Der vorliegende Entwurf der CO2-Verordnung regelt die ent-
sprechenden Details bei der Einflhrung des Priifverfahrens « Worldwide Harmonized Light Ve-
hicles Test Procedure» (WLTP). Dieses hat mittlerweile den «Neuen Europaischen Fahrzyk-
lus» (NEFZ) bei neuen Personen- und Lieferwagen flachendeckend in Europa abgeldst. Wir
begrissen diese Regelung, sie |6st die regulatorischen Probleme, welche die Verzdgerung
der ursprunglich fir 2021 geplanten Totalrevision des CO2-Gesetzes mit sich gebracht hat.
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Festhalten moéchten wir an dieser Stelle, dass die enormen Verwerfungen der Coronakrise
einen grossen negativen Einfluss auf die CO2-Ziele der Fahrzeugimporteure haben werden,
insbesondere im laufenden Jahr 2020. Eine Reihe von Modellen mit hocheffizienten Antrieben
kénnen nur in geringerer Stickzahl als urspringlich geplant in die Schweiz geliefert werden.
Zusatzlich wurden aufgrund wochenlanger Werksschliessungen, zu welchen die Fahrzeugher-
steller durch die COVID-19-Pandemie gezwungen waren, einige Markteinfuhrungen von
(rein)elektrisch angetriebenen Modellen auf das ndchste Jahr verschoben.

Art. 2 Bst. a”° (Lieferwagen)

Die in Erfullung der Motion 18.3420 «Kompensierung des Gewichts elektrischer Batterien bei
Lieferwagen der 3,5-Tonnen-Kategorie» aufgenommene Regelung des Einbezugs von Liefer-
wagen mit einem emissionsfreien Antrieb bis 4,25 t Gesamtgewicht begriissen wir. Diese er-
mdglicht insbesondere fUr batterieelektrisch angetriebene Modelle eine hohe Nutzlast, die
sonst aufgrund des Gewichtes der Akkumulatoren stark vermindert werden wirde. So haben
diese eine bessere Marktchance und kénnen gleichzeitig an den CO2-Durchschnitt eines Lie-
ferwagen-lmporteurs angerechnet werden.

Folgender Abschnitt ist aber zu streichen: «bei denen keine Emissionswerte geméass Verord-
nung (EG) Nr. 715/20075 vorliegen und die nicht lber eine emissionsfreie Antriebstechnik
verfligen», da dies zu einer Ungleichbehandlung gegenuber der EU flhrt.

Gleichzeitig wirden wir es sehr begrissen, wenn auch fur Plug-In-Hybride und mit Biogas
betriebene leichte Nutzfahrzeuge, die aufgrund der aufwendigeren umweltfreundlichen Tech-
nologie ja auch unter Gewichts- und Volumeneinschrénkungen leiden, die Moglichkeit be-
stliinde, das Mehrgewicht des alternativen Antriebs zu kompensieren.

Art. 2 Bst. a*(leichte Sattelschlepper)
Die Streichung des Abschnitts «bei denen keine Emissionswerte geméss Verordnung (EG) Nr.
715/2007 vorliegen» gilt sinngeméss zu Bst. abs.

Art. 17b

Mit diesem Artikel findet die flachendeckende Einfihrung der WLTP ihre Umsetzung in der
Schweiz. Allerdings werden, im Gegensatz zur EU, anstatt herstellerspezifischer Vorgaben
allgemein gultige Zielwerte festgelegt (Abs. 2). Diese Regelung kennt unter den Importeuren
und Emissionsgemeinschaften naturgemass Gewinner und Verlierer, stellt aber aus der Sicht
von strasseschweiz eine pragmatische Losung dar, die wir unterstiitzen kénnen.

Ganz anders wurde sich die Situation bei einer maglichen, im erlauternden Bericht erwahnten
Absenkung der Zielwerte zu einem spateren Zeitpunkt darstellen. Planungssicherheit ist bei
der Erfullung der CO2-Vorgaben ein zentrales Element, denn die entsprechenden Modell- und
Produktionsplanungen seitens der Fahrzeughersteller finden mehrere Jahre im Voraus statt.
Die Entwicklungszyklen neuer Modelle, besonders mit alternativen und hocheffizienten Antrie-
ben, betragen bis zu sieben Jahre. Auch die Importeure bendtigen eine gewisse Vorlaufzeit,
um den Bedarf an entsprechenden Modellen fur den Schweizer Markt anzumelden und beim
jeweiligen Hersteller Gehor zu finden. Eine mdgliche Absenkung der WLTP-Zielvorgaben zu
einem spateren Zeitpunkt, die mdglicherweise auch noch kurzfristig erfolgen wirde, stiinde
diesen grundlegenden Voraussetzungen diametral entgegen. Eine Anpassung der Zielvorga-
ben kann, wenn tberhaupt, nur aus einer Erhéhung der absoluten WLTP-Werte bestehen,



Art. 24, Abs.3b

Importeure von Nutzfahrzeugen bestellen haufig nur ein Chassis, welches sie den Kundenan-
forderungen entsprechend ausbauen und modifizieren. Die neuen Vorschriften betreffend die
Zulassung von Fahrzeugen mit Mehrstufen-Genehmigung erschweren die vorgéngige Preis-
berechnung, da das Gewicht und die CO2-Emissionen erst definitiv berechnet werden kénnen,
wenn das Fahrzeug fertiggestellt ist. Es ist daher notwendig, die Marktentwicklung zu verfolgen
und eine Korrektur der Verordnung innerhalb von 12 Monaten vorzusehen, falls die neue Re-
gelung Hindernisse schafft.

Anhang 4a, Ziff. 1.2

Die Ubernahme der EU-Emissionsvorschriften durch die Schweiz bedingt auch die Uber-
nahme der dazugehorenden EU-Regeln zur Ermittlung der Bezugsmasse. In der Formel zur
Berechnung der individuellen Zielvorgabe ist das durchschnittliche Leergewicht der in der
Schweiz im vorletzten Kalenderjahr vor dem Referenzjahr erstmals in Verkehr gesetzten Fahr-
zeuge (Mt-2) durch den in der EU geltenden Wert (MO) zu ersetzen. Schweizerische Allein-
gange bei technischen Fragen wie der Bezugsmasse, insbesondere bei Lieferwagen und
leichten Sattelschleppern, sind zwingend zu vermeiden, da sie die Zielvorgabe in der Schweiz
um rund 16 Prozent gegenuber der EU verscharfen. Sinn und Zweck der Regulierung sollte
aber eine Zielerreichung mit vergleichbaren Anstrengungen wie in der EU sein, was mit der
geltenden Formel nicht gegeben ist.

ll. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Der auf dem «Ubergangs-CO2-Gesetz» basierende Entwurf der CO2-Verordnung bringt be-
zuglich der Kompensationspflicht fir Treibstoffimporteure in den Artikeln 89 bis 91 fir das Jahr
2021 eine erhebliche Verscharfung mit sich, welche die Erflllung der Kompensationspflicht im
Jahr 2021 nahezu unerfiillbar macht. Sogar der erlauternde Bericht rdumt dies ein (S. 25).
Gemass Schatzung der Stiftung Klimaschutz und CO2-Kompensation KliK, welche die Kom-
pensationspflicht im Auftrag erflllt, kdnnte dies eine Strafzahlung in der Gréssenordnung von
gegen 100 Mio. Franken zur Folge haben. Dies wirde Konsumentinnen und Wirtschaft im
kommenden Jahr zusatzlich belasten, was uns angesichts der derzeitigen angespannten wirt-
schaftlichen Lage der privaten Haushalte und Unternehmen sehr unangebracht erscheint.

Art. 89 Bst. e (Kompensationssatz)

Gemass dem erlduternden Bericht begriindet sich die Hohe des Kompensationssatzes von
12% im Jahr 2021 aus dem zusatzlichen Reduktionsbedarf von 800'000 Tonnen CO2eq ge-
genuber dem Jahr 2020, der sich wiederum aus dem gesetzlichen Verminderungsziel von
21.5% gegenuber 1990 ergibt. Davon sollen also vom Kompensationsinstrument allein gut
300'000 Tonnen CO2eq oder fast 40% getragen werden. Die Héhe dieses Kompensationsan-
teils eines einzigen Instruments erstaunt uns sehr und erscheint unverhaltnismassig. strasse-
schweiz schlagt eine Kompensationspflicht von 11% fur das Jahr 2021 vor.

Art. 91 (Ausschliessliche Anrechnung von 2021 erzielten Emissionsverminderungen)

Der erlauternde Bericht liefert keine Begriindung, weshalb die Kompensationspflicht fiir das
Jahr 2021 vollstandig mit Emissionsverminderungen erfiillt werden muss, die im Jahr 2021
erzielt werden. Er halt lediglich fest, das Vorgehen sei analog zum Jahr 2020.

Im Jahr 2020 gilt diese Regelung, welche eine einschneidende Verscharfung gegenliber den
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Jahren 2013 bis 2019 darstellt, weil das nationale CO2-Gesetz nur das Zieljahr 2020 kennt,
wéhrend sich die internationale Verpflichtung unter dem Kyoto-Protokoll auf die Zielperiode
2013 bis 2020 bezieht. Entscheidend ist mithin national die Emissionsbilanz des Jahres 2020,
international die Emissionsbilanz der Periode 2013 bis 2020. Ein Vor- oder Nachholen von
Emissionsverminderungen ist auf nationaler Stufe im Jahr 2020, anders als in den Vor- und
nachfolgenden Jahren, nicht méglich.

Art. 90 und 91 (Unzuléssigkeit selbst durchgefiihrter Projekte)

Die Mdoglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten nachzukom-
men, soll aufgehoben werden. Der erlauternde Bericht spricht diesen pauschal die Zusatzlich-
keit nach 2020 ab (S. 19). Damit werden dem Kompensationsinstrument im Jahr 2021 Emis-
sionsverminderungen im Umfang von rund 150'000 Tonnen CO2eq entzogen.

Da die Zusatzlichkeit der betroffenen Uber 100 Projekte seit 2013 jahrlich akribisch gepruft
wird, stellt sich die Frage, weshalb diese alle auf einen Schlag mit dem Neujahrstag 2021 nicht
mehr additionell sein sollten. Dies umso mehr, als eingerdumt wird, dass die Projekte ohne die
Einnahmen aus dem Verkauf der Emissionsverminderungen in finanzielle Schwierigkeiten ge-
raten kénnen und allenfalls sogar deren Einstellung droht — was ja ein eindeutiger Beleg ihrer
Zusatzlichkeit ware (S. 26).

In diesem Zusammenhang verstehen wir die im erlduternden Bericht getatigte Aussage, der
Wegfall der selbst durchgefiihrten Projekte sollte zu mehr neuen Kompensationsprojekten im
Jahr 2021 fUhren (S. 26), nicht. Zum jetzigen Zeitpunkt kénnen praktisch keine neuen Projekte
im Jahr 2021 mehr ausgeldst werden. Die Vorlaufzeit bis zur Registrierung von Kompensati-
onsprojekten und deren anschliessender technischen Implementierung liegt typischerweise
bei 12 bis 18 Monaten. In Kombination mit der Auflage, nur im Jahr 2021 erzielte Emissions-
verminderungen anrechnen zu kénnen, sowie dem héheren Kompensationssatz fuhrt dieser
Ausschluss selbst durchgefihrter Projekte direkt in die Nichteinhaltung der Kompensations-
pflicht.

Aus Sicht der obenerwahnten Argumente lehnt strasseschweiz die Anpassung der Art. 90 Abs.
1, 91 Abs. 2 und 3 deutlich ab.

Ubertragung nicht verwendeter Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 ins Jahr 2021
und Unzuldssigkeit von Mehrleistungen

Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der Pa. lv. Burkart versdumt, eine Ubergangsbe-
stimmung zu schaffen, welche die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestellten,
aber nicht verwendeten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im Rahmen der Revision des
CO2-Gesetzes nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025
hingegen gewahrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten war.

Die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO2-Gesetzes behandeln die Ubertragung von
Bescheinigungen nicht, da diese vor 2013 noch gar nicht existierten. Der Bundesrat konnte
das auf Verordnungsstufe korrigieren, ohne damit dem Willen des Parlaments zuwiderzuhan-
deln.

Dieser und der vorhergehende Punkt gehen dabei Hand in Hand: Nur wenn die Gberschissi-
gen Bescheinigungen der Periode 2013 bis 2020 im Jahr 2021 verwendet werden kdnnen,



sind de facto im Jahr 2021 andere als im Jahr 2021 erzielte Emissionsverminderungen anre-
chenbar.

Das System der CO2-Abgabebefreiung mit Verminderungsverpflichtung wird durch das Uber-
gangsgesetz um ein Jahr bis Ende 2021 verlangert. Es ist nicht nachvollziehbar, warum dies
nicht auch fur die Mdglichkeit gilt, dass sich die Betreiber von Anlagen mit Verminderungsver-
pflichtung Bescheinigungen ausstellen lassen konnen fiir die Erzielung von Emissionsvermin-
derungen, dank denen der Reduktionspfad um mehr als 5% unterschritten wird. Damit werden
dem Kompensationsinstrument im Jahr 2021 rund 100'000 Bescheinigungen entzogen, womit
die Nichterflllung der Kompensationspflicht 2021 nochmals wahrscheinlicher wird. Fir die Be-
treiber der Anlagen entféllt der Anreiz, entsprechende zuséatzliche Emissionsverminderungen
zu erzielen; die gegenteilige Behauptung im erlauternden Bericht (S. 9) ist unfundiert.

Aus Sicht der obenstehenden Argumente braucht es unbedingt einen neuen Artikel mit dem
Titel «Ubertragung nicht verwendeter Bescheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020», damit
Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland, die
in den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, im Jahr 2021 als Beschei-
nigung verwendet werden kdnnen.

Abschliessende Bemerkungen

strasseschweiz begriusst die vorgeschlagene Kompensierung des Gewichts der Batterien fiir
die Lieferwagen sowie auch die Ubernahme der WLTP Zielwerte. Die offengehaltene Option
einer spateren Absenkung der nun festgelehnten absoluten WLTP-Ziele lehnen wir hingegen
entschieden ab. Um Investitions- und Planungssicherheit flr Hersteller und Importeure zu
schaffen, missen die Regeln lange genug vorher klar sein. Eine nachtragliche und kurzfristige
Zielverscharfung wirde dem Wirtschaftsstandort Schweiz enormen Schaden zufligen.

Ebenso lehnt strasseschweiz eine erhebliche Verscharfung der Kompensationspflicht fur
Treibstoffe ab, welche die Erflllung der Kompensationspflicht im Jahr 2021 nahezu unerfiillbar
macht.
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Freundliche Grilisse

strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS
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Daniel Hofer Olivier Fantino
Prasident Geschéftsfilhrer
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Die Komfort-Energie

Bundesamt flr Umwelt
Abteilung Klima
Sektion Klimapolitik
3003 Bern

Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020 (Stellungnahme_Teilrevision_CO2-V_200825.docx)

Vernehmlassung Teilrevision CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga
Sehr geehrte Frau Burkhardt
Sehr geehrter Herr Bucher

Wir mdchten uns fir die Mdglichkeit zur Stellungnahme zur Teilrevision der
Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung) 2020
herzlich bedanken.

Der Verband Fernwadrme Schweiz (VFS) mit seinen rund 150 Mitgliedern (u.a.
Betreiber, Contractoren, Planer, Lieferanten von Fernwéarme und -kaltenetzen) spielt
eine wichtige Rolle fiir die Warme- und Kalteversorgung in Stadten und
Agglomerationen. Er ist die wichtigste Ansprechstelle in der Schweiz fiir die Warme-
und Kalteversorgung in dicht besiedelten Gebieten und flir die Nutzung von
Umweltwarme und -kéalte aus erneuerbaren Quellen (Seen, Flisse, Grundwasser,
Abwasser, Geo- und Solarthermie sowie Abwarme). Ziel des VFS ist der massive
Ausbau von Fernwarme- und -kaltenetzen unter gleichzeitig vermehrter Nutzung
erneuerbarer Energien.

Stellungnahme zur CO2-Verordnung
Nachfolgend sind unsere Rickmeldungen zur Teilrevision zusammengestellt.
Art. 6 Validierung von Projekten und Programmen

Wir begriissen die Mdglichkeit der Vorpriifung von Projektskizzen durch das BAFU.

Verband Fernwarme Schweiz / Association suisse du chauffage a distance
Geschéftsstelle « c/o Ryser Ingenieure AG < Engestrasse 9 < Postfach < 3001 Bern
Telefon +41 31 560 03 90 - info@fernwaerme-schweiz.ch < www.fernwaerme-schweiz.ch



Art. 14 Verdffentlichung von Informationen

Die Verbéffentlichung der Entscheide zur Eignung von Projekten/Programmen (Art. 8
Abs. 1) und des Entscheides in Sachen Ausstellung von Bescheinigungen (Art. 10
Abs. 1bis) unterstiitzen wir aus Grliinden der Transparenz.

Art. 45 Maximal zur Verflgung stehende Menge der Emissionsrechte

Wir begrissen die Verscharfung des Reduktionszieles auf 2.2%, da wir uns dadurch
die Ausldésung zusatzlicher Warme- und Kélteverbund-Projekte erhoffen. Auch mit
dem verscharften Reduktionsziel ist die Schweiz noch nicht auf dem Weg, das Netto-
Null-Ziel bis 2050 zu erreichen.

Art. 89 Kompensationsansatz

Wir unterstiitzen die Erh6hung des Kompensationsansatzes von 10 Prozent im Jahr
2020 auf 12 Prozent im Jahr 2021.

Art. 90 Zuldssige Kompensationsmassnahmen

Wir lehnen die zeitlich sehr kurzfristig vorgesehene Aufhebung der Mdglichkeit fir
kompensationspflichtige Personen, ihrer Kompensationspflicht mit selbst
durchgefiihrten Projekten nachzukommen, ab.

Begriindung: Die Entwicklung von neuen Projekten, insbesondere im Falle von
Warmeverbunden bzw. thermischen Netzen, braucht meist mehrere Jahre
Vorlaufzeit. Entsprechend ist ein ausreichender Vorlauf vor einem so
entscheidenden Wechsel bei der Zuléssigkeit von Projekten erforderlich. Jetzt noch
Projekte flr 2021 aufzugleisen ist im Falle von thermischen Netzen illusorisch. Es
besteht zudem die Gefahr, dass aktuell laufende Projekte aus wirtschaftlichen
Grinden aufgegeben werden missen. Gerade bei Warmeverbunden bewegen sich
viele Projekte an der Grenze der Wirtschaftlichkeit. Es gilt, hier eine Balance zu
finden zwischen Weiterfihrung von selbst durchgefihrten Projekten (Bedingung
Additionalitat erfallt) und der Férderung neuer Projekte.

Antrag: Die geltende CO2-Verordnung ist in Art. 90 Abs. 1 unveréndert zu lassen.
Artikel 91 Erflillung der Kompensationspflicht

Gestitzt auf unsere Argumentation und unseren Antrag zu Artikel 90 Absatz 1 sind
wir auch gegen eine Aufhebung der Absatzes 3 und des letzten Satzes von Absatz

4 in Artikel 91.

Antrag: Die geltende CO2-Verordnung ist in Art. 91 Abs. 2 und 3 unverandert zu
lassen.

Art. 97-99 Gesuch um Rlickerstattung

Wir beflirworten die Vereinfachungen bei den Nachweisen flr die Riickerstattung
der CO2-Abgabe, insbesondere fiir WKK-Anlagen, da so der administrative Aufwand
reduziert werden kann.

Verband Fernwarme Schweiz / Association suisse du chauffage a distance
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Artikel 114 und 115 Blrgschaft / Zusicherung Blrgschaft

Wir regen an, eine Erh6hung der Obergrenze fir Birgschaften (aktuell CHF 3 Mio.)
zu prifen, da diese insbesondere fir grossere thermische Netze nicht ausreichend
ist. Die Umsetzung kénnte bei der nachsten Revision der CO2-Verordnung in
Anlehnung an Artikel 39 Absatz 2 des CO2-Gesetzes (Risikogarantie fiir thermische
Netze) erfolgen.

Antrag: Die Erhdhung der Obergrenze fir Burgschaften wird bei der nachsten
Revision der CO2-Verordnung gepruft.

CORE-System

Wir unterstitzen die Umsetzung des CORE-Systems fir den Vollzug der
klimapolitischen Instrumente. So kann der Vollzug effizienter abgewickelt und der
Datenschutz gegenliber heute signifikant verbessert werden.

Generelle Bemerkung

Wir erachten die Regelung fiir die Befreiung von der CO2-Abgabe fiir emissionsintensive Betriebe
als sehr grossziligig und nicht koharent mit den klimapolitischen Zielen der Schweiz. Strengere
Bedingungen fir die Befreiung kénnten insbesondere die konsequente Nutzung von industrieller
Abwarme und sich darauf abstlitzende Warmeverbunde férdern.

Wir hoffen, Ihnen mit unseren Rickmeldungen gedient zu haben und dass wir dank
diesen Anpassungen neben der Energiewende auch die Warmewende erreichen
kénnen.

Fir Fragen steht lhnen unser Geschaftsfiihrer gerne zur Verfligung.

Freundliche Grisse

| 1 A
A @«M A doarn)

Othmar Reichmuth Andreas Hurni
Prasident VFS, Standerat Geschéaftsfihrer VFS
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Mitglied von:

Schweizerischer Gewerbeverband

Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Wohlen, 24. August 2020

Stellungnahme zur Vernehmlassung uber die Teilrevision der Verordnung iiber die Re-
duktion der CO,-Emissionen (CO,-Verordnung, SR 641.711)

Eingabe von:

VFAS — Verband freier Autohandel Schweiz
Bremgarterstrasse 75

5610 Wohlen

Telefon 056 619 71 32
stephan.jaeggi@vfas.ch

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin,
Wir danken Ihnen fir die Moglichkeit, zu 0.g. Vernehmlassung Stellung nehmen zu durfen.

Die Stellungnahme gliedert sich in Vorbemerkungen zum Verband freier Autohandel Schweiz
(Ziff. 1) sowie allgemeine Bemerkungen zur Europakompatibilitdt der Revisionsvorlage (Ziff. II.)
und besonderen Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmungen, einschliesslich konkreter An-
derungsantrage ( Zff. lll.).

Die Anliegen dieser Stellungnahme werden von der SAA swiss automotive aftermarket geteilt
und ganzlich unterstitzt, wie uns die SAA schriftlich mitgeteilt hat.

Die Anderungen sind im Wesentlichen begriindet mit der Gewahrleistung von verfassungsmas-
sigen Rechten, insbesondere der Eigentumsgarantie, Wirtschaftsfreiheit und dem Verbot der
Wettbewerbsverzerrung. Zudem muss die Revision im Verhaltnis zur Europaischen Union (EU)
und insbesondere zu den umliegenden Mitgliedstaaten der EU ein Level Playing Field sicher-
stellen.

VFAS - VERBAND FREIER AUTOHANDEL SCHWEIZ
Bremgarterstrasse 75, CH-5610 Wohlen, Tel. +41 (0)56 619 71 32, Fax +41 (0)56 619 71 33
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l. Vorbemerkungen

Seit 1956 vertritt der VFAS die Interessen des unabhangigen und freien Autohandels in der
Schweiz. Er wehrt sich gegen samtliche Einschrankungen und Behinderungen des freien Auto-
handels. Dabei setzt er sich kompromisslos fir dessen Férderung sowie Standards fir eine
hohe Qualitat ein.

Der VFAS vertritt KMUs im Schweizer Autohandel, die sowohl mit Occasions- als auch mit Neu-
fahrzeugen handeln und damit vom Geltungsbereich der CO,-Verordnung erfasst werden.

Wir vertreten liberale Werte und hinterfragen deshalb alle Vorschriften und Auflagen, welche die
uns angeschlossenen Unternehmen zu bericksichtigen haben.

Il Allgemeines

Der VFAS und seine Mitglieder sind gewillt, weiterhin ihren Beitrag zur Senkung des CO,-
Ausstosses in der Schweiz zu leisten. Der Verband begrisst daher im Grundsatz die vom Bun-
desrat mit der Revision eingeleiteten Schritte.

Im Einzelnen sind jedoch bei der Umsetzung des Revisionsvorhabens folgende Punkte starker
als bisher zur berlcksichtigen. Sie betreffen insbesondere das Verhaltnis zu den Regelungen in
der EU und damit verbundene Wettbewerbsverzerrungen aus der geplanten Revision:

e Die EU-Regelungen bezuglich der Emissionsziele gelten fur die Europaische Union
als solche und nicht gesondert fir die einzelnen Mitgliedstaaten. Die Ziele wurden flr
einen Markt mit rund 500 Mio. Einwohnern und 15 Mio. verkauften Neuwagen pro
Jahr festgelegt.

o Die schiere Grosse des Marktes und die Besonderheiten der einzelnen Mitgliedstaa-
ten ermdglichen bei der Zelerreichung eine grosse Flexibilitdt. So besteht erfah-
rungsgemass in sudeuropaischen Markte eine grossere Nachfrage nach kleineren
Fahrzeugen als in nérdlichen Mitgliedstaaten. Dies flhrt dazu, dass diese Mitglied-
staaten die Nachfrage nach grésseren und schwereren Neuwagen in jenen Mitglied-
staaten ausgleichen.

o Der Schweizer Markt ist demgegenuber ein kleiner Markt. Bei einer Einwohnerzahl
von rund 10 Mio. werden jahrlich rund 300°000 Neuwagen verkauft. Zudem wird die
Nachfrage stark beeinflusst durch die Topographie (Allradantrieb) und Kaufkraft-
Faktoren. Der Markt ist daher nicht mit dem Markt der Europaischen Union vergleich-
bar, sondern eher mit den isolierten Markten von einzelnen Mitgliedstaaten wie z.B.
von Deutschland.

o Zur Gewahrleistung eines Level Playing Fields zwischen der Schweiz und dem um-
liegenden Mitgliedstaaten der EU sind daher bei der Umsetzung der Gesetzesrevisi-
on die Unterschiede innerhalb der EU und deren Mitgliedstaaten zu bertcksichtigen.
Das heisst, fir die Schweiz sind entsprechend Ziele festzulegen, wie wenn die
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Schweiz (betreffend Emissionsvorschriften) ein EU-Mitgliedstaat ware. Ansonsten
besteht die Gefahr, dass Unternehmen in der Schweiz gegenliber Unternehmen in
den umliegenden Mitgliedstaaten aufgrund unsachgemassen CO2-Regelungen einen
Wettbewerbsnachteil erfahren.

e Da CO2 keine Grenzen kennt, sollten die entsprechenden Bestimmungen in einem
gesamteuropadischen Kontext — at arm’s length angewendet werden. Dabei erfordert
die isolierte «Schweizer Umsetzung» der CO2-Emissionsvorschriften fir Personen-
wagen sowie Lieferwagen und leichte Sattelschlepper (LNF) diverse EinfGhrungsmo-
dalitdten, um ein mit der EU identisches Anstrengungsniveau («equal level of ambiti-
ony») zu erreichen.

e Eine einseitige Benachteiligung der Fahrzeugkaufer in der Schweiz — seien es Pri-
vatpersonen im PW- oder Unternehmen im LNF-Bereich — muss aus gesamtwirt-
schaftlichen Erwagungen zwingend verhindert werden.

e Die vorgelegten Bestimmungen werden laut dem BFE-Grundlagenbericht in den Jah-
ren 2020 bis 2023 zu Sanktionszahlungen seitens der Fahrzeug-Importeure von hun-
derten von Millionen Schweizer Franken (Personenwagen) fuhren. Dies bedeutet,
dass das BFE fir die Schweiz eine Umsetzung vorschlagt, welche zu massiven
Sanktionszahlungen fiihrt, obwohl das BFE selber davon ausgeht, dass es in der EU
zu keinen Bussenzahlungen kommen wird. Dies widerspricht dem Ziel, die EU-
Emissionsvorschriften fur die Schweiz mit gleicher Ambition wie in der EU umzuset-
zen.

e Umweltschutzanliegen werden durch kooperatives Zusammenwirken von Behdrden
und Wirtschaft erfahrungsgemass besser gefordert, als durch Behdrden-Repression.
Deshalb regen wir an, Plattformen zu schaffen, die es Verwaltung und Wirtschaft er-
lauben, neue und effektivere Massnahmen fir einen besseren Umweltschutz zu ent-
wickeln.

Wir sind der Auffassung, dass die Revisionsvorlage in diesem Lichte gesamthaft angepasst
werden sollte und nehmen nachfolgend zu einzelnen Punkten der Vorlage gesondert Stellung.
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Hauptantrage CO,-Verordnung

Art. 17 Abs. 2 Bst. b / Verfassungsrechte wahren

Allgemeines

Mit der vorgeschlagenen Anpassung von Art. 17 CO,-Verordnung wird eine Ge-
setzeslicke geschlossen, die seit der Einfihrung des CO2-Gesetzes im Jahr
2012 besteht. Die Absicht des BFE, mit der Anpassung eine wettbewerbsneutra-
le, transparente und klare Regelung zu schaffen, die zu gleich langen Spiessen
far die Markteilnehmenden flhrt, ist zu begrussen.

Anderung

Es ist zu gewahrleisten, dass die Anpassung die verfassungsmassigen
Rechte der Wirtschaftsfreiheit und Eigentumsgarantie nicht verletzt.

Die Regelung ist transparent, klar und damit rechtssicher auszugestal-
ten.

Es ist in der Verordnung bzw. den Erlauterungen klarzustellen, dass die
gangigen Praktiken weiterhin moglich sind, namentlich die Anrechnung
von Tageszulassungen.

Es ist klarzustellen, dass die vorgeschlagene Anpassung nicht ruckwir-
kend in Kraft tritt.

Begriindung

Die Anderung ist wie folgt begriindet:

Grundrechte wahren. Die vom BFE vorgeschlagene Anpassung tan-
giert die Wirtschafts- und Eigentumsfreiheit. Denn die verfassungsmas-
sig garantierten Rechte der Betroffenen werden mit der neuen Regelung
beschnitten. Anders als bisher, kdnnen die Betroffenen wirtschaftlich
nicht mehr unbeschrankt Uber ihr Eigentum verfigen. Daher ist die Re-
gelung erstens so auszugestalten, dass der Eingriff so zurlickhaltend
wie mdglich erfolgt. Zweitens muss die Regelung auf Gesetzesstufe er-
folgen.

Rechtssicherheit gewahrleisten. Die in der Revision vorgeschlagene

Anpassung ist intransparent und unklar formuliert. Sie bietet fur die Be-
troffenen keine Klarung der rechtlichen Lage. Damit verletzt die Rege-

VFAS - VERBAND FREIER AUTOHANDEL SCHWEIZ

Bremgarterstrasse 75, CH-5610 Wohlen, Tel. +41 (0)56 619 71 32, Fax +41 (0)56 619 71 33

www.\fas.ch, info@wfas.ch
Seite 5 von 24


mailto:info@vfas.ch

VERBAND FREIER
AUTOHANDEL SCHWEIZ

ASSOCIATION INDEPENDANTE
COMMERCE AUTOMOBILE SUISSE

ASSOCIAZIONE SVIZZERA DEI ng@ usam

COMMERCIANTI DI VEICOLI INDIPENDENTI

SWISS ASSOCIATION OF
INDEPENDANT VEHICLE TRADERS

- l B

economiesuisse

Mitglied von:

Schweizerischer Gewerbeverband

lung das Gebot der Rechtsklarheit und -sicherheit. Dies ist rechtsstaat-
lich besonders bedenklich, da mit der Regelung in verfassungsmassig
garantierte Rechte der Betroffenen eingegriffen wird. Die neue Regelung
ist daher auf eine Art und Weise zu konkretisieren, dass sich die Be-
troffenen zumindest eine Vorstellung davon machen konnen, welche
Verhaltensweise das BFE als zulassig bzw. unzuldssig erachtet.

o Kilarstellung beziiglich gangiger Praktiken: Es ist klarzustellen, dass
die bisher gangigen Praktiken weiterhin mdglich sind. Es geht dabei
namentlich um die Praxis, am Ende des Jahres erfolgte Tageszulassun-
gen anzurechnen. Die Klarstellung hat in justiziabler Form zu erfolgen —
z.B. in der Verordnung selbst.

e Keine Riuckwirkung. Die vorgeschlagene Anpassung darf nicht rlck-
wirkend in Kraft treten. Zur Gewahrleistung der Rechtssicherheit und
Planungssicherheit kann eine angepasste Regelung daher erst im auf
das Inkrafttreten folgenden Jahr Anwendung finden.

Art. 17 Abs. 2°° | Keine Doppelbesteuerung — Besteuerungsfrist anpassen

Allgemeines

Gemass geltender Regelung von Art. 17 Abs. 2 (i.V.m. Abs. 4 lit. a) CO2-VO
besteht eine sechsmonatige Frist fir den Import von jungen Occasionsfahrzeu-
gen, die von den Behorden bei Missbrauch oder wesentlichen Ungleichbehand-
lungen gekurzt oder auf héchstens ein Jahr verlangert werden kann.

Anderung 1

Die Ausnahmefrist gemass Art. 17 Abs. 2 CO2-VO von sechs Monaten ist er-
satzlos zu streichen.

Begriindung 1

Die ersatzlose Streichung der Frist von Art. 17 Abs. 2 CO2-VO (i.V.m. Art. 17
Abs. 4 lit. a CO2-VO) ist wie folgt begrindet:
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e BFE stellte keine Missbrauche fest. Die Frist von sechs Monaten
wurde im Rahmen der Gesetzesrevision 2012 eingefihrt. Seit dem
Uberwacht das BFE deren Anwendung. In den jahrlichen Rapporten des
BFE wurden bisher keine Missbrauche festgestellt.

e Marktanteile Direkt- und Parallelimport bricht drastisch ein.
Obschon die massgeblichen Rahmenbedingungen seit der Einfihrung
der CO2-VO 2012 unverandert sind, ist der Marktanteil an Direkt- und
Parallelimporten seitdem um rund 80% zurickgegangen. Dies hangt
wesentlich mit der 6-Monatsfrist zusammen.

o Wettbewerbsverzerrung durch 6-Monatsfrist stoppen. Seit mehreren
Jahren hat der VFAS das BFE darauf aufmerksam gemacht, dass der
Direkt- und Parallelimport, verglichen mit den Zeitrdumen vor der CO,-
Besteuerung, drastisch abgenommen hat. Grund dafur ist die 6-
Monatsfrist, die Generalimporteure gegeniber den Direkt- und Paralle-
limporteuren bevorteilt. Dies verzerrt den Wettbewerb auf dem Kfz-
Markt und fuhrt dazu, dass die bereits marktbeherrschenden Gene-
ralimporteure ihre Stellung weiter festigen und damit die Hochpreisinsel
weiter zementieren.

¢ Gleichbehandlung wirtschaftliche Akteure verletzt. Die geltende Re-
gelung nutzt allein den Generalimporteuren. Gestitzt auf die Regelung
bauen sie — mit Hilfe des BFE — ihre Marktmacht zu Lasten der Direkt-
und Parallelimporteure immer weiter aus. Die Ungleichbehandlung
schadet dem Wettbewerb und geht Lasten der Schweizer Konsumenten,
die letztlich hdhere Preise als im Ausland bezahlen.
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Marktanteil Parallel-u. Direktimportin % zu Gesamtmarkt
seit Einflhrung CO,-Emissionsyorschriften: Total: - 81%!
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Anderung 2 (eventualiter)

Die Ausnahmefrist gemass Art. 17 Abs. 2 CO2-VO von sechs Monaten ist auf
drei Monate zu senken.

Zudem ist das Monitoring durch das BFE zu beenden.

Begriindung 2

Eine Absenkung der Frist und die Aufhebung des Monitorings ist wie folgt be-
grundet:

e Frist im EU-Recht 3 Monate. Die zu Art. 17 Abs. 2 CO2-VO analoge
Regelung im EU-Recht ist Art. 2 Abs. 2 der EU-Verordnung Uber die
Festsetzung von CO2-Emissionsnormen (bisher 443/2009/EG(PW) und
510/2011/EG (LNF); seit 01.01.2020 die Verordnung EU/2019/631). Da-
bei haben das Europaische Parlament und der Rat der EU die «relevante
Frist» folgendermassen geregelt — dies sowohl in der aktuellen als auch in
den vorhergehenden Verordnungen: «eine vorherige Zulassung aus-
serhalb der Union weniger als 3 Monate vor der Zulassung in der Union
wird nicht bertcksichtigt». Das heisst: seit 2012 betragt die Frist in der
EU 3 Monate.

e Bundesrat will CH-Regelungen analog EU-Recht. Der Bundesrat und
das BFE wollen bekanntermassen bei den Anpassungen und Anderun-
gen von Verordnungen zum CO2-Gesetz nicht ohne Not vom EU-Recht
abweichen. Dementsprechend ware die Frist im Schweizer Recht auf 3
Monate festzulegen. Damit wirde keine Abweichung vom EU-Recht ent-
stehen und der Wettbewerb besser gewahrleistet, als dies mit der aktu-
ellen Regelung von sechs Monaten der Fall ist.

e EU-Mitgliedstaaten vollziehen 3-Monatsregelung zuriickhaltend. Im
Vergleich zur EU kommt hinzu, dass die EU-Mitgliedstaaten die 3-
Monatsfrist teilweise gar nicht oder nur ungenigend vollziehen. So voll-
zieht z.B. Deutschland infolge des geringen Marktanteils und der gerin-
gen Bedeutung fur den CO,- Ausstoss die Regelung praktisch gar nicht.
Dies flhrt faktisch zu einer Aufhebung der Frist (vgl. oben, Anderung 1).

e BFE-Monitoring beenden. Wird die Frist gleich ausgestaltet wie in der
EU, so braucht es in der Schweiz — wie in der EU — kein Monitoring.
Folglich ist das Monitoring zu beenden, was Ressourcen spart.
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Art. 17b / Umstellung auf WLTP

Allgemeines
Der VFAS begrisst die Umstellung auf WLTP Werte.

Art. 25 /| Verbrauchswerte aus US-Testverfahren beriicksichtigen

Allgemeines

Aufgrund der Bemiuhungen der Importeure und Behdrden importieren immer
mehr Kunden auch Hybridfahrzeuge, namentlich auch aus den USA. Gemass
aktueller Verordnung koénnen fur Fahrzeuge, die von der Typengenehmigung
befreit sind, Prufberichte beigebracht werden. Vom ASTRA akzeptiert werden
die Zyklusmessungen nach NEFZ und WLTP. Nicht akzeptiert werden hinge-
gen von den Behorden, die auf der offiziellen Gouvernements-Website
www.fueleconomy.gov publizierten Werte US-amerikanischer Testverfahren
(FTP).

Anderung

Neben Zyklusmessungen nach NEFZ und WLTP sollen weitere Datenquellen
vom BFE geprift und zugelassen werden. Damit einhergehend ist sicherzustel-
len, dass die Datenquellen ebenfalls vom ASTRA akzeptiert werden.

FUr Fahrzeuge, die von der Typengenehmigung befreit sind, sollen von den Be-
hérden neu auch Priufberichte akzeptiet werden gemass dem US-
amerikanischen Testverfahren FTP (Publikation auf www.fueleconomy.gov).

Begriindung

Die Akzeptanz der Verbrauchswerte nach dem US-Testverfahren FTP ist wie
folgt begriindet:

e Staatliche Wettbewerbsbeschrankung beseitigen. Der Umstand,
dass das ASTRA Verbrauchswerte gemass US-Testverfahren bisher
nicht akzeptiert, fihrt zu einer staatlichen Wettbewerbsbeschrankung.
Durch diese wird der Import von Fahrzeugen aus den USA in die
Schweiz in unzulassiger Weise behindert. Diese Wettbewerbsbeschran-
kung ist nicht zu rechtfertigen und demnach zu beseitigen.

e Widerspruch zu Freihandel beseitigen. Die Schweiz ist als kleines

Land auf freien Handel mit mdglichst vielen Partnern angewiesen. Zur
Ermoglichung des Freihandels gehort der Abbau von Zoll- und anderen
Handelsschranken. Diesem Grundgedanken widerspricht es, wenn der
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Handel mit den USA beschrankt wird, indem Verbrauchswerte gemass
US-Testverfahren von den Schweizer Behorden nicht akzeptiert werden.
Nota bene handelt es sich dabei um Testverfahren, die in einem Markt
wie den USA — also von anndhrend einer halben Milliarde Einwohnern —
von den Behérden ohne weiteres akzeptiert werden und den von den
Schweizer Behoérden akzeptierten Verfahren praktisch gleichwertig sind.

e Wettbewerbsverzerrung gegeniiber Importen aus EU. Im Ubrigen
verzerrt die geltende Regelung auch den Handel mit anderen Staaten,
z.B. den Mitgliedstaaten der EU. Wahrend Importe aus diesen Staaten
gestutzt auf die dortigen — gleichwertigen — Testverfahren mdglich sind,
sind Importe aus den USA erschwert. Damit durfte die Regelung gegen
die von der Schweiz zu beachtenden internationalen Gleichbehand-
lungsgrundséatze verstossen. Zumal die Tests in der EU und den USA
mit Bezug auf die Ergebnisse keine Unterscheidung rechtfertigen.

Art. 26 Abs 2 / Okoinnovationen verbessern

Allgemeines

Wir begriissen die Anrechnungen von Okoinnovationen. Zugleich fordern wir je-
doch eine Erhéhung des CO2-vermindernden Faktors, um die Okoinnovationen
fur einen noch besseren Umweltschutz effektiv und nachhaltig voranzutreiben.

Anderung

Der CO2 vermindernde Faktor ist fur die Jahre 2021-2023 auf «2» anzupassen.

Begriindung:

Die héhere Mehrfachanrechnung ist wie folgt begriindet:

e Anreiz fiir Import von energieeffizienten Kfz. Die hdhere Mehrfachan-
rechnung fordert den Anreiz der Grossimporteure, verstarkt Fahrzeuge
welche Uber anerkannte Okoinnovationen verflugen, zu importieren. Auf
diese Weise kann der Anteil von energieeffizienten Kfz in der Schweiz
direkt und unburokratisch erhdht werden.

e Forderung Effizienzwettbewerb zwischen Kfz-Herstellern. Der Wett-
bewerb unter den Fahrzeugherstellern wird geférdert. Denn die Anre-
chenbarkeit der Okoinnovationen schafft Anreize fiir die Fahrzeugher-
steller, ihre bestehende Flotte zunehmend mit Okoinnovationen zu ver-
sehen. Hiervon werden wirksame Anreize zur Erschliessung entspre-
chender Minderungspotenziale ausgehen.
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¢ Umgehende Reduktion der effektiven 6CO,-Emissionen. Aufgrund
der (Angebotsbedingt) sehr langen Lieferfristen der BEV's tragen Fahr-

zeuge mit Okoinnovationen dazu bei, die 8CO-Emissionen umgehend
zu reduzieren.

Art. 28 | Nischenziele fiir kAmerikaner» beseitigen Wettbewerbsnachteil
Allgemeines

Fahrzeuge ohne europaische Gesamtgenehmigung werden in der aktuellen
Verordnung weder ausgenommen, noch werden sie in besonderer Form ge-
wurdigt. Daraus resultiert eine krasse Benachteiligung zwischen Fahrzeugen
ohne europaischer Gesamtgenehmigung und Fahrzeugen mit europaischer
Gesamtgenehmigung.

Dennoch sieht die aktuelle Regelung keine wettbewerbsneutrale Gestaltung

der Nischen- und Kleinserienherstellerziele flir Fahrzeuge ohne europaische
Genehmigung (v. a. «/Amerikaner») vor.

Anderung

Neu sind Nischenziele flr Fahrzeuge ohne europaische Genehmigung einzu-
fahren.

Begriindung

Eine Einflhrung von Nischenzielen fir Fahrzeuge ohne europaische Genehmi-
gung ist wie folgt begrundet:

Mitglied von:

Schweizerischer Gewerbeverband

economiesuisse

¢ Ungleichbehandlung eliminieren. Resultierende Benachteiligung: Es
ist nicht nachvollziehbar, weshalb ein Dodge Challenger R/T Plus
(375PS, CO, 301g/km) CHF 17'992.65 CO,-Sanktion bezahlen muss,
wahrend dem ein Ferrari Portofino (600PS, CO, 245g/km, Nischenziel
280g/km «ungestraft» davon kommt. Obwohl Fahrzeuge mit ahnlichen
Absatzvolumen, die Uber eine EG-Gesamtgenehmigung verfugen, von
den EU-Behodrden Nischen- oder Kleinherstellerziele bewilligt bekamen,
wurden samtliche Antrdge zur Genehmigung eines Spezialziels fur in
der EU nicht genehmigte Fahrzeuge im Voraus zurlckgewiesen. Dabei
ist die Haltung der EU-Behdrden nachvollziehbar: Wieso sollte man ein
solches in der EU Uberhaupt behandeln — diese Fahrzeuge sind in der
EU-Praxis ohnehin von der Besteuerung ausgeschlossen;

e Markabschottung beseitigen. Ein Festhalten am bisherigen Regime

seitens der Behdérden kommt einer absichtlichen und voraussehbaren
Marktabschottung und einem Verkaufsverbot fur entsprechende Fahr-
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zeugangebote gleich. Marktabschottungen sind wettbewerbspolitisch
unerwunscht und daher zu beseitigen.

¢ Freihandel ermoglichen. Die Benachteiligung der «Amerikaner» wider-
spricht zudem diametral den politischen Bemihungen um einen freien
Handel zwischen den USA und der Schweiz.

Art. 29 /| Sanktionsbetrage 2021 senken

Allgemeines

Mit der vorgeschlagenen jahrlichen Anpassung der Sanktionsbetrdge an den
Wechselkurs sind wir einverstanden. Allerdings ist den finanziellen Auswirkungen
der COVID-19 bedingten Auswirkungen auf das Automobilgewerbe Rechnung zu
tragen.

Anderung

Der Sanktionsbetrag von CHF 109.- (Referenzjahr 2020) ist fir das Jahr 2021
auf CHF 50.- festzusetzen.

Begriindung

Die Reduktion des Sanktionsbetrags von CHF 109.- (Referenzjahr 2020) auf
CHF 50 fur das Jahr 2021 ist wie folgt begriindet:

e Falsche Pramissen — BEV nicht verfugbar. Die geringe Ver-
fugbarkeit von Battery Electric Vehicle (BEV) aufgrund européi-
schen Kaufpramien sowie teils — COVID-19 bedingt — ausserge-
wohnlich lange Lieferfristen, verunmaoglichen es den Grossimpor-
teuren, ihren Pool in den Bereich der geforderten Grenzwerte zu
bringen.

¢ Hohe Kosten fiir Konsumenten. Die Importeure sind somit ge-
notigt, die anfallenden Sanktionen - voraussichtlich mehrere
hundert Millionen Franken im Jahr 2021— auf die einzelnen
Fahrzeuge, d.h. die Konsumenten zu Uberwalzen, die ihrerseits
von der Covid-Krise bereits hart getroffen sind.

e Hoher Schaden fiir Umwelt. Die Uberwalzung der Kosten wird
zur Folge haben, dass auch im 2021 weniger (energieeffiziente)
Neuwagen in Verkehr gesetzt werden. Damit wird dem realen
Absenkpfad diametral entgegengewirkt und der Umwelt gescha-
det. Denn es werden weiterhin weniger energieeffiziente Kfz in
Betrieb sein und die von Arbeitsplatzverlustangsten geplagten
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Burger bei einer Fahrzeuganschaffung auf eine gebrauchte
«Benzin-/ Dieselschleuder» ausweichen lassen. Damit wirken
sich die Sanktionen letztlich zum Nachteil der Umwelt aus.

¢ Keine Auswirkungen auf Nationalstrassenfond. Die zeitlich
begrenzte Limitierung auf das Jahr 2021 gefahrdet den Natio-
nalstrassenfond nicht. Denn im Jahr 2020 konnte der Fonds
deutlich erhdohte Mehreinnahmen verbuchen, die einverlangten
Sanktionsbetrage summierten sich auf CHF 78.1 Mio.

Anhang 4 (Art. 24 Abs. 3" und 25 Abs. 3) / neue Berechnungsgrundlagen

Allgemeines

Wir begrissen die Berechnungsgrundlagen fir CO,-Emissionen von Fahrzeugen
ohne Angaben nach Art. 24 Abs 3°° und 25 Abs. 3).

B. Weitere Antrage CO,-Verordnung

Art. 23 Abs. 2 / Datenerfassung automatisieren

Allgemeines

Die Bundesamter prufen gemass den heutigen Vorschriften samtliche zulas-
sungsrelevanten Dokumente bei Grossimporteuren, die ihre Fahrzeuge direkt
eingefuhrt haben und Uber keine Typengenehmigung oder Uber keinen Paralle-
limport-Typenschein verfugen. Das fuhrt zu einem administrativ grossen Auf-
wand fur die Prufung der Zulassungsfahigkeit bei den kantonalen Strassenver-
kehrsamtern sowie zeitlichen Verzégerungen fur Handler und Konsumenten.

Eine unnétige burokratische Hirde fur KMU ist der Dokumentenversand bei der
Erfassung von CO,-relevanten Kennzahlen bei Typenschein-X-Fahrzeugen.
Der dabei entstehende Aufwand koénnte mit einer automatischen Erfassung
dieser Kennzahlen erheblich reduziert und damit die zustandigen Behdrden
entlastet werden. Wir verweisen dabei auf die Motion 13.3648.

Anderung

Die CO,-relevanten Kennzahlen sind automatisch zu erfassen und damit ein-
hergehend ist der Dokumentenversand abzuschaffen.

Begriindung

Eine Automatisierte Datenerfassung ist wie folgt begrtindet:
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e Moderne Behorden nutzen Digitalisierung. Die Kompetenz zur Beur-
teilung der Zulassungsfahigkeit von Kfz liegt bei den kantonalen Stras-
senverkehrsamtern. Das fuhrt dazu, dass — aufgrund der fehlenden digi-
talen Tools — Zulassungsdokumente von den kantonalen zu den eidge-
nossischen Amtern per Post (ibermittelt werden. Die involvierten Behor-
den (UVEK, ASTRA und BFE sowie kt. StVA) sollten die Digitalisierung
nutzen und die elektronische Bearbeitung der flir die Zulassung relevan-
ten Dokumente ermadglichen.

e KMU profitieren von Birokratieabbau. Die heutigen blrokratischen
Hlrden bei der Erfassung der CO2-relevanten Kennzahlen sind fur KMU
kaum zu bewaltigen. Die Digitalisierung des Dokumententransfers wiirde
die Effizienz steigern und Kosten fur die KMU senken. Sofern die Bun-
desstellen auf die postalische Einreichung der Dokumente auch weiter-
hin bestehen, ware es zweckmassig, sich auf das Dokument 13.20A zu
beschranken, das aufgrund der Stempelbestatigung vorliegen muss.

e Konsumenten finanziell und zeitlich entlasten. Der heutige Prozess
fihrt zu langen Wartefristen fur Konsumenten und einer hohen Kapital-
bindung, da die Fahrzeuge wahrend dieses Zeitraums ungenutzt an La-
ger stehen. Die Digitalisierung wirde diesen Prozess verklrzen und die
Konsumenten finanzielle und zeitlich entlasten.

e Vorschlag Automatisierungs-Prozess. Wir erlauben uns, lhnen fol-
gende Prozess-Skizze flir die automatische Zuweisung der Emissions-
daten auf das Konto des Grossimporteuers fur Autos ohne Typenschein
(TG) vorzuschlagen:

Identifikation Importeur

Wird durch Grossimporteuer gemacht

- Grossimporteur tragt seinen Importeurs-Code ein im 13.20A (Pos. 27), mit
Stempel und Unterschrift

Emissionsdaten werden durch Strassenverkehrsamt bei der Einlosung
(COC) durch das Schalterpersonal erfasst, bei Auto ohne COC durch
den Fahrzeug-Experten bei der Priifung auf dem 13.20A eingetragen

- STVA erfasst die emissionsrelevanten Daten

Automatische Datenubermittlung vom Kanton an den Bund
durch IVZ

- Importeurs-Code (Pos. 27)

- Fahrgestell-Nummer (Pos. 23)

- Emissionscode (Pos. 72)

- Leergewicht (Pos. 78)

VFAS - VERBAND FREIER AUTOHANDEL SCHWEIZ
Bremgarterstrasse 75, CH-5610 Wohlen, Tel. +41 (0)56 619 71 32, Fax +41 (0)56 619 71 33

www.\fas.ch, info@wfas.ch
Seite 15 von 24


mailto:info@vfas.ch

VERBAND FREIER
AUTOHANDEL SCHWEIZ

ASSOCIATION INDEPENDANTE
COMMERCE AUTOMOBILE SUISSE

ASSOCIAZIONE SVIZZERA DEI ng@ usam

COMMERCIANTI DI VEICOLI INDIPENDENTI

SWISS ASSOCIATION OF
INDEPENDANT VEHICLE TRADERS

- l B

economiesuisse

Mitglied von:

Schweizerischer Gewerbeverband

Zuweisung/Belastung CO2-Konto des Grossimporteuer

- Daten kann Bund dem IVZ entnehmen und Belastung
Grossimporteurskonto durch BFE oder ASTRA

* mit TG Ablauf wie bisher

Art. 23 Abs. 4 / Handelbarkeit von CO, erleichtern

Allgemeines

CO,-Emissionen sind nach heutigen Vorschriften nur sehr begrenzt handelbar.
Emissionsabtretungen vor der Erstzulassung sind maglich, missen aber fur je-
des einzelne Fahrzeuge und mittels eines burokratischen Prozesses vor der
ersten Zulassung erfolgen. Deshalb wird nur sehr bescheiden CO, gehandelt,
gemessen an den Uber 300°000 CO,-Abgabe pflichtigen Fahrzeugen und am
Bedurfnis der Importeure.

International ist der Handel mit CO,-Zertifikaten Standard. Durch die Handel-
barkeit von CO,-Emissionswerten innerhalb eines Kalenderjahres kénnen An-
reize fUr Importeure geschaffen werden, ihre jeweiligen Zielvorgaben mit der
Einfuhr umweltfreundlicher Fahrzeuge mdglichst deutlich zu unterschreiten und
CO, auf dem Markt anzubieten.

Mit den Ertrdgen aus dem CO,-Handel wirden Fahrzeuge mit Alternativantrie-
ben durch die Importeure weiter verginstigt und folglich geférdert. Von dieser
Handelbarkeit kénnten Grossimporteure, Kleinimporteure und Burger, die sel-
ber importieren, gleichermassen profitieren. Grossimporteure koénnten direkt
untereinander mit CO,-Emissionswerten handeln und bei Kleinimporteuren und
Blrgern wirden diese Funktion die CO,-Bérsen tibernehmen.

Das BFE hat Ruckabtretungen in der Vergangenheit ermdglicht, seit 2018 wur-
de eine Praxisanderung vollzogen — Rickabtretungen sind seither nicht mehr
maglich.

Antrag

Die Handelbarkeit von CO,-Emissionen soll gemass den international Ublichen
Standards und marktwirtschaftlichen Prinzipien ermoglicht werden.

Begriindung

Die Ermoglichung der Handelbarkeit von CO,-Emissionen nach marktwirt-
schaftlichen Prinzipien und internationalen Standards ist wie folgt begriindet:
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e Umweltschutz ohne staatliche Subventionen effektiv fordern. Die
Einflhrung der Handelbarkeit von CO,-Emissionen wirde Anreize flr
Importeure schaffen, die CO,-Zielvorgaben zu unterschreiten. Als Folge
davon wurden mehr umweltfreundliche Fahrzeuge in die Schweiz impor-
tiert und diese zu gunstigeren Preisen angeboten; nota bene ohne, dass
der Staat diese Fahrzeuge subventionieren wirde!

e Behorden effektiv entlasten. Die Handelbarkeit von CO,-Emissionen
wirde das ASTRA massgeblich entlasten. Denn fir die Ubertragung
von CO,-Emissionen von bspw. 1000 Fahrzeugen, die den CO,-Zielwert
um 15 Gramm unterschreiten, missen heute Verkaufer und Kaufer un-
zahlige Formulare unterzeichnen, bevor die Verwaltung die Ubertragung
der CO,-Emissionen mittels zahlloser einzelnen Umbuchungen vor-
nimmt. Neu konnte die Umbuchung der gleichen Menge CO, (15000
Gramm CO,) mit einem Formular und einer Umbuchung erfolgen. Dies
minimiert den Aufwand massgeblich und entlastet die Behorden effektiv.

o Emissionshandel effizient ausgestalten. Der Burokratieabbau spart
Zeit und Kosten und ermdéglicht einen effizienten Emissionshandel. Bei
der Einfihrung einer Handelbarkeit ist davon auszugehen, dass die zur-
zeit zahlreichen Abtretungen von Einzelfahrzeugen zwischen Grossim-
porteuren weitgehend entfallen wirden. Das Volumen an Einzelabtre-
tungen wurde sich entsprechend auf Kleinimporteure/CO,-Borsen be-
schranken. Die mit einer allgemeinen Handelbarkeit einhergehenden
Pauschal-Umbuchungen waren fiir das BFE ohne grossen Ressourcen-
einsatz zu bewaltigen. Die frUher gewahrte Praxis der Ruckabtretungen
soll zudem wieder gewahrt werden.

Art. 27 Abs. 2 / Anderung Phasing In

Allgemeines

Wir begriissen, dass der Bundesrat ein «Phasing-In» fiir die Grenzwerte von
118g (Personenwagen) resp. 186g CO./km (Lieferwagen und leichte Sattel-
schlepper) vorsieht.

Anderung
Phasing-In fur die Jahre 2021 und 2022: bei 85% belassen

Jahr  Phasing-In

2021  85%
2022  85%
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Begriindung
Eine Anderung des Phasing-In auf 85% ist aus folgenden Griinden angezeigt:

¢ Fehlende staatliche Fordermassnahmen. Der Bundesrat sieht im Ge-
gensatz zu den EU-Landern keine auf die Emissionsvorschriften abge-
stimmten Massnahmen vor (wie koharente kantonale Motorfahrzeug-
steuern, Ladeinfrastruktur-Férderung oder staatliche Kaufpramien). Im
Gegensatz zu fast allen EU-Landern, welche emissionsarme Fahrzeuge
mit unterschiedlichen Massnahmen wie etwa Kaufpramien und Steuer-
rabatten fordern, kennt die Schweiz solche Massnahmen nicht. Lediglich
bei Elektrofahrzeugen wird auf die beim Import fallige Automobilsteuer
von vier Prozent des Importwerts verzichtet. Der Aufbau o6ffentlicher La-
deinfrastruktur wird nicht staatlich geférdert, wie dies etwa in Deutsch-
land der Fall ist.

¢ Fehlende Anschubfinanzierung. Vor dem Hintergrund der fehlenden
Anschubfinanzierung fir diese emissionsarmen Antriebstechnologien ist
es ausserst fragwdurdig, eine Regelung einzusetzen, deren Anwendung
CO,-Sanktionszahlungen seitens der Importeure — beim Zutreffen der
optimistischen Annahmen — von hunderten Mio. CHF in den Jahren
2020 bis 2023 auslosen konnte (vgl. Grundlagenbericht des BFE, S. 13);

e Aufnung Fonds mit Sanktionsbeitragen. Eine derartige Belastung der
Schweizer Importeure bzw. ihrer Kunden ist nicht zu rechtfertigen. Sie
fuhrt zu einer Ungleichbehandlung im Vergleich zu den Fahrzeugmark-
ten in den EU-Landern, da sie viel ambitidser ware als in der EU. Dies
fihrt de facto zur Aufnung eines Fonds mit Sanktionsbeitrdgen, welche
explizit nicht Ziel der Emissionsvorschriften ist (vgl. Grundlagenbericht
des BFE., S.9).

o Erweitertes Phasing-In erforderlich. Zur Gewahrleistung eines Level
Playing Fields zwischen der Schweiz und dem umliegenden Mitglied-
staaten der EU sind daher bei der Umsetzung der Verordnungsrevision
die Unterschiede innerhalb der EU und deren Mitgliedstaaten zu be-
rucksichtigen. Das heisst, fur die Schweiz sind entsprechend Ziele fest-
zulegen, wie wenn die Schweiz (betreffend Emissionsvorschriften) ein
EU-Mitgliedstaat ware. Ansonsten besteht die Gefahr, dass Unterneh-
men in der Schweiz gegeniber Unternehmen in den umliegenden Mit-
gliedstaaten aufgrund unsachgemassen CO,-Regelungen einen Wett-
bewerbsnachteil erfahren.
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Art. 27 Abs. 3/ Anderung Supercredits

Allgemeines

Im Rahmen der CO,-Verordnung wurde mit der mehrfachen Gewichtung von be-
sonders umweltfreundlichen Fahrzeugen (unter 50g Co,/km) ein zuséatzlicher An-
reiz fur Importeure geschaffen, die Einfuhr von Personenwagen mit neuen Tech-
nologien zu forcieren und damit besonders stark zur eigenen Zielerreichung bei-
zutragen.

Anderung
Supercredits fur die Jahre 2021 — 2025: Doppelt belassen

Jahr  Supercredits

2021  doppelt
2022 | Doppelt
2023  Doppelt
2024 | Doppelt
2025  Doppelt

Der Verordnungstext ist zudem anzupassen, dass die Verminderung der durch-
schnittichen CO,—Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte fur die Referenz-
jahre 2021 — 2025 voll bertcksichtigt werden.

Begriindung

Eine Anderung der mehrfachen Gewichtung besonders umweltfreundlichen
Fahrzeugen ist aus folgenden Grinden angezeigt:

e Schaffung von Anreizen. Die (kontraproduktive) Limitierung auf 7,59
CO2/km Uber den Zeitraum von 3 Jahren setzt zu wenig Anreize fur die

Importeure, sich auf besonders umweltfreundliche Fahrzeuge zu fokus-
sieren.

¢ Fehlende staatliche Fordermassnahmen. Der Bundesrat sieht im Ge-
gensatz zu den EU-Landern keine auf die Emissionsvorschriften abge-
stimmten Massnahmen vor (wie koharente kantonale Motorfahrzeug-
steuern, Ladeinfrastruktur-Férderung oder staatliche Kaufpramien). Im
Gegensatz zu fast allen EU-Landern, welche emissionsarme Fahrzeuge
mit unterschiedlichen Massnahmen wie etwa Kaufpramien und Steuer-
rabatten fordern, kennt die Schweiz solche Massnahmen nicht. Lediglich
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bei Elektrofahrzeugen wird auf die beim Import fallige Automobilsteuer
von vier Prozent des Importwerts verzichtet. Der Aufbau offentlicher La-
deinfrastruktur wird nicht staatlich geférdert, wie dies etwa in Deutsch-
land der Fall ist.

¢ Fehlende Anschubfinanzierung. Vor dem Hintergrund der fehlenden
Anschubfinanzierung flr diese emissionsarmen Antriebstechnologien ist
es ausserst fragwdirdig, eine Regelung einzusetzen, deren Anwendung
CO,-Sanktionszahlungen seitens der Importeure — beim Zutreffen der
optimistischen Annahmen — von hunderten Mio. CHF in den Jahren
2020 bis 2023 ausloésen konnte (vgl. Grundlagenbericht des BFE, S. 13);

e Aufnung Fonds mit Sanktionsbeitragen. Eine derartige Belastung der
Schweizer Importeure bzw. ihrer Kunden ist nicht zu rechtfertigen. Sie
fuhrt zu einer Ungleichbehandlung im Vergleich zu den Fahrzeugmark-
ten in den EU-Landern, da sie viel ambitioser ware als in der EU. Dies
fuhrt de facto zur Aufnung eines Fonds mit Sanktionsbeitragen, welche
explizit nicht Ziel der Emissionsvorschriften ist (vgl. Grundlagenbericht
des BFE., S.9).

e Erweiterte Supercredits erforderlich. Zur Gewahrleistung eines Level
Playing Fields zwischen der Schweiz und dem umliegenden Mitglied-
staaten der EU sind daher bei der Umsetzung der Verordnungsrevision
die Unterschiede innerhalb der EU und deren Mitgliedstaaten zu be-
rucksichtigen. Das heisst, fur die Schweiz sind entsprechend Ziele fest-
zulegen, wie wenn die Schweiz (betreffend Emissionsvorschriften) ein
EU-Mitgliedstaat ware. Ansonsten besteht die Gefahr, dass Unterneh-
men in der Schweiz gegenuber Unternehmen in den umliegenden Mit-
gliedstaaten aufgrund unsachgemassen CO,-Regelungen einen Wett-
bewerbsnachteil erfahren.

Art. 30 / Ubertragbarkeit von CO,-Guthaben ermdglichen

Allgemeines

Die heutigen Vorschriften verpflichten Importeure, eine vom Leergewicht der
von ihnen importierten Fahrzeugflotte abhangige Zielvorgabe fir die durch-
schnittlichen Emissionen der von ihnen zugelassenen Produkte per Ende der
Referenzperiode zu erreichen.

Anderung
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Die CO.-Verordnung sowie allfallige weitere Vorschriften sind dahingehend an-
zupassen, dass Importeure CO,-Zielunterschreitungen auf Folgeperioden uber-
tragen koénnen.

Begriindung

o Statische Regelung setzt falsche Anreize. Weist die Rechnung eines
Importeurs gegen Ende einer Abrechnungsperiode ein Saldoguthaben
zu seinen Gunsten aus, wird er bei der geltenden Regelung (Guthaben
werden weder vergutet noch Ubertragen, sondern verfallen) versucht
sein, dieses Guthaben bis zum Ende der Abrechnungsperiode durch
den Import emissionsreicher Fahrzeuge mdoglichst «aufzubraucheny.
Dies widerspricht offensichtlich der ldee der vom BFE angestrebten
Emissionsverringerung. Die Regelung setzt einen falschen Anreiz.

e Dynamische Ubertragbarkeit setzt Anreize fiir Emissionsverringe-
rung. Mittels einer Ubertragbarkeit von CO,-Guthaben auf das Folge-
jahr wirden Anreize geschaffen, das Ziel zu unterschreiten — was zu-
satzlich zur Senkung der gCO2-Emissionen beitragen wirde. Mit der
vorgeschlagenen dynamischen Regelung wirde der Idee des Gesetz-
gebers jedenfalls besser entsprochen.

Art. 36 Abs. 3/ Keine Publikation von Vollzugsresultaten

Allgemeines

Das BFE informiert die Offentlichkeit jahrlich (iber die Erreichung der Zielvor-
gaben und publiziert dazu insbesondere folgende Angaben:

a) die total erhobenen Sanktionen und den Verwaltungsaufwand;

b) die Anzahl der Grossimporteure beziehungsweise der Emissionsge-
meinschaften;

c) die Anzahl und die Art der Neuwagenflotten.

Anderung

Auf die Veroffentlichung der Angaben Uber die Erreichung der Zielvorgaben ist
inskinftig zu verzichten.

Begriindung

Der Verzicht auf Verdffentlichung ist aus folgenden Grinden angezeigt:

e Vergleichbarkeit nicht gewahrleistet. Die Verodffentlichung der durch-
schnittlichen CO,-Emissionen nach Importeur bzw. Emissionsgemein-
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schaft ist nicht zielfUhrend, da die Werte von einzelnen Importeuren und
Gemeinschaften nicht vergleichbar sind.

e Behorde nimmt Falschinformation in Kauf. Aufgrund der heutigen
Publikationspraxis nimmt die Behdrde bewusst in Kauf, dass in der Of-
fentlichkeit der falsche Eindruck entstehen, dass die Fahrzeugflotte ei-
ner einzelnen Marke Uber einen hoheren durchschnittichen CO,-
Ausstoss verfugt als eine andere Marke, welche sich einer Emissions-
gemeinschaft angeschlossen hat.

e Verletzung von Geschaftsgeheimnissen. Die aktuelle Behdrden-
Praxis fuhrt zu Verletzungen des Geschaftsgeheimnisses der betroffe-

nen Importeure sowie zu unnétigen Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den Konkurrenten.

Anhang 4a (Art. 28 Abs. 1) / Anderung Berechnungsmethodik individuelle
Zielvorgabe — Abschaffung Swiss Finish

Allgemeines

In der Formel zur Berechnung der individuellen Zielvorgabe besteht eine unter-
schiedliche Berechnung im Vergleich zur europaischen Verordnungsgebung.

Anderung

In der Formel zur Berechnung der individuellen Zelvorgabe ist das durch-
schnittliche Leergewicht der in der Schweiz im vorletzten Kalenderjahr vor dem
Referenzjahr erstmals in Verkehr gesetzten Fahrzeuge (Mt-2) durch den in der
EU geltenden Wert (MO) zu ersetzen. Zudem ist der gleiche Bezugszeitraum
(jeweils 3 Jahre, Anpassung alle 3 Jahre) wie in der EU zu verwenden.

Begriindung

Eine Anpassung der Formel ist aus folgenden Griinden angezeigt:

o EU-Konformitat sicherstellen. Schweizerische Alleingénge bei techni-
schen Fragen wie die Bezugsmasse sind zwingend zu vermeiden, da
sie unbeabsichtigte starke Auswirkungen haben kdnnen.

¢ Rechtsunsicherheit vermeiden — EU-Regeln gesamthaft liberneh-
men. Die Ubernahme der EU-Emissionsvorschriften bedingt auch die
Ubernahme der dazugehorenden EU-Regeln zur Ermittlung der Be-
zugsmasse. Wenn nur einzelne Elemente aus dem EU-Recht Uber-
nommen werden, fuhrt dies zu ungewollten und unvorhersehbaren Ab-
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weichungen. Solche Regelungen fuhren fur die Betroffenen zu Rechts-
unsicherheit.

C. Antrage Verordnung uber die Anforderungen an die Energieeffizienz
serienmassig hergesteliter Anlagen, Fahrzeuge und Gerite
(Energieeffizienzverordnung, EnEV)

Art. 10 / Energieetikettenpflicht aufheben

Anderung

Wir fordern eine ersatzlose Aufhebung der Energieetikettenpflicht.

Begriindung

Eine Aufhebung der Energieetikettenpflicht ist aus folgenden Griinden ange-
zeigt:

e Viel Aufwand ohne tatsachlichen Nutzen. Die administrative Belas-
tung von KMU in der Automobilbranche im Zusammenhang mit der
Energieetikette ist erheblich. Die Kosten fir die Umsetzung der Pflicht
und die damit entstehenden Aufwande stehen in keinem Verhaltnis zum
Nutzen.

e Andere Massnahmen effektiver. Nach Einfiuhrung der CO2-
Emissionsvorschriften fur Personenwagen im Jahr 2012 und der lang-
fristig wirksamen Energiestrategie 2050 schatzen wir den Nutzen der
Energieetikette flir Personenwagen als vergleichsweise gering ein.

e Verfugbare Ressourcen effizient einsetzen. Die Aufhebung der
Kennzeichnungspflicht und der damit verbundenen Befreiung von der
Erstellung von Energieetiketten reduziert den blrokratischen Aufwand,
ohne dass negative Auswirkungen auf die Umwelt zu beflirchten waren.

Art. 16 / Unverhaltnismassige Strafen senken

Allgemeines

Ubertretungen werden nach Art. 70 Abs. 1 Bst. e und g sowie Abs. 2 EnG mit
Bussen bis zu 100000 CHF bei vorsatzlicher Widerhandlung und mit bis zu
20000 CHF bei fahrlassig begangenen Ubertretungen bestraft.
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Anderung

Art. 16 ist dahingehend zu erganzen, dass bei Bagatell-Verstdssen ohne wie-
derholtes Widerhandeln eine Abmahnung ohne Busse erfolgt.

Zudem sollen Bagatell-Verstdosse gesondert geregelt und lediglich krasses Wi-
derhandeln und wiederholte Verstdosse nach Art. 70 Abs.1 Bst. e und g sowie
Abs. 2 EnG geahndet werden.

Begriindung
Eine Anderung der Strafbestimmungen ist aus folgenden Griinden angezeigt:

e Strafen unverhadltnismassig hoch. Die geltenden Strafbestimmungen
sind insbesondere bei Bagatell-Ubertretungen im Verhaltnis zur verpdn-
ten Verhaltensweise unverhaltnismassig und sind daher im beantragten
Sinne anzupassen.

Wir danken lhnen fir die Berlcksichtigung unserer Anliegen und stehen lhnen bei Fragen
gerne zur Verfugung.

Freundliche Griisse

Roger Kunz Stephan Jaggi
Prasident Geschaftsleiter
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Bundesamt fir Umwelt (BAFU)

Sektion Klimapolitik

3003 Bern

Per E-Mail an: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 25. August 2020

Stellungnahme zu Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der

CO2-Emissionen

Sehr geehrte Damen und Herren

Der Verband Schweizer Gemuseproduzenten (VSGP) ist die Berufsorganisation der professionellen Gem-
segdrtnerinnen und Gemusegartner, zahlt Gber 2000 Mitglieder und vertritt deren Interessen unabhangig
von ihrer Produktionsweise. Um die Marktbedirfnisse befriedigen zu konnen, produziert die Schweizer Ge-
museproduktion auch in Gewdchshadusern, wobei einige Kulturen einen hohen Warmebedarf aufweisen,
was mit entsprechender Energie verbunden ist. Wir bedanken uns fir die Moglichkeit, zur Teilrevision der

CO2-Verordnung Stellung nehmen zu dirfen.

Der VSGP begriisst die vorgeschlagenen Anderungen der CO,-Verordnung. Mit der geplanten Revision der
Verordnung sollen die rechtlichen Liicken in den Jahren 2020 bis 2021 geschlossen werden. Diese Licken
und die damit verbundenen Unsicherheiten entstanden durch die Verzoégerung in den Beratungen des
neuen Energiegesetzes. Die Gemiseproduzenten brauchen fir eine zukunftsgerichtete Energiestrategie

Rechtssicherheit.

Die Branche nimmt die Thematik der Reduktion von CO2-Emission ernst. Die Reduktionsziele sind aus unse-
rer Sicht das richtige Mittel, die Effizienz in diesem Bereich zu steigern. Wichtig ist, dass kleineren Gewdchs-

hausbetrieben auch weiterhin die Moglichkeit von Gruppenlésungen zur Verfiigung steht.

VSGP | UMS | USPV Belpstrasse 26 CH-3001 Bern info@gemuese.ch www.legume.ch
Postfach / CP T+4131 385 36 20 www.gemuese.ch www.verdura.ch
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Der VSGP unterstitzt deshalb betreffend Verminderungsverpflichtung die vorliegende Revision der Verord-

nung Uber die Reduktion der CO2-Emmissionen.

Freundliche Grisse

Verband Schweizer Gemiseproduzenten

y I et —

Matija Nuic Michael Amstalden
Direktor Bereichsleiter Markt & Politik
VSGP | UMS | USPV Belpstrasse 26 CH-3001 Bern info@gemuese.ch www.legume.ch
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auto-schweiz, Wolflistrasse 5, CH-3006 Bern

Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Vorsteherin des Eidgendssischen Departements fir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

Versand per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch
Bern, 25. August 2020 / FL / BNA

Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der COz-Emissionen (CO2-Verordnung)
Stellungnahme von auto-schweiz, Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin
Sehr geehrter Herr Bucher
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fur die Gelegenheit, zu dem im Titel genannten Thema Stellung nehmen zu dirfen.
Allgemeine Bemerkungen

Diese Teilrevision betrifft in erster Linie den Emissionshandel, die Verminderungsverpflichtung, die
Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure und die CO2-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge. Wir legen in
unserer Stellungnahme ein besonderes Augenmerk auf letzteres Sachgebiet, da dieses unsere Mitglieder sowie
deren Kundinnen und Kunden verstarkt betrifft. Bei der Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure
schliessen wir uns der Vernehmlassungsantwort von Avenergy Suisse an.

Mit der Annahme der Pa.lv. Burkart 17.405 am 20. Dezember 2019 werden die CO2-Abgabebefreiung und die
Kompensationspflicht fiir fossile Treibstoffimporteure im CO2-Gesetz um ein Jahr bis Ende 2021 verlangert.
Ebenso wird in Artikel 10 des CO2-Gesetzes neu der Absatz 4 aufgenommen. Dieser raumt dem Bundesrat die
Kompetenz ein, bei einer Anderung der Messmethoden der CO2-Emission neuer Fahrzeuge die entsprechenden
Zielwerte festzulegen. Der vorliegende Entwurf der CO2-Verordnung regelt die entsprechenden Details bei der
Einfihrung des Prifverfahrens « Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure» (WLTP). Dieses hat
mittlerweile den «Neuen Europdischen Fahrzyklus» (NEFZ) bei neuen Personen- und Lieferwagen in Europa
abgelost. auto-schweiz begriisst die gerade noch rechtzeitige Regelung der ab 2021 fiir Fahrzeug-Importeure
zentralen COz-Vorschriften. Diese [0st die regulatorischen Probleme, welche die Verzégerung der urspriinglich
fir 2021 geplanten Totalrevision des CO>-Gesetzes mit sich gebracht hat.

Zu unserem Bedauern werden mit den Vorgaben fiir leichte Nutzfahrzeuge Zielwerte vorgeschrieben, welche die
heute verfligbare Lieferwagen-Flotte gar nicht erfillen kann (vgl. aktueller durchschnittlicher Ausstoss der
Fahrzeuge, insbesondere im Segment 3.5t Gesamtgewicht). Dies ist technologisch begriindet, weil dafiir kein oder
nur ein geringes Produktangebot vorhanden ist. Durch die Belastung mit CO2-Sanktionen werden lediglich die
Fahrzeuge verteuert, aber der Hebel, durch die Regulierung emissionsarmere Fahrzeuge zu fordern, geht
verloren. Denn diese sind nicht in der nétigen Kapazitat vorhanden —insbesondere dann nicht, wenn mit der
aktuellen Technologie die durchschnittlichen Zielwerte in der EU erreicht werden. Wenn in Kombination dazu
keine Planungssicherheit fir die kommenden Jahre gewahrt werden kann, etwa zur Etablierung neuer
Technologien, dann verscharft sich diese Ausgangslage zunehmend.

auto-schweiz Wolflistrasse 5 - CH-3006 Bern www.auto.swiss
Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure T +41 (0) 31 306 65 65 info@auto.swiss



Positiv vermerken méchten wir den Verzicht auf eine Anpassung von Art. 27 der COz2-Verordnung im Rahmen
dieser Revision. Eine kurzfristige Anderung des Anteils der Fahrzeuge mit den tiefsten CO2-Emissionen, die fiir die
Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte fiir das Referenzjahr 2021
herangezogen werden, hatte zu grosser Verunsicherung bei Fahrzeug-Importeuren gefihrt. Jahrelange Modell-
und Markteinfihrungsplanungen seitens der Hersteller und der Importeure waren hinfallig gewesen. Die wohl
zwangslaufig hoheren CO2-Sanktionen hatten zu ausgleichenden Kosteneinsparungen gefiihrt, die im schlimmsten
Fall Arbeitsplatze in der Schweiz bedroht hatten — gerade in herausfordernden Zeiten wie der durch die COVID-
19-Pandemie ausgeldsten Wirtschaftskrise eine grosse zusatzliche Belastung.

Ebenso mochten wir an dieser Stelle festhalten, dass die enormen Verwerfungen der Coronakrise einen
negativen Einfluss auf die Erreichung der CO»-Ziele der Fahrzeugimporteure haben werden, insbesondere fiir
2020. Eine Umfrage unter unseren Mitgliedern hat ergeben, dass eine Reihe von Modellen mit hocheffizienten
Antrieben in geringerer Stiickzahl als angedacht in die Schweiz geliefert werden kdnnen. Zusatzlich wurden
aufgrund wochenlanger Werksschliessungen, zu welchen die Fahrzeughersteller durch die COVID-19-Pandemie
gezwungen waren, einige Markteinfiihrungen von elektrisch angetriebenen Modellen auf 2021 verschoben. Hinzu
kommen teils kurzfristig erhéhte Kaufpramien fiir Elektro-Fahrzeuge in EU-Ldndern, die nun von den Herstellern
bevorzugt mit entsprechenden Modellen beliefert werden.

All diese Effekte flihren trotz eines zuriickgehenden Gesamtmarktes, wozu die vom Bundesrat verordnete
Schliessung der Verkaufsraume von Garagen im Frithjahr 2020 in grossem Masse beigetragen hat, zu einer
weniger starken Absenkung des diesjdhrigen CO:-Austosses neuer Personen- und Lieferwagen als urspriinglich
geplant. Auch aufgrund der sich verschiebenden Zeitplane von Modelllancierungen ist flir uns die mit der
Totalrevision des CO2-Gesetzes vorgesehene zeitliche Gleichschaltung der Einfiihrungsmodalitdten zu den
abgesenkten CO2-Zielen flir Personenwagen mit der EU inakzeptabel.

Detaillierte Bemerkungen

Art. 2 Bst. a**

Zu 1. auto-schweiz begrisst die in Erfillung der Motion 18.3420 Bourgeois aufgenommene Regelung des
Einbezugs von Lieferwagen mit einem emissionsfreien Antrieb bis 4,25 t Gesamtgewicht. Diese erméglicht
insbesondere fiir Modelle mit elektrischem Antrieb eine hohe Nutzlast, die sonst aufgrund des Gewichtes der
Akkumulatoren oder der Brennstoffzelle mitsamt Wasserstofftanks stark vermindert werden wiirde. So haben
diese Fahrzeuge eine héhere Marktakzeptanz und kdnnen gleichzeitig an den CO2-Durchschnitt eines
Lieferwagen-Importeurs angerechnet werden.

Allerdings beflirworten wir eine Ausweitung der Erhdhung des maximal erlaubten Gesamtgewichtes auf
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben allgemein. Die Beschrdankung auf «emissionsfreie Fahrzeuge» schliesst
andere Technologien aus, die der Schweiz bei der Erreichung der Klimaziele von Paris helfen kénnen,
beispielsweise CNG, LNG, Biogas, Autogas, HVO oder andere Bio-Treibstoffe sowie Plug-in- oder Parallel-Hybride.
Das technologiebedingte Zusatzgewicht dieser Antriebe konnte durch die Aufnahme in diese Regelung der
Gesamtgewichtserh6hung ebenfalls ausgeglichen und deren Marktchancen so vergréssert werden.

Zu 2. Folgender Abschnitt ist zu streichen: «bei denen keine Emissionswerte gemass Verordnung (EG) Nr.
715/20075 vorliegen und die nicht iiber eine emissionsfreie Antriebstechnik verfiigen». In der EU fallen nur
Heavy-Duty-Fahrzeuge mit einer Bezugsmasse von max. 2.610 kg in die N1-Flotte. In der Schweiz werden
samtliche Heavy-Duty-Fahrzeuge zu dieser Flotte gezahlt, sobald ein CO>-Wert gem. 715/2007 (NEFZ/WLTP)
vorliegt. Diese Ungleichbehandlung ist durch die Streichung des genannten Abschnitts aus der Welt zu schaffen.

Art. 2 Bst. a*"
Zu 2. Die Streichung des Abschnitts «bei denen keine Emissionswerte gemass Verordnung (EG) Nr. 715/2007
vorliegen» gilt sinngemass zu Bst. a®s,



Art. 17 Abs. 2, Bst. b

Mit diesem Zusatz soll der Reexport von Fahrzeugen mit tiefen CO2-Emissionen kurz nach ihrer
Erstimmatrikulation in der Schweiz verhindert werden. Grundsatzlich erscheint uns das Ziel der Regelung sinnvoll.
Jedoch muss sichergestellt werden, dass Tageseinldsungen und Inverkehrssetzungen aus markttechnischen
Grinden, wie sie im begleitenden Bericht erwdahnt werden, nicht von einem moglichen Ausschluss von der CO»-
Anrechnung betroffen sind. Ein moglicher Eingriff in den freien Markt muss zwingend verhindert werden. Nur
unter Einhaltung dieser Voraussetzung kann auto-schweiz diese Regelung akzeptieren.

Art. 17b

Mit diesem Artikel findet die flichendeckende Einflihrung der WLTP ihre Umsetzung in der Schweiz. Allerdings
werden, im Gegensatz zur EU, an Stelle herstellerspezifischer Vorgaben allgemein giiltige Zielwerte von 118 g
CO2/km fiir Personenwagen und 186 g COz/km fir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper festgelegt (Abs. 2).
Diese Regelung kennt unter den Importeuren und Emissionsgemeinschaften naturgemass Gewinner und
Verlierer, stellt aber aus der Sicht von auto-schweiz eine pragmatische Losung dar, die wir unterstiitzen kénnen.

Ganz anders wirde sich die Situation bei einer moglichen, im erlduternden Bericht erwdahnten Absenkung der
Zielwerte zu einem spéateren Zeitpunkt darstellen. Planungssicherheit ist bei der Erfiillung der CO2-Vorgaben ein
zentrales Element, denn die entsprechenden Modell- und Produktionsplanungen seitens der Fahrzeughersteller
finden mehrere Jahre im Voraus statt. Die Entwicklungszyklen neuer Modelle, besonders mit alternativen und
hocheffizienten Antrieben, betragen bis zu sieben Jahre. Auch die Importeure benétigen eine gewisse Vorlaufzeit,
um den Bedarf an entsprechenden Modellen fiir den Schweizer Markt beim jeweiligen Hersteller anzumelden.
Eine mogliche Absenkung der WLTP-Zielvorgaben zu einem spateren Zeitpunkt, die moglicherweise auch noch
kurzfristig erfolgen wiirde, stiinde diesen grundlegenden Voraussetzungen diametral entgegen. Eine Anpassung
der Zielvorgaben kann, wenn iiberhaupt, nur aus einer Erhohung der absoluten WLTP-Werte bestehen.

Anderung der Energieeffizienzverordnung

Die Anderungen bei der Energieetikette fiir Personenwagen spiegeln die Anpassungen bei den CO,-Vorschriften
fir neue Personenwagen wider. Allerdings ist auto-schweiz nach wie vor der Auffassung, dass die Energieetikette
fir Personenwagen aufgrund ihrer nachweislichen Unwirksamkeit Gberflissig ist. Der Aufwand fiir Importeure
und offizielle Markenhandler steht in keinem Vergleich zur Darstellung von Informationen, die nur die wenigsten
Autokaduferinnen und -kdufer fiir ihren Modellentscheid heranziehen.

Anhang 4a, Ziff. 1.2

Die Ubernahme der EU-Emissionsvorschriften durch die Schweiz bedingt auch die Ubernahme der
dazugehorenden EU-Regeln zur Ermittlung der Bezugsmasse. In der Formel zur Berechnung der individuellen
Zielvorgabe ist das durchschnittliche Leergewicht der in der Schweiz im vorletzten Kalenderjahr vor dem
Referenzjahr erstmals in Verkehr gesetzten Fahrzeuge (M:2) durch den in der EU geltenden Wert (Mo) zu
ersetzen. Schweizerische Alleingdnge bei technischen Fragen wie der Bezugsmasse, insbesondere bei Lieferwagen
und leichten Sattelschleppern, sind zwingend zu vermeiden, da sie die Zielvorgabe in der Schweiz um rund 16
Prozent gegeniber der EU verscharfen. Sinn und Zweck der Regulierung sollte aber eine Zielerreichung mit
vergleichbaren Anstrengungen wie in der EU sein, was mit der geltenden Formel nicht gegeben ist. Hinzu
kommt, dass in der EU teilweise kleine und leichte Modelle unter bestimmen Umstdnden als Nutzfahrzeuge
angeboten und immatrikuliert werden diirfen. Diese Option besteht in der Schweiz nicht, was einen stark
erhdhenden Einfluss auf das Durchschnittsgewicht von hiesigen N1-Flotten hat.

Abschliessende Bemerkungen

Die vorliegende Teilrevision der CO2-Verordnung enthélt Licht und Schatten. Wahrend auto-schweiz den Verzicht
auf die Streichung von Einfiihrungsmodalitaten flir Personenwagen ab 2021 und die Gewichtserhéhung von
Lieferwagen mit emissionsfreiem Antrieb ausdriicklich begrisst, stehen wir unfertigen Losungen bei der
Ubernahme von EU-Vorschriften kritisch gegeniiber.



Die ab 2020 geltenden COz-Zielwerte der EU wurden in engem Austausch und reger Diskussion mit den
Fahrzeug-Herstellern fiir einen gesamten Kontinent festgelegt, die Automobil-Industrie steht dazu. Es kann
jedoch nicht sein, dass die Schweiz mit der Ubernahme und eigenwilligen Adaption dieser Regeln ein deutlich
strengeres Absenkungsregime schafft als das restliche Europa.

Vor allem die offengehaltene Option einer spateren Absenkung der nun festgelegten, absoluten WLTP-Ziele
lehnen wir entschieden ab. Die Regeln miissen lange genug vorher klar sein, um Investitions- und
Planungssicherheit flir Hersteller und Importeure zu schaffen. Eine nachtragliche und kurzfristige
Zielverscharfung wiirde dem Wirtschaftsstandort Schweiz enormen Schaden zufiigen, wovon wir dem
Bundesrat dringend abraten méchten.

Wir bedanken uns fiir die Beriicksichtigung unserer Anmerkungen und stehen fiir Riickfragen gerne zur Verfligung.

Freundliche Griisse

auto-schweiz

Francois Launaz Andreas Burgener
Prasident Direktor




VCS Verkehrs-Club der Schweiz
ATE Association transports et environnement
ATA Associazione traffico e ambiente

Per E-Mail an:

Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 30. Juni 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO.-
Emissionen (CO.-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fiir die Moglichkeit, die Umsetzungsvorschlage der Verwaltung zum verldngerten CO,-
Gesetz zu priifen.

Wir stellen fest, dass wiederum die gesetzgeberische Kompetenz fiir mehr Klimaschutz nicht genutzt
werden soll und entsprechende Unterlassungen des Bundesrates aus fritheren Jahren nicht korrigiert
werden. Dies betrifft insbesondere die Neuwagenregelung, die Kompensationspflicht der
Treibstoffimporteure und die Erhhung der CO,-Abgabe.

Fiir eine wirkungsvolle CO,-Verordnung sind folgende Anpassungen an der vorliegenden Teilrevision von
zentraler Wichtigkeit:

- Die grossten Schlupflocher, welche das Neuwagenziel verwdssern, bleiben mit der angestrebten
Revision bestehen. Diese sind das sogenannte phasing-in und die Supercredits in Art. 27. Sie
erlauben, dass in den kommenden Jahren erstens die 5-15 % der Fahrzeuge mit den héchsten
CO,-Emissionen nicht beriicksichtigt werden, und zweitens die Fahrzeuge mit den besten Werten
mehrfach gezahlt werden diirfen. Das erleichtert die Erreichung der Zielwerte enorm. Werden
diese beiden Mechanismen nicht korrigiert, so wird die angestrebte Wirkung des
Neuwagenziels de facto verfehit.

- Parlament und Bevdlkerung wollen, dass die CO,-Emissionen weiter gesenkt werden. Ziel war es,
dass im Jahr 2021 ein inldndisches Reduktionsziel von 21.5% gegeniiber 1990 erreicht werden
soll. Es ist deshalb ungeniigend, dass erst per 1.1.2022 eine allfdllige Anpassung der CO2-
Abgabe auf Brennstoffe geplant wird. Damit sich die volle Wirkung der Massnahme entfalten
kann, ist eine Einfiihrung per 1.1.2021 notwendig.

- Der Bundesrat sieht vor, die Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure von 10 auf 12% zu
erhdhen. Wir begriissen diese Erhohung, sie geht aber aufgrund der grossen Zielliicke zu wenig
weit. Das aktuelle Gesetz gibt dem Bundesrat die Kompetenz, den Kompensationssatz auf bis zu

VCS Verkehrs-Club der Schweiz

Aarbergergasse 61, Postfach, 3001 Bern
Tel. 031 328 58 58, IBAN CH48 0900 0000 4900 1651 0
www.verkehrsclub.ch, ves@verkehrsclub.ch



40% zu erhohen. Mit Blick auf kiinftige Regelungen ware es sinnvoll, ab 2021 auf mindestens
15% im Inland zu erhéhen.

Wir kritisieren zudem, dass der Schnitt zwischen Kyoto-Periode bis 2020 und Pariser Klimaabkommen
ab 2021 ungeniigend reflektiert wird und die Pariser Commitment-Periode von 2021-2025 mit alten und
meist hypothetischen Emissionsreduktionen aus der zweiten und sogar ersten Kyoto-Periode
verwassert werden soll. Wir bitten Sie, dies ebenfalls zu korrigieren.

Wir senden |hnen unten die Ausfiihrungen zu den Anpassungsvorschlagen zum Verordnungstext und
bitten um deren Berlicksichtigung.

Freundliche Griisse

VCS Verkehrs-Club der Schweiz

0.Qa -
Anders GaLtschi

Geschéftsfiihrer
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Vernehmlassungsantwort zur

Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-
Verordnung)

Vorbemerkung

Die bisherige CO,-Verordnung zur Umsetzung des CO,-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist, war bisher
klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschdpft. Die Verordnung wurde
selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die
Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie 2050 wurden
unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untdtigkeit herrschende Klimanotstand erlauben es
nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es ware gar angemessen, im
Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser Klimaziele vorausschauende
Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch strikt auf das geltende
C0.-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen der Pa Iv 17.405 Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus getroffenen
Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des Corona-Virus
erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-Massnahmen darf nicht
zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fiihren. Denn wirksamer Klimaschutz braucht
tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzogerung umgesetzt
werden miissen. Voriibergehende Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fiir die Anpassung von Regeln.
Wir bitten die Verwaltung zu priifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung der
Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzogern kdnnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass
die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fiir 2020 {iberschwemmt werden und
diese auch fiir 2021ff verwendet werden? Dadurch wiirde das bisher ohnehin unwirksame
Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten missbraucht
werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bediirfnisse und Moglichkeiten
zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung tiber die Umsetzung des CO,-Gesetzes
hinaus zu verstdrken.

1. CO,-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Nur im
Strassenverkehr sind die CO,-Emissionen immer noch héher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflottenziel
ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten
Individualverkehr (MIV) die klimasch&dlichen CO,-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich
nicht nur in einer CO,-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fiir Automobilistinnen und
Automobilisten in Form von eingesparten Benzinkosten. Eine Senkung der CO,-Neuwagenflottenziele
steigert die Attraktivitdt der Elektromobilitdt und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.
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Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO, Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und
Schlupfldcher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwachung des Neuwagenziels kumulieren sich
und schwachen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen in der
vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwachungen
bestehen. In der Summe flhren sie dazu, dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen
zurlickbleibt, welches der Stimmbevolkerung anladsslich der Abstimmung (iber die Energiestrategie 2050
abgegeben wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt Giber einen Drittel weniger CO»-Einsparnisse,
als sie eigentlich moglich waren. Der Bundesrat halt selber fest: ,,In den Jahren 2017 und 2018 stiegen
die Emissionen allerdings wieder an, die gewiinschte Wirkung der Emissionsvorschriften blieb also
aus'.” Das aktuell giiltige System hat sich demnach als ungeniigend erwiesen, um die angestrebte und

im CO,-Gesetz vom Parlament festgelegte CO,-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels
Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil der
Fahrzeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen bericksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begriindung:

Bei der CO,-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) entscheidende
Bedeutung zu. Es fiihrt zu einer deutlichen Abschwachung des Neuwagenziels. Im Bericht vom Februar
2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: , Hatten die Importeure nicht von den Vollzugsmodalitaten
bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und supercredits] Gebrauch machen kénnen,
hatten sie also im Mittel ihr CO,-Emissionen um die 9 g CO,/km (Zielerreichung der ungewichteten
Emissionen) senken miissen®.” Von den Einfiihrungsmodalitidten habe insbesondere das phasing-in eine
CO,-steigendernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest: ,,Ausserdem zeigen sich in den
Zwischenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der Einfihrungsmodalitdten, bei denen insbesondere

das phasing-in zu einer stark vereinfachten Zielerreichung fiir die Importeure fiihrte

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050
veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel geringer ausfillt, wenn die
Verordnung nicht in diesem Punkt gedndert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur Energiestrategie

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des UVEK
zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates”, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des UVEK
zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates”, S. 32
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von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat flir den Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO,-Reduktion
auf 680000 Tonnen CO; pro Jahr, wenn Art. 27 CO,V angepasst wiirde. Dem stehen in der nicht
geanderten Version von Art 27 CO,V 460°000 Tonnen CO, pro Jahr gegeniber (siehe Angaben des
Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung
des Teilflottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO,-Einsparung als
anlasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen gescheiterten
Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein tiber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-in
verlangte, als massive Verwasserung bezeichnet: ,,Das ware natirlich eine massive Verwasserung der
Vorgaben und der CO,-Zielwerte; das nicht nur fiir Personenwagen, sondern auch fir Lieferwagen und

leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem
heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Standerats. Dies wurde vom
Kommissionsprecher Standerat D. Miiller zuhanden der Materialen entsprechend festgehalten.®
Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO,-
Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tberfallig.

Abschaffung der Supercredits
Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach
Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO»-Emissionen von weniger als 50 g CO,/km bis zu einer
Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total
hochstens 7,5 g CO,/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt beriicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;

c. Streichen.

Begriindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemaéss der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden konnten,
handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr stark
davon, dass die CO,-Emissionen der Stromproduktion nicht beriicksichtigt werden. Auch bei einer
einfachen Anrechnung besteht daher fiir die Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-
Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache
Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g CO,/km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation

4 Bundesrétin Leuthard am 23. September 2015 im Stinderat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812
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von Fahrzeugen mit hohem CO;-Ausstoss fiihren und die Wirkung der CO,-Emissionsvorschriften stark
abschwachen.

Als Analogie |asst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede
Schulnote doppelt zahlt, die héher ist als 5.0, so ware es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu
bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-Gramm-
Ziel fiir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. In der Vernehmlassungsvariante der CO,-
Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhéht. Der Umrechnungsfaktor fiir die NEFZ-Werte von
Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei Lieferwagen betrdgt der Faktor gar 1.27.

Die Erhohung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die Wirkung
der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwicht wird. Wir fordern daher eine erneute Uberpriifung der
Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begriissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche
Inverskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlduternden Bericht®
geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem
Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu
halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet zu
werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-Occasionen ins Ausland zuriickexportiert. Dieses
Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert
wurden. Die vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflachen von Neuwagenverkaufen aufgrund der
Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO,-Gesetzes
(voraussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften fiir
2020 sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se
keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO,-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird
dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher
glnstigere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen.

6 Seiten 9 und 10
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2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die
Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel
ausgestossenen CO, kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40%
erhdhen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO,-Gesetzes
ist es nun lberfillig, diesen Kompensationssatz zu erh6hen. Eine Erhhung von heute 10% auf das
Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren.
Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum auslandische Reduktionen, welche dem Pariser
Klimaabkommen entsprechen. Eine solche Erh6hung wiirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der
Einfuhr von Biotreibstoffen fiihren. Da das Parlament im totalrevidierten CO,-Gesetz fiir 2022 einen
Inland-Kompensationssatz von mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich hoherer Satz fiir 2021 zu
einer Stop-and-go Politik fiihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden missen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im
betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr iberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der
Kompensationssatz betragt:

e. fiir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest einen
wesentlichen Teil der erwarteten Zielliicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500’000t CO, im
Jahre 2021 gegeniiber Vorschlag Bundesrat). Diese Losung ist dann auch kongruent mit dem neuen CO,-
Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale
Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem
nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue
Biogasprojekte umgesetzt werden konnen. Fiir die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen
bereits 2021 in Betrieb genommen werden kénnen und somit ein Jahr langer bis 2030 betrieben und
abgeschrieben werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen
Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und gepriift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die Anderungen
bei Art 90/91.

3. C02-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst, dass
im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inldndisches Reduktionsziel von 21.5%
von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb vollig ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine
allféllige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die Erklarung, dass bereits der Ankiindigungseffekt
eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissionsdaten und damit
Entscheide iiber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kénnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:
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Antrag: Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr
2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:

Diese Anpassung fiihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das
Stichjahr 2019, was eine allfdllige Einflihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle
Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fiihren, dass die geltenden schweizerischen
Regeln fiir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fiir Biobrennstoffe angewendet werden. Umwelt- und
Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung
von CO,-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in diesem Falle die
Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 {iberschatzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe
falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der
Totalrevision des CO,-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europdischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und der
aktuellin der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung befiirchten wir, dass die betroffenen Firmen
und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt
voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf wenige
Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte diirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021
iibertragen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von
kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitdtsraten bedingt durch die Corona-
Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die Pariser
Klimaziele zusatzlich abschwéachen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fiir die EU-
Benchmarks mit deutlich hheren CO.-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fiir Schweizer Strom
der Fallist.
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Genau der gleiche Umstand stimmt auch fiir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der Zementindustrie
als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig unverstandlich und nicht nachvollziehbar,
dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich héheren Emissionsfaktoren verrechnet
werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgdngig aus Deutschland importiert wurden. Wir
fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fiir
die Berechnung der Benchmarks verwendet wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier
bei der Austauschbarkeit Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fiir Aktivitatshohe wie auch fiir die Benchmarks wird eine willkiirliche Schwelle von einer 15%-
Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass stindig perverse Anreize gesetzt werden, diese
Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu tibertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jdhrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den Benchmark
beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1 zu {ibernehmen.
Dies garantiert, dass keine klimaschddlichen Umgehungsgeschafte getatigt werden, um Verluste zu
verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wahrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Berechnungsweise fiir
Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche Massnahmen
(inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass Unternehmen motiviert
werden, auf das Jahr 2021 angepasst neue Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche somit
nicht die technischen und 6konomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im Jahre 2021
angerechnet werden konnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir uns diesem
unverstdndlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrige von der Kyoto-Periode bis 2020 ins Jahr
2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, miissen diese zwingend die
Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfiillen, also ein Corresponding Adjustment und
einen ITMO-Transfer aufweisen.
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Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unndétiger Biirokratie ist grundsatzlich sehr zu begriissen. Allerdings haben Berichte der
Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungeniigend
waren. Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende
Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfiihrt und griffige Sanktionsmechanismen hat und anwendet.
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WWF Schweiz

Patrick Hofstetter Tel.: 044 297 22 77
Hohlstrasse 110 Patrick.Hofstetter@wwf.ch
Postfach wwf.ch

8010 Zurich Spenden: PC 80-470-3

Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Zurich, 28. Juni 2020

Stellungnahme zur Teilrevision der Verordnung iiber die
Reduktion der CO;-Emissionen (C02-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Mdoglichkeit, die Umsetzungsvorschlage der Verwaltung zum
verlangerten CO2-Gesetz zu prifen.

Wir stellen fest, dass wiederum die gesetzgeberische Kompetenz fir mehr Klimaschutz nicht
genutzt werden soll und entsprechende Unterlassungen des Bundesrates aus friheren Jahren
nicht korrigiert werden. Dies betrifft insbesondere die Neuwagenregelung, die
Kompensationspflicht der Treibstoffimporteure und die Erhéhung der CO2-Abgabe. Der WWF
Schweiz kann dies nicht akzeptieren. Die Klimawissenschaft, die tber 90 Organisationen der
Klima-Allianz, viele Unternehmen und Wirtschaftsverbande betonen seit Jahren, dass sowohl
die aktuelle Gesetzgebung wie auch die aktuelle Version der Totalrevision des CO2-Gesetzes
ungentgend seien, um einen angemessenen Beitrag ans globale Klimaziel von deutlich weniger
als 2 Grad Erwarmung zu leisten. Die bereits zu schwachen Gesetze nicht umzusetzen — wie
dies wiederum vorgeschlagen wird im vorliegenden Entwurf — ist fir den WWF deshalb keine
Option.

Wir kritisieren zudem, dass der Schnitt zwischen Kyoto-Periode bis 2020 und Pariser
Klimaabkommen ab 2021 ungenigend reflektiert wird und die Pariser Commitment-Periode von
2021-2025 mit alten und meist hypothetischen Emissionsreduktionen aus der zweiten und sogar
ersten Kyoto-Periode verwassert werden soll. Wir bitten Sie, dies ebenfalls zu korrigieren.

Wir senden |hnen unten die Ausflhrungen zu den Anpassungsvorschlagen zum
Verordnungstext und bitten um deren umfassende Berticksichtigung.

Freundliche Grisse
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Dr. Patrick Hofstetter Dr. Elgin Brunner
Fachgruppenleiter Klima und Energie Leiterin Transformational Programmes
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Vernehmlassungsantwort zur

Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion
der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung)

Vernehmlassungsvorlage vom 4.5.2020
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/mitteilungen.msqg-id-78837.html

Vorbemerkung

Die bisherige CO2-Verordnung zur Umsetzung des CO2-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist, war bisher klar
mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschépft. Die Verordnung wurde selbst nach
Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korrigiert und auch die
Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie 2050 wurden unzureichend
umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand erlauben es nicht, dass
Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es wéare gar angemessen, im Hinblick auf die
Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser Klimaziele vorausschauende Regelungen zu treffen.
Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch strikt auf das geltende CO2-Gesetz und die beschlossenen
Anderungen im Rahmen der Pa Iv 17.405 Burkart.

Berlicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen das Corona-Virus getroffenen
Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des Corona-Virus erstellt.
Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-Massnahmen darf nicht zu verschlechterten
Klimaschutz-Rahmenbedingungen fihren. Denn wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in
Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzégerung umgesetzt werden missen. Voriibergehende
Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fir die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu prtifen, welche
Corona-Sondereffekte die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzégern kénnen.
Wie wird z.B. sichergestellt, dass die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fir 2020
Uberschwemmt werden und diese auch fir 2021ff verwendet werden? Dadurch wiirde das bisher ohnehin
unwirksame Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten missbraucht
werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bediirfnisse und Mdglichkeiten zusétzliche
Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung Gber die Umsetzung des CO2-Gesetzes hinaus zu verstarken.

1. CO2-Emissionsvorschriften fir Neufahrzeuge

Das CO2-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitsche Massnahme im Bereich Verkehr. Nur im
Strassenverkehr sind die CO2-Emissionen immer noch héher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflottenziel ist darum
von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten Individualverkehr (MIV) die
klimaschadlichen CO2-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich nicht nur in einer CO2-Reduktion aus,
sondern lohnt sich auch finanziell fir Automobilistinnen und Automobilisten in Form von eingesparten
Benzinkosten. Eine Senkung der CO2-Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der Elektromobilitdt und
anderen alternativen Antriebsformen deutlich.

Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO2 Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und Schlupflécher.
Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwachung des Neuwagenziels kumulieren sich und schwachen
insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen in der vorliegenden Revision
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vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwachungen bestehen. In der Summe fiihren sie dazu,
dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen zuriickbleibt, welches der Stimmbevdlkerung anlasslich der
Abstimmung Uber die Energiestrategie 2050 abgegeben wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt Gber einen
Drittel weniger CO2-Einsparnisse, als eigentlich moglich waren. Der Bundesrat halt selber fest: ,In den Jahren
2017 und 2018 stiegen die Emissionen allerdings wieder an, die gewlinschte Wirkung der Emissionsvorschriften
blieb also aus'.“ Das aktuell glltige System hat sich demnach als ungenligend erwiesen, um die angestrebte und
im CO2-Gesetz vom Parlament festgelegte CO2-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels
Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Absatz 1 wird
aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020—2021 folgender Anteil der Fahrzeuge mit den tiefsten CO2-
Emissionen bericksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;
c. Streichen
Begriindung:

Bei der CO2-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) entscheidende Bedeutung
zu. Es fuhrt zu einer deutlichen Abschwachung des Neuwagenziels. Im Bericht vom Februar 2020 schreibt der
Bund zu diesem Thema: ,Hatten die Importeure nicht von den Vollzugsmodalitaten bei der Emissionsberechnung
[Anmerkung: phasing-in und supercredits] Gebrauch machen kdnnen, hatten sie also im Mittel ihr CO2-Emissionen
um die 9g CO2/km (Zielerreichung der ungewichteten Emissionen) senken missen2.“ Von den
EinfGhrungsmodalitaten habe insbesondere das phasing-in eine CO2-steigendernde Wirkung. Weiter halt der
Bundesrat fest: ,Ausserdem zeigen sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der
EinfGhrungsmodalitaten, bei denen insbesondere das phasing-in zu einer stark vereinfachten Zielerreichung fiir die
Importeure fiihrte3.”

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050 verdéffentlicht hat,
zeigen, dass die CO2-Reduktion um einen Drittel geringer ausfallt, wenn die Verordnung nicht in diesem Punkt
geandert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat fir
den Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO2-Reduktion auf 680‘000 Tonnen COz pro Jahr, wenn Art. 27 COzV
angepasst wirde. Dem stehen in der nicht geanderten Version von Art 27 CO2V 460000 Tonnen CO:2 pro Jahr
gegeniber (siehe Angaben des Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier
geforderte Streichung des Teilflottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO2-Einsparung
als anlasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen gescheiterten Minderheitsantrag
Imoberdorf, der ebenfalls ein Uber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-in verlangte, als massive

' Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des UVEK
zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates*, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des UVEK
zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates*, S. 32
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Verwasserung bezeichnet: ,Das ware naturlich eine massive Verwasserung der Vorgaben und der CO2-Zielwerte;
das nicht nur fiir Personenwagen, sondern auch fiir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem heutigen
politischen Willen der Umweltkommission des Standerats. Dies wurde vom Kommissionsprecher Standerat
D. Miller zuhanden der Materialen entsprechend festgehalten.5 Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter
Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO2-Gesetzes) im Stéanderat und am 10. Juni 2020 auch im
Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tberfallig.

Abschaffung der Supercredits
Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fur die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Absatz 1 werden
Fahrzeuge mit CO2-Emissionen von weniger als 50 g CO2/km bis zu einer Verminderung der durchschnittlichen
CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total hochstens 7,5 g CO2/km fiir die Referenzjahre 2020-2021
wie folgt berticksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;
b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;
c. Streichen.
Begrundung:

Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden kénnten, handelt es
sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr stark davon, dass die CO2-
Emissionen der Stromproduktion nicht berticksichtigt werden. Auch bei einer einfachen Anrechnung besteht daher
fur die Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen
Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g COz2/km
wirde jedoch zu einer Uberkompensation von Fahrzeugen mit hohem CO2-Ausstoss fiihren und die Wirkung der
CO2-Emissionsvorschriften stark abschwachen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede Schulnote doppelt
zahlt, die hoher ist als 5.0, so ware es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu bestehen. Ein solcher Mechanismus
wiederspricht aber jeder Logik.

Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-Gramm-Ziel fir
Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. In der Vernehmlassungsvariante der CO2-Verordnung wird
dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhéht. Der Umrechnungsfaktor fir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt
damit von 1.21 auf 1.24. Bei Lieferwagen betragt der Faktor gar 1.27.

Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die Wirkung der
Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir fordern daher eine erneute Uberpriifung der
Umrechnungsfaktoren.

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Standerat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812



Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begriissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche Inverskehrsetzung
von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlduternden Bericht® geschildert, sind in der
Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem Zweck in Verkehr gesetzt worden,
um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kiinstlich tief zu halten. Sie waren jedoch nie fir den
Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als
Schein-Occasionen ins Ausland zurlickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem eigentliche
Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Die vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend
notig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie
Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflachen von Neuwagenverkaufen aufgrund der Pandemie
Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO2-Gesetzes (voraussichtlich
1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften fir 2020 sind von dieser
Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se keinen Einfluss
auf den durchschnittlichen CO2-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird dadurch im Gegenteil eher noch
erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher glinstigere und daher kleinere, leichtere
Fahrzeuge kaufen.

2. Kompensationspflicht fur Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die Treibstoffimporteure
mussten anfénglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel ausgestossenen CO:
kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40% erhdhen kann. Aufgrund der sich
seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO2-Gesetzes ist es nun U(berfallig, diesen
Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erhdhung von heute 10% auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz
jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum ausléndische
Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen entsprechen. Eine solche Erhéhung wiirde deshalb lediglich
zu einem Peak bei der Einfuhr von Biotreibstoffen fiihren. Da das Parlament im totalrevidierten CO2-Gesetz fiir
2022 einen Inland-Kompensationssatz von mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich héherer Satz fir 2021 zu
einer Stop-and-go Politik fihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:
1 Kompensiert werden missen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im betreffenden Jahr
in den steuerrechtlich freien Verkehr tberfihrten Treibstoffe entstehen. Der Kompensationssatz betragt:

e. fir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begrindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest einen
wesentlichen Teil der erwarteten Zielllicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500’000t CO:2 im Jahre 2021
gegenlber Vorschlag Bundesrat). Diese Lésung ist dann auch kongruent mit dem neuen CO2-Gesetz und ist gut
begrindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rp/I wirde
nicht strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf

6 Seiten 9 und 10



Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden kénnen. Fir die Projektnehmer ist es ein
Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb genommen werden kénnen und somit ein Jahr langer bis 2030
betrieben und abgeschrieben werden kdnnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen Anforderungen
an Biotreibstoffe gelten und gepriift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die Anderungen bei Art 90/91.

3. CO2-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst, dass im Jahre
2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021
erreicht werden soll. Es ist deshalb véllig ungentigend, erst per 1.1.2022 eine allfallige Anpassung der CO2-Abgabe
zu planen. Die Erklarung, dass bereits der Anklindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig,
wenn die entsprechenden Emissionsdaten und damit Entscheide Uber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt
werden kdnnen.

Antrag: Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:
Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhéht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne COg, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen im Jahr 2019
mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begrindung:

Diese Anpassung fihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das Stichjahr 2019,
was eine allféllige Einfihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu flihren, dass die geltenden schweizerischen Regeln fir
Biotreibstoffe nicht ebenfalls fir Biobrennstoffe angewendet werden. Umwelt- und Sozialstandards sollen von allen
Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung von CO2-Emissionen angerechnet werden
sollen. Leider wird auch in diesem Falle die Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 Gberschéatzt, weil die Biotreib-
und Brennstoffe falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der
Totalrevision des CO2-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der européischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und der aktuell in
der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung beflirchten wir, dass die betroffenen Firmen und Industrie-Standorte
keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung
nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte dlrfen nicht in die Paris-Periode ab 2021 Gbertragen werden.
Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von kostenlosen Emissionsrechten aufgrund
der gesunkenen Aktivititsraten bedingt durch die Corona-Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher
Zertifikate in die Paris-Periode wirde die Pariser Klimaziele zuséatzlich abschwéchen.



Emissionsfaktoren flir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fir die EU-Benchmarks
mit deutlich héheren CO2-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fiir Schweizer Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fiir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der Zementindustrie als
alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist véllig unverstédndlich und nicht nachvollziehbar, dass Altplastik
und Altpneus in Deutschland mit wesentlich hdheren Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der Schweiz —
zumal diese z.T. sogar vorgangig aus Deutschland importiert wurden. Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die
gleichen Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fir die Berechnung der Benchmarks verwendet
wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit Strom/Brennstoffe verwendet
wird.

15%-Schwelle

Sowohl fiir Aktivititshéhe wie auch fiir die Benchmarks wird eine willkiirliche Schwelle von einer 15%-Anderung
festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass standig perverse Anreize gesetzt werden, diese Schwelle gerade
nicht zu erreichen oder knapp zu tbertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den Benchmark
beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1 zu Gbernehmen. Dies garantiert,
dass keine klimaschadlichen Umgehungsgeschéfte getatigt werden, um Verluste zu verhindern oder Zusatzrenten
zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wéhrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verldngert werden, ist die Berechnungsweise flr
Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche Massnahmen (inkl. CO2-
Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass Unternehmen motiviert werden, auf das Jahr
2021 angepasst neue Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche somit nicht die technischen und
6konomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfullungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfillungen aus der Periode vor 2013 noch im Jahre 2021
angerechnet werden kdnnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir uns diesem unverstéandlichen
Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrage von der Kyoto-Periode bis 2020 ins Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, missen diese zwingend die Regeln von
Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erflllen, also ein Corresponding Adjustment und einen ITMO-Transfer
aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnétiger Birokratie ist grundsatzlich sehr zu begrissen. Allerdings haben Berichte der Eidgendssischen
Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungeniigend waren. Diese Erleichterungen hier
sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfihrt und griffige
Sanktionsmechanismen hat und anwendet.
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Vernehmlassung zur Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der CO»-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Besten Dank flr die Gelegenheit zur Teilnahme an der Vernehmlassung zur Teilrevision der
Verordnung Uber die Reduktion der CO2-Emissionen (CO2-Verordnung).

Unser Verband Ziegelindustrie Schweiz reprasentiert die Schweizer Ziegeleien und damit ein
traditionsreiches, einheimisches Gewerbe, welches auch zum Erhalt von Arbeitsplatzen in der
Schweiz beitragt. Die Mitglieder der Ziegelindustrie Schweiz produzieren aktuell in 20 Werken
in der Schweiz hochwertige Backsteine und Dachziegel sowie Sanitarkeramik. Bei dieser
energieintensiven Produktion ist der Energiekostenanteil gemessen an der Bruttowertschdp-
fung besonders hoch. Im internationalen Standortwettbewerb ist eine effiziente Umsetzung der
CO2-Gesetzgebung wie auch die kostenlose Zuteilung der CO2-Zertifikate im schweizeri-
schen und européischen Emissionshandelssystem von existentieller Bedeutung. Die diesbe-
zligliche Revision der CO2-Verordnung ist flir unsere Mitglieder von hoher Relevanz.

Die Ziegelindustrie Schweiz begrisst grundsatzlich die vorgesehenen Anpassungen der CO»-
Verordnung. Insbesondere die einfache Methodik zur Verlangerung der bestehenden Zielver-
einbarungen wird aus der Sicht der Ziegelindustrie Schweiz positiv bewertet.

Die Ziegelindustrie Schweiz unterstiitzt die Stellungnahme der IGEB (Interessensgemein-
schaft energieintensive Branchen) vom 5. August 2020 vollumfanglich. Nachfolgend nehmen
wir basierend auf dieser zu einzelnen Artikeln Stellung wobei wir unsere Anderungsvorschlage
kursiv hervorheben.

Art. 12 Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 1°'s

! Betreibern mit Verminderungsverpflichtung nach Artikel 66 Absatz 1, fiir die ein Emissi-
onsziel nach Artikel 67 gilt und die keine Projekte oder Programme nach Artikel 5 oder 5a
durchfihren, die vom Emissionsziel erfasste Emissionsverminderungen bewirken, werden
auf Gesuch hin Bescheinigungen fiir Emissionsverminderungen im Inland in den Jahren
20132020 2013-2021 ausgestellt, wenn:
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Art. 12 Abs. 2:

Die Bescheinigungen werden fir Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwi-
schen dem Reduktionspfad abzlglich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im be-
treffenden Jahr, letztmals 2020 2021, ausgestellt.

Begriindung
Der Artikel bezieht sich auf Anlagenbetreiber, welche energiesparende Investitionen in

nicht amortisierbare Massnahmen getétigt und dabei zahlreiche Unwagbarkeiten sowie
Risiken in Kauf genommen haben. Die Ziegelindustrie Schweiz erachtet es als wenig sinn-
voll, die Vorgaben wahrend der laufenden Periode zu &ndern.

Art. 140 Abs. 3 (neu):

Bescheinigungen aus Projekten und Programmen zur Emissionsverminderung im Inland,
die in den Jahren 2013-2020 ausgestellt und nicht verwendet wurden, kénnen im Jahr
2021 als Bescheinigung verwendet werden. )

(Alternativ kdnnte ein Art. 139a geschaffen werden, mit dem Titel «Ubertragung nicht
verwendeter Bescheinigungen aus dem Zeitraum 2013-2020» und demselben Text als
Inhalt.)

Begriindung
Der Gesetzgeber hat es bei der Behandlung der durch die Parlamentarische Initiative

Burkart ausgelGsten Teilrevision versaumt, eine Ubergangsbestimmung zu schaffen, wel-
che die Ubertragung der in der Periode 2013 bis 2020 ausgestellten aber nicht verwende-
ten Bescheinigungen ins Jahr 2021 regelt. Im Rahmen der Revision des CO.-Gesetzes
nach 2020 (Art. 57 Abs. 3) ist deren Ubertragung in die Jahre 2021 bis 2025 hingegen
gewabhrleistet, was zu keinem Zeitpunkt der bisherigen Debatte umstritten war.

Die Ubergangsbestimmungen des geltenden CO.-Gesetzes behandeln die Ubertragung
von Bescheinigungen nicht, weil es diese vor 2013 noch gar nicht gab. Der Bundesrat
kénnte dieses Versdumnis auf Verordnungsstufe korrigieren, ohne damit dem Willen des
Parlaments zuwiderzuhandein.

Art. 146g Teilnahme am EHS per 1. Januar 2021

2 Betreiber von Anlagen, die nach Artikel 42 Absatz 1 am EHS teilnehmen wollen, missen
das Gesuch um Teilnahme am EHS beim BAFU in Abweichung von Artikel 42 Absatz 2
bis zum 28—Februar2021 31. Dezember 2021 einreichen.

Begriindung
Sollte das totalrevidierte CO2-Gesetz nicht per 01.01.2022 in Kraft treten, laufen gemass

heutigem Wissensstand die Verminderungsverpflichtungen aus und die Betreiber der be-
troffenen Anlagen missten die CO»-Abgabe leisten.

Anlagen mit einer Gesamtfeuerungswarmeleistung von mind. 10 MW, die eine Tatigkeit
gemass Anhang 7 der aktuell geltenden CO2-Verordnung ausuben, kénnten auf Gesuch
hin ins EHS eingebunden werden (Opt-in).
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Damit die betroffenen Firmen ein allfalliges Opt-in-Gesuch in Kenntnis der kunftigen
Rahmenbedingungen stellen kdénnen, ware ein Aufschieben der Frist fir ein Opt-in-
Gesuch bis zum 31.12.2021 angezeigt. Ansonsten ist davon auszugehen, dass viele An-
lagenbetreiber auf Zusehen hin ein Gesuch einreichen und dieses spater, wenn die Ver-
héltnisse klar sind, wieder zurlickziehen. Damit ware ein grosser und unndétiger administ-
rativer Aufwand verbunden.

In Abhangigkeit der Totalrevision des CO2-Gesetzes liegt dieser Termin vor einer allfalli-
gen Abstimmung zum CO2-Gesetz. Alle non-EHS Unternehmen miissen also vorgangig
entscheiden, obwohl vielleicht noch keine weiteren Informationen zum neuen CO2-Gesetz
vorliegen. Falls das neue CO2-Gesetz nicht in Kraft tritt, wirden die berechtigten non-
EHS Unternehmen in das EHS wechseln, weil dann zumindest die CO2-Abgabebefreiung
angewendet werden kann. Der Termin misste bis Ende Jahr, bzw. bis definitive Informa-
tionen zum neuen CO2-Gesetz vorliegen, verschoben werden. Der Bund Ubertragt das
Risiko teilweise den Unternehmen, keine CO2-Riickerstattung mehr zu erhalten.

Anhang 9, Ziff. 3.1 Anpassungsfaktoren fiir Carbon Leakage

Flr Sektoren und Teilsektoren, die nicht im Anhang des Beschlusses 2019/708/EU22 auf-
gefuhrt sind, werden die nach den Ziffern 2 und 4 berechneten Mengen mit den folgenden
Anpassungsfaktoren multipliziert:
3.1.1 fir das Jahr 2021: 0,3

3.1.2 fir das Jahr 2022: 0,3
3.1.3 fur das Jahr 2023: 0,3
3.14 fir das Jahr 2024: 0,3
3.1.5 fir das Jahr 2025: 0,3
3.1.6 fir das Jahr 2026: 0,3
3.1.7 fir das Jahr 2027: 0,225
3.1.8 fir das Jahr 2028: 0,15
3.1.9 flr das Jahr 2029: 0,075
3.1.10 fir das Jahr 2030: 0
3.1.11 Fir Forschungs- oder Entwicklungsanlagen gilt der Anpassungsfaktor 1 fiir die

Jahre 2021 bis 2030.
Begriindung

Die Schweiz gehért weltweit zu den Landern mit der dynamischsten Forschungstatigkeit.
Sie wendet fast 3.4% ihres Bruttoinlandprodukts fiir Forschung und Entwicklung auf. Im in-
ternationalen Vergleich gehért die Schweiz damit zu den Landern, die im Verhaltnis zu ih-
rem BIP am meisten flr Forschung und Entwicklung ausgeben (4. Rang der OECD-
Lander).

Die Schweiz bezahlt 22 Milliarden Franken fir Forschung und Entwicklung. Dabei wird der
grésste Anteil von privaten Unternehmen finanziert (86%) und durchgefuhrt (71%). Im Be-
richt des World Economic Forums (WEF) Uber die weltweite Wettbewerbsfahigkeit 2016—
2017 steht die Schweiz zum achten aufeinanderfolgenden Mal an erster Stelle (Quelle:
EDA, Wissenschaft und Forschung in der Schweiz — Fakten und Zahlen).

Mit der Einfihrung des Anpassungsfaktors 1 fir Forschungs- und Entwicklungsanlagen im
EHS soll sichergestellt werden, dass der Forschungsstandort Schweiz auch weiterhin fir
private Investitionen attraktiv bleibt, respektive die Arbeitsplatze in der Forschung und
Entwicklung nicht ins Ausland abwandern.

Elfenstrasse 19 - Postfach - 3006 Bern - Telefon 041 255 70 70 - info@ziegelinstrie.ch



Anhang 9, Ziff. 4.1 indirekte Emissionen, Emissionsfaktor fiir Strommix in der
Schweiz

Fir indirekte Emissionen aus verwendetem Strom werden keine kostenlosen Emissions-
rechte zugeteilt. Bei Benchmarks von Produktionsprozessen, die sowohl mit Brennstoffen
als auch mit Strom betrieben werden kénnen, werden die realen, indirekten Emissionen
anhand der Herkunftsnachweise aus dem verwendeten Strom mit-0,376-+CO2 pro-MWh
bestimmt. Ist dies nicht méglich, werden die indirekten Emissionen des verwendeten
Stroms mit 0.169 t CO2 pro MWh. berechnet.

Begriindung
Die tragende Saule der Schweizer Stromversorgung ist die Wasserkraft. Aus 6kologischer

Sicht ist der aktuelle Strommix der Schweiz im Vergleich mit der EU dusserst CO,-arm
und tragt somit wesentlich zum Erreichen der Klimaziele bei. Der von der EU angesetzte
Emissionsfaktor von 0,376 t CO2 pro MWhe wird den lokalen Gegebenheiten nicht gerecht
und verhindert den Betreibern von Anlagen im EHS, bei denen indirekte Emissionen bei
der Berechnung der Zuteilung berlcksichtigt werden, die Méglichkeit einer sinnvollen Sub-
stitution mit Strom.

Der Emissionsfaktor des bezogenen Strommixes soll jahrlich anhand der Herkunftsnach-
weise fur den verwendeten Strom berechnet werden. Kann man diesen nicht ermitteln,
werden die indirekten Emissionen fur den verwendeten Strom mit 0,769 t CO2 pro MWhe
festgelegt (Verbraucherstrommix, sieche BAFU: Klimawandel: Fragen und Antworten).

Anhang 16, Berechnung der CO>-Emissionen fiir Betreiber von Anlagen
Neues Kapitel:

Der Emissionsfaktor von Brennstoffen aus Biomasse ist null. Insbesondere auch fiir Bio-
gasanteile in Gas aus Erdgasnetzen, deren ékologischer Mehrwert noch nicht verdussert
wurde.

Begriindung
Mit der bisherigen Regelung kénnen sich Betreiber von Anlagen im EHS (im Gegensatz zu

Verminderungsverpflichtungen) den Biogasanteil in Gas aus Erdgasnetzen nicht anrech-
nen lassen (vergleiche dazu Anhang H.5, Vollzugsmitteilung EHS fir Betreiber von Anla-
gen).

Damit wird den Betreibern von Anlagen im EHS die einfache Substitution mit Biogas ver-
wehrt.

Mit einer Anrechenbarkeit kdnnte aber Uber ein wirtschaftliches Instrument der Anteil an
Biogas in der Schweiz erhéht werden.

Kapitel 5 Anpassung der kostenlosen Zuteilung der Emissionsrechte

Die Einstellung eines Fernwarmebezugs sollte direkt bertcksichtigt werden und 1:1 mit ei-
ner kostenlosen Zuteilung ersetzt werden. Bei der Einstellung von Kernkraftwerken mass-
ten Betriebe, die bisher Fernwarme bezogen haben, hohe Betrdge fiir neue CO2-
Zertifikate zur Kompensation aufgrund der CO2-Emissionen aus der Heiz6l- oder Erdgas-
feuerung bezahlen. Produktionsstandorte waren somit geféahrdet.

Produkt-/Warmebenchmarks

Der Wéarme-Benchmark wird mit Erdgas und 90% Kesselwirkungsgrad berechnet. Das
entspricht zwar dem Stand der Technik, nicht vernachlédssigt werden sollte jedoch das
auch in der Schweiz notwendiges unternehmerisches Handeln in Bezug auf Reserveaus-
legung in der Warmeleistung nétig ist. Zum Beispiel die Beschaffung neuer Erdgaskessel:
Die Auslegung wird oft aufgrund mdglicher zukinftiger Produktionssteigerung nicht auf
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100% Last gemacht. Die Betreiber legen einen neuen Erdgaskessel besser auf z.B. 70%
Last (Wirkungsgrad <90%) aus und kdnnen vielleicht in den nachsten 40 Jahren von der
Reserveauslegung profitieren. Wenn der Gesetzgeber 90% Kesselwirkungsgrad verlangt,
hindert er mdglicherweise die Betreiber langfristig zu denken und tragt bei, das Wachstum
von Unternehmen zu gefahrden.

Einbezug technischer Losungen wie CCS (carbon capture and storage) und CCU
(carbon capture and utilization)

Die Fabrikation und Herstellung des Industrieguts Keramik ist kohlenstoffintensiv. Die Ab-
scheidung von Kohlendioxid aus den Rauchgasen der hierfir erforderlichen industriellen
Prozesse ist ein effektiver Lésungsansatz. Der Grund, warum solche Ideen nicht weit ver-
breitet sind, liegt an den bis heute hohen Kosten solcher Anlagen und den fehlenden wirt-
schaftlichen Anreizen flr solche Investitionsprojekte. Beispielsweise kdnnen heute im EHS
solche Projekte nicht als CO2-Reduktion angerechnet werden.

Um die heute bekannten anspruchsvollen Klimaziele der Schweiz bis Ende 2050 erreichen
zu kénnen, werden in Zukunft aus unserer Sicht technologische Lésungen wie CCU und
CCS eine wichtige Rolle spielen. Fir die Ziegelindustrie Schweiz ist es deshalb von ent-
scheidender Bedeutung, dass sich die Reduktionsleistung, die mit solchen Projekten er-
zielt werden, finanziell auszahlen und so deren Finanzierung ermdglicht wird. Gelingt das
nicht, so besteht die Gefahr, dass die Industrie abwandert und die Schweiz auf diese Fir-
men dann keinen Einfluss mehr nehmen kann. Dies gilt es zu verhindern.

Die Ziegelindustrie Schweiz schlagt fir die Projekte wie CCU/CCS folgende Wege in der
Umsetzung des CO2-Gesetzes vor, die auch parallel angewendet werden kénnten:

a) Losungen wie CCU/CCS-Projekte gelten als inlandische Kompensationsprojekte:

Anhang 3 (CO2-VO)

(Art. 5 Abs. 1 Bst. a)

- Emissionsverminderungen im Inland, fir die keine Bescheinigungen ausgestellt wer-
den

Fir ein Projekt oder Programm zur Emissionsverminderung im Inland werden keine
Bescheinigungen ausgestellt, wenn die Emissionsverminderungen erzielt werden
durch:

bbis. die Wiederverndssung von Mooren und Feuchtgebieten;

d. den Einsatz biogener Treibstoffe, die den Anforderungen des Mineraldlsteuergeset-
zes vom 21. Juni 1996 und der dazugehdrigen Ausflihrungsvorschriften nicht entspre-
chen;

e. einen Treibstoffwechsel von Benzin- oder Dieselfahrzeugen zu Erdgasfahrzeugen;
ausgenommen ist der Wechsel ganzer Fahrzeugflotten;

f. den Ersatz von fossilen Heizkesseln durch fossile Heizkessel.

Momentan gilt fir Kompensationsprojekten u.a. die folgende Grundanforderung (Voll-
zugsmitteilung fir Kompensationsprojekte, Kapitel 2.1):

;”Die Emissionsverminderungen wurden nicht in einem Unternehmen erzielt, das am
Emissionshandelssystem (EHS) teilnimmt (Art. 5 Abs. 1 Bst. c¢ ziff. 2 CO2-
Verordnung).

bétails wie CCS/CCU fur Kompensationsprojekte anrechenbar sind (Abgrenzung ge-
gendber EHS, Emissionsverminderung bei CCS bzw. bei CCU etc.) muss man noch
ausarbeiten. Unseres Erachtens kann man entweder ein separates Unterkapitel unter

Elfenstrasse 19 - Postfach - 3006 Bern - Telefon 041 255 70 70 - info@ziegelinstrie.ch



6

Anhang 3 ergédnzen oder das BAFU kann dies in der Vollzugsmitteilung fir Kompensa-
tionsprojekte regeln.

b) Die durch Lésungen wie CCU/CCS-Projekte eingefangenen direkten CO2-
Emissionen sind im EHS-Monitoringbericht abzugsfahig:
Wir schlagen vor, den Anhang 16 der CO2-VO wie folgt zu ergénzen:

Anhang 16 (CO2-VO)

- Anforderungen an das Monitoringkonzept

neues Kapitel:

4 CO2-Reduktionen aus technischen Lésungen wie CCS/CCU-Projekten

4.1 Die CO2-Reduktion aus CCS/CCU-Anlagen innerhalb des EHS-Perimeters flihren
zu keiner Anpassung der Zuteilung kostenloser Emissionsrechte.

4.2 Nach der Umsetzung eines CCS/CCU-Projektes kénnen die an der Quelle «einge-
fangenen» COZ2-Emissionen aus fossilen und geogenen Quellen flir EHS-
Unternehmen im EHS-Monitoringbericht von den direkten COZ2-Emissionen vollum-
fanglich abgezogen werden.

4.3 Die COZ2-Emissionen, die aus Biomasse entstehen und innerhalb des EHS-
Perimeters eingefangen werden, werden als COZ2-negativ betrachtet und kénnen zu-
sdtzlich von den direkten COZ2-Emissionen abgezogen werden (negative CQO2-
Emissionen).

Wir danken lhnen flr die Gelegenheit zur Meinungséausserung und empfehlen lhnen unsere
Bemerkungen und Positionen zur Bericksichtigung bei der weiteren Behandlung dieses Ge-
schafts.

Freundliche Grisse

X T

Dr. Peter Burkhalter
Prasident
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Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundespréasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Aarau, 25. August 2020

Stellungnahme zum Anhérungsverfahren zur CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Da die unserem Verband angeschlossen Unternehmungen teilweise auch im Bereich des
Fahrzeugimports tatig sind, méchten wir lhnen hiermit unsere Anliegen im Zusammenhang
mit der laufenden Anhérung zur CO2-Verordnung zukommen lassen. Fir die detaillierten
Antrage verweisen wir auf die Stellungnahme des Verbandes freier Autohandel Schweiz
(VFAS).

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Fahrzeuge ohne Européaische Genehmigung
beeintrachtigen die Tatigkeit unserer Mitglieder betrachtlich. Fir uns ist es nicht
nachvollziehbar, wieso diese Fahrzeuge gegenlber européaischen Produkten mit
Nischenzielen von den Schweizer Behérden benachteiligt werden und fordern Ihr Amt dazu
auf, diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter mdchten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung
(Art. 17) auch viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der
Erstzulassung im Europaischen Ausland bereits bezahlt haben und méchten Sie zu einer
Verkurzung oder zu einer Eliminierung dieser Frist anhalten.

Um den birokratischen Aufwand einzuddmmen beantragen wir zuséatzlich den die Streichung
des Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit
erhebliche Unkosten verursacht.

2rad Schweiz Bahnhofstrasse 86 Postfach 5001 Aarau Telefon 062 823 37 85 Fax 062 823 37 84
www.2radschweiz.ch info@2radschweiz.ch
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Wir danken Ihnen im Voraus fur die Berticksichtigung unserer Anliegen.
Freundliche Grisse

2rad Schweiz

R

Peter Sommer Daniel Scharer
Prasident Geschéftsfihrer
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Frau

Andrea Burkhardt
Abteilung Klima
Bundesamt fur Umwelt
3003 Bern

Brunnen, 20. Juli 2020

Teilrevision der CO.-Verordnung - Stellungnahme
Sehr geehrte Frau Burkhardt

Gerne nehmen wir die Gelegenheit wahr, im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens Stellung zunehmen zur
Teilrevision der COz-Verordnung, welche der Umsetzung der Revision des CO.-Gesetzes im Rahmen der
Pa.lv. Burkart 17.405 dient.

Die AGRO Energie Schwyz AG (www.agroenergie-schwyz.ch) ist ein regionaler Holzheizkraftwerks- und Fern-
wérmenetzbetreiber und versorgt die ganze Region Schwyz mit thermischer Energie aus erneuerbarer Ener-
gie (Holz). Aktuell sind tber 1600 Liegenschaften am weitverzweigten Fernwérmenetz angeschlossen und ha-
ben bisher unzéahlige Millionen Tonnen Heizé! und Kubikmeter Gas in dieser Region einsparen kénnen.

Um, gegeniber anderen Energietrager, insbesondere der fossilen Energietrager wie Ol und Gas, konkurrenz-
fahigen und wirtschaftlich zu sein, sind wir auf die Einnahmen aus der CO.-Kompensation angewiesen.

Die AGRO Energie Schwyz AG hat am selbst durchgeflihrten CO.-Kompensationsprojekt von Klimarappen
teilgenommen, welches zwischenzeitlich in der Stiftung KIiK tberfiihrt wurde (selbst durchgefiihrtes Projekt).

Im ,Erlauternder Bericht" zur Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO.-Emissionen (CO.-
Verordnung) vom 4. Mai 2020 wird im Kapitel 4.3.1 erklart, dass selbst durchgefiihrte Projekte auslaufen. Die-
ses Auslaufen von selbst durchgefilhrten Projekten hatte gewaltige negative Auswirkungen auf die AGRO
Energie Schwyz AG. Durch die fehlenden Verglitungen der CO»-Zertifikaten in Millionenhéhe ist das Projekt
Fernwérme aus erneuerbarer Energie in der Region Schwyz geféhrdet und die geplanten Erweiterungen und
Verdichtungen im Fernwérme sind nicht mehr umsetzbar. Da die Zusétzlichkeit des betroffenen Projekts jahr-
lich akribisch gepr(ft und bestétigt wird, stellt sich die Frage, weshalb diese alle auf einen Schiag mit dem
Neujahrstag 2020 nicht mehr additionell sein sollten. Dies umso mehtr, als eingerdumt wird, dass die Projekte
ohne die Einnahmen aus dem Verkauf der Emissionsverminderungen in finanzielle Schwierigkeiten geraten
kénnen und allenfalls sogar deren Einstellung droht — was ja ein eindeutiger Beleg ihrer Zusétzlichkeit ware
(S. 26).



Wenn die Schweiz den COz-Ausstoss, gerade im Gebaudebereich, signifikant senken méchte, dann sollte der
Bund die selbst durchgefiihrte Projekte, wie diejenige des AGRO Energie Schwyz, weiterhin unterstitzen. Da-
her sollte eine Méglichkeit geschaffen werden, dass selbst durchgefilhrte Projekte nicht per se nicht mehr an-
erkannt werden, sondern in irgendeiner Form weitergefiihrt werden kénnen, Entweder werden diese selbst
durchgeflhrten Projekte weiterhin anerkannt oder die selbst durchgefiihrten Projekte werden, sei es bei der
Stiftung KiiK oder direkt beim Bund (in der Art wie das CO.-Projekt 0204) in ein passendes Format iiberfiihrt.

Zu den vorgeschlagenen Anpassungen im Einzelnen dussern wir uns im Folgenden und sehen zwei mogliche
Lésung:

Variante 1: Weiter wie bisher (Art. 90 und 91)

Die Méglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten nachzukommen, soll aufgeho-
ben werden. Der erlauternde Bericht spricht diesen pauschal die Zusatzlichkeit nach 2020 ab (S. 19). Damit
sind diverse Projekte — ohne finanziellen Unterstlitzung durch den Verkauf von CO»-Zertifikate — nicht Gberle-
benstahig und werden eingestelit. Dadurch steigt die Wahrscheinlichkeit, dass die Schweiz ihre Ziele beziig-
lich der COz-Verminderung verfehlen wird. Daher sollte das selbst durchgefiihrte Projekt weiter anerkannt blei-
ben.

Konkret stellen wir somit die folgenden Antrage:

e Art. 12 Abs. 2:
Die Bescheinigungen werden flr Emissionsverminderungen im Umfang der Differenz zwischen dem Re-
duktionspfad abz(glich 5 Prozent und den Treibhausgasemissionen im betreffenden Jahr, letztmals 2021,
ausgestellt.

e Art. 90 Abs. 1:
[Die geltende CO-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

e Art. 91 Abs. 2:
[Die geltende CO»-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

e Art. 91 Abs. 3:
[Die geltende CO2z-Verordnung ist unverandert zu lassen.]

Variante 2: Uberfilhren in konforme Projekte

Die Maéglichkeit, der Kompensationspflicht mit selbst durchgefiihrten Projekten nachzukommen, soll aufgeho-
ben werden. Der erléuternde Bericht spricht diesen pauschal die Zusétzlichkeit nach 2020 ab (S. 19). Damit
sind diverse Projekte — ohne finanziellen Unterstlitzung durch den Verkauf von CO.-Zertifikate — nicht (iberle-
benstahig und werden eingestellt. Dadurch steigt die Wahrscheinlichkeit, dass die Schweiz ihre Ziele beziig-
lich der COz-Verminderung verfehlen wird. Daher sollten die bestehenden selbst durchgefilhrten Projekte mit-
tels eines vereinfachten Gesuchs um Ausstellung von Bescheinigungen in ein BAFU konformes Projekte (iber-
fuhrt werden kénnen. Vereinfachtes Gesuch deshalb, weil diese selbst durchgefihrten Projekte jahrlich auf
die geforderten Anforderungen gepr(ift wurden und somit sémtliche Vorgaben erfiillen. Damit kénnen viele
der selbst durchgeflhrten Projekte ihre fossilen CO2-Verminderungen in Form von CO,-Zertifikate bescheini-
gen lassen und aus deren Verkauf Giberleben.

Konkret stellen wir somit die folgenden Antrage:
e Art. 7 Abs. 4 (neu):

Selbst durchgeflinrte Projekte kbnnen mit einem vereinfachten Gesuch um Ausstellung von Bescheini-
gungen in ein COz-Kompensationsprojekt gemass BAFU Uberfuhrt und weitergefiihrt werden.
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Wir bevorzugen klar die 2. Variante, weil diese Variante die selbst durchgefiihrten Projekte in eine Form tber-
fUhrt werden, welche auch flr die zukiinftige COz-Verordnung konform wére.

Im Ubrigen begriissen wir die die Artikel 6 und 14 betreffenden Anpassungen. Sie erhéhen die Transparenz
des Kompensationsinstruments, was dessen Glaubwrdigkeit starkt. Dies liegt in unserem Interesse, da wir
unverandert das Kompensationsinstrument fiir ein geeignetes und wirksames Element der Schweizer
Klimapolitik halten.

Mit freundlichen Grlissen

Baptist Reichmuth
Geschéftsflhrer Fachingenieur flr Fernwarmenetze und Energieanlagen
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An (elektronisch):
Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bern, 18. August 2020

Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der CO>-Emissionen (CO--
Verordnung)

Sehr geehrte Damen und Herren

Gerne nehmen wir die Gelegenheit wahr, zur Vernehmlassung der Teilrevision der CO2-
Verordnung Stellung zu nehmen. Die Teilrevision der Verordnung bietet die einmalige Chance,
trotz der Verzdgerung der Totalrevision des CO2-Gesetzes die Schweizer Klimapolitik einen
bedeutenden Schritt vorwarts zu bringen. Die Schweiz darf aufgrund ihrer bedeutenden globalen
Vernetzung und Verantwortung diese Chance nicht ungenutzt lassen.

In Anbetracht der sich beschleunigenden Klimaveranderungen und im Bestreben, die bereits
nachstes Jahr in Kraft tretenden Pariser Klimaziele schnellstmdglich in Angriff zu nehmen, sowie
nicht zuletzt auch im Sinne der beschlossenen Energiestrategie 2050 miissen gegenliber den
vorliegenden Vorschlagen deutlich ambitioniertere Regelungen und Massnahmen getroffen
werden. Die vorgeschlagene Erhéhung der CO2-Abgabe, aber auch die anvisierten Regelungen
im Umgang mit Auslandzertifikaten und beim Import von Neuwagen und Treibstoffen greifen viel
zu kurz. Hier muss der Bund dringend nachbessern und im Rahmen seiner vorhandenen
Kompetenzen sehr viel ambitioniertere Vorgaben machen.

Abgesehen von Artikel 17 (siehe nachfolgend) erachten wir die Vorlage insgesamt als
ungentgend ambitioniert. Wir beantragen, dass sie insbesondere in folgenden Bereichen
verscharft wird:

Auslandzertifikate: Im Sinne des ab 2021 gltigen Pariser Klimalbereinkommens missen
auslandische Zertifikate den relevanten Vorgaben (Artikel 6) entsprechen. Dazu gehért der
Nachweis eines Corresponding Adjustments sowie von international Gbertragenen Minderungen
(ITMO).

Ubertragung von Emissionsrechten: Es ist unverstandlich, weshalb Emissionsrechte tber die
Kyoto-Periode hinaus geltend gemacht werden sollen. Das Inkrafttreten des Pariser Abkommens
bietet die Mdglichkeit, ab 2021 das bestehende Uberangebot an (vor allem kostenlos
zugeteilten) Emissionsrechten, das samtlichen Klimaschutzbemihungen zuwiderlduft, zu
korrigieren. Diese Mdglichkeit muss zwingend genutzt werden.

Treibstoffimport-Kompensation (Artikel 89): Die vorgeschlagene Erhéhung der
Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporte um gerade einmal 2 Prozentpunkte (auf 12%) geht
klar zu wenig weit. Angesichts des bisher kaum ausgenutzten Spielraums des Bundes, diese bis
40% erhdhen zu kdénnen, und aufgrund der bisher deutlich verfehlten Ziele im Verkehrssektor
stellt eine Erhéhung auf wenigstens 15-20% fir 2021 das absolute Minimum dar.
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CO2-Abgabe (Artikel 94 ff.): Um die angestrebte Emissionsreduktion im Jahr 2021 (-1.5%
gegenliber 2020) zu erreichen, muss die CO2-Abgabe auf Brennstoffe bereits per 1.1.2021 auf
CHF 120 erhéht werden. Nur so besteht eine realistische Aussicht, das inlandische
Reduktionsziel von -21.5% per 2021 (gegeniiber 1990) zu erreichen.

Biotreib- und -brennstoffe (Artikel 95): Es ist wichtig, dass durch diese Anderung nicht der
Verwasserung bestehender Kriterien fir Biotreib- und -brennstoffe Vorschub geleistet wird.
Gerade wenn biogene Treibstoffe zur Kompensation von Emissionen aus fossilen Treibstoffen
verrechnet werden diirfen, missen sie zwingend dieselben Umwelt- und sozialen Standards
erfillen wie die biogenen Brennstoffe.

Inverkehrsetzung von Elektrofahrzeugen (Artikel 17): Der missbrauchlichen Inverkehrsetzung
vom Elektrofahrzeugen mit dem Zweck, Ubertretungen des Flottenziels zu kaschieren, muss
dringend Einhalt geboten werden. Wir unterstiitzen daher die Regelung in diesem Punkt der
Vorlage.

Import von Neuwagen (Artikel 27): In Anbetracht der Tatsache, dass die Klimazielvorgaben im
Verkehrssektor bisher verfehlt wurden, miissen bestehende Liicken beim Neuwagenimport nun
dringend geschlossen werden. Das betrifft insbesondere die Vermeidung von Supercredits,
welche durch Mehrfachz&hlung von emissionsarmen Fahrzeugen den Import von
emissionsintensiven Fahrzeugen kaschieren. Betroffen ist aber auch das Teilflottenziel, welches
ausgerechnet die klimaschéadlichsten Neuwagen von der Abgasregelung ausnimmt. Zudem
scheint die Vorlage bezlglich des Umrechnungsschlissels zum Emissionsgrenzwert (95g/km
NEFZ zu WLTP) die bestehende Gesetzeslage abschwachen zu wollen.

Zusatzbemerkung: Die COVID-19-Pandemie und die sich abzeichnenden Folgen dlrfen
keineswegs als Vorwand dienen, die Revision der CO2-Verordnung oder deren Instrumente
abschwéchen oder verlangsamen zu wollen. Es existieren keine stichhaltigen Griinde, die eine
Verzégerung von Klimamassnahmen rechtfertigen wirden. Ganz im Gegenteil: Die Coronakrise
zieht — gleich wie die Klimaverédnderung — in erster Linie &rmsten und verwundbarsten Gruppen
der Weltbevélkerung in Mitleidenschaft. Daher missen alle zur Verfligung stehenden Mittel
ergriffen werden, um den Klimaschutz zu beschleunigen. Eine weitere Verzégerung dringender
Massnahmen birgt das Risiko, die Doppellast der Klima- und Coronakrise zu verscharfen anstatt
sie zu verringern.

Wir bitten um Berucksichtigung der nachfolgenden Antrage und Erlauterungen zur Verbesserung
der Verordnungsvorlage.

Freundliche Griisse
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Jurg Staudenmann
Fachverantwortlicher Umwelt- und Klimapolitik, Alliance Sud



Teilrevision der Verordnung iiber die Reduktion der CO2-
Emissionen (CO2-Verordnung)

Vernehmlassungsvorlage vom 4.5.2020
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/mitteilungen.msg-id-78837.html

Detaillierte Vernehmlassungsantwort mit begriindeten Antrégen

Vorbemerkung

Die bisherige CO,-Verordnung zur Umsetzung des CO,-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist,
war bisher klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschopft. Die
Verordnung wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie
vorgesehen korrigiert und auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk
verabschiedeten Energiestrategie 2050 wurden unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand
erlauben es nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es ware gar
angemessen, im Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser
Klimaziele vorausschauende Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert
sich jedoch strikt auf das geltende CO,-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen
der Pa Iv 17.405 Burkart.

Beriicksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus
getroffenen Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des
Corona-Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-
Massnahmen darf nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fiihren. Denn
wirksamer Klimaschutz braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und
Rahmenbedingungen, die ohne Verzdogerung umgesetzt werden miissen. Voribergehende
Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fir die Anpassung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung
zu prifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung der Rahmenbedingungen ins Leere
laufen lassen oder verzégern kbnnen. Wie wird z.B. sichergestellt, dass die Airlines nicht mit
Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fiir 2020 tGberschwemmt werden und diese auch fir
2021ff verwendet werden? Dadurch wirde das bisher ohnehin unwirksame
Emissionshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten
missbraucht werden.

Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bedirfnisse und
Moglichkeiten zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung Uber die Umsetzung
des CO,-Gesetzes hinaus zu verstarken.
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1. CO,-Emissionsvorschriften fur Neufahrzeuge

Das CO,-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr.
Nur im Strassenverkehr sind die CO,-Emissionen immer noch hoher als 1990. Ein griffiges
Neuwagenflottenziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist,
um im motorisierten Individualverkehr (MIV) die klimaschadlichen CO;-Emissionen zu
reduzieren. Die Massnahme wirkt sich nicht nur in einer CO,-Reduktion aus, sondern lohnt sich
auch finanziell fir Automobilistinnen und Automobilisten in Form von eingesparten
Benzinkosten. Eine Senkung der CO,-Neuwagenflottenziele steigert die Attraktivitat der
Elektromobilitat und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.

Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO, Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen
und Schlupflocher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwidchung des Neuwagenziels
kumulieren sich und schwachen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige
Verbesserungen in der vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu
viele Abschwachungen bestehen. In der Summe fiihren sie dazu, dass die Verordnung weit hinter
dem Versprechen zuriickbleibt, welches der Stimmbevdlkerung anlasslich der Abstimmung liber
die Energiestrategie 2050 abgegeben wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt Gber einen
Drittel weniger CO»-Einsparnisse, als sie eigentlich méglich waren. Der Bundesrat hilt selber fest:
»In den Jahren 2017 und 2018 stiegen die Emissionen allerdings wieder an, die gewlinschte
Wirkung der Emissionsvorschriften blieb also aus!.“ Das aktuell giiltige System hat sich demnach
als ungeniigend erwiesen, um die angestrebte und im CO,-Gesetz vom Parlament festgelegte

CO-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels

Antrag Art 27, Abs.2:

2 Far die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020-2021 folgender Anteil
der Fahrzeuge mit den tiefsten CO,-Emissionen beriicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;
b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begriindung:

Bei der CO,-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel)
entscheidende Bedeutung zu. Es fiihrt zu einer deutlichen Abschwachung des Neuwagenziels. Im
Bericht vom Februar 2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: , Hatten die Importeure nicht von
den Vollzugsmodalitdten bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und
supercredits] Gebrauch machen kénnen, hatten sie also im Mittel ihr COz-Emissionen um die9 g

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020
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COy/km (Zielerreichung der ungewichteten Emissionen) senken missen?” Von den
Einflhrungsmodalitdten habe insbesondere das phasing-in eine CO,-steigendernde Wirkung.
Weiter halt der Bundesrat fest: ,,Ausserdem zeigen sich in den Zwischenjahren 2013 und 2014 die
Auswirkungen der Einflihrungsmodalitdten, bei denen insbesondere das phasing-in zu einer stark

vereinfachten Zielerreichung fiir die Importeure fiihrte®.

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050
veroffentlicht hat, zeigen, dass die CO,-Reduktion um einen Drittel geringer ausfallt, wenn die
Verordnung nicht in diesem Punkt gedndert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur
Energiestrategie von 2013 S. 7720 beziffert der Bundesrat fir den Durchschnitt der Jahre 2016-
2030 die COz-Reduktion auf 680000 Tonnen CO; pro Jahr, wenn Art. 27 CO,V angepasst wiirde.
Dem stehen in der nicht gednderten Version von Art 27 CO,V 460000 Tonnen CO, pro Jahr
gegentber (siehe Angaben des Bundesrates von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan).
Ohne die hier geforderte Streichung des Teilflottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen
Drittel weniger CO»-Einsparung als anlasslich der Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen gescheiterten
Minderheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein Gber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-
in verlangte, als massive Verwdsserung bezeichnet: ,Das ware natilirlich eine massive
Verwdsserung der Vorgaben und der CO-Zielwerte; das nicht nur fiir Personenwagen, sondern

auch fiir Lieferwagen und leichte Sattelschlepper®.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem
heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Stdanderats. Dies wurde vom
Kommissionsprecher Stianderat D. Miiller zuhanden der Materialen entsprechend festgehalten.®
Mittlerweile wurde dieser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten
CO,-Gesetzes) im Standerat und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tberfallig.

Abschaffung der Supercredits

Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fur die Berechnung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte
nach Absatz 1 werden Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von weniger als 50 g CO,/km bis zu einer
Verminderung der durchschnittlichen CO,-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total
héchstens 7,5 g CO,/km fiir die Referenzjahre 2020-2021 wie folgt berticksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;

2 Bericht mit dem Titel ,,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht
des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates”, S.
50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht
des UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Stédnderates”, S.
32

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Standerat

5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-
verhandlungen?Subjectld=47812
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b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;

c. Streichen.

Begriindung:

Bei den Fahrzeugen, die gemass der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden
kdnnten, handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren
bereits sehr stark davon, dass die CO,-Emissionen der Stromproduktion nicht berlicksichtigt
werden. Auch bei einer einfachen Anrechnung besteht daher fiir die Importeure ein starker
Anreiz, Elektroautos und Plug-in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurchschnitt
zu reduzieren. Eine mehrfache Anrechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g CO,/km wiirde
jedoch zu einer Uberkompensation von Fahrzeugen mit hohem CO,-Ausstoss fithren und die
Wirkung der CO,-Emissionsvorschriften stark abschwachen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede
Schulnote doppelt zahlt, die héher ist als 5.0, so wére es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu
bestehen. Ein solcher Mechanismus wiederspricht aber jeder Logik.

Verzerrter Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

Gemass der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-
Gramm-Ziel fur Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115g/km. In der
Vernehmlassungsvariante der CO»-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhéht. Der
Umrechnungsfaktor fiir die NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei
Lieferwagen betradgt der Faktor gar 1.27.

Die Erhohung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die
Wirkung der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwacht wird. Wir fordern daher eine erneute
Uberpriifung der Umrechnungsfaktoren.

Missbrauchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begriissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche
Inverskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlauternden
Bericht® geschildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz
einzig mit dem Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die
Ersatzleistungen kinstlich tief zu halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt.
Ohne je in der Schweiz verwendet zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-
Occasionen ins Ausland zuriickexportiert. Dieses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem
eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert wurden. Die vorgeschlagene Anderung
von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie
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Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflaichen von Neuwagenverkaufen aufgrund
der Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO,-Gesetzes
(voraussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften
fiir 2020 sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se
keinen Einfluss auf den durchschnittlichen CO,-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird
dadurch im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen
eher glinstigere und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen.

2. Kompensationspflicht fir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die
Treibstoffimporteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und
Diesel ausgestossenen CO, kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf
bis zu 40% erhéhen kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung
des CO,-Gesetzes ist es nun Uberfillig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erhéhung von
heute 10% auf das Maximum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen
Monaten zu realisieren. Zudem gibt es im Jahre 2021 noch kaum ausldandische Reduktionen,
welche dem Pariser Klimaabkommen entsprechen. Eine solche Erh6hung wiirde deshalb lediglich
zu einem Peak bei der Einfuhr von Biotreibstoffen fiihren. Da das Parlament im totalrevidierten
CO,-Gesetz fir 2022 einen Inland-Kompensationssatz von mindestens 15% fordert, wiirde ein
deutlich héherer Satz fir 2021 zu einer Stop-and-go Politik fihren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden missen die CO,-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im
betreffenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr {iberfiihrten Treibstoffe entstehen. Der
Kompensationssatz betragt:

e. fir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begriindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest
einen wesentlichen Teil der erwarteten Zielllicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung:
500’000t CO; im Jahre 2021 gegenliber Vorschlag Bundesrat). Diese Losung ist dann auch
kongruent mit dem neuen CO,-Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb des geltenden Gesetzes.
Auch der maximale Kompensationsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesslich
entspricht dies einem nationalen Stimulus-Paket mit einem starken Fokus auf Randregionen, da
hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt werden kdnnen. Fir die Projektnehmer ist es ein
Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in betrieb genommen werden kdnnen und somit ein Jahr
langer bis 2030 betrieben und amortisiert werden kdnnen.




Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen
Anforderungen an Biotreibstoffe gelten und geprift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die
Anderungen bei Art 90/91.

3. CO,-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst,
dass im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches
Reduktionsziel von 21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb vollig
ungeniigend, erst per 1.1.2022 eine allfdllige Anpassung der CO,-Abgabe zu planen. Die
Erklarung, dass bereits der Ankindigungseffekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig
stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissionsdaten und damit Entscheide tber die Anpassung
erst im Juni 2021 gefallt werden kdnnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d
1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhoht:
d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne CO,, falls die CO,-Emissionen aus Brennstoffen

im Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begriindung:

Diese Anpassung fiihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das
Stichjahr 2019, was eine allfdllige Einflihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die
volle Wirkung entfaltet.

Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu fiihren, dass die geltenden
schweizerischen Regeln fir Biotreibstoffe nicht ebenfalls fiir Biobrennstoffe angewendet
werden. Umwelt- und Sozialstandards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur
rechnerischen Minderung von CO,-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in
diesem Falle die Minderungswirkung oft um einen Faktor 2 (iberschéatzt, weil die Biotreib- und
Brennstoffe falschlicherweise als treibhausgasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem
soll in der Totalrevision des CO,-Gesetzes behoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europdischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem
und der aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung beflirchten wir, dass die
betroffenen Firmen und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre




Dekarbonisierung gezielt voranzutreiben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist,
beschranken wir uns auf wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte diirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021
ibertragen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von
kostenlosen Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitdatsraten bedingt durch die
Corona-Massnahmen zu rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die
Pariser Klimaziele zusatzlich abschwdachen.

Emissionsfaktoren fiir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fir die
EU-Benchmarks mit deutlich héheren CO,-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies fir
Schweizer Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der
Zementindustrie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig unverstandlich und
nicht nachvollziehbar, dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich héheren
Emissionsfaktoren verrechnet werden als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus
Deutschland importiert wurden. Wir fordern hier deshalb, dass jeweils die gleichen
Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fiir die Berechnung der Benchmarks
verwendet wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei der Austauschbarkeit
Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fir Aktivitatshohe wie auch fir die Benchmarks wird eine willktirliche Schwelle von einer
15%-Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass stindig perverse Anreize gesetzt
werden, diese Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu tbertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den
Benchmark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1
zu Ubernehmen. Dies garantiert, dass keine klimaschadlichen Umgehungsgeschifte getatigt
werden, um Verluste zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.

5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wahrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Berechnungsweise
fir Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche
Massnahmen (inkl. CO,-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass



Unternehmen motiviert  werden, auf  das  Jahr 2021 angepasst neue
Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche somit nicht die technischen und
okonomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 wiederspiegeln.

Ubererfiillungen

Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im
Jahre 2021 angerechnet werden kénnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir
uns diesem unverstindlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrdge von der Kyoto-
Periode bis 2020 ins Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fir das Jahr 2021 angerechnet werden, miissen diese zwingend
die Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erfiillen, also ein Corresponding Adjustment
und einen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnotiger Blrokratie ist grundsatzlich sehr zu begriissen. Allerdings haben Berichte der
Eidgendssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungentigend
waren. Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende
Stichprobenkontrollen tatsachlich durchfihrt und griffige Sanktionsmechanismen hat und
anwendet.
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Elektronisch verschickt an:
Raphael.bucher@bafu.admin.ch

Bundesamt fir Umwelt BAFU
3003 Bern

Altdorf, 19. August 2020

Stellungnahme der Alpen-Initiative zur (CO,-Verordnung)
Sehr geehrte Damen und Herren

Die Alpen-Initiative setzt sich seit Uber dreissig Jahren dafir ein, dass das Alpengebiet als Lebensraum
erhalten bleibt. Die Alpen sind ein sensibler Lebensraum: Klimaerhitzung fallt dort doppelt so stark als
im globalen Durchschnitt aus. Diese ist wohl die grésste Gefahr den Lebensraum Alpen. Vor diesem
Hintergrund engagiert sich die Alpen-Initiativen schon seit vielen Jahren im Rahmen von «Klimaschutz
ist Alpenschutz, Alpenschutz ist Klimaschutz» flr eine ambitionierte Klimapolitik.

Leider verfolgte die Schweiz (und auch anderen Staaten) in den letzten Jahrzehnten nur eine klar un-
genlgende Klimapolitik. Nur langsam zeichnen sich in einzelnen Bereichen Erfolge ab. Dabei sollte es
viel schneller gehen, wenn wir das Paris Klimaabkommen und damit méglichst eine maximale Erwér-
mung von 1,5 Grad einhalten wollen. Genau bei diesem Tempo sollten wir im Rahmen des aktuell
noch geltenden CO,-Gesetzes, welches wegen Verzdgerungen der neuen Gesetzesrevision auch
noch langer in Kraft bleibt, ansetzen und nun dieses deutlich verschéarfen. Aus Sicht der Alpen-Initiative
ist es unverstandlich, dass der Bundesrat seinen Handlungsspielraum mit dem aktuellen Gesetz nicht
vollstandig ausreizt. Die Klimakrise kann nur mit einem grossen Effort und Engagement abgefedert
werden. Wenn wir jetzt nur kleinere Fortschritte erzielen, miissen wir das in der Zukunft mit grésserem
Einsatz kompensieren. Es ist darum nur fair und clever, wenn man nun im Rahmen der Mdglichkeiten
alles ausschopft. Dies fordern wir in unserer Stellungnahme.

Wir danken lhnen fir die Kenntnisnahme unserer Anliegen und deren Berticksichtigung im weiteren
Prozess der Vorlage.

Freundliche Griisse /f:-' j:._._.—-—
Djangq Betschast™ Fa >(?Xssmann
Leiter Alpenschutzpolitik, stv. Geschaftsflihrer Koordinator Bundespolitik

Teilrevision der Verordnung uber die Reduktion der CO,-Emissionen (CO.-Ver-
ordnung)
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Vernehmlassungsvorlage vom 4.5.2020

Basierend auf der Stellungnahme der Klima-Allianz Schweiz

Detaillierte Vernehmlassungsantwort mit begriindeten Antragen

Vorbemerkung

Die bisherige CO2-Verordnung zur Umsetzung des CO2-Gesetzes, das seit 1.1.2013 in Kraft ist, war
bisher klar mangelhaft. Der Bundesrat hat seine Kompetenzen bisher nie ausgeschdpft. Die Verord-
nung wurde selbst nach Zustandekommen des Pariser Klimaabkommen nicht wie vorgesehen korri-
giert und auch die Gesetzesverscharfungen aufgrund der vom Volk verabschiedeten Energiestrategie
2050 wurden unzureichend umgesetzt.

Die Klimakrise und der aufgrund der weltweiten Untatigkeit herrschende Klimanotstand erlauben es
nicht, dass Regierungen selbst den gesetzlichen Spielraum nicht nutzen. Es wére gar angemessen, im
Hinblick auf die Erreichung der vom Parlament bereits bestatigten Pariser Klimaziele vorausschauende
Regelungen zu treffen. Diese Vernehmlassungsantwort konzentriert sich jedoch strikt auf das geltende
CO»>-Gesetz und die beschlossenen Anderungen im Rahmen der Pa Iv 17.405 Burkart.

Berticksichtigt die Vorlage die besondere Ausgangslage aufgrund der gegen Corona-Virus getroffenen
Massnahmen und deren Auswirkungen?

Die Vernehmlassungsvorlage wurde bereits vor den ergriffenen Massnahmen aufgrund des Corona-
Virus erstellt. Ein Einbruch von Nachfrage und/oder Produktion aufgrund der Corona-Massnahmen darf
nicht zu verschlechterten Klimaschutz-Rahmenbedingungen fihren. Denn wirksamer Klimaschutz
braucht tiefgreifende Anpassungen in Infrastruktur und Rahmenbedingungen, die ohne Verzégerung
umgesetzt werden missen. Voriibergehende Emissionsreduktionen sind kein Ersatz fiir die Anpas-
sung von Regeln. Wir bitten die Verwaltung zu prifen, welche Corona-Sondereffekte die Anpassung
der Rahmenbedingungen ins Leere laufen lassen oder verzdgern kénnen. Wie wird z.B. sichergestellt,
dass die Airlines nicht mit Gratiszuteilungen von Emissionsrechten fir 2020 iberschwemmt werden
und diese auch fir 2021ff verwendet werden? Dadurch wirde das bisher ohnehin unwirksame Emissi-
onshandelssystem gar langerfristig zur Generierung ungerechtfertigter Renten missbraucht werden.
Flankierend erwarten wir vom Bundesrat, dass er abgestimmt auf die Bedirfnisse und Méglichkeiten
zusatzliche Massnahmen trifft, um die Klimaschutzwirkung tber die Umsetzung des CO2-Gesetzes hin-
aus zu verstarken.

1. COx-Emissionsvorschriften fiir Neufahrzeuge

Das CO2-Neuwagenflottenziel ist die wichtigste klimapolitische Massnahme im Bereich Verkehr. Nur im
Strassenverkehr sind die CO2-Emissionen immer noch héher als 1990. Ein griffiges Neuwagenflotten-
ziel ist darum von zentraler Bedeutung, da es zurzeit das wichtigste Mittel ist, um im motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) die klimaschadlichen CO2-Emissionen zu reduzieren. Die Massnahme wirkt sich
nicht nur in einer CO2-Reduktion aus, sondern lohnt sich auch finanziell fir Automobilistinnen und Au-
tomobilisten in Form von eingesparten Treibstoffkosten. Eine Senkung der CO2-Neuwagenflottenziele
steigert die Attraktivitat der Elektromobilitat und anderen alternativen Antriebsformen deutlich.

Jedoch erlaubt die Ausgestaltung der CO2 Verordnung in der heutigen Form zu viele Ausnahmen und
Schlupflécher. Die verschiedenen Mechanismen zur Abschwéachung des Neuwagenziels kumulieren
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sich und schwéchen insgesamt die Wirkung massiv ab. Wir anerkennen, dass einige Verbesserungen
in der vorliegenden Revision vorgenommen wurden. Aber auch so bleiben zu viele Abschwachungen
bestehen. In der Summe flhren sie dazu, dass die Verordnung weit hinter dem Versprechen zurick-
bleibt, welches der Stimmbevdlkerung anlasslich der Abstimmung Uber die Energiestrategie 2050 ab-
gegeben wurde. Das vorliegende Neuwagenziel bringt Gber einen Drittel weniger CO2-Einsparnisse,
als sie eigentlich moglich waren. Der Bundesrat halt selber fest: ,In den Jahren 2017 und 2018 stiegen
die Emissionen allerdings wieder an, die gewiinschte Wirkung der Emissionsvorschriften blieb also
aus'.” Das aktuell gliltige System hat sich demnach als ungeniigend erwiesen, um die angestrebte und
im CO2-Gesetz vom Parlament festgelegte CO2-Reduktion der Neuwagenflotte zu erreichen.

Damit das Neuwagenziel seine Wirkung entfaltet sind folgende Anderungen nétig:

Abschaffung des Teilflottenziels

Antrag Art 27, Abs.2:

2 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Ab-
satz 1 wird aus der Neuwagenflotte in den Referenzjahren 2020—-2021 folgender Anteil der Fahrzeuge
mit den tiefsten CO2-Emissionen berlicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: 85 Prozent;

b.im Referenzjahr 2021: 100 Prozent;

c. Streichen

Begrliindung:

Bei der CO2-Wirkung kommt der Regelung zum sogenannten phasing-in (Teilflottenziel) entscheidende
Bedeutung zu. Es flhrt zu einer deutlichen Abschwachung des Neuwagenziels. Im Bericht vom Feb-
ruar 2020 schreibt der Bund zu diesem Thema: ,Hétten die Importeure nicht von den Vollzugsmodalita-
ten bei der Emissionsberechnung [Anmerkung: phasing-in und supercredits] Gebrauch machen kén-
nen, hatten sie also im Mittel ihr CO2-Emissionen um die 9 g CO2/km (Zielerreichung der ungewichte-
ten Emissionen) senken miissen2.” Von den Einfiihrungsmodalitaten habe insbesondere das phasing-
in eine CO2-steigernde Wirkung. Weiter halt der Bundesrat fest: ,Ausserdem zeigen sich in den Zwi-
schenjahren 2013 und 2014 die Auswirkungen der Einfihrungsmodalitaten, bei denen insbesondere
das phasing-in zu einer stark vereinfachten Zielerreichung fiir die Importeure fihrte3.”

Auch die Informationen, die der Bundesrat vor der Volksabstimmung zur Energiestrategie 2050 verdf-
fentlicht hat, zeigen, dass die CO2-Reduktion um einen Drittel geringer ausféllt, wenn die Verordnung
nicht in diesem Punkt gedndert wird. In der Botschaft des Bundesrates zur Energiestrategie von 2013
S. 7720 beziffert der Bundesrat flir den Durchschnitt der Jahre 2016-2030 die CO2-Reduktion auf
680000 Tonnen CO2 pro Jahr, wenn Art. 27 CO2V angepasst wiirde. Dem stehen in der nicht ge&nder-
ten Version von Art 27 CO2V 460'000 Tonnen COz2 pro Jahr gegenliber (siehe Angaben des Bundesra-

1 Medienmittelung des Bundesrates vom 18.2.2020

2 Bericht mit dem Titel ,,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates”, S. 50

3 Bericht mit dem Titel ,Auswirkungen der CO2-Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen 2012-2018. Bericht des
UVEK zuhanden der Kommissionen Umwelt, Raumplanung und Energie UREK des National- und Standerates”, S. 32
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tes von 2017 S. 3 bei einem nicht EU-analogen Zeitplan). Ohne die hier geforderte Streichung des Teil-
flottenziels bringt das Neuwagenziel demnach einen Drittel weniger CO2-Einsparung als anlasslich der
Energiestrategie 2050 versprochen.

Der Bundesrat selbst hat bei der Debatte zur Energiestrategie im Standerat einen gescheiterten Min-
derheitsantrag Imoberdorf, der ebenfalls ein Uber die EU-Regelung hinausgehendes phasing-in ver-
langte, als massive Verwasserung bezeichnet: ,Das ware natirlich eine massive Verwasserung der
Vorgaben und der CO2-Zielwerte; das nicht nur fir Personenwagen, sondern auch flr Lieferwagen und
leichte Sattelschlepper4.”

Die hier vorgeschlagene Streichung des Teilflottenziels bei Personenwagen entspricht zudem dem
heutigen politischen Willen der Umweltkommission des Standerats. Dies wurde vom Kommissionspre-
cher Standerat D. Mller zuhanden der Materialien entsprechend festgehalten.® Mittlerweile wurde die-
ser Wille als expliziter Gesetzestext (Art. 11, Abs. 2 des totalrevidierten CO2-Gesetzes) im Standerat
und am 10. Juni 2020 auch im Nationalrat eingebracht.

Eine 1:1-Umsetzung analog der EU ist somit angezeigt und tberfallig.

Abschaffung der Supercredits

Antrag: Art 27, Abs.3:

3 Fir die Berechnung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte nach Ab-
satz 1 werden Fahrzeuge mit CO2-Emissionen von weniger als 50 g CO2/km bis zu einer Verminde-
rung der durchschnittlichen CO2-Emissionen der jeweiligen Neuwagenflotte von total héchstens 7,5 g
CO2/km fir die Referenzjahre 2020—2021 wie folgt berlicksichtigt:

a. im Referenzjahr 2020: doppelt;

b.im Referenzjahr 2021: 1- fach;

c. Streichen.

Begrindung:

Bei den Fahrzeugen, die geméss der vorgeschlagenen Regelung mehrfach gezahlt werden kdnnten,
handelt es sich um Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride. Diese Fahrzeuge profitieren bereits sehr
stark davon, dass die CO2-Emissionen der Stromproduktion nicht beriicksichtigt werden. Auch bei ei-
ner einfachen Anrechnung besteht daher fiir die Importeure ein starker Anreiz, Elektroautos und Plug-
in-Hybride zu verkaufen, um den individuellen Flottendurchschnitt zu reduzieren. Eine mehrfache An-
rechnung von Fahrzeugen mit weniger als 50 g COz/km wiirde jedoch zu einer Uberkompensation von
Fahrzeugen mit hohem CO2-Ausstoss fihren und die Wirkung der CO2-Emissionsvorschriften stark ab-
schwéchen.

Als Analogie lasst sich ein Vergleich aus dem Schulbetrieb heranziehen. Wenn in der Schule jede
Schulnote doppelt z&hlt, die héher ist als 5.0, so wére es schlicht viel einfacher, das Schuljahr zu be-
stehen. Ein solcher Mechanismus widerspricht aber jeder Logik.

Verzerrter Umrechnungsfaktor NEFZ - WLTP

4 Bundesratin Leuthard am 23. September 2015 im Standerat
5 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812
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Gemaéss der geltenden Energieeffizienzverordnung entspricht das auf dem NEFZ basierende 95-
Gramm-Ziel fir Personenwagen einem WLTP-Zielwert von 115 g/km. In der Vernehmlassungsvariante
der CO2-Verordnung wird dieser WLTP-Wert auf 118 g/km erhéht. Der Umrechnungsfaktor fir die
NEFZ-Werte von Personenwagen steigt damit von 1.21 auf 1.24. Bei Lieferwagen betragt der Faktor
gar 1.27.

Die Erhéhung dieser Umrechnungsfaktoren erachten wir als problematisch, weil dadurch die Wirkung
der Effizienzvorschriften deutlich abgeschwécht wird. Wir fordern daher eine erneute Uberpriifung der
Umrechnungsfaktoren.

Missbréuchliche Inverkehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz

Wir begrissen es sehr, dass in Artikel 17 der Bund endlich tatig wird und die missbrauchliche In-
verskehrsetzung von Elektroautos in der Schweiz nicht mehr toleriert. Wie im erlauternden Bericht® ge-
schildert, sind in der Vergangenheit verschiedentlich Elektrofahrzeuge in der Schweiz einzig mit dem
Zweck in Verkehr gesetzt worden, um den Flottendurchschnitt und die Ersatzleistungen kunstlich tief
zu halten. Sie waren jedoch nie fiir den Schweizer Markt bestimmt. Ohne je in der Schweiz verwendet
zu werden, werden diese Fahrzeuge danach als Schein-Occasionen ins Ausland zurlickexportiert. Die-
ses Schlupfloch wurde auch ausgenutzt, indem eigentliche Personenwagen als Lieferwagen deklariert
wurden. Die vorgeschlagene Anderung von Art 17 ist deshalb dringend nétig.

Neuwagenziel vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie

Im Zusammenhang mit der Schliessung der Verkaufsflachen von Neuwagenverk&ufen aufgrund der
Pandemie Anfang 2020 seien folgende Hinweise erlaubt:

Die Vernehmlassung betrifft die Zeit ab 1. 1. 2021 bis zum Inkrafttreten des neuen CO2-Gesetzes (vo-
raussichtlich 1. 1. 2022) und somit nicht die Zeit der momentanen Pandemie. Die Vorschriften fiir 2020
sind von dieser Verordnung nicht betroffen.

Zudem: Wenn aufgrund der wirtschaftlichen Lage weniger Autos verkauft werden, hat das per se kei-
nen Einfluss auf den durchschnittlichen CO2-Ausstoss der Neuwagen. Die Zielerreichung wird dadurch
im Gegenteil eher noch erleichtert, da in wirtschaftlich schlechten Zeiten die Menschen eher glnstigere
und daher kleinere, leichtere Fahrzeuge kaufen.

2. Kompensationspflicht fiir Treibstoffimporteure

Das Instrument der Kompensationspflicht wurde vom Bundesrat bisher kaum genutzt. Die Treibstoffim-
porteure mussten anfanglich 2% und zuletzt 10% des vom verkauften Benzin und Diesel ausgestosse-
nen CO2 kompensieren. Das Gesetz sieht jedoch vor, dass der Bundesrat auf bis zu 40% erhdhen
kann. Aufgrund der sich seit mehreren Jahren abzeichnenden Zielverfehlung des CO2-Gesetzes ist es
nun Gberfallig, diesen Kompensationssatz zu erhéhen. Eine Erh6hung von heute 10% auf das Maxi-
mum von 40% ist in der Schweiz jedoch nicht innerhalb von wenigen Monaten zu realisieren. Zudem
gibt es im Jahre 2021 noch kaum ausléndische Reduktionen, welche dem Pariser Klimaabkommen
entsprechen. Eine solche Erhéhung wirde deshalb lediglich zu einem Peak bei der Einfuhr von Bio-

6 Seiten 9 und 10
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treibstoffen fliihren. Da das Parlament im totalrevidierten CO2-Gesetz fiir 2022 einen Inland-Kompensa-
tionssatz von mindestens 15% fordert, wiirde ein deutlich héherer Satz fiir 2021 zu einer Stop-and-go
Politik fahren.

Antrag Art. 89 Abs. 1 Bst. e:

1 Kompensiert werden miissen die CO2-Emissionen, die bei der energetischen Nutzung der im betref-
fenden Jahr in den steuerrechtlich freien Verkehr tberfihrten Treibstoffe entstehen. Der Kompensati-
onssatz betragt:

e. fir das Jahr 2021: 15 Prozent.

Begrindung:

Statt der vom Bundesrat vorgeschlagenen 12% soll direkt auf 15% erhéht werden, um zumindest einen
wesentlichen Teil der erwarteten Zielliicke zu schliessen (Zusatzreduktionswirkung: 500’000t CO2 im
Jahre 2021 gegenliber Vorschlag Bundesrat). Diese Lésung ist dann auch kongruent mit dem neuen
CO2-Gesetz und ist gut begriindbar innerhalb des geltenden Gesetzes. Auch der maximale Kompensa-
tionsaufschlag von 5 Rp/l wiirde nicht strapaziert. Schliesslich entspricht dies einem nationalen Stimu-
lus-Paket mit einem starken Fokus auf Randregionen, da hiermit z.B. neue Biogasprojekte umgesetzt
werden kénnen. Fir die Projektnehmer ist es ein Vorteil, wenn Anlagen bereits 2021 in Betrieb genom-
men werden kénnen und somit ein Jahr langer bis 2030 betrieben und amortisiert werden kénnen.

Im Weiteren ist es uns wichtig, dass wie vorgeschlagen die bisherigen 6kologischen und sozialen An-
forderungen an Biotreibstoffe gelten und gepriift werden. Ebenfalls unterstiitzen wir die Anderungen
bei Art. 90/91.

3. CO2-Abgabe auf Brennstoffen (Art 94ff)

Das vom Parlament verlangerte Gesetz wurde in Art. 3 Abs. 1bis explizit dahingehend angepasst, dass
im Jahre 2021 die Emissionen um weitere 1.5% sinken und so ein inlandisches Reduktionsziel von
21.5% von 1990 bis 2021 erreicht werden soll. Es ist deshalb véllig ungenlgend, erst per 1.1.2022
eine allfallige Anpassung der CO2-Abgabe zu planen. Die Erklarung, dass bereits der Ankiindigungsef-
fekt eine Zusatzreduktion bringe, ist wenig stichhaltig, wenn die entsprechenden Emissionsdaten und
damit Entscheide (ber die Anpassung erst im Juni 2021 gefallt werden kdnnen.

Wir fordern deshalb eine Anpassung wie folgt:

Antrag Art. 94 Abs. 1 Bst. d

1 Der Abgabesatz wird wie folgt erhéht:

d. ab 1. Januar 2021: auf 120 Franken je Tonne COz, falls die CO2-Emissionen aus Brennstoffen im
Jahr 2019 mehr als 68.5 Prozent der Emissionen des Jahres 1990 betrugen.

Begrliindung:

Diese Anpassung fihrt ebenfalls den bisherigen Absenkpfad linear weiter, verwendet jedoch das Stich-
jahr 2019, was eine allfallige Einfihrung per 1.1.2021 erlaubt und somit im Jahre 2021 die volle Wir-
kung entfaltet.
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Biofuels als Brennstoffe

Die vorgeschlagene Regelung in Art. 95 darf nicht dazu flihren, dass die geltenden schweizerischen
Regeln fur Biotreibstoffe nicht ebenfalls fiir Biobrennstoffe angewendet werden. Umwelt- und Sozial-
standards sollen von allen Biofuels eingehalten werden, wenn sie zur rechnerischen Minderung von
CO2-Emissionen angerechnet werden sollen. Leider wird auch in diesem Falle die Minderungswirkung
oft um einen Faktor 2 Uberschétzt, weil die Biotreib- und Brennstoffe falschlicherweise als treibhaus-
gasneutral in die Rechnung eingehen. Dieses Problem soll in der Totalrevision des CO2-Gesetzes be-
hoben werden.

4. Emissionshandel

Aufgrund der europaischen und schweizerischen Erfahrung mit dem Emissionshandelssystem und der
aktuell in der EU und der Schweiz geplanten Umsetzung beflrchten wir, dass die betroffenen Firmen-
und Industrie-Standorte keine hinreichenden Anreize haben, ihre Dekarbonisierung gezielt voranzutrei-
ben. Weil dies auf Stufe Verordnung nicht zu korrigieren ist, beschranken wir uns auf wenige Punkte:

Ubertragung von Emissionsrechten

Kostenlos bis Ende 2020 zugeteilte Emissionsrechte dirfen nicht in die Paris-Periode ab 2021 Ubertra-
gen werden. Es ist insbesondere auch fiir 2020 mit einer massiven Uberzuteilung von kostenlosen
Emissionsrechten aufgrund der gesunkenen Aktivitatsraten bedingt durch die Corona-Massnahmen zu
rechnen. Der Ubertrag solcher Zertifikate in die Paris-Periode wiirde die Pariser Klimaziele zusétzlich
abschwéchen.

Emissionsfaktoren flir Benchmarks (Art 46ff und Anhang 9)

In Anhang 9 wird ein Verfahren beschrieben, wie mit dem Umstand umzugehen ist, dass fir die EU-
Benchmarks mit deutlich héheren CO2-Emissionsfaktoren gerechnet wurde, als dies flir Schweizer
Strom der Fall ist.

Genau der gleiche Umstand stimmt auch fiir Altplastik, Altpneus etc., welche z.B. in der Zementindust-
rie als alternative Brennstoffe eingesetzt werden. Es ist vollig unverstandlich und nicht nachvollziehbar,
dass Altplastik und Altpneus in Deutschland mit wesentlich hbheren Emissionsfaktoren verrechnet wer-
den als in der Schweiz — zumal diese z.T. sogar vorgangig aus Deutschland importiert wurden. Wir for-
dern hier deshalb, dass jeweils die gleichen Emissionsfaktoren verwendet werden, welche auch fiir die
Berechnung der Benchmarks verwendet wurden. Dies entspricht dann auch der Logik, wie sie hier bei
der Austauschbarkeit Strom/Brennstoffe verwendet wird.

15%-Schwelle

Sowohl fir Aktivitdtshéhe wie auch fir die Benchmarks wird eine willklrliche Schwelle von einer 15%-
Anderung festgeschrieben. Konkret bedeutet dies, dass standig perverse Anreize gesetzt werden,
diese Schwelle gerade nicht zu erreichen oder knapp zu Ubertreffen.

Wenn jedoch ohnehin jahrlich die Aktivitatsrate und Faktoren bestimmt werden, welche den Bench-
mark beeinflussen, gibt es keinen Grund, diese jahrlichen Abweichungen nicht gleich 1:1 zu Gberneh-
men. Dies garantiert, dass keine klimaschéadlichen Umgehungsgeschéafte getatigt werden, um Verluste
zu verhindern oder Zusatzrenten zu erzielen.
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5. Verminderungsverpflichtungen

Massnahmenziele neu rechnen

Wahrend es einleuchtet, dass Emissionsziele linear verlangert werden, ist die Berechnungsweise fir
Massnahmenziele eher abenteuerlich und folgt nicht dem Grundsatz, dass wirtschaftliche Massnah-
men (inkl. CO2-Abgabe) umgesetzt werden sollen. Wir schlagen deshalb vor, dass Unternehmen moti-
viert werden, auf das Jahr 2021 angepasst neue Verminderungsverpflichtungen einzugehen, welche
somit nicht die technischen und 6konomischen Gegebenheiten von 2013, sondern 2021 widerspiegeln.

Ubererfillungen
Wir interpretieren Art. 146f so, dass sogar Ubererfiillungen aus der Periode vor 2013 noch im Jahre

2021 angerechnet werden kénnen. Falls wir das richtig verstanden haben, widersetzen wir uns diesem
unverstandlichen Ansinnen. Generell sollen keinerlei Ubertrage von der Kyoto-Periode bis 2020 ins
Jahr 2021 stattfinden.

Auslandszertifikate

Sollten auslandische Zertifikate fiir das Jahr 2021 angerechnet werden, miissen diese zwingend die
Regeln von Art. 6.2 des Pariser Klimaabkommens erflillen, also ein Corresponding Adjustment und ei-
nen ITMO-Transfer aufweisen.

Erleichtertes Reporting (Art 97-99)

Abbau unnétiger Birokratie ist grundsétzlich sehr zu begrissen. Allerdings haben Berichte der Eidge-
ndssischen Finanzkontrolle auch aufgezeigt, dass die bisherigen Kontrollen oft ungeniigend waren.
Diese Erleichterungen hier sind nur dann gerechtfertigt, wenn die EZV entsprechende Stichprobenkon-
trollen tatsachlich durchfiihrt und griffige Sanktionsmechanismen hat und anwendet.

Alpen-Initiative Verein zum Schutz des Alpengebietes vor dem Transitverkehr
Hellgasse 23 CH-6460 Altdorf Telefon +41 (0)41 870 97 81
fabio.gassmann@alpeninitiative.ch  www.alpeninitiative.ch



Réponse a la procédure de consultation relative a la

Révision partielle de 'ordonnance sur la réduction
des émiSSiOnS de COz(ordonnance sur le CO2)

Projet mis en consultation le 4.5.2020
https://www.bafu.admin.ch/bafu/fr/home/themes/climat/communiques.msg-id-78837.html

Préambule

L'ordonnance actuelle sur le CO; destinée a mettre en ceuvre la loi sur le CO,, en vigueur depuis le
1.1.2013, présente clairement des lacunes. A ce jour, le Conseil fédéral n’a pas exploité toutes ses
compétences en la matiere. Méme apreés I'aboutissement de I’accord de Paris sur le climat,
I’ordonnance n’a pas été corrigée comme prévu. Aussi, les durcissements de la loi a la suite de
|’adoption de la Stratégie énergétique 2050 par le peuple n’ont pas été réalisés dans la mesure
suffisante.

La crise et I'urgence climatiques dues a I'immobilisme mondial en la matiére ne tolerent pas que les
gouvernements n’utilisent pas pleinement leur marge de manceuvre législative. Si I’on veut réaliser
les objectifs climatiques découlant de I'accord de Paris, que le Parlement a déja confirmés, il serait
approprié d’édicter des réglementations tournées vers I'avenir. Cette réponse a la consultation se
limite toutefois strictement a la loi sur le CO; en vigueur et aux modifications décidées dans le cadre
de l'initiative parlementaire 17.405 Burkart.

Le projet tient-il compte de la situation exceptionnelle due aux mesures prises en réponse a la crise du
coronavirus et a leurs conséquences?

Le projet mis en consultation a été élaboré avant la définition des mesures de lutte contre le
coronavirus. Un effondrement de la demande et/ou de la production provoqué par les mesures de
lutte contre la pandémie ne doit pas conduire a un affaiblissement des conditions cadres dans
lesquelles s’inscrit la protection du climat. En effet, une protection du climat efficace exige des
modifications profondes des infrastructures et des conditions cadres, qui doivent étre mises en
ceuvre sans délai. Les réductions temporaires des émissions ne remplacent pas la modification des
régles en vigueur. Nous demandons a I'administration de déterminer quels effets particuliers de la
crise du coronavirus vident de sens ou retardent la modification des conditions cadres. Comment a-t-
on prévu de s’assurer que les compagnies aériennes ne seront pas inondées de droits d’émission
attribués gratuitement pour 2020 et qu’elles ne les utiliseront pas aussi pour 2021 et les années
suivantes, de sorte que le systeme d’échange de quotas d’émission, resté de toute maniere sans
effets a ce jour, serve méme abusivement a générer des rentes non justifiées a long terme?

Nous attendons par ailleurs du Conseil fédéral qu’il prenne des mesures supplémentaires adaptées
aux besoins et aux possibilités afin de renforcer I'effet de protection climatique au-dela de la mise en
ceuvre de la loi sur le CO,.

1. Prescriptions concernant les émissions de CO; des véhicules neufs

L'objectif CO, du parc de voitures neuves est la mesure de politique climatique la plus importante
dans le secteur des transports. Il n’y a que dans le trafic routier que les émissions de CO; sont
toujours plus élevées qu’en 1990. L'importance d’un objectif efficace pour le parc de voitures neuves
est donc primordiale, puisqu’il s’agit actuellement du moyen le plus performant pour réduire les
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émissions de CO; nuisant au climat dans le domaine du trafic individuel motorisé. Cette mesure n’a
pas seulement pour effet de réduire les émissions de CO,, mais est également intéressante pour les
automobilistes, puisqu’elle leur permet de faire des économies sur les frais de carburant. Une
réduction des objectifs CO, pour le parc de voitures neuves accroit I'attractivité de I'électromobilité et
d’autres formes de motorisations alternatives.

Toutefois, sous sa forme actuelle, I'ordonnance sur le CO; contient malheureusement trop
d’exceptions et de failles. Les différents mécanismes destinés a affaiblir I'objectif pour les voitures
neuves s'additionnent et affaiblissent massivement I'effet global. Nous reconnaissons que certaines
améliorations ont été apportées a la présente révision. Néanmoins, les faiblesses restantes sont
toujours trop nombreuses. Ensemble, elles entrainent un décalage trop important entre les effets
réels de I'ordonnance et les promesses faites aux citoyens a I'occasion de la votation populaire sur la
Stratégie énergétique 2050. Tel qu’il est défini, I'objectif pour les voitures neuves n’entraine qu’un
tiers des économies de CO; qu'’il serait en principe possible de réaliser. Le Conseil fédéral le constate
lui-méme: «En 2017 et en 2018, (les émissions) ont cependant a nouveau augmenté; les prescriptions
n‘ont donc pas eu 'effet voulu®.» Le systéme en vigueur actuellement s’est donc révélé insuffisant
pour atteindre les objectifs de réduction du parc de véhicules neufs visés et définis par le Parlement
dans la loi sur le CO,.

Afin que l'objectif défini pour les voitures neuves déploie son effet, les modifications suivantes sont
nécessaires:

Suppression de I'objectif partiel pour le parc de véhicules
Proposition pour l'art 27, al. 2:

2 S’agissant du calcul des émissions moyennes de CO, d’un parc de véhicules neufs selon Ial. 1, les
parts suivantes de ses véhicules avec les émissions de CO; les plus basses sont prises en compte pour
les années de référence 2020 a 2021:

a. pour I'année de référence 2020: 85%;
a. pour I'année de référence 2021: 100%;
C. Supprimer

Développement:

Concernant 'effet en matiere de CO,, le phasing-in (objectif partiel du parc de véhicules) joue un réle
décisif. En effet, il a pour effet d’affaiblir sensiblement I'objectif du parc de voitures neuves. Dans son
rapport de février 2020, la Confédération écrit a ce sujet: «Ainsi, si les importateurs n’avaient pas pu
bénéficier des modalités d’exécution [note: phasing-in et super credits] dans le calcul des émissions,
ils auraient, dans des faits, d( réduire en moyenne leurs émissions de CO, d’environ 9 g CO,/km (écart
par rapport a 'objectif des émissions non pondérées).» Parmi les modalités d’introduction, le
phasing-in a en particulier pour effet une hausse des émissions de CO,. Le Conseil fédéral note
encore: «En outre, durant les années transitoires 2013 et 2014, on observe les effets des modalités
d’introduction des prescriptions, notamment pendant la phase d’introduction («phasing-in»), qui a
sensiblement simplifié la réalisation des objectifs pour les importateurs®.»

Les informations publiées par le Conseil fédéral avant la votation populaire sur la Stratégie
énergétique 2050 montrent également que la réduction des émissions de CO; est moindre d’un tiers
si ce point de I'ordonnance n’est pas modifié. Dans son message relatif au premier paquet de

1 Communigué de presse du Conseil fédéral du 18.2.2020

2 Rapport intitulé «Effets des prescriptions relatives aux émissions de CO, pour les voitures de tourisme neuves entre 2012
et 2018. Rapport du DETEC a l'attention des commissions de I'environnement, de 'aménagement du territoire et de
I'énergie CEATE du Conseil national et du Conseil des Etats», p. 35

3 Rapport intitulé «Effets des prescriptions relatives aux émissions de CO, pour les voitures de tourisme neuves entre 2012
et 2018. Rapport du DETEC a I'attention des commissions de I'environnement, de 'aménagement du territoire et de
I'énergie CEATE du Conseil national et du Conseil des Etats», p. 55
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mesures de la Stratégie énergétique 2050 de 2013, a la p. 6938, le Conseil fédéral chiffre la réduction
moyenne des émissions de CO; pour les années 2016 a 2030 de l'ordre de 680 000 tonnes si l'art. 27
de I'ordonnance sur le CO; est modifié. Dans la version non modifiée de I'art 27 de 'ordonnance sur
le CO,, la réduction est de 460 000 tonnes de CO, par année (voir les indications du Conseil fédéral de
2017, p. 3 dans le cas d’un calendrier non analogue a celui de I'UE). Sans la suppression de I'objectif
partiel du parc de véhicules demandé ici, l'objectif relatif au parc de voitures neuves entraine une
économie de CO; inférieure d’un tiers a ce qui avait été promis dans le cadre de la Stratégie
énergétique 2050.

Lors des débats sur la stratégie énergétique au Conseil des Etats, le Conseil fédéral a lui-méme
qualifié de dilution une proposition de minorité Imoberdorf (rejetée) qui demandait également un
phasing-in allant au-dela de la reglementation de I'UE. «ll s’agirait naturellement d’un affaiblissement
massif des directives et des valeurs cibles en matiére de CO;; pas seulement pour les voitures de
tourisme, mais aussi pour les voitures de livraison et les tracteurs a sellette légers.*»

La suppression de l'objectif partiel pour le parc de voitures de tourisme proposée ici correspond en
outre a la volonté politique actuelle de la commission de I'environnement du Conseil des Etats. Ce
point a été confirmé par le rapporteur de la commission du Conseil des Etats, D. Miiller.’ Entretemps,
cette volonté a été explicitement traduite en texte de loi (art. 11, al. 2 de la loi sur le CO; totalement
révisée) au Conseil des Etats et, le 10 juin 2020, aussi au Conseil national.

Une mise en ceuvre telle qu’elle est prévue dans I'UE est donc indiquée et devrait avoir eu lieu depuis
longtemps.

Abrogation des super credits
Proposition pour l'art 27, al. 3:

3 S’agissant du calcul des émissions moyennes de CO, d’un parc de véhicules neufs selon I'al. 1, les
véhicules dont les émissions de CO, sont inférieures a 50 g CO,/km sont pris en compte comme suit
jusgu’a une réduction des émissions moyennes de CO, du parc de véhicules neufs en question d’au
plus 7,5 g CO,/km au total pour les années de référence 2020 a 2021:

a. pour I'année de référence 2020: a double;
a. pour I'année de référence 2021: 1 fois;

. Supprimer

Développement:

Les véhicules qui peuvent étre comptés plusieurs fois selon la reglementation proposée sont des
véhicules électriques et hybrides plug-in. Ces véhicules profitent déja fortement du fait que les
émissions de CO; de la production d’électricité ne sont pas prises en compte. Méme s’ils ne sont
comptés qu’une fois, il s’agit, pour les importateurs, d’'une incitation forte a vendre des voitures
électriques et hybrides plug-in dans le but de réduire la moyenne individuelle de leur parc de
véhicules. Une prise en compte multiple de véhicules émettant moins de 50 g CO,/km entrainerait
toutefois une surcompensation des véhicules émettant beaucoup de CO; et affaiblirait fortement
I'effet des prescriptions relatives aux émissions de CO..

Une comparaison avec les notes scolaires permet de mieux illustrer la situation: si, a I'école, chaque
note supérieure a 5.0 comptait double, il serait nettement plus facile de réussir 'année. Néanmoins,
un tel mécanisme va a I'encontre de toute logique.

4 Mme la conseillére fédérale Doris Leuthard le 23 septembre 2015 au Conseil des Etats
5 https://www.parlament.ch/fr/ratsbetrieb/amtliches-bulletin/amtliches-bulletin-die-verhandlungen?Subjectld=47812
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Facteur de conversion NCEC — WLTP

En vertu de I'ordonnance sur les exigences relatives a I'efficacité énergétique (OEEE) en vigueur,
I’objectif de 95 g basé sur le NCEC correspond, pour les voitures de tourisme, a une valeur cible WLTP
de 115 g/km. Dans la variante de I'ordonnance sur le CO; en consultation, cette valeur WLTP est
relevée a 118 g/km. Le facteur de conversion pour la valeur NCEC des voitures de tourisme passe
ainsi de 1.21 a 1.24. Dans le cas des voitures de livraison, il est méme de 1.27.

Nous considérons que I'augmentation de ce facteur de conversion est problématique, puisqu’elle
entraine un net affaiblissement de I'effet des prescriptions en matiére d’efficacité. Nous demandons
en conséquence que le facteur de conversion fasse I'objet d’'un nouvel examen.

Mise en circulation abusive de voitures électriques en Suisse

Nous saluons vivement le fait qu’a I’art. 17, la Confédération cesse enfin de tolérer la mise en
circulation abusive de voitures électriques en Suisse. Comme décrit dans le rapport explicatif®, divers
véhicules électriques ont été mis en circulation en Suisse dans le seul but de maintenir
artificiellement basse la moyenne du parc de voitures et, de fait, les prestations de remplacement.
Ces modeles n’étaient pourtant pas prévus pour le marché suisse. Sans jamais avoir circulé en Suisse,
ces véhicules sont réexportés a I’étranger en tant que prétendues occasions. Cette faille a aussi été
exploitée par la déclaration de voitures de tourisme comme voitures de livraison. Il est donc urgent
de modifier I'art. 17 tel que proposé.

L’objectif du parc de voitures neuves et la pandémie de coronavirus

En lien avec la fermeture des surfaces de vente des concessionnaires automobiles suite a la crise du
coronavirus au début de I'année 2020, les précisions suivantes méritent d’étre apportées:

La consultation concerne la période depuis le 1.1.2021 et jusqu’a I'entrée en vigueur de la nouvelle loi
sur le CO; (probablement le 1.1.2022) et donc pas la période de pandémie actuelle. Les prescriptions
pour 2020 ne sont pas concernées par cette ordonnance.

En outre, si les ventes de voitures régressent en raison de la situation économique, cette situation n‘a
en tant que telle aucune influence sur les émissions de CO, moyennes des voitures neuves. La
réalisation de l'objectif s’en trouve au contraire facilitée, les périodes de récession économique
poussant les consommateurs a acheter plutdt des véhicules meilleurs marchés, plus petits et plus
légers.

2. Obligation de compensation pour les importateurs de carburants

A ce jour, le Conseil fédéral ne s’est pratiquement pas servi de I'instrument de I'obligation de
compensation. Les importateurs de carburant devaient, au début, compenser 2% du CO; émis par
I'essence et le diesel vendus et, en dernier lieu, 10% de celui-ci. La loi prévoit cependant que le
Conseil fédéral puisse porter ce taux a 40% au maximum. Eu égard au fait qu’il apparait, depuis
plusieurs années, que la loi sur le CO, ne permet pas de réaliser les objectifs définis, il est grand
temps d’augmenter ce taux de compensation. Comme une augmentation du taux actuel de 10% a
40%, le maximum, n’est pas réalisable en Suisse en I'espace de quelques mois et que les réductions a
I’étranger conformes a I'accord de Paris seront pratiquement exclues en 2021, une telle
augmentation ne ferait qu’entrainer un pic des importations de biocarburants. Comme le Parlement
demande un taux de compensation en Suisse d’au moins 15% pour 2022 dans la loi sur CO>
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totalement révisée, un taux nettement plus important pour 2021 provoquerait une politique du
«stop and go».

Proposition pour l'art. 89, al. 1, let. e:

! Les émissions de CO, générées lors de I'utilisation énergétique des carburants mis a la
consommation au cours de I’'année concernée doivent étre compensées. Le taux de compensation
est fixé comme suit:

e. pour 2021: 15%.

Développement:

Au lieu du taux de 12% proposé par le Conseil fédéral, nous proposons de procéder directement a
une augmentation a 15%, pour combler au moins une partie essentielle de la lacune attendue au
niveau de la réalisation de I'objectif (effet de réduction supplémentaire de 500 000 t CO, en 2021 par
rapport a la proposition du Conseil fédéral). Cette solution est également en phase avec la nouvelle
loi sur le CO; et tout a fait justifiable dans le cadre de la loi en vigueur. Le supplément de
compensation maximum de 5 ct/I ne serait pas non plus remis en question. Pour terminer, la Suisse
disposerait ainsi d’un paquet incitatif mettant un accent prononcé sur les régions périphériques, en
permettant par exemple de réaliser de nouveaux projets dans le secteur du biogaz. Pour les
responsables de tels projets, il est avantageux de pouvoir mettre les centrales en service en 2021
déja et, de cette maniere, de les faire fonctionner une année de plus jusqu’en 2030, ce qui influence
favorablement leur amortissement.

De plus, nous jugeons important que les exigences écologiques et sociales a I'égard des
biocarburants s’appliquent et soient vérifiées comme prévu. Nous soutenons également les
modifications apportées aux art. 90/91.

3. Taxe sur le CO; prélevée sur les combustibles (art. 94ss)

La loi sur le CO,, dont les principaux instruments de protection du climat ont été prolongés par le
Parlement, a été explicitement modifiée a I'art. 3, al. 1bis pour qu’en 2021, les émissions diminuent
de 1,5% supplémentaire et pour qu’un objectif de réduction en Suisse de 21,5% soit réalisé pour la
période de 1990 a 2021. Il est donc parfaitement insuffisant de prévoir une éventuelle modification
de la taxe sur le CO; pour le 1.1.2022 seulement. L’explication selon laquelle I'effet d’annonce
entraine déja une réduction est peu pertinente si les données d’émissions correspondantes et donc
les décisions concernant la modification ne peuvent étre prises qu’en juin 2021.

Nous demandons en conséquent la modification suivante:

Art. 94, al. 1, let. d

! Le montant de la taxe augmente comme suit:

d. a partir du 1°" janvier 2021: a 120 francs par tonne de CO,, si, en 2019, les émissions de CO;
générées par les combustibles sont supérieures a 68,5 % des émissions de 1990.

Développement: cette adaptation maintient la trajectoire linéaire de réduction actuelle, mais se base
sur I'année de référence 2019, ce qui permet une éventuelle introduction au 1.1.2021 et déploie
donc son plein effet en 2021.

Les biofuels en tant que combustibles

La reglementation proposée a I'art. 95 ne doit pas conduire a ce que les regles en vigueur en Suisse
pour les biocarburants puissent aussi étre appliquées aux biocombustibles. Les normes



environnementales et sociales doivent étre respectées par tous les biofuels dans la mesure ou ils
doivent étre pris en compte dans le calcul de la réduction des émissions de CO,. Malheureusement,
dans ce cas aussi, I'effet de réduction est fréquemment surestimé d’un facteur 2, les biocarburants et
les biocombustibles étant a tort pris en compte dans le calcul comme neutres en matiere d’émissions
de gaz a effet de serre. Ce probleme doit étre supprimé dans la révision totale de la loi sur le CO..

4. Echange de quotas d’émission

Au vu des expériences réalisées en Europe et en Suisse avec le systéeme d’échange de quotas
d’émission et de la mise en ceuvre actuellement prévue dans I'UE et en Suisse, nous craignons que
les incitations ne suffisent pas a motiver les entreprises et les sites industriels concernés a faire
progresser leur décarbonisation de facon ciblée. Comme ce mécanisme ne peut pas étre corrigé au
niveau de I'ordonnance, nous nous limitons a quelques points:

Report des droits d’émission

Les droits d’émission attribués gratuitement jusqu’a fin 2020 ne doivent pas étre reportés a la
période de Paris a partir de 2021. En particulier pour 2020 également, il faut s’attendre a une
répartition excessive massive de droits d’émission gratuits en raison de la diminution des activités
due aux mesures prises pour lutter contre le coronavirus. Le report de tels certificats a la période de
Paris aurait pour effet d’affaiblir davantage les objectifs climatiques de I'accord de Paris.

Facteurs d’émission pour les référentiels (art. 46ss et annexe 9)

L'annexe 9 décrit comment procéder quand, pour les référentiels de I'UE, des facteurs d’émission de
CO; nettement plus élevés que ceux appliqués a I’électricité suisse ont été utilisés pour les calculs.

La situation est identique pour le plastique usagé, les pneus usagés, etc., utilisés comme carburants
de remplacement dans I'industrie du ciment. Il est parfaitement incompréhensible et illogique que le
plastique et les pneus usagés soient pris en compte avec des facteurs d’émission nettement plus
élevés en Allemagne qu’en Suisse. D’autant plus qu’ils sont méme en partie importés d’Allemagne.
Nous demandons que soient appliqués les mémes facteurs d’émission que ceux utilisés pour le calcul
des référentiels! Ce principe correspond aussi a la logique appliquée a I'interchangeabilité
électricité/combustibles.

Seuil de 15%

Tant pour le niveau d’activité que pour les référentiels, un seuil arbitraire d’une modification de 15%
est prescrit. Concrétement, cela signifie que des incitations perverses sont constamment créées pour
approcher au plus prés ou dépasser a peine ce seuil.

Mais si des niveaux d’activité et des facteurs sont de toute maniere définis chaque année et qu’ils
influencent le référentiel, il n’y aucune raison de ne pas reprendre ces écarts annuels tels quels. Ceci
garantirait I'impossibilité de contourner la loi au détriment du climat, pour éviter des pertes ou
réaliser des rentes supplémentaires.

5. Engagements de réduction

Recalculer les objectifs fondés sur un plan de mesures



Alors qu’il est évident que les objectifs de réduction des émissions soient prolongés de maniére
linéaire, le mode de calcul pour les objectifs fondés sur un plan de mesure est plutét aventureux et
ne suit pas le principe voulant que des mesures économiques (y compris la taxe sur le CO;) soient
mises en ceuvre. C’'est pourquoi nous proposons que les entreprises soient motivées a se fixer de
nouveaux engagements de réduction adaptés pour I'année 2021, reflétant non pas la situation
technique et économique de 2013, mais celle de 2021.

Dépassement des objectifs

Nous interprétons I'art. 146f de telle maniére que méme les dépassements d’objectifs de la période
avant 2013 puissent encore étre prise en compte en 2021. Si tel est bien le cas, nous nous opposons
a cette aberration. De maniére générale, il ne devrait pas y avoir de reports a I'année 2021 de la
période de Kyoto achevée en 2020.

Certificats étrangers

Si des certificats étrangers sont pris en compte pour I'année 2021, ceux-ci doivent impérativement
satisfaire les regles de I’art. 6.2 de I'accord de Paris sur le climat, c’est-a-dire présenter un
corresponding adjustment et un transfert ITMO.

Reporting facilité (art. 97-99)

De maniere générale, nous saluons les efforts en vue de simplifier la bureaucratie. Néanmoins, les
rapports du Controle fédéral des finances (CDF) ont aussi montré que les contrdles effectués jusqu’a
présent étaient souvent insuffisants. Ici, ces simplifications ne sont justifiées que si I’Administration
fédérale des douanes (AFD) effectue réellement des contrdles ponctuels, qu’elle dispose de
mécanismes de sanction efficaces et qu’elle les applique.



DAS GROSSTE AUTOCENTER DER SCHWEIZ

Auto Discount Uster AG + Neugritstrasse 14 - CH-8610 Uster
Telefon 043 433 33 33 - Fax 043 433 33 34 * info@adu.ch - www.adu.ch

Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Uster, 7. August 2020

Stellungnahme zum Anhérungsverfahren zur CO2-Verordnung
Sehr geehrte Frau Bundespriasidentin Sommaruga

Da unsere Unternehmung im Bereich des Personenwagenimports titig ist, mochten wir lhnen
hiermit unsere Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhérung zur CO2-Verordnung
zukommen lassen.

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos ohne Européische Genehmigung
beeintrdchtigen unsere Tatigkeit betrdchtlich. Fiir uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso diese
Fahrzeuge gegeniiber Europdischen Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer Behérden
benachteiligt werden und fordern lhr Amt dazu auf, diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter mochten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art. 17)
auch viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung im
Europdischen Ausland bereits bezahlt haben und méchten Sie zu einer Verkiirzung oder zu einer
Eliminierung dieser Frist anhalten.

Um den birokratischen Aufwand einzuddmmen beantragen wir zusatzlich den Entfall des

Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche Unkosten
verursacht.

Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu férdern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verlangern, sowie
die Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am Ende der
jeweiligen Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken lhnen im Voraus fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grusse




Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Ort, Datum
Rueun 06,08, 2020

Stellungnahme zur Anderung der CO2-Verordnung / laufende Anhérung

Sehr geehrte Damen und Herren

Unsere Firma ist im Import von Personenwagen tatig und deshalb auch vom CO2-Gesetz und der
dazugehdrigen Verordnung betroffen. Deshalb méchten wir Sie im Bezug auf die laufende Anhérung um
folgende Anderungen bitten:

e Entfall der 6-Monats Frist zur Besteuerung von jungen Occasionen: Diese Frist ist ungerecht,
weil sie die Autos nach der ersten Inverkehrsetzung in der EU ein zweites Mal besteuert.

e Entfall des Papierversands ans ASTRA: Der Versand aller fir die Zulassung wichtigen Dokumente
ans ASTRA bei Typenschein X Autos filhrt in unserem Betrieb zu langeren Standzeiten und
hdéheren Kosten,

e Erlass von Nischenzielen fiir Amerikaner: Momentan werden Autos, die nicht aus der EU
stammen, durch die fehlenden Nischen- und Kleinherstellerziele ohne nachvollziehbaren Grund
benachteiligt.

e Ermoglichung der Ubertragung von CO2-Guthaben: Verfiigt ein Importeur nach Ablauf einer
Abrechnungsperiode iiber Guthaben in seiner CO2-Abrechnung, sollen diese aufs ndchste Jahr
Ubertragen werden kénnen, damit man sie nicht moglichst aufbrauchen muss.

e Verlingerung der Mehrfachgewichtung: Die 2-fache Gewichtung von Autos, die unter 50g
C02/km emittieren, soll auch in Zukunft weitergefiihrt werden, da das ein grosser Anreiz fur den
Import solcher Personenwagen darstellt. Die kontraproduktive Limitierung von 7,5g sollte

wegfallen.

Wir danken lhnen im Voraus fir die Beriicksichtigung unserer Wiinsche und halten uns fiir weitere
Informationen oder Fragen zur Verfligung

Mit freundlichen Griissen

Firma

Name, Funktion

plué
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Aus Freude 2

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Ziirich, 10.08.2020

Eingabe zur Anhérung der CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Wir beziehen uns auf die laufende Vernehmlassung zur CO2-Verordnung. Da auch unsere Unternehmung
Autos importiert, mdchten wir Ihnen hiermit unsere diesbezliglichen Anliegen zukommen lassen.

Die Pflicht zum Versand von Dokumenten ans ASTRA flir die Besteuerung von nicht typengenehmigten
Fahrzeugen (Typenschein X) verursacht in unserem Betrieb einen grossen Papierkrieg. Mit Entfall dieser
Auflage wiirden unsere biirokratischen Umtriebe wieder auf ein annehmbares Mass reduziert.

Auch sind wir erstaunt dariiber, dass Amerikaner nicht wie Europder von speziellen Nischenzielen
profitieren kénnen, denn damit werden sie im Konkurrenzkampf erheblich schlechter gestellt.
Entsprechend méchten wir Sie hiermit darum bitten, diese Diskriminierung zu beheben, indem auch fur
die davon betroffenen Marken und Modelle Nischenziele beantragt werden kénnen.

Zudem haben wir urspriinglich angenommen, dass die Besteuerung nur fiir Neuwagen gilt. Die in Artikel
17 festgehaltene 6 monatige Frist besteuert aber auch Occasionen, was aus unserer Sicht dem Sinn des
CO2-Gesetzes wiederspricht und zu Doppelbesteuerungen mit der EU fihrt. Wir moéchten Sie deshalb
darum bitten, diese Frist entfallen zu lassen.

Zuletzt fragen wir uns, wieso ein allfilliger CO2-Bonus am Jahresende nicht auf das nachste Jahr
tibertragen werden kann und sehr umweltfreundliche Fahrzeuge nicht mehr mehrfach mit dem Faktor 2
zahlen und die Limitierung von 7,5g wegfallen kénnte. Mit einer Anderung bzw. Weiterfiihrung dieser
beiden Elemente kénnte aus unserer Sicht noch viel mehr CO2 eingespart werden.

Fiir Erganzungen oder Riickfragen stehen wir lhnen gerne zur Verfiigung!

Freundliche

Auto Hongg Belfanti AG
Limmattalstrasse 136
8049 Ziirich

Marco Belfanti, Inhaber

G Auto Héngg Belfanti AG = Limmattalstrasse 136 « 8049 Zirich * verkauf@a-h.ch
dara g e www.neueautos.ch = Verkauf 044 344 14 44 - Werkstatt 044 34100 00




AUTO KUNZ AG

Uber 500 Autos aller Marken mit Tiefpreisgarantie.

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch
Wohlen, 17.08.2020
Stellungnahme zum Anhorungsverfahren zur CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Da unsere Unternehmung im Bereich des Personenwagenimports tatig ist, mochten wir Thnen hiermit
unsere Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhérung zur CO2-Verordnung zukommen
lassen.

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos ohne Europaische Genehmigung beeintrachtigen
unsere Tatigkeit betrachtlich. Fir uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso diese Fahrzeuge gegeniiber
Europaischen Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer Behdrden benachteiligt werden und
fordern Ihr Amt dazu auf, diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter mochten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art. 17) auch
viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung im Europaischen
Ausland bereits bezahlt haben und méchten Sie zu einer Verkiirzung oder zu einer Eliminierung dieser
Frist anhalten.

Um den biirokratischen Aufwand einzudammen beantragen wir zusatzlich den Entfall des
Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche Unkosten
verursacht.

Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu férdern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verlangern, sowie die
Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am Ende der jeweiligen
Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken Ihnen im Voraus fir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grisse

Auto Kunz AG

Roger Kunz, CEO

Bremgarterstrasse 75 und 38 « CH-5610 Wohlen
Phone +41 (0)56 622 13 43 « Fax +41 (0)56 619 70 80
info@autokunz.ch » www.autokunz.ch « MWSt.-Nr. CHE-107.953.746 MWST



Auto Steiner Ziirich AG
Winterthurerstrasse 698
8051 Ziirich

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Ziirich, 18.08.20

Eingabe zur Anhorung der CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Wir beziehen uns auf die laufende Vernehmlassung zur CO2-Verordnung. Da auch unsere Unternehmung
Autos importiert, méchten wir Ihnen hiermit unsere diesbeziiglichen Anliegen zukommen lassen.

Die Pflicht zum Versand von Dokumenten ans ASTRA fiir die Besteuerung von nicht typengenehmigten
Fahrzeugen (Typenschein X) verursacht in unserem Betrieb einen grossen Papierkrieg. Mit Entfall dieser
Auflage wiirden unsere biirokratischen Umtriebe wieder auf ein annehmbares Mass reduziert.

Auch sind wir erstaunt darliber, dass Amerikaner nicht wie Européder von speziellen Nischenzielen
profitieren kdénnen, denn damit werden sie im Konkurrenzkampf erheblich schlechter gestellt.
Entsprechend mdchten wir Sie hiermit darum bitten, diese Diskriminierung zu beheben, indem auch fiir
die davon betroffenen Marken und Modelle Nischenziele beantragt werden kénnen.

Zudem haben wir urspriinglich angenommen, dass die Besteuerung nur fiir Neuwagen gilt. Die in Artikel
17 festgehaltene 6 monatige Frist besteuert aber auch Occasionen, was aus unserer Sicht dem Sinn des
CO2-Gesetzes wiederspricht und zu Doppelbesteuerungen mit der EU fiihrt. Wir méchten Sie deshalb
darum bitten, diese Frist entfallen zu lassen.

Zuletzt fragen wir uns, wieso ein allfdlliger CO2-Bonus am Jahresende nicht auf das nachste Jahr
Uibertragen werden kann und sehr umweltfreundliche Fahrzeuge nicht mehr mehrfach mit dem Faktor 2
zahlen und die Limitierung von 7,5g wegfallen kénnte. Mit einer Anderung bzw. Weiterfiihrung dieser
beiden Elemente kénnte aus unserer Sicht noch viel mehr CO2 eingespart werden.

Fur Erganzungen oder Riickfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfligung!

Freundliche Griisse

Auto Steiner Ziirich AG
et

Sy,

Oliver Steiner
Geschaftsfiihrer
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Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch
Gwatt, 21.08.2020
Stellungnahme zum Anhérungsverfahren zur CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Da unser Verband mit den angeschlossen Unternehmungen auch im Bereich des Personenwagenimports
tatig sind, méchten wir lhnen hiermit unsere Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhérung
zur CO2-Verordnung zukommen lassen. Fiir die detaillierten Antrage verweisen wir auf die Stellungnahme
des Verband freier Autohandel Schweiz (VFAS).

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos chne Europdische Genehmigung beeintrachtigen die
Tatigkeit unserer Mitglieder betrachtlich. Fir uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso diese Fahrzeuge
gegeniiber Européischen Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer Behorden benachteiligt werden
und fordern Ihr Amt dazu auf, diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter mochten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art. 17) auch
viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung im Europdischen
Ausland bereits bezahlt haben und mdéchten Sie zu einer Verkiirzung oder zu einer Eliminierung dieser
Frist anhalten.

Um den biirokratischen Aufwand einzuddmmen beantragen wir zusétzlich den Entfall des
Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche Unkosten
verursacht.

Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu fordern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verldngern, sowie die
Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am Ende der jeweiligen
Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken lhnen im Voraus fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

ATVSL
Auto Tuning & De

Adrian Stucki, Tec \nikl

\

\ [
ATVSL ;Auto Tuning & Design Verban hweiz; Oberstrasse 25; CH-3360 Herzogenbuchsee; Tel. 0041 79 729 30 31



Auto Vonk Sagl

Official Maserati Service Partner Phone: +41(0)91 780 48 44

Via Campo dell’Era 15 Fax: +41(0)91 751 17 26

6594 Contone info@autovonk.ch
www.autovonk.ch

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Contone 17.08.2020

Stellungnahme zum Anhérungsverfahren zur CO2-Verordnung
Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Da unsere Unternehmung im Bereich des Personenwagenimports tatig ist, méchten wir lhnen hiermit unsere
Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhdrung zur CO2-Verordnung zukommen lassen.

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos ohne Europdische Genehmigung beeintrachtigen unsere
Tatigkeit betrdchtlich. Furr uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso diese Fahrzeuge gegeniiber Européischen
Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer Behérden benachteiligt werden und fordern Ihr Amt dazu auf,
diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter mochten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art. 17) auch viele
Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung im Européischen Ausland bereits
bezahlt haben und méchten Sie zu einer Verkirzung oder zu einer Eliminierung dieser Frist anhalten.

Um den biirokratischen Aufwand einzudiammen beantragen wir zusétzlich den Entfall des Dokumentenversands
ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche Unkosten verursacht.

Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu fordern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verlingern, sowie die
Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am Ende der jeweiligen
Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken Ihnen im Voraus fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.
Freundliche Griisse,

Dennis Vonk
CEO&Owner
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Ihr fithrender Neuwagen-Importeur

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprdsidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Volketswil, 10. August 2020

Eingabe zur Anhorung der CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundespréasidentin Sommaruga

Wir beziehen uns auf die laufende Vernehmlassung zur CO2-Verordnung. Da auch unsere Unternehmung
Autos importiert, méchten wir lhnen hiermit unsere diesbeziiglichen Anliegen zukommen lassen.

Die Pflicht zum Versand von Dokumenten ans ASTRA fiir die Besteuerung von nicht typengenehmigten
Fahrzeugen (Typenschein X) verursacht in unserem Betrieb einen grossen Papierkrieg. Mit Entfall dieser
Auflage wiirden unsere birokratischen Umtriebe wieder auf ein annehmbares Mass reduziert.

Auch sind wir erstaunt dariiber, dass Amerikaner nicht wie Europder von speziellen Nischenzielen
profitieren kénnen, denn damit werden sie im Konkurrenzkampf erheblich schlechter gestellt.
Entsprechend méchten wir Sie hiermit darum bitten, diese Diskriminierung zu beheben, indem auch fiir die
davon betroffenen Marken und Modelle Nischenziele beantragt werden kénnen.

Zudem haben wir urspriinglich angenommen, dass die Besteuerung nur fiir Neuwagen gilt. Die in Artikel 17
festgehaltene 6 monatige Frist besteuert aber auch Occasionen, was aus unserer Sicht dem Sinn des CO2-
Gesetzes wiederspricht und zu Doppelbesteuerungen mit der EU fiihrt. Wir mdchten Sie deshalb darum
bitten, diese Frist entfallen zu lassen.

Zuletzt fragen wir uns, wieso ein allfalliger CO2-Bonus am Jahresende nicht auf das nichste Jahr Ubertragen
werden kann und sehr umweltfreundliche Fahrzeuge nicht mehr mehrfach mit dem Faktor 2 zihlen und die
Limitierung von 7,5g wegfallen kénnte. Mit einer Anderung bzw. Weiterfiihrung dieser beiden Elemente
kénnte aus unserer Sicht noch viel mehr CO2 eingespart werden.

Fir Ergdnzungen oder Riickfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfiigung!

Freundliche Grifsse
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Eidgenossisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundesprasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch

Embrach, 6.8.2020

Stellungnahme zur Anderung der CO2-Verordnung / laufende Anhérung

Sehr geehrte Damen und Herren

Unsere Firma ist im Import von Personenwagen tatig und deshalb auch vom CO2-Gesetz und der
dazugehorigen Verordnung betroffen. Deshalb mdchten wir Sie im Bezug auf die laufende Anhérung um
folgende Anderungen bitten:

e Entfall der 6-Monats Frist zur Besteuerung von jungen Occasionen: Diese Frist ist ungerecht,
weil sie die Autos nach der ersten Inverkehrsetzung in der EU ein zweites Mal besteuert.

o Entfall des Papierversands ans ASTRA: Der Versand aller fiir die Zulassung wichtigen Dokumente
ans ASTRA bei Typenschein X Autos flhrt in unserem Betrieb zu langeren Standzeiten und
héheren Kosten.

e Erlass von Nischenzielen fiir Amerikaner: Momentan werden Autos, die nicht aus der EU
stammen, durch die fehlenden Nischen- und Kleinherstellerziele ohne nachvollziehbaren Grund
benachteiligt.

e Ermoglichung der Ubertragung von CO2-Guthaben: Verfiigt ein Importeur nach Ablauf einer
Abrechnungsperiode liber Guthaben in seiner CO2-Abrechnung, sollen diese aufs nichste Jahr
Ubertragen werden kdnnen, damit man sie nicht moglichst aufbrauchen muss.

e Verlangerung der Mehrfachgewichtung: Die 2-fache Gewichtung von Autos, die unter 50g
C0O2/km emittieren, soll auch in Zukunft weitergefiihrt werden, da das ein grosser Anreiz fir den
Import solcher Personenwagen darstellt. Die kontraproduktive Limitierung von 7,5g sollte

wegfallen.

Wir danken Ihnen im Voraus fiir die Beriicksichtigung unserer Wiinsche und halten uns fir weitere
Informationen oder Fragen zur Verfligung

Mit freundlichen Griissen

Auto-Vetterli AG, Lochackerstr. 7, 8424 Embrach

Jan Vetterli
Inhaber



Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Frau Bundespréasidentin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Eingabe per E-Mail: raphael.bucher@bafu.admin.ch
Baar, 06.08.2020
Stellungnahme zum Anhérungsverfahren zur CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Da unsere Unternehmung im Bereich des Personenwagenimports tatig ist, mdchten wir Thnen hiermit
unsere Anliegen im Zusammenhang mit der laufenden Anhérung zur CO2-Verordnung zukommen
lassen.

Vor allem die fehlenden CO2-Nischenziele fiir Autos ohne Européische Genehmigung beeintrichtigen
unsere Tatigkeit betrdchtlich. Fiir uns ist es nicht nachvollziehbar, wieso diese Fahrzeuge gegeniiber
Europaischen Produkten mit Nischenzielen von den Schweizer Behérden benachteiligt werden und
fordern Ihr Amt dazu auf, diese Ungleichbehandlung zu beheben.

Weiter méchten wir Sie darauf hinweisen, dass mit der existierenden 6-Monats-Regelung (Art. 17)
auch viele Occasionen besteuert werden, welche die CO2-Steuer bei der Erstzulassung im
Europdischen Ausland bereits bezahlt haben und méchten Sie zu einer Verkiirzung oder zu einer
Eliminierung dieser Frist anhalten.

Um den birokratischen Aufwand einzuddmmen beantragen wir zusatzlich den Entfall des
Dokumentenversands ans ASTRA bei Typenschein-X-Fahrzeugen, was zurzeit erhebliche Unkosten
verursacht.

Um die CO2-Reduktion im automobilen Bereich weiter zu férdern schlagen wir zudem vor, die
Mehrfachgewichtung von Green-Fahrzeugen unter 50g CO2 pro km (doppelt) zu verlangern, sowie
die Limitierung auf 7,5g aufzuheben und fiir die Ubertragbarkeit von CO2-Guthaben am Ende der
jeweiligen Abrechnungsperioden zu sorgen.

Wir danken Ihnen im Voraus flr die Berlcksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grisse

Autowth Sehweiz AG

#

Laila Statunato, Back Office
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St. Gallen, 06.08.2020

Eingabe zur Anhoérung der CO2-Verordnung

Sehr geehrte Frau Bundesprasidentin Sommaruga

Wir beziehen uns auf die laufende Vernehmlassung zur CO2-Verordnung. Da auch unsere Unternehmung
Autos importiert, méchten wir Ihnen hiermit unsere diesbeziiglichen Anliegen zukommen lassen.

Die Pflicht zum Versand von Dokumenten ans ASTRA fiir die Besteuerung von nicht typengenehmigten
Fahrzeugen (Typenschein X) verursacht in unserem Betrieb einen grossen Papierkrieg. Mit Entfall dieser
Auflage wirden unsere birokratischen Umtriebe wieder auf ein annehmbares Mass reduziert.
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