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Eine teure Regulierung

Die Regulierungsfolgekosten der CO,-Vorgaben fiir die

Automobilbranche
von Mario A. Bonato

Die COz-Regulierung belastet die Automobilbranche stark. Zum einen gibt es die direkten
Sanktionsfolgen bei Uberschreitung der Flottengrenzwerte, welche fiir den Automobilkéufer kaum
sichtbar sind. Andererseits folgt eine Vielzahl von Massnahmen zur Einhaltung des vorgeschriebenen
Absatzmixes. Was sind diese indirekten Kosten der CO,-Regulierung? Und inwiefern sind diese
bezifferbar?

Harte Zeiten fiir den Neuwagenmarkt

Wahrend sich die Gesamtwirtschaft und das Gros der Branchen von den Nachwirkungen der Pandemie
erholen konnte, verharrt die Automobilbranche noch immer auf dem Einbruchsniveau von 2020 (vgl.
Abb. 1). Insgesamt fehlen mehr als 370'000 Personenwagen, die gegenliber dem gemittelten Vor-
Pandemie-Niveau nicht verkauft wurden. Damit entging dem Neuwagenmarkt der Umsatz und Erlos
von weit mehr als einem gesamten Geschaftsjahr. Dennoch bleibt ein Nachholeffekt bisweilen aus.
Entsprechend wird die Schweizer Automobilflotte stetig dlter. Das durchschnittliche Fahrzeug ist 10,8
Jahrealt— mit entsprechend negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und Emissionsniveau.

Abbildung 1: Ein verlorenes Jahr

Seit der Pandemie wurden in der Schweiz Gber 370’000 Personenwagen weniger verkauft als in einem stabilen Marktumfeld zu erwarten
gewesen ware. Insgesamt ist der Automobilbranche somit ein ganzes Jahr und ein Quartal an Erlos verloren gegangen.
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Hohe Regulierungskosten

Die direkten CO,-Sanktionen sind auch direkt ersichtlich (vgl. BFE). Seit der Einflihrung der Sanktionen
im Jahr 2012 mussten die Automobil-Importeure bis zum Kalenderjahr 2024 insgesamt 376 Millionen
Franken an Bussen bezahlen (vgl. Abb. 3). Durch die Zielwertabsenkung um 21 Prozent ab dem Jahr
2025 fallen nun fiir das vergangene Kalenderjahr erneut Sanktionszahlungen von rund 125 Millionen

Franken an (vgl. UREK-N).

Weitaus bedeutender sind aber die Regulierungsfolgekosten. Dies sind die indirekten Kosten der
Regelbefolgung. Dabei handelt es sich um sekundare Kostenwirkungen der Regulierung. Bereits im
Frihjahr 2025 wurde ersichtlich, dass sich diese Internalisierung der Kosten und die expliziten
Sanktionsbetrdge auf etwa 500 Millionen Franken beziffern lassen. Diese Warnrufe blieben nicht
ganzlich ungehort. So hat der Bundesrat in der CO,-Verordnung, die am 02. April 2025 riickwirkend in
Kraft gesetzt wurde, einen sogenannten ZLEV-Faktor eingefligt. Dieser begriindet eine Verminderung
der Sanktionsbetrige bei einer Uberschreitung eines bestimmten Anteils emissionsarmer oder -freier
Fahrzeuge. Dieser ZLEV-Faktor fiihrte zu einer Verminderung der CO,-Sanktionen um rund 140
Millionen Franken.

Umfrage bei Automobil-Importeuren

Infolge der belastenden Kostenfolge hat auto-schweiz seine Mitglieder zu den operativen
Anpassungskosten aufgrund des CO,-Sanktionsregimes im Jahr 2025 befragt. Allein der aggregierte
administrative jihrliche Zusatzaufwand® wurde auf mindestens 3,9 Millionen Franken beziffert.
Gegengerechnet mit dem Schweizer Medianlohn bedeutet das einen Personalaufwand von 46
Vollzeitdaquivalenten in der Automobilbranche, die sich taglich allein mit der Abwicklung der CO»-
Regulierung beschaftigen.

Die Folgen der strategischen und operativen Entscheide, die im

Zuge der Regulierungsbewiltigung getroffen werden, sind mit Regelerfﬁllung braucht
mindestens 247 Millionen Franken zu be'2|ffern. Dazu ge'h'oren 46 VoIIzeitangesteIIte
unter anderem Anpassungen des Preissystems, spezifische
Vertriebsaktionen, Senkungen von Werbeaufwendungen,
Kompensation von Uberproportionalen Restwertverlusten im E-Occasionsgeschaft sowie
Zusatzaufwendungen zur Unterstlitzung der Vertriebspartner. Nicht enthalten sind die Folgen des
Abtretungsgeschéafts durch den CO,-Emissionshandel. Denn abgesehen vom Preisaufschlag der
Handelsanbieter verbleiben die Transaktionen innerhalb der Automobilbranche.

Diese Regulierungsfolgen haben auch Auswirkungen auf andere Branchen. Allein der Werbemarkt hat
in den letzten funf Jahren gesamthaft einen Einbruch von Gber 150 Millionen Franken verzeichnet,
aufgrund einer verminderten Anpreisung von Fahrzeugen.

Insgesamt belaufen sich die volkswirtschaftlichen Verwerfungen —trotz des Verminderungseffekts von
Anrechnungsquoten emissionsarmer Fahrzeuge (ZLEV-Faktor) — auf mindestens 370 Millionen
Franken. Eine Abschwachung der Regulierungsfolgen ist zurzeit weder vom Bundesrat noch vom
Parlament geplant.

! Definiert als administrativer Aufwand, der sich ausschliesslich mit der Steuerung, Koordination und Regelbefolgung der CO.-Regulierung
befasst.
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Ein verfehlter Sanktionsmechanismus

Die den Automobil-lmporteuren auferlegten CO,-Sanktionsbetrage sind Teil eines
Regulierungsmechanismus mit erheblichen strukturellen Schwachen. Das System zielt darauf ab, die
Nachfrage lber eine indirekte, angebotsseitige Steuerung zu beeinflussen. Die Sanktion wird nicht
fahrzeugspezifisch erhoben, sondern gesamthaft auf eine Emissionsgemeinschaft angewendet.
Dadurch wird kein unmittelbares Preissignal auf Ebene des einzelnen Fahrzeugs ausgesandt.

Friiher sinnvoll — heute antiquiert

Der Mechanismus war in der Anfangszeit der CO,-Regulierung fiir den Verkehrssektor insofern
zielfihrend, als dieser ein wichtiges Signal darstellte, vermehrt emissionsarmere Fahrzeuge zu
entwickeln und anzubieten. Nachdem zwischenzeitlich ein grosses Angebot an elektrifizierten und
emissionsarmen Fahrzeugen aufgebaut wurde (aktuell iber 300 reinelektrische Modelle), funktioniert
der Wettbewerb im Neuwagenmarkt und stellt das urspriingliche Regulierungskonzept in Frage.

Sanktion wirkt nur indirekt

Zusatzliche Verzerrungen ergeben sich durch den Emissionshandel, in denen Importeure Emissionen
poolen bzw. Ubertragen konnen. Diese Ausgestaltung schwacht die Transparenz der
Verantwortlichkeiten weiter ab. Hinzu kommt, dass der relevante Flottenausstoss als
Jahresdurchschnitt berechnet wird. Eine verursachungsgerechte, transaktionsbezogene Umlage auf
einzelne Fahrzeuge oder Kaufer ist damit systembedingt nicht mdglich. Entsprechend fehlt die
Transparenz fir die Konsumenten hinsichtlich der finanziellen und klimatischen Konsequenzen ihres
Kaufentscheids. Eine verursachergerechte Weitergabe der Kosten an die tatsdchlichen
Entscheidungstrager ist unter diesen Bedingungen nicht méglich. Damit miissen die Sanktionsrisiken
im Preissystem antizipiert und generalisiert werden, was zu einer breiten Internalisierung der Kosten
flihrt (siehe oben).

Zeitliche Verzégerung

Der Mechanismus wirkt nicht nur indirekt, sondern auch zeitverzogert. Zwischen Verkaufsentscheid
und effektiver Feststellung einer allfalligen Sanktion kann ein Zeitraum von rund eineinhalb Jahren
liegen. Die betroffenen Kaufer werden somit weder zeitnah noch unmittelbar mit den
Regulierungskosten ihres Entscheids konfrontiert. Dass eine derart verzogerte und sowieso nicht
individuell ~zurechenbare Sanktionierung ohne direkte monetdare Riickkopplung kaum
verhaltenswirksam ist, erscheint aus 6konomischer Sicht offensichtlich.

In einem Marktumfeld, das bereits durch Nachfrageschwache (siehe Abb. 1) und lberproportionale
fiskalische Belastungen mit einer Gesamtabgabenlast von jahrlich 12,7 Milliarden Franken gepragt ist,
verstarkt dieses Konstrukt die finanziellen Konsequenzen weiter. Die Automobil-Importeure, die
bereits das Absatzrisiko tragen, werden zugleich bei ausbleibender Nachfrage sanktioniert. Aus
okonomischer Perspektive stellt sich daher die Frage, ob ein derart indirekter, und zeitverzogerter
Mechanismus ein effizientes und treffsicheres Instrument zur Erreichung klimapolitischer Ziele
darstellt.
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Starke Marktverzerrungen

Der verfehlte Versuch der CO,-Regulierung einer Angebotssteuerung zeigt entsprechend starke
Marktverwerfungen. Wahrend das Angebot an elektrifizierten Fahrzeugen mittlerweile ungeahnte
Grossen erreicht (siehe oben), bleibt die entsprechende Nachfrage zurlick. Zur Einhaltung des CO,-
Regimes wird das Angebot auf Ende Jahr kinstlich erhéht — mit den beschriebenen
Regulierungsfolgekosten. Der darauffolgende Einbruch im Januar ist ebenso erwartbar und Auswuchs
des fehlgeleiteten Sanktionsmechanismus (vgl. Abb. 2). Stossend ist, wenn Bundesrat und Verwaltung
sich in der Kommunikation stets auf die Dezemberzahlen stitzen, um ein ginstiges Bild der
Elektrifizierung des Strassenverkehrs zu suggerieren (vgl. Curia Vista). Dass man sich realiter auf die
gemittelte Gesamtjahres-Entwicklung stlitzen soll, ist selbstredend.

Abbildung 2: Unnatiirliches Marktverhalten durch Regulierungseffekt
Durch den Versuch der Angebotssteuerung entstehen starke Verzerrungseffekte. Diese sind nicht auf Nachfrageausschlage zurickzufiihren,
sondern auf Angebotsseitige Jahresendmassnahmen. Stets im Dezember gibt es Vorholeffekte und im Januar entsprechende Einbriiche.

BEV-Immatrikulationen (PW, Schweiz u. FL)
9’000
8’000
7’000
6’000
5’000

4’000
3’000
2’000
= (I |

Jan Mar Mai Jul Sep Nov Jan Mar Mai Jul Sep Nov Jan Mar Mai Jul Sep Nov Jan Mar Mai Jul Sep Nov Jan
22 22 22 22 22 22 23 23 23 23 23 23 24 24 24 24 24 24 25 25 25 25 25 25 26

Quelle: auto-schweiz 2026

Ungleiche Spiesse

In der Europidischen Union ist das CO,-Regime weitestgehend sanktionsarm verlaufen. Uber den
gesamten Zeitraum 2012 bis 2024 beliefen sich die effektiv bezahlten Sanktionen in der EU auf rund
494 Mio. Euro. Demgegenliber wurden in der Schweiz im selben Zeitraum 376 Mio. Franken erhoben
(vgl. Abb. 3). Angesichts der Grossenrelation der beiden Markte ergibt sich damit ein groteskes
Missverhaltnis: Wahrend die EU einen Gesamtmarkt von fast 11 Millionen Neuimmatrikulationen
umfasst, fallen die kumulierten Sanktionen nur moderat héher aus als in der Schweiz mit kaum 230'000
Einheiten. Der Absenkungspfad der Zielwerte fand in Anlehnung an die EU statt. Auf die bedrohlichen
Sanktionszahlungen — von rund 16 Milliarden Euro — in der EU reagierte die EU-Kommission unter
anderem mit  einer Drei-Jahres-Flexibilisierung ~ zur  Zielerreichung mittels  eines
Dringlichkeitsbeschlusses. Eine viel weitergehende Massnahme wurde spater durch weitere
Regulierungsanpassung der Emissionsziele im Nachgang beschlossen. Dies alles deutet darauf hin, dass
die EU-Regulierung nicht primar Uber exzessive Strafzahlungen wirken will, sondern Gber politische
Steuerung, Zielanpassungen und systemische Flexibilitat.
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Im Weiteren verfolgt die EU eine weitergehende
und umfassende Strategie zur Forderung der

Abbildung 3: Gleiches Sanktionssystem, andere
Sanktionsfolgen

Wettbewerbsfahigkeit der Automobilwirtschaft. In der gesamten EU wurden im selben Zeitraum im selben Ausmass
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fallt die Sanktionsbelastung in der Schweiz viel héher aus. Mittlerweile ergibt sich aufgrund der
fehlenden Ubernahme der europiischen Flexibilisierung und Deregulierung ein héchst nachteiliger
«Swiss-Finish», da auf der bisherigen CO,-Gesetzgebung bzw. Verordnung beharrt wird, trotz der oben
beschriebenen nachteiligen Auswirkungen fiir Branche und Umwelt. Parlament und Bundesrat sind
nun gefordert, die europaische Flexibilisierung und Deregulierung ebenfalls zu (ibernehmen. Nur so
kann die jahrelange Benachteiligung des hiesigen Fahrzeugmarktes beendet werden.

Fazit

Das bestehende CO,-Sanktionsregime zeigt erhebliche Kostenfolgen, die weit Uber die direkten
Strafzahlungen hinausgehen. Neben den hohen Sanktionen in dreistelliger Millionenhohe fiihren
administrative  Zusatzaufwande, operative Anpassungen und  Marktverwerfungen zu
volkswirtschaftlichen Belastungen von mindestens 370 Millionen Franken allein im Jahr 2025. Diese
Kosten entstehen in einem Marktumfeld, das weiterhin unter struktureller Nachfrageschwache leidet.
Damit summieren sich die direkten und indirekten Kosten auf rund 500 Millionen. Der
Sanktionsmechanismus wirkt indirekt und zeitverzégert — ein verursachergerechtes, transparentes
Preissignal kommt nicht zustande.

Der internationale Vergleich kontrastiert das hiesige Bild weiter. Wahrend die EU ihre Regulierung
flexibilisiert, Sanktionsmechanismen entscharft, halt die Schweiz an ihrer strikten, marktfremden
Auslegung ohne Entlastung oder Anpassung fest. Angesichts des Missverhdltnisses der
Sanktionsbelastung im Verhaltnis zur Marktgrosse ist die einst Glbernommene EU-Regulierung zum
nachteiligen «Swiss-Finish» verkommen.
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