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BAM2017 – Vier Schlüsselgraphiken auf einen Blick 

Energieverbrauch bleibt das wichtigste von 15 

Kaufkriterien beim Neuwagenkauf – seit 2015 

ohne Unterbruch. 

 Kapitel 8.1, Seite 23  

 

Bereits 17% der Befragten wollen als Nächstes 

ein Elektro- oder Plug-in-Hybrid-Auto kaufen – 

2014 waren es noch 0%. 

 Kapitel 7.3, Seite 22 

 

Für die gleiche Leistung bräuchte es immer we-

niger Hubraum, aber man bleibt aus Gewohn-

heit beim bewährten Hubraum – 39% der  

Jetztautos haben den genau gleich grossen 

Hubraum wie das Vorgängerauto. 

 Kapitel 10.2, Seite 33 

 

Voll-autonome Fahrzeuge stossen noch auf Ab-

lehnung – aber die Akzeptanz steigt jedes Jahr. 

 Kapitel 9.3, Seite 30 
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1 Ziele und Trägerschaft der BAM-Erhebung 

Ausgangslage. In der Klima-, Energie- und Verkehrspolitik stehen wichtige Weichenstellungen 

bevor, damit die prognostizierte Verkehrszunahme und das Wachstum hin zu einer „10-Millionen-

Schweiz“ bei gleichzeitiger Erreichung der nationalen Klimaziele und der im Frühjahr 2017 vom 

Volk angenommenen Energiestrategie bewältigt werden können. Angetrieben namentlich durch 

die CO2-Emissionsvorschriften beschleunigt sich die ohnehin eindrückliche technische Entwicklung 

in der Mobilität nochmals. Auch werden neue Politikinstrumente diskutiert, welche auf Erwerb 

und Einsatz der Mobilitätsmittel einwirken sollen.  

Konsumenten in der Schlüsselrolle. Die Konsumenten müssen sich in den nächsten Jahren 

umgewöhnen: Neue Autos, Treibstoffe und Antriebe, sowie neue IT-Technologien und Mobilitäts-

konzepte, möglicherweise auch leicht höhere Preise für Mobilität. Welche Ausgangslage haben 

diese Konsumenten, wie lauten ihre Einstellungen und Wünsche? Wie schnell werden sie ihr Ver-

halten anpassen, und wie werden sie mutmasslich auf Änderungen der Rahmenbedingungen und 

neue Angebote reagieren können und wollen? 

Eine jährliche Erhebung in Umbruchzeiten. Gerade in Zeiten grosser und schneller Verände-

rungen, sowohl bei den eingesetzten Technologien und den Energiepreisen, wie auch bei den 

Politikinstrumenten sowie der Einstellung und dem Informationsstand der Endkonsumenten, ist 

es gefährlich, Entscheidungsgrundlagen und Handlungsempfehlungen auf Basis von nicht mehr 

aktuellen Daten und Verhaltensweisen zu erarbeiten. Mit einer jährlichen Erhebung lässt sich die 

Änderung der Einstellungen und Verhaltensweisen von Konsumenten zeitnah verfolgen und ste-

hen aktuelle Daten und Zeitreihen bereit, um das Konsumentenverhalten zu Mobilität, Verkehrs-

mittelwahl und Autokauf zu verstehen, zu modellieren und vorherzusagen. 

Ziele der BAM-Erhebung. Die Erhebung liefert eine Datenbasis, damit das Konsumentenverhal-

ten besser in Entscheidungsgrundlagen berücksichtigt werden kann – denn es gibt keinen „Durch-

schnittskonsumenten“ und kein „Durchschnittsauto“, sondern viele verschiedene Kombinationen 

von Mobilitätswünschen und dafür eingesetzte Mobilitätsmitteln. Für Simulationsmodelle zur Mo-

bilitätsmittel-Wahl, namentlich des Autokaufs, stellt die Erhebung wichtige Datenparameter und 

Modellgrundlagen bereit. Die jährliche Erhebung erlaubt auch die Durchführung von Zeitreihen-

Analysen. Nicht zuletzt stellt die Basiserhebung eine Plattform dar, um in einzelnen Jahren für 

Forschungsprojekte Zusatzuntersuchungen zu geringen Grenzkosten durchzuführen. 

BAM-Trägerschaft. Inhaltlich setzt die jährliche BAM-Erhebung die 2005 bis 2007 an der ETH 

Zürich durchgeführte Grossbefragungen zu Mobilität und Autokaufverhalten fort. Die BAM-Ba-

siserhebung wird durch EBP eigenfinanziert durchgeführt. Im Rahmen von Forschungsprojekten 

wird in einzelnen Jahren über eine Kofinanzierung die inhaltliche Erweiterung und/oder Auflagen-

erhöhung ermöglicht. 
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2 Konzept 

Durchführung. Die Erhebung 2017 wurde erneut „mixed mode“ durchgeführt: Die erste Teil-

stichprobe wird per Email kontaktiert (Antwort mit Online-Formular), die zweite Teilstichprobe per 

Brief mit Fragebogen im A4-Format und Rückantwortkuvert. Es gibt keine Erinnerungsschreiben. 

Die Fragebögen sind anonym und enthalten keine identifizierende Codierung, d.h. zurück ge-

sandte Fragebögen können nicht den Versandadressen zugeordnet werden. 

Befragte Stichprobe. Die Erhebung erfolgt repräsentativ für die ständige Wohnbevölkerung in 

der Schweiz. Das Mindestalter beträgt 18, das Höchstalter 89 Jahre. Die Adressen werden von 

einem professionellen Adresshändler unter Einschluss des Alters als Personenmerkmal erworben. 

Sprachregionen. Die Erhebung findet in der deutsch- und französischsprachigen Schweiz statt. 

Umwillen der Repräsentativität wird der französische Anteil um den Anteil der italienischsprachi-

gen Schweiz erhöht (resultierend in 70% deutsch, 30% französisch). 

Geschichtete Stichprobe. Die Rücklaufraten variieren je nach Altersgruppe. Deshalb wird das 

Sample geschichtet aufgebaut: Um die gewünschte Altersverteilung zu erhalten, werden die Al-

tersgruppen mit den erwarteten Rücklaufquoten je Alterskategorie gewichtet und so das ge-

schichtete Versandsample gebildet. 

Auflage. Auch die 2017er Durchführung der BAM-Erhebung konnte im Rahmen eines For-

schungsprojekts inhaltlich erweitert und in der Auflage erhöht werden: Das von der asut (Schwei-

zerischer Verband der Telekommunikation) finanzierte Forschungsprojekt „Akzeptanz von An-

wendungen automatisierter und voll-autonomer Fahrzeuge“. 

Vorgängerstudien. Die frühere Forschungsgruppe der ETH Zürich zu Energieeffizienz und Kon-

sumentenverhalten hat zum Autokauf- und Mobilitätsverhalten zahlreiche Erhebungen konzipiert, 

durchgeführt und ausgewertet. Die BAM-Erhebung setzt namentlich die „Grossbefragung Mobi-

lität und Autokauf“ fort (diese wurde in zwei Wellen durchgeführt, siehe Peters et al. 2006a, 

2007). Daneben führte die ETH Zürich eine Neuwagenkäuferbefragung für 9 Automarken durch 

sowie die Befragung von Hybridauto-Käufern (Toyota Prius, Corolla und Avensis; Lexus RX300 

und RX400h; Honda Civic IMA und Civic 5d). 

Verwandte Studien. Die BAM-Erhebung ist so aufgebaut, dass sie den „Mikrozensus Verkehr 

und Mobilität“ von BFS/ARE (alle 5 Jahre, letzte Durchführung 2015) ideal ergänzt. Dazu verwen-

det sie eine analoge Erhebung bei den Items zur Soziodemographie und zum Mobilitätsverhalten. 

Der in unregelmässigen Abständen durchgeführte „Mobilitätsmonitor“ von auto-schweiz widmet 

sich vor allem tagespolitischen Fragestellungen. Verwandte jährliche Erhebungen in Deutschland 

werden durch die DAT durchgeführt („Kundendienstuntersuchung“, sowie „DAT-Untersuchung“ 

von Gebrauchtwagen- und Neuwagen-Käufern mit n = ca. 2800). 
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3 Die BAM-Stichprobe 2017 

Altersklassen. Die Altersklassen wurden so gewählt, dass sie folgende Grenzen abbilden: 

a) Ab 18 Jahre (Mindestalter für das Führen eines Motorfahrzeugs) 

b) Eine Klassengrenze sollte bei 65 Jahre liegen (Pensionierungsalter) 

c) Bis ca. 90 Jahre (realiter in etwa Höchstalter für den Erwerb eines Neuwagens) 

Wir verwenden daher Klassen mit einer Schrittweite von 12 Jahren, wie folgt: 

 – Alter von 18 bis inkl. 29 Jahre 

 – Alter von 30 bis inkl. 41 Jahre 

 – Alter von 42 bis inkl. 53 Jahre 

 – Alter von 54 bis inkl. 65 Jahre 

 – Alter von 66 bis inkl. 77 Jahre 

 – Alter von 78 bis inkl. 89 Jahre 

Gemäss dem BFS-Bevölkerungsregister stellt die Altersgruppe 18–29 insgesamt 18.5% der Bevöl-

kerung zwischen 18 und 89 Jahren, während 20.6% auf die Gruppe 30–41 Jahre entfallen; auf 

die Altersgruppen 42–53 und 54–65 entfallen 23.4% bzw. 18.1%, und die Altersgruppen 66–

77 und 78–89 entsprechen 12.8% bzw. 6.6% der ständigen Wohnbevölkerung der Schweiz. Aus 

der BAM2016-Erhebung liegen aktuelle Erfahrungen mit Rücklaufraten vor: Diese sind überdurch-

schnittlich für die Gruppen der 42- bis 65-Jährigen, während die jüngeren etwas und die über 78-

Jährigen ausgeprägt schlechtere Rücklaufraten aufweisen. 

Schichtung nach Kaufkraftklassen. Beim Adressbroker ist die Differenzierung nach Kaufkraft-

klassen möglich. Da die Kaufkraft einen wesentlichen Einfluss auf den Kauf und den Einsatz von 

Mobilitätswerkzeugen hat, wird die Erhebung nach Kaufkraftklassen stratifiziert wie folgt: 

a) 50% „Einkommen über Median“ (für jede Altersgruppe einzeln) 

b) 50% „Einkommen unter Median“ (für jede Altersgruppe einzeln) 

Mithilfe dieser Stratifizierung wird eine höhere Repräsentativität erreicht. Insbesondere wird eine 

Unterrepräsentierung der Haushalten mit Einkommen unter dem Median vermieden. 

Stratifizierung nach Sprachgebiet. Gemäss BFS-Bevölkerungsregisterlautet die Aufteilung der 

Privathaushalte (Datenstand 2011) nach Sprachregion 71.6% deutsch, 23.6% französisch und 

4.5% italienisch (sowie 0.3% rätoromanisch). Das Sample wird deshalb zu 70% mit Haushalten 

aus der deutsch- und zu 30% mit französischsprachigen Haushalten aufgebaut; die französisch-

sprachige Stichprobe repräsentiert so auch den Anteil der italienischsprachigen Schweiz. Die ein-

gekauften Adressen differenzieren nach Korrespondenzsprache: Einzelne Adressen in der deut-

schen Sprachregion haben französische Alltagssprache, und umgekehrt. Solche Adressen wurden 

nicht in die Stichprobe aufgenommen. 
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Resultierender Aufbau der BAM2017-Stichprobe. Die Erhebung wird mit zwei Stichproben 

durchgeführt: Zuerst wird eine Email-basierte Erhebung durchgeführt. Anschliessend werden die 

Rücklaufraten je Gruppe analysiert, und für jene Gruppen, welche noch nicht genügend erhoben 

wurden, wird dann eine zweite, schriftliche Erhebung durchgeführt.  

 

Abbildung 1: Erhebungskonzept mit zwei aufeinanderfolgenden Teilstichproben. 

Der BAM2017-Fragebogen (siehe Anhang A2) wurde am 13. Juli 2017 an 15‘000 Haushalten per 

Email zugestellt (Stichprobe A). Für die Altersgruppen 18–29, 30–41 sowie 78–89 Jahre erfolgte 

am 13. Juli 2017 der postalische Versand an 2000 Haushalten; von diesen erwiesen sich 55
1
 als 

nicht zustellbar und werden für die Berechnung der Rücklaufrate nicht mitgezählt. 

Die beiden Stichproben verteilen sich wie folgt auf die 6 Altersgruppen, welche je in zwei Kauf-

kraftklassen unterteilt sind, je für die beiden Sprachregionen. 

 

  

 

1 55 Couverts kamen an EBP zurück, weil die Person an der Adresse unbekannt war (35 Fälle), die Person verstorben war (3 Fälle), 

die Annahme verweigert wurde (2 Fälle), das Postfach nicht mehr geleert wurde (1 Fall) oder die Person weggezogen und die 

Nachsendefrist abgelaufen war (14 Fälle). 
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Gruppe Auflage 

Stichprobe A 

Auflage Stich-

probe B 

Altersgruppe Einkommensgruppe D/F 

1HD  325 1: 18–29 H: Über Median D 

1LD  325 1: 18–29 L: Unter Median D 

1HF  140 1: 18–29 H: Über Median F 

1LF  140 1: 18–29 L: Unter Median F 

2HD 2000 180 2: 30–41 H: Über Median D 

2LD 2000 180 2: 30–41 L: Unter Median D 

2HF 860 75 2: 30–41 H: Über Median F 

2LF 860 75 2: 30–41 L: Unter Median F 

3HD 1610  3: 42–53 H: Über Median D 

3LD 1610  3: 42–53 L: Unter Median D 

3HF 690  3: 42–53 H: Über Median F 

3LF 690  3: 42–53 L: Unter Median F 

4HD 990  4: 54–65 H: Über Median D 

4LD 990  4: 54–65 L: Unter Median D 

4HF 425  4: 54–65 H: Über Median F 

4LF 425  4: 54–65 L: Unter Median F 

5HD 650  5: 66–77 H: Über Median D 

5LD 650  5: 66–77 L: Unter Median D 

5HF 275  5: 66–77 H: Über Median F 

5LF 275  5: 66–77 L: Unter Median F 

6HD  195 6: 78–89 H: Über Median D 

6LD  195 6: 78–89 L: Unter Median D 

6HF  85 6: 78–89 H: Über Median F 

6LF  85 6: 78–89 L: Unter Median F 

Summe 15000 1945*    

Tabelle 1. Aufbau der Stichproben A und B.  

*2000 abzüglich 55 nicht zustellbare Kuverts. 

Die Erhebungs-Untergruppen werden mit einem dreistelligen Code bezeichnet wie folgt: 

 1. Stelle = Ziffer (1 bis 6) für die Altersklasse; 

 2. Stelle = L bzw. H für Kaufkraftklasse unter- bzw. oberhalb Median; 

 3. Stelle = D bzw. F für deutsche bzw. französische Sprachregion. 
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4 Aufbau der Erhebung 2017 

Aufbau in 7 Blöcken. Der Fragebogen umfasst 35 Frage-Items auf 7 Seiten, welche in 7 Blöcke 

gegliedert sind gemäss nachstehender Liste. 

Block
§
 Titel Items Beschreibung 

1 Ihre Mobilitätssituation (1 Seite) 1 bis 4 Mobilitätswerkzeuge, Flugverhalten 

2 Autos in Ihrem Haushalt (1 Seite)
1
 5 bis 10 Nächster geplanter Autokauf, zu-

letzt gekauftes + weitere + zuletzt 

abgestossenes Auto 

3 Ihr nächster Autokauf / was ist 

Ihnen beim Autokauf wichtig (1 Seite)
2
 

11 bis 16 Handlungsabsichten, 

Erhebung der Präferenzen 

4 Mögliche Massnahmen im Bereich Mobi-

lität und Verkehr (0.5 Seiten)
3
 

17 Erhebung der Einstellung zu mögli-

chen Politikinstrumenten 

5 Elektrofahrzeuge und Strom laden (0.5 

Seiten)
4
 

18 bis 20 Reichweite, Ladeinfrastruktur zu-

hause und unterwegs 

6 Mobilität von morgen (2 Seiten) inkl. au-

tomatisiertes und voll-autonomes Fah-

ren
5
 

21 bis 28 Beurteilung künftiger Technologien 

inkl. Forschungsprojekt «Akzeptanz 

von Anwendungen des automati-

sierten und voll-autonomen Fah-

rens» zusammen mit asut 

7 Angaben zu Ihrer Person und Ihrem 

Haushalt (1 Seite) 

29 bis 35 Soziodemographie, inkl. haushalt-

bezogene Grössen 

Tabelle 2. Übersicht über die 7 Frage-Blöcke der BAM2017-Erhebung.  

1
 Elimination von 2 Items im Vergleich zum Vorjahr (Items 7+8 aus BAM2016). 

2
 Elimination von 6 Items im Vergleich zum Vorjahr (Items 14, 15, 21, 22, 23, 24 

  aus BAM2016). 

3
 In BAM2016 wurde dieser Block erweitert für das Forschungsprojekt zu den 

  Auswirkungen von Fördermassnahmen beim Autokauf; in BAM2017 wieder das 

  gewohnte Item wie in BAM2014 und BAM2015 (auch in BAM2016 als Item 29, 

  dort jedoch erweitert um den Block «Fixkosten variabel machen»). 

4
 Neu konzipiert, diese 3 Items ersetzen die Items 34 und 35 aus BAM2016. 

5
 Das gewohnte Item 21 (Item 36 in BAM2016) wurde ergänzt um die neu 

  konzipierten Items 22 bis 28. 

§
 die Umweltpsychologische Kompakterhebung (Block A, Items 25–28 in 

  BAM2016) wurde 2017 nicht durchgeführt. 
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Die Zusatz-Items 22–28 im Rahmen des asut-Forschungsprojekts „Akzeptanz von Anwendungen 

automatisierter und voll-autonomer Fahrzeuge“ werden in den entsprechenden Projektberichten 

ausgewertet; in diesem Bericht erfolgt nur die Dokumentation der BAM2017-Durchführung sowie 

die deskriptive Auswertung der Basis-Erhebung (Blöcke 1 bis 5 sowie 7, von Block 6 nur das erste 

Item Nr. 21).  

Die Umweltpsychologische Kompakterhebung (in BAM2016 als Block A, Items 25 bis 28 erhoben) 

wurde im Rahmen des BFE-EWG-geförderten Forschungsprojekts „Die Effizienzlücke beim Auto-

kauf: Zielgruppenspezifische Gründe und Massnahmen“ (EBP, Fraunhofer ISI, UniZH 2016) durch 

Umweltpsychologen der Universität Zürich und des ISI Fraunhofer Karlsruhe entwickelt. Sie soll in 

Zukunft regelmässig Teil der BAM-Erhebung sein. Im BAM2017 wurde sie jedoch nicht aufge-

nommen, kommt aber wahrscheinlich im Rahmen des BAM2018 erneut zum Einsatz. 
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5 Auswertung 1: Soziodemographie 2017 

5.1 Rücklauf 

Der Rücklauf der BAM2017-Erhebung betrug 2.5% für die elektronisch versandte Stichprobe A 

und 13.9% für die postalische Stichprobe B (BAM2014 und BAM2015 wurden nur postalisch 

verschickt mit Rücklaufquoten von 17.2% bzw. 15.3%; bei BAM2016 erzielte die elektronische 

Stichprobe A 2.3%, die postalische Stichprobe B 15.2%). Insgesamt resultierte ein Rücklauf von 

n = nA + nB = 278 + 375 = 653. 

Der Rücklauf war je nach Altersgruppe unterschiedlich. Die Gruppe der 18- bis 41-Jährigen macht 

in der Gesamtbevölkerung 39.2% der Bevölkerung aus, im Rücklauf 49.9%. Aufgrund der Rück-

laufrate 2016 wurden diese Altersgruppen oversampled, das Erhebungsthema der voll-autono-

men Fahrzeuge mag ihre Rücklaufrate im 2017 beeinflusst haben. Die Gruppe der 42- bis 65-

Jährigen hat einen Anteil an der Gesamtbevölkerung von 41.5%, im Rücklauf 31.2%. Die Gruppe 

der 66- bis 89-Jährigen schliesslich weist einen Bevölkerungsanteil von 19.3% auf, und 18.8% 

der eingetroffenen ausgefüllten Fragebögen. Die postalische Befragung hat 2017 relativ höhere 

Rücklaufraten, was – im Vergleich zu 2016 – zu höheren Anteilen der Altersgruppen 1 und 6 

geführt hat, während die Rücklaufraten der elektronischen Stichprobe A 2017 geringer ausfielen 

als 2016. 

RÜCKLAUF 2017 

  Zielperson ist, wer im Haushalt zuletzt ein Auto gekauft hat oder am meisten unterwegs ist. 

 

Die Erhebungs-Untergruppen werden obenstehend mit dem gleichen dreistelligen Code wie in 

Tabelle 1 bezeichnet, der sich wie folgt zusammensetzt: 1. Stelle = Ziffer (1 bis 6) für die Alters-

klasse, 2. Stelle = L bzw. H für Kaufkraftklasse unter- bzw. oberhalb Median; 3. Stelle = D bzw. F 

für deutsche bzw. französische Sprachregion. 
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Quelle: EBP, BAM2017
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5.2 Geschlecht, Alter, Ausbildung und Erwerbssituation 

Die Erhebung richtet sich im Haushalt an jene «Zielperson», welche zuletzt ein Auto gekauft hat, 

oder alternativ jene Person, welche am meisten unterwegs ist. In der BAM2017-Erhebung waren 

die Zielpersonen in 59% der Fälle männlich; damit hat sich der Anteil der Erhebungsteilnehmerin-

nen nach einem Rückgang 2016 wieder fast dem 2015er Niveau angenähert. 

SOZIODEMOGRAPHIE: GESCHLECHT 

  Zielperson ist, wer im Haushalt zuletzt ein Auto gekauft hat oder am meisten unterwegs ist. 

 

 

Die Auswertung nach Altersklassen zeigt, dass die in den vergangenen Jahren geringen Anteile 

der unter 42-Jährigen sowie vor allem der Personen ab ca. 82 Jahre im Rahmen der Mixed-Mode-

Erhebung korrigiert werden konnte, dank fortschreitender Digitalisierung der Gruppe der 66- bis 

77-Jährigen sowie der vollständig postalischen Erhebung bei den 78- bis 89-Jährigen. 

SOZIODEMOGRAPHIE: ALTER (abgeschlossene Lebensjahre zum Erhebungszeitpunkt) 

  Befragt wurden Personen zwischen 18 und 89 Jahre. 

 

 

Bei der höchsten abgeschlossenen Ausbildung überwiegen sekundäre Bildungsabschlüsse mit 

59% weiterhin, allerdings mit rückläufigem Trend (2015: 64%; 2016: 63%); die restlichen 42% 

haben tertiäre Abschlüsse (40%) oder diese Frage nicht beantwortet (1.4%). 
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Quelle: EBP, BAM2017
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SOZIODEMOGRAPHIE: HÖCHSTE AUSBILDUNG 

  Ihre höchste abgeschlossene Ausbildung (nur 1 Angabe). (in Prozent) 

 

 

Die Verteilung der Erwerbssituationen zeigt in etwa das erwartete Bild; in der 2017er Stichprobe 

sind 27% der Befragten pensioniert bzw. empfangen eine Alters- oder Invalidenrente; von jenen 

73% der Bevölkerung, welche erwerbsfähig sind, bezeichnen sich deren 7% als Hausmann oder 

-frau (Mehrfachnennungen waren möglich). 

SOZIODEMOGRAPHIE: ERWERBSSITUATION 

  Ihre aktuelle Erwerbssituation? (Mehrfachnennungen möglich) (in Prozent) 

 

5.3 Aufteilung nach Haushalttypen 

Wir unterscheiden in der Auswertung die folgenden fünf Haushalttypen, wobei immer das Alter 

der an der Erhebung teilnehmenden Zielperson ausschlaggebend ist: 

1. Familien (immer dann, wenn minderjährige Personen im Haushalt; es spielt keine Rolle, ob 1 

oder 2 Erwachsene); 

2. Junge bis 29 Jahre (falls Zielperson 29 Jahre oder jünger; es spielt keine Rolle, wie viele Er-

wachsene im Haushalt leben) 

3. Singles zwischen 30 und 64 Jahre 
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4. Paare zwischen 30 und 64 Jahre. 

5. Golden Agers (Zielperson 65 Jahre oder älter; es spielt keine Rolle, wie viele Erwachsene im 

Haushalt leben) 

Die Aufteilung nach Haushalttypen zeigt aufschlussreich, wie vor allem der Haushalttyp „Fami-

lien“ einen grossen Anteil aller Einwohner abdeckt. Hinsichtlich des Pro-Kopf-Motorisierungsgrads 

weisen Familien hingegen einen unterdurchschnittlichen Wert auf. Das 2017er Sample weicht in 

der Aufteilung nach Haushalttypen etwas von den Vorjahren ab; im Rahmen eines Forschungs-

projekts wurde die 2017er Erhebung um einen Item-Block zu automatisiertem und voll-autono-

mem Fahren erweitert, was zu einer stärkeren Beteiligung jüngerer Personen geführt haben mag. 

SOZIODEMOGRAPHIE: HAUSHALTTYPEN 

  Codierung aus Geburtsjahr der Zielperson, Anzahl Erwachsene und Anzahl Minderjährige  

  (in Prozent) 
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Die Anzahl Zimmer kann als Indikator für den Wohlstand eines Haushalts herangezogen werden, 

vor allem, wenn sie zur Anzahl der Haushaltangehörigen in Bezug gesetzt wird. Die grosse Mehr-

heit (in der 2017er Stichprobe: 73%) der Befragten verfügt über 4 oder mehr Zimmer. 

SOZIODEMOGRAPHIE: ANZAHL ZIMMER 

  Wie viele Zimmer hat die Wohnung/das Haus Ihres Haushalts (ohne Keller, Estrich, Nebenräume)? 

 

5.4 Haushaltseinkommen 

Erhoben wurde das Haushalteinkommen aller Haushaltangehörigen, inklusive Renten. Damit die 

meisten Befragten die Frage auch beantworten, wird das Haushalteinkommen nur in relativ grober 

Körnung mit Schritten von CHF 2‘000 (2014 und 2015: CHF 2‘500) abgefragt. Mit der Katego-

rienbreite von CHF 2‘000 werden die gleichen Klassengrenzen wie beim Mikrozensus Verkehr und 

Mobilität von ARE und BFS verwendet. Von 653 Antwortenden habe 21 keine Angaben gemacht. 

Bei fehlenden Werten wird eine der 6 Klassen imputiert nach den folgenden Formeln: 

 Zielpersonen mit Jahrgang vor 1948: Die Einkommensklasse beträgt mindestens 1 und höchs-

tens 4; sie errechnet sich aus der Summe der höchsten abgeschlossenen Ausbildung, der An-

zahl Erwachsene im Aushalt und der Arbeitstätigkeit der Zielperson, abzüglich der Zahl 4. 

 Zielpersonen mit Jahrgang 1949 und später: Die Einkommensklasse beträgt mindestens 4, 

maximal 6; sie errechnet sich aus der Summe der höchsten abgeschlossenen Ausbildung, der 

Anzahl Erwachsene im Aushalt und der Arbeitstätigkeit der Zielperson, abzüglich der Zahl 1. 

Zu beachten ist, dass die Klassengrössen 2014 und 2015 nicht direkt mit jenen ab 2016 verglichen 

werden können, weil die Schrittweite von CHF 2‘500 auf CHF 2‘000 reduziert wurde. 
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SOZIODEMOGRAPHIE: MONATLICHES HAUSHALTEINKOMMEN 

  Gesamt-Bruttoeinkommen pro Monat aller Personen in Ihrem Haushalt (inkl. Renten)? 
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6 Auswertung 2: Mobilitätssituation 2017 

6.1 Mobilitätssituation: Mobilitätswerkzeuge und Arbeitsweg 

Von allen Zielpersonen verfügen 90% über einen Führerausweis (die Erhebung erfolgt nur bei 

Personen, die das 18. Lebensjahr vollendet haben – das Maximalalter beträgt 89 Jahre). Gegen-

über den Vorjahren nimmt die Verbreitung von E-Bikes weiter zu. Der Anteil der Befragten mit 

Zugang zu einem CarSharing-System beträgt (im internationalen Vergleich hohen) 7%. Der ge-

genüber der Erhebung 2016 höhere Anteil von Personen bis 30 Jahre manifestiert sich einerseits 

im höheren Fahrrad-Anteil, anderseits in der geringeren Führerausweis-Dichte und der ständigen 

Verfügbarkeit eines eigenen Autos. 

MOBILITÄTSSITUATION: VERKEHRSMITTEL 

  Welche Verkehrsmittel stehen Ihnen zur Verfügung? (in Prozent) (Mehrfachnennungen möglich) 

 

 

Die erhobenen Hauptverkehrsmittel für den Arbeits- oder Ausbildungsweg (nicht erwerbstätige 

Personen hatten die Möglichkeit anzugeben, dass sie keinen Arbeitsweg haben) spiegeln die Ver-

hältnisse, wie sie auch vom Mikrozensus Verkehr und Mobilität bekannt sind: Das Auto ist das mit 

Abstand am häufigsten genutzte Verkehrsmittel. Bei 31% der Befragten wird der Arbeitsweg, 

oder ein Teil davon, zu Fuss oder mit dem Fahrrad zurückgelegt. 58% der Befragten legen ihren 

Arbeitsweg (oder zumindest einen Teil davon) mit dem Öffentlichen Verkehr zurück. Der Anteil 

der (mindestens teilweise) mit dem Auto pendelnden Personen beträgt 54% (die BAM2016-Erhe-

bung wies einen höheren Anteil männlicher Erhebungsteilnehmer auf, was mit einem Anteil der 

Autopendler von 64% einherging). 
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MOBILITÄTSSITUATION: HAUPTVERKEHRSMITTEL FÜR ARBEITS-/AUSBILDUNGSWEG 

  Welche Verkehrsmittel benutzen Sie hauptsächlich für Ihren Arbeits-/Ausbildungsweg?  

  (Mehrfachnennungen möglich) 

 

6.2 Mobilitätssituation: Zurückgelegte Autokilometer und Anzahl 

Flugreisen 

Die durchschnittliche im Auto in einem Jahr zurückgelegte Gesamtstrecke liegt zwischen 10‘000 

und 15‘000 km. Die Spannbreite ist aber erheblich: 7% der befragten Zielpersonen sind nie oder 

selten in einem Auto unterwegs, immerhin 11% der Befragten legt jährlich über 30‘000 km im 

Auto zurück. Die leichte Zunahme der mittleren Auto-Fahrleistungen von 2015 zu 2016 war auf 

natürliche Schwankungen in der Stichprobe (höherer Anteil männlicher Zielpersonen) zurückzu-

führen, die 2017er Ergebnisse gleichen jenen des Jahres 2015. 

MOBILITÄTSSITUATION: ZURÜCKGELEGTE KILOMETER MIT DEM AUTO 

  Wie viel Kilometer fahren Sie pro Jahr mit dem Auto (als Fahrer oder Beifahrer)? 

 

 

Während 33% der Befragten „nie, oder selten“ Flugreisen unternimmt, unternimmt 58% zwi-

schen einer und vier Flugreisen (Kombination als Hinflug und Rückflug) pro Jahr. Die Prozentan-

teile der Personen, welche zwischen eins und vier Flugreisen, oder mehr als acht Flugreisen, pro 

Jahr unternehmen, haben leicht zugenommen, diese Zunahme ist aber statistisch (noch) nicht 

signifikant. 
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MOBILITÄTSSITUATION: ANZAHL FLUGREISEN 

  Wie oft fliegen Sie pro Jahr im Durchschnitt (Hin- und Rückflug gelten als eine Flugreise)? 

 

  Statistische Jahr-zu-Jahr-Schwankung aufgrund der Stichprobengrössen: +/–2% 
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33%

53% 53%
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7 Auswertung 3: Der nächste Autokauf 2017 

7.1 Absichten für den nächsten Autokauf: Ersatz- vs. Zusatzkauf 

und Zeitraum 

Etwa 47% (2014: 46%; 2015: 48%; 2016: 45%) aller Befragten planen in den nächsten 3 Jahren 

einen Autokauf (ein höherer Wert als z.B. in Deutschland). Nach der leichten konjunkturellen Ein-

trübung (Krise im Euro-Währungsraum) im 2016 bewegt sich 2017 im langjährigen Schnitt. Von 

allen Zielpersonen gehen in der 2017er Stichprobe 12% davon aus, in ihrem Leben kein Auto 

mehr zu kaufen (der Rückgang gegenüber 2016 ist teilweise, aber nicht vollständig mit einem 

etwas höherer Anteil von Personen unter 30 Jahren im Sample zu erklären). 

KAUFABSICHTEN: ZEITRAUM 

  Wann werden Sie Ihr nächstes Auto kaufen oder leasen? (in Prozent) 

 

  Statistische Jahr-zu-Jahr-Schwankung aufgrund der Stichprobengrössen: +/–3% 

Ein neues Auto ersetzt meistens ein bestehendes Haushaltauto. Von jenen, die diese Frage konkret 

beantworteten, wollen 21% ein Erst- oder Zusatzauto erwerben. Diese Quote ist wiederum leicht 

höher als im Vorjahr (2015: 17%; 2016: 19%) und kann auf eine anhaltende Steigerung des 

Motorisierungsgrades hindeuten, ist aber statistisch gesehen (noch) nicht signifikant. 

KAUFABSICHTEN: ERSTKAUF, ZUSATZKAUF ODER ERSATZKAUF? 

  Wird das nächste Auto das Erstauto, ein Zusatzauto oder ein Ersatzauto sein? (in Prozent) 
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7.2 Das nächste Auto: Neu vs. Occasion und Grössensegment 

Hohe 42% der Befragten zeigen sich noch unentschlossen, ob das nächste Auto ein Neu-/Vor-

führwagen oder eine Occasion sein wird. Je weiter weg in der Zukunft der voraussichtliche Kauf 

eines neuen Autos ist (siehe voranstehendes Kapitel), desto höher ist der Anteil jener, welche sich 

noch nicht entschlossen haben. 

KAUFABSICHTEN: NEU ODER OCCASION? 

  Wird das nächste Auto ein Neuwagen, ein Vorführ-/Jahreswagen oder eine Occasion sein? (in Prozent) 

 

  Statistische Jahr-zu-Jahr-Schwankung aufgrund der Stichprobengrössen: +/–3% 

 

Die meisten Befragten peilen ein «Kompaktwagen» (auch «untere Mittelklasse» genannt) oder 

ein Fahrzeug der «Mittelklasse» an. Für diese Auswertung wurden die ebenfalls erhobenen Fahr-

zeugkategorien wie «kleiner» und «grosser Familienvan» sowie «kleiner» und «grosser SUV» auf 

die «klassischen» Grössensegmente umgerechnet. Der bis 2016 sichtbare Trend hin zu grösseren 

Fahrzeug-Grössensegmenten setzt sich 2017 nicht fort; dies ist statistisch aber nicht signifikant 

und lässt sich mindestens teilweise auf den etwas höheren Anteil der unter 30-Jährigen im Sample 

zurückführen. 

DAS NÄCHSTE AUTO: GRÖSSENSEGMENT 

  Für welches Segment entscheiden Sie sich (maximal 2 Nennungen)? (in Prozent) 

 

  Statistische Jahr-zu-Jahr-Schwankung aufgrund der Stichprobengrössen: +/–3% 
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7.3 Das nächste Auto: Treibstoff/Antriebsart und Getriebetyp 

Während in den Medien viel von alternativen Treibstoffen und Antriebssträngen die Rede ist, zei-

gen sich die Befragten oft noch unentschlossen. Der Anteil der Unentschlossenen nimmt jedoch 

ab, was als Folge des «Diesel-Skandals» interpretiert werden kann. Dafür nimmt die Präferenz für 

Alternativantriebe klar zu: Bereits haben 7% der befragten Zielpersonen vor, beim nächsten Kauf 

ein Plug-in-Hybrid- oder Range-Extender-Auto zu erwerben, und weitere 10% wollen ein rein 

batterieelektrisches Fahrzeug kaufen. Vor drei Jahren waren beide Gruppen noch nahe bei 0%. 

DAS NÄCHSTE AUTO: TREIBSTOFF/ANTRIEBSART 

  Welche Treibstoff- und Antriebsart? (in Prozent) 

 

 

Beim Getriebetyp zeigt sich knapp die Hälfte der Befragten im Hinblick auf den nächsten Autokauf 

noch unentschlossen. Dies ist eine Änderung im Vergleich zu früheren Studien, als ein höherer 

Anteil der Befragten eine manuelle Schaltung bevorzugte. 

DAS NÄCHSTE AUTO: GETRIEBE-TYP 

  Bevorzugen Sie manuelle oder automatische Schaltung? (in Prozent) 
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8 Auswertung 4: Kaufkriterien 2017 

8.1 Rangliste der Kaufkriterien 

Was ist beim Kauf des nächsten Autos wichtig, welche Kriterien spielen eine nachgelagerte Rolle, 

welche Aspekte sind gar nicht wichtig? Die Befragten haben dazu wiederum 15 vorgegebene 

Kriterien auf einer 5-stufigen Skala („sehr wichtig“, „wichtig“, „eher wichtig“, „eher unwichtig“, 

„überhaupt nicht wichtig“) eingestuft. Für die Rangliste wurden diese Einstufungen aggregiert; 

dazu wurden diesen 5 Stufen die Gewichte 1, 0.6, 0.3, 0.1 bzw. 0 zugeordnet. 

Nachdem 2015 erstmals überhaupt (auch unter Einbezug der ETHZ-Erhebungen aus den Jahren 

2005 und 2006) der Energieverbrauch zum wichtigsten Kaufkriterium wurde, wurde 2016 erst-

mals der CO2-Ausstoss zum zweitwichtigsten Kriterium. Die ehemals wichtigsten Kriterien, Kauf-

preis und Autogrösse, fanden sich noch auf den Plätzen 3 und 5, während die Sicherheit den 4. 

Platz belegt. 2017 hat der CO2-Ausstoss zwar an relativer Bedeutung gewonnen, wurde aber 

dennoch vom Kaufpreis wieder «überholt» und stellt wie 2015 das drittwichtigste Kriterium dar. 

Das Kriterium „Sicherheit“ bildet auch die Grenze zwischen den nicht-kompensatorischen Krite-

rien (hier will der Autokäufer „keine Kompromisse“ eingehen und akzeptiert keine Kompensation 

von Mindererfüllungen durch Übererfüllung bei anderen Kriterien) einerseits und den kompensa-

torischen Kriterien anderseits. 

RANGLISTE DER 15 WICHTIGSTEN KAUFKRITERIEN 

  Rangliste und relative Wichtigkeit (Skala 0 bis 100) (Reihenfolge nach 2016er Rang) 
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8.2 Die 15 Kaufkriterien im Einzeln 

Nachstehend wird für jedes der 15 Kaufkriterien die Einstufung im Einzelnen gezeigt. Dabei zeigt 

sich, dass Treibstoffverbrauch und CO2-Ausstoss sehr ähnlich beantwortet wurden (was physika-

lisch auch zutrifft) und eher nicht-kompensatorische Kriterien darstellen, wie auch Sicherheit und 

Kaufpreis. 

KAUFKRITERIUM: TREIBSTOFFVERBRAUCH 

  Wie wichtig ist ein niedriger Treibstoffverbrauch? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: KAUFPREIS 

  Wie wichtig ist des Kaufpreis des Autos? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: CO2-AUSSTOSS (KLIMAGASE) 

  Wie wichtig ist ein niedriger Ausstoss von CO2 (Klimagasen)? (in Prozent) 
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KAUFKRITERIUM: SICHERHEIT 

  Wie wichtig ist die Sicherheit (Assistenzsysteme)? (in Prozent) 

 

 

Auch Autogrösse, Treibstofftyp und Getriebeart gehören relativ klar in die Gruppe der nicht-kom-

pensatorischen Kriterien; für diese 3 Kriterien verwendet die Autokaufmodellierung entsprechend 

auch oft Treueraten, weil Konsumenten hier oft beim nächsten Autokauf dem bisherigen Verhal-

ten treu bleiben (siehe Kapitel 10). 

KAUFKRITERIUM: TREIBSTOFF-TYP 

  Wie wichtig ist das Antriebssystem (Benzin/Diesel, Gas, Hybrid, Elektro)? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: AUTOGRÖSSE 

  Wie wichtig ist die Grösse des Autos? (in Prozent) 
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KAUFKRITERIUM: SCHALTUNG 

  Wie wichtig ist die Schaltung (manuell oder Automat)? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: ALLRAD-ANTRIEB 

  Wie wichtig ist Allrad-Antrieb? (in Prozent) 

 

 

Die übrigen Kriterien sind kompensatorisch, d.h. das weniger gute Abschneiden eines Neuwagen-

modells beim einen Kriterium kann durch ein sehr gutes Abschneiden bei einem anderen Kriterium 

kompensiert werden. Die Bedeutung der (kompensatorischen) Kriterien Leistung, Hubraum und 

Beschleunigungsvermögen nimmt tendenziell ab. 

KAUFKRITERIUM: LEISTUNG 

  Wie wichtig ist die Motorleistung (in PS oder kW)? (in Prozent) 
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KAUFKRITERIUM: HUBRAUM 

  Wie wichtig ist der Hubraum des Motors? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: BESCHLEUNIGUNGSVERMÖGEN 

  Wie wichtig ist das Beschleunigungsvermögen? (in Prozent) 

 

 

Das Design sowie die Höhe der Motorfahrzeugsteuer sind wichtig, aber dennoch kompensatori-

sche Kriterien. Die (nachstehend gezeigte) leichte Abnahme der Bedeutung der Automarke wird 

teilweise kompensiert durch die tendenziell steigende Bedeutung des Designs. 

KAUFKRITERIUM: DESIGN 

  Wie wichtig ist das Design? (in Prozent) 
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KAUFKRITERIUM: MOTORFAHRZEUGSTEUER 

  Wie wichtig ist die Höhe der jährlichen Motorfahrzeugsteuer? (in Prozent) 

 

 

Die Marke und die Ausstattung des Fahrzeugs stellen zwei weitere, kompensatorische, in der Be-

deutung tendenziell leicht abnehmende Kaufkriterien dar. 

KAUFKRITERIUM: MARKE 

  Wie wichtig ist die Marke des Autos? (in Prozent) 

 

 

KAUFKRITERIUM: AUSSTATTUNG 

  Wie wichtig ist die Ausstattung (Optionen wie Glasdach, Becherhalter, Sound)? (in Prozent) 
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9 Auswertung 5: Mobilität von morgen 2017 

9.1 Einstellung zu politischen Handlungsfeldern 

Zurzeit werden in der Schweiz verschiedene politische Massnahmen diskutiert, um den Energie-

verbrauch des Verkehrs zu reduzieren oder seine Finanzierung zu ändern. Die Befragten haben zu 

fünf Handlungsfeldern bzw. Instrumenten (Information, Anreize, Vorschriften, Treibstoffpreise, 

andere Massnahmen) mit insgesamt 19 bestehenden oder aktuell diskutierten möglichen politi-

schen Massnahmen angegeben, wie sinnvoll sie diese finden
2
. 

Die Einstufungen, wie sinnvoll eine mögliche politische Massnahme sei, zeigen sich als erstaunlich 

stabil, obwohl in der Zeit zwischen 2014 und 2017 die Energiestrategie im Parlament behandelt 

und im Frühling 2017 von Volk und Ständen angenommen wurde, Autos deutlich effizienter wur-

den, und im 2015 erstmals das CO2-Emissionsziel von 130 g CO2/km im Mittel über alle impor-

tierten Fahrzeuge erreicht werden musste. 

MOBILITÄT VON MORGEN: MÖGLICHE POLITISCHE MASSNAHMEN 

  Zurzeit werden in der Schweiz verschiedene Massnahmen diskutiert, um den Energieverbrauch des 

  Verkehrs zu reduzieren oder seine Finanzierung zu ändern. Was halten Sie für sinnvoll? (aggregiert) 

 

Auch wenn die Akzeptanzraten steigen, ist jegliche Erhöhung der Mineralölsteuer weiterhin 

höchst unpopulär. Trotz den laufenden hohen Investitionen findet die Erhöhung der Subventionen 

 

2 Die Skala war fünf-stufig. Die Angaben wurden zu einer metrischen Grösse aggregiert mit folgenden Gewichtungen: „1“ (= „über-

haupt nicht sinnvoll“) = Gewicht 0, „2“ = 0.1, „3“ = 0.3, „4“ = 0.6, „5“ ( = „sehr sinnvoll“) = 1 
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für den ÖV hohe, stabile Zustimmung. Sehr klar sprechen sich die Befragten gegen CO2-Einspa-

rungen im Ausland aus. Viele politische Massnahmen werden als gut akzeptabel eingestuft; Bo-

nus-Rabatte sind ausserdem konstant beliebter als Malus-Zuschläge. 

9.2 Einstellung zu Elektromobilität 

Welche Reichweite wünschen sich die Befragten bei einem Elektroauto? Je grösser die ge-

wünschte Reichweite, desto grösser die benötigte Batterie, was nicht nur teurer ist, sondern das 

Fahrzeug auch schwerer macht – was sich wiederum negativ auf die Energieeffizienz und die 

Ökobilanz auswirkt. Dieser klassische Zielkonflikt ist in aller Munde, und hier unterscheidet sich 

das Elektroauto auch grundlegend von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. 

Obwohl die Autos in der Schweiz im Durchschnitt nur 24 km pro Tag zurücklegen, und nahezu 

alle Fahrten kürzer sind als 200 km, spricht die Präferenz der Befragten eine klare Sprache: Elekt-

roautos sollten – unter Alltagsbedingungen – 400 km oder am liebsten gar über 500 km Reich-

weite haben. Damit zeigt auf: Autos werden nicht auf ihren durchschnittlichen Alltagseinsatz hin 

optimiert, sondern auf jene Eventualität, welche einmal pro Jahr vorkommen könnte. Das Auto 

soll immer noch Alleskönner sein, obwohl ca. 70% aller Personenwagen in der Schweiz nicht als 

Alleinauto einem Haushalt dienen, sondern diese Haushalte 2 oder mehr Fahrzeuge zur Verfügung 

haben. 

MOBILITÄT VON MORGEN: MINIMALE REICHWEITE VON E-AUTOS IM ALLTAG 

  Welche Reichweite (unter Alltagsbedingungen) wäre für Sie Voraussetzung,  

  um ein Elektroautos zu kaufen? (nur 1 Nennung) 

 

9.3 Einstellung zu autonomen Fahrzeugen 

Autos werden immer intelligenter. Sie unterstützen beim Lenken des Fahrzeugs, greifen in gefähr-

lichen Situationen ein. Schon heute können einzelne Fahrzeugmodelle das Auto selbstständig len-

ken, die künftige Entwicklung hin zu Autos, die vollständig autonom unterwegs sein können, wird 
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in den Medien kontrovers diskutiert. Die Befragten haben angegeben, was sie betreffend auto-

matisierten und voll-autonomen Fahrzeugen für sinnvoll halten (die folgenden Kategorien ent-

sprechen den SAE-Levels 1 bis 5): 

 Unterstützend: Verkehrsschild-Identifikation, Müdigkeitserkennung, Fussgänger werden 

 erkannt und angeleuchtet 

 Mitlenkend: Spurhalte- und Distanzkontroll-Systeme, adaptive Lenkung in Kurven 

 Teilautomatisch
3
: Auf Autobahnen und beim Einparken fährt das Auto selbst, der Lenker 

 muss aber immer überwachen 

 Automatisiert: Autos können meist auf Autopilot fahren, der Lenker kann telefonieren, 

 essen oder lesen 

 Voll-autonom: Autos sind ohne Lenker unterwegs, suchen Parkplätze selber, holen  

 Personen vom Bahnhof ab 

Die Skala war fünf-stufig. Die Angaben wurden zu einer metrischen Grösse aggregiert mit folgen-

den Gewichtungen: „1“ (= „überhaupt nicht sinnvoll“) = Gewicht 0, „2“ = 0.1, „3“ = 0.3, 

„4“ = 0.6, „5“ ( = „sehr sinnvoll“) = 1. 

Es zeigt sich, dass zwischen 2014 und 2015 kaum ein Unterschied in den Akzeptanzniveaus fest-

zustellen ist, jedoch seit Einsetzen der öffentlichen Diskussion um selbstfahrende Autos seit Mitte 

2015 ein deutliches Ansteigen der Akzeptanz. Alle Einsatzformen von autonomen Autos, bei de-

nen eine Person mit Führerausweis weiterhin am Lenkrad sitzt, geniessen eine hohe Akzeptanz. 

Sobald die Einsatzform zulässt, dass die Person das Lenkrad aus der Hand gibt, reduzieren sich die 

Akzeptanzraten von über 60% auf noch ca. 25%, das teilautomatisierte Fahren auf der Autobahn 

immerhin 44%. Seit 2015 findet allerdings auch bei den beiden umstrittensten Einsatzformen, 

das Fahren auf Autopilot sowie das fahrerlose völlig autonome Fahren, eine klare Steigerung der 

Akzeptanz statt (wenngleich von einem tiefen Niveau aus). 

MOBILITÄT VON MORGEN: AUTONOME FAHRZEUGE 

  Autos werden immer intelligenter. Was halten Sie für sinnvoll? (aggregiert) 

 

 

 

3 Gegenüber BAM2016 wurde diese Formulierung in der Erhebung leicht angepasst – was den Rückgang in den Zustimmungsraten 

(aggregierte Zustimmung BAM2016: 62%; BAM2017: 44% erklärt). 
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10 Modellierung des Autokaufverhaltens 

10.1 Neuwagenkauf-Simulationsmodell sim.car 

Das Mikrosimulationsmodell «sim.car» (siehe Müller und de Haan 2009 sowie de Haan et al. 2009) 

bildet den Neuwagenkauf als zweistufigen Prozess ab. Vor dem Kauf erhält jeder Haushalt ein 

bisheriges Vorgängerauto zugewiesen. Dies geschieht nicht zufällig, sondern die vorgegebene 

Bestandesflotte wird anhand des gleichen Autokaufmodells möglichst passend auf die Bevölke-

rung verteilt. Das Modell wurde seit seiner Entwicklung an der ETH Zürich 2003 für diverse Ämter 

auf den Stufen Kanton und Bund sowie für Firmen eingesetzt, beispielsweise zur Berechnung des 

Effekts von Bonus-Malus-Systemen beim Neuwagenkauf (de Haan, Müller, et al. 2007) oder zur 

Prognose des Ertragsverlaufs von kantonalen Motorfahrzeugsteuern und die Auswirkungen einer 

Ökologisierung solcher Steuern. Auch für die Technikfolgenabschätzung-Studie zur Elektromobi-

lität (de Haan, Zah, et al. 2013) wurde mit diesem Modell der schweizerische Automarkt simuliert. 

Die Ergebnisse der BAM-Erhebung bilden eine wesentliche Grundlage für die Modellierung des 

Autokaufverhaltens in der Schweiz mit der sim.car-Mikrosimulations-Software. Unter anderem 

fliessen sie zu den folgenden Themen ein: 

Soziodemographie 

 Verteilung der Haushalttypen und Einkommensklassen 

 Anzahl Motorfahrzeuge je Haushalttyp und Einkommensklasse 

 Kauf von Neu-/Vorführwagen vs. Occasions-Autos, je Haushalttyp und Einkommensklasse 

Präferenzen 

 Wichtigkeit von Kaufkriterien beim Autokauf; insbesondere Bedeutung der Energieeffizienz 

 Unterscheidung von nicht-kompensatorischen und kompensatorischen Kriterien 

Treueraten 

 Treueraten zum Treibstoff-Typ (Wahrscheinlichkeit bei Benzin/Diesel/Gas/usw. zu bleiben, 

wenn man das Vorgängerauto durch ein neu gekauftes Auto ersetzt) 

 Treueraten zur Getriebe-Art (Wahrscheinlichkeit des Verbleibs bei manuellem oder automati-

schem Getriebe) 

 Treueraten zur Automarke (Wahrscheinlichkeit, dass das nächste Auto von der gleichen Marke 

ist wie das heutige Auto) 

 Treueraten zur Hubraum-Klasse (Wahrscheinlichkeit, beim Ersatz des Autos ein neues Auto 

mit gleichem Hubraum zu kaufen) 

 Auto-Grössenklasse (Wahrscheinlichkeit, beim Ersatz eines Autos im gleichen Grössenseg-

ment zu bleiben) 
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10.2 Energiepolitische Relevanz von Treueraten 

Um sich innerhalb der unübersichtlichen Fülle an erhältlichen Neuwagen-Modellvarianten zu ori-

entieren und innert nützlicher Frist zu einer Kaufentscheidung kommen zu können, betrachten 

Neuwagenkäufer nicht alle (über 2000) Modellvarianten, sondern wenden verschiedene «verein-

fachende» Entscheidungsregeln an, sogenannte Heuristiken. Eine der wichtigsten ist die Orientie-

rung an bisherigen Erfahrungen, d.h. an der Vergangenheit. In Zeiten mit schnellem technologi-

schen Fortschritt führen solche Heuristiken zur Entstehung einer «Effizienzlücke» (EBP, Fraunhofer 

ISI, UniZH, 2016): Neue, energieeffiziente Technologien werden weniger genutzt, als es ihre Ei-

genschaften eigentlich nahelegen würden, weil die Konsumenten lieber beim Bewährten bleiben. 

Im Rahmen der BAM-Erhebung werden das letztgekaufte Auto sowie, falls vorhanden, das zuletzt 

abgestossene Vorgängerauto erhoben. Auch alle weiteren Autos im Besitz des Haushalts werden 

erfasst. Diese Daten erlauben die Berechnung von Treueraten. Die Berechnung der Marken-, Treib-

stofftyp- und Getriebeart-Treue erfolgt dabei unmittelbar auf Basis der erhobenen Angaben zum 

heutigen Auto und dem zuletzt abgestossenen Vorgängerauto. Die Autogrössenklasse ist eine 

von EBP zugeordnete Klassifizierungs-Variable. Sie wird über die Typengenehmigungsnummer co-

diert (der Befragte muss seine Fahrzeuge genügend genau spezifizieren, damit ihnen die entspre-

chenden Typengenehmigungs-Einträge zugeordnet werden können). 

Zur Illustration zeigen wir hier die Treueraten zu den Hubraumklassen (aggregiert auf 9 Klassen) 

Bei 39% der Befragten haben das Jetztauto und das Vorgängerauto den genau gleich grossen 

Hubraum – obwohl zwischen den Baujahren altersmässig im Durchschnitt 7 Jahre liegen, und der 

technische Fortschritt es erlaubt, die gleiche Leistung mit immer kleineren Hubräumen zu erzielen. 

Entsprechend nimmt die relative Leistung in der Schweiz laufend zu. 

TREUE-RATEN: HUBRAUMKLASSEN-TREUE 

  Vergleich Hubraumklasse Jetztauto mit Vorgängerauto, aufgrund Typengenehmigung 
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Ein ähnliches Bild zeigen die Treue-Raten nach Autogrössenklassen (aggregiert auf 6 Klassen). 

Obwohl sich in den einzelnen Haushalten die Mobilitätsverhältnisse, namentlich die Anzahl der 

Haushaltangehörige und ihre Mobilitätswerkzeuge, naturgemäss ändern, sind die Konsumenten 

über längere Zeiträume ihrer Autogrössenklasse treu. 

TREUE-RATEN: AUTOGRÖSSENKLASSE-TREUE 

  Vergleich Grössenklasse Jetztauto mit Vorgängerauto, aufgrund Typengenehmigung  

  (hier von 12 auf 6 Fahrzeugklassen aggregiert) 

 

 

Das sim.car-Mikrosimulationsmodell erlaubt es, Treueraten vorzugeben, welche zwingend einge-

halten werden müssen. Im Simulationsmodell wird dies erzwungen, indem Konsumenten eine 

persönliche Auswahl an möglichen Neuwagenmodellvarianten erhalten, welche einigen oder allen 

Treueraten unterliegt. Beispielsweise erhält ein Privathaushalt im Simulationsmodell ausschliesslich 

Benzinfahrzeuge mit Automatikgetriebe zur Auswahl. Dies geschieht nicht immer, sondern nur in 

so vielen Fällen wie nötig, um die vom Nutzer vorgegebene Treueraten einzuhalten. 

In Ex-ante-Wirkungsabschätzungen sollten Treueraten unbedingt berücksichtigt werden, um ein 

realistisches Bild des Neuwagenmarkts, seiner zeitlichen Entwicklung und seiner Reaktion auf Po-

litikinstrumenten abbilden zu können. In Zeiten mit verstärkter Energiepolitik nimmt der Einfluss 

von Treueraten zu, und die beobachtbaren Effizienzlücken vergrössern sich. Die relevanteste 

Treuerate ist jene nach Hubraumklassen. Im Rahmen der BAM-Erhebungsreihe wird zu beobach-

ten sein, wie sich die Treueraten über die Zeit entwickeln. 
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