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Das Wichtigste in Kürze 
 
 
 
Das Mandat  
 
auto schweiz beauftragte das Forschungsinstitut gfs.bern, die Monitorstudie Verkehrs-
fragen aus dem Jahre 2005 aufzudatieren und rund um die hochaktuelle Klimadebatte 
zu ergänzen. Eine Publikation ist auf Ende September geplant. 
 
 
Einstellung gegenüber motorisiertem Verkehr wird kritischer 
 
Auch 2007 zeigen sich die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich autofreundlich. 
Allerdings definiert sich der Grad dieser Autofreundlichkeit in der aktuellen Befragung 
des Monitors Verkehrsfragen pointiert anders, als wir dies vor zwei Jahren festhielten. 
 

Grafik 1:  
Trend Vorteile vs. Nachteile von motorisiertem Verkehr 

"Alles in allem, denken Sie, der motorisierte Verkehr bringt mehr Vorteile als Nachteile, mehr Nachteile als 
Vorteile oder in etwa gleich viele Vor- und Nachteile?" 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = jeweils ca. 1'000)  
 
So nahm die pragmatische, gleichzeitige Wahrnehmung von Vor- und Nachteilen, wel-
che 2005 mehrheitlich in einem autofreundlichen Sinne in Handlungen aufgelöst 
wurde, erkennbar ab und ist 2007 nicht mehr mehrheitlich. Diese Verschiebung hat 
dabei keineswegs nur einen Profiteur: Zugelegt haben in den gleichen zwei Jahren näm-
lich sowohl die Erwartung einer Nachteilsdominanz wie auch leicht schwächer die Vor-
teilsdominanz. 
 
Die Einstellung gegenüber dem Auto zeigt sich nicht nur auf der generellen Ebene er-
kennbar polarisierter als 2005, sondern auf der nutzenspezifischen Ebene auch erkenn-
bar kritischer:  
 
• Erstens haben fast alle Vorteilsbeschreibung des Automobils innert zwei Jahren 

leicht an Zustimmung verloren. Die Schweizer Stimmberechtigten sind ein 
bisschen weniger der Meinung, dass das Auto einer guten Erreichbarkeit abge-
legener Ortschaften dienlich ist, wichtige Transportdienstleistungen erbringt, 
wichtig für das Funktionieren der Schweizer Wirtschaft ist, ein Verzicht unvor-
stellbar wäre und der Nutzen allen zugute kommt.  
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• Zweitens konnten sich mit zwei Ausnahme hingegen alle Aussagen halten, wel-
che das Automobil mit einem negativen Aspekt in Verbindung bringen. Unver-
ändert findet sich eine minderheitliche Zustimmung zur Ansicht, dass das Auto 
zu starker Lärmbelastung führt, mit Bequemlichkeit in Verbindung zu bringen 
ist, ein Statussymbol sei sowie durch die elektronische Kommunikation weniger 
wichtig ist als früher.  

 
• Drittens nahm die Ansicht, dass Autos die Umwelt weniger belasten als noch 

vor 10 Jahren in der Zustimmung um fast 10% zu, während im Gegenzug die 
Ansicht, dass das Auto die Umwelt belastet, fast um die gleiche Grösse weniger 
geteilt wurde. Das erklärt nun offensichtlich die Zunahme derjenigen Befragten, 
welche die Vorteile vor die Nachteile stellten: Es ist nicht eine wachsende Zu-
nahme von Vorteilserwartungen, welche zu einer solchen Ansicht führt, als 
vielmehr eine abnehmende Nachteilserwartung rund um die Umweltverträg-
lichkeit des Autos. Offensichtlich beobachten wir eine gleichzeitige bipolare 
Änderung in Einstellungsfragen, welche sich durch eine polarisierende Thema-
tisierung ergeben kann: Die Fragen, ob das Auto mit zur Umweltschädigung 
beiträgt, scheint offensichtlich mehr zu polarisieren als noch 2005, was einer-
seits dazu führt, dass die Nachteilsdominanz zulegen konnte, dadurch aber 
auch eine Trotzreaktion ausgelöst wurde, welche ebenfalls rund um diese Ar-
gumentationslinie angelegt ist. Die beobachtbare Folge ist schlussendlich eine 
Abnahme im Lager der PragmatikerInnen (sowohl Vor- wie auch Nachteile) zu-
gunsten der Pole Vorteilsdominanz und Nachteilsdominanz. 

 
Nichtsdestotrotz darf nicht vergessen werden, dass auch unter dieser neuen Ausgangs-
lage die Nachteilsdominanz aktuell klar minderheitlich bleibt. Polarisierung bedeutet in 
diesem Zusammenhang noch keineswegs einen mehrheitlichen Meinungsumschwung. 
 
Diese Veränderung findet sich dabei nicht nur auf der Einschätzung gegenüber Vor- und 
Nachteilen, sondern als generelle Anpassung am individuellen Einstellungsbild 
 

Grafik 2:  
Trend Einstellung Individualverkehr (Cluster) 
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Konnten wir 2005 noch eine Gruppe Fatalisten herausarbeiten, welche durch gleichzei-
tige Akzeptanz positiver und negativer Aspekte des Automobils auffielen, sich dadurch 
aber in keiner Weise im Autogebrauch einschränken liessen, ist diese Gruppe 2007 ver-
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schwunden. Es verbleiben eine leicht gewachsene Gruppe von Kritikern, welche die 
Nachteile des Automobils (insbesondere die Umweltbedenken) betonen, eine ge-
schrumpfte Gruppe von Befürwortern mit Lärm-/Umweltbedenken und eine klar ge-
wachsene Gruppe von Kritik-Verunsicherte, welche vor allem die Vorteile des Automo-
bils in den Vordergrund stellen, neuerdings aber durch die wachsende Kritik zumindest 
verunsichert werden. 
 
Unter einer solchen Einstellungsverschiebung bleibt das Auto zwar auch 2007 ein Er-
folgsprodukt, allerdings ein umstritteneres als 2005. So beobachten wir nicht nur einen 
leicht tieferen selbstreferierten Nutzungsgrad, sondern können auch aufzeigen, dass ge-
rade rund um die Problemsicht zum Auto vermehrter Informationsbedarf besteht. Ge-
rade unter Kritk-Desinteressierten zeigt sich der Informationsbedarf rund um die Prob-
lemsicht auf das Auto im Zweijahresvergleich wachsend. 
 
Rückgriff würde man auf eine ganze Reihe von Kommunikatoren nehmen – allen voran 
auf Verkehrsverbände, Experten und Bundesämter. Der Wunsch nach Expertenmeinun-
gen mag dabei durchaus als Indikator dienen, dass trotz der Alltäglichkeit des Autos 
Fragen offen bleiben, welche man gerne Experten überlässt. Bezeichnenderweise beo-
bachten wir gerade rund um die Kritikdesinteressierten trotz des erhöhten Informations-
bedarfs eine gewisse Gegenreaktion auf den expertenseitigen Mediendiskurs. So findet 
sich unter Kritik-Verunsicherten verstärkt (und wachsend) die Ansicht, dass "Leute wie 
Sie und ich" valable Kommunikatoren sind. Offensichtlich benutzen Kritik-Verunsi-
cherte ihr Umfeld nicht zuletzt auch dazu, die Expertenmeinungen aus dem Alltag her-
aus zu diskutieren und mit eigenen Alltagserfahrungen auszutarieren. Die Folge davon 
findet sich schlussendlich in der gleichzeitig zunehmenden Entwicklung an den beiden 
Einstellungspolen "Vorteilsdominiert" und "Nachteilsdominiert". 
 
 
Klimasituation als zentrales Problem 
 
Die UNO-Klimaberichte werden grossmehrheitlich wahrgenommen, mit dem richtigen 
Inhalt gefüllt und gelten faktisch flächendeckend als ausgesprochen wichtig für den öf-
fentlichen Diskurs in der Schweiz. Ergänzen wir diese Erkenntnisse noch durch die Tat-
sache, dass grosse Mehrheiten davon ausgehen, dass die weltweite Klimasituation einen 
grossen zeitlichen Problemdruck nach sich zieht und faktisch jetzt oder nie gelöst wer-
den muss, vermag es dann auch nicht zu erstaunen, wenn wir im Vorfeld eine kritische-
re Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr und insbesondere dem Auto gefun-
den haben: Die Klimadebatte entfaltet offensichtlich eine entsprechende Wirkung. 
 
Auch wenn das Klima-Problem breit geteilt wird, zeigt sich eine relativ weitgehende 
Undifferenziertheit in Bezug auf mögliche Lösungsansätze. Individuelle Verhaltensän-
derung, neue Technologien und neue Energieformen werden exakt gleichermassen als 
valable Lösung hinzugezogen, was erfahrungsgemäss weniger Zeichen für eine entspre-
chende Lösungspräferenz als vielmehr für einen (noch) unreflektierten Gedankengang 
ist – man teilt einfach mal alles, was auf den ersten Blick eine Lösung verspricht. 
 
 
Reaktion auf diese Problemzunahme auf individueller, wirtschaftlicher und staatlicher 
Ebene, allerdings nicht gleich stark ausgeprägt 
 
Die leicht gewachsene Kritik gegenüber den Auswirkungen des motorisierten Verkehrs 
und insbesondere des Autos auf die Umwelt schlägt sich in einem letzten Schritt auch 
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in einem entsprechenden Handlungsversprechen für die Zukunft nieder. So schliessen 
die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich nicht aus, beim nächsten Auto-Kauf ein 
umweltfreundlicheres Antriebssystem in Betracht zu ziehen, zeigen durchaus Bereit-
schaft sich auf der individuellen Ebene umweltfreundlicher zu verhalten, nehmen dezi-
diert die Auto-Wirtschaft und ihre Innovationskraft in die Pflicht und fordern schlussend-
lich auch von der öffentliche Hand Positiv- und Negativ-Sanktionen. Die Handlungsbe-
reitschaft ist dabei, spürbar über dem Niveau 2005, was nahelegt, dass es offensichtlich 
einen Zusammenhang zwischen wachsender Kritik und Handlungsbereitschaft zu geben 
scheint. 
 
Allerdings folgt die Zustimmung auch 2005 zentral der direkten Betroffenheit: Deutlich 
mehr gestützt werden Handlungen, welche keine flächendeckende Betroffenheit auslö-
sen. Trotz dieser Einschränkung kann aber gerade die CO2-Abgabe 2007 erstmals eine 
knapp mehrheitliche Zustimmung hinter sich scharen. 
 
 
Die Datenbasis 
 
Die Ergebnisse der Befragung "Monitor Verkehrsfragen " basieren auf einer repräsenta-
tiven Befragung von 1050 Schweizer Stimmberechtigten (740d, 240f, 70i), welche 
gfs.bern befragt hat. Die Befragung wurde dabei zwischen dem 16.07.2007 und dem 
05.08.2007 durchgeführt. Der Datensatz wurde nach den reellen Verhältnissen rund 
um Sprachregionen zurückgewichtet. 

Die statistischen Fehler bei der Stichprobengrösse für die jeweiligen befragten Gruppen 
betragen: 

Tabelle 1: 
Ausgewählter statistischer Stichprobenfehler nach Stichprobengrösse und Basisverteilung 

Fehlerquote Basisverteilung Stichprobengrösse 

50:50 20:80 

N=1000 3.2% 2.8% 

N=500 4.5% 3.6% 

N=100 10.0% 8.1% 

N=50 14.0% 11.5% 
Lesebeispiel: Bei rund 600 Befragten und einem ausgewiesen Wert von 50 Prozent liegt der effektive Wert zwischen 50 % +/- 4,2 
Prozent, bei einem Basiswert von 20 Prozent zwischen 20 % +/- 3,3 %.  

 
Um Fehlinterpretationen zu minimieren, nehmen wir keine Subgruppenanalysen unter 
50 vor. 
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1. Die Einleitung 
 
 
Auch 2007 ist der motorisierte Individualverkehr ein elementarer Teil unseres täglichen 
Lebens. Für eine solche Erkenntnis genügt ein kurzer Blick auf die Strasse und in die ei-
gene Garage. Ein Monitor zu Verkehrsfragen kann (und will) einen solchen einfachen 
Blick keineswegs widerlegen. Nichtsdestotrotz zeigt dieser Blick nur die eine Seite der 
Einstellung gegenüber dem Automobil: Auch wenn nämlich das Auto nach wie vor ei-
nen elementareren Teil unseres Alltagslebens ausmacht, ist die Einstellung rund um den 
motorisierten Verkehr und insbesondere um das Auto 2007 eine andere. 
 
Dass sich etwas geändert hat, zeigt sich schon auf einer indirekten Betrachtungsebene. 
Die UNO publizierte 2006/2007 zwei hochgradig und weltweit antizipierte Klima-Be-
richte, welche die klimatischen Veränderungen erhärtet auf einen menschlichen Verur-
sacher zurückführten. Medien und Politik griffen diese Berichte sehr intensiv auf und 
leiteten daraus eine bis heute andauernde Diskussion und Handlungsbereitschaft ab. 
 
Diese Diskussion bleibt dabei auf die Wahrnehmung und Einstellung der Schweizer 
Stimmberechtigten keineswegs folgenlos. Das herausragende Resultat der Grünen im 
Kanton Zürich, die Entstehung einer nationalen grünliberalen Partei sowie die Präsenz 
des Umweltthemas im eidgenössischen Wahlkampf mögen als Zeichen dafür dienen, 
dass sich hier neue Entwicklungen initiieren. 
 
Diese neuen Entwicklungen lassen sich in der aktuellen Wahlbarometerserie 2007 ex-
emplarisch beobachten: 
 
• Das Thema Umwelt nimmt als antizipiertes Problemfeld seit 10 Jahren erstmals 

wieder beobachtbar zu. 
 
• Diese Problemwahrnehmung zu einem Sachthema zeigt einen direkten Zusam-

menhang zu der geäusserten Wahlabsicht. Dieser direkte Zusammenhang ist für 
Sachthemen als Einflussfaktor auf die erfahrungsgemäss langfristig relativ stabile 
Wahlabsicht bemerkenswert. 

 
Der Monitor Verkehrsfragen 2007 greift diese Anzeichen auf und will Einblick in Wahr-
nehmungs-, Einstellungs- und Handlungsfragen geben, welche über den einfachen Blick 
aus dem Fenster hinausgehen. Dabei wird dem geneigten Leser schnell offensichtlich, 
dass das Thema Umwelt und das Thema Auto 2007 deutlich stärker miteinander ver-
knüpft sind, als wir dies 2005 festgehalten haben. 
 
Die Studienarbeit 2007 nimmt sich dieser Fragestellung auf drei verschiedene Ebenen 
an: 
 

Ebene 1:  Das Auto als Produkt einer Einstellung und einer Nutzung 

Ebene 2:  Wahrnehmung und Einstellung gegenüber der Klimadebatte 

Ebene 3:  Handlungsrelevanz der Einstellung 

Der vorliegende Schlussbericht schliesst die Berichterstattung zum Monitor Verkehrsfra-
gen ab. 
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2. Der Forschungsplan 
 
 
 
Als Konzept für Abstimmungsanalysen hat gfs.bern den Dispositionsansatz entwickelt. 
Er ist besonders geeignet, über den Einzelfall hinaus verständlich zu machen, wer wie 
entscheiden könnte, was dazu führt, und was aus der Entscheidung gefolgert werden 
kann. Auch wenn es sich bei einer Einstellungsmessung rund um den motorisierten In-
dividualverkehr nicht um eine Entscheidung im klassischen Sinne handelt, funktioniert 
die Meinungsbildung grundsätzlich gleich: Aufgrund der Meinungslage wird die Aus-
gestaltung und Dezidiertheit der eigenen Einstellung entschieden. Ohne in die Details 
zu gehen, seien deshalb die hauptsächlichen Prämissen des Ansatzes und die Folgerun-
gen, die sich für die Analyse ergeben, kurz vorgestellt.  
 
 
 
2.1. Die generelle These des Dispositionsansatzes 
 
Grundlegend ist die These, dass Ergebnisse von Einstellungen, z.B. Abstimmungen oder 
Handlungsrelevanz, nicht ein für alle Mal feststehen, sondern in einem gewissen Masse 
variabel sind. Wie sie ausfallen, ist abhängig von  
 
• dem Thema,  
• dem Konfliktmuster in der meinungsbildenden Elite, 
• einer öffentlichen Diskussion, 
• der politischen Kultur und dem politischen Klima, 
• den thematischen Prädispositionen und  
• den Kampagnewirkungen. 
 

Grafik 3:  

Analytisches Schema des 
Dispositionsansatzes
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Elemente dieser Definition sind nebst der "Entscheidung" also auch „Kampagnen", die 
"Prädispositionen", das "Umfeld bzw. Klima" und die "Vorlage selber". Formalisiert 
werden Entscheidungen oder Handlungsrelevanz als Funktion von Vorlagen, Kampag-
nen, Prädispositionen und Umfeld gesehen. Entscheidungen und Handlungsrelevanz 
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variieren demnach, wenn sich mindestens eines dieser Elemente ändert. Allerdings 
können sie sich nicht beliebig entwickeln. So wird die Öffentlichkeitsarbeit durch das 
Umfeld und die Vorlage mitbestimmt und Prädispositionen ändern sich in der Regel nur 
langfristig oder nur als Folge von veränderten Umfeldbedingungen.  
 
 
 
2.2. Der Fragebogen 
 
Der Fragebogen baut einerseits zentral auf der Analysearbeit 2005 und wurde für die 
Befragung 2007 mit dem Schwerpunktthema "Klima" ergänzt. 
 
Wie bei Umfragearbeit bestens bewährt wurde der Fragebogen in zwei Schritten erstellt: 
Im ersten Schritt wurden die Indikatoren bestimmt, die für die Überprüfung der Frage-
stellungen nötig sind. Im zweiten Schritt wurde ein Fragenbogen formuliert, der sich für 
Bevölkerungsbefragungen eignet. Der Kunde war während des gesamten Entstehungs-
prozesses aktiv eingebunden. 
 
Bei der Formulierung der Botschaften und Modelle, die evaluiert werden sollten, ermit-
telten wir in einem ersten Schritt und in intensiver Zusammenarbeit mit dem Auftragge-
ber die potenziell strittigen Einstellungen. In einem zweiten Schritt formulierten wir 
daraus die Kernaussagen. 
 
Das Vorgehen beim Fragebogen folgte den Erfahrungen, die wir bei anderen Analysen 
aus dem Monitoringbereich gesammelt haben.  
 

Tabelle 1: 
Übersicht über die Module und Indikatoren der Monitor-Studie " Verkehrsfragen" 2007 

 

Haushalts-/Personenbezogene Merkmale 
Geschlecht 

Alter 
Schulabschluss 

Politische Ausrichtung 
Berufstätigkeit 

Autobesitz, -nutzung 
Einkommen 

Informationsverhalten Verkehrsfragen 
Informationsstand 

Interesse 
Glaubwürdigkeit Kommunikatoren 

Einstellung Automobil 
Nutzungsaspekt Auto 

Basis-Argumentarium Auto 
Klimadebatte 

Wahrnehmung 
Einstellung 

Argumentarium 
Auswirkungen Einstellung 

Argumentarium Selbstkontrolle 
Forderungskatalog gegenüber Staat 

Ausbaukatalog gegenüber Staat 
 
Quelle: gfs.bern, Verkehrsfragen 2007 
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2.3. Die Befragung 
 
Die Ergebnisse der Befragung "Verkehrsfragen" basieren auf einer repräsentativen Be-
fragung von 1050 Stimmberechtigten aus der ganzen Schweiz, welche gfs.bern befragt 
hat. Die Befragung wurde dabei zwischen dem 16.7. und 5.8.2005 durchgeführt. 
 
Die Befragung der Stimmberechtigten wurde mittels persönlichen Face-to-face-Inter-
views realisiert. Die Interviews selber führten 56 ausgebildete BefragerInnen durch. Sie 
wurden vorgängig über Ziel und Ablauf der Befragung instruiert. Wir stellen damit si-
cher, dass ein einzelner Interviewer im Durchschnitt maximal 18 Interviews durchführt 
und ein Interviewer-Einfluss möglichst minimiert wird. Die von den BefragerInnen pro-
duzierten Angaben wurden nachträglich plausibilisiert und auf allfällige Einflüsse der In-
terviewerInnen untersucht. Die Qualität der gelieferten Arbeit war für die Entlöhnung 
relevant. 
 
Bei einer Stichprobe entscheiden zwei Faktoren über die Qualität der später gewonne-
nen Aussagen entscheidend mit. Auf der einen Seite definiert sich die Datenqualität 
über die Grösse des Stichprobenfehlers. Dieser Index weißt die Irrtumswahrscheinlich-
keit und Irrtumsgrösse einer getroffenen statistischen Aussage aus. Einerseits geht man in 
der Umfrageforschung immer von einer Irrtumswahrscheinlichkeit von 5% aus, d.h. bei 
jeder 20. Aussage kann es sich bei einer getroffenen Aussage auch um einen Irrtum han-
deln. In allen anderen Fällen ist die Grösse des Irrtums abhängig von der Stichproben-
grösse – je mehr realisierte Interviews, desto kleiner wird der mögliche Fehler: 
 

Tabelle 2: 
Ausgewählter statistischer Stichprobenfehler nach Stichprobengrösse und Basisverteilung 

Fehlerquote Basisverteilung Stichprobengrösse 

50:50 20:80 

N=1000 3.2% 2.6% 

N=700 3.8% 3.0% 

N=200 7% 5.6% 

N=100 10.0% 8.1% 

Lesebeispiel: Bei rund 200 Befragten und einem ausgewiesen Wert von 50 Prozent liegt der effektive Wert zwischen 
50 % +/- 7 Prozent, bei einem Basiswert von 20 Prozent zwischen 20 % +/- 5,6 %.  

 
Gerade bei Untergruppenanalyse weist die untersuchte Gruppe schnell weniger Be-
fragte als 50 aus, was bei einem Stichprobenfehler von über 14% eine adäquate Inter-
pretation nahezu verunmöglicht. Um Fehlinterpretationen zu minimieren nehmen wir 
keine Subgruppenanalysen unter 50 vor.  
 
Das andere Element einer qualitativ hoch stehenden Analyse ist die Gewährleistung von 
Repräsentativität. Repräsentativität bedeutet nichts anderes, als dass jede Person aus der 
Grundgesamtheit genau die gleichen Chance haben muss, an der Befragung teilnehmen 
zu können. Werden bei der Stichprobenziehung systematisch Gruppen ausgeschlossen, 
ist eine Befragung nicht repräsentativ. 
 
Wir gewährleisten die Repräsentativität in unseren face-to-face-Befragungen durch eine 
gemischte Zufalls-/Quoten-Stichprobe: 
 
• Die Ortsauswahl geschieht aufgrund des jeweils aktuellen Ortsverzeichnisses 

des Bundesamtes für Statistik. Dabei werden die Ortschaften nach ihrer Ein-
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wohnerzahl gewichtet, sodass alle Individuen die gleiche Chance haben, be-
fragt zu werden. Die konkrete Ortauswahl geschieht sprachregional geschich-
tet, sodass ein repräsentatives Abbild entlang der Sprachgrenzen gewährleistet 
ist. 

 
• Die Personenauswahl in den einmal ermittelten Befragungszentren erfolgt nach 

einem Quotenverfahren, welches repräsentative Vorgaben für das Geschlecht 
und Alter macht. In jedem Befragungszentrum werden 10 Interviews durchge-
führt. 

 
• Die Ortschaften bzw. Befragungszentren werden von Befragung zu Befragung 

neu ausgewählt, sodass die Wahrscheinlichkeit konstanter Interviews bei der 
gleichen Person sehr gering ist. Diese Methode verhindert auch, dass Befrage-
rInnen direkt an ihrem Wohnort bzw. in ihrem Bekanntenkreis die Interviews 
realisieren. 

 
 
 
2.4. Die Datenanalyse 
 
Die neu generierten Daten wurden wie folgt analysiert. Zuerst leisteten wir die be-
schreibende Analyse. Dabei werden vor allem Häufigkeiten in Form von Prozentwerten 
beschrieben. Jede dieser Aussage ist mit einem statistischen Unsicherheitsbereich behaf-
tet. Diese richtet sich vor allem nach der Stichprobengrösse, zum Teil auch nach der 
Höhe der Prozentzahl, die interessiert. Die statistischen Fehlerquoten für die vorlie-
gende Untersuchung sind in der nachstehenden Grafik zusammengestellt. 
 

Grafik 4:  
Maximaler statistischer Stichprobenfehler nach Stichprobengrösse 
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© gfs.bern, Nomogramm / Fehlerquotenberechner (www.gfsbern.ch)  
 
Zusammenhänge zwischen zwei Variablen, also zwischen der Autonutzung und der 
Sprachregion beispielsweise, werden mittels Korrelationen gemessen. Das normaler-
weise verwendete Mass ist der Koeffizient Cramers V. Der Vorteil dieser Masszahl ist, 
dass sie unabhängig vom Skalenniveau bei den Indikatoren verwendet werden kann. 
Damit bestimmen wir die Stärke des Zusammenhangs. Dieser ist umso mehr gegeben, 
als Cramers V von Null differiert. Davon unterscheiden wir die Frage, ob der in der Be-
fragung gefundene und gemessene Zusammenhang auch auf die Grundgesamtheit ver-
allgemeinert werden darf. Hierfür verwenden wir den üblichen Signifikanztest Chi2. 
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Dieser sagt, mit welcher Sicherheit eine Verallgemeinerung auch auf nicht befragten 
Personen gemacht werden kann. In der Regel verwenden wir ein Sicherheitsmass von 
95 Prozent.  
 
Gilt es, die Zusammenhänge zwischen mehr als zwei Variablen zu bestimmen, kom-
men multivariate Analysemethoden zum Einsatz. Dabei muss man drei Operationen un-
terscheiden:  
 
• der Vergleich von Variablen,  
• die Gruppierung von Antworten und  
• die Kausalanalyse zwischen mehreren unabhängigen und einer abhängigen 

Variable. 
 
Der Vergleich von Variablen auf der Ebene der einzelnen Antworten wird durch die 
multidimensionale Skalierung geleistet. Diese vergleicht die Antworten zu mehreren 
Fragen miteinander und identifiziert so Muster. Diese Muster lassen sich visuell darstel-
len, wobei Variablen mit vielen ähnlichen Mustern als Punkte in einem (zweidimensio-
nalen) Diagramm erscheinen, die nahe beieinander liegen. Demgegenüber erscheinen 
Punkte, welche Variablen ohne gemeinsame Muster symbolisieren, weit auseinander. 
Der Vorteil dieses Vorgehens besteht darin, rasch verwandte und unverwandte Indikato-
ren bestimmen zu können, ohne dass aber die Gründe für die Verwandtschaft von al-
leine ersichtlich würden.  
 
Eingesetzt wird diese Methode, um sich einen raschen Überblick über Argumente oder 
Prädispositionen zu verschaffen, die aufgrund ihrer Beurteilungen durch die Bürger-
schaft verwandt sind.  
 
Gilt es dagegen, Befragte aufgrund ihrer Antwort zu einer Anzahl von Indikatoren zu 
klassieren, kommt die Clusteranalyse zum Zug. Sie vergleicht zwei oder mehre Grup-
pen von Befragten hinsichtlich ihrer Ähnlichkeit. Dabei ordnet sie jede befragte Perso-
nen der vorbestimmten Zahl von Gruppen so zu, dass sich die Gruppen möglichst stark 
unterscheiden. Dabei werden nicht alle Indikatoren gleich stark gewichtet, wie diese 
bei einem Index der Fall ist. Vielmehr werden sie so gewichtet, dass sie zu einer opti-
malen Teilung der Bürgerschaft in die gewünschte Zahl von Gruppen beitragen.  
 
Eingesetzt wird dieses Verfahren vor allem dann, wenn man aus den einzelnen Antwor-
ten der Befragten zu verschiedenen Argumenten eine "konsolidierte Haltung" bestim-
men will, die über den Einzelfall hinaus eine höhere Gültigkeit für sich beanspruchen 
kann. Diese Konsolidierung ist vorteilhaft, wenn es gilt, Personen abstrakt zu typisieren, 
das heisst etwas auf der Dimension "Befürworter vs. Gegner" (zu der man Argumente 
testet) zu verorten.  
 
Die Erklärung von Zusammenhängen zwischen mehreren unabhängigen Variablen und 
einer abhängigen Variable leistet schliesslich die multivariate Regressionsanalyse. Diese 
basiert analog zu Korrelationen auf Koeffizienten, welche die Stärke des Zusammen-
hangs bestimmen. Der Unterschied zur Korrelationsrechnung besteht allerdings darin, 
dass die Regressionsanalyse nicht nur eine unabhängige Variable ausmisst, sondern eine 
beliebige Zahl von Variablen mit einbeziehen kann. Dies kommt komplexen Realitäten 
deutlich näher. Die Regressionsanalyse bestimmt auf diese Weise, welche der unab-
hängigen Variablen wie stark auf die abhängige Variable wirken, wenn man die Effekte 
der anderen unabhängigen Variablen mitberücksichtigt. Dabei stellt man auf den Beta-
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Koeffizienten ab. Dabei gibt es ebenfalls wie bei der Korrelationsrechnung Sicherheits-
masse, die angeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit ein in der Stichprobe gefundener 
Zusammenhang auch in der Grundgesamtheit gilt. Konkret handelt es sich auch hier um 
den Signifikanztest, der analog zur obigen Beschreibung funktioniert.  
 
Eingesetzt wird dieses Verfahren vor allem dort, wo es gilt, die Zusammenhänge zwi-
schen der Beurteilung verschiedener Botschaften einerseits und einer Einstellung oder 
Handlungsbereitschaft anderseits zu bestimmen. Dies kann an sich auch mit der Korre-
lationsrechnung geleistet werden, doch hat diese Form der Analyse den Nachteil, dass 
man die gleiche Beziehung mit verschiedenen Argumenten immer wieder nachweist. 
Dies schliesst die Regressionsrechnung aus, denn sie sagt, welches Argument am besten 
die untersuchte Einstellung erklärt, welches an zweiter Stelle steht und so weiter.  
 
 
 
2.5. Die grafische Aufarbeitung 
 
Alle Grafiken im Schlussbericht liegen dem gleichen Schema zugrunde, das im Folgen-
den kurz erläutert werden soll: 
 

Grafik 5:  
Wichtigkeit Klimaberichte 

"Was denken Sie, wie wichtig sind diese Klimaberichte für die Diskussion über Klima und Umweltschutz in der 
Schweiz? Sind diese Berichte sehr wichtig, eher wichtig, eher nicht wichtig oder gar nicht wichtig?" 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = 1050)  

 
Im Titel (1) lässt sich sowohl eine schlagwortartige Zusammenfassung der Frage, wie in 
Anführungszeichen auch der genaue Fragetext ablesen. Der Fragetext selber ist auf 
hochdeutsch, wird von unseren Interviewern aber auf schweizerdeutsch vorgelesen. 
 
Die Referenzgrösse (2) gibt darüber Aufschluss, auf welche Gruppe sich die Auswertung 
in der Grafik bezieht. In den meisten Fällen ist dies die Gesamtheit aller Stimmberech-
tigten. 
 
Die Resultate (3) zeigen in grafisch visualisierter Form die Ergebnisse. Je nach angestreb-
ter Aussage visualisieren wir Resultate mittels Kuchen, Balken oder Säulen. 
 
Der Fusszeile (4) entnimmt man sowohl den Zeitraum der Befragung wie auch die An-
zahl der befragten Personen, die für die Aussage in der Grafik relevant sind. (N=1050).  

2 

4

3 

1



 14

2.6. Die Berichterstattung 
 
Das Projektteam bestand aus den SpezialistInnen von gfs.bern zu Fragen von Untersu-
chungen bei politischen Fragestellungen: 
 

Leitung:   Urs Bieri, Politikwissenschafter, Projektleiter gfs.bern, Mitglied 
der Geschäftsleitung 

 
Stellvertretung:  Monia Aebersold, Sozialwissenschafterin, Projektleiterin gfs.bern 
 
Datenanalyse:  Stephan Tschöpe, Projektassistent gfs.bern 
 
Grafik, Desktop:  Silvia Ratelband-Pally, Projektadministratorin gfs.bern. 

 
Die Studie wurde nach den Grundsätzen der Branchenvereinigungen, denen gfs.bern 
angehört (SMS-SWISS INTERVIEW, ESOMAR), durchgeführt.  
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3. Die Befunde 
 
 
 
3.1. Die Übersicht 
 
Der Teil zu den Befunden gliedert sich wie folgt: 
 

• Im Kapitel 3.2. nähern wir uns auf einer generellen Ebene der Einstellung rund 
um Verkehr im Allgemeinen und dem Auto im Speziellen. Dieses erste Kapitel 
dient uns auch dazu, die relevanten Zielgruppen für die weitergehenden Be-
trachtungen herzuleiten. 

 
• Mit dem Kapitel 3.3 beobachten wir die Folgen einer solchen Einstellung auf 

zwei zentrale Faktoren rund um eine Themenantizipierung: Die Autonutzung 
und das Informationsverhalten. 

 
• Im Kapitel 3.4 gehen wir mit dem vermuteten Haupteinflussfaktoren 

Einstellungsänderungen rund um das Auto auf den Grund – die Klimadebatte. 
 
• Kapitel 3.5. führt die Erkenntnisse aus den vorangehenden Kapiteln auf eine 

Handlungsebene und beleuchtet deren Handlungsrelevanz. 
 
• Das Kapitel 4. synthetisiert die Erkenntnisse aus den einzelnen Kapiteln und 

setzt sie in die entscheidenden Zusammenhänge. 

 
 
 
3.2. Die Einstellung zum Auto 
 
Einstellungen zu Alltagserfahrungen sind erfahrungsgemäss relativ stabil. Als Faustregel 
dient uns hier die Vermutung der so genannten Zweipunkte-Intervention: Verändert sich 
nicht die Alltagserfahrung (Interventionspunkt 1), beispielsweise durch eine deutliche 
Änderung in der Anspruchshaltung, oder führen keine starken externen Faktoren (Inter-
ventionspunkt 2), beispielsweise eine neu vermutete Schädlichkeit, zu einer Neubewer-
tung der eigenen Einstellung, ändern sich solche Einstellungen meist nur marginal. 
 
Zweifellos ist das Automobil ein Alltagsgegenstand und wird (wie der Monitor Verkehrs-
fragen 2005 auch festhält) auch aus Alltagserfahrungen heraus beurteilt. Ohne weitere 
Analysearbeiten durchzuführen liegt bei einer solchen Grundvoraussetzung entspre-
chend auch die Vermutung nahe, dass sich die aufgrund einer solchen Ausgangslage 
entstandenen Einstellungen seit 2005 relativ wenig verändert haben. Dem ist im Moni-
tor Verkehrsfragen 2007 aber bezeichnenderweise nicht so. Auch wenn das Automobil 
nach wie vor ein flächendeckend verbreiteter Gebrauchsgegenstand ist, zeigen sich die 
kritischen Stimmen auf verschiedenen Ebenen ausgeprägter als wir dies noch 2005 fest-
gehalten haben.  
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Eine solche Entwicklung ist dabei durchaus herausragend und verlangt nach einer ver-
tieften Betrachtung. Vorliegende Schlussberichterstattung soll entsprechend in einem 
ersten Kapitel diese analytische Vertiefungsarbeit leisten und Auskunft über die zwei 
implizit angesprochenen, zentralen Fragen Auskunft gegeben: 
 
• Wie stark sind und in welche Richtung zeigen diese Veränderungen? 
• Lassen sich diese Veränderungen durch unsere Faustregel der Zweipunkte-Inter-

vention erklären und wenn ja, durch welchen der beiden potenziellen Interven-
tionspunkte? 

 
Wie schon 2005 nähern wir uns dieser Einstellung (und deren Veränderung) von ver-
schiedenen Seiten. 
 
 
3.2.1. Eine erste Annäherung – die Vor-/Nachteilsabschätzung 
 
In einem ersten Schritt gilt es, die Veränderung zu dokumentieren. Betrachten wir in 
einem ersten Schritt die Vor-/Nachteilseinschätzung gegenüber dem motorisierten Ver-
kehr als zentraler genereller Einstellungsindikator, visualisieren sich die angesproche-
nen Änderungen im Zweijahresvergleich deutlich: 
 

Grafik 6:  
Trend Vorteile vs. Nachteile von motorisiertem Verkehr 

"Alles in allem, denken Sie, der motorisierte Verkehr bringt mehr Vorteile als Nachteile, mehr Nachteile als 
Vorteile oder in etwa gleich viele Vor- und Nachteile?" 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = jeweils ca. 1'000)  
 
So nahm die pragmatische, gleichzeitige Wahrnehmung von Vor- und Nachteilen, wel-
che 2005 mehrheitlich in einem autofreundlichen Sinne in Handlungen aufgelöst 
wurde, erkennbar ab und ist 2007 nicht mehr mehrheitlich. Wenn diese Nennung nach 
wie vor die gewichtigste bleibt, ist diese Verschiebung durchaus bemerkenswert, insbe-
sondere dann, wenn wir einen Blick auf die zunehmenden Ausprägungen werfen. 
Diese Verschiebung hat nämlich auf einen zweiten Blick keineswegs nur einen Profi-
teur: Zugelegt haben in den gleichen zwei Jahren nämlich sowohl die Erwartung einer 
Nachteilsdominanz wie auch leicht schwächer die Vorteilsdominanz. Eine gleichzeitige 
Entwicklung an beiden Polen ist durchaus bemerkenswert und beruht erfahrungsgemäss 
auf zwei alternativen Begründungen: 
 
• Entweder zeigt sich das situative Entscheidumfeld (beispielsweise der öffentli-

che Diskurs) aktuell mehrfachthematisch. In einem solchen Szenario erhalten 
gleichzeitig voneinander unabhängige positive und negative Elemente erhöhte 
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(Medien-)präsenz, was zu einer gleichzeitigen Meinungsentwicklung in beide 
Richtungen führt. Eine solche Entwicklung ist nur selten beobachtbar. 

 
• Oder aber das situative Entscheidumfeld hat sich zwar nur einseitig verändert, 

der öffentliche Diskurs provoziert aber eine Gegenreaktion, so dass aufgrund 
des gleichen Aspektes beide Pole wachsen – der eine durch das veränderte 
Umfeld, der andere als Reaktion darauf. 

 
Welche der beiden Erklärungsansätze diese Entwicklung besser erklärt, soll sich in der 
weitergehenden Berichterstattung aufklären. Festhalten lässt sich aber schon hier, dass 
trotz der hohen Alltäglichkeit des motorisierten Verkehrs generell und des Autos im 
Spezifischen und der damit verbundenen Trägheit gegenüber Einstellungswechseln eine 
solche Verschiebung geschehen ist. 
 
Verändert hat sich auf einen zweiten Blick nur der Grad der Zustimmung, nicht aber die 
dahinterliegende soziodemographische Struktur. Nach wie vor finden wir Unterschiede 
soziodemographischer Natur auf drei Ebenen. 
 
• Einerseits ist diese erste Einstellungsmessung stark abhängig von der Art und der 

Häufigkeit der selbstreferierten Autonutzung. Je mehr und intensiver das Auto 
genutzt wird, desto mehr geht man auch davon aus, dass die Vor- gegenüber 
den Nachteilen überwiegen.  Gerade bei Auto-Vielnutzern wächst die Vorteils-
dominanz auf über 40%. Damit zeigt sich schon ein erster Hinweis darauf, wie 
sich die Verschiebung weg von einer pragmatischen Haltung nicht erklären 
lässt: Offensichtlich ist eine solche Änderung nicht die Folge einer abnehmen-
den Nutzenerfüllung im täglichen Gebrauch. Wer das Auto oft benutzt, betont 
nach wie vor die Vorteile deutlich stärker als Wenignutzer. 

 
• Dann folgt die Einstellung nicht überraschenderweise der politischen Grundhal-

tung. Linksorientierte orten erkennbar überdurchschnittlich ein Überwiegen der 
Nachteile. Allerdings sind hier die Unterschiede deutlich kleiner als entlang der 
vorgängig aufgeführten direkten Nutzung. Auch SP-Sympathisanten betonen die 
Nachteile nur mit minderheitlichen 26%. Oder in anderen Worten: Weniger 
die politische Zugehörigkeit, als vielmehr die individuelle Nutzung eines Autos 
scheint auf die Vor-/Nachteilserwartung einzuwirken. 

 
• Im Zweijahresvergleich unverändert zeigt sich auch 2007 ein Unterschied ent-

lang der individuellen Informiertheit. Je informierter sich die Befragten in Ver-
kehrsfragen fühlen, desto stärker betonen sie auch die Vorteile des motorisier-
ten Verkehrs. Allerdings findet sich eine solche Äusserung im Gegensatz zu 
2005 auch in der Gruppe der sehr gut Informierten nicht mehr mehrheitlich. 
Offensichtlich führt sehr gute Informiertheit deutlich weniger dezidiert zu einer 
vorteilsdominierten Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr. In der 
vorliegenden Schlussberichterstattung gilt es, auch diesem Zusammenhang ver-
tieft nachzugehen. 
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3.2.2. Eine zweite Annäherung – die argumentative Verortung 
 
Die Vorteils-/Nachteilswahrnehmung hat sich offensichtlich verschoben. Umso wichti-
ger ist angesichts einer solchen Veränderung die dahinterliegende, argumentative Be-
gründung: 
 

Grafik 7:  
Trend Aussagen zu Autos in der Schweiz (1) 

"Wir haben hier einige Aussagen gesammelt, die man zu Autos in der Schweiz hören kann. Sagen sie mir bitte 
jeweils, ob diese aufgrund von dem, was Sie wissen, voll, eher, eher nicht oder überhaupt nicht zutreffen." 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = jeweils ca. 1'000)  

 
Drei zentrale Tendenzen werden bei einer solchen Betrachtung offensichtlich: 
 
Erstens haben fast alle Vorteilsbeschreibung des Automobils innert zwei Jahren leicht an 
Zustimmung verloren. Die Schweizer Stimmberechtigten sind ein bisschen weniger der 
Meinung, dass das Auto einer guten Erreichbarkeit abgelegener Ortschaften dienlich ist, 
wichtige Transportdienstleistungen erbringt, wichtig für das Funktionieren der Schwei-
zer Wirtschaft ist, ein Verzicht unvorstellbar wäre und der Nutzen allen zugute kommt. 
Diese Verschiebung ist dabei nicht stark, wohl aber systematisch gegen einen Nutzen 
von Autos. Offensichtlich sind sich die Befragten nach wie vor bewusst, dass das Auto 
eine breite Palette an Nutzenerwartungen zu erfüllen vermag. Sie betonen diesen Nut-
zen allerdings als Ganzes leicht schwächer als 2005. Damit ist auch ein erster Grund für 
die aufgezeigten generellen Verschiebungen gefunden: Die abnehmende, gleichartige 
Gewichtung von Vor- und Nachteilen ist einerseits darauf zurückzuführen, dass die 
spezifische Vorteilserwartung leicht weniger ausgeprägt ist.  
 
Halten konnte sich nur die Ansicht, dass die Automobilbranche in der Schweiz ein 
wichtiger Wirtschaftsfaktor ist, wenn auch diese Ansicht ebenfalls 2007 nicht ganz flä-
chendeckend geteilt wird. Offensichtlich scheinen sich die meinungsverändernden 
Elemente nicht um die Frage der wirtschaftlichen Bedeutung der Branche zu drehen. 
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Grafik 8:  
Trend Aussagen zu Autos in der Schweiz 

"Wir haben hier einige Aussagen gesammelt, die man zu Autos in der Schweiz hören kann. Sagen sie mir bitte 
jeweils, ob diese aufgrund von dem, was Sie wissen, voll, eher, eher nicht oder überhaupt nicht zutreffen." 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = jeweils ca. 1'000)  

 
Mehr oder weniger halten konnten sich mit zwei Ausnahme hingegen alle Aussagen, 
welche das Automobil mit einem negativen Aspekt in Verbindung bringen. Unverändert 
findet sich eine minderheitliche Zustimmung zur Ansicht, dass das Auto zu starker 
Lärmbelastung führt, mit Bequemlichkeit in Verbindung zu bringen ist, ein Statussymbol 
sei sowie durch die elektronische Kommunikation weniger wichtig ist als früher. Diese 
gegenüber 2005 unveränderte Situation erklärt zumindest, wieso die Kritikerschaft am 
motorisierten Verkehr nicht kleiner wurde, allerdings keineswegs, wieso sie wuchs. 
 
Eine solche Erklärung für den Zuwachs der beiden Pole "Vorteilsdominiert" und "Nach-
teilsdominiert" findet sich schlussendlich aufgrund einer einzigen Argumentationslinie. 
So nahm nämlich die Ansicht, dass Autos die Umwelt weniger belasten als noch vor 10 
Jahren in der Zustimmung um fast 10% zu, während im Gegenzug die Ansicht, dass das 
Auto die Umwelt belastet, fast um die gleiche Grösse weniger geteilt wurde. Das erklärt 
nun offensichtlich die Zunahme derjenigen Befragten, welche die Vorteile vor die 
Nachteile stellten: Es ist nicht eine wachsende Zunahme von Vorteilserwartungen, wel-
che zu einer solchen Ansicht führt, als vielmehr eine abnehmende Nachteilserwartung 
rund um die Umweltverträglichkeit des Autos. Diese Abnahme der Erwartung von Um-
weltschäden scheint nun auf den ersten Blick diametral zur wachsenden Entwicklung 
der Nachteilsdominierten zu liegen, allerdings nur auf diesen besagten ersten Blick. Die 
erklärende Auflösung dieser Diskrepanz finden wir nämlich in unserer eingangs aufge-
führten Hypothese, dass sich gleichzeitig bipolare Änderungen in Einstellungsfragen 
durch eine polarisierende Thematisierung ergeben können. Und genau solches ist rund 
um die Umweltverträglichkeit des Automobils offensichtlich geschehen. Die Fragen, ob 
das Auto mit zur Umweltschädigung beiträgt, scheint offensichtlich mehr zu polarisie-
ren als noch 2005, was einerseits dazu führt, dass die Nachteilsdominanz zulegen 
konnte, dadurch aber auch eine Trotzreaktion ausgelöst wurde, welche ebenfalls rund 
um diese Argumentationslinie angelegt ist. Die beobachtbare Folge ist schlussendlich 
eine Abnahme im Lager der PragmatikerInnen (sowohl Vor- wie auch Nachteile) zu-
gunsten der Pole Vorteilsdominanz und Nachteilsdominanz. 
 
In kurzen Worten: Die Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr und insbeson-
dere dem Auto zeigt sich nicht nur auf der generellen Ebene erkennbar polarisierter als 
2005, sondern auf der nutzenspezifischen Ebene auch erkennbar kritischer. Beides 
scheint als Folge der verschärften Umweltdiskussion verstanden zu werden. Nichtsdes-
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totrotz darf nicht vergessen werden, dass auch unter dieser neuen Ausgangslage die 
Nachteilsdominanz aktuell klar minderheitlich bleibt. Polarisierung bedeutet in diesem 
Zusammenhang noch keineswegs einen mehrheitlichen Meinungsumschwung. 
 
 
3.2.3. Eine dritte Annäherung – die inhaltliche Verdichtung 
 
Diese zunehmende Zuspitzung bei den Polen zeigt sich in weiteren Schritten auch 
kongruent in den 2005 angewandten verschiedenen Verdichtungsstufen. Hielten wir 
2005 noch fest, dass das Lager der Autokritischen sich argumentativ deutlich verzettel-
ter gibt, als wir auf der autofreundlichen Seite festhalten konnten, zeigt sich die Aus-
gangslage 2007 auch auf der Kritikerseite deutlich verdichteter: 
 

Grafik 9:  
Räumliche Darstellung der generellen Einstellung gegenüber Autos 
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Die multidimensionale Skalierung vergleicht die Antworten zu mehreren Fragen miteinander und identifiziert so Muster. Diese Mus-
ter lassen sich visuell darstellen, wobei Variablen mit vielen ähnlichen Mustern als Punkte in einem (zweidimensionalen) Diagramm 
erscheinen, die nahe beieinander liegen. Demgegenüber erscheinen Punkte, welche Variablen ohne gemeinsame Muster symboli-
sieren, weit auseinander.  

 
Dabei finden sich die kritischen Argumentationslinien neu in zwei hauptsächlichen 
Gruppen verdichtet. Gerade die Argumente "Statussymbol", "Luxus" und "abnehmende 
Wichtigkeit im Kommunikationszeitalter" erscheinen neu nicht mehr als Einzelnennun-
gen ohne Bezug zu anderen Argumenten, sondern bilden zusammen einen argumenta-
tiven Kritikerblock, welcher zusammen mit "Umwelt-" und "Lärmbedenken" sowie dem 
Bezug auf unnötige "Bequemlichkeit" das Kritikerlager argumentativ umfasst. Entspre-
chend gibt es die letztmals festgehaltene Gruppe rund um "Umwelt-" und "Lärmbeden-
ken", ergänzt durch eine Reihe von argumentativ anders geteilten Einzelinteressen, 
nicht mehr. 
 
Oder in anderen Worten: Offensichtlich hat sich die Einstellung gegenüber dem motori-
sierten Verkehr generell und dem Auto insbesondere nicht nur zu einer spürbar erhöh-
ten, grundsätzlichen Kritikerschaft geführt, sondern zeigt sich diese Kritik auch erkenn-
bar fokussierter und weniger versetzt mit klaren Einzelaspekten. Faktisch definiert sich 
das Kritikerlager 2007 klar geschlossener, dezidierter und argumentativ durch zwei un-
terschiedliche Blöcke: die Bedenken gegenüber Lärm- und Umweltauswirkungen auf 
der einen Seite sowie die generelle Verzichtbarkeit. 
 
Demgegenüber steht auch eine erkennbare Verdichtung der autofreundlichen Argu-
mente, wenn auch auf deutlich weniger eindrücklichem Niveau. Mit einer Ausnahme 
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stützt sich das befürwortende Argumentarium faktisch gleichermassen auf alle unter-
suchten autofreundlichen Argumente. Auch hier scheint die Diskussion also zu einer 
Verdichtung des Argumentariums geführt zu haben und zwar in einem Ausmass, das 
sogar in der schon 2005 aufgezeigten recht konsistenten Form sichtbar wird. 
 
Eine solche Entwicklung stützt einmal mehr die eingangs aufgestellte Hypothese, bei 
der eine gleichzeitige Einstellungsänderung an zwei diametralen Polen eine Reaktion 
und Gegenreaktion auf ein mediales Ereignis sein kann: Offensichtlich löste dieses me-
diales Ereignis einen pointierteren Meinungsbezug sowohl auf autokritischer wie auch 
auf autofreundlicher Seite aus. Dabei wurde offensichtlich nicht nur das generelle Mei-
nungsbild polarisierter, sondern der argumentative Bezug auch pointierter. 
 
Verändert hat sich im Zweijahresvergleich nicht nur der Verdichtungsgrad zwischen 
den einzelnen Argumenten, sondern auch deren Wirkung auf die generelle Einstellung 
gegenüber dem motorisierten Verkehr: 
 

Grafik 10:  
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Die eingesetzte Methode der linearen Regression beschreibt die Grösse des Einflusses von unabhängigen Variablen auf eine abhän-
gige Variable. In unserem Beispiel beschreiben wir die Grösse des Einflusses der Argumente auf die generelle Vor-
/Nachteilsabwägung. In der Grafik erscheinen die Argumente dabei in verschiedenen Grössen: Je grösser ein Argument dargestellt 
ist, desto wichtiger ist sein Einfluss auf die generelle Einstellung. Die Farbe beschreibt die Stossrichtung der Wirkung. Blau einge-
färbte Argumente wirken auf die Vorteilsabwägung, während rote auf die Nachteilsabwägung wirken. 

 
Hielten wir 2005 nämlich noch fest, dass die Risiken grossmehrheitlich nicht wirksam 
sind, sind sie dies 2007 verstärkt. Aus beiden der vorgängig konstruierten kritischen Ar-
gumentenblöcke findet sich je ein Argument mit erkennbarer Wirkung auf eine Nach-
teilsdominanz. Luxus und Umweltbelastung übernehmen eine solche Argumen-
tenblock-Stellvertretung. Damit erhärtet sich die Wichtigkeit dieser vorgängig gemesse-
nen Argumentenverdichtung auch in Bezug auf die Wirksamkeit: Es gibt nicht nur zwei 
kritische Argumentenblöcke, diese sind beide auch direkt wirksam in Bezug auf eine 
kritische Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr.  
 
Auf der anderen Seite finden sich zwei Argumente, welche eine vorteilsbehaftete Sicht 
auf den motorisierten Verkehr fördern. Auf der einen Seite ist dies der erwartete flä-
chendeckende Nutzen, auf der anderen Seite aber einmal mehr eine Relativierung der 
Ansicht, dass Autos umweltschädigend sind. Das Argument, dass Autos die Umwelt 
weniger belasten als vor 10 Jahren, entfaltet eine starke Wirkung Richtung Vorteilsdo-
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minanz. Gerade mit der Wirkung dieses Argument verstärkt sich einmal mehr die An-
sicht, dass die Entwicklung in der Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr ge-
nerell und dem Auto insbesondere einen direkten Zusammenhang mit einem medialen 
Ereignis hat, resp. eine Reaktion und Gegenreaktion darauf spiegelt. Dabei erhärtet sich 
auch die Vermutung, dass dabei Umweltbedenken das entsprechende mediale Ereignis 
prägten. Gerade diese erhöhte Wichtigkeit und Wirksamkeit des Aspekts "Umweltbe-
denken" ist im Vergleich zu 2005 eine neue Entwicklung. 
 
 
3.2.4. Eine vierte Annäherung – wie ist die Einstellung zum Auto wirklich 
 
2007 zeichnet sich offensichtlich durch erhöhte Polarisierung in der generellen Einstel-
lung und verstärkt kritischen Argumentationslinien gegenüber dem Auto aus. Offen-
sichtlich zeigt sich das Meinungsbild gegenüber dem Auto zwar immer noch mehrheit-
lich autofreundlich, allerdings nicht mehr auf dem relativ uneingeschränkten Niveau 
von 2005. Es vermag unter solchen Vorzeichen nicht weiter erstaunen, dass sich solche 
Veränderungen schlussendlich auch direkt in einem Gruppierungsversuch der Schwei-
zer Stimmberechtigten wieder findet: 
 

Grafik 11:  
Trend Einstellung Individualverkehr (Cluster) 
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Konnten wir 2005 in einer Clusteranalyse noch eine Gruppe Fatalisten herausarbeiten, 
welche durch gleichzeitige Akzeptanz positiver und negativer Aspekte des Automobils 
auffielen, sich dadurch aber in keiner Weise im Autogebrauch einschränken liessen, ist 
diese Gruppe 2007 verschwunden. Offensichtlich führte die erhöhte mediale Aufberei-
tung von Umweltbedenken dazu, dass sogar Fatalisten, welche sich normalerweise aus 
dem konfrontativen Diskurs zu einem Thema schlicht verabschiedet haben, eine Neu-
bewertung ihres Meinungsbildes vornehmen und zum Schluss kommen, dass die völ-
lige Gleichgültigkeit 2007 keine Option mehr ist. Auch hier lassen sich also die bekann-
ten Anzeichen einer zunehmenden Polarisierung erkennen. 
 
Entsprechend verbleiben drei Cluster-Gruppen: 
 
Nach wie vor am wenigsten für Kritik empfänglich erscheinen die Kritikdesinteressierten 
2005. Sie betonen überdurchschnittlichen den (wirtschaftlichen) Nutzen, gehen über-
durchschnittlich davon aus, dass das Auto in den letzten 10 Jahren umweltfreundlicher 
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wurde, und halten Lärmemissionen und Umweltbedenken nur minderheitlich als prob-
lematisch. Diese Gruppe ist innert Zweijahresfrist von 20% auf fast mehrheitlich 47% 
gewachsen. Auf einen ersten Blick scheint in dieser Verschiebung die kritikfreie Haltung 
gegenüber dem Automobil als Gewinnerin hervorzugehen, auf einen zweiten Blick ist 
dem aber dezidiert nicht so. Zwar erscheint der vorteilsdominierte Pol klar angewach-
sen, die Intensität dieser Vorteilsdominanz ist allerdings ein erkennbar anderer: 2005 
sprachen sich 71% aller Kritik-Desinteressierten gegen die Ansicht aus, dass das Auto 
stark zur Umweltverschmutzung beitrage, während dies 2007 noch ausgesprochen 
knapp mehrheitliche 50% so tun. In anderen Worten bedeutet dies nichts anderes, als 
dass durch die zunehmende Polarisierung zwar der Pol der Vorteilsdominanten zulas-
ten der Fatalisten und Befürworter mit Lärm-/Umweltbedenken zulegen konnte, dabei 
aber der Grad der Kritiklosigkeit abgeschwächt wurde. Die gewachsene Gruppe der Kri-
tik-Desinteressierten 2005 ist zwar immer noch mehrheitlich unkritisch, allerdings deut-
lich abgeschwächt. Unter solchen Vorzeichen wird allerdings der 2005 gewählte Grup-
pen-Name "Kritik-Desinteressierte" der Gruppe nicht mehr gerecht. Dieses Cluster weist 
ja nicht zuletzt eine wachsende (wenn auch noch nicht mehrheitliche) Auseinanderset-
zung mit der Auto-Kritik auf. Entsprechend drängt sich auch eine Umbennenung auf: 
Die Gruppe der Kritik-Desinteressierten wird 2007 zur Gruppe der Kritik-Verunsicher-
ten. 
 
Verschoben haben sich zudem die herausragenden soziodemographischen Merkmals-
gruppen. Fanden wir 2005 Rechtsorientierte, Deutschschweizer und Auto-Vielnutzer im 
Lager der Befürworter mit Lärm-/Umweltbedenken, verorten sich solche Befragten 2007 
überdurchschnittlich im Lager der Kritik-Verunsicherten. Offensichtlich betrifft die an-
gesprochene Trotzreaktion auf die laufende Umweltdiskussion gerade diese soziode-
mographischen Gruppen verstärkt.  

 
In ihrem Gewicht erkennbar verändert hat sich auch das Lager der Kritiker. Fanden sich 
2005 noch 22% Kritiker, sind es 2007 gesteigerte 28%. Diese Gruppe stellt dabei die 
Lärm- und Umweltproblematik gerade im Vergleich zu den Kritikdesinteressierten deut-
lich in den Vordergrund und sieht eine wirtschaftliche Wichtigkeit nur unterdurch-
schnittlich. Diese Gruppe hält das Auto explizit nicht für unverzichtbar. Offensichtlich 
wirken also in der Gruppe der Kritiker die beiden beobachteten Argumentenblöcke 
Umwelt-/Lärmbedenken und inexistente Unverzichtbarkeit gleichermassen. Offensicht-
lich profitierten die Kritiker ebenfalls von den bisherigen Befürworter mit Lärm-
/Umweltbedenken, von denen ein kleiner Anteil aus der laufenden Diskussion keine 
Trotzreaktion ableitete, sondern vielmehr ein gewachsenes Kritikvgerständnis. Auf der 
Ebene soziodemographischer Unterscheidungsmerkmale zeigen sich im Lager der Kriti-
ker keine Wechsel. Nach wie vor finden sich Kritiker verstärkt unter Frauen, Linksorien-
tierten, Romands, wenig Verdienenden und Personen ohne Auto. 
 
Schlussendlich verbleibt eine geschrumpfte Gruppe von Befürworter mit Lärm- und 
Umweltbedenken. Auch diese Gruppe erscheint unter der zunehmend medialisierten 
Umweltdebatte geschrumpft und macht 2007 noch 25% aller Befragten aus. Diese 
Gruppe unterstreicht Lärm-/Umweltbedenken faktisch gleich stark wie die Gruppe der 
Kritiker, hebt dabei aber auch die Nutzen-Argumentation des Autos hervor. Diese 
Gruppe erscheint gegenüber 2005 aber nicht nur verkleinert, sondern gerade in Fragen 
Umweltbedenken auch dezidierter: Fanden sich unter Befürworter mit Lärm-
/Umweltbedenken 2005 nur 19%, welche die Umweltbelastung des Auto sehr beton-
ten, sind dies 2007 43%. Auch hier finden sich also direkt Anzeichen für die zuneh-
mende Polarisierung in Fragen der Umweltverträglichkeit des Autos. Auch hier zeigen 
sich im Übrigen spannende Verschiebungen auf der Ebene einzelner soziodemographi-
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scher Merkmalsgruppen. Neben der schon aufgeführten Verschiebung Rechtsbürgerli-
cher, Deutschschweizer und Auto-Vielnutzer in das Lager der Kritik-Verunsicherten fin-
den sich hier neu überdurchschnittlich viele Bewohner aus städtischen Agglomeratio-
nen. 2005 war gerade diese Gruppe genuiner Teil der Fatalisten. Offensichtlich voll-
brachten die Fatalisten den vorgängig postulierten Meinungsbezug und zeigen sich 
heute als Befürworter des Autos, welche Lärm- und Umweltbedenken erkennbar stärker 
in den Vordergrund stellen. 
 
Interessanterweise verhalten sich potenzielle Neuwagenkäufer (über 49 und Einkom-
men über 9000CHF) demgegenüber leicht anders. Zwar finden sich auch hier keine Fa-
talisten mehr und eine Verschiebung von Befürwortern mit Lärm-/Umweltbedenkten hin 
zu Kritik-Verunsicherten. Auf der anderen Seite gelang es der Kritikerseite aber nicht, in 
dieser Gruppe von der zunehmden Verunsicherung zu profitieren und Kritiker zu gene-
rieren: Kritiker verbleiben in der Gruppe der potenziellen Neuwagenkäufer mit 16% 
eine klare Minderheit, während die Befüworter mit Lärm-/Umweltbedenken in dieser 
Gruppe leicht überdurchschnittlich erscheint. 
 
Zählt man auch 2007 alle Gruppen zusammen (Kritik-Verunsicherte und Befürworter 
mit Lärm-/Umweltbedenken), welche sich argumentativ autofreundlich geben, zeigt sich 
nach wie vor eine Mehrheit von 72% aller Befragten mit einer mehr oder weniger stark 
mit Untertönen versetzten autofreundlichen Haltung. Diese Zahl ist aber gerade im 
Zeitvergleich durchaus leicht zu relativieren: Einerseits war dieser Wert 2005 noch 78% 
und hat innert zwei Jahren erkennbar abgenommen. Andererseits sind auch die auto-
freundlichen Gruppen gerade in Lärm- und Umweltbedenken erkennbar kritischer, als 
wir dies 2005 festhielten. 
 
Auch wenn diese Verschiebungen keine Umkehr der Mehrheiten nach sich ziehen, sind 
sie doch bemerkenswert. Gerade bei Themen mit einem hohen Alltagsbezug (und das 
Auto ist ein solches) braucht es für Einstellungsänderungen einen stärkeren Anstoss, als 
wir bei alltagsfremderen Themen beobachten. Offensichtlich ist hier ein solcher starker 
Anstoss geschehen. 
 
 
3.2.5. Die Zwischenbilanz 
 
Auch 2007 zeigen sich die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich autofreundlich. 
Allerdings definiert sich der Grad dieser Autofreundlichkeit in der aktuellen Befragung 
des Monitors Verkehrsfragen pointiert anders, als wir dies vor zwei Jahren festhielten. 
Das polarisierte Meinungsbild hat zulasten eines klar mehrheitlichen Pragmatismus ab-
genommen, Lärm-/Umweltbedenken werden stärker betont und die Zeit der themati-
schen Meinungslosigkeit scheint 2007 vorbei.  
 
Es erstaunt daher auch nicht, dass das Lager der Autofreundlichen zwar nach wie vor 
mehrheitlich bleibt, dabei aber erkennbar geschrumpft ist und sich zudem Autokritik 
weniger verschliesst, als wir dies noch vor zwei Jahren beobachtet haben. Verschiebun-
gen zeigen sich bezeichnenderweise nicht nur in Bezug auf die inhaltliche Zusammen-
setzung des Einstellungsbildes, sondern auch auf der Ebene soziodemographischer Un-
terscheidungsmerkmale: 
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Grafik 12:  
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So finden wir die ehemaligen Fatalisten in Bezug auf ihre soziodemographische Struktur 
am ehesten unter Befürworter mit Lärm-/Umweltbedenken wieder, während sich die 
postulierte Trotzreaktion gegenüber der medialen Umweltdiskussion am ehesten bei 
Männern, Deutschschweizern, Rechtsbürgerlichen sowie Auto-Vielnutzern findet, die 
sich neu verstärkt zum Lager der Kritik-Verunsicherten zuordnen. 
 
 
 
3.3. Die Folgen einer solchen Einstellung 
 
Eine Einstellung führt nicht zwingend zu Handlungsrelevanz. Gerade im Zusammen-
hang mit dem Automobil konnten wir schon 2005 festhalten, dass gerade Befürchtun-
gen rund um Lärm und Umwelt nicht direkt zu einem veränderten Verhalten gegenüber 
dem Auto führen. Umso spannender ist es, einen solchen (Nicht-)Zusammenhang zwi-
schen Einstellung und Handlungsrelevanz rund um das Auto erstmals auch direkt im 
Umfeld einer Einstellungsänderung beobachten zu können.  
 
Wir untersuchen einen solchen Einfluss einer veränderten Einstellung in Bezug auf zwei 
verschiedene Faktoren: einerseits die direkte Autonutzung und andererseits in Bezug 
auf das Informationsverhalten. 
 
 
3.3.1. Die selbstreferierte Autonutzung 
 
Dabei wird offensichtlich, dass die veränderte Einstellung durchaus eine spürbare Hand-
lungsrelevanz zu entfalten vermag: 
 



 26

Grafik 13:  
Indikatoren zur Autonutzung 
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Die Handlungsrelevanz ist allerdings nicht stark ausgeprägt. Am wenigsten findet sich 
die Bereitschaft, sein Handeln anzupassen, beim grundsätzlichen Autoverzicht. Mit ei-
ner kleinsten Verschiebung haben 2007 faktisch unverändert viele Stimmberechtigte 
Zugriff auf ein Auto, wie wir dies auch 2005 beobachtet haben. Offensichtlichbewegt 
sich die Handlungsrelevanz dieser Veränderungen nicht oder nur ausgesprochen mar-
ginal auf der Ebene des generellen Verzichts auf ein Auto.Ohne grosse Überraschung 
findet sich der grösste Anteil "Autoloser" im Lager der Kritiker, macht aber auch dort 
(wie schon 2005) keine Mehrheit aus. 
 
Stärker lässt sich diese Handlungsrelevanz in Bezug auf die Einschränkung des Auto-
gebrauchs beobachten: Gerade in Bezug auf die private Nutzung beobachten wir die 
grösste Verschiebung: 2007 finden sich rund 7% weniger Befragte mit geäussertem 
Zugriff auf ein Auto, welche das Auto hauptsächlich für private Fahrten einsetzen. Auch 
wenn nach wie vor klarmehrheitliche 63% mit einem entsprechenden Verhalten 
verbleiben, mag dies doch als Zeichen dafür dienen, dass die zunehmende Verunsiche-
rung oder Kritik rund um die Nutzen-/Risikoabwägung zum Auto durchaus einen spür-
baren Einfluss auf das eigene Verhalten hat. Die Auswirkung findet sich dabei am stärks-
ten im Privatbereich, da sich dort ein eingeschränkter Nutzen am einfachsten umsetzen 
lässt.  
 
Die deutlich schwächer ausgeprägte Möglichkeit zur Selbstbestimmung führt im Ge-
genzug bei beruflichen Fahrten dazu, dass diese Nutzungsart n 26% 2005 auf 35% 
2007 gestiegen ist. Die zunehmende Verunsicherung oder Kritik rund um das Auto führt 
offensichtlich gerade bei Entscheidträger von beruflichen Fahrten zu keiner nachweisba-
ren Handlungsrelevanz. Vielmehr erscheinen berufliche Fahrten als Folge des aktuellen 
Wirtschaftswachstums sogar im Zuwachsen begriffen. 
 
Nur knapp messbar zeigen sich schlussendlich Anpassungen an der streckenmässigen 
und zeitlichen Ausgestaltung der Autonutzung. Die Befragten geben knapp an, sowohl 
weniger Kilometer zurückzulegen, als auch, das Auto weniger oft zu nutzen. Allerdings 
finden sich hier deutliche Unterschiede entlang der beruflichen oder privaten Nutzung: 
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Grafik 14:  
Indikatoren zur Autonutzung 
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So setzen private Autonutzer ihr postuliertes erhöhtes Selbstentscheidungsrecht auch in 
eine verstärkte geographische und zeitliche Einschränkung um, während berufliche 
Nutzer fremdbestimmt zu einer wirtschaftswachstumsbedingten erhöhten Nutzung fin-
den. Interessanterweise zeigt sich der Verzicht auf eine tägliche Nutzung bei privaten 
Autofahrten leicht grösser als der Bezug zu kürzeren Fahrten. Offensichtlich verzichten 
private Nutzer tendenziell eher im Alltag auf eine bestimmte Autofahrt, als dass sie die 
Fahrtstrecken verkürzen.  
 
Die selbstreferierte Einschränkung des Autogebrauchs folgt dabei nicht nur dem Selbst-
entscheidungsgrad, sondern erkennbar auch den gruppierten Einstellungen. Kritiker zei-
gen den eingeschränktesten Autogebrauch, Befürworter mit Umwelt-/Lärmbedenken ei-
nen stärkeren und Kritik-Verunsicherte den stärksten. Dies mag durchaus als Hinweis 
dazu dienen, dass der eingeschränkte Gebrauch durchaus in einen Zusammenhang mit 
der veränderten Einstellung zu bringen ist und keineswegs alleine mit anderen externen 
Faktoren, wie beispielsweise dem erhöhten Benzinpreis zu erklären ist. 
 
 
3.3.2. Das Informationsverhalten 
 
Finden wir rund um Einstellungen und selbstreferiertes Nutzungsverhalten durchaus 
gewichtige Verschiebungen, zeigen sich wenige in Bezug auf die individuell verortete 
Informiertheit: 
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Grafik 15:  
Trend Informiertheit über Verkehrsfragen 
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Im Vergleich zu 2005 marginal gesteigerte mehrheitliche 63% halten sich selber für 
sehr gut oder gut informiert, während klar minderheitliche 37% vom Gegenteil ausge-
hen. Unverändert lassen sich daraus zwei relevante Schlüsse ableiten:  
 
• Auf der einen Seite setzt eine klare Mehrheit die tägliche Erlebbarkeit des Auto-

mobils (und allfälligen anderen Verkehrsmitteln) in einen entsprechend ausge-
prägten Informationsstand um und fühlt sich durch die so zusammengetragenen 
Informationen genügend informiert. 

 
• Auf der anderen Seite gibt rund ein Drittel einem Mangel an Informationen Aus-

druck. Das ist für ein Thema, das sich auf eine solcherart ausgeprägte Alltäg-
lichkeit stützen kann, durchaus bemerkenswert und offenbart einmal mehr 
nachdrücklich, dass es rund um den motorisierten Individualverkehr zwar ent-
scheidend auch um das Autofahren geht – allerdings nicht nur. Gerade in Be-
zug auf dieses "nicht nur" scheint es Informationsbedarf zu geben. 

Die Informiertheit zeigt sich nicht nur in Bezug auf die grundsätzliche Verortung relativ 
unverändert, sondern auch entlang der untersuchten soziodemographischen Merkmale: 
Nach wie vor geben sich die klassischen Gruppen der Schlechter-Informierten (Tiefer-
Gebildete, Befragte mit tiefem Einkommen und Befragte über 70 Jahre) überdurch-
schnittlich desinformiert. Daneben spüren auch Frauen eine unterdurchschnittliche 
Informiertheit, was wir gerade bei technischen Themen öfters beobachten.  
 
Eine neue Differenzierung zeigt sich allerdings entlang unserer Einstellungsgruppen. 
Stachen Kritik-Verunsicherte nämlich 2005 als überdurchschnittlich gut informiert her-
aus, zeigen sich unter solchen nun ebenfalls das gleich Drittel von weniger gut infor-
mierten Befragten, welches wir auch unter den Kritikern und Befürworter mit Umwelt-
/Lärmbedenken beobachten. Diese Verschiebung weg von einer flächendeckenden ho-
hen Informiertheit unter Kritik-Verunsicherten bestärkt dabei einmal mehr die abneh-
mende Negierung von Umweltbedenken in dieser Gruppe. Mit zunehmender Sensibili-
sierung für Fragen der Umweltverträglichkeit verschiebt sich auch in dieser Gruppe der 
rein alltagsbezogene Fokus auf das Automobil hin zu einer (im Alltag nur schwer fest-
stellbaren) Problematisierung des Autos, was dann auch zusätzliche offene Fragen und 
damit eine leicht gewachsene ungenügende Informiertheit nach sich zieht. Oder in an-
deren Worten: Auch wenn auf den ersten Blick die Informiertheit zu Verkehrsfragen re-
lativ unverändert erscheint, zeigt sich auf den zweiten Blick, dass die veränderte Einstel-
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lung gerade unter Kritik-Verunsicherten offene Fragen aufgeworfen hat, welche offen-
sichtlich nicht aus dem Alltag heraus beantwortet werden können. 
 
Dass die Einstellungsverschiebung nicht zuletzt mit einem Zuwachsen offener Fragen 
verbunden ist, zeigt sich neben den Verschiebungen bei Kritik-Verunsicherten rund um 
die Informiertheit nicht zuletzt auch in einem gesteigerten Interesse gegenüber Ver-
kehrsfragen: 

Grafik 16:  
Trend Interesse an Verkehrsfragen 

"Ganz allgemein gesprochen, wie sehr sind Sie an Verkehrsfragen interessiert? Sind Sie sehr interessiert, eher 
interessiert, eher nicht interessiert oder überhaupt nicht interessiert?" 

in % Stimmberechtigter
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So zeigt sich nämlich 2007 ein erkennbar höherer Grad an sehr grossem Interesse. Ga-
ben sich 2005 noch 26% sehr interessiert, sind es 2007 gesteigerte 34%. Wenn im Ge-
genzug das thematische Desinteresse nicht geschrumpft ist, zeigt ein solche Entwick-
lung doch, dass rund um Verkehrsfragen innert Zweijahresfrist eine Sensibilisierung 
stattgefunden hat, welche nicht nur in veränderten Einstellungen und einem angepass-
ten Verhalten mündet, sondern auch direkt in ein spürbar gesteigertes Interesse ein-
fliesst. Aufgrund der abnehmenden Autonutzung und der zunehmenden Problemsensi-
bilisierung liegt die Vermutung ausgesprochen nahe, dass sich dieses erhöhte Interesse 
weniger auf die Alltagserfahrung mit dem Auto bezieht. 
 
Ein Blick auf die Einstellungsgruppen bestätigt einen solchen Bezug auf die Problemsen-
sibilisierung: 

Grafik 17:  
Trend Interesse an Verkehrsfragen nach Cluster 

"Ganz allgemein gesprochen, wie sehr sind Sie an Verkehrsfragen interessiert? Sind Sie sehr interessiert, eher 
interessiert, eher nicht interessiert oder überhaupt nicht interessiert?" 

in % Stimmberechtigter
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Faktisch findet sich das zunehmende Themeninteresse nämlich in zwei Gruppen: 
 
• Einerseits findet sich ein erkennbar erhöhtes Themeninteresse in der Gruppe 

der Kritiker. Diese Zunahme ist insbesondere deshalb besonders herauszuhe-
ben, da wir gerade unter Kritikern 2005 ein überdurchschnittlich ausgeprägtes 
Themen-Desinteresse konstatierten. Dies schien 2005 auch nicht weiter er-
staunlich, fanden die schon damals problemsensibilisierten Kritiker die klar au-
tofreundliche öffentliche Diskussion schlicht zu wenig adäquat, um hier starkes 
Interesse zu entwickeln. Diese Ausgangslage erscheint im Umfeld der stark zu-
genommenen Medialisierung der Problemseite des Autos nicht mehr gegeben, 
entsprechend fühlen sich gerade Kritiker durch die aktuelle Diskussion wieder 
angesprochen und entwickeln so auch zunehmend Interesse. 

 
• Andererseits findet sich auch ein erhöhtes Themeninteresse im Lager der Kritik-

Verunsicherten. Die schon konstatierte, wachsende, tiefe Informiertheit in die-
ser Gruppe scheint also tatsächlich einherzugehen mit einem erhöhten The-
meninteresse. Oder in anderen Worten: Die zunehmende Problemsensibilisie-
rung gerade auch unter Kritik-Verunsicherten hat zu offenen Fragen geführt und 
damit, zur Auflösung derselben, eine zunehmendes Themeninteresse geweckt. 

 
Bei Befragten mit Bedenken gegenüber Lärm und Umweltschäden zeigt sich das The-
meninteresse unverändert hoch. 
 
Offensichtlich gibt es nicht nur klar ausgeprägtes und gewachsenes Themeninteresse, es 
zeigen sich auch gerade bei Kritikern und Kritik-Verunsicherten gewachsene Informati-
onslücken. Eine solche Kombination zwischen Interesse und Informationslücken ist er-
fahrungsgemäss Zeichen für einen Informationsbedarf. Entsprechend stehen in einem 
nächsten Schritt auch diejenigen Stellen im analytischen Rampenlicht, welche sich die-
sem Informationsbedarf annehmen – die Kommunikatoren: 
 

Grafik 18:  
Glaubwürdigkeit  

"Verschiedene Gruppen nehmen in der Öffentlichkeit Stellung, wenn es um Automobilfragen geht. Sagen Sie 
mir bitte, wie hoch Sie die Glaubwürdigkeit nachfolgender Organisationen einschätzen. "0" bedeutet "keine 

Glaubwürdigkeit", "10" bedeutet "hohe Glaubwürdigkeit"." 
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Nach wie vor am glaubwürdigsten eingestuft werden die bürgerlichen Verkehrsver-
bände, die Wissenschaft sowie die Bundesämter. Diese drei (in der Zustimmungshöhe 
unveränderten) Kommunikatoren fassen treffend die Ambivalenz zwischen Alltagsbezug 
des Autos und Problemsicht. Im Alltagsbezug "Autonutzung" stützen sich Mehrheiten 
der Befragten auf Automobilverbände, welche zentral auf diese Nutzung fokussieren 
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und die Problemsicht weitgehend ausblenden. Im Gegensatz dazu verhält sich der VCS, 
welcher die Problemsicht aktiv mitkommuniziert und entsprechend auch stark an 
Glaubwürdigkeit eingebüsst hat (blenden wir einmal andere Effekte aus, die losgelöst 
vom Auto aktuell auf die Glaubwürdigkeit des VCS einwirken). Problemkommunikation 
ist aus der Sicht der Schweizer Stimmberechtigten unverändert am glaubwürdigsten in 
der Wissenschaft und bei Bundesämtern. Der Bezug zur Wissenschaft ist dabei erfah-
rungsgemäss  ein untrügliches Zeichen für offene Fragen, welche sich aus dem Alltag 
heraus nicht beantworten lassen, während der Bezug zu Bundesämtern meist ein Hin-
weis zur präferierten Handlungsebene gibt. Oder in anderen Worte: Neben Alltagsfra-
gen, welche man primär über bürgerliche Verkehrsverbände angeht, nimmt man bei der 
angesprochenen Problemsicht primär die Wissenschaft und die öffentliche Hand in die 
Pflicht. 
 
Bezeichnend ist auch die Entwicklung der Glaubwürdigkeit von Personen aus dem ei-
genen Umfeld. Fanden 2005 noch 60%, dass sich gerade auch "Leute wie Sie und ich" 
als glaubwürdige Kommunikatoren erweisen, zeigt sich die Glaubwürdigkeit gegenüber 
dieser Gruppe 2007 bei gesteigerten 73%. Diese Steigerung vermag einen weiteren 
Hinweis auf die Gültigkeit unserer eingangs aufgestellten Hypothese geben, dass die 
veränderte Meinungsbildung aufgrund einer Problematisierung mit Reaktion und Ge-
genreaktion zustande kam: Als Gegenreaktion auf die wissenschaftsseitig initiierte 
Klima-Problematisierung entsteht aus Alltagsgesprächen heraus eine Trotzreaktion, was 
schlussendlich solche Alltagsgespräche über reine Nutzungsdiskussionen hinaus erhöht 
und entsprechend auch zu einer Zunahme der Glaubwürdigkeit gegenüber "Leuten wie 
Sie und Ich" führt. 
 
Neben diesen herausgehobenen Kommunikatoren fällt auch auf, dass das Niveau zuge-
ordneter Glaubwürdigkeit generell höher ist, als wir dies 2005 beobachtete. Wir vermu-
ten dahinter allerdings weniger eine Folge flächendeckend wirkender, vertrauensbilden-
der Massnahmen als vielmehr eine Folge der Tatsache, dass Kritiker in der aktuellen 
Diskussion deutlich stärker abgeholt werden, als wir dies in der Verkehrsdiskussion 
2005 beobachtet haben. Entsprechend spricht diese Gruppe auch ein weitergehendes, 
weit gestreutes Vertrauen aus, was die Glaubwürdigkeit der meisten Absender generell 
erhöht. Unter diesen neuen Vorzeichen zeigen sich nur gerade Autohändler als min-
derheitlich glaubwürdig, während alle anderen ausgetesteten Absender eine mehrheitli-
che Glaubwürdigkeit zugeordnet erhalten. 
 
Der angesprochenen Stossrichtung folgen schlussendlich auch die Glaubwürdigkeitszu-
ordnungen entlang der drei Einstellungsgruppen: 
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Grafik 19:  
Glaubwürdigkeit Befürworter nach Cluster 

"Verschiedene Gruppen nehmen in der Öffentlichkeit Stellung, wenn es um Automobilfragen geht. Sagen Sie 
mir bitte, wie hoch Sie die Glaubwürdigkeit nachfolgender Organisationen einschätzen. "0" bedeutet "keine 

Glaubwürdigkeit", "10" bedeutet "hohe Glaubwürdigkeit"." (sehr hohe und eher hohe Glaubwürdigkeit) 
in % Kritiker/Kritik-Desinteressierte/Befürworter mit Lärm-/Umweltbelastung 
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So finden wir in allen Einstellungsgruppen eine ähnliche Rangierung, wenn auch die 
Glaubwürdigkeitszuordnung gerade bei Kritiker trotz der festgehaltenen generellen Er-
höhung nach wie vor hinter den beiden anderen Einstellungsgruppen zurückliegt. 
Nichtsdestotrotz finden wir einige herausragende Unterscheidungen: 
 
• Gerade Kritik-Verunsicherte betonen neben dem Bezug zur Wissenschaft die 

Glaubwürdigkeit von "Leuten wie Sie und ich". Eine solche Verknüpfung unter-
stützt einmal mehr die Vermutung einer Trotzreaktion unter den Kritik-Verunsi-
cherten. Gerade weil die zunehmende Medialisierung bis auf wenige Ausnah-
men auf die Umweltsituation als Problem fokussiert, reagiert ein Teil der Kritik-
Verunsicherten mit "Kritik gegenüber der Kritik" und stützt sich dabei nicht auf 
die Expertenebene, sondern auf Alltagsgespräche ab. Nichtsdestotrotz ist diese 
Trotzreaktion nicht mit derselben Abkapselung zu verwechseln, wie wir sie 
2005 für die Kritiker festgehalten haben: Nach wie vor vertrauen Kritik-Verunsi-
cherte einer breiten Absendergruppen, insbesondere auch die gerade in der 
Klimadebatte sehr aktiven Massenmedien. Vielmehr scheint die massenmedial 
transportierte Expertendiskussion im eigenen Umfeld austariert zu werden. 

 
• Kritiker misstrauen hingegen überdurchschnittlich den Massenmedien, dem 

Bundesrat und Auto Schweiz. Während letzteres bei Kritikern gegenüber dem 
Auto sicher nicht weiter zu erstaunen vermag, zeigt die unterdurchschnittliche 
Glaubwürdigkeit von Massenmedien auf, dass Kritiker sich durch den aktuellen 
öffentlichen Diskurs zwar angesprochen, sich nun aber nicht vorbehaltslos hin-
eingeben. Ein Restmisstrauen scheint hier 2007 noch zu bestehen. 

 
 
3.3.3. Die Zwischenbilanz 
 
Das Auto bleibt 2007 ein Erfolgsprodukt, allerdings ein umstritteneres als 2005. So be-
obachten wir nicht nur einen leicht tieferen Nutzungsgrad, sondern können auch auf-
zeigen, dass gerade rund um die Problemsicht zum Auto vermehrter Informationsbedarf 
besteht.  
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Grafik 20:  
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Gerade unter Kritk-Desinteressierten zeigt sich der Informationsbedarf rund um die 
Problemsicht auf das Auto im Zweijahresvergleich wachsend. 
 
Rückgriff würde man auf eine ganze Reihe von Kommunikatoren nehmen – allen voran 
auf Verkehrsverbände, Experten und Bundesämter. Der Wunsch nach Expertenmeinun-
gen mag dabei durchaus als Indikator dienen, dass trotz der Alltäglichkeit des Autos 
Fragen offen bleiben, welche man gerne Experten überlässt. Bezeichnenderweise beo-
bachten wir gerade rund um die Kritikdesinteressierten trotz des erhöhten Informations-
bedarfs eine gewisse Gegenreaktion auf den expertenseitigen Mediendiskurs. So findet 
sich unter Kritik-Verunsicherten verstärkt (und wachsend) die Ansicht, dass "Leute wie 
Sie und ich" valable Kommunikatoren sind. Offensichtlich benutzen Kritk-Desinteres-
sierte ihr Umfeld nicht zuletzt auch dazu, die Expertenmeinungen aus dem Alltag her-
aus zu diskutieren und mit eigenen Alltagserfahrungen auszutarieren. Die Folge davon 
findet sich schlussendlich in der gleichzeitig zunehmenden Entwicklung an den beiden 
Einstellungspolen "Vorteilsdominiert" und "Nachteilsdominiert". 
 
Oder in kurzen Worten: Die zunehmende Problematisierung eines Zusammenhangs 
zwischen dem Auto und des Zustands unserer Umwelt führte offensichtlich nicht nur zu 
einer veränderten, polarisierteren und tendenziell kritischeren Einstellung gegenüber 
dem Auto, sie hat auch eine leichte Handlungsrelevanz in Bezug auf einen vorsichtige-
ren Gebrauch des Autos und hinterlässt schlussendlich offene Fragen, welche verstärkt 
nach Antworten fordern. Dabei werden nicht nur die Kritiker wieder verstärkt durch den 
öffentlichen Diskurs angesprochen, sondern auch die Kritik-Verunsicherten erstmals auf 
einer Problematisierungsebene abgeholt. 
 
 
3.4. Der Grund der Einstellungsänderung – die Klimadebatte 
 
In der bisherigen Analyse der Einstellung mit dem zeitvergleichenden Element wird 
mehrfach deutlich sichtbar, dass die Einstellungsänderung nicht auf einen anderen An-
spruch an das Auto zurückzuführen ist, sondern vielmehr auf eine medial geweckte, er-
höhte Problemsensibilisierung. Führen wir uns die Signale aus der argumentativen Ver-
ortung der Umweltverträglichkeit des Autos vor Augen, lässt sich auch ohne weiterge-
hende Analyse vermuten, wo diese mediale Problemaufarbeitung zu finden ist: in der 
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Klimadebatte. Schon ein erster Blick auf die Wahrnehmung untermauert eine solche 
Vermutung: 

Grafik 21:  
Kenntnis Klimaberichte 

"Wissenschafter haben im Auftrag der UNO in letzter Zeit drei verschiedene so genannte "Klima-Berichte" 
veröffentlicht. Haben Sie von diesen Klimaberichten schon etwas gehört, gelesen oder gesehen, oder haben 

Sie noch nichts davon bemerkt?" 

in % Stimmberechtigter weiss nicht/keine 
Antwort

3%

nichts bemerkt
32%

etwas bemerkt
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Klar mehrheitliche 65% aller Befragten haben die Klimaberichte der UNO zur Kenntnis 
genommen, während nur gerade 32% sich gegenteilig äusserten. Dies ist für einen For-
schungsbericht eine ausgesprochen grosszügige Wahrnehmung und zeigt doch, welche 
ausserordentlichen Wellen der Bericht und die daraus abgeleitete Debatte geschlagen 
haben.  
 
Daher ist diese Wahrnehmung unter den drei Einstellungsgruppen leicht unterdurch-
schnittlich ausgeprägt: Gerade Kritik-Verunsicherte geben mit 71% überdurchschnittlich 
zu Papier, dass sie von den Klimaberichten Kenntnis hatten. Diese erhöhte Aufmerk-
samkeit in derjenigen Gruppe, welche noch vor zwei Jahren Umweltbedenken nur am 
Rande gelten liess, ist typisch für den erfolgten Meinungswandel. Die Klimaberichte hat-
ten gerade bei "kritikfernen" Gruppen einen deutlich erhöhten Memorierungseffekt, 
weil die darin sehr vehement geäusserte Problematisierung diametral zum eigenen 
Meinungsbild stand und damit stärker provozierte, als wir dies beispielsweise bei den 
Kritikern vermuten können. Oder in anderen Worten scheinen die Klimaberichte tat-
sächlich am Meinungswandel insbesondere auch bei den Kritik-Verunsicherten beteiligt 
gewesen zu sein. 
 
Neben den Unterschieden auf der Ebene der untersuchten Einstellungsgruppen finden 
sich auch die üblichen soziodemographischen Wahrnehmungsunterschiede entlang der 
Bildung. Allerdings finden sich gerade auch bei Befragten mit tiefer Bildung eine Wahr-
nehmung von gewichtigen 47%, was einmal mehr bestärkt, wie breit diese Berichte tat-
sächlich gestreut werden konnten. 
 
Aussergewöhnlich sind allerdings nicht nur die Wahrnehmung der UNO-Klimaberichte, 
sondern auch die Kenntnisse zum Inhalt: 
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Grafik 22:  
Inhalte der Klimaberichte 

"Was haben Sie von diesen Klimaberichten schon gehört, gelesen oder gesehen? Falls Sie sich nicht erinnern 
können, sagen Sie mir das ruhig." 

Basis: inhaltliche Nennungen der Stimmberechtigten, welche von den Klimaberichten gehört haben
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Befragte, welche sich an die Klimaberichte erinnern können, haben fast flächendeckend 
keine Mühe, mindestens ein Element aus dem Bericht zu benennen. Am stärksten wird 
auf die Erd- oder Klimaerwärmung fokussiert, sekundär auf einzelne Ursachen (allem 
voran der CO2-Ausstoss) oder Folgen dieser Erwärmung. In dieser inhaltlichen Ausrich-
tung zeigen sich faktisch auch keine Unterschiede entlang einzelner Unterscheidungs-
merkmale. Insbesondere die Befragten aus allen drei Einstellungslagern äussern einen 
gleichartigen Inhalt mit einer ebenso gleichartigen Gewichtung. Oder in anderen Wor-
ten: Die Schweizer Stimmberechtigten haben die UNO-Klimaberichte nicht nur klar 
mehrheitlich wahrgenommen, sie haben sie ebenso klarmehrheitlich mit dem gleichen 
Inhalt wahrgenommen. Eine solcherart einheitliche und breit wahrgenommene Stoss-
richtung ist natürlich auch eine gute Grundvoraussetzung für potenzielle Wirkungskraft 
einer Berichterstattung. 
 
Es mag aufgrund einer solchen Rezeption nicht weiter erstaunen, dass die Klimaberichte 
auch mit grosser Wichtigkeit versetzt werden: 
 

Grafik 23:  
Wichtigkeit Klimaberichte 

"Was denken Sie, wie wichtig sind diese Klimaberichte für die Diskussion über Klima und Umweltschutz in der 
Schweiz? Sind diese Berichte sehr wichtig, eher wichtig, eher nicht wichtig oder gar nicht wichtig?" 

in % Stimmberechtigter weiss nicht/keine 
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Faktisch alle Schweizer Stimmberechtigten erachten die Klimaberichte für die Themen-
diskussion in der Schweiz für mehr oder weniger wichtig, rund die Hälfte davon sogar 
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für sehr wichtig. Nur marginale 5% verschliessen sich einer solchen Wichtigkeitszuord-
nung mehr oder weniger stark. 
 
Diese Wichtigkeitszuordnung präsentiert sich dabei (mit leicht verstärkter Wichtigkeits-
zuordnung im Lager der Kritiker) faktisch unabhängig von den erfassten Einstellungs-
gruppen. Gerade auch die Kritik-Verunsicherten orten in den Klima-Berichten eine aus-
gesprochen wichtige Diskussionsgrundlage. 
 
Damit lässt sich die eingangs festgehaltene Wahrnehmung mit einer ebenso vorhande-
nen Wirkung ergänzen: Offensichtlich werden die UNO-Klimaberichte nicht nur wahr-
genommen, sondern auch als diskussionswürdig erachtet – und dies beides flächende-
ckend. 
 
Neben der einheitlichen Wahrnehmung und Wichtigkeitszuordnung zeigen sich in Be-
zug auf die argumentative Verortung doch deutlich unterschiedliche Ansichten: 
 

Grafik 24:  
Aussagen zu Klimaberichten (1) 

"Wir haben hier einige Aussagen gesammelt, die man zu diesen Klimaberichten immer wieder hören kann. 
Sagen Sie mir bitte jeweils, ob diese aufgrund von dem, was Sie wissen, voll zutreffen, eher zutreffen, eher 

nicht zutreffen oder überhaupt nicht zutreffen." 
Dringender Handlungsbedarf: "Die Klimaberichte zeigen auf, dass dringend gehandelt werden muss." 
Bald zu spät: "Wenn jetzt nicht alle Nationen auf der Welt am gleichen Strick ziehen, ist es für die 
  Erde zu spät." 
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Am wenigsten umstritten sind dabei die Ansichten, dass die Klimaberichte einen drin-
genden Handlungsbedarf postulieren sowie die Vorstellung, dass es für die Erde zu spät 
ist, wenn nicht sofort alle Nationen am gleichen Strick ziehen. Bei beiden Argumenten 
steht eine zustimmende Gruppe von über 70% einer ablehnenden Gruppe von unter 
20% gegenüber. Die mehrheitliche Zustimmung alimentiert sich dabei aus allen drei 
Einstellungslagern, auch wenn Kritik-Verunsicherte einen solchen Problemdruck leicht 
leiser äussern, als wir dies bei den Kritikern beobachten. Nichtsdestotrotz scheinen 
beide Ansichten und der damit verbundene Problemdruck grossmehrheitlich und ein-
stellungsübergreifend akzeptiert 
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Grafik 25:  
Aussagen zu Klimaberichten (2) 

"Wir haben hier einige Aussagen gesammelt, die man zu diesen Klimaberichten immer wieder hören kann. 
Sagen Sie mir bitte jeweils, ob diese aufgrund von dem, was Sie wissen, voll zutreffen, eher zutreffen, eher 

nicht zutreffen oder überhaupt nicht zutreffen." 
Hohe Forschungsgelder: "Die Klimaprobleme dienen der Wissenschaft nur dazu, hohe Forschungsgelder zu 
  erhalten." 
Panikmacherei: "Die Klimaberichte sind reine Panikmacherei." 
Wissenschaft irrt sich: "Die Wissenschaft hat sich schon beim Waldsterben geirrt und irrt sich beim Klima 
  ebenso." 
Schadet Schweiz nur wenig: "Der Schweiz schadet die Klimaerwärmung nur wenig." 
Mensch ist nicht Verursacher: "Die Klimaerwärmung ist nicht durch den Menschen verursacht." 
Problem regelt sich allein: "Der technologische Fortschritt regelt das Problem von alleine." 
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Keine Mehrheit finden auf der anderen Seite alle Klimabericht-kritischen Argumente, 
welche auch in den Medien immer wieder thematisiert werden. Die Klimadebatte gilt 
grossmehrheitlich nicht als Mittel für mehr Forschungsgelder, Panikmacherei oder als 
Irrtum der Wissenschaft. Zudem wird ebenso grossmehrheitlich verneint, dass die Kli-
maveränderungen der Schweiz nur wenig schaden, dass der Mensch nicht Verursacher 
der Veränderungen ist oder dass der technologische Forschritt das Problem von alleine 
regelt. Allerdings findet sich zu jedem dieser Punkte grösseres Misstrauen, als wir dies 
in Bezug auf den postulierten Problemdruck festgestellt haben. 
 
Auch wenn sich die Kritik zu den Klimaberichten zu keinem Zeitpunkt mehrheitsfähig 
gibt, ist sie als intervenierende Variable in einem Kommunikationsprozess keineswegs 
vernachlässigbar. Gerade unter Kritik-Verunsicherten findet die Forschungsgeldfrage 
und die Panikmacherei Zustimmung in der Höhe von überdurchschnittlichen 40%, 
während die übrigen kritischen Argumente überdurchschnittlich (wenn auch nicht 
mehrheitlich) von Befürworter mit Lärm-/Umweltbedenken geäussert werden. Da diese 
Gruppe gleichzeitig auch klar Stellung zu Gunsten eines hohen Problemlösungsdrucks 
nimmt, scheint diese überdurchschnittliche Kritik an den Klimaberichten weniger die 
Folge eines einseitig negativen Meinungsbildes zu sein, sondern vielmehr ein Zeichen 
für breite Ambivalenz. Auch Befürworter mit Lärm- und Umweltbedenken sehen die 
Wichtigkeit einer solchen Debatte und betonen den Problemdruck. Daneben schliessen 
sie aber verstärkt nicht aus, dass der Klimabericht neben diesen ernstzunehmenden Er-
kenntnissen auch instrumentalisiert wird. Eine Meinung, welche sich bei den Kritik-Ver-
unsicherten deutlich unreflektierter in der überdurchschnittlichen und plakativen Ver-
mutung einer Panikmache findet. 
 
Eine Verknüpfung der Elemente "Wichtigkeit Klimaberichte" und dahinterliegende Ar-
gumente gibt uns zudem statistisch erhärtet darüber Auskunft, welche Stossrichtung 
diese Wichtigkeit besonders prägt: 
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Grafik 26:  

Analyse der Wichtigkeit des Klima-Berichts anhand ausgewählter 
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© gfs.bern, Monitor Verkehrsfragen, Juli 2007 (N = 1050), r2 = .32

 
 
Dabei zeigt sich deutlich, dass die grossmehrheitliche Zuordnung von Wichtigkeit der 
Klimaberichte primär aus dem Aufzeigen eines (auch zeitlich) hohen Problemdruckes 
besteht, während die klar minderheitliche Zuordnung von Unwichtigkeit nicht durch 
das Pauschalargumente "Panikmache" zustande kommt, sondern vielmehr primär eine 
Folge der Ansicht ist, dass sich die Wissenschaft irrt, verstärkt durch die übrigen kriti-
schen Argumente. 
 
Die grossmehrheitlich gemeinsame Wahrnehmung und Verortung der Klimadebatte en-
det schlussendlich auch in einer stark einheitlichen Ansicht gegenüber möglichen Prob-
lemlösungen. Allerdings ist diese Einheitlichkeit keineswegs die Folge eines offensicht-
lichen Lösungswegs: 
 

Grafik 27:  
Vorschläge zur Verhinderung der Klimaerwärmung (1) 

"Es gibt verschiedene Vorstellungen, wie man die Klimaerwärmung stoppen kann. Ich zeige Ihnen in der Folge 
eine Auswahl solcher Vorschläge und Sie sagen mir auf einer Skala von 0 bis 10, wie gross Sie den Nutzen der 

jeweiligen Vorschläge zur Verhinderung der Klimaerwärmung einschätzen. "0" bedeutet "überhaupt keinen 
Nutzen", "10" bedeutet "sehr grosser Nutzen". Mit den Werten dazwischen können Sie Ihre Meinung abstufen. 

Wenn Sie eine der folgenden Vorstellungen nicht kennen, sagen Sie mir das bitte." 
Individuelle Verhaltensänderung: "Jeder einzelne soll sich in Zukunft umwelt- und klimaschonender verhalten." 
Entwicklung umweltschonender Technologien: "Die Wirtschaft soll umwelt- und klimaschonende Technologien entwickeln." 
Förderung umweltschonende Energieformen: "Der Staat soll umwelt- und klimaschonende Energieformen fördern." 
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Drei mögliche Lösungswege werden dabei faktisch uneingeschränkt als valabel in den 
Vordergrund gestellt. Sowohl individuelle Verhaltensänderungen, die Entwicklung um-
weltschonender Technologien wie auch die Förderung umweltschonender Energiefor-
men finden die exakt gleiche Zustimmung. Ein solches Bild beruht erfahrungsgemäss 
aber weniger auf einer erhärteten bevölkerungsseitigen Vorstellung, dass sich die Kli-
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maproblematik durch ein völlig gleichgewichtetes Zusammenspiel aller drei Elementen 
lösen lässt, sondern vielmehr auf der Unfähigkeit der Befragten aufgrund des jetzigen 
Erkenntnisstandes eine Gewichtung zwischen den drei Elementen vorzunehmen. Oder 
in anderen Worten: Mangels Kenntnis der Wirkung dieser drei Lösungsvorschläge wird 
einfach alles unterstützt, was auf den ersten Blick eine Problemlösung vermuten lässt. Es 
vermag aufgrund der offensichtlich fehlenden Meinungsdifferenziertheit auch nicht wei-
ter erstaunen, dass sich dasselbe unreflektierte Bild auch in Bezug auf unsere Einstel-
lungsgruppen zeigt: Wenn also auch der Grad der Umweltbelastung des Autos unter-
schiedlich eingeschätzt wird, führt dies nicht zu einer unterschiedlich reflektierte An-
sicht gegenüber möglichen Lösungen der Klimaproblematik. Gerade auch Kritiker, wel-
che solche Zusammenhänge schon länger postulieren, scheinen hier nicht über diffe-
renziertere Lösungen zu verfügen. Dies unterstreicht durchaus, dass die ganze Klima-
problematik auch mit Ratlosigkeit versetzt ist – eine gradlinige Lösung ist offensichtlich 
auch in der Wahrnehmung der Schweizer Stimmberechtigten nicht einfach so in Sicht. 
 
Neben dieser pauschalen Erwartung gegenüber Lösungsansätzen zeigen sich aber auch 
zwei Vorschläge, welche auf weniger Zustimmung zählen können: 
 

Grafik 28:  
Vorschläge zur Verhinderung der Klimaerwärmung (2) 

"Es gibt verschiedene Vorstellungen, wie man die Klimaerwärmung stoppen kann. Ich zeige Ihnen in der Folge 
eine Auswahl solcher Vorschläge und Sie sagen mir auf einer Skala von 0 bis 10, wie gross Sie den Nutzen der 

jeweiligen Vorschläge zur Verhinderung der Klimaerwärmung einschätzen. "0" bedeutet "überhaupt keinen 
Nutzen", "10" bedeutet "sehr grosser Nutzen". Mit den Werten dazwischen können Sie Ihre Meinung abstufen. 

Wenn Sie eine der folgenden Vorstellungen nicht kennen, sagen Sie mir das bitte." 
Internationale Behörde zur Koordination: "Eine internationale Behörde, wie zum Beispiel die UNO, soll die weltweiten 
  Bemühungen zum Stopp der Klimaerwärmung koordinieren." 
Umweltschädigung unattraktiv machen: "Der Staat soll umwelt- und klimaschädigende Energieformen durch 
  Vorschriften und Abgaben unattraktiver machen." 
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So weckt die Kooperation auf internationaler Ebene gewisse Abwehrreaktionen, wenn 
auch klare Mehrheiten eine solche Problemlösung ebenfalls gutheissen. Am kritischsten 
hinterfragt wird schlussendlich der Bezug auf die staatliche Abgabe. Allerdings schliesst 
auch hier eine Mehrheit einen solchen Lösungsansatz nicht aus. Beide Vorschläge wer-
den im Übrigen von Kritik-Verunsicherten verstärkt abgelehnt, was aber sicher nicht 
weiter erstaunt: Diese Gruppe hat gerade erst begonnen, sich mit dem Zusammenhang 
Auto und Umwelt abzufinden und leitet daraus ohne grosse Überraschung gerade dort, 
wo direkt spürbare einschneidende Massnahmen zu erwarten sind (staatliche Abgaben), 
eine spürbar kleinere Handlungsrelevanz ab. 
 
 
3.4.1. Die Zwischenbilanz 
 
Die UNO-Klimaberichte werden grossmehrheitlich wahrgenommen, mit dem richtigen 
Inhalt gefüllt und gelten faktisch flächendeckend als ausgesprochen wichtig für den öf-
fentlichen Diskurs in der Schweiz. Ergänzen wir diese Erkenntnisse noch durch die Tat-
sache, dass grosse Mehrheiten davon ausgehen, dass die weltweite Klimasituation einen 
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grossen zeitlichen Problemdruck nach sich zieht und faktisch jetzt oder nie gelöst wer-
den muss, vermag es dann auch nicht erstaunen, wenn wir im Vorfeld eine kritischere 
Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr und insbesondere dem Auto gefun-
den haben: Die Klimadebatte entfaltet offensichtlich eine entsprechende Wirkung. 
 
Auch wenn das Klima-Problem breit geteilt wird, zeigt sich eine relativ weitgehende 
Undifferenziertheit in Bezug auf mögliche Lösungsansätze. Individuelle Verhaltensän-
derung, neue Technologien und neue Energieformen werden exakt gleichermassen als 
valable Lösung hinzugezogen, was erfahrungsgemäss weniger Zeichen für eine entspre-
chende Lösungspräferenz als vielmehr für einen (noch) unreflektierten Gedankengang 
ist – man teilt einfach mal alles, was auf den ersten Blick Lösung verspricht. 
 

Grafik 29:  
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Leichte Differenzen zeigen sich entlang der drei Einstellungsgruppen. So betonen Kriti-
ker, ohne damit zu überraschen, die Wichtigkeit der Klimaberichte und betonen über-
durchschnittlich den Problemdruck. Auf der anderen Seite fällt besonders die erhöhte 
Rezeption der Berichte durch Kritik-Verunsicherte, was ein klares Indiz dafür ist, dass 
die Berichte gerade in diesem Lager überdurchschnittlich Staub aufgewirbelt haben. Die 
überdurchschnittliche (aber nicht mehrheitliche) Zustimmung zur Aussage, dass die Be-
richte nur Panikmache sind, unterstützt zudem die vorgängig postulierte Trotzreaktion 
unter den Kritik-Verunsicherten. Im Lager der Befürworter mit Umweltbedenken gibt es 
auch eine überdurchschnittliche Kritik an den Schlüssen der Klimaberichte. Sie zeigen 
sich aber deutlich weniger auf das Pauschalargument der Panikmache zurückgeführt 
und fallen durch eine differenziertere Betonung von Einzelaspekten rund um den Men-
schen als Verursacher und den Grad der Betroffenheit für die Schweiz auf. Allerdings 
wird auch in dieser Gruppe der Problemdruck klar mehrheitlich gutgeheissen. 
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3.5. Die Erwartungshaltung auf der Handlungsebene 
 
Der Monitor Verkehrsfragen 2007 legt offen, dass nicht nur die Einstellung gegenüber 
dem Auto kritischer wurde und daraus eine leichte, individuelle Handlungsrelevanz in 
Bezug auf die Nutzung sichtbar ist, sondern auch, dass diese zugenommene Kritik auf-
grund Umweltbedenken und insbesondere aufgrund eines breit wahrgenommenen 
Problemdrucks geäussert wird. In einem letzten Schritt soll diese Ausgangslage in Bezug 
zu möglichen Handlungsanweisungen gebracht werden. Entsprechend durchleuchten 
wir in einem letzten Kapitel solche zukunftsgerichteten Handlungsanweisungen und un-
terscheiden dabei auch drei unterschiedliche, titelgebende Akteursebenen: Das Indivi-
duum, die Wirtschaft und schlussendlich die öffentliche Hand. 
 
 
3.5.1. Das Individuum 
 
Die Schweizer Stimmberechtigten können sich durchaus vorstellen, beim nächsten Au-
tokauf speziell auf ein umweltfreundlicheres Antriebssystem zu achten: 
 

Grafik 30:  
Kauf eines Autos mit neuem Antriebssystem 

"Immer mehr gibt es auf dem Markt Fahrzeuge mit neuen, umweltfreundlicheren Antriebssystemen und 
Motoren. Können Sie sich vorstellen, beim nächsten Autokauf ein Auto mit einem solchen neuen 

Antriebssystem zu kaufen? Sagen Sie mir bitte, ob Sie sich einen solchen Kauf sehr gut vorstellen, eher gut 
vorstellen, eher nicht vorstellen oder gar nicht vorstellen können." 
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Nur klar minderheitliche 21% ziehen ein solches umweltfreundlicheres Antriebssystem 
mehr oder weniger nicht in Betracht, während auf der Gegenseite klar mehrheitliche 
63% einen solchen Kauf zumindest nicht ausschliessen. Damit wird schon auf diesen 
ersten Blick offensichtlich, dass aus der autokritischeren Einstellung durchaus auch indi-
vidueller Handlungsbedarf abgeleitet wird. Bezeichnenderweise ist ein solcher Kauf 
keineswegs überdurchschnittlich nur bei Kritikern angelegt, gerade auch Kritik-Verunsi-
cherte betonen im ähnlichen Umfang eine solche potenzielle Kaufabsicht.  
 
Der Entscheid für ein umweltfreundlicheres Auto ist dabei stark einseitig motiviert: 
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Grafik 31:  
Filter Grund für Kauf eines Autos mit neuem Antriebssystem 

"Was ist der Grund, dass Sie sich einen solchen Kauf vorstellen können?" 

Basis: inhaltliche Nennungen der Stimmberechtigten, die sich den Kauf eines Autos mit einem 
umweltfreundlicheren Antriebssystem vorstellen können
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Ohne Ausnahme steht als Motivation für einen entsprechenden Kauf der mögliche Nut-
zen für die Natur im Vordergrund. Eine solche Einschätzung zieht sich im Übrigen auch 
durch alle soziodemographischen Merkmalsgruppen mit entsprechender Kaufabsicht. 
Oder in anderen Worten: Offensichtlich steht bei einem solchen Kauf der Umweltas-
pekt im Vordergrund und nichts anderes. 
 
Mehrdimensionaler sieht hingegen die Motivation derjenigen aus, welche sich einen 
solchen Kauf nicht vorstellen können: 
 

Grafik 32:  
Filter Grund für Nicht-Kauf eines Autos mit neuem Antriebssystem 

"Was ist der Grund, dass Sie sich einen solchen Kauf nicht oder schlecht vorstellen können?" 

Basis: inhaltliche Nennungen der Stimmberechtigten, die sich den Kauf eines Autos mit einem 
umweltfreundlicheren Antriebssystem nicht vorstellen können
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Zwei Motive stechen dabei deutlich hervor. Auf der einen Seite erscheint der Preis als 
wichtigstes abschreckendes Motiv. Die meisten Befragten ohne entsprechende Kaufab-
sicht äussern eine solche Begründung. Insbesondere Befragte aus dem Kritikerlager be-
ziehen sich überdurchschnittlich auf den Preis als Killerkriterium. Auf der anderen Seite 
findet sich in der Begründung des Kaufverzichts aber auch eine Technologiekritik: Ge-
rade Kritik-Verunsicherte betonen überdurchschnittlich ihre Zweifel, ob solche Techno-
logien den an sie gestellten Anspruch von erhöhter Umweltverträglichkeit auch tatsäch-
lich einlösen können. 
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Oder in anderen Worten: Wenn sich also auch eine mehrheitliche Absichtserklärung 
findet, zu Gunsten der Umwelt auch über den Kauf von alternativen Antriebsformen 
nachzudenken, zeigen sich auf der Gegenseite doch minderheitliche Kritik an solchen 
Antriebsformen. Dabei wirkt sich sowohl der Preis wie auch die Ungewissheit, ob alter-
native Antriebsformen überhaupt einen positiven Einfluss auf die Umweltproblematik 
entfalten können, verkaufshemmend. 
 
Bezeichnenderweise zeigt sich diese Entscheidung weniger an Altbekanntem orientiert, 
als wir dies 2005 festgehalten haben: 
 

Grafik 33:  
Trend Filter Beurteilung neuer Antriebssysteme

"Welche der folgenden modernen Antriebssysteme könnten Sie sich bei einem allfälligen Kaufentscheid 
vorstellen? Sagen Sie mir bitte jeweils, ob Sie sich einen Kauf des jeweiligen Antriebssystems sehr gut 

vorstellen, eher gut vorstellen, eher nicht vorstellen oder überhaupt nicht vorstellen könnten? Wenn Sie eine 
Technologie nicht kennen, sagen Sie mir das ruhig." (sehr gut und eher gut vorstellen) 
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Wurden nämlich 2005 Weiterentwicklungen der bisherigen Antriebsformen in den Vor-
dergrund gestellt, zeichnet sich 2007 ein Favorit aus dem Bereich Neuentwicklung ab. 
Hybridmotoren konnten nämlich innert Zweijahresfrist um fast 20% zulegen und er-
scheinen heutzutage für 80% aller entsprechend Kaufwilligen attraktiv. Bemerkenswert 
ist dabei weniger, dass gerade diese Antriebsform so klar im Vordergrund steht, sondern 
die Tatsache, dass 2007 eine Neuentwicklung diese überragende Position einnimmt. 
Offensichtlich haben sich die Schweizer Stimmberechtigten nicht nur verstärkt mit der 
Umweltproblematik auseinandergesetzt, sondern auch mit der Frage verschiedener An-
triebsformen. Entsprechend haben sich in einer solchen vertieften Betrachtung dann 
auch die Prioritäten verschoben. 
 
Auf der anderen Seite erscheinen alle übrigen alternativen Antriebsformen auf hohem 
Niveau gleichermassen attraktiv. Gerade auch der Gasantrieb, welche sich 2005 "nur" 
einer knapp mehrheitlichen Beliebtheit erfreute, unterscheidet sich 2007 mit 69%, wel-
che sich ein solches Antriebssystem vorstellen können, nicht mehr spürbar von verbes-
serten Benzin- oder Dieselmotoren, Elektromotoren oder Flexifuel-Motoren. 
 
Gegenüber 2005 unverändert finden wir in dieser Frage leichte Unterschiede entlang 
der Einstellungsgruppen. So zeigen sich die Kritiker auch 2007 gegenüber allen alterna-
tiven Antriebsformen leicht kritischer, während die Kritik-Verunsicherten im Gegensatz 
gegenüber allen Antriebsformen überdurchschnittlich unkritisch sind. Offensichtlich 
scheint für die Kritiker das Umweltproblem nach wie vor nicht durch einen einfachen 
Umstieg auf eine alternative Antriebsform gelöst werden kann, während eine solche 
Ansicht bei den Kritik-Verunsicherten tendenziell stärker vorherrscht. 
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Neben dem Bezug auf einen individuellen Kaufentscheid, welcher durchaus differen-
zierter auf einzelne Antriebssysteme heruntergebrochen wird, findet sich gegenüber den 
anderen ausgetesteten Handlungsanweisungen auf individueller Ebene gegenüber 2005 
nur wenig Anpassungen: 
 

Grafik 34:  
Trend Umgang motorisierter Individualverkehr Individuum 

"In der Folge lese ich Ihnen einige Vorschläge vor, wie jeder von sich aus etwas zum Klima- und 
Umweltschutz beitragen könnte. Sagen Sie mir bitte jeweils, ob Sie sich vorstellen könnten, vom einzelnen 

Vorschlag auch Gebrauch zu machen. Können Sie sich das sehr vorstellen, eher vorstellen, eher nicht 
vorstellen oder gar nicht vorstellen? Wenn Sie einen Vorschlag schon jetzt gebrauchen sagen Sie mir das 

bitte." 
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Nach wie vor finden alle individuellen Handlungsanweisungen, welche zu einer star-
ken Einschränkung des Autogebrauchs führen, keine Mehrheiten. Dies betrifft sowohl 
der generelle Autoverzicht, das Carsharing, sowie die Fahrgemeinschaft, wenn auch 
letzteres nur knapp nicht mehrheitlich als Handlungsoption angeführt werden.  
 
Verändert hat sich auch der Bezug zum öffentlichen Verkehr als Handlungsalternative. 
Auf den ersten Blick hat die Präferenz in diese Richtung um 13% auf knapp minderheit-
liche 49% abgenommen. Auf den zweiten Blick hat allerdings der Anteil derjenigen, 
welche spontan zum Ausdruck bringen, dass sie den öffentlichen Verkehr in dieser 
Rolle schon benutzen, um den gleichen Anteil zugenommen. Die messbar kleinere Prä-
ferenz Richtung öffentlicher Verkehr ist also nicht die Folge einer Präferenzenabnahme, 
sondern vielmehr die Folge aus der Tatsache, dass die Befragte gerade in dieser Frage 
sensibilisierter reagieren und deshalb verstärkt spontan betonen, dass sie eine solche Al-
ternative durchaus schon benutzen. Diese Veränderung misst also weniger eine reelle 
Veränderung, als vielmehr eine andersartige (zugenommene) Sensibilisierung gegen-
über dem öffentlichen Verkehr als Alternative.. 
 
Auf der anderen Seite klare Mehrheiten hinter sich scharen können alle Massnahmen, 
welche den Gebrauch des Autos nicht oder nur für bestimmte kleine Zielgruppen (zu 
denen man sich vermuteterweise nicht selbst dazuzählt) einschränken. Auf Autos mit 
hohem Benzinverbrauch verzichten, bewusst umweltschonend Autofahren sowie auf 
alte Autos verzichten erscheinen hier unverändert als die meistgeteilten individuellen 
Verhaltensregeln. Diesem Katalog anzuschliessen vermag sich das 2007 erstmals getes-
tete Argument, beim nächsten Kauf auf einen tiefen CO2-Ausstoss zu achten. Da auch 
dieses Argument faktisch unverbindlich ist und die Autonutzung nicht direkt ein-
schränkt, erstaunt die hohe Zustimmung zu einer solchen Handlungsanweisung auch 
nicht weiter. 
 
Durchaus bemerkenswert ist auch die abnehmende Zustimmung zur Ansicht "sinnvoll 
abwägen". Dabei beobachten wir nicht zuletzt diese Abnahme auch unter den Autokri-
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tikern, welche dieses Argument 2005 noch zu 53% sehr teilten, während 2007 nur 
noch 30% damit sehr einverstanden sind. Dies mag durchaus als erstes Zeichen dafür 
dienen, dass der Unverbindlichkeit von Handlungsalternativen auch Grenzen gesetzt 
sind: Gerade den Kritikern scheint diese ausgesprochen unverbindliche Handlungsan-
weisung tendenziell nicht mehr genug weit zu gehen, wenn auch in dieser Gruppe 
nach wie vor eine mehrheitliche Zustimmung verbleibt.  
 
Unterschiede, aber keine Überraschungen finden sich in Bezug auf die konstruierten 
Einstellungscluster: Während die Kritik-Verunsicherten sich verstärkt gegen einschnei-
dende Massnahmen aussprechen und weicheren individuellen Handlungsanweisungen 
den Vorrang geben, können sich Kritiker überdurchschnittlich gerade auch solche spür-
bare Einschränkungen rund um genereller Verzicht (allerdings findet diese Forderung 
auch im Lager der Kritiker nur Zustimmung von einem Drittel) oder Carsharing vorstel-
len. Die Befürworter mit Lärm- und Umweltbedenken verorten sich in etwa zwischen 
diesen beiden Positionen, indem sie sich auch einschneidenden individuellen Mass-
nahmen nicht grundsätzlich verschliessen, dabei aber die folgenärmeren Massnahmen 
deutlicher bevorzugen. 
 
 
3.5.2. Die Wirtschaft 
 
Eine klare Erwartungshaltung wird auf einer zweiten Ebene gegenüber der Autoindustrie 
gesetzt: 

Grafik 35:  
Einsatz Autoindustrie zur Verminderung von schädlichen Abgasen 

"In den letzten Jahren wurde viel geforscht, um neue Technologien zur Reduktion der schädlichen Abgase von 
Autos zu entwickeln. Sind Sie der Meinung, die Autoindustrie setze sich heute noch viel zu wenig, eher zu 
wenig, gerade richtig, eher zu stark oder viel zu stark für die Verminderung von schädlichen Abgasen ein?" 
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Relativ deutlich herrscht nämlich die Meinung vor, dass sich die Autoindustrie bisher zu 
wenig für die Verminderung von schädlichen Abgasen durch neue Technologien einge-
setzt hat. Rund die Hälfte davon hält sogar fest, dass die Industrie sich in dieser Frage 
viel zu wenig einsetzt. Nur gerade 30% gehen davon aus, dass sich die Autoindustrie in 
dieser Frage adäquat verhält.  
 
Auch wenn wir diese Frage 2005 nicht gestellt haben, zeigt sich doch schon an dieser 
Stelle ein bekanntes Phänomen: Handlungsbereitschaft wurde 2005 und wird offen-
sichtlich auch 2007 dort am meisten geäussert, wo die individuelle negative Auswir-
kung am kleinsten ist. Bei der Erwartungshaltung gegenüber der Industrie ist primär 
keine solche negative Folge erwartbar, was zur beobachteten Forderungsvehemenz 
führt. 
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Es vermag sicherlich nicht weiter zu erstaunen, dass gerade Kritiker ein überdurch-
schnittliches Versäumnis der Autoindustrie äussern, während Befürworter mit Lärm-/-
Umweltbedenken sowie Kritik-Verunsicherte ein leicht tieferes, trotzdem aber immer 
noch mehrheitliches Versäumnis vermuten. 
 
Interessanterweise findet sich unter den Befragten, welche die Autowirtschaft verstärkt 
in die Pflicht nehmen wollen, auch überdurchschnittliche viele, die sich den Kauf eines 
alternativen Antriebssystems vorstellen können. Offensichtlich ist gerade die Gruppe 
der Wirtschafts-Kritiker durchaus bereit, neue Techologien der Autowirtschaft dann 
auch zu benutzen. 
 
 
3.5.3. Die öffentliche Hand 
 
Mit einer gegenüber der Wirtschaft vergleichbaren Stossrichtung wird auch die Erwar-
tungshaltung gegenüber der öffentlichen Hand ausgestaltet: 
 

Grafik 36:  
Umgang motorisierter Individualverkehr öffentliche Hand  

"In der Folge lese ich Ihnen einige Vorschläge vor, wie die öffentliche Hand ihren Beitrag zum Umwelt- und 
Klimaschutz leisten könnte. Sagen Sie mir bitte jeweils, ob Sie damit voll einverstanden, eher einverstanden, 

eher nicht einverstanden oder überhaupt nicht einverstanden sind." 
Subventionen: "Subventionieren von besonders umweltfreundlichen Fahrzeugen." 
Spezielle Vorschriften: "Spezielle Vorschriften für besonders umweltschädliche Fahrzeuge." 
Förderung ÖV: "Vermehrte Förderung des öffentlichen Verkehrs." 
Verschrottungsprämien: "Anbieten von Verschrottungsprämien, um technisch veraltete, umweltbelastende 
  Autos aus dem Verkehr zu ziehen." 
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Hier finden sich nämlich vier breit geteilte Massnahmepakete, welche alle eine Zu-
stimmung von über 70% hinter sich wissen können. Am meisten geteilt resp. auch am 
wenigsten hinterfragt wird dabei der finanzielle Aspekt: Fast vollständige 88% aller Be-
fragten befürworten Subventionen für besonders umweltfreundliche Autos, während nur 
gerade 10% eine solche finanzielle Ausschüttung ablehnen. Bezeichnenderweise 
herrscht in diesem Punkt auch keine Verunsicherung: Alle Befragten trauen sich hier ein 
Urteil zu. Leicht weniger aber immer noch deutlich mehrheitlich geteilt wird auch die 
Steuerung über Vorschriften, insbesondere Vorschriften für besonders umweltschädliche 
Autos. Ebenfalls eine valable Option ist die Weiterentwicklung von alternativen Beför-
derungsformen, insbesondere dem öffentlichen Verkehr, während schlussendlich auch 
Verschrottungsprämien für technisch veraltete Autos als staatlicher Eingriff durchaus va-
label erscheinen. Gerade bei den speziellen Vorschriften und der Förderung des öffent-
lichen Verkehrs zeigt sich im Übrigen im Zeitvergleich keine Änderung: Offensichtlich 
führt die verstärkt kritische Haltung gegenüber dem Auto nicht zu einer verstärkten Er-
wartungshaltung gegenüber diesen zwei Elementen. 
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Auf den ersten Blick scheint also eine staatliche Steuerung über positive und negative 
Anreize breit geteilt. Auf den zweiten Blick beobachten wir aber auch hier zwei be-
kannte und relativierende Phänomene: Erstens zeigen sich auch hier faktisch alle unter-
suchten Handlungsfelder ähnlich stark geteilt. Auch hier vermuten wir dahinter ein Zei-
chen dafür, dass der Meinungsbildungsprozess zu diesem Punkten noch nicht sehr weit 
fortgeschritten ist und die breite Zustimmung sicherlich auch ein verbleibendes Element 
einer Spontanassoziation beinhaltet. Zweitens erscheinen auch diese vier Handlungs-
anweisungen (zumindest auf den ersten Blick) nicht mit individuellen negativen Folgen 
behaftet. Entsprechend ist die aufgezeigte Zustimmungshöhe auch eine Folge vom be-
kannten Phänomen, dass die Zustimmung diametral zur eigenen Betroffenheit steigt. 
 
Interessanterweise zeigt sich in dieser generellen Erwartungshaltung gegenüber der öf-
fentlichen Hand nur ein einziger Unterschied entlang unserer Einstellungsgruppen: So 
ist die Zustimmung für eine verstärkte Förderung des öffentlichen Verkehrs im Lager der 
Kritik-Verunsicherten leicht unterdurchschnittlich (allerdings immer noch mehrheitlich), 
während die anderen beiden Gruppen diese Handlungsanweisung ebenso leicht über-
durchschnittlich betonen. In allen anderen Punkten zeigen sich die drei Einstellungs-
gruppen einig. 
Auch wenn eine Steuerung über finanzielle Anreize auf diesen ersten generellen Blick 
grossmehrheitlich geteilt wird, stimmt eine solche Zustimmung nicht für jedes Instru-
ment für eine solche Steuerung gleichermassen: 
 

Grafik 37:  
Trend Steuerung Privatverkehr durch Bund mit finanziellen Mitteln 

"Der Bund kann den motorisierten Privatverkehr auch mit finanziellen Mitteln steuern. In der Folge nenne ich 
Ihnen einige und Sie sagen mir jeweils, ob Sie damit voll einverstanden, eher einverstanden, eher nicht 

einverstanden oder überhaupt nicht einverstanden sind." 
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So werden positive finanzielle Anreize rund um die Förderung von energieeffizienten 
Autos und alternativen Energieformen auf hohem Niveau spürbar mehr geteilt, als wir 
dies bei den anderen Finanz-Instrumenten beobachten. Die Erklärung für diesen Unter-
schied ist einmal mehr derselbe: Positive finanzielle Anreize wecken eine Nutzenerwar-
tung, negative eine Erwartung einer individuellen Schlechterstellung. An dritter und 
vierter Stelle finden sich die Forderung nach höheren Steuerabgaben für Fahrzeuge mit 
hohem Benzinverbrauch und der Ruf nach einem Infrastrukturfonds. Diese Argumente 
ziehen ihre Zustimmung aus dem zweiten vorgängig beobachteten Phänomen, dass 
Handlungsanweisungen, von denen man sich selber nicht betroffen fühlt, übermässig 
geteilt werden.  
 
Allerdings stimmen diese beiden Erklärungsansätze für Zustimmung nicht für das letzte 
mehrheitlich geteilte finanzielle Steuerungsinstrument. So unterstützen die Befragten 
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auch die CO2-Abgabe mit einer knappen Mehrheit von 52%, obwohl wir diese auch im 
Fragetext sehr deutlich als allgemeine Abgabe für alle Verkehrsteilnehmer eingeführt 
haben. Offensichtlich findet sich zumindest bei diesem (hochaktuellen) Steuerungsin-
strument eine potenzielle Mehrheit, welche bereit ist, trotz spürbaren finanziellen Fol-
gen, finanziell steuernd einzuwirken. 
 
Die übrigen Aspekte werden klar mehrheitlich verworfen und können nur auf die Zu-
stimmung von maximal einem Drittel zählen. Sparen beim Strassenbau, Road-Pricing 
und Erhöhen der Treibstoffpreise scheinen nicht im Präferenzenzentrum der Schweizer 
Stimmberechtigten zu stehen. 
 
Dieser Blick in die aktuelle Situation eröffnet uns aber nur eine wichtige Erkenntnis zu 
den Handlungserwartungen gegenüber dem Bund. Auf der Zeitebene wird nämlich of-
fensichtlich, dass mit Ausnahme des Road Pricings und dem Sparwunsch beim Stras-
senbau alle finanziellen Steuerungsmechanismen im Zweitjahresvergleich deutlich stär-
ker unterstützt werden. Gerade die CO2-Abgabe und der Infrastrukturfonds konnten sich 
noch vor zwei Jahren nur auf eine minderheitliche Zustimmung stützen, während heute 
Mehrheiten erkennbar sind. Vor allem bei der CO2-Abgabe mit ihrer direkt wahrnehm-
baren finanziellen Schlechterstellung jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers ist dies 
durchaus sehr bemerkenswert. Offensichtlich hat die spürbar stärkere Kritik gegenüber 
dem motorisierten Verkehr und insbesondere dem Auto nicht nur ein Einstellungswan-
del und ein leicht verändertes Nutzungsverhalten eingeleitet, sondern auch zu einer 
vorsichtigen Befürwortung finanziell einschneidender Massnahmen geführt. Bezeich-
nenderweise findet sich auch eine verstärkte (aber immer noch klar minderheitliche) 
Zustimmung zu verteuerten Treibstoffpreisen, welche diese Bereitschaft zu finanziellen 
Abstrichen zum Wohle der Natur auf tieferem Niveau unterstreicht. 
 
Allerdings sind solche Zustimmungswerte keineswegs die Folge einer flächendeckend 
gleichartigen Meinungsäusserung. Gerade Kritiker zeigen weniger Beisshemmungen, 
während die Gegengruppe der Kritik-Verunsicherten gerade solchen finanziellen In-
strumente unterdurchschnittlich und alle Instrumente mit einer finanziellen Förderung 
überdurchschnittlich gutheissen. So finden sich gerade bei der Forderung nach erhöhten 
Benzinpreisen und Road-Pricing  gewichtige 40% Kritiker mit Zustimmung, denen auf 
der anderen Seite aber über 80% Kritik-Verunsicherte gegenüberstehen. Offensichtlich 
ist die Bereitschaft, auch einschneidende Massnahmen zu vergegenwärtigen, eine di-
rekte Folge davon, mit welcher Problembrisanz man selber gegenüber dem Auto und 
der Umwelt auftritt. 
 
 
3.5.4. Die Zwischenbilanz 
 
Die leicht gewachsene Kritik gegenüber den Auswirkungen des motorisierten Verkehrs 
und insbesondere des Autos auf die Umwelt schlägt sich in einem letzten Schritt auch 
nieder in einem entsprechenden Handlungsversprechen für die Zukunft. So schliessen 
die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich nicht aus, beim nächsten Auto-Kauf ein 
umweltfreundlicheres Antriebssystem in Betracht zu ziehen, zeigen durchaus Bereit-
schaft sich auf der individuellen Ebene umweltfreundlicher zu verhalten, nehmen dezi-
diert die Auto-Wirtschaft und ihre Innovationskraft in die Pflicht und fordern schlussend-
lich auch von der öffentliche Hand Positiv- und Negativ-Sanktionen. Die Handlungsbe-
reitschaft ist dabei, spürbar über dem Niveau 2005, was nahe legt, dass es offensichtlich 
einen Zusammenhang zwischen wachsender Kritik und Handlungsbereitschaft zu geben 
scheint. 



 49

Allerdings folgt die Zustimmung auch 2005 zentral der direkten Betroffenheit: Deutlich 
mehr gestützt werden Handlungen, welche keine flächendeckende Betroffenheit auslö-
sen. Trotz dieser Einschränkung kann aber gerade die CO2-Abgabe 2007 erstmals eine 
knapp mehrheitliche Zustimmung hinter sich scharen. 
 

Grafik 38:  
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Auch wenn die kritische Einstellung gegenüber dem Auto auf 2007 gewachsen ist und 
sich dieser Verschiebung auch in Bezug auf eine leicht erhöhte Handlungsbereitschaft 
niederschlägt, ist einer solchen Bereitschaft, das Verhalten zu ändern, erkennbar Gren-
zen gesetzt. Dabei zeigt ein Blick auf die Ebene der untersuchten Merkmalsgruppen, 
dass der Kritikgrad in zentraler Weise Einfluss auf die Handlungsbereitschaft hat. Ge-
rade Kritik-Verunsicherte finden Massnahmen, welche keinen individuellen Schaden 
verursachen überdurchschnittlich attraktiv, während dies für einschneidende Massnah-
men gerade umgekehrt ist. Kritiker auf der anderen Seite zeigen überdurchschnittlich 
wenige solche Beisshemmungen, während Befürworter mit Umwelt-/Lärmbedenken 
sich zwischen diesen beiden Einstellungspositionen verorten. 
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4. Die Synthese 
 
 
 
Vor zwei Jahren synthetisierten wir die Erkenntnisse aus dem Monitor Verkehrsfragen 
2005 zu einer Binsenwahrheit und 7 Thesen. 2007 hat sich einiges verändert und es 
versteht sich von selbst, dass sich solche Änderungen in einem letzten Schritt auch auf 
die Schlussfolgerungen niederschlagen. Die Berichterstattung zum aktuellen Monitor 
Verkehrsfragen konnte aufzeigen, dass diese Änderungen weniger auf neuartige Ele-
mente in der Einstellungs- und Entscheidfindung zurückzuführen sind, sondern auf eine 
andersartige Priorisierung bekannter Elemente.  
 
Auch 2007 soll uns als bindendes Glied zwischen den einzelnen Ebenen dieselbe the-
menumfassende Fragestellung dienen: 
 

"Wie ist die Einstellung der Schweizer Stimmberechtigten gegenüber dem Auto?" 

 
 
 
4.1. Ebene Eins: Die Binsenwahrheit 
 
Schon 2005 begannen wir unsere synthetisierten Gedanken mit einer Binsenwahrheit. 
Damals lautete sie schlicht und einfach "Gut". An dieser generellen Stossrichtung hat 
sich auch 2007 nichts geändert, wohl aber am Grad der Dezidiertheit einer solchen 
Aussage. Entsprechend würde die Binsenwahrheit 2007 folgendermassen lauten: 
 

"Gut, wenn auch kritischer" 

 
Gut umfasst dabei nach wie vor den Blick aus dem Bürofenster auf die Strasse, welcher 
sich auch im Monitor Verkehrsfragen 2007 widerspiegelt: Das Auto bleibt auch 2007 
ein zentraler Alltagsgegenstand mit einer hohen Nutzung und einer grundsätzlich posi-
tiven Grundstimmung.  
 
Allerdings ist diese Grundeinstellung auf einen zweiten Blick keineswegs statisch. Trotz 
des verbleibend positiven Grundtenors zeigen sich die Schweizer Stimmberechtigten 
2007 gegenüber dem Auto kritischer. Diese beiden Elemente ziehen sich dann auch 
folgerichtig durch die ganze Studie und dienen uns entsprechend als interpretative 
Grundlage für die weitergehende Analyse. Gerade in einem solchen Zwiespalt gilt 2007 
verstärkt die Erkenntnis, dass sich die Einstellung der Schweizer Stimmberechtigten ge-
genüber dem Auto zwar in wenige Worte giessen lässt (allerdings immerhin drei mehr 
als noch 2005), die Erklärung dazu aber deutlich mehr Worte in Anspruch nimmt. 
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4.2. Ebene Zwei: Die Auslegeordnung 
 
 
4.2.1. Einstellung gegenüber motorisiertem Verkehr wird kritischer 
 
Auch 2007 zeigen sich die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich autofreundlich. 
Allerdings definiert sich der Grad dieser Autofreundlichkeit in der aktuellen Befragung 
des Monitors Verkehrsfragen pointiert anders, als wir dies vor zwei Jahren festhielten. 
 

Grafik 39:  
Trend Vorteile vs. Nachteile von motorisiertem Verkehr 

"Alles in allem, denken Sie, der motorisierte Verkehr bringt mehr Vorteile als Nachteile, mehr Nachteile als 
Vorteile oder in etwa gleich viele Vor- und Nachteile?" 
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Das polarisierte Meinungsbild hat zulasten des klar mehrheitlichen Pragmatismus abge-
nommen, Lärm-/Umweltbedenken werden stärker betont und die Zeit der thematischen 
Meinungslosigkeit scheint 2007 vorbei. 
 
Diese Veränderung findet sich dabei nicht nur auf der Einschätzung gegenüber Vor- und 
Nachteilen, sondern als generelle Anpassung am individuellen Einstellungsbild. 
 

Grafik 40:  
Trend Einstellung Individualverkehr (Cluster) 
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Konnten wir 2005 noch eine Gruppe Fatalisten herausarbeiten, welche durch gleichzei-
tige Akzeptanz positiver und negativer Aspekte des Automobils auffielen, sich dadurch 
aber in keiner Weise im Autogebrauch einschränken liessen, ist diese Gruppe 2007 ver-
schwunden. Es verbleiben eine leicht gewachsene Gruppe von Kritikern, welche die 
Nachteile des Automobils (insbesondere die Umweltbedenken) betonen, eine ge-
schrumpfte Gruppe von Befürwortern mit Lärm-/Umweltbedenken und eine klar ge-
wachsene Gruppe von Kritik-Verunsicherten, welche vor allem die Vorteile des Auto-
mobils in den Vordergrund stellen.  
 
Auf einen ersten Blick scheint in dieser Verschiebung die kritikfreie Haltung gegenüber 
dem Automobil als Gewinnerin hervorzugehen, auf einen zweiten Blick ist dem aber 
dezidiert nicht so. Zwar erscheint der vorteilsdominierte Pol klar angewachsen, die In-
tensität dieser Vorteilsdominanz ist allerdings ein erkennbar anderer: 2005 sprachen 
sich 71% aller Kritik-Verunsicherten gegen die Ansicht aus, dass das Auto stark zur 
Umweltverschmutzung beitrage, während dies 2007 noch ausgesprochen knapp mehr-
heitliche 50% so tun. In anderen Worten bedeutet dies nichts anderes, als dass durch 
die zunehmende Polarisierung zwar der Pol der Vorteilsdominanten zulasten der Fata-
listen und Befürworter mit Lärm-/Umweltbedenken zulegen konnte, dabei aber der 
Grad der Kritiklosigkeit abgeschwächt wurde.  
 
Unter einer solchen Einstellungsverschiebung bleibt das Auto zwar auch 2007 ein Er-
folgsprodukt, allerdings ein umstritteneres als 2005. So beobachten wir nicht nur einen 
leicht tieferen selbstdeklarierten Nutzungsgrad, sondern können auch aufzeigen, dass 
gerade rund um die Problemsicht zum Auto vermehrter Informationsbedarf besteht. Ge-
rade unter Kritk-Desinteressierten zeigt sich der Informationsbedarf rund um die Prob-
lemsicht auf das Auto im Zweijahresvergleich wachsend. 
 
Rückgriff würde man auf eine ganze Reihe von Kommunikatoren nehmen – allen voran 
auf Verkehrsverbände, Experten und Bundesämter. Der Wunsch nach Expertenmeinun-
gen mag dabei durchaus als Indikator dienen, dass trotz der Alltäglichkeit des Autos 
Fragen offen bleiben, welche man gerne Experten überlässt. Bezeichnenderweise beo-
bachten wir gerade rund um die Kritikdesinteressierten trotz des erhöhten Informations-
bedarfs eine gewisse Gegenreaktion auf den expertenseitigen Mediendiskurs. So findet 
sich unter Kritik-Verunsicherten verstärkt (und wachsend) die Ansicht, dass "Leute wie 
Sie und ich" valable Kommunikatoren sind. Offensichtlich benutzen Kritik-Verunsi-
cherte ihr Umfeld nicht zuletzt auch dazu, die Expertenmeinungen aus dem Alltag her-
aus zu diskutieren und mit eigenen Alltagserfahrungen auszutarieren. Die Folge davon 
findet sich schlussendlich in der gleichzeitig zunehmenden Entwicklung an den beiden 
Einstellungspolen "Vorteilsdominiert" und "Nachteilsdominiert". 
 
Oder in kurzen Worten: Die zunehmende Problematisierung eines Zusammenhangs 
zwischen dem Auto und des Zustands unserer Umwelt führte offensichtlich nicht nur zu 
einer veränderten, polarisierteren und tendenziell kritischeren Einstellung gegenüber 
dem Auto, sie hat auch eine leichte Handlungsrelevanz in Bezug auf einen vorsichtige-
ren Gebrauch des Autos und hinterlässt schlussendlich offene Fragen, welche verstärkt 
nach Antworten fordern. Dabei werden nicht nur die Kritiker wieder verstärkt durch den 
öffentlichen Diskurs angesprochen, sondern auch die Kritik-Verunsicherten erstmals auf 
einer Problematisierungsebene abgeholt. 
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4.2.2. Klimasituation als zentrales Problem 
 
Die UNO-Klimaberichte werden grossmehrheitlich wahrgenommen, mit dem richtigen 
Inhalt gefüllt und gelten faktisch flächendeckend als ausgesprochen wichtig für den öf-
fentlichen Diskurs in der Schweiz. Ergänzen wir diese Erkenntnisse noch durch die Tat-
sache, dass grosse Mehrheiten davon ausgehen, dass die weltweite Klimasituation einen 
grossen zeitlichen Problemdruck nach sich zieht und faktisch jetzt oder nie gelöst wer-
den muss, vermag es dann auch nicht zu erstaunen, wenn wir im Vorfeld eine kritische-
re Einstellung gegenüber dem motorisierten Verkehr und insbesondere dem Auto gefun-
den haben: Die Klimadebatte entfaltet offensichtlich eine entsprechende Wirkung. 
 
Auch wenn das Klima-Problem breit geteilt wird, zeigt sich eine relativ weitgehende 
Undifferenziertheit in Bezug auf mögliche Lösungsansätze. Individuelle Verhaltensän-
derung, neue Technologien und neue Energieformen werden exakt gleichermassen als 
valable Lösung hinzugezogen, was erfahrungsgemäss weniger Zeichen für eine entspre-
chende Lösungspräferenz als vielmehr für einen (noch) unreflektierten Gedankengang 
ist – man teilt einfach mal alles, was auf den ersten Blick eine Lösung verspricht. 
 
Leichte Differenzen zeigen sich zudem entlang der drei Einstellungsgruppen: So beto-
nen Kritiker, ohne damit zu überraschen, die Wichtigkeit der Klimaberichte und beto-
nen überdurchschnittlich den Problemdruck. Auf der anderen Seite fällt besonders die 
erhöhte Rezeption der Berichte durch Kritik-Verunsicherte, was ein klares Indiz dafür 
ist, dass die Berichte gerade in diesem Lager überdurchschnittlich Staub aufgewirbelt 
haben. Die überdurchschnittliche (aber nicht mehrheitliche) Zustimmung zur Aussage, 
dass die Berichte nur Panikmache sind, unterstützt zudem die vorgängig postulierte 
Trotzreaktion unter den Kritik-Verunsicherten. Im Lager der Befürworter mit Umweltbe-
denken gibt es auch eine überdurchschnittliche Kritik an den Schlüssen der Klimabe-
richte, sie zeigen sich aber deutlich weniger auf das Pauschalargument der Panikmache 
zurückgeführt und fallen durch eine differenziertere Betonung von Einzelaspekten rund 
um den Mensch als Verursacher und der Grad der Betroffenheit für die Schweiz auf. Al-
lerdings wird auch in dieser Gruppe der Problemdruck klar mehrheitlich gutgeheissen. 
 
 
4.2.3. Reaktion auf diese Problemzunahme auf individueller, wirtschaftlicher und 

staatlicher Ebene, allerdings nicht gleich stark ausgeprägt 
 
Die leicht gewachsene Kritik gegenüber den Auswirkungen des motorisierten Verkehrs 
und insbesondere des Autos auf die Umwelt schlägt sich in einem letzten Schritt auch 
nieder in einem entsprechenden Handlungsversprechen für die Zukunft. So schliessen 
die Schweizer Stimmberechtigten mehrheitlich nicht aus, beim nächsten Auto-Kauf ein 
umweltfreundlicheres Antriebssystem in Betracht zu ziehen, zeigen durchaus Bereit-
schaft sich auf der individuellen Ebene umweltfreundlicher zu verhalten, nehmen dezi-
diert die Auto-Wirtschaft und ihre Innovationskraft in die Pflicht und fordern schlussend-
lich auch von der öffentliche Hand Positiv- und Negativ-Sanktionen. Die Handlungsbe-
reitschaft ist dabei, spürbar über dem Niveau 2005, was nahelegt, dass es offensichtlich 
einen Zusammenhang zwischen wachsender Kritik und Handlungsbereitschaft zu geben 
scheint. 
 
Allerdings folgt die Zustimmung auch 2005 zentral der direkten Betroffenheit: Deutlich 
mehr gestützt werden Handlungen, welche keine flächendeckende Betroffenheit auslö-
sen. Trotz dieser Einschränkung kann aber gerade die CO2-Abgabe 2007 erstmals eine 
knapp mehrheitliche Zustimmung hinter sich scharen. 
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Auch wenn die kritische Einstellung gegenüber dem Auto auf 2007 gewachsen ist und 
sich dieser Verschiebung auch in Bezug auf eine leicht erhöhte Handlungsbereitschaft 
niederschlägt, ist einer solchen Bereitschaft, das Verhalten zu ändern, erkennbar Gren-
zen gesetzt. Dabei zeigt ein Blick auf die Ebene der untersuchten Merkmalsgruppen, 
dass der Kritikgrad in zentraler Weise Einfluss auf die Handlungsbereitschaft hat. Ge-
rade Kritik-Verunsicherte finden Massnahmen, welche keinen individuellen Schaden 
verursachen überdurchschnittlich attraktiv, während dies für einschneidende Massnah-
men gerade umgekehrt ist. Kritiker auf der anderen Seite zeigen überdurchschnittlich 
wenige solche Beisshemmungen, während Befürworter mit Umwelt-/Lärmbedenken 
sich zwischen diesen beiden Einstellungspositionen verorten. 
 
 
 
4.3. Ebene Drei: Die Verdichtung 
 
Faktisch dienen zur Erklärung die schon aus dem Schlussbericht 2005 bekannten The-
sen (sofern noch relevant), wenn auch hier die Einstellungsänderungen Anpassungen 
hervorrufen: 
 
 

These 1: 
 
Die Wahrnehmung der Schweizer Stimmberechtigten zum Auto ist eine Mischung aus 
Vorteilserwartungen und Nachteilsbefürchtungen.  

 
Diese Mischung zwischen Vorteilen und Nachteilen prägt auch 2007 das Einstellungs-
bild der Schweizer Stimmberechtigten. Allerdings mit einer veränderten Gewichtung: 
Während die Vorteile des Autos, die Erwartung an den Nutzen, welcher im Alltag re-
gelmässig eingelöst wird, keinen spürbaren Veränderungen ausgesetzt sind, scheinen 
die Nachteile klar an Priorisierung gewonnen zu haben. Gerade das Umweltargument 
erscheint als Folge der Klimadebatte deutlich präsenter. Haben wir noch 2005 den 
Nachteilen die Durchschlagskraft abgesprochen, gilt es diese Aussage 2007 zu relative-
ren: Der Umweltaspekt schlägt durchaus spürbar durch. 
 

These 2: 
 
Die Einstellung zum Auto ist zu einem grossen Teil abhängig davon, wie man das Auto 
selber nutzt. 

 
Dieser Sachverhalt stimmt auch 2007. Selbstreferierte Autonutzung als regelmässiges 
"Vor-Augen-Führen" der Vorteile eines Autos dient nach wie vor erkennbar dazu, eine 
vorteilsdominierte Einstellung hochzuhalten. Gerade Auto-VielnutzerInnen betonen ei-
nen solchen Vorteil überdurchschnittlich.  
 
Nichtsdestotrotz beobachten wir eine grundsätzliche Einstellungsverschiebung, welche 
schlussendlich in einem spürbaren (wenn auch keineswegs ausgeprägten) Willen zur 
Selbsteinschränkung endet. Das Auto wird 2007 generell leicht weniger genutzt, auch 
von Auto-Vielnutzern. 
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These 3: 
 
Mehrheiten sind am Thema interessiert und gut informiert. Die kritischere Haltung ge-
genüber dem Auto erhöht auch spürbar das Themeninteresse. 

 
Dabei wird offensichtlich, dass das zunehmende Interesse weniger in Bezug auf neue 
offene Fragen zur alltäglichen Nutzung entsteht, sondern vielmehr auf eine gewachsene 
Verunsicherung gegenüber dem Umweltaspekt. Offensichtlich hat die hohe mediale 
Aufmerksamkeit gegenüber der Klimadiskussion keineswegs zu einer Sättigung geführt - 
im Gegenteil. 
 

These 4: 
 
Alle postulierten Anpassungen am aktuellen Verkehrsmodell der Schweiz, haben vor al-
lem dann Mehrheiten hinter sich, wenn sie Einschneidungen höchstens für Minderhei-
ten nach sich ziehen.  

Eine solche Aussage stimmt zwar nach wie vor, allerdings typischerweise für 2007 auf 
verschobenen Niveau. So zeigt sich sowohl auf individueller Ebene wie auch in der Er-
wartungshaltung gegenüber der Wirtschaft wie auch gegenüber der öffentlichen Hand, 
dass aus Sicht der Schweizer Stimmberechtigten Handlungsbedarf herrscht, welcher 
durchaus auch einschneidendere Massnahmen umfassen kann. Gerade die Forderung 
nach einer CO2-Abgabe für alle Verkehrsteilnehmer kann eine (wenn auch ausgespro-
chen knapp ausgestaltete) Zustimmung hinter sich wissen. 
 

These 5: 
 
Die Klimadebatte hat gewirkt. 

 
Die Änderungen an der Einstellung und der Handlungsbereitschaft 2007 erscheint dabei 
eine Folge der öffentlichen Klimadebatte zu sein. Diese wurde grossmehrheitlich wahr-
genommen, inhaltlich richtig verortet und gilt flächendeckend als wichtiger Grundstein 
für eine öffentliche Diskussion. Grosse Mehrheiten gehen davon aus, dass hier ein 
weltweites Problem angesprochen wird, das dringend und schnell gelöst werden muss. 
Ein Blick auf die veränderte Handlungsbereitschaft gegenüber dem Auto, zeigt auf, dass 
man eine solche Lösung nicht nur angehen muss, sondern auch angehen will. 
 
 
 
4.4. Ebene Vier: die Segmentierung 
 
Wenn die vorgängig aufgeführten Thesen die Stimmung und die Handlungsrelevanz aus 
Sicht der Schweizer Stimmberechtigtenschaft summiert richtig auffangen, stimmen sol-
che Aussagen nicht für alle Befragten gleichermassen. Schon 2005 konnten wir vier 
Gruppen herausarbeiten, welche gegenüber dem Auto unterschiedlich eingestellt sind. 
2007 sind es noch deren drei: 
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Grafik 41:  

Kritiker:
Frauen, Nicht-Erwerbstätige, Romands, Linksorientierte,             
tiefes Einkommen 

Nachteilsdominanz

kein Autobesitz, tiefe Autonutzung

Kommunikatorenmisstrauen (ausser Umweltorganisationen, 
Bundesämter und VCS)

Wichtigkeit Klimaberichte

Kritik an Autoindustrie

kritischer gegenüber alternativen Antriebsformen

verstärkt für einschneidende öffentliche Massnahmen

verstärkt für einschneidende individuelle Massnahmen 

Kritik-Verunsicherte:
Männer, DeutschschweizerInnen, SVP-
Anhängerschaft, Rechtsorientierte, 
LandbewohnerInnen, hohes Einkommen 

Vorteilsdominanz

Besitz mehrere Autos, hohe Autonutzung

Überdurchschnittliches Interesse

Überdurchschnittlicher Bezug "Leute wie Sie und ich"

Rezeption Klimaberichte

Klimadebatte reine Panik- und Geldmacherei

kritischer gegenüber alternativen 
Antriebsformen

verstärkt gegen einschneidende individuelle 
Massnahmen

verstärkt für einschneidende öffentliche 
Massnahmen

Befürworter mit Umwelt-/Lärmbedenken
Erwerbstätige, CVP-Anhängerschaft, städtische Agglomeration

potenzielle Neuwagen-Käufer

Kommunikatorenvertrauen

Ambivalenz zu Klimaberichten

durchschnittlich eingestellt gegenüber Massnahmen aus individueller und 
öffentlicher Hand

 
 
Verschwunden sind bezeichnenderweise die Fatalisten, welche sowohl die positiven 
wie auch die negativen Seiten des Autos zwar wahrnahmen, sich aber nicht weiter 
darum kümmerten. Offensichtlich hat die öffentliche Debatte rund um Klima und Zu-
stand der Umwelt dazu geführt, dass die Schweizer Stimmberechtigten verstärkt Stel-
lung beziehen. Sie tun dies gruppiert in Form von Kritikern verstärkt kritisch, in Form 
von Kritik-Verunsicherten verstärkt autofreundlich und in Form von Befürwortern mit 
Lärm-/Umweltbedenken ambivalent. 
 
Das Verschwinden von Fatalisten ist dabei keineswegs die einzige Veränderung in die-
sem Bild von Einstellungsgruppen. Auf den ersten Blick hat die Gruppe der Kritik-Ver-
unsicherten im Zweijahresvergleich deutlich zulegen können (von 20 auf 40%), auf den 
zweiten Blick hat aber diese Gruppe das 2005 vorhandene Desinteresse an Kritik 
schlicht verloren. Gerade auch unter den Kritik-Verunsicherten ist Kritik am Auto, ins-
besondere umwelt-initiierte Kritik, spürbar stärker ein Thema als 2005, wenn auch ein 
schwächeres, was schlussendlich auch in einer unterdurchschnittlich ausgeprägten 
Handlungsbereitschaft mündet. 
 
 
 
4.5. Ebene Fünf: Rückschlüsse auf die Binsenwahrheit 
 
Auch 2007 lässt sich die Einstellung gegenüber dem Auto also auf einen ausgesprochen 
einfachen Nenner bringen. Faktisch stehen die Schweizer Stimmberechtigten dem 
Auto… 
 

"Gut, wenn auch kritischer" 

 
…gegenüber. Wieso dies so ist und welche Ursachen zu einer solchen Verortung ge-
führt haben, konnten wir in der vorliegenden Analysearbeit herausarbeiten und aufzei-
gen. Offen ist zum jetzigen Zeitpunkt die Nachhaltigkeit einer solchen Veränderung: 
Was geschieht, wenn (und falls) sich der mediale Fokus wieder von der Klimadebatte 
und der Umweltdiskussion entfernt oder wenn (und falls) sich das Aufgreifen des The-
mas durch die Politik als situatives Wahlkampfmittel erweist, sind Fragen, welche sich 
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nach diesem erstmaligen Festhalten der Veränderung nicht festhalten lassen. Entspre-
chend sind weitere Betrachtungen und Betrachtungszeitpunkte gefragt, welche in Zu-
kunft mithelfen, diese neue Binsenwahrheit weiter zu differenzieren. 
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