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Zusammenfassung 

Von 322’033 im Jahr 2016 erstmals in Verkehr gesetzten Personenwagen konnten zu 319’729 

(99.3 %) die technischen Daten zu Normverbrauch, g CO2/km-Wert, Hubraum, Gewicht und 

Energieeffizienzkategorie zugeordnet werden. Die Daten wurden gesamthaft und nach Treibstof-

fart getrennt ausgewertet. 

Der Anteil der Dieselfahrzeuge hat mit 

39.5 % nur leicht zugenommen (gegen-

über 39.3 % im 2015). Der vorüberge-

hende Rückgang 2009/2010 ist auf neue 

Euro-Abgasnormen zurückzuführen. Der 

Anteil der Elektrofahrzeuge beträgt 

2.0 % (im Vorjahr 1.9%).   

Der durchschnittliche spezifische Treib-

stoff-Normverbrauch der Benzinfahr-

zeuge beträgt 5.88 Liter Benzin pro 

100 km. Erstmals seit Erhebungsbeginn 

im Jahre 1996  hat der Treibstoff-Norm-

verbrauch der Benzinfahrzeuge nicht ab-

genommen (vgl. Anhang A1).  

Bei den Dieselfahrzeugen ist der Treib-

stoff-Normverbrauch um 2.4 % auf 

5.19 L Diesel/100 km zurückgegangen 

(2015: 5.32 L/100 km). Diesel enthält pro 

Liter mehr Energie als Benzin; 1 Liter Die-

sel entspricht 1.12 Liter Benzinäquivalent. 

 

Der durchschnittliche Energieverbrauch 

der neuen Personenwagen (alle Treib-

stoff-Typen), ausgedrückt in Benzinäqui-

valenten, ist 5.79 L BÄ/100 km (Rückgang 

um 1.0 %, 2015: 5.85). 
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Das durchschnittliche Leergewicht hat um 

2.2 % auf 1‘565 kg zugenommen (2015: 

1‘532 kg). Der Rückgang 2009/2010 war 

hauptsächlich konjunktureller Natur.  

 

Der Hubraum hat um 0.4 % auf 

1790 ccm zugenommen (2015: 1‘783 

ccm). Das Mittel beträgt 1‘660 ccm für 

Benzin- und 2‘032 ccm für Dieselfahr-

zeuge. Nach dem Downsizing von 2007 

bis 2011 ist der durchschnittliche Hub-

raum, von konjunkturellen Effekten über-

lagert, konstant geblieben. 

 

Der durchschnittliche g CO2/km-Wert be-

trägt 133.6, 1.2 % weniger als 2015 

(135.2 g CO2/km). Der Einfluss von Elekt-

rofahrzeugen ist relevant: ohne diese 

würde der durchschnittliche Wert bei 

135.9 g CO2/km liegen.  

 

Der um Änderungen des mittleren Fahr-

zeuggewichts bereinigte durchschnittli-

che Energieverbrauch beträgt 3.70 Liter 

Benzinäquivalent pro 100 km und Tonne 

Leergewicht. Dieser Wert ist um 3.1 % 

niedriger als 2015 (3.82 L BÄ/100 km pro 

Tonne). 
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Résumé 

Sur un total de 322 033 voitures de tourisme immatriculées pour la première fois en 2016, les 

données techniques relatives à la consommation normalisée, aux émissions de CO2 en gramme 

par kilomètre (g/km), à la cylindrée, au poids et à la catégorie d’efficacité énergétique, ont pu être 

recensées pour 319 729 véhicules (99,3%). Les données ont été analysées globalement et en 

fonction du type de carburant. 

La part des véhicules diesel (39,5%) n’a 

que légèrement augmenté (39,3% en 

2015). Le recul temporaire observé en 

2009/2010 était imputable à l’introduc-

tion des nouvelles normes EURO sur les 

gaz d’échappement. La part des véhicules 

électriques est de 2,0% (1,9% l’année 

précédente).  

 

La consommation normalisée spécifique 

moyenne de carburant des véhicules à es-

sence est de 5,88 litres aux 100 km. Pour 

la première fois depuis le début du recen-

sement en 1996, la consommation nor-

malisée de carburant des véhicules à es-

sence n’a pas diminué (cf. appendice A1).  

La consommation normalisée spécifique 

de carburant des véhicules diesel est de 

5,19 litres aux 100 km, soit une baisse de 

2,4% (2015: 5,32 l/100 km). Un litre de 

diesel représente plus d’énergie qu’un 

litre d’essence (1 l de diesel correspond à 

1,12 l équivalent essence).  

La consommation moyenne d’énergie des 

voitures de tourisme neuves (tous types 

de carburant confondus), exprimée en 

équivalent essence, est de 5,79 l équiva-

lents essence aux 100 km (recul de 1,0%, 

2015: 5,85 l). 
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Le poids à vide moyen a augmenté de 

2,2% et se monte à 1565 kg (2015: 1532 

kg). Le recul enregistré 2009/2010 était 

essentiellement de nature conjoncturelle. 

 

La cylindrée moyenne a augmenté de 

0,4% et atteint 1790 cm
3
 (2015: 1783 

cm
3
). La cylindrée moyenne est de 1660 

cm
3
 pour les véhicules à essence et de 

2032 cm
3
 pour les véhicules diesel. 

Comme les effets conjoncturels se super-

posent à la tendance à la baisse des cylin-

drées qui s’est manifestée de 2007 à 

2011, la cylindrée moyenne est restée 

constante. 

 

Les émissions moyennes de CO2 attei-

gnent 133,6 g/km, soit une baisse de 

1,2% par rapport à 2015 (135,2 g/km). 

Les véhicules électriques jouent un rôle 

prépondérant: sans eux, les émissions 

moyennes de CO2 seraient de 135,9 

g/km.  

La consommation moyenne d’énergie 

corrigée des modifications du poids 

moyen des véhicules est de 3,70 l équiva-

lents essence par 100 km et par tonne de 

poids à vide. Cette valeur a baissé de 

3,1% par rapport à 2015 (3,82 l équiva-

lents essence aux 100 km et par tonne).  
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Sintesi 

Per 319’729 automobili (99,3 %) delle 322’033 unità messe in circolazione per la prima volta nel 

2016 si è potuto disporre dei dati tecnici concernenti il consumo normalizzato, il valore g CO2/km, 

la cilindrata, il peso e la categoria di efficienza energetica. I dati sono stati valutati nella loro totalità 

e secondo il tipo di carburante.  

La quota dei veicoli diesel è aumentata 

solo leggermente (39,5 % contro 39,3 % 

nel 2015). La diminuzione temporanea 

del 2009/2010 è da ricondurre alle nuove 

norme EURO sui gas di scarico. La percen-

tuale dei veicoli elettrici è pari al 2,0 % 

(contro l'1,9 % dell'anno precedente).  

Il consumo normalizzato specifico medio 

dei veicoli a benzina è di 5,88 litri per 100 

km. È la prima volta dal primo rilevamento 

del 1996 che il consumo normalizzato di 

carburante dei veicoli a benzina non regi-

stra un calo (cfr. allegato A1). 

 

Il consumo normalizzato dei veicoli diesel 

è diminuito del 2,4 %, passando dai 

5,32 l/100 km del 2015 a 5,19 l die-

sel/100 km. Il carburante diesel contiene 

più energia della benzina per litro; 1 litro 

di diesel corrisponde a 1,12 litri di equiva-

lente benzina.  

Il consumo di energia medio delle auto-

mobili nuove (per tutti i tipi di carburanti), 

espresso in equivalenti benzina, è di 5,79 

l equiv. benz./100 km (diminuzione 

dell'1,0 % rispetto al 5,85 % del 2015). 
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Il peso a vuoto medio è aumentato del 

2,2 %, passando a 1565 kg (1532 kg nel 

2015). La diminuzione del 2009/2010 era 

da ricondurre principalmente a motivi 

congiunturali. 

 

La cilindrata è aumentata dello 0,4 %, at-

testandosi a 1790 ccm (1783 ccm nel 

2015). La media è di 1660 ccm per i vei-

coli a benzina e di 2032 ccm per i veicoli 

diesel. Dopo il downsizing trend del 

2007-2011, la cilindrata media è rimasta 

costante, nonostante la sovrapposizione 

di effetti congiunturali. 

 

La media delle emissioni di CO2 è di 133,6 

g CO2/km, ossia 1,2 % in meno rispetto 

al 2015 (135,2 g CO2/km). L'incidenza dei 

veicoli elettrici è rilevante: senza di loro il 

valore medio delle emissioni sarebbe pari 

a 135,9 g CO2/km. 

 

Il consumo energetico medio che non 

tiene conto della variazione del peso me-

dio del veicolo è di 3,70 litri di equivalente 

benzina per 100 km e tonnellata di peso 

a vuoto. Questo valore è quindi inferiore 

del 3,1 % rispetto a quello del 2015 (3,82 

l equiv. benz./100 km per tonnellata).  
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1 Einführung 

1.1 Rechtliche Grundlagen und Auftrag 

Das Bundesamt für Energie (BFE) ist zuständig, jährlich Daten über den Energieverbrauch und 

die g CO2/km-Werte der im Vorjahr erstmals immatrikulierten neuen Personenwagen zu er-

heben und darüber zu informieren
1
. 

Der vorliegende Bericht legt die Kennzahlen für die neuen Personenwagen im Jahr 2016 vor. Die 

enthaltenen Informationen basieren auf Auszügen zweier Datenbanken des Bundesamts für Stras-

sen (ASTRA) zu Fahrzeug-Typengenehmigungen (TARGA) und den immatrikulierten Motorfahr-

zeugen der Schweiz (MOFIS). 

Von 2001 bis 2012 wurde die Vereinigung der Schweizer Automobilimporteure (auto-schweiz) 

mit der Datenaufbereitung und Berichterstellung beauftragt, seit 2013 erstellt EBP diesen Bericht 

(EBP 2014, EBP 2015, EBP 2016a). Bis 2011 wurden die Daten von auto-schweiz direkt bei den 

Importeuren erhoben. Seit 2012 wird die Anzahl der Erstzulassungen dem MOFIS entnommen 

und über die vierstelligen Emissionscodes auf der TG-  werden die Emissions- und Verbrauchsda-

ten aus dem TARGA erhoben. 

1.2 Betrachtete Fahrzeuge 

Die Neuwagen-Berichterstattung umfasst Personenwagen
2
. Diese sind «leichte Motorwagen zum 

Personentransport mit höchstens neun Sitzplätzen einschliesslich Führer» (Klasse M1 bis 3.5 t)
3
. Als 

Einschlusskriterium wird die MOFIS-Klassifizierung der Fahrzeugart verwendet: Fahrzeuge mit 

Fahrzeugart „1“ gelten als Personenwagen im Sinne von Ziff. 4.2 des EnV-Anhangs. Schwere 

Personenwagen und Wohnmobile (Klasse M1, Gewicht > 3.5 t) sind der Fahrzeugart „2“ zuge-

wiesen und nicht Gegenstand der vorliegenden Berichterstattung. Nicht herangezogen als Selek-

tionskriterium wird die Typengenehmigung (TG)
4
.  

Der MOFIS-Auszug wurde am 20.2.2017 erstellt. Die Fahrzeuge werden gemäss Erstinverkehrset-

zungsdatum 1.1.2016 – 31.12.2016 selektioniert. Ebenfalls werden auch Fahrzeuge mit einer 

Erstinverkehrsetzung im Ausland berücksichtigt. Je nach Stichdatum des MOFIS-Auszugs variiert  

die Anzahl Fahrzeuge, da Auslandfahrzeuge mit 2016er Erstinverkehrsetzungsdatum erst dann in 

der Auswertung erscheinen, wenn sie in die Schweiz eingeführt werden und folglich in MOFIS 

erfasst worden sind. 

 

1  Energieverordnung, SR 730.01: Art. 22b, Abs. 1. 

2  Energieverordnung, SR 730.01: Art. 22b, Abs. 3. 

3  Verordnung über die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeugen (VTS), Art. 11. 

4 TG = Sammelbegriff für Schweizerische Fahrzeug-Typengenehmigung oder Schweizerisches Fahrzeug-Datenblatt 
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Im MOFIS-Datenbankauszug allenfalls vorkommende Fahrzeuge der Kategorien M2 und M3 

(Busse) sowie N1, N2, N3 (Nutzfahrzeuge) wurden entfernt. Datensätze mit fehlendem Fahrzeug-

kategorie-Eintrag, aber der Fahrzeugart „1“ zugeordnet, werden als M1-Fahrzeuge betrachtet und 

verbleiben im Datensatz. 

Die Abgrenzung zwischen Nutzfahrzeugen und Personenwagen wird in Europa nicht einheitlich 

gehandhabt. Nutzfahrzeuge bezahlen im Ausland oft weniger Steuern als Personenwagen. Wenn 

möglich, werden Fahrzeuge als Nutzfahrzeuge registriert. In der Schweiz fehlen solche steuerliche 

Anreize. Bei einer Verwendung für den Personentransport verlangen die Strassenverkehrsämter 

zudem die Prüfung und Registrierung als Personenwagen. Der Schweizer Personenwagenbestand 

ist deshalb nicht uneingeschränkt mit ausländischen Beständen vergleichbar. 

1.3 Verwendete Definitionen 

Normverbrauch. Die Ermittlung des Treibstoffverbrauches und des g CO2/km-Werts richten sich 

nach Verordnung (EG) Nr. 715/2007 vom 20. Juni 2007
5
. Sie werden in einem Typengenehmi-

gungsverfahren bestimmt, in welchem die Fahrzeuge unter Laborbedingungen auf Rollenprüf-

ständen im Neuen Europäischen Fahr-Zyklus (NEFZ) getestet werden. Der Verbrauch im Alltag 

hängt von weiteren Faktoren (Bereifung und Reifendruck; Beladung, Fahrstil, Einsatz der Klima-

anlage, Verkehrssituation, usw.) ab und ist in aller Regel höher als der solchermassen gemessene 

Normverbrauch. Der Normverbrauch eignet sich aber für den Relativvergleich verschiedener Fahr-

zeuge. Der vorliegende Bericht stützt sich auf den Normverbrauch gemäss Typengenehmigungs-

daten ab.  

Energieverbrauch in Benzinäquivalenten. Die UVEK-Verordnung über Angaben auf der Ener-

gieetikette von neuen Personenwagen
6
 legt die Faktoren zur Umrechnung der Originaleinheiten 

der verschiedenen Treibstoffarten in Benzinäquivalente fest (Art. 1; siehe Tabelle 1). Erst nach der 

Umrechnung kann der Energieverbrauch verschiedener Treibstoffarten miteinander verglichen 

werden. 

 

 

 

 

 

5 EnV-Anhang 3.6, Ziff. 3.8.1; VTS Art. 97, Abs. 5. 

6 VEE-PW; SR 730.011.1, Stand 1.8.2015 (die Revision vom 1.1.2017 ist hier nicht relevant, da es um das Jahr 2016 geht). 
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Treibstoffart Einheit/100km BÄ-Faktor Einheit 

Benzin L 1.00 L BÄ/L Benzin 

Diesel L 1.12 L BÄ/L Diesel 

CNG m
3
 1.04 L BÄ/m

3
 

LPG L 0.77 L BÄ/L LPG 

E85 L 0.79 L BÄ/L E85 

Strom kWh 0.11 L BÄ/kWh 

Tabelle 1. Faktoren zur Umrechnung der Energieverbräuche in Benzinäquivalente. 

Relevanter Treibstoff. Bei Plug-in-Hybriden/Range-Extendern sowie Bifuel-Fahrzeugen liegen 

zwei Energieverbräuche vor (Erst-Treibstoff und Zweit-Treibstoff gemäss Typengenehmigung). Bei 

Plug-in-Hybriden/Range-Extendern gelten beide Energieverbräuche (Strom einerseits; Benzin oder 

Diesel anderseits) gleichzeitig, d.h. kumulativ. Bei Bifuel-Fahrzeugen gelten sie alternativ. Für Ben-

zin/CNG-Bifuel-Fahrzeuge, Benzin/LPG-Bifuel-Fahrzeuge sowie für Benzin/E85-Bifuel-Fahrzeuge 

wird hier jeweils der alternative Treibstoff (CNG, LPG oder E85) als relevant eingestuft und für die 

Analysen verwendet. Bei der Homologation sind sowohl der flüssige (Ersttreibstoff) als auch der 

gasförmige Treibstoff (Zweittreibstoff) zwingend anzugeben; ausgewiesen wird auf der TG seit 

1.1.2012 nur der Treibstoff mit der höheren Energieeffizienz. 

Leergewicht. Das Leergewicht wird als das Gewicht des fahrbereiten, nicht beladenen Fahrzeugs 

mit Kühl- und Schmiermittel, Treibstoff (mind. 90 % Treibstofffüllmenge) und der eventuell vor-

handenen Zusatzausrüstung, sowie dem Führer (75 kg) verstanden
7
. Bei Elektrofahrzeugen der 

Kategorie M1 gehört die Batterie zum Leergewicht. Bei Elektrofahrzeugen der Kategorie L bleibt 

das Gewicht der Batterien bei der Berechnung des Leergewichtes jedoch unberücksichtigt
8
, diese 

Fahrzeuge sind aber nicht Gegenstand des vorliegenden Berichts. Das Leergewicht eines Fahr-

zeugs hängt von der Ausstattung im Einzelfall ab. Zu jedem Fahrzeug ist im MOFIS ein individuelles 

Leergewicht eingetragen. Die Typengenehmigungsdaten aus TARGA anderseits enthalten ein mi-

nimales und ein maximales zulässiges Leergewicht. Für die Neuwagenberichterstattung wurden 

bis zum Berichtsjahr 2009 die Leergewichts-Angaben der Generalimporteure verwendet (welche 

im Regelfall den MOFIS-Daten entsprechen). Für die Berichtsjahre 2010 bis 2012 wurde das ma-

ximal zulässige Leergewicht gemäss Typengenehmigung verwendet. Dies führt zu ca. 11 kg hö-

heren Durchschnittswerten (auto-schweiz 2013). Der vorliegende Bericht (wie bereits jene für die 

Jahre 2013 bis 2015) kehrt für die Berechnung des mittleren Leergewichts zur Verwendung des 

Leergewichts gemäss MOFIS zurück. Zur Qualitätssicherung wird das MOFIS-Leergewicht nur dann 

verwendet, wenn es im zulässigen Wertebereich gemäss TG liegt, andernfalls wird die Mitte des 

 

7 VTS, Art. 7. 

8 VTS, Art. 7, Abs. 7. 
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Wertebereichs verwendet. Für die Berechnung der Energie-Etikette-Kategorie wird jedoch, getreu 

EnV-Anhang 3.6, das maximale Leergewicht nach TARGA verwendet. 

1.4 Betrachtete Teilflotten 

Zur Immatrikulation eines Fahrzeugs sind viele technische Angaben erforderlich. Diese werden 

meist in einer TG festgehalten. Der Importeur einer Marke lässt durch das ASTRA nach Vorlage 

(WVTA)
9
 der erforderlichen Angaben eine solche TG ausstellen. Alle Importe und Zulassungen der 

entsprechenden Neuwagen-Modellvariante durch diesen Importeur erfolgen dann unter dieser 

TG.  

Zur Abgrenzung werden gewerbsmässigen Parallelimporteuren andere TG (deren Kennzeichnung 

immer mit „1X…“ anfängt) ausgestellt, welche inhaltlich aber identisch mit der Basis-TG sind. 

Wenn Einzelfahrzeuge zum Eigengebrauch eingeführt werden, spricht man von Direktimporten. 

Dafür ist die Ausstellung einer TG nach TGV (Art. 4, Abs. 1) nicht erforderlich. Die wichtigsten 

technischen Angaben werden durch das CoC
10

 belegt. Das Fahrzeug kann direkt mit diesen An-

gaben beim Strassenverkehrsamt immatrikuliert werden. In diesen Fällen liegt keine TG vor. 

Über das Feld 24 (Typengenehmigung) im Fahrzeug-Ausweis lassen sich also drei Teilflotten iden-

tifizieren: 

• Generalimporte (alle übrigen Einträge) 

• Parallelimporte (TG 1X…) 

• Direktimporte (TG „X“ oder leer) 

Die Menge aller Fahrzeuge (Direkt-, Parallel- und Generalimporte) bildet die Gesamtflotte. Die 

detaillierten Zahlentabellen in den Kapiteln 3.2 bis 3.5 sowie in Anhang A1 werden nur für die 

Gesamtflotte erstellt. Mittlere Kennzahlen werden in Kapitel 3.1 auch für die drei Teilflotten auf-

geführt. 

 

9 European Whole Vehicle Type Approval 

10 Certificate of Conformity 
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2 Anzahl neuer Personenwagen im 2016 

2.1 Nicht berücksichtigte Datensätze 

Im zugrundeliegenden MOFIS-Datenbankauszug für 2016 sind 357’178 Datensätze vorhanden. 

In einem ersten Schritt wurden alle 31’533 Fahrzeuge, welche nicht unter ASTRA-Fahrzeugart „1“ 

klassiert sind, ausgeschlossen. Dies betrifft schwere Personenwagen (Fahrzeugart „2“) und Wohn-

mobile, sowie alle Fahrzeuge der Kategorien M2, M3, N1, N2, N3 und L2. Einträge, denen der M1-

Eintrag fehlt, die aber unter Fahrzeugart „1“ klassiert sind, wurden nicht ausgeschlossen.  

Fahrzeuge des Fürstentums Liechtenstein werden den inländischen gleichgestellt. Parallel- und 

Direktimporte, die 2016 zuerst im Ausland (ohne Fürstentum Liechtenstein) erstmals inverkehrge-

setzt wurden, werden auch in der Schweiz als Erstinverkehrsetzung eingestuft, solange sie höchs-

tens 2000 km und weniger als 70 Stunden gefahren wurden. Jene 52 Fahrzeuge, die in MOFIS 

mit dem Gebrauchtcode „G“ markiert waren, wurden ausgeschlossen. Fahrzeuge werden auch 

dann als Erstinverkehrsetzung in die Auswertung genommen, wenn sie zum Stichdatum des MO-

FIS-Datenbankauszugs als ausserverkehrgesetzt gekennzeichnet sind. 

Insgesamt wurden 3’560 M1-Fahrzeuge ausgeschlossen. Nach diesem ersten Schritt liegen 

322’033 Datensätze zu 2016 erstmals in der Schweiz immatrikulierten Personenwagen vor. 

Bei direkt importierten Neuwagen liegen weder aus MOFIS noch aus TARGA Treibstoffverbrauchs- 

und g CO2/km-Wert vor. Aus diesem Grund wurden sie bis 2012 aus dem Datensatz eliminiert. 

Die Anzahl der Direktimporte nimmt jedoch zu. Ihr Einfluss auf die mittleren Kennzahlen der Ge-

samtflotte steigt entsprechend. Wie bereits für die Berichtsjahre 2013, 2014 und 2015 (EBP 2014, 

EBP 2015, EBP 2016a) wurden auch für 2016 die Direktimporte wenn möglich im Datensatz be-

lassen. Dazu wurden die g CO2/km-Werte aus einer anderen Datenquelle herangezogen: Infolge 

der 130 g CO2/km-Gesetzgebung sind die g CO2/km-Werte für alle in deren Geltungsbereich fal-

lenden Direktimporte bekannt. Die Zuordnung zu den Einträgen im MOFIS-Datenbankauszug 

wurde durch das BFE vorgenommen. Für alle Direktimporte wurde der CO2-Wert aus den Voll-

zugsdaten (Datenquelle ist das COC) in den MOFIS Datensatz anhand der VIN-Nummer verknüpft. 

Die Fahrzeuge, bei denen der Treibstoff nicht Strom ist und der CO2-Wert aus den Vollzugsdaten 

dem Wert „0“ entspricht, wurden gelöscht. Der Treibstoffverbrauch wird aus den g CO2/km-Wer-

ten durch Multiplikation mit 2.359 kg CO2 pro Liter Benzin bzw. 2.636 kg CO2 pro Liter Diesel 

abgeleitet. 

Diese Zuordnung ist bei 9’084 (80.5 %) von ursprünglich 11’285 Direktimporten erfolgreich (für 

das Berichtsjahr 2015 konnte eine Zuordnungs-Quote von 85.8 % erreicht werden). Somit wur-

den jene 2’201 direkt importierte Fahrzeuge ausgeschlossen, denen keine g CO2-/km-Werte zu-

geordnet werden konnten. Von den ausgeschlossenen direkt importierten Fahrzeugen wären bei 

etwa der Hälfte g CO2/km-Werte aus der MOFIS-Datenbank vorhanden. Diese wurden jedoch 

nicht berücksichtigt, da die Quelle und somit die Qualität für diese g CO2/km-Werte unklar ist. 
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Weitere 42 Direktimporte wurden gelöscht, da die benötigten Zusatz-Angaben (Zweitverbräuche 

für Bifuel-/Gas-Fahrzeugen, PHEV/Range-Extender; sowie Verbrauch von Elektrofahrzeugen) nicht 

vorliegen. Weitere 2 Datensätze wurden ausgeschlossen, weil in der TARGA-Typengenehmigung 

kein, oder ein nicht möglicher g CO2/km-Wert von Null eingetragen ist (für weitere Angaben siehe 

Anhang A3). Schliesslich wurden 10 Wasserstoff-Fahrzeuge gelöscht, da die Benzinäquivalent-

Umrechnungsfaktoren für Wasserstoff noch nicht festgelegt sind. 

Für die Auswertungen in Kap. 3 werden somit 319’729 Datensätze (99.3 % aller neuen Perso-

nenwagen im 2016) betrachtet (im Vorjahr betrug die Quote 99.4 %). 

2.2 Bereinigung der Daten 

Es gibt Fälle, wo der in MOFIS eingetragene Getriebetyp nicht exakt mit einem Getriebetyp einer 

Typengenehmigung in der TARGA-Datenbank übereinstimmt. Diese Fälle wurden durch EBP ma-

nuell bereinigt.  

Sowohl aus TARGA wie auch aus MOFIS liegen codierte Treibstoffarten vor. In Einzelfällen können 

diese widersprüchlich sein. Für die Auswertungen wurden immer die TARGA-Treibstoff-Codes 

(nicht jene von MOFIS) verwendet. Die Richtigkeit dieser TARGA-Treibstoff-Codes wurde nicht 

systematisch geprüft. 

Offensichtliche Fehl-Zuordnungen der Treibstoff-Codes in TARGA wurden korrigiert: Manchmal 

sind Plug-in-Hybride fälschlicherweise als Hybride klassiert, obwohl sie in die gleiche Gruppe wie 

die Range-Extender gehören. Diesel-Range-Extender wiederum erhalten einen separaten Treib-

stoff-Code, um sie von den Benzin-Range-Extendern unterscheiden zu können.  

Einzelne fehlende Werte bei den für die Auswertung nötigen Parametern wurden durch EBP mit-

tels Analogieschluss aus eng verwandten Typengenehmigungen ersetzt, so dass für alle Auswer-

tungen immer die gleich grosse Grundgesamtheit vorliegt. Weitere Details zu den Korrekturen 

finden sich in Anhang A3.  

Die Energieeffizienzkategorie für das Kalenderjahr 2016 wurde anhand von Verbrauch und Leer-

gewicht (aus TARGA) gemäss der UVEK-Verordnung vom 1. August 2015 berechnet. 

2.3 Genauigkeit 

Der berechnete Durchschnittswert des spezifischen Treibstoffnormverbrauchs, sowie die Mittel-

werte für g CO2/km-Wert, Hubraum und Leergewicht sind lediglich mit allfälligen Fehlerquellen 

bei den Datenquellen (falsche Zuordnung von TG-Nummer oder Getriebe in MOFIS, falsche De-
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klaration in TARGA) behaftet. Systematische Fehler können aufgrund der durchgeführten Plausi-

bilisierung ausgeschlossen werden. Kleine Fehler mitteln sich aus und haben damit einen vernach-

lässigbaren Einfluss auf die Durchschnittswerte. 

Der in der TARGA-Datenbank abgelegte und hier verwendete g CO2/km-Wert pro Typengeneh-

migung entspricht jeweils dem höchsten Ausstoss für alle im Rahmen der Typengenehmigung 

möglichen Varianten. Dies kann in Einzelfällen dazu führen, dass der g CO2/km-Wert für eine 

bestimmte Automodellvariante leicht überschätzt wird. Infolge des Emissionszielwerts besteht für 

die Importeure allerdings ein grosser Anreiz, bei abweichenden g CO2/km-Werten getrennte Ty-

pengenehmigungen zu beantragen, weshalb dieser Fehler als sehr gering eingestuft wird. 
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3 Auswertung neue Personenwagen 2016 

3.1 Mittlere Kennzahlen je Treibstoff-Art 

Im Folgenden werden ausgewählte mittlere Kennzahlen für die Gesamtflotte sowie für die drei 

Teilflotten der Direkt-, Parallel- und Generalimporte vorgestellt. Der mittlere Energieverbrauch 

wird in Litern Benzinäquivalenten ausgedrückt. Dazu werden die durchschnittlichen Energiever-

bräuche für die einzelnen Treibstoffarten einzeln berechnet und dann mit dem jeweiligen Benzin-

äquivalent-Umrechnungsfaktor multipliziert. Im Falle der Plug-in-Hybride/Range-Extender werden 

der Benzin- oder Diesel-Verbrauch und der Stromverbrauch addiert. Im Falle der Bifuel-Fahrzeuge 

wird der Verbrauch des alternativen Treibstoffs CNG, LPG oder E85 verwendet (die TG hingegen 

weist den Treibstoff mit der besseren Energieeffizienz aus). Dem Energieträger Strom ist ein di-

rekter g CO2/km-Wert von Null zugeordnet (Tank-to-Wheel-Ansatz; die Emissionen in der Vor-

kette zur Stromherstellung werden nicht betrachtet). Die Elektrofahrzeuge sowie die Plug-in-Hyb-

ride/Range-Extender gehen für die Berechnung des mittleren g CO2/km-Werts ebenfalls in die Ge-

samtheit der Fahrzeuge ein. 

Gesamtflotte (Direkt-, Parallel- und Generalimporte).  

Gesamtflotte, 2016  
Erst-Treibstoff  Zweit-Treibstoff  Benzinäquivalente 

Treibstoff-Art 
 

Einheit / 100km  Einheit / 100km  Erst.-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  Benzin L 5.88      5.88  5.88 

Diesel (inkl. Hybrid)  Diesel  L 5.19      5.81  5.81 

Elektrisch  Strom kWh 17.47      1.92  1.92 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Benzin L 2.13 und Strom kWh 14.24  2.13 1.57 3.70 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Diesel L 1.82 und Strom kWh 15.95  2.04 1.75 3.79 

CNG (compressed natural gas) CNG m3 5.10      5.31  5.31 

CNG/Benzin bifuel  Benzin L 5.18 oder CNG m3 5.26  5.18 5.48 5.48 

E85/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder E85 L 0.00  0.00 0.00 0.00 

LPG/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder LPG L 0.00  0.00 0.00 0.00 

            5.79 

   Verkauf  Leergew. Hubraum  g CO2/km 

Treibstoff-Art  Anzahl %-Anteil  kg cm3  Erst.-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  186'075 58.2%  1'410 1'660  136.0  136.0 

Diesel (inkl. Hybrid)  126'330 39.5%  1'776 2'032  135.9  135.9 

Elektrisch  3'287 1.0%  1'893 0  0.0  0.0 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 2'958 0.9%  1'951 1'761  49.3 0.0 49.3 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 145 0.0%  2'155 2'533  48.4 0.0 48.4 

CNG (compressed natural gas) 249 0.1%  1'265 1'136  92.5  92.5 

CNG/Benzin bifuel  685 0.2%  1'389 1'194  120.9 94.1 94.1 

E85/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

LPG/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

EBP 2017 
 319'729 100.0%  1'565 1'790    133.6 

Tabelle 2. Mittlere Kennzahlen pro Treibstoff-Art, für alle Neuwagen. 
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Im Jahr 2016 sind 2.0 % aller Neuwagen batterieelektrisch oder Plug-in/Range-Extender. Der 

Marktanteil der Elektroautos liegt für das Jahr 2016 „auf Kurs“ (vgl. EBP 2016b). 

Im Folgenden werden die gleichen Auswertungen für die Teilflotten durchgeführt: 

• Bei den Direktimporten fällt auf, dass sie weniger energieeffizient sind und höhere Energie-

verbräuche haben. Dies ist unter anderem auf den Direktimport von US-amerikanischen Fahr-

zeugtypen zurückzuführen. Es wurden nur jene Direktimporte ausgewertet, welchen ein 

g CO2/km-Wert zugeordnet werden konnte. 

• Die Parallelimporte sind leicht weniger energieeffizienter und haben etwas höhere Energiever-

bräuche.  

• Die Generalimporte stellen die weitaus grösste Gruppe dar. Die mittleren Kennzahlen für Ener-

gieverbrauch und g CO2/km-Wert liegen niedriger als bei den Direktimporten und sind leicht 

tiefer als bei den Parallelimporten. 

 

Direktimporte 

Direktimporte, 2016  Erst-Treibstoff  Zweit-Treibstoff  Benzinäquivalente 

Treibstoff-Art  Einheit / 100km  Einheit / 100km  Erst-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  Benzin L 6.67      6.67  6.67 

Diesel (inkl. Hybrid)  Diesel  L 5.16      5.78  5.78 

Elektrisch  Strom kWh 0.00      0.00  0.00 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Benzin L 0.00 und Strom kWh 0.00  0.00 0.00 0.00 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Diesel L 0.00 und Strom kWh 0.00  0.00 0.00 0.00 

CNG (compressed natural gas) CNG m3 4.78      4.97  4.97 

CNG/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder CNG m3 0.00  0.00 0.00 0.00 

E85/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder E85 L 0.00  0.00 0.00 0.00 

LPG/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder LPG L 0.00  0.00 0.00 0.00 

            6.27 

   Verkauf  Leergew. Hubraum  g CO2/km 

Treibstoff-Art  Anzahl %-Anteil  kg cm3  Erst-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  4'992 55.0%  1'479 1'992  157.8  157.8 

Diesel (inkl. Hybrid)  4’090 45.0%  1'828 2'044  135.9  135.9 

Elektrisch  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

CNG (compressed natural gas) 2 0.1%  1'807 1'497  126.0  126.0 

CNG/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

E85/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

LPG/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

EBP 2017 
 9'084 100.0%  1'636 2'015    148.0 

Tabelle 3. Mittlere Kennzahlen pro Treibstoff-Art, für Direktimporte.  
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Parallelimporte 

Parallelimporte, 2016  Erst-Treibstoff  Zweit-Treibstoff  Benzinäquivalente 

Treibstoff-Art  Einheit / 100km  Einheit / 100km  Erst-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  Benzin L 5.60      5.60  5.60 

Diesel (inkl. Hybrid)  Diesel  L 5.43      6.08  6.08 

Elektrisch  Strom kWh 14.76      1.62  1.62 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Benzin L 1.73 und Strom kWh 12.69  1.73 1.40 3.12 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. Diesel L 1.80 und Strom kWh 13.30  2.02 1.46 3.48 

CNG (compressed natural gas) CNG m3 0.00      0.00  0.00 

CNG/Benzin bifuel  Benzin L 5.30 oder CNG m3 5.30  5.30 5.51 5.51 

E85/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder E85 L 0.00  0.00 0.00 0.00 

LPG/Benzin bifuel  Benzin L 0.00 oder LPG L 0.00  0.00 0.00 0.00 

            5.84 

   Verkauf  Leergew. Hubraum  g CO2/km 

Treibstoff-Art  Anzahl %-Anteil  kg cm3  Erst-Tr. Zweit-Tr. Total 

Benzin (inkl. Hybrid)  7'095 47.2%  1'348 1'542  129.7  129.7 

Diesel (inkl. Hybrid)  7'867 52.3%  1'780 2'043  142.1  142.1 

Elektrisch  39 0.3%  1'602 0  0.0  0.0 

Benzin-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 32 0.2%  1'763 1'685  40.1 0.0 40.1 

Diesel-Plug-in-Hyb./Range-Ext. 1 0.0%  2'058 2'400  48.0 0.0 48.0 

CNG (compressed natural gas) 0 0.0%  0 0  0.0  0.0 

CNG/Benzin bifuel  1 0.0%  1'403 1'395  124.0 94.0 94.0 

E85/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

LPG/Benzin bifuel  0 0.0%  0 0  0.0 0.0 0.0 

EBP 2017 
 15'035 100.0%  1'576 1'801    135.7 

Tabelle 4. Mittlere Kennzahlen pro Treibstoff-Art, für Parallelimporte. 
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