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Vorwort

Das Ergebnis eines Zusammenspiels

Sie haben den neusten Report zum Sicherheitsniveau und
Unfallgeschehen im Strassenverkehr vor sich — kurz: den
SINUS-Report 2012. Er steht exemplarisch fur das Engage-
ment der bfu, bei der die Zusammenarbeit grosses Gewicht
hat. So ist der SINUS-Report das Ergebnis eines Zusammen-
spiels — zwischen mehreren Organisationen, der bfu und
dem Auftraggeber, dem Fonds fir Verkehrssicherheit.

Das Zusammenspiel beginnt bei den Datenquellen. Partner
liefern der bfu Zahlen ihrer Umfragen, Erhebungen und
Statistiken. Die bfu ihrerseits vervollstandigt das Daten-
material durch Zahlen aus der bfu-Bevélkerungsbefra-
gung und den bfu-Erhebungen zum Schutzverhalten. Sie
bereitet die Daten auf, verknUpft sie miteinander, analysiert
sie. Daraus entsteht der Report. Dieser beleuchtet das
Gesamtunfallgeschehen, weist auf Entwicklungen hin und
entschlUsselt das Datenmaterial nach Verkehrsteilnehmer-
gruppen, Altersgruppen und Ortslagen. Zudem themati-
siert er besondere Herausforderungen fir das Verhlten
von Unféllen — wie Alkohol oder Geschwindigkeit — und
zeigt Verhalten und Einstellungen der Verkehrsteilnehmen-
den auf. Das Ergebnis ist eine gesamtheitliche Sicht Gber
die Sicherheit im Strassenverkehr, die auf dem Zusammen-

spiel der einzelnen Themen basiert.

Und auch Sie sind in dieses Zusammenspiel involviert. Denn
mit dem SINUS-Report verfolgt die bfu die Absicht, Ent-
scheidungstragern, Praventionsfachleuten und anderen
Interessierten eine wichtige Grundlage fir eine wissens-
basierte und effektive Praventionsarbeit zur Verfigung zu
stellen. In diesem Sinne wiinscht lhnen die bfu viel Erfolg
bei lhrer Arbeit.

B s

Brigitte Buhmann
Direktorin
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Taglich eine getodtete und eine dauerhaft teil- oder vollinvalide Person — das ist
die traurige Bilanz des heutigen Strassenverkehrs. Sie zeigt, dass es eine umfassende
Praventionstatigkeit in diesem Bereich braucht. Jedes Jahr sind in der Schweiz
90000 Menschen direkt von Verkehrsunfallen betroffen, indem sie wegen Ver-
letzungen eine medizinische Leistung in Anspruch nehmen mussen.




Strassenverkehrsunfalle als soziale Last

Strassenverkehrsunfalle I6sen bei den Betroffenen und deren Angehérigen viel Leid und Schmerz aus und

die Gesellschaft tragt einen hohen Schaden. Allein die materiellen Kosten betragen jahrlich rund 5 Mia. Franken.
Pro Jahr verunfallen fast 8000 Verkehrsteilnehmer so schwer, dass sie eine Woche oder mehr im Spital ver-
bringen mussen, rund 500 bleiben sogar dauerhaft teil- oder vollinvalid, Gber 300 sterben. Das durchschnitt-
liche Todesalter im Strassenverkehr ist tief: Jeder Todesfall kostet durchschnittlich 25 Lebensjahre.

Den 78300 Geburten des Jahres 2009 stehen 62 500 Todes-
falle gegentiber 1 . Letztere waren zu 94 % krankheits-
bedingt, lediglich 6% wurden durch Unfdlle und Gewalt-
einwirkung verursacht. Auf den ersten Blick scheinen Unfalle
im Vergleich zu den Gbrigen Todesursachen also ein kleines
Problem darzustellen. Nur 4 % der jahrlichen Todesfalle sind
auf Unfélle und sogar weniger als 1% auf Strassenverkehrs-
unfalle zurtickzufahren.

Die Bedeutung der tédlichen Unfélle zeigt sich aber, wenn
die verlorenen potenziellen Lebensjahre VPL in Betracht
gezogen werden (ein Grossteil der frihzeitigen Todesfélle
ist auf Ursachen zurlckzufihren, die prinzipiell vermeidbar
sind; der Indikator VPL weist auf den Praventionsbedarf bei
den verschiedenen Ursachen hin): Durch friihzeitigen Tod
gingen in der Schweiz im Jahr 2009 rund 180000 Lebens-
jahre zwischen dem 1. und 70. Lebensjahr verloren. Der
Anteil der Unfalle daran betrug 13 % (8 % bei den Frauen
und 16 % bei den Mannern), derjenige der Strassenver-
kehrsunfalle allein 5%. Dies deutet darauf hin, dass das
Durchschnittsalter der bei Unféllen und insbesondere bei
Strassenverkehrsunfallen getdteten Personen tief ist. Tat-
sachlich kostet jeder Todesfall im Strassenverkehr durch-
schnittlich 25 Lebensjahre, 26 Jahre bei den Mannern und
20 Jahre bei den Frauen.

Nebst den Todesfallen sind aber auch die im Strassenver-
kehr erlittenen Verletzungen von grosser Bedeutung. Ins-
besondere die schweren Verletzungen fihren zu einem
Verlust an Lebensqualitat und viel Leid bei den Betroffenen
und deren Angehérigen. Pro Jahr verunfallen fast 8000 Ver-
kehrsteilnehmer so schwer, dass sie eine Woche oder mehr
im Spital verbringen mussen, rund 500 bleiben sogar dauer-
haft teil- oder vollinvalid ‘4 .

In der Statistik der polizeilich registrierten Strassenverkehrs-
unfalle, die den Analysen im Rahmen dieses Berichts gross-
tenteils zugrunde liegt, wird das Gesamtausmass der Unfalle
unterschatzt. Trotz gesetzlicher Verpflichtung, alle Unfalle
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mit Personenschaden der Polizei zu melden, hat diese nur
Kenntnis von etwa 30 % der verletzten Verkehrsteilnehmer.
Insbesondere Selbstunfalle und Unfalle mit leichten Ver-
letzungen weisen eine hohe Dunkelziffer (Verhaltnis
zwischen polizeilich erfassten und nicht erfassten Unfallen)
auf.

Die Uberwindung réumlicher Distanz fiir Arbeit, Freizeit und
Einkauf schafft Nutzen fur die Gesellschaft, gleichzeitig sind
damit aber Kosten verbunden, zu denen auch die Verkehrs-
unfélle beitragen. Die Unfélle auf Schweizer Strassen ver-
ursachen pro Jahr fast 5 Mia. Franken an materiellen Kos-
ten 5, vor allem fir die medizinische Behandlung, die
angerichteten Sachschaden und den Produktionsausfall
infolge von Arbeitsabsenz. Werden die immateriellen
Unfallfolgen wie z.B. Schmerz, Schock, Leid, Verlust an
Lebensfreude usw. bericksichtigt, belduft sich der ent-
standene Schaden sogar auf fast 13 Mia. Franken. Dies ist
z.B. mehr als doppelt so viel wie die volkswirtschaftlichen
Folgekosten von Alkoholmissbrauch.

Den grossten Anteil (59 %) der materiellen Kosten machen
die Sachschaden aus 3 . Die Leichtverletzten sind zwar von
der Anzahl her die grésste Gruppe 2, an die Gesamtkos-
ten tragen sie aber lediglich einen Anteil von 6 % bei. Die
relativ geringe Anzahl Todes- und Invaliditatsfalle machen
knapp 20 % der materiellen Kosten aus.

Aus verschiedenen Untersuchungen ist bekannt, dass Ver-
letzungen zu gesundheitlichen Spatschaden fihren kon-
nen. Das Ausmass flr die Schweiz ist aber nicht bekannt
und in den vorgangig erwahnten Unfallkosten deshalb nicht
eingerechnet. Die Berlicksichtigung dieser Spatschaden
wirde das Problem «Strassenverkehrsunfélle als soziale
Last» aber noch zusatzlich akzentuieren.

SINUS-Report 2012 — bfu



1 Todesfalle nach Alter und Ursache, 2009

Ursache

Krankheiten

Kreislaufsystem 3 5 172 1523 8681 11844 22 228
Krebskrankheiten 2 27 360 3594 9171 2909 16 063
Atmungsorgane 1 4 26 265 1957 1838 4091
Diabetes mellitus 0 0 12 105 696 606 1419
Infektiose Krankheiten 3 6 36 97 303 231 676
Harnorgane 1 0 4 27 357 408 797
Alkoholische Leberzirrhose 0 0 25 266 173 9 473
Andere Krankheiten 320 41 303 1146 4 843 6 496 13149
Total Krankheiten 330 83 938 7023 26 181 24 341 58 896
Unfélle und Gewalteinwirkung

Unfalle 4 35 425 316 706 825 2311
Selbsttotung 0 4 384 416 247 54 1105
Andere Gewalteinwirkung' 3 1 60 46 42 12 164
Total Unfdlle und Gewalteinwirkung 7 40 869 778 995 891 3580
Alle Todesfalle 337 123 1807 7 801 27 176 25 232 62 476
'V. a. Mord, Totschlag

Quelle: BFS, Todesursachenstatistik

2 Verteilung der Personenschaden im Strassenverkehr nach 3 Verteilung der Kosten von Sach- und Personenschaden im

Verletzungsschwere, 2009> Strassenverkehr nach Verletzungsschwere, 20092
99 1% 0.35% 6% o,
“ 15%
‘ -
59%
85%
= Leicht- Mittelschwer- ~ m Schwer- = Invalide = Getotete = |eicht- Mittelschwer- m Schwer- = Invalide = Getotete = Sachschaden
verletzte  verletzte verletzte verletzte  verletzte verletzte

Quelle: bfu-STATUS, 2012 Quelle: bfu-STATUS, 2012
2 Verletzungsschwere:

Leichtverletzte: kein Spitalaufenthalt 5 Materielle Kosten von Nichtberufsunfallen in Mio. CHF nach

Mittelschwerverletzte: Spitalaufenthalt von 1 bis 6 Tagen
Schwerverletzte: Spitalaufenthalt von 7 oder mehr Tagen
Invaliditat: Dauerhaft teil- oder vollinvalid, Definition gemdss Art. 8 ATSG

4 Nichtberufsunfélle der Schweizer Wohnbevélkerung nach
Bereich, 2009

Bereich Getotete

1 '
L

g o
@ >
= g 3
= = =
: |3 £
£ w b

Strassenverkehr 90 000 490 4930 319°
Sport 315000 236 10550 16550 137
610 000 2067 27590 20440 1547
Total 1015 000 2793 | 45970 | 41920 2 003

? GetGtete auf Schweizer Strassen im Jahr 2009 (inkl. Touristen, Berufsunflle, Sport): 349

7830

Haus und Freizeit

Quelle: bfu-STATUS, 2012
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Bereich, 2009*
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Bereich

Invalide
verletzte
Mittel-
verletzte
verletzte

Strassen- 2 892° 417 735 107 286 498 4935
verkehr
Sport " 114 472 351 684 217 1838
Haus und L8 745 1564 390 1265 811 4774
Freizeit
Total 2892 | 1276 | 2771 848 | 2234 | 1526 11547

4 Es werden nur Verletzungen beriicksichtigt, die medizinische Leistungen respektive Versi-
cherungsleistungen erforderten.

> Darin enthalten sind auch Sachschdden bei Unféllen ohne Verletzte oder Getétete sowie
Polizei- und Rechtsfolgekosten.

© Es existieren keine Grundlagen, mit denen die Sachschaden sowie die Polizei- und Rechts-
folgekosten der Sport-, Haus- und Freizeitunfélle berechnet werden konnten. Die Kosten
diirften unter 700 Mio. CHF liegen.

Quelle: bfu-STATUS, 2012
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Unfallgeschehen im Uberblick

Mit 320 Getoteten und 4437 Schwerverletzten gab es 2011 auf den Schweizer Stras-
sen erneut weniger schwere Personenschaden als in den Jahren zuvor. Am meisten
todliche Verletzungen erleiden PW-Insassen, am haufigsten schwer verletzt werden
Motorradfahrer. Die Letalitat der Fussganger ist am hochsten und das Unfallrisiko
pro gefahrenen Kilometer ist bei den Mofa- und Motorradfahrern deutlich erhéht.




e
=
i
S
()]
Q0
D
E
c
Q
<
Q
=
(%]
w
Q
o
=
(¥
[=
2

Gesamtunfallgeschehen

2011 wurden im Vergleich zu den Vorjahren erneut weniger Personen schwer verletzt und getétet. Am deut-
lichsten von der positiven Entwicklung profitieren konnten die PW-Insassen. Fir die schwacheren Verkehrs-
teilnehmer verlief sie mittelfristig hingegen weniger positiv. Die Jingeren zeigen eine ginstigere Entwicklung
als die Alteren, wobei dieses Ergebnis teilweise durch die demographische Alterung erklart werden kann. Ein
deutlicher Rickgang wird bei den Geschwindigkeitsunfallen festgestellt. Mit 99 Getdteten und 919 Schwer-
verletzten bleibt Geschwindigkeit aber ein zentrales Thema der Prévention.

Mit 320 Getoteten und 4437 Schwerverletzten gab es im
Jahr 2011 auf den Schweizer Strassen erneut weniger
schwere Personenschaden als in den Jahren zuvor. In der
mittelfristigen Entwicklung von 2001 bis 2011 zeigt sich
eine Abnahme der Anzahl schwer verletzter oder getdteter
Verkehrsteilnehmer um jahrlich etwa 200 Personen
(Schwerverletzte: =177, Getotete: —25). Diese positive Ent-
wicklung betrifft aber nicht alle Verkehrsteilnehmergrup-
pen gleichermassen. Mit einer Reduktion von 135 schwe-
ren Personenschdden jdhrlich profitierten PW-Insassen
am meisten. \Weniger positiv verlief dagegen die Entwick-
lung bei den Motorradfahrern, Fussgangern und insbeson-
dere bei den Radfahrern. Entfielen im Jahr 2001 nur 14 %
aller schweren Personenschaden auf Radfahrer, lag ihr
Anteil 2011 bereits bei 19%. So entwickelte sich deren
Unfallgeschehen mit einer jahrlichen Reduktion von weni-
ger als 1% bei den Schwerverletzten und einer geringen
Zunahme von 0,4 % bei den Getoteten dementsprechend
negativ.

Nach Alter betrachtet zeigt sich insbesondere bei den Jun-
geren eine deutliche Abnahme der schweren Personen-
schaden in der letzten Dekade. Der Riickgang lag bis zum
Alter von 44 Jahren im Bereich von 4 bis 6 % jahrlich. Bei
den Altersklassen ab 45 konnte dagegen lediglich eine
Abnahme von weniger als 1% beobachtet werden. Ein
Grund far diese weniger positive Entwicklung ist die demo-
graphische Alterung in der Schweiz. Die Alteren stellen
eine immer starkere Bevdlkerungsgruppe dar. Lag der
Anteil der Uber 44-Jdhrigen 2001 noch bei 39 %, stieg er
bis 2011 auf 43 %.

Die Entwicklung fir Manner und Frauen verlief sehr ahn-
lich: jahrlich minus 3,1% bzw. 2,8 % schwere Personen-
schaden. Der Unterschied zwischen den Geschlechtern bei
Strassenverkehrsunféllen bleibt jedoch markant: Doppelt
so viele Manner wie Frauen werden schwer verletzt. Bei
den Getdteten sind es sogar 3-mal so viele.
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Im Jahr 2011 wurden auf Ausserortsstrassen 25 Personen
weniger getétet als im Vorjahr. Daftr waren es innerorts
19 mehr. Die mittelfristige Entwicklung zeigt aber fir alle
Strassenarten eine positive Tendenz. Mit einer Abnahme
der schweren Personenschaden von jahrlich rund 4 % fallt
diese flr Autobahnen am glnstigsten aus. Vor dem Hinter-
grund, dass auf Autobahnen 2011 nur rund 6% aller
schweren Personenschaden gezahlt wurden, gleichzeitig
aber die Fahrleistung hoher ist als auf Innerorts- oder
Ausserortsstrassen, zeigt die positive Entwicklung, dass
Autobahnen ihren Ruf als die sichersten Strassen der
Schweiz nicht nur bestatigen, sondern sogar noch verbes-
sern konnten.

Bezogen auf die Unfallursachen haben insbesondere die
schweren Personenschaden durch nicht angepasste oder
Uberhohte Geschwindigkeit abgenommen (-4 % jahrlich).
Dennoch wurden bei Geschwindigkeitsunfallen mehr als
1000 Verkehrsteilnehmer schwer verletzt oder getotet.
Von allen Unfallursachen forderte Geschwindigkeit die
meisten Todesfélle. Diese bleibt damit ein zentrales Thema
der Pravention.

Die deutliche Zunahme der schweren Personenschaden
durch die Auswirkung von Drogen oder Medikamenten
gegeniber dem Vorjahr erscheint dramatisch, muss aber
wegen der geringen Haufigkeiten und den daraus resultie-
renden statistischen Zufallsschwankungen relativiert wer-
den. Im mittelfristigen Vergleich zeigt sich denn auch eine
Abnahme um jéhrlich 2,4 %.

SINUS-Report 2012 — bfu



Aktueller Stand 2011 Differenz zu 2010 Durchschnittliche Entwicklung
2001-2011"

Getotete  Schwerverletzte Total Getotete Schwerverletzte Getotete Schwerverletzte

Total | 30| 4437 4757| 7| 21| 25| 177
Personenwagen 119 1210 1329 -10 =71 -16 =119
Motorrad 68 1395 1463 0 42 -3 -13
Mofa 4 105 109 0 -19 =1 =17
Fahrrad 39 867 906 5 37 0 -3
Fussganger 69 687 756 -6 -19 —4 =17
Andere 21 173 194 4 9 -2 -8

weer | ../ /! /[ | |

0-6 3 55 58 —1 -6 -1 -7
7-14 7 202 209 3 1 -1 -20
15-17 9 255 264 -3 8 -1 -17
18-24 41 617 658 5 =15 -7 =50
25-44 63 1318 1381 -16 9 -10 =71
45-64 79 1289 1368 -12 -35 -4 -3
65-74 4 386 427 3 18 -1
75+ 77 315 392 14 -1 =1 -3
Geschlecht | | | | | | |
Mannlich 240 2923 3163 -4 -44 -19 -118
Weiblich 80 1513 1593 -3 22 -6 -59
Sprachregion | | | | | | |
Deutschschweiz 213 2906 3119 1 146 -15 -120
Romandie 93 1204 1297 1 -182 -9 -44
Tessin 14 327 341 -9 15 -2 -13
Personenart | | | | | | |
Lenker 216 3278 3494 5 -7 -17 -112
Mitfahrer 35 472 507 -6 5 -4 -48
Ortslage | | | | | | |
Innerorts 133 2633 2766 19 -4 -7 -85
Ausserorts 165 1521 1686 =25 26 =13 -73
Autobahn 22 283 305 -1 -43 -5 -19
Unfalltyp | | | | | | |
Fussgdngerunfall 65 660 725 -3 -9 -3 -18
Schleuder-/Selbstunfall 126 1667 1793 -18 -25 -15 -55
Begegnungsunfall 48 313 361 10 =21 -2 -14
Uberhol-/Vorbeifahrunfall 19 229 248 5 10 -2 -9
Auffahrunfall 12 397 409 —4 13 0 -15
Abbiegeunfall 30 812 842 7 64 -2 -37
Querungsunfall 10 197 207 1 -39 0 -20
Andere 10 162 172 -5 -14 -1 -8
Lichtverhaltnis
Tag 219 3150 3369 21 -33 -1 -95
Dammerung 28 302 330 7 18 -1 -5
Nacht 73 984 1057 -35 -7 -13 =71
Witterung | | | | | | |
Keine Niederschldge 298 3997 4295 15 118 -21 -139
Regen-/Schneefall 20 411 431 =22 -157 —4 -38
Wochenabschnitt | | | [ | | |
Werktag 237 3128 3365 9 =71 -15 -121
Wochenende 83 1309 1392 -16 50 -10 -56
Mégliche Ursache | | | | | | |
Geschwindigkeit 99 919 1018 -11 -108 -13 -62
Alkohol 53 597 650 -10 27 -6 =25
Verdacht auf Drogen oder Medikamente 20 153 173 7 50 -1 -2
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 73 1120 1193 5 -69 -8 -55
Vortrittsmissachtung 52 1226 1278 -1 48 -4 -59
Fahrzeugbedienung 27 446 473 3 -12 -1 -1

! Durchschnittliche jahrliche Veranderung, berechnet mittels linearer Regression
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Entwicklung

Die hochsten Unfallzahlen im Strassenverkehr wurden 1971 registriert: Fast 1800 Getotete, je knapp 19000 Schwer-
und Leichtverletzte; jeder Zwanzigste, der sich bei einem Strassenverkehrsunfall verletzte, starb. In den vergangenen
40 Jahren konnten diese Zahlen deutlich reduziert werden. Wére das Unfallgeschehen auf dem Niveau von 1971
geblieben, hatten bis ins Jahr 2011 mehr als 37000 Menschen zusatzlich ihr Leben verloren und 355000 Personen

waren zusatzlich schwer verletzt worden.

Im Jahr 2011 starben im Strassenverkehr 320 Verkehrsteil-
nehmer. Gegenlber dem Vorjahr bedeutet das eine Reduk-
tion um 2% (-7 Getotete). Seit 1971 — dem Jahr mit den
meisten Verkehrstoten — sank die Zahl um mehr als
80% 1. 2011 verunfallten also rund 1450 weniger Ver-
kehrsteilnehmer todlich als noch vor 40 Jahren. Ware das
Unfallgeschehen auf dem Niveau von 1971 geblieben, hat-
ten bis ins Jahr 2011 mehr als 37000 Menschen zuséatzlich
ihr Leben verloren. Diese Anzahl vermiedener Todesopfer
entspricht der Einwohnerzahl der Stadt La Chaux-de-
Fonds.

Die grosste Reduktion der Anzahl Getéteter konnte bei den
Mofafahrern (-98 %), den Fussgangern (-87 %) und den
PW-Insassen erreicht werden (-82 %) 2 . Das ist umso
erfreulicher, als in diesem Zeitraum die Bevolkerung der
Schweiz von 6,2 auf 7,9 Mio., der PW-Bestand von 1,4 auf
4,2 Mio. und die Fahrzeugkilometer von Personenwagen
von 24 Mia. auf 54 Mia. pro Jahr zugenommen haben.
Die Sicherheit der Motorradfahrer hat sich nicht in glei-
chem Mass erhdht wie diejenige der Ubrigen Verkehrsteil-
nehmer. Das hangt einerseits mit der deutlichen Zunahme
der Fahrleistungen (von 600 Mio. auf 2,4 Mia. Fahrzeug-
kilometer), aber auch mit der Tatsache zusammen, dass
Motorradfahrer hohen Energien (Geschwindigkeit) bei
relativ geringem Schutz (z.B. keine Knautschzone) aus-
gesetzt sind. Ebenfalls unterdurchschnittlich reduzierte sich
die Anzahl getoteter Radfahrer.

Eine sehr positive Entwicklung zeigt die Anzahl Schwerver-
letzter: Im Jahr 2011 wurden 14000 Verkehrsteilnehmer
weniger schwer verletzt als 1971 3 . Bei Verharrung auf
dem Niveau von 1971 waren zusatzlich 355000 Personen
schwer verletzt worden, was nahezu der Einwohnerzahl
der Stadt Zirich entspricht. Zwar hat die Anzahl Leicht-
verletzter seit 1971 leicht zugenommen (+2 %) 4 , doch
zeigt sich insgesamt ein erfreuliches Bild.
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Durch die Reduktion der Anzahl tédlich verletzter Verkehrs-
teilnehmer sank auch die Letalitat. Wurden im Jahr 1971
pro 10000 Personenschaden noch 455 Getdtete registriert,
waren es 2011 deren 136 (=70 %) 5 . Die grossten Erfolge
konnten bei den Mofa- (=80 %) und den Radfahrern (=78 %)
erzielt werden 6 . Nach wie vor weisen die Fussganger
das héchste Todesfallrisiko auf: Pro 10000 Personen-
schaden verunfallen nahezu 300 tddlich. Die Letalitat der
Fussganger hat sich zwar seit 1971 mehr als halbiert, doch
ist sie nach wie vor doppelt so hoch wie diejenige der
Motorradfahrer und sogar 3-mal so hoch wie jene der
PW-Insassen und Radfahrer.

Diese positive Entwicklung ist kein Selbstlaufer, sie ist auf
eine kontinuierliche Sicherheitsarbeit zurtckzufthren.
Wichtige Massnahmen haben dazu beigetragen: Das
Tragen von Gurten in Personenwagen ist obligatorisch,
ebenso das Tragen eines Helms auf Motorradern und
Mofas. Die Hochstgeschwindigkeiten auf den Strassen
wurden reglementiert auf 50km/h innerorts, 80km/h
ausserorts und 120km/h auf Autobahnen. Der maximal
erlaubte Blutalkoholwert wurde auf 0,5 Promille fest-
gelegt. Nebst diesen rechtlichen Anderungen haben aber
auch andere Massnahmen zur deutlichen Erhéhung der
Verkehrssicherheit beigetragen: So wurde z.B. die Lange
des Nationalstrassennetzes — Autobahnen sind die sichers-
ten Strassenarten — in den letzten 40 Jahren von 600 auf
1800km verdreifacht, verkehrstechnische Optimierungen
(z.B. Bau von Kreiseln, Tempo 30-Zonen) wurden realisiert,
die aktive und passive Sicherheit der Automobile wurde
erhoht (z. B. ABS, Airbag, Knautschzone, ESP), die Kontroll-
tatigkeit der Polizei intensiviert, die Fahrausbildung ver-
bessert und nicht zuletzt das Rettungswesen optimiert.
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2

Getotete im Strassenverkehr nach Verkehrsteilnahme,
1971/2011

Verkehrsteilnahme 1971 2011 Veranderung in
Prozent
Personenwagen 668 119 -82
Motorrad 191 68 64
Mofa 189 4 -98
Fahrrad 119 39 —67
Fussganger 537 69 -87
Andere 69 21 -70
Total 1773 320 -82
4 Leichtverletzte und Schwerverletzte im Strassenverkehr,
1971/2011
Verletzte 1971 2011 Veranderung in
Prozent
Leichtverletzte 18392 18 805 2
Schwerverletzte 18 785 4437 -76
Total 37177 23 242 -37
6 Letalitat von Strassenverkehrsunfallen nach Verkehrsteilnahme,
1971/2011
Verkehrsteilnahme 1971 2011 Veranderung in
Prozent
Personenwagen 351 103 =71
Motorrad 467 153 —67
Mofa 358 73 -80
Fahrrad 508 113 —-78
Fussganger 792 282 —64
Andere 485 195 -60
Total 455 136 -70
Unfallgeschehen im Uberblick — Entwicklung 15
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Verkehrsteilnahme

Am meisten todliche Verletzungen erleiden PW-Insassen, am haufigsten schwer verletzt werden Motorrad-
fahrer. Die positive Entwicklung der Verkehrssicherheit in den letzten 10 Jahren war bei Letzteren am wenigs-
ten ausgepragt. Deren Letalitat ist nach derjenigen der Fussganger nach wie vor am hochsten und das Risiko
pro gefahrenen Kilometer ist bei den Mofa- und Motorradfahrern deutlich erhéht. Uberdurchschnittlich stark
von schweren Motorradunfallen betroffen ist eine breite Bevdlkerungsschicht zwischen 15 und 64 Jahren,
wogegen bei den PW-Insassen der Anteil involvierter 18- bis 24-Jdhriger deutlich erhoht ist.

Von der positiven Entwicklung der Verkehrssicherheit in
den letzten 10 Jahren konnten nicht alle Verkehrsteilneh-
mer gleichermassen profitieren. Wahrend die Zahl der
schweren Personenschaden von Mofafahrern seit 2001 um
2/3, diejenige von PW-Insassen um 2 und diejenige von
Fussgangern um "a abnahm, wurden 2011 praktisch gleich
viele Radfahrer und Motorradfahrer schwer oder tédlich
verletzt wie 2001 1.

Bezogen auf die Fahrleistung sieht die Entwicklung hin-
gegen bei allen motorisierten Verkehrsteilnehmern sehr
positiv aus. Pro absolvierte Fahrzeugkilometer ergaben sich
bei den Motorradfahrern 27 %, bei den Mofafahrern 40 %,
bei den PW-Insassen 55% und bei den Insassen von
Sachentransportfahrzeugen sogar 61% weniger schwere
Personenschaden als noch vor 10 Jahren 3 .

Die im Vergleich zu den Gbrigen Verkehrsteilnehmergrup-
pen unterdurchschnittlich abnehmende Zahl von schwe-
ren Personenschaden bei Motorradfahrern fihrte dazu,
dass diese im Jahr 2011 — wie bereits im Vorjahr —am meis-
ten schwere Verletzungen aufwiesen 2 . Zwar verunfall-
ten nach wie vor mehr PW-Insassen todlich als Motorrad-
fahrer (119 vs. 68), doch war die Zahl der Schwerverletzten
bei den Motorradfahrern klar am hoéchsten. Auch die Leta-
litat ist bei den Motorradfahrern gegentber den PW-Insas-
sen deutlich erhoéht: Pro 10000 Personenschaden starben
170 Motorradfahrer, rund s mehr als PW-Insassen. Einzig
die Fussganger weisen eine noch hohere Letalitdt auf
(Uber 300).

Benutzer von 1-spurigen Motorfahrzeugen sind deutlich
starker von schweren Unféllen betroffen als Insassen von
2-spurigen 4 . Im Vergleich zu den PW-Insassen werden
pro gefahrenen Kilometer rund 13-mal mehr Motorrad-
und Mofafahrer getétet. Das Risiko fiir schwere Verletzun-
gen ist sogar 25- bzw. 35-mal hoher fir Motorrad- bzw.
Mofafahrer. Am sichersten unterwegs sind die Insassen von
Sachentransportfahrzeugen.

16 Unfallgeschehen im Uberblick — Verkehrsteilnahme

Fast 60 % aller schweren Personenschaden auf Schweizer
Strassen sind innerorts zu beklagen, dieser Anteil variiert
aber stark in Abhangigkeit von der Verkehrsteilnahme '5 .
Waéhrend Fussganger fast ausschliesslich (90 %), Mofa-
und Radfahrer Gberwiegend (81 bzw. 76 %) und Motorrad-
fahrer grésstenteils (55 %) auf Innerortsstrassen schwer
verunfallen, betragt dieser Anteil bei den PW-Insassen
lediglich 31%. Letztere erleiden schwere und todliche Ver-
letzungen am haufigsten auf Ausserortsstrassen (52 %).
Uberdurchschnittlich stark von schweren Personenschaden
betroffen sind die 15- bis 24-Jdhrigen. Ihr Anteil am Unfall-
geschehen ist deutlich hoher als aufgrund der Bevolke-
rungsstarke zu erwarten ware. Je nach Verkehrsteilnahme
sind die verschiedenen Altersgruppen unterschiedlich
betroffen 6 : Bei den Personenwagen ist der Anteil der
18- bis 24-Jahrigen, bei den Motorradern jener der 15- bis
64-Jahrigen, bei den Mofas der 15- bis 17-Jahrigen, bei den
Fahrradern der Uber 44-Jdhrigen und bei den Fussgangern
derjenige der Senioren ab 65 Jahre deutlich erhoht.
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Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte | Getdtete Letalitat

Personenwagen 1210 119 126
Motorrad 1395 68 170
Mofa 105 4 116
Fahrrad 867 39 114
Fussganger 687 69 313
Andere 173 21 212
Total 4437 320 153
4 Schwerverletzte Fahrzeuginsassen pro 1 Mia. und Getétete pro
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Geschlecht

Doppelt so viele Madnner wie Frauen erleiden schwere Verkehrsunfalle. Die Wahrscheinlichkeit, dass sie an
ihren Verletzungen sterben, ist mehr als doppelt so hoch wie bei den Frauen. Sie sind zudem 6&fter an
Geschwindigkeits- und Alkoholunféllen beteiligt. Médnner erleiden dartiber hinaus sehr viel hdufiger schwere
Personenschaden beim Motorradfahren als Frauen. Berlicksichtigt man jedoch die zuriickgelegten Kilometer
oder die im Strassenverkehr verbrachte Zeit, flachen die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen in

Bezug auf die Anzahl Schwerverletzter und Getoteter ab.

Von 2001 bis 2011 nahm die Anzahl schwerer Personen-
schaden bei beiden Geschlechtern im gleichen Massab 1.
Die Anzahl Getoteter sank bei Mannern und Frauen gleich
stark (-41%), ebenso die Anzahl Schwerverletzter (<29 %
bzw. —30 %).

Nicht gedndert hat sich die Tatsache, dass jedes Jahr dop-
pelt so viele Manner wie Frauen Opfer schwerer Verkehrs-
unfélle werden 2 . Sogar bis 3-mal so viele Manner wie
Frauen sterben dabei.

Die Letalitat betragt bei den Mannern 196 — im Gegen-
satz zu 91 bei den Frauen. Mit anderen Worten: Die Wahr-
scheinlichkeit, an den bei einem Verkehrsunfall erlitte-
nen Verletzungen zu sterben, ist bei Mannern mehr als
doppelt so hoch. lhre Letalitat ist bei jeder Art der
Verkehrsteilnahme hoher als die der Frauen 6 . Bei
PW-Insassen und Motorradfahrern ist sie rund 3-mal, bei
Fussgangern und Radfahrern zwischen 1,3- und 1,7-mal so
hoch. Zum Teil erkldren sich diese Unterschiede dadurch,
dass Manner haufiger in Geschwindigkeits- und Alko-
holunfalle verwickelt sind.

In den Jahren 2001 bis 2011 erlitten Madnner hauptsachlich
als Motorradfahrer schwere Unfélle, Frauen hingegen vor
allem als PW-Lenkerinnen oder -Mitfahrerinnen 3.
Betrachtet man nur die Todesfalle, sieht es anders aus:
Sowohl Manner als auch Frauen starben hauptsachlich als
PW-Lenker oder -Mitfahrer (45 % bzw. 44 %). Mehr als
/3 (36 %) der im Strassenverkehr getdteten Frauen waren
zu Fuss unterwegs. Bei den Mannern war dieser Anteil
deutlich geringer (13 %). Demgegenlber waren 25 % der
getdteten Mdnner und nur 6% der getdteten Frauen
Motorradfahrer.

Der Anteil der Frauen an den schwer verunfallten Personen
hangt unter anderem von der Art der Verkehrsteilnahme
und der Ortlichkeit ab 4 : Als Mitfahrerinnen (59 %) und
Fussgangerinnen (54 %) sind sie in der Mehrheit, als Lenke-
rinnen betragt ihr Anteil hingegen nur %a. Sie machen fast
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die Halfte (47 %) der Opfer schwerer Verkehrsunfélle auf
Autobahnen aus und gut 2 (27 %) auf Ausserortsstrassen.
Die Tatsache, dass Manner mehr schwere Verkehrsunfalle
erleiden als Frauen, erklart sich nicht nur durch Unter-
schiede im Verhalten (Geschwindigkeit, Alkohol usw.), son-
dern auch durch die Haufigkeit der Verkehrsteilnahme:
Manner fahren weitere Strecken und verbringen somit
mehr Zeit im Strassenverkehr. Gemass dem Mikrozensus
Mobilitadt und Verkehr 2010 legen Manner beispielsweise
1,4-mal mehr Kilometer mit dem Personenwagen zurick
als Frauen und verbringen 1,3-mal mehr Zeit in diesem Ver-
kehrsmittel. Bringt man die Anzahl schwerer Personen-
schaden mit der auf der Strasse verbrachten Zeit in Rela-
tion, flachen die Unterschiede zwischen den Geschlechtern
deutlich ab '5 . Es zeigt sich sogar, dass die Anzahl schwer
verletzter oder getdteter PW-Lenker pro 10 Mio. gefahrene
Stunden bei den Frauen hoher ist als bei den Mannern.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden nach Geschlecht, 2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
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Alter

Zwischen 2001 und 2011 ist die Anzahl der auf Schweizer Strassen schwer Verletzten oder Getéteten in

der Alterskategorie unter 45 Jahren deutlich starker zurlickgegangen als bei den alteren Verkehrsteilnehmern.
2011 lag der Anteil der Senioren an den Verkehrstoten bei 37 %, wahrend er bei der Gesamtbevolkerung

im Schnitt nur 17 % betrug. Der Anteil an schweren Alkohol- und Geschwindigkeitsunfallen ist bei den

18- bis 24-Jahrigen am hdchsten. Unfalle wegen Vortrittsmissachtung kommen hingegen haufiger bei Kindern

zwischen 10 und 14 Jahren und bei Senioren vor.

Von 2001 bis 2011 war der Riickgang der schweren Perso-
nenschaden in der Alterskategorie unter 45 Jahren deutlich
starker als bei den &lteren Verkehrsteilnehmern 1 . Die
massivste Abnahme war bei den Kindern unter 14 Jahren
zu verzeichnen (=51 %), die geringste bei den Personen ab
65 Jahren (-7 %). Auch bei den Todesfallen ist die Entwick-
lung bei den Senioren weniger positiv (-7 %) als bei den
Ubrigen Verkehrsteilnehmern (=41 %). Der Anteil der Senio-
ren an den Todesopfern stieg von 23 % im Jahr 2001 auf
37 % im Jahr 2011. Dieser Anteil ist umso erheblicher, als
die Senioren 2011 nur 17 % der Gesamtbevélkerung aus-
machten.

Zudem ist die Letalitat (die Anzahl getoteter Personen auf
10000 Personenschaden) in der Alterskategorie ab 65 Jah-
ren deutlich hoher (424) als jene der Gbrigen Verkehrsteil-
nehmer (153) 2 .

Das Unfallgeschehen im Strassenverkehr hdangt vom Alter
der betroffenen Person und vom benutzten Verkehrsmittel
ab 3 . Die Anzahl Schwerverletzter und Getéteter steigt
ab dem Alter, ab dem die Verkehrsteilnahme aktiv méglich
(zu Fuss oder mit dem Fahrrad) bzw. gesetzlich erlaubt
ist (Mofa, Motorrad und Personenwagen), wahrend 2 bis
3 Jahren stark an und sinkt danach deutlich wahrend ein
paar Jahren. Das Risiko, als Fussganger bei einem Ver-
kehrsunfall schwer verletzt oder getétet zu werden, nimmt
bis zum Alter von 7 Jahren stark zu. Im Alter von 13 Jahren
sind am meisten schwer verletzte oder getdtete Radfahrer
zu verzeichnen. Bei den Mofafahrern liegt die Unfallspitze
bei den 14- bis 15-, bei den Motorradfahrern bei den
17- und bei den PW-Insassen bei den 19-Jahrigen.

Die Unfallursachen variieren stark nach Alter 4 . Sie wir-
ken sich nicht nur auf die Verursacher selbst, sondern auch
auf die anderen in den Unfall verwickelten Personen aus.
So waren beispielsweise Kinder unter 4 Jahren, die Opfer
eines schweren Alkoholunfalls wurden (3 %), entweder
Mitfahrer in einem von einer alkoholisierten Person gelenk-
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ten Personenwagen oder stiessen mit einem Fahrzeug
zusammen, an dessen Steuer eine alkoholisierte Person
sass. Zudem kann ein Unfall mehrere Ursachen haben; in
den Polizeiprotokollen kénnen bis zu 3 erfasst werden. Der
Anteil der Personen, die in einen schweren Alkoholunfall
verwickelt waren, ist bei den 18- bis 29-Jahrigen am
hochsten (20 %). Bei den Geschwindigkeitsunfallen |3sst
sich in der Grafik eine ahnliche Kurve erkennen, jedoch
insgesamt auf héherem Niveau und mit einer noch kla-
reren Spitze in der Alterskategorie der 18- bis 24-Jahrigen
(42 %). Bei der Vortrittsmissachtung als Ursache schwerer
Unfalle sind 2 Ausschldge gegen oben erkennbar: der 1. bei
den 10- bis 14-Jahrigen (35 %), der 2. bei den 85- bis
89-Jahrigen (40 %). Der Anteil der schweren Unfélle, die
auf Unaufmerksamkeit und Ablenkung zurtickzufihren
sind, ist unabhangig vom Alter auf hohem Niveau relativ
stabil (rund 30 %).

Auch der Unfalltyp variiert stark nach Alter der Verkehrs-
teilnehmer 5 :
erleiden vor allem Unfélle als Fussganger (51% bzw.
38 %). 18- bis 24-Jahrige verunfallen zumeist (48 %) bei
einem Schleuder-/Selbstunfall. Es zeigt sich zudem, dass
Querungsunfalle bei Kindern (11 %) und Jugendlichen zwi-
schen 15 und 17 (10%) Uber dem Durchschnitt (6 %)
liegen.

Schwere Unfalle mit Beteiligung von Kindern unter 14 Jah-
ren oder Senioren geschehen mehrheitlich tagsiiber (rund
90 %) 6 . Auch beiden 15- bis 17-Jahrigen und den 18- bis
24-Jahrigen ereignet sich der Grossteil der Unfalle am
Tag (64 % bzw. 57 %), doch ein nicht unbetrachtlicher
Anteil der Unfalle dieser Alterskategorien geschieht nachts,
insbesondere am Wochenende (21 % bzw. 23 %).

Kinder unter 15 Jahren sowie Senioren
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden nach Alter,
2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
nach Alter
Alter Schwerverletzte Getotete Letalitat
0-14 257 10 84
15-17 255 9 89
18-24 617 41 139
25-44 1318 63 113
45-64 1289 79 155
65+ 701 118 424
Total 4437 320 153
4 Anteil schwerer Personenschaden bei Lenkern und Fussgangern
nach Alter und Unfallursache, @ 2001-2011
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Region

Von 2001 bis 2011 ging die Anzahl der bei Strassenverkehrsunfallen schwer verletzten und getoteten Personen

in der Romandie, im Tessin und in der Deutschschweiz gleich stark zurtick. 2011 erlitten in der Deutschschweiz
die PW-Insassen und in den anderen beiden Sprachregionen die Motorradfahrer die meisten schweren Personen-
schaden. 2001 waren Personenwagen noch in allen 3 Sprachregionen das unfalltrachtigste Verkehrsmittel. In der
Romandie wurden mehr schwere Alkohol- und Geschwindigkeitsunfalle registriert als im Rest der Schweiz.

Von 2001 bis 2011 gingen die schweren Personenschaden
in allen 3 Sprachregionen gleich stark zurlick (29 % in der
Deutschschweiz und je =30 % in den anderen beiden Regio-
nen) 1. Im Zeitraum zwischen 2000 und 2010 war die
Entwicklung in der Romandie und im Tessin (je —23 %)
weniger positiv als in der Deutschschweiz (=33 %). Die
Anzahl Opfer schwerer Verkehrsunfalle nach Region vari-
iert stark von Jahr zu Jahr. Von 2010 bis 2011 stieg sie um
147 Personen in der Deutschschweiz (+5 %) und um 6 Per-
sonen im Tessin (+2 %), wahrend sie in der Romandie um
181 Personen sank (12 %).

Fast die Halfte der Personen, die im Tessin einen schweren
Personenschaden erlitten, waren auf dem Motorrad unter-
wegs (48 %) und nur knapp a4 mit dem Personenwagen.
In der Deutschschweiz betrugen die entsprechenden Antei-
le 26 bzw. 27 %, in der Romandie 37 bzw. 33% 3 . 2001
hatten noch in allen 3 Sprachregionen die PW-Insassen
am meisten schwere Unfalle erlitten. Der Anteil der Rad-
fahrer an den Schwerverletzten und Getoteten war in der
Deutschschweiz deutlich hoher (23 %) als in der Romandie
(11 %) und im Tessin (9 %).

Unabhéangig von der Sprachregion ereignen sich Unfalle
mit Schwerverletzten zum gréssten Teil innerorts. Todli-
che Unfélle hingegen geschehen meistens auf Ausserorts-
strassen. Der Anteil der Personen, die ausserorts schwer
verunfallten, war in der Romandie am hochsten und im
Tessin am tiefsten 4 . Von allen Personen, die von 2001 bis
2011 in der Romandie bei Verkehrsunfallen ums Leben
kamen, waren 58 % ausserorts unterwegs. Im Tessin
waren es 43 %. Dabei gilt es zu bemerken, dass das Netz
an Ausserortsstrassen im Vergleich zu den anderen Stras-
sentypen in der Romandie grdsser ist als in den beiden
anderen Sprachregionen.

Der Anteil der PW-Insassen, die bei Alkoholunfallen
schwer verletzt oder getdtet wurden, war in der Romandie
(25%) und im Tessin (22 %) deutlich hoher als in der
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Deutschschweiz (15 %) 5 . In der Romandie war auch der
Anteil der schweren Geschwindigkeitsunfalle am hochs-
ten (39 %). Der entsprechende Anteil in der Deutsch-
schweiz betrug 30 %, im Tessin 25 %. PW-Insassen, die in
der Romandie oder im Tessin verunfallten, erlitten ausser-
dem mehr schwere Unfalle in der Nacht als jene in der
Deutschschweiz, besonders am Wochenende.

PW-Unfélle, die auf Alkohol oder Geschwindigkeit zurtick-
zufUhren sind und/oder in der Nacht geschehen, ziehen oft
schwerere Verletzungen nach sich und sind in der Roman-
die gesamthaft haufiger als in den anderen beiden Sprach-
regionen. Das erklart zumindest teilweise, weshalb die
Letalitat in dieser Sprachregion am hochsten ist. Die
Anzahl Todesopfer pro 10000 Personenschaden betrug in
der Romandie 180, in der Deutschschweiz hingegen 145
und im Tessin gar nur 131 2 .

Die Letalitat variiert betrachtlich je nach Verkehrsmittel und
Sprachregion 6 . Wird eine Person bei einem Unfall ver-
letzt, ist die Wahrscheinlichkeit, dass sie stirbt, in der
Romandie hoher als in den beiden anderen Sprachregio-
nen — insbesondere im Fall von PW-Insassen und Rad-
fahrern. Die Deutschschweiz ihrerseits halt den Rekord in
der Anzahl getdteter Motorradfahrer pro 10000 Perso-
nenschaden. Die Letalitat der Fussganger schliesslich ist im
Tessin am hochsten.
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
nach Sprachregion

Sprachregion Schwerverletzte Getotete Letalitat
Deutschschweiz 2906 213 145
Romandie 1204 93 180
Tessin 327 14 131
Total 4437 320 153
4 Verteilung der schweren Personenschaden nach Sprachregion

und Ortslage, 9 2001-2011
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Ortlichkeit

Waéhrend schwere Unfalle mehrheitlich innerorts geschehen, ereignen sich tédliche Unfélle zum grossten
Teil ausserorts. Im Vergleich zu 2001 ging die Anzahl Personen, die auf Schweizer Strassen einen schweren
Personenschaden erlitten, 2011 innerorts um 1000, ausserorts um 750 und auf Autobahnen um 250 zurick.
Die Letalitat ist bei Autobahnunfallen zwar insgesamt gesehen hoher als bei solchen innerorts, sie ist aber

innerorts bei Nacht héher als tagstber auf der Autobahn.

Die Mehrheit der schweren Strassenverkehrsunfélle ereig-
net sich innerorts: 58 % der Schwerverletzten oder Get6-
teten verunfallten auf diesem Strassentyp, gegeniber
35% auf Ausserortsstrassen und 7 % auf Autobahnen.
52 % der Personen, die 2011 auf Schweizer Strassen ums
Leben kamen, waren ausserorts unterwegs, 41% inner-
orts und 7 % auf Autobahnen 2 . Die Letalitat bei Unfallen
auf Ausserortsstrassen ist 2-mal so hoch wie auf Autobah-
nen und sogar 3-mal so hoch wie innerorts.

Von 2001 bis 2011 sank die Anzahl der Personen, die
schwere Unfalle erlitten, innerorts am starksten "1 . Auf
diesem Strassentyp betrug der Riickgang 972 Personen, im
Vergleich zu 751 auf Ausserortsstrassen und 257 auf Auto-
bahnen. In Prozent ausgedriickt sank die Anzahl Schwer-
verletzter oder Getoteter jedoch am deutlichsten bei Unfal-
len auf Autobahnen, ndmlich um 46 %, gegeniber 31 %
ausserorts und 26 % innerorts.

Von 2001 bis 2011 hat das Verkehrsvolumen stark zu-
genommen. Gemass Bundesamt fUr Statistik stieg die
Anzahl der mit Motorfahrzeugen zuriickgelegten Kilo-
meter in dieser Zeitspanne um 19 % auf Autobahnen, um
9% auf Ausserortsstrassen und um 8% auf Innerorts-
strassen. Gemessen an den gefahrenen Kilometern ist der
Rickgang der schweren Personenschaden somit noch
bedeutender: Pro gefahrenen Kilometer verringerte sich
die Anzahl schwer verletzter oder getdteter Personen um
54 % auf Autobahnen, um 37 % ausserorts und um 32 %
innerorts.

Alle Kategorien von Verkehrsteilnehmern mit Ausnahme
der PW-Insassen verunfallten 2011 am haufigsten schwer
bei Unfallen innerorts 3 : Schwere Unfdlle von Fussgan-
gern, Mofafahrern und Radfahrern konzentrierten sich zu
90 %, 81 % bzw. 76 % auf Innerortsstrassen. PW-Insassen
werden hauptsachlich ausserorts schwer verletzt oder
getotet (52 %). Bei den Motorradfahrern und den «ande-
ren Verkehrsteilnehmern» (Lastwagenchauffeuren, Bus-
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insassen usw.) bewegt sich der Anteil der schweren Unfalle
ausserorts immerhin noch zwischen 41 % und 44 %.

2011 ereignete sich knapp die Halfte der schweren Unfélle
innerorts auf geraden Strecken (45 %), auf Autobahnen
ist es sogar die grosse Mehrheit (72 %) 4 . Schwere Unfalle
ausserorts geschehen hingegen haufig in Kurven (46 %).
Die haufigsten Unfalltypen auf Innerortsstrassen waren
die Abbiege-/Querungsunfalle (30 %), die Schleuder-/
Selbstunfalle (26 %) sowie die Unfalle mit Beteiligung von
Fussgdngern (22 %) 5 . Ausserorts waren hingegen die
Halfte der schweren Unfélle Schleuder-/Selbstunfalle
und 18 % Abbiege-/Querungsunfalle. Erwahnenswert ist,
dass Begegnungsunfélle ausserorts einen nicht unbe-
trachtlichen Anteil ausmachen (14 %). Innerorts und auf
Autobahnen verunfallten hingegen nur 5% bzw. 3 % bei
Begegnungsunfallen schwer. Die 2 haufigsten Unfalltypen
auf der Autobahn sind Schleuder-/Selbstunfalle (54 %)
und Auffahrunfalle (32 %).

Unabhéngig von der Ortlichkeit ist die Letalitat nachts
hoher als tagsiber und am Wochenende tendenziell héher
als an Werktagen 6 . Die Letalitat ist bei Unfallen auf
Autobahnen zwar insgesamt hoher als innerorts, sie ist
aber innerorts bei Nacht hoher als tagstiber auf der Auto-
bahn. Das liegt zweifellos daran, dass das Verkehrsvolumen
abends und nachts tiefer ist und dann im Durchschnitt
schneller gefahren wird. Auch kann eindeutig festgestellt
werden, dass der Anteil der Schleuder-/Selbstunfalle an
den schweren Unféllen nachts deutlich héher ist als tags-
tber, und dies unabhangig von der Ortlichkeit.
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
nach Ortslage

Ortslage Schwerverletzte | Getotete Letalitat
Innerorts 2633 133 90
Ausserorts 1521 165 291
Autobahn 283 22 145
Total 4437 320 153
4 Verteilung der schweren Personenschaden nach Ortslage und

Unfallstelle, 2011
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Zeit

7 von 10 schweren Unféllen ereignen sich bei Tag, sowohl an Werktagen wie auch an Wochenenden.
Hingegen sind nachtliche Unfalle, insbesondere Wochenendunfalle, besonders folgenschwer. Fussganger
weisen im Vergleich zu allen anderen Verkehrsteilnehmern eine erhéhte Letalitat auf, und zwar in allen
Zeitfenstern. Zusatzlich erhéht sich deren Gefahrdung in der Dammerung/Dunkelheit deutlich.

Die Analyse nach sogenannten Zeitfenstern zeigt bei der
Entwicklung der schweren Personenschaden erhebliche
Unterschiede 1 :In den letzten 10 Jahren reduzierten sich
die schweren Unfélle in der Dammerung/Dunkelheit deut-
lich starker (—41 %) als diejenigen bei Tageslicht (-23 %).
Die Unfallzahlen zeigen, dass Verkehrsteilnehmer am hau-
figsten werktags bei Tageslicht schwer verunfallen, was
mit deren Exposition erklart werden kann 2 . Auch an
Wochenenden sind tagsiber deutlich mehr schwere Un-
falle zu verzeichnen als in der Dammerung/Dunkelheit.
DemgegenUber erweisen sich nachtliche Wochenendun-
falle mit einer Letalitat von 242 get6teten Verkehrsteilneh-
mern auf 10000 Personenschaden als besonders folgen-
schwer. Dieser Wert ist rund doppelt so hoch wie derjenige
von Unfallen werktags bei Tageslicht.

Sowohl fir Fussganger, Mofa- und Radfahrer als auch far
PW-Insassen weisen Wochenend-Nachtunfalle die héchste
Letalitat auf '3 . Einzig der Wert von Motorradfahrern ist
tagstber an Wochenenden hoher als derjenige in der Dam-
merung/Nacht. Fussganger haben gegentber allen ande-
ren Verkehrsteilnehmern eine erhéhte Letalitat, und zwar
in allen Zeitfenstern. Sie sind zusatzlich deutlich gefahr-
deter, in der Dammerung/Dunkelheit zu verunfallen: Ihre
Letalitatist in der Nacht rund 60 bis 70 % hdéher als bei Tag.
Hauptgrund durfte sein, dass durch die schlechte Sicht-
barkeit der Fussganger deren Kollisionsgegner spater
reagieren, was zu hoheren Kollisionsgeschwindigkeiten
fahrt.

Hinsichtlich der Verteilung einiger relevanter Merkmale
zeigt der Vergleich zwischen Tag und Nacht interessante
Auffalligkeiten "4 : So sind bei Dammerung/Dunkelheit die
Anteile schwerer Personenschaden bei PW-Insassen, jun-
gen Erwachsenen, Schleuder-/Selbstunfallen und bei Unfal-
len in Kurven erhoht. Ebenso zeigt sich in diesem Zeit-
fenster ein erhéhter Anteil schwerer Personenschaden bei
Alkohol- bzw. Geschwindigkeitsunfallen und schwere
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Unfalle auf feuchter/nasser Fahrbahn sind Uberdurch-
schnittlich haufig.

Deutliche Schwankungen im Unfallgeschehen sind schliess-
lich auch im Wochenverlauf zu erkennen 5. So sind
werktags im Morgen- und Abendverkehr Unfallspitzen zu
verzeichnen, wobei diejenige zwischen 17 und 18 Uhr
besonders ausgepragt ist. Ausserdem zeigt sich, dass unter
der Woche im Verlauf des Abends die Anzahl schwerer
Personenschaden pro Stunde markant abnimmt, in den
Wochenendnachten hingegen nicht.

Die Analyse nach Ortslage lasst weitere deutliche Unter-
schiede zwischen Werktagen und Wochenenden erken-
nen: In den meisten Stunden bis Freitagabend Uberwiegen
die schweren Personenschaden auf Innerortsstrassen.
Danach steigt jedoch der Anteil an schweren Personen-
schaden auf Ausserortsstrassen deutlich an und Ubersteigt
insbesondere sonntags tagstiber gar das Unfallgeschehen
auf Innerortsstrassen. Auf Autobahnen spielen schwere
Personenschdden zu jeder Wochenzeit eine untergeord-
nete Rolle: Thr Anteil am gesamten Unfallgeschehen
betragt meistens weniger als 10 % und erreicht lediglich
in 7 Wochenstunden einen Anteil von Uber 20 %, dies
namentlich am frihen Morgen.

Die Wahrscheinlichkeit, pro zurtickgelegte Distanz schwer
zu verunfallen oder getdtet zu werden, ist nachts im Mittel
um fast 40 % hoher als tagstber 6 . Besonders markant
ist das nachtliche Risiko fir die Fussganger (+212 %).
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
nach Zeitfenster
Zeitfenster Schwer- | Getotete | Letalitat
verletzte
Werktags bei Tageslicht 2272 171 127
Werktags bei Ddmmerung/Dunkelheit 856 66 181
Wochenende bei Tageslicht 879 43 149
Wochenende bei Ddmmerung/ 430 35 242
Dunkelheit
Total 4 437 320 153
4 Anteil der schweren Personenschaden nach ausgewahlten
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Unfalltypen

Kollisionen zwischen Verkehrsteilnehmern fihren haufiger zu schweren und tédlichen Verletzungen als
Schleuder-/Selbstunfalle. Letztere sind aber deutlich schwerer, pro 10000 Personenschaden sterben mehr
als doppelt so viele Verkehrsteilnehmer wie bei Kollisionen. Wahrend 18- bis 24-jghrige Lenker haufiger
von Schleuder-/Selbstunfallen betroffen sind, ist der Anteil der 25- bis 44-Jahrigen bei Kollisionen mit anderen
Verkehrsteilnehmern erhéht. In beide Unfalltypen sind mehrheitlich PW-Lenker involviert, bei Schleuder-/
Selbstunféllen machen aber auch Motorrad- und Radfahrer einen bedeutenden Anteil aus.

Der Riickgang der schweren Personenschaden bei den
Schleuder-/Selbstunfallen war in den letzten 10 Jahren
weniger ausgepragt als bei den Kollisionen. Wéhrend sich
Erstere um 25 % reduzierten, waren es bei Zweierkollisio-
nen 30 %, bei Mehrfachkollisionen sogar 38% 1. Die
detaillierte Analyse ergibt, dass seit 2001 insbesondere die
Anzahl Abbiege- und Querungsunfalle abgenommen hat.
2011 waren etwas mehr als die Halfte aller schwer ver-
letzten und getodteten Verkehrsteilnehmer auf Zweierkol-
lisionen und etwas mehr als "3 auf Schleuder-/Selbst-
unfélle zurtickzufihren "2 . Demgegeniber verzeichnen
Letztere eine bedeutend hohere Letalitat als Kollisionen.
Mehrfachkollisionen sind dagegen eher selten und auch
deutlich weniger gravierend: Pro 10000 Personenschaden
sterben bei Mehrfachkollisionen 93 Verkehrsteilnehmer,
bei Zweierkollisionen deren 110 und bei Schleuder-/Selbst-
unféllen 258.

Die kombinierte Beurteilung von Letalitat und Haufigkeit
der Unfalltypen nach Ortslage zeigt, dass die meisten
schweren Personenschaden durch Kollisionen (mit anderen
Verkehrsteilnehmern) innerorts verursacht werden: lhr
Anteil am gesamten Unfallgeschehen betragt rund
40% 3 . Kollisionen ausserorts, Schleuder-/Selbstunfalle
innerorts und Schleuder-/Selbstunfélle ausserorts haben je
einen Anteil von rund 18 %. Als besonders aufféllig erwei-
sen sich aus der Optik der Letalitdt jedoch die Schleuder-/
Selbstunfélle ausserorts: Pro 10000 Personenschaden ster-
ben bei diesen rund doppelt so viele Verkehrsteilnehmer
wie bei Kollisionen auf Ausserortsstrassen.

Die Analyse der Lenker von Motorfahrzeugen, die in
schwere Unfalle verwickelt waren, liefert Hinweise zu den
Unfallursachen 4 . Dabei zeigt sich, dass bei schweren
Schleuder-/Selbstunfallen bei mehr als /5 aller Lenker
«unangepasste Geschwindigkeit» im Spiel ist. Die bei die-
sem Unfalltyp ebenfalls haufig vorkommenden Ursachen
«Alkohol» und «Unaufmerksamkeit und Ablenkung» wer-
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den Vs der Lenker angelastet. Bei Kollisionen tUberwiegen
hingegen die «Vortrittsmissachtung» sowie «Unaufmerk-
samkeit und Ablenkung» (25 % bzw. 16 %).

Die Anteile der beteiligten Fahrzeuglenker bei schweren
Kollisionen nach Alter unterscheiden sich nur unwesentlich
von denjenigen bei Schleuder-/Selbstunféllen '5 : Wah-
rend 18- bis 24-jahrige Lenker haufiger von Schleuder-/
Selbstunféllen betroffen sind, ist der Anteil der 25- bis
44-Jahrigen bei Kollisionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern erhoht.

In Kollisionen sind am haufigsten PW-Lenker verwickelt
6 : In fast 60 % der Kollisionen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern sind sie involviert. 19 % der beteiligten Fahr-
zeuglenker sind Motorrad- und 12 % Radfahrer. Bei
Schleuder-/Selbstunfallen sind zwar auch PW-Lenker am
haufigsten beteiligt (39 %), doch sind die Anteile der
Motorrad- und Radfahrer ebenfalls erhéht (31 bzw. 21 %).
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden nach Unfalltyp,
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)

nach Unfalltyp

Unfalltyp Schwerverletzte | Getotete Letalitat
Schleuder-/Selbstunfall 1667 126 258
Zweierkollision 2283 164 110
Mehrfachkollision 300 20 93
Andere (z. B. Tierunfall) 187 10 237
Total 4 437 320 153
4 Anteil beanstandeter Fahrzeuglenker bei schweren Unfallen

nach Unfalltyp und Unfallursache, 2011
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Unfallursachen

Seit Jahren bleiben die fihrenden Ursachen von schweren Strassenverkehrsunféllen unverandert. Die Entwick-
lung fallt durchaus positiv aus. So haben insbesondere die schweren Personenschaden durch nicht angepasste
oder Uberhoéhte Geschwindigkeit Gberdurchschnittlich abgenommen. Dennoch forderte diese Ursache im Jahr
2011 noch Gber 1000 Opfer. Der Grossteil der Unfalle l&sst sich auf Verhaltensfehler zurickfiihren. Dagegen
spielen Mangel an Fahrzeugen oder der Infrastruktur eine untergeordnete Rolle.

Unfélle sind in der Regel nicht auf eine einzelne Ursache
zurtickzuftihren. Darum bietet das Schweizer Unfallauf-
nahmeprotokoll der Polizei die Médglichkeit, jedem an
einem Unfall beteiligten Fahrzeuglenker bis zu 3 ver-
schiedene Unfallursachen zuzuordnen. Das fuhrt in der
ursachenbezogenen Auswertung zu Mehrfachzahlungen.
So kann z.B. ein Unfallbeteiligter sowohl bei der Ursache
Geschwindigkeit als auch Alkohol aufgefihrt werden,
wenn bei einem Unfall beide zutreffen. Zudem muss ange-
merkt werden, dass die Zuschreibung von Ursachen mit
Fehlern behaftet ist, da diese nicht immer zweifelsfrei an
der Unfallstelle festgestellt werden kénnen. Seit der Einfiih-
rung des neuen Unfallaufnahmeprotokolls im Jahr 2011
wird zusatzlich fur jeden Unfall eine Hauptursache ange-
geben. Da diese immer einem beteiligten Fahrzeuglenker
oder Fussgdnger zugeordnet wird, gibt es ebenfalls einen
Hauptverursacher. Bei Auswertungen zur Hauptursache
bzw. zum Hauptverursacher ergeben sich somit keine
Mehrfachzahlungen.

Im Unfalljahr 2011 forderte die Missachtung des Vortritts
erstmals mehr schwere Personenschaden als Unaufmerk-
samkeit und Ablenkung 1. Der Ruckgang der Anzahl
Opfer in der letzten Dekade fallt beztglich Unfallursachen
unterschiedlich aus: Mit einer Reduktion von 45 % resul-
tierte nicht angepasste oder Uberhdhte Geschwindig-
keit Uberdurchschnittlich, fehlerhafte Fahrzeugbedienung
mit lediglich -7 % unterdurchschnittlich. Bei der Anzahl
Schwerverletzter und Getoteter haben die Ursachen eine
unterschiedliche Relevanz: Im Jahr 2011 forderte Vor-
trittsmissachtung mit 1226 Schwerverletzten und 52 Get6-
teten rund 2,5-mal mehr Opfer als die Fahrzeugbedie-
nung 2 . Daflr zeigte sich bei Vortrittsmissachtung mit
96 Getoteten pro 10000 Personenschaden eine deutlich
geringere Letalitat als bei Geschwindigkeit und Alkohol.
Eine Erklarung dafur liefert die Auswertung nach der Orts-
lage der Unfélle '3 : Wahrend die Vortrittsmissachtung
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3/s der Opfer auf Innerortsstrassen bei entsprechend
tieferen Durchschnittsgeschwindigkeiten fordert, ereignen
sich Geschwindigkeitsunfalle zu %5 auf Ausserorts-
strassen und Autobahnen.

Alkohol wird bei allen Fahrzeuglenkern im gleichen Aus-
mass als Ursache vermutet. Dagegen ist nicht angepasste
oder Uberhohte Geschwindigkeit haufiger bei Motorrad-
fahrern zu finden 4 . Fehlerhafte Fahrzeugbedienung ist
vor allem ein Problem bei 1-spurigen Fahrzeugen.
Betrachtet man fur das Unfalljahr 2011 die Hauptursachen
schwerer Unfalle, verschiebt sich die Rangfolge der Ur-
sachen 5 : Nach Vortrittsmissachtung (s aller schweren
Unfélle) folgt an 2. Stelle Geschwindigkeit (13 %). Werden
dagegen nur Unfalle mit Getdteten betrachtet, verschiebt
sich die Reihenfolge der Hauptursachen erneut und
Geschwindigkeit steht an 1. Stelle. Die hier beschriebenen
5 Unfallursachen sind fir insgesamt %5 aller schweren
Unfalle verantwortlich. Das letzte Drittel der Ursachen
wird vor allem durch Verhaltensfehler der Fahrzeuglenker
und Fussganger bestimmt. Technische Fahrzeugmangel
oder mangelhafte Strasseninfrastruktur sind jeweils fir
weniger als 1% der Unfélle verantwortlich.

Bei anndhernd 60 % der schweren Kollisionen ist ein
PW-Lenker der Hauptverursacher 6 . Da rund 50 % der
Kolli-sionsbeteiligten Personenwagen sind, sind deren
Lenker Uberproportional haufig schuld am Unfall.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei den wichtigsten
Unfallursachen, 2001-2011

- W/\
o 7 \/—\\
- '\_\

500 e

0 T T T T T T T T T |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

—e— Unaufmerksamkeit und Ablenkung Vortrittsmissachtung

—e— Geschwindigkeit ~—o— Alkohol

—e— Fahrzeugbedienung

3 Schwere Personenschaden nach Unfallursache und Ortslage,
2011

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

Vortritts-  Unaufmerksamkeit Geschwindigkeit Alkohol
missachtung  und Ablenkung

Fahrzeug-
bedienung

mnnerorts = Ausserorts  m Autobahn

5 Verteilung der Hauptunfallursachen bei schweren Unfallen, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei den wichtigsten Unfallursachen

Unfallursache Schwerverletzte | Getotete Letalitat
Vortrittsmissachtung 1226 52 96
Unaufmerksamkeit und 1120 73 121
Ablenkung
Geschwindigkeit 919 99 279
Alkohol 597 53 267
Fahrzeugbedienung 446 27 154
4 Anteil beanstandeter Fahrzeuglenker und Fussganger bei
schweren Unfallen nach Verkehrsteilnahme und Unfallursache,
2011
30% -
27
25% -
21
20%
15%
10%
5%
0%
Personenwagen ~ Motorrad Mofa Fahrrad Fussganger
m Unaufmerksamkeit und Ablenkung = Vortrittsmissachtung
m Geschwindigkeit = Alkohol
m Fahrzeugbedienung
6 Verteilung der Hauptverursacher von schweren Kollisionen nach
Verkehrsteilnahme, 2011
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Internationaler Vergleich

Gemass IRTAD-Datenbank der OECD zeigen sich zwischen den verschiedenen Nationen deutliche Unter-
schiede in der Mortalitat durch Strassenverkehrsunfalle. Die Schweiz rangiert seit Jahren unter den Landern
mit der geringsten bevolkerungsbezogenen Sterblichkeit. Zeitvergleiche zeigen in allen Ladndern eine positive
Entwicklung Uber die letzten Jahrzehnte. Dennoch wurden auch 2010 noch 75000 getdtete Verkehrsteil-
nehmer gezahlt. Weltweit wird die Anzahl sogar auf 1,5 Mio. geschatzt.

Bei der Erhebung von Unfalldaten kann es systembedingte
Unterschiede geben (z. B. Fahrzeugkategorisierungen, Defi-
nitionen von Verletzungsschwere, Dunkelziffern). Mit den
hier gewahlten Daten der OECD (International Road Traffic
and Accident Database, IRTAD) stehen aber qualitativ hoch-
wertige Grundlagen zur Verfligung. Wenn nicht anders ver-
merkt, liegen fir die hier genannten Lander aktuelle Daten
des Jahres 2010 vor.

|dealerweise missten Todesfalle im Strassenverkehr den
jeweiligen Fahrleistungen gegentbergestellt werden. Da
entsprechende Daten fir viele Lander nicht vorliegen, wer-
den die Todesfdlle auf die Bevolkerungszahlen bezogen.
Die landerspezifischen Merkmale im Verkehrsaufkommen,
wie z.B. der Motorisierungsgrad und der Modal-Split,
bleiben damit unberlcksichtigt.

Der Wertebereich fur die Getoéteten pro 1 Mio. Einwohner
ist beeindruckend: Wahrend Schweden mit 28 Getoteten
den tiefsten Wert erreicht, ist dieser in der Republik Korea
4-mal so hoch 1 . Die Schweiz liegt mit 42 Verkehrstoten
wie schon in den Vorjahren auf einer der vorderen Posi-
tionen. Deutlich erkennbar ist auch der Erfolg, den die
Lander bei der Reduktion der Todesfélle im Strassenver-
kehr zwischen 1990 und 2010 erzielen konnten: Diese
reicht von mehr als 70 % in Spanien und Slowenien bis zu
rund 40 % in den USA und in Tschechien 2 . Auch hier
gehort die Schweiz mit 70 % zu den Spitzenreitern.

In einigen Landern konnte gerade in den letzten Jahren
eine besonders hohe Abnahme der Anzahl Getdteter
beobachtet werden. Die vielfach gedusserte Vermutung,
dass dies in Zusammenhang mit dem Beginn der 6konomi-
schen Krise im Jahr 2008 steht, konnte allerdings noch
nicht bestatigt werden.

Die Mortalitatsraten nach Verkehrsteilnahme zeigen
genauer, wo in den einzelnen Landern die Probleme liegen.
So befindet sich die Schweiz bei den PW-Insassen etwa auf
dem gleichen Niveau wie Schweden, schneidet aber bei

32 Unfallgeschehen im Uberblick — Internationaler Vergleich

den Motorrad- und Radfahrern und insbesondere den
Fussgangern deutlich schlechter ab 3 .

Trotz der insgesamt positiven Entwicklung darf nicht
Ubersehen werden, dass in den in der IRTAD-Datenbank
er-fassten Landern im Jahr 2010 annéhernd 75000 Ver-
kehrsteilnehmer getdtet wurden. Insgesamt schatzt die
Weltgesundheitsorganisation WHO die Anzahl Strassen-
verkehrsopfer weltweit auf etwa 1,5 Mio. Getotete und
50 Mio. Verletzte.

Bei der immer weiter abnehmenden Anzahl Getoteter
richtet sich der Fokus der Pravention immer mehr auf die
Verletzten, insbesondere die Schwerverletzten. Fir eine
objektiv beurteilbare Situationsanalyse und international
vergleichbare Daten ist aber eine klare Definition des
Begriffs «schwere Verletzung» notig. Inzwischen wurde
ein internationaler Vorschlag in dieser Richtung publiziert.
Die Definition bezieht sich auf die «Abbreviated Injury
Scale AlS» der WHO. Mit Hilfe dieser Klassifikation werden
Verletzungen kodiert und anschliessend auf einer Ordinal-
skala abgebildet, die die Verletzungsschwere von 0 «un-
verletzt» bis 6 «Maximal, nicht behandelbar» angibt. Als
schwer verletzt gelten Personen mit einem maximalen
AlS-Wert von 3 und héher «MAIS3+». Problematisch in der
Umsetzung ist der Aufwand fir eine entsprechende Kodie-
rung. Diese kann nicht durch die Polizei am Unfallort erfol-
gen, sondern muss durch medizinisch geschultes Personal
nach der arztlichen Diagnose vorgenommen werden. Mit
den in vielen Landern und ebenfalls in der Schweiz vorhan-
denen Spitalstatistiken liegen aber bereits nutzbare Daten
vor. Flr einen bestmoglichen praventiven Nutzen mussen
diese mit den Unfalldaten der Polizei verknipft werden.
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1 Getotete pro 1 Mio. Einwohner im internationalen Vergleich, 2010
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2 Prozentuale Veranderung der Anzahl Getoteter pro 1 Mio. Einwohner von 1990 zu 2010 im internationalen Vergleich
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Getotete pro 1 Mio. Einwohner nach Verkehrsteilnahme im internationalen Vergleich, 2010

Verkehrs-

teilnahme

Personen- 25 48 40 49 34 59 38 33 30 33 35 31 40 54 34 41 26 30 29 23 25 9 22 29 17 13 14 16
wagen

Motorrad 13 32 15 7 12 11 9 5 16 8 8 6 9 2 11 100 8 3 4 5 4 4 8 5 9 4 7 4
Fahrrad 6 2 2 7 3 2 8 9 4 8 4 1 0 2 2 2 1 5 1 2 5 7 5 1 4 7 2 2
Fussgénger 43 16 14 32 18 8 16 19 10 13 12 9 13 2 8 8 10 7 10 16 8 16 6 5 10 4 7 3
Andere 26 13 3% 7 20 5 5 8 8 5 7 18 2 4 9 0 8 7 4 0 5 9 4 3 3 5 1 3
Total 113 (111|107 (102 | 88| 86| 76| 74| 68| 67| 66| 65| 64| 64| 64| 61| 54| 51| 47| 46| 46| 45| 45| 43| 42| 32| 31| 28
Quelle: OECD, IRTAD
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Unfallgeschehen im Detail

Nicht alle Verkehrsteilnehmer profitieren im gleichen Mass von den Sicherheitserfol-
gen der letzten Jahre. So nahm der Anteil der schwer verletzten Radfahrer in der
letzten Dekade zu. Die Anzahl schwer verletzter und getoteter Verkehrsteilnehmer
reduzierte sich bei den unter 45-Jahrigen starker als bei den alteren. Gemessen an
ihrem Bevolkerungsanteil erleiden Senioren tberdurchschnittlich viele Unfalle.
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Fussganger

Zwar konnte die Sicherheit von Fussgangern in den letzten 10 Jahren wesentlich erhéht werden, doch bleibt
die Wahrscheinlichkeit, bei einem Unfall todlich verletzt zu werden, fur sie deutlich héher als fir alle anderen
Verkehrsteilnehmer. Nebst Kindern sind Senioren am stérksten betroffen. Letztere weisen erhohte Werte
sowohl beim bevélkerungs- als auch beim kilometerbezogenen Unfallgeschehen auf. Zudem ist die Letalitat

bei dieser Bevolkerungsgruppe extrem hoch.

Die schweren Personenschaden von Fussgangern konn-
ten in den letzten 10 Jahren um rund s, die todlichen
sogar um etwa Y3 reduziert werden ‘1 . 2011 wurden noch
687 Fussganger schwer und 69 todlich verletzt. Die Reduk-
tion seit 2001 fiel bei den einzelnen Altersgruppen unter-
schiedlich aus: Wahrend bei den 25- bis 44-Jahrigen keine
Erfolge erzielt wurden, nahm die Zahl der schweren Per-
sonenschaden bei den Gbrigen Altersgruppen z.T. deutlich
ab, am starksten bei den Kindern bis 17 Jahre (-40 %).
Das Risiko, bei einem Fussgdngerunfall ums Leben zu
kommen, steigt mit zunehmendem Alter: Im Vergleich zu
Kindern bis 17 Jahre ist das Risiko von Erwachsenen bis
44 Jahre etwa 1,5-fach, dasjenige von 45- bis 65-Jahrigen
rund 3-fach und jenes von liber 64-jahrigen Senioren
sogar 8-fach erhoht 2 . Von 1000 bei Fussgangerunfallen
verletzten Senioren sterben deren 80, also rund jeder 13.
Mehr als die Halfte der jahrlich getoteten Fussgénger sind
65 oder alter.

Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Fussganger bei einem Ver-
kehrsunfall ums Leben kommt, hangt neben dem Alter des
Fussgangers u. a. auch von der Kollisionsgeschwindigkeit
ab. Neuere Untersuchungen zeigen, dass z. B. bei einer Kol-
lisionsgeschwindigkeit von 30km/h selbst fur 90-Jdhrige
noch eine verhaltnismassig gute Chance besteht, den
Unfall zu Uberleben (Uber 90 %), wahrend bei Tempo 50
nur noch 2 von 3 Fussgangern in diesem Alter Gberleben.
Die starke Betroffenheit der Senioren zeigt sich auch beim
Vergleich mit der Bevélkerungsstarke. Pro Einwohner erge-
ben sich z.B. mehr als doppelt so viele schwere Personen-
schaden bei den Uber 74-Jahrigen als im Durchschnitt der
Bevolkerung (26 vs. 10) '3 . Aber auch Kinder zwischen
7 und 14 Jahren sind Uberdurchschnittlich stark betroffen.
Kaum altersspezifische Unterschiede sind hingegen bei den
Anteilen der querenden und nicht querenden verunfallten
Fussganger feststellbar. In allen Altersgruppen handelt es
sich in rund 70 % der Falle um Kollisionen eines Fahrzeugs
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mit einem querenden Fussganger. Lediglich 10% der
Ereignisse sind Fussgangerunfalle in Langsrichtung.
Bezogen auf die zurlickgelegte Distanz zeigen sich sowohl
geschlechts- als auch altersspezifische Unterschiede 4 :
Knaben bis 14 Jahre erleiden pro zuriickgelegten Kilo-
meter deutlich haufiger schwere Personenschaden als
Madchen im selben Alter. Bei Fussgangern ab 50 Jahren
hingegen werden Frauen wesentlich ofter tédlich oder
schwer verletzt als Manner. Wahrend Kinder bis 14 Jahre
eine leicht erhohte kilometerbezogene Verletzungsrate
aufweisen, nimmt diese ab 70 Jahren deutlich zu. So ist der
Wert bei den Seniorinnen ab 80 Jahren z.B. rund 10-mal
hoher als bei 30- bis 39-jahrigen Frauen.

Die Schuld fur schwere Unfélle liegt nur jedes 5. Mal aus-
schliesslich bei den Fussgangern 5 . Bei 1 von 7 Unféllen
tragen sowohl die Fussganger als auch deren Kollisions-
gegner eine Mitschuld. Bei 2 von 3 schweren Fussgan-
gerunfallen dagegen liegt die Ursache ausschliesslich
beim Kollisionsgegner.

Samstags und sonntags ereignen sich pro Tag deutlich
weniger Fussgangerunfalle als unter der Woche 6 . Auch
ist am Wochenende die zeitliche Streuung deutlich gerin-
ger als an Werktagen: In den frithen Morgenstunden des
Wochenendes sind etwa 2 schwere Personenschaden zu
verzeichnen, am spateren Nachmittag deren 13. An Werk-
tagen ist das Unfallgeschehen stark von den tageszeit-
lichen Verkehrsschwankungen gepragt: Wahrend in den
frihen Morgenstunden ebenfalls nur 1 bis 2 schwere Per-
sonenschaden von Fussgangern zu verzeichnen sind, stei-
gen die Werte in den Morgen- und Mittagsspitzen bis
auf knapp 50, in der Spitzenstunde am Abend zwischen
17 und 18 Uhr sogar auf Uber 80.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Fussgangern 2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
nach Alter, 2001-2011 bei Fussgangern nach Alter
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Fahrrad

Wahrend die Anzahl schwerer Fahrradunfélle von Kindern seit 2001 deutlich zuriickgegangen ist, ist diejenige
der Senioren sehr stark angestiegen. Im Durchschnitt der letzten 10 Jahre waren aber nach wie vor Madchen
und Buben im Alter von 12 bis 13 Jahren am haufigsten betroffen. Méanner ziehen sich beim Radfahren deutlich
haufiger schwere und tédliche Verletzungen zu als Frauen. Bei beiden Geschlechtern nimmt ab etwa 70 Jahren
das fahrleistungsbezogene Risiko markant zu, bei den Frauen deutlicher als bei den Mannern.

Insgesamt verharrte das Unfallgeschehen von Radfahrern
in den letzten 10 Jahren auf dem Niveau von 2001 1 . Es
sind aber deutliche altersspezifische Unterschiede in der
Entwicklung feststellbar: Die Zahl der schweren Personen-
schaden nahm bei den Kindern um gut 50 %, bei den
18- bis 24-Jahrigen um knapp 50 % ab. Die Zahl der schwer
und todlich verletzten 25- bis 64-jahrigen Radfahrer blieb
hingegen stabil, wahrend diejenige der 45- bis 64-Jahrigen
um 30% und jene der lUber 64-Jahrigen sogar um mehr
als 60 % zunahm. Es ist also eine Verlagerung des Unfall-
geschehens von den jlingeren zu den élteren Radfahrern
feststellbar. (Bemerkung: Inwiefern der Boom von E-Bikes
diese Entwicklung beeinflusst hat, kann nicht eruiert wer-
den, da diese Fahrzeugkategorie von der Polizei erst seit
2011 erfasst wird. Immerhin ist fir 2011 festzustellen, dass
der Anteil schwer verunfallter E-Bike-Fahrer mit zunehmen-
dem Alter ansteigt.)

2011 verletzten sich 867 Radfahrer schwer und 39 starben
2 , davon waren 67 bzw. 2 E-Bike-Fahrer. Pro 1000 ver-
letzte Radfahrer starben deren 11, wobei die Letalitat stark
vom Alter abhangt: Bis Mitte 40 liegt sie bei 67, ab Mitte
40 bis Mitte 60 bei 12 und bei Senioren ab 65 Jahren sogar
bei 40. Tendenziell scheinen E-Bike-Fahrer schwerer ver-
letzt zu werden als «normale» Radfahrer: Wahrend im Jahr
2011 bei Letzteren rund Va der Verunfallten schwere oder
tédliche Verletzungen aufwiesen, betrug der Anteil bei den
E-Bike-Fahrern .

Die altersspezifische Darstellung des Unfallgeschehens
lasst einen Zusammenhang zur Exposition, z.B. zur Hau-
figkeit der Fahrradnutzung, vermuten 3 . Die jlngsten
Radfahrer in der Unfallstatistik sind 3-jahrige Knaben bzw.
6-jahrige Madchen. Ab diesem Alter nimmt die Zahl der
schweren Personenschaden mit jedem Altersjahr zu und
erreicht das Maximum bei den 12-/13-Jahrigen. Bis unge-
fahr zum 20. Altersjahr nehmen die schweren Fahrrad-
unfélle wieder deutlich ab und bleiben bei den Frauen bis
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zum 60. Altersjahr auf diesem Niveau, bevor sie dann kon-
tinuierlich abnehmen. Bei den Méannern findet nach dem
20. Altersjahr ein erneuter Anstieg statt, bleibt zwischen
40 und 60 auf einem hohen Niveau, um dann mit 60 eben-
falls kontinuierlich abzunehmen. In jedem Alter weisen die
Manner mehr schwere Fahrradunfalle auf als Frauen.
Bezogen auf die mit dem Fahrrad zurlickgelegten Kilo-
meter gibt es bis zum Alter von ca. 65 Jahren nur margi-
nale Unterschiede im Unfallgeschehen zwischen Frauen
und Mannern 4 : Die Risiken steigen fur beide Geschlech-
ter ab dem Schulalter kontinuierlich an, von rund 10 schwe-
ren Personenschdden pro 100 Mio. Kilometer auf etwa
40 beim Start ins Pensionsalter. Ab etwa 70 Jahren nimmt
das fahrleistungsbezogene Risiko markant zu, bei den
Frauen deutlicher als bei den Mannern. So ereignen sich
bei den 80- bis 89-jahrigen Radfahrern fast 250 schwere
Personenschaden auf 100 Mio. Kilometer, bei den gleich-
altrigen Radfahrerinnen sogar nahezu 300.

In rund die Halfte der schweren Fahrradunfalle waren
Radfahrer schuldlos verwickelt, d. h., die Polizei ordnete die
Schuld far das Ereignis ausschliesslich dem Kollisionsgegner
zu 5 . Wéhrend bei /6 der schweren Fahrradunfélle beiden
Kollisionsgegnern eine Mitschuld angelastet wurde, sind
bei rund 3 von 10 ausschliesslich die Radfahrer schuld.

Die mit Abstand haufigste Ursache von Kollisionen ist bei
den Radfahrern wie auch bei deren Kollisionsgegnern die
«Missachtung des Vortrittsrechts» 6 . Am zweithdufigs-
ten sind «Unaufmerksamkeit und Ablenkung». Diese Ursa-
che steht bei den Selbstunfallen von Radfahrern an erster
Stelle, gefolgt von «Zustand der Person», «Geschwindig-
keit» und «Fahrzeugbedienung». Diese Ergebnisse sind
aber mit Vorsicht zu interpretieren, denn sehr viele Fahrrad-
unfalle werden der Polizei nicht zur Kenntnis gebracht, ins-
besondere Schleuder-/Selbstunfalle.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Radfahrern
nach Alter, 2001-2011
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Schwere Personenschaden bei Radfahrern nach Alter und
Geschlecht, @ 2001-2011
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Verteilung der Ursachen bei Kollisionen zwischen Radfahrern mit
schweren Personenschaden und Motorfahrzeug, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Radfahrern nach Alter

Alter Schwerverletzte Getotete Letalitat

0-17 96 2 60
18-24 47 2 66
25-44 256 7 67
45-64 305 11 120
65+ 163 17 396
Total 867 39 114

4 Schwere Personenschaden pro 100 Mio. Kilometer bei Rad-
fahrern nach Alter und Geschlecht, 2010
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6 Anteil der beanstandeten Fahrzeuglenker und Fussgénger bei
schweren Fahrradunfallen nach Unfallursache, @ 2001-2011
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Motorrad

Die Zahl der schweren Personenschaden von Motorradfahrern im Jahr 2011 entspricht etwa derjenigen
von 2001. Wahrend sich das Unfallgeschehen bei den jingeren Verkehrsteilnehmern deutlich verbessert hat,
zeigt sich bei den Uber 45-Jahrigen eine drastische Zunahme. Ein wesentlicher Anstieg der Anzahl schwer
und todlich Verletzter ist ebenfalls in der Motorradkategorie «tber 125 ccm» festzustellen. Bei schweren

Schleuder-/Selbstunfallen steht die Geschwindigkeit als Ursache im Vordergrund, bei Kollisionen spielt die
Vortrittsmissachtung durch andere Verkehrsteilnehmer die zentrale Rolle.

Das Unfallgeschehen der Motorradfahrer bis 44 Jahre hat
sich in den letzten 10 Jahren sehr positiv entwickelt 1 :
Die Anzahl schwerer Personenschaden ging bei den 15- bis
17-Jahrigen um Y10, bei den 18- bis 44-Jahrigen sogar um
Ya zurlick. Eine rabenschwarze Entwicklung zeigt sich hin-
gegen bei den liber 45-jahrigen Motorradfahrern: Seit
2001 ist die Zahl der Schwerverletzten und Getdteten in
diesem Alterssegment um rund 50 % angestiegen. Waren
2001 die 25- bis 44-Jahrigen noch rund doppelt so stark
von schweren Motorradunfallen betroffen wie die 45- bis
64-Jahrigen, so wiesen diese beiden Altersgruppen 2011
praktisch identische Unfallzahlen auf ‘2 . Der Grund fur die
Zunahme im Alterssegment der Gber 45-Jahrigen liegt z. T.
bei den gestiegenen Fahrleistungen, entscheidend dirfte
aber das gestiegene Unfallrisiko pro gefahrenen Kilometer
sein.

Wahrend die Letalitdt der unter 18-Jahrigen relativ tief
ist — dies wohl u. a. wegen der Nutzung schwach motori-
sierter Motorrader und der damit verbundenen tieferen
Geschwindigkeiten — ist diejenige der Senioren im Ver-
gleich zu den Ubrigen Erwachsenen mehr als doppelt so
hoch (rund 380 vs. rund 180).

Im Unfallaufnahmeprotokoll 2011 wurden die Motorrad-
kategorien anders erfasst als friher (siehe auch Metho-
denkapitel). Deshalb kénnten einige Effekte im 2011 auf
den Methodenwechsel zuriickzufiihren sein. Unbestritten
hingegen ist, dass die Zahl schwerer Motorradunfalle in
der Kategorie «iiber 125 ccm» in den letzten 10 Jahren
um Y3 zu-, diejenige in den Ubrigen Kategorien («Klein-
motorrad» und «bis 125 ccm» zusammen) um Y3 ab-
genommen hat 3 .

Bezogen auf die per Motorrad zuriickgelegte Distanz
weisen Frauen weniger schwere Personenschaden auf als
Méanner 4 . Ab Alter 16 und der damit verbundenen Mog-
lichkeit, ein Motorrad zu lenken, schnellt die Anzahl schwe-
rer Motorradunfalle in die Hohe. Die 15- bis 17-jahrigen

40 Unfallgeschehen im Detail — Motorrad

Motorradfahrer und -fahrerinnen erleiden rund 140 schwe-
re Personenschaden auf 100 Mio. Kilometer. Wahrend das
Unfallgeschehen der Frauen auf rund 90 zurtickgeht, ver-
harrt dasjenige der Manner auf 140 und erhéht sich im
Alter (ab ca. 60) nochmals auf rund 200 schwere Personen-
schaden pro 100 Mio. Kilometer.

Rund 40 % der schweren und todlichen Verletzungen von
Motorradfahrern sind auf Schleuder-/Selbstunfalle
zurlckzufthren. Die Ursachen fir diese Unfélle liegen meist
bei den Motorradfahrern selbst. Bei den Kollisionen mit
anderen Verkehrsteilnehmern, also rund 60 % der Falle,
liegen die Unfallursachen zur Halfte ausschliesslich beim
Kollisionsgegner, zu V7 bei beiden und zu ' ausschliesslich
beim Motorradfahrer '5 .

Waéhrend bei den schweren Schleuder-/Selbstunfallen von
Motorradfahrern die Geschwindigkeit als Ursache im Vor-
dergrund steht, spielt bei den Kollisionen die Vortritts-
missachtung durch andere Verkehrsteilnehmer die zen-
trale Rolle 6 . Viele schwere Personenschaden sind zudem
auf Unaufmerksamkeit und Ablenkung zurickzufihren.
Bei den Schleuder-/Selbstunféllen tragen ebenfalls die
(unsachgemasse) Fahrzeugbedienung sowie der Zustand
der Lenker (z.B. alkoholisiert) ursachlich bei.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Motorrad-
fahrern nach Alter, 2001-2011

800

700 4— \\/\
600

500
- M
~——
/—" /.\
—

——

300

200

100

|
\
b

0 +—

* T T * * ag *

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
1517 —e—18-24

—e—0-14

o 25-44 —e— 45-64 65+

3 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Motorrad-
fahrern nach Motorradkategorie, 2001-2011
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5 Verteilung der Ursachen bei Kollisionen zwischen Motorrad-
fahrern mit schweren Personenschaden und Motorfahrzeug,
2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Motorradfahrern nach Alter

Alter Schwerverletzte Getotete Letalitat

0-14 3 0 97
15-17 135 4 54
18-24 220 10 167
25-44 498 22 188
45-64 470 21 189
65+ 69 1 377
Total 1395 68 170
4 Schwere Personenschéaden pro 100 Mio. Kilometer bei Motorrad-

fahrern nach Alter und Geschlecht, 2010
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6 Anteil der beanstandeten Fahrzeuglenker und Fussgéanger bei

schweren Motorradunfallen nach Unfallursache, @ 2001-2011
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Personenwagen

Junge Erwachsene im Alter von 18 bis 24 Jahren sind am starksten von schweren PW-Unféllen betroffen.
Sowohl das bevélkerungs- als auch das kilometerbezogene Unfallgeschehen sind bei ihnen deutlich erhéht.
Zudem ist auch deren Letalitat Gberdurchschnittlich hoch. Die hdchste Letalitat weisen aber die Senioren
auf. Letztere profitierten auch am wenigsten von der sehr positiven Entwicklung des Unfallgeschehens der
letzten 10 Jahre. Wahrend bei den Ubrigen Altersgruppen die Zahl der schweren Personenschaden zwischen
2/s und 35 zurlickging, reduzierte sie sich bei den Senioren um lediglich Vs.

Sowohl die Anzahl getdteter als auch schwerverletzter
PW-Insassen reduzierte sich in den letzten 10 Jahren auf
die Halfte. Die grossten Reduktionen von schweren Perso-
nenschaden ergaben sich bei den Kindern und den Erwach-
senen bis 44 Jahre 1. Seit 2001 gingen in diesen Alters-
gruppen die schweren Personenschaden um 60 % zurlick.
Wahrend der Riickgang bei den 45- bis 64-Jahrigen immer-
hin noch 40 % betrug, nahmen die schweren PW-Unfalle
bei den Senioren lediglich um 18 % ab.

Gegenuber dem Durchschnitt weisen die 18- bis 24-Jahri-
gen eine leicht, Senioren dagegen eine stark erh6hte Leta-
litat auf 2 . Wahrend fur Erstere ihr charakteristisches
Unfallgeschehen (vermehrt Wochenend-Nacht-Unfalle,
Schleuder-/Selbstunfalle, Geschwindigkeitseinfluss) verant-
wortlich sein durfte, ist es bei den Senioren ihre erhohte
Vulnerabilitat.

Nicht nur die Letalitat, sondern auch das kilometerbezo-
gene Unfallgeschehen ist bei den jungen PW-Insassen
und den Senioren deutlich erhéht 3. . Gegenliber Man-
nern im Alter von 40 bis 49 Jahren weisen Senioren ab
70 Jahren eine 2- bis 5-fach, junge Manner von 18/19 Jah-
ren sogar eine 7-fach erhéhte Rate auf. Ahnlich, aber nicht
so ausgepragt sieht es beim weiblichen Geschlecht aus:
Gegeniber Frauen im Alter von 30 bis 39 Jahren zeigt sich
bei Seniorinnen ab 70 Jahren eine 3- bis 4-fach, bei jungen
Frauen von 18/19 Jahren eine 3-fach erhéhte Rate.

Bis ins Alter von rund 40 Jahren weisen Frauen das gerin-
gere kilometerbezogene Risiko auf als Manner, nachher
das hohere. Pro zurlckgelegte Distanz sind mannliche
PW-Fahrer im Alter von 18/19 Jahren am starksten gefahr-
det, einen schweren PW-Unfall zu erleiden. Auf 100 Mio.
Kilometer ergeben sich in dieser Altersgruppe rund 9 schwe-
re Personenschaden.

Wird das Unfallgeschehen der einzelnen Altersgruppen in
Relation zur jeweiligen Bevolkerungszahl gesetzt, so zeigt
sich Folgendes 4 : Kinder bis 14 Jahre weisen ein kleines

42 Unfallgeschehen im Detail — Personenwagen

Risiko auf, als PW-Insassen zu verunfallen. Fir Jugendliche
zwischen 15 und 17 Jahren ist das Risiko unterdurchschnitt-
lich und fur Erwachsene ab 25 Jahren entspricht es etwa
dem Gesamtdurchschnitt von 17 schweren Personenscha-
den pro 100000 Einwohner. Fir Jugendliche zwischen
18 und 24 Jahren ist dieser Wert hingegen mehr als dop-
pelt so hoch.

Die schweren Personenschaden von PW-Insassen teilen
sich halftig auf Schleuder-/Selbstunfalle und Kollisio-
nen auf 5 . Gut Y2 der Schleuder-/Selbstunfalle wieder-
um ereignet sich auf Innerorts-, knapp Y5 auf Ausserorts-
strassen und etwa Y auf Autobahnen. Die haufigsten
Kollisionen sind Abbiege- und Querungs- (v.a. innerorts
und ausserorts), Begegnungs- (v.a. ausserorts und inner-
orts) sowie Auffahrunfélle (v.a. innerorts und auf Auto-
bahnen).

72 % der schweren Personenschaden von PW-Insassen
betreffen die Lenker, 19 % die Beifahrer und 9 % die Mit-
fahrer auf den hinteren Sitzen 6 . Wahrend auf Autobah-
nen zwischen 6 und 7 der schwer und tédlich verletzten
Lenker und Beifahrer nicht angeschnallt war, betrug die-
ser Anteil auf Innerorts- und Ausserortsstrassen zwischen
Ya und 5. Von den Ricksitzpassagieren waren sogar %5
nicht angeschnallt, und zwar sowohl auf Autobahnen als
auch auf Innerorts- und Ausserortsstrassen.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei PW-Insassen
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
bei PW-Insassen nach Alter

Alter Schwerverletzte Getotete Letalitat
0-17 52 4 118
18-24 270 25 138
25-44 383 23 92
45-64 303 29 120
65+ 202 38 269
Total 1210 119 126
4 Schwere Personenschaden pro 100 000 Einwohner bei

PW-Insassen nach Alter und Ortslage, 2011
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6 Schwere Personenschaden bei PW-Insassen nach Personenart,
Ortslage und Riickhaltesystem, @ 2001-2011
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Schwere Motorfahrzeuge

Bei jeder 20. schweren und jeder 7. tédlichen Verletzung im Strassenverkehr ist ein schweres Motorfahrzeug
beteiligt. Diese Unfalle sind also nicht sehr haufig, aber sehr gravierend, insbesondere fir Fussganger. Jeder
10. Fussganger, der sich bei einer solchen Kollision verletzt, stirbt an den Folgen. Wahrend bei Kollisionen mit
motorisierten Verkehrsteilnehmern die Fahrer von schweren Motorwagen nur selten schuldig oder mitschuldig
sind, sind sie es bei Kollisionen mit nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern in den meisten Fallen.

In den letzten 10 Jahren reduzierten sich die schweren
Unfalle mit Beteiligung von schweren Motorfahrzeugen
(Busse, Cars, Lastwagen und Sattelschlepper) um rund
40% 1.
schweren Motorfahrzeuge selbst (-21%) als auch deren
motorisierte und nicht motorisierte Kollisionsgegner
(=41 % bzw. =14 %). Der deutlichste Rickgang (-67 %) ist
aber bei den Mehrfachkollisionen festzustellen.

Davon profitierten sowohl die Insassen der

2011 wurden bei Unfallen mit Beteiligung von schweren
Motorfahrzeugen 204 Verkehrsteilnehmer schwer und
44 todlich verletzt, was 5% aller schwer und 14 % aller
tédlich Verletzten entspricht "2 . 19 % der schweren Per-
sonenschaden betrafen die Insassen der schweren
Motorfahrzeuge selbst, 31% deren nicht motorisierte
(Fussganger, Radfahrer) und 36 % deren motorisierte Kolli-
sionsgegner (PW-Insassen, Motorradfahrer u.a.) und 10 %
betrafen Kollisionsbeteiligte bei Mehrfachkollisionen. Die
Letalitat ist mit einem Wert von rund 150 Getodteten pro
10000 Personenschaden bei den Insassen von schweren
Motorfahrzeugen relativ tief. Diejenige der motorisierten
Kollisionsgegner ist dagegen rund doppelt und jene der
nicht motorisierten Kollisionsgegner etwa 6-mal so hoch.
Unfalle mit Beteiligung von schweren Motorfahrzeu-
gen sind fir Fussgdnger am gravierendsten 6 . Jeder
10. Fussganger, der sich bei einer solchen Kollision verletzt,
stirbt an den Folgen (Letalitat: 1031). Aber auch die ande-
ren schwachen Verkehrsteilnehmer weisen eine Letalitat
von rund 617 bis 748 auf, d.h., jeder 13. bis 16. Unfall mit
Personenschaden verlauft fur diese Kollisionsgegner tod-
lich. PW-Insassen und insbesondere die Insassen von
schweren Motorfahrzeugen sind deutlich besser geschiitzt:
Deren Letalitdt betragt 298 bzw. 153. Oder anders aus-
gedrickt: 3% der bei einer Kollision mit einem schweren
Motorfahrzeug verletzten PW-Insassen sterben an den Fol-
gen des Unfalls. Der Anteil bei den Insassen der schweren
Motorfahrzeuge selbst betragt lediglich 1,5 %.

44 Unfallgeschehen im Detail — Schwere Motorfahrzeuge

Nebst der Art der Kollisionsgegner (Personenwagen, Fahr-
rad, Fussganger usw.) ist flr die Unfallschwere auch
die Kollisionsgeschwindigkeit von grosser Bedeutung,
was sich z. T. im Unfalltyp ausdrickt. So sind Begegnungs-
unfélle (z.B. Frontalkollisionen) eher selten — 12 % der
schweren Personenschaden — doch die Unfallschwere ist
deutlich erhoht: Jeder 10. Verkehrsteilnehmer, der sich
bei einem Begegnungsunfall mit einem schweren Motor-
fahrzeugunfall verletzt, stirbt (Letalitdt rund 1000) 3 .
Wesentlich haufiger als Begegnungsunfalle sind Abbiege-/
Querungs-, Schleuder-/Selbst-, Auffahr- und Uberhol-/Vor-
beifahrunfalle. Die Schwere (Letalitat) dieser Kollisionen
ist aber deutlich geringer (zwischen 115 und 506).

Die schweren Personenschaden resultieren fir die Insassen
von Bussen, Cars, Lastwagen und Sattelschleppern je half-
tig aus Schleuder-/Selbstunfallen und Kollisionen mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern 4 . Bei den Kollisionen war in
fast 90 % der Falle nebst dem schweren Motorfahrzeug
nur ein einziges weiteres Fahrzeug oder ein Fussganger
beteiligt. Bei diesen sogenannten 2er-Kollisionen stehen —
nebst Schleuder-/Selbstunfallen — Abbiege-, Querungs-
und Begegnungsunfalle im Vordergrund. Mehrfachkollisio-
nen (mindestens 3 beteiligte Fahrzeuge/Fussganger) sind
am haufigsten Uberhol-/Vorbeifahr- und Auffahrunfélle.
Wahrend bei (2er-)Kollisionen mit motorisierten Verkehrs-
teilnehmern die Fahrer von schweren Motorwagen zu rund
/3 mindestens mitschuldig sind — 2/3 der Ursachen liegen
ausschliesslich bei den Kollisionsgegnern — betragt dieser
(Mit-)Schuldanteil bei Kollisionen mit nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern rund 25 5 .
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unfallen mit
schweren Motorfahrzeugen nach Unfallbeteiligung, 2001-2011
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5 Verteilung der Ursachen bei Kollisionen eines schweren Motor-
fahrzeugs mit einem schwer verletzten oder getdteten Kolli-
sionsgegner, @ 2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
bei Unfallen mit schweren Motorfahrzeugen nach Unfallbe-

teiligung

Motorisierter Kollisionsgegner 70 20 376
Nicht motorisierter Kollisionsgegner 59 17 931
Kollisionsbeteiligter bei Mehrfach- 23 2 333
kollision

Insasse eines schweren Motor- 44 4 153
fahrzeugs

Andere 8 1 319
Total 204 44 382

4 Schwere Personenschaden bei Unféllen mit schweren Motor-
fahrzeugen nach Unfalltyp und Unfallbeteiligung, 2011
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6 Letalitat bei Unféllen mit schweren Motorfahrzeugen nach
Verkehrsteilnahme, 9 2001-2011
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Kinder

In den letzten 10 Jahren ging die Anzahl der im Strassenverkehr schwer verletzten oder getdteten Kinder
unter 15 Jahren um die Halfte zurlick. Grundsatzlich nehmen die schweren Personenschaden bei Kindern

mit steigendem Alter zu. Unabhangig vom Alter erleiden Madchen weniger schwere Unfélle als Knaben, insbeson-
dere mit dem Fahrrad oder Mofa. Bei Kindern unter 5 Jahren sind diese geschlechtsbedingten Unterschiede

weniger ausgepragt.

Zwischen 2001 und 2011 ist die Anzahl der auf Schwei-
zer Strassen schwer verletzten oder getdteten Kinder (bis
14 Jahre) um die Halfte zurlickgegangen 1 . Besonders
deutlich ist der Ruckgang bei den schweren Unfallen, die
Kinder als Fussganger (-107) oder als Radfahrer (—49)
erleiden.

2011 wurden 257 Kinder unter 14 Jahren auf Schweizer
Strassen schwer verletzt, 10 wurden getotet 2 . Die Halfte
der Schwerverletzten und Getdteten waren Fussganger
und Y Radfahrer.

Die ganz jungen Kinder erleiden viel weniger Unfélle als die
alteren, und wenn sie verunfallen, ist es vorwiegend als
Fussganger oder als PW-Insassen 3 . Kinder im Alter von
10 bis 14 Jahren hingegen erleiden am haufigsten schwere
Personenschaden als Rad- oder Mofafahrer. Es zeigt sich
ausserdem, dass mehr Kinder im Alter von 7 bis 8 Jahren
schwer verunfallen als Kinder im Alter von 9 bis 11 Jahren.
Ab 12 Jahren steigt die Anzahl Opfer von schweren Ver-
kehrsunféllen stark an. Im Alter von 14 Jahren ist die
Anzahl Kinder, die schwer verunfallen, am hdchsten, und
zwar v. a. als Mofafahrer.

Unabhangig vom Alter erleiden Madchen seltener schwere
Unfalle als Knaben 4 . Bei den Kindern unter 5 Jahren sind
die Unterschiede weniger ausgepragt. In dieser Alters-
kategorie gibt es gleich viele Madchen wie Knaben, die als
PW-Insassen schwer verletzt oder getdtet werden, namlich
durchschnittlich je 5 pro Jahr. Unter den schwer verletzten
oder getdteten Fussgangern befinden sich jedoch 17 Kna-
ben gegendber 10 Madchen. Im Alter von 10 bis 14 Jah-
ren zeigen sich die deutlichsten Unterschiede zwischen
den Geschlechtern. Im jahrlichen Durchschnitt verunfallen
48 Knaben schwer mit dem Fahrrad, aber «nur» 28 Mad-
chen. Mit dem Mofa sind es 26 Knaben und 5 Madchen.
Bei den Fussgangerunféllen von Kindern unter 15 Jahren
geht die Polizei in 33 % der Falle davon aus, dass das Kind
Uber die Fahrbahn gelaufen oder gesprungen ist '5 .
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Unvorsichtiges Uberqueren (im Gehen) diirfte in 17 % der
Félle die Unfallursache sein. Die Haufigkeit der Unfallursa-
chen variiert je nach Alter der Kinder. Springen/Laufen
Uber die Fahrbahn ist bei Kindern zwischen 5 und 9 Jahren
haufiger als bei jingeren oder &lteren Kindern. Unvorsich-
tiges Uberqueren der Strasse als Unfallursache kommt bei
alteren Kindern haufiger vor als bei jingeren (20 % der
schweren Fussgangerunfalle im Alter von 10 bis 14 Jahren,
10 % im Alter von 0 bis 4 Jahren).

Bei den schweren Fahrrad- und Mofaunfallen von Kindern
ist Unaufmerksamkeit und Ablenkung eine der haufigs-
ten Unfallursachen 6 . Da sich kaum Kinder unter 5 Jahren
mit dem Fahrrad oder dem Mofa schwer verletzen, bezieht
die Analyse nur die 5- bis 14-Jahrigen mit ein. Die Vortritts-
missachtung bei einer Ausfahrt (Garage, Nebenstrasse
usw.) kommt bei den 5- bis 9-Jahrigen deutlich haufiger vor
als bei den alteren Kindern (16 % bzw. 7 % der schweren
Unfalle). Die Vortrittsmissachtung bei fester Signalisation
(«Stop», «kein Vortritt») betrifft jedoch haufiger die alteren
als die jungeren Kinder (13 % bzw. 8 %).
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kindern
(0-14 Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Schwere Personenschaden bei Kindern (0-14 Jahre) nach Alter
und Verkehrsteilnahme, @ 2001-2011
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5 Anteil der wichtigsten Unfallursachen bei Fussgangerunfallen
von Kindern (0-14 Jahre) nach Alter, @ 2001-2011
(in Prozent aller Unfalle)

Springen / Laufen tiber
die Fahrbahn

Unvorsichtiges Uberqueren
der Strasse (Gehen)

Anderes Fehlverhalten
des Fussgangers

Spielen auf der Strasse

Nichtbeniitzen des
Fussgangerstreifens
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m0-4 =59 m10-14 mTotal (0-14)
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Kindern (0-14 Jahre) nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat

Personenwagen 23 1 82
Motorrad 3 0 97
Mofa 18 0 49
Fahrrad 72 1 57
Fussganger 132 8 102
Andere 9 0 179
Total 257 10 84

4 Schwere Personenschaden bei Kindern (0-14 Jahre) nach
Geschlecht, Alter und Verkehrsteilnahme, @ 2001-2011
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6 Anteil der wichtigsten Unfallursachen bei Fahrrad- und Mofa-
unfallen von Kindern (5-14 Jahre) nach Alter, @ 2001-2011
(in Prozent aller Unfalle)

Unaufmerksamkeit und
Ablenkung

Vortrittsmissachtung feste
Signalisation (Stop, kein Vortritt)

Anderes Fehlverhahlten des
Fahrrad- oder Mofalenkers

Geschwindigkeit

Vortrittsmissachtung Ausfahrt
(Garage, Feldweg, usw.) 9
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m5-9 ©10-14 mTotal (5-14)
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Junge Erwachsene

Von allen jungen Erwachsenen im Alter von 18 bis 24 Jahren, die Opfer schwerer Strassenverkehrsunfalle
werden, sind fast %/a Mdnner. Als Lenker eines Motofahrzeugs oder eines Fahrrads verunglicken sie viel
haufiger als gleichaltrige Frauen. Unter den verletzten und getoteten Mitfahrern ist der Manneranteil jedoch
nur leicht héher als der Frauenanteil. Schwere Unfalle mit Beteiligung von jungen PW-Lenkern ereignen
sich haufiger nachts als tagstber. Bei den PW-Lenkerinnen gilt das Gegenteil. Schleuder-/Selbstunfalle sind

bei jungen Erwachsenen haufig, vor allem in der Nacht.

In den letzten 10 Jahren nahm die Anzahl der in einen
schweren Verkehrsunfall verwickelten jungen Erwachse-
nen (18 bis 24 Jahre) um rund die Halfte ab (-46 %) 1 . Der
starkste zahlenmassige Rickgang betraf die PW-Insassen
(=419 Personen, d. h. =59 %). In relativen Zahlen wurde die
starkste Abnahme bei den Mofafahrern beobachtet
(-80 %).

2011 waren 45 % der schwer verletzten oder getoteten
jungen Erwachsenen PW-Insassen und 35 % Motorrad-
fahrer "2 . In diesen beiden Kategorien ist die Letalitat
betrachtlich: 138 bzw. 167 Todesopfer auf 10000 Perso-
nenschaden. Zum Vergleich: Bei den Radfahrern betragt
die Letalitat nur 66.

Knapp 34 der schwer verungllckten jungen Erwachsenen
waren Manner. Die Anzahl schwerer Personenschaden
junger Erwachsener nach Geschlecht hangt stark von der
Art der Verkehrsteilnahme ab '3 : Wahrend in den letzten
10 Jahren im Jahresdurchschnitt viel mehr Manner (529)
als Frauen (168) als Lenker schwer verunfallten, ist der
Unterschied zwischen Frauen (73) und Mannern (110), die
einen schweren Personenschaden als Mitfahrer erlitten
haben, nicht so gross. Diese Differenzen sind zumindest
teilweise auf die unterschiedlichen Fahrleistungen der
Geschlechter zurlickzufhren. Tatsachlich besitzen — sogar
unter den jungen Erwachsenen — weniger Frauen als
Manner einen Fuhrerschein, sei es fir Personenwagen oder
Motorrader. Zudem legen Frauen tendenziell klrzere
Strecken zurlck.

Schwere Unfalle mit jungen PW-Lenkern ménnlichen
Geschlechts ereignen sich haufiger nachts als tags-
Uber ‘4 . Bei den PW-Lenkerinnen gilt das Gegenteil.
Schleuder-/Selbstunfalle sind bei jungen Erwachsenen hau-
fig, vor allem in der Nacht. Bei jungen Mannern machte der
Anteil der Schleuder-/Selbstunfalle am Tag 61% aus,
nachts stieg er auf 79 %. Bei den Frauen lag der entspre-
chende Anteil bei 41 % tagstber bzw. 60 % nachts.

48 Unfallgeschehen im Detail — Junge Erwachsene

Der Anteil der Alkoholunfélle an den schweren Unféllen
junger PW-Lenker war im Tessin (34 %) und in der Roman-
die (30%) deutlich hoher als in der Deutschschweiz
(19%) 5 . Junge PW-Lenker waren in der Romandie am
haufigsten in Geschwindigkeitsunfélle verwickelt (59 % im
Vergleich zu 49 % in der Deutschschweiz und 45 % im
Tessin). In der Romandie und im Tessin verunfallten aus-
serdem junge PW-Lenker proportional haufiger nachts
schwer — insbesondere am Wochenende — als Gleichaltrige
in der Deutschschweiz.

Bei Zusammenstdssen mit Fussgangern ist der Kollisions-
gegner — meistens ein PW-Lenker — gemass Polizei oft
allein schuld am Unfall 6 . Sind diese Kollisionsgegner
zwischen 18- und 24-jahrig, tragen sie zu 60 % die Schuld
am Unfall; bei den 25- bis 64-Jahrigen sind es 56 %. Junge
Erwachsene sind also nicht viel haufiger als andere Alters-
kategorien (zwischen 25 und 64 Jahren) schuld an schwe-
ren Fussgangerunfallen.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei jungen
Erwachsenen (18-24 Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Schwere Personenschaden bei jungen Erwachsenen (18-24 Jahre)
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei jungen Erwachsenen (18-24 Jahre) nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 270 25 138
Motorrad 220 10 167
Mofa 6 0 37
Fahrrad 47 2 66
Fussganger 54 4 139
Andere 20 0 177
Total 617 41 139
4 Schwere Personenschaden bei jungen Erwachsenen (18-24 Jahre)
als PW-Lenker nach Lichtverhaltnis, Geschlecht und Unfalltyp,
9 2001-2011
160 -
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o
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6 Verteilung der Ursachen bei schweren Fussgangerunfallen nach

Alter des Kollisionsgegners, @ 2001-2011

Kollisionsgegner (18-24 Jahre) Kollisionsgegner (2564 Jahre)
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Senioren

Je alter die Senioren sind, desto ofter erleiden sie schwere Unfélle als Fussgéanger und desto seltener als
PW-Insassen, Radfahrer oder Motorradfahrer. Wird ein Fussganger schwer verletzt oder getotet, tragt der
andere beteiligte Verkehrsteilnehmer — in der Regel ein PW-Lenker — oft die alleinige Schuld am Unfall.

Ist der Kollisionsgegner ein Senior, ist er sogar in 73 % der Falle schuld am Unfall. Dieser Anteil liegt deutlich
Uber dem der Kollisionsgegner zwischen 25 und 64 Jahren (56 %).

Zwischen 2001 und 2011 ging die Anzahl der im Strassen-
verkehr schwer verletzten oder getdteten Senioren (ab
65 Jahren) um 7 % zurtick 1 . Dieser Ruickgang ist im Ver-
gleich zum Durchschnitt aller Alterskategorien (=29 %)
gering.

In den letzten 10 Jahren hing die Entwicklung der schwe-
ren Personenschaden bei den Senioren stark vom Verkehrs-
mittel ab. Wahrend es einen deutlichen Ruckgang bei den
Fussgangern, den PW-Insassen und den Mofafahrern gab,
war ein klarer Anstieg bei den Radfahrern und den Motor-
radfahrern zu verzeichnen.

Die Letalitat der Senioren (424 Todesopfer auf 10000 Per-
sonenschaden) ist 3-mal so hoch wie jene der jungen
Erwachsenen zwischen 18 und 24 Jahren (139) 2 . Bei den
Radfahrern ist sie sogar 6-mal so hoch (396 gegentber 66).
Aufgrund der hohen Lebenserwartung (rund 80 Jahre
bei den Mannern und 84 Jahre bei den Frauen) umfasst
die Alterskategorie «Senioren» oft eine Altersspanne von
20 bis 30 Jahren. Es hangt stark vom Alter und vom
Geschlecht ab, mit welchem Verkehrsmittel sich schwere
Unfalle ereignen. Der Anteil entspricht weitgehend der
Haufigkeit der Verwendung des Verkehrsmittels (d. h. der
damit im Verkehr verbrachten Zeit) der entsprechenden
Bevolkerungsgruppe (hier: Personen ab 65 Jahren). Wah-
rend junge Senioren mannlichen Geschlechts haufig als
PW-Insassen, Radfahrer oder Motorradfahrer schwer ver-
unfallen, verungliicken junge Seniorinnen vor allem als
PW-Lenkerinnen oder -Mitfahrerinnen oder als Fussgange-
rinnen schwer 3 . Unabhangig vom Geschlecht erleiden
Senioren mit zunehmendem Alter immer haufiger schwere
Unfalle als Fussganger und immer seltener als Lenker von
motorisierten Fahrzeugen oder dem Fahrrad.

Wahrend junge Senioren (65 bis 69 Jahre) in der Romandie
vor allem als PW-Insassen (41 %) und als Fussganger (22 %)
schwere Personenschaden erlitten, verunfallten Personen
dieser Alterskategorie in der Deutschschweiz vorwiegend
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als PW-Insassen (31%) und als Radfahrer (28%) 4 . Im
Tessin verunglickten sie hauptsachlich als PW-Insassen
(26 %) und als Motorradfahrer (25 %).

Die Anzah PW-Lenker, die schwere Unfélle verursachen,
variiert je nach Alter und Unfallursache 5. Von allen
schweren Unféllen, bei denen Senioren als PW-Lenker
beteiligt waren, waren gemass Erkenntnissen der Polizei
18 % auf Unaufmerksamkeit/Ablenkung sowie 15 % auf
Vortrittsmissachtung zurlckzufihren. Die Polizei kann in
ihren Protokollen bis zu 3 Unfallursachen zuweisen. Es ist
zudem festzustellen, dass die beiden Unfallursachen Unauf-
merksamkeit/Ablenkung und Vortrittsmissachtung mit
steigendem Alter der beteiligten PW-Lenker haufiger
werden. So missachteten beispielsweise 9% von allen
PW-Lenkern zwischen 65 und 69 Jahren, die einen schwe-
ren Personenschaden erlitten, den Vortritt. Bei PW-Lenkern
ab 85 Jahren erhohte sich der entsprechende Anteil auf
27 %. Bei den Alkoholunfallen hingegen sinkt die Anzahl
der am Unfall die Schuld tragenden PW-Lenker mit dem
Alter.

Wird ein Fussganger bei einem Unfall schwer verletzt oder
getotet, ist der Kollisionsgegner — meist ein PW-Lenker —
oft allein fiir den Unfall verantwortlich (56 % der
PW-Lenker zwischen 25 und 64 Jahren und sogar 73 %
der Uber 65-Jdhrigen) 6 . Es kommt viel seltener vor, dass
der Fussganger der Alleinschuldige ist (27 %, wenn der Kol-
lisionsgegner zwischen 25- und 64-jdhrig ist, und nur
16 %, wenn dieser ein Senior ist).
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Senioren
(65+ Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Senioren (65+ Jahre) nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 202 38 269
Motorrad 69 " 377
Mofa 18 2 414
Fahrrad 163 17 396
Fussganger 209 39 792
Andere 40 11 482
Total 701 118 424
4 Verteilung der schweren Personenschéaden bei Senioren
(65+ Jahre) nach Alter, Sprachregion und Verkehrsteilnahme,
0 2001-2011
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6 Verteilung der Ursachen bei schweren Fussgangerunféllen nach

Alter des Kollisionsgegners, @ 2001-2011

Kollisionsgegner (25-64 Jahre) Kollisionsgegner (65+ Jahre)

17% 1%

27% 56%
73%

= Nur Kollisionsgegner bemdngelt
Nur Fussganger bemangelt

= Beide Parteien beméangelt
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Innerorts

Die 3 Kategorien von Verkehrsteilnehmern, die 2011 am haufigsten schwere Innerortsunfélle erlitten, waren
die Motorradfahrer, die Radfahrer und die Fussganger. Ein deutlicher Riickgang der schweren Personenschaden
innerorts wurde bei den PW-Insassen, den Fussgangern und den Mofafahrern festgestellt. Radfahrer sind

die einzigen Strassenbenutzer, bei denen die Anzahl Schwerverletzter und Getdteter von 2001 bis 2011 zuge-
nommen hat. Missachten des Vortritts oder der Signalisation ist der Hauptgrund fiir schwere Unfalle innerorts,
gefolgt von Unaufmerksamkeit und Ablenkung, dem Zustand der Person und der Geschwindigkeit.

2011 waren die Motorradfahrer, die Radfahrer und die
Fussganger die 3 Kategorien von Verkehrsteilnehmern,
die am haufigsten schwere Unfalle auf Innerortsstrassen
erlitten. Deren jeweiliger Anteil betrug 29 %, 25 % und
25% 1. Der Anteil der PW-Insassen an den Schwer-
verletzten und Getdteten betrug hingegen nur 15 %.
Zwischen 2001 und 2011 ging die Anzahl der bei Inner-
ortsunfallen schwer verletzten oder getéteten Personen
um 972 zurlck (=26 %). Bei den PW-Insassen, den Fuss-
gangern und den Mofafahrern ist die Abnahme beson-
ders deutlich (=513, =249 bzw. —140 Personen). Der Rick-
gang bei den Motorradfahrern war weniger ausgepragt
(=72 Personen) und bei den Radfahrern war sogar eine
Zunahme von 19 Personen zu verzeichnen. Das ist das
erste Mal seit mehreren Jahren, dass bei Innerortsunfallen
mehr Radfahrer schwere Personenschéden erlitten.

Auch wenn die Anzahl schwer verletzter oder getoteter
Fussganger innerorts in den letzten 10 Jahren stark zurtck-
gegangen ist (<27 %), bleiben diese dennoch die verletz-
lichste Verkehrsteilnehmer-Kategorie. Wird eine Person
bei einem Unfall innerorts verletzt, ist das Risiko, an den
Folgen des Unfalls zu sterben, bei Fussgangern 5-mal so
hoch wie bei PW-Insassen 2 .

Die Verteilung der schweren Innerortsunfalle nach
Geschlecht und Unfallfolgen lasst grosse Unterschiede
erkennen 3 : Fast %4 (65 %) der 2011 bei Innerortsunfallen
getdteten Frauen waren als Fussganger unterwegs. Bei
den Mdannern betrug dieser Anteil nur 28 %. Die anderen
tddlich verletzten Manner waren PW-Insassen (28 %) und
Motorradfahrer (21%). Die Verkehrsteilnehmer, die die
meisten schweren, aber nicht todlichen Unfalle innerorts
erlitten, waren Fussganger (35 %) und PW-Insassen (26 %)
bei den Frauen sowie Motorradfahrer (37 %) bei den
Mannern.

Missachten des Vortrittsrechts oder der Signalisation
ist der Hauptgrund fur schwere Unfalle innerorts. 2011 war
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dies die Ursache fir 26 % der von der Polizei registrierten
schweren Unfalle 4 . Der zweithaufigste Grund war
Unaufmerksamkeit und Ablenkung (17 %), gefolgt vom
Zustand der Person (12 %) und der Geschwindigkeit (8 %).
Die Mehrheit der schweren Innerortsunfalle passierte 2011
auf gerader Strecke (45 %) oder an Knoten (Kreuzungen
oder Einmindungen, 35%) 5 . Der Anteil der schweren
Unfélle, die sich nachts ereigneten, betrug durchschnittlich
21%, bei den Unfallen in Kurven jedoch 27 %.
Unabhangig vom Verkehrsmittel ist die Letalitat auf
Innerortsstrassen in der Dammerung oder in der Nacht
allgemein hoher als tagstiber 6 . Die festgestellten Unter-
schiede sind vom Verkehrsmittel abhangig. Die Wahr-
scheinlichkeit, nachts als Folge eines Innerortsunfalls zu
sterben, ist fir PW-Insassen 3-mal so hoch wie tagsiber,
flr Radfahrer jedoch fast identisch.
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Entwicklung der schweren Personenschaden auf Innerorts-
strassen nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
auf Innerortsstrassen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte | Getotete Letalitat

Personenwagen 377 30 51
Motorrad 790 16 70
Mofa 84 4 78
Fahrrad 662 26 78
Fussganger 630 52 251
Andere 90 5 86
Total 2633 133 90
4 Anteil der wichtigsten Unfallursachen bei schweren Innerorts-

unféllen, 2011
(in Prozent aller registrierten Unfallursachen)
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6 Letalitat auf Innerortsstrassen nach Verkehrsteilnahme und
Lichtverhaltnis, @ 2001-2011
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Ausserorts

2011 waren PW-Insassen und Motorradfahrer die beiden Kategorien von Verkehrsteilnehmern, die am
haufigsten schwere Unfalle auf Ausserortsstrassen erlitten. Zwischen 2001 und 2011 ging die Anzahl
schwerer Personenschaden ausserorts bei allen Verkehrsteilnehmern, inklusive den Motorradfahrern,
zurtick. Schwere Ausserortsunfalle waren etwa zu gleichen Teilen Schleuder-/Selbstunfalle wie Kollisionen

mit einem anderen Verkehrsteilnehmer. Personen zwischen 18 und 24 Jahren waren haufiger Opfer

eines schweren Schleuder-/Selbstunfalls.

Die beiden Kategorien von Verkehrsteilnehmern, die 2011
am haufigsten schwere Unfalle auf Ausserortsstrassen
erlitten, waren PW-Insassen (41%) und Motorradfah-
rer (36 %) 1. 2001 hatte der Anteil der PW-Insassen an
den ausserorts schwer verletzten oder getdteten Personen
gut die Halfte betragen (52 %), jener der Motorradfahrer
Ya (25 %). Von 2001 bis 2011 gingen die schweren Per-
sonenschaden bei allen Verkehrsteilnehmern zuriick, auch
bei den Motorradfahrern. Innerhalb dieser 10 Jahre sank
vor allem die Anzahl schwer verletzter oder getéteter Auto-
fahrer stark (=583 Personen), wahrend sich jene der Motor-
radfahrer in der gleichen Zeit jedoch nur um 11 Personen
reduzierte (-2 %). In Prozent ausgedrlckt ist der starkste
Ruckgang der schweren Ausserortsunfalle bei den Mofa-
fahrern zu verzeichnen (=75 %,).

Die Letalitat auf Ausserortsstrassen war bei den Motorrad-
fahrern rund 1,5-mal so hoch wie bei den PW-Insassen,
aber 3-mal tiefer wie bei den Fussgangern 2 .

Mehr als 23 (70 %) der Frauen, die 2011 bei einem Ausser-
ortsunfall ums Leben kamen, waren in einem Personen-
wagen unterwegs 3 . Bei den todlich verletzten Mannern
war die am meisten betroffene Kategorie ebenfalls jene der
PW-Insassen (48 %), gefolgt von den Motorradfahrern
(29 %). Am haufigsten schwere, aber nicht tédliche Ausser-
ortsunfalle erlitten Frauen als PW-Insassinnen (66 %), als
Motorradfahrerinnen (16 %) und als Radfahrerinnen (10 %).
Auch bei den Méannern erlitten diese 3 Kategorien von Ver-
kehrsteilnehmern am meisten nicht tédliche, jedoch schwe-
re Unfélle ausserorts. lhr jeweiliger Anteil betrug 40 %,
38% und 11%. Auffallig ist, dass der Anteil der Motorrad-
fahrer an den Schwerverletzten bei den Mannern sehr viel
hoher ist als bei den Frauen.

Die Geschwindigkeit ist die Hauptursache schwerer Unfal-
le auf Ausserortsstrassen. 2011 betrug ihr Anteil an allen
von der Polizei registrierten Ursachen 23 % 4 . Die 3 wei-
teren wichtigen Ursachen waren Unaufmerksamkeit und
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Ablenkung (16 %), Zustand der Person (15 %) sowie Miss-
achten des Vortrittsrechts oder der Signalisation (14 %).
Die schweren Ausserortsunfalle waren 2011 fast zu glei-
chen Teilen Schleuder-/Selbstunfalle (49 %) und Kollisio-
nen mit einem anderen Verkehrsteilnehmer (48 %) 5 .
3% der Unfalle waren auf andere Ursachen zurlickzufih-
ren, wie zum Beispiel die Kollision mit einem Tier. Personen
zwischen 18 und 24 Jahren sind deutlich haufiger in
schwere Schleuder-/Selbstunfalle ausserorts verwickelt
(63 %) als in Kollisionen mit einem anderen Verkehrsteil-
nehmer (36 %), wahrend Personen ab 65 Jahren haufiger
bei Kollisionen mit einem anderen Verkehrsteilnehmer
(58 %) schwer verunglicken als bei Schleuder-/Selbstun-
fallen (39 %).

Wie auch bei den Innerortsunféllen ist die Letalitat bei
Ausserortsunfallen in der Dammerung oder nachts all-
gemein hoher als tagsiber — unabhangig vom Verkehrs-
mittel 6 . Die Fussganger weisen nachts eine deutlich
hoéhere Letalitat auf als die anderen Verkehrsteilnehmer.
Bei Ausserortsunfallen ist das noch ausgepragter der Fall als
bei Innerortsunfallen.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden auf Ausserorts-
strassen nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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5 Verteilung der schweren Ausserortsunfélle nach Alter und

Unfalltyp, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
auf Ausserortsstrassen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 615 77 236
Motorrad 556 47 364
Mofa 21 0 281
Fahrrad 205 13 291
Fussganger 54 12 1016
Andere 70 16 439
Total 1521 165 291
4 Anteil der wichtigsten Unfallursachen bei schweren Ausserort-
sunfallen, 2011
(in Prozent aller registrierten Unfallursachen)
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Autobahn

Von 2001 bis 2011 ist die Anzahl der Opfer schwerer Verkehrsunfalle auf Autobahnen um fast die Halfte zurtick-
gegangen. Die Anzahl schwer verletzter oder gettteter Motorradfahrer hat in der gleichen Zeitspanne jedoch
deutlich zugenommen. Schleuder-/Selbstunfalle sind der haufigste Unfalltyp auf Autobahnen. Die Wahrschein-
lichkeit, bei einem solchen Unfall mit einem Personenwagen ums Leben zu kommen, ist 3- bis 4-mal so hoch
wie bei einem Auffahrunfall oder einem Uberhol-/Vorbeifahrunfall.

3/ der 2011 bei einem Autobahnunfall schwer verletzten
oder getdteten Personen waren in einem Personenwagen
unterwegs, 18 % mit dem Motorrad, 4 % in einem Sachen-
transportfahrzeug oder Bus und 3 % zu Fuss 1 . Zwischen
2001 und 2011 ist die Anzahl der auf Schweizer Auto-
bahnen schwer verletzten oder gettteten PW-Insassen um
fast die Halfte zuriickgegangen — von 448 auf 230. Die
Motorradfahrer sind die einzige Kategorie von Verkehrs-
teilnehmern, bei denen die schweren Personenschaden auf
Autobahnen zugenommen haben. In diesem Zeitraum ist
ihr Anteil an den Schwerverletzten und Getdteten von 5 %
auf 18 % angestiegen. Der Anteil Fussganger an den auf
der Autobahn Getdteten war 2011 besonders hoch: 23 %
im Vergleich zu beispielsweise nur 7 % im Jahr 2008. Diese
Zahl unterliegt indessen aufgrund der geringen Anzahl
Félle (von insgesamt 22 Getdteten im Jahr 2011 waren
5 Fussganger) jahrlich sehr starken Schwankungen. Fuss-
ganger halten sich zwar nur ausnahmsweise auf Auto-
bahnen auf (z.B. bei Pannen, Unfallen oder auf Baustellen
zur Ausbesserung der Fahrbahn), jedoch ist deren Risiko,
infolge eines Aufpralls mit einem schnell fahrenden Fahr-
zeug zu sterben, sehr hoch. Dem entspricht auch ihre Leta-
litat: 3101 Todesopfer auf 10000 Personenschaden im jahr-
lichen Durchschnitt von 2001 bis 2011. Die Letalitat der
Motorradfahrer (455) wiederum ist 3-mal so hoch wie die
der PW-Insassen 2 .

2011 war die Hauptursache schwerer Autobahnunfalle
Unaufmerksamkeit und Ablenkung (27 %), gefolgt von
der Geschwindigkeit (20 %), dem Zustand der Person
(17 %) und dem zu geringen Abstand (13 %) 4 . Zu schwe-
ren Schleuder-/Selbstunfallen kommt es auf der Autobahn
vor allem aufgrund von ungeniigender Beherrschung des
Fahrzeugs, Uberhdhter oder unangepasster Geschwindig-
keit und wegen des Zustands der Person. Kollisionen mit
anderen Fahrzeugen sind naturgemass sehr haufig auf die
Nichteinhaltung des Sicherheitsabstands zurickzufthren.
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Die schweren Schleuder-/Selbstunfalle auf Autobahnen
stehen in starkem Zusammenhang mit dem Strassenzu-
stand: So betrug zwischen 2001 und 2011 der Anteil der
Personen, die bei einem Schleuder-/Selbstunfall auf der
Autobahn schwer verunfallten, bei trockener Fahrbahn
50 %, bei vereister oder verschneiter Fahrbahn aber
87 % 3 . Auffahrunfélle hingegen ereignen sich deutlich
haufiger auf trockenen, feuchten oder nassen Autobahnen
als bei Glatteis oder Schnee.

Zwischen 2001 und 2011 waren die Mehrzahl der Opfer
schwerer Autobahnunfélle Lenker (71%) 5 . Dieser Anteil
ist bei den Mannern (79 %) deutlich héher als bei den Frau-
en (57 %). Umgekehrt waren die Personen, die bei einem
Autobahnunfall als Mitfahrer einen schweren Personen-
schaden erlitten, mehrheitlich Frauen.

Bei Begegnungsunfallen auf der Autobahn (in der Regel
Kollision mit einem entgegenkommenden Fahrzeug) ist die
Letalitat bei PW-Insassen besonders hoch: Pro 10000 Per-
sonenschaden gab es von 2001 bis 2011 im Jahres-
durchschnitt 1077 Todesopfer 6 . Im Vergleich zu den
anderen Unfalltypen sind Begegnungsunfalle aber selten:
Nur 4% der PW-Insassen, die auf der Autobahn einen
schweren Personenschaden erlitten, waren in einen Begeg-
nungsunfall verwickelt. Der haufigste Unfalltyp auf der
Autobahn ist der Schleuder-/Selbstunfall (54 %). Die Wahr-
scheinlichkeit, bei einem solchen Unfall in einem Personen-
wagen ums Leben zu kommen, ist 3- bis 4-mal so hoch
wie bei einem Auffahrunfall oder einem Uberhol-/Vorbei-
fahrunfall.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden auf Autobahnen
nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
auf Autobahnen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte | Getotete Letalitat
Personenwagen 218 12 116
Motorrad 49 5 455
Sachentransport- 13 0 147
fahrzeug/Bus
Fussganger 3 5 3101
Total 283 22 145
4 Anteil der wichtigsten Unfallursachen bei schweren
Autobahnunfallen nach Unfalltyp, 2011
(in Prozent aller registrieren Unfallursachen)
Unaufmerksamkeit
und Ablenkung 18
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Zustand der Person
Zu geringer Abstand 13
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6 Letalitat bei Personenwagenunfallen auf Autobahnen nach
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Schleuder-/Selbstunfalle

Die Anzahl schwerer Schleuder-/Selbstunfalle ging in den letzten 10 Jahren weniger deutlich zurlick als das
Ubrige Unfallgeschehen. Obwohl die grésste Reduktion bei den PW-Insassen erfolgte, sind diese nach wie vor
am starksten von schweren Selbstunfallen betroffen. Jeder 2. tédliche Schleuderunfall betrifft diese Verkehrs-
teilnehmer. Unangepasste Geschwindigkeit ist die wichtigste Ursache dafir. Motorradfahrer haben ein héheres
Sterberisiko als PW-Insassen. Kollisionen von Motorradern mit Bdumen weisen die mit Abstand héchste

Letalitat auf.

Um einen Schleuder-/Selbstunfall — nachfolgend auch als
Selbstunfall bezeichnet — handelt es sich, wenn ein Fahr-
zeug ins Schleudern gerdt, der Fahrer einer drohenden
Kollision ausweicht oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Im Anschluss kann es zu einer Kollision
kommen.

Gegeniber 2001 nahm die Anzahl durch Selbstunfélle
schwer und tddlich verletzter Verkehrsteilnehmer um 25 %
ab 1 ; das ist weniger als die Reduktion aller schweren
Personenschaden in diesem Zeitraum (=29 %). Dieser
Ruckgang ist primar auf die Unfallentwicklung bei den
PW-Insassen (55 %) zurtickzuftihren. Die Anzahl schwe-
rer Selbstunfalle von Rad- und Motorradfahrern hingegen
nahm zu (+60 % bzw. +14 %).

Je 3 der Schwerverletzten infolge von Selbstunfallen sind
PW-Insassen und Motorradfahrer und 2 Radfahrer 2 .
Deutlich am haufigsten von tédlichen Selbstunfallen betrof-
fen sind PW-Insassen. Jeder 2. Todesfall betrifft diese Ver-
kehrsteilnehmer, jeder 4. die Motorrad- und jeder 10. die
Radfahrer. Die Letalitat bei Selbstunfallen variiert betracht-
lich nach Verkehrsteilnahme. So ist die Wahrscheinlichkeit,
dass Fussganger als Opfer von Schleuder-/Selbstunfallen
sterben, am hochsten, wogegen Rad- und Mofafahrer die
geringste Sterbewahrscheinlichkeit aufweisen. Zudem gilt
es zu beachten, dass insbesondere das Unfallgeschehen
von Radfahrern in der amtlichen Statistik deutlich unter-
schatzt wird (Dunkelziffer). Unter Berlcksichtigung der
Dunkelziffer, insbesondere derjenigen von Leichtverletz-
ten, durfte die Letalitat von Radfahrern bei Selbstunfallen
deutlich geringer sein als diejenige aller Gbrigen Verkehrs-
teilnehmer.

Haufigkeit und Letalitat von Selbstunféllen variieren
betrachtlich je nach Unfalltyp 3 . Die meisten schweren
Personenschaden entstehen bei Kollisionen mit festen
Hindernissen ausserhalb der Fahrbahn, die schwersten bei
Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die kombi-
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nierte Betrachtung von Haufigkeit und Letalitat zeigt, dass
das Hauptaugenmerk auf Kollisionen mit festen Hinder-
nissen ausserhalb der Fahrbahn gerichtet werden muss.
Fuhrt ein Selbstunfall zu einer Kollision mit einem festen
Hindernis ausserhalb der Fahrbahn, so hdangt die Wahr-
scheinlichkeit, getdtet zu werden, stark vom Fahrzeug und
vom Kollisionsobjekt ab ‘4 . Es zeigt sich, dass Motor-
radfahrer generell ein hoheres Sterberisiko haben als
PW-Insassen. Kollisionen von Motorradern mit Baumen
weisen die mit Abstand hochste Letalitat auf.

Die Analyse zeigt zudem, dass unangepasste Geschwindig-
keit die wichtigste Ursache fur Selbstunfélle ist '5 .
«Zustand der Person» (z.B. Einwirkung von Substanzen)
wird PW-Lenkern praktisch gleich haufig wie «Geschwin-
digkeit» zugeschrieben, und zwar bedeutend ofters als
Motorradlenkern. Umgekehrt verhalt es sich bei den Ursa-
chen «Unaufmerksamkeit und Ablenkung» sowie «mangel-
hafte Fahrzeugbedienung», die auffallend haufiger den
Motorradlenkern zugeordnet werden. Dies ist ein Indiz
dafur, dass Bedienungsfehler bei Motorradfahrern zu
schweren Konsequenzen, d. h. schweren Personenschaden,
fuhren.

Die Bedeutung des Alters und des Geschlechts der jewei-
ligen Lenker zeigt sich bei Selbstunfallen sehr eindriick-
lich 6 . Mannliche Lenker im Alter von 18- bis 24 Jahren sind
rund 2,5-mal haufiger involviert als altere mannliche Lenker
und sogar rund 8-mal haufiger als &ltere Lenkerinnen.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Schleuder-/
Selbstunfallen nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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2

Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Schleuder-/Selbstunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat

Personenwagen 558 64 261
Motorrad 565 31 280
Mofa 35 3 156
Fahrrad 386 14 145
Fussganger 29 2 528
Andere 94 12 372
Total 1667 126 258
4 Letalitat bei Kollisionen mit festen Hindernissen ausserhalb der
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Kollisionen

Motorradfahrer sind am haufigsten von schweren Verletzungen durch Kollisionen betroffen, die meisten
tédlichen Verletzungen erleiden hingegen Fussganger. Auch die Wahrscheinlichkeit, als Fussganger bei
Kollisionen zu sterben, ist mit 3 Getdteten pro 100 Personenschaden am hdchsten. Wahrend bei schweren
Kollisionen von Rad- und Mofafahrern sowie PW-Lenkern eine Vortrittsmissachtung im Vordergrund
steht, fihren bei Kollisionen von Motorradfahrern in erster Linie Unaufmerksamkeit und Ablenkung zu

schweren Personenschaden.

Gegeniber 2001 nahm die Anzahl schwer und tédlich ver-
letzter Verkehrsteilnehmer durch Kollisionen um 31%
ab 1 ; das ist etwas mehr als die Reduktion aller schwe-
ren Personenschaden in diesem Zeitraum (-29 %). Dieser
Ruckgang ist primar auf die Unfallentwicklung bei den
PW-Insassen (-43 %) zurlickzufihren. Die Anzahl schwe-
rer Kollisionen von Rad- und Motorradfahrern nahm deut-
lich weniger ab (=22 % bzw. —12 %).

3 von 10 Schwerverletzten infolge von Kollisionen sind
Motorradfahrer, je V4 Fussgdnger und PW-Insassen sowie
Y6 Radfahrer ‘2 . Deutlich am haufigsten von tddlichen
Kollisionen betroffen sind Fussganger. Jeder 3. Todes-
fall betrifft diese Verkehrsteilnehmer, jeder 4. die PW-Insas-
sen, jeder 5. die Motorrad- und jeder 7. die Radfahrer. Die
Letalitat bei Kollisionen variiert betrachtlich nach Ver-
kehrsteilnahme. Die Wahrscheinlichkeit, dass Fussganger
als Opfer von Kollisionen sterben, ist mit 300 Getdteten pro
10000 Personenschdaden am hdchsten, diejenige von
Motorradfahrern an 2. Stelle ist mit knapp 130 halb so
hoch. Der Wert der am besten geschitzten PW-Insassen
liegt bei 57. Der Vergleich der Letalitat liefert ein Indiz fur
die Vulnerabilitdt der ungeschitzten Verkehrsteilnehmer
sowie flr die positiven Auswirkungen der aktiven und pas-
siven Fahrzeugsicherheitstechnologien.

Kollisionen umfassen eine ganze Reihe von verschiedenen
Unfalltypen. Die Analyse zeigt, dass Haufigkeit und Leta-
litdt oft divergieren 3. So verursachen Abbiegeunfdlle
zwar die meisten schweren Personenschaden, weisen aber
zugleich eine sehr tiefe Letalitdt auf. Fussgangerunfalle
mit der hochsten Letalitat und der zweithaufigsten Anzahl
schwerer Personenschaden sind besonders auffallig.
Bemerkenswert ist aber auch, dass Begegnungsunfalle eine
ahnlich hohe Letalitat wie Fussgangerunfalle aufweisen.
Die Analyse der Kollisionsgegner der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen bei schweren Zweierkollisionen
zeigt Folgendes 4 : Personenwagen kollidieren mit allen
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Verkehrsteilnehmergruppen, am meisten mit Motorradern
und Fussgangern. Die Analyse der Kollisionsgegner aus der
Sicht der anderen Verkehrsteilnehmer ergibt ein anderes
Bild: FUr Fussganger, Rad- und Motorradfahrer sind Per-
sonenwagen die weitaus haufigsten Kollisionsgegner. Die
Vulnerabilitdt sowie die erschwerte Wahrnehmbarkeit
dieser Verkehrsteilnehmer durch die PW-Lenker dirften
dabei eine erhebliche Rolle spielen.

Die haufigste Ursache fir schwere Kollisionsunfalle vari-
iert je nach Verkehrsteilnahme '5 : Rad-, Mofafahrern und
PW-Lenkern wird weitaus am hdufigsten eine Vortritts-
missachtung angelastet. Hingegen fuhren bei Motorrad-
fahrern in erster Linie Unaufmerksamkeit und Ablenkung
zu schweren Unféllen. Der Anteil beanstandeter Fussgan-
ger mit Ursache «Fehlverhalten» ist bei schweren Kollisio-
nen mit 33 % relativ hoch. Dabei darf jedoch nicht ausser
Acht gelassen werden, dass bei schweren Fussgangerun-
fallen in 80% der Falle der Fahrzeuglenker beanstandet
wird (Beanstandung beider Verkehrsteilnehmer maglich).
Gemass Protokollierung der Polizei ist «nur» in 20 % der
Kollisionen der Fussganger allein schuld.

Die Bedeutung des Alters der jeweiligen Lenker zeigt sich
bei Kollisionen weniger deutlich als bei Selbstunfallen 6 .
Zwar sind mannliche Lenker im Alter von 18- bis 24 Jahren
ebenfalls am starksten involviert, doch ist der Unterschied
zu den Ubrigen Altersklassen deutlich geringer. Bezogen
auf die Einwohnerzahl werden Lenkerinnen deutlich weni-
ger beanstandet als mannliche Lenker.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kollisions-
unféllen nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011

1200

1000 \—__\

800 —~2,

600

400

200 =~

0l

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

—e— Personenwagen Motorrad —e— Mofa

~——o— Fahrrad —e— Fussganger Andere

g Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
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5 Anteil beanstandeter Fahrzeuglenker und Fussganger bei
schweren Kollisionen nach Unfallursache und Verkehrsteil-
nahme, 2011

35

35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0%
Missachten des  Unaufmerk- Zustand  Geschwindigkeit ~ Fehlver-
Vortrittsrechts  samkeit und der Person halten des
oder der Ablenkung Fussgangers
Lichtsignale

® Personenwagen Motorrad  mMofa = Fahrrad  ® Fussganger

SINUS-Report 2012 — bfu

2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
bei Kollisionsunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat

Personenwagen 617 50 57
Motorrad 777 36 130
Mofa 69 1 97
Fahrrad 443 25 98
Fussganger 653 67 300
Andere 49 5 88
Total 2608 184 108
4 Kollisionsgegner bei schweren Zweierkollisionen nach Ver-

kehrsteilnahme, @ 2001-2011

Personenwagen Motorrad/Mofa Fahrrad

Fussganger

M Personenwagen Motorrad/Mofa W Fahrrad = Fussganger ™ Andere

6 Beanstandete Fahrzeuglenker pro 1 Mio. Einwohner bei
schweren Kollisionen nach Alter und Geschlecht, 2011
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Unaufmerksamkeit und Ablenkung

Bei jedem 4. schweren Personenschaden wird Unaufmerksamkeit und Ablenkung als Ursache protokolliert.
Hauptverursacher bei Schleuder-/Selbstunfallen sind vor allem Motorrad- und Radfahrer, bei Kollisionen
PW-Lenker. Unaufmerksamkeit fuhrt zu Gberdurchschnittlich vielen Auffahrunfallen. Mit dem neuen Unfall-
aufnahmeprotokoll kénnen seit 2011 Ablenkungsquellen differenzierter erhoben werden. Es bleibt aber

far die Polizei am Unfallort schwierig, diese auch festzustellen.

Im Jahr 2011 wurden bei Unféllen mit der Ursache Unauf-
merksamkeit und Ablenkung 1120 Verkehrsteilnehmer
schwer verletzt und 73 getttet 2 . Damit ist diese Ursache
mitverantwortlich fiir jeden 4. schweren Personen-
schaden im Strassenverkehr, bei den Motorradfahrern so-
gar annahernd fur jeden 3. Bei Letzteren fiel auch der Ruick-
gang der Anzahl Schwerverletzter und Getdteter (=17 %) in
den letzten 10 Jahren weniger positiv aus im Vergleich zu
den Unaufmerksamkeits- und Ablenkungsunfallen aller
Verkehrsteilnehmergruppen (-36 %) 1 . Nur die Radfahrer
schnitten noch schlechter ab (-9 %). Die Entwicklung bei
den PW-Insassen verlief dagegen erfreulicher (-54 %).

Bei annahernd 40 % aller schweren Personenschaden auf
Autobahnen (insgesamt 305 Félle) spielte Unaufmerksam-
keit und Ablenkung eine Rolle '3 . Bei Innerorts- und
Ausserortsstrassen liegen die Anteile deutlich tiefer. Bei
allen 3 Strassenarten fallt dagegen auf, dass Unaufmerk-
samkeit oder Ablenkung zu Uberdurchschnittlich vielen
Auffahrunfallen fuhrt.

Bedeutende Unterschiede in den Anteilen unaufmerk-
samer oder abgelenkter Lenker existieren nicht. Einzig den
an schweren Unféllen beteiligten 18- bis 24-Jahrigen wird
die Ursache haufiger zugeschrieben 4 . Auch bei den
Motorradfahrern kommt sie leicht haufiger vor, bei den
Mofafahrern dagegen seltener. Bei Letzteren ist aber durch
deren geringe Anzahl mit hohen Zufallsschwankungen zu
rechnen.

Werden die schweren Unfalle mit Hauptursache Unauf-
merksamkeit und Ablenkung im Jahr 2011 betrachtet, fallt
die Rolle der Motorradfahrer auf: Bei den Schleuder-/
Selbstunfallen sind sie zu 39 % beteiligt 5 . Radfahrer
verursachen ein weiteres Drittel der registrierten Unfalle
dieses Typs. Bei den Kollisionen andert sich das Bild:
Mit 56 % liegen hier unaufmerksame oder abgelenkte
PW-Lenker als Hauptverursacher an erster Stelle.
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Bei den meisten schweren Unfallen mit der Hauptursache
Unaufmerksamkeit und Ablenkung ist diese alleinige
Ursache 6 . Bei anndhernd jeder 5. Kollision wird zusatz-
lich Vortrittsmissachtung protokolliert.

Unter Unaufmerksamkeit und Ablenkung kénnen ver-
schiedene Einzelursachen erhoben werden. In anndhernd
70 % der schweren Personenschaden im Jahr 2011 wurde
aber das sehr unspezifische «Momentane Unaufmerksam-
keit» gewahlt.

Das neue Unfallaufnahmeprotokoll bietet seit 2011 die
Maoglichkeit, Ablenkungsquellen detaillierter anzugeben.
So kénnen die Nutzung eines Telefons mit und ohne Frei-
sprechanlage, die Bedienung eines Gerats (Navigation/
Radio), Ablenkung durch Mitfahrer oder Tiere sowie
«Andere Ablenkungsquelle» erfasst werden. Bei Unfallen
mit der Hauptursache Unaufmerksamkeit und Ablenkung
wurden aber in ¥ aller Falle keine spezifische Ablenkungs-
quelle und in %% die Sammelkategorie «Andere Ablen-
kung» protokolliert. In lediglich 10 Unfallen (2 %) wurde
Telefonieren am Steuer und in 14 Fallen (3 %) die Bedie-
nung eines Navigationsgerdts oder Radios kodiert. In
ebenfalls 14 Fallen wurde Ablenkung durch einen Mitfah-
rer festgestellt. Das sehr geringe Auftreten spezifischer
Ablenkungsquellen |&sst vermuten, dass trotz der diffe-
renzierteren Erhebungsmdglichkeiten fur die Polizisten
am Unfallort nach wie vor das Problem besteht, genaue
Ablenkungsquellen festzustellen.

In einer klrzlich publizierten Studie aus der Schweiz wur-
den durch Lenkerbeobachtung verschiedene Ablenkungs-
guellen identifiziert. Praventiver Handlungsbedarf, so die
Ergebnisse, besteht vor allem beim Telefonieren — mit und
ohne Freisprechanlage — am Steuer.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unaufmerk-
samkeits- und Ablenkungsunfallen nach Verkehrsteilnahme,
2001-2011
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3 Anteil schwerer Personenschaden bei Unaufmerksamkeits- und
Ablenkungsunfallen nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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5 Verteilung der Hauptverursacher von schweren Unaufmerksam-
keits- und Ablenkungsunfallen nach Unfalltyp und Verkehrsteil-
nahme, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
bei Unaufmerksamkeits- und Ablenkungsunfallen nach Ver-
kehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat

Personenwagen 287 22 72
Motorrad 422 15 164
Mofa 14 0 109
Fahrrad 202 13 132
Fussganger 160 21 369
Andere 35 2 145
Total 1120 73 121

4 Anteil unaufmerksamer und abgelenkter Fahrzeuglenker und
Fussganger bei schweren Unfallen nach ausgewahlten Merk-
malen, 2011

Total
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6 Anteil weiterer Unfallursachen beim Hauptverursacher schwerer
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Vortrittsmissachtung

Vortrittsmissachtung ist eine der fiihrenden Unfallursachen und forderte im Jahr 2011 insgesamt 1226 Schwer-
verletzte und 52 Getdtete. Unfélle mit dieser Ursache ereignen sich besonders haufig auf Innerortsstrassen
und in den Verkehrsspitzen morgens und abends an den Werktagen. Unter den Opfern befinden sich Gber-
proportional viele Motorradfahrer, Radfahrer und Fussganger. Hauptverursacher sind dagegen in den meisten

Fallen PW-Lenker.

Mit 1226 Schwerverletzten und 52 Getdteten im Jahr 2011
ist Vortrittsmissachtung eine der fuhrenden Unfallursa-
chen ‘2. Auffallig bei den schweren Personenschaden
aufgrund dieser Ursache ist der niedrige Anteil an PW-
Insassen. |hr Anteil von 14 % an allen schweren Personen-
schaden durch Vortrittsmissachtung steht jenem von 28 %
im Gesamtunfallgeschehen gegeniber. Daflr sind die
Anteile der Motorradfahrer (34 % gegeniber 31%), der
Radfahrer (22 % gegentber 19 %) und vor allem der Fuss-
ganger (24 % gegeniiber 16 %) erhoht.

Eine Erklarung fur die unterschiedliche Verteilung ist der
Unfallort. Vortrittsmissachtung ist vor allem ein Problem
auf Innerortsstrassen: 36 % aller schweren Personenscha-
den innerorts sind auf diese Ursache zurlickzufihren 3 .
Ausserorts liegt der Anteil bei geringeren 17 %. Auf Auto-
bahnen wurde im Jahr 2011 lediglich 1 Schwerverletzter
protokolliert. Bei den allgemein niedrigeren Geschwin-
digkeiten auf Innerortsstrassen sind PW-Insassen gut
geschitzt.

Insgesamt fallt die Letalitat mit 96 Getdteten pro 10000 Per-
sonenschaden bei Unfallen mit Vortrittsmissachtung gene-
rell niedriger aus als jene des Gesamtunfallgeschehens
(153). Fur die PW-Insassen liegt diese mit 41 (126 im
Gesamtunfallgeschehen) besonders tief. Es sind auch die
PW-Insassen, die von der positiven Entwicklung im Unfall-
geschehen aufgrund von Vortrittsmissachtung in den letz-
ten 10 Jahren am meisten profitierten. Bei ihnen fallt der
Ruckgang der schweren Personenschaden mit 59 % weit
hoher aus als derjenige bei Motorradfahrern (22 %),
Radfahrern (=20 %) und Fussgangern (=26 %) 1 .

Unter «Vortrittsmissachtung» wird die Missachtung ver-
schiedenster Vortrittsregelungen erfasst. Rund s der
schweren Personenschaden durch Vortrittsmissachtung
entfallen auf Knoten oder Einmiindungen mit fester
Signalisation («Stop», «kein Vortritt») und jeweils 20 %
auf Missachten des Vortritts beim Linksabbiegen vor
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dem Gegenverkehr oder der Anhaltepflicht vor einem
Fussgangerstreifen. Wahrend bei letzterer Ursache fast
ausschliesslich Fussganger betroffen sind, sind es beim
Linksabbiegen vor dem Gegenverkehr vor allem Motorrad-
fahrer (57 %) und Radfahrer (22 %).

Bei jedem 10. schweren Personenschaden wird der Vortritt
beim Verlassen einer Ausfahrt und bei jedem 17. ein Licht-
signal missachtet.

Vortrittsmissachtungen ereignen sich vor allem werktags in
den Tagesstunden. Bezogen auf die Unfallstunde lassen
sich in den Morgenstunden (6—-9 Uhr) und den Abend-
stunden (16—19 Uhr) deutlich Spitzen erkennen. Zu diesen
Zeiten sind die Pendler unterwegs und es kommt vermehrt
zu Abbiege- und Querungsmandvern.

Fehler bei der Vortrittsgewadhrung mit der Konsequenz
eines schweren Unfalls finden sich leicht haufiger bei
unfallbeteiligten Frauen und zunehmend im hoheren
Alter 4 .

Werden ausschliesslich die schweren Unfalle mit Vortritts-
missachtung als Hauptursache betrachtet, bestatigt
sich das Bild: PW-Lenker sind weniger die Opfer von Vor-
trittsmissachtung, sondern Uberwiegend die Verursacher.
Sowohl auf Innerorts- als auch auf Ausserortsstrassen
waren sie schuld an 4 von 5 schweren Unféllen '5 .

Bei 24 aller schweren Unfélle mit Hauptursache Vortritts-
missachtung ist diese alleinige Ursache. Bei jedem 5. Unfall
spielen noch Unaufmerksamkeit und Ablenkung eine
Rolle. Unterschiede nach der Ortslage der Unfélle gibt es
keine 6 .
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unféllen mit
Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Anteil schwerer Personenschaden bei Unfallen mit Vortrittsmiss-
achtung nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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5 Verteilung der Hauptverursacher von schweren Unféllen mit
Vortrittsmissachtung nach Ortslage und Verkehrsteilnahme,
2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (@ 2001-2011)
bei Unfallen mit Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat

Personenwagen 177 7 41
Motorrad 421 8 100
Mofa 47 1 90
Fahrrad 271 8 87
Fussganger 286 26 256
Andere 24 2 77
Total 1226 52 96

4 Anteil vortrittsmissachtender Fahrzeuglenker und Fussganger
bei schweren Unfallen nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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6 Anteil weiterer Unfallursachen beim Hauptverursacher schwerer
Unfélle mit Vortrittsmissachtung nach Ortslage, 2011
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Alkohol

Der Rickgang alkoholbedingter Unfélle in den letzten 10 Jahren entspricht demjenigen des Gesamtunfall-
geschehens. Der Anteil von Alkoholeinfluss an den schweren Personenschaden bleibt damit stabil bei etwa
14 %. Auch das typische Muster von schweren Alkoholunfallen zeigt sich unverandert: Sie ereignen sich
haufig in den Wochenendnachten und sind Schleuder-/Selbstunfalle. Alkoholisierte Lenker und Fussganger

sind Uberdurchschnittlich haufig Manner und in den jingeren Altersklassen zu finden.

Im Jahr 2011 wurden insgesamt 597 Verkehrsteilnehmer
bei Unfallen, bei denen Alkohol eine Rolle spielte, schwer
verletzt und 53 getdtet 2 . Fast die Halfte der Betroffenen
waren PW-Insassen, Ya Motorradfahrer. Die Letalitat, also
die Anzahl Getdteter pro 10000 Personenschaden, ist in
allen Verkehrsteilnehmergruppen rund doppelt so hoch
wie diejenige im Gesamtunfallgeschehen.

Alkohol im Strassenverkehr erh6ht das Unfallrisiko bereits
ab einem Wert von 0,5 Promille. Als Konsequenz wurde in
der Schweiz im Jahr 2005 die Promillegrenze von 0,8 auf
0,5 gesenkt. Die Einfiihrung der gesetzlichen Massnahme
wurde von medialer Information, aber auch verstarkten
Polizeikontrollen begleitet. Die zeitliche Entwicklung der
Alkoholunfalle zeigt fur genau dieses Jahr (2005) einen
Einbruch in der Anzahl schwerer Personenschaden, der ver-
mutlich auf die Neuregelung zurtickzufihren ist /1 . Bereits
2006 stieg die Anzahl wieder an. Insgesamt lasst sich aber
Uber die letzte Dekade ein Riickgang feststellen, der aller-
dings demjenigen des Gesamtunfallgeschehens entspricht.
Der Anteil der Personenschaden durch Alkohol bleibt
damit unverandert bei etwa 14 %.

Alkoholunfalle zeigen typische Muster: Bei weit mehr als
der Halfte der schweren Personenschaden in den Nacht-
stunden am Wochenende wird Alkohol als Ursache pro-
tokolliert '3 . Auch bei Schleuder-/Selbstunfallen ist ihr
Anteil Gberproportional hoch. Bei den schweren Unféllen
alkoholisierter Lenker und Fussgdnger sind vor allem
Manner, 18- bis 24-Jdhrige sowie 25- bis 44-Jahrige
betroffen 4 . Gerade bei jungen Mannern ist Alkohol im
Strassenverkehr ein besonders wichtiges Thema: Studien
zeigen, dass bei fahrunerfahrenen jungen Lenkern bereits
bei einer Blutalkoholkonzentration von weniger als 0,5 Pro-
mille ein erhdhtes Unfallrisiko feststellbar ist. Unabhdngig
von der Fahrzeugart wird bei etwa jedem 11. Motorfahr-
zeuglenker bei einem schweren Unfall Alkohol als Ursache
protokolliert.
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Bei den Radfahrern ist im Zeitvergleich eine steigende
Tendenz feststellbar: Lag der Anteil alkoholisierter Lenker
im Jahr 2001 noch bei 3%, stieg er kontinuierlich auf 8 %
im Jahr 2011. Im absoluten Vergleich stehen diesen aber
immer noch etwa 6-mal so viele alkoholisierte Motorfahr-
zeuglenker gegenlber. Zudem gefahrden sich alkoholisier-
te Radfahrer Uberwiegend selbst. In 16 % aller schweren
Schleuder-/Selbstunfalle war ein Radfahrer der Verur-
sacher '5 . Bei den Kollisionen sind es deutlich weniger. Bei
diesen sind zu %5 die PW-Lenker schuld am Unfall. Wah-
rend per Definition keine Selbstunfalle von Fussgangern
existieren, sind sie immerhin Verursacher — und meist auch
alleinige Opfer — von jeder 12. schweren Kollision mit
Alkohol als Ursache.

Neben dem Alkoholkonsum als Hauptursache kommt in
fast Y5 der schweren Schleuder-/Selbstunfélle unangepass-
te oder Uberhdhte Geschwindigkeit als weitere Ursache
dazu 6 . Bei den Kollisionen spielen Geschwindigkeit und
Vortrittsmissachtung in jedem 6. Fall eine zusatzliche Rolle,
Unaufmerksamkeit und Ablenkung sowie Fahrfehler, z.B.
beim Fahrstreifenwechsel oder Kurvenschneiden («Links-/
Rechtsfahren, Einspuren»), in jedem 8. Fall.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Alkoholunfallen
nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Anteil schwerer Personenschaden bei Alkoholunfillen nach aus-
gewahlten Merkmalen, 2011

Total
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5 Verteilung der Hauptverursacher von schweren Alkoholunféllen
nach Unfalltyp und Verkehrsteilnahme, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Alkoholunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme | Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 280 24 241
Motorrad 149 11 288
Mofa 13 1 216
Fahrrad 83 3 141
Fussganger 55 12 655
Andere 17 2 498
Total 597 53 267
4 Anteil alkoholisierter Fahrzeuglenker und Fussganger bei

schweren Unféllen nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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6 Anteil weiterer Unfallursachen beim Hauptverursacher schwerer
Alkoholunfalle nach Unfalltyp, 2011
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Geschwindigkeit

Nicht angepasste oder tUberhdhte Geschwindigkeit war im Jahr 2011 fir 20 % aller schweren Personenschaden
bei Strassenverkehrsunféllen verantwortlich. Obwohl die Zahl der Opfer bei diesen Unféllen in den letzten

10 Jahren Uberdurchschnittlich zurtickgegangen ist, bleibt die hohe Letalitat unverandert: Fir 3 von 100 verletz-
ten Unfallbeteiligten endet ein geschwindigkeitsbedingter Unfall todlich. Typisch bleiben auch die Umsténde
der Unfalle: Nachts am Wochenende, Ausserortstrasse und Schleuder-/Selbstunfall sind charakteristische

Merkmale fur die Unfallursache Geschwindigkeit.

Uber 1000 Verkehrsteilnehmer wurden 2011 bei Unféllen
wegen nicht angepasster oder Gberhdhter Geschwindig-
keit schwer verletzt oder getétet 2 . Uberwiegend betrof-
fen waren PW-Insassen und Motorradfahrer. Flr Fussgan-
ger enden Geschwindigkeitsunfélle besonders haufig
todlich: Annahernd 7 von 100 sterben bei Kollisionen mit
Fahrzeugen. Bei den besser geschitzten PW-Insassen sind
es mit 2 von 100 deutlich weniger.

Die schweren Personenschaden durch Geschwindigkeits-
unfélle sind in den letzten 10 Jahren um 45 % zurlck-
gegangen. Damit Ubertreffen sie deutlich die Abnahme
des Gesamtunfallgeschehens (29 %) 1 . Grosse Unter-
schiede lassen sich aber zwischen den Verkehrsteilneh-
mern feststellen: Wahrend die Entwicklung fur die
PW-Insassen liberdurchschnittlich gut verlief (-60 %), ist
sie bei den anderen motorisierten Verkehrsteilnehmern
weniger erfreulich: Bei den Fussgangern ist lediglich ein
Ruckgang von 21% zu verzeichnen, bei den Radfahrern
sogar ein Anstieg von 9 %.

Bei Geschwindigkeitsunfallen zeigt sich eine weitere Beson-
derheit: Wahrend im Gesamtunfallgeschehen die Letalitat
Uber die Jahre abgenommen hat, ist bei Geschwindigkeits-
unféllen keine abnehmende Tendenz zu beobachten. Mit
279 Getodteten pro 10000 Personenschaden lag diese 2011
im gleichen Bereich wie 2001 (284).

Unfalle wegen nicht angepasster oder Uberhohter
Geschwindigkeit sind fur 20 % der schweren Personen-
schaden im Strassenverkehr verantwortlich '3 und sogar
fir 30 % der Getoteten. Vor allem in den Nachtstunden
am Wochenende wird ein Uberdurchschnittlich hoher
Anteil der Personenschaden durch Geschwindigkeit gefor-
dert. Auch auf Ausserortsstrassen und bei Schleuder-/
Selbstunfallen spielt Geschwindigkeit eine massgebliche
Rolle. Geschwindigkeitsunfalle nachts am Wochenende
(Letalitat: 402) und auf Ausserortsstrassen (Letalitat: 376)
enden zudem Uberdurchschnittlich haufig todlich.
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Der relativ hohe Anteil an den Personenschaden auf
Autobahnen (28 %) muss durch deren geringere Anzahl
relativiert werden. Von insgesamt 305 schweren Personen-
schaden auf Autobahnen sind deren 85 auf Geschwindig-
keit zurtckzufihren. Auf Innerortstrassen sind es mit
352 bereits 4-mal und auf Ausserortsstrassen anndhernd
7-mal so viele Opfer wegen Geschwindigkeit (581).

Unter den Fahrzeuglenkern, die zu schnell unterwegs
waren, sind tUberdurchschnittlich viele Manner und junge
Lenker von 18 bis 24 Jahren vertreten 4 . Mit hdherem
Alter sinkt der Anteil stetig. Auffallend ist auch der hohe
Anteil von Motorradfahrern.

Bei Schleuder-/Selbstunféllen mit Hauptursache Geschwin-
digkeit sind PW- und Motorradlenker gleichermassen
vertreten 5 . Bei Kollisionen andert sich das Bild: Hier sind
es vor allem die PW-Lenker, die wegen zu hoher Geschwin-
digkeit einen schweren Unfall verursachen. 82 % der Haupt-
verursacher sind Manner und %5 sind im Alter von 18 bis
44 Jahren.

Geschwindigkeit als Hauptursache wird von der Polizei Gber-
wiegend als alleinige Unfallursache eingeschatzt 6 . Bei
jedem 7. Unfall ist zusatzlich Unaufmerksamkeit und
Ablenkung im Spiel. Bei den Schleuder-/Selbstunfallen wird
bei jedem 20. Unfall Alkohol und bei jedem 13. Unfall fehler-
hafte Fahrzeugbedienung als weitere Ursache vermutet.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Geschwindig-
keitsunfallen nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Anteil schwerer Personenschaden bei Geschwindigkeitsunfallen
nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Geschwindigkeitsunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 403 48 230
Motorrad 308 27 409
Mofa 17 2 212
Fahrrad 95 6 270
Fussganger 53 10 671
Andere 43 6 320
Total 919 99 279
4 Anteil geschwindigkeitsmissachtender Fahrzeuglenker bei

schweren Unféllen nach ausgewahlten Merkmalen, 2011
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6 Anteil weiterer Unfallursachen beim Hauptverursacher schwerer
Geschwindigkeitsunfalle nach Unfalltyp, 2011
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Drogen und Medikamente

In der amtlichen Unfallstatistik spielt der Konsum von Drogen und Medikamenten im Vergleich zum Alkohol
eine untergeordnete Rolle. Problematisch ist dabei die weitaus schwierigere Feststellung des Konsums. Deshalb
muss mit einer unbekannt hohen Dunkelziffer gerechnet werden. Im Jahr 2011 wurden 153 Schwerverletzte
und 20 Todesopfer bei Unfallen mit der Beteiligung von Drogen oder Medikamenten gefordert. Der Verdacht
auf Konsum wird haufiger bei Mannern und bei 18- bis 24-Jahrigen als Ursache protokolliert.

Der Konsum von Medikamenten und illegalen Drogen im
Strassenverkehr stellt ein breites und umfassendes The-
ma dar. Die Vielfalt der existierenden Drogen und Medika-
mente macht es schwierig, ein pauschales Urteil Gber deren
Auswirkung auf die Fahrfahigkeit von Fahrzeuglenkern und
ein damit einhergehendes gesteigertes Unfallrisiko zu
fallen. Fur illegale Drogen existiert in der Schweiz die
«Null-Toleranz», d. h., der Konsum von Drogen am Steuer
wird unabhangig von der Dosis als schwere Widerhand-
lung geahndet. Beim Medikamentenkonsum stellt sich
die Sachlage noch komplexer dar: Ihr Einfluss kann von
einer Beeintrachtigung der Fahrfahigkeit bis zur positiven
Beeinflussung in bestimmten krankheitsbedingten Féllen
reichen. Ein weiterer schwieriger Punkt ist der Nachweis
des Konsums, der durch teilweise aufwendige Tests erfol-
gen muss.

Es muss daher bei beiden Substanzgruppen auch im Fall
eines Unfalls mit einer Dunkelziffer gerechnet werden.
Mit rund 3 % wird denn auch nur ein geringer Anteil der
schweren Personenschaden im Strassenverkehr auf den
Konsum von Drogen oder Medikamenten zurlckge-
fihrt '3 . Bei schweren Schleuder-/Selbstunfallen und
Unfallen in der Nacht, ausserorts und auf Autobahnen liegt
dieser Anteil etwas hoher.

Im Jahr 2011 wurden 153 Schwerverletzte und 20 Geto6-
tete im Zusammenhang mit Drogen- und Medikamenten-
einfluss registriert ‘2 . Uberwiegend betroffen sind PW-
Insassen, gefolgt von den Motorradfahrern. Der Uberwie-
gende Anteil der Opfer wird mit Verdacht auf Drogen-
konsum registriert (75 %). Die Letalitat ist mit 442 Getéte-
ten auf 10000 Personenschaden sehr hoch. Fraglich ist
jedoch, ob dieser hohe Wert nicht dadurch zustande
kommt, dass bei den schweren Unfallen eher ein Drogen-
verdacht gedussert oder ein Drogentest durchgefiihrt
wird. Mit einer hoheren Dunkelziffer bei leichteren Unfallen
wirde sich automatisch die berechnete Letalitat erhdhen.
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Die Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unfal-
len mit Drogen oder Medikamenten zeigt im zeitlichen Ver-
lauf ein sehr unstetiges Bild "1 . Die relativ geringe Anzahl
Schwerverletzter und Getdteter fihrt zu zufalligen Schwan-
kungen und erschwert die Interpretation. Die Berechnung
der durchschnittlichen Veranderung per Regression zeigt
jedoch eine Abnahme der schweren Personenschaden
um jahrlich rund 2 %.

Insgesamt wurde in den letzten 10 Jahren bei etwa jedem
50. an einem schweren Unfall beteiligten Lenker oder Fuss-
ganger die Ursache Drogen oder Medikamente protokol-
liert 4 . Manner und 18- bis 24-Jahrige stehen haufiger
unter Verdacht. Zwischen den motorisierten Fahrzeuglen-
kern zeigen sich keine Unterschiede.

Von allen schweren Unféllen 2011 mit Drogen und Medika-
menten als Hauptursache sind bei %5 der Kollisionen die
PW-Lenker schuld '5 . Auch bei Schleuder-/Selbstunfallen
sind Uberwiegend PW-Lenker die Verursacher. Neben dem
generellen Drogen- oder Medikamenten-Verdacht spielen
beim Verursacher gleichzeitig unangepasste oder Uber-
hohte Geschwindigkeit, Unaufmerksamkeit und Ablen-
kung sowie fehlerhafte Fahrzeugbedienung eine Rolle 6 .
Diese Ergebnisse missen jedoch vorsichtig interpretiert
werden, da die Anzahl Falle gering ist und — wie bereits
erwahnt — Zufallsschwankungen die Ergebnisse stark beein-
flussen kénnen.
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1 Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unfallen mit
Drogen/Medikamenten nach Verkehrsteilnahme, 2001-2011
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3 Anteil schwerer Personenschaden bei Unfallen mit
Drogen/Medikamenten nach ausgewahlten Merkmalen,
@ 2001-2011
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2 Schwere Personenschaden (2011) und Letalitat (& 2001-2011)
bei Unfallen mit Drogen/Medikamenten nach Verkehrsteilnahme

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getotete Letalitat
Personenwagen 91 13 376
Motorrad 32 5 649
Mofa 2 0 244
Fahrrad 12 1 436
Fussgénger 13 1 1074
Andere 3 0 321
Total 153 20 442
4 Anteil Fahrzeuglenker und Fussganger unter Einfluss von

Drogen/Medikamenten bei schweren Unfallen nach ausge-
wahlten Merkmalen, @ 2001-2011
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6 Anteil weiterer Unfallursachen beim Hauptverursacher schwerer
Unfélle mit Drogen/Medikamenten, 2011

30% ~

25% -

27
2
20%
16
15% A 4
10% -
5% -
0% T T T

Geschwindigkeit  Unaufmerksamkeit Fahrzeugbedienung
und Ablenkung

!

Keine weiteren
Ursachen

Unfallgeschehen im Detail — Drogen und Medikamente 71






. —
LS e HE. - 1 i s ”
1 ':_-L = 1 R Sl e g b

—a T A e



Alkohol

Der Kenntnisstand der PW-Lenker in Bezug auf die wichtigsten gesetzlichen Bestimmungen betreffend Fahren
unter Alkoholeinfluss hat sich deutlich verschlechtert. 2011 waren die Vorschriften 7 von 10 PW-Lenkern
bekannt, wahrend es 2005 - im Jahr der Inkraftsetzung der neuen Gesetzgebung — noch 9 von 10 waren.
Der Anteil der PW-Lenker, die angaben, sich innerhalb eines Jahres mindestens einmal kurz nach dem Konsum
von mehr als 2 Glasern Alkohol ans Steuer gesetzt zu haben, lag 2011 bei durchschnittlich 26 %: 39 % in
der Romandie, 33 % im Tessin und 22 % in der Deutschschweiz.

Die gesetzlichen Bestimmungen betreffend Fahren
unter Alkoholeinfluss wurden auf den 1. Januar 2005
geandert: Der Blutalkoholgrenzwert wurde von 0,8 auf
0,5 Promille gesenkt. Die Polizei darf seither auch ohne
konkrete Anzeichen von Trunkenheit Alkoholkontrollen
durchfdhren.

Wahrend diese Bestimmungen im Frihling 2005, d. h. weni-
ge Wochen nach deren Inkrafttreten, noch 9 von 10 PW-
Lenkern bekannt waren, wussten 2011 nur noch 7 von
10 Lenkern Bescheid 1, 3.

Gemass der 2011 von der bfu durchgefihrten Bevolke-
rungsbefragung kénnen PW-Lenker, die taglich mit dem
Auto unterwegs sind, die geltende Promillegrenze haufi-
ger korrekt nennen als Lenker, die nur ab und zu fahren
(77 % bzw. 64 %) 2 . Der Grenzwert scheint ausserdem
den PW-Lenkern in der Romandie (84 %) deutlich besser
bekannt zu sein als den Deutschschweizern (71 %) und den
Tessinern (58 %).

Der Anteil der PW-Lenker, die wissen, dass die Polizei
anlassfreie Alkoholkontrollen durchfihren darf, hangt
ebenfalls von der Fahrhaufigkeit und der Sprachregion
ab 4 . Hier sind die festgestellten Unterschiede im Kennt-
nisstand jedoch geringer als bei der Promillegrenze. Der
Anteil der Personen, die diese Bestimmung kennen, betragt
bei den PW-Lenkern, die taglich mit dem Auto unterwegs
sind, 74 %, im Gegensatz zu 67 % bei den Lenkern, die
mehrmals wochentlich fahren, und 71% bei denjenigen,
die seltener am Steuer eines Personenwagens sitzen. Aus
der Umfrage geht hervor, dass die Romands auch hier bes-
ser Bescheid wissen: 2011 wussten 78 % der PW-Lenker
aus der Romandie, dass die Polizei anlassfreie Alkohol-
kontrollen durchfihren darf, wahrend dies nur 69 % der
Deutschschweizer und 76 % der Tessiner bekannt war.
Gemass der einschldgigen Literatur besteht eine wichtige
Massnahme zur Verhitung von Alkoholunfallen darin,
daflr zu sorgen, dass PW-Lenker die Wahrscheinlichkeit, in
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eine Alkoholkontrolle der Polizei zu geraten, als (sehr)
hoch einschatzen. Im Vergleich zu 2003 rechneten 2011
mehr PW-Lenker mit einer solchen Kontrolle: 33 % rech-
neten «manchmal», «oft» oder sogar «sehr oft/immer»
damit, einem Alkoholtest unterzogen zu werden 5 . 2003
hatte dieser Anteil nur 15 % betragen. 2008 war der Anteil
der PW-Lenker, die eine entsprechende Polizeikontrolle
erwarteten, am hochsten (36 %).

Tatsachlich haben in den letzten Jahren mehr Polizei-
kontrollen stattgefunden. Das geht aus einer Umfrage
des BFS bei Motorfahrzeuglenkern hervor. Der Anteil der
PW-Lenker, die innerhalb eines Jahres mindestens einmal
einem Alkoholtest unterzogen wurden, erhéhte sich von
2000 bis 2009 von 2% auf 6 %.

In der 2011 von der bfu durchgefiihrten Bevodlkerungs-
befragung gaben % der PW-Lenker an, sich nach dem Kon-
sum von mehr als 2 Glasern Alkohol nicht mehr ans Steuer
zu setzen 6 . Im Gegenzug gab ' der PW-Lenker an,
innerhalb eines Jahres mindestens einmal 1-2 Stunden
nach dem Konsum von mehr als 2 Glasern Alkohol
gefahren zu sein. PW-Lenker, die taglich Auto fahren,
gaben dies haufiger zu (31%) als jene, die nur hin und
wieder fahren (11 %). Die Befragung zeigt auch, dass mehr
Westschweizer (39 %) und Tessiner (33 %) als Deutsch-
schweizer (22 %) unter dem Einfluss von Alkohol fuhren.
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1 Von Autofahrern genannte aktuell geltende Promillegrenze,
2003/2005/2008/2011
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3 Von Autofahrern genannte Antwort, ob die Polizei anlassfreie
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5 Von Autofahrern geschatzte Wahrscheinlichkeit, in eine Alko-
holkontrolle zu geraten, 2003/2005/2008/2011
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2 Anteil der Autofahrer, die die aktuell geltende Promillegrenze
korrekt genannt haben, nach Haufigkeit des Autofahrens und
Sprachregion, 2011
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Quelle: bfu, Bevélkerungsbefragung
4 Anteil der Autofahrer, die geantwortet haben, dass die Polizei

anlassfreie Alkoholtests durchfiihren darf, nach Haufigkeit des
Autofahrens und Sprachregion, 2011
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6 Anteil der Autofahrer, die in den letzten 12 Monaten nach dem

Konsum von Alkohol (mehr als 2 Glaser) nie Auto gefahren sind,
nach Haufigkeit des Autofahrens und Sprachregion, 2011
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Geschwindigkeit

Gemass der 2011 von der bfu durchgefiihrten Bevolkerungsbefragung ist zu schnelles Fahren ein verbreitetes
Risikoverhalten. 81% der PW-Lenker gaben an, zumindest hin und wieder die zuldssige Hchstgeschwindigkeit
zu Uberschreiten, 10 % gaben sogar zu, dies oft zu tun. Es zeigt sich, dass Geschwindigkeitsiiberschreitungen
bei Junglenkern, Vielfahrern oder PW-Lenkern mit mittlerer oder hoher Schulbildung haufiger vorkommen.
Zwischen 1998 und 2011 ging die Anzahl PW-Lenker, die eine Geschwindigkeitskontrolle erwarten, zuriick.

Die erste Geschwindigkeitsbegrenzung in der Schweiz
wurde 1959 auf Innerortsstrassen eingeftihrt: 60km/h aus
Sicherheitsgriinden. Seit 1984 ist sie auf 50km/h herab-
gesetzt. Auf Autobahnen und Ausserortsstrassen betragt
die zulassige Hochstgeschwindigkeit seit 1990 120 respek-
tive 80km/h.

Gemass der 2011 von der bfu durchgefihrten Bevolke-
rungsbefragung ist zu schnelles Fahren ein verbreitetes
Risikoverhalten: 81% der PW-Lenker gaben an, zumin-
dest hin und wieder die Hochstgeschwindigkeit zu Uber-
schreiten, 10 % gaben sogar zu, dies oft zu tun 1, ‘2.
Der Anteil der PW-Lenker, die eingestehen, oft zu schnell
zu fahren, ist am hdchsten bei den Junglenkern zwischen
18 und 29 Jahren (16 %) und am tiefsten bei den 65- bis
84-Jahrigen (1 %). Geschwindigkeitstberschreitungen sind
anscheinend bei Personen mit mittlerer oder hoher
Schuldbildung haufiger: Mehr als 80 % davon gaben an,
zumindest manchmal zu schnell zu fahren, wahrend dieser
Anteil bei den Autofahrern mit tiefem Bildungsstand nur
66 % betragt. Die Befragung zeigt zudem, dass Personen,
die oft mit dem Auto unterwegs sind, die Tempolimiten
haufiger Gberschreiten als jene, die nur hin und wieder am
Steuer sitzen 2 . Die Unterschiede zwischen den Sprach-
regionen sind hingegen nur gering: PW-Lenker aus der
Romandie gaben leicht haufiger als jene aus den anderen
beiden Sprachgebieten an, mindestens manchmal zu
schnell zu fahren.

Gemass der einschldgigen Literatur besteht eine wichtige
Massnahme zur Verhitung von Geschwindigkeitsunfallen
darin, dafir zu sorgen, dass PW-Lenker die Wahrschein-
lichkeit, in eine Geschwindigkeitskontrolle der Polizei zu
geraten, als (sehr) hoch einschatzen. Im Vergleich zu friihe-
ren Jahren erwarten aber tatsachlich weniger PW-Lenker
eine solche Kontrolle. 2011 rechneten 50 % «manchmal»,
«oft» oder sogar «sehr oft/immer» mit einer Geschwindig-
keitskontrolle '3 . 1998 waren es noch 66 %. 2008 war
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dieser Anteil mit 75% am hochsten. In der Romandie
(57 %) und im Tessin (61%) rechnen die PW-Lenker haufi-
ger mit einer Geschwindigkeitskontrolle («manchmal»,
«oft» oder sogar «sehr oft/immer») als in der Deutsch-
schweiz (49 %) 4 .

Dass der Anteil der PW-Lenker, die eine Geschwindigkeits-
kontrolle fur wahrscheinlich halten, gesunken ist, Uber-
rascht. Gemass den Resultaten der Umfrage des BFS bei
Motorfahrzeuglenkern hat sich die Zahl der PW-Lenker, die
in den letzten Jahren mindestens einer Geschwindigkeits-
kontrolle unterzogen wurden, kaum verandert. Sie ist von
7,2 % im Jahr 2000 auf 7,9 % im Jahr 2009 gestiegen.

4/s der PW-Lenker beflirworten Massnahmen wie «Raser
durfen nur noch mit Autos fahren, die eine Blackbox (Fahr-
datenschreiber) haben» oder «Raser und andere schwere
Verkehrsdelinquenten missen einen psychologischen
Charaktertest bestehen, bevor sie ihren Flhrerschein
zuriick-bekommen» 5, 6 . Wahrend es bei der Einschat-
zung dieser beiden Massnahmen kaum Unterschiede
zwischen den Geschlechtern gibt, lasst sich feststellen,
dass der Anteil der PW-Lenker, die diese Massnahmen
eher beflrworten, in der Romandie deutlich geringer ist
als in den anderen beiden Sprachregionen.
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1 Von Autofahrern angegebene Haufigkeit, zu schnell zu fahren,
nach Alter und Schulbildung, 2011
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3 Von Autofahrern geschatzte Wahrscheinlichkeit, in eine Ge-
schwindigkeitskontrolle zu geraten, 1998/2008/2011
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5 Anteil der Autofahrer, die «eher befiirworten», dass Raser nur
noch mit einer Blackbox (Fahrdatenschreiber) fahren diirfen,
nach Geschlecht und Sprachregion, 2011
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2 Von Autofahrern angegebene Haufigkeit, zu schnell zu fahren,
nach Haufigkeit des Autofahrens und Sprachregion, 2011
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4 Von Autofahrern geschatzte Wahrscheinlichkeit, in eine Ge-
schwindigkeitskontrolle zu geraten, nach Sprachregion, 2011
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6 Anteil der Autofahrer, die «eher befiirworten», dass Raser einen
psychologischen Test bestehen miissen, bevor sie den Fiihreraus-

weis zuriickerhalten, nach Geschlecht und Sprachregion, 2011
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Helm

2011 trugen 100 % der Motorradfahrer und 91% der Mofafahrer einen Helm. Fir beide besteht eine Trag-
pflicht. Die Helmtragquote bei den E-Bike-Fahrern — die 2011 zum ersten Mal ermittelt wurde — belief sich
auf 67 %, bei den Radfahrern hingegen betrug sie nur 40 %. Dieser Anteil variiert stark nach Alter: Fast 70 %
der Kinder unter 15 Jahren fahren mit Helm, wahrend es bei den 15- bis 29-Jahrigen nur 25 % und bei den

Personen ab 60 Jahren 32 % sind.

Das Tragen von Schutzhelmen auf motorisierten Zwei-
radern ist gesetzlich vorgeschrieben. Dieses Obligatorium
besteht fir Motorradfahrer und deren Beifahrer seit 1981,
fir Mofafahrer seit 1990. 2006 wurde die Helmtragpflicht
auf Fahrer und Mitfahrer von Trikes und Quads aus-
gedehnt. Fir Radfahrer existiert zwar keine entsprechende
rechtliche Regelung, jedoch wird das Tragen des Velohelms
seit einigen Jahren gezielt gefordert. Die Aufklarungs-
kampagnen und die Verbilligung von Helmen bezwecken
die Forderung des Helmtragens auf freiwilliger Basis.
Gemass den bfu-Erhebungen der letzten Jahre bei den
Zweiradlenkern betrdgt die Helmtragquote bei den
Motorradfahrern beinahe 100%. Bei den Mofafahrern
sind es je nach Jahr zwischen 82 % und 94 %; 2011 betrug
die Tragquote 91%. Die Helmtragquote bei den E-Bike-
Fahrern wurde 2011 erstmals ermittelt. Sie belief sich auf
67 %. Dieser Wert beruht jedoch auf einer kleinen Stich-
probe. Der Anteil E-Bikes an allen Fahrradern betrug ledig-
lich 2,3 %. Der Anteil der mit Helm fahrenden Radfahrer
hat 2011 erstmals die Marke von 40 % erreicht; innerhalb
eines Jahrzehnts hat sich die Helmtragquote somit verdop-
pelt 1 . Besonders hoch ist sie bei Kindern unter 15 Jah-
ren: 2011 betrug sie 67 %. Am tiefsten ist die Helm-
tragquote bei den Radfahrern zwischen 15 und 29 Jahren
(25 %) und auch bei den tber 60-Jahrigen fallt sie beschei-
den aus (32 %).

2011 war der Anteil der Radfahrer, die mit Helm unterwegs
waren, in der Romandie etwas geringer (35 %) als in den
anderen beiden Sprachregionen (41% in der Deutsch-
schweiz und 39 % im Tessin) 2 . Gleichzeitig fallt auf, dass
die Helmtragquote bei Kindern unter 15 Jahren in der
Deutschschweiz (69 %) deutlich hoher ist als in den ande-
ren beiden Sprachregionen (52 %).

Der Velohelm wird je nach Fahrzweck unterschiedlich oft
getragen 3 . Beim sportlichen Fahren (Freizeit) wird der
Helm am haufigsten getragen, namlich auf der Halfte der
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Fahrten. Auf Einkaufsfahrten sind es hingegen nur 22 %.
Auf dem Schulweg ist 1 von 3 Radfahrern mit Helm unter-
wegs.

Die Helmtragquote nach Fahrzweck variiert stark nach
Sprachregion. Im Tessin tragen 11 % der Radfahrer auf dem
Schulweg einen Helm, in der Deutschschweiz 38 % und in
der Romandie 18 % 4 . Andererseits wird im Tessin auf
Freizeitfahrten zu 58 % der Helm getragen, in der Deutsch-
schweiz jedoch nur zu 48 % und in der Romandie zu 46 %.
In der bfu-Bevoélkerungsbefragung von 2011 stimmten
81% der Radfahrer der Aussage «Der Helm kann mich
vor schweren Kopfverletzungen schiitzen» vollstandig
zu 5 . Bei der Beantwortung dieser Frage gibt es kaum
Unterschiede zwischen den Geschlechtern. Die Einschat-
zung der Schutzwirkung des Helms variiert hingegen je
nach Bildungsstand der Radfahrer: Personen mit tiefer
Schulbildung sind eher von der Schutzwirkung Uberzeugt
(87 %) als Radfahrer mit hohem Bildungsstand (76 %).
Von den 2011 befragten Radfahrern stimmten 10 % der
Aussage «Einen Velohelm zu benutzen ist umstandlich»
voll und ganz zu 6 . Mehr Frauen (13 %) als Manner (8 %)
dusserten diese Meinung. Der Anteil der Radfahrer, die
Vorbehalte in Bezug auf den Tragkomfort der Helme
haben, ist in der Romandie deutlich hoher als in den
anderen beiden Sprachregionen: Ganze 20 % stimmten
der Aussage, das Tragen des Schutzhelms sei umstandlich,
voll und ganz zu. In der Deutschschweiz sind es nur 7 %.
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1 Entwicklung der Helmtragquoten der Radfahrer nach Alter,

2001-2011
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3 Entwicklung der Helmtragquoten der Radfahrer nach Fahrzweck,
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2 Helmtragquoten der Radfahrer nach Alter und Sprachregion,
2011

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%
0-14 15-29 30-44 45-59 60+ Total

m Deutschschweiz -~ = Romandie  mTessin

Quelle: bfu, Zahlungen

4 Helmtragquoten der Radfahrer nach Fahrzweck und Sprach-
region, 2011
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Sicherheitsgurt

Die Gurtentragquote hat in den letzten 10 Jahren deutlich zugenommen: von 78 % im Jahr 2001 auf 89 %
im Jahr 2011. Im Lauf der Zeit sind dabei die Unterschiede zwischen den Sprachregionen und zwischen

den Ortslagen abgeflacht. Im Tessin (79 %) und in der Romandie (83 %) sowie auf Innerortsstrassen (85 %)

ist die Tragquote unterdurchschnittlich. Im internationalen Vergleich befindet sich die Schweiz punkto Gurten-

tragdisziplin eher am Ende des Feldes. Manner fahren proportional haufiger unangeschnallt als Frauen.

Seit 1981 ist das Tragen von Sicherheitsgurten auf den Vor-
dersitzen von Personenwagen, Lieferwagen, Kleinbussen
und leichten Sattelschleppern obligatorisch, seit 1994 auch
auf den Ricksitzen. 2006 wurde das Tragobligatorium auf
alle Fahrzeuge ausgedehnt, die mit Sicherheitsgurten aus-
gerUstet sind, sodass heute praktisch eine umfassende
Tragpflicht besteht.

Der Anteil der PW-Lenker, die angeschnallt fahren, ist in
den letzten 10 Jahren deutlich gestiegen — von 78 % im
Jahr 2001 auf 89 % im Jahr 2011 /1 . Zudem sind die Unter-
schiede in der Tragquote zwischen den verschiedenen
Sprachregionen geringer geworden. Betrug die Differenz
zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin im Jahr 2001
noch 27 Prozentpunkte, machte sie 2011 nur noch
12 Prozentpunkte aus. In der Deutschschweiz lag die
Tragquote leicht Uber dem Mittelwert (91%), in den
anderen beiden Sprachregionen war sie immer noch klar
unterdurchschnittlich: 83 % in der Romandie und 79 % im
Tessin.

Auf Innerortsstrassen schnallen sich weniger PW-Lenker
(85 %) an als auf Ausserortsstrassen (89 %) und auf Auto-
bahnen (92%) 2 . Dabei erweist sich der Sicherheits-
gurt gerade bei niedrigen oder mittleren Geschwindig-
keiten als besonders wirksam. Die Unterschiede in der
Gurtentragdisziplin nach Strassentyp sind in den letzten
10 Jahren abgeflacht: Der Anteil der PW-Lenker, die auf
Innerortsstrassen angeschnallt fahren, stieg zwischen 2001
und 2011 stark an (von 66% auf 85 %), wahrend die
Tragquote auf Autobahnen nur leicht zunahm (von 90 %
auf 92 %).

In der von der bfu 2011 durchgefiihrten Befragung gaben
20% der PW-Lenker an, den Sicherheitsgurt zumindest
manchmal nicht anzulegen 3. Mehr Manner als Frauen
fahren gemass eigenen Angaben zumindest gelegentlich
ohne Gurt (25 % bzw. 15 %). Der Anteil der Personen, die
angaben, zumindest manchmal unangeschnallt zu fahren,
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ist bei PW-Lenkern mit tiefem oder mittlerem Haushalts-
einkommen grosser (24 %) als bei solchen mit hohem Haus-
haltseinkommen (15 %).

Ob man sich beim Fahren anschnallt oder nicht, scheint
auch eine Frage des Alters zu sein 4 . Der Anteil der Per-
sonen, die zugaben, den Sicherheitsgurt beim Fahren
zumindest gelegentlich nicht zu tragen, ist bei den
25- bis 44-Jahrigen am hochsten (23 %) und bei den Gber
65-Jahrigen am tiefsten (11 %).

Vergleicht man die Ergebnisse der 18 OECD-Lander, die
2010 bzw. 2009 Zahlen zu den Gurtentragquoten auf ihren
Strassen veroffentlicht haben, befindet sich die Schweiz
eher am Ende des Feldes 5 . In rund 15 der 18 Lander ist
die Tragdisziplin besser als in der Schweiz. Innerorts sind
die Quoten nur in Ungarn (72 %), Island (77 %) und Oster-
reich (82 %) tiefer als in der Schweiz (83 %), wahrend zum
Beispiel Deutschland und Frankreich deutlich héhere
Quoten aufweisen (97 % bzw. 96 %).

Die positive Wirkung des Sicherheitsgurts ist unbestrit-
ten: Bei Unfallen erhéhen sich die Uberlebenschancen der
Passagiere und vermindert sich die Schwere der Verletzun-
gen. Gemass einschldgiger Literatur wird geschatzt, dass
das Tragen des Sicherheitsgurts 45 % der tddlichen und
35 % der nicht tédlichen Verletzungen verhindern kann.
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1 Entwicklung der Gurtentragquoten der Lenker in Personen- 2 Entwicklung der Gurtentragquoten der Lenker in Personen-

wagen mit CH-Kennzeichen nach Sprachregion, 2001-2011
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5 Gurtentragquoten der Lenker in Personenwagen im internationalen Vergleich nach Ortslage, 2010
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Unaufmerksamkeit und Ablenkung

Unter den in der bfu-Bevolkerungsbefragung 2011 erhobenen Griinde fur Ablenkung ist die Bedienung
der Musikanlage der meistgenannte. Nur 2 von 10 PW-Lenkern gaben an, wahrend der Fahrt nie an der
Musikanlage zu hantieren. Etwas mehr als 7 von 10 sagten aus, wahrend der Fahrt nie zu telefonieren oder
das Navigationsgerat zu bedienen. Knapp 8 von 10 PW-Lenkern behaupteten, wahrend der Fahrt nie SMS
zu lesen; 9 von 10 schreiben gemaéss eigenen Angaben auch nie welche.

Gemass Verkehrsregelnverordnung «muss der Fahrzeug-
fuhrer seine Aufmerksamkeit der Strasse und dem Verkehr
zuwenden. Er darf beim Fahren keine Verrichtung vorneh-
men, welche die Bedienung des Fahrzeugs erschwert. Er hat
ferner daflr zu sorgen, dass seine Aufmerksamkeit insbe-
sondere durch Tonwiedergabegerate sowie Kommunika-
tions- und Informationssysteme nicht beeintrachtigt wird.»
Unter Ablenkung versteht man jede Tatigkeit, die nicht mit
dem Steuern des Autos zusammenhangt und die die Auf-
merksamkeit des Fahrers von seiner Hauptaufgabe
ablenkt und deshalb zu einer Erh6hung des Unfallrisikos
fihrt. Ablenkungen kénnen visueller (der Blick ist nicht
mehr auf die Strasse gerichtet), manueller (die Hande befin-
den sich nicht mehr am Lenkrad) oder kognitiver Natur (der
Fahrer konzentriert sich nicht genug auf die Strasse) sein.
Sie umfassen unter anderem die folgenden Tatigkeiten:
Bedienung des Handys, des Navigationsgerats oder der
Musikanlage, Essen und Trinken, Rauchen, Sprechen mit
Passagieren, Greifen nach in Bewegung geratenen Gegen-
standen und Lesen von Strassenkarten. Gemass Studien
erhoht sich das Risiko um das 1,4- (Essen) Uber das 4- bis
5-Fache (Telefonieren) bis zum 9-Fachen (Greifen nach in
Bewegung geratenen Gegenstanden).

Von allen in der bfu-Bevolkerungsbefragung 2011 erhobe-
nen ablenkenden Tatigkeiten wurde «Musikanlage bedie-
nen» am haufigsten genannt 1 . Nur 21% sagten von sich,
dies wahrend der Fahrt nie zu tun. «Sprechen» und «Essen/
Trinken» sind ebenfalls verbreitete ablenkende Tatigkeiten,
die jedoch in der Befragung der bfu nicht erhoben wurden.
Die grosse Mehrheit der 2011 befragten PW-Lenker — d. h.
zwischen 72 % und 88 % je nach Art der ablenkenden
Tatigkeit — gab an, beim Autofahren nie zu telefonieren,
SMS zu lesen oder zu schreiben oder das Navigationsgerat
zu bedienen. Altere PW-Lenker sagen deutlich haufiger als
jungere PW-Lenker aus, nie solche ablenkenden Tatig-
keiten auszufihren.
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Mehr Manner (83 %) als Frauen (75 %) gaben an, zumin-
dest manchmal wahrend der Fahrt die Musikanlage zu
bedienen 2 . Zudem gaben deutlich mehr PW-Lenker mit
hohem als solche mit tiefem Haushaltseinkommen zu,
dies zu tun (88 % bzw. 64 %).

Auch das Telefonieren am Steuer scheint bei PW-Lenkern
mit hohem Haushaltseinkommen héaufiger vorzukom-
men 3 . Die einkommensabhangigen Unterschiede sind
besonders gross bei der Benutzung der Freisprechanlage:
38% der PW-Lenker mit hohem Haushaltseinkommen
gaben an, zumindest manchmal mit der Freisprechanlage
zu telefonieren. Bei den PW-Lenkern mit tiefem Haushalts-
einkommen waren es nur 15 %.

Am Steuer SMS zu lesen oder zu schreiben, scheint in der
Romandie und im Tessin verbreiteter zu sein als in der
Deutschschweiz 4 . Die Befragung 2011 ergab z.B., dass
mehr als 3 der Westschweizer und Tessiner PW-Lenker
zumindest manchmal am Steuer SMS lesen, gegenUber
18 % der Deutschschweizer.

Die Unterschiede in der Haufigkeit der ablenkenden Tatig-
keit «Navigationsgerat bedienen» widerspiegeln wohl in
erster Linie die Tatsache, dass nicht jedes Auto mit einem
solchen Gerat ausgerUstet ist |5 . PW-Lenker mannlichen
Geschlechts, mit Wohnsitz in der Romandie oder mit
hohem Haushaltseinkommen gaben deutlich haufiger an,
zumindest manchmal wahrend der Fahrt das Navigations-
gerat zu bedienen.
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Telefonieren am Steuer

2011 waren die PW-Lenker im Allgemeinen gut Uber die Gesetzgebung in Bezug auf das Telefonieren

am Steuer informiert: 9 von 10 wussten, dass nur das Telefonieren mit Freisprechanlage gesetzlich erlaubt
ist. Knapp 1 von 5 PW-Lenkern gab an, sein Fahrzeug mit einer solchen Einrichtung ausgerustet zu haben.
In der Romandie sind Freisprechanlagen rund doppelt so haufig wie in der Deutschschweiz. Telefonieren
am Steuer — auch mit Freisprechanlage — wird von der Mehrheit der PW-Lenker als gefahrlich eingestuft.
50 % stimmten der entsprechenden Aussage voll und ganz zu, 38 % stimmten teilweise zu.

Gemass Verkehrsregelnverordnung durfen PW-Lenker
beim Fahren keine Verrichtung vornehmen, die die Bedie-
nung des Fahrzeugs erschwert. Die Verwendung eines
Telefons ohne Freisprechanlage wahrend der Fahrt ist ver-
boten und wird mit einer Ordnungsbusse von CHF 100.—
geahndet.

2011 waren die PW-Lenker im Allgemeinen gut Uber die
entsprechende Gesetzgebung informiert: 9 von 10 wuss-
ten, dass wahrend der Fahrt nur das Telefonieren mit
Freisprechanlage gesetzlich erlaubt ist. 1 von 10 war der
Meinung, dass das Telefonieren am Steuer ganzlich ver-
boten ist — ob mit oder ohne Freisprechanlage 1 . Altere
und Westschweizer PW-Lenker sind haufiger der Meinung,
es gelte ein allgemeines Telefonierverbot.

Knapp 1 von 5 Personen gab 2011 an, ihr Auto mit einer
Freisprechanlage ausgeristet zu haben 2 . Diese Vorrich-
tungen sind in der Romandie (30 %) deutlich verbreiteter
als in der Deutschschweiz (16 %) oder im Tessin (21%).
Besonders PW-Lenker zwischen 30 und 44 Jahren und
mit hoher Schulbildung haben eine Freisprechanlage in
ihrem Auto. Nur 10 % der PW-Lenker zwischen 65 und
84 Jahren und 11% derjenigen mit tiefem Bildungsstand
gaben an, ihr Fahrzeug mit einer Freisprechanlage aus-
gerUstet zu haben.

Gut 1 von 4 PW-Lenkern gab 2011 an, zumindest manch-
mal am Steuer zu telefonieren — ob mit oder ohne Frei-
sprechanlage 3 . Je jliinger die PW-Lenker sind, desto
haufiger sagten sie von sich, am Steuer gelegentlich zu
telefonieren. Dies gilt jedenfalls fir Gesprache ohne
Freisprechanlage: 40 % der 18- bis 29-Jahrigen, 35 % der
30- bis 44-Jahrigen, 25 % der 45- bis 64-Jahrigen und nur
5 % der 65- bis 84-Jahrigen machten diese Angabe. 30- bis
44-jahrige PW-Lenker telefonieren am haufigsten mit
Freisprechanlage — also jene, die auch am haufigsten Gber
eine entsprechende Vorrichtung verfigen.

84 — Telefonieren am Steuer

Andererseits gaben knapp 3 von 4 PW-Lenkern 2011 an,
wahrend der Fahrt nie zu telefonieren 4 . Frauen behaup-
teten das deutlich haufiger von sich als Manner. Mehr
Deutschschweizer als Romands oder Tessiner sagten aus,
am Steuer nie zu telefonieren. Ebenso gaben dies Personen
mit tiefer Schulbildung wiederum haufiger an als Personen
mit hoher Bildung.

Von allen PW-Lenkern, die 2011 zugaben, wahrend der
Fahrt telefoniert zu haben, erlebten gemass eigenen Anga-
ben 17 % eine gefahrliche Situation oder sogar einen
Unfall beim Telefonieren am Steuer 5 . Diese Erfahrung
scheinen PW-Lenker zwischen 30 und 44 Jahren (21%)
sowie Personen mit hohem Bildungsstand (23 %) haufiger
gemacht zu haben.

Die Mehrheit der PW-Lenker teilte die Meinung «Auch mit
einer Freisprechanlage ist das Telefonieren am Steuer
gefahrlich»: 50 % waren mit dieser Aussage vollstandig,
38 % teilweise einverstanden 6 . Der Anteil der PW-Len-
ker, die dieser Aussage voll und ganz zustimmten, ist
besonders hoch bei den 30- bis 44-Jahrigen (56 %) sowie
bei Personen mit hoher Schulbildung (55 %). Die Behaup-
tung «Telefongesprache beeintrachtigen die Aufmerksam-
keit im Strassenverkehr nur wenig» wurde bloss von 13 %
der PW-Lenker unterstitzt. 67 % stimmten dem Uber-
haupt nicht, 20 % nur teilweise zu.
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Deutschschweiz

m Telefonieren mit einer Freisprechanlage erlaubt

m Beides

Quelle:
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Von Autofahrern genannte Antwort auf die Frage «Wie ist das
Telefonieren am Steuer in der Schweiz gesetzlich festgelegt»,
nach Alter und Sprachregion, 2011
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Haufigkeit des Telefonierens am Steuer, mit oder ohne Frei-
sprechanlage, nach Alter, 2011
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Anteil der Autofahrer, die angeben, dass sie wahrend dem Tele-
fonieren am Steuer schon mal einen Beinaheunfall/Unfall erlebt
haben, nach Alter, Sprachregion und Schulbildung, 2011
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Quelle: bfu, Bevolkerungshefragung
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2 Anteil der Autofahrer, die in ihrem Auto eine Freisprechanlage
haben, nach Alter, Sprachregion und Schulbildung, 2011
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Quelle: bfu, Bevélkerungsbefragung
4 Anteil der Autofahrer, die angeben, dass sie nie am Steuer tele-

fonieren, mit oder ohne Freisprechanlage, nach Geschlecht,
Sprachregion und Schulbildung, 2011
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6 Anteil der Autofahrer, die folgenden Aussagen «voll und ganz»,

«teilweise» oder «iiberhaupt nicht» zustimmen, 2011
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Von Jahr zu Jahr nimmt die Anzahl schwerer Personenschaden ab. Mit 320 todlich :
und 4437 schwer Verletzten im Jahr 2011 bleibt aber immer noch viel zu tun fir die .=

Sicherheit. Die kontinuierliche Praventionsarbeit der letzten Jahrzehnte muss kon- "
sequent weitergefihrt werden. Handlungsbedarf besteht insbesondere bei der : :'_‘ ‘
Unfallursache «Geschwindigkeit», die im Unfallgeschehen eine zentrale Rolle spielt. .-
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Zentrale Ergebnisse

2011 wurden im Vergleich zu den Vorjahren erneut weniger Personen schwer verletzt und getotet, die
positive Entwicklung im Unfallgeschehen der letzten Jahre setzte sich fort. In den letzten 10 Jahren nahm
die Anzahl schwerer Personenschaden jahrlich um 177 Schwerverletzte und 25 Get6tete ab. Am meisten
tédliche Verletzungen erleiden PW-Insassen, am haufigsten schwer verletzt werden Motorradfahrer.
Die Letalitat der Fussganger ist am hochsten und das Risiko pro gefahrenen Kilometer ist bei den Mofa-

und Motorradfahrern deutlich erhoht.

Mit 320 Getoteten und 4437 Schwerverletzten gab es im
Jahr 2011 auf den Schweizer Strassen erneut weniger
schwere Personenschaden als in den Jahren zuvor.

Am meisten todliche Verletzungen erleiden PW-Insassen,
am haufigsten schwer verletzt werden Motorradfahrer.
Die positive Entwicklung der Verkehrssicherheit in den letz-
ten 10 Jahren war bei Letzteren am wenigsten ausgepragt.
Deren Letalitat ist nach derjenigen der Fussganger nach
wie vor am zweithdchsten und das Risiko pro gefahrenen
Kilometer ist bei den Mofa- und Motorradfahrern deutlich
erhoht. Ebenfalls weniger positiv verlief die Entwicklung bei
den Radfahrern. Entfielen im Jahr 2001 nur 14 % aller
schweren Personenschaden auf Radfahrer, lag ihr Anteil
2011 bereits bei 19 %.

Der Unterschied zwischen den Geschlechtern ist mar-
kant: Doppelt so viele Manner wie Frauen werden schwer
verletzt. Bei den Getéteten sind es sogar 3-mal so viele.
Auf 10000 Personenschaden sterben ebenfalls doppelt
so viele Manner wie Frauen. Bezogen auf die Fahrleistung
und die Aufenthaltsdauer im Verkehr sind die Unter-
schiede nicht mehr so ausgepragt, aber nach wie vor vor-
handen.

Von der Reduktion der schweren Unfalle in den letzten
10 Jahren profitierten die unter 45-Jdhrigen deutlicher als
die alteren Verkehrsteilnehmer. Der Anteil der Senioren an
den schweren Personenschaden betrug 2011 rund Y3, wah-
rend ihr Bevolkerungsanteil 6 ausmachte.

Zwischen 2001 und 2011 profitierte die lateinische
Schweiz (Romandie und Tessin) im gleichen Masse von der
Erhéhung der Verkehrssicherheit wie die Deutschschweiz.
2011 waren in der Deutschschweiz am haufigsten
PW-Insassen, in der lateinischen Schweiz Motorradfahrer
von schweren Unfallen betroffen.

Wahrend Unfélle mit Schwerverletzten mehrheitlich inner-
orts geschehen, ereignen sich todliche Unfalle zum gréss-
ten Teil ausserorts.

88 Fazit — Zentrale Ergebnisse

7 von 10 schweren Unfallen ereignen sich bei Tag, sowohl
an Werktagen wie auch an Wochenenden. Hingegen sind
nachtliche Unfélle, insbesondere Wochenendunfille,
besonders folgenschwer.

Kollisionen zwischen Verkehrsteilnehmern fuhren haufi-
ger zu schweren Personenschaden als Selbstunfalle. Letz-
tere haben aber deutlich schwerere Konsequenzen, pro
10000 Personenschaden sterben mehr als doppelt so viele
Verkehrsteilnehmer wie bei Kollisionen. Wahrend 18- bis
24-jdhrige Lenker haufiger von Schleuder-/Selbstunfallen
betroffen sind, ist der Anteil der 25- bis 44-Jahrigen bei
Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern erhoht.

Seit Jahren bleiben die fiihrenden Ursachen von schweren
Strassenverkehrsunféllen unverandert. Die Entwicklung
fallt durchwegs positiv aus. Der Grossteil der Unfélle lasst
sich auf Verhaltensfehler zurlickfiihren. Von allen Unfall-
ursachen fordert «Geschwindigkeit» die meisten Todes-
falle. Dagegen spielen Mangel an Fahrzeugen oder der
Infrastruktur eine untergeordnete Rolle.

Das Sicherheitsverhalten der Verkehrsteilnehmer hat sich
in den letzten Jahren deutlich verbessert. 2011 schnallten
sich fast 9 von 10 Autofahrern an. Praktisch alle Motorrad-
fahrer, 91% der Mofafahrer und 40 % der Radfahrer tru-
gen einen Helm.

Der Kenntnisstand der PW-Lenker in Bezug auf die wich-
tigsten gesetzlichen Bestimmungen hangt stark von der
Thematik ab. Betreffend Fahren unter Alkoholeinfluss hat
sich dieses Wissen deutlich verschlechtert. 2011 waren die
Vorschriften (anlassfreie Atemalkoholkontrolle, Alkohol-
grenzwert 0,5 Promille) 7 von 10 PW-Lenkern bekannt,
wahrend es 2005 — im Jahr der Inkraftsetzung der neuen
Gesetzgebung — noch 9 von 10 waren. Hingegen waren
2011 die PW-Lenker im Allgemeinen gut tUber die Gesetz-
gebung in Bezug auf das Telefonieren am Steuer infor-
miert: 9 von 10 wussten, dass nur das Telefonieren mit
Freisprechanlage gesetzlich erlaubt ist.
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Folgerungen

Die Praventionsarbeit im Strassenverkehr wird auch in den nachsten Jahren eine grosse Herausforderung
darstellen. Wie in der Vergangenheit wird in Zukunft die Ursache «Geschwindigkeit» auch eine zentrale Rolle

spielen. Fur eine erfolgversprechende Unfallprévention sind wissensbasierte Massnahmen notwendig, die
wirksam, wirtschaftlich und umsetzbar sind. Dazu gehéren unter anderem die Intensivierung der Geschwindig-
keitskontrollen, das Fordern bestimmter Fahrerassistenzsysteme, fehlerverzeihende Strassen ausserorts und
die vermehrte Einfihrung des Geschwindigkeitsregimes 50/30 innerorts.

Die positive Entwicklung der letzten 40 Jahre ist kein Selbst-
laufer, sie ist auf eine kontinuierliche Sicherheitsarbeit
zurtickzufiihren. Wichtige Massnahmen haben dazu beige-
tragen, z.B. Tragobligatorium Gurt und Helm, Geschwindig-
keitslimiten, Alkoholgrenzwert, verkehrstechnische Optimie-
rungen, Verbesserung der Strasseninfrastruktur, Erhéhung
der aktiven und passiven Sicherheit der Automobile, Inten-
sivierung der Kontrolltatigkeit der Polizei, Verbesserung der
Fahrausbildung und Optimierung des Rettungswesens.
Trotz oder gerade wegen der bereits erreichten Sicherheits-
fortschritte wird die Praventionsarbeit im Strassenverkehr
auch in den nachsten Jahren eine grosse Herausforderung
darstellen. Zwar werden technische Innovationen — in
erster Linie Fahrerassistenzsysteme — oder weitere Opti-
mierungen bei der klassischen Verkehrssicherheitsarbeit
(Engineering, Education, Enforcement) die Pravention unter-
stitzen, doch werden andere/neue Entwicklungen zu
meistern sein: Die Fahrleistungen nehmen weiterhin zu,
die Verkehrszusammensetzung verandert sich (z.B. mehr
Elektrofahrzeuge), der Anteil alterer und leicht verletzlicher
Verkehrsteilnehmer (z.B. Radfahrer) steigt an usw. Mittel-
und langfristig muss die Préventionsarbeit diese Entwick-
lungen antizipieren und die richtigen Strategien entwickeln.
Kurzfristig gilt es den im vorliegenden Bericht erkannten
Problemen entgegenzuwirken. Diese kénnen nicht durch
einzelne Massnahmen gel6st werden, sie erfordern eine
ganzheitliche Strategie. Es fallt aber auf, dass bei prak-
tisch allen festgestellten Schwerpunkten im Unfallge-
schehen die Ursache «Geschwindigkeit» eine zentrale
Rolle spielt: Am meisten tddliche Verletzungen erleiden
PW-Insassen, am haufigsten schwer verletzt werden
Motorradfahrer, die Letalitat von Fussgangern ist am hochs-
ten, 3-mal so viele Manner wie Frauen werden getétet,
Senioren sind am verletzlichsten, todliche Unfalle ereignen
sich grosstenteils ausserorts, Wochenend-Nachtunfalle
sind besonders schwer usw.
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Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit erhoht sich das
Unfallrisiko. Die Fahr- und somit die Kollisionsgeschwindig-
keit beeinflusst die Unfallschwere wie fast kein anderer
Faktor. Damit die Hochstgeschwindigkeiten seltener Uber-
schritten und die gefahrenen Geschwindigkeiten den
Verhdltnissen — seien es Wetter-, Strassen- oder Verkehrs-
verhaltnisse — angepasst werden, sind Massnahmen not-
wendig.

In der Préventionsstrategie gilt es 2 Ansatze zu verfolgen:

Einerseits sollen in der Spezialpréavention Hochrisiko-

gruppen angesprochen werden (z. B. Raser), andererseits in

der Generalpravention die breite Masse. Massnahmen
gegen Raser decken nur die Spitze des Eisbergs ab. Ebenso
unerlasslich sind Anstrengungen, die den Durchschnitts-
fahrer dazu bringen, Héchstgeschwindigkeiten (signalisiert
oder generell) nicht zu Uberschreiten bzw. den Verhaltnis-

sen angepasst zu fahren. Sehr empfehlenswert sind u.a.:

— Intensivierung der Geschwindigkeitskontrollen (sowohl
bemannt wie automatisch, stationar) in Kombination mit
begleitender Informationskampagne

— Innerortsstrassen unter Bertcksichtigung der Nutzungs-
anspriche aller Verkehrsteilnehmer projektieren, bauen
und betreiben (Geschwindigkeitsregime 50/30)

— Ausserortsstrassen so projektieren, dass sie zu einem
homogenen Geschwindigkeitsverlauf fihren (self explai-
ning roads) und Fehler verzeihen (forgiving roads)

— Flachendeckende Instrumente zur systematischen Uber-
prifung und Sanierung geplanter und bestehender Infra-
struktur (z.B. Road Safety Audits, Black Spot Manage-
ment)

— Einflihrung von Intelligent Speed Adaption (ISA)

— Foérderung der elektronischen Stabilitdtskontrolle (ESP)

Fazit — Folgerungen 89
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Aktueller Stand 2011 Differenz zu 2010
Absolut | Prozent | Absolut | Prozent | Absolut | Prozent

Getotete  Schwerverletzte Total Getotete Schwerverletzte Total
[Total | 30| 4437|4757 7| 21| 21| 05| 28| 0.6
Personenwagen 119 1210 1329 -10 -7.8 5.5 .
Motorrad 68 1395 1463 0 0.0 42 3.1 42 3.0
Mofa 4 105 109 0 0.0 -19 -15.3 -19 -14.8
Fahrrad 39 867 906 5 14.7 37 4.5 42 4.9
Fussganger 69 687 756 -6 -8.0 -19 -2.7 =25 -3.2
Andere 21 173 194 4 235 9 5.5 13 1.2
aieer (.1 | | | | | [
0-6 3 55 58 -1 -25.0 -6 -9.8 -7 -10.8
7-14 7 202 209 3 75.0 1 0.5 4 2.0
15-17 9 255 264 -3 -25.0 8 3.2 5 1.9
18-24 41 617 658 5 13.9 -15 -24 -10 -1.5
25-44 63 1318 1381 -16 -20.3 9 0.7 -7 -0.5
45-64 79 1289 1368 -12 -13.2 -35 -2.6 -47 -33
65-74 41 386 427 3 7.9 18 49 21 5.2
75+ 77 315 392 14 222 -1 -0.3 13 34
Geschlecht | | | | | | | | |
Mannlich 240 2923 3163 -4 -1.6 —44 -1.5 -48 -1.5
Weiblich 80 1513 1593 -3 -3.6 22 1.5 19 1.2
Sprachregion | | | | | | |
Deutschschweiz 213 2906 3119 1 0.5 146 5.3 147 4.9
Romandie 93 1204 1297 1 1.1 —-182 -13.1 —-181 -12.2
Tessin 14 327 341 -9 -39.1 15 4.8 6 1.8
Personenart | | | | | | | | |
Lenker 216 3278 3494 5 24 -7 -0.2 -2 -0.1
Mitfahrer 35 472 507 -6 -14.6 5 1.1 =1 -0.2
Ortslage | | | | | | | | |
Innerorts 133 2633 2766 19 16.7 -4 -0.2 15 0.5
Ausserorts 165 1521 1686 -25 -13.2 26 1.7 1 0.1
Autobahn 22 283 305 -1 -43 -43 -13.2 —44 -12.6
Unfalltyp | | | | | | | | |
Fussgangerunfall 65 660 725 -3 4.4 -9 -1.3 -12 -1.6
Schleuder-/Selbstunfall 126 1667 1793 -18 -12.5 -25 -1.5 —43 -23
Begegnungsunfall 43 313 361 10 26.3 -21 -6.3 -1 -3.0
Uberhol-/ Vorbeifahrunfall 19 229 248 5 35.7 10 4.6 15 6.4
Auffahrunfall 12 397 409 -4 -25.0 13 34 9 2.3
Abbiegeunfall 30 812 842 7 30.4 64 8.6 71 9.2
Querungsunfall 10 197 207 1 1.1 -39 -16.5 -38 -15.5
Andere 10 162 172 -5 -33.3 -14 -8.0 -19 -9.9
Lichtverhaltnis
Tag 219 3150 3369 21 10.6 -33 -1.0 -12 -04
Dammerung 28 302 330 7 333 18 6.3 25 8.2
Nacht 73 984 1057 -35 -32.4 -7 -0.7 —42 -3.8
Witterung | | |
Keine Niederschlage 298 3997 4295 15 5.3 118 3.0 133 3.2
Regen-/Schneefall 20 411 431 -22 -524 -157 -27.6 -179 -29.3
Wochenabschnitt | | | | | | | | |
Werktag 237 3128 3365 9 3.9 =71 =22 -62 -1.8
Wochenende 83 1309 1392 -16 -16.2 50 4.0 34 2.5
Magliche Ursache | | | | | | | | |
Geschwindigkeit 99 919 1018 -1 -10.0 -108 -10.5 -119 -10.5
Alkohol 53 597 650 -10 -15.9 27 4.7 17 2.7
Verdacht auf Drogen oder Medikamente 20 153 173 7 53.8 50 48.5 57 49.1
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 73 1120 1193 5 7.4 -69 -5.8 -64 -5.1
Vortrittsmissachtung 52 1226 1278 -1 -1.9 48 4.1 47 3.8
Fahrzeugbedienung 27 446 473 3 12.5 -12 -2.6 -9 -1.9

90 Anhang - Resultate im Uberblick SINUS-Report 2012 — bfu



Durchschnittliche Entwicklung 2001-2011"

Prozent Prozent Absolut Prozent
Getotete Schwerverletzte Total
total | -5| 46| 77| 29|  -202|  30]

Personenwagen -16 6.5 -119 5.0 —-135 5.2
Motorrad -3 -33 -13 -0.9 -16 -1.1
Mofa =1 5.5 =17 -5.8 -18 5.7
Fahrrad 0 0.4 -3 -04 -3 -0.3
Fussganger —4 -3.6 =17 -1.8 =21 -2.0
Andere -2 -3.7 -8 -3.0 -10 -3.1
Alter | | | | | |

0-6 -1 -10.7 -7 -5.7 -8 -6.0
7-14 -1 3.7 =20 -4.9 =20 -4.9
15-17 =1 —4.3 =17 —4.2 -18 —4.2
18-24 -7 -8.1 -50 -4.4 -57 -4.6
25-44 -10 -6.5 =77 -3.8 -87 -4.0
45-64 —4 -3.1 -3 -0.2 -7 -0.5
65-74 =1 -2.0 0 0.1 =1 -0.2
75+ -1 -1.2 -3 -0.8 -4 -0.9
Geschlecht | | | | | |

Mannlich -19 -4.6 -118 -2.9 -137 -3.1
Weiblich -6 -4.7 -59 -2.8 —65 -2.8
Sprachregion | | | | | |

Deutschschweiz -15 4.4 -120 -29 -135 -3.0
Romandie -9 5.4 —44 -2.6 52 -2.8
Tessin -2 —4.1 =13 -2.9 =15 -3.1
Personenart | | | | | |

Lenker -17 -4.6 -112 -2.6 -129 -2.7
Mitfahrer —4 -6.5 48 -5.1 -52 -5.1
Ortslage | | | | | |

Innerorts ~7 -3.4 -85 -2.4 -92 -2.5
Ausserorts -13 -5.0 -73 -3.4 87 -3.5
Autobahn -5 -7.1 -19 -3.8 -24 4.2
Unfalltyp | | | | | |

Fussgangerunfall -3 -34 -18 -1.9 -22 -2.1
Schleuder-/Selbstunfall -15 -5.6 -55 -2.6 -70 -2.9
Begegnungsunfall -2 -35 -14 -3.2 -16 -3.2
Uberhol-/Vorbeifahrunfall -2 -6.9 -9 -3.0 -10 3.4
Auffahrunfall 0 -1.6 -15 -29 -16 -2.8
Abbiegeunfall -2 -4.0 -37 -3.2 -39 -3.2
Querungsunfall 0 -33 -20 4.7 =21 4.7
Andere -1 -35 -8 -2.9 -9 -2.9
Lichtverhéltnis | | | | |

Tag -1 -34 -95 -2.3 -106 -24
Démmerung -1 -3.2 -5 -1.5 —6 -1.6
Nacht =13 7.1 =77 —4.3 -90 4.6
Witterung | | | | |

Keine Niederschlage -21 -4.6 -139 -2.7 -161 -2.9
Regen-/Schneefall -4 =51 -38 -4.0 -42 -4.2
Wochenabschnitt | | | | |

Werktag -15 4.1 -121 -2.7 -136 -29
Wochenende -10 -5.8 -56 -3.2 -66 -34
Magliche Ursache | | | | |

Geschwindigkeit -13 -6.3 —-62 -3.8 -75 4.1
Alkohol -6 -5.5 -25 -3.0 -31 -33
Verdacht auf Drogen oder Medikamente -1 -5.6 -2 -1.8 —4 -2.4
Unaufmerksamkeit und Ablenkung -8 -5.6 -55 -3.2 -63 -34
Vortrittsmissachtung —4 4.6 -59 -3.2 -63 -3.2
Fahrzeugbedienung -1 -1.3 -1 -0.3 -2 -0.4

' Durchschnittliche jéhrliche Veranderung, berechnet mittels linearer Regression
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Anhang - Demografie/Fahrzeugbestand

1 Indexierte Entwicklung der standigen Wohnbevaélkerung nach

Alter, 2001-2011 (per 1.1.)
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3 Standige Wohnbevolkerung in 1000 Einwohner nach Alter und

Geschlecht, 2001 (per 1.1.)
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2 Standige Wohnbevolkerung nach Alter und Geschlecht, 2011
(per 1.1.)
Alter Mannlich Weiblich Total
0-14 611306 579510 1190816
15-17 134 956 128 209 263 165
18-24 342576 330 859 673 435
25-44 1130328 1118823 2249151
45-64 1086719 1077 154 2163 873
65-74 331019 369671 700 690
75+ 240 522 388482 629 004
Total 3 877 426 3992 708 7870 134
Quelle: BFS, ESPOP
4 Standige Wohnbevolkerung in 1000 Einwohner nach Alter und

Geschlecht, 2011 (per 1.1.)
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1 Indexierte Entwicklung des Motorwagenbestands (exkl. Militar-
fahrzeuge) nach Fahrzeugart, 2001-2011
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Quelle: BFS, MOFIS

3 Indexierte Entwicklung des Motorradbestands nach Fahrzeugart,
2001-2011

300
250

- ////
150 /

100 &/\
50

0 : T T T T T T T T )
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

—o— Kleinmotorrad MR bis 125 ccm

—e— MR (iber 125 ccm ~—o—— Andere (z. B. 3-radrig)

Quelle: BFS, MOFIS

5 Indexierte Entwicklung der Neuzulassungen von Motorwagen,
2001-2011
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2 Motorwagenbestand (exkl. Militarfahrzeuge) nach Fahrzeugart,
2011

Fahrzeugart Anzahl

Personenwagen 4163 003
Personentransportfahrzeug 55422
Sachentransportfahrzeug 348 553
Landwirtschaftsfahrzeug 187 130
Industriefahrzeug 60 324

Total 4814 432
Quelle: BFS, MOFIS

4 Motorradbestand nach Fahrzeugart, 2011

Motorrad bis 125 ccm 47936
Motorrad (iber 125 ccm 252 174
Kleinmotorrad 345759
Andere (z. B. 3-radrig) 20001

Total 665 870
Quelle: BFS, MOFIS

6 Neuzulassungen von Motorwagen, 2011

Motorwagen Anzahl
Personenwagen 318 958
Leichte Nutzfahrzeuge 28 511
Schwere Nutzfahrzeuge 4265

Total 351734

Quelle: auto-schweiz
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Mittlere Tagesdistanz in Kilometer pro Person nach
Verkehrsteilnahme, 2000/2005/2010
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Mittlere Unterwegszeit in Minuten pro Person und Tag nach
Verkehrsteilnahme, 2000/2005/2010
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1 Indexierte Entwicklung der jahrlichen Fahrleistungen des
motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Verkehrs-
teilnahme, 2001-2011
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3 Indexierte Entwicklung der jahrlichen Fahrleistungen des

motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Ortslage,
2001-2011
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5 Indexierte Entwicklung der jahrlichen Fahrleistungen des
motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Ver-
kehrsteilnahme, 1970-2011
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Quelle: BFS/bfu
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2 Jahrliche Fahrleistungen (prov. Schatzung) des motorisierten
Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Verkehrsteilnahme
in Mio. km, 1970/2000/2011

Verkehrsteilnahme 1970 2000 2011

Mofa 1825 266 134
Motorrad 707 1733 2409
Personenwagen 23 387 48 062 54 148
Lastwagen 2991 5251 5964
Busse 61 99 120
Offentlicher Verkehr 126 256 303
Total 29 097 55 667 63 078

Quelle: BFS/bfu

4 Jahrliche Fahrleistungen (prov. Schatzung) des motorisierten
Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Ortslage in Mio. km,
1970/2000/2011

Ortslage 1970 2000 2011

Innerorts 10 853 17 805 19 446

Ausserorts 15501 19175 21162

Autobahn 2743 18 687 22 470

Total 29 097 55 667 63 078

Quelle: BFS/bfu

6 Indexierte Entwicklung der jahrlichen Fahrleistungen des
motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach Ortslage,
1970-2011
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1 Anteil der Fahrzeuglenker, die wahrend des Jahres mindestens
eine Alkoholkontrolle erfahren haben, nach Sprachregion,
2000-2011
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Quelle: BFS, BeMo

3 Indexierte Entwicklung der Griinde des Fiihrerausweisentzugs,
2001-2011
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Quelle: ASTRA, ADMAS
5 Entwicklung der Verurteilungen nach den wichtigsten Vergehen
(mit Strafregistereintrag) des Strassenverkehrsgesetzes (SVG),

2000-2010
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Quelle: BFS, SUS
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2 Anteil der Fahrzeuglenker, die wahrend des Jahres mindestens
eine Polizeikontrolle erfahren haben, nach Kontrolltyp,
2000-2011

Allgemeine Kontrollen 22.2% 16.2% 17.1% 17.9% 16.3% 14.6%
Mobile Patrouillen 75% 75% 82% 94% 89% 7.4%
Geschwindigkeitskontrollen  7.2%  7.7% 6.8% 6.7% 7.9% 58%
Kontrollen nach Unfall 21% 13% 1.0% 13% 1.1% 1.7%
Alkoholkontrollen 20% 24% 49% 63% 59% 57%

Quelle: BFS, BeMo

4 Griinde des Fiihrerausweisentzugs und Anzahl Fiihreraus-
weisentziige, 2011

Grund des Entzugs Anzahl

Unaufmerksamkeit und Ablenkung 9575
Angetrunkenheit 17 217
Geschwindigkeit 32231
Andere 41492
Fiihrerausweisentziige 76913

Quelle: ASTRA, ADMAS

6 Verurteilungen nach Vergehen (mit Strafregistereintrag) des
Strassenverkehrsgesetzes (SVG), 2010

Verstosse gegen SVG Anzahl
Fahren in fahrunfdhigem Zustand 21600
davon alkoholbedingt 17072
davon aus anderen Griinden 4398
davon Vereitelung der Fahrunfahigkeitserfassung 2261
Grobe Verletzung der Verkehrsregeln 25602
Missbrauch von Ausweisen und Schildern 6765
Fahren trotz Entzug des Fiihrerausweises 3969
Fahren ohne Fahrzeugausweis 1546
Entwendung zum Gebrauch 1309
Flucht nach Unfall mit Verletzten 184
Nicht betriebssichere Fahrzeuge 174

Total (Mehrfachnennungen beriicksichtigt) 56 238

Quelle: BFS, SUS
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Gesetzgebung

Inkrafttreten der wichtigsten verkehrssicherheitsrelevanten Vorschriften des Strassenverkehrsrechts in der Schweiz

1. Sicherheitsgurten

1981: Gurtentragpflicht vorne im PW
1994: Gurtentragpflicht hinten im PW
2002: Kinder mussen in PWs, Lieferwagen, Kleinbussen und leichten Sattelschleppern auf allen mit Gurten

versehenen Platzen gesichert werden (bis zum 7. Geburtstag mit einer Kinderrtickhaltevorrichtung, danach

bis zum 12. Geburtstag mit einer Kinderrlickhaltevorrichtung oder den vorhandenen Sicherheitsgurten)
2006: Gurtentragpflicht in allen mit Gurten ausgerUsteten Motorfahrzeugen

2010: Ausdehnung des Kindersitzobligatoriums auf Kinder unter 12 Jahren, die kleiner als 150 cm sind (auf Platzen
mit Dreipunkt-Sicherheitsgurten; Ausnahmeregelung bei Beckengurten, Gesellschaftswagen und speziell

fur Kinder zugelassenen Sitzplatzen)

2. Schutzhelme fiir Motorradfahrer und Motorfahrradfahrer
1981: Helmtragpflicht auf Motorradern

1990: Helmtragpflicht auf Motorfahrradern

2006: Helmtragpflicht auf Trikes und Quads

3. Ausriistung der Motorwagen und Motorrader
1994: Seitliche Schutzvorrichtung fir neue schwere Sachentransportfahrzeuge
1995: ABS bei schweren Motorwagen

1998: Hinterer Unterfahrschutz an Motorwagen der Klassen M und N; Tote-Winkel-Rickspiegel bei Lastwagen

2003: Vorderer Unterfahrschutz fur Lastwagen; Geschwindigkeitsbegrenzer fr alle Motorwagen Uber 3,5 Tonnen
und fir Motorwagen mit mehr als 9 Platzen

2005: Sicherheitsoptimierte Frontgestaltung bei leichten Motorwagen (Fussgangerschutz)

2008: Verbot von Langsbanken bei neu in Verkehr gesetzten Fahrzeugen

4. Hochstgeschwindigkeiten

Innerorts

1959: 60 km/h definitiv

1984 50km/h definitiv

1984: Weisungen Uber Wohnstrassen

1989: Weisungen Uber die Zonensignalisation von Verkehrsanordnungen (unter anderem Tempo-30-Zonen)
2002: Neue Verordnung Uber Begegnungszonen (20 km/h) und Tempo-30-Zonen
Ausserorts

Vor 1973: Keine Beschrankung

1973: 100km/h provisorisch

1977: 100km/h definitiv

1985: 80km/h versuchsweise

1989: 80km/h definitiv (Volksabstimmung 26.11.1989)

Autobahnen

Vor 1973: Keine Beschrankung

1973: 100km/h vorUbergehend

1974: 130km/h provisorisch
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1977: 130km/h definitiv
1985: 120 km/h versuchsweise
1989: 120km/h definitiv (Volksabstimmung 26.11.1989)

5. Fahrfahigkeit
1964: Blutalkoholgrenzwert 0,8 Promille (festgelegt durch Bundesgericht)

1980: Blutalkoholgrenzwert 0,8 Promille (festgelegt durch Bundesrat)

2005: Blutalkoholgrenzwert 0,5 Promille; Nulltoleranz gegeniber Fahren unter bestimmten Drogen;
anlassfreie Atemalkoholkontrollen

2010: FUhrer im konzessionierten oder bewilligten grenziberschreitenden Personenverkehr unterstehen
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einem Alkoholverbot

6. Fiihrerausbildung

1991: Obligatorischer Verkehrskundeunterricht und erweiterte Theorieprifung
2005: Einfihrung des Fuhrerausweises auf Probe (Zweiphasenausbildung)
2009: Wer mit Cars, Kleinbussen oder Lastwagen Personen oder Guter transportieren will, muss zusatzlich

zum Flhrerausweis den Fahigkeitsausweis fur den Personen- und/oder GUtertransport erwerben und sich
regelmassig weiterbilden (neue Chauffeurzulassungsverordnung)

7. Verschiedenes
1977 Soll-Vorschrift Licht am Tag fur 1-spurige Motorfahrzeuge

1994: Vortritt flr Fussganger am Fussgangerstreifen

2002: Soll-Vorschrift Licht am Tag fir alle Motorfahrzeuge; Einfihrung der Fahrzeugkategorie «Fahrzeugahnliche
Gerate»

2005: Verscharfung der Fihrerausweisentzugs-Bestimmungen (Kaskadensystem)

2010: Inkrafttreten der neuen Verordnung tber das Strassenverkehrsunfall-Register, die den Aufbau und den

Betrieb eines zentralen, automatisierten Strassenverkehrsunfall-Registers zur Erfassung und zur Auswertung
der Strassenverkehrsunfalle regelt

Hinweis:

Eine ausfihrlichere Zusammenstellung wichtiger verkehrssicherheitsrelevanter Vorschriften des Strassenverkehrsrechts in
der Schweiz findet sich auf der bfu-Website unter http://www.bfu.ch/German/strassenverkehr/Seiten/default.aspx
(Downloads Strassenverkehr)
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Methode

2011 wurde fur die gesamte Schweiz ein neues Unfallaufnahmeprotokoll eingeftihrt. Damit werden die
Schwachen des von 1992 bis 2010 eingesetzten Protokolls beseitigt und die aktuelle Situation im Unfall-
geschehen im Strassenverkehr wird besser abgebildet. Fir zeitliche Vergleiche und deren Interpretation
birgt die Anderung der Erhebung aber gleichzeitig die Gefahr von Strukturbriichen. In den einzelnen SINUS-
Analysen wird auf diese rein methodisch bedingten Veranderungen hingewiesen.

Die systematische Unfallanalyse ist auf qualitativ hoch-
stehende Daten angewiesen. Strassenverkehrsunfalle wer-
den mit einem standardisierten Unfallaufnahmeprotokoll
erfasst. Von 1992 bis 2009 wurde dieses unverandert ein-
gesetzt. Das offizielle Protokoll lieferte ein Minimum an
bendétigter Information, die alle Kantone dem Bundesamt
flr Statistik BFS fur eine gesamtschweizerische Statistik zur
Verfligung stellten.

In diesen 19 Jahren haben sich der Strassenverkehr und
seine Rahmenbedingungen gewandelt. So wurden z.B.
gesetzliche Regelungen erlassen oder angepasst und Fih-
rerausweiskategorien geandert. Auch bei den Fahrzeugen
auf den Strassen sind Veranderungen eingetreten. Die
sogenannten fahrzeugahnlichen Gerate (F4G) und nicht
zuletzt die rasante Verbreitung von Elektrofahrradern
(E-Bikes) in den letzten Jahren zahlen dazu. Diese Anderun-
gen konnten mit dem vorherigen Protokoll nicht mehr
addquat erfasst werden. Zudem deckten Analysen Schwa-
chen im Protokoll auf, was die Beantwortung bestimmter
Fragestellungen verunmdglichte. Aus diesem Grund wurde
ein neues Unfallaufnahmeprotokoll entwickelt und im
Jahr 2010 von einigen Kantonen bereits testweise ein-
gesetzt. 2011 wurde das Protokoll dann schweizweit ein-
gefuihrt. Zeitgleich ging die Verantwortung fur die Unfall-
daten vom Bundesamt fiir Statistik BFS aufs Bundesamt
fdr Strassen ASTRA Uber.

So winschenswert die Anpassung des Protokolls an die
geanderte Realitdt auf den Schweizer Strassen und der
damit verbundene Gewinn an Zusatzinformationen zum
Unfallgeschehen auch ist, die Anderung einer Daten-
erhebung ist grundsatzlich mit einem Nachteil verbunden:
Werden Merkmale auf eine neue Art und Weise erhoben
oder neu definiert, ist ein zuverlassiger Vergleich mit den
Vorjahren nur eingeschrankt mdglich. Das heisst fur die
Unfallerfassung, dass mit den Jahren 2010 und 2011 ein
Strukturbruch vorliegt und in Zeitreihen zu Veranderun-
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gen fihren kann, die allein methodisch bedingt sind und
nicht auf eine reale Entwicklung zurlickgefihrt werden
ddrfen.

Fur den SINUS-Report ist dieser Umstand bedeutsam, da
ein Grossteil der Analyse Entwicklungen Uber die vorange-
henden 10 Jahre berlicksichtigt oder Durchschnittswerte
Uber eine Dekade beinhaltet.

Aus diesem Grund kénnen die Neuerungen im Unfallauf-
nahmeprotokoll nur zu einem geringen Teil in die diesjahri-
gen SINUS-Analysen einfliessen.

Eine wichtige Neuerung, die ausschliesslich das Unfalljahr
2011 betrifft, ist die Bestimmung eines Unfallhauptver-
ursachers. Wahrend im alten Unfallaufnahmeprotokoll
jedem Fahrzeuglenker oder Fussganger bis zu 3 Ursachen
zugeordnet werden konnten, bestimmt die Polizei am
Unfallort heute zusatzlich eine Hauptursache und damit
einen Hauptverursacher.

Sollten Entwicklungen vermutlich allein auf den Einsatz des
neuen Unfallaufnahmeprotokolls zurlickzufihren sein,
wird in den jeweiligen Kapiteln darauf hingewiesen.

Das neue Unfallaufnahmeprotokoll ist vollstandig auf
den folgenden Seiten abgebildet. Die Formulare sind auch
auf der Website des ASTRA im PDF-Format verflgbar
(www.unfalldaten.ch).
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% Schweizerische Eidgenossenschaft Bundesamt fiir Strassen ASTRA Unfallaufnahmepro‘toko”

) Confédération suisse Office fédéral des routes OFROU .

< Confederazione Svizzera Ufficio federale delle strade USTRA Tlte I b I att

"6 Confederaziun svizra Uffizi federal da vias UVIAS

i Algememengsben

|

()]

c Quelle Unfall-Nr. Unfalltyp Hauptursache

©

< Unfalldat Wochentag Unfallzeit

E e | | || | | ||| pEpmE@E®E el L]
Tag Monat Jahr 401 402 403 404 405 406 407 Std. Min. Sachschaden (in CHF)

Objekte

D:I:I Total Personen D:I:I Getotete |:|:|:| Schwerverletzte |:|:|:| Leichtverletzte D:I:I

Kanton |:|:| BFS-Gemeinde-Nr.D:I:IZI O 410innerorts [ 411 ausserorts

Koordinaten| | | || I | |/| I | || | | | Autobahn / Autostrasse | | | | | | || | | |
Bezeichnung km m Richtung

Gemeinde

PLZ / Ortschaft |:|:|:|:|

Strasse / Haus-Nr.

Strassenabschnitt

Fahrbahn / Richtung

[LIT]
Hochstgeschwindigkeit

100

O 430 Autobahn
1 431 Autostrasse
[ 432 Hauptstrasse
] 433 Nebenstrasse
[0 434 Nebenanlage
O 439 andere

[ 440 Einfahrt Autobahn / -strasse
[ 441 Ausfahrt Autobahn / -strasse
[ 442 Rampe in Verzweigung
[ 443 Einbahnstrasse

[ 449 andere

O 450 schwach

O 451 rege

1 452 stark

[ 453 stockende Kolonne
1 454 stehende Kolonne
0 459 andere

O 460 keine

[ 461 Tempo-30-Zone
[ 462 Begegnungs-Zone
] 463 Fussganger-Zone
1 469 andere

[ 470 temporar

[ 471 Wechselsignalisation
[ 479 andere

[ 480 gerade Strecke [ 500 Ein- / Ausfahrt Parkplatz/ [ 508 Trottoir [ 520 trocken [ 530 slig, schmierig
O 481 Kurve Liegenschaft [ 509 Parkfeld O 521 feucht O 531 verschmutzt
[ 482 Platz O 501 Einmiindung Feldweg [ 510 Verkehrsberuhigung | O 522 nass [ 532 Rollsplitt / Sand
[ 483 Parkplatz [ 502 Einmiindung Fussweg O 511 Schutzinsel [ 523 Schneematsch [ 533 reduzierter

[ 484 Rastplatz [ 503 Einmiindung Radweg [ 512 Fussgangerstreifen | O 524 verschneit Winterdienst
[ 485 Kreuzung [ 504 Pannenstreifen [ 513 Haltestelle O 525 vereist [ 534 Schlaglécher
[ 486 Kreisverkehrsplatz [ 505 Streifen in Fahrbahnmitte [ 519 andere O 529 andere [ 535 Spurrinnen

[ 487 Einmindung [ 506 Radweg [ 539 andere

[ 489 andere [0 507 Radstreifen

[ 559 andere

[ 564 Umleitung
[ 569 andere

[ 550 eben [ 560 Briicke / Uberfiihrung [ 580 schon O 600 keine O 490 keine

O 551 Gefalle O 561 Tunnel [ 581 bedeckt [ 601 LSA in Betrieb O 491 Fussgangerstreifen

[ 552 Steigung O 562 Unterfihrung [ 582 Regen [ 602 LSA gelbblinkend O 492 kein Vortritt, signalisiert
[ 553 Kuppe [ 563 Baustelle [ 583 Schneefall [ 603 LSA nichtin Betrieb | [T 493 Rechtsvortritt

[ 584 vereisender Regen
O 585 Hagel
O 589 andere

[ 590 starker Wind
[ 591 Nebel
[ 592 Sonnenblendung

[ 604 XIS in Betrieb
[ 605 <IN nicht

in Betrieb
[ 606 Handzeichengabe
[ 609 andere

O 494 Stoppstrasse
O 495 Tram-Vortritt
[ 499 andere

[ 610 LsA auf Anmeldung

O 579 andere

[ 573 Blinklicht und Schranke

[ 549 andere

I 570 kein [ 540 Blinklicht nicht | [ 620 Tag O 630 keine O 640 keine
O 571 unbewacht in Betrieb [ 621 Dammerung Beeintrdchtigung O 641 ausser Betrieb
O 572 nur Blinklicht [ 541 Schranke offen | [0 622 Nacht O 631 Sichtbehinderung O 642 punktuell

[ 623 unbekannt

[0 632 unbekannt [ 643 durchgehend

O 649 andere
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Confédération suisse Office fédéral des routes OFROU

Confederazione Svizzera Ufficio federale delle strade USTRA O b H k b I
Confederaziun svizra Uffizi federal da vias UVIAS J e t att

u Schweizerische Eidgenossenschaft Bundesamt fiir Strassen ASTRA Unfallaufnahmepro‘toko”

Quelle |:|:| Unfall-Nr. | | | | | | | | Objekt-Nr. D:I:I Objekt-Kategorie [ 650 Fahrzeug [ 651 Fussganger/in
[ 652 Nichtgentigen der Meldepflicht (auch Fhrerflucht)

Anzahl Personen |:|:|:| Hauptverursacher/in [ 660 ja [ 661 nein Ursache(n)| | | | || | | | || | | | |

ooy LT ICTTT T

Fahrzeug
Land Kt. Nummer Nr.-Zusatz
Marke Typ Farbe
Bauartbedingte <30 <45 <80 unbeschrankt Anhanger / Auflieger
Stamm-Nr. | | | || | | || | | | Hochstgeschwindigkeit 0 0 O O 6800 kein
_ 670 671 672 673 6810 bis 750 kg

Kennzeichen Art 6820 uber 750 k

) . o g9
O 690 weiss Motorwagen [ 692 gelb O 694 blau (Arbeitsfahrzeug) O 696 schwarz (Militarfahrzeug)
O 691 weiss Motorrad O 693 grin (Landwirtschaft) [ 695 braun (Ausnahmefahrzeug)
‘Fahrzeugart | AngabenzumFahrzeug
[ 710 Personenwagen bis 3.5 t bis 9 Plétze O 723 Motorrad bis 125 cm® und max. 11 kW [ 700 Verbrennungsmotor
I 711 Kleinbus bis 3.5 t tiber 9 Plitze [ 724 Motorrad bis 25 kW [ 701 elektrischer Antrieb
O 712 Lieferwagen bis 3.5 t [ 725 Motorrad iiber 25 kW [ 702 handgeschaltet
O 713 sattelschlepper bis 3.5 t O 726 leichtes Motorfahrzeug bis 550 kg (3- oder 4-radrig) [ 703 Automat
O 714 Gesellschaftswagen tiber 3.5 t bis 17 Platze [ 727 leichtes Motorfahrzeug tber 550 kg (3- oder 4-radrig) [ 704 Crash Recorder
O 715 Gesellschaftswagen tber 3.5 t tber 17 Plitze [ 728 Tram [ 705 ABS / ESP
O 716 Linien-/ Trolleybus O 7298ahn 1 706 4x4
O 717 Lastwagen bis 7.5 t O 730 Fahrrad [ 707 Schneeketten
[ 718 Lastwagen tber 7.5 t O 731 Fahrrad mit elektrischer Tretunterstiitzung [ 708 Spikes
[ 719 Sattelschlepper bis 7.5 t O 732 Landwirtschaftliches Motorfahrzeug [ 709 andere
O 720 Sattelschlepper tiber 7.5 t [ 733 unbekannt
O 721 Motorfahrrad (ohne 731) [ 738 andere motorisierte Fahrzeuge [J 740 Trke [ 742 Invalidenfahrzeug
[ 722 Motorrad bis 50 cm? und max. 11 kW 0 739 andere nicht motorisierte Fahrzeuge 1 741 Quad [ 743 Fahrzeugahnliches Gerat (F&G)
CAnprall(max.3 | Abblendiicht
[ 750 Leitschranke [ 754 Baum [ 758 fallende Béschung O 770ja
[ 751 Insel / Inselpfosten [ 755 Bahnschranke [ 759 andere O 771 nein
[ 752 Schild / Mast / Pfosten [ 756 korrekt parkiertes Fahrzeug O 772 unbekannt
[ 753 Zaun / Mauer / Gelander [ 757 steigende Boschung [ 760 Tier

(Eigentumsverhéltnis | Lenkein | Ablenkung
O 780 Halter/in O 790 Privatfahrer/in - [ 795 Strolchenfahrer/in | [ 800 keine O 804 Mitfahrer/in
O 781 Familienmitglied [ 791 Mietfahrer/in [ 796 unbekannt [0 801 Telefon ohne Freisprechanlage [ 805 Tier
[0 782 Drittperson O 792 Lernfahrer/in O 802 Telefon mit Freisprechanlage O 809 andere
[ 783 Geschéftswagen O 793 Berufsfahrer/in O 803 Gerat (Navigation / Radio)
O 784 unbekannt O 794 Militarfahrer/in
D TI——— =
[ 810 Taxi [ 814 SDR-/ ADR-Transport [0 818 Arbeitsweg [ 822 unbekannt
[ 811 Arbeitnehmertransport [ 815 Geschéfts- / Giitertransport [ 819 Freizeit / Einkauf O 830 keine / gering
O 812 offentlicher Verkehr [ 816 Schulweg [ 820 Ferien- / Tagesreise O 831 qut
[ 813 Land- / Forstwirtschaft [ 817 Schiilertransport [ 821 Kurierdienst O 832 unbekannt
‘Angaben zum Fihrerausweis
[ 840 Fuhrerausweis vorhanden [J 850 mit giiltiger ADR-Bescheinigung seit | ” ” | | | | | | | | | |
[ 841 Fuhrerausweis entzogen [ 851 auf Probe . Nionat T o Kotegori

. X . g onas ahr an ategorie
[ 842 kein Fuhrerausweis [ 852 Lernfahrt falsch begleitet
[ 843 Lernfahrausweis
[ 844 nicht notwendig (z.B. Radfahrer/in, FaG)
[ 845 unbekannt Auflagen PIN | | | | | | | | | |

Verdacht auf Alkohol Resultat |:| D:I Verdacht auf Arzneimittel Verdacht auf Betaubungsmittel
Oja O nein Atemtest , %o O ja [ nein [ Erg.pos. O ja [ nein [ Erg.pos.
860 861 880 881 882 890 891 892
Blutprobe auf Alkohol angeordnet Resultat Blut- / Urinprobe auf Arznei- / Betdubungsmittel angeordnet

Oja [ nein [ verweigert Blutalkoholtest DD:I %o Oja O nein O verweigert

870 871 872 900 901 902

SINUS-Report 2012 — bfu Anhang — Methode

101



()]
=
o
=
=)
()]
=
|
()]
=
©
=
c
<

102

Personen-Nr.

[ 960 méannlich
[ 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

O 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
[ 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein

[ 981 Gurt

[ 982 Helm

O 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 940ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland |:|:|:|
Nationalitat |:|:|:|

Verletzungen:
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O

Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Schweizerische Eidgenossenschaft

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Office fédéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA
Uffizi federal da vias UVIAS

Unfallaufnahmeprotokoll

Mitfahrer/innenblatt

Quelle Dj

unaline [ [ [ [ [ ]

Objekt-Nr. D:I:I

Personen-Nr.

(1]

O 951 Mitfahrer/in vorne
O 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

[ 960 méannlich
[ 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 972 schwer verletzt

O 973 auf Platz gestorben
[ 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
O 981 Gurt
[ 982 Helm
[ 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland D:Ij
Nationalitat D:I:I

Verletzungen:

Personen-Nr.

o

[ 951 Mitfahrer/in vorne
O 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

[ 960 mannlich
O 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
O 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
[ 981 Gurt
[ 982 Helm
[ 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940 ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland D:I:I
Nationalitat |:|:|:|

Verletzungen:

N

Personen-Nr.

[ 951 Mitfahrer/in vorne
O 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

O 960 mannlich
O 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
O 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
[ 981 Gurt
[ 982 Helm
[ 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland D:I:I
Nationalitat D:I:I

Verletzungen:
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Personen-Nr.

O 951 Mitfahrer/in vorne
O 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

[ 960 méannlich
O 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
[ 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
[ 981 Gurt
[ 982 Helm
[ 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940 ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland |:|:|:|
Nationalitt D:I:I

Verletzungen:

Personen-Nr.

o

[ 951 Mitfahrer/in vorne
[ 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

[ 960 méannlich
O 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

O 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
[ 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
[ 981 Gurt
[ 982 Helm
[ 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940 ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland |:|:|:|
Nationalitat |:|:|:|

Verletzungen:

Personen-Nr.

(1]

O 951 Mitfahrer/in vorne
[ 952 Mitfahrer/in hinten
[ 953 Mitfahrer/in unbekannt

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

[ 960 méannlich
[ 961 weiblich
[ 962 unbekannt

Tag Monat Jahr

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

O 971 leicht verletzt

O 972 schwer verletzt

[ 973 auf Platz gestorben
[ 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

[ 980 kein
[ 981 Gurt
[ 982 Helm
O 983 unbekannt

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[ 940 ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

Wohnort
Wohnland |:|:|:|
Nationalitat |:|:|:|

Verletzungen:
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Glossar

Begriffsdefinitionen

Leicht verletzt

Als leichte Verletzung gelten geringe Beeintrachtigungen
wie oberflachliche Hautverletzungen ohne nennenswer-
ten Blutverlust, leichte Einschrankung der Bewegungen,
die aber das Verlassen der Unfallstelle aus eigener Kraft
erlaubt. Méglicherweise ist eine ambulante Behandlung
im Spital oder durch den Arzt nétig.

Schwer verletzt
Als schwere Verletzung gilt eine schwere, sichtbare Beein-

trachtigung, die normale Aktivitdten zu Hause fur mindes-

tens 24 Stunden verhindert (z. B. Bewusstlosigkeit oder
Knochenbruch oder Spitalaufenthalt von mehr als 1 Tag).

Todlich verletzt

Personen, die an der Unfallstelle ihr Leben verlieren oder
innert 30 Tagen nach der Kollision an den Unfallfolgen
sterben

Schwere Personenschaden
Schwerverletzte und Getotete

Letalitat
Kennwert fur die die Geféhrlichkeit von Unfallen (Anzahl
Getoteter pro 10000 Personenschaden)

Bevolkerungsbezogenes Risiko
Anzahl Getoteter und Schwerverletzter pro Anzahl
Einwohner

Motorwagen

Motorfahrzeuge mit mindestens vier Radern (Art. 10 VTS).
Darin enthalten sind u. a. Personenwagen, Lieferwagen,
Busse, Cars, Lastwagen und Sattelschlepper

Sachentransportfahrzeuge
Sammelkategorie fur Lieferwagen, Lastwagen, Sattel-
schlepper

Schwere Motorfahrzeuge

Sammelkategorie fur Busse, Cars, Lastwagen und Sattel-
schlepper

SINUS-Report 2012 — bfu

Schwerer Unfall
Unfallereignis mit mindestens einer schwer verletzten
oder get6teten Person

Unfallursache

Das Schweizer Unfallaufnahmeprotokoll der Polizei
bietet die Moglichkeit, jedem an einem Unfall beteiligten
Fahrzeuglenker oder Fussganger bis zu 3 verschiedene
Unfallursachen zuzuordnen.

Institutionen
ARE
Bundesamt fur Raumentwicklung, www.are.admin.ch

ASTRA
Bundesamt fUr Strassen, www.astra.admin.ch

auto-schweiz
Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure,
www.auto-schweiz.ch

BFS
Bundesamt fUr Statistik, www.bfs.admin.ch

bfu
bfu — Beratungsstelle fur Unfallverhitung, www.bfu.ch

FVS
Fonds fur Verkehrssicherheit, www.fvsfsrfss.ch

OECD

Organisation for Economic Co-operation and Develop-
ment (Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung), www.oecd.org
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Datenquellen

ARE/BFS

Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (MZ)

Alle 5 Jahre durchgefiihrte telefonische Befragung zum
Mobilitatsverhalten einer reprasentativen Stichprobe von
zurzeit 60 000 Haushalten

ASTRA

Strassenverkehrsunfalle (SVU)

Vollerhebung aller polizeilich registrierten Strassenver-
kehrsunfalle

Administrativmassnahmen (ADMAS)
Vollerhebung der FUhrerausweisentzlige und Verwarnun-
gen wegen verkehrsdelinguentem Verhalten

auto-schweiz

Neuzulassungen von Neuwagen

Jahrliche Statistik der Verkaufszahlen von Personenwagen,
leichten und schweren Nutzfahrzeugen, Bussen und Cars

BFS

Befragung der Motorfahrzeuglenkenden (BeMo)

Alle 2-3 Jahre durchgeflhrte reprasentative Umfrage bei
6000 Haushalten, die im Rahmen der statistischen Beob-
achtung der Strassenverkehrsdelinquenz erfolgt

Strafurteilsstatistik (SUS)

Vollerhebung der Verurteilungen nach dem Erwachsenen-
strafrecht. Verwendet werden die Straftaten des Strassen-
verkehrsgesetzes

Statistik des jahrlichen Bevolkerungsstandes (ESPOP)
Synthesestatistik zum Stand und zur Struktur der standigen
Wohnbevolkerung. Sie basiert auf der Eidgendssischen
Volkszaéhlung (VZ), der Statistik der ausldndischen Wohn-
bevélkerung (PETRA), der Statistik der natdrlichen Bevolke-
rungsbewegung (BEVNAT) und der Wanderungsstatistik
der Schweizer Birger

Strassenfahrzeugstatistik (MOFIS)

Statistik aller in der Schweiz und im Flrstentum Liechten-
stein zugelassenen Strassenfahrzeuge. Sie basiert auf dem
Motorfahrzeuginformationssystem der Eidgendssischen
Fahrzeugkontrolle

106 Anhang — Datenquellen

Todesursachenstatistik (€COD)
Vollstandige Erhebung der (bei Unféllen) verstorbenen Per-
sonen der standigen Schweizer Wohnbevélkerung

bfu

STATUS 2011: Statistik der Nichtberufsunfalle und des
Sicherheitsniveaus in der Schweiz, Strassenverkehr, Sport,
Haus und Freizeit. Bern: bfu; 2011.

Bevolkerungsbefragung
Jahrlich durchgeflhrte reprasentative Telefonbefragung von
rund 1000 Schweizern

Zahlungen zum Schutzverhalten
Jahrliche reprasentative Stichprobenerhebung auf Schweizer
Strassen zur Helmtrag-, Gurttrag- und Lichteinschaltquote

OECD

International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)
Alle polizeilich registrierten Strassenverkehrsunfalle in den
OECD-Mitgliedstaaten (zurzeit 34 Lander)
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Index

A

Ablenkung
Alkohol
Alkoholkontrolle
Alter
Auffahrunfall
Ausserorts
Autobahn

B
Blutalkoholkonzentration

D

Demografie
Deutschschweiz
Drogen

E

E-Bike
Entwicklung
Exposition

F

Fahrleistung
Fahrrad
Fahrzeugbestand

Franzosischsprachige Schweiz

Fussganger

Fussgdngerstreifen

G
Gesamtunfallgeschehen
Geschlecht
Geschwindigkeit

Geschwindigkeitskontrolle
Gesetzgebung
Gurt

H
Helm

SINUS-Report 2012 — bfu

46, 50,56, 62, 68, 82
18, 20, 22, 30, 66, 74, 96
74, 96

20, 90

24,28, 56, 62
24,42,54, 68, 80
24,42, 56, 80

siehe Alkohol

92
22,76, 78,80
70

38,78
12, 14
26, 38, 94

95

14, 16, 20, 38, 46, 78
93

siehe Romandie

14, 16, 26, 36, 44, 46, 50,

52, 60, 64, 66
36, 64

12
18, 82, 90

18, 20, 30, 36, 40, 44, 52, 54,

56, 58, 68, 76, 80
76

74,97

siehe Sicherheitsqurt

78

|

Innerorts
International
[talienische Schweiz

J
Junge Erwachsene

K
Kinder
Kollision
Kosten

L
Landesregion
Landstrasse
Lichtverhaltnis

M

Mangel und EinflUsse

Medikamente
Methode
Mofafahrer
Motorrad

N
Nacht
Neulenker

(0]
Ortlichkeit
Ortslage

P
Personenwagen

Pravention
Promillegrenze

R
Radfahrer
Region
Romandie

24, 42,52, 64, 80
32
siehe Tessin

42,48

20, 36, 46, 78
28, 36, 38, 40, 42, 44, 54, 58, 60, 66
8

siehe Region
siehe Ausserorts
90, 91

siehe Unfallursache

70

40, 99

14,16, 20, 46, 78

14, 16, 18, 20, 40, 50, 52,
54, 58, 60, 62, 78

22,24, 26, 48, 66, 68
siehe Junge Erwachsene

24
24, 28, 64, 90, AN

14,16, 18, 20, 22, 42, 56,
60, 74, 80

8,32, 89

66, 74

siehe Fahrrad
22,76, 78, 80
22, 76,78, 80
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S
Schleuder-/Selbstunfall

Schwere Motorfahrzeuge
Senioren

Sicherheitsgurt

Soziale Last
Soziodemografie
Sprachregion

T
Telefonieren am Steuer
Tessin

Tragquote

U
Unaufmerksamkeit
Unfallstelle
Unfalltyp
Unfallursache

\'

Velo

Verkehrsmenge
Verkehrsteilnahme
Verkehrstiberwachung
Vortrittsmissachtung

w

Werktag
Westschweiz
Wochenende
Zeit
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24,28, 40, 42, 44, 48,
54, 56, 58, 66, 68

a4

20, 36, 42,50

80

8

siehe Demografie
siehe Region

62, 82, 84
22,76, 78, 80
78, 80

46, 50, 56, 62, 68, 82
30

24,28, 60, 90

30, 46, 50 64, 68
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Sicher leben: lhre bfu.

Die bfu setzt sich im offentlichen Auftrag fur die Sicherheit
ein. Als Schweizer Kompetenzzentrum fir Unfallpravention
forscht sie in den Bereichen Strassenverkehr, Sport sowie
Haus und Freizeit und gibt ihr Wissen durch Beratungen,
Ausbildungen und Kommunikation an Privatpersonen
und Fachkreise weiter. Mehr Uber Unfallpravention auf
www.bfu.ch.

Im Auftrag von: Fonds flr Verkehrssicherheit (FVS)
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