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Vorwort

216 Getotete und 3785 Schwerverletzte. Mit diesen Zahlen
von 2016 gehdren die Schweizer Strassen zwar zu den
sichersten der Welt. Aber: Jedes Opfer ist eines zu viel. Und
insbesondere bei alteren Verkehrsteilnehmenden, Radfah-
renden sowie Fussgdangerinnen und Fussgdngern sind die
Entwicklungen der vergangenen Jahre wenig rosig.

Der SINUS-Report beziffert das Unfallgeschehen und weist
auf Entwicklungen hin. Daten werden nach Verkehrsteil-
nehmergruppen, Altersgruppen und Ortslagen aufge-
schlusselt. Zudem thematisiert er besondere Herausforde-
rungen fUr die Unfallverhtitung. Davon gibt es leider viele.
Zum Beispiel den Schutz der oben aufgefihrten Opfer
unter den schwachen Verkehrsteilnehmern, die Unfélle mit
E-Bikes oder die Stagnation bei den Velohelmtragquoten.

Schon, dass Sie sich fur unsere Betrachtungen interessieren
und den SINUS-Report lesen. Wir freuen uns, wenn lhnen
dieser Report nutzliche Dienste erweist. Die bfu wird alles
daransetzen, auch kinftig das Sicherheitsniveau zu erhé-
hen und das Unfallgeschehen zu reduzieren. Und zwar
gemeinsam mit Partnern.

P_@W

Brigitte Buhmann

Direktorin
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Einleitung

Jedes Jahr werden auf Schweizer Strassen rund 80000 Personen verletzt und tber 200

getdtet. Von der Polizei wird aber nur rund ein Viertel der Verletzten registriert und von

der Bevolkerung werden Unfalle vor allem dann wahrgenommen, wenn sie spektakular

sind und/oder man selbst oder sein Umfeld davon betroffen ist. Neben menschlichem LY
3 Schmerz und Leid haben Unfille im Strassenverkehr jahrlich immense Kosten zur Folge. 1
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Strassenverkehrsunfalle
als soziale Last

In der Schweiz verursachen Krankheiten jahrlich mehr als
60000 Todesfalle. Unfalle scheinen dagegen mit rund
2500 Getoteten weniger bedeutend.

Bei Strassenverkehrsunféllen erscheint der Handlungsbe-
darf im Vergleich zu anderen Gesundheitsproblemen, wie
Tabak- oder Alkoholmissbrauch, Herz-Kreislauf- oder
Krebserkrankungen, oftmals weniger dringlich. Die Rele-
vanz eines Gesundheitsproblems darf aber nicht aus-
schliesslich aufgrund der Todesopfer gesehen werden.
Auch schwere Verletzungen und die langfristigen physi-
schen und psychischen Auswirkungen mussen berlcksich-
tigt werden.

Um das Sterbealter durch eine spezifische Todesursache zu
berticksichtigen, hat sich die Kennzahl der «Verlorenen
potenziellen Lebensjahre» durchgesetzt. Im Strassen-
verkehr fordert friihzeitige Mortalitét (zwischen dem 1. und
70. Lebensjahr) bei Mannern 23, bei Frauen 19 potenziell
verlorene Lebensjahre pro Verstorbenen. Ahnlich hohe
Werte erreicht nur noch der Suizid.

Die Schwere der Verletzungen und die langfristigen Fol-
gen sind nur ungentgend durch die offiziellen Statistiken
belegt. Zudem werden nicht alle Unfalle mit Personenscha-
den im Strassenverkehr von der Polizei registriert. Die bfu
erstellt deshalb jahrlich eine Hochrechnung, die das gesam-
te Ausmass der Nichtberufsunfalle abbildet. Fir das Jahr
2014 wurde die Anzahl Verletzter auf mehr als 80000 ge-
schatzt, wovon rund 21500 - also lediglich 4 — von der
Polizei registriert wurden.

Die Unfélle auf Schweizer Strassen verursachen pro Jahr
fast 4 Mia. Franken an materiellen Kosten, vor allem fir
die medizinische Behandlung, die angerichteten Sachscha-
den und den Produktionsausfall infolge von Arbeitsabsenz.
Getotete, Invalide und Schwerverletzte machen zwar mit
7 % einen eher geringen Anteil an allen Strassenverkehrs-
opfern aus, sie generieren aber mehr als 3% aller mate-
riellen Kosten von Personenschaden.

Trotz der seit Jahren kontinuierlich sinkenden Unfallzahlen
bleibt das Ausmass an Opfern hoch und die von der Gesell-
schaft getragenen Kosten belegen, dass weiterhin ein Be-
darf fir systematische Pravention besteht.
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Velorene potenzielle Lebensjahre pro Sterbefall nach Geschlecht und
ausgewahlten Todesursachen*, 2014
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* Verlorene potenzielle Lebensjahre zwischen dem 1. und 70. Lebensjahr, altersstandardisierte
Rate, europdische Standardbevélkerung

Quelle: BFS, Todesursachenstatistik

Anzahl der Verkehrsunfalle pro 1000 Sterbefalle nach Geschlecht und
Alter, 2014
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Quelle: BFS, Todesursachenstatistik

Verletzte im Strassenverkehr nach Verkehrsteilnahme: Vergleich Hoch-
rechnung bfu/ASTRA, Dunkelziffer, 2014
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m Nicht registrierte Verletzte (Hochrechnung bfu) Polizeilich registrierte Verletzte

Quelle: bfu, Hochrechnung
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Todesfalle nach Alter und Ursache, 2014

Ursache Alter
<1 1-14 15-44 45-64 65-84 85+ Total

Krankheiten
Kreislaufsystem 0 4 160 1337 7501 11970 20972
Krebskrankheiten 0 22 344 3259 9752 3395 16 772
Atmungsorgane 6 3 21 248 1749 1807 3834
Diabetes mellitus 0 0 4 99 533 578 1214
Infektise Krankheiten 3 3 19 128 287 312 752
Harnorgane 1 0 3 21 400 562 987
Alkoholische Leberzirrhose 0 0 21 192 221 13 447
Andere Krankheiten 317 40 316 1256 5517 7818 15 264
Total Krankheiten 327 72 888 6 540 25960 26 455 60 242
Unfalle und Gewalteinwirkung
Unfélle 2 14 287 311 753 1156 2523
Selbstt6tung 0 4 271 410 280 63 1028
Andere Gewalteinwirkung' 2 3 36 34 49 21 145
Total Unfélle und Gewalteinwirkung 4 21 594 755 1082 1240 3696

'V. a. Mord, Totschlag

Quelle: BFS, Todesursachenstatistik

Verteilung der Personenschaden im Strassenverkehr nach Nichtberufsunfalle der Schweizer Wohnbevélkerung nach Bereich, 2014
Verletzungsschwere®, 2014

Bereich Verletzte®

6% 1%

Mittelschwer-

Invalide
verletzte

Strassenverkehr 81890 342 4998 8710 67840  230°
Sport 418 100 185 14415 36670 366 830 94

Haus und Freizeit 564 020 776 18144 43980 501120 2006

Tol — 11064010] 1305 | 37557 89360] 935790 | 2330

2 Getotete auf Schweizer Strassen im Jahr 2014 (inkl. Touristen): 243

Quelle: bfu, Hochrechnung

u Leichtverletzte « Mittelschwerverletzte m Schwerverletzte = Invalide und Getétete

Materielle Kosten von Nichtberufsunfallen in Mio. CHF nach Bereich,

Quelle: bfu, Hochrechnung 20143
Verteilung der materiellen Kosten von Personenschaden im Strassen- Bereich
verkehr nach Verletzungsschwere®, 2014
o L 2 2
= N g N N
s |E2|gfe s¢
E g ] $
12% Strassen- 2 274* 370 506 182 202 384 3919
verkehr
Sport . 163 839 745 850 174 2711
1% Hassund  ..° 509 1290 763 917 1133 4612
Freizeit

[ (2] Jeer [ | TEs] Teme][ D60 TE]

* Es werden nur Verletzungen beriicksichtigt, die medizinische Leistungen respektive Versiche-
rungsleistungen erforderten.

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

> Es existieren keine Grundlagen, mit denen die Sachschaden sowie die Polizei- und Rechtsfolge-
kosten der Sport-, Haus- und Freizeitunfélle berechnet werden konnten.

¢ Verletzungsschwere:
— Leichtverletzte: Ausfall von weniger als 1 Monat
— Mittelschwerverletzte: Ausfall von 1 bis 3 Monaten
— Schwerverletzte und Invalide: Ausfall von 3 Monaten und mehr oder Invalidenrente

= Leichtverletzte = Mittelschwerverletzte m Schwerverletzte = Invalide = Gettete

Quelle: bfu, Hochrechnung Quelle: bfu, Hochrechnung
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Unfallgeschehen im Uberblick

Die Strassen in der Schweiz gehéren zu den sichersten der Welt. Die Zahl der Get6-
teten sinkt seit Jahrzenten, im Vergleich zu 2015 um 37 Personen auf 216 im Jahr
2016. Das darf aber nicht dartber hinwegtauschen, dass sich die Situation fur alte-
re Verkehrsteilnehmende, Radfahrende sowie Fussgangerinnen und Fussganger

weniger positiv darstellt.
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Gesamtunfallgeschehen

In den vergangenen 10 Jahren reduzierte sich die Anzahl
Getoteter jedes Jahr um rund 16, diejenige der Schwerver-
letzten um gut 140. Im Jahr 2016 wurden auf Schweizer
Strassen 216 Personen getdtet — 37 weniger als 2015 — und
3785 schwer verletzt — 45 weniger als im Vorjahr.

Die meisten Verkehrsteilnehmer starben 2016 als PW-
Insassen, gefolgt von den Fussgangern und Motorradfah-
rern. Von todlichen Unféllen waren Ménner mehr als dop-
pelt so haufig betroffen wie Frauen. Auf Ausserortstrassen
ereigneten sich am meisten todliche Unfélle, fast 6-mal
mehr als auf Autobahnen. Die haufigsten Ursachen waren
Unaufmerksamkeit/Ablenkung, Geschwindigkeit sowie
Vortrittsmissachtung.

Motorradfahrer erlitten am haufigsten schwere Verlet-
zungen, gefolgt von PW-Insassen, Radfahrern und Fuss-
gangern. Fast doppelt so viele Manner wie Frauen wurden
im Strassenverkehr schwer verletzt. Auf Innerortsstrassen
war die Anzahl Schwerverletzter 2-mal so hoch wie auf
Ausserortsstrassen. Die haufigsten Ursachen von Unfallen
mit Schwerverletzten waren Vortrittsmissachtung und Un-
aufmerksamkeit/Ablenkung.

Von der deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit profi-
tierten die PW-Insassen in den letzten 10 Jahren am meis-
ten. Sowohl absolut wie auch relativ zum Gbrigen Unfallge-
schehen reduzierte sich die Anzahl Getoteter und Schwer-
verletzter beidieser Verkehrsteilnahme Gberdurchschnittlich
stark. Eine deutliche Erhéhung wurde auch bei der Ver-
kehrssicherheit von Motorradfahrern erreicht. Nicht so
positiv war die Entwicklung bei den Fussgangern und den
Radfahrern. Bei Letzteren nahm die Anzahl Schwerver-
letzter in den letzten 10 Jahren Uberhaupt nicht ab. Beim
boomenden E-Bike-Verkehr steigt das Unfallgeschehen
nach wie vor an.

Insgesamt stellt man fest, dass sich im Jahr 2016 die Trends
der vorangegangenen Jahre fortgesetzt haben: Das Unfall-
geschehen verschiebt sich hin zu den alteren Verkehrsteil-
nehmern und die Problematik des Langsamverkehrs (im
Innerortsbereich) akzentuiert sich.

12 Unfallgeschehen im Uberblick — Gesamtunfallgeschehen

Aktueller Stand 2016
Getotete Schwer- Total
verletzte

Tom | 21| 37| o]
Verkehrsteilnahme

Personenwagen 75 872 947
Motorrad 43 999 1042
E-Bike 9 201 210
Fahrrad 24 854 878
Fussganger 50 622 672
Andere 15 237 252
Alter

0-6 6 52 58
7-14 6 141 147
15-17 4 166 170
18-24 26 427 453
25-44 50 1007 1057
45-64 56 1235 1291
65-74 24 394 418
75+ 44 363 407
Geschlecht

Ménnlich 151 2471 2622
Weiblich 65 1314 1379
Sprachregion

Deutschschweiz 144 2511 2655
Romandie 59 1070 1129
Tessin 13 204 217
Personenart

Lenker 145 2847 2992
Mitfahrer 21 316 337
Ortslage

Innerorts 88 2383 2471
Ausserorts 109 1198 1307
Autobahn 19 204 223
Unfalltyp

Fussgdngerunfall 49 600 649
Schleuder-/Selbstunfall 83 1487 1570
Frontalkollision 27 260 287
Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel 12 173 185
Auffahrunfall 12 315 327
Abbiege-/Einbiegeunfall 21 700 721
Querungsunfall 5 155 160
Andere 7 95 102
Lichtverhaltnis

Tag 136 274 2877
Dammerung 16 255 271
Nacht 61 787 848
Witterung

Keine Niederschlage 193 3347 3540
Regen, Hagel, Schneefall 20 426 446
Wochenabschnitt

Werktag 157 2817 2974
Wochenende 59 968 1027
Maogliche Ursache

Vortrittsmissachtung 42 1035 1077
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 62 1030 1092
Geschwindigkeit 52 648 700
Alkohol 37 456 493
Fahrzeugbedienung 17 402 419
Einwirkung Betdubungs-/Arzneimittel 23 119 142
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Differenz zu 2015 Durchschnitt 2011-2015 | Durchschnittliche Entwicklung 2006-2016'
Getotete Schwerverletzte Getotete Schwer- Getotete Schwerverletzte
Absolut | Prozent | Absolut | Prozent verletzte | Absolut | Prozent | Absolut | Prozent

Fowl | 7] -was| 45| t2] 25| 41| 16| 44| 142 27
Verkehrsteilnahme

Personenwagen 0 0.0 =10 =11 100 1051 -9 -6.0 -91 =52
Motorrad -23 -34.8 -100 -9.1 63 1218 -3 -4.2 -51 -3.5
E-Bike -5 —35.7 38 233 7 113
Fahrrad -1 -4.0 16 1.9 27 832 —1 -3.8 4 0.5
Fussganger -8 -13.8 22 3.7 63 666 -2 -2.9 -12 -1.6
Andere 0 0.0 -11 -4.4 25 249 -2 4.8 -14 -4.4
Alter

0-6 1 20.0 0 0.0 5 51 0 -1.8 -2 -2.8
7-14 4 200.0 " 8.5 9 176 0 -3.6 =13 4.8
15-17 0 0.0 6 3.8 5 199 -2 -9.0 -20 -5.9
18-24 -9 -25.7 -35 -7.6 37 529 -3 -54 -48 -54
25-44 2 4.2 12 1.2 54 1167 -5 -5.8 =72 -4.2
45-64 -6 -9.7 -66 -5.1 77 1291 -3 -3.8 -3 -0.2
65-74 =20 —45.5 6 1.5 37 376 -1 -2.5 8 2.9
75+ -9 -17.0 21 6.1 62 339 —1 -24 5 1.8
Geschlecht

Mannlich -37 -19.7 -73 -2.9 211 2733 -14 -4.8 -102 -3.0
Weiblich 0 0.0 28 2.2 74 139 -3 -3.0 -40 -24
Sprachregion

Deutschschweiz —41 -22.2 -12 -0.5 189 2636 -10 -4.1 -84 -2.6
Romandie 3 5.4 -10 -0.9 83 1226 ) -4.9 —38 -2.6
Tessin 1 83 -23 -10.1 13 267 —1 -5.6 -23 -53

Personenart

Lenker -23 -13.7 -43 -1.5 187 3070 -1 -4.7 -100 -2.7
Mitfahrer -6 -22.2 =24 -7.1 35 392 -3 -5.0 =30 =51

Ortslage

Innerorts -31 -26.1 51 2.2 117 2521 -4 -3.2 -69 -23

Ausserorts -4 -3.5 -100 -7.7 140 1364 -1 -4.9 -58 -33

Autobahn -2 -9.5 4 2.0 28 243 -2 -5.6 -16 -4.7

Unfalltyp

Fussgangerunfall -9 -15.5 18 3.1 60 640 —1 -2.0 -12 -1.6

Schleuder-/Selbstunfall -34 -29.1 1 0.1 122 1591 -9 -5.5 —40 -2.2

Frontalkollision 4 17.4 -24 -85 31 260 -3 -4.2 -18 -43

Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel -1 -7.7 -6 -3.4 19 194 0 0.1 -7 -3.1

Auffahrunfall 2 20.0 29 10.1 12 352 0 -4.0 -22 -4.5

Abbiege-/Einbiegeunfall 4 235 -39 -53 24 784 -2 -4.6 =21 -23

Querungsunfall —4 -44.4 -9 -5.5 9 188 0 5.2 =17 -5.5

Andere 1 16.7 -15 -13.6 9 119 —1 -7.8 -6 -43

Lichtverhaltnis

Tag -37 -21.4 -89 -3.1 183 2972 -10 -4.3 -73 -2.1

Dammerung 10 166.7 47 22.6 18 258 —1 -5.0 -6 -2.1

Nacht -9 -12.9 0 0.0 82 896 -6 -4.8 -63 -4.6

Witterung

Keine Niederschldge -28 -12.7 -132 -3.8 248 3 664 -15 4.6 =117 -2.7

Regen, Hagel, Schneefall -3 -13.0 98 29.9 32 446 -2 4.6 -26 4.2

Wochenabschnitt

Werktag -25 -13.7 5 0.2 205 2987 -10 -3.8 -91 -2.5

Wochenende -12 -16.9 -50 -4.9 80 1141 -6 -5.7 -52 -3.6

Magliche Ursache

Vortrittsmissachtung =10 -19.2 =20 -1.9 49 1139 -3 -4.0 —43 -3.0
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 5 8.8 90 9.6 60 1062 -5 -5.0 =55 -3.6

Geschwindigkeit -19 -26.8 -57 -8.1 80 855 -9 -6.8 —61 -4.7

Alkohol -1 -2.6 17 3.9 45 509 -3 4.4 -31 -4.2

Fahrzeugbedienung 3 21.4 -22 -5.2 20 417 -1 -5.0 -1 -2.1

Einwirkung Betdubungs-/Arzneimittel 7 43.8 8 7.2 19 128 0 2.0 -3 -2.2

' Durchschnittliche jéhrliche Veranderung, berechnet mittels linearer Regression
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Entwicklung

Zum Unfallgeschehen im Strassenverkehr existieren Auf-
zeichnungen, die nahezu 100 Jahre zurlckreichen. Sie zei-
gen, dass bis zum Jahr 1971 das Ausmass der Strassenver-
kehrsunfalle — mit Ausnahme der Zeit um den 2. Weltkrieg
— stets zugenommen hat.

Seit 1971 — dem Jahr mit den meisten Verkehrstoten — hat
sich diese Zahl nun mehr als 3-mal halbiert, sie sank um
88 %. 2016 verunfallten 1557 weniger Verkehrsteilnehmer
tédlich als 45 Jahre zuvor. Ware das Unfallgeschehen auf
dem Niveau von 1971 geblieben, hatten bis ins Jahr 2016
fast 45000 Menschen zusatzlich ihr Leben verloren. Diese
Anzahl vermiedener Todesopfer entspricht der Einwohner-
zahl von Thun, der elftgréssten Stadt der Schweiz.

Bezogen auf die Schweizer Bevolkerung ist dieser Riick-
gang noch deutlicher: Wurden 1971 pro 100000 Einwoh-
ner 29 Getodtete registriert, waren es 2016 noch deren
3 (=90 %). Im gleichen Zeitraum stieg die Fahrleistung des
motorisierten Individualverkehrs an: Bei den Personenwa-
gen verdoppelte sie sich auf rund 56 Mia., bei den Motor-
radern verdreifachte sie sich auf etwa 1,9 Mia. Fahrzeug-
kilometer. Der Vergleich der schweren Personenschaden
pro gefahrene Fahrzeugkilometer bestatigt aber auch, dass
das Risiko fir Motorradfahrer, einen todlichen Unfall zu
erleiden, gegeniber den PW-Insassen nach wie vor weit-
aus grosser ist. Die Diskrepanz hat sogar deutlich zuge-
nommen.

Auch die Anzahl der Leicht- und Schwerverletzten nahm
seit 1971 ab. Bei den polizeilich registrierten Leichtverletz-
ten fallt der Ruckgang allerdings gering aus. Die Anzahl
Schwerverletzter hat sich ahnlich positiv entwickelt wie
diejenige der Getodteten, sie halbierte sich mehr als
2-mal. Im Jahr 2016 wurden 15000 Verkehrsteilnehmer
weniger schwer verletzt als 1971. Bei Verharren auf dem
Niveau von 1971 waren zusatzlich 430000 Personen
schwer verletzt worden, was mehr als der Einwohnerzahl
der Stadt Zurich entspricht.

Durch die Reduktion der Anzahl todlich verletzter Ver-
kehrsteilnehmer sank auch die Letalitat deutlich. Die Ge-
fahr, bei einem Strassenverkehrsunfall zu sterben, hat also
deutlich abgenommen.

14 Unfallgeschehen im Uberblick — Entwicklung

Schwere Personenschaden und Letalitat in verschiedenen
Zeitabschnitten
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Schwere Personenschaden

Indexierte Entwicklung der Schwerverletzten und Getoteten im
Strassenverkehr, der Wohnbevolkerung und der Fahrleistung des
motorisierten Verkehrs, 1970-2016

250
200 -*"""

150 )/,M
100 <

50\/“\.\\#\“\

Schwerverletzte
Wohnbevdlkerung

—eo— Getbtete
—e— Fahrzeugkilometer

Schwere Personenschaden bei PW-Insassen und Motorradfahrern
pro 1 Mia. Fahrzeugkilometer, 1971/2016

6000 -
5249

5000 -
4000 -
3000 -
2000 -

1000 - s18
377

[ v
0

1971 2016
Motorrad

m Personenwagen

SINUS-Report 2017 — bfu



Entwicklung der Getoteten im Strassenverkehr, 1965-2016
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Verkehrsteilnahme

Die Anzahl der Schwerverletzten auf Schweizer Strassen
hat sich gegentber dem Vorjahr deutlich weniger positiv
entwickelt (-1 %) als diejenige der Getdteten (15 %). Dies
ist vor allem auf die Fussganger-, Fahrrad- und E-Bike-
Unfalle zurtickzufuhren, bei denen die Anzahl der Schwer-
verletzten sogar anstieg. Eine divergierende Entwicklung
im Unfallgeschehen von motorisierten und nicht oder nur
leicht motorisierten Verkehrsteilnehmern ist bereits seit
Jahren zu beobachten: Wéhrend die schweren Personen-
schaden von PW-Insassen und Motorradfahrern in den
letzten 10 Jahren um die Halfte resp. ein Drittel zurtickgin-
gen, war bei den Radfahrern keine und bei den Fussgan-
gern hochtens eine geringe Reduktion festzustellen.
Bei den E-Bike-Fahrern kam es gar zu einer Zunahme, wo-
bei diese vermutlich vor allem auf die Exposition zuriickzu-
flhren ist.

Im Durchschnitt der letzten 5 Jahre waren die meisten
schweren Personenschaden bei den Motorradfahrern zu
verzeichnen, gefolgt von den PW-Insassen. Bei den Mo-
torradfahrern ist dieser Befund vor allem auf das hohe
fahrleistungsbezogene Unfallrisiko (v. a. pro Unterwegszeit)
zurlckzufihren. Bei den PW-Insassen durfte hingegen die
Exposition im Vordergrund stehen, denn bezogen auf die
Fahrleistung stellt der Personenwagen das sicherste Fortbe-
wegungsmittel dar. Zum ersten Mal stehen nun auch Daten
zur Exposition der E-Bike-Fahrer zur Verfligung. Sowohl
bezuglich der Fahrleistung wie der Unterwegszeit weisen
sie ein deutlich héheres Risiko fur schwere Unfélle auf als
die Radfahrer. Vermutlich ist zumindest ein Teil dieses Ef-
fekts auf Unterschiede in der Altersstruktur der Nutzer zu-
rickzufthren. In Bezug auf die Unfallschwere sind Fuss-
ganger die am starksten gefdhrdeten Verkehrsteilnehmer.

Erwartungsgemass ereignen sich schwere Fussgangerun-
falle weitaus am hdaufigsten innerorts. Innerortsunfalle
Uberwiegen auch bei den E-Bike-, Rad- und Motorradfah-
rern. Letztere verunfallen innerorts vor allem mit Kleinmo-
torradern und Motorrddern bis 125 cm3. Bei den PW-Insas-
sen ist dagegen mehr als die Halfte der schweren Perso-
nenschdden ausserorts zu verzeichnen.

16 Unfallgeschehen im Uberblick — Verkehrsteilnahme

Entwicklung der schweren Personenschaden nach Verkehrsteilnahme,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Verkehrs-
teilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs- Schwerverletzte Getotete Letalitat
teilnahme 0 2006—
2016
Personenwagen 872 1051 75 100 99
Motorrad 999 1218 43 63 154
E-Bike 201 113 9 7
Fahrrad 854 832 24 27 95
Fussganger 622 666 50 63 267
Andere 237 249 25 157
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Schwere Personenschaden pro 100 Mio. Personenkilometer und
10 Mio. Stunden Verkehrsteilnahme nach Verkehrsteilnahme, 2015
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Geschlecht

Fast doppelt so viele Manner wie Frauen erleiden schwere
Strassenverkehrsunfélle. Im Jahr 2016 waren es rund 2600
Manner gegentber 1400 Frauen. Unfalle, in die Manner
verwickelt sind, haben zudem oft schwerwiegendere Kon-
sequenzen. Kommt es zu Personenschaden, ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Verletzungen todlich sind, bei Man-
nern mehr als doppelt so hoch (2,1-mal) wie bei Frauen: Die
Anzahl Get6teter auf 10000 Personenschaden betragt bei
den Mannern 166, bei den Frauen 79.

Dieser Faktor variiert jedoch stark nach Art der Verkehrs-
teilnahme. Bei PW-Insassen ist die Letalitat der Manner
3-mal so hoch wie jene der Frauen, wahrend der Faktor bei
den Radfahrern und den Fussgangern nur 1,2 betragt. Bei
Personenschaden mit dem Motorrad oder E-Bike ist die Le-
talitat der Manner 2,4- bzw. 2,6-mal so hoch wie die der
Frauen.

Mehr Frauen (53 %) als Méanner (47 %) werden als Fuss-
ganger Opfer eines schweren Unfalls. Alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer, die schwer verunfallen, sind mehrheitlich
Manner. Besonders hoch ist der Anteil der Manner (85 %)
an den schwer verletzten oder getdteten Motorradfahrern.
Bei den schwer verunfallten Radfahrern betragt der Man-
neranteil 70 %, bei den PW-Insassen 56 %. Die Unterschie-
de sind zu einem grossen Teil auf die Exposition zurlick-
zuflhren. Frauen gehen 6fter zu Fuss und legen mit den
anderen Transportmitteln kirzere Distanzen zurlick als
Manner. Manner sind auch bei schweren Ausserortsunfal-
len Ubervertreten (73 % gegenlber 27 % Frauen)

Von Frauen verursachte schwere Unfélle sind am haufigs-
ten auf Vortrittsmissachtung zurlckzufihren, namlich
3-mal so haufig wie Unaufmerksamkeit und Ablenkung
oder Geschwindigkeit und 8-mal so haufig wie Alkohol.
Auch bei den Mannern ist die Vortrittsmissachtung die
haufigste Hauptursache schwerer Unfélle, doch diese ist
nur je doppelt so haufig wie Unaufmerksamkeit und Ab-
lenkung, Geschwindigkeit und Alkohol.
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Geschlecht,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach
Geschlecht, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) nach Geschlecht
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Alter

In den Jahren 2006 bis 2016 haben sich die schweren Ver-
kehrsunfélle in den verschiedenen Alterskategorien unter-
schiedlich entwickelt. Eine starke Abnahme ist in den Al-
tersgruppen der unter 45-Jahrigen zu verzeichnen (=45 %),
wahrend die Zahlen bei den 45- bis 64-Jahrigen relativ sta-
bil geblieben sind (-2 %) und bei den Senioren (ab 65 Jah-
ren) zugenommen haben (+20 %).

Beim Vergleich der Altersverteilung bei den Schwerverletz-
ten und Getdteten fallt ein wesentlich grésserer Anteil der
Senioren bei den Getdteten (rund '/3) im Vergleich zu den
Schwerverletzten (knapp /s) auf. Das ist unter anderem mit
der erhéhten Verletzlichkeit dieser Altersgruppe erklarbar,
die sich auch in der extrem hohen Letalitat von 373 Geto-
teten pro 10000 Verletzten zeigt. Die 25- bis 44-)Jahrigen
machen dagegen einen deutlich héheren Anteil an den
Schwerverletzten (28 %) als an den Getdteten (20 %) aus.

Das bevélkerungsbezogene Risiko, mit einem bestimmten
Verkehrsmittel oder zu Fuss schwer zu verunfallen, ist stark
altersabhéngig. Schwere Fussgangerunfalle ereignen
sich im Alter von 6 bis 9 Jahren sowie ab 70 Jahren leicht
und ab 78 Jahren deutlich haufiger als in den anderen
Altersgruppen. Klare Spitzen bei den schweren Unfallen
zeigen sich bei den 16- bis 19-Jahrigen beim Motorrad-
fahren und bei den 18- bis 25-Jahrigen bei der Nutzung
von Personenwagen. Das schwere Unfallgeschenen von
PW-Insassen ist zudem bei den 78- bis 85-Jahrigen leicht
erhoht.

In der Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen resultiert rund
die Halfte der schweren Personenschaden aus Schleuder-
und Selbstunfallen. Dieser Anteil nimmt mit zunehmendem
Alter ab. Kollisionen sind in allen Altersgruppen haufig,
insbesondere bei den 15- bis 17-Jahrigen, wo sie ungefahr
jeden 2. schweren Unfall ausmachen. Als Hauptunfallursa-
che ist Unaufmerksamkeit und Ablenkung mit rund 10 %
in allen Altersgruppen relativ gleichmassig vertreten, wah-
rend sich der Anteil der Vortrittsmissachtungen mit zu-
nehmendem Alter erh6ht. Bei den jungen Erwachsenen
(18-24 Jahre) ist die Geschwindigkeit verhaltnismassig oft
die haufigste Unfallursache.
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Alter, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Alter,
2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) nach Alter

Schwerverletzte Getotete Letalitat
@ 2006-
2016
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Schwere Personenschaden pro 100 000 Einwohner nach Verkehrsteil-
nahme und Alter, @ 2012-2016
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Region

In der letzten Dekade hat die Anzahl schwerer Personen-
schaden bei Strassenverkehrsunfallen im Tessin mit =53 %
starker abgenommen als in der Romandie (=28 %) und in
der Deutschschweiz (=22 %).

In der Deutschschweiz sind Radfahrer (25 %) am haufigs-
ten in schwere Unfélle verwickelt, gefolgt von PW-Insassen
(24 %) und Motorradfahrern (23 %). Innerorts sind in der
Deutschschweiz beinahe /3 der Schwerverletzten und Ge-
toteten Radfahrer, rund V4 sind Fussganger. Im Tessin und
in der Romandie hingegen verunfallen mit 43 % bzw.
35 % die Motorradfahrer am haufigsten schwer; innerorts
sind ihre Anteile mit 44 % bzw. 36 % nahezu identisch.

Der Anteil der bei Schleuder-/Selbstunfallen schwer oder
todlich verletzten PW-Lenkern ist in der Romandie (55 %)
und im Tessin (54 %) grosser als in der Deutschschweiz
(45%). In der Deutschschweiz hingegen sind schwere
Auffahrunfalle von PW-Lenkern mit 16 % haufiger als in
der Romandie und im Tessin mit je 12 %. Zudem sind in der
Romandie Frontalkollisionen mit 9 % deutlich weniger hau-
fig als in den anderen beiden Sprachregionen (19 %).

2016 gab es in der franzdsisch- und italienischsprachigen
Schweiz mit 17 % respektive 16 % mehr schwere Unfalle
aufgrund von Alkohol als in der Deutschschweiz mit 10 %,
wo schwere Unfélle aufgrund von tberhohter Geschwin-
digkeit haufiger sind als Alkoholunfalle. Anders im Tessin:
Hier fuhrt die Polizei mehr schwere Unfalle auf Alkohol als
auf Uberhohte Geschwindigkeit zurtick. In der Romandie
sind die jeweiligen Anteile gleich gross. Im Vergleich zu
2006 ist der Anteil der schweren Geschwindigkeitsunfalle
in allen drei Sprachregionen stark zurlick gegangen. Die
Anzahl schwerer Alkoholunfalle hat insbesondere in der
Romandie abgenommen.

Der Anteil schwerer Unfélle auf Freizeit-, Ferien- oder Ein-
kaufsfahrten ist im Tessin (80 %) deutlich grésser als in der
Deutschschweiz (72 %) und in der Romandie (68 %).
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Sprachregion,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Sprach-
region, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) nach Sprachregion
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region 2 2006—
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Ortslage

Unfalle mit Schwerverletzten passieren am haufigsten in-
nerorts, todliche Unfalle hingegen ausserorts. Die Letali-
tat (Anzahl getoteter Verkehrsteilnehmer auf 10000 Per-
sonenschaden) ist auf Ausserortsstrassen 3-mal so hoch
wie innerorts und doppelt so hoch wie auf der Autobahn.

Zwischen 2006 und 2016 hat die Anzahl schwerer Unfalle
auf Autobahnen (=39 %) und Ausserortsstrassen (-34 %)
stiarker abgenommen als innerorts (=20 %). Aufgrund
der eher kleinen Anzahl schwerer Unfalle auf Autobahnen
kénnen die Zahlen von einem Jahr zum anderen jedoch
stark schwanken.

Die Art der Verkehrsteilnahme der Unfallbeteiligten vari-
iert je nach Ortslage betrachtlich. Auf Autobahnen han-
delt es sich bei den Schwerverletzten und Getdteten gross-
tenteils um PW-Insassen (69 %) und viel seltener um Mo-
torradfahrer (17 %). Auf Ausserortsstrassen ist der Anteil
der Motorradfahrer an den schweren Personenschaden mit
35 % fast gleich hoch wie derjenige der PW-Insassen mit
39 %. Innerorts machen Motorradfahrer, Radfahrer und
Fussgdnger einen Anteil von je "2 an den Schwerverletzten
und Getoteten aus, der entsprechende Anteil der PW-In-
sassen liegt hier bei lediglich 13 %.

Der Anteil der Nachtunfalle ist auf Autobahnen am hochs-
ten: 2016 waren es 35% gegeniber 22 % innerorts und
20 % ausserorts.

Setzt man die Anzahl Schwerverletzter und Getéteter in
Bezug zur jeweiligen Bevélkerungszahl, ist das Risiko eines
schweren Unfalls fur junge Erwachsene zwischen 18 und
24 Jahren und Jugendliche zwischen 15 und 17 Jahren be-
sonders hoch. Sind Kinder und Jugendliche unter 15 Jahren
in schwere Verkehrsunfalle verwickelt, so geschehen diese
grésstenteils innerorts. Bei den Alteren haben schwere
Ausserortsunfdlle eine grossere Bedeutung.
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Ortslage, 2006-2016

4000

3000 £

2000 -

1000

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

0

——e— Innerorts Ausserorts ~ —e— Autobahn

Verteilung der schweren Personenschaden nach Ortslage, @ 2012-2016

Schwerverletzte Getotete

6% 10%

32%

49%

= [nnerorts
Ausserorts

= Autobahn

Verteilung der schweren Personenschaden nach Verkehrsteilnahme
und Ortslage, @ 2012-2016

100% -
12

17

|:Im

80% -
60% -
40% - I

26
20% -

Innerorts Ausserorts

Autobahn

m Personenwagen  ©~ Motorrad mE-Bike = Fahrrad  m Fussgdnger = Andere

SINUS-Report 2017 — bfu



Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Ortslage,
2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) nach Ortslage
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Zeit

In den letzten 10 Jahren hat die Anzahl der Schwerverletz-
ten und Getoteten bei Unféllen, die sich nachts bzw. in der
Morgen- oder Abenddammerung am Wochenende ereig-
nen, deutlich starker abgenommen (-48 %) als bei Unfal-
len, die tagsiiber von Montag bis Freitag passieren
(=19 %). Ein Unfall nachts ist deutlich folgenschwerer, ins-
besondere am Wochenende. Dies lasst sich teilweise auf
die Tatsache zurlckfihren, dass Alkohol nachts die hau-
figste Unfallursache ist und die Letalitat bei Alkoholunfallen
besonders hoch ist.

Die Anzahl schwerer Personenschdden variiert stark nach
Tageszeit und Wochentag. Von Montag bis Freitag sind
zwei Unfallspitzen zu erkennen, die mit dem Pendlerver-
kehr zusammenhangen: eine kleinere am Morgen zwi-
schen 7 und 8 Uhr und eine grosse am Nachmittag zwi-
schen 17 und 18 Uhr. Am Samstag und Sonntag sind nur
nachmittags Spitzenwerte auszumachen. Das Wochenen-
de fallt hingegen durch eine grosse Anzahl schwerer Un-
falle in den frihen Morgenstunden auf.

Die Verteilung der Anzahl schwerer Unfalle auf die Tages-
zeiten variiert stark nach Alter. Schwere Unfalle von Se-
nioren ereignen sich konzentriert in der Tagesmitte (gegen
10 bis 11 Uhr und 14 bis 16 Uhr). Bei Kindern und Jugend-
lichen bis 17 Jahre gibt es drei kritische Tageszeiten: zwi-
schen 7 und 8 Uhr, gegen Mittag und zwischen 17 und
18 Uhr.

Die Anzahl der schwer verletzten oder getdteten Radfah-
rer und Motorradfahrer steht in Zusammenhang mit der
Exposition, die in den Sommermonaten zum Beispiel fur
Motorradfahrer 6-mal so hoch wie im Winter ist.

Bei einem Unfall, der tagsliber geschieht, variiert die
Hauptursache Alkohol kaum nach Fortbewegungsmittel.
Nachts ergibt sich ein differenzierteres Bild. Wird ein
schwerer Unfall nachts von einem PW-Lenker verursacht,
ist Alkohol in 22 % der Falle Hauptursache, gegeniber 4 %
tagsuber. Sind Motorradfahrer oder Radfahrer Unfallverur-
sacher, betragt der Anteil 37 % bzw. 47 % nachts gegen-
Uber je 5% tagsuber. Dabei darf nicht vergessen werden,
dass ein alkoholisierter PW-Lenker andere Verkehrsteilneh-
mer starker gefahrdet als z. B. ein Radfahrer.

26 Unfallgeschehen im Uberblick - Zeit

Entwicklung der schweren Personenschaden nach Zeitfenster,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach
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Unfalltypen

Die zwei haufigsten Unfalltypen sind Zweierkollisionen
(Kollisionen zwischen zwei Fahrzeugen oder einem Fahr-
zeug und einem Fussgdnger) und Schleuder-/Selbstunfalle.
Sie machen die Halfte und %/ aller Unfalle aus. Die restli-
chen Unfélle (Y10) sind Mehrfachkollisionen oder andere
Unfalltypen (z.B. Tierunfalle). Das Risiko, bei einem
Strassenverkehrsunfall ums Leben zu kommen, ist bei
Schleuder-/Selbstunfallen doppelt so hoch wie bei
Zweierkollisionen.

In der letzten Dekade haben sich die verschiedenen Un-
falltypen ahnlich entwickelt. Die Kategorien «Mehrfach-
kollision» und «andere» (z.B. Tierunfdlle) weisen jedoch
bei Betrachtung der indexierten Entwicklung starkere jahr-
liche Schwankungen auf. Der Grund dafir ist, dass diese
Unfalltypen selten sind. Eine geringe zahlenmassige Zu-
oder Abnahme féllt anteilmassig stark ins Gewicht.

Bei Schleuder-/Selbstunféllen ist der Anteil der jungen Er-
wachsenen (18-24 Jahre) erhéht. Senioren (ab 65 Jahren)
hingegen sind bei den Unfallkategorien «Zweierkolli-sion»
und «andere» (z.B. Tierunfalle) Gbervertreten.

Zweierkollisionen sind zwischen 6 und 20 Uhr der haufigs-
te Unfalltyp, mit zwei Unfallspitzen zu den Pendlerzeiten
zwischen 7 und 8 Uhr sowie zwischen 17 und 18 Uhr. Zwi-
schen 21 und 5 Uhr hingegen fthren Schleuder-/Selbstun-
falle am haufigsten zu schweren Personenschaden.

Haufigste Ursache fur Zweierkollisionen ist die Vortritts-
missachtung. Mehrfachkollisionen sind fast so haufig auf
Unaufmerksamkeit/Ablenkung wie auf Vortrittsmissach-
tung zuriickzuftihren. Schleuder-/Selbstunfalle hingegen
ereignen sich vor allem infolge von nicht angepasster oder
Uberhohter Geschwindigkeit, gefolgt von Alkohol, Unauf-
merksamkeit/Ablenkung sowie mangelhafter Fahrzeugbe-
dienung.

Sowohl bei den Schleuder-/Selbstunfallen als auch Zweier-
und Mehrfachkollisionen ist die Letalitat bei Unféllen in der
Nacht bzw. in der Ddmmerung hoéher als bei Unféllen tags-
Uber.
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Unfalltyp,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Unfall-
typ, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) nach Unfalltyp
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Unfallursachen

Unfélle sind in der Regel nicht auf eine einzelne Ursache
zurlckzufthren. Darum bietet das Schweizer Unfallaufnah-
meprotokoll der Polizei die Méglichkeit, jedem an einem
Unfall beteiligten Fahrzeuglenker oder Fussganger bis zu 3
verschiedene Unfallursachen zuzuordnen. Das fuhrt in der
ursachenbezogenen Auswertung zu Mehrfachzdhlungen.
Seit der Einfihrung des neuen Unfallaufnahmeprotokolls
im Jahr 2011 wird zusétzlich bei jedem Unfall eine Haupt-
ursache angegeben. Bei Auswertungen zur Hauptursache
bzw. zum Hauptverursacher ergeben sich somit keine
Mehrfachzahlungen.

Seit 2006 reduzierte sich das schwere Unfallgeschehen
um rund Y. Von den hier dargestellten Unfallursachen
nahmen Geschwindigkeit (=51 %), Alkohol (-38 %) und
Unaufmerksamkeit/Ablenkung (=31 %) deutlicher ab als
die Ubrigen.

Vortrittsmissachtungen, Unaufmerksamkeit/Ablenkung
und Geschwindigkeit waren im Jahr 2016 die haufigsten
Ursachen far Unfélle mit Schwerverletzten oder Getoteten.
Vortrittsmissachtungen waren z.B. die (Mit)ursache far
mehr als Ya der Unfalle mit Schwerverletzten, Geschwin-
digkeitsverfehlungen fir rund Va der todlichen Unfalle.

Geschwindigkeitsunfalle gehdren zusammen mit den
Alkoholunfallen zu den schwerwiegendsten: Pro 10000
Personenschaden (verletzte und getttete Verkehrsteilneh-
mer) wurden rund 220 Personen getodtet, d.h., jeder 45.
Geschwindigkeits- bzw. Alkoholunfall mit verletzten Perso-
nen verlief tédlich. Diese Unfalle sind rund 1,5- bis 2,5-mal
gefahrlicher als jene, bei denen mangelhafte Fahrzeugbe-
dienung, Unaufmerksamkeit/Ablenkung oder Vortritts-
missachtung eine Unfallursache war.

Die Haufigkeit von Unfallursachen steht mit der Ortslage in
Zusammenhang: Schwere Unfélle innerorts ereignen sich
haufig aufgrund von Vortrittsmissachtungen, wahrend
ausserorts die Geschwindigkeitsunfalle dominieren.

Bei den Schleuder-/Selbstunféllen fallt auf, dass sie haufig
mit Geschwindigkeitsverfehlungen und/oder Alkohol am
Steuer in Zusammenhang stehen.
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Entwicklung der schweren Personenschaden nach Unfallursachen,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) nach Unfallursachen
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Internationaler Vergleich

Bei der Erhebung von Unfalldaten kann es systembedingte
Unterschiede zwischen den Landern geben. Mit den hier
gewahlten Daten der OECD stehen aber qualitativ hoch-
wertige Grundlagen zur Verfligung.

Norwegen, Schweden, Grossbritannien und die Nie-
derlande weisen seit Jahren die tiefste Anzahl Getoteter
pro Einwohner (Mortalitatsrate) auf. Die Schweiz kommt
diesen Landern zwar nahe, doch ist die Rate von Norwegen
(23 Getotete pro 1 Mio. Einwohner) rund Va tiefer als die-
jenige der Schweiz. Hatte die Schweiz dasselbe (bevdlke-
rungsbezogene) Sicherheitsniveau wie Norwegen, waren
2015 64 Verkehrsteilnehmer weniger gestorben, d.h. 189
statt 253.

Die Unterschiede in den Mortalitatsraten der verschiede-
nen Lander sind gross: Gegenlber den Leadern mit einer
niedrigen Mortalitat (z.B. Norwegen) ist diese in ande-
ren Landern (z.B. USA) 4- bis 5-mal so hoch. Fir die
Schweiz wirde einer dieser hinteren Range rund 900 Ge-
tétete pro Jahr bedeuten, also dasselbe Ausmass wie noch
vor 25 Jahren.

Die Anzahl Get6teter pro 1 Mio. Einwohner in der Schweiz
liegt 35 % unterhalb derjenigen der EU-Lander und sogar
mehr als 70 % tiefer als in den USA. Auch bezogen auf die
einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen sind die Werte der
Schweiz tiefer als in den meisten anderen Landern. Be-
trachtet man aber die Anteile der einzelnen Verkehrsteil-
nehmergruppen, fallt auf, dass die Schweiz einen ver-
gleichsweise hohen Anteil an Motorrad- und Fahrradunfal-
len aufweist, nur derjenige in Griechenland bzw. in den
Niederlanden ist hoher.

In den letzten Jahren wurden in allen OECD-Landern sub-
stanzielle Erfolge erzielt. In einigen Landern — darunter
auch die Schweiz — konnte die Mortalitatsrate in der ver-
gangenen Dekade um mehr als 40 % reduziert werden.

Mit Abnahme der Anzahl der Getoteten wird der Fokus
vermehrt auf die Schwer- und Schwerstverletzten so-
wie die langfristigen Folgen von Verkehrsunfallen gelegt
werden missen. Es zeigt sich, dass der Rickgang bei den
Schwerverletzten weitaus langsamer verlauft als bei den
Todesféllen.
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Getotete pro 1 Mio. Einwohner im Vergleich, USA / EU-Lander / Schweiz,
2015
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Getotete pro 1 Mio. Einwohner im internationalen Vergleich, 2015
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Fussganger

Die Anzahl der schweren Personenschaden bei Fussgan-
gern war in der letzten Dekade einigen Schwankungen un-
terlegen, aber ohne erkennbaren Trend. Mdglicherweise
zeichnet sich in letzter Zeit eine etwas positivere Entwick-
lung ab. Eindeutig positiv verlief die Entwicklung bei den
unter 18-Jahrigen, bei denen seit 2006 ein stetiger Ruck-
gang um insgesamt knapp 25 % zu verzeichnen ist.

Senioren sind markant starker gefahrdet, als Fussganger
schwer zu verunfallen, als die anderen Altersgruppen. Sie
erleiden sowohl die haufigsten wie auch die schwersten
Unfélle. Pro 100000 Einwohner verletzen sich 17 Fussgan-
ger ab 65 Jahren schwer oder todlich. Bei den 45- bis
64-Jahrigen liegt diese Zahl beinahe 3-mal tiefer. Dasselbe
Verhaltnis findet sich beim Sterberisiko: Pro 10000 Perso-
nenschaden sterben knapp 240 der 45- bis 64-Jahrigen
und rund 680 der 65-Jahrigen und alteren.

Im héheren Seniorenalter nimmt die korperliche Verletz-
lichkeit und damit das Risiko fiir schwere Unfélle weiter zu.
Dies wird bei Betrachtung des expositionsbereinigten Un-
fallrisikos deutlich. Pro 100 Mio. zurlickgelegte Kilometer
kommt es zum Beispiel bei den 70- bis 79-jahrigen Frauen
zu 24, bei den 80- bis 89-jahrigen Frauen zu 66 schweren
Personenschaden. Die Frauen weisen in diesen Altersklas-
sen ein hoheres kilometerbezogenes Unfallrisiko auf als die
Manner. Bei den 6- bis 14-jahrigen Kindern sind hingegen
die Knaben starker geféhrdet.

Bei Fussgangerunfallen im Strassenverkehr handelt es sich
praktisch immer um Kollisionen mit anderen Verkehrsteil-
nehmern. Dabei sind schwer verunfallte Fussganger tber
alle Altersklassen hinweg in mehr als der Halfte der Félle
nicht die Verursacher. Mit zunehmendem Alter steigt
dieser Anteil an, bei den ab 65-Jahrigen auf rund %. Ein
anderes Bild zeigt sich bei den Kindern: Von allen schwer
verletzten oder gettteten 0- bis 14-Jahrigen hat die Halfte
den Unfall selber verursacht.

Knapp 60 % der schweren Fussgangerunfalle ereignen sich
abseits von Fussgangerstreifen. Auf dem Fussganger-
streifen wurden in den letzten 5 Jahren durchschnittlich
269 Personen schwer verletzt und 18 getotet.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Fussgangern nach
Alter, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Fuss-
gangern nach Alter, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Fussgangern nach Alter
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Fahrrad

Im Jahr 2016 wurden auf Schweizer Strassen 854 schwer
verletzte und 24 getdtete Radfahrer registriert. Damit sta-
gniert die Zahl der schweren Fahrradunfélle seit 10 Jahren
auf demselben Niveau. Je nach Altersklasse zeigen sich je-
doch unterschiedliche Tendenzen: Wahrend die schweren
Personenschaden bei den 0- bis 17-Jahrigen seit 2006 um
45 % zurtickgegangen sind, sind bei den 45- bis 64-Jahri-
gen und den Uber 64-Jahrigen Zunahmen von knapp 35 bis
40 % festzustellen. Vermutlich sind diese Entwicklungen
auf Veranderungen in der Fahrleistung, bei den Senioren
zudem auch auf solche in der Demografie zurlickzufihren.

Bevdlkerungsbezogen sind die meisten schweren Perso-
nenschaden bei den 45- bis 64-Jahrigen zu verzeichnen.
Pro 100 000 Einwohner verletzen sich 14 Personen dieser
Altersklasse bei Fahrradunfallen schwer oder tédlich. Bei
den 65-Jahrigen und &lteren sind es etwas weniger
(rund 11 Personen), ihre Unfalle sind aber wesentlich
schwerer. Ziehen sie sich bei einem Fahrradunfall Verlet-
zungen zu, ist die Wahrscheinlichkeit, dass sie daran ster-
ben, 3-mal hoher als bei den 45- bis 64-Jahrigen und rund
6-mal héher als bei den unter 18-Jahrigen. Mit zunehmen-
dem Alter der Senioren nimmt die kérperliche Verletzlich-
keit und damit das Risiko fir schwere Unfélle weiter zu.
Wahrend sich beispielsweise bei den 70- bis 79-jdhrigen
Frauen pro 100 Mio. zurlickgelegte Kilometer 117 schwere
Personenschaden ereignen, sind es bei den 80- bis 89-jah-
rigen Frauen 436. In diesen Altersklassen weisen Frauen ein
hoheres Unfallrisiko auf als Manner. Bei den unter 30-Jah-
rigen sind die Knaben und Manner hingegen starker ge-
fahrdet.

Rund 60% der schweren Schleuder-/Selbstunfalle von
Radfahrern passieren auf gerader Strecke, rund 20 % in
Kurven. Schwere Kollisionen ereignen sich am haufigsten
an herkdmmlichen Knoten (48 %). Den Radfahrern wird bei
Kollisionen oft keine Schuld angelastet: In 66 % der Falle
wird die Hauptursache dem Kollisionsgegner zugeschrie-
ben, in 29 % ist der Radfahrer alleiniger Verursacher. Auf-
fallend gross ist der Anteil der unverschuldeten schweren
Kollisionen von Radfahrern im Kreisverkehr, wo die Kolli-
sionsgegner zu 89 % als alleinige Verursacher registriert
werden.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Radfahrern nach
Alter, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Radfahrern
nach Alter, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Radfahrern nach Alter
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E-Bike

2016 wurden bei Verkehrsunféllen 201 E-Bike-Fahrer
schwer verletzt und 9 getotet. Seit Beginn der detaillierten
Erfassung von E-Bikes in der Strassenverkehrsunfallstatistik
im Jahr 2011 haben sich die schweren Personenschaden
somit verdreifacht. Die Entwicklung des Unfallgeschehens
in diesen 6 Jahren widerspiegelt die Zunahme des Fahr-
zeugbestands und Veranderungen in der Altersstruktur
der Nutzer. Wahrend sich die schweren Personenschaden
bei den 65-Jahrigen und élteren nach Jahren starker Zunah-
me vermutlich etwas stabilisiert haben, sind die Unfallzah-
len der 25- bis 64-Jahrigen weiterhin angestiegen. Im Jahr
2016 entfielen rund 45 % der schweren Personenschaden
auf 45- bis 64-Jahrige, knapp 30 % auf 65-Jahrige und
altere und rund 20 % auf 25- bis 44-Jahrige.

Aufgrund der hohen Verletzlichkeit der Senioren sind ihre
E-Bike-Unfélle sehr gravierend. Mit 450 Getdteten pro
10000 Personenschaden (Letalitat) ist ihr Risiko, bei einem
Unfall zu sterben, 7 Mal héher als jenes der 45- bis 64-Jah-
rigen.%s der Getdteten sind denn auch im Seniorenalter.

Erstmals stehen Daten zur Exposition von E-Bike-Fahrern
zur Verfligung. Sie beziehen sich auf das Jahr 2015. Auch
hier zeigt sich wieder das hohe Verletzungsrisiko der altes-
ten E-Bike-Fahrer. Sowohl beziiglich der Fahrleistung wie
auch der Unterwegszeit weisen sie ein hoheres Risiko fur
schwere Unfalle auf als die jungeren Altersgruppen. Pro 100
Mio. Personenkilometer kommt es bei den 65- bis 89-Jahri-
gen beispielsweise zu 163, bei den 45- bis 64-Jahrigen
«nur» zu 85 Unfallen mit schwerem Personenschaden.

Die schweren und tddlichen Verletzungen von Lenkern von
schnellen E-Bikes (Tretunterstitzung bis 45km/h) sind un-
gefdhr zur Halfte auf Schleuder-/Selbstunfalle, zur anderen
Halfte auf Kollisionen zurtickzufuhren. Bei den Lenkern von
langsamen E-Bikes (Tretunterstlitzung bis 25km/h) domi-
nieren hingegen die Schleuder-/Selbstunfille.

Wenn E-Bike-Fahrer bei einer Kollision schwer verunfallen,
sind sie in knapp 60 % der Falle nicht Verursacher. Bei rund
Y4 der Kollisionen sind sie alleinige Verursacher, bei knapp
15 % sind sie Haupt- oder zumindest Mitverursacher.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei E-Bike-Fahrern nach
Alter, 2011-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei
E-Bike-Fahrern nach Alter, 2011-2016
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Schwere Personenschaden pro 100 Mio. Personenkilometer und 10 Mio.
Stunden Verkehrsteilnahme bei E-Bike-Fahrern nach Alter, 2015
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Motorrad

In der letzten Dekade ist die Anzahl der schweren Perso-
nenschaden bei Motorradfahrern um rund /3 zurlickge-
gangen. Uberdurchschnittlich positiv verlief die Entwick-
lung bei den Altersklassen unter 45 Jahren, wo sich die
schweren Personenschaden in etwa halbiert haben. Bei
den 65-Jdhrigen und &lteren war in diesem Zeitraum
hingegen eine Zunahme zu verzeichnen. Diese ist vermut-
lich auf eine Erhdhung der Anzahl Motorradfahrer in dieser
Altersklasse zurlickzufthren.

Bevolkerungsbezogen haben die 18- bis 24-Jahrigen das
grosste Risiko, bei einem Motorradunfall schwer oder t6d-
lich verletzt zu werden. Pro 100000 Einwohner dieser Al-
tersklasse kommt es jahrlich zu rund 25 schweren Perso-
nenschaden. In der Altersklasse der Senioren sind es hinge-
gen «nur» 6 schwere Personenschdden. Die Unfdlle der
Senioren sind jedoch schwerer als jene der jlingeren Mo-
torradfahrer. Auf 10000 Personenschaden entfallen bei
den 65-Jahrigen und alteren 354, bei den 18- bis 24-Jahri-
gen 152 Getotete.

Die expositionsbereinigte Darstellung der schweren Perso-
nenschaden nach detaillierteren Altersklassen zeigt, dass
die jlingsten Motorradfahrer pro gefahrenen Kilometer
ein markant hoheres Risiko fur schwere Unfalle haben als
20-Jahrige und éltere. Ebenfalls Gberdurchschnittlich, aber
nicht ganz so hoch wie bei den jlngsten, fallt das fahrleis-
tungsbezogene Risiko bei den 60-Jahrigen und alteren aus.

Rund 40 % der schweren Personenschaden bei Motorrad-
fahrern sind auf Schleuder-/Selbstunfalle zurtckzufihren.
Diese ereignen sich innerorts und ausserorts in etwa gleich
haufig. Kollisionen machen gegen 60 % der schweren
Motorradunfélle aus. In der Regel handelt es sich dabei um
Abbiege-/Querungsunfalle. Sie passieren mehrheitlich in-
nerorts. Bei knapp 65 % aller schweren Kollisionen wird
der Kollisionsgegner als Hauptverursacher, bei knapp 55 %
gar als alleiniger Verursacher registriert. In rund 35 % der
Félle wird die Hauptursache dem Motorradfahrer zuge-
schrieben.

Mit einem Anteil von 4 % an allen schweren Personenscha-
den machen Unfélle auf Autobahnen nur einen geringen
Teil des Unfallgeschehens von Motorradfahrern aus.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Motorradfahrern nach
Alter, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Motorrad-
fahrern nach Alter, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) bei Motorradfahrern nach Alter

Alter Schwerverletzte Getotete Letalitat
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Schwere Personenschaden pro 100 Mio. Personenkilometer bei Motor-
radfahrern nach Alter, 2015
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Personenwagen

Im Jahr 2016 wurden auf Schweizer Strassen 872 schwer
verletzte und 75 getdtete PW-Insassen registriert. Damit
hat sich die Anzahl der schweren Personenschaden in den
letzten 10 Jahren halbiert. Im zeitlichen Verlauf sind jedoch
altersspezifische Unterschiede feststellbar. Am hdochsten
fiel die Reduktion mit 59-68 % bei Personen unter 45 Jah-
ren aus . Bei den 45- bis 64-Jahrigen betrug sie noch 41 %.
Bei den 65-Jéhrigen und dlteren lasst sich hingegen keine
positive Entwicklung feststellen.

Bezogen auf die Einwohnerzahl sind die 18- bis 24-Jahri-
gen mit Abstand am starksten gefahrdet, sich als PW-In-
sassen schwere oder tddliche Verletzungen zuzuziehen. lhr
Sterberisiko fallt zudem hoher aus als jenes der 25- bis
44-)ahrigen. Grund dafdr durfte ihr charakteristisches Un-
fallgeschehen sein (vermehrt Wochenend-Nacht-Unfalle,
Schleuder-/Selbstunfalle, Geschwindigkeitsunfalle). Noch
einmal deutlich schwerer als die Unfalle der jungen Erwach-
senen sind jene der 65-Jahrigen und &lteren, was vor
allem auf ihre hohe koérperliche Verletzlichkeit zurtickzu-
fuhren ist.

Auch kilometerbezogen sind die jungen PW-Insassen
und die Senioren am starksten gefahrdet. Im Vergleich zu
den 30- bis 39-Jahrigen weisen Personen ab 70 Jahren ein
3- bis 7-fach erhéhtes Risiko fir schwere oder tddliche Ver-
letzungen auf, junge Manner im Alter von 18/19 Jahren ein
knapp 5-fach erhéhtes Risiko. Das Risiko der 18-/19-jahri-
gen Frauen liegt deutlich unter jenem der jungen Manner,
aber auch etwa 3-mal Uber jenem der 30- bis 39-Jahrigen.

Die schweren und tédlichen Verletzungen von PW-Insas-
sen sind ungefahr zur Halfte auf Schleuder-/Selbstunfalle,
zur anderen Halfte auf Kollisionen zurtickzufuhren. Hau-
figste Hauptursache von schweren Schleuder-/Selbstun-
fallen ist nicht angepasste oder Uberhdhte Geschwindig-
keit (31 %), gefolgt von Alkohol (24 %). Etwas Uber die
Halfte dieser Unfalle ereignet sich ausserorts. Auch die
schweren Kollisionen passieren in mehr als 50 % der Félle
ausserorts. Vortrittsmissachtungen spielen dabei eine
wichtige Rolle (23 % aller schweren Kollisionen). Die zweit-
haufigste Hauptursache ist Unaufmerksamkeit und Ablen-
kung (15 %).

44 Unfallgeschehen im Detail — Personenwagen

Entwicklung der schweren Personenschaden bei PW-Insassen nach
Alter, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei PW-Insassen
nach Alter, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei PW-Insassen nach Alter
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Schwere Motorfahrzeuge

Unfalle mit schweren Motorfahrzeugen sind vergleichswei-
se selten, ihre Folgen dafiir sehr gravierend. Die schweren
und tédlichen Verletzungen erleiden dabei mehrheitlich die
Kollisionsgegner. Die Insassen der schweren Motorfahr-
zeuge sind zumeist recht gut geschitzt. Unfélle mit schwe-
ren Cars/Bussen, wie z.B. der Carunfall in Siders im Jahr
2012 mit 28 Getoteten, konnen sich jedoch stark auf die
Unfallzahlen der Insassen von schweren Motorfahrzeugen
auswirken.

2016 wurden bei Unféllen mit Beteiligung eines schweren
Motorfahrzeugs 186 Personen schwer verletzt und 30 ge-
ttet. Nur jeder 5. dieser Personenschaden betraf die Insas-
sen der schweren Motorfahrzeuge. Haufiger traf es die
motorisierten (39 %) und nichtmotorisierten (27 %) Kol-
lisionsgegner. Erwartungsgemass weisen Letztere bei die-
sen Unfallen das hochste Sterberisiko auf: Mehr als 9 % der
Verunfallten tragen tédliche Verletzungen davon. Bei den
motorisierten Kollisionsgegnern liegt dieser Anteil mit 3 %
deutlich tiefer.

Bei Betrachtung aller schweren Unfélle auf Schweizer Stras-
sen zeigt sich, dass schwere Motorfahrzeuge an Uber-
holunfillen/Fahrstreifenwechseln auf Autobahnen
Uberproportional haufig beteiligt sind (22 %). Bei Auffahr-
unféllen auf Autobahnen sind sie ebenfalls relativ haufig
involviert (14 %). Ausserorts sind schwere Motorfahrzeuge
vor allem bei Frontalkollisionen (11 %) und Uberholfunfal-
len/Fahrstreifenwechseln (8 %) beteiligt, aber nur selten bei
Schleuder-/Selbstunfallen (3 %).

Bei Kollisionen mit Beteiligung von schweren Motorfahr-
zeugen wird in Gber 60 % der Falle der Kollisionsgegner als
Hauptverursacher registriert. Auf Autobahnen betragt
dieser Anteil gar 77 %. Bei 31 % aller Kollisionen sind die
Lenker der schweren Motorfahrzeuge alleinige Verursacher.

Die haufigste Hauptursache von schweren Kollisionen, an
denen schwere Motorfahrzeuge beteiligt sind, ist die Vor-
trittsmissachtung (28 %). Danach folgen Unaufmerksam-
keit und Ablenkung (13 %). Bei Schleuder-/Selbstunfallen
steht die Geschwindigkeit an erster Stelle (30 %).
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Entwicklung der schweren Personenschéaden bei Unfallen mit schweren
Motorfahrzeugen nach Unfallbeteiligung, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unfallen
mit schweren Motorfahrzeugen nach Unfallbeteiligung, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Unfallen mit schweren Motorfahrzeugen nach
Unfallbeteiligung
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Kinder

2016 wurden 12 Kinder im Verkehr getétet, 3 in Personen-
wagen, 3 mit dem Fahrrad und 6 als Fussganger.

Die schweren Unfélle von Kindern im Alter bis 14 Jahre nah-
men von 2006 auf 2016 um 40 % ab. Eine Abnahme kann
in allen Verkehrsteilnehmergruppen festgestellt werden.
Beim naheren Betrachten der Unfallentwicklung Gber die
letzten 10 Jahre sticht der tragische Carunfall in Siders VS
von 2012 ins Auge (Kategorie «Andere (inkl. E-Bike)»), bei
dem 22 Kinder ums Leben kamen. Am wenigsten reduzier-
te sich das schwere Unfallgeschehen bei zu Fuss gehenden
Kindern (=19 %).

193 Kinder trugen im Jahr 2016 schwere Verletzungen da-
von. Fast 60% der schwer verletzten Kinder waren als
Fussganger und ungefahr Y4 war mit dem Fahrrad unter-
wegs. Ab dem Alter von 6 bzw. 13 Jahren nimmt die Be-
deutung der Unfélle mit dem Fahrrad bzw. dem Mofa zu.
Von den schwer verunfallten 14-Jahrigen waren 34 % mit
dem Mofa und 31 % mit dem Fahrrad unterwegs.

Die Fahrradunfalle ereigneten sich am haufigsten (60 %) in
der Freizeit, die Fussgangerunfélle ungefédhr je zur Halfte
in der Freizeit und auf dem Schulweg.

Die meisten schweren Kollisionen mit Kindern auf dem
Fahrrad wurden durch das Kind selbst verursacht: Bei 58 %
der Kollisionen war das Kind der alleinige Verursacher, in
weiteren 8 % der Hauptverursacher. Der Kollisionsgegner
war nur in /s der Falle der alleinige Verursacher. Bei Kin-
dern, die als Fussganger bei einer Kollision schwer verletzt
oder getdtet wurden, war das Kind in 42 %, der Kollisions-
gegner in rund /3 der Falle alleiniger Verursacher.

Der Geschlechtervergleich zeigt, dass schwere Personen-
schaden deutlich haufiger bei Knaben als bei Madchen
registriert werden. Das zieht sich durch alle Alterskatego-
rien bis 14 Jahre hindurch und ist bei den 5- bis 9-Jahrigen
am starksten ausgepragt: Dort ist die Zahl der schweren
Unfalle von Knaben praktisch doppelt so hoch wie jene der
Madchen.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kindern (0-14 Jahre)
nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kindern
(0-14 Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) bei Kindern (0-14 Jahre) nach Verkehrsteilnahme

Letalitat
0 2006—
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Getotete
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Schwerverletzte

Verkehrsteilnahme
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Motorrad 2 2 0 0 106
E-Bike 1 1 0 0
Fahrrad 46 61 3 1 49
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nahme und Alter, @ 2012-2016
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Junge Erwachsene

Schwere PW- und Motorradunfélle von jungen Erwachse-
nen (18-24 Jahre) sind zwar zwischen 2006 und 2016
deutlich zurtickgegangen, fordern aber immer noch etwa
%/3 der Schwerverletzten und sogar 3 der Get6teten in
dieser Altersgruppe. Mehr als die Halfte der tédlich verletz-
ten 18- bis 24-Jahrigen verunfallt in Personenwagen. Die
schweren Personenschaden durch Fussgdnger- und Fahr-
radunfalle blieben mit je 50-80 pro Jahr Uber die letzte
Dekade relativ stabil. In den vergangenen 5 Jahren ging
jeder 4. Schwerverletzte und jeder 8. Getotete der jungen
Erwachsenen auf das Konto von Fussganger- und Fahrrad-
unfallen.

Die hochste Letalitat in dieser Altersgruppe weisen Motor-
radfahrer auf. Mit 152 Get6teten auf 10000 Verletzte ist
dieser Wert sogar hoher als derjenige bei Fussgangerun-
fallen (135).

Im Vergleich zu PW-Lenkern im Alter von 25 bis 64 Jahren
sind die 18- bis 24-Jahrigen anderthalbmal so haufig allei-
nige Verursacher von schweren Unféllen. Bei %3 der
schweren Kollisionen mit Beteiligung von jungen Erwach-
senen sind diese alleiniger Verursacher. Anders sieht das
Bild bei den Motorradfahrern aus: Hier sind beide Alters-
gruppen fast gleich oft Unfallverursacher, grésstenteils ver-
ursacht jedoch der Kollisionsgegner den Unfall.

Erhdhte oder nicht angepasste Geschwindigkeit sowie
Unaufmerksamkeit und Ablenkung kommen bei jun-
gen Erwachsenen verhéltnismassig haufiger vor als bei den
25- bis 64-Jahrigen. Bei der Ursache Alkohol und Vor-
trittsmissachtung ist der Unterschied zwischen den Al-
tersgruppen hingegen weniger ausgepragt.

Junge Erwachsene sind Hauptverursacher von rund jedem
12. schweren Unfall. Sie verursachen verhaltnismassig hau-
fig schwere Unfélle bei Dammerung und Dunkelheit — ins-
besondere an Wochenenden — und auf der Autobahn.
Manner in dieser Altersgruppe haben wesentlich mehr
Unfélle als Frauen, der Manneranteil ist insbesondere bei
Schleuder- und Selbstunfallen deutlich hoher.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei jungen Erwachsenen
(18-24 Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei jungen
Erwachsenen (18-24 Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei jungen Erwachsenen (18-24 Jahre) nach Verkehrs-
teilnahme
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Senioren

Bei den Senioren (ab 65 Jahren) haben die schweren Unfal-
le in der letzten Dekade um 20 % zugenommen. 2016 wur-
den im Strassenverkehr 757 Uber 64-Jahrige schwer ver-
letzt und 68 getotet.

Am starksten nahm die Anzahl schwerer Unfalle in der Ka-
tegorie «Andere (inkl. E-Bikes)» zu (+180 %). Der Anstieg
ist primar auf die gesteigerte Nutzung von E-Bikes zurtick-
zufiihren: Im Jahr 2010 (erstes Erfassungsjahr dieser Fahr-
zeugkategorie in einigen Kantonen) waren bei dieser Ver-
kehrsteilnahme noch 8, im Jahr 2016 bereits 61 schwer
verletzte und getdtete Senioren zu verzeichnen.

Wahrend die schweren Unfélle der Senioren sowohl in Per-
sonenwagen (+11 %) wie auch auf dem Fahrrad (+38 %)
und dem Motorrad (+53 %) zugenommen haben, zeigt sich
bei den Fussgangern keine klare Tendenz. In den vergange-
nen 10 Jahren pendelte die Anzahl schwerer Unfélle um
den Wert 250.

Im Durchschnitt der letzten 5 Jahre wurden Senioren am
haufigsten als Fussganger schwer verletzt oder getétet:
Der Anteil liegt bei den Schwerverletzten bei 30 % und bei
den Getoteten gar bei 40 %. Die schweren Fussgangerun-
falle von Senioren sind aber selten selbst verursacht. Die
haufigsten Hauptursachen bei den Kollisionsgegnern sind
«Missachten des Vortrittsrechts am Fussgangerstreifen»
und «Unvorsichtiges Rickwartsfahren».

Als PW-Lenker sind Senioren bei 7 von 10 schweren Kolli-
sionen alleinige Verursacher, im Vergleich zu den 25- bis
64-Jahrigen fast doppelt so oft. Senioren sind (Mit)verursa-
cher jedes 10. schweren Unfalls, sowohl auf Autobahnen
wie auch auf Inner- und Ausserortsstrassen. Verhaltnis-
massig haufig sind sie Hauptverursacher von Kollisionen
oder von Unféllen bei Tageslicht an Werktagen. Hingegen
verursachen sie weniger oft schwere Unfalle bei Dam-
merung und Dunkelheit, was darauf zurtickzufihren sein
kénnte, dass sie seltener bei Nacht mit dem Fahrzeug
unterwegs sind.

Geschwindigkeit, Unaufmerksamkeit und Vortritts-
missachtung kommen bei Senioren, verglichen mit den
25- und 64-jahrigen Lenkern, ahnlich oft als Ursache von
schweren Unféllen vor. Alkohol ist bei den Senioren an-
teilsmassig seltener eine Unfallursache.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Senioren
(65+ Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Senioren
(65+ Jahre) nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Senioren (65+ Jahre) nach Verkehrsteilnahme
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Innerorts

Die am meisten in schwere Innerortsunfalle verwickelten
Verkehrsteilnehmer waren im Jahr 2016 Radfahrer (28 %),
Fussganger (24 %) und Motorradfahrer (23 %).

Innerhalb einer Dekade ist die Anzahl der innerorts schwer
verunfallten PW-Insassen stark zurlickgegangen (=57 %).
Auch die Anzahl der an einem schweren Unfall beteiligten
Motorradfahrer und Fussganger ist gesunken (=35 % bzw.
-17 %), wahrend die der Radfahrer und der Verkehrsteil-
nehmer der Kategorie «Andere», zu der auch die E-Bike-
Fahrer gehdren, zugenommen hat (um +12 % bzw. +58 %).

Manner zwischen 18 und 64 Jahren verunfallen innerorts
am haufigsten schwer mit dem Motorrad, Frauen zwi-
schen 25 und 64 Jahren mit dem Velo. Mannliche und
weibliche Verkehrsteilnehmer der Gbrigen Alterskategorien
hingegen sind am haufigsten als Fussganger von schweren
Unfallen betroffen.

Setzt man die Anzahl der Schwerverletzten und Getéteten
auf Innerortsstrassen mit der Bevolkerungszahl in Bezug,
stellt man fest, dass das Risiko schwerer Personenschaden
bei Personen zwischen 18 und 24 Jahren sowie ab 65 Jah-
ren am gréssten ist. 2016 war dieses Risiko fir PW-Insassen
zwischen 18 und 24 Jahren beispielsweise doppelt so hoch
wie flr PW-Insassen zwischen 25 und 44 Jahren und far
Fussganger ab 65 Jahren sogar 3-mal so hoch wie fur
Fussganger zwischen 25 und 44 Jahren.

Zwischen 2012 und 2016 war der Anteil der Fussganger an
den innerorts Getdteten mit 43 % besonders hoch, vergli-
chen mit dem Anteil der PW-Insassen (16 %), der Radfahrer
(15 %) und der Motorradfahrer (15 %).

Das Missachten des Vortritts ist innerorts die Hauptursa-
che fur schwere Unfélle (35 %). Zweithdufigste Ursache ist
Unaufmerksamkeit und Ablenkung (26 %), gefolgt von Ge-
schwindigkeit (12 %), Alkohol (12 %) und mangelhafter
Fahrzeugbedienung (10 %). 2016 ereigneten sich schwere
Innerortsunfélle vor allem auf geraden Strecken (49 %). Zu
33 % dieser Unfélle kam es an Knoten und zu 18 % in Kur-
ven. In fast 2/3 der Félle handelte es sich um Kollisionen mit
anderen Verkehrsteilnehmern. 58 % der schweren Unfélle
in Kurven innerorts waren Schleuder-/Selbstunfalle, wohin-
gegen dieser Unfalltyp gesamthaft nur 32 % der Innerorts-
unfalle ausmachte.
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Entwicklung der schweren Personenschaden auf Innerortsstrassen
nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden auf Innerorts-
strassen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat

(9 2006-2016) auf Innerortsstrassen nach Verkehrsteilnahme
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Ausserorts

PW-Insassen (38 %) und Motorradfahrer (33 %) sind die
beiden Verkehrsteilnehmergruppen, die am meisten von
schweren Unfallen auf Ausserortsstrassen betroffen sind.
Mit 14 % der Getdteten und Schwerverletzten sind 2016
Radfahrer am dritthaufigsten ausserorts schwer verunfallt.

Von den bei Unfallen auf Ausserortsstrassen getéteten Per-
sonen waren im Durchschnitt der letzten 5 Jahre knapp die
Halfte PW-Insassen (47 %) und knapp /3 Motorradfahrer
(30 %).

Manner zwischen 25 und 64 Jahren sowie jene unter 18 Jah-
ren verunfallen ausserorts am haufigsten mit dem Motorrad
schwer. Manner der anderen Alterskategorien und Frauen
unabhéngig von der Alterskategorie sind hauptsachlich als
PW-Insassen in schwere Ausserortsunfélle verwickelt. Wah-
rend in den Alterskategorien von 0 bis 17 Jahren und ab 65
Jahren doppelt so viele mannliche wie weibliche Verkehrs-
teilnehmer ausserorts schwer verunfallen, betragt das Ver-
haltnis in der Alterskategorie zwischen 25 und 44 Jahren 3:1.

2016 war das Risiko eines schweren Ausserortsunfalls bezo-
gen auf die jeweilige Bevolkerungszahl fir junge Erwachse-
ne zwischen 18 und 24 Jahren doppelt so hoch wie fur alte-
re Personen und rund 5-mal so hoch wie fur Kinder und
Jugendliche zwischen O und 17 Jahren. Insbesondere als
PW-Insasse ist das Risiko eines schweren Personenschadens
flr junge Erwachsene im Vergleich zu den anderen Alters-
kategorien hoch. Die Anzahl der schwer verletzten oder ge-
téteten PW-Insassen pro 100000 Einwohner betragt bei den
18- bis 24-Jahrigen 17, wahrend es beispielsweise bei den
25- bis 44-)Jahrigen nur 7 sind.

Geschwindigkeit ist die Hauptursache schwerer Ausser-
ortsunfalle (33 %). Die zweithdufigste Ursache ist Unauf-
merksamkeit und Ablenkung (24 %), gefolgt von Vortritts-
missachtung (18 %), Alkohol (12 %) und mangelhafter Fahr-
zeugbedienung (12 %).

2016 ereignete sich knapp die Halfte der schweren Unfalle
ausserorts in einer Kurve, rund /3 auf gerader Strecke und
rund Vs an Knoten (inkl. Einmindungen). Im gleichen Jahr
waren Schleuder-/Selbstunfalle mit schweren Folgen auf
Ausserortsstrassen leicht haufiger als Kollisionen mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern.
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Entwicklung der schweren Personenschaden auf Ausserortsstrassen
nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016

1000
" \\\_\
600

400

200 —_——

H —
0 — —

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Motorrad —eo— E-Bike

Fahrrad —e— Fussganger Andere

—e— Personenwagen

Verteilung der schweren Personenschaden auf Ausserortsstrassen
nach Verkehrsteilnahme, @ 2012-2016

Schwerverletzte Getotete
3% 6% 7%
0,
39% 8%
15%
7%
2% \

2% I—

.46%
30%

Schwere Personenschaden pro 100 000 Einwohner auf Ausserorts-
strassen nach Verkehrsteilnahme und Alter, @ 2012-2016

35%

= Personenwagen = Motorrad
= E-Bike Fahrrad
= Fussganger Andere

40 ~
30 A _2
-z
1
20 - ——
] 4
2 —— T
10 | 7 3 En
0 4. . ; ;
0-17 18-24 25-44 45-64 65+

mPersonenwagen - Motorrad mE-Bike mFahrrad m Fussganger

SINUS-Report 2017 — bfu



Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden auf Ausserorts-
strassen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) auf Ausserortsstrassen nach Verkehrsteilnahme
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Autobahn

%/3 der schweren Autobahnunfalle betreffen PW-Insassen,
21 % Motorradfahrer, 8 % Insassen von schweren Motor-
fahrzeugen, Bussen und Cars und 4 % Verkehrsteilnehmer
der Kategorie «Andere» (insbesondere Fussganger).

In der letzten Dekade ist die Anzahl der PW-Insassen, die
in einen schweren Autobahnunfall verwickelt waren, um
46 % zurickgegangen, wahrend sie bei den Motorradfah-
rern um 21 % gestiegen ist. Im Jahr 2012 ist eine Spitze in
der Anzahl schwerer Personenschaden bei Unfallen mit
schweren Motorfahrzeugen zu verzeichnen. Grund dafur
ist der Carunfall in Siders mit 28 Get6teten und 24 Schwer-
verletzten, darunter viele Kinder.

Zwischen 2012 und 2016 waren die meisten auf der Auto-
bahn schwer verunfallten unter 18-Jdhrigen Insassen von
Sachentransportfahrzeugen und Bussen. Auch dies ist auf
den Carunfall im Jahr 2012 zurickzufihren. Verkehrsteil-
nehmer der anderen Altersklassen waren hingegen am hau-
figsten als PW-Insassen in schwere Unfalle involviert. Die
grosse Mehrheit der schwer verletzten oder getéteten Mo-
torradfahrer waren Manner zwischen 25 und 64 Jahren.

Gemass den Unfallaufnahmeprotokollen der Polizei sind
die Hauptursachen fur schwere Unfille auf Autobahnen
Unaufmerksamkeit/Ablenkung (35 %) und unange-
passte Geschwindigkeit (26 %), gefolgt von zu dichtem
Auffahren (18 %) und Alkohol (13 %).

Autobahnunfalle, die sich in der Nacht ereignen, sind gra-
vierender als jene, die sich tagsiber und generell bei eher
guter Witterung (kein Regen, Hagel oder Schneefall) zutra-
gen. Die Anzahl get&teter Personen auf 10000 Personen-
schaden betragt beispielsweise 199 bei Unfallen, die sich
nachts am Wochenende bei trockenen Bedingungen ereig-
nen, 119 bei Unfallen, die tagstber am Wochenende bei
trockener Witterung geschehen und 128 bei Unfallen in
den Wochenend-Nachten bei Regen, Hagel oder Schnee.

58 Unfallgeschehen im Detail — Autobahn

Entwicklung der schweren Personenschaden auf Autobahnen nach
Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden auf Autobahnen
nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) auf Autobahnen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs-
teilnahme
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Geschlecht und Alter, @ 2012-2016
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Schleuder-/Selbstunfalle

Um einen Schleuder-/Selbstunfall handelt es sich, wenn ein
Fahrer die Kontrolle Uber sein Fahrzeug verliert, wenn er
einer drohenden Kollision ausweicht oder vom Fahrkurs ab-
kommt. Im Anschluss kann es zu einer Kollision mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern oder mit Hindernissen auf oder
abseits der Fahrbahn kommen.

Die 3 zwischen 2012 und 2016 am haufigsten von schwe-
ren Selbstunfallen betroffenen Verkehrsteilnehmergrup-
pen waren PW-Insassen (32 %), Motorradfahrer (30 %)
und Radfahrer (22 %). Selbstunfalle mit tédlichem Ausgang
betrafen vor allem PW-Insassen und Motorradfahrer mit
49 % respektive 26 %.

In der letzten Dekade hat die Anzahl der schwer verletzten
und getdteten PW-Insassen (-53 %) und Motorrad-
fahrer (-28 %) bei Schleuder-/Selbstunféllen abgenom-
men, bei den Radfahrern (+45 %) und bei BenUtzern von
anderen Fahrzeugen — wie E-Bikes (+61 %) — hingegen zu-
genommen.

Die haufigsten Kollisionsobjekte bei Schleuder-/Selbstun-
fallen sind Zaune, Gelander und Mauern, gefolgt von Leit-
schranken, Schildern, Masten und Pfosten sowie Baumen
und fallenden Boschungen. Am hdchsten ist die Letalitat
bei einer Kollision mit einem Baum.

Unangepasste Geschwindigkeit ist die haufigste Ursache
fur schwere Schleuder-/Selbstunfalle. Diese Unfallursache
wird etwas haufiger Motorradfahrern (33 % aller Ursa-
chen) als PW-Lenkern zugeschrieben (28 %), wahrend
Alkohol - die zweithaufigste Ursache fur schwere Schleu-
der-/Selbstunfalle — bei PW-Lenkern (22 %) &fter im Spiel
ist als bei Motorradfahrern (16 %).

Der Anteil der Schleuder-/Selbstunfélle an der Gesamtzahl
schwerer Unfalle ist besonders hoch auf Streckenab-
schnitten mit Kurven, auf Ausserortsstrassen, auf Autobah-
nen und bei Unféllen, die sich nachts am Wochenende er-
eignen.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Schleuder-/Selbst-
unfallen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Schleuder-/
Selbstunfallen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) bei Schleuder-/Selbstunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs-
teilnahme

Letalitat
@ 2006
2016

Schwerverletzte Getotete

Personenwagen 508
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Schwere Personenschaden (@ 2012-2016) und Letalitat (0 2006-2016)
bei Schleuder-/Selbstunfallen nach Kollisionsobjekt
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ausgewahlten Merkmalen, @ 2012-2016
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Kollisionen

Motorradfahrer und Fussgdnger waren von 2012 bis
2016 die am haufigsten von schweren Kollisionen betroffe-
nen Verkehrsteilnehmer. Beide haben jeweils einen Anteil
von 27 % an allen schweren Personenschaden. Die Wahr-
scheinlichkeit, bei einer Kollision zu sterben, ist flr einen
Fussgdnger 5-mal so hoch wie flr einen PW-Insassen und
doppelt so hoch wie fir einen Motorradfahrer. So machen
Fussganger 39 % der bei einer Kollision Getdteten aus.

In der letzten Dekade ist die Anzahl schwerer Kollisionen bei
den PW-Insassen (=46 %) deutlich starker gesunken als bei
den Fussgangern (=17 %) und den Radfahrern (=15 %). Bei
anderen Verkehrsteilnehmern, wie den E-Bike-Fahrern, ist
sie hingegen gestiegen.

Kollisionen zwischen Personenwagen und Motorradfah-
rern fordern die meisten Schwerverletzten und Getoteten.
Zwischen 2012 und 2016 waren jghrlich im Durchschnitt 498
schwere Personenschaden zu verzeichnen. 424 Schwerver-
letzte und Getotete gab es infolge Kollisionen zwischen Per-
sonenwagen und Fussgangern, 291 bei Kollisionen zwischen
Personenwagen und Radfahrern und 247 bei Kollisionen
zwischen 2 Personenwagen. Schwere Kollisionsunfalle mit
Personenwagen sind also haufig, mehrheitlich sind es jedoch
die Kollisionsgegner, die sich schwere oder tédliche Verlet-
zungen zuziehen.

Vortrittsmissachtung ist die Hauptursache fir Kollisionen mit
schweren Personenschaden. Sie ist jedoch deutlich haufiger
Grund fur eine schwere Kollision, wenn es sich beim Unfall-
verursacher um einen PW-Lenker handelt (55 % aller Unfall-
ursachen), als wenn es ein E-Bike-Fahrer (43 %), ein Radfah-
rer (37 %), ein Motorradfahrer (17 %) oder ein Fussganger ist
(1%). In vielen Fallen konnte keine Unfallursache ausge-
macht werden bzw. wurden spezifische Ursachen eruiert
(z.B. «Springen/Laufen Uber die Fahrbahn», wenn der Un-
fallverursacher ein Fussganger ist).

Uber die Gesamtheit der schweren Unfélle betrachtet, war
der Anteil der Kollisionsunfalle von 2012 bis 2016 an Kno-
ten, innerorts und an Werktagen tagsiber besonders hoch.

62 Unfallgeschehen im Detail — Kollisionen

Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kollisionen nach
Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Kollisionen

nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) bei Kollisionen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs-
teilnahme

Letalitat
@ 2006—
2016

Schwerverletzte Getotete

Personenwagen 32 37

Motorrad 551 687 20 31 117
E-Bike 88 48 4 4
Fahrrad 426 426 15 17 86
Fussganger 581 629 49 59 260

Andere 104 110 6

6 80
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Verteilung der Kollisionsgegner bei schweren Zweierkollisionen nach
Verkehrsteilnahme, @ 2012-2016
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Unaufmerksamkeit und
Ablenkung

Die Anzahl der schweren Unaufmerksamkeits- und Ablen-
kungsunfalle hat in den letzten 10 Jahren um 31 % abge-
nommen, also starker als die Gesamtzahl aller schweren
Personenschaden in der gleichen Zeit (=26 %). Der Riick-
gang war bei den PW-Insassen am ausgepragtesten. Kaum
oder kein Riickgang war bei den Radfahrern und der Grup-
pe der anderen Verkehrsteilnehmer festzustellen.

Unaufmerksamkeit und Ablenkung waren im Jahr 2016
far 1030 Schwerverletzte und 62 Getdtete auf Schweizer
Strassen (mit)verantwortlich. Am starksten von schweren
Personenschaden betroffen waren Motorradfahrer (rund
/3) und PW-Insassen (rund ).

Verglichen mit anderen Unfallursachen haben Unfalle infol-
ge Unaufmerksamkeit und Ablenkung in der Regel weni-
ger schwerwiegende Konsequenzen. Gegeniber dem
Gesamtunfallgeschehen féllt die Letalitat bei Unfallen auf-
grund von Unaufmerksamkeit und Ablenkung niedriger
aus (100 vs. 130). Bei den PW-Insassen ist sie besonders
tief. Im Vergleich dazu ist sie bei Motorrad- und Radfahrern
gut 2-fach, bei Fussgangern rund 6-fach erhoht.

Der Anteil unaufmerksamer oder abgelenkter Fahrzeuglen-
ker bei schweren Unfallen ist bei beiden Geschlechtern
gleich hoch. Bei den 18- bis 24-Jahrigen ist er gegeniber
den anderen Altersgruppen deutlich erhéht. Tendenziell
nimmt der Anteil mit zunehmendem Alter ab. Unaufmerk-
samkeit und Ablenkung werden Lenkern — insbesondere
von motorisierten Fahrzeugen — haufiger angelastet als
Fussgangern, Letztere sind aber Uberdurchschnittlich oft
betroffen.

Die Unfallursache Unaufmerksamkeit und Ablenkung wird
Uberdurchschnittlich oft auf Autobahnen und tagstber
festgestellt. Insbesondere in den spaten Nachmittagsstun-
den tritt sie gehauft auf.

Bei einem grossen Teil der Unfalle mit der Hauptursache
Unaufmerksamkeit und Ablenkung wurde keine spezifi-
sche Ablenkungsquelle oder Ursache (z.B. Nutzung ei-
nes Telefons) protokolliert. Das lasst vermuten, dass fur die
Polizisten trotz der differenzierten Erhebungsmaoglichkei-
ten nach wie vor das Problem besteht, genaue Ablen-
kungsquellen und Ursachen zu erkennen.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unaufmerksamkeits-
und Ablenkungsunféllen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unaufmerk-
samkeits- und Ablenkungsunfallen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Unaufmerksamkeits- und Ablenkungsunfallen
nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs- Schwerverletzte Getotete Letalitat
teilnahme 0 2006—
2016
Personenwagen 253 269 21 16 53
Motorrad 343 354 11 14 132
E-Bike 40 24 4 1
Fahrrad 199 193 9 8 120
Fussganger 145 169 15 17 300
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4 116
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Anteil der durch Unaufmerksamkeit und Ablenkung verursachten
schweren Unfalle nach ausgewahlten Merkmalen, @ 2012-2016
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Vortrittsmissachtungen stehen in engem Zusammenhang
mit dem Verkehrsaufkommen (Exposition). In Verkehrsspit-
zenzeiten an Werktagen ist das Unfallgeschehen morgens

und abends sowie tiber Mittag deutlich erhéht. 24% 2%

= Personenwagen + Motorrad
m E-Bike Fahrrad
= Fussganger Andere
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Unféllen
mit Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Unfallen mit Vortrittsmissachtung nach
Verkehrsteilnahme

Verkehrs- Schwerverletzte Getotete Letalitat
teilnahme 9 2006-
2016
Personenwagen 109 138 4 4 30
Motorrad 293 381 7 1 86
E-Bike 57 30 1 3
Fahrrad 266 269 8 9 74
Fussganger 253 261 20 20 213

Andere 57

60 2 2 64
=T 1 T ] B

Anteil der durch Vortrittsmissachtung verursachten schweren Unfélle
nach ausgewahlten Merkmalen, @ 2012-2016
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Anteil vortrittsmissachtender Fahrzeuglenker und Fussganger bei
schweren Unfallen nach ausgewahlten Merkmalen, @ 2012-2016

Total | 1

Mannlich | 1

Weiblich | 1
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25-44 1
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65+ | 1
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Alkohol

Von 2006 bis 2016 hat die Anzahl schwerer Alkoholunfalle
um 38 % abgenommen, deutlich mehr als die Gesamtzahl
aller Unfélle mit schweren Personenschaden (-26 %). Von
dieser Abnahme profitiert haben fast ausschliesslich PW-
Insassen (—60 %) und Motorradfahrer (—42 %). Die Zahl der
bei Alkoholunféllen schwer oder tddlich verletzten Radfah-
rer dagegen hat um 50 % zugenommen. Insgesamt betrug
der Anteil der Alkoholunfélle in den letzten 10 Jahren im-
mer zwischen 12 und 15 % am Total der schweren Perso-
nenschaden.

Im Jahr 2016 wurden fast 500 Verkehrsteilnehmer bei Alko-
holunféllen schwer oder tédlich verletzt. Am meisten davon
betroffen waren PW-Insassen: 34 % der 2016 schwer ver-
letzten Personen waren in Personenwagen unterwegs, bei
den Getdteten betrug deren Anteil sogar mehr als die Half-
te. Jeder 47. bei einem Alkoholunfall verletzte Verkehrsteil-
nehmer stirbt, von den betroffenen Fussgangern sogar je-
der 19. Damit ist Alkohol — nebst Geschwindigkeit — die
Unfallursache mit der héchsten Letalitat.

In den vergangenen 5 Jahren wurde durchschnittlich jeder
8. schwere Verkehrsunfall durch Alkohol (mit)verursacht. In
den Nachtstunden werktags war jeder 5., in den Nacht-
stunden am Wochenende sogar mehr als jeder 2. alko-
holbedingt. Schwere Alkoholunfélle konzentrieren sich also
stark auf Nachtstunden und insbesondere auf jene an den
Wochenenden.

Schwere Alkoholunfélle werden in der Romandie haufiger
registriert als in den Ubrigen Sprachregionen und Alkohol
spielt bei Schleuder-/Selbstunfallen haufiger eine Rolle als
bei Kollisionen.

Bei 7 % der schweren Unfalle war ein Lenker alkoholisiert,
wobei geschlechtsspezifische Unterschiede festzustellen
sind: Wahrend 3% der an schweren Unféllen beteiligten
Lenkerinnen alkoholisiert waren, betrug der entsprechende
Anteil bei den Mannern 9 %, also rund 3-mal so viel. Altere
Verkehrsteilnehmer sind tendenziell weniger oft an schwe-
ren Alkoholunfallen beteiligt: Der Anteil alkoholisierter
Lenker bei schweren Unféllen ist z.B. bei den 18- bis
24-Jahrigen 3- bis 4-mal so hoch wie bei den Senioren ab
65 Jahren.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Alkoholunféllen nach
Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Alkohol-
unfallen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(@ 2006-2016) bei Alkoholunfallen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs-
teilnahme

Schwerverletzte

Letalitat
@ 2006—-
2016

Getotete

Personenwagen

Motorrad 13 122 3 8 217
E-Bike 27 12 1 1
Fahrrad 89 87 2 2 94
Fussganger 50 50 9 8 539
Andere 31 2

27 2 284
R 3 = N ) B

Anteil der durch Alkohol verursachten schweren Unfalle nach
ausgewahlten Merkmalen, @ 2012-2016
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Geschwindigkeit

Die schweren Geschwindigkeitsunfélle haben in den letz-
ten 10 Jahren um 51 % abgenommen. Die deutlichste Re-
duktion zeigt sich bei den PW-Insassen (-69 %), gefolgt
von den Motorradfahrern (-42 %) und den Fussgangern
(-13 %). Bei den Radfahrern hingegen erreichten die Ge-
schwindigkeitsunfalle wieder das Niveau von 2006 — nach
einem Zwischenhoch in den letzten 5 Jahren.

Im Jahr 2016 wurden bei Geschwindigkeitsunféllen 648
Verkehrsteilnehmer schwer verletzt und 52 getotet. Damit
ist die Ursache Geschwindigkeit mitverantwortlich fur je-
den 6. schweren Personenschaden im Strassenverkehr. Am
starksten betroffen von schweren Geschwindigkeitsun-
fallen waren PW-Insassen und Motorradfahrer. Rund %/3
der schwer verletzten und get&teten Personen gehdrten
2016 diesen Verkehrsteilnehmergruppen an. Rund /s der
schweren Unfélle betraf Radfahrer und i1 Fussganger.
Fur Fussganger enden Geschwindigkeitsunfalle besonders
haufig todlich: 55 von 1000 starben bei Kollisionen mit
Fahrzeugen. Bei den besser geschitzten PW-Insassen wa-
ren es mit 17 von 1000 bedeutend weniger.

Es bestehen deutliche regionale Unterschiede: Wahrend im
Tessin die Polizei lediglich jeden 14. schweren Personen-
schaden auf Geschwindigkeit zurtickfhrt, ist es in der Ro-
mandie und in der Deutschschweiz jeder 5. Diese Unfall-
ursache wird Uberdurchschnittlich oft bei Schleuder-/
Selbstunfallen, auf Ausserortsstrassen und Autobahnen
sowie nachts an Wochenenden festgestellt.

Der Anteil geschwindigkeitsmissachtender Fahrzeuglenker
bei schweren Unfallen ist bei Mannern fast doppelt so
hoch wie bei Frauen. Motorradfahrer sind deutlich haufiger
beteiligt als alle anderen Verkehrsteilnehmer. Tendenziell
nimmt der Anteil schwerer Unfélle durch Geschwindig-
keitsmissachtung mit zunehmendem Alter ab. Wahrend es
z.B. bei den Senioren ab 65 Jahren 6 % sind, liegt der An-
teil bei den 18- bis 24-Jahrigen bei 22 %.
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Entwicklung der schweren Personenschaden bei Geschwindigkeits-
unféllen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden bei Geschwin-
digkeitsunfallen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Schwere Personenschaden (2016 / @ 2011-2015) und Letalitat
(9 2006-2016) bei Geschwindigkeitsunféllen nach Verkehrsteilnahme

Verkehrs- Schwerverletzte Getotete Letalitat
teilnahme 0 2006-
2016
Personenwagen 221 348 18 39 173
Motorrad 215 269 16 22 344
E-Bike 24 17 4 1
Fahrrad 90 110 1 4 184
Fussganger 56 63 9 10 545
Andere 4 4

2 47 4 222
[Total | 648 85] 52|  80[ 222

Anteil der durch Geschwindigkeit verursachten schweren Unfélle nach
ausgewahlten Merkmalen, 9 2012-2016
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Alkohol

Der Anteil der PW-Lenker, die wissen, dass der Blutalkohol-Grenzwert am Steuer 0,5 Promille betragt, ist seit
2005 — dem Jahr, in dem diese Bestimmung eingefihrt wurde — stark gesunken: von 92 % auf gerade noch
66 % im Jahr 2016. Das am 1. Januar 2014 in Kraft getretene Alkoholverbot fir bestimmte Personengruppen,
darunter Neulenker, ist hingegen besser bekannt (80 %). Verglichen mit 2000 hat die Anzahl der Autofahrer,
die eine Atemalkoholkontrolle durch die Polizei erwarten, zugenommen.

Die gesetzlichen Bestimmungen betreffend Fahren
unter Alkoholeinfluss wurden auf den 1.Januar 2005
gedndert: Der Blutalkohol-Grenzwert wurde von 0,8 auf
0,5 Promille gesenkt und die Polizei darf seither auch ohne
Anzeichen von Trunkenheit Alkoholkontrollen durchfih-
ren. Seit dem 1.Januar 2014 ist bestimmten Personen-
gruppen, insbesondere Neulenkern (Inhabern eines Fih-
rerscheins auf Probe), Fahrschilern und Berufschauffeuren,
das Fahren unter Alkoholeinfluss (= 0,1 Promille) verboten.

Seit 2005 — dem Jahr, in dem der Blutalkohol-Grenzwert
auf 0,5Promille gesenkt wurde — nimmt der Kenntnis-
stand der PW-Lenker in Bezug auf die geltende Promille-
grenze am Steuer immer mehr ab. Der Anteil der Auto-
fahrer, die den Grenzwert korrekt mit 0,5Promille ange-
ben, ist zwischen 2005 und 2016 von 92 % auf 66 %
gesunken. In dieser Zeitspanne hat nicht nur die Anzahl der
PW-Lenker zugenommen, die den Grenzwert héher als
0,5Promille schatzen, sondern auch die Anzahl derer, die
ihn tiefer vermuten oder die gar keine Angabe dazu ma-
chen kénnen.

Der Alkoholgrenzwert fir Neulenker und Berufschauffeu-
re, der auf den 1.Januar 2014 in Kraft getreten ist, ist hin-
gegen besser bekannt: 80 % der Autofahrer geben diesen
korrekt mit O bzw. 0,1 Promille an. Von den konkret davon
Betroffenen — den Lenkern mit Fihrerschein auf Probe und
den Fahrschilern — geben sogar 93 % die richtige Antwort.

In der Befragung von 2016 gaben 65 % der PW-Lenker an,
sich nie nach dem Konsum von mehr als 2 Glasern Alkohol
ans Steuer zu setzen. Diese Aussage machen deutlich mehr
Frauen (73 %) als Manner (59 %). Der Anteil der PW-Len-
ker, die angeben, auch nach dem Genuss von mehr als 2
Glasern Alkohol zu fahren, ist bei den Romands mit 45 %
hoéher als bei den Tessinern mit 38 % und den Deutsch-
schweizern mit 29 %.

74 — Alkohol

Eine grosse Anzahl Autofahrer stimmt der Aussage «Die
meisten Leute sind der Meinung, dass Fahren unter Alko-
holeinfluss inakzeptabel ist» zu: 35 % sind voll und ganz
einverstanden, 30 % sind eher einverstanden. In der Ro-
mandie ist der Anteil der PW-Lenker, die der Aussage voll
und ganz zustimmen, mit nur 24 % jedoch deutlich kleiner
als in den anderen beiden Sprachregionen.

Kaum verbreitet ist hingegen die Meinung, jeder solle sel-
ber entscheiden durfen, wie viel Alkohol er vor dem Fahren
trinken kénne: Nur gerade 2 % geben an, voll und ganz
damit einverstanden zu sein, 4 % sind eher einverstanden.
Zu dieser Frage ergibt die bfu-Bevoélkerungsbefragung kei-
ne Unterschiede zwischen den Sprachregionen.

Gemass der einschldgigen Literatur besteht eine wichtige
Massnahme zur Verhttung von Alkoholunféllen darin, die
Autofahrer die Wahrscheinlichkeit einer Alkoholkontrolle
durch die Polizei als (sehr) hoch einschatzen zu lassen. Im
Vergleich zu 2000 halten 2016 mehr PW-Lenker eine Kon-
trolle fur wahrscheinlich: 33 % rechnen «manchmal», «oft»
oder sogar «sehr oft/immer» damit, in eine entsprechende
Kontrolle zu geraten. 2000 hatte dieser Anteil nur 12 % be-
tragen.
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Von Autofahrern genannte aktuell geltende Promillegrenze,
2003/2005/2008/2011/2014/2016

2016 66 o
2014 6 oo
2011 74 EN s
2008 83 |
2005 9 B2
2003 61 i =
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Zu geringe Angabe (<0,5 Promille resp. <0,8 Promille 2003)
Richtige Angabe (0,5 Promille resp. 0,8 Promille 2003)

m Zu hohe Angabe (>0,5 Promille resp. >0,8 Promille 2003)

m Keine Angabe

Quelle: bfu-Bevolkerungshefragung

Von Autofahrern angegebene Haufigkeit «Fahren, nachdem man 2
oder mehr Glaser Alkohol getrunken hat», nach Geschlecht und Sprach-
region, 2016
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Von Autofahrern ausgedriickte Meinung zu «Die meisten Leute meinen,
dass Fahren unter Alkoholeinfluss inakzeptabel ist», nach Geschlecht
und Sprachregion, 2016
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m Uberhaupt nicht einverstanden (0) Keine Angabe

Quelle: bfu-Bevolkerungshefragung
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Von Autofahrern genannte aktuell geltende Promillegrenze fiir Neu-
lenker seit Januar 2014 nach Lenkertyp, 2016
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Quelle: bfu-Bevdlkerungsbefragung

Von Autofahrern geschatzte Wahrscheinlichkeit, in eine Alkohol-
kontrolle zu geraten, 2000/2006/2011/2016
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Quelle: bfu-Bevélkerungsbefragung

Von Autofahrern ausgedriickte Meinung zu «Jeder sollte selbst
entscheiden diirfen, wie viel Alkohol er vor dem Fahren trinken kann»,
nach Geschlecht und Sprachregion, 2016
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Geschwindigkeit

Die PW-Lenker, die in der Bevolkerungsbefragung 2016 angeben, auf Innerortsstrassen nie zu schnell zu

fahren, sind deutlich zahlreicher als jene, die sich auf Ausserortsstrassen und Autobahnen immer an die
Geschwindigkeitsbegrenzungen halten. Nur 42 % der Befragten sind eher flr vermehrte Geschwindigkeits-

kontrollen fur Personenwagen. Eine entsprechende Massnahme fur Motorradfahrer erhalt mit 57 % von der

Bevolkerung hingegen mehr Unterstiitzung.

Die erste Geschwindigkeitsbegrenzung in der Schweiz
wurde 1959 auf Innerortsstrassen eingefthrt: 60km/h aus
Sicherheitsgriinden. 1984 wurde diese Beschrankung auf
50km/h herabgesetzt. Auf Autobahnen und Ausserorts-
strassen hingegen betragt die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit seit 1990 120 respektive 80 km/h.

Die PW-Lenker, die angeben, auf Innerortsstrassen nie
schneller als erlaubt zu fahren (37 %), sind deutlich zahl-
reicher als jene, die auf Ausserortsstrassen (21 %) oder der
Autobahn (19 %) nie das Tempolimit lberschreiten.
9 % Uberschreiten auf der Autobahn nach eigenen Anga-
ben haufig die Hochstgeschwindigkeit, wahrend es auf In-
nerortsstrassen nur 1 % ist.

Die Angaben der Autofahrer unterscheiden sich kaum nach
Sprachregion. PW-Lenker in der Romandie geben jedoch
tendenziell haufiger Geschwindigkeitstibertretungen auf
Ausserortsstrassen und der Autobahn zu. 7 % nennen hau-
fige Geschwindigkeitstberschreitungen auf Ausserorts-
strassen, wahrend dies in der Deutschschweiz nur 4 % und
im Tessin nur 2 % tun.

2016 rechnen 60% der PW-Lenker «manchmal», «oft»
oder «sehr oft/immer» damit, in eine Geschwindigkeits-
kontrolle zu geraten. Dieses Gefuhl ist bei den PW-Lenkern
(64 %) etwas starker verbreitet als bei den PW-Lenkerinnen
(55 %). Im Tessin rechnen mehr Fahrer (74 %) mit einer
Kontrolle als in der Deutschschweiz (61 %) und der Roman-
die (56 %).

Gemass bfu-Bevolkerungsbefragung 2016 ist die Akzep-
tanz vermehrter Geschwindigkeitskontrollen fir Perso-
nenwagen relativ tief. Nur 42 % sind eher dafir. Insbeson-
dere Personen, die nicht nur Personenwagen, sondern
auch Motorrad fahren, lehnen vermehrte Geschwindig-
keitskontrollen ab; nur gerade 25 % von ihnen sind eher
daflr. Auch PW-Lenker, die nie Motorrad fahren, sind da-
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gegen, doch ist die Ablehnung weniger deutlich. Immerhin
40 % sind eher dafr. Personen, die nicht motorisiert sind,
befirworten vermehrte Geschwindigkeitskontrollen hin-
gegen mehrheitlich (56 %).

Mehr Geschwindigkeitskontrollen bei Motorradfahrern
treffen auf eine grossere Akzeptanz bei der Bevolkerung.
Gemass bfu-Bevolkerungsbefragung sind 57 % der befrag-
ten Personen eher dafur. Mit nur 26 % Zustimmung stdsst
die Massnahme bei den Motorradfahrern am meisten auf
Ablehnung.

Die aktuellen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Ausser-
ortsstrassen und Autobahnen werden von einer Mehrheit
der Bevolkerung unterstltzt. 72 % der Befragten geben
an, das Tempolimit von 80km/h auf Ausserortsstrassen
eher zu beflrworten. Bei der Héchstgeschwindigkeit
120m/h auf der Autobahn waren es 60 %.

Bei den Frauen finden die Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen grossere Zustimmung als bei den Mannern. 77 % der
Frauen, aber nur 68 % der Manner sind eher fir Tempo
Bei der Ho&chstgeschwindigkeit
120km/h auf der Autobahn betragen die entsprechenden
Zustimmungsquoten 65 % und 53 %.

80km/h ausserorts.

Zudem zeigt sich, dass Personen ab 60 Jahren die Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen eher beflirworten als jin-
gere Personen.
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Von Autofahrern angegebene Haufigkeit, «schneller als erlaubt zu fah-
ren», nach Ortslage, 2016
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2016
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Anteil der Personen, die die Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen
(120 km/h) eher befiirworten bzw. eher ablehnen wiirden, nach
Geschlecht und Alter, 2016
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Von Autofahrern angegebene Haufigkeit, «schneller als erlaubt zu fah-
ren», nach Ortslage und Sprachregion, 2016
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Akzeptanz von Geschwindigkeitskontrollen fiir Personenwagen bzw.
Motorrader, nach Verkehrsteilnahme, 2016
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Anteil der Personen, die die Hochstgeschwindigkeit ausserorts
(80 km/h) eher befiirworten bzw. eher ablehnen wiirden, nach
Geschlecht und Alter, 2016
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Helm

2016 tragen 100 % der Motorradfahrer und 91 % der Mofafahrer einen Helm. Fir beide Kategorien besteht

eine Tragpflicht. Die Helmtragquote bei den Radfahrern betragt 49 %. Die Quote variiert stark nach Alter:

69 % der Kinder unter 15 Jahren fahren mit Helm, wahrend es bei den 15- bis 29-Jahrigen nur 34 % und den
Uber 60-Jahrigen nur 38 % sind. Gemass bfu-Bevolkerungsbefragung 2016 sind 85 % der Befragten eher fur

ein Helmobligatorium fir E-Bike-Fahrer.

Das Tragen von Schutzhelmen auf motorisierten Zweira-
dern ist gesetzlich vorgeschrieben. Dieses Obligatorium be-
steht fir Motorradfahrer und deren Beifahrer seit 1981, fiir
Mofafahrer seit 1990. 2006 wurde die Helmtragpflicht auf
Fuhrer und Mitfahrer von Trikes und Quads ausgedehnt.
Fur Radfahrer existiert zwar noch keine entsprechende
rechtliche Regelung, jedoch wird das Tragen des Velohelms
seit vielen Jahren gezielt gefordert.

Die bfu fihrt regelméssig Verkehrsbeobachtungen
durch, um die Helmtragquote der Lenker von Zweiradern
zu ermitteln. Bei den Motorradfahrern betragt diese
Quote schon seit einigen Jahren 100 %. Bei den Mofafah-
rern schwankt sie von Jahr zu Jahr. So ist sie von 94 % im
Jahr 2005 auf 82 % im Jahr 2008 gesunken und dann wie-
der auf 91 % im Jahr 2016 angestiegen. Fur Radfahrer ist
das Helmtragen zwar nicht obligatorisch, dennoch fahren
49 % mit Helm. Noch vor zehn Jahren betrug diese Quote
nur 39 %. Von 2006 bis 2016 veranderte sich die Velohelm-
Tragquote je nach Alterskategorie unterschiedlich. Wah-
rend sie bei den Radfahrern zwischen 15 und 29 Jahren fast
unverandert geblieben ist (+4 %), ist sie bei den 30- bis
44-)ahrigen um ganze 16 Prozentpunkte gestiegen. Am
hochsten ist der Anteil der Helm tragenden Radfahrer bei
Kindern unter 15 Jahren (69 %), am tiefsten bei den 15- bis
29-Jahrigen (34 %). Der Anteil der Radfahrer mit Helm ist
bei den Uber 60-Jahrigen nur leicht héher als bei den
15- bis 29-Jahrigen. In dieser Alterskategorie betragt die
Tragquote 38 %.

Die Velohelm-Tragquote hangt vom Fahrzweck ab. Am
hochsten ist sie mit 55 % bei Freizeitfahrten, am tiefsten
mit 23 % bei Einkaufsfahrten. Die Tragquote bei Fahrten zu
Schule betragt 45 %, bei Fahrten zur Arbeit 38 %.

In der Deutschschweiz ist der Anteil der unter 15-jahrigen
Radfahrer mit Helm besonders gross. Im Tessin ist die
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Helmtragquote bei Freizeitfahrten besonders hoch und bei
Fahrten zur Arbeit oder zur Schule besonders tief.

Gemass bfu-Bevolkerungsbefragung 2016 sind 85 % der
Befragten eher fur ein Helmobligatorium fiir E-Bike-
Fahrer. Die Massnahme erhalt von Mannern (80 %) weni-
ger Zustimmung als von Frauen (90 %). Deutlich weniger
E-Bike-Fahrer (73 %) als andere Verkehrsteilnehmer (86 %)
beflrworten dieses Helmobligatorium. Zudem erhalt es in
der Romandie (80 %) weniger Zustimmung als in der
Deutschschweiz (87 %) und im Tessin (89 %). Auch die jun-
geren Verkehrsteilnehmer scheinen die Massnahme weni-
ger zu unterstUtzen: Die Zustimmung betragt bei den 15-
bis 29-Jahrigen nur 80 % gegeniber 90 % bei den 45- bis
59-Jahrigen und 86 % bei den Uber 60-Jahrigen.
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Entwicklung der Helmtragquoten der Radfahrer nach Alter, 2006-2016
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Entwicklung der Helmtragquoten der Radfahrer nach Fahrzweck,
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Anteil der Personen, die das Helmobligatorium fiir alle Lenker von
E-Bikes eher befiirworten bzw. eher ablehnen wiirden, nach Geschlecht
und Alter, 2016
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Helmtragquoten der Radfahrer nach Sprachregion und Alter, 2016
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Helmtragquoten der Radfahrer nach Sprachregion und Fahrzweck, 2016
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Anteil der Personen, die das Helmobligatorium fiir alle Lenker von
E-Bikes eher befiirworten bzw. eher ablehnen wiirden, nach Sprachre-
gion und Verkehrsteilnahme, 2016
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Sicherheitsgurt

2016 betrug die Gurtentragquote in der Schweiz 94 %. In der letzten Dekade ist sie somit um 8 Prozentpunk-
te gestiegen. Seit 2006 hat die Tragquote insbesondere im Tessin und in der Romandie mit +16 bzw. +13 Pro-
zentpunkten sowie auf Innerortsstrassen mit +14 Prozentpunkten zugenommen. Die 2006 noch festgestellten
Unterschiede zwischen den Sprachregionen und den Ortslagen (innerorts, ausserorts, Autobahn) sind somit
abgeflacht. Der Anteil der Rlcksitzpassagiere, die sich anschnallen, ist in der Schweiz im internationalen Ver-

gleich eher gering.

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-
geristet sind, sodass heute praktisch eine generelle Trag-
pflicht besteht.

Gemass den 2016 von der bfu durchgefihrten Verkehrs-
beobachtungen betrdgt die Gurtentragquote bei den
PW-Lenkern 94 %. Innerhalb von 10 Jahren hat der Anteil
der Fahrer, die sich anschnallen, um 8 Prozentpunkte zuge-
nommen. Einen starken Anstieg verzeichnen das Tessin
(+16 %) und die Romandie (+13 %), wahrend die Zunahme
in der Deutschschweiz bei +7 % liegt. Die Unterschiede
zwischen den Sprachregionen sind im Beobachtungs-
zeitraum abgeflacht. So betrug 2016 der Anteil der PW-
Lenker, die sich beim Fahren anschnallten, in der Deutsch-
schweiz 95 %, in der Romandie 92 % und im Tessin 91 %.
Vor 10 Jahren lagen die entsprechenden Anteile noch bei
88 %, 79 % und 75 %.

Auf der Autobahn (97 %) schnallen sich mehr PW-Lenker
an als auf Ausserorts- (94 %) und Innerortsstrassen (93 %).
In den letzten 10 Jahren ist die Gurtentragquote insbeson-
dere auf Innerortsstrassen angestiegen (+14 Prozentpunk-
te). Die Unterschiede zwischen den Ortslagen sind somit
deutlich geringer geworden. Betrug die Differenz zwischen
Autobahnen und Innerortsstrassen 2006 noch 11 Prozent-
punkte, so lag sie 2016 bei nur noch 4 Prozentpunkten.

Die Verkehrsbeobachtungen zeigen, dass sich nahezu
gleich viele Beifahrer anschnallen wie PW-Lenker. 2016 be-
trug die Gurtentragquote bei beiden 94 %. Hingegen ist
die Anzahl der Rucksitzpassagiere, die den Gurt benttzen,
deutlich geringer: 2016 lag sie bei 86 %, 2015 sogar bei nur
76 %.
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Im internationalen Vergleich hat die Schweiz punkto Trag-
disziplin der Rlcksitzpassagiere noch Verbesserungspoten-
zial. Von den OECD-Landern, die ihre Gurtentragquote
2015 verdffentlichten, gaben 6 hoéhere Quoten als die
Schweiz (76 %) an, darunter Deutschland mit 99 % und
Schweden mit 93 %.

Dagegen besteht in der Schweiz hinsichtlich der Tragdis-
ziplin bei den PW-Lenkern nicht mehr viel Verbesserungs-
potenzial. Nur wenige Lander weisen einen héheren Wert
auf als die Schweiz.
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Entwicklung der Gurtentragquoten der PW-Lenker*, nach Sprachregion,
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Unaufmerksamkeit und Ablenkung

Von den finf ablenkenden Tatigkeiten, zu denen die PW-Lenker 2016 befragt wurden, wird «wahrend der Fahrt
die Musikanlage bedienen» am haufigsten genannt. Vor allem PW-Lenker zwischen 30 und 44 Jahren telefonieren
wahrend der Fahrt, bedienen ein Navigationsgerat oder die Musikanlage oder lesen und schreiben etwas auf dem
Mobiltelefon oder Tablet. Fussganger werden am haufigsten durch das Telefonieren beim Gehen abgelenkt. Je
alter die Personen sind, desto seltener telefonieren sie gemass eigener Aussage beim Gehen.

Gemass Verkehrsregelnverordnung «muss der Fahrzeug-
flhrer 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 daftir zu sorgen, dass seine Aufmerksamkeit ins-
besondere durch Tonwiedergabegerate sowie Kommuni-
kations- und Informationssysteme nicht beeintrachtigt
wird».

Unter Ablenkung versteht man jede Tatigkeit, welche die
Aufmerksamkeit des Lenkers oder Fussgangers beein-
trachtigt und daher zu einer Erh6hung des Unfallrisikos
fihrt. Ablenkungen kdénnen visueller (der Blick ist nicht
mehr auf die Strasse gerichtet), motorischer (die Hande be-
finden sich nicht mehr am Lenkrad oder Lenker) oder ko-
gnitiver Natur sein (der Fahrer konzentriert sich nicht genug
auf die Strasse). Dazu gehoren beispielsweise Aktivitaten
wie telefonieren, ein SMS lesen oder Musik horen.

Unter den ablenkenden Téatigkeiten, zu denen die PW-Len-
ker in der bfu-Bevoélkerungsbefragung 2016 befragt wur-
den, wird «wdhrend der Fahrt die Musikanlage be-
dienen» am hdufigsten genannt. 9 von 10 PW-Lenkern
raumen ein, beim Fahren zumindest manchmal die Musik-
anlage zu bedienen. Hingegen geben 7 von 10 an, nie
wahrend der Fahrt etwas auf dem Mobiltelefon oder dem
Tablet zu lesen oder zu schreiben. Gleich viele behaupten
von sich, nie wahrend der Fahrt mit dem Handy in der Hand
zu telefonieren.

Egal ob es ums Telefonieren mit oder ohne Freisprechan-
lage, das Bedienen der Musikanlage bzw. des Naviga-
tionsgerats oder aber um das Lesen oder Schreiben auf
dem Handy oder Tablet geht — jede dieser ablenkenden
Verhaltensweisen ist am starksten bei den 30- bis 44-jdhri-
gen PW-Lenkern verbreitet, am wenigsten bei den Uber
60-Jahrigen.

82 — Unaufmerksamkeit und Ablenkung

Deutlich mehr Frauen als Manner geben an, nie wahrend
der Fahrt zu telefonieren (mit oder ohne Freisprechanlage)
bzw. ein Navigationsgerat zu bedienen. Bei den anderen
zwei in der Befragung 2016 erhobenen Ablenkungsquel-
len gibt es keine nennenswerten Unterschiede zwischen
den Geschlechtern. Gewisse Verhaltensweisen sind bei im
Tessin wohnhaften PW-Lenkern haufiger als bei solchen,
die in der Deutschschweiz oder der Romandie leben. Deut-
lich mehr Tessiner geben beispielsweise an, beim Auto-
fahren zumindest manchmal mit der Freisprechanlage zu
telefonieren.

Bei den Fussgangern ist das Telefonieren beim Gehen
die in der Befragung 2016 am haufigsten angegebene ab-
lenkende Tatigkeit. 8 von 10 Fussgangern geben an, zu-
mindest manchmal beim Gehen zu telefonieren. «Wah-
rend des Gehens etwas auf dem Mobiltelefon schreiben
oder lesen» ist ebenfalls verbreitet. 7 von 10 Fussgdngern
tun dies zumindest manchmal. Eine Mehrheit der Fussgan-
ger, namlich 6 von 10, behauptet hingegen, nie beim Ge-
hen mit den Kopfhorern Musik zu horen.

Diese drei Ablenkungsquellen (beim Gehen etwas auf dem
Mobiltelefon schreiben oder lesen, telefonieren bzw. Musik
héren) kommen bei jingeren Personen haufiger vor als bei
alteren. Fast alle Befragten zwischen 15 und 29 Jahren —
namlich 19 von 20 — geben an, zumindest manchmal beim
Gehen etwas auf dem Mobiltelefon zu schreiben oder zu
lesen. Bei den Fussgangern ab 60 Jahren sind es 2 von 5.

Das Verhalten variiert nur geringfligig nach Geschlecht, je-
doch deutlich nach Sprachregion. Tessiner geben bei-
spielsweise haufiger an, oft beim Gehen zu telefonieren,
als in den zwei anderen Schweizer Sprachregionen wohn-
hafte Personen.

SINUS-Report 2017 — bfu



Haufigkeit von ablenkenden Tatigkeiten als Autofahrer wéhrend der
Fahrt, 2016
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Von Autofahrern angegebene Haufigkeit, wahrend der Fahrt mit der
Freisprechanlage zu telefonieren, nach Geschlecht und Alter, 2016
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Haufigkeit von ablenkenden Tatigkeiten als Fussganger wahrend des
Gehens, 2016
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Von Fussgangern angegebene Haufigkeit, wahrend dem Gehen etwas
auf dem Mobiltelefon zu schreiben oder lesen, nach Geschlecht und
Alter, 2016
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Zentrale Ergebnisse

Im Jahr 2016 Jahr starben auf Schweizer Strassen 216 Menschen, 37 weniger als 2015. Die Anzahl der
Schwerverletzten ging um 1 % auf 3785 zurtick. Rucklaufig war vor allem die Anzahl schwerverletzter Auto-
und Motorradfahrer, wéahrend die Zahl schwer verletzter Fussganger und Radfahrer sogar anstieg. Bei Letzte-
ren konnten auch in der letzten Dekade keine Sicherheitsgewinne erzielt werden. Zudem steigt beim
boomenden E-Bike-Verkehr das Unfallgeschehen nach wie vor an.

In den vergangenen 10 Jahren reduzierte sich die Anzahl
Getoteter jedes Jahr um durchschnittlich 16, diejenige der
Schwerverletzten um rund 140. Auf Schweizer Strassen
wurden im Jahr 2016 noch 216 Personen getttet — 37 we-
niger als 2015 — und 3785 schwer verletzt — 45 weniger als
im Vorjahr. Am meisten tédliche Verletzungen erlitten PW-
Insassen, am haufigsten schwer verletzt wurden Motor-
radfahrer.

Von der deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit profi-
tierten die PW-Insassen in den letzten 10 Jahren am meis-
ten. Eine starke Erhéhung wurde auch bei der Verkehrssi-
cherheit von Motorradfahrern erreicht. Nicht so positiv
war die Entwicklung bei den Fussgangern und den Rad-
fahrern. Bei Letzteren nahm die Anzahl Schwerverletzter
in den letzten 10 Jahren Uberhaupt nicht ab. Beim boo-
menden E-Bike-Verkehr steigt das Unfallgeschehen nach
wie vor an.

Der Unterschied zwischen den Geschlechtern ist mar-
kant: Von todlichen Unfallen waren Manner mehr als dop-
pelt, von Unfallen mit Schwerverletzten fast doppelt so oft
betroffen wie Frauen.

Auf Ausserortstrassen ereigneten sich am meisten todli-
che Unfalle, fast 6-mal mehr als auf Autobahnen. Auf In-
nerortsstrassen war die Anzahl Schwerverletzter doppelt
so hoch wie auf Ausserortsstrassen.

7 von 10 schweren Unféllen geschehen bei Tag, sowohl an
Werktagen wie auch an Wochenenden. Nachtliche Unfalle,
insbesondere Wochenend-Unfille, sind hingegen be-
sonders folgenschwer.

Kollisionen zwischen Verkehrsteilnehmern machen den
grosseren Anteil an schweren Personenschaden aus als
Selbstunfalle. Letztere haben aber deutlich gravierendere
Konsequenzen: Pro 10000 Personenschaden sterben bei
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Selbstunfallen mehr als doppelt so viele Verkehrsteilneh-
mer wie bei Kollisionen. Wahrend 18- bis 44-jahrige Lenker
haufiger von Schleuder-/Selbstunfallen betroffen sind, ist
der Anteil der Senioren bei Kollisionen mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern erhoht.

Seit Jahren bleiben die filhrenden Ursachen von schweren
Strassenverkehrsunfallen unverandert: Vortrittsmissach-
tung, Unaufmerksamkeit/Ablenkung, Geschwindigkeit
und Alkohol. Der Grossteil der Unfélle lasst sich auf Ver-
haltensfehler zurtickfihren. Dagegen spielen Mangel an
Fahrzeugen oder der Infrastruktur eine untergeordnete
Rolle.

Das Sicherheitsverhalten der Verkehrsteilnehmer hat
sich in den letzten 10 Jahren deutlich verbessert: 2016
schnallten sich 94 % der Autolenker an. Praktisch alle Mo-
torradfahrer, 91 % der Mofafahrer und 49 % der Radfahrer
trugen einen Helm. 95 % der Lenker von Motorfahrzeugen
schalteten auch bei Tag das Licht ein.

Der Kenntnisstand der PW-Lenker in Bezug auf die wich-
tigsten gesetzlichen Bestimmungen hangt stark von der
Thematik ab. So kennen z.B. immer weniger den Blut-
alkohol-Grenzwert von 0,5 Promille fir PW-Lenker mit un-
befristetem Ausweis.

Die Akzeptanz von Verkehrssicherheitsmassnahmen ist
im Allgemeinen hoch. So werden z.B. die aktuellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf Ausserortsstrassen und
Autobahnen von einer deutlichen Mehrheit der Bevélke-
rung beflrwortet. Geschwindigkeitsbeschrankungen fin-
den bei Frauen gréssere Zustimmung als bei Mannern.
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Folgerungen

Die deutliche Abnahme der Anzahl Get6teter in der Schweiz ist sehr erfreulich. Diese positive Entwicklung ist

aber kein Automatismus, sie ist auf eine kontinuierliche Sicherheitsarbeit zurtickzufiihren. Ohne gleichbleiben-
des oder hdheres Engagement muss damit gerechnet werden, dass die Zahl der schwer und tédlich verletzten
Verkehrsteilnehmer stagniert oder sogar ansteigt. Potenzial besteht v. a. bei der Umsetzung bestehender Vor-

schriften und Massnahmen sowie der optimalen technischen Ausgestaltung des Verkehrssystems (Strassen

und Fahrzeuge).

Die Strassen in der Schweiz zdhlen zu den sichersten der
Welt. Die deutliche Erhéhung der Verkehrssicherheit in den
letzten Jahrzehnten hangt einerseits mit dem zunehmen-
den Wohlstand (bessere Infrastruktur und Fahrzeuge) zu-
sammen, andererseits ist sie auf eine permanente, evi-
denzbasierte Pravention zurlickzufthren.

Trotz der grossen Erfolge besteht nach wie vor Handlungs-
bedarf. Die Beurteilung der 5 zentralen Praventionsstrate-
gien — die sogenannten 5E (Enforcement, Engineering,
Education, Economy, Emergency) — ergibt folgendes Bild:

— Im Bereich Enforcement wurde in der Vergangenheit
schon viel erreicht, vor allem bei den Verhaltensvorschrif-
ten, aber auch bei der Sanktionierung. Méglichkeiten zur
Ausschdpfung bestehen beim Vollzug, also der polizeili-
chen Kontrolltatigkeit.

— Ebenfalls deutliches Potenzial besteht in der techni-
schen Ausgestaltung des Verkehrssystems. Fahrzeuge
mussen menschengerechter (einfache Handhabung, As-
sistenzsysteme) und Strassen vermehrt selbsterklarend
und fehlerverzeihend gestaltet werden.

— Neben der Sensibilisierung (Kampagnen) haben die Fahr-
ausbildung und die Nachschulungskurse als rehabilitative
Massnahmen fr Verkehrsdelinquente eine lange Traditi-
on. Auch wenn mancherorts noch Optimierungsbedarf
besteht (Weiterfiihrung der Nachschulung), liegt im
Grossen und Ganzen ein hohes Ausbildungsniveau
vor.

— Bisher am wenigsten ausgeschopft wurde der Bereich
Economy. Bei dieser Hauptstrategie werden finanzielle
Anreizsysteme genutzt, um erwinschte Verhaltenswei-
sen oder Produkte durch Belohnung zu foérdern.

— Das Rettungswesen in der Schweiz kann als sehr gut
bezeichnet werden. Gut ausgebildete Rettungssanitater
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erreichen die Unfallstellen in aller Regel in ausreichend
kurzer Zeit.

Die Praventionsarbeit im Strassenverkehr wird auch in den
nachsten Jahren herausfordernd sein. Nebst der qualitativ
hochstehenden und vollstandigen Umsetzung von Via sicura
sowie der AusnUtzung des Sicherheitspotenzials von Fah-
rerassistenzsystemen, gilt es, durch Umsetzung zusatzli-
cher Massnahmen die verbleibende Anzahl Getéteter und
Schwerverletzter so weit wie moglich zu reduzieren.

Damit dies erreicht werden kann, ist ein System Strassen-
verkehr anzustreben, das Fehlverhalten bestenfalls verun-
maoglicht, zumindest aber dessen Auftretenshaufigkeit
senkt und dessen Folgen reduziert. Die Schweiz plante dies
vor rund 15 Jahren — mit den Grundsatzen und Grundlagen
zu Via sicura — weitgehend im Sinn des «Safe System
Approach». Wahrend wichtige Elemente konkretisiert und
umgesetzt wurden (z.B. Infrastrukturmassnahmen nach
Art. 6a SVG, ISSl), gerieten andere in Vergessenheit (z.B.
quantitatives Verkehrssicherheitsziel). Der Safe System Ap-
proach zielt auf ein (fehler)verzeihendes Strassensystem,
das Fehler von Menschen und deren Vulnerabilitat bertck-
sichtigt. Mit der Optimierung technischer Rahmenbedin-
gungen und Ablaufe wird der Schutz der Verkehrsteilneh-
mer vor Tod und schweren Verletzungen angestrebt. Die-
ser Ansatz fihrt dazu, dass neben den Verkehrsteilnehmern
auch Gesetzgeber, Strassenbesitzer und Hersteller von
Fahrzeugen vermehrt in der Pflicht sind.
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= _ Aktueller Stand 2016 Differenz zu 2015
3 Getotete NOEE Total Getotete Schwerverletzte
= verletzte Absolut Prozent Absolut Prozent Absolut Prozent
S Qo= | 26| 3785] 4001] 37| 146 45| 12 82 20|
c Verkehrsteilnahme
— Personenwagen 75 872 947 0 0.0 -10 =11 -10 -1.0
% Motorrad 43 999 1042 =23 —34.8 -100 -9.1 -123 -10.6
g E-Bike 9 201 210 -5 —-35.7 38 23.3 33 18.6
9 Fahrrad 24 854 878 -1 -4.0 16 1.9 15 1.7
°I‘ Fussganger 50 622 672 -8 -13.8 22 3.7 14 2.1
o Andere 15 237 252 0 0.0 -1 4.4 -1 4.2
% Alter
= 0-6 6 52 58 1 20.0 0 0.0 1 1.8
< 7-14 6 141 147 4 200.0 11 8.5 15 11.4
15-17 4 166 170 0 0.0 6 3.8 6 3.7
18-24 26 427 453 -9 -25.7 -35 -7.6 —44 -8.9
25-44 50 1007 1057 2 4.2 12 1.2 14 1.3
45-64 56 1235 1291 ) -9.7 —-66 -5.1 =72 -53
65-74 24 394 418 -20 —45.5 6 1.5 -14 -3.2
75+ 44 363 407 -9 -17.0 21 6.1 12 3.0
Geschlecht
Mannlich 151 2471 2622 =37 -19.7 =73 -2.9 -110 4.0
Weiblich 65 1314 1379 0 0.0 28 2.2 28 2.1
Sprachregion
Deutschschweiz 144 251 2 655 —41 -22.2 =12 -0.5 =53 -2.0
Romandie 59 1070 1129 3 5.4 -10 -0.9 -7 -0.6
Tessin 13 204 217 1 83 -23 -10.1 =22 -9.2
Personenart
Lenker 145 2847 2992 -23 -13.7 -43 -1.5 —-66 -2.2
Mitfahrer 21 316 337 -6 =222 24 7.1 -30 -8.2
Ortslage
Innerorts 88 2383 2471 =31 —-26.1 51 2.2 20 0.8
Ausserorts 109 1198 1307 —4 -3.5 -100 1.7 -104 7.4
Autobahn 19 204 223 -2 -9.5 4 2.0 2 0.9
Unfalltyp
Fussgangerunfall 49 600 649 -9 -15.5 18 3.1 9 1.4
Schleuder-/Selbstunfall 83 1487 1570 -34 —-29.1 1 0.1 -33 -2.1
Frontalkollision 27 260 287 4 17.4 -24 -8.5 =20 —6.5
Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel 12 173 185 -1 -1.7 -6 -3.4 -7 -3.6
Auffahrunfall 12 315 327 2 20.0 29 10.1 31 10.5
Abbiege-/Einbiegeunfall 21 700 721 4 235 -39 -5.3 -35 4.6
Querungsunfall 5 155 160 —4 —44.4 -9 5.5 -13 -1.5
Andere 7 95 102 1 16.7 =15 -13.6 -14 =121
Lichtverhaltnis
Tag 136 274 2877 =37 -214 -89 -3.1 -126 4.2
Dammerung 16 255 271 10 166.7 47 22.6 57 26.6
Nacht 61 787 848 -9 -12.9 0 0.0 -9 -1.1
Witterung
Keine Niederschldge 193 3347 3540 -28 -12.7 -132 -3.8 -160 4.3
Regen, Hagel, Schneefall 20 426 446 -3 -13.0 98 29.9 95 27.1
Wochenabschnitt
Werktag 157 2817 2974 -25 -13.7 5 0.2 -20 -0.7
Wochenende 59 968 1027 -12 -16.9 -50 -4.9 -62 -5.7
Maogliche Ursache
Vortrittsmissachtung 42 1035 1077 -10 -19.2 =20 -1.9 =30 -2.7
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 62 1030 1092 5 8.8 90 9.6 95 9.5
Geschwindigkeit 52 648 700 -19 -26.8 -57 -8.1 -76 -9.8
Alkohol 37 456 493 -1 -2.6 17 3.9 16 34
Fahrzeugbedienung 17 402 419 3 214 -22 5.2 -19 -4.3
Einwirkung Betaubungs-/Arzneimittel 23 119 142 7 43.8 8 7.2 15 11.8
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Durchschnitt 2011-2015 Durchschnittliche Entwicklung 2006-2016'
Getotete Schwer- Total Getotete Schwerverletzte Total
verletzte Absolut Prozent Absolut Prozent Absolut Prozent

T = N ) B ) R ] B -

Verkehrsteilnahme

Personenwagen 100 1051 1150 -9 —6.0 -91 -5.2 -100 5.4
Motorrad 63 1218 1281 -3 -4.2 -51 -3.5 -54 -3.5
E-Bike 7 113 120
Fahrrad 27 832 859 =1 -3.8 4 0.5 3 0.4
Fussganger 63 666 728 -2 -2.9 -12 -1.6 -14 -1.8
Andere 25 249 274 -2 -4.8 -14 4.4 -16 4.4
Alter

0-6 5 51 56 0 -1.8 -2 -2.8 -2 -2.6
7-14 9 176 185 0 -3.6 -13 -4.8 -13 -4.7
15-17 5 199 204 -2 -9.0 =20 -5.9 =21 6.1
18-24 37 529 566 -3 -54 -48 -5.4 -51 -54
25-44 54 1167 1222 -5 -5.8 =72 -4.2 =77 -4.3
45-64 77 1291 1368 -3 -3.8 -3 -0.2 -6 -04
65-74 37 376 413 -1 -2.5 8 2.9 7 2.2
75+ 62 339 401 =1 -2.4 5 1.8 4 1.1
Geschlecht

Mannlich 211 2733 2944 -14 -4.8 -102 -3.0 -115 -3.2
Weiblich 74 139 1468 -3 -3.0 -40 -2.4 -43 -24
Sprachregion

Deutschschweiz 189 2636 2825 -10 4.1 -84 -2.6 -91 -2.7
Romandie 83 1226 1309 -5 -4.9 -38 -2.6 -43 -2.8
Tessin 13 267 279 =1 -5.6 =23 -5.3 -24 -5.3
Personenart

Lenker 187 3070 3257 -1 -4.7 -100 -2.7 =111 -2.8
Mitfahrer 35 392 428 -3 -5.0 -30 =51 -33 =51
Ortslage

Innerorts 117 2521 2637 —4 -3.2 —69 -2.3 =73 -2.3
Ausserorts 140 1364 1504 -1 -4.9 -58 -33 -69 -3.5
Autobahn 28 243 272 -2 -5.6 -16 4.7 =17 —4.8
Unfalltyp

Fussgangerunfall 60 640 700 -1 -2.0 -12 -1.6 -13 -1.7
Schleuder-/Selbstunfall 122 1591 1713 -9 5.5 —-40 -2.2 —49 -2.4
Frontalkollision 31 260 291 -3 —4.2 -18 -4.3 -20 -4.3
Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel 19 194 213 0 0.1 -7 -3.1 -7 -2.8
Auffahrunfall 12 352 364 0 —4.0 =22 —4.5 =22 —4.5
Abbiege-/Einbiegeunfall 24 784 808 -2 4.6 =21 -23 -23 -23
Querungsunfall 9 188 197 0 -5.2 -17 -5.5 -17 -5.6
Andere 9 119 127 -1 -7.8 -6 -43 -7 -4.7
Lichtverhaltnis

Tageslicht 183 2972 3155 -10 -43 -73 =21 -83 -23
Démmerung 18 258 277 =1 -5.0 —6 -2.1 -7 -2.2
Dunkelheit 82 896 978 -6 -4.8 -63 -4.6 -69 -4.6
Witterung

Keine Niederschlage 248 3664 3912 -15 -4.6 -117 -2.7 -132 -2.8
Regen, Hagel, Schneefall 32 446 478 -2 -4.6 -26 -4.2 =27 4.2
Wochenabschnitt

Werktag 205 2987 3192 -10 -3.8 -91 -2.5 -100 -2.6
Wochenende 80 1141 1221 -6 -5.7 -52 -3.6 -58 -3.8
Magliche Ursache

Vortrittsmissachtung 49 1139 1188 -3 4.0 —43 -3.0 —46 -3.1
Unaufmerksamkeit und Ablenkung 60 1062 1122 -5 -5.0 -55 -3.6 —60 -3.7
Geschwindigkeit 80 855 935 -9 —6.8 —61 4.7 -70 4.9
Alkohol 45 509 554 -3 -4.4 =31 -4.2 -34 -4.2
Fahrzeugbedienung 20 417 438 -1 -5.0 -1 -2.1 -12 -2.2
Einwirkung Betdubungs-/Arzneimittel 19 128 146 0 2.0 -3 2.2 -3 -1.7

! Durchschnittliche jéhrliche Veranderung, berechnet mittels linearer Regression
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°
c Indexierte Entwicklung der standigen Wohnbevdlkerung nach Alter, Standige Wohnbevoélkerung nach Alter und Geschlecht, 2016 (per 1.1.)
*E 2006-2016 (per 1.1.)
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Indexierte Entwicklung des Motorwagenbestands (exkl. Militarfahr-
zeuge) nach Fahrzeugart, 2006-2016
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Quelle: BFS, MOFIS

Indexierte Entwicklung des Motorradbestands nach Fahrzeugart,
2006-2016
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Indexierte Entwicklung der Neuzulassungen von Motorwagen,
2006-2016
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Quelle: auto-schweiz
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Motorwagenbestand (exkl. Militarfahrzeuge) nach Fahrzeugart, 2016

Personenwagen 4524029
Personentransportfahrzeug 69 676
Sachentransportfahrzeug 405 566
Landwirtschaftsfahrzeug 192 139
Industriefahrzeug 68721

I R

Quelle: BFS, MOFIS

Motorradbestand nach Fahrzeugart, 2016

Fahrzeugart

Kleinmotorrad 25251
Motorrad bis 125 cm? 253 856
Motorrad iiber 125 cm? 411098
Andere (z. B. 3-radrig) 30176

Quelle: BFS, MOFIS

Neuzulassungen von Motorwagen, 2016

Personenwagen 317318
Leichte Nutzfahrzeuge 29 837
Schwere Nutzfahrzeuge 4076

ol s

Quelle: auto-schweiz
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Mittlere Tagesdistanz in km pro Person nach Verkehrsteilnahme,
2000/2005/2010/2015
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Quelle: ARE/BFS, MZ

Mittlere Tagesdistanz in km pro Person nach Alter und Verkehrsteil-
nahme, 2015
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Anteil der Personen, die einen PW-Fiihrerschein besitzen, nach Alter,
1979/1989/2000/2010/2015
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Mittlere Unterwegszeit in Minuten pro Person und Tag nach Verkehrs-
teilnahme, 2000/2005/2010/2015
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Mittlere Unterwegszeit in Minuten pro Person und Tag nach Alter und
Verkehrsteilnahme, 2015
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Anteil der Personen, die einen PW-Fiihrerschein besitzen, nach Alter
und Geschlecht, 2015
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Indexierte Entwicklung der Fahrleistung des motorisierten Verkehrs
auf Schweizer Strassen nach Verkehrsteilnahme, 2006-2016
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Quelle: BFS/bfu

Fahrleistung des motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach
Ortslage’ in Mio. km, 2016
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Fahrleistung des motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach
Verkehrsteilnahme in Mio. km, 1970-2016

Personen- Sachentransport- Motorrad Innerorts Ausserorts Autobahn Total
wagen fahrzeug’
2991 707 1970 10 853 15501 2743

Verkehrsteilnahme “

Fahrleistung des motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach
Verkehrsteilnahme in Mio. km, 2006/2016

Veranderung
in Prozent

e e

Personenwagen 48 331 55 894 +16
Sachentransportfahrzeug’ 5448 6484 +19
Motorrad 1682 1900 +13
Andere 535 630 +18

' Lieferwagen, Lastwagen, Sattelschlepper
2 Schétzung bfu

Quelle: BFS/bfu

Fahrleistung des motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach

Ortslage' in Mio. km, 2006/2016
Veranderung
in Prozent

Innerorts 17 233 19957 +16
Ausserorts 18 740 21710 +16
Autobahn 20023 23 241 +16

I T T

1 Schatzung bfu
Quelle: BFS/bfu

Fahrleistung des motorisierten Verkehrs auf Schweizer Strassen nach
Ortslage' in Mio. km, 1970-2016

1970 23 387 29 097
1980 32071 3768 684 1980 14 996 15303 8817 39116
1990 42 649 4592 1163 1990 16 675 17372 15558 49 604
2000 45613 5233 1463 2000 16 921 18222 17758 52901
2005 48 040 5347 1654 2005 17108 18 596 19 857 55561
2010 50 949 5728 1720 2010 18138 19724 21085 58 947
2011 51575 5893 1759 2011 18 389 20 005 21399 59793
2012 52 582 6005 1796 2012 18 748 20 395 21815 60 959
2013 53493 6117 1817 2013 19072 20747 22194 62014
2014 54313 6234 1847 2014 19372 21074 22 548 62 994
2015 55114 6 364 1875 2015 19670 21398 22 901 63 969
20162 55894 6 484 1900 2016 19957 21710 23 241 64 908

T Lieferwagen, Lastwagen, Sattelschlepper
2 Schatzung bfu

Quelle: BFS/bfu
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T Schatzung bfu

Quelle: BFS/bfu
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Der Polizei zur Verfiigung stehende Atemalkoholtest- und
Geschwindigkeitsmesssysteme nach Messsystem, 2010-2014

2010 2011 [aora a0 s

Geschwindigkeitskontrollen

Bemannte stationdre Messsysteme 168 182 190 198 185
(Radar auf Dreifuss, Laserpistole)

Mobile Messsysteme in fahrenden Wagen 199 192 172 168 185

Messsysteme fiir

Unbemannte stationdre Messsysteme 341 360 381 403 393
(Radarkasten)
nur fiir Geschwindigkeitskontrollen 192209 217 215 200
fiir Geschwindigkeitskontrollen und Rot- 148 150 163 187 192
lichtiiberwachung

Abschnittskontrollsysteme (Section control)

1 1 1 1 1
Atemalkoholkontrollen
1650 1679 1751 1818 1801

Mobile Ethylometer
Stationdre Ethylometer

I 3 12) 2 L

Quelle: BFS, SPV

Indexierte Entwicklung der Griinde des Fiihrerausweisentzugs,
2006-2016

160

o~

80

60 T T T T T T T T T )
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

—e— Unaufmerksamkeit und Ablenkung Angetrunkenheit

—e— Geschwindigkeit ~—o— Andere

Quelle: ASTRA, ADMAS

Entwicklung der Verurteilungen nach den wichtigsten Vergehen (mit
Strafregistereintrag) gegen das Strassenverkehrsgesetz (SVG),
2005-2015

30000

25000 ‘——"_"\\.N\_./-\.
P—e

20000 %

15000

10000
, e

y —

5000 +—
- .

0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——eo— Grobe Verletzung der Verkehrsregeln
Fahren in fahrunfahigem Zustand
——e— Fahren trotz Entzugs des Fiihrerausweises
~—o—— Missbrauch von Ausweisen und Schildern

——e— Vereitelung der Fahrunfahigkeitsfeststellung

Quelle: BFS, SUS
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Mit stationaren Geschwindigkeitsmesssystemen kontrollierte Fahr-
zeuge und Anteil von Geschwindigkeitsiibertretungen nach Ortslage,
2010-2014

[ Messsystem | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 |

Kontrollierte Fahrzeuge in 1000

Bemannte 16 098 17 080 17 332 19275 17 825
Unbemannte 736017 746 678 826 890 890 126 924 537
Anteil Geschwindigkeitsiibertretungen
Innerorts
Bemannte 8.3% 7.9% 7.9% 7.7% 7.7%
Unbemannte 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2%
Ausserorts
Bemannte 5.8% 5.2% 5.9% 6.7% 6.1%
Unbemannte 0.4% 0.4% 0.4% 0.5% 0.4%
Autobahn
Bemannte 5.3% 4.8% 4.6% 4.7% 5.0%
Unbemannte 0.4% 0.4% 0.5% 0.4% 0.5%
Alle Ortslagen
Bemannte 7.0% 6.4% 6.5% 6.6% 6.5%
Unbemannte 0.3% 0.3% 0.3% 0.3% 0.3%

Quelle: BFS, SPV

Griinde fiir den Fithrerausweisentzug und Anzahl Fiihrerausweisent-
ziige, 2016

Grund des Entzugs

Unaufmerksamkeit und Ablenkung 10 454
Angetrunkenheit (= 0,8 %o) 15084
Geschwindigkeit 29 226
Andere 48782

ot s

Fihrerausweisentziige 78 043
Quelle: ASTRA, ADMAS

Verurteilungen nach Vergehen (mit Strafregistereintrag) gegen das
Strassenverkehrsgesetz (SVG), 2015

Verstosse gegen das SVG | Anzahl |

Grobe Verletzung der Verkehrsregeln 23185
Fahren in fahrunfdhigem Zustand 16 565

davon alkoholbedingt 12153

davon aus anderen Griinden 5156
Fahren trotz Entzugs des Filhrerausweises 9861
Missbrauch von Ausweisen und Schildern 9212
Vereitelung der Fahrunfahigkeitsfeststellung 2026
Fahren ohne Fahrzeugausweis 2023
Entwendung zum Gebrauch 1193
Flucht nach Unfall mit Verletzten 204
Nicht betriebssichere Fahrzeuge 149

Total (Mehrfachnennungen beriicksichtigt) 57 580

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 Kinderrickhaltevorrichtung 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
2. Schutzhelme fiir Motorradfahrer und Motorfahrradfahrer

1981: Helmtragpflicht auf Motorradern

1990: Helmtragpflicht auf Motorfahrradern

2006: Helmtragpflicht auf Trikes und Quads

2012: Helmtragpflicht fir gewisse E-Bikes-Kategorien (1.7.2012)

3. Ausriistung der Motorwagen, Motorrader, Motorfahrrader und Fahrrader

1994: Seitliche Schutzvorrichtung fur neue schwere Sachentransportfahrzeuge

1995: ABS bei schweren Motorwagen

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

2003: Vorderer Unterfahrschutz fir Lastwagen; Geschwindigkeitsbegrenzer fir 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

2016: Fahrerassistenzsysteme, die aktiv einen Teil der Kontrollaufgaben des Fahrers Gbernehmen (sog. Selbstfah-

rende Fahrzeuge) sind nun erlaubt (Revision des Wiener Ubereinkommen)
4. Hochstgeschwindigkeiten
Innerorts
Vor 1959: Keine Beschrankung
1959: 60 km/h definitiv
1984: 50km/h definitiv
1984: Weisungen Uber Wohnstrassen

19809: 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: 100 km/h definitiv

1985: 80km/h versuchsweise

1989: 80km/h definitiv (Volksabstimmung 26.11.1989)
Autobahnen

Vor 1973: Keine Beschrankung

1973: 100km/h voribergehend

1974 130km/h provisorisch

1977: 130km/h definitiv
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1985: 120km/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 gegenlUber Fahren unter bestimmten Drogen;
anlassfreie Atemalkoholkontrollen

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

2013: Bei bestimmten Tatbestdnden, wie Fahren unter dem Einfluss von Betaubungsmitteln wird obligatorisch
eine Fahreignungsuntersuchung angeordnet

2014: Verbot des Fahrens unter Alkoholeinfluss (Null-Promille) fiir gewisse Gruppen von Fahrzeugfihrern (1.1.2014)
Obligatorische Anordnung einer Fahreignungsuntersuchung bei Fahren in angetrunkenem Zustand mit einer
Blutalkoholkonzentration von 1,6 Promille oder mehr (1.7.2014)

2016 Die Fahreignungsuntersuchungen werden verbessert (Einfiihrung Stufenmodell) und die medizinischen Min-
destanforderungen zum Fihren eines Motorfahrzeugs werden aktualisiert
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Die Atemalkoholprobe wird beweissicher
6. Fiihrerausbildung

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

zum FUhrerausweis den Fahigkeitsausweis fir den Personen- und/oder Gutertransport erwerben und
sich regelmassig weiterbilden (neue Chauffeurzulassungsverordnung)

2013: Personen, die nur den Fihrerausweis auf Probe besitzen, durfen keine Lernfahrten mehr begleiten

7. Verschiedenes

1977: Soll-Vorschrift Licht am Tag fur 1-spurige Motorfahrzeuge

1994: Vortritt fur Fussganger an Fussgéngerstreifen ohne Pflicht zur Zeichengabe

2002: Soll-Vorschrift Licht am Tag fur alle Motorfahrzeuge; Einfihrung der Fahrzeugkategorie «Fahrzeugéhnliche Geréte»
2005: Verscharfung der Fihrerausweisentzugs-Bestimmungen (Kaskadensystem)

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

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

2012: Neuregelung E-Bikes -Kategorien (1.5.2012)
Strafrechtliche Verscharfung des Fahrens ohne Fihrerausweis (1.1.2012)

2013: Verscharfung der Sanktionen bei Begehung eines Raserdeliktes
Das Mindestalter fir das Radfahren auf Hauptstrassen betragt neu 6 Jahre
Bei qualifiziert groben Verkehrsregelverletzungen, wie krassen Geschwindigkeitstibertretungen, kénnen
Motorfahrzeuge eingezogen und verwertet werden, sofern dies aufgrund einer ungiinstigen Prognose als
notwendig erscheint
Offentliche oder entgeltliche Warnungen vor Verkehrskontrollen sind verboten

2014: Obligatorisches Fahren mit Licht bei Tag
Straffung des Ordnungsbussenverfahrens (Halterhaftung)

2015: Bei Schaden, die in angetrunkenem Zustand, fahrunfahigem Zustand oder durch ein Raserdelikt verursacht
werden, hat die Motorfahrzeughaftpflichtversicherung eine Regresspflicht auf die den Unfall verursachende Person
2016: Verschiedene veraltete Verkehrsregeln werden gestrichen (u. a. Velofahrer dirfen den Fuss von der Pedale

nehmen, Rechtsfahrgebot im Kreisel fur Velofahrer wurde aufgehoben)
Hinweis:
Eine ausfihrlichere Zusammenstellung wichtiger verkehrssicherheitsrelevanter Vorschriften des Strassenverkehrsrechts in
der Schweiz findet sich auf der bfu-Website www.bfu.ch/de/bestellen/alles?k=SINUS (Anhang Gesetzgebung).
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Methode

2011 wurde fir die gesamte Schweiz ein neues Unfallaufnahmeprotokoll eingefiihrt. Damit wurden die
Schwachen des von 1992 bis 2010 eingesetzten Protokolls beseitigt und die aktuelle Situation im Unfall-
geschehen im Strassenverkehr wird besser abgebildet. 2015 wurde das UAP erneut leicht angepasst: Neu wird
bei den Unfallfolgen in der Kategorie «schwerverletzt» zwischen «erheblich» und «lebensbedrohlich» Verletz-

ten unterschieden.

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
benétigter Information, die alle Kantone dem Bundesamt
fUr Statistik BFS fur eine gesamtschweizerische Statistik zur
Verfligung stellten.

In diesen 18 Jahren haben sich der Strassenverkehr und
seine Rahmenbedingungen gewandelt. So wurden z. B. ge-
setzliche Regelungen erlassen oder angepasst und Fuhrer-
ausweiskategorien gedndert. Auch bei den Fahrzeugen auf
den Strassen sind Veranderungen eingetreten. Die soge-
nannten fahrzeugdhnlichen Gerate (FAG) und nicht zuletzt
die rasante Verbreitung von Elektrofahrradern (E-Bikes) in
den letzten Jahren zahlen dazu. Diese Anderungen konn-
ten mit dem vorherigen Protokoll nicht mehr adaquat er-
fasst werden. Zudem deckten Analysen Schwachen im Pro-
tokoll auf, was die Beantwortung bestimmter Fragestellun-
gen verunmaoglichte. Aus diesem Grund wurde ein neues
Unfallaufnahmeprotokoll entwickelt und im Jahr 2010
von einigen Kantonen bereits testweise eingesetzt. 2011
wurde das Protokoll dann schweizweit eingefihrt. Zeit-
gleich ging die Verantwortung fir die Unfalldaten vom
Bundesamt fir Statistik BFS aufs Bundesamt fr Strassen
ASTRA Uber.

2015 wurde das Unfallallaufnahmeprotokoll erneut ange-
passt: Bei den Unfallfolgen wurden die Kategorien «er-
heblich verletzt» und «lebensbedrohlich verletzt» neu
eingefuihrt und differenzieren die bis dahin bestehende Ka-
tegorie «schwerverletzt». Gleichzeitig wurden auch die
Kriterien zur Bestimmung der Verletzungsschwere neu de-
finiert und mit den von allen Schweizer Rettungsdiensten
genutzten NACA-Kodes abgestimmt. So winschenswert
die Anpassung des Protokolls an die geanderte Realitdt auf
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den Schweizer Strassen und der damit verbundene Gewinn
an Zusatzinformationen zum Unfallgeschehen auch ist, die
Anderung einer Datenerhebung ist grundsatzlich mit ei-
nem Nachteil verbunden: Werden Merkmale auf eine neue
Art und Weise erhoben oder neu definiert, ist ein zuverlas-
siger Vergleich mit den Vorjahren nur eingeschrankt mog-
lich. Das heisst fur die Unfallerfassung, dass in den Jahren
2010 bzw. 2011 und hinsichtlich der Unfallfolgen im Jahr
2015 ein Strukturbruch vorliegt, der in Zeitreihen zu Ver-
anderungen fihren kann, die allein methodisch bedingt
sind und nicht auf eine reale Entwicklung zurtickgefthrt
werden durfen.

Fur den SINUS-Report ist dieser Umstand bedeutsam, da
viele Auswertungen Entwicklungen Uber mehrere Jahre
bertcksichtigen.

Sollten Entwicklungen vermutlich allein auf den Einsatz des
neuen Unfallaufnahmeprotokolls zurtickzufihren 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 verfligbar
(www.unfalldaten.ch).
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA
Office fédéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA
Uffizi federal da vias UVIAS

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Unfallaufnahmeprotokoll

Titelblatt

O

Quelle |:|:| Unfall-Nr. | | | | | | | | Unfalltyp |:|:| Hauptursache [D:I:I
nfabdstom | | | | | ] ] ] onfaeere | | [ ] L L]
Tag Monat Jahr Std. Min. Sachschaden (in CHF)

Leicht
Verletzte

Lebensbedrohlich
Verletzte

Erheblich
Verletzte

Total
Personen

[T] L] cetstere || [T]

BFS-Gemeinde-Nr. D]]:I
LA P

O 410innerorts [ 411 ausserorts

[ L] CLTETT [

Bezeichnung km m Richtung

Autobahn / Autostrasse |

Gemeinde

PLZ / Ortschaft

LI 1]

Strasse / Haus-Nr.

Strassenabschnitt Fahrbahn / Richtung

[ 430 Autobahn
[0 431 Autostrasse
[ 432 Hauptstrasse

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

[ 433 Nebenstrasse

[ 439 andere

[ 443 Einbahnstrasse
[ 434 AB-Nebenanlage [] 449 andere

[ 450 schwach

I 451 rege

O 452 stark

[ 453 stockende Kolonne
[0 454 stehende Kolonne
[ 459 andere

O 460 keine

[ 461 Tempo-30-Zone
[ 462 Begegnungs-Zone
[ 463 Fussgénger-Zone
[ 469 andere

[LTT]
 Hochstgeschwindigkeit |
kmh [ ] ]

[ 470 temporér

[ 471 Wechselsignalisation
[ 479 andere

O 480 gerade Strecke [
O 481 Kurve

O 482 Platz

O 483 Parkplatz

[ 484 Rastplatz

O 485 Kreuzung

O 486 Kreisverkehrsplatz
O 487 Einmiindung
O 489 andere

Oooooood

500 Ein- / Ausfahrt Parkplatz /
Liegenschaft

501 Einmiindung Feldweg

502 Einmindung Fussweg

503 Einmiindung Radweg

504 Pannenstreifen

505 Streifen in Fahrbahnmitte

506 Radweg

507 Radstreifen

[ 508 Trottoir

O 509 Parkfeld

[ 510 Verkehrsberuhigung
[ 511 Schutzinsel

O 512 Fussgangerstreifen
[ 513 Haltestelle

[ 519 andere

520 trocken

521 feucht

522 nass

523 Schneematsch
524 verschneit
525 vereist

529 andere

530 ¢lig, schmierig
531 verschmutzt
532 Rollsplitt / Sand
533 reduzierter

Winterdienst
534 Schlaglocher
535 Spurrinnen
539 andere

Oo00 oOoooo

O 550 eben
[ 551 Gefille
[ 552 Steigung
O 553 Kuppe
[ 559 andere

Oooooono

560 Briicke / Uberfiihrung
561 Tunnel

562 Unterfuhrung

563 Baustelle

564 Umleitung

569 andere

580 schon

581 bedeckt

582 Regen

583 Schneefall

584 vereisender Regen
585 Hagel

589 andere

O

590 starker Wind
[ 591 Nebel
[ 592 Sonnenblendung

[ 600 keine
[0 601 LSA in Betrieb
[ 602 LSA gelbblinkend
[0 603 LSA nicht in Betrieb
[ 604 in Betrieb
O 605 XIS nicht

in Betrieb
O 606 Handzeichengabe
O 609 andere

[ 610 LSA auf Anmeldung

[ 490 keine

[ 491 Fussgangerstreifen

O 492 kein Vortritt, signalisiert
O 493 Rechtsvortritt

[ 494 Stoppstrasse

[ 495 Tram-Vortritt

[ 499 andere

O 570 kein

[ 571 unbewacht

O 572 nur Blinklicht

O 573 Blinklicht und Schranke
[ 579 andere

[ 540 Blinklicht nicht
in Betrieb

[J 541 Schranke offen

[ 549 andere

[0 620 Tag

O 621 Dammerung
O 622 Nacht

O 623 unbekannt

O 630 keine

Beeintrachtigung
[ 631 Sichtbehinderung
O 632 unbekannt

O 640 keine

[0 641 ausser Betrieb
O 642 punktuell

[0 643 durchgehend
[0 649 andere
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Schweizerische Eidgenossenschaft Bundesamt fiir Strassen ASTRA Unfa“aufnahmepro‘toko”
Confédération suisse Office fédéral des routes OFROU

Confederazione Svizzera Ufficio federale delle strade USTRA O b 1 e kt b I att
Confederaziun svizra Uffizi federal da vias UVIAS J

Quelle D:I Unfall-Nr. | | | | | | | | Objekt-Nr. D:I:I Objekt-Kategorie [ 650 Fahrzeug [0 651 Fussgénger/in
[ 652 Nichtgentigen der Meldepflicht (auch Fiihrerflucht)

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

Kennzeichen
g L LILLIL LT[ HEREN|
Land Kt. Nummer Nr.-Zusatz
Marke yp Farbe
Bauartbedingte <30 <45 <80 unbeschrénkt Anhénger / Auflieger
Stamm-Nr | | | || | | || | | | Hochstgeschwindigkeit 1 0 O O 6800 kein
670 671 672 673 6810 bis 750 kg
Kennzeichen Art 6820 uber 750 kg
O 690 weiss Motorwagen [ 692 gelb [ 694 blau (Arbeitsfahrzeug) O 696 schwarz (Militarfahrzeug) [ 698 ausléndisch
O 691 weiss Motorrad O 693 grun (Landwirtschaft) [ 695 braun (Ausnahmefahrzeug) [ 697 keine (z.. Fahrrad) O 699 andere
‘Fahrzeugat | AngabenzumFahrzeug
[ 710 Personenwagen bis 3.5 t bis 9 Platze O 723 Motorrad bis 125 cm® und max. 11 kW [J 700 Verbrennungsmotor
I 711 Kleinbus bis 3.5 t tiber 9 Plétze [ 724 Motorrad bis 25 kW [0 701 elektrischer Antrieb
O 712 Lieferwagen bis 3.5 t O 725 Motorrad tiber 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-rédrig) [ 704 Crash Recorder
O 715 Gesellschaftswagen tber 3.5t tber 17 Platze [ 728 Tram 1 705 ABS / ESP
O 716 Linien-/ Trolleybus O 729 Bahn [ 706 4x4
O 717 Lastwagen bis 7.5 t O 730 Fahrrad [ 707 Schneeketten
[ 718 Lastwagen tber 7.5 t [ 731 Fahrrad mit elektrischer Tretunterstiitzung [ 708 Spikes
O 719 Sattelschlepper bis 7.5 t [ 732 Landwirtschaftliches Motorfahrzeug [ 709 andere
O 720 Sattelschlepper tber 7.5 t I 733 unbekannt
O 721 Motorfahrrad (ohne 731) O 738 andere motorisierte Fahrzeuge [ 740Trike [ 742 Invalidenfahrzeug
O 722 Motorrad bis 50 cm? und max. 4 kW I 739 andere nicht motorisierte Fahrzeuge 1 741 Quad [ 743 Fahrzeugahnliches Gerat (F4G)
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 Béschung [ 760 Tier
_ Angaben zum/zur Lenker/in oder Fussgangerin
(Eigentumsverhéltnis | lenkesin | Ablenkung
[ 780 Halter/in [ 790 Privatfahrer/in - [ 795 Strolchenfahrer/in | [ 800 keine O 804 Mitfahrer/in
[ 781 Familienmitglied O 791 Mietfahrer/in -~ [ 796 unbekannt [0 801 Telefon ohne Freisprechanlage [ 805 Tier
] 782 Drittperson O 792 Lernfahrer/in O 802 Telefon mit Freisprechanlage [ 809 andere
[ 783 Geschéftswagen O 793 Berufsfahrer/in O 803 Gerét (Navigation / Radio)
[ 784 unbekannt O 794 Militarfahrer/in
e v Donewn | Qoo | S
[ 810 Taxi ] 814 SDR- / ADR-Transport [0 818 Arbeitsweg [ 822 unbekannt
[ 811 Arbeitnehmertransport [ 815 Geschafts- / Giitertransport [ 819 Freizeit / Einkauf O 830 keine / gering
O 812 offentlicher Verkehr [ 816 Schulweg [ 820 Ferien- / Tagesreise O 831 qut
[ 813 Land-/ Forstwirtschaft [0 817 Schilertransport [ 821 Kurierdienst [ 832 unbekannt

O 840 FL:,:lhrerauswe!s vorhanden [ 850 mit gultiger ADR-Bescheinigung seit | | ” | ” | | | | | | | | | | | |
0 o4z ke fovermsones 3 822 oo fasch begete Pa et S
[ 843 Lernfahrausweis

[ 844 nicht notwendig (z.B. Radfahrer/in, F4G)

O 845 unbekannt Auflagen PIN | | | | | | | | | |

Verdacht auf Alkohol Resultat Verdacht auf Arzneimittel Verdacht auf Betdubungsmittel
Oja [ nein Atemtest |:||:|:| %0 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 DI:I:I %0 Oja [ nein [ verweigert

870 871 872 900 901 902

SINUS-Report 2017 — bfu Anhang — Methode

99



(Y]
T
o
=
=]
(V]
=
I
()]
c
©
<
c
<

100

Personen-Nr.

[ 960 mannlich
O 961 weiblich
[ 962 unbekannt

LI IEL T

Tag Monat Jahr

LT [T

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

O 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

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

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

[ 990 Airbag
ausgelost

[d940ja
[ 941 Verzicht
[ 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

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

Verletzungen:

Anhang — Methode
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Strassen ASTRA
Office fédéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA

Uffizi federal da vias UVIAS

Unfallaufnahmeprotokoll

Mitfahrer/innenblatt

Quelle D]

UnfaII-Nr.| | | | | | I |

Objekt-Nr. | | | |

Personen-Nr.

T

[ 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

LI

Tag Monat Jahr

Ll

L]

Tag Monat Jahr

O 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
O 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
PLZ

Wohnort

Wohnland

Nationalitat

Verletzungen:

=

Personen-Nr.

[ 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

HEEEEEN

Tag Monat Jahr

LI IEL T

Tag Monat Jahr

O 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
O 973 auf Platz gestorben

[0 974 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
PLZ

Wohnort

Wohnland

Nationalitét

Verletzungen:

=

Personen-Nr.

[ 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

HEEEEEN

Tag Monat Jahr

LI

Tag Monat Jahr

O 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
O 973 auf Platz gestorben

[0 974 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
PLZ

Wohnort

Wohnland

Nationalitat

Verletzungen:
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[1]

Personen-Nr.

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

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

O 960 mannlich
[ 961 weiblich
[ 962 unbekannt

HN R NEEN

Tag Monat Jahr

LI

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

O 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
O 973 auf Platz gestorben

O 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

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

O 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[d940ja
[ 941 Verzicht
O 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

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

Verletzungen:

Personen-Nr.

[1]

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

[ 955 Halter/in des Fahrzeuges

O 960 mannlich
[ 961 weiblich
O 962 unbekannt

HEEEEEN

Tag Monat Jahr

LI T

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
[ 973 auf Platz gestorben

O 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

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

[ 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[d940ja
[ 941 Verzicht
O 942 Frist

Name

\orname

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

O 960 mannlich
[ 961 weiblich
O 962 unbekannt

HEEEEEN

Tag Monat Jahr

LI T

Tag Monat Jahr

[ 970 nicht verletzt

[ 971 leicht verletzt

[ 976 erheblich verletzt

[ 977 lebensbedrohlich verletzt
[ 973 auf Platz gestorben

O 974 innert 30 Tagen gestorben
[ 975 unbekannt

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

O 990 Airbag
ausgelost

[ 991 Kindersitz

[d940ja
[ 941 Verzicht
O 942 Frist

Name

Vorname

Beruf

Strasse

Hausnummer

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

Verletzungen:

Anhang — Methode
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Glossar

Begriffsdefinitionen

Leicht verletzt

Als leichte Verletzung gelten geringe Beeintrachtigungen
wie oberflachliche Hautverletzungen ohne nennenswerten
Blutverlust, leichte Einschréankung der Bewegungen, die
aber das Verlassen der Unfallstelle aus eigener Kraft er-
laubt. Moglicherweise 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).
Seit dem Unfalljahr 2015 kdnnen Schwerverletzte in «er-
heblich» und «lebensbedrohlich» Verletzte unterschieden
werden.

Todlich verletzt

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

Schwere Personenschaden
Schwerverletzte und Getotete

Letalitat
Kennwert fur die die Gefahrlichkeit von Unféllen (Anzahl
Getoteter pro 10000 Personenschaden)

Bevolkerungsbezogenes Risiko
Anzahl Getoteter und/oder 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

SINUS-Report 2017 — bfu

Schwere Motorfahrzeuge
Sammelkategorie fur Busse, Cars, Lastwagen und Sattel-
schlepper

Schwerer Unfall
Unfallereignis mit mindestens einer schwer verletzten oder
getdteten Person

Unfallursache

Das Schweizer Unfallaufnahmeprotokoll der Polizei
bietet die Mdglichkeit, jedem an einem Unfall beteiligten
Fahrzeuglenker oder Fussganger bis zu 3 verschiedene Un-
fallursachen zuzuordnen.

Hauptverursacher
Die Polizei bestimmt am Unfallort eine Hauptursache und
damit einen Hauptverursacher.

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 Unfallverhttung, www.bfu.ch

FVS
Fonds flr Verkehrssicherheit, www.fvs.ch

OECD

Organisation for Economic Co-operation and Development
(Organisation fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Ent-
wicklung), www.oecd.org
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Datenquellen

ARE/BFS

Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (MZ2)

Alle 5 Jahre durchgefiihrte telefonische Befragung zum
Mobilitdtsverhalten einer reprasentativen Stichprobe von
zurzeit 57000 Haushalten

ASTRA

Administrativmassnahmen (ADMAS)

Vollerhebung der Fuhrerausweisentziige und Verwarnun-
gen wegen verkehrsdelinquentem Verhalten

Strassenverkehrsunfalle (SVU)
Vollerhebung aller polizeilich registrierten Strassenverkehrs-
unfélle

auto-schweiz

Neuzulassungen von Neuwagen

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

BFS

Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP)
Gesamtschweizerische Erhebung aus Personenregistern
der Gemeinden, Kantone und des Bundes

Statistiken polizeilicher Verkehrskontrollen (SPV)
Erhebung Uber die Polizeikontrollen im Strassenverkehr

Strafurteilsstatistik (SUS)

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

Strassenfahrzeugstatistik (MOFIS)

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

Todesursachenstatistik (eCOD)

Vollstandige Erhebung der (bei Unfallen) verstorbenen Per-
sonen der standigen Schweizer Wohnbevélkerung

104 Anhang — Datenquellen

bfu

Aktualisierte Berechnung

Jahrliche Neuberechnung auf der Basis aktualisierter Angaben.
Grundlage ist der bfu-Report 71 von Niemann S, Lieb C,
Sommer H. Nichtberufsunfélle in der Schweiz: Aktualisierte
Hochrechnung und Kostenberechnung. Bern: bfu — Bera-
tungsstelle fir Unfallverhttung; 2015.

Bevolkerungsbefragung
Jahrlich durchgefiihrte reprasentative Online-Befragung von
rund 1500 Schweizern

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

OECD

International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)
Alle todlichen Strassenverkehrsunfalle in den OECD-Mit-
gliedstaaten (2017: 32 Lander)
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Index

A
Ablenkung

Alkohol
Alkoholkontrolle
Alter

Auffahrunfall
Ausserorts
Autobahn

B
Blutalkoholkonzentration

D
Demografie
Deutschschweiz

E

E-Bike
Entwicklung
Exposition

F

Fahrleistung
Fahrrad
Fahrzeugbestand

Franzosischsprachige Schweiz

Fussganger

G
Gesamtunfallgeschehen
Geschlecht
Geschwindigkeit

Geschwindigkeitskontrolle
Gesetzgebung
Gurt

Helm

SINUS-Report 2017 — bfu

12, 20, 28, 30, 50,
52, 58, 64, 82, 86

22, 26, 30, 50, 52, 60, 68, 74
74, 94

20, 36, 38, 40, 42,

44, 48, 50, 52, 90

22, 46

16, 18, 24, 44, 56, 76, 86

24, 46, 58, 76, 80

siehe Alkohol

920
22,70, 76,78, 80

12, 16, 40, 52, 62, 64, 78, 86
14
16, 18, 40, 92

14, 38, 93

16, 32, 38, 48

40, 91

siehe Romandie

12, 16, 20, 36, 48, 52,
54, 58, 62, 66, 70, 82, 86

12

18, 48, 68, 70, 86, 90
22,30, 44,50, 52, 56,
60, 70, 76, 94

76, 94

95

siehe Sicherheitsqurt

78

|

Innerorts

International
[talienischsprachige Schweiz

J
Junge Erwachsene

K
Kinder
Kollision

Kosten

L
Landesregion
Landstrasse
Lichtverhaltnis

M

Mangel und EinflUsse
Methode

Monat

Motorrad

N
Nacht
Neulenker

(0]
Ortslage

P
Personenwagen

Pravention
Promillegrenze

R
Radfahrer
Region
Romandie

12,16, 24, 54, 66, 76, 80, 86

32, 80
siehe Tessin

20, 44, 50, 56, 64, 68

20, 48, 78

20, 28, 38, 40, 42,
44, 46, 48, 60, 62, 86
8

siehe Region
siehe Ausserorts
26, 28, 50, 52

siehe Unfallursache

97

26

12, 14, 16, 20, 42, 50, 58,
60, 62, 64, 70, 76, 78, 86

24, 26, 58, 68, 86
siehe Junge Erwachsene

24, 30, 54, 56, 58, 80, 93

16, 20, 44, 62, 68, 70,
76, 80, 82, 86

8, 87

74

siehe Fahrrad
22,70, 74, 76, 80, 82
22, 68, 70, 74, 76, 78, 80
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)
Schleuder-/Selbstunfall

Schulweg

Schwere Motorfahrzeuge
Senioren

Sicherheitsgurt

Soziale Last
Soziodemografie
Sprachregion

T
Tessin
Tragquote

U
Unaufmerksamkeit

Unfallstelle
Unfalltypen
Unfallursachen

\'

Velo

Velohelm
Verkehrsmenge
Verkehrsteilnahme

Verkehrsiberwachung
Vortrittsmissachtung

W

Werktag
Westschweiz
Wochenende
Zeit
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22,28, 30, 38, 40, 42, 44,
46, 56, 60, 68, 70, 86

48

46

20, 36, 40, 42, 52, 86

80

8

siehe Demografie

siehe Region

22,70, 74,76, 78, 80, 82
78, 80

12, 20, 28, 30, 50,
52,58, 64, 82, 86
38, 54, 56
28, 60, 62
30, 64, 66, 68, 70,
74,76, 82

siehe Fahrrad

siehe Helm

siehe Fahrleistung

16, 36, 38, 40, 42,
44,46, 92

94

12, 18, 20, 28, 30, 46,
50, 52, 62, 66, 86

26, 52, 62, 66, 68, 86
siehe Romandie

26, 50, 58, 60, 68, 70, 86
26
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Sicher leben: lhre bfu.

Die bfu setzt sich im 6ffentlichen 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 Gber Unfallpravention auf
www.bfu.ch.

Im Auftrag von: Fonds fur Verkehrssicherheit (FVS)
e
QA%Q‘
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