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AUTOREN

Touring Club Schweiz

Mit 1,5 Millionen Mitgliedern ist der Touring
Club Schweiz der grosste Mobilitatsclub
der Schweiz. Seit fast 125 Jahren engagiert
er sich fur die Unabhangigkeit der persén-
lichen Mobilitat und fuhrt Aktivitaten im
offentlichen Interesse durch, namentlich in
den Bereichen Verkehrssicherheit und
Konsumentenschutz. Als nicht profitorien-
tierte Organisation gibt der TCS auch Rat-
schlage fir eine sichere, wirtschaftliche
und nachhaltige Mobilitat.

Als zentraler Akteur im Bereich der Ver-
kehrssicherheit in der Schweiz engagiert
sich der TCS vielféltig — sei es in der Ver-
kehrserziehung der Kinder, in der Aus- und
Weiterbildung samtlicher Verkehrsteilneh-
menden oder in der Unfallpravention. Die
neutralen und unabhangigen TCS Produk-
tetests haben sich als feste Referenz-
grosse im Mobilitatsbereich etabliert und
erlauben interessierten Personen die Aus-
wabhl der sichersten Produkte. Auch flir eine
bessere Infrastruktur setzt sich der TCS
ein; dies in Form der technischen Beratung
der Behorden und mittels Stellungnahmen
bei offentlichen Auflagen. Dank seinem
starken und weitreichenden Partnernetz-
werk ist es dem TCS maglich, sich auch auf
internationalem Niveau fir die Harmonisie-
rung der Verkehrsregeln und hohe Sicher-
heitsstandards effektiv einzusetzen

Fussverkehr Schweiz

Fussverkehr Schweiz ist der Fachverband
der Fussgéangerinnen und Fussgéanger. Als
schweizerisches Kompetenzzentrum fur
den Fussverkehr in Siedlungsgebieten
bringt er die Optik der Zufussgehenden in
Politik, Recht, Planung, Forschung und
Entwicklung ein. Fussverkehr Schweiz be-
steht seit 1975, ist als gemeinnutziger Ver-
ein organisiert und hat ein Know-how
entwickelt, das von Behoérden und Fach-
kreisen geschatzt und rege genutzt wird. Er
unterstitzt als national anerkannte Fachor-
ganisation Bund, Kantone und Gemeinden
in der Umsetzung des Schweizerischen
Fuss- und Wanderweggesetzes (FWG).
Fussverkehr Schweiz agiert als Vordenker
und Mitgestalter einer fussgangerfreund-
lichen Verkehrsplanung und -gestaltung,
z.B. bei Tempo-30-, Begegnungs- und
Fussgangerzonen. Die Zusammenarbeit in
unterschiedlichen Projekten erfolgt mit
Behorden, Institutionen, Politik, Medien,
Fachleuten und Interessierten.

Fussverkehr Schweiz engagiert sich seit je
fur die Sicherheit aller Zufussgehenden im
Verkehr und war etwa massgeblich bei der
Implementierung von Vision Zero in der
Schweiz beteiligt. Besonders im Fokus ste-
hen Kinder, Seniorinnen und Senioren so-
wie Behinderte.

Uber die Autoren der Studie

Die vorliegende Studie ist Resultat der Zu-
sammenarbeit von Christophe Nydegger,
Chef der Abteilung Verkehrssicherheit des
TCS, und Monika Litscher, Geschéftsleite-
rin von Fussverkehr Schweiz. Die beiden
Organisationen stutzen sich dabei auf die
Arbeit ihrer Ingenieure, namentlich Dominik
Bucheli (Fussverkehr Schweiz) und Eric
Loutan (TCS), sowie der Kampagnen-
verantwortlichen Barbara Sutter (TCS) und
dem Direktor Corporate Communications
(TCS). Das Verkehrsingenieurbiiro Swiss-
traffic hat die Arbeit fachlich begleitet.

2/74



VORWORT

Auch wenn sich die Verkehrssicherheit statistisch in nackten Zahlen ausdriicken lasst,
ist sie das Ergebnis einer Interaktion von Mensch, Fahrzeug und Infrastruktur. In den
letzten Jahrzehnten konnten mittels zielgerichteter Einflussnahme auf diese drei Fak-
toren signifikante Verbesserungen hinsichtlich Verkehrssicherheit erzielt werden. Wie
kommt es also, dass die 6ffentliche Meinung immer noch sehr kritisch gegentber dem
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden ist? Wieso existiert die Kluft zwischen objektiver
und subjektiver Verkehrssicherheit? Wie steht es um den wechselseitigen Einfluss?
Wie kann das Unsicherheitsgefuhl beeinflusst werden? Um Antworten auf diese Fra-
gen zu finden, haben sich Fussverkehr Schweiz und der Touring Club Schweiz zusam-
mengetan. Die vorliegende Studie wurde erstellt, um Zusammenhange zwischen dem
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden und ihrem Unsicherheitsgefiihl zu beleuchten.
Der offentliche Raum unserer Innenstadte ist taglich Bahne fir das systemische Zu-
sammenspiel, bei dem uns der gegenseitige Einfluss des Verhaltens der Verkehrsteil-
nehmenden sehr interessiert.

Bereits 1944 schrieb der franzdsische Philosoph Jean-Paul Sartre in seinem Theater-
stlick «Geschlossene Gesellschaft»: «Die Holle, das sind die anderen.» Es ist also
Zeit, uns den subjektiven Aspekten zu widmen, die objektiv unsere Sicherheit im Ver-
kehr beeinflussen. Die vorliegende Analyse zeigt, dass viele weiche Faktoren zu einem
umsichtigen Verhalten und einem besseren Verstandnis der Gesamtsituation beitra-
gen.

Monika Litscher
Geschéftsleiterin
Fussverkehr Schweiz

Moreno Volpi
Direktor Corporate
Communications

3/74



INHALT

EINLEITUNG

Ausgangslage

Ziele der Studie

Hypothesen

Fokus und Rahmenbedingungen
Vorgehen und Methode

THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Definitionen

Zusammenhang von Unsicherheit und
menschlichem Verhalten

Forschungslage — Unsicherheitsgefuhl im
Verkehr

Studie FixMyCity (Berliner Studie)
Studie VIAS Institute
gfs-Studie

E-Bikes

Motorrad

Zufussgehende

Der Einfluss des Alters

Fazit aus der Analyse

4 HANDLUNGSANSATZE
5 SCHLUSSFOLGERUNG
GLOSSAR
ABBILDUNGSVERZEICHNIS

LITERATURVERZEICHNIS

\\




ZUSAMMEN-
FASSUNG

Die vorliegende Studie ist eine Grundlage
fur Praventionsmassnahmen mit einem Fo-
kus auf Unsicherheitsgefiihle im Strassen-
verkehr. Sie richtet ihr Augenmerk vor
allem auf die subjektiven Wahrnehmungen
der Verkehrsteilnehmenden. In einem
Uberblick wird gezeigt, welcher Zusam-
menhang zwischen menschlichem Verhal-
ten und Unsicherheitsgefiihlen besteht und
welchen Einfluss subjektive Wahrnehmun-
gen auf Verkehrsablaufe haben.

Die Studie ist als eine Problemanalyse an-
gelegt, mit dem Ziel, die wichtigsten Fakto-
ren zum Thema Unsicherheitsgefiihl von
den verschiedenen Verkehrsteilnehmen-
den zusammenzutragen. Zusatzlich wird
aufgezeigt, welche Situationen im Stras-
senverkehr einen direkten Zusammenhang
zwischen Unsicherheitsgefiihl und Unfall-
geschehen haben.

Methodisch gesehen wird zunachst eine
Literaturrecherche durchgefihrt, wobei das
Verhalten im Verkehr und die subjektive
Unsicherheit im Vordergrund stehen. In der
Folge werden anhand einer im Frihjahr
2020 durchgefuihrten Befragung in der
Schweiz spezifische Verkehrssituationen
definiert, die aus subjektiver Sicht zu Unsi-
cherheit fuhren koénnen. Anschliessend
werden diese Verkehrssituationen mit der
aktuellen Unfallstatistik verglichen und dis-
kutiert. Die Analyse offenbart, dass in ers-
ter Linie das Verhalten und die Unaufmerk-

samkeit der anderen zu Unsicherheitsge-
fuhlen fihren. Das eigene Verhalten wird
wenig reflektiert. Es zeigt sich zudem, dass
Unsicherheitsgefiihle einen Einfluss auf
das eigene Verkehrsverhalten haben. Sie
erhohen die Mdoglichkeit eines Fehlverhal-
tens und damit von Unféllen. Weiter wird
aufgezeigt, dass Gefiihle nicht immer mit
den effektiven Risiken kongruent sind. Sta-
tistiken zeigen, dass die meisten Unfalle
durch eigenes Fehlverhalten verursacht
werden bzw. Selbst- oder Schleuderunfalle
sind.

Das Wissen um den Einfluss der Unsicher-
heitsgefiihle im Strassenverkehr auf das
konkrete Unfallgeschehen bietet Potenzial
fir Massnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Praventionsmassnah-
men lassen sich aufgrund dieses gemein-
samen Nenners als allgemeine Botschaf-
ten formulieren. Damit verbundene Ziele
sind zum einen die Foérderung des Be-
wusstseins aller Verkehrsteilnehmenden,
dass das eigene Verhalten einen wesentli-
chen Einfluss auf das Unsicherheitsgefthl
der anderen und somit auf die Verkehrssi-
cherheit hat. Zum anderen gilt es, eine Sen-
sibilisierung und Reflexion des eigenen
Verhaltens zu erreichen, damit riicksichts-
volleres Verhalten, Geduld, Gelassenheit
und erhoéhte Aufmerksamkeit erlangt wer-
den, die ebenfalls zu mehr Verkehrssicher-
heit fihren.
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RESUME

La présente étude constitue une base pour
des mesures de prévention axées sur le
sentiment d’insécurité dans la circulation
routiere. Elle se concentre principalement
sur les perceptions subjectives des usa-
gers de la route. L’étude donne un apergu
de la relation entre le comportement hu-
main et le sentiment d’insécurité et de l'in-
fluence des perceptions subjectives sur les
flux de circulation.

L’'analyse du probléeme dans le cadre de
cette étude vise a identifier les facteurs les
plus importants concernant le sentiment
d’'insécurité des différents usagers de la
route. L’étude montre quelles situations de
circulation routiére ont un lien direct entre
le sentiment d’'insécurité et la survenance
d’accidents.

Sur le plan méthodologique, I'étude com-
mence par une analyse documentaire,
axée sur le comportement dans la circula-
tion et lincertitude subjective. Ensuite,
I'étude se penche sur une enquéte menée
en Suisse au printemps 2020 pour définir
les situations de circulation spécifiques qui
peuvent entrainer une incertitude d’un point
de vue subjectif. Ensuite, ces situations de
trafic seront comparées et discutées avec
les statistiques actuelles sur les accidents.
L’analyse révéle que c'est surtout le com-
portement et linattention des autres qui
conduisent a un sentiment d’insécurite.

Le propre comportement est rarement re-
flété. Elle montre également que le senti-
ment d’insécurité a une influence sur son
propre comportement dans la circulation. Il
augmente la possibilité de mauvaise con-
duite et donc d’accident. Il est également
démontré que les sentiments ne sont pas
toujours en accord avec les risques réels.
Les statistiques montrent que la plupart des
accidents sont dus a une mauvaise con-
duite de la part d'une personne ou sont des
accidents causés par elle-méme ou des dé-
rapages.

La connaissance de linfluence du senti-
ment d’insécurité dans la circulation rou-
tiere sur la survenance réelle des accidents
offre un potentiel de mesures visant a amé-
liorer la sécurité routiére. Sur la base de ce
dénominateur commun, les mesures de
prévention peuvent étre formulées sous
forme de messages généraux. Les objec-
tifs connexes sont de sensibiliser tous les
usagers de la route au fait que leur propre
comportement a une influence significative
sur le sentiment d’insécurité des autres et
donc sur la sécurité routiere. D’autre part, il
est nécessaire de sensibiliser et de réfléchir
a son propre comportement afin d’obtenir
un comportement plus prévenant, de la pa-
tience, du sang-froid et une attention ac-
crue, ce qui conduit également a plus de
sécurité routiére.
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RIASSUNTO

Il presente studio costituisce la base per le
misure di prevenzione incentrate sul senti-
mento di insicurezza nel traffico stradale. Si
focalizza principalmente sulle percezioni
soggettive degli utenti della strada. Lo stu-
dio offre una panoramica della relazione tra
il comportamento umano e il sentimento di
insicurezza e dell'influenza delle percezioni
soggettive dei flussi di traffico.

L’analisi dei problemi in questo studio mira
a identificare i fattori piu importanti che ri-
guardano il sentimento di insicurezza dei
diversi utenti stradali. Inoltre, lo studio di-
mostra quali situazioni di traffico stradale
hanno un legame diretto tra il sentimento di
insicurezza e il verificarsi di incidenti.

Da un punto di vista metodologico, si pro-
cedera prima a una revisione della lettera-
tura, concentrandosi sul comportamento
nel traffico e sullinsicurezza soggettiva. Lo
studio prende poi in esame un’indagine
condotta in Svizzera nella primavera del
2020 per individuare specifiche situazioni di
traffico che possono portare a insicurezze
soggettive. Queste situazioni di traffico sa-
ranno quindi confrontate con le attuali stati-
stiche sugli incidenti e analizzate. L’analisi
rivela che sono soprattutto il comporta-
mento e la disattenzione degli altri che por-
tano a un sentimento di insicurezza.

Il proprio comportamento si riflette poco. Di-
mostra inoltre che il sentimento di insicu-
rezza si riflette sul proprio comportamento
nel traffico. Aumentano le probabilita di cat-
tiva condotta e quindi di incidenti. Dimostra
anche che i sentimenti non sempre sono in
linea con i rischi reali. Le statistiche mo-
strano che la maggior parte degli incidenti
sono dovuti a perdita del controllo del
mezzo o errore del conducente.

Conoscendo gli effetti del sentimento di in-
sicurezza nel traffico stradale sull’effettivo
verificarsi di incidenti offre la possibilita di
adottare delle misure per migliorare la
sicurezza stradale. Partendo da questo co-
mune denominatore, le misure di preven-
zione possono essere formulate sotto
forma di messaggi generali. Gli obiettivi
quindi sono, da una parte, di sensibilizzare
tutti gli utenti stradali sul fatto che il loro
comportamento incide in maniera significa-
tiva sul sentimento di insicurezza degli altri
e quindi sulla sicurezza stradale. D’altra
parte, € indispensabile aumentare la pro-
pria consapevolezza e riflettere sul proprio
comportamento per conseguire un compor-
tamento piu rispettoso, calmo, rilassato e
attento, il che porta a una maggiore sicu-
rezza stradale.
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ABSTRACT

The present study is a basis for prevention
measures with a focus on feelings of inse-
curity in road traffic. It concentrates primar-
ily on the subjective perceptions of road
users. The study provides an overview of
the relationship between human behaviour
and feelings of insecurity and the influence
of subjective perceptions on traffic flows.
The analysis within this study aims to iden-
tify the most important factors concerning
the feeling of insecurity of different road us-
ers. The research shows which road traffic
situations have a direct connection be-
tween feelings of insecurity and the occur-
rence of accidents.

Methodologically the study starts with a lit-
erature review, focusing on traffic behav-
iour and subjective uncertainty. Subse-
guently, the study looks into a survey that
was conducted in Switzerland in spring
2020 to define specific traffic situations that
may lead to insecurity from a subjective
point of view. Afterwards, these traffic situ-
ations are compared and discussed with
the current accident statistics. The analysis
reveals that it is primarily the behaviour and

inattention of others that lead to feelings of
insecurity. The own behaviour is rarely re-
flected. It also shows that feelings of inse-
curity influence one’s traffic behaviour.
They increase the possibility of misconduct
and thus, accidents. It is also shown that
feelings are not always congruent with the
actual risks. Statistics show that most acci-
dents are caused by one’s misbehaviour or
are self-inflicted or skidding accidents.

Knowledge of the influence of feelings of in-
security in road traffic on the actual occur-
rence of accidents offers potential for
measures to improve road safety. Based on
this common denominator, prevention
measures can be formulated as general
messages. Related goals are to raise the
awareness of all road users that their be-
haviour has a significant influence on the
feeling of insecurity of others and thus on
road safety. On the other hand, it is neces-
sary to sensitize and reflect on one’s be-
haviour to achieve more considerate
behaviour, patience, composure and in-
creased attention, which also lead to more
road safety.
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1 EINLEITUNG

1.1 Ausgangslage

Es scheint offensichtlich, dass Verkehrs-
infrastrukturen situativ ein Geflihl von Unsi-
cherheit auslésen koénnen. Gleiches gilt
auch fur das Verhalten oder die Vorstellung
vom Verhalten der anderen Verkehrsteil-
nehmenden, das bewusst oder unbewusst
eine emotionale Reaktion beim Gegenuber
auslost. Dieses ausgeldste Unsicherheits-
geflhl fuhrt wiederum zu einem bestimm-
ten Verhalten, das zu unsicheren
Situationen im Verkehr fihren kann. Diese
Studie zielt auf die Wahrnehmung sowie
das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
ab, die beide von Unsicherheitsgeflihlen
und vom Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmenden geprégt sind. Sie zeigt dartber
hinaus, wie es um deren Wirkung und Ein-
fluss auf andere Verkehrsteilnehmende
und die Verkehrssicherheit bestellt ist.

Es lasst sich im Strassenverkehr beobach-
ten, dass der Einzelne meist die Schuld
beim anderen sucht, ungeachtet des jewei-
ligen Verhaltens. Die Autofahrenden argern
sich klassischerweise Uber die Velofahren-
den, die sich nicht an die Regeln halten,
oder rugen die Zufussgehenden, die, ohne
den Verkehr zu beachten, den Fussganger-
streifen betreten. Gleichzeitig beschweren
sich die Zufussgehenden Uber die Autofah-
renden, die, aus ihrer Sicht, viel zu schnell
auf den Fussgangerstreifen zufahren. Es
gibt auch Konfliktpunkte zwischen Velofah-
renden und Zufussgehenden, vor allem

dann, wenn der Verkehrsraum gemeinsam
genutzt wird. Auch dort nervt sich jeder
Uber den anderen, der sich, wiederum aus
eigener Perspektive, falsch verhalt. Je
nach gewahltem Verkehrsmittel &ndert sich
die situative Wahrnehmung tber die ande-
ren Verkehrsteilnehmenden, und dies, ob-
wohl die meisten Verkehrsteilnehmenden
im Alltag mehrere Verkehrsmittel benutzen
und damit die andere Perspektive selbst
kennen sollten. Nicht selten fihrt dieses
Geflihl des Genervtseins zu stressigen und
emotionalen Verkehrssituationen, die auch
mit einem gewissen Unfallrisiko einherge-
hen.

Diesem Phanomen kann mit einer Sensibi-
lisierung fiir die eigene Rolle und mit einem
besseren Verstandnis fir das Gegenlber
entgegengewirkt werden. Die Verkehrsteil-
nehmenden versetzen sich dabei in die Si-
tuation einer anderen Person und versu-
chen, deren Geflihle und deren Handlung
bzw. Handlungsmotivation zu verstehen.
Als Folge kann dies zu einem gelasseneren
Miteinander im Strassenverkehr und zu
mehr allgemeiner Ricksichtnahme fuhren.
Beide Faktoren erhthen die Verkehrssi-
cherheit.

Ziel des Bewusstwerdens der eigenen
Rolle sowie des besseren Verstandnisses
des anderen ist nicht nur, das Gegeniber
zu verstehen, warum dieses sich nervt oder
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aufregt. Es soll zum einen Uberhaupt das
Bewusstsein geschaffen werden, dass das
eigene Verhalten andere Verkehrsteilneh-
mende und ihr darauffolgendes Verhalten
beeinflusst und so die Unfallgefahr indirekt
erhéht. Zum anderen soll auch ein Ver-
standnis dafiir geférdert werden, in wel-
chen Situationen sich der andere Verkehrs-
teilnehmende — allenfalls aufgrund des ei-
genen Verhaltens — unsicher fihlt und wes-
halb. Dieses Verstandnis kann folglich
wiederum dazu fuhren, Handlungen des
anderen im Strassenverkehr besser ab-
schatzen und vorhersehen zu kénnen und
das eigene Verhalten anzupassen.

Diese Studie stellt Grundlagen fiir solche
Praventionsmassnahmen dar, die das Ver-
halten aller Verkehrsteilnehmenden® so
verandern wollen, dass weniger Verkehrs-
unfalle verursacht werden und dass das
Unsicherheitsgeftihl der Verkehrsteilneh-
menden reduziert wird. Das am Ende vor-
geschlagene Massnahmenbundel stellt das
von soften Faktoren bestimmte Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden in den Vorder-
grund.

Ein zentraler Aspekt dieser Studie ist die
Darstellung der aktuellen Forschungslage
zum Thema Unsicherheitsgefiihle im Stras-
senverkehr. Dabei werden neben Studien
zu Unsicherheiten im Verkehr auch allge-
meine, z.B. verhaltenstheoretische Arbei-
ten zu diesem Thema bericksichtigt. Ein
weiterer Bestandteil der vorliegenden Ar-
beit ist die Analyse und Definition von Ver-
kehrssituationen, die Unsicherheitsgefihle
bei den jeweils Betroffenen auslosen.
Diese Situationen werden dem tatsachli-
chen Unfallgeschehen gegeniibergestellt.

1 Z.B. Zufussgehende, Nutzende von fahrzeug-
ahnlichen Geraten, Velofahrende, E-Bike-Fah-
rende, Lenkende von Motorfahrzeugen (sowohl

1.2 Ziele der Studie

Anhand einer Literaturrecherche werden zu
Beginn die wichtigsten Aspekte im Zusam-
menhang mit Unsicherheitsgefiihlen im
Strassenverkehr herausgefiltert. Es stehen
folgende Fragen im Vordergrund:

> Welche Umstande verursachen ein
Unsicherheitsgeftihl bei den Nutzen-
den der verschiedenen Verkehrsmit-
tel?

» Welchen Einfluss haben Unsicher-
heitsgefiihle im Verkehr auf unser ei-
genes Verhalten? Zu welchen Folgen
fuhrt dieses auf Unsicherheitsgefih-
len beruhende Handeln?

» Gibt es einen Zusammenhang zwi-
schen dem Unsicherheitsgefiihl und
der tatsdchlich vorhandenen Ver-
kehrssicherheit? Wie wirken sich
diese beiden Faktoren aufeinander
aus? Sind die Unsicherheitsgefuhle
kongruent mit der tatsachlich vorhan-
denen Gefahr?

» Welche Hinweise gibt es fur Mass-
nahmen, die sich positiv auf Unsi-
cherheitsgefiihle auswirken und da-
mit die Verkehrssicherheit verbes-
sern?

Das Ubergeordnete Ziel dieser Problem-
analyse ist, die wichtigsten Punkte zum
Thema Unsicherheitsgefuhl im Schweizer
Strassenverkehr zusammenzutragen und
eine Grundlage fir weitere Forschungs-
fragen und Praventionsmassnahmen zu
schaffen. Mittels einer Konkretisierung
wird zudem aufgezeigt, in welchen Situ-
ationen im Strassenverkehr ein direkter

ein- wie zweispurig, zum Personen- oder Sa-
chentransport).
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Zusammenhang zwischen Unsicher-
heitsgefuhl und Unfallgeschehen be-
steht.

Die konkreten Ziele sind:

» Aufzeigen der relevanten Unfallsta-
tistiken, die mit den definierten Ver-
kehrssituationen in Verbindung ste-
hen

» Analyse des Zusammenhangs zwi-
schen Unsicherheitsgefuihl und Un-
fallstatistik

» Analyse von konkreten, ausgewahl-
ten Verkehrssituationen (klassifiziert
nach Verkehrsmittel und Eigenschaf-
ten der Verkehrsteilnehmenden wie
Alter, Geschlecht usw.), die Un-
sicherheitsgefiihle hervorrufen

» Darlegen erster Ansatze, wie in spe-
zifischen Situationen, die mit Un-
sicherheitsgefiihlen verbunden sind,
Praventionsmassnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit
eingesetzt werden kdénnen

Zusammenfassend: Mit dieser Studie soll
das Geflhl der Unsicherheit anhand vor-
handener Daten aus Statistiken, Studien
und Erhebungen verstanden und die Er-
gebnisse im Hinblick auf die Durchfiihrung
von zielgerichteten Aktionen und Massnah-
men (inkl. Definition der Zielgruppen und
der Themen) zur Verringerung der Unfélle
im Strassenverkehr interpretiert werden
koénnen.

1.3 Hypothesen

Unterschiedliche Hypothesen bilden die lo-
sen Leitplanken fur die Problemanalyse:

Der Studie geht die Ubergeordnete Arbeits-
hypothese voraus, dass ein Zusammen-
hang zwischen subjektiver Unsicherheit
und dem Unfallgeschehen beobachtet wer-
den kann. Es wird davon ausgegangen,
dass diese Tatsache durch den Vergleich

der Resultate aus der Befragung zur sub-
jektiven Unsicherheit und der Analyse der
Unfalldaten auch statistisch aufgezeigt
werden kann. Dieser Zusammenhang gilt
aber nicht fir alle Verkehrsmittel gleicher-
massen (beispielsweise aufgrund unter-
schiedlicher physikalischer Starke und
somit unterschiedlicher Verwundbarkeit).

Eine weitere Annahme geht davon aus,
dass klare Unterschiede beziiglich des Al-
ters und des Geschlechts der Nutzergrup-
pen bestehen, wenn es um Unsicherheits-
geflihle geht.

Ebenfalls wird angenommen, dass das Un-
sicherheitsgefuihl stark vom Verhalten an-
derer Verkehrsteilnehmenden beeinflusst
wird.

Es besteht zudem die Vermutung, dass das
eigene Verhalten wenig reflektiert wird. So
wird etwa davon ausgegangen, dass
Selbstunfalle bzw. das eigene Fehlverhal-
ten oft als Hauptgrund fir Unfélle ermittelt
werden konnen, dies aber kaum von den
Verkehrsteilnehmenden selbst so wahrge-
nommen wird. Folglich fehlt das Bewusst-
sein, dass das eigene Verhalten wiederum
einen Einfluss auf die anderen Verkehrs-
teilnehmenden hat.

Das fuhrt zur nachsten Hypothese, die da-
von ausgeht, dass ein grosseres Bewusst-
sein flr das eigene Verhalten und dessen
Wirkung auf die anderen Verkehrsteilneh-
menden die Verkehrssicherheit erhdhen
kann.

Als Folge der letztgenannten Annahme sol-
len Massnahmen zur Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit im Zusammenhang mit
Unsicherheitsgefiihlen beim Verhalten der
Verkehrsteilnehmenden ansetzen. Dies
kann durch Information, Aufklarung, Pra-
vention, Schulung und Wissensvermittlung
erreicht werden.
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1.4 Fokus und Rahmen-
bedingungen

Fur die Literaturrecherche werden natio-
nale und internationale Studien zur Thema-
tik kursorisch ausgewertet und analysiert.
Die Definition der spezifischen Verkehrssi-
tuationen, die Unsicherheitsgefiihle auslo-
sen, schliesst direkt an eine eigens durch-
gefuhrte gfs-Studie an, die im zweiten
Kapitel genauer beschrieben wird. Diese
Umfrage beschrankte sich auf die Schwei-
zer Bevdlkerung. Folglich werden fur den
Vergleich (Unsicherheitsgefiihle vs. Unfall-
statistik) ausschliesslich Daten aus der
Schweiz ausgewertet.

Die Studie fokussiert auf Unsicherheitsge-
fuhle und damit verbundenes Verhalten der
Verkehrsteilnehmenden. Es werden keine
Daten im Zusammenhang mit der Ver-
kehrsinfrastruktur oder der (Fahrzeug-)
Ausriistung ausgewertet. Somit skizzieren
die Studienresultate Massnahmen, die auf
das situative Verhalten abzielen. Es wer-
den zudem einzelne Forschungsergeb-
nisse aufgegriffen, die sich ausschliesslich
mit dem Einfluss vorhandener Verkehrs-
infrastruktur auf das Unsicherheitsempfin-
den beschaftigen.

Letztendlich konnen alle Verkehrsunfalle
auf ein vorangegangenes Verhalten zu-
rickgefuhrt werden. So ist beispielsweise
die Sichtbarkeit aller Verkehrsteilnehmen-
den von grosser Bedeutung. Diese Tatsa-
che wurde vom TCS bereits in der Kam-
pagne «MADE VISIBLE» aufgegriffen und
thematisiert (in Zusammenarbeit mit dem
bfu und dem Fonds fur Verkehrssicherheit
[FVS] zwischen 2017 und 2019). Die Sicht-
barkeit der Verkehrsteilnehmenden hangt
fast immer von der Ausrustung, der vorhan-
denen Infrastruktur oder den meteorologi-
schen Verhaltnissen und Umweltbedin-
gungen ab. Der Entscheid, eine Warnweste
oder einen Helm zu tragen, ist ein Grund-
satzentscheid eines Velofahrenden. In der

Studie wird der Fokus auf situative Verhal-
tensmuster gerichtet, die in einer bestimm-
ten Verkehrssituation auftreten und im
Zusammenhang mit subjektiver Unsicher-
heit stehen.

Das Augenmerk der Empfehlungen und der
Folgerungen dieser Studie liegt auf dem ur-
banen Raum. Es werden Verkehrssituatio-
nen ausgewahlt, die vornehmlich in sol-
chen Innerortsbereichen liegen, da dort die
haufigsten Konflikte zwischen den einzel-
nen Verkehrsteilnehmenden auszumachen
sind.

1.5 Vorgehen und Methode

Das Vorgehen zur Erreichung der genann-
ten Ziele kann zweigeteilt werden. Zu-
nachst wird der Stand der Forschung
aufgefuihrt, indem bestehende Studien zur
Thematik zusammengefasst und die wich-
tigsten Elemente zur Weiterverfolgung er-
mittelt werden. Die Definition von spezi-
fischen Verkehrssituationen, die ein Unsi-
cherheitsgefuihl hervorrufen, wird auf der
Grundlage der Literaturrecherche vorge-
nommen. Die spezifischen Situationen rich-
ten sich direkt nach der spater vorgestellten
gfs-Studie. In einem letzten Analyseschritt
werden die spezifischen Verkehrssituatio-
nen mit den bestehenden Unfallstatistiken
verglichen. Aus dieser Analyse kénnen
schliesslich Hinweise fur die wichtigsten
Handlungsfelder und Zielgruppen ermittelt
werden, auf die sich ein weiterflhrendes
Massnahmenbiindel zum Thema Unsicher-
heit im Strassenverkehr ausrichten kann.
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2 THEORETISCHE
GRUNDLAGEN

2.1 Definitionen
Subjektive Unsicherheit

Jeder Mensch hat ein Bedurfnis nach Si-
cherheit. Dabei wird in der Literatur zwi-
schen objektiver und subjektiver Unsicher-
heit unterschieden. Objektive Unsicherheit
ist grundsétzlich messbar und statistisch
Uberprifbar. Anhand von Fallzahlen kon-
nen daher beispielsweise unterschiedliche
Verkehrssituationen als statistisch sicherer
oder unsicherer angegeben werden. Im
Gegensatz dazu hat die subjektive Unsi-
cherheit viel mit Geflihl und Erleben zu tun.
Jeder Mensch empfindet Situationen (z.B.
im Verkehr) anders, da jeder Mensch einen
anderen Hintergrund und unterschiedliche
Erlebnisse mit einer Situation verbindet.
Gemeinhin kann subjektive Unsicherheit
auch mit dem Begriff «Unsicherheits-
gefuhl» umschrieben werden (z.B. Hage-
meister 2013).

Verkehrsklima

Der Begriff «Verkehrsklima» umschreibt
das Verhalten und die Interaktionen der
Verkehrsteilnehmenden miteinander. Da-
bei kann auch das Verkehrsklima objektiv
gemessen werden, beispielsweise lber die
Anzahl aggressiver Konflikte oder Gber die
Erfassung des durchschnittlichen Abstands
zwischen Fahrzeugen. Wie die Unsicher-
heit kann das Verkehrsklima auch subjektiv
erlebt werden, wobei hier die Wahrneh-

mung und die Bewertung sozialer Interakti-
onen im Vordergrund stehen. Der Begriff
«Verkehrsklima» kann grundsatzlich fir
mehrere Skalen verwendet werden. So
kann in einer ganzen Stadt oder in einem
Land ein bestimmtes, gangiges Verkehrs-
klima herrschen oder wahrgenommen wer-
den. Das Verkehrsklima kann sich aber
auch nur an einem bestimmten Platz und
zu einer bestimmten Zeit aussern oder zum
Thema werden (z.B. Holte 2020).

Verkehrssicherheitskultur

Im Gegensatz dazu umschreibt der Begriff
«Verkehrssicherheitskultur» immer alle si-
cherheitsrelevanten Eigenschaften eines
Landes oder eines anderen definierten Be-
zugssystems. Folglich haben neben den
Werten und Verhaltensgewohnheiten auch
die Gesetze, Regeln und die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur einen Einfluss auf die
Verkehrssicherheitskultur (z.B. Holte 2020).

Unsicherheitsempfinden und Unsicher-
heitsgefuhl

Der Begriff «Unsicherheitsempfinden»
kann mit «Geflhl der Unsicherheit» oder
«gefihlter Unsicherheit» gleichgesetzt wer-
den und impliziert damit bereits eine sub-
jektive Wahrnehmung der Sicherheit (z.B.
Giebel 2012).
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Unfall

Im vorliegenden Bericht werden alle Unfalle
mit schweren Personenschaden unter dem
Begriff «Unfall» zusammengefasst, sofern
nicht anders angegeben. Dazu gehéren
Unfalle mit den Unfallfolgen?:

» erheblich verletzt

» lebensbedrohlich verletzt
» auf Platz gestorben

» innert 30 Tagen gestorben

Unfélle der Kategorie Sachschaden wer-
den nicht in die Analyse einbezogen, Un-
falle mit leichten Personenschaden im
Ausnahmefall (z.B. bei geringer Daten-
menge).

2.2 Zusammenhang von
Unsicherheit und
menschlichem Verhalten

Keine Entscheidung oder Rationalitat, so-
mit auch nicht im Strassenverkehr, ist ohne
Emotion denkbar (z.B. Minsky 1986; Giebel
2012). In dieser Problemanalyse wird auf
das Unsicherheitsgefiihl der Verkehrsteil-
nehmenden fokussiert. Gefiihle sind immer
gepragt von Vorerfahrungen und Vorstel-
lungen, d.h., es werden subjektive, indivi-
duelle Wahrnehmungen und kollektive Vor-
stellungen wirksam. Zu Emotionen zahlen
subjektive Aspekte, die sich als Affekte, Er-
fahrung und Kognition verbalisieren lassen
(siehe abgefragte Gefilhle und Bedurf-
nisse, gfs-Studie). Sie sind multidimensio-
nal und mit Verhalten verbunden und meist
objektgerichtet, d.h., es gibt einen allgemei-
nen oder konkreten Anlass (Giebel 2012).

2 Fir die detaillierte Definition der Verletzungs-
schwere siehe Instruktionen zum Unfallaufnah-
meprotokoll 2018 (UAP2018) des Bundesamts
fur Strassen ASTRA: https://www.astra.ad-
min.ch/dam/astra/de/dokumente/unfallda-

ten/publikationen/Instruktionen%20zum%20Au

Unsicherheitsgefiihle lassen sich in zwel
Kategorien unterscheiden: Unsicherheit im
Sinne von Gefahr und Bedrohung und Un-
sicherheit aufgrund von Nicht-Wissen oder
von Nicht-genau-Wissen. Generell méch-
ten Menschen beide Arten von Unsicher-
heit in der Regel vermeiden oder redu-
zieren (Antonovsky 1979).

Unsicherheit als Folge von Gefahr oder Be-
drohung geht immer mit einer ungewissen
Situation einher. Sie gefahrdet die individu-
elle Handlungs- und Funktionsfahigkeit, die
mit Kontrolle und (Un-)Vorhersehbarkeit
verbunden ist (Dorner, Reither, Staudel
1983: 63). Unsicherheit als Ungewissheit
l&sst sich dabei wiederum unterscheiden in
Lage-, Zukunfts- und Handlungsunsicher-
heit, zu denen keine passenden Wissens-
strukturen vorliegen und die damit keine
eindeutige Interpretation und Handlungs-
orientierung zulassen (ebd.). Dabei werden
unsichere Situationen in der Auseinander-
setzung entweder als Bedrohung oder als
Chance betrachtet und bringen folglich un-
terschiedliches Verhalten zur Bewaltigung
der Situation und der Aufmerksamkeitsfo-
kussierung hervor.

FUr das bessere Verstandnis des Verhal-
tens im Zusammenhang mit Unsicherheits-
gefuhl im Strassenverkehr wird die psycho-
logische Motivationstheorie interessant, die
eine Angleichung des Ist- an den Sollwert
sucht (Bischof 1993: 5-43). Fir die Be-
trachtung in dieser Studie wird die Moglich-
keit der Vermeidung der Situation aus-
geschlossen. Nach dieser Theorie fuhren
(objektiv) unsichere Situationen, die das
personliche Sicherheitsbedurfnis unter-

sf%C3%BCllen%20des%20Unfallaufnahme-
protokolls%20(UAP).pdf.download.pdf/Instruk-
tionen_Unfallaufnahmeprotokoll_UAP2018.pdf.
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schreiten (man fuhlt sich subjektiv unsi-
cher), zu einer Reduzierung der Unsicher-
heit und zu sicherheitserhbhenden Verhal-
tensweisen. (Objektiv) Unsichere Situatio-
nen hingegen, die das persoénliche Sicher-
heitsbedurfnis Ubersteigen (man fihlt sich
subjektiv sicher), fihren zu unsicherheits-
erhbhenden Verhaltensweisen. D.h., ist
das Sicherheitsgeftihl ausgepragter als das
Sicherheitsbedtirfnis, wie es in unterschied-
licher Auspragung bei allen Verkehrsteil-
nehmenden in den Ergebnissen der gfs-
Umfrage ersichtlich ist, sind Reaktionen der
Bewaltigung einer unsicheren Situation
eher von unsicherheitserhéhenden Fakto-
ren bestimmt (ebd.).

Solche Situationen fihren zu einer Gefahr-
dung der Handlungs- und Funktionsfahig-
keit. Thnen kann und soll zum einen mit
neuem Wissen (z.B. in Bezug auf die
Fremd- und Selbstzuschreibungen von
Fehlerverhalten und in Bezug auf die kon-
kreten Gefahren) und zum anderen mit
neuen Kompetenzen (z.B. einem ent-
spannten und ruhigen Verhalten) begegnet
werden. Ein solches Kompetenzbediirfnis
bzw. ein solcher Kompetenzerwerb soll
proaktiv und situativ auf die Erweiterung
von Handlungs- und Funktionsfahigkeit
ausgerichtet sein, damit besser mit Unge-
wissheiten, herausfordernden Ereignissen,

Fazit:

gewohnten Stressfaktoren und Ungewohn-
tem umgegangen werden kann (Ddrner et
al. 1983). Generell lassen sich Massnah-
men allerdings nicht einfach an einem kon-
kreten Ort und so starr verortet bei
bestimmten Personen im Strassenraum
anwenden (z.B. Beckett, Herbert 2008: 5—
30). Es braucht stattdessen, wenn aus An-
satzen der Raumsoziologie, Kriminologie
und Sozialarbeit gelernt werden soll, eine
Herangehensweise, die auf die Férderung
einer generellen raumlichen Kompetenz
und auf die Verminderung der Verunsiche-
rung der Menschen abzielt (z.B. Glasauer
2005). Gerade Fremdzuschreibungen be-
zlglich des Verhaltens der anderen Ver-
kehrsteilnehmenden sind in der Regel
subjektiv und gesellschaftlich begriindet
und werden medial und populér-populis-
tisch aufgebauscht.

Auf der Verhaltensebene fiihren somit das
Wahrnehmen von Risiken (inkl. eigenem
Verhalten und Verletzlichkeit) und eine re-
alistische Einschatzung von Gefahren (inkl.
der Rolle von sich selbst in Bezug auf die
Emotionen, d.h. das Unsicherheitsgefihl
der anderen) zu einem Erkennen der Vor-
teile eines weniger gestressten Verhaltens
und befahigen zu einem sicherheitsgerech-
teren Verhalten, das schliesslich zu einer
sicheren Verkehrssituation beitragen kann.

Gefluhle haben immer einen emotionalen Bezug bzw. Hintergrund. Unsicherheitsgefiihle kon-
nen als Folge von Gefahr und Bedrohung oder als Folge von Ungewissheit auftreten. Subjek-
tive Unsicherheit hat eine Handlung zur Folge, die auf die Vermeidung der Gefahr und
Bedrohung oder Ungewissheit ausgelegt ist.

Subjektive Unsicherheit in objektiv sicheren Situationen fuhrt im Allgemeinen zu sicherheits-
erhohenden Verhaltensweisen. Subjektives Sicherheitsgefiihl in objektiv unsicheren Situatio-
nen fuhrt zu unsicherheitsférdernden Verhaltensweisen.

Neues Wissen und neue Kompetenzen (bewusste Wahrnehmung von Risiken, realistische
Einschatzung von Gefahren, Erkennen der Vorteile des eigenen Verhaltens) fiihren zu sicher-
heitsgerechterem Verhalten.
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2.3 Forschungslage — Unsicherheitsgefuhl im Verkehr

In der deutschsprachigen Literatur gibt es nur wenige Untersuchungen zur gefuhlten Unsicher-
heit im Verkehr. Die Beispiele, die diesen Begriff verwenden, befassen sich meist mit dem
Veloverkehr (Hagemeister 2013) oder mit der empfundenen Unsicherheit in Zusammenhang
mit Verkehrsinfrastrukturen (Lehmann et al. 2020). Es existiert ein breites Feld an Studien,
Forschungen und Berichten zum Themenkomplex Verkehrsklima, Verkehrskultur, Verkehrs-
sicherheitskultur und Verkehrssicherheitsklima (Kroling, Gehlert 2016; Holte 2020; Brucks
2019; Frehse 2014; Schade et al. 2019). Diese Studien behandeln teilweise auch das Thema
der gefiihlten Unsicherheit.

In einer grossen Umfrage wurde (Lehmann et al. 2020) das Unsicherheitsempfinden der Be-
nutzenden der verschiedenen Verkehrsmittel in Bezug auf verschiedene Verkehrsinfrastruktu-
ren abgefragt. In ihrem Vortrag zeigt Hagemeister (2013), dass die Beurteilung des Unsicher-
heitsempfindens anhand der folgenden Matrix beurteilt werden kann.

Objektiv/statistisch

Verkehrs-
sicherheit

Subjektivierlebt

Die Wahrnehmung und die Gefahrlich-
keit sind kongruent. Das Verhalten
wird der Situation angepasst.

Abbildung 1: Matrix von objektiver und subjektiver Unsicherheit. Eigene Darstellung nach
Hagemeister 2013

n

Bei Unsicherheitsgefihl in sicheren Verkehrssituationen kann das Folgeverhalten zu unnétiger
Gefahr fihren, da den subjektiv unsicheren Situationen ausgewichen wird und dieses Verhal-
ten zur Gefahr wird. Diese Verhaltensweise ist in Realitéat kontraproduktiv. Bei Sicherheitsge-
fuhl in unsicheren Lagen entstehen unsichere Situationen aufgrund erhdhter Risikobereit-

\\Schaft. J
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Wenn es im Zusammenhang mit der Beurteilung des eigenen Unsicherheitsempfindens nicht
um die Infrastruktur, sondern um das Verkehrsverhalten geht, wird oft das eigene Verhalten
als weniger problematisch wahrgenommen als das Verhalten einer anderen Person (Holte
2020). Ralph und Girardeau (2020) verweisen darauf, dass sich 80 % der Autolenkenden un-
sicher fihlen, wenn andere Verkehrsteilnehmende unaufmerksam wirken. Die Umfrage von
gfs (Golder et al. 2020) zeigt, dass insbesondere das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmen-
der Unsicherheitsgefiihle verursacht. Kroling und Gehlert (2016) stellen im Verkehrsklimabe-
richt 2016 fest, dass risikoreiches Verhalten von den anderen weit haufiger dargestellt und
vermittelt als an sich selbst wahrgenommen wird. Damit wird das eigene Verhalten jeweils
besser eingestuft als das Fremdverhalten.

Fazit:

Das (Fehl-)Verhalten der anderen fihrt zu gefuhlter Unsicherheit. Das eigene Verhalten wird
weniger reflektiert.




Frehse (2014, 71 ff.) untersucht die Auswirkungen von Emotionen, insbesondere Arger, auf
das Verhalten im Strassenverkehr. Sie zeigt auf, dass Fehlverhalten Arger bei anderen Ver-
kehrsteilnehmenden auslésen kann, besonders dann, wenn das Fehlverhalten zu Unsicherheit
oder subjektiv wahrgenommenem Zeitverlust fihrt. In einer Tagebuchstudie (Underwood et al.
1999) konnte nachgewiesen werden, dass Personen, die sich &rgern, sich im Verlauf der Ver-
kehrsteilnahme haufiger in einen Beinaheunfall verwickeln, an dem sie hach eigenen Angaben
selbst schuld waren. Damit wird auf einen selbstverstarkenden Zusammenhang verwiesen.
Wenn einzelne Verkehrsteilnehmende durch Fehlverhalten Unsicherheit auslosen, kann dies
Arger bei den anderen Verkehrsteiinehmenden auslosen. Dies fiihrt dazu, dass sich diese
wiederum ricksichtslos verhalten und vermehrt gefahrliche Situationen erzeugen. Damit neh-
men sowohl das Verkehrsklima, die Verkehrssicherheit wie auch die gefihlte Unsicherheit ab.
Frehse (2014, 226) konnte nachweisen, dass Verstandnis und Kontrolle wichtige Faktoren
sind, um diesen Kreislauf zu durchbrechen. Mit Massnahmen, die Verstandnis schaffen und
Kontrolle zurtickgeben, kann das Ubertragen von ruicksichtslosem Verhalten unterbunden wer-
den. Auch Holte (2020) verweist darauf, dass aggressive Fahrweisen (z.B. Nutzen zu kurzer
Zeitliicken, zu nahes Aufschliessen, Gebrauch der Lichthupe ohne Gefahr ...) durch die ge-
setzlichen Regelungen eigentlich gut abgedeckt sind und ihnen einzig mit Sensibilisierung ent-
gegengewirkt werden kann.

Erleben von
durch Fehl-
verhalten anderer
verursachter
Verkehrssituation
Verursachen Subiekti Besseres
o ubjekuve Pravention | Verstandnis Verkehrs-
= Unsicherheit
Beinaheunfall MEIhalen
Kein
Aggressives Verstandnis
Verkehrs- fur das
verhalten Verhalten
anderer
Arger

Abbildung 2: Verstarkung von Unsicherheit auslésendem Verhalten und Aufbrechen des
«Teufelskreises» (eigene Darstellung)

Fazit:

Es gibt einen Wirkungszusammenhang zwischen Unsicherheitsgefiihl, aggressiver Fahrweise
und geféhrlichen Situationen.

Verstandnis und das Geflhl, die Situation unter Kontrolle zu haben, wirken geféahrlichen
Situationen entgegen. Dies wird durch Sensibilisierung erreicht.
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Holte (2020) untersuchte, ob es zwischen dem Unsicherheitsempfinden in verschiedenen eu-
ropaischen Landern und dem Verkehrsklima einen statistischen Zusammenhang gibt, und hat
keinen direkten Zusammenhang gefunden.

Weitere Auswertungen der Daten verschiedener europdaischer Lander durch Ria und De Gey-
ter (2019) haben gezeigt, dass das Unsicherheitsempfinden aber durchaus mit der Unfallwahr-
scheinlichkeit korreliert. Die statistische Auswertung lasst jedoch keine Aussagen Uber die
Wirkungszusammenhéange zu.

Aufgrund der Forschung von Frehse (2014) ist davon auszugehen, dass es sich um einen
wechselseitigen Wirkungszusammenhang handelt.

Ein Zusammenhang zwischen dem Unfallrisiko und dem Unsicherheitsempfinden scheint also
Zu existieren. Diese Korrelation ist im Zusammenhang mit dem Verkehrsklima nicht so eindeu-
tig. Das Unsicherheitsempfinden beurteilt, fir wie wahrscheinlich es eine Person halt, zu ver-
unfallen. Beim Verkehrsklima geht es starker um die Umgangs- und Interaktionsformen.

Fazit:

Es gibt keinen signifikanten Zusammenhang zwischen Verkehrsklima und subjektiver Un-
sicherheit. Gleiches gilt fir das Verhaltnis zwischen Verkehrsklima und effektiver Verkehrs-
sicherheit.

Unsicherheitsgeftihle korrelieren mit der effektiv vorhandenen Verkehrssicherheit.
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Eine gfs-Umfrage (Golder et al. 2020; vgl.
Kapitel 2.4) verweist darauf, dass insbe-
sondere das Verhalten der anderen Ver-
kehrsteilnehmenden das Unsicherheits-
gefuhl erhoht. Wie folgende Auswertung
der Unfalldaten zeigt, sind Verhaltensfehler
die haufigste Ursache fir schwere Unfélle.

Insbesondere filhren Ablenkung, Vortritts-
missachtungen, erhohte Geschwindigkeit
und Uberholvorgénge zu Unsicherheit, wie
den Darstellungen der gfs-Umfrage (Golder
et al. 2020) zu entnehmen ist. Eine detail-
lierte Auswertung (vgl. Abbildung unten)
zeigt, dass die genannten vier Verhaltens-
weisen zu den Hauptursachen gehdren.
Das Uberholen ist vor allem bei den Zwei-
radern ein Problem.

Insgesamt scheint das Unsicherheitsgefinhl
mit den realen Risiken im Strassenverkehr
Ubereinzustimmen.

Anderes

Umwelt I

Fahrzeug

Verhalten .
0

Zustand

1'000

Zufussgehende

: Personenwagen Motorrad

Es zeigt sich, dass insbesondere Situatio-
nen, in denen die Verkehrsteilnehmenden
auf das korrekte Verhalten von anderen an-
gewiesen sind, Unsicherheitsgefihle verur-
sachen. Besonders empfindlich reagieren
Verkehrsteilnehmende auf Situationen, in
denen die Kontrolle teilweise abgegeben
und damit das Gefluihl der Selbstwirksam-
keit reduziert wird. Genau diese Situatio-
nen filhren gemass Frehse (2014) zu Arger
und in der Folge zu aggressivem Verhalten
im Strassenverkehr. Bei den Mannern
scheint dieser Effekt trotz dem tieferen Un-
sicherheitsgefuhl starker zu sein. Das Un-
sicherheitsgefihl wird dabei bei den Méan-
nern nicht zusatzlich erhoht, da sie wahr-
scheinlich die Situationen haufiger erzeu-
gen und ein Gefuhl der Kontrolle haben.
Dass gefahrliche Situationen bei den Ver-
ursachern keinen Effekt auf das Unsicher-
heitsgefiihl haben, hat auch Holte (2020)
beschrieben.

2'000 3'000 4'000

Abbildung 3: Kategorisierte Unfallursachen (Daten: BFS 2019, eigene Darstellung)
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Zustand der Person
Geschwindigkeit
Fahren

Uberholen

Wortritt

Lichtsignale

Signalisation

Unaufmerksamkeit
und Ablenkung

Bedienung des
Fahrzeuges

Verhalten (Mator-)
Velofahrende

Verhalten
Zufussgehende | FAG

Zustand des Fahrzeuges

Unterhalt des Fahrzeuges

Ladung oder Mitfahrende
des Fahrzeuges

Zustand der Infrastruktur
Ausserer Einfluss
Einfluss durch Dritte

Unbekannt

500 750
Zufussgehende Schnelles

1'000

Abbildung 4: Detaillierte Auswertung der Unfallursachen (Daten: BFS 2019, eigene Darstellung)
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2.3.1 Studie FixMyCity (Berliner Studie)

Ein Team rund um FixMyCity (Lehmann 2020) in Berlin hat anhand einer Umfrage verschie-
dene Verkehrsinfrastrukturen (vor allem Radverkehrsanlagen [RVA]) nach dem subjektiven
Unsicherheitsempfinden bewerten lassen. Dabei wurden den Teilnehmenden Fotografien von
verschiedenen Verkehrssituationen mit entsprechender Infrastruktur gezeigt, worauf sie ihr
Unsicherheitsgefiihl mitteilen sollten. Als Ergebnis dieser Studie kdnnen Aussagen abgeleitet
werden, wie eine sichere Verkehrsinfrastruktur aussehen bzw. ausgebildet werden sollte.

Fazit:

Dank einer sehr hohen Anzahl erhobener Daten (viele Teilnehmende) und einer hohen Kom-
plexitat von verschiedenen Verkehrssituationen tragt diese Studie dazu bei, subjektive Unsi-
cherheit messbar zu machen.

Eine bestimmte Verkehrsinfrastruktur fihrt zu Unsicherheitsgeftihl.

2.3.2 Studie VIAS Institute

Eine belgische Studie (VIAS Institute 2020) bringt in regelméssigen Abstdnden Ergebnisse
zum Unsicherheitsgefuhl in illustrativer Form hervor, welche die Komplexitdt des Themas gut
aufzeigen. Dabei wird das Unsicherheitsgefuihl der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden an-
hand einer Umfrage ermittelt. Es wird zwischen verschiedenen Nutzertypen unterschieden
(Motorradfahrenden, Velofahrenden, Autofahrenden, Zufussgehenden, Benutzenden des 6f-
fentlichen Verkehrs). Die Erhebung zeigt eine leicht steigende Tendenz des Unsicherheitsge-
fuhls bis 2018, es folgt eine relativ starke Abnahme im Jahr 2019 (Abbildung 5). Einzig bei den
Velofahrenden geht der Trend in die andere Richtung (Unsicherheitsgefiihl stetig steigend).

Motorradfahrende haben gemass dieser Studie das hochste Unsicherheitsgefuihl der Ver-
kehrsteilnehmenden in Belgien. Eine Zunahme des Unsicherheitsgefiihls ist bei allen Ver-
kehrsteilnehmenden erkennbar, obwohl die Anzahl Unfalle mit Toten oder Schwerverletzten in
der gleichen Zeitperiode bis 2018 abgenommen hat.

Die Studie untersucht nicht nur das Unsicherheitsgefiihl nach Verkehrsmitteln bzw. nach Ver-
kehrstyp, sondern auch nach demografischen und geografischen Gesichtspunkten. Es wird
beispielsweise analysiert, auf welchen Strassen sich ein Automobilist oder ein Beifahrer am
unsichersten fuhlt. Das Ergebnis zeigt, dass sich sowohl Autofahrende als auch ihre Passa-
giere auf den Autobahnen am unsichersten fiihlen, obwohl diese statistisch gesehen die
sichersten Strassen darstellen (gerechnet auf die Verkehrsleistung).

Fazit:

Die Studie aus Belgien zeigt in vielerlei Hinsicht, dass es einen Unterschied zwischen der
subjektiven, gefuhlten Unsicherheit und den objektiven, messbaren Sicherheitsparametern
auf der Strasse gibt.

22/74



Durchschnittliche Entwicklung des Unsicherheitsgefiihls pro Verkehrsmittel
(0 = Uberhaupt nicht gefahrdet, 9 = extrem gefahrdet).

E ﬂ

T== . M——— == —i

—
——
4 i 2
2
0
2012 2014 2016 2018 2019

Motorradfahrende (=50cc) _ Autofahrende

Zufussgehende Offentlicher Verkehr _

Durchschnittliches Unsicherheitsgefiihl

(0 = liberhaupt nicht geféhrdet, 9 = extrem geféhrdet) der Autofahrenden und Autopassagieren, je
nach Strassentyp (Autobahn, in der Agglomeration und ausserhalb der Agglomeration).

Autobahn

I
Autofahrende Ausserhalb der Agglomeration
0 1 2 3 4 5
ey

Ausserhalb der Agglomeration

0 1 2 3 4 5
Abbifdung 5: Durchschnittliche jahrliche Entwicklung des Unsicherheitsgefiihls pro Verkehrsmittel
{oben); durchschnittliches Unsicherheitsgefiih! von Autofahrenden oder Auto-
passagieren nach Strassentyp (unten); (VIAS Institute 2019/2020, eigene Darstellung)
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2.4  gfs-Studie

Es gibt, wie oben dargelegt, bereits einige
Studien zur Thematik der Unsicherheit, die
einen wichtigen Beitrag zur Sicherheit im
Verkehr leisten kdnnen. Wenig Wissen be-
steht diesbezuglich allerdings im Schwei-
zer Kontext. Daher wurde durch den TCS
und Fussverkehr Schweiz eine Befragung
in Auftrag gegeben (Mitarbeit beim Frage-
bogen durch Pro Velo). Sie ermdglicht eine
genauere Analyse des Unsicherheitsge-
fuhls und des Sicherheitsbedurfnisses von
Verkehrsteilnehmenden in der Schweiz.
Die daraus resultierenden Erkenntnisse ha-
ben dazu gefuhrt, dass die Thematik in der
vorliegenden Studie weiterverfolgt und
breiter diskutiert wird.

Sicherheitsbediirfnis

Die Ergebnisse der Umfrage des Mei-
nungsforschungsinstituts gfs Bern (Golder
et al. 2020) zum Unsicherheitsgefiihl von
Verkehrsteilnehmenden zeigen, dass die
Bewohnenden der Schweiz allgemein ein
hohes Bedurfnis nach Sicherheit haben,
vor allem dann, wenn es um ihr Leben geht.
Auf einer Skala von 1 bis 10 kommt der Mit-
telwert aller Bewohnenden auf 6,8. 39%
beziffern ihr Bedurfnis nach persdnlicher,
finanzieller, beruflicher oder anderweitiger
Sicherheit als sehr hoch (8 bis 10).

Die gfs-Studie zeigt zudem auf, dass das
Bedurfnis nach Sicherheit nach soziode-
mografischen Untergruppen betrachtet ho-
mogen ist. Altere Personen beispielsweise
aussern kein deutlich héheres Sicherheits-
bedirfnis als der restliche Teil der Befrag-
ten.

«/m Allgemeinen haben Menschen unterschiedliche Sicherheitsbedirfnisse, wenn es um
persdnliche, finanzielle, berufliche oder anderweitige Lebensbereiche geht. Wo wiirden Sie sich auf
einer Skala von 0 bis 10 insgesamt platzieren, wenn 0 bedeutet, dass Sie ein sehr tiefes
Sicherheitsbedirfnis haben, und 10 bedeutet, dass Sie ein sehr hohes Sicherheitsbedirfnis

haben?»
(0-2) sehr tief
200
(3-4) tief
6%4
(5) mittel
18%

(6—7) hoch
34%

in % der Einwohnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren

weiss nicht/
keine Antwort

(8-10) sehr hoch
39%

Mittelwert: 6,8

Quelle: gfs.berm, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (N = 1725)

Abbildung &: Sicherheitsbedirfnis der Schweizer Bevilkerung (Golder et al. 2020)
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Der grosste Unterschied findet sich nach
Sprachregionen, wobei das Bedurfnis nach
Sicherheit in der Romandie (6,4) verhaltnis-
massig tief und im Tessin relativ hoch ist
(7,6). Jungere Menschen haben eher ein
tieferes Sicherheitsbedirfnis als Personen
ab 40 Jahren. Nach Siedlungsraum be-
trachtet haben Personen in «isolierten
Stadten» das héchste Bedirfnis nach Si-
cherheit. Personen in der Kernstadt einer
Agglomeration hingegen das geringste.

Manner fihlen sich gemass gfs-Studie
meist sicherer als aktive Verkehrsteilneh-
mer. Frauen geben als Beifahrerin ein ho-
heres Sicherheitsempfinden an als Man-
ner. Im OV konnte die Studie keine ge-
schlechterspezifischen Unterschiede be-
zliglich subjektiver Unsicherheit erkennen.
Diese Resultate aus den soziodemografi-
schen Auswertungen passen zu den Daten
der europdischen Studie, die zeigt, dass
das Sicherheitsempfinden und das Ver-
kehrssicherheitsniveau positiv miteinander
korrelieren.

Des Weiteren wurden in der gfs-Studie kon-
krete Verkehrssituationen durch die ver-
schiedenen Verkehrsmittelnutzenden auf
einer Skala von 0 bis 10 hinsichtlich der ge-
fuhlten Sicherheit bewertet. Aus dieser
Analyse konnte ermittelt werden, welche
Situationen von Verkehrsteilnehmenden
(unterteilt nach Verkehrsgruppe) als beson-
ders geféahrlich eingestuft werden. Diese
Darstellung bildet eine wichtige Daten-
grundlage fur die vorliegende Studie (siehe
Kapitel 3.1), wo die subjektiv wahrgenom-
menen Situationen dem effektiven Un-
fallgeschehen gegeniibergestellt werden.
Diese Bewertungen der gfs-Studie zum
Sicherheitsempfinden konnen zuséatzlich
nach Alter oder Geschlecht aufgeschliisselt
werden, was interessante Aussagen zu Un-
sicherheitsgefihlen zuldsst. Die nachfol-
genden Grafiken vergleichen das unter-
schiedliche  Sicherheitsempfinden von
Mannern und Frauen (unterteilt nach Ver-
kehrsmittel) mit der eigentlichen, statisti-
schen Unfallgefahr.




Die wichtigsten Punkte aus Abbildung 7 Lesebeispiel Abbildung 7 unten:

(oben) sind: Alle Zufussgehenden zusammen sind in der
Schweiz ca. 295 Jahre (aufsummiert) pro

> Frauen beurteilen ihre Situation als schweren Fussgangerunfall unterwegs. Alle

Beifahrerin als einzige Situation si- Motorradfahrenden zusammen sind nur ca.
cherer als die Manner. 6 Jahre pro schwerem Motorradunfall unter-
] ) ] ] wegs. Gerechnet auf die Zeit, welche die ein-
> Frauen beurteilen die Situation als zelnen Verkehrsmittel im Verkehr verbringen,
Beifahrerin ahnlich sicher wie die Si- ist das Motorradfahren also deutlich gefahrli-

cher als das Zufussgehen. Allerdings haben
Zeit, Etappe, Geschwindigkeit und Distanz bei

> Die Manner liberschatzen die Sicher- allen Verkehrsteilnehmenden eine unter-
heit auf einem Motorrad. schiedliche Bedeutung.

tuation als Fahrerin.

> Die Manner unterschatzen die Si-
cherheit als Beifahrer.

Sicherheitsempfinden nach Verkehrsmittel und Geschlecht (0 = unsicher, 10 = sicher)

Sicherheitsempfinden Fussverkehr d
Sicherheitsempfinden E-Bike ’
Sicherheitsempfinden Velo
Sicherheitsempfinden Motorrad
Sicherheitsempfinden Beifahrer

Sicherheitsempfinden Auto

Sicherheitsempfinden Durchschnitt

Jahre Unterwegszeit pro schweren Unfall nach Verkehrsmittel

Zufussgehende
Personenwagen
Motorrad

E-Bike

Welo

Alle Verkehrsmittel

0 100 200 300

Abbildung 7: Sicherheitsempfinden nach Verkehrsmittel und Geschlecht (oben) (Daten: Golder et
al. 2020, eigene Darstellung); Jahre Unternwegszeit pro schweren Unfall nach
Verkehrsmittel (unten) (Daten: BFS, eigene Berechnung und Darstellung)
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Aus verschiedenen Studien ist bekannt,
dass Manner ein riskanteres Verhalten zei-
gen als Frauen und Frauen starker auf Ri-
siken reagieren als M&nner. Wenn man die
drei besten Werte als sicher und die drei
tiefsten als unsicher bewertet (siehe Abbil-
dung 7, oben), stellt man fest, dass bei den
Frauen die subjektive und die objektive Un-
sicherheit Ubereinstimmen. Bei den Man-
nern fallen die Situation als Beifahrer und
jene als Motorradfahrer in die Kategorie, in
der die subjektive und die objektive Un-
sicherheit nicht Ubereinstimmen. Insheson-
dere die Situation als Motorradfahrer wird
als zu sicher wahrgenommen. Ein Mann
wurde, vom Unsicherheitsempfinden her,
ein Motorrad einer Mitfahrgelegenheit in ei-
nem fremden Auto vorziehen und sich da-
mit einer deutlich hdéheren Gefahr aus-
setzen.

Verkehrs-
sicherheit

Subjektivierlebt

Die Ergebnisse dieser geschlechterspezifi-
schen Beurteilung der subjektiven Wahr-
nehmung von Sicherheit und Unsicherheit
im Verkehr kann in die von Hagemeister
(2013) erstellte Matrix Uber den Zusam-
menhang von objektiver und subjektiver Si-
cherheit Ubertragen werden. Dabei sind je
Geschlecht die drei tiefsten Bewertungen
als unsicher und die drei hochsten als si-
cher, entsprechend Abbildung 7, darge-
stellt.

Objektiv/statistisch

Velo (beide)

E-Bike (beide)
Motorrad (Frauen)

Abbildung 8: Matrix der subjektiven und objektiven Sicherheit der Verkehrsmittel nach Geschlecht

(eigene Darstellung)
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3 ANALYSE

Unsicherheitsgefihle
vs. Unfallstatistik

In diesem Analyseteil werden spezifische Verkehrssituationen, die Unsicherheitsgefiihle aus-
I6sen, im Detail abgehandelt und mit der aktuellen Unfallstatistik verglichen. Dabei orientieren
sich die ausgewahlten Verkehrssituationen an der gfs-Studie. Es werden daraus jene Situati-
onen weiter betrachtet, die direkt mit einem situativen Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
in Verbindung gebracht werden kdnnen. Die in der gfs-Studie analysierten Situationen, die nur
einen Bezug zur Infrastruktur oder zur Ausristung haben, werden nicht weiterverfolgt.

Zunachst richten sich die Unterkapitel nach den zu untersuchenden Verkehrsmitteln. Zudem
werden Untersuchungen zum Alter und zum Geschlecht der Verkehrsteilnehmenden aufge-
fuhrt. Im abschliessenden Unterkapitel dieses Abschnitts werden die Erkenntnisse zusammen-
gefasst und die zentralen Hinweise fir Botschaften allfélliger Massnahmen herausgefiltert.

3.1 Analyse nach Verkehrsmittel

Wie bereits erwahnt, orientiert sich die Auswahl der Verkehrssituationen an den situativen Ver-
haltensmustern. Es werden vor allem jene Situationen weiter untersucht, die ein besonders
hohes Unsicherheitsempfinden ausldsen. Die Auswahl wird pro Verkehrsmittel am Anfang je-
des Unterkapitels im Detail begriindet.

Fazit:

Alle Verkehrsteilnehmenden haben ein anderes Unsicherheitsgefiihl. Verkehrssituationen
werden nicht gleich emotional bewertet. Dabei gibt es vor allem auch geschlechterspezifische
Unterschiede.

Das Unsicherheitsgefiihl wird sehr oft durch andere Verkehrsteilnehmende ausgeldst.
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3.1.1 Auto

Gemass gfs-Studie werden die Verkehrssituationen von Autofahrenden wie folgt bewertet:

Sicherheitsgefiihl konkrete Situationen Autofahrer*in
«Wie sicher fuhlen Sie sich als Autofahrer*in im Alltag in den folgenden Situationen im
Verkehr? Fuhlen Sie sich sehr sicher, eher sicher, eher unsicher oder sehr unsicher?»

wenn sich Velofahrende nicht an Verkehrsregeln halten

s

wenn andere Verkehrsteilnehmende schlecht sichtbar sind
[ 5 [ R 51

wenn andere Fahrer keine Hinweise auf eine Richtungsinderung
durch Blinken oder Ahnliches geben

;s s “

wenn sich andere Verkehrsteilnehmende unaufmerksam verhalten

42

wenn unklare Vortrittsverhaltnisse bestehen

10 [ . 34

beim Fahren in Stadten oder an unbekannten Orten

]
-
-
e
=2 =

32

bei einer plétzlichen Verlangsamung des Verkehrs auf der Autobahn
26

bei Baustellen auf Hauptachsen mit Spurverengung

- k";ﬁ.l':s ﬂﬁ:t eher unsicher sehr unsicher

in % der Einwahnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren, die sich hauptsachlich als Autofahrertinnen identifizieren
Quelle: gfs.bern, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (N = 882)

L]
=k

Abbildung 9: Unsicherheitsgefihl von Autofahrenden bei spezifischen Verkehrssituationen
(Golder et al. 2020)
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Im Falle der Autofahrenden werden die ersten vier Verkehrssituationen, mit Ausnahme der
«mangelnden Sichtbarkeit der anderen Verkehrsteiinehmenden», im Detail analysiert, da
diese am starksten mit dem Unsicherheitsgefuihl bei Autofahrenden verbunden sind, wenn:

» sich Velofahrende nicht an Verkehrsregeln halten
» kein klares Anzeigen der Richtungsénderung gegeben ist
» andere Verkehrsteilnehmende unaufmerksam verhalten

Die mangelnde Sichtbarkeit der anderen Verkehrsteilnehmenden hangt nicht zuletzt von
ausseren Faktoren wie Beleuchtung oder Ausriistung ab. Natirlich kann besonders Letzteres
auch mit dem Verhalten der Verkehrsteilnehmenden in Verbindung gebracht werden, wobei
dies aber kein situatives Verhalten darstellt. Zudem wurde das Themenfeld der Sichtbarkeit
bereits in einer Kampagne durch den TCS abgehandelt (in Zusammenarbeit mit der bfu und
dem Fonds fir Verkehrssicherheit [FVS] zwischen 2017 und 2019). Unter dem Label «xMADE
VISIBLE» wird das Bewusstsein der Verkehrsteilnehmenden gestarkt, dass bessere Sichtbar-
keit zu mehr Verkehrssicherheit beitragt. Diese Tatsache wird im vorliegenden Bericht nicht
weiterverfolgt. Alle weiteren Situationen beziehen sich auf Verkehrsinfrastrukturen oder stehen
nicht im Zusammenhang mit dem Innerortsbereich.

Situation 1: Wenn sich Velofahrende nicht an Verkehrsregeln halten (Velofahrende als Unsi-
cherheitsquelle)

Autofahrende erwahnen explizit, dass Velofahrende, die sich nicht an die Verkehrsregeln hal-
ten, bei ihnen starke Unsicherheitsgefiihle auslésen. Dies erstaunt einerseits, da ein Autofah-
rer grundsétzlich eine deutlich tiefere Verwundbarkeit als ein Velofahrer aufweist. Andererseits
zeigen die Unfallstatistiken, dass bei Verkehrsunféllen zwischen Velofahrenden und Autofah-
renden zu 73 % der Autofahrenden als Hauptverursacher identifiziert werden kann. Dies zeigt
folgende Statistik, welche die durchschnittliche Anzahl Unfélle zwischen Radfahrenden und
Autofahrenden nach Unfallort und Hauptverursachenden darstellt.

Zudem haben andere Auswertungen der Unfallstatistiken gezeigt, dass sich auch die Autofah-
renden selbst nicht immer an die Verkehrsregeln halten (z.B. Vortrittsmissachtung). Die fol-
gende Grafik verdeutlicht, dass bei 42% der Unfélle mit Autofahrenden die Vortrittsmiss-
achtung als Grund ermittelt werden kann. Bei Velofahrenden ist dies nur bei 12 % der Unfalle
der Fall.
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Verteilung der Verursacher von Unfallen zwischen Velofahrenden und Autos
Verteilung nach Unfallort; durchschnittliche Anzahl Unfélle pro Jahr (2011-2019)

500

300

200

100

Durchschnittliche Anzahl Unfalle pro Jahr (Durchschnitt 2011-2019)

0

Gerade Strecke / Kreuzung
Kurve

Kreisel Uberholvorgénge

Abbildung 10: Unfalle zwischen Velo und Auto, aufgeteilt nach Hauptverursacher und Unfallort;
Unfélle auch mit leichten Personenschéden (Daten: BFS, eigene Darstellung)
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Verteilung der Hauptursachen bei schweren Unféllen nach Verkehrsmittel des
Hauptverursachers
Durchschnitt 2014-2018

100

Vortrittsmissachtung

29 30 Unaufmerksamkeit/Ablenkung

Abbildung 11: Hauptursachen bei schweren Unféllen nach Verkehrsmittel; Durchschnitt 2014-2018
(bfu, Sinus 2019, S. 17)
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Situation 2: Wenn andere Verkehrsteilnehmende keine Hinweise auf Richtungsanderung ge-
ben (Blinken 0.A.)

Wenn andere Fahrzeuge keinen Hinweis auf Richtungsanderungen geben und unverhofft die
Richtung andern, verursacht dies Unsicherheitsgefihle bei anderen Autofahrenden. Leider
lassen sich in den Unfallstatistiken keine Angaben dazu finden, ob bei einem Unfall ein feh-
lender Blinker oder ein fehlendes Zeichen zur Richtungsanderung ausschlaggebend war. Die
Analyse der Anzahl Abbiegeunfalle gibt Hinweise darauf, ob das Unsicherheitsgefihl grund-
satzlich mit der Statistik korreliert.

In der folgenden Statistik wird die Verteilung aller Unfalle mit Motorfahrzeugen zwischen 2011
und 2019 unterteilt nach Unfalltyp dargestellt. Dabei wird ersichtlich, dass nur ein geringer Teil
der Unfélle als Abbiege- oder Einbiegeunfalle gelten. Es geht die Annahme voraus, dass vor
allem diese Art von Unfallen einen Zusammenhang mit der Richtungsénderung eines Fahr-
zeugs hat. Natirlich ist es auch moglich, dass andere Arten von Unfallen (Uberholunfélle,
Frontalkollisionen, Parkierunfalle usw.) aufgrund mangelnder Anzeige der Richtungsanderung
passieren kénnen. Jedoch legt diese Statistik nahe, dass diese Verkehrssituation, die starke
Unsicherheitsgeflihle bei den Autofahrenden ausldst, nicht zwingend mit der Unfallstatistik
tbereinstimmt.

Verteilung der Unfille mit Motorfahrzeugen (inkl. Motorrdadern), unterteilt nach Unfalltyp
Durchschnitt 2011-2019

Abbiegeunfalle
T

Einbiegeunfalle
15%

Andere Unfalle
T8%

Abbildung 12: Verteilung der Unfalle mit Motorfahrzeugen, unterleilt nach Unfalltyp; Unfélle auch
mit leichten Personenschaden; Durchschnitt 2011-2019 (Daten: BF5, eigene
Darstellung)
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Situation 3: Wenn sich andere unaufmerksam verhalten

Grundsatzlich korreliert dieses Gefuhl mit dem tatsachlichen Unfallgeschehen. Wie in Abbil-
dung 4 bereits verdeutlicht wurde, ist die Unaufmerksamkeit bzw. die Ablenkung tber alle Ver-
kehrsteilnehmenden gesehen die Hauptursache fiir Verkehrsunféalle in der Schweiz.

Die Datenauswertung zeigt, dass Unaufmerksamkeit bei allen Verkehrsmitteln als eine der
Hauptursachen fur Unfélle genannt werden kann. Dass es aber die anderen Verkehrsteilneh-
menden sind, die aufgrund ihrer Unaufmerksamkeit einen Unfall provozieren, stimmt nicht mit
der Statistik Uberein. Bezogen auf die Verkehrsteilnahme mit dem Auto ist es gar so, dass die
Autofahrenden selbst am meisten Hauptverursachende von Unféllen im Zusammenhang mit
Unaufmerksamkeit sind. Dies dokumentiert die folgende Grafik:

Verteilung der Hauptverursacher und der schweren Personenschaden bei schweren
Unféllen mit Hauptursache Unaufmerksamkeit und Ablenkung nach Verkehrsteilnahme
Durchschnitt 2014-2018

Hauptverursacher Schwere Personenschaden
Zufussgehende Andere Zufuss- Andere Personen-
(inkl. FAG) 4504 2% gehende 5% wagen

(inkl. FAG) .
16% 23%
Personen-
Velo wagen
15% Y
43%
E-Bike
4% Velo
19%
. Motorrad
Motorrad E-Blke 33%
26% 4%

Abbildung 13: Hauptverursacher bei Unféllen mit Unaufmerksamkeit als Hauptursache (bfu Sinus
2019, S. 66)
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Fazit:

Die Unsicherheit der Autofahrenden gegeniber den Velofahrenden korreliert nicht mit dem Un-
fallgeschehen. Eine Verbesserung des Verkehrsklimas zwischen den beiden Verkehrsteilneh-
menden ist durch allgemeine Ricksichtnahme maglich.

Autofahrende be- und verurteilen vielmehr das Fehlverhalten der anderen und erkennen weni-
ger die eigenen Verhaltensmuster.

Die Unaufmerksamkeit ist die Hauptursache von Unfallen bei allen Verkehrsteilnehmenden.
Dabei sind sich Autofahrende zu wenig bewusst, dass die eigene Unaufmerksamkeit Hauptur-
sache von Unféllen ist. Zudem fuhrt die Unaufmerksamkeit der anderen zu eigener Unaufmerk-
samkeit, weil die Konzentration auf ein einzelnes Gegenuber fokussiert wird (Unaufmerksam-
keit ist «ansteckend>).
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3.1.2 Velo

Gemass gfs-Studie werden die Verkehrssituationen von Velofahrenden wie folgt bewertet:

Sicherheitsgefiihl konkrete Situationen Velofahrer*in
«Wie sicher filhlen Sie sich als Velofahrer®in im Alltag in den folgenden Situationen im
Verkehr? Fuhlen Sie sich sehr sicher, eher sicher, eher unsicher oder sehr unsicher?s

wenn Sie im Kreisel durch andere Fahrzeuge lberholt werden
2 39

wenn Sie von Autos auf der Strasse nahe Gberholt werden
1 35

wenn sich andere Fahrzeuglenkende nicht an die Regeln halten

ooz 40

wenn der Velostreifen nicht durchgangig ist
13 1 35 2

im Kreisel, wenn ein anderes Fahrzeug einfahren will
a5 11

I

beim Linksabbiegen
1 24

|

beim Einspuren vor dem Kreisel
21

beim Beniitzen eines Weges, den Sie mit anderen Verkehrsteilnehmenden
wie Zufussgehenden oder Benutzern von Trottinetts teilen

kﬁ?wm{t eher unsicher

in % der Einwohner*innen der Schweiz ab 18 Jahren, die sich hauptsachlich als Fahrer'innen von normalen \Velos
oder E-Bikes ohne Kennzeichn identifizieren
Quelle: gfs.barn, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (M = 169)

Abbildung 14: Unsicherheitsgefihl von Velofahrenden bei spezifischen Verkehrssituationen
(Golder et al. 2020)
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Die Auswertung der Befragung von Velofahrenden hat ergeben, dass die drei Verkehrs-
situationen, die am meisten Unsicherheitsgefiihle auslosen, jeweils auf das situative Verhalten
der anderen Verkehrsteilnehmenden zurtickzuftihren ist. Diese Punkte werden folglich im De-
tail analysiert (zuséatzlich wird der Punkt «im Kreisel, wenn ein anderes Fahrzeug einfahren
will» ausgewertet, da ohnehin Statistiken zum Verhalten im Kreisel ausgewertet werden):

» Uberholt werden im Kreisel / im Kreisel, wenn anderes Fahrzeug einfahrt
» auf der Strasse (freie Strecke) von Autofahrenden tberholt werden
» andere Verkehrsteilnehmende halten sich nicht an die Regeln

Die restlichen Situationen stehen entweder im Zusammenhang mit der vorhandenen Infra-
struktur oder haben keine grosse Relevanz bezuglich des Unsicherheitsgefiihls bei Velofah-
renden.

Situation 1: Uberholt werden im Kreisel;
im Kreisel, wenn ein anderes Fahrzeug einfahrt

Das Unsicherheitsgefuihl der Velofahrenden steht in diesem Fall in direktem Zusammenhang
mit Kollisionen mit anderen Fahrzeugen in Kreiseln. Wird nur die Unfallstelle «Kreisel» be-
trachtet, so zeigt sich eine starke Korrelation des Unsicherheitsgefiihls mit der Unfallstatistik.
Die folgende Grafik veranschaulicht, dass bei Kollisionen in Kreiseln zu 93 % der Kollisions-
gegner Hauptverursacher des Unfalls ist.

Verteilung der Verursacher von Einbiege-IQuerungsunfillen mit schweren Personenschiden
bei Velofahrenden nach Unfallstelle
Durchschnitt 2014-2018

Verzweigung Kreisverkehr
Kollisionsgegner Kollisionsgegner
Hauptver.,  velofahrer Hauptver., Hauptver., Velofahrer ~ Velofahrer Hauptver.,
Velofahrer ici i Mitver. Kollisionsgegner Mitver.
_ Kollisionsgegner Mitver. Velofahrer 19
Mitver. 5oy o A%
704 alleiniger 6%
Verursacher
33% 550
Velofahrender
alleiniger Kollisions- Kollisionsgegner
Verursacher gegner alleiniger Verursacher g9
alleiniger
Verursacher

Abbildung 15: Verteilung der Verursacher bei Unféllen von Velofahrenden in Kreiseln bzw.
Verzweigungen (bfu, Sinus 2019, 5. 43)
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Eine vertiefte Auswertung der Unfallstatistik bezuglich Art der Kollisionen von Velofahrenden
in Kreiseln legt jedoch dar, dass Unfélle im Kreisel im Zusammenhang mit einfahrenden Fahr-
zeugen 10-mal mehr vorkommen als Unfalle als Folge eines Uberholvorgangs im Kreisel. Die
Unfallstatistik korreliert nicht mit dem subjektiven Gefiihl der Velofahrenden, dass Uberholvor-
gange im Kreisel als grésste Gefahr betrachtet werden missen. Was aber in beiden Fallen mit
den Unfallzahlen tbereinstimmt, ist die Tatsache, dass der Autofahrende bei Kollisionen mit
Radfahrenden im Kreisel zu tber 90 % Hauptverursacher ist.

Verteilung der Verursacher von Unfillen zwischen Velofahrenden und Autos
im Kreisel; unterteilt nach Unfalltyp im Kreisel

200
Hauptverursacher «Autos
Hauptverursacher «\Velo»
150
100
50
= 97%
D i

Im Kreisel (berholt Bei Einfahrt eines
werden Autos in den Kreisel

Abbildung 16: Unfalle zwischen Velo und Auto im Kreisel, unterteilt nach Unfalltyp und Haupt-
verursacher; Unféalle auch mit leichten Personenschéden (Daten: BFS 2019, eigene
Darstellung)
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Situation 2: Nahes Uberholtwerden auf der Strasse

Diese Unsicherheit auslosende Situation bezieht sich auf Gefahren ausserhalb von Verzwei-
gungen auf der freien Strecke (dies kbnnen Geraden oder auch Kurven sein), bei denen Ve-
lofahrende von anderen Fahrzeugen uberholt werden. Leider ist es kaum moglich, die
Haufigkeit der Situationen anzugeben, bei denen ein Velofahrer «zu nahe» tberholt wird. Aus
der Unfallstatistik (vgl. Abbildung 10) kann gelesen werden, dass Unfalle mit Beteiligung von
Velofahrenden zu ca. 37 % auf der geraden Strecke oder in Kurven stattfinden. Fast alle an-
deren Unfalle finden in Verzweigungen (Kreisel oder Kreuzung) statt. Unfalle als Folge von
Uberholmandvern stellen ca. 5% aller Kollisionsunfélle zwischen Autos und Velofahrenden
dar.

Ob bei diesen Unfallen ein zu nahes Uberholen als Hauptursache genannt werden kann, ist
nicht bekannt. Es kann davon ausgegangen werden, dass auch ein Teil der Schleuder- bzw.
Selbstunfille als Folge eines Uberholmandvers durch andere Fahrzeuge stattfinden.

—_—

- _
-




Situation 3: Wenn sich andere nicht an Regeln halten

Analog zu den Autofahrenden fuhrt auch bei den Velofahrenden haufig das Fehlverhalten der
anderen zu einem subjektiven Unsicherheitsgefiihl. Wie die folgende Grafik aber aufzeigt, kon-
nen ca. 49% der Unfélle von Velofahrenden als Schleuder- bzw. Selbstunfélle eingeordnet
werden.

Verteilung der schweren Personenschiden Verteilung der Verursacher von
bei Velofahrenden nach Unfallstelle und Kollisionen mit schweren
Unfalltyp Personenschéden bei Velofahrenden
Durchschnitt 2014-2018 Durchschnitt 2014-2018
300
265
Velofahrer
200 202 Hauptver.,
Kollisionsgegner Kollisionsgegner
Hauptver., Mitver,
142 Velofahrer Mitver. 50
9%
100 87
43 41 44 Velofahrer
7 13 alleiniger
0 4 Verursacher
Schleuder-/ Kollision 29% 57%
Selbstunfall
= . Kollisions-
Gerade Strecke Verzweigung gegner
alleiniger
Kreisverkehr Verursacher

Andere

Abbildung 17: Verteilung der Unfélle von Velofahrenden nach Unfallstelle und -typ; Verteilung der
Unfélle mit Velofahrenden (bfu Sinus 2018, 5, 42-43)

Wenn man nur die Kollisionsunfélle betrachtet, die naturgemass einen Kollisionsgegner ein-
schliessen, erschliesst sich, dass zu ca. 34% die Velofahrenden die Hauptverursacher des
Unfalls darstellen.

Bei der gemeinsamen Betrachtung der letzten beiden Auswertungen kommt man zum
Schluss, dass Velofahrende zu ca. zwei Dritteln Hauptverursachende der Unfélle sind.
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Fazit:

Die Unsicherheit der Velofahrenden in Kreiseln korreliert insofern mit der Statistik, dass bei
dieser Unfallstelle meist der Kollisionsgegner Hauptverursacher des Unfalls ist.

Gemass gfs-Studie filhrt das Uberholtwerden im Kreisel zu einem grosseren Unsicherheits-
gefuhl als das Einfahren anderer Fahrzeuge. Die Unfallstatistik zeigt ein umgekehrtes Bild, da
deutlich mehr Unfélle aufgrund von einfahrenden Fahrzeugen passieren.

Grosste Gefahr beim Velofahren sind nicht die anderen, sondern das Verhalten der Velofah-
renden selbst. Unsicherheitsgefiihl gegentiber anderen ist zwar aufgrund der héheren Verletz-
lichkeit verstandlich, aber nicht zwingend rational. Den grossten Einfluss auf die eigene
Sicherheit haben die Velofahrenden selbst.
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3.1.3 E-Bikes

Gemass gfs-Studie werden die Verkehrssituationen von E-Bike-Fahrenden wie folgt bewertet:

Sicherheitsgefiihl konkrete Situationen E-Bike-Fahrer*in
«Wie sicher fihlen Sie sich als E-Bike-Fahrer*in im Alltag in den folgenden Situationen im
Verkehr? Fuhlen Sie sich sehr sicher, eher sicher, eher unsicher oder sehr unsicher?»

wenn andere Fahrzeuglenkende meinen Vortritt missachten

N o 28

wenn Sie von Autos auf der Strasse nahe iiberholt werden

o v - . Y

wenn Sie im Kreisel durch andere Fahrzeuge iiberholt werden

12 4

wenn sich andere Fahrzeuglenkende nicht an die Regeln halten

7 T 23

wenn der Velostreifen nicht durchgéngig ist

[+ [ S 7 BT

wenn zu wenig Platz zum Uberholen von langsameren Velos besteht

ERO @ 4 2 T

beim Benlitzen eines Weges, den Sie mit anderen Verkehrsteilnehmenden
wie Zufussgehenden oder Benutzern von Trottinetts teilen
2 46

im Kreisel, wenn ein anderes Fahrzeug einfahren will
[+ IR R 3 e
beim Linksabbiegen

10 24

beim Einspuren vor dem Kreisel

BT s s om

. weiss nicht / : S
sehr sicher - Lo Anhwort eher unsicher sehr unsicher

in % der Einwohnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren, die sich hauptsachlich als Fahrerfinnen von E-Bikes mit
K.ennzeichen identifizieren
Quelle: gfs.bern, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (N = 28)

Abbildung 18: Unsicherheitsgefiihl von E-Bike-Fahrenden bei spezifischen
Verkehrssituationen (Golder et al. 2020)
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Im Falle der Befragung der E-Bike-Fahrenden sind einige Verkehrssituationen genannt wor-
den, die mit dem situativen Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden zusammenhé&ngen:

wenn andere Fahrzeuge meinen Vortritt missachten

auf der Strasse (freie Strecke) von Autofahrenden tberholt werden (analog zu «Velo»)
Uberholt werden im Kreisel / im Kreisel, wenn anderes Fahrzeug einfahrt

wenn sich andere nicht an Regeln halten

Nutzung einer gemischten Verkehrsflache mit Zufussgehenden

YV VYV VY

Die restlichen Situationen stehen entweder im Zusammenhang mit der vorhandenen Infra-
struktur oder haben keine grosse Relevanz bezlglich des Unsicherheitsgefiihl bei E-Bike-Fah-
renden.

Gemeinsam mit den Motorradfahrenden (siehe néchstes Kapitel) wird von den E-Bike-Fahren-
den explizit die Situation der Vortrittsverweigerung als Unsicherheit auslésendes Ereignis be-
wertet. Dies kann durch die Statistik nicht direkt belegt werden, obwohl die Anzahl der Unfélle
mit E-Bike-Fahrenden wegen Vortrittsmissachtung zunehmend ist. Jedoch zeigt der Vergleich
mit anderen Verkehrsteilnehmenden, dass E-Bike-Fahrende durch diese Art Unfalle nicht be-
sonders stark gefahrdet sind.




Entwicklung der schweren Personenschdden bei Unféllen wegen Vortrittsmissachtung nach
Verkehrsmittel (2008-2018)

500
400
300

200

Personenwagen Zufussgehende
: (inkl.FaG)

Schwere Personenschaden (Durchschnitt 2014-2018) und Letalitat (Durchschnitt 2008-
2018) bei Unfallen wegen Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme

250 Zufussgehende
(inkl. FaG )
200 w
T 150
g Andere
- inkl, E-Bi
100 (inkl. E-Bike)  Motorrad
t " Velo
50
Personenwagen
0

50 100 150 200 250 300 350 400
Schwere Personenschaden

Abbildung 19: Unfallentwicklung wegen Vortrittmissachtung nach Verkehrsmittel (oben);
schwere Unfélle und Letalitdt bei Vortrittsmissachtung (unten)
(bfu Sinus 2019, S. 64-65)
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Situation 2: Nahes Uberholtwerden auf der Strasse (analog zu «Velo»)

Entsprechend zur Auswertung dieser Verkehrssituation bei den Velos ist die Datenlage fir die
E-Bike-Fahrenden durftig. Die Auswertung der Unfallstatistik zeigt in diesem Zusammenhang,
dass bei Unfallen infolge eines Uberholmandvers zwar fast immer die Autofahrenden Haupt-
verursachende sind. Diese Art Unféalle kommt nur sehr wenig vor. So wurden zwischen 2011
und 2019 durchschnittlich ca. 15 Unfalle dieser Art pro Jahr registriert. Analog zu den Velofah-
renden gilt fur die E-Bike-Fahrenden, dass vermutlich ein Teil der Schleuder- bzw. Selbst-
unfalle als Folge eines Uberholmanévers durch andere Fahrzeuge stattfindet.

Situation 3: Uberholt werden im Kreisel;
im Kreisel, wenn ein anderes Fahrzeug einfahrt

Die Auswertung der Kollisionsunfélle von E-Bikes zeigt ein &hnliches Bild wie bei den Velofah-
renden; will heissen, dass ein Grossteil der Kollisionsunfalle von E-Bikes tatsédchlich im Kreisel
passiert.

Wie bei den Velofahrenden zeigt die Statistik bei den E-Bikes, dass deutlich mehr Unfalle in
Kreiseln bei einfahrenden Fahrzeugen passieren, als wenn ein E-Bike im Kreisel tiberholt wird.
Von daher ist das Unsicherheitsgefiihl von E-Bike-Fahrenden nicht komplett kongruent mit den
Statistiken.

Verteilung der Verursacher von Unfillen zwischen E-Bikes und Autos
im Kreisel; unterteilt nach Unfalltyp im Kreisel

40
Hauptverursacher «Auto»
Hauptverursacher «E-Bike»
30
20
10
= 070
0

Im Kreisel iberholt Bei Einfahrt eines
werden Autos in Kreisel

Abbildung 20: Unfalle zwischen E-Bikes und Autos im Kreisel, unterteilt nach Unfalltyp und Haupt-

verursacher; Uniélle auch mit leichten Personenschéden (Daten: BFS 2019, eigene
Darstellung)
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Situation 4: Wenn sich andere nicht an Regeln halten

Ahnlich wie bei den Auto- und Velofahrenden ist eine der grossten Sorgen der E-Bike-Fahren-
den das Fehlverhalten der anderen. Die Unfallstatistik zeigt hier ein ahnliches Bild wie bei den
Velofahrenden. Wie die folgenden beiden Grafiken verdeutlichen, sind 55 % aller Unfalle (lang-
same und schnelle E-Bikes zusammengerechnet) Schleuder- oder Selbstunfalle. Mit ein paar
Ausnahmen stellen die restlichen Unfalle Kollisionen dar, wobei davon bei 28 % der Ereignisse
die E-Bike-Fahrenden Hauptverursacher sind. Folglich kdnnen die E-Bike-Fahrenden insge-
samt bei rund zwei Dritteln der Unfélle als Hauptverursachende genannt werden.

Verteilung der schweren Personenschaden Verteilung der Verursacher von
bei E-Bike-Fahrenden nach Unfall- und Kollisionen mit schweren Personen-
Fahrzeugtyp schéaden bei E-Bike-Fahrenden
Durchschnitt 2014-2018 Durchschnitt 2014-2018
. E-Bike-Fahrer
Langsames E-Bike Kollisionsgegner ~ Hauptver.,
Hauptver., hKllqlllsnonsgegner
E-Bike-Fahrer iver.
Apdere (z.B. 4% Mitver. 504
Tierunfall) v 9%
. E-Bike-Fahrer
Kollision alleiniger
40% Verursacher
56% 28% 58%
Schleuder-/ Kollisi
Selbstunfall oglésg:‘r;sr-
alleiniger
Verursacher
Schnelles E-Bike
Andere (z.B. 5%
Tierunfall)
Kollision
41%
54%
Schleuder-/
Selbstunfall

Abbildung 21: Verteilung der Unfélle bei E-Bike-Fahrenden nach Unfalltyp (links); Verteilung der
Verursacher bei Unféllen mit E-Bike-Fahrenden (rechts) (bfu Sinus 2019, S. 41)
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Die E-Bike-Fahrenden bewerten diese Situation als deutlich unsicherer als die Velofahrenden.
Dies hangt sicherlich damit zusammen, dass der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Zu-
fussgehenden und E-Bike-Fahrenden im Normalfall deutlich hoher ist als jener zwischen nicht-
motorisierten, «normalen» Velofahrenden und Zufussgehenden. Somit ist das Risiko flr
schwere Unfélle grésser, was Unsicherheit bei den E-Bike-Fahrenden ausldst.

Insgesamt ist die Datenlage zu dieser Art von Unfallen dirftig. So wurden in den letzten knapp
10 Jahren nicht einmal 50 Unfélle zwischen E-Bike-Fahrenden und Zufussgehenden regis-
triert. Werden diese Unfélle nach dem Hauptverursacher des Unfalls betrachtet, zeigt sich,
dass die E-Bike-Fahrenden zu knapp 80% Hauptverursachende der Unfélle sind. Von daher
korreliert dieses Unsicherheitsgefiihl schlecht mit der vorhandenen Unfallstatistik. Die folgende
Grafik listet die erfassten Unfélle zwischen E-Bike-Fahrenden und Zufussgehenden in den
letzten sieben Jahren auf. In der Tendenz ist diese Art von Unfall ansteigend.

Verteilung der Verursachenden von Unféllen zwischen E-Bikes und Zufussgehenden
absolute Zahlen der Jahre 2013-2019 und Durchschnitt

20

15

10

5

0

S S S R A

A

Hauptverursacher «Zufussgehende» @‘}D

Abbildung 22; Verteilung der Verursachenden von Unfallen zwischen E-Bike-Fahrenden und
Zufussgehenden,; Unfille auch mit leichten Personenschiden (Daten: BFS, eigene
Darstellung)
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Fazit:

Die grosste Gefahr beim E-Bike-Fahren sind nicht die anderen, sondern das eigene Verhalten.
Ein Unsicherheitsgefiihl gegeniiber anderen ist zwar aufgrund der héheren Verletzlichkeit ver-
standlich, aber nicht zwingend rational. Den grdssten Einfluss auf die eigene Sicherheit haben
die E-Bike-Fahrenden selbst.

Die Unsicherheit der E-Bike-Fahrenden in Kreiseln korreliert insofern mit der Statistik, als bei
dieser Unfallstelle meist der Kollisionsgegner Hauptverursacher des Unfalls ist.

Gemass gfs-Studie fiihrt das Uberholtwerden im Kreisel zu einem grésseren Unsicherheitsge-
fuhl als das Einfahren anderer Fahrzeuge. Die Unfallstatistik zeigt ein umgekehrtes Bild, da
deutlich mehr Unfalle aufgrund von einfahrenden Fahrzeugen passieren.

Unfalle mit Zufussgehenden sind gemass Unfallstatistik eher selten. Zudem stellen die E-Bike-
Fahrenden meistens den Hauptverursachenden der Unfélle dar.
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3.1.4 Motorrad

Gemass gfs-Studie werden die Verkehrssituationen von Motorradfahrenden wie folgt bewertet:

Sicherheitsgefiihl konkrete Situationen Motorradfahrer*in
«\Wie sicher fuhlen Sie sich als Motorradfahrer*in im Alltag in den folgenden Situationen im
Verkehr? Fluhlen Sie sich sehr sicher, eher sicher, eher unsicher oder sehr unsicher?»

wenn lhnen von anderen Verkersteilnehmenden der Vortritt verweigert wird

4

wenn sich andere Verkehrsteilnehmende unaufmerksam verhalten

[ L 44 L 23

wenn sich andere Verkehrsteilnehmende nicht an Verkehrsregeln halten

B o= "

wenn die Strasse unregelméassig oder rutschig ist

7 [ S 38 BT

wenn die Leitplanken nicht fur Motorrader angepasst sind

s a7 |

beim Vorbeifahren an parkierten Autos

e R R R >

wenn Sie einen Passagier auf dem Motorrad oder Roller beférdern

BT s 1 7

wenn Sie auf der Autobahn die Spur wechseln missen

IR @ a3 s

cohr cinha weiss nicht / . B
sehr sicher - oia Aniwort eher unsicher sehr unsicher

in % der Einwohnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren, die sich hauptsachlich als Motorrad- oder
Rollerfahrerinnen identifizieren
Quelle; gfs.bern, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (N = 238)

Abbildung 23: Unsicherheitsgefihl von Motorradfahrenden bei spezifischen
Verkehrssituationen (Golder et al. 2020)
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Die Auswertung der Befragung bei Motorradfahrenden hat hervorgebracht, dass die drei Ver-
kehrssituationen, die am meisten Unsicherheitsgefiihle ausldsen, jeweils auf das situative Ver-
halten der anderen Verkehrsteilnehmer zurtickzufuihren sind:

» andere verweigern Vortritt
» Unaufmerksamkeit anderer Verkehrsteilnehmenden
» andere halten sich nicht an die Verkehrsregeln

Die restlichen Situationen stehen entweder im Zusammenhang mit der vorhandenen Infra-
struktur oder finden ausserhalb des Innerortsbereiches statt.

Situation 1: Wenn andere Fahrzeuge meinen Vortritt missachten

Die Statistik zeigt, dass Motorradfahrende eine besonders hohe Gefahrdung bei Unfallen im
Zusammenhang mit Vortrittsmissachtungen haben. Zumindest zeigen dies die folgenden bei-
den Grafiken aus dem Sinus-Bericht 2019 der bfu (Abbildung 24). Von daher korreliert dieses
Unsicherheitsgefiihl mit dem Unfallgeschehen.

Situation 2: Wenn sich andere unaufmerksam verhalten

Grundsatzlich korreliert dieses Gefuhl mit dem tatsachlichen Unfallgeschehen. Wie in Abbil-
dung 4 bereits dargestellt wurde, ist die Unaufmerksamkeit bzw. die Ablenkung die Hauptver-
ursacherin fur Verkehrsunfélle in der Schweiz, wobei dies fir alle Verkehrsteilnehmenden gilt.
Zudem hat die bisherige Auswertung hervorgebracht, dass die Motorradfahrenden zu einem
grossen Teil selbst Hauptverursachende bei Unfallen mit Unaufmerksamkeit sind. Dies bestéa-
tigt die Grafik in Abbildung 13.




Verteilung der schweren Personenschaden bei Unfallen wegen Vortrittsmissachtung nach
Verkehrsteilnahme

Durchschnitt 2014-2018
Schwer verletzt Getotet
- Andere : Andere
E-Bike 5% E-Bike 4% Motorrad
Personen- 5% Personen- 7% 17%

Motorrad

wagen wagen
10% 31% 9%
Zufuss-
g::le fide Velo
P 22%
FaG) Zufuss-
24% gehende
(inkl.
\2’;2 FAG) 41%

Schwere Personenschiaden (Durchschnitt 2014-2018) und Letalitat (Durchschnitt 2008-
2018) bei Unféllen wegen Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme

250 Zufussgehende
M (inkl. FaG )
200
g
= 150
®
= Andere
100 . - B Motorrad
B (inkl. E-Bike) W Velo
50
Personenwagen
0

50 100 150 200 250 300 350 400
Schwere Personenschaden

Abbildung 24: Verteilung der Unfélle bei Vortrittsmissachtung nach Verkehrsteilnahme (oben);
schwere Unfélle und Letalitat bei Vortrittsmissachtung (unten)
(bfu Sinus 2019, S. 64-65)

Auch Motorradfahrende fihlen sich aufgrund des Fehlverhaltens anderer unsicher. Wie die
folgenden beiden Grafiken verdeutlichen, sind ca. 43% aller Unfélle mit Motorradfahrenden
Schleuder- oder Selbstunfélle. Bei den Kollisionsunféllen sind die Motorradfahrenden zu 38 %
ebenfalls die Hauptverursachern. Somit kann zusammenfassend berechnet werden, dass
auch Motorradfahrende zu fast zwei Dritteln Hauptverursacher ihrer Unfélle sind.
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Verteilung der schweren Personenschéden bei Motorradfahrenden nach Unfalltyp und

Ortslage
Durchschnitt 2014-2018

300

200
100
23 15 6 1
0 - o o=
Innerorts Ausserorts Autobahn
Schleuder-/Selbstunfall Frontalkollision —

Abbiege-/Querungsunfall Auffahrunfall

Verteilung der Verursacher von Kollisionen mit schweren Personenschéaden bei
Motorradfahrenden

Durchschnitt 2014-2018
Motorradfahrer
Kollisionsgegner Hauptverursacher,
Hauptverursacher, Kollisionsgegner
Motorradfahrer Mitverursacher
Mitverursacher 4%
10%
Kollisionsgegner
alleiniger
Motorradfahrer Verursacher
alleiniger * 52%
Verursacher

34%

Abbildung 25: Unfallverteilung der Motorradfahrenden nach Unfalltyp und Ort (oben); Verteilung der
Verursacher von Unféllen mit Motorradfahrenden (unten) (bfu Sinus 2019, S. 39)

O N
Fazit:

Die grosste Gefahr beim Motorradfahren sind nicht die anderen, sondern das eigene Verhal-
ten. Das Unsicherheitsgefuihl gegentiber anderen ist aufgrund der Verletzlichkeit zwar ver-
standlich, aber nicht rational. Den grossten Einfluss auf die eigene Sicherheit hat der

Motorradfahrende selbst. /
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3.1.5 Zufussgehende

Sicherheitsgefiihl konkrete Situationen Zufussgehende
«Wie sicher flihlen Sie sich als Fussganger*in im Alltag in den folgenden Situationen im
Verkehr? Fiihlen Sie sich sehr sicher, eher sicher, eher unsicher oder sehr unsicher?»

wenn sich Fahrzeuglenkende nicht an die Regeln halten

B 2o 45

wenn Fahrzeuglenkende schnell fahren
45

auf dem Weg auf einer schlecht beleuchteten Strasse
| e 41

beim Beniitzen eines Trottoirs, das Sie mit anderen
Behutzern von Velos oder Trottinetts teilen

EEEER T 3 Y

beim Uberqueren von Verkehrsknotenpunkten in der Stadt mit Tramgeleise
13 6 28

beim Uberqueren einer Hauptstrasse am
Fussgidngerstreifen, wo es kein Lichtsignal gibt
1 22 B
beim Uberqueren einer Quartierstrasse ohne Fussgéngerstreifen

32 13

beim Gehen auf dem Trottoir entlang einer Hauptstrasse

1z A

) . weiss nicht / , e i
sehr siche - kelne Anbwort eher unsicher sehr unsicher

in % der Einwohnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren, die sich hauptsachlich als Zufussgehende identifizieran
Quelle: gfs.bern, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (M = 247)

Abbildung 26: Unsicherheitsgefihl von Zufussgehenden bei spezifischen Verkehrssituationen
{Golder et al. 2020)

Gemass gfs-Studie werden im Zusammenhang die folgenden Verkehrssituationen naher ana-
lysiert:

» Missachtung der Regeln durch andere
wenn Fahrzeuge zu schnell fahren
gemischte Verkehrsflache mit Velos
Uberquerung von Fussgéngerstreifen

Y V V
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Situation 1: Wenn sich andere nicht an Regeln halten

Wie bei allen anderen untersuchten Verkehrsmitteln bisher fiihrt auch bei den Zufussgehenden
das Fehlverhalten der anderen zu Unsicherheitsgefiihlen. Im Gegensatz zu den anderen Ver-
kehrsteilnehmenden korreliert in diesem Fall auch die Unfallstatistik mit dem subjektiven Emp-
finden der Zufussgehenden. Wie in der folgenden Grafik zu sehen ist, stellen die Zufuss-
gehenden in den wenigsten Fallen die Hauptverursacher von Unféllen dar. Das Alter spielt bei
dieser Auswertung eine bedeutende Rolle, wobei vor allem die jungeren Menschen als Zu-
fussgehende Unfélle verursachen.

Verteilung der Verursacher bei schweren Zufussgehenden-Unféllen nach Alter der
Zufussgehenden
Durchschnitt 2014-2018

100

0-14 15-17 18-24 25-44 45-64 65+
Nicht-Verursacher

Abbildung 27: Verteilung der Verursachenden bei Unféllen mit Zufussgehenden nach Alter
(bfu Sinus 2019, S. 45)
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Ein &hnliches Bild zeigt die Betrachtungsweise nach Anzahl Unféllen in den letzten neun Jah-
ren, die zwischen Zufussgehenden und Motorfahrzeugen (inkl. Zweirddern) passiert sind.

Verteilung der Verursacher von Unféllen zwischen Zufussgehenden und Motorfahrzeugen
Absolute Zahlen der Jahre 2011-2019 und Durchschnitt

2'000
1'500
1'000
500
0
s £V > D ) © A N ) >
oY Y NG Y O Y % Y N N
U O A G
&
o\)

T R T S M Hauptverursacher «Zufussgehendes

Abbildung 28: Verteilung der Verursachenden von Unféllen bei Zufussgehenden und allen anderen
Fahrzeugen; auch Unfélle mit leichten Personenschéaden (Daten: BFS, eigene
Darstellung)

Die Zufussgehenden sind die einzigen Verkehrsteilnehmenden, die Uberhéhte Geschwindig-
keit der anderen als Unsicherheit erzeugenden Faktor erwéhnen.

Dieses Unsicherheitsgefiihl wird durch die Statistik teilweise bestatigt. Wie Abbildung 29 oben
links aufzeigt, sind Zufussgehende nicht besonders stark durch Geschwindigkeitsunfalle be-
droht, wenn die Anzahl Ereignisse betrachtet wird. Demgegenuber steht aber die Auswertung
der Letalitat (Risiko, bei einem Unfall zu sterben), die bei Zufussgehenden im Zusammenhang
mit Geschwindigkeitsunféllen sehr hoch ist.
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Verteilung der schweren Personenschéaden bei Geschwindigkeitsunfillen nach

Verkehrsteilnahme

Durchschnitt 2014-2018
Zufuss-  Schwerverletzt Getotet
gehende Andere Zufuss- Andere
(inkl. FaG) 6% — gehende 8%
o% CISonen (ink. FaG)
wagen Personen-
Velo 34% 15% wagen
15% 40%
Velo
5%
E-Bike o
4% i
3%
Motorrad Motorrad
33% 29%

Schwere Personenschaden (Durchschnitt 2014-2018) und Letalitat (Durchschnitt 2008-
2018) bei Geschwindigkeitsunféllen nach Verkehrsteilnahme

600 Zufussgehende (inkl. FaG)
=]
« 400
£ B Motorrad
= Andere
Q s P
- 200 | m(inkl E-Bike)
» Velo Personenwagen
0
100 200 300 400

Schwere Personenschéaden

Abbildung 29: Verteilung der Unfélle bei Geschwindigkeitsiibertretungen nach Verkehrsteilnahme
(oben); Unfalle und Letalitat bei Geschwindigkeitsunfallen nach Verkehrsteilnahme
(unten) (bfu Sinus 2019, S. 68-69)
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Die Zufussgehenden bewerten diese Situation zusammenfassend ahnlich wie die E-Bike-Fah-
renden, wobei die Zufussgehenden in diesem Zusammenspiel eine hdhere Verletzlichkeit zei-
gen. Es spielen demnach die physikalischen Krafteverhaltnisse eine nicht so starke Rolle bei
der Entfaltung von Unsicherheitsgefuihlen.

Wie bei der Detailanalyse der E-Bike-Fahrenden schon dargelegt wurde, kommt diese Art von
Unfallen mit E-Bikes vergleichsweise selten vor. Die Unfélle mit Velofahrenden sind etwas
haufiger (siehe nachste Abbildung). Im Falle der Kollisionsunfélle zwischen Velofahrenden und
Zufussgehenden sind zu einem sehr geringen Teil (13 %) die Zufussgehenden Hauptverursa-
cher.

Verteilung der Verursacher von Unféllen zwischen Zufussgehenden und Velos
Absolute Zahlen der Jahre 2011-2019 und Durchschnitt

75

@ o B © A ) o) &
5 "3 " ' " 3 3 . "
> > P> P > P > P > (651@
©
<
Hauptverursacher «\Velo» Hauptverursacher «Zufussgehende»

Abbildung 30: Verteilung der Verursachenden von Unfédllen zwischen Velofahrenden und
Zufussgehenden; Unfélle auch mit leichten Personenschéden (Daten: BFS, eigene
Darstellung)
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Situation 4: Uberquerung Fussgéangerstreifen

Wie die Auswertung Sinus 2019 der bfu verdeutlicht, passieren rund 40 % der schweren Un-
falle mit Zufussgehenden auf Fussgangerstreifen. Von diesem Standpunkt aus gesehen ist
erstaunlich, dass diese Verkehrssituation bei den Zufussgehenden nicht starke Unsicherheits-
gefuhle auslésen. Es ist zu erwdhnen, dass Fussgangerstreifen dort platziert werden, wo eine
hohe Fussgéanger- und Fahrzeugfrequenz herrscht.

Schwere Personenschidden bei Zufussgehenden nach Vortrittsregelung
Durchschnitt 2014-2018

400
347
300 254
200
100
34 16
0 L — = 3

Schwerverletzte Getotete

Nicht auf Fussgangerstreifen Auf Fussgéngerstreifen

Abbildung 31: Unfélle von Zufussgehenden nach Vortrittsregelung (bfu Sinus 2019, S. 45)

Aus der oberen Statistik ist nicht zu erkennen, wer bei den Unféllen auf Fussgangerstreifen
jeweils die Hauptschuld tragt. Zu diesem Thema wurden schon Erhebungen mittels Kamera
durchgefuhrt (SWISSTRAFFIC 2018), um die Vortrittsmissachtungen bei Fussgéangerstreifen
besser analysieren zu kénnen. Das Monitoring hat gezeigt, dass:

» Vortrittsmissachtungen selten sind (insgesamt 12 % der erfassten Konfliktfélle, in 88 %
der Félle wird demnach korrekt gehandelt)

» Vortrittsmissachtungen zu % durch Zufussgehende zu verantworten sind

» Vortrittsmissachtungen zu % durch Fahrzeuge (Motorfahrzeuge und Velos) zu verant-
worten sind

Fazit:

Die geflihlte Unsicherheit der Zufussgehenden korreliert in vielen Fallen mit der Unfallstatistik,
da sie nur zu einem kleineren Teil Hauptverursachende der Unfalle darstellen.

Die Gefahrdung der Zufussgehenden auf Fussgangerstreifen ist vorhanden, jedoch ist das
Unsicherheitsgefuhl nicht besonders ausgepragt.

Unfalle auf Fussgangerstreifen haben sehr oft schwere Verletzungen oder gar den Tod zur
Folge.
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3.2 Der Einfluss des Alters

Eine grundlegende Erkenntnis aus der gfs-Studie ist, dass das Alter bezuglich Unsicherheits-
gefuhl im Verkehr kaum eine Rolle spielt. «<Zwischen den Generationen besteht nur ein gerin-
ger Unterschied im Unsicherheitsgefiihl nach Verkehrsgruppe» (Golder et al., S. 7).

Die Tatsache, dass sich &ltere Menschen grundsatzlich nicht unsicherer im Verkehr fihlen,
kann in der Unfallstatistik nicht nachvollzogen werden.

Verteilung der schweren Personenschaden nach Alter

Durchschnitt 2014-2018
Schwer verletzt Getotet
0-14 . 2 %x: 15-17
65+ ™ 2%

25-44
21%

45-64
25%

Abbildung 32: Verteilung der Unfélle nach Alter (bfu Sinus 2019, S. 20)

Wie die Grafiken namlich zeigen, stellt die Alterskategorie der Uber 65-Jahrigen mehr als einen
Drittel aller Gettteten und 20% der Schwerverletzten infolge eines Unfalls. Diese Tatsache
wird durch die folgenden beiden Statistiken bestétigt.

Wie Abbildung 33 illustriert, ist die Letalitat der alteren Personen bei Verkehrsunfallen beson-
ders hoch. Hinzu kommt, dass die Anzahl Unfélle bei der &lteren Altersgruppe in den letzten
Jahren zugenommen hat, wahrend die Kurve bei den anderen sinkt. Dies hangt sicherlich da-
mit zusammen, dass immer mehr altere Menschen am Verkehrsgeschehen teilnehmen.
Nichtsdestotrotz scheint sich die Kategorie der Alteren nicht bewusst zu sein, dass sie einer
besonderen Gefahrdung im Strassenverkehr ausgesetzt ist. Altere Menschen bewerten den
Umstand stéarker, dass sie oft jahrelang sicher am Verkehrsgeschehen teilgenommen haben,
als ihre abnehmenden kérperlichen und geistigen Fahigkeiten.
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Indexierte Entwicklung der schweren Personenschaden nach Alter, 2008-2018

125 , 0-14
100 M 157

5 1824
50 Total
25

0

Schwere Personenschéaden pro 100'000 Einwohner (Durchschnitt 2014-2018) und Letalitat
(Durchschnitt 2008-2018) nach Alter

400
W 65+
300
g
3
3 200
-
m 45-64
1% » 0-14 m25-44 W 18-24
W 15.17
0

10 20 30 40 50 60 70 80
Schwere Personenschaden pro 100'000 Einwohner

Abbildung 33: Indexierte Entwicklung der Unfélle nach Alter (oben), Anzahl Unfalle und Letalitat
nach Alter (unten) (bfu Sinus 2019, S. 21)

\

Fazit:

Laut Statistik hat das Alter einen starken Einfluss auf das Gefahrdungspotenzial. Diese Gefahr
wird jedoch von dieser soziodemografischen Schicht nicht erkannt oder unterschétzt. Das Un-
sicherheitsgefuhl im Vergleich zur realen Geféahrdung ist bei alteren Personen zu wenig aus-
gepragt.

y
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3.3 Fazit aus der Analyse

Aus dieser Analyse des Unsicherheitsgefiihls der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden und
Altersgruppen in der Gegenuberstellung zur Schweizer Unfallstatistik konnen wichtige Er-
kenntnisse fur weiterfihrende Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit gezogen
werden, die auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden abzielen.

Folgende allgemeine Erkenntnisse lassen sich aufgrund der Bewertung von Unsicherheit aus-
lI6senden Verkehrssituationen unter Berticksichtigung der Unfallstatistik zusammenfassen:

» Wer selbst die Kontrolle hat, fuhlt sich sicher
Diese Erkenntnis konnte anhand der Befragungen zu unsicherheitsauslésenden Ver-
kehrssituationen bestatigt werden. So fuhlen sich Autoinsassen auf dem Beifahrersitz
oft unsicherer, als wenn sie selbst das Steuerrad in der Hand halten. Diese Tatsache
impliziert einerseits, dass die Verkehrsteilnehmenden das Gefihl haben, die Gefahr im
Verkehr gehe von den anderen aus, und andererseits, dass das eigene Handeln weni-
ger reflektiert wird.

» Schuld sind immer die anderen

Dieses Gefiihl bzw. dieses subjektive Empfinden konnte durchwegs bei allen Verkehrs-
teilnehmenden ermittelt werden. Bei allen befragten Personen fiihrt in erster Linie das
(Fehl-)Verhalten der anderen zu subjektiver Unsicherheit. Die Analyse der Unfallstatis-
tik im Zusammenhang mit den Unsicherheit auslésenden Verkehrssituationen zeigt,
dass, mit Ausnahme der Zufussgehenden, bei allen Verkehrsteilnehmenden das ei-
gene Fehlverhalten zu den meisten Unféllen flhrt. Das Bewusstsein fur die Gefahr, die
von einem selbst ausgeht, scheint kaum vorhanden zu sein.

» Grad der Verletzlichkeit
Die eigene Verletzlichkeit korreliert nicht immer mit dem Unsicherheitsgefuhl. Dies
konnte beispielsweise bei den dlteren Personengruppen erkannt werden, die eine hohe
Letalitat bei Unféallen mit verschiedenen Verkehrsmitteln aufweisen, jedoch kein hdhe-
res Sicherheitsbedirfnis zeigen als die jingeren Generationen.
Gleiches gilt auch fur die Zufussgehenden, die sich auf dem Fussgangerstreifen grund-
satzlich sicher fuhlen, obwohl dort statistisch viele Unfélle mit hoher Letalitat passieren.

» Unaufmerksamkeit/Ablenkung fihrt zu subjektiver Unsicherheit

Unaufmerksamkeit heisst, dass die Verkehrsteilnehmenden abgelenkt sind und sich
selbst und die anderen Verkehrsteilnehmenden in Gefahr bringen. Dies kann beispiels-
weise der Fall sein, wenn wahrend des Autofahrens das Mobiltelefon benutzt wird oder
Zufussgehende wahrend des Gehens am Lesen sind. Durch die eigene Unaufmerk-
samkeit wird auch die Konzentration der anderen Verkehrsteilnehmenden auf sie ge-
lenkt, was bei den anderen ebenfalls zu Unaufmerksamkeit fiihrt. Somit gefahrdet ein
unaufmerksamer Verkehrsteilnehmer nicht nur direkt sich selbst, sondern indirekt auch
die anderen. Das Bewusstsein dafir, dass Unaufmerksamkeit «ansteckend» ist, ist bei
den Verkehrsteilnehmenden kaum vorhanden.

Bei jenen spezifischen Situationen, in denen das Unsicherheitsgefiihl mit der Statistik Uberein-
stimmt, kdnnen Erkenntnisse fir Massnahmen, die auf das situative Verhalten abzielen, for-
muliert werden. Dabei soll ein Massnahmenkatalog nicht die spezifischen Regeln fir diese
Situationen thematisieren. Sie dienen vielmehr beispielhaft als greifbare lllustrationen fiir den
Umgang mit anderen Verkehrsteilnehmenden und die Zusammenhé&nge im Verkehrsgefuge.
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Die folgenden Situationen haben in diesem Sinne das Potenzial, in weiterfUhrenden Massnah-
men aufgegriffen und behandelt zu werden:

» Zusammenspiel von Auto- und Velofahrenden (inkl. E-Bike-Fahrender)

Die Analyse hat gezeigt, dass sich Autofahrende im Bereich innerorts vor allem durch
Velofahrende verunsichert flhlen, die sich nicht an Regeln halten. Auch wenn die Sta-
tistik zeigt, dass Autofahrende mehrheitlich als Hauptverursachende bei Unfallen zwi-
schen Autos und Velos identifiziert werden kdnnen, scheint das teilweise rucksichtslose
Verhalten der Velofahrenden die Autofahrenden stark zu verunsichern. Gleichzeitig wer-
den die Velofahrenden durch Autofahrende verunsichert. Die Unfallstatistik zeigt, dass
Velofahrende vor allem in Kreiseln einer gewissen Gefahrdung ausgesetzt sind. Im Falle
von Uberholunfallen lasst die Datenlage nicht die benétigte Analyse zu, jedoch ist dieser
Begegnungsfall im Allgemeinen mit Gefahr verbunden, vor allem, wenn beim Uberholen
nicht die nétige Distanz gewahrt wird.

» Zusammenspiel von Zufussgehenden und Velofahrenden (inkl. E-Bike-Fahrender) auf
gemischten Verkehrsflachen
Diese Verkehrssituation fuhrt bei beiden Verkehrsteilnehmenden zu Unsicherheitsgefuh-
len. Das Unfallgeschehen zeigt auf, dass im Vergleich zu anderen Verkehrssituationen
nicht so viele Unfélle in dieser Situation passieren. Wenn aber Unfélle passieren, sind
vor allem die Velofahrenden bzw. E-Bike-Fahrenden die Hauptverursachenden der Un-
falle. Zudem sind Unfélle auf gemischter Verkehrsflache mit einer hohen Verletzlichkeit
von Zufussgehenden verbunden.

» Zusammenspiel von Fahrzeuglenkenden und Zufussgehenden auf Fussgangerstreifen
Die Analyse zeigt, dass Zufussgehende auf Fussgangerstreifen einer besonderen Ge-
fahr ausgesetzt sind. Dennoch scheint diese Verkehrssituation — mit einer Vortrittsrege-
lung fir Fussgangerinnen und Fussganger — bei den Zufussgehenden nicht an erster
Stelle zu sein, wenn es um Unsicherheitsgeftihle geht. Aus diesem Grund sollte dieses
fehlende Bewusstsein fur die potenzielle Gefahr auf Fussgangerstreifen weiter im Auge
behalten werden, nicht nur bei den Zufussgehenden selbst, sondern auch bei den mog-
lichen Kollisionsgegnern (Motorfahrzeuge, Velos).

Zusammenfassend zeigt die Analyse, dass nur teilweise ein Zusammenhang zwischen sub-
jektiver Unsicherheit und dem Unfallgeschehen beobachtet werden kann. Je nach Verkehrs-
mittel ist die Wahrnehmung unterschiedlich, und die Statistik korreliert nicht immer mit dem
Geflihl der Verkehrsteilnehmenden. Es konnten kaum Unterschiede zum Unsicherheitsgefihl
zwischen den verschiedenen Altersklassen erkannt werden. In der Unfallstatistik ist jedoch ein
klarer Unterschied in der Verletzlichkeit der Generationen zu finden.

Die Hypothese hat sich bestétigt, dass das eigene Verhalten wenig reflektiert wird, obwohl das
eigene Fehlverhalten zu den meisten Verkehrsunféllen fiihrt. Es kann auch festgehalten wer-
den, dass bei den Verkehrsteilnehmenden nur wenig Bewusstsein vorhanden ist, dass das
eigene Verhalten einen Einfluss auf die anderen Verkehrsteilnehmenden hat. Aufgrund des-
sen werden in der Folge Massnahmen und Handlungsansétze vorgeschlagen, die durch Infor-
mation, Aufkl&rung, Pravention, Schulung und Wissensvermittlung eine Optimierung der
Verkehrssicherheit im Zusammenhang mit dem Verkehrsverhalten erreichen konnen.
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4 HANDLUNGS-
ANSATZE

Ableitend aus der vorangehenden Analyse
sollen hier zusammenfassend mogliche
Ansatzpunkte aufgezeigt werde, mit deren
Hilfe eine Bewusstseinsstarkung bzw. Sen-
sibilisierung bei den Verkehrsteilnehmen-
den erreicht werden kann. Die Botschaften
oder Schwerpunktthemen sollen dabei in
direktem Zusammenhang mit den Unsi-
cherheitsgefilhlen bzw. dem eigenen Ver-
halten stehen. Wie auch die Auswertung
der Literatur zum aktuellen Thema aufge-
zeigt hat, sind Verstandnis, Kontrolle und
allgemeine Rucksichtnahme wichtige Be-
standteile dieser Sensibilisierung.

Zentrales Thema ist dabei die bewusste
Wahrnehmung des Einflussradius des ei-
genen Verhaltens. Als gemeinsame Kon-
stante Uber alle Verkehrsteilnehmende wird
dieses namlich sehr oft nicht infrage ge-
stellt, und das Bewusstsein fur die mogli-
chen Konsequenzen bzw. fur das Auslésen
von Folgehandlungen und Reaktionen bei
den betroffenen Verkehrsteilnehmenden ist
nur vereinzelt vorhanden.

Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmen-
den fur das eigene Verhalten

Den Verkehrsteilnehmenden sollte be-
wusst gemacht werden, dass Selbstunfalle
einen grossen Teil der Unfélle ausmachen
und folglich die grosste Gefahr meistens
von ihnen selbst ausgeht. Somit hat jeder
mit seinem eigenen Verhalten die Chance,

das Sicherheitsniveau auf der Strasse zu
erhdhen. Dabei kann sich der Fokus auf
den Aspekt der (Un-) Aufmerksamkeit rich-
ten, wobei es bereits Kampagnen zum
Thema Ablenkung gegeben hat. In diesem
Fall sollte die Information darin liegen, dass
die eigene Ablenkung und Unaufmerksam-
keit zugleich Unaufmerksamkeit bei ande-
ren Verkehrsteilnehmenden auslost.

Ein Hauptschwerpunkt beim eigenen Ver-
halten im Strassenverkehr sollte ebenfalls
auf den Aspekt der allgemeinen Rucksicht-
nahme und des Verstandnisses gelegt wer-
den. Die Untersuchung hat gezeigt, dass
Emotionen, insbesondere Arger, zu einer
aggressiven Verhaltensweise und damit zu
gefahrlichen Situationen im Strassenver-
kehr fihren. Diese Emotionen werden
durch das aggressive Verhalten an weitere
Verkehrsteilnehmende weitergegeben.

Durch mehr Ricksicht, Reflexion des eige-
nen Verhaltens und Verstandnis fir das
Verhalten des anderen kann ein besseres
Verkehrsklima erreicht werden, das weni-
ger von Emotionen und Unsicherheitsge-
fuhlen gepragt ist. Was wiederum einen
positiven Einfluss auf die Verkehrssicher-
heit hat.
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Sensibilisierung fiir die eigene Verletzlich-
keit oder Starke

Eine Botschaft, die weiterverfolgt werden
konnte, ist jene, dass man sich im Verkehr
der eigenen Verletzlichkeit oder eben auch
der eigenen Starke besser bewusst sein
sollte. Im Falle der Verletzlichkeit kann der
Fokus beispielsweise auf die altere Gene-
ration gerichtet werden, die ein hoheres
Gefahrdungspotenzial aufweist als jlingere
Generationen. Demgegenltber kann ein
Massnahmenbindel aber auch gezielt auf
schwerere oder schnellere Fahrzeuge ge-
legt werden (z.B. Autos und Motorréder,
aber auch E-Bikes), um deren Nutzende
auf die eigene Starke und somit auf die Po-
tenz bei einem Unfall sensibilisieren zu
konnen.

Wie im zusammenfassenden Analyseteil
bereits erwahnt wurde, kommen fir Mass-
nahmen und Aktionen auch typische Ver-
kehrssituationen mit spezifischen Ver-
kehrsteilnehmenden infrage. Sie sind zum
einen ein wichtiger Faktor fur das personli-
che Unsicherheitsgeftihl, stellen zum an-
dern aber auch eine unfallstatistische
Relevanz dar.

Zusammenspiel von Auto- und Velofahren-
den (inkl. E-Bike-Fahrender):

Wichtig hierbei ist die Botschaft, dass beide
Verkehrsteilnehmenden ein korrektes Ver-
halten an den Tag legen missen, um ein
hoheres Sicherheitsniveau erreichen zu
kénnen. Dies erfordert allgemeine RUck-
sichtnahme auf den anderen. Ein besonde-
rer Fokus kann dabei auf das Fahren im
oder vor Kreiseln gerichtet werden. Die Ve-
lofahrenden sollten informiert werden, dass
sie vor der Kreiseleinfahrt wie auch bei der
Fahrt im Kreisel selbst in der Mitte fahren
sollen. Den anderen Fahrzeuglenkenden
sollte diesbezuglich dargelegt werden,
dass dieses Verhalten der Velofahrenden

korrekt ist und die Sicherheit erhdht. Aus-
serdem sollte den Velofahrenden bewusst
gemacht werden, dass sie bei der Fahrt im
Kreisel nicht zwingend gut erkennbar sind.
Einen weiteren Fokus kann man auf Uber-
holmandver zwischen Autos und Velos
oder zwischen E-Bikes und anderen Velos
richten. Diese Verkehrssituation erfordert
insbesondere mehr Geduld, da ein Uber-
holmanéver nicht immer angebracht ist.
Besonders den Autofahrenden muss dabei
bewusst sein, dass der Abstand zum Uber-
holenden Fahrzeug gross genug sein und
die gefahrene Geschwindigkeit allenfalls
angepasst werden muss.

Zusammenspiel von Zufussgehenden und
Velofahrenden (inkl. E-Bike-Fahrender) auf
gemischten Verkehrsflachen

Den Gefahren dieser Verkehrssituation
kann ebenfalls mit der Sensibilisierung auf
allgemeine Rucksichtnahme und erhohte
Aufmerksamkeit entgegengewirkt werden.

Zusammenspiel von Fahrzeuglenkenden
und Zufussgehenden auf Fussgangerstrei-
fen

Der zentrale Aspekt dieser Verkehrssitua-
tion ist jener, dass Unfalle auf Fussganger-
streifen haufig schwerwiegende Folgen
haben. Dabei geht es in erster Linie um die
Vortrittsmissachtungen durch alle Ver-
kehrsteilnehmenden auf Fussgangerstrei-
fen. Obwohl Erhebungen gezeigt haben,
dass der Vortritt zum grosseren Teil von
den Fahrzeugen nicht gewahrt wird (als
Folge von Ablenkung, Unaufmerksamkeit
usw.), sollten dennoch auch die Zufussge-
henden dahingehend sensibilisiert werden,
dass auch auf Fussgangerstreifen eine po-
tenzielle Gefahr herrscht (auf Fussganger-
streifen ist man nicht generell sicher) und
dass Fussgangerstreifen eine Vortrittsrege-
lung und keine Sicherheitseinrichtung dar-
stellen.
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Betrachtet man die Mdoglichkeiten in der
ganzen Bandbreite, so ist eine Reihe von
Massnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit heute mindestens in der
Tendenz mehrheitsfahig, wenn es nach
den Einwohnenden der Schweiz geht (Ab-
bildung 34). Die von gfs Bern durchgefiihrte
Umfrage hat namlich die Akzeptanz ver-
schiedener Massnahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit abgefragt
(Golder et al. 2020) und festgestellt, dass
viele Massnahmen eine grosse Akzeptanz
haben. Dazu gehdrt an erster Stelle eine
bessere Trennung der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden. Aber auch die Einfiih-
rung neuer Regeln wird von einer Mehrheit
unterstitzt (Helmtragepflicht, Technik zur
Verhinderung von unverantwortlichem Fah-
ren, Leuchtwesten). 80 % der Einwohnen-
den sind der Meinung, Raser und Ver-
kehrsrowdys sollten rigoros bestraft wer-
den. Fur eine Nulltoleranz bei Alkohol fir
alle Fahrzeuglenkenden sprechen sich
61% aus und 56% winschen sich mehr
Polizeikontrollen.

Diese von den Befragten erstgenannten
Massnahmen zielen in erster Linie auf Op-
timierungen der (Verkehrs-)Infrastruktur
oder auf eine Anpassung der Gesetzge-
bung oder Normierung ab. Es werden aber
auch Massnahmen als relevant eingestuft,
die im weitesten Sinne einen Zusammen-
hang mit situativem Verhalten haben. So
begrisst eine grosse Mehrheit mehr obliga-
torische Verkehrsausbildung sowie Ver-
kehrspravention und Aufklarung.

Wie die Zielsetzung der vorliegenden Stu-
die auffuhrt, sollen die Massnahmen der
weiterflhrenden Aktionen das Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden fokussieren.
Dabei sollte klar sein, dass gerade nach-
haltige Verhaltensdnderungen nicht kurz-
fristig erreicht werden kénnen. Dieses Ziel
bendtigt Zeit und Geduld sowie eine konti-
nuierliche Anpassung der Massnahmen.
Dartiber hinaus wére es sicher hilfreich,
l&ngerfristig nicht nur Statistiken zum tat-
sachlichen Unfallgeschehen zu fihren,
sondern auch ein periodisches Monitoring
zum Unsicherheitsgefuhl der Verkehrsteil-
nehmenden zu machen. Dadurch kénnen
in der Konsequenz Erfolge von Massnah-
menbindeln und Aktionen, die auf das Ver-
halten zielen, besser messbar gemacht
werden.



Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

«\Welche der folgenden konkreten Massnahmen wirden lhrer Meinung nach die Sicherheit
im Verkehr verbessern? Wirden die folgenden Massnahmen die Sicherheit stark, eher, eher
nicht oder dberhaupt nicht verbessern?»

Bessere Trennung der Verkehrsmittel (Velos, Zufussgehende, Autos)

2 8 H

Einfiihren der Helmtragepflicht fir Velofahrende

: u W

Raser und Verkehrsrowdys rigoros bestrafen

I ¢ 2 N

Einfiihrung von Technik gegen Fahren mit Alkohol oder Telefonieren im Auto

2 1 O

Mehr Verkehrspravention und Aufklarung

25 2 18 [ 4 |

Obligatorium fur Leuchtwesten fir Velo- oder Motorradfahrende

. ¢ : 2 EEoE

Mull Promille fur alle Fahrzeuglenkenden

BT % : 00ox  EEOE

Mehr obligatorische Aus- und Weiterbildungen fur alle Verkehrsteilnehmenden

17 3 28 11

Mehr Kontrollen durch die Paolizei

16 | 29

Mehr Blitzkasten

|l s 3 2

stark weiss nicht / eher nicht Uberhaupt nicht
verbesserm keine Antwort verbessermn verbessern

in % der Einwohnertinnen der Schweiz ab 18 Jahren
Cuelle: gfz bern, Unsicherheitsempfinden im Strassenverkehr, April 2020 (N = 1725)

Abbildung 34: Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (Golder et al. 2020)
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5 SCHLUSS-
FOLGERUNG

Anhand einer ausfihrlichen Literatur-
recherche konnte in dieser Studie in einem
ersten Schritt aufgezeigt werden, welcher
Zusammenhang zwischen dem menschli-
chen Verhalten und Unsicherheitsgefiihlen
besteht und welchen Einfluss Geflihle auf
das Verkehrsgeschehen haben. Durch die
Zusammenfassung der vorgangig durchge-
fuhrten Befragung durch gfs Bern konnte
ermittelt werden, welche Umstédnde oder
Situationen bei Verkehrsteilnehmenden in
der Schweiz subjektive Unsicherheit her-
vorrufen.

Dabei hat sich herausgestellt, dass in ers-
ter Linie das Verhalten und die Unaufmerk-
samkeit der anderen zu Unsicherheits-
geflihlen fihren. Das eigene Verhalten wird
haufig nicht infrage gestellt. Das eigene
Unsicherheitsgefiihl hat aber einen Einfluss
auf das eigene Verkehrsverhalten, da Un-
sicherheit Emotionen auslost, die sich in
Arger und aggressives Verhalten transfor-
mieren koénnen. Als Folge dieser Emotio-
nen erhdht sich die Madoglichkeit von
Unfallen aufgrund von Fehlverhalten. Die-
sem Wirkungszusammenhang kann durch
Pravention und Information entgegenge-
wirkt werden, indem das Verstandnis fir
das eigene Unsicherheitsgefiihl gestarkt
wird.

In einem zweiten Schritt wurde durch den
Vergleich von Unsicherheit ausldsenden
Verkehrssituationen mit den vorhandenen
Verkehrsstatistiken der Schweiz der Frage

nachgegangen, ob die subjektive Unsicher-
heit mit der tatsachlichen, objektiven Unsi-
cherheit Gibereinstimmt. Es hat sich heraus-
gestellt, dass die Gefuhle nicht immer mit
der Statistik kongruent sind. Die meisten
Unfélle entstehen durch eigenes Fehlver-
halten bzw. stellen Selbst- oder Schleuder-
unfélle dar. Diese Tatsache wird bei der
Beurteilung der subjektiven Unsicherheit
kaum erwahnt, da vielmehr die Unaufmerk-
samkeit oder das allgemeine Fehlverhalten
der anderen zu Unsicherheit flihrt.

Dennoch konnte die Studie einige Ver-
kehrssituationen beschreiben, bei denen
das Unsicherheitsgefiihl mit der tatsachli-
chen Statistik Ubereinstimmt. Diese Ver-
kehrssituationen sind pradestiniert, um sie
in zielgerichteten Massnahmenbiindeln zu
behandeln, um wichtige Informationen an
die Verkehrsteilnehmenden zu Ubermitteln,
die im Zusammenhang mit dem Verhalten
und dem Unsicherheitsgefiihl im Verkehr
stehen.

Die dieser Studie folgenden Praventions-
massnahmen fokussieren auf Botschaften,
welche die Information und die Sensibilisie-
rung der Verkehrsteilnehmenden fiir dieses
Wirkungsgefuge von Geflhl, Verhalten und
Unfallgeschehen zum Ziel haben. Dabei
sollte in den Vordergrund gestellt werden,
dass das eigene Verhalten im Verkehr den
grossten Einfluss auf die Verkehrssicher-
heit hat. Wichtige Schlagwoérter in diesem
Zusammenhang sind «Ablenkung» und
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«Unaufmerksamkeit», die bei vielen Ver-
kehrsteilnehmenden Unsicherheit ausl6-
sen. Es sollte das Bewusstsein gestarkt
werden, dass reflektiertes Verhalten, Ver-
standnis, Geduld und allgemeine Ruck-
sichtnahme ganz zentrale Faktoren fir die
Verkehrssicherheit sind.

Eine weitere Botschaft kdnnte sein, dass
sich alle Verkehrsteilnehmenden bewusst
werden, dass je nach Verkehrsmittel oder
je nach Alter ein unterschiedliches Sicher-
heitsbedulrfnis besteht. Verkehrsteilneh-
mende sind aufgrund ihrer physikalischen
Starke unterschiedlichen Verletzlichkeiten
ausgesetzt. Folglich kann sich eine Aktion
speziell nur auf Zufussgehende (hohe Ver-
letzlichkeit, geringe physikalische Starke)
oder auf schwerere Fahrzeuge (Autos
usw.) fokussieren. Alternativ kann eine Ak-
tion spezifisch auf altere Verkehrsteilneh-
mende eingehen, um deren erhfhte Ver-
letzlichkeit hervorzuheben.

Solche Massnahmenbindel, die zu einer
Sensibilisierung dieser hdchst komplexen
und bislang kaum langerfristig erprobten
und evaluierten Wirkungszusammenhéange
fuhren, sind dringend notwendig, da damit
die Verkehrssicherheit und das Verkehrs-
klima langerfristig massgeblich verbessert
werden kénnen.




GLOSSAR

Fahrzeugahnliche Gerate (faG)

Rollerblades, Skateboards, Trottinette und Kinderrader gelten laut Gesetz als «fahrzeugéhnli-
che Geréate (faG)». Dabei handelt es sich um alle mit Radern oder Rollen ausgestatteten Fort-
bewegungsmittel, die ausschliesslich durch eigene Korperkraft angetrieben werden.

Hauptverursacher und Hauptverursacherin

Bei jedem Unfall bestimmt die Polizei vor Ort eine Unfallursache und somit auch einen Haupt-
verursacher bzw. eine Hauptverursacherin des Unfalls.

Letalitat

Kennwert fur die Gefahrlichkeit von Unféllen. Die Letalitat gibt die Anzahl Getotete pro 10°000
Personenschaden wieder.

Schwere Personenschéaden

Schwerverletzte und Getotete als Folge eines Verkehrsunfalls.

Unfall

In der vorliegenden Studie werden alle Unfélle mit schweren Personenschaden unter dem
Begriff «Unfall» zusammengefasst. Unfalle mit Sachschaden werden nicht in die Analyse ein-
bezogen, Unfalle mit leichten Personenschéaden im Ausnahmefall (z.B. bei geringer Daten-
menge).

Unfallursache

Im Schweizer Unfallaufnahmeprotokoll der Polizei kdnnen jedem Fahrzeug oder jedem Fuss-
ganger bzw. jeder Fussgangerin, die an einem Unfall beteiligt waren, bis zu drei verschiedene
Unfallursachen zugeordnet werden. Dabei wird eine Hauptursache identifiziert.
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