Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confédération suisse Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera Dipartimento federale del'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Strassen

Office fédéral des routes
Ufficio federale delle Strade

Verkehrssicherheitsgewinne
aus Erkenntnissen aus
Datapooling und strukturierten
Datenanalysen

Gains de sécurité routiére résultant de datapooling et
analyses structurées de données

Road safety gains resulting from datapooling and struc-
tured data analysis

regioConcept AG, Herisau
Balz R. Bodenmann

Forschungsauftrag SVI 2011/001 auf Antrag der Schweizerischen
Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

August 2012 1372



Der Inhalt dieses Berichtes verpflichtet nur den (die) vom Bundesamt fur Strassen beauftragten Autor(en). Dies gilt
nicht fir das Formular 3 "Projektabschluss", welches die Meinung der Begleitkommission darstellt und deshalb nur
diese verpflichtet.

Bezug: Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)

Le contenu de ce rapport ndengage que | 6 (| esQelameaustagur ( s) mand
pligue pas au formulaire 3 "Cléture du projet”, qui représente l'avis de la commission de suivi et qui n'‘engage que
cette derniere.

Diffusion : Association suisse des professionnels de la route et des transports (VSS)

(| contenuto di questo rapporto i mpegna solamente Ci®d (gli) aut
nonvaleperiilmodul o 3 ¢conclusione del progettoé che esprime | d6dopinion
e pertanto impegna soltanto questa.

Ordinazione: Associazione svizzera dei professionisti della strada e dei trasporti (VSS)

The content of this report engages only the author(s) commissioned by the Federal Roads Office. This does not ap-
ply to Form 3 O6Project Conclusiond which presents the view of

Distribution: Swiss Association of Road and Transportation Experts (VSS)



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confédération suisse Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera Dipartimento federale dell'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC

Confederaziun svizra Bundesamt fir Strassen

Office fédéral des routes
Ufficio federale delle Strade

Verkehrssicherheitsgewinne
aus Erkenntnissen aus
Datapooling und strukturierten
Datenanalysen

Gains de sécurité routiére résultant de datapooling et
analyses structurées de données

Road safety gains resulting from datapooling and struc-
tured data analysis

regioConcept AG, Herisau
Balz R. Bodenmann

Forschungsauftrag SVI 2011/001 auf Antrag der Schweizerischen
Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

August 2012 1372



1372 | Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen

Forschungsstelle und Projektteam

Projektleitung
Balz R. Bodenmann

Begleitkommission

Prasidentin
Anja Simma

Mitglieder
Wernher Brucks
Helmut Honermann
Jacques Huguenin
Arnd Konig

Bernd Meister
Daniel Mihlemann
Steffen Niemann

Antragsteller

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Bezugsquelle

Das Dokument kann kostenlos von http://partnershop.vss.ch heruntergeladen werden.

August 2012


http://partnershop.vss.ch/

2.1
2.2
221
222
223
224
2.3

3.1

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.14
3.2

3.21
3.2.2
3.2.3
3.24
3.3

3.3.1
3.3.2
3.3.3
3.34
3.3.5

4.1
4.2
4.2.1
4.2.2
4.3
43.1
4.3.2
4.4

1372 | Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen

LT o T =T3S TU 11 [ PP PUPPTPPPT 4
INNAITSVEIZEICHNIS oo e e e e s e e e e e e e e e nnees 5
ZUSAMMENTASSUNG .oiiiiiiiiei et e e s r e e e e e e e st eeee e e s s an e e e eaeessansnnreeeeaaeeesannnnes 7
L= U1y = T PSP 8
YU 1] 0 = YRR 9
ENTEITUNG et e et e e e e b e e e e st e e e e abe e e e e e 11
LT T o 1 =T 1= o SRR 13
Stand der FOISCRUNG......eeiiii i e e e e s e e e e e s e aanreeeees 13
INEEIVIBWS ...ttt e e oottt e e e e e s st bt e e e e e e e e e s nnbbbeeeeeaeeesannrsbneeeaaeaean 15
LI 411 0.01=T o T PRSP 15
A= LSOO RRPP 17
YT (RS TsT=T oo U] o] 1= o [ PP UPPPPTPTPINN 17
Nutzung von INformationSQUEITEN ..........ueiiiiiiiiie e 18
(D 1= o D PP P PP PPPT PP PPPPP 18
FOrSCRUNGSPAKEL ....eiiiiiiie ittt e st e e s sbeeeeeaaes 21
UDErSiCht GESAMEPAKET......cci ittt e et ee e e aaes 21
Ziel des FOrsChUNGSPAKELS ......coouuiiiiiiiie e e e 21
Teilprojekte des FOrschungSPakets .........ooouiiiiiiiiiiii e 22
F g o=t 1] o] oo | = T o] o 4 TR PP PPRTT 24
KOSTENSCRELIZUNG.....eeieiiiieiee ettt e bt e e st e e e e sbaeee e e 26
Ausschreibung FOrschungSarbeIteN ..o 27
Anforderungen an OffErteN .........ocueiiiiii e 27
S SESSIMIENE . ...ttt s 27
[ 01 E= T 0= o] o PR OTPPPPN 28
(8] a1 1=T 5 F= Vo= o FR TP PTT TSP 28
Gemeinsame Teilaufgaben ..........ooi i 28
Arbeit mit verknlpften EINZeldaten .............oooi i 28
Verifikation und Validation der DateN...........ccuvuiiiieeiii i e e e eneees 29
Kategorisierung der DAEN ..........oii it e e e reeee s 30
Sitzungen mit der BegleitkOmmISSION ..........oooiiiiiiii e 30
B =0 8] o =] o P PP P P PP PPPPPPPPPPPPPPPPPPPRt 30
Teilprojekte im FOrschungSPaket. ... ..o 31
TPO Leitung des FOrsChUNGSPAKELS ......ccooiiiiiiiiiiee e 31
TP1 Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen........... 32
TP1 Mensch und Gesellschaft: Phase 1...........uooiiiiiiiiiiiiiice e 33
TP1 Mensch und Gesellschaft: Phase 2. 34
TP2 Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen........... 35
TP2 Situation und INfrastruktur: Phase L. 36
TP2 Situation und Infrastruktur: Phase 2............oo e 37
TP3 Einflisse der Fahrzeuge auf das Strassenunfallgeschehen...........cccccocvveviveiniinn, 38

August 2012



4.5
4.6
4.6.1
46.2
4.7
4.7.1
4.7.2

1372 | Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen

TP4 Einflisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen ..., 40
TP5 Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens ..........ccccovciiiiiiieiiiciienenen, 42
TP5 Medizinische Folgen: Phase 1 ... 43
TP5 Medizinische Folgen: Phase 2 ...t 44
TP6 Volkswirtschaftliche Kosten des Strassenunfallgeschehens ...........ccccccoiin. 45
TP6 Volkswirtschaftliche Kosten: Phase 1 .........occoeoiiiiiiiiiiiiee e 46
TP6 Volkswirtschaftliche Kosten: Phase 2 .........c..ueviiiiiiiii e a7
Empfehlungen und weiteres VOrgenen ... 48
N ] - o o = SRR 51
ADBKUTZUNGEN 1ottt e e et e e e e e e e e e e e 61
LiteratUrVErZEICNIS . oottt et e e st e e s snba e e e s snbeeeeeane 65
ProjektabSCRIUSS .....oiiiiii e 69
Verzeichnis der Berichte der Forschung im Strassenwesen ........ccccccceeeevvvccvvvneeeeeennn, 72
SV PUDBIKAtIONSIIST. ...t e e e e e e e e e e ennnes 83

August 2012



1372 | Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen

Trotz der positiven Entwicklung der letzten Jahre sterben in der Schweiz noch immer je-
des Jahr im Strassenverkehr rund 330 Menschen und nahezu 4500 werden schwer ver-
letzt (2010). Angesichts dieser Zahlen wollen der Bund und verschiedene private Organi-
sationen mit verschiedenen Massnahmen erreichen, dass signifikant weniger Menschen
auf Schweizer Strassen verunfallen.

Das Monitoring-Instrument dieser Massnahmen ist seit 1926 die Verkehrsunfallstatistik.
Deren Daten wurden im Januar 2011 in das Strassenverkehrsunfall-Register des Bun-
desamts fir Strassen (ASTRA) uberfuhrt. Mit dieser Integration in das Management-
Informationssystem Strasse und Strassenverkehr (MISTRA) wird es mdglich, die Unfall-
daten mit weiteren ASTRA-Registern zu verkntpfen. Insbesondere betrifft dies die fol-
genden Register bzw. Informationssysteme:

Strassenverkehrsunfall-Register (VU)

Register der Administrativmassnahmen (ADMAS)
Fahrberechtigungsregister (FABER)

Fahrzeug- und Halterdatenregister (MOFIS)
Basissystem von MISTRA (BS)

sowie weitere Daten

=A =4 =4 =4 A

Dieser neu geschaffene Datenpool VU+ erméglicht detaillierte Auswertungen verschie-
dener Faktoren auf das Unfallgeschehen. Es soll deshalb nun ein Forschungspaket initia-
lisiert werden, das aufgrund dieses umfassenden Datenpools die verschiedenen Einflis-
se quantifiziert und Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit liefert. Der vorlie-
gende Schlussbericht des Initialprojekts definiert die Grundlagen fur die Ausschreibung
und Koordination der Teilprojekte. Basis fur den vorliegenden Vorschlag bilden eine ein-
gehende Literaturrecherche im In- und Ausland sowie Interviews mit Fachpersonen aus
verschiedenen Interessengruppen, Verbanden und Verwaltungsstellen.

Das vorgeschlagene Forschungs padaus Erkeraivissenk e hr ssi ¢ h
aus Datapooling und strukturierten Dat enanal ysenfi bessieghéntTelaus i nsge
projekten und ist in zwei Phasen unterteilt. Die Teilprojekte behandeln die Bereiche
Mensch/Gesellschaft, Situation/Infrastruktur, Fahrzeug, Wetter, medizinische Folgen und

volkswirtschaftliche Kosten. Die erste Phase dient insbesondere der Uberpriifung der Da-

tenkonsistenzen und Verknlpfbarkeiten aufgrund der Daten aus dem Jahr 2011. In der

zweiten Phase werden die Resultate aus diesen Teilprojekten miteinander verknipft und

ganzheitlich modelliert. In der zweiten Phase kann bereits mit den vollstdndigen Daten

aus zwei Jahren (2011 und 2012) gearbeitet werden.

Zusatzlich zu den Schlussberichten der einzelnen Teilprojekte wird ein Synthese-Zwi-
schenbericht und -Schlussbericht erstellt. Die Resultate werden zudem in zwei 6ffentli-
chen Veranstaltungen vorgestellt. Diese sind jeweils im Frihjahr 2014 (Zwischenresulta-
te) und Frihsommer 2015 (Endresultate) geplant.
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Mal gr® | 6®volution positive des derni res

chaque année en Suisse dans des accidents de la circulation et presque 4500 personnes
sont grievement blessées (2010). Compte tenu de ces chiffres, la Confédération et diffé-
rentesor gani sations priv®es mettes en 1 uv fae
¢on significative le nombre de personnes accidentées sur les routes suisses.

Depuis 1926, | 6 i ilasce deuame mesuresl est las Statistigee des acci-
dents. Ces dates ont été transformées en janvier 2011 en registre des accidents de la
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registre des accidents de la route (VU)

registre automatisé des mesures administratives (ADMAS)

registre des autorisations de conduire (FABER)

registre automatisé des véhicules et des détenteurs de véhicule (MOFIS)
systéme de base MISTRA (BS)
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Cet ensemble VU+ de donn®es nouvell emedet
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tailtesde di ff ®rents facteurs dobéaccidents. Le

ensemble de recherches qui quantifie les différentes influences sur la base de ce vaste
ensemble de données et fournit des mesures pour améliorer la sécurité du trafic. Le pré-
sentr apport final du projet initial d®fini
coordination des projets partiels. La base de cette proposition est une recherche docu-
mentaire approfondie et des entrevues avec des experts de divers groupes d'intérét, des
associations et des organes gouvernementaux.

Léensembl e de r ec®Gans dekéewsite putiergrésslt@nt de datapooling
et analyses structurées de données" comporte au total sept projets partiels et est subdi-
visé en deux phases. Dans une premiére phase, les secteurs étre humain/société, situa-
tion/infrastructure, véhicule, temps, conséquences médicales et colt économique sont
analysés. La premiére phase sert également a controler la consistance des données et la
possibilit® de | es associer sur | a base
seconde phase, les résultats provenant de ces projets partiels sont associés les uns avec
les autres et modélisés de facon compléte. Lors de la seconde phase, on peut déja tra-
vailler avec les données compléetes provenant de deux années (2011 et 2012).

En complément aux rapports finaux des différents projets partiels, un rapport intermé-
diaire de synthése et un rapport final de synthése sont établis. De plus, les résultats se-
ront présentés lors de deux manifestations publiques. Celles-ci sont planifiées respecti-
vement au printemps 2014 (résultats intermédiaires) et © | 6 ® t(1@sulttd fin&ux).
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Despite the positive developments in recent years, around 330 people die each year and
nearly 4500 are heavily injured on Swiss roads (2010). Given these figures, the federal
government and various private organizations take a variety of steps to significantly re-
duce the number of accidents due to road traffic.

Since 1926, the monitoring instrument to test the efficiency of these steps has been the
Swiss road accident statistics. In January 2011, this database was converted into a Road
Traffic Accident Register and went into the responsibility of the Swiss Federal Roads Of-
fice (FEDRO). With this integration in the Management Information System for Roads and
Road Traffic (MISTRA) of the FEDRO it is possible to link accident data with data of other
FEDRO registers. In particular, this concerns the following registers and information sys-
tems:

Road Traffic Accident Register (VU)

Register of the Administrative Procedures (ADMAS)

Driver Authorization Register (FABER)

Vehicle and Owner Data Register (MOFIS)

Base system of MISTRA (BS)

as well as other data

=A =4 =4 =4 A

This newly created pool of data VU+ allows detailed analysis of various factors on acci-
dent rates. Therefore, a research package shall be initialized, which 7 based on this
comprehensive data pool i quantifies effects of different variables on accidents and pro-
vides measures to improve road safety. This final report of the initial project defines the
basis to tender and coordinate the sub-projects of a research package. Basis for this pro-
posal is an in-depth literature review as well as interviews with experts representing vari-
ous interest groups, associations and government agencies.

The proposed r e soadasafatyhgains aesukireydr@n datapooling and struc-
tured data analysis" consists of seven sub-projects and is divided into two phases. The
scientific sub-projects examine the fields of persons/society, situation/infrastructure, vehi-
cle, weather, medical consequences and economic costs. Using data of the year 2011,
the first phase serves also to verify the data consistency and reliability of the links be-
tween the different datasets. In the second phase, the results from these sub-projects are
linked and modelled comprehensively. The analyses of the second phase base on the full
datasets of a period of two years (2011 and 2012).

In addition to the final reports of the individual sub-projects an intermediate and final syn-
thesis report will be created. The results are also presented in two public events. These
conferences take place in spring 2014 (interim results) and in summer 2015 (final re-
sults).
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Trotz der positiven Entwicklung der letzten Jahre sterben in der Schweiz noch immer je-
des Jahr im Strassenverkehr rund 330 Menschen und nahezu 4500 werden schwer ver-
letzt (gerundete Zahlen fir das Jahr 2010). Abgesehen vom verursachten persénlichen
Leid der Involvierten und Angehérigen entstehen zudem materielle Kosten aus Sach-
schaden, Heilungskosten oder Produktionsausfall von jahrlich schatzungsweise 5 Milliar-
den Franken (bfu, 2010). Angesichts dieser Zahlen wollen der Bund und verschiedene
private Organisationen erreichen, dass signifikant weniger Menschen auf Schweizer
Strassen verunfallen.

Mit dem Handlungsprogramm des Bundes f¢r mehr Si
sicurafn wi |gsiscltedspartemedtdie dmwelt, Verkehr, Energie und Kommu-

nikation (UVEK) die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden in den nachsten Jahren mar-

kant verbessern. Der Bundesrat hat deshalb mit seiner Botschaft vom 20. Oktober 2010

dieses Verkehrssicherheitspaket dem Parlament zur weiteren Umsetzung tiberwiesen.

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen sollen vor allem die bestehenden Vorschriften bes-
ser durchgesetzt und die grossten Unfallschwerpunkte beseitigt werden. Daruber hinaus
soll die Pravention verstarkt werden. Das erklarte Ziel von Via sicura lautet zusammenge-
fasst: Nur gut ausgebildete, fahrfahige und fur das Autofahren geeignete Menschen verkeh-
ren in sicheren Fahrzeugen auf Strassen, die Fehler verzeihen (UVEK, 2010a).

Das Monitoring-Instrument dieser Massnahmen ist seit 1926 die Verkehrsunfallstatistik.
Deren Daten wurden im Januar 2011 in das Strassenverkehrsunfall-Register des Bun-
desamts fur Strassen (ASTRA) Uberfuihrt. Mit dieser Integration in das Management-
Informationssystems Strasse und Strassenverkehr (MISTRA) wird es mdglich, die Unfall-
daten mit weiteren ASTRA-Registern zu verkniipfen. Insbesondere betrifft dies die fol-
genden Register bzw. Informationssysteme:

Strassenverkehrsunfall-Register (VU)

Register der Administrativmassnahmen (ADMAS)
Fahrberechtigungsregister (FABER)

Fahrzeug- und Halterdatenregister (MOFIS)
Basissystem von MISTRA (BS)

sowie weitere Daten

=A =4 =4 =4 4

Dieser neu geschaffene Datenpool VU+ ermdglicht detaillierte Auswertungen verschie-
dener Faktoren auf das Unfallgeschehen. Beispiele sind das menschliche Verhalten, die
Art oder das Alter des Fahrzeuges und die Strasseninfrastruktur. Zu beantwortende kon-

krete Fragen sind beispiel sweise: AWi ee-wirken si
gime und Witterung auf die H&ufigkeit und die Schwere derUnf 21 | e aus?id oder Al
Wahrscheinlichkeit, dass Lenker mit einem Fihrerausweisentzug einen Unfall verursa-

chen, gr°sser als bei nicht vorbelasteten Lenkern

Das Ziel dieser Forschungsarbeiten ist es, die verschiedenen Einfliisse zu quantifizieren
und Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zu liefern. Damit stehen diese
Arbeiten im Einklang mit dem Verkehrssicherheitspaket Via sicura oder den Bemiihungen
der bfu.
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Der erste vollstindige Datensatz der erwdhnten Register fir das Jahr 2011 soll nun dazu
dienen, die Moglichkeiten der Verknipfungen in diesem Datenpool auszuloten. Gleichzei-
tig sollen diese Forschungsarbeiten bereits erste Hinweise fur die Quantifizierung der
Einflusse geben. Zudem wird vom Forschungspaket erwartet, dass Hinweise auf wir-
kungsvolle Massnahmen resultieren.

Das in diesem Schlussbericht vorgeschlagene Forschungspake t VerRehrssicherheitsge-

winne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturiertenDat enanal ysenh

insgesamt sieben Teilprojekten und ist in zwei Phasen unterteilt. In einer ersten Phase
werden die Bereiche Mensch/Gesellschaft, Situation/Infrastruktur, Fahrzeug, Wetter, me-
dizinische Folgen und volkswirtschaftliche Kosten untersucht. Die erste Phase dient auch
der Uberpriifung der Datenkonsistenzen und Verkniipfbarkeiten aufgrund der Daten aus
dem Jahr 2011. Zudem wird eine einheitliche Nomenklatur und einheitliche Aggregati-
onsstufen (Kategorisierung) festgelegt. In der zweiten Phase werden die Resultate aus
diesen Teilprojekten miteinander verknlpft und ganzheitlich modelliert. Die Unterteilung
des Forschungspakets in zwei Phasen hat den wesentlichen Vorteil, dass in der zweiten
Phase bereits mit den vollstandigen Daten aus zwei Jahren (2011 und 2012) gearbeitet
werden kann. Da die umfassenden Untersuchungen in der Regel auch deutlich mehr Va-
riable berlcksichtigen, sind diese Forschungsarbeiten auch auf einen deutlich grosseren
Datensatz angewiesen.

Zusatzlich zu den Schlussberichten der einzelnen Teilprojekte wird je ein Synthese-
Zwischenbericht und -Schlussbericht erstellt. Die Resultate werden zudem in zwei 6ffent-
lichen Veranstaltungen vorgestellt. Diese sind jeweils im Frihjahr 2014 (Zwischenresulta-
te) und im Frihsommer 2015 (Endresultate) geplant.

Der vorliegende Schlussbericht des Initialprojekts zum Forschungspaket dient auch als
Grundlage fur die Ausschreibungen der Teilprojekte. Ziel ist es, dass die Forschungspro-
jekte im Frihling 2013 die Arbeiten beginnen kénnen.

Dieser Schlussbericht fasst in einem ersten Schritt den heutigen Stand der Forschung
zusammen (Kapitel 2). Zuséatzlich wurden mit Vertretern von verschiedenen Interessen-
gruppen, Verbanden und Verwaltungsstellen Interviews gefiihrt um einen Uberblick zu
den zentralen Fragen und allenfalls zusatzlichen Datenquellen zu erhalten. In Kapitel 3
wird das Forschungspaket als Ganzes erlautert. Insbesondere werden die Themen auf-
geteilt, die Termine festgesetzt und projektibergreifende Aufgaben definiert. Das Kapitel
4 umschreibt die einzelnen Teilprojekte im Detail und ist deshalb unmittelbare Grundlage
fur die Ausschreibungen und die entsprechenden Offerten der sich bewerbenden For-
schungsinstitutionen. Der Schlussbericht des Initialprojekts schliesst mit Empfehlungen
zum weiteren Vorgehen ab (Kapitel 5).
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2.1  Stand der Forschung

In der Schweiz werden seit 1926 die Resultate der Statistik der Strassenverkehrsunfélle
publiziert. In den von der Polizei erhobenen Unfallaufnahmeprotokollen (UAP) werden
seit 1992 die Umstande des Unfalls (Datum, Uhrzeit, Unfalltyp, Strassenart, Unfallstelle,
aussere Bedingungen), die Art der beteiligten Fahrzeuge, Informationen tber die Fahr-
zeuglenker (Fahrzwecke, Fuhrerausweis) und Daten zu den beteiligten Personen (Positi-
on im Fahrzeug, Sicherheitssystem, Unfallfolgen, Geschlecht, Alter) erfasst (siehe An-
hang I). Die in der Schweiz durchgefiihrten Forschungsarbeiten beziehen sich aufgrund
der Verfugbarkeit und Datenkonsistenz in der Regel auf diese Datenbank. Ausflhrliche
deskriptive Statistiken enthalten beispielsweise die Sinus-Berichte der bfu (z.B. bfu,
2010). Aber auch verschiedene Stellen des Bundes, der Kantone und Stadte sowie wei-
tere private Organisationen werten die Unfalldaten aus (UVEK, 2010a).

Im Zentrum der Forschung in der Schweiz standen bisher Themen wie Geschwindigkeit
(Ewert et al., 2010, Ewert, 2008; Scaramuzza, 2008), Infrastruktur und Situation am Un-
fallort (Burkel und Stauber, 2005; Lindenmann et al., 2003; Lindenmann et al., 2000), Sa-
nierungsbedarf der Infrastrukturanlagen (Ewert und Eberling, 2009; Schmotz et al., 2008),
Aufmerksamkeit und Alkohol (Cavegn et al., 2008; Scaramuzza, 2009) sowie die volks-
wirtschaftlichen Kosten (Matthews, 2009; ARE und BAFU, 2008; Sommer et al., 2007).
Neue Wege geht Achermann (2010) indem sie regionale Disparitaten untersucht und diese
fur verschiedene Risikofaktoren anhand der Schweizer Sprachregionen auch nachweist.

Eine spezielle Stellung in der Schweizer Unfallforschung nehmen die Arbeiten der
Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zirich ein. Diese verfasst, zusatzlich zur umfassenden
jahrlichen Verkehrsunfallstatistik (VUSTA), regelmassig Forschungsberichte zu verschie-
denen Themen im Bereich der Strassenunfélle. Neueste Beispiele sind Analysen zur
Chronologie der Kollisionen (Brucks et al., 2010) oder zur historischen Entwicklung der
Verkehrsunfallzahlen (Brucks und Baster, 2010). Die relativ grossen Unfallzahlen auf
dem Stadtgebiet, gepaart mit der oft sehr umfassenden Verfligbarkeit von zuséatzlichen
Daten in Grossstadten, erméglichen sehr breitgefacherte Analysen: z.B. zur raumlichen
Verteilung der Unfélle oder der Einfluss der Lufttemperatur auf das Unfallgeschehen.

Zwei relevante SVI-Projekte wurden in letzter Zeit abgeschlossen: einerseits ein Projekt

zum Thema Unaufmerksamkeit und Ablenkung (Unfallursache AUnauf mer ksamkeit un
Abl enkunght: Wa's ma c hetier?d3¥/F 200We0ii)s andererseits z\8 Ver-

knipfung der Unfallstatistik mit Daten aus dem Gesundheitswesen (Optimierung der Ver-

kehrsunfallstatistik durch Bertcksichtigung von Daten aus dem Gesundheitswesen; SVI

2007/ 006, vgl. Abay et al., 2009). Fur die Unfallforschung ebenfalls von Interesse ist der
Schlussbericht der SVI-Projekte ADer Ver kehr aus Sicht der Kinder:
marschulkkinder n i n der Sc hhagoz etial, 200w dcnaAAggr essi onen i
Verkehrfi (Eckhardt et al ., 2011)

Ahnliche Studien wie in der Schweiz werden auch im umliegenden Europa veréffentlicht.
In Deutschland ist neben dem Statistischen Bundesamt Deutschland und der Bundesan-
stalt fur Strassenwesen (BASt) der Deutsche Verkehrssicherheitsrat e.V. (DVR) ein Initi-
ant verschiedener Forschungsarbeiten. In Osterreich verdffentlicht das Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit (KfV) sowie die Organisation Statistik Austria Fact Sheets und statisti-
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sche Jahresrapporte. Eines der zentralen Forschungsthemen in Europa ist der Einfluss
von Geschwindigkeit (z.B. Elvik et al., 2004; Nilsson, 2004) sowie Sicherheitsmassnah-
men (z.B. Elvik und Vaa, 2004). Die WHO gibt zudem in einem Report einen weltweiten
Uberblick (Peden et. al., 2004).

Ein internationaler Vergleich gestaltet sich indes schwierig, da die verschiedenen Unfall-
statistiken teilweise sehr unterschiedliche Informationen enthalten. Beispielsweise ent-
stehen systembedingte Unterschiede z.B. aufgrund verschiedener Fahrzeugkategorisie-
rung oder Definitionen von Verletzungsschwere. Die zentrale Bedeutung von methodi-
schen Unterschieden illustrieren Schmotz et al. (2006) anhand eines Vergleiches zweier
Methoden zur Festlegung von Sanierungsprioritaten anhand der Unfallstatistik (EuroRAP
vs. VSS-Norm 640 009). Differenzen ergeben sich indes auch aus soziokulturellen Unter-
schieden: so schneiden die Niederlanden bezuglich der Anzahl Unféllen mit Radfahrern
relativ schlecht ab 1 angesichts der verhaltnismassig haufigen Nutzung des Fahrrades ist
dies indes erklarbar.

Einen qualitativ hochstehender Datensatz liefert die International Road Traffic and Acci-
dent Database (IRTAD, 2011) der OECD. Trotz der massigen Vergleichbarkeit der Resul-
tate weist der Sinus-Bericht nach, dass im Vergleich zu anderen Landern mehr als 40
Getotete zusatzlich vermieden werden konnten. Eine umfassende Bewertung des Si-
cherheitsniveaus in den einzelnen Landern ist gemass Sinus-Bericht allein aufgrund der
Unfallstatistiken nicht moglich. Hierzu wére der Einbezug weiterer Indikatoren, z. B. be-
zuglich Sicherheitsvorkehrungen (Gurt- und Helmtragquoten, Fahren mit Licht am Tag,
Geschwindigkeitsverhalten) erforderlich. Mit Ausnahme der Gurttragquoten sind diese In-
dikatoren aber ausserhalb der Schweiz meist nicht verfligbar (bfu, 2010).

Aufgrund dieser Forschungsarbeiten zeichnen sich in erster Linie die folgenden For-
schungsthemen ab:

Aufmerksamkeit / Drogen / Alkohol

Geschwindigkeit

Schutzprodukte / Sicherheitsgurten

Erfahrung im Strassenverkehr (inkl. Neulenker, Kinder)
Alter

Situation am Unfallort (Strasse, Wetter)

Regionen / kulturelle Unterschiede

= =4 =4 4 4 -4 -8 A

Unfallfolgen und Kosten

Aus methodischer Sicht fallt auf, dass die Publikationen der letzten 10 Jahre ausschliess-
lich deskriptive Analysen enthalten. Weitergehende multivariate Analysen wie multiple
Regressionen oder multi-nominale Logit-Modelle wurden aufgrund mangelnder Daten
und Verknupfbarkeit der Datenbanken nicht verwendet. Damit konnten in der bisherigen
Forschungsarbeit weder Interaktionen zwischen den Einflussvariablen bericksichtigt, noch
die quantitativen Auswirkungen der unterschiedlichen Einflussgrossen miteinander vergli-
chen werden. Dies zeigt beispielsweise auch die Resultate einer der wenigen Schweizer
Forschungsarbeiten, die das Umfallgeschehen gesamtheitlich zu modellieren versuchen.
Merz und Schlatter (2002) modellieren das Unfallgeschehen dementsprechend aus-
schliesslich mit stark aggregierten Einflussvariablen auf der Makro-Ebene. Matthews
(2009) modellierte die Unfall- und Unfallkostenraten auf einer sehr tiefen Aggregations-
stufe, dafiir musste er sich bei der Analyse auf einige wenige Strecken im Strassennetz
beschranken. Wie in der Schweiz sind die entsprechenden Auswertungen im nahen Aus-
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land ebenfalls meist deskriptiver Art und wenig mit weiteren Daten verknupft.

Mit der ab 2011 ermdglichten Verknipfung der Daten aus dem Strassenverkehrsunfall-
Register (VU), ADMAS, FABER, MOFIS und dem BS von MISTRA kénnen neu Abhan-
gigkeiten zwischen den unfallbeinflussenden Faktoren und den Unfalldaten tberprift und
quantifiziert werden. Der markante Unterschied zu den meisten bisherigen Arbeiten ist
die grosse Anzahl Daten (Vollerhebung) und die Moglichkeit zur Verknipfung von Einzel-
daten der verschiedenen Register unter Berlcksichtigung der datenschutzrechtlichen
Bestimmungen. Dies ermdglicht die fundierte Uberprufung einer grésseren Anzahl von
Einflussvariablen mit multivariaten Analysen.

Interviews

Zusatzlich zur Literaturrecherche wurden zehn Interviews mit verschiedenen Fachperso-
nen durchgefuhrt. Bei der Auswahl der Personen wurde darauf geachtet, eine mdglichst
breite Palette von Institutionen, Regionen, Fachgebieten und Interessen abzudecken. Ei-
ne Ubersicht zu den interviewten Personen gibt die folgende Tabelle 1. Die Interviews
wurden i.d.R. vor Ort bei den Interviewpartnern mit offen formulierten Fragen durchge-
fuhrt und protokolliert.

Tab. 1 Ubersicht Interviewpartner

Name Institution

Simma, Anja Bundesamt fir Strassen ASTRA, Abt. Strassenverkehr
Blanc, Pascal Bundesamt fur Strassen ASTRA, Via sicura

Nager, Benno Bundesamt fur Strassen ASTRA, Abt. Strassenverkehr
Huguenin, Jacques Bundesamt fur Statistik BFS, Gesundheitsversorgung
Koénig, Arnd Amt fiir Verkehr, Volkswirtschaftsdirektion Kanton Ziirich
Georg Gubeli Kantonspolizei St. Gallen, Chef Verkehrstechnik SG
Brucks, Wernher Stadt Zurich, Dienstabteilung Verkehr

Niemann, Steffen bfu i Beratungsstelle fir Unfallverhitung

Mihlemann, Daniel TCS, Verkehrssicherheit

Luthi, Dieter Fonds fir Verkehrssicherheit (FVS)

Trotz der unterschiedlichen Interviewpartner wurden die Fragen oft dhnlich beantwortet.
Dies deutet darauf hin, dass das Unfallgeschehen auch aus verschiedenen Perspektiven
sehr @hnlich wahrgenommen wird. Selbstverstandlich gibt es 7 insbesondere bei der Be-
wertung von einzelnen Einflussgréssen i deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Personen. Im Folgenden sind die wichtigsten Resultate zusammengefasst.

Themen

Welches sind aus lhrer Sicht relevante Ursachen fir Unfélle im Strassenverkehr?

An erster Stelle wurde meist der Mensch bzw. sein Verhalten genannt (nicht angepasste
Geschwindigkeit, Unaufmerksamkeit, Ricksichtslosigkeit, Zustand des Fahrers, Un-
kenntnis und Missachtung von Regeln im Strassenverkehr etc.). Beziiglich dem Zustand
des Fahrers wurden zudem verschiedene weitere Einflussfaktoren erwéhnt: z.B. Konsum
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von Alkohol und Drogen, Stress im Pendelverkehr, physische und psychische Griinde.

Deutlich weniger von Interesse scheint die Infrastruktur (Zustand der Strasse, Verkehrs-
dichte, Méngel in der Planung [Fokus auf Verkehrsberuhigung], etc.). Hinsichtlich des
Fahrzeugs haben mehrere Interviewpartner darauf hingewiesen, dass diesbeziglich zur-
zeit geringer Forschungsbedarf herrscht.

Als geféhrdete Personengruppen wurden oft Fussgénger, Velofahrer, Motorrad- und Rol-
lerfahrer genannt. Wobei jede Gruppe besondere Eigenschaften ausweist. Velofahrer
werden oft als rucksichtslos bezeichnet, wahrend bei Motorradfahrern oft auch Fremd-
verschulden vorliegt.

Wo sehen Sie zielfuhrende Massnahmen, um die Anzahl Unfélle zu senken?

Im Einklang zu den Antworten der ersten Frage wurden hier in erster Linie Massnahmen
genannt, die das menschliche Verhalten verandern sollen: Kampagnen, edukative Mass-
nahmen (u.a. 2-Phasen-Ausbildung, Verkehrserziehung), aber auch weitere Regulative
(z.B. Helmtragpflicht fur Velofahrer), Repressionen und die Erhdhung der Kontrolldichte
wurden genannt.

Weiter wurde auch die Gestaltung des Strassenraumes und i etwas im Widerspruch zu
den Antworten in der ersten Frage i die Verbesserungsfahigkeit der Fahrzeugsicherheit
genannt (z.B. mit telematischen Mitteln).

Besondere Personengruppen, die sensibilisiert werden sollen, sind geméass den Inter-
views: junge Manner, Junglenker, Fussganger, Velofahrer.

Wo sehen Sie die gréssten Probleme, um die Anzahl Unfalle senken zu kénnen?
Gibt es Umsténde die die oben erwéhnten Massnahmen behindern?

Allgemein wird die Tragheit beziiglich samtlichen Anderungen des menschlichen Verhal-
tens als ein massgebliches Problem angesehen. Die Macht der Gewohnheit spielt allen
Kampagnen und edukativen Massnahmen entgegen. Dieses Verhalten wird haufig durch
die offentliche Meinung noch verstarkt: beispielsweise wird Uberhdhte Geschwindigkeit oft

als Kavaliersdelikt betrachteti oder gi |t i n gewi ssen Khalen sen

Zudem tragen die teilweise hohen Kosten ebenfalls dazu bei, dass Massnahmen nicht
umgesetzt werden kdénnen (insbesondere bauliche Massnahmen).

Gibt es fur Sie oder fir Ihre Institution offene Fragen zu diesem Thema?

Gibt es aus lhrer Sicht noch weitere relevante Themen im Bereich der Verkehrssi-
cherheit bzw. der Unfélle im Strassenverkehr?

Grossere Lucken in der Unfallforschung gibt es nach Ansicht der Interviewpartner keine.
Es fehlt aber eine Kombination bzw. Verknlpfung der verschiedenen Einflussfaktoren
(z.B. Strassennetz, Krankenhausdaten). Datenliicken bestehen noch vor allem im medi-
zinischen Bereich.

Zusatzliche Auswertungen werden in erster Linie rund um das menschliche Verhalten
gewunscht. Ein Ziel kénnte sein, mehr Gber Unfallverursacher und Opfer zu erfahren i
insbesondere ermdglicht dies wirkungsvollere Kampagnen. Aber auch beziiglich der Be-
fristung des Fuhrerausweises und den Sehtests ab 50 fehlt zurzeit noch ein direkter Be-
zug zur Unfallrelevanz. Es besteht die Vermutung, dass im Unfallaufnahmeprotokoll

gar

(UAP) allzu oft als Unfallgrund nur AUnauf mer k:
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Weiter werden regionale Unterschiede (z.B. auch Stadt-Land) sowie kulturelle Unter-
schiede (z.B. Deutschschweizi Suisse Romande) erwartet. Auch die Sicherheitsausstat-
tung der Fahrzeuge (z.B. Motorrédder mit ABS) und Infrastrukturanlagen wurden bisher
wenig untersucht.

222 Ziele

Welche Ziele verfolgt lhre Organisation?

Wie sollen diese umgesetzt werden?

Die Ziele der verschiedenen Institutionen sind alle sehr @hnlich und gehen in die Richtung

von Via sicura. Beztiglich der Senkung der Unfalltoten gibt es insofern Unterschiede, als

einige Institutionen die Vision Zero vexfolgen,
streben. Die Umsetzung dieser Ziele ist je nach Institution (und vor allem je nach Aufgabe

der Institution) sehr unterschiedlich.

2.2.3 Interessengruppen

Welches sind Ihre wichtigsten Partner in diesem Bereich?

Verschiedene Interviewpartner gaben an, dass die Partner je nach Aufgabenstellung sehr
unterschiedlich sind. Die folgende Liste ist deshalb nicht abschliessend, gibt aber einen
Eindruck Uber die Palette der unterschiedlichen involvierten Interessengruppen:

Behorden im allgemeinen (Bund/Kanton/Gemeinden)

ASTRA

Bundesamt fur Justiz

Zollbehérden

Polizei / Grenzwachtcorps

TBA Kanton/Stadt/Gemeinde

Strassenverkehrsamter

Alle im operativen Zulassungsprozess involvierten Stellen (FABER/ADMAS/MOFIS)
Trager des offentlichen Verkehrs (z.B. VBZ)

VSS, SVI

Fonds fur Verkehrssicherheit (FVS)

Beratungsstelle fur Unfallverhitung (bfu)

Interessenverbande (z.B. TCS, ACS, ASTAC, VCS, IG Velo, Motorrader)
Internationale Verbéande (z.B. FERSI)

Verkehrssicherheitsrat

Ausbildungsverbande und -gesellschaften

Versicherungsgesellschaften

Leasingesellschaften

Spitéler und kant. Erhebungsstellen fir med. Daten

Vereinigungen wie H+, Patientenschutz

=A =4 =4 =4 =4 4 4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 A -4 -4 -4 -5 A 4

Burger

Zu berlcksichtigen ist, dass die Interessen der Kantone und Gemeinden selbstverstand-
lich unterschiedlich sein kénnen. Aber auch bei privaten Institutionen und Verbanden
kann dies der Fall sein, z.B. sind die Sektionen des TCS relativ unabhangig vom TCS
Schweiz.
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Nutzung von Informationsquellen

Welchen Stellenwert haben das Strassenverkehrsunfall-Register, ADMAS, FABER,
MOFIS und das BS von MISTRA fur Ihre Arbeit?

Gibt es weitere fur Sie zentrale Informations- und Datenquellen?

Das Strassenverkehrsunfallregister spielt zurzeit vor allem fiir Forschungsstellen, kanto-
nale Behorden und Bundesstellen eine grosse Rolle. Die Uibrigen Register werden zurzeit
noch kaum genutzt. Nur das ASTRA und die bfu nutzen regelmassig alle erwdhnten Da-
tenquellen.

Weitere Informationsquellen sind stark vom jeweiligen Auftrag abh&ngig. Konkret wurden
folgende Quellen genannt:

Verkehrsunfallstatistik des Kantons Zirich (VUSTA)
Versicherungsdaten (UVG)

Medizinische Statistik der Krankenhauser (MSK)

Daten zum Rettungswesen

Todesursachenstatistik

Register der digitalen Fahrtenschreiber

Wetterdaten

Staumeldungen

Kant. Datenbank IRM-Wert (z.B. Alkoholgehalt im Blut)
Strassenverkehrsdeliquenz (BFS/bfu, Quelle: Polizeiraporte/Befragung)

= =4 4 4 A4 A4 -4 -8 -—a -

Daten

Strassenverkehrsunfall-Register

Das zentrale, automatisierte Strassenverkehrsunfall-Register besteht einerseits aus ei-
nem Teilregister zur Erfassung der Strassenverkehrsunfalle (Erfassungsregister) und an-
dererseits aus einem Teilregister zur Auswertung der Strassenverkehrsunfalle (Auswer-
tungsregister). Das Erfassungsregister dient vor allem der Erfassung und der Ablage der
anlasslich von polizeilich registrierten Strassenverkehrsunféllen aufgenommenen Daten
sowie der Unterstiitzung der meldenden Behorden bei der Durchfiihrung von Strafverfah-
ren gegen Fahrzeugfihrerinnen und -fihrer im Zusammenhang mit Strassenverkehrsun-
fallen (vgl. Verordnung Uber das Strassenverkehrsunfall-Register, SURV, SR 741.57).
Das Register enthélt folgende Angaben: Daten der am Unfall beteiligten Personen und
Fahrzeuge, Informationen zum Unfallort (Lokalisierung der Unfallstelle, Strassenzustand,
Witterungsverhéltnisse, etc.), Unfalltyp und weitere Unterlagen (wie Skizzen, Protokolle).
Das Auswertungsregister dient dem Erkennen, der Analyse und der Sanierung von Un-
fallschwerpunkten und Gefahrenstellen, der Unfallursachenforschung unter spezieller Be-
riicksichtigung der Einflussfaktoren (Mensch, Fahrzeug und Infrastruktur), dem Erstellen
der Strassenverkehrsunfall-Statistik, der Vorbereitung, Durchfiihrung und Uberpriifung
von Massnahmen zur Verbesserung der Strassenverkehrssicherheit. Das Auswertungs-
register Ubernimmt die Daten aus dem Erfassungsregister. Informationen tber Personen
und Fahrzeuge werden in pseudonymisierter oder anonymisierter Form tbernommen.
Die Einzeldaten kénnen i unter Berlicksichtigung von Artikel 1 Buchstabe b SURV sowie
Artikel 17 SURV i Uber eine vom System zugeteilte Identifikationsnummer mit den Infor-
mationen aus ADMAS, FABER, MOFIS und weiteren Daten aus dem BS von MISTRA
verknipft werden.
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Das Strassenverkehrsunfall-Register I0st die bisherige Statistik der Strassenverkehrsun-
falle ab. Der Datensatz ist auch insofern von Bedeutung, da er langere Zeitreihen ermég-
licht. Einzeldaten sind seit 1992 vorhanden, die erste Publikation reicht gar in das Jahr
1926 zurtick. Die Informationen stammen grundsatzlich aus den Unfallaufnahme-
Protokollen (UAP), das aktuelle Formular ist im Anhang | beigefiigt.

Register der Administrativmassnahmen (ADMAS)

Das automatische Administrativmassnahmen-Register enthalt alle von schweizerischen
oder liechtensteinischen Behoérden verfigten Administrativmassnahmen im Strassenver-
kehr (vgl. Verordnung Uber das automatisierte Administrativmassnahmen-Register, AD-
MAS-Register-Verordnung, SR 741.55). ADMAS soll die Behoérden bei verschiedenen
Aufgaben unterstitzen: insbesondere bei der Erteilung von Lernfahr-, Fiuhrer- und Fahr-
lehrerausweisen sowie der Durchfihrung von Administrativ- und Strafverfahren gegen
Fahrzeugfiihrerinnen und -fiihrer. Dementsprechend enthalt das Register Informationen
Uber verschiedene Administrativmassnahmen wie Verweigerung und Entzug von Fuhrer-
ausweisen, Fahrverbot, Verwarnung, Anordnung einer medizinischen oder verkehrspsy-
chologischen Untersuchung. Zudem werden auch Personen- und Massnahmedaten von
Personen mit Wohnsitz im Ausland bzw. von Personen, welche noch Uber keinen Aus-
weis verfligen, erhoben.

Fahrberechtigungsregister (FABER)

Das automatische Fahrberechtigungsregister dient der Erteilung von Lernfahr-, Fuhrer-
und Fahrlehrerausweisen, der Kontrolle der zivilen und militdrischen Fahrberechtigungen
sowie der Erstellung der Statistik der Fahrberechtigungen (vgl. Verordnung Uber das
Fahrberechtigungsregister, SR 741.53). Das FABER enthalt im Wesentlichen Personen-
stammdaten, Wohnadresse, Ausweisdaten (z.B. Art, Status, Datum der letzten Kontroll-
untersuchung), Kategoriendaten.

Fahrzeug- und Halterdatenregister (MOFIS)

Das automatisierte Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister erfasst alle in der Schweiz und
im Furstentum Liechtenstein gegenwartig und friher zugelassenen Fahrzeuge sowie die
dazu gehdrenden Daten Uber die Halter, die Haftpflichtversicherung, die Verzollung und
die Versteuerung nach dem Automobilsteuergesetz vom 21. Juni 1996 (AstG) (vgl. Ver-
ordnung Uber das automatisierte Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister, MOFIS-Register-
Verordnung, SR 741.56). Im MOFIS werden im Wesentlichen die folgenden Daten er-
fasst: Informationen zu Halter und Fahrzeug, Versicherungsdaten sowie allenfalls Daten
zu berechtigten Lenker.

Managementinformationssystem Strasse und Strassenverkehr (MISTRA)

Das MISTRA hat zum Ziel, die strategische, konzeptionelle und operative Steuerung der
ASTRA-Aufgabenbereiche Netzkonzipierung, Netzbereitstellung und Netznutzung sowie
sinngeméasse Aufgaben professioneller Strasseneigentimer und strassenbezogener
Netzbetreiber zu unterstitzen (ASTRA, 2009; ASTRA, 2010). Das System lost das Pro-
grammsystem STRADA zur Verwaltung von Strassendaten ab und ergénzt dieses mit
verschiedenen weiteren Infrastrukturinformationen. MISTRA umfasst verschiedene Appli-
kationen wie Verkehrsmonitoring VMON (Daten der automatischen Verkehrszéhlungen
des Bundes seit 2000), Trassee TRA oder Kunstbauten und Tunnel KUBA.

Weitere Informationen zu MISTRA sowie den darin enthaltenen Daten und Applikationen
sind in verschiedenen Handbtichern auf www.mistra.ch verdéffentlicht und frei zuganglich.
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Weitere relevante Datenséatze

Die ASTRA-Datenbanken konnen allenfalls mit weiteren Informationen aus anderen
Quellen angereichert werden. Beispiele sind die Krankenhausstatistik, Wetterdaten etc.
Eine gute Ubersicht zu weiteren moglichen Datensétzen i wenn auch teilweise nicht
mehr auf dem neusten Stand i geben Beer et al. (2001).
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3.1 Ubersicht Gesamtpaket

3.1.1 Ziel des Forschungspakets

Das Zi el des F o Veskehissichagheitsgewirmé aus Brkenntnissen aus
Datapooling und strukturierten Datenanalysenii i ¢ taufbaugnd auf dem neu verfiigba-
ren Datenpool in MISTRA i relevante Fragestellungen rund um das Unfallgeschehen auf
den Schweizer Strassen zu bearbeiten. Da die Datenbank MISTRA erstmals die Mdglich-
keit zur Verknipfung der Einzeldaten aus den verschiedenen Registern MOFIS, ADMAS,
FABER und Strassenverkehrsunfall-Register mit den Basisdaten aus MISTRA erlaubt, wer-
den nun Auswertungen ermdglicht, die verschiedenste Interaktionseffekte und Beziehungen
berticksichtigen. Einerseits wird es nun moéglich umfassende multivariate Analysen durchzu-
fihren, andererseits kbnnen Auswertungen in hoher rdumlicher und zeitlicher Auflosung be-
rechnet werden. Letzteres fuhrt dazu, dass wiederum weitere Informationen aus zusatzlichen
Quellen mit Unfalldaten verknipft werden kénnen: Wetterdaten, medizinische Daten, Ver-
kehrsfliisse etc.

Das Forschungspaket soll deshalb in verschiedenen Teilprojekten die folgenden Themen
behandeln:

Mensch und Gesellschaft
Situation und Infrastruktur
Fahrzeug

Wetter

Medizinische Folgen

=A =4 =4 =4 -4

Volkswirtschaftliche Kosten

Die Forschungsarbeiten sind zudem in zwei Phasen unterteilt. Die Arbeiten der zweiten
Phase bauen auf den Resultaten der ersten Phase auf. Die beiden Phasen miissen des-
halb zwingend gestaffelt durchgefuhrt werden.

Ziel der ersten Phase ist es, diverse Forschungsfragen zu den oben genannten Berei-
chen anhand zugewiesener Datensétze und verhaltnismassig eng definierten Themen zu
untersuchen. Die erste Phase dient auch der Uberprifung der Datenkonsistenzen und
Verknupfbarkeiten aufgrund der Daten aus dem Jahr 2011.

Zi el der zweiten Phase i st es, cber den ATel l err
quellen zu schauen und Abhangigkeiten bzw. Interaktionen i Mensch, Entscheid fur

Fahrzeug, Entscheid fir Risikoverhalten, Unfall i darzustellen. In dieser Phase werden

somit die Resultate aus den Arbeiten der ersten Phase miteinander verknupft und ganz-

heitlich modelliert. In der zweiten Phase kann bereits mit den vollstandigen Daten aus

zwei Jahren (2011 und 2012) gearbeitet werden.
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Teilprojekte des Forschungspakets

Bei der Aufteilung der verschiedenen Forschungsthemen auf die Teilprojekte wurde da-
rauf geachtet, dass die Projekte einerseits inhaltlich konsistent sind und andererseits die
verschiedenen Datensatze mehr oder weniger eindeutig einzelnen Teilprojekten der ers-
ten Phase des Forschungspakets zugeordnet werden kénnen. Dies ist notwendig, da die
erste Phase auch der Uberpriifung der Datenkonsistenzen und Verknupfbarkeiten dient.
Die folgende Tabelle 2 zeigt die entsprechende Zuweisung der Forschungsthemen und
Datensatze. Das Forschungspaket besteht aus sieben Teilprojekten:

TP1 Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen
Der Fokus dieses Teilprojekts liegt auf dem menschlichen Verhalten und den sozialen
und gesellschaftlichen Einflussvariablen.

TP2 Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen

Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf den rAumlichen Attributen des Unfallortes. Hier sind
insbesondere raumliche Korrelationen zu bertcksichtigen. Zudem wird erwartet, dass wei-
tere Daten zum Verkehrsnetz erhoben bzw. modelliert werden (z.B. Verkehrsflisse).

TP3 Einflisse der Fahrzeuge auf das Strassenunfallgeschehen
Das Teilprojekt untersucht den Einfluss von verschiedenen Merkmalen der involvierten
Fahrzeuge. Der Auftrag ist nach der ersten Projektphase beendet.

TP4 EinfliUsse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen

Teil dieses Teilprojekts ist es, die Wetterdaten der verfiigbaren Messstationen auf die Un-
fallstellen zu Ubertragen und den Wettereinfluss auf das Unfallgeschehen zu untersu-
chen. Der Auftrag ist nach der ersten Projektphase beendet.

TP5 Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens
Der Fokus dieses Teilprojekts liegt auf den medizinischen Aspekten des Unfallgeschehens.

TP6 Volkswirtschaftliche Kosten des Strassenunfallgeschehens

In diesem Teilprojekt werden die volkswirtschaftlichen Kosten eingehend untersucht. Eine
umfassende Schatzung der direkten und indirekten Kosten beinhaltet insbesondere auch
die Schatzung von immateriellen Kosten. Soweit nétig, werden diese ebenfalls innerhalb
des Auftrages abgedeckt.

TPO Leitung des Forschungspakets

Der Auftrag beinhaltet zuséatzlich zur Paketleitung, dem Controlling des Arbeitsfortschrit-
tes und der Kosten auch die Erstellung der Syntheseberichte (Zwischenbericht und
Schlussbericht). Die Projektleitung organisiert zudem den Workshop und die Tagungen.

Der Gesamtprojektleiter des Forschungspakets begleitet zudem die Ausschreibungen
und Vergabeverfahren der Forschungsprojekte TP1 bis TP6. Die Arbeiten des TPO be-
ginnen somit bereits im Vorfeld des Forschungspakets und laufen anschliessend Uber
beide Phasen hinweg.

In einer ersten Phase fokussieren sich die sechs Forschungsprojekte auf die Analyse
einzelner Datensatze. In der zweiten Phase werden die Resultate aus diesen Teilprojek-
ten miteinander verknipft und ganzheitlich untersucht. Deshalb miissen die Forschungs-
arbeiten dieser Phase auf alle verfuigbaren Datenquellen Zugriff haben und diese in lhren
Auswertungen beriicksichtigen.
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Tab. 2 Zuweisung der Forschungsthemen und Datensétze zu den Teilprojekten

Teilprojekte VU FABER ADMAS BS MOFIS andere
Phase 1

TP 1 Mensch und Gesellschaft X X X

TP 2  Situation und Infrastruktur X X X
TP 3  Fahrzeug X X

TP 4 Wetter X X
TP5 Medizinische Folgen X X
TP 6  Volkswirtsch. Kosten X X
Phase 2

TP 1  Mensch und Gesellschaft X X X (X) X X)
TP 2 Situation und Infrastruktur X X) (X) X (X) X
TP5 Medizinische Folgen X X) (X) (X) (X) X
TP 6  Volkswirtsch. Kosten X X) X) X) (X) X

X Die Daten werden auch validiert (vgl. Kap. 3.3.1)

(X) Die Daten werden nur genutzt, nicht zusatzlich validiert.

Tabelle 3 gibt einen Uberblick zu den zusétzlichen Daten, die voraussichtlich fiir die Be-
antwortung der vorgeschlagenen Forschungsfragen benétigt werden. Verschiedene Da-
tenséatze sind bereits in MISTRA integriert oder werden in den nachsten Monaten noch in-
tegriert. Andere missen innerhalb der Teilprojekte beschafft oder erhoben werden: z.B.
Erhebung spezieller Massnahmen zur Verkehrssicherheit, eine Schétzung der Verkehrs-
aufkommen und gefahrenen Geschwindigkeiten am Unfallort im Vorfeld des Unfalls.

Beim Aufbau einer neuen Datenbank und bei der Integration bzw. Verknipfung von Da-
ten gibt es naturgemass Unsicherheiten. Der Stand der Integration relevanter Daten
wird deshalb laufend von der Paketleitung protokolliert. Da mit Anderungen und Zeit-
verzégerungen gerechnet werden muss, sind die Forschungsinstitutionen wahrend der
Offertstellung gehalten, den aktuellen Stand bei der Paketleitung nachzufragen (vgl.
Kontakt unter Kap. 3.2.3).

Wichtig ist bei zusatzlichen Daten, dass diese allen Teilprojekten (vor allem der zweiten
Phase) zur Verfligung stehen. Insbesondere bei einer allfalligen Beschaffung von Daten
bei einer Drittpartei ist dies sowohl bei der Offertstellung fiir das Teilprojekt, als auch bei
den Nutzungsvertragen, zu beriicksichtigen.

Die Ziele, Inhalte und benétigten Datenséatze der einzelnen Teilprojekte sind in Kapitel 4
ausfuhrlich zusammengestellt.
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Tab. 3 Zusatzliche Datensatze flr Teilprojekte

Teilprojekte Zuséatzliche Datensatze

Phase 1

TP1 Mensch und Gesellschaft -

TP2 Situation und Infrastruktur Spezielle bauliche Massnahmen zur Verkehrssicherheit*
Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten (modelliert)*
Daten der Volkszahlung (aggregiert auf Gebaude)

Daten der Betriebszahlung (aggregiert auf Gebaude)

TP3 Fahrzeug Merkmale/Ausstattung verschiedener Fahrzeugtypen*

TP4 Wetter gemessene Daten der Messstationen
modellierte Daten fur die Unfallstellen

Zeiten fur Sonnenaufgang und -untergang*

TP5 Medizinische Folgen Daten der medizinischen Statistik

TP6 Volkswirtsch. Kosten UVG- / SUVA-Daten
Statistik der Krankenh&auser
Diagnosebezogenen Fallkosten (sobald verfiigbar)

Ermittlung des Wertes von immateriellen Kosten*

Phase 2

Alle TP Alle aus Phase 1

*  Daten werden im entsprechenden TP beschafft bzw. erhoben und integriert

Arbeitsprogramm

Tabelle 4 gibt einen zeitlichen Uberblick zum Arbeitsprogramm des Forschungspakets.
Die zu bearbeitenden Aufgaben der einzelnen Teilprojekte sind im Detail im Kapitel 4
umschrieben. Die vollstéandige Liste aller Termine ist im Anhang Il zusammengestellt. Bei
allfallig widerspriichlichen Angaben ist der Anhang massgebend.

Die Forschungsarbeiten der ersten Phase sollen im Frihling 2013 beginnen und dauern
rund zehn Monate. Die entsprechenden Zwischen- und Schlussberichte werden in einem
Zwischenbericht des Forschungspakets zusammengefasst und in einer 6ffentlichen Ver-
anstaltung (Tagung) im Februar 2014 prasentiert. Anschliessend beginnen die For-
schungsarbeiten der zweiten Phase und dauern etwa elf Monate. Alle Berichte der Teil-
projekte werden in einem Schlussbericht des Forschungspakets aufbereitet und in einer
offentlichen Schlussveranstaltung im Frihsommer 2015 présentiert.

Dieser zeitliche Ablauf beriicksichtigt eine gebiihrende zeitliche Sicherheitsreserve, damit
die verknlpften Daten in MISTRA zu Verfugung stehen. Im ersten Jahr ist zudem zu be-
riicksichtigen, dass auf der ASTRA-Plattform fiir die Datenauswertungen vertiefte statisti-
sche Auswertungen erst ab Oktober 2013 durchgefuhrt werden kénnen. Zudem ist bei
verschiedenen Datensatzen mit langeren Lieferfristen zu rechnen (z.B. bei Wetterdaten
rund sechs Monate).
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Tab. 4 Arbeitsprogramm Forschungspaket

Teilprojekte 2013 2014 2015

4 7 10 1 4 7 10 1 4
Paketleitung Lk ][] HEEEEEEEEEEE
Mensch/Gesellschaft .........
Situation/Infrastruktur
Fahrzeug
Wetter
Medizinische Folgen .. .........
Volkswirtsch. Folgen ......... .........
Tagungen

1l | 2l dal [ a4l L [ ]s [ e [ | J7] [ |8 |

Begleitkommission

Workshop

Zwischenbericht

Schlussbericht

-8 Sitzungen der Begleitkommission

n N X

-

Bearbeitungszeiten von rund zehn Monaten sind im Verhaltnis zu anderen Forschungs-
auftragen sehr kurz. Diesbeziglich ist zu beriicksichtigen, dass wesentliche Arbeiten zu
einem grossen Teil bereits durch das ASTRA durchgefuhrt wurden bzw. noch werden. So
missen die zentralen Daten nicht mehr aufwandig zusammengesucht, vertraglich nutz-
bar verknupft und in eine einheitliche Datenbank eingelesen werden. In der Regel sind
dies substanzielle Arbeiten in einem Forschungsprojekt. Dies fihrt zu einer deutlich ver-
kirzten Bearbeitungszeit. Die Datenaufbereitung in der zweiten Phase entfallt zudem
beinahe komplett.

Arbeitsschritte der Teilprojekte in Phase 1

9 Verifikation, Validation und Dokumentation der Daten (geméss Zuteilung in Kap. 4,
Tabelle 2 und Tabelle 3) in einem Grundlagenbericht (vgl. Kap. 3.3.1)

f Allenfalls Erhebung und Ubernahme weiterer Daten

1 Kategorisierung der Daten, inklusive Dokumentation und Prasentation in einem Work-
shop (K)

1 Aufarbeitung der relevanten Literatur, Erstellen von Hypothesen zu den zugewiesenen
Themen (vgl. Kap. 4) und allenfalls weiteren Forschungsfragen

91 Hypothesentests und Beantwortung der Forschungsfragen fir die Phase 1

1 Vorschlage fur Themen, Forschungsfragen und Hypothesen fiir die Phase 2

9 Erstellen eines Zwischenberichts fir die TP 1, 2, 5 und 6 (Z) bzw. eines Endberichts
fur die Teilprojekte 3/4 (S) und Présentation an einer Tagung (Februar 2014)

1 Da die Resultate der ersten Phase fiir die zweite Phase bendétigt werden, ist die Ein-
haltung der Meilensteine unabdingbare Voraussetzung. Bei nicht vorhandenen Daten
kann nach Rucksprache mit der Begleitkommission der Umfang angepasst oder der
Forschungsschwerpunkt verlegt werden
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Es muss nochmals betont werden, dass die zu behandelnden Fragestellungen sich aus-
schliesslich mit Bereichen befassen sollen, bei denen die zusatzliche Datenverknipfung ei-
nen Zusatznutzen generiert. Zum einen, weil neue Fragen beantwortet werden kénnen, oder
weil die Qualitat der Resultate deutlich verbessert wird. Vieles wird und wurde ja bereits mit
den Anor mal eni Unifdede Thkraen stehenlimeHintergrend.t e t

Arbeitsschritte der Teilprojekte in Phase 2

1 Kurze Sichtung der Daten des zusatzlichen Jahres 2012 geméss Tabelle 2 und Tabel-
le 3 (Anderungen zu Phase 1, Mengengeriiste, Auffalligkeiten, Missing Values, Fehler)

1 Erstellen von Hypothesen aufgrund der zu bearbeitenden Themen und Forschungsfra-
gen. Im Gegensatz zur Phase 1 wird ein ganzheitlicher Ansatz erwartet

1 Hypothesentests und Beantwortung der Forschungsfragen
1 Erstellen Schlussbericht (S) und Présentation an einer Tagung (Mai 2015)

Ein wichtiger Punkt fir die Forschungsarbeiten der zweiten Phase ist die Berucksichti-
gung der Ergebnisse aller Teilprojekte der ersten Phase und explizite Nutzung aller ver-
fugbaren Daten. Nur so wird es mdglich sein, umfassende Analysen und Modelle zu er-
halten, die auch Interaktionseffekte berticksichtigen.

Kostenschéatzung

Die Tabelle 5 gibt einen Uberblick tiber die Kosten der einzelnen Teilprojekte. Insgesamt
wird mit Kosten vont(dd NMwSLR Ib del Beredhrungessiochzarzeeit
keine Kosten fir die vom ASTRA zur Verfiigung gestellten Daten bericksichtigt (vgl. Ta-
belle 3). Zudem sind auch keine Kosten fir die Integration von zuséatzlichen Datenséatzen
(vgl. Tabelle 3 und allenfalls weitere Daten) auf der ASTRA-Plattform eingerechnet. Eine
detailliertere Aufstellung ist im Anhang Il ersichtlich.

Tab. 5 Ubersicht der Kostenschatzung [KCHF]

Teilprojekte Kostenschatzung*
Phase 1 Phase 2 Total
TP O Leitung Forschungspaket 120 90 210
TP 1  Mensch und Gesellschaft 210 190 400
TP 2 Situation und Infrastruktur 210 190 400
TP 3  Fahrzeug 200 0 200
TP 4  Wetter 200 0 200
TP5 Medizinische Folgen 180 170 350
TP 6  Volkswirtschaftliche Kosten 180 170 350
Total Forschungspaket 1 300 810 26110

*  Details vgl. Kap. 4
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3.2 Ausschreibung Forschungsarbeiten

Es werden insgesamt sechs Teilprojekte mit Forschungsarbeiten und (vorgéangig) ein
Teilprojekt fiir die Paketleitung ausgeschrieben (vgl. Kap. 3.1.2). Die Ausschreibung er-
folgt nach Empfehlung der FOKO und Genehmigung des Direktors ASTRA.

Der Entscheid der KOFO SVI wird durch die Begleitkommission (BK) in zwei Sitzungen
vorbereitet. Nachdem die Offerten beim SVI eingegangen sind, werden diese in einer ers-
ten Sitzung der BK bewertet und die zwei bis drei erfolgversprechendsten For-
schungsteams zu einem Assessment eingeladen (2. Sitzung). Damit der Arbeitsaufwand
der BK-Mitglieder im Rahmen bleibt, werden die Offerten in Arbeitsausschiissen bearbei-
tet. Die Prasidentin der BK (Anja Simma), der Vertreter der SVI in der BK (Arnd Koénig)
und der Paketleiter bzw. die Paketleiterin werden alle Offerten beurteilen. In der dritten
Sitzung im Rahmen einer Sitzung der KOFO SVI wird der Vergabeentscheid beschlossen
und der FOKO zur Beurteilung und zur weiteren Empfehlung an den ASTRA-Direktor un-
terbreitet.

Das Ausschreibungsverfahren entspricht grundsatzlich demjenigen fir SVI-
Forschungsarbeiten. Details sind unter www.svi.ch erhéltlich. Die Ausschreibung der Auf-
trage erfolgt entsprechend mit dem SVI-For mul ar A A uensrcFbrscleungsan-n g
b e i ZurfErlauterung wird auf den vorliegenden Schlussbericht verwiesen.

Die Ausschreibung umfasst grundsatzlich beide Phasen der Teilprojekte. Die Vergabe
der Teilprojekte bezieht sich indes vorerst nur auf die erste Phase des Programms, die
Arbeiten der zweiten Phase werden vorerst nur optional vergeben. Aufgrund der Zwi-
schenberichte der ersten Phase und dem noch offenen Forschungsbedarf wird das AST-
RA im Frihsommer 2014 die zweite Phase auslésen. Hierzu werden die For-
schungsteams im November 2013 nochmals eine Offerte einreichen. Diese wird das ubli-
che Verfahren fur SVI-Forschungsauftrage durchlaufen (allerdings ohne Ausschreibung,
aber mit Traktandierung an der KOFO SVI sowie der FOKO). Budgetanpassungen sind
ausdriicklich mdglich.

3.2.1 Anforderungen an Offerten

Die Offerte muss alle relevanten in den Aramis-Formularen genannten Punkte umfassen.
Teilangebote sind nicht mdglich. Eine Arbeitshilfe zur Erstellung von SVI-Offerten kann
auf der SVI Homepage www.svi.ch heruntergeladen werden.

Da das Budget nur fur die erste Phase definitiv vergeben wird, ist die Aufwandschatzung
dementsprechend in die beiden Phasen zu unterteilen (vgl. Anhang Il).

Das Forschungsprojekt untersteht den Bedingungen der Verordnung Uber die Strassen-
bauforschung des UVEK.

3.2.2 Assessment

Die Projektleiter und deren Stellvertreter der zwei bis drei erfolgversprechendsten Offer-
ten je Ausschreibung werden zu einem Assessment eingeladen. Uber den genauen Zeit-
punkt wird vorgangig informiert. Alle Gesuchsteller werden zu gleichen Bedingungen
(Anzahl Personen, Dauer und Fragestellungen) beurteilt. Die Bewertung erfolgt nach dem
Ublichen Raster fur SVI-Offerten.
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Kontaktperson

Die Gesamtprojektleitung wird im Vorfeld der Ausschreibungen der Teilprojekte verge-
ben. Kontaktperson ist der bzw. die designierte Gesamtprojektleiter/in.

Unterlagen

Der Bericht des Initialprojektes zum Forschungspaket kann unter www.vss.ch herunterge-
laden werden. Informationen zu den heute verfiigbaren Datensétzen in MISTRA sind in
den folgenden Verordnungen beziehungsweise auf der Website www.mistra.ch:

1 SURV - SR 741.57 Verordnung uber das Strassenverkehrsunfall-Register

1 MOFIS - SR 741.56 Verordnung tiber das automatisierte Fahrzeug- und Fahrzeughal-
terregister

1 ADMAS - SR 741.55 Verordnung Uber das automatisierte Administrativmassnahmen-
Register

1 FABER - SR 741.53 Verordnung Uber das Fahrberechtigungsregister

Eine Ubersicht zu den Daten gibt das Kapitel 2.3. Da die Informationen aus dem Unfal-
laufnahme-Protokoll (UAP) ebenfalls von zentraler Bedeutung sind, wurde das aktuelle
Formular im Anhang | beigefiigt. Es besteht aus einem Titelblatt, einem Blatt fiir Mitfahrer
und Mitfahrerinnen sowie einem Objektblatt (mit je zwei A4-Seiten).

Bei der Integration und Verknipfung der verschiedenen Daten gibt es naturgeméass Unsi-
cherheiten. Da mit Anderungen und Zeitverzégerungen gerechnet werden muss, sind die
Forschungsinstitutionen wahrend der Offertstellung gehalten, den aktuellen Stand bei der
Paketleitung nachzufragen.

Gemeinsame Teilaufgaben

Arbeit mit verknlipften Einzeldaten

Zusatzlich zu den technischen und inhaltlichen Problemen (siehe z.B. Rais et al., 2005),
schréanken die rechtlichen Probleme die Verkniipfung von Einzeldaten ein i beziehungs-
weise verunmdglichen sie oft. Der Datenschutz ist in den verschiedensten Gesetzen und
Verordnungen festgelegt; die wichtigsten sind:

1 Bundesstatistikgesetz (BStatG)

1 Bundesgesetz liber den Datenschutz (DSG)

1 Verordnung zum Bundesgesetz Uber den Datenschutz (VDSG)
1

Verordnung Uber die Durchfihrung von statistischen Erhebungen des Bundes
(Statistikerhebungsverordnung)

Damit trotz diesen Einschrankungen mit verkntpften Einzeldaten und einer verhéaltnis-
massig grossen Anzahl Attributen gearbeitet werden kann, stellt das ASTRA eine Daten-
plattform mit statistischen Auswertungsmaoglichkeiten zur Verfigung. Fir Analysen log-
gen sich die Forscher auf dem entsprechenden Server beim ASTRA ein und kénnen dort
Auswertungen durchfiihren (voraussichtlich mit SPSS). Es kdnnen/dirfen keine Einzelda-
ten von diesem Server heruntergeladen werden.
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Es bestehen weitere Moglichkeiten um erganzende Analysen durchzufuihren. Entspre-
chende Winsche sind friihzeitig zu kommunizieren i wenn méglich bereits mit der Offer-
te, da die nétigen Ressourcen beim ASTRA und BFS eingeplant werden missen. Denk-
bar sind folgende Erweiterungen:

Zusatzliche Daten
In Absprache mit den verantwortlichen Stellen (ASTRA, BFS) kénnen zusétzliche Daten
auf den Server gespielt werden und in die Analysen einbezogen werden.

Zusétzliche (Statistik-) Software

In Absprache mit den verantwortlichen Stellen (ASTRA, BFS) ist es voraussichtlich auch
moglich, individuelle Statistiksoftware auf dem Server zu installieren (z.B. R, Limdep, BI-
OGEME, SAS).

Alternative Moéglichkeiten

In Zusammenarbeit mit dem BFS ist es allenfalls mdglich, anonymisierte und/oder syn-
thetische Einzeldaten oder Samples aus den Registern zu exportieren und an den For-
schungsstellen zu verwenden. Die rechtliche Situation ist indes im Einzelfall zu kl&ren.

Verifikation und Validation der Daten

Zu Beginn der ersten Phase werden die Forschungsstellen zwingend die Datenqualitat
untersuchen und dokumentieren (mindestens vollstandiger Datensatz des Jahres 2011).
Zudem wird erwartet, dass in der zweiten Paketphase diese Dokumentation nochmals
Uberprifen und allenfalls ergéanzen (Daten der Jahre 2011 und 2012). Die zu prifenden
Daten sind im Beschrieb der einzelnen Teilprojekte explizit aufgefihrt. Ziel dieses Ar-
beitsschritts ist es, fur alle Teams einen umfassenden Datenbeschrieb zu erhalten und
die Auswertungsmoglichkeiten sowie die Verlasslichkeit der Daten zu umschreiben.

Es werden zu den folgenden Themen Aussagen erwartet (vgl. Eurostat, 2003):
1 Metadaten: Mengengeriiste, Beschrieb, Kategorisierung der Daten

1 Relevanz (relevance): bezlglich Forschungsfragen VU, Gliederungstiefe und Gegen-
stand, weitere Nutzer

1 Genauigkeit (accuracy & reliability): Validierung der Daten, Stichproben- und Nicht-
stichprobenfehler (Nonresponse, Coverage Fehler, Messfehler; Erfassungsfehler,
Missing Values)

1 Aktualitdt und Punktlichkeit der Datenbereitstellung (timeliness & punctuality):
Zeitpunkt und Dauer der Datengewinnung bis zur Publikation

1 Kohéarenz und Vergleichbarkeit (coherence & comparabilty): Vorlaufige und endgil-
tige Statistik, Vergleichbarkeit Giber Zeit, Raum und Teilgruppen

1 Zuganglichkeit und Klarheit (accessibility & clarity): Publikation der Daten, Metho-
denbericht, Vollstandigkeit

Die Resultate sind zwi ngend i n einem separat eihricBRewr i cht

beschreiben. Die Paketleitung stellt eine Vorlage fir den entsprechenden Bericht zur Ver-
fugung. Es werden auch Vorschlage erwartet, wie die Datenqualitat in Zukunft verbessert
werden kann.
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Kategorisierung der Daten

Parallel zur Datensichtung geht es darum, im Forschungspaket eine gemeinsame Grup-
pierung der Variablenauspragungen zu definieren und (soweit nicht vorhanden) eine ge-
meinsame Nomenklatur zu schaffen. Die Einheitlichkeit der Aggregationsstufen ist eine
wesentliche Voraussetzung um in den Teilprojekten der zweiten Phase die Resultate der
verschiedenen Teilprojekte der ersten Phase zusammenzufuhren. Auch ist die Vergleich-
barkeit der Resultate der einzelnen Teilprojekte nur mit Ubereinstimmenden Aggregati-
onsstufen und Kodierungen mdoglich.

Grundsatzlich sind deshalb alle fir das Gesamtprojekt relevanten Variablen entspre-
chend zu kategorisieren (abgesehen von Variablen mit nur wenigen Auspragungen). Die
Zuteilung auf die einzelnen Teilprojekte ist im Beschrieb der TP explizit aufgefuhrt. Die Pa-
ketleitung fuhrt eine entsprechende Liste T diese kann, wenn nétig i laufend nachgefuhrt
werden.

Sitzungen mit der Begleitkommission

Es sind insgesamt sieben Sitzungen mit der Begleitkommission geplant (ca. vierteljghr-
lich). Da diese Sitzungen jeweils auch als Koordinationsinstrument zwischen den ver-
schiedenen Teilprojekten dienen, werden jeweils alle parallel laufenden Teilprojekte ge-
meinsam diskutiert. Es ist deshalb jeweils mit einer ganztagigen Sitzung zu rechnen. Zu-
dem wird erwartet, dass die involvierten Forschungsinstitutionen den ganzen Tag anwe-
send sind. Nur so sind die Koordination und der notwendige Wissenstransfer gewéhrleis-
tet.

Die Sitzungen werden vom Gesamtprojektleiter organisiert, durchgefihrt und protokol-
liert, in der Regel mit freundlicher Unterstiitzung der Begleitkommissionsmitglieder und
Forschungsstellen (v.a. beziglich Raumlichkeiten).

Tagungen

Im Rahmen des Forschungspakets sind zwei 6ffentliche Veranstaltungen zur Prasentati-
on der Zwischen- bzw. Endresultate geplant. Die involvierten Forschungsinstitutionen
werden bei dieser Gelegenheit ihre Resultate vorstellen.

Die Tagung zur Prasentation der Zwischenresultate kdénnte im Rahmen der SVI-
Forschungstagung stattfinden. Als Abschlussveranstaltung ist hingegen ein eigenstandi-
ger Anlass vorgesehen.
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TPO Leitung des Forschungspakets

Zusatzlich zur Leitung des Forschungspakets soll in diesem Teilprojekt ein Controlling zu
den Arbeitsfortschritten und Kosten, sowie die Syntheseberichte (Zwischenbericht und
Schlussbericht) erstellt werden. Die Paketleitung organisiert zudem die Sitzungen der
Begleitkommission, den Workshop zur Kategorisierung der Daten und die Tagung an-
lasslich der Prasentationen der Endresultate.

In den Syntheseberichten werden die wichtigsten Resultate zusammengefasst und ge-
genseitig in Relation gesetzt. Insbesondere werden Querschnittthemen wie regionale Un-
terschiede behandelt und mogliche Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit erarbeitet. Die Syntheseberichte stellen eine Ubersicht zu den relevanten Indikatoren
der Unfallstatistik zusammen und geben allenfalls Empfehlungen zur Weiterentwicklung
des Indikatorensets.

Im Vorfeld des eigentlichen Starts der Forschungsarbeiten wird zudem die Ausschrei-
bung und das Offertverfahren fir die Forschungsarbeiten organisiert, begleitet und proto-
kolliert. Die Auftragserteilung fiir dieses Teilprojekt erfolgt deshalb bereits vor den Aus-
schreibungen zu den Ubrigen Forschungsauftragen.

Aus heutiger Sicht sind folgende Arbeiten relevant:

Betreuung der Ausschreibung der Forschungsarbeiten (inkl. Assessment)

Mitarbeit bei der Organisation Daten (inkl. Nutzungsvertrage, Ubersicht Integration)
Organisation der BK-Sitzungen (inkl. Einladung, Protokoll)

Organisation des Workshops Kategorisierung

Koordination der Berichte Datenqualitat/Kategorisierung

Synthese der Schlussberichte TP (Zwischenbericht/Schlussbericht)

=A =4 =4 =4 A4 4 -4

Mitarbeit bei der Tagung zur Préasentation der Zwischenresultate (im Rahmen der SVI
Forschungstagung)

1 Organisation der Tagung zur Prasentation der Endresultate
1 Allgemein Organisation/Koordination, Controlling
1 Betreuung Homepage (integriert in www.unfalldaten.ch)

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -gemein-
schaft, die bereits tber Erfahrung in der Leitung von Forschungsprojekten hat und Uber
ein breites wie fundiertes Wissen bezlglich Datenmanagement, Modellierung und statis-
tischen Methoden verfligt.
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TP1 Einflusse von Mensch und Gesellschaft auf das
Strassenunfallgeschehen

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, verschiedene Fragestellungen zum
Einfluss der Gesellschaft, des Menschen und dessen Verhalten auf das Unfallgeschehen
auf den Schweizer Strassen zu untersuchen. Das Teilprojekt wird in zwei Phasen unter-
teilt. Die erste Phase beschrankt sich im Wesentlichen auf die Analyse der verfligbaren
Daten zum Thema Mensch und Gesellschaft (insbesondere Daten aus den Registern VU,
FABER und ADMAS). Dies beinhaltet auch deren Verifikation und Validation. In der zwei-
ten Phase sollen weitere Einflussbereiche einbezogen werden. Diese Analysen werden
deshalb auf den Resultaten und Daten aller Teilprojekte aus der ersten Paketphase auf-
bauen.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -gemein-
schaft, die sich mit dem menschlichen Verhalten bereits eingehend befasst hat und tber
ein entsprechendes statistisches Grundwissen verfugt.

Datenlage

VU, FABER und ADMAS stehen fur das Jahr 2011 (Phase 1) und spater zusatzlich fur
das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfigung. Die Auswertungen werden i mit den Ublichen
Datennutzungsvertragen i voraussichtlich auf einem Server bei ASTRA durchgefihrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse beziiglich Datenintegration kénnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen &ndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbeziigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung

Bezilglich Themen und Forschungsfragen fir die erste Phase bestehen bereits klare
Vorstellungen (siehe nachstes Kapitel). Die Themen und Forschungsfragen der zweiten
Phase sind indes noch sehr vage formuliert und werden stark von den Resultaten aus der
ersten Phase beeinflusst. Sie werden deshalb gegen Ende der Phase 1 definitiv festge-
legt. Im Bearbeitungsvorschlag der Forschungsstellen wird trotzdem erwartet, dass be-
reits ein moglicher Vorschlag erarbeitet wird.

Fur eine reibungslose Projektabwicklung ist es wichtig, dass die Forschungsstellen An-
gaben zu den voraussichtlich verwendeten statistischen Methoden und zusatzlich ver-
wendeten Datensétzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal kCHF 400 zur Verfigung. Die Aufteilung dieses Maxi-
malbetrags auf die Phasen und Jahre ist im Anhang lll ersichtlich.
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TP1 Mensch und Gesellschaft: Phase 1

Die folgenden Themen sollen in der Phase 1 des Teilprojekts Mensch und Gesellschaft
behandelt werden:

Erfahrung

Wiederholung (Vergehen / Unfélle)

Physische Griinde (z.B. Brillentrager, Diabetes, Epilepsie)

Psychische Griinde

Alter (insbesondere Kinder, Senioren)

Geschlecht

= =4 =4 4 4 -4

Es ist zudem zwischen Verursachern und weiteren betroffenen Personen zu unterschei-
den. Zudem wird die Datenqualitét der Informationen aus den Registern VU, FABER und
ADMAS Uberpruft und Aggregationsstufen (Kategorisierung) festgelegt.

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu beriicksichtigen:

1 Gibt es definierbare Personengruppen, die mehrmals in Unfélle verwickelt werden
(z.B. Personen mit wiederholten Verzeigungen)?

1 Welchen Einfluss haben i unter Berilicksichtigung der anderen verfugbaren Einflussva-
riablen i das Alter und das Geschlecht der betroffenen Personen auf die Unfallhaufig-
keit?

9 Sind einzelne physische oder psychische Griinde ausgesprochene Treiber fir die Un-
fallhaufigkeit?

1 Welche Rolle spielt die Erfahrung als Unfalllenkers (Jahre mit Fihrerausweis, Unfélle
an einem neuen Wohnort) i insbesondere unter Berticksichtigung dessen Alters?

1 Welchen Einfluss haben Zusatzausbildungen der Verkehrsteilnehmer auf das Unfall-
geschehen?

Nach Ricksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kdnnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden (z.B. Daten aus dem Mikrozensus Verkehrsverhalten). Wenn mog-
lich sollten die Datensatze allen im Forschungspaket involvierten Institutionen zur Nut-
zung verfugbar gemacht werden. Allenfalls mit entsprechenden Nutzungsvertrdgen. Im
Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen diesbeziglich bereits weitere Vor-
schlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu tes-
ten. Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Zwischenbericht wer-
den Vorschlage fir Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fir die umfassen-
den Forschungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem
Zwischenbericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) pra-
sentiert.
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TP1 Mensch und Gesellschaft: Phase 2

Themen, Forschungsfragen und Hypothesen werden aufgrund der Resultate in der ers-
ten Phase des Forschungspakets vom Auftragnehmer vorgeschlagen und mit der Be-
gleitkommission definitiv festgelegt. Insbesondere sind die Resultate aller Teilprojekte der
ersten Phase des Forschungspakets zu beriicksichtigen und gesamtheitlich zu untersu-
chen. Der Einbezug von Interaktionseffekten ist von zentraler Bedeutung. Zudem wird die
Datenqualitat der verwendeten Informationen fur das Jahr 2012 Gberprift.

Aus heutiger Sicht werden die folgenden Themen behandelt:

1 Mensch: Aktivitdt, Konsum von Alkohol und anderen Drogen bzw. Medikamenten, To-
leranz der Gesellschaft, Kulturelle Unterschiede, Helm-/Gurtentragquoten, Kollisions-
gegner

1 Infrastruktur: Nutzung der Infrastruktur als Pendler, Schulweg oder fur Tourismus und
Freizeit (inkl. Ausfahrten)

1 Fahrzeug: gewahlte Fahrzeugarten, Fussganger / Langsamverkehr / motorisierter In-
dividualverkehr / 6ffentlicher Verkehr, Velos und E-Bikes, Motorrader und Roller

Im Zentrum stehen voraussichtlich die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interakti-

onseffekte zwischen den verschiedenen Einflussvariablen wenn méglich zu beriicksichti-

gen:

1 Welches sind die Treiber fir Unfélle aus der Sicht der einzelnen beteiligten Personen
und der Gesellschaft (unter Beriicksichtigung aller verfigbaren Einflussgrossen aus
Phase 1)?

Wie eingangs erwahnt, werden aufgrund der Resultate aus der ersten Phase des For-
schungspakets weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch
weitere Daten integriert.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fur die umfassenden For-
schungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Schlussbe-
richt des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Mai 2015) prasentiert.
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TP2 Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das
Strassenunfallgeschehen

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, verschiedene Fragestellungen zum
Einfluss der Situation und der Infrastruktur auf das Unfallgeschehen auf den Schweizer
Strassen zu untersuchen. Inshesondere sind diesbeziiglich die Nutzungen und Eigenhei-
ten der Strasse sowie deren Ausstattung im Fokus. Das Teilprojekt wird in zwei Phasen
unterteilt. Die erste Phase beschrankt sich im Wesentlichen auf die Analyse der verfug-
baren Daten zum Thema Situation und Infrastruktur (insbesondere Daten aus dem VU
und dem Basissystem von MISTRA). Dies beinhaltet auch deren Verifikation und Valida-
tion. Zudem beinhaltet diese Phase die Erhebung bzw. Modellierung weiterer Informatio-
nen zu baulichen Verkehrssicherheitsmassnahmen und zum Verkehrsaufkommen. In der
zweiten Phase sollen weitere Einflussbereiche einbezogen werden. Diese Analysen wer-
den deshalb auf den Resultaten und Daten aller Teilprojekte aus der ersten Paketphase
aufbauen.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -
gemeinschatft, die sich mit dem Thema Infrastruktur und Verkehrsplanung bereits einge-
hend befasst hat und Uber ein entsprechendes statistisches Grundwissen verfligt. Da zu-
satzliche Daten erhoben, aufbereitet und integriert werden missen, muss das For-
schungsteam auch Erfahrung im Bereich Datenerhebung und Datenmanagement mit-
bringen.

Datenlage

Die Daten aus MISTRA (inkl. VU) stehen fur das Jahr 2011 (Phase 1) und spéter zusatz-
lich fir das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfiigung. Fir zusatzliche Informationen stehen zu-
dem im MISTRA Basissystem (BS) das Strassennetz (Teleatlas), Daten der Amtlichen
Vermessung (nicht flachendeckend), Daten der Volks- und Betriebszahlungen und die
Landeskarte (VEKTOR 25, eventuell TLM3D) mit den entsprechenden Attributen zur Ver-
fugung. Die Auswertungen werden i mit den Ublichen Datennutzungsvertrdgen i voraus-
sichtlich auf einem Server bei ASTRA durchgefuhrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse beziiglich Datenintegration kénnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen &ndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbeziigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung

Bezlglich Themen und Forschungsfragen fir die erste Phase bestehen bereits klare
Vorstellungen (siehe nachstes Kapitel). Die Themen und Forschungsfragen der zweiten
Phase sind indes noch sehr vage formuliert und werden stark von den Resultaten aus der
ersten Phase beeinflusst. Sie werden deshalb gegen Ende der Phase 1 definitiv festge-
legt. Im Bearbeitungsvorschlag der Forschungsstellen wird trotzdem erwartet, dass be-
reits ein maglicher Vorschlag erarbeitet wird. Fir eine reibungslose Projektabwicklung ist
es wichtig, dass die Forschungsstellen Angaben zu den voraussichtlich verwendeten sta-
tistischen Methoden und zuséatzlich verwendeten Datensatzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal kCHF 400 zur Verfigung. Die Aufteilung dieses Maxi-
malbetrags auf die Phasen und Jahre ist im Anhang IlI ersichtlich.
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TP2 Situation und Infrastruktur: Phase 1

Die folgenden Themen sollen in der Phase 1 des Teilprojekts Situation und Infrastruktur
behandelt werden:

= =4 =4 =4 4 -4 -4 A - - -

Art der Strasse

Fahrspuren, Signalisation

Leitplanke, Mittelinsel, Unterfahrschutz
Kreuzungen, Fussgangerstreifen

Zustand der Fahrbahn, Markierungen
Geschwindigkeit, Verkehrsdichte
Ubersichtlichkeit, Lesbarkeit Verkehrsnetz
Baustellen

Spezielle Regelungen (wie Tempo-30-Zonen)
Reklamen im Strassenraum

Anzahl Geschéfte entlang eines Strassenabschnitts

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu beriicksichtigen:

1

Welchen Einfluss haben Art der Strasse, Signalisation und weitere (bauliche) Mass-
nahmen zur Verkehrssicherheit bzw. Verkehrsfiihrung auf die Unfallhaufigkeit?

Ist ein signifikanter Anstieg der Unfallhdufigkeit bei bestimmten Infrastrukturanlagen und
Konstellationen nachweisbar (insbesondere unter Berticksichtigung dessen Zustandes)?
Welche Rolle spielen Geschwindigkeit, Verkehrsdichte und Komplexitat des Ver-
kehrsnetzes bezuglich Unfallwahrscheinlichkeit?

Welche Situationen im Tagesverlauf fiihren zu héheren Unfallrisiken? Z.B. ist das Ri-

siko bei steigendem Verkehrsaufkommen grésser als wahrend der Zeitspanne mit
maximalem Verkehrsaufkommen?

Der Bereich umfasst indes einige Themen, die nur unzureichend mit den Daten aus
MISTRA untersucht werden kénnen. Deshalb wird angenommen, dass im Rahmen des
Teilprojekts Infrastruktur weitere Grundlagendaten erhoben bzw. modelliert werden. Na-
mentlich sind dies:

1

Eine Erhebung der Strassenabschnitte mit speziellen Massnahmen zur Verkehrssi-
cherheit (z.B. mit Mittelleitplanke, situative Temporeduktion [wie auf Stadtautobahn St.
Gallen]). Diese Erhebung kdnnte per Interview bei den kantonalen Stellen durchgefiihrt
werden, grob geschatzt ist mit ca. 100 bis 200 entsprechenden Massnahmen zu rechnen.

Das Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf und auch entsprechende Schatzungen be-
zlglich der effektiv gefahrenen Geschwindigkeiten sind auf dem Verkehrsnetz nur
punktuell (an den Z&hlstellen) vorhanden. Um Aussagen fur die Unfallstellen zu ma-
chen, sind entsprechende Schatzungen fir die Unfallorte vorzunehmen (z.B. mit Re-
gressionen oder Simulationen).

Diese Daten missen zwingend fiir die Auswertungen aller Teams des Forschungspakets
zur Verfugung stehen (dies betrifft vor allem auch die Projekte der zweiten Phase). Zu-
dem mussen sie bis zum Abschluss des Teilprojekts zwingend die Jahre 2011 und 2012
abdecken.
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Nach Rucksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kénnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden. Wenn mdglich sollten die Datensétze allen im Forschungspaket in-
volvierten Institutionen zur Nutzung verfliigbar gemacht werden. Allenfalls mit entspre-
chenden Nutzungsvertragen. Im Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen dies-
beziglich bereits weitere Vorschlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Zwischenbericht werden
Vorschlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fir die umfassenden
Forschungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Zwi-
schenbericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) prasentiert.

TP2 Situation und Infrastruktur: Phase 2

Themen, Forschungsfragen und Hypothesen werden aufgrund der Resultate in der ers-
ten Phase des Forschungspakets vom Auftragnehmer vorgeschlagen und mit der Be-
gleitkommission definitiv festgelegt. Insbesondere sind die Resultate aller Teilprojekte der
ersten Phase des Forschungspakets zu bertcksichtigen und gesamtheitlich zu untersu-
chen. Der Einbezug von Interaktionseffekten ist von zentraler Bedeutung. Zudem wird die
Datenqualitat der verwendeten Informationen fiir das Jahr 2012 tUberprift.

Aus heutiger Sicht werden die folgenden Themen behandelt:
f Mensch: Verhalten, gefahrene Geschwindigkeit, Uberforderung, Allergiker

1 Infrastruktur: Zustand in Abhangigkeit von Wetter, Jahres- Wochen- und Tagesverlauf,
Verkehrsdichte, Verkehrskontrollen, Unfallstelle im Wald, in Siedlungsgebiet oder auf
freier Landschaft, Oberflachenbeschaffenheit der Strasse (inkl. Nasse und Glatte).

1 Fahrzeug: Sichtbarkeit des Fahrzeuges (in Abhangigkeit zur Tageszeit und Wetter-
verhaltnisse), Farbe, Tagfahrlicht, Grdsse.

Im Zentrum stehen voraussichtlich die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interakti-

onseffekte zwischen den verschiedenen Einflussvariablen wenn méglich zu beriicksichti-

gen:

1 Ist ein signifikanter Anstieg der Unfallhdufigkeit bei bestimmten Konstellationen (Infra-
struktur, Wetter, Fahrzeug, beteiligte Personen, Tageszeit, Wochen- oder Jahresver-
lauf) nachweisbar?

Im Gegensatz zum TP1 Mensch und Gesellschaft, stehen in diesem Teilprojekt rAumliche
Abhangigkeiten im Vordergrund.

Wie eingangs erwahnt, werden aufgrund der Resultate aus der ersten Phase des For-
schungspakets weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch
weitere Daten integriert werden.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fir die umfassenden For-
schungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Schlussbe-
richt des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Mai 2015) prasentiert.
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TP3 Einflisse der Fahrzeuge auf das
Strassenunfallgeschehen

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, verschiedene Fragestellungen rund
um die in Unfélle involvierten Fahrzeugarten zu untersuchen. Insbesondere sind diesbe-
zlglich auch Sicherheitssysteme sowie die Unterscheidung von privatem und offentli-
chem Verkehr von Interesse. Im Teilprojekt wird auch das Thema Fussganger behandelt.
Zudem wird die Datenqualitat der entsprechenden Informationen aus den Registern VU
und MOFIS uberprift und Aggregationsstufen (Kategorisierung) festgelegt. Die zu be-
handelnden Themen sind:

Fahrzeugarten (insb. Fussgénger, Velo, Elektro-Velo, Scooter, SUV, Fz-ahnliche Geréte)
Fahrzeugalter

Fahrzeugfarbe

Gewicht

Hubraum / Leistung

Diverse Masse (inshesondere Hohe Stossstange)

Fahrleistung (km)

Schutzprodukte

Tagfahrlicht (insbesondere Automatik)

= =4 =4 4 A4 -4 -4 A - -

Automatikgetriebe

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu beriicksichtigen:

1 Welche Fahrzeugarten sind besonders von Unféallen betroffen?

1 Haben bestimmte Eigenschaften des Fahrzeuges einen Einfluss auf die Unfallh&dufig-
keit und Unfallschwere?

1 Gibt es eine signifikante Abhangigkeit zwischen der Fahrzeugart und die Rolle des
Fahrzeuglenkers im Unfallablauf (z.B. Verursacher, Opfer)?

Mit den ausfuhrlichen Angaben zum Fahrzeug (Marke, Typ) ist es zudem mdglich, weite-
re Informationen Uber das Fahrzeug zu erhalten. Insbesondere weitere Angaben zur
Ausstattung (z.B. Schutzprodukte), Gewicht, Hubraum / Leistung und die verschiedenen
Ausmasse des Fahrzeugs kdnnen so beriicksichtigt werden. Deshalb wird vorausgesetzt,
dass im Rahmen des Teilprojekts weitere Grundlagendaten zu den Fahrzeugtypen be-
schafft bzw. erhoben werden. Namentlich ist dies:

1 Eine Liste Gber zusatzliche Merkmale und Ausstattung verschiedener Fahrzeugtypen
der einzelnen Marken.

Diese Daten missen fur die Auswertungen aller Teams des Forschungspakets zur Ver-
fugung stehen (dies betrifft vor allem auch die Projekte der zweiten Phase). Zudem mius-
sen sie his zum Abschluss des Teilprojekts zwingend die Jahre 2011 und 2012 abde-
cken. Bei der Offertstellung ist insbesondere zu berticksichtigen, dass diese Datenbank
mit den Daten aus dem VU verkniipft werden muss.

August 2012



1372 | Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen

Nach Rucksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kénnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden. Wenn mdglich sollten die Datensétze allen im Forschungspaket in-
volvierten Institutionen zur Nutzung verfliigbar gemacht werden. Allenfalls mit entspre-
chenden Nutzungsvertragen. Im Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen dies-
beziglich bereits weitere Vorschlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fiir die umfassenden For-
schungsarbeiten der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Zwischen-
bericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) prasentiert.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -
gemeinschatft, die sich mit dem Thema Fahrzeug bereits eingehend befasst hat und tber
einschlagiges statistisches Grundwissen verfigt.

Datenlage

Die Daten aus MISTRA (inkl. VU, MOFIS) stehen fir das Jahr 2011 (Phase 1) und spater
zusatzlich fur das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfliigung. Die Auswertungen werden i mit
den Ublichen Datennutzungsvertrdgen i voraussichtlich auf einem Server bei ASTRA
durchgefuhrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse bezlglich Datenintegration kdnnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen @ndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbeziigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung
Das Teilprojekt wird T im Gegensatz zu anderen Teilprojekten i im Laufe der ersten Pha-
se abgeschlossen.

Fur eine reibungslose Projektabwicklung ist es wichtig, dass die Forschungsstellen An-
gaben zu den voraussichtlich verwendeten statistischen Methoden und zusatzlich ver-
wendeten Datensatzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal kCHF 200 zur Verfigung. Die Aufteilung dieses maxima-
len Betrags auf die Jahre ist im Anhang Ill ersichtlich.
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TP4 Einflusse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, den Einfluss des Wetters auf das
Unfallgeschehen zu untersuchen. Insbesondere ist auch die zeitliche Entwicklung der
klimatischen Einflussgréssen von Interesse. Zudem wird die Datenqualitat der entspre-
chenden Informationen aus dem VU uberprift und Aggregationsstufen (Kategorisierung)
festgelegt. Die zu behandelnden Themen sind:

Regen / Nasse

Schnee / Eis

Temperatur

Wind

Nebel

Lichtverhaltnisse (Eindunkeln, Lichteinfall, gegen Sonne)
Pollenflug

= =4 =4 4 4 -4 -8 -

ev. weitere Einfliisse des Biowetters

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn moglich zu beriicksichtigen:

1 Welchen Einfluss haben die verschiedenen klimatischen Begebenheiten auf das Un-
fallgeschehen?

1 Sind bestimmte Entwicklungen (z.B. pl6tzlich fallende Temperaturen) besondere Trei-
ber fur Unfalle?

1 Werden bei bestimmten Wetterlagen haufiger Unfélle beobachtet?

Aufgrund der Angaben aus dem VU sind verschiedene Angaben zum Wetter bereits im
System vorhanden. Mit den Angaben zum Unfallort (Koordinaten) und Unfallzeit, ist es
aber mdglich, auf weitere Datenquellen zuriickzugreifen: z.B. auf die Messstationen. Auf-
schlussreich sind indes vor allem Wetterdaten fur die Unfallstelle (zum Unfallzeitpunkt
sowie die Entwicklung z.B. acht Stunden vor und nach dem Unfall). Da das Netz der
Messstellen teilweise gréssere unabgedeckte Flachen enthélt und die rdaumlich néchste
Messstation oft nicht einen passablen Naherungswert ergibt (z.B. die gemessenen Daten
auf dem Séantis versus die Verhéltnisse in Urnasch), missen diese fur die Unfallstellen
modelliert werden. Deshalb wird das ASTRA voraussichtlich weitere Grundlagendaten in
die Auswertungsplattform integrieren. Namentlich sind dies:

1 gemessene Daten aus einem Netz von Messstationen(z.B. IDAweb der MeteoSchweiz)*
1 allenfalls Modelldaten fur die Unfallstelle

Ein weiterer Datensatz ist von der offerierenden Forschungsstelle aufzubereiten und zu
integrieren:

1 Zeiten fur Sonnenaufgang und -untergang

Diese Daten mussen zwingend fur die Auswertungen aller Teams des Forschungspakets zur
Verfligung stehen (dies betrifft vor allem auch die Projekte der zweiten Phase). Zudem mus-
sen sie bis zum Abschluss des Teilprojekts zwingend die Jahre 2011 und 2012 abdecken.

! Es kann davon ausgegangen werden, dass zumindest ein Datensatz mit den Stunden-
werten der SMN-Stationen (oder ahnliche Daten) bereits auf der vom ASTRA vorbereite-
ten Auswertungsplattform verfiigbar ist.
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Nach Rucksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kénnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden. Wenn mdglich sollten die Datensétze allen im Forschungspaket in-
volvierten Institutionen zur Nutzung verfliigbar gemacht werden. Allenfalls mit entspre-
chenden Nutzungsvertragen. Im Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen dies-
beziglich bereits weitere Vorschlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fiir die umfassenden For-
schungsarbeiten der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Zwischen-
bericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) prasentiert.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -
gemeinschatft, die sich mit dem Thema Wetter und Klima bereits eingehend befasst hat
und Uber einschlagiges statistisches Grundwissen verfiigt.

Datenlage

Die Daten aus MISTRA (inkl. VU), Klimadaten der Messstationen und modellierte Wetter-
daten fir die Unfallstellen stehen fur das Jahr 2011 (Phase 1) und spater zusétzlich fur
das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfigung. Die Auswertungen werden i mit den Ublichen
Datennutzungsvertragen i voraussichtlich auf einem Server bei ASTRA durchgefiihrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse beziglich Datenintegration kénnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen @ndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbeziigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung
Das Teilprojekt wird 1 im Gegensatz zu anderen Teilprojekten i im Laufe der ersten Pha-
se abgeschlossen.

Fur eine reibungslose Projektabwicklung ist es wichtig, dass die Forschungsstellen An-
gaben zu den voraussichtlich verwendeten statistischen Methoden und zusatzlich ver-
wendeten Datensatzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal kCHF 200 zur Verfligung. Die Aufteilung dieses maxima-
len Betrags auf die Jahre ist im Anhang Il ersichtlich.
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4.6 TP5 Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, Fragestellungen rund um die Un-

fallfolgen aus medizinischer Sicht zu untersuchen. Insbesondere ist eine Definition eines

Indi kat ors AVerletzungsschwerefi anhand der medi z
sivpflege, Aufenthaltsdauer) zu erarbeiten und mit der Einschatzung im VU (aus dem

UAP) zu vergleichen. Das Teilprojekt wird in zwei Phasen unterteilt. Die erste Phase be-

schrankt sich im Wesentlichen auf die Analyse der verfligbaren Daten zum Thema der
medizinischen Folgen (insbesondere Daten aus dem VU und der medizinischen Statis-

tik). Dies beinhaltet auch deren Verifikation und Validation. In der zweiten Phase sollen

weitere Themen einbezogen werden. Diese Analysen werden deshalb auf den Resulta-

ten und Daten aller Teilprojekte aus der ersten Paketphase aufbauen.

Eine wichtige Grundlage fur dieses Teilprojekt ist der SVI-For schungsbee-i cht A
rung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch Berlicksichtigung von Daten aus dem Ge-
sundheitswes enfi ( Abay et al ., 2009) .

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -
gemeinschaft, die sich mit medizinischen Unfallfolgen bereits eingehend befasst hat und
Uber ein entsprechendes statistisches Grundwissen verfiigt.

Datenlage

Die Daten aus MISTRA (inkl. VU) und der medizinischen Statistik stehen fir das Jahr
2011 (Phase 1) und spéater zusatzlich fur das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfigung. Die
Daten wurden 7 soweit rechtlich und technisch méglich durch das BFS miteinander ver-
knupft. Auswertungen werden i mit den tblichen Datennutzungsvertragen i voraussicht-
lich auf einem Server beim ASTRA oder BFS durchgeftihrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse beziiglich Datenintegration kénnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen @ndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbezigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung

Bezilglich Themen und Forschungsfragen fiir die erste Phase bestehen bereits klare
Vorstellungen (siehe nachstes Kapitel). Die Themen und Forschungsfragen der zweiten
Phase sind indes noch sehr vage formuliert und werden stark von den Resultaten aus der
ersten Phase beeinflusst. Sie werden deshalb gegen Ende der Phase 1 definitiv festge-
legt. Im Bearbeitungsvorschlag der Forschungsstellen wird trotzdem erwartet, dass be-
reits ein moglicher Vorschlag erarbeitet wird.

Fur eine reibungslose Projektabwicklung ist es wichtig, dass die Forschungsstellen An-
gaben zu den voraussichtlich verwendeten statistischen Methoden und zusatzlich ver-
wendeten Datensétzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal KCHF 350 zur Verfigung. Die Aufteilung dieses Maxi-
malbetrags auf die Phasen und Jahre ist im Anhang lll ersichtlich.
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TP5 Medizinische Folgen: Phase 1

Die folgenden Themen sollen in der Phase 1 des Teilprojekts Medizinische Folgen be-
handelt werden:

1 Betroffene Personengruppen

9 Hauptfolgen von Unféllen

1 ev. Behandlung von Verletzungen, Entwicklung der Behandlungsmethoden2
1 ev. Langzeitfolgen (je nach Datenverfligbarkeit)

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu berlicksichtigen:

1 Welche Personengruppen sind wie schwer von Unféllen betroffen?

1 Welches sind die hauptséchlichen (Kurz-, Mittel- und Langzeit-) Folgen fur diese Per-
sonengruppen?

1 Was ist der Einfluss von Schutzausriistung auf die Verletzungsschwere und Lokalisa-
tion (Velohelm, Sicherheitsgurt, Airbag)?

1 Welchen Einfluss hat die Fahrzeugart auf die Verletzungen bei Fussgéngern und Rad-
fahrern (z.B. SUV)?

1 Welchen Einfluss hat der Unfalltyp auf die Verletzungsfolgen (z.B. Auffahr-, Frontal-,
Streifkollisionen)?

1 Wie sind die Verletzungsfolgen vom Alter der betroffenen Person abhangig (z.B. Se-
nioren als Fussganger vs. Jingere)

Nach Ricksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kdnnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden (z.B. Todesursachenstatistik, Daten zu Behandlung von Verunfall-
ten). Wenn moglich sollten die Datensatze allen im Forschungspaket involvierten Institu-
tionen zur Nutzung verfugbar gemacht werden. Allenfalls mit entsprechenden Nutzungs-
vertragen. Im Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen diesbezlglich bereits
weitere Vorschlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Zwischenbericht werden
Vorschlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fir die umfassenden
Forschungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Zwi-
schenbericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) prasentiert.

2 Behandlung und Behandlungsmethoden haben im Grunde wenig mit Verkehrssicherheit
zu tun und bilden das Schweizer Gesundheitssystem ab. Die Entwicklung der Behand-
lungsmethoden (insbesondere des Rettungssystems) ist deshalb relevant, weil sie sicher-
lich im Laufe der Zeit fir weniger Verkehrstote gesorgt hat i und damit die entsprechen-
den Statistiken potenziell beeinflussen.
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TP5 Medizinische Folgen: Phase 2

Themen, Forschungsfragen und Hypothesen werden aufgrund der Resultate in der ers-
ten Phase des Forschungspakets vom Auftragnehmer vorgeschlagen und mit der Be-
gleitkommission definitiv festgelegt. Insbesondere sind die Resultate aller Teilprojekte der
ersten Phase des Forschungspakets zu beriicksichtigen und gesamtheitlich zu untersu-
chen. Der Einbezug von Interaktionseffekten ist von zentraler Bedeutung. Zudem wird die
Datenqualitat der verwendeten Informationen fur das Jahr 2012 Gberprift.

Aus heutiger Sicht werden die folgenden Themen behandelt:

1 Folgen aufgrund unterschiedlicher Infrastruktur

1 Folgen aufgrund unterschiedlicher Fahrzeugarten und Schutzmittel
1 Berechnung von Risiken

Im Zentrum stehen voraussichtlich die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interakti-

onseffekte zwischen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu berticksichti-

gen:

1 Ist ein signifikanter Unterschied bezuglich der medizinischen Folgen bei bestimmten
Konstellationen (Infrastruktur, Fahrzeug, Mensch) nachweisbar?

Wie eingangs erwahnt, werden aufgrund der Resultate aus der ersten Phase des For-
schungspakets weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch
weitere Daten integriert werden.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fur die umfassenden For-
schungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Schlussbe-
richt des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Mai 2015) prasentiert.
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TP6 Volkswirtschaftliche Kosten des
Strassenunfallgeschehens

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, Fragestellungen rund um die
volkswirtschaftlichen Kosten zu untersuchen. Insbesondere ist zwischen Kostentragern
zu unterscheiden. Das Teilprojekt wird in zwei Phasen unterteilt. Die erste Phase be-
schrankt sich im Wesentlichen auf die Analyse der verfiigbaren Daten zum Thema der
Unfallkosten (v.a. Daten aus dem VU, der Statistik der Krankenhauser und UVG- bzw.
SUVA-Daten). Dies beinhaltet auch deren Verifikation und Validation. Eine umfassende
Schétzung der direkten und indirekten Kosten beinhaltet insbesondere auch die Bewer-
tung von immateriellen Kosten. Die Phase 1 beinhaltet deshalb allenfalls die Ermittlung
und 7 soweit nicht bereits in anderen Forschungsarbeiten geschatzt i die Modellierung
von immateriellen Kosten. In der zweiten Phase sollen weitere Themen einbezogen wer-
den. Diese Analysen werden deshalb auf den Resultaten und Daten aller Teilprojekte aus
der ersten Paketphase aufbauen.

Zur Bearbeitung des Teilprojektes erwarten wir eine Forschungsinstitution oder -
gemeinschaft, die Uber volkswirtschaftliche Forschungserfahrung sowie ein entsprechen-
des statistisches Grundwissen verfugt. Wichtig ist diesbeziiglich auch die Methodik(en)
zur Schéatzung von immateriellen Kosten.

Datenlage

Die Daten aus MISTRA (inkl. VU), der medizinischen Statistik, der Statistik der Kranken-
hauser und die UVG-/SUVA-Daten stehen fur das Jahr 2011 (Phase 1) und spéter zu-
satzlich fur das Jahr 2012 (Phase 2) zur Verfigung. Die Daten wurden i soweit rechtlich
und technisch mdglich durch das BFS miteinander verknipft. In nachster Zeit werden zu-
dem beim BFS die Daten der diagnosebezogenen Fallkosten mit den Daten der medizi-
nischen Statistik verkniipft und werden anschliessend integriert. Auswertungen werden i
mit den Ublichen Datennutzungsvertragen i voraussichtlich auf einem Server beim AST-
RA oder BFS durchgefihrt.

Aufgrund allfalliger neuer Kenntnisse bezlglich Datenintegration kdnnen sich die Daten-
lage und in der Folge zu erbringende Leistungen éndern. Vor Offertstellung muss des-
halb bei der Paketleitung der diesbezigliche Stand nachgefragt werden.

Offertstellung

Bezlglich Themen und Forschungsfragen fir die erste Phase bestehen bereits klare
Vorstellungen (siehe nachstes Kapitel). Die Themen und Forschungsfragen der zweiten
Phase sind indes noch sehr vage formuliert und werden stark von den Resultaten aus der
ersten Phase beeinflusst. Sie werden deshalb gegen Ende der Phase 1 definitiv festge-
legt. Im Bearbeitungsvorschlag der Forschungsstellen wird trotzdem erwartet, dass be-
reits ein maglicher Vorschlag erarbeitet wird. Fir eine reibungslose Projektabwicklung ist
es wichtig, dass die Forschungsstellen Angaben zu den voraussichtlich verwendeten sta-
tistischen Methoden und zusétzlich verwendeten Datensétzen machen.

Dem Teilprojekt stehen maximal kCHF 350 zur Verfigung. Die Aufteilung dieses Maxi-
malbetrags auf die Phasen und Jahre ist im Anhang lll ersichtlich.
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4.7.1 TP6 Volkswirtschaftliche Kosten: Phase 1

Im Gegensatz zur Forschungsarbeit in der Phase 2 geht es in diesem Arbeitsschritt in
erster Linie um die direkten Kosten pro Unfall. Die zu behandelnden Themen sind:

1 (direkte) Kosten pro Unfall
1 Kostentrager
1 Kosten und Nutzen von Verkehrsunféllen

Im Zentrum stehen die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interaktionseffekte zwi-
schen den verschiedenen Einflussvariablen wenn mdglich zu beriicksichtigen:

1 Wie hoch sind die (direkten) Kosten pro Unfall nach Unfalltyp?

1 Koénnen Kostentreiber aufgrund der Angaben im VU abgeleitet werden?
1 Wer sind die Kostentrager?
1

Wer hat einen Nutzen aus dem Verkehrsunfallgeschehen und wie gross ist der Um-
satz dieser Industriezweige (z.B. Reparatur-Service)?

Eine umfassende Schétzung der direkten und indirekten Kosten beinhaltet insbesondere

auch die Bewertung von immateriellen Kosten. Dies ist ein zentraler Teil dieses Teilpro-

jekts. Fir die Schweiz wurde die Unfallkosten bereits mehrmals berechnet und teilweise

aktualisiert. Beispiele in der Schweiz sind Matthews (2009), ARE und BAFU (2008),

Sommer et al. (2007), Sommer und Neuenschwander (1997) sowie weitere (vgl. Kap.

2.1). Das Teilprojekt muss zudem mitdem SVI-Pr oj ekt AWert des menschl
koordiniert werden. Diese wird ebenfalls demnéachst ausgeschrieben. Die neu erméglich-

te schweizweite Datenverknupfung mit den Unfalldaten soll indes neue Aspekte der Kos-
tenberechnung ermdglichen und die Kostenschatzung weiter verbessern. Diesbeziiglich

werden bei Offertstellung erste Vorschlage erwartet.

Aufgrund der Breite des Themas und der vorhandenen Literatur missen vom For-
schungsteam in einem ersten Schritt die Systemgrenzen festgelegt werden.

Nach Rucksprache mit der Begleitkommission und den anderen Teilprojekten kénnen
noch weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch weitere Da-
ten integriert werden. Wenn mdglich sollten die Datensétze allen im Forschungspaket in-
volvierten Institutionen zur Nutzung verfugbar gemacht werden. Allenfalls mit entspre-
chenden Nutzungsvertragen. Im Angebot wird erwartet, dass die Forschungsstellen dies-
beziglich bereits weitere Vorschlage unterbreiten.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Zwischenbericht werden
Vorschlage fir Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fir die umfassenden
Forschungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Zwi-
schenbericht des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Februar 2014) prasentiert.
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TP6 Volkswirtschaftliche Kosten: Phase 2

Themen, Forschungsfragen und Hypothesen werden aufgrund der Resultate in der ers-
ten Phase des Forschungspakets vom Auftragnehmer vorgeschlagen und mit der Be-
gleitkommission definitiv festgelegt. Insbesondere sind die Resultate aller Teilprojekte der
ersten Phase des Forschungspakets zu berticksichtigen und gesamtheitlich zu untersu-
chen. Der Einbezug von Interaktionseffekten ist von zentraler Bedeutung. Zudem wird die
Datenqualitét der verwendeten Informationen fir das Jahr 2012 Uberpruft.

Aus heutiger Sicht werden die folgenden Themen behandelt:

1 Volkswirtschaftliche Kosten inkl. indirekte und immaterielle Kosten
1 Kostentrager

1 Nicht abgedeckte Versicherungsleistungen

Im Zentrum stehen voraussichtlich die folgenden Forschungsfragen, dabei sind Interakti-

onseffekte zwischen den verschiedenen Einflussvariablen wenn méglich zu beriicksichti-

gen:

1 Was sind die geschéatzten volkswirtschaftlichen Kosten des Unfallgeschehens auf
Schweizer Strassen?

Wie eingangs erwédhnt, werden aufgrund der Resultate aus der ersten Phase des For-
schungspakets weitere Bereiche und Forschungsfragen untersucht oder allenfalls auch
weitere Daten integriert werden.

Basierend auf den Forschungsfragen sind Hypothesen zu erarbeiten und diese zu testen.
Zusatzlich zur Beantwortung der Forschungsfragen in einem Schlussbericht werden Vor-
schlage fur Themen, Forschungsfragen und ev. Hypothesen fiir die umfassenden For-
schungsprojekte der zweiten Phase erwartet. Die Resultate werden in einem Schlussbe-
richt des Forschungspakets und einer Veranstaltung (Mai 2015) prasentiert.
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Mit der ab 2011 ermdglichten Verknipfung der Daten aus dem Strassenverkehrsunfall-
Register (VU), ADMAS, FABER, MOFIS und dem Basissystem von MISTRA kénnen neu
Abhéngigkeiten zwischen den unfallbeinflussenden Faktoren und den Unfalldaten umfas-
send Uberprift und quantifiziert werden. Der markante Unterschied zu den meisten bishe-
rigen Arbeiten ist die grosse Anzahl Daten (Vollerhebung) und die Mdglichkeit zur Ver-
knupfung von Einzeldaten der verschiedenen Register unter Beriicksichtigung der daten-
schutzrechtlichen Bestimmungen. Dies ermoglicht die fundierte Uberpriifung einer gros-
seren Anzahl von Einflussvariablen mit multivariaten statistischen Methoden.

Der Autor und die Begleitkommission empfehlen deshalb ein entsprechendes For-
schungspaket AVer k e haus Eikentitrésseh aist Datgp@aling numce
strukturierten Datenanalysenfi  rsieben Teilprojekten (TP):

TPO Leitung des Forschungspakets

TP1 Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen
TP2 Einfliisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen
TP3 Einflisse der Fahrzeuge auf das Strassenunfallgeschehen

TP4 Einflisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen

TP5 Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens

= =4 =4 A4 A4 -8 -

TP6 Volkswirtschaftliche Kosten des Strassenunfallgeschehens

Da in diesem Forschungspaket eine vollstandig neue Datenbank mit neu erstellten Ver-
knupfungen genutzt wird, drngt sich eine Aufteilung der Teilprojekte in zwei Phasen auf.
Damit kdnnen die Arbeiten der Phase 2 auf die Resultate und Daten der anderen Teilpro-
jekte zugreifen und es kdnnen aufgrund der Zwischenresultate die Forschungsthemen
und Fragen fur die zweite Paketphase detaillierter und adaquater festgelegt, allenfalls
angepasst und koordiniert werden. Zudem kann in der zweiten Phase bereits mit zwei
vollen Jahresdatensatzen gearbeitet werden. Fir statistisch signifikante Resultate ist dies
nur von Vorteil.

Es wird eine Begleitkommission fiir das Forschungspaket vorgeschlagen. Diese tagt je-
weils einen ganzen Tag und behandelt alle laufenden Teilprojekte. Fiur die Begleitkom-
mission des Forschungspakets werden die Mitglieder der BK des Initialprojekts angefragt
T mit dem Hinweis beziglich des relativ grossen Arbeitsaufwands. Mogliche zusatzliche
BK-Mitglieder kénnten die Themen Fahrzeug und Wetter abdecken. Weitere Fachperso-
nen werden bei Bedarf hinzugezogen.

Zentral fUr ein thematisch so breitgefachertes Forschungsprogram sind natirlich die ver-
fugbaren Daten. Zusatzlich zum Basis-Datenpool aus dem Strassenverkehrsunfall-
Register, ADMAS, FABER und MOFIS wird davon ausgegangen, dass im MISTRA Ba-
sissystem bzw. auf der geplanten Auswertungsplattform beim ASTRA die folgenden Da-
tensétze verfugbar sind:

9 Strassennetz (z.B. Teleatlas)

1 Umgebungsinformationen (z.B. aus VEKTOR25, TLM3D)

1 Daten der medizinischen Statistik
1

UVG-/ SUVA-Daten
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diagnosebezogenen Fallkosten

Wetterdaten der Messstationen (wenn maéglich inkl. Pollenflug)

modellierte Wetterdaten fir die Unfallstellen (wenn mdéglich inkl. Pollenflug)
Daten der Volkszahlung (aggregiert auf Gebaude)

=A =4 =4 =4 =

Daten der Betriebszahlung (aggregiert auf Gebaude)

Vor allem die lokalen Wetterdaten sind eine zentrale Informationsquelle, um das Unfall-
geschehen zu verstehen. Da die Modellierung der entsprechenden Daten am Unfallort
und zur Unfallzeit ausserordentlich komplex ist, wére eine langerfristige Lésung fur alle
Nutzer von MISTRA von entscheidendem Vorteil.

Aus der Literatur und den verschiedenen Interviews kann aber auch geschlossen wer-
den, dass noch weitere Datensétze fur allgemeine Auswertungen durch das ASTRA,
durch andere Behdrdenstellen und selbstverstandlich durch (zukiinftige) Forschungsar-
beiten relevant sein werden. Dem ASTRA, als Betreiberin der Auswertungsplattform, wird
deshalb empfohlen, die folgenden Datensatze zu beschaffen und langerfristig auf der
Auswertungsplattform zur Verfiigung zu stellen:

1 modelliertes Verkehrsautfkommen und Geschwindigkeiten an den Unfallstellen
1 Merkmale/Ausstattung verschiedener Fahrzeugtypen

9 Zeiten fur Sonnenaufgang und -untergang

i Statistik der Krankenhauser

Die modellierten Daten ermdglichen i zusatzlich zu den raumlich adaquateren Informati-
onen i Aussagen zum zeitlichen Verlauf der Einflussgréssen zu machen. Gab es in die-
ser Zeit einen Wetterumsturz, nimmt zu dieser Tageszeit der Verkehr auf dem Strassen-
abschnitt markant zu i oder befindet er sich jeweils auf einem Hochststand, usw..

Die Resultate des Forschungspakets werden in verschiedenen Berichten zusammenge-
fasst und publiziert. Neben dem Zwischen- und Endbericht des Forschungspakets ist
auch der Bericht zu den Daten von breitem Interesse. Einerseits kann er Hinweise zur
Weiterentwicklung des Unfallaufnahmeprotokolls liefern, andererseits dient er als Refe-
renz fur diese wie zukiinftige Forschungsarbeiten zum Thema Verkehrssicherheit.

Ein weiterer Publikationskanal sind die vorgeschlagenen Tagungen. Diese haben gleich
drei positive und (hoffentlich) weitreichende Effekte: a) sie bringen die Thematik der All-
gemeinheit wieder in Erinnerung. In Anbetracht der Tatsache, dass das Verhalten des
Menschen ein wichtiger 1 wenn nicht der wichtigste i Faktor zur Unfallverhitung ist, kann
auch ein tendenziell positiver Effekt auf das direkte Unfallgeschehen erwartet werden.
b) Die Tagungen bringen die Thematik auch Behdrden und Politikern in Erinnerung und
sollen moégliche Ansatze zur Reduktion der Verkehrsunfalle liefern. Schliesslich wird c)
erwartet, dass das Interesse an der Forschungstatigkeit zur Verkehrssicherheit bei den
verschiedenen (universitaren) Forschungsinstitutionen weiter geférdert wird.

Das Zielpublikum der vorgeschlagenen Tagungen sind indes vor allem Behdrden, Politik
und Allgemeinheit. Fir einen vertieften wissenschaftlichen Austausch zwischen For-
schern ware ein zusatzlicher Fachkongress anzustreben. Dieser kénnte jahrlich durchge-
fuhrt werden und ware zumindest langerfristig 1 analog zu anderen Fachtagungen i kos-
tenneutral. Dieser Kongress ist im vorgeschlagenen Forschungspaket nicht enthalten. Ein
realistisches Ziel ware es indes, einen entsprechenden Fachkongress zusammen mit der
Schlusstagung zu organisieren (z.B. im Anhang zur [politischen] Tagung).
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Unfallaufnahme-Protokoll

Titelblatt

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Strassen ASTRA
Office fédéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA
Uffizi federal da vias UVIAS

Unfallaufnahmeprotokoll

Titelblatt

wiae [ [ [ T[T []
Wochentag

v | [ G EEE B
401

402 403 404 405 406 407

Unfalltyp |:|:|
Unfallzeit D:H:I:I
Std. Min.

Hauptursache ED:l:’

Sachschaden (in CHF)

Total Personen D:lj Getotete D:l:’ Schwerverletzte D:lj Leichtverletzte D:l:’

Kanton [ ]| ers-Gemeindenr [ [ [ ] O #10innerorts [ 411 ausserorts

koordinaten | [ [ |[ [ [ |/ [ [I[ [ ]]  vtobahnrmutostasse [ [ [ [ | [[ [ T[][]
Sezsiching o m Riching

Gemeinde

pzsonschait || [ [ ] ]

Strasse / Haus-Nr.

Strassenabschnitt

‘ Fahrbahn / Richtung |

O 440 Einfahrt Autobahn / -strasse
O 441 Ausfahrt Autobahn / -strasse
[0 442 Rampe in Verzweigung
O 443 Einbahnstrasse

O 449 andere

O 430 Autobahn
O 431 Autostrasse
O 432 Hauptstrasse
O 433 Nebenstrasse
O 434 Nebenanlage
O 439 andere

O 450 schwach

O 451 rege

O 452 stark

O 453 stockende Kolonne
[ 454 stehende Kolonne
O 459 andere

O 460 keine

[ 461 Tempo-30-Zone

[ 462 Begegnungs-Zone
O 463 Fussganger-Zone
[ 469 andere

km/h

3 470 temporar

[ 471 Wechselsignalisation
[ 479 andere

O 480 gerade Strecke [0 500 Ein- / Ausfahrt Parkplatz /
O 481 Kurve Liegenschaft

O 482 Platz O 501 Einmandung Feldweg
O 483 Parkplatz O 502 Einmandung Fussweg
[ 484 Rastplatz [ 503 Einmindung Radweg
O 485 Kreuzung [0 504 Pannenstreifen

O 486 Kreisverkehrsplatz ] 505 Streifen in Fahrbahnmitte
O 487 Einmiindung [0 506 Radweg

O 489 andere O 507 Ragstreifen

O 508 Trottoir

[ 509 parkfeld

O 510 Verkehrsberunigung
O 511 Schutzinsel

O 512 Fussgangerstreifen
O 513 Haltestelle

O 519 andere

520 trocken

521 feucht

522 nass

523 Schneematsch
524 verschneit
525 vereist

529 andere

530 &lig, schmierig
531 verschmutzt
532 Rollsplitt / Sand
533 reduzierter
Winterdienst
534 Schlaglacher
535 Spurrinnen
539 andere

OooOo oOood

[ 550 eben [ 560 Briicke / Unerfilhrung
[ 551 Gefalle O 561 Tunnel

O 552 Steigung O 562 Unterfiinrung

O 553 Kuppe [ 563 Baustelle

O 559 andere O 564 Umleitung

O 569 andere

O 580 schén

O 581 bedeckt

O 582 Regen

O 583 Schneefall

[0 584 vereisender Regen
O 585 Hagel

O 589 andere

[ 590 starker Wind
[ 591 Nebel
[ 592 Sonnenblendung

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

in Betrieb
O 606 Handzeichengabe
O 609 andere

[ 610 LSA auf Anmeldung

O 490 keine

O 491 Fussgangerstreifen

O 492 kein Vortritt, signalisiert
O 493 Rechtsvortritt

[ 494 Stoppstrasse

O 495 Tram-Vortritt

O 499 andere

O 570 kein

O 571 unbewacht

O 572 nur Blinklicht

[ 573 Blinklicht und Schranke
O 579 andere

[ 540 Blinklicht nicht
in Betrieb

[ 541 Schranke offen

[ 549 andere

O 620 Tag

O 621 Dammerung
O 622 Nacht

O 623 unbekannt

O 630 keine

Beeintrachtigung
O 631 Sichtbehinderung
O 632 unbekannt

O 640 keine

O 641 ausser Betrieb
O 642 punktuell

O 643 durchgehend
O 649 andere
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Fahrstreifenbreiten in der Anfahrtsrichtung, Signalisation, Markierung (Richtungspfeile usw.), Strassennamen.
Objekte 1, 2, 3 usw. gemass Unfallhergang und Objektblatter:

Legende: Bewegungsrichtung vorwarts -— rutschend ~—ANN— Fussganger/in q—Z}
Bewegungsrichtung rlickwarts -— schleudernd -——— Kallisionsstelle >
unvorsichtiges Wegfahren —— indirekt beteiligtes Objekt - - Nordpfeil —_—
stehend |——i Standort (Zeugen usw.)
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[.2 Objektblatt

54 August 2012


























































































