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Zusammenfassung

Im Rahmen des Massnahmenpakets OPERA-3 (Optimierung erste Ausbildungsphase 3. Fiihreraus-
weis-Richtlinie) wurde per 1. Januar 2021 das Mindestalter fur das Fuhren von Motorréddern der Unter-
kategorie A1 auf 16 Jahre (Motorrader der 125er-Klasse, d. h. mit einem Hubraum von max. 125 cm3
und einer Leistung von nicht mehr als 11 kW; vorher 18 Jahre; Art. 6 Abs. 1 Bst. c Ziff. 2 VZV) bzw. 15
Jahre (Kleinmotorrader, d. h. Motorrader mit einer Hoéchstgeschwindigkeit von 45 km/h und einem Hub-
raum von max. 50 cm? bzw. einer Leistung von max. 4 kW; vorher 16 Jahre; Art. 6 Abs. 1 Bst. ¢ Ziff. 1
VZV) gesenkt. Damit wurden die schweizerischen Motorradkategorien an jene der EU angeglichen.

Die Herabsetzung des Mindestalters fiir das Fihren von (Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1 hat
das Potenzial, die Verkehrssicherheit negativ zu beeinflussen. Die Evaluation dieser Massnahme ist
Bestandteil des Projekts «Evaluation von OPERA-3». Ausgewertet wurden die polizeilich registrierten
Unfalldaten des Informationssystems Strassenverkehrsunfalle (ISU) und die Fahrberechtigungsdaten
des Informationssystems Verkehrszulassung (IVZ) des Bundesamtes fir Strassen ASTRA sowie die
Daten zu den Neuzulassungen von Strassenfahrzeugen des Bundesamtes flr Statistik BFS.

In den Jahren nach der Einfihrung der Massnahme sind die Neuzulassungen von Motorradern der
125er-Klasse wieder angestiegen und es wurden deutlich mehr Lernfahrausweise (LFA) bzw. Fihrer-
ausweise (FA) der Unterkategorie A1 ausgestellt als vor der Einfiihrung. Gleichzeitig hat sich die durch-
schnittliche Anzahl der mit einem (Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen mehr als ver-
doppelt (von durchschnittlich 66 Schwerverunfallten pro Jahr (2014-2020) auf 139 Schwerverunfallte pro
Jahr (2021-2023); +111 %). Auch die Bedeutung der (Klein-)Motorradunfélle am Gesamtunfallgesche-
hen der 15- bis 17-Jahrigen hat stark zugenommen. Im Jahr 2023 sind 67 % (162 Personen) aller
schwerverunfallten Jugendlichen in dieser Altersgruppe auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt. In
den Jahren 2014 bis 2020 lag dieser Anteil zwischen 33 und 48 %. Die Unfallzahlen sind vor allem bei
den 16- und 17-Jahrigen gestiegen. Bei den 15-Jahrigen, welche die Unterkategorie A1 (Kleinmotorrad)
vor 2021 noch nicht erwerben durften, bewegen sich die Unfallzahlen auf einem tiefen Niveau, sind ab
2021 aber auch angestiegen.

Die Unfallursachen lassen sich Uberwiegend auf menschliche Faktoren zurlckfiihren. Die 16- bis 17-
jahrigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenker verursachten die schweren Unfalle hauptsachlich auf-
grund nicht angepasster Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerksamkeit und Ablenkung (ca. 30 %) so-
wie Fehlverhalten bei der Fahrbewegung (ca. 9 %). Der Anteil der Schwerverunfallten durch nicht ange-
passte Geschwindigkeit ist von durchschnittlich 24 % (2014-2020) auf 31 % (2021-2023) gestiegen. Zu-
rickgegangen sind die Anteile der Hauptursachen im Zusammenhang mit dem Zustand der Person (von
ca. 11 % vor Einfuhrung der Massnahme auf ca. 6 % danach), dem Fehlverhalten bei Fahrbewegungen
(sog. «Fahreny»; von ca. 12 % vor Einfiihrung der Massnahme auf ca. 9 % danach) und dem Missachten
des Vortritts (von ca. 9 % vor Einflihrung der Massnahme auf ca. 6 % danach). Mit Blick auf die 15-
jahrigen Kleinmotorradlenkerinnen und -lenker sind aufgrund der tiefen Unfallzahlen und den damit ver-
bundenen Schwankungen keine klaren Aussagen zu den Unfallursachen mdglich.

Das Unfallrisiko ist bei den 16- und 17-Jahrigen deutlich erhdht und hat mit der Einfihrung der Mass-
nahme weiter zugenommen. Dies kdnnte damit zusammenhangen, dass junge Menschen Gber weniger
Fahrpraxis verfigen («Anfangerrisiko»), tendenziell risikofreudiger sind und ihre eigenen Fahigkeiten
eher Uberschatzen («Jugendlichkeitsrisiko»).

Viele der im Zeitraum 2021 bis 2023 schwerverunfallten 15- bis 17-jahrigen (Klein-)Motorradlenkerinnen
und -lenker sind in den ersten 5 Monaten nach Erhalt des LFA verunfallt. Ab dem 6. Monat nehmen die
Unfallzahlen deutlich ab. Die Griinde fiir diesen Abfall sind nicht erklarbar.

Die Herabsetzung des Mindestalters fiir das Fihren von (Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1
scheint sich negativ auf die Verkehrssicherheit von jugendlichen Motorradfahrerinnen und -fahrer aus-
gewirkt zu haben. Verschlechtert hat sich die Situation vor allem bei den 16- und 17-Jahrigen, die seit
2021 Motorrader der 125er-Klasse lenken diirfen. Bei den 15-Jahrigen, die vor 2021 von der Unterkate-
gorie A1 ausgenommen waren, sind die Unfallzahlen zwar angestiegen, bewegen sich jedoch auf tiefem
Niveau. Basierend auf den Ergebnissen der Bootstrap-Analyse ist die Entwicklung der Unfallzahlen aus

statistischer Sicht aussergewohnlich. Die Herabsetzung des Mindestalters scheint zu einer Erhdhung
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der Exposition (gemessen an den Neuzulassungen und Fahrberechtigungen) und aufgrund des héheren
Unfallrisikos zu einem Uberproportionalen Anstieg der Unfallzahlen geflihrt zu haben. Als eher unwahr-
scheinlich wird erachtet, dass weitere externe Faktoren als Ursache flr den starken Anstieg der Unfall-
zahlen in Frage kommen. So sind keine weiteren Massnahmen bekannt, die sich im Analysezeitraum an
die gleiche Zielgruppe gerichtet haben. Auch ist es unwahrscheinlich, dass es sich beim Anstieg um
einen statistischen Ausreisser (z. B. witterungsbedingte Zufallsschwankungen) handelt, da sich der An-
stieg Uber drei vollstdndige Unfalljahre (2021-2023) seit Inkrafttreten der Massnahme erstreckt.
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Glossar

Abkiirzung / Begriff Bedeutung

ASTRA Bundesamt fir Strassen

BASt Bundesanstalt fir Strassenwesen

BFS Bundesamt fur Statistik

cm? Kubikzentimeter

FA FlUhrerausweis (unbefristet / definitiv)

FAP Flhrerausweis auf Probe

ISU Informationssystem Strassenverkehrsunfalle

IvZ Informationssystem Verkehrszulassung

kW Motorleistung in Kilowatt

LFA Lernfahrausweis

OPERA-3 Massnahmenpaket «Optimierung erste Ausbildungsphase 3. Fiihre-
rausweis-Richtlinie»

PGS Praktische Grundschulung fiir Motorradfahrende

SVG Strassenverkehrsgesetz

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

VzZV Verkehrszulassungsverordnung

WAB Weiterausbildungskurs
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1 Einleitung

Die Verkehrszulassungsverordnung (VZV?') regelt gestitzt auf das Strassenverkehrsgesetz (SVG?2) die
Zulassung von Personen und von Fahrzeugen zum Strassenverkehr, die Aus- und Weiterbildung der
Fahrzeugfiihrenden sowie die Anforderungen an die Verkehrsexperten. Diese Regelungen haben mut-
masslich einen Einfluss auf das Fahrverhalten und folglich das Unfallgeschehen von Neulenkenden. Mit
OPERA-3 sollten die Vorschriften zur Neuzulassung von Personen zum Strassenverkehr qualitativ ver-
bessert werden. Gleichzeitig sollte den meist einkommensschwachen jungen Anwarterinnen und Anwar-
tern auf FUhrerausweise ein kosteneffizienter Zugang zum Strassenverkehr ermoglicht werden. Dazu
hat der Bundesrat am 14. Dezember 2018 entschieden, die Fihrerausweisvorschriften folgendermassen
zu revidieren:

1:  Obligatorischer Weiterausbildungskurs (WAB-Kurs): Die Weiterausbildung dauert nur
noch einen Tag a 7 Stunden (anstelle von zwei Tagen a je 8 Stunden) und muss im
ersten Jahr nach der praktischen Fihrerpriifung absolviert werden;

2:  Neuregelung der Lernphase: Wer den LFA der Kat. B vor dem 20. Geburtstag erwirbt,
muss neu eine begleitete Lernphase von zwdlf Monaten durchlaufen (vorher keine obli-
gatorische Lernphase). Erst danach darf die praktische Fuhrerprifung abgelegt werden.
Damit der Flihrerausweis trotzdem weiterhin mit 18 Jahren erworben werden kann, hat
der Bundesrat das Alter fur den Erwerb des LFA als flankierende Massnahme auf
17 Jahre gesenkt (vorher 18 Jahre);

3:  Grundsatzlich kein Direkteinstieg in Kat. A (unbeschrankt): Wer Motorrader mit einer
Leistung von mehr als 35 kW fahren will, muss kiinftig zuerst mindestens 2 Jahre im
Besitz eines Fihrerausweises der Kat. A (beschrankt auf 35 kW) sein;

4: Harmonisierung der schweizerischen Motorradkategorien mit jenen der EU: Motorrader
der 125er-Klasse durfen bereits ab 16 Jahren geflhrt werden (vorher ab 18 Jahren). Die
neue EU-Klasse AM beinhaltet das Recht, Kleinmotorrader zu fuhren. Sie wird in die
CH-Unterkategorie A1 integriert. Das Mindestalter betragt 15 Jahre (vorher 16 Jahre).
Die PGS, die es einmalig zu absolvieren gilt, dauert neu auch fir die Unterkategorie A1
zwoIf Stunden (vorher: acht);

5:  Unbefristete Giltigkeit von Ausbildungen und Prifungen: Einmal absolvierte Ausbildun-
gen (wie der Verkehrskundeunterricht und die PGS) sowie bestandene Prifungen (The-
orieprufung) gelten grundsatzlich unbefristet.

Die Neuerungen betreffend den WAB-Kurs traten am 1. Januar 2020 in Kraft. Die Neuregelung der Lern-
phase und das Mindestalter von 17 Jahren fir den Erwerb des LFA der Kategorie B gelten seit dem 1.
Januar 2021 ebenso wie das tiefere Mindestalter fiir die Motorradkategorien, die Aufhebung des Direk-
teinstiegs auf nicht leistungsbeschrankte Motorrader sowie die unbefristete Gultigkeit von Ausbildungen
und Prufungen.

Der vorliegende Bericht konzentriert sich auf Massnahme 4: Harmonisierung der schweizerischen Mo-
torradkategorien mit jenen der EU.

1.1 Massnahme 4

Mit Beschluss vom 26. April 2017 hat der Bundesrat das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation (UVEK) erméachtigt, ein Vernehmlassungsverfahren durchzufiihren.
Darin wurde unter anderem vorgeschlagen, die Fiihrerausweiskategorien, wo nétig und sinnvoll, inhalt-
lich an die seit dem 19. Januar 2013 in den EU-Mitgliedstaaten geltenden Fiihrerausweiskategorien an-
zugleichen. Dabei schlug das UVEK eine «gewerbefreundliche» Variante (Kleinmotorrader ab 15 Jahren
und Motorrader der 125er-Klasse ab 16 Jahren) und eine «sicherheitsorientierte» Variante (Kleinmotor-
rader ab 16 Jahren, Motorrader der 125er-Klasse ab 18 Jahren) vor.

1SR 741.51
2SR 741.01 6/25
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Das UVEK hat insgesamt 165 Stellungnahmen erhalten. Geantwortet haben alle Kantone, acht in der
Bundesversammlung vertretene politische Parteien, zwei gesamtschweizerische Dachverbande der Ge-
meinden, Stadte und Berggebiete, zwei Dachverbande der Wirtschaft, 28 Ubrige (angeschriebene) Or-
ganisationen und 99 Ubrige (nicht direkt angeschriebene) Organisationen.

Beim Erwerb des Fuhrerausweises fur Motorrader wurde mehrheitlich die «gewerbefreundliche» Vari-
ante der «sicherheitsorientierten» Variante vorgezogen. Von den Beflirwortern der «gewerbefreundli-
chen» Variante wurde angefiihrt, dass sich Motorrader der 125er-Klasse ausserorts besser in den Ver-
kehr einfligen kdnnen sowie stabiler und sicherer gebaut sind als Kleinmotorrader. Die Gegner sprachen
sich aus Grunden der Verkehrssicherheit gegen die Herabsetzung des Mindestalters aus (héhere Risi-
kobereitschaft der Jugendlichen; hohere Geschwindigkeiten, die mit Motorradern der 125er-Klasse er-
reicht werden kénnen). Die detaillierten Ergebnisse der Vernehmlassung sind unter folgendem Link ab-
rufbar: Anderung der Verkehrszulassungsverordnung — Ergebnis des Vernehmlassungsverfahrens.

1.2 Projekt «Evaluation OPERA-3»

Das Projekt «Evaluation von OPERA-3» hat zum Ziel, die Wirkung von OPERA-3 auf die Verkehrssi-
cherheit im Allgemeinen und im Speziellen auf Personen, die neu zum Strassenverkehr zugelassen wer-
den, zu evaluieren. Von Interesse ist in erster Linie die Wirkung auf die besonders gefahrdeten jungen
Neulenkenden, die einen Flhrerausweis fir Personenwagen (Kategorie B) oder fiir Motorrader (Kate-
gorie A [beschrankt und unbeschrankt] und Unterkategorie A1) erwerben.

1.3 Aufbau des Berichts

In einem ersten Schritt werden mégliche Konsequenzen der Massnahme auf Basis von Erfahrungswer-
ten und wissenschaftlicher Literatur diskutiert. Anschliessend werden die theoretischen Erkenntnisse
anhand von Daten zu Neuzulassungen, Fahrberechtigungen und polizeilich registrierten Strassenver-
kehrsunfallen Gberprift. Abschliessend wird die Entwicklung der Unfallzahlen anhand eines statistischen
Modells beurteilt und ein Fazit gezogen.
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2 Theoretische Auseinandersetzung mit der Massnahme

In diesem Abschnitt werden verschiedene Faktoren im Zusammenhang mit der Massnahme betrachtete,
die nach der wissenschaftlichen Literatur oder aufgrund von Erfahrungswerten einen Einfluss auf die
Verkehrssicherheit haben kénnen. Im Rahmen dieser theoretischen Betrachtung sollen mégliche Aus-
wirkungen der Massnahme diskutiert und in einem nachsten Schritt anhand der vorliegenden Daten
Uberpruft werden.

2.1 Exposition

Die Herabsetzung des Mindestalters fur das Flhren von Motorradern der 125er-Klasse (betrifft 16- und
17-Jahrige) bzw. fur das Fuhren von Kleinmotorradern (betrifft 15-Jahrige) konnte die Exposition der
betroffenen Altersgruppe erhdhen. Insbesondere Motorrader der 125er-Klasse verfligen Uber eine ho-
here Leistung und eine hdhere Hochstgeschwindigkeit, so dass mit ihnen gréssere Strecken zuriickge-
legt werden kdnnen. Wenn aufgrund der Massnahme die Nachfrage nach (Klein-)Motorradern der Un-
terkategorie A1 steigt, mehr Neulenkerinnen und -lenker im Strassenverkehr unterwegs sind oder pro
Person grossere Distanzen mit (Klein-)Motorradern zuriickgelegt werden, ist auch mit einem Anstieg der
Unfallzahlen zu rechnen.

2.2 Alter

Das Unfallrisiko ist bei jungen Neulenkerinnen und -lenkern besonders hoch. Dies wird auf zwei haupt-
sachliche Ursachen zuriickgefihrt: Einerseits fehlt es jungen Personen an Fahrerfahrung («Anfangerri-
siko») und andererseits verfligen sie oftmals Uber eine (mitunter biologisch bedingte) Risikobereitschaft
und / oder Uberschatzen ihre eigenen Fahigkeiten eher («Jugendlichkeitsrisiko») (Lin und Kraus, 2009;
Jonah, 1997; Biermann, 2007).

Zudem verfugen Jugendliche im Alter von 15 bis 17 Jahren in der Regel Uber ein geringes Einkommen
und missen daher starker auf Preise achten. Es ist deshalb davon auszugehen, dass Jugendliche bei
der Wahl eines (Klein-)Motorrads eher zu alteren Modellen greifen. Diese sind gegenuber neueren Mo-
dellen weniger sicher, da sie noch Uber keine Assistenzsysteme wie ABS, Kurven-ABS oder Schlupf-
kontrolle verfiigen. Auch beim Kauf der Schutzausriistung (Helm, Jacke, Hose, Handschuhe etc.) kdnn-
ten Abstriche gemacht werden. Dies kann zu einem erhdhten Verletzungsrisiko fuhren.

Sollte durch die Massnahme die Exposition in der betroffenen Altersgruppe zunehmen, kdnnte dies auf-
grund des hoheren Unfallrisikos zusatzlich zur gesteigerten Exposition zu héheren Unfallzahlen fihren.

2.3 Art der Verkehrsteilnahme

Das Risiko im Verkehr tédlich zu verunfallen (Sterberisiko) unterscheidet sich je nach Verkehrsmittel.
Gemass Bohnenblust et al. (2023) ereignete sich in der Schweiz im Durschnitt der Jahre 2013 bis 2022
mit einem Fahrrad (ohne E-Bike) ein Todesfall auf 100 Millionen Personenkilometer. Mit einem Perso-
nenwagen ereignete sich ein Todesfall auf 1.13 Milliarden Personenkilometer und mit dem Motorrad ein
Todesfall auf 40 Millionen Personenkilometer. Im Verhaltnis zur zurtickgelegten Distanz liegt das Ster-
berisiko einer Person auf dem Motorrad also doppelt so hoch als auf dem Fahrrad und 28-mal héher als
in einem Personenwagen.

Wenn sich die von der Massnahme betroffenen 15- bis 17-Jahrigen fir ein (Klein-)Motorrad der Unter-
kategorie A1 als Fortbewegungsmittel entscheiden, anstelle eines mit tieferem Sterberisiko behafteten
Verkehrsmittels, kénnte dies zusétzlich zur gesteigerten Exposition zu einer Verschlechterung der Ver-
kehrssicherheit filhren. Auch Verlagerungen innerhalb der Kategorie der motorisierten Zweirader wie der
Wechsel von einem leistungsschwacheren Kleinmotorrad auf ein Motorrad der 125er-Klasse, kdnnten
sich negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken. In der wissenschaftlichen Literatur wird eine hdhere
Motorleistung und ein hoheres Leistungsgewicht® auch mit einem héheren Sterberisiko verbunden (J.
Broughton, 1991; Langley et al., 2000; Quddus et al., 2002; Yannis et al., 2005; Mattsson und Summala,
2010).

3 Leistungsgewicht: Verhaltnis von Leistung zu Gewicht des Motorrads.
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2.4 Fahrausbildung

Im Rahmen von OPERA-3 wurde die Ausbildungsdauer von Neulenkerinnen und -lenkern der Unterka-
tegorie A1 erhoht. Diese missen seit 2021 eine verlangerte PGS besuchen (neu sind 12 Stunden an-
stelle von 8 Stunden zu absolvieren). Von dieser Massnahme wird erwartet, dass die Neulenkerinnen
und -lenker durch die zusatzlichen vier Stunden, in denen zur Hauptsache das korrekte Kurvenfahren
geschult wird*, besser ausgebildet sind und dadurch das Unfallrisiko sinkt. Aus der wissenschaftlichen
Literatur geht jedoch bisher nicht hervor, dass Motorrad-Ausbildungskurse das Verletzungs- und Unfall-
risiko mit Motorradern signifikant reduzieren (Parschl, 2018; Lin und Kraus, 2009; Christie, 2001). Ein
Grund daflr kdnnte sein, dass die Neulenkenden ihr individuell akzeptables Risiko auch nach dem Kurs
beibehalten und somit das Unfallrisiko unverandert bleibt. Mit anderen Worten kénnten die Motorrad-
Ausbildungskurse dazu fuhren, dass die Neulenkenden mehr Vertrauen in die eigenen Fahigkeiten ha-
ben und deshalb risikofreudiger am Verkehr teilnehmen, was die positiven Effekte der Kurse wieder
aufheben wirde. Es ist aber festzuhalten, dass sich einige Studien auf freiwillige Motorradkurse bezie-
hen und die Forschung auf diesem Gebiet nicht umfangreich ist.

2.5 Erfahrungen aus dem Ausland

Erfahrungen aus dem Ausland deuten darauf hin, dass die Herabsetzung des Mindestalters zu einem
Anstieg der Unfallzahlen fiihren kénnte. So filhrte eine Gesetzesanpassung in Osterreich, bei der im
Jahr 2013 das Mindestalter fir das Fiihren von Motorradern der Unterkategorie A1 von 18 Jahren auf
16 Jahre gesenkt wurde, gemass einer Analyse des Vias-Instituts zu einem Anstieg der Unfallzahlen um
150 Verletzte und 2 Getodtete pro Jahr. Die gleiche Analyse fand gleichzeitig keine Anzeichen dafir, dass
die Herabsetzung des Mindestalters zu Verbesserungen bei anderen Motorradkategorien oder bei der
Altersgruppe der 18- und 19-Jahrigen gefiihrt hatte (Vias, 2018). In einer weiteren Analyse des Vias-
Instituts wurde untersucht, ob sich das Unfallrisiko, bezogen auf die Anzahl Fiihrerausweise, in den ers-
ten beiden Jahren nach Erwerb des Flhrerausweises zwischen Landern mit unterschiedlichem Mindest-
alter unterscheidet. Es konnten zwar grosse landerspezifische Unterschiede gefunden werden, die je-
doch nicht mit dem Mindestalter in Zusammenhang zu stehen scheinen. Das Unfallrisiko von 18- und
19-Jahrigen war in einigen Landern deutlich hdher als das Unfallrisiko von 16- und 17-Jahrigen in ande-
ren Landern und umgekehrt (Vias, 2018).

Ein Modellversuch in Deutschland, bei dem das Mindestalter fir den Erwerb der Fahrerlaubnis der
Klasse AM (Kleinmotorrader) in einigen Bundeslandern auf 15 Jahre reduziert worden war (reguldr kann
die Fahrerlaubnis der Klasse AM mit 16 Jahren erworben werden), wurde durch Dombrowski et al. (2019)
untersucht. In den Modellversuchslandern stieg die Anzahl der Fahrberechtigungen der Kategorie AM
im Vergleich zu anderen Bundeslandern deutlich an, wobei etwa jeder zehnte 15-Jahrige diese Klasse
erwarb. Gleichzeitig stiegen die Unfallzahlen bei 15-Jahrigen auf einem Kleinmotorrad in den Modellver-
suchslandern markant an, gefolgt von einem zeitverzégerten Anstieg bei den 16- und 17-J&hrigen. In
den Nicht-Modellversuchslandern blieben die Unfallzahlen der 15- bis 17-jahrigen Kleinmotorradfahre-
rinnen und -fahrer stabil oder waren ricklaufig.

4 ASTRA-Weisungen betreffend die praktische Motorrad-Grundschulung
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3 Daten und Methoden
3.1 Daten zu Strassenverkehrsunfillen

Die Strassenverkehrsunfalldaten fir die Analyse stammen aus dem Informationssystem Strassenver-
kehrsunfalle ISU des Bundesamts fiir Strassen ASTRA. Bei den Unfalldaten handelt es sich um polizei-
lich erfasste Unfélle. Nicht in den Daten enthalten sind folglich Unfélle, bei denen die Polizei nicht vor
Ort war (Dunkelziffer) — meist Situationen, in denen keine weiteren Personen am Unfall beteiligt waren
und / oder die Verletzungen leicht ausfielen. Die Analyse adressiert «Schwerverunfallte», d. h. Personen,
die beim Unfall getttet oder schwerverletzt wurden. Die meisten Auswertungen beschranken sich zudem
auf Personen im Alter zwischen 15 und 17 Jahren, die auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt sind
(Betroffene der Massnahme). Dabei kann es sich um Lenkende oder Mitfahrende des (Klein-)Motorrads
handeln.

Betrachtungszeitraum der Analyse sind die letzten zehn abgeschlossenen Unfalljahre 2014 bis 2023.
Das Mobilitatsverhalten und das Unfallgeschehen der Jahre 2020 und 2021 war gepragt durch die CO-
VID-19-Pandemie. Gleichzeitig markieren diese Jahre den Ubergang vom alten ins neue System (Ein-
fuhrung der Massnahme per 1. Januar 2021). Aufgrund der unterschiedlich langen Zeitrdume vor und
nach Einfihrung der Massnahme (7 vs. 3 Jahre) und um die Einflisse der COVID-19-Pandemie bei der
Interpretation der Unfallzahlen méglichst gering zu halten, wurden Durchschnitt- und Anteilswerte be-
rechnet und miteinander verglichen. Da sowohl die Vorher- als auch die Nachher-Periode ein durch die
COVID-19-Pandemie gepragtes Jahr beinhalten, sollte dieses Vorgehen eine moglichst unverzerrtes
Bild der Veranderungen im Unfallgeschehen liefern.

Um das Unfallgeschehen der jungen (Klein-)Motorradfahrenden mit dem Unfallgeschehen anderer Al-
tersgruppen vergleichen zu kénnen, wurde fir verschiedene Altersgruppen das Unfallrisiko berechnet.
Dazu wurden pro Altersgruppe die Unfallzahlen mit der Exposition bereinigt. Als Annaherung an die
Exposition wurde die Anzahl Inhaber und Inhaberinnen eines LFA, eines Flhrerausweises auf Probe
(FAP) oder eines FA fur (Klein-)Motorrader (Unterkategorie A1, Kategorie A beschrankt und unbe-
schrankt) verwendet. Das Unfallrisiko wurde flr die Altersgruppe der 16- und 17-Jahrigen sowie zwei
Vergleichsgruppen (18- bis 24-Jahrige und 25- bis 30-Jahrige) berechnet. Fir die Gruppe der 15-Jahri-
gen wurde aufgrund der tiefen Unfallzahlen auf die Berechnung des Unfallrisikos verzichtet. Ebenso
wurden Personen mit einem Alter von mehr als 30 Jahren ausgeschlossen, da das verwendete Exposi-
tionsmass mit zunehmendem Alter unzuverlassiger wird. D. h. mit zunehmendem Alter verzichten Per-
sonen eher auf das Motorradfahren, sind aber nach wie vor im Besitz eines entsprechenden Fihreraus-
weises. Dieses Problem akzentuiert sich in den héheren Altersgruppen, da alle Personen bis 1977 beim
Erwerb des Fihrerausweises der Kategorie B (Personenwagen) automatisch auch die Berechtigung fur
die Unterkategorie A1 erhielten. Andere Expositionsmasse wurden nicht verwendet, da sie Qualitats-
probleme aufweisen (z. B. zurlickgelegte Tagesdistanz pro Altersgruppe aus dem Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr®: nur zwei Messungen liegen fiir den Beobachtungszeitraum vor) oder als nicht ausreichend
aussagekraftig fur die Population der Motorradfahrerinnen und -fahrer befunden werden (z. B. Bevdlke-
rungsgrosse pro Altersgruppe: Anteil Motorradfahrerinnen und -fahrer kann sich pro Altersgruppe unter-
scheiden).

3.2 Daten zu den Neuzulassungen

Die Daten zu den Neuzulassungen von Strassenfahrzeugen stammen vom Bundesamt fur Statistik BF S.
Als Neuzulassungen gelten alle erstmals in der Schweiz in Verkehr gesetzten zivilen (Klein-)Motorrader,
deren Halterinnen und Haltern ihren (Wohn-)Sitz in der Schweiz haben. Dabei handelt es sich mehrheit-
lich um Neufahrzeuge, zu einem kleinen Teil aber auch um aus dem Ausland importierte Occasionen
(Gebrauchtfahrzeuge). Berticksichtigt wurden Kleinmotorrader mit einem Hubraum von max. 50 cm? und
einer Leistung von nicht mehr als 4 kW sowie Motorrader mit einem Hubraum von max. 125 cm?® und
einer Leistung von nicht mehr als 11 kW. Die Daten entsprechen dem Stand des Informationssystems
Verkehrszulassung (IVZ) vom 3. Januar des Folgejahres. Eine Aufschlisselung der Daten nach Alter,
und damit eine Eingrenzung auf 15- bis 17-jahrige Halterinnen und Halter von (Klein-)Motorrédern (d. h.
auf den Wirkungsbereich der Massnahme), war mit den vorliegenden Daten nicht mdglich.

5 Link: https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/mzmv.html
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3.3 Daten zu den Fahrberechtigungen

Die Daten zu den Fahrberechtigungen stammen aus dem Subsystem «Personen» des IVZ. Die Daten
umfassen die Inhaber und Inhaberinnen eines LFA, eines FAP oder eines FA fir (Klein-)Motorrader
(Unterkategorien A1, Kategorie A beschrankt und unbeschrankt). Als Inhaber und Inhaberinnen gelten
Personen, die am 31. Dezember des betreffenden Jahres im Besitz eines LFA, FAP oder FA waren. Die
Berechnung des Alters der Inhaber und Inhaberinnen eines LFA, FAP oder FA bezieht sich auf den 31.
Dezember des jeweiligen Jahres (Alter am 31. Dezember). Die Daten zu den Fahrberechtigungen sind
seit 2016 verfligbar, weshalb auch die Berechnung des Unfallrisikos erst ab 2016 erfolgt.

Fir die Auswertung zur Dauer, die zwischen dem Erwerb des LFA und dem Unfallzeitpunkt verstreicht
(siehe Kapitel 4.3.5), wurden die Unfallzahlen der Jahre 2021 bis 2023 der 15- bis 17-jahrigen (Klein-
)Motorradlenkerinnen und -lenker mit den Fahrberechtigungsdaten verknipft. Es konnte nicht bei allen
Personen eine Verknipfung erreicht werden, da einige von ihnen nicht Gber einen schweizerischen,
sondern Uber einen auslandischen Fiihrerausweis verflgten. Bei der Auswertung wurden nur die ersten
16 Monate nach Erwerb des LFA betrachtet, da dies die regulare Dauer ist, die fiir den Abschluss der
Fahrausbildung (d.h. bis zum Absolvieren der praktischen Fiihrerpriifung) zur Verfiigung steht®. Ausser-
dem wurden alle Personen ausgeschlossen, die sich am 31.12.2023 noch in der 16-monatigen Ausbil-
dungsphase befanden oder deren 18. Geburtstag in die 16-monatige Ausbildungsphase fiel. Diese Ein-
schrankungen waren notwendig, um die Aussagekraft der Auswertung nicht zu verfalschen. Da sich die
Auswertung auf die 16-monatige Ausbildung fokussiert und nur Unfalle von 15- bis 17-Jahrigen beriick-
sichtigt, wirden die vorerwahnten Falle die Ergebnisse verzerren.

Zur Bestimmung der durchschnittlichen Dauer bis zum Abschluss der Fahrausbildung in der Unterkate-
gorie A1 (d. h. bis zum erfolgreichen Bestehen der praktischen Fihrerprifung) wurde ein einjahriger
Beobachtungszeitraum (01.09.2021 bis 31.08.2022) gewahlt. Innerhalb dieses Zeitraums wurden alle
Personen im Alter von 15 bis 17 Jahren berucksichtigt, die einen LFA erworben und ihre Fahrausbildung
innerhalb der reguldren Ausbildungsdauer von 16 Monaten abgeschlossen haben. Anschlielend wurde
die durchschnittliche Dauer bis zum Abschluss der Fahrausbildung ermittelt. FUr die Berechnung der
Altersverteilung beim Zeitpunkt des Erwerbs des LFA der Unterkategorie A1 (siehe Kapitel 4.3.6) wurden
dieselben Personen berucksichtigt.

3.4 Analysemethoden

Zur Beurteilung der Wirkung der Massnahme wurden die Unfalldaten des ISU deskriptiv analysiert und
mit Hilfe eines statistischen Bootstrap-Verfahrens ausgewertet. Bei der deskriptiven Analyse wird das
Unfallgeschehen vor und nach Einfiihrung der Massnahme aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet
und mit dem Unfallgeschehen verschiedener Vergleichsgruppen sowie der Entwicklung der Neuzulas-
sungen und der Anzahl Fahrberechtigungen verglichen. In diesem Zusammenhang wird auch die Ent-
wicklung des Unfallrisikos auf die Anzahl Fahrberechtigungen betrachtet. Dieses Vorgehen erlaubt qua-
litative Aussagen uber Veranderungen seit Einfuhrung der Massnahme. Die deskriptive Analyse wurde
mit MS Excel durchgefihrt.

Um zu verstehen, ob sich die Unfallzahlen seit Einfihrung der Massnahme normal oder ungewdéhnlich
verandert haben, wurde ein Bootstrap-Konfidenzintervall geschatzt. Dabei wird von der Nullhypothese
ausgegangen, dass die Massnahme keinen Einfluss auf die Unfallzahlen hat und die Unfallzahlen der
einzelnen Jahre aus der gleichen Verteilung stammen. Zunachst werden aus den vorhandenen Daten
mehrfach neue Zufallsstichproben gezogen, wobei jede Beobachtung nach der Ziehung wieder zurtck-
gelegt wird, so dass sie mehrfach ausgewahlt werden kann. Diese neuen Stichproben werden als
«Bootstrap-Stichproben» bezeichnet. Fir jede dieser Stichproben wird der zu untersuchende Parameter
berechnet, in diesem Fall die Differenz zwischen der durchschnittlichen Anzahl an Unfallen vor und nach
Einfuhrung der Massnahme. Dieser Vorgang wird so lange wiederholt, bis eine Verteilung der berech-
neten Differenz entsteht, aus welcher ein verlassliches Konfidenzintervall, also ein Bereich, in dem der
wahre Wert mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit liegt, abgeleitet werden kann. Anschliessend wird
gepruft, ob die tatséchlich beobachtete Differenz der Unfallzahlen innerhalb dieses Intervalls liegt. Liegt
die beobachtete Differenz innerhalb des Konfidenzintervalls, gibt es keinen statistischen Hinweis auf

8 In den ersten vier Monaten nach Erwerb des LFA muss die PGS absolviert werden. Danach verlangert sich der LFA um 12 Monate.
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einen Einfluss der Massnahme. Liegt der beobachtete Unterschied jedoch ausserhalb des Konfidenzin-
tervalls, kann dies ein Hinweis darauf sein, dass die Massnahme einen Einfluss auf die Unfallzahlen
hatte.

Das Bootstrap-Konfidenzintervall wurde mit Hilfe der Statistiksoftware R (Version 4.1.1) berechnet. Alle
Codes inklusive der verwendeten Daten kénnen dem Anhang enthommen werden.

4 Deskriptive Auswertungen
4.1 Entwicklung der Neuzulassungen

Die Entwicklung der Neuzulassungen von (Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1 ist ein Indikator flr
die Exposition. Eine durch die Massnahme bedingte Erh6hung der Nachfrage nach solchen (Klein-)Mo-
torradern sollte sich in den Neuzulassungsdaten widerspiegeln. Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der
Neuzulassungen von (Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1 im Vergleich zum Referenzjahr 2014.

In den Jahren 2014 bis 2023 waren die Neuzulassungen von Kleinmotorradern insgesamt riicklaufig. Im
Jahr 2021 gab es einen Anstieg von ca. 31% gegenuber 2020 (von 294 Kleinmotorradern im Jahr 2020
auf 384 Kleinmotorrader im Jahr 2021). Seitdem sind die Neuzulassungen wieder riicklaufig und erreich-
ten im Jahr 2023 einen Tiefpunkt (254 Kleinmotorrader). Bei den Motorradern der 125er-Klasse sind die
Neuzulassungen seit 2020 wieder deutlich angestiegen. Im Jahr 2021 war gegeniiber 2020 ein Anstieg
von ca. 53% zu verzeichnen (von 13 648 auf 20 931 Motorrader). Seitdem bewegen sich die Neuzulas-
sungen auf dem Niveau von 2014. Die Entwicklung bei den Motorradern der 125er-Klasse kénnte ein
Indiz daflir sein, dass sich die Absenkung des Mindestalters positiv auf die Nachfrage nach solchen
Motorradern ausgewirkt hat. Zu beachten ist jedoch, dass bei diesen Zahlen das Alter der Halterinnen
und Halter nicht bertcksichtigt werden konnte, da dieses in den Daten des BFS nicht verfigbar ist. Somit
ist unklar, welche Altersgruppen fir den starken Anstieg der Neuzulassungen im Jahr 2021 verantwort-
lich sind.

Da junge Neulenkerinnen und -lenker oft nicht Uber die finanziellen Mittel zur Beschaffung eines Neu-
fahrzeugs verfigen, sollten nebst den Neuzulassungszahlen auch allfallige Veranderungen im Bestand
an (Klein-)Motorradern betrachtet werden. Mit den verfliigbaren Daten kénnen diese Veranderungen je-
doch nicht quantifiziert werden, weshalb auf die Verwendung von Bestandsdaten als Indikator fiir die
Exposition verzichtet wurde.
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Abbildung 1: Entwicklung der Neuzulassungen von (Klein-)Motorréddern der Unterkate-
gorie A1 (indexiert, 2014 = 100%; Quelle: BFS, 2024)
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4.2 Entwicklung der Fahrberechtigungen

Ein weiterer Indikator fiir die Exposition ist die Anzahl Inhaberinnen und Inhaber eines LFA oder eines
FA der Unterkategorie A1. Sind mehr Personen berechtigt, mit einem (Klein-)Motorrad der Unterkatego-
rie A1 am Strassenverkehr teilzunehmen, ist auch mit einem Anstieg der Exposition zu rechnen. Abbil-
dung 2 zeigt fur die Jahre 2016 bis 2023 die Anzahl Inhaberinnen und Inhaber eines LFA oder FA der
Unterkategorie A1 nach Alter am Ende des jeweiligen Jahres. Die Daten stammen aus dem Subsystem
«Personen» des IVZ und sind nur fir diesen Zeitraum verfligbar. Ein Anstieg der ausgestellten Fihrer-
ausweise (LFA und FA) ist in beiden Alterskategorien zu beobachten. Bei den 16- und 17-Jahrigen ist
im Jahr 2021 ein Anstieg um ca. 40% gegentiber dem Vorjahr zu beobachten. Seitdem sind die Zahlen
nur mehr leicht angestiegen. Deutlich ist auch der Anstieg bei den 15-Jahrigen, die aber erst seit 2021
fur die Unterkategorie A1 zugelassen sind. Seit Herabsetzung des Mindestalters fir das Lenken von
(Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1 scheint die Beliebtheit der Fiihrerausweis-Unterkategorie A1
bei den 15- bis 17-Jahrigen zugenommen zu haben.
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Abbildung 2: Anzahl Inhaberinnen und Inhaber eines LFA oder FA der Unterkatego-
rie A1 nach Alter am Ende des jeweiligen Jahres (Quelle: ASTRA 2024)
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4.3 Entwicklung des Unfallgeschehens
4.31 Entwicklung der Schwerverunfallten

In Tabelle 1 wird die Entwicklung der auf einem (Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen
differenziert nach ausgewahlten Personen- und Unfallmerkmalen dargestellt.

Im Jahr 2023 sind in der Schweiz insgesamt 162 Jugendliche im Alter zwischen 15 und 17 Jahren auf
einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt (6 Getotete und 156 Schwerverletzte). Das entspricht einem
Anstieg von ca. 25 % gegeniber dem Vorjahr (+32 Schwerverunfallte), womit sich der steigende Trend
seit Einfihrung der Massnahme fortgesetzt hat. Die Zahl der Schwerverunfallten bewegte sich vor der
Einflhrung der Massnahme zwischen 48 und 86 (Schwerverletzte) bzw. zwischen 0 und 3 (Getotete).
Nach Einfihrung der Massnahme betrug die Spannweite zwischen 123 und 156 (Schwerverletzte) bzw.
zwischen 2 und 6 (Getodtete). Im Vergleich zum Zeitraum vor Einfihrung der Massnahme hat sich der
Jahresdurchschnitt der mit (Klein-)Motorradern schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen im Zeitraum da-
nach von 66 auf 139 erhéht und somit mehr als verdoppelt (plus ca. 111 %).

Der Grossteil der Schwerverunfallten (pro Jahr jeweils mehr als 93 %) war zum Unfallzeitpunkt 16 oder
17 Jahre alt. 16- und 17-Jahrige verunfallten etwa gleich haufig. Bei den 15-Jahrigen, welche die Unter-
kategorie A1 (Kleinmotorrad) vor 2021 nicht erwerben durften, ist die Zahl der Schwerverunfallten eben-
falls angestiegen, jedoch bewegt sie sich auf einem tiefen Niveau. In Bezug auf die schwerverunfallten
15-Jahrigen, die vor 2021 statistisch erfasst worden sind, lasst sich feststellen, dass es sich bei ihnen
um Mitfahrende oder Verunfallte bei illegalen Fahrten handelte.

Von den 162 auf einem (Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen lenkten 155 Personen
das (Klein-)Motorrad selbst und 7 Personen wurden als Mitfahrende schwer verletzt. Seit Einfiihrung der
Massnahme bewegte sich der Anteil der schwerverunfallten Lenkerinnen und Lenker, die den Unfall
selbst verursacht haben, zwischen rund 67 und 75 %. In den Jahren 2014 bis 2020 betrug dieser Anteil
zwischen rund 56 und 77 %.

Vor Einflhrung der Massnahme verunfallten tendenziell mehr 15- bis 17-Jahrige (Klein-)Motorradlenke-
rinnen und -lenker innerorts schwer als ausserorts. Diese Tendenz hat sich in den letzten zwei Jahren
umgekehrt. Die meisten Schwerverunfallten waren auf Haupt- und Nebenstrassen ausserorts zu ver-
zeichnen. Seit Einfihrung der Massnahme sind auch erste 16- und 17-Jahrige auf Autobahnen mit einem
Motorrad der Unterkategorie A1 schwer verunfallt.

In Bezug auf das Geschlecht sind insbesondere junge Manner im Alter zwischen 15 und 17 Jahren auf
einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt (jeweils Uber 75 % der Schwerverunfallten).

ASTRA-D-AEB23401/533

14/25



Aktenzeichen: ASTRA-022.3-113/22/45/2/8/5/4

Vorher-Zeitraum

Nachher-Zeitraum

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 @ | 2021 2022 2023 o

Schwerverunfalite 86 78 75 64 48 57 53 65.9 125 130 162 139.0

davon Getotete 0 3 1 2 0 1 3 1.4 2 3 6 3.7

davon Schwerverletzte 86 75 74 62 48 56 50 644 | 123 127 156 1353
Alter

15 0 1 0 1 1 1 1 0.7 6 3 11 6.7

16 44 35 37 28 19 26 18 206 | 63 58 70 63.7

17 42 42 38 35 28 30 34 356 56 69 81 68.7

;.‘g”ete(";n@; )“”d T74éh- 100 987 100 984 979 982 98.1 952 977 932
Personenart

Lenkende 81 73 70 62 47 56 50 627 | 119 123 155 1323

gﬁgf‘;ge’fn“f,}i‘)/er ursa- 556  60.3 629 597 766 768 60.0 67.2 732 74.8

Mitfahrende 5 5 5 2 1 1 3 3.1 6 7 7 6.7
Unfallort

innerorts 50 44 48 39 29 36 28 391 | 65 57 77 66.3

ausserorts 36 34 27 25 19 21 25 26.7 60 73 85 72.7
Strassenart

Hauptstrasse 4 A 46 30 24 29 33 353 69 79 84 77.3

Nebenstrasse 42 35 28 32 24 28 19 297 | 54 46 70 56.7

Autobahn 0 1 0 0 0 0 0 0.1 2 3 5 3.3

andere 0 1 1 2 0 0 1 0.7 0 2 3 1.7
Geschlecht

ménnlich (in %) 86.0 769 787 797 896 877 868 752 831 815

weiblich (in %) 140 234 213 203 104 123 132 248 169 185

Tabelle 1: Anzahl schwerverunfallter 15- bis 17-Jahriger auf (Klein-)Motorradern nach ausgewahlten Unfall- und
Personenmerkmalen (Quelle: ASTRA 2024)
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4.3.2 Hauptursachen und Unfalltypen

Die Hauptursachen und Unfalltypen wurden nur fiir die schwerverunfallten 16- und 17-Jahrigen betrach-
tet, die den Unfall als Lenkerin oder Lenker eines (Klein-)Motorrads selbst verursacht haben. 15-jahrige
Kleinmotorradlenkerinnen und -lenker wurden nicht betrachtet, da die Unfallzahlen zu tief sind, um klare
Aussagen zu den Unfallursachen machen zu kénnen. Um die Veranderungen seit Einfihrung der Mas-
snahme feststellen zu kénnen, wurden die Anteile der schwerverunfallten 16- und 17-Jahrigen nach
Hauptursache bzw. Unfalltyp berechnet.

Abbildung 3 zeigt die Hauptursachen-Untergruppen, aufgrund derer die 16- und 17-jahrigen Lenkerinnen
und Lenker von (Klein-)Motorradern verunfallten. In den Jahren 2021 bis 2023 waren eine nicht ange-
passte Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerksamkeit und Ablenkung (ca. 29 %) sowie Fehlverhalten
bei der Fahrbewegung (sog. «Fahren»7; ca. 9 %) die wichtigsten Hauptursachen. Der Anteil der Schwer-
verunfallten aufgrund nicht angepasster Geschwindigkeit hat gegeniber dem Zeitraum 2014 bis 2020
deutlich zugenommen (von ca. 24 % vor Einfiihrung der Massnahme auf ca. 31 % danach), so auch der
Anteil der Schwerverunfallten, die bei Uberholmanévern verungliickt sind (von ca. 1 % vor Einfilhrung
der Massnahme auf ca. 6 % danach). Am starksten zuriickgegangen sind die Anteile der Hauptursachen
im Zusammenhang mit dem Zustand der Person? (von ca. 11 % vor Einflihrung der Massnahme auf ca.
6 % danach), dem Fehlverhalten bei Fahrbewegungen (sog. «Fahreny»; von ca. 12 % vor Einfliihrung der
Massnahme auf ca. 9 % danach) und dem Missachten des Vortritts (von ca. 9 % vor Einfuhrung der
Massnahme auf ca. 6 % danach).

Geschwindigkeit
Unaufmerksamkeit und Ablenkung
Fahren

Bedienung des Fahrzeuges
Vortritt

Uberholen

Zustand der Person
Einfluss durch Dritte
Unterhalt des Fahrzeuges
Lichtsignale

Unbekannte Ursache

Signalisation

Verhalten des (Motor-) Fahrradfahrers
Zustand der Infrastruktur
Ausserer Einfluss
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
2014 bis 2020 = 2021 bis 2023

Abbildung 3: Anteile schwerverunfallter 16- und 17-Jahriger auf (Klein-)Motorradern, die als Lenkende Hauptverur-
sacher waren, nach Hauptursachen-Untergruppe (Quelle: ASTRA 2024)

7 Unter dem Begriff «Fahren» werden die Hauptursachen zusammengefasst, die mit Fehlverhalten bei Fahrbewegungen zusammenhéngen.
Dazu gehdren insbesondere zu nahes Aufschliessen, vorschriftswidriges Begegnen oder ungeniigendes Rechtsfahren, mangelnde Ruicksicht-
nahme bei Fahrstreifenwechsel und Schikanestopp.

8 Unter dem Begriff «Zustand der Person» werden folgende Hauptursachen zusammengefasst: Einwirkung von Alkohol, Arznei- oder Betéu-
bungsmitteln, Ubermiidung, Krankheit etc.
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Abbildung 4 zeigt die Unfalltypen-Gruppen der schwerverunfallten 16- und 17-Jahrigen auf (Klein-)Mo-
torradern, die als Lenkende Hauptverursacher waren. Die drei wichtigsten Unfalltyp-Gruppen nach Ein-
fuhrung der Massnahme sind Schleuder- oder Selbstunfalle (ca. 61 %), Auffahrunfalle (ca. 15 %) sowie
Uberholunfélle und Fahrstreifenwechsel (ca. 7 %). Deutlich zugenommen hat der Anteil der Schwerver-
unfallten aufgrund von Uberholunféllen und Fahrstreifenwechseln (von ca. 1 % vor Einfiihrung der Mas-
snahme auf ca. 7 % danach), was sich mit den Beobachtungen bei den Hauptursachen deckt. Abge-
nommen haben Frontalkollisionen (von ca. 10 % vor Einfuhrung der Massnahme auf ca. 5 % danach).

Schleuder- oder Selbstunfall
Auffahrunfall

Uberholunfall und Fahrstreifenwechsel
Frontalkollision

Abbiegeunfall

Einbiegeunfall

Uberqueren der Fahrbahn

Tierunfall

Andere

Fussgangerunfall

Parkierunfall

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
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Abbildung 4: Anteile schwerverunfallter 16- und 17-Jahriger auf (Klein-)Motorradern, die als Lenkende Hauptverur-
sacher waren, nach Unfalltyp-Gruppe (Quelle: ASTRA 2024)
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4.3.3 Schwerverunfallte nach Verkehrsteilnahme

Abbildung 5 zeigt die Gesamtheit der schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen nach Art der Verkehrsteil-
nahme. Insgesamt verunfallten im Jahr 2023 deutlich mehr 15- bis 17-Jahrige schwer im Strassenver-
kehr als noch zu Beginn der Betrachtungsperiode (243 Schwerverunfallte im Jahr 2023 gegenuber 179
Schwerverunfallten im Jahr 2014). Davon verunfallten zwei Drittel (162 Personen bzw. 67 %) mit einem
(Klein-)Motorrad. Ein ahnlich starker Anstieg der Unfallzahlen wie bei den (Klein-)Motorréadern ist bei
keiner anderen Art der Verkehrsbeteiligung zu beobachten. Dieser Anstieg war so markant, dass er nicht
durch Rickgange der Unfallzahlen bei anderen Arten der Verkehrsbeteiligung kompensiert werden
konnte.
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Abbildung 5: Gesamtheit der schwerverunfallten 15- bis 17-Jahrigen nach Art der Verkehrsteilnahme (Quelle:
ASTRA 2024)
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4.3.4 Unfallrisiko

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung des Unfallrisikos® von (Klein-)Motorradfahrenden verschiedener Al-
tersgruppen. Gemessen an der Anzahl LFA / FA der Unterkategorie A1 und der Kategorie A (beschrankt
und unbeschrankt) ist das Unfallrisiko seit EinfiUhrung der Massnahme bei den 16- bis 17-jahrigen (Klein-
)Motorradfahrerinnen und -fahrern stark angestiegen. Von 2016 bis 2020 sind pro 1000 LFA / FA durch-
schnittlich 3.5 Jugendliche im Alter von 16 bis 17 Jahren auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt.
Seit Einfihrung der Massnahme im liegt das Unfallrisiko in dieser Altersgruppe deutlich héher und betrug
in den Jahren 2021 bis 2023 durchschnittlich 6.3 Schwerverunfallte pro 1000 LFA / FA.

Bei den 18- bis 24-jahrigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenkern hat das Unfallrisiko im Betrach-
tungszeitraum in geringem Mass zugenommen sowie bei den 25- bis 30-jahrigen (Klein-)Motorradlenke-
rinnen und -lenkern leicht abgenommen. Auf den Vergleich von weiteren Altersgruppen wurde verzichtet,
da die Anzahl LFA / FA mit zunehmendem Alter weniger reprasentativ flr die Anzahl Personen ist, die
tatsachlich mit einem Motorrad am Strassenverkehr teilnehmen.

Fir die Gruppe der 15-Jahrigen wurde aufgrund der tiefen Unfallzahlen auf die Berechnung des Unfall-
risikos verzichtet.
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Abbildung 6: Entwicklung des Unfallrisikos von (Klein-)Motorradfahrenden nach Altersgruppe (Quelle: ASTRA
2024)

® Das Unfallrisiko wird hier als die Anzahl Schwerverunfallte pro 1000 LFA / FA definiert.
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4.3.5 Zeitpunkt des Unfallereignisses

Fir die Jahre nach Einfihrung der Massnahme (2021 bis 2023) wurde untersucht, nach wie vielen Mo-
naten seit dem Erwerb des LFA die 15- bis 17-Jahrigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenker schwer
verunfallt sind. Abbildung 7 zeigt, dass die meisten schwerverunfallten 15- bis 17-jahrigen (Klein-)Motor-
radlenkerinnen und -lenker in den ersten 5 Monaten nach Erhalt des LFA verunfallen. In den ersten 4
Monaten missen die Neulenkenden die PGS absolvieren. Ab dem 6. Monat nimmt die Zahle der Schwer-
verunfallten erkennbar ab. Gleichzeitig nimmt der Anteil an Personen zu, welche die praktische Prifung
bestanden haben und einen FA besitzen.
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Anzahl Schwerverunfallte
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Abbildung 7: Verteilung der Anzahl schwerverunfallter 15- bis 17-jahriger (Klein-)Motor-
radlenkerinnen und -lenker nach Anzahl Monaten seit dem Erwerb des LFA. Lesebei-
spiel: Im 6. Monat nach Erwerb des LFA sind 2 Personen mit einem FA und 9 Personen
mit einem LFA schwer verunfallt.

4.3.6 Alter bei Erwerb des LFA

Abbildung 8 zeigt die Verteilung des Alters beim Erwerb des LFA der Unterkategorie A1. Die meisten
LFA wurden rund um den 16. Geburtstag erworben. Auffallig ist, dass deutlich mehr 15-Jahrige den LFA
kurz vor dem 16. Geburtstag erwarben und nicht rund um den 15. Geburtstag.

Haufigkeit

15 15.5 16 16.5 17 17.5 18
Alter

Abbildung 8: Verteilung des Alters beim Erwerb des LFA der Unterkategorie A1 (Quelle: ASTRA 2024) 20/25
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5 Bootstrap-Analyse

Um besser einschatzen zu kénnen, ob die Entwicklung der Unfallzahlen aus statistischer Sicht ausser-
gewohnlich ist, wurde ein Bootstrap-Konfidenzintervall fiir die Differenz zwischen der durchschnittlichen
Anzahl Unfalle vor Herabsetzung des Mindestalters und der durchschnittlichen Anzahl Unfélle nach Her-
absetzung des Mindestalters berechnet. Liegt die tatsachliche Mittelwertdifferenz ausserhalb dieses
Konfidenzintervalls, kdnnte dies ein Anzeichen dafir sein, dass die Massnahme einen Einfluss auf das
Unfallgeschehen hatte. Fir die Berechnung wurden die Zahlen der mit einem (Klein-)Motorrad schwer-
verunfallten 15- bis 17-Jahrigen verwendet.

Abbildung 9 zeigt die Verteilung der Mittelwertdifferenz der Bootstrap-Stichproben und das 95 %-Kon-
fidenzintervall. Dieses liegt zwischen -46.5 und 52.4 und ist hellgriin eingezeichnet. Die tatsachliche
Mittelwertdifferenz betragt 73.1 und liegt ausserhalb des Intervalls (rot gestrichelte Linie). Die Entwick-
lung der Unfallzahlen nach Herabsetzung des Mindestalters ist somit aus statistischer Perspektive aus-
sergewohnlich. Da sich die Beobachtungen mit den Angaben aus der Literatur decken und keine ande-
ren Einflussfaktoren (z. B. Gesetzesanderungen) bekannt sind, die mit dem Anstieg der Unfallzahlen in
Zusammenhang stehen konnten, ist ein Konnex zwischen der Reduktion des Mindestalters und den
gestiegenen Unfallzahlen als sehr wahrscheinlich einzustufen.

1000
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Haufigkeit

-100 50 0 50 100
Mittelwertdifferenz

Abbildung 9: Bootstrap-Verteilung der Mittelwertdifferenzen inkl. 95 %-Konfidenzintervall
(hellgriin markiert) und tatsachlicher Mittelwertdifferenz (rot gestrichelte vertikale Linie)
(Quelle: Berechnungen des ASTRA 2024; vgl. Anhang)
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6 Schlussfolgerungen

Aus der wissenschaftlichen Literatur geht hervor, dass das Unfallrisiko bei Jugendlichen aufgrund des
Jugendlichkeits- und Anfangerrisikos héher ist. Dartiber hinaus werden eine hdhere Leistung und eine
héhere Hochstgeschwindigkeit von Motorradern mit einem héheren Verletzungs- und Sterberisiko in
Verbindung gebracht. Zudem kdénnte die Herabsetzung des Mindestalters fir das Fihren von (Klein-
)Motorradern der Unterkategorie A1 die Exposition auf solchen Motorradern erhéhen. Aufgrund dieser
Faktoren hat die Massnahme das Potenzial, die Verkehrssicherheit negativ zu beeinflussen. Darauf deu-
ten auch Erfahrungen aus dem européischen Ausland hin.

Die deskriptive Analyse der Neuzulassungen und der Anzahl Fahrberechtigungen zeigt, dass die Expo-
sition mit (Klein-)Motorrddern der Unterkategorie A1 bei Jugendlichen im Alter von 15 bis 17 Jahren
zugenommen hat. So ist die Anzahl neu in Verkehr gesetzter 125er-Modelle zusammen seit Einfihrung
der Massnahme im Jahr 2021 um 53 % gestiegen. Seit 2022 sind die Neuzulassungen wieder etwas
gesunken, bewegen sich jedoch noch immer auf einem vergleichsweisen hohen Niveau. Die Anzahl
Fahrberechtigungen ist im Jahr 2021 bei 16- und 17-Jahrigen um 40 % im Vergleich zum Jahr 2020
angestiegen und seitdem auf einem stabilen Niveau (ca. bei 21 000 Fahrberechtigungen) geblieben. 15-
Jahrige konnten im Jahr 2021 erstmals die Unterkategorie A1 (Kleinmotorrad) erwerben, jedoch wird
diese Mdglichkeit nur von rund 1 000 Personen pro Jahr genutzt. Zudem erwerben die meisten 15-
Jahrigen den LFA kurz vor ihrem 16. Geburtstag.

Die Analyse der Unfalldaten des ISU zeigt eine starke Zunahme der Anzahl schwerverunfallter Jugend-
licher im Alter von 15 bis 17 Jahren auf (Klein-)Motorradern: Die durchschnittliche Anzahl hat sich seit
Einflhrung der Massnahme mehr als verdoppelt (von durchschnittlich 66 auf 139 Schwerverunfallte pro
Jahr oder +111 %). Dadurch hat auch die Bedeutung der (Klein-)Motorradunfalle am Gesamtunfallge-
schehen der 15- bis 17-Jahrigen stark zugenommen. Im Jahr 2023 sind 67 % (162 Personen) aller Ju-
gendlichen in dieser Altersgruppe auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt. In den Jahren 2014 bis
2020 lag dieser Anteil zwischen 33 und 48 %.

Die Analyse nach Alter zeigt, dass die Unfallzahlen vor allem bei den 16- und 17-Jahrigen zugenommen
haben. Bei den 15-Jahrigen, die erst seit 2021 die Unterkategorie A1 (Kleinmotorrader) erwerben kon-
nen, haben die Unfallzahlen zwar ebenfalls zugenommen, bewegen sich aber auf tiefem Niveau. Damit
zeigt sich eine ahnliche altersabhangige Entwicklung wie bei den Fahrberechtigungen, was darauf hin-
deutet, dass die Unterkategorie A1 (Kleinmotorrader) fur die 15-Jahrigen viel weniger attraktiv ist, als die
Unterkategorie A1 (125er-Modelle) fur die 16- und 17-Jahrigen. Dies kdnnte beispielsweise mit der
Hochstgeschwindigkeit der Kleinmotorrader (45 km/h) zusammenhangen, die auch von schnellen E-
Bikes mittels Tretunterstutzung erreicht werden kann. Schnelle E-Bikes durfen bereits ab 14 Jahren mit
einem Fuhrerausweis der Spezialkategorie M (Motorfahrrad) gefuihrt werden.

Die Auswertung nach Unfallort und Strassenart deuten darauf hin, dass seit Einfuhrung der Massnahme
insbesondere von 16- und 17-Jahrigen l&ngere Strecken mit (Klein-)Motorradern zuriickgelegt werden:
Tendenziell verunfallen seit Einfuhrung der Massnahme mehr Jugendliche im Alter von 15 bis 17 Jahren
mit einem (Klein-)Motorrad ausserorts. Zudem dirfen 16- und 17-Jahrige seit 2021 mit einem Motorrad
der 125er-Klasse die Autobahn befahren, was sich zu einem kleinen Teil auch in den Unfallzahlen wi-
derspiegelt. Genauere Aussagen zum Fahrverhalten der von der neu eingefiihrten Massnahme betroffe-
nen Jugendlichen kénnen voraussichtlich nach der nachsten Erhebung des Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr im Jahr 2025 gemacht werden.

Die von der Einfihrung der Massnahme betroffenen 16- und 17-jahrigen Jugendlichen verursachten die
schweren Unfélle hauptsachlich durch nicht angepasste Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerksamkeit
und Ablenkung (ca. 30 %) sowie Fehlverhalten bei der Fahrbewegung (ca. 9 %). Die Unfallursachen
lassen sich somit (iberwiegend auf menschliche Faktoren zurlckfliihren. Der Anteil der Schwerverunfall-
ten durch nicht angepasste Geschwindigkeit ist von durchschnittlich 24 % (2014-2020) auf 31 % (2021-
2023) gestiegen. Zudem sind mehr der betroffenen Jugendlichen bei Uberholmanévern schwer verun-
fallt. Zurickgegangen sind die Anteile der Hauptursachen im Zusammenhang mit dem Zustand der Per-
son (von ca. 11 % vor Einfihrung der Massnahme auf ca. 6 % danach), dem Fehlverhalten bei Fahrbe-
wegungen (sog. «Fahren»; von ca. 12 % vor Einfiihrung der Massnahme auf ca. 9 % danach) und dem
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Missachten des Vortritts (von ca. 9 % vor Einfiihrung der Massnahme auf ca. 6 % danach). Die wichtigs-
ten Unfalltyp-Gruppen waren Schleuder- oder Selbstunfalle (ca. 60 %), Auffahrunfalle (ca. 15 %) sowie
Uberholunfélle und Fahrstreifenwechsel (ca. 7 %). Letztere stiegen von ca. 1 % im Zeitraum von 2014
bis 2020 auf ca. 7 % in den Jahren 2021 bis 2023. Abgenommen haben insbesondere Frontalkollisionen
(von ca. 10 % vor Einfihrung der Massnahme auf ca. 5 % danach). Bei den 15-jahrigen Kleinmotorrad-
lenkerinnen und -lenkern zeigt sich aufgrund der tiefen Unfallzahlen und der damit verbundenen
Schwankungen kein bestimmtes Bild.

Das Unfallrisiko ist bei den 16- und 17-Jahrigen deutlich erhdht und hat mit der Einfiihrung der Mass-
nahme stark zugenommen. Dies kdnnte damit zusammenhangen, dass Jugendliche generell Gber we-
niger Fahrerfahrung verfiigen («Anféngerrisiko»), tendenziell hdéhere Risiken eingehen und ihre eigenen
Fahigkeiten eher lGiberschatzen («Jugendlichkeitsrisiko»).

Viele der schwerverunfallten 15- bis 17-jahrigen Lenkerinnen und Lenker eines (Klein-)Motorrads wur-
den in den ersten 5 Monaten nach Erhalt des LFA registriert. Ab dem 6. Monat nach Erwerb des LFA
nehmen die Unfallzahlen erkennbar ab. Es ist unklar, warum ein solcher Knick ab dem 6. Monat zu
beobachten ist, da die PGS bereits in den ersten vier Monaten der Fahrausbildung absolviert werden
muss.

Die Herabsetzung des Mindestalters fiir das Fiihren von (Klein-)Motorradern der Unterkategorie A1 hat
sich negativ auf die Verkehrssicherheit von jugendlichen Motorradfahrerinnen und -fahrern ausgewirkt.
Basierend auf den Ergebnissen der Bootstrap-Analyse ist die Entwicklung der Unfallzahlen aus statisti-
scher Sicht aussergewohnlich. Ein kausaler Zusammenhang zwischen der neu eingefiihrten Mass-
nahme und dem Anstieg der Unfallzahlen kann mit der verwendeten Methodik zwar nicht hergestellt
werden, ist aufgrund der Starke und Persistenz des Anstiegs aber wahrscheinlich. Die Herabsetzung
des Mindestalters scheint zu einer Erhdhung der Exposition (gemessen an den Neuzulassungen und
Fahrberechtigungen) und aufgrund des hdéheren Unfallrisikos zu einem tUberproportionalen Anstieg der
Unfallzahlen gefiuihrt zu haben. Es wird als eher unwahrscheinlich erachtet, dass weitere externe Fakto-
ren als Ursache fur den starken Anstieg der Unfallzahlen in Frage kommen. So sind keine weiteren
Massnahmen bekannt, die sich im Analysezeitraum an die gleiche Zielgruppe gerichtet haben. Auch ist
es unwahrscheinlich, dass es sich beim besagten Anstieg um einen (z. B. witterungsbedingt) statisti-
schen Ausreisser (bzw. Zufallsschwankungen) handelt, da er sich Uber drei vollstdndige Unfalljahre seit
Inkrafttreten der Massnahme erstreckt.

Zum Zeitpunkt der Analyse kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass es in Zukunft zu Verschie-
bungen im Unfallgeschehen zwischen den Altersgruppen kommt. Da durch die Einfuhrung der Mass-
nahme mehr Motorradlenkende bereits in jingeren Jahren Fahrerfahrungen mit (Klein-)Motorradern im
Strassenverkehr sammeln kdnnen, kdnnte das Unfallrisiko in hdheren Altersgruppen kunftig geringer
ausfallen. Die Zunahme der Exposition kdnnte solche Kompensationseffekte jedoch Uberlagern.
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8 Anhang

8.1 R-Code Bootstrap-Konfidenzintervall

# Load packages
library(boot)
library(ggplot2)

# Enter data
accidents_before <- ¢(86,78,75,64,48,57,53) # 7 observations before introduction
accidents_after <- ¢(125,130,162) # 3 observations after introduction

# Data for the entire period
all accidents <- c(accidents_before, accidents_after)

# Observed mean difference
observed_diff <- mean(accidents_after) - mean(accidents_before)
observed_diff

## [1] 73.14286

# Function to calculate mean difference in bootstrap

diff _means <- function(data, indices) {
before <- data[indices[1:1length(accidents_before)]]
after <- data[indices[(length(accidents_before) + 1):length(data)]]
mean(after) - mean(before)

}

# Bootstrap resampling
set.seed(123)
bootstrap_result <- boot(all_accidents, diff_means, 9999)

# Extract mean and confidence interval from bootstrap results
bootstrap_mean <- mean(bootstrap_result$t)

bootstrap_ci <- quantile(bootstrap_result$t, c(0.025, 0.975))
bootstrap_ci

H## 2.5% 97.5%
## -46.52619 52.43095

# create plot
p <- ggplot() +

geom_histogram(aes( bootstrap_result$t), 30, "lightblue",

"black") +

geom_vline( observed_diff, "dashed", "red",
1) +

geom_vline( bootstrap_mean, "dotted", "blue",

1) +

geom_rect(aes(xmin = bootstrap_ci[1], xmax = bootstrap_ci[2], ymin = -Inf, ymax =
Inf), fill = "green", alpha = 0.2) +

labs( "Bootstrap-Verteilung der Mittelwertdifferenz",

"Mittelwertdifferenz",
"Haufigkeit") +
theme_minimal()

# show plot
print(p)
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