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Seit Januar 2011 ist es mdglich, die Daten des Strassenverkehrsunfall-Registers (VU) mit
anderen Registern des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA) sowie weiteren Datenquellen
zu verknupfen. Dieser neu geschaffene Datenpool (VeSPA-Datensatz) ermdglicht
detaillierte Auswertungen verschiedener Faktoren auf das Unfallgeschehen. Das
diesbezigliche Forschungspaket ,Verkehrssicherheitsgewinne durch Datapooling und
strukturierte Datenanalysen“ (VeSPA) besteht aus insgesamt funf inhaltlichen
Teilprojekten. Diese behandeln Uber zwei Phasen die Bereiche Mensch/Gesellschaft,
Situation/Infrastruktur, Fahrzeug, Wetter und medizinische Folgen.

Der vorliegende Synthesebericht dokumentiert die Arbeiten der verschiedenen
Teilprojekte wahrend der ersten Phase des Forschungspakets VeSPA und fasst die
wichtigsten Ergebnisse zusammen. Darauf aufbauend, wird zudem das weitere Vorgehen
fur die zweite Phase vorgeschlagen.

Als Teil der ersten Phase wurde der VU-Datensatz mit weiteren relevanten Informationen
z.B. zur Unfallsituation angereichert. Diesbeziglich wurden auch die Datenkonsistenzen
und Verknupfbarkeiten Uberpruft und damit eine einheitliche Basis beziglich Daten,
Kategorisierung und Nomenklatur geschaffen. Insbesondere wurden die folgenden
Informationen von den Teilprojekten aufbereitet und mit den VU-Daten verknipft:

* Register der Administrativmassnahmen (ADMAS)
* Fahrzeug- und Halterdatenregister (MOFIS)

* Daten zu Kantons- und Gemeindestrassen

* Modellbasierte Wetterdaten

* Verletzungsschwere der beteiligten Personen

Die Resultate der anschliessenden multivariaten Analysen zeigen bereits erste —
teilweise Uberraschende — Zusammenhéange auf. So ist die Wahrscheinlichkeit bei einem
Personenwagenunfall Verursacherin zu sein fur Frauen in jungen Jahren gegenuber
gleichaltrigen Méannern reduziert, im Alter aber erhght. Sind sie in einen Unfall involviert,
werden bei jungen Lenkerinnen aber vermehrt schwere Verletzungen beobachtet.
Beziglich Infrastruktur wurde beispielsweise nachgewiesen, dass mit steigender
Verkehrsstarke (DTV) auch eine steigende Unfallwahrscheinlichkeit verzeichnet wird,
dafir werden die Unfélle tendenziell weniger schwerwiegend. Bezliglich Fahrzeuge zeigt
sich, dass zunehmendes Gewicht der Personenwagen die Unfallwahrscheinlichkeit gar
leicht reduziert. Dies durfte indes auf die Fahrer und deren Fahrverhalten zurtickzufiihren
sein. Wird hingegen das Leistungsgewicht betrachtet, erhdht sich auch die Unfallschwere
signifikant. Bei schlechten Wetterverhaltnissen zeigt sich, dass die Verkehrsteilnehmer
sich grundsétzlich angepasst verhalten. Bei Schnee- oder Regenereignissen fallen die
verzeichneten Unfallschweren geringer aus. Die Unfallhaufigkeit ist bei Schneefall und
bei Regenereignissen wahrend der Nacht und bei hohen zugelassenen
Geschwindigkeiten leicht erhdht.

Die Integration aller Unfallaspekte in ein gesamtheitliches Modell steht noch aus — dies
wird in der zweiten Phase des Forschungspakets umgesetzt. Ziel dieser Phase wird es
sein, die Einflisse zum Unfallgeschehen zu verknipfen und Zusammenhénge zwischen
den Einflussfaktoren aufzudecken. Ein Beispiel ist die Verknlipfung des Fahrers (Alter,
Geschlecht) und dem Fahrzeug (Gewicht, Leistung). Zudem sollen unerwartete Resultate
der ersten Phase vertieft untersucht und erklart werden.

Marz 2014



1452 | Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1

Depuis janvier 2011, il est possible d'associer les données du registre des accidents de
la route (VU) avec d'autres registres de I'Office fédéral des routes (OFROU). Cet
ensemble de données nouvellement créé permet d'effectuer des analyses détaillées de
différents facteurs d'accidents. Le paquet de recherches "Gains de sécurité routiére par
datapooling et analyses structurées de données" (VeSPA) comporte au total cing projets
partiels. Ceux-ci traitent en deux phases des questions Homme/société,
situation/infrastructure, véhicule, météorologie et conséquences médicales.

Le présent rapport de synthése documente les travaux des différents projets partiels
pendant la premiére phase du paquet de recherches VeSPA et regroupe les résultats les
plus importants. Sur la base de ces derniers, il sera proposé par ailleurs un mode
opératoire ultérieur pour la deuxiéme phase.

La premiere phase a servi notamment a alimenter la base de données VU avec d'autres
informations pertinentes, par exemple la situation des accidents. La consistance des
données et la possibilité de les associer ont été vérifiées, et ainsi une base homogéne au
niveau des données, de leur catégorisation et de la nomenclature a pu étre créée. Les
informations suivantes ont été notamment préparées dans le cadre des projets partiels et
associées aux données VU :

* Registre automatisé des mesures administratives (ADMAS)

* Registre automatisé des véhicules et des détenteurs de véhicule (MOFIS)
* Données concernant les routes cantonales et communales

* Modeles basés sur les données météorologiques

* Gravité des blessures des personnes impliquées

Les résultats des analyses multi-variées correspondantes démontrent d’'ores et déja des
interdépendances (en partie étonnantes). Ainsi, pour les femmes dans leurs jeunes
années, la probabilité d’'étre I'auteur d’un accident de véhicule de tourisme est réduite par
rapport a des hommes du méme age, mais élevée dans la vieillesse. Les blessures
graves sont plus fréquentes chez les jeunes conductrices. En ce qui concerne les
infrastructures, il a été prouvé par exemple qu’'au fur et & mesure de I'accroissement de
l'intensité du trafic (DTV), on enregistre également une probabilité d’accident croissante,
en revanche, les accidents ont tendance a étre moins graves. Au niveau des véhicules, il
a été relevé qu'un poids plus important des véhicules de tourisme réduit méme
Iégérement la probabilité d’accident. Ce qui doit étre di cependant aux conducteurs et a
leur comportement de conduite. En revanche, sous considération de la masse par
rapport a la puissance, la gravité des accidents augmente de facon significative. Par
mauvaises conditions météorologiques, il a été démontré que les usagers de la route
adaptent généralement leur comportement. La gravité des accidents relevés est plus
faible en cas de neige ou de pluie. La fréquence des accidents est légerement plus
élevée lors de chutes de neige ou de pluie pendant la nuit et lorsque des vitesses
élevées sont autorisées.

Il reste a intégrer tous les aspects des accidents dans un modéle exhaustif (ce qui sera
effectué dans la deuxiéme phase du paquet de recherche). L'objectif de cette phase sera
d’associer les influences provoquant les accidents et de prendre en compte les effets
d’interaction. Un exemple est l'association du conducteur (age, sexe) et du véhicule
(poids, puissance). Il est prévu par ailleurs de soumettre a une analyse plus poussée les
résultats inattendus de la premiére phase et de les expliquer.

Marz 2014 7
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Since January 2011, it is possible to link data of the Road Traffic Accident Register (VU)
with other registers of the Swiss Federal Roads Office (FEDRO) and with data from
various other sources. This newly created pool of data allows detailed analysis of various
factors on accident rates. The according research package “road safety gains resulting
from datapooling and structured data analysis" (VeSPA) comprises six sub-projects (TP).
The scientific sub-projects examine in two phases impacts of persons/society,
situation/infrastructure, vehicle, weather, and medical consequences.

This summary report documents the work of the various sub-projects during the first
phase of VeSPA, and summarizes the most important results. Proposed future research
for phase 2 is also presented.

Major goals during phase 1 included enriching the VU data set with additional relevant
information such as situation, reviewing data quality and co-linearity among variables,
and creating a common framework in terms of datasets, classification/categorization and
nomenclature. Additional relevant information included

* Register of the Administrative Procedures (ADMAS)
* Vehicle and Owner Data Register (MOFIS)

» Data on cantonal and municipal roads

* Model-based weather data

* Degree of injury of persons involved

which were linked to the VU-dataset.

The results of the subsequent multivariate analyses already disclosed patterns that were
often surprising. For example, the probability of a passenger car accident being caused
by young women is low compared with men of the same age, but increases with age.
Serious injuries were, however, more frequent among young female drivers. With regard
to infrastructure, we were able to show that accident probability increased with increasing
daily traffic volume (DTV); however, those accidents tend to be less severe. With regard
to vehicles, we were able to show that the probability of having an accident is slightly
reduced as the passenger car's weight increases. Yet, this may be attributed to the
drivers and their driving behaviour. Accident severity also increased significantly with
increasing power to weight ratio. It appears that road users adjust their behaviour during
bad weather. Accident severities were lower during snow and rain events. Nonetheless,
the severity of injuries during snow and rain events at night increased significantly when
high speeds were permitted.

The integration of all aspects of accidents into an overall VeSPA model is pending. This
will be implemented in the second phase of VeSPA. The objective of the second phase is
to combine the factors that affect accident events and to detect interactions among those
effects, for example, the driver (age and gender) and the vehicle (weight and power).
Unexpected results from the first phase will be analysed in depth.

Marz 2014 9
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Ausgangslage

Trotz der positiven Entwicklung der letzten Jahre sterben in der Schweiz noch immer je-
des Jahr im Strassenverkehr rund 340 Menschen und ber 4200 werden schwer verletzt
(gerundete Zahlen fur das Jahr 2012). Abgesehen vom verursachten persoénlichen Leid
der Involvierten und Angehdrigen entstehen zudem materielle Kosten aus Sachschaden,
Heilungskosten oder Produktionsausfall von jahrlich schatzungsweise 5 Milliarden
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 fir mehr Sicherheit im Strassenverkehr ,Via
sicura“ will das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden in den néachsten
Jahren markant verbessern. Der Bundesrat hat deshalb mit seiner Botschaft vom 20.
Oktober 2010 dieses Verkehrssicherheitspaket dem Parlament Uberwiesen und dieses
hat Via sicura am 15. Juni 2012 angenommen.

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen sollen vor allem die bestehenden Vorschriften
besser durchgesetzt und die grossten Unfallschwerpunkte beseitigt werden. Darlber
hinaus soll die Pravention verstarkt werden. Das erklarte Ziel von Via sicura lautet
zusammengefasst: Nur gut ausgebildete, fahrfahige und fir das Autofahren geeignete
Menschen verkehren in sicheren Fahrzeugen auf Strassen, die Fehler verzeihen (UVEK,
2010a).

Das Monitoring-Instrument dieser Massnahmen ist seit 1926 die Verkehrsunfallstatistik.
Aber erst mit den Jahresdaten 2011 wurde es mdoglich, die Daten des
Strassenverkehrsunfall-Registers (VU) unter anderem mit folgenden anderen Registern
des Bundesamtes fir Strassen (ASTRA) beziehungswiese anderen Datenquellen zu
verknupfen:

» Register der Administrativmassnahmen (ADMAS)

e Fahrzeug- und Halterdatenregister (MOFIS)

* Medizinische Statistik der Krankenh&user

» Daten der Sammelstelle fur die Statistik der Unfallversicherung

Dieser neu geschaffene Datenpool (VeSPA-Datensatz) ermdoglicht detaillierte
Auswertungen verschiedener Faktoren auf das Unfallgeschehen. Beispiele sind das
menschliche Verhalten, die Art oder das Alter des Fahrzeuges und die
Strasseninfrastruktur. Das Ziel der Forschungsarbeiten ist es, die verschiedenen
Einflisse zu quantifizieren, zu erklaren und Massnahmen zur Erhdéhung der
Verkehrssicherheit zu liefern. Damit stehen diese Arbeiten im Einklang mit dem
Verkehrssicherheitspaket Via sicura.

Das Forschungspaket ,Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling
und strukturierten Datenanalysen“ fasst insgesamt funf inhaltliche Teilprojekte
zusammen. In einer ersten Phase werden die Bereiche Mensch/Gesellschaft,
Situation/Infrastruktur, Fahrzeug, Wetter und medizinische Folgen untersucht. Die erste
Phase dient auch der Uberpriufung der Datenkonsistenzen und Verkniipfbarkeiten
aufgrund der Daten aus den Jahren 2011 und 2012. In der zweiten Phase werden die
Resultate aus diesen Teilprojekten ganzheitlich modelliert. Es geht vor allem darum zu
klaren, warum welche Zusammenhéange auftreten.

Der vorliegende Synthesebericht dokumentiert die Arbeiten des Forschungspakets
wahrend der ersten Phase und fasst die wichtigsten Ergebnisse zusammen. Darauf
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aufbauend, werden zudem Forschungsthemen und Fragen fur die zweite Phase des
Forschungspakets vorgeschlagen.

Dieser Bericht wird nach der Einfiihrung auf die Organisation des Forschungspakets
eingehen (Kapitel 2) und dann einen Uberblick zu den zentralen Ergebnissen aus den
Teilprojekten geben. Die Ergebnisse werden unterteilt in einerseits die erarbeiteten
Datengrundlagen (Kapitel 3) und andererseits die Resultate aus den durchgefiihrten
Analysen (Kapitel 4). Kapitel 5 gibt einen Uberblick zu den Erkenntnissen und zum
weiteren Forschungsbedarf. Der Synthesebericht schliesst mit den Empfehlungen zum
weiteren Vorgehen (Kapitel 6).

Der vorliegende Synthesebericht fasst im Wesentlichen die folgenden Publikationen aus

dem Forschungspaket zusammen:

« Datenlage und -qualitat (interner Arbeitsbericht; Bodenmann et al., 2013)*

« Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1
(Zwischenbericht TP 1; Ohnmacht et al., 2014)

e Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1
(Zwischenbericht TP 2; Schiller et al., 2014)

« Einflisse von Fahrzeugeigenschaften auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1
(Schlussbericht TP 3; Frick et al., 2014)

« Einflisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1
(Schlussbericht TP 4; Heuel et al., 2014)

* Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens: Phase 1
(Zwischenbericht TP 5; Schmitt et al., 2014)

Weitere Informationen befinden sich auf der Projekt-Webseite www.fp-vespa.ch (siehe
Abb.1). Die aufgesetzte Website hat vor allem zum Ziel, die Teilprojekte zu koordinieren
und gemeinsame Dokumente verfiigbar zu machen. Die Seite Publikationen enthalt nicht
nur die aktuellen VeSPA Publikationen und Arbeitsdokumente, sondern auch eine Liste
weiterer relevanter Dossiers und Literaturangaben.

Abb.1 Startseite der Website des Forschungspakets: www.fp-vespa.ch

! Der Bericht zur Datenlage und -qualitat ist ein projektinterner Arbeitsbericht und steht nur den Projektpartnern
zur Verfugung. Weitere Detailberichte wurden von Frick et al. (2013) sowie Schiller und Balmberger (2013)
erstellt.
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Teilprojekte

Das Forschungspaket VeSPA setzt sich aus insgesamt sechs Teilprojekten zusammen —
wobei sich funf Teilprojekte mit Forschungsfragen befassen und ein Teilprojekt mit der
Leitung des Pakets betraut wurde:

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 dieses Teilprojekts liegt auf den raumlichen Attributen des Unfallortes.
Hier sind insbesondere rdumliche Korrelationen zu bericksichtigen. Zudem wird erwartet,
dass weitere Daten zum Verkehrsnetz erhoben bzw. modelliert werden (z.B.
Verkehrsflisse).

TP3 Einflusse 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 Einflisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen

Ziel dieses Teilprojekts ist es, die Wetterdaten der verfugbaren Messstationen auf die
Unfallstellen zu dbertragen und den Wettereinfluss auf das Unfallgeschehen zu
untersuchen. Der Auftrag ist nach der ersten Projektphase beendet.

TP5 Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens

Der Fokus dieses Teilprojekts liegt auf den medizinischen Aspekten des Unfallgeschehens
(beispielsweise Verletzungsschwere, betroffene Korperregionen).

TPO Leitung des Forschungspakets

Der Auftrag beinhaltet zusétzlich zur Paketleitung, dem Controlling des
Arbeitsfortschrittes auch die Erstellung der Syntheseberichte (Zwischenbericht und
Schlussbericht). Die Projektleitung organisiert zudem den Workshop und die Tagungen.

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
ersten Phase des Forschungspakets zugeordnet werden kénnen. Dies ist ein zentrales
Anliegen, da die erste Phase auch der Uberpriifung der Datenkonsistenzen und
Verknupfbarkeiten dient.

Im Initialprojekt zum Forschungspaket (vgl. Bodenmann, 2012) war urspringlich ein
weiteres Teilprojekt geplant. Das Teilprojekt 6 hatte sich mit den volkswirtschaftlichen
Kosten des Unfallgeschehens befasst. Da parallel zum Forschungspaket verschiedene
andere Arbeiten zum Thema der volkswirtschaftlichen Kosten laufen, wurde das
Teilprojekt 6 sistiert.

Eine weitere Abweichung zum Initialprojekt betrifft das TP5 zu den medizinischen Folgen.
Die Dauer des Teilprojekts war urspriinglich Uber beide Phasen angedacht. Aufgrund der
Resultate wurde entschieden, dass das TP5 ebenfalls nach der Phase 1 beendet wird
(vgl. Kap. 6).

Marz 2014 13
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Ziele

Das Ziel des Forschungspakets ,Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus
Datapooling und strukturierten Datenanalysen® (VeSPA) ist es — aufbauend auf dem neu
verfigbaren Datawarehouse Strassenverkehr (DWH V)2 — relevante Fragestellungen
rund um das Unfallgeschehen auf den Schweizer Strassen zu bearbeiten. Da das DWH
V erstmals die Mdoglichkeit zur Verkniipfung der Einzeldaten aus den verschiedenen
Registern MOFIS und ADMAS mit den Daten aus dem Strassenverkehrsunfall-Register
erlaubte, wurden nun Auswertungen ermdglicht, die verschiedenste Interaktionseffekte und
Beziehungen beriicksichtigen. Einerseits wurde es nun mdoglich umfassende multivariate
Analysen durchzufiihren, andererseits konnten Auswertungen in hoher raumlicher und
zeitlicher Auflésung berechnet werden. Zudem wurden im Forschungspaket VeSPA weitere
Informationen aus zusatzlichen Quellen mit den Unfalldaten verknipft: Wetterdaten,
medizinische Daten, Verkehrsflisse etc.

Ziel der ersten Phase war es, diverse Forschungsfragen zu den oben genannten
Bereichen anhand zugewiesener Datensétzen und verhaltnismassig eng definierten
Themen zu untersuchen. Die erste Phase diente auch der Uberpriiffung der
Datenkonsistenzen und Verknupfbarkeiten aufgrund der Daten aus den Jahren 2011 und
2012 (soweit vorhanden).

In der ersten Phase fokussierten sich die Forschungsprojekte somit auf die Analyse
einzelner Aspekte. Da bereits in einer frihen Projektphase ein in weiten Teilen einheitlich
erganzter VeSPA-Datensatz fur die Analysen zur Verfigung stand, konnten alle
Teilprojekte auf einem umfassenden Datensatz ihre Analysen durchfiihren (mit
Ausnahme der Infrastrukturdaten). Insbesondere gilt dies fur die einheitliche Zuweisung
der Unfallschwere. Die Teilprojekte verwendeten zudem sehr &hnliche Modellansétze, die
Auswertungen wurden (wie geplant) weitgehend isoliert gemass den erarbeiteten
Forschungsfragen und zugewiesenen Forschungsthemen durchgefiihrt.

Erst in der zweiten Phase werden die Daten und Forschungsthemen aus den
Teilprojekten miteinander verknipft und ganzheitlich untersucht. Deshalb missen die
Forschungsstellen der zweiten Phase auf einer gut dokumentierten gemeinsamen
Datenbasis aufbauen kénnen. Eine zentrale Aufgabe der ersten Paketphase war es
somit, diese Datenbasis zu schaffen und aufgrund erster Analysen die verknlpften
Auswertungen in Phase 2 vorzubereiten.

Die Phase 1 umfasste somit firr alle Forschungsprojekte die folgenden Schritte:

» Allenfalls Erhebung, Ubernahme und Verkniipfung weiterer Daten mit dem VU-
Datensatz und somit Erarbeitung eines gemeinsamen VeSPA-Datensatzes

* Verifikation, Validation und Dokumentation der Daten in einem (internen)
Grundlagenbericht zur Datenqualitéat

* Einheitliche Kategorisierung der Daten

* Aufarbeitung der relevanten Literatur, Erstellen von Hypothesen zu den zugewiesenen
Themen und allenfalls weiteren Forschungsfragen

* Hypothesentests und Beantwortung der Forschungsfragen firr die Phase 1
* Vorschlage fir Themen, Forschungsfragen und Hypothesen fiir die Phase 2
* Erstellen der Zwischen- und Endberichte zur Phase 1

Da die Datenaufbereitung eine zentrale aber auch eine gemeinsame Aufgabe aller
Teilprojekte war, wird diese in einem separaten Kapitel behandelt (vgl. Kap. 3).

2 Vormals Teil des Management-Informationssystems Strasse und Strassenverkehr (MISTRA).
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Vorgehensweise

Um die Resultate der Teilprojekte mdglichst vergleichbar prasentieren zu kénnen, wurden
die entsprechenden Forschungsstellen gebeten, eine vereinheitlichte Darstellungsform zu
wahlen. Abb.2 zeigt die Vorlage fir die entsprechenden Darstellungen, wie sie in Kapitel
4 (Resultate der Analysen) fir die einzelnen Teilprojekte besprochen werden. Idee der
einheitlichen Darstellung ist, dass sie grundsatzlich tber drei wesentliche Bereiche
Auskunft gibt:

* Grundlagendaten
* Methoden zur Datenanalyse und Modelle
* Resultate

Die Grundlagendaten geben Uber die Grundgesamtheiten und die (maximal mdgliche)
Vollstdndigkeit der Analysen Auskunft. Zudem sind dies in der Regel die Daten, die
entsprechenden Teilprojekte auch beziglich Datenqualitéat weiter untersucht haben (vgl.
Kapitel 3). Dementsprechend waren die Daten im Wesentlichen aufgrund der Aufgaben-
stellung den Teilprojekten zugeordnet und vorgegeben (vgl. Schlussbericht zum
Initialprojekt des Forschungspakets VeSPA; Bodenmann, 2012).

In einer zweiten Ebene werden die verwendeten Analyse-Methoden und Modelle  auf-
gezeigt. Diesbezilglich waren urspriinglich keine prazisen Vorgaben fur die Teilprojekte
vorgegeben. Allerdings wurde verlangt, dass die Teilprojekte multivariate Verfahren in die
Analysen einbauen. Aufgrund der Datenlage und Diskussionen in den Sitzungen mit der
Begleitkommission erarbeiteten die meisten Forschungsteams generalisierte lineare
Modelle (GLM) um das Unfallgeschehen abbilden zu kénnen.

Letztendlich soll die Abbildung zudem ein oder einige exemplarische Resultate visuell
darstellen. Es wurde vorgeschlagen, die wichtigsten Einflussgrossen in einem
Streudiagramm einzutragen. Die beiden Achsabschnitte spiegeln die Einflussstarke auf
die Unfallwahrscheinlichkeit beziehungsweise auf die Unfallschwere wider. In der
Zusammenfassung der Resultate (Kap. 5) wurde daraus eine Abbildung der ,Top-5-
Einflussgrossen” abgeleitet (Abb.10). Diese zeigt einen guten Uberblick zu den ersten
Resultaten aus Phase 1 — da die Modelle noch nicht verknlpft wurden, sind sie indes
noch mit Vorsicht zu interpretieren.

Datensatz 1 Datensatz 2 Datensatz x
+ Variable 1 + Variable 1 + Variable 1

+ Variable 2 + Variable 2 » Variable 2

¥ v v

Analyse-Methoden / Modelle

Deskriptive Statistik Ev. Transformationen Multivariate Analysen
L LI + Ev. Multinominale Regression
» Ev. Logistische Regressionen

Ev. - Unfall-Wahrscheinlichkeit
mit Berlicksichtigung
] Komponentenanalyse ] Exposition; Grundgesamtheit
* angeben
- Verletzungsschwere
bezogen auf schwerst
betroffenem Opfer

+ Ev. Stellvertretergrossen

v

Einflussgrossen Unfallschwere A +
dd
aa

- +

>

Unfallwahrscheinlichkeit
- cC

bb

Abb.2 Ubersicht Daten-Analysen-Resultate (Prototyp)
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Begleitkommission

Die Begleitkommissionen aller Teilprojekte des Forschungspakets sind identisch. Bei der
Zusammenstellung der Begleitkommission wurde darauf geachtet, dass die Mitglieder
einerseits moglichst alle geplanten Themen abdecken, andererseits auch mdoglichst
unterschiedliche Interessensgruppen vertreten. Die Mitglieder decken sdmtliche Bereiche
der Teilprojekte (Infrastruktur, Mensch und Gesellschaft, Fahrzeug, Wetter sowie
medizinische Folgen) ab. Mit ASTRA, bfu und der Dienstabteilung Verkehr der Stadt
Zirich sind zudem Institutionen vertreten, die regelmassig Analysen zu Verkehrsunfallen
publizieren. Zudem sind alle drei féderalistischen Ebenen (Stadt Zurich, Kanton Zrich,
Bund) sowie nichtstaatliche Organisationen vertreten. In Phase 2 wird voraussichtlich
auch wieder der Touring Club Schweiz (TCS) als grésster Verkehrsclub der Schweiz in
der Begleitkommission Einsitz nehmen.

Tab. 1 Begleitkommission

Name Institution

Simma, Anja Bundesamt fuir Strassen ASTRA, Abt. Strassenverkehr (Prasidentin BK)
Allenbach, Roland bfu - Beratungsstelle fir Unfallverhltung

Bodenmann, Balz regioConcept AG (Leitung Forschungspaket)

Brucks, Wernher Stadt Zurich, Dienstabteilung Verkehr

Haberli, Christian Bundesamt fiir Meteorologie und Klimatologie MeteoSchweiz
Huguenin, Jacques Bundesamt fiir Statistik BFS, Gesundheitsversorgung

Kamenik, Christian Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Abt. Strassenverkehr

Kdnig, Arnd Amt fur Verkehr, Volkswirtschaftsdirektion Kanton Zirich (Vertreter SVI)
Reber, Heinz DTC Dynamic Test Center AG

Die Sitzungen der Begleitkommission wurden jeweils in einem gemeinsamen Meeting mit
samtlichen Vertretern der Teilprojekte zusammengefasst (im Sinne eines ,Consortium
Meetings* oder Workshops). Dies half den verschiedenen Teams ein gegenseitiges
Verstandnis und eine einheitliche Richtung der Forschungsinhalte zu finden.

Forschungsteams

Fur die ausgeschriebenen Forschungsprojekte hatten sich 19 Teams beworben. Daraus
konnte ein internationales Forschungskonsortium mit Experten in s&mtlichen
Forschungsbereichen zusammengestellt werden. Die Teams umfassen zudem nicht nur
Universitaten und Planungsbiros, sondern auch Experten fiir spezielle Bereiche und
Datenherren (inshesondere AXA Winterthur, MeteoSchweiz und die Suva).

TP1: Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen
e Hochschule Luzern, Wirtschaft, Kompetenzzentrum Mobilitat
* Institut fir Angewandte Psychologie und Akzeptanzforschung, Dresden (IAPA)

e Zurcher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften (zhaw), Institut fir Datenanalyse
und Prozessdesign

TP2: Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen
e PTV Transport Consult GmbH
* Ernst Basler + Partner AG, Zollikon
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TP3: Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen
* INFRAS, Forschung und Beratung, Zirich
e AXA Winterthur, Abteilung Unfallforschung und Praventation

TP4: Einfliisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen

* Ernst Basler + Partner AG, Zollikon

* PTV Transport Consult GmbH

* Bundesamt fir Meteorologie und Klimatologie, MeteoSchweiz

TP5: Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens
* AGU Zirich, Arbeitsgruppe fur Unfallmechanik

e Suva, Luzern

* Transport Safety Research Centre, Loughborough, UK

TPO: Leitung des Forschungspakets
* regioConcept AG, Herisau

Ablauf

Die Termine der Phase 1 wurden wie geplant durchgefuhrt und die gesetzten
Meilensteine wurden eingehalten. Die Startsitzung mit der Begleitkommission fand im
April statt — beinahe zeitgleich mit dem Eintreffen der Verfugungen fir die
Forschungsauftrage. Weitere Sitzungen der Begleitkommission befassten sich mit den
Themen Datenkategorisierung, Nomenklatur und Forschungsfragen (BK2), Datenqualitét
und Modellen (BK3) und letztendlich mit der Besprechung der Entwiirfe der Berichte zur
Phase 1 (BK4).

Teilprojekte 2013 2014
1 4 7 10 1 4 7 10
Paketleitung [ w Lzl
Mensch/Gesellschaft ......-.
Situation/Infrastruktur ......-.
Fahrzeug L w[ [ [ [ ]| [s] ]
Wetter . .-.- .
Medizinische Folgen ......-.
Tagungen Ld
Begleitkommission ....-.
W  Workshop

Z Zwischenbericht
S Schlussbericht
1-4 Sitzungen der Begleitkommission

Abb.3 Arbeitsprogramm Phase 1
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Datenaufbereitung

Die erste Phase dient auch der Anreicherung des VU-Datensatzes mit weiteren
relevanten Informationen z.B. zur Unfallsituation, der Uberpriifung der Datenkonsistenzen
und Verknipfbarkeiten sowie der Schaffung einer einheitlichen Basis beziglich Daten,
Kategorisierung und Nomenklatur.

Es zeigte sich, dass gerade fur die Teilprojekte mit einem verhéltnismassig grossen
Arbeitsanteil an Datenbeschaffung und -aufbereitung die Zeit von 8 Monaten” teilweise
sehr knapp bemessen war. Die betrifft insbesondere die Teilprojekte TP2 Situation und
Infrastruktur sowie TP4 Wetter, beide Teilprojekte hatten mit wesentlichen
Datenproblemen umzugehen. Insbesondere die Verkniipfung der Daten aus den digitalen
Strassennetzen der Kantone war ausserordentlich zeitaufwandig, da Datenqualitéat sowie
-inhalt zwischen den Kantonen sehr heterogen sind. Auch die Wetterdaten erforderten
mehr Aufwand als erwartet. Die Maschenweite von 2.2km der verwendeten COSMO2-
Daten erwiesen sich oft als sehr ungenau beziglich der Héhenlage und damit z.B. der
erwarteten Temperaturen. Diese mussten anhand eines praziseren Hohenmodells
korrigiert werden.

Trotzdem wurde das Ziel einer einheitlichen Datenbasis inklusive entsprechenden
Kategorisierungen und Nomenklaturen erreicht. Zentrales Instrument war ohne Zweifel
der Einbezug aller Teilprojekte in die Erarbeitung der gemeinsamen Kategorisierungen
und Nomenklaturen. Damit wurde die Akzeptanz deutlich erhéht. Zudem wurden die
Kategorisierungen zentral implementiert und allen Partnern zur Verfligung gestellt.

Die vom ASTRA vorgangig verknupften Daten aus den Registern VU, ADMAS und
MOFIS wurden von den Teilprojekten insbesondere mit Informationen aus den folgenden
Quellen verknipft und aufbereitet:

e Daten zu Kantons- und Gemeindestrassen (TP2)

* Marktsegmentierung der Fahrzeuge (TP3)

¢ Assistenzsysteme der Fahrzeuge (elektronischen Stabilititsprogramme; TP3)
* Modellbasierte Wetterdaten (u.a. Niederschlag, Temperatur; TP4)

* Potentielle Sonnenblendung am Unfallort (TP4)

* Verletzungsschwere der beteiligten Personen (TP5)

Allgemein wird die Datenlage fur die avisierten Forschungsfragen als gentigend bis gut
beurteilt. Einzig bezliglich Strasseninfrastruktur ist die Datenlage nicht fur die Gesamtheit
aller Unfalle vorhanden. Zudem sind auch die Datenqualitdt und der Informationsgehalt
der unterschiedlichen Quellen zur Infrastruktur sehr dispers.

Die Datenaufbereitung, -lage und -qualitat sind in projekt-internen Berichten im Detall
beschrieben (vgl. Bodenmann et al., 2013; Frick et al., 2013; Schiiller und Balmberger,
2013) und werden in den verschiedenen Berichten der Teilprojekte zusammengefasst.

3 Zeit zwischen dem Projektstart (Anfang April 2013) und der Abgabe des Entwurfes der Schlussberichte bzw.
Zwischenberichte fir die Phase 1 (Anfang Dezember 2013).
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Datenquellen

Die folgende Tab. 2 gibt einen Uberblick zu den wesentlichen Datenquellen fiir die
Aufbereitung des VeSPA-Einzeldatensatzes. Zusatzlich zum Basisdatensatz aus dem
VU-Register sind dies Daten zu Administrativen Massnahmen, Fahrzeug, Verkehrsnetz,
Wetter, Topologie, Siedlungsflaiche und Verletzung der beteiligten Personen. Fur die
Berechnung der Grundgesamtheiten wurde zudem der Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 2010 verwendet.

Tab. 2 Datenquellen fir die Aufbereitung der VU-Einzeldaten

Datensatz Inhalt Periode

VU-Einzeldaten Einzeldaten aus dem Unfallaufnahmeprotokoll (UAP) 2011-2012

MOFIS Einzeldaten aus dem Fahrzeug- und Halterdatenregister  2011-2012
(MOFIS)

ADMAS Einzeldaten aus dem Register der 2011-2012
Administrativmassnahmen (ADMAS)

Strassennetze Kantone/Gemeinden Digitale Strassennetze der Kantone Basel-Stadt, Bern 2012*
und Zirich (mit unterschiedlichen Attributen)

Verkehrsmodelle der Kantone Verkehrsbelastungen aus den Verkehrsmodellen der 2012*
Kantone Basel-Stadt, Bern und Zdirich

Eurotax Marktsegmente Personenwagen 2012

GDV/UDV Personenwagen mit elektronischen 2012
Stabilisierungsprogrammen (ESP)

COSMO02 Wetterdaten (Modelldaten zu Niederschlag und 2011-2012
Temperatur)

DHM25 Nationales digitales Hohenmodell 2012*

Corine Land Cover Data Kartierung von Landnutzung und Siedlungsgebieten 2006

aufgrund von Satellitenbilder

Med. Statistik der Krankenh&user Angaben zu Verletzung und Verletzungsgrad der in 2011
Krankenh&ausern behandelten Personen

* unterschiedliche Datensténde, jeweils das ,aktuellste* verfugbare Jahr

Zu Beginn der ersten Phase haben die Forschungsstellen die Datenqualitéat der
verkniupften Daten untersucht und dokumentiert (i.d.R. anhand der vollstidndigen
Datensétze der Jahre 2011 und 2012). Die Resultate wurden in einem entsprechenden
internen Arbeitspapier zur Datenqualitat zusammengefasst (vgl. Bodenmann et al. 2013).

Die folgenden Kapitel geben einen kurzen Uberblick zu den entsprechenden Resultaten
bezilglich der VU-Daten (Kap. 3.3) sowie der weiteren verknupften Daten (Kap. 3.4).

In der zweiten Paketphase wird diese Dokumentation nochmals Uberpriift und allenfalls
erganzt (Daten fiir das Jahr 2013%. Die zu priifenden Daten wurden im Beschrieb der
einzelnen Teilprojekte explizit zugeteilt. Ziel dieses Arbeitsschritts war es, fir alle Teams
einen umfassenden Datenbeschrieb zu erhalten und die Auswertungsmaéglichkeiten
sowie die Verlasslichkeit der Daten zu umschreiben.

4 Mit Ausnahme der Daten aus der Med. Statistik der Krankenhauser; diesbeziglich stehen in der Phase 2
zusatzlich die Daten fir 2012 zu Verfligung.
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Datenqualitat ASTRA-Register im DWH V

Als Basis fur die weitergehende Datenaufbereitung im Forschungspaket VeSPA wurden
vom ASTRA vorgangig Einzeldaten aus den DWH V-Registern VU, ADMAS und MOFIS
miteinander VerknUpft und den Teams zur Verfigung gestellt.

VU-Register (siehe Ohnmacht et al. 2013)

Das Strassenverkehrsunfall-Register (VU) dient der Erfassung und Analyse von
Strassenverkehrsunféllen. Es wird seit 2010 durch das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)
gefiihrt. Im VeSPA-Projekt stellt es der zentralen Datensatz dar, um den die Analysen mit
anderen Datensatzen in den einzelnen Teilprojekten gruppiert sind.

Bei den Strassenverkehrsunféallen handelt es sich um eine Quasi-Vollerhebung.
Grundsatzlich enthalt das Register alle polizeilich erfassten Unfélle. Das VU-Register
setzt sich aus 3 Datensatzen zusammen:

« Titelblatt mit den Umstanden des Unfalls (Datum, Uhrzeit, Unfalltyp, Hauptursache,
Beteiligte, Unfallort sowie weitere Angaben zur Unfallstelle und den &ussere
Bedingungen)

» Objektblatt mit den Daten zu den beteiligen Objekten (Fahrzeug oder Fussgénger)
sowie Informationen Uber den Lenker bzw. Fussganger (u.a. Ablenkung oder Einfluss
von Alkohol/Arznei-/Betdubungsmitteln)

» Mitfahrer/innenblatt mit den Angaben zu den Ubrigen Mitfahrenden (Ergdnzungen zu
weiteren Fussganger/innen sind im Protokoll nicht vorgesehen)

Pro Unfall kann es dabei mehrere beteiligte Objekte und Personen geben (108'440
Unfalle, 180'465 Objekte und zusatzlich 45'373 registrierte Mitfahrer/innen).

Die vom ASTRA fir das Forschungspaket zur Verfligung gestellten VU-Daten sind aus
technischer Sicht von guter Datenqualitat. Zwei zentrale Hinweise mussen indes erwahnt
werden:

e Im VU-Datensatz sind nur die mit einem Unfallaufnahmeprotokoll erfassten
Unfélle enthalten — es gibt somit eine Dunkelziffer, vor allem bei den
Unfallen mit Sach- aber ohne Personenschéaden.

e Die Angaben auf dem Unfallaufnahmeprotokoll sind abhangig von der
ausfillenden Person.

Alle Kantone arbeiten grundsatzlich mit dem gleichen Unfallaufnahmeprotokoll und den
gleichen Vorgaben des ASTRA. Trotzdem werden beispielsweise die Unfélle ohne
Personenschaden unterschiedlich oft erfasst. Dies &ussert sich in der Anzahl der
erhobenen Unfélle ohne Personenschaden. Abbildung 2.2 zeigt, dass in einigen
Kantonen wie z.B. den beiden Appenzell, Glarus, Graubtinden, Tessin, Uri und Zirich
verhaltnismassig viele Unfélle ohne Personenschaden erhoben werden. Demgegeniiber
werden z.B. in den Kantonen Aargau, Solothurn, Thurgau und Wallis die Unfélle ohne
Personenschaden deutlich weniger oft erfasst. Die mutmassliche Dunkelziffer der nicht
erfassten Unfélle durfte dementsprechend héher sein.

Das Unfallaufnahmeprotokoll (UAP) wird von einem Polizisten vor Ort ausgefullt.
Trotzdem verfigt er selbstverstandlich nicht tber alle notwendigen Informationen: so
schatzt er beispielsweise das Wetter und die Situation zum Unfallzeitpunkt ab. Zudem
kann ihn der Eindruck aufgrund verschiedener Umstande am Unfallort oder aufgrund des
Verhaltens der beteiligten Personen tauschen. Beispielsweise wurde im Teilprojekt 5 zu
den medizinischen Folgen nachgewiesen, dass die Verletzungsschwere am Unfallort
tendenziell zu schwer eingeschéatzt wird. Angesichts der oft angeheizten Situation am
Unfallort ist dies gut verstandlich, muss aber in den Analysen beriicksichtigt werden.
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Abb.4 Verteilung der Unfalle mit und ohne Personenschaden

Im Forschungspaket wurde als Folge davon festgelegt, dass die angegebene Hohe des
mutmasslichen Sachschadens nicht ausgewertet wird. Bezuglich Verletzungsschwere
basieren die Auswertungen wenn moglich aus den praziseren Angaben aus der
medizinischen Statistik der Krankenh&auser (vgl. Teilprojekt 5).

VerknlUpfung der Register VU und ADMAS (siehe Ohnmacht et al. 2013)

Das Administrativmassnahmen-Register ADMAS enthdlt alle von schweizerischen oder
liechtensteinischen Behdrden verfligten Administrativmassnahmen im Strassenverkehr.
Dabei handelt es sich um Massnahmen wie Verweigerung und Entzug von
Fuhrerausweisen, Fahrverbot, Verwarnungen, Anordnung einer medizinischen oder
verkehrspsychologischen Untersuchung. ADMAS unterstitzt die Behorden bei
verschiedenen Aufgaben, insbesondere bei der Erteilung von Lernfahr-, Fihrer- und
Fahrlehrerausweisen sowie bei der Durchfiihrung von Administrativ- und Strafverfahren
gegen Fahrzeugfuhrer/innen.

Aus organisatorischen und datenschutzrechtlichen Grinden stehen aus den Registern
ADMAS nur die Eintrage zu den an den Unféllen beteiligen Personen zur Verfligung.
Dadurch fehlen die genauen Informationen zur Grundgesamtheit der im Verkehr
beteiligten Akteure und der Personen mit Administrativmassnahmen. Dies ist gegeniber
der urspringlichen Planung gemass Antrag ein substanzieller Verlust. Um trotzdem
gewisse Aussagen uber die Unfallwahrscheinlichkeit der Grundgesamtheit (d.h.
Verkehrsteilnehmende der Schweiz) machen zu kdnnen, wird durch Hochrechnung aus
dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 eine kinstliche Grundgesamtheit mit
jedoch eingeschrankter Prazision geschatzt (vgl. Ohnmacht et al., 2013).

Verknipfung der Register VU und MOFIS (siehe Frick et al. 2013)

Das Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister MOFIS erfasst alle in der Schweiz sowie im
Furstentum Liechtenstein zugelassenen Fahrzeuge sowie Angaben zu den Haltern,
Haftpflichtversicherung, Verzollung und Versteuerung (vgl. Bodenmann 2012 sowie die
Verordnung Uber das automatisierte Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister, MOFIS-
Registerverordnung, SR 741.56).

Von den 180'465 eingetragenen Objekten im VU-Register lassen sich insgesamt 44'171
(25% aller Eintrage) nicht mit einem MOFIS-Eintrag verknipfen. Darin enthalten sind die
13'832 Nicht-Motorfahrzeuge oder Fussganger, welche prinzipiell nicht im MOFIS
registriert werden. Die restlichen 30'339 Eintrage kdénnen aus verschiedenen Griinden
nicht verknuipft werden (mehrere Griinde kénnen auf denselben Eintrag zutreffen):

« Auslandische Motorfahrzeuge sind nicht im MOFIS erfasst. Dies betrifft rund 46% der
nicht-verkniipfbaren Motorfahrzeug-Eintrage.
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» Bei Fahrerflucht ist die Registrierung des betreffenden Fahrzeugs nicht bekannt. Dies
ist die Begriindung fur 17% der nicht-verknipfbaren Motorfahrzeug-Eintrage.

* In rund 11'800 Fallen ist mutmasslich die Stammnummer inkorrekt erfasst worden.
Erst seit 2012 wird bei der Eingabe automatisch gepriuft, ob die erfasste
Stammnummer in MOFIS auch existiert.

Von den rund 136‘000 mit MOFIS verknupfbaren Eintragen (82% der Motorfahrzeug-
Eintrage) fallen weitere knapp 8000 weg, da sich durch die Verknipfung
widerspriichliche Aussagen in denjenigen Eigenschaften ergeben, welche sowohl in VU
als auch MOFIS vorhanden sind: unterschiedliche Zuordnung zu Fahrzeugkategorien
oder unterschiedliche Angaben zu Treibstoffart oder Getriebe. Aus Konsistenzgrinden
mussen diese Objekte von der Analyse ausgeschlossen werden.

Schliesslich bleiben rund 129000 oder 77% der Motorfahrzeug-Eintrdge des VU-
Objektblattes, welche widerspruchsfrei verknipft und daher in den weiteren
Untersuchungen betreffend Motorfahrzeugeigenschaften verwendet werden kdnnen.
Diese waren beteiligt an rund 87000 (oder 81%) der Unfalle im Betrachtungszeitraum.

Datenqualitat der anderen Datenséatze

Ein Grossteil der Teilprojekte haben zusatzliche Daten erhoben und mit den ASTRA-
Daten verknupft. Die zusatzlich mit den ASTRA-Daten verknlpften Zusatzinformationen
betreffen:

¢ Infrastrukturdaten (Strassennetz und Verkehrsbelastungen)
* Marktsegmente der Fahrzeuge

* Wetterdaten

e Sonnenblendung

* Verletzungsschwere®

Diese verknupften Daten wurden von den Teilprojekten aufbereitet und im Vorfeld der
Analysearbeiten hinsichtlich der erreichten Datenqualitat untersucht.

Infrastrukturdaten (TP2; siehe Schiller und Balmberger, 2013)

Da ausserhalb des Nationalstrassennetzes (mit Ausnahme der Unfalldaten) kaum
relevante Daten in hinreichender Qualitat in MISTRA vorhanden waren und die
Nationalstrassen in VeSPA nicht im Forschungsfokus6 sind, wurde es unumgéanglich,
dass auf der Ebene der Kantone und Gemeinden Infrastrukturdaten aus verschiedenen
Quellen beschafft werden mussten.

Generell sind nur wenige der fur die Unfallanalyse interessanten Infrastrukturdaten tber-
haupt bei den Strasseneigentimern vorhanden. Dieses Problem wird durch
unterschiedliche Datenqualitdten und -formate, verschiedene Netzreferenzierungen
sowie eine Vielzahl an Datenherren noch verschérft.

Im Rahmen des Teilprojektes 2 wurden daher nur fur drei ausgewahlte Analysekantone
(Bern, Basel-Stadt und Zirich) Daten auf Kantonsebene beschafft. Die Aufbereitungen
zeigten, dass die Nachbearbeitung sehr aufwéndig ist, da die Daten den Anforderungen
der Unfallanalyse (wie z. B. querschnittsbezogene Auswertungen) haufig nicht genigen:
Es fehlen zentrale Attribute, wie z. B. die Umfeldnutzung von Strassen, und eindeutige
Abgrenzungen von Netzelementen, wie z. B. die Ortslage (innerorts, ausserorts) oder
Knotenbereiche. Stichprobenhaft konnte diese fur kleinrdumige Netzbereiche aufwéndig,
manuell aus Luftbildern ermitteln werden. Weiterhin wurden vermehrt topologische
Probleme beim Aufbau des Analysenetzes festgestellt. Die heterogene Datenlage im
Vergleich der Kantone sowie eine haufig fehlende Dokumentation der Datensatze

° Verknupfung der Einzeldaten mit der med. Statistik der Krankenh&user durch das BFS.

6 Bezliglich Nationalstrassen gibt es bereits verschiedene Studien zum Unfallgeschehen.
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erschweren die Aufbereitung und bedirfen einer besonderen Berlcksichtigung bei der
spateren Verallgemeinerung von Ergebnissen aus den Analysekantonen.

Fahrzeugdaten (TP3; siehe Frick et al. 2013)

Das Fazit zur Datenqualitat beziglich der Maktsegmentierung der Fahrzeuge fallt positiv
aus. Der ASTRA-Datensatz wurde mit Angaben aus den Statistiken des Bundes
(Fahrleistungsdaten), den Typenscheindaten des ASTRA, sowie Angaben zur
Marktsegmentierung der Personenwagen von eurotax bzw. der ESP-Ausriistung aus
Daten der Deutschen Unfallversicherer (GDV/UDV) weiter erganzt.

Einschrankungen gibt es v.a. bezuglich Angaben zum Langsamverkehr — Daten zu
Fahrzeugeigenschaften von Fahrrddern oder E-Bikes fehlen. Gewisse wichtige
Eigenschaften von Motorfahrzeugen wie Segment-Zugehdorigkeit oder
Fahrerassistenzsysteme sind nur im eurotax-Datensatz mit seiner eingeschrankten
Zuganglichkeit und Vollstandigkeit enthalten, was die Auswertungsmdoglichkeiten auf
Partialanalysen beschrankt. Ausserdem stellt die Tatsache, dass Fahrleistungsdaten nur
auf aggregierter Ebene (Durchschnittswerte pro Fahrzeugkategorie, plus alters- und
gewichtsabhangige Schatzungen aus dem Handbuch Emissionsfaktoren) vorhanden
sind, eine erhebliche Einschrankung dar, da die Fahrleistungen fur die Berechnung der
Exposition und damit des Unfallrisikos zentral sind.

Zusatzlich zur allgemeinen Einschrankung, dass in der VU-Statistik ausschliesslich die
mittels Unfallaufnahmeprotokoll gemeldeten Unfélle erfasst sind und somit mit einer
Dunkelziffer gerechnet werden muss, ist zu erwdhnen, dass zu ausléndischen
Fahrzeugen aus MOFIS keine Fahrzeugeigenschaften verknipfbar sind.

Wetterdaten (TP4)

Die Wetterdaten basieren auf den COSMO2-Daten der MeteoSchweiz und erméglichen
eine verhaltnismassig genaue Aussage uber die Witterung zu einem Unfallzeitpunkt an
einem Unfallort. Auch im Vergleich zu &hnlichen Untersuchungen in anderen Landern
liegt ein zeitlich, raumlich und thematisch konsistenter Datensatz vor. Fir die angestrebte
landesweite Analyse kann davon ausgegangen werden, dass im Vergleich zu anderen
Datengrundlagen eine geniigend gute Datenqualitéat vorhanden ist, um Hypothesen zu
Zusammenhangen zwischen Wetterverhaltnissen und dem Verkehrsunfallgeschehen zu
prufen. Einschrankungen bestehen hinsichtlich der Beschreibung lokaler Phanomene wie
z. B. dem Strassenzustand zum Zeitpunkt des Unfalls oder lokale Nebelbénke.

Sonnenblendung (TP4)

Basiert auf einem digitalen Hohenmodell (25m Raster), dieses berticksichtigt indes keine
Gebaude, Baume oder andere lokale Landschaftselemente. Die entsprechenden
Angaben sind mit Vorsicht zu interpretieren und widerspiegeln somit nur eine allgemeine
Situation bzw. ein grundsatzliches Potenzial fir Sonnenblendung.

Verletzungsschwere MAIS (TP5)

Im Teilprojekt 5 ,Medizinische Folgen“ wurde die Verletzungsschwere der involvierten
Personen gemass der AlS-Verletzungsskala kodiert (AlS: abbreviated injury scale). MAIS
beschreibt dabei die maximale Verletzungsschwere einer Person. Die hier klassifizierte
Verletzungsschwere wurde mittels eines Algorithmus auf Basis medizinischer Diagnose-
Codes erstellt; war eine Klassifizierung mittels Diagnose-Code nicht méglich, so wurde
die Angabe aus dem UAP in eine Verletzungsschwere ,Ubersetzt“. Die Datenqualitat ist
somit deutlich héher als im UAP.

Allgemein ist die Datenlage fur die avisierten Forschungsfragen genigend. Einzig
bezlglich Strasseninfrastruktur ist die Datenlage nicht fur die Gesamtheit aller Unfélle
vorhanden. Zudem sind auch die Datenqualitdit und der Informationsgehalt der
unterschiedlichen Quellen zur Infrastruktur sehr dispers.
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Tab. 3 Datenverfugbarkeit und -qualitéat im Forschungspaket

Datensatz Verfugbarkeit Qualitat

Daten zu Kantons- und Gemeindestrassen  digitale Strassennetze der Kantone Basel-Stadt, unterschied-
Bern und Ziirich (mit unterschiedlichen Attributen) lich

Marktsegmentierung Fahrzeuge Verfligbar aus TP3 (93% der Fahrzeuge wurden gut
zugeordnet)

Wetterdaten Verfugbar (Modelldaten zu Niederschlag und gut
Temperatur)

Sonnenblendung Verfugbar aus TP4 (aufgrund des nationalen gut

digitalen Hohenmodells)

Verletzungsschwere MAIS Verfugbar aus TP5 (bei fehlenden Angaben aus gut
den Spitaldaten, werden die Informationen aus
dem UAP genommen.

Kategorisierung der Daten

Die Kategorisierungen wurden in einem Workshop zu Nomenklatur und
Kategorisierungen ausgearbeitet und werden seither laufend erganzt und wenn nétig
Uberarbeitet. Zusatzlich zu den im UAP verwendeten Kategorisierungen wurden weitere
Variablengruppen erarbeitet und festgelegt. Diese umfassen insbesondere

¢ Unfallursachen (Ursachengruppen),
* Personenwagen (Marktsegmente) sowie
* Unfallschwere (MAIS).

Die festgelegten Kategorien sind auf der Website des Forschungspakets publiziert.7 Im
Folgenden werden deshalb nur die drei erwahnten Kategorisierungen kurz besprochen,
bilden sie doch die Basis fiir die Resultate aus den einzelnen Forschungsprojekten.

Kategorisierung Unfallursachen (TP1; siehe Ohnmacht et al., 2014)

Basierend auf einer friher durchgefiihrten, nicht publizierten Forschungsarbeit der selben
Autoren, wurden im Teilprojekt 1 finf Ursachengruppen definiert, wobei die
Ursachengruppen eins bis drei einen direkten Bezug zu den Untersuchungsdimensionen
des TP1 herstellen.

Die Ursachengruppen sind wie folgt definiert:

e Ursachengruppe 1 fasst diejenigen Ursachen zusammen, die auf ein situativ
unangepasstes Verhalten des Unfallverursachers zuriickzufihren ist. In dieser
Ursachengruppe werden Ursachen subsumiert, deren Auftreten mit zunehmender
Teilnahme am Strassenverkehr unwahrscheinlicher werden sollte und somit stark auf
den Faktor Erfahrung abstellt.

* In Ursachengruppe 2 werden die Unfallursachen subsumiert, die im Zusammenhang
mit einem Fehler bei der Beachtung von Verkehrsregeln  stehen.

e Ursachengruppe 3 fasst all diejenigen Unfallursachen zusammen, die im
Zusammenhang mit physischen Grinden oder koérperlichen Einschrankungen
stehen.

¢ Die Ursachengruppen 4 und 5 fassen Unfallursachen zusammen, die auf vom
Verursacher nicht beeinflussbare aussere Einflisse respektive technische Probleme
zuriickzufuihren sind und somit eine direkte Verbindung zu den Fragestellungen der
Teilprojekte ,Wetter“ und ,Fahrzeuge “ erlauben.

Die vorgeschlagene Definition der Ursachenuntergruppen erfolgt anschliessend unter der
Maxime, die Ursachen sachlogisch einer Untergruppe zuzuweisen.

! Vgl. www.fp-vespa.ch auf der Seite Publikationen, VeSPA Arbeitsdokumente.
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Quelle: Ohnmacht et al. (2014)

Abb.5 Struktur der Ursachengruppen und Untergruppen

Marktsegmentierung der Fahrzeuge (TP3; siehe Frick et al., 2014)

Zur Segmentierung der Personenwagen, wurde im Teilprojekt 3 auf Marktsegmente
zurlickgegriffen.  Entsprechende Klassierungen findet man beispielsweise in
Fahrzeugverkaufsstatistiken, nationalen Flottenstatistiken, Anzeigen im Neu- und
Gebrauchtwagenmarkt oder bei Herstellern. Haufig sind die dabei verwendeten
Klassierungen ahnlich — aber selten identisch. Die Klassierungen beziehen sich
allerdings meist auf bestimmte Markte, konkret Kaufersegmente. Die wichtigsten Quellen
fur die Erarbeitung des Vorschlages von TP3 sind:

* AutoSchweiz (Verband der Autoimporteure)

* KBA (Deutsches Kraftfahrts-Bundesamt)

* Europaische Kommission (wettbewerbsrechtliche Marktabgrenzungen)

« IMPROVER 2006° und GDV 2012° (geometrische Eigenschaften der Fahrzeuge)

Im Wesentlichen stitzt sich die verwendete Segmentierung auf derjenigen von
AutoSchweiz bzw. eurotax ab. Der VU-Datensatz enthalt auch mit der Verkniipfung zu
den MOFIS-Informationen keine entsprechende Segmentierung, die Zuweisung eines
entsprechenden Attributs war deshalb eine der Hauptaufgaben im Rahmen von TP3.

Mit Hilfe des Eurotax-Datensatzes des Projektpartners AXA Winterthur wurde eine Liste
mit Marken- und Typenbezeichnung sowie der Marktsegmentzugehdrigkeit erstellt. Da
die Marken- und Typbezeichnung in MOFIS als Text gespeichert werden und keine
einheitlichen Schreibweisen verwendet wurden, musste die Liste manuell mit
verschiedenen Spezialfallen erganzt werden. Allerdings konnten so rund 93% der Unfall-
Personenwagen einem Marktsegment zugeordnet werden.

8 Das Projekt IMPROVER (Impact Assessment of Road Safety Measures for Vehicles and Road Equipment)
befasste sich mit Strassenverkehrssicherheitsaspekte und wurde im Auftrag der Europdischen Kommission
durchgefuhrt (siehe:www.bast.de/nn_622184/DE/Publikationen/Download-Berichte/unterseiten/improver.html)

o Statistisches Taschenbuch der Versicherungswirtschaft 2012 des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V. (GDV)
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Tab. 4 Marktsegmente Personenwagen

Limousinen-Segmente Mikroklasse
Kleinwagen
Untere Mittelklasse
Mittelklasse
Obere Mittelklasse
Luxusklasse

funktionale Segmente Sportwagen / Coupé
Kompaktvan / Minivan
SUV / Gelandewagen
Cabriolet / Roadster

Kategorisierung Unfallschwere (TP5; siehe Schmitt et al., 2014)

Zur Kategorisierung der Unfallschwere wurde die AlS-Skala (“Abbreviated Injury Scale”)
Ubernommen. Die AlS-Klassifizierung wurde vor rund 40 Jahren von der ,Association for
the Advancement of Automotive Medicine” (AAAM)10 zur Klassifizierung von im
Strassenverkehr erlittenen Verletzungen entwickelt. Die derzeit aktuelle Version ist AlS
2005, welche im Mérz 2007 aktualisiert wurde. Der AlS-Code besteht aus sieben Ziffern,
welche die Verletzung bzw. die Verletzungsschwere charakterisieren. Die letzte, siebte
Ziffer beurteilt die Gesamtschwere der Verletzung. Diese ist im Rahmen dieser
Forschungsarbeit relevant und wird im Weiteren naher erklart.

Beim AIS-Code steht die Uberlebenswahrscheinlichkeit im Mittelpunkt, d.h. jede
Verletzung wird nach ihrer Lebensbedrohlichkeit klassifiziert. AIS ist anatomisch
aufgebaut und ordnet pro Kdrperregion jeder méglichen Verletzung einen ganzzahligen
Code zwischen AIS 0 und AIS 6 zu. Je hoéher der Code desto lebensbedrohlicher die
Verletzung; AIS 0 steht fur “unverletzt” und AIS 6 fir “maximal verletzt, derzeit nicht
behandelbar”. Der AIS 9 steht fir eine unbekannte Verletzungsschwere; es ist zwar
bekannt, dass sich eine Person verletzt hat, das Ausmass kann mit den zur Verfligung
stehenden Informationen jedoch nicht eingegrenzt werden.

Tab. 5 AIS Klassifikation

AIS Code Verletzungsschwere

unverletzt

gering

massig

ernst

schwer

kritisch

Maximal / nicht behandelbar

o o0 |~ W|IN|PF|O

Verletzungsschwere unbekannt

Um die AIS Codierung zu erlangen, wurde in TP5 in einem ersten Schritt ein Algorithmus
entwickelt, der die ICD-Klassierung aus der Krankenhausstatistik in eine AlS-Skala
umcodiert. In einem zweiten Schritt wurde die maximale Verletzungsschwere einer
Person beschreiben. Dies wurde aufgrund des MAIS (maximaler-AlS-Wert) ermittelt. Der
MAIS gibt den héchsten AlS-Wert, den eine Person aufweist, an. Dies gilt auch, wenn die
Person an verschiedenen Koérperregionen Verletzungen des gleichen AIS Codes erlitten
hat. Weist beispielsweise ein Fahrzeuginsasse nach einer Kollision AIS 2 Verletzungen
am Kopf wie auch an den Beinen auf, so bleibt der MAIS nichtsdestotrotz MAIS 2.

10 Weiterfuhrende Informationen zum AIS sind unter ,http://www.aaam.org/* verfiigbar.
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TP1: Mensch und Gesellschaft

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
unterteilt. Die erste Phase beschrankt sich im Wesentlichen auf die Analyse der
verfugbaren Daten zum Thema Mensch und Gesellschaft (insbesondere Daten aus den
Registern VU und ADMAS). Dies beinhaltet auch deren Verifikation und Validation. In der
zweiten Phase sollen weitere Einflussbereiche einbezogen werden.

Das folgende Kapitel ist im Wesentlichen ein Auszug aus dem entsprechenden
Zwischenbericht. Bezilglich Details zu den Ergebnissen aus TP1 wird deshalb auf den
Zwischenbericht verwiesen (vgl. Ohnmacht et al., 2014).

Die folgenden Themen standen in der Phase 1 des Teilprojekts Mensch und Gesellschaft
im Vordergrund:

e Soziodemographische Faktoren
e Fahrkompetenz (Erfahrung)
e Erfahrungen mit administrativen Massnahmen (Sanktionierungen)

Abb.6 gibt einen Uberblick zu den verwendeten Basisdaten und den durchgefiihrten
Analysen. Zusétzlich zu den VU- und ADMAS-Daten wurden Informationen aus dem
Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr verwendet. Die multivariaten Analysen zeigten die
Komplexitat der Zusammenhange — inshesondere ist es unabdingbar, Interaktionseffekte
zu modellieren. Beispielsweise sind Wechselwirkungseffekte zwischen Alter und
Geschlecht von grosser Bedeutung: die Tatsache eine Frau zu sein, kann je nach Alter
positiv oder negative Auswirkungen auf das Unfallgeschehen haben. Mit univariaten
Analysen kdnnen entsprechende Effekte nicht sichtbar gemacht werden.

Alter, Geschlecht, Migration,
Ursachengruppen, Verletzungsschwere,
Ablenkung,, Fihrerausweisalter,
Beeintrachtigung

VU ADMAS

* Anzahl Eintrage vor dem
Unfallgeschehen

v

Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 2010

» Erwartete Jahresfahrleistung
* Grundgesamtheit
Flhrerausweisbesitzerin CH

v v

Multivariate Analysen
+ Logistische Regressionen
=2 Wahrscheinlichkeit bei einem Unfall in der Datenbank als
Verursacher registriert zu sein
- Verletzungsschwere bezegen auf PW-Lenkerin der Datenbank
= Unfallursache
- Unfall-Wahrscheinlichkeit mit und chne Berticksichtigung der
gemittelten Exposition; Grundgesamtheit PW-
Flhrerausweisbesitzerin CH
» Multinominale Regression (Verletzungsschwere, Unfallursachen)

L4

Extrapolation auf eine konstante Fahrleistung von 7'595 km/y

Analyse-Methoden / Modelle

Deskriptive Statistik
Stichprobenumfang
Glltige/fehlende Werte
Min./Max./Quartils
Durchschnitt N
Standardabweichung
Verteilung / Ausreisser

Tests auf Unabhéngigkeit

(z.B. Chi-Quadrat-Test, Cramer-V)
Nach Zeitperiode (2011/2012)

Ergebnisse
(exemplarisch)

= ® -Schweizer
Auslander

= & - Schweizerinnen
Auslanderinnen

Unfallwahrscheinlichkeit [%]
@
L
i

Grundgesamtheit:

PW-Lenker/innenin CH o1 \ : \ ; ;
18-24 2544 4564 6579 80+

Abb.6 Ubersicht Daten-Analysen-Resultate (TP1)
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Ein typisches Resultat bezlglich Alter ist der u-formige Verlauf der
Unfallwahrscheinlichkeit entlang der verschiedenen Alterskategorien — generell sind
junge Lenker und Lenkerinnen haufiger in Unfalle involviert als altere. Bei &lteren
Personen andert sich dieser Trend.

Als Grundhypothese der Forschungsarbeit dient die Annahme, dass es einzelne
Personengruppen gibt, die statistisch gehauft Verursacher von Verkehrsunfallen sind. Die
multivariaten Untersuchungen ergeben zusammengefasst folgende Ergebnisse:

Die Wahrscheinlichkeit bei einem PW-Unfall Verursacher/in zu sein,
* st fur Frauen gegeniber Mannern in jungen Jahren reduziert, im Alter aber erhoht.

e nimmt insbesondere fir junge Lenker/innen mit zunehmender Fahrerfahrung (Alter
des Fihrerausweises) ab.

e nimmt fir Lenker/innen mit der Anzahl registrierter administrativen Massnahmen zu.

Die Wabhrscheinlichkeit sich zu verletzten, ist fur nicht beeintréchtigte Lenker/innen
abhangig von folgenden Faktoren:

* Alter (erh6htes Risiko fur die jungsten und altesten Lenker/innen)
* Geschlecht (stark erhdhtes Risiko fir Frauen)
* in ADMAS registrierte Massnahmen (erhéhtes Risiko)

Die polizeilich erfassten Unfallursachen wurden fiur die Analyse auf funf

Hauptunfallursachen aggregiert. Im Zusammenhang mit Mensch und Gesellschaft

wurden die Hauptursachen ,situativ unangepasstes Verhalten“ (z.B. unangepasste

Geschwindigkeit), ,Fehler bei der Beachtung von Verkehrsregeln* (z.B. Missachtung der

Signalisation) und ,Beeintrachtigung der Verkehrstauglichkeit* (z.B. Alkohol am Steuer)

untersucht. Dabei zeigen sich folgende Zusammenhénge:

* Bei jungen Méannern wird ,situativ unangepasstes Verhalten* tberproportional haufig
als Unfallursache eruiert.

e Bei jungen Frauen sind hingegen Unfalle aufgrund von einem ,Fehler bei der
Beachtung von Verkehrsregeln“ Gberproportional haufig. Mit zunehmendem Alter kehrt
sich dieses Verhaltnis um.

* Bei unerfahrenen Lenker/innen und solchen mit ADMAS-Massnahmen ist die
Wabhrscheinlichkeit von Unfallen aufgrund von ,situativ unangepasstem Verhalten*
erhoht.
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TP2: Situation und Infrastruktur

Ziel in diesem Teilprojekt ist es, verschiedene Fragestellungen zum Einfluss der Situation
und der Infrastruktur auf das Unfallgeschehen auf den Schweizer Strassen zu
untersuchen. Im Fokus sind die Nutzungen und Eigenheiten der Strasse sowie deren
Ausstattung. Das Teilprojekt wird in zwei Phasen unterteilt. Die erste Phase beschrankt
sich im Wesentlichen auf die Beschaffung, Aufbereitung, Verknipfung und erste
Analysen der verfigbaren Daten zum Thema Situation und Infrastruktur. Zudem
beinhaltet diese Phase die Erhebung bzw. Modellierung weiterer Informationen wie das
Verkehrsaufkommen.

Das folgende Kapitel ist im Wesentlichen ein Auszug aus dem entsprechenden
Zwischenbericht. Bezlglich Details zu den Ergebnissen aus TP2 wird deshalb auf den
Zwischenbericht verwiesen (vgl. Schiller et al., 2014).

Potenzielle Einflussfaktoren fur das Unfallgeschehen wurden in folgende Themen-
gruppen kategorisiert:

Infrastruktur

* Gestaltung von Strassenverkehrsanlagen
* Ausstattung

¢ Signalisation

» Zustand (der Fahrbahnoberflache)

Situation

* Verkehrsaufkommen

* Verhalten (insbesondere Geschwindigkeit)
* Umfeld (z.B. intensivere Randnutzung)

Nur ein vergleichsweise kleiner Teil der dokumentierten potenziellen Einflussfaktoren
konnte auf Basis der in den Kantonen zur Verfiigung stehenden Daten analysiert werden.
Es wurden vorgangig die Infrastrukturdaten fur drei ausgewahlte Analysekantone (Bern,
Basel-Stadt und Zirich) beschafft, mit Informationen zu Verkehrsbelastung (aus den
kantonalen Verkehrsmodellen) angereichert und letztendlich mit den VU-Daten verknupft.
Die Aufbereitungen zeigten, dass die Nachbearbeitung teilweise sehr aufwandig ist, da
die Daten den Anforderungen der Unfallanalyse (wie z. B. querschnittsbezogene
Auswertungen, Analyse Knotenbereich) haufig nicht gentugen. Weiterhin wurden oft
topologische Probleme beim Aufbau des Analysenetzes festgestellt. Die heterogene
Datenlage in den Kantonen und eine haufig fehlende Dokumentation der Datensatze
erschwerten die Aufbereitung zusatzlich.

Aufgrund des kompakten Projektzeitraums, der zeitaufwandigen Aufbereitung des
Analysenetzes sowie fehlender Bereitstellung einzelner MISTRA-Datensatze zur
Nationalstrassen mussten die Analyse der Strassenabschnitte mit
Sicherheitsmassnahmen (z.B. mit Mittelleitplanke, situative Temporeduktion), einzelner
lokaler Infrastrukturelemente (z. B. Fussgangerstreifen) und des Nationalstrassennetzes
ausgelassen bzw. in die Phase 2 verschoben werden.

Ein zentrales Merkmal der angereicherten Daten ist die Unterscheidungsmdglichkeit
zwischen Inner- und Ausserorts-Strassen. Diese Information wurde mit Hilfe von
CORINE-Daten und Informationen aus den Gesamtverkehrsmodellen der Kantone auf
die Analysestrassennetze Ubernommen.
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Abb.7 Ubersicht Daten-Analysen-Resultate (TP2)
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Aufgrund der unterschiedlichen Variablen, Expositionsgrossen, Modellansétze und
Charakteristik der Unfallentstehung werden generell die folgenden Teilkollektive separat
betrachtet:

« Streckenabschnitte ausserorts (vereinzelt mit untergeordneten Knoten)
* Knoten ausserorts

e Strassenzige aus Strecken und Anschlussknoten innerorts

« Knoten zwischen verkehrsorientierten Strassen innerorts

« Siedlungsgebiete innerorts

Die Expositionsgrdssen fur Strecken sind der DTV und die Lange, fir Knoten der DTV
(Knotenluberfahrten) und fur Siedlungsgebiete die Netzlange der siedlungsorientierten
Strassen. Basisunfallmodelle (ausschliesslich Berlcksichtigung der Expositionsgréssen)
werden als Safety Performance Functions fur Unfallhdufigkeit und Unfallkosten
differenziert nach den drei Unfallschwerekategorien dargestellt: Unféalle mit schwerem
und leichtem Personenschaden sowie mit ausschliesslich Sachschaden. In Ergénzung
dazu werden komplexere Unfallmodelle unter Einbezug signifikanter Infrastruktur-,
Situations- und Verkehrsmerkmale bereitgestellt.

Es wird deutlich, dass haufig kein linearer Zusammenhang zwischen Unfallhaufigkeit und
DTV besteht. Der praktischen Verwendung von Unfallraten und Unfallziffern sind damit
Grenzen gesetzt. Dieses Problem verscharft sich, wenn Teilkollektive des
Unfallgeschehens betrachtet werden:

Die wichtigsten Resultate beziglich Strecken beziehen sich vor allem auf die

Verkehrsdichte. Diese ist fur Innerorts- als auch Ausserortsstrecken in den Modellen

signifikant. Insbesondere zeigt sich:

e Schleuder- und Selbstunfélle weisen einen degressiven Zusammenhang mit dem DTV
auf. Die Unfallhdufigkeit nimmt schon bei geringen Verkehrsbelastungen stark zu, bei
hoheren Verkehrsbelastungen flacht der Anstieg ab.
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« Uberholunfalle, Unfalle aufgrund von Fahrstreifenwechsel sowie Auffahrunfalle
bedingen mehrere Unfallbeteiligte. Da mit zunehmender Verkehrsbelastung die
Wahrscheinlichkeit fir Fahrzeugbegegnungen Uberproportional steigt, lasst sich auch
ein progressiver Zusammenhang zwischen DTV und Unfallhaufigkeit dieser
Unfalltypen nachweisen.

Neben den standardmassigen Expositionsgréssen Lange und DTV lassen sich folgende
Erkenntnisse fur die anderen Einflussvariablen aus den Modellen ableiten:

» Ein erhdhtes Aufkommen an Fahrgéasten des OV und die Prasenz einer Strassenbahn
auf Innerortsstrassen bedeuten signifikant mehr Unfélle. Diese Situation steht in
einem engen Zusammenhang mit einem erhéhten Aufkommen an Fussgangern und
geringere Querschnittsbreiten fiir andere Verkehrsteilnehmer (aufgrund von
Haltestellen und Tramgleisen). All diese Merkmale flhren letztendlich zur
beobachteten erhéhten Unfallhdufigkeit.

* Erhohte Anschlussknotendichten fiihren sowohl auf Innerorts- und Ausserortsstrassen
zu einer hdheren Unfallhaufigkeit.

e Eine starker Randnutzung (z. B. geschaftliche Nutzung) sowie eine erhohte
touristische Bedeutung stehen auf Innerortsstrassen im Zusammenhang mit mehr und
teilweise auch schwereren Unfadllen. Dieser Zusammenhang wird als
Stellvertretereinfluss eines erhéhen Langsamverkehrsaufkommens sowie einer
komplexeren Verkehrssituation interpretiert.

e Mehr als zwei Fahrstreifen stehen im Zusammenhang mit einer hdheren
Unfallhaufigkeit von Sachschadensunfallen.

e Es werden tendenziell weniger Unfélle auf hoherrangigen (z. B. kantonale
Hochleistungsstrassen) und mehr Unfalle auf nachgeordneten (z. B. Gemeinde-
/Sammelstrassen) festgestellt. Dies wird vor allem auf den unterschiedlichen
Ausstattungsgrad aber auch die Anforderungen an Trassierung und
Querschnittsgestaltung zuriickgefihrt.

e Kurvige und vereinzelt auch higelige Strassenabschnitte stehen tendenziell im
Zusammenhang mit einer hdheren Unfallhaufigkeit (ausserorts).

Die Resultate zeigen generell eine sehr hohe Korrelation zwischen potentiellen
Konfliktmdglichkeiten  (z.B. durch erhdhtes Verkehrsaufkommen, zusatzliche
Knotenpunkte) und der Wahrscheinlichkeit fur Unfélle.

Fur Siedlungsgebiete (nur Basel-Stadt) konnte das Unfallgeschehen vergleichsweise
schlecht modelliert werden. Im Zusammenhang mit mehr Unfédllen standen gréssere
Netzlangen der siedlungsorientierten Strassen sowie ein erhohter Anteil der bebauten
Flache.

Die Knoten konnten tendenziell schlechter modelliert werden. Die entsprechenden
Anpassungsgiten waren deshalb auch niedriger als bei den Strecken. Wie bei den
Strecken, zeigten sich nichtlineare Effekte des DTVs auf das Unfallgeschehen:

* Knoten mit Strassenbahnen stehen im Zusammenhang mit einer tendenziell héheren
Unfallzahl.

* Knoten mit mehr als drei Zufahrten, weisen tendenziell hdhere Unfallhdufigkeiten auf.

» Kreisverkehre und Knoten mit Lichtsignalanlagen (LSA) weisen bei ausschliesslicher
Betrachtung von Unféallen beim Einbiegen, Abbiegen und Queren geringere
Unfallhaufigkeiten als Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA auf. Bei Betrachtung
des gesamten Unfallgeschehens sind die Ergebnisse weniger eindeutig, so weisen
Knoten mit LSA zum Teil erhéhte Haufigkeiten bei Auffahrunféllen auf.

e Vermutlich durch nicht bertcksichtigte Variablen konfundierte Zusammenhange
ergaben sich fur den Schwerverkehrsanteil, Radwege und den Strassentyp in
Zufahrten von Knoten mit dem Unfallgeschehen

Auch die Resultate beziglich der Knoten zeigen generell eine sehr hohe Korrelation
zwischen Konfliktmdglichkeiten und Unfallwahrscheinlichkeiten.
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Alle Datenséatze haben indes noch einiges Potential fir weitere Auswertungen vor allem
hinsichtlich der nach Typ und Beteiligung differenzierten Unfallkollektive. Ausserdem
wurden beispielsweise die vorhandenen Angaben fiir Fussgangerstreifen noch nicht in
die Analysen einbezogen und die Auswertungen zu den Fahrradstreifen missen noch
vertieft werden.
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TP3: Fahrzeuge

Ziel dieses Forschungsteils ist es, verschiedene Fragestellungen rund um die in Unfélle
involvierten Fahrzeugarten zu untersuchen. Insbesondere sind diesbeziglich auch
Sicherheitssysteme sowie die Unterscheidung von privatem und o6ffentlichem Verkehr
von Interesse. Im Teilprojekt wird auch die Rolle der Fussganger behandelt. Zudem wird
die Datenqualitat der entsprechenden Informationen aus den Registern VU und MOFIS
Uberprift und Aggregationsstufen (Kategorisierung) festgelegt.

Das Teilprojekt ist nach der Phase 1 beendet, die Resultate und Zuweisungsalgorithmen
stehen aber dem Forschungspaket auch fiir die zweite Phase zur Verfligung.

Das folgende Kapitel ist im Wesentlichen ein Auszug aus dem entsprechenden
Schlussbericht. Beziiglich Details zu den Ergebnissen aus TP3 wird deshalb auf den
Schlussbericht verwiesen (vgl. Frick et al., 2014).

Die folgenden Themen standen im Teilprojekt Fahrzeuge im Vordergrund:
* Fahrzeugkategorien

* Fahrzeugalter

* Fahrzeugfarbe

* Gewicht

e Hubraum / Leistung

e Marktsegmente

* Assistenzsysteme

e Schutzprodukte

In einem ersten — und fiir das Forschungspaket zentralen — Schritt werden die VU-Daten
mit einheitlichen Marktsegmenten fir Personenwagen ergénzt. Diese Segmentierung
basiert im Wesentlichen auf Listen von eurotax, woraus die Zuordnung von Fahrzeugen
an Hand der Marke und des Typs ersichtlich ist. Diese Zuordnung ist im Wesentlichen
identisch mit derjenigen von Autoschweiz (vgl. Kap. 4, Tab. 4). Zusatzlich wurden die
Daten mit Informationen zu Assistenzsystemen angereichert und die Fahrleistungen der
auf dem Schweizer Strassennetz verkehrenden Fahrzeuge eruiert.

Das Abstitzen auf Marktsegmente hat eine wesentlichen Einschrankung: sie stitzt sich
namlich nur sekundar auf Fahrzeugeigenschaften wie Gewicht, Hubraum oder Grdsse
ab. Vielmehr wird die Zuweisung aufgrund der avisierten Kauferschaft von den
Herstellern definiert. Die Marktsegmentierung widerspiegelt somit vermutlich die
Fahrzeugeigenschaften nur wenig und dirfte dafir umso mehr Informationen Uber den
Verkaufsprozess und damit Uber den Kaufer preisgeben.

Die Fahrzeugkategorisierung in Marktsegmente ersetzt somit die Analyse von

Fahrzeugeigenschaften nicht. Vielmehr missen auch entsprechende Interaktionseffekte
einbezogen werden.
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Abb.8 Ubersicht Daten-Analysen-Resultate (TP3)

Wichtige Erkenntnisse aus den Untersuchungen in TP3

zusammenfassen:

lassen sich wie folgt

Verglichen zu Personenwagen weisen Trams eine signifikant hohere Unfallrate auf.
Trams werden sehr selten als Hauptverursacher bezeichnet. Ahnliches gilt, allerdings
weniger ausgepragt, fur Busse des offentlichen Verkehrs.

Auch Motorrader weisen eine deutlich héhere Unfallrate als Personenwagen auf. Wie
erwartet, ist zudem auch das Risiko einer Verletzung relativ hoch.

E-Bikes weisen ebenfalls eine relativ hohe Unfallrate auf. Da die Fahrleistung der E-
Bikes nicht sehr hoch ist, bleibt auch die Anzahl der Unfélle mit E-Bikes eher klein.

Das Risiko leicht- schwerverletzt oder getétet aus einem Unfall hervorzugehen ist bei
Fussgangern und Fahrradern generell deutlich erhdht. E-Bikes unterscheiden sich
diesbeziiglich nicht signifikant von konventionellen Fahrradern.

Schwerere Fahrzeuge fiihren nicht grundsatzlich zu Unféllen mit gravierenderen
Folgen. Insbesondere bei den PW zeigt sich kein eindeutiger Zusammenhang
zwischen Fahrzeuggewicht und Unfallschwere.

Die Verbindung von Fahrzeuggewicht und hoher Leistung - sog.
"Hochleistungsfahrzeuge" bei Personen- und Lieferwagen — zeigt demgegeniiber eine
deutliche Erhéhung der Unfallraten.

Altere Fahrzeuge sind tendenziell 6fters an Unfallen beteiligt.

Fahrzeuge mit Assistenzsystemen (z.B. mit elektronischen StabilitAitsprogrammen,
ESP) weisen demgegeniber deutlich geringere Unfallraten auf.

Unfallraten als auch Unfallschwere der Unfélle mit SUV als Hauptverursacher
unterscheiden sich unwesentlich von denjenigen der dbrigen Marktsegmente — mit
Blick auf die Erkenntnis, dass sich SUV heute in Konstruktion und Gewicht kaum mehr
von anderen Segmenten unterscheidet., ist dies nicht unerwartet.

Kategorie, Alter sowie Farbe haben innerhalb der Fahrzeugeigenschaften den
hdchsten Erklarungsgehalt fur das Unfallgeschehen.
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Gerade die erhohte Unfallwahrscheinlichkeit des Trams zeigt, dass die Analysen in
einem nachsten Schritt zwingend mit dem Einbezug der Situation und v.a. der
Konfliktmdglichkeiten zu erganzen sind.

Das Ergebnis, dass schwerere Fahrzeuge nicht zu gravierenden Unféallen fiihren, muss
ebenfalls mit Berlicksichtigung weiterer Aspekte wie Informationen zum Fahrer und zur
Situation Uberprift werden.

Die Fahrzeugkategorie, das Fahrzeugalter aber auch die Fahrzeugfarbe haben innerhalb
der Fahrzeugeigenschaften den hdchsten Erklarungsgehalt fir das Unfallgeschehen.
Dagegen lasst sich mit Einbezug der Leistung bzw. der Leistungskennzahl, Fahrleistung
und Gewicht das Bestimmtheitsmass der Modelle nur noch unwesentlich steigern.
Insbesondere beziglich Farbe muss aber auch der Einfluss des Wetters mit
beriicksichtigt werden.

Die Frage nach dem Erklarungsgehalt der Fahrzeugeigenschaften hinsichtlich des
Unfallrisikos respektive der Unfallschwere bestimmter Fahrzeuge werden mit Hilfe von
binar-logistischen statistischen Modellen abgeschéatzt. Die Analyse der Modellgite zeigt,
dass sich das Unfallgeschehen nur zu einem kleinen Teil rein mit Hilfe der
Fahrzeugeigenschaften erklaren lasst. Der systematische Vergleich aller Teilaspekte des
Unfallgeschehens wird allerdings Gegenstand der Untersuchungen in Phase 2 des
Forschungspakets sein.
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TP4: Wetter

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, den Einfluss des Wetters auf das
Unfallgeschehen zu untersuchen. Zentraler Bestandteil des Forschungsprojekts war die
Identifizierung, Aufbereitung und Verknipfung von Wetterdaten um diese den Ubrigen
Partnern des Forschungspakets zur Verfiigung zu stellen.

Das Teilprojekt ist nach der Phase 1 beendet, die Resultate und Zuweisungsalgorithmen
stehen aber dem Forschungspaket auch fiir die zweite Phase zur Verfiigung.

Das folgende Kapitel ist im Wesentlichen ein Auszug aus dem entsprechenden
Schlussbericht. Beziiglich Details zu den Ergebnissen aus TP4 wird deshalb auf den
Schlussbericht verwiesen (vgl. Heuel et al., 2014).

Die folgenden Themen standen im Teilprojekt Wetter im Vordergrund:
* Temperatur

* Luftfeuchtigkeit

* Niederschlag/Schneefall

* Wolkenbedeckung

* Sonnenstand (potentielle Blendung)

Die Basis der Analyse bilden die COSMO2-Daten der MeteoSchweiz. Dies sind
modellbasierte Rasterdaten mit einer Maschenweite von 2.2km und einer zeitlichen
Auflésung von einer Stunde. Zusatzlich zu den Wetterdaten erstellte das Team von TP3
auch ein Modell zur Berechnung des Sonnenstandes, um daraus das Potenzial fir
Sonnenblendung abzuleiten. In einem ersten Schritt wurden die sehr detaillierten
Wetterdaten zeitlich und rdumlich aggregiert. Basis der Analyse sind unterschiedliche
Zeitraume (Tag und Stundengruppen) differenziert nach Wetterregionen, denen und das
Unfallgeschehen aus den VU-Datenséatzen zugewiesen wurde.

. | |
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Abb.9 Ubersicht Daten-Analysen-Resultate (TP4)
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In einem zweiten Schritt wurde die Qualitat der verknipften Daten Uberprift.
Insbesondere die Wetterdaten ermdglichen eine verhaltnisméassig genaue Aussage uber
die Witterung am Unfallort zum Unfallzeitpunkt. Das Sonnenblendungs-Modell basiert auf
einem digitalen Hohenmodell ohne Berlcksichtigung von Gebauden, Baumen oder
anderen lokalen Landschaftselementen. Die entsprechenden Angaben sind deshalb im
Einzelfall mit Vorsicht zu interpretieren und widerspiegeln somit nur eine allgemeine
Situation.

Aufgrund der multivariaten Analysen zeigen sich folgende Hauptresultate:

e Die Lufttemperatur hat einen signifikanten Einfluss auf das Unfallgeschehen. An
sommerlichen Tagen lassen sicherhéhte Unfallhaufigkeiten fiir Unfalle mit Beteiligung
des Langsamverkehrs und von Motorradern nachweisen.

* Die Ergebnisse zum Einfluss von Regenereignissen sind nicht einheitlich. Wahrend fir
die Unféalle bei Regen und Dunkelheit (Nacht) sowie auf ,schnelleren* Ausserorts-
Strassen ein erhohtes Risiko besteht, kann dies fiir die restlichen Unfallkollektive nicht
nachgewiesen werden. Fir diese Kollektive lassen sich zum Teil auch
Unfallriickgdnge bei Regenereignissen feststellen. Die Literatur vermittelt
diesbeziglich ein anderes Bild (Regen = erhdhtes Unfallrisiko). Es gilt aber zu
beachten, dass der Grossteil der internationalen Untersuchungen den Fokus auf
Ausserortsstrassen (vglw. héhere Tempolimits) legten. Im Vergleich dazu ist das
Schweizer Netz gepragt durch einen hohen Anteil an Innerortsstrassen sowie einer
generell restriktiven Geschwindigkeitsregelung.

* Schneefall steht im Zusammenhang mit einem erhdhten Unfallrisiko. Dies gilt vor
allem fur Unfalle mit leichten Personenschaden. Hier zeigt sich — vermutlich aufgrund
der angepassten Fahrgeschwindigkeiten — eine Verschiebung der Unfalle hin zu einer
geringeren Unfallschwere.

Leider konnte mit den vorhandenen Daten Witterungsbedingungen wie Nebel und Wind
nicht untersucht werden. Der Situationseinfluss ,Glatte* wurde ebenfalls nicht direkt
modelliert.

Die potenzielle Sonnenblendung wurde ansatzweise fiir den Kanton Zirich untersucht.
Erste Analysen zeigen einen Zusammenhang (erhdhte Unfallhaufigkeit) far
Innerortsunfélle und Unfalle an Knoten. Diese Ergebnisse stellen noch keine
abschliessende Bewertung dar und kdnnen nur bedingt inhaltlich begrindet werden.

Detailliertere Analysen des Wettereinflusses, vor allem im Zusammenhang mit
ausgewahlten Infrastrukturmerkmalen, sowie eine Validierung der Ergebnisse zur
Sonnenblendung sollten in Phase 2 nachgeholt werden.

Wie der Schlussbericht aufzeigt, haben die Wetterverhéltnisse auch einen direkten
Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten und damit auf die Exposition der Verkehrsteilnehmer
auf dem Verkehrsnetz. Beispielhafte Analysen zeigen einen Rickgang des motorisierten
Verkehrsaufkommens bei Regenereignissen vor allem auf Innerortsstrassen und
Ausserortsstrassen ausserhalb der Autobahnen. Bei Schneefall ergeben sich Riickgange
auf Ausserortstrassen sowie eine Zunahme auf Innerortsstrassen. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die Unfallraten somit bei Nasse und Schneefall tendenziell
unterschatzt sind. Im Gegenzug sind die Unfallraten bei schonem Wetter tendenziell
Uberschéatzt, da hierfir vereinzelte Zunahmen des Verkehrs im Vergleich zum
Jahresmittel nachgewiesen wurden. Aufgrund der nur stichprobenhaften Auswertung von
Dauerzahistellen kann dies nur bedingt in den Auswertungen zum Wettereinfluss
berticksichtigt werden. Generell konnten Kompensationseffekte bei schlechten
Wetterverhaltnissen (z.B. umsteigen auf OV, geringere Fahrgeschwindigkeiten) nicht
Uberprft werden — sie sind aber sehr wahrscheinlich.

Marz 2014 39



4.5

40

1452 | Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1

TP5: Medizinische Folgen

Ziel der Forschungsarbeit in diesem Teilprojekt ist es, Fragestellungen rund um die
Unfallfolgen aus medizinischer Sicht zu untersuchen. Insbesondere war eine Definition
eines Indikators ,Verletzungsschwere" anhand der medizinischen Daten zu erarbeiten
und mit der Einschatzung im UAP zu vergleichen. Dafiir wurde ein Algorithmus
entwickelt, welcher medizinischen Diagnose-Codes einen entsprechenden Code fiir die
Verletzungsschwere zuordnet. Aufgrund der geringen Datenmenge haben die im
Rahmen dieser Arbeit beantworteten Forschungsfragen vor allem die Funktion der
lllustration des Potentials einer solchen Zuordnung.

Das folgende Kapitel ist im Wesentlichen ein Auszug aus dem entsprechenden
Zwischenbericht. Beziglich Details zu den Ergebnissen aus TP5 wird deshalb auf den
Zwischenbericht verwiesen (vgl. Schmitt et al., 2014).

Die folgenden Themen standen in der Phase 1 des Teilprojekts zu den medizinischen
Folgen im Vordergrund:

e Entwicklung eines Algorithmus zur Integration eines Indikators fur die
Verletzungsschwere in die VU-Daten

* International vergleichbare Kategorisierung der Verletzungsschwere
* In Verkehrsunfalle involvierte Personengruppen
* Einflusse auf die Verletzungsschwere

* Vergleich der Verletzungsschwere basierend auf medizinischen Diagnosen mit den
Angaben aus dem Unfallaufnahmeprotokoll der Polizei

* Ermittlung von verletzten Kérperregionen

Basis der Arbeiten in diesem Teilprojekt bildete ein vom BFS verknipfter Datensatz mit
Einzeldaten aus der medizinischen Statistik der Krankenh&user mit denjenigen des VU-
Registers. Darauf aufbauend wurde in TP5 ein Algorithmus entwickelt, der die Diagnosen
der medizinischen Statistik (ICD-Codes, International Statistical Classification of Diseases
and Related Health Problems) einer Verletzungsschwere geméss AlS-Skala (Abbreviated
Injury Scale) zuordnet. Die erarbeitete automatische ICD-AIS-Zuordnung ist komplex,
liefert aber nachvollziehbar und systematisch eine standardisierte Angabe der
Verletzungsschwere. Um die Verletzungsschwere einer Person zu umschreiben wurde
zudem fir jede Person im VU-Datensatz ein maximaler AlS-Code (MAIS) ermittelt.
Zudem wurden die verletzten Kérperregionen identifiziert.

Die AIS Codierung wird international verwendet und ermdglicht somit internationale
Vergleiche. Der AIS-Code wird als Mass verwendet, um die Uberlebens-
wahrscheinlichkeit einer Verletzung zu beschreiben. Damit ist die Implementierung der
ICD-AIS-Zuordnung ein wesentlicher Beitrag fur die Schweizer Verkehrsunfallforschung
im Allgemeinen und fir das Forschungspaket VeSPA im Speziellen. Einerseits erlaubt
die Erfassung der Verletzungsschwere mittels einer normierten Grésse auch
internationale Vergleiche, andererseits schlagt sie eine Bricke zu weitergehenden
Untersuchungen im Gesundheitswesen. Die Einschatzung der Verletzungsschwere
aufgrund sekundarer Quellen kann zudem dazu beitragen, die Angaben auf UAP-Basis
zu verifizieren.

Anhand der Forschungsfragen wurden zudem die durch die Einfihrung der AlIS-Codes
geschaffenen Mdglichkeiten aufgezeigt. So kann beispielsweise die Verletzungsschwere
einzelner Verkehrsteilnehmer genauer analysiert werden als dies bisher mdglich war. Da
der Datensatz aus dem Jahre 2011 jedoch zu wenige Daten lieferte um statistisch
aussagekraftige Ergebnisse zu erlangen, haben die Forschungsfragen im Rahmen von
VeSPA vor allem explorativen Charakter.

Dennoch kdnnen folgende Aussagen gemacht werden:

e Gewisse Gruppen von Verkehrsteilnehmern wie - beispielsweise Fussgénger —
weisen einen prozentual héheren Anteil an schwer Verletzten vor als andere Gruppen
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* Es zeigt sich, dass die Verletzungsschwere bei leichten Verletzungen durch die
Polizei (UAP) im Allgemeinen korrekt eingeschatzt wird.

» Das Erkennen von schweren Verletzungen ist demgegenuber fir die Polizei vor Ort
mit einer grosseren Unsicherheit behaftet.

* Allgemein sind Kopf und Thorax am haufigsten von Verletzungen betroffen. Bei
schweren Verletzungen (MAIS 3 — MAIS 6) sind indes die Bereiche der Hufte und des
Oberschenkels, gefolgt von Thorax und Kopf am haufigsten betroffen.

Da sich die medizinische Statistik der Krankenhauser nur auf die Personen bezieht, die in
einem Krankenhaus behandelt wurden, umfasst der Datensatz vor allem schwer und
leicht verletzte Personen. So konnten letztendlich von den 113‘000 erfassten Personen
im VU-Datensatz nur gerade 4'277 Personen zugeordnet werden. Aufgrund eines
allenfalls verbesserten Verknipfungsalgorithmus des BFS konnte sich die Datenbasis
zukunftig aber nochmals weiter verbessern.

Um die Datenbasis zuséatzlich wesentlich zu erhéhen, ware grundsatzlich zu diskutieren,
ob der Einbezug weiterer Statistiken (z.B. UVG-Daten) mdéglich ware. Damit kdnnten
beispielsweise auch Aussagen zu ambulant behandelten Personen gemacht werden.

Abschliessend gilt es zu erwadhnen, dass sich das Konzept dieses Teilprojekts
grundlegend von den anderen Teilprojekten des Forschungspaketes unterscheidet. Hier
wurden in der ersten Phase Grundlagen zur Beschreibung von Verletzungen geschaffen,
die als Input fur andere Teilprojekte essentiell sind, um tberhaupt differenzierte Analysen
zu Unfallfolgen machen zu kdnnen. Die Bearbeitung ausgewahlter Forschungsfragen
dient der Demonstration der Mdoglichkeiten, die durch die Kategorisierung der
Verletzungsschwere geschaffen wurden.
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Synopse

Um die wichtigsten Erkenntnisse der Analysen aus den einzelnen Teilprojekten
zusammenzufthren, wurden die ,Top-5-Einflussgréssen® der Teilprojekte in ein
Streudiagramm eingetragen (vgl. Abb.10). Die beiden Achsabschnitte widerspiegeln die
Einflussstarke auf die Unfallwahrscheinlichkeit beziehungsweise auf die Unfallschwere.
Die Schattierung zeigt die Genauigkeit der Aussage an: die schwarzen Signaturen
konnten relativ zu den anderen Einflussgrossen in beiden Achsen positioniert werden; die
grauen Signaturen geben nur Auskunft Uber die Lage auf einer der Achsen und bei den
weissen Signaturen ist ausschliesslich die Lage in einem der Quadranten abschéatzbar.
Zudem geben die verschiedenen Signaturen Uber die Herkunft des Resultates Auskunft
und geben einen Hinweis auf die Grundgesamtheit auf die sich die Aussagen beruhen.

Die Resultate der einzelnen Teilprojekte sind als Zwischenresultate zu betrachten, denn
die Analysen in allen Teilprojekten weisen darauf hin, dass eine Verknipfung aller
verfigbaren Daten unumgénglich ist. Trotz dieser Einschrankungen gibt die Darstellung
einen guten Uberblick tiber die bisherigen Analyseresultate:

Verletzungs- A ;

schwere
Junge Frauen Tramlinie
Keine
Kabine- O '
Massnahmen  Junge Manner
Hiigeligkeit
Leistungs- Alt p +
- Gewicht ere Personen
Frauen Ménner ESP . >
Unfallwahrscheinlichkeit
[ [ |
Gewicht
LSA/KVP
Regen 1 Regen 2
Schnee
Fahrerfahrung -
DTV

Resultate aus Teilprojekt: O1 Mensch/Gesellschaft D 2 Situation/Infrastruktur 3 3 Fahrzeug <>4 Wetter

O Effekt ist in diesem Quadrant zu finden. . Effekt ist nur auf der entsprechenden Achse nachgewiesen. . Position Effekt.

Junge Frauen und Manner: 18-25-jahrig; Altere Personen: 80-jahrige und alter; Manner und Frauen: 25-79-jahrige Personen;
ESP: el. Stabilisationsprogram; Regen 1: Regenereignisse (ohne Regen 2); Regen 2: Regenereignisse bei Nacht und maximal
erlaubter Geschwindigkeit >80 km/h; LSA Lichtsignalanlage; KVP Kreisverkehrsplatz; DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr;
Massnahmen: administrative Massnahmen (ADMAS).

Abb.10 Wichtigste Einflussgréssen aus den Teilprojekten

Bezilglich der verunfallten Personen zeigt sich grundséatzlich, dass die Personen der
Altersgruppe 18-24 gefolgt von den 80-jahrigen und &lteren Personen relativ hohe
Unfallwahrscheinlichkeiten aufweisen. Allerdings zeigt sich, dass univariate Aus-
wertungen die Effekte nur ungeniigend abbilden. So sind grosse Unterschiede zwischen
den Geschlechtern sowie der Herkunft (Schweizer versus Auslander) in den
Altersklassen zu verzeichnen. Beispielsweise ist die Unfallwahrscheinlichkeit bei Frauen
im Alter zwischen 25-79 deutlich geringer als bei den Mannern. Junge Frauen im Alter
18-24 haben eine etwas geringere Unfallwahrscheinlichkeit als Manner in diesem Alter —
allerdings sind sie tendenziell schwerer verletzt.
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Eine grossere Fahrerfahrung fuhrt erwartungsgemass grundsatzlich zu einer Reduktion
der Unfallwahrscheinlichkeit als auch Verletzungsschwere.

Demgegeniiber sind Personen, die von administrativen Massnahmen betroffen sind
tendenziell o6fter in Unfalle involviert und sind auch tendenziell von schwereren
Verletzungen betroffen. Auffallig ist diesbezlglich die Haufung von Unfallen aufgrund
LSituativ unangepasstem Verhalten* und ,Beeintrdchtigung der Fahrtauglichkeit” bei
Lenker/innen mit administrativen Massnahmen.

Beziglich Situation zeigt sich, dass die Prasenz einer Tramlinie (sowie Haltestellen des
offentlichen Verkehrs im Allgemeinen) zu einer signifikant erhdhten Unfallhdufigkeit sowie
erhohter Verletzungsschweren fuhrt. Die Higeligkeit einer Strecke hat einen ahnlichen,
wenn auch weniger ausgepragten Effekt.

Mit steigender Verkehrsstarke (DTV) wird auch eine steigende Unfallwahrscheinlichkeit
verzeichnet, dafir werden die Unfélle tendenziell weniger schwerwiegend. Der
Zusammenhang zwischen DTV und Unfallhaufigkeit verlauft im Ubrigen degressiv — ein
Zuwachs auf einer wenig belasteten Strasse hat somit einen grosseren Effekt auf die
Unfallwahrscheinlichkeit als der gleiche Zuwachs auf einer stark belasteten Strasse.

Zur Infrastruktur kann nachgewiesen werden, dass Installation von Lichtsignalanlagen
(LSA) und Kreisverkehr (KVP) zu einer Reduktion von Wabhrscheinlichkeit als auch
Schwere der Unfélle beim Einbiegen. Abbiegen und Queren fihrt.

Auch die Eigenschaften der Fahrzeuge haben nachweislich einen Effekt auf das
Unfallgeschehen. Zunehmendes Gewicht hat einen leichten positiven Effekt auf die
Unfallwahrscheinlichkeit und — auf den ersten Blick Uberraschenderweise — fuhrt
tendenziell zu weniger schweren Unféllen. Dies dirfte aber auf die Fahrer und deren
Fahrverhalten zuriickzufiihren sein. Wird hingegen das Leistungsgewicht betrachtet,
erhoht sich auch die Unfallschwere signifikant.

Fahrzeuge mit Assistenzsystemen (insbesondere elektronische Stabilisationsprogramme,
ESP) verzeichnen eine deutlich geringere Unfallwahrscheinlichkeit - bezlglich Ver-
letzungsschwere sind demgegeniber keine signifikanten Effekte nachweisbar.

Langsamverkehrsteilnehmer (z.B. Fussganger, Velofahrer) sind nicht von einer héheren
Unfallwahrscheinlichkeit betroffen, allerdings werden sie signifikant starker verletzt als
Beteiligte, die durch eine Kabine geschiitzt werden.

Bei schlechten Wetterverhaltnissen zeigt sich, dass die Verkehrsteilnehmer sich
grundsatzlich angepasst verhalten. Bei Schnee- oder Regenereignissen fallen die
verzeichneten Unfallschweren geringer aus. Bezlglich Unfallwahrscheinlichkeit zeigt sich
ein disperses Bild: bei Regenereignissen wéahrend der Nacht und bei hohen
zugelassenen Geschwindigkeiten (> 80 km/h) sowie bei Schneefall steigen die
Unfallwahrscheinlichkeiten signifikant. Bei den Ubrigen Regenereignissen sinkt die
Unfallwahrscheinlichkeit. Stichprobenhafte Analyse des Mobilitatsverhaltens deuten hier
auf ein sinkendes Verkehrsaufkommen der motorisierten Fahrzeuge bei Regen hin, was
als Ursache fur diesen Effekt interpretiert werden konnte.

Die medizinischen Folgen kénnen sich nach betroffenen Personengruppen ebenfalls
signifikant unterscheiden. So ist — im Rahmen des Datensatzes 2011 — bei Personen ab
der Altersgruppe ,18-24"“ sowohl bei weiblichen als auch bei ménnlichen Personen eine
kontinuierliche Zunahme des Anteils an schwer Verletzten zu beobachten. Dies gilt
sofern nur Personen berlcksichtigt werden, welche verletzt wurden und dessen
Verletzungsschwere bekannt war.

Allgemein sind Kopf und Thorax am haufigsten von Verletzungen betroffen. Bei schweren

Verletzungen (MAIS 3 — MAIS 6) sind die Bereiche der Hifte und des Oberschenkels,
gefolgt von Thorax und Kopf am haufigsten betroffen.
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Allgemein zeigt sich, dass die Verletzungsschwere bei leichten Verletzungen durch die
Polizei (UAP) im Allgemeinen korrekt eingeschatzt wird. Das Erkennen von schweren
Verletzungen ist demgegentiber fir die Polizei vor Ort mit einer grésseren Unsicherheit
behaftet. Die Verifikation der schweren Verletzungen aufgrund zusatzlicher
Informationsquellen ist deshalb von grossem Vorteil. Gerade die Verknipfung mit den
Krankenhausdaten macht deshalb Sinn.

Erste Erkenntnisse zum Handlungsbedarf

Zentrales Anliegen an die erste Phase des Forschungspakets war die Grundlagen-
erarbeitung fiir die verknipften Analysen der zweiten Phase. Die Resultate der ersten
Phase sind deshalb in erster Linie fiir weitere Forschungsarbeiten — auch ausserhalb des
Pakets VeSPA — von grossem Interesse.

Die prasentierten Resultate geben bereits in der heutigen Form wesentliche Erkenntnisse
fur die Praxis.

Datenerhebung im Unfallaufnahmeprotokoll (UAP)

Die Verknipfung der VU-Daten mit weiteren Datenquellen geben einen Hinweis Uber die
Verlasslichkeit der Angaben im Unfallaufnahmeprotokoll (UAP). Grundsatzlich zeigte
sich, dass die Daten aus dem UAP sehr verlasslich sind. So sind beispielsweise die
Angaben zu den Wetterverhdaltnissen plausibel (vgl. Resultate aus TP4).

Allerdings zeigen die Auswertungen auch Handlungsbedarf beztglich der Datenerhebung
im UAP auf. So scheint die Einschatzung schwerer Verletzungen fir den Polizisten vor
Ort schwierig. Die Erkenntnisse aus der ermittelten schwersten Verletzung (MAIS) in TP5
kann diesbezuglich Hinweise fur die Aus- und Weiterbildung der Polizisten vor Ort liefern.

Anwendung der ersten Analyseergebnisse

Ein weiterer Nutzen fur die Praxis sind die ausgearbeiteten Einflussvariablen der
geschatzten Verkehrsunfall-Modelle (vgl. Abb.10). Da die Modelle zurzeit nur gezielte
Themen untersuchen und deshalb nur wenig fachibergreifend modelliert wurden, sind
die Resultate noch mit der gebiihrenden Vorsicht zu geniessen. Nichtsdestotrotz ergeben
die Ergebnisse des TP1 Mensch und Gesellschaft bereits eindeutige Personengruppen
mit erhdhtem Unfallrisiko. Das Teilprojekt macht deshalb bereits konkrete Uberlegungen,
mit welchen Massnahmen diesem Risiko entgegnet werden kann. Das TP2 Situation und
Infrastruktur gibt ebenfalls eine Zusammenstellung sicherheitsrelevanter Merkmale der
(Unfall-)Situation und Infrastruktur — wie auch die Teilprojekte zum Fahrzeug (TP3) und
Wetter (TP4). Das TP5 medizinische Folgen hilft bei der Einordung der Resultate der
Ubrigen Teilprojekte.
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In der Phase 1 ging es in erster Linie um die Ermittlung von Zusammenhéngen zwischen
(einzelnen, voneinander meist isoliert betrachteten) Einflussgréssen und dem
Unfallgeschehen. Wie im vorgangigen Kapitel erlutert, erarbeiteten die funf
Forschungsprojekte in der ersten Phase verschiedene Resultate mit teilweise eher
unerwarteten Erkenntnissen. Beispielsweise scheinen sich bei Regen auf bestimmten
Strassentypen weniger Unfélle zu ereignen und junge Frauen sind eher von schwereren
Verletzungen betroffen als junge Manner - obwohl sie eine geringere
Unfallwahrscheinlichkeit aufweisen.

Ziel der zweiten Phase ist es Zusammenhange aufzudecken, in einer Zusammenschau
alle Daten in ein ganzheitliches Modell zu integrieren und die Erkenntnisse der ersten
Phase allenfalls zu erklaren. Dieses Vorgehen wird zudem auch das Aufdecken von
Neben- und Interaktionseffekten ermaoglichen. So ist beispielsweise mit hoher
Wahrscheinlichkeit eine Verbindung zwischen Fahrer (Fahrzeugbesitzer), Verhalten und
Fahrzeug von Relevanz.

Die Forschungsarbeiten der zweiten Phase werden somit Uber den ,Tellerrand” der
einzelnen Themen und Datenquellen schauen und Abhé&ngigkeiten bzw. Interaktionen —
Mensch, Entscheid fir Fahrzeug, Entscheid fir Risikoverhalten, Unfall — darstellen. Wie
im Initialprojekt (Bodenmann, 2012) vorgesehen, werden in der zweiten Phase deshalb
die Forschungsfragen aus diesen Teilprojekten miteinander verknipft und ganzheitlich
modelliert. Die Unterteilung des Forschungspakets in zwei Phasen hat den wesentlichen
Vorteil, dass nun in der zweiten Phase bereits mit den vollstdndigen Daten aus drei
Jahren (2011 bis 2013) gearbeitet werden kann.'' Da die umfassenden Untersuchungen
in der Regel auch deutlich mehr Variablen beriicksichtigen, sind diese Forschungs-
arbeiten auch auf einen entsprechend grésseren Datensatz angewiesen.

Arbeiten Phase 2 A °®_
Theoretisches Modell ¢ [ | —
_ ¢n
[ ] A g
v : ) * o
o A
v v v
ﬂ—&
A A A A A
TP1 H | TP2 % A |TP3 4l @ |TP4 *O ™5 | —
A ¢ | ® -=
Arbeiten Phase 1

Abb.11 Darstellung der Arbeiten in Phase 1 und 2 von VeSPA

1 Mit Ausnahme der Verletzungsschwere (AIS/IMAIS), diese wird aufgrund der Verfiigbarkeit der Daten aus der
medizinischen Statistik der Krankenhauser fiir 2 Jahre zur Verfiigung stehen.
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Die Abb.11 zeigt die unterschiedliche Herangehensweise in den beiden Phasen. In der
ersten Phase liefen die funf Forschungsprojekte koordiniert nebeneinander ab. Die
Resultate — der aufbereitete VeSPA-Datensatz sowie Ergebnisse der Analysen — bilden
die Basis fur die Phase 2. In Phase 2 soll anschliessend ein gemeinsames theoretisches
Modell ausgearbeitet werden um dann die Analysen ganzheitlich durchzufthren.

Pramissen

Aus der ersten Phase lassen sich aus Sicht der Paketleitung verschiedene Pramissen fir
das weitere Vorgehen ableiten:

Pramissen aus den Forschungsprojekten der Phase 1

Die Ergebnisse der verschiedenen Forschungsprojekte zeigen, dass — zuséatzlich zu den
Ublichen statistischen Problemen wie Korrelationen zwischen den Variablen oder
systematische Abweichung zwischen Datensatzen — drei wesentliche Faktoren in den
Analysen bertiicksichtigt werden missen:

a) die Exposition der untersuchten Gruppe oder Kategorie,
b) die Interaktionseffekte zwischen den einbezogenen Einflussfaktoren sowie
c) die Effekte nicht berticksichtigter Einflussfaktoren.

Die Exposition ist eine wesentliche Einflussgrésse in allen Modellen. Allerdings ist sie mit
grossen Unsicherheiten behaftet. Einerseits sind verschiedene Indikatoren fur die
Exposition denkbar, andererseits kann sie kaum direkt aus den vorliegenden Daten
abgeleitet werden. Im Forschungspaket wurde fur Personen und Fahrzeuge generell die
jahrliche Fahrleistung genommen, fur Strassenabschnitte und Kreuzungen boten sich vor
allem der DTV an. Die durchgangige Beriicksichtigung der Exposition wird gerade in
Phase 2 von eminenter Bedeutung sein. Ansonsten werden die Resultate kaum
untereinander vergleichbar sein.

Ohne Zweifel mussen die Interaktionseffekte in den Modellen mit Bedacht modelliert
werden. Es hat sich aber gerade bei den Personengruppen gezeigt, dass sie von grosser
Bedeutung sind. Dies durfte auch ein Grund fur verschiedene unerwartete Resultate sein;
beispielsweise mussen die Interaktion zwischen den Marktsegmenten der Fahrzeuge und
den Fahrern (oder K&aufern) beriicksichtigt werden. Ein anderes Beispiel ist die Farbe des
Fahrzeuges und das Wetter bzw. die Tageszeit. Die Interaktionseffekte eréffnen ein sehr
breites Feld an weiterem Forschungsbedarf.

Ein grundsatzliches Problem der Statistik mit realen Daten sind die Effekte von nicht
bertcksichtigten Einflussfaktoren. Die einzelnen Modelle der Teilprojekte behandeln in
der ersten Phase (wie vorgesehen) im Wesentlichen nur einzelne Themen der
Unfallforschung. Aufgabe der weiteren Forschungsarbeit wird es sein, die verschiedenen
Forschungsbereiche miteinander zu verknipfen und damit wesentliche nicht
bertcksichtigter Variablen zu eliminieren oder neu zu definieren. Zudem erwdhnen einige
Teilprojekte, dass die aufbereiteten Daten noch verschiedene Informationen enthalten,
die noch nicht ausgewertet wurden.

Pramissen zur Organisation aufgrund der Phase 1

Aufgrund der ersten Phase fuhren die folgenden Feststellungen zu wesentlichen
Anpassungsvorschlagen fur die zweite Phase:

a) Die Analysen aus Sicht der (medizinischen) Folgen von Unfallen fiihren letztendlich zu
ahnlichen Analysen wie in den lbrigen Teilprojekten. Da in der ersten Paketphase die
Datenaufbereitung und Verknipfung im Vordergrund stand, war eine gewisse
Doppelspurigkeit zur Plausibilisierung der Resultate sogar von Vorteil. In Phase 2
kénnen diese Analyseteile zusammengefasst werden.

b) Es zeigte sich, dass die Nachfihrung der aufbereiteten Daten einen grossen Nutzen
bringt. Die Aufgabenteilung der Datenaufbereitung des VeSPA-Datensatzes fur Phase
2 muss deshalb frihzeitig prazisiert und organisiert werden.
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c) Die Termine in Phase 1 konnten eingehalten werden. Realistischer Weise wird die
Phase 2 frihestens im September 2014 starten konnen. Diese 3-monatige
Verspatung muss in der weiteren Terminplanung bertcksichtigt werden.

Als Antwort auf die Feststellung a) wird das Forschungspaket redimensioniert und es
werden in Phase 2 nur noch die Forschungsprojekte TP1 Mensch und Gesellschaft sowie
TP2 Situation und Infrastruktur als selbstandige Forschungsprojekte weitergefiihrt. Das
Teilprojekt TP5 medizinische Folgen wird aufgrund der potentiellen Doppelspurigkeiten in
der Phase 2 nicht weitergefihrt.

Vorgehen in Phase 2

Die beiden Forschungsteams in TP1 und TP2 zeigten in ihrer bisherigen Arbeit, dass sie
sich hervorragend erganzen (rdumlich bzw. modellbasiert). Geplant ist deshalb, dass TP1
Mensch und Gesellschaft (in Zusammenarbeit mit TP2) ein gesamtheitliches Modell zum
Unfallgeschehen erarbeitet und die entsprechenden Analysen mit Hilfe dieses Modells
durchfuihrt. Das Teilprojekt TP2 Situation und Infrastruktur wird sich auf die rAumlichen
Fragestellungen konzentrieren. Dies ist auch deshalb sinnvoll, da die raumlichen
Analysen je nach Fragestellung nur fur einige Kantone zur Verfugung stehen. Die
Ergebnisse der raumlichen Auswertungen werden anschliessend in geeigneter Form in
das Gesamtmodell von TP1 einfliessen.

Aufgrund des etwas langeren Unterbruchs zwischen den beiden Phasen, dirften die
Arbeiten fir Phase 2 etwa im September beginnen. Analog zur ersten Paketphase wird
sich der Start der zweiten Phase ebenfalls mit der Datenaufbereitung befassen (vgl.
Ubersicht in Anhang 1l). Die entsprechenden Arbeiten sollten indes bereits im Herbst
2014 beendet sein, so dass insgesamt rund 12 Monate fir die Forschungstéatigkeit
bleiben. Der Abschluss der Projekte ist fur Herbst 2015 geplant.

Teilprojekte 2014 2015 2016
10 1 4 7 10 1 4

7
Paketleitung L sy
Mensch/Gesellschaft ...-....-....
Situation/Infrastruktur ...-....-....

Abschlusstagung ®

Begleitkommission (5] | (el | [ [7z[ | [ [8] [9] |

S Entwirfe der Schlussberichte
U Abgabe Uberarbeitete Schlussberichte
5-9 Sitzungen der Begleitkommission (BK5-9)

Abb.12 Arbeitsprogramm Phase 2

Im Nachgang zum Forschungspaket ist — wie im Initialprojekt vorgeschlagen — eine
Abschlusstagung geplant. Sie verfolgt gleich drei wesentliche Ziele: a) sie bringt die
Thematik der Offentlichkeit wieder in Erinnerung. In Anbetracht der Tatsache, dass das
Verhalten des Menschen ein wichtiger — wenn nicht der wichtigste — Faktor zur
Unfallverhiitung ist, kann auch ein tendenziell positiver Effekt auf das direkte
Unfallgeschehen erwartet werden. b) Die Tagung bringt die Thematik auch Behoérden und
Politikern in Erinnerung und soll 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
gefordert wird.
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Termine Phase 2 ...................
VeSPA-Datensatz 2011-2013
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Termine Phase 2

Datum Beschrieb Monat*  Meilenstein
Bewilligung der Forschungsarbeiten

Juni 2014 FOKO

Aug. 2014 Entscheid Direktor ASTRA

Forschungspaket Phase 2

Sept. 2014 BK5 / Start Forschungsarbeiten (Monat 1 der 2. Phase) 1

Nov. 2014 Zusatzliche Daten 2013 verknupft und integriert 3 M9
Dez. 2014 BK6 4

April 2015 BK7 8

Aug. 2015 BK7 (Entwurfe Schlussberichte) 12

Sept. 2015 Abgabe Schlussberichte TP der 2. Phase 13 M10
Okt. 2015 Abgabe Synthesebericht Forschungspaket VeSPA 14 M11
Okt. 2015 BK8 14

Nov. 2015 Abgabe Uberarbeitete Schlussberichte VeSPA 15 M12
Jan. 2016 FOKO

Marz 2016 Schlusstagung

BK  Sitzung der Begleitkommission

M Meilensteine

* laufender Monat in der Paketphase 2
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Tab. 6 Grundlagendaten der Phase 2: VeSPA-Datensatz 2011-2013

Daten ASTRA Kantons- und Fahrzeuge Wetter Verletzungs-
Datensatz Gemeinde- Markt- Sonnen- schwere
(VU, ADMAS Strassennetz Segmente stand Zuordnung
und MOFIS) Verkehrs- ESP ICD-AIS
belastung
Quelle ASTRA Kantone Eurotax COSMO2 Med. Statistik der
(BS/BE/ZH) GDV/UDV DHM25 Krankenh&user
BFS

Verknipft mit den
VU-Einzeldaten
aus den Jahren

Phase 1 2011-12 2009-12 2011-12 2011-12 2011
Phase 2 2011-13 2009-13 2011-13 2011-13 2011-12

Die Daten der Kantons- und Gemeindestrassen ** basierten bereits jetzt nur auf einem
(dem aktuellsten) Stand der verfigbaren Daten. Der entsprechende Basisdatensatz wird
deshalb grundsatzlich weder verandert noch nachgefiihrt. Allerdings missen die neuen
Unfalldaten fur das Jahr 2013 ebenfalls mit dem aufbereiteten Strassennetz verknupft
und allenfalls das Netz punktuell Uberprift werden. Die entsprechenden Arbeiten sind
bereits im Forschungsantrag des TP2 bertcksichtigt.

Die Zuteilung der Fahrzeuge in die erarbeiteten Marktsegmente beinhaltet im
Wesentlichen zwei Schritte. Zuerst werden die Typenlisten mit der Zuweisung der
Marktsegmente mit neuen Fahrzeugtypen erganzt und dann werden die Fahrzeuge den
verschiedenen Marktsegmenten zugeordnet. Bezlglich der Verfugbarkeit von
elektronischen Stabilisierungsprogrammen (ESP) ist das Vorgehen analog.

Bezlglich Wetterdaten missen in einem ersten Schritt die relevanten COSMO2 Daten
bei MeteoSchweiz bestellt und anschliessend mit den Unfalldaten verknupft werden. In
einem weiteren Schritt missen allenfalls aufgrund von Hohendifferenzen zusétzlich die
Werte korrigiert werden. Die Daten der Sonnenblende bleiben sich im Wesentlichen
gleich, einzig die Sommerzeitumstellung muss beriicksichtigt werden.

Die Zuordnung der Verletzungsschwere in AlS-Codierung aufgrund der medizinischen
Statistik der Krankenhauser ist fur eine allgemeine Nutzung von Interesse. Ziel ist es, die
Verknupfung der medizinischen Statistik der Krankenhauser mit den VU-Daten weiter zu
entwickeln und anschliessend auch an der Umcodierung von ICD- in AIS-Codes weiter
zu arbeiten.

Der Beschrieb der aufbereiteten Daten wird — falls sich gegeniiber der Phase 1
Anderungen ergeben — in eine Nachfiihrung des Berichtes Datenqualitét einfliessen.

12 angereichert mit Verkehrsbelastungswerten aus dem kantonalen Verkehrsmodellen und der Unterscheidung
zwischen Innerorts- und Ausserortsstrassen aufgrund der Daten von Corine Land Cover 2006.
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Glossar

Begriff Bedeutung

ADMAS Register der Administrativmassnahmen

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BFS Bundesamt firr Statistik

bfu Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung

BK Begleitkommission

bzw. beziehungsweise

CORINE Corine Land Cover Data

COSMO2 Modellbasierte Wetterdaten der MeteoSchweiz

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DWH V Datawarehouse Strassenverkehr

ESP Elektronisches Stabilisierungsprogramm

etc. etcetera

FOKO Kommission fiir Forschung im Strassenwesen des UVEK

FP Forschungspaket

ICD International Statistical Classification of Diseases

i.d.R. in der Regel

IRTAD International Traffic Safety Data and Analysis Group

KOFO Kommission Forschung SVI

LSA Lichtsignalanlage

MISTRA Management-Informationssystem Strasse und Strassenverkehr
MOFIS Fahrzeug- und Halterdatenregister

MSK Medizinische Statistik der Krankenh&user

PW Personenwagen

Suv Sport Utility Vehicle: PW mit eine Erscheinungsbild eines Gelandewagens
SUVA Schweizerische Unfallversicherungsanstalt

SVI Schweiz. Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
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TCS Touring Club Schweiz
TP Teilprojekt
UAP Unfallaufnahme-Protokoll
USW. und so weiter
UVEK Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
UVvG Bundesgesetz iber die Unfallversicherung
vgl. vergleiche
vglw. vergleichsweise
VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
VU Strassenverkehrsunfall-Register
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Beratungsstelle fur Unfallverhiitung — bfu (2010) SINUS-Report 2010: Sicherheitsniveau und Unfallgeschehen
im Strassenverkehr 2009, bfu, Bern.

Bodenmann, B.R. (2012) Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten
Datenanalysen, Forschungsauftrag SVI 2011/001, 1372, ASTRA, Bern.

Bodenmann, B.R., T. Ohnmacht, H. Schiiller, M. Balmberger, R. Frick, Ph. Wiithrich, B. Notter, Th. Eichholzer,
L. Baumgartner und K.U. Schmitt (2013) Forschungspaket VeSPA: Datenlage und -qualitét, Arbeitsbericht,
Forschungsauftrag SVI 2012/001 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und
Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Bundesamt fir Strassen ASTRA (2010) Instruktionen zum Unfallaufnahmeprotokoll (UAP),
Managementinformationssystem Strasse und Strassenverkehr MISTRA, Fachapplikation Verkehrsunfalle
(VU), ASTRA, Bern.

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2010a) Dossier:
Sicherheit im Strassenverkehr, www.uvek.admin.ch, November 2010.

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK (2010b) Via sicura —
Faktenblatt, UVEK, Bern.

Frick R., Ph. Wiithrich, B. Notter und Th. Eichholzer (2013) Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 3 — Einflisse
der Fahrzeuge auf das Strassenunfallgeschehen: Datenlage und -qualitat, Arbeitsbericht, Forschungsauftrag
SVI 2012/004 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
(SVI), Infras/AXA Winterthur, Bern/Winterthur.

Frick R., Ph. Wiithrich, B. Notter und Th. Eichholzer (2014) Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 3 — Einflisse
der Fahrzeuge auf das Strassenunfallgeschehen, Schlussbericht, Forschungsauftrag SVI 2012/004 auf Antrag
der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Heuel S., R. Straumann, H. Schiller und U. Keller (2014) Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 4 — Einflisse
des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen, Schlussbericht, Forschungsauftrag SVI 2012/005 auf Antrag
der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Ohnmacht T., M. Lutzenberger, H. Schad, M. Frey, A. Ruckstuhl, M. Dettling, L. R6Rger und J. Schade (2014)
Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 1 — Einflisse von Mensch und Gesellschaft auf das
Strassenunfallgeschehen: Phase 1, Zwischenbericht, Forschungsauftrag SVI 2012/002 auf Antrag der
Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Schmitt K.-U., L. Baumgartner, K. Furter, T. Weber, A. Gubler, S. Scholz, B. Lubner und P. Thomas (2014)
Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 5 — Medizinische Folgen des Strassenunfallgeschehens, Schlussbericht,
Forschungsauftrag SVI 2012/006 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und
Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Schdller H. und M. Balmberger (2013) Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 2/4 — Einflisse von Infrastruktur,
Situation und Wetter auf das Strassenunfallgeschehen: Datenlage und -qualitat, Arbeitsbericht,
Forschungsauftrag SVI 2012/003 und 005 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der
Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), PTV Group / Ernst Basler + Partner, Stuttgart/Zollikon.

Schidller, H., M. Balmberger, R. Straumann und M. Ulmer (2014) Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 2 —
Einflisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1, Zwischenbericht,
Forschungsauftrag SVI 2012/003 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und
Verkehrsexperten (SVI), SVI, Bern.

Schweizer Norm SN 640 006 (1997) Auswertung von Strassenverkehrsunféllen, Schweizerischer Verband der
Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), Zirich.

Schweizer Norm SN 640 008 (2000) Strassenverkehrsunfélle: Analyse von Unfallzahlen, Unfallstatistiken,
Vergleiche und Entwicklungen, Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), Zirich.

Schweizer Norm SN 640 009 (2006) Strassenverkehrsunfalle: Lokalisierung und Rangierung von
Unfallschwerpunkten. Zurich: Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS). Zirich.

Schweizer Norm SN 640 010 (2001) Strassenverkehrsunfélle: Unfallanalyse sowie Kurz-, Gefahren- und
Risikoanalysen, Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), Zirich.
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Projektabschluss

Méarz 2014
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Stand: 31.10.2013

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1422 | ASTRA Fracture processes and in-situ fracture observations in Gipskeuper 2013
2011/006_OBF
1421 | VSS 2009/901 Experimenteller Nachweis des vorgeschlagenen Raum- und 2013
Topologiemodells fiir die VM-Anwendungen in der Schweiz
(MDATrafo)
1420 | SVI 2008/003 Projektierungsfreirdume bei Strassen und Platzen 2013
1419 | VSS 2001/452 Stabilitat der Polymere beim Heisseinbau von PmB-haltigen 2013
Strassenbelagen
1416 | FGU 2010/001 Sulfatwiderstand von Beton: verbessertes Verfahren basierend auf 2013
der Prufung nach SIA 262/1, Anhang D
1415 | VSS 2010/A01 Wissenslucken im Infrastrukturmanagementprozess "Strasse" im 2013
Siedlungsgebiet
1414 | VSS 2010/201 Passive Sicherheit von Tragkonstruktionen der 2013
Strassenausstattung
1413 | SVI 2009/003 Glterverkehrsintensive Branchen und Guterverkehrsstrome in der 2013
Schweiz
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten
Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz Teilprojekt
B1
1412 | ASTRA 2010/020 | Werkzeug zur aktuellen Gangliniennorm 2013
1411 | VSS 2009/902 Verkehrstelematik fiir die Unterstitzung des 2013
Verkehrsmanagements in ausserordentlichen Lagen
1410 |VSS Reduktion von Unfallfolgen bei Branden in Strassentunneln durch 2013
2010/202_OBF Abschnittsbildung
1409 | ASTRA Regelung der Luftstrdmung in Strassentunneln im Brandfall 2013
2010/017_OBF
1408 | VSS 2000/434 Vieillissement thermique des enrobés bitumineux en laboratoire 2012
1407 | ASTRA 2006/014 | Fusion des indicateurs de sécurité routiere : FUSAIN 2012
1406 | ASTRA 2004/015 | Amélioration du modéle de comportement individuell du 2012
Conducteur pour évaluer la sécurité d'un flux de trafic par
simulation
1405 | ASTRA 2010/009 | Potential von Photovoltaik an Schallschutzmassnahmen entlang 2012
der Nationalstrassen
1404 | VSS 2009/707 Validierung der Kosten-Nutzen-Bewertung von Fahrbahn- 2012
Erhaltungsmassnahmen
1403 | SVI 2007/018 Vernetzung von HLS- und HVS-Steuerungen 2012
1402 | VSS 2008/403 Witterungsbestéandigkeit und Durchdriickverhalten von 2012
Geokunststoffen
1401 | SVI 2006/003 Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen-Vorstudie 2012
1400 | VSS 2009/601 Begriinte Stutzgitterbdschungssysteme 2012
1399 | VSS 2011/901 Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012
1398 | ASTRA 2010/019 | Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase Ill: Comparison 2012
of Footprint and Heavy Vehicle Fee (LSVA) Criteria
1397 | FGU Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbemessung Phase 2012
2008/003_OBF 1: Stand der Technik
1396 | VSS 1999/128 Einfluss des Umhillungsgrades der Mineralstoffe auf die 2012
mechanischen Eigenschaften von Mischgut
1395 | FGU 2009/003 KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezifischen 2012
Marz 2014 63




1452 | Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
Gefahren im Untertagbau
1394 | VSS 2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012
1393 | VSS 2010/702 Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im 2012
Erhaltungsmanagement
1392 | ASTRA FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiwi) 2012
2008/008_009
1391 | ASTRA 2011/003 | Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 2012
1390 | FGU Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des 2012
2008/004_OBF Gipskeupers im Belchentunnel
1389 | FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Swiss National Road Tunnels 2012
1388 | SVI 2007/022 Maoglichkeiten und Grenzen von elektronischen Busspuren 2012
1387 | VSS Ablage der Prozessdaten bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012
2010/205_OBF
1386 | VSS 2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012
1385 | VSS 2004/703 Bases pour la révision des normes sur la mesure et I'évaluation de 2012
la planéité des chaussées
1384 | VSS 1999/249 Konzeptuelle Schnittstellen zwischen der Basisdatenbank und 2012
EMF-, EMK- und EMT-DB
1383 | FGU 2008/005 Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des 2012
Gipskeupers im Chienbergtunnel
1382 | VSS 2001/504 Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurteilung von harten 2012
Gussasphaltsorten
1381 | SVI 2004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr 2012
1380 | ASTRA 2007/009 | Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitat 2012
1379 |VSS Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen bei Tunnel- 2012
2010/206_OBF Prozessleitsystemen
1378 | SVI 2004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
1377 | VSS 2009/302 Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen 2012
(Road Safety Inspection)
1376 | ASTRA Erfahrungen im Schweizer Betonbriickenbau 2012
2011/008_004
1375 | VSS 2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrsstrassen 2012
1374 | FGU 2004/003 Entwicklung eines zerstérungsfreien Prifverfahrens fir 2012
Schweissnéhte von KDB
1373 | VSS 2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
1372 | SVI 2011/001 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling 2012
und strukturierten Datenanalysen
1371 | ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011
1370 | VSS 2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongranulat 2011
1369 | VSS 2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
1368 | FGU 2008/002 Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der Tunnel dem 2011
Menschen?
1367 | VSS 2005/801 Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nachhaltigkeit von 2011
Anschlussgleisen
1366 | VSS 2005/702 Uberpriifung des Bewertungshintergrundes zur Beurteilung der 2010
Strassengriffigkeit
1365 | SVI 2004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten dank Data Mining? 2011
1364 | SVI 2009/004 Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die 2012
Transportwirtschaft
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten
Einsatz der Verkehrsmittel im Glterverkehr der Schweiz TP D
1363 | VSS 2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011
1362 | SVI 2004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1361 | SVI 2004/043 Innovative Ansatze der Parkraumbewirtschaftung 2012
1360 | VSS 2010/203 Akustische Fuhrung im Strassentunnel 2012
1359 | SVI 2004/003 Wissens- und Technologientransfer im Verkehrsbereich 2012
1358 | SVI 2004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012
1357 | SVI 2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am 2012
Steuer?
1356 | SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhdéfen und Haltestellen 2011
1355 | FGU 2007/002 Prufung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA 262/1, Anhang 2011
D: Anwendbarkeit und Relevanz fur die Praxis
1354 | VSS 2003/203 Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, Rampen und 2011
Treppenwegen

1353 | VSS 2000/368 Grundlagen fir den Fussverkehr 2011

1352 | VSS 2008/302 Fussgangerstreifen (Grundlagen) 2011

1351 | ASTRA 2009/001 Development of a best practice methodology for risk assessment in 2011
road tunnels

1350 | VSS 2007/904 IT-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011

1349 | VSS 2003/205 In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Entwésserung von 2011
Autobahnen

1348 | VSS 2008/801 Sicherheit bei Parallelfiihrung und Zusammentreffen von Strassen 2011
mit der Schiene

1347 | VSS 2000/455 Leistungsfahigkeit von Parkierungsanlagen 2010

1346 | ASTRA 2007/004 Quantifizierung von Leckagen in Abluftkanélen bei Strassentunneln 2010
mit konzentrierter Rauchabsaugung

1345 | SVI 2004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen 2011

1344 | VSS 2009/709 Initialprojekt fur das Forschungspaket "Nutzensteigerung fur die 2011
Anwender des SIS"

1343 | VSS 2009/903 Basistechnologien fur die intermodale Nutzungserfassung im 2011
Personenverkehr

1342 | FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkdrperbildung und Frosthebung beim 2010
Gefrierverfahren

1341 | FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeezing ground 2011

1340 | SVI 2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011

1339 | SVI 2005/001 Widerstandsfunktionen fur Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalb 2010
des Einflussbereiches von Knoten

1338 | VSS 2006/902 Wirkungsmodelle fur fahrzeugseitige Einrichtungen zur Steigerung 2009
der Verkehrssicherheit

1337 | ASTRA 2006/015 Development of urban network travel time estimation methodology 2011

1336 | ASTRA 2007/006 | SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal Transport on 2010
Alpine Corridors

1335 | VSS 2007/502 Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter 2011
Uberrollbeanspruchung im Labormassstab

1334 | ASTRA 2009/009 | Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fur die Mobilitét von 2011
Morgen

1333 | SVI 2007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum 2011

1332 | VSS 2006/905 Standardisierte Verkehrsdaten fir das verkehrstrageriibergreifende 2011
Verkehrsmanagement

1331 | VSS 2005/501 Ruckrechnung im Strassenbau 2011

1330 | FGU 2008/006 Energiegewinnung aus stadtischen Tunneln: Systemeevaluation 2010

1329 | SVI 2004/073 Alternativen zu Fussgéangerstreifen in Tempo-30-Zonen 2010

1328 | VSS 2005/302 Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen von 2011
Sicherheitsdefiziten

1327 | VSS 2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fiir Strassen 2010

1326 | VSS 2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugruckhaltesysteme 2011

Marz 2014 65




1452 | Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1

Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1325 | SVI 2000/557 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des 2010
politiques cyclables en 8 indices pour les petites et moyennes
communes.

1324 | VSS 2004/702 Eigenheiten und Konsequenzen fir die Erhaltung der 2009
Strassenverkehrsanlagen im Uberbauten Gebiet

1323 | VSS 2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011

1322 | SVI 2005/007 Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und 2008
Distanzabhangigkeit

1321 | VSS 2008/501 Validation de I'oedométre CRS sur des échantillons intacts 2010

1320 | VSS 2007/303 Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungssysteme im 2010
Zusammenhang mit Lichtsignalanlagen

1319 | VSS 2000/467 Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf die 2010
Larmimmissionen

1318 | FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfiihrenden Gesteinen 2010

1317 | VSS 2000/469 Geometrisches Normalprofil fiir alle Fahrzeugtypen 2010

1316 | VSS 2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformationen 2010

1315 | VSS 2006/904 Abstimmung zwischen individueller Verkehrsinformation und 2010
Verkehrsmanagement

1314 | VSS 2005/203 Datenbank fir Verkehrsaufkommensraten 2008

1313 | VSS 2001/201 Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentwasserungssystemen, 2010
Okobilanzierung

1312 | SVI 2004/006 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: 2010
Schulwege von Primarschulkindern in der Schweiz

1311 | VSS 2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS ANNEXES 2010

1310 | ASTRA 2007/002 | Beeinflussung der Luftstrémung in Strassentunneln im Brandfall 2010

1309 | VSS 2008/303 Verkehrsregelungssysteme - Modernisierung von 2010
Lichtsignalanlagen

1308 | VSS 2008/201 Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von 2010
Menschen mit Behinderung

1307 | ASTRA 2006/002 Entwicklung optimaler Mischgiter und Auswahl geeigneter 2008
Bindemittel; D-A-CH - Initialprojekt

1306 | ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010

1305 | VSS 2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009

1304 | VSS 2004/716 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen 2008

1303 | ASTRA 2009/010 Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefallen; Uberpriifung 2010

1302 | VSS 1999/131 Zusammenhang zwischen Bindemitteleigenschaften und 2010
Schadensbildern des Belages?

1301 | SVI 2007/006 Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch 2009
Berticksichtigung von Daten aus dem Gesundheitswesen

1300 | VSS 2003/903 SATELROU 2010
Perspectives et applications des méthodes de navigation pour la
télématique des transports routiers et pour le systéme d'information
de la route

1299 | VSS 2008/502 Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts énergétiques et 2009
écologiques

1298 | ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf winterlichen Fahrbahnen 2010

1297 | VSS 2007/702 Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) im 2009
Erhaltungsmanagement

1296 | ASTRA 2007/008 Swiss contribution to the Heavy-Duty Particle Measurement 2010
Programme (HD-PMP)

1295 | VSS 2005/305 Entwurfsgrundlagen fir Lichtsignalanlagen und Leitfaden 2010

1294 | VSS 2007/405 Wiederhol- und Vergleichspréazision der Druckfestigkeit von 2010
Gesteinskdrnungen am Haufwerk
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1293 | VSS 2005/402 Détermination de la présence et de I'efficacité de dope dans les 2010
bétons bitumineux
1292 | ASTRA 2006/004 Entwicklung eines Pflanzendl-Blockheizkraftwerkes mit eigener 2010
Olmiihle
1291 | ASTRA 2009/005 Fahrmuster auf Uberlasteten Autobahnen 2010
Simultanes Berechnungsmodell fur das Fahrverhalten auf
Autobahnen als Grundlage fur die Berechnung von
Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen
1290 | VSS 1999/209 Conception et aménagement de passages inférieurs et supérieurs 2008
pour piétons et deux-roues légers
1289 | VSS 2005/505 Affinitat von Gesteinskérnungen und Bitumen, nationale Umsetzung 2010
der EN
1288 | ASTRA 2006/020 | Footprint Il - Long Term Pavement Performance and Environmental 2010
Monitoring on Al
1287 | VSS 2008/301 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von komplexen 2009
ungesteuerten Knoten: Analytisches Schétzverfahren
1286 | VSS 2000/338 Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit auf Strassen ohne 2010
Richtungstrennung
1285 | VSS 2002/202 In-situ Messung der akustischen Leistungsfahigkeit von 2009
Schallschirmen
1284 | VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010
1283 | VSS 2000/339 Grundlagen fir eine differenzierte Bemessung von 2008
Verkehrsanlagen
1282 | VSS 2004/715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: 2010
Zusatzkosten infolge Vor- und Aufschub von
Erhaltungsmassnahmen
1281 | SVI 2004/002 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren 2009
Verkehrsvorhaben
1280 | ASTRA 2004/016 | Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das 2010
Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit Verkehrspsychologischer
Teilbericht
1279 | VSS 2005/301 Leistungsféahigkeit zweistreifiger Kreisel 2009
1278 | ASTRA 2004/016 | Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das 2009
Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit - Verkehrstechnischer
Teilbericht
1277 | SVI 2007/005 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen fur den Strassenverkehr - 2010
Vorstudie
1276 | VSS 2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008
1275 | ASTRA 2006/016 Dynamic Urban Origin - Destination Matrix - Estimation 2009
Methodology
1274 | SVI 2004/088 Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Guterverkehrs- und 2009
Transportplanung
1273 | ASTRA 2008/006 | UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FORSCHUNG: Dauerhafte 2008
Materialien und Verfahren
SYNTHESE - BERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungsprojekten:
- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf
Nationalstrassen
- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der Basis
erfolgreicher Strecken
- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés
- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Belage, Rundlaufversuch
- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Autobahnen,
Vergleich zwischen den Messergebnissen von SRM und SCRIM
- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unterschiedlichen
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oberen Tragschichten auf einer Nationalstrasse

1272 | VSS 2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und altere Menschen an 2010
Lichtsignalanlagen

1271 | VSS 2004/201 Unterhalt von Larmschirmen 2009

1270 | VSS 2005/502 Interaktion Strasse 2009
Hangstabilitat: Monitoring und Rickwartsrechnung

1269 | VSS 2005/201 Evaluation von Fahrzeugriickhaltesystemen im Mittelstreifen von 2009
Autobahnen

1268 | ASTRA 2005/007 PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des 2009
Strassenverkehrs (APART)

1267 | VSS 2007/902 MDAINSVT Einsatz modellbasierter Datentransfernormen 2009
(INTERLIS) in der Strassenverkehrstelematik

1266 | VSS 2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009

1265 | VSS 2005/701 Zusammenhang zwischen dielektrischen Eigenschaften und 2009
Zustandsmerkmalen von bitumenhaltigen Fahrbahnbeléagen
(Pilotuntersuchung)

1264 | SVI 2004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung 2009

1263 | VSS 2001/503 Phénomene du dégel des sols gélifs dans les infrastructures des 2006
voies de communication et les pergélisols alpins

1262 | VSS 2003/503 Larmverhalten von Deckschichten im Vergleich zu Gussasphalt mit 2009
strukturierter Oberflache

1261 | ASTRA 2004/018 | Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossversuchsanlage fur 2009
beschleunigte Verkehrslastsimulation auf Strassenbelagen

1260 | FGU 2005/001 Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung von 2009
wasserfihrenden Zonen mittels Temperaturdaten anhand der
Messdaten des Lotschberg-Basistunnels

1259 | VSS 2004/710 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - 2008
Synthesebericht

1258 | VSS 2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009

1257 | SVI 2004/057 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen 2009
Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei der
stédtebaulichen Gestaltung von Strassenrdumen

1256 | VSS 2006/903 Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild-Bearbeitung zur 2009
Verkehrsiiberwachung

1255 | VSS 2006/901 Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zuléssigen 2009
Hoéchstgeschwindigkeit

1254 | VSS 2006/502 Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la consolidation in- 2009
situ des sols

1253 | VSS 2001/203 Rétention des polluants des eaux de chausées selon le systéeme 2009
"infilitrations sur les talus". Vérification in situ et optimisation

1252 | SVI 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) 2009

1251 | ASTRA 2002/405 Incidence des granulats arrondis ou partiellement arrondis sur les 2008
propriétés d'ahérence des bétons bitumineux

1250 | VSS 2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007

1249 | FGU 2003/004 Einflussfaktoren auf den Brandwiderstand von Betonkonstruktionen 2009

1248 | VSS 2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Gussasphalt 2008

1247 | VSS 2000/348 Anforderungen an die strassenseitige Ausristung bei der 2009
Umwidmung von Standstreifen

1246 | VSS 2004/713 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: 2009
Bedeutung Oberflachenzustand und Tragfahigkeit sowie
gegenseitige Beziehung fur Gebrauchs- und Substanzwert

1245 | VSS 2004/701 Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in kommunalen 2009
Strassennetzen
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1244 | VSS 2004/714 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - 2008
Gesamtnutzen und Nutzen-Kosten-Verhéltnis von standardisierten
Erhaltungsmassnahmen
1243 | VSS 2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenanlagen 2008
1242 | VSS 2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007
1241 | ASTRA 2001/052 | Erhéhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungstests 2009
1240 | ASTRA 2002/010 | L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et 2009
analyse de l'enquéte en Suisse
1239 | VSS 2000/450 Bemessungsgrundlagen fir das Bewehren mit Geokunststoffen 2009
1238 | VSS 2005/303 Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei Anschlissen im 2008
Baustellenbereich von Hochleistungsstrassen
1237 | VSS 2007/903 Grundlagen fir eCall in der Schweiz 2009
1236 | ASTRA Analytische Gegenuberstellung der Strategie- und 2008
2008/008_07 Tatigkeitsschwerpunkte ASTRA-AIPCR
1235 | VSS 2004/711 Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von Fahrbahnen - 2008
Standardisierte Erhaltungsmassnahmen
1234 | VSS 2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainometre européen 2008
1233 | ASTRA 2000/420 Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte Komponenten 2009
bitumenhaltiger Belagsschichten
651 AGB Instandsetzung und Monitoring von AAR-geschadigten 2013
2006/006_OBF Stiitzmauern und Briicken
650 AGB 2005/010 Korrosionsbestandigkeit von nichtrostenden Betonstahlen 2012
649 AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand von Betonen 2012
648 AGB 2005/023 + Validierung der AAR-Prufungen fir Neubau und Instandsetzung 2011
AGB 2006/003
647 AGB 2004/010 Quality Control and Monitoring of electrically isolated post- 2011
tensioning tendons in bridges
646 AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010
645 AGB 2005/021 Grundlagen fir die Verwendung von Recyclingbeton aus 2010
Betongranulat
644 AGB 2005/004 Hochleistungsféahiger Faserfeinkornbeton zur Effizienzsteigerung 2010
bei der Erhaltung von Kunstbauten aus Stahlbeton
643 AGB 2005/014 Akustische Uberwachung einer stark geschadigten 2010
Spannbetonbriicke und Zustandserfassung beim Abbruch
642 AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009
641 AGB 2007/007 Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit 2009
Luftpermeabilitdtsmessungen
640 AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes & ame pleine 2010
639 AGB 2008/003 RiskNow-Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur 2010
Risikoermittlung bei Steinschlagschutzgalerien
638 AGB2003/003 Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauwerken aus 2008
Hochleistungsbeton und neue Wege zu deren Vermeidung
637 AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures a I'aide du Géoradar 2009
636 AGB 2002/028 Dimensionnement et vérification des dalles de roulement de ponts 2009
routiers
635 AGB 2004/002 Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages d'art du réseau 2008
des routes nationales
634 AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahlbetonbauten 2008
633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme flr Betontragwerke 2008
632 AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung Schlussbericht
631 AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra-hautes 2008
Performances aux ponts
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630 AGB 2002/016 Korrosionsinhibitoren fir die Instandsetzung chloridverseuchter 2010
Stahlbetonbauten

629 AGB 2003/001 + Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008

AGB 2005/019

628 AGB 2005/026 Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und zur Erhéhung 2008
der Dauerhaftigkeit

627 AGB 2002/002 Eigenschaften von normalbreiten und Gberbreiten 2008
Fahrbahnubergangen aus Polymerbitumen nach starker
Verkehrsbelastung

626 AGB 2005/110 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: 2009
Baustellensicherheit bei Kunstbauten

625 AGB 2005/109 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: 2009
Effektivitat und Effizienz von Massnahmen bei Kunstbauten

624 AGB 2005/108 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten 2010
|/ Risikobeurteilung fur Kunstbauten

623 AGB 2005/107 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: 2009
Tragsicherheit der bestehenden Kunstbauten

622 AGB 2005/106 Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasierten 2009
Sicherheitskonzepts

621 AGB 2005/105 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2009
Szenarien der Gefahrenentwicklung

620 AGB 2005/104 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: 2009
Effektivitat und Effizienz von Massnahmen

619 AGB 2005/103 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten 2010
/ Ermittlung des Netzrisikos

618 AGB 2005/102 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: 2009
Methodik zur vergleichenden Risikobeurteilung

617 AGB 2005/100 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Synthesebericht

616 AGB 2002/020 Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung akzeptierter 2009
Risiken in Folge aussergewohnlicher Einwirkungen bei
Kunstbauten
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