www.manz.at/zvr

Zeitschrift fiir

| Reiserecht |

Redaktion Karl-Heinz Danzl, Christian Huber, 0 ;
Georg Kathrein, Gerhard Piirstl ]uh/ August 2019
217 — 280
Schwerpunkt

Reiserecht
Wiener Liste - Update 2019 Eike Lindinger © 220

Der Riicktritt vom Pauschalreisevertrag Stefanie Zach © 227

Die Umsetzung des Insolvenzschutzes der Pauschalreise-RL (EU)
2015/2302 in osterreichisches Recht Dominik Schratzer © 233

Der Pauschalreisevertrag — ein Vertrag zugunsten Dritter
Eike Lindinger © 238

Die 31. StVO-Novelle und ihre Auswirkung auf die Verwendung
von E-Scootern Brigitte Nedbal-Bures © 245

Bericht

Deutsche Pkw-Maut nicht mit EU-Recht vereinbar
Karl-Heinz Danzl © 247

Rechtsprechung

Haftung des Reiseveranstalters fiir Unfall in einem wegen
Flugannullierung gebuchten Hotel Georg Kathrein © 248

Haftungsprivilegierung bei Heif}luftballonunfall
Christian Huber © 253

Ordinationsvoraussetzungen bei Klagen wegen Anspriichen
nach der Fluggastrechte-VO (I)+(II) Peter G. Mayr © 258+259

Judikaturiibersicht Verwaltung
Bindung an StrafErk besteht auch hins Identitit des Tédters © 266

Auskunftsverpflichtung bzgl Lenkeranfrage besteht auch
in einem anhingigen Verwaltungsstrafverfahren © 266

ISSN 0044-3662  Osterreichische Post AG  PZ 162040937 P Verlag Manz, Gutheil Schoder Gasse 17, 1230 Wien

MANZY




ZVR

KFV"™

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

ZVR 2019/124

Schweiz und Osterreich —

zwei ungleiche Nachbarn
IN der Verkehrssicherheit

Eine Betrachtung aus Perspektive der Verkehrssicherheitskultur

Die Schweiz ist seit geraumer Zeit Musterschuler der europaischen Verkehrssi-
cherheitsarbeit und verzeichnet jahrlich um rund 200 Verkehrstote weniger als Os-
terreich, das nur im EU-Mittelfeld rangiert. Obwohl die beiden Lander in vielerlei
Hinsicht vergleichbar sind, bleibt der Abstand zwischen den Nachbarn hartnackig
bestehen und konnte mit klassischen Methoden der Verkehrssicherheitsarbeit bisher
nicht verringert werden. Das Konzept der Verkehrssicherheitskultur (VSK) bietet nun
neue, erfolgversprechende Ansatze, dies zu andern.

Von Gerald Furian, Susanne Kaiser und Klaus Machata
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A. Einleitung

Traditionelle Verkehrssicherheitsarbeit basiert iibli-
cherweise auf den sogenannten ,,3 Es“: Engineering,
Education und Enforcement, also der Gestaltung der
Verkehrsumwelt, um Risiken zu minimieren, der Er-
ziehung von VerkehrsteilnehmerInnen (Bildung, Aus-
bildung und Weiterbildung) und der Sanktionierung
von ungewiinschten Verhaltensweisen. In der jiingeren
Vergangenheit hat zusitzlich - vor allem in den USA -
das Konzept der VSK an Bedeutung gewonnen, das
untersucht, wie die zugrunde liegende Kultur einer so-
zialen Einheit oder eines Landes das Verhalten von
VerkehrsteilnehmerInnen sowie der 6ffentlichen Hand
und weiterer Stakeholder in ihrer Reaktion auf Ver-
kehrssicherheitsprobleme beeinflusst.”” Das soziale
System, das eine Person in ihren Werten, Einstellun-
gen, Uberzeugungen und Verhaltensentscheidungen
mitbeeinflusst, kann neben Region oder Nation auch
die Familie, die Schulklasse, der Sportverein oder die
Wohngemeinde sein. Jeder Mensch gehort gleichzeitig
mehreren sozialen Systemen an, die mitunter konkur-

rierende Werte aufweisen konnen. Auf individueller
Ebene lisst sich VSK definieren als ,,die geteilten Uber-
zeugungen und Vorstellungen, die unser verkehrssi-
cherheitsrelevantes Verhalten beeinflussen®.?)

Im Kontext der Verkehrssicherheit wird aus prag-
matischen Griinden oft die Einheit der Nation heran-
gezogen, da auf diesem Level die relevantesten Kenn-
zahlen, wie zB Unfallstatistiken, verfiigbar sind.

Um den mehrdimensionalen VSK-Ansatz in Oster-
reich zu operationalisieren, war es naheliegend, dies in
Form eines Lindervergleichs mit einem Nachbarland
zu versuchen, das Osterreich beziiglich der verkehrli-
chen Rahmenbedingungen dhnelt. Hier bot sich die
Schweiz an, da beide Lander in mancher Hinsicht gut
vergleichbar sind: Die Bevolkerungszahl der Schweiz
liegt in derselben Gréfenordnung wie jene Osterreichs,
beide haben etwa 6 Mio registrierte Kfz und einen im
EU-Vergleich hohen Motorisierungsgrad von rund
720 Kfz pro 1.000 Einwohner. Die alpine Topografie,
saisonal variierende und mitunter winterliche Strafen-
verhiltnisse sowie touristischer (Transit-)Verkehr pra-
gen das Verkehrsgeschehen beiderseits der Grenze. Ein
besonders markanter Unterschied besteht allerdings bei
der Zahl der Verkehrsopfer: Die Schweiz hat - bezogen
auf die Zahl der Einwohner — um gut 40% weniger Ver-
kehrstote als Osterreich zu beklagen und liegt damit an
der Europa- und Weltspitze, wihrend Osterreich nur
ein Platz im EU-Mittelfeld zuteilwird.

Vor diesem Hintergrund startete das KFV im Jahr
2018 ein Pilotprojekt, das den systematischen Vergleich
von Verkehrssicherheitsindikatoren in Osterreich und
der (deutschsprachigen) Schweiz iiber einen reinen Ver-
gleich von Unfallzahlen hinaus in den Fokus der Betrach-
tung stellt. Das Projekt lauft noch bis Sommer 2019, Aus-
ziige aus bereits vorliegenden Ergebnissen und Analysen
werden auf den folgenden Seiten dargestellt.

1) Watson/Ward/Fleming-Vogl, Traffic Safety Culture. Definition,
Foundation and Application (2019).
2) Ward/Otto/Finley, Ten Principles of Traffic Safety Culture (2019) 36.
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B. Ziel und Methode

Im Rahmen des Projekts sollte die Frage gekliart werden,
warum die Schweiz ein so viel hoheres Level an Ver-
kehrssicherheit als Osterreich hat. Dabei wurde auf be-
stehendes Instrumentarium zur Beurteilung von VSK
zuriickgegriffen; dazu gehoren ua eine Analyse der ver-
kehrsrechtlichen Rahmenbedingungen, eine kulturso-
ziologische Betrachtung der beiden Lander, der Ver-
gleich von Unfallzahlen und deren Entwicklung, Ergeb-
nisse aus nationalen und internationalen Befragungen
von Verkehrsteilnehmern zum Thema Verkehrssicher-
heit sowie die nihere Betrachtung der Entstehung und
Umsetzung von nationalen Verkehrssicherheitspro-
grammen. Auf Basis dieser Analysen wurden unge-
klarte Fragen identifiziert, die sich nicht quantitativ be-
antworten lassen. Diese wurden im nichsten Schritt in
Interviews mit VerkehrssicherheitsexpertInnen aus den
Bereichen Verwaltung und Exekutive, Straflenwesen,
Forschung und Verkehrspsychologie in beiden Lén-
dern beleuchtet. Dies wire nicht ohne die Hilfe unserer
Partnerorganisation in der Schweiz, der Beratungsstelle
fiir Unfallverhiitung (bfu), moglich gewesen, der die
AutorInnen an dieser Stelle besonderen Dank ausspre-
chen. Im Abschnitt C.3. findet sich ein Ausschnitt der
Ergebnisse.

Um die Erkenntnisse aus den Gespriachen mit den
ExpertInnen zu validieren bzw zu vertiefen, wurde im
April 2019 zusitzlich eine repréasentative Online-Befra-
gung unter jeweils 1.000 VerkehrsteilnehmerInnen in
Osterreich und der Schweiz zu verkehrssicherheitsrele-
vanten Themen durchgefiihrt. Ausgewihlte Ergebnisse
dazu finden sich im Abschn C.4.

C. Ergebnisse des Landervergleichs

1. Vergleichende Analyse der Unfallstatistik

In der Schweiz stirbt durchschnittlich alle 36 Stunden
ein Mensch im Straflenverkehr — in Osterreich hinge-
gen alle 20 Stunden. Bei der Suche nach den Griinden
fir diesen eklatanten Unterschied miissen neben den
Getotetenzahlen auch weitere fundamentale Charakte-
ristika der Lander betrachtet werden, wie der jeweilige
Fuhrpark, die Infrastruktur und die Verkehrsleistung.
Die folgenden Analysen beruhen auf Daten der STA-
TISTIK AUSTRIA, der Schweizerischen Beratungs-
stelle fiir Unfallverhiitung (bfu), der Europiischen Un-
falldatenbank CARE?, der OECD-Unfalldatenbank
IRTAD®Y, Eurostat und dem Osterreichischen Umwelt-
bundesamt.

Wie eingangs erwiahnt, sind beide Lander beziiglich
einiger Rahmendaten gut vergleichbar. Die Landesfla-
che der Schweiz betrégt allerdings nur rund die Hilfte
jener Osterreichs und das Straflennetz ist — im Gegen-
satz zum Schienennetz — deutlich kleiner: Das Schwei-
zer Autobahnnetz umfasst etwa 65% der Lange des 0s-
terr, das Landstralennetz (dh Auflerortsstraflen ohne
Autobahnen) weist nur etwas mehr als die Halfte der
Linge des Osterr Pendants auf (55%).

Die zeitliche Entwicklung der Kfz-Mobilitét zeigt,
dass in der Schweiz zwischen 1990 und 2017 die Ge-
samtfahrleistung um 37% gestiegen ist, wahrend dieser
Anstieg in Osterreich im selben Zeitraum mit 76%

mehr als das Doppelte betrug. So werden auch derzeit
in der Schweiz pro Jahr um gut ein Fiinftel (22%) we-
niger Kfz-Kilometer zuriickgelegt als in Osterreich
(2016). Das wird auch in den unterschiedlichen Fun-
damentalraten des Unfallgeschehens sichtbar: Wah-
rend die Schweiz um 43% weniger bevolkerungsbezo-
gene Verkehrstote aufweist (,,Getotetenquote®, Durch-
schnitt 2013 -2017), liegt die methodisch aussagekrif-
tigere, weil auch die Verkehrsleistung abbildende Rate
der Getdteten pro Mrd Fahrzeug-Kilometer (,,Getote-
tenrate [GR]) fir die Schweiz ,nur” um 31% besser als
fiir Osterreich. Weniger Fahrleistung bedeutet also ei-
nerseits weniger (todliche) Unfallopfer - zusétzlich
wird in der Schweiz aber auch jeder auf der Straf3e ge-
fahrene Kilometer um diese 31% sicherer zuriickgelegt
als in Osterreich.

Im langjdhrigen Vergleich zeigt sich eine konti-
nuierliche Verbesserung der Verkehrssicherheit in bei-
den Landern, allerdings mit stabilem Quotienten (= lo-
garithmischer Abstand) der GR. Eine solche parallele
Entwicklung deutet einerseits an, dass in beiden Lén-
dern bewusstseinsbildende Verkehrssicherheitsarbeit
und Verbesserungen von Infrastruktur und Kfz-Si-
cherheit kontinuierlich positive Wirkung zeigten, an-
derseits scheinen zwischen den beiden Landern auch
robuste strukturelle und/oder kulturelle Unterschiede
zu bestehen, die es in der vorliegenden Studie zu er-
griinden galt.

Die Schweiz weist zwar fiir alle Verkehrsarten ge-
ringere Zahlen fiir getdtete Verkehrsteilnehmer als Os-
terreich auf, die aber in der Grof3enordnung vergleich-
bar sind (zB Fuflgidnger 53 zu 77 im Durchschnitt
2013 -2017, Motorrad 54 zu 83, Fahrrad 33 zu 43), ein-
zig die Diskrepanz beim Pkw ist betrichtlich: Oster-
reich hat mit durchschnittlich 198 weit mehr als dop-
pelt so viele Tote unter Pkw-Insassen zu beklagen wie
die Schweiz mit 86. Diese machen damit auch mehr als
die Hilfte des Unterschieds der Absolutzahlen an Ge-
toteten (56%) zwischen den beiden Landern aus.

Der Vergleich nach Ortslage zeigt dabei ein insofern
tiberraschendes Bild, als sich die Unterschiede in den
Sicherheitsniveaus ungleich auf Ortsgebiete, Landstra-
flen und Autobahnen verteilen: Die jahrzehntelange
kommunale Verkehrssicherheitsarbeit hat in beiden
Lindern zu fast identen GR fiir Ortsgebiete gefiihrt
(5,2 versus 5,0; s Abb 1). Osterreichs Autobahnen und
Schnellstraflen liegen mit einer GR von 1,6 zwar auf we-
sentlich niedrigerem Niveau, allerdings merkbar
schlechter als jenes der Schweizer Autobahnen (0,9).
Dieser Abstand ist zwar prozentuell betrachtlich, trotz-
dem stellen Autobahnen in beiden Lindern dank der
geringen Dimensionen der GR nur etwa 10% des tod-
lichen Unfallgeschehens. Fiir Landstraflen zeigen sich
allerdings betrichtliche Unterschiede, die zahlenmaf3ig
fiir einen Gutteil der Diskrepanz zwischen den beiden
Lindern verantwortlich zeichnen. Wihrend die
Schweizer GR fiir LandstrafSen nur unwesentlich hoher
liegt als fiir Ortsgebiete (5,6 versus 5,0), ist die entspre-

3) https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en#
(Stand 6. 6. 2019).

4) https://www.itf-oecd.org/irtad-road-safety-database (Stand 6. 6.
2019).
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chende Rate Osterreichs mit 9,3 um zwei Drittel hoher,
was in durchschnittlich 278 jihrlichen Toten in Oster-
reich und 122 in der Schweiz resultiert. Die Unter-
schiede manifestieren sich vor allem bei der Zahl der
verungliickten Pkw-Insassen — 143 Pkw-Landstraflen-
tote in Osterreich stehen im Fiinfjahresdurchschnitt
59 Toten in der Schweiz gegeniiber. Dazu sind als
zweitgrofite Opfergruppe durchschnittlich 68 Motor-
radtote auf Osterreichs Landstralen und 35 in der
Schweiz zu verzeichnen. Es wird Inhalt weiterer For-
schung des KFV sein, Freilandkollisionen auf Einzelun-
fallebene zwischen den beiden Liandern zu vergleichen.

Auch im EU-Vergleich liegt Osterreich mit seinem
hohen Stellenwert der Freilandstraflenkollisionen
- rund zwei Drittel aller Toten - zurzeit an drittschlech-
tester Position.” Zusitzlich stellt die Tatsache, dass in
Osterreich iiber 40% aller Freilandtoten bei Alleinun-
fallen (Unfillen mit nur einem oder einer Beteiligten)
zu beklagen sind, einen der hochsten Werte in der EU
dar.9

Beide genannten Merkmale - hohe Anteile an
AuBlerortstoten und Alleinunfillen - deuten auf ein
nicht optimal mit den Anlageverhiltnissen im Ein-
klang stehendes Temponiveau auf Osterreichs Land-
strafen hin. Es liegt also auf der Hand, dass die unter-
schiedlichen Tempolimits in den beiden Lindern (80
versus 100 km/h auf Freilandstraflen und 120 versus
130 - 140 km/h auf Autobahnen) einen nicht unbe-
trachtlichen Anteil der Erkldrung fiir die Unterschiede
liefern, zumal auch die Kontrollregimes unterschied-

TODESOPFER PRO MRD. KFZ-KM NACH ORTSLAGE

lich gestaltet sind (s auch Kapitel ,,Verkehrsrechtliche
Rahmenbedingungen® unten).

Zusitzlich haben Schweizer Landstraflen im Durch-
schnitt um 34% hohere Verkehrsleistungen zu bewilti-
gen als jene Osterreichs - Autobahnen um 20% mehr -
es kommt also tendenziell hiufiger zu sog gebundenem
Verkehr und seltener zu ,freier Geschwindigkeits-
wahl, was zusitzlich zu angepasstem und weniger un-
falltrdchtigem Temponiveau beitragen kann.

Die Analyse nach Alter der Unfallopfer zeigt fiir
beide Lander vergleichbare Verldufe, wobei die osterr
Zahlen fiir alle Altersstufen {iber jenen der Schweiz lie-
gen. In Osterreich zeigen sich zusitzlich ausgeprigte
Maxima fiir Schwerverletzte bei 15-Jahrigen (Eintritts-
alter Moped) und fiir Getétete bei 20-Jahrigen (Ende
der Fithrerschein-Probezeit), die beide in der Schweiz
in dieser Form nicht existieren. Es wird kiinftig zu un-
tersuchen sein, auf welche Weise sich die Verlangerung
der Probezeit auf drei Jahre (ab Juli 2017) auf die osterr
Unfallstatistik ausgewirkt hat. Die Anteile der Frauen
sowohl unter den Getoteten als auch unter den
Schwerverletzten sind in beiden Landern fast ident, so-
mit konnten keine geschlechtsspezifischen Unter-
schiede zwischen den beiden Landern identifiziert wer-
den.

5) European Commission, Directorate General for Transport, Traffic
Safety Basic Facts on Roads Outside Urban Areas (Juni 2018).

6) European Commission, Directorate General for Transport, Traffic
Safety Basic Facts on Single Vehicle Accidents (Juni 2018).
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Abb 1: Vergleich der Getdtetenraten nach Ortslage in Osterreich und der Schweiz.
Quellen: STATISTIK AUSTRIA, Osterreichisches Umweltbundesamt, IRTAD, Schweizer Beratungsstelle fir Unfallverhiitung.

2. Verkehrsrechtliche Rahmenbedingungen

Trotz vieler Gemeinsamkeiten bestehen in einigen we-
nigen, aber maf3geblichen Punkten deutliche Unter-
schiede zwischen Osterreich und der Schweiz.

Neben extrem langen Fiihrerscheinentziigen und
deutlich hoheren Geldstrafen werden in der Schweiz

auch Freiheitsstrafen, die Beschlagnahme des Fahr-
zeugs sowie ein Eintrag ins Strafregister angedroht.
Bei Korperverletzungs- und Totungsdelikten sind die
Strafdrohungen ebenfalls hoher angesetzt. Im Ubrigen
werden sdmtliche Verkehrsstrafen in der Schweiz im
Gegensatz zu Osterreich durch Strafgerichte und nicht
durch Verwaltungsbehorden verhingt.
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Festzuhalten ist, dass die Schweiz im Gegensatz zu
Osterreich keine Straftoleranzen bei Geschwindigkeits-
ibertretungen kennt. So wird bei Tempotiberwachung
mit Radar und Laser praktisch nur die technische, ge-
ratespezifische Messtoleranz von 3 -5 km/h zur An-
wendung gebracht, wihrend die Behérde in Osterreich
zusitzlich bis zu 10 km/h an ,,Straftoleranz® gewihrt.
Auch die Mindeststrafen fiir Tempovergehen sind in
den beiden Landern unterschiedlich bemessen: Eine
Tempoiibertretung von 20 km/h wird in Osterreich
mit mindestens € 30,- geahndet, in der Schweiz
schldgt dasselbe Delikt laut OAMTC mit zumindest
€ 160,-7 und einem Fithrerscheinentzug® zu Buche.

Auch in anderen Bereichen zeigen sich markante
Unterschiede; so dauert zB die Ausbildung der Fahr-
lehrerInnen, die in acht Modulen den Eidgendssischen
Fachausweis fiir FahrlehrerInnen erwerben miissen,
doppelt so lange wie in Osterreich. Ebenso gibt es in
der Schweiz im Unterschied zu Osterreich verpflich-
tende drztliche Kontrolluntersuchungen fiir SeniorIn-
nen. Die Pflicht, sich einer érztlichen Kontrolluntersu-
chung zu unterziehen, besteht fiir iiber 70-(kiinftig
75-)jahrige LenkerInnen grundsitzlich alle zwei Jahre.

Osterreich hat hingegen - auch europaweit - eine
Vorreiterrolle in der Entwicklung des Mehrphasenfiih-
rerscheins mit Perfektionsfahrten und Fahrsicherheits-
training inklusive verkehrspsychologischen Gruppen-
gesprichs, sowie im Bereich ,Driver Improvement®
durch Entwicklung verkehrspsychologischer Mafinah-
men (VPU, Nachschulung, Verkehrscoaching).

3. Einschatzungen der
Verkehrssicherheitsexpertinnen

Die rund einstiindigen Interviews mit acht Interview-
partnerInnen aus Osterreich und sieben aus der
Schweiz — wobei drei Personen Expertise zu beiden
Landern aufwiesen — wurden mit Unterstiitzung eines
teilstandardisierten Leitfadens gefiihrt sowie anonymi-
siert transkribiert und ausgewertet. Auf Basis der Aus-
sagen der ExpertInnen wurden mittels qualitativer In-
haltsanalyse Faktoren identifiziert, die der Beschrei-
bung der VSK dienen.” Die Einschitzungen der Exper-
tInnen beziehen sich auf Osterreich und die Schweiz
bzw auf die jeweiligen Unterschiede, jedoch mit Fokus
auf das 6sterr Verkehrssystem.

Die qualitative Auswertung der ExpertInneninter-
views ldsst sich in zwei Bereiche teilen, in denen sich
Kultur manifestiert: das Verkehrssicherheitssystem,
welches die Rahmenbedingungen des sozialen Aktions-
raums bestimmt, und die VerkehrsteilnehmerInnen,
also die Manifestation der VSK auf individueller Ebene.

a) Die Erfolgsfaktoren des Schw__eizer
Verkehrssicherheitssystems, Osterreichs
Schwéchen

Als wesentlichste Erfolgsfaktoren der Schweiz werden
von den Expertlnnen das Schweizer Verkehrssicher-
heitsprogramm ,,Via Sicura“!” angesehen sowie dessen
konsequente Umsetzung von Mafinahmen, der zu-
grunde liegende ganzheitliche Ansatz, das Bekenntnis
aller EntscheidungstragerInnen zum Programm und
das evidenzbasierte Vorgehen bei der Auswahl der

Mafinahmen. In Osterreich hingegen wiirden zwar
mitunter gute Ansétze identifiziert und Mafinahmen
entworfen, jedoch nicht konsequent umgesetzt oder
nur, wenn sie opportun seien und auf keinen Wider-
stand (in der Bevolkerung, durch andere Stakeholder
usw) stoflen. Es scheitere auch oft an der foderalisti-
schen Ausrichtung der Gesetzgebung und bei Wider-
stand gebe man zu leicht auf. Hinsichtlich der Diag-
nose der Osterr Situation gibt es keinen anderen As-
pekt, dem sich mehr Aussagen zuordnen lielen als
dem Faktor ,,Umsetzungsschwiche bei Mafinahmen®.
Die Einschitzung der Zusammenarbeit zwischen un-
terschiedlichen Akteuren der Verkehrssicherheitsar-
beit kann zusammengefasst werden mit ,,Klientelpoli-
tik statt Commitment®. Zudem werden dem verkehrs-
politischen System Wissenschaftsfeindlichkeit und
Verdnderungsresistenz zugeschrieben.

Deutlich zeichnet sich auch die Meinung ab, dass die
geringeren gefahrenen Geschwindigkeiten auf Schweizer
Straflen fiir den Erfolg ausschlaggebend seien. Zum ei-
nen gilt auf Freilandstraflen eine Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h im Vergleich zu 100 km/h in Osterreich
und zum anderen liefle die Verkehrsdichte teilweise
keine hoheren Geschwindigkeiten zu. Die aktuellen Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen seien in der Bevolkerung
gut akzeptiert. In Osterreich seien Verkehrsteilnehme-
rInnen nicht ausreichend informiert iiber das Risiko
und die positiven Effekte von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen. Zudem wiirden sich Entscheidungstréige-
rInnen nicht trauen dieses Themas anzunehmen, da Be-
schrankungen bei den LenkerInnen nicht beliebt seien.
Geschwindigkeitsdelikte seien in Osterreich nach wie vor
»Kavaliersdelikte®.

Die Schweiz sei zudem ein reiches Land, das sich
sowohl einen moderneren - und damit sichereren —
Fuhrpark leisten konne, als auch einen hohen Quali-
tatsstandard hinsichtlich der Strafleninfrastruktur.

Auch die deutlich schirferen Konsequenzen bei
Verkehrsdelikten tragen zum hoheren Verkehrssicher-
heitsstandard bei. In Osterreich sei das Strafausmaf3
deutlich zu niedrig, vor allem fiir Alkohol- und Ge-
schwindigkeitsdelikte. Die grundsitzlich hohe Kon-
trolldichte wiirde konterkariert durch die zu geringfii-
gigen Strafen.

b) Verkehrsteilnehmerinnen in der Schweiz
und in Osterreich

In den Verhaltensweisen, Eigenschaften und Einstel-
lungen von Individuen spiegelt sich die VSK wider.
Die Schweizer VerkehrsteilnehmerInnen werden von
den interviewten ExpertInnen als eher pflichtbewusst,
diszipliniert, regelkonform bis hin zu tiberkorrekt und
»lehrmeisterlich® beschrieben, es werde die soziale
Sanktionierung der anderen gefiirchtet. Auch Bediirf-
nis nach Harmonie, Ruhe und Riicksicht gegeniiber
anderen wird ihnen zugeschrieben. Die Osterr Ver-

7) https://www.oeamtc.at/0581_19+Grafik_Bu%C3%9Fgelder_Euro
pa_low.pdf/18.201.714 (Stand 6. 6. 2019).
8) https://www.bussgeldkatalog.org/schweiz/#auszug_aus_dem_buss
geldkatalog_der_schweiz (Stand 6. 6. 2019).
9) Bortz/Déring, Forschungsmethoden und Evaluation (2006).
10) https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/verkehrssicher
heit/via-sicura.html (Stand 6. 6. 2019).
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kehrsteilnehmerInnen hingegen wiirden oftmals ver-
suchen, die Grenzen in Bezug auf Regeln und Gesetze
auszuloten. Zudem wiirden sie im StrafSenverkehr ag-
gressiver und riicksichtsloser wahrgenommen als
SchweizerInnen. Osterr VerkehrsteilnehmerInnen
wurden mehrmals als Raser und Schnellfahrer be-
schrieben, die zur Selbstiiberschiatzung neigen.
Beziiglich des Themas ,,Alkohol am Steuer” wird
grundsitzlich in beiden Landern eine positive Ent-
wicklung gesehen, die mit dem Generationenwechsel
und der Anderung des Mobilititsverhaltens in Zusam-
menhang stehe. Interessant in diesem Kontext ist die
Einschitzung, dass die SchweizerInnen heute insge-
samt ein gesteigertes Gesundheitsbewusstsein in Bezug
auf Alkohol hitten - in allen Lebensbereichen, also
nicht nur in Bezug auf Fahren unter Alkoholeinfluss.

c) Was miisste sich in Osterreich andern,
um die Verkehrssicherheit zu erh6hen?

Zum Gesprachsabschluss wurden die Interviewpartne-
rInnen gefragt, was sich in einer idealen Welt in der
osterr Verkehrssicherheitspolitik und -arbeit dndern
miisste, damit der Straflenverkehr sicherer wird. Allem
voran wurde an mehr Konsistenz und Konsequenz in
der Gesetzgebung, Verwaltung und Sanktionierung ap-
pelliert. Es brauche einen ganzheitlichen Ansatz, der auf
Wissenschaftlichkeit beruht, und nicht auf Opportuni-
tat, und sich nicht nach Partikularinteressen orientiert.

Die Antworten der ExpertInnen flossen auch bei
der Konstruktion der Bevolkerungsbefragung in bei-
den Lindern ein, wobei sich ein wesentlicher Teil der
Fragen den Themen Geschwindigkeit und Alkohol im
Straflenverkehr widmete.

4. Die Sicht der Verkehrsteilnehmerlnnen

Schon die Ergebnisse der ESRA-Befragung 2015') (ba-
sierend auf jeweils 1.000 befragten Verkehrsteilneh-

mern in 17 europdischen Lindern, darunter auch Os-
terreich und die Schweiz) zeigten besonders auffillige
Unterschiede in beiden Lindern beim Thema
»Schnellfahren®: Wihrend es in der Schweiz die ge-
ringste Akzeptanz von Schnellfahren und auch die ge-
ringste Anzahl selbst berichteter Tempotiberschreitun-
gen gab, wurden Geschwindigkeitsvergehen in Oster-
reich noch immer als ,Kavaliersdelikt“ gesehen. Auch
beziiglich Geschwindigkeitskontrollen waren die Os-
terreicherInnen héufiger der Meinung, dass zu streng
gestraft wird, obwohl Osterreich zu den Lindern mit
den geringsten Strathohen in Europa gehort.

In eine dhnliche Kerbe schlagen die Ergebnisse der
Befragungen in Osterreich und der Schweiz, die 2019
im Rahmen des vorliegenden Pilotprojekts durchge-
fithrt wurden. Wihrend ,,Alkohol im Straflenverkehr®
bei der Bevolkerung in beiden Lindern eine ver-
gleichbar geringe Akzeptanz hat, manifestieren sich
die Unterschiede vor allem beim Thema ,,Geschwin-
digkeit®.

Gefragt nach dem eigenen Verhalten, wie oft man
in den letzten 30 Tagen als Pkw-LenkerIn im Ortsge-
biet die erlaubte Hochstgeschwindigkeit iiberschritten
hat, geben 4,8% der Schweizer LenkerInnen an, dies
héufig bzw (fast) immer getan zu haben; bei den osterr
LenkerInnen ist der Wert beinahe dreimal so hoch
(14,5%). Ahnliche Unterschiede zeigen sich auch bei
Fahrten auf der Autobahn (Osterreich: 23,3%, Schweiz:
18,9%) und auf Landstraflen (Osterreich: 18,5%,
Schweiz 12%) (vgl Abb 2).

11) Torfs/Meesmann/Van den Berghe/Trotta, M. ESRA 2015 — The re-
sults. Synthesis of the main findings from the ESRA survey in 17
countries. ESRA project (European Survey of Road users’ safety
Attitudes). Brussels, Belgium: Belgian Road Safety Institute (2016).

UBERSCHREITUNG DER HOCHSTGESCHWINDIGKEIT IN DEN LETZTEN 30 TAGEN ALS PKW-
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Abb 2: Selbst berichtete Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit in den letzten 30 Tagen, in %, Top 2 auf einer finfstufigen

Skala (1 = ,nie" bis 5 = ,[fast] immer").

Quelle: KFV-Bevélkerungsbefragung zur Verkehrssicherheitskultur in Osterreich und der Schweiz, n = 1.000 Befragte pro Land.
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PERSONLICHE AKZEPTANZ DER UBERSCHREITUNG DER HOCHSTGESCHWINDIGKEIT VON PKW-

LENKERN
TOP 2: AKZEPTIERE SEHR + VOLL UND GANZ
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Abb 3: Persénliche Akzeptanz von Geschwindigkeitstiberschreitungen anderer Pkw-Lenker, in %, Top 2 auf funfstufiger Skala (1 =

LUberhaupt nicht” bis 5 = ,voll und ganz”).

Quelle: KFV- Bevélkerungsbefragung zur Verkehrssicherheitskultur in Osterreich und der Schweiz, n = 1.000 Befragte pro Land.

Das Muster beim berichteten Verhalten zu Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen zeigt sich auch bei der Ak-
zeptanz von Schnellfahren anderer LenkerInnen inner-
halb und aufSerhalb von Ortschaften (ohne Autobah-
nen/Schnellstralen); nur auf der Autobahn ist die Ak-
zeptanz in beiden Lindern dhnlich hoch (Osterreich
27,9%, Schweiz: 27,6%) (vgl Abb 3).

Eine weitere vertiefende Frage zur Akzeptanz von
Geschwindigkeitsiiberschreitungen war jene nach
dem personlichen Empfinden, wenn jemand 70 km/h
bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h fihrt. In Osterreich hilt dieses Verhalten
21,1% der Befragten fiir akzeptabel, in der Schweiz hin-
gegen nur 4,8%! Der Akzeptanzwert fiir das Fahren
von 130 km/h bei einer zugelassenen Hochstgeschwin-
digkeit von 100 km/h liegt in Osterreich bei 21,7%
(Schweiz: 15,7%).

Ebenso wird Schnellfahren in Osterreich auch hiu-
figer bei anderen LenkerInnen wahrgenommen: Der
Aussage, dass viele Fahrer Geschwindigkeitsbeschran-
kungen ignorierten, da diese oftmals zu niedrig ange-
setzt seien, stimmen 42,4% der OsterreicherInnen sehr
bzw voll und ganz zu; in der Schweiz tun dies hingegen
nur 29,5% der Befragten. Weitere Ergebnisse, die gut
ins Bild der geschwindigkeitsaffinen OsterreicherIn-
nen passen, zeigen die Ergebnisse auf die Frage, bei
wie viel Prozent der Pkw-LenkerInnen man glaubt,
dass diese regelmaf3ig schneller als die erlaubte Hochst-
geschwindigkeit fahren. Hier liegt der Median der Ant-
worten in Osterreich bei 70%, in der Schweiz bei 60%.
Ebenso halten es 41,3% der OsterreicherInnen fiir
(sehr) wahrscheinlich, dass, wenn sie selbst fahren,
Fahrzeuge um sie herum rasen (Schweiz: 31,8%); hin-
gegen halten es nur 14% der Osterr Befragten fiir (sehr)
wahrscheinlich, dass sich Fahrzeuge um sie herum
exakt an die vorgegebene Geschwindigkeit halten
(Schweiz: 25,6%).

D. Fazit

Die mehrdimensionale Vergleichsanalyse Osterreich
versus Schweiz zeigt systematische Unterschiede zwi-
schen beiden Landern in vielerlei Hinsicht, von Ein-
stellung und Verhalten der VerkehrsteilnehmerInnen
iiber die rechtlichen Rahmenbedingungen und die un-
terschiedlichen Kontrollregimes bis zur Stringenz und
Nachhaltigkeit in der staatlichen Verkehrssicherheits-
arbeit.

Es sind dabei vor allem verkehrskulturelle Aspekte,
die die beiden Linder unterscheiden, wie sich gut am
Beispiel ,,Geschwindigkeit demonstrieren ldsst: Die
Schweiz kennt im Gegensatz zu Osterreich keine Straf-
toleranzen bei Geschwindigkeitsiibertretungen. Wih-
rend es in der Schweiz eine geringe Akzeptanz von
Schnellfahren und eine geringe Anzahl selbst berichte-
ter Tempoiiberschreitungen gibt, werden Geschwin-
digkeitsvergehen in Osterreich von den Verkehrsteil-
nehmerInnen héufiger berichtet, in hherem Ausmaf3
akzeptiert und vielfach als ,Kavaliersdelikt gesehen.
In dieses Bild passt auch, dass die OsterreicherInnen
beziiglich Geschwindigkeitskontrollen haufiger der
Meinung sind, dass zu streng gestraft wird, obwohl Os-
terreich zu den Landern mit den geringsten Strath6hen
in Europa gehort.

Die Unterschiede in den GR auf Landstraflen stellen
zahlenmiflig einen Gutteil der Sicherheitsdiskrepanz
zwischen den beiden Lindern dar. Wihrend die
Schweizer GR fir Landstrafien nur unwesentlich hoher
liegt als fiir Ortsgebiete, ist die entsprechende Rate Os-
terreichs um zwei Drittel héher. Wenn Osterreich das
Sicherheitsniveau der Schweiz hitte, wiirden hier ins-
gesamt 110 Menschen weniger pro Jahr auf Landstra-
en sterben.

Deutlich zeichnet sich auch bei den befragten Ex-
pertInnen die Meinung ab, dass die geringeren gefah-
renen Geschwindigkeiten auf Schweizer Straflen aus-
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schlaggebend seien fiir das bessere Abschneiden der
Schweiz in der Unfallstatistik.

Es scheint fiir Osterreich noch ein weiter Weg bis
zum Erreichen des Verkehrssicherheitsniveaus der
Schweiz, allerdings liefert die Studie wertvolle Hinweise,
auf welche Dimensionen kiinftig verstirkt Augenmerk
gelegt werden sollte. Dies ist besonders relevant in Hin-
blick auf die Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030,
die im BMVIT gerade im Entstehen begriffen ist.

Es ergeben sich einige Ankniipfungspunkte fiir
Mafinahmen, die auf eine Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit zielen: Ein besonderer Schwerpunkt der Ver-
kehrssicherheitsarbeit sollte auf Freilandstraf3en ab-
seits der Autobahnen gelegt werden.

=>» In Kiirze

Warum ist der StraBenverkehr in der Schweiz so viel si-
cherer als Osterreich? Um diese Frage zu beantworten,
entwickelte das KFV im Jahr 2018 ein Pilotprojekt, das den
systematischen Vergleich von Verkehrssicherheitsindika-
toren in Osterreich und der (deutschsprachigen) Schweiz
tiber einen reinen Vergleich von Unfallzahlen hinaus in den
Fokus der Betrachtung stellt. Das zugrunde liegende
Konzept der Verkehrssicherheitskultur (VSK) bietet neue,
erfolgversprechende Ansatze, den Abstand zu unseren
Nachbarn zu verringern.

=»> Zum Thema
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einen ganzheitlichen Ansatz, der sich nicht nach Parti-
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