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Unfallrisiko und

= Osterreicher im StraBenverkehr:

KFV

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

Gefahrdungspotentiale

Verknipfung von Unfallzahlen und Verkehrsleistung

Fehlende Daten zum Mobilitatsverhalten der Osterreicher machten es lange Zeit
nicht méglich, das Unfallrisiko im StraBenverkehr unter BerUcksichtigung der Ver-
kehrsleistung zu untersuchen. Mit der Mobilitétserhebung ,Osterreich unterwegs
2013/2014" liegen diese Daten nun erstmals seit 1995 vor. Durch die Verknupfung
dieser Daten mit den Unfallzahlen der amtlichen Unfallstatistik konnten endlich um-
fangreiche Erkenntnisse hinsichtlich des Unfallrisikos und der Gefahrdungspotentiale
von Osterreichern im StraBenverkehr gewonnen werden.

Von Florian Schneider, Gerald Furian, Klaus Robatsch und Aggelos Soteropoulos
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A. Einleitung

Mit ,,Osterreich unterwegs 2013/2014“ wurde erstmals
seit dem Jahr 1995 eine osterreichweite Erhebung zum
Mobilititsverhalten der Osterreicher durchgefiihrt.
Diese liefert, unterschieden nach genutztem Verkehrs-
mittel, einheitliche Mobilitatsverhaltensdaten fiir ganz
Osterreich sowie dariiber hinaus Informationen zu den
pro Verkehrsmittel zuriickgelegten Entfernungen
(Verkehrsleistung). Erstmals seit 1995 ergaben sich da-
durch die Méoglichkeiten, (i) Daten zum Mobilitdtsver-
halten mit den Daten der amtlichen Verkehrsunfallsta-
tistik zum Unfallgeschehen in Osterreich (Unfille mit

Personenschaden) zu verkntpfen, (ii) verschiedenste
Unfallrelativzahlen (Unfall-, Verungliickten-, Getote-
ten- und Unfallkostenraten) zu berechnen und (iii)
das Unfallrisiko und Gefihrdungspotentiale von Os-
terreichern im Straflenverkehr aufzuzeigen.

B. Methodik

Zur Untersuchung des Unfallrisikos und der Gefihr-
dungspotentiale wurden die Daten der sterr Mobili-
titserhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014° zu-
néchst mit den Daten der amtlichen Verkehrsunfallsta-
tistik verkntipft. Die amtliche Verkehrsunfallstatistik
basiert auf dem Straflenverkehrsunfallstatistik-Gesetz
(StVUSt-G) und inkludiert nach dem StVUSt-G die
von den Organen der Bundespolizei erhobenen Daten
zu Straflenverkehrsunféllen mit Personenschaden, dh
Verkehrsunfille auf Straflen mit 6ffentlichem Verkehr,
bei dem Personen verletzt oder getotet wurden und an
dem zumindest ein in Bewegung befindliches Fahrzeug
beteiligt war.? Die Betrachtung des Unfallrisikos findet
basierend auf dem Erhebungszeitraum der 6sterr Mo-
bilitdtserhebung fiir das Jahr 2014 statt. Da vor allem
Unfille von Fufigingern und Radfahrern in amtlichen
Verkehrsunfallstatistiken meist unterreprésentiert
sind,” wurden die Daten der dsterr Mobilitdtserhe-
bung ,,Osterreich unterwegs 2013/2014“ fiir diese bei-
den Verkehrsmittel zusétzlich auch mit hochgerechne-
ten Unfallzahlen aus der Injury Database Austria (IDB
Austria), einer auf Interviews mit Unfallopfern in
Krankenhdusern basierenden Datenbank, verkniipft.
Zudem wird durch die Analyse von Daten des Unfall-
geschehens und der letzten Gsterreichweiten Mobili-
tatserhebung aus dem Jahr 1995 die Entwicklung des
Unfallrisikos in den letzten rund 20 Jahren aufgezeigt.

1) BMVIT (Hrsg), Osterreich unterwegs 2013/2014, Management
Summary (2016).

2) § 2 StVUSt-G.

3) Furian/Kuhnelt-Leddihn/Bauer, Das Unfallrisiko auf FuBwegen in
Osterreich. Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssi-
cherheitsfonds (2011).
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1. Datenaufbereitung

Da die Betrachtung des Unfallrisikos und der Gefihr-
dungspotentiale fiir das Jahr 2014 analysiert wird,
mussten in einem ersten Schritt die Datenbestinde
aufbereitet werden.

Hinsichtlich der Verkehrsunfallstatistik wurde der
Durchschnitt der Verkehrsunfallzahlen der Jahre
2013 bis 2015 verwendet, um zufillige jdhrliche
Schwankungen zu glitten. Auch bei den Unfallzahlen
der IDB Austria wurde der Durchschnitt der hochge-
rechneten Unfille als Fu3ginger oder Radfahrer der
Jahre 2013 und 2015 verwendet.

Da die Daten der Mobilititserhebung ,Osterreich
unterwegs 2013/2014“ anhand der Bevolkerungszahlen
des Jahres 2012 hochgerechnet wurden - diese waren
zum Zeitpunkt der Bearbeitung der Mobilitdtserhe-
bung die letztverfiigbaren —, mussten die Mobilitdtsda-
ten auf die Haushalts- und Bevolkerungszahlen des
Jahres 2014 umgerechnet werden, um einen unverzerr-
ten Vergleich mit den Unfallzahlen und eine korrekte
Berechnung der Unfallrelativzahlen durchfithren zu
kénnen. Da bei ,Osterreich unterwegs 2013/2014“
nur Personen ab sechs Jahren befragt wurden, wurden
Kinder unter sechs Jahren aus der Grundgesamtheit
herausgerechnet.

2. Unfallrelativzahlen

Beziiglich Unfallrelativzahlen wurde ein Fokus auf die
Berechnung von Verungliickten-, Getéteten- und Un-
fallraten sowie Unfallkostenraten gelegt.? Erstere ge-
ben dabei an, welchem Verungliickungs-, Totungs-
bzw Unfallrisiko Personen, die verschiedene Verkehrs-
mittel nutzen, ausgesetzt sind; dh, hier werden die Ver-
ungliickten-, Getoteten- bzw Unfallzahlen in Bezug zur
Verkehrsleistung gesetzt. Die jeweiligen Raten geben
die Verungliickten, Getdteten bzw Unfille pro 1 Mio
bzw pro 1 Mrd Kilometer Verkehrsleistung der Perso-
nen ab sechs Jahren an. Die allgemeine Berechnungs-
formel fiir die Verungliicktenrate lautet (Unfall- und
Getotetenrate analog):

V * 1.000.000
Ve =
W * dWL * EW * 365
Vi Verungliicktenrate [Verungliickte pro 1 Mio km Verkehrsleistung und Jahr]
A\ Anzahl der verungliickten Verkehrsteilnehmer im Untersuchungs-
gebiet wihrend des Untersuchungszeitraums [Personen]
w Anzahl der Wege pro Person und Tag

dwL Durchschnittliche Wegliange [Kilometer]
EW Einwohner im Untersuchungsgebiet

Abb 1: Allgemeine Berechnungsformel fir die Verungliickten-
rate

Da in der Erhebung ,,Osterreich unterwegs 2013/2014“
bereits auf einen durchschnittlichen Tag der Gesamt-
bevolkerung hochgerechnet wurde, entfillt die Multi-
plikation mit der Einwohneranzahl. Dartiber hinaus
kann durch die Hochrechnung die Tageswegelinge
(Anzahl der Wege pro Person und Tag* durchschnitt-
liche Weglange [Kilometer]) direkt ausgewertet wer-
den. Dadurch reduziert sich die Formel fiir die Verun-
gliicktenrate folgendermafien (Unfall- und Getdteten-
rate analog):

V * 1.000.000
Vi =
TWLgw * 365
Vi Verungliicktenrate
v Anzahl der verungliickten Verkehrsteilnehmer im Untersuchungs-

gebiet wihrend des Untersuchungszeitraums [Personen]
TWL gw Tageswegeldnge der Einwohner im Untersuchungsgebiet

Abb 2: Vereinfachte Berechnungsformel fiir die Verungliickten-
rate

Die Unfallkostenrate beschreibt die Unfallfolgekosten
pro 1.000 gefahrenen Kilometern auf Basis der Anzahl
der Unfille (mit Personenschaden) sowie verletzten
und getoteten Personen (Unfallkosten in Euro pro
1.000 Fahrzeugkilometer).

K * 1.000

Ukr =
TWLgy * 365

K Volkswirtschaftliche Unfallkosten im Untersuchungsgebiet
(Kosten fiir Unfille, verungliickte oder getotete
Verkehrsteilnehmer (ab sechs Jahren)) pro Jahr

TWL gw Tageswegeldnge aller Einwohner (ab sechs Jahren) im
Untersuchungsgebiet

Abb 3: Berechnungsformel fir die Unfallkostenrate

Zur Berechnung der Unfallkosten wurden die Unfall-
folgekosten gemifd dem Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Infrastruktur und Technologie (bmvit) mit Preis-
stand 2011 (inkl menschlichen Leids) herangezogen®
und diese anhand der Steigerung des Bruttoinlands-
produkts an den Preisstand im Jahr 20149 angepasst.

Verletzungs- Preisstand Preisstand
grad 2014 in € 2011 in €
Getotete 3.229.118 3.016.194
Schwerverletzte | 408.410 381.480
Leichtverletzte 28.793 26.894
Sachschaden 5.615 5.245
(pro Unfall)

Tab 1: Unfallfolgekosten inklusive menschlichen Leids, Preis-
stand 2011 (Quelle: bmvit 2012, Statistik Austria 2016)

* Anpassung Preisstand 2014 anhand Bruttoinlandsprodukt,
laufende Preise laut Statistik Austria

Fir den Vergleich der Unfallrelativzahlen basierend
auf der amtlichen Verkehrsunfallstatistik mit jenen
auf Basis von hochgerechneten Unfallzahlen aus der
IDB Austria wurden allein Unfallraten betrachtet,
weil die IDB Austria nur Informationen zu Unfillen,
nicht jedoch zu Verungliickten oder Getdteten ent-
halt. -

4) Robatsch/Kréutler/Strnad, Grundlagen der Verkehrssicherheit, in
Institut fir Verkehrssystemplanung der TU Wien (Hrsg), IVS-Schrif-
ten Bd 33 (2010).

BMVIT (Hrsg), Unfallkostenrechnung StraBe 2012 unter Berlick-
sichtigung des menschlichen Leids (2012), www.bmvit.gv.at/ver-
kehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/volkswirtschaft.
html (Stand 30. 6. 2018).

Statistik Austria (Hrsg), Jahresdaten Wirtschaft (2016), www.statis-
tik.at/web_de/statistiken/wirtschaft/volkswirtschaftliche_gesamt-
rechnungen/bruttoinlandsprodukt_und_hauptaggregate/jahresda-
ten/index.html (Stand 1. 7. 2018).

o
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3. Entwicklung von Unfallrelativzahlen

Ein weiterer Schwerpunkt der Untersuchung lag in der
Darstellung der Entwicklung von Unfallrelativzahlen
in den letzten rund 20 Jahren. Als Basis wurde die
Analyse von Daten des Unfallgeschehens und der Ver-
kehrsmittelwahl in Osterreich aus dem Jahr 1995 (beim
Unfallgeschehen wiederum der Durchschnitt der Jahre
1994 bis 1996) herangezogen — dem Jahr, in welchem
die letzte Osterreichweite Mobilitdtserhebung stattfand.
Da die Erhebung inhaltlich mit der aktuellen Erhebung
»Osterreich unterwegs 2013/2014* vergleichbar ist, war
es moglich, die entsprechenden Unfallrelativzahlen auf
gleiche Weise zu berechnen und deren Entwicklung
aufzuzeigen.

C. Ergebnisse

Die Darstellung der Ergebnisse, dh die Ermittlung der
Verungliickten-, Getoteten- und Unfallraten sowie
Unfallkostenraten, erfolgt zundchst allgemein und fiir
unterschiedliche Verkehrsmittel im Vergleich unter
Nutzung der in Punkt B.2 beschriebenen Formeln. An-
schliefSend werden die verschiedenen Raten vertiefend
analysiert und nach verschiedenen Merkmalen aufbe-
reitet. Es kommt dabei zu einer Risikoanalyse auf Basis
der in der Mobilititsbefragung ermittelten Mobilitéts-
kennzahlen nach Altersklassen, Geschlecht, Bundes-
landern, Jahreszeiten, Wochentagen und Tageszeit.
Anschlieflend wird die Entwicklung der Unfallrelativ-
zahlen in den letzten 20 Jahren sowie ein Vergleich der
Unfallrelativzahlen (fiir Fuigidnger und Radfahrer) un-
ter Verwendung von hochgerechneten Unfallzahlen
aus der IDB Austria vorgenommen.

1. Verungliickten-, Getbteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate allgemein und
nach Verkehrsmittel

Bei Betrachtung der Verungliickten- und Unfallraten
(Tab 2) zeigt sich, dass im Durchschnitt (alle Verkehrs-
mittel) pro Jahr 0,45 Personen bei 0,36 Unfillen pro
1 Mio im Verkehr zuriickgelegter Kilometer verunglii-
cken. Bei Betrachtung unterschiedlicher Verkehrsmit-
tel wird deutlich, dass Motorrdder und Mopeds das
grofite Gefdahrdungspotential aufweisen: Pro 1 Mio km
Verkehrsleistung ereigneten sich 7,89 Unfille mit 8,47
verungliickten Personen, 91,85 Personen pro 1 Mrd
gefahrener Kilometer starben in Folge des Motorrad-
oder Mopedunfalls. Auch Fahrradfahren und Zufuf3ge-
hen weisen mit 3,52 Unfillen bzw 1,94 Unfillen pro 1
Mio km Verkehrsleistung und relativ hohen Getéte-
tenraten ein hohes Gefihrdungspotential auf, wihrend
das Fahren mit dem Pkw und vor allem mit den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln im Vergleich dazu relativ si-
cher ist.

Bei der Unfallkostenrate zeigt sich ein dhnliches
Bild: Je 1.000 km Verkehrsleistung entstanden bei Mo-
torrddern und Mopeds Kosten von rund € 1.400,-, bei
den Fahrradnutzern rund € 520,- und bei Fufigingern
rund € 340,-. Deutlich geringer waren die Unfallkos-
tenraten bei Pkw-Lenkern (rund € 34,-) und bei Pkw-
Mitfahrern (rund € 27,-). Mit etwa € 3,60 pro

1.000 km Personenverkehrsleistung schnitt auch hier
der offentliche Verkehr deutlich am besten ab.

2. Verungliickten-, Getéteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate nach Altersklassen

Bei der detaillierten Betrachtung der Verungliickten-,
Getoteten- und Unfallrate sowie der Unfallkostenrate
nach Altersklassen (Tab 3) zeigt sich, dass die Verun-
gliickten- und Unfallrate in der Altersklasse der 15- bis
24-Jdhrigen am hochsten ist, gefolgt von der Gruppe
der 25- bis 34-Jdhrigen. Die Verungliickten- und Un-
fallraten sind bei den 15- bis 24-Jahrigen mehr als dop-
pelt so hoch als beispielsweise bei den 6- bis 14-Jahri-
gen; dies liegt wohl an der generell héheren Risikobe-
reitschaft in dieser Altersklasse. Besonders deutlich
zeigt sich dies beim Verkehrsmittel ,,Moped und Mo-
torrad®: Die Unfallrate bei den 15- bis 24-Jdhrigen ist
hier dreimal so hoch als im Durchschnitt.

Die Getotetenrate ist hingegen bei den tiber 65-Jah-
rigen mit Abstand am hochsten und betragt mehr als
das Vierfache als bei den 35- bis 44-Jdhrigen, was wohl
an der mit zunehmendem Alter hohen Gebrechlichkeit
liegt, mit der sich die Wahrscheinlichkeit, dass ein Un-
fall todliche Folgen hat, deutlich erhoht.” Auch die
Unfallkostenrate ist bei den tiber 65-Jahrigen am
hochsten. Am zweithéchsten ist die Getdtenrate bei
der Gruppe der 15- bis 24-Jahrigen. Diese liegt deutlich
tiber jenen der anderen Altersklassen.

3. Verunglickten-, Getbteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate nach Geschlecht

Auch zwischen den Geschlechtern treten Unterschiede
bei den Gefihrdungspotentialen auf (Tab 4); diese sind
allerdings geringer als zwischen den Altersklassen.
Wihrend Ménner und Frauen dhnliche Verungliick-
ten- und Unfallraten aufweisen, sind die anderen Ra-
ten bei Ménnern deutlich hoher als bei den Frauen.
Besonders deutlich ist der Unterschied zwischen den
Geschlechtern bei der Getdtetenrate: Médnner waren
etwa doppelt so haufig Todesopfer bei einem Unfall
als Frauen (rund 5,6 Getotete je 1 Mrd km Verkehrs-
leistung im Vergleich zu 2,6). Sehr grof3 war dieser Un-
terschied bei Unfillen mit dem Moped oder Motorrad;
hier war die Wahrscheinlichkeit, getotet zu werden, bei
den Minnern mehr als dreimal so hoch wie bei den
Frauen. Bei den Fuflgdngern wurden Ménner doppelt
so hédufig zu Todesopfern als Frauen. Dies ist wohl da-
rauf zurtickzufithren, dass Ménner eine generell ho-
here Risikobereitschaft im Straflenverkehr aufweisen
als Frauen.¥

7) Uhr/Ewert/Scaramuzza/Cavegn/Niemann/Ackermann-Stirmer, Si-
cherheit lterer Verkehrsteilnehmer, bfu-Sicherheitsdossier Nr 14
(2016).

8) Holte, Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko junger
Fahrerlnnen und Fahrer, Doktorarbeit, Friedrich-Wilhelms-Universi-
tat (2012).
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Verungliickten- Getotetenrate Unfallrate Unfallkostenrate
Verkehrsmittel rate (pro 1 Mio km (pro 1 Mrd km (pro 1 Mio km (je 1.000 km

Verkehrsleistung) | Verkehrsleistung) | Verkehrsleistung) | Verkehrsleistung)
FuBgéanger 1,90 35,61 1,94 € 343,47
Fahrrad 3,51 23,78 3,62 € 517,17
Moped und Motorrad 8,47 91,85 7,89 € 1.396,26
Pkw-Lenker 0,35 2,99 0,53 € 34,25
Pkw-Mitfahrer 0,30 1,97 € 26,67
Offentlicher Verkehr 0,04 0,05 0,06 €3,59
Sonstige/Keine Angabe 0,48 4,28 0,36 € 81,34
Gesamt (alle Verkehrsmittel) | 0,45 4,28 0,36 € 55,28

Tab 2: Verunglickten, Getoteten- und Unfallraten sowie Unfallkostenraten allgemein und nach Verkehrsmittel (Durchschnitt aus
2013 bis 2015; Unfallkosten 2014, Personen ab sechs Jahren)

Altersklassen
Unfallrelativ-

zahl Alle Alters-
klassen

Verungllck- 0,36 0,86 0,48 0,33 0,35 0,32 0,46 0,45
tenrate (pro

1 Mio km Ver-
kehrsleistung)

Getotetenrate | 0,98 5,02 3,08 2,71 3,45 4,00 10,97 4,28
(pro 1 Mrd km
Verkehrsleis-
tung)

Unfallrate (pro | 0,41 0,96 0,70 0,54 0,56 0,52 0,64 0,36
1 Mio km Ver-
kehrsleistung)

Unfallkosten- 29,29 77,40 45,11 35,99 45,63 48,33 92,30 55,28
rate je

1.000 km Ver-
kehrsleistung
in Euro

Tab 3: Verungliickten-, Getdteten-, Unfall- und Unfallkostenrate nach Altersklassen

Unfallrelativzahl

Verunglicktenrate (pro 1 Mio km Verkehrsleistung) | 0,44 0,46 0,45

Getdtetenrate (pro 1 Mrd km Verkehrsleistung) 5,56 2,60 4,28

Unfallrate (pro 1 Mio km Verkehrsleistung) 0,53 0,49 0,36

LEJnfallkostenrate je 1.000 km Verkehrsleistung in 63,72 46,18 55,28
uro

Tab 4: Verunglickten-, Getdteten-, Unfall- und Unfallkostenrate nach Geschlecht

Jahreszeiten
Unfallrelativzahl Friihling Herbst Winter
(21.3.-20.6.) (23.9.-21.12) | (22.12.-20.3) I
Verungllcktenrate (pro 0,46 0,53 0,43 0,37 0,45
1 Mio km Verkehrsleistung)
Getotetenrate (pro 1 Mrd km | 4,23 535 3,65 8,78 4,28
Verkehrsleistung)
Unfallrate (pro 1 Mio km 0,37 0,43 0,34 0,29 0,36
Verkehrsleistung)
Unfallkostenrate je 1.000 km | 56,85 71,28 48,89 41,32 55,28
Verkehrsleistung in Euro

Tab 5: Verunglickten-, Getdteten-, Unfall- und Unfallkostenrate nach Jahreszeit ->
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4. Verungliickten-, Getéteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate nach Jahreszeit

Betrachtet man die Verungliickten-, Getoteten- und
Unfallrate sowie die Unfallkostenrate nach der Jah-
reszeit (Tab 5) zeigt sich, dass im Sommer durchwegs
hohere Raten erkennbar sind. So liegt die Unfallrate
im Sommer mit 0,43 Unfillen je 1 Mio km Verkehrs-
leistung relativ deutlich tiber dem Durchschnitt von
0,36. Auch die Getotetenrate ist mit 5,35 Getoteten je
1 Mrd km Verkehrsleistung im Sommer am hochs-
ten. Besonders deutlich zeigt sich ein erhéhtes Risiko
im Sommer beim Pkw sowie beim Moped oder Mo-
torrad.

5. Verungliickten-, Getbteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate nach
Wochentagstyp

Hinsichtlich des Wochentagstyps (Tab 6) zeigt sich,
dass die Verungliickten-, Unfall- und Unfallkostenra-
ten an Werktagen hoher sind als am Wochenende. So
ist die Unfallrate an Werktagen mit 0,40 Unfillen je 1
Mio km Verkehrsleistung deutlich hoher als an Sonn-
und Feiertagen (0,27) oder Samstagen (0,30). Beson-
ders deutlich zeigt sich hierbei das erhohte Risiko an
Werktagen bei Radfahrern und Fufigdngern. Dies
dirfte daran liegen, dass eine hohere Verkehrsdichte
vorherrscht und hdufiger unter Stress und Termin-
druck gefahren wird. Beziiglich der Getdtetenrate sind
zwischen Werktagen und Wochenende kaum Unter-
schiede erkennbar; diese zeigen sich bei der Getoteten-
rate allenfalls bei den Moped- und Motorradfahrern,
die am Wochenende deutlich héher ist.

Unfallrelativzahl

Werktage

6. Verungliickten-, Getéteten- und Unfallrate
sowie Unfallkostenrate nach Tageszeit

Betrachtet man die Verungliickten-, Getdteten- und Un-
fallrate sowie die Unfallkostenrate nach Tageszeit (Tab 7),
wird ersichtlich, dass man grundsitzlich am Vormittag
am sichersten unterwegs ist; alle Raten sind am Vormittag
durchwegs geringer, denn die Verungliickten- und Un-
fallrate sind am Abend am hdchsten. Mit 0,45 Unféllen
je 1 Mio km Verkehrsleistung ist die Unfallrate am Abend
um 50% hoher als am Vormittag (0,30). Hingegen ist die
Getotetenrate mit 9,98 Getoteten je 1 Mrd km Verkehrs-
leistung in der Nacht am héchsten und die Wahrschein-
lichkeit, getotet zu werden, ist rund dreimal so grof3 wie
am Vormittag (3,26). Ein erhohtes Risiko, in der Nacht
getotet zu werden, ist dabei insb bei den Fufigingern er-
kennbar, was wohl auf die deutlich schlechtere Sichtbar-
keit aufgrund der Dunkelheit zuriickzufithren ist.”

7. Entwicklung der Verungliickten-,
Getoteten- und Unfallrate im Zeitraum
von 1995 bis 2014

Bei der Betrachtung der Entwicklung der Verungliick-
ten-, Getoteten- und Unfallrate seit dem Jahr 1995 (Abb
4) zeigt sich grofitenteils ein deutlicher Riickgang.
Waihrend der Riickgang bei der Verungliicktenrate so-
wie der Unfallrate 22,3% bzw 29,3% betragt, weist die
Getotetenrate im selben Zeitraum einen Riickgang von
71,7% auf. Der Rickgang der Getotetenrate fillt dabei
bei allen Verkehrsmitteln etwa gleich aus, ein Riickgang
der Unfallrate ist insb bei den Radfahrern erkennbar.

9) KFV (Hrsg), Sichtbarkeit ist Sicherheit, Reflexmaterial (2018).

Wochentagstyp

Alle Wo-
chentage

Sonn- und

S Feiertage

Verungllcktenrate (pro 1 Mio km Verkehrsleistung) 0,49 0,40 0,36 0,45
Getotetenrate (pro 1 Mrd km Verkehrsleistung) 4,25 4,44 4,25 4,28
Unfallrate (pro 1 Mio km Verkehrsleistung) 0,40 0,30 0,27 0,36
Unfallkostenrate je 1.000 km Verkehrsleistung in Euro | 56,57 53,93 51,13 55,28

Tab 6: Verunglickten-, Getdteten-, Unfall- und Unfallkostenrate nach Wochentagstyp

Tageszeit
Unfallrelativzahl Vormittag Nachmittag Abend Nacht Alle Tages-
(06.00-11.59 | (12.00-17.59 | (18.00-23.59 | (00.00-05.59 Zeiten
Uhr) Uhr) Uhr) Uhr)
Verungllcktenrate (pro 0,36 0,49 0,57 0,46 0,45
1 Mio km Verkehrsleistung)
Getotetenrate (pro 1 Mrd km | 3,26 3,89 5,72 9,98 4,28
Verkehrsleistung)
Unfallrate (pro 1 Mio km 0,30 0,39 0,45 0,35 0,36
Verkehrsleistung)
Unfallkostenrate je 1.000 km | 42,01 58,42 70,83 77,70 55,28
Verkehrsleistung in Euro

Tab 7: Verunglickten-, Getdteten-, Unfall- und Unfallkostenrate nach Tageszeit
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Verungllcktenrate (pro 1 Mio

Getotetenrate (pro 1 Mrd km

Unfallrate (pro 1 Mio km

km Verkehrsleistung) Verkehrsleistung) Verkehrsleistung)

1 20 1
09 18 0,9
08 16 15.11 08
0,7 058 14 0,7
0,6 12 0,6 0,51
0,5 0,45 10 0,5
04 8 04 0,36
0,3 ~\S‘ 6 ~\S. 4.28 0,3 \‘s.
02 -22,3% 4 =11,7% 02 -29,3%
0,1 2 0,1

0 0 0

1995 2014 1995 2014 1995 2014

Abb 4: Entwicklung der Verungllickten-, Getéteten- und Unfallrate im Zeitraum von 1995 bis 2014 (Durchschnitt aus 1994 bis

1996 bzw 2013 bis 2015, Personen ab sechs Jahren)

8. Vergleich der amtlichen
Verkehrsunfallstatistik und IDB Austria:
Unfallrate Fahrrad und FuBgénger

Vergleicht man die zuvor berechneten Unfallraten
basierend auf der amtlichen Verkehrsunfallstatistik
fiir Radfahrer und Fufigdnger mit jenen Unfallraten,
die in gleicher Weise auf Basis von hochgerechneten
Unfallzahlen der IDB Austria berechnet wurden, zeigt
sich, dass diese Unfallraten durchwegs hoher sind. Es
wird deutlich, dass in der IDB Austria deutlich mehr
Unfille von Fufigingern und Radfahrern erfasst wur-
den als in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik: Das
Risiko, als Radfahrer zu verunfallen, ist im Durch-
schnitt {iber viermal hoher, das Risiko, als Fuf3gédnger
zu verunfallen, ist im Durchschnitt fast zweimal ho-

her.

Unfallrelativzahl

Unfall- ‘ IDB Differenz

statistik Austria absolut

Unfallrate 3,52 15,90 +12,38
Radfahrer (pro

1 Mio km
Verkehrsleistung)

Unfallrate 1,94 3,42 +1,48
FuBganger (pro

1 Mio km
Verkehrsleistung)

Tab 8: Gegenuberstellung amtliche Verkehrsunfallstatistik und
IDB Austria

D. Fazit

Die durchgefiihrte Studie liefert erstmals seit 1995 um-
fangreiche Details {iber das Unfallrisiko und die Ge-
fihrdungspotentiale von Osterreichern im Stralenver-
kehr sowie hinsichtlich der Entwicklung des Unfallri-
sikos in den letzten rund 20 Jahren.

Insgesamt zeigt sich, dass im Durchschnitt (alle
Verkehrsmittel) pro Jahr 0,45 Personen bei 0,36 Un-
fallen pro 1 Mio im Verkehr zuriickgelegter Kilome-
ter verungliicken. Das grofite Gefahrdungspotential

weisen dabei Motorrdder und Mopeds auf, gefolgt
von Fahrridern. Hinsichtlich des Alters zeigt sich
grundsitzlich, dass die Verungliickten- und Unfallra-
ten bei den 15- bis 24-Jdhrigen am hochsten sind,
wiahrend die Getdtetenrate bei den iiber 65-Jdhrigen
mit Abstand am hochsten ist. Bezliglich des Ge-
schlechts weisen Madnner mit Ausnahme der Verun-
glickten- und Unfallrate, die in etwa gleich sind,
deutlich hohere Raten als Frauen auf. Dies liegt ver-
mutlich an der generell hoheren Risikobereitschaft
der Ménner im Straflenverkehr. Beziiglich Jahreszei-
ten sind im Sommer durchwegs hohere Raten er-
kennbar. Uberdies sind an Werktagen, vermutlich
aufgrund einer viel hoheren Verkehrsdichte sowie
des vorherrschenden Stresses und Termindrucks, eine
hohere Verungliickten- und Unfallrate erkennbar als
am Wochenende. Hinsichtlich der Tageszeit zeigt
sich, dass man grundsitzlich am Vormittag am si-
chersten unterwegs ist, wahrend die Verungliickten-
und Unfallrate am Abend und die Getétetenrate in
der Nacht am héchsten sind. Zuriickzufiihren ist dies
wohl auf die deutlich schlechtere Sichtbarkeit in den
Abend- und Nachtstunden.

Im Vergleich zur letzten osterreichweiten Mobili-
tatserhebung aus dem Jahr 1995 zeigt sich bei allen Ra-
ten ein deutlicher Riickgang, insb bei der Getéteten-
rate. Allerdings wird mittels zusatzlicher Betrachtung
der Unfallraten von Fuf3gingern und Radfahrern auf
Basis von hochgerechneten Unfallzahlen der IDB
Austria ebenso deutlich, dass diese Unfallraten durch-
wegs hoher sind, also ein deutlich hoheres Risiko be-
steht, als Fufigdnger oder Radfahrer zu verunfallen,
wenn ebenso die hohe Dunkelziffer an Fahrradunfil-
len, die in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik be-
steht, mitberiicksichtigt wird.

Die Ergebnisse ermdglichen umfangreiche Einbli-
cke in das Unfallrisiko und die Gefihrdungspotentiale
von Osterreichern im Straflenverkehr. Zudem kénnen
Sie dabei helfen, Mafinahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit in Osterreich zielgerichteter zu formu-
lieren und so die Verkehrssicherheitsarbeit effizienter
zu gestalten. -
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=>» In Kiirze

Die Mobilitatserhebung ,,Osterreich unterwegs 2013/
2014“ ermdglicht erstmals seit 1995, Daten zum Unfall-
geschehen mit Daten zur Verkehrsleistung zu verknipfen
und dadurch umfangreiche Erkenntnisse zum Unfallrisiko
und zu den Gefahrdungspotentialen von Osterreichern im
StraBenverkehr zu gewinnen. Die Ergebnisse zeigen, dass
sich das Unfallrisiko und die Gefahrdungspotentiale zum
Teil sehr deutlich zwischen Verkehrsmitteln, Altersklassen
oder Tageszeiten unterscheiden. Zwar zeigt sich im Ver-
gleich zur letzten Mobilitatserhebung im Jahr 1995 bei
allen Raten ein deutlicher Riickgang, allerdings weisen
einige Verkehrsmittel noch immer sehr hohe Gefahr-
dungspotentiale auf. Gerade deshalb ist eine Nutzung der
Ergebnisse zur zielgerichteteren Formulierung von MaB-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in Oster-
reich von wichtiger Bedeutung.
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