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genheit vor, von den Leitlinien der Rsp des VWGH zu den Vo-
raussetzungen des § 14 Abs 5 FSG-GV abgewichen wire.
Daran dndere der Umstand, dass das VwG keine niheren
Feststellungen zu Frequenz, Ausmaf3 und Zeitraum des Alkohol-
konsums des RevWerbers getroffen habe, in einer Konstellation

wie der vorliegenden, in der die Haaranalysen jedenfalls einen
gehduften Missbrauch indizieren wiirden und die eigenen Anga-
ben des RevWerbers nicht mit den objektiven Beweismitteln in
Einklang zu bringen seien, nichts.

KFV

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

Aktuelle Unfallentwicklung und Ansatzpunkte zur Erhohung der

Verkehrssicherheit in Osterreich

Das Ziel der ,Vision Zero“ - keine Getdteten und Schwerver-
letzten im Straflenverkehr bis 2050 - bildet den Kern der ak-
tuellen Osterreichischen und européischen Verkehrssicher-
heitsstrategien.! 2 Die aktuelle Unfallentwicklung zeigt jedoch
weiteren Handlungsbedarf: Im letzten Jahr stieg in Osterreich
die Zahl der Verkehrstoten erneut; die Zahl der Schwerverletz-
ten erreichte sogar den hochsten Stand seit 13 Jahren. Der Bei-
trag geht daher den Fragen nach: Wo liegen aktuelle Probleme
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und welche erfolgreich umgesetzten Mafinahmen aus anderen
Lindern bieten Ansatzpunkte, um die Vision Zero in Oster-
reich zu verwirklichen?
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c) Alkohol
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A. Vision Zero - Verkehr ohne Tote und Schwerverletzte

Es war eine Meldung, die es im Sommer 2025 bis in die Schlag-
zeilen zahlreicher internationaler und auch Osterr Medien ge-
schafft hat: Helsinki, der Hauptstadt Finnlands, ist es als erster
Stadt dieser Grofie gelungen, dass im Zeitraum von einem Jahr —
zwischen Juli 2024 und Juli 2025 - kein einziger Verkehrstoter zu
beklagen war. Zwar gab es auch schon in anderen Stidten in
Europa und auch in Osterreich immer wieder dhnlich lange oder
sogar ldngere Zeitraume ohne Verkehrstote; Helsinki ist, mit ei-
ner Bevolkerung von mehr als % Mio, bislang jedoch die grofite
Stadt mit einer derart langen Periode ohne Verkehrstote.?

Die Vision einer Zukunft, in der niemand im Strafienverkehr
getotet oder so schwer verletzt wird, dass bleibende Schiden

1 BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030 (2021), https://
www.bmimi.gv.at/verkehrssicherheit/publikationen/vs-strategie/vss2030.ht
ml (alle Links Stand 27. 7. 2026). Siehe dazu auch Schranz/Machata, Die Os-
terreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2032, ZVR 2022/38.

2 Europdische Kommission, EU-Politikrahmen fiir die StralRenverkehrssicherheit
im Zeitraum 2021 bis 2030. Nachste Schritte auf dem Weg zur ,Vision Null
StraRenverkehrstote“ (2020), https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/
publication/d7ee4b58-4bc5-11ea-8aa5-01aa75ed71al/language-en

3 DEKRA, ,Vision Zero“ ist keine unerreichbare Utopie (Pressemitteilung vom
20. 11. 2025), https://www.dekra.at/de/vision-zero-keine-unerreichbare-uto
pie/

10 | 2026 MANZY



entstehen - die sog Vision Zero -, ist heute eine weit verbreitete
Sicherheitsphilosophie und -strategie in der Verkehrssicherheits-
arbeit.* Die Vision Zero geht auf eine schwedische Initiative der
1990er-Jahre zuriick. Das zugrunde liegende Konzept stammt
jedoch urspriinglich aus der chemischen Industrie: Bereits zu
Beginn des 19. Jahrhunderts fithrte der Chemiekonzern DuPont
in den USA nach mehreren Arbeitsunfillen umfassende Sicher-
heitsregeln ein. Diese beruhten schon damals auf der Erkenntnis,
dass Menschen Fehler machen - unabhingig davon, wie gut sie
ausgebildet und wie zweckmiflig die Regeln gestaltet sind. Ziel
war es daher, zur Erh6hung der Sicherheit ein fehlerverzeihendes
Arbeitsumfeld zu schaffen, in dem menschliche Fehler nicht zu
schweren Unfillen fithren.®

Diese Grundziige der Vision-Zero-Philosophie iibertrug das
schwedische Verkehrsministerium in den 1990er-Jahren offiziell
auf die Verkehrssicherheit; seit 1997 bildet die Vision Zero die
Grundlage der schwedischen Verkehrspolitik und Verkehrssi-
cherheitsarbeit. Parallel dazu wurden auch in anderen Lindern
vergleichbare Ansitze entwickelt, etwa ,Sustainable Safety in
den Niederlanden - ein Konzept, bei dem die Gestaltung der
Straleninfrastruktur wesentlich dazu beitragen soll, Unfallrisi-
ken zu verringern und schwere Verletzungsfolgen moglichst zu
vermeiden.® In den 2000er- und 2010er-Jahren ibernahmen
zahlreiche Lander weltweit das Konzept der Vision Zero.
Speziell in ihren Anfangsjahren wurde die Vision Zero jedoch
mitunter als illusorisches numerisches Reduktionsziel missver-
standen und stief3 dadurch teilweise auf Ablehnung. Aufbauend
auf der Vision-Zero-Initiative in Schweden und Ansitzen wie
der niederlandischen Sustainable Safety etablierte sich daher zu-
nehmend der Begriff ,,Safe System®. Dieser bezeichnet einen An-
satz, der - iS von Vision Zero — anerkennt, dass Unfille nicht voll-
stindig vermeidbar sind; das Verkehrssystem soll deshalb so ge-
staltet sein, dass niemand getotet oder schwer verletzt wird und alle
Agierenden gemeinsam Verantwortung fiir die Sicherheit tragen.”

B. Konkrete Zielsetzungen in Osterreich und der EU

Die Europaische Union und Osterreich haben in ihren Verkehrs-
sicherheitsstrategien die Grundsétze des Safe System und der Vi-
sion Zero aufgenommen und festgeschrieben. Die Europdische
Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030 verfolgt das Ziel, bis
zum Jahr 2050 die Vision Zero fiir Getotete und Schwerver-
letzte im Straflenverkehr umzusetzen. Als mittelfristiges Ziel
soll bis 2030 die Zahl der in der EU im Straflenverkehr Getoteten
gegeniiber dem Jahr 2019 halbiert werden.?

Mit der aktuellen Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrate-
gie 2021-2030,° die dezidiert auf der Sicherheitsphilosophie des
Safe System aufbaut, ist die Vision Zero auch stark in der aktuel-
len osterr Verkehrssicherheitsarbeit und -politik verankert. Im
Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit steht gemafy des Safe-Sys-
tem-Ansatzes dabei ein Paradigmenwechsel von der Unfallpri-
vention hin zu einer Verletzungsprivention: Unfille sind nicht
vollstindig vermeidbar, da Verkehrsteilnehmende immer Fehler

MANZY 10 | 2026

machen, sie sollen aber zu keinen Todesopfern und Schwerver-
letzten fithren. Ziel ist dabei nicht die Entwicklung hin zu siche-
reren Straflen iS einer inkrementellen Verbesserung des aktuellen
Zustands, sondern die Realisierung von sicheren Straflen als op-
timaler Endzustand, in dem keine schweren Unfallfolgen mehr
auftreten.!

Mit der aktuellen Verkehrssicherheitsstrategie will Osterreich zu
den finf sichersten Landern Europas aufschliefen; hierzu wur-
den, in Abstimmung mit den europidischen Zielen, ehrgeizige
Reduktionsziele formuliert: So hat sich Osterreich bis 2030
das Zwischenziel gesetzt, die Anzahl der Getdteten sowie
Schwerverletzten im Strafienverkehr auf 50% gegeniiber dem
Durchschnitt von 2017-2019 zu verringern. Bis 2050 wird fiir
Getotete und Schwerverletzte im Straflenverkehr als Fernziel die
Vision Zero, dh keine Getdteten und Schwerverletzten im Stra-
Benverkehr in Osterreich, angestrebt. Speziell fiir Kinder - die
schwichste Gruppe der Verkehrsteilnehmenden - sieht die ak-
tuelle Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie bereits bis
2030 das Ziel der Vision Zero, dh keine getoteten Kinder im
Strafenverkehr, vor.

C. Entwicklung der Unfallzahlen vor dem Hintergrund
der Reduktionsziele in Osterreich und Europa

1. Allgemeine Entwicklung der Unfallzahlen und Status
Zielerreichung in Osterreich

Bislang ist Osterreich den genannten Reduktionszielen fiir Ge-
totete und Schwerverletzte jedoch leider noch nicht substanziell
nidhergekommen. Zwar konnten in einzelnen Jahren teilweise
auch erhebliche Reduktionen bei der Zahl der Getéteten erzielt
werden, diese wurden jedoch durch Anstiege wieder ausgegli-
chen (s Abb 1 Seite 514).

Nach dem durch die Lockdowns bedingten starken Riick-
gang der Verkehrstoten in den Pandemiejahren 2020 und
2021 stieg die Zahl der Getéteten 2022 zunidchst nur schwach
an (370 Getotete). 2023 war allerdings wieder ein deutlicher
Anstieg auf tiber 400 Getotete zu verzeichnen. Im darauffol-
genden Jahr (2024) konnte die Zahl der Verkehrstoten mit
351 Personen auf den zweitniedrigsten Wert seit Beginn der
statistischen Erfassung gesenkt werden. Allerdings folgte zuletzt
(2025) wieder ein starker Anstieg um +15% auf 403 Getotete.
Gegeniiber dem Mittelwert der Jahre 2017-2019, der als Basis-
wert des Reduktionsziels herangezogen wird (entspricht 413
Getoteten), bedeutet das fiir 2025 eine Reduktion von insge-
samt lediglich 2,4%. Ein durchgehender, klarer Abwirtstrend,
wie er fiir die Zielerreichung erforderlich wire, ist aktuell
nicht zu erkennen. Insgesamt bleibt die Entwicklung daher

4 DVR - Deutscher Verkehrssicherheitsrat, Vision Zero. Grundlagen & Strategien.
Schriftenreihe Verkehrssicherheit 16 (2012), https://www.dvr.de//fileadmin/
downloads/Schriftenreihe/Schriftenreihe-Verkehrssicherheit-16.pdf

5 BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030.

6 DVR - Deutscher Verkehrssicherheitsrat, Vision Zero.

™ BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030.

8 Europdische Kommission, EU-Politikrahmen fiir die StralRenverkehrssicherheit
im Zeitraum 2021-2030.

9 BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030.

10 BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030.
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leider deutlich hinter den notwendigen Senkungen zuriick. Auf
dem Pfad zur Zielerreichung wire eine Reduktion der Zahl der
Getoteten bis 2025 um 27% (auf rd 300 Personen) notwendig
gewesen.

Noch unerfreulicher verlduft die Entwicklung der Zahl der
Schwerverletzten, die 2024 und 2025 jeweils gestiegen ist, 2025
mit 7.867 Schwerverletzten sogar den hochsten Wert der ver-
gangenen 13 Jahre erreichte und damit deutlich tiber dem Aus-
gangswert der Verkehrssicherheitsstrategie (2017-2019) lag (s
Abb 2).11

Entwicklung im StraBenverkehr
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Abb 1: Entwicklung der im StraRenverkehr Getéteten in Osterreich

(VSS: Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie)
Quelle: Statistik Austria, Statistik der StraBenverkehrsunfélle; eigene Berechnungen
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Abb 2: Entwicklung der im Straflenverkehr Schwerverletzten in

Osterreich (VSS: Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie)
Quelle: Statistik Austria, Statistik der StralRenverkehrsunfalle; eigene Berechnungen
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2. Aktuelle Unfalltrends und Herausforderungen in
Osterreich

Handlungsbedarf zeigt sich derzeit nicht nur angesichts der ins-
gesamt steigenden Opferzahlen, sondern auch aufgrund ungiins-
tiger Entwicklungen etwa beim Rad- und E-Scooter-Verkehr so-
wie bei Kindern und dlteren Menschen. Risikofaktoren wie Ab-
lenkung und nicht angepasste Geschwindigkeit spielen weiterhin
eine bedeutende Rolle.

a) Entwicklung generell: mehr Verkehrstote und Verletzte
2025
403 Getotete im Jahr 2025 (Anstieg um +15% gegeniiber
2024).
Seit 2021 durchgehend steigende Zahl an Verletzten. Mit
47.071 Verletzten wurde im Jahr 2025 der hochste Stand seit
acht Jahren (2017) erreicht. Von 2024 auf 2025 betrug die
Steigerung +2,3%.
Besonders alarmierend ist die hohe Zahl an Schwerverletz-
ten: 2025 wurde mit 7.867 Schwerverletzten der hochste Wert
seit 13 Jahren (2013) erreicht. Gegeniiber dem Vorjahr bedeu-
tet das eine Steigerung um +1,2%.

b) Trends bei einzelnen Verkehrsarten
Vor allem die Entwicklung bei folgenden Verkehrsarten gibt ak-
tuell Anlass zur Sorge:
Fahrrad und insb E-Bike:
> Verdopplung der Zahl der getdteten Radfahrenden von
32 Getoteten (2024) auf 65 Getotete (2025).
> Starker Anstieg bei der Zahl der verletzten E-Bike-Fahren-
den (+17% von 2024 auf 2025).
> Von den getoteten Radfahrenden war in den letzten drei
Jahren jeweils rund die Hilfte mit einem E-Bike unter-
wegs (2025: 33 mit Fahrrad Getdtete, 32 mit E-Bike Ge-
totete).
E-Scooter:
> Starker Anstieg der Zahl der Verungliickten seit Beginn
der Erfassung in der Unfallstatistik im Jahr 2023, von
1.607 Verletzten und 3 Getéteten 2023 auf 2.597 Verletzte
und 6 Getdtete 2025.
> Junge Nutzer:innengruppe: Besonders stark steigt der
Anteil der 10- bis 14-Jéhrigen, 2025 waren ein Viertel
der verletzten E-Scooter-Fahrenden Kinder (bis
14 Jahre).
Motorrad:
> 2025 war ein Hochstwert der vergangenen 30 Jahre bei
der Zahl der verletzten Motorradfahrenden zu verzeich-
nen: 4.584 verletzte Motorradfahrende.
> Die Zahl der getoteten Motorradfahrenden ist 2025 gegen-
tiber dem Vorjahr leicht gesunken (von 83 Getéteten auf
81 Getotete).
> Der Anstieg bei den Verletzten geht auf zwei Altersgrup-
pen zuriick: einerseits Personen ab 45 Jahren und ande-
rerseits 15- bis 19-Jdhrige, was mit der Moglichkeit, be-

1 Statistik Austria, StralRenverkehrsunfille mit Personenschaden. Jahreser-
gebnisse 2025 (2026), https://www.statistik.at/fileadmin/publications/STAT
kompakt_UDM_2025.pdf
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reits mit 16 Jahren die Lenkberechtigung der Klasse Al zu
erwerben, zusammenhéngt.

¢) Ausschopfung von Sicherheitspotenzial

Helm: Wihrend 59% der verungliickten Kinder auf dem
Rad zum Unfallzeitpunkt einen Helm trugen, lag der Anteil
bei E-Scooter-fahrenden Kindern lediglich bei 18%. Von
den iber 14-jihrigen Verungliickten trugen von den Rad-
fahrenden 53% einen Helm, von den E-Scooter-Fahrenden
nur 7%.

Gurt und Kindersitz: Letztes Jahr waren 46 der 166 getoteten
Pkw-Fahrenden nicht ordnungsgemiaf} gesichert, das ent-
spricht einem Anteil von 28% der Getoteten.!? Der Anteil
an nicht angegurteten Getéteten ist damit zwar gegeniiber
2024 leicht gesunken, bleibt aber dennoch hoch.

d) Vermutliche Hauptunfallursachen
Drei Hauptunfallursachen dominieren das Unfallgeschehen; sie
sind fiir 71% sowohl aller als auch der todlichen Unfille verant-
wortlich:
Unachtsamkeit und Ablenkung behaupten sich unangefoch-
ten an der Spitze der Hauptunfallursachen, sowohl bei allen
Unfillen (34,1%) als auch bei tédlichen Unfillen (29,5%).
Nicht angepasste Geschwindigkeit verursacht besonders
hiufig schwere Unfille. 25% der t6dlichen Unfille werden
dadurch verursacht (13,5% aller Unfille).
Durch Vorrangverletzung und Rotlichtmissachtung werden
23,2% aller Unfille (Rang 2) und 16,5% der todlichen Unfille
(Rang 3) verursacht.
Die Zahl der durch Alkohol und Drogen verursachten Unfille ist
in den letzten 10 Jahren um rd zwei Drittel gestiegen (+64% seit
2016) und hatte zuletzt einen Anteil von 6,8% an allen Unfillen.

e) Altersgruppen

Kinder (0 bis 14 Jahre): 2025 wurde mit 3.551 verletzten Kin-

dern der Hochstwert seit 2007 erreicht, 8 Kinder starben im

Straflenverkehr. Ein wesentlicher Treiber des steigenden Un-

fallgeschehens von Kindern sind E-Scooter-Unfille.

Altere Personen (ab 65 Jahren):

> Starker Anstieg der Getoteten der Altersgruppe: +25%
von 2025 auf 2024 (150 getétete Personen ab 65 Jahren
im Jahr 2025).

> Langfristige Steigerung bei der Zahl der Verletzten in der
Altersgruppe ab 65 Jahren iiber die letzten 10 Jahre: Ver-
letzte +22% seit 2016, Schwerverletzte +15%.

> Der Anstieg der Verungliickten ist auf die Verkehrsarten
Fahrrad (insb E-Bike) und Motorrad zuriickzufithren
(seit 2016: +78% Verunglickte mit Fahrrad/E-Bike,
+86% Verungliickte mit dem Motorrad).

3. Status Zielerreichung in Europa und Osterreich im
europaischen Vergleich

Auf gesamteuropdischer Ebene ist die Zahl der Getéteten zwar
bislang ebenfalls nicht im in der Europdischen Verkehrssicher-
heitsstrategie angestrebten Ausmaf} gesunken, allerdings fiel der
Riickgang EU-weit deutlich stirker aus als in Osterreich. Zwi-
schen 2019 und 2025 sank die Zahl der im Straflenverkehr Ge-
toteten um 15% bzw um 3.400 Personen (Abb 3). Besonders er-
folgreich bei der Reduktion der Getdteten waren Polen (-43%),
Dénemark (-32%), Rumiénien (-30%), Belgien (-29%), Bulgarien
(-27%), Griechenland (-25%), Litauen (-25%) und Un-
garn (-24%).
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Entwicklung im Stralenverkehr Getotete in
der EU
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Abb 3: Entwicklung der im Straenverkehr Getdteten in Europa
Quelle: Europdische Kommission,'* eigene Berechnungen

Das Ziel der Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie
2021-2030, in der Verkehrssicherheit zu den fiinf besten Lén-
dern Europas aufzuschlieflen, ist aufgrund der nicht ausreichen-
den Reduktion der Zahl der Getéteten und Schwerverletzten in
weite Ferne geriickt. Mit 43 Getéteten pro Mio Einwohner:innen
lag Osterreich im Jahr 2025 genau im EU-Durchschnitt (s Abb 4
Seite 516) an zwolfter Stelle.

Dass Straflenverkehr auch mit deutlich weniger menschli-
chem Leid durch Unfille mit Schwerverletzten und Getdteten
moglich ist, zeigen zahlreiche europiische Lander. In den si-
chersten Landern Europas sterben, bezogen auf die Bevolkerung,
pro Jahr rd halb so viele Menschen im Verkehr wie in Osterreich.
Wiirde Osterreich die gleiche Quote an Getdteten bezogen auf
die Bevolkerung aufweisen wie die beiden Linder mit den
niedrigsten Werten (Norwegen und Schweden mit jeweils 20
Getoteten pro 1 Mio Einwohner:innen), wiren im Jahr 2025
rechnerisch 185 statt 403 Verkehrstote zu beklagen gewesen.
Dies entspricht rd 220 Menschen, die nicht ihr Leben im Stra-
Benverkehr verloren hatten. Auch in unserem Nachbarland
Schweiz liegt die Zahl der Verkehrstoten bezogen auf die Bevol-
kerung rd 40% unter jener Osterreichs.™

2 Unter den 48 nicht ordnungsgemaR gesicherten Getdteten war auch ein
Kind, das nicht im Kindersitz gesichert war.

13 Furopdische Kommission, EU road deaths drop by 3% in 2025 (Mitteilung vom
24. 3. 2026), https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/eu-road-
deaths-drop-3-2025-2026-03-24_en und Europdische Kommission, Data
table - number of road deaths and rate per million population, EU and EFTA
countries, 2010-2024 (aktualisiert im Oktober 2025), https://road-safety.tra
nsport.ec.europa.eu/document/download/a4a2cfe6-2100-4918-9702-
188f995d9272_en?filename=fatalities_per_pop_2010-24_public_0.xlsx

4 Fir einen ausfiihrlichen Vergleich der Verkehrssicherheit in der Schweiz und
in Osterreich s auch Furian/Kaiser/Machata, Schweiz und Osterreich - zwei
ungleiche Nachbarn in der Verkehrssicherheit, ZVR 2019/124.
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Getdtete bezogen auf die Wohnbevdélkerung, 2025
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Abb 4: Getotete im Stralenverkehr in Europa nach Staaten, bezogen auf die Bevdlkerung (vorldufige Zahlen 2025; die in Kapitel D

beschriebenen Lander sind gelb hervorgehoben)
Quelle: Europdische Kommission®®

Um das Ziel der Halbierung der Zahl der Getéteten in Osterreich
bis 2030 noch zu erreichen, wire ab 2026 eine jahrliche Verrin-
gerung um 10% (rd 40 Getdtete) notwendig. Dies konnte durch
gemeinsame Anstrengungen und unter Umsetzung ambitionier-
ter Maflnahmen gelingen. Anhand von zwei Beispielen wird im
folgenden Kapitel beschrieben, welche Schwerpunkte Lander set-
zen, die seit vielen Jahren zu den ,Klassenbesten® der europi-
ischen Verkehrssicherheit zahlen.

D. Ansétze und erfolgversprechende Beispiele zur
Erreichung der Vision Zero aus anderen Lindern

1. Schweden
Schweden, das Mutterland von Vision Zero und Safe System,
weist bereits seit Jahren eine der geringsten Quoten an Getéteten
(im Straflenverkehr Getdtete pro 1 Mio Einwohner:innen) im
europdischen Vergleich auf und gehért damit im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit zu den sichersten Lindern in Europa.
Wie oben erwéhnt ist die Vision Zero bereits seit 1997 Grundlage
der schwedischen Verkehrssicherheitsarbeit. Um Getdtete und
Schwerverletzte im Straflenverkehr zu verhindern, passte Schwe-
den schon frithzeitig die Gestaltung und Funktionsweise des
Stralenverkehrssystems iS des Safe-System-Ansatzes an, damit
bei Verkehrsunfillen niemand mehr ums Leben kommt oder
schwer verletzt wird.!¢

Wichtige Mafinahmen waren die Umsetzung baulich ge-
trennter Fahrbahnen, insb von ,,2+1-Straflen” (wechselseitig
dreistreifige Straffen) mit Mitteltrennung im Freiland, die
Frontalkollisionen deutlich reduzieren. Zusitzlich wurden ge-
fahrliche Kreuzungen hiaufig durch Kreisverkehre ersetzt, wo-
durch Konfliktpunkte im Verkehr stark verringert werden. Diese
Maf3nahmen gehoren heute zu den Standardlésungen der schwe-
dischen Verkehrssicherheitsarbeit und werden gezielt dort einge-
setzt, wo ein hohes Unfallrisiko besteht.!” 18

Der aktuelle Schwedische Aktionsplan fiir Verkehrssicher-
heit fiir 2026 -2030 konzentriert sich — wie auch schon der frii-
here Aktionsplan fiir die Periode 2022-2025 - insb auf die Be-
reiche Geschwindigkeit, Alkohol und Drogen sowie sicheres
Radfahren und Zufuf3gehen:'*
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Hinsichtlich der Geschwindigkeit liegt ein wichtiger Schwer-
punkt auf dem systematischen Geschwindigkeitsmanage-
ment. Geschwindigkeit gilt dabei als zentraler Sicherheits-
faktor, da schon geringe Geschwindigkeitsreduktionen die
Zahl schwerer Unfille stark senken.?

> Tempolimits werden an das Straflenumfeld angepasst - al-
so daran, welche Aufprallkrifte ein Mensch iiberleben
kann. So sind hohere Geschwindigkeiten nur auf baulich
getrennten Straflen zuldssig (Autobahnen und den oben
erwihnten ,,2+1-Stralen®). Doch Tempolimits sind in
Schweden auch auf baulich getrennten Strafien deutlich
niedriger als in Osterreich: Auf Autobahnen gilt ein Tem-
polimit von 110-120 km/h, auf Freilandstraien von
70-90 km/h. Hier bestehen im Vergleich zu Osterreich
mit Tempolimits von 130 km/h auf Autobahnen und
100 km/h auf Freilandstrafen deutliche Unterschiede.
Innerorts - insb dort, wo Zufufigehende und Radfahrende
mit Kfz-Lenkenden interagieren — gelten sehr konsequent

s Europdische Kommission, EU road deaths drop by 3% in 2025 (Mitteilung vom
24, 3. 2026).

6 Belin, Vision Zero in Sweden: Streaming Through. Problems, Politics, and
Policies, in Bjérnberg et al (Hrsg), The Vision Zero Handbook (2023) 267.

7 Trafikverket, Vision Zero - no one should be killed or severely injured in road
traffic (2020), https://bransch.trafikverket.se/contentassets/63f0b8ca
f88045a2a32dffb37ff26ccb/infoblad_nollvisionen_eng_korr2.pdf

8 Trafikverket, Vision Zero Academy. Key interventions based on Vision Zero
(aktualisiert am 10. 12. 2019), https://bransch.trafikverket.se/en/startpage/
operations/Operations-road/vision-zero-academy/Key-interventions-base
d-on-Vision-Zero/

19 SAFER, SAFER contributes to Sweden’s new Action Plan for Safe Road Traffic
2026-2030, published today (Mitteilung vom 4. 5. 2026), https://www.safer
research.com/news/safer-contributes-swedens-new-action-plan-safe-road-
traffic-2026 - 2030-published-today

2 Trafikverket, Vision Zero Academy. Speed Management (aktualisiert am
15. 1. 2020), https://bransch.trafikverket.se/en/startpage/operations/Opera
tions-road/vision-zero-academy/Key-interventions-based-on-Vision-Zero/
speed-management/?expandid=megamenu3

10 | 2026 MANZY



niedrigere Geschwindigkeitslimits, die systematisch ein-
gefithrt wurden (zB 30 km/h in Wohngebieten).?!
> Eng verbunden ist das systematische Geschwindigkeitsma-
nagement mit einer intensiven automatisierten Ge-
schwindigkeitsiiberwachung, die gezielt auf besonders
unfallgefihrdeten Strecken eingesetzt wird und nachweis-
lich fiir niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeiten und ei-
ne Reduzierung der todlichen Unfille an iiberwachten
Strecken sorgt.?> 2
Hinzu kommen strenge und konsequent durchgesetzte Rege-
lungen insb in Bezug auf Alkohol und Drogen. In Schweden
werden alle Unfallbeteiligten auf Alkohol und bei Verdacht
auch auf Drogen getestet bzw auch Todesopfer diesbeziiglich
untersucht.?* Zudem ist der Alkoholgrenzwert mit 0,2%o
deutlich strenger als in Osterreich (0,5%o).2
Auch im Hinblick auf den Fuf3- und Radverkehr - die spe-
ziell in den letzten schwedischen Aktionsplinen fiir Verkehrs-
sicherheit einen Schwerpunkt bilden? - verfolgt Schweden
den Safe-System-Ansatz: Neben dem oben beschriebenen Ge-
schwindigkeitsmanagement auch im Zusammenhang mit Zu-
fufigehenden und Radfahrenden konzentriert man sich vor
allem auf sichere, getrennte Radinfrastruktur, sichere Kreu-
zungen sowie Sturzprivention fiir Zufuigehende durch
rutschfeste Oberflachen, bessere Instandhaltung und War-
tung sowie insgesamt sichere Gehwege, also auf eine Infra-
struktur, die menschliche Fehler verzeiht.?”
Insgesamt wirken all diese Mafinahmen nicht isoliert, sondern
sind Teil eines Gesamtsystems, das darauf ausgelegt ist,
menschliche Fehler ,verzeihbar® zu machen. Zudem ist die Ver-
kehrssicherheitsarbeit in Schweden stark evidenzbasiert organi-
siert; die umgesetzten MafSnahmen werden kontinuierlich tiber-
priift und verbessert.

2. Schweiz

Die Schweiz ist in vielerlei Hinsicht, zB was die Bevolkerungs-
zahl, die Zahl registrierter Kfz, den hohen Motorisierungsgrad,
die alpine Geografie, die saisonal variierenden und mitunter win-
terlichen Straflenverhaltnisse sowie den touristischen (Transit-)
Verkehr betrifft, mit Osterreich vergleichbar.?® Jedoch hatte die
Schweiz im Jahr 2025, bezogen auf die Bevolkerung, um mehr als
40% weniger Verkehrstote zu beklagen als Osterreich und liegt
damit im européischen Vergleich unter den Spitzenreitern. Ins-
gesamt starben in der Schweiz im vergangenen Jahr 214 Men-
schen.”” Damit konnte nach den vorangegangenen drei Jahren,
die von einem Anstieg der Getoteten nach der Pandemie gekenn-
zeichnet waren, der Trend wieder umgekehrt werden.

Zwar gibt es in der Schweiz kein spezifisch politisch veranker-
tes Verkehrssicherheitsziel,*® das Schweizerische Bundesamt fiir
Straflen (ASTRA) hat sich jedoch zum Ziel gesetzt, bis 2030 we-
niger als 100 Tote und 2.500 Schwerverletzte (und weniger als 25
Tote und 500 Schwerverletzte unter den ungeschiitzten Verkehrs-
teilnehmenden) pro Jahr bei Verkehrsunfillen zu erreichen - als
Zwischenetappe auf dem Weg zu einer Schweiz ohne Verkehrs-
tote iS einer Vision Zero.’"3?

Das zentrale Schweizer Verkehrssicherheitsprogramm ,Via
Sicura“ besteht seit 2012. Darauf aufbauend wurden im letzten
Jahrzehnt zahlreiche Mafinahmen zur Erhohung der Verkehrs-
sicherheit umgesetzt. Die Evaluierung des Programms von 2017
zeigte, dass ua das eingefithrte Alkoholverbot fiir Fahranfinger:
innen und Berufskraftfahrer:innen (0,1%o), die Pflicht zur Tag-
fahrlichtnutzung fiir Kraftfahrzeuge, gesetzliche Regelungen
fiir zu schnelles Fahren sowie spezifische infrastrukturelle
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Mafinahmen (zB Sanierung von Unfallschwerpunkten und Ge-
fahrenstellen) besonders erfolgreich waren.?

Speziell hinsichtlich der gesetzlichen Regelungen fiir zu
schnelles Fahren sowie beziiglich des Themenfelds Geschwin-
digkeit allgemein bestehen im Vergleich zu Osterreich deutliche
Unterschiede:

Das Tempolimit auf Freilandstraf3en liegt mit 80 km/h in der

Schweiz deutlich unter jenem in Osterreich und auch auf Au-

tobahnen gilt in der Schweiz mit 120 km/h ein geringeres

Tempolimit als in Osterreich.

Dartiber hinaus sind die Strafen fiir Raser in der Schweiz im

Vergleich zu Osterreich - trotz der in Osterreich in den letz-

ten Jahren erfolgten Erhéhung der Strafen fiir zu schnelles

Fahren® - deutlich strenger: Je nach Ortlichkeit der Uber-

tretung und vorgeschriebener Hochstgeschwindigkeit fallen

hohe Geschwindigkeitsiiberschreitungen (zB im Ortsgebiet

bei Tempo 30 ab 70 km/h, bei Tempo 50 ab 100 km/h, im

Freiland bei Tempo 80 ab 140 km/h und auf der Autobahn

bei Tempo 120 ab 200 km/h) in der Schweiz unter den soge-

nannten ,Rasertatbestand®, die Strafdrohung lautet Frei-
heitsstrafe von einem bis zu vier Jahren (Art 90 Abs 3 und

4 Strassenverkehrsgesetz).

Zudem wird in der Schweiz bereits bei deutlich niedrigeren

Geschwindigkeitsiiberschreitungen als in Osterreich die

Lenkberechtigung entzogen (im Ortsgebiet bspw ab

21 km/h iiber dem Limit, wihrend in Osterreich eine Uber-

schreitung um mehr als 40 km/h erforderlich ist).>

2 Vigs institute, Osterreich — ESRA3 Lander-Datenblatt. ESRA3 survey (E-Survey
of Road users’ Attitudes). Version 2 (2024) und Vias institute, Sweden - ESRA3
Country Fact Sheet. ESRA3 survey (E-Survey of Road users’ Attitudes). Ver-
sion 2 (2024), jeweils verfligbar unter https://www.esranet.eu/en/publicati
ons/esra3-publications/#country_fact_sheets_europe_version_2_01_2024

2 Trafikverket, Vision Zero Academy. Speed Management.

2 Vadeby/Howard. Spot speed cameras in a series - Effects on speed and traffic
safety, Accident Analysis & Prevention 2024/199, 107525.

2 BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030.

2 Vigs institute, Osterreich - ESRA3 Lander-Datenblatt; Vias institute, Sweden -
ESRA3 Country Fact Sheet.

% |TF - International Transport Forum, Road Safety Country Profiles. Sweden
2025 (2026), https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/sweden-road-safe
ty.pdf

2" Trafikverket, Road Safety Action Plan 2022-2025 (2023), https://bransch.tra
fikverket.se/globalassets/dokument/vision-zero/road-safety-action-
plan-2022_2025.pdf

2 fyrian/Kaiser/Machata, ZVR 2019/124.

2 Bundesamt fiir Statistik, Strassenverkehrsunfalle 2025, https://www.bfs.ad
min.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/unfaelle-umweltauswir
kungen/verkehrsunfaelle/strassenverkehr.html

% BFU - Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Zu viele Getttete im Strassen-
verkehr. Die Schweiz féllt im europaischen Vergleich zuriick (Medienmittei-
lung vom 4. 11. 2025), https://www.bfu.ch/de/die-bfu/medien/zu-viele-ge
toetete-im-strassenverkehr

31 BFU - Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Auf dem Weg zur Vision Zero. Wie
schafft es die Schweiz auf unter 100 Verkehrstote pro Jahr? (Mitteilung aus
2021), https://www.bfu.ch/de/die-bfu/magazin/forum-strassenverkehr

32 |TF - International Transport Forum, Road Safety Country Profiles. Switzer-
land 2025 (2026), https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/switzerland-
road-safety.pdf

3 |TF - International Transport Forum, Road Safety Country Profiles. Switzer-
land 2025.

34 Vias institute, Osterreich — ESRA3 Lander-Datenblatt; Vias institute, Switzer-
land - ESRA3 Country Fact Sheet. ESRA3 survey (E-Survey of Road users’
Attitudes). Version 2 (2024), https://www.esranet.eu/en/publications/esra3-
publications/#country_fact_sheets_europe_version_2_01_2024

3 |nsb StvO-Anderung BGBI | 2021/154, 34. StVO-Nov BGBI | 2023/90, zuletzt
StvO-Anderung BGBI | 2026/62, Anonymverfiigungsverordnung StraRenpo-
lizei BGBI 11 2026/208.

3 BMK, Aktionsplan Geschwindigkeit. Osterreichische Verkehrssicherheitsstra-
tegie 2021-2030 (2024), https://www.bmimi.gv.at/dam/jcr:b824ddf0-
f178-4065-9a6a-05d0981 ff662/AP-Geschwindigkeit_BMK.pdf
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Die Schweiz kennt dariiber hinaus keine Straftoleranzen bei
Geschwindigkeitsiibertretungen: Wihrend die Behorde in
Osterreich bei Tempoiiberwachung mit Radar und Laser zu-
satzlich zur Messtoleranz bis zu 10 km/h an Straftoleranz ge-
wihrt, wird in der Schweiz praktisch nur die technische, ge-
ritespezifische Messtoleranz von 3-5 km/h zur Anwendung
gebracht.”
Auch beziiglich ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender konnte
die Schweiz in den letzten Jahren Erfolge verbuchen: So zeigt sich
insb bei den Radfahrenden - und seit 2024 auch wieder bei den
E-Bike-Fahrenden und Zufuf3gehenden - eine Abnahme der An-
zahl der Schwerverletzten; die einzige Ausnahme bleiben E-
Scooter-Fahrende.*®
In diesem Zusammenhang ist insb die in der Schweiz weitver-
breitete Verkehrsberuhigung im Ortsgebiet anzufithren. Das
Instrument der Begegnungszone wurde bereits im Jahr 2002
rechtlich verankert und umfassend umgesetzt, so gibt es allein
in Bern mehr als 100 Begegnungszonen.*® Dariiber hinaus
wurde 2023 die Einfiihrung von Tempo-30-Zonen auf nicht
verkehrsorientierten, dh untergeordneten Straflen erleich-
tert, da Behorden in diesem Fall kein verkehrstechnisches
Gutachten mehr benotigen.®* § 43 Abs 4a StVO als vergleich-
bare Regelung in Osterreich erleichtert die Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit hingegen nur fiir Bereiche mit beson-
derem Schutzbediirfnis.*
Das Alkohollimit fiir Radfahrende ist in der Schweiz mit
0,5%o geringer als in Osterreich (0,8%o).%
Um die Sichtbarkeit von E-Bike-Fahrenden im Verkehr zu
erh6hen und Unfille zu vermeiden, gilt in der Schweiz seit
2022 die Verpflichtung fiir E-Bike-Fahrende, auch am Tag
mit Licht zu fahren.®®
Fiir E-Scooter sieht die Schweiz — vor dem Hintergrund des
Unfallfaktors Geschwindigkeit und fahrzeugbedingter Fakto-
ren, die das Unfallrisiko zusdtzlich verstirken, wie kleiner
Réder und eingeschrankter Fahrstabilitit — eine maximale
Bauartgeschwindigkeit von 20 km/h vor, die in Osterreich
auch im Rahmen der kiirzlich beschlossenen 36. StVO-Novel-
le** nicht umgesetzt wurde.*
Zusitzlich ist die Altersgrenze fiir das E-Scooter-Fahren
deutlich héher als in Osterreich: E-Scooter diirfen in der
Schweiz ohne Fiihrerausweis erst ab 16 Jahren genutzt wer-
den, mit einem Fiihrerausweis der Kategorie M ab 14 Jahren.
In Osterreich ist die Beniitzung ab zwdlf Jahren erlaubt (da-
runter mit Radfahrausweis ab 9 bzw 10 Jahren). Dadurch liegt
auch der Anteil der 9- bis 14-Jahrigen an allen verungliickten
E-Scooter-Fahrenden in Osterreich mit 14% deutlich hoher
als in der Schweiz,* wo nur 4% der mit E-Scooter schwer ver-
unfallten Personen unter 14 Jahre alt sind.*’

E. Empfehlungen fiir Osterreich

Osterreich ist in den vergangenen Jahren weder dem Ziel der
Vision Zero (keine Schwerverletzten und Getoteten im Verkehr)
noch dem Ziel, in der Verkehrssicherheit zu den fiinf besten Lan-
dern in Europa zu gehoren, dauerhaft nidhergekommen. Um die
in der Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie festgelegten
Ziele bis 2030 noch erreichen zu konnen, ist es daher notwendig,
die Anstrengungen zu intensivieren und rasch ein Biindel an
wirksamen Mafinahmen umzusetzen. Wie auch die angefiihrten
Beispiele Schweden und Schweiz untermauern, zeigt ein evidenz-
basiertes, koordiniertes Vorgehen Wirkung. Aus den dargestell-
ten Unfallentwicklungen und den Erfahrungen anderer Linder
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lassen sich insb in den folgenden Bereichen Ansatzpunkte fiir
wirksame Mafinahmen in Osterreich ableiten.

1. Geschwindigkeitsmanagement
Geschwindigkeitsmanagement ist eine zentrale und unverzicht-
bare Sdule bei der Umsetzung des Safe System, da die gefahrenen
Geschwindigkeiten sowohl auf das Unfallrisiko als auch auf die
Unfallschwere Einfluss haben. Die Forcierung der Umsetzung
der im Aktionsplan Geschwindigkeit*® angefithrten Mafinahmen
wird dringend empfohlen.
Folgende Mafinahmen werden besonders unterstrichen bzw
erginzend zum Aktionsplan empfohlen:
Anpassung der Sanktionen fiir Geschwindigkeitsdelikte:
Die Mindeststrafen fiir Geschwindigkeitsiibertretungen sind
in Osterreich im EU-Vergleich insb in Bezug zum BIP bzw
zum Einkommensniveau weiterhin vergleichsweise niedrig.*
Osterreich ist zudem das einzige Land in Europa, in dessen
Vormerk- bzw Fiihrerschein-Punktesystem Geschwindig-
keitsdelikte nicht enthalten sind.* Maf3geblich zur Unfallre-
duktion beitragen kénnen daher folgende Mafinahmen:
> Absenkung der Grenzwerte fiir den Fiihrerscheinentzug
und deutlich hohere Entzugsdauer (Absenkung auf
30 km/h im Ortsgebiet und 40 km/h auf Freilandstrafien
und Autobahnen und Mindestdauer von 3 Monaten).
> Aufnahme von Geschwindigkeitsiiberschreitungen in das
Vormerksystem.
> Erhohung der Strafen fir Geschwindigkeitsdelikte (auf
das Niveau anderer europiischer Lander mit hoher Ver-
kehrssicherheit, wie zB die Schweiz).
Geschwindigkeitsreduktion insb im Ortsgebiet: Geschwin-
digkeit ist im Ortsgebiet ein zentraler Sicherheitsfaktor, weil
hier Kfz, Zufufigehende, Radfahrende und andere unge-
schiitzte Verkehrsteilnehmende besonders hiufig aufeinan-
dertreffen. Bereits geringe Geschwindigkeitsreduktionen kon-
nen das Risiko schwerer Verletzungen deutlich senken.

37 Furian/Kaiser/Machata, ZVR 2019/124; Kaltenegger/Salamon/Soteropoulos,
Die neuen Sanktionen gegen Raser aus Sicht der Verkehrssicherheit, ZVR
2021/225.

38 BFU - Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Sinus 2025. Sicherheitsniveau und
Unfallgeschehen im Strassenverkehr 2025 (2025), https://www.bfu.ch/api/
publications/bfu_2.565.01_Sinus%202025%20%E 2%80%93%20Sicherheits
niveau%20und%20Unfallgeschehen%20im%20Strassenverkehr%202024.pdf

39 V/CO, Verkehrswende - Good Practice aus anderen Landern. Mobilitat mit
Zukunft 2021/02 (2021), https://vcoe.at/files/vcoe/uploads/Archiv%20Down
loadbereich/2021-02%20VC%C3%96-Publikation%20Verkehrswende%20-%
20Good%20Practice%20aus%20anderen%20L%C3%A4ndern.pdf

4 Schweizer Bundesrat, Die Einfiihrung von Tempo-30-Zonen erleichtern und
Fahrgemeinschaften férdern (Mitteilung vom 24. 8. 2022), https://www.ad
min.ch/de/nsb?id=90055

4 Vgl dazu Kaltenegger/Riccabona-Zecha, Tempo 30 - ein Schliissel fiir mehr
Sicherheit in sensiblen Bereichen des Ortsgebiets, ZVR 2025/86.

4 ETSC - European Transport Safety Council, Improving the safety of cycling in
Europe. PIN Flash 50 (2026), https://etsc.eu/wp-content/uploads/PINFLASH_
50_FINAL.pdf

4 Bundesamt flir StraRen ASTRA, Neue Verkehrsregeln, https://www.astra.ad
min.ch/de/verkehrsregeln-2026

4 BGBI | 2026/17.

4 Salamon/Riccabona-Zecha, Die 36. StVO-Novelle - neue Spielregeln im (ur-
banen) Verkehr, ZVR 2026/121.

4 Salamon/Riccabona-Zecha, ZVR 2026/121.

47 BFU - Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Kurzanalyse E-Trottinette in der
Schweiz (2024), https://www.bfu.ch/api/publications/bfu_2.539.01_Kurzana
lyse%20%E 2%80%93%20E-Trottinette%20in%20der%20Schweiz.pdf

4 Siehe BMK, Aktionsplan Geschwindigkeit, sowie Zuser/Machata/Nowotny,
Aktionsplan Geschwindigkeit, ZVR 2025/148.

4 Siehe Zuser/Machata/Nowotny, ZVR 2025/148.

%0 Siehe Machata, Punkte fiir die Verkehrssicherheit, ZVR 2012/187.
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> Im Ortsgebiet Regelumkehr: generell 30 km/h, Ausnah-
men mit 50 km/h mdglich, wo die Verkehrssicherheit dies
zuldsst.

> Verpflichtung der Behorde, generell strikte Tempolimits
in Bereichen zu verordnen, in denen von einem héheren
Unfallrisiko auszugehen ist (zB vor Schulen).

2. Ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende
Ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende sind im Straflenverkehr be-
sonders verletzungsgefihrdet und benétigen daher sichere Rah-
menbedingungen. Die steigende Nutzung von Fahrrad, E-Bike
und E-Scooter geht mit hoheren Unfallzahlen einher. Neben
niedrigeren Kfz-Geschwindigkeiten (s Geschwindigkeitsmanage-
ment) sind sichere Infrastruktur, klare Regeln und Ausbildung
und Bewusstseinsbildung zentrale Voraussetzungen fiir eine si-
chere Verkehrsteilnahme. Fiir E-Scooter braucht es angesichts
der steigenden Unfallzahlen zudem weitere, an internationalen
Beispielen orientierte Regelungen.
Radverkehr (Fahrrad und E-Bike):
> Sichere Infrastruktur: Erhéhung der Quantitdt und Qua-
litat der Infrastruktur fiir Radfahrende (zB durch hohere
Verbindlichkeit der Richtlinie RVS Radverkehr bspw auf
Erlassebene).
> Nachvollziehbare und einfache rechtliche Regelungen
fir den Radverkehr in der StVO.
> Erhohung der Helmtragequote von Rad- und E-Bike-
Fahrenden zB durch Helmpflicht firr E-Bike-Fahrende al-
ler Altersklassen.™!
E-Scooter
> Erhohung der Altersgrenze (wie auch zB in der Schweiz
und in Deutschland).
> Reduktion der max Bauartgeschwindigkeit auf 20 km/h.
> Anpassung der rechtlichen Regelungen zur Fahrzeugaus-
stattung an Fahrrdder (zwei voneinander unabhingige
Bremsen und eine Mindestbremsverzogerung).
Erhohung der Helmtragequote (Helmpflicht fiir alle Al-
tersgruppen).>
> Bewusstseinsbildung fiir E-Scooter-Fahrende (zB zu den
Themen Helm, langsame Anniherung an Kreuzungen, an-
gepasste Geschwindigkeit, Alkohol).
> Verbesserte Ausbildungsangebote fiir E-Scooter-Fahren-
de (zB eigene freiwillige E-Scooter-Priifung).

v

3. Motorrad
Motorradfahrende haben das grofite fahrleistungsbezogene Ri-
siko und die hochste Verletzungsschwere aller Fahrzeugarten.
Das Unfallgeschehen mit Motorradfahrenden zeichnet sich
durch einen hohen Anteil an Alleinunfillen aus, die vielfach
auf nicht angepasste Geschwindigkeit zuriickzufithren sind.
Durch die Einfithrung der Fiihrerscheinklasse A1 mit 16 Jahren
verungliicken in den letzten Jahren zunehmend mehr junge
Motorradfahrende. Das Stufenmodell des Motorradfithrer-
scheins fithrt dazu, dass der Umstieg von der Fithrerscheinklas-
se Al auf A ohne addquate weitere Ausbildung moglich ist. Um
die Unfallzahlen zu senken, sind daher folgende Mafinahmen
zielfiihrend:

Anpassung der Regelung fiir die Fithrerscheinklasse A1 (ho-

heres Mindestalter fiir die Fiihrerscheinklasse Al).

Verankerung von spezifischen Bodenmarkierungen (Ellip-

sen)* in Linkskurven in der Bodenmarkierungsverordnung

(BGBI 1995/848).

Verpflichtende Beniitzung von Motorradschutzbekleidung.
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Verbesserung der Ausbildung: Gefahrenwahrnehmung muss
in der theoretischen und praktischen Ausbildung und bei der
Priifung viel breiteren Raum einnehmen.

Strengere Voraussetzungen fiir den Umstieg auf die hoheren
Fiihrerscheinklassen A2 und A, insb umfassende Ausbildung
mit Fokus auf Gefahrenwahrnehmung.

4. Pkw
Die 4. Fithrerschein-RL (EU) 2025/2205 erweitert die Inhalte der
theoretischen und praktischen Fiithrerscheinpriifung deutlich.
Kiinftig sollen insb Gefahrenwahrnehmung, Ablenkungsgefah-
ren durch Mobiltelefone und elektronische Gerite, der richtige
Umgang mit Fahrassistenz- und automatisierten Fahrsyste-
men sowie der Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender
starker gepriift werden. Zu letzterem zéhlen etwa das Erkennen
toter Winkel, der sichere Umgang mit Radfahranlagen und Mik-
romobilitat, der ,Dutch Reach® zur Vermeidung von Dooring-
Unfillen. Der Einsatz von Simulatoren bei der Priifung wird
ausdriicklich erlaubt.

Zur Reduktion der Unfallzahlen ist eine rasche und umfas-

sende Implementierung der in der 4. Fiihrerschein-RL vor-

gesehenen Inhalte in die Fahrausbildung und Fiihrerschein-

priifung sinnvoll.
Trotz insgesamt hoher Gurtanlegequote bleibt auch Nichtangur-
ten ein relevantes Sicherheitsproblem, das Totungsrisiko ist ohne
Gurt deutlich erh6ht.> Unfille mit nicht angegurteten Pkw-Fah-
renden treten vor allem am Wochenende, in den Abend- und
Nachtstunden sowie im Zusammenhang mit Geschwindigkeit,
Ablenkung und Alkohol bzw Drogen hiufiger auf. Folgende
Mafinahmen sind empfehlenswert:

Verstirkte und konsequente Uberwachung der Gurtverwen-

dung.

Beseitigung des polizeilichen Kontrollhindernisses der An-

halteverpflichtung: Zur Erleichterung der polizeilichen Kon-

trolle sollte das Kontrollhindernis der Anhalteverpflichtung

entfallen (dzt kann die Exekutive das Nichtangurten nur bei

einer Anhaltung oder mittels automatisierter Uberwachung

feststellen, nicht aber zB durch Beobachtung beim Vorbeifah-

ren).

Aufnahme des Nichtangurtens in den Deliktekatalog des Vor-

merksystems.

Hohere Strafen fiir die Missachtung der Anschnallpflicht.

5. Ablenkung und Beeintrachtigung

Aufmerksamkeit und Fahrtiichtigkeit sind zentrale Vorausset-
zungen fiir eine sichere Verkehrsteilnahme. Ablenkung, Unauf-
merksamkeit sowie Beeintrachtigungen durch Alkohol oder
Drogen erhdhen das Unfallrisiko, unabhingig von der Verkehrs-
art. Daher braucht es konsequente Mafinahmen, damit alle Ver-
kehrsteilnehmenden - iS des Safe System, in dem alle Beteiligten
Verantwortung tragen — unbeeintrachtigt und achtsam am Stra-
Benverkehr teilnehmen.

51 Siehe Kaltenegger, Pro: Helmpflicht fir E-Bike- und E-Scooter-Fahrer, ZVR
2025/134.

2 Kaltenegger, ZVR 2025/134.

53 Bodenmarkierungen (zB Ellipsen) veranlassen Motorradfahrende zur richti-
gen Wahl der Fahrlinie in Kurven und verhindern so das Kurvenschneiden.
Siehe Winkelbauer, Kurvenschneiden bei Motorradfahrern: wirksame Ge-
genmafnahmen, ZVR 2022/170.

5 Siehe Kaltenegger, 40 Jahre Strafbarkeit bei Missachtung der Gurtanlege-
pflicht, ZVR 2024/137.
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a) Ablenkung
Im Zuge der aktuellen Gurterhebungen des KFV** wurde bei 7%
der Pkw-Lenkenden auch eine Ablenkung beobachtet. Darunter
fallt neben dem Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung zB
auch die Nutzung von Social Media wihrend der Verkehrsteil-
nahme. Umgesetzt werden sollten daher folgende Mafinahmen:
Beseitigung der Kontrollhindernisse bei der Uberwachung
von Handy am Steuer (Sanktionierung, wie bei allen anderen
Verstoflen im Straflenverkehr, auch ohne aufwéindige Anhal-
tung ermoglichen).
Aufnahme von Telefonieren und sonstiger verbotener Ver-
wendung des Mobiltelefons in den Vormerkdeliktekatalog.
Verschirfte Kontrollen von Telefonieren ohne Freisprechan-
lage sowie Social-Media-Aktivitdten/Texting (Nachrichten le-
sen und schreiben) sowie Erhohung der Strafe.
Einfithrung deliktspezifischer Kurse nach Handydelikten
von Probefiihrerscheinbesitzer:innen.
Integration von Priventionskonzepten gegen Ablenkung in
die Aus- und Weiterbildung von Lenkern und in Schulen
(zB uiber Workshops).

b) Drogen
Das Lenken unter Drogeneinfluss stellt ein erhebliches Sicher-
heitsrisiko dar, ist jedoch im Moment im polizeilichen Alltag
schwerer nachzuweisen als eine Alkoholisierung. Es ist daher
dringend erforderlich, Kontrollen praxistauglicher und wirksamer
zu machen. Eine Dunkelfeldstudie des KFV aus dem Jahr 2025%
zeigt, dass in Osterreich rd 265.000 Personen pro Jahr unter Dro-
geneinfluss ein Fahrzeug lenken. Folgende Mafinahmen kénnen
ein effektives Vorgehen gegen Drogen am Steuer ermdglichen:
Nulltoleranz bei illegalen Drogen - wer geritetechnische
Nachweisgrenzwerte tiberschreitet, darf kein Fahrzeug lenken.
Verstarkter Einsatz von Speichelvortests.
Einsatz von Speichel als beweissichere Grundlage (Auswer-
tung von Speichel statt Blut im Labor).
Verldngerung der Fithrerscheinentzugsdauer fiir Drogendelikte.
Eigene Rehabilitationsmafinahme nur fiir Drogenlenkende.
Testung auf Drogen bei Verkehrsunfillen mit Getoteten
und Schwerverletzten.
Bewusstseinsbildung bei Jugendlichen und jungen Erwach-
senen.

¢) Alkohol

Das Unfallrisiko ist unter Alkoholeinfluss deutlich erhéht. Lt der
Dunkelfeldstudie des KFV* lenken in Osterreich pro Jahr rd
570.000 Personen ein Fahrzeug unter Alkoholeinfluss, obwohl
sie nicht sicher waren unter der Grenze von 0,5 Promille zu sein.
Folgende Mafinahmen kénnen einen Beitrag zur Reduktion von
Alkoholfahrten leisten:

Verpflichtender Einbau einer Alkoholwegfahrsperre nach
dem Fithrerscheinentzug.

Verpflichtende Testung auf Alkohol bei Verkehrsunfillen
mit Getdteten und Schwerverletzten.

F. Fazit

Die Vision Zero kann nur erreicht werden, wenn Verkehrssi-
cherheit auf allen Ebenen konsequent mitgedacht wird. Bund,
Lander und Gemeinden ebenso wie Bezirksverwaltungsbehor-
den und Polizei verfiigen tiber konkrete Handlungsméglichkei-
ten — von sicheren Geschwindigkeiten und einer fehlerverzei-
henden Infrastruktur bis zu wirksamen Regeln und deren konse-
quenter Uberwachung. Zugleich tragen auch die Verkehrsteil-
nehmenden durch ihr Verhalten Verantwortung fiir die
Sicherheit im Straf3enverkehr. Viele wirksame Mafinahmen sind
bekannt. Entscheidend ist, sie auch umzusetzen.

E-Mail: veronika.zuser@kfv.at; aggelos.soteropoulos@gmail.com

Zuser, Randsteine und andere Gefahren, ZVR 2025/214;
Furian/Mayer/Soteropoulos, Konflikte und Spannungen unter
Verkehrsteilnehmern im Straflenverkehr in Osterreich, ZVR 2025/
185;

Zuser/Machata/Nowotny, Aktionsplan Geschwindigkeit, ZVR
2025/148;

Neustifter/Soteropoulos/Atasayar/Schneider, Lkw-Geschwindigkei-
ten auf Autobahnen in Osterreich, ZVR 2024/215;
Schneider/Soteropoulos, Wildunfille im Stralenverkehr in Oster-
reich: Unfallgeschehen und Praventionsmafinahmen, ZVR 2024/
176;

Mellauner/Fleischer/Kaiser/Soteropoulos/Schneider, Vorrangver-
letzungen im Straflenverkehr in Osterreich, ZVR 2024/53;
Zuser/Breuss, Uberholen von Radfahrenden - Seitenabstinde in
Theorie und Praxis, ZVR 2023/213.

55 Seit 1999 jahrlich durchgefiihrte Erhebung des KFV. Im Jahr 2026 wurden
insgesamt 61.555 Personen in Pkw und Kleintransportern in ganz Osterreich
erhoben.

% Siehe KFV, Frauen holen bei Drogen- und Alkoholvergehen im StraRenver-
kehr auf (Pressemitteilung vom 5. 6. 2025), https://www.kfv.at/frauen-ho
len-bei-drogen-und-alkoholvergehen-im-strassenverkehr-auf/

57 Siehe KFV, Frauen holen bei Drogen- und Alkoholvergehen im StraRenver-
kehr auf.
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