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Zusammenfassung

Die Zweiphasenausbildung, mit der das System der Fahrausbildung um den Fihrerausweis auf Probe
(FAP) mit einer dreijahrigen Probephase erweitert worden ist, wurde im Dezember 2005 eingeflhrt.
Wahrend der Probephase musste seither eine zweitagige, obligatorische Weiterausbildung (WAB-
Kurs) absolviert werden und bei Widerhandlungen waren bzw. sind noch immer zuséatzliche Sanktionen
(bis hin zur FAP-Annullierung) vorgesehen.

Um die Kosten der Fahrausbildung fiir Neulenkende zu reduzieren, wurde im Rahmen des Massnah-
menpakets OPERA-3 (Revision der FUhrerausweisvorschriften, «Optimierung erste Ausbildungsphase
und 3. EU-Flhrerschein-Richtlinie») vorgeschlagen, den zweitagigen und 16-stiindigen WAB-Kurs auf
einen Tag a sieben Stunden zu verklrzen und inhaltlich zu Uberarbeiten. Die Verklrzung des WAB-
Kurses wurde in der Vernehmlassung von einer Gberwiegenden Mehrheit befiirwortet. Per 1. Januar
2020 trat der auf einen Tag a sieben Stunden verkirzte und inhaltlich angepasste WAB-Kurs in Kraft.

Die konsultierte wissenschaftliche Literatur Iasst nicht darauf schliessen, dass die Verkiirzung des
WAB-Kurses das Risiko birgt, die Verkehrssicherheit wesentlich zu verschlechtern. Bereits vor der Ver-
kirzung konnten Untersuchungen zur Wirksamkeit des WAB-Kurses keine direkten Auswirkungen auf
die Unfallzahlen nachweisen. Der obligatorische WAB-Kurs scheint vor allem die individuellen Fahig-
keiten und Verhaltensweisen der Neulenkenden geférdert zu haben. Insbesondere beim Wissen zum
umweltschonenden Fahren sowie beim Erkennen der Relevanz eines sicheren Abstands zeigten sich
positive Auswirkungen. Ausserdem scheint der WAB-Kurs bei den Neulenkenden das Bewusstsein da-
fir gescharft zu haben, dass bestimmte Gefahrensituationen im Verkehr leicht Gibersehen werden kon-
nen. Auch verbesserte sich der Umgang mit kritischen Verkehrssituationen. Direkte Auswirkungen auf
die Unfallzahlen blieben jedoch aus und in den betrachteten Untersuchungen wurde Optimierungspo-
tenzial beim WAB-Kurs festgestellt. Dessen Verkiirzung und die inhaltliche Uberarbeitung diirften da-
her die Verkehrssicherheit nicht wesentlich beeintrachtigen.

Bei der Analyse der Unfallzahlen wurde aufgrund der sich iberlagernden Effekte der verschiedenen
OPERA-3-Massnahmen ein vereinfachter Evaluationsansatz gewahlt: Betrachtet wurde nur die Ent-
wicklung der Anzahl der mit einem Personenwagen (PW) schwerverunfallten (d.h. getoteten und
schwerverletzten) Neulenkenden im Alter von 21 oder mehr Jahren, welche die praktische Fuhrerpri-
fung der Kategorie B (PW) nach ihrem 21. Geburtstag absolviert haben und deren Fihrerausweis auf
Probe mindestens ein Jahr alt ist. So kann sichergestellt werden, dass nur Personen betrachtet wer-
den, die nicht von der Neuregelung der einjahrigen Lernphase betroffen waren. Es wurden ausserdem
nur Personen betrachtet, die den Unfall mutmasslich selbst verursacht haben und dabei hinter dem
Steuer des PW gesessen sind. Um zu verstehen, ob sich die Unfallzahlen seit Einfihrung des eintagi-
gen WAB-Kurses normal oder ungewohnlich verandert haben, wurde zudem ein statistisch zu erwar-
tender Schwankungsbereich geschatzt und mit den beobachteten Unfallzahlen verglichen.

Die vorliegende Analyse der Unfallzahlen deckt sich mit den Schlussfolgerungen aus der Literaturana-
lyse. Die Entwicklung der Anzahl der mit einem PW schwerverunfallten Neulenkenden, die von der
Verkirzung des WAB-Kurses, nicht aber von der Neuregelung der Lernphase betroffen waren, zeigt
keine Auffalligkeiten. Im Vorher-Zeitraum (2015 bis 2019) bewegte sich die Zahl der Schwerverunfall-
ten zwischen 3 und 11 (Mittelwert 7.0). Nach Einfihrung der Massnahme (2021 bis 2025) bewegte sie
sich zwischen 5 und 11 (Mittelwert 8.2). Dieser Anstieg liegt im statistisch zu erwartenden Schwan-
kungsbereich.
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1 Einleitung

Die Verkehrszulassungsverordnung (VZV?') regelt gestitzt auf das Strassenverkehrsgesetz (SVG2) die
Zulassung von Personen und von Fahrzeugen zum Strassenverkehr, die Aus- und Weiterbildung der
Fahrzeugfiihrenden sowie die Anforderungen an die Verkehrsexperten. Diese Regelungen haben ei-
nen Einfluss auf das Fahrverhalten und folglich das Unfallgeschehen von Neulenkenden. Mit OPERA-3
(«Optimierung erste Ausbildungsphase 3. Flhrerausweis-Richtlinie») sollten die Vorschriften zur
Neuzulassung von Personen zum Strassenverkehr qualitativ verbessert werden. Gleichzeitig sollte den
meist einkommensschwachen jungen Anwarterinnen und Anwartern von Flhrerausweisen ein kosten-
effizienter Zugang zum Strassenverkehr ermoglicht werden. Dazu hat der Bundesrat am 14. Dezember
2018 entschieden, die Fihrerausweisvorschriften folgendermassen zu revidieren:

1:  Obligatorische Weiterausbildung (WAB-Kurs): Der WAB-Kurs dauert nur noch einen
Tag a sieben Stunden (anstelle von zwei Tagen a je acht Stunden) und muss im ersten
Jahr nach Erteilung des FAP absolviert werden;

2:  Neuregelung der Lernphase: Wer den Lernfahrausweis der Kategorie B vor dem
20. Geburtstag erwirbt, muss neu eine begleitete Lernphase von zwolf Monaten durch-
laufen (vorher keine obligatorische Lernphase). Erst danach darf die praktische Fihrer-
prufung abgelegt werden. Damit der FUhrerausweis trotzdem weiterhin mit 18 Jahren
erworben werden kann, hat der Bundesrat das Alter flir den Erwerb des Lernfahraus-
weises als flankierende Massnahme auf 17 Jahre gesenkt (vorher 18 Jahre);

3: Kein Direkteinstieg in Kategorie A ohne Leistungsbeschrankung: Wer Motorrader mit
einer Leistung von mehr als 35 kW fahren will, muss kiinftig zuerst mindestens 2 Jahre
im Besitz eines Flhrerausweises der Kategorie A mit Leistungsbeschrankung sein;

4: Harmonisierung der Motorradkategorien mit der EU: Motorrader der «125er-Klasse»
(Unterkategorie A1) dirfen bereits ab 16 Jahren gefiihrt werden (vorher ab 18 Jahren).
Die neue EU-Klasse AM beinhaltet das Recht, Kleinmotorrader (Klemo) zu fiihren. Sie
wird von der CH nicht lbernommen. Das Mindestalter zum Fiihren von Klemo betragt
neu 15 Jahre (vorher 16 Jahre). Neu dauert die praktische Motorrad-Grundschulung
(PGS) fur sdmtliche Motorradkategorien 12 Stunden, also auch fir die Unterkategorie
A1 (vorher acht Stunden);

5. Unbefristete Gultigkeit von Ausbildungen und Prifungen: Einmal absolvierte Ausbil-
dungen — wie der Verkehrskundeunterricht (VKU) oder die PGS — und bestandene Pri-
fungen (Theoriepriifung) gelten grundsatzlich unbefristet.

Die Neuerungen betreffend den verkirzten und inhaltlich angepassten WAB-Kurs traten am 1. Januar
2020 in Kraft. Die Neuregelung der einjahrige Lernphase und das Mindestalter von 17 Jahren fur den
Erwerb des Lernfahrausweises der Kategorie B gilt seit dem 1. Januar 2021. Ebenso das tiefere Min-
destalter fur das Lenken von Kleinmotorradern und Motorradern der 125er Klasse, die Aufhebung des
Direkteinstiegs auf leistungsstarke Motorrader (mehr als 35 kW) und die unbefristete Gultigkeit von
Ausbildungen und Prifungen.

Der Vorliegende Bericht konzentriert sich auf Massnahme 1: Obligatorische Weiterausbildung (WAB-
Kurs).

1.1 Massnahme 1: Obligatorische Weiterausbildung (WAB-Kurs)

Im Dezember 2005 wurde die sogenannte Zweiphasenausbildung eingefuhrt, mit der das System der
Fahrausbildung um den FAP mit einer dreijahrigen Probephase erweitert wurde. Wahrend dieser Pro-
bephase musste ein zweitagiger, obligatorischer WAB-Kurs absolviert werden und bei Widerhandlun-
gen waren und sind noch immer zusatzliche Sanktionen (bis hin zur FAP-Annullierung) vorgesehen.
Durch die Sanktionsandrohung und die Férderung der Selbstreflexion bzw. der Fahigkeiten im Umgang
mit Risikosituationen soll eine Verbesserung der Verkehrssicherheit bei jungen Neulenkenden herbei-
gefihrt werden.

' SR 741.51
2SR 741.01
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Mit Beschluss vom 26. April 2017 hat der Bundesrat das Eidgendssische Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) erméachtigt, ein Vernehmlassungsverfahren zum Mass-
nahmenpaket OPERA-3 durchzufiihren. Darin wurde unter anderem vorgeschlagen, die Dauer des
WAB-Kurses auf einen Tag a sieben Stunden zu verkiirzen. Gleichzeitig sollte der Inhalt des verblei-
benden Kurstages qualitativ optimiert werden. Zudem sollte den Neulenkerinnen und Neulenkern ein
weiterhin kosteneffizienter Zugang zum Strassenverkehr ermdglicht werden, ohne die Verkehrssicher-
heit zu gefahrden.

Das UVEK hat insgesamt 165 Stellungnahmen erhalten. Geantwortet haben alle Kantone, acht in der
Bundesversammlung vertretene politische Parteien, zwei gesamtschweizerische Dachverbande der
Gemeinden, Stadte und Berggebiete, zwei Dachverbande der Wirtschaft, 28 Gibrige (angeschriebene)
Organisationen und 99 (brige (nicht direkt angeschriebene) Organisationen.

Die Verkiirzung des WAB-Kurses auf einen Tag a sieben Stunden wurde von einer iberwiegenden
Mehrheit beflirwortet, wobei der Nutzen des Kurses von einigen Vernehmlassungsteilnehmenden
grundsatzlich in Frage gestellt wurde. Die detaillierten Ergebnisse der Vernehmlassung sind unter fol-
gendem Link abrufbar: Anderung der Verkehrszulassungsverordnung - Ergebnis des Vernehmlas-
sungsverfahrens

Rechtslage seit der Neuregelung

Der erstmals erworbene Fiihrerausweis fiir Motorrader und PW wird zunachst mit dreijahriger Probe-
zeit erteilt. Der FAP wird erteilt, wenn der Bewerber oder die Bewerberin die vorgeschriebene Ausbil-
dung besucht sowie die praktische Fiuhrerpriifung bestanden hat. FAP-Inhaberinnen und -Inhaber mis-
sen Weiterbildungskurse besuchen. Diese sollen die Erkennung und Vermeidung von Gefahren und
umweltschonendes Fahren vermitteln und sind in erster Linie praktisch auszurichten. Der Bundesrat
legt Inhalt und Form der Weiterbildungskurse fest (Art. 15a Abs. 2°s SVG).

Gemass Artikel 27a Absatz 1 VZV dauert die Weiterausbildung sieben Stunden und wird an einem Tag
durchgefiihrt (vorher dauerte sie 16 Stunden, aufgeteilt auf zwei Tage a je acht Stunden). Die Weiter-
ausbildung soll die Kursteilnehmenden in die Lage versetzen, reaktionsschnell, sicher und unter An-
wendung der fahrzeugtechnisch maximal zur Verfiigung stehenden Verzégerungsleistung zu bremsen
sowie die Grundsatze einer umweltschonenden und energieeffizienten Fahrweise anzuwenden

(Art. 27b Abs. 1 VZV). Gemass den Erlauterungen zur Revision der Fuhrerausweisvorschriften miissen
im WAB-Kurs zwingend die Notbremsung und das energieeffiziente und umweltschonende Fahren ge-
Ubt werden. Dies soll auf den vorhandenen Unterrichtsplatzen erfolgen. Die Ausbildung in umweltscho-
nendem und energieeffizientem Fahren kann auch in Simulatoren erfolgen, fur die es keiner Bewilli-
gung des Bundesamtes fir Strassen (ASTRA) mehr bedarf. Einzelne Kursinhalte kénnen den Weisun-
gen des Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) betreffend die Zweiphasenausbildung enthommen wer-
den. Im Ubrigen sollen die Kenntnisse der Kursteilnehmenden Uber die wesentlichen Einflussfaktoren
von Unfallen geférdert werden, und zwar durch das Erleben von Fahrsituationen unter realitdtsnahen
Bedingungen (Art. 27b Abs. 2 VZV). Die Weiterausbildung ist innerhalb von zwdlf Monaten nach der
Erteilung des FAP zu besuchen (Art. 27¢ VZV).

1.2 Projekt «Evaluation OPERA-3»

Das Projekt «Evaluation von OPERA-3» hat zum Ziel, die Wirkung von OPERA-3 auf die Verkehrssi-
cherheit im Allgemeinen und im Speziellen auf Personen, die neu zum Strassenverkehr zugelassen
werden, zu evaluieren. Von Interesse ist in erster Linie die Wirkung auf die besonders geféhrdeten jun-
gen Neulenkenden, die einen Ausweis fir PW (Fuhrerausweiskategorie B) oder fur Motorrader (Fuh-
rerausweiskategorien A [mit und ohne Leistungsbeschrankung] und Unterkategorie A1) erwerben.
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2 Theoretische Auseinandersetzung mit der Neuregelung

Im Jahr 2012 hat die BFU im Auftrag des ASTRA eine Evaluation der Zweiphasenausbildung [1] durch-
geflhrt, bei der die Wirksamkeit des zweitdgigen WAB-Kurses untersucht wurde. Dazu wurden einer-
seits Neulenkende vor und nach Einfihrung der Zweiphasenausbildung sowie andererseits vor und
nach dem Besuch des ersten bzw. zweiten WAB-Kurstages befragt. Zusatzlich wurden Fokusgruppen-
gesprache durchgefiihrt, um die Befunde aus den Befragungen abzusichern und inhaltlich zu ergan-
zen.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass Neulenkende in der Probephase weniger Verkehrsverstdsse bege-
hen und weniger risikobehaftete Verhaltensweisen wie «Fahren in angetrunkenem Zustand am
Steuer», «Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit» sowie «Verzicht auf den Sicherheitsgurt» zei-
gen, als Neulenkende, die noch nicht von der Zweiphasenausbildung betroffen waren. Diese Verbes-
serungen zeigten sich jedoch bereits zu Beginn der Probephase und steigerten sich nach Abschluss
des WAB-Kurses nicht weiter. Die Effekte scheinen daher primar durch die Androhung der zusatzli-
chen Sanktionen und nicht durch den WAB-Kurs bedingt zu sein.

Bei der Uberpriifung der Lernziele des WAB-Kurses zeigten sich insbesondere beim Wissen zum um-
weltschonenden Fahren sowie beim Erkennen der Relevanz eines sicheren Abstands erfreuliche Er-
gebnisse. Ausserdem scheint der WAB-Kurs bei den Neulenkenden das Bewusstsein dafur zu schar-
fen, dass bestimmte Gefahrensituationen im Verkehr leicht iibersehen werden kénnen. Hingegen ha-
ben sich keine Verbesserungen beim sicherheitsorientierten Fahrstil bzw. in der Absicht, kiinftig weni-
ger draufgangerisch bzw. sportlich zu fahren, gezeigt. Auch wurde externen Faktoren wie dem Wetter,
dem Strassenzustand und technischen Fahrzeugmangeln nach wie vor eine zu grosse Bedeutung als
Ursache von Unfallen zugemessen. Eigene Verhaltensweisen wurden bei der Entstehung von Unfallen
unterschatzt. Es gibt Anzeichen dafir, dass der WAB-Kurs nicht ausreichend dazu beitragt, die kriti-
sche Selbstreflexion als padagogisches Mittel zur Férderung einer realistischen Selbsteinschatzung zu
starken. Vor allem Neulenkende mit problematischen Einstellungen und Verhaltensweisen scheinen
weniger vom WAB-Kurs zu profitieren und erhalten seltener korrigierende Impulse.

Zusammenfassend konnten die erhofften Sicherheitseffekte des WAB-Kurses nicht in vollem Umfang
nachgewiesen werden. Dies kénnte zum einen auf potenzielle Erfassungsschwierigkeiten und zum an-
deren auf die anspruchsvolle Umsetzung des Kurses zurlickzufiihren sein, der hohe methodisch-didak-
tische Anforderungen an die Moderierenden stellt. Jedoch legen Datenliicken und Unsicherheiten in
der Modellierung des allgemeinen Sicherheitstrends eine vorsichtige Interpretation der ermittelten Ef-
fekte nahe.

Im Jahr 2016 wurde die Wirksamkeit des WAB-Kurses im Auftrag des Zircher Fahrlehrerverbands
durch die Zircher Hochschule fur Angewandte Wissenschaften erneut untersucht [2]. Dazu wurden die
aktuelle Datenlage im In- und Ausland, die Experteneinschatzung des Kurses und der Einfluss der
zwei Kurstage auf sicherheitsrelevante Masse, wie z.B. die Fahrqualitat oder Selbsteinschatzung, mit
Hilfe einer Fahrsimulator-Studie mit Neulenkenden vor, wahrend und nach dem zweitagigen WAB-Kurs
untersucht. Die Autoren fanden heraus, dass die Weiterausbildung von Neulenkenden in der Literatur
und von den Experten als notwendige, jedoch optimierbare Massnahme zur Erhéhung der Sicherheit
im Strassenverkehr beurteilt wird. In der Fahrsimulator-Studie konnten bei den Neulenkenden keine
durchgangig signifikanten Unterschiede in den zentralen Massen der Qualitat des Fahrverhaltens (da-
mit gemeint sind die Geschwindigkeitswahl und -konstanz sowie die Spurhaltung) vor und nach dem
WAB-Kurs, hingegen unter anderem ein kompetenterer Umgang mit kritischen Verkehrssituationen
und positivere sicherheitsbezogene Einstellungen?® im Strassenverkehr festgestellt werden. Da lediglich
zehn Probanden an der Fahrsimulator-Studie teilgenommen haben, ist die Generalisierbarkeit der Be-
funde kritisch zu hinterfragen.

3 Hackenfort et al. (2016) unterteilen die sicherheitsbezogenen Einstellungen in drei Komponenten: Die Verhaltenskomponente (umfasst die
Einstellung zum eigenen Verhalten), die kognitive Komponente (umfasst die Haltung gegeniiber gefahrlichen Umstanden im Strassenver-
kehr bzw. betrifft instrumentelles Verhalten) und die affektive Komponente (umfasst das Erleben des Fahrzeuglenkenden wéhrend der
Fahrt).
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Weitere Hinweise zur Wirksamkeit des WAB-Kurses kdnnen Studien aus dem Ausland entnommen
werden. In einigen Landern ist die Fahrausbildung ebenfalls durch ein Zweiphasenmodell gekenn-
zeichnet, das mit dem WAB-Kurs der Schweiz vergleichbare Elemente aufweist. In den folgenden Ab-
schnitten werden die Ergebnisse einzelner Studien zu diesen Programmen zusammengefasst.

2.1 Osterreich

In Osterreich miissen Neulenkende seit Sommer 2003 im ersten Jahr nach dem Bestehen der prakti-
schen Flhrerpriifung eine obligatorische Weiterausbildungsphase absolvieren. Diese umfasst ein
Fahrsicherheitstraining, eine psychologische Gruppendiskussion sowie zwei Feedbackfahrten mit einer
Fahrschule. Ein Vergleich der Unfallzahlen von Bartl und Esberger aus dem Jahr 2005 [3], welche dem
ersten Halbjahr 2003 das erste Halbjahr 2005 gegenuberstellt, zeigt eine Reduktion der Unfalle mit
Personenschaden bei 18- und 19-jahrigen PW-Lenkerinnen und -Lenkern um 11,2 %. In allen anderen
Altersgruppen wurde lediglich ein Riickgang von 2,1 % verzeichnet. Die Autoren interpretieren diese
Ergebnisse als Hinweis auf die positive Wirkung der Weiterausbildung. Allerdings weist die Untersu-
chung einige gravierende Mangel auf: So wurden nur sehr kurze Zeitraume miteinander verglichen und
die Exposition wurde nicht berlcksichtigt. Es kann daher nicht ausgeschlossen werden, dass die Re-
sultate durch Zufallsschwankungen oder Anderungen der Exposition bedingt sind. Auch der Vergleich
der 18- und 19-Jahrigen mit allen anderen Altersgruppen ist mit gewissen Schwierigkeiten verbunden,
da nicht davon ausgegangen werden kann, dass sich bei allen Altersgruppen dieselben Zeiteffekte zei-
gen.

2.2 Finnland

In Finnland wurde eine obligatorische zweite Phase in der Fahrausbildung im Jahr 1990 eingeftihrt.
Diese zweite Phase muss nach spatestens 24 Monaten nach Erlangung des Fiihrerausweises abge-
schlossen sein, ansonsten droht der Verlust des Fuhrerausweises. Das Programm besteht aus einem
Kompetenztraining fir die Interaktion im Strassenverkehr und aktiven Lernelementen («learning by
doing») durch Analysen, Fahrtrainings auf dafiir eingerichteten Anlagen und Lerneinheiten im Klassen-
zimmer. Gemass Washington et al. [4] zeigte eine erste Untersuchung des Programms kurz nach des-
sen Einfuhrung keine signifikanten Ergebnisse. Unter Berlcksichtigung der Exposition blieben die Un-
fallzahlen vor und nach Einfihrung des Programms konstant. Der Anteil der Unfalle bei Glatte stieg bei
jungen Mannern und Frauen an, ging jedoch bei Personen lber 21 Jahren wieder zuriick. Als Ergebnis
dieser ersten Studie wurden die Lehrmaterialien grundlegend verbessert sowie Schulungen der Aus-
bildner und Ausbildnerinnen durchgeflhrt. Eine langerfristige Evaluation des finnischen Programms
ergab optimistischere Ergebnisse. Unter Bertcksichtigung der Unfalltrends fur die Gesamtbevdlkerung
zeigte das Programm Uber einen Zeitraum von sechs Jahren eine Reduktion der Anzahl Unfalle von
etwa 7 %. Die Reduktion der Unfalle auf rutschigen Strassen und bei Nacht war statistisch signifikant,
insbesondere bei mannlichen Fahrern ab 21 Jahren. Insgesamt wurde eine Reduktion von Unfallen auf
rutschigen Strassen bei den Teilnehmenden des finnischen Programms Uber einen Zeitraum von
sechs Jahren um etwa 23 % beobachtet. Bei der Evaluation wurden die Unfalldaten der staatlichen
Versicherungsgesellschaft ausgewertet, welche grésstenteils Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden
beinhaltet. Da keine Differenzierung nach Unfallschwere-Kategorie vorgenommen wurde, ist unklar, ob
die Reduktion gleichmassig Uber die verschiedenen Unfallschwere-Kategorien erfolgte. Zudem wurden
gleichzeitig mit der Einfiihrung der zweiten Phase der Fahrausbildung auch in der ersten Phase Ande-
rungen umgesetzt, weshalb sich das Resultat nicht als isolierter Effekt der zweiten Phase interpretieren
Iasst.

2.3 Luxemburg

In Luxemburg gibt es seit Juni 1996 eine zweite Phase in der Fahrausbildung. Eine Untersuchung von
Pannacci und Margue [5] hat gezeigt, dass die Zahl der tédlichen Unfalle bei 18- bis 24-Jahrigen im
Durchschnitt der drei Jahre nach Einfiihrung der Massnahme um 37,3 % niedriger war als im Durch-
schnitt der drei Jahre davor. Im gleichen Zeitraum sind jedoch auch die tddlichen Unfalle in anderen
Altersgruppen stark zurlickgegangen. Der Weiterausbildung werden rund 13 % dieses Ruckgangs zu-
geschrieben. Da die Weiterausbildung gleichzeitig mit weiteren Massnahmen eingefuhrt wurde, bleibt
jedoch unklar, durch welche Elemente der zweiten Phase der Fahrausbildung der verhaltnismassig

starke Rickgang bei den 18- bis 24-Jahrigen ausgeldst wurde. 712
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2.4 Schlussfolgerung in Bezug auf die Verkiirzung des WAB-Kurses

Insgesamt deuten die betrachteten Untersuchungen auf eine positive Sicherheitswirkung der Weiter-
ausbildung hin, jedoch wird in allen Studien auf methodische Probleme hingewiesen, die einen Einfluss
auf die Resultate haben kdnnten. Betrachtet man die Untersuchungen aus der Schweiz, welche die
Auswirkungen des WAB-Kurses begutachtet haben, so scheint die Weiterausbildung vor allem die indi-
viduellen Fahigkeiten und Verhaltensweisen der Neulenkenden zu férdern. So zeigten sich insbeson-
dere beim Wissen zum umweltschonenden Fahren sowie beim Erkennen der Relevanz eines sicheren
Abstands erfreuliche Ergebnisse. Ausserdem scheint der WAB-Kurs bei den Neulenkenden das Be-
wusstsein dafiir zu schéarfen, dass bestimmte Gefahrensituationen im Verkehr leicht Gbersehen werden
kdnnen. Auch verbesserten sich der Umgang mit kritischen Verkehrssituationen und die sicherheitsbe-
zogenen Einstellungen der Neulenkenden. Direkte Auswirkungen auf die Unfallzahlen konnten indes
nicht nachgewiesen werden und in beiden vorerwahnten Untersuchungen wurde Verbesserungsbedarf
festgestellt. Die Verkirzung und inhaltliche Anpassung des WAB-Kurses sollten daher die Verkehrssi-
cherheit nicht wesentlich beeintrachtigen.

3 Unfallanalyse
3.1  Methodik

Die Strassenverkehrsunfalldaten fir die Analyse stammen aus dem Informationssystem Strassenver-
kehrsunfalle ISU des Bundesamts fiir Strassen ASTRA. Bei den Unfalldaten handelt es sich um poli-
zeilich erfasste Unfalle. Nicht in den Daten enthalten sind folglich Unfalle, bei denen die Polizei nicht
vor Ort war (Dunkelziffer) — meist Situationen, in denen keine weiteren Personen am Unfall beteiligt
waren und / oder die Verletzungen leicht ausfielen. Die Analyse adressiert Schwerverunfallte, d. h. Per-
sonen, die beim Unfall getotet oder schwerverletzt wurden.

Da 17- bis 19-Jahrige gleichzeitig auch von den unter Ziffer 1 aufgefuhrten Massnahmen «2: Neurege-
lung der Lernphase» und «5: Unbefristete Gultigkeit von Ausbildungen und Priifungen» betroffen sind,
lassen sich die Effekte der Verkirzung des WAB-Kurses fur diesen Teil der Neulenkenden nicht von
den Effekten dieser beiden anderen Massnahmen isolieren. Die Analyse wird deshalb nur fir Neulen-
kende, die das 20. Altersjahr vollendet haben, vorgenommen. Jedoch sind auch diese Neulenkenden
von der Massnahme «5: Unbefristete Glltigkeit von Ausbildungen und Prifungen» betroffen. Fur ein
quasi-experimentelles Untersuchungsdesign, mit dem sich kausale Effekte nachweisen liessen, fehit
zudem eine geeignete Kontrollgruppe (d. h. eine vergleichbare Gruppe an Personen, die nicht von der
Verkirzung des WAB-Kurses betroffen ist). Die Verkirzung des WAB-Kurses betrifft alle Neulenken-
den gleichermassen. Als Kontrollgruppe wiirden somit hdchstens Personen in Frage kommen, welche
den WAB-Kurs bereits vor Einfiihrung der Massnahme im Jahr 2020 abgeschlossen haben (d. h. keine
Neulenkenden mehr sind). Da solche Personen jedoch per Definition iber mehr Fahrerfahrung verfu-
gen, ist die Vergleichbarkeit eingeschrankt.

Es wurde deshalb ein vereinfachter Evaluationsansatz gewahlt: Betrachtet wird die Entwicklung der
Anzahl mit einem PW schwerverunfallten Neulenkenden im Alter von 21 oder mehr Jahren, welche die
praktische Fuhrerprifung der Kategorie B (PW) nach ihrem 21. Geburtstag absolviert haben und deren
FAP mindestens ein Jahr alt ist*. So wird sichergestellt, dass nur Personen betrachtet werden, die
nicht unter die Neuregelung der einjahrigen Lernphase fallen. Es werden zudem nur Personen betrach-
tet, die den Unfall mutmasslich selbst verursacht haben und dabei hinter dem Steuer des PW geses-
sen sind. Diese Entwicklung wird mit der Entwicklung aller mit einem PW schwerverunfallten Personen,
welche im Besitz eines Fuhrerausweises der Kategorie B waren und den Unfall mutmasslich als PW-
Lenkerin oder Lenker selbst verursachten, verglichen. Um Ubergangseffekte zu vermeiden, wurde das
Jahr 2020 aus dem Untersuchungszeitraum ausgeschlossen. Dies reduziert zugleich potenzielle Ver-
zerrungen durch die COVID-19-Pandemie, die mit gesellschaftlichen Einschrankungen und einem ver-
anderten Mobilitatsverhalten einherging.

Um zu verstehen, ob sich die Unfallzahlen seit Einflhrung der Massnahme (Verkirzung des WAB-Kur-
ses) normal oder ungewdhnlich verandert haben, wurde ein Bootstrap-Konfidenzintervall geschatzt.

4 Ein Jahr entspricht dem Zeitraum, in dem der WAB-Kurs absolviert werden muss. 8/12
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Dabei wird von der Nullhypothese ausgegangen, dass die Massnahme keinen Einfluss auf die Unfall-
zahlen hat und die Unfallzahlen der einzelnen Jahre aus der gleichen Verteilung stammen. Zunachst
werden aus den vorhandenen Daten mehrfach neue Zufallsstichproben gezogen, wobei jede Beobach-
tung nach der Ziehung erneut, also mehrfach, ausgewahlt werden kann. Diese neuen Stichproben wer-
den als «Bootstrap-Stichproben» bezeichnet. Fir jede dieser Stichproben wird der zu untersuchende
Parameter berechnet, in diesem Fall die Differenz zwischen der durchschnittlichen Anzahl an Schwer-
verunfallten vor und nach Einflihrung der Massnahme. Dieser Vorgang wird so lange wiederholt, bis
eine Verteilung der berechneten Differenz entsteht, aus welcher ein verlassliches Konfidenzintervall,
also ein Bereich, in dem der wahre Wert mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit liegt, abgeleitet wer-
den kann. Anschliessend wird gepruft, ob die tatsachlich beobachtete Differenz der Unfallzahlen inner-
halb dieses Intervalls liegt. Liegt die beobachtete Differenz innerhalb des Konfidenzintervalls, gibt es
keinen statistischen Hinweis auf einen Einfluss der Massnahme. Liegt der beobachtete Unterschied
jedoch ausserhalb des Konfidenzintervalls, kann dies ein Hinweis darauf sein, dass die Massnahme
einen Einfluss auf die Unfallzahlen hatte. Das Bootstrap-Konfidenzintervall wurde mit Hilfe der Statis-
tiksoftware R (Version 4.1.1) berechnet. Alle Codes inklusive der verwendeten Daten kénnen dem An-
hang entnommen werden.

Mit dem Bootstrap-Konfidenzintervall lassen sich keine kausalen Effekte nachweisen; es kann nebst
der Verkiirzung des WAB-Kurses auf einen Tag weitere, unbekannte Faktoren geben, die einen Ein-
fluss auf die Anzahl der Schwerverunfallten hatten. Ausser solchen unbekannten Faktoren waren die
betrachteten Schwerverunfallten ausserdem zugleich von der Massnahme «5: Unbefristete Giiltigkeit
von Ausbildungen und Prifungen» betroffen. Die Auswirkungen dieser Massnahme durften jedoch ver-
nachlassigbar sein. Grund dafir ist, dass die Inhalte der Ausbildungen und der theoretischen Prifung
auch fir die praktische Priifung relevant sind. Unabhangig von der Dauer zwischen dem Abschluss
dieser Ausbildungs- bzw. Prifungselemente und der praktischen Priifung, werden nur diejenigen Per-
sonen zum Strassenverkehr zugelassen, die Uber die vorausgesetzten Fahigkeiten verfiigen. Da Aus-
bildungen und Prifungen erst seit Anfang 2021 unbefristet gliltig sind, gibt es im Betrachtungszeitraum
zudem noch keine Personen, bei denen eine ungewdhnlich lange Zeitspanne zwischen der Theo-
rieprifung und der praktischen Fuhrerprifung hatte entstehen kénnen.

3.2 Entwicklung der Unfallzahlen

Tabelle 1 zeigt die Entwicklung der Anzahl der mit einem PW schwerverunfallten Neulenkenden, die
von der Verkirzung des WAB-Kurses auf einen Tag, aber nicht von der Neuregelung der einjahrigen
Lernphase, betroffen waren. Im Vorher-Zeitraum (2015 bis 2019) bewegte sich die Zahl der Schwer-
verunfallten zwischen 3 und 11 (Mittelwert 7.0). Nach Einfihrung der Massnahme (2021 bis 2025) be-
wegte sie sich zwischen 5 und 11 (Mittelwert 8.2). Insgesamt scheinen die Zahlen tber den Betrach-
tungszeitraum stabil geblieben zu sein. Im Verhaltnis zum Total der mit einem PW schwerverunfallten
Personen, welche im Besitz eines Flhrerausweises der Kategorie B waren und den Unfall mutmasslich
als PW-Lenkerinnen oder -Lenker des PW selbst verursacht haben, zeigen sich ebenfalls keine Auffal-
ligkeiten. Der Hochstwert im Betrachtungszeitraum, der im Jahr 2021 zu beobachten ist, kénnte mit der
hohen Zahl an Neulenkenden in diesem Jahr in Verbindung stehen (siehe Flhrerausweisstatistik
2023). Die Beobachtungen aus der Evaluation decken sich somit mit den Schlussfolgerungen aus der
Literaturanalyse.

| 2015 2016 2017 2018 2019 2021 2022 2023 2024 2025

SV PW Betroffene | 5 10 1" 3 6 11 5 10 9 6
SV PW Total 475 482 445 443 410 | 419 452 422 428 421
Verhéltnis 117% 21% 25% 07% 15% 26% 11% 24% 21% 14%

Tabelle 1: Entwicklung der Anzahl mit einem PW schwerverunfallten (SV) Neulenkenden, die von der Verkiirzung
des WAB-Kurses, aber nicht von der Neuregelung der einjahrigen Lernphase betroffen waren.
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Gegeniber dem Zeitraum vor der Verkirzung des WAB-Kurses hat sich die mittlere Anzahl an
Schwerverunfallten im Zeitraum nach Einfliihrung der Massnahme um rund einen Schwerverunfallten
erhoht. Dieser Anstieg liegt im statistisch zu erwartenden Schwankungsbereich. Abbildung 1 zeigt die
Verteilung der Mittelwertdifferenz der Bootstrap-Stichproben und das 95 %-Konfidenzintervall. Dieses
liegt zwischen -3.4 und 3.4 und ist hellgrin eingezeichnet. Die tatsachliche Mittelwertdifferenz betragt
1.2 und liegt innerhalb des Intervalls (rot gestrichelte Linie).
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Abbildung 1: Bootstrap-Verteilung der Mittelwertdifferenzen inkl. 95 %-Konfiden-
zintervall (hellgriine Markierung) und tatsachlicher Mittelwertdifferenz (rot gestri-
chelte vertikale Linie); vgl. Anhang.
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Glossar

Abkiirzung / Begriff Bedeutung

ASTRA Bundesamt flr Strassen

FAP Flhrerausweis auf Probe

ISU Informationssystem Strassenverkehrsunfalle

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

PGS Praktische Grundschulung fiir Motorradfahrende

PW Personenwagen

SV Schwerverunfallte (Getdtete & Verletzte)

SVG Strassenverkehrsgesetz

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

VzZV Verkehrszulassungsverordnung

WAB-Kurs Obligatorische Weiterausbildung
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5 Anhang

5.1 Bootstrap-Analyse

# Load packages
library(boot)
library(ggplot2)

# Enter data
accidents_before <- ¢(5,10,11,3,6)
accidents_after <- ¢(11,5,10,9,6)

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

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

# Function to calculate mean difference in bootstrap

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

}

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

# Extract mean and confidence interval from bootstrap results
bootstrap_mean <- mean(bootstrap_result$t)
bootstrap_ci <- quantile(bootstrap_result$t, c(0.025, ©.975))

bootstrap_ci

# Create plot
p <- ggplot() +

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

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

geom_vline( bootstrap_mean, "dotted", "blue”, 1) +

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

labs( "Bootstrap-Verteilung der Mittelwertdifferenz",

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

# Show plot
print(p)
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