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Paxisbeispiel Kosten-Effektivitatsanalysen:
Neue Strassenverkehrs-Sicherheitspolitik «Via sicura»

Felix Buser | Die neue Strassenverkehrs-Sicherheitspolitik «Via sicura» wurde in
einem partizipativen Prozess nach dem Prinzip der Nutzwertoptimierung entwi-
ckelt. Damit sollte erreicht werden, dass ein wirkungsvolles, effizientes und um-
setzbares Handlungsprogramm entsteht. Grundlage der Nutzwertanalyse war
eine einheitliche Bewertungsmethodik, welche insbesondere eine vergleichbare
Bewertung der Wirkungspotenziale und der Kosten der Einzelmassnahmen sicher-
gestellt hat. Erste Erfahrungen und Unfallzahlen zeigen, dass das Wirkungspoten-
zial gut abgeschdtzt werden kann, dass aber der Nachweis der Effizienz im poli-
tischen Umsetzungsprozess nur eine untergeordnete Rolle spielt.
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Das Handlungsprogramm «Via sicura»

Anlass und Auftrag

Um die Jahrtausendwende herum wurden in verschiedenen Lindern Euro-
pas Programme zur Erhohung der Strassenverkehrssicherheit initiiert. So hat
z.B. das schwedische Parlament 1997 mit dem Programm «Vision Zero» den
Beschluss gefasst, keine Toten und Schwerverletzten im Strassenverkehr
mehr zu tolerieren, und die EU hat drei Jahre spéter beschlossen, die Zahl der
Getoteten bis im Jahr 2010 zu halbieren oder, anders ausgedriickt, jahrlich
20’000 Menschenleben zu retten.

Auch wenn unsere Medien je nach Anlass sehr kontrovers tiber die Stras-
senverkehrssicherheit berichten, hat das Thema auch in der Schweiz an Be-
deutung gewonnen. Forderte der Strassenverkehr um 1970 noch rund 1800
Todesopfer pro Jahr, so hat sich diese Zahl trotz einer Verdreifachung des Ver-
kehrs am Ende des letzten Jahrtausends auf dem Niveau von ca. 600 Getéte-
ten proJahr scheinbar stabilisiert. Vor diesem Hindergrund hat das Departe-
ment fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) im Jahr 2000
dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) den Auftrag erteilt, eine neue Stras-
senverkehrs-Sicherheitspolitik zu erarbeiten. Zwei Jahre spater hat der Bun-

desrat diesen Auftrag bestitigt und mit der Zielvorgabe konkretisiert, die
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Zahl der Getoteten und der Schwerverletzten innert zehn Jahren ohne Ein-

schrankung der Mobilitat zu halbieren.

Arbeitsgrundsitze

Das ASTRA war sich von Anfang an bewusst, dass ein Handlungsprogramm
entwickelt werden muss, welches die Vorgaben des Bundesrats mit mog-
lichst geringen Kosten erfiillt und politisch umsetzbar ist. Es mussten also
diejenigen Massnahmen gefunden werden, welche ein méglichst gutes Kos-
ten-Nutzenverhaltnis haben und zudem mehrheitsfahig sind.

Als erster Schritt wurde der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu) ein
Forschungsauftrag fiir die Erarbeitung einer Grundlagenstudie erteilt. In die-
ser Studie sollten moégliche Massnahmen aufgezeigt und in Hinblick auf ihre
Kosten und Wirkungen evaluiert werden. Dieser Grundlagenbericht (Erar-
beitung der Grundlagen fiir eine Strassenverkehrssicherheitspolitik des
Bundes «VESIPO», bfu, 2002) ist zu Beginn des Jahres 2002 ausschnittweise
an die Offentlichkeit gelangt und hat bei den Medien fiir Aufruhr gesorgt.
Der Widerstand gegen einzelne der darin evaluierten Massnahmen war so
heftig, dass das ganze Projekt gefadhrdet war.

Das ASTRA hat darauf mit der folgenden Strategie reagiert:

— Der Grundlagenbericht «VESIPO» wurde den Medien umfassend vorge-
stellt.

— Seine Bedeutung und Stellung als Grundlagenbericht, wurde erklart.

- Fiir das weitere Vorgehen zur Erarbeitung der neuen Strassenverkehrs-
Sicherheitspolitik wurde ein partizipativer Prozess angekiindigt.

— Zudem wurden die folgenden Grundsitze als Leitplanken der Politikent-
wicklung kommuniziert:
- Halbierungsziel innert 10 Jahren;
- Nutzwertoptimierte Massnahmenauswahl;
— Erhohung der Verkehrssicherheit ohne Einschrdnkung der Mobili-

tat;

- «Vision Zero» als angestrebte Sicherheitsphilosophie.

Das Handlungsprogramm des Bundes fiir mehr Sicherheit im Strassenver-
kehr «Via sicura» (ASTRA, 2005) ist das Resultat des vom ASTRA durchgefiihr-
ten partizipativen Prozesses. Es ist Schlussbericht dieses Prozesses und vor-
geschlagene Strassenverkehrs-Sicherheitspolitik in einem und soll dem Bund
als Leitlinie fiir wirksames, kostengiinstiges und koordiniertes Handeln zur

Erhéhung der Sicherheit im Strassenverkehr dienen.

62

‘ ‘ 1.5 Buser.indd 62 @

07.05.2007 17:22:09 ‘ ‘



I [ [ .

‘ ‘ 1.5 Buser.indd 63

2

2.1
2.1.1

Bewertung von Einzelmassnahmen

Die Grundlage fiir die Abschatzung des Nutzens und der Kosten eines Hand-
lungsprogrammes ist die Bewertung seiner Einzelmassnahmen. Diese muss
vorerst fiir jede Einzelmassnahme unabhingig von anderen méglichen
Massnahmen erfolgen, da ja zum Zeitpunkt der Massnahmenbewertung
noch nicht feststeht, welche Massnahmen ins Handlungsprogramm aufge-
nommen werden. Abhangigkeiten, Synergien oder sich gegenseitig abschwa-
chende Wirkungen zwischen den Einzelmassnahmen miissen gesondert auf-
gezeigt und spater bei der Programmbildung berticksichtigt werden.

Die Massnahmenbeschriebe und -bewertungen aus dem Grundlagenbe-
richt VESIPO waren bei der Bewertung der Massnahmen im partizipativen
Prozess eine grosse Hilfe, auch wenn noch neue Massnahmen dazugekom-
men sind und die Bewertungen nicht immer eins zu eins iibernommen wer-

den konnten.

Nutzwertanalyse

Bewertungskriterien

Der Nutzwert der Massnahmen sollte in Via sicura nicht allein durch deren
Wirkung in Bezug auf die Vermeidung von Toten und Schwerverletzten ge-
messen werden. Faktoren wie zum Beispiel der besondere Schutz von schwa-
cheren Verkehrsteilnehmerinnen oder eine positive Wechselwirkung mit
anderen Bundespolitiken wurden als Ethéhung des Nutzwertes einberech-
net, wihrend starke Beeintrachtigungen der personlichen Freiheit als Ver-
minderung des Nutzwertes in die Rechnung einbezogen wurden. Bei der Pro-
grammbildung wurden zudem die Wechselwirkungen zwischen den
Massnahmen beriicksichtigt. Als Konsens fiir die Bewertungskriterien und
deren Gewichtungen haben sich folgenden Einflussfaktoren herausge-
stellt:

Bewertungskriterium .Gewichtu "
in %
Wirkungspotenzial 30
Effizienz (Verhaltnis Kosten/Wirkung) 15
Schutzwirkung fiir Schwachere 15
Umsetzbarkeit 15
Einfluss auf die personliche Freiheit 15
Vertriglichkeit mit Zielen in anderen Bundespolitikfeldern | 10
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In diesem Bewertungsschema sind die Kosten nur indirekt im Bewertungs-
kriterium «Effizienz» enthalten, die Wirkung hingegen ist sowohl im eige-
nen Bewertungskriterium «Wirkungspotenzial» als auch indirekt in der «Ef-
fizienz» enthalten. Die Gewichtung entspricht dem Mittelwert aus den
Gewichtungsvorschlagen aller Projektbeteiligten. Diese lagen erstaunlich
nahe beieinander. Somit lag die Vermutung nahe, dass dieser Punkt auch in
der anschliessenden politischen Diskussion wenig umstritten sein wiirde.
Ich werde spater aufzeigen, ob diese Hypothese der Praxis standgehalten hat
und Massnahmen mit grosser Wirkung tatsichlich politisch Bestand gehabt
haben, auch wenn sie bei anderen Bewertungskriterien gegentiber anderen

Massnahmen Defizite aufweisen.

Vorauswahl der Massnahmen
Die Auswahl der Massnahmen, welche gemaéss den oben aufgezeigten Kri-
terien bewertet wurden, erfolgte in zwei Schritten.

Zuerst wurden von den Fachgruppen des partizipativen Prozesses Mass-
nahmenideen vorgeschlagen, welche niaher gepriift werden sollten. Grund-
lage dafiir war wiederum der Bericht VESIPO der bfu. Es konnten aber auch
neue Massnahmen vorgeschlagen werden.

Im zweiten Schritt wurden diese Massnahmenideen vorselektioniert.
Massnahmenideen, deren Wirkung als sehr gering eingestuft wurde, d.h.,
deren Wirkungspotential so eingeschatzt wurde, dass damit weniger als zwei
Todesopfer pro Jahr verhindert werden, wurden nicht weiterverfolgt und
mussten nicht vollstandig bewertet werden. Auch sehr umstrittene Mass-
nahmen, bei denen die Umsetzbarkeit als «sehr gering» eingestuft wurde,
wurden wieder fallengelassen. Ebenfalls nicht weiterverfolgt wurden Mass-
nahmen, welche ein technisches Handelshemmnis geschaffen hitten. Dies

betraf insbesondere Massnahmen tiber Vorschriften fiir Fahrzeuge.

Massnahmenbewertung
Bei den librigen vorgeschlagenen Massnahmenideen wurden die oben vor-
gestellten Bewertungskriterien von den im partizipativen Prozess eingela-
denen Experten und Interessensvertretern in den Fachgruppen nach einheit-
lichen Regeln bewertet. Diese Regeln sind vorgingig von der Projektleitung
im ASTRA aufgestellt worden.

Ich gehe im Folgenden im Detail nur darauf ein, wie die beiden Bewer-
tungskriterien Kosten und Wirkung zu bewerten waren. Am Beispiel der
Massnahmenidee «80 km/h als Hochstgeschwindigkeit fiir Motorrader»

werde ich aber die vollstindige Bewertung einer Massnahme aufzeigen.
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2.3.1 Wirkungspotenzial

Das Wirkungspotenzial einer Massnahme wurde anhand einer Prognose
uber die zu erwartende Reduktion der Getdteten und Schwerverletzten pro
Jahr ausgewiesen, welche innert 15 Jahre nach Initiierung der Massnahme
zu erwarten ist.

Um keine Scheingenauigkeit vorzutauschen, musste das Wirkungspoten-
zial nach vorgegebenen Richtwerten auf einer Fiinferskala von «sehr gering»
bis «sehr hoch» abgeschatzt werden.

Die Wirkungsabschatzung erfolgt fiir die meisten Massnahmen nach der
folgenden Methode:

Theoretisches

Wirkungspotenzial x Reduktionsfaktor

Rettungspotenzial

Der Reduktionsfaktor ist das Produkt des Wirkungsbereichs, der Wirksam-

keit, des Realisierungsgrads und des Beachtungsgrads.

Die Begriffe haben dabei die folgenden Bedeutungen:

— Das Wirkungspotenzial ist die Zahl der durch die Massnahme vermeid-
baren Getoteten und Schwerverletzten.

— Das Theoretisches Rettungspotenzial ist die Zahl der Getoteten und
Schwerverletzten, auf welche die Massnahme abzielt. Diese kann in der
Regel aus der Unfallstatistik ermittelt werden. Wenn die Unfallstatistik
nur ungentigende Grundlagen zur Verfligung stellen kann, musste die
Wirkung auf andere Weise ermittelt werden.

— Der Wirkungsbereich ist der Anteil der Unfille des theoretischen Ret-

tungspotenzials, auf welche die Massnahme angewendet werden kann.

— Die Wirksamkeit: ist der Anteil der Personenschiden (Getotete und
Schwerverletzte), welche durch die Massnahme verhindert werden. Die
Bestimmung der Wirksamkeit erfolgte je nach Massnahme aufgrund von
Expertenwissen, Forschungsarbeiten, Erfahrungen in anderen Landern
oder anderen Methoden.

— Der Realisierungsgrad ist der Grad der moglichen Verbreitung der Mass-

nahme.

- Der Beachtungsgrad entspricht dem Grad der Beachtung der Massnahme
durch die Verkehrsteilnehmer. In der Regel steigt der Beachtungsgrad
von Verboten mit der Kontrolldichte und der angedrohten Sanktion. Der
Beachtungsgrad von freiwilligen Massnahmen und Kampagnen héingt

hingegen von der Einsicht der Verkehrteilnehmerinnen ab.
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Bei Rettungsmassnahmen, welche naturgemaiss keine Unfélle oder Verlet-
zungen von Personen bei Unfillen verhindern, sondern nur deren Folgen
vermindern kénnen, musste das Wirkungspotenzial auf andere Art und

Weise abgeschatzt werden.

Kostenberechnung

Um das Bewertungskriterium «Effizienz» berechnen und spéter die fiir das
Handlungsprogramm benétigte Finanzierung abschatzen zu kénnen muss-
ten die Kosten moglichst genau abgeschétzt werden.

Unter ,Kosten“ sind unabhingig von den jeweiligen Kostentriagern alle
finanziellen Aufwéande zu verstehen, die mit einer Massnahme verbunden
sind.

Damit die Kosten und somit auch die Effizienz aller bewerteten Massnah-
men miteinander vergleichbar wurden, mussten die Kostenschétzungen al-
ler Massnahmen auf einer moglichst einheitlichen Methode und dem glei-
chen Zeithorizont beruhen.

Anzugeben waren die anfallenden Durchschnittskosten pro Jahr in den
ersten 15 Jahren nach der Initiierung einer Massnahme, wobei sowohl die
Kosten bis zur Implementierung einer Massnahme als auch die Kosten fiir
die Umsetzung bzw. den Betrieb der Massnahme abgeschatzt werden
mussten.

Mit einer Massnahme allenfalls verbundene Ertrage bzw. Kosteneinspa-
rungen an anderer Stelle waren bei der Massnahmenbeschreibung wenn
immer moglich zu beziffern, sie durften aber nicht als kostenmindernde Fak-
toren in die Kostenberechnung integriert werden. Dieser Grundsatz kam
auch fiir die zu erwartenden Mehreinnahmen an Bussengeldern bei der In-
tensivierung der Verkehrskontrollen zur Anwendung und hat spater mehr-
mals zu Diskussionen gefiihrt.

Die Projektleitung hat sich fiir dieses Vorgehen entschieden, weil die Fi-
nanzierung der Umsetzung des Handlungsprogramms nicht als Teil des par-
tizipativen Prozesses zur Diskussion gestellt war und weil der Bund nicht im
vollen Umfang iiber solche Mehreinnahmen verfiigen kann. Die oben er-
wahnten Busseneinnahmen fliessen zum Beispiel direkt in die jeweiligen
Kantonskassen.

Fir haufig auftretende Kostenfaktoren wie z. B. eine Gesetzesanderung,
wurden Standardwerte vorgegeben. Die Kosten mussten zudem aufgeschliis-

selt werden nach den folgenden Kostentragern:
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— Bund

— Kantone

- Gemeinden

— Fonds fiir Verkehrssicherheit

— Private

Beispiele
Am Beispiel der im VESIPO Bericht vorgeschlagenen Massnahme «Plombie-
rung der Motorrader auf 80 km/h» wird im Folgenden eine vollstindige
Massnahmenbewertung aufgezeigt. Anhand der Massnahme «Reduktion
des Alkoholgrenzwertes von 0.8%. auf 0.5%.», welche als Teil der letzten Re-
vision des Strassenverkehrsgesetzes (SVG) auf dem 1. 1. 2005 eingefiihrt wor-
den ist, wird aufgezeigt, wie eine Massnahme bewertet werden kann, fir
welche nur ungeniigende statistische Grundlagen zur Verfligung stehen. Bei
dieser Massnahme kann zudem aufgrund der Unfallzahlen im ersten Jahr
nachihrer Einfiihrung die Genauigkeit der Abschitzung des Wirkungspoten-
zials aufgezeigt werden.

Da der Bundesrat uiber Via sicura noch nicht definitiv entschieden hat,
wurden bewusst keine Massnahmen als Beispiele gewahlt, welche aktuell

in Via sicura zur Debatte stehen.

Plombierung Motorrader auf 80 km/h

Wirkungspotenzial:

— Bei Unféllen im Jahr 2000, bei denen die Ubertretung der Hoéchstge-
schwindigkeit von 80 km/h als mégliche Ursache genannt wurde, wur-
den 7 Motorradfahrer getotet und 20 schwer verletzt. Damit betragt das
Theoretische Rettungspotenzial = 7 Getdtete und 20 Schwerverletzte.

— Nicht alle Unfélle sind alleine auf erhchte Geschwindigkeit zurtickzufiih-
ren. Erhohte Geschwindigkeit bewirkt aber in der Regel, dass ein Unfall
schwerere Folgen hat. Der Wirkungsbereich wird deshalb auf 90% ge-
schatzt.

— 80 km/h kénnen auf schwierigen Strecken wie engen Kurven, einge-
schriankten Sichtweiten oder bei ungilinstigen Bedingungen wie Nebel
oder Glatte immer noch zu viel sein. Auch innerorts sind 80 km/h noch

viel zu schnell. Die Wirksamkeit wird deshalb auf 60% festgelegt.

— Auslandische Motorrader waren von dieser Regelung nicht betroffen. In
der Schweiz verkehren ca. 20 % ausldndische Motorrader. Deshalb betragt
der Realisierungsgrad 80%.
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— Nicht alle Motorradfahrer wiirden sich an die Vorschrift halten. Die Mo-
torrdder werden zwar regelmassig tiberprift, die Plombierung konnte
aber mit wenig Aufwand wieder riickgingig gemacht werden. Der Be-
achtungsgrad wird vorsichtig auf 80% geschatzt.

— Der Reduktionsfaktor betragt somit 0.9 * 0.6 * 0.8 * 0.8 = 0.35. Damit be-
rechnet sich ein Wirkungspotenzial von 2,4 Getdteten und 7 Schwerver-
letzten. Dies ergibt eine Bewertung des Wirkungspotenzials von geringer
Wirkung.

Kosten

Beim Bund fallen die Kosten fiir eine einfache Verordnungsanderung an.
Diese wird standardmaéssig mit Franken 150’000 veranschlagt. Fiir die Priva-
ten fallen die Kosten fiir die Umriistung ihrer Motorrader an. Die Kosten fiir
die Umriistung pro Motorrad betragen Franken 1000. In der Schweiz sind
rund 550’000 Motorrader immatrikuliert und proJahr werden ca. 55’000 Mo-
torrdder neu in Verkehr gesetzt. Damit ergeben sich in 15 Jahren Gesamtkos-
ten von 1.3 Mia. und Durchschnittskosten pro Jahr von 91 Mio. Mit 91 Mio.
konnen also 2.4 Getotete vermieden werden, das heisst 38 Mio./Getotetem.
Das fiihrt zu einer Bewertung der Effizienz von wenig effizient.

@ Die Schutzwirkung fiir schwichere Verkehrsteilnehmer ist klein, da Mo- @
torradfahrer ausserorts, wo die Plombierung auf 80 km/h relevant ist, vor-
wiegend Selbstunfille machen oder mit Personenwagen zusammenstossen.
Die Beurteilung der Schutzwirkung fiir Schwdichere lauter deshalb tiefe Schutz-
wirkung fiir Schwichere. Die Akzeptanz in der Bevolkerung fiir diese Mass-
nahme ist klein. Ich erinnere an die Kundgebung der IG Motorrad gegen Vi-
sion Zero im Sommer 2003 in Bern, welche insbesondere aus Protest gegen
diese Massnahme durchgefiihrt worden ist.

Auch auf politischer Ebene ist mit Widerstand zu rechnen. Die Kommu-
nizierbarkeit der Massnahme ist zudem als extrem schwierig einzustufen.
Vor allem ist die Ungleichbehandlung der auslindischen und der inldn-
dischen Motorradfahrer der Offentlichkeit kaum plausibel zu machen. Die
Umsetzbarkeit wird deshalb als sehr schlechte Umsetzbarkeit bewertet. Flr
die Motorradfahrerinnen wiirde diese Massnahme eine grosse Einschran-
kung und eine finanzielle Mehrbelastung bedeuten. Der Einfluss auf die per-
sonliche Freiheit wird als starke Einschrdnkung beurteilt. Die Massnahme
wiirde zu einem Riickgang der sportlich motivierten Motorradfahrten fiih-

ren. Dies hatte einen positiven Effekt auf die Umwelt, aber einen negativen
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auf das Wirtschaftswachstum. Schweizer Motorradfahrer wiirden sich ge-
geniiber auslandischen Motorradfahrerinnen massiv benachteiligt fithlen.

Die Vertrdglichkeit mit Zielen in anderen Bundespolitikfeldern wird des-
halb als Konflikt beurteilt.

Die integrale Bewertung der Massnahme ergibt folgendes Bild:

Gewich-
. Punkt-
Bewertungskriterium Bewertung | tung -
za
in%
Wirkungspotenzial 2 30 60
Effizienz 1 15 15
Schutzwirkung fiir Schwichere 2 15 30
Umsetzbarkeit 1 15 15
Einfluss auf die personliche Freiheit | 1 15 15
Vertriglichkeit mit Zielen in anderen > 10 20
Bundespolitikfeldern
Nutzwert 155

Die Bewertungen werden jeweils mit der entsprechenden Gewichtung multipliziert, was die

Punktezahl ergibt. Die Summe dieser Punkte ergibt den Nutzwert.

Im Massnahmenpaket von Via sicura wurden nur Massnahmen aufgenom-
men, welche einen Nutzwert von mindestens 290 Punkten erreicht haben.
Die Massnahme «Plombierung der Motorrader auf 80 km/h» wére deshalb
auch ohne den heftigen Protest aus Kreisen der Motorradfahrer nicht ins

Massnahmenpaket von Via sicura aufgenommen worden.

Herabsetzung Alkoholgrenzwert von 0.8%. auf 0.5%o

Das Wirkungspotenzial der Herabsetzung des Alkoholgrenzwertes von 0.8
auf 0.5 Promille konnte nicht mit der oben gezeigten Methode berechnet
werden. Das theoretische Rettungspotenzial wire die Zahl der Unfille, bei
denen der Lenker, welcher den Unfall verursacht hat, eine Blutalkoholkon-
zentration zwischen 0.5 und 0.8 Promille hatte. Vor der Einfithrung des neuen
Alkoholgrenzwertes von 0.5 Promille auf den 1. Jan. 2005 war es der Polizei
nicht erlaubt, ohne dussere Anzeichen von Trunkenheit eine Alkoholmes-

sung anzuordnen. Bei den meisten Personen sind aber dussere Anzeichen
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erst ab 0.8 Promille sichtbar. Die Unfallstatistik gibt deshalb nur sehr liicken-
haft wieder, wie viele Unfélle durch Fahrzeuglenkende mit einem Alkohol-
wert zwischen 0.5 und 0.8 Promille verursacht worden sind.

Zudem haben Untersuchungen in anderen Landern, welche die Grenz-
werte schon frither gesenkt haben, gezeigt, dass mit den tieferen Grenz-
werten auch weniger Unfélle mit hohen Blutalkoholkonzentrationen zu ver-
zeichnen sind. Dies lasst vermuten, dass das Wirkungspotenzial weit héher
liegt und mehr Unfille zu vermeiden vermag als diejenigen, die mit Alko-
holwerten zwischen 0.5 und 0.8 Promille geschehen..

Gleichzeitig mit der Herabsetzung des Alkohohlgrenzwertes wurde auch
die Moglichkeit zur anlassfreien Alkoholkontrolle geschaffen. Die bfu hat
fiir die Kombination dieser beiden Massnahmen aufgrund von Erfahrungs-
werten in Irland, wo der Alkoholgrenzwert vor ca. zehn Jahren ebenfalls von
0.8 auf 0.5 Promille gesenkt worden ist, ein Wirkungspotenzial von ca. 50
vermeidbaren Getoteten pro Jahr prognostiziert.

Die Unfallstatistik 2005 zeigt eine Reduktion der alkoholbedingten To-
desfalle im Strassenverkehr um ca. 25 Prozent, was in etwa der prognosti-

zierten Wirkung entspricht.

4 Von der Einzelmassnahme zum Handlungsprogramm
@ Nachdem ca. 100 Einzelmassnahmen aus tiber 150 Massnahmenideen ge- @
mass den oben vorgestellten Kriterien bewertet worden sind, galt esnun ein
Massnahmenpaket zusammenzustellen, mit welchem die Vorgaben des Bun-

desrats erreicht werden konnten.

4.1 Wirkungssoll
Das quantifizierte Ziel des Bundesrats fiir das Handlungsprogramm Via si-
cura war, wie bereits erwdhnt, die Halbierung der Zahl der Getéteten und
Schwerverletzten. Dies bedeutet, dass auf der Basis von ca. 600 Getoteten im
Jahr 2000 bis 2010 rund 300 Todesfille und 3000 Schwerverletzte pro Jahr
vermieden werden miissen.

Das Niveau der Strassenverkehrssicherheit hangt nicht nur von der Um-
setzung der Massnahmen von Via sicura ab. Sie wird auch durch das Sicher-
heitsniveau der neu in Verkehr gesetzten Fahrzeuge, den Sicherheitsstan-
dard der neu erstellten Infrastruktur und die Entwicklung der
Verkehrsmengen beeinflusst. Auch die Umsetzung der 2004 beschlossenen
Revision des Strassenverkehrsgesetzes (SVG) wirkt sich positiv auf die Stras-
senverkehrssicherheit aus.
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Im Rahmen des Grundlagenberichts VESIPO wurde versucht, eine Fak-
toranalyse zur Bestimmung der Wirkung von bereits getroffenen Massnah-
men durchzufiihren. Ausser bei der Einfiihrung der Gurtentragpflicht ist dies
aber nicht gelungen. Es konnte hingegen ein generell abnehmender Trend
der Getoteten festgestellt und beziffert werden. Die Extrapolation dieses
Trends ergab im Zeitraum von 2000 bis 2010 eine Abnahme der Zahl der Ge-
toteten um 200 pro Jahr. Voraussetzung fiir diesen positiven Trend ist, dass
sowohl die Fahrzeughersteller als auch die Beh6rden vergleichbare Anstren-
gungen zur Erhohung der Sicherheit unternehmen werden wie bisher. Un-
ter dieser Voraussetzung ist damit zu rechnen, dass auch ohne zusétzliche
Anstrengungen des Bundes die Zahl der jahrlich Getoteten bis 2010 um ca.
200 abnehmen wird. Ab der Einfiihrung des Handlungsprogramms Via si-
cura gilt jedoch diese Voraussetzung nicht mehr, da die wesentlichen Mass-
nahmen der Behorden zur Verbesserung der Sicherheit im Strassenverkehr
unter diesem Programm zusammengefasst werden. Der Trend darf deshalb
bei der Berechnung des Wirkungs-Solls nicht voll berticksichtigt werden, weil
sonst das Wirkungspotenzial eines Teils der getroffenen Massnahmen dop-
pelt gezahlt wiirde. Der prognostizierte Trend wurde bei der Berechnung des
Wirkungs-Solls bis zum Jahr 2010 zur Halfte, also mit einer Abnahme um 100
Getotete berticksichtigt.

@ Das Wirkungspotenzial der bereits erwahnten Revision des SVG wurde @
mit derselben Methodik abgeschatzt, mit der auch die Massnahmen von Via
sicura bewertet worden sind. Dies ergab ein Wirkungspotenzial von 70 ver-
meidbaren Getoteten. Da diese Revision bereits vor Via sicura durchgefithrt
worden ist, muss ihre Wirkung zum Trend gezdhlt werden. Der Trend wird
jedoch nur zur Halfte berticksichtigt. Deshalb kénnen die anderen 35 ver-
meidbaren Getoteten ebenfalls vom Wirkungssoll von Via sicura abgezogen
werden. Das Wirkungs-Soll fiir Via sicura bis im Jahr 2010 betragt somit
300 - (100 +35) = 165.

4.2 Wechselwirkungen der Massnahmen

Zwischen den Einzelmassnahmen konnen Wechselwirkungen bestehen. Ei-

nige Massnahmen verstirken sich in ihrer Wirkung, die meisten verringern

jedoch das Wirkungspotenzial der iibrigen Massnahmen. Dies musste bei

der Abschatzung der Wirkung des Gesamtpaketes berticksichtigt werden.
Synergien treten insbesondere im Zusammenhang mit der Massnahme

«Verdichtung der Verkehrskontrollen» auf. Die Einfithrung strengerer Limiten

oder neuer Verbote, wirkt insbesondere dann, wenn diese Verbote oder

Limiten auch kontrolliert werden. Die Massnahme «Verdichtung der
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Verkehrskontrollen» verstarkt das Wirkungspotenzial von 15 anderen
Massnahmen.

Von diesen abhidngigen Massnahmen wurde deshalb jeweils der Anteil
des Wirkungspotenzials geschatzt, welcher nur eintritt, wenn die Verkehrs-
kontrollen intensiviert werden. Dieser Anteil wurde dann der Massnahme
«Verdichtung der Verkehrskontrollen» zugeordnet. Damit erh6ht sich deren
Wirkungspotenzial sowie ihre Effizienz, und die Bewertung entspricht der
eigentlichen Bedeutung dieser Massnahme.

Den gegenteiligen Effekt konnen wir zum Beispiel bei den Massnahmen
«Sensibilisierungskampagne fiir Fahren mit Licht am Tag» und «Obligato-
rium fur Fahren mit Licht am Tag» beobachten. Wenn mit einer erfolgreichen
Kampagne die Einschaltquote des Lichtes am Tag wesentlich erh6ht werden
kann, ist ein Teil des Wirkungspotenzials des Obligatoriums bereits ausge-
schopft.

Ahnliche Effekte miissen auch bei Massnahmen beriicksichtigt werden,
welche weniger eng miteinander verkniipft sind.

Infolge dieser Uberlegungen wurde fiir die Wirkungsabschitzung des
Massnahmenpaktes fiir den Zeitpunkt 2010 nur 75% des fiir eine Einzelmass-
nahme berechneten Wirkungspotenzials berticksichtigt.

Paketbildung

Um das vom Bundesrat vorgegebene Wirkungs-Soll erreichen zu kénnen
miissen so viele Massnahmen umgesetzt werden, wie nétig sind bis ihr ku-
muliertes Wirkungspotenzial dem Wirkungs-Soll von 165 Getoteten ent-
spricht. In einem ersten Schritt wurden deshalb die Massnahmen mit den
hochsten Nutzwerten ins Massnahmenpaket aufgenommen. In einem zwei-
ten Schritt wurde gepriift, ob Massnahmen mit tieferen Nutzwerten auf-
grund von Abhéangigkeiten zwischen anderen Massnahmen auch noch auf-
genommen werden mussten. Dies war nur bei drei Massnahmen der Fall.

Mit diesem Vorgehen entstand das Massnahmenpaket von Via sicura mit
56 Massnahmen. Diese wurden aus tiber 150 Massnahmenideen aufgrund
der beschriebenen Nutzwertanalyse ausgewahlt.

Die Wirkung wird bis zum Jahr 2010 mit 120 und bis zum Jahr 2020 mit
300 vermiedenen Getoteten pro Jahr prognostiziert. Der monetarisierte Nut-
zen bis im Jahr 2020 betridgt 840 Mio. CHF jahrlich. Wird auch ein Wert fir
den immateriellen Wert eines Menschenlebens einberechnet, erhoht sich di-
ese Zahl auf 2.5 Mia. Die Umsetzung der Massnahmen von Via sicura wiirde

hingegen nur 670 Mio. CHF pro Jahr kosten. Die grossten Kosten entstehen
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bei den Massnahmen zur Verbesserung der Strasseninfrastruktur sowie bei
den Kontroll- und Sanktionierungssystemen.

Nach den Berechnungen von Via sicura zahlen sich also Investitionen in
die Strassenverkehrssicherheit aus. Allerdings fallen Kosten und Nutzen
nicht in den gleichen Kassen an — und damit beginnt auch bei diesem Pro-
jekt der Verteilkampf um o6ffentliche Gelder.

Zuverlassigkeit und Grenzen der Nutzwertoptimierung in der

Politikentwicklung

Zuverldssigkeit der Wirkungsabschatzung
Die heute zur Verfiigung stehenden Unfallzahlen geben einen ersten Hin-
weis darauf, wie zuverlassig die entwickelte Methodik zur Abschatzung der
Wirkungspotenziale von Massnahmen ist. Die weiter oben beschriebene
SVG-Revision kann als Massnahme im Sinne der Massnahmen von Via si-
cura betrachtet werden. Ihre Wirkung wurde auf ca. 70 vermiedene Getotete
geschatzt. Ebenfalls ersichtlich ist die Zuverldssigkeit der Trendberech-
nung.

In der folgenden Grafik sind die Unfallzahlen, der prognostizierte Trend
und die Wirkung der SVG Revision ersichtlich.

Vergleich Unfallstatistik mit Wirkungs-/Trendabschdtzung
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Die dicke ausgezogene Linie in der Grafik zeigt die Zahl der Getéteten. Sie
weist nach der Stabilisierung bis im Jahr 2000 auf ca. 600 Getoteten in den
letzten Jahren wieder eine markante Abnahme auf. Insbesondere das Exgeb-
nis fiir das Jahr 2005 von nur 409 Getoétete ist erfreulich.

Da der Trend nicht linear verlduft, sondern von den jeweils getroffenen
Massnahmen abhangig ist, wurde zusatzlich zum linearen Trend die gestri-
chelte Trendkurve eingezeichnet, welche die schnelle Wirkung nach der Ein-
fithrung der Massnahmen der SVG-Revision beriicksichtig. Sie ndhert sich
im Verlauf von zehn Jahren wieder dem linearen Trend, was erfahrungsge-
mass etwa dem Rhythmus von sicherheitsrelevanten Revisionen des SVG
entspricht.

Die Grafik zeigt, dass die Abschatzung des Wirkungspotenzials der
getroffenen Massnahmen und des Trends sehr gut mit der Realitit
ubereinstimmt. Deshalb kann vermutet werden, dass die gewéhlte Methodik
zur Abschatzung des Wirkungs-Solls von Via sicura und der Wirkung der

untersuchten Massnahmen eine praxistaugliche Genauigkeit aufweist.

Grenzen

Die Grenzen einer Politikformulierung, welche auf einer Nutzwertanalyse
aufbaut, haben sich schon sehr friith gezeigt. Noch bevor das ASTRA {iiber-
haupt die Chance hatte, der Offentlichkeit aufzuzeigen, nach welchen Grund-
sitzen es die neue Strassenverkehrs-Sicherheitspolitik formulieren will, wur-
den einzelne Massnahmenideen in den Medien so heftig kritisiert, dass das
ganze Projekt in Frage gestellt worden ist.

Im weiteren Verlauf des Politikentwicklungsprozesses kam es immer wie-
der vor, dass verschiedene Massnahmen auf sehr emotionale Weise und ohne
vertiefte Fachkenntnis zu Fall gebracht wurden.

So wuchs z. B. der Widerstand gegen ein absolutes Handyverbot so stark
an, dass unser Departementsvorsteher sich 6ffentlich von dieser Massnahme
distanzierten musste, obwohl das Telefonieren wahrend dem Lenken eines
Motorfahrzeugs auch mit Freisprechanlage ein dhnliches Gefahrdungs-
potenzial aufweist wie das Fahren mit 0.8%. Alkohol.

Auch die Nutzwertanalyse als solche ist schnell an ihre Grenzen gestos-
sen. Obwohl iiber die Gewichtung der Kriterien ein breiter Konsens ge-
herrscht hat, hielt sie nicht einmal der ersten politischen Diskussion stand.
Im Aussprachepapier von 23.11.2005 wich der Bundesrat vom Halbierungs-
ziel ab und verlangte ein Variantenstudium nach Massgabe der Wirksam-
keit und des Kostenaufwands. Das bedeutet nichts anderes als dass das Kri-

terium der Effizienz nach Ansicht des Bundesrats mit 100% zu gewichten ist.
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Nun sind aber frither Massnahmen, welche eine sehr hohe Effizienz aufwie-
sen, aus anderen Griinden bereits ausgeschieden und stehen nicht mehr zur
Debatte, obwohl sie bei der neuen Gewichtung einen sehr guten Nutzwert
erzielen wiirden. Die geforderten Varianten konnten iibrigens mit den zur
Verfiigung stehenden Grundlagen einfach und schnell erarbeitet werden.
Obwohl zur Zeit ein breiter Konsens dariiber zu bestehen scheint, dass
sich der Bund am Prinzip der Kosten-Nutzen-Optimierung zu orientieren
hat, spielen im Einzelfall im politischen Prozess doch hdufig emotionale Fak-
toren eine entscheidende Rolle, womit der Wert der nutzwertorientierten

Politikentwicklung stark gemindert wird.
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Résumé

La nouvelle politique de sécurité routiére «Via sicura» a été développée dans le
cadre d‘un processus participatif visant a optimiser son efficacité. L'objectif de la
démarche était d‘établir un programme d‘action efficace et réalisable. L'analyse
de l‘utilité des mesures envisagées se fonde sur une méthode d‘appréciation qui
garantit en particulier la comparabilité des potentiels d'effets et des colits des
mesures. Les premiéres expériences et le nombre des accidents montrent que les
potentiels d'effets peuvent certes étre évalués correctement, mais que la preuve
de l'efficacité joue un réle secondaire seulement dans le processus politique de

mise en ceuvre.
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