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Zusammenfassung 

Im Rahmen des Massnahmenpakets OPERA-3 (Optimierung erste 
Ausbildungsphase 3. Führerausweis-Richtlinie) wurde per 1. Januar 
2021 das Mindestalter für das Führen von Motorrädern der Unterka-
tegorie A1 auf 16 Jahre (Motorräder der 125er-Klasse, d. h. mit einem 
Hubraum von max. 125 cm3 und einer Leistung von nicht mehr als 11 
kW; vorher 18 Jahre; Art. 6 Abs. 1 Bst. c Ziff. 2 VZV) bzw. 15 Jahre 
(Kleinmotorräder, d. h. Motorräder mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 45 km/h und einem Hubraum von max. 50 cm3 bzw. einer Leis-
tung von max. 4 kW; vorher 16 Jahre; Art. 6 Abs. 1 Bst. c Ziff. 1 VZV) 
gesenkt. Damit wurden die schweizerischen Motorradkategorien an 
jene der EU angeglichen. 

Die Herabsetzung des Mindestalters für das Führen von (Klein-) Mo-
torrädern der Unterkategorie A1 hat das Potenzial, die Verkehrssi-
cherheit negativ zu beeinflussen. Die Evaluation dieser Massnahme 
ist Bestandteil des Projekts «Evaluation von OPERA-3». Ausgewertet 
wurden die polizeilich registrierten Unfalldaten des Informationssys-
tems Strassenverkehrsunfälle (ISU) und die Fahrberechtigungsdaten 
des Informationssystems Verkehrszulassung (IVZ) des Bundesamtes 
für Strassen ASTRA sowie die Daten zu den Neuzulassungen von 
Strassenfahrzeugen des Bundesamtes für Statistik BFS. 

In den Jahren nach der Einführung der Massnahme sind die Neuzu-
lassungen von Motorrädern der 125er-Klasse wieder angestiegen 
und es wurden deutlich mehr Lernfahrausweise (LFA) bzw. Führer-
ausweise (FA) der Unterkategorie A1 ausgestellt als vor der Einfüh-
rung. Gleichzeitig hat sich die durchschnittliche Anzahl der mit einem 
(Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-Jährigen mehr als 
verdoppelt (von durchschnittlich 66 Schwerverunfallten pro Jahr 
(2014-2020) auf 139 Schwerverunfallte pro Jahr (2021-2023); +111 
%). Auch die Bedeutung der (Klein-)Motorradunfälle am Gesamtun-
fallgeschehen der 15- bis 17-Jährigen hat stark zugenommen. Im 
Jahr 2023 sind 67 % (162 Personen) aller schwerverunfallten Ju-
gendlichen in dieser Altersgruppe auf einem (Klein-)Motorrad schwer 
verunfallt. In den Jahren 2014 bis 2020 lag dieser Anteil zwischen 33 
und 48 %. Die Unfallzahlen sind vor allem bei den 16- und 17-
Jährigen gestiegen. Bei den 15-Jährigen, welche die Unterkategorie 
A1 (Kleinmotorrad) vor 2021 noch nicht erwerben durften, bewegen 
sich die Unfallzahlen auf einem tiefen Niveau, sind ab 2021 aber 
auch angestiegen. 

Die Unfallursachen lassen sich überwiegend auf menschliche Fakto-
ren zurückführen. Die 16- bis 17jährigen (Klein-)Motorradlenkerinnen 
und -lenker verursachten die schweren Unfälle hauptsächlich auf-
grund nicht angepasster Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerk-
samkeit und Ablenkung (ca. 30 %) sowie Fehlverhalten bei der Fahr-
bewegung (ca. 9 %). Der Anteil der Schwerverunfallten durch nicht 
angepasste Geschwindigkeit ist von durchschnittlich 24 % (2014-
2020) auf 31% (2021-2023) gestiegen. Zurückgegangen sind die An-
teile der Hauptursachen im Zusammenhang mit dem Zustand der 
Person (von ca. 11 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 6 % 
danach), dem Fehlverhalten bei Fahrbewegungen (sog. «Fahren»; 

Kommentar Urs Tobler 
Zur Vor-Geschichte: Als im Jahr 
2003 die neue Regelung eingeführt 
wurde, dass jemand bereits vor 
dem 18.Lebensjahr ein Motorrad 
der Kat. A1 fahren darf – vorher auf 
Kat. F-Fahrzeuge vmax 45 km/h 
beschränkt – konnten wir, die Fahr-
lehrerschaft, erreichen, dass der 
Hubraum auf 50 Kubik begrenzt 
wurde, jedoch ohne Geschwindig-
keitsbegrenzung. 

Angleichung an die EU? In der EU 
gibt es keine unbegleiteten Lern-
fahrten, jeder Meter findet unter der 
Aufsicht einer Fahrschule statt. Die 
Maschine wird von der Fahrschule 
zur Verfügung gestellt. Hinzu kom-
men eine höhere Anzahl an Theo-
riestunden, mit Gesetzes- wie auch 
Verkehrs- und Gefahrenkunde. 

In der Vernehmlassung vor der 
Gesetzesänderung hatte die bfu 
darauf aufmerksam gemacht, dass 
entsprechende Gesetzesänderun-
gen in den Niederlanden, aber auch 
in unserem Nachbarland Öster-
reich, einen hohen Tribut an stei-
genden Unfallzahlen forderte. Mit 
dem Umstand, dass bei uns die 
Fahranfänger nach bestandener 
Theorieprüfung ihre praktischen 
Erfahrungen selbständig ohne Auf-
sicht sammeln dürfen. Der Lern-
fahrausweis erlaubt solche Fahrten 
ohne einen einzigen Fahrschulkon-
takt. Danach kann ein zweiter Lern-
fahrausweis gelöst werden, um die 
Grundschulung zu absolvieren. 

Im Gegensatz zu 50 Kubik-Motoren 
sind 125 Kubik für einen unerfahre-
nen Zweiradlenker eine grosse Her-
ausforderung: Die Beschleunigung 
vor allem der Automatik-Roller mit 
11 kW (PS) lässt Autofahrer an der 
Ampel alt aussehen. Dies ist ein 
Riesenschritt für jemand, der viel-
leicht nie mehr als mit einem Velo 
gefahren ist. Hinzu kommt die feh-
lende Verkehrserfahrung.  
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von ca. 12 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 9 % danach) 
und dem Missachten des Vortritts (von ca. 9 % vor Einführung der 
Massnahme auf ca. 6 % danach). Mit Blick auf die 15jährigen Klein-
motorradlenkerinnen und -lenker sind aufgrund der tiefen Unfallzah-
len und den damit verbundenen Schwankungen keine klaren Aussa-
gen zu den Unfallursachen möglich. 

Das Unfallrisiko ist bei den 16- und 17-Jährigen deutlich erhöht und 
hat mit der Einführung der Massnahme weiter zugenommen. Dies 
könnte damit zusammenhängen, dass junge Menschen über weniger 
Fahrpraxis verfügen («Anfängerrisiko»), tendenziell risikofreudiger 
sind und ihre eigenen Fähigkeiten eher überschätzen («Jugendlich-
keitsrisiko»). 

Viele der im Zeitraum 2021 bis 2023 schwerverunfallten 15- bis 17-
jährigen (Klein)Motorradlenkerinnen und -lenker sind in den ersten 5 
Monaten nach Erhalt des LFA verunfallt. Ab dem 6. Monat nehmen 
die Unfallzahlen deutlich ab. Die Gründe für diesen Abfall sind nicht 
erklärbar. 

Die Herabsetzung des Mindestalters für das Führen von (Klein-) Mo-
torrädern der Unterkategorie A1 scheint sich negativ auf die Ver-
kehrssicherheit von jugendlichen Motorradfahrerinnen und -fahrer 
ausgewirkt zu haben. Verschlechtert hat sich die Situation vor allem 
bei den 16- und 17-Jährigen, die seit 2021 Motorräder der 125er-
Klasse lenken dürfen. Bei den 15-Jährigen, die vor 2021 von der Un-
terkategorie A1 ausgenommen waren, sind die Unfallzahlen zwar 
angestiegen, bewegen sich jedoch auf tiefem Niveau. Basierend auf 
den Ergebnissen der Bootstrap-Analyse ist die Entwicklung der Un-
fallzahlen aus statistischer Sicht aussergewöhnlich. Die Herabset-
zung des Mindestalters scheint zu einer Erhöhung der Exposition 
(gemessen an den Neuzulassungen und Fahrberechtigungen) und 
aufgrund des höheren Unfallrisikos zu einem überproportionalen An-
stieg der Unfallzahlen geführt zu haben. Als eher unwahrscheinlich 
wird erachtet, dass weitere externe Faktoren als Ursache für den 
starken Anstieg der Unfallzahlen in Frage kommen. So sind keine 
weiteren Massnahmen bekannt, die sich im Analysezeitraum an die 
gleiche Zielgruppe gerichtet haben. Auch ist es unwahrscheinlich, 
dass es sich beim Anstieg um einen statistischen Ausreisser (z. B. 
witterungsbedingte Zufallsschwankungen) handelt, da sich der An-
stieg über drei vollständige Unfalljahre (2021-2023) seit Inkrafttreten 
der Massnahme erstreckt. 
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(Fortsetzung) 
Nur etwa ein Viertel aller Verletzten 
im Strassenverkehr sind durch die 
Polizei registriert (bfu Sinus Rap-
port 2023 S.10), sind Prozentzah-
len ungefähr so aussagekräftig wie 
ein Blick in die Kristallkugel. 

Aus Sinus Rapport 2012 S.40: (…) 
die Letalität der unter 18-Jährigen 
relativ tief ist – dies wohl u.a. we-
gen der Nutzung schwach motori-
sierter Motorräder und der damit 
verbundenen tieferen Geschwin-
digkeiten – ist diejenige der Senio-
ren (…) hoch (rund 380 vs. rund 
180).  

Positionspapier bfu 27.3.2025:   
Obwohl keine Notwendigkeit be-
stand, sollten mit der Gesetzesan-
passung in der Schweiz u. a. die 
gleichen Regelungen wie in einigen 
Ländern der EU übernommen wer-
den. Dass jugendliche Motorrad-
lenkende besonders unfallgefährdet 
sind, war schon damals bekannt. 

Trotz dieser Erkenntnis wurden die 
125er-Maschinen für 16-Jährige 
eingeführt – mit verheerenden Fol-
gen. 
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Glossar Abkürzung / Begriff  Bedeutung  
 

ASTRA Bundesamt für Strassen 

BASt  Bundesanstalt für Strassenwesen  

BFS  Bundesamt für Statistik  

cm3  Kubikzentimeter  

FA  Führerausweis (unbefristet / definitiv)  

FAP  Führerausweis auf Probe  

ISU  Informationssystem Strassenverkehrsunfälle  

IVZ  Informationssystem Verkehrszulassung  

kW  Motorleistung in Kilowatt  

LFA  Lernfahrausweis  

OPERA-3  Massnahmenpaket «Optimierung erste Aus-
bildungsphase 3. Führe-rausweis-Richtlinie»  

PGS  Praktische Grundschulung für Motorradfah-
rende  

SVG  Strassenverkehrsgesetz  

UVEK  Eidgenössisches Departement für Umwelt, 
Verkehr, Energie und Kommunikation  

VZV  Verkehrszulassungsverordnung  

WAB  Weiterausbildungskurs  
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1 Einleitung 

Die Verkehrszulassungsverordnung (VZV1) regelt gestützt auf das Stras-
senverkehrsgesetz (SVG2) die Zulassung von Personen und von Fahrzeu-
gen zum Strassenverkehr, die Aus- und Weiterbildung der Fahrzeugfüh-
renden sowie die Anforderungen an die Verkehrsexperten. Diese Rege-
lungen haben mutmasslich einen Einfluss auf das Fahrverhalten und 
folglich das Unfallgeschehen von Neulenkenden. Mit OPERA-3 sollten die 
Vorschriften zur Neuzulassung von Personen zum Strassenverkehr quali-
tativ verbessert werden. Gleichzeitig sollte den meist einkommens-
schwachen jungen Anwärterinnen und Anwärtern auf Führerausweise 
ein kosteneffizienter Zugang zum Strassenverkehr ermöglicht werden. 
Dazu hat der Bundesrat am 14. Dezember 2018 entschieden, die Führer-
ausweisvorschriften folgendermassen zu revidieren: 

 1: Obligatorischer Weiterausbildungskurs (WAB-Kurs): Die Weiteraus-
bildung dauert nur noch einen Tag à 7 Stunden (anstelle von zwei 
Tagen à je 8 Stunden) und muss im ersten Jahr nach der praktischen 
Führerprüfung absolviert werden; 

 2: Neuregelung der Lernphase: Wer den LFA der Kat. B vor dem 20.Ge-
burtstag erwirbt, muss neu eine begleitete Lernphase von zwölf Mo-
naten durchlaufen (vorher keine obligatorische Lernphase). Erst da-
nach darf die praktische Führerprüfung abgelegt werden. Damit der 
Führerausweis trotzdem weiterhin mit 18 Jahren erworben werden 
kann, hat der Bundesrat das Alter für den Erwerb des LFA als flan-
kierende Massnahme auf 17 Jahre gesenkt (vorher 18 Jahre); 

 3: Grundsätzlich kein Direkteinstieg in Kat. A (unbeschränkt): Wer 
Motorräder mit einer Leistung von mehr als 35 kW fahren will, 
muss künftig zuerst mindestens 2 Jahre im Besitz eines Führeraus-
weises der Kat. A (beschränkt auf 35 kW) sein; 

 4: Harmonisierung der schweizerischen Motorradkategorien mit jenen 
der EU: Motorräder der 125er-Klasse dürfen bereits ab 16 Jahren 
geführt werden (vorher ab 18 Jahren). Die neue EU-Klasse AM be-
inhaltet das Recht, Kleinmotorräder zu führen. Sie wird in die CH-
Unterkategorie A1 integriert. Das Mindestalter beträgt 15 Jahre 
(vorher 16 Jahre). Die PGS, die es einmalig zu absolvieren gilt, dau-
ert neu auch für die Unterkategorie A1 zwölf Stunden (vorher: acht) 

 5: Unbefristete Gültigkeit von Ausbildungen und Prüfungen: Einmal 
absolvierte Ausbildungen (wie der Verkehrskundeunterricht und 
die PGS) sowie bestandene Prüfungen (Theorieprüfung) gelten 
grundsätzlich unbefristet. 
!!! PGS auf 50 Kubik gilt für immer und ewig! !!! Da fragt man sich, 
auf «welchem Mist» sowas gewachsen ist ?!? (Komm. U.T.) 

Die Neuerungen betreffend den WAB-Kurs traten am 1. Januar 2020 in 
Kraft. Die Neuregelung der Lernphase und das Mindestalter von 17 Jah-
ren für den Erwerb des LFA der Kategorie B gelten seit dem 1. Januar 
2021 ebenso wie das tiefere Mindestalter für die Motorradkategorien, 
die Aufhebung des Direkteinstiegs auf nicht leistungsbeschränkte Motor-
räder sowie die unbefristete Gültigkeit von Ausbildungen und Prüfungen. 
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Urs T.: Meine Notizen 
«Gleichzeitig sollte den meist ein-
kommensschwachen jungen Anwär-
terinnen und Anwärtern auf Führer-
ausweise ein kosteneffizienter Zu-
gang zum Strassenverkehr ermöglicht 
werden.» Seit wann schaut der Staat 
fürs Portemonnaie seiner Bürger? 
Wenn eine Massnahme unter die-
sem Aspekt ergriffen wird, damit 
Leid und unwiederbringlicher Scha-
den verursacht wird, ist das nicht 
zynisch? 

Die Unfall-Entwicklung hatte sich bis 
2020 zum Guten gewendet, insbe-
sondere bei den 18- bis 24-jährigen 
Fahrzeuglenkern. 

 

Niemand hat in der Schweiz verlangt, 
dass man bereits vor 18 Jahren das 
Autofahrenlernen beginnen muss. 
Obwohl es im Gegensatz zur EU in 
der Schweiz kein Fahrschulobligato-
rium (Fahrpraxis) gab, hatte es sich 
eingespielt, dass etwa 95% aller An-
wärter freiwillig in die Hände von 
professionellen Fahrlehrern begaben. 

Da es in der EU nur Richtlinien gibt, 
die von den Mitgliedsländern umge-
setzt werden können (nicht müssen), 
ist es fadenscheinig zu behaupten, 
dass man dadurch das schweizeri-
sche Recht harmonisiert: Es gibt in 
der EU nur Fahrschulpflicht und vor 
allem gibt es keine unbegleiteten 
Übungsfahrten für Motorradfahrer! 

Urs T.: Meine Notizen 
«Gleichzeitig sollte den meist ein-
kommensschwachen jungen Anwär-
terinnen und Anwärtern auf Führer-
ausweise ein kosteneffizienter Zu-
gang zum Strassenverkehr ermöglicht 
werden.» Seit wann schaut der Staat 
fürs Portemonnaie seiner Bürger? 
Wenn eine Massnahme unter die-
sem Aspekt ergriffen wird, damit 
Leid und unwiederbringlicher Scha-
den verursacht wird, ist das nicht 
zynisch? 

Die Unfall-Entwicklung hatte sich bis 
2020 zum Guten gewendet, insbe-
sondere bei den 18- bis 24-jährigen 
Fahrzeuglenkern. 

 

Niemand hat in der Schweiz verlangt, 
dass man bereits vor 18 Jahren das 
Autofahrenlernen beginnen muss. 
Obwohl es im Gegensatz zur EU in 
der Schweiz kein Fahrschulobligato-
rium (Fahrpraxis) gab, hatte es sich 
eingespielt, dass etwa 95% aller An-
wärter sich freiwillig in die Hände von 
professionellen Fahrlehrern begaben. 

Da es in der EU nur Richtlinien gibt, 
die von den Mitgliedsländern umge-
setzt werden können (nicht müssen), 
ist es fadenscheinig zu behaupten, 
dass man dadurch das schweizeri-
sche Recht harmonisiert: Es gibt in 
der EU nur Fahrschulpflicht und vor 
allem gibt es keine unbegleiteten 
Übungsfahrten für Motorradfahrer! 
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Der vorliegende Bericht konzentriert sich auf Massnahme 4: Harmonisie-
rung der schweizerischen Motorradkategorien mit jenen der EU. 

1.1 Massnahme 4 

Mit Beschluss vom 26. April 2017 hat der Bundesrat das Eidgenössische 
Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) 
ermächtigt, ein Vernehmlassungsverfahren durchzuführen. Darin wurde 
unter anderem vorgeschlagen, die Führerausweiskategorien, wo nötig 
und sinnvoll, inhaltlich an die seit dem 19. Januar 2013 in den EU-Mit-
gliedstaaten geltenden Führerausweiskategorien anzugleichen. Dabei 
schlug das UVEK eine «gewerbefreundliche» Variante (Kleinmotorräder 
ab 15 Jahren und Motorräder der 125er-Klasse ab 16 Jahren) und eine 
«sicherheitsorientierte» Variante (Kleinmotorräder ab 16 Jahren, Motor-
räder der 125er-Klasse ab 18 Jahren) vor. 

Das UVEK hat insgesamt 165 Stellungnahmen erhalten. Geantwortet 
haben alle Kantone, acht in der Bundesversammlung vertretene politi-
sche Parteien, zwei gesamtschweizerische Dachverbände der Gemein-
den, Städte und Berggebiete, zwei Dachverbände der Wirtschaft, 28 
übrige (angeschriebene) Organisationen und 99 übrige (nicht direkt an-
geschriebene) Organisationen. 

Beim Erwerb des Führerausweises für Motorräder wurde mehrheitlich 
die «gewerbefreundliche» Variante der «sicherheitsorientierten» Varian-
te vorgezogen. Von den Befürwortern der «gewerbefreundlichen» Vari-
ante wurde angeführt, dass sich Motorräder der 125er-Klasse ausserorts 
besser in den Verkehr einfügen können sowie stabiler und sicherer ge-
baut sind als Kleinmotorräder. Die Gegner sprachen sich aus Gründen 
der Verkehrssicherheit gegen die Herabsetzung des Mindestalters aus 
(höhere Risikobereitschaft der Jugendlichen; höhere Geschwindigkeiten, 
die mit Motorrädern der 125er-Klasse erreicht werden können). Die 
detaillierten Ergebnisse der Vernehmlassung sind unter folgendem Link 
abrufbar: Änderung der Verkehrszulassungsverordnung – Ergebnis des 
Vernehmlassungsverfahrens. 

1.2 Projekt «Evaluation OPERA-3» 

Das Projekt «Evaluation von OPERA-3» hat zum Ziel, die Wirkung von 
OPERA-3 auf die Verkehrssicherheit im Allgemeinen und im Speziellen 
auf Personen, die neu zum Strassenverkehr zugelassen werden, zu evalu-
ieren. Von Interesse ist in erster Linie die Wirkung auf die besonders 
gefährdeten jungen Neulenkenden, die einen Führerausweis für Perso-
nenwagen (Kategorie B) oder für Motorräder (Kategorie A [beschränkt 
und unbeschränkt] und Unterkategorie A1) erwerben. 

1.3 Aufbau des Berichts 

In einem ersten Schritt werden mögliche Konsequenzen der Massnahme 
auf Basis von Erfahrungswerten und wissenschaftlicher Literatur disku-
tiert. Anschliessend werden die theoretischen Erkenntnisse anhand von 
Daten zu Neuzulassungen, Fahrberechtigungen und polizeilich registrier-
ten Strassenverkehrsunfällen überprüft. Abschliessend wird die Entwick-
lung der Unfallzahlen anhand eines statistischen Modells beurteilt und 
ein Fazit gezogen. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Wenn Du Dich durch den Text durch-
liest, dann kannst Du Dich zurecht 
fragen, weshalb unsere Behörden 
erst nach dem katastrophalen Ergeb-
nis der vergangenen Jahre einen wis-
senschaftlichen Bericht ausarbeiten 
lassen!?! Wenn ich die Quellenanga-
ben studiere, dann herrschen die 
Jahreszahlen vor 2010 vor, mit ande-
ren Worten, als 2017/2018 die Neue-
rungen ausgearbeitet wurden, hätte 
man aufgrund all dieser Quellen das 
«Massaker» ab 2021 voraussehen 
können. 

Es ist alt-bekanntes Gesetz, dass mehr 
Leistung vor allem in der Hand von 
totalen Fahranfängern (heutige Ju-
gendliche sind im Gegensatz zu «un-
seren Jahrgängen» die wenigsten Mo-
fas gefahren), zu mehr Unfällen, und 
vor allem zu schwereren Verletzungen 
führt. Um zu wissen, dass Zweiradfah-
rer im Strassenverkehr exponiert sind, 
braucht es kein Universitätsstudium. 
Entsprechende Erfahrungen mit den 
Kat. A1-Maschinen mit 50 Kubik wa-
ren vorhanden. Wenn man es hätte 
wissen wollen, hätte man 2017 auch 
die Zahlen der Unfälle der 125er-
Motorradfahrenden wissenschaftlich 
untersuchen können, dann wäre viel-
leicht der Fehler, dass man Personen 
mit Kat. B-Ausweis ohne Prüfung Kat. 
A1-Fahrzeuge fahren lässt, mit der 
Gesetzesänderung per 1.1.2021 korri-
giert worden. Obwohl das Gesetz vor-
sah, dass im Gegensatz zu vor 2003 
von der Fahrschule nicht der Besuch, 
sondern die Erreichung der Lernziele 
(zu zweit das Fahrzeug sicher im Ver-
kehr bewegen zu können) bestätigt 
werden musste, bekamen die meis-
ten Kursteilnehmer den Besuch bestä-
tigt: Aus Konkurrenzgründen verzich-
teten die Fahrlehrer, ihren Kunden Si-
cherheit zu vermitteln! Das können 
auch die Strassenverkehrsämter be-
stätigen. «Das Sparen» ist ja offenbar 
von Amtes wegen gewollt: Siehe links 
im Abschnitt 2.2 Alter, 2.Absatz. 

 

Urs T.: Meine Notizen 
«Harmonisierung»: A propos, es gibt 
EU-Länder, welche die Unterkatego-
rie AM für 15-Jährige nicht übernah-
men, was zu Problemen im grenz-
überschreitenden Verkehr innerhalb 
der EU geführt hat. Wes-halb hier die 
Schweiz als Nicht-EU-Mitglied Hand-
lungsbedarf sieht, wo doch unsere 
Lernfahrausweise für unbegleitete 
Übungsfahrten im Ausland nicht an-
erkannt sind, muss mir erst einer 
erklären.  

«Das UVEK schlug eine «gewerbe-
freundliche» Variante und eine «si-
cherheitsorientierte» Variante vor …» 
Mein Verständnis ist, dass unser Re-
gelwerk im Rahmen der Gesetzge-
bung der «Sicherheit im Strassenver-
kehr zu dienen haben» und nicht in 
erster Linie, dass die Geschäfte des 
Zweiradhandels gut laufen: Bereits 
mit dem «Direkt-Einstieg» im Jahr 
2003 für die Kat. A unbeschränkt und 
dessen Übergangsbestimmungen, 
dass aus einer geschenkten Kat. A1 
auf 125 Kubik beschränkten Katego-
rie (ohne je eine Motorradprüfung 
abgelegt zu haben) eine Kat. A mit 
Beschränkung auf 25 kW (ab 2016 
sogar 35 kW)  gemacht wurde, war 
eine katastrophale Entscheidung im 
Sinne der Verkehrssicherheit, die die 
Senioren zur Risiko-Katego-rie in den 
folgenden Jahren in der Unfallstatis-
tik werden liessen. 

Aufgepasst: Es wird "Von den Befür-
wortern der «gewerbefreundlichen» 
Variante" gesprochen und von den 
"Die Gegner sprachen sich aus Grün-
den …" – so wie ich es sehe, sind es 
die Befürworter der «sicherheitsori-
entierten» Variante, welche sich 
nicht durchsetzen konnten. Das 
heisst einmal mehr, dass hier die 
Interessen des Handels über die Si-
cherheit im Strassenverkehr gestellt 
wurde, obwohl entsprechende Un-
fallzahlen aus NL und Österreich 
bekannt waren! 
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2 Theoretische Auseinandersetzung mit 
der Massnahme 

In diesem Abschnitt werden verschiedene Faktoren im Zusammenhang 
mit der Massnahme betrachtet, die nach der wissenschaftlichen Litera-
tur oder aufgrund von Erfahrungswerten einen Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit haben können. Im Rahmen dieser theoretischen Betrachtung 
sollen mögliche Auswirkungen der Massnahme diskutiert und in einem 
nächsten Schritt anhand der vorliegenden Daten überprüft werden. 

2.1 Exposition 

Die Herabsetzung des Mindestalters für das Führen von Motorrädern 
der 125er-Klasse (betrifft 16- und 17-Jährige) bzw. für das Führen von 
Kleinmotorrädern (betrifft 15-Jährige) könnte die Exposition der betroffe-
nen Altersgruppe erhöhen. Insbesondere Motorräder der 125er-Klasse 
verfügen über eine höhere Leistung und eine höhere Höchstgeschwin-
digkeit, so dass mit ihnen grössere Strecken zurückgelegt werden kön-
nen. Wenn aufgrund der Massnahme die Nachfrage nach (Klein-)Mo-
torrädern der Unterkategorie A1 steigt, mehr Neulenkerinnen und -len-
ker im Strassenverkehr unterwegs sind oder pro Person grössere Distan-
zen mit (Klein-)Motorrädern zurückgelegt werden, ist auch mit einem 
Anstieg der Unfallzahlen zu rechnen. 

2.2 Alter 

Das Unfallrisiko ist bei jungen Neulenkerinnen und -lenkern besonders 
hoch. Dies wird auf zwei hauptsächliche Ursachen zurückgeführt: Einer-
seits fehlt es jungen Personen an Fahrerfahrung («Anfängerrisiko») und 
andererseits verfügen sie oftmals über eine (mitunter biologisch beding-
te) Risikobereitschaft und / oder überschätzen ihre eigenen Fähigkeiten 
eher («Jugendlichkeitsrisiko») (Lin und Kraus, 2009; Jonah, 1997; Bier-
mann, 2007). 

Zudem verfügen Jugendliche im Alter von 15 bis 17 Jahren in der Regel 
über ein geringes Einkommen und müssen daher stärker auf Preise ach-
ten. Es ist deshalb davon auszugehen, dass Jugendliche bei der Wahl 
eines (Klein-)Motorrads eher zu älteren Modellen greifen. Diese sind 
gegenüber neueren Modellen weniger sicher, da sie noch über keine 
Assistenzsysteme wie ABS, Kurven-ABS oder Schlupfkontrolle verfügen. 
Auch beim Kauf der Schutzausrüstung (Helm, Jacke, Hose, Handschuhe 
etc.) könnten Abstriche gemacht werden. Dies kann zu einem erhöhten 
Verletzungsrisiko führen. 

Sollte durch die Massnahme die Exposition in der betroffenen Alters-
gruppe zunehmen, könnte dies aufgrund des höheren Unfallrisikos zu-
sätzlich zur gesteigerten Exposition zu höheren Unfallzahlen führen. 

2.3 Art der Verkehrsteilnahme 

Das Risiko im Verkehr tödlich zu verunfallen (Sterberisiko) unterscheidet 
sich je nach Verkehrsmittel. Gemäss Bohnenblust et al. (2023) ereignete 
sich in der Schweiz im Durchschnitt der Jahre 2013 bis 2022 mit einem 
Fahrrad (ohne E-Bike) ein Todesfall auf 100 Millionen Personenkilometer. 
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Mit einem Personenwagen ereignete sich ein Todesfall auf 1.13 Milliar-
den Personenkilometer und mit dem Motorrad ein Todesfall auf 40 Mil-
lionen Personenkilometer. Im Verhältnis zur zurückgelegten Distanz liegt 
das Sterberisiko einer Person auf dem Motorrad also doppelt so hoch als 
auf dem Fahrrad und 28-mal höher als in einem Personenwagen. 

Wenn sich die von der Massnahme betroffenen 15- bis 17-Jährigen für 
ein (Klein-)Motorrad der Unterkategorie A1 als Fortbewegungsmittel ent-
scheiden, anstelle eines mit tieferem Sterberisiko behafteten Verkehrs-
mittels, könnte dies zusätzlich zur gesteigerten Exposition zu einer Ver-
schlechterung der Verkehrssicherheit führen. Auch Verlagerungen inner-
halb der Kategorie der motorisierten Zweiräder wie der Wechsel von ei-
nem leistungsschwächeren Kleinmotorrad auf ein Motorrad der 125er-
Klasse, könnten sich negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken. In der 
wissenschaftlichen Literatur wird eine höhere Motorleistung und ein hö-
heres Leistungsgewicht3 auch mit einem höheren Sterberisiko verbunden. 
(J.Broughton, 1991; Langley et al., 2000; Quddus et al., 2002; Yannis et 
al., 2005; Mattsson und Summala, 2010). 
3 Leistungsgewicht: Verhältnis von Leistung zu Gewicht des Motorrads 

2.4 Fahrausbildung 

Im Rahmen von OPERA-3 wurde die Ausbildungsdauer von Neulenkerin-
nen und -lenkern der Unterkategorie A1 erhöht. Diese müssen seit 2021 
eine verlängerte PGS besuchen (neu sind 12 Stunden anstelle von 8 Stun-
den zu absolvieren). Von dieser Massnahme wird erwartet, dass die Neu-
lenkerinnen und -lenker durch die zusätzlichen vier Stunden, in denen 
zur Hauptsache das korrekte Kurvenfahren geschult wird4, besser ausge-
bildet sind und dadurch das Unfallrisiko sinkt. Aus der wissenschaftlichen 
Literatur geht jedoch bisher nicht hervor, dass Motorrad-Ausbildungskur-
se das Verletzungs- und Unfallrisiko mit Motorrädern signifikant reduzie-
ren (Parschl, 2018; Lin und Kraus, 2009; Christie, 2001). Ein Grund dafür 
könnte sein, dass die Neulenkenden ihr individuell akzeptables Risiko 
auch nach dem Kurs beibehalten und somit das Unfallrisiko unverändert 
bleibt. Mit anderen Worten könnten die Motorrad-Ausbildungskurse 
dazu führen, dass die Neulenkenden mehr Vertrauen in die eigenen 
Fähigkeiten haben und deshalb risikofreudiger am Verkehr teilnehmen, 
was die positiven Effekte der Kurse wieder aufheben würde. Es ist aber 
festzuhalten, dass sich einige Studien auf freiwillige Motorradkurse be-
ziehen und die Forschung auf diesem Gebiet nicht umfangreich ist. 

2.5 Erfahrungen aus dem Ausland 

Erfahrungen aus dem Ausland deuten darauf hin, dass die Herabsetzung 
des Mindestalters zu einem Anstieg der Unfallzahlen führen könnte. So 
führte eine Gesetzesanpassung in Österreich, bei der im Jahr 2013 das 
Mindestalter für das Führen von Motorrädern der Unterkategorie A1 von 
18 Jahren auf 16 Jahre gesenkt wurde, gemäss einer Analyse des Vias-Ins-
tituts zu einem Anstieg der Unfallzahlen um 150 Verletzte und 2 Getöte-
te pro Jahr. Die gleiche Analyse fand gleichzeitig keine Anzeichen dafür, 
dass die Herabsetzung des Mindestalters zu Verbesserungen bei anderen 
Motorradkategorien oder bei der Altersgruppe der 18- und 19-Jährigen 
geführt hätte (Vias, 2018). 
Originaldokument Seite 8 und 9/25 

Urs T.: Meine Notizen 
Die Gründe, die Kat. A1 50 Kubik beizu-
behalten waren vielfältig: Wer keine 

Fahrerfahrung hat, ist von der gebo-
tenen Leistung eines 125er-Rollers 
überfordert. Während er am Rotlicht 
mit einer geschalteten 50er vier Mal 
schalten muss, bis er 50 Stundenkilo-
meter erreicht, hängt er mit der Ves-
pa jedes Auto in der Beschleunigung 
ab, zumal die meisten in diesem Al-
ter noch zu den «Leichtgewichten» 
gehören. Dem Fahranfänger fehlt die 
Voraussicht, aber auch die Verkehrs-
erfahrung für diese Situationen. Hin-
zu kommt, dass ein Motorrad nicht 
«einfach bremsen» kann: Moderne 
Bremssysteme sind effizient, in dieser 
Klasse kaum mit ABS ausgestattet. 
Vom eigenen Fahrzeug überfordert 
zu sein, mit allen anderen Jugend-
Risiken ist ein explosives Handicap. 
Ein weiterer Punkt ist, dass es wenig 
attraktiv ist, auf einer 50 Kubik-Ma-
schine mitzufahren: Schon die kleins-
te Steigung wird zum lästigen Hin-
dernis. Die Chance sinkt also, dass 
der Fahranfänger bei seinem Fehler 
jemanden mit ins Verderben zieht. 
Wer etwas von Verkehrserziehung 
versteht, weiss, dass ein paar Stun-
den in der Gruppe keine Fahrausbil-
dung ersetzen kann. Im Gegenteil, 
die erworbenen Skills können noch 
höhere Geschwindigkeiten als «be-
herrschbar» erscheinen lassen, wird 
es dann brenzlig, versagt die Blick-
technik (diese kann nur mit «Fahr»-
Erfahrung in Eigenverantwortung, 
nicht mit «in der Gruppe mitfahren» 
erworben werden) oder es kommt 
Panik auf, auf 2 Rädern verheerend! 
Die Aussage im 2.Abschnitt auf die-
ser Seite «In der wissenschaftlichen 
Literatur wird eine höhere Motorleis-
tung und ein höheres Leistungsge-
wicht3 auch mit einem höheren Ster-
berisiko verbunden» wirkt wie ein 
Hohn: Alle Literatur von 1991 bis 2010 
sagt dies aus, und trotzdem wurde 
der «gewerbefreundlichen Version» 
stattgegeben! 
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In einer weiteren Analyse des Vias-Instituts wurde untersucht, ob sich 
das Unfallrisiko, bezogen auf die Anzahl Führerausweise, in den ersten 
beiden Jahren nach Erwerb des Führerausweises zwischen Ländern mit 
unterschiedlichem Mindestalter unterscheidet. Es konnten zwar grosse 
länderspezifische Unterschiede gefunden werden, die jedoch nicht mit 
dem Mindestalter in Zusammenhang zu stehen scheinen. Das Unfallrisiko 
von 18- und 19-Jährigen war in einigen Ländern deutlich höher als das 
Unfallrisiko von 16- und 17-Jährigen in anderen Ländern und umgekehrt 
(Vias, 2018). 
Ein Modellversuch in Deutschland, bei dem das Mindestalter für den 
Erwerb der Fahrerlaubnis der Klasse AM (Kleinmotorräder) in einigen 
Bundesländern auf 15 Jahre reduziert worden war (regulär kann die 
Fahrerlaubnis der Klasse AM mit 16 Jahren erworben werden), wurde 
durch Dombrowski et al. (2019) untersucht. In den Modellversuchslän-
dern stieg die Anzahl der Fahrberechtigungen der Kategorie AM im Ver-
gleich zu anderen Bundesländern deutlich an, wobei etwa jeder zehnte 
15-Jährige diese Klasse erwarb. Gleichzeitig stiegen die Unfallzahlen bei 
15-Jährigen auf einem Kleinmotorrad in den Modellversuchsländern mar-
kant an, gefolgt von einem zeitverzögerten Anstieg bei den 16- und 17-
Jährigen. In den Nicht-Modellversuchsländern blieben die Unfallzahlen 
der 15- bis 17-jährigen Kleinmotorradfahrerinnen und -fahrer stabil oder 
waren rückläufig. 
4Link: ASTRA-Weisungen betreffend die praktische Motorrad-Grundschulung 

3 Daten und Methoden 
3.1 Daten zu Strassenverkehrsunfällen 

Die Strassenverkehrsunfalldaten für die Analyse stammen aus dem Infor-
mationssystem Strassenverkehrsunfälle ISU des Bundesamts für Strassen 
ASTRA. Bei den Unfalldaten handelt es sich um polizeilich erfasste Unfäl-
le. Nicht in den Daten enthalten sind folglich Unfälle, bei denen die Poli-
zei 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. Perso-
nen, die beim Unfall getötet oder schwerverletzt wurden. Die meisten 
Auswertungen beschränken sich zudem auf Personen im Alter zwischen 
15 und 17 Jahren, die auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt sind 
(Betroffene der Massnahme). Dabei kann es sich um Lenkende oder Mit-
fahrende des (Klein-)Motorrads handeln. 

Betrachtungszeitraum der Analyse sind die letzten zehn abgeschlossenen 
Unfalljahre 2014 bis 2023. Das Mobilitätsverhalten und das Unfallgesche-
hen der Jahre 2020 und 2021 war geprägt durch die COVID-19-Pandemie. 
Gleichzeitig markieren diese Jahre den Übergang vom alten ins neue Sys-
tem (Einführung der Massnahme per 1. Januar 2021). Aufgrund der un-
terschiedlich langen Zeiträume vor und nach Einführung der Massnahme 
(7 vs. 3 Jahre) und um die Einflüsse der COVID-19-Pandemie bei der Inter-
pretation der Unfallzahlen möglichst gering zu halten, wurden Durch-
schnitt- und Anteilswerte berechnet und miteinander verglichen. Da so-
wohl die Vorher- als auch die Nachher-Periode ein durch die COVID-19-
Pandemie geprägtes Jahr beinhalten, sollte dieses Vorgehen eine mög-
lichst unverzerrtes Bild der Veränderungen im Unfallgeschehen liefern. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Wie bereits mehrmals erwähnt, be-
standen in Europa bereits Gesetzes-
änderungen in anderen Ländern, den 
16-Jährigen das Führen von 125 Ku-
bik-Motorrädern zu erlauben. Diese 
bezogen sich immer auf die Situation 
von Mittelmeeranrainerstaaten, die 
seit jeher ihre 16-Jährigen solche fah-
ren liessen. Der Unterschied besteht 
wohl darin, dass die 16-Jährigen schon 

zuvor solche Fahrzeuge bewegt hatten 
und deshalb zuvor illegal erste Fahr-
erfahrungen gesammelt hatten. Der 
Verkehr in diesen Ländern funktioniert 
auch total anders: Jeder schaut auf 
jeden, es gelten eigene Fahrregeln, 
nicht unbedingt die des Verkehrsge-
setzes. 

Im zweiten Abschnitt dieser Seite 
wird vor Augen geführt, wie faden-
scheinig das Argument der EU-Har-
monisierung tatsächlich ist: Nicht 
einmal in Deutschland wurde das 
Alter 15 für die Kat. AM einheitlich 
durchgeführt: Je nach Bundesland 
gilt 15 oder 16 als Mindestalter, 
Motorräder oder Motorroller dieser 
Kategorie zu fahren! 

Im dritten Abschnitt zu den Strassen-
verkehrsunfällen wird das Problem 
der Dunkelziffer bei den tatsächlich 
passierten Unfällen angesprochen: 
Da nur mit den Daten der polizeilich 
registrierten Unfällen, und dort auch 
nur mit den klar und eindeutig doku-
mentierten, wissenschaftlich weiter-
gearbeitet werden kann, sind diese 
nicht unbedingt aussagekräftig. Rein 
aus Erfahrung kann ich sagen, dass 
bei sehr vielen Selbstunfällen, die mit 
nicht allzu gravierenden Verletzungen 
enden, die Polizei kaum Kenntnis 
davon haben wird: Wer ist so dumm 
und macht eine Selbstanzeige? Mit 
allen Folgen von Führerscheinentzug 
usw. usf. Da kommt mir der GS-Fahrer 
in den Sinn, dessen e-Call-System bei 
einem kleinen Sturz in der Wiese die 
Sanität und Polizei auf den Plan geru-
fen hat, weil er davon nichts wusste … 
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3.1 Daten zu Strassenverkehrsunfällen (Fortsetzung) 

Um das Unfallgeschehen der jungen (Klein-)Motorradfahrenden mit dem 
Unfallgeschehen anderer Altersgruppen vergleichen zu können, wurde 
für verschiedene Altersgruppen das Unfallrisiko berechnet. Dazu wurden 
pro Altersgruppe die Unfallzahlen mit der Exposition bereinigt. Als Annä-
herung an die Exposition wurde die Anzahl Inhaber und Inhaberinnen 
eines LFA (Lernfahrausweis), eines Führerausweises auf Probe (FAP) oder 
eines FA (Führerausweis) für (Klein-)Motorräder (Unterkategorie A1, Kate-
gorie A beschränkt und unbeschränkt) verwendet. Das Unfallrisiko wurde 
für die Altersgruppe der 16- und 17-Jährigen sowie zwei Vergleichsgrup-
pen (18- bis 24-Jährige und 25- bis 30-Jährige) berechnet. Für die Gruppe 
der 15-Jährigen wurde aufgrund der tiefen Unfallzahlen auf die Berech-
nung des Unfallrisikos verzichtet. Ebenso wurden Personen mit einem 
Alter von mehr als 30 Jahren ausgeschlossen, da das verwendete Exposi-
tionsmass mit zunehmendem Alter unzuverlässiger wird. D.h. mit zuneh-
mendem Alter verzichten Personen eher auf das Motorradfahren, sind 
aber nach wie vor im Besitz eines entsprechenden Führerausweises. 
Dieses Problem akzentuiert sich in den höheren Altersgruppen, da alle 
Personen bis 1977 beim Erwerb des Führerausweises der Kategorie B 
(Personenwagen) automatisch auch die Berechtigung für die Unterkate-
gorie A1 erhielten. Andere Expositionsmasse wurden nicht verwendet, 
da sie Qualitätsprobleme aufweisen (z. B. zurückgelegte Tagesdistanz pro 
Altersgruppe aus dem Mikrozensus Mobilität und Verkehr5: nur zwei 
Messungen liegen für den Beobachtungszeitraum vor) oder als nicht aus-
reichend aussagekräftig für die Population der Motorradfahrerinnen und 
-fahrer befunden werden (z. B. Bevölkerungsgrösse pro Altersgruppe: 
Der Anteil Motorradfahrerinnen und -fahrer kann sich pro Altersgruppe 
unterscheiden). 
5Link: https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-
und-daten/mzmv.html 

3.2 Daten zu den Neuzulassungen 

Die Daten zu den Neuzulassungen von Strassenfahrzeugen stammen vom 
Bundesamt für Statistik BFS. Als Neuzulassungen gelten alle erstmals in 
der Schweiz in Verkehr gesetzten zivilen (Klein-)Motorräder, deren Halte-
rinnen und Haltern ihren (Wohn-)Sitz in der Schweiz haben. Dabei han-
delt es sich mehrheitlich um Neufahrzeuge, zu einem kleinen Teil aber 
auch um aus dem Ausland importierte Occasionen (Gebrauchtfahrzeu-
ge). Berücksichtigt wurden Kleinmotorräder mit einem Hubraum von 
max. 50 cm3 und einer Leistung von nicht mehr als 4 kW sowie Motorrä-
der mit einem Hubraum von max. 125 cm3 und einer Leistung von nicht 
mehr als 11 kW. Die Daten entsprechen dem Stand des Informationssys-
tems Verkehrszulassung (IVZ) vom 3. Januar des Folgejahres. Eine Auf-
schlüsselung der Daten nach Alter, und damit eine Eingrenzung auf 15- 
bis 17-jährige Halterinnen und Halter von (Klein-)Motorrädern (d. h. auf 
den Wirkungsbereich der Massnahme), war mit den vorliegenden Daten 
nicht möglich. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Wie bereits mehrmals erwähnt, be-
standen in Europa bereits Gesetzes-
änderungen in anderen Ländern, den 
16-Jährigen das Führen von 125 Ku-
bik-Motorrädern zu erlauben. Diese 
bezogen sich immer auf die Situation 
von Mittelmeeranrainerstaaten, die 
seit jeher ihre 16-Jährigen solche fah-
ren liessen. Der Unterschied besteht 
wohl darin, dass die 16-Jährigen schon 

zuvor solche Fahrzeuge bewegt hatten 
und deshalb zuvor illegal erste Fahr-
erfahrungen gesammelt hatten. Der 
Verkehr in diesen Ländern funktioniert 
auch total anders: Jeder schaut auf 
jeden, es gelten eigene Fahrregeln, 
nicht unbedingt die des Verkehrsge-
setzes. 

Im zweiten Abschnitt dieser Seite 
wird vor Augen geführt, wie faden-
scheinig das Argument der EU-Har-
monisierung tatsächlich ist: Nicht 
einmal in Deutschland wurde das 
Alter 15 für die Kat. AM einheitlich 
durchgeführt: Je nach Bundesland 
gilt 15 oder 16 als Mindestalter, 
Motorräder oder Motorroller dieser 
Kategorie zu fahren! 

Im dritten Abschnitt zu den Strassen-
verkehrsunfällen wird das Problem 
der Dunkelziffer bei den tatsächlich 
passierten Unfällen angesprochen: 
Da nur mit den Daten der polizeilich 
registrierten Unfällen, und dort auch 
nur mit den klar und eindeutig doku-
mentierten, wissenschaftlich weiter-
gearbeitet werden kann, sind diese 
nicht unbedingt aussagekräftig. Rein 
aus Erfahrung kann ich sagen, dass 
bei sehr vielen Selbstunfällen, die mit 
nicht allzu gravierenden Verletzungen 
enden, die Polizei kaum Kenntnis 
davon haben wird: Wer ist so dumm 
und macht eine Selbstanzeige? Mit 
allen Folgen von Führerscheinentzug 
usw. usf. Da kommt mir der GS-Fahrer 
in den Sinn, dessen e-call-System bei 
einem kleinen Sturz in der Wiese die 
Sanität und Polizei auf den Plan geru-
fen hat, weil er davon nichts wusste …  

Urs T.: Meine Notizen 
Auf dieser Seite wird es sehr Zahlen-
technisch: Es wird genau erklärt, wie 
die Daten ausgewählt wurden, um 
wirklich die betroffene Gruppe sau-
ber erfassen zu können. Als 16-Jähri-
ge (wird später erklärt) zählen die 
Inhaber, deren Lernfahrausweis mit 
Stichdatum 31.12. (noch) gültig ist. 

Ich selbst hatte Recherchen zu der Un-
fallstatistik von Österreich angestellt, 
als 2018 bekannt wurde, dass das Ge-
setz per 1.1.2021 geändert wird. Aus 
der Statistik zu beweisen, dass mit 
der Änderung vom Jahr 2013 ein we-
sentlich grösseres Unfallrisiko für die-
se Altersgruppe bestand, war nicht so 
leicht nachzuweisen. Ich verlangte 
genauere Auszüge und beanspruchte 
deren Nerven. Schliesslich liess sich 
das Risiko nachweisen über die Wahr-
scheinlichkeit, einen Unfall zu erlei-
den. Dies berechnete ich aus der An-
zahl aller 16-jährigen Österreicher 
und der jährlichen Anzahl an Unfall-
opfer, Getötete und Schwerverletzte 
für die Jahre vor und nach der Geset-
zesänderung. Nach etwa 5 Wochen 
Arbeit gab ich schliesslich auf … 

Da ich ein grosser Idealist bin, hatte 
ich davon geträumt, das vorausseh-
bare Debakel aufzuhalten. Da ich aber 
kein Wissenschaftler bin und nur be-
schränkten Zugang zu den österrei-
chischen Statistikern hatte, wäre ich 
zu wenig gründlich und fundiert do-
kumentiert gewesen. Während dieser 
5 Wochen arbeitete ich praktisch aus-
schliesslich nur Listen und Zahlen. So 
ging mein «arbeitsfreier Winter» vor-
bei, ohne wirklich etwas gemacht zu 
haben … 

Zum letzten Kapitel auf dieser Seite: 
Vor allem bei den ganz jungen Fahr-
zeuglenkern sind die Fahrzeuge oft 
nicht auf ihre eigene Person einge-
löst, das ging von Vater, Mutter hin 
bis zu den Grosseltern! Da sehe ich 
keine Ansatzpunkte, einfach aus der 
täglichen Erfahrung als Fahrlehrer. 
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3.3 Daten zu den Fahrberechtigungen 

Die Daten zu den Fahrberechtigungen stammen aus dem Subsystem 
«Personen» des IVZ. Die Daten umfassen die Inhaber und Inhaberinnen 
eines LFA, eines FAP oder eines FA für (Klein-)Motorräder (Unterkatego-
rien A1, Kategorie A beschränkt und unbeschränkt). Als Inhaber und In-
haberinnen gelten Personen, die am 31. Dezember des betreffenden 
Jahres im Besitz eines LFA, FAP oder FA waren. Die Berechnung des Alters 
der Inhaber und Inhaberinnen eines LFA, FAP oder FA bezieht sich auf 
den 31. Dezember des jeweiligen Jahres (Alter am 31. Dezember). Die 
Daten zu den Fahrberechtigungen sind seit 2016 verfügbar, weshalb auch 
die Berechnung des Unfallrisikos erst ab 2016 erfolgt. 

Für die Auswertung zur Dauer, die zwischen dem Erwerb des LFA und dem 
Unfallzeitpunkt verstreicht (siehe Kapitel 4.3.5), wurden die Unfallzahlen 
der Jahre 2021 bis 2023 der 15- bis 17-jährigen (Klein)Motorradlenkerin-
nen und -lenker mit den Fahrberechtigungsdaten verknüpft. Es konnte 

nicht bei allen Personen eine Verknüpfung erreicht werden, da einige von 
ihnen nicht über einen schweizerischen, sondern über einen ausländi-
schen Führerausweis verfügten. Bei der Auswertung wurden nur die 
ersten 16 Monate nach Erwerb des LFA betrachtet, da dies die reguläre 
Dauer ist, die für den Abschluss der Fahrausbildung (d.h. bis zum Absol-
vieren der praktischen Führerprüfung) zur Verfügung steht6. Ausserdem 
wurden alle Personen ausgeschlossen, die sich am 31.12.2023 noch in 
der 16-monatigen Ausbildungsphase befanden oder deren 18.Geburtstag 
in die 16-monatige Ausbildungsphase fiel. Diese Einschränkungen waren 
notwendig, um die Aussagekraft der Auswertung nicht zu verfälschen. Da 
sich die Auswertung auf die 16-monatige Ausbildung fokussiert und nur 
Unfälle von 15- bis 17-Jährigen berücksichtigt, würden die vorerwähnten 
Fälle die Ergebnisse verzerren. 

Zur Bestimmung der durchschnittlichen Dauer bis zum Abschluss der 
Fahrausbildung in der Unterkategorie A1 (d. h. bis zum erfolgreichen 
Bestehen der praktischen Führerprüfung) wurde ein einjähriger Be-
obachtungszeitraum (01.09.2021 bis 31.08.2022) gewählt. Innerhalb 
dieses Zeitraums wurden alle Personen im Alter von 15 bis 17 Jahren 
berücksichtigt, die einen LFA erworben und ihre Fahrausbildung inner-
halb der regulären Ausbildungsdauer von 16 Monaten abgeschlossen 
haben. Anschließend wurde die durchschnittliche Dauer bis zum Ab-
schluss der Fahrausbildung ermittelt. Für die Berechnung der Altersver-
teilung beim Zeitpunkt des Erwerbs des LFA der Unterkategorie A1 (siehe 
Kapitel 4.3.6) wurden dieselben Personen berücksichtigt. 
6In den ersten vier Monaten nach Erwerb des LFA muss die PGS absol-
viert werden. Danach verlängert sich der LFA um 12 Monate 

3.4 Analysemethoden 

Zur Beurteilung der Wirkung der Massnahme wurden die Unfalldaten des 
ISU deskriptiv analysiert und mit Hilfe eines statistischen Bootstrap-Ver-
fahrens ausgewertet. Bei der deskriptiven Analyse wird das Unfallgesche-
hen vor und nach Einführung der Massnahme aus verschiedenen Blickwin-
keln betrachtet und mit dem Unfallgeschehen verschiedener Vergleichs-
gruppen sowie der Entwicklung der Neuzulassungen und der Anzahl Fahr- 
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Urs T.: Meine Notizen 
Im ersten Abschnitt wird schon ein-
mal relativiert, dass erst seit kurzem 
Angaben diesbezüglich in der Statis-
tik geholt werden können. Wenn sich 
die Zahlen nur auf einen kurzen Zeit-
raum beziehen, dann kann der Faktor 
«Zufall» ganz schön mitmischen. 

Im zweiten Abschnitt kommt der 
Erwerb des Lernfahrausweises vor: 
Ja, dann sei die Frage erlaubt (und 
hätte unbedingt berücksichtigt wer-
den müssen), des wievielten LFA? 
Zum Zeitpunkt eines (polizeilich re-
gistrierten!) Unfalls ist natürlich der 
vorhandene, zur Zeit gültige LFA für 
diese Angabe verantwortlich. Wer  
mit der Materie vertraut ist, könnte 
noch aufgrund des Datums der Theo-
rieprüfung eventuell eine längere 
Vorgeschichte herauslesen. 

Ich denke, dass bei aller Gründlich-
keit dieser wissenschaftlichen Arbeit 
ein paar Dinge unter den Tisch gefal-
len sind, warum? Wenn es darum 
geht, etwas zu untersuchen, dann 
müssen Personen zumindest im Vor-
feld miteinbezogen werden, die tag-
täglich damit zu tun haben. Vielleicht 
hat es ja solche Personen gegeben, 
aber aus dem Titelblatt konnte ich 
keine Mitarbeit von Fahrlehrern oder 
deren Institutionen erkennen. 

Wenn ich allein den Begriff lese: "(… ) 
bis zum Abschluss der Fahrausbil-
dung (…) d.h. bis zum erfolgreichen 
Bestehen der praktischen Führerprü-
fung", dann bekomme ich Wallungen! 
Wer geht denn vor dem 18.Geburts-
tag an eine Führerprüfung, wenn er 
nach bestehendem Gesetz und unter 
Ausnützung aller zeitlichen Fristen 
insgesamt 26 Monate mit dem «L»-
Schild herumfahren kann? Da kann 
er/sie VIEL GELD SPAREN! Wird doch 
in diesem Bericht mehrfach erwähnt, 
wie die armen Mittelschüler und Lehr-
linge hungern müssen: Für Konzerte, 
für Tschutti- & Eishockey-Matches, 
für Tattoos und z.T. Drogen ganz zu 
schweigen, reicht es aber allemal! 
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berechtigungen verglichen. In diesem Zusammenhang wird auch die Ent-
wicklung des Unfallrisikos auf die Anzahl Fahrberechtigungen betrachtet. 
Dieses Vorgehen erlaubt qualitative Aussagen über Veränderungen seit 
Einführung der Massnahme. Die deskriptive Analyse wurde mit MS Excel 
durchgeführt. 

Um zu verstehen, ob sich die Unfallzahlen seit Einführung der Massnah-
me normal oder ungewöhnlich verändert haben, wurde ein Bootstrap-
Konfidenzintervall geschätzt. Dabei wird von der Nullhypothese ausge-
gangen, dass die Massnahme keinen Einfluss auf die Unfallzahlen hat und 

die Unfallzahlen der einzelnen Jahre aus der gleichen Verteilung stammen. 
Zunächst werden aus den vorhandenen Daten mehrfach neue Zufalls-
stichproben gezogen, wobei jede Beobachtung nach der Ziehung wieder 
zurückgelegt wird, so dass sie mehrfach ausgewählt werden kann. Diese 
neuen Stichproben werden als «Bootstrap-Stichproben» bezeichnet. Für 
jede dieser Stichproben wird der zu untersuchende Parameter berech-
net, in diesem Fall die Differenz zwischen der durchschnittlichen Anzahl 
an Unfällen vor und nach Einführung der Massnahme. Dieser Vorgang 
wird so lange wiederholt, bis eine Verteilung der berechneten Differenz 
entsteht, aus welcher ein verlässliches Konfidenzintervall, also ein Be-
reich, in dem der wahre Wert mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit 
liegt, abgeleitet werden kann. Anschliessend wird geprüft, ob die tatsäch-
lich beobachtete Differenz der Unfallzahlen innerhalb 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 Konfidenzin-
tervalls, kann dies ein Hinweis darauf sein, dass die Massnahme einen 
Einfluss auf die Unfallzahlen hatte. 

Das Bootstrap-Konfidenzintervall wurde mit Hilfe der Statistiksoftware R 
(Version 4.1.1) berechnet. Alle Codes inklusive der verwendeten Daten 
können dem Anhang entnommen werden. 

4 Deskriptive Auswertungen 

4.1 Entwicklung der Neuzulassungen 

Die Entwicklung der Neuzulassungen von (Klein-)Motorrädern der Unter-
kategorie A1 ist ein Indikator für die Exposition. Eine durch die Massnah-
me bedingte Erhöhung der Nachfrage nach solchen (Klein-)Motorrädern 
sollte sich in den Neuzulassungsdaten widerspiegeln. Abbildung 1 zeigt 
die Entwicklung der Neuzulassungen von (Klein-)Motorrädern der Unter-
kategorie A1 im Vergleich zum Referenzjahr 2014. 

In den Jahren 2014 bis 2023 waren die Neuzulassungen von Kleinmotor-
rädern insgesamt rückläufig. Im Jahr 2021 gab es einen Anstieg von ca. 
31% gegenüber 2020 (von 294 Kleinmotorrädern im Jahr 2020 auf 384 
Kleinmotorräder im Jahr 2021). Seitdem sind die Neuzulassungen wieder 
rückläufig und erreichten im Jahr 2023 einen Tiefpunkt (254 Kleinmotor-
räder). Bei den Motorrädern der 125er-Klasse sind die Neuzulassungen 
seit 2020 wieder deutlich angestiegen. Im Jahr 2021 war gegenüber 2020 
ein Anstieg von ca. 53% zu verzeichnen (von 13 648 auf 20 931 Motorrä-
der). Seitdem bewegen sich die Neuzulassungen auf dem Niveau von 
2014. Die Entwicklung bei den Motorrädern der 125er-Klasse könnte ein 
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Urs T.: Meine Notizen 
Hier muss ich passen, das geht über 
meinen Horizont: Wie gesagt, ich 
kann Listen lesen, ich kann Dia-
gramme deuten, aber wenn es um 
«deskriptive Analysen» geht, dann 
verstehe ich einzig das Wort «destrik-
tiv», und wenn ein Wissenschaftler 
etwas mit Zahlen beschreibt und 
daraus Analysen folgert, dann ist das 
für mich Hokuspokus, sorry. Entspre-
chend kommt dann diese Seite des 
Evaluationsberichtes ohne meinen 
Senf in dieses Manuskript. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Die Motorradimporteure und der 
Fachhandel hat sein Möglichstes 
getan, mit Werbung «die Jugend, 
bzw. die ganz Jungen unter den Ju-
gendlichen» zu erreichen: An dieser 
Stelle habe ich als Nicht-Vater (ich 
wählte freiwillig die kinderlose Ehe) 
jeweils Erbarmen mit all den Eltern, 
die nun ihren Kindern neben den 
Marken-Kleidern und -schuhen, ne-
ben den iPhones und iPads, den 
Computerspielen usw. usf. nun auch 
noch mit allem eingerechnet etwas 
zwischen 5 und 10 Tausend Stutz 
aufwerfen müssen, um ihre Mobili-
tätsbedürfnisse bedienen zu können. 
Allerdings sind die Zulassungszahlen 
nur sehr kurzfristig gestiegen, also 
nicht anhaltend. 
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Indiz dafür sein, dass sich die Absenkung des Mindestalters positiv auf 
die Nachfrage nach solchen Motorrädern ausgewirkt hat. Zu beachten ist 
jedoch, dass bei diesen Zahlen das Alter der Halterinnen und Halter nicht 
berücksichtigt werden konnte, da dieses in den Daten des BFS nicht ver-
fügbar ist. Somit ist unklar, welche Altersgruppen für den starken Anstieg 
der Neuzulassungen im Jahr 2021 verantwortlich sind.  
Da junge Neulenkerinnen und -lenker oft nicht über die finanziellen Mit-
tel zur Beschaffung eines Neufahrzeugs verfügen, sollten nebst den Neu-
zulassungszahlen auch allfällige Veränderungen im Bestand an (Klein-) 
Motorrädern betrachtet werden. Mit den verfügbaren Daten können die-
se Veränderungen jedoch nicht quantifiziert werden, weshalb auf die Ver-
wendung von Bestandsdaten als Indikator für die Exposition verzichtet 
wurde. 
6In den ersten vier Monaten nach Erwerb des LFA muss die PGS absolviert wer-
den. Danach verlängert sich der LFA um 12 Monate. 

 

4.2 Entwicklung der Fahrberechtigungen 

Ein weiterer Indikator für die Exposition ist die Anzahl Inhaberinnen und 
Inhaber eines LFA oder eines FA der Unterkategorie A1. Sind mehr Per-
sonen berechtigt, mit einem (Klein-)Motorrad der Unterkategorie A1 am 
Strassenverkehr teilzunehmen, ist auch mit einem Anstieg der Exposition 
zu rechnen. Abbildung 2 zeigt für die Jahre 2016 bis 2023 die Anzahl In-
haberinnen und Inhaber eines LFA oder FA der Unterkategorie A1 nach 
Alter am Ende des jeweiligen Jahres. Die Daten stammen aus dem Sub-
system «Personen» des IVZ und sind nur für diesen Zeitraum verfügbar. 
Ein Anstieg der ausgestellten Führerausweise (LFA und FA) ist in beiden 
Alterskategorien zu beobachten. Bei den 16- und 17-Jährigen ist im Jahr 
2021 ein Anstieg um ca. 40% gegenüber dem Vorjahr zu beobachten. 
Seitdem sind die Zahlen nur mehr leicht angestiegen. Deutlich ist auch 
der Anstieg bei den 15-Jährigen, die aber erst seit 2021 für die Unterka-
tegorie A1 zugelassen sind. Seit Herabsetzung des Mindestalters für das 
Lenken von (Klein-)Motorrädern der Unterkategorie A1 scheint die 
Beliebtheit der Führerausweis-Unterkategorie A1 bei den 15- bis 17-
Jährigen zugenommen zu haben. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Hier wird auch gesagt, dass nicht 
unbedingt die Jungen für den kurz-
fristigen Anstieg in dieser Klasse bis 
125 Kubik verantwortlich gemacht 
werden können. Vielleicht sind ganz 
andere Ursachen dafür verantwort-
lich, wie der verdichtete Verkehr 
aufgrund der Zuwanderung, was wir 
vor allem in der Region Zürich zu 
spüren bekommen, aber auch die 
einfache Art für PW-Lenker zu einer 
Kat. A1 ohne Prüfung zu kommen. 

Und wer weiss, wieviel der Klima-
wandel beiträgt, wenn man ohne 
Motorradschutzbekleidung aufgrund 
des warmen Wetters Vespa fahren 
kann …   

Die Abbildung 1 links zeigt, dass ei-
gentlich nur in einem Jahr, 2021, ein 
markanter Anstieg zu verzeichnen 
war. Die Zahlen von 2022 und 2023 
sind mit den Jahren 2015 und 2016 
vergleichbar. 

Veränderungen Moto/Roller-Bestand 

 
Quelle: motosuisse-Webseite 

Während bei den Motorrädern teils 
grosse Ausschläge (Pandemie) zu ver-
zeichnen waren, war der Rollerbestand 
sehr stabil bis 2023: Da war die Zunah-
me sogar grösser als bei den Töffs, eben 
falls grösser auch 2024. Diese Zunah-
me könnte u.U. von dem erweiterten 
Benutzerpotenzial kommen, der Ge-
setzesänderung Kat. A1 per 1.1.2021 
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4.3 Entwicklung des Unfallgeschehens 

4.3.1 Entwicklung der Schwerverunfallten 

In Tabelle 1 wird die Entwicklung der auf einem (Klein-)Motorrad schwer-
verunfallten 15- bis 17-Jährigen differenziert nach ausgewählten Personen- 
und Unfallmerkmalen dargestellt. 
Im Jahr 2023 sind in der Schweiz insgesamt 162 Jugendliche im Alter zwi-
schen 15 und 17 Jahren auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt (6 
Getötete und 156 Schwerverletzte). Das entspricht einem Anstieg von ca. 
25 % gegenüber dem Vorjahr (+32 Schwerverunfallte), womit sich der 
steigende Trend seit Einführung der Massnahme fortgesetzt hat. Die Zahl 
der Schwerverunfallten bewegte sich vor der Einführung der Massnahme 
zwischen 48 und 86 (Schwerverletzte) bzw. zwischen 0 und 3 (Getötete). 
Nach Einführung der Massnahme betrug die Spannweite zwischen 123 
und 156 (Schwerverletzte) bzw. zwischen 2 und 6 (Getötete). Im Ver-
gleich zum Zeitraum vor Einführung der Massnahme hat sich der Jahres-
durchschnitt der mit (Klein-)Motorrädern schwerverunfallten 15- bis 17-
Jährigen im Zeitraum danach von 66 auf 139 erhöht und somit mehr als 
verdoppelt (plus ca. 111 %). 
Der Grossteil der Schwerverunfallten (pro Jahr jeweils mehr als 93 %) war 
zum Unfallzeitpunkt 16 oder 17 Jahre alt. 16- und 17-Jährige verunfallten 
etwa gleich häufig. Bei den 15-Jährigen, welche die Unterkategorie A1 
(Kleinmotorrad) vor 2021 nicht erwerben durften, ist die Zahl der Schwer-
verunfallten ebenfalls angestiegen, jedoch bewegt sie sich auf einem 
tiefen Niveau. In Bezug auf die schwerverunfallten 15-Jährigen, die vor 
2021 statistisch erfasst worden sind, lässt sich feststellen, dass es sich bei 
ihnen um Mitfahrende oder Verunfallte bei illegalen Fahrten handelte. 
Von den 162 auf einem (Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-
Jährigen lenkten 155 Personen das (Klein-)Motorrad selbst und 7 Perso-
nen wurden als Mitfahrende schwer verletzt. Seit Einführung der Mass-
nahme bewegte sich der Anteil der schwerverunfallten Lenkerinnen und 
Lenker, die den Unfall selbst verursacht haben, zwischen rund 67% und 
75%. In den Jahren 2014 bis 2020 betrug dieser Anteil zwischen rund 
56% und 77 %. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Die Abbildung 2 zeigt der grosse Zah-
lensprung betr. beantragte Lernfahr-
ausweise. Die blaue Säule müsste ei-
gentlich aufgerechnet werden, da es 
sich ja um dieselbe Kat. A1 handelt: 
Sobald das 16.Altersjahr erreicht ist, 
berechtigt der LFA zum Führen von 
Kat. A1-Fahrzeugen ohne Geschwin-
digkeitsbeschränkung auf 45 km/h.  
Es ist anzunehmen, dass viele LFA-Be-
sitzer über kein eigenes Fahrzeug ver-
fügten. Im Weiteren wurden viele 
Motorräder aus den Kellern geholt 
(schon in der Pandemie, die Töff-Im-
porteure konnten nicht mehr liefern!), 
die gefahrene Kilometerleistung dürf-
te unterdurchschnittlich gewesen 
sein – alte Töffs (viele 2-Takter!) funk-
tionieren kaum! 
In der Töff-Welt wurden die Unfallzah-
len abgetan auf die bedeutend mehr 
eingelösten Fahrzeuge … Wenn mehr 
Personen fahren, gibt es logischer-
weise auch vermehrt Unfälle, das ist 
nicht von der Hand zu weisen. Aber 
wir haben es hier mit einer neuen 
Jugend zu tun, die einerseits sich im 
Freizeitverhalten weniger im Verkehr 
unterwegs war als vorangehende Ge-
nerationen – und die Entwicklungs-ge-
steuerten männlichen Jugendlichen 
toben sich auf viel potenteren Ma-
schinen aus: Diese Probleme waren 
bekannt und alle auch bereits doku-
mentiert. Weshalb sich unsere Be-
hörden auf dieses Experiment einge-
lassen haben, ist für uns betroffenen 
Fachpersonen nur schwer nachvoll-
ziehbar. 
"In Bezug auf die schwerverunfallten 
15-Jährigen …" – klar, wenn das Ver-
hältnis der bezogenen Lernfahraus-
weise 1:20 beträgt, ist diese Alters-
gruppe untervertreten. Durch die 
neue Möglichkeit sind (ohne 2024) 
bereits 20 Personen schwer verunfallt, 
vorher waren es im Schnitt 0,7 pro 
Jahr. Selbst in Deutschland gibt es je 

nach Bundesland für diese Kategorie 
keine 15-Jährigen Lernfahrer. 
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Vor Einführung der Massnahme verunfallten tendenziell mehr 15- bis 17-
Jährige (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenker innerorts schwer als 
ausserorts. Diese Tendenz hat sich in den letzten zwei Jahren umgekehrt. 
Die meisten Schwerverunfallten waren auf Haupt- und Nebenstrassen 
ausserorts zu verzeichnen. Seit Einführung der Massnahme sind auch 
erste 16- und 17-Jährige auf Autobahnen mit einem Motorrad der Unter-
kategorie A1 schwer verunfallt. 

In Bezug auf das Geschlecht sind insbesondere junge Männer im Alter 
zwischen 15 und 17 Jahren auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt 
(jeweils über 75 % der Schwerverunfallten). 
 

 

Kommentar: Die 15-Jährigen erschienen vor der Gesetzesänderung in der 
Statistik kaum, dies änderte sich aber drastisch. In den Jahren 2014 bis 
2016 verunfallten jeweils 5 Mitfahrende schwer, in den neusten Jahren 
mit einem drastischen Anstieg: 2021-2023 insgesamt 20 Personen! 
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Urs T.: Meine Notizen 
Schwerverunfallte beinhaltet alle 
Getöteten und Schwerverletzten. 

Ausser in den Jahren 2014 und 2018 
gab es bei den 15 bis 17-Jährigen 
immer Tote. Der Durchschnitt von 
2014 bis 2020 lag bei 1.4 jährlich, seit 
der Gesetzesänderung hat sich dieser 
Wert mit 3.7 mehr als verdoppelt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Die Veränderung gegenüber der vor-
herigen Vergleichsperiode ist brutal: 
Die Zahlen 2024 sind inzwischen be-
kannt. In der Altersklasse 15- bis 17-
Jährige ging die Zahl mit 158 gegen-
über 162 im Jahr zuvor kaum zurück. 
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4.3.2 Hauptursachen und Unfalltypen 

Die Hauptursachen und Unfalltypen wurden nur für die schwerverunfall-
ten 16- und 17-Jährigen betrachtet, die den Unfall als Lenkerin oder Len-
ker eines (Klein-)Motorrads selbst verursacht haben. 15-jährige Kleinmo-
torradlenkerinnen und -lenker wurden nicht betrachtet, da die Unfallzah-
len zu tief sind, um klare Aussagen zu den Unfallursachen machen zu 
können. Um die Veränderungen seit Einführung der Massnahme feststel-
len zu können, wurden die Anteile der schwerverunfallten 16- und 17-
Jährigen nach Hauptursache bzw. Unfalltyp berechnet. 

Abbildung 3 zeigt die Hauptursachen-Untergruppen, aufgrund derer die 
16- und 17-jährigen Lenkerinnen und Lenker von (Klein-)Motorrädern 
verunfallten. In den Jahren 2021 bis 2023 waren eine nicht angepasste 
Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerksamkeit und Ablenkung (ca. 29 %) 
sowie Fehlverhalten bei der Fahrbewegung (sog. «Fahren»7; ca. 9 %) die 
wichtigsten Hauptursachen. Der Anteil der Schwerverunfallten aufgrund 
nicht angepasster Geschwindigkeit hat gegenüber dem Zeitraum 2014 
bis 2020 deutlich zugenommen (von ca. 24 % vor Einführung der Mass-
nahme auf ca. 31 % danach), so auch der Anteil der Schwerverunfallten, 
die bei Überholmanövern verunglückt sind (von ca. 1 % vor Einführung 
der Massnahme auf ca. 6 % danach). Am stärksten zurückgegangen sind 
die Anteile der Hauptursachen im Zusammenhang mit dem Zustand der 
Person8 (von ca. 11 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 6 % danach), 
dem Fehlverhalten bei Fahrbewegungen (sog. «Fahren»; von ca. 12 % vor 
Einführung der Massnahme auf ca. 9 % danach) und dem Missachten des 
Vortritts (von ca. 9 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 6 % danach). 

Originaldokument Seite 16/25 

Urs T.: Meine Notizen 
Auch hier kommt meine Anmerkung: 
… selbstverursacht …! Vor allem bei 
Unfällen zwischen den Jugendlichen 
(auffahren, abschiessen, usw.) wird 
es eine hohe Dunkelziffer geben und 
eigentlich können nur die Versiche-
rungen (z.B. SUVA bei Arbeitsunter-
brüchen) Auskunft geben. 
So erscheint beispielsweise das «Fah-
ren» (Fahrfehler) mit nur 9% bei den 
Schwerverunfallten. Alle übrigen Fahr-
fehler landeten wohl bei den weniger 
schwer Verunfallten. "… Geschwindig-
keit … deutlich zugenommen" – war 
so was von klar! Schneller auf Tempo 
generell, dann Reiz von Beschleuni-
gung (wessen Moped ist schneller?) 
genauso wie bei den 14-jährigen Mo-
fa-Fahrern, nur halt mit viel massive-
ren Folgen. Davor wollten sie alle, die 
für die «sicherheitsorientierten» Va-
riante stimmten, schützen. Doch dem 
Handel wurde stattgegeben, ein ver-
heerender Fehler, wie er vorauszuse-
hen war. "Zurückgegangen …" weil sie 
schon vorher verunglückt sind, bevor 
sie einen Vortrittsfehler begehen 
konnten! ;-) Die wissen auch um die 
administrativen Folgen und werden 
alles unternehmen, nicht die Polizei 
einzuschalten. Speziell auf dem Land, 
wo noch jeder jeden kennt – da gibt’s 
bestimmt hohe Dunkelziffern! Das-
selbe mit Alkohol und Drogen. Ich 
halte wenig von den Prozentzahlen. 
Bemerkenswert insgesamt sind die 
Positionen, wo der blaue Balken län-
ger ist als der braune, so z.B. bei 
Fahrzeugunterhalt (Vervierfachung 
oder gar mehr). 
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Abbildung 4 zeigt die Unfalltypen-Gruppen der schwerverunfallten 16- 
und 17-Jährigen auf (Klein-)Motorrädern, die als Lenkende Hauptverur-
sacher waren. Die drei wichtigsten Unfalltyp-Gruppen nach Einführung 
der Massnahme sind Schleuder- oder Selbstunfälle (ca. 61 %), Auffahrun-
fälle (ca. 15 %) sowie Überholunfälle und Fahrstreifenwechsel (ca. 7 %). 
Deutlich zugenommen hat der Anteil der Schwerverunfallten aufgrund 
von Überholunfällen und Fahrstreifenwechseln (von ca. 1 % vor Einfüh-
rung der Massnahme auf ca. 7 % danach), was sich mit den Beobachtun-
gen bei den Hauptursachen deckt. Abgenommen haben Frontalkollisio-
nen (von ca. 10 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 5 % danach). 

7 Unter dem Begriff «Fahren» werden die Hauptursachen zusammengefasst, die 
mit Fehlverhalten bei Fahrbewegungen zusammenhängen. Dazu gehören insbe-
sondere zu nahes Aufschliessen, vorschriftswidriges Begegnen oder ungenügen-
des Rechtsfahren, mangelnde Rücksichtnahme bei Fahrstreifenwechsel und 
Schikanestopp. 
8 Unter dem Begriff «Zustand der Person» werden folgende Hauptursachen 
zusammengefasst: Einwirkung von Alkohol, Arznei- oder Betäubungsmitteln, 
Übermüdung, Krankheit etc. 

4.3.3 Schwerverunfallte nach Verkehrsteilnahme 

Abbildung 5 zeigt die Gesamtheit der schwerverunfallten 15- bis 17-
Jährigen nach Art der Verkehrsteilnahme. Insgesamt verunfallten im Jahr 
2023 deutlich mehr 15- bis 17-Jährige schwer im Strassenverkehr als 
noch zu Beginn der Betrachtungsperiode (243 Schwerverunfallte im Jahr 
2023 gegenüber 179 Schwerverunfallten im Jahr 2014). Davon verunfall-
ten zwei Drittel (162 Personen bzw. 67 %) mit einem (Klein-)Motorrad. 
Ein ähnlich starker Anstieg der Unfallzahlen wie bei den (Klein-)Motor-
rädern ist bei keiner anderen Art der Verkehrsbeteiligung zu beobachten. 
Dieser Anstieg war so markant, dass er nicht durch Rückgänge der Unfall-
zahlen bei anderen Arten der Verkehrsbeteiligung kompensiert werden 
konnte. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Hier sind wir bei den «Selbstunfällen» 
gelandet: Auch hier wieder das Au-
genmerk darauf legen, wo die blauen 
Balken gegenüber den braunen länger 
geworden sind. 
Auffahrunfall: Habe ich mehrere Bei-
spiele* gesammelt, mangelnde Vor-
aussicht – auf das Fahrzeug konzen-
triert: Beobachtet die Tachonadel 
anstatt den Verkehr, beispielsweise. 
Überholen? Mit dem Kat. A1 50 Ku-
bik praktisch ein unmögliches Unter-
fangen, deshalb wohl die Abnahme 
bei den Frontalunfällen (Kompensa-
tion). Abbiegeunfall: In der Regel 
auch eine Sache von Geschwindigkeit 
und/oder Blicktechnik. Die richtige 
Blicktechnik in Kurven kann in der 
Grundschulung nicht vermittelt wer-
den, weil z.B. das Kreisfahren (Schräg-
lage im Kreis mit richtiger Blicktech-
nik) trotz der 3 Kurse noch immer 
nicht Bestandteil der Grundschulung 
ist: Bei mir hat das in der Regel jeder 
Teilnehmer drei Mal (!) gemacht, in 
der individuellen Vorschulung vor dem 
Eintritt in den Grundkurs, im zweiten 
Teil meines 2-teiligen Kursteil 1 und 
im Kurventechnik-Kurs (Kursteil 3), 
nach der individuellen Schulung im 
Verkehr (Kursteil 2). Töfffahren kann 
man (zumindest was das Fahren im 
Verkehr anbelangt) nicht in einer 
Gruppe lernen. Aber jede/r, der bei 
mir die Unterschrift bekam für die 
abgeschlossenen Grundschulung, 
beherrschte die Blicktechnik in Kur-
ven, und das beginnt beim Abbiegen. 
Ganz toll finde ich den "Parkierunfall" 
in der Aufstellung: War es wohl beim 
Rechtwinklig- oder Seitlichparkieren? 
Vorwärts oder rückwärts? ;-)  
Mit Abb. 5 habe ich riesige Probleme: 
Im Anteil bei der Verkehrsteilnahme 
liegt eine Berechnung mit der Fahr-
leistung zusammen. Woher nehmen 
die Behörden die Kilometerangaben 
dieser Kategorie? Das ist eine rein 
hypothetische Berechnung, die auf 
sehr viel «Annahmen» basiert: Auch 
die Darstellung ist höchst unglücklich. 

*) Ich verfolge fleissig auf dem Netz ent-
sprechende Unfälle und dokumentiere sie. 
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4.3.4 Unfallrisiko 

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung des Unfallrisikos9 von (Klein-)Motorrad-
fahrenden verschiedener Altersgruppen. Gemessen an der Anzahl LFA / 
FA der Unterkategorie A1 und der Kategorie A (beschränkt und unbe-
schränkt) ist das Unfallrisiko seit Einführung der Massnahme bei den 16- 
bis 17-jährigen (Klein)Motorradfahrerinnen und -fahrern stark angestie-
gen. Von 2016 bis 2020 sind pro 1000 LFA / FA durchschnittlich 3.5 Ju-
gendliche im Alter von 16 bis 17 Jahren auf einem (Klein-)Motorrad schwer 
verunfallt. Seit Einführung der Massnahme im liegt das Unfallrisiko in die-
ser Altersgruppe deutlich höher und betrug in den Jahren 2021 bis 2023 
durchschnittlich 6.3 Schwerverunfallte pro 1000 LFA / FA. 
Bei den 18- bis 24-jährigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenkern hat 
das Unfallrisiko im Betrachtungszeitraum in geringem Mass zugenommen 
sowie bei den 25- bis 30-jährigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -len-
kern leicht abgenommen. Auf den Vergleich von weiteren Altersgruppen 
wurde verzichtet,da die Anzahl LFA / FA mit zunehmendem Alter weniger 
repräsentativ für die Anzahl Personen ist, die tatsächlich mit einem Mo-
torrad am Strassenverkehr teilnehmen. 
Für die Gruppe der 15-Jährigen wurde aufgrund der tiefen Unfallzahlen 
auf die Berechnung des Unfallrisikos verzichtet.4.3.4 Unfallrisiko 

Urs T.: Meine Notizen 
Zum Punkt 4.3.3 Schwerverunfallte 
nach Verkehrsteilnahme: Gehen wir 
doch zurück zu der ursprünglichen 
125er-Klasse der Siebzigerjahre, der 
sogenannten Einsteigerklasse. Nach 
verheerenden Unfällen mit Todesfol-
ge (im Jahr 1971: 191 tote Motorrad-
fahrer, wobei auch die Fünfziger da-
zugehörten, dem typischen Arbeits-
weg-Vehikel) vor allem männlicher 
Fahranfänger (Mindestalter inzwi-
schen bei 18 Jahren, vorher für Klein-
motorräder z.T. bereits ab 16), wurde 
per 1.7.1977 die Pflicht eingeführt, 
vor der Kat. A (MR über 125 Kubik) 
zwei Jahre Fahrpraxis zu sammeln. Zu 
dieser Zeit hatten die 125er-Maschi-
nen um die 10 PS und liefen etwa 
100 km/h Höchstgeschwindigkeit. 
Nach heutigem Gesetz darf ein 18-
jähriger Fahranfänger direkt 35 kW-
Maschinen (knapp 50 PS) pilotieren, 
die etwa 200 km/h schnell sind. Und 
weil das kollektive Vergessen so ver-
breitet ist, kommen dann unsere 
Behörden dazu, das, was man einem 
erwachsenen Fahranfänger im Jahr 
1977 verschrieben hat, einem 16-
jährigen Jugendlichen zuzumuten. 
Die Folgen, wie dieser Evaluationsbe-
richt beweist, haben nicht lange auf 
sich warten lassen! 
Abb. 6 zeigt mit aller Deutlichkeit, was 
diese Veränderung bewirkt hat: Die 
Zahlen für die 16- bis 17-jährigen Kat. 
A1-FahrerIinnen gingen tendenziell 
bis 2020 zurück, während sie ab dann 
drastisch angestiegen sind. Die Zah-
len der 18- bis 24-Jährigen gingen ab 
der Änderung im Jahr 2016 (neu: 35 
statt 25 kW) kontinuierlich bergauf), 
entgegen dem Trend in den anderen 
Altersgruppen, von den Senioren ein-
mal abgesehen. 

 
 

Abbildung 6: Entwicklung des Unfallrisikos von (Klein-)Motorradfahrenden nach Altersgruppe 
(Quelle: ASTRA 2024) 

9 Das Unfallrisiko wird hier als die Anzahl Schwerverunfallte pro 1000 LFA / FA definiert. 

Abbildung 5: Gesamtheit der schwerverunfallten 15- bis 17-Jährigen nach Art der Verkehrsteilnahme 
(Quelle: ASTRA 2024) 
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4.3.5 Zeitpunkt des Unfallereignisses 

Für die Jahre nach Einführung der Massnahme (2021 bis 2023) wurde 
untersucht, nach wie vielen Monaten seit dem Erwerb des LFA die 15- bis 
17-Jährigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenker schwer verunfallt 
sind. Abbildung 7 zeigt, dass die meisten schwerverunfallten 15- bis 17-
jährigen (Klein-)Motorradlenkerinnen und -lenker in den ersten 5 Mona-
ten nach Erhalt des LFA verunfallen. In den ersten 4 Monaten müssen die 
Neulenkenden die PGS absolvieren. Ab dem 6. Monat nimmt die Zahle 
der Schwerverunfallten erkennbar ab. Gleichzeitig nimmt der Anteil an 
Personen zu, welche die praktische Prüfung bestanden haben und einen 
FA besitzen. 

4.3.6 Alter bei Erwerb des LFA 

Abbildung 8 zeigt die Verteilung des Alters beim Erwerb des LFA der Un-
terkategorie A1. Die meisten LFA wurden rund um den 16. Geburtstag 
erworben. Auffällig ist, dass deutlich mehr 15-Jährige den LFA kurz vor 
dem 16. Geburtstag erwarben und nicht rund um den 15. Geburtstag. 

Urs T.: Meine Notizen 
Einmal mehr möchte ich auf die Tat-
sache hinweisen, dass es sich hier um 
polizeilich registrierte Unfälle handelt, 
wobei es wohl kaum eine Dunkelziffer 
bei den Schwerverunfallten geben 
dürfte, sondern nur bei den weniger 
schwer verunfallten Fahranfängern! 
Da jede Person, die eine Theorieprü-
fung besteht, einen Lernfahrausweis 
bekommt, um damit «selbst ein biss-
chen herumzufahren», ist es bei den 
heutigen Motorrädern und Motorrol-
lern nicht verwunderlich, dass es zu 
Unfällen, leider zum Teil auch schwe-
ren Unfällen kommt. «Trial and error» 
(Versuch und Irrtum) ist im Strassen-
verkehr ein ziemlich gefährliches 
Unterfangen, aber gesetzlich zuge-
lassen. 

Einmal mehr komme ich auf die heu-
tige Kundschaft zu sprechen: Wäh-
rend wir meistens noch bereits vor 
dem 18.Geburtstag im Privaten ent-
sprechende Erfahrungen sammeln 
konnten (ich im Landdienst, wo ich 
ab 14 Jahren mit dem Traktor unter-
wegs war), haben heutige Jugendli-
che andere Präferenzen. Von einem 
auf den anderen Tag dürfen sie sich 
auf einem vollwertigen Motorfahr-
zeug «im Verkehr versuchen», oft 
wahrscheinlich ohne gross mit dem 
Velo (und wenn, dann ohne Beach-
tung der Regeln) unterwegs gewesen 
zu sein. Hinzu kommt der Gruppen-
zwang, mit anderen Gleichartigen 
«Seich zu machen»: Das kam schon 
mit dem Mofa nicht immer gut raus, 
aber mit einem 125 Kubik-Töff ist das 
eine ganz andere Liga: Die Kat. A1 50 
Kubik (von 2003-2020) verhinderte, 
dass Leute vor dem Erreichen des 18. 
Lebensjahres unbegleitet auf der 
Autobahn fahren durften. Alle diese 
Aspekte als Ganzes hätten diesen 
«Grossfeld-Versuch» nie erlauben 
dürfen. Egal ob «Verkehrs-afin» oder 
nicht, sobald man 16 wurde (siehe 
Abb. 8) musste man den LFA für die 
Kat. A1 machen, um dabei zu sein! 

 

 

Abbildung 8: Verteilung des Alters beim Erwerb des LFA der Unterkategorie A1 
(Quelle: ASTRA 2024) 
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5 Bootstrap-Analyse Aus Ermangelung irgendwelcher Kompetenzen U.T.: KEIN KOMMENTAR 

Um besser einschätzen zu können, ob die Entwicklung der Unfallzahlen aus statistischer Sicht aussergewöhn-
lich ist, wurde ein Bootstrap-Konfidenzintervall für die Differenz zwischen der durchschnittlichen Anzahl Unfälle 
vor Herabsetzung des Mindestalters und der durchschnittlichen Anzahl Unfälle nach Herabsetzung des Min-
destalters berechnet. Liegt die tatsächliche Mittelwertdifferenz ausserhalb dieses Konfidenzintervalls, könnte 
dies ein Anzeichen dafür sein, dass die Massnahme einen Einfluss auf das Unfallgeschehen hatte. Für die Be-
rechnung wurden die Zahlen der mit einem (Klein-)Motorrad schwerverunfallten 15- bis 17-Jährigen verwen-
det. 

Abbildung 9 zeigt die Verteilung der Mittelwertdifferenz der Bootstrap-Stichproben und das 95 % Konfidenzin-
tervall. Dieses liegt zwischen -46.5 und 52.4 und ist hellgrün eingezeichnet. Die tatsächliche Mittelwertdifferenz 
beträgt 73.1 und liegt ausserhalb des Intervalls (rot gestrichelte Linie). Die Entwicklung der Unfallzahlen nach 
Herabsetzung des Mindestalters ist somit aus statistischer Perspektive aussergewöhnlich. Da sich die Beobach-
tungen mit den Angaben aus der Literatur decken und keine anderen Einflussfaktoren (z. B. Gesetzesänderun-
gen) bekannt sind, die mit dem Anstieg der Unfallzahlen in Zusammenhang stehen könnten, ist ein Konnex zwi-
schen der Reduktion des Mindestalters und den gestiegenen Unfallzahlen als sehr wahrscheinlich einzustufen. 
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6 Schlussfolgerungen 

Aus der wissenschaftlichen Literatur geht hervor, dass das Unfallrisiko bei 
Jugendlichen aufgrund des Jugendlichkeits- und Anfängerrisikos höher ist. 
Darüber hinaus werden eine höhere Leistung und eine höhere Höchstge-
schwindigkeit von Motorrädern mit einem höheren Verletzungs- und Sterbe-
risiko in Verbindung gebracht. Zudem könnte die Herabsetzung des Min-
destalters für das Führen von (Klein)Motorrädern der Unterkategorie A1 die 
Exposition auf solchen Motorrädern erhöhen. Aufgrund dieser Faktoren hat 
die Massnahme das Potenzial, die Verkehrssicherheit negativ zu beeinflus-
sen. Darauf deuten auch Erfahrungen aus dem europäischen Ausland hin. 

Die deskriptive Analyse der Neuzulassungen und der Anzahl Fahrberechti-
gungen zeigt, dass die Exposition mit (Klein-)Motorrädern der Unterkatego-
rie A1 bei Jugendlichen im Alter von 15 bis 17 Jahren zugenommen hat. So 
ist die Anzahl neu in Verkehr gesetzter 125er-Modelle zusammen seit Ein-
führung der Massnahme im Jahr 2021 um 53 % gestiegen. Seit 2022 sind die 
Neuzulassungen wieder etwas gesunken, bewegen sich jedoch noch immer 
auf einem vergleichsweisen hohen Niveau. Die Anzahl Fahrberechtigungen 
ist im Jahr 2021 bei 16- und 17-Jährigen um 40 % im Vergleich zum Jahr 
2020 angestiegen und seitdem auf einem stabilen Niveau (ca. bei 21 000 
Fahrberechtigungen) geblieben. 15Jährige konnten im Jahr 2021 erstmals 
die Unterkategorie A1 (Kleinmotorrad) erwerben, jedoch wird diese Mög-
lichkeit nur von rund 1 000 Personen pro Jahr genutzt. Zudem erwerben die 
meisten 15Jährigen den LFA kurz vor ihrem 16. Geburtstag. 

Die Analyse der Unfalldaten des ISU zeigt eine starke Zunahme der Anzahl 
schwerverunfallter Jugendlicher im Alter von 15 bis 17 Jahren auf (Klein-) 
Motorrädern: Die durchschnittliche Anzahl hat sich seit Einführung der Mas-
snahme mehr als verdoppelt (von durchschnittlich 66 auf 139 Schwerverun-
fallte pro Jahr oder +111 %). Dadurch hat auch die Bedeutung der (Klein-) 
Motorradunfälle am Gesamtunfallgeschehen der 15- bis 17-Jährigen stark 
zugenommen. Im Jahr 2023 sind 67 % (162 Personen) aller Jugendlichen in 
dieser Altersgruppe auf einem (Klein-)Motorrad schwer verunfallt. In den 
Jahren 2014 bis 2020 lag dieser Anteil zwischen 33 und 48 %. 

Die Analyse nach Alter zeigt, dass die Unfallzahlen vor allem bei den 16- und 
17-Jährigen zugenommen haben. Bei den 15-Jährigen, die erst seit 2021 die 
Unterkategorie A1 (Kleinmotorräder) erwerben können, haben die Unfall-
zahlen zwar ebenfalls zugenommen, bewegen sich aber auf tiefem Niveau. 
Damit zeigt sich eine ähnliche altersabhängige Entwicklung wie bei den 
Fahrberechtigungen, was darauf hindeutet, dass die Unterkategorie A1 
(Kleinmotorräder) für die 15-Jährigen viel weniger attraktiv ist, als die Unter-
kategorie A1 (125er-Modelle) für die 16- und 17-Jährigen. Dies könnte bei-
spielsweise mit der Höchstgeschwindigkeit der Kleinmotorräder (45 km/h) 
zusammenhängen, die auch von schnellen E-Bikes mittels Tretunterstützung 
erreicht werden kann. Schnelle E-Bikes dürfen bereits ab 14 Jahren mit ei-
nem Führerausweis der Spezialkategorie M (Motorfahrrad) geführt werden. 

Die Auswertung nach Unfallort und Strassenart deuten darauf hin, dass seit 
Einführung der Massnahme insbesondere von 16- und 17-Jährigen längere 
Strecken mit (Klein-)Motorrädern zurückgelegt werden: Tendenziell verunfal-
len seit Einführung der Massnahme mehr Jugendliche im Alter von 15 bis 17 
Jahren mit einem (Klein-)Motorrad ausserorts. Zudem dürfen 16- und 17-
Jährige seit 2021 mit einem Motorrad der 125er-Klasse die Autobahn befah-
ren, was sich zu einem kleinen Teil auch in den Unfallzahlen widerspiegelt. 
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Urs T.: Meine Notizen 
Alles, was im Abschnitt steht, war be-
reits 2017 und 2018 bekannt, als die 
neuen Regeln «eruiert» wurden … Wir 
Fahrlehrer, aber auch andere Fachleu-
te, die sich um die Verkehrssicherheit 
verdient gemacht hatten, warnten laut. 
Aber, nachdem die Neuerungen be-
kannt wurden, fühlten wir uns einmal 
mehr übergangen! 

Nach der Untersuchung steht folgendes 
fest: Nach einem Hype, der vor allem 
einherging mit immensen Werbefeld-
zügen der Branche, ebbte das Interes-
se zumindest Verkaufs-mässig wieder 
ab. Den 15-Jährigen wurde eine frag-
würdige Möglichkeit geboten, eben-
falls mitzumachen, aber ein schnelles 
E-Bike, welches ab 14 gefahren werden 
darf, ist wahrscheinlich schneller, wenn 
es darauf ankommt. Vor allem ist der 
Platz im Verkehr klarer: Mit 45 km/h 
gehört man weder zum Velo- noch zum 
Autoverkehr. Und in der Stadt gehört 
das Velo eindeutig zu den schnellsten 
Verkehrsteilnehmern. 

War es diesen Peak wert? In den Jah-
ren 2021-2023 haben total 11 Jugend-
liche mit 16 oder 17 Jahren ihr Leben 
verloren. Vorher, mit der alten Kat. A1 
50 Kubik waren es 1, 2 oder auch 3, 
doch es gab auch Jahre mit keinem 
MR-Toten in dieser Altersklasse. 2023 
wurde die traurige Zahl 6 erreicht, ein 
absoluter Rekord! 

Für uns Fahrlehrer war es schwierig, im 
Kurs AM-Fahrzeuge mitzunehmen, vor 
allem im Teil 3, dem Kurvenfahren aus-
serorts. Mit dem einzigen TN dieser 
Klasse transportierte ich den Roller mit 
meinem Bus ins Kurvengebiet und fand 
Haarnadelkurven bergab, die auch von 
ihm dosierte Geschwindigkeit verlang-
te. 

Dass es mit einer 125er mehr Spass 
macht, damit grössere Distanzen zu-
rückzulegen und selbst Töff-Ausflüge 
zu unternehmen, war uns Profis be-
kannt. Dass sich das Einsatzgebiet und 
damit die Unfälle mehr ausserhalb von 
Ortschaften verlagern würden, war wie 
das Amen in der Kirche – auch dies zu 
erwarten!  
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Genauere Aussagen zum Fahrverhalten der von der neu eingeführten Mass-
nahme betroffenen Jugendlichen können voraussichtlich nach der nächsten 
Erhebung des Mikrozensus Mobilität und Verkehr im Jahr 2025 gemacht 
werden. 
Die von der Einführung der Massnahme betroffenen 16- und 17-jährigen 
Jugendlichen verursachten die schweren Unfälle hauptsächlich durch nicht 
angepasste Geschwindigkeit (ca. 31 %), Unaufmerksamkeit und Ablenkung 
(ca. 30 %) sowie Fehlverhalten bei der Fahrbewegung (ca. 9 %). Die Unfallur-
sachen lassen sich somit überwiegend auf menschliche Faktoren zurückfüh-
ren. Der Anteil der Schwerverunfallten durch nicht angepasste Geschwindig-
keit ist von durchschnittlich 24 % (2014-2020) auf 31 % (2021-2023) gestie-
gen. Zudem sind mehr der betroffenen Jugendlichen bei Überholmanövern 
schwer verunfallt. Zurückgegangen sind die Anteile der Hauptursachen im 
Zusammenhang mit dem Zustand der Person (von ca. 11 % vor Einführung 
der Massnahme auf ca. 6 % danach), dem Fehlverhalten bei Fahrbewegun-
gen (sog. «Fahren»; von ca. 12 % vor Einführung der Massnahme auf ca. 9 % 
danach) und dem Missachten des Vortritts (von ca. 9 % vor Einführung der 
Massnahme auf ca. 6 % danach). Die wichtigsten Unfalltyp-Gruppen waren 
Schleuder- oder Selbstunfälle (ca. 60 %), Auffahrunfälle (ca. 15 %) sowie 
Überholunfälle und Fahrstreifenwechsel (ca. 7 %). Letztere stiegen von ca. 1 
% im Zeitraum von 2014 bis 2020 auf ca. 7 % in den Jahren 2021 bis 2023. 
Abgenommen haben insbesondere Frontalkollisionen (von ca. 10 % vor Ein-
führung der Massnahme auf ca. 5 % danach). Bei den 15-jährigen Kleinmo-
torradlenkerinnen und -lenkern zeigt sich aufgrund der tiefen Unfallzahlen 
und der damit verbundenen Schwankungen kein bestimmtes Bild. 
Das Unfallrisiko ist bei den 16- und 17-Jährigen deutlich erhöht und hat mit 
der Einführung der Massnahme stark zugenommen. Dies könnte damit zu-
sammenhängen, dass Jugendliche generell über weniger Fahrerfahrung 
verfügen («Anfängerrisiko»), tendenziell höhere Risiken eingehen und ihre 
eigenen Fähigkeiten eher überschätzen («Jugendlichkeitsrisiko»). 
Viele der schwerverunfallten 15- bis 17-jährigen Lenkerinnen und Lenker 
eines (Klein-)Motorrads wurden in den ersten 5 Monaten nach Erhalt des 
LFA registriert. Ab dem 6. Monat nach Erwerb des LFA nehmen die Unfall-
zahlen erkennbar ab. Es ist unklar, warum ein solcher Knick ab dem 6. Monat 
zu beobachten ist, da die PGS bereits in den ersten vier Monaten der Fahr-
ausbildung absolviert werden muss. 
Die Herabsetzung des Mindestalters für das Führen von (Klein-)Motorrädern 
der Unterkategorie A1 hat sich negativ auf die Verkehrssicherheit von jugend-
lichen Motorradfahrerinnen und -fahrern ausgewirkt. Basierend auf den Er-
gebnissen der Bootstrap-Analyse ist die Entwicklung der Unfallzahlen aus sta-
tistischer Sicht aussergewöhnlich. Ein kausaler Zusammenhang zwischen der 
neu eingeführten Massnahme und dem Anstieg der Unfallzahlen kann mit der 
verwendeten Methodik zwar nicht hergestellt werden, ist aufgrund der Stär-
ke und Persistenz des Anstiegs aber wahrscheinlich. Die Herabsetzung des 
Mindestalters scheint zu einer Erhöhung der Exposition (gemessen an den 
Neuzulassungen und Fahrberechtigungen) und aufgrund des höheren Unfall-
risikos zu einem überproportionalen Anstieg der Unfallzahlen geführt zu 
haben. Es wird als eher unwahrscheinlich erachtet, dass weitere externe 
Faktoren als Ursache für den starken Anstieg der Unfallzahlen in Frage kom-
men. So sind keine weiteren Massnahmen bekannt, die sich im Analysezeit-
raum an die gleiche Zielgruppe gerichtet haben. Auch ist es unwahrschein-
lich, dass es sich beim besagten Anstieg um einen (z. B. witterungsbedingt) 
statistischen Ausreisser (bzw. Zufallsschwankungen) handelt, da er sich über 
drei vollständige Unfalljahre seit Inkrafttreten der Massnahme erstreckt. 

Urs T.: Meine Notizen 
Hier wird noch einmal aufgeführt, was 
die Änderung in der Unfallstatistik aus-
gewirkt hat: Mein Verhältnis zu den 
Prozentzahlen habe ich an früherer 
Stelle bereits dargestellt! Der Fakt, dass 
hier "blutige" Fahranfänger, Neulinge 
in einem komplexen System wie dem 
modernen Verkehr, mit gut motorisier-
ten, potenten und leichten Zweirädern 
mit starken Motoren und guten Brem-
sen in "Kinder"-Händen «pröbeln», ist 
ein unausgegorenes Experiment mit 
verheerenden Folgen für die Betroffe-
nen, die Verunfallten selbst, dann ihre 
Familie und ihr soziales Umfeld. Eine 
gute Freundin von mir arbeitet im Bal-
grist mit Querschnittgelähmten und 
erzählte mir von einem 19-Jährigen, der 

mit seiner R6 seitlich in einen Lastwa-
gen fuhr und dann Besuch bekam von 
seinen Tussys: Sie meinte, wie lange 
wohl dass sie sich bei ihm melden 
würden, wenn er dann wieder im Roll-
stuhl zurück ins Leben geht. Diese 
Schilderung ist mir echt eingefahren. 

Alle diese Faktoren, diese Risiken wa-
ren 2017 bekannt und dokumentiert, 
von den Studien in Holland und Öster-
reich. Gegen besseres Wissen also 
wurde die Regel trotzdem geändert, 
d.h. die prognostizierten Szenarien in 
Kauf genommen. Warum wurden die-
selben Anstrengungen, die nun hinter-
her in die Wege geleitet wurden, nicht 
im Vorfeld investiert? Das hätte vielen 
Beteiligten viel Leid ersparen können. 

Auch hatte ich schon im Vorfeld der 
Neuerungen von 2003 darauf aufmerk-
sam gemacht, dass für einen Jugendli-
chen in diesem Alter der Zeithorizont 
von 16 Monaten, um etwas zu erledi-
gen, völlig ausserhalb der Realitäten in 
dieser Lebensphase stehen. Auch die 
Bedingung, um je einen LFA für die Kat. 
A zu bekommen, im Besitze des FA der 
Kat. A1 zu sein, wäre ein Anreiz gewe-
sen, möglichst schnell die Prüfung, und 
damit zur Vorbereitung eine gute Aus-
bildung zu machen. Stattdessen sandte 
man alle Motorradfahrer in die Kurse 
und schuf den Automateneintrag ab. 
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Zum Zeitpunkt der Analyse kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass 
es in Zukunft zu Verschiebungen im Unfallgeschehen zwischen den Alters-
gruppen kommt. Da durch die Einführung der Massnahme mehr Motorad-
lenkende bereits in jüngeren Jahren Fahrerfahrungen mit (Klein-)Motorrä-
dern im Strassenverkehr sammeln können, könnte das Unfallrisiko in höhe-
ren Altersgruppen künftig geringer ausfallen. Die Zunahme der Exposition 
könnte solche Kompensationseffekte jedoch überlagern. 

Originaldokument Seite 23/25 – Fortsetzung auf der nächsten Seite! 

Urs T.: Meine Notizen 
Hast Du den Text nebenan gelesen? Das 
ist Wunschdenken, genau die Masche, 
die uns zum heutigen Schlamassel ge-
bracht hat! 

Meine Schlussfolgerungen 

Der Evaluationsbericht zeigt Schwächen 
auf, die behoben werden müssen. Es 
wäre zu einfach, einfach zum alten Sys-
tem zurückzukehren. Im alten System 
ist in all den Jahren so viel verschlimm-
bessert worden, weil völlig realitätsfer-
ne Beamten irgendwelche Weisungen 
aus Brüssel erhalten haben und sich 
berufen gefühlt hatten, diese in unser 
Führerausweissystem umzusetzen. 

Die Schweiz war ein Pionier beim Stu-
fen-Führerschein, wir hatten SUPER-
Erfolge in der Unfallverhütung. Jeder, 
der etwas versteht von der Materie, 
weiss um die Gefährlichkeit unseres 
schweizerischen Ausbildungssystems 
mit den unbegleiteten Lernfahrten. Als 
die Schweiz noch vorwiegend von 
Schweizern besiedelt war, war es ein 
Teil unserer Gesellschaft. Die Händler 
halfen ein bisschen dabei, dann gab es 
den Töff-Fahrlehrer-Verband mit den 
Töff-angefressenen Fahrlehrern, bevor 
die Zürich-Versicherung aus rein wirt-
schaftlichen Gründen die Gratis-Weiter-
bildung der Autofahrlehrer zu Motor-
rad-Cornu-Kurs-Trainern organisierte. 
Damit wurde die Seele des Fahrlehrer-
verbands verkauft. Dann waren die 
Zweirad-Importeure so schlau, Fred 
Eichenberger vor ihren Karren zu span-
nen und Fred Eichenberger ging im 
Bundeshaus ein und aus, wie wenn es 
sein Geschäft wäre. Er trug zwei Hüte: 
Als Fahrlehrer den der Verkehrssicher-
heit, als Präsident der Nationalen Zwei-
radkonferenz denjenigen des Handels! 
Die Töffhändler wollten Motorräder 
verkaufen! Yamaha war dank dem star-
ken Auftritt in der 125er-Klasse immer 
die Nummer 1. BMW (Fred fuhr immer 
BMW) hatte keine 125er, genauso wenig 
wie Harley! Die wollten ihre Töffs an den 
Mann bringen, ohne Umweg mit der 125-
er-Prüfung. Und Fred ebnete den Weg! 

Urs Tobler, Töff-Fahrlehrer der 1.Stunde 

 

Meine Meinung habe ich unter "Meine Notizen" kundgetan. Hier möchte 
ich meine Lösungsansätze skizzieren: 

Ich bin ein Verfechter der unbegleiteten Lernfahrten: Dadurch haben wir 
ein viel höheres Niveau bei den Führerprüfungen, weil hier keine Anfän-
ger, sondern bis zu einem gewissen Punkt, bereits kleine Profis durchge-
wunken werden, mit Ausnahme von GL (!), BE und ein paar Westschwei-
zer Kantonen, wie ich dem neusten L-drive entnehmen konnte (oder 
zweitneusten?) Es geht darum, die Bedingungen der Lernfahrten zu op-
timieren, vor allem für diejenigen, die komplett ohne Verkehrs- und 
Fahr-Erfahrung mit einem LA auf die Strasse geschickt werden. 

Die Bereiche, in denen man Einfluss nehmen kann, sind folgende: 
• Anforderungen zur Zulassung an die Theorieprüfung 
• Die Theorieprüfung selbst 
• Anforderungen zur Erlangung eines Lernfahrausweises einer be-

stimmten Kategorie 
• Der Lernfahrausweis selbst (Gültigkeit, Verlängerung, weiterer …) 
• Anforderungen zur Erlangung einer Führerprüfung einer bestimm-

ten Kategorie 
• Die Führerprüfung selbst (Kat. A UNBEDINGT Parcours & Aufsitzen) 
• Allfällige Massnahmen beim Nichtbestehen einer Führerprüfung 
• Die Massnahmen selbst 
• Die Qualitätssicherung auf allen Ebenen der Aus- und Weiterbil-

dung der Fahrlehrerschaft 
• Die Qualitätssicherung auf allen Ebenen der Aus- und Weiterbil-

dung der Prüfungsexperten 
• Der Austausch der betroffenen Fahrlehrer und Experten (z.B. ge-

meinsame WB-Kurse, Weiterentwicklung lokal und bundesweit) 
• Die Meinungsbildung von Prüfungs- (ASA, L-drive) und Ausbildungs-

seite (FL-Ausbildungsstätten, Fahrlehrer-WB-Organisationen, usw.) 
 

Und das, was ich für das allerschlimmste Versäumnis anschaue, dem «Rol-
ler-Kurs, wo fägt» wurde etwas Schminke aufgetragen und keine Überarbei-
tung auf den Zeitpunkt der neuen Regeln gemacht. So gesehen ist dies 
wahrscheinlich der letzte Zeitpunkt, irgendwie dem Karren einen neuen 
Weg zu geben. Dazu braucht es aber wieder angefressene Töff-interessierte 
Fahrlehrer und Experten, denen in erster Linie die Sicherheit der Lernfahrer 
am Herzen liegt, egal ob es ein Opfer braucht, das etwas kostet. Lese dazu 
die Ausführungen im Evaluationsbericht, wie die armen Kinder kein Geld 
haben für Ausrüstung, Ausbildung, usw. usf. Aber sie haben Geld für den 
Ausgang, Geld für Konzerteintritte, Fussball- und Eishockey-Matchs und für 
Tattoos – ich weiss, ich bin von der letzten (inzwischen gar vorletzten) Gene-
ration, die noch etwas machen musste, um zu überleben. Unsere Eltern 
hatten keine Zeit, kein Geld – wir mussten uns selbst organisieren und 
selbst etwas verdienen, wie z.B. für Töff, Klamotten und so weiter. 



Aktenzeichen: ASTRA-022.3-113/22/45/2/8/5/4 

ASTRA-D-AEB23401/533 

7 Literatur 
 
Biermann, A. (2007): Gefahrenwahrnehmung und Expertise - Möglichkeiten der Erfassung und Eignung als Prä-
diktor des Verunfallungsrisikos junger Fahranfänger. Online abgerufen am 21.03.2024 unter 
https://www.researchgate.net/publication/37381482_Gefahrenwahrnehmung_und_Expertise__Moglichkeiten
_der_Erfassung_und_Eignung_als_Pradiktor_des_Verunfallungsrisikos_junger_Fahranfanger  

Bohnenblust D., Bolliger S. und M. Pool (2023): Verkehrsunfälle 2022 – Strasse, Schiene, Luft. Bundesamt für 
Statistik. Online abgerufen am 21.03.2024 unter 
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/unfaelle-
umweltauswirkungen/verkehrsunfaelle.assetdetail.26900904.html  

Bundesamt für Statistik (BFS) (2024): Neue Inverkehrsetzungen von Motorrädern nach technischen Merkmalen 
und Emissionsklassen. Online abgerufen am 21.03.2024 unter https://www.pxweb.bfs.admin.ch/pxweb/de/px-
x-1103020200_206/-/px-x-1103020200_206.px/  

Broughton J. (1991): Safer Motorcycling Part II. The Variation of Motorcyclists’ Accident Risk with Age, Experi-
ence and Motorcycle Engine Capacity. In TRRL, Safety 91, Papers on Vehicle Safety, Traffic Safety and Road User 
Safety Research, Crowthorne, S. D19–D23 

Christie R. (2001): The effectiveness of driver training as a road safety measure: an international review of the 
literature. Road Safety Research, Policing and Education Conference, Melbourne, Victoria, Australia 

Dombrowski K., Funk W., Kühne M., Rossnagel T. und Schrauth B. (2019): Evaluation des Modellversuchs AM 15 
- Berichte der Bundesanstalt für Strassenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 286. Online abgerufen am 
21.03.2024 unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-
bast/frontdoor/deliver/index/docId/2135/file/M286_barrierefreies+Internet+PDF.pdf  

Jonah B. A. (1997): Sensation seeking and risky driving: a review and synthesis of the literature. Accident Analy-
sis and Prevention 29, No. 5, S. 651–665 

Langley J., Mullin B., Jackson R. und R. Norton (2000): Motorcycle Engine Size and Risk of Moderateto Fatal 
Injury from a Motorcycle Crash. Accident Analysis and Prevention 32, S. 659–663 

Lin M.-R. und J. F. Kraus (2009): A review of risk factors and patterns of motorcycle injuries. Accident Analysis 
and Prevention 41, S. 710–722 

Mattsson M. und H. Summala (2010): With Power Comes Responsibility: Motorcycle Engine Power and Power 
to-Weight Ratio in Relation to Accident Risk. Traffic Injury Prevention, 11:1, 87-95, 
DOI: 10.1080/15389580903471126 

Moskal A., Martin J.-L. und B. Laumon (2012): Risk factors for injury accidents among moped and motorcycle 
riders. Accident Analysis and Prevention 49, S. 5-11 

Praschl M. (2018): Der Einfluss freiwilliger Motorrad-Fahrtrainings auf das Unfallrisiko. Z. f. Verkehrssicherheit 
64, Nr. 1, S. 7 

Quddus M. A., Noland R. B. und H. C. Chin (2002): An analysis of motorcycle injury and vehicle damage severity 
using ordered probit models. Accident Analysis and Prevention 33, S. 445–462 

Vias institute (Vias) (2018): A1 licence at 16? - Implications of reducing the minimum motorcycle riding age in 
Belgium - Summary. Online abgerufen am 21.03.2024 unter 
https://www.vias.be/publications/Al%20een%20A1%20rijbewijs%20op%20je%2016de/A1_licence_at_16.pdf  

Yannis G., Golias J., Papadimitriou E. (2005): Driver Age and Vehicle Engine Size Effects on Fault and Severity in 
Young Motorcyclists Accidents. Accident Analysis and Prevention 37, S. 327–333 

Originaldokument Seite 24 und 25/25 



Aktenzeichen: ASTRA-022.3-113/22/45/2/8/5/4 

ASTRA-D-AEB23401/533 

Originaldokument Seite 25/25 



Aktenzeichen: ASTRA-022.3-113/22/45/2/8/5/4 

ASTRA-D-AEB23401/533 

WICHTIG: Dieses Dokument basiert auf dem offiziellen Evaluationsbericht vom 13.März 2025. Der Text wurde 
1:1 übernommen, wenn etwas geändert wurde, wurde darauf hingewiesen. 

Fette Passagen oder unterstrichene Texte wurden durch Urs Tobler markiert, der Text in der rechten Spalte 
bildet SEINE EIGENE MEINUNG ab. «Meine Texte habe ich aus der Erfahrung, der Erinnerung und aus meinem 
Verständnis nach bestem Wissen und Gewissen verfasst – sollte etwas unwahr sein, dann bitte ich darum, mir 
das zu melden, damit ich es korrigieren kann.» 

 

Dieses Dokument ist auf dem Stand vom 23.4.2025. Änderungen würden auf dieser Seite auflisten mit der 
entsprechenden Datumsangabe. 

«Die Motorradsicherheit ist mir eine Herzensangelegenheit! Mein ganzes Leben habe ich versucht, mich für die 
Sache der Motorradfahrenden einzusetzen.» Urs Tobler, Töff-Fahrlehrer der ersten Stunde* 

 

 

 

 

*) Motorradfahrlehrer der „Ersten Stunde“: 1978 machte Louis Hübscher (Fahrhof Wohlen) im Moto 
Sport Schweiz, dem damals wöchentlich erscheinenden Schweizer Töff-Heftli, einen Aufruf, dass sich 
motorradinteressierte Autofahrlehrer bei ihm melden mögen. 

Zu dieser Zeit war ich Reallehrer in Dübendorf, hatte gerade meine erste GoldWing GL1000 K1 gekauft, 
wollte danach Fahrlehrer werden für Töfffahrer, also mein Hobby und Beruf zusammenlegen. Ich nahm an 
dieser allerersten Zusammenkunft in Wohlen teil und die anwesenden Fahrlehrer mussten darüber ab-
stimmen, dass sie mich als „fremde Fötzel“ (… als Spion?) in der Runde tolerieren würden. Ich musste 
hoch und heilig versprechen, dass ich mein erworbenes Wissen nicht gewerbemässig anwenden würde. 
Meine Freundin hatte gerade eine Honda CM 125 T gekauft und ich versprach, höchstens ihr etwas bei-
zubringen, falls ich wirklich etwas hier dafür lernen würde … (kaum, Louis wollte etwas aufziehen!) 

Diese Zusammenkunft war schicksalhaft für meine weitere Karriere, aber nicht als Fahrlehrer: Ich lernte 
Papa Alder und seinen Sohn Michel aus Sion kennen. Mit ihm baute ich dann die «GoldWingS» auf, die 
Interessengemeinschaft der GoldWing-Fahrer der Schweiz, der Vorgänger des GW-Clubs Schweiz. Und 
von Louis Hübscher konnte ich viel Organisatorisches lernen, er organisierte dann auch eine Frühlings-
ausfahrt im Aargau mit dem GoldWing-Club, wie wir die «GoldWingS» nannten. Dank Louis, der 1982 
seine erste blaue GoldWing GL1100 DX kaufte, dürfte Wohlen in den 80er-Jahren die Gemeinde gewesen 
sein mit den meisten GoldWing-Maschinen pro Einwohner. Er organsierte das Moto-Cross Wohlen und 
wenn er den Leuten sagte, dass die GoldWing momentan der beste Töff auf dem Markt, glaubte man ihm. 


