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Kurzfassung

Zweiradsicherheit — der Begriff lasst an todliche Lkw-Unfélle an innerortlichen Kreuzungen
denken, an den toten Winkel, an schwere Motorradunfalle auf der LandstraBe. In ihnen ist
grolRes menschliche Leid begriindet. Doch der Radunfall ist mehr. Er ist Alleinunfall — ist un-
spektakuldrer Sturz mit gravierenden Folgen wie Kopfverletzungen. Er ist Freizeitunfall auf
nicht befestigtem Grund oder unwegsamem Gelande, ist Wegeunfall bei frihmorgendlicher
Unachtsamkeit. Der Weg zur Arbeit ist vertraut, Ablenkung vorprogrammiert (,, Mein Kopf ist
schon ... bei der Arbeit”, lautet ein Slogan der Berufsgenossenschaften). Der Radunfall ist
Unfall auf mehr als zwei R&dern — Lastendreirdder werden zunehmend im privaten Umfeld
beliebt — weswegen im Weiteren 6fters von Radnutzenden und Radunfall statt vom Zweirad
die Rede ist. Und: Der Radunfall ist der Masse nach statistisch nirgends erfasst.

Nirgendwo in der StraBenverkehrsunfallstatistik wertet das Dunkelfeld so hoch wie im Rad-
verkehr, das betrifft vor allen anderen den Fahrradunfall. Erfasst sind knapp 300.000 Men-
schen, die sich weltweit jedes Jahr im StraBenverkehr als Radnutzende tédliche Verletzungen
zuziehen — 0,53 Prozent aller Menschen, die jahrlich auf der Erde sterben. Zwei- und Drei-
rader sind in vielen Teilen der Welt wichtigstes Verkehrsmittel, in manchen Landern sind sie
Ausdruck von Wobhlstand. Allen gemeinsam ist die kaum untberschaubare Vielfalt der Fahr-
zeugklassen. Sie erschwert nicht nur Statistikern die Unfalleinordnung. Auch der Bevolke-
rung erschwert sie, Grenzen zwischen Wagen und Zweirad, motorisiertem und nicht motori-
siertem Geféhrt, zwischen Fahrzeug und Sportmittel wahrzunehmen — sie erschwert, motori-
sierte Rader als Kraftfahrzeuge ernst zu nehmen.
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Selbst zwischen Deutschland, Osterreich und der Schweiz sind Rader recht unterschiedlich
geordnet. In Osterreich sind E-Scooter Fahrrader, die, nicht mit bloRer Muskelkraft betrieben,
nicht vom langsamen Pedelec unterschieden werden, beide durfen dort 25 km/h fahren. Viel-
falt und Vermischung der Fahrzeugklassen schreiten voran und wirken sich auf Nahverkehr
und urbane Mobilitat aus; individuelle Fernmobilitat geht fahrzeugtechnisch tberschaubarere
Wege. Fur Sicherheit und Versicherer wird sich der Fokus verschieben, denn auch die wegen
hoher Unfallrisiken diskutierte AuRerortsmobilitét ist heute siedlungsstrukturell weit enger an
die Innerortsmobilitat gebunden als friher.

Der Zweiradverkehr boomt. Doch so einfach ist auch das nicht. Verkaufszahlen, Ausstattungs-
grade und relativ steigende Mobilitatswerte reichen nicht, alle Zweiradformen im Gesamtver-
kehr zu beurteilen. Das Fehlen repréasentativer Daten zu Prévalenz und Verhalten einschliel3-
lich Fahrleistung erklart sich fur die neuen Radklassen durch die methodisch kaum leistbare
Gewinnung einer Stichprobe, die deren Grundgesamtheit abbildet. Wenige der einschlégigen
Publikationen mit Ausnahme der Mobilitatserhebung fur Deutschland MiD mangeln nicht am
Selektionsproblem. Eines immerhin legt die Fulle der Studien nahe: Die Struktur der Radmo-
bilitat ist komplexer und starker von Freizeitmotiven getragen, als die des Autoverkehrs. Der
Radunfall erklart sich durch diese Komplexitét. Seniorinnen sind auf dem Pedelec gefahrdet,
junge Manner auf dem Motorrad. Das Rad fahrende Kind ist nicht zwingend in der Wohnstra-
Re geféhrdet, wo es fahrt. Nach Allianz Zentrum fir Technik ist das Durchschnittsalter verun-
glickter Radfahrender in Tempo-30-Zonen 40 Jahre. Wer fahrt wann wo wie und wozu? Hier
erwartet die Forschung Arbeit. Im Folgenden einige Kernaussagen zum Sicherheitslagebild:

Jeder dritte Verkehrstote zu Rad —

Gefahr motorisiertes Rad o In Deutschland und der Schweiz ist jeder

dritte, in Osterreich jeder zweite auf dem
Fahrrad getotete ein E-Fahrradnutzer, das
Verhaltnis ist fahrleistungs- und bestands-
bezogen Uberproportional

o  Jeder, jede dritte Verkehrstote weltweit ist
ein bzw. eine Radnutzerin (alternativ ein Vier-
tel, wenn Motordreirdder als Pkw z&hlen)

o Uber ein Viertel aller Verkehrstoten der EU Schwerverletzte werden zu wenig beachtet
sind Radnutzende (28 Prozent, absolut 6210), )
neun Prozent auf Fahrrad (inkl. E-Fahrrad), 19 e 41 (Deutschland), 56 (Osterreich) und 60 Pro-
Prozent auf motorisiertem Rad (Jahr 2019) zent (Schweiz) aller Schwerverletzten waren
. . ) . ) 2019 Radnutzende, die Anteile stiegen 2020
° Die EU-Get0tetenanteile motorisierter Réder auf 49 (DE), 63 (AT) und 67 Prozent (CH): in
sanken Uber zehn Jahre gegen den Trend nicht, 2001 war es in Deutschland noch ein Drittel

die der Fahrrader (inkl. E-Fahrrad) stiegen
e AZT Berechnungen gemafi wurden im Lock-

e InDeutschland (35), Osterreich (30) und der down mit Zweiradern mehr Geschwindigkeits-
Schweiz (33) betrug der Anteil Zweirad-Geto- fehler begangen; sie gingen mit hoheren
teter 2019 ein Drittel; in 2020 stiegen die An- Verletzungsschweren einher
teile auf 36 (Deutschland), 35 (Osterreich) und
45 (Schweiz), in 01-010/2021 in Deutschland o Die Schwerverletztenrate (pro Verungliickte)
auf 39 Prozent, in 2001 betrug er noch ein entwickelt sich fur Fahrrad, E-Fahrrad und
Viertel Mofa/Moped langjahrig Uberschlégig gleich —

; : die des Motorrads steigt dramatisch
° Der Getotetenanteil Fahrradfahrender (ohne E-

Fahrrad) lag 2020 mit sechs Prozent in Oster- e  Die Schwerverletztenrate (alle Verkehrsbe-
reich unter dem Deutschlands (10) und der teiligungsarten) stagniert seit zehn Jahren —
Schweiz (13); die E-Fahrradanteile glichen Vision Zero fordert einen StraBenverkehr ohne
sich bei finf bis sechs Prozent — Motorrader Getdtete und ohne Schwerverletzte, der Blick
lagen mit 18, 22 und 23 Prozent an der Spitze gilt bislang zu einseitig den Getoteten



Hohes Verunglickungsrisiko

Die fahrleistungsbezogene Getotetenrate der
Motorréder, Mofas und Moped Ubersteigt die
der Fahrréder um das sechs-, die Schwerver-
letztenrate um das Dreifache (Deutschland); in
der Schweiz Ubersteigt die GetOtetenrate der
Mofas und Mopeds die des Motorrads um das
Doppelte; die Getotetenrate des E-Fahrrads
Ubersteigt die des Fahrrads, beide tauschen mit
sinkender Verletzungsschwere die Rangplatze

Das Getotetenrisiko (bei Verungliickung ge-
totet zu sein) liegt auf dem E-Fahrrad 2,5-fach
hoher, als auf dem herkémmlichen Rad; das
héhere Risiko besteht auch getrennt innerhalb
der Senioren und innerhalb der Nicht-Senio-
ren; das Getotetenrisiko der Senioren ist inner-
halb beider Radarten héher, als das Jingerer

Keine passgenauen Mobilitdtsdaten

Die Bundesregierung Deutschland sollte die
neue Mobilitat-in-Deutschland Studie bevor-
zugt fordern, ausweiten und zeitnah veroffent-
lichen, um belastbare Mobilitatswerte fir die
neuen Mobilitdtsformen zu gewinnen. Fahr-
raddaten referieren zu oft urbane Zentren

Auch 6sterreichische und schweizerische
Kenndaten sind fir Risikoberechnungen un-
zureichend — Fahrleistungsdaten sind oft nur
modellierte Fortschreibungen
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Es existieren wenige Quellen zur Feindifferen-
zierung der Personenkilometer seit 2020. Riick-
génge sind nur unterjéhrig dokumentiert, vor
voreiliger Uberbewertung der Gesamtverlage-
rungen ist zu warnen. Neue Daten sind metho-
disch schwer mit VVorjahren zu vergleichen.

Harmonisierung: Baustelle Zweirad

Schwindende technische Grenzen zwischen
Fahrzeugklassen bzw. neuen Mobilitatsformen
bedingen die Neuordnung historisch gewachse-
ner Strukturen der Fahrzeug-, Flihrerschein-
klassen, Sicherheitsvorschriften und Regeln

Die verhaltensrechtliche Vielfalt in Wegenut-
zung, Vorfahrt, Altersbestimmungen u.v.m. ist
der Bevolkerung oft nicht bekannt oder nicht
vermittelbar, Promilleregelungen sollten fir
alle Fahrzeugfuhrenden gleich sein

Alleinunfall bekampfen

Zweiradunfalle sind Uberproportional Allein-
unfélle — jeder vierte Fahrrad-, Mofa-/Moped-,
jeder dritte Motorradunfall, fast jeder zweite
E-Scooterunfall. Im Gesamtverkehr ist jeder
funfte, seit 2020 jeder vierte ein Alleinunfall

Grinde liegen in Alkohol, Risikowahl, und
Geschwindigkeiten; viele Rad-Alleinunfélle
sind an Gelegenheits- und Freizeitverkehr ge-
knupft und daher an einen Mangel an Routine,
Vorbereitung, Fitness und Fahrkompetenz

()]



Das Schwerverletztenrisiko (sich bei Verun-
gliickung schwer zu verletzen) ist im Allein-
unfall stets hoher als im Gegnerunfall, beim
Fahrrad (inkl. E-Fahrrader) doppelt so hoch

Kopfverletzungen bedingen Fahrradhelme

In Deutschland betragt der Anteil tédlicher
Kopfverletzungen an allen todlichen Verlet-
zungen beim Fahrrad Gber 50 Prozent (Bun-
desstatistik); der Anteil liegt signifikant tber
dem der ZufuBgehenden und Pkw-Fahrenden

Mit AZT In-Depth-Schadenanalyse ergibt sich
ein Zusammenhang von Helmtragen und
Kopfverletzung, ohne Helm ist sie um das 2,5-
Fache haufiger

Die deutsche (26 Prozent) Fahrradhelmtrage-
quote unterschreitet die der dsterreichischen

(35) und schweizerischen (57), in Osterreich
besteht jedoch Tragepflicht fir Kinder

Die deutsche Fahrradhelmtragequote steigt
langjéhrig ein Prozent pro Jahr, eine 100-
Prozent-Quote wiirde erst am Ende dieses
Jahrhunderts erreicht; das deutsche
Verkehrssicherheitsprogramm 2030 weist
keine Zielvorgabe zur Steigerung aus

Eine Fahrradhelmpflicht fir Kinder bis 14
Jahre sowie flr Elektrofahrrader wiirde von
der Bevdlkerung am ehesten akzeptiert und
hétte Signalwirkung

ld © Adobe Stock

e  Die Senkung der Fahrradnutzung durch eine
Helmpflicht ist in der Forschung nicht belegt

e  Helm-/Gurtnutzung sollten in Deutschland
nach Vorbild Osterreich und Schweiz in Un-
fallaufnahme und -statistik gefuhrt werden

Unfallfaktoren

e 59 Prozent der Getdteten auf dem Fahrrad
inkl. E-Fahrrad sind Senioren (55 Prozent
Fahrrad, 68 E-Fahrrad, Deutschland, 2020)

e  Zweiradfahrende sind geringfligig seltener
Unfallverursacher als Pkw-Fahrende — ohne
Alleinunfall sind sie aber nur bei einem von
drei ihrer Unfélle Hauptverursacher

e  Unfallgegner Fahrradfahrender, die den Unfall
nicht verschulden, sind zu 77 Prozent Pkws,
zu 13 Fahrréder, zu vier FuRgénger — bei Un-
fallverursachern sinkt der Pkw-Anteil auf 55,
der des Fahrrads steigt auf 29 Prozent, der des
FuBRgangers verdreifacht sich; unfallverursa-
chende Motorradfahrer haben doppelt so oft
andere Motorréder zum Gegner (Deutschland)

e  Fahrrad-, Mofa- und Mopedunfalle geschehen
meist innerorts bei Tag und Trockenheit, sel-
ten unter aufféalligen Fahrbahnbedingungen
oder technischen Defekten; allerdings liegt die
Tuning-Quote bei Mofas/Mopeds laut Polizei
bei bis zu 80 Prozent



Jeder dritte Fahrradfahrer, jeder zweite E-
Fahrrad- und Mofa-/Mopedfahrer stirbt in
Deutschland auferorts, Motorradfahrer zu 84
Prozent; die Verunglicktenanteile aul3erorts
sinken mit der Verletzungsschwere und illus-
trieren die Bedeutung der Geschwindigkeit

Der deutsche Nachtanteil getoteter Fahrrad-
fahrer sank coronabedingt von 20 (2019) auf
13 Prozent (2020), fir Mofa/Moped: 38 auf 19
Prozent. Nachts sind zudem RegelverstoRe
(Geschwindigkeit, Alkohol) haufiger, Sicht ist
selten zweifelsfrei Hauptursache

Motorradfahrer begehen Geschwindigkeits-
und Uberholfehler, Fahrradfahrer zeichnen
sich durch falsche Fahrbahnnutzung aus

Dooringunfélle liegen im einstelligen Prozent-
bereich, Alkoholisierung der Parteien spielt
eine Rolle; Seitenabstandsunfalle sind selten,
ihre Verursachung bleibt mitunter streitig

Rechtsabbiegeunfalle der Kfzs mit parallelem
Radverkehr aus gleicher Richtung (toter Win-
kel) betrugen nach Allianz neun Prozent, tber-
rundet von Einbiegen-/Kreuzen (47 Prozent)

Hohe Anteile Kollisionen finden sich nach
Allianz dort, wo auf Radstreifen Fahrende die
Fahrbahn mit wartepflichtigen Pkws queren.
Radnutzende tragen das Sicherheitsgefuhl des
Streifens von der Strecke in die Querung; Auf-
merksamkeitssteigernde und geschwindig-
keitsssenkende MalRnahmen sind hilfreich; in
Osterreich gilt an nicht ampelgesteuerten
Radfahreriiberwegen eine Annéherungsge-
schwindigkeit von zehn km/h

Haufigster Unfalltyp des Motorrads Uber alle
Schadenschweren ist der Langsverkehrsunfall
(44 Prozent, 38 Prozent Front-Heck-Kollisio-
nen); 19 Prozent Fahrunfalle werden gefolgt
von 14 Prozent Abbiege- und sieben Prozent
Einbiegen-, Kreuzen-Unféllen. Innerorts fallen
hinten Gberholende und vorne mit Linksabbie-
gern kollidierende Réder auf. 15 Prozent aller
Unfélle geschehen in der Kurve. AuRRerorts-
Kurvenunfalle begehen vermehrt junge Fahrer

Allianz Fahrradfahrer Befragung

Fahrradfahrer nutzen in Deutschland (DE) zu
16 Prozent auch E-Fahrréder (# Radausstat-
tung), zu drei Prozent E-Scooter; Deutsch-
schweiz (dCH): 20 und zwei, franzdsisch-
sprachige Schweiz (fCH): 15 und zwei; alle
fahren zu ca. 80 Prozent auch Pkw

Nicht motorisierte Fahrrader werden im Mittel
zu 51 (DE) bzw. 37 (CH) Wegen (einfache

Strecke) pro Monat genutzt; Deutschschweiz
(42) und franzésischsprachige Schweiz (20)
unterscheiden sich extrem, es kann von einem
Radkulturunterschied gesprochen werden

Das Fahrrad wird am haufigsten zu Freizeit-
zwecken genutzt, gefolgt von Erledigung, von
Sport und von Fahrt zur Arbeit

Unbefriedigende Radinfrastruktur

28 Prozent (DE) bestatigen hohe oder sehr
hohe Anteile Fahrbahnfahrt wegen fehlender
Radwege (dCH 30, fCH 39 Prozent)

24 Prozent (DE) bestatigen hohe oder sehr
hohe Anteile freigegebener Birgersteigfahrt
(dCH 23, fCH 14 Prozent)

Pop-Up-Streifen nutzen 7-14 Prozent haufig
oder sehr héufig, 51, 69, 76 (DE, dCH, fCH)
Prozent nie (bzw. keine Streifen bekannt)

Radwege und Verkehrsklima besser als ihr Ruf

39 Prozent (DE) bewerten ihre Radwege gut
oder sehr gut (dCH 50, fCH 28), 14 Prozent
(DE) mangelhaft/schwach oder ungentigend/
schlech (dCH 8, fCH 15 Prozent) — die genutz-
ten Wege scheinen besser als ihr Ruf

36 Prozent (DE) bewerten das Verkehrsklima
gut und sehr gut (dCH/fCH 42); die schlech-
testen Noten werden von 10-12 Prozent ver-
geben; sehr gut bis befriedigend sagen drei
Viertel — das Klima scheint besser als sein Ruf

Anerkennung des Helmnutzens

4-5 Prozent sehen im Helm ein No-Go, wei-
tere 12—22 meiden eine Wertung, 71-86 Pro-
zent anerkennen einen Nutzen

Fehlverhalten

Um 40 Prozent schlieRen Alkoholfahrten nicht
aus (DE, dCH), 16 in fCH; haufig/sehr haufig
sagen vier Prozent (DE), 2 in dCH, 0 in fCH

Unzul&ssige Blrgersteignutzung rdumen zwei
Drittel ein, Abstands- und Geschwindigkeits-
fehler jeder Zweite (DE, dCH), franzdsisch-
sprechende Schweizer deutlich seltener

Ablenkung relativ selten aber gefahrlich

Ablenkung ist seltener als im Auto oder zu
FuB; 73-84 Prozent schlielRen sie aus

Ein Viertel (DE, fCH) bzw. Fiinftel (dCH) be-
statigt Kopfhorer/beidseitige Ear-Plugs; 18—
24-Jahrige bestatigen sie zu 36 (DE) und 39
(CH) Prozent mit hdufig und sehr h&ufig



Jeder Funfte telefoniert, textet oder liest mit
dem Handy in der Hand, meist aber nur gele-
gentlich oder selten (alle Lander); 15 Prozent
der deutschen 18-24-Jahrige tippen oder lesen
Nachrichten haufig oder sehr haufig

Kopfhorer erhéhen das Unfallrisiko um 50—
100 Prozent; Lenkerdisplays erhéhen das Un-
fallrisiko ebenfalls signifikant

Weitere Unfallrisiken

Schlechtes Verkehrsklima, viele Fahrbahn-
und Alkohol- und Drogenfahrten erhdhen das
Unfallrisiko um 30-70 Prozent. Auslandische
Studien berichten ein Finftel Drogen in geto-
teten Fahrrad- wie auch Motorradfahrern

Bei geringerem Radverkehrsaufkommen be-
richtet die franzdsischsprachige Schweiz mehr
Radunfalle als die Deutschschweiz

MaRnahmen fur den Zweiradverkehr

Experten wie Fahrer sehen in rdumlicher Tren-
nung der Verkehre die beste Lésung; schon
Fahrbahnradwege verleiten zu Gehwegnutzung

In Ermangelung von Raum fiir Radwege wer-
den die Absenkung der Hochstgeschwindig-
keiten und Teilnutzungsbeschrankungen fur
Fahrrad- oder Kraftverkehr diskutiert

Fahrradunfélle geschehen in Knotenpunkten
trotz Radweg; jede Form der Geschwindig-
keitssenkung und Aufmerksamkeitssteigerung
aller muss vorurteilsfrei diskutiert werden

Schwere Motorradunfélle sind durch Leitplan-
kenunterfahrschutz zu mildern, ABS flr Rader
auch bis 125 ccm sowie das kurventaugliche
ABS fir alle Motorréder sind wiinschenswert

Mdoglichkeiten der Vernetzung und Automati-
sierung fur gegenseitiges Erkennen, Reagieren
und flr Kontrolle sind vielversprechend

Helmtragen ist mit Freiwilligkeit kaum zu for-
dern, die Pflicht flr E-Fahrrader und allge-
mein fir Kinder hatte Signalwirkung; Helm
und Gurt gehdren in die Unfallstatistik

In Anbetracht ihrer Unfallentwicklung sollte
das E-Fahrrad in der Unfallstatistik stets auch
in allen Teilstatistiken getrennt aufgefthrt
werden

Neben Engineering und Education dirfen
Instrumente des Enforcements bzw. VVerhal-
tensrechts nicht vernachldssigt werden



Auf dem Zweirad — alte Gefahr, neue Risiken

Siebzehn Prozent. So viel betrug der Anteil der Fahrradfahrenden an den Unfallgegnern der
Automobile und Motorzweirdder in Deutschland zwischen 1907 und 1912 — und trotz Metho-
denunschérfe des Vergleichs zeigt sich dieser Anteil bis heute kaum in giinstigerem Licht:
Der Kraftfahrzeug-Unfallgegner Fahrradfahrer schlug bei allen Unféllen mit Personenscha-
den und zwei beteiligten Parteien im Jahr 2019 mit 27 Prozent zu Buche (nicht zu verwech-
seln mit dem Kfz-Anteil der Rad-Gegner). Kommen Menschen zu Schaden, so ist mehr als
jeder vierte Gegner von Motorfahrzeugen ein Fahrrad [1, 2]. Fragt man nach den Griinden flr
diesen Zuwachs seit Beginn der Massenmobilitat, ist in Rechnung zu stellen, dass das Fahrrad
schon frih im Begriff stand, einen beachtlichen Wandel zu durchlaufen, vom Sport- und Frei-
zeitgefahrt der Mittelschicht hin zu einem Alltagsverkehrsmittel. Mit Folgen fiir die raumliche
und zeitliche Aufeinandertreffens-Wahrscheinlichkeit von Rad und Kraftwagen.

Kraftrad global ein lebensnotwendiges Fortbewegungsmittel

Tatsé&chlich ist das Zweirad mehr als nur ein Fahrzeug des Alltagsbedarfs. Fur grof3e Teile der
Weltbevolkerung stellt vor allem die Bandbreite der niedrigmotorisierten Zwei- und Dreirader
die einzige Lastentransportalternative fir nicht fuBlaufige Strecken dar. Selbst in den Landern
der Europaischen Union ist die Wahl des Verkehrsmittels Fahrrad alles andere als nur das
Produkt aus Umweltmotiven, sondern oft wirtschaftlichen Erwédgungen geschuldet. Global
scheinen Radnutzung und -unfall eher als Armutsphanomen auf, wo sie in einigen Landern
Westeuropas mehrheitlich Ausdruck von Wohlstand sind. Dreizehn Prozent der Verkehrstoten
aller Verkehrsteilnahmearten weltweit finden sich in Low-Income-Léandern, bei einem Pro-
zent der Kraftfahrzeuge. Auf die High-Income-Staaten entfallen sieben Prozent bei 40 Prozent
aller Kfz [3]. Vergleichbares gilt fir FuBgénger [4] oder Rader. Dreiradrige Fahr- und Kraft-
réder sind von Chachapoyas bis Denpasar mehr als Touristenattraktion, sondern Transportmit-
tel der Wahl und in der Bemessung von Unfallrisiken wird der Motorisierungsgrad der Bevol-
kerung nach Fahrzeugklasse gelegentlich unterschatzt.

Getotete im StraRenverkehr
weltweit in Prozent

GBDP WHO

m Fahrréder

= Motorisierte Réder /‘
Kraftwagen
FuRganger
Sonstiges/unbekannt

Bild 1: StraRenverkehrstote nach Art der Verkehrsteilnahme
weltweit in Prozent nach Global Burden of Disease Project GBDP 2017 (links)*?
und Weltgesundheitsorganisation WHO 2016 (rechts) [Daten 3, 5]
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Anteile getdteter motorisierter
Rad- sowie Fahrradnutzende an allen Verkehrstoten nach
Landereinkommen

30 27

25
20 18

15

Prozent

10 7

Motorisierte Rader Fahrrader

Low-Income-Lander High-Income-Lander

Bild 2: Anteile getoteter motorisierter Zwei- und Dreirad- sowie Fahrradnutzende
(Nutzende im Weiteren stets flir Fahrende und Mitfahrende) an allen StraRenverkehrstoten im Jahr
2016 nach Lander-Einkommen in Prozent (Berechnung AZT, Datenbasis WHO [3])

Bild 1 veranschaulicht den Anteil, den Rader an allen Stralenverkehrstoten weltweit nehmen.
Mit der WHO betrégt er ein Drittel (418.500), unter dem Vorbehalt, dass ein Grofteil in der
Zuordnung als Sonstige eingeordnet wurde oder unbekannt blieb (geschuldet vor allem der
eingeschrankten Statistikflihrung mancher Lander), mit den Berechnungen des Global Burden
of Disease Projects, die zum Teil auf abweichende Datenquellen anderer Berichtswege fullen,
ein Viertel (294.600)!. Die Daten lassen in Erinnerung rufen, dass im Zweiradverkehr das
Kraftfahrzeug das zentrale Problem darstellt, ein Umstand, der auch in der Diskussion um die
Verkehrssicherheit neuer Zweiradformen — namentlich Elektrordder — zum Ausdruck kommt.
Sie sind motorisierte Rader, doch wird ihnen vielerorts, als ,,nicht fossile* Elektrofahrzeuge
im Zuge der Emissionsdebatte, gern die (juristische) Nahe zum nicht motorisierten Fahrrad
zugesprochen. Eine Fehlanalogie mit fatalen Folgen. Ist von steigenden Fahrradunfallzahlen
die Rede, geht es meist um Elektroréder, die dem Fahrrad rechtlich nur gleichgestellt sind.

Bild 2 fuhrt noch einmal zuriick zur Sicherheitslage nach 6konomischen Gegebenheiten und
stellt die Getotetenanteile motorisierter Rader sowie Fahrradnutzer an allen Verkehrstoten der
Low- den High-Income-Staaten gegenuber. Allerdings weisen die Daten eine Statistikschwé-
che auf, die fur die Ungleichentwicklung der Sicherheitslagen bedeutsam ist: Der L&nderan-
teil mit fehlender oder mangelhafter Feinaufschliisselung (Getotete nach Art der Verkehrsteil-
nahme) ist in der Gruppe der Low-Income-Staaten mit 57 bzw. 64 Prozent mehr als doppelt
so hoch als tber alle Staaten (27 Prozent). In den High-Income-Staaten betragt er sechs Pro-
zent. Obiger Vergleich ist vorbehaltlich grolRer StichprobengréfRenunterschiede. Statistikftih-
rung birgt oft Méangel und die Forderung nach organisatorischen Strukturen fur Verkehrssi-
cherheit bleibt wohlfeil, kommt sie aus L&andern mit hohem Bruttonationaleinkommen. Der
geringe Unterschied bei den getOteten Fahrradfahrenden erkldrt sich auch vor dem Hinter-

1 Zu den Daten des GBDP siehe auch die Anmerkung im Anhang 1
2Die Differenz zur WHO im Anteil der motorisierten Rader ergibt sich auch aus Unschérfen in der definitorischen Zuordnung von
Motordreirddern zu Kraftradern oder -wagen in den verschiedenen Priméardatenquellen (Kraftwagen mit WHO vierradrig)
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grund hoher kultureller Spannbreite der High-Income-Staaten. Klassische westeuropéische
Radlander befinden sich hier nicht in der Mehrheit. International sind Fahrrad und Fahrrad-
sicherheit nicht von zentraler Bedeutung.

Der Blick auf die Européische Union veranschaulicht den soziotkonomischen Faktor in der
Unfallverteilung von der Warte der Autounfélle aus. In der EU-27 (ohne Vereinigtes Konig-
reich) war 2019 gemaR Eurostat (2021 [6]) jeder zweite Verkehrstote ein Kraftwagennutzer
(Bild 3). Zweispurige Kraftwagen mit geschlossener Fahrgastzelle schiitzen vor Verletzung
besser als Rader, dennoch kommt in der Verteilung der Getdtetenanteile die gegenuber der
globalen Situation ungleich héhere Pkw-Dichte und -Verkehrsleistung zum Tragen. Absolut
starben in der EU 1910 Fahrradfahrer:innen (inkl. E-Fahrrad), 3517 Motorrad- und 641 Mofa-
/Mopedfahrer:innen (Jahr 2018, fuir 2019 bei Redaktionsschluss nur Prozentzahlen verfiigbar).

Getotete im StraRenverkehr der EU in Prozent

2

= Fahrrader = Motorisierte Rader = Kraftwagen = FuRgénger = Sonstiges

Bild 3: StraBenverkehrstote nach Art der Verkehrsteilnahme in der Europdischen Union
(ohne GroRbritannien) 20192 in Prozent (Fahrrad inkl. E-Fahrrad, Datenbasis Eurostat [6])

22 Millionen verletzte Radfahrende jahrlich weltweit

Der Blick auf die nicht todlich verletzten relativiert die Dominanz des Kraftrads (Bild 4).
Dem mittleren Schatzwert des Global Burden of Disease Projects [7] gemal verletzten sich
im Jahr 2017 tber 22 Millionen Menschen bei einem Zweiradunfall, zw6lf Millionen mit dem
Fahrrad (22 Prozent), zehn Millionen mit dem motorisierten Rad (18,5 Prozent). Das sind 41
Prozent der 54 Millionen j&hrlichen Verletzten des weltweiten Stralenverkehrs. Im Gegensatz
zu diesen Inzidenz-Werten (Zahl neu eingetretener Ereignisse eines Zeitraums) liegt die Pra-
valenz (Zahl aller Ereignisse des Zeitraums) der Verletzten dreieinhalbfach héher: Im Schnitt
74,5 Millionen Radfahrer litten 2017 an den Verletzungen ihres Unfalls (der im Jahr 2017
oder friher eintrat). Die Pravalenz der nicht todlichen Verletzung infolge eines Autounfalls
ubersteigt ihre Inzidenz dagegen nur um das Zweieinhalbfache. Im Pkw verungliickte genesen
dank der schitzenden Fahrgastzelle und der energieabsorbierenden Bauteile mit hoherer
Wahrscheinlichkeit, denn dass sie bleibende Schéden davontragen, und sie genesen schneller.

Die Bemessung der Verletztenstruktur unterliegt methodischen Widrigkeiten. Die wenigsten
statistikfiihrenden Behorden in der Welt leisten die Dokumentation. Selbst die EU nutzt nur
Schatzwerte, namentlich die Aggregierung ausgewahlter, ihrerseits wieder alles andere als ko-
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hérenter Statistiken der Unfallversorgung, also Zahlen anderer Berichtswege als die der poli-
zeilichen Erhebung. Mit EU bestreiten auf dem Fahrrad nicht todlich verunglickte mit 41
Prozent den Lowenanteil, zusammen mit motorisierten Radern (16 Prozent) die Mehrheit von
gerundet 58 Prozent aller Verletzten, die im Krankenhaus behandelt wurden [8].

Verletzte im StralBenverkehr weltweit (absolut)

11.912.900

10.099.800

= Fahrrader = Motorisierte Rader = Kraftwagen = FuRganger

Bild 4: Nicht tddlich verletzte im Stralenverkehr
nach Art der Verkehrsteilnahme weltweit absolut nach Global Burden of
Disease Project im Jahr 2017 (Rest zu Gesamt 54 Mio.: Sonstige) [7]

In der Literatur wird ausfuhrlich tber das Problem des Dunkelfelds (bzw. nicht registrierter
Unfélle) in der Unfallstatistik berichtet. Es fallt umso hoher aus, je niedriger die Schaden-
schwere ist und es wertet fir Fahrradverungliickte am hochsten — in der Schweiz (berstieg
2017 die Zahl nicht registrierter nicht todlich verungliickter diejenige der registrierten Fahr-
radopfer um das Neunfache (BFU [9]). In Rede stehen tberwiegend Alleinunfélle. Bereits in
der Zahl der amtlich registrierten Zweiradunfalle ist deren Anteil gravierend (weit mehr als je-
der vierte Fahrradunfall in Deutschland ist ein Alleinunfall), umso dringlicher stellt sich die
Frage nach dem Dunkelfeld.

Die vorliegende Studie konnte anhand von Versicherungsschaden erneut darlegen, dass Pkw-
Fahrradkollisionen mit Personenschaden nicht zwingend polizeilich erfasst werden, dass sich
Radfahrer, die als leichtverletzt protokolliert werden, im weiteren Verlauf als schwerverletzt
erweisen kdnnen (14 Prozent der Schwerverletzten), oder durch zeitverzégerte medizinische
Versorgung erst spater zu Verletzten werden. Schadenakten von Krafthaftpflicht-Versicherun-
gen erlaubt haufig den unfalltheoretisch wertvollen Blick auf langere Post-Crash-Phasen.

Der versteckte volkswirtschaftliche Schaden der Dunkelfelder ist schwer zu bemessen. Auch
die Beratungsstelle fur Unfallverhitung kann sich den nicht polizeilich registrierten Fall-
zahlen nur mittelbar ndhern. Ein Ziel in der Unfallauswertung am Allianz Zentrum fir Tech-
nik ist daher stets, Aussagen uber das Unfallgeschehen aller Schadenschweren zu gewinnen,
vom Millionen- bis zum Bagatellschaden, vom Unfall mit Getoteten bis zum Unfall mit gerin-
gem Sachschaden. Nur so werden die Verkehrskonfliktfelder zwischen den Unfallbeteiligten
in ihrer tatsachlichen Breite sichtbar. Auch die Koordinaten des typischen Motorradunfalls
verschieben sich unter diesem Gesichtspunkt, wie noch gezeigt wird.
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Bild 5: Hinter einem Sprengwagen sturzende Radfahrerin in Battersea Park, London 1896,
eine von Sexismus und Spott (,,The new woman in trouble again*) kaum ganz freie Karikatur zu einem
tatséchlich erfolgten Unfall (Abbildung Illustrated Police News, 1896, zit. nach British Library)

Die In-Depth-Betrachtung der StraRenverkehrsunfélle aller Schadenschweren einschlieRlich
Bagatellschédden offenbart, dass die Gefahren des Transportunfalls in ihrer Unscheinbarkeit
liegen. Unfélle geschehen, wenn mit Gefahr nicht gerechnet wird. Die Frau allerdings, die im
Sommer 1896 im Battersea Park unterwegs war, um sich dem neuen Trendsport Fahrradfah-
ren hinzugeben, hatte um die Gefahr wissen kénnen, denn sie war landlaufig. Cycling the Bat-
tersea Park war im London der 1890er hochst fashionable, die sandigen Wegoberflachen Rei-
ter und Pferdewagen geschuldet, der Sprengwagen, der pl6tzlich den Betrieb aufnahm, Alltag
(Bild 5). Bis heute sind Unfalle mit Nutzfahrzeugen der Entsorgungslogistik und Stral3enreini-
gung Dauerthema der Unfallversicherungen. Die stets geforderten Sicherheitsabstdnde zu den
Einsatzfahrzeugen begriinden sich nicht nur im Rangierraumbedarf, sondern auch im dienst-
lichen Einsatzstatus vor Ort.

Neues Unfallrisiko E-Scooter

Heute treten neue, den Mobilitatstrends geschuldete Zweiradunfélle zu den bekannten Risi-
ken. Elektrorader und -Scooter oder Lastenrader fiir den familidren Bedarf sind ihrer Kennzif-
fer nach gegebenenfalls neu, ihre Gefahren dem Sicherheitsforscher aber wohlvertraut. Nicht
selten maskiert der Boom génzlich andere altbekannte Probleme, so das Wiedererstarken der
Alkohol- und Drogenthematik, oder bestatigt sie in lange beklagten Schwéchen des Verkehrs-
raums. Der Scooter-Unfall scheint sich, nach anfdnglichem Fokus auf verbotswidrige Blrger-
steigfahrten, den Konflikten nach zum klassischen Fahrradunfall zu entwickeln — auch wenn
er, wie in Osterreich, zu hoheren Anteilen auf dem Gehweg zu geschehen scheint. Der Ver-
gleich der Unfallzahlen von Scooter und Fahrrad fuhrt aufgrund unterschiedlicher Expositio-
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nen dennoch in die Irre. Und auch der Eindruck, alle Radprobleme gingen vom gestiegenen
Radverkehrsaufkommen aus, bedarf der Prifung. Verkehrsdichte als Unfallfaktor wurde nie
sonderlich intensiv erforscht. VVorschlage fir mehr Sicherheit im Zweiradverkehr werden den-
noch selten Neuland sein, eher wird ein Mangel an Umsetzung beklagt werden mussen.

Bei alldem mussen auch die Zweiradlenkenden in die Pflicht genommen werden. Deren For-
derungen (und manche gesetzliche Neuerung) sind haufig der Bequemlichkeit und nicht der
Sicherheit geschuldet. Vernachlassigt wird oft, dass Forderungen zu Komfort und Sicherheit
stets alle Verkehrsteilnehmenden im Blick haben missen. Zusammenhédngende inner-
stadtische Wegenetze fur das Fahrrad bedeuten ggf. zerschnittene fir ZufuRgehende. Die Rad-
forderung ist vom Umweltgedanken getragen. Auch er bleibt statistisch besser zu untermau-
ern. Dass Fahrrad- und E-Rad- den Pkw-Verkehr substituieren, ist kein Selbstlaufer. Sie ver-
drangen auch FuB- und Busverkehr [z.B. 10], mit Folgen fur die Gruppen, die auf letztere an-
gewiesen sind. Mobilitat als sozial gerecht austariertes System zu begreifen, ist seit den
1980er Jahren eine Forderung, aber in der Praxis bis heute wenig verankert.

Der vorliegende Report ist aber keine Mobilitats-, sondern eine Sicherheitsbetrachtung. Im
Vergleich der Todesursachen besteht der Verkehrsunfall schwerlich gegen Krebs und Herzin-
farkt, doch sterben jahrlich mehr Menschen auf der Erde bei Fahrradunfallen, als durch Natur-
katastrophen, sterben mehr Menschen bei motorisierten Radunféllen, als durch bewaffnete
Konflikte und Terrorismus. 56 Millionen Menschen starben 2017 auf der Erde, davon 0,53
Prozent aufgrund eines Radunfalls. Die — freilich unzuldssige — Berechnung volkswirtschaft-
licher Unfallkosten mit deutschen Euro-Kostensétzen erbringt einen mittleren dreistelligen
Milliardenbetrag. Daran werden auch Pandemien wenig andern. Zwischenzeitlich leere Stra-
Ren verleiten zum RegelverstolR und lassen Unfallschwere steigen. Zweiradsicherheit ist auf
solche Hilfe auch nicht angewiesen. Dazu ist die Liste erfolgreicher Verkehrssicherheitsarbeit
bei Polizei, Berufsgenossenschaften, Kommunen und vielen anderen zu lang. Sie alle gilt es,
dafur noch besser auszustatten.
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Die Raderklassen im Spiegel der Unfallstatistik

Die Anteile get6teter Radnutzer in Deutschland, in der Schweiz und teilweise in Osterreich
uberschreiten diejenigen in der Européischen Union und n&hern sich partiell denen der globa-
len Verteilung nach WHO an. Doch anders als im weltweiten Kontext sind in Westeuropa we-
niger die niedrigmotorisierten als vielmehr die nicht und hochmotorisierten Rader dafr ver-
antwortlich. Die Wegezwecke ihrer Nutzer liegen seltener im Beruflichen, sondern eher im
Freizeit- und Sportbereich. Bild 6 veranschaulicht, dass Fahrradnutzer in Deutschland und der
Schweiz (zusammen mit Osterreich im Weiteren auch DACH) haufiger als in der EU todlich
verunglicken. Zirka jedes dritte Verkehrsopfer in DACH ist ein Radnutzer bzw. eine Rad-
nutzerin (vgl. Bilder 8, 9). Die Getotetenanteile motorisierter Rader sanken EU-weit die ver-
gangenen zehn Jahre nicht, die der Fahrréder stiegen um zwei Prozent [6a, 6b].

Getotete Radnutzer im EU/DACH-Vergleich

EU-27 Deutschland Osterreich Schweiz

= Fahrrad = Mofa/Moped = Motorrad

3 2

/

2 3

Bild 6: StraRenverkehrstote nach Raderklassen in der EU-27, Deutschland, Osterreich und
der Schweiz (DACH) im Jahr 2019 in Prozent (Fahrrad inkl. E-Fahrrad, Motorrad ohne 3-/4-Rad,
Daten EU [2, 6, 144, 15, 16]°)

Langsame und schnelle Elektrorader sowie drei- und vierradrige Kraft- und Fahrrader werden
in den DACH-Léndern unfallstatistisch unterschiedlich gefiihrt. Letztere sind zurzeit fiir die
Alltagsmobilitat aber noch wenig bedeutsam. Bild 7 (oben) bietet eine Differenzierung der
Zahlen der getoteten Radnutzer in Deutschland 2020 nach Motorisierung der R&der; im un-
teren Teil des Bildes ist die Verteilung fir Osterreich im Jahr 2020 wiedergegeben. Die Gra-
fik zeigt, wie sehr die Summe aller motorisierten Rader die Sicherheitsfrage dominiert. Denn
auch die als Fahrrad zugelassenen Elektrorader — E-Bikes bis 25 km/h — sind motorisierte Ré&-
der und werden nur juristisch nicht als Kraftfahrzeuge bezeichnet, sondern dem Fahrrad
gleichgestellt. Ohne sie betrug der Anteil der getdteten Fahrradnutzer in Deutschland 2019
(gemaB Bild 6) nur elf statt 15, in Osterreich nur funf statt acht Prozent (bezogen auf alle
Toten aller Verkehrsbeteiligungsarten). Im Jahr 2020 betrug der Getoteten-Anteil der motori-
sierten Radnutzer an allen Radnutzern in Deutschland 71 Prozent. In Osterreich erreichte der
Anteil mit 84 Prozent fiinf Sechstel. Die schweizerische Verteilung gleicht mit 72 Prozent der
deutschen. Nutzer herkdmmlicher (gemaR Statistik Austria nur mit Muskelkraft betriebener)
Réder sind gefahrdet, aber dieses Fahrrad ist sicherer als sein Ruf. Die Aufteilung ist nicht
populér. Neue Radmobilitat, besonders Elektroradmobilitat, wird voreilig als umweltdienlich
bewertet; Politik ist bestrebt, E-Bikes und Kleinstkraftfahrzeuge verhaltensrechtlich méglichst
nah an die regulierungsarme Welt nicht motorisierter Fahrrader zu fuhren.
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Getotete Radnutzer nach Motorisierung

Deutschland

1,4
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Osterreich
3.3 2,5
15,8 II 61,7
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Prozent

Nicht motorisierte Fahrrader

Motorisierte Fahrréder (Pedelecs, bis 25 km/h)
m Mofas, Kleinkraftrader und Speed-Bikes bis 45 km/h
m Motorisierte 3-/4-Rader und E-Scooter
m Motorrader

Bild 7: Anteile StraBenverkehrstoter nach Nutzung nicht motorisierter
und motorisierter Rader an allen R&derklassen in Deutschland (oben) und in Osterreich
(unten) im Jahr 2020 in Prozent bezogen auf alle Rader (Daten [11a, 12, 14b])

Aus Sicht der Verkehrs- und Fahrzeugsicherheit sind hieran Zweifel angebracht. Die Ver-
mischung von Fahrrad und Kraftfahrzeug fiihrt in der Wahrnehmung der Nutzer zur Trivi-
alisierung moglicher Gefahren. Ein 20 km/h schnelles herkdmmliches Fahrrad ist fahrdyna-
misch kein 20 km/h schnelles Elektrorad und dieses kein 20 km/h schneller E-Scooter. Am
Beispiel Pedelec (25 hm/h) wird wie kaum anderswo der Veranderungsprozess in der Nahmo-
bilitdt augenscheinlich. Jeder dritte getdtete Fahrradfahrer in Deutschland ist heute ein mit
dem Elektrofahrrad verunglickter, bei lediglich einem Sechstel der Kilometerleistung [13]. In
einen grofReren Kontext gestellt ist aber zu prognostizieren, dass sich nicht nur die Fern- und
Avrbeits-, sondern auch die Nah- und Freizeitmobilitat weiter automatisieren und motorisieren
wird. Bilder 8 und 9 geben einen Uberblick tiber alle Verungliicktenzahlen der Jahre 2019 und
2020 der DACH-Lander, aufgeschliisselt nach genutzter Raderklasse®; Verungliickte sind alle
Getotete und Verletzte (schwer- und leichtverletzt). Auf die Zahlen der Leichtverletzten wur-
de der Ubersichtlichkeit halber verzichtet, sie ergeben sich aus den Zahlen der Verungliickten
abzuglich der Zahlen der Getdteten und Schwerverletzten. Fir den Zeitverlauf der absoluten
Getoteten- und Verungliicktenzahlen in Deutschland sei auf Anhang 2 verwiesen.

3 Eurostat Daten auf Basis EU Directorate General for Transport fiir 2019: Motorrad und Mofa/Moped der Osterreich-Zahlen ohne Drei- und
Vierrader (im Weiteren auch 3-/4-Réder genannt), E-Fahrrad der Osterreich-Fahrradzahlen inkl. E-Scooter

4 E-Scooter in Deutschland und der Schweiz 2019 nicht spezifiziert in Sonstige Kfz bzw. in Sonstige Fahrzeuge (beides nicht in Bild 8),

in Osterreich nicht spezifiziert in Elektrofahrrad; in der Schweiz 2020 in Sonstige Fahrzeuge (nicht in Bild 9), in Osterreich 2020 fiir
Getotete spezifiziert in vorldufigen Zahlen des BMI, ansonsten nicht spezifiziert in Elektrofahrrad, E-Scooter in Osterreich bis 25 km/h;
3-/4-Kfz-Rader nur in Bilder 8 und 9 fiir Deutschland zur Vergleichbarkeit mit Osterreichaus aus Mofa/Moped und Motorrad herausgerech-
net, aber nicht in weiteren Verwendungen der Werte in diesem Report

17



Verunglickte Radnutzer 2019

Getotete
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Réder)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Rédern)
Motorisierte 3-/4-Rader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Schwerverletzte
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Rader)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Réadern)
Motorisierte 3-/4-Rader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Verungllckte
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Rader)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Rédern)
Motorisierte 3-/4-Réader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Bild 8: Verungliickte Radnutzer nach Raderklasse in

Deutschland

absolut

3046
1052
327
118

57

530

16

65.244

26.949

12.580
2596

81

2509

8975

208

387.276
129.207
76.719
10.623

366
13.332

27.538

629

Prozent

100

34,5
10,7
39

01

19

17,4

05

100
41,3
19,3
40

0,1

3,8

13,8

03

100

334
19,8
2,7

0,1
34

71

0,2

Osterreich
absolut Prozent
416 100
123 29,6
22 53
11 2,6
10 2,4
79 19,0
1 0,2
7.384 100
4138 56,0
1.544 20,9
460 6,2
634 8,6
1452 19,7
48 0,7
45.556 100
16.231 35,6
6690 14,7
1477 3,2
3762 8,3
4154 9,1
148 0,3

DACH im Jahr 2019 (Daten [2, 14a, 15, 16])*

Schweiz
absolut Prozent
187 100

62 33,2
16 8,6
10 53
1 0,5
5 2,7
30 16,0
3639 100
2206 60,6
802 22,0
279 1,7
76 2,1
59 1,6
990 27,2
21.467 100
8466 39,4
3428 16,0
975 4,5
282 1,3
337 1,6
3444 16,0
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Verunglickte Radnutzer 2020

Getotete
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Réder)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Rédern)
Motorisierte 3-/4-Rader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Schwerverletzte
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Rader)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Réadern)
Motorisierte 3-/4-Rader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Verungllckte
Alle Arten der Verkehrsteilnahme
Alle Radnutzer

Fahrrad
Elektrofahrrad (25 km/h)
Elektrofahrrad (25 km/h) und E-Scooter (25 km/h)
E-Scooter (20 km/h)
Speed-Bike (45 km/h)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, ohne 3-/4-Réader)
Mofa, Moped etc. (ohne Speed-Bike, mit 3-/4-Radern)
Mofa, Moped etc. (mit Speed-Bike, ohne 3-/4-Rader)
Motorrad (im Weiteren stets inkl. Leichtkraftrad)
Motorrad (mit 3-/4-Rédern)
Motorisierte 3-/4-Réader (in Mofa, Motorrad, Sonstiges)

Deutschland

absolut

2719
983
284
142

50

493

58.005

28.460

13.175
3909

386

71

2188

8550

181

330.269
132.786
77.037
15.236

2298

287

11.651

25.671

606

Prozent

100

36,2
10,4
5,2

0,2
0,0
18

18,1

0,3

100

49,1

22,7
6,7

0,7

0,1

3,8

14,7

03

100

40,2
23,3
4,6

0,7

0,1

3,5

7.8

0,2

Osterreich
absolut Prozent
344 100
120 34,9
19 55

20+1 58+0,3
4 1,2
74 21,6
2 0,6
6650 100
4214 63,4
1713 25,8
582 8,8
535 8,0
1341 20,2
43 0,6
38.074 100
16.294 42,8
7357 19,3
1991 52
3165 8,3
3627 9,5
154 0,4

Bild 9: Verungliickte Radnutzer nach Raderklasse in DACH
im Jahr 2020 (Daten [11a, 12, 14b, 14c, 17])*

Schweiz
absolut Prozent
227 100
102 449
29 12,8
13 57
2 0,9

6 2,6
52 22,9
3793 100
2545 67,1
934 24,6
409 10,8
112 3,0
92 2,4
998 26,3
20.022 100
9368 46,8
3637 18,2
1339 6,7
351 1,8
476 2,4
3565 17,8
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Zweiradverunglickte sind Schwerverletzte

Die Daten aus Bilder 8 und 9 lassen erkennen, dass — bereits vor ,,Corona‘““ — der Blick auf die
Zahl der Schwerverletzten nicht vernachlassigt werden darf, wenn von Radsicherheit die Rede
ist. 61 Prozent aller schwerverletzten StralRenverkehrsteilnehmern in der Schweiz waren im
Jahr 2019 Zweiradnutzer. In Deutschland waren es 41 Prozent, jeder fiinfte Deutsche im Stra-
Renverkehr schwerverletzte war ein nichtmotorisierter Fahrradfahrer. In der Schweiz war der
Anteil der schwerverletzten Motorradnutzer mit 27 Prozent weit ber DACH-Niveau, in
Osterreich waren das Fahrrad und das Motorrad gleichauf. In Deutschland stieg der Anteil der
schwerverletzten Zweiradnutzer (alle Raderklassen) zwischen 2001 und 2020 von einem Drit-
tel auf 49 Prozent. Der Trend setzt sich auch 2021 fort. Der Lockdown 2020/21 verschérfte
somit nur ein grundsatzliches Problem: Der Blick auf die Getoteten verwéssert das Bild.
Radunfalle fuhren oft nicht zum Tod, ihre Folgen sind dennoch gravierend.

Menschen im Lockdown — mehr Radopfer, mehr Geschwindigkeitsdelikte, hohere
Schadenschweren

Zwei von drei Schwerverletzten im Straenverkehr der Schweiz waren 2020 als Radnutzer
verungluckt. In Deutschland stieg der Radnutzer-Schwerverletztenanteil auf 49 Prozent. Nicht
nur der Anteil, auch die absolute Anzahl stieg, bei im Gesamt ansonsten sinkenden Opferzah-
len. Auch in Osterreich spricht die Bilanz fiir sich: ,, Die Zahl der bei Verkehrsunfallen Schwer-
verletzten stieg im 3. Quartal 2020 um 10% auf 2.896, den im Vergleichsquartal héchsten
Wert seit 25 Jahren. Dagegen stieg die Zahl der Leichtverletzten (11.742 Personen) nur um
3% [...]. Zwei Drittel der Schwerverletzten waren mit einem Fahrrad (39%, 1.131 Personen)
oder einem Motorrad (27%, 776 Personen) unterwegs *“ [18], (Werte nicht in Tabelle 9 enthal-
ten). Wéhrend der sogenannte Lockdown im Zuge der Pandemie Uber alle Arten der Verkehrs-
teilnahme sinkende Gesamtverkehrsleistungen bewirkte, fiihrte er auch zu Verhaltensverénde-
rungen im StraBenverkehr, die bislang in ihrer Ganze nicht Uberblickt werden kdnnen. Eine
davon ist die Geschwindigkeitswahl.

Anteil Geschwindigkeitsfehler an allen Unfall-
fehlern (Deutschland, April-Werte)

Diff. Signifikanz-Tendenz

40 36,3

34,1 34,1
35
30
% 25 Differenz
g 20 signifikant
a 15 10,8 9.9
10 74 74 94 91 %
> Hm HN
0
Fahrradfahrer (inkl. E- Pkw-Fahrer Motorrad-Fahrer
Fahrradfahrer

m2020 ®m2019 =@ 2014-2019

Bild 10: Geschwindigkeitsfehler an allen Fehlern bei Unféallen mit Personenschaden
in Deutschland im ,,.Lockdown-Monat“ April (alle Daten Fahrrad inkl. E-Fahrrad, da amtl. Statistik
bis 2019 nicht getrennt; Berechnung AZT, Daten [19])
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Bild 11: Trigerische Sicherheit leere StralRe: Radfahrer zeichneten sich in den ,,Lockdown-Monaten*
bei ihren Unféllen durch mehr Geschwindigkeitsfehler aus (Bild © Adobe Stock)

Hohere gefahrene Geschwindigkeiten (aufgrund geringerer Verkehrsdichten) stehen EU-weit
in Rede (ndher hierzu European Transport Safety Council ETSC, 2020 [20]), bleiben aber lan-
derweise in Abh&ngigkeit von jedem Einzelmonat zu betrachten, da sich die Verénderungen
auf die jeweiligen Beschrankungsmalinahmen beziehen; im Jahr 2020 in Deutschland ware
das zum Beispiel der Zweiradsaisonbeginn im April, wéahrend sich die Effekte Uber das ge-
samte Jahr zum Teil ausmitteln. Gemall Ministerium des Innern [12] hat in der vorldufigen
osterreichischen Gesamtjahresbilanz 2020 die nicht angepasste Geschwindigkeit als vermut-
liche Hauptunfallursache todlicher Verkehrsunféalle mit 32 Prozent die Ursache Unachtsam-
keit/Ablenkung (21 Prozent) nach Jahren von Platz Eins der Ursachenliste verdréangt. Die An-
gaben beziehen sich auf alle Arten der Verkehrsbeteiligung. In der Schweiz hat sich von 2019
auf 2020 einzig die Zahl der Unfalle mit Personenschaden mit Fahrradfahrern (ohne E-Bikes)
als Hauptverursacher und Geschwindigkeit® als Hauptursache anndhernd verdoppelt. In den
Vorjahren blieb diese Veranderung deutlich geringer. Auch fiir Motorradfahrer als Hauptver-
ursacher von Unféllen mit Personenschaden féllt ein gegeniiber den Vorjahren héherer Zu-
wachs auf; fur Pkw-Lenkende hingegen steht die Ursache nicht im Mittelpunkt [17].

Fur Deutschland zeigen die Daten in Bild 10 fiir Fahrrad- und Motorradfahrer® einen héheren
Anteil Geschwindigkeitsfehler im April 2020 gegentiber dem Vorjahresapril; fur Fahrradfah-
rer ist der Unterschied signifikant, fur Motorradfahrer verfehlt er die Signifikanz knapp. Die
Fehler der herkdmmlichen und E-Fahrrader sind bis inkl. 2019 nicht getrennt vertffentlicht,

5 Geschwindigkeits-Ursachencode 2001 Nichtanpassen an die Linienfihrung (enge Kurve, Verzweigungsbereich, usw.),
weitere Geschwindigkeitsfehler wie Nichtanpassen an Witterung stehen nicht im Vordergrund
¢ Mofa/Moped Monatswerte nicht publiziert; 2019-Werte berechnet auf Basis des April 2019-, nicht des 2020-Berichts
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alle Werte, einschlieBlich 2020, fassten beides zusammen — welchen Anteil am beklagten Zu-
wachs das E-Fahrrad nimmt, bleibt zu prufen; die Fehlerzahlen fur 2020 lassen aber erkennen,
dass das E-Fahrrad mit 21 Prozent einen, gemessen am Mobilitdtsmodalsplit, Uberproportio-
nalen Anteil an den gemeinsamen Geschwindigkeitsfehlern nimmt (1306 von 6316). 60 Ge-
schwindigkeitsfehler je 1000 Beteiligte beim Fahrrad stehen 82 beim E-Fahrrad gegentber
[69]. Auch der Abstandsfehleranteil und die Alkoholisierung der Fahrradfahrer pro 1000 Be-
teiligte stiegen im Corona-Jahr. Bild 12 betrachtet die Geschwindigkeitsfehler je 1000 Betei-
ligte der jeweiligen Gruppe im indexierten Verlauf (Gesamtjahre, nicht nur April). Die Fehler
pro 1000 Beteiligte sowie die Veranderung des Anteils der Einzelfehler zu allen Fehlern sind
insofern aussagekraftig, als keine Rolle spielt, ob im Gesamt mehr gefahren wurde; wohl aber
ist der Zuwachs der E-Fahrradanteile von Bedeutung. Der Verlauf zeigt, dass auch beim Fahr-
rad der Geschwindigkeitsfehler an Bedeutung gewinnt.

Geschwindigkeitsfehler pro 1000 Beteiligte in
Deutschland im indexierten Verlauf

140
130
120

110
/A/
100 —

Index-100

90
80

70
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

—Fahrrad (inkl. E-Fahrrad) Mofa, Moped ——Motorrad Pkw

Bild 12: Geschwindigkeitsfehler pro 1000 Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden in
Deutschland nach Art der Verkehrsteilnahme im indexierten Verlauf (Fehlerstatistik bis 2019 Fahrrad
nur inkl. E-Fahrrad; Mofa, Moped inkl. S-Bike; Berechnung AZT, Daten [11, 22])

Die Schadenschwere — hier als Anteil Getoteter zu allen Verunglickten (getotet plus schwer-
und leichtverletzt) verstanden — ist nicht nur in Deutschland (fur die USA vgl. [21]) vom Jahr
2019 auf das Jahr 2020 nachweislich gestiegen bzw. fiir die ,,Lockdown-Monate* April, No-
vember und Dezember héher, als fir die Restmonate des gleichen Jahres. Das relative Risiko
(RR), als Verungluckter des StraRenverkehrs getotet zu werden, war demnach in Deutschland
fiir alle Verkehrsteilnehmer zusammen signifikant um ein Viertel hoher (RR = 1,24). Fir die
Vorjahre wird eine solche Erhéhung nicht erreicht. Fiir Pkw-Fahrer- und Mitfahrer ergab sich
ein vergleichbarer Zuwachs (RR = 1,24), fur das Vorjahr 2019 fallt der Vergleich mit RR =
0,98 nicht signifikant aus. Fur Fahrradnutzer (inkl. Pedelec) in Deutschland war das relative
Getotetenrisiko im Jahr 2020 in den Monaten April, November und Dezember mit RR 1,61
(Konfidenzintervall KI = 1,27-2,00) signifikant um 61 Prozent hoher, als in den Restmonaten,
die Rechnung flr das Jahr 2019 verfehlt dagegen die Signifikanz (RR 1,24 mit KI 0,97-1,58),
wenn auch knapp. Aber der Risikowert liegt mit 1,24 auch deutlich niedriger. Fir Motorrad-
fahrer wird die Signifikanz fur das Jahr 2020 knapp verfehlt (RR 1,21 mit KI 0,97-1,51),
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doch der Vorjahreswert weist mit RR 0,76 und KI 0,59-0,98 signifikant in die entgegenge-
setzte Richtung: 2019 war das Getotetenrisiko fur Motorradfahrer in den Monaten April, No-
vember und Dezember noch signifikant niedriger, als in den Restmonaten. Somit bleibt: Ge-
ringere Verkehrsdichten und verandertes Verhalten auch in der Geschwindigkeitswahl vor al-
lem auch bei den Fahrern von Zweirédern haben im ,,Corona-Jahr* 2020 zu einer Verschlechte-
rung der Sicherheitslage beigetragen. Leere Straflen, wie sie in Bild 11 zu sehen sind, vermit-
teln Fahrradfahrern einen triigerischen Eindruck von Sicherheit — auch der geféhrliche Allein-
unfall hat unangepasste Geschwindigkeitswahl zur Ursache, bei allen Fahrzeuglenkern

Die prozentualen Veranderungen der letzten zwanzig Jahre

Bild 13 veranschaulicht die Langzeitentwicklung der absoluten Zahlen verungliickter Radnut-
zer sowie die aller Arten der Verkehrsteilnahme (Réder, Pkw, FuBgéanger etc.) zum Vergleich.
Nur die Zahlen der Fahrradnutzer, ob in- oder exklusive E-Fahrrader, weisen in Deutschland
eine ungunstige Bilanz auf: Ging im Gesamtverkehr die Verunglicktenzahl um 34 Prozent
zurlick, so stieg sie im gleichen Zeitraum bei Fahrradfahrern- und -mitfahrern um 29 Prozent.

Verungliickte: Rickgange/Zuwachse 2001 auf 2020
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Bild 13: Prozentuale Verénderungen der VVerunglickten-, Getdteten- und Schwerverletztenzahlen 2001
auf 2020 (Fahrrad, Mofa/Moped 2020 inkl. E-Fahrrad, S-Bike; zum Vergleich: Veranderung Fahrrad exkl. E-
Fahrrad karierte Balken; Gesamtverkehr: alle Arten der Verkehrsbeteiligung, nicht nur Zweirad; Osterr. keine

Schwerverletztendaten fir 2001; Berechnung ATZ auf Datenbasis [11a, 12, 14b, 14c, 17, 29, 30, 31, 36a])
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Lasst man im Wert fur 2020 die Elektrofahrrader aulRer Acht (da sie im Wert fur 2001 noch
keine Rolle spielten), ergibt sich eine deutlich verbesserte Bilanz (karierte Balken): Die Zahl
der getdteten nicht-motorisierten Fahrradfahrer/-mitfaher reduzierte sich in den letzten zwan-
zig Jahren mit minus 55 Prozent zwar nicht génzlich, aber doch immerhin eher vergleichbar
dem Rickgang der GesamtgetOtetenzahl mit minus 61 Prozent; die Zahl der Schwerverletzten
sank, statt dass sie stieg. Die Grafik lasst aus Griinden der Lesbarkeit weitere Differenzierun-
gen aulRer Acht, doch es bleibt nachzutragen, dass auch die erst seit 2014 in Deutschland neu
zur Statistik hinzugetretenen motorisierten Drei- und Vierrader die Gesamtbilanz der Ruck-
gange um einige Prozentpunkte schmalern. Die Herausrechnung der E-Rader zur Illustration
des Unterschieds erfolgte nur fir Fahrrader, nicht jedoch fir den Gesamtverkehr, auf dessen
Wert sich der Abzug der E-R&der ebenfalls, wenn auch geringer, glinstig auswirkt.

Gravierend die Fahrradopferbilanz in der Schweiz: Auch ohne E-Fahrrad (bis 25 km/h) blei-
ben die Rickgange der Opferzahlen hinter der schweizerischen Gesamtbilanz und hinter den
DACH-Vergleichswerten zuriick. Die Gesamtverkehrsriickgange aller Verungliickten, Getdte-
ten und Schwerverletzten zwischen der Schweiz und Deutschland sind fast identisch. Ob also
Binnen-Verlagerungseffekte als Erklarung fur die unglinstige Entwicklung der Fahrrad-Ver-
unglicktenzahlen in der Schweiz ins Feld zu fuhren sind, bliebe zu prifen. Die Riickgange
der Anteile der im Pkw getteten sind zwischen Deutschland und Schweiz gleich, doch der
Ruckgang fur die schwerverletzten Pkw-Insassen stellt sich in der Schweiz glnstiger dar, als
in Deutschland. Hinzu treten Mobilitatsunterschiede nach Kilometerleistung. Doch auch un-
beschadet solcher Unterschiede kdnnen die Auffélligkeiten in den schweizerischen Fahrrad-
opferzahlen nicht befriedigend erkléart werden, zumal die absoluten Zuwéachse der Fahrrad-
Personenkilometer weit niedriger ausfallen, als in Deutschland (von 2002 auf 2017 waren es
in der Schweiz plus 15 [28], in Deutschland plus 29 Prozent [13, 25]). Bild 14 fasst abschlie-
Rend die Anteile getoteter Radnutzer an allen Verkehrstoten zusammen. Bewusst wurde zum
Vergleich erneut das Fahrrad ohne den verzerrenden Effekt der erst spater gezéhlten E-Fahr-
réader gewdhlt. Die ungunstige Entwicklung der Zweirad-Getotetenanteile zugunsten derer an-
derer setzt sich in Deutschland und Osterreich auch aktuell weiter fort.

Anteile getoteter Radnutzer 2001/2020

25 22,9
21,6
20 18,1 17.2
% 15 13,8 12,8
§ 10,4 11,2
o 10 9,1 ,
52 55 5558 57
5 3,9 4 o6
: 18 I I 1,2 '
0
2001 2020 2001 2020 2001 2020
Deutschland Osterreich Schweiz

m Fahrrad (ohne E-Fahrrad) = E-Fahrrad ® Motorrad = Mofa, Moped

Bild 14: Getotete Radnutzer an allen Verkehrstoten 2001 und 2020
in Prozent (Osterreich E-Fahrrad hier exkl. E-Scooter, Schweiz nur langsames E-Bike,
also E-Fahrrad); Berechnung AZT, Daten [11, 12, 14b, 17, 29, 30, 31])
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Risikoeinordnung

Keine mafigeschneiderten Expositionsdaten fir die Radervielfalt

Mehr als anderswo in der Mobilitdtsforschung ist man beim Zweiradsektor auf industrielle
werbliche Daten angewiesen, wenn es um Exposition geht. Haushaltserhebungen sind selten
aktuell — die letzte umfassende Erhebung der Bundesregierung Mobilitat in Deutschland MiD
2017 bildet neueste Entwicklungen bei Kleinstfahrzeugen, Fahrrad und den Lockdown schon
nicht mehr ab —, ermangeln oft der ndtigen Feindifferenzierung der Fahrzeuge und beruhen
oft nur auf Fortschreibungen aufgrund von Simulationsmodellen. Verkehrsleistung steht und
fallt haufig mit dem Schatzvermdgen der Befragten, wo es um Personenkilometer geht; die
Fahrzeugkilometer taugen nur, wenn die Ereigniswahrscheinlichkeit in Bezug auf das Fahr-
zeug selbst von Interesse ist und Nutzerstrukturen konstant bzw. vorhersagbar bleiben. Und vor
allem Analysen zum Fahrradverkehr fokussieren zu oft nur urbane GroRzentren. Bilder 15-18
geben methodenstatistisch vorbehaltlich auf Basis der Daten von 2002 und 2017 [13, 23-25]
eine Orientierung Uber die Getoteten- und Schwerverletztenraten pro eine Milliarde Personen-
kilometer der jeweiligen Verkehrsbeteiligungsart in Deutschland.

Hbheres Getotetenrisiko: Das Elektrofahrrad birgt die Gefahr eines Kraftfahrzeugs

Die Daten der Bilder 15 und 17 zeigen, dass das nicht motorisierten Rad mit sinkender Ver-
letzungsschwere den Rangplatz mit dem Elektrofahrrad tauscht. Pedelecs dirfen in der Ge-
fahrdungsbeurteilung nicht an den Unféllen aller Schadenschweren gemessen werden — sie be-
griinden mehr tédliche Unfalle. Seit die E-Réader (25 km/h) im Jahr 2014 in der amtlichen Un-
fallstatistik in Deutschland separat geftihrt werden, liegt das relative Getotenrisiko (die Wahr-
scheinlichkeit bei einer Verunglickung getotet zu werden) ihrer Nutzer jedes Jahr zweiein-
halb bis viermal so hoch, als bei Nutzern herkémmlichen Rader — im Mittel aller Jahre drei-
mal so hoch [43]. Fur das Jahr 2020 betragt das relative Risiko RR = 2,5 (Konfidenzintervall
KI = 2,1-3,1). Selbst der Vergleich zum Kraftrad mit Versicherungskennzeichen (Mofa, Mo-
ped) fallt unglinstig aus: Das relative Risiko, bei Verungliickung mit dem Elektrofahrrad ge-
totet zu werden, ist gegenliber der Mofa-/Mopedklasse immer noch doppelt so hoch (RR =2,1
mit KI = 1,6-2,9) — bemerkenswert deshalb, als die Helmpflicht hier ihre Rolle spielen durfte.

Das hohere Risiko liegt in den fahrdynamischen Eigenschaften des Pedelecs (25 km/h) als
,.Kraftrad* begrundet und in der Ungeubtheit und der Sorglosigkeit ihrer Nutzer. Denn auch
das oft verwendete Argument, die Gefahrdungslage begrinde sich aus dem hohen Senio-
renanteil bei den E-Fahrradnutzern (72 Prozent der Getoteten in 2019), greift zu kurz: Im Mit-
tel Gber die Jahre seit der Statistikflihrung ist sowohl in der Gruppe der Senioren (65 Jahre
und &lter), als auch in der Gruppe der Jungeren (64 Jahre und jlinger) das relative Risiko auf
dem E-Fahrrad signifikant ca. einhalbfach hoher. Wonhl allerdings féllt das Get6tetenrisiko in-
nerhalb der Gruppe der E-Fahrradnutzer fir die Senioren erheblich hoher aus, als fir die
Jungeren (RR = 5,2 mit KI 4,1-6,6), aber dieses héhere Risiko zeigt sich auch fur die her-
kommlichen Fahrrader, mit RR = 5,7 (Kl 5,2-6,2) dort nochmals héher (Zahlen fir Deutsch-
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land, Vergleich der Verunglickten- bzw. Getdtetensummen beider Altersgruppen aus 2014—
2019). Der Vergleich zeigt letztlich die hohere Vulnerabilitat der Alteren. Das Elektrofahrrad
ist dem Fahrrad rechtlich nur gleichgestellt. Es geht durchaus nicht darum, das Elektrorad
aufgrund der Risiken abzulehnen. Doch es bleibt ein Motorfahrzeug, das nicht trivialisiert wer-
den darf, indem es als herkdbmmliches Fahrrad verharmlost wird. Der Umgang mit der beson-
deren Fahrdynamik muss ernsthaft auf sicherem Gelénde geubt werden. Dass das E-Fahrrad
nicht nur fiir Seniorinnen und Senioren, sondern fir alle Altersgruppen ein besonderes Risiko
birgt, ist auch mit Blick auf die nicht bestehende Altersgrenze nach unten nicht unerheblich.
Hier gibt es bislang nur freiwillige Bemihen, auf Angebote fir Kinder zu verzichten. Aus
Sicht der Verkehrssicherheit und mit Blick auf die Entwicklungspsychologie ist der Gebrauch
von E-Ré&dern fur sie kritisch zu sehen.

Die Verunglickungsraten der Zweirader

Nach Getoteten pro eine Milliarde Personenkilometer (auf Basis methodisch vorbehaltlicher
Schéatzwerte) FuRverkehr sind FulRgénger in Deutschland gefahrdeter, als Fahrrad und E-Fahr-
radnutzer. Zwar stammen die jungsten Mobilitatsdaten aus 2017 (MiD [13]), doch bekannt ist
auch, dass der FulRverkehr langfristig schrumpft und FulRkilometer zudem als unterberichtet
gelten, wahrend die Entwicklung der Kilometerleistung der Fahrrader offenbleibt [13c]. Die
weitere Entwicklung bleibt an neuen Verkehrsleistungsdaten zu prifen, aber sie spricht nicht
fur eine Entwarnung fiir die Gefahren des FulRverkehrs. Bei den Schwerverletztenraten wan-
delt sich das Bild, alle Raderklassen bergen hier die grofiere Gefahr (vgl. vorausgeg. Kap.).




Getotete nach Verkehrsmittel
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Bild 15 und 16: Die Getotetenraten pro eine Milliarde Personenkilometer in Deutsch-
land 2017 (oben) und 2002 (unten) nach Art des genutzten Verkehrsmittels (Kilometerdaten 2017 flr
Motorrad und Mofa/Moped nicht getrennt; Mofa, Moped inkl. S-Bikes; Berechnung, auf Basis methodisch
vorbehaltlicher Schatzwerte, AZT; Daten [13, 23, 24, 25])

Der Vergleich der Getttetenraten tber flinfzehn Jahre erbringt eine Verbesserung fir alle
genutzten Arten der Verkehrsteilnahme, wenngleich sie fiir die 6ffentlichen Verkehre und den
Pkw ginstiger ausfallt. Fur die Zweirdder zeigt sich Uberschlagig eine Halbierung der Raten.
Eine methodisch vorbehaltliche Trennung der Daten fur 2017 zwischen Motorrad und Mofa/
Moped anhand der MiD-Rohdaten legt nahe, dass sich der Abstand der beiden Get6tetenraten
seit 2002 nochmals vergroRert hat und sich die Getotetenrate der Mofas/Mopeds weiter der
der Elektrofahrrader annahert — und dies, obwohl sich der Anteil der Mofa-/Moped-Personen-
kilometer im Verhaltnis zu denen des Motorrads erhoht hat. Die Rate flr das Fahrrad aus dem
Jahr 2002 ist wiederum sinnvollerweise mit der Rate Fahrrad (ohne Elektrorad) des Jahres
2017 zu vergleichen.
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Schwerverletzte nach Verkehrsmittel
Pro 1 Mrd. Personenkilometer in Deutschland
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Bilder 17 und 18: Die Schwerverletztenraten pro eine Milliarde Personenkilometer in Deutsch-
land 2017 (oben) und 2002 (unten) nach Art des genutzten Verkehrsmittels (Kilometerdaten 2017 fiir Motor-
rad und Mofa/Moped nicht getrennt; Mofa, Moped inkl. S-Bikes; Berechnung, auf Basis methodisch
vorbehaltlicher Schatzwerte, AZT; Daten [13, 23, 24, 25])

Der Modalsplit Gber die Arten der Verkehrsteilnahme in Deutschland [13] nach Verkehrsleis-
tung und -aufkommen in Prozent ist Bild 19 zu entnehmen. Demnach war die Bedeutung des
Elektrofahrrads (25 km/h) mit unter 0,5 Prozent aller Personenkilometer 2017 noch gering.
Mit Deutschem Mobilitdtspanel MOP [13c] liegt das Wegeaufkommen des Fahrrads inkl. E-
Fahrrad 2020 bei zwolf Prozent. Die jungste Entwicklung fir Rader allgemein ist derzeit bun-
desweit nicht tragfahig darstellbar, doch bei den oft kolportierten massiven Radverkehrsan-
stiegen ist VVorsicht geboten. Mit MOP [26] stagnierte die Zahl der téglichen Fahrradwege pro
Person seit Mitte der 2010er-Jahre bis 2019 bei 0,4 und weist nur einen Anstieg in der ersten
Jahrzehnthélfte auf. 2019 auf 2020 finden sich leichte Ruckgange aller Fahrrad-Werte.

28



Modalsplit der Rader in Deutschland

Wege 06
2017 2020 / ;
\ = Fahrrad (ohne Elektrofahrrad) / Pendlerverkehrs-
1 1

Personenkilometer

ZON 0,5

1

m Elektrofahrrad mittel 2020

2020 = Motorrad, Mofa, Moped

*mit Elektrofahrrad

Bild 19: Der Modalsplit der Fahrrader, Elektrofahrrader sowie
Motorréder, Mofas und Mopeds in Deutschland 2017 und 2020 nach Personenkilometern,
Wegen [13, 13c] und genutztem Berufspendler-Verkehrsmittel [13a] in Prozent

Aussagen uber Mobilitatsentwicklung unterliegen stets Unscharfen. In der Schweiz sind die
Jahresfortschreibungen seit 2016 nur Extrapolationen, die maBvollen Radverkehrszuwéchse
mogen fehlerbehaftet sein. Einer MOP Erhebung [27] gemé&l’ bewirkte Corona 2020 unterjah-
rig, dass netto 14 Prozent der Menschen in Deutschland hdufiger das Fahrrad nutzten (20
haufiger, sechs weniger), elf Prozent gingen mehr zu FuB, drei Prozent netto fuhren weniger
Auto. Vor allem der 6ffentliche Verkehr (minus 34 Prozent) litt. Mit dem Fahrradmonitor der
deutschen Bundesregierung wurde 2020 netto um 17 Prozent mehr Fahrrad und zwei Prozent
mehr Auto gefahren [70]. Insgesamt steigt der Freizeitverkehr. Die Auswirkung auf die tat-
séchliche Hohe und Feinstruktur (nach Ré&derklasse und Wegezweck) der Wegezahlen und
Personenkilometer bleibt abzuwarten, ebenso, wie die Auswirkung auf die Unfallzahlen tber
die langjahrigen Mittel zu prufen bleibt. Der deutsche Mikrozensus zum Pendlerverhalten
zeigte gegentiber 2016 eher geringe Verschiebungen; mit MOP liegt das Rad-Aufkommen
inkl. E-Fahrrad bei 12 Prozent [13c], der Anteil sank von 2019 auf 2020 um ein Prozent. Die
Kilometer pro Person und Tag sanken von durchschnittlich 1,4 (2019) auf 1,2 (2020). Unter-
jahrig deutlich Anstiege in 2020 blieben vermutlich coronabedingt saisonal. Wenig praziser
die Datenlage in der Schweiz. Bild 20 zeigt die Getoteten- und Schwerverletztenraten auf Ba-
sis der amtlichen modellierten Personenkilometerschatzungen fir 20109.
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Bild 20: Die Getoteten- (links) und Schwerverletztenraten (rechts) pro eine Milliarde
Personenkilometer in der Schweiz 2019 nach Art des genutzten Verkehrsmittels (Kilometerdaten fiir Fahrrad
und Elektrofahrrad nicht getrennt; Mofa, Moped inkl. S-Bikes; auf Darstellung des ¢ffentlichen Verkehrs
wurde aus methodischen Griinden verzichtet; Berechnung AZT, Daten [16, 28])

29



Modalsplit der Rader in der Schweiz
und Osterreich
Personenkilometer 2019

Schweiz 15 Personenkilometer 2014
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= Fahrrad (mit Elektrofahrrad)
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Bild 21: Der Modalsplit (Personenkilometer) der Fahrrader, Elektrofahrréader
sowie Motorrader, Mofas, Mopeds und S-Bikes in der Schweiz 2019 (links) und in Osterreich
2014 (rechts) in Prozent (Osterreich motoris. Réader nicht aufgeschliisselt; Daten [12a, 28])

Im Vergleich zu Deutschland (jedoch 2017) schneiden Motorrad, Mofa, Moped und S-Bike in
der Schweiz gunstiger ab, was mit darauf zurtickzufuhren ist, dass diese Gruppe in Deutsch-
land (gemal? Bevolkerungsverhéltnis) absolut zehnmal so viele Schwerverletzte aufweist als
in der Schweiz, doch die Personenkilometer lediglich um das Flnffache héher liegen. Bei den
Getoteten steht die 18-fache Opferzahl einer flinffachen Personenkilometerzahl gegendiber.

Bild 21 gibt den Modalsplit der Rader (Personenkilometer) in der Schweiz 2019 (links) und in
Osterreich 2014 (rechts) an, jeweils in Prozent. Diese Anteile relativieren die Fahrzeug-Be-
standszahlen. Beispielhaft die Ausstattungsgrade deutscher Privathaushalte mit Fahrradern: 74
Prozent verfugten im Jahr der Mobilitatserhebung (2017) tber ein herkdbmmliches, sechs tber
ein Elektrofahrrad (79 und 11 Prozent in 2020). Auch die Kraftrad-Zulassungszahlen zeigen
das Missverhaltnis von Bestand und Nutzung. Motorrader sind Saisonfahrzeuge.

Die Personenkilometer zeigen, dass Radnutzer in Bezug zur Beteiligung am Verkehr gegen-
Uber anderen Arten der Fahrzeugteilnahme berproportional verungliicken, ein Umstand, der
nicht allein der Vulnerabilitat (der Verletzbarkeit) zugeschrieben werden sollte. Der gefahrene
Kilometer ist auf einspurigen Fahrzeugen gefahrlicher, nicht zuletzt auch, weil die Gefahr des
Alleinunfalls héher ist.

Zum Abschluss der Gefahrdungsbetrachtung stellt Bild 22 die Zahlen der Schwerverletzten
(oben) und der Getoteten (unten) je tausend Verungluckte im Verlauf dar. Es illustriert erneut
eindricklich die Bedeutung der Motorradsicherheit. Alle anderen Verldufe orientieren sich am
Gesamtverkehr, auch die der Fahrréder, mit oder ohne Pedelec. Die Verunglicktenverhéltnis-
se bzw. -raten wurden gewahlt, da sie eine gute Naherung an ein RisikomaR flr die Verlet-
zungsschwere darstellen. Auf die Entwicklung der absoluten Schwerverletztenzahlen wurde
schon hingewiesen. Im Gegensatz zur Getoteten- folgt die Schwerverletztenmalie der Motor-
radnutzer bis 1998 der Gesamtentwicklung, um sich seither nachhaltig abzukoppeln — und seit
2005 gegen den Gesamtverlauf zu steigen, wohingegen die Getotetenwerte auf hohem Niveau
sinkt. Die Verldufe mussten strittige Fachdiskussion erzeugen. Denn hier geht es auch um den
Einfluss der Aufprallgeschwindigkeiten und des Sicherheitsverhaltens.
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Bild 22: Schwerverletzte (oben) und Getétete (unten) je Verungliickte im indexierten
Langzeitverlauf in Deutschland (Berechnung AZT, Datenbasis [11a, 29])
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Die Kontrahenten im Zweiradunfall

Sein eigener Gegner — Alleinunféalle sind haufiger bei Radnutzenden

Eines der zentralen ibergeordneten Merkmale des Zweiradunfalls ist dessen hoher Anteil an
Alleinunféllen. Sie beschreiben Stralenverkehrsunfélle von Fahrzeugfiihrern ohne ein weite-
res am Verkehrsunfall beteiligtes Fahrzeug oder FuRganger. Ein Konflikt mit einem weiteren
Verkehrsteilnehmer war also nicht der Ausldser fir den Unfall. Die Ursachen fir den Allein-
unfall kdnnen dennoch vielféltig sein und in der Regel hat er den Sturz des Fahrers und ggf.
Mitfahrers bzw. eine Kollision im Umfeld zur Folge. Vier von zehn aller Alleinunfalle mit
Personenschaden in Deutschland (40 Prozent) wie auch Osterreich (39 Prozent) waren im Jahr
2020 Alleinunfélle der Fahrradfahrer inkl. E-Fahrrad (ohne Bild). Die hieraus resultierenden
Verletzungen begriinden hinléanglich die Forderung, beim Fahrradfahren stets fiir einen ange-
messenen Mindestschutz Sorge zu tragen. Bild 23 fasst ausgewéhlte Anteile der Alleinunfélle
an allen Unfallen der betreffenden Réaderklasse des Jahres 2020 zusammen.

Anteile Alleinunfalle mit Personenschaden 2020

Deutschland

Fahrrad Mofa, Moped Motorrad E-Scooter Gesamt

LU VG

Osterreich*
Fahrrad Mofa, Moped Motorrad Pkw (Kombi) Gesamt

DH® >N

Bild 23: Alleinunfallanteile aller Unféllen mit Personenschaden der betreffenden Fahrzeugklasse, Deutschland
(oben) und Osterreich (unten), Berechnungen AZT auf Basis Daten [11a, 32, 36a])*
*Anteile Osterreich bezogen auf alle Unfalle mit Personenschaden gem. Tab. 4/S. 65, Alleinunfélle absolut siehe Tab. 3/S. 44 [36a];

bezogen auf alle Unfalle, bei denen die Fahrer Hauptverursacher sind, erhoht sich der Alleinunfallanteil bei Fahrrad, Mofa, Moped wie auch
Motor-rad auf zwei Drittel (s. S. 44); Fahrrad inkl. E-Fahrrad, in Osterreich zusatzlich inkl. E-Scooter; Mofa/Moped inkl. S-Bike)

GemaR osterreichischer Sonderanalyse sind 73 Prozent der Elektrofahrradunfélle mit Perso-
nenschaden Alleinunfalle, die deutsche Bundesstatistik publiziert keine Aufschlisselung. Die
Alleinunfallanteile der Unfalle mit Getoteten weisen in vergleichbare Richtung, wobei die La-
ge in Osterreich wiederum gravierender ist: 41 Prozent aller todlichen Unfalle sind hier Al-
leinunfélle. Die amtliche dsterreichische Statistikberichterstattung reagiert auf das eskalieren-
de Lagebild mit Feinanalysen zum Alleinunfall; auch in der deutschen Berichterstattung ware
das sinnvoll. Die Situation der iibrigen EU-L&nder bestatigt das Bild: Uberschldgig 30 Prozent
aller Verkehrstoten sind dem Alleinunfall zuzuschreiben.
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Zeitverlauf der Alleinunfélle — langjahrige Zuwéachse bei Radern

AbschlieBend ein Blick auf den Zeitverlauf in Deutschland. Er offenbart von 2001 (Fahrrad
noch ohne E-Fahrrad) wie auch von 2014 (Fahrrad mit E-Fahrrad) auf 2019 Anstiege bei den
Alleinunfallanteilen aller Raderklassen. Das Corona-Jahr 2020 verschérfte die Entwicklung.
Der Einfluss des E-Fahrrads auf die Entwicklung des Fahrradverlaufs ist zu beriicksichtigen,
aber nach veroffentlichten Daten nicht herauszurechnen. Der Pkw-Verlauf sinkt langfristig be-
sténdig leicht (Grafiken der absoluten und prozentualen Verlaufe vgl. Anhang 4).

Ursachen fir Alleinunféalle weiter erforschen

Die Frage, warum der Radunfall gemessen am Gesamtverkehr hdufiger ein Alleinunfall ist,
uber die Jahre zudem im steigendem MaRe, sollte unter Mobilitatsgesichtspunkten naher be-
forscht werden, als gegenwartig der Fall. Die deutschen Radverkehrsplédne haben das Thema
auf der Agenda, doch fehlt eine interdisziplindre Ursachenbindelung. Eine géngige Erkla-
rung ist der Anteil an Alkoholfahrten. Die Markteinfuhrung der E-Scooter zeigte, in welchem
MaRe die Bevolkerung in Zweiradern eine Befdrderungsalternative nach Alkoholkonsum
sieht. Die seit Langerem wieder aufscheinende Drogenproblematik dirfte mit Blick auf die
Altersstruktur der motorisierten Rader ebenfalls nicht zu vernachlassigen sein. Ein zweiter
Aspekt sind Stirze aufgrund der Strallenverhaltnisse, Witterungseinfliisse und Hindernisse,
ein Ursachenkomplex, der nach absoluten Unfallzahlen aber nicht im Mittelpunkt steht — mit
EU-Daten [33] ereignen sich drei Viertel der Alleinunfélle (allerdings) aller Fahrzeuge bei
trockenen Bedingungen, weitere 13 Prozent bleiben unbekannt, bei 9 Prozent ist der Unfall-
umstand Regen bekannt. Mit diesen Daten ist drittens die Bedeutung des Auferorts- und Dun-
kelheitsunfalls zu nennen. Hiermit korrespondiert, dass als Fehlverhaltensweise falsche Ge-
schwindigkeitswahl auffallt. Wenig Beachtung geschenkt wird der Tatsache, dass sich Zwei-
radfahren zu oft mit mangelhafter Ausbildung, Einweisung, Vorbereitung, Ubung, Fitness und
Fahrkompetenz vollzieht — vor dem Hintergrund hdufiger Freizeit- und Gelegenheitsnutzung.
Anfanger- und Jugendlichkeitsrisiken bleiben gleichfalls genauer einzuordnen.

Schwerverletztenraten mit und ohne Unfallgegner

Fanrrad (inkl. E- - I o:

Fahrrad) 0,14
I 039
Motorrad 03
i T -
Mofa, Moped, S-Bike 018
I o 25
Pkw 011
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5
mim Alleinunfall mit Unfallgegnern

Bild 24: Schwerverletztenraten pro Verungliickte nach Fahrzeug und bei Alleinunfall und Unfall
mit einem Unfallgegner im Vergleich in Deutschland 2019 (Berechnung AZT, Datenbasis [2])
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Bild 25a: Mit Bier und ohne Helm — in Deutschland treten Mofa-/Mopedfahrende mit tiberproportional
vielen Alleinunféllen und Alkoholfehlern in Erscheinung (Bilder © Adobe Stock)

Doppeltes Schwerverletztenrisiko bei Fahrradunfallen ohne Unfallgegner

Mit Blick auf die Schwerverletztenanteile unter den Radunfallopfern soll erneut die Rate von
Schwerverletzten zu allen Verungliickten herangezogen werden, um die Folgen des Alleinun-
falls mit denen der Unfélle mit einem oder mehreren Unfallgegnern zu vergleichen. Fir Fahr-
radfahrer (inkl. E-Fahrrad) ergibt sich in Deutschland fur das Jahr 2019 das Verhaltnis 5575
schwerverletzte Fahrradfahrer- und Mitfahrer zu 19.662 insgesamt verungliickten Fahrradfah-
rern- und Mitfahrern im Alleinunfall (Rate 0,28) und 9601 schwerverletzte Fahrradfahrer- und
Mitfahrer zu 67.680 insgesamt verunglickten Fahrradfahrern- und Mitfahrern in Unféllen mit
Gegnern, also mit zwei oder mehr Unfallbeteiligten jeder Art wie Kfz, Fahrrad, FuRganger
(Rate 0,14). Das relative Risiko, bei Verungluckung im Alleinunfall schwerverletzt zu verun-
gliicken, ist doppelt so hoch, als im Fahrradunfall mit Gegnern (RR = 2,00 mit KI = 1,94—
2,06). Das gelegentlich ins Feld gefiihrte Argument gegen den Fahrradhelm, man werde als
Opfer bestraft, wo die Gefahrdung von anderen ausgehe, muss zurtickgewiesen werden. Eine
schwere Radunfallverletzung muss nicht zwingend den Kopf betreffen, doch sind deren An-
teile bekanntermafRen hoch (vgl. naher Kapitel Kopfverletzung und Helm).

Fur Motorréader findet sich mit 3507 Schwerverletzten zu 9053 Verungliickten im Alleinunfall
(Rate 0,39) und 5621 zu 18.874 Opfern im Unfall mit Gegnern (Rate 0,30) ein um fast ein
Drittel erhdhtes Risiko: RR = 1,30 (KI = 1,26-1,35). Im Alleinunfall als Fahrer und Mitfahrer
von Mofas, Mopeds und S-Bikes verungliickt waren 3926, davon 879 schwer (Rate 0,22); im
Unfall mit Gegnern waren es 10.012 Verungliickte mit 1766 Schwerverletzten (Rate 0,18).
Das relative Schwerverletztenrisiko betragt RR = 1,27 (KI = 1,18-1,36).

Auch Pkw-Insassen sind im Alleinunfall gefahrdeter — mit 8252 Schwerverletzten von 31.234
Verungliickten (Rate 0,26) gegeniiber 20.050 Schwerverletzten von 176.259 Verungliickten
(Rate 0,11) bei Unféallen mit Gegnern. Das Risiko ist mit RR = 2,32 (Kl = 2,27-2,38) zwei-
eindrittelmal so hoch. Dieser ,,Spitzenwert™ darf nicht zum Fehlschluss verleiten: Verglichen
wird Alleinunfall gegen Gegnerunfall nur innerhalb der jeweiligen Fahrergruppen. Aber der
Vergleich beider Alleinunfall-Schwerverletztenraten von Fahrrad (0,28) und Pkw (0,26) er-
gibt neuerlich einen signifikanten Unterschied. Der Alleinunfall auf dem Motorrad ist nach
MalRgabe der Schwerverletztenrate der gefahrlichste, gefolgt von dem des Fahrradfahrers (in-
kl. Pedelec 25 km/h). Zu erinnern ist, dass die Zahl der Verunglickten die Gesamtmenge, die
Zahl der Schwerverletzten deren Teilmenge darstellt (Bild 24; alle Daten [2]).
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Exkurs zur Einzelraser-Problematik

Unfallforschung basiert auf der Modellierung mit Ideal- und Sollgréi3en, auch beim Verhalten
der Menschen. Doch die sind bis heute das unbekannte Wesen. Die Alleinunfallthematik ver-
weist auf Fahrunfalle, den Unfalltypkomplex, der sich aus verhaltensbegriindetem Verlust der
Fahrzeugkontrolle erklart. Das technische Verstandnis hiertiber basiert auf Fahrphysik und
Modellmensch. Doch anzunehmen, Fahrer strebten stets nach Kollisionsvermeidung und Ein-
stellung eines sicheren Sollzustands im Regelkreis Fahrzeugs/Fahrbahn, ist irrig. Extramotive
des Fahrens weisen uber Idealmodelle hinaus. Kollisionen wollen nicht um jeden Preis ver-
mieden, Grenzen des Machbaren auch tberschritten werden, nicht alles ist Fahranfangerrisiko
oder allein der Jugend geschuldet. Die Anfange des Rad- und Autoverkehrs liegen im Sport,
im Ausprobieren, sich Messen im Feld, und es verwundert, dass Gesetzgeber erst heute darauf
reagieren, wie mit dem sogenannten Einzelraser-Paragrafen im Zuge des neu geschaffenen
Raser-Paragrafen im deutschen StralRenverkehrsgesetz.

Bild 25b: Bei aller Asthetik — Mobilitatsmotive des Sportlichen begniigen sich nicht mit Eye-Catching:
An eye catching modern stylish Polaris Slingshot three wheeled motorcycle. This high performance luxury
vehicle is a hybrid between a motorbike and an automobile, betitelt der Fotodienst Adobe Stock das
Bild von dieser Motordreiradvariante (Bild © Adobe Stock)

Nicht nur Ausrichtung, Durchfiihrung und Teilnahme an unerlaubten Kraftfahrzeugrennen mit
mehreren Beteiligten sind seit 2017 verboten. Wettkampfgegner kdnnen oft nicht nachgewie-
sen werden, das Recht adressiert daher auch >Einzelraser<: ,,[Ein] Kraftfahrzeugfihrer [der
sich] mit nicht angepasster Geschwindigkeit und grob verkehrswidrig und riicksichtslos fort-
bewegt, um eine hochstmogliche Geschwindigkeit zu erreichen, [wird] bestraft (StVG § 315
d, Abs. 1, Nr. 3). Das bedingt den Nachweis des Motivs héchstmogliche Geschwindigkeit er-
reichen. Richter urteilen daher kaum danach (Quarch, 2020 [34]). Verkehrspsychologisch of-
fenbart sich — tiber die von Juristen in Frage gestellte, aber jiingst vom Bundesverfassungsge-
richt bestétigte Bestimmtheit der Nr. 3 hinaus — zudem: Alleinraser streben ohnehin nicht al-
lein nach Hochstgeschwindigkeit. Austesten neuer oder frisch manipulierter Maschinen, ima-
gindre Ersatzgegner, Restverkehr als Gegner oder Geschwindigkeitsrausch ohne Geschwindig-
keitsvorstellung sind Motive. Rasen zielt nur partiell auf héchste Geschwindigkeit, es zielt auf
Wettkampf, Grenzerfahrung, Anerkennung der Szene, auf Stolz auf Unangepasstheit. Neben
Schautuning und Posing spielt die Leistungssteigerung stets eine Rolle. Auch beim Zweirad.
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Aber es geht nicht nur um das leistungsgesteigerte Moped und um das Motorrad auf Auto-
bahn und LandstraRe. Die Hypothese, die Alleinunfall-Verletzungsschweren auch anderer Rad-
nutzer durch motivbedingte Fehlanpassung mit zu erklaren, sollte nicht eilfertig verworfen
werden. Sie macht externe Ursachen, wie Wahrnehmungsprobleme beim Abbiegen, nicht ob-
solet, doch die verkehrstechnische — die unfallortgebundene —, konflikttheoretische Sicht auf
den Zweiradunfall dominiert Giber die Mal3en.

Hauptverursacher

Die Alleinunfallthematik betrifft je nach GrundgroBe ein Funftel bis Drittel der Unfalle, aber
der Unfall mit Gegner bestreitet den Léwenanteil. Die Verteilung der Hauptverantwortung ist
je nach Ré&derklasse unterschiedlich. Bild 26 stellt die Hauptverursacheranteile dar, also die
Anteile derjenigen beteiligten Radnutzer von allen an Unfallen beteiligten Radnutzern, die
den Unfall haupturséchlich verschuldeten — eine Einschatzung, die bei der polizeilichen Un-
fallerhebung vorgenommen wird. Jedoch flieBen auch hier erneut die Alleinunféalle ein. Sie
werden im Folgenden, wo nach verdffentlichten Daten méglich, herausgerechnet.

Hauptverursacheranteile in Deutschland Uber alle
Ortslagen (oben) und auf3erorts (unten)
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Bild 26 (oben): Hauptverursacheranteile an Unféllen mit Personenschaden inner- und auf3erorts in
Deutschland 2019 ber alle Hauptverursacher (dunkeltirkis) und abziglich der Alleinunfélle (helltirkis),
Bild 26 (unten): Hauptverursacheranteile auBerorts, mit Alleinunféllen, zum Vergleich obige Werte wiederholt
(keine Werte ohne Alleinunfall fir E-Fahrrad bzw. nach Ortslage vorratig; Berechnung AZT, Daten [2])
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E-Fahrradfahrer erscheinen gegentiber Fahrern nicht motorisierter Rader mit Bild 26 sowohl
aufBerorts wie auch inner- und auferorts zusammengefasst haufiger als Hauptschuldige an Un-
fallen mit Personenschaden. Alle Radfahrer unterschreiten ber alle Ortslagen zusammenge-
fasst die Anteile der Pkws oder Lkws (Letztere nicht abgebildet). AulRerhalb jedoch sind die
Fahrer aller Raderklassen deutlich haufiger Hauptverursacher. Nun sind den AulRerhalbwerten
Alleinunfélle enthalten, doch Ré&der weisen wie schon berichtet hohe Alleinunfallanteile auf —
die betreffende AulRerortsnettobilanz durfte das Bild relativieren. Fir alle Ortslagen konnte
diese Bereinigung um die Alleinunfélle anhand der publizierten Daten vorgenommen werden:
Der Nettoanteil ist den hellen Balken (oben) zu entnehmen. Auf diese Weise kommt zum
Ausdruck, wie sehr sich Radfahrer gemal ihrer haufigen Alleinverunfallung eher selber sché-
digen. Nur in einem von drei Unfallen mit anderen Verkehrsteilnehmern tragt der Zwei-
radfahrer die Hauptschuld.

Hauptverursacher je Unfallbeteiligte in
Deutschland im indexierten Verlauf
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Bild 27: Indexierter Verlauf der Hauptverursacher je Beteiligte bei Unfallen mit Personenschaden
in Deutschland (inkl. Alleinunfélle; Berechnung AZT, Daten [35])

Bild 27 veranschaulicht im Index-Verlauf, wie deutlich sich der Zweiradverkehr nicht erst mit
Corona wandelt, gleichwohl verschérft. Seit 2015 findet sich ein Anstieg der Hauptverur-
sacheranteile aller Raderklassen, der Uber den des Gesamtverkehrs hinausweist; die FuRgén-
ger tragen mit einer deutlich sinkenden Kurve zur Gesamtverkehrs-Positivbilanz bei (nicht in
der Grafik). Hingegen eskaliert die Fahrradkurve. Die Frage nach den Ursachen — Uber die
Anstiege der Alleinunfallanteile hinaus — bleibt offen, doch kann die Entwicklung nicht un-
mittelbar mit gestiegenen Personenkilometern der Radnutzer erklart werden, da die Zahl der
Hauptverursacher einer Verkehrsbeteiligung auf alle Unfallbeteiligte dieser Verkehrsbeteili-
gung an Unfallen bezogen wird. Mittelbar spielen gestiegene Verkehrsleistungen jedoch eine
Rolle, als zu prufen bleibt, ob und wie sich deren Binnenstruktur wandelt (gibt es wachsende
Anteile gefahrengeneigter Kilometer fir eine Radgruppe?).
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Osterreich und Schweiz

Auch die Unfallstatistik Osterreichs erlaubt, die Hauptverursacher des Unfalls um den Allein-
unfall zu bereinigen. An allen Alleinunfallen aller Verkehrsbeteiligungsarten bestreiten die
Zweirader 59 Prozent, an allen Hauptverursachern von Unfallen mit Gegnern sind es knapp
16 Prozent (Jahr 2019 [36], ohne Bild). In Bezug auf die einzelnen Verkehrsbeteiligungsarten
analog Bild 26 zeigen sich Osterreichs Hauptverursacheranteile der Radnutzer bei Unfallen
mit Gegner ungunstiger als in Deutschland unter Herausrechnung der Alleinunfalle, vor allem
Mofas und Mopeds stechen hervor (Bild 28).

Hauptverursacher bei Unféallen mit Gegnern
in Osterreich
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Bild 28: Hauptverursacher von Unfdllen mit Personenschaden und
Unfallgegnern in Prozent in Osterreich 2019 (Daten [36])

Die schweizerischen Unfallzahlen weisen die Hauptverursacher der jeweiligen Verkehrsbe-
teiligungsart nicht in Bezug zu allen Unfallbeteiligten dieser Verkehrsbeteiligungsart aus, son-
dern nur in Bezug zu allen Unféallen mit mindestens einem Beteiligten dieser Verkehrsbetei-
ligungsart (d.h. z.B., ein Unfall zwischen zwei Pkws wertet zu eins, wahrend im deutschen
und osterreichischen Hauptverursacher/Beteiligten-Vergleich zwei beteiligte Pkw-Lenker ge-
zahlt wirden; die Vergleichsmenge wird somit groRer). Die schweizerischen Daten sollten
daher nicht mit vorgenannten unmittelbar verglichen werden; vielmehr ist der Binnenver-
gleich von Interesse, demnach Zweiradfahrer seltener die Hauptverursacher sind, als die
Autofahrer (Bild 29). An dieser Stelle muss auf die gelegentlich geduRRerte Methodenkritik
hingewiesen werden, der nach die Kriterien zur Einschéatzung betreffs Hauptverursacher inter-
national nicht vergleichbar sind. Alle vorgestellten Zahlen der DACH-Lander sollten fir sich
gelesen und nur der Hypothesenbildung halber zwischen L&ndern verglichen werden, wie hier
zwischen Deutschland und Osterreich geschehen.
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Hauptverursacher in der Schweiz
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Bild 29: Die Hauptverursacheranteile der Fahrzeuglenkenden an allen Unfallen mit Beteiligung
der betreffenden Fahrzeugart (Unfélle mit Personenschaden, mit Alleinunféllen, 2020; Daten [17])

Wer kollidiert mit wem?

Bild 30 fasst die Unfallgegnerschaft der Radfahrenden zusammen. Die Grafik gibt Auskunft
uber die Anteile der Gegner in Unféllen mit Personenschaden und zwei Unfallbeteiligten im
Jahr 2019 in Deutschland. Die Angaben zweiteilen sich nach den Gegnern der Zweiradfahrer
bei ihren selbst- und ihren fremdverschuldeten Unféllen. Hier wird deutlich, dass Fahrrad-
fahrer (inkl. E-Fahrrad) bei Hauptverschulden erheblich 6fter andere Fahrradfahrer und Fuf3-
ganger zum geschadigten Gegner haben, als bei ihren nicht hauptverschuldeten Unféllen — bei
Letzteren Giberwiegt der Pkw. Vorgenanntes gilt abgeschwacht auch fiir Mofa und Moped. Bei
Motorrédern findet sich bei Hauptverschulden doppelt so oft ein anderes Motorrad.

Die Gegner beim Radunfall

= Als Beteiligter 84 6 5 -
5
s
= Als Hauptverursacher 77 6 10 -
=]
“g’_ Als Beteiligter 86 6 1-
=
<
§ Als Hauptverursacher 77 5 2-
e Als Beteiligter 77 5 -
=
©
L

Als Hauptverursacher 55 3 2_

Prozent
Pkw = Lkw ®mMotorrad mMofa, Moped ®Fahrrad = FuRganger

Bild 30: Hauptverursacheranteile bei Unféllen mit Personenschaden nach Unfallgegner
in Deutschland 2019 in Prozent (Basis alle Unfélle mit zwei Beteiligten, Anteilsberechnung bezogen auf die
Gesamtheiten nur der ausgewahlten VVerkehrsbeteiligungsarten; Berechnung AZT, Daten [2])
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Prozentuale Zuwéachse/Ruckgéange von Unféllen zwischen
zwei Beteiligten in Deutschland von 2010 auf 2020
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Bild 31: Die prozentualen Zuwachse/Riickgange der Zahl der Unfélle mit Personen-
schaden zwischen zwei Beteiligten in Deutschland von 2010 auf 2020 nach ausgewahlten Unfallgegnern
(Rad = Fahrrad inkl. E-Fahrrad; Berechnung AZT, Daten [11a, 11b])

Vergleicht man die prozentualen Verénderungen der vergangenen Jahre der Zweiradunfélle
mit Personenschaden, die die eigene Radklasse zum Gegner hatte, pro 1000 Beteiligte abzig-
lich Alleinunfélle, wird deutlich, dass alle Radnutzer zwischenzeitlich mehr mit der eigenen
Raderklasse kollidieren, Pkw-Fahrer schneiden deutlich guinstiger ab (ohne Bild). Bild 31
stellt die 10-Jahres-Zuwéchse/Riickgange der Personenschadenunfélle zwischen zwei Betei-
ligten nach ausgewéhlten Gegnern dar, jedoch nicht korrigiert durch Verrechnung einer Quote
pro 1000 Beteiligte, sondern nach absoluter Zahl. Fahrrad-Fahrrad- und Fahrrad-FulRverkehrs-
konflikte stehen demnach im Brennpunkt. In allen vorgestellten Zahlen zum Zweiradgegner
kommt mittelbar zum Ausdruck, dass es eng geworden ist auf den Wegen, die Fahrradfahrer
nutzen. Die Zahlen zeigen aber auch, dass Sicherheitsarbeit, etwa Kurse, einen noch stérkeren
Fokus auf Konflikte aller Zweiradfahrer mit ihren eigenen Radklassen legen kdnnte. Die
Ergebnisse der Allianz Motorradunfallanalyse illustrieren das anhand des charakteristischen
Unfallszenariums Gruppen-bzw. Corsofahrt.
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Unfallumstande, Unfallursachen, Unfalltypen

Fahrbahnoberflache, Witterung, Hindernis

Die Gefahr liegt nicht im Schlagloch

Den allgemeinen (nicht personenbezogenen) Unfallursachen bzw. Unfallumstdnden werden
im Zweiradverkehr ein hoheres Gewicht beigemessen, als angemessen. Zwar wird das subjek-
tive Sicherheitsempfinden von solchen Gegebenheiten dominiert, denn sie fiihren im Zwei-
felsfall zu schweren Stiirzen. Dazu gehéren Witterung, Zustand der Fahroberflache und Hin-
dernisse. Gullydeckel, Locher mit Pfiitzen, schmierig nasse StraRenbahnschienen, aus dem
Asphalt brechende Wurzeln kennt jeder Fahrradfahrer in der einen oder anderen Form. Hier
gilt nicht Entwarnung. Doch festzustellen ist auch, dass diese externen Faktoren beim Zwei-
radunfall nicht zentral sind. Als Gegenstand des Sicherheitserlebens und Komforts kénnen sie
aber zu neuen Gefahren fiihren, denn sie beeinflussen das Verhalten.

In-Depth-Schadenaktenanalysen von Fahrrad- und Motorradunféllen durch das Allianz Zen-
trum flur Technik — zwei fiir die Krafthaftpflichtschaden eines Jahres reprasentative Stich-
proben (N = 501/500, néher unten) — wiesen Auffalligkeiten an Fahrbahn- und Radwegober-
flache sehr selten auf (1,8 Prozent bei Fahrrad- und 1,2 bei Motorradunfallen). Verkehrstech-
nische Auffélligkeiten (das sind Beleuchtungs- oder Beschilderungsmangel u.a.m., aber keine
infrastrukurell-bauliche Gegebenheiten) fanden sich bei Fahrradunféllen zu 1,6 Prozent, bei
Motorradunféllen nicht. Nasse Fahrbahn bzw. Regen waren mit zehn Prozent (Fahrrad) und
vier Prozent (Motorrad) haufiger, dominierten das Unfallgeschehen aber ebenfalls nicht

Bild 32: Dunkelheit, konkurrierende Lichtquellen, Nésse, Feierabend- und Erledigungsverkehr,
Mischverkehr ohne Schutzstreifen, dunkle Kleidung ... das Zweiradunfallgeschehen bei Dunkelheit und
Nacht bedarf der genaueren Analyse aller Bedingungsfaktoren (Bild © Adobe Stock)
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Die deutsche Bundesstatistik weist 17 Prozent verungliickte und 13 Prozent getbtete Fahr-
radfahrer aus, bei deren Unfallen der Stralenzustand als nass, feucht, schllpfrig u.a. zusam-
mengefasst registriert wurde, wobei es sich in der Regel um Regennésse handelt. Méngel an
der Fahrbahn- und Radwegoberflache im engeren Sinn sind dagegen selten. Flr Fragen der
Verkehrsmittelwahl und korrekten Stralenbenutzung sind der objektive Zustand des Wege-
netzes und die subjektive Wahrnehmung desselben allerdings nicht belanglos.

Technische Mangel

Fahrradfahrer immer noch haufig mit mangelhafter Beleuchtung

Am Motorrad konnte die AZT Unfalldatenanalyse nur in einem Prozent Technikméngel fest-
stellen. Unbeschadet hiervon bleibt die schon erwahnte Frage illegaler, hdufig unentdeckter,
Leistungssteigerungen — fur Mofa und Moped ist die Geschwindigkeitsmanipulation nach
Aussagen von Polizei und Prufdiensten eher die Regel, als die Ausnahme und nimmt mit ein-
schlagigen Polizeipressemeldungen seit einiger Zeit zu. Ublich scheint, auch wenn objektive
Zahlen fehlen, ein Upgrade auf LandstraBengeschwindigkeit bis zu 80 km/h zu sein, eine Gro-
Renordnung, die fur junge Minderjahrige vor allem im landlichen Raum plausibel scheint.
Dennoch haben Fahrzeugmangel mit amtlicher deutscher Unfallstatistik nur eine geringe Be-
deutung. In diesem Zusammenhang kann ein grundlegendes Methodenproblem aller Unfall-
statistiken nur gestreift werden, demnach nicht stets zweifelsfrei ist, ob ein Merkmal nicht
vorlag, oder nicht erfasst bzw. aufgedeckt wurde. Die AZT Fahrradunfallanalyse ermittelte 28
Prozent fehlerhafte Lichtanlagen oder Reflektorenausstattung, sofern zwischen Mangel und
Unfallschaden zu trennen war. In 16 Prozent davon ereignete sich der Unfall bei Dunkelheit;
nach deutscher Bundesstatistik fanden sich in Vergleichsjahr nur 0,6 Prozent Lichtmangel.
Zur Analyse von Krafthaftpflicht-Versicherungsschaden mit Fahrradfahrern vgl. Hartmann
(2021 [37]), zur Analyse von Motorradfahrerunféallen Braxmeier (2021 [38]).

Dunkelheit
Nacht ist nicht gleich zu wenig Licht — Alkoholunfélle sind Nachtunfalle

Die Lichtverhéltnisse werden in der technischen Unfallforschung zu oft als Vorwand zur Not-
wendigkeit lichttechnischer Losungen benutzt. Dabei ist der Unfall bei Dunkelheit bislang nie
in der Tiefe erforscht worden. Die Liste der intervenierenden Variablen ist lang. Dunkelheits-
unfalle sind oft Alkoholunfélle. Miidigkeit, Fahrtdauer, Weckezweck &ndern sich, die Fille
ophthalmologisch relevanter Besonderheiten beim Fahrer ist groB, Verkehrsdichten dndern
die Regelbefolgung, Ablenkung ist anlass- und uhrzeitspezifisch. Der Nachweis des ursachli-
chen Zusammenhangs von Sicht und Sichtbarkeit bzw. Erkennungsdistanz und Kollision ist
nicht trivial. Intelligentes Fahrzeuglicht, Nachtsichttechnologie, Infrarotvideo scheinen inno-
vativ, doch sie liberfokussieren und lenken von der Ursachenvielfalt fur spates Erkennen ab.

Bild 33 zeigt die Anteile der bei Dd&mmerung und Dunkelheit getdteten Radnutzer. Es ging,
bis 2019, stets um ein Funftel bis Viertel. Mit sinkender Verletzungsschwere sank der Anteil
leicht (18 Prozent bei Verungliickten), die Trennung nach Ortslage (innerhalb, auf3erhalb)
erbrachte fur Fahrradnutzer wenig Veranderung, bei Mofa/Moped war der Dunkelheitsanteil
aullerhalb jedoch doppelt so hoch wie innerhalb. Die Zahlen flr motorisierte Rader illustrie-
ren ebenfalls den Einfluss mobilitatsspezifischer Faktoren: Das Motorrad dient der Freizeit-
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fahrt bei Tag, Mofa und Moped dienen jungen Nutzern der frihmorgendlichen und abendli-
chen Fahrt zur und von der Arbeit und der Transportalternative fir nachtliche Freizeitfahrten.
Sicherheitskampagnen konnten daher in der Bekdmpfung der Dunkelheitsunfélle noch starker
auf die Wegezwecke abheben. Mit Corona 2020 &ndert sich das Lagebild deutlich: Die als Be-
rufsverkehrsmittel genutzten Fahrrader und Mofa/Mopeds (im Frihmorgen-, Abendverkehr)
zeichnen sich in Deutschland durch einen hohen Riickgang der bei Dunkelheit getoteten aus.

Dunkelheitsanteile bei getéteten Zweiradnutzern
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Bild 33: Ddmmerungs-/Dunkelheitsanteile getdteter Fahrrad- (blau) und Mofa-, Moped-,
Motorradnutzer (grau); Deutschland (DE) und Osterreich (AT) Fahrrad inkl., Schweiz (CH)
exkl. E-Fahrrad (Daten [2, 8, 11a, 36, 40])
Ortslage

Anschaulich illustriert die V-Formen in Bild 34 den Zusammenhang von Geschwindigkeits-
und, teilweise, Uberholdelikten mit der Verletzungsschwere, letztere sinkt innerorts und steigt
auRerorts. In Osterreich gleicht sich das Bild vom Prinzip her, 80 Prozent der Motorradfahrer
starben auf3erorts, Fahrradfahrer starben jedoch, der Siedlungsstruktur geschuldet, zu 61 Pro-
zent ebenfalls auRerorts (Osterreich-Zahlen 2019). Im Gesamt aber ist der Fahrradunfall tiber-
wiegend ein Innerortsunfall, zumal auch mit Blick auf die Schwerverletzten.

Verunglickte nach Ortslage in Deutschland
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Bild 34: Anteile der Ortslagen verunglickter Zweiradnutzer
(Deutschland 2020, Berechnung AZT, Daten [11])
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Mangelnder Sicherheitsabstand beim Uberholtwerden

Enge Seitenabstande werden immer wieder berichtet, wenn vom Sicherheitsgefthl der Fahr-
radfahrer die Rede ist. Doch sie mussen in ihrer Bedeutung relativiert werden. Die amtliche
Unfallstatistik prazisiert das Fehlverhalten Seitenabstand unzureichend (sonstige Fehler beim
Uberholen). Die diinn geséte Forschung handelt eher von beobachteten Abstanden und von
Einstellungen, als von Unfallen. Mit Bezug zu den verscharften deutschen Regeln beim Uber-
holen von Fahrrad, Mofa und Ful’génger ist eine australische Studie bemerkenswert: Mit
Einflhrung betreffender Regeln wurden groRRere Abstédnde eingehalten, zugleich aber stiegen
aggressives Verhalten und negative Einstellungen gegen Fahrradfahrer [39] — eine Herausfor-
derung flr die Akzeptanzforderung. Die AZT Motorradunfalldaten enthielten keinen Fall mit
fehlerhaftem Pkw-Seitenabstand. In fiinf Féllen befuhren Motorradfahrer regelwidrig die Mit-
te zwischen zwei Kolonnen mit zu geringem Abstand, in drei Féallen kam es dabei zur Heck-,
in zwei zur Seitenkollision.

Die AZT Fahrradunfallstichprobe enthélt neun Félle (1,8 Prozent) mit Seitenkollision beim
Passieren, einer mit Todesfolge fur einen 90-J&hrigen. Die Félle zeigen aber auch, dass die
tatsachlichen Abstédnde oft unklar sind; auch die Frage, wer den Abstand durch ein Fahrma-
nover anderte, ist mitunter streitig. Der todlich verunglickte zeigte laut Aussagen eine un-
sichere Fahrweise und vollzog im Uberholtwerden eine Bewegung in Richtung Pkw. Ein
zweiter Fall beschreibt einen grundsatzlichen Fehler der Autofahrer: Wird im Uberholvorgang
die gegeniberliegende Fahrspur genutzt, kann es dort zu mangelnden Abstanden nach links
kommen, hier zu einer Fahrradgruppe; einer stirzte infolge Notbremsung. Er trug Helm, erlitt
aber insgesamt schwere Verletzungen. Die Seitenkollision birgt im Einzelfall gravierende Fol-
gen, das Thema hat somit Bedeutung. Und doch kann der Uberaus geringe Anteil, den es auf
das Unfallgeschehen nimmt, nicht verhehlt werden.
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Bild 35: Neue Regel fiir mehr Sicherheit — Mangelnde Seitenabstdande gehtren zu den
héaufigsten Ursachen flir das geringe Sicherheitsgefuhl der Zweiradfahrer (Bild © Polizei Bonn)
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Bild 36: Blode Idee — Die Praventionskampagne der Deutschen Gesetzlichen Unfallkassen adressiert
die gelegentliche Unsitte, beim Fahrradfahren das Handy nicht aus den Augen zu verlieren (Bild © DGUV)

Ohne tragféhige Forschung und Datengrundlage ist das Thema Seitenabstandsverhalten der
Zweiradfahrer. Die deutsche StraRenverkehrsordnung fordert fur die typischste Situation, das
Rechtspassieren wartender Fahrzeuge, nur ,,ausreichenden Raum®. Abschlieend muss trotz
der insgesamt nachrangigen Relevanz der Seitenabstandsthematik fur das Unfallrisiko die
Bedeutung fir das Verkehrsklima betont werden. Geringes subjektives Sicherheitsgefthl fuhrt
gegebenenfalls zu neuen Fehlern, etwa zum regelwidrigem Befahren der FuRwege.

Die Fehler der Zweiradfahrenden

Auch die Statistik zum Fehlverhalten bei Radunféllen birgt die Schwache der Dunkelziffer,
vor allem zu den Fahrerzustandsfaktoren Alkohol, Midigkeit, Drogen, Medikamente, Krank-
heit und Ablenkung. Australische Studien weisen auf eine hohe Drogenproblematik Zweirad-
fahrender, Schumann (2021) berichtet 19 Prozent harte Opioide in getdteten Fahrrad- und 20
Prozent THC in getdteten Motorradfahrern [41a]. Fehler auf Ebene der Fahrmandver missen
zwangslaufig hoherrangig erscheinen. Im Hellfeld amtlich registrierter Fehler dominiert in
Deutschland beim Fahrrad die falsche StraBennutzung (z.B. falsche Richtung des Radwegs
oder gegen die Einbahnstrale, wo nicht frei), bei motorisierten R&dern die falsche Geschwin-
digkeit, bei Motorrader vor allem auRerorts. Alle Fehler pro 1000 Beteiligte (Jahr 2020: Fahr-
rad inkl. E-Fahrrad 652, Motorrad 663, Mofa/ Moped 680) stieg bei Fahrradern inkl. E-Fahr-
rad seit 2014 (seither Fahrrad inkl. E-Fahrrad) mit sieben Prozent starker, als bei Motorrad
(drei) und Mofa/Moped (vier). Auch in der Siebenjahresspanne vor E-Fahrrad-Einfiihrung
(2007-2013) stiegen die Werte der Fahrrader mit sechs Prozent deutlicher (-4 bzw. 3).
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Ablenkung

Eine multinationale Studie mit einem standardisierten Fragebogeninventar zum Verkehrsver-
halten (Bicycle Rider Behavior Questionnaire, BRBQ) konnten den statistischen Zusammen-
hang von RegelverstoRen, vor allem Missachtung der Regeln im Kreuzungsbereich (Rotlicht,
Stopp, Vorfahrt achten) einerseits sowie Ablenkung der Fahrradfahrer andererseits mit deren
selbstverschuldeten Unfallen nachweisen. Zudem fiel in der Analyse der Faktor Stunts auf,
der fir die hohe Zahl der Alleinunfalle (junger) Fahrer unterschatzt wird (vgl. Hezaveh, Zava-
reh & Cherry, 2018 [41b]). Osterreich sieht den Ablenkungsfaktor gegenuiber den Fahrfehlern
héher priorisiert, 30 Prozent aller Hauptursachen bei Unféllen mit einspurigen Kraftradern im
Jahr 2019 waren ihm geschuldet [36]. In der Schweiz liegt der Fehleranteil Unaufmerksamkeit
zusammen mit weiteren ablenkungsspezifischen Faktoren bei unfallhauptverantwortlichen
Fahrradfahrern bei 16 Prozent, bei E-Rad- und Motorradfahrern liegt der Anteil Unaufmerk-
samkeit allein bei elf bzw. zehn Prozent (Jahr 2020 [17]). In Deutschland wird Ablenkung/
Unaufmerksamkeit in der Unfallstatistik nicht berticksichtigt. Neuere Studien zur Prévalenz
(Auftretenshdufigkeit) fur Zweiradfahrer sind selten oder im Zugriff auf die Stichproben nicht
reprasentativ. Insgesamt erlaubt die internationale Forschung die Annahme, dass visuell-ma-
nuell schwierigere Wegwendung (handgehalten Telefonieren, Tippen) bei Radfahrern selte-
ner vorkommt, als bei Autofahrern und FuBgangern (ndher Kap. Reprasentativ-Befragung).

Alkoholisierung

Mit deutschen Zahlen steht sie nicht im Mittelpunkt entdeckter Fehler bei allen Unfallen mit
Personenschaden: 4,6 Prozent der unfallbeteiligten Fahrradfahrer waren 2019 alkoholisiert
(Mofa, Moped 5,2 Prozent, Motorrad 1,5 Prozent), [2]. Dass sich das fir die Gruppe der
Hauptverursacher anders darstellt, zeigen die Zahlen der Schweiz; hier findet sich Alkohol bei
Fahrradfahrern in 11,5 Prozent (E-Fahrrad plus S-Bike 16,8; Motorrad 9,1) aller Hauptver-
ursacher der jeweiligen Réderklasse [17]. In den USA waren mit den Daten der National
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA, 2020 [42]) im Jahr 2018 insgesamt 25 Pro-
zent der todlich verungliickten Fahrradfahrer alkoholisiert, seitens der Unfallgegner (Motor
vehicle) waren es 18 Prozent. Der Anteil alkoholisierter getoteter motorisierter Zweiradnutzer
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Bild 37: Fehler der Zweiradfahrer pro 1000 Beteiligte an Unféllen mit Personenschaden beteiligte
Fahrer der betreffenden Raderklasse (Pkw-Fahrer zum Vergleich) in Deutschland 2020 (Daten [11a, 22, 69])
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lag mit 26 Prozent ahnlich hoch (alle Motorklassen). Aufschlussreich die Unterteilung nach
Allein- und Gegnerunfall: Mit 39 Prozent tritt der im Alleinunfall getdtete motorisierte Zwei-
radnutzer mit Alkohol in Erscheinung (Unfall mit Gegner: 18 Prozent). Fir Deutschland fasst
Bild 37 die Fehlverhaltensweisen pro 1000 Unfallbeteiligte (Jahr 2020) zusammen. Es zeigt,
dass das Alkoholthema auch bei Mofa- und Mopedfahrenden nicht zu unterschéatzen ist.

Die Fehler der Autofahrenden

Bild 38 gibt einen Einblick in die Fehlverhaltensweisen von Kraftfahrzeuglenkern, die in Un-
falle mit Fahrradfahrern verwickelt waren. Die Auswertung dieser bereits angesprochenen
Allianz Schadenfalle der Krafthaftpflicht-Versicherung (néher unten) weist auf die Bedeutung
des Unfallgeschehens im Kreuzungsbereich unter Missachtung der VVorfahrt. Auch die Fehler-
analyse von Kraftfahrzeuglenkern als Gegner von Motorrddern mit amtlichem Kennzeichen
weist auf diesen Schwerpunkt. 29 Prozent der dabei identifizierten Fehler betrafen das Abbie-
gen nach links, 30 Prozent die Missachtung der VVorfahrt (naher unten, vgl. Bild 61).

Fehler der Kraftfahrzeugflhrer bei Fahrradunfallen
nach Allianz Schadendaten

Uberholen trotz unklarer Verkehrslage

Unzuldssiges Halten oder Parken

Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen

Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren

Sonstige Fehler beim Uberholen (z.B. ohne geniigenden Seitenabstand)

Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"

Ungenlgender Sicherheitsabstand

1,0
1,0
1,6
1,8
2,0
2,6
2,8

Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder Aussteigen, Be- oder Entladen 6,6
Fehler beim Abbiegen nach links

Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr 12,0

Fehler beim Abbiegen nach rechts 14,0

Nichtbeachten der die VVorfahrt regelnden Verkehrszeichen 21,2
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Bild 38: Fehler von Kraftfahrzeugfuhrern bei Unféllen mit Personenschaden
und Fahrradfahrern als Unfallgegner in Deutschland 2016 in Prozent (N = 501, dargestellt
sind alle Fehler tber einem Prozent (vgl. [37], Daten Allianz Zentrum flr Technik)

Die unfallauslosenden Verkehrskonflikte

In Statistiken zum Radunfalltyp (der Beschreibung des Konflikts, der zum Unfall fihrte, vgl.
Anhang 3) dominiert der Fahrunfall — das Szenarium, bei dem der Kontrollverlust lber das
Fahrzeug ohne Zutun Dritter ausschlaggebend war, auch wenn aufgrund einer Schadigung
Dritter kein Alleinunfall vorlag [2]. Dennoch sind Fahrunfalle hdufig Alleinunfélle, und die
sind bei allen Radklassen Uberproportional hdufig. In Radunfallanalysen wird zwangslaufig
der Fahrunfall stets die Unfalltypenverteilung dominieren.
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Um ein Uberblick Giber Konfliktlagen zwischen Verkehrsteilnehmern zu gewinnen, ware letzt-
lich eine Unfalltypenbetrachtung ohne Fahrunfall sinnvoller. Bild 39 gibt die Unfalltypenver-
teilung der Kraftradunfélle in Deutschland und der Schweiz fur das Jahr 2019 wieder (flr die
Schweiz nur fiir ausgewéhlte Unfalltypen, doch ebenfalls bezogen auf alle Unfélle). Die An-
gaben beziehen sich auf Unfélle mit Zweiradfahrern als Hauptverursacher von Unféllen mit
Personenschaden. Rechnet man den Fahrunfall (der bei der Einschrankung auf Hauptverur-
sacher zwangslaufig besonderes Gewicht erhélt) heraus, gewinnt der Langsverkehrsunfall die
dominierende Rolle. Dass sich das fir Kfz-Unfélle mit Fahrradfahrern als Gegner von Kfz an-
ders darstellt, wurde schon angesprochen: Mit AZT Analyse fanden sich drei Viertel Abbie-
ge- und Einbiegen-/Kreuzen-, aber nur sieben Prozent Langsverkehrsunfalle (ndher unten).

Unfalltypen bei Unféallen mit Motorzweiradern als Hauptverursacher

70
60 53 % Fahrunfall
50 e Abbiege-Unfall
= 40 Einbiegen/Kreuzen-Unfall
E 28 Uberschreiten-Unfall
o 30 22 Unfall durch ruhenden Verkehr
20 18 16 :
o 11 12 Unfall im Léangsverkehr
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Bild 39: Verteilung der Unfalltypen bei Unfallen mit motorisierten Zweirédern als Hauptver-
ursacher von Unféllen mit Personenschaden in Deutschland und der Schweiz 2019 (Daten [16, 22])

Dooring-Unfalle

Neben mangelndem Seitenabstand der Autofahrer ist das Turoffnen beim Aussteigen eine oft
diskutierte Gefahrenquelle. Statistische Angaben hierzu schwanken methodenbedingt, aber
kdnnen tberschldgig im einstelligen Prozentbereich der Unfélle angesiedelt werden [46]. Die
deutsche amtliche Statistik der Fehlverhaltensweisen (Nr. 45) bzw. die Unfalltypenschliisse-
lung (Nrn. 581, 582) fassen verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder Aussteigen und beim
Be- oder Entladen zusammen. Turéffnen im engeren Sinn (nicht das gefdhrdende Fehlverhal-
ten am Fahrzeug beim und nach dem Aussteigen) kann statistisch nicht prazise identifiziert
werden. Zudem weisen viele regionale Beobachtungsstudien nur eine beschrankte Aussage-
kraft auf. Mit der Schadendatenanalyse im Allianz Zentrum flr Technik findet sich die Ur-
sache Dooring i.e.S. zu sieben Prozent und somit in Einklang mit anderen Daten. Die Ver-
letzungsschwere war (berwiegend leichtverletzt. Doch wieder blieben manche Félle zwi-
schen den Parteien streitig. Videoerfassung konnte bei Tempo Null beginnen. Mit Osterrei-
chischer amtliche Statistik kommen 2,7 Prozent der verungliickten Fahrradfahrer durch Tur-
6ffnen zu Schaden (Daten 2019 [36]).
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Bild 40: Dooring — Gefahr von hinten wie von vorn: Rundumsicht ist gefragt beim Aussteigen,
Rad- und FuBwege werden heute oft in beide Richtungen befahren (Bild © Adobe-Stock)

Chen, Wang, Linkov und Pai (2018) untersuchten Dooring-Unfalle motorisierter Zweiréder
(jeder Motorisierung) und wiesen auf die Faktoren Alter und Alkohol der Autofahrer hin.
Dooring-Unfélle wurden h&ufiger von jugendlichen und alteren Pkw-Insassen begangen. Zu-
dem war das Fahrzeug héaufig unkorrekt geparkt. Seitens der Zweiradfahrer spielten ebenfalls
Alkoholisierung, zweitens unangepasste Geschwindigkeit eine Rolle [47]. Angaben zur Alko-
holisierung sind in deutschen Versicherungsschadenakten selten zu finden, auch generell gel-
ten Faktoren des Fahrerzustands bei Verkehrsunféllen als unterberichtet.

Toter Winkel

Ein drittes Stichwort dominiert die Fahrradsicherheit: Der sog. tote Winkel der Autofahrer.
Streng genommen gibt es ihn nicht. Es ist auf Sicht zu fahren, fiir Nutzfahrzeuge sind beson-
dere Spiegelsysteme vorgeschrieben. Das Dilemma liegt in der Tatsache, dass der Begriff
nicht korrekt definiert ist. Es geht nicht um Verkehrskonflikte, sondern um wahrnehmungs-
relevanten Faktoren. Diese werden bzw. kdnnen bei Unféllen nicht hinreichend dokumentiert
werden. In der Tat existieren keine Unfallzahlen, nur Schatzungen, etwa der Bundesanstalt fir
StralRenwesen, wonach bei Lkw-Rechtsabbiegeunféllen ein Prozent der dabei verungliickten
und sechs der dabei getdteten Radfahrer auf den toten Winkel zurlickzufiihren sein kénnten
[48]. Belege fehlen und faktisch werden oft alle Rechtsabbiegeunfélle mit aus gleicher Rich-
tung kommenden Radfahrern (Unfalltypen 232, 243) als Tote-Winkel-Unfalle bezeichnet. Die
Fulle der Grunde — Ablenkung, fehlende Sorgfalt, Alkohol, ophthalmologische Phdnomene,
externe Sichthindernisse, Lichtverhéltnisse, gegenseitige Fehleinschatzungen der Geschwin-
digkeiten und zu erwartenden Fahrmandver, Mutwille, Unwissenheit der VVorfahrtsregeln etc.
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— wurde indes nie untersucht. Mit AZT Auswertung waren zehn Prozent der Radunfélle Kfz-
Rechtsabbiegeszenarien (Typen 232, 243), doch auch solche Schadenakten helfen nicht
weiter, das Dunkelfeld der Ursachen aufzuldsen: ,,Der Fahrer iibersah ... * ist eine typische
Schilderung. Fur die Verkehrssicherheitsarbeit ist jedoch nicht entscheidend, ob ein Unfall
durch tote Winkel begriindet war. Die Sensibilisierung der Bevolkerung hilft, Abbiegeunfalle
zu adressieren und die Aufmerksamkeit gegentber Fahrradfahrern zu fordern.

Bild 41: Lehr-DVD aus dem Allianz Zentrum fur Technik

fur Verkehrserzieher und interessierte Laien zur Gefahr von
Fahrradunféllen, Abruf , Schon gewusst? — Der tote Winkel * -
Themen - Allianz Zentrum fiir Technik (azt-automotive.com)

Der tote Winkel

MIT NINA MOGHADDAM

Das Alter der Unfallopfer

Schwere Zweiradunfélle sind alterskorreliert. Fir Fahrrad-
fahrer ergibt sich das bekannte Profil der erhdhten Vulne-
rabilitdt der Senioren. Sieben der 16 und sechs der zehn
getoteten Fahrrad- bzw. E-Fahrradnutzer der Schweiz 2019
waren tber 64 Jahre. Trotz deutlich niedrigerer Tageskilo-
meterleistung auf dem Fahrrad in Deutschland stellen Gber
65-Jahrige 59 Prozent aller Getoteten und 28 Prozent aller Schwerverletzten (Fahrrad inkl. E-
Fahrrad, ohne E-Rad sind es 55 Prozent Getotete, Jahr 2020). Ihr Bevolkerungsanteil liegt bei
21,5 Prozent. Erst mit dem Anteil aller verunglickten Senioren inkl. Leichtverletzte (Fahrrad
inkl. E-Fahrrad 18,7 Prozent) relativiert sich das Bild (alle Zahlen vgl. Anh. 5). An den geto6-
teten wie schwerverletzten Motorradfahrern bestreiten sie je acht Prozent. Bemerkenswert der
Seniorenanteil von 43 Prozent an den getdteten Mofa-/Moped-Nutzern. Das klassische Fahr-
zeug der Jungen ist auch im Alter Transportalternative im strukturschwachen Raum. Auch die
Senkung des Mindestalters zur Fahrerlaubnisklasse AM (Kleinkraftrader bis 45 km/h) von 16
auf 15 Jahre hat mit Strukturforderung zu tun. Doch sie wird mit hoherem Unfallrisiko er-
kauft. Zwischen dem 15. und 16. Lebensjahr finden sich noch erkennbare Unterschiede in der
Verkehrsreife [49]. Schulkinder verungliicken auf dem Weg zur Schule am h&ufigsten mit
dem Fahrrad, so die Wegeunfallstatistik der gesetzlichen Unfallversicherungen DGUV (Bild
42). Im Jahr 2019 waren das absolut knapp 30.000. Die Gefahrdungslage ist langjahrig stabil.

Schulwegeunfélle nach Verkehrsmittel in Deutschland 2019

1 = Zu Ful
FuBverkehrsgleiche Skater, Roller

= Fahrrad
= Motorisiertes Zweirad
Pkw

¢ Bus
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Bild 42: Anteile der Arten der Verkehrsteilnahme an den Schiiler-Wegeunfallen
in Deutschland im Jahr 2019 in Prozent (Daten [50])
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Kopfverletzung und Helm

Im motorisierten Zweiradverkehr wird der Helm als Malinahme fir die passive Sicherheit ak-
zeptiert, wenn auch hier noch Defizite beklagt werden. Nur in 49 der 167 Staaten mit einer
Helmpflicht fiir motorisierte Rader gentigen die Bestimmungen den anerkannten Best-Prac-
tise-Standards, Kontrolle und Sanktion sind oft mangelhaft. Die WHO sieht hier noch hohes
Potenzial, die Zahl der Verkehrstoten zu senken [3].

Das Thema Motorzweiradhelm wird unterschatzt. Nachtliche und alkoholisierte Fahrten un-
terscheiden sich von Tagesfahrten, die in Tragequotenerhebungen berichtet werden; frihsom-
merliche Fahrten zu Saisonbeginn unterscheiden sich von hochsommerlichen bei Hitze, die
vom Schutzkleidunganlegen mitunter abhélt. Touren in der Gruppe unterscheiden sich von
kurzen Erledigungs- und Rangierfahrten, fir die keine Vorbereitung getroffen wird. Nach
Traumaregister-Auswertung von Kuo et al. (2017 [51]) betrug der Anteil ohne Helm verun-
gliickter Motorzweiradfahrer in Taiwan zehn Prozent; nach amtlicher Osterreichischer Sta-
tistik verungliickte in 2019 ein Prozent der Motorzweiradnutzer ohne Helm (bei den GetGteten
zwei Prozent), in der Schweiz zwei Prozent der Verungliickten; zu oft bleiben Hinweise aus
dem Rettungswesen zu mangelhafter Schutzkleidung anekdotisch. Vergessen wird auch, dass
in der Frage Motorradhelm auch der Verschleil’grad ohne Unfall — nach welchem Helme nie
weiter zu nutzen sind — eine Rolle spielt. Das betrifft im Wesentlichen das Visier, dessen
farbungsbedingte Transmission ohnehin oft gering ist, und durch Verschmutzung und Kratzer
erhdhte Streulichtwerte aufweisen kann, vor allem in landlichen Regionen, dort, wo Freizeit-
unfélle stattfinden.
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Bild 43: Polizei in Bayern mit neuer Radl-Ausstattung 2020 (Foto StMI Bayern © Sammy Minkoff)
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Fahrradhelm-Tragequoten
In der Schweiz tragt jeder zweite Radler Helm

Die Tragequoten von Fahrradhelmen sind international unterschiedlich, die Beobachtungsme-
thoden sind schwer vergleichbar. In Deutschland lag sie inkl. E-Fahrrad 2020 bei 26, innerorts
bei 23 Prozent; Senioren 60+ Jahre trugen zu 43 Prozent einem Helm, 2019 waren es noch ein
Funftel [52, 52a]. In der Schweiz lag die Gesamtquote 2021 (exkl. E-Fahrrad) bei 57 und 70
Prozent auf dem Pedelec (25 km/h), Menschen tber 60 Jahre trugen zu 55 Prozent Helm. Zu
Freizeitfahrten wird in der Schweiz der Helm am héufigsten (62 Prozent), zu Einkaufsfahrten
am seltensten (32 Prozent) genutzt (2021 [53b]). Mit dem Verkehrscluo OAMTC betrug die
Tragequote 2019 in Osterreich noch 38 Prozent und sank 2021 auf 35 Prozent [54, 54a] —
jedoch besteht Helmpflicht fur Kinder bis 12 Jahre. Der langjahrige Verlauf der Quoten zeigt
am Beispiel Deutschland aber auch: Je nach Trendszenarium wird erst in vielen Jahrzehnten —
bei durchschnittlich einem Prozent Steigerung pro Jahr (1999 funf Prozent) — mit einer Hun-
dertprozent-Tragequote zu rechnen sein. Eine Fahrradhelmpflicht fihrt nach Meta-Analyse
von Karkhaneh et. al (zit. nach Martensen [55]) zu einer viereinhalbfachen Steigerung der
Tragequoten. Fur Deutschland bedeutete das, die VVollquote sofort zu erreichen.

Fahrradhelmtragequoten in DACH
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Bild 44: Helmtragequoten (nach Beobachtung) bei Fahrradfahrern in Deutschland und Osterreich (inkl.E-
Fahrrad) und der Schweiz (exkl. E-Fahrrad) 2019, 2020 und 2021 (Daten [52, 52a, 53, 53a, 54, 54a])

Unfalle mit und ohne Helm

Die in Osterreich nicht todlich verungliickten Fahrradnutzer (inkl. E-Fahrrad, -Scooter) waren
zu 60 Prozent ohne Helm unterwegs, bei den tddlich verungliickten waren es 67 Prozent, fast
alle Ubrigen verunglickten mit Helm; beim E-Fahrrad waren es 54 Prozent der nicht todlich
verunglickten und 64 Prozent derer, die bei ihrem tddlichen Unfall ohne Helm unterwegs
gewesen waren. Bemerkenswert der mit 29 Prozent hohe Anteil nicht angeschnallt getoteter
Pkw-Insassen (2019 [14a, 14b]). Im Corona-Jahr 2020 erhohte sich der Fahrradfahreropfer-
anteil, doch wéhrend die absolute Zahl ohne Helm verungliickter iberschldgig gleichblieb, lag
die der mit Helm verunglickten deutlich hoher. Der Anteil ohne Helm verungliickter sank so
auf 53 Prozent. Der Lockdown brachte Nutzer auf das Fahrrad, die Helm tragen. In der
Schweiz verungliickten 52 Prozent der Fahrradnutzer (ohne E-Fahrrad) ohne Helm, auf dem
E-Bike (schnell, langsam) 38 Prozent (2019). Auch hier sanken die Zahlen 2020, auf 45 und
34 Prozent. Fur Deutschland fehlt solche Statistik.
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Mit Helm ein Drittel weniger getttete und schwerverletzte Fahrradfahrer

Auf die Schutzwirkung des Fahrradhelms soll nicht naher eingegangen werden, sie ist in Un-
fallforschung, Unfallchirurgie und Verkehrsmedizin unstrittig (vgl. Martensen, 2019 [55]). In
einer der bislang umfassendsten Meta-Analysen zeigte Haye (2018a) den Nutzen: ,, 179 effect
estimates from 55 studies from 1989-2017 are included in the meta-analysis. The use of bicy-
cle helmets was found to reduce head injury by 48%, serious head injury by 60%, traumatic
brain injury by 53%, face injury by 23%, and the total number of killed or seriously injured
cyclists by 34%. Bicycle helmets were not found to have any statistically significant effect on
cervical spine injury” — Helme verhindern sechs von zehn schweren Kopfverletzungen [56].

Ohne Helm mehr Kopfverletzungen

Auch nach der Allianz Schadenanalyse zufallig ausgewéhlter Krafthaftpflichtunféalle mit Fahr-
radfahrenden als Geschadigtenpartei erlitten Radfahrer mit Helm seltener eine Kopfverlet-
zung, als Fahrer ohne Helm (vgl. Hartmann, 2021 [37]). Die Vierfelderkontingenztafel der
Gruppen mit und ohne Kopfverletzung und mit und ohne Helm ergab mit p = .02 einen sig-
nifikanten Unterschied, demnach die Kopfverletzung Uberzufallig ofter bei Verungliickten
ohne Helm vorlag. Die Berechnung ist vorbehaltlich der Falle mit unbekannter Merkmalsver-
teilung, aber der Anteil der Félle mit nicht ermittelbarer verletzter Korperregion lag bei bei-
den Gruppen (mit und ohne Helm) gleichermaRen bei zehn Prozent. Der Kopfverletztenanteil
ohne Helm war gegeniiber mit Helm 2,5-fach erhoht. Auch Gesicht, Hals und Nacken waren
in der Gruppe ohne Helm ofter betroffene Verletzungsregionen, jedoch erlauben die absoluten
Fallzahlen keine Signifikanzberechnung. Gleicher Vorbehalt gilt fir den héheren Prozentsatz
an Schwerverletzten (N = 18) und Get6teten (N = 1) in der Gruppe der Fahrer mit Kopfverlet-
zung und ohne Helm gegenuber der Gruppe der Kopfverletzten mit Helm (N = 6 und N = 0).
Mit Helm fielen Kopfverletzungen weniger gravierend aus, doch bleiben alle Aussagen an
grolReren Datensétzen zu Uberprifen.

Anteile tédlicher Kopfverletzungen an allen
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Bild 45: Die Kopfverletzung als Todesursache in Prozent an allen tddlichen Schadigungen nach
Art der Verkehrsbeteiligung in Deutschland in Prozent (lies: Von allen tédlich verletzten Kdperregionen der
Fahrradfahrenden im Jahr 2019 war zu 52 Prozent der Kopf betroffen, bei ZufuRgehenden zu 37, bei
Motorradnutzenden zu 32, bei Pkw-Nutzenden zu 30 Prozent); (Berechnung AZT, Daten [58])
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Das Risiko, an Kopfverletzungen zu sterben

Die deutsche Sterbestatistik erlaubt, das relative Risiko todlicher Kopfverletzungen gegentiber
allen tbrigen todlichen Verletzungen der Verkehrsteilnehmer zu testen. Fir das Jahr 2015 er-
gab sich fur Fahrradnutzer gegentber Ful’gédngern ein 1,86-fach hoheres Risiko der todlichen
Kopfverletzung (RR = 1,86). Auch gegen Motorrad- und Pkw-Nutzern war das Risiko hoher
(Kubitzki, 2019 [57]). Mit den Daten aus 2019 sinkt das relative Risiko der tddlichen Fahr-
radfahrerkopfverletzung gegenuber der tédlichen FuBgangerkopfverletzung, ist aber mit RR =
1,43 immer noch bedeutsam. Bild 45 zeigt den langjahrigen Verlauf der Anteile todlicher
Kopfverletzungen an allen tédlichen Schadigungen nach Art der StraRenverkehrsteilnahme in
Deutschland. Der Kopf ist langjahrig mit Gber 50 Prozent am haufigsten identifizierte todlich
verletzte einzelne Korperregion. Das Argument gegen den Helm, Kopfverletzungen seien
auch bei allen anderen Verkehrsteilnehmern die hdchste, greift nur bedingt. Die Gefahr der
todlichen Kopfverletzung ist bei Fahrradfahrern signifikant héher.

Wer trug beim Radunfall einen Helm?

Bild 46 zeigt die Verteilung ausgewahlter Merkmale (ber die Gruppen mit und ohne Helm
verungluckter nach Allianz Fahrradunfallanalyse, vorbehaltlich z.T. geringer Stichprobengro-
Ren und hoher Anteile unbekannter Falle. Wahrend Sportradfahrer mit Helm unterwegs wa-
ren, verungluckten Mountainbikenutzer eher ohne Helm; Damenradnutzer verungluckten weit
eher ohne, als mit Helm. Auch bei Nachtunfallen war der nachzuweisende Nichttrageranteil
héher, die Verteilung erlaubt die Hypothese, dass der Anteil ohne Helm verungluckter bei
Dunkelheit steigt. Radnutzer ohne Lichtmangel wiesen ebenfalls eher Nichttrdger auf. Deut-
lich fielen 18-24-jahrige Verunglickte ohne Helm auf. Das Merkmal Helm gehért zwingend
in die Unfallaufnahme, um eine umfassende Datengrundlage zu gewinnen.

Verungluckte Fahrradfahrer im Kfz-Fahrradunfall
mit und ohne Helm

45 2 4
40 % 36 37
35 31 33

30 29 30 29

24 23 24 24
25 21 22 21

19
18 18
20 16 15 16 g

15
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Prozent

G

Ohne Helm = Mit Helm

Bild 46: Verunglickte Fahrradfahrer in Kfz-Fahrradunféllen in der Krafthaftpflicht-
versicherung mit und ohne Helm nach ausgewahlten Merkmalen in Prozent (lies: VVon allen auf Pedelec
verungluckten waren zehn Prozent nachweislich ohne, 21 Prozent mit Helm; Daten AZT)
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Bild 47: Lehr-DVD aus dem Allianz
WILLI WEITZEL Allianz @ Zentrum fir Technik fur Verkehrserzieher
hat’s und interessierte Laien zum Sicherheits-
GESCHNALLT Nutzen des Fahrradhelms

Fahrradfahren: Immer mit Helm!

'

Akzeptanz und Nutzen der Helmpflicht

Mit der aktuellen Allianz Fahrradfahrerbefragung (néher un-
ten) akzeptierten in Deutschland 69 Prozent den Schutzwert
des Helms. Die GréRenordnung deckt sich mit einer Umfra-
ge des TUV-Verbands [68], der nach zwei Drittel der Fahr-
radfahrer:innen eine Helmpflicht akzeptieren wiirden. Uber
= die Gesamtbevilkerung sind es 71 Prozent. Die Akzeptanz
der Pflicht fur Elektrofahrréder lieg bei 85 Prozent. Mit einer weiteren Meta-Analyse von
Hoye (2018b [59]) liegt der Sicherheitsgewinn einer Helmpflicht in einer Reduktion der Zahl
der Schwerverletzten um ein Drittel und der Zahl aller Verungliickten um ein Finftel. Die
Helmpflicht fir Kinder birgt einen Transfereffekt, sie reduziert die Zahl getdteter Kinder um
15 Prozent und reduziert zugleich die Zahl verunglickter Erwachsener um 15 Prozent [zit.
nach 55].

Die These Helmpflicht-halt-vom-Fahren-ab

Mehr oder minder ausnahmslos wird in Politik und Fachoffentlichkeit die Aussage formuliert,
eine Helmpflicht hielte vom Fahrradfahren ab. VVorgenannter Meta-Analyse von Hgye (2018b
[59]) gemé&R zeigte sich, dass die ins Feld gefuhrten Erhebungen meist nicht auf der Basis
einer Evaluationsstudie erfolgten; oft wurden zu anderem Zweck erfasste Daten reanalysiert
(vgl. Martensen [55]), auch bei der oft zitierten australischen Studie von Robinson war das
der Fall (Kubitzki [4]). Mit Hgye verfehlte die Mehrzahl der Studien, flr die untersuchte Ge-
samtheit senkende Effekte zu belegen.

Die Frage der Mobilitatsauswirkung einer Pflicht ist offen. Sie gleicht in Zigen der Evalu-
ation des vollautomatisierten Fahrens. Evaluation bedingt Markteinfuhrung. Solange keine
Systeme zugelassen und auf der StralRe anzutreffen sind, solang keine Helmpflicht eingefiihrt
und wissenschaftlich begleitet ist, solang weltweit tiberwiegend nur Pflichten fiir Teilgruppen
(oft fir Kinder) existieren, kdnnen empirische Erkenntnisse nur vorlaufig sein. Die Helm-
pflichtdebatte kann neben Sicherheits- auch Wirtschafts- und Umwelterwagungen einschlie-
Ren, aber nicht mit einem erwiesenen Sinken der Radnutzung argumentieren. Die vorliegen-
den Forschungsergebnisse weltweit bestatigen mehrheitlich diese These nicht [55].
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E-Scooter und Lastenrad — alte Trends neu entdeckt

Nahverkehrs- und Freizeitmobilitat sind seit den letzten Jahren durch neue alte Trends ge-
kennzeichnet. Hierzu gehort die Motorisierung der flr kurze Wege und Freizeit genutzten Ra-
der. Doch auch die scheinbar innovative Vielfalt der Elektrokleinstfahrzeuge ist ganz so neu
nicht. Denn kaum eine Réderklasse ist ohne Tradition. Der Erste Weltkrieg mit seinen Trans-
porterfordernissen unter schwer wégbaren raumlichen Bedingungen beschleunigte diese Ent-
wicklung der Fahrzeugvielfalt, etwa fur den Lazarettverkehr. Auch das nicht motorisierte Las-
tenrad wurde schon frih auch als mehrspuriges Transportmittel konzipiert (Bild 48). Heute
teilt sich der Nutzungshorizont tberwiegend in endkundennahen Zustellverkehr und privaten
Support fiir Erledigungsfahrten — und scheint zudem zweckunabhéngig als wiederentdeckter
Trend auf. Aus Sicht der Sicherheit sind vor allem das einspurige Lastenfahrrad und allféllige
Personenbeférderung, vor allem von Kindern, von Belang; sie werfen Fragen zu den Anfor-
derungen an Rad und Sicherheits- und Rickhalteeinrichtungen und zum Verhaltensrecht auf,
denn das Lastenrad wird in Deutschland nicht gesondert behandelt.

Das Lastenrad — kein Trend des 21. Jahrhunderts

Bild 48: Dreirad zum Krankentransport beim Samariter-Verein und Rotem Kreuz
in den 1900er-Jahren. Welche Patienten lagen oder beim Treten halfen, bleibt unklar
(Brockhaus Konversationslexikon 1908, Bild © Adobe Stock)

Personenbeférderung auf dem Fahrrad

Kinder sterben im Auto. Als Mitfahrer von Fahrrédern (inkl. E-Fahrrad) starb im Jahr 2019 in
Deutschland niemand, das betrifft jedes Alter. 13 Kinder unter sechs Jahren starben als Mit-
fahrer von Personenkraftwagen, eines als Aufsasse auf einem drei-/vier-radrigen Motorrad mit
amtlichem Kennzeichen. Von allen 554 schwerverletzten unter sechsjahrigen Mitfahrern fan-
den sich 506 im Pkw, 19 auf einem nicht-motorisierten Fahrrad, einer auf einem Pedelec (25
km/h). 88 Prozent aller Verungliickten Mitfahrer unter sechs Jahren waren im Pkw, vier Pro-
zent auf dem herkdmmlichen, 0,4 Prozent auf dem motorisieren Fahrrad unterwegs. Die als
Kinder definierte Gruppe aller 0-14-jahrigen Mitfahrer verteilt sich vergleichbar [2]. Kinder
sind am haufigsten Fullganger, Pkw-Insassen oder Fahrradfahrer, selten Fahrradradmitfahrer.
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Kinder als verungltickte Fahrrad-Mitfahrer

Als Mitfahrer verungliickte Kinder
98 %

2 % auf dem Fahrrad (inkl. E-Fahrrad)

Verungliickte Fahrrad-Mitfahrer ;
alle altere 23 %

77 %

Bild 49: Kinder (0-14 Jahre) als verungliickte Mitfahrer auf dem
Fahrrad (inkl. E-Fahrrad) in Prozent in Deutschland 2019, bezogen auf alle Fahrzeuge (oben)
und auf jedes Alter der verunglickten Fahrrad-Mitfahrer (Berechnung AZT, Daten [2])

Anders die Altersverteilung verungluckter Mitfahrer bezogen auf Fahrzeugklassen: Unter sie-
ben Prozent verungliickter Pkw-Mitfahrer waren in 2019 Kinder unter sechs Jahren, von allen
verungluckten Fahrradfahrer-Mitfahrern waren es 50, beim motorisierten Fahrrad 45 Prozent.
77 Prozent aller verunglickten Fahrradmitfahrer (inkl. E-Fahrrad) waren 0-14 Jahre (Bild
49). Das Problem der Kinderbeférderung ist nach absoluter Zahl gering, aber fahrradbezogen
hoch. Werden Personen befdrdert, sind es Kinder, kommt es zum Unfall, sind Kinder die Op-
fer. Wie vor diesem Hintergrund Anderungen von Regularien nétig erscheinen, ist sorgfaltig
zu priufen, zumal beim Lastenfahrrad Definitionsunscharfen bestehen und Sicherheitsstudien
rar sind. Sichere Kinderbeférderung bleibt ebenso genauer zu analysieren, wie die erforderli-
chen Voraussetzungen an Fahrer, Mitfahrer und Fahrzeug fur eine sichere Personen- und Las-
tenbeforderung allgemein. Auch die Verkehrsleistung der Lastenrader bleibt zu beobachten,
noch ist die Exposition gering. Doch rasch steigende Opferzahlen veranlassten schon 1908 die
Stadt Baltimore zum Verbot der Mitnahme von Kindern unter finf Jahren auf Fahrradern.

E-Scooter im StralRenverkehr

Mit der Sun, 1916, bringt das Autoped ,, new terrors to city life, das Foto der Frauenrechtlerin
Florence Norman, die 1916 in London auf ihrem posiert, gewann mit jingstem Boom gewis-
sen Kultstatus (ohne Bild). Bereits im Anbruch der Moderne bediente die Bandbreite motori-
~ sierter Zweirader das Un-
SKIDDING THROU‘GIH Ffﬁl\gm ;:‘XNCY ON AN AUTOPED terhaltungsbediirfnis einer
: E rasch wachsenden Mittel-
schicht. Von Post bis Po-
lizei wurden Scooter auch
in der Berufswelt erprobt,
doch durchsetzen konnten
sie sich damals nicht.

What May Happen if the Haughty
Descendant of the Small Boy <
Pushmobile Becomes Popular

Bild 50: Der Scooter — schon
in den 1910er-Jahren eine leb-
haft diskutierte Innovation
(Abbildung The Sun, 1916, zit.
nach Library of Congress)
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Mangel an Statistik und Forschung

Aussagen zur heutigen Présenz des E-Scooters im StralRenverkehr sind rar bzw. wettbewerb-
lich. Mobilitatsdaten stammen aus dem Leihgeschaft oder aus eingeschrénkt gultigen Online-
Befragungen in urbanen Zentren. Bestands- und Verkaufszahlen sind werblich. Der schwer zu
bewerkstelligende reprasentative Zugriff auf die Nutzer-Grundgesamtheit verhindert, belast-
bare Aussagen zu treffen. Die Nutzergruppe scheint aber nach internationaler Forschung in
hohem MaRe alterskorreliert, die Nutzung fokussiert sich demnach auf Menschen zwischen
18 und 50 Jahren, vor allem zu Touristik-, Ausprobier- und Freizeitzwecken. Ersetzt werden
oft FuRwege oder Bus-/U-Bahn- und StraRenbahnfahrten.

Pravalenz kaum tber drei Prozent der Bevolkerung — zwei Hin-/Riickfahrten pro Woche

Mit Allianz Reprasentativ-Befragung nutzen in Deutschland 2,8 Prozent derjenigen, die min-
destens gelegentlich Fahrrad fahren, auch mindestens gelegentlich einen E-Scooter (bei de-
nen, die nur ein herkdmmliches Fahrrad nutzen, sind es zwei, bei denen, die auch ein Pedelec
25 km/h nutzen, sechs Prozent). In der deutsch- und franzésischsprachigen Schweiz betragt
die Prévalenz 2,5 Prozent (nur Fahrradfahrer 2,7 und zusétzlich E-Fahrradfahrer 1,7 Prozent,
keine nennenswerten Unterschiede zwischen den Sprachgruppen). Aussagen tber das Nutzer-
verhalten der Nicht-Fahrradfahrer konnen nicht abgeleitet werden — allerdings sinkt im Senio-
renalter, in dem E-Scooter nicht genutzt werden, auch die nichtmotorisierte Fahrradausstat-
tung. Im Schnitt werden von Fahrradnutzern, die auch E-Scooter nutzen, vier Wege bzw. zwei
Hin-/Rickfahrten pro Woche berichtet (Deutschland). Der Anteil am ,,Modalsplit* nach Ver-
kehrsleistung (Kilometer) ist entsprechend kleiner. Die geringe Pravalenz erklart, warum On-
line-Befragungen junger Menschen in urbanen Zentren von beschrankter Aussagekraft fir die
Gesamtlage sind. Bild 51 gibt die Altersstruktur der Scooter-Nutzer unter Deutschlands Fahr-
radfahrern wieder. Der Wert der Altersklasse 75 Jahre und alter betrug null Prozent. Die Da-
ten bestétigen, dass der Scooter bei Menschen ab dem fiinften Lebensjahrzehnt fiir den Ge-
samtverkehr die geringere Rolle spielt, auch Minderjéhrige sind kaum von Bedeutung.

Das Alter von E-Scooter-Nutzern*
in Deutschland nach Allianz (in Prozent)

J

m15-17
= 18-24
m25-34

= 35-44
45-54
55-64
65-74

Bild 51: Die prozentuale Verteilung *der Fahrradfahrer mit mindestens
gelegentlicher Nutzung eines E-Scooters (2,8 Prozent der Fahrradfahrer) auf die
Altersklassen in Deutschland (N = 1205; Daten AZT)
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Gegenstand deutscher Polizeipressemeldungen zum E-Scooter

Technische Mangel 1
Behinderung durch Abstellung = 1
Ohne Licht 1
Vandalismus 2
Verkehrsaufféllig (kein Unfall/Alkohol/Drogen) 2
Fahrzeug ohne StralRenzulassung 7
Diebstahl 10
Verkehrsunfall 19
Drogenfahrt (kein Unfall) 22
Drogenfahrt 23
Alkoholfahrt (kein Unfall) 24
Alkoholfahrt 31
Ohne Versicherung 45

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Prozent

Bild 52: Die deutschen Polizeipressemeldungen des Presseportals Blaulicht des Jahres 2020 zu Einsétzen
mit E-Scooter-Bezug in Prozent (Mehrfachnennungen, N = 1186, Daten AZT, zit. nach [60])

Privatfahrer oft ohne Versicherung, Renaissance der Drogenfahrt

Mit Kubitzki und Wilke (2021 [60]) besteht bei Privatscootern ein erhebliches Problem mit
der Einhaltung der Versicherungspflicht. Zwar hat die Auswertung insofern hypothesenbil-
denden Charakter, als die deutsche Polizei den Scooter im Jahr 2020 bevorzugt im Blick und
zum Gegenstand ihrer Meldungen hatte (Bild 52), dennoch zeigt vor allem die Binnenstruktur
der Auswahl der Meldungen die Wertigkeit der Einsdtze. Ohne Versicherung, unter Alkohol
und Drogenfahrten (i.d.R. Cannabis) fielen auf. VVandalismus und wildes Parken wurden selte-
ner als erhebliche Stérung der 6ffentlichen Ordnung der Einstellung in das Presseportal wert
befunden. Eine Versicherung sichert nicht nur Unfélle ab, sie hilft auch gewahrleisten, dass
das genutzte Fahrzeug den rechtlichen Bestimmungen genigt.

Die Technik will beherrscht sein

Gern vergessen wird, dass viele Privatnutzer keine ganzen Scooter, sondern deren Einzelteile
kaufen und Montagefehler unterlaufen selbst Technikern. Nachjustierung, nach Probefahrt auf
geschitztem Gelédnde, ist auch ohne Montagefehler notig. Auch die Fahrerfahrung sollte nicht
auf der StralRe erfolgen, denn sowohl Fahrtaufnehmen und Wiederabbremsen wie auch die
Fahrmandver, etwa Richtungsédnderungen, sind bungsbedirftig. Passgenaue Mandver zu er-
zielen (die Kontrolle Giber das Fahrzeug) unterscheidet sich von anderen Radern. Zwischen-
zeitlich wurden einige Fahrzeugschwachen adressiert (Licht, Blinker, Raddurchmesser), doch
stabilere Fahrzeuge fiihren zu hoherem Gewicht und erschweren, das Privatgerat in Kombi-
nation mit anderen Verkehrsmitteln einzusetzen.
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Der E-Scooter-Unfall — Alleinunfélle dominieren und begriinden Helmtragen

Aufgrund internationaler Erfahrungen forderten Experten, Geburtsfehler wie Blrgersteigfrei-
gabe in Deutschland zu vermeiden, der Autor mahnte die Aufnahme in die Unfallstatistik an.
Fir das Jahr 2020 zeigen die absoluten Zahlen eher geringe Anteile am Unfallgeschehen, an-
dererseits ist die geringe Fahrleistung in Rechnung zu stellen. Die Daten zeigen auch, dass der
Scooter an der Verunglicktenbilanz der Rader mit Versicherungskennzeichen einen nicht ge-
ringen Anteil nehmen (Bild 53). Der Vergleich mit Fahrradunfallen wird aufgrund der nicht
vergleichbaren Fahrzeug- und Fahrleistungsexposition deutlich giinstiger ausfallen. Berichtet
werden 18 Prozent Ursache Alkohol, 17 Prozent Benutzung der falschen Fahrbahn neun Pro-
zent unangepasste Geschwindigkeit. 72 Prozent haben den Scooter-Fahrer zum Hauptverur-
sacher, 43 Prozent sind Alleinunfalle [32]: Wie andere Kraftrader mit Versicherungskennzei-
chen sollten E-Scooter nur mit Helm gefahren werden. Im Vergleich zu Januar bis Oktober
2020 stieg im gleichen Zeitraum 2021 die Zahl der Verunglickten um 153 Prozent (1584 auf
4001), die Teilmenge der Schwerverletzten um 113 Prozent (306 auf 652).

Fur Osterreich, das keine Statistik fiihrt, berichtet Mayer [65a] um 1300 Verletzte eines Jahres
gemal Spitalbehandlung — bis 50 Prozent davon auf FuBwegen —, doch schliel3en sich durch
diesen Berichtsweg leichte Verletzungen meist aus. Mit Mayer ist auRerdem der in Osterreich
und auch in anderen L&ndern erstaunlich hohe Grad vermeintlichen Unwissens (ber die ver-
kehrsrechtlichen Bestimmungen zum Scooter anzumerken, etwa zu den Promillegrenzen. Un-
kenntnis wohl allerdings wird in Theorie und Praxis meist nicht mit sonderlich viel Miihe von
der vorsatzlichen Regelverletzung getrennt. Allgemein wird die Gefahr durch Scooter weniger
im Fahrzeug selbst, als im sorglosen Umgang der Nutzer- und Nutzerinnen mit ihm gesehen.

E-Scooter — Verunglickte in Deutschland

Absolut Anteil an Radern mit
Versicherungskennzeichen
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Bild 53: Die verungliickten E-Scooternutzer in Deutschland 2020
absolut (links) und in Prozent an den Kraftrddern mit Versicherungskenn-
zeichen (rechts), (Daten [11, 32])
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Schadenaktenanalyse Fahrradunfalle

In der Krafthaftpflichtversicherung aktenkundige Schaden unterscheiden sich nach Berichts-
weg und Berichtstruktur von polizeilich registrierten Unfallen und ermdglichen vertiefende
Hinweise auf die Begleitumsténde. Es folgen ausgewahlte Ergebnisse einer fir die Kfz-Fahr-
rad-Unfélle mit Personenschaden reprasentativen Zufallsstichprobe (2016, N = 501; vgl. Hart-
mann, 2021 [37]). Erwartungsgemal stellten Pkws mit 82 (inkl. Kleintransportern 85) Prozent
uberwiegend die Unfallbeteiligten. Lkws waren mit sechs Prozent vertreten, Motorzweiréder
folgten mit einem Prozent. In der Verteilung ist der Versichertenbestand zu beachten, viele
gewerbliche Kfz-Klassen (Bus, Nutzfahrzeug) sind nicht geméal3 ihrem Anteil an Zulassungen
enthalten. 14 Prozent aller Unfélle waren nicht polizeilich gemeldet. Leichtverletz waren 80,
schwerverletzt 19 und getdtet 0,7 Prozent der verungliickten Fahrradnutzer. Dunkelheit spielte
mit 7,6 Prozent der Unfélle und zehn Prozent der Schwerverletzten die geringere Rolle, doch
bestritten néchtlich schwerverletzte 28 Prozent aller nachtlich verungliickten. Tag und Dam-
merung/Nacht-Unfélle wiesen aber gleich hohe Kopfverletzungsanteile auf (18 Prozent).

Unfalltypen des Fahrradunfalls mit Kraftfahrzeugen

1

= Fahrunfall

= Abbiegen

= Einbiegen-/Kreuzen
Ruhender Verkehr
Langsverkehr
Sonstiges
n.e.

Bild 54: Unfalltypenverteilung von Kraftfahrzeug-Fahrradunfallen mit Personenschaden
bei Kraft-Haftpflichtschaden in Deutschland 2016 (Daten AZT)

Kfz-Fahrradunfalle an Kreuzungen

Fahrunfalle (Verlust der Fahrzeugkontrolle des Kraftfahrers, Fahrradfahrer als Geschadigter)
spielten keine Rolle. Langsverkehrsunfélle in der Strecke waren mit 6,6 Prozent selten.
Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen dominierten mit 75 Prozent der Félle (Bild 54) und 83 Pro-
zent der Schwerverletzten. Eine Erklarung ist der hohe Anteil Innerortsgeschehen (90 Prozent).
Doch auch aufRerorts dominierten zwei Drittel Abbiegen, Einbiegen, Kreuzen den L&ngsver-
kehr mit einem Drittel. Es ereigneten sich zwei nachtliche AuRRerortsunfélle, auch hier einer
mit Kreuzen. Von allen Fallen mit einem Radweg (45 Prozent der Unfélle) ereigneten sich 88
Prozent ebenfalls beim Abbiegen, Einbiegen und Kreuzen. Schliellich der Fahrradfahrer als
Hauptverursacher (zehn Prozent der Schaden): Auch seine Unfalle summierten sich mehrheit-
lich (84 Prozent) unter diesen Unfalltypen. Kraftfahrende Senioren (65+ Jahre, 18 Prozent der
Unfélle) wiesen nicht mehr Abbiege-, Einbiegen-, Kreuzen-Unfalle auf als Jiingere. Gleiches
gilt fir Unfélle mit Senioren als Fahrradfahrer. Fur jungere wie &ltere Menschen sind Auf-
merksamkeit und Orientierung in komplexen Kreuzungssituationen die Hauptgefahr.
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Der Konflikt mit parallelem und kreuzendem Radfahrer

Bild 55 fasst die Unfallfeintypen nach Haufigkeit zusammen. Deutlich im Vordergrund stand
Typ 342 des Einbiegen-/Kreuzen-Szenariums. Hier kreuzten Pkw- die Fahrradfahrenden, die
sich von rechts auf dem Radweg néherten, die Kfz-Lenker waren wartepflichtig. Die Grafik
gibt die jeweils funf h&ufigsten Feintypen der Typen 2 und 3 wieder, die weiteren Feintypen
werteten niedriger, relativieren aufaddiert aber die jeweiligen Spitzenwerte in den Obertypen:
Das klassische Rechtsabbiegeszenarium (Typ 243) beispielsweise war mit neun Prozent der
haufigste Feintyp des Typs Abbiegen, bestritt aber dennoch nur ein Drittel dieses Typs. Das
gemahnt fur die Unfallverhiitung den Fehler zu vermeiden, sich tber Gebihr auf charakteris-
tische Einzelszenarien zu kaprizieren, wo die Gefahr durch eine recht hohe Spannbreite unter-
schiedlichster Szenarien gekennzeichnet ist.

Radweg ist nicht gleich Sicherheit

Die Verteilung zeigt: Der Radweg bietet kaum Gewéhr fur sicheres Kreuzen, solange die Auf-
merksamkeitsverteilung des Kfz-Lenkers beim Kreuzen nicht auch die fiir Fahrrader gefah-
rengeneigten Orte einschliel3t. Wohin schaut der Autofahrer, wenn er einbiegt, abbiegt, oder
kreuzt. Von wo rechnet er mit Gefahr. An dieser Frage entzlindet sich der alte Streit, ob Fahr-
radfahrer sicherer fahren, wenn sie nicht den Radweg, sondern die Fahrbahn nutzen, in den
Pkw-Verkehr integriert sind. Die Haufung auf die Szenarien 342, 341 und 243, zusammen mit
244, 223 und 224 39 Prozent aller Unfalle mit dem Rad vom Rad- bzw. Nicht-Fahrbahnweg
kommend (40 Prozent inkl. 343 und 344), macht eine Antwort auf diese Frage nicht leichter —
zumal die Verkehrsmischung einen Anstieg des Langsverkehrsunfallanteils bewirken wird. 45
Prozent aller Unfélle dieser Studie ereigneten sich an Orten mit Radweg, in funf Prozent wur-
de er nachweislich nicht genutzt. Radwegebau allein ist die Losung noch nicht. Jede Form der
Wahrnehmungs- und Aufmerksamkeits-(Blick-)steuerung bzw. des Gefahrenhinweises (,,Rad-
fahrende kreuzen®) und der Geschwindigkeitsbeeinflussung gehdrt ergebnisoffen diskutiert.
Baulich-verkehrstechnische Konsequenzen werden vielerorts bereits gezogen.

Abbiegen- und Einbiegen-/Kreuzen-Konflikte
im Fahrradunfall mit Kraftfahrzeugen
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Bild 55: Unfallfeintypenverteilung des Abbiegens und Einbiegen-/Kreuzens von Kraftfahrzeug-Fahrrad-
unfallen mit Personenschaden bei Kraft-Haftpflichtschaden in Deutschland 2016 (Bezug: Gesamt N = 501,
W = Wartepflicht, R = Fahrrad, alles Weitere kleiner 2 %; Daten AZT; Icon-Bilder © GDV)
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Senioren am Steuer Ubersehen Radfahrer auf Radwegen nicht haufiger

Mit 25 Prozent 342/341-Tpyen von allen Unfalltypen der kraftfahrenden Senioren (65+ J.)
unterschieden sie sich nicht signifikant von den 25-64-Jahrigen (23 Prozent) in der Missach-
tung der von rechts oder links auf Radwegen kommenden Fahrradfahrer. Allerdings war das
Durchschnittsalter der Senioren in den Feintypen 342/341 mit 74 Jahren in eben dem Grenz-
bereich (Mitte siebtes Lebensjahrzehnt), das fur Senioren als problematisch gilt. Das Durch-
schnittsalter aller Kfz-Fahrer mit 342/341 war 52, das aller Nicht-Senioren 45 Jahre (Durch-
schnittsalter der Kfz-Fahrer der Gesamtstichprobe 51 Jahre). Bereits andernorts wurde vom
Autor darauf hingewiesen, dass sich die Rangreihen der Fahrfehler der Senioren von denen
jungerer Fahrer nicht unterscheiden, und dass die These von der Uberforderung in komplexen
Verkehrssituationen der Prazisierung bedarf, etwa unter Bereinigung um den Faktor hoherer
Zeitbedarf bei Alteren. Nach einer Bundesstatistik-Sonderauswertung des AZT kollidieren
Senioren als Autofahrer und Hauptverursacher nicht tberproportional hdufiger mit Fahrradern
(19 Prozent, Jahr 2018) als jungere Hauptverursacher. Und mit der vorliegenden Aktenana-
lyse kollidierten Senioren als Autofahrer nicht berproportional héufiger mit Seniorem auf
dem Fahrrad. Senioren treffen dort, wo sie Autofahren, haufiger auf zu Ful? gehende, aber
nicht auf Rad fahrende Senioren, was durch ihre Mobilitatsmuster mit bedingt ist. Bild 56
zeigt die Altersverteilung im Uberblick.

Altersverteilung der Fahrer im Kfz-/Fahrradunfall
70
59,5

60
52,6

50

40 36,3

30,0

Prozent

30 23,2
22,6

20 18,4

14,9

9,6

8,8
10 79 7,7 83 6.5

5,8
50 34 1534 30 44 46
02 : :

0-6 7-10 11-14 0-14 15-17 18-20 21-24 18-24 25-44 4564 25-64 65-74 75+ 65+

Kfz-Lenker = Fahrradfahrer

Bild 56: Das Alter der Kraftfahrzeug- und Fahrradlenker der Kraftfahrzeug-Fahrradunfélle
mit Personenschaden bei Kraft-Haftpflichtschdden in Deutschland 2016 (N = 501 Kfz-Lenker, N = 504
beteiligte Fahrradfahrer; Daten AZT)

Die Altersverteilung bezieht sich auf Personenschadenunfalle aller Verletzungsschweren. Im
Vergleichsjahr waren bundesweit 17,4 Prozent aller mit dem Fahrrad (inkl. E-Fahrrad) verun-
glickten é&lter als 64 Jahre. Mit AZT fanden sich 14,9 Prozent. Doch sind hier keine allein
verunglickten Fahrradnutzer enthalten. Gleiches gilt fur die Differenz in der Altersverteilung
der schwerverletzten Fahrradfahrer und -mitfahrer: Mit Bundesstatistik waren im Vergleichs-
jahr 26,7 Prozent im Seniorenalter 65+ Jahre, die schwerverletzten alteren Fahrradfahrer nach
AZT betrugen 21,2 Prozent.

63



Das Unfallgeschehen nach Fahrradtyp

Unterscheiden sich Fahrende unterschiedlicher Fahrradtypen? Unter methodischem Vorbehalt
werden Damen- und Herrenrad, Mountainbike und Sportrad sowie Pedelec (25 km/h) genauer
betrachtet. Mit Bild 57 zundchst deren Haufigkeiten im Unfallkollektiv. Bild 58 zeigt aus-
gewahlte Merkmale in ihrem Anteil an der Gesamtstichprobe. Auch hier schranken verschie-
den hohe Anteile der Falle, in denen das Merkmal nicht ermittelbar war, die Interpretation ein.
Abbiege-, Einbiege-, Kreuzenunfélle mit Rad vom Radweg (223/4, 243/4, 341/2) zeigten sich
mit 50 bzw. 53 Prozent bei Herren- und Damenrad am gleichhdufigsten, unzureichendes Licht
mit zwei Dritteln beim Sportrad. In der Interpretation der geringen Anteile schwerverletzter
Pedelec-Fahrer ist zu erinnern, dass die Daten keine Alleinunfélle beinhalten. Zudem war der
Anteil Helmtragender unter den verungliickten Pedelec-Fahrern in dieser Stichprobe hoher als
bei auf Herren-/Damenrad verunglickten.

Die unfallbeteiligten Fahrradtypen

Pedelec (25 km/h) 7,7
Sportfahrrad 8,7
Mountainbike 11,7
Herrenfahrrad 12,7
Damenfahrrad 14,5
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Prozent

Prozent

Bild 57: Anteile ausgewéhlter der Fahrradtypen an allen beteiligten
Fahrradnutzern der Kfz-Fahrradunfalle mit Personenschaden in Deutschland 2016 (N = 504,
in Prozent, Rest zu 100 Kinderrad, Sonstiges und nicht ermittelbar; Daten AZT)

Unfallmerkmale innerhalb der Fahrradtypen

80
70
70 o
60 % 53 °° 53 53
50
50 44
41 8
40 36 g B
28 27 29
30 . 26 26 o4 N
20 17 18 u 178
13 . 11 . 1 1313 . 13
10 56 I ! 4 I4 , 5 5 5
O -
Herrenrad Damenrad Sportrad Mountainbike  Pedelec (25 km/h)
< 18 Jahre 18-24 Jahre 25-64 Jahre
m > 64 Jahre Bei Nacht Lichtméangel Rad
Kopfverletzung Schwerverletzt 223/4, 243/4, 341/2*

Bild 58: Ausgewahlte Unfallmerkmale nach Fahrradtyp (Kfz-Fahrradunfalle mit Personenschaden in Deutsch-
land 2016 (N = 501 bzw. 504, in Prozent, lies: VVon allen auf dem Herrenrad verungliickten waren 17 Prozent bei

Nacht unterwegs; *Unfalltypen 2 und 3 hier nur nachweisl. nur mit Rad von Rad-/FuBweg her; Daten AZT)
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Schadenaktenanalyse Motorradunfalle

Jeder funfte bis sechste Verungliickte vermutlich nicht in der Unfallstatistik

Motorradunfélle werden meist mit Blick auf schwere Schéden erforscht. Die folgende Analy-
se einer Zufallsstichprobe aller Krafthaftpflichtschaden von Motorrédern (N = 500, Jahr 2019)
schloss alle Schadenschweren vom leichten Sachschaden bis zum Unfall mit Gettteten ein
(Zweiréder mit amtlichem Kennzeichen, 417 Haftpflicht-Sach-, 83 Haftpflicht-Personenscha-
denfélle, Deutschland). Zu 75 Prozent war ein Pkw, zu zehn ein Krad Gegner. Der Anteil po-
lizeilich nicht registrierter Félle lag erwartungsgemafl hoch (43 Prozent), da leichte Schéden
(B-Unfélle) einflossen, die regelméaiig amtlich nicht erhoben werden. Haftpflicht deckt Scha-
den der Gegner, hier fanden sich 29 Prozent der Verungliickten (N = 63). Motorradfahrer- und
-mitfahrer bestritten mit 71 Prozent das Gros (N = 151). Uber Schaden beim Versicherungs-
nehmer geben Akten nicht zwingend Auskunft, von einem Dunkelfeld ist daher auszugehen.
In 24 Prozent (N = 120) konnten mit Braxmeier [38] Motorradfahrer anhand der Aktenlage
als wahrscheinlich verletzt erachtet werden, auch wenn direkte Aussagen fehlten, 44 davon
als polizeilich nicht gemeldet — zusammen mit 18 polizeilich nicht gemeldeten der 214 nach-
weislich Verungluckten betriige der Anteil nicht gemeldeter Verungliickter 18,6 Prozent (von
N = 214 plus 120). 56 Prozent der nachweislich Verungliickten waren leicht-, 42 Prozent
schwerverletzt, zwei Prozent getttet. Dunkelheitsunfélle (zehn Prozent der Verunglickten)
spielten die geringere Rolle. In 17 Prozent kam es zusétzlich zu Sachschaden im Umfeld.

Ortslage, Lichtverhaltnis, Sicherheitsverhalten

3,2

m [nnerorts m Aul3erorts = Autobahn

Tageslicht mDdmmerung und Dunkelheit

11,6
m Kein Helm
10,2 m Kein Licht
Rennen, Hazard
4,8 Slalom, zwischen Spuren
Keine Schutzkleidung
28 Kritische Gruppenfahrt
1.2
1 Bild 59: Ortslage, Lichtverhaltnis, Sicherheitsverhalten bei Krafthaftpflicht-

Motorradunfallen jeder Schadenschwere in Prozent (Daten AZT)
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Ein schwerer Motorradunfall: Faktor Risikowahl

Bild © Adobe Stock

Unter dem Blickwinkel aller Schadenschweren spielten Hochrisikofahrten etwa mit Extrem-
geschwindigkeiten im Schadengeschehen eine untergeordnete Rolle. Es gab einen tédlichen
Baumunfall. Die Unfalle ereigneten sich eher innerorts bei Tageslicht, nur zu drei Prozent auf
der Autobahn (Bild 59). 28 Prozent fanden sich aufRerorts, wo sich alle vier Todesfalle ab-
spielten, ohne Radblockade oder aktives Bremsen, drei davon Fahrunfélle, drei der Toten 19—
23 Jahre jung. Alle Falle waren auf riskantes Verhalten zurlickzufuhren. Im Folgenden die
Kurzbeschreibungen nach Braxmeier (Datenbank flr [38]). Der letzte Fall ist insofern bemer-
kenswert, als in den 11,6 Prozent, in denen nicht regelkonforme Gruppen- bzw. Corso-Fahrt
anzunehmen war, der Gegner zu 60 Prozent ein Motorrad war — ein typisches Phdnomen.

VN (Krad) kommt aufgrund zu hoher Ge-
schwindigkeit in einer Rechtskurve von der
Fahrbahn ab, kollidiert mit einem Baum und
verstirbt an der Unfallstelle

VN (Krad) vermutlich beteiligt an Rennen mit
Bekanntem (Pkw). Kurz vor einer Rechtskurve
Uberholen die beiden Fahrzeuge einen Pkw.
Beim wieder einordnen nach rechts und der
dadurch resultierenden Schraglage des VN-
Krads kommt es zum Kontakt zwischen
FuRraste und StrafRe. Hierdurch sturzt VN und
kollidiert darauf mit einer Leitpfostenstiitze.
Hierdurch erleidet er todliche Verletzungen.
Auch Bekannter kollidiert mit Leitplanke

VN (Krad) mach tber ca. 300 m einen Whee-
lie. Beim Absetzten kommt er ins Schleudern
und kollidiert deshalb seitlich mit der im Ge-
genverkehr fahrenden GES 1. Danach kolli-
diert er frontal mit dem entgegenkommenden
GES 2. Hierdurch verletzt er sich tddlich. Auch
der GES 2 tragt schwere Verletzungen davon

VN (Krad) Uberholt mehrere Fahrzeuge auf
einer Geraden. Die GES (Krad mit Beiwagen)
wird dabei Uberholt und setzt darauf auch zum
Uberholen an. Wahrenddessen will der VN
nach links in einen Weg einbiegen. Dies sieht
die GES zu spat und kollidiert in die Seite des
VN. Dieser wird zwischen der in 90° befindli-
chen Leitplanke und dem Krad-Gespann ein-
gedruckt und verstirbt vor Ort
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Fehlverhalten

In 81 Prozent aller Unfalle wurden Fehlverhaltensweisen der Versicherungsnehmer registriert
— in 87 Prozent der Falle, in denen der Motorradfahrer als Hauptverursacher galt (86 Prozent
der Stichprobe) und in 43 Prozent, in denen er nicht als Hauptverursacher galt (11 Prozent der
Stichprobe). Bild 60 stellt die prozentual haufigsten Fehler zusammen. Der haufigste Fehler
der Teilmenge, in der der Motorradfahrer nicht Hauptverursacher war, bestand zur Halfte aus
Uberholen trotz unklarer Verkehrslage und zu 30 Prozent aus Abstandsfehlern. Bemerkens-
wert ist der Umfang, mit dem der Faktor Unaufmerksamkeit den Akten entnommen werden
kann, jedoch ohne dass eine weitergehende Differenzierung moglich erscheint. Bezogen auf
die Fehler bei Unfallen mit Schwerverletzten steigt der Geschwindigkeitsfehler auf 34 Pro-
zent. Bild 61 zeigt die Fehler der Unfallgegner (N = 83, hier 78 Prozent durch Pkw, zehn Pro-
zent durch Krad, sieben durch Fahrrad) — im Wesentlichen Abbiege- und Vorrangfehler.

Fehler der Motorradfahrer

Vorfahrt, Vorrang = 42{4

Sicherheitsabstand B 0 2310

14,8

GeSChWindingit _ 12

- 14,9
Uberholen o 1> >

Unaufmerksamkeit I 41.0
0 10 20 30 40 50
Prozent
Von allen Fehlern (N =407) mVon Gesamt (N = 500)
Fehler der Unfallgegner
Uberholen 48
Wenden, Riickwartsfahren 9,6
Unaufmerksamkeit 12,0
Abbiegen (links) 28,9
Vorfahrt, Vorrag 30,1

0 5 10 15 20 25 30 35
Prozent
Von allen Fehlern (N = 83)

Bilder 60 und 61: Fehler von Motorradfahrern (oben) und deren Unfallgegnern (unten) bei Krafthaftpflicht-
Unféllen jeder Schadenschwere von Motorradfahrern mit amtlichem Kennzeichen in Prozent (Daten AZT)
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Fehler der Pkw-Fahrer gegen das Motorrad (2011)

Wenden, Rickwartsfahren 10,8
Unaufmerksamkeit 10,8
Einfahrt in flieBenden Verkehr 20,3
Vorfahrt, Vorrag 35,1
0 10 20 30 40

Prozent
Von allen Fehlern (N = 74)

Bild 62: Fehlverhaltensweisen von Pkw-Fahrern als Versicherungsnehmer gegeniber Motorrdadern
bei Krafthaftpflicht-Unféllen mit Personenschaden des Jahres 2011 in Prozent (Daten AZT)

Im Vergleich der Fehlerverteilungen von Krad und Kraftwagen zeigt sich auch, dass Einfah-
ren in den Verkehr eher ein Fehler gegen das, denn des Krads selbst ist. Jeder fiinfte Fehler
der Pkw-Lenker gegen Motorradfahrer war diesem Fehlverhalten in einer Pkw-Unfalldaten-
bank mit KH-Fallen des Jahres 2011 zuzuordnen (Zufallsziehung, N = 833, Gegner Motorrad
N = 80), doch auch hier Gberwog der Vorfahrtsfehler gegen das Krad (Bild 62).

Unfalltypen

Die Unfalltypen der Pkw-Haftpflichtfalle mit Personenschaden und Motorrédern als Gescha-
digte 2011 verteilten sich zu 15 Prozent auf Abbiegen, 39 Prozent Einbiegen, Kreuzen und 21
Prozent Langsverkehr. Bild 63 zeigt die Unfalltypenverteilung der Motorradfahrer-Datenbank
2019: Im Zentrum steht der Langsverkehrskonflikt mit 44 Prozent, zu 84 Prozent mit Pkws.
36 Prozent der verungliickten, 39 Prozent der schwerverletzten Motorradfahrer finden sich im
Langsverkehr. Auffahrunfélle der Typen 601-609 vorausfahrender Verkehr (N = 96) bildeten
43, alle Auffahrsituationen (Typen 601-649, N = 181) 82 Prozent aller Langsverkehrsunfalle.
Jeder zweite Fahrunfall ereignete sich in einer Kurve, das sind zehn Prozent aller Unfélle
(insgesamt waren 15 Prozent aller Schaden Kurvenunfalle) [38]. 44 Prozent der Unfélle waren
ABS-relevant, 40 Prozent davon Leichtkraftrader, je ein Drittel mit ABS ausgestattet. 13
Prozent der leichten, zehn Prozent der schweren R&der hatte eine Kombinationsbremse. Das
Durchschnittsalter aller Maschinen betrug 12,4 Jahre, das der Rader ohne ABS 20,1 Jahre.

Unfalltypen der Motorradunfélle

Unbekannt 04
Ruhender Verkehr 0,6

Einbiege-/Kreuzenunfall 6,8
Abbiegeunfall 13,8
Sonstiger Unfall 15,2
Fahrunfall 18,8
Langsverkehrsunfall 44,4
0 10 20 30 40 50

Prozent

Bild 63: Unfalltypenverteilung bei Krafthaftpflicht-Unfallen jeder Schadenschwere
von Motorradfahrern mit amtlichem Kennzeichen in Prozent (Daten AZT)
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Ein haufiger Motorradunfall: Auffahren im Stadtverkehr

Uberwiegend fuhr das Krad dem Gegner auf, der gegenteilige Fall trat selten ein. Uber alle
Unfalltypen bestritt die Front/Heck-Kollision 38 Prozent, meist unter Stadtgeschwindigkeit.
Neun Prozent der Stichprobe ereigneten sich als Auffahrunfall an FuRgangerquerungen ohne
Schédigung des FuBgangers. Stauunfélle betrugen sieben Prozent (innerorts funf), die Halfte
auf Maschinen sportlichen Segments. Motorradfahrer verfehlen innerorts und bei steigender
Verkehrsdichte, Beschleunigungs- und Bremsverhalten und ihre Aufmerksamkeitsverteilung
(nah statt fern) dem Langsamverkehr anzupassen. Unterschiedliche Wegezwecke und Fahr-
stile von Krad und Pkw spielen dabei einen Rolle. Motorradfahrer scheinen zudem aufgrund
der Fahrzeugdynamik nicht adaquat auf die rasch wechselnde Stadtverkehrslage zu reagieren.

Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen

Ein Flnftel betragen diese Szenarien (14 Prozent Abbiegen, sieben Einbiegen/Kreuzen). Vor
allem die Feintypen 201/202 (neun Prozent aller, 64 Prozent aller Abbiegeunfalle) fielen auf.
Die Zweiradfahrer gerieten, oft nach Uberholen von mehr als zwei bis zu acht Fahrzeugen, in
Konflikt mit vorfahrenden Linksabbiegern. Dagegen kollidierten nur sechs Krad-Fahrer bei
ihrem Linksabbiegen mit entgegenkommendem Geradeausverkehr (ein Prozent aller Unfalle).

Fahreraltersverteilung der Motorradunfélle
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Bild 64: Motorradfahreralter bei Krafthaftpflicht-Unféllen jeder Schadenschwere mit amtlichem Kennzeichen
sowie ausgewéhlte BezugsgroRen in Deutschland 2019 in Prozent (N = 500; Daten AZT und [61, 62])

Fahreralter — junge Fahrer gefahrdet

Mit 22 Prozent ist der Anteil ohne Altersangabe hoch. Bild 64 lasst dennoch das bekannte Ri-
siko fir junge Kraftzweiradfahrer (vgl. [22]) erkennen. Der Schwerverletztenanteil der 18-24-
Jahrigen ist bezogen auf den Unfallanteil Gberproportional. Bezugsgrofien liefern dagegen nur
Hinweise. Junge Menschen sind oft nicht selbst Halter, KBA-Krad-Klassen und Fahrerlaub-
nisse sind nicht mit der Stichprobe deckungsgleich, das Fahrerlaubnisregister ist unvollstan-
dig, zahlt Erlaubnisse, nicht Personen, Bevolkerungszahlen sind angesichts geringer Krad-
Prévalenzen kaum hilfreich und dienen nur der Orientierung. Jeder dritte Kurven- und 44 Pro-
zent der AuRerortsfahrunfélle in der Kurve gingen zulasten unter 25-Jahriger [38].
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Verhalten und Erleben Fahrradfahrender
Reprasentativ-Befragung

* * * *
* * * *
* * * *

Eine in Deutschland sowie in der deutsch- und franzésischsprachigen Schweiz durchgefiihrte
Reprasentativ-Befragung begab sich in das Schnittfeld von Mobilitat und Sicherheit der mit
nicht motorisierten Fahrradern fahrenden Bevolkerung. Die Erhebung erfolgte mittels Tele-
foninterviews (CATI) 2020 durch das Markt- und Meinungsforschungsinstitut Ipsos Deutsch-
land, Nurnberg, deren Mitwirkenden unser Dank gilt.

Vorgehen
Die Befragten

Die Studie erhob 1705 Personen in Deutschland (N = 1205) und der Schweiz (N = 500). Die
deutsche Befragung ist fur Geschlecht und Alter sowie alle Bundeslander, die schweizerische
fiir Geschlecht und Alter sowie die deutsch- und die franzésischsprachige Bevolkerung der
Kantone reprasentativ. Einschlusskriterium war die mindestens gelegentliche Nutzung eines
nicht motorisierten Fahrrads im 6ffentlichen Strallenverkehr.

Gegenstand der Erhebung

Die Befragung gliederte sich in personenbezogene- und mobilitatsspezifische Informationen
(Zweiradnutzung, deren Haufigkeit und Nutzungszweck), in Aussagen zur Benutzung und zur
Bewertung von Sicherheit und Komfort der Radinfrastruktur, zum erlebten Verkehrsklima,
den Konfliktgegnern beim Fahren und schlieBlich zum eigenen Fahrverhalten (Fahrfehler,
Ablenkung durch mitgefiihrte Gerate). Zudem wurden die Unfélle und Alleinstiirze mit nicht
motorisiertem Fahrrad innerhalb der zuruickliegenden drei Jahre abgefragt.

Ergebnisse

Zweirad-Nutzungspravalenz (Pkw zum Vergleich)

Fahrrad | Pedelec 25 km/h | E-Scooter | Mofa, Moped, S-Bike | Motorrad | Pkw

Deutschland 100 16,3 2,8 31 6,1 77,6
Schweiz 100 18,8 2,6 7,4 11,0 79,8
deutsch 100 20,1 24 75 12,1 79,6
franzdsisch 100 15,0 2,4 79 8,7 79,5
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Rad- und Wegenutzung

Zweiradnutzung

Bild 65 gibt die Antworten auf die Frage nach der mindestens gelegentlichen (monatlichen)
Zweirad- und Pkw-Nutzung der Befragten Fahrradfahrer in Deutschland und der Schweiz in
Prozent wieder. Die nicht motorisierte Fahrradnutzung war Eingangsvoraussetzung. Die An-
gaben sind nicht mit Ausstattung zu verwechseln. Die Werte verstehen sich als Nutzungspra-
valenzen. Nutzer, die sowohl herkémmliche als auch motorisierte Fahrrader fahren, sind auch
wesentlich haufiger Nutzer anderer motorisierter Zweiréder. Fahrradfahrer konnen deutlich in
Nutzer Klassischer rein muskelkraftbetriebener Rader und multimodale Zweiradnutzer ge-
schieden werden. Gelegentlich wurden in Forschung und Praxis bereits Stimmen laut, erstere
nicht zu vernachldssigen. Deutschschweizer unterscheiden sich von franzésischsprachigen Eid-
genossen in haufigerer E-Fahrrad- und Motorradnutzung.

Zweirad-Nutzungshaufigkeiten in Wegen pro Monat

Fahrrad Pedelec 25 km/h E-Scooter Pkw

Deutschland 51,2 42,8 18,1 69,9
Schweiz 36,7 38,1 10,0 40,6
deutsch 42,3 44,0 6,9 38,0
franzdsisch 19,6 14,4 19,1 48,1

Bild 66 berichtet die Fahrzeugnutzungshéufigkeiten der Fahrradfahrer nach mittlerer Zahl der
Wege pro Monat; ein Weg ist eine Einzelfahrt, eine Hin- und Riickfahrt sind zwei Wege. Die
Angaben beziehen sich auf Fahrradfahrer, die das betreffende Verkehrsmittel nutzen, nicht
auf alle Fahrradfahrer (lies nicht: Jeder Fahrradfahrer in Deutschland absolviert 18 Scooter-
Wege, sondern lies: Die 2,8 Prozent Fahrradfahrer gemal Bild 65 absolvieren 18 Scooter-
Wege). In den Mobilitatsangaben kann der Einfluss unterjahrig erlebter besonderer Verénde-
rungen (Lockdowns) nicht ausgeschlossen werden (vgl. Teiljahres- versus Ganzjahresmobili-
taten in MOP [13c]). Unbeschadet hiervon wird erneut deutlich, dass die franzésischsprachige
im Gegensatz zur deutschsprachigen Schweiz in deutlich geringerem Umfang Zweiréder
nutzt. Auch mit Blick auf die weiteren Ergebnisse darf von einem Kulturunterschied zwischen
beiden Sprachen ausgegangen werden.

Bilder 67 und 68 gehen auf den Wegezweck der Nutzer nicht motorisierter Fahrradfahrer ein,
funfstufig erfragt von nie, selten, gelegentlich, h&ufig bis sehr haufig. Wenn nicht anders er-
wéhnt, sind mit Fahrrad im Weiteren stets nur nicht motorisierte Rader gemeint. Die Zahlen
bestatigen die allgemeine Entwicklung, der nach Freizeitaktivitat das haufigste, der Weg zur
Arbeit das relativ seltenste Motiv darstellt. Hier bestehen Potenziale und Risiken zugleich,
denn Arbeitswege finden eher im urbanen Motorverkehr statt. Bild 67 zeigt die Rangfolge der
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Wegezwecke Uber alle das Motiv bestatigende Kategorien (selten, gelegentlich, haufig, sehr
haufig). Bild 68 gibt die Anteile Sehr-hdufig- und Haufig-Antworten wieder. Die franzgsisch-
sprachige Schweiz weist sich gegentiber der deutschsprachigen durch nochmals geringere
Anteile beim Wegezweck Fahrt zur Arbeit aus, auch zu Erledigungsfahrten ist sie seltener auf
dem Fahrrad unterwegs. Die getrennte Betrachtung der Sehr-h&ufig- und Haufig-Antworten
verschérfen das Bild: Der franzosische Teil der Schweiz nutzt das Velo eher zu Freizeit- und
weniger zu Alltagszwecken. Deutsche und (Gesamt-)Schweizer unterscheiden sich insgesamt
nur kaum; Fahrten zu Freizeitzwecken ereignen sich aber haufiger als in der Schweiz sehr
haufig oder haufig. Uberschlagig sind sich Deutsche und Deutschschweizer naher als beide
und die franzdsische Schweiz.

Fahrrad-Wegezecke
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Bilder 67 und 68: Wegezwecke bei der Nutzung nicht motorisierter Fahrrader in Deutschland
und der Schweiz in Prozent — Anteile aller bestatigenden Antworten von selten bis sehr hdufig (oben)
und aller Antworten mit sehr hiufig oder haufig (unten), (Mehrfachnennung; Daten AZT)
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Anteil Fahrbahnfahrten aufgrund fehlender Radwege

Deutschland Schweiz
2,7 0,4
Deutschschweiz Franzosische Schweiz

S 4

= Sehr hoch = Hoch = Mittel = Gering = Sehr gering = Ohne Angabe

Bild 69: Berichtete Anteile Fahrradfahrens auf der Fahrbahn aufgrund fehlender Radwege
in Prozent in Deutschland (oben links), der Schweiz (oben rechts), der Deutschschweiz (unten links)
und der franzdsischen Schweiz (unten rechts), (Daten AZT)

Wegenutzung

Bei den Fragen zur genutzten oder nutzbaren Radverkehrsinfrastruktur und deren Bewertung
ging es zundchst um die GroRenordnung des Anteils aller eigenen Fahrradfahrten, der sich auf
der Fahrbahn zusammen mit dem Ubrigen Verkehr abspielt, weil keine Radwege vorhanden
sind. Es sollte eine Einschédtzung nach der Skala sehr hoch, hoch, mittel, gering oder sehr
gering erfolgen. Mit Bild 69 schatzten in Deutschland 28 und in der Schweiz 33 Prozent der
Fahrradfahrer diesen Anteil als sehr hoch oder hoch ein. Die Fahrbahnfahrten mangels Rad-
weg sind unter schweizerischen Fahrradfahrern nur leicht haufiger. In der franzésischsprachi-
gen Schweiz wird der notgedrungene Fahrbahnfahrtanteil weit hdher gesehen.

Ebenfalls flnfstufig wurde im Folgenden eine Abschatzung gemal der Frage Wie hoch ist der
Anteil Ihrer Radfahrten auf fur Fahrréder frei gegebenen FuBwegen, ohne eigenen Radstrei-
fen? erbeten. Bild 70 fasst die Antworten zusammen. Fur knapp jeden Vierten in Deutschland
ist dieser Anteil demnach sehr hoch oder hoch; erneut ist die Situation in der franzdsisch-
sprachigen Schweiz von der in der deutschsprachigen deutlich verschieden.
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Anteile Fahrten auf freigegebenen Blrgersteigen
(kein eigener Radstreifen)

Deutschland [N 17,0 33,3 25,5 14,9 2.7
Schweiz [y 16,2 21,8 30,1 26,9 1,0
Deutschschweiz ki 18,8 26,0 32,7 17,4 13
Franzosische Schweiz ERES:N 9,5 22,2 54,8 0
0 20 40 60 80 100
Prozent

m Sehr hoch mHoch m Mittel m Gering mSehr gering = Ohne Angabe

Bild 70: Berichtete Anteile Fahrradfahrens auf dafiir freigegebenen Blirgersteigen
(ohne eigenen Fahrradstreifen) in Prozent (Daten AZT)

Bewertung der benutzten Fahrradwege

Deutschland  JE 33,7 29,1 17,5 100 4,1
Schweiz  BHG 37,9 31,3 13,2 54 4,4 W
Deutschschweiz  B) 433 28,0 12,9 4,8 30NN

Franzosische Schweiz 2.3

0 20 40 60 80 100
Prozent

m Sehr gut (Sehr gut) m Gut (Gut)

m Befriedigend (Genuigend)  m Ausreichend (Ungeniigend)

m Mangelhaft (Schwach) m Ungentigend (Schlecht)
Ohne Angabe

Bild 71: Gesamtbewertung der iberwiegend genutzten Radwege nach
MaRgabe von Sicherheits- und Komfortaspekten wie zusammenhangende Wegefiihrung,
Fahrbahnoberflache, Wartung, in deutschen (in Klammern in schweizerischen)
Schulnoten in Prozent (Daten AZT)
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Komfort- und Sicherheitsbewertung

Die Antworten auf die Frage Vergeben Sie eine Schulnote fur die Radwege, die Sie lberwie-
gend nutzen, nach Komfort und Sicherheit (also z.B. zusammenhangende, sichere Wegefih-
rung, Zustand der Fahrbahnoberflache) sind in Bild 71 wiedergegeben. Auf den ersten Blick
ist festzustellen, dass immerhin um zwei Drittel der deutschen und franzdésischsprechenden
Schweizer sowie Uber drei Viertel der deutschschweizer Fahrradfahrer die von ihnen genutz-
ten Radwege als akzeptabel erachten. Doch jeder siebte deutsche und jeder zehnte schweize-
rische Fahrer bewertet sie als mangelhaft oder ungenitigend bzw. als schwach oder schlecht. In
der franzdsischsprachigen Schweiz korrespondiert der geringe Anteil Gut und der grol3e An-
teil Genligend neuerlich mit dem dort gegeniiber der Deutschschweiz unglnstigeren Bild. Der
Vergleich zur Gruppe mit Unfall (Gegner- und Alleinsturz) ist in Anhang 6 dargestellt.

., Pop-Up “-Fahrradstreifen

Auf die aktuelle Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Unfallgeschehen wurde allféllig
mit vorlaufigen Ad-hoc-MaRRnahmen — voran sog. Pop-Up-Streifen — reagiert. Die Fahrradfah-
rer wurden gebeten, zu deren Nutzung Auskunft zu geben (Haben Sie aktuelle FahrradmaR-
nahmen wie Pop-Up-Fahrstreifen oder neu eingerichtete Radwege bereits genutzt?). Bild 72
zeigt, dass solche MalRnahmen bisher von einem Drittel mindestens gelegentlich profitieren,
zwei Drittel nicht. In der Schweiz sind Ad-hoc-MalRnahmen zur Ausweitung der bestehenden
Radinfrastruktur seltener vorhanden, seltener genutzt oder nicht bekannt. In der franzdsisch-
sprachigen Schweiz betragt der Nicht-Nutzer-Anteil drei Viertel.

Nutzung neuer Ad-hoc-Radstreifen

2,1
Deutschland I 12,5 258 25,0 0,7
1,6
Schweiz I 10,4 53,2 17,4 0
0
Deutschschweiz 12,1 46,4 22,5 0
0 20 40 60 80 100
m Sehr haufig Fruzent
Haufig
Gelegentlich
m Selten
m Nie
m [ch kenne keine Pop-Up-Fahrstreifen
Ohne Angabe

Bild 72: Nutzung von Ad-hoc-Malinahmen wie provisorische
Radstreifen in Prozent (Daten AZT)
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Verkehrsklima und Konfliktgegner
Verkehrsklima

Die Frage nach einer Gesamtbewertung des Verkehrsklimas, das die Fahrradfahrer sich ge-
genuber, nach besonderer Mal3gabe von Aggression und Respekt, empfinden (Bild 73), zeigt,
dass zwischen einem Drittel und 40 Prozent ihre Situation nicht beanstanden, unter Einschluss
der Note Befriedigend/Genlgend sind es zwei Drittel bis drei Viertel. Die Teilgruppe mit Un-
fallerfahrung mit einem Gegner schmélert in Deutschland den Anteil sehr guter/guter Noten
gering, allerding verdoppeln sich die Anteile beider schlechtester Noten. Bemerkenswert die
Verschiebung in der Schweiz, deren Fahrradnutzer mit Gegnerunfall deutlich seltener beide
besten Noten vergaben, andererseits auf die zwei schlechtesten verzichteten. Zusammen mit
der Frage nach der Bewertung der Radwege kann der Schluss gezogen werden, dass, bei aller
Kritik, der Radverkehr besser scheint, als sein Ruf. Beide schlechtesten Noten wurden gleich-
wohl von noch jedem achten deutschen und jedem zehnten schweizerischen Fahrer vergeben.

Gegenuber der eigenen Person zu Rad empfundenes Verkehrsklima

Deutschland (alle) | 08
Deutschland (mit Unfall) 16,8 62 W
Schweiz (alle) | 04
Schweiz (mit Unfall) 9 | | 0.0
Deutschschweiz (alle) ! 6,4 3,2l
1,6
Franzosische Schweiz (alle) | 0
0 20 40 60 80 100
Prozent
Sehr gut (Sehr gut) Gut (Gut) Befriedigend (Gentigend)
Ausreichend (Ungenugend) m Mangelhaft (Schwach) m Ungentigend (Schlecht)

Ohne Angabe

Bild 73: Gegenuber der eigenen Person beim Fahrradfahren empfundenes Verkehrsklima
vor allem nach Aspekten von Aggression und Respekt in deutschen (in Klammern in schweizerischen)
Schulnoten in Prozent; Unfall = Teilgruppe mit Gegnerunfallen (Daten AZT)

Konfliktgegner

Die Frage Mit wem erleben Sie Konflikte, Gefahrdung oder Streit beim Radfahren? Hierbei
ist es egal wer Recht hat? zielte, abseits von Verkehrskonflikten im engeren Sinn, auf die Ge-
samtsituation beim Fahrradfahren. Wo liegen — unbeschadet von Unfallen, Beinaheunfallen
oder groben RegelverstoRen wie Vorfahrtsnahme — die hauptséchlichen Problemfelder, sofern
es andere Verkehrsteilnehmer anbelangt? Die Antworten missen zwar grundsatzlich in ihrer
Abhangigkeit von den Expositionen der Verkehrsteilnehmer gesehen werden, dennoch erlaubt
der Binnenvergleich nach Kategorisierung von nie bis sehr hdufig eine Wurdigung besonderer
Schwerpunkte. Bild 74 fasst die Antworten zusammen.
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Sehr haufige und haufige »Konfliktgegner«

o0 19 (breit definiert)
17
16 15 14
13 13
— 11
. . 110 10
N 9 8 9
= 7
o 8 6 6 ' 6 g 6
5 4 5 4 5
4 333 33 3
0
Pkw FuBgénger SUv Fahrrad Kleintransporter Lkw Bus, Bahn Motorzweirad

Deutschland = Schweiz = Deutschschweiz  Franzosische Schweiz

Bild 74: Konfliktgegner der Fahrradfahrer, breit definiert wie Gefahrdung oder Streit, Antworten
mit sehr haufig oder hdufig in Prozent (Rest zu 100 gelegentlich, selten, nie, ohne Angabe), (Daten AZT)

Die Antworten weisen fir die Schweiz leicht niedrigere Werte auf, als fur Deutschland. FuR3-
ganger stehen in allen Landerteilen vor dem Fahrrad; so auch der SVU, der wiederum gemes-
sen am Anteil an den Zulassungszahlen gegenuber den Ubrigen Pkws Uberproportional auf-
scheint. Fur alle Verkehrsteilnehmer gilt, dass sie mit 55 (Pkws) bis 88 (Motorzweiréder) Pro-
zent in beiden Landern tberwiegend selten oder nie als Konfliktgegner vorkommen, ein Er-
gebnis, das mit der positiven Sicht auf das Verkehrsklima korrespondiert.

Verhalten
Der Helm ein No-Go?

Studien zum Sicherheitsverhalten der Fahrradfahrer kommen zwangslaufig friher oder spéter
auf die Gretchenfrage Helm oder nicht und warum. Die gewéhlte Formulierung erdffnete den
diffizilen Fragenkomplex zum eigenen Sicherheitsverhalten bewusst undogmatisch emotional
als Schlaglicht. Auch wenn ein Anteil sozial erwiinschten Antwortens nicht auszuschlie3en
ist, findet sich doch eine Mehrheit, die den Nutzen des Helms rational anerkennt (Bild 75).

Der Radhelm ist ein ...

70
60 56 56

61

50

40

30 21 25
20 15 18

12 12
10 5 5 4

42
32

Prozent

22

Deutschland Schweiz Deutschschweiz Franzdsische Schweiz

No-Go m Ubel, aber zwingend m Situationsabhéngig sinnvoll = Weder noch

Bild 75: Ablehnung oder Zustimmung zum Radhelm in Prozent (Daten AZT)
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Mit Blick auf die geringen Tragequoten dirfte auch die Wahl der Antwortalternative Sinnvoll
mitunter als sozial erwinschtes Ausweichverhalten aufzufassen sein. Andererseits zeigt sich,
dass die Mehrheit rationale Argumente anerkennt, das Nichttragen eher emotionale und prag-
matische Ursachen hat (vgl. Hartmann [37]). Die tatsachlich hohere Tragequote der Schwei-
zer kommt hier in weniger Ablehnungen zum Ausdruck. Bemerkenswert ist das Antwortver-
halten der geféhrdetsten Gruppe der alteren deutschen Senioren (75+ Jahre), die den htchsten
Wert fiir Ablehnung (No-Go) von 16 Prozent aufweist; deren geringe Tragequote scheint sich
somit nicht nur jahrgangsbedingt durch einen bloRen Mangel an Gewohnheit zu erklaren. Ihre
Ablehnung ist emotional recht prazise, was die geringe Wirksamkeit der Aufklarungskampag-
nen mit erklart.

Alkohol und Drogen

Wie Dbereits ausgefuhrt werden Zweiréder, auch motorisierte Formen, als Transportalternative
nach Alkoholkonsum erachtet, der gesellschaftliche Wandel der ,,Achtung* von Alkohol am
Steuer schlie3t sie nicht ein. Bild 76 gibt die Antworten auf die Frage nach Alkoholkonsum
und Fahrradnutzung wieder (Bitte stellen Sie sich folgende Situationen vor und schatzen Sie,
wie haufig so etwas bei Ihnen beim Fahrradfahren vorkommt: ... das Rad nutzen, auch wenn
man mal Alkohol getrunken hat?). Auf die Hohe des Konsums wurde nicht Bezug genommen,
die Antworten sind nicht verkehrsrechtlich zu bewerten. Alkoholfahrten sind demnach nicht
haufig, gleichwohl zu knapp 40 Prozent nicht ausgeschlossen. Franzosischsprachige wiesen
das Verhalten 6fter zurick, als deutschsprachige Schweizer. Drogenfahrten wurden seltener
berichtet, eine grafische Darstellung ist nicht mehr lesbar. In Beantwortung der Frage (... das
Rad nutzen, auch wenn man mal andere Rauschmittel eingenommen hat?) schlossen 12,8 Pro-
zent (Deutschland) und 8,6 Prozent (Schweiz) Drogenfahrten nicht ganzlich aus (Antworten
selten bis sehr hdufig). 2,2 Prozent der deutschen Fahrradfahrer bestétigten sie mit sehr haufig
und h&ufig, zusatzliche 3,8 Prozent mit gelegentlich. Die Antworten auf diese Frage sind aber,
anders als beim Alkoholkonsum, stérker von sozial erwiinschtem Verhalten beeinflusst. Die
Alkoholfahrt fand sich bei 25-74-J&hrigen eher, denn bei unter 25- und uber 74-J&hrigen. Bei
der Drogenfahrt konzentrierte sich die Verteilung noch deutlicher — auf 25-34-Jahrige. Die
franzosischsprechenden Schweizer verneinten wiederum 6fter als Deutschschweizer.

. Alkoholfahrten

34
Deutschland . 14,2 20,4 61,1 0,2

04 1,2
Schweiz || 9,8 23,0 65,2 0,4

05 1,6
Deutschschweiz I 11,5 27,2 58,9 0,3

0 -0

Franzosische Schweiz 47 10,9 82,8 1,6
0 20 40 60 80 100

Prozent
m Sehr hdufig mH&aufig = Gelegentlich  Selten Nie = Ohne Angabe
Bild 76: Alkoholfahrten der Fahrradfahrer in Prozent (Daten AZT)
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Bild 77: Fehlverhaltensweisen der Fahrradfahrer in Prozent

(Daten AZT)



Fehlverhaltensweisen

Die Befragung konzentrierte sich auf eine Auswahl géngiger Fehlverhaltensweisen: Bitte
stellen Sie sich folgende Situationen vor und schéatzen Sie, wie hdufig so etwas bei Ihnen beim
Fahrradfahren vorkommt: ... auf dem Gehweg fahren, wenn er nicht freigegeben ist, weil es
bequemer oder sicherer ist? ... auf Radweg oder StraRe aus Bequemlichkeit in die falsche
Richtung fahren? ... bei Rot nicht anhalten und durchfahren? ... Geschwindigkeit oder Ab-
stand zu anderen Verkehrsteilnehmern nicht korrekt einhalten? Auch die Antworten auf diese
Fragen sind unter dem Vorbehalt sozial erwilinschter Tendenzen zu interpretieren (Bild 77).
Auch wenn die bewusst gezeigten Vergehen insgesamt eher als selten beschrieben werden,
sind sie doch im Umfang fallweise nicht trivial. Wird die verschiedenenorts freigegebene Bur-
gersteigfreigabe zunehmend tbergeneralisiert, als Freibrief verstanden? Jeder zehnte Deut-
sche fahrt sehr hdaufig oder haufig auch auf nicht frei gegebenen Gehwegen. Sind die Ab-
stdnde zwischen den Fahrzeugen nur dem Kraftfahrer zu zulasten? Erreichen nur Letztere fur
die gegebene Situation unangepasste Geschwindigkeiten? In Deutschland bestéatigen knapp
zwolf Prozent sehr haufiges oder haufiges und 28 Prozent sehr hdufiges, haufiges oder gele-
gentliches unangepasstes Abstands- bzw. Geschwindigkeitsverhalten. In Erinnerung ist oben
genannte Diskussion zu rufen, der nach zwischen Unfallparteien vor allem im Innerortsver-
kehr mitunter juristisch streitig bleibt, wer sich wem gegeniiber falsch verhielt.

Ablenkung

Zur Abschatzung des Ablenkungsverhaltens — der allgemeinen personenbezogenen Pravalenz
— wurde nach der Haufigkeit von nie bis sehr hdufig der folgenden vier Ereignisse gefragt:
Kopfhorer oder beidseitige Ear-Plugs nutzen. Zum Telefonieren ein elektronisches Gerat in
der Hand halten. Zum Tippen oder Ablesen ein elektronisches Gerét in der Hand halten. Ein
am Lenker installiertes Gerat mit Display nutzen (auch Handy, Navigationsgeraét).

Die klassische Fahrradfahrer-Ablenkung, die beidseitigen Ohrhorer, wurden in Deutschland
mit 27 Prozent bestétigt, jeder zehnte berichtete es als sehr hdufig oder haufig — so auch in der
Schweiz, bei insgesamt aber nur 21 Prozent Gesamtbestatigung (von selten bis sehr haufig).
Uberschlagig bestatigte jeder funfte Fahrradfahrer Ablenkung beim Fahren, wobei die mental
bindenderen bzw. zusatzlich manuell-visuellen Aktivitaten (Telefonieren, Tippen, Ablesen)
seltener waren — sie wurden zu ein bis unter drei Prozent mit sehr haufig oder haufig berichtet,
in der franzosischen Schweiz ganz verneint (Bild 78). Junge Fahrer (18-24 Jahre) wiesen er-
wartungsgeman hohere Werte auf (Bild 79), ebenso 15-17-J&hrige. Der HandyverstoR (hand-
gehaltene Gerédte zum Telefonieren oder Tippen, Ablesen nutzen) war unter schweizerischen
jungen Fahrradfahrern deutlich seltener als unter deutschen. Die gegentiber den Prdvalenzen
beim Autofahren und ZufuRgehen niedrigeren Werte flr die handgehaltene Geréte- bzw.
Handynutzung deckt sich mit &lteren Publikationen [4]. Im Jahr 2017 bestatigten in Deutsch-
land elf Prozent in einer Online-Befragung, beim Fahrradfahren das Mobiltelefon héndisch zu
nutzen [63]. Ob der ,,Handyversto am Fahrradlenker* tiberbewertet wird, mag offenbleiben.
Zu bedenken ist, dass in Deutschland darunter inzwischen auch die Bedienung jedes elektro-
nischen Gerats gefasst wird, auch Musikabspielgerate. Zur Einordnung der Prévalenz bedarf
es weitergehender Forschung.
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Bild 78: Ablenkung der Fahrradfahrenden jeden Alters in Prozent (Daten AZT)
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Ablenkung (18-24-J4ahrige)
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Bild 79: Ablenkung der 18-24-jahrigen Fahrradfahrenden in Prozent (Daten AZT)

Polizeikontrollen

Wurden Sie in den letzten drei Jahren von der Polizei wegen Fehlern beim Radfahren ange-
halten oder allgemein kontrolliert? Neun Prozent der Deutschen und Schweizer bejahten, der
Rest verneinte. Diese Kontrollwahrscheinlichkeit scheint gering, fugt sich aber in das bekann-
te Bild der erlebten Entdeckungs- und Sanktionswahrscheinlichkeiten. Die Politik reagiert auf
die urbane Radverkehrsentwicklung, wie auch die nationalen Radverkehrsplane zeigen. Ob
aber auch die fur den Erfolg erforderliche polizeiliche Praventions- und Repressionsarbeit
hinreichend unterstltzt wird, ist hier nicht abzuschatzen.

Unfallgeschehen

Bild 80 fasst die berichteten Unfall- bzw. Sturzereignisse der nicht motorisierten Fahrradfah-
rer in Prozent zusammen (Alleinsturz und -unfall vereinfacht synonym verwendet). Die Ant-
worten auf die beiden Fragen (Gab es Unfélle in den letzten drei Jahren auf dem Fahrrad, bei
denen Sie allein gestirzt sind? und Hatten Sie als Fahrradfahrer in letzten drei Jahren einen
Unfall mit Unfallgegner?) sind aufgrund der mdglichen Mehrfachnennung nicht additiv, aus
diesem Grund wurde mit der Sdule Alle Unfélle die Bereinigung auf alle Personen vorge-
nommen, die eine oder beide Formen bestatigten. Die Daten zeigen, dass der Alleinunfall-
anteil den Gegnerunfall Gberwog, in der Deutschschweiz um das Neunfache; die Differenz
ahnelt den Ergebnissen der schweizerischen BFU [9], die Hohe der polizeilich nicht gemel-
deten Fahrradunfalle betreffend — auch wenn Alleinsturz und polizeiliche Nichtmeldung nicht
gleichzusetzen sind. Gravierend erscheint das Ergebnis fir die franzésischsprachige Schweiz,
in der jeder vierte Fahrradfahrer die Frage nach Unféllen bestétigte: Die oben berichteten Dis-
krepanzen zwischen Deutschschweiz und franzésischer Schweiz korrespondieren hier mit ho-
herer berichteter Unfallbelastung. Bild 81 zeigt die Altersverteilung. Deutsche Senioren fallen
mit Uberproportional vielen Allein-, unter 25-J&hrige mit Uberproportional vielen Gegnerun-
fallen auf.
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Fahrradunfalle (keine E-Fahrrader)
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m Alle Unfalle* = Fahrrad-Alleinsturz Fahrradunfall mit Gegner

Bild 80: Bestatigung von Unféllen innerhalb der letzten drei Jahre in Prozent (*um Mehrfachzéhlung
bereinigt, Allein- und Gegnerunfall aufgrund Zweifachnennungen und der Tatsache, dass nicht nach der Anzahl
der Unfélle gefragt wurde, nicht additiv; Daten AZT)

Fahrradunféalle nach Alter (keine E-Fahrréder)
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Bild 81: Bestatigung von Unfallen innerhalb der letzten drei Jahre nach Alter in Prozent
(Allein- und Gegnerunfall aufgrund Zweifachnennungen und 0.G. nicht additiv; Daten AZT)
Unfallrisiken

Kopfhorer erhéhen das Unfallrisiko

Auf Basis aller Unfalle wurden Gruppenvergleiche angestellt (Bild 82). Fahrer mit und ohne
Kopfhorer/Ear-Plugs unterscheiden sich in beiden Landern signifikant (Vierfelder-Chi-Qua-
drattest p = .000). Fahrer, die Horer beim Fahren nicht ausschlielen, berichten mit hoherer
Wahrscheinlichkeit Unfalle. Das Unfallrisiko ist auf Basis der Kontingenztafeln in Deutsch-
land als um 52 Prozent erhoht zu betrachten, in der Schweiz mit 98 Prozent als verdoppelt
(Anteil Fahrer mit Unfall Gruppe ohne Kopfhérer: DE 16, CH 18 Prozent, Anteil Fahrer mit
Unfall Gruppe mit Kopfhoérer: 24 bzw. 35). Die Unterschiede kommen auch innerhalb der
Gruppen mit wenig und haufigerer Zahl Wege/Monat zum Tragen, sind also nicht nur durch
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hohere Fahrleistung zu erkléaren. Das Merkmal Kopfhorer darf nicht monokausal als einge-
schrénkte akustische Wahrnehmung interpretiert werden. Mentale Wegwendung (Musikho-
ren) bleibt ebenso zu priifen, wie maskierende Wirkungen des Merkmals flr andere Aspekte,
mit denen Horertragen korreliert, die ihrerseits mit Fahrfehlern korrelieren.

Unfélle im Gruppenvergleich

Sehr hoch, hoch versus sehr gering, gering:

Wie hoch beziffern Sie den Anteil Ihrer Radfahrten auf der
Fahrbahn aufgrund fehlender Radwege?

Wie hoch ist der Anteil ihrer Radfahrten auf fir Fahrréder frei
gegebenen FulRwegen, ohne eigenen Radstreifen?

Sehr hdufig bis selten versus nie, ich kenne keine:

Haben Sie aktuelle Fahrradmalinahmen wie Pop-Up-
Fahrstreifen oder neu eingerichtete Radwege bereits genutzt?

Schwach, schlecht versus sehr gut, gut:
Verkehrsklima Ihnen gegeniiber als Fahrradfahrer
Sehr hadufig bis selten versus nie:

Das Rad nutzen, auch wenn man mal Alkohol getrunken hat

Das Rad nutzen, auch wenn man mal andere Rauschmittel
eingenommen hat?

Kopfhorer oder beidseitige Ear-Plugs nutzen
Zum Telefonieren elektronisches Gerat in der Hand halten

Zum Tippen, Ablesen elektronisches Gerat in der Hand halten

Ein am Lenker installiertes Gerét mit Display nutzen (auch
Handy, Navigationsgerét)

Auf dem Gehweg fahren, wenn er nicht freigegeben ist, weil
es bequemer oder sicherer ist

Auf Radweg oder Stral3e aus Bequemlichkeit in die falsche
Richtung fahren

Geschwindigkeit oder Abstand zu anderen Verkehrsteilneh-
mern nicht korrekt einhalten

Deutschland

Chi-Quadrattest (p)

.007

173

.003

.020

.042
.015
.000
.032
.254
.014
167
.003

.298

Signifikanz

n.s.

n.s.

n.s.

n.s.

n.s.

Schweiz

Chi-Quadrattest (p)

111

.625

.540

492

.001
.042
.000
.015
.250
.019
.684
.795

.052

Signifikanz

M5

n.s.
n.s.

n.s.

n.s.

n.s.

MiS:

S.
(Tendenz)

Bild 82: Statistische Zusammenhénge ausgewéhlter Merkmale des Fahrradfahrens mit berichtetem
Radunfallgeschehen in den vergangenen drei Jahren (n.s. = nicht signifikant, s. = signifikant; Daten AZT)

Verkehrsklima »korreliertc mit Verunfallung

In als mangelhaft (Schweiz = schwach) oder ungeniigend (= schlecht) erlebtem Verkehrskli-
ma ist die Zahl der berichteten Unfalle in Deutschland signifikant héher (Anteil mit Unfall 25
Prozent) als in als sehr gut oder gut erlebtem (Anteil 16 Prozent), fur die Schweiz verfehlen
die Zahlen die Signifikanz, was auch auf die Stichprobengrélie bzw. teilweise niedrige Zellen-
besetzungen zurtickgefuhrt werden kann. Der statistische Zusammenhang zwischen negativer
Fahrerfahrung (Gegnerunfall) und ungtinstigerer Klimabewertung (vg. Bild 73) ist zundchst
selbsterklarend. Und doch legt er nahe, Radsicherheit nicht als bloRe Verkehrstechnikdiskus-

sion um gute Wegegeometrie zu fuhren.
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Wegenutzung

Wahrend Deutsche mit hohem Fahrbahnfahrtanteil signifikant eher Unfalle berichten, als
Deutsche mit niedrigem (es ergibt sich ein Unfallrisikoerhhung um 50 Prozent), ist der Un-
fallunterschied zwischen Fahrern mit hohem und niedrigem legalem Birgersteigfahrtanteil
nicht signifikant. Auch haufiges unzulassiges Burgersteigbefahren erbrachte keine Unfallun-
terschiede. Fahrbahnfahrt verschlechter die Lage, Blrgersteigfahrt verbessert sie nicht. Inte-
ressanterweise lag in Deutschland der Anteil der Fahrer mit Unfallen (22 Prozent) in der
Gruppe, die selten bis sehr hdufig Pop-Up-Streifen nutzt, signifikant Gber dem der Gruppe,
die solche nie nutzt bzw. Giber solche nicht verfiigt (15 Prozent). Die MaRRnahme betrifft urba-
ne Zentren, entsprechend intervenierende Variablen bleiben zu prifen (worin unterscheiden
sich Gruppen mit und ohne Streifennutzung). Der Vergleich nach niedriger und hoéherer Zahl
Wege pro Monat gelangt auch innerhalb dieser Gruppen zu héheren Unfallanteilen bei den
Nutzern und Nutzerinnen der Streifen. Fahrleistungseinfliisse bleiben genauer zu prifen,
dirften aber die Unterschiede allein nicht erklaren.

Alkohol- und Drogenfahrer haben mehr Unfalle

Fahrer, die Fahrradfahren unter Alkoholeinfluss nicht ausschlief3en, weisen mehr Unfalle auf
(Deutschland, Schweiz 21,3 bzw. 29,5 Prozent), als Fahrer, die das grundsatzlich verneinen
(16,5 bzw. 17,0 Prozent). Der Unterschied ist signifikant. Das Ergebniss ist insofern von In-
teresse, als nach jedem Alkoholkonsum gefragt, nicht nach Héhe unterschieden wurde, und
die Bedeutung niedrigerer Trinkmengen fiir das Unfallrisiko gerne relativiert wird. Das Risiko
ist um 28 (DE) bzw. 74 (CH) Prozent erhoht. Fahrer, die Drogenfahrten nicht ausschliel3en
(Deutschland, Schweiz 26,5 bzw. 33,4 Prozent Unfélle) unterscheiden sich gleichfalls signifi-
kant von Fahrern, die das Verhalten zurlickweisen (18,3 bzw. 20,3 Prozent). Das Risiko ist
um 45 bzw. 65 Prozent erhéht. Auch hier bleiben verdeckte Variablen (wie Jugendlichkeit,
Risikobereitschaft, Normtreue) zu prifen.

Handyverstol3e und verankerte Displays

Wer in Deutschland mit dem Handy in der Hand beim Fahrradfahren telefoniert, berichtet
nicht signifikant eher Unfalle (21 Prozent gegeniiber 18 Prozent bei Fahrern, die das vernei-
nen, verfehlen die statistische Bedeutsamkeit und kénnen auch eine Zufallsschwankung sein).
Gleiches gilt fiir weitere handische Geréatenutzung i.S.e. Handyverstol3es. In der Schweiz ist
das Ergebnis signifikant: 31,1 Prozent der Fahrer, die h&ndisches Telefonieren nicht aus-
schlieRen, berichten Unfalle, 19,5 Prozent sind es bei denen, die es ausschliel3en, eine Risiko-
erhdhung um 60 Prozent. Das Ergebnis ist kongruent mit der massiven Entwicklung der Zahl
der Handyverst6RRe in der Schweiz, die anders als in Deutschland seit Jahren steigt. Schlief3-
lich am Lenker installierte Displaygerate: Deutsche Nutzer berichten mit 23, in der Schweiz
mit 31 Prozent zu signifikant hoheren Teilen Unfalle, als Nichtnutzer (17 bzw. 20 Prozent),
das Unfallrisiko erhéht sich um 37 bzw. 59 Prozent. Das Ergebnis scheint vor dem Hinter-
grund der Hypothese plausibel, dass die Zahl der Einzelblicke wie auch die Blick- und Ge-
samtbearbeitnungsdauern letztgenanneter Ablenkung (z.B. Radtour mit Navi) die der zuvor
berichteten (Handyversto(3e) tibersteigen.
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Falsche Fahrtrichtung, Geschwindigkeit und Abstand

Wahrend der nach amtlicher Statistik haufigste Fahrradfahrfehler, falsche Fahrbahnnutzung
[Fahrtrichtung, fur Deutschland einen Zusammenhang zum Unfallkriterium nachweisen konn-
te (Unfallanteil bei Bestatigung 22, bei Antwort Nie 15 Prozent, Risikoerhdhung 44 Prozent),
verfehlten Geschwindigkeits-/Abstandsfehler in Deutschland die Signifikanz — Letzteres nicht
so in der Schweiz mit 18 zu 26 Prozent Unfallanteil bei Fahren ohne und mit diesen Fehlern,
was als Signifikanz-Tendenz betrachtet werden darf. Falsche Fahrbahnnutzung indess ist in
der Schweiz nicht signifikant mit dem Unfallkriterium verbunden. Diese Asymmetrie der Er-
gebnisse der zwei Fehler zwischen Deutschland und Schweiz missen unter Berlicksichtigung
der unterschiedlichen Radinfrastruktur und hoherer Auferortfahranteile schweizerischer Velo-
nutzer diskutiert werden.
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Sicherheitsmalihahmen

Die genannten Unterschiede zwischen Deutschland und der Schweiz zeigen, wie Komfort und
Sicherheit im Fahrradverkehr immer auch von Urbanisierungsgrad, Siedlungsstruktur und
Mobilitatsbesonderheiten abhdangen und dartiber hinaus gesellschaftlich-kulturelle Einfliisse
ihre Wirkung ausuben. Dennoch soll abschlieend der Versuch unternommen werden, zentra-
le Forderungen fir mehr Sicherheit im Zweiradverkehr zusammenzufassen. Hierbei hat aus
Sicht des Autors nach wie vor der Verkehrssicherheitsgrundsatz Safety first, das Prinzip der
Vision Zero — zu dem sich die neue Bundesregierung bedauerlicherweise nicht mehr bekennt
— handlungsleitend zu sein, nicht Wirtschaft oder Klima. Die Arbeitsfelder ergeben sich mit
polizeilicher Verkehrslehre im Schnittfeld von Pravention und Repression und im Verbund
von Engineering, Education und Enforcement auf den Ebenen von Mensch, Fahrzeug und
Umwelt (Fahrumfeld, Recht, Gesellschaft). Zunachst einige Worte zur Generalpravention.

Helm Lebensretter Nr. 1 — Helm-, Schutzsystemnutzung gehdren zur Unfallaufnahme

Die vom Dekra Verkehrssicherheitsreport Mobil auf zwei Radern [64] an erste Stelle gesetzte
EinzelmaRnahme sieht auch der vorliegende Report als erste Ad-hoc-MalRnahme zur Senkung
der Getotetenzahlen an: Helmtragen ist fur jede Zweiradnutzung ein Muss. Die wenig beach-
teten Zahlen des deutschen Statistischen Bundesamts zeigen den Kopf im Fahrradunfall stets
als mit Abstand h&ufigste todlich getroffene Korperregion, deutlicher als im Ful3- und Auto-
unfall. Das Argument, Helmtragepflicht hielte vom Radfahren ab, gilt als nicht belegt, wie
eine Meta-Analyse der weltweiten MaRnahmen zeigt — nicht mehr widerlegbar ist hingegen
die Helm-Schutzwirkung bzw. der Riickgang relevanter Verletzungsschweren.

Bild © Adobe Stock
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Bild 83: Knopf im Ohr — Ablenkung ist nicht nur eine Frage der Lautstarke
(Bild © AZT/Martin Grimme)

Leider belegen die Quoten, dass Freiwilligkeit wenig Fortschritt bringt und sich die Notwen-
digkeit zur Einldsung der Ultima Ratio offenbart. Die deutschen Tragequoten zeigen, dass je
nach Trendszenarium noch Jahrzehnte bis zu einer Vollquote vergehen. Die hohe Zahl der Al-
leinunfélle erlaubt nicht, nur auf die Verantwortung Dritter zu verweisen. Eine Tragepflicht,
der gegeniber auch der Autor bislang das Erreichen von Zielvorgaben den Vorzug gab —, ist
aus Sicherheitssicht unumgénglich. Denn mit dem deutschen Verkehrssicherheitsprogramm
2021-2030 scheinen auch fur weitere zehn Jahre die Chancen auf solche Zielvorgaben vertan.

Obwohl die Helmquote nach Fahrradtyp weiterer Erhebungen bedarf, sind E-Fahrradfahrer
und -fahrerinnen aufgrund der Nutzeraltersstruktur und der Fahrdynamik besonders geféhrdet.
Die Akzeptanz in der Gesellschaft fur eine Pflicht ist hier am gréBten. Von ihr ginge Signal-
wirkung aus — zum einen, E-Fahrrader als Kraftfahrzeuge ernst zu nehmen und sie mit groRe-
rer Umsicht einzusetzen, zum anderen mit Blick auf das Verstandnis fur die Gefahr allgemein.
Der verletzungssenkende Effekt einer Pflicht ist erwiesen. Von einer Pflicht fir Kinder geht
nachweislich eine Transferwirkung auf die Sicherheit der erwachsenen Fahrradnutzer aus,
abgesehen vom gleichfalls nachgewiesen verletzungssenkenden Effekt fiir die Kinder selbst.

Fallweises Nichttragen verpflichtender Helme auf motorisierten R&dern birgt ein niedriges,
aber konstantes Potenzial, das im Rahmen der Aufklarungsarbeit tber Schutzkleidung nicht
zu unterschétzen ist. Die Nutzung von Helm, Gurt und weiteren Schutzsystemen sollte, wie in
Osterreich und der Schweiz, Bestandteil der Unfallstatistik werden. So offenbaren sich Ziel-
felder mit Nachbesserungsbedarf. Angesichts der Fallzahlen ist auch eine umfassende Tren-
nung von Fahrrad und E-Fahrrad uber alle verdffentlichten Unfallteilstatistiken fir die prak-
tische Aufklarungsarbeit hilfreich.
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Wissen, Ausbildung, Fahrerfahrung und Altersgrenzen

Der Zusammenhang von Unfall, Ausbildung und Praxiserfahrung ist bekannt. Ohne Ein- und
Unterweisung sollte kein Radfahrzeug im 6ffentliche Verkehr erstmals genutzt werden, auch
der Wiedereinstieg will vorbereitet sein. Welchen Formalisierungsgrad dies annehmen muss
(Prufbescheinigung, Fahrerlaubnisklassen), soll offenbleiben. Die aktuelle Situation ist fur die
Zweiradklassen nicht befriedigend. Sie befdrdert nicht, Besonderheiten der Radarten — den in-
dividuellen Lernbedarf fur sie — zu akzeptieren. Das betrifft Pedelec, Scooter, Mofa, Moped
und leichtes wie schweres Motorrad. Bedingungslose, inkludierte oder abgesenkte Zugangs-
berechtigung verleitet, radartbezogene eigenen Defizite nicht sehen. Fir Pedelec und Scooter
braucht es der Einweisungspflicht. Fur alle Verkehrsteilnehmer ist ein gravierender Mangel an
Regelwissen, vor allem betreffs Vortritt, Vorfahrt und Alkoholbestimmung, zu beklagen.

Erneut ist auf die europaweite Spannbreite altersbezogener Rechtsgrundlagen hinzuweisen. In
Osterreich durfen Kinder ab neun Jahren auf den dort 25 km/h schnellen E-Scootern fahren,
wenn sie einen Fahrradfuhrerschein erworben haben, noch jlingere, wenn sie von 16-Jéhrigen
begleitet werden. Das ist aus entwicklungspsychologischer Sicht nicht zu unterstutzen. An-
dernorts sind Altersabsenkungen fir dem Ersterwerb der Fahrerlaubnis in Rede. Durch gestuf-
te Zugangsalter und wohldefinierte Curricula im Motorradsegment wurde in der Vergangen-
heit eine Hebung der Zweiradsicherheit erreicht. Dieser Gewinn sollte nicht durch Deregulie-
rung verspielt werden. Welche Schlussfolgerungen aus der Gefahrdung von Senioren zu zie-
hen sind, ist schwer zu beantworten. Das Seniorenbild in Forschung und Praxis wandelt sich
nachteilig, die in Deutschland malgebenden Instanzen sind in ihrem Tun von einem biolo-
gischen Defizitmodell des Alterns geleitet, das schon seit den 70er Jahren als widerlegt gilt.

Bild 84 ,,Stolperfalle” Gullydeckel — Kleinere und leichtere Scooter brauchen
ebenere Wegeoberflachen (Bild © AZT/Martin Grimme)
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Uberpriifung und Kontrolle

Leistungs- bzw. Geschwindigkeitssteigerungen sind ein altes Sicherheitsproblem, das bis heu-
te ungelost ist. Intelligente Techniken haben die Mdoglichkeiten dazu eher erweitert, als einge-
engt. Tuning weist auf dem Zweiradsektor ein stabiles Potenzial auf, zitiert nach Dekra [64]
liegen die Anteile zu beanstandender Mofas oder Mopeds nach Polizeikontrollen bei uUber
einem Drittel bis 80 Prozent, eine GréRenordnung, die schon Jahrzehnte vergleichbar ist.

Nicht bezifferbar ist zurzeit noch das E-Scooter-Tuning. Informellen Expertendiskussionen
gemal fahren augenscheinlich viele private Scooter schneller als 20 km/h. Die erforderliche
Manipulation ist je nach Hersteller leicht zu bewerkstelligen, zumal gerade Technikaffinitat
junge mannliche Privatnutzer zum Ausprobieren neuer Motorisierungsformen bringt. Die
Dekra fordert, hier weitere Erkenntnisse zu gewinnen. Doch die erforderlichen polizeilichen
Kontrollen bedurfen entsprechender Kapazitaten. Forschung und Industrie sind in der Pflicht,
Tuningverhinderung als auch der Tuningentdeckung zu verbessern.

Fahrzeugmangel spielen die geringere Rolle, zumal als Ursache fur Verunfallung, doch auch
hier sieht die Dekra Kontrollpotenzial, vor allem eine mangelhafte Lichtmitfihrung betref-
fend, bei allen Zweiradklassen. Mit Blick auf den Dunkelheitsanteil bei den Getdteten scheint
die Relevanz unstrittig — mit einer Erganzung aus polizeilicher und verkehrspsychologischer
Sicht und mit Verweis auf oben ausgefuhrte Diskussion: Ohne Licht fahrt gern, wer angetrun-
ken ist und vergal’ es anzuschalten oder es aktiv ausschaltet. Technikprifungen flir neue mo-
torisierte Radfahrzeugklassen werden nicht ohne Muhe vermittelbar sein, doch sie fordern das
Bewusstsein dafur, vermeintliche Freizeitsportgerate als ,,Motorfahrzeuge* ernst zu nehmen.
Und nicht stets sind Obligatorien zwingend, wie die Lichtaktionen des Kfz-Gewerbes zeigen.

Vergessen wird die neue Mobilitat von manchen Arbeitgebern mit Pflicht zur Gefahrdungs-
analyse am Arbeitsplatz. Pedelec, Lastenrad, Scooter, Elektroauto, Assistenz-, Automations-
und Kommunikationsfunktion gehoren dazu und werden als Priifgegenstand gern (bersehen,
wenn sie Bestandteil des dienstlichen Arbeitsalltags sind. Die wenigen Mdglichkeiten betrieb-
licher Einflussnahme auf den Radverkehr sollen nicht verschenkt werden.

Schliel3lich werden auch die neue Fahrzeugvielfalt und Nutzungsh&ufigkeit nicht ohne Aus-
wirkung auf die polizeiliche Kontrolle bleiben kdnnen. Neben Tuning, Technikméangel und
Fahrfehlern ist die Alkohol- und Drogenfahrt sowie neuerdings wieder die unversicherte Fahrt
ein Thema. Hiermit ist nicht der Ruf nach mehr, sondern nach Aufrechterhaltung notwendiger
Repression bei fallweise sich wandelnder Exposition verbunden. Die personellen Vorausset-
zungen dazu missen gewahrleistet sein. Das weite Feld der MaBnahmen gegen Ablenkung
nimmt eine Sonderstellung ein, fiir das neue Wege fehlen. Aufklarung wirkt maig, es man-
gelt bei Entdeckung und Nachweisbarkeit; und wahrend Handy und Ear-Plug der Radler
beforscht sind, bleiben Headset und andere Techniken der Motorradbiker meist au3er Acht.

Kritisch zusammenzufassen ist, dass in der Expertendebatte um erforderliche Malinahmen zur
Hebung der Zweiradsicherheit dem Engineering-Element ein zu hohes, dem Enforcement-
Element ein zu geringes Gewicht beigemessen wird. Der recht umfassende BulRgeldkatalog
fur Fahrradfahrer ist kaum bekannt. Zweiradunfélle mussen durch deutlich stirke verhaltens-
rechtliche Einflussnahme bek&mpft werden.
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Infrastruktur, Verkehrstechnik und begleitendes Recht

Auch in der Zweiradsicherheit ist der Faktor Geschwindigkeit von Bedeutung. Mit Dekra [64]
sehen die Niederlande die Losung in der Regel, die zuléssige Hochstgeschwindigkeit fir den
Kraftverkehr vom Vermischungsgrad mit dem Fahrradverkehr abhéngig zu machen (30 km/h
auf Wegen ohne Trennung, 50-70 km/h unter der Bedingung eigener Radwege, hohere Ge-
schwindigkeiten auf Wegen ohne Fahrradverkehr). Auch unabhangig hiervon ist seit den 90-
er-Jahren die Philosophie der Trennung der Schnell- und Langsamverkehre die vorherrschen-
de. Auch die Nutzer selbst streben das an, schaut man auf die Anteile unzul&ssiger Birger-
steignutzung nach AZT und die E-Scooter-Feldbeobachtung des Kuratoriums fir Verkehrssi-
cherheit [65]. Der Anteil nicht zuldssiger Birgersteigfahrten steigt demnach mit dem Vermi-
schungsgrad mit dem Kraftverkehr: War Fahren auf der Fahrbahn erforderlich, lag er héher
als bei Vorhandensein von Radstreifen auf der Fahrbahn, und war bei dieser Infrastruktur
hoher, als bei getrennten Streifen auf dem Birgersteig. Mit dem Fahrradmonitor der deut-
schen Bundesregierung wiinscht sich jeder zweite eine bessere Trennung vom Pkw- wie vom
FuBverkehr [70], nationaler Radverkehrsplan und ADFC nehmen auf diese Philosophie Be-
zug. Aktuell ist die Lage von einer Selbstregulation der Wegenutzung bestimmt, die Ord-
nungswidrigkeiten, spezifischen Kontroll- und Sanktionsbedarf und neue Gefahren erzeugt.

Bild 85: Ausgewéhlt Verkehrsschilder, die den VVorgang des mdglichen sich
Naherns ungeschutzter Verkehrsteilnehmer darstellen (erstes Bild von links Deutschland,
danach Osterreich), (Bilder © DVR und Stadt Wien)

Allerdings fordert Trennung zunéchst subjektives Sicherheitserleben und garantiert noch kei-
ne Sicherheit. Im Pkw-Fahrrad-Konflikt stehen innerértliche Knotenpunkte bzw. das Aufein-
andertreffen unter Richtungsanderung im Fokus, bei denen eine oder beide Parteien die Regel
brachen, nicht vorausschauend fuhren oder externe Faktoren dies beeintrachtigten. Die Allianz
Analyse zeigte hohe Unfallanteile, bei denen sich das Rad auf einem Radweg annéherte. In
Osterreich gilt an nicht ampelgeregelten Radfahreriiberfahrten eine Annaherungsgeschwindig-
keit von 10 km/h, die Aufmerksamkeit der Autofahrer fur den querenden Radverkehr wird
durch Warnschilder erhéht. In Deutschland gilt das beidseitige Gebot defensiver Annéherung.
Unbeschadet existierender Rechtsregeln, bestehender Wegeanlagen und unbeschadet der An-
forderungen an diese (Minimierung von Sichthindernissen, Optimierung der Sichtachsen)
erscheint die Erh6hung allseitiger frihzeitiger Aufmerksamkeitssteuerung zwingend geboten,
auch durch Ankindigung in Form von Beschilderung. Dem abstrakten deutsche Zeichen 138
mag fallweise eine alternative Form der Gefahrendarstellung des zu erwartenden Vorgangs
(Radfahrer quert) vorzuziehen sein (Bild 85). Baulich-verkehrstechnisch unterstiitzende LO-
sungsansatze zur Kreuzungskonfliktminderung sind vielerorts bereits auf den Weg gebracht.
Ob raumliche und technische Gegebenheiten den Kriterien der sicheren Anlage von Radver-
kehrsanlagen entsprechen, und ob die nach deutscher StraRenverkehrsordnung vorgeschrie-
benen regelmaligen Verkehrsschauen hinreichend umgesetzt wird, ist jedoch nur eine Seite.
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Das Prinzip der defensiven Verkehrsbeteiligung — unbeschadet der VVorfahrt — muss starker in
das Bewusstsein zurtickkehren. Selbst die Verkehrszeichenpolitik ist vom Wandel weg vom
Sicherheitsprimat nicht ausgenommen. Die Fille der Neuerungen der vergangenen Jahre
scheinen mehr von der Darstellung dessen, ,,was es alles gibt und was alles erlaubt ist*, denn
von Regelbefolgung und Aufmerksamkeitssteigerung getragen zu sein. Aus Sicht der Ver-
kehrspsychologie bleibt bei aller Infrastruktur das Dilemma der Aufmerksamkeitshierarchien
der Fahrer. Verkehrsteilnehmer sind durch ,,Starkere gefdhrdet und tasten den Raum folglich
nach dieser Prioritat ab. Trennung von Rad und Pkw lauft immer Gefahr, die Aufmerksamkeit
des Pkws fiir das Rad weiter zu mindern. Jede Form der Kommunikationssteigerung (frihzei-
tiges Erkennen anderer als auch ihrer Absichten) hilft der Sicherheit.

Ad-hoc-Fahrradstreifen sind darum ebenso keine Selbstlaufer fir die Sicherheit. lhre Uber-
fihrung in dauerhafte Wegestruktur bedarf sorgféltigerer Evaluation. Sicherheit, nicht Ver-
kehrsfluss und Umwelt missen Prioritét haben. In einer Wegepolitik auf Basis von Vorrechts-
denken sind die Ursachen flr Sicherheitsprobleme bereits systemimmanent. Die als muster-
gultig fir Radverkehr gelobten Stadte Rotterdam und Kopenhagen sind nachdenklich stim-
mende Beispiele. Fulverkehr wird durch Radwege zerschnitten, ,,in Copenhagen, pedestrians
feel squeezed out by cyclists”, so die New York Times. Der Anteil verungliickter Radfahrer
stieg von 40 Prozent aller verungliickten Kopenhagener 1999 auf 58 Prozent 2019, was nicht
allein durch den Modalshare des Rads zu erklaren ist. Die aktuell viel beachtete hollandische
Kreuzung bleibt zu evaluieren. Suggeriert die optische Verkehrsfiihrung Konfliktfreiheit und
nicht unterbrochen bevorrechtigte Wegefuhrung? In welchen Radgeschwindigkeiten resultie-
ren die Umsetzungen je nach Siedlungsstruktur? Mit dem Européischen Verkehrssicherheits-
rat [67] ist anzufiigen, dass sich in den Niederlanden das Sicherheitslagebild seit Jahren un-

Bild 86: Testszenarium Fahrradfahrer hinter Sichtbehinderung hervorkommend (Bild © EuroNCAP)

gunstiger darstellt, als im EU-Schnitt, auch hohere Kilometerleistung erklart das allein nicht,
die darum bereinigten Risiken liegen mit Deutschland gleichauf. Dass auch die Burgersteig-
freigabe keine Losung des Raumproblems darstellt, wurde bereits deutlich. Fahrer:innen rea-
gieren augenscheinlich mit Ubergeneralisierung. Die Verhinderung regelwidriger FuRwegnut-
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zung gehort in den Fokus gerlckt, um die steigende Zahl der Rad-/FuBverkehrskonflikte zu
adressieren. Statt tber Privilegierung unter Beibehaltung des Gesamtverkehrs wird kunftig
mehr Gber — durch die Sicherheitslage begriindetet — wahlweise partielle Kraft- oder Fahrrad-
Verkehrseinschrankung diskutiert werden mussen, wie auch der Dekra Report es beschreibt.
Soziale Exklusion etwa Mobilitatseingeschrankter verbietet sich jedoch.

Fahrzeugtechnik

Aktive (unfallverhindernde) wie passive (unfallfolgemindernde) technische MaRnahmen sind
vielféltig und kaum ausgeschopft. Fir das Motorrad werden sie von Braxmeier [38] auf Basis
von Unfalltypen erortert; die Falle dokumentieren den Nutzen des ABS auch fir Leichtkraft-
rader bis 125 ccm, aber auch uber eine Kombinationsbremse verfiigten die wenigsten unter-
suchten Ré&der; ferner zeigt sich die Notwendigkeit fur das kurventaugliche ABS und weitere
moderne Ldsungen, z.B. zur Unterstltzung der Wahrnehmung der Motorradfahrer durch ra-
darbasierte Systeme; dabei bleibt das Dilemma zu lésen, dass verunfallte Maschinen meist
sehr alt sind. Die Forderung nach Unterfahrschutz an Leitplanken ist bekannt und wird zuneh-
mend umgesetzt, wenn auch jedes Jahr Verzug weitere Getotete und Schwerverletzte bringt.
Eine der dltesten Unfallkonstellationen des Krads — Land, Uberholen, Geschwindigkeit — wird
dadurch aber auch kunftig nicht beeinflusst. Fallweise mag ein Hindernis vom Strallenrand
versetzt werden konnen, doch in hoher Zahl AuRerortsstraBenkilometer kollisionsfrei zu ge-
stalten, ist weltfremd. Braxmeier [38] bestétigte, wie sehr der Motorradunfall in bergigen
Freizeitnaturrdumen kumuliert, aber nicht nur dort sind Stralenrander nie >barrierefrei<. Die
Diskussion um Unfallfolgefaktoren darf nicht von der um die unfallursachlichen entbindet.
Schon Jahrzehnte alte Geschwindigkeitsbeschrankungen auf neuralgischen Pass- oder See-
strecken besserten die Lage nicht. Fir Kontrollen fehlt die Kapazitét, begriindete Sperrungen
werden kaum gewagt, Halterhaftung gescheut. Die hohe Zahl Innerorts-Auffahrunfélle von
Motorradfahrern als Ansporn fur Fahrerassistenz-Weiterentwicklung zu sehen, kann nur am
Rand gestreift werden. VV2V(2X)-Kommunikation und Telematik sind fur das Motorrad wie fiir
alle anderen Zweiréder eine Option mit Potenzial (dass das auch fir die Entdeckungswahr-
scheinlichkeiten von Versto3en gilt, ist weniger vermittelbar).

Bild © Bosch
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Fur das Erkennen, Warnen und Eingreifen an Knotenpunkten und Einfahrten ist — neben den
Prinzipien des Sehens-und-gesehen-Werdens durch Kleidung, Licht und Reflektoren (sie feh-
len reichlich und konnten eine Renaissance vertragen) — solche Autokommunikation hilfreich.
Dass ob der Altersstruktur der Opfer und deren Smartphone-Ausstattung App-basierte Losun-
gen nicht erschopfend sind, bleibt zu beachten. Pkw-seitig bringt die Verbraucherinstitution
EuroNCAP das Bewertungsmerkmal Schutz fir Vulnerable Road User (automatische Erken-
nung und Notbremsen auf Radfahrer und FulRgénger) voran. Systemzuverldssigkeiten unter
widrigen Bedingungen werden weiter beforscht, Bild 86 zeigt die Prufung der Situation Rad
hinter Sichthindernis hervorkommend. Allerdings helfen Five-Star-Wagen nur, wenn sie be-
zahlbar sind. Sickereffekte von Innovation gibt es nur um den Preis steigender Kosten, auch
dann, wenn Systeme fir Neufahrzeuge vorgeschrieben sind. Gebrauchtwagenanteile steigen
bereits seit Langem an, und es gibt andere Anzeichen flr Effekte sozialer Selektion in der
modernen Verkehrswelt. Und oft vergessen wird auch: Gegentiber althergebrachter verbauter
Sicherheit (Airbag, Gurt, Glas, Licht, Bremen, Formen, Steifigkeiten) sind heutige Lésungen
Update-intensive 1T-Produkte, die den Fahrzeuglebenszyklus nicht zwingend mitgehen; dass
mit EU-Verordnung zur Einfihrung neuer Fahrzeugsicherheitssysteme Notbremssysteme, die
FuBganger und Radfahrer erkennen und selbststandig bremsen, ab 2024 in neuen Fahrzeug-
typen und ab 2026 bei Erstzulassungen Vorschrift sind, erscheint dennoch, mangels Alternati-
ve, wunschenswert. Pflichtibung fir den Humanforscher bleibt abschlieRend daher aber auch,
auf die Gefahr der Risikokompensation und Funktionsdelegation nicht nur fir Auto-, sondern
auch fur Fahrradfahrer hinzuweisen. Die Haltung ,, der Wagen erkennt mich und bremst “ darf
nicht zur Logik des automatisierten VVerkehrs werden.
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Ausblick

Radverkehrsentwicklung und Corona verdichten und verscharfen das bekannte Lagebild,
aber wandeln es nicht

Sich einstellen auf mehr Rad und weniger Auto der Pandemie wegen fihrt in die Irre. Die
mittelfristige Mobilitatsentwicklung nach Kulturraum und Urbanisierungsform scheint derzeit
weniger prognostizierbar denn je. Corona wirkte beschleunigend, jedoch nicht zwingend auf
einen Wandel im Modalsplit, als vielmehr auf einen voranschreitenden Verlagerungsprozess
in Wegemotiven und Nutzungsclustern. Corona verscharfte die seit langem sich ankiindigende
Verschiebung zu wachsenden Freizeitanteilen im Zweiradverkehr, die FulR- und offentliche
Verkehre ersetzen. Und schon die euphorische ,,Corona-Botschaft Unfallzahlen auf Rekord-
tief ist unangebracht angesichts eines, nach jlngstem Mobilitatspanel, zwischenzeitlichen
Rickgangs der Verkehrsleistung im MIV-, Rad-, FulRverkehr 2020 von 26 Prozent und einem
Rickgang der Getdtetenzahlen um lediglich elf Prozent, einschliel3lich aller Lkw-Opfer.

Auch die Betrachtung des Schadengeschehens l&sst erkennen, dass die aktuelle Zweiradent-
wicklung die bereits bekannten Sicherheitsprobleme zuspitzt, ein substanzieller Wandel im
Lagebild aber nicht begriindbar ist. Gerade fir das Unfallgeschehen im Fahrradverkehr wird
das offenbar, lasst man einen relativen Anstieg der Geschwindigkeitsdelikte auBRer Acht. Viel-
mehr dominieren nach wie vor die klassischen Formen des Kreuzungskonflikts unter ein- oder
beidseitiger Regelmissachtung. Auch die Motorradunfélle zeichnen sich durch langfristig
stabile Fahrerfehler- und Unfallursachenmuster aus. Was das fur eine kritische Bestandsauf-
nahme bestehender Motorrad-Sicherheitsmanahmen bedeutet, kann in diesem Report nicht
vertieft werden — doch die schon seit Jahrzehnten begangenen Wege der Aufklarung und des
Trainings beeindrucken wenig, das belegen nahezu alle Zahlen der DACH-L&nder. Fir die
weitere Entwicklung der Motorradsicherheit gilt es, die unglnstigste Prognose zu treffen,
denn fur das erforderliche Enforcement fehlt der politische Wille. Zweiradnutzer sind unge-
schitzte Verkehrsteilnehmer, ihre Unfélle verursachen hohe volkswirtschaftliche Schaden und
mit die hochsten mittleren Schadenaufwande in der Haftpflichtversicherung, zugleich bedarf
aber gerade ihre Bekdmpfung eine Starkung dieses Enforcement-Elements.

Diese Studie stellte den statistischen Zusammenhang zwischen Verkehrsklima und Unfallge-
schehen her. Neu ist das nicht, aber selten genug. Die Unfallforschung wird zu oft noch von
nicht systemischen Denken dominiert. Kreuzungskonflikte entstehen nicht nur durch fehler-
hafte Wegefiihrung, behinderte Sicht- und Kommunikationsachsen und enge Abmalie auf der
Wegeoberflache. Der Dekra-Report Mobilitat auf zwei Radern nennt Fehlverhalten zurecht
den groRten Risikofaktor.

Unfalle kdnnen nur von Menschen vermieden werden, alles andere ist eine Contradictio

Die Zweirad-Infrastruktur ist nicht optimal. Die Verbesserungsansétze sind bekannt. Doch es
muss auch eine Bresche fur die Verkehrsplaner geschlagen werden. Verkehrsinfrastruktur ist
keine Welt voller Fehler. Sie birgt Schwéchen, aber sie ist deswegen nicht zwingend falsch.
Manche als Beispiel fir fehlerhafte Wegefiihrung publizierten Bilder sind Beispiele fir Un-
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ubersichtlichkeit, aber eben nicht mehr. Verkehrsteilnehmer missen defensiv und voraus-
schauend fahren, Geschwindigkeiten anpassen, bremsen, sich orientieren. Im System Mensch,
Fahrzeug und Umwelt (hier Wegefuhrung) letzterer die Schuld zuzuweisen, ist wohlfeil. Der
Unfall geschieht an unibersichtlicher Stelle, wenn Fahrer, auch Autofahrer, ohne genligende
Orientierung fahren. Auch das Wort von der fehlerverzeihenden Straf3e relativiert sich so. Den
Fehler, der zum Unfall flhrt, begehen Verkehrsteilnehmer. Noch hat die Lehrbuchdefinition
vom Risiko ihre Gultigkeit: Unfélle sind Man-Made-Hazards — menschgemachte Risiken. Un-
falle kénnen nur von Menschen begangen und nur von ihnen vermieden werden. Die Innova-
tion auf dem Verkehrssektor birgt einen Mangel an Interdisziplinaritat, wenn sie Unfallver-
meidung an Fahrzeug- und Verkehrstechnik delegiert, Automation und Vernetzung als Substi-
tution statt als Unterstiitzung begreift. Auch die aktuelle Radverkehrsdebatte unterliegt dieser
Schwéche, wie die oben beschriebene technische Losungssuche fir die Kreuzung, wie schon
das Wort von der intelligenten Kreuzung offenbart. Die Kreuzung ist ein soziologischer und
psychologischer Ort, an dem Menschen aufeinandertreffen, nicht Fahrzeuge.

StralRenverkehr braucht eine Kultur der Gemeinsamkeit

Auch verénderte Exposition auf gleichem Wegenetz erklart manches, aber nicht alles. Das
Wort vom Boom bleibt strukturell zu prufen. Gegenwartig boomen Freizeit- und Radkonsum-
verhalten der Mittelschicht und das ist kein Abbild von Gesamtgesellschaft. Die Stral3e dient
dem StralRenverkehr, nicht dem Vorrecht einzelner Kraftwagen oder Zweiréder oder der eige-
nen Fahrzeugart, auf der man sich gerade befindet. Die hier vorgestellte Sicht der Birger auf
den Radverkehr zeigte: er ist durchaus auch besser als sein Ruf. Doch das sind Momentauf-
nahmen, nur eine Teilperspektive einer Teilmenge der Verkehrsteilnehmer, gesundheitliches
Wohlbefinden durch stressfreien Stralenverkehr muss Qualitatsmald fur alle sein. Aus Sicht
des Autors wird sich die Entwicklung bei dem jetzt vorherrschenden individuellen und poli-
tischen Selbstverstandnis fur das Auto wie fir das Rad vorerst nicht nachhaltig &ndern. Denn
hier helfen nicht Radwegegeometrien, sondern nur eine Verkehrswelt, die von Leitbildern des
Respekts und der Akzeptanz getragen ist. Hiervon ist das Selbstverstdndnis der Bevolkerung
weit entfernt.
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Anhange

Anhang 1 — Get6tete im StralRenverkehr (Welt) nach GBD bzw. GBDP

Die Daten des Global Burden of Disease Projects (GBD) und der
WHO (Status Report of Road Safety) sind aus methodischen
Griunden nur bedingt vergleichbar. Die WHO-Statistik plausibili-
siert amtliche Mitgliedslander-Daten zum Stralenverkehr, das
GBD gewichtet und modelliert zusétzliche Daten zu Gesundheit
und Todesursachen. Der Anteil der Kategorie Sonstiges bzw.
Unbekannt fiel auf diese Weise geringer aus als nach WHO. Die
im AZT Report Sicher zu FuB (2019) auf Seite 11 sowie im dor-

tigen Anhang 2 (vgl. Tabelle GBD fiir 2016) wiedergegebenen
absoluten Getdtetenzahlen fiir das Jahr 2016 wurden kurz vor
Veroffentlichung des GBDP-2017 Berichts (The Lancet, 2018
[5]) online vom Dokumentationssystem des Projekts (Institute
for Health Metrics and Evaluation, IHME) abgerufen [5a]. Diese
Werte wurden aber zwischenzeitlich entfernt. Die Zahlen des
GBDP-2017 Reports fiir das Jahr 2017 fallen gegenuiber Vorge-
nannten aus 2016 niedriger aus (s. Tabelle.).

Todesursache Road Traffic Injury im Jahr 2017 nach GBDP (2018 [5])

Wert
Absolut Prozent
Gesamt 1.243.100 100
Fahrrad 68.900 S5
Zu FuB 486.200 39,1
Motorisiertes (Zwei-/Drei)rad 225.700 18,2
Auto 451.100 36,3
Andere oder unbekannt 11.200 0,9

Minimum Maximum
Absolut
1.191.900 1.276.900
59.200 76.200
459.700 535.000
196.100 238.600
423.400 472.900
9.900 12.800

Anhang 2 — Verungliickte in Deutschland absolut und indexiert (s.S. 100-104)

Bild Seite 100 oben gibt den Langzeitverlauf der absoluten Zah-
len der Get6teten Uber ausgewahlte Arten der Verkehrsteilnahme
wieder (Kurve Gesamt = alle Arten), unteres Bild wiederholt zur
besseren Lesbarkeit die absoluten Getotetenzahlen der Radklas-
sen getrennt. Den Bildern der Seite 101 sind die Verlaufe der
absoluten Zahlen der Schwerverletzten, S. 102 aller Verun-
glickten (getotet, leicht-, schwerverletzt) zu entnehmen. Kate-

gorie Krad (Versi.-KZ) = Kategorie Mofa, Moped, S-Bike gem.
fruherer Bilder (z.B. Bild 22). Ped25 = nicht motorisiertes Fahr-
rad (Pedelec) bis 25 km/h, KZ ist Kennzeichen. S. 103 zeigt die
Index-100-Verlaufe der Getoteten und Schwerverletzten, S.104
die indexierten Verlaufe der Verletzungsschweren von Fahrrad
ohne E-Fahrrad und Motorrad im Vergleich zum Gesamtverkehr
(alle Index-Berechnung AZT, Datenbasis Destatis).

Anhang 3 — Definition der Unfalltypen (deutsche StraRenverkehrsunfallstatistik [2])

,,Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, die zum Unfall
fuhrte, d.h. die Phase des Verkehrsgeschehens, in der ein Fehl-
verhalten oder eine sonstige Ursache den weiteren Ablauf nicht
mehr kontrollierbar machte [...]:

1. Fahrunfall — Der Unfall wurde ausgeldst durch den Verlust
der Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nichtangepasster Ge-
schwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stralenverlaufs,
des StralRenzustandes o. 4.), ohne dass andere Verkehrsteilneh-
mer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeug-
bewegungen kann es dann aber zum Zusammenstol? mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein. Zu den Fahrunféllen ge-
horen aber nicht solche Unfélle, bei denen der Fahrer die Gewalt
liber das Fahrzeug infolge eines Konfliktes mit einem anderen
Verkehrsteilnehmer, einem Tier oder einem Hindernis auf der
Fahrbahn oder infolge pl6tzlichen korperlichen Unvermdgens
oder plétzlichen Schadens am Fahrzeug verloren hat. Im Verlauf
des Fahrunfalles kann es zu einem Zusammenstof3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern kommen, so dass man nicht von einem
Alleinunfall sprechen kann.

2. Abbiege-Unfall — Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder
entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer
(auch FuRRgéanger) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks-
oder Parkplatzzufahrten. Wer einer Strale mit abknickender
Vorfahrt folgt, ist kein Abbieger.

3. Einbiegen/Kreuzen-Unfall — Der Unfall wurde ausgelst
durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder

kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten
Fahrzeug an Kreuzungen, Einmiindungen oder Ausfahrten von
Grundstlicken und Parkplatzen.

4. Uberschreiten-Unfall — Der Unfall wurde ausgeldst durch
einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem FuRgénger
auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und
sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn
der FuBganger nicht angefahren wurde. Ein ZusammenstoR mit
einem FuBganger, der sich in Langsrichtung auf der Fahrbahn
bewegt, gehdrt zum Unfalltyp 6.

5. Unfall durch ruhenden Verkehr — Der Unfall wurde aus-
geldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des
flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw.
Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken/Halten
durchfiihrte. Unfélle mit Fahrzeugen, die nur verkehrsbedingt
warten, zéhlen nicht dazu.

6. Unfall im Langsverkehr — Der Unfall wurde ausgeldst durch
einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in glei-
cher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

7. Sonstiger Unfall — Hierzu zéhlen alle Unfélle, die keinem
anderen Unfalltyp zuzuordnen sind. Beispiele: Wenden, Riick-
wartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf der
Fahrbahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifen-
schiaden o. 4.) ([2], S. 16).
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Anhang 4 — Absolute Zahl der Alleinunfalle (oben) und Anteile* (unten) an allen
Unfallen unter Beteiligung der betreffenden Verkehrsbeteiligungsart in Deutschland**
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Anhang 5 — Seniorenanteile verungliickter Zweiradfahrer und -fahrerinnen
in Deutschland 2020

Prozent

80
70
60
50
40
30
20
10

0

68 Verungliickte****
59 Schwerverletzte
55 Getotete
44 43
35
28 -
19
15 13
9 8 8 8
Fahrrad (inkl. E-  Fahrrad (exkl. E- E-Fahrrad Krad (Versi.-KZ) Krad (amtl. KZ)
Fahrrad) Fahrrad)

*keine getrennten Gesamtdaten Krad-Versi.-/Krad-amtl.-KZ zwecks Anteilsbestim-

mung fiir 2001-2003; **Gesamt ist gleich Gesamtverkehr inkl. aller auch nicht abgebildeter
Verkehrsbeteiligungsarten; ***keine getrennten Alleinunfalldaten (E-Fahrrad seit 2014);
****ist gleich Summe schwer-/leichtverletzt, getotet; alle Daten AZT auf Datenbasis Destatis
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Anhang 6 — Benotung der benutzten Radwege, Gesamtstichprobe und nach
Unfallereignis (Allianz Befragung)

Bewertung der benutzten Radwege (Deutschland)

Alle Befragten [5K0) 33,7 29,1 17,5 10,0 4,1

Ohne Gegnerunfall

oder Sturz
ol s a0 @6 166 140 28
oder Sturz 48 29,0 32,6 16,6 14,0  2,5K83

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Sehr gut m Gut m Befriedigend m Ausreichend m Mangelhaft m Ungeniigend = Ohne Angabe

Bewertung der benutzten Radwege (Schweiz*)

Alle Befragten B} 37,9 31,3 132 54 4,AMW]
0,7

Mit Gegnerunfall
oder Sturz

el os BRI s s 5 535
oder Sturz 6.5 38,3 29,5 135 53 5,4 NKS

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Sehr gut = Gut = Genligend m Ungentigend ® Schwach ®m Schlecht = Ohne Angabe

*deutsch- und franzdsischsprachige
schweizerische Bevolkerung
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