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Vorbemerkung

Vorbemerkung

Pedelecs erfreuen sich in Deutschland nach wie vor gro-
f3er Beliebtheit. Die Verkaufszahlen steigen seit Jahren.
Wahrend im Jahr 2014 noch 480.000 Pedelecs verkauft
wurden, waren es im Jahr 2021 bereits zwei Millionen.
Knapp 43 Prozent der verkauften Fahrrader im Jahr 2021
waren Pedelecs [1].

Gleichzeitig ist auch die Anzahl der Unfalle und
Verletzten gestiegen (Abb. 1). Wahrend im Jahr 2014
insgesamt 2.181 Pedelec-Fahrer:innen bei einem Ver-
kehrsunfall verletzt wurden [2], waren es im Jahr 2021
bereits 16.887 [3]. Hiervon wurden 12.850 Pedelec-Fah-
rer:innen leicht und 4.037 schwer verletzt. Auch die Zahl
der getoteten Pedelec-Fahrer:innen stieg von 39 im Jahr
2014 [2] auf 131 im Jahr 2021 [3].

Diese Entwicklung nahm die Unfallforschung der
Versicherer (UDV) zum Anlass, um das Pedelec-Un-
fallgeschehen erneut vertieft zu analysieren [5]. Es
wurde untersucht, ob sich neben dem blofien Anstieg
der Unfallzahlen moglicherweise qualitative Veradn-
derungen im Unfallgeschehen, im Vergleich zur UDV

Untersuchung aus dem Jahr 2015 [4], ereignet haben.
Des Weiteren eroffnete sich durch die hohere Fallzahl an
Unfallen und durch neue Datenquellen die Moglichkeit
differenzierterer Analysen als in der Untersuchung im
Jahr 2015 méglich waren.

Fir die aktuelle Untersuchung mussten verschie-
dene Datenquellen aus verschiedenen Jahren mitein-
ander kombiniert werden. Die Verkehrsunfallstatistik
des Statistischen Bundesamtes (Destatis) gibt jahrlich
Auskunft iiber die Unfalldaten des vorausgegangenen
Jahres (aktuell 2021), aber auf einem aggregierten Niveau.
Sowerden zum Beispiel Pedelec versus Fahrrad oder Fah-
rer:iinnen versus Mitfahrer:innen nicht immer getrennt
voneinander ausgewiesen oder es werden keine altersdif-
ferenzierten Angaben gemacht. Aus diesem Grund wurde
eine gesonderte Datenabfrage beim Forschungsdaten-
zentrum der Statistischen Amter der Lander in Auftrag
gegeben [6]. Dieses stellte die amtlichen Verkehrsunfall-
daten in der gewiinschten Differenzierung fiir das Jahr
2019 bereit. Verglichen werden die Ergebnisse mit der
ersten UDV Untersuchung aus dem Jahr 2015 [4]. Neben
absoluten Unfallzahlen ist das fahrleistungsbezogene
Unfallrisiko fir die Bewertung der Verkehrssicherheit

Pedelec Entwicklung von 2014 bis 2021

Abbildung 1 - Anzahl verletzter Pedelec-Fahrer:innen sowie Anzahl verkaufter Pedelecs in den Jahren 2014 bis 2021
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Beschreibung des Pedelec-Unfallgeschehens | Fahrleistungsbezogene Pedelec-Unfallrisiken

von besonderem Interesse. Dabei werden absolute Unfall-
zahlen zur im Verkehr zurtickgelegten Strecke ins Ver-
héltnis gesetzt. Fiir bundesweit reprdsentative Daten zur
Fahrleistung von Pedelec-Fahrer:innen steht derzeit nur
die Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2017“ (MiD 2017) [7]
zur Verfiigung. Dies ist eine bundesweite Befragung von
Haushalten zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten aus
dem Jahr 2016/2017. Daher werden diese mit Unfallda-
ten des gleichen Zeitraumes in Beziehung gesetzt. Diese
stammen ebenfalls aus der Datenabfrage Forschungsda-
tenzentrum der Statistischen Amter der Liander [6].

In dieser Unfallforschung kompakt werden ausge-
wahlte Ergebnisse der Untersuchung des Pedelec-Un-
fallgeschehens dargestellt. Im UDV Forschungsbericht
Nr. 81 [5] sind die weiteren Ergebnisse sowie detaillierte
Informationen zur Methodik beschrieben. Besonderes
Augenmerk liegt hier auf der Darstellung der erstmals
berechneten fahrleistungsbezogenen Unfallrisiken.
Zum Vergleich wird stets das Unfallgeschehen mit dem
Fahrrad herangezogen. Die Ergebnisse werden diskutiert
und es werden Empfehlungen fiir die Wissenschaft und
Praxis gegeben.

Beschreibung des
Pedelec-Unfallgeschehens

Wie schon in der vorherigen Untersuchung [4] ent-
spricht das Pedelec-Unfallgeschehen im Wesentlichen
einem klassischen Fahrrad-Unfallgeschehen. Beispiels-
weise ereignen sich die Pedelec-Unfille iberwiegend
innerorts mit dem Pkw als Hauptunfallgegner. Dartiber
hinaus zeigen sich erneut pedelecspezifische Besonder-

heiten [5]:

* ein hoheres Alter der Unfallbeteiligten (37 % der unfall-
beteiligten Pedelec-Fahrer:innen sind 65 Jahre oder
alter, 19 % bei Fahrrad-Fahrer:innen),

 schwerwiegendere Unfallfolgen (26 % der verungliick-
ten Pedelec-Fahrer:innen werden schwer verletzt oder
getotet, 18 % bei Fahrrad-Fahrer:innen),

¢ ein groflerer Anteil von Unfallen auflerorts (Anteil der
Beteiligten an Unfallen auf3erorts liegt bei Pedelec-Fah-
rer:innen bei 18 %, 10 % bei Fahrrad-Fahrer:innen),

* ein hoherer Anteil an Fahrunfillen, d. h. Unfille, bei
denen der oder die Fahrer:in die Kontrolle iiber das
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Pedelec verliert, ohne dass andere Verkehrsteilneh-
mer:innen hierzu beigetragen haben (Anteil der Betei-
ligten an Fahrunfallen bei Pedelec-Fahrer:innen 22 %,
Fahrrad-Fahrer:innen 15 %),

¢ damit in Verbindung stehend ist auch ein hoherer
Anteil an Alleinunféllen (Anteil der Beteiligten an
Fahrunfillen bei Pedelec-Fahrer:innen 33 %, Fahrrad-
Fahrer:innen 23 %).

Im Vergleich zum Jahr 2015 [4] zeigen sich keine bedeut-
samen Unterschiede. Die quantitative Zunahme von
Pedelecs und Pedelec-Unfallen in den letzten Jahren ging
offenbar nicht mit wesentlichen qualitativen Verande-
rungen des Unfallgeschehens einher [5].

Eine altersdifferenzierte Betrachtung der Verun-
gliickten legt jedoch nahe, dass der Anteil der 18- bis
64-Jahrigen an den verungliickten Pedelec-Fahrer:innen
in den letzten Jahren gestiegen ist. Das Pedelec scheint
zunehmend auch fiir Personen unter 65 Jahren interes-
sant zu werden.

Fahrleistungsbezogene
Pedelec-Unfallrisiken

Methode

Zur Berechnung der fahrleistungsbezogenen Unfallri-
siken wurden die absoluten Unfallkennwerte aus der
Abfrage beim Forschungsdatenzentrum der Statistischen
Amter der Lander [6] und die Daten zur Fahrleistung aus
der Studie ,Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)“ [7]
genutzt. Die Datenerhebung in der Studie MiD 2017 fand
unterjahrig von Mai 2016 bis September 2017 statt. Die
Unfalldaten liegen jedoch in ganzen Jahresscheiben vor.
Um diese unterschiedlichen Zeitrdume anzugleichen,
wurde der Analyse ein Zwei-Jahres-Zeitraum (2016 bis
2017) zugrunde gelegt. Dafiir wurden die Unfalldaten
der beiden Jahresscheiben 2016 und 2017 aufaddiert. Die
Unfalldaten [6] beinhalten alle polizeilich gemeldeten
Pedelec- und Fahrradunfalle mit Personenschaden (U(P))
in Deutschland innerorts sowie auflerorts (ohne Bun-
desautobahn). Die Jahresfahrleistung wurde aus dem
Wege-Datensatz der Studie MiD 2017 [7] berechnet und
fiir den Zwei-Jahres-Zeitraum verdoppelt.



m Fahrleistungsbezogene Pedelec-Unfallrisiken

Berechnet wurden das fahrleistungsbezogene Unfall-
risiko, an einem Unfall beteiligt zu sein, einen Unfall zu
verursachen und bei einem Unfall schwer verletzt oder
getdtet zu werden, getrennt fiir Pedelec-Fahrer:innen
und Fahrrad-Fahrer:innen. Hierzu wurde fiir acht Alters-
gruppen jeweils ein Quotient gebildet. Zum Beispiel:

Anteil an Gesamtanzahl der
unfallbeteiligten Pedelec-
Fahrer:innen aller Altersgruppen

Fahrleistungsbezogenes
Risiko, an einem Unfall
beteiligt zu sein fir =
Pedelec-Fahrer:innen
zwischen 18 und 24 Jahren

Anteil an Pedelec-Gesamtfahr-
leistung aller Altersgruppen

Nimmt der Quotient den Wert ,1“ an, so entspricht das
Unfallrisiko einer Altersgruppe ihrer Fahrleistung. Werte
grofier als ,1“ deuten auf ein erhohtes fahrleistungsbe-
zogenes Risiko hin, Werte kleiner ,1“ auf ein niedriges
Risiko.

Abbildung 2 zeigt die absolute Anzahl der gefahrenen
Kilometer mit dem Pedelec beziehungsweise dem Fahr-
rad innerhalb eines Jahres in der gesamten Bevolkerung

Jahresfahrleistung Pedelec/Fahrrad

einer Altersgruppe. Die Jahresfahrleistung mit dem
Fahrrad ist in jeder Altersgruppe deutlich hoher als die
mit dem Pedelec. Das liegt an der immer noch deutlich
haufigeren Verbreitung und Nutzung des Fahrrads [8].
Besonders grofd ist der Unterschied in den Altersgrup-
pen zwischen 18 und 34 Jahren. Die geringste Differenz
besteht in der Altersgruppe der 65- bis 74-Jahrigen. Wah-
rend beim Fahrrad der Anteil an der Jahresfahrleistung
mit zunehmendem Alter sinkt, zeigt sich beim Pedelec
ein anderes Bild. Auf Pedelec-Fahrer:innen von mindes-
tens 65 Jahren entfielen 44 Prozent der von der Gesamt-
bevélkerung mit dem Pedelec gefahrenen Kilometer. Auf
die Altersgruppe 75 Jahre oder élter entfielen 16 Prozent
der Fahrleistung. Aufgrund dieser Unterschiede ist es
angezeigt, die jeweilige Fahrleistung bei der Bewertung
des Unfallrisikos einzubeziehen.

Die absolute Anzahl der an Unféllen mit Personen-
schaden beteiligten Fahrer:innen, der Hauptverursa-
chenden und der t6dlich und schwer Verungliickten je
Zweiradart fiir den Zeitraum 2016 bis 2017 kann dem
Forschungsbericht Nr. 81 [5] entnommen werden.

Abbildung 2 - Jahresfahrleistung mit dem Pedelec bzw. Fahrrad in Gesamtbevdlkerung einer Altersgruppe
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Ergebnisse

Im Folgenden sind die Ergebnisse fiir Unfallbeteiligte
sowie schwer Verungliickte und Getodtete dargestellt.
Die Ergebnisse fiir die Hauptverursachenden gleichen
denen fiir die Beteiligten und sind im Forschungsbericht
Nr. 81 [5] ausfiihrlich dargestellt.

Fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko als
Beteiligte

Abbildung 3 zeigt das fahrleistungsbezogene Risiko fiir
Pedelec-Fahrer:innen und Fahrrad-Fahrer:innen ver-
schiedener Altersgruppen, an einem Unfall mit Perso-
nenschaden beteiligt zu sein

Pedelec: Unter den Pedelec-Fahrer:innen weisen
Fahrer:innen zwischen 18 und 24 Jahren das héchste
fahrleistungsbezogene Risiko auf, an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt zu sein. Fiir sie ist das Risiko

Fahrleistungsbezogene Pedelec-Unfallrisiken m

3,3-mal hoher als man es aufgrund ihres Anteils an der
Gesamtfahrleistung erwarten wiirde. Das zweithochste
fahrleistungsbezogene Risiko, an einem Unfall beteiligt
zu sein, besteht fiir Pedelec-Fahrer:innen ab 80 Jahren.
Fir sie ist das Risiko 2,5-mal hoher als man es aufgrund
ihres Anteils an der Gesamtfahrleistung erwarten
wirde. Das dritthochste Risiko weisen wiederum junge
Pedelec-Fahrer:innen zwischen 25 und 34 Jahren auf.
Fiir sie ist das Risiko knapp doppelt so hoch. Ein leicht
erhohtes fahrleistungsbezogenes Risiko besteht zudem
fur Pedelec-Fahrer:innen zwischen 75 und 79 Jahren
(Quotient: 1,2). Pedelec-Fahrer:innen zwischen 35 und
74 Jahren sind hier hingegen unauffallig.

Fahrrad: Unter den Fahrrad-Fahrer:innen weisen Fah-
rer:innen ab 80 Jahren das hochste fahrleistungsbezo-
gene Risiko auf, an einem Unfall mit Personenschaden
beteiligt zu sein. Fiir sie ist das Risiko knapp doppelt so
hoch als man es aufgrund ihres Anteils an der Gesamt-
fahrleistung erwarten wiirde. Das zweithochste fahr-
leistungsbezogene Risiko, an einem Unfall beteiligt zu

Unfallrisiko Pedelec/Fahrrad als Beteiligte

Abbildung 3 - Fahrleistungsbezogenes Risiko an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt zu sein, nach Altersgruppe und Art

des Zweirads, 2016 und 2017
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m Fahrleistungsbezogene Pedelec-Unfallrisiken

sein, besteht fur Fahrrad-Fahrer:innen zwischen 18 und
24 Jahren. Fur sie ist das Risiko 1,6-mal hoher als man
es aufgrund ihres Anteils an der Gesamtfahrleistung
erwarten wiirde. Ein leicht erhohtes fahrleistungsbezo-
genes Risiko besteht zudem fiir Fahrrad-Fahrer:innen
zwischen 75 und 79 Jahren (Quotient: 1,1). Fahrrad-Fah-
rer:innen zwischen 25 und 74 Jahren sind hier hingegen
unauffallig.

Vergleich Pedelec/Fahrrad: Vergleicht man die zwei
Arten des Zweirads, und betrachtet lediglich Quotienten
grofier als 1, so zeigt sich fiir Pedelec-Fahrer:innen in
vier Altersgruppen ein hoheres fahrleistungsbezogenes
Risiko als fiir Fahrrad-Fahrer:innen. Der grofite Unter-
schied besteht in der Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen,
bei denen die Pedelec-Fahrer:innen ein deutlich hoheres
Risiko aufweisen, an einem Unfall beteiligt zu sein (Dif-
ferenz: +1,75). Ein ebenfalls deutlich hoheres Risiko als
gleichaltrige Fahrrad-Fahrer:innen weisen Pedelec-Fah-
rer:innen zwischen 25 und 34 Jahren auf (Differenz:
+0,93). Auch in der Altersgruppe ab 80 Jahren zeigt sich

ein hoheres Risiko fiir die Pedelec-Fahrer:innen als fiir
die Fahrrad-Fahrer:innen, auch wenn der Unterschied
(Differenz: +0,55) hier nicht so grofd ist wie in den ande-
ren beiden Altersgruppen. Fir Fahrer:innen zwischen
75 und 79 Jahren fallt der Unterschied zwischen den
Zweiradarten nur sehr gering aus (Differenz 0,1).

Fahrleistungsbezogenes Risiko schwer zu
verungliicken

Abbildung 4 stellt das fahrleistungsbezogene Risiko
fiir Pedelec-Fahrer:innen und Fahrrad-Fahrer:innen
verschiedener Altersgruppen, bei einem Unfall schwer
verletzt oder getétet zu werden, dar.

Pedelec: Unter den Pedelec-Fahrer:innen weisen Fah-
rer:innen iiber 80 Jahre das mit Abstand hochste fahr-
leistungsbezogene Risiko auf, bei einem Unfall schwer
verletzt oder getétet zu werden. Ihr Risiko ist 3,2-mal
hoher als man es aufgrund ihres Anteils an der Gesamt-

Pedelec/Fahrrad Unfallrisiko schwer zu verungliicken

Abbildung 4 - Fahrleistungsbezogenes Risiko bei einem Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden, nach Altersgruppe und

Art des Zweirads, 2016 und 2017
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fahrleistung erwarten wiirde. Das zweithochste fahrleis-
tungsbezogene Risiko, bei einem Unfall schwer verletzt
oder getotet zu werden, besteht fiir Pedelec-Fahrer:innen
zwischen 18 und 24 Jahren. Ihr Risiko ist 1,8-mal hoher
als man es aufgrund ihres Anteils an der Gesamtfahr-
leistung erwarten wiirde. Das dritthdchste Risiko weisen
wiederum altere Pedelec-Fahrer:innen zwischen 75 und
79 Jahren auf. Fir sie ist das Risiko 1,4-mal hoher. Ein nur
leicht erhohtes fahrleistungsbezogenes Risiko, bei einem
Unfall schwer verletzt oder getétet zu werden, besteht
fir Pedelec-Fahrer:innen zwischen 25 und 34 Jahren
(Quotient: 1,1). Pedelec-Fahrer:innen zwischen 35 und
74 Jahren zeigen sich diesbeziiglich unauffallig.

Fahrrad: Unter den Fahrrad-Fahrer:innen ist das fahrleis-
tungsbezogene Risiko, bei einem Unfall schwer verletzt
oder getotet zu werden, ab einem Alter von 65 Jahren
erhoht. Dabei weisen Fahrer:innen tber 80 Jahre das
hochste fahrleistungsbezogene Risiko auf. Es ist 3,4-mal
hoher als man es aufgrund ihres Anteils an der Gesamt-
fahrleistung erwarten wiirde. Das zweithdchste fahrleis-
tungsbezogene Risiko, bei einem Unfall schwer verletzt
oder getotet zu werden, besteht fiir Fahrrad-Fahrer:innen
zwischen 75 und 79 Jahren. Ihr Risiko ist 1,7-mal hoher
als man es aufgrund ihres Anteils an der Gesamtfahr-
leistung erwarten wiirde. Das dritthdchste Risiko weisen
Fahrrad-Fahrer:innen zwischen 65 und 74 Jahren auf.
Fir sie ist das Risiko 1,3-mal hoher.

Vergleich Pedelec/Fahrrad: Vergleicht man die zwei
Arten des Zweirads, und betrachtet lediglich Quotienten
grofler als 1, ist das fahrleistungsbezogene Risiko, bei
einem Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden,
fiir Pedelec-Fahrer:innen und Fahrrad-Fahrer:innen tiber
75 Jahre erhoht. Hierbei besteht kein grofier Unterschied
zwischen den Zweiradarten. Es zeigt sich der bestim-
mende Einfluss der korperlichen Verletzlichkeit (Vul-
nerabilitat) alterer Menschen. In der Altersgruppe der
65- bis 74-Jahrigen besteht fiir Fahrrad-Fahrer:innen
ein hoheres fahrleistungsbezogenes Risiko, bei einem
Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden, als fiir
Pedelec-Fahrer:innen (Differenz: +0,41). Der grofite
Unterschied zeigt sich jedoch in der Altersgruppe der
18- bis 24-Jahrigen, bei denen die Pedelec-Fahrer:innen
ein deutlich hoheres Risiko aufweisen als Fahrrad-Fah-
rer:innen (+0,75).
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Diskussion

Diskussion

Erstmals wurde das fahrleistungsbezogene Unfallrisiko
flir Pedelec-Fahrer:innen berechnet und mit dem von
Fahrrad-Fahrer:innen verglichen. Bisher war unklar,
ob mit der Tretunterstiitzung und den potenziell h6he-
ren Geschwindigkeiten gegebenenfalls ein hoheres
Unfallrisiko einhergeht. Mit dem Pedelec kénnen bei
gleicher korperlicher Anstrengung langere Distanzen
zurlickgelegt werden als mit dem Fahrrad. Gleichzeitig
steigt mit langeren Strecken auch die Wahrscheinlich-
keit, an einem Unfall beteiligt zu sein (Exposition). Da
Pedelec-Nutzer:innen im Mittel pro Tag 1,8-mal so viele
Kilometer zurticklegen wie Fahrrad-Nutzer:innen [8], gilt
es, neben den absoluten Unfallzahlen auch die Exposi-
tion zu berticksichtigen.

Im Ergebnis zeigte sich, dass erwachsene
Pedelec-Fahrer:innen zwischen 35 und 74 Jahren kein
erhohtes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko aufweisen
(Quotient < 1); weder bei dem Risiko, an einem Unfall
beteiligt zu sein, noch ihn zu verursachen oder bei
einem Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden.
Das gleiche gilt fir das fahrleistungsbezogene Risiko
von gleichaltrigen Fahrrad-Fahrer:innen.

Hingegen zeigte sich fir jiingere (18- bis 34-jdh-
rige) und altere (iber 75-jahrige) Pedelec-Fahrer:innen
ein erhohtes fahrleistungsbezogenes Risiko, an einem
Unfall beteiligt zu sein beziehungsweise diesen zu ver-
ursachen. Die Verldufe spiegeln die klassische ,Bade-
wannenfunktion“wider, welche sich bereits fiir das fahr-
leistungsbezogene Unfallrisiko von Pkw-Fahrer:innen
gezeigt hat [9]. Ein solcher Verlauf zeigt sich auch fir
das Fahrrad, aber die Quotienten sind insbesondere bei
den jingeren (18- bis 34-jdhrige) Pedelec-Fahrer:innen
deutlich hoher als bei gleichaltrigen Fahrrad-Fahrer:in-
nen. Bei dlteren (iiber 75-jdhrigen) Pedelec-Fahrer:innen
ist der Unterschied zu Fahrrad-Fahrer:innen wesentlich
kleiner. Es scheint also ein Pedelec-spezifisches Risiko
hinzuzukommen.

Bei den Pedelec-Fahrer:innen zwischen 18 und
34 Jahren kénnte die Uberschitzung der eigenen
Fahigkeiten eine Rolle spielen und/oder eine erhohte
Risikobereitschaft. Moglicherweise schopfen jiingere
Fahrer:innen das Potenzial der Tretunterstiitzung zur
Erreichung héherer Geschwindigkeiten stirker aus, als



Fazit

altere Fahrer:innen dies tun. Im Alter (iiber 75 Jahre)
wiederum kommt es zu (nicht krankhaften) Verande-
rungen der korperlichen und psychischen Leistungs-
tahigkeit. Dies kann zu Schwierigkeiten bei der Hand-
habung von Zweirddern fihren, auch bei niedrigeren
Geschwindigkeiten.

Das fahrleistungsbezogene Risiko bei einem
Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden, ist fir
Pedelec-Fahrer:innen und Fahrrad-Fahrer:innen tiber
75 Jahre erhoht. Hierbei besteht kein grofier Unterschied
zwischen den Zweiradarten. Es scheint die hohe korperli-
che Verletzbarkeit der dlteren Fahrer:innen bestimmend
zuwerden. Ein deutlich héheres fahrleistungsbezogenes
Risiko, im Vergleich zu gleichaltrigen Fahrrad-Fahrer:in-
nen, bei einem Unfall schwer verletzt oder getotet zu
werden, zeigt sich fiir Pedelec-Fahrer:innen zwischen
18 und 24 Jahren. Dieser Befund ist unerwartet. Diese
Entwicklung sollte weiter beobachtet werden.

Fazit

Pedelecs erfreuen sich in Deutschland nach wie vor gro-
f3er Beliebtheit und ein Ende dieser Entwicklung ist nicht
abzusehen. Daher bedarf es weiterer Anstrengungen, um
das Pedelec-Fahren sicher zu ermdglichen. Die aktuelle
Untersuchung hat erneut wesentliche Parallelen zum
Fahrradunfallgeschehen aufgezeigt. Das bedeutet, dass
Pedelec-Fahrer:innen in gleichem Mafie von Mafinah-
men zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit pro-
fitieren. Das betrifft insbesondere den weiteren Ausbau
sicherer Radverkehrsanlagen [10].
Altere Fahrer:innen haben ein besonders hohes
Unfallrisiko. Dabei scheint das Risiko fiir altere
Pedelec-Fahr:iinnen noch geringfiigig hoher zu sein.
Daher sollten Mafinahmen ergriffen werden, um das
Unfallrisiko dlterer Zweirad-Fahrer:innen allgemein und
das der Pedelec-Fahrer:innen im Speziellen zu senken.
Dazu gehoren u.a.:
¢ Erhalt beziehungsweise Verbesserung der Fahrfa-
higkeiten durch Teilnahme an Pedelec-Kursen oder
individuellem Training,

* Tragen eines Fahrradhelms,

* Beratung und Aufkldrung bei der Auswahl und dem
Kauf eines Pedelecs.
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Moglicherweise wiirden besonders altere Fahrer:innen
profitieren, wenn die Unterstiitzungsleistung und/oder
die Beschleunigung des Pedelecs starker an die eigene
Muskelkraft gekoppelt wiirde. Damit ware eine bessere
Relation zur eigenen Leistungsfahigkeit und zur Fahr-
radbeherrschung zu erwarten, ohne auf die Unterstiit-
zung in relevanten Situationen zu verzichten.

Neu in den Fokus geraten sind junge (18- bis 34-jah-
rige) Pedelec-Fahrer:innen. Diese sind zwar seltener im
Unfallgeschehen zu beobachten, haben aber, gemessen
an ihrer Fahrleistung, ein deutlich hoheres Unfallrisiko
als andere Pedelec-Fahrer:innen unter 75 Jahren oder
als gleichaltrige Fahrrad-Fahrer:innen. Auch ist der
Anteil der 18- bis 64-Jahrigen an allen verungliickten
Pedelec-Fahrer:innen in den letzten Jahren gestiegen.
Es ist zu erwarten, dass diese Nutzergruppe weiter
anwachst. Die Charakteristika der Nutzer:innen und
der Unfille sollten weiterhin aufmerksam beobachtet
werden.

Zudem benétigt es in Zukunft konkrete Daten zum
Ablauf des Unfalls, insbesondere zur Geschwindigkeit
zum Zeitpunkt des Unfalls, um die Unfallablaufe rekon-
struieren und entsprechende Priaventionsmafinahmen
ableiten zu konnen. Wiinschenswert wéren aufierdem
aktuelle und reprasentative Mobilitdtsdaten, insbe-
sondere zur Fahrleistung, um den aktuellen Entwick-
lungen gegebenenfalls schneller Rechnung tragen zu
konnen. Bei Pedelec- und Fahrradunfallen besteht eine
hohe Dunkelziffer (zwischen 58 und 88 %) [11]. In die
polizeiliche Unfallstatistik gehen hdufiger Unfille mit
motorisierten Fahrzeugen als Unfallgegner und schwere
Unfélle ein. Es fehlen vor allem Alleinunfélle [11]. Daher
sollten die Erkenntnisse zu Pedelec-Unfdllen mit Infor-
mationen aus anderen Quellen (z. B. Befragung verun-
fallter Pedelec-Fahrer: innen) erganzt werden. Zudem
sollte verstarkt auf eine korrekte Klassifizierung von
Pedelecs in der Verkehrsunfallanzeige geachtet werden.
Es gibt Hinweise darauf, dass weniger als 30 Prozent der
Pedelec-Unfille korrekt als solche klassifiziert werden
[10].
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