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Kurzfassung

Die Mehrheit der Radverkehrsunfalle in Deutschland stellen Kollisionen zwischen zwei
Unfallbeteiligten dar, Alleinunfalle gewinnen jedoch an Bedeutung. So wurden 2023
insgesamt 27.394 Alleinunfalle von Radfahrenden mit Personenschaden erfasst, 147
Radfahrende wurden dabei getdtet sowie 6.406 schwer und 20.965 leicht verletzt. Bei
Alleinunfallen ist zudem von einer hohen Dunkelziffer auszugehen, da Unfalle mit
leichteren Verletzungen selten aktenkundig werden. Alleinunfalle und begunstigend
wirkende Faktoren haben eine dementsprechend hohe Bedeutung, ihre Reduzierung

kann einen wichtigen Beitrag fir mehr Verkehrssicherheit leisten.

Ziel der Studie war es daher, Alleinunfalle in Bezug auf charakteristische Merkmale
der verunfallten Personen, Unfallursachen und Ortlichkeiten zu analysieren. Die
Untersuchung umfasste neben der Literaturanalyse und einem Workshop mit
Sachverstandigen die Analyse von 7.767 polizeilichen Einzelunfalldaten und 1.481
polizeilich dokumentierten Unfallhergdngen sowie die Online-Befragung von
Radfahrenden zu 1.521 Alleinunfallen. Zu 157 Alleinunfallen wurden vertiefende
Gesprache mit Radfahrenden gefuhrt, zu 125 erfolgten Detailanalysen textlicher
Schilderungen. Erganzend wurden 69 Unfallorte untersucht, um unfallbegunstigende

Fahrmanover im Kontext markanter Infrastrukturmerkmale zu identifizieren.

Die Untersuchung zeigt, dass Alleinunfalle oft Folge von Fehlverhalten der
Radfahrenden sind und so z.B. aus zu schnellem Fahren, Fahrfehlern wie zu starkem
Bremsen oder dem Fahren unter Alkoholeinfluss resultieren. Alleinunfalle werden aber
auch durch Infrastrukturmerkmale begunstigt. Vor allem Oberflachen mit reduzierter
Griffigkeit, Borde und Strallenbahnschienen werden haufig im Kontext der Alleinunfalle
dokumentiert. Zudem zeigen sich bei Pedelecs einzelne Ursachen des fehlerhaften
Fahrverhaltens haufiger, da Pedelecs durch das hdhere Gewicht und die starkere

Beschleunigung héhere Anspriiche an die fahrende Person stellen.

Aufbauend auf den Erkenntnissen wurden Empfehlungen abgeleitet, um Alleinunfallen
begegnen zu koénnen. Diese umfassen u.a. die Nullabsenkung von Borden an
Ubergangsstellen zwischen Fahrbahn und Seitenraum, die Radverkehrsfiihrung mit
ausreichendem Abstand zu bzw. moglichst rechtwinklig Uber StralRenbahnschienen,
die Wartung und Reinigung der Infrastruktur sowie die Aufklarung Gber den richtigen

und sicheren Umgang mit der Infrastruktur und die Folgen von Fehlverhalten.



Abstract

The maijority of cycling accidents in Germany are collisions between two parties.
However, single-vehicle accidents are becoming increasingly relevant. In 2023, a total
of 27,394 single-vehicle accidents of cyclists with personal injury were recorded, 147
cyclists were killed, 6,406 seriously injured and 20,965 slightly injured. In the case of
single-vehicle accidents, a high number of unreported cases can be assumed, as
accidents with minor injuries are rarely recorded. Single-vehicle accidents and the
factors that are giving rise to them are therefore of high importance and reducing them

can make a significant contribution to improving road safety.

The aim of the study was therefore to analyse single-vehicle accidents of cyclists
regarding characteristic features of the people involved, causes of the accidents and
accident locations. In addition to the literature analysis and a workshop with experts,
the study comprised the analysis of 7,767 single-vehicle accidents recorded by the
police and 1,481 police-documented accident descriptions as well as an online survey
of cyclists on 1,521 single-vehicle accidents. In-depth interviews with cyclists were
conducted for 157 accidents, and detailed analyses of textual descriptions were carried
out for 125. In addition, 69 accident locations were analysed to identify accident-

promoting driving manoeuvres in the context of prominent infrastructure features.

The study shows that single-vehicle accidents of cyclists are often the result of the
driving behaviour, such as speeding, driving errors like braking too hard or driving
under the influence of alcohol. However, single-vehicle accidents are also given rise
by certain infrastructural features. In particular, surfaces with reduced grip, kerbs and
tram tracks are frequently documented in the context of single-vehicle accidents. In
addition, individual causes of incorrect riding behaviour are more common with
pedelecs, as pedelecs place greater demands on the rider due to their higher weight

and stronger acceleration.

Based on the findings, recommendations were derived to counteract single-vehicle
accidents of cyclists. These include the lowering of kerbs to zero height at transition
points between the carriageway and cycle paths, the guidance of cycle traffic at a
sufficient distance from and as right-angled as possible across tram tracks, the
maintenance and cleaning of the infrastructure and education on the correct and safe

use of the infrastructure and the consequences of incorrect behaviour.
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1 Einleitung: Projekthintergrund und -ziel

Im Jahr 2023 wurden 94.468 Radverkehrsunfalle mit Personenschaden polizeilich
registriert (DESTATIS 2024, Tabelle 2.8). Bei 27.394 dieser Unfalle waren, von
Mitfahrenden auf dem Fahrrad abgesehen, keine weiteren Personen beteiligt; somit
waren 29.0 % der polizeilich registrierten Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und
Personenschaden Alleinunfalle (DESTATIS 2024, Tabelle 3.1.2). Die Entwicklungen
der Zahlen der statistisch erfassten Alleinunfalle zwischen den Jahren 2000 und 2023
zeigen, dass sich die Anzahl der Alleinunfalle in den letzten 23 Jahren fast verdreifacht
hat (s. Abbildung 1). Der Anteil der Alleinunfalle an allen erfassten
Radverkehrsunfallen mit Personenschaden hat sich im gleichen Zeitraum von 13,7 %
auf 29,0 % mehr als verdoppelt (s. Abbildung 2).

Rad-Alleinunfille mit Personenschaden
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Abbildung 1: Entwicklung der Rad-Alleinunfélle mit Personenschaden (Destatis,
Verkehrsunfille, Jahresberichte, Tabelle 3.1.2)
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Anteil der Rad -Alleinunfélle am Radverkehrsunfallgeschehen
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Abbildung 2: Entwicklung des Anteils der Rad-Alleinunfélle mit Personenschaden
(Destatis, Verkehrsunfille, Jahresberichte, Tabellen 2.8 und 3.1.2)

Da die Dunkelziffer in diesem Bereich sehr hoch ist, muss davon ausgegangen
werden, dass die tatsachliche Anzahl an Alleinunfallen deutlich héher liegt (von Below
2016, S. 65; Hagemeister 2015, S. 9). Neben Fahrfehlern haben sich in Studien im
Ausland Mangel der Infrastruktur als eine wichtige Ursache von (Allein)Unfallen von
Radfahrenden herausgestellt (u.a. Gerber et al.). Fur Deutschland sind derartige
Untersuchungen von Alleinunfallen Radfahrender bisher noch kaum durchgefuhrt
worden. Ziel dieser Untersuchung war es, diese Wissenslicke zu schlielen und
herauszufinden, ob fehlerhafte Infrastruktur auch in Deutschland relevant fur das
Radunfallgeschehen ohne Beteiligung Weiterer ist, welche Mangel dabei Uberwiegen,

und wie diese reduziert und beseitigt werden kdnnen.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurden unterschiedliche, sich ergénzende
Methoden genutzt, um neues Wissen zu generieren (s. Abbildung 3). Auf diese Weise

konnte ein umfassendes Bild zu unfallbeglnstigenden Faktoren gewonnen werden.



16

N
Literaturrecherche
J
N
Interviews mit Sachverstandigen
J
N
Unfallanalyse
57.055 Radverkehrsunfalle mit Personenschaden,
davon 7.767 Alleinunfalle )
o N
Fragebogenstudie
1.521 Alleinunfalle
366 Beinahe-Alleinunfalle y
N
Vertiefte Befragung und Auswertung von Unfallschilderungen
282 Alleinunfalle
J
N
Entwicklung von Handlungsempfehlungen
J

s
\
v
Y

Abbildung 3: Arbeitsschritte des Forschungsprojekts
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2 Literaturrecherche

2.1 Methode

Fir eine umfassende Aufarbeitung des Forschungsstandes zum Einfluss von
Infrastrukturmangeln auf Radverkehrsunfalle, Alleinunfalle von Radfahrenden, kurz-
und langfristige Unfallfolgen sowie dem Anzeigeverhalten und den Dunkelziffern bei
unterschiedlichen Arten von Radverkehrsunfallen wurde eine Literaturrecherche
durchgefuhrt. Unter Berucksichtigung relevanter Literatur der vergangenen 15 Jahre
in deutscher und englischer Sprache konnte eine umfangreiche Grundlage in Bezug

auf inhaltliche als auch und erhebungsmethodische Aspekte erarbeitet werden.

Insgesamt wurden 54 Studien gesichtet. Darunter sind 21 internationale Studien aus
verschiedenen Landern (Danemark, Niederlande, Osterreich, Schweden, Schweiz,
USA) und 33 Studien aus Deutschland.

2.2 Ergebnisse

Die untersuchten Studien nutzten verschiedene Methoden und Datenquellen zur

Analyse von Unfallen, zum Beispiel

e die Auswertung von Unfallstatistiken (Pfaffenbichler 2011),

e die Untersuchung der polizeilichen Unfallerfassung (von Below 2016; Hertach
et al. 2018),

e die Analyse von Videoaufnahmen von Unfallschwerpunkten (Barwolff et al.
2019) sowie

e qualitative Befragungen von verunfallten Personen (von Below 2016; Barwolff
et al. 2019; Hertach et al. 2018).

Haufig wurde das Thema Alleinunfalle dabei gemeinsam mit allgemeinen Unfallstudien
zu Radverkehrsunfallen und Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden
betrachtet, teilweise um Auffalligkeiten von Unfallen mit mehreren Beteiligten sowie

von Alleinunfallen hervorheben und vergleichen zu kénnen.
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2.2.1 Unfallzahlen

Nach den Daten von DESTATIS gab es im Jahr 2023 in Deutschland 27.394 erfasste
Alleinunfalle von Radfahrenden mit Personenschaden, wobei 27.518 Personen
verungluckten und von diesen 147 Personen getotet sowie 6.406 schwer verletzt
wurden (DESTATIS 2024, Tabelle 3.1.2). Hierbei ist zu beachten, dass sich die
Begrifflichkeit der Alleinunfalle auf die Anzahl der verunfallten Fahrzeuge bezieht. Bei
Alleinunfallen kdnnen neben der Rad fahrenden Person z.B. auch Kinder auf dem
Kindersitz oder im Anhanger verletzt werden. Daher ist die Anzahl der verunglickten
Personen bei Alleinunfallen hdher als die Anzahl der Alleinunfélle selbst. Die o.g.
Zahlen entsprechen 29,0 % aller Radverkehrsunfalle mit Personenschaden, 29,0 %
aller bei diesen Radverkehrsunfallen verungllickten, 44,3 % der schwer verletzten und

33,0 % aller bei Radverkehrsunfallen getdteten Personen.

Allerdings ist in bisherigen Untersuchungen Underreporting als wiederkehrende
Problematik aufgetreten. Es ist daher davon auszugehen, dass es auch bei
Alleinunfallen eine sehr hohe Dunkelziffer gibt. Der Anteil des Underreportings ist nicht
genau festzustellen, die Dunkelziffer liegt aber nach von Below (2016, S. 61) bei bis
zu 96 % aller Radverkehrsunfalle. Auffallend ist zudem, dass die Dunkelziffer bei
schlechter Witterung zusatzlich steigt (Barwolff et al. 2019, S. 105).

2.2.2 Einflussfaktoren

Als zentrale Erkenntnis der Literaturrecherche konnten verschiedene Faktoren
identifiziert werden, die einen Einfluss auf Alleinunfalle haben. Radfahrende mit
Pedelec weisen einen hdheren Anteil an Alleinunfallen auf als jene mit konventionellen
Fahrradern (Platho und Horn 2021, S. 61). Demnach sind 20 % der in der Studie
untersuchten Pedelecfahrenden im Alter von 18-64 Jahren in Alleinunfalle verwickelt,
bei Nutzenden von konventionellen Fahrradern liegt der Anteil dieser Altersgruppe bei
13,2 %. Die Untersuchung zeigt zudem, dass altere Personen einen héheren Anteil

an Alleinunfallen aufweisen als Jingere.

Bei Pedelecfahrenden geschieht zudem ein Drittel der Unfalle nicht wahrend der Fahrt,
sondern aus dem Stand heraus bzw. beim Anfahren, wobei es sich iberwiegend um
Alleinunfalle handelt (Platho und Horn 2021, S. 85).
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Die Erfahrung der Radfahrenden hat einen Einfluss auf die Haufigkeit von
Verletzungen. Unerfahrene Radfahrende (weniger als 5 Jahre Erfahrung) erleiden
haufiger Verletzungen als Personen mit mehr als 10 Jahren Radfahrerfahrung sowie
Personen, die das Rad zum Sport nutzen oder geubter sind, im Mischverkehr zu fahren
(von Below 2016, S. 20).

Alkohol spielt bei der Betrachtung von Alleinunfallen eine grol3e Rolle. In der
Untersuchung von Weiss et al. (2019, S. 727) bildeten von 246 analysierten
Radunfallen unter Alkoholeinfluss Alleinunfalle mit 61,8 % (n = 152) mit Abstand den
grofdten Anteil. Zudem besteht ,eine signifikante Korrelation zwischen dem Grad der

Alkoholisierung und der Schwere der Verletzungsfolgen“ (Weiss et al. 2019, S. 728).

In den untersuchten Studien werden aulRerdem verschiedene Einflussfaktoren der
Infrastruktur auf Alleinunfalle beschrieben. Strallenbahngleise stellen ein hohes
Risiko fur Unfélle dar; laut Gerber et al. (2021, S. 7) waren ca. 10 % der in einer
Notaufnahme in Bern (Schweiz) behandelten Radfahrenden im Zusammenhang mit
Straldenbahngleisen verunfallt. Derartige Unfalle fUhren zudem haufig zu schweren
Verletzungen (Deunk et al. 2014, S. 3).

Auch der Zustand der Fahrbahnoberfliche kann Unfédlle von Radfahrenden
begunstigen, ein rutschiger Untergrund wird bei 51 % der Alleinunfalle mit Pedelecs
(E-Bikes) als ein Einflussfaktor genannt (Hertach et al. 2018, S. 235). Bei Unfallen im
Sommer sind vor allem Schlaglocher, ein unebener Untergrund sowie Sand und
Schotter haufige Ursachen (Olesen et al. 2021, S. 5). Bei Niederschlag wurden sogar
zwei Drittel der Stirze von Radfahrenden auf den Oberflachenzustand zurtickgefiihrt
(Barwolff et al. 2019, S. 85). Bei einer Untersuchung in Schweden war das
Ausrutschen auf Eis oder Schnee mit 26 % aller Alleinunfalle die haufigste Ursache,
wobei bei Eisglatte ein deutlich héheres Sturzrisiko als bei Schnee besteht (Barwolff
et al. 2019, S. 85).

2.2.3 Unfallfolgen

Die Literaturrecherche liefert aullerdem wichtige Erkenntnisse zu Unfallfolgen und
der Schwere von Verletzungen: Laut der Studie von Olesen et al. (2021, S. 3) betragt
das Risiko einer schwereren Verletzung (d. h. schwerer als eine leichte Prellungen)
18 %, das Risiko einer Verletzung allgemein (einschliellich leichter Prellungen) 83 %.

Die haufigste Verletzungsart mit chirurgischer Behandlung sind Frakturen der oberen
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Extremitaten (von Below 2016, S. 20). 6,2 % aller Fahrrad-Alleinunfalle fuhren zu
Schadelhirntraumata, diese sind bei Alleinunfallen jedoch seltener als bei Kollision mit

anderen Verkehrsteilnehmenden (von Below 2016, S. 61).

2.3 Zusammenfassung

Das Thema Alleinunfalle von Radfahrenden wird in der Literatur weitestgehend
gemeinsam mit Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden behandelt. Als
bedeutende Faktoren fir Alleinunfalle konnten das Alter, Alkoholkonsum, die
Erfahrung der Radfahrenden mit dem Fahrrad und infrastrukturelle Ursachen,
insbesondere Straldenbahnschienen, identifiziert werden. Bei der Betrachtung der
Unfallursachen lassen sich Unterschiede zwischen Unfallen im Sommer und Winter
feststellen. Aufbauend auf den Ergebnissen der Literaturrecherche kénnen die
Faktoren, die Alleinunfalle beglnstigen, in die in Tabelle 1 aufgefihrten Kategorien

Mensch, Fahrrad, Infrastruktur und externe Faktoren eingeteilt werden.

Tabelle 1: Einen Alleinunfall beglinstigende Faktoren auf Basis der Literaturrecherche

Faktor Merkmale
Mensch Alter
Geschlecht

Erfahrung im Radfahren

Alkohol- und Drogenkonsum

Fahrrad Art des Fahrrads, insb. elektrische Unterstiitzung

Zustand des Fahrrads

Infrastruktur Infrastrukturelemente

Oberflachenbeschaffenheit (Asphalt, Kopfsteinpflaster, Schotter etc.)

Externe Faktoren Wetterbedingungen
Zustand der Oberflache (Eis, Schnee, Nasse, Laub)
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3 Interviews mit Sachverstandigen

3.1 Methode

Es wurde ein Online-Workshop mit Sachverstandigen durchgefuhrt, der in Form einer
geleiteten Gruppendiskussion anhand vorbereiteter Fragen durch das Fachgebiet
Radverkehr und Nahmobilitat der Universitat Kassel moderiert wurde. Die Ziele des
Workshops waren die Generierung neuer Erkenntnisse und das Aufdecken bisher
unbeleuchteter Aspekte und somit die Sicherstellung eines maoglichst umfassenden
Blicks auf den Themenkomplex der Alleinunfalle Radfahrender. Die Grundlage des
Workshops bildete ein Gesprachsleitfaden mit Fragen und Zitaten aus der

Literaturrecherche (s. Kapitel 2).

Sechs Personen aus den Bereichen Verkehrsplanung, kommunale Verwaltung,
Forschung und Polizei nahmen am Workshop teil. Aulerdem fand im Nachgang ein

zusatzliches Einzelgesprach mit einem Experten statt, der nicht teiinehmen konnte.

In zwei Diskussionsrunden wurden Erfahrungen und der Einfluss der Infrastruktur und
anderer Faktoren auf Radverkehrsunfalle diskutiert und reflektiert. Zur Auswertung der
Diskussionsergebnisse erfolgte eine qualitative explorative Analyse, wobei zentrale

Aspekte kodiert wurden.

Die Ergebnisse des Workshops wurden genutzt, um in den weiteren Arbeitsschritten,
wie der Fragebogenstudie und der vertieften Befragung verunfallter Radfahrender,
gezielte Fragestellungen zu entwickeln und ggf. weitere Aspekte genauer zu
beleuchten. Die Ergebnisse der Evaluationen sowie die Ergebnisse der Unfallanalyse
wurden mit den Aussagen der Sachverstandigen verglichen. Auf diese Weise wurde
sichergestellt, dass alle relevanten Aspekte zum Thema Alleinunfalle von

Radfahrenden beleuchtet und wesentlichen Inhalte gezielt behandelt werden.

3.2 Ergebnisse

Als Ergebnis des Workshops konnten verschiedene alleinunfallbeginstigende
Faktoren identifiziert sowie weitere zentrale Erkenntnisse zu verschiedenen Aspekten
des Forschungsthemas gewonnen werden. Aullerdem konnten Mallnahmen

identifiziert werden, die sowohl ein besseres Verstandnis fiir Faktoren von
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Alleinunfallen ermoglichen als auch das Risiko fir Alleinunfalle vermindern kénnen.
Nachfolgend werden die nach den Sachverstandigen relevanten Aspekte in den
Kategorien Mensch, Fahrrad, Infrastruktur und externe Faktoren sowie die

MaRnahmenvorschlage wiedergeben.

3.2.1 Faktor Mensch

Zum Faktor Mensch zahlen neben allgemeinen Unfallrisiken auch sozio-
demographische Faktoren, wie Alter und Geschlecht, sowie der Einfluss von Alkohol
und Drogen. Allgemeine Unfallrisiken sind hohe Geschwindigkeiten, fehlende
Aufmerksamkeit und Ablenkung sowie die Fehleinschdatzung der eigenen

Fahigkeiten und des eigenen Fahrzeugs.

Hohe Geschwindigkeiten sind vor allem bei der Nutzung von Pedelecs und
Rennradern relevant und erhdhen zum Beispiel das Risiko eines Zusammenpralls mit
Objekten wie Pollern (da ein rechtzeitiges Ausweichen bzw. Anhalten nicht mehr
mdglich ist) oder die Gefahr des Wegrutschens auf schlechten Fahrbahnoberflachen.
Ablenkung entsteht haufig durch Handynutzung und Displays am Fahrrad.
Fehleinschatzungen in Bezug auf das eigene Fahrzeug kann zu falschem Bremsen
fuhren, zum Beispiel durch zu starkes Ziehen der Vorderradbremse. Bei Pedelecs
kann die falsche Einschatzung des hoheren Gewichts und des dadurch erschwerten

Handlings vermehrt zu Alleinunfallen fUhren.

Die starke Einschrankung der Wahrnehmung und der korperlichen Koordination durch
den Konsum von Alkohol und Drogen wird als ein zentrales Risiko fir Unfalle
eingeschatzt. Insbesondere das Fahrradfahren unter Alkoholeinfluss ist dabei weit
verbreitet und fuhrt zu vielen Unfallen, wozu auch die als zu hoch eingeschatzte
Grenze fur den Blutalkoholgehalt von 1,6 Promille sowie fehlende Kontrollen beitragen.
Das Bewusstsein fur die durch Alkohol reduzierte Wahrnehmung beim Radfahren ist
in der Bevolkerung noch zu gering. Oft wird das Fahrrad nach Alkoholkonsum als
Alternative zum Pkw genutzt. Die Hemmschwelle, das Fahrrad im alkoholisierten

Zustand zu nutzen, ist geringer als beim Pkw.

Aulierdem spielt die Sozialisierung durch Eltern und das Umfeld eine grof3e Rolle bei
der Erfahrung mit Fahrradern. Die Sachverstandigen merkten an, dass mannliche
Radfahrende generell ein hdheres Risiko flir Radverkehrsunfalle haben. Dieser Effekt

kehrt sich allerdings ab dem Alter von 70 Jahren um, sodass Frauen ab diesem Alter
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mehr risikobehaftet sind. Altere Menschen sind zudem anfalliger fur Verletzungen und
haben daher oft eine hdhere Prasenz in den Unfallstatistiken. Aufgrund der hohen
Dunkelziffer l1asst sich daraus aber nicht unbedingt eine hdohere Anzahl an Unfallen

ableiten.

3.2.2 Faktor Infrastruktur

Im Laufe des Workshops wurde eine Vielzahl von infrastrukturellen Risiken, die
Alleinunfalle begunstigen konnen, durch die Sachverstandigen identifiziert. Dazu

zahlen:

Strallenbahnschienen
Bordsteine und Rampen

N
N
— Schlechte Fahrbahnoberflachen sowie verschmutze und vereiste Oberflachen
— Poller

N

StralRenschilder

Strallenbahnschienen wurden am haufigsten als Unfallrisiko genannt. In Stadten mit
Strallenbahnschienen stellen diese eine grundlegende Problematik dar und es kann
uberall dort, wo sie in Verbindung mit Radinfrastruktur existieren, von einer erhdhten

Sturzgefahr ausgegangen werden.

Vor allem bei Bordsteinen und Rampen ist die Qualitat der Ausfihrung (z.B. der Winkel

der Rampen) ein wichtiger Faktor und entscheidend fur das Unfallrisiko.

In Zusammenhang mit schlechten Fahrbahnoberflachen wurden Wurzelausbruche
und  Schlaglécher als  problematisch identifiziert. Nicht  asphaltierte
Fahrbahnoberflachen, wie wassergebundene Decken oder Oberflachen aus Schotter,
kobnnen auch zur Erhéhung des Unfallrisikos beitragen. In Bezug auf die
Verschmutzung von Fahrbahnoberflachen stellen Laub und Aste auf der Fahrbahn ein

grol3es Problem dar.

Poller sowie StralRenschilder stellen aufgrund der Kollisionsgefahr ein Unfallrisiko mit
grolRer Verletzungsgefahr dar. Diese kénnen von Radfahrenden vor allem an
unerwarteten Stellen Ubersehen werden. Haufig geschehen Unfalle dabei im
Zusammenhang mit Schildern und Pollern fur den Kfz-Verkehr und der Notwendigkeit,

diesen vom Radverkehr abzugrenzen.
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3.2.3 Faktor Fahrrad

Der richtige Umgang mit dem eigenen Fahrzeug kann ein wichtiger Faktor fur
Alleinunfalle sein. Dabei spielen die Einschatzung und das Wissen uber die Technik
und den Zustand des Fahrrads eine bedeutende Rolle. Insbesondere das Wissen um
den Zustand des genutzten Fahrrads ist teilweise sehr gering. Bei Pedelecs wird
haufig der Umgang mit dem Fahrzeug durch die hoheren Geschwindigkeiten und das
hohere Gewicht erschwert. Lastenrader sind nach Aussage der Sachverstandigen
nicht auffalliger als andere Fahrradtypen. Menschen, die Lastenrader ausleihen, sind
jedoch aufgrund fehlender Ubung anfélliger fur Alleinunfélle als Menschen, die

Lastenrader besitzen und regelmafdig nutzen.

FUr die Analyse des Faktors Fahrrad kommt erschwerend hinzu, dass in Statistiken
die Unterscheidung zwischen Pedelecs und Normalfahrradern oder zwischen

Lastenradern und Normalfahrradern oft nicht vorhanden ist.

3.2.4 Externe Faktoren

Niederschlag ist ein weiterer Faktor, der besonders relevant fur Alleinunfalle sein
kann, da dadurch die Rutschgefahr auf nassem oder vereistem Untergrund oder auf
laubbedeckter Fahrbahn steigt. Zudem spielen die Sichtverhaltnisse und die damit
verbundene Erkennbarkeit einzelner Infrastrukturelemente eine wesentliche Rolle bei

Alleinunfallen.

3.2.5 MaBRnahmenvorschlage der Sachverstandigen

Im Laufe des Workshops wurden verschiedene MalRnahmen vorgeschlagen, die die
Anzahl und die Schwere von Alleinunfallen verringern koénnen. Im Bereich
Verkehrsplanung wurde angeregt, umfangreichere Unfalldaten bereitzustellen, die von
den Kommunen und der Verkehrsplanung genutzt werden konnen. Dazu sollte die
Meldung von Unfallen erleichtert und Plattformen geschaffen werden, die die Meldung
auch ohne polizeiliche Beteiligung sowie die Erfassung mit dem Smartphone
ermdglichen. Durch eine umfassendere Beteiligung der Bevdlkerung kénnen auch

Unfallschwerpunkte besser erfasst werden.
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Auch die Unfallerfassung durch die Polizei selbst sollte nach Meinung der
Sachverstandigen verbessert werden, zum Beispiel durch die Nutzung von Apps und

Tablets, um sowohl die Eingabe als auch den Zugriff auf Daten zu verbessern.

3.3 Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich als Ergebnis des Workshops festhalten, dass ein
geringes Bewusstsein fur Alleinunfalle in der Bevolkerung existiert und die Datenlage
nicht ausreichend ist, um zielgerichtet Malinahmen zu entwickeln. Als wichtiger Faktor
fur Alleinunfalle konnten die Fahigkeiten der Radfahrenden und besonders die eigene

Einschatzung identifiziert werden (s. Tabelle 2).

Vor allem bei Pedelecs in Verbindung mit deren hoheren Geschwindigkeiten und
héherem Gewicht flhrt die Diskrepanz zwischen den Eigenschaften des Fahrzeugs
und den Fahigkeiten der Radfahrenden vermehrt zu Unféllen. Ein entscheidender
Faktor ist zudem der Konsum von Alkohol, der das Unfallrisiko deutlich erhdht, sowie

Unaufmerksamkeit und Ablenkung der Radfahrenden.

Infrastrukturelle Risiken tragen entscheidend zu Alleinunfallen bei. Neben Pollern,
schlechter Fahrbahnoberflache, Bordsteinen und Rampen wurden
StralRenbahnschienen als grofdtes infrastrukturelles Unfallrisiko genannt. Da diese
Faktoren haufig in Zusammenhang miteinander stehen, sollte eine multikausale
Betrachtung von Unfallen erfolgen. So kénnen in Verbindung mit einer umfassenderen
Datenbasis die Grundlagen flr zielgerichtetere Malknahmen zur Reduzierung von

Alleinunfallen geschaffen werden.
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Tabelle 2: Einen Alleinunfall begiinstigende Faktoren auf Basis der Literaturrecherche
und der Interviews mit Sachverstandigen

Faktor

Merkmale

Mensch

Alter

Geschlecht

Erfahrung im Radfahren
Alkohol- und Drogenkonsum
Geschwindigkeit
Aufmerksamkeit

Ablenkung

Einschatzung der eigenen Fahigkeit

Fahrrad

Art des Fahrrads, insb. elektrische Unterstlitzung

Zustand des Fahrrads

Infrastruktur

Infrastrukturelemente

Oberflachenbeschaffenheit (Asphalt, Kopfsteinpflaster, Schotter etc.)

Externe Faktoren

Wetterbedingungen
Zustand der Oberflache (Eis, Schnee, Nasse, Laub)

Sichtverhaltnisse
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4 Unfallanalyse — Datenaufbereitung und -auswertung von
Unfallhergangen

4.1 Methode

Wahrend sich die empirischen Erhebungen (s. Kapitel 5) auf die Befragten als
Datenquellen beziehen, werden in diesem Kapitel polizeilich erfasste Daten als
Grundlage herangezogen, so dass durch die Kombination der Methoden ein

umfassendes Bild erzeugt werden kann.

Die polizeilich erfassten Daten umfassen tabellarisch aufbereitete Daten sowie
textliche Unfallhergangsbeschreibungen. Wahrend aus den tabellarischen Unfalldaten
grundlegende Erkenntnisse zu den verschiedenen unfallbegunstigenden Faktoren
gewonnen werden konnen, dienen die Unfallhergangsbeschreibungen einer
detaillierteren Auswertung mit dem Fokus auf unfallbeginstigende Aspekte, die flr

Alleinunfalle von Radfahrenden relevant sein konnen.

4.1.1 Datengrundlage

Die verwendeten Unfalldaten stammen aus der Euska-Datenbank (Elektronische
Unfalltypensteckkarte) und enthalten umfangreiche Daten zum Unfallgeschehen und
zu den Unfallbeteiligten. Die Unfallhergangsbeschreibungen liegen in Textform vor und

bilden die Grundlage fur eine eingehende Analyse unfallbegunstigender Merkmale.

Anhand der tabellarisch aufbereiteten Daten wurden grundlegende Untersuchungen
vorgenommen. Aufgrund des Umfangs des Datensatzes lief3en sich Aussagen treffen,
die durch die weitere und eigene empirische Arbeit validiert werden konnten.

Es wurde ein Datensatz von 57.055 Unfédllen mit Personenschaden und
Radverkehrsbeteiligung (im Folgenden als ,,Rad-U(P)“ bezeichnet) der Jahre
2018 bis 2020 aus den Bundeslandern Berlin, Hamburg, Hessen, Sachsen und
Sachsen-Anhalt analysiert (s. Abbildung 4). 13,6 % (7.767 Unfalle) der Unfalle waren
Alleinunfalle (im Folgenden als ,Rad-Allein-U(P)“ bezeichnet). Bei 16.785 der 49.288
Unfalle mit mehreren Beteiligten und Personenschaden waren die Radfahrenden
Hauptverursachende, dies entspricht 34,1 % aller Radverkehrsunfalle mit

Personenschaden und mehreren Beteiligten.
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Bei den herangezogenen Daten wurde darauf Wert gelegt, dass sowohl Unfalle aus
Flachenlandern als auch Stadtstaaten herangezogen wurden. In Berlin wurden mit
17.364 Radverkehrsunfallen mit Personenschaden die meisten Radverkehrsunfalle
erfasst. Der Freistaat Sachsen hat mit 2.999 erfassten Alleinunfallen mit
Personenschaden die meisten Alleinunfalle innerhalb des Datensatzes. Der Anteil der
Alleinunfalle in den polizeilichen Einzelunfalldaten der Rad-U(P) variiert zwischen
8,4 % in Berlin und 23,0 % in Sachsen und liegt somit in den untersuchten
Bundeslandern unterhalb der Bundesunfallstatistik. Auf Grundlage der Jahresberichte
von DESTATIS ergibt sich fur 2018 bis 2020 bundesweit ein Anteil von 23,9 %.

Anzahl der untersuchten Unfalle

20.000
18.000
16.000
14.000
Q
i 12.000
5
— 10.000
= 15.900
& 8.000 10.034
< 10.668
6.000
4.000 7195 5.531
Berlin Hamburg Hessen Sachsen Sachsen-Anhalt
Bundesland
m Alleinunfalle Unfalle mit mehreren Beteiligten

Abbildung 4: Bundesldanderverteilung im Unfalldatensatz (n = 57.055 Rad-U(P))

Es kommt vor, dass nicht alle Informationen zum Unfallvorgang und den
Unfallursachen aus den tabellarischen Unfalldaten entnommen werden kénnen. Dies
liegt u.a. an der standardisierten Unfallaufnahme, bei der einzelne Informationen, wie
z.B. zur unfallbegiinstigenden Infrastruktur, nicht ausreichend genau aufgenommen
werden. Anhand einer detaillierten Analyse einer Stichprobe der polizeilichen
Unfallhergangsbeschreibungen aus dem untersuchten Datensatz konnten weitere
Erkenntnisse gewonnen werden, die nicht aus dem tabellarischen Datensatz

hervorgehen. Abbildung 5 zeigt die Strukturierung der genutzten Daten.
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Tabellarische Daten zu
Unfallen mit
Radverkehrsbeteiligung

n = 57.055 Rad-U(P)

Tabellarische Daten zu
Alleinunfallen von
Radfahrenden

n = 7.767 Rad-Allein-U(P)
(13,6 % der Rad-U(P))

Detailliert untersuchte
Stichprobe von
Unfallhergangs-

beschreibungen von
Alleinunfallen Radfahrender

n = 1.481 Rad-Allein-U(P)

(Stichprobe von 19,1 % der
Rad-Allein-U(P))

Abbildung 5: Ubersicht iiber die ausgewerteten Unfalldaten

4.1.2 Auswertung der Unfalldaten

Die tabellarischen Daten wurden anhand mehrerer Faktoren untersucht, die im
Zusammenhang mit Radverkehrsunfallen und insbesondere Alleinunfallen relevant
sind (s. Tabelle 3). Hierbei wurden neben den Faktoren Mensch, Infrastruktur,
Fahrzeug und externe Faktoren auch allgemeine Angaben zum Unfall wie Ortslage

und Zeit analysiert.

Im Rahmen der Auswertung wurden Faktoren, die Alleinunfalle von Radfahrenden
begunstigen, einzeln und in Gegenuberstellung betrachtet sowie in Relation gestellt zu

den Radverkehrsunfallen mit mehreren Beteiligten.
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Tabelle 3: Aufteilung der untersuchten Aspekte nach unfallbegiinstigenden Faktoren

Faktor Untersuchte Aspekte

Allgemeine Angaben zum Unfall Bundesland
Zeit (Jahr / Monat / Wochentag / Uhrzeit)
Ortslage

Faktor Mensch Alter und Zuordnung nach Altersgruppe
Geschlecht

Unfallfolgen

Alkoholisierung

Unfallursachen in Bezug zu Fehlverhalten

Faktor Infrastruktur Charakteristik der Unfallstelle
Besonderheit der Unfallstelle
Infrastrukturmangel oder Infrastrukturelement

Unfallursachen in Bezug zur Infrastruktur

Faktor Fahrzeug Unterscheidung Fahrrad / Pedelec

Unfallursachen in Bezug zu technischen Defekten

Externe Faktoren StraRenzustand

Lichtverhaltnisse

Unfallursachen in Bezug zu Witterungseinflissen

Die Unfallhergangsbeschreibungen wurden auf Grundlage eines
Kategoriensystems qualitativ analysiert und kodiert. Anschlielend erfolgte eine
quantitative Auswertung. Auf diese Weise wurden einzelne Unfalle hinsichtlich
Ursache, Einfluss der Infrastruktur sowie Folgen strukturiert und wiederkehrende
Muster erkannt. AulRerdem wurden die einzelnen Anteile der verschiedenen

Unfallursachen erfasst und gegenubergestellit.

Die Stichprobe der Unfallhergangsbeschreibungen umfasst 1.481 Unfallhergange aus
dem Datensatz der Alleinunfalle mit Personenschaden (n = 7.767 Rad-Allein-U(P)) und
deckt somit ca. 19 % des Datensatzes ab. Die 1.481 Unfallhergangsbeschreibungen
wurden nach dem Zufallsprinzip ausgewahlt und anhand mehrerer Faktoren, wie
Infrastruktur, Oberflache, Charakter und Besonderheit der Unfallstelle, sowie
Informationen zu den Radfahrenden und ihrem Fahrrad analysiert. Diese
Unfallkategorisierung diente auch der Vorbereitung der Befragungen von verunfallten
Radfahrenden. Die analysierten Unfallhergangsbeschreibungen stammen aus den
Bundeslandern Hamburg, Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt (s. Abbildung 6).
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Aufgrund einer anderen Form der polizeilichen Datenerfassung konnte der Berliner
Datensatz bei der Untersuchung der Hergangsbeschreibungen nicht bericksichtigt

werden.

Unfallhergangsbeschreibungen der Rad -Allein-U(P) nach
Bundesland

11,5%

= Sachsen

Hessen

= Sachsen-Anhalt

Hamburg

25,0%

Abbildung 6: Bundesldanderverteilung der analysierten Unfallhergangsbeschreibungen
(n = 1.481 Rad-Allein-U(P))

In Bezug auf die folgenden Auswertungen ist ergdnzend anzumerken, dass bei
Auswertung oder Berlcksichtigung der Verletzungsfolge die aktiv Rad fahrende
Person fokussiert wurde. In seltenen Fallen definiert die Verletzung einer mitfahrenden
Person (z.B. ein Kind auf einem Kindersitz) den Unfall mit Personenschaden, die aktiv
Rad fahrende Person bleibt unverletzt. Diese seltenen Falle wurden in der Datenbasis
der Untersuchung belassen, da auch bei diesen Unféallen eine Person zu Schaden
kam.
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4.2 Ergebnisse aus den tabellarischen Unfalldaten

4.2.1 Raumliche und zeitliche Zuordnung

Bei der Auswertung der tabellarischen Unfalldaten von Radverkehrsunfallen mit

Personenschaden wurden folgende Faktoren untersucht:

— Bundesland (s. Kapitel 4.1.1)
— Zeit (Jahr / Monat / Wochentag / Uhrzeit)
— Ortslage

Bei der Untersuchung der zeitlichen Komponente Iasst sich erkennen, dass
polizeilich gemeldete Rad-U(P) mit mehreren Beteiligten und Rad-Allein-U(P)
hauptsachlich in den Sommermonaten auftraten (s. Abbildung 7). Der Anteil der
Alleinunfélle in den Monaten Juni bis August betragt 39,5 % aller Alleinunfalle im
gesamten Jahresverlauf. Bei Radverkehrsunfallen mit mindestens zwei Beteiligten
liegt dieser Anteil bei 34,7 %. Unter Berlcksichtigung des modal share des
Radverkehrs im Jahresverlauf nach Mobilitat in Deutschland (Nobis 2019, S. 41) lasst
sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen Fahrradnutzung und Unfallgeschehen

erkennen.

Bei dem direkten Vergleich der Anteile der Alleinunfalle mit dem der Unfalle mit
mindestens zwei Beteiligten ist auffallig, dass Alleinunfalle etwas haufiger im Sommer

und Unfalle mit mindestens zwei Beteiligten etwas haufiger im Winter geschahen.
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Anteile der untersuchten Unfélle im Jahresverlauf
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Abbildung 7: Verteilung der Alleiunfalle (n = 7.767 Rad-Allein-U(P)) und Unfalle mit
mehreren Beteiligten (n = 49.288 Rad-U(P)) uiber das Jahr und modal share des
Radverkehrs nach Nobis (2019, S. 41)

Abbildung 8 zeigt die Verteilung der Alleinunfalle von Radfahrenden im Tages- und
Wochenverlauf. Im Vergleich der Wochentage ist nur ein geringer Unterschied
erkennbar. Die Werte variieren zwischen 13,2 % am Sonntag und 15,3 % am

Samstag.

Im Tagesverlauf zeigt sich ein Unfallschwerpunkt am Nachmittag zwischen 14 und 19
Uhr mit einer Spitze von 8,0 % zwischen 16 und 17 Uhr. Diese Unfalle ereigneten sich
vorwiegend im Bereich des nachmittaglichen Feierabendverkehrs. Am Wochenende
traten Alleinunfalle haufiger in den spateren Abendstunden auf.

Radverkehrsunfalle mit mindestens zwei Beteiligten mit Personenschaden geschahen
vermehrt mittwochs (17,8 %), donnerstags (17,4 %) und freitags (17,3 %)
(s. Abbildung 43 im Anhang Kapitel 8.1). Im Tagesverlauf lassen sich fur diese Unfalle
zwei Schwerpunkte mit den Spitzen um 16 Uhr (9,2 %) und 7 Uhr (7,2 %) erkennen.
Am Wochenende ereigneten sich Radverkehrsunfalle mit mehreren Beteiligten eher

am Nachmittag und weniger am Abend auf, wie es bei Alleinunfallen der Fall war.



Uhrzeit
(Stunde) Mo Di Mi Do Fr Sa So Gesamtergebnis
Std.0 0,6% 0,5% 0,5% 2,2%
Std. 1 05% 1,7%
Std. 2 1,2%
Std. 3 1,1%
Std. 4 0,6%
Std. 5 1,1%
Std. 6 1,8%
Std. 7 4,4%
Std. 8 4,4%
Std. 9 4,2%
Std.10 0,6% 0,7% 0,7% 0,6% 0,8% 0,6% 0,6% 4,6%
Std. 11 5,6%
Std. 12 5,6%
Std. 13 6,1%
Std. 14 6,8%
Std. 15 7,9%
Std. 16 8,0%
Std. 17 7,2%
Std.18 0,8%  0,8% 6,7%
Std. 19 0,6% 0,8% 0,7% 5,5%
Std. 20 0,6% 0,7% 0,6% 4,3%
Std. 21 0,6% 0,7% 3,4%
Std. 22 0,5% 0,6% 3,2%
Std. 23 0,6% 0,7% 2,5%

Gesamtergebnis 14,2% 13,7% 14,5% 14,0% 151% 153% 13,2% 100,0%

0,0%

14 %
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Abbildung 8: Verteilung der Alleinunfalle im Tages- und Wochenverlauf (n = 7.767 Rad-

Allein-U(P))
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90,3 % der 7.767 polizeilich erfassten Alleinunfalle mit Personenschaden geschahen
innerorts, 9,7 % aulderorts. Fahrrad-Unfalle mit mehreren Verkehrsteilnehmenden
und Personenschaden fanden haufiger innerorts statt (96,4 % der 49.288), lediglich
3,6 % dieser Unfalle geschahen dagegen aulerorts. Alleinunfalle sind zwar vor allem
eine innerortliche Thematik, dennoch geschieht im Vergleich zu Fahrrad-Unfallen mit

mehreren Beteiligten ein nicht unwesentlicher Anteil aul3erorts.

4.2.2 Faktor Mensch

Bei der Auswertung der tabellarischen Unfalldaten zum Faktor Mensch wurden

folgende Faktoren untersucht:

o Alter

e Geschlecht

e Unfallfolgen

e Alkoholisierung

e Sonstige beteiligtenbezogene Ursachen bzw. Fehlverhalten der
Radfahrenden

Abbildung 9 stellt die Verunfallten bei Alleinunfallen nach Altersgruppen und
Geschlecht dar. 35,1 % aller bei Alleinunfallen verletzten Radfahrenden waren
weiblich und 64,9 % mannlich. Ein ahnliches Verhaltnis besteht bei Unfallen mit
mehreren Beteiligten, bei den die Radfahrenden Hauptverursachende waren (28,8 %
weiblich ggu. 67,6 % mannlich ggu. 3,5 % ohne Angabe) (s. Abbildung 10).

Bei Alleinunfallen entfallt der grof3te Anteil auf die 51- bis 66-jahrigen (26,8 %), bei von
Radfahrenden hauptverursachten Unfallen mit mehreren Beteiligten hingegen auf die
18- bis 35-jahrigen (30,2 %). Bei Alleinunfallen haben altere Altersgruppen eine
deutlich grofiere Bedeutung, bei von Radfahrenden hauptverursachten Unfallen mit

mehreren Beteiligten hingegen jungere Altersgruppen.
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Abbildung 9: Geschlechter- und Altersverteilung der Radfahrenden bei Alleinunféllen

(n = 7.767 Rad-Allein-U(P))
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Abbildung 10: Geschlechter- und Altersverteilung der unfallverursachenden
Radfahrenden bei Unfallen mit mehreren Beteiligten, RV als hauptverursachende
Partei (n = 16.785 Rad-U(P))

35%
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Abbildung 11 zeigt die Unfallfolgen bei Alleinunfallen mit Personenschaden nach
Altersgruppe der Radfahrenden. Insgesamt wurden 0,9 % der allein verunfallten
Radfahrenden getotet, 31,1 % schwer und 67,5 % leicht verletzt. 0,5 % blieben
unverletzt, in diesen Fallen definiert die Verletzung einer mitfahrenden Person (z.B.
eines Kindes) den Unfall mit Personenschaden. Alleinunfalle aulerorts sind dabei
besonders schwer (3,3 % der Radfahrenden getétet, 50,1 % schwer verletzt, 46,3 %
leicht verletzt und 0,3 % unverletzt). An dieser Stelle ist noch einmal auf die Dunkelziffer
bei Alleinunfallen hinzuweisen. Die polizeiliche Erfassung ist insbesondere bei
schwereren Alleinunfallen zu erwarten, was den markanten Anteil schwerer Unfalle
erklaren kann. Es ist zu vermuten, dass Alleinunfalle mit leichteren Verletzungen haufig
in den Bereich der Dunkelziffer fallen. Eine Annaherung an die Dunkelziffer sollen daher

die Ergebnisse der Online-Umfrage verunfallter Radfahrender in Kapitel 5.2.6 liefern.

Mit steigendem Alter erhdht sich auch der Anteil der Alleinunfalle mit tédlichen und
schweren Verletzungen. In der Altersgruppe der 18- bis 35-jahrigen liegt er mit 23,2 % am

niedrigsten, in der Altersgruppe ab 67 mit 42,4 % fast doppelt so hoch (s. Abbildung 11).

Unfallfolgen von Radfahrenden bei Alleinunfallen

bis einschl. 9 Jahre o
(n =78 Personen) _ 68%

0,7%
10 - einschl. 17 Jahre
(n =724 Personen) 4% I
0,3% 0,6%
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(n =2.019 Personen) |_ 76% I
0,5% 0,9%
o 36 - einschl. 50 Jahre
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mgetdtet ®schwer verletzt leicht verletzt ~ munverletzt oder unbekannt

Abbildung 11: Unfallfolgen von Alleinunfallen nach Altersgruppe (n = 7.767 Rad-Allein-
U(P), nur Rad fahrende Person)
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Im Vergleich erleiden Radfahrende bei polizeilich erfassten Unfallen mit mehreren
Beteiligten und Personenschaden zu 0,4 % tddliche, zu 12,8 % schwere und zu 77,3 %
leichte Verletzungen (s. Abbildung 44 im Anhang Kapitel 8.1). Auch bei diesen Unfallen
ist eine Zunahme todlicher und schwerer Verletzungsfolgen mit steigendem Alter zu
beobachten. Bei den Unfallen mit mehreren Beteiligten ist darauf hinzuweisen, dass
der Anteil unfallflichtiger Radfahrender insbesondere in der Gruppe ohne
Altersangabe sehr hoch ist, von diesen Personen konnte weder Alter noch

Verletzungsfolge festgehalten werden.

Im direkten Vergleich der Zahlen lasst sich bei Alleinunfallen ein héherer Anteil tédlich
und schwer verletzter Radfahrender erkennen, was sich zum Teil auf die durch die
Polizei erhobenen Datensatze zuruckfuhren lasst. Polizeibeamte werden bei Unfallen
mit mehreren Beteiligten haufiger auch herangezogen, um das Unfallgeschehen fur
Versicherungsfragen aufzunehmen. Bei Alleinunfallen stellt sich die Frage nach der
verursachenden Person z.B. nicht und es geht vorrangig um die Versorgung der
Radfahrenden. Insofern besteht die Vermutung, dass die Polizei bei Alleinunfallen mit
leichteren Verletzungen seltener hinzugezogen wird, so dass Unfalle mit schwereren

Folgen in den Daten Uberreprasentiert sind.

16,7 % aller Alleinunfalle mit Personenschaden geschahen unter Einfluss von
Alkohol (s. Abbildung 12). Die Verteilung leichter, schwerer oder tddlicher
Verletzungen bei Alleinunfallen unter Alkoholeinfluss unterscheidet sich dabei nicht
wesentlich von der Verteilung der Unfallfolgen bei den Alleinunfallen ohne
Alkoholeinfluss. Der Anteil alkoholisierter Radfahrender, die Unfalle mit mehreren
Beteiligten und Personenschaden hauptverursachten, liegt mit 5,6 % deutlich unter
dem Wert von Alleinunfallen. Beim Thema Alkoholisierung sollte darauf hingewiesen
werden, dass bei der polizeilichen Unfallaufnahme nur bei entsprechenden
Anhaltspunkten auf Alkoholkonsum dahingehend untersucht wird.
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Anteil der Alleinunfalle und Unfalle mit mehreren Beteiligten (RV als
hauptverursachende Partei) mit Personenschaden und
Alkoholzusammenhang je Altersgruppe

bis einschl. 9 Jahre 0%
(n Rad-Allein-U(P) = 78 Personen; 0(;
n Rad-U(P) = 622 Personen) °

10 - einschl. 17 Jahre _ 4%

(n Rad-Allein-U(P) = 724 Personen; 1%
n Rad-U(P) = 2.672 Personen) 0

e 618 ersonen: N 2

(n Rad-Allein-U(P) = 2.019 Personen; 7%
n Rad-U(P) = 5.071 Personen) °

e conen; N 22

(n Rad-Allein-U(P) = 1.637 Personen; 10%
n Rad-U(P) = 2.915 Personen) °

o= o ersonen: N o

(n Rad-Allein-U(P) = 2.084 Personen; 8%
n Rad-U(P) = 2.569 Personen) °
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Abbildung 12: Anteil der Unfallursache Alkohol je Altersgruppe (n = 7.767 Rad-Allein-
U(P); n = 16.785 Rad-U(P))

Bei der Betrachtung der Alleinunfélle im Wochenverlauf in Kombination mit
Alkoholeinfluss entsteht ein deutlich anderes Bild als in Abbildung 8 (s. Kapitel 4.2.1).

Alleinunfalle unter Alkoholeinfluss geschahen besonders haufig am Wochenende und

in den (spaten) Abendstunden (s. Abbildung 13).
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Abbildung 13: Verteilung der Alleinunfélle in Verbindung mit Alkohol im Tages- und

Wochenverlauf (n = 1.300 Rad-Allein-U(P))

16,4%

So

0,5%

0,6%
0,6%
0,4%
0,9%

1,0%

22,2%

Gesamtergebnis
8,4%
6,0%
4,9%
3,8%
1,8%
1,3%
1,1%
1,3%
0,6%
0,9%
0,7%
1,2%
1,4%
2,1%
3,1%
3,0%
4,7%
5,1%
6,7%
8,6%
8,3%
8,8%
8,6%
7.7%

100,0%

40



41

Auswertungen zur Unfallursache der Alleinunfalle mit Personenschaden ergaben
erganzend, dass 29,4 % der Alleinunfalle aufgrund nicht angepasster Geschwindigkeit
geschahen. Alleinunfalle bei unangepasster Geschwindigkeit wiesen dabei kein
anderes Muster der Unfallfolgen auf als Alleinunfalle im Allgemeinen. 9,3 % der
Alleinunfalle geschahen aufgrund anderen regelwidrigen Verhaltens (z.B. durch die
verbotswidrige Nutzung nicht freigegebener Strallenteile, den Verstol3 gegen das
Rechtsfahrgebot oder ungentgenden Sicherheitsabstand). Bei 2,7 % der Alleinunfalle
waren korperliche oder geistige Mangel oder Ubermiidung als Ursache aufgefiihrt. Die
bei 57,6 % der Alleinunfalle mit Abstand am haufigsten dokumentierte Unfallursache

49 (andere Fehler beim Fahrzeugfihrer) lasst keine weiteren direkten Schlisse zu.

4.2.3 Faktor Infrastruktur

Bei der Auswertung der tabellarischen Unfalldaten zum Faktor Infrastruktur wurden

folgende Aspekte untersucht:

e Charakteristik der Unfallstelle
e Besonderheit der Unfallstelle

e Unfallursachen mit Infrastrukturbezug

Abbildung 14 zeigt die Haufigkeit bestimmter Charakteristiken der Unfallstellen von
Alleinunfallen und Radverkehrsunfallen mit mehreren Beteiligten. Die Unfalldaten
dokumentieren dahingehend bis zu drei Charakteristiken je Unfall. Um eine bessere
Vergleichbarkeit herzustellen, wurde der Datensatz der Unfalle mit mindestens zwei
Beteiligten zusatzlich gefiltert und nur Unfalle betrachtet, bei denen die Rad fahrende

Person als hauptunfallverursachend eingetragen wurde.

Bei einem Groldteil der Alleinunfalle (51,9 %) und der durch Radfahrende
hauptverursachten Unfélle mit mehreren Beteiligten (40,1 %) wurden keine
besonderen Charakteristiken vermerkt. Pragende Charakteristiken des Unfallortes von
Alleinunfallen waren Gefalle (16,7 %), Einmundungen (13,6 %) und Kreuzungen
(11,2 %). Unfalle mit mehreren Beteiligten traten haufig an Kreuzungen (25,8 %),
Einmindungen (21,2 %) und Grundsticksein- bzw. -ausfahrten (7,5 %) auf. Bei
Alleinunfallen aufderorts waren Gefalle (39,3 %) und Kurven (19,0 %) noch einmal
wesentlich haufiger, Kreuzungen und Einmindungen mit 2,1 % bzw. 4,0 % sehr viel

seltener.
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Im Vergleich zu Unfallen mit mindestens zwei Beteiligten ereigneten sich Alleinunfalle
deutlich haufiger bei Gefalle (Faktor 3,6) und Kurven (Faktor 2,5). Bei Angabe
mehrerer Charakteristiken der Unfallstelle sticht die Kombinationen aus Gefalle und

Kurve (2,9 % der Alleinunfalle mit Personenschaden).

Die Untersuchung der Ursachen der 1.294 Alleinunfalle in Zusammenhang mit Gefalle-
Charakteristik ergab, dass in 553 Fallen (42,7 % dieses Teilkollektivs ggu. 29,4 % bei

allen Alleinunfallen) eine nicht angepasste Geschwindigkeit (Mit-) Ursache war.

Charakteristik der Unfallstelle bei Alleinunfallen und Unfallen mit
mehreren Beteiligten (RV als hauptverursachende Partei) mit
Personenschaden (Mehrfachnennungen maoglich)

Gofslle NN 17%

5%

cinmincung N 2%
(]

I 119
Kreuzung 1% 26%
(o)

Kurve _30/ 8%
0

Charakteristik der Unfallstelle

Grundstlickein- / ausfahrt 3% b
(o]

, B 2%
Steigung 1%
. 1%
Kreisverkehr 1%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Haufigkeit der Nennung je Unfalltyp
m Alleinunfalle Unfalle mit mehreren Beteiligten

Abbildung 14: Haufigkeit der Nennungen von Charakteristiken der Unfallstelle bei
Alleinunfallen (n = 7.767 Rad-Allein-U(P), Mehrfachangaben mdglich) und Unféllen mit
mehreren Beteiligten (n = 16.785 Rad-U(P), RV als hauptverursachende Partei,
Mehrfachangaben moglich)
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In Abbildung 15 werden die Besonderheiten der Unfallstelle der Alleinunfalle und
Unfalle mit mindestens zwei Beteiligten und Personenschaden gegenubergestellt.
Auch in dieser Hinsicht dokumentieren die Unfalldaten bis zu drei Nennungen je Unfall.
Analog zur Auswertung der Charakteristik der Unfallstelle wurden bei Unfallen mit
mehreren Beteiligen jene fokussiert, bei denen die Rad fahrende Person
hauptverursachend war. Auch hier wurden viele Unféalle ohne Merkmale aufgenommen
(73,2 % bei Alleinunfallen, 65,7 % bei Unfallen mit mehreren Beteiligten). An dieser
Stelle ist darauf hinzuweisen, dass eine generelle Interpretation der Haufigkeit oder
eines Zusammenhangs der Unfallzahlen mit den unterschiedlichen Fihrungsformen
des Radverkehrs nicht direkt moglich ist. So erlauben Falle ohne vermerkte
Besonderheit keinen direkten Ruckschluss uber ggf. doch vor Ort vorhandene
Radverkehrsanlagen. Ebenso bleibt auf Basis der tabellarischen Unfalldaten unklar,

ob eine ggf. vorhandene Radverkehrsanlage im Kontext des Unfalls befahren wurde.

Haufig vermerkte Besonderheiten der Unfallstellen von Alleinunfallen sind baulich von
der Fahrbahn getrennte Radverkehrsanlagen (13,1 %), benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen (5,3 %), Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn oder nur durch

Markierung davon abgetrennt (5,3 %) sowie Arbeitsstellen (3,5 %).

Die Haufigkeiten der dokumentierten Besonderheiten bei Unfallen mit mehreren
Beteiligten ahneln jenen der Alleinunfalle. Alleinunfalle traten jedoch haufiger im
Kontext von schienengleichen Wegubergangen (Faktor 2,3) und Arbeitsstellen (Faktor
2,2) auf, deutlich seltener im Kontext von FulRgangerfurten (Faktor 0,1),
FuRgangeriberwegen (Zebrastreifen) (Faktor 0,2) und Querungshilfen far zu Fuf
Gehende (Faktor 0,3).
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Besonderheit der Unfallstelle bei Alleinunfallen und Unfallen mit
mehreren Beteiligten (RV als hauptverursachende Partei) mit
Personenschaden

« e 73%
ohne Besonderheit 66% ’

Baulich von der Fahrbahn getrennte [l 13%
Radverkehrsanlage (RVA) 14%
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Besonderheit der Unfallstelle
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m Alleinunfalle Unfalle mit mehreren Beteiligten

Abbildung 15: Haufigkeit der Nennungen von Besonderheiten der Unfallstelle bei
Alleinunfallen (n = 7.767 Rad-Allein-U(P), Mehrfachangaben mdéglich) und Unféllen mit
mehreren Beteiligten (n = 16.785 Rad-U(P), RV als hauptverursachende Partei,
Mehrfachangaben mdglich)

Weitere Auswertungen zur Unfallursache von Alleinunfallen mit Personenschaden
ergaben hinsichtlich infrastruktureller Merkmale wenige Aussagen. In den
tabellarischen Daten werden diese Ursachen haufig lediglich als ,anderer Zustand der
StralRe* (171 Falle bzw. 2,2 % der Alleinunfalle) oder ,sonstiges Hindernis auf der
Fahrbahn“ (103 Falle) gekennzeichnet, ohne dass konkretere Aussagen getroffen
werden. Schaden an der Fahrbahnoberflache als konkretes Infrastrukturdefizit wurden

nur in 43 Fallen dokumentiert.
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Neben den Unfallursachen wurde auch die Unfallart ausgewertet: Bei 8,0 % der
Alleinunfalle kamen die Radfahrenden nach rechts von der Fahrbahn ab, bei 2,8 %
kamen sie nach links von der Fahrbahn ab, bei 3,5 % kam es zu einem Aufprall auf
ein Hindernis auf der Fahrbahn. An dieser Stelle ist anzumerken, dass Unfallmerkmale
mit Infrastrukturbezug in den Unfallaufnahmebdgen grob gehalten sind, auch aus
diesem Grund werden in Kapitel 4.3 die Hergangsbeschreibungen untersucht und

ausgewertet.

4.2.4 Faktor Fahrrad

Die Auswertung der Unfallursachen ergab, dass 3,1 % der Alleinunfalle mit
Personenschaden auf technische Mangel am Fahrrad zurlckzufluhren sind. Hierunter
zahlen u.a. Mangel an den Bremsen (0,5 %), Mangel an der Bereifung (0,3 %), Mangel
an der Lenkung (0,2 %) und an der Beleuchtung des Fahrrads (0,2 %) sowie andere,
nicht weiter spezifizierte Mangel am Fahrrad (2,0 %). Der technische Zustand des

Fahrrades ist somit nur in seltenen Fallen unfallrelevant.

Bei der Auswertung der tabellarischen Unfalldaten konnte u.a. unterschieden werden,
ob die Verunfallten ein herkommliches Fahrrad oder ein Pedelec genutzt haben.
90,6 % aller Alleinunfalle ereignen sich mit einem klassischen Fahrrad und 9,4 % mit
einem Pedelec. Aulerorts ist der Pedelec-Anteil dabei etwa doppelt so hoch wie

innerorts.

In Abbildung 16 ist erkennbar, dass der Anteil der Alleinunfalle mit einem Pedelec mit
steigendem Alter anwachst. Hier ist vor allem die Altersgruppe der ab 67-Jahrigen
betroffen (18,7 % mit Pedelecnutzung). Der Anteil von Alleinunfallen mit Pedelecs
(9,4 %) ist in Relation etwa doppelt so grof3 wie bei Radverkehrsunfallen mit mehreren
Beteiligten, bei denen die Rad fahrende Person den Unfall verursacht hat (4,3 %)
(s. Abbildung 45 im Anhang Kapitel 8.1).
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Anteil der Nutzung von Pedelecs und herkommlichen Fahrradern
bei Alleinunfdllen mit Personenschaden nach Altersgruppe

bis einschl. 9 Jahre
(n =78 Personen)

10 - einschl. 17 Jahre
(n =724 Personen)

18 - einschl. 35 Jahre
(n=2.019 Personen)

36 - einschl. 50 Jahre
(n=1.637 Personen)
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(n =2.084 Personen)

Altersgruppe

ab 67 Jahre
(n =1.222 Personen)

keine Altersangabe
(n =3 Personen)

Gesamtergebnis
(n =7.767 Personen)
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Anteil je Altersgruppe

o
xX

m Pedelec ®mFahrrad

Abbildung 16: Anteil der Nutzung von Pedelecs und herkdmmlichen Fahrradern bei
Alleinunfallen nach Altersgruppe (n = 7.767 Rad-Allein-U(P))

Die ausgewerteten Alleinunfalle mit Pedelecs hatten im Vergleich zu Alleinunfallen mit
herkdbmmlichen Fahrradern einen hoheren Anteil von schweren und todlichen
Verletzungen. Wahrend 1,5 % der erfassten Alleinunfalle mit Pedelecs zu todlichen
und 40,8 % zu schweren Verletzungen fuhrten, liegen diese Anteile bei Alleinunfallen
mit herkdmmlichen Radern bei 0,9 % bzw. 30,1 %. Dieser hdohere Anteil schwerer
Verletzungen bei Pedelec-Alleinunfallen beruht dabei nicht nur auf der starkeren
Pedelecnutzung hdherer Altersgruppen und dem Risiko fir schwerere Verletzungen
im Alter. Der hohere Anteil schwerer Verletzungen Iasst sich in allen Altersgruppen
erkennen, zum Beispiel liegt er bei den 18- bis 35-jahrigen verunfallten
Pedelecnutzenden bei 30,6 % (1,4 % todlich, 66,7 % leicht und 1,4 % unverletzt),
wohingegen er in der gleichen Altersgruppe und Nutzung herkdmmlicher Fahrrader
nur bei 22,5 % liegt (0,3 % todlich, 76,6 % leicht und 0,6 % unverletzt).
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Die tabellarisch erfassten Unfallursachen mit belastbaren Fallzahlen (insb. nicht
angepasste Geschwindigkeit und Alkohol) unterscheiden sich nicht nennenswert

zwischen Pedelecs und klassischen Fahrradern.

4.2.5 Externe Faktoren

Bei der Auswertung der tabellarischen Unfalldaten zu externen Faktoren wurden

folgende Faktoren untersucht:

e StralRenverhaltnisse
e Lichtverhaltnisse

e Allgemeine Unfallursachen mit Bezug zu externen Faktoren

Sowohl Alleinunfalle als auch von Radfahrenden hauptverursachte Unfalle mit
mehreren Beteiligen ereigneten sich vor allem auf trockener Oberflache (79,1 % bzw.
87,5 %, s. Abbildung 17) sowie bei Tageslicht (73,3 % bzw. 83,6 %, s. Abbildung 18).
Eine deutlichere Unterscheidung findet sich jedoch bei schllpfrigen oder winterglatten
Oberflachen, die Anteile dieser StraRenzustande sind bei Alleinunfallen deutlich héher.
Einen nennenswerten Unterschied hinsichtlich der Nutzung von Pedelecs und

herkdmmlichen Fahrradern gibt es dabei nicht.

Hinsichtlich der Licht- und Witterungseinflisse wurden erganzend die allgemeinen
Unfallursachen untersucht, die zum Alleinunfall gefuhrt haben kénnen. Bei 199 der
7.767 Alleinunfalle mit Personenschaden wurde Regen als Ursache genannt (2,6 %),
144 Alleinunfalle wurden durch Schnee oder Eis (mit-)verursacht (1,9 %). Lediglich elf
Alleinunfalle mit Personenschaden geschahen in der Dunkelheit oder Dammerung
aufgrund defekter Beleuchtung am Fahrrad. Leidglich bei zwei Alleinunfallen wurde die
mangelhafte Beleuchtung der Strafle als Ursache notiert. Es sollte in dem
Zusammenhang der Untersuchung der allgemeinen Unfallursachen darauf
hingewiesen werden, dass bei 85,5 % der Alleinunfalle mit Personenschaden im
Datensatz keine allgemeinen Ursachen erfasst wurden. Bei 229 Fallen wurden
allgemeine Ursachen durch die standardisierte Erfassung nur relativ abstrakt (,anderer
Zustand der StralRe“ oder ,andere Einflisse (u.a. Laub, angeschwemmter Lehm)®)
dokumentiert, bei 168 Fallen wird auf die begleitende Unfallhergangsbeschreibung
hingewiesen. Auch aus diesem Grund, wurde im Forschungsprojekt ein besonderes

Augenmerk auf die Untersuchung der Hergangsbeschreibungen gelegt (s. Kapitel 4.3).
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StraBenzustand bei Alleinunfallen und Unfallen mit mehreren
Beteiligten (RV als hauptverursachende Partei) mit
Personenschaden
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trocken 889
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Abbildung 17: StraBenzustidnde bei Alleinunfallen (n = 7.767 Rad-Allein-U(P)) und
Unfédllen mit mehreren Beteiligten (n = 16.785 Rad-U(P), RV als hauptverursachende

Partei)

Lichtverhaltnisse bei Alleinunfallen und Unfallen mit mehreren
Beteiligten (RV als hauptverursachende Partei) mit
Personenschaden
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Abbildung 18: Lichtverhaltnisse bei Alleinunfallen (n = 7.767 Rad-Allein-U(P)) und
Unfallen mit mehreren Beteiligten (n = 16.785 Rad-U(P), RV als hauptverursachende

Partei)
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4.3 Ergebnisse aus den Unfallhergangsbeschreibungen

Uber die Auswertung der tabellarischen Unfalldaten hinaus wurden Ergebnisse aus
der Analyse der polizeilichen Unfallhergangsbeschreibungen herangezogen. Diese

zusatzlichen Daten kdnnen erganzende Informationen dahingehend enthalten,

e bei welchem Verhalten im Stralenverkehr die Radfahrenden verunfallten
(Faktor Mensch),

e welche infrastrukturellen Elemente oder Mangel (Faktor Infrastruktur) und

e welche Mangel am Fahrrad (Faktor Fahrrad) oder Fehler bei der Nutzung

(Faktor Mensch) Alleinunfalle begunstigen.

Als Fehlverhalten der verunfallten Person wurde z.B. bei 57,6 % der Alleinunfalle mit
Personenschaden die Ursache ,Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer® erfasst (s.
Kapitel 4.2.2). Diese Ursache ist von begrenzter Aussagekraft, in Fallen wie diesen
konnen die textlichen Beschreibungen des Unfallhergangs zusatzliche Erkenntnisse

liefern.

Aspekte, die externen Faktoren zugeordnet werden, werden bei der Unfallaufnahme
durch die Polizei bereits so erfasst, dass sie im Rahmen der Auswertung der
tabellarischen Daten hinreichend verarbeitet werden konnten. Da die Unfallhergangs-
beschreibungen in Bezug auf externe Faktoren nur einen geringen zusatzlichen

Informationsgehalt haben, wurde auf die vertiefende Betrachtung verzichtet.

Bei einzelnen Ursachen, die bereits in den tabellarischen Unfalldaten erfasst werden
(z.B. Alkoholkonsum oder unangepasste Geschwindigkeit) kdnnen ggf. Abweichungen
zwischen den in Kapitel 4.2 und den nachfolgend beschriebenen Anteilen auftreten.
Dies kann unter anderem damit erklart werden, dass im Kontext der Unfallaufnahme
bei bereits erfolgter Erfassung in den codierten Unfallursachen auf nochmalige

textliche Abbildung in den Unfallhergangsbeschreibungen verzichtet wurde.

4.3.1 Faktor Mensch

In den 1.481 untersuchten Hergangsbeschreibungen geschahen mit 745 Alleinunfallen
mit Personenschaden rund die Halfte (50,3 %) aufgrund menschlichen (Fehl-)
Verhaltens oder gesundheitlicher Probleme. Es wurden 64 Grunde ermittelt, die als
relevante Ursache flr den Alleinunfall genannt und in Tabelle 4 in acht Kategorien

zusammengefasst wurden (die ausfuhrliche Auflistung der Merkmale findet sich in
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Tabelle 29 in Kapitel 8.1). In seltenen Fallen dokumentieren die
Unfallhergangsbeschreibungen ungewodhnlichere Hergange, z.B. der Sturz durch
Ziehen eines angeleinten Hundes. Solche Falle wurden der passendsten Kategorie
zugeordnet. Die genannte Situation fallt so z.B. unter fehlerhaftes Fahrverhalten, da
die Fuhrung eines Hundes vom Fahrrad bzw. die Verbindung eines Hundes mit dem
Fahrrad die Kontrolle ebenso beeintrachtigen kann, wie eine Uberladung oder

einhandiges Fahren.

Die fehlerhafte Bedienung des Rades oder fehlerhaftes Fahrverhalten (u.a. Verlust
der Kontrolle Uber das Fahrrad, zu starkes Bremsen) (19,6 %) und Alkohol (15,4 %)
werden am haufigsten in den Hergangsbeschreibungen dokumentiert. Diese
Unfallursachen fuhrten innerhalb des Faktors Mensch durch ihr haufiges Auftreten
auch zu den meisten schweren und todlichen Verletzungen. Bei zehn der 17
untersuchten Hergangsbeschreibungen mit todlichen Verletzungen sind die
Alleinunfalle auf den Faktor Mensch zurtickzufihren. Im Vergleich hierzu stehen drei
Alleinunfalle im Zusammenhang mit Infrastrukturmerkmalen sowie zwei in

Zusammenhang mit Defekten am Fahrrad.

Tabelle 4: Kategorien von unfallbeglinstigenden Merkmalen im Faktor Mensch und ihr
Auftreten nach Unfallfolgen (n = 1.481 Rad-Allein-U(P))

Merkmalkategorie Unfallfolge Gesamt-

ergebnis

getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Fehlerhaftes Fahrverhalten 3 81 204 3 291
Alkohol 2 82 144 228
Ablenkung 16 58 74
Ausweichen / Uberholen 18 40 58
Unangepasste Geschwindigkeit 2 18 32 52
Gesundheitliche Probleme 2 15 16 33
Falsche Einschitzung des Wetters 1 4 5
Drogen 1 3 4
Ohne Merkmal im Faktor Mensch 7 241 488 736
Gesamtergebnis 17 472 989 3 1.481
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Knapp die Halfte (355 Falle bzw. 47,7 %) der 745 Alleinunfalle in Zusammenhang mit
dem Faktor Mensch entfallt auf altere Radfahrende ab 51 Jahre (s. Tabelle 5, die
ausfuhrliche Auflistung der Merkmale findet sich in Tabelle 30 in Kapitel 8.1).
Fehlerhaftes Fahrverhalten ist vor allem bei alteren (ab 67 Jahre) und jungeren (bis 17
Jahre) Radfahrenden Uberdurchschnittlich haufig die Ursache flr Unfalle. Innerhalb
der Gruppe der Radfahrenden ab 67 Jahren geschahen so z.B. 30,3 % der
Alleinunfalle aufgrund von fehlerhaftem Fahrverhalten (79 von 261 Fallen). Alkohol hat
vor allem in den mittleren Altersgruppen zwischen 18 und 66 Jahren eine Bedeutung
(jeweils etwa jeder funfte Alleinunfall). Alleinunfalle aufgrund von Ablenkungen treten
in den Altersgruppen ab 18 Jahren ahnlich oft auf (jeweils etwa jeder zwanzigste

Alleinunfall), bei jungeren Radfahrenden hingegen seltener.

Tabelle 5: Kategorien von unfallbeglinstigenden Merkmalen im Faktor Mensch und ihr
Auftreten nach Alter der Verunfallten (n = 1.481 Rad-Allein-U(P))

Merkmalkategorie Altersgruppe Gesamt-
ergebnis

bis 10 - 18 - 36 - 51 - ab 67
einschl. einschl. einschl. einschl. einschl. Jahre
9 Jahre 17 Jahre | 35 Jahre | 50 Jahre | 66 Jahre

Fehlerhaftes 5 34 54 50 69 79 291
Fahrverhalten

Alkohol 8 68 56 79 17 228
Ablenkung 4 16 13 26 15 74
Ausweichen / 1 5 15 8 19 10 58
Uberholen

Unangepasste 1 10 12 12 13 4 52
Geschwindigkeit

Gesundheitliche 1 4 5 15 8 33
Probleme

Falsche Einschiatzung 3 1 1 5
des Wetters

Drogen 3 1 4
Ohne Merkmal im 11 89 169 143 197 127 736

Faktor Mensch

Gesamtergebnis 18 151 344 289 418 261 1.481
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4.3.2 Faktor Infrastruktur
Faktor Infrastruktur im Allgemeinen

Bei 537 (36,3 %) der 1.481 Hergangsbeschreibungen konnte der Alleinunfall in einen
Zusammenhang mit Infrastrukturelementen, -mangeln bzw. Gegenstanden auf der
frequentierten Verkehrsflache gebracht werden. Insgesamt wurden 62 Merkmale

erfasst, die dem Faktor Infrastruktur zugeordnet werden konnten.

Tabelle 6 fasst die Merkmale in 14 Kategorien zusammen (die vollstandige Liste findet
sich in Tabelle 31 in Kapitel 8.1). Die mit deutlichem Abstand haufigsten
Infrastrukturelemente, die in den Hergangsbeschreibungen dokumentiert werden, sind
Bordsteine (15,2 %) und (Strallen-) Bahnschienen (7,7 %).

Tabelle 6: Kategorien von unfallbeglinstigenden Merkmalen im Faktor Infrastruktur
und ihr Auftreten nach Unfallfolgen (n = 1.481 Rad-Allein-U(P))

Merkmalkategorie Unfallfolge Gesamt-

ergebnis

getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Bordstein 2 53 170 225
(StraBen-) Bahnschiene 29 85 114
Mast 9 25 34
Absperrung 1 12 18 31
Unebenheit der Oberflache 13 16 29
Vegetation (Baum, Ast, Gebiisch, ...) 9 11 20
Baustellenelement 2 17 19
Kante im/am Fahrweg 6 10 16
Poller / Pfosten 8 7 15
Anderes 2 12 14
Gullydeckel 4 4 8
Mauer / Zaun 1 7 8
Rampe 2 2 4
Ohne Merkmal im Faktor Infrastruktur | 14 322 605 3 944
Gesamtergebnis 17 472 989 3 1.481
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Von den 489 Alleinunfallen mit tédlichen oder schweren Verletzungen als Folge
geschahen 153 in Verbindung mit Infrastrukturmerkmalen (31,3 %), darunter 55 bzw.

29 Alleinunfalle mit Bordsteinen bzw. (StraRen-) Bahnschienen.

Im Vergleich den tabellarischen Unfalldaten (s. Kapitel 4.2) lassen sich hinsichtlich der
Verteilung der Unféalle im Jahresverlauf, der Geschlechterverteilung oder der
Lichtverhaltnisse keine Besonderheiten erkennen. Mit Blick auf die Ortslage haben
Bordseine und (StralRen-) Bahnschienen vor allem innerorts Relevanz, aul3erorts
besitzen Elemente wie Leitplanken, Rinnen, Schlaglécher oder Vegetation (bei kleinen
Fallzahlen im untersuchten Kollektiv) eine héhere Bedeutung. Im Folgenden werden
Alleinunfalle in Zusammenhang mit Infrastruktur und den Themen Alkohol und
Pedelecnutzung genauer betrachtet sowie die Unfallhergange in Zusammenhang mit

Bordsteinen und (Stral’en-) Bahnschienen genauer untersucht.

Faktor Infrastruktur und Unfalle unter Alkoholeinfluss

Wie in Kapitel 4.2.2 bereits dargestellt, spielt die Alkoholisierung der Verunfallten
insbesondere bei Alleinunfallen eine bedeutende Rolle. Dies trifft auch auf die
Alleinunfélle in Zusammenhang mit Objekten oder Infrastrukturelementen zu.
86 Radfahrende verunfallten alkoholisiert und in Zusammenhang mit einem
Infrastrukturelement, was 16,0 % der untersuchten Hergangsbeschreibungen in
Zusammenhang mit Infrastrukturelementen entspricht. Dieser Wert unterscheidet sich
nicht deutlich von dem allgemeinen Anteil an Alleinunfallen unter Alkoholeinfluss
(16,7 %) (s. Kapitel 4.2.2).

Faktor Infrastruktur und Unfalle mit Pedelecs

Bei den 1.481 ausgewerteten Hergangen von Alleinunfallen mit Personenschaden
verunfallten insgesamt 157 Pedelecfahrende, hiervon hatten 62 einen Alleinunfall in
Zusammenhang mit einem Infrastrukturelement. Dies entspricht 11,5 % der 537
untersuchten Hergange mit dokumentierten Infrastrukturelementen, der allgemeine
Anteil von Alleinunfallen mit Pedelecs liegt bei 9,4 % (s. Kapitel 4.2.4). 17 von 157
Alleinunfallen mit Pedelecs geschahen in Verbindung mit (Stral3en-) Bahnschienen
(10,8 %), bei 1.324 Alleinunfallen mit herkdbmmlichen Fahrradern ereigneten sich 97
Alleinunfalle in Zusammenhang mit (Stralen-) Bahnschienen (7,3 %). Bei
Alleinunfallen mit Bordsteinen zeigt sich nur ein geringer Unterschied (15,9 % der

Pedelec-Alleinunfalle ggu. 15,1 % der Alleinunfalle mit herkdbmmlichen Fahrradern).
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Bordsteine und (StraRen-) Bahnschienen

Bordsteine und (Stra’en-) Bahnschienen sind die am haufigsten dokumentierten
Infrastrukturelemente, daher empfiehlt sich eine genauere Betrachtung der
Unfallhergénge in Zusammenhang mit diesen Elementen. Im Rahmen der Auswertung
der polizeilichen Hergangsbeschreibungen wurde untersucht, wo im Stralenraum
bzw. bei welchem Fahrmandver die Unfalle stattgefunden haben, sodass ein besseres

Bild der Bewegungsmuster entsteht.

225 der 1.481 Hergangsbeschreibungen weisen auf Alleinunfalle in Zusammenhang
mit Bordsteinen hin. 50,7 % dieser Unfalle mit Bordsteinen geschehen beim Wechsel
von der Fahrbahn in den Seitenraum, demnach besteht ein erhdhtes Unfallrisiko beim
Hinauffahren Uber die (abgesenkte) Bordsteinkante. Ein weiterer Aspekt ist das
Verunfallen beim Touchieren des Bordsteins beim Fahren entlang des Bordes, 36,4 %
der untersuchten Hergangsbeschreibungen der Alleinunfalle in Zusammenhang mit
Bordsteinen geschehen auf diese Weise. Bei den Unfallen durch Touchieren des
Bordes im Langsverkehr fallt vor allem der hohe Anteil von Fallen auf, bei denen die
Radfahrende Person nach den Hergangsbeschreibungen im Mischverkehr auf der
Fahrbahn fuhr und keine Radverkehrsfihrung dokumentiert wurde (65 der 82
Touchieren-Falle). Es ist zu vermuten, dass Radfahrende auf der Fahrbahn ohne eine
linienhaft markierte FUuhrung dazu tendieren, besonders nah am Bord entlangzufahren.
Alleinunfalle beim Wechsel vom Seitenraum auf die Fahrbahn geschehen deutlich
seltener (4,0 % der 225 Alleinunfalle). Eine detaillierte Auflistung der untersuchten

Alleinunfalle und ihrer Fahrtbewegung findet sich in Tabelle 32 in Kapitel 8.1.

92 Alleinunfalle aus der Auswertung der Stichprobe der 1.481
Hergangsbeschreibungen geschahen in Zusammenhang mit Strallenbahnschienen
und 22 in Zusammenhang mit sonstigen Bahnschienen. Von dieser detailliert
untersuchten Gruppe verunfallte ein Grof3teil der Personen auf der Fahrbahn (88 in
Zusammenhang mit Stralenbahnschienen und drei in Zusammenhang mit
Bahnschienen), drei Personen an einem signalisierten Bahnubergang und drei weitere
Personen beim Queren der Schienen auf einem Geh- oder Radweg (zwei in
Zusammenhang mit StralRenbahnschienen und eine in Zusammenhang mit
Bahnschienen). Fur 17 Unfalle wurde keine genaue Angabe gemacht. Alleinunfalle in

Zusammenhang mit Straldenbahnschienen geschehen hauptsachlich entlang der
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Schienen auf Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten, nur 34 Falle (37,0 %)

wurden in Knotenpunktbereichen dokumentiert.

Unbefestigte und unebene Oberflachen

Unbefestigter oder von vornherein unebenerer Untergrund spielen fur Alleinunfalle
insgesamt nur eine relativ untergeordnete Rolle, lediglich 5,2 % der Alleinunfalle liel3
sich auf Basis der Hergangsbeschreibungen auf Untergrinde wie Schotter, Rollsplit,
Sand etc. zurlckfuhren. Aullerorts haben derartige Untergrinde dabei
nachvollziehbarerweise eine groRere Bedeutung (12,4 %) als innerorts (4,2 %). Die

grolite Relevanz haben aulderorts Schotter bzw. innerorts Kopfsteinpflaster.

4.3.3 Faktor Fahrrad

Von den 1.481 untersuchten Unfallhergangen dokumentierten 54 (3,6 %) technische
Defekte. Insgesamt wurden 21 Mangel festgestellt, von denen die Haufigsten defekte
Komponenten wie Schutzblech, Sattel oder Beleuchtung (13 Falle) und defekter
Antrieb (Kette und Schaltung) (12 Falle) sind. Tabelle 7 listet die Oberkategorien im
Faktor Fahrrad auf, die umfangliche Liste aller Mangel findet sich in Tabelle 33 in
Kapitel 8.1. Von 54 Alleinunfallen mit Personenschaden, bei dem Defekte am Rad eine
Rolle gespielt haben, geschah lediglich ein einziger mit einem Pedelec (Ursache:
defekter Antrieb). Es lasst sich festhalten, dass der technische Zustand der Fahrrader

und Defekte nur in seltenen Fallen unfallbegunstigend wirken.

Bei Berlcksichtigung des Faktors Mensch in Zusammenhang mit der Art des
Fahrrades zeigt sich, dass 23,6 % der untersuchten Hergangsbeschreibungen von
Alleinunfallen mit Pedelecs auf fehlerhaftes Fahrverhalten zurickzufiihren ist, bei
herkdmmlichen Radern liegt der Anteil bei 19,2 %. Vor allem Alleinunfalle aufgrund zu
starken Bremsens lassen sich bei teils kleinen Fallzahlen eher bei Pedelecs erkennen
(5,1 % aller Pedelec-Alleinunfalle innerhalb der Stichprobe im Gegensatz zu 3,6 %
aller Alleinunfalle mit herkdbmmlichen Fahrradern). Eine grélere Unfallhaufigkeit
aufgrund zu hoher Geschwindigkeiten mit dem Pedelec lasst sich auch in den
Hergangsbeschreibungen dagegen nicht erkennen (3,2 % aller Pedelec-Alleinunfalle

im Gegensatz zu 3,5 % aller Alleinunfalle mit herkémmlichen Fahrradern).
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Tabelle 7: Kategorien von unfallbegiinstigenden Merkmalen im Faktor Fahrrad und ihr
Auftreten nach Unfallfolgen (n = 1.481 Rad-Allein-U(P))

Merkmal Unfallfolge Gesamt-

ergebnis

getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Defekte Komponenten 1 6 6 13
Defekter Antrieb 5 7 12
Defekte Bremsen 2 9 11
Defekter Rahmen oder Lenker 3 8 11
Defekte Reifen 1 6 7
Ohne Merkmal im Faktor 15 456 953 3 1.427
Fahrrad
Gesamtergebnis 17 472 989 3 1.481

4.4 Zusammenfassung

Es wurde ein Datensatz von 57.055 Unfdllen mit Personenschaden und
Radverkehrsbeteiligung der Jahre 2018 bis 2020 aus den Bundeslandern Berlin,
Hamburg, Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt analysiert. 13,6 % (7.767 Unfalle)

der Unfalle waren Alleinunfalle, wovon sich wiederum 9,7 % aulerorts ereigneten.

Im Rahmen der Unfalldatenanalyse wurden diese 7.767 Alleinunfalle mit
Personenschaden von Radfahrenden sowie 16.785 Radverkehrsunfalle mit mehreren
Beteiligten und Personenschaden, bei denen Radfahrende Hauptverursachende
waren, ausgewertet. Erganzend zu den tabellarischen Unfalldaten wurde eine
Stichprobe von 1.481 Unfallhergangsbeschreibungen der Alleinunfalle mit
Personenschaden im Detail analysiert. 50,3 % der untersuchten Alleinunfalle sind auf
menschliches (Fehl-) Verhalten zuruckzufuhren, 36,3 % auf Infrastrukturelemente
bzw. -mangel oder Kollisionen mit Objekten und 3,6 % auf technische Mangel am
Fahrrad.

Unfalle im zeitlichen Verlauf

In den Sommermonaten Juni - August werden in absoluten Zahlen sowohl die meisten
Alleinunfalle (39,5 %) als auch die meisten Radverkehrsunfalle mit mindestens zwei
Beteiligten (34,7 %) polizeilich erfasst. Der Verlauf der Alleinunfalle und Unfalle mit
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mehreren Beteiligten Uber das Jahr entspricht dabei weitestgehend dem Verlauf des

modal share fur den Radverkehr in Deutschland.

Im Wochenverlauf lassen sich nur geringe Differenzen erkennen. Im Tagesverlauf liegt
der Unfallschwerpunkt nachmittags zwischen 14 Uhr und 19 Uhr — insbesondere an
den Werktagen Montag bis Freitag, wenn viele Radfahrende auf dem Weg von der
Arbeit oder Ausbildungsstatte auf dem Weg nach Hause sind oder Erledigungen
machen. Am Wochenende verschiebt sich die Tendenz leicht zum frGhen Abend.
Unfalle unter Alkoholeinfluss zeigen sich vor allem in den spaten Nachtstunden am

Wochenende in Zusammenhang mit entsprechenden Feieraktivitaten.

Geschlecht und Alter der Verunfallten

35,1 % aller Verunfallten bei Alleinunfallen sind weiblich, 64,9 % mannlich. Menschen
in den Altersgruppen 18 - 35 Jahren und 51 - 66 Jahren verunfallen am haufigsten bei
Alleinunfallen. Diese Ergebnisse unterstitzen die Aussagen der Sachverstandigen,
dass mannliche Radfahrende risikobehafteter sind und dass Alleinunfalle alterer

Radfahrender haufiger polizeilich registriert werden (s. Kapitel 3.2.1).

Unfallfolgen

Innerhalb der untersuchten polizeibekannten Alleinunfallen mit Personenschaden sind
leichte Verletzungen zwar die haufigste Unfallfolge (67,5 %), der Anteil schwerer
Personenschaden ist jedoch mit 32,0 % vergleichsweise hoch. Dies gilt vor allem fur
Alleinunfalle auflerorts, die mehrheitlich schwere Verletzungen nach sich ziehen
(50,1 % aller Alleinunfalle aul3erorts) und bei 3,3 % der Alleinunfalle au3erorts mit
Todesfolge einhergehen. Im Hinblick auf die Unfallschwere ist zu bertcksichtigen,
dass eine Uberreprasentation schwerer Unfélle in den Daten zu vermuten ist.
Alleinunfélle mit leichteren Folgen werden mit hoher Wahrscheinlichkeit seltener
aktenkundig, da eine polizeiliche Aufnahme flr Versicherungsfragen z.B. kaum von
Bedeutung ist.

Mit steigendem Alter der verunfallten Person steigt auch der Anteil der schweren und
tédlichen Verletzungen (23,2 % schwere und todliche Verletzungen bei den 18- bis 35-
jahrigen, 42,4 % bei den Verunfallten ab 67 Jahren). Dies ist auf das mit dem Alter
steigende Verletzungsrisiko bei Unfallen zurickzufuhren sowie ggf. auf
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Schwierigkeiten, das Fahrrad (insb. Pedelecs) sicher zu fihren und mdégliche Risiken

entlang der Strecke rechtzeitig zu erkennen und richtig einzuschatzen.

Markantes (Fehl-) Verhalten der Radfahrenden

29,4 % der polizeilich erfassten Alleinunfalle stehen nach den tabellarischen

Unfalldaten in Zusammenhang mit dem Fahren mit unangepasster Geschwindigkeit.

19,6 % lassen sich auf Basis der Stichprobe der Unfallhergangsbeschreibungen mit
weiteren fehlerhaften Fahrverhaltensmustern in Verbindung bringen. Neben dem
abstrakt beschriebenen Verlust der Kontrolle Uber das Fahrrad spielen vor allem zu

starkes Bremsen und Stiirze beim Anhalten und Absteigen eine relevante Rolle.

16,7 % der Alleinunfalle mit Personenschaden geschehen in Zusammenhang mit
Alkohol, bei Unféallen mit mehreren Beteiligten und Hauptverursachung durch
Radfahrende sind es 5,6 %. In der Altersgruppe zwischen 36 und 50 Jahren ist der

Anteil von Alleinunfallen mit Alkoholkontext besonders auffallig (22,1 %).

Pedelecs und technische Mangel an Fahrradern

Der Anteil von polizeibekannten Alleinunfallen mit Pedelecs (9,4 %) ist in Relation
mehr als doppelt so grol} wie bei Unfallen mit mehreren Beteiligten (4,3 %). AulRerorts
ist dabei der Anteil von Pedelecs an den Alleinunfallen etwa doppelt so hoch wie bei
innerdrtlichen Alleinunfallen. Mit steigendem Alter der Verunfallten nimmt auch der
Anteil von Unfallen mit Pedelecs zu (2,1 % bei den 10- bis 17-jahrigen, 18,7 % bei den
Verunfallten ab 67 Jahren). Alleinunfalle mit Pedelec sind tendenziell schwerer als jene
mit herkdbmmlichen Fahrradern. Der hohere Anteil schwerer Verletzungen beruht dabei
nicht nur auf der starkeren Pedelecnutzung hoherer Altersgruppen und dem Risiko fur
schwerere Verletzungen im Alter, hdhere Anteile schwerer Verletzungen zeigen sich

in allen Altersgruppen.

Technische Mangel wirken mit Defekten an Schutzblech, Sattel, Beleuchtung sowie
Antriebskomponenten insgesamt sehr selten unfallbeglinstigend bzw. -verursachend
(3,6 % der Alleinunfalle mit ausgewerteten Hergangen). Derartige Defekte treten vor

allem bei herkdbmmlichen Fahrradern und deutlich weniger bei Pedelecs auf.
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Licht- und StraBenverhaltnisse

Rund drei Viertel aller von der Polizei dokumentierten Alleinunfalle geschehen bei
Tageslicht. Der Anteil von Alleinunfallen in der Dammerung und Dunkelheit (26,7 %)
liegt jedoch deutlich hoher als der Anteil von Unfallen mit mehreren Beteiligten und

Personenschaden, bei denen Radfahrende Hauptverursachende sind (16,4 %).

Auch wenn bei polizeilich erfassten Alleinunfallen mit Personenschaden ebenfalls
Unfalle auf trockener Oberflache dominieren, zeigt sich eine deutlich grollere
Bedeutung von rutschigem Untergrund durch Nasse (17,6 % der Alleinunfalle ggu.
12,2 % der Unfalle mit mehreren Beteiligten) oder Winterglatte (2,5 % ggu. 0,2 %).

Charakteristik der Unfallstelle

Bei einem Grol3teil der polizeilich erfassten Alleinunfalle mit Personenschaden wurden
keine Charakteristiken (51,9 %) vermerkt. Haufig genannte Charakteristiken der
Unfallstelle sind Gefalle (16,7 %), Einmindungen (13,6 %) und Kreuzungen (11,2 %).
Insbesondere Gefalle und Kurven haben flr Alleinfalle eine deutlich grolere
Bedeutung als fur Unfalle mit mehreren Beteiligten (16,7 % ggu. 4,6% sowie 7,7 %
ggu. 3,0 %). Dies qilt in besonderem Male flur Alleinunfalle aullerorts, hier haben
Knotenpunkte eine nochmals geringe Bedeutung, Gefalle (39,3 % der Alleinunfalle

aulderorts) und Kurven (19,0 %) hingegen eine deutlich gréRere Relevanz.

Markante Infrastrukturmerkmale

Beim Faktor Infrastruktur treten Alleinunfalle in Verbindung mit Bordsteinen (15,2 %
der Alleinunfalle mit ausgewerteten Hergangen) sowie (Stral’en)- Bahnschienen
(7,7 %) besonders haufig auf, Unfalle mit punktuellen Objekten wie etwa Masten oder
Pollern sind seltener. Etwa die Halfte mit Bordsteinen in Verbindung stehenden
Alleinunfalle geschehen beim Wechsel von der Fahrbahn in den Seitenraum (114 von
225 Alleinunféllen), etwa ein Drittel ereignet sich durch Touchieren beim Fahren
entlang des Bordes. Unfélle beim Wechsel vom Seitenraum auf die Fahrbahn
(Herabfahren Gber Borde) sind hingegen selten. Alleinunfalle in Zusammenhang mit
StralRenbahnschienen geschehen mehrheitlich entlang der Schienen zwischen

Knotenpunkten und nur zu etwa einem Drittel unmittelbar in Knotenpunktbereichen.
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5 Fragebogenstudie — Befragung zu den
Unfallerfahrungen Radfahrender

5.1 Methode

Um die Thematik der hohen Dunkelziffer (s. Kapitel 2.2) und die damit verbundenen
Erkenntnisllicken naher zu beleuchten und die aus der Unfalldatenanalyse
gewonnenen Erkenntnisse zu vertiefen, wurden Uber einen Online-Fragebogen
Radfahrende mit erlebten Alleinunfaéllen sowie Beinahe-Alleinunfallen befragt.
Beinahe-Alleinunfalle sind von Bedeutung, um auch kritische Situationen ableiten zu
kénnen, die zu Alleinunfallen fihren kénnen. Die Ergebnisse der geschilderten 1.521
Alleinunfalle sowie 366 Beinahe-Unfalle wurden, soweit mdglich, mit den

Auswertungen der polizeilichen Einzelunfalldaten verglichen.

Durchfiihrung der empirischen Erhebung

Durch die Erhebung Uber einen Online-Fragebogen konnte eine breite Masse an
Radfahrenden erreicht werden, die ihre Unfallerfahrung zeitlich flexibel und
eigenstandig in die Studie einspeisen konnten. Auf diese Weise konnte ein
deutschlandweites Datenset mit stadtischem und landlichem Kontext gesammelt und
ausgewertet werden, was in Form einer Befragung im Strallenraum nur begrenzt

moglich gewesen ware.

Es sollten sich nicht nur Radfahrende angesprochen fuhlen, die einen
Krankenhausaufenthalt nach dem Alleinunfall hinter sich hatten, sondern auch
Personen, die keine polizeilich oder im Krankhaus erfassten Alleinunfalle oder
Beinahe-Alleinunfalle hatten. Unfalle, bei denen es nicht oder nur zu leichten
Verletzungen ohne arztliche Behandlung gekommen ist, kdnnen bei genauer
Betrachtung auf Infrastrukturmangel zurlckzufuhren sein bzw. dahingehende
Schlisse ermodglichen. Wenn sich die betroffenen Personen nicht in arztliche
Behandlung begeben und keine Polizei hinzuziehen, sind sie nur tUber eine Befragung
zu erreichen. Ahnliches gilt fiir Personen, die zum Zeitpunkt der Erhebung nicht mehr

Rad fahren, aber dies bis zu einem Unfall getan haben.

Die Ergebnisse der Befragung dienten als Erganzung zu den Ergebnissen der
Auswertung polizeilich erfasster Alleinunfalle (s. Kapitel 4), sodass ein Gesamtbild von
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Alleinunfallen Radfahrender entsteht und Aussagen uber Auswirkungen von
Infrastrukturaspekten sowohl auf Alleinunfalle als auch auf kritische Situationen mit
Unfallpotential gewonnen werden konnten. Die Fragebogenstudie ermdglichte die

Konkretisierung typischer Unfallsituationen sowie begiinstigender Faktoren.

Bei der Befragung wurde eine heterogene Stichprobe hinsichtlich zentraler
demografischer Gesichtspunkte anvisiert. Trotz intensiverer Beteiligung jlngerer
Radfahrender umfasst die resultierende Datenbasis eine heterogene und in vielen
Aspekten als belastbar einzuschatzende Gruppe Radfahrender, was sich u.a. an den
Wegezwecken ablesen lasst (s. Kapitel 5.2). Minderjahrige Personen unter 18 Jahren

wurden aus Datenschutzgriinden nicht befragt.

Die Teilnehmenden der zu Beginn der Radverkehrssaison im Jahr 2023 von Marz bis
Mai durchgeflihrte Umfrage, wurden sowohl online als auch offline akquiriert. Die
Rekrutierung geschah online tber einen Pool an Personen, die im Rahmen friherer
Befragungen der Kontaktierung fir andere Befragungen zugestimmt hatten.
Erganzend wurden Verbande und Institutionen kontaktiert und gebeten, die Umfrage
in ihren Kreisen zu teilen. Unterstitzend wurde eine Social-Media-Kampagne
durchgefihrt, um auf die Befragung aufmerksam zu machen. Die Offline-Akquise
geschah Uber Telefongesprache mit Unfallchirurgien und Verkehrswachten in ganz
Deutschland. Diese wurden gebeten, die Umfrage an Patientinnen und Patienten bzw.
Kursteilnehmerinnen und -teilnehmer zu verteilen. Zudem wurden Plakate verschickt,

die die Umfrage lokal bei Unfallchirurgien und Verkehrswachten bewarben.

Design der Befragung

Bei der Gestaltung des Fragebogens wurde die Vergleichbarkeit mit den polizeilich
erfassten Unfalldaten bertcksichtigt. So wurden wichtige Aspekte zu den Verunfallten,
dem Unfallort, externen Einflissen und den Unfallursachen mit unfalldatenkompatiblen
Antwortoptionen abgefragt. Darlber hinaus deckte der Fragebogen weitere Aspekte
ab, die nicht oder nicht ausreichend in den polizeilich erfassten Unfalldaten zu finden

sind. Dazu zahlen z.B. Fahrerfahrung oder Verhaltensanpassungen nach dem Unfall.

Die Befragung gliederte sich in drei Teile. Die Struktur mit den behandelten
Themenbldcken von bis zu zwei erlebten Alleinunfallen sowie einem ggf. erlebten
Beinahe-Unfall kann Abbildung 19, die spezifischen Fragen und Antwortoptionen

konnen dem Anhang Kapitel 0 entnommen werden. Bei jeder Frage wurde die
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Moglichkeit der Nicht-Beantwortung bzw. des Uberspringens eingeraumt, um die
Freiwilligkeit aller Antworten zu betonen. Um Unfallkonstellationen und -hergange
detaillierter untersuchen zu konnen, wurde zudem die Bereitschaft abgefragt, an einem

vertiefenden Interview teilzunehmen (s. Kapitel 6).

o, A Alleinunfall 1 Alleinunfall 2 o
Befragung Alleinunfall
i Allgemeine Allgemeine Allgemeine
Eiengi;l;tﬁlrj\ng ungl Angaben zum Angaben zum Angaben zur
9 Alleinunfall Alleinunfall Situation
) 4 4 ) 4

Allgemeines
Mobilitatsver-

Detailfragen zur

Detailfragen zur

Detailfragen zur

halten und
demographischie Infrastruktur Infrastruktur Infrastruktur
Angaben
Hatten
illfe?rlwr;?w?all? ia Detailfragen Detailfragen Detailfragen
. zum Fahrrad zum Fahrrad zum Fahrrad

nein

v

) 4

Detailfragen
zum Verhalten
der verunfallten
Person

Detailfragen
zum Verhalten
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Detailfragen
zum Verhalten
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Unfallfolgen Unfallfolgen sti Ve ke
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anpassungen
anpassungen anpassungen
Weiteren ja
Alleinunfall
eintragen?
nein

Hatten Sie einen Beinahe-Alleinunfall?

nein

ja

Ende der Befragung

Abbildung 19: Struktur des Fragebogens
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5.2 Ergebnisse

An der Online-Umfrage haben 1.917 Personen teilgenommen, die insgesamt Uber
2.000 Alleinunfalle und uber 1.100 Beinahe-Alleinunfalle erlebt haben. Fir 1.521
Alleinunfalle und 366 Beinahe-Alleinunfalle lagen auswertbare detaillierte

Informationen vor.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die allgemeinen und demographischen
Angaben sowie die den Faktoren Mensch, Infrastruktur, Fahrrad und externe Faktoren
zuzuordnenden Befragungsergebnisse sowie Angaben zu Unfallhergdngen und
Unfallfolgen naher beleuchtet. Faktorenubergreifend nehmen die Befragten die
Infrastruktur an der Unfallstelle als Hauptursache (52,9 % der erlebten Alleinunfalle)
wahr, gefolgt vom eigenen (Fehl-) Verhalten und dem Wetter (s. Abbildung 20). Unter

anderen Grinden wurden vor allem Tiere oder gesundheitliche Probleme genannt.

Individuell wahrgenommene Hauptursachen der Alleinunfalle

infrastruktur - S
Eigenes Verhalten  NEC
Wetier I

Andere Verkehrsteilnehmende |2

Ursache

Technischer Fehler am Fahrrad [} 3%
Anderes | 1%
WeiR ich nicht | 0,5%

keine Angabe | NNESENIN

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Haufigkeit der Nennung

Abbildung 20: Individuell wahrgenommene Hauptursachen fiir den Alleinunfall
(n = 1.521 Alleinunfille, Mehrfachangaben maéglich)
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5.2.1 Allgemeine und demographische Angaben
Geschlecht und Alter

Hinsichtlich der Geschlechterverteilung waren 68,6 % der Teilnehmenden mannlich,
28,6 % weiblich und 0,7 % divers (2,0 % der Teilnehmenden haben keine Angaben zu
ihrem Geschlecht gemacht). Diese Verteilung weicht nur leicht von der Verteilung der

polizeilich erfassten Unfalldaten ab (s. Kapitel 4.2.2).

Die Altersstruktur zeigt einen groReren Anteil jingerer Altersgruppen: 39,1 % der
Teilnehmenden waren zwischen 18 und 35 Jahren alt, weitere 30,0 % waren zwischen
36 und 50 Jahre alt und 28,0 % alter als 50 Jahre (2,8 % ohne Altersangabe). Die
Spannweite reichte von 18 bis 85 Jahren, das Durchschnittsalter lag bei 42 Jahren.
Die Verteilung der Befragten nach Alter und Geschlecht ist in Abbildung 21 dargestellt.
94,5 % der Befragten haben das Radfahren im Kindesalter vor oder wahrend der
Grundschulzeit gelernt, 2,9 % in ihrer Jugend und 0,4 % noch im Erwachsenenalter

(2,2 % ohne Angaben zu dieser Frage).

Alter und Geschlecht der Befragten

18 bis einschl. 35 Jahre [ | o+
0,5%
36 bis einschl. 50 Jahre [ G| o5+
0,2%
51 bis einschl. 66 Jahre [N ©.1%
0,1%
ab 67 Jahren -

0,5%
keine Altersangabe lI1%
1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Altersgruppe

Geschlecht

mmannlich mweiblich divers  mkeine Angabe zum Geschlecht

Abbildung 21: Alter und Geschlecht der Befragten (n = 1.917 Befragte)
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Nutzungsprofil des Fahrrades

Die Teilnehmenden der Online-Befragung sind Vielfahrende: 91,9 % fahren
mindestens einmal wdchentlich mit dem Fahrrad, 68,4 % gaben sogar an, taglich
Fahrrad zu fahren (s. Abbildung 22), diese Verteilung gilt fir alle Altersgruppen der
Befragten (s. Tabelle 34 im Anhang Kapitel 8.3.1).

Auf die Frage nach der durchschnittlichen Fahrtzeit mit dem Fahrrad gaben 44,1 %
der Befragten an, weniger als 30 Minuten pro Tag Rad zu fahren, 32,5 % fahren
zwischen 30 und 60 Minuten pro Tag Fahrrad und 13,7 % fahren mehr als 60 Minuten
pro Tag (9,7 % haben zu dieser Frage keine Angabe gemacht). Ein Grofiteil der
Befragten (70,8 %) fahrt auch bei schlechten und nicht nur bei guten
Wetterbedingungen Fahrrad, 21,0 % lassen das Fahrrad bei schlechtem Wetter eher

zuhause stehen (7,1 % mit neutraler Einstellung, 1,1 % ohne Angabe).

Haufigkeit der Fahrradnutzung der Befragten

06% 1%
~_|

2%

u (fast) taglich m (1 - 3x) wochentlich m (1 - 3x) monatlich = seltener ' (fast) nie mkeine Angabe

Abbildung 22: Haufigkeit der Radnutzung der Befragten (n = 1.917 Befragte)

Die Befragten nutzen das Fahrrad als alltagliches Verkehrsmittel fur
Freizeitaktivitaten (85,3 %), fur private Erledigungen (78,4 %), fur Fahrten zur bzw. von
der Arbeit (72,4 %) und zum Einkaufen (68,4 %) (s. Abbildung 23). Der Wegezweck

-Weg von/zur Schule / Ausbildungsstatte” spielt in dieser Umfrage eine geringere
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Rolle, da keine Personen unter 18 Jahren befragt wurden. Die Verteilung der
Wegezwecke der Befragten ahnelt den Anteilen der Wegezwecke an Fahrrad- und
Pedelecwegen, die in den Ergebnissen der Studie ,Mobilitat in Deutschland — MiD"
dargestellt werden (Nobis et al. 2019, Abb. 20, S. 42), Freizeitwege stellen auch dort
den wichtigsten Wegezweck dar und dienstliche Wege sind ebenfalls von

nachrangiger Bedeutung.

Wegezwecke der Befragten mit dem Fahrrad

Freizeitaktivitaten [ NRNRNRDE 55%
private Erledigungen [N 78%
Weg von/zur Arbeit [N 2%
Weg vom/zum Einkaufen [[INNEGENEGEGNGNENEEENEEEEEEEEE 63%
sportliche Aktivitaiten [ NNRNREND DI 59%
Wege im Urlaub [ 39%
dienstliche / geschaftliche Wege [ININEGGGIIE 27%

Weg von/zur Schule / Ausbildungsstatte* [ 13%

Wegezweck

Kindertransport [ 13%
anderes || 2%

weild ich nicht = 0,1%

keine Angabe | 0,2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Haufigkeit

Abbildung 23: Wegezweck der Befragten mit dem Fahrrad (n = 1.917 Befragte,
Mehrfachangaben moéglich) (* da keine Personen unter 18 Jahren befragt wurden, ist
dieser Wegezweck untergeordnet)

Mehr als die Halfte der Befragten (58,9 %) fuhlt sich im Allgemeinen beim
Fahrradfahren im Stralenverkehr sicher, 21,9 % flhlen sich unsicher (18,1 % mit
neutraler Einstellung, 1,1 % ohne Angabe). Bei der Wahl ihrer Fahrradroute
entscheiden sich 47,5 % fur die schnellste Verbindung, 26,2 % dagegen machen ihre
Routenwahl nicht (ausschlieRlich) von der kurzen Reisezeit abhangig (24,7 % mit

neutraler Haltung zu dem Thema, 1,6 % ohne Angabe). Bei der Routenwahl ist es
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62,2 % zudem wichtig, StralRen mit viel Autoverkehr zu vermeiden, fur 20,7 % der

Befragten trifft dies nicht zu (15,5 % mit neutraler Einstellung, 1,6 % ohne Angabe).
Erlebte Alleinunfdlle und Beinahe-Unfalle

70,2 % der Befragten hatten in den letzten drei Jahren mindestens einen Alleinunfall,
23,4 % hatten mindestens einen Beinahe-Unfall erlebt. Bei der Gegenuberstellung
zeigt sich, dass die Befragten auffallig oft sehr viele Beinahe-Alleinunfalle erlebt haben.
Dagegen nimmt die Anzahl der Antworten bei mehreren Alleinunfallen deutlich ab.
Insgesamt haben die Befragten mindestens 2.076 Alleinunfalle und mindestens 1.194
Beinahe-Alleinunfalle erlebt. (s. Abbildung 24). Dass in Summe deutlich weniger
Beinahe-Unfalle angegeben wurden als Unfalle, kann u.a. damit erklart werden, dass
Erlebnisse mit glimpflichem Ausgang weniger im Gedachtnis verbleiben und sich die

Teilnehmenden an tatsachliche Unfallerlebnisse besser und detaillierter erinnern.

Erlebte Alleinunfalle und Beinahe -Alleinunfalle der Befragten
i (Beinahe-) Allei A 854
ein (Beinahe-) Alleinunfall 145
zwei (Beinahe-) Alleinunfalle *8 345

drei (Beinahe-) Alleinunfalle T 94

Q
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>
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2
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2 . . . . | 15
© vier (Beinahe-) Alleinunfalle 9
g
= mehr als vier (Beinahe-) Alleinunfalle M._38
9 123
<
S keinen (Beinahe-) Alleinunfall * 569
C
<
keine Angabe 2 1279
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Anzahl der Befragten
u Alleinunfall Beinahe-Alleinunfall

Abbildung 24: Anzahl der erlebten Alleinunfélle und Beinahe-Alleinunfille der
Befragten (n = 1.917 Befragte)

Entsprechend des Umfragedesigns wurden die Befragten gebeten, Unfallerlebnisse
zwischen 2020 und 2023 anzugeben. Dennoch wurde auch von weiter
zuruckliegenden Unfallen berichtet (s. Abbildung 25), der alteste Unfall mit detaillierten
Angaben geht auf das Jahr 1977 zurtck.
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Haufigkeit der Alleinunfille und Beinahe -Alleinunfalle nach Jahr

600
Q@
= 500
c
>
= 203
2 400
<
2
< 300
k=
(0]
Q
@ 200
©
=
(0]
£ 100
<
0
vor 2020 2020 2021 2022 2023 (Jan - Mai) keine Angabe
Jahr
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Abbildung 25: Haufigkeit der Alleinunfille und Beinahe-Alleinunfalle nach Jahr
(n =1.521 Alleinunfalle und 366 Beinahe-Alleinunfalle)

Bei der genaueren zeitlichen Betrachtung der Alleinunfalle und Beinahe-Alleinunfalle
im Jahresverlauf zeigt sich, dass sich die Alleinunfalle (und auch die Beinahe-
Alleinunfalle) relativ gleichmalig uber das Jahr verteilen (s. Abbildung 26)
Insbesondere im Vergleich zu den polizeilich erfassten Alleinunfallen (s. Abbildung 7
in Kapitel 4.2.1) zeigt sich, dass einem Schwerpunkt der polizeibekannten Alleinunfalle
im Sommer eine nahezu gleichmalige Verteilung Uber das Jahr in der Umfrage

gegenubersteht.
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Haufigkeit der (Beinahe-) Alleinunfalle nach Jahreszeit
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Abbildung 26: Haufigkeit der Alleinunfélle und Beinahe-Alleinunféille nach Jahreszeit
(n =1.521 Alleinunfalle und 366 Beinahe-Alleinunfalle)

Im Tagesverlauf lassen sich nach Angaben der Befragten Unfallschwerpunkte am
Nachmittag in der Zeit zwischen 14 Uhr und 19 Uhr (mit einer Spitze zwischen 15 und
17 Uhr) sowie am Morgen zwischen 7 Uhr und 9 Uhr erkennen (s. Abbildung
1Abbildung 27). Diese Verteilung der Angaben der Befragten entspricht der Verteilung
der Auswertung der polizeilichen Unfalldaten (s. Abbildung 8 in Kapitel 4.2.1). Die
Spitzen im berichteten Unfallgeschehen entsprechen den Zeiten, in denen im
Tagesverlauf das meiste Verkehrsaufkommen stattfindet: morgens auf dem Weg zur
Arbeit oder Ausbildungsstatte, nachmittags der Heimweg sowie Wege flr Einkaufen,
Erledigungen oder auch Freizeitaktivitaten.
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Abbildung 27: Haufigkeit der Alleinunfélle und Beinahe-Alleinunfille im Tagesverlauf
(n =1.521 Alleinunfalle und 366 Beinahe-Alleinunfille)
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Abbildung 28 zeigt auf, bei welchen Wegezwecken es zu (Beinahe-) Alleinunfallen
gekommen ist. Auffallig hierbei ist, dass sich die meisten Alleinunfélle (28,5 %) beim
dritthaufigsten Wegezweck ,Weg von/zur Arbeit® (s. Abbildung 23 in Kapitel 5.2.1)
ereignen, gefolgt von Unfallen bei Freizeitaktivitaten (24,3 %) und Unfallen bei
sportlichen Aktivitaten (16,5 %). Alleinunfélle bei privaten Erledigungen mit dem
Fahrrad oder auf Wegen von/zum Einkaufen gaben die Befragten hingegen trotz

intensiver Nutzung des Fahrrades fur diese Wegezwecke seltener an.

Wegezwecke bei den (Beinahe-) Alleinunféllen

Weg von/zur Arbeit  [IINEENEEEGENNC 112
Frezeitaktivitat NSO o2
sportliche Aktivitat  [INNNINIIENZSTN 65
private Erledigung NS 54
Weg vom/zum Einkaufen |Gl — 24
Weg von/zur Schule / Ausbildungsstatte G2l 17
Weg im Urlaub [E6H 11
dienstlicher/geschéaftlicher Weg Bl 14

Wegezweck

Kindertransport B2 7

anderes 1
6
1
keine Angabe |GG 13

weil ich nicht |

0 100 200 300 400 500 600
Anzahl der (Beinahe-) Alleinunfalle
m Alleinunfall Beinahe-Alleinunfall

Abbildung 28: Anteil der (Beinahe-) Alleinunfdlle nach Wegezweck (n = 1.521
Alleinunfalle 366 Beinahe-Alleinunfalle, Mehrfachangaben moglich)

Nachfolgend werden die Umstande, bei denen es zum Alleinfall gekommen ist, bzw.
die Aspekte, die die Alleinunfalle der Befragten beglnstigten, genauer untersucht. Die
Strukturierung orientiert sich an den vier verschiedenen Faktoren ,Faktor Mensch®,

,Faktor Infrastruktur®, ,Faktor Fahrrad“ und ,externe Faktoren®.

5.2.2 Faktor Mensch

Im Faktor Mensch werden alle Aspekte berucksichtigt, die das Verhalten der
Verunfallten beeinflussten. Dazu zahlen auch Alkohol- oder Drogenkonsum sowie

Ablenkung. Es wird ersichtlich, dass nicht nur das alleinige Verhalten der
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Radfahrenden zum Unfall gefihrt hat, sondern auch die Ablenkung durch andere

Verkehrsteilnehmende die Unfallentstehung beglnstigen kann.

67,5 % der Alleinunfalle geschahen wahrend der Fahrt bei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten. Innerhalb dieser Gruppe passiert rund die Halfte bei einer
Geschwindigkeit von 11 km/h bis 20 km/h, nur ein geringer Anteil geschah bei einer
hohen Geschwindigkeit von Uber 30 km/h (s. Tabelle 8). 8,0 % aller Alleinunfalle
passieren nicht wahrend der Fahrt, sondern beim Anfahren, Anhalten, beim Auf- und

Absteigen sowie im Stand. Etwa jeder achte Unfall ereignet sich beim Bremsen.

Tabelle 8: Geschwindigkeiten bzw. Situationen, in denen es zum Alleinunfall kam
(n =1.521 Alleinunfalle)

Geschwindigkeit / Situation Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

wahrend der Fahrt mit bis zu 10 km/h 165 10,8
wahrend der Fahrt mit 11 bis 20 km/h 495 32,5
wahrend der Fahrt mit 21 bis 30 km/h 193 12,7
wahrend der Fahrt mit 31 bis 40 km/h 26 1,7
wahrend der Fahrt mit 41 bis 50 km/h 6 0,4
wahrend der Fahrt (keine Angabe zur Geschwindigkeit) 142 9,3

beim Bremsen 197 13,0

beim Aufsteigen 8 0,5

beim Anfahren 44 2,9

beim Anhalten 41 2,7

beim Absteigen 22 1,4

im Stand (z.B. beim Warten an einer Ampel) 6 0,4

keine Angabe 176 11,6

Im Vergleich von Alleinunfallen mit Pedelecs und Alleinunfallen mit herkdbmmlichen
Fahrradern wird ersichtlich, dass Pedelecfahrende haufiger beim Bremsen
verunfallten als Radfahrende mit herkémmlichen Fahrradern (19,9 % der Falle ggu.
13,1 %). Auch bei Situationen im Zusammenhang mit dem Anfahren, Anhalten, Auf-
und Absteigen liegt der Anteil bei verunfallten Pedelecfahrenden geringfligig hdher als
bei Radfahrenden mit herkdbmmlichen Fahrradern (9,2 % zu 8,3 %) (s. Tabelle 41 im
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Anhang Kapitel 8.3.4). Unter Berucksichtigung der Fahrradtypen wird ersichtlich, dass
Alleinunfalle mit Rennradern im Vergleich mit anderen Fahrradtypen haufiger bei
héheren Geschwindigkeiten geschehen. Bei 13 von 188 Alleinunfallen mit Rennradern
(6,9 %) fuhren die Verunfallten mit mehr als 30 km/h. Bei Alleinunfallen mit Stadt- oder
Trekkingradern als VergleichsgroRe waren es 8 von 825 Unfallen mit diesen
Fahrradtypen (s. Tabelle 42 im Anhang Kapitel 8.3.4)

In diesem Kontext ist anzumerken, dass Radfahrende zwar mitunter mit
Radcomputern fahren oder ihre Fahrten mit Geraten wie Smartphone, Smartwatch etc.
aufzeichnen, die Angaben der Befragten jedoch auch auf rein subjektiver

Einschatzung der Geschwindigkeit beruhen.

Zur Zeit des Alleinunfalls haben 58,1 % der Befragten einen Helm getragen, 25,0 %
waren ohne Helm unterwegs (16,9 % haben keine Angabe gemacht). Im Vergleich zu
anderen Quellen, die u.a. eine Quote von 19 % angeben (Kathmann und Jansen 2017,
S. 3), ist der Anteil der Helmnutzung hoch. Dies kann u.a. mit der Fahrrad-affinen

Gruppe der Teilnehmenden erklart werden (s. Abbildung 22 in Kapitel 5.2.1).

78,5 % der Befragten hatten zum Zeitpunkt ihres Alleinunfalls beide Hande am
Lenker. 2,9 % verunfallten, als sie ein Handzeichen gegeben haben, bei 2,0 % der
Unfalle hatten die Befragten ihr Handy oder etwas anderes in der Hand. Die Befragen
waren nach eigenen Angaben nur selten durch eigene technische Gerate abgelenkt.
Lediglich 4,5 % (68 Unfalle mit 70 Aussagen) gaben an, wahrend der Fahrt Gerate wie
das Handy oder den Fahrradcomputer bedient zu haben. Die am haufigsten genannte
Ablenkung war das Héren von Musik (2,0 % aller Alleinunfalle). Eine Auffalligkeit im
Hinblick auf eine hdhere Zahl von Alleinunfallen mit Pedelecs aufgrund von Ablenkung
durch technische Gerate wie den Fahrradcomputer lie3 sich nicht erkennen (s. Tabelle
35 im Anhang Kapitel 8.3.2).

Neben Ablenkungen durch eigenes Verhalten bzw. eigene Gerate kénnen auch
Ablenkungen von auBen zu Alleinunfallen beitragen: 7,5 % der Befragten gaben an,
dass sie vor dem Alleinunfall von fahrenden Pkw abgelenkt wurden, 5,1 % von
anderen Radfahrenden und 4,7 % von zu Ful® Gehenden. 59,6 % der Befragten
wurden nicht von anderen Verkehrsteilnehmenden oder duReren Faktoren abgelenkt
(s. Tabelle 36 im Anhang Kapitel 8.3.2).
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Wie in Kapitel 4.2.2 dargestellt ist Alkoholkonsum ein relevanter Aspekt bei
Alleinunféllen, 16,7 % der polizeilich erfassten Alleinunfélle geschahen unter
Alkoholeinfluss. Die Antworten der Befragten zeigen jedoch ein anderes Bild. So
geschahen nur 4,1 % der Alleinunfalle unter Alkoholeinfluss, bei 82,2 % der Unfalle
gaben die Befragten an, keinen Alkohol getrunken zu haben (13,7 % ohne Angabe).
Dieser im Vergleich zu den polizeilichen Unfalldaten niedrige Wert kann zum Teil damit
zusammenhangen, dass Alleinunfalle unter Alkoholeinfluss ggf. schwerere
Verletzungen nach sich ziehen und im Zuge des Notrufs auch die Polizei
hinzugezogen wird und dadurch der Alkoholanteil in den polizeibekannten
Alleinunfallen vergleichsweise hoch ist. Auch ist denkbar, dass der Konsum
alkoholischer Getranke in geringeren Mengen in der subjektiven Wahrnehmung der
Befragten noch nicht als relevant eingeschatzt wird. Unfalle unter Einfluss von Drogen
wurden in der Umfrage kaum genannt, lediglich 6 der 1.521 Alleinunfalle geschahen

in Zusammenhang mit Drogen.

Auf die erganzende Frage, ob sich die Befragten zum Zeitpunkt ihres Alleinunfalls als
fahrtuchtig einschatzen wurden, gaben 83,8 % an, fahrtichtig gewesen zu sein.
Lediglich 1,9 %gaben an, dass sie nicht fahrtiichtig waren, von den unter Alkohol- bzw.
Drogeneinfluss verunfallten Personen waren es knapp ein Drittel. 1,2 % konnten keine

Einschatzung treffen und 13,1 % haben keine Angaben zu dieser Frage gemacht.

Die 366 untersuchten Beinahe-Alleinunfalle zeigen hinsichtlich des Faktors Mensch
ein ahnliches Bild: Beispielsweise haben die Befragten bei 51,1 % der Beinahe-
Alleinunfalle einen Helm getragen. Die haufigste externe Ablenkung, die zum Beinahe-
Alleinunfall gefuhrt hat, wurde ebenfalls durch fahrende Pkw hervorgerufen (7,4 %),
56,6 % der Beinahe-Alleinunfalle geschahen ohne ablenkenden Einfluss von anderen
Verkehrsteilnehmenden oder externen Faktoren. 17 Beinahe-Alleinunfalle geschahen
aufgrund der Nutzung technischer Gerate (4,6 %), 77,9 % ohne den ablenkenden
Einfluss von Geraten. Ebenso geschahen die Beinahe-Unfalle ahnlich oft (67,8 %)
wahrend der Fahrt. Situationen mit Alkoholkontext waren hingegen bei den Beinahe-

Alleinunfallen noch seltener (6 der 366 Falle) als bei den geschilderten Alleinunfallen.

5.2.3 Faktor Infrastruktur

Ein besonderer Fokus der Umfrage wurde entsprechend der Forschungsfrage auf die

Infrastruktur und ihren Einfluss auf Alleinunfalle gelegt. Um die Vergleichbarkeit mit
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den Unfalldaten erméglichen zu kénnen, wurden Fragen in Richtung Charakteristik
und Besonderheit der Unfallstelle gestellt. Ergadnzend dazu Fragen zu Oberflache etc.,

um die Erkenntnisse aus der Unfalldatenanalyse vertiefen zu konnen.

58,8 % der berichteten 1.521 Alleinunfalle geschahen innerorts, 20,6 % auBerorts,
als ,anderes” (1,7 %) nannten die Teilnehmenden u.a. innerstadtische Waldgebiete
oder stadtische Randbereiche, bei denen den Befragten keine klare Zuordnung
moglich war (s. Abbildung 29 und Tabelle 37 im Anhang Kapitel 8.3.3).

Die meisten Alleinunfalle geschahen auf ebener und fester Oberflache wie Asphalt,
Betonplatten oder Verbundsteinen (67,1 %) (s. Tabelle 38 im Anhang Kapitel 8.3.3)
Abbildung 29 beschreibt die Oberflachenbeschaffenheit in Zusammenhang mit der
Ortslage der Alleinunfélle. Bei Unfallen auf unebenem Untergrund wurde vertiefend
nachgefragt, ob diese Beschaffenheit den Alleinunfall begunstigt hat. Bei 177 von 322
Alleinunfallen hatte die unebene Oberflache nach den Befragten (sehr) wahrscheinlich

einen Einfluss auf die Unfallentstehung (s. Tabelle 39 im Anhang Kapitel 8.3.3).

Ortslage und Oberflachenbeschaffenheit der Alleinunfalle
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Anderes | 0,3%
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keine Angabe zum Untergrund “ 8%
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Haufigkeit der Alleinunfalle

minnerorts ®aulerorts anderes keine Angabe zur Ortslage

Abbildung 29: Anteil der Alleinunfalle nach Oberflache (n = 1.521 Alleinunfille)
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Bezogen auf die Unfallstelle geschahen mit 42,3 % fast die Halfte der Alleinunfalle
auf der Fahrbahn (Fahrbahn, markierte Radverkehrsfiihrungen sowie Fahrradstralen)
(s. Tabelle 9). Hierbei gibt es jedoch deutliche Differenzen bzgl. der Ortslage. Wahrend
derartige Fahrbahn-Alleinunfalle innerorts mit 57,4 % noch einmal mehr Relevanz
haben, haben sie aulderorts nur eine nachrangige Bedeutung (19,7 %). Aulderorts
geschah hingegen fast die Halfte der 314 Unfalle auf Wald-, Feld- und
Wirtschaftswegen. In der Kategorie ,Sonstiges” wurden Trails (15 Nennungen) und

Parkplatze (6 Nennungen) benannt.

Tabelle 9: Zuordnung der Unfallstellen (n = 1.521 Alleinunfille)

Zuordnung Haufigkeit Prozent der
Alleinunflle

Auf der Fahrbahn 568 37,3

Auf einem Geh- oder Radweg abseits von StraBen 229 15,1

Auf dem Radweg neben der Fahrbahn 179 11,8

Auf einem Waldweg 107 7,0

Auf einem Feld-/Wirtschaftsweg 77 5,1

Auf einer markierten Radverkehrsfithrung auf der Fahrbahn 64 4.2

Auf dem Gehweg neben der Fahrbahn 43 2,8

Auf einer Briicke 33 2,2

Auf dem Ubergang von der Fahrbahn zum Radweg/Gehweg 26 1,7

Auf einer FahrradstraBe 12 0,8
Sonstiges 21 1,4

Keine Angabe 162 10,7

Bei Betrachtung weiterer Merkmale der Unfallstelle finden sich die haufigsten
Charakteristiken der polizeilich erfassten Unfalle auch in den Befragungsergebnissen
wieder (s. Kapitel 4.2.3 und Abbildung 14). Nach Angaben der Befragten sind typische
Merkmale (scharfe) Kurven, Kreuzungen, (starkes) Gefalle, Einmindungen, und
StralRen mit Strallenbahnschienen (s. Tabelle 10). Vor allem (scharfe) Kurven haben
in der Wahrnehmung der Befragungen eine deutlich gro3ere Bedeutung als in den
Unfalldaten. Knotenpunkte (Kreuzungen, Einmindungen, Kreisverkehre) sowie

Grundstlicksein- oder -ausfahrten haben innerorts einen deutlich hoheren Anteil als
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aulderorts (zusammen 45,2 % innerorts ggu. 17,8 % aulderorts). AulRerorts hingegen
sind Kurven (29,6 % aulderorts ggu. 16,1 % innerorts) und Gefalle (33,4 % aullerorts

ggu. 6,0 % innerorts) von grol3er Bedeutung.

Tabelle 10: Merkmale der Unfallstelle der Alleinunfalle (n = 1.521 Alleinunfalle,

Mehrfachangaben maoglich)

Merkmal Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

(Scharfe) Kurve 264 17,4%
Kreuzung 250 16,4%
(Starkes) Gefille 176 11,6%
Einmiindung 165 10,8%
StraBe mit StraBenbahnschienen 143 9,4%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 87 5,7%
Querung mit Ampelanlage 48 3,2%
Radweg, Rad-/Gehweg 43 2,8%
(Starke) Steigung 38 2,5%
Baustelle 33 2,2%
FuBgéangeriiberweg (Zebrastreifen) 30 2,0%
Verkehrsberuhigter Bereich 25 1,6%
Radverkehrsfurt 23 1,5%
Kreisverkehr 21 1,4%
Bahnschieneniibergang 21 1,4%
Waldweg/Trail 19 1,2%
Haltestelle 17 1,1%
Briicke 14 0,9%
Ubergang von Fahrbahn zu Rad-/Gehweg 14 0,9%
Anderes 25 1,6%
Kein besonderes Merkmal 166 10,9%
Weil ich nicht 13 0,9%
Keine Angabe 226 14,9%
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Die in Relation zur Verbreitung von Strallenbahnsystemen und Dichte von
zugehdrigen Schienennetzen auffallig oft  genannten Stralen mit
Straldenbahnschienen werden in den tabellarischen Unfalldaten in der Charakteristik

der Unfallstelle nicht vergleichbar erfasst.

Auf die Frage nach Infrastrukturelementen oder Objekten, die den Alleinunfall
verursacht, mitverursacht oder begunstigt haben, gaben 11,4 % der Befragten an,
dass sie einen Alleinunfall in Zusammenhang mit Bordsteinen hatten (s. Tabelle 11).
Fast alle diese Falle geschahen innerorts, nur 14 der 173 aullerorts (22 Nennungen
ohne konkrete Angaben zur Ortslage). Als weitere haufige Merkmale wurden Stral3en-
bahnschienen (114 der 130 Nennungen innerorts, eine Einzelnennung aulderorts, 15
Nennungen ohne Angabe zur Ortslage), die Oberflache der Fahrbahn (innerorts und
aulderorts ahnlich oft genannt) und Bodenwurzeln (dabei 45 der 72 Nennungen
aulRerorts) genannt. Die hohen Anteile von Bordsteinen und StralRenbahnschienen
entsprechen der Auswertung der Hergangsbeschreibungen der polizeilich erfassten
Alleinunfalle, wohingegen Unfalle in Zusammenhang mit Bodenwurzeln in den

polizeilichen Unfalldaten keine erwahnenswerte Rolle spielen (s. Kapitel 4.3.2).

Tabelle 11: Alleinunfille in Zusammenhang mit Objekten im StraBenraum
(n =1.521 Alleinunfalle)

Objekt Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Bordstein 173 11,4%
StraBenbahnschiene 130 8,5%
Oberflache der Fahrbahn* 97 6,4%
Bodenwurzeln 72 4.7%
Poller / Pfosten 31 2,0%

Kante im Fahrweg* 31 2,0%
Baustellenelement 21 1,4%
Bahnschiene 20 1,3%
Gegenstinde auf dem Weg* 20 1,3%
Verschmutzung* 19 1,2%
Gullydeckel 16 1,1%

Baum 13 0,9%
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Objekt Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

(Laternen-) Mast 10 0,7%

parkendes Fahrzeug 10 0,7%

Verkehrsschild 7 0,5%

Zaun 5 0,3%

Drangelgitter / Umlaufsperre 5 0,3%

Treppe 1 0,1%

Anderes 28 1,8%

Es war kein Hindernis beteiligt 54 3,6%

WeiB ich nicht 4 0,3%

keine Angabe 754 49,6%

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,Anderes” aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet

Es ist denkbar, dass die Befragten das Weiterklicken zur nachsten Frage (d.h. ,keine
Angabe“) synonym mit der Antwortoption ,Es war kein Hindernis beteiligt® gesehen
haben. Unter dieser Annahme wurde bei gut der Halfte (53,1%) der berichteten
Alleinunfalle kein Objekt oder Hindernis unfallbegunstigend gewirkt haben. Dieser
Anteil entspricht der GréRenordnung in den polizeilichen Hergangsbeschreibungen
(s. Kapitel 4.3.2).

Unter Berucksichtigung des Fahrradtyps zeigt sich, dass Bordsteine und
StralRenbahnschienen bei fast allen Fahrradtypen am haufigsten Alleinunfalle
begunstigten. Abweichungen gibt es in belastbaren Teilkollektiven vor allem beim Typ
Mountainbike. Bei Unfallen mit Mountainbikes besitzen Bodenwurzeln als
unfallbegunstigendes Merkmal eine deutlich grolRere Bedeutung, was durch das
typische Nutzungsprofil und Einsatzgebiet erklarbar ist. Die Vermutung, dass
Rennradfahrende durch die schmalen Reifen anfélliger fir Unfalle an Borden oder
StralRenbahnschienen sind, lasst sich nicht bestatigen.

Personen, die nicht regelmalig Fahrrad fahren, verunfallten haufiger in
Zusammenhang mit Bordsteinen als Personen, die taglich oder mehrmals die Woche
Rad fahren. Fahrpraxis und Erfahrung konnen hier somit einen Beitrag dazu leisten,
mogliche Gefahren durch Borde richtig einzuschatzen. Dagegen verunfallten
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regelmalig Radfahrende wesentlich haufiger mit Strallenbahnschienen. Dies kann
ggf. dadurch erklart werden, dass Fahrpraxis hier nur eine begrenzte Hilfe ist. Die
Gefahren sind mitunter bekannt, die Vermeidung des Fahrens entlang von oder tber
Schienen ist unter Umstanden kaum mdglich (s. in Kapitel 6.4 beschriebene
Unfallsituation mit Schienen im Langsverkehr). Hinsichtlich des Alters der Verunfallten
oder der Wegezwecke zum Zeitpunkt des Alleinunfalls zeigen Alleinunfalle in

Zusammenhang mit Objekten im StralRenraum keine Besonderheiten auf.

Die Frage, ob die Sicht der Teilnehmenden vor dem Alleinunfall behindert wurde,
haben 76,9 % verneint. 62 Alleinunfalle (4,1 %) wurden durch Sichteinschrankungen
aufgrund von schlecht einsehbaren Streckenverlaufen, Infrastrukturmerkmalen
(schlechte/fehlende StraRenbeleuchtung, verschmutzte Oberflachen oder die
Infrastruktur allgemein) oder Objekten im StraRenraum (Vegetation und
Baustellenelemente) begunstigt. 101 weitere Alleinunfalle (6,6 %) wurden aufgrund
von Sichteinschrankungen durch nicht-infrastrukturbedingte Aspekte (z.B. andere

Verkehrsteilnehmende) begulnstigt (s. Tabelle 40 im Anhang Kapitel 8.3.3).

Inwiefern spezifische Gegebenheiten des Strallenraums, gewahlte Fahrlinien oder
besondere Fahrmandver im Zusammenhang mit Unfallen mit Infrastrukturelementen
unfallbeglnstigend gewirkt haben, wurde im Rahmen der Interviewstudie (s. Kapitel 6)
noch einmal vertieft untersucht. Dies gilt vor allem fur die haufig genannten Bordsteine
(s. Kapitel 6.3) und StralRenbahnschienen (s. Kapitel 6.4).

In Bezug auf den Faktor Infrastruktur zeigen die untersuchten Beinahe-Alleinunfalle
ein tendenziell ahnliches Bild mit kleineren Abweichungen. Beinahe-Alleinunfalle
ereigneten sich etwas haufiger in Kreuzungsbereichen (17,2 % ggu. 16,4 % bei
Alleinunfallen) und Einmdndungen (11,7 % ggu. 10,8 % bei Alleinunfallen), Kurven
wurden weniger oft (11,5 % ggu. 17,4 % bei Alleinunfallen) genannt. Beinahe-
Alleinunfalle mit Bordsteinen treten ahnlich oft (10,1 % ggu. 11,4 % bei Alleinunfallen)
auf, StralRenbahnschienen haben sogar eine noch groRere Bedeutung (10,4 % ggu.
8,5 % bei Alleinunfallen). Dass Strallenbahnschienen bei Beinahe-Alleinunfallen
haufiger genannt werden als Bordsteine, verdeutlicht noch einmal das
Gefahrenpotential dieses Infrastrukturmerkmals.
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5.2.4 Faktor Fahrrad

Auch das Fahrrad selbst bzw. Mangel am Fahrrad konnen Alleinunfalle verursachen
oder in Kombination mit anderen Unfallursachen begunstigen. In diesem Kapitel wird
daher vertiefend untersucht, mit welchen Fahrradtypen die Befragten verunfallt sind,
ob es sich um konventionelle Fahrradmodelle oder Pedelecs handelte und welche

Mangel am Fahrrad ggf. zum Unfall beigetragen haben.

Die meisten Alleinunfalle hatten die Befragten mit den Fahrradtypen Trekkingrad
(31,6 %), Stadtfahrrad (22,6 %), Rennrad (12,4 %) und Mountainbike (10,9 %) (s.
Abbildung 30). Ein Grofteil der Befragten (84,3 %) gab an, mit dem eigenen Fahrrad

verunfallt zu sein, 3,6 % fuhren ein geliehenes Fahrrad (12,2 % auferten sich nicht).

Fahrradtypen bei Alleinunfillen

Trekkingrad - |2 M AN, 0.1%
Stadtfanrrad |

Rennrad [N ©. 19
Mountainbike |G

Cyclocross-/Gravelfahrrad* || ESEIN 0.1%

1%
Lastenrad  [2S8

1%
Anderes [l 1%

1%
Klapprad | 0,1%

1%
Liegerad* JJ 0,1%

Fahrradtyp

BMX |0,1%

Kinderrad | 0,1%

0,3%
keine Angabe | 12%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Anteil von Alleinunfallen
mohne elektrische Unterstitzung m mit elektrischer Unterstltzung keine Angabe

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,Anderes” aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet

Abbildung 30: Anteil der Alleinunfalle nach Fahrrad-Typ (n = 1.521 Alleinunfalle)
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Bei den Alleinunfallen nutzten 16,5 % ein Fahrrad mit elektrischer Unterstitzung, das
entspricht 251 Alleinunfallen mit Pedelecs, bei Unfallen auerorts war der Anteil dabei
mit 20,4 % etwas hoher als innerorts. Die Nutzung eines Pedelecs hatte nach Meinung
der Befragten jedoch keine Auswirkung auf den Unfallhergang. Bei 198 Alleinunfallen
schatzten die Pedelecfahrenden ein, dass ihnen der Unfall auch mit einem
herkdbmmlichen Fahrrad passiert ware. Nur in 18 Fallen ware der Unfall mit einem

klassischen Fahrrad vermutlich nicht passiert (keine Angabe in 35 Fallen).

Pedelecfahrende mit Unfallerlebnis wurden zudem befragt, ob es ihrer Meinung nach
Ursachen am Pedelec bzw. bei der Nutzung des Pedelecs gibt, die allgemein
Alleinunfalle beglnstigen kdnnen (dies muss nicht auf den eigenen erlebten und
geschilderten Unfall zutreffen). Tabelle 12 zeigt, dass das hdéhere Gewicht und die
héheren Geschwindigkeiten am ehesten als potenziell unfallbegtinstigend einschatzt

werden.

Tabelle 12: Potenziell unfallbegiinstigende Faktoren bei Pedelecs (n = 251
Pedelecfahrende mit Unfallerlebnis, Mehrfachangaben maéglich)

Méoglicher unfallbegiinstigender Faktor Anzahl der Anteil
Nennungen
Das hohere Gewicht 98 39,0%
Die hoheren Geschwindigkeiten 94 37,5%
Die hohere Beschleunigung 50 19,9%
Das Bremsverhalten 43 17,1%
Das Lenk- und Fahrverhalten 41 16,3%
Die Bedienung des Displays 20 8,0%
Fehlende Erfahrung / Ubung mit dem Pedelec* 6 2,4%
Anderes 4 1,6%
WeilB ich nicht 21 8,4%
Keine Angabe 49 19,5%

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,Anderes“ aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet

Beim Vergleich der Unfallhergange von Radfahrenden mit herkdmmlichen Fahrradern

und Pedelecs lassen sich bei gleichzeitigem Vorliegen von Aussagen zum
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Unfallhergang und Fahrradtyp sowohl Gemeinsamkeiten als auch markante
Unterschiede erkennen. 43,0 % der 251 Alleinunfalle mit Pedelecs geschahen so z.B.
durch Ausrutschen auf der Oberflache, bei den 1.089 Alleinunfallen mit herkdmmlichen
Fahrradern waren es 37,7 %. Bei beiden Fahrradtypen wurde dies somit am haufigsten
beschrieben, im Zusammenhang mit Pedelecs noch einmal mehr. Unterschiede
hinsichtlich des Handlings lassen sich bei den Aspekten Gleichgewichtsverlust (19,5 %
aller Alleinunfalle mit Pedelecs ggu. 13,4 % aller Alleinunfalle mit herkdmmlichen
Fahrradern), zu starkes Bremsen (17,9 % aller Alleinunfalle mit Pedelecs ggu. 10,9 %
aller Alleinunfalle mit herkdbmmlichen Fahrradern) und zu geringe Geschwindigkeit (bei
geringen Fallzahlen 3,6 % der Alleinunfalle mit Pedelecs ggu. 1,5 % der Alleinunfalle

mit herkdmmlichen Fahrradern) erkennen.

FUr 67 Unfalle (4,4 %) gaben die Befragten an, dass ihr Fahrrad zum Zeitpunkt des
Alleinunfalls einen oder mehrere Mangel aufwies, insgesamt wurden 71 Mangel
genannt. Tabelle 43 im Anhang Kapitel 8.3.4 stellt eine Ubersicht der benannten
Mangel dar, defekte Ketten (12 Nennungen) und defekte Bremsen vorn bzw. hinten (8
bzw. 9 Nennungen) wurden am haufigsten angegeben. Erganzend wird die
personliche Einschatzung der Befragten nach der Wahrscheinlichkeit zur
Begulinstigung des Unfalls betrachtet, falls die Befragten dahingehende Angaben
gemacht haben (s. Tabelle 44 im Anhang Kapitel 8.3.4). Bei 49 von 68 Mangeln
(72,1 %) war es demnach (sehr) wahrscheinlich, dass es aufgrund des Mangels am
Fahrrad zum Alleinunfall kam, bei 11 Mangeln (16,2 %) wurde es fur (sehr)

unwahrscheinlich gehalten.

Die Untersuchung der Beinahe-Alleinunfalle ergab hinsichtlich des Faktors Fahrrad
keine besonderen Abweichungen zu den untersuchten Alleinunfallen. So geschahen
beispielsweise 13,4 % der Beinahe-Alleinunfalle mit Pedelecs. 4,3 % der Befragten
gaben an, dass ihr Fahrrad zum Zeitpunkt des Beinahe-Alleinunfalls einen oder

mehrere technischen Mangel aufwies.

5.2.5 Externe Faktoren

FUr den Bereich der externen Faktoren wurden die Teilnehmenden nach den Wetter-
und Lichtverhaltnissen befragt, die den Alleinunfall ggf. begunstigten. Auch die
Beeinflussung des Oberflachenzustands durch Nasse oder Glatte spielt hier eine
Rolle.
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In der Studie wurden die Teilnehmenden gefragt, wie die Wetterverhaltnisse zum
Zeitpunkt des Alleinunfalls waren und mit welcher Wahrscheinlichkeit diese zum
Alleinunfall beigetragen haben. Auffallig ist vor allem, dass bei nahezu einem Drittel
der Falle Witterungen geschildert wurden, die rutschigere Untergrinde bewirken
(Regnerisches Wetter sowie Eis und Schnee, s. Abbildung 31 sowie Tabelle 45 im
Anhang Kapitel 8.3.5). Besonders markant ist der Anteil von Eis und Schnee
(zusammen 11,8 %). Unter anderen Witterungsverhaltnissen wurden vor allem
rutschigere StralRenzustande (z.B. durch vorherigen Regen) beschrieben. Zur

Griffigkeit der Oberflache wurde noch einmal erganzend gefragt.

Witterungsverhaltnisse zur Zeit des Alleinunfalls

Sonnig / klarer Himmel | 34%
Bewolkt NN 20%
Regnerisch [ 17%
Eis NN 5%
Schnee I 4%

Windig M 1,1%

Witterungsverhaltnis

Neblig § 0,5%
Anderes I 6%
keine Angabe NG 10%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Haufigkeit

Abbildung 31: Witterungsverhéltnisse zur Zeit des Alleinunfalls
(n = 1.521 Alleinunfalle)

50,3 % der Befragten schatzten es als (sehr) unwahrscheinlich ein, dass das Wetter
Einfluss auf den Unfall hatte. 31,8 % sahen einen (starken) Zusammenhang des
Alleinunfalls mit den Witterungsverhaltnissen, dies betrifft sehr deutlich vor allem
Witterungslagen, die eine weniger griffige Verkehrsflache mit sich bringen. Bei 123 von
126 Alleinunfallen in Zusammenhang mit Eisglatte sahen die Befragten eine (sehr)
hohe Wahrscheinlichkeit der Begunstigung durch die Witterung (97,6 %), bei Schnee
betragt dieser Anteil 87,0 % (s. Abbildung 32 und Tabelle 46 im Anhang Kapitel 8.3.5).
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Wahrscheinlichkeit der Begiinstigung des Alleinunfalls durch die
Witterungsverhaltnisse
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Abbildung 32: Wahrscheinlichkeit der Beglinstigung des Alleinunfalls durch die
Witterungsverhaltnisse (n = 1.521 Alleinunfélle)

Befragte, die angaben, ihr Rad (fast) taglich zu nutzen, hatten durch die intensive
Nutzung ihres Rades auch mehr Alleinfalle bei widrigen Wetterbedingungen im
Vergleich zu den gelegentlich Radfahrenden: Wahrend 14,9 % der (fast) taglich
Nutzenden bei Eis oder Schnee verunfallten sind es innerhalb der Gruppe derjenigen,
die ihr Rad ein bis drei Mal pro Monat nutzen, nur 3,8 % (s. Tabelle 47 im Anhang

Kapitel 8.3.5). Hinsichtlich des Alters lasst sich erkennen, dass jlingere Radfahrende
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haufiger bei Eis und Schnee verunfallen: 17,1 % der Radfahrenden zwischen 18 und
35 Jahren verzeichneten einen Alleinunfall bei Eis und Schnee. Bei der Altersgruppe
der 51- bis 66-jahrigen sind es trotz etwas haufigerer Fahrradnutzung (s. Tabelle 34
im Anhang Kapitel 8.3.1) nur 9,3 % (s. Tabelle 48 im Anhang Kapitel 8.3.5). Es ist zu
vermuten, dass Altere zwar insgesamt ahnlich oft ihr Fahrrad nutzen, aufgrund ihrer

Erfahrungen bei schwierigem Wetter aber ggf. eher auf eine Fahrt verzichten.

43,5 % der Alleinunfalle geschahen zwar bei trockener Oberflache, ahnlich viele
jedoch bei rutschigen Zustanden (s. Abbildung 33). Im Vergleich zu den polizeilich
erfassten Unfallen (s. Kapitel 4.2.5) gaben die Teilnehmenden der Umfrage deutlich
haufiger Alleinunfalle bei Glatte sowie bei rutschiger bzw. schltipfriger Oberflache an.
Unter anderen Oberflachenzustanden wurden vor allem Zustande beschrieben, die
durch Materialeigenschaften trotz Trockenheit eine reduzierte Griffigkeit aufweisen
(z.B. Schotter oder Sand, aber auch Schienen). In Bezug auf Beinahe-Unfalle zeigt
sich ein ahnliches Bild, 49,2 % geschahen auf trockener, 16,4 % auf nasser und

19,9 % auf glatter oder rutschiger Oberflache.

Oberflachenzustand zur Zeit des Alleinunfalls

3%
= trocken
= nass
1% rutschig (Laub)
glatt (Eis)
glatt (Schnee)
9% = Anderes
keine Angabe

Abbildung 33: Oberflaichenzustand zum Unfallzeitpunkt (n = 1.521 Alleinunfalle)

63,9 % der berichteten Alleinunfalle geschahen im Tageslicht, 10,8 % in der
Dammerung und 16,4 % in der Dunkelheit (s. Tabelle 49 im Anhang Kapitel 8.3.5). Bei
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236 der 250 Alleinunfalle bei Dunkelheit fuhren die Befragten mit eingeschalteter
Beleuchtung am Fahrrad, lediglich in 6 Fallen hatten die Verunfallten keine
Beleuchtung eingeschaltet oder mitgefuhrt (keine Angabe zur Beleuchtung am Rad in
8 Fallen). Bei 121 Fallen gaben die Befragten an, dass die Unfallstelle unabhangig von
der eigenen Beleuchtung am Fahrrad nicht durch Stral3enbeleuchtung erhellt war. Im
Hinblick auf Infrastrukturmerkmale fallt dabei auf, dass sich in 26 dieser 121 Falle (d.h.

21,5 %) der Unfall in Zusammenhang mit einem Bordstein ereignete.

5.2.6 Unfallhergang und Unfallfolgen

Nachfolgend wird im Detail betrachtet, wie die berichteten Unfalle konkret abgelaufen
sind und welche Folgen sie hatten. Die Teilnehmenden wurden dahingehend gebeten,
ihren Unfall in Bezug auf Ablauf, Verletzungsfolgen, Hinzuziehen von Polizei und
Rettungskraften etc. zu beschreiben. Die Befragten wurden ferner um eine
Einschatzung gebeten, ob der Unfall durch ein anderes eigenes Verhalten bzw. andere
infrastrukturelle Gegebenheiten vermeidbar gewesen ware und ob der erlebte Unfall

Auswirkungen auf das Verhalten als Radfahrende hatte.

Bei den 1.521 Alleinunfallen haben die Befragten 2.728 Hergangsmerkmale
eingetragen, 63,9 % der Hergange hat (auch) einen Verhaltensbezug, bei 19,5 % der
Alleinunfalle berichteten die Befragten von zu hohen oder zu niedrigen
Geschwindigkeiten, 17,7 % lassen (auch) einen Zusammenhang mit der Infrastruktur
erkennen und bei 16,8 % lasst sich ein Zusammenhang mit Unaufmerksamkeit oder
Ablenkung der Radfahrenden ableiten. Tabelle 13 zeigt eine Ubersicht Uber die

einzelnen Nennungen.

Tabelle 13: Unfallhergange der Alleinunfélle (n = 1.521 Alleinunfalle, Mehrfachangaben
moglich)

Kategorie Unfallhergang Haufigkeit der | Prozent der
Nennungen Alleinunfalle
Verhalten
Ich bin auf der Oberflache ausgerutscht 519 34,1%
Ich habe die Kontrolle Gber das Fahrrad verloren 449 29,5%
Ich habe das Gleichgewicht verloren 195 12,8%
Ich habe zu stark gebremst 164 10,8%
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Kategorie Unfallhergang Haufigkeit der | Prozent der
Nennungen Alleinunfille
Ich bin von der Fahrbahn abgekommen 70 4,6%
Ich bin von den Pedalen gerutscht 28 1,8%
Ich habe einen Fehler in der Handhabung des 45 3,0%
Fahrrads/der Ausriistung gemacht*
Geschwindigkeit
Ich war zu schnell 272 17,9%
Ich war zu langsam 25 1,6%
Infrastruktur
Ich bin in StraRenbahngleise geraten 118 7,8%
Ich bin von der Fahrbahn auf den Gehweg oder Radweg 112 7,4%
gewechselt
Ich bin Uber/gegen einen Bordstein/eine Kante gefahren* | 29 1,9%
Ich bin aufgrund einer beschadigten Oberflache gestirzt* | 17 1,1%
Unaufmerksamkeit / Ablenkung
Ich war nicht aufmerksam 208 13,7%
Ich habe mich erschreckt 41 2,7%
Ich bin mit einem Hindernis kollidiert* 12 0,8%
Uberholen /Ausweichen
Ich bin jemandem oder etwas ausgewichen 114 7,5%
Anderes
Etwas ist in meine Speichen geraten 23 1,5%
Ich hatte gesundheitliche Probleme 5 0,3%
Anderes 46 3,0%
Weil ich nicht 6 0,4%
Keine Angabe 230 15,1%

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,,Anderes“ aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet

Die Untersuchung der Hergange der 366 Beinahe-Alleinunfalle zeigt ein ahnliches Bild

mit meist etwas geringeren Anteilen einzelner Antworten: 24,0 % der Verunfallten

gaben so z.B. an, auf der Oberflache ausgerutscht zu sein, 18,6 % verloren die
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Kontrolle Uber ihr Fahrrad, 15,3 % waren zu schnell unterwegs und 13,7 % waren nicht

aufmerksam, als es zum Beinahe-Alleinunfall kam.

55,2 % der Befragten gaben an, dass sie durch den von ihnen beschriebenen
Alleinunfall leicht oder eher leicht verletzt wurden. 17,4 % wurden durch den Unfall
eher schwer oder schwer verletzt. 12,2 % der Alleinunfalle zogen keine Verletzungen
der Verunfallten nach sich (s. Tabelle 50 im Anhang Kapitel 8.3.6). In Teilkollektiven
mit konkreten Angaben in Bezug auf Infrastrukturelemente oder Objekte im
StralRenraum (s. Tabelle 11 in Kapitel 5.2.3) wurden haufiger auch konkrete Aussagen
zu Verletzungsfolgen gemacht. In belastbaren Teilkollektiven mit hdherer Fallzahl zeigt
sich, dass vor allem Unfalle mit StraRenbahnschienen tendenziell etwas schwerer sind

(23,8 % eher schwer oder schwer verletzt).

Es ist zu beachten, dass die Angaben zum Verletzungsgrad subjektiv sind und
Verletzungen unterschiedlich wahrgenommen werden. Daher wurde als zusatzlicher
Indikator die Notwendigkeit einer arztlichen Behandlung abgefragt: 408 Personen
waren nach ihrem Alleinunfall in arztlicher Behandlung (26,8 % aller Alleinunfalle),
230 (15,1 %) wurden im Krankenhaus und 178 (11,7 %) beim Haus- oder Facharzt
behandelt. Bei schweren Verletzungen wurde vorrangig das Krankenhaus aufgesucht,
wahrend Haus- oder Facharzte hauptsachlich leichtere Verletzungen behandelten.
Auch hier lassen sich erneut die tendenziell etwas schwereren Verletzungsfolgen von
Unfallen mit Strallenbahnschienen erkennen, da 31,5 % dieser Falle eine arztliche

Behandlung (19,2 % im Krankenhaus) nach sich zogen.

Hinsichtlich des Alters und der Unfallschwere lasst sich sowohl in der Auswertung der
polizeilichen Daten als auch in der Auswertung der Befragung herauslesen, dass der
Anteil schwerer Verletzungen mit zunehmendem Alter tendenziell steigt (s. Abbildung
34 und Abbildung 11 in Kapitel 4.2.2). In Bezug auf diese Auswertung muss erneut
berticksichtigt werden, dass Minderjahrige unter 18 Jahren nicht befragt wurden.
Junge Altersgruppen mit geringen Fallzahlen ergeben sich daher nur aus langer

zuruckliegenden Unfallen (d.h. die Person war zum Unfallzeitpunkt unter 18 Jahr alt).
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Unfallfolgen nach Alter der Befragten zum Unfallzeitpunkt
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(n = 9 Alleinunfalle) 22% 22% 44% 1%
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Abbildung 34: Unfallfolgen nach Alter der Verunfallten (n = 1.521 Alleinunfalle)

Nach dem Unfall waren 29,7 % der Befragten nicht durch ihre Verletzungen
eingeschrankt. 19,8 % waren bis zu einer Woche eingeschrankt, 6,8 % mehr als eine
Woche, 4,6 % bis zu einem Monat, 7,6 % mehr als einen Monat und fiir 5,8 % sind die
Verletzungen durch den Alleinunfall bis heute spurbar (s. Tabelle 51 im Anhang Kapitel
8.3.6). Durch die voneinander unabhangigen Fragen ergeben sich leicht abweichende

Ergebnisse (z.B. in Bezug auf nicht davongetragene Verletzungen).

Bei den Alleinunfallen wurden 45,0 % der Fahrrader beschadigt. 38,2 % der
Befragten gaben an, dass ihr Fahrrad beschadigt wurde, aber noch fahrtauglich war.
In 6,8 % der Falle war das Fahrrad nicht mehr fahrtauglich. 40,0 % der Alleinunfalle
fihrten zu keiner Beschadigung des Fahrrads (15,1 % ohne Angabe).

Bei Uber 61,5 % der Unfalle wurde niemand in Kenntnis gesetzt. 6,7 % wurden durch
Rettungssanitater oder Notarzte aufgenommen, bei 3,3 % erfolgte eine
Polizeimeldung. Daneben wurden Familienangehoérige und Freunde (6,3 %) sowie

Arbeitgeber (5,4 %) Uber den Unfall informiert. Die Alleinunfalle wurden seltener auf
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einer Online-Meldeplattform (2,2 %) oder bei der Unfallversicherung (2,0 %) gemeldet.
Grinde fur die Meldung waren bei insgesamt seltenen Angaben die eigenen
Verletzungen (26 Falle) und das Ziel, auf die Unfallursache aufmerksam zu machen
(18 Falle). Als Grinde, den Alleinunfall nicht zu melden, nannten die Befragten
hauptsachlich, dass sie keine bzw. keine erheblichen Verletzungen davongetragen
haben (736 bzw. 48,4 % der Falle) oder ihr Fahrrad kein Schaden genommen hat (373
bzw. 24,5 % der Falle). In 116 Fallen sahen sie in der Meldung keinen Nutzen.

Auf die Frage, ob den Befragten der erlebte Alleinunfall in gleicher oder ahnlicher Form
in Zukunft wieder passieren wiirde, gaben 13,5 % an, dass dies wahrscheinlich oder
sogar sehr wahrscheinlich ist, 30,8 % sehen es als unwahrscheinlich oder sehr

unwahrscheinlich an (s. Abbildung 35).

Wahrscheinlichkeit der Wiederholung des Alleinunfalls

= Sehr unwahrscheinlich
Unwahrscheinlich

= Teils-teils
Wahrscheinlich
Sehr wahrscheinlich

= keine Angabe

Abbildung 35: Wahrscheinlichkeit der Wiederholung des Alleinunfalls
(n = 1.521 Alleinunfalle)

Die Teilnehmenden wurden ferner gefragt, ob und wie ihr Alleinunfall hatte
verhindert werden konnen. Bei 56,8 % der Unfélle adressierten die Befragten
Mdglichkeiten der Unfallvermeidung in Zusammenhang mit der Infrastruktur (u.a.
besserer Untergrund zum Fahrradfahren, bessere Wege- oder Routenflhrung,

Entfernung von Hindernissen etc.). Bei 41,9 % der Unfélle bezogen sich die Antworten
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auf die Anpassung des Verhaltens (u.a. langsameres oder aufmerksameres Fahren,
keine Ablenkung, Verbesserung der eigenen Fahrfahigkeit). Lediglich bei 2,5 %
wurden Anpassungen am Fahrrad angesprochen (bessere Wartung des Fahrrads,

bessere Beleuchtung am Fahrrad) (s. Tabelle 52 im Anhang Kapitel 8.3.6).

611 (40,2 %) der 1.521 Alleinunfalle zogen eine Verhaltensanderung nach sich. 20,8 %
der Unfallerlebnisse bewirkten so z.B. eine fortan allgemein vorsichtigere Fahrweise
(s. Tabelle 14). Infolge von 14 Unfallen wurde das Radfahren ganzlich aufgegeben,
nach 29 das Fahren unter bestimmten Bedingungen (Glatte oder Dunkelheit). Nach 64
Unfallerlebnissen (4,2 %) wurden Anpassungen am Fahrrad vorgenommen oder
seitdem ein anderes Fahrrad genutzt. Uber einem Drittel der Erlebnisse bewirkte

jedoch keinerlei Verhaltensanpassung.

Tabelle 14: Verhaltensanderung der Befragten seit ihrem Alleinunfall (n = 1.521
Alleinunfalle)

Kategorie Verhaltenséanderung Haufigkeit der Prozent der
Nennungen Alleinunfille
Verhalten
Vorsichtiger fahren 317 20,8%
Andere Routenwahl 64 4,2%
Vorausschauender fahren 50 3,3%
Helmnutzung 34 2,2%
Keine Fahrradnutzung bei Glatte 26 1,7%
Langsamer fahren 24 1,6%
Keine Fahrradnutzung mehr 14 0,9%
Anpassung der Kleidung 13 0,9%
Anderer Umgang mit dem Fahrrad 12 0,8%
Seltenere Fahrradnutzung 11 0,7%
Absteigen und Schieben 10 0,7%
Abstand zu Borsteinen 6 0,4%
Beide Hande am Lenker 6 0,4%
Sonstige Verhaltensanderung 5 0,3%
Kein Alkohol 4 0,3%
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Kategorie Verhaltensanderung Haufigkeit der Prozent der
Nennungen Alleinunfille
Keine Handynutzung beim Radfahren 4 0,3%
Vermeiden von schlechtem Untergrund 4 0,3%
Meldung von unsicheren Stellen 3 0,2%
Keine Fahrradnutzung bei Dunkelheit 3 0,2%
Fahrtraining absolvieren 1 0,1%
Fahrrad
Anpassung am Fahrrad 38 2,5%
Anderes Fahrrad 14 0,9%
Wartung des Fahrrads 11 0,7%
Vorsicht bei Leihréadern 1 0,1%
Ich habe mein Verhalten nicht verédndert 570 37,5%
Keine Angabe 276 18,1%

5.3 Zusammenfassung

Die von den Teilnehmenden der Umfrage angegebenen 1.521 Alleinunfalle verteilen
sich gleichmalig Uber das Jahr, wohingegen die Auswertung der polizeilich
gemeldeten Alleinunfalle einen Schwerpunkt auf den Sommermonaten zeigt (s. Kapitel
4.2.1). Die Unfalle passierten zwar mehrheitlich (63,9 %) bei Tageslicht, gut ein Viertel
(27,3 %) der 1.521 Alleinunfélle ereignete sich jedoch in der Dammerung oder bei
Dunkelheit. 43,5 % der Alleinunfalle geschahen bei trockener Oberflache, auf rutschige
Oberflachenbeschaffenheiten (Nasse, Glatte, Schltipfrigkeit) entfallt jedoch ein ahnlich
hoher Anteil. Im Vergleich zu den Unfalldaten gaben die Befragten deutlich haufiger

Alleinunfalle bei Glatte sowie bei rutschiger bzw. schllpfriger Oberflache an.

Am haufigsten verunfallten die Befragten auf dem Weg von der bzw. zur Arbeit
(28,5 %) und bei Fahrradfahrten in der Freizeit (24,3 %). Rund ein Drittel der
Alleinunfalle geschahen wahrend der Fahrt bei moderaten Geschwindigkeiten von 11
bis zu 20 km/h. 58,1 % der Befragten gaben an, zur Zeit des Unfalls einen Helm
getragen zu haben. 78,5 % fuhren mit beiden Handen am Lenker, 89,6 % fuhren bei
dunklen Lichtverhaltnissen (Dammerlicht und Dunkelheit) mit eingeschalteter
Fahrradbeleuchtung. 4,1 % bzw. 0,4 % (6 Falle) der Befragten gab an, unter Alkohol-
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bzw. Drogeneinfluss gefahren zu sein, nur knapp ein Drittel der unter Alkohol- bzw.

Drogeneinfluss Verunfallten hielt sich fur fahruntichtig.

Die Alleinunfalle der Befragten geschahen vor allem innerorts (58,8 %) und nur zum
geringen Teil aulderorts (20,6 %), 42,3 % der Unfalle geschahen auf der Fahrbahn.
Rund zwei Drittel verunfallten auf ebener, fester Oberflache. Bei unebener Oberflache
war es fur 55,0 % wahrscheinlich, dass die Unebenheit den Unfall begunstigte.
Haufigste Merkmale der Unfallorte waren (scharfe) Kurven (17,4 %) und Kreuzungen
(16,4 %). Infrastruktur-Elemente mit unfallbegtnstigendem Einfluss waren vor allem
Bordsteine (11,4 %) und StralRenbahnschienen (8,5 %). Vor dem Alleinunfall hatten
4,1 % eine durch einen schlecht einsehbaren Streckenverlauf, Infrastrukturmerkmale

oder infrastrukturelle Objekte im StralRenraum eingeschrankte Sicht.

16,5 % der Befragten fuhren bei lhrem Unfall Fahrradmodelle mit elektrischer
Unterstitzung. Von den Pedelecnutzenden sind 78,9 % der Meinung, dass ihr Unfall
auch mit einem klassischen Fahrrad passiert ware. Die Fahrrader der Befragten
wiesen zum Grol3teil keine Mangel auf, in den selten Fallen (bei 4,4 % der Alleinunfalle)

wurden defekte Bremsen, Schaltungen oder Ketten am haufigsten genannt.

Die Auswertung der Angaben zum Unfallhergang ergab u.a., dass 17,9 % der Unfalle
mit zu schnellem Fahren in Verbindung standen. In 13,7 % der Falle war der Unfall
(auch) Folge von Unaufmerksamkeit, bei 10,8 % von zu starkem Bremsen. Bei den
Alleinunfallen wurden 17,4 % der Befragten nach eigener Einschatzung (eher) schwer
verletzt. Polizei (3,3 % der Unfalle) oder Rettungskrafte (6,7 %) wurden selten
hinzugezogen. Viele Befragte gaben Ihren Alleinunfall niemandem gegenuber an, da
keine (erheblichen) Verletzungen auftraten oder das Fahrrad nicht beschadigt wurde.
Nach den Angaben der Befragten hatten sich die Alleinunfalle vor allem durch einen
besseren Untergrund zum Fahrradfahren (33,9 %) oder durch langsameres Fahren
(29,3 %) vermeiden lassen. Bei 13,5 % der Falle wird jedoch auch vermutet, dass der
Alleinunfall wahrscheinlich wieder wie erlebt passieren wurde. 40,2 % der 1.521
Unfalle zogen bei den Befragten eine Verhaltensanderung nach sich, 20,8 % der 1.521
Erlebnisse bewirkten so z.B. eine fortan allgemein vorsichtigere Fahrweise, nach 14
Fallen wurde das Radfahren ganzlich aufgegeben. Nach 64 Unfallen (4,2 %) wurden

Anpassungen am Fahrrad vorgenommen oder seitdem ein anderes Fahrrad genutzt.
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6 Interviewstudie

Auf Basis der Fragebogenstudie (s. Kapitel 5) wurde eine vertiefte Befragung von
verunfallten Radfahrenden durchgefuhrt. Auf diese Weise konnten einzelne
Unfalldetails, die im Rahmen der Fragebogenstudie nicht abschlieRend erfasst werden
konnten, geklart sowie typische Unfallhergange mit relevanten Infrastrukturmerkmalen
herausgearbeitet werden. Durch das direkte Gesprach mit den Befragten und die
Begutachtung der Unfallstelle anhand von Online-Diensten oder Fotos konnte auch
ein Fokus auf die lokalen Begebenheiten der Unfallorte gelegt werden. Von
besonderem Interesse war die Wegefuhrung vor Ort, die Qualitdt der

Fahrradinfrastruktur sowie spezifische Fahrmandver der verunfallten Person.

6.1 Methode

Die Befragung durch leitfadengestitzte Interviews (zu 157 Unfallen) bezog sich auf
Situationen, die Befragte in der Online-Befragung zu ihrem erstgenannten Alleinunfall
beschrieben haben. Es wurden bevorzugt Alleinunfalle ausgewahlt, bei denen
Infrastrukturaspekte  einen unfallbeglinstigenden Einfluss hatten. Die
leitfadengesttitzten Interviews wurden telefonisch durchgefihrt und umfassten Fragen
nach der Unfallerfahrung, den konkreten Umstanden des Unfalls, der genauen
Beschreibung des Unfallhergangs und den lokalen Begebenheiten des Unfallorts

sowie weitere Faktoren, die zum Unfall fihrten.

Erganzend zu den Interviews fand eine vertiefende Auswertung von textlichen
Schilderungen und weiteren Merkmalen zu 125 weiteren in der Online-Umfrage
berichteten Alleinunfallen statt. Hierbei handelte es sich zur Vermeidung von
Doppelungen um zweitgenannte Alleinunfélle jener Befragten, die Uber die Online-
Befragung zwei Unfallerlebnisse einspeisten (die Interviews fokussierten immer
erstgenannte Unfalle). Diese textlichen Schilderungen wurden systematisch und mit

besonderem Augenmerk auf Zusammenhange mit Infrastrukturaspekten ausgewertet.

Da keine direkte Verbindung zwischen einer interviewten Person und dem
zugehorigen Datensatz der Online-Befragung (die Bereitschaft zu einem Interview und
notige Kontaktdaten wurden aus Datenschutzgrinden separat gespeichert) hergestellt

werden konnte, wurden im Rahmen der Interviews einige Aspekte (z.B. Alter und
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Geschlecht oder die Nutzungsintensitat des Fahrrades) in mit der Unfalldatenanalyse
und dem Fragebogen kompatibler Form nochmals erfragt, um den Kontext der Unfalle
nachvollziehen zu kdnnen. Die textlichen Informationen der zweitgenannten Unfalle
konnten aus der Datenbank der Online-Befragung Ubernommen werden und wurden
mit den Informationen aus den Interviews zusammengefuhrt. Nachfolgende

Auswertungen sind in mdglichst vergleichbarer Form zur Online-Befragung gehalten.

Insgesamt konnten 282 Alleinunfalle vertieft betrachtet werden, hiervon geschahen
158 Alleinunfalle in Zusammenhang mit konkreten Infrastrukturelementen (Bordsteine,
Strallenbahnschienen und sonstige Objekte im Strallenraum) (s. Abbildung 36). Fur
haufig genannte Merkmale mit mehr als 20 Nennungen erfolgt eine separate
Betrachtung, fur weniger oft genannte Merkmale eine zusammenfassende Analyse. In
den folgenden Unterkapiteln wird daher insbesondere genauer auf die Alleinunfalle in

Zusammenhang mit Bordsteinen und Strallenbahnschienen eingegangen.

Online-Umfrage zu Alleinunfallen

Letzter Alleinunfall der Befragten Weiterer Alleinunfall der Befragten
[ |

Vertiefte Interview- Vertiefte Auswertung der
Befragung Hergangsbeschreibungen

26 Bordstein (41) 15

20 StraBenbahnschienen (39) 19

41 Sonstige Objekte im StraBenraum (78) 37

70 ohne konkreten Zusammenhang mit Infrastrukturelementen (124) 54

Abbildung 36: Detailliert untersuchte Alleinunfélle in der vertieften Interview-Befragung
und der vertieften Auswertung der Hergangsbeschreibungen

Eine weitere Detaillierung der Untersuchung wurde durch die Analyse der Ortlichkeiten
erreicht. Mithilfe von Ortsbegehungen und eigenen Aufnahmen, von Aufnahmen der
Befragten sowie von online verfigbarem Bildmaterial konnten die Unfallorte konkreter
untersucht werden und Eigenschaften, Mangel der Infrastruktur oder auch der
Situation nicht angepasstes Fahrverhalten identifiziert werden.
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6.2 Allgemeine und demographische Angaben

Im Rahmen der vertieften Analyse wurden Alleinunfalle von 143 mannlichen, 134
weiblichen und einer diversen Person untersucht (vier Alleinunfalle ohne Angabe)
(s. Abbildung 37). Der Anteil der Frauen und von Menschen Uber 50 Jahren liegt etwas
hoéher als in der Online-Befragung (s. Abbildung 21 in Kapitel 5.2.1), insbesondere

Seniorinnen und Senioren ab 67 Jahren sind starker vertreten.

Alter und Geschlecht der Verunfallten

0,4%

Altersgruppe

keine Altersangabe I 1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Geschlecht

Emannlich mweiblich divers keine Angabe zum Geschlecht

Abbildung 37: Alter und Geschlecht der Verunfallten (n = 282 Alleinunfalle)

97,5 % dieser Gruppe der im Detail befragten Personen fahren mindestens einmal
wdchentlich Fahrrad. 77,3 % gaben sogar an taglich, taglich Fahrrad zu fahren. Diese
Werte liegen etwas hoher als bei der gesamten Gruppe der Befragten des Online-
Fragebogens (91,9 % bzw. 68,4 %) (s. Abbildung 22 in Kapitel 5.2.1).

Die vertieft untersuchten Alleinunfalle ereigneten sich zu 23,8 % im Winter, zu 20,2 %
im Sommer und zu 16,3 % bzw. 16,0 % im Herbst bzw. Frihling (zu 23,8 % der Falle
erfolge keine dahingehende Aussage).
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6.3 Alleinunfélle in Zusammenhang mit Bordsteinen

41 der detailliert im einzelnen untersuchten Alleinunfalle wurden in Zusammenhang
mit Bordsteinen geschildert. Hinsichtlich der Merkmale des Unfallortes zeigt sich, dass
diese Alleinunfalle in Verbindung mit Bordsteinen schwerpunktmallig entlang der
knotenpunktfreien Strecke geschahen, nur 17 Falle ereigneten sich im Bereich von

Kreuzungen oder Einmindungen (s. Tabelle 15).

Tabelle 15: Merkmale der Unfallstelle der vertieft untersuchten Alleinunfille mit
Bordsteinen (n = 41 Alleinunfélle, Mehrfachangaben maoglich)

Merkmale der Unfallstelle Haufigkeit der Nennungen Prozent der Allein-
unfille mit Bordsteinen

Kreuzung 14 34,1%

(Scharfe) Kurve 4 9,8%

Ausfahrt 4 9,8%

Einmiindung 3 7,3%

(Starkes) Gefille 2 4,9%

(Starke) Steigung 2 4,9%

Briicke 1 2,4%

StraBBe mit StraBenbahnschienen 1 2,4%
Lichtsignalanlage (LSA) 1 2,4%

Ohne besonderes Merkmal 20 48,4%

Tabelle 16 kategorisiert die beschriebenen Unfallhergdnge in Verbindung mit
Bordsteinen. Sie geschahen haufig beim Kontakt mit dem Bordstein im spitzen Winkel,
beim Herauffahren des Bordsteins (z.B. beim Wechsel von der Fahrbahn auf einen
Radweg im Seitenraum) sowie beim seitlichen Touchieren des Bordsteins in
Langsrichtung. Auf die Frage nach der Hauptursache nannten die Befragten vor allem
die Infrastruktur, sprich den Bordstein, sowie ihr eigenes Verhalten (s. Tabelle 17).
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Tabelle 16: Unfallhergédnge der vertieft untersuchten Alleinunfalle mit Bordsteinen
(n = 41 Alleinunfalle, Mehrfachangaben moaglich)

Unfallhergang

Haufigkeit der Nennungen

Prozent der Allein-
unfalle mit Bordsteinen

Kontakt mit Bordstein im spitzen Winkel 16 39,0%
Beim Herauffahren des Bordsteins 9 22,0%
Bordstein seitlich touchiert (mit Reifen) 6 14,6%
Bordsteinabsenkung verpasst 4 9,8%
Bordstein mit Pedal beriihrt 2 4,9%
Kontakt mit Bordstein im 90°-Winkel 2 4,9%
Beim Herunterfahren des Bordsteins 1 2,4%
Ohne konkrete Angabe 6 14,6%

Tabelle 17: Wahrgenommene Hauptursachen der vertieft untersuchten Alleinunfalle

mit Bordsteinen (n = 41 Alleinunfalle, Mehrfachangaben maoglich)

Unfallursache

Haufigkeit der Nennungen

Prozent der Allein-
unfalle mit Bordsteinen

Infrastruktur 20 48,8%
Eigenes Verhalten 13 31,7%
Andere Verkehrsteilnehmende 6 14,6%
Das Wetter 5 12,2%
Gesundheitliche Probleme 2 4,9%
Alkoholkonsum 1 2,4%
Ohne konkrete Angabe 2 4,9%

Auf die Frage nach einer mdglichen Unfallvermeidung verwiesen die Befragten

mehrheitlich (33 Antworten) auf eine Verbesserung der Infrastruktur. Vor allem wurden

die Entfernung oder Absenkung des Bordsteins an der Unfallstelle sowie eine bessere

Wege- oder Routenfuhrung fur Radfahrende an derartigen Stellen, aber auch die klare

Markierung von Wegefiihrungen (z.B. von Ubergangsstellen in den Seitenraum) und

Gefahrenstellen angemerkt. 22 Antworten bezogen sich auf das eigene Verhalten der

befragten Personen wie zum Beispiel langsameres Fahren, Absteigen und Schieben

oder das Uberqueren des Bordes an anderer Stelle (s. Tabelle 18).
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Tabelle 18: Moglichkeiten der Unfallvermeidung der vertieft untersuchten Alleinunfille
mit Bordsteinen (n = 41 Alleinunfalle, Mehrfachangaben maglich)

Kategorie | Unfallvermeidung Haufigkeit der Prozent der
Nennungen Alleinunfalle mit
Bordsteinen

Infrastruktur
Absenkung / Entfernung des Bordsteins 8 19,5%
Bessere Wege- oder Routenfiihrung (lokal) 7 17,1%
Besserer Untergrund zum Fahrradfahren 5 12,2%
Bessere Beleuchtung der Stralle / des Weges 4 9,8%
Klare Markierung der Wegefiihrung (z.B. Ubergénge) 3 7,3%
Verfugbarkeit eines Radwegs 1 2,4%
Hoéherer Bordstein (Vermeidung von Uneindeutigkeit) 1 2,4%
Bessere Infrastruktur allgemein 1 2,4%
Beschilderung von Baustellen 1 2,4%
Markierung / Hervorhebung des Bordsteins 1 2,4%
Verkirzung von LSA-Wartezeiten (Reduktion des 1 2,4%
Anreizes, eine LSA Uber den Seitenraum zu umfahren)

Eigenes Verhalten
Langsamer Fahren 7 17,1%
Aufmerksamer Fahren 3 7,3%
Anderer Winkel zum Bordstein 3 7,3%
Anpassung des eigenen Fahrverhaltens 3 7,3%
Absteigen und Schieben 2 4,9%
An anderer Stelle queren 2 4,9%
Andere Routenwahl 1 2,4%
Vorsicht bei unbekannten Stellen 1 2,4%

Fahrrad
Bessere Beleuchtung am Fahrrad 2 4,9%

Anderes
Bessere Wege- oder Routenflhrung (grof3rdumig) 3 7,3%
Kein illegales Parken (Verhalten anderer) 1 2,4%

Der Unfall hatte nicht vermieden werden kénnen 2 4,9%
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Eine typische und wiederholt beschriebene Unfallsituation mit Bordsteinen wird
exemplarisch in Abbildung 38 dargestellt. Die Person fuhr in diesem Fall mit ihrem
Trekkingrad mit niedriger Geschwindigkeit von ca. 15 km/h auf nasser Fahrbahn. Beim
Rechtsabbiegen auf einen Parkplatz wollte die Person den abgesenkten Bordstein
uberfahren. Aufgrund des spitzen Anfahrwinkels, der nach wie vor vorhandenen (wenn
auch geringen) Bordhdhe und der nassen Oberflache rutschte das Vorderrad ab und
die Person stlrzte. Anhand dieses Unfalls zeigt sich die von zahlreichen interviewten
Personen beschriebene Gefahr von abgesenkten Bordsteinen mit niedriger, aber
existenter Hohe. Derartige Borde sind nicht ausreichend abgesenkt, um stets ein
sicheres Uberfahren in einem spitzeren Winkel zu ermdglichen und nicht ausreichend
hoch, um die nicht zwingend gegebene Uberfahrbarkeit (insb. bei witterungsbedingter

Reduktion der Griffigkeit) eindeutig erkennbar zu machen.

Abbildung 38: Typische Unfallsituation fiir Alleinunfdlle in Zusammenhang mit
Bordsteinen (Foto: R. Walloschke)

Eine weitere Unfallsituation in Zusammenhang mit Bordsteinen wird beispielhaft in
Abbildung 39 illustriert. Der Radverkehr wird von der Fahrbahn in den Seitenraum
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uberfhrt. Dabei wird der Radverkehr in einem definierten Streckenabschnitt Uber
einen abgesenkten Bordstein geleitet, bevor die Bordsteinh6he wieder ansteigt. Die
Lage des Bordsteins und die Fuhrung des Radverkehrs fuhrt dazu, dass Radfahrende
den abgesenkten Bordstein mit hoher Wahrscheinlichkeit in einem spitzen Winkel
Uberfahren. Dabei kann es, wie im zuvor illustrierten Beispiel, bei fehlender
Nullabsenkung oder Uneindeutigkeit bzgl. des zu Uberfahrenden bzw. nicht zu
uberfahrenden Bereichs zu Sturzen kommen. Die Situation unterscheidet sich insofern
vom ersten Beispiel (dem Wechsel in den Seitenraum als Zielverkehr im Bereich einer

Einfahrt), als dass Radfahrende hier explizit in den Seitenraum wechseln sollen.

Detail Bordhéhe

Abbildung 39: Typische Unfallsituation fiir Alleinunfdlle in Zusammenhang mit
Bordsteinen (Foto: M. Bock)

Ein weiteres Risiko fur Alleinunfalle liegt in einer (zu) langsam ansteigenden
Bordsteinhdhe nach einem Ubergangsbereich mit Absenkung. Kommt es z.B. wie bei
einem im Interview geschilderten Fall aufgrund eines Uberholmandvers zu einem
verzogerten Wechsel in den Seitenraum, kann eine noch nicht ausreichende
Bordsteinhdhe noch Uberfahrbarkeit suggerieren, die jedoch nicht mehr gegeben ist.
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6.4 Alleinunfélle in Zusammenhang mit StraBenbahnschienen

39 der vertieft untersuchten Unfalle geschahen in Zusammenhang mit
Strallenbahnschienen. Eine deutliche Mehrheit hiervon ereignete sich an einer Stelle
ohne besonderes Merkmal, d.h. entlang der ebenen knotenpunktfreien Strecke. Aber
auch in Kreuzungsbereichen kam es zu Alleinunfallen, bei denen die Radfahrenden

mit ihren Fahrradern in die StralRenbahnschienen gerieten (s. Tabelle 19).

Tabelle 19: Merkmale der Unfallstelle der vertieft untersuchten Alleinunfille mit
StraBenbahnschienen (n = 39 Alleinunfalle, Mehrfachangaben maoglich)

Merkmal der Unfallstelle Haufigkeit der Prozent der Alleinunfélle
Nennungen mit StraBenbahnschienen

Kreuzung 13 33,3%

Haltestelle 3 7,7%
Bahnschieneniibergang 3 7,7%

Einmiindung 1 2,6%

Gefille 1 2,6%

Querung mit Ampelanlage 1 2,6%

(Scharfe) Kurve 1 2,6%

Ohne besonderes Merkmal 23 59,0%

Als Hauptgrund der detailliert untersuchten Alleinunfalle in Zusammenhang mit
Strallenbahnschienen nannten die Befragten vorrangig (und deutlich haufiger als bei
Unfallen mir Bordsteinen) die Infrastruktur, sprich die Stralenbahnschienen. In den
Interviews wurde dahingehend auch die generelle Radverkehrsfihrung in direkter
Nahe zu den Schienen bemangelt, wie sie in schmalen Strallenquerschnitten mit
StralRenbahnen im Mischverkehr oft anzutreffen ist. Neben der Infrastruktur spielten
auch das eigene Verhalten bzw. die eigene Einschatzung des Fahrverhaltens in der
Situation (wenn auch seltener als bei Unfallen mit Bordsteinen), andere
Verkehrsteilnehmende sowie wetterbedingte Glatte oder Schllpfrigkeit der

Schienenoberflache eine Rolle (s. Tabelle 20).
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Tabelle 20: Wahrgenommene Hauptursachen der vertieft untersuchten Alleinunfalle
mit StraBenbahnschienen (n = 39 Alleinunfalle, Mehrfachangaben moglich)

Unfallursache Haufigkeit der Prozent der Alleinunfélle
Nennungen mit StraBenbahnschienen

Infrastruktur 31 79,5%

Eigenes Verhalten 8 20,5%

Andere Verkehrsteilnehmende 4 10,3%

Das Wetter 4 10,3%

Technischer Fehler am Fahrrad 1 2,6%

Ohne konkrete Angabe 1 2,6%

Maglichkeiten zur Unfallvermeidung sahen die Befragten vorrangig in einer lokalen
Anpassung der Infrastruktur oder der Anpassung der gro3raumigen Routenfihrung fur
den Radverkehr (19 sowie 14 Antworten). Vor allem wurde auf eine grof3raumig
bessere Wege- bzw. Routenfihrung verwiesen, die Situationen mit Gleisnahe und
Gleisquerungen reduziert. 19 Antworten adressierten ein anderes Verhalten bzw.
Anpassungen am Fahrrad. Die befragten Personen verwiesen insbesondere auf die
eigene Wahl von Routen mit reduzierter Gleisnahe sowie das langsamere und
aufmerksamere Fahren in der Nahe von Gleisen. In Bezug auf Anpassungen am
Fahrrad werden breitere Reifen als vorteilhaft eingeschatzt. Auffallig ist, dass alle
Personen angaben, dass ihr Alleinunfall in Zusammenhang mit Straldenbahngleisen

vermeidbar gewesen ware (s. Tabelle 21).

Tabelle 21: Moglichkeiten der Unfallvermeidung der vertieft untersuchten Alleinunfalle
mit StraBenbahnschienen (n = 39 Alleinunfalle, Mehrfachangaben moglich)

Kategorie | Unfallvermeidung Haufigkeit der Prozent der Alleinunfille
Nennungen mit StraBenbahnschienen

Infrastruktur

Besserer Untergrund zum Fahrradfahren 7 17,9%

Entfernung der Gleise 7 17,9%

Bessere Fahrradinfrastruktur 3 7,7%

Fillung / Abdeckung der Gleise 2 5,1%
Verhalten
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Kategorie | Unfallvermeidung Haufigkeit der Prozent der Alleinunfille
Nennungen mit StraBenbahnschienen
Andere Routenwahl 6 15,4%
Langsamer Fahren 5 12,8%
Keine Ablenkung durch Gerate oder Personen | 3 7,7%
Fahren nach Vorschrift 3 7,7%
Vorausschauendes Fahren 2 5,1%
Anderes
Bessere Wege- oder Routenfiihrung 14 35,9%
(groraumig)
Fahrrad
Andere (breitere) Bereifung am Fahrrad 3 7,7%
Der Unfall hatte nicht vermieden werden kénnen 0 0,0%

Eine typische beschriebene Unfallsituation mit StralRenbahnschienen im Langsverkehr
ist in Abbildung 40 dargestellt. In einem schmalen Strallenquerschnitt wird der
Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt, Platz fur Radwege im
Seitenraum ist nicht vorhanden. Die Radfahrenden muissen sich hierbei entscheiden,
entweder zwischen den Schienen zu fahren oder rechts daneben. Zum Fahren
zwischen den Schienen muss eine Schiene Uberfahren werden, wobei bei einem
spitzen Winkel das Vorder- oder Hinterrad in die Schiene geraten und ein Sturz die
Folge sein kann. Alternativ konnen Radfahrende rechts neben den Gleisen fahren,
wobei jedoch im Falle von unmittelbar daneben parkenden Kfz die Gefahr des
Doorings oder der Kollision mit einem Kfz-AulRenspiegel besteht. Auch zwischen
parkenden Kfz plétzlich auf die Fahrbahn tretende Personen oder Fahrzeuge, die
hinter den geparkten Kfz auftauchen (z.B. an Einfahrten), stellen ein Unfallrisiko dar
und erfordern besondere Aufmerksamkeit der Radfahrenden. Beim Ausweichen in
diesen Situationen kommt es mit hoher Wahrscheinlichkeit zum spitzwinkligen

Uberfahren der Schiene und zu obig beschriebener Sturzgefahr.
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Abbildung 40: Typische Unfallsituation fiir Alleinunfdlle in Zusammenhang mit
StraBenbahnschienen im Langsverkehr (Foto: O. Borsellino)

Abbildung 41 zeigt eine in den Interviews mit drei voneinander unabhangigen
Schilderungen haufig genannte Unfallstelle, die stellvertretend fir viele
Kreuzungsbereiche steht. Eine linienhaft markierte Radverkehrsfuhrung (in diesem
Fall ein benutzungspflichtiger Radfahrstreifen) parallel der StraRenbahnschienen wird
uber eine Kreuzung gefihrt, flir das Linksabbiegen ist einer indirekten FUhrung zu
folgen. Auf diese Weise kdnnen die Stralenbahnschienen nahezu im 90°-Winkel
gequert werden. Das indirekte Abbiegen war einer befragten Person nicht bekannt,
obwohl darauf hingewiesen und das erwiunschte und sichere Verhalten illustriert wird
(,Linksabbieger so einordnen. Achtung Radfahrersignal beachten®). Die anderen
beiden entschieden sich bewusst fir ein direktes Linksabbiegen aufgrund einer freien
Fahrbahn und um die zusatzlichen Wartezeiten des indirekten Linksabbiegens zu
vermeiden. Alle drei Personen sturzten in dieser Situation durch den Kontakt mit der

StralRenbahnschiene in einem zu spitzen Winkel.
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Abbildung 41: Typische Unfallsituation fiir Alleinunfdlle in Zusammenhang mit
StraBenbahnschienen in Kreuzungsbereichen (Foto: M. Bock)

6.5 Alleinunfalle in Zusammenhang mit sonstigen Objekten im
StraBenraum

78 vertieft untersuchte Alleinunfalle geschahen in Verbindung mit anderen Objekten
im Stralenraum (s. Tabelle 22). Da diese Elemente jeweils deutlich seltener (meist
nur sehr wenige Erwahnungen) unfallbeguinstigend werden und eine separate Analyse
wenig belastbar ist, werden sie nachfolgend gemeinsam betrachtet. Neben
Infrastrukturelementen wie Poller und Pfosten sind vor allem Elemente bzw. Mangel
auf Bodenniveau wie Kanten oder Unebenheiten (z.B. auch durch Wurzeln) relevant

fur die Entstehung von Alleinunfallen.

Alleinunfalle in Verbindung mit den beschriebenen Objekten geschehen haufig an
Unfallstellen ohne besondere Merkmale, d.h. auf gerader knotenpunktfreier Strecke.
Aber auch an Knotenpunkten, (scharfen) Kurven sowie bei (starkem) Gefalle kommt

es zu Alleinunfallen im Zusammenhang mit den genannten Objekten (s. Tabelle 23).
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Tabelle 22: Merkmale bei vertieft untersuchten Alleinunfallen mit sonstigen Objekten

im StraBenraum (n = 78 Alleinunfalle)

Merkmal Haufigkeit Prozent der Alleinunfélle mit sonstigen Objekten
Kante im Fahrweg 11 14,1%
Poller / Pfosten 10 12,8%
Unebenheit der Fahrbahn 9 11,5%
Bodenwurzel 8 10,3%
Ast 4 5,1%
Briickengeldander 3 3,8%
Stein 3 3,8%
Verkehrsschild 3 3,8%
Baustellenelement 2 2,6%
Bremsschwelle 2 2,6%
Dréangelgitter / Umlaufsperre 2 2,6%
Gullydeckel 2 2,6%
Mast 2 2,6%
Rampe 2 2,6%
Randstreifen 2 2,6%
Schranke 2 2,6%
Laubansammliung 1 1,3%
Leitplanke 1 1,3%
Metallgitter 1 1,3%
Miilleimer (fest montiert) 1 1,3%
Schaltkasten 1 1,3%
Fuge 1 1,3%
Haltestelle 1 1,3%
Kopfsteinpflaster 1 1,3%
Rollsplithaufen 1 1,3%
Ampelmast 1 1,3%
Gehwegplatten 1 1,3%
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Tabelle 23: Merkmale der Unfallstelle der vertieft untersuchten Alleinunfédlle mit
sonstigen Objekten im StraBenraum (n = 78 Alleinunfalle, Mehrfachangaben moglich)

Merkmal der Unfallstelle Haufigkeit Prozent der Alleinunfélle mit sonstigen Objekten
Kreuzung 13 16,7%
(Scharfe) Kurve 13 16,7%
(Starkes) Gefille 10 12,8%
Einmiindung 6 7,7%
Briicke 4 51%
(Starke) Steigung 3 3,8%
Querung mit Ampelanlage 2 2,6%
Baustelle 2 2,6%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 2 2,6%
Kreisverkehr 1 1,3%
Bahnschieneniibergang 1 1,3%
Radverkehrsfurt 1 1,3%
Verkehrsberuhigter Bereich 1 1,3%
Briickenunterfiihrung 1 1,3%
Ohne besonderes Merkmal 50 64,1%

Auch im Zusammenhang mit den betrachteten sonstigen Objekten im Stralenraum
nannten die Befragten die Infrastruktur am Unfallort mehrheitlich als Hauptursache fur
ihren Alleinunfall, 42 Befragte gaben diese Ursache an (s. Tabelle 24). Dies gilt vor

allem fur Stellen, wo Unebenheiten als Mangel auftraten.

71 der 78 Alleinunfalle im Zusammenhang mit sonstigen Objekten im Strallenraum
hatten nach Angaben der Befragten Personen verhindert werden kénnen, lediglich vier
Falle nicht (bei drei Fallen konnte Person die Vermeidbarkeit nicht abschlie3end
beurteilen). Die Aussagen zielten auch hier schwerpunktmaflig auf Anpassungen oder
Verbesserungen der Infrastruktur vor Ort oder eine groRraumig andere Wege- oder
Routenflhrung zur Vermeidung neuralgischer Stellen ab (s. Tabelle 25). Besonders
relevant ist die Entfernung von Hindernissen im Verlauf bzw. in unmittelbarer Nahe
des Fahrwegs sowie die Verbesserung der Oberflache. Im Hinblick auf das eigene

Verhalten wurde primar auf langsameres und aufmerksameres Fahren verwiesen.
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Tabelle 24: Wahrgenommene Hauptursachen der vertieft untersuchten Alleinunfalle
sonstigen Objekten im StraBenraum (n = 78 Alleinunfalle, Mehrfachangaben moglich)

Unfallursache Haufigkeit Prozent der Alleinunfélle mit sonstigen Objekten
Infrastruktur 42 53,8%

Eigenes Verhalten 27 34,6%

Das Wetter 10 12,8%

Andere Verkehrsteilnehmende 7 9,0%

Radverkehrsfiihrung (groBraumig) | 4 5,1%

Ohne konkrete Angabe 7 9,0%

Technischer Fehler am Fahrrad 1 1,3%

Tabelle 25: Moglichkeiten der Unfallvermeidung der vertieft untersuchten Alleinunfalle
mit sonstigen Objekten im StraBenraum (n = 78 Alleinunfille, Mehrfachangaben

moglich)
Kategorie Unfallvermeidung Haufigkeit der | Prozent der Alleinunfille
Nennungen mit sonstigen Objekten

Infrastruktur
Entfernung des Hindernisses 19 24,4%
Bessere Oberflachenbeschaffenheit 13 16,7%
Bessere Fahrradinfrastruktur (vor Ort) 5 6,4%
Bessere Beleuchtung der Stralle / des Weges | 5 6,4%
Trennung von Ful3- und Radverkehr 2 2,6%
(Vermeidung von Ablenkung und schlechter
Oberflachen von gem. Geh-/Radwegen)
Bessere StralRenreinigung 1 1,3%
Bessere Baustellenfihrung 2 2,6%
Hindernis markieren / sichtbar machen 1 1,3%

Verhalten
Langsamer Fahren 18 23,1%
Aufmerksamer Fahren 15 19,2%
Absteigen und Schieben 3 3,8%
Fahrbahn nutzen 2 2,6%
Anhalten 2 2,6%
Gehweg nutzen 1 1,3%
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Kategorie Unfallvermeidung Haufigkeit der | Prozent der Alleinunfille
Nennungen mit sonstigen Objekten
Radweg nutzen 1 1,3%
Mehr Abstand zu anderen 1 1,3%
Verkehrsteilnehmenden
Schneller fahren 1 1,3%
Fahrrad
Bessere Beleuchtung am Fahrrad 1 1,3%
Wartung des Fahrrads 1 1,3%
Anderes
Bessere Wege- oder Routenfiihrung 13 16,7%
(groraumig)
Der Unfall hatte nicht vermieden werden kénnen 4 5,1%
Ohne konkrete Angabe 3 3,8%

Eine typische Situation fur Alleinunfalle in Zusammenhang mit den ofter genannten
Kanten ist in Abbildung 42 dargestellt und ahnelt der Situation mit sehr flachen Borden
(s. Kapitel 6.3). Kanten im Fahrweg werden aufgrund ihrer geringen HOhe von
Radfahrenden leicht Ubersehen (insb. bei Verdeckung durch Laub, Gras oder
Schmutz) oder durch eine ggf. bestehende Unvermeidbarkeit als sicher Uberfahrbar
eingeschatzt und kénnen zu Stlrzen fihren. Bei den berichteten Alleinunfallen war der
Untergrund um die Kante haufig geschottert, sodass neben der schlecht sichtbaren
Kante zusatzlich der lose Untergrund zur Unfallentstehung beitrug. Die Sturzgefahr
erhoht sich zusatzlich, wenn die Kante in spitzem Winkel Gberfahren werden muss
oder die Griffigkeit reduziert ist (z.B. durch Nasse).
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Abbildung 42: Typische Unfallsituation fiir Alleinunfalle in Zusammenhang mit Kanten
(Foto: M. Bock)

6.6 Alleinunfadlle ohne konkreten Zusammenhang mit
Infrastrukturelementen

124 weitere Alleinunfalle wurden von Befragten geschildert, bei denen ein konkreter

Zusammenhang mit spezifischen Infrastrukturelementen oder Strallenraumobjekten

nicht ermittelt werden konnte. Hierunter fallen u.a. Alleinunfélle in Verbindung mit

Schnee und Eisglatte oder Alleinunfalle aufgrund des Verhaltens der Radfahrenden

(Unaufmerksamkeit, unangepasste Geschwindigkeit etc.).

42 derartige Alleinunfalle geschahen an Knotenpunkten (Kreuzungen, Einmindungen,
Kreisverkehre), 35 in einem Streckenverlauf ohne besondere Merkmale (s. Tabelle
26). Die Verteilung der Unfallmerkmale &hnelt dabei in Bezug auf dominierende
Merkmale der Online-Befragung (s. Tabelle 10 in Kapitel 5.2.3).
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Tabelle 26: Merkmale der Unfallstelle der vertieft untersuchten Alleinunfélle ohne
konkreten Zusammenhang mit Infrastrukturelementen (n = 124 Alleinunfalle,
Mehrfachangaben maoglich)

Merkmal der Unfallstelle Haufigkeit der Prozent der Alleinunfélle ohne
Nennungen konkrete Infrastrukturelemente

Kreuzung 28 22,6%

(Scharfe) Kurve 27 21,8%

(Starkes) Gefille 13 10,5%

Einmiindung 12 9,7%

FuBgéngeriiberweg (Zebrastreifen) 4 3,2%

Verkehrsberuhigter Bereich 3 2,4%

Kreisverkehr 2 1,6%

Querung mit Ampelanlage 2 1,6%

Baustelle 2 1,6%

(Starke) Steigung 2 1,6%

Briicke 2 1,6%

Grundstiicksein- oder -ausfahrt 1 0,8%

Briickenunterfiihrung 1 0,8%

Ohne besonderes Merkmal 35 28,2%

Als Ursache fur den Alleinunfall nannten die Befragten vorrangig ihr eigenes
Verhalten in der Situation (39 und damit fast ein Drittel der Falle). Neben der
Infrastruktur allgemein als weitere haufige und eher abstrakt formulierte Ursache
wurde vor allem konkret die Oberflachenbeschaffenheit und das Wetter genannt
(s. Tabelle 27). Diese Personen berichteten von Alleinunfallen in Zusammenhang
mit Eisglatte, Frost und Schnee bei sonst unauffalliger Infrastruktur. Insgesamt
verunfallten 59 der 124 Befragten auf glatter, nasser oder schltpfriger Oberflache.

Dementsprechend gaben die Befragten an, dass ihr Alleinunfall vor allem durch
eine angepasste Geschwindigkeit (42 Nennungen bzw. 33,9 % der Falle), einen
besseren Untergrund (26 Nennungen) bzw. den Einsatz des Winterdienstes
(20 Nennungen) sowie vorausschauendes Fahren (14 Nennungen) hatte verhindert
werden konnen (s. Tabelle 28Tabelle 28). Zehn Personen (8,1 % der Falle) hielten

ihren Alleinunfall fir unvermeidbar.
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Tabelle 27: Wahrgenommene Hauptursachen der vertieft untersuchten Alleinunfalle
ohne konkreten Zusammenhang mit Infrastrukturelementen (n = 124 Alleinunfalle,
Mehrfachangaben maoglich)

Zeilenbeschriftungen Haufigkeit der Nennungen | Prozent der Alleinunfélle ohne
konkrete Infrastrukturelemente

Eigenes Verhalten 39 31,5%
Infrastruktur 32 25,8%
(nio glatt, nass, sehidpfrig 28 226%
Wetter 17 13,7%
Andere Verkehrsteilnehmende 14 11,3%
Technischer Fehler am Fahrrad 6 4,8%

Ohne konkrete Angabe 5 4,0%

Tabelle 28: Moglichkeiten der Unfallvermeidung der vertieft untersuchten Alleinunfalle
ohne konkreten Zusammenhang mit Infrastrukturelementen (n = 124 Alleinunfalle,
Mehrfachangaben maéglich)

Kategorie | Unfallvermeidung Haufigkeit der | Prozent der Allein-
Nennungen unfélle ohne konkrete
Infrastrukturelemente
Infrastruktur
Besserer Untergrund zum Fahrradfahren 26 21,0%
Einsatz des Winterdienstes 20 16,1%
Bessere Fahrradinfrastruktur vor Ort 4 3.2%
Bessere Beleuchtung der StralRe / des Weges 2 1,6%
Verhalten
Angepasste Geschwindigkeit 42 33,9%
Vorausschauendes Fahren 14 11,3%
Keine Ablenkung durch Gerate oder Personen 4 3,2%
Absteigen und Schieben 4 3,2%
Besseres Handling 2 1,6%
Verkehrsregeln befolgen 2 1,6%
Andere Kleidung 1 0,8%
Andere Routenwahl 1 0,8%
Anhalten 1 0,8%
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Kategorie | Unfallvermeidung Haufigkeit der | Prozent der Allein-
Nennungen unfélle ohne konkrete
Infrastrukturelemente
Kein Alkohol 1 0,8%
Kein Gepéacktransport 1 0,8%
Nicht unnétig bremsen (Vermeidung von Rutschen) | 1 0,8%
Fahrrad
Wartung des Fahrrads 10 8,1%
Andere Bereifung 3 2,4%
Anderes Fahrrad nutzen 1 0,8%
Anderes
Andere / bessere Radverkehrsfuhrung (groRraumig) | 15 12,1%
Anderes Verhalten anderer Verkehrsteiinehmender | 2 1,6%
Kontrolle durch das Ordnungsamt 1 0,8%
(in Bezug auf regelwidrig parkende Fahrzeuge)
Weniger Pkw-Verkehr 1 0,8%
Der Unfall hatte nicht vermieden werden konnen 10 8,1%
Ohne konkrete Angabe 1 0,8%

6.7 Zusammenfassung

Die vertiefenden telefonischen Interviews sowie die vertiefte Untersuchung der
schriftichen Hergangsbeschreibungen weiterer Alleinunfalle aus der Online-
Befragung zeigen, dass die Unfallhergange sowie das Verhalten der Verunfallten sehr
unterschiedlich sein koénnen. Infrastrukturelle Aspekte und das Verhalten der
Radfahrenden bzw. der Umgang mit der Infrastruktur tragen dabei oft in Kombination
zum Unfall bei. Gemeinsamkeiten lassen sich jedoch meist dort erkennen, wo die
Radfahrenden aufgrund der Radverkehrsfuhrung in direkte Nahe zu oder Uber
Elemente wie Bordsteine, Stralenbahnschienen oder Kanten gefuhrt werden.
Insbesondere bei diesen Merkmalen wirkt ein Uberfahren im spitzen Winkel
unfallbeglnstigend. Dartber hinaus sind rutschige Oberflachen und der Umgang damit
von Bedeutung. Die Befragten gaben zwar vorrangig an, dass die Infrastruktur
hauptverantwortlich war, jedoch sahen sie auch ihre Mitverantwortung durch

unangepasstes Verhalten (insb. durch zu schnelles oder unaufmerksames Fahren).



116

7 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

7.1 Zusammenfassung der wesentlichen Erkenntnisse

Zwischen 2000 und 2023 hat sich die Anzahl der Alleinunfalle mit Personenschaden
von 10.140 auf 27.394 fast verdreifacht, der Anteil an allen Radverkehrsunfallen mit
Personenschaden ist von 13,7 % auf 29,0 % gestiegen. Aufgrund einer hohen
Dunkelziffer liegt die tatsachliche Zahl der Alleinunfalle noch einmal deutlich hdher.
Ziel dieser Untersuchung war es, Wissenslucken zu Unfallhergangen und -ursachen
zu schlief3en und zu prifen, ob und in welchem Umfang Infrastrukturdefizite relevant

sind, welche Mangel Uberwiegen und wie diese behoben werden konnen.

Die Ergebnisse der Literaturrecherche, des Workshops mit den Sachverstandigen, der
Analyse der polizeilichen Einzelunfalldaten (57.055 Unfalle mit Personenschaden und
Radverkehrsbeteiligung, davon 7.767 Alleinunfalle Radfahrender) sowie der
Fragebogenstudie (1.917 Befragte, 1.521 Alleinunfalle und 366 Beinahe-Alleinunfalle)
und der vertiefenden Befragung (282 vertieft untersuchte Alleinunfalle) wurden
miteinander verglichen und in Bezug gesetzt. Die wesentlichen Erkenntnisse werden

nachfolgend noch einmal zusammengefasst.

Die von den Befragten erlebten Alleinunfalle verteilten sich gleichmaRig tUber das Jahr,
die meisten polizeilich erfassten Alleiunfalle wurden jedoch in den Sommermonaten
vermerkt. Im Jahresverlauf lasst sich ein Zusammenhang zwischen der Haufung von
polizeilich erfassten Alleinunfallen (und Unfallen mit mehreren Beteiligten) und dem
Verlauf des modal share des Radverkehrs erkennen. Im Tagesverlauf liegt der
Unfallschwerpunkt nachmittags zwischen 14 Uhr und 19 Uhr — insbesondere an den
Werktagen Montag bis Freitag. In dieser Zeit liegen typischerweise die Wege mit dem
Fahrrad von der Arbeits- oder Ausbildungsstatte nach Hause, fir Freizeitaktivitaten
oder private Erledigungen sowie zum Einkaufen. Am Wochenende verschiebt sich die
Tendenz in Richtung Abend. Unfalle unter Alkoholeinfluss zeigen sich vor allem in den
spaten Nachtstunden am Wochenende im vermuteten Zusammenhang mit

entsprechenden Feieraktivitaten.

Auf Basis der Literaturrecherche sowie der Gesprache mit den Sachverstandigen
konnten vier Bereiche bzw. Faktoren ermittelt werden, die Alleinunfalle begunstigen.

Diese sind Faktor Mensch, Faktor Infrastruktur, Faktor Fahrrad und externe Faktoren.



117

Faktor Mensch

Ein wichtiger Faktor fur Alleinunfalle von Radfahrenden sind die Fahigkeiten der
Fahrenden und insbesondere deren eigene Einschatzung im Umgang mit ihrem

Fahrrad allgemein sowie unter den spezifischen Bedingungen zur Zeit der Nutzung.

Von den Verunfallten bei Alleinunfallen sind etwa ein Drittel weiblich und zwei Dirittel
mannlich. Die Altersgruppen 18-35 Jahre und 51-66 Jahre (in der Befragung trat diese
Altersgruppe methodenbedingt etwas seltener auf) sind haufiger von Alleinunfallen
betroffen. Diese Ergebnisse unterstitzen die Aussagen der Sachverstandigen, dass
mannliche Radfahrende risikobereiter sind und dass Alleinunfélle alterer Radfahrender

haufiger polizeilich registriert werden.

Ein entscheidender Aspekt im Faktor Mensch ist neben Unaufmerksamkeit und
Ablenkung der Konsum von Alkohol, der das Risiko fur Alleinunfalle deutlich erhdht.
Laut den polizeilichen Daten stehen 16,7 % der Alleinunfalle mit Personenschaden in
Zusammenhang mit Alkohol, wahrend es bei von Radfahrenden hauptverursachten
Unfallen mit mehreren Beteiligten nur 5,6 % sind. Die Ergebnisse der Online-Umfrage
zeigen hier ein anderes Bild. Nur 4,1 % der Befragten gaben an, unter Alkoholeinfluss
Fahrrad gefahren zu sein. Einerseits ist eine Uberreprasentation von Alkohol-
Alleinunfallen in den polizeilichen Daten denkbar (wenn Alkohol-Alleinunfalle im
Zusammenhang mit Verletzungsfolgen eher aktenkundig werden). Ebenso ist
denkbar, dass der Konsum geringerer Mengen Alkohol von den Befragten nicht als
bedeutend wahrgenommen wird und ein Unfall nicht als mit Alkoholeinfluss in

Verbindung stehend gesehen wird.

Ablenkung durch eigene technische Gerate spielt nach den Befragten keine
bedeutende Rolle bei der Unfallentstehung (4,5 % der Unfalle), Ablenkung durch
andere Verkehrsteilnehmende hingegen eher (z.B. 7,5 % der Unfalle nach Ablenkung
durch fahrende Pkw). Bei etwa jedem sechsten geschilderten Unfallhergang lasst sich

ein Zusammenhang mit Unaufmerksamkeit oder Ablenkung ableiten.

Die im Rahmen der Online-Umfrage befragten Personen verunfallten am haufigsten
auf dem Weg von der bzw. zur Arbeit (28,5 %) und bei Fahrradfahrten in der Freizeit
(24,3 %). Ein Drittel (32,5 %) der Alleinunfalle ereignete sich bei moderaten
Geschwindigkeiten (11 bis 20 km/h nach der subjektiven Wahrnehmung der



118

Befragten), 13,0 % (und damit der zweithaufigste Fahrzustand) jedoch auch beim

Bremsen. 58,1 % der Befragten trugen zur Zeit des Unfalls einen Helm.

Faktor Infrastruktur

58,8 % der in der Online-Umfrage berichteten Alleinunfalle ereigneten sich innerorts,
20,6 % aulderorts. Die polizeilich erfassten Alleinunfalle liegen haufiger innerorts
(90,3 %) und seltener aulRerorts (9,7 %). Sowohl bei den polizeilich erfassten Unfallen
als auch bei den in der Online-Umfrage wurden in vielen Fallen keine spezifischen
Charakteristiken bzw. Merkmale eingetragen. Haufig genannte Charakteristiken bzw.
Merkmale der Unfallorte sind Gefalle (16,7 % der polizeilich erfassten Unféalle und
11,6 % der Unfalle der Befragten), Kurven (7,7 % bzw. 17,4 %), Einmindungen und
Kreuzungen. Insbesondere Gefélle und Kurven sind fur Alleinunfalle bedeutender als
fur Unfalle mit mehreren Beteiligten. Dies gilt verstarkt fur Alleinunfalle aul3erorts, wo

beide Merkmale nochmals haufiger dokumentiert werden als innerorts.

Alleinunfalle geschahen haufig auf der Fahrbahn, gefolgt von baulich von der
Fahrbahn getrennten Radverkehrsanlagen. Rund zwei Drittel der Alleinunfalle der
Online-Umfrage ereigneten sich auf fester Oberflache. Bei unebener Oberflache war
es flr gut die Halfte der Befragten wahrscheinlich, dass die Unebenheit des

Untergrunds den Unfall begulnstigte.

Wichtige spezifische Infrastrukturelemente mit unfallbeglinstigendem Potenzial sind
Bordsteine und Stralenbahnschienen. Alleinunfalle in Verbindung mit Bordsteinen
traten bei 15,2 % der polizeilich erfassten Hergangsbeschreibungen auf bzw. bei
11,4 % der Alleinunfalle der Online-Umfrage. Diese Alleinunfalle ereigneten sich haufig
beim Wechsel von der Fahrbahn in den Seitenraum oder durch Touchieren des Bordes
im Langsverkehr. Stralkenbahnschienen waren in 6,2 % bzw. 8,5 % eine (Mit-)
Ursache, wobei die meisten Unfélle entlang der Schienen zwischen Knotenpunkten
und seltener an Knotenpunkten selbst geschahen.

Die vertieften Interviews und Untersuchungen der Hergangsbeschreibungen der
Alleinunfélle der Befragten mit Bordsteinen und Strallenbahnschienen zeigten, dass
diese Alleinunfalle sich meist dort ereignen, wo die Radfahrenden aufgrund der
Radverkehrsfihrungen in direkte Nahe zu den Hindernissen gefluhrt werden.
Insbesondere bei diesen Elementen wirkt ein Queren oder ein Uberfahren im spitzen

Winkel unfallbeglnstigend. Auch wenn die Befragten vorrangig angaben, dass die
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Infrastruktur fUr ihre Alleinunfalle hauptverantwortlich war, raumen sie doch ebenfalls

haufig eigenes Fehlverhalten bei der Unfallentstehung ein.

Faktor Fahrrad

Der Anteil von Pedelecs am Radverkehrsgeschehen hat in den letzten Jahren deutlich
zugenommen, was auch zu einer erhdhten Unfallhaufigkeit von Fahrradern mit
elektrischer Unterstutzung geflhrt hat. Besonders die hdhere Beschleunigung und das
erhohte Gewicht dieser Fahrzeuge konnen zu einer Diskrepanz zwischen den
Fahrzeugeigenschaften und den Fahigkeiten der Radfahrenden fuhren und somit auch
zu Alleinunfallen. Die Online-Umfrage ergab, dass 16,5 % der Befragten mit Pedelecs
verunfallten. Von den Pedelec-Nutzenden gaben dabei 78,9 % an, dass ihr Unfall nicht
auf den Fahrradtyp zurtckzuflihren sei, nur bei 18 der 251 Falle wurde eine
begunstigende Wirkung gesehen. Auffallig in Bezug auf Pedelecs ist, dass der Anteil
von polizeibekannten Alleinunfallen mit Pedelecs mit 9,4 % mehr als doppelt so hoch
ist wie der Anteil bei Unfallen mit mehreren Beteiligten (4,3 %). Der Anteil von Unfallen
mit Pedelecs nimmt mit steigendem Alter der Verunfallten deutlich zu. Wahrend nur
2,1 % der 18- bis 35-Jahrigen mit Pedelec verunfallen, steigt dieser Anteil bei den Gber
66-Jahrigen auf 18,7 % an. Eine hoéhere Verletzungsschwere bei Pedelec-Unfallen

|asst sich dabei in allen Altersgruppen erkennen.

Insgesamt wirken technische Mangel nur selten unfallbeguinstigend. Lediglich 3,6 %
der Alleinunfalle mit ausgewerteten polizeilichen Hergangsbeschreibungen und 4,4 %
der Alleinunfalle der Online-Umfrage waren u.a. auf Defekte an Schutzblechen,
Satteln, Beleuchtung oder Antriebskomponenten zuriickzuflihren. Defekte traten vor

allem bei herkdmmlichen Fahrradern und seltener bei Pedelecs auf.

Externe Faktoren

Ein GroRteil der untersuchten Alleinunfalle geschah zwar bei Tageslicht, der Anteil von
Alleinunfallen in der Dammerung und Dunkelheit ist jedoch auffallig hoch (26,7 % der
polizeilich erfassten Alleinunfalle sowie 27,3 % der von den Befragten erlebten Falle).
Far Alleinunfalle zeigt sich zudem eine grof3e Bedeutung von rutschigen Untergriinden
(z.B. durch Nasse, Glatte oder schlipfrige Oberflachen). Nur 43,5 % der Unfalle der
Befragten ereigneten sich auf trockener griffiger Oberflache, ahnlich viele jedoch bei
rutschigen Zustanden mit reduzierter Griffigkeit. Das Wetter begunstigte fur 31,8 % der

Befragten die Alleinunfalle, dies war vor allem bei Niederschlag der Fall.
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Unfallfolgen

Die polizeilichen Unfalldaten zeigen bei Alleinunfallen mit Personenschaden sehr hohe
Anteile schwerer Verletzungsfolgen. So werden auf Grundlage dieser Daten knapp ein
Drittel der Radfahrenden schwer verletzt und fast ein Prozent getotet. Hier ist von einer
Uberreprasentation schwerer und von einer Untererfassung leichterer Falle
auszugehen, die Vergleichbarkeit mit anderen Unfallkollektiven in Bezug auf die
Unfallschwere ist daher begrenzt. Der Vergleich zwischen einzelnen Teilkollektiven der
Alleinunfalle zeigt allerdings, dass Alleinunfalle auferorts schwerer sind als jene
innerorts und schwere Folgen mit dem Alter zunehmen. Die Polizei oder
Rettungskrafte wurden nur bei 3,3 % bzw. 6,7 % der Alleinunfalle der Online-Umfrage
benachrichtigt. Viele Befragte meldeten ihren Alleinunfall nicht, da keine (erheblichen)
Verletzungen auftraten oder das Fahrrad nicht beschadigt wurde. Dies bestatigt das

Problem der hohen Dunkelziffer und erklart die Auffalligkeit in den polizeilichen Daten.

Die Auswertung der in der Online-Umfrage geschilderten Unfallhergange zeigt, dass
34,1 % der Befragten aufgrund der Oberflache ausrutschten. 17,9 % der Alleinunfalle
waren auf zu schnelles Fahren zurtckzufuhren. Nach den Befragten hatten sich die
Alleinunfalle vor allem durch einen besseren Untergrund (33,9 %) oder langsameres
Fahren (29,3 %) vermeiden lassen. Tatsachlich haben 40,2 % der Befragten haben ihr
Verhalten nach dem Unfall verandert, etwa jede funfte Person fahrt seid dem
Unfallerlebnis allgemein vorsichtiger. 14 der 1.521 verunfallten Personen fahren seit

dem Alleinunfall gar kein Fahrrad mehr.

7.2 Handlungsempfehlungen im Bereich Infrastruktur

Auf Basis der Erkenntnisse aus den vorigen Kapiteln wurden anschlielend
Empfehlungen zur Anpassung der Infrastruktur fir die Radfahrenden sowie zur
positiven Entwicklung des (Fahr-) Verhaltens der Verkehrsteilnehmenden diskutiert.
Die Handlungsempfehlungen richten sich vorrangig an Planung, Bau und
Instandhaltung der Fahrradinfrastruktur (also an die Baulasttrager) sowie die
Radfahrenden als Nutzende dieser Infrastruktur Dardber hinaus sind
Offentlichkeitsarbeit sowie Fahrsicherheitstrainings von Bedeutung, um Radfahrende
fur Gefahren und den unfallvermeidenden Umgang mit der Infrastruktur zu

sensibilisieren. Das Ubergeordnete Ziel aller Handlungsempfehlungen ist eine
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sicherere Nutzung der Fahrradinfrastruktur, aber auch die Einrichtung sicherer und

intuitiv nutzbarer Lésungen fur Radfahrende.

Klar erkennbare und leicht verstandliche Radverkehrsfiihrung

Eine klar erkennbare und leicht verstandliche Radverkehrsfuhrung leistet einen Beitrag
zu einer fehlerverzeihenden Infrastruktur. Situationen mit einer unubersichtlichen
Radverkehrsfihrung erhéhen u.a. durch die Gefahr der Fehinutzung der Infrastruktur
das Risiko von Alleinunfallen oder konnen dazu fuhren, dass auch leichte
Unsicherheiten beim Fahren zu einem Unfall fuhren. Die Radverkehrsinfrastruktur
sollte daher klar, leicht verstandlich und nach einheitlichen Standards wie den
Richtlinien und Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen e. V. (FGSV) gestaltet sein. Eine proaktive Verbesserung der
Infrastruktur und verstandliche Losungen konnen einen Beitrag fur eine hohere
Akzeptanz der Radverkehrsinfrastruktur und Wegeflhrung leisten. Insbesondere an
Knotenpunkten und dort, wo der Radverkehr von der Fahrbahn in den Seitenraum
gefuhrt wird, muss die FUihrung verstandlich und deutlich zu erkennen sein. Losungen
mit Fehlinterpretationsgefahr sollten aufgrund des mit ihnen verbundenen Unfallrisikos
vermieden werden. Schilder und Poller zur Abgrenzung des Radverkehrs vom Kfz-
Verkehrs sowie andere Infrastrukturelemente und Objekte im Stralenraum sollten so
platziert sein, dass sie fur Radfahrende erwartbar und einsehbar sind. Gefahrenstellen

sollten im Voraus markiert sein.

Kritische Uberpriifung und Instandhaltung bestehender Infrastruktur

Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur entspricht im Bestand teilweise nicht mehr
den aktuellen Standards, sei es durch zu geringe Breiten der Radverkehrsinfrastruktur,
schwer nachvollziehbaren Radverkehrsfuhrungen oder mangelhafte Oberflachen.

Derartige Defizite beglinstigen Alleinunfalle oder gefahrlichen Situationen.

Die Fuhrung des Radverkehrs entlang von Borden bringt vor allem bei sehr geringen
Breiten Gefahren mit sich, da unmittelbar am Bord gefahren werden muss. Ahnliches
gilt fir das Fahren entlang von Schienen. Auch die Uberfiihrung des Radverkehrs in
den Seitenraum und das Kreuzen von Schienen kann bei im Bestand befindlichen
Losungen mit einem Gefahrenpotenzial verbunden sein. Das Unfallrisiko in diesen
Situationen gilt es durch kritische Uberpriifung der Infrastruktur und Defizitbehebung

zu reduzieren.
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Vor allem Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger (z.B. zum Kindertransport) oder
Spezialfahrrader wie Liegerader stellen durch ihre Bauformen auch erhdhte
Anforderungen an die Infrastruktur, insbesondere an Engstellen kann es leichter zu
(Allein-) Unfallen kommen. Vor allem an Engstellen kann die Gefahr durch
Fehlnutzungen auf oder nahe der Radverkehrsanlage (z.B. abgestellte Kfz oder
andere Objekte) weiter verstarkt werden. Um das Unfallrisiko in diesen Situationen zu
reduzieren, sollten bereits bestehende Qualitatsstandards als Mindestmal} verstanden
und Radverkehrsanlagen mit zu geringen Malden vermieden werden. Schaden (z.B.
durch Wurzelaufbriiche) sollten mdglichst zeitnah beseitigt werden, um Unfallrisiken in

Folge mangelnder Instandhaltung der Infrastruktur zu begegnen.

Vermeidung von Kanten bei unterschiedlichen Hohenniveaus

Bordsteine und Kanten an Ubergangen von unterschiedlichen Héhenniveaus stellen
ein grolRes Unfallrisiko dar. Radverkehrsfilhrungen mit haufigem Wechsel auf
unterschiedliche Hohenniveaus sollten daher vermieden werden. Insbesondere an
Kreuzungen und Einmindungen ist dies oft nicht moglich, Borde und unterschiedliche
Hohenniveaus haben hier eine die Verkehrsmodi trennende Funktion. In diesen Fallen
ist einerseits auf eine einheitliche Ausfihrung bei der Absenkung von Bordsteinen und

Rampen zu achten, um fir die Radfahrenden erwartbare Situationen zu schaffen.

Die Interviews mit Verunfallten haben anderseits ergeben, dass es haufig dort zu
Alleinunfallen kommt, wo der Bordstein zwar abgesenkt ist, aber eine geringe Hohe
bestehen bleibt. Diese suggeriert Uberfahrbarkeit, die auch bei situationstypischen
Anfahrwinkeln nichtimmer gegeben ist. Einheitliche Standards in Hohe und Gestaltung
fur  fahrbahnbegleitende  Bordsteine und abgesenkte Bordsteine  bzw.
Nullabsenkungen sollten berucksichtigt werden, sodass fur Radfahrende und andere
Verkehrsteilnehmende schnell deutlich wird, ob und wo sie sie sicher queren kdnnen.
Vor allem an Stellen, wo der Radverkehr von der Fahrbahn in den Seitenraum (oder
vom Seitenraum auf die Fahrbahn) geflhrt wird, sollten Nullabsenkungen zum Einsatz

kommen und selbst geringe verbleibende Hohendifferenzen vermieden werden.

Dort, wo Ubergange zwischen unterschiedlichen Héhenniveaus mit Bordsteinhéhen
unvermeidbar sind, sollten sie als Gefahrenstellen entsprechend markiert sein,
beispielsweise durch farbliche Hervorhebungen. Dabei sollten die Hohenunterschiede

im Verlauf des zu befahrenden Weges erkennbar gemacht werden.
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Vermeidung direkter Nahe von Radverkehr und StraBenbahnschienen

Dort, wo der Radverkehr auf der Fahrbahn neben StralRenbahngleisen geflhrt wird,
sollte im Langsverkehr ein ausreichend grofer Abstand zu den Schienen sowie zum
ggf. ebenfalls vorhandenen ruhenden Verkehr geschaffen werden. Auf diese Weise
kénnen Unfalle in Zusammenhang mit Stralenbahnschienen reduziert werden, die
durch gedffnete Kfz-Tlren und Ausweichmandver ausgeldst werden. Eine Flhrung
des Radverkehrs zwischen den StralRenbahnschienen sollte unbedingt vermieden
werden, da das Uberfahren der dulieren Schiene sehr leicht mit spitzem Winkel erfolgt.
In Bereichen, in denen kein ausreichender Abstand zu den Strallenbahngleisen und
dem ruhenden Kfz-Verkehr moglich ist, ist ggf. die Reduktion von Parkstanden

unumganglich, um eine sichere Radverkehrsfuhrung gewahrleisten zu kdnnen.

Auch in Kreuzungsbereichen ist die Fuhrung des Radverkehrs in einem spitzen Winkel
Uber StralRenbahnschienen zu vermeiden. Flr das Abbiegen sollten Lésungen mit
moglichst rechtwinkligem Uberfahren der Schienen zum Einsatz kommen, dazu kann

auch indirektes Linksabbiegen zahlen.

Dartber hinaus muss die widerrechtliche Nutzung der Radverkehrsfihrung durch
haltende oder parkende Kfz starker kontrolliert und geahndet werden, da in solchen

Situationen Radfahrende gendtigt werden, Schienen zu Uberfahren.

Falls eine sichere Radverkehrsfuhrung entlang von Stralenbahnschienen nicht
maoglich ist, sollte die Netzgestaltung so ausgelegt werden, dass der Radverkehr Uber
sichere Nebenrouten gefihrt wird. Dabei ist darauf zu achten, dass die Reisezeiten

nicht deutlich verlangert werden, damit die Alternativrouten akzeptiert werden.

Punktuelle Objekte im StraBenraum

Auch wenn Objekte wie Pfosten, Poller, Baustellenelemente, Masten und Schilder
eher eine nachrangige Rolle bei der Beglinstigung von Alleinunfallen haben, kénnen
sie doch auch zu schweren Unfallfolgen fuhren. Diese Elemente sollten mit
ausreichendem Abstand zu Radverkehrsanlagen positioniert werden und die
Standorte auch unter Berlcksichtigung von Fahrradern mit grof3erer Breite bzw.

breiteren Lenkern tberpruft werden.
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Auch temporar abgestellte Fahrzeuge und Gegenstande wie E-Scooter oder
Mdilltonnen stellen ein Risiko fur Alleinunfalle dar. Die Freihaltung von

Radverkehrsanlagen von diesen Objekten ist daher auch zu gewahrleisten.

Winterdienst

Ein umfassender und rechtzeitiger Einsatz des Winterdienstes kann Unfalle bei
Schnee und Eis reduzieren. Dabei ist es wichtig, dass Wege friihzeitig fur morgendlich
Pendelnde geraumt werden. Dies ist insbesondere dort relevant, wo auch im Winter
mehr Rad gefahren wird. Dort, wo kein Winterdienst moglich ist (z.B. aufgrund
schlechter Zuganglichkeit fir Raumfahrzeuge), sollte klar darauf hingewiesen werden,

dass die Wege im Winter oder bei Glatte nicht befahren werden sollen.

RegelmaRige Reinigung von Wegen

Radwege sollten regelmaflige von Laub und Schmutz befreit werden, um das
Unfallrisiko durch Wegrutschen zu verringern. Regelmalige Reinigungen sind
insbesondere im Herbst von grolRer Wichtigkeit, da Laubansammlungen auch die

Erkennbarkeit von Hohenunterschieden oder Schaden beeintrachtigen konnen.

7.3 Handlungsempfehlungen im Bereich Mensch
Fahrtrainings zur Vermeidung typischer Fahrfehler

Insbesondere beim Umgang mit Pedelecs kdnnen Fahrfehler aufgrund des erhdhten
Gewichts und der veranderten Fahrdynamik schneller entstehen. Ahnliches gilt fiir den
Umgang mit Lastenradern oder das Fahren mit Anhanger oder schwerem Gepack.
Praventive Fahrtrainings (z.B. in Verbindung mit dem Kauf eines Pedelecs) kénnen
dazu beitragen, mogliche Gefahrenquellen zu kennen und zu bewaltigen.
Fahrtrainings sind insbesondere fur altere Personen und Menschen, die zuvor keine
Erfahrung mit einem Pedelec oder Lastenrad hatten, zu empfehlen. Sie kénnen
aullerdem in das schulische Mobilitdtsmanagement integriert werden, um unabhangig

vom Fahrradtyp bereits im Kindesalter fur typische Fahrfehler zu sensibilisieren.

Fahrtrainings beinhalten Ubungen zur Verbesserung der Fahrstabilitat, u.a. beim
Anfahren und Anhalten, Ubungen zur richtigen Lenk- und Bremstechnik und zur
Kurvenfahrt (s. ADAC Hessen-Thuringen e.V., o. J.). Auch eine verbesserte
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Wahrnehmung der eigenen gefahrenen Geschwindigkeit sollte ein Ziel der

Fahrtrainings sein.

Offentlichkeitsarbeit zu Alleinunfillen

Die Thematik der Alleinunfélle sollte durch intensive Offentlichkeitsarbeit starker in die
offentliche Wahrnehmung gertickt werden. Es sollte verdeutlicht werden, wie schnell
es zu einem Alleinunfall kommen kann und welche Ursachen mit einem erhdhten
Risiko verbunden sind. Neben infrastrukturellen Risikofaktoren und dem richtigen
Umgang mit selbigen (z.B. das sichere Anfahren von Hohenunterschieden und das
Kreuzen von Schienen in moglichst steilem Winkel) sollte auch auf die erhéhte Gefahr
zu bestimmten Jahreszeiten und Witterungsverhaltnissen aufmerksam gemacht
werden. Insbesondere fur Fahranfanger ist eine derartige Aufklarung von hoher
Bedeutung. Der Beitrag zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit sollte

hervorgehoben werden.

Offentlichkeitsarbeit fiir alle Verkehrsteiinehmende zu Folgen des eigenen

regelwidrigen Verhaltens

Die Offentlichkeitsarbeit im Hinblick auf eine Sensibilisierung fiir Folgen des eigenen
Fehlverhaltens betrifft einerseits die Radfahrenden selbst, um z.B. Alleinunfallen durch
Befahren von nicht fir den Radverkehr gedachten Flachen sowie in Folge von zu

hohen Geschwindigkeiten, Unaufmerksamkeit oder Alkoholeinfluss zu begegnen.

Die Offentlichkeitsarbeit zu Verhaltensfolgen sollte aber auch das regelwidrige
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmender und damit verbundene Unfallrisiken fur
Alleinunfalle Radfahrender adressieren. Dies betrifft z.B. den ruhenden Kfz-Verkehr,
da regelwidrig abgestellte Fahrzeuge nicht nur ein Ausweichen der Radfahrenden (und
gdf. ein Verlassen der Radverkehrsinfrastruktur) erforderlich machen, sondern auch

eine Sichtbehinderung darstellen kénnen.

Informationen zur regelmaBigen Wartung der Fahrrader

Technische Mangel (z.B. nicht funktionierende Bremsen) sind zwar selten, kénnen
aber auch zu Alleinunfallen beitragen. Durch gezielte Informationen zur regelmafigen
Wartung des Fahrrads kann diesen Unfallen vorgebeugt und das Bewusstsein fur die
grundlegenden technischen Ausstattung der Fahrrader gesteigert werden. Neben den

Bremsen sollte der Antriebsstrang und die Anbauteile regelmaliig Uberpruft werden.
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Empfehlung zur Nutzung von Wearables / Apps zur Meldung von Unfallen

Apps zur Erstellung von Fahrradrouten und zur Navigation wahrend der Fahrt konnen
Radfahrenden attraktive Routen vorschlagen. Die Integration von Hinweisen zu
gefahrlichen Stellen bzw. Aufmerksamkeitspunkten entlang der Route kann das

Bewusstsein fur Alleinunfalle erhdohen.

Wearables kdnnen v.a. bei schweren Unfallen dazu beitragen, dass Verunfallten
schneller geholfen wird, wenn zur Zeit des Unfalls keine den Unfall wahrnehmenden
Personen als Ersthelfende zur Stelle sind. Dies betrifft insbesondere Alleinunfalle
aulerorts, zu spaten Abendstunden oder auf wenig frequentierten Routen. Durch das
Senden von Notsignalen kdénnen Kontaktpersonen oder Rettungsdienste zur Hilfe

gerufen werden, wenn die Verunfallten es selbst nicht mehr kdnnen.

Aulerdem kdnnen Uber Sensoren in Handys oder Wearables Daten zu Unfallorten und
Geschwindigkeiten gesammelt und Ubermittelt werden und diese Gerate so dabei

helfen, die Wissensliicke zu Ursachen von Alleinunfallen zu schlief3en.

7.4 Handlungsempfehlungen im Bereich Fahrrad
Anti-Blockier-System fiir Pedelecs und Lastenrader

Probleme und Fehler beim Bremsen stellen insbesondere bei ungunstigen Wege- und
Witterungsbedingungen (z.B. Schotter oder Nasse) ein Unfallrisiko dar. Um dieses
Risiko zu reduzieren und die Beherrschbarkeit der Rader zu verbessern, ist
insbesondere eine Ausstattung von schweren und schnelleren Radern (Pedelecs und

Lastenrader) mit einem Anti-Blockier-System sinnvoll.

Automatisches Fahrlicht (auch tagsuber)

Die Ausstattung von neuen Fahrradern und Pedelecs mit einem automatischen
Fahrlicht, das auch tagslber aktiv ist, kann als einfache technische Lésung zu einer
Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen. Es kann nicht nur die Sichtbarkeit der
Radfahrenden erhdhen, sondern auch flr eine bessere Ausleuchtung des
vorausliegenden Weges sorgen und so die Erkennbarkeit von Gefahrenstellen, z.B.

Unebenheiten der Fahrbahnoberflache, verbessern.
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7.5 Handlungsempfehlungen im Bereich Daten
Unfallaufnahme in Kliniken und Weiterleitung der Informationen

In Kliniken und Notaufnahmen sollten Aufnahmebdgen fir Radverkehrsunfalle zur
Verfligung stehen, Klinikdaten stellen eine wichtige Quelle fur Informationen dar
(Algurén & Rizzi, 2022; Oelsen et al., 2021). Ein flachendeckend verfugbares
Instrument zur Aufnahme von Alleinunfallen in Kliniken kann einen wichtigen Beitrag
zur Verbesserung der Datenlage leisten. Informationen zum Unfallhergang und zu
Verletzungen kénnen durch dafir geschultes Personal oder die Verunfallten selbst
dokumentiert werden. Eine derartige Unfallaufnahme ist insbesondere von Bedeutung,
um initial nicht polizeilich bekannte Falle mit schweren Folgen zu dokumentieren. Die
Ubermittlung der Daten an die Polizei bzw. kommunale Behérden ermdglicht es, sonst

unbekannten Haufungsstellen flr schwere Alleinunfalle zu begegnen.

Unterstitzung der Aufnahme von Radverkehrsunfallen durch die Polizei

Auch die Unfallaufnahme durch die Polizei kann unterstiitzt werden. Uber technische
Lésungen wie Tablets und Apps kann die Unfallaufnahme digitalisiert und Uber
zielgerichtete gefiihrte Aufnahmebodgen fir die vorliegende Situation die bessere
Erfassung von relevanten Parametern (z.B. eine hohere Detaillierung bei der

Dokumentation von potenziell unfallbeglnstigenden Faktoren) ermdglicht werden.

Niedrigschwellige Meldeplattformen fiir Alleinunfalle

Um die Verfigbarkeit von Daten zu Alleinunfallen zu erhéhen und die Ermittlung und
Beseitigung neuralgischer Stellen der Bestandsinfrastruktur zu unterstutzen, sollten
niederschwellige Meldeplattformen geschaffen bzw. starker beworben werden. Diese
sollten eine Unfalldokumentation auch ohne Einbeziehung der Polizei mdglich
machen. Die Plattformen sollten dabei auch fur die Polizei niedrigschwellig nutzbar
sein, insbesondere mit potenziell zahlreich von Radfahrenden eingespeisten sehr
leichten Unfallen (keine nennenswerten Verletzungen oder relevanter Sachschaden)
sollte keine polizeiliche Verpflichtung zur detaillierten Nachverfolgung und
Aufbereitung verbunden sein. Von Bedeutung ist eine regelmafige Prufung und, insb.
bei erkennbar werdenden Unfallhdufungsstellen, eine darauf basierende Umsetzung
von MalRnahmen, damit Nutzenden der Wert ihres Beitrages zur Verbesserung der

Sicherheit sichtbar wird und sie zu einer dauerhaften Nutzung motiviert werden.



8 Anhang

8.1 Erganzende Abbildungen und Tabellen zur
Unfalldatenauswertung
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Abbildung 43: Verteilung der Unfille mit mehreren Beteiligten im Tages- und
Wochenverlauf (n = 49.288 Unfille mit Personenschaden)
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Unfallfolgen von Radfahrenden bei
Unféllen mit mehreren Beteiligten

0,2%
bis einschl. 9 Jahre
(n = 1.268 Personen)

0,1%
10 - einschl. 17 Jahre
(n =5.982 Personen)
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18 - einschl. 35 Jahre
(n =16.351 Personen)
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36 - einschl. 50 Jahre
(n =11.589 Personen)
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51 - einschl. 66 Jahre
(n = 11.249 Personen)

Altersgruppe

2%
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%
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keine Altersangabe
(n = 1.624 Personen)
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Gesamtergebnis
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Anteile der Verletzungsgrade je Altersgruppe

mgetotet mschwer verletzt  =leicht verletzt  munverletzt oder unbekannt

Abbildung 44: Verletzungsfolgen Radfahrender bei Unfallen mit mehreren Beteiligten
und Personenschaden nach Altersgruppe (n = 53.541 Radfahrende in 49.288 U(P), nur
Rad fahrende Person)
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Anteil der Nutzung von Pedelecs und herkommlichen Fahrradern
bei Unfdllen mit mehreren Beteiligten
(RV als hauptverursachende Partei)

bis einschl. 9 Jahre
(n =622 Personen)

10 - einschl. 17 Jahre
(n =2.672 Personen)

18 - einschl. 35 Jahre
(n=5.071 Personen)

36 - einschl. 50 Jahre
(n =2.915 Personen)

51 - einschl. 66 Jahre
(n =2.569 Personen)

ab 67 Jahre
(n = 1.521 Personen)

Altersgruppe

keine Altersangabe
(n = 1.415 Personen)

Gesamtergebnis
(n=16.785)

o
xX

20% 40% 60% 80% 100%
Anteil je Altersgruppe

m Pedelec mFahrrad

Abbildung 45: Anteil der Nutzung von Pedelecs und herkommlichen Fahrradern bei
Unféllen mit mehreren Beteiligten nach Altersgruppe (RV als hauptverursachende
Partei, n = 16.785 Unfalle)

Tabelle 29: Unfallbeglinstigende Merkmale im Faktor Mensch, Unfallzahl und
Unfallfolgen (n = 1.481 Alleinunfélle mit Personenschaden)

Kategorie | Merkmal Unfallfolge des Radfahrenden Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Fehlerhaftes Fahrverhalten 3 81 204 3 291
Abkommen vom Gehweg 1 1
Abkommen vom Radweg 2 3 5
Abkommen von der 3 9 13 25
Fahrbahn
Ausrutschen auf Pedale 2 2
Einhandiges Fahren 3 4 7
Fahren auf dem Hinterrad 1 1
Fahrfehler 4 8 12
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Kategorie | Merkmal Unfallfolge des Radfahrenden Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Fahrunsicherheit 2 2
Freihandiges Fahren 4 4
Fuf} in Speichen 1 6 2 9
Gegenstand in der Hand 1 1
Gegenstand in Pedale 1 1 1 3
Gegenstand in Speichen 2 12 14
MitfGhren einer Tonne 1 1
Pedale am Bordstein 2 6 8
Sturz beim Absteigen 6 10 16
Sturz beim Anfahren 3 8 11
Sturz beim Anhalten 4 12 16
Sturz beim Aufsteigen 3 4 7
Sturz beim Umschauen 3 4 7
Sturz beim Wenden 1 1
Verlust der Kontrolle tiber 18 41 59
das Fahrrad
Verlust des Gleichgewichts 5 16 21
Verwechseln der Bremsen 1 1
Zu starkes Bremsen 13 42 55
Zug durch Hund 1 1 2

Alkohol 2 82 144 228

Ablenkung 16 58 74

Ablenkung durch Display
am Lenker

Ablenkung durch
Passanten

Erschrecken vor Bus

Erschrecken vor
Feuerwehr

Erschrecken vor Lkw
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Kategorie | Merkmal Unfallfolge des Radfahrenden Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Erschrecken vor 2 2
Passanten
Erschrecken vor Pkw 2 12 14
Erschrecken vor 2 2
Radfahrenden
Erschrecken vor Radfahrer 1 3 4
Erschrecken vor 1 1
Rettungswagen
Erschrecken vor Tier 1 5 6
Handynutzung 1 1
Mitgefiihrtes Tier (Hund) 1 1
hat sich erschreckt
Sichtbehinderung 2 2
Sonstige 7 23 30
Unaufmerksamkeit
ZusammenstolR mit Tier 2 4 6

Ausweichen / Uberholen 18 40 58
Ausweichen (unspezifiziert) 1 1 2
Ausweichen vor Baustelle 1 1
Ausweichen vor 1 1
Baustellenmaterial
Ausweichen vor 2 2
FulRganger
Ausweichen vor 1 1
Glasflasche
Ausweichen vor Lkw 1 1
Ausweichen vor 1 4 5
parkendem Fahrzeug
Ausweichen vor Passanten 5 9 14
Ausweichen vor Pkw 4 7 11
Ausweichen vor Pkw und 1 1
Radfahrer
Ausweichen vor Radfahrer 3 3 6
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Kategorie | Merkmal Unfallfolge des Radfahrenden Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt
Ausweichen vor Tier 1 4 5
Uberholen durch PKW 1 1
Uberholen durch Rad 1 1
fahrende Person
Uberholen einer Rad 5 5
fahrenden Person
Umfahren von Hindernis 1 1
Unangepasste Geschwindigkeit 2 18 32 52
Zu hohe Geschwindigkeit 2 18 31 51
Zu niedrige 1 1
Geschwindigkeit
Gesundheitliche Probleme 2 15 16 33
Falsche Einschdtzung des Wetters 1 4 5
Windboe 1 4 5
Drogen 1 3 4
Ohne Merkmal im Faktor Mensch 7 241 488 736
Gesamtergebnis 17 472 989 3 1481

Tabelle 30: Unfallbegiinstigenden Merkmale im Faktor Mensch in Zusammenhang mit
dem Alter der Verunfallten (n = 1.481 Alleinunfalle mit Personenschaden)

Kategorie Merkmal Altersgruppe Gesamt-
ergebnis
bis 10 - 18 - 36 - 51 - ab 67
einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | Jahre
9 Jahre | 17 35 50 66
Jahre Jahre Jahre Jahre
Fehlerhaftes Fahrverhalten 5 34 54 50 69 79 291
Abkommen vom 1 1
Gehweg
Abkommen vom 1 1 2 1 5
Radweg
Abkommen von 1 2 3 5 7 7 25
der Fahrbahn
Ausrutschen auf 2 2
Pedale
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Kategorie Merkmal Altersgruppe Gesamt-
ergebnis
bis 10 - 18 - 36 - 51- ab 67
einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | Jahre
9 Jahre | 17 35 50 66
Jahre Jahre Jahre Jahre
Einhandiges 2 1 2 2 7
Fahren
Fahren auf dem 1 1
Hinterrad
Fahrfehler 2 2 1 3 4 12
Fahrunsicherheit 1 1 2
Freihandiges 1 2 1 4
Fahren
Fufd in Speichen 1 3 4 1 9
Gegenstand in 1 1
der Hand
Gegenstand in 1 1 1 3
Pedale
Gegenstand in 1 9 3 1 14
Speichen
Mitfiihren einer 1 1
Tonne
Pedale am 1 1 1 3 2 8
Bordstein
Sturz beim 1 1 2 12 16
Absteigen
Sturz beim 1 1 4 5 11
Anfahren
Sturz beim 3 4 9 16
Anhalten
Sturz beim 1 1 2 3 7
Aufsteigen
Sturz beim 2 2 2 1 7
Umschauen
Sturz beim 1 1
Wenden
Verlust der 2 9 13 8 16 11 59
Kontrolle tber
das Fahrrad
Verlust des 2 1 6 6 6 21
Gleichgewichts
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Kategorie

Merkmal

Altersgruppe

bis
einschl.
9 Jahre

10 -
einschl.
17
Jahre

18 -
einschl.
35
Jahre

36 -

einschl.

50
Jahre

51 -
einschl.
66
Jahre

ab 67
Jahre

Gesamt-
ergebnis

Verwechseln der
Bremsen

Zu starkes
Bremsen

12

12

13

12

55

Zug durch Hund

Alkohol

68

56

79

17

228

Ablenkung

16

13

26

15

74

Ablenkung durch
Display am
Lenker

Ablenkung durch
Passanten

Erschrecken vor
Bus

Erschrecken vor
Feuerwehr

Erschrecken vor
Lkw

Erschrecken vor
Passanten

Erschrecken vor
Pkw

14

Erschrecken vor
Radfahrenden

Erschrecken vor
Radfahrer

Erschrecken vor
Rettungswagen

Erschrecken vor
Tier

Handynutzung

Mitgefiihrtes Tier
(Hund) hat sich
erschreckt

Sichtbehinderung
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Kategorie

Merkmal

Altersgruppe

bis
einschl.
9 Jahre

10 -

einschl.

17
Jahre

18 -

einschl.

35
Jahre

36 -

einschl.

50
Jahre

51-

einschl.

66
Jahre

ab 67
Jahre

Gesamt-
ergebnis

Sonstige Unauf-
merksamkeit

4

5

5

9

30

Zusammenstol}
mit Tier

Ausweichen / Uberholen

15

19

10

58

Ausweichen

Ausweichen vor
Baustelle

Ausweichen vor
Baumaterial

Ausweichen vor
FuRgéanger

Ausweichen vor
Glasflasche

Ausweichen vor
Lkw

Ausweichen vor
parkendem
Fahrzeug

Ausweichen vor
Passanten

14

Ausweichen vor
Pkw

11

Ausweichen vor
Pkw und
Radfahrer

Ausweichen vor
Radfahrer

Ausweichen vor
Tier

Uberholen durch
PKW

Uberholen durch
Rad fahrende
Person

Uberholen einer
Rad fahrenden
Person
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Kategorie Merkmal Altersgruppe Gesamt-
ergebnis
bis 10 - 18 - 36 - 51 - ab 67
einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | Jahre
9 Jahre | 17 35 50 66
Jahre Jahre Jahre Jahre
Umfahren von 1 1
Hindernis
Unangepasste Geschwindigkeit | 1 10 12 12 13 4 52
Zu hohe 1 10 11 12 13 4 51
Geschwindigkeit
Zu niedrige 1 1
Geschwindigkeit
Gesundheitliche Probleme 1 4 5 15 8 33
Falsche Einschitzung des 3 1 1 5
Wetters
Windboe 3 1 1 5
Drogen 3 1 4
Ohne Merkmal im Faktor 11 89 169 143 197 127 736
Mensch
Gesamtergebnis 18 151 344 289 418 261 1481

Tabelle 31: Unfallbegiinstigenden Merkmale im Faktor Infrastruktur in Zusammenhang
mit der Unfallfolge (n = 1.481 Alleinunfalle mit Personenschaden)

Kategorie Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Bordstein 2 53 170 225

(StraBen-) Bahnschiene 29 85 114
Bahnschiene 8 14 22
StraRenbahnschiene 21 71 92

Mast 9 25 34
Ampelmast 1 2 3
Laternenmast 2 5 7
Mast (unspezifiziert) 4 4
Pfeiler 1 1
Verkehrsschild 6 12 18




138

Kategorie Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Verkehrsschild 1 1
(umgeworfen)

Absperrung 1 12 18 31
Absperrgitter 1 1
Absperrkette 5 5
Drahtseil 1 1
Garagentor 1 1
Gelander 1 3 4
Gitter 1 1 2
Leitplanke 1 1 3 5
Mauer 4 2 6
Metallband 1 1
Schachtabdeckung 1 1
Schranke 2 1 3
Seil 1 1

Unebenheit der Oberflache 13 16 29
Bodenschwellen 1 2 3
Bodenwelle 3 2 5
Fuge 1 1
Rinne 3 3 6
Schlagloch 4 5 9
Spalt 1 3 4
Stralengraben quer 1 1
zur Fahrtrichtung
(nach Verlassen
der Fahrbahn)

Vegetation 9 11 20
Ast 1 4 5
Baum 3 3 6

Baumschutz
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Kategorie Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt
Baumstamm 1 1
Baumwurzeln 2 2
Geblsch 2 2
Hecke 2 2
Umgestirtzter Baum 1 1
Baustellenelement 2 17 19
Bakenful® 3 3
Baucontainer 1 1
Baugrube 1 1
Kabel 1 1
Kabelbriicke 1 4 5
Schlauch 2 2
Stromkabel 1 1
Warnbake 2 2
Wasserschlauch 3 3
Kante im/am Fahrweg 6 10 16
Kante am 1 2 3
Fahrbahnrand
(ungleich Bordstein)
Randstreifen 1 1 2
Rasenkante 3 2 5
Verkehrsinsel 1 5 6
Poller / Pfosten 8 7 15
Pfosten 3 3 6
Poller 5 4 9
Anderes 2 12 14
Bushaltestelle 1 1
Mulleimer 1 1
(fest montiert)
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Kategorie Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt
Stein 2 2
Stromkasten 1 1
Treppe 2 5 7
Undef. Gegenstand 1 1
Werbetafel 1 1
Gullydeckel 4 4 8
Mauer / Zaun 1 7 8
Wand 1 1
Zaun 1 6 7
Rampe 2 2 4
Ohne Merkmal im Faktor 14 322 605 3 944
Infrastruktur
Gesamtergebnis 17 472 989 3 1481

Tabelle 32: Unfallhergdnge in Zusammenhang mit Bordsteinen (n = 225 Alleinunfille

mit Personenschaden)

Fahrtbewegung Detail Anzahl der
Alleinunfalle
Wechsel von Fahrbahn in Seitenraum 114
von Fahrbahn auf Gehweg 94
von Fahrbahn auf Parkplatz 1
von Fahrbahn auf Radweg 19
Fahren entlang des Bordes an 82
Einmiindung 1
Fahrbahn (Mischverkehr) 65
Gehweg 4
Geteilter Geh- und Radweg 1
Radfahrstreifen 1
Radweg 9
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Fahrtbewegung Detail Anzahl der
Alleinunfille
Schutzstreifen 1
Wechsel von Seitenraum auf Fahrbahn 9
von Gehweg auf Fahrbahn 7
von Radweg auf Fahrbahn 2
Wechsel im Seitenraum 6
von Gehweg auf Radweg 1
von Parkplatz auf Gehweg 1
von Radweg auf Gehweg 2
von Rasenflache auf Gehweg 1
von Waldweg auf Gehweg 1
Ohne Angabe 14

Tabelle 33: Unfallbegiinstigende Merkmale im Faktor Fahrrad und ihre Unfallfolgen
(n = 1.481 Alleinunfélle mit Personenschaden)

Kategorie | Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt
Defekte Komponenten 1 6 6 13
Bruch der 1 1
Fahrradtaschenhalterung
Defekter Sattel 3 3
Defektes Licht 1 1
Defektes Schutzblech 1 2 3
Klingel fallt ab 1 1
Technischer Defekt 3 1 4
Defekter Antrieb 5 7 12
Defekte Kette 5 6 11
Defekte Schaltung 1 1
Defekte Bremsen 2 9 11
Defekte Bremse 1 8 9
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Kategorie | Merkmal Unfallfolge Gesamt-
ergebnis
getotet schwer leicht unverletzt
verletzt verletzt

Fehlende Bremse 1 1 2

Defekter Rahmen oder Lenker 3 8 11
Bruch der 1 1
Vorderradaufhdngung
Bruch der Gabel 1 1 2
Bruch des Lenkers 1 1
Bruch des Rahmens 1 4 5
Defekte Radaufhangung 1 1
Defekter Lenker 1 1

Defekte Reifen 1 6 7
Defektes Stiitzrad 1 1
Defektes Vorderrad 2 2
Gelostes Hinterrad 1 1
Gelostes Vorderrad 1 1
Platter Reifen 2 2

ohne Merkmal im Faktor Fahrrad 15 456 953 3 1427
Ohne Merkmal im Faktor | 15 456 953 3 1427
Fahrrad

Gesamtergebnis 17 472 989 3 1481
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8.2 Struktur des Fragebogens (Online-Umfrage)

Abfrage des Einverstandnisses der Datenverarbeitung nach BegriiBung, kurzer
Projektbeschreibung und Aufklarung bzgl. Freiwilligkeit der Teilnahme,

anonymisierter Datenauswertung und Danteschutzerklarung:

e Ich habe die Datenschutzerklarung gelesen und stimme zu, dass meine personen-
bezogenen Daten gemal den hier aufgefiuhrten Angaben verarbeitet werden.
o Ja

o Nein (nicht an der Studie teilnehmen)

Anmerkung: Grundsatzlich war es bei jeder der folgen Fragen moglich, ohne
Antwort zur nachsten Frage liberzugehen. Da manche Fragen als Filterfragen

fungierten, fihrte dies ggf. zum Ausblenden spezifischer Fragen(komplexe).
Einleitende Fragen zum Mobilitatsverhalten und demographischen Aspekten:

e Wie oft fahren Sie Fahrrad?
o (fast) taglich
o (1 —3x)wochentlich
o (1= 3x) monatlich
o seltener
o (fast) nie
o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

e  Woflr nutzen Sie gewdhnlich das Fahrrad (Mehrfachangabe moglich)?
o Fur den Weg zur Arbeit
o Furden Weg zur Schule / Ausbildungsstatte
o Fur dienstliche / geschaftliche Wege
o Furden Weg zum Einkaufen
o Fur private Erledigungen
o Fur den Kindertransport
o Fur Freizeitaktivitaten
o Fur Wege im Urlaub

o Fur sportliche Aktivitaten
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o Fur anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Inwiefern treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu? (Jeweils flnfstufige Skala
mit , Trifft Gberhaupt nicht zu®, ,Trifft eher nicht zu“, ,Neutral®, ,Trifft eher zu“ und
, 1 rifft voll und ganz zu“ sowie jeweils Antwortoptionen mit ,Weil} ich nicht® und
.Keine Antwort®)

o Ich fahre nur bei guten Wetterbedingungen Fahrrad.

o Ich fahle mich im Allgemeinen auf dem Fahrrad im Strallenverkehr sicher.

o Bei der Routenwahl entscheide ich mich fur die schnellste Verbindung.

o Bei der Routenwahl vermeide ich StralRen mit viel Autoverkehr.

Wann haben Sie Radfahren gelernt?
o Vor der Grundschule

o Wahrend der Grundschule

o In meiner Jugend

o Im Erwachsenenalter

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Bitte schatzen Sie, wie viele Minuten Sie Ublicherweise in einer Woche mit dem
Fahrrad zurlcklegen.

o Ich fahre ca. ... Minuten in der Woche Fahrrad (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

In welchem Jahr wurden Sie geboren?
o ... (freie Eingabe)

o Keine Antwort

Welchem Geschlecht flihlen Sie sich zugehdrig?
o weiblich

o mannlich

o divers

o keinem der genannten

o keine Antwort
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Filterfrage in Bezug auf erlebte Alleinunfille in den letzten Jahren:

e Alleinunfalle sind Unfélle, Stiirze oder Ahnliches, die lhnen beim Radfahren
geschehen sind, bei denen jedoch keine anderen Personen oder
Verkehrsteilnehmenden beteiligt waren. Hatten Sie in letzter Zeit oder in den
letzten Jahren einen Alleinunfall?

o Nein

o Ja, ein Mal
o Ja, zwei Mal
o Ja, drei Mal
o Ja, vier Mal,

o Ja, mehr als vier Alleinunfalle

Fragen zu einem erlebten Alleinunfall, falls die Filterfrage positiv beantwortet
wurde (,,Nein“ oder keine Auswabhl fiihrte zum Uberspringen der Fragen und es

wurde die Filterfrage in Bezug auf erlebte Beinahe-Alleinunfalle gestellt):

e Wann geschah lhr letzter Alleinunfall?
o Datum (Monat und Jahr): ... (freie Eingabe mit Option ,Weil} ich nicht)
o Uhrzeit (ungefahr): ... (freie Eingabe mit Option ,Weil} ich nicht®)
o Alternativ grobe Datums- und Zeitangabe: ... (freie Eingabe mit Option ,Weil}
ich nicht®)

e Woflr haben Sie das Fahrrad genutzt, als Sie verunfallt sind (Mehrfachangabe
madglich)?
o Furden Weg zur oder von der Arbeit
o Fur den Weg zur oder von der Schule / Ausbildungsstatte
o Fur dienstliche / geschaftliche Wege
o Fur den Weg zum oder vom Einkaufen
o Fur private Erledigungen
o Fur den Kindertransport
o Fdur eine Freizeitaktivitat
o Fur einen Weg im Urlaub
o Fur eine sportliche Aktivitat

o Fur anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
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Weil} ich nicht

Keine Antwort

Wie waren die Wetter- und Witterungsverhaltnisse bei Ihrem Unfall?

©)

(@]

(@]

Sonnig / klarer Himmel
Bewdlkt

Regnerisch

Windig

Neblig

Hagel

Schnee

Eis

Anderes

Weil} ich nicht

Keine Antwort

Falls Sie oben (Wetter- und Witterungsverhaltnisse) ,Anderes” angegeben haben,

bitten wir Sie, die Wetterlage kurz zu beschreiben.

(0]

... (freie Eingabe)

Wie wahrscheinlich ist es, dass die Witterung einen Einfluss auf Ihren Alleinunfall
hatte?

o

o

Sehr unwahrscheinlich
Unwabhrscheinlich
Teils-Teils
Wahrscheinlich

Sehr wahrscheinlich
Weil3 ich nicht

Keine Antwort

War es dunkel als der Unfall geschah? Bitte geben Sie an, wie die Beleuchtung

am Unfallort war.

©)

©)

o

Es war hell (Tageslicht).
Es war im Dammerlicht.

Es war dunkel, aber die Stelle war gut beleuchtet.
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©)

(@]
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Es war dunkel und die Stelle war nicht beleuchtet.
Weil} ich nicht

Keine Antwort

War die Beleuchtung an Ihrem Fahrrad eingeschaltet?

(@]

(@]

©)

o

Ja
Nein
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Auf welchem Untergrund ist der Unfall passiert?

(@]

o

o

ebene, feste Oberflache (wie z.B. Asphalt, Betonplatten oder Verbundsteine)
ebene, weiche Oberflache (wie z.B. fester Sand oder Waldboden)

unebene, feste Oberflache (wie z.B. grobes Kopfsteinpflaster, Kies)
unebene, weiche Oberflache (wie z.B. Sand oder Waldboden)

andere, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Sie haben angegeben, dass die Oberflache uneben war. Wie wahrscheinlich ist

es, dass dies zu lhrem Alleinunfall beigetragen hat? (Die Frage wurde als

Folgefrage nur bei Auswahl von unebener Oberflache zuvor gestellt.)

o

o

o

Sehr unwahrscheinlich
Unwabhrscheinlich
Teils-Teils
Wahrscheinlich

Sehr wahrscheinlich
Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Wie war die Beschaffenheit der Oberflache?

o

trocken

nass

glatt (Eis)
glatt (Schnee)
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o rutschig (Laub)
o anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Ist der Unfall auRerorts (aul3erhalb einer Siedlung, z.B. auf einer Landstralle,
Bundesstralle oder einem Waldweg) oder innerorts (innerhalb einer
geschlossenen Ortschaft, in einer Stadt, einem Dorf oder einer Siedlung) passiert?
o innerorts

o aulerorts

o sonstiges, und zwar: ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wenn Sie an die Stelle des Unfalles denken, wo wiirden Sie diese einordnen?
o Aufder Fahrbahn

o Auf einer markierten Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn
o Auf dem Radweg neben der Fahrbahn

o Auf dem Gehweg neben der Fahrbahn

o Auf einem Geh- oder Radweg abseits von Strallen

o Auf einer Fahrradstralle

o Auf einer Brucke

o Auf einem Feld-/Wirtschaftsweg

o Auf einem Waldweg

o Anderswo, namlich: ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wie wirden Sie die Unfallstelle anhand der im Folgenden genannten Merkmale
beschreiben? (Mehrfachangabe mdglich)

o Kreuzung

o Einmindung

o Kreisverkehr

o Grundstlcksein- oder -ausfahrt

o Bahnschienentbergang
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StralRe mit Strallenbahnschienen
Haltestelle

Querung mit Ampelanlage
Zebrastreifen (Fuligangeruberweg)
Radverkehrsfurt

SpielstralRe (Verkehrsberuhigter Bereich)
Baustelle

(scharfe) Kurve

(starkes) Gefalle

(starke) Steigung

andere, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort

In welcher Situation kam es zu dem Unfall?

wahrend der Fahrt mit ca. ... km/h (freie Eingabe)
beim Bremsen

beim Aufsteigen

beim Anfahren

beim Anhalten

beim Absteigen

im Stand (z.B. beim Warten an einer Ampel)
anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil} ich nicht

Keine Antwort

War lhre Sicht kurz vor dem Unfall eingeschrankt?

o

o

©)

©)

Nein
Ja, durch: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Haufig findet ein Alleinunfall auch aufgrund eines Zusammenstof3es mit einem

Hindernis statt. Wie war das bei Ihnen, war eines der folgenden Hindernisse
(Mit-)Ursache flr lhren Unfall?



Bordstein
StralRenbahnschiene
Bahnschiene
Verkehrsschild

Zaun

Poller / Pfosten
Gullydeckel

Treppe

(Laternen-) Mast
parkendes Fahrzeug
Baum
Bodenwurzeln

Baustellenelement

Drangelgitter / Umlaufsperre

Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

Weild ich nicht

Es war kein Hindernis beteiligt

150

Hatte das Fahrrad, mit dem Sie unterwegs waren, eine Elektro-Unterstutzung?

(0]

o

o

o

Nein, es hatte keine elektrische Unterstltzung

Ja, es hatte eine elektrische Unterstutzung

Weil} ich nicht

Keine Antwort

Glauben Sie, dass Ihnen der Unfall auch mit einem Fahrrad ohne Elektroantrieb

passiert ware? (Die Frage wurde nur gestellt, wenn zuvor ein Fahrrad mit

elektrischer Unterstitzung als Unfallfahrrad angegeben wurde.)

o

o

©)

©)

Ja
Nein
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Gibt es lhrer Meinung nach im Vergleich mit einem herkémmlichen Fahrrad

Probleme mit dem Pedelec, die ggf. schneller zu Stlrzen/Alleinunfallen fihren
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kénnen? (Mehrfachangabe maoglich) (Die Frage wurde nur gestellt, wenn zuvor ein
Fahrrad mit elektrischer Unterstltzung als Unfallfahrrad angegeben wurde.)

o Das hohere Gewicht

o Die hoheren Geschwindigkeiten

o Die hohere Beschleunigung

o Das Bremsverhalten

o Das Lenk- und Fahrverhalten

o Die Bedienung des Displays

o Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Mit welcher Art von Fahrrad sind Sie verunfallt?
o Stadtfahrrad

o Trekkingrad

o Mountainbike

o Rennrad

o BMX

o Lastenrad

o Klapprad

o Kinderrad

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Gehorte das Fahrrad Ihnen oder haben Sie es geliehen?
o Es war mein Fahrrad

o lch habe das Fahrrad geliehen

o Weil ich nicht

o Keine Antwort

Bei manchen Unfallen kann die Ursache auch in technischen Mangeln am Fahrrad
liegen. Lagen bei |hnen Defekte an folgenden Fahrradteilen vor? Wenn ja,
welche? (Mehrfachangabe maoglich)

o Defekte Kette
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Defekte Bremsen vorne

Defekte Bremsen hinten

Defektes Schutzblech

Defekte Beleuchtung

Defektes Vorderrad

Defektes Hinterrad

Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Es gab keine Defekte am Fahrrad

Falls Sie angegeben haben, dass Sie Defekte am Fahrrad hatten: Wie

wahrscheinlich ist es, dass die genannten Defekte einen Einfluss auf die

Entstehung des Unfalls hatten?

o

o

o

Sehr unwahrscheinlich
Unwahrscheinlich
Teils-Teils
Wahrscheinlich

Sehr wahrscheinlich
Weil} ich nicht

Es gab keine Defekte am Fahrrad

Wurden Sie durch auRere Einflisse oder anderen Verkehrsteilnehmende

abgelenkt oder behindert? (Mehrfachangabe moglich)

o

o

©)

Von einer Fuldgangerin / von einem Fuldganger
Von einer E-Scooter-Fahrerin / von einem E-Scooter-Fahrer
Von einer Radfahrerin / von einem Radfahrer

Von einem fahrenden Motorrad / Motorroller

Von einem fahrenden Pkw

Von einem fahrenden Bus

Von einem fahrenden Lkw

Von einem parkenden Fahrzeug

Ich wurde von der Sonne geblendet

Ich wurde von einem anderen Fahrzeug geblendet
Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil3 ich nicht



©)
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Ich wurde nicht abgelenkt oder behindert

Haben Sie eventuell technische Gerate genutzt, durch die Sie abgelenkt gewesen

sein kdnnten? Wenn ja, welche? (Mehrfachangabe mdglich)

©)

(@]

(@]

Mein Handy (Musik)

Mein Handy (Telefonieren)

Mein Handy (andere Apps fur Navigation oder Chatten)
Das Display am Lenker / Fahrradcomputer

Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil} ich nicht

Ich wurde nicht abgelenkt

Hatten Sie zum Zeitpunkt des Unfalls beide Hande am Lenker?

o

o

o

Ja

Nein, ich habe ein Handzeichen gegeben

Nein, ich hatte mein Handy in der Hand

Nein, ich hatte eine Tasche / ein Paket in der Hand

Nein, aus einem anderen Grund, und zwar: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Haben Sie zum Zeitpunkt des Unfalls einen Helm getragen?

o

o

o

©)

Ja
Nein
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Was waren lhrer Meinung nach die wesentlichsten Grinde fir den Alleinunfall?

(Mehrfachangabe maglich)

©)

o

o

Die Infrastruktur (Oberflache, Gegenstande, Kanten, Gleise etc.)
Ein technischer Fehler am Fahrrad (Bremsen, Reifen etc.)

Das Wetter

Mein Verhalten

Andere Verkehrsteilnehmende

Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
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Weil} ich nicht

Keine Antwort

Viele Alleinunfalle geschehen im Zusammenhang mit Alkohol und/oder Drogen.

Kdénnte das eventuell auch bei lhrem Unfall einen Einfluss gehabt haben? Bitte

markieren Sie die Aussagen, die auf lhren Unfall zutreffen. Hinweis: Ihre

Antworten werden anonym und vertraulich behandelt.

©)

o

o

Ich habe vor der Fahrt Alkohol getrunken

Ich habe vor der Fahrt keinen Alkohol getrunken
Weil3 ich nicht (in Bezug auf Alkohol)

Keine Antwort (in Bezug auf Alkohol)

Ich habe vor der Fahrt Drogen genommen

Ich habe vor der Fahrt keine Drogen genommen
Weil} ich nicht (in Bezug auf Drogen)

Keine Antwort (in Bezug auf Drogen)

Mit etwas Abstand betrachtet: Sind Sie der Meinung, dass Sie bei dem Alleinunfall

fahrtlchtig waren? Trifft die Aussage ,Ich war bei der Fahrt mit dem Alleinunfall

verkehrstuchtig.” zu?

o

o

o

Trifft Gberhaupt nicht zu
Trifft eher nicht zu
Neutral

Trifft eher zu

Trifft voll und ganz zu
Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Wie ist es zum Unfall gekommen und wie ist der abgelaufen? (Mehrfachangabe

moglich)

o lch war zu schnell

o lch war zu langsam

o Ich habe zu stark gebremst

o Ich habe das Gleichgewicht verloren

o Ich habe die Kontrolle Uber das Fahrrad verloren
o Ich hatte gesundheitliche Probleme
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o Ich war nicht aufmerksam

o Ich bin von der Fahrbahn abgekommen

o Ich bin von der Fahrbahn auf den Gehweg oder Radweg gewechselt

o Ich bin in Strallenbahngleise geraten

o lch bin auf der Oberflache ausgerutscht

o Ich bin von den Pedalen gerutscht

o Etwas ist in meine Speichen geraten (bitte berichten Sie im Textfeld, was in
die Speichen geraten ist)

o Ich habe mich erschreckt (bitte berichten Sie im Textfeld, was der Grund war)

o Ich bin jemandem oder etwas ausgewichen (bitte berichten Sie im Textfeld,
was der Grund war)

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wie ist der Unfall abgelaufen? Bitte beschreiben Sie den Unfallhergang kurz oder
in Stichpunkten oder tragen Sie Erganzungen zu den oben genannten Angaben
ein.

o ... (freie Eingabe)

Haben Sie sich bei dem Unfall verletzt?
o leichte Verletzung

o eher leichte Verletzung

o eher starke Verletzung

o starke Verletzung

o  Weil} ich nicht

o lch wurde nicht verletzt

Waren Sie durch die Verletzung in lhrem Alltag wesentlich eingeschrankt? Wenn
ja, wie lange?

o Meine Verletzung hat mich nicht eingeschrankt

o Bis zu einer Woche

o Mehr als eine Woche

o Bis zu einem Monat

o Mehr als einen Monat



©)

©)

(@]
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Die Auswirkung der Verletzung ist heute noch spurbar
Weil} ich nicht

Ich wurde nicht verletzt

Haben Sie nach dem Unfall einen Arzt oder ein Krankenhaus aufgesucht?

(@]

(@]

©)

o

Ich war beim Arzt
Ich war im Krankenhaus
Weil} ich nicht

Ich musste mich nicht untersuchen lassen.

Haben Sie jemanden nach Ihrem Alleinunfall informiert oder den Unfall gemeldet?

(Mehrfachangabe moglich)

o

Ich habe den Krankenwagen gerufen / jemand hat flir mich den
Krankenwagen gerufen

Die Polizei wurde informiert

Ich habe den Unfall auf einer Online-Meldeplattform eingetragen (wie zum
Beispiel der Meldeplattform Radverkehr, www.meldeplattform-radverkehr.de)
Ich habe jemand anderes informiert, namlich: ... (freie Eingabe)

Ich habe den Unfall nicht gemeldet oder jemanden informiert

Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Warum haben Sie den Unfall gemeldet? (Mehrfachangabe mdglich) (Die Frage

wurde nur gestellt, falls zuvor eine erfolgte Meldung bei der Polizei oder einer

Meldeplattform angegeben wurde.)

©)

©)

o

Ich habe den Unfall wegen meiner Verletzungen gemeldet

Ich habe den Unfall wegen der Versicherung meines Fahrrads gemeldet

Ich habe den Unfall gemeldet, weil ich mochte, dass die Stadt Uber die
Unfallursache informiert wird

Ich habe den Unfall aus einem anderen Grund gemeldet, namlich: ... (freie
Eingabe)

Weil3 ich nicht

Keine Antwort
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Warum haben Sie den Unfall nicht der Polizei oder auf einer Meldeplattform

gemeldet? (Mehrfachangabe mdglich) (Die Frage wurde nur gestellt, falls zuvor

die zugehorigen Optionen nicht ausgewahlt wurden.)

o lch habe den Unfall nicht gemeldet, weil ich nicht oder nicht erheblich verletzt
wurde

o Ich habe den Unfall nicht gemeldet, weil mein Fahrrad keinen Schaden erlitten
hat

o Ich habe den Unfall aus einem anderen Grund nicht gemeldet, namlich: ...
(freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wurde |hr Fahrrad bei dem Unfall beschadigt?

o Ja, nach dem Unfall war es nicht mehr fahrtauglich

o Mein Fahrrad wurde beschadigt, war aber noch fahrtauglich
o Nein, es wurde nicht beschadigt

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wie hatte |hrer Meinung nach der Unfall verhindert werden konnen?
(Mehrfachangabe maglich)

o Langsamer Fahren

o Keine Ablenkung durch Gerate oder Personen
o Bessere Beleuchtung am Fahrrad

o Bessere Beleuchtung der Stralde / des Weges
o Bessere Wege- oder Routenfuhrung

o Besserer Untergrund zum Fahrradfahren

o Entfernung des Hindernisses

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

o Der Unfall hatte nicht verhindert werden kdnnen
o Weil ich nicht

o Keine Antwort

Machen Sie seit dem Unfall etwas anders, wenn Sie Fahrrad fahren? Bitte tragen
Sie lhre Antwort kurz oder in Stichpunkten ein.
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o ... (freie Eingabe)

o lch fahre unverandert Fahrrad

e Wie wahrscheinlich ist es, dass Ihnen so ein Unfall noch einmal passiert?
o Sehr unwahrscheinlich
o Unwahrscheinlich
o Teils-Teils
o  Wabhrscheinlich
o Sehr wahrscheinlich
o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Abfrage der Bereitschaft zur Teilnahme an einem vertiefenden Gesprach. Wurde
zuvor kein konkretes Infrastrukturmerkmal oder Hindernis als (Mit-)Ursache flr den
Alleinunfall angegeben, wurde die Bereitschaft mit der nachfolgend dokumentierten
Frage abgefragt. Wurde hingegen ein Bordstein, Strallenbahnschienen oder
Bahnschienen, ein parkendes Fahrzeug, ein Baustellenelement oder ein sonstiges
Infrastrukturelement bzw. sonstiger Gegenstand als (Mit-)Ursache angegeben, wurde
zur Bildung entsprechender Kollektive fur die vertiefenden Gesprache eine Variation
der Frage mit Benennung der (Mit-)Ursache gestellt. Da die dahingehenden Fragen
bis auf die Ergénzung der (Mit-)Ursache der allgemein formulierten Variante

entsprachen, wird auf die separate Dokumentation der Fragenvariationen verzichtet.

e Im weiteren Verlauf unseres Forschungsprojektes mochten wir den Hergang von
Alleinunfallen genauer untersuchen: Wie kam es zum Unfall, was war die Ursache
und wie ist der Unfall exakt abgelaufen? Durfen wir Sie weiterfihrend flr ein
Einzelgesprach kontaktieren (personlich, telefonisch oder als Videokonferenz)?

o Ja, ich bin bereit, ndher von meinem Alleinunfall zu berichten. (Ich willige ein,
dass meine E-Mail-Adresse bzw. meine Telefonnummer bis zum Interview
gespeichert wird. Meine Kontaktdaten werden gesondert gespeichert und
kénnen nicht mit meinen Antworten in Verbindung gebracht werden. Meine
Angaben in dieser Befragung bleiben weiterhin anonym, meine E-Mail-
Adresse bzw. Telefonnummer wird nicht an Dritte weitergegeben. Diese
Einwilligung kann ich jederzeit widerrufen.)

o Nein, ich bin nicht bereit, naher von meinem Alleinunfall zu berichten.
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Abfrage in Bezug auf einen weiteren Fragebogenverlauf:

e Mochten Sie von einem weiteren Unfall oder Beinahe-Unfall berichten?

©)

©)

Nein (Die Befragung endete.)

Ja, von einem Alleinunfall (Der Fragenkomplex zu einem Alleinunfall wurde
mit Ausnahme der Frage zur Teilnahme an einem vertiefenden Gesprach
erneut durchlaufen und am Ende abgefragt, ob zusatzlich auch ein Beinahe-
Alleinunfall erfasst werden soll. Falls ja, wurde nach der Filterfrage in Bezug
auf erlebte Beinahe-Alleinunfalle der zugehérige Fragenkomplex durchlaufen.
Falls nein, endete die Befragung.)

Ja, von einem Beinahe-Alleinunfall (Nach der Filterfrage in Bezug auf erlebte
Beinahe-Alleinunfalle wurde der zugehoérige Fragenkomplex durchlaufen,

danach endete die Befragung.)

Filterfrage in Bezug auf erlebte Beinahe-Alleinunfalle:

e Beinahe-Alleinunfalle sind Situationen, in denen Sie einen Unfall, Sturz oder

Ahnliches ohne fremde Beteiligung gerade noch so vermeiden konnten und ohne

Verletzungen oder Schaden am Fahrrad weiterfahren konnten. Hatten Sie schon

einmal Beinahe-Unfalle ohne Fremdbeteiligung?

o

o

o

Nein

Ja, ein Mal
Ja, zwei Mal
Ja, drei Mal
Ja, vier Mal,

Ja, mehr als vier Beinahe-Alleinunfalle

Fragen zu einem erlebten Beinahe-Alleinunfall, falls die Filterfrage positiv

beantwortet wurde (,Nein“ oder keine Auswahl fiihrte zum Uberspringen der

Fragen und zum Ende der Befragung):

e Wann geschah |hr letzter Beinahe-Alleinunfall?

©)

o

o

Datum (Monat und Jahr): ... (freie Eingabe mit Option ,Weif} ich nicht®)
Uhrzeit (ungefahr): ... (freie Eingabe mit Option ,Weil} ich nicht®)

Alternativ grobe Datums- und Zeitangabe: ... (freie Eingabe mit Option ,Weil}
ich nicht®)
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Wofur haben Sie das Fahrrad genutzt, als Sie beinahe verunfallt sind

(Mehrfachangabe maoglich)?

©)

©)

(@]

Fur den Weg zur oder von der Arbeit
Fir den Weg zur oder von der Schule / Ausbildungsstatte
Fir dienstliche / geschaftliche Wege
Fir den Weg zum oder vom Einkaufen
Fur private Erledigungen

FUr den Kindertransport

FUr eine Freizeitaktivitat

FUr einen Weg im Urlaub

FUr eine sportliche Aktivitat

FUr anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Wie waren die Wetter- und Witterungsverhaltnisse?

(0]

(0]

o

Sonnig / klarer Himmel
Bewdlkt

Regnerisch

Windig

Neblig

Hagel

Schnee

Eis

Anderes

Weil} ich nicht

Keine Antwort

Falls Sie oben (Wetter- und Witterungsverhaltnisse) ,Anderes” angegeben haben,

bitten wir Sie, die Wetterlage kurz zu beschreiben.

o

... (freie Eingabe)

Wie wahrscheinlich ist es, dass die Witterung einen Einfluss auf lhren Beinahe-
Alleinunfall hatte?

o

Sehr unwahrscheinlich
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Unwabhrscheinlich
Teils-Teils
Wahrscheinlich
Sehr wahrscheinlich
Weil} ich nicht

Keine Antwort

War es dunkel? Bitte geben Sie an, wie die Beleuchtung am Ort des Beinahe-

Unfalles war.

o Eswar hell (Tageslicht).

o Es warim Dammerlicht.

o Es war dunkel, aber die Stelle war gut beleuchtet.
o Es war dunkel und die Stelle war nicht beleuchtet.
o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

War die Beleuchtung an Ihrem Fahrrad eingeschaltet?

(0]

(0]

o

o

Ja
Nein
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Auf welchem Untergrund ist der Beinahe-Unfall passiert?

o

o

©)

ebene, feste Oberflache (wie z.B. Asphalt, Betonplatten oder Verbundsteine)
ebene, weiche Oberflache (wie z.B. fester Sand oder Waldboden)

unebene, feste Oberflache (wie z.B. grobes Kopfsteinpflaster, Kies)
unebene, weiche Oberflache (wie z.B. Sand oder Waldboden)

andere, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Sie haben angegeben, dass die Oberflache uneben war. Wie wahrscheinlich ist

es, dass dies zu Ihrem Beinahe-Alleinunfall beigetragen hat? (Die Frage wurde

als Folgefrage nur bei Auswahl von unebener Oberflache zuvor gestellt.)

o

Sehr unwahrscheinlich



Unwabhrscheinlich
Teils-Teils
Wahrscheinlich
Sehr wahrscheinlich
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Wie war die Beschaffenheit der Oberflache?

trocken

nass

glatt (Eis)

glatt (Schnee)

rutschig (Laub)

anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort
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Ist der Beinahe-Unfall aulierorts (auBerhalb einer Siedlung, z.B. auf einer

Landstral3e, Bundesstral’e oder einem Waldweg) oder innerorts (innerhalb einer

geschlossenen Ortschaft, in einer Stadt, einem Dorf oder einer Siedlung) passiert?

o

o

(0]

o

o

innerorts

aulderorts

sonstiges, und zwar: ... (freie Eingabe)
Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Wenn Sie an die Stelle denken, an der es beinahe zum Unfall gekommen ist, wo

wiurden Sie diese einordnen?

o

©)

©)

Auf der Fahrbahn

Auf einer markierten Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn

Auf dem Radweg neben der Fahrbahn
Auf dem Gehweg neben der Fahrbahn

Auf einem Geh- oder Radweg abseits von Stralen

Auf einer Fahrradstralle

Auf einer Brilicke



Auf einem Feld-/Wirtschaftsweg

Auf einem Waldweg

Anderswo, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil} ich nicht

Keine Antwort
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Wie wirden Sie diese Stelle anhand der im Folgenden genannten Merkmale

beschreiben? (Mehrfachangabe maoglich)

o

o

o

Kreuzung

EinmUndung

Kreisverkehr

Grundstlcksein- oder -ausfahrt
Bahnschienenubergang

StralRe mit Strallenbahnschienen
Haltestelle

Querung mit Ampelanlage
Zebrastreifen (Fuligangeriberweg)
Radverkehrsfurt

Spielstral’e (Verkehrsberuhigter Bereich)
Baustelle

(scharfe) Kurve

(starkes) Gefalle

(starke) Steigung

andere, namlich: ... (freie Eingabe)
Weil3 ich nicht

Keine Antwort

In welcher Situation kam es zu dem Beinahe-Unfall?

o

wahrend der Fahrt mit ca. ... km/h (freie Eingabe)
beim Bremsen

beim Aufsteigen

beim Anfahren

beim Anhalten

beim Absteigen

im Stand (z.B. beim Warten an einer Ampel)
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o anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

War |hre Sicht kurz vor dem Beinahe-Unfall eingeschrankt?
o Nein

o Ja, durch: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Haufig entstehen gefahrliche Situationen mit dem Fahrrad auch aufgrund eines
ZusammenstoRes mit einem Hindernis. Wie war das bei Ihnen, war eines der
folgenden Hindernisse (Mit-)Ursache flr lhren Beinahe-Unfall?

o Bordstein

o Strallenbahnschiene

o Bahnschiene

o Verkehrsschild

o Zaun

o Poller / Pfosten

o Gullydeckel

o Treppe

o (Laternen-) Mast

o parkendes Fahrzeug

o Baum

o Bodenwurzeln

o Baustellenelement

o Drangelgitter / Umlaufsperre

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Es war kein Hindernis beteiligt

Hatte das Fahrrad, mit dem Sie unterwegs waren, eine Elektro-Unterstiutzung?
o Nein, es hatte keine elektrische Unterstutzung

o Ja, es hatte eine elektrische Unterstutzung

o Weil} ich nicht
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o Keine Antwort

Glauben Sie, dass es auch mit einem Fahrrad ohne Elektroantrieb zu dieser
Situation gekommen ware? (Die Frage wurde nur gestellt, wenn zuvor ein Fahrrad
mit elektrischer Unterstlitzung angegeben wurde.)

o Ja

o Nein

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Gibt es lhrer Meinung nach im Vergleich mit einem herkémmlichen Fahrrad
Probleme mit dem Pedelec, die ggf. schneller zu Stlrzen/Alleinunfallen fihren
kénnen? (Mehrfachangabe maoglich) (Die Frage wurde nur gestellt, wenn zuvor ein
Fahrrad mit elektrischer Unterstutzung angegeben wurde.)

o Das héhere Gewicht

o Die héheren Geschwindigkeiten

o Die hohere Beschleunigung

o Das Bremsverhalten

o Das Lenk- und Fahrverhalten

o Die Bedienung des Displays

o Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Mit welcher Art von Fahrrad sind Sie gefahren?
o Stadtfahrrad

o Trekkingrad

o Mountainbike

o Rennrad

o BMX

o Lastenrad

o Klapprad

o Kinderrad

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)
o Weil} ich nicht
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o Keine Antwort

Gehorte das Fahrrad Ihnen oder haben Sie es geliehen?
o Es war mein Fahrrad

o Ich habe das Fahrrad geliehen

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Bei manchen Sturzen kann die Ursache auch in technischen Mangeln am Fahrrad
liegen. Lagen bei lhnen Defekte an folgenden Fahrradteilen vor? Wenn ja,
welche? (Mehrfachangabe madglich)

o Defekte Kette

o Defekte Bremsen vorne

o Defekte Bremsen hinten

o Defektes Schutzblech

o Defekte Beleuchtung

o Defektes Vorderrad

o Defektes Hinterrad

o Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Es gab keine Defekte am Fahrrad

Falls Sie angegeben haben, dass Sie Defekte am Fahrrad hatten: Wie
wahrscheinlich ist es, dass die genannten Defekte einen Einfluss auf die
Entstehung des Beinahe-Unfalls hatten?

o Sehr unwahrscheinlich

o Unwahrscheinlich

o Teils-Teils

o Wabhrscheinlich

o Sehr wahrscheinlich

o  Weil} ich nicht

o Es gab keine Defekte am Fahrrad

Wurden Sie durch &aufRere Einflisse oder anderen Verkehrsteilnehmende

abgelenkt oder behindert? (Mehrfachangabe moglich)
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o Von einer Fuldgangerin / von einem Fuldganger

o Von einer E-Scooter-Fahrerin / von einem E-Scooter-Fahrer
o Von einer Radfahrerin / von einem Radfahrer

o Von einem fahrenden Motorrad / Motorroller

o Von einem fahrenden Pkw

o Von einem fahrenden Bus

o Von einem fahrenden Lkw

o Von einem parkenden Fahrzeug

o Ich wurde von der Sonne geblendet

o lch wurde von einem anderen Fahrzeug geblendet
o Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o lch wurde nicht abgelenkt oder behindert

Haben Sie eventuell technische Gerate genutzt, durch die Sie abgelenkt gewesen
sein kdnnten? Wenn ja, welche? (Mehrfachangabe mdglich)

o Mein Handy (Musik)

o Mein Handy (Telefonieren)

o Mein Handy (andere Apps fur Navigation oder Chatten)

o Das Display am Lenker / Fahrradcomputer

o Andere, namlich: ... (freie Eingabe)

o Weil} ich nicht

o Ich wurde nicht abgelenkt

Hatten Sie zum Zeitpunkt des Beinahe-Unfalls beide Hande am Lenker?
o Ja

o Nein, ich habe ein Handzeichen gegeben

o Nein, ich hatte mein Handy in der Hand

o Nein, ich hatte eine Tasche / ein Paket in der Hand

o Nein, aus einem anderen Grund, und zwar: ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Haben Sie einen Helm getragen?

o Ja



©)

©)

(@]
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Nein
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Was waren lhrer Meinung nach die wesentlichsten Grinde flr den Beinahe-

Unfall? (Mehrfachangabe maoglich)

(@]

©)

o

Die Infrastruktur (Oberflache, Gegenstande, Kanten, Gleise etc.)
Ein technischer Fehler am Fahrrad (Bremsen, Reifen etc.)

Das Wetter

Mein Verhalten

Andere Verkehrsteilnehmende

Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Viele Alleinunfalle und gefahrliche Situationen geschehen im Zusammenhang mit

Alkohol und/oder Drogen. Kénnte das eventuell auch bei lhrem Beinahe-Unfall

einen Einfluss gehabt haben? Bitte markieren Sie die Aussagen, die auf lhren

Beinahe-Unfall zutreffen. Hinweis: Ihre Antworten werden anonym und vertraulich
behandelt.

o

o

(0]

Ich habe vor der Fahrt Alkohol getrunken

Ich habe vor der Fahrt keinen Alkohol getrunken
Weil3 ich nicht (in Bezug auf Alkohol)

Keine Antwort (in Bezug auf Alkohol)

Ich habe vor der Fahrt Drogen genommen

Ich habe vor der Fahrt keine Drogen genommen
Weil} ich nicht (in Bezug auf Drogen)

Keine Antwort (in Bezug auf Drogen)

Mit etwas Abstand betrachtet: Sind Sie der Meinung, dass Sie zu dem Zeitpunkt

fahrtichtig waren? Trifft die Aussage ,Ich war bei der Fahrt mit dem Beinahe-

Unfall verkehrstlchtig® zu ?

o

©)

©)

Trifft Gberhaupt nicht zu
Trifft eher nicht zu

Neutral
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Trifft eher zu
Trifft voll und ganz zu
Weil} ich nicht

Keine Antwort

Wie ist es zu der gefahrlichen Situation gekommen und wie ist sie abgelaufen?

(Mehrfachangabe maglich)

©)

o

o

Ich war zu schnell

Ich war zu langsam

Ich habe zu stark gebremst

Ich habe das Gleichgewicht verloren

Ich habe die Kontrolle Uber das Fahrrad verloren

Ich hatte gesundheitliche Probleme

Ich war nicht aufmerksam

Ich bin von der Fahrbahn abgekommen

Ich bin von der Fahrbahn auf den Gehweg oder Radweg gewechselt

Ich bin in StralRenbahngleise geraten

Ich bin auf der Oberflache ausgerutscht

Ich bin von den Pedalen gerutscht

Etwas ist in meine Speichen geraten (bitte berichten Sie im Textfeld, was in
die Speichen geraten ist)

Ich habe mich erschreckt (bitte berichten Sie im Textfeld, was der Grund war)
Ich bin jemandem oder etwas ausgewichen (bitte berichten Sie im Textfeld,
was der Grund war)

Anderes, namlich: ... (freie Eingabe)

Weil3 ich nicht

Keine Antwort

Wie ist der Beinahe-Unfall abgelaufen? Bitte beschreiben Sie den Hergang kurz

oder in Stichpunkten oder tragen Sie Erganzungen zu den oben genannten

Angaben ein.

o

... (freie Eingabe)

Haben Sie jemanden nach lhrem Beinahe-Unfall informiert oder ihn gemeldet?

(Mehrfachangabe moglich)
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o Ich habe die Situation auf einer Online-Meldeplattform gemeldet (wie zum
Beispiel der Meldeplattform Radverkehr, www.meldeplattform-radverkehr.de)

o Ich habe jemand anderes informiert, namlich: ... (freie Eingabe)

o Ich habe den Beinahe-Unfall nicht gemeldet oder jemanden informiert

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort

Wie haben Sie es geschafft, einen Unfall zu verhindern? Bitte tragen Sie lhre
Antwort kurz oder in Stichpunkten ein.

o ... (freie Eingabe)

o  Weil} ich nicht

Machen Sie seit dem Beinahe-Unfall etwas anders, wenn Sie Fahrrad fahren?
Bitte tragen Sie Ihre Antwort kurz oder in Stichpunkten ein.
o ... (freie Eingabe)

o lch fahre unverandert Fahrrad

Wie wahrscheinlich ist es, dass Ilhnen so eine Situation noch einmal passiert?
o Sehr unwahrscheinlich

o Unwahrscheinlich

o Teils-Teils

o  Wabhrscheinlich

o Sehr wahrscheinlich

o Weil} ich nicht

o Keine Antwort



8.3 Erganzende Tabellen zur Online-Befragung
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8.3.1 Tabelle zum Kapitel ,,Allgemeine und demographische Daten*

Tabelle 34: Haufigkeit der Fahrradnutzung in Zusammenhang mit dem Alter der
Befragten (n = 1.917 Befragte)

Alter der Befragten Gesamt
Haufigkeit der 18 bis 36 bis 51 bis ab 67 keine
Fahrradnutzung | einschl. 35 einschl. 50 einschl. 66 Jahren Angabe

Jahre Jahre Jahre
(Fast) taglich 501 403 307 77 23 1.311
(1 -3x) 192 121 95 30 12 450
wochentlich
(1-3x) 31 33 18 4 1 87
monatlich
Seltener 18 11 3 0 5 37
(Fast) nie 6 5 1 0 12
Keine Angabe 2 3 2 13 20
Gesamt 750 576 424 113 54 1.917




8.3.2 Tabellen zum Kapitel ,,Faktor Mensch“

Tabelle 35: Ablenkung durch technische Gerate (n = 1.521 Alleinunfalle,

Mehrfachangaben maoglich)
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Art der Ablenkung klassisches Fahrrad Pedelec k.A. bzgl. Pedelec | Summe
Handy (Musik) 27 3 30
Handy (andere Apps) 16 2 18
Display / Fahrradcomputer 15 1 16
Handy (Telefon) 3 1 4
Anderes 2 0 2

Keine Ablenkung durch Gerate | 983 231 2 1.216
WeiB ich nicht 6 3 3 12
Keine Angabe 39 10 176 225

Tabelle 36: Ablenkung durch andere Verkehrsteilnehmende oder externe Faktoren
(n =1.521 Alleinunfalle, Mehrfachangaben mdglich)

Art der Ablenkung Haufigkeit | Prozent der Alleinunfille
Von einer FuBgéngerin / von einem FuBganger 72 4,7%
Von einer E-Scooter-Fahrerin / von einem E-Scooter-Fahrer 0 0,0%
Von einer Radfahrerin / von einem Radfahrer 77 51%
Von einem fahrenden Motorrad / Motorroller 2 0,1%
Von einem fahrenden Pkw 114 7,5%
Von einem fahrenden Bus 6 0,4%
Von einem fahrenden LKW 9 0,6%
Von einem parkenden Fahrzeug 42 2,8%
Ich wurde von der Sonne geblendet 8 0,5%
Ich wurde von einem anderen Fahrzeug geblendet 7 0,5%
Von den Witterungsbedingungen* 10 0,7%
Anderes 77 5,1%
Ich wurde nicht abgelenkt oder behindert 906 59,6%
Weil ich nicht 26 1,7%
Keine Angabe 213 14,0%

* die Option wurde aus ,Anderes” aufgrund der hoheren Anzahl extrahiert und gesondert aufgelistet




8.3.3 Tabellen zum Kapitel ,,Faktor Infrastruktur

Tabelle 37: Ortslage der Alleinunfélle (n = 1.521 Alleinunfalle)

Ortslage Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Innerorts 894 58,8%

AuBerorts 314 20,6%

Sonstiges 26 1,7%

Ohne Angabe 287 18,9%
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Tabelle 38: Oberflachenbeschaffenheit der Alleinunfalle (n = 1.521 Alleinunfalle)

Oberflaichenbeschaffenheit Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Ebene, feste Oberflache 1.020 67,1%

(z.B. Asphalt, Betonplatten oder Verbundsteine)

Ebene, weiche Oberflache 46 3,0%

(z.B. fester Sand oder Waldboden)

Unebene, feste Oberflache 220 14,5%

(z.B. grobes Kopfsteinpflaster, Kies)

Unebene, weiche Oberflache 102 6,7%

(z.B. Sand oder Waldboden)

Anderes 6 0,4%

Keine Angabe 127 8,3%

Tabelle 39: Wahrscheinlichkeit der Beglinstigung des Alleinunfalls durch eine

unebene Oberflachenbeschaffenheit (n = 237 Alleinunfalle)

Oberflachen- Sehr Unwahr- | Teils- Wahr- Sehr wahr- keine Gesamt
beschaffenheit unwahr- schein- teils schein- scheinlich Angabe

scheinlich | lich lich
Unebene, feste 3 12 21 27 89 68 220
Oberflache
Unebene, weiche | 4 7 13 16 45 17 102
Oberflache
Gesamt 7 19 34 43 134 85 322
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Tabelle 40: Alleinunfall begiinstigende Sichteinschrankungen (n = 1.521 Alleinunfalle)

Art / Grund der Sichteinschrankung Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Andere Verkehrsteilnehmende 33 2,2%
Parkende Fahrzeuge 19 1,2%
Schlecht einsehbarer Streckenverlauf 19 1,2%
Vegetation 19 1,2%
Dunkelheit 15 1,0%
Baustelle 8 0,5%
Schlechte/fehlende StraRenbeleuchtung 6 0,4%
Infrastruktur 5 0,3%
Regen 5 0,3%
Verschmutzung Oberflache 5 0,3%
Blendender Gegenverkehr 4 0,3%
Wechsel zwischen Licht und Schatten 4 0,3%
Beschlagene Brille 3 0,2%
Schnee 3 0,2%
Blendung (Sonne) 2 0,1%
Anderes 13 0,9%

Meine Sicht war nicht eingeschrankt 1.170 76,9%
Keine Angabe 188 12,4%




8.3.4 Tabellen zum Kapitel ,,Faktor Fahrrad“

175

Tabelle 41: Geschwindigkeiten bzw. Situationen, in denen es mit herkd6mmlichen
Fahrradern oder Pedelec zum Alleinunfall kam (n = 1.521 Alleinunfille)

Geschwindig- | herkommliches Pedelec keine Angabe Gesamt
keit / Fahrrad bzgl. Pedelec
Situation
= E [ E = [ [
€ o £ ) £ £ £ c
28 |23 | & |2, 08 | 282 o |28
— — = — — = — — - — © =
§55: |SE: |88, |SE, |88 |55 | &EE |:g
e © T S ® 2c0 © S O 2cc © S o 2 c © S
=E3L | _ou |30 | _9o9o |34 | _09 | E3 = 3
] D= c .S © o= .S o o= ® S .S o =
NEF |E2E% | B2 |EE3 | HE2c |=2E2 |BE | £2
<32 |52 |<<d | <5a |<<6 [<5< | << <<
Wahrend der
Fahrt mit bis 129 11,8% 35 13,9% 1 0,6% 165 10,8%
zu 10 km/h
Wahrend der
Fahrt mit 11 411 37,7% 77 30,7% 7 3,9% 495 32,5%
bis 20 km/h
Wahrend der
Fahrt mit 21 157 14,4% 33 13,1% 3 1,7% 193 12,7%
bis 30 km/h
Wahrend der
Fahrt mit 31 22 2,0% 3 1,2% 1 0,6% 26 1,7%
bis 40 km/h
Wahrend der
Fahrt mit 41 6 0,6% 0,0% 0,0% 6 0,4%
bis 50 km/h
Wahrend der
Fahrt (keine
Angabe zur 115 10,6% 25 10,0% 2 1,1% 142 9,3%
Geschwin-
digkeit)
Beim
Bremsen 143 13,1% 50 19,9% 4 2,2% 197 13,0%
Beim 5 0,5% 3 1.2% 0,0% 8 0,5%
Aufsteigen
Beim 35 3,2% 8 3,2% 1 0,6% 44 2,9%
Anfahren
Beim
Anhalten 34 3,1% 6 2,4% 1 0,6% 41 2,7%
Beim 16 1,5% 6 2,4% 0,0% 22 1,4%
Absteigen
Im Stand (z.B.
beim Warten | 0,5% 1 0,4% 0,0% 6 0,4%
an einer
Ampel)
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Geschwindig- | herkommliches Pedelec keine Angabe Gesamt
keit / Fahrrad bzgl. Pedelec
Situation
£5 | & 5 £ ¢ ¢
— — — c
28 |S.8 | e |Z. 28 |22 o |28
s E EE | & £ 3iE S S 3 S
SES [S5c® |SEB | Sc8 |SES |Sc, |JE ST
c 2w =2 cZ2e =20 =2« =220 =32 =2
c .S ¢ BDw .S O Ds O c .S o TS < .S © =
S2% |Ete | 5298 |ZE8 |22 |EtE2 |22 €2
<< < < S5 c < <> L <0 <5< << <<
Ke'"e 11 1,0% 4 1,6% 161 89,0% | 176 11,6%
ngabe
Gesamt 1.089 100,0% | 251 100,0% 181 100,0% 1.521 100,0%

Tabelle 42: Fahrradtypen und Situationen, in denen es zum Unfall kam (n = 1.521
Alleinunfalle)

Geschwindig-
keit /
Situation

Rennrad
Mountainbike
Gravelfahrrad
Lastenrad
Klapprad
Liegerad
Kinderrad
Anderes
keine Angabe
Gesamt

Stadtfahrrad
BMX

Trekkingrad

Wahrend der
Fahrt mit bis
zu 10 km/h

[($)]
w
(&)
()]
N
o
N
(o]
()]
(o]
S
w
N
(o]
N
N
(o]
()]

Wahrend der
Fahrt mit 11 203 | 129 | 52 50 23 14 4 2 1 11 6 495

bis 20 km/h

Wahrend der
Fahrt mit 21 51 33 48 33 13 4 3 5 3 193
bis 30 km/h

Waiahrend der
Fahrt mit 31 4 3 9 6 3 1 26
bis 40 km/h

Waiahrend der
Fahrt mit 41 1 4 1 6
bis 50 km/h

Wahrend der
Fahrt (keine
An-gabe zur 55 39 16 14 5 4 1 5 3 142
Geschwin-
digkeit)

Beim

78 42 22 29 8 8 3 4 3 197
Bremsen

Beim
Anfahren 3 3 2 8

Beim
Anhalten 11 17 7 6 2 1 44
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183
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33
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41
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62
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166
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16

188
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344
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481

Geschwindig-

keit /
Situation

Beim
Absteigen

Beim
Aufsteigen

Im Stand (z.B.
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Tabelle 43: Mangel am Fahrrad zur Zeit des Alleinunfalls (n = 1.521 Alleinunfille,

Mehrfachangaben madglich)

Kategorie Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille
Defekte Kette 12 0,8%
Defekte Bremsen vorne 8 0,5%
Defekte Bremsen hinten 9 0,6%
Defektes Schutzblech 2 0,1%
Defekte Beleuchtung 5 0,3%
Defektes Vorderrad 5 0,3%
Defektes Hinterrad 4 0,3%
Probleme mit den Reifen* 8 0,5%
Probleme mit dem Antrieb / der 8 0,5%
Schaltung*
Probleme mit dem Lenker* 3 0,2%
Anderes 7 0,5%
Kein Defekt 1230 80,9%
Weil ich nicht 7 0,5%
Keine Angabe 217 14,3%

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,Anderes” aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet

Tabelle 44: Wahrscheinlichkeit der Beglinstigung des Alleinunfalls durch Mangel am

Fahrrad zur Zeit des Alleinunfalls (n = 68 Mangel)

Kategorie Sehr Unwahr- Teils-teils Wahr- Sehr wahr- | Gesamt
unwahr- scheinlich scheinlich scheinlich
scheinlich

Defekte Kette 2 0 3 0 6 11

Defekte 1 0 1 1 4 7

Bremsen vorne

Defekte 1 0 2 3 3 9

Bremsen hinten

Defektes 1 0 0 0 1 2

Schutzblech

Defekte 3 0 0 0 2 5

Beleuchtung




179

Kategorie Sehr Unwabhr- Teils-teils Wahr- Sehr wahr- | Gesamt
unwahr- scheinlich scheinlich scheinlich
scheinlich

Defektes 0 0 0 1 4 5

Vorderrad

Defektes 1 0 0 0 3 4

Hinterrad

Probleme mit 1 0 1 2 4 8

den Reifen*

Probleme mit 1 0 0 0 7 8

dem Antrieb /

der Schaltung*

Probleme mit 0 0 0 0 3 3

dem Lenker*

Anderes 0 0 1 0 5 6

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,,Anderes“ aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet



8.3.5 Tabellen zum Kapitel ,,Externe Faktoren*

Tabelle 45: Witterungsverhaltnisse beim Alleinunfall (n = 1.521 Alleinunfalle)

Witterung Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Sonnig / klarer 524 34,5%

Himmel

Bewolkt 297 19,5%

Regnerisch 263 17,3%

Eis 126 8,3%

Schnee 54 3,6%

Windig 16 1,1%

Neblig 8 0,5%

Anderes 86 5,7%

Keine Angabe 147 9,7%

Tabelle 46: Wahrscheinlichkeit der Beguinstigung des Alleinunfalls durch die

Witterungsverhaltnisse (n = 1.521 Alleinunfalle)
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Sehr unwahr- | Unwahr- Teils- | Wahr- Sehr wahr- Keine Gesamt

scheinlich scheinlich | teils scheinlich | scheinlich Angabe
E;'::Hl’immel 401 68 26 7 20 2 524
Bewolkt 155 63 37 18 20 4 297
Regnerisch 14 21 50 44 133 1 263
Eis 1 0 2 3 120 0 126
Schnee 2 1 3 4 43 1 54
Windig 4 3 3 1 5 0 16
Neblig 1 0 0 5 2 0 8
Anderes 13 7 9 9 47 1 86
ﬁz‘:be 8 3 5 0 2 129 147
Gesamt 599 166 135 91 392 138 1.521
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Tabelle 47: Witterungsverhiltnisse beim Alleinunfall in Zusammenhang mit der
Haufigkeit der Fahrradnutzung der Befragten (n = 1.521 Alleinunfalle)

(fast) (1-3x) (1-3x) seltener | (fast) nie | keine Gesamt
taglich wochentlich | monatlich Angabe
Sonnig / 318 175 23 4 3 1 524
klarer
Himmel
Bewodlkt 222 59 13 3 0 0 297
Regnerisch | 213 45 4 0 0 1 263
Eis 106 18 1 0 0 1 126
Schnee 41 11 1 0 0 1 54
Windig 13 1 1 0 0 1 16
Neblig 8 0 0 0 0 0 8
Anderes 68 11 5 2 0 0 86
keine 107 26 4 1 1 8 147
Angabe
Gesamt 1096 346 52 10 4 13 1.521

Tabelle 48: Witterungsverhéltnisse beim Alleinunfall in Zusammenhang mit Alter der
Befragten zum Zeitpunkt des Unfalls (n = 1.521 Alleinunfalle)

bis 10 bis 18 bis 36 bis 51 bis ab 67 keine Gesamt

einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | einschl. | Jahren Angabe

9 Jahre 17 Jahre | 35 Jahre | 50 Jahre | 66 Jahre
Sonnig / 0 5 196 129 87 28 79 524
klarer
Himmel
Bewolkt 2 3 115 64 49 15 49 297
Regnerisch 0 1 105 58 54 10 35 263
Eis 0 0 62 24 15 0 25 126
Schnee 0 0 31 9 8 0 6 54
Windig 0 0 5 5 3 3 0 16
Neblig 0 0 5 1 2 0 0 8
Anderes 0 0 24 25 25 3 9 86
keine 0 0 2 3 4 1 137 147
Angabe
Gesamt 2 9 545 318 247 60 340 1.521




Tabelle 49: Lichtverhaltnisse beim Alleinunfall (n = 1.521 Alleinunfalle)
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Lichtverhaltnisse Beleuch- keine keine Gesamt
tung am Rad | Beleuch- Angabe zur
eingeschal- tung am Beleuchtung
tet Fahrrad am Fahrrad

Es war hell (Tageslicht) 337 552 83 972

Es war im Dammerlicht 136 14 15 165

Es war dunkel, aber die Stelle war gut 121 3 5 129

beleuchtet

Es war dunkel und die Stelle war nicht 115 3 3 121

beleuchtet

Keine Angabe zu Lichtverhéltnissen 4 1 129 134

Gesamt 713 573 235 1.521




8.3.6 Tabellen zum Kapitel ,,Unfallhergang und Unfallfolgen*

Tabelle 50: Unfallfolgen der Alleinunfalle (n = 1.521 Alleinunfalle)

Unfallfolge Haufigkeit Prozent der Alleinunfélle
Leichte Verletzung 475 31,2%

Eher leichte Verletzung 365 24,0%

Eher starke Verletzung 170 11,2%

Starke Verletzung 94 6,2%

Ich wurde nicht verletzt 186 12,2%

Weil ich nicht 4 0,3%

Keine Angabe 227 14,9%

Gesamt 1.521 100,0%

Tabelle 51: Dauer der Einschrankung aufgrund des Alleinunfalls

(n =1.521 Alleinunfalle)
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Dauer der Einschrankung nach dem Alleinunfall Haufigkeit Prozent der
Alleinunfille

Meine Verletzung hat mich nicht eingeschrankt 451 29,7%

Bis zu einer Woche 301 19,8%

Mehr als eine Woche 104 6,8%

Bis zu einem Monat 70 4,6%

Mehr als einen Monat 115 7,6%

Die Auswirkung der Verletzung ist heute noch spiirbar 88 5,8%

Ich wurde nicht verletzt 140 9,2%

Weil ich nicht 6 0,4%

Keine Angabe 246 16,2%

Gesamt 1.521 100,0%




Tabelle 52: Mégliche Vermeidung der Alleinunfille (n = 1.521 Alleinunfille,
Mehrfachangaben madglich)
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Kategorie Art der Vermeidung Haufigkeit der Prozent der
Nennungen Alleinunfille
Infrastruktur
Besserer Untergrund zum Fahrradfahren 516 33,9%
Bessere Wege- oder Routenfiihrung 296 19,5%
Entfernung des Hindernisses 212 13,9%
Bessere Beleuchtung der StralRe / des Weges 86 5,7%
Besserer Winterdienst* 75 4,9%
StralRenreinigung* 35 2,3%
Markierung/Beschilderung von Gefahrenstellen* | 18 1,2%
Verhalten
Langsamer Fahren 446 29,3%
Keine Ablenkung durch Geréate oder Personen 88 5,8%
Anderung Fahrverhalten* 45 3,0%
Aufmerksamer fahren* 41 2,7%
Eigenen Fehler vermeiden* 36 2,4%
Vorsicht anderer Verkehrsteilnehmer* 22 1,4%
Verbesserung der eigenen Fahrfahigkeit* 18 1,2%
Alkohol vermeiden* 15 1,0%
Fahrrad
Bessere Wartung des Fahrrads* 25 1,6%
Bessere Beleuchtung am Fahrrad 13 0,9%
Anderes 73 4,8%
Der Unfall hatte nicht verhindert werden kénnen 61 4,0%
Weil ich nicht 7 0,5%
Keine Angabe 241 15,8%

* die Option wurde im Rahmen der Auswertung aus der Antwortoption ,,Anderes“ aufgrund der hohen Anzahl an
Freitextantworten extrahiert und gesondert aufgelistet
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