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VORWORT

Im Bemiihen um mehr Verkehrssicherheit beschédftigt sich die 18.
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung mit den Problemen des Radfahrens
und der Radfahrer. Entscheidend fiir die Wahl dieses Themas war
nicht nur die wachsende Popularitét des Fahrrads sondern auch

die vermehrte Diskussion von Radfahrerproblemen in Medien und

Offentlichkeit.

Da die Radfahrer in Europa sehr unterschiedliche Rahmenbe-
dingungen vorfinden, erschien es angeraten, einen Blick iiber
die Grenzen zu werfen und die Untersuchung einzelner Fragen
international vergleichend anzulegen. Dabei lag es nahe, zum
einen ein Land zu widhlen, das einen hohen Entwicklungsstand des
Radverkehrs repridsentiert. Hier fiel die Wahl auf die Nieder-
lande. Zum anderen sollten aber auch die Konsequenzen unter-
schiedlicher baulicher Rahmenbedingungen und Mentalit&dten deut-
lich werden. Hier fiel die Wahl auf Frankreich und Italien.

Bei der Arbeit in den genannten Ladndern wurden die Autoren
nachhaltig von nationalen Institutionen und Forschungsein-
richtungen unterstiitzt. Bei der Beschaffung der Daten aus

Frankreich half uns Bernard Durand von der "Direction de la
Sécurité et de la Circulation Routiéres" des "Ministére de

1’Equipment, des Transports et du Tourisme".

In Italien sind wir dem Radverkehrsexperten Prof. Mamoli von
der Universitdt Venedig zu Dank verpflichtet und fiir die Nie-
derlande danken wir dem SWOV Institute for Road Safety Research
und dort vor allem dem Direktor M. J. Koornstra sowie Frau A.

van der Vorst.

Unser besonderes Dankeschdn gilt aber auch Dr. Claudio Guidi
der UNIROYAL-ENGLEBERT Reifen GmbH, der uns wdhrend unserer
Arbeit mit vielfdltigen Anregungen ermuntert und vielfdltige
Kontakte erst mdglich gemacht hat.
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Das Fahrrad gilt allgemein als Verkehrsmittel mit Zukunft. In
Deutschland haben wachsende Verkehrsprobleme, vor allem in den
Ballungszentren, aber auch ein gewisser modischer Trend, zu
einer Renaissance des Fahrrads gefiihrt. Die Zunahme des Rad-
verkehrs verl&uft allerdings keineswegs konfliktfrei. Die Zahl
der pro Jahr in der Europidischen Gemeinschaft bei Verkehrsun-
fdllen getdteten Radfahrer bel&uft sich auf knapp 3.000, mehr
als 30% dexr Opfer sterben auf deutschen Strafen.

In der Offentlichkeit werden die Radfahrer jedoch vielfach
weniger als Opfer sondern eher als Tédter gesehen und weniger
deren Risiken als vielmehr deren riskante Verhaltensweisen
diskutiert. Beide Perspektiven zu analysieren, die des Téters
wie die des Opfers, ist das zentrale Anliegen der vorliegenden
Untersuchung.

Um einen Einblick in das Konfliktgeschehen zu gewinnen, reicht
es dabei nicht aus, verfiigbare Unfallstatistiken auszuwerten.
Dies gilt umsomehr, als gerade bezogen auf die Radfahrunfdlle
mit einer hohen Dunkelziffer gerechnet werden mufl. Aus diesem
Grunde stiitzt sich die Untersuchung in weiten Teilen auf eigene
empirische Erhebungen, die Beobachtungen in ausgewdhlten L&n-

dern und Befragungen in Deutschland umfassen.

Mit Hilfe der Beobachtungen ist es m&glich, die Bedeutung si-
tuativer Aspekte und der Verkehrsregelung sichtbar zu machen.
Die ausgewidhlten Stiddte aus vier Landern sind dabei eher als
prototypische Beispiele und nicht als reprédsentativer Quer-
schnitt ihrer Heimatl&nder zu betrachten.

Die Befragungen, die sich ausschlieflich auf die Bundesrepublik
beziehen, erginzen und vertiefen die Beobachtungsergebnisse. In
Anbetracht vielfdltiger Diskussionen in der Offentlichkeit bil-
det der Umgang mit Verkehrsregeln seitens der Radfahrer einen

der Schwerpunkte der Untersuchung. Die Befragungen von Radfah-

rern, Kraftfahrern und FuBgdngern geben zudem Auskunft iiber
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deren Erleben der Konflikte, wobei der Sichtweise der verschie-
denen Verkehrsteilnehmergruppen grofle Bedeutung zukommt. Dies
gilt um so mehr, als Radfahrer gegeniiber Fufigdngern h&ufig eher
in der Rolle des Jdgers und im Verhdltnis zum Kraftfahrer in
der Rolle des Gejagten sind.

DaB sich die Sicherheit im Radverkehr verbessern 1dBt, steht
auBer Frage. Einige Vorschldge, wie dies zu erreichen sei,
bietet das SchluBkapitel. Dieses nimmt jedoch nicht fiir sich in
Anspruch, das Thema ersch&pfend zu behandeln. Diese Einschrén-

kung gilt im dbrigen fiir die gesamte Untersuchung.
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2. RADFAHRUNFALLE IN DEUTSCHLAND

Auf den ersten Blick erscheint es einfach, anhand amtlicher
Zahlen, wie sie beispielsweise das Statistische Bundesamt ver-
S8ffentlicht, ein zutreffendes Bild zur Unfallverwicklung von
Radfahrern zu zeichnen. Dafl dies insbesondere fiir diese Ver-
kehrsteilnehmergruppe keineswegs zutrifft, liegt an der hohen
Dunkelziffer bei der Exfassung von Radfahrunfillen. Aus diesem
Grunde liefert der erste Abschnitt dieses Kapitels nicht nur
einen kurzen Einblick in den Umfang des Radverkehrs in Deutsch-
land sondern berichtet auch iiber den Umfang von Radfahrunfdllen
auf der Basis einer Reprédsentativbefragung.

Hieran schlieBt sich dann eine Analyse der Unfalldaten des
statistischen Bundesamts an, die auf den Unfallerhebungen derxr
Polizei beruhen, wobei diese amtlichen Zahlen nicht fiir sich in
Anspruch nehmen k&nnen, ein komplettes Bild des Unfallgesche-
hens zu zeichnen.

2.1 Radfahren in Deutschland

Radfahren ist in Deutschland ein verbreitetes Phénomen. Nach
Angaben des Verbandes der Fahrrad- und Motorrad-Industrie in
Bad Soden verfiigten die Bundesbiirger 1992 im wiedervereinigten
Peutschland iiber mehr als 60 Millionen Fahrrdder. Knapp acht
von zehn Personen im Alter iiber 14 Jahre besitzen nach Umfragen
des SPIEGELS!) ein Fahrrad. Diese Quote ist bei Jiingeren hdher
als bei dlteren Personen und in Ost (77%) und West (79%) nahezu
gleich hoch.

Der Besitz eines Fahrrads ist selbstverstdndlich nur eine not-
wendige aber keine hinreichende Bedingung fiir dessen tatsdch-
liche Nutzung. Aus diesem Grunde haben wir im Rahmen der zu

dieser Untersuchung durchgefilhrten Reprédsentativbefragung er-

1) SPIEGEL-Dokumentation: Auto, Verkehr und Umwelt, Hamburg
Februar 1993, S. 138

10
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mittelt, wie hoch der Anteil der tatsd@chlichen Fahrradnutzung
in der Bevdlkerung ist. Es zeigt sich, dafi 52% der Bevdlkerung
im Alter iber 14 Jahre Fahrrad f&ahrt. Von denen, die angeben,
nicht oder nicht mehr Fahrrad zu fahren, ist die iiberwiegende
Mehrzahl in der Vergangenheit Fahrrad gefahren. Der Anteil
derer, die nie Rad gefahren sind, erweist sich mit 8% als sehr

gering.

Tabelle 1 verdeutlicht in diesem Zusammenhang, dafB der gréBte
Teil des Radverkehrs dem Vergniigen dient. Aber immerhin jeder
sechste Bundesbiirger nutzt das Fahrrad auch fiir andere als
Freizeitzwecke und 3% sind auf das Fahrrad als Verkehrsmittel
zwingend angewiesen. Nach den Daten der SPIEGEL-Dokumentation
stellt das Fahrrad fiir 9%1) aller Personen iiber 14 Jahre das

Hauptverkehrsmittel dar.

Tabelle 1: Radfahren in Deutschland

Umfang der Radverkehrsbeteiligung Haufigkeit
Ich fahre nicht Fahrrad und bin auch frither nie Fahrrad gefahren 8%
Ich bin frithcr Fahrrad gefahren, fahre aber jetzt nicht mehr 39%
Ich fahre dann und wann Fahrrad, aber nur zu meinem Vergniigen 24%
Ich fahre regelmiBig zu meinem Vergniigen Fahrrad 8%

Ich benutze das Fahrrad regelmifig nicht nur zum Vergniigen, sondern

auch [{ir Fahrten zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen oder dhnlichem 16%
Ich bin im tiglichen Leben auf das Fahrrad unbedingt angewiesen 3%
Keine Angabe 1%
N = 2.469 100%

1) SPIEGEL-Dokumentation: Auto, Verkehr und Umwelt, Hamburg
Februar 1993, S. 72-73

11
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Die in Tabelle 1 ausgewiesene Nutzungsstruktur erweist sich fir
Minner und Frauen als sehr &hnlich. Unterschiede ergeben sich
jedoch bei einer altersbezogenen Betrachtung. Hier zeigt sich
zundchst das eher triviale Ergebnis, daf mit steigendem Alter
und insbesondere jenseits der Altersgrenze von 60 Jahren die
Zahl derer, die das Fahrradfahren aufgegeben hat, stark zu-
nimmt. Gleichzeitig wird deutlich, daB die Zahl derjenigen, die
das Fahrrad nicht ausschlieBlich zum Freizeitvergniigen nutzt,
bei den Jiingeren besonders hoch ist. Dies ergibt sich aus dem
hohen Radfahranteil im Bereich des Ausbildungsverkehrs.

Tabelle 2: Radfahren / Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u.i.

Ich bin frither Fahr-
rad gefahren, aber
jetzt nicht mehr 32% 30% 38% 63%

Ich fahre dann und

wann Fahrrad, aber

nur zu meinem Ver-

gniigen 30% 28% 28% 12%

Ich benutze das Fahr-

rad regelmaBig nicht

nur zum Vergniigen, son-

dern auch fiir Fahrten

zur Arbeit, zur Schule,

zum Einkaufen oder dhn-

lichem 20% 19% 13% 10%

Ich bin im téglichen
Leben auf das Fahrrad un-
bedingt angewiesen 7% 2% 3% 1%

N = 279 N = 902 N = 528 N = 621

Gewisse Unterschiede im Nutzungsumfang des Fahrrads lassen sich

auch zwischen Ost und West ausmachen. Wihrend im Westen der

12
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Anteil der Radfahrer bei 49% der Bevdlkerung (iiber 14 Jahre)
liegt, betrdgt er im Osten 62%. AuBerdem wird in den &stlichen
Bundeslédndern das Fahrrad in std&rkerem Mafie fiir Fahrten zur
Arbeit, zur Schule oder zum Einkaufen eingesetzt (Ost: 23%,
West: 15%).

Im Rahmen der Reprédsentativbefragung wurde nun auch ermittelt,
in wieviele Unfélle die Radfahrer widhrend der letzten 12 Monate
verwickelt waren. Als Unfdlle sollten in diesem Zusammenhang
alle Alleinunfdlle (Stiirze) sowie alle Zusammenstdfe mit Fuf-

gédngern, anderen Radfahrern und Kraftfahrzeugen genannt werden.

Als erstes Ergebnis zeigt sich dabei folgendes: Von 1.277 be-
fragten Radfahrern erlitten 324 (25,4%) wdhrend der letzten 12
Monate einen oder mehrere Unfdlle. Insgesamt berichteten die

324 Radfahrer, die in einen Radfahrunfall verwickelt waren,
iiber 765 Unfdlle.

Wie die folgende Tabelle 3 zeigt, handelt es sich dabei in der
Mehrzahl der Fdlle um Alleinunfédlle (Stiirze), gefolgt von 2Zu-
sammenstdfBen mit FuBgédngern und Radfahrern. Nur der geringste
Teil der Unfdlle (8,5%) entfdllt auf Kollisjionen mit Kraftfahr-
zeugen.

Tabelle 3: Berichtete Unfdlle von Radfahrern

Anzahl

abs. %

Alleinunfall 427 55,8

FuBginger als Unfallgegner 148 19,3

Radfahrer als Unfallgegner 125 16,3

Kralftfahrzeug als Unfallgegner 65 8,5
Basis: 324 Radfahrer, die in

Unfille verwickelt waren 765 100%

13
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{iberraschend ist dabei, daB unter den 324 Radfahrern, die in
Unfdlle verwickelt waren, ein hoher Anteil ist, die mehrere
Unfidlle innerhalb eines Jahres hatten. Eine genauere Analyse
der Daten zeigt, daB einzelne Radfahrer eine Vielzahl von Stir-
zen und Kollisionen aufweisen. So finden sich unter den 324
Radfahrern, die in Unfdlle verwickelt waren, 6 Personen, die
fiinf und mehr Zusammenst®fe mit FuBgdngern hatten. Die Zahl
derer, die drei und mehr Stiirze erlitten haben, liegt bei 43.
Diese Zahlen deuten an, daB einzelne Radfahrer eine hohe Sturz-
und Unfallbelastung aufweisen.

Hiermit stellt sich die Frage, ob sich bestimmte Merkmale fin-
den lassen, die die Unfalldisposition beeinflussen. Wir haben
in diesem Zusammenhang die Faktoren Geschlecht, Alter und Fiih-~
rerscheinbesitz untersucht.

Als Ergebnis zeigt sich folgendes: Frauen sind weniger hdufig
in Radfahrunfidlle verwickelt als Minner. Der Unfallquotient der
Frauen (%Zahl der Unfdlle bezogen auf die Teilgruppengrifie)
liegt bei 0,502, der der Minner bei 0,695. Auch das Alter
spielt fiir das Unfallgeschehen eine wesentliche Rolle. So weist
die jlingste Altersklasse der 14-17jdhrigen die mit Abstand
héchste Unfallbelastung auf, die jedoch auch in der Altersgrup-
pe 18-24 noch relativ hoch liegt. Die Unfallbelastung sinkt
dann bis zum sechsten Lebensjahrzehnt, um dann wieder zu stei-
gen. Gleichzeitig ist eine altersabhdngige Verschiebung in der
Unfallstruktur feststellbar: Jiingere Radfahrer berichten h&ufi-
ger {iber Zusammenst®Be mit Kraftfahrzeugen. In der mittleren
Altersklasse von 25 bis 44 Jahre erreichen die Alleinunfdlle
(Stiirze) ihr Minimum. Ab 60 Jahren steigen dagegen die Allein-
unfille deutlich an, ZusammenstdBe von Fahrern dieser Alters-
gruppe mit Kraftfahrzeugen sind dagegen weniger hdufig, aber,
wie wir spidter zeigen werden, oft besonders folgenschwer. Die
folgende Tabelle 4 zeigt die Unfallquotienten der verschiedenen

Altersgruppen.

14
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Tabelle 4: Unfallguotienten verschiedener Altersgruppen

Altersgruppe Zahl der Zahl der Unfall-
Radfahrer Unfille quotient

14-17 119 155 1,302

18-24 174 144 0,827

25-44 559 301 0,538

45-59 260 85 0,326

60 u. dlter 165 80 0,439

1.277 765

Neben Geschlecht und Alter spielt auch der Fiihrerscheinbesitz
fiir die Unfallverwicklung der Radfahrer eine wesentliche Rolle.
Radfahrer mit Fiihrerschein sind in weitaus weniger Unf&dlle ver-
wickelt als solche, die keinen Fiihrerschein besitzen. Der Un-
fallquotient der Fiihrerscheinbesitzer unter den Radfahrern
liegt bei 0,439, der der Nichtbesitzer bei 1,01! Hier scheinen
die systematische Fahrausbildung und die Erfahrung als Kraft-
fahrer einen positiven EinfluB auf die Unfallgef&hrdung als
Radfahrer auszuliben. Gleichzeitig ist allerdings zu bedenken,
daf3 ein groBer Anteil der Nicht~Fiihrerscheinbesitzer sich aus

AngehSrigen der jilingsten Altersklasse rekrutiert.

Nach diesem ersten Einblick in das Unfallgeschehen von Radfah-
rern auf der Basis von Befragungsdaten wollen wir nun das Un-
fallgeschehen systematisch anhand der amtlichen Unfallstatistik
analysieren. Hierbei erweist es sich allerdings als erforder-
lich, zundchst einen Blick auf die Hintergriinde des Zustande-
kommens der amtlichen Daten zu werfen, da diese gerade bezogen

auf Radfahrunfdlle fehlerhaft sind.

15
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2.2 Das Problem der fehlerhaften Statistik

Statistiken haben auf den ersten Blick etwas Bestechendes, sie
fassen Massenphinomene in Maf und Zahl und tragen zum besseren
Verstindnis von Ursachen und Hintergriinden bei. Diese Aufgabe
kénnen sie allerdings nur erfiillen, wenn die Zahlen, die den
Statistiken zugrunde liegen, korrekt die Wirklichkeit erfassen.
Eben diese Erfassung der Realit#t erweist sich h&ufig als weit-
aus schwieriger als vielfach vermutet. So erscheint es dem
Laien unzweifelhaft, daB ein Sachverhalt wie die Zahl der bei
Verkehrsunfdllen Getdteten relativ leicht und prdzise erhoben
werden kann. DaB jedoch selbst hier die amtliche Statistik er-
hebliche Fehler aufweist, ist in der Vergangenheit wiederholt
belegt worden.l)

Fiir Nordrhein-Westfalen wurden bei intensiven Nachforschungen
Abweichungen von 4,2% (fiir 1979) und 7,6% (fiir 1984) in der
Statistik festgestellt, d.h. die Zahl der durch Verkehrsunfidlle
zu Tode gekommenen Personen ist grdfier als in der amtlichen
Statistik ausgewiesen. Die Fehler in der Statistik ergeben sich
im wesentlichen aus Erfassungsfehlern, wobei es sowohl neben
der Nichterfassung zu Fidllen fehlerhafter Uber-Erfassung kommt.
So finden sich in den zitierten Untersuchungen Félle, in denen
Personen als gestorben in der Statistik gefiihrt werden, obwohl
sie den Unfall iiberlebt haben. Die Fehler der statistischen Be-
richterstattung entstehen dabei sowohl bei der polizeilichen
Unfallaufnahme wie bei den medizinischen Einrichtungen. Letz-
tere sind verpflichtet, Unfallopfer, die innerhalb der im Sta-
tistikgesetz festgelegten 30-Tage-Periode versterben, den Am-
tern als Verkehrsunfallopfer zu melden.

1) Vgl. METZNER, G., BRINKMANN, B.,
Retrospektivanalyse tédlichex Verkehrsunfdlle unter dem
Aspekt einer Fehlerfassung der Verkehrstoten, ZVS 4/92, S.
150-152,
oder: METZNER, G., FECHNER, G., BRINKMANN, B.,
Dunkelziffer der Verkehrsunfall-Totenstatistik, Internatio-
nales Verkehrswesen, Heft 1/2 1992 S. 25-29.

16
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Bei den hier geschilderten statistischen Fehlern, die zu einer
Dunkelziffer im Unfallgeschehen fiihren, handelt es sich um ein
generelles Problem, unabhdngig von der Art der Verkehrsteilneh-
mergruppe. Bei Radfahrern verschdrft sich diese Problematik
nachhaltig durch eine Reihe von Faktoren.l)

Zundchst ist zu beachten, daB alle Unfille, die sich nicht im
&ffentlichen Straflenraum ereignen, auch nicht als StraBenver-
kehrsunfédlle registriert werden. Bezogen auf die Radfahrer, und
dies betrifft insbesondere Kinder und Jugendliche, bedeutet
dies, daB Radfahrunfdlle bei Spiel und Freizeit, die sich auf
privaten Wegen und Fldchen, z.B. auf Schulh®fen, ereignen,
nicht in die Statistik eingehen.

Aber auch solche Unfdlle, die sich auf 6ffentlichen StraBen er-
eignen, werden keineswegs alle registriert. Eine Ursache hier-
flir ist die Tatsache, daB Unfallbeteiligte den Unfall nicht
melden, bzw. keine Polizei einschalten. Bei Alleinunf&dllen mit
dem Fahrrad (Stiirzen) diirfte das Nichtmelden der Regelfall
sein, selbst wenn der Radfahrer sich bei dem Sturz verletzt.
Von den der Polizei gemeldeten Unf&dllen werden zudem die als
Bagatellunfédlle klassifizierten F&dlle nicht in die amtliche
Verkehrsunfallstatistik aufgenommen. Bagatellunfdlle sind sol-
che, bei denen die Schadenshthe bei keinem Gesch3digten die
Grenze von DM 4.000,- ﬁbersteigt.z)

Der Erfassungsgrad der Radfahrunfdlle hdngt dabei von der Art
der Kollision, bzw. dem Unfallgegner ab. Generell gilt, daB mit
zunehmender Unfallschwere der Erfassungsgrad in der Statistik
steigt. Flir Verkehrsunfdlle mit tédlichem Ausgang liegt der Er-
fassungsgrad bei 95% - 100%, bei Schwerverletzten zwischen 65%

1) vgl. ALRUTZ, D., FECHTEL, H. W., KRAUSE, J.,
Dokumentation zur Sicherung des Fahrradverkehrs, Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 74, Bergisch-Glad-
bach 1989, S. 37 und S. 41 ff

2) Der Grenzwert von DM 4.000,- gilt seit dem 1.1.1991. Wihrend

des Zeitraums 1.1.1983-31.12.1990 lag der Grenzwert bei DM
3.000,- und vor 1983 bei DM 1.000,-.

17
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und 80% und fiir Leichtverletzte nochmals deutlich darunter.l)
Flir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer, also fiir FuBgdnger und
Radfahrer schitzt die genannte Studie die Dunkelziffer fiir Un-
fdlle mit Leichtverletzten auf 42% und fiir solche mit Schwer-
verletzten auf 25%.

Hinsichtlich der Erfassung unterschiedlicher Kollisionen gilt,
daB ZusammenstdBe von Radfahrern mit Personenkraftwagen und
Lastkraftwagen vollstdndiger erfafBt werden als solche mit an-
deren, insbesondere schwidcheren Verkehrsteilnehmern, wie bei-
spielsweise mit anderen Radfahrern oder Fuflgdngern.

Nur in Ausnahmefdllen kommt es zur Erfassung von Alleinunf&dllen
von Radfahrern. Untersuchungen schétzen den Erfassungsgrad der-
artiger Alleinunfdlle auf 3% - 18%.2) stiirze von Kindern diirf-

ten dabei noch seltener registriert werden als die von Erwach-

senen.

Das hier beschriebene Phidnomen der Unterschédtzung der Unfall-
verwicklung von Radfahrern beschrdnkt sich dabei keineswegs auf
Deutschland. ALRUTZ u.a.3) verweisen in ihrer Untersuchung auf
Erfahrungen aus den USA, England und den skandinavischen Lén-
dern, von wo teilweise noch betrdchtlich hShere Dunkelziffern
berichtet werden. So liegen nach Untersuchungen in England und
USA die Dunkelziffern von Radverkehrsunfédllen bei rund 80%.
Vergleichbar hohe Dunkelziffern stellen auch holl&ndische Un-
tersuchungen fiir die Niederlande fest. Dort geht man davon aus,
daB die Zahl der in der Statistik ausgewiesenen Radfahrunfélle
mit dem Faktor neun multipliziert werden muB, um die Zahl der
tatsdchlichen Unfdlle zu erhalten und fiir Kinder und Jugend-

liche bis zum Alter von 15 Jahren liegt dieser Faktor sogar in

1) Zu diesem Ergebnissen kommen SIEGENER und LENHART bei einer
Analyse von Unfalldunkelziffern.

2) vgl. ALRUTZ, D. u.a.
a.a.0., S. 42

3) ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S.42
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der GroBenordnung von 20,1) d.h. nur 5% der Kinder, die bei
Radfahrunfdllen in Holland verletzt werden, erscheinen auch in
der Statistik.

Fiir die folgenden Abschnitte bedeutet dies, daB die dort ausge-
wiesenen Zahlen, die allesamt amtlichen Verkehrsunfallstatisti-
ken entstammen, mit Sicherheit ein zu positives Bild der Un-—
fallsituation zeichnen. In Wirklichkeit ist sowohl die Zahl der
Radfahrunfédlle wie auch die Zahl der bei diesen Unfédllen Ver-
letzten wesentlich héher. Diese Aspekte gilt es zu bedenken,
wenn in den folgenden Abschnitten Unfall- und Verletztenzahlen
auf der Basis der amtlichen Unfallzahlen dargestellt und inter-

pretiert werden.

2.3 Die quantitative Entwicklunq der letzten Jahrzehnte

Von 1961 bis 1991 starben auf den Strafen der alten Bundesrepu-
blik 40.609 Radfahrer. Die hochste Getdtetenzahl datiert aus
dem Jahr 1968. Damals kamen 1.808 Radfahrer im Straflenverkehr

zu Tode.

Selbstverstidndlich gelten fiir diese Zahlen und fiir die, die im
verlaufe dieses Kapitels noch dargestellt werden, die im vor-
rangehenden Abschnitt beschriebenen Einschrénkungen. Wie wir
dort gezeigt haben, sind die Abweichungen zwischen der tatsdch-
lichen Zahl der Opfer und den in der Statistik ausgewiesenen
Getdtetenzahlen geringer als im Bereich der Verletzten. Aus
diesem Grunde werden wir uns in diesem Abschnitt vorrangig mit
der Zahl getBteter Radfahrer befassen. Dies soll allerdings
nicht bedeuten, daB wir den Unfdllen, bei denen Radfahrer ver-
letzt werden, keine oder nur eine untergeordnete Bedeutung
zumessen wiirden. Dies gilt umso mehr, als die Frage des {iber-
lebens nicht nur vom Unfall selbst sondern nicht zuletzt von

den betroffenen Personen abhdngt. So haben jlingere Unfallbetei-

1) NOORDZI1J, P.C.,
Nederland Fietsland, Overzicht van Kennis over de Veiligheid
van fietsers, SWOV, Leidschendam, 1991, S. 4
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