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Zusammenfassung

Hintergrund: Fahrräder sind seit vielen Jahren ein beliebtes Verkehrsmittel. Gerade
in Zeiten der verstärkten Klimadiskussion ist das Fahrrad als umweltfreundliches und
kostengünstiges Verkehrsmittel weiter in den Fokus gerückt. Die Radwege und Straßen
werden immer voller, und neue Verkehrsmittel wie Pedelecs oder E-Scooter kommen
auf.
Methoden: Es wurden insgesamt 4 Studien des Universitätsklinikum Münster zu
Fahrradunfällen und die amtliche Unfallstatistik der Polizei Münster miteinander
verglichen. Im Zeitraum von 2009 bis 2019 wurden 3 Studien durchgeführt, die alle
Fahrradunfälle, und eine Studie, welche nur Pedelecfahrer gesondert berücksichtigt.
Ergebnisse: Die Altersverteilung sowie Hauptunfallursachen sind über die Jahre
hinweg nahezu gleich geblieben. Die Anzahl an Pedelecunfällen hat zugenommen.
Pedelecfahrer weisen ein höheres Durchschnittsalter und einen höheren Anteil an
intensivstationären Aufenthalten auf. Jedoch weist gerade diese Kohorte auch eine
hohe Quote an Helmträgern auf. Insgesamt scheint die Bereitschaft zum Tragen eines
Helmes gestiegen zu sein.
Schlussfolgerung: Es ist zu bedenken, dass bei zunehmendem Radverkehr die
Sicherheitsmaßnahmen entsprechend erhöht werden müssen. Dabei sollte sich die
Unfallverhütung auf 3 große Bereiche konzentrieren: Technik, Erziehung, Durchsetzung.
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Fahrräder sind seit Jahren ein beliebtes
Transportmittel. Sie bieten Vorteile für
Umwelt und Gesundheit, dennoch sind
Fahrradunfälle im Straßenverkehr häu-
fig folgenschwer. Mit dem Wandel der
Fahrradnutzunghin zur E-Mobilitätmüs-
sen sich die Bedingungen für Radfahrer
im Sinne der Unfallverhütungweiterent-
wickeln. Viele Sicherheitsmaßnahmen
beruhen jedoch auf den offiziellen Un-
fallstatistiken der Polizei, welche eine
große Dunkelziffer aufweisen. In die-
sem Beitrag wird die Entwicklung der
im Universitätsklinikum Münster (UKM)

erfassten Radunfälle der vergangenen
10 Jahren betrachtet.

Im Laufe der Jahre hat sich das Radfahren
zueinerArtKulturentwickelt,undauchdas
Freizeitradeln nimmt immer weiter zu [5].
Diese TendenzenwurdendurchdieCOVID-
19-Pandemie verstärkt. In einer Studie zur
Fahrradnutzung in Deutschland aus Juni
2020 gaben 25% der Teilnehmer an, ihr
Fahrrad häufiger zu benutzen; 31% ga-
ben an, das Fahrrad als Ersatz für andere
Freizeitaktivitäten zu nutzen [15].
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Abb. 19Altersverteilung
der Verunfallten Radfahrer
im Krankenhaus

Vor allem Pedelecs haben an Beliebt-
heit gewonnen. Pedelec ist die Abkürzung
für „pedal electric cycle“. Als Untergruppe
der E-Bikes (alle elektrisch unterstützten
Zweiräder) sind Pedelecs elektrisch unter-
stützte Zweiräder, die dann Unterstützung
bieten, wenn der Fahrer aktiv in die Pedale
tritt. Die motorisierte Unterstützung be-
steht bis zu einer maximalen Geschwin-
digkeit von 25km/h und wird progressiv
verringert. Eine Anfahr- bzw. Schiebehil-
fe bis 6km/h ist zulässig. Ein Mindestal-
ter oder eine Helmpflicht für die Nutzung
von Pedelecs besteht nicht [1].

Die Zahl der E-Bikes in deutschenHaus-
halten ist in den letzten 6 Jahren von
1,6Mio. (2013) auf 5,4Mio. (2019) gestie-
gen [23].

Die Vorteile des Radfahrens wie Um-
weltschonung und Gesundheitsförderung
scheinen die Einwohner der nordrhein-
westfälischen Stadt Münster schon lange
überzeugt zu haben. Bereits im Jahr 2009
lag die Zahl der Fahrräder in der Stadt bei
rund 400.000 und damit weit über der Ein-
wohnerzahl (273.000) [16]. Im Jahr 2019
lebten dort über 310.000 Menschen, die
mittlerweile über 500.000 Fahrräder besit-
zen [11]. Der Radverkehrsanteil in Münster
liegt bei 39,1%, damit ist das Fahrrad das
führende Verkehrsmittel in dieser Stadt,
gefolgt vomPkwmit 29,0% („modal split“)
[3]. In dieser Arbeit wird die Stadt Müns-
ter beispielhaft für die Entwicklung von
Fahrradunfällen in den letzten 10 Jahren
genutzt. Sie konzentriert sich auf den Ver-
gleich verschiedener Fahrradunfallstatisti-

ken des UKM und der Polizei Münster von
2009 bis 2019.

Methodik

Um die Entwicklung der Fahrradunfälle in
Münster zu analysieren, wurden 4 Studien
des UKM mit der offiziellen Verkehrsun-
fallstatistik der Polizei Münster verglichen.
Alle Datenwurdenmittels eines Patienten-
fragebogens und des Krankenhausinfor-
mationssystems erhoben. Die erste Studie
wurde von Februar 2009 bis Januar 2010
in 6 Münsteraner Krankenhäusern durch-
geführt und in der Zeitschrift Injury ver-
öffentlicht [8]. Um alle Studienergebnisse
vergleichbar zu machen, wurden hier nur
die Patienten berücksichtigt, die sich in
diesem Zeitraum im UKM vorstellten. Die
zweite Studie „International Bicycle Acci-
dent Study (IBAS)“ startete im Mai 2012
und endete im April 2013 und wurde vom
Bundesamt für Straßenverkehr veröffent-
licht [4]. 23 der 25 Kliniken aus dem Trau-
maNetzwerkNordWest nahmendaran teil.
Aus Gründen der Vergleichbarkeit wurden
auch hier nur die am UKM erhobenen Da-
ten verwendet. Die dritte Studie umfasste
einen Zeitraum von November 2017 bis
Mai 2019 und wurde vom UKM durchge-
führt. Die Daten aus dieser Studie sind
bisher nicht veröffentlicht. In einer vierten
StudiewurdenvomMai2018bisApril 2019
gezielt Patienten angesprochen, welche
angaben, mit einem E-Bike verunglückt
zu sein. Es stellten sich ausschließlich Pe-
delecfahrer vor. Diese Studie wurde vom
Bundesamt für Straßenverkehr finanziell

unterstützt und veröffentlicht [24], wel-
ches daher die Rechte an den erhobenen
Daten hat und uns freundlicherweise die
Daten der stationären Patienten für die-
se Arbeit zur Verfügung stellte. Da sich
die Erhebungszeiträume der 3. und 4. Stu-
die überschneiden, wurden Patientenda-
ten, die sowohl in der 3. als auch in der
4. Studie auftauchten, aus dem Datensatz
der 3. Studie entfernt, um Doppelzählun-
gen zu vermeiden. Dies betraf 5 Fälle.

Eine Übersicht über alle eingeschlosse-
nen Studien, ihre Dauer und die einbezo-
genen Fahrradtypen ist in . Tab. 1 enthal-
ten.DieDatenanalyseundGrafikerstellung
wurden mittels Excel und R-Studio (Posit
PBC, Boston, Massachusetts, USA) durch-
geführt.

Alle Studien wurden von der Ethikkom-
mission der Westfälischen Wilhelms-Uni-
versität Münster genehmigt1.

Um einen Vergleich zu den polizeilich
erfassten Verkehrsunfällen ziehen zu kön-
nen, wurden die online frei zugängliche
Verkehrsunfallstatistik der Polizei in Müns-
ter aus den jeweiligen Jahren in die Aus-
wertung einbezogen.

Ergebnisse

Aufgrund strengerer Datenschutzbedin-
gungen und personeller Veränderungen
ist ein Rückgang der Erfassungszahlen am

1 Ethikantragsnummern:Studie1:DieEthiksan-
tragsnummer ist nach 10-jähriger Archivierung
verfallen. Studie 2: 2012-171-f-S Studie 3: Az.:
2017-281-b-S;Studie4:Az.:2018-198-f-S.
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Tab. 1 Übersicht aller inkludierten Studien

Studien Studienzeitraum Fahrrad-
typen

n Pedelecs,
absolut

Pedelecs,
prozentual
(%)

Studie 1 01.02.2009–31.01.2010 Alle 452 1 0,2

Studie 2 01.05.2012–30.04.2013 Alle 329 13 4,0

Studie 3 01.11.2017–31.05.2019 Alle 108 5 4,6

Studie 4 01.05.2018–30.04.2019 Nur E-Bikes 17 17 100,0

Tab. 2 Anzahl an verletzten Personen bei Fahrradunfällen inder polizeilichen Statistik
Polizei Münster 2009 2012 2018 2019

Insgesamt 650 669 863 873

Pedelecs, absolut – – 74 73

Pedelecs, prozentual – – 8,6% 8,4%

UKMzu verzeichnen. Dies bedeutet jedoch
keinen Rückgang der Unfallzahlen in den
Münsteraner Krankenhäusern; vielmehr
ist davon auszugehen, dass die Unfallzah-
len angesichts der steigenden Zahlen in
der amtlichen Statistik ähnlich hoch oder
sogar höher sein müssten (. Tab. 2).

Die Altersverteilung aller Studien ist
in etwa gleich, mit einem Höhepunkt im
Alter von 20 bis 29 Jahren und einem
Durchschnittsalter von 35 bis 40 Jahren.
Der jüngste Patient war 4 Jahre und der
Älteste 95 Jahre alt. Das Durchschnitts-
alter der Kohorte der Pedelecfahrer ist
deutlich höher mit einem Mittelwert von
66 Jahren (.Abb. 1). Der jüngste Pede-
lecfahrer war 49 Jahre und der Älteste
79 Jahre alt.

Bei den am UKM erfassten E-Bike-Un-
fällen gab es im betrachteten Zeitraum
einen leichten Anstieg (. Tab. 1) (p-Wert:
<0,01%). Würde man die Fälle aus der
reinen Pedelecstudie miteinberechnen,
wäre dieser vermutlich deutlicher. In der
amtlichen Unfallstatistik liegt der An-
teil der E-Bike-Unfälle im Jahr 2019 bei
8,36% und ist damit gegenüber den an-
fänglichen 3%aus dem Jahr 2015 gestie-
gen (. Abb. 2).

Über alle Studien hinweg ist die deut-
liche Hauptunfallursache der Alleinunfall,
gefolgt von Kollisionen mit anderen Fahr-
rädern und Autos. In der offiziellen Unfall-
statistik für 2019 sind die Hauptunfallursa-
chen falsches Abbiegen, Missachtung des
Abstands oder der Vorfahrt und Alkoho-
leinfluss. Im Jahr 2009war dieHauptunfall-

ursache erhöhter Alkoholeinfluss, gefolgt
vom Benutzen der falschen Fahrspur und
der Missachtung der Vorfahrt.

In den klinischen Studien wurde der
Alkoholeinfluss auf freiwilliger Basis ab-
gefragt. Im Jahre 2009 und 2018 lag der
Anteil der Patienten, die Alkohol konsu-
mierten, bei rund 3% (2009: 3,1%; 2018:
2,8%), und im Jahre 2012 zeigte sich ein
deutlicher Peak mit 16,7% an alkoholi-
siert Verunfallten (p-Wert: <0,01%). In
der Pedelecstudiewurde der Alkoholkon-
sum nicht abgefragt. In der amtlichen
Statistik ging die Zahl der Fahrradunfälle
aufgrund von Trunkenheit leicht zurück,
von 69 Unfällen unter Alkoholeinfluss im
Jahr 2009 auf 60 im Jahr 2019.

Positiv entwickelte sich die Helmnut-
zung in den Studien. So lag die Quote
der Helmträger im Jahre 2009 bei 8,1%
und stieg auf 24,1% im Jahre 2018. Bei
den Pedelecfahrern zeigt sich die höchs-
te Rate an Helmträgern mit 35,3% (p-
Wert:<0,01%) (. Abb. 3). Leider gibt die
offizielle Unfallstatistik der Polizei Müns-
ter keine Auskunft über die Anzahl der
verunglückten Helmträger.

Bei den Verletzungsmustern fällt auf,
dass die Zahl der Kopfverletzungen bei
den Radfahrern rückläufig ist. In der
zweiten Studie aus 2012 hatten 23,6%
der Patienten eine Kopfverletzung erlit-
ten, im Jahre 2018 waren es nur noch
12,0%. Von den Pedelecfahrern erlitten
17,7% eine Kopfverletzung (. Abb. 4) (p-
Wert: 0,03%).

Tab. 3 Verteilung der Verletzungsmuster
von Patienten imUKM

Köperregion 2012
(in%)

2018
(in%)

Pedelec
(in%)

Kopf 23,6 12,0 17,7

Gesicht 24,0 16,7 17,7

Hals 1,2 0,0 0,0

Thorax 8,2 3,7 5,9

Abdomen 1,5 0,9 0,0

Wirbelsäule 6,3 1,9 11,8

Obere Extre-
mität

46,6 28,7 47,1

Untere Ex-
tremität

34,6 22,2 70,5

Äußere Ver-
letzungen

1,2 1,9 0,0

Becken 6,4 3,7 0,0

Die häufigsten Verletzungen in den
2012 und 2018 betrafen die obere Extre-
mität (p-Wert: <0,01%). Die Pedelecfah-
rer hatten amhäufigsten eine Verletzung
an der unteren Extremität (. Tab. 3) (p-
Wert: <0,01%).

AusStudie1 lagenkeinevergleichbaren
Daten zu Verletzungsmustern vor. Die Be-
wertung der Verletzungsschwere erfolgte
in allen weiteren Studien über den AIS
2005.

Per Definition liegt ein Polytrauma bei
einem ISS (Injury Severity Score) von 16
und mehr vor. Davon wurden 8 Patien-
ten im Jahr 2012 und einer im Jahr 2018
erfasst. In der Kohorte der Pedelecfahrer
wurden 2 polytraumatisierte Patienten
aufgenommen. Der Patient mit dem
höchsten ISS von 45 gehört ebenfalls zur
Kohorte der Pedelecfahrer (.Abb. 5).

Laut der offiziellen Statistik der Poli-
zei Münster liegt die Quote der schwer
verletzten Radfahrer bei 17%. Der Anteil
der schwer verletzten Pedelecfahrer istmit
38,9% deutlich höher.

DiepolizeilicheDefinitioneinesSchwer-
verletzten basiert jedoch nicht auf dem
ISS, sondern darauf, ob ein Patient ins
Krankenhaus eingeliefert wird und 24h
verbleibt oder nicht.

Die Zahl der stationären Einweisun-
gennacheinemUnfall ist in2018 (18,5%)
im Vergleich zu den letzten beiden Studi-
en (2009: 30,8%; 2012: 35,1%) deutlich
rückläufig (. Abb. 6) (p-Wert: <0,01%).

Wie inderMethodikbeschrieben,konn-
ten bei Pedelecfahrern nur stationäre Pa-
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Abb. 29 Prozentualer An-
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Abb. 59 Verteilung der
ISS-Werte in den Studien
des Universitätsklinikums
Münster
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Abb. 69Art der Aufnah-
me nach der Vorstellung im
Krankenhaus

tienten berücksichtigt werden. Dennoch
musste ein hoher Anteil der Patienten auf
der Intensivstation behandeltwerden. Von
den 17 Patienten, die in die Studie auf-
genommen wurden, mussten 6 mindes-
tens eine Nacht auf der Intensivstation
verbringen. Aus Studie 1 liegen keine In-
formationen über einen Aufenthalt auf der
Intensivstation vor.

Diskussion

Erst seit 2015 gibt es einen eigenen Be-
richt des Statistischen Bundesamtes aus-
schließlich für Fahrrad- und E-Bike-Unfälle,
was zeigt, wie sehr das Interesse an Fahr-
rädern und deren Unfallbeteiligung ge-
wachsen ist. Die Zahl der Fahrradunfälle
mitPersonenschaden ist von2009bis 2019

um14,68%gestiegen. DieGesamtzahl der
Verkehrsunfälle mit Personenschaden im
gleichen Zeitraum sank um 3,68% [19].
Dies könnte durch einen starken Anstieg
der Fahrradnutzung bei nichtausreichen-
dem Verkehrsraum bedingt sein.

Die polizeiliche Verkehrsunfallstatistik
2019 der Stadt Münster zeigt, dass die
Verkehrswege, insbesondere in der Innen-
stadt, oft stark überlastet und nicht für die
derzeit über 300.000 Einwohner ausgelegt
sind [12]. Besonders betroffenhiervon sind
die Radfahrer, welche seit 2018 mehr als
die Hälfte der Verunglückten auf Münsters
Straßen ausmachen [13].

Die Polizeistatistik aus dem Jahr 2019
zeigt, dass der Abstand zwischen Kraft-
fahrzeugen und Radfahrern eine häufige
Unfallursache bei Kollisionen ist. Es bleibt

abzuwarten, ob die neue Straßenverkehrs-
ordnung vom 28.04.2020, die beim Über-
holen eines einspurigen Verkehrsteilneh-
mers innerorts einen Mindestabstand von
1,5m und außerorts von 2m vorschreibt,
hier präventiv wirkt [2].

Radfahren unter erhöhtem Alkoholein-
fluss (>0,16%) ist in Deutschland eine
Straftat [6]. Bundesweit ist ein Rückgang
der Fahrradunfälle unter Alkoholeinfluss
zu beobachten. Waren es im Jahr 2009
noch 53 Radfahrer/1000 Beteiligte, die un-
ter Alkoholeinfluss fuhren, sank diese Zahl
auf 46/1000Beteiligte imJahr2019 [19]. Zu
bedenken sind hier die hohe Dunkelziffer
und die Tatsache, dass es sich um ein Kon-
trolldelikt handelt. Die Studie des Bundes-
amts für Straßenverkehr zeigte, dass Rad-
fahrer, die unter Alkoholeinfluss standen,
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eine höhereWahrscheinlichkeit hatten, ins
Krankenhauseingeliefertoder intensivme-
dizinisch versorgt zu werden [4].

Alleinunfälle tauchen indenvonderPo-
lizei erfassten Daten nur sehr selten auf,
da die Polizei oft nicht zu Radunfällen ge-
rufen wird, an denen keine anderen Perso-
nen beteiligt sind, und der Sachschaden
an Fahrrädern zumeist weniger schwer-
wiegend ist als an Autos. Im Jahr 2009
zeigten Juhra et al. eine deutliche Diskre-
panz zwischen der Zahl der von der Poli-
zei erfassten Fahrradunfälle und der Zahl
der verunglückten Radfahrer, die sich im
Krankenhaus vorstellten. 67,9% der Fahr-
radunfälle von Patienten, die sich selbst im
Krankenhaus vorstellten, wurden von der
Polizei nicht erfasst [8]. Die daraus resultie-
rende hoheDunkelziffer von Fahrradunfäl-
len in vielen Statistiken, die auf den Daten
polizeilich erfasster Unfälle beruhen, wie
z. B. die Statistiken des Bundesamtes für
Verkehr, ist problematisch, da diese Statis-
tiken oft die Grundlage für politische und
infrastrukturelle Entscheidungen sind.

Die Zahl der verunglückten Pedelecfah-
rer ist in den letzten Jahren angestiegen.
Bundesweit lag der Anteil der verunglück-
ten Pedelecfahrer im Jahr 2015 bei 3,76%
und hat sich in nur 4 Jahren auf 12,63%
(2019) erhöht [17, 18]. Dies könnte u. a. auf
die zunehmende Beliebtheit von Pedelecs
inderBevölkerungzurückzuführensein. Im
Jahr 2009 wurden ca. 150.000 Elektrofahr-
räder/Jahr verkauft. Im Jahr 2019 waren
es bereits 1,36Mio. Elektrofahrräder, und
dieser Trend hält an [20]. Im Jahre 2020
wurden 43,4% mehr E-Bikes verkauft als
noch 2019 [22]. Da hiermit der Anteil von
Elektrofahrrädern im Straßenverkehr wei-
tersteigt, liegt ein Anstieg der Unfallzahlen
nahe.

Weiss et al. kamen 2013 zu dem Ergeb-
nis,dassdasPedeleckeinenEinflussaufdas
UnfallrisikounddieSchwerederVerletzun-
genhat. Hier zeigte sich eine Tendenz, dass
Pedelecfahrer über 65 Jahre häufiger ins
Krankenhaus eingeliefert wurden als sol-
che unter 65 Jahren. Bei den stationären
Aufnahmen gab es jedoch keinen Unter-
schied zwischen den über 65-Jährigen, die
ein herkömmliches Fahrrad fuhren, und
den Pedelecfahrern. Es wurde daher ver-
mutet, dass das höhere Durchschnittsalter
unddie erhöhteAnzahl anKomorbiditäten
für die stationären Behandlungen verant-

wortlich sind [21]. Lefarth et al. zeigten
in ihrer Studie aus dem Jahr 2021, dass
Pedelecfahrer signifikant mehr stationäre
Aufnahmen (Fahrrad: 34%; Pedelec: 53%)
und Intensivbehandlungen (Fahrrad: 1%;
Pedelec 7%) sowie einen signifikant höhe-
ren ISS-Score (Fahrrad: 3,4 Punkte; Pedelec:
5,2 Punkte) in dieser Kohorte aufwiesen.
Allerdings gab es auch hier bei den Pe-
delecfahrern ein höheres Durchschnitts-
alter und mehr Komorbiditäten, was für
die stationären Aufnahmen und schwe-
reren Verletzungen ausschlaggebend sein
könnte [10]. Auch die Ergebnisse der vor-
liegenden Studien scheinen intensivmedi-
zinische Behandlungen in der Kohorte der
Pedelecfahrer häufiger notwendig zu sein
als in den anderen Kohorten. Allerdings
ist zu beachten, dass die Zahl der Studien-
teilnehmer in der Pedelecstudie kleiner ist
als in den anderen Studien und somit die
Repräsentativität fraglich ist.

Eine forsa-Umfrage aus 2013 zeigt,
dass v. a. Senioren (zwei Drittel der Be-
fragten) einen Ratschlag ihres Arztes
bezüglich der Fahreignung annehmen
würden, jedoch wurden in der Umfrage
gerade mal 4% von ihrem Hausarzt auf
die Fahrtauglichkeit angesprochen [14].
Dies gilt nicht nur für Rad- und Pede-
lecfahrer, sondern auch für Pkw-Fahrer.

Der leichte Anstieg der Helmnutzung
bei den verunglückten Radfahrern im Jahr
2018 lässt hoffen, dass die generelle Be-
reitschaft zum Tragen eines Helms bei
denMünsteraner Radfahrerngestiegen ist.
MöglicherweisehabendieverstärktenAuf-
klärungsprogramme der Polizei und der
Stadt Münster in den vergangenen Jahren
dazu beigetragen, dass die Helmnutzung
in den Fokus gerückt und die Akzeptanz
des Helmtragens in der Münsteraner Be-
völkerung gestiegen ist [9]. Erfreulich ist
v. a., dass die Kohorte der Pedelecfahrer
eine sehr hohe Helmtragequote aufweist,
da gerade sie im Falle eines Sturzes ein
erhöhtes Risiko für Hirnblutungen tragen
[7].

Limitationen

UmdieAussagekraftderUntersuchungser-
gebnisse zu erhöhen, wären u. a. folgende
Änderungen notwendig:

– Betrachtung anderer Städte mit ge-
ringerem Fahrradanteil im Straßenver-
kehr,

– Vergrößerung der Stichprobe v. a.
hinsichtlich der Pedelecnutzer,

– objektive Angaben zum Alkoholkon-
sum,

– Anpassung der Gruppenstärke bei
hier vorliegenden großen Unterschie-
den in der Gruppengröße (Pedelec
n= 17; 2009 n= 452).

Fazit für die Praxis

4 Eine effektivere Vernetzung zwischen den
Krankenhäusern und der Polizei führt
zu einer Reduzierung der Dunkelziffer,
lässt Ursachen und Zielgruppen genauer
bestimmen und führt so zu einer Effek-
tivitätssteigerung präventiver, aber auch
repressiver Verkehrssicherheitsmaßnah-
men.

4 Zur Reduzierung der Dunkelziffer und zur
Objektivierung bei Fahrradverunfallten
hinsichtlich des Alkoholkonsums wäre in
zukünftigen Studien eine aktivere An-
sprache der Thematik bei Krankenhaus-
behandlung und Testung mittels Blutana-
lyse wünschenswert, um aussagekräfti-
gere Daten über Verletzungsschwere und
-muster bei alkoholisierten Radfahrern zu
erhalten.

4 Die Unfallverhütung bedarf einer ganz-
heitlichen, kooperativen Verkehrssicher-
heitsstrategie. Hierzu zählen die Analyse
(Unfallforschung/-untersuchung), die Ver-
kehrsraumgestaltung („engineering“), die
Prävention („education“), die Verkehrs-
überwachung („enforcement“) und eine
zielgruppenadäquate Sicherheitskommu-
nikation.

4 Eine Beratung der Patientenkönnte durch
den Hausarzt hinsichtlich der Fahrtaug-
lichkeit aus medizinischer Sicht erfolgen,
z.B. durch aktive Bewerbungder verschie-
denen polizeilichen Verkehrssicherheits-
übungen und anderen Partner (z.B. ADFC)
zu den Besonderheiten von elektrisch un-
terstützten Fahrrädern, ggf. in den Pede-
lecverkaufsstellen.
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Background: Bicycles have been a popular means of transport for many years.
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and roads are becoming more crowded and new means of transport such as pedelecs
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have a higher average age and a higher proportion of intensive care stays; however,
this cohort also has a high rate of helmet wearers. Overall, the willingness to wear
a helmet seems to have increased.
Conclusion: It should be considered that with increasing bicycle traffic, safetymeasures
must be increased accordingly. In this respect, accident prevention should focus on
three major areas, engineering, education and enforcement.

Keywords
Comparative study · E-bike · Injury patterns · Progress · Health · Helmet

comorbidities and gender differences. G Chir
39:35–40

8. Juhra C, Wieskotter B, Chu K et al (2012) Bicycle
accidents—doweonlysee the tipof the iceberg?A
prospective multi-centre study in a large German
city combining medical and police data. Injury
43:2026–2034

9. Kersten R, Hartz PDIB (2017) Wirkungskontrolle
der Maßnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit in Münster. Fachhochschule Münster,
Münster, S103

10. Lefarth TL, Poos H, Juhra C et al (2021) Pedelec
users getmore severely injured compared to con-
ventional cyclists.Unfallchirurg124:1000–1006

11. Marketing Stadt Münster Mit dem Fahrrad
durch Münster. https://www.stadt-muenster.de/
tourismus/fahrradstadt.Zugegriffen:8.Mai2021

12. Münster Polizei (2020) Verkehrsunfallstatistik
2019,S20

13. Münster Polizeipräsidium (2019) Verkehrsunfall-
statistik2018–StadtMünster, S12

14. Schoch S, Kenntner-Mabiala R (2021) Verkehrs-
sicherheitsberatung älterer Kraftfahrerinnen und
-fahrer in der hausärztlichen Praxis Bestandsauf-
nahme.MenschSicherh318:60

15. SinusMarkt- UndSozialforschung (2021) Fahrrad-
Monitor Deutschland Corona-Befragung 2020.
Bundesministerium für Verkehr und digitale
Infrakstruktur,Berlin, S75

16. Stadt Münster Stadtplanungsamt Presse- Und
Informationsamt (2009) FahrradhauptstadtMüns-
ter Alle fahren Rad: gestern, heute, morgen.
Stadt Münster Stadtplanungsamt Presse- und
Informationsamt,Münster, S76

17. StatistischesBundesamt(2016)Kraftrad-undFahr-
radunfälle im Straßenverkehr 2015. Bundesamt S,
Wiesbaden

18. Statistisches Bundesamt (2020) Verkehrsunfälle
Kraftrad- und Fahrradunfälle im Straßenverkehr
2019,S49

19. Statistisches Bundesamt (2021) Verkehrsunfälle
Zeitreihen2020,S233

20. Wachotsch U, Kolodziej A, Specht B et al (2014)
E-Rad macht mobil Potenziale von Pedelecs
und deren Umweltwirkung. Umwelt Bundesamt,
Dessau,S33

21. Weiss R, Juhra C, Wieskotter B et al (2018) How
probable is it that seniors using an E-bikewill have
an accident?—A new health care topic, also for
consultingdoctors.ZOrthopUnfall 156:78–84

22. Zweirad-Industrie-Verband (2021)Zahlen–Daten
– Fakten zum deutschen Fahrrad- und E-Bike
Markt 2020 Fahrradindustrie mit Rückenwind
– Großes Wachstum bei Absatz und Umsatz.
Wirtschaftspressekonferenz,Berlin

23. Zweirad-Industrie-Verband (2020)Zahlen–Daten
– Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland 2019.
Wirtschaftspressekonferenz,Berlin

24. Platho C, Horn H-P (2021) Analyse der Merkmale
und des Unfallgeschehens von Pedelecfahrern.
In: Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen.
Bundesanstalt für Straßenwesen, Mensch und
Sicherheit, S129

60 Die Unfallchirurgie 1 · 2024

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de
https://www.adfc.de/artikel/rechtliche-rahmenbedingungen
https://www.adfc.de/artikel/rechtliche-rahmenbedingungen
https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-bottrop/radverkehr/verkehrsregeln/ueberholen-von-radfahrern.html
https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-bottrop/radverkehr/verkehrsregeln/ueberholen-von-radfahrern.html
https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-bottrop/radverkehr/verkehrsregeln/ueberholen-von-radfahrern.html
https://www.stadt-muenster.de/tourismus/fahrradstadt
https://www.stadt-muenster.de/tourismus/fahrradstadt


Hier steht eine Anzeige.

K


	Münsteraner Fahrradunfälle im Wandel der Zeit
	Zusammenfassung
	Abstract
	Methodik
	Ergebnisse
	Diskussion
	Limitationen
	Fazit für die Praxis
	Literatur


