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1  Zielstellung

Pedelecs, die umgangssprachlich oft als E-Bikes bezeichnet
werden, verfugen Uber eine elektrische Tretunterstiitzung bis 25
km/h bei einer Nenndauerleistung von 250 Watt. Sie ermdgli-
chen ihren Fahrern eine im Vergleich zu konventionellen Fahr-
radern hohere Beschleunigung und ein miheloseres Erreichen
und Halten héherer Geschwindigkeiten. Im Gegensatz zu S-
Pedelecs mit einer elektrischen Tretunterstiitzung bis 45 km/h,
bei denen es sich um zulassungspflichtige Kleinkraftrader samt
Helm-, Versicherungskennzeichen- und Fahrerlaubnispflicht
(Klasse AM) handelt, erfreuen sie sich wachsender Beliebtheit.
Mit einem Absatz von knapp einer Million verkauften Pedelecs
im Jahr 2018 setzt sich der Trend jahrlich steigender Absatz-
zahlen weiter fort (ZIV, 2013, 2015, 2018, 2019). Mit dem Pede-
lecbestand steigen jedoch auch die Unfallzahlen (Statistisches
Bundesamt, 2016, 2019) und damit die Notwendigkeit effektiver
MafRnahmen zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit von Pede-
lecfahrern. Dies setzt jedoch ein tieferes Verstandnis fir diese
Nutzergruppe und ihr Unfallgeschehen voraus, als es bisherige
Studien zu bieten vermégen, die vorwiegend in anderen (au-
Ber)europaischen Landern durchgefiihrt wurden (Haustein &
Mgeller, 2016; Jellinek et al., 2013; Johnson & Rose, 2015; Mc
Arthur et al., 2014; Schepers et al., 2014; Uhr & Hertach, 2017),
kein umfassendes oder repréasentatives Abbild der Nutzergrup-
pe oder ihres Unfallgeschehens zeichnen (Alrutz et al., 2015;
Kréling & Gehlert, 2016; Sifafe, 2017; Von Below, 2016) oder
sich auf polizeilich erfasste Unfélle beschrénken (Gehlert et al.,
2017; Otte et al., 2014) und folglich keinen vollstandigen Ein-
blick in das Unfallgeschehen bieten (Juhra et al., 2012; Von
Below, 2016). Ziel des hier beschriebenen Projekts war es zum
einen, eine umfassende und reprasentative Ubersicht tiber die
Gruppe der Pedelecfahrer hinsichtlich soziodemografischer
Merkmale, ihrer Fahrgewohnheiten und Nutzungszwecke, si-
cherheitsrelevanter Einstellungen und Verhaltensweisen sowie
etwaiger Probleme im Umgang mit dem Pedelec zu geben.
Zum anderen sollte das Unfallgeschehen von Pedelecfahrern
Uber die in amtlichen Unfallstatistiken verfigbaren Informatio-
nen hinaus beschrieben werden, sowohl hinsichtlich des Detail-
lierungsgrads unter Bertcksichtigung von Fahrer-, Fahrzeug-,
Umweltmerkmalen und Unfallursachen, als auch hinsichtlich
des Einschlusses polizeilich nicht erfasster Unfélle. Dabei sollte
der Schwerpunkt der Studie auf die Gruppe der Pedelec-25-
Fahrer gelegt werden. Um einen ersten Einblick in die spezifi-
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sche, kleine Gruppe der S-Pedelec-Fahrer (Pedelec 45) zu
gewinnen, sollten auch diese in die Erhebung miteinbezogen
werden.

2 Vorgehen

Zur Beantwortung dieser Zielstellung wurden die drei nachfol-
gend beschriebenen Studien durchgefiihrt, die jeweils unter-
schiedliche Schwerpunkte setzten, doch allesamt auch das
Unfallgeschehen von Pedelecfahrern in Bezug auf die Unfallsi-
tuation, ursachliche Faktoren und die Verletzungsschwere
adressierten.

2.1 Onlinebefragung

Im Fruhherbst 2018 wurde eine deutschlandweite Onlinebefra-
gung von Pedelecfahrern durchgefuhrt. Die Rekrutierung erfolg-
te Uber das fiir die deutschsprachige Bevélkerung reprasentati-
ve Panel der Forsa.omninet, das ausschlieRlich telefonisch
rekrutiert wurde und auch eine Offline-Teilnahme an Befragun-
gen ermdglicht. Im Zuge der ca. 20-minutigen Befragung wur-
den personen- und fahrzeugbezogene Charakteristika der Pe-
delecfahrer, ihr Fahr- und Nutzungsverhalten und sicherheits-
relevante Aspekte (Probleme mit dem Pedelec, potenziell ris-
kante Verhaltensweisen) adressiert und der (schwerste) in den
vergangenen drei Jahren erlebte Pedelecunfall (einschlief3lich
der Stirze) beschrieben. Der Fokus lag auf der Gruppe der 775
Pedelecfahrer, von denen 55 mindestens einen Unfall in den
vergangenen drei Jahren berichteten. Separat betrachtet wurde
die Gruppe der Fahrer, deren Pedelecerfahrung auf der Nut-
zung eines gemieteten Pedelecs beruhte (n = 199).

2.2 GIDAS-Analyse

Es erfolgte eine Analyse der Pedelecunfalle, die in den Jahren
von 2007 bis 2018 in die German In-Depth Accident Study
(GIDAS) aufgenommen worden waren. Bei GIDAS handelt es
sich um eine in den Erhebungsgebieten "Landkreis Dresden"
und "Region Hannover" durchgefuihrte, reprasentative Erhe-
bung von Verkehrsunfallen mit Verletzten (Johannsen et al.,
2007). Hierbei féhrt ein interdisziplindres Team zeitgleich mit
Polizei und Rettungskraften zur Unfallstelle und erhebt unfall-
bezogene Charakteristika, die im Umfang Uber die polizeilichen
Unfalldaten hinausgehen. Eine Auswahl dieser Merkmale wur-
de fir die 214 Pedelecfahrer in der Unfalldatenbank analysiert.
Zudem erfolgte ein Vergleich zu Fahrern konventioneller Fahr-
rader sowie eine altersdifferenzierte Betrachtung fur Fahrer bis
einschlieBlich 64 Jahren und Fahrer ab 65 Jahren.

2.3 Klinikbefragung

Durchgefuhrt wurde eine Befragung verunfallter Pedelecfahrer,
die wahrend eines Zeitraums von 12 Monaten ab Friihjahr 2018
zur Behandlung im Unfallklinikum Munster beziehungsweise im
Evangelischen Krankenhaus Oldenburg vorstellig wurden. Auf-
grund der geringen Fallzahlen wurde 2019 zusétzlich eine pos-
talische Befragung der in den Jahren 2017 bis 2018 verunfall-
ten und in der Notaufnahme der medizinischen Hochschule
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Hannover (MHH) aufgenommenen Pedelecfahrer initiiert. Mit
Abschluss der Erhebung lagen fur 39 Pedelecfahrer vollstéandi-
ge Datensatze (Fragebogen zum Unfallgeschehen, medizini-
sche Behandlungsdaten) vor. Darlber hinaus absolvierten 22
Pedelecfahrer ein telefonisches Interview zur ndheren Be-
schreibung des Unfallhergangs und seiner Ursachen.

3  Untersuchungsergebnisse

3.1 Beschreibung der Nutzergruppe auf Basis der Onlinebe-
fragung

In der Gruppe der Pedelecfahrer Uberwiegt geringfiigig der
Anteil mannlicher Fahrer (53,8 %). Der hohe Altersdurchschnitt
von 56,7 Jahren erkléart sich durch den geringen Anteil ver-
gleichsweise jingerer Fahrer unter 45 Jahren (21,9 %), der
jedoch in den vergangenen zwei Jahren anteilig die starksten
Zuwéachse verzeichnet hat. Sollte sich dieser Trend in &ahnli-
chem Male fortsetzen wie die Absatzzahlen von Pedelecs
(Zlv, 2019), ware in den kommenden Jahren mit einer deutli-
chen Verjingung der derzeitigen Nutzergruppe zu rechnen.
Diese nutzt ausschlie3lich als Pedelecs gebaute und verkaufte
Fahrzeuge und keine zum Pedelec nachgeristeten, vormalig
konventionellen Fahrrader. Da etwa jeder funfte auf das Pede-
lec eines Angehdrigen, Partners oder Freundes zurlckgreift,
liegen die Nutzerzahlen selbst ohne Beriicksichtigung der
Mietpedelecnutzung oberhalb des Fahrzeugbestands. Bei den
Fahrradtypen sind elektrifizierte City- und Hollandrader bezie-
hungsweise Cruiser mit Abstand am verbreitetsten, gefolgt von
Trekking-/Crossradern und den Mountainbikes an dritter Stelle.
Die Nutzung eines dedizierten Lastenrads ist noch seltener
(1,3 %) als eine zumindest sporadische Anhangernutzung
(7,4 %). Die meisten Pedelecs verfugen tber einen Mittelmotor,
der fur einen niedrigeren Schwerpunkt des Fahrzeugs sorgt,
wahrend Vorderradmotoren, denen diesbezuglich eine geringe
Stabilitat und Schwierigkeiten auf nassem Untergrund oder in
Kurven nachgesagt wird (Jellinek et al., 2013), vergleichsweise
selten sind (12,1 %).

Mehr als 70 % der Fahrer nutzen das Pedelec fir Ausflugsfahr-
ten. Daruber hinaus wird es von vielen Fahrern fur alltagliche
zweckbezogene Fahrten eingesetzt (beispielsweise flur Eink&u-
fe und Erledigungen, Fahrten zum Ort der Freizeitgestaltung).
In Anbetracht dessen, dass ein Anteil von etwa 40 % der Fahrer
nicht (mehr) erwerbspflichtig ist, stellt selbst das Pendeln zur
Arbeits- oder Ausbildungsstétte einen oft genannten Nutzungs-
zweck dar (21,4 %). Etwa drei Viertel der Fahrer nutzen es
mehrmals im Monat und mehr als die Halfte davon sogar
mehrmals pro Woche. Die Wegelédngen wurden in der Befra-
gung nicht adressiert; nach einer aktuellen Mobilitatsstudie ist
jedoch davon auszugehen, dass im Vergleich zu konventionel-
len Fahrrddern mit dem Pedelec in etwa doppelt so viele Kilo-
meter zurlickgelegt werden (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Die
Nutzungsmotive wurden zwar nicht adressiert, doch scheinen
gesundheitliche Probleme mehrheitlich nicht ausschlaggebend
fur die Nutzung eines elektrifizierten Rads. Nach eigenen An-
gaben ist nur etwa jeder zehnte Fahrer beim Zurlicklegen einer
ebenen Strecke von 5 km auf den Elektroantrieb angewiesen,
um grof3e oder nicht zumutbare kérperliche Anstrengungen zu
vermeiden. Die meisten Fahrer fiihlen sich mit dem Pedelec im
StralRenverkehr sicher. Das hohe Sicherheitsgefuhl wird beglei-
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tet von einer niedrigen allgemeinen Risikobereitschaft. Auch
wenn die meisten Fahrer eigenen Angaben zufolge mit dem
Pedelec zumindest ein wenig schneller fahren als mit einem
konventionellen Fahrrad, erreicht die zumeist gewahlte Ge-
schwindigkeit bei ungehinderter Fahrt im StraBenverkehr bei
der Halfte der Fahrer eigenen Angaben zufolge héchstens 20
km/h. Wéahrend ein Anteil von knapp flnf Prozent deutlich hdhe-
re Geschwindigkeiten wahlt, als es das Maximum der elektri-
schen Tretunterstiitzung erlaubt (25 km/h oder mehr), wird ein
Tuning des Pedelecs vergleichsweise selten berichtet (< 2 %).
Die Ergebnisse sprechen somit daftir, dass die bisherigen, nicht
empiriebasierten Schatzungen zum Anteil getunter Pedelecs
mit 10 bis 30 % deutlich Uberhéht zu sein scheinen (BR24,
2019; Reidl, 2017). Offen bleibt, wie die htheren Geschwindig-
keiten von 28 km/h oder mehr (sofern die Angaben zutreffend
sind) erreicht werden, und inwiefern die Antworten derjenigen,
die keine Angaben zur Geschwindigkeit gemacht haben
(11,9 %), das Ergebnisbild zur Geschwindigkeitswahl verandert
hatten. Bei den gelegentlich oder gar (sehr) haufig begangenen
potenziell kritischen Verhaltensweisen wird das Uberholen
langsamerer Radfahrer mit nur wenig Abstand von nahezu
jedem dritten Pedelecfahrer berichtet. Darauf folgt bei etwa
jedem zehnten Fahrer das Fahren nach Alkoholkonsum (ohne
nahere Quantifizierung desselbigen). Etwas geringer liegt der
Anteil der Pedelecfahrer, der zumindest gelegentlich tber eine
rote Ampel féhrt (ca. 6 %) oder wahrend der Fahrt telefoniert,
textet oder liest (3 bis 4 %). Etwa ein Viertel der Fahrer erlebt
technische Probleme mit dem Antrieb ihres Pedelecs, das
heif3t, einem Uberraschenden Einsetzen des Motors oder des-
sen Nachlaufen. Noch hoéher liegt der Anteil der Fahrer, der
Schwierigkeiten mit dem Fahrzeughandling bei der Balance
oder beim Abbremsen berichtet. Sowohl die technischen Prob-
leme als auch die Probleme mit dem Fahrzeughandling schei-
nen nur wenig mit einer mangelnden Vertrautheit mit dem Pe-
delec zu tun zu haben, da sie mehrheitlich lber die ersten drei
Nutzungsmonate hinaus Bestand haben. Angesichts ihres ho-
hen Anteils von 20,0 % in der Befragungsstichprobe spielen
Mietpedelecs eine bedeutsame Rolle fur vorwiegend, aber nicht
ausschlieRRlich freizeitorientierte Fahrten. lhre Fahrergruppe
weist einen hoéheren Méanneranteil (61,3 %) und geringeren
Altersdurchschnitt (47,0 Jahre) auf als die oben berichtete
Gruppe der Pedelecfahrer.

3.2 Beschreibung des Unfallgeschehens auf Basis der drei
Studien:

Die verunfallten Pedelecfahrer weisen einen im Vergleich zur
reprasentativen Onlinebefragung hoheren Altersdurchschnitt
auf. Auch Dauer und Haufigkeit der Pedelecnutzung sind bei
den Verunfallten tiberreprasentiert. Uber die Halfte der verun-
fallten Pedelecfahrer ist (fast) taglich mit dem Pedelec unter-
wegs. Zumeist nutzen sie einen Fahrradtyp, der nicht primar fur
den sportlichen Einsatz ausgelegt ist (E-Cityrad/E-
Hollandrad/E-Cruiser). Es ist anzunehmen, dass diese Merkma-
le vor allem die Exposition und Vulnerabilitéat der Nutzergruppe
widerspiegeln und nicht als urséchliche Faktoren zu deuten
sind.

Im Unfallgeschehen von Pedelecfahrern zeigen sich zwei
Schwerpunkte. Dazu gehdren Innerortsunfalle mit Beteiligung
eines Pkw beim Einbiegen oder Kreuzen, die tberwiegend in
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den polizeilich erfassten GIDAS-Daten reprasentiert sind. In
Ubereinstimmung mit friiheren Studien ist der Unfallgegner
zumeist ein Pkw, wahrend ZusammenstoRe mit anderen Ver-
kehrsteilnehmergruppen — Radfahrer, seltener Ful3ganger oder
Fahrer von Lkw oder Kraftrddern — einen vergleichsweise ge-
ringen Anteil stellen (Gehlert et al., 2017; Otte et al., 2014). Als
zweiter Schwerpunkt erweisen sich die in beiden Befragungs-
studien (GIDAS und Krankenhausbefragung) berichteten Al-
leinunfalle, die viel haufiger auftreten, als es polizeilich erfasste
Unfalldaten widerspiegeln. Der Klinikbefragung zufolge bel&auft
sich der Anteil polizeilich nicht erfasster, im Krankenhaus be-
handelter Pedelecunfélle auf zwei Drittel und entspricht damit
den Ergebnissen friherer Klinikstudien zum Unfallgeschehen
von Fahrern konventioneller Rader (Juhra et al., 2012; Von
Below, 2016). Doch auch jenseits der Unterreprasentation von
Unfallen mit bestimmten Charakteristika (Alleinunfall, au3erorts)
ist fraglich, inwiefern die amtliche Unfallstatistik ein akkurates
Abbild der Art und Haufigkeit des Unfallgeschehens von Pede-
lecfahrern zu zeichnen vermag. Beim Vergleich der Unfallauf-
nahme durch die Polizei mit der des geschulten GIDAS-
Erhebungsteams zeigt sich eine offensichtliche Diskrepanz in
der Klassifikation des Fahrzeugtyps. So wurden nur knapp
30 % der Pedelecunfélle von beiden als solche eingeordnet;
mehrheitlich wurden sie jedoch von der Polizei falschlicher-
weise entweder als Unfall mit einem konventionellen Fahrrad
oder als S-Pedelecunfall gefiihrt.

Zu den Unfallursachen gehéren unter anderem externe Fakto-
ren, wie die nur selten genannten Witterungsbedingungen oder
die Wegbeschaffenheit, die mit steigendem Anteil an AuRer-
ortsunfallen an Bedeutung gewinnen. Haufiger aber sehen die
Pedelecfahrer die Ursache bei sich beziehungsweise dem Un-
fallgegner. Eine Prazisierung der menschlichen Fehlerursachen
legt auch hier eine Verbindung zur Unfallsituation nahe. Wenn
Alleinunfalle dominieren (wie in der Klinikbefragung), sind
Handlungsfehler die haufigste menschliche Fehlerursache (zum
Beispiel Reaktionsfehler). Wenn vorwiegend Unfélle mit min-
destens zwei Beteiligten vertreten sind (wie in der GIDAS-
Analyse), Uberwiegen Fehler bei der Informationsaufnahme. Bei
Letzteren wurde mehrfach die Alkoholisierung des Pedelecfah-
rers als Ursachenfaktor verzeichnet. Auch wenn das Pedelec,
beziehungsweise dessen hdheres Gewicht, nur selten explizit
als unfallverursachender Faktor benannt wird, spricht einiges
dafiir, dass bis zu ein Drittel der Unfalle auf moglicherweise
auch altersbedingte Probleme mit dem Fahrzeughandling (vor
allem Unfélle aus dem Stand heraus oder beim Anfahren, sel-
tener auch Unfélle infolge zu starken Bremsens) zurtickgeht.
Dahingegen gibt es kaum Hinweise auf Pedelecunfélle mit Ge-
schwindigkeiten am oder gar tiber dem Maximum der zulassi-
gen Tretunterstitzung von 25 km/h. Inwieweit die Geschwindig-
keit wahrheitsgemaf berichtet wurde und der Verkehrssituation
oder den eigenen Fahigkeiten angemessen war, lasst sich je-
doch nicht beurteilen.

Die Arbeit verdeutlicht erneut, wie stark die Erhebungsmetho-
dik, die rekrutierte Stichprobe und damit Art und Schwere der in
die Analyse eingehenden Unfélle beeinflusst (vergleiche Von
Below, 2016). Dies gilt auch fur die Verletzungsschwere. Da
eine hohere Verletzungsschwere und damit assoziierte Fakto-
ren wie die Beteiligung eines weiteren Verkehrsteilnehmers die
Wahrscheinlichkeit einer polizeilichen Erfassung des Unfalls
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erhoéhen (ebd.), sind in den amtlichen Unfallstatistiken und da-
mit auch in der GIDAS-Datenbank haufiger die schwereren
Unfalle reprasentiert. Noch ausgepragter ist deren Uberrepréa-
sentation in der Klinikbefragung, in der die Rekrutierung statio-
nar aufgenommener Patienten ungleich leichter umzusetzen
war als die Rekrutierung ausschlieRlich ambulant behandelter
Patienten. Der auffallend hohe Altersdurchschnitt in dieser
Stichprobe spricht fur die bereits bekannte Vulnerabilitat alterer
Fahrer, deren Verletzungsschwere mit dem Alter erheblich
steigt (Uhr & Hertach, 2017). Die Erkenntnisse zu den Verlet-
zungscharakteristika griinden nur auf dieser selektiven Stich-
probe von haufig allein verunfallten Pedelecfahrern tberdurch-
schnittlich hohen Alters. Demnach treten Verletzungen zumeist,
das heif3t in etwa der Halfte der Falle, im Bereich der Extremité-
ten (Arme, Schulter, Beine, Hifte, Becken) auf. Darauf folgen
Kopfverletzungen bei etwa einem Viertel der Fahrer, die augen-
scheinlich haufiger bei zum Unfallzeitpunkt unbehelmten Fah-
rern auftreten. Insgesamt lag die Helmtragequote zum Unfall-
zeitpunkt bei 38,5 % (n = 39).

4  Einschrankungen

Zur Gruppe der S-Pedelecfahrer oder ihrem Unfallgeschehen
kann die Arbeit aufgrund der zu geringen Fallzahlen keine ge-
neralisierbaren Aussagen treffen (Noniinebefragung = 23, NKiinikbefra-
qung = 2). Die erhobenen Daten sind jedoch im Bericht doku-
mentiert. Fallzahlenbedingten Einschrankungen unterliegen
auch die aus beiden Befragungen stammenden Informationen
zu den verunfallten Pedelecfahrern (noniinebefragung = 55, NKiinikbe-
fragung = 39). Die Aussagekraft der klinischen Stichprobe ist zu-
dem durch die Selektivitdt in Alter und Verletzungsschwere
limitiert. Insgesamt erscheint es schwierig, jenseits ungefahrer
GrolReneinordnungen und relativer Beziige eine Quantifizierung
der Bedeutsamkeit der betrachteten Unfallcharakteristika vor-
zunehmen, da alle drei Untersuchungen eine jeweils andere
Facette des Unfallgeschehens abbilden: Die Onlinebefragung
zeigt das Unfallgeschehen einer reprasentativen Nutzergruppe
von Pedelecs mit ihren zumeist folgenarmen Unféllen. Dahin-
gegen grindet die GIDAS-Analyse auf einer Stichprobe mit
ausschlief3lich polizeilich erfassten Unféllen, die jedoch in Tiefe
und Gute Uber die amtlichen Unfallstatistiken hinausgeht. Die
Klinikbefragung hingegen beleuchtet den Teil des Unfallge-
schehens von Pedelecfahrern, der gleichzeitig folgenschwer
und in polizeilich erfassten Unfalldaten nicht hinreichend repra-
sentiert ist. Fur alle vorliegenden Ergebnisse gilt, dass ange-
sichts der erwartbaren Veranderung der Nutzergruppe die Er-
gebnisse der Arbeit mit zunehmendem zeitlichen Abstand zu
den Durchfiihrungsjahren 2018/2019 an Aussagekraft einbliRen
durften.

5 Empfehlungen

Aus den Erkenntnissen der Arbeit lassen sich verschiedene
Empfehlungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Pedelecfahrern ableiten. Angesichts der haufigen Alleinunfalle
sollten insbesondere MaRnahmen zum Selbstschutz der Pede-
lecfahrer unterstiitzt werden. Dazu gehért zum einen ein aktives
Bemuihen um eine deutliche Erhéhung der Helmtragequote von
Pedelecfahrern zur Abmilderung oder Vermeidung von Kopfver-
letzungen. Noch wichtiger, wenn auch ungleich herausfordern-
der, ist es, den Unfallursachen direkt zu begegnen. Hier ver-
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sprechen intelligente Systeme ein bedeutsames Unfallvermei-
dungspotenzial. Zum einen lasst sich vermuten, dass einige
Stirze, die auf Fehler beim Bremsen oder ungiinstige Weg-
und Witterungsbedingungen (beispielsweise nasse Straf3en)
zurlickgefuihrt wurden, durch ein inzwischen marktreifes Anti-
Blockier-System (ABS) fir Pedelecs hatten vermieden werden
kénnen (Oesterreich, 2017). Zum anderen kénnte ein System
zur Unterstltzung der Fahrstabilitdt auch bei sehr geringen
Geschwindigkeiten womdglich den haufigen Stiirzen beim An-
fahren begegnen. Wie aussichtsreich eine marktreife Umset-
zung des bislang nur als Prototyp vorliegenden Systems
(Kramper, 2019) ist und wie bedeutsam dessen Sicherheitswir-
kung, lasst sich jedoch noch nicht abschlieRend beurteilen.
Selbstverstandlich miissen ganzheitliche Konzepte zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit von Pedelecfahrern auch bei
ihren Unfallgegnern (zumeist Pkw-Fahrern) ansetzen. Da sich
zu den unfallgegnerseitigen Unfallursachen auf Basis der vor-
liegenden Arbeit keine Aussagen treffen lassen, sollten diese in
weiterflhrenden Studien adressiert werden. Doch auch bei den
Pedelecfahrern selbst besteht weiterer Forschungsbedarf. Dies
betrifft beispielsweise eine ndhere Betrachtung der Gruppe der
Mietpedelecfahrer unter Beriicksichtigung unterschiedlicher
Nutzungskonzepte (zum Beispiel einmalige oder mehrfache
Nutzung desselben oder aber unterschiedlicher E-
Fahrzeugtypen) in Verbindung mit Merkmalen ihrer Fahrer,
deren Fahrverhalten und Unfallbeteiligung. Darliber hinaus ist
noch ungeklart, wie grol3 der Anteil an Fahrern ist, bei denen
die mit dem Pedelec gefahrene Geschwindigkeit die eigenen
Fahigkeiten zur Situationseinschatzung und zur an-
gemessenen, rechtzeitigen Reaktion deutlich Ubersteigt. Zur
Klarung dieser Frage werden verhaltensnahe Untersuchungen
notwendig. Daruber hinaus bedarf es einer Erweiterung der
Wissensbasis zu Pedelecunféllen. Dies betrifft weiterfihrende
Untersuchungen insbhesondere nicht polizeilich erfasster Unfélle
mit geeigneten Methoden, um eine aussagekraftige und nicht
selektive Stichprobe zu gewinnen. Zudem sollte die Klassifikati-
onsglte amtlicher Statistiken bezuglich der Einordnung von
Pedelecs und S-Pedelecs Uberpriift und bei ahnlich bedenkli-
chen Ergebnissen wie in der Arbeit entsprechend nachjustiert
werden.
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