
2 Thema des Tages SAMSTAG / SONNTAG, 9. / 10. SEPTEMBER 2017 73. JAHRGANG NR. 210 Frankfurter Rundschau

Neue Massenbewegung

Die Infrastruktur wird nach und nach für Radfahrer ausgebaut. JENS SCHULZE/EPD

Macht bei einem parkenden Auto jemand die Tür auf, kann es knallen. JENS SCHULZE/EPD
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Ein Helm hilft,

aber ...
Falsche Straßenbenutzung und
Selbstüberschätzung sind oft die Ursache
für schwere Unfälle

VO N O L I V E R T E U T S C H

D
er platte Spruch vom Recht
des Stärkeren gilt offenbar

auch im Straßenverkehr. In mehr
als der Hälfte aller Unfälle zwi-
schen Radlern und Autofahrern,
die sich im vergangenen Jahr in
Frankfurt ereigneten, waren die
Motorisierten die Unfallverursa-
cher. Bei Unfällen zwischen Last-
wagen und Radfahrern ist der
Stärkere gar in 81 Prozent der
Unfälle der Schuldige. Umge-
kehrt ist aber der Radfahrer in
etwa zwei Dritteln der Unfälle
mit Fußgängern der Verursacher.

Insgesamt sind Unfälle von
Radlern mit Lastwagen oder
Fußgängern vergleichsweise sel-
ten. Die mit Abstand meisten
Konfliktsituationen gibt es zwi-
schen Autofahrern und Radlern.
Sie machen etwa 80 Prozent der
Unfälle zwischen Radlern und
anderen Verkehrsteilnehmern
aus. Die häufigste Unfallursache
ist dabei fehlerhaftes Abbiegen,
falsche Straßenbenutzung und
Verkehrstüchtigkeit. Bei jedem
fünften Crash übersieht der Au-
tofahrer beim Abbiegen den
Zweiradfahrer.

Das unachtsame Öffnen von Au-
totüren ist hingegen nur bei sie-
ben Prozent der Unfällen die Ur-
sache. Die allgegenwärtige Angst
der Radfahrer vor unverhofft
auftauchenden Autotüren hat ei-
nen anderen Grund, wie Sieg-
fried Brockmann von der Unfall-
forschung der Versicherer (UDV)
weiß: „Unfälle mit Dooring sind
selten, aber wenn sie passieren,
sind sie meist schwer.“

Bei schweren Verletzungen
wiederum ist häufig der Kopf
betroffen. Die Verletzungen ver-
teilen sich laut UDV zwar zu je
einem Drittel auf untere Extre-
mitäten, Brust-/Bauchbereich
und Kopf, bei schweren oder gar
tödlichen Verletzungen hingegen
ist überproportional häufig der
Kopf betroffen.

Autofahrer könnten mit dem
sogenannten „niederländischen
Griff“ die Sicherheit für sich und
die Radler erhöhen. Statt mit der
linken Hand, lernen die Nieder-
länder, die Autotür auf Fahrer-
seite mit der rechten Hand zu
öffnen. Der Körper und der Kopf
drehen sich dabei so weit, dass
der Blick nach hinten, woher ein

Radfahrer kommen könnte, ga-
rantiert ist.

Wann immer es Radfahrer
mit Kopfverletzungen gibt,
kommt der Fahrradhelm ins
Spiel. Eine Studie des Münchner
Instituts für Rechtsmedizin und
der Uniklinik Münster belegen
laut UDV eindrücklich die Wirk-
samkeit eines Fahrradhelms,
aber UDV-Chef Brockmann
schränkt ein: „Die Datenlage für
solche Studien ist nicht ergiebig,
weil 85 bis 90 Prozent der Rad-
fahrer keinen Helm tragen.“

ADFC-Verkehrssicherheitsex-
perte Daniel Pepper verweist da-
rauf, dass ein Helm kein Allheil-
mittel ist. So seien etwa die Hälf-
te der Kopfverletzungen im Ge-
sicht, sodass sie sich mit einem
Helm kaum vermeiden lassen.

Auch bei Fahrradunfällen mit
Todesfolge sind die Krafteinwir-
kungen und die damit auftreten-
den multiplen Verletzungen so
groß, dass ein Fahrradhelm den
Tod kaum verhindern könnte.
Ein Helm ist Pepper zufolge für
Kollisionsgeschwindigkeiten von
bis zu 20 km/h ausgelegt. Bei hö-
heren Kollisionsgeschwindigkei-
ten bricht der Helm und die
Schutzwirkung ist dann stark
verringert. Auch die Schwere von
Gehirnerschütterungen kann ein
Helm Pepper zufolge kaum min-
dern: „Ein Fahrradhelm besteht
aus einem relativ harten Kern,
meistens Styropor, und hat da-
durch kaum dämpfende Wir-
kung.“ Ein Helm helfe vor allem,
um Verletzungen des oberen
Kopfs abzumildern.

Pepper gibt auch zu beden-
ken, dass ein Helm nur hilft,
wenn er gut sitzt. Soll heißen, es
nützt nichts, wenn der Helm
theoretisch passt, im Alltag aber
aus Bequemlichkeit nur überge-
stülpt wird. Auch Thomas Gohla
von der Verkehrssicherheit der
Frankfurter Polizei unterstützt
diese Einschätzung: „Den besten
Schutz bietet nicht automatisch
der teuerste Helm, sondern das
Modell, das am besten passt.“

Wer bewusst auf einen Helm
verzichten mag, hat auch an-
sonsten noch einige Möglichkei-
ten, Unfälle zu vermeiden. Noch
häufiger nämlich als Crashs mit
Autos sind sogenannte Alleinun-
fälle der Radfahrer. Im Jahr 2015
etwa war fast jeder vierte getöte-
te und jeder dritte schwerverletz-
te Radfahrer in Deutschland auf
einen Alleinunfall zurückzufüh-
ren. Denn häufig fühlt sich der
Radfahrer selbst ziemlich stark.

Machen Sie’s wie

die Niederländer

Die Zahl der Radfahrer in Deutschland wächst und wächst – und zwar nicht nur bei der Berliner Sternfahrt. ROLF ZÖLLNER/EPD

B
erlin-Neukölln, Mitte Juni.
Ein Porsche steht in der Her-

mannstraße auf einem Radweg,
im absoluten Halteverbot. Der
55-jährige Fahrradfahrer Michael
E. kommt gerade von der Spät-
schicht, er will an dem Sportwa-
gen vorbeikurven. Doch plötzlich
fliegt die Autotür auf, Michael E.
hat keine Chance zu bremsen, er
stürzt. Er verletzt sich so schwer,
dass die Ärzte nichts mehr für
ihn tun können, er stirbt im
Krankenhaus.

Der Fall hat in Berlin für hef-
tige Diskussionen gesorgt. Und
zwar nicht nur, weil die Zahl der
tödlichen Unfälle von Radlern in
der Bundeshauptstadt, die einen
regelrechten Velo-Boom erlebt,
stark angestiegen ist. 2016 starben
16 Menschen, neun mehr als im
Jahr zuvor. Es waren eben auch
die Umstände des Unfalls und die
Person, die ihn verursacht hat.
Am Steuer des Porsche Cayenne
saß ein Diplomat aus Saudi Ara-
bien. Der Mann genießt Immuni-
tät, er kann nach deutschem
Recht nicht verurteilt werden.

Tür auf, Schrecksekunde,
vielleicht Unfall: Die „sich plötz-
lich öffnende Autotür“ nimmt
nach einer Untersuchung der
Kölner „Gesellschaft für ange-
wandte Sozialforschung und Pla-
nung“ (Infaplan) den ersten
Rang bei den kritischen Situatio-
nen für Radfahrer ein. Bei einer

Befragung sagten 51 Prozent der
Radler, sie hätten Angst davor.

Doch Abhilfe ist in Sicht.
Demnächst bringen Mercedes
und Audi erste Automodelle mit
einem „Radfahrerschutz“ auf den
Markt. Der Stuttgarter Autobauer
nutzt dafür einen Radarsensor,
der in der Heck-Stoßstange sitzt.
Damit kann der rückwärtige
Radverkehr in bis zu 60 Meter
Entfernung überwacht werden.
Erkennt der Computer einen
Radfahrer, leuchtet ein Warnsig-
nal im Außenspiegel auf. Ergreift
der Autofahrer den Türgriff
trotzdem, warnt ein doppelter
Piepton vor dem Aussteigen.

Bei Audi werden Radare genutzt,
die an den Ecken des Fahrzeugs
angebracht sind. Vor heranna-
henden Velofahrern warnt hier
ein Lichtband in den Türen, au-
ßerdem gibt es beim Türöffnen
einen Widerstand, der das Aus-
steigen verzögert.

Hauptmanko bei der guten
Sache: Vorerst wird es den Rad-
fahrerschutz nur bei jeweils ei-
nem Modell der beiden Autokon-
zerne geben, und dann nur auf
Wunsch, das heißt gegen Auf-
preis. Eine Übernahme in andere

Modelle ist denkbar, zumal,
wenn diese ohnehin mit Radar-
Warnsystemen ausgerüstet sind
und hauptsächlich die Steuer-
software dafür erweitert werden
muss. Ob und wie schnell das
kommt, hängt wohl davon ab,
wie viele Kunden sich für das
„Extra“ entscheiden.

Erfunden hatte den Radfah-
rerschutz bereits vor Jahren der
Kasseler Verkehrsprofessor Hel-
mut Holzapfel, allerdings etwas
anderer Form. Der Ingenieur und
Stadtplaner, selbst ein passionier-
te Radler, befasst sich seit mehr
als 30 Jahren intensiv mit Unfäl-
len und deren Folgen. Er ist vor
ein paar Jahren durch die Master-
arbeit eines seiner Studenten auf
das Problem aufmerksam gewor-
den. Der hatte herausgefunden:
Im Schnitt sitzt in jedem 50. par-
kenden Pkw ein Autofahrer oder
Beifahrer, um zum Beispiel das
Handy zu benutzen, etwas aus
der Hand zu essen, Musik zu hö-
ren oder auf Mitfahrer zu warten.
In der Nähe von Bahnhöfen oder
Einkaufszentren ist der Anteil
noch höher. Diese „Langsitzer“
seien für vorbeifahrende Radfah-
rer besonders gefährlich. Beim
Öffnen der Türen sind sie oft
nicht mehr aufmerksam, denn
den Verkehr haben sie inzwi-
schen aus den Augen verloren.

Doch dieser Unfalltyp, wenn
ein Radfahrer in eine sich öff-

nende Autotür knallt, hat sehr
häufig schwere Folgen: Schlüs-
selbeinbruch, andere Brüche,
Hautabschürfungen und schlim-
me Kopfverletzungen, wenn kei-
ne Helm getragen wurde. Und
auch Todesfälle wie in Berlin
sind nicht selten. Wissenschaft-
ler Holzapfel weist zudem auf ei-
ne weitere Gefahr hin: „Radler,
die einer plötzlich geöffneten
Tür ausweichen, drohen vor an-
dere Fahrzeuge zu geraten.“

Holzapfel hofft, dass sich die
Autobauer entscheiden, bald alle
Modelle mit dem Radfahrschutz
auszurüsten, glaubt aber, dass
hier auch der Gesetzgeber tätig
werden müsste. „Er sollte die
Warnsysteme vorschreiben. Sie
kosten wenig, doch der Sicher-
heitsgewinn ist enorm.“ Vor al-
lem die Radwege, die heute in
der Regel auf der Straße links
von geparkten Autos entlangfüh-
ren, seien dann sicherer.

Der Mechanismus funktio-
niert auch für die Beifahrertür,
dadurch wären Radfahrer auch
auf der rechten Seite geschützt.
Nutzbar ist das Holzapfel-System
auch, um das Rechtsabbiegen
von Autos, bei dem die Radler
sich oft im „toten Winkel“ des
Wagenlenkers befinden, sicherer
zu machen.

„Auch hier gibt es oft Unfälle,
bei denen Velofahrer schwer ver-
letzt werden oder sogar sterben“,
sagt der Verkehrsforscher. Bei
modernen Lkw gibt es entspre-
chende Abbiege-Assistenzsyste-
me bereits.

Holzapfel hält es auch für
möglich, vorhandene Pkw für re-
lativ wenig Geld mit moderner
Radartechnik nachzurüsten. „Ins
Rollen käme das ganze sicher,
wenn die Auto-Haftpflichtversi-
cherungen den Einbau der Warn-
systeme mit einem Bonus bei der
Prämie fördern“, meint er.

Wer plötzlich

ausweichen muss,

wird selbst zum Risiko
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Nach einer langen positiven Entwicklung steigt die Zahl der Todesfälle wieder

Risiko auf dem Zweirad
Neue Radarsysteme in Autos sollen die Zahl der Fahrradunfälle
reduzieren. Experten reicht das nicht / Von JoachimWille

393 TOTE IM JA H R 2016

Der Fahrradmarkt boomt, es gibt in
Deutschland inzwischen mehr als 73
Millionen Fahrräder, und wer selbst viel
fährt, weiß, dass die Räder auch
benutzt werden – es wird voller auf den
Fahrradwegen.

Nach Daten des Statistischen Bundes-
amtes steigt seit 2010 die Zahl der
Unfälle mit Fahrradbeteiligten. Wurden
in dem Jahr noch insgesamt 44 808
Unfälle erfasst, waren es 2016 schon
53 870. Die Zahl der tödlichen Unfälle
schwankt zwischen 381 (2010) und 406
(2012).

Im vergangenen Jahr starben 393
Menschen, die mit ihrem Rad verun-
glückten – die meisten (59 Prozent),
waren männlich, älter als 65 Jahre und
darunter die meisten älter als 70 Jahre.
Bei den über 65-Jährigen sind zudem

die meisten Opfer registriert, die auf
Pedelecs unterwegs waren.

Nach ersten Erkenntnissen der
Unfallforscher gibt es keine signifikan-
ten Unterschiede bei Unfallursachen
zwischen Radfahrern und Pedelec-Nut-
zern. Rotlicht ignorieren beide Grup-
pen gleich oft, ebenso nutzen beide
Gruppen gleich oft Fußgängerwege.
Offenbar aber nutzen S-Pedelecfahrer
manchmal auch die normalen Fahrrad-
wege, was sie innerorts nicht dürfen.

Auffallend in den Daten der Statisti-
kamtes ist, dass in der Altersgruppe 40
bis 60 bestimmte Unfallgründe zuneh-
men: falsche Geschwindigkeit, Alkohol,
falsches Verhalten beim Abbiegen oder
Wenden. Bei Pedelecs-Fahrern in der
Altersgruppe ab Anfang 60 kommt Vor-
fahrtnahme als Unfallgrund hinzu. vf


