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kampagne wegen der biomechanischen 
Forschung, die unter Ihrem Vorgänger 
durchgeführt worden war und die Sie über-
nommen hatten. Mit einem kann ich Sie 
vielleicht trösten – es scheint in Heidelberg 
zum „Initiationsritus“ für den neuen Insti-
tutsvorstand zu gehören, zuerst einer nega-

Bild 2: Verleihung der Ehrenmitgliedschaft DGVM an Prof. Dr. med. Rainer Mattern

Lieber Herr Mattern,

es ist mir eine große Ehre, sozusagen als 
letzte „Amtshandlung“ in meiner Vor-
standsfunktion als Schatzmeisterin der 
Deutschen Gesellschaft für Verkehrsmedi-
zin eine Laudatio zu Ihren Ehren halten 
zu dürfen. Kennengelernt habe ich Sie 
schon vor Jahren, auf wissenschaftlichen 
Kongressen, Sie sind mir als sehr ruhiger, 
zurückhaltender, aber auch sehr aufmerk-
samer Mensch aufgefallen, der in den 
Reihen der Zuhörer gesessen ist. Wenn Sie 
Fragen gestellt haben, waren diese präzise  
formuliert, treffsicher, mit scharfem Ver-
stand, genau auf den wesentlichen, noch 
offenen Punkt ausgerichtet. Auch heute 
haben wir Sie wieder in dieser Art erleben 
dürfen.

Später habe ich Sie bei Ihrer Abschieds-
vorlesung gehört. Dort haben Sie ein ful-
minantes Feuerwerk losgelassen, eine 
flammende Rede für die Bedeutung des 
Einzelfalls in unserem Fach in wissen-
schaftlicher Hinsicht, aber auch in Bezug 
auf die Fallarbeit bis hin zur rechtlichen 
Aufarbeitung. Zuvor hatte es Gegenwind 
gegeben, aus den Reihen der Kliniker bis 
hin zum Vorstand. Man hatte nur die For-
schung als wertvoll angesehen, die auf 
großen Fallzahlen beruht und auf einer 
ausgedehnten Statistik. Dem sind Sie her-
ausragend begegnet, humorvoll, klar in der 
Argumentation – es war eine der besten 
Vorlesungen in unserem Fach, die ich 
bisher gehört habe. Gegenwind – den gab 
es auch am Anfang Ihrer Zeit als Vorstand 
des Heidelberger Instituts. Sie hatten mir 
erzählt, wie schwierig es damals für Sie 
war. Es gab eine große negative Medien-

tiven medialen Kampagne ausgesetzt zu 
sein. Trotz der Schwierigkeiten am Anfang 
sind Sie der Verkehrsmedizin stets treu ge-
blieben, haben Großes geleistet, unzählige 
Fälle bearbeitet, fundierte Wissenschaft 
betrieben, waren viele Jahre lang Präsident 
der Deutschen Gesellschaft für Verkehrsme-
dizin und haben für Ihre Leistungen unter 
anderem die Senator-Lothar-Danner-Me-
daille in Gold erhalten. In Ihrer Arbeit und 
Ihrem Denken habe ich Sie auch aus zahl-
reichen ausführlichen Mails und persönli-
chen Gesprächen im Rahmen der Übergabe 
des Instituts als jemanden kennengelernt, 

der sich hochdifferenzierte Gedanken macht, 
der die Auswirkungen überlegt, die unsere 
Entscheidungen und Ergebnisse bewirken, 
für die Gesellschaft, aber auch für den ein-
zelnen Menschen. Sie sind sich Ihrer Verant-
wortung bewusst, wägen Gegenargumente 
ab und sind ein scharfsinniger Beobachter. 

Vor Kurzem habe ich mit Herrn Richter a. D. 
am BGH, Herrn Rüdiger Maatz, telefoniert 
und über Sie gesprochen. Er hat gesagt, dass 
Sie „in der Scientific Community nicht nur 
Follower“ hätten. Dies sehe ich als ganz 
große Auszeichnung. Sie gehen den Weg, 
den Sie für richtig halten, und nicht den 
einfachen. Sie sind ein feiner Mensch, mit 
einem großen Verantwortungsbewusstsein 
und hohen Moralvorstellungen. Ich freue 
mich, dass wir Sie in unserer Fachgesell-
schaft haben und Ihnen die Ehrenmitglied-
schaft verleihen dürfen.              

Kathrin Yen
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Strassenverkehrsunfälle im Ländervergleich

was viel interessanter ist, d
ie Behauptung 

von Herrn Ewert ist d
urch nichts öffent-

lich Zugängliches belegt!

Methodische Bemerkungen

Herr Ewert hat richtig erkannt, dass die 

Jahresfahrleistung in den beiden Ländern 

insbesondere bei den älteren Lenkern, un-

terschiedlich ist, jed
och verkannt, dass die-

sem Sachverhalt bei unseren Analysen ent-

sprechende Beachtung beigemessen wurde. 

Herrn Ewerts Feststellu
ng einer 4.6mal hö-

heren Fahrleistung deutscher Senioren im 

Vergleich zu gleichaltrigen Schweizern 

muss zudem nicht aus der Tabelle 1 im CJ-

Artikel errec
hnet werden. Dieser Sachver-

halt wurde in der Diskussion explizit er-

wähnt und ausführlich thematisiert. 
Ver-

mutlich stellt e
r deshalb den Hauptbefund 

des Artikels nicht in Frage, was wir begrü-

ßen.

Interessant ist, dass Herr Ewert überzeugt 

ist, unsere verwendeten Schweizer Fahr-

leistungsdaten enthielten nur Lenkerdaten. 

Grundlage für seine Vermutung ist, dass er 

offenbar über einen Datensatz verfügt, der 

möglicherweise nur Lenker enthält und der 

unserem sehr ähnlich sein soll. Zudem hat 

er relativ ähnliche Zahlen von PW-Jahres-

fahrleistungen in einer bfu-Präsentation 

vom 15.02.2015 gezeigt, gemäß welcher in 

Deutschland nicht eine derart höhere Fahr-

leistung in allen Altersgruppen wie im CJ-

Artikel enthalten, möglich sei. Die Herkunft 

seiner Datensätze sind aber nicht bekannt 

bzw. publiziert u
nd somit inhaltlich oder 

methodisch nicht verifizier
bar. Sie mögen 

ja gut sein, aber sie s
ind eben der Öffent-

lichkeit (zumindest uns) nicht bekannt. Im 

wissenschaftlichen Diskurs würde man eher 

erwarten, dass man sich mit den Kollegen, 

die am gleichen Thema arbeiten, kollegial 

austauscht. Insofern wäre es nicht nur kol-

legial sondern vor allem auch sinnvoller 

und zielführender gewesen, diese so „be-

merkenswerten“ Datensätze zu veröffentli-

chen und zur Diskussion zu stellen
.

Die Jahresfahrleistung im CJ-Artikel wur-

de anhand öffentlich zugänglicher und zi-

tierter D
atenbanken geschätzt. Diese Fahr-

leistungsschätzungen mögen nicht präzise 

sein, aber sie r
epräsentieren doch zumin-

dest einigermaßen die unterschiedlichen 

Fahrleistungen in beiden Ländern. Mögli-

cherweise werden zukünftige Schätzungen 

chen Diskurs entzogen werden, ohne eine 

zugrunde liegende nachvollziehbare und 

sachliche Beweisführung parat zu haben.

Wir wollen uns hier nicht mit den allge-

meinen Prinzipien des wissenschaftlichen 

Publizieren
s aufhalten, sondern möchten 

unser Augenmerk vermehrt auf die Kritik 

von Herrn Ewert richten. Im Übrigen müss-

ten Herrn Ewert die unten näher erläuter-

ten Punkte aus verschiedenen Gründen ei-

gentlich bekannt sein. 

Zum Kern des Leser
briefes

Herr Ewert argumentiert, dass den Analy-

sen mutmaßlich unterschiedliche Jahres-

fahrleistungszahlen für beide Länder zu-

grunde lägen. Für die Schweiz würden Len-

kerfahrleistungen und für Deutschland 

Lenker- und Mitfahrerfahrleistungen (inkl. 

Taxi, Motorräder) berücksichtigt (Apfel-

Birnen-Hypothese). In
sbesondere der Ein-

bezug der Mitfahrer führe gerade bei den 

Senioren zu einer erheblichen Verzerru
ng 

der Fahrleistungen und somit der Unfallra-

ten (Verzerru
ngshypothese). Dementspre-

chend seien die Bilder 3, 4, und 5 und de-

ren entsprechenden Analysen in der Pub-

likation von Casutt und Jäncke (im Folgen-

den als CJ-Artikel bezeichnet) fehlerhaft. 

Der Hauptbefund des Artikels (sig
nifikant 

erhöhtes Unfallrisiko in der Altersgruppe 

der 70+ Jährigen in der Schweiz gegenüber 

Deutschland) wird hingegen nicht in Frage 

gestellt!

Um es kurz zu machen, Herrn Ewerts Be-

hauptung, dass die Daten aus Deutschland 

und der Schweiz nicht vergleichbar seien, 

ist falsch. Auch sind die Unfallraten nicht 

durch die Jahresfahrleistung verzerrt 
und 

Mit großem Interesse 
haben wir den Leser-

brief von Herrn Ewert am 18.1.2016 (Aus-

gabe ZVS 1.2016) zu unserem Artikel „Stra-

ßenverkehrsunfälle im Ländervergleich: 

Unterschiedliche Unfallraten bei Senioren 

zwischen Deutschland und der Schweiz“ 

gelesen. Uns ist vollkommen bewusst, dass 

Leserbriefe im
mer subjektive Einschätzun-

gen und Bewertungen von bestimmten 

Sachverhalten zum Ausdruck bringen. In 

diesem Leserbrief wird allerdings die 

Grundlage wissenschaftlichen Diskutierens 

verlassen, weshalb wir uns zu einer Klar-

stellung gezwungen sehen.

Es ist üblich, dass unterschiedliche Wissen-

schaftler bei demselben Sachverhalt auf-

grund unterschiedlicher Ansichten zu ver-

schiedenen Interpretationen gelangen kön-

nen. Dies ist v
öllig normal und soll ja ge-

rade in wissenschaftlichen Arbeiten disku-

tiert werden (in der Regel in einer Zeit-

schrift für die Öffentlichkeit nachvoll- 

ziehbar). Dies ist d
er Kern des wissenschaft-

lichen Arbeitens. Aus diesem Grund wer-

den Hypothesen, Methoden, Daten und 

Schlussfolgerungen in den publizierten
 Ar-

beiten nachvollziehbar dargelegt. Der Leser 

kann anhand dieser Offenlegung eigene 

Schlussfolgerungen ziehen. Gelangt er zu 

anderen Schlussfolgerungen, ist das auch 

gut. Kritiker von Arbeiten sollten in glei-

cher Art und Weise verfahren: Hypothesen 

prüfen, publizieren
, offenlegen und zurück-

haltend kritisch argumentieren. Wenig ziel-

führend sind hingegen nicht sachliche Be-

hauptungen, Aufstellen
 statistisch nicht ge-

prüfter Interpretationen sowie das Ausru-

fen unsinniger Forderungen, wie zum Bei-

spiel: eine Arbeit soll dem wissenschaftli-

Stellungnahme

Verzerrung des Vergleichs Deutschland- 

Schweizerisch
e Unfallrisike

n durch die Jahres-

fahrleistung? Generelle Verzerrung der Unfallrate 

durch die Mitfahrerbeteiligung?

Leserbrief zu: Casutt, G. und Jäncke, L. (2015). Strassenverkehrsunfälle im 

Ländervergleich: Unterschiedliche Unfallraten bei Senioren zwischen 

Deutschland und der Schweiz. Zeitschrift für Verkehrssicherheit, 61. Jahr-

gang, Heft 1, S. 7–20.
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Schwierigkeit liegt in der Tatsache, dass diese „in
homogene“ Ver-

kehrsteilnehmergruppe auf der Fahrbahn, im Seitenraum zwischen 

Kraftfahrzeugverkehr und/oder ruhendem Verkehr, auf gemeinsa-

men Flächen mit dem Fußverkehr sowie auf selbstständigen Wegen 

fährt. Dies führt zu hohen Anforderungen an die Radverkehrspla-

nung, -konzeption sowie an den Straßenbau bzw. die -erhaltung. 

Ein zukünftiges und strategisches Thema sind Radschnellwege 

bzw. Radschnellverbindungen, welche Verbindungen im Radver-

kehrsnetz einer Kommune oder einer Stadt-Umland-Region zwi-

schen wichtigen Quell- und Zielbereichen mit hohen Potenzialen 

über größere Entfernungen schaffen. Radschnellwege sind natio-

nal und international ein aktuelles Thema. 

Im Zusammenhang mit der (zunehmenden) Fahrradnutzung sowie 

den gestiegenen Anforderungen an Verkehrsqualität und Fahrtge-

schwindigkeiten muss jedoch auch mehr Aufmerksamkeit auf die 

Straßenverkehrsunfälle mit Radverkehrsbeteiligung gelegt werden. 

Im Jahr 2014 verunglückten laut der amtlichen Straßenverkehrs-

unfallstatistik auf deutschen Straßen insgesamt 78.296 Radfah-

rende. Dabei wurden 396 getötete und 14.522 schwerverletzte
 

Radfahrende registriert.
 Darunter waren 39 getötete und 624 

schwerverletzte
 Pedelec 25 (Pedal Electric C

ycle)-Nutzer (DESTA-

1 Einleitung

„Den Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln“ ist der Titel des 

nationalen Radverkehrsplans (NRVP) 2020 des Bundesministeriums 

für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Der NRVP 2020 

beschreibt Strategien und einzelne Handlungsfelder, mit denen der 

Radverkehr in Deutschland weiterentwickelt und verbessert w
erden 

soll. Handlungsfelder sind unter anderem die Radverkehrsplanung 

und -konzeption, die Infrastruktur, die Verkehrssicherheit und die 

Elektromobilität. 

Eine Verschiebung von Anteilen in der Verkehrsmittelwahl hin 

zum Radverkehr, die zunehmende Verbreitung von elektrisch un-

terstützen Fahrrädern sowie die Verbesserung der Verknüpfung 

mit weiteren Verkehrsmitteln (u. a. öffentlicher Verkehr) sollen 

wesentliche Beiträge zu einer umweltfreundlichen Mobilität liefern
. 

Jedoch werden die Anforderungen an die Infrastruktur durch die 

Nutzer und den Wegezweck zunehmend differenzierter. 
Kinder, 

ältere Menschen, Berufspendler, sportlich Radfahrende, Nutzer von 

Elektrofahrrädern oder Fahrradtouristen haben jeweils seh
r unter-

schiedliche Anforderungen. Radfahrende bevorzugen dabei, ähn-

lich wie der Fußverkehr, eine direkte Führung ohne Umweg. Die 

Radverkehr – Unfallgeschehen  

und Stand der Forschung

Benjamin Schreck

Gesellschaftlich bedingte Änderungen in der Mobilität sowie die politisch gewollte Attraktivitätssteigerung und 

Förderung des Radverkehrs sollen die Verkehrsmittelwahl hin zum nichtmotorisierten Verkehr verschieben. Dies 

kann einen Beitrag zu einer umweltfreundlicheren Mobilität liefern. Aufgrund der veränderten Fahrradnutzung, 

der zunehmenden Verbreitung von elektrisch unterstützten Fahrrädern und der gestiegenen differenzierten An-

forderungen u. a. an Verkehrsqualität werden Anpassungen der Infrastruktur im Hinblick auf die Radverkehrspla-

nung, -konzeption sowie Straßenbau bzw. -erhaltung notwendig sein. Vor diesem Hintergrund sowie der hohen 

Unfallanzahl, Unfallschwere und steigenden Unfallanteile im Radverkehr werden in den einzelnen Forschungsbe-

reichen der Sicherheitsforschung des Radverkehrs (Einflussfaktor Mensch, Infrastruktur und Sicherheitsausstat-

tung/Fahrzeugtechnik) zahlreiche Forschungsaktivitäten durchgeführt, um die Entwicklung der Verkehrssicherheit 

im Radverkehr nicht weiter von der positiven Entwicklung der Verkehrssicherheit insgesamt abzukoppeln. Dieser 

Beitrag gibt aufbauend auf den Fakten und Potenzialen des Radverkehrs einen Überblick über die Radverkehrssi-

cherheit hinsichtlich Gesamtunfallgeschehen, Unfallentwicklung und Unfallstruktur. Die Darstellung der abge-

schlossenen, laufenden und geplanten Forschungsaktivitäten soll die wesentlichen Erkenntnisse und Maßnahmen 

in den jeweiligen Forschungsbereichen verdeutlichen. 
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