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Velo- und E-Bike-Fahrende gehören zu den vulnerablen Verkehrsteilnehmenden. Im Vergleich zu 
den anderen Arten der Verkehrsteilnahme haben sich die Velo- und E-Bike-Unfälle in den letzten 
Jahren weniger positiv entwickelt: Die Zahl der Velounfälle stagnierte, E-Bike-Unfälle nahmen 
massiv zu. Ältere Verkehrsteilnehmende (65 Jahre und älter) machen heute einen bedeutenden 
Anteil der mit dem Velo oder dem E-Bike schwer Verunfallten aus [1]. Wenn keine zusätzlichen 
Präventionsmassnahmen ergriffen werden, ist in Zukunft mit einer (weiteren) Zunahme dieser Un-
fälle zu rechnen: Gemäss den Szenarien zur Bevölkerungsentwicklung des Bundesamts für Statis-
tik wird im Jahr 2050 jede vierte Person in der Schweiz 65-jährig oder älter sein [2]. Zudem sind 
ältere Menschen immer häufiger mit Zweirädern1 unterwegs: Beispielsweise haben die mindes-
tens 65-Jährigen in der Schweiz 2021 mehr als 140 Millionen Kilometer mit E-Bikes zurückge-
legt – das sind rund 100 Millionen Kilometer mehr als 2015 (Mikrozensus 2015 und 2021, Aus-
wertungen BFU). Insgesamt fuhren ältere Personen im Jahr 2021 aber immer noch mehr Velo als 
E-Bike.  

Die vorliegende Kurzanalyse beschreibt das Unfallgeschehen der älteren Velo- und E-Bike-Fah-
renden in der Schweiz sowie die zugrunde liegenden Ursachen und Einflussfaktoren. Darauf auf-
bauend werden Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit der älteren Velo- und E-Bike-Fah-
renden vorgeschlagen.  

 
1  Mit Zweirädern sind in diesem Bericht Velos und E-Bikes gemeint. 
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In diesem Kapitel wird das Unfallgeschehen der Velo- und E-Bike-Fahrenden ab 65 Jahren in der 
Schweiz beschrieben. Grundlage ist die amtliche Verkehrsunfallstatistik für die Jahre 2018 bis 
2022, welche die polizeilich registrierten Unfälle enthält. Unfälle, die der Polizei nicht gemeldet 
werden, sind in der Unfallstatistik nicht enthalten. Insbesondere bei Unfällen ohne Beteiligung von 
anderen Verkehrsteilnehmenden ist von einer hohen Dunkelziffer auszugehen [3]. Diese ist in der 
hier gezeigten Analyse des Unfallgeschehens nicht berücksichtigt, wird aber bei der Diskussion 
möglicher Massnahmen miteinbezogen. Die Analyse beschränkt sich auf Unfälle, bei denen min-
destens eine Person im Alter von 65 Jahren oder mehr mit dem Velo oder dem E-Bike schwer 
verletzt oder getötet wurde. Da ältere E-Bike-Fahrende grossmehrheitlich langsame E-Bikes fah-
ren, werden die langsamen und schnellen E-Bikes in den Analysen nicht unterschieden.  

1. Einordnung in das Unfallgeschehen 

Im betrachteten Zeitraum verunfallten gemäss amtlicher Unfallstatistik pro Jahr durchschnittlich 
1295 Personen schwer und 38 tödlich mit dem Velo oder dem E-Bike (Tabelle 1 im Anhang). 305 
schwer und 21 tödlich verletzte Personen waren 65-jährig oder älter (24 % bzw. 55 %), die Mehr-
heit von ihnen war 65- bis 74-jährig. Im Vergleich zu ihrem Bevölkerungsanteil (19 %) sind ältere 
Personen insbesondere bei den schweren E-Bike-Unfällen übervertreten: Jede dritte mit dem E-
Bike schwer verletzte Person ist 65-jährig oder älter, bei den tödlich Verunfallten sind es 70 % 
(Abbildung 1). Bei den Schwerverletzten bei Velounfällen entspricht der Anteil der Seniorinnen und 
Senioren ihrem Bevölkerungsanteil, bei den tödlichen Velounfällen liegt ihr Anteil mit 45 % deut-
lich darüber. Die hohen Anteile von älteren Personen bei den Getöteten sind auf deren erhöhte 
Verletzlichkeit zurückzuführen. 

 

Abbildung 1: Verteilung der schweren Personenschäden von Velo- und E-Bike-Fahrenden nach Zweiradtyp, Alter und Verletzungs-
schwere, Ø 2018–2022 
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Die Letalität älterer Personen ist deutlich höher als bei jüngeren Personen (Abbildung 2). Am 
höchsten ist sie in der Altersgruppe ab 75 Jahren: 4 % der bei einem Velo- oder E-Bike-Unfall 
verletzten Personen dieser Altersgruppe sterben an den Unfallfolgen – rund zehnmal mehr als bei 
den 35- bis 44-Jährigen. 

 

 
 

Abbildung 2: Letalität (Anzahl Getötete pro 10 000 Personenschäden) bei Velo- und E-Bike-Fahrenden nach Alter, Ø 2012–2022 

2. Entwicklungen 2012 bis 2022 

Im Zeitraum von 2012 bis 2022 zeigen sich bei den Velo- und den E-Bike-Unfällen der Seniorin-
nen und Senioren unterschiedliche Entwicklungen (Abbildung 3). 2012 waren die Velounfälle 
deutlich häufiger als die E-Bike-Unfälle, und über die folgenden 10 Jahre schwankte ihre Zahl nur 
leicht. Die E-Bike-Unfälle hingegen nahmen im gleichen Zeitraum stark zu (von 28 schweren Per-
sonenschäden auf 196).  

Auch der Anteil älterer Personen an den schweren Zweiradunfällen nahm in diesem Zeitraum zu: 
Während 2012 jede fünfte schwer mit dem Velo oder E-Bike verunfallte Person 65-jährig oder 
älter war, war es 2022 jede vierte.  
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Velo. Dieser Anstieg dürfte auf die zunehmende Nutzung von E-Bikes zurückzuführen sein. Perso-
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Abbildung 3: Schwere Personenschäden bei Velo- und E-Bike-Unfällen, 65-Jährige und ältere, 2012–2022 

3. Unfall- und Verletzungsrisiko 

Ältere Velo- und E-Bike-Fahrende haben bezogen auf ihre gefahrenen Kilometer ein deutlich hö-
heres Risiko für schwere Unfälle als jüngere Personen (Abbildung 4). In allen Altersgruppen ist das 
kilometerbereinigte Risiko für einen schweren Unfall mit einem E-Bike höher als mit einem Velo. 
Das kilometerbereinigte Risiko für schwere Unfälle steigt bei beiden Zweiradtypen mit zunehmen-
dem Alter an: Die Altersgruppe ab 75 Jahren hat mit dem Velo und dem E-Bike pro zurückgeleg-
ten Kilometer das höchste Risiko, schwer zu verunfallen. Dies ist vor allem auf ihre höhere Verletz-
lichkeit zurückzuführen und weniger auf eine höhere Unfallwahrscheinlichkeit an sich [4]. Da sich 
ältere Personen bei Unfällen schwerer verletzen als jüngere, erscheinen ihre Unfälle häufiger in 
der Statistik der schweren Unfälle. Unfälle von jüngeren Personen hingegen fliessen oft nicht in 
diese Statistik ein, da sie sich häufig nicht oder nur leicht verletzen.  

In allen Altersgruppen ist das kilometerbezogene Verletzungsrisiko mit dem E-Bike höher als mit 
dem Velo. Dieser Unterschied zeigte sich für die Schweiz bereits in früheren Analysen [3]. Interna-
tionale Studien sind diesbezüglich nicht eindeutig [5]. Eine Studie in Deutschland beispielsweise 
zeigte nur in einzelnen Altersgruppen ein erhöhtes Risiko von E-Bike-Fahrenden, u. a. bei Perso-
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Abbildung 4: Schwere Personenschäden pro 100 Mio. Personenkilometer für Velo und E-Bike nach Alter, 2021 

4. Art der Verletzungen 

Bei der Mehrheit der Verletzungen älterer Velo- und E-Bike-Fahrender handelt es sich laut Unfall-
statistik um leichte Verletzungen (61 %). In der Realität liegt dieser Anteil wohl noch höher, da die 
Dunkelziffer bei den leichten Unfällen höher ist als bei den schweren. Im Vergleich zu den Velo- 
und E-Bike-Fahrenden bis 64 Jahre ist der Anteil der leicht Verletzten bei den älteren Zweiradfah-
renden jedoch tiefer.  

Die Art der Verletzungen geht aus der polizeilichen Unfallstatistik der Schweiz nicht hervor. Spital-
daten aus den Niederlanden zeigen, dass Zweiradfahrende, die nach einer Kollision mit einem 
Motorfahrzeug hospitalisiert wurden, am häufigsten eine Schädel-Hirn-Verletzung aufweisen [7]. 
Dies zeigte sich in allen Altersgruppen, allerdings waren Hirnverletzungen bei den Personen unter 
60 Jahren etwas häufiger als bei den älteren Personen. Bei schweren Unfällen ohne Beteiligung 
von Motorfahrzeugen zeigten sich bezüglich der Verletzungslokalisation Unterschiede zwischen 
den Altersgruppen. Während die unter 60-Jährigen auch bei diesen Unfällen am häufigsten eine 
Schädel-Hirn-Verletzung erlitten, verletzten sich Personen ab 60 Jahren am häufigsten im Hüft-
bereich. Bei den Personen ab 80 Jahren war dies zum Beispiel bei 42 % der Fall. An zweiter 
Stelle stehen auch bei den Personen ab 60 Jahren Schädel-Hirn-Verletzungen. Studien in der 
Schweiz und Deutschland zeigen, dass bei Unfällen mit E-Bikes auch Verletzungen der oberen 
Extremitäten relativ häufig sind (siehe [3]).  
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5. Unfallmerkmale 

Mit dem Velo und dem E-Bike verunfallen mehr Männer als Frauen (Abbildung 5). Während die 
14- bis 64-Jährigen hauptsächlich mit dem Velo verunfallen (68 %), verunfallen Personen ab 
65 Jahren etwa gleich häufig mit dem Velo wie mit dem E-Bike. E-Bike-Unfälle ereignen sich in 
allen Altersgruppen mehrheitlich mit langsamen E-Bikes – bei den Personen ab 65 Jahren be-
trägt ihr Anteil 91 %. 

Eine Mehrheit der Verunfallten trug zum Unfallzeitpunkt einen Helm, bei den 65- bis 74-Jährigen 
war der Anteil mit 66 % am höchsten. In allen Altersgruppen geschehen die meisten schweren 
Velo- und E-Bike-Unfälle innerorts. Während sich bei den älteren Personen mehr als 90 % der 
schweren Velo- und E-Bike-Unfälle tagsüber ereignen, verunfallt knapp ein Viertel der 14- bis 64-
Jährigen in der Dämmerung oder nachts. 

 

 
 

Abbildung 5: Verteilung der schweren Personenschäden bei Velo- und E-Bike-Fahrenden (ab 14 J.) nach ausgewählten Merkmalen 
und Alter, Ø 2018–2022  
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6. Unfalltypen und Unfallursachen 

Insgesamt handelt es sich in etwas mehr als der Hälfte der schweren Velo- und E-Bike-Unfälle um 
Alleinunfälle (52 %).2 Bei den älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden ist der Anteil der Alleinunfälle 
etwas höher (Abbildung 5). Mit dem E-Bike geschehen in allen Altersgruppen anteilsmässig mehr 
Alleinunfälle als mit dem Velo (ohne Abbildung). Am zweithäufigsten sind Kollisionen mit anderen 
Verkehrsteilnehmenden: Bei den Seniorinnen und Senioren machen sie insgesamt 41 % aus, wo-
bei der Anteil bei den 75-Jährigen und älteren etwas höher ist als bei den 65- bis 74-Jährigen. 

6.1 Alleinunfälle 

Etwa zwei Drittel der schweren Alleinunfälle ereignen sich auf geraden Strecken, etwa 20 % in 
Kurven (Abbildung 6). Diesbezüglich gibt es keine grossen Unterschiede zwischen älteren und 
jüngeren Zweiradfahrenden. Bezüglich der Ursachen der Alleinunfälle unterscheiden sich die Al-
tersgruppen jedoch. Bei den jüngeren Personen ist Alkohol die häufigste Unfallursache (22 %). 
Bei den 65- bis 74-Jährigen spielt Alkohol eine deutlich geringere Rolle (8 %), bei den 75-Jähri-
gen und älteren gibt es praktisch keine alkoholbedingten Alleinunfälle. Unaufmerksamkeit/Ablen-
kung spielt in allen Altersgruppen eine grosse Rolle. Bei den älteren Zweiradfahrenden wird sie 
häufiger als Unfallursache registriert als bei den jüngeren, ab 65 Jahren ist sie die häufigste Un-
fallursache (24 %). Fehlerhafte Fahrzeugbedienung (z. B. mangelnde Vertrautheit mit dem Fahr-
zeug, mangelhafte Manipulation) wird bei älteren Zweiradfahrenden in 13 % der Unfälle als Ursa-
che registriert, bei jüngeren Personen etwas seltener (9 %). Auch körperliche/medizinische Prob-
leme werden bei älteren Personen häufiger als Unfallursache erfasst, am häufigsten bei den Per-
sonen ab 75 Jahren (8 %). Oft handelt es sich dabei um einen Schwächezustand. 

Aus der Literatur sind weitere Unfallursachen bzw. -hergänge bekannt. Bei älteren Velo- und  
E-Bike-Fahrenden können Stürze auch beim Aufsteigen sowie beim Abbremsen/Absteigen pas-
sieren [8–10]. Verschiedene Studien (u. a. aus der Schweiz) zeigen, dass Ausrutschen, v. a. wegen 
einer rutschigen Strassenoberfläche, ein häufiger Hergang bei Alleinunfällen von Velo- oder  
E-Bike-Fahrenden ist [3,11,12]. E-Bike-Fahrende in der Schweiz gaben in einer Befragung als 
weitere Ursachen zu hohe Geschwindigkeit, Gleichgewichtsverlust, Eile, zu nahes Fahren am 
Randstein und zu starkes Bremsen an [3]. 

 

 
2  Bei diesem Unfalltyp ist nur ein Fahrzeug (ein Velo oder E-Bike) beteiligt. Die Verunfallten können mit einem Objekt oder Hindernis kollidiert 

sein, aber nicht mit einem anderen Verkehrsteilnehmenden. 
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Abbildung 6: Unfallstelle und Hauptursachen bei schweren Alleinunfällen von Velo- und E-Bike-Fahrenden (ab 14 J.) nach Alter,  
Ø 2018–2022 

6.2 Kollisionen 

Etwas mehr als die Hälfte der Kollisionen der älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden ereignet sich an 
Knoten (41 % an Verzweigungen, 12 % an Kreiseln) (Abbildung 7). Bei den jüngeren Zweiradfah-
renden liegt dieser Anteil etwas tiefer (50 %). Die Mehrheit der schweren Kollisionen von Velo- 
und E-Bike-Fahrenden wird von den Kollisionsgegnern verursacht – sowohl bei den jüngeren als 
auch bei den älteren Zweiradfahrenden (Abbildung 8 im Anhang). Bei Kollisionen von Zweiradfah-
renden ab 65 Jahren sind die Zweiradfahrenden jedoch häufiger die Hauptverursachenden, als 
dies bei der Gruppe der unter 65-Jährigen der Fall ist (43 % vs. 36 %).  

Die mit Abstand häufigste Ursache bei Kollisionen älterer Zweiradfahrender ist die Vortrittsmiss-
achtung (55 %) – unabhängig davon, ob die Kollision von ihnen oder vom Kollisionsgegner verur-
sacht wurde. Meist wird dabei das Signal «Kein Vortritt» missachtet. Unaufmerksamkeit und Ab-
lenkung führen zu 7 % der Kollisionen und sind damit als Unfallursache bei Kollisionen deutlich 
weniger bedeutsam als bei Alleinunfällen. 
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Abbildung 7: Unfallstelle und Hauptursachen bei schweren Kollisionen von Velo- und E-Bike-Fahrenden (ab 14 J.) nach Alter und 
Hauptverursacher, Ø 2018–2022 3 

 
 

 
3  Lesebeispiel zu Kollisionen an Verzweigungen, bei 65-Jährigen und älteren: Kollisionen an Verzweigungen machen 41 % der Kollisionen 

von 65-jährigen und älteren Zweiradfahrenden aus. Ein Teil dieser Kollisionen wurde durch die Zweiradfahrenden selbst verursacht (16 % 
der Kollisionen von älteren Zweiradfahrenden, Hauptverursacher ja), ein grösserer Teil durch die Kollisionsgegner (25 % der Kollisionen 
von älteren Zweiradfahrenden, Hauptverursacher nein). 
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Besonders hoch ist der Anteil der durch die Kollisionsgegner verursachten Unfälle in Kreiseln. Bei 
Kreiselunfällen befinden sich die älteren Zweiradfahrenden meist im Kreisel und kollidieren mit 
einem einfahrenden Fahrzeug, das den Vortritt missachtet.  

Bei Kollisionen auf geraden Strecken (37 %) handelt es sich überwiegend um Überhol- und Auf-
fahrunfälle. 

Bei den Kollisionsgegnern der älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden handelt es sich in mehr als der 
Hälfte um Personenwagen (56 %), in 9 % um Velos, in je 5 % um Motorräder, E-Bikes, Fussgän-
gerinnen und Fussgänger sowie schwere Motorfahrzeuge. 
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Es gibt verschiedene Einfluss- und Risikofaktoren für schwere Velo- und E-Bike-Unfälle (siehe z. B. 
[13]): 

• Eigenschaften und Verhalten der Zweiradfahrenden: z. B. kognitive Leistungsfähigkeit, Gefah-
renbewusstsein, verkehrsrelevantes Wissen, Sichtbarkeit, Alkoholeinfluss, Unaufmerksam-
keit/Ablenkung, Schutzausrüstung (z. B. Helm) 

• Eigenschaften der Fahrzeuge: z. B. fehlende Knautschzone, technische Mängel, Geschwindig-
keit 

• Eigenschaften und Verhalten der Kollisionsgegner: z. B. Vortrittsmissachtung, Ablenkung, Ge-
schwindigkeit, Leistungsgrenzen 

• Eigenschaften der Kollisionsgegner/-fahrzeuge: z. B. Frontaufbau und -festigkeit von Perso-
nenwagen, Fahrerassistenzsysteme 

• Eigenschaften der Strasseninfrastruktur: z. B. Temporegime, ungenügende Veloinfrastruktur, 
Knotengeometrie, Sichtweiten, Hindernisse, Oberflächenbeschaffenheit (z. B. Unebenheiten, 
Glatteis) 

Bei älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden kommen die folgenden spezifischen Aspekte hinzu. 

1. Vulnerabilität älterer Personen 

Ältere Personen sind verletzlicher als jüngere. Dies führt dazu, dass sie bei Unfällen schwerer ver-
letzt werden als jüngere Personen [14]. Die höhere Verletzlichkeit älterer Menschen ist einer der 
wichtigsten Gründe dafür, dass sie bei den schweren Personenschäden und insbesondere bei 
den Getöteten im Strassenverkehr übervertreten sind. Personen ab 65 Jahren haben denn auch 
die höchste Letalität aller Altersgruppen, unabhängig davon, ob sie mit dem Auto, dem Velo oder 
E-Bike, zu Fuss oder mit dem Motorrad unterwegs sind. Die höhere Vulnerabilität trägt auch zum 
höheren fahrleistungsbezogenen Verletzungsrisiko älterer Menschen z. B. beim Velo- und E-Bike-
Fahren bei [15].  

Die höhere Vulnerabilität älterer Personen zeigte sich auch in einer Befragung von E-Bike-Nutzen-
den zu Alleinunfällen in der Schweiz: Ältere E-Bike-Fahrende stürzen demnach nicht häufiger als 
jüngere, sie verletzen sich aber bei einem Sturz schwerer [3].  

2. Alters- und krankheitsbedingte Veränderungen  

Mit zunehmendem Alter nehmen die kognitiven, sensorischen und motorischen Fähigkeiten ab, 
und verschiedene Erkrankungen treten häufiger auf. Bei den kognitiven Fähigkeiten sind insbe-
sondere Einschränkungen in der Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung sowie der räum-
lich-visuellen und der exekutiven Fähigkeiten relevant. Bei den sensorischen Einschränkungen 
sind Aspekte wie Geschwindigkeits- und Distanzeinschätzung, vermindertes Kontrastsehen oder 
Gesichtsfeldeinschränkungen von Bedeutung. Motorische Einschränkungen wie abnehmende Be-
weglichkeit und Kraft sowie Gleichgewichtsprobleme können sich ebenfalls negativ auf das Un-
fallrisiko auswirken. Zu den wichtigsten verkehrsrelevanten Erkrankungen gehören Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen, Diabetes mellitus sowie Demenzen und das Schlafapnoe-Syndrom [14]. Auch 
wenn sich viele Studien zu den Auswirkungen von altersbedingten Einschränkungen und Erkran-
kungen auf das Autofahren beziehen, dürften sich einige dieser Einschränkungen auch auf die Si-
cherheit beim Velo- und E-Bike-Fahren auswirken – allerdings wohl nicht im gleichen Ausmass 
wie beim Autofahren. 

III. Einflussfaktoren 
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Während die Vulnerabilität in erster Linie dazu führt, dass sich ältere Menschen bei Unfällen 
schwerer verletzen als jüngere, können verschiedene alters- und krankheitsbedingte Veränderun-
gen das Unfallrisiko erhöhen [14]. In diesem Zusammenhang sind auch Medikamente zu erwäh-
nen – z. B. Beruhigungsmittel oder starke Schmerzmittel können sich negativ auf die Fahrfähigkeit 
auswirken. Dies ist insofern relevant, als ältere Menschen in der Regel mehr Medikamente ein-
nehmen als jüngere.  

Das allenfalls erhöhte Unfallrisiko kann jedoch durch ein angepasstes Verhalten ein Stück weit 
kompensiert werden. Dies wird von vielen älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden auch gemacht: 
Eine Studie in Deutschland zeigte z. B., dass ältere Velo- und E-Bike-Fahrende langsamer fahren 
als jüngere [16]. Dies wird u. a. darauf zurückgeführt, dass sie damit Defizite in der Reaktionsge-
schwindigkeit kompensieren [17].  

3. Fahrkompetenz 

Unter dem Begriff Fahrkompetenz versteht man die erworbenen Kenntnisse, Fähigkeiten und Fer-
tigkeiten, die zum sicheren Führen eines Fahrzeugs erforderlich sind. Dazu gehören die Kenntnis 
der Verkehrsregeln und die technische Fahrzeugbedienung, aber auch kognitive und emotional-
motivationale Faktoren wie die Gefahrenkognition oder die Selbsteinschätzung [18]. Es wird ver-
mutet, dass einige ältere Velofahrende die Verkehrsregeln nicht genug kennen [13]. Allfällige 
Ausbildungen wie z. B. zum Erwerb des PW-Führerausweises liegen länger zurück, und seither 
sind zahlreiche neue Verkehrsregeln in Kraft getreten, mehr als bei jüngeren Personen. Aus einer 
Befragung in der Schweiz gibt es Hinweise, dass ältere Personen gewisse Verkehrsregeln wie die 
Vortrittsregelung in Tempo-30-Zonen tatsächlich etwas weniger gut kennen als jüngere (BFU-Be-
völkerungsbefragung 2021, eigene Analysen).  

Körperliche Einschränkungen wie eine reduzierte Beweglichkeit oder Kraft können dazu führen, 
dass ältere Menschen das Velo oder E-Bike weniger gut beherrschen als jüngere. Ein allfälliger 
Umstieg auf ein E-Bike erfordert zudem eine Umgewöhnung und Anpassung an die spezifischen 
Eigenschaften des E-Bikes. Dies kann ebenfalls, zumindest vorübergehend, zu einer ungenügen-
den Beherrschung des E-Bikes führen.  

Die langjährige Erfahrung als Verkehrsteilnehmende dürfte die Gefahrenkognition älterer Perso-
nen zwar einerseits fördern. Andererseits haben ältere Personen aber eher Mühe, Informationen 
schnell zu verarbeiten, verschiedene Dinge gleichzeitig wahrzunehmen, den Schulterblick zu ma-
chen oder Fehler anderer Verkehrsteilnehmender zu kompensieren. 

Eine korrekte Selbsteinschätzung ist für ältere Verkehrsteilnehmende von grösserer Bedeutung 
als für Personen im mittleren Alter: Ihr Gesundheitszustand und verschiedene verkehrsrelevante 
Fähigkeiten verändern sich stärker als bei jüngeren Personen. Es ist anzunehmen, dass die meis-
ten älteren Velofahrenden ihre körperlichen Fähigkeiten relativ gut einschätzen können. In Bezug 
auf die kognitiven Funktionen scheint dies allerdings nicht im selben Ausmass gegeben zu sein 
[14]. Unklar ist jedoch, ob sie sich ihrer hohen körperlichen Verletzlichkeit ausreichend bewusst 
sind.  

4. E-Bike-spezifische Einflussfaktoren 

E-Bikes ermöglichen das Zweiradfahren auch Menschen, für die das Velofahren zu anstrengend 
wäre – und auch Fahrten über längere Distanzen. Dies erhöht die Exposition in dieser Alters-
gruppe und kann zu einem Anstieg der Unfallzahlen führen. E-Bikes unterscheiden sich zudem in 
einigen Aspekten von den konventionellen Velos [5].  
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Im Vergleich zu Velos können mit E-Bikes – insbesondere mit schnellen E-Bikes – höhere Ge-
schwindigkeiten erreicht werden. Mit zunehmender Geschwindigkeit steigt allgemein das Unfallri-
siko und im Falle eines Unfalls die Schwere der Verletzungen. Zudem wird die Geschwindigkeit 
von E-Bikes sowohl von den Nutzenden selbst als auch von anderen Verkehrsteilnehmenden oft 
unterschätzt [19]. Diese Fehleinschätzung kann zu gefährlichen Situationen und Kollisionen füh-
ren.  

Auch das höhere Gewicht von E-Bikes spielt eine Rolle: Es kann das Auf- und Absteigen, das Ma-
növrieren und das Balancieren bei tiefen Geschwindigkeiten erschweren [7]. Dies ist für ältere 
Personen von Bedeutung, da sie weniger Kraft und Gleichgewichtsfähigkeit haben und auch mehr 
Zeit für diese Manöver brauchen als jüngere [20]. Aufgrund des höheren Gewichts unterscheiden 
sich E-Bikes möglicherweise auch im Bremsverhalten von Velos. In Befragungen in Belgien und 
Dänemark gab je ein Drittel der älteren Befragten an, dass das Gewicht der grösste Nachteil des 
E-Bikes sei bzw. dass sie wegen des Gewichts Schwierigkeiten hätten, das Gleichgewicht zu hal-
ten [12,21].  

5. Infrastruktur 

Für die Sicherheit von Velo- und E-Bike-Fahrenden spielt auch die Gestaltung der Veloinfrastruk-
tur eine wichtige Rolle [4]. Welche infrastrukturellen Aspekte speziell für ältere Velo- und E-Bike-
Fahrende relevant sind, ist nicht genau bekannt [7]. Es ist jedoch davon auszugehen, dass viele 
Aspekte, die die Sicherheit von Velo- und E-Bike-Fahrenden generell betreffen (z. B. Sichtweiten, 
Mischverkehr), auch für die Sicherheit von älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden von Bedeutung 
sind.  

Aufgrund ihrer höheren Vulnerabilität profitieren ältere Zweiradfahrende stärker als jüngere von 
Verkehrszonen mit Tempo 30. Aufgrund der alters- und krankheitsbedingten Einschränkungen 
älterer Personen (z. B. bei der Sehfähigkeit oder der Informationsverarbeitung) könnten zudem As-
pekte wie das Vorhandensein und die Sichtbarkeit von Hindernissen, Unebenheiten im Bodenbe-
lag, die Komplexität von Knoten oder die Verkehrsdichte in dieser Altersgruppe eine höhere Rele-
vanz haben. Nebst der Gestaltung der Veloinfrastruktur ist auch ihr Zustand relevant für die Ver-
kehrsteilnehmenden. Regelmässige Instandhaltung sowie Winterdienst tragen zu ihrer Sicherheit 
bei. 
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1. Fazit 

Ältere Velo- und E-Bike-Fahrende gehören zu den besonders vulnerablen Verkehrsteilnehmen-
den. Die Zahl der E-Bike-Unfälle älterer Menschen hat in den letzten Jahren stark zugenommen, 
und aufgrund der demografischen Entwicklung und der steigenden Mobilität (u. a. durch gezielte 
Veloförderung) ist mit einem weiteren Anstieg zu rechnen.  

Wegen der höheren Verletzlichkeit von älteren Personen muss gerade bei ihnen die Vermeidung 
von Unfällen im Vordergrund stehen. Ergänzend braucht es aber auch Massnahmen zur Verringe-
rung der Verletzungsschwere. Ein Schwerpunkt der Präventionsmassnahmen sollte auf den Al-
leinunfällen liegen: Sie machen gemäss der Unfallstatistik die Mehrheit der schweren Unfälle von 
älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden aus. Wegen der hohen Dunkelziffer bei diesen Unfällen dürf-
ten sie noch häufiger sein als in der Unfallstatistik abgebildet. In der Unfallstatistik werden Unauf-
merksamkeit und Ablenkung als häufigste Hauptursachen von Alleinunfällen registriert. Verun-
fallte E-Bike-Fahrende geben zudem als Unfallursache oft die Infrastruktur inkl. Strassenzustand 
an [3]. Kollisionen ereignen sich hauptsächlich an Knoten und sind am häufigsten auf Vortritts-
missachtung zurückzuführen.  

Generell sollten Massnahmen zur Prävention von Velo- und E-Bike-Unfällen an verschiedenen 
Ebenen ansetzen: bei der Infrastruktur, bei den Fahrzeugen und bei den Verkehrsteilnehmenden.  

• Die Veloinfrastruktur muss sicher und attraktiv sein [22,23]. Sie soll möglichst selbsterklärend 
und vorhersehbar gestaltet sein, sodass sie intuitiv zu einem gewünschten Verhalten führt 
(Grundsatz der selbsterklärenden und fehlerverzeihenden Strassen). Das Veloinfrastrukturnetz 
soll zusammenhängend und durchgängig sein [23] und somit eine sichere Routenwahl ermög-
lichen.  

• Das Potenzial von Tempo 30 soll ausgeschöpft werden. Tiefere Geschwindigkeiten führen zu 
weniger Unfällen und zu weniger folgenschweren Verletzungen. 

• Bei der Planung der Verkehrsinfrastruktur sind auch Mobilitätstrends (z. B. Zunahme von 
Cargo-Bikes) und deren Folgen wie zunehmende Verkehrsdichte und steigender Platzbedarf 
auf der Veloinfrastruktur zu beachten.  

• Die technischen Anforderungen an Velos und E-Bikes sollen eine möglichst sichere Nutzung 
gewährleisten (z. B. Anforderungen an Beleuchtung, Bremsen, Geschwindigkeit). E-Bikes sol-
len deutlicher als solche erkennbar und von konventionellen Velos unterscheidbar sein. 

• Motorfahrzeuge sollen mit geeigneten Fahrerassistenzsystemen wie z. B. dem Notbremsas-
sistenten mit Veloerkennung ausgerüstet werden (obligatorisch für Neufahrzeuge ab 2026). 

• Das defensive, vorausschauende und partnerschaftliche Verhalten der Verkehrsteilnehmen-
den (Zweiradfahrende und Motorfahrzeuglenkende) soll gefördert und das Bewusstsein für die 
Problematik des Übersehens von Zweiradfahrenden soll gestärkt werden. 

• Velo- und E-Bike-Fahrende sollen sich möglichst sichtbar machen (Licht, helle Kleidung, 
Leuchtwesten) und sich mit einem Helm schützen. Auch eine fahrbahnmittige Spurwahl vor 
und in Kreiseln kann die Sichtbarkeit erhöhen. 

• Polizeikontrollen tragen dazu bei, dass nur geeignete Fahrzeuge genutzt werden und sich die 
Verkehrsteilnehmenden (Zweiradfahrende und Motorfahrzeuglenkende) an die Verkehrsregeln 
halten. 

IV. Fazit und Massnahmen  
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Diese Massnahmen, die generell für die Sicherheit von Velo- und E-Bike-Fahrenden empfohlen 
werden, dürften sich in der Regel auch positiv auf die Sicherheit der älteren Velo- und E-Bike-Fah-
renden auswirken. Die in den folgenden Abschnitten beschriebenen Massnahmen dürften dar-
über hinaus insbesondere für die älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden von Bedeutung sein.  

2. Massnahmen in Bezug auf die Infrastruktur 

Um Alleinunfälle von älteren Velo- und E-Bike-Fahrenden zu verhindern, sollte die Veloinfrastruk-
tur so geplant werden, dass möglichst wenige nicht normkonforme Hindernisse wie Schwellen, 
Randsteine oder Tramschienen im Bereich der dem Velo zugewiesenen Flächen vorkommen. Be-
reits bestehende Infrastruktur soll regelmässig mit einer Road Safety Inspection diesbezüglich 
überprüft werden. Wichtig ist auch der regelmässige Unterhalt der Infrastruktur mit Reinigung, 
Winterdienst und Belagsreparaturen.  

Zur Prävention von Kollisionen sind weitere Massnahmen notwendig. Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen Motorfahrzeugen und den Velo- bzw. E-Bike-Fahrenden können zu Konfliktsitu-
ationen und Kollisionen führen. Mit zunehmender Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge steigt 
auch die Gefahr schwerer Verletzungen bei den Velo- und E-Bike-Fahrenden. Um Kollisionen 
möglichst zu verhindern, sollte die Veloinfrastruktur insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten 
der Motorfahrzeuge von deren Infrastruktur getrennt sein, z. B. in Form von Velowegen. Dies 
würde gemäss einer Befragung in Belgien auch den Präferenzen älterer Velofahrender entspre-
chen [24]. Auch eine vermehrte Umsetzung von Tempo 30 würde die Verkehrssicherheit innerorts 
erhöhen, insbesondere für vulnerable Verkehrsteilnehmende wie ältere Velo- und E-Bike-Fah-
rende [25]. Auf Verkehrsflächen mit einem hohen Aufkommen von Motorfahrzeugen sind Velo- 
und E-Bike-Fahrende allerdings auch bei Tempo 30 im Mischverkehr oft nicht ausreichend ge-
schützt. Auch Geschwindigkeitsunterschiede zwischen verschiedenen Zweiradtypen können zu 
Konfliktsituationen und Kollisionen auf der Veloinfrastruktur führen. Eine zunehmende Nutzung 
der Veloinfrastruktur durch verschiedene Verkehrsteilnehmende kann entsprechende Anpassun-
gen wie z. B. eine Verbreiterung der Verkehrsflächen notwendig machen. Zudem sollte die Velo-
wegführung gerade innerorts richtungsgetrennt gestaltet werden.  

Da ältere Personen oft mehr Zeit für die Informationsverarbeitung benötigen, dürften sie noch 
stärker als jüngere Verkehrsteilnehmende davon profitieren, wenn die Komplexität von Knoten 
möglichst reduziert wird, die Signalisation unmissverständlich und prägnant und die Sichtweiten 
ausreichend sind. Gerade in Kreiseln, wo ältere Zweiradfahrende besonders gefährdet sind, ist 
eine sorgfältige Planung der Infrastruktur (normkonform) zu gewährleisten. Das Linksabbiegen be-
reitet älteren Personen oft Schwierigkeiten und sollte daher durch geeignete Massnahmen (z. B. 
um indirektes Linksabbiegen zu ermöglichen) erleichtert werden [22]. Ausführliche Informationen 
zur sicheren Gestaltung der Infrastruktur für Velo- und E-Bike-Fahrende finden sich beispiels-
weise in [22,26–28]. In Anbetracht der demografischen Entwicklung sollten die Sicherheitsan-
sprüche der älteren Verkehrsteilnehmenden in Normen und Richtlinien konsequent berücksichtigt 
werden. 

3. Massnahmen in Bezug auf die Fahrzeuge 

Idealerweise lassen sich ältere Personen beim Kauf eines Zweirads beraten, damit sie ein Modell 
wählen können, das ihren Fähigkeiten und Bedürfnissen entspricht und ein stabiles Fahrverhalten 
aufweist. Leichte Velos und solche mit tiefem Schwerpunkt sind gerade bei tiefen Geschwindig-
keiten leichter zu manövrieren, und ein niedriger Rahmen sowie ein höhenverstellbarer Sattel er-
leichtern das Auf- und Absteigen [7,29]. Rückspiegel erleichtern insbesondere bei eingeschränk-
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ter Beweglichkeit die Kontrolle des rückwärtigen Verkehrs und reduzieren ungewollte Fahrbewe-
gungen beim Linksabbiegen [7], ein starkes Licht erhöht die eigene Sichtbarkeit und ermöglicht 
ein besseres Erkennen von Hindernissen oder Unebenheiten im Bodenbelag. Die seit dem 1. April 
2022 geltende Tagfahrlichtpflicht auch für langsame E-Bikes4 ist aus Sicht der Unfallprävention 
positiv zu werten. Allenfalls könnte es sinnvoll sein, die Einhaltung dieser Pflicht zu kontrollieren. 
Eine Erhebung im Jahr 2022 zeigte, dass tagsüber eine von vier Personen auf einem langsamen 
E-Bike ohne Licht unterwegs war [15]. Beim Kauf eines E-Bikes sollten weitere Aspekte wie die 
Geschwindigkeit, Antiblockiersysteme oder die Lage des Motors berücksichtigt werden. Antiblo-
ckiersysteme bei E-Bikes erhöhen die Stabilität des Fahrzeugs beim Bremsen [30], und E-Bikes 
mit Mittel- oder auch Hinterradmotor zeigen in der Regel ein stabileres Fahrverhalten als solche 
mit Vorderradmotor [27]. Diskutiert werden auch Anfahrhilfen, die die Stabilität beim Anfahren 
fördern [29]. Für Personen mit ausgeprägten Gleichgewichtsstörungen wären allenfalls dreiräd-
rige Fahrzeuge besser geeignet als Zweiräder [7]. Allerdings muss dabei auch berücksichtigt wer-
den, dass diese Fahrzeuge kippen können und dass sie mehr Platz benötigen.  

Von einigen Fahrerassistenzsystemen in Motorfahrzeugen erhofft man sich insbesondere für äl-
tere Lenkende einen hohen Sicherheitsgewinn [14]. Wenn sich solche Systeme auf Zweiräder 
übertragen lassen, könnten sie dazu beitragen, das altersbedingt erhöhte Unfallrisiko älterer E-
Bike-Fahrender zu senken. Getestet werden beispielsweise Assistenzsysteme, die den Verkehr 
überwachen und die Lenkenden in kritischen Situationen warnen (z. B. [31]) oder Systeme, die ak-
tiv bei der Steuerung unterstützen, um Stürze bei tiefen Geschwindigkeiten zu verhindern [4]. 
Zusätzlich zur Wahl eines geeigneten Fahrzeugs ist es auch empfehlenswert, das Fahrzeug regel-
mässig zu warten und vor einer Fahrt die wichtigsten Funktionalitäten wie die Bremssysteme oder 
den Reifendruck zu prüfen. 

4. Massnahmen in Bezug auf die Verkehrsteilnehmenden 

Für verletzliche Verkehrsteilnehmende wie ältere Velo- und E-Bike-Fahrende ist es besonders 
wichtig, sich defensiv und vorausschauend zu verhalten. Sie sollten sich insbesondere auch ihrer 
Fähigkeiten bzw. Einschränkungen und ihrer Verletzlichkeit bewusst sein und ihr Verhalten ent-
sprechend anpassen. Diese Anpassung kann sowohl auf strategischer als auch auf operativer 
Ebene stattfinden. Gerade bei längeren Touren ist eine gute Planung sinnvoll: Dabei geht es ins-
besondere darum, die sicherste und den eigenen Fähigkeiten am ehesten entsprechende Route 
sowie einen verkehrsarmen Zeitraum zu wählen. Auch sollte genügend Zeit für Pausen einberech-
net werden. Dies setzt ein gewisses Gefahrenbewusstsein über die häufigsten Unfälle und Gefah-
rensituationen voraus und das Wissen, wie diese möglichst vermieden werden können. Dieses 
Wissen ist jedoch nicht immer vorhanden. Beispielsweise ist vielen Velo- und E-Bike-Fahrenden 
nicht bewusst, dass Kollisionen im Kreisel meist durch eine Vortrittsmissachtung des in den Krei-
sel einfahrenden Personenwagens verursacht werden [26]. Dies kann zu einem falschen Sicher-
heitsgefühl im Kreisel führen und möglicherweise das Risiko von Kollisionen zwischen Autos und 
Zweirädern erhöhen. E-Bike-Fahrende sollten sich zudem bewusst sein, dass ihre Geschwindig-
keit von den anderen Verkehrsteilnehmenden oft unterschätzt wird. Sensibilisierungsmassnah-
men zu den häufigsten Unfallursachen/-hergängen und Unfalltypen sowie konkrete Handlungs-
empfehlungen zur Reduktion des Unfallrisikos sind daher wichtig. Dazu eignen sich auch Kurse, 
insbesondere für Personen, die neu mit einem E-Bike fahren möchten und/oder wenig Fahrpraxis 
haben. In den Kursen können einerseits Fahrtechniken und schwierige Manöver in einem ge-
schützten Rahmen geübt werden, andererseits können Informationen über Verkehrsregeln, kriti-
sche Situationen, sicherheitsförderndes Verhalten wie mittiges Fahren im Kreisel etc. vermittelt 

 
4  Siehe Fahren mit Licht am Tag für E-Bikes ab 1. April 2022 (admin.ch) 

https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-87253.html
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werden. Eine Studie in Deutschland hat gezeigt, dass ältere Personen nach einem speziell für 
diese Altersgruppe entwickelten Trainingsprogramm auf dem Zweirad weniger Fehler beim Fah-
ren machen als Personen aus der Kontrollgruppe [32]. Die «Unfallforschung der Versicherer» bei-
spielsweise hat schon vor Jahren ein Trainingsprogramm speziell für ältere Velo- und inzwischen 
auch E-Bike-Fahrende entwickelt.5 Inzwischen bieten verschiedene Organisationen entspre-
chende Kurse an. In der Ausbildung der Instruktorinnen und Instruktoren von E-Bike-Fahrkursen 
wird dem Thema risikokompetentes und sicheres Verhalten beim Fahren heute ein hoher Stellen-
wert eingeräumt.6  

Ein Teil der Kollisionen aufgrund von Vortrittsmissachtungen könnte darauf zurückzuführen sein, 
dass die Velo- oder E-Bike-Fahrenden von den Kollisionsgegnern übersehen oder zu spät erkannt 
wurden. Gemäss einer dänischen Studie könnten rund 40 % der Kollisionen von Velofahrenden 
mit anderen Verkehrsteilnehmenden durch das Tragen einer gelben Leuchtjacke verhindert wer-
den [33]. In der Schweiz trugen 2022 nur wenige ältere Velo- und E-Bike-Fahrende eine Leucht-
weste [15]. Informations- und Sensibilisierungsmassnahmen zur Förderung von Leuchtwesten 
auch bei älteren Zweiradfahrenden sind daher empfehlenswert. 

Das Risiko einer Kopfverletzung kann durch das Tragen eines Helms deutlich reduziert werden 
(z. B. [34]). Erhebungen zeigen, dass die älteren Velofahrenden trotz ihrer höheren Verletzlichkeit 
seltener einen Helm tragen als die jüngeren [35]. Derzeit besteht in der Schweiz ein Helmobliga-
torium für schnelle E-Bikes, nicht aber für Velos und langsame E-Bikes. Aus präventiver Sicht 
wäre ein Helmobligatorium auch für Letztere zu begrüssen. In einer Befragung in der Schweiz 
stimmten drei von vier Befragten einem solchen für Lenkerinnen und Lenker von langsamen E-
Bikes (eher) zu [36]. Solange kein Obligatorium besteht, braucht es weitere Informations- und 
Sensibilisierungsmassnahmen, um das Tragen von Velohelmen zu fördern, insbesondere auch 
bei älteren Personen. Seit einigen Jahren sind Helme erhältlich, die einen grösseren Teil des Kop-
fes abdecken und für höhere Geschwindigkeiten ausgelegt sind [5]. Für E-Bikes, insbesondere für 
schnelle, sind diese zu empfehlen.  

 
  

 
5  Siehe Trainingsprogramm für Fahrrad und Pedelec (udv.de) 
6  Z. B. Kurse zum «Certified E-Bike-Instructor BFU / BPA», Handbuch-sicher-mobil-Handbuch-fuer-Moderierende.pdf (dvr.de) 

https://www.udv.de/udv/themen/trainingsprogramm-fuer-fahrrad-und-pedelec-81036
https://www.dvr.de/fileadmin/downloads/sicher-mobil/Handbuch-sicher-mobil-Handbuch-fuer-Moderierende.pdf
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V. Anhang 
 
  

Langsames E-Bike Schnelles E-Bike Velo Total 

Alter Schwerverletzte Getötete Schwerver-
letzte 

Getö-
tete 

Schwerver-
letzte 

Getö-
tete 

Schwerver-
letzte 

Getö-
tete 

0–17 9 0 2 0 74 1 84 1 

18–44 71 1 28 0 282 4 381 5 

45–64 139 4 56 0 331 7 526 11 

65–74 82 4 10 0 93 5 184 9 

75+ 57 6 3 1 61 5 121 12 

Total 357 14 98 1 840 23 1295 38 

Tabelle 1: Schwere Personenschäden bei Velo- und E-Bike-Fahrenden, jährlicher Durchschnitt 2018–2022 

 
 
 

 
Abbildung 8: Hauptverursachende (ja) bei schweren Kollisionen von Velo- und E-Bike-Fahrenden (ab 14 J.) nach Alter, Ø 2018–
2022 
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Die BFU macht Menschen sicher. 
Als Kompetenzzentrum forscht und berät sie, 
damit in der Schweiz weniger folgenschwere 
Unfälle passieren – im Strassenverkehr, zu 
Hause, in der Freizeit und beim Sport. Für diese 
Aufgaben hat die BFU seit 1938 einen öffent- 
lichen Auftrag. 
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