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Fahrrad-Unfalle Bremerhaven 2023

(Langfassung)

Vorbemerkungen

Zunachst dankt der ADFC Bremerhaven der Ortspolizei Bremerhaven fur die erneute
Uberlassung der anonymisierten Verkehrsunfallberichte aller Fahrradunfélle des Jahres 2023,
wie auch schon 2020 und 2022 geschehen.

Ziel der vorliegenden Analyse war es, weitere Erkenntnisse zu den Umstanden von
Fahrradunfallen in Bremerhaven zu gewinnen und daraus mogliche MaRnahmen zur
Verringerung von Unféllen abzuleiten. Neben dem Jahr 2023 wurden z.T. die Ergebnisse der
zuvor untersuchten Jahre einbezogen.

In der Analyse wurde die Klassifizierung des Unfallursachen-Verzeichnisses [1] zu groRRen
Teilen verwendet. Anders als bei den Daten des statistischen Bundesamtes standen in der
vorliegenden Analyse damit auch Daten von Unfallen ohne Verletzungen zur Verfligung. Somit
wird im Folgenden zwischen verunfallten und verletzten Personen unterschieden.

1. Erster Uberblick

2023 wurden von der Polizei in Bremerhaven 228 Verkehrsunfallberichte mit Beteiligung 230
radfahrender Personen verfasst. Danach waren 199 erwachsene und 31 minderjahrige
Radfahrer*innen betroffen. 18 Kraftfahrende, 9 Radfahrende und 1 FuRBganger begingen
Unfallflucht, so dass deren Daten nicht zur Analyse zur Verfligung standen.

Bei den erwachsenen Radfahrenden kam es 145x zu Personenschadden mit 126
Leichtverletzten, 18 Schwerverletzten und einem Toten. Bei den Minderjahrigen traten 14x
leichte und 1x schwere Verletzungen auf. Zu den 160 verletzten Radfahrer*innen kamen noch
2 leicht verletzte Fuf3ganger hinzu. 2020 hatten 235 Fahrradunfalle mit 159 Verletzten, 2022
250 Unféalle mit 142 Verletzten stattgefunden.

Tabelle 1 gibt Auskunft Gber die 10 haufigsten Unfallursachen. Auffallend ist auf den ersten
Blick, dass die Zahl der durch Radfahrer*innen verursachten Unfélle durch unangepasste
Geschwindigkeit gegenuber den Vorjahren stark zugenommen hat (Tabelle 2). Dies liegt in
meinen Augen aber daran, dass die Zuordnung zu den Ziffern subjektiven Einschatzungen
und Zuordnungen der Bearbeitenden unterliegt. So erhielten 2022 50% der Alleinunfalle eine
Zuordnung zu Ziffer 13, die anderen 50% zu Ziffer 49. 2023 dagegen wurde Alleinunfallen

Erwachsene | Minderjdhrige Summen
Ziffer w KFzZ Rad | KFZ | Rad KFZ | Rad | Gesamt
Fehler

13 Unangemess. Geschwindigkeit 0 47 0 4 0 51 51
37 Fehler b. Los-/Einfahren 23 3 3 0 26 3 29
34 Rechtsabbiegeunfall 20 0 1 0 21 0 21
49 Anderes 6 8 3 4 9 12 21
28 Vorfahrtzeichen nicht beachtet 13 2 0 1 14 3 17
35 Linksabbiegeunfall 12 2 1 0 13 2 15
14 Mang. Sicherheitsabstand 2 7 0 2 2 9 11
45 Dooringunfalle 10 0 1 0 11 0 11
10 Verbot, Gehwegbenutzung 0 10 0 0 0 10 10
27 Rechts vor Links n. beachtet 6 3 0 0 6 3 9

94 82 9 11| 101 93 195

Tabelle 1: Die 10 haufigsten Rad-Unfallursachen 2023, klassifiziert nach [1]

in 82% die Ziffer 13 zugeordnet, aber nur noch in 11% die Ziffer 49. Die kontinuierliche
Abnahme der Zuordnung zur Ziffer 49 ist als Qualitatsverbesserung in der Bewertung
anzusehen und wird auch von Unfallexperten als positiv angesehen [2], weil dadurch die
Unfalle differenzierter abgebildet werden. 8 x konnte die Unfallschilderung nicht klar auf den
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Ablauf und damit die verursachende Person schlieRen lassen (Beispiel: beide Unfallgegner
behaupten, ,Grin“ gehabt zu haben). Bei der Betrachtung der 3 analysierten Jahre konnte

Jahr - Gesamt — Minderjahrige 2020 2022 2023 Gesamt | Davon Minderj
Zif Verursacher | KFZ | Rad | KFZ | Rad | KFZ | Rad | Summe | Abs | % von
fer | Fehler . Gesamt
37 | Fehler b. Los-/Einfahren 20 12 22 7 26 3 90 20 22
13 | Unangemess. Geschwindigkeit 4 28 1 24 1 51 109 12 11
34 | Rechtsabbiegeunfall 11 2 25 2 21 0 61 8 11
28 | Vorfahrtzeichen nicht beachtet 20 11 11 0 14 3 59 6 10
14 | Mang. Sicherheitsabstand 10 13 7 9 2 9 50 12 24
35 | Linksabbiegeunfall 15 0 11 3 13 2 44 5 11
10 | Verbotswidr. Gehwegbenutzung 0 9 0 10 0 10 29 8 27
27 | Rechts vor Links nicht beachtet 5 3 7 4 6 3 28 6 21
45 | Dooringunfalle 6 0 7 0 11 0 24 3 13
49 | Anderes 14 42 16 36 9 12 129 22 17

Summen 105 | 120 | 107 95 | 103 93 623 | 102

Tabelle 2: Die 10 haufigsten Rad-Unfallursachen 2020, 2022, 2023 und Anteil Minderjahriger

keine eindeutige wesentliche Veréanderung der Unfallarten festgestellt werden. Bei den
verunfallten Minderjahrigen fallt allerdings ein Uberproportionales Vorkommen der Ziffer 10
(Verbotswidrige Gehwegbenutzung) auf. Weiteres dazu im Kapitel 2.3.

2. Alters- und Geschlechtsverteilung, Pedelecunfalle

2.1 Alters- und Geschlechtsverteilung von verunfallten und verletzten Radfahrender
Bei den Daten zur Altersstruktur und dem Geschlecht der Verunfallten und Verletzten fallt die
ausgepragte altersunabhéngige haufigere Unfallbeteiligung von mannlichen erwachsenen
Radfahrenden gegenuiber weiblichen (139 Manner gegeniiber 58 Frauen) auf. Die Differenz
beziglich der Geschlechter kann nicht durch eine wesentlich seltenere Fahrradbenutzung von
Frauen erklart werden, da diese in der Seestadt auf beide Geschlechter etwa gleich verteilt zu
sein scheint [3]. Allerdings ist die angeflihrte Mobilitatsbefragung in Bremerhaven recht alt.
Neuere Daten fehlen. In der bundesweiten Studie ,Mobilitat in Deutschland® von 2017 [4, S.34]
lag der Anteil radfahrender Frauen bundesweit 10-Absolutprozentpunkte unter dem der
Manner. Selbst wenn man das unhinterfragt auf Bremerhaven Ubertragen wirde, kdnnten
damit die z.T. deutlichen Geschlechter Unterschiede nicht erklart werden.
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Grafik 1: Alters- und Geschlechtsverteilung Grafik 2: Alters- und Geschlechtsverteilung
verunfallter Radfahrer*innen 2023 verletzter Radfahrer*innen 2023

Die Altersverteilung der verletzten Fahrradfahrer*innen verhélt sich in etwa parallel zu der
Verteilung der verunfallten, nur auf niedrigerem Niveau.
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2.2. Fahrradunfalle Radfahrender unter 18 Jahren

Auf eine differenzierte Auswertung der Unfélle Minderjahriger im Jahre 2023 wurde angesichts
der geringen Zahlen verzichtet. Bei Zusammenfassung der 3 analysierten Jahre kommt man
auf 106 Fahrradunfélle von Minderjahrigen. Das sind 14,5% aller verunfallten 728 Radfahrer*
innen. Aus Tabelle 2 geht hervor, dass Unfélle infolge verbotswidriger Gehwegbenutzung bei
Minderjahrigen Gberdurchschnittlich haufig vorkommen und in allen 3 untersuchten Jahren ein
durchgangiges Problem gleicher Intensitat darstellen. Eine Ursache kénnte darin liegen, dass
minderjahrige Radfahrende nach dem vollendeten 9. Lebensjahr ihre Rolle wechseln missen,
namlich von bis dahin erlaubter Gehwegnutzung auf die Fahrbahn bzw. den Radweg. Eine
weitere Ursache liegt mdglicherweise in der Unkenntnis der Verkehrsregeln durch
unzureichenden Verkehrsunterricht und falsches Vorbildverhalten von Erwachsenen. Hier fehlt
ein Verkehrsunterricht zu Beginn der Sekundarstufe 1, in dem jungen Menschen auch die
Resilienz vermittelt werden muss, sich anders zu verhalten als schlechte erwachsene
Vorbilder [5].

2.3 Unfalle alterer Radfahrer*innen

55 Menschen ab 60 Jahren verungliickten mit dem Fahrrad 2023. Das waren 28% aller
Erwachsenenunfélle. Auch in dieser Altersgruppe waren Manner deutlich haufiger betroffen
(44) als Frauen (11 Unfalle). Im Gegensatz zu friheren Jahren Uberwog ein Eigenverschulden
(32 Falle) deutlich gegentiber einem Fremdverschulden (23x) Haufigste Unfallursache war
eine unangemessene Geschwindigkeit (22x). Mit weitem Abstand folgten Unfalle durch
unachtsames Losfahren von Kraftwagenfiihrer*innen (6x). Erschreckend hoch war die Zahl
von 10 schweren Verletzungen (= 53% der schweren Verletzungen Erwachsener). Ebenfalls
erschreckend war die hohe Zahl von 18 Kopfverletzungen (= 45% der Kopfverletzungen
Erwachsener). Damit lag die Anzahl von schweren Verletzungen und Kopfverletzungen bei
alteren Menschen deutlich tber dem Durchschnitt. Leider liegen keine Daten dazu vor, ob die
Verletzten seltener Schutzhelme trugen als die verletzten jlingeren Verkehrsteilnehmer. Aus
wissenschaftlichen Untersuchungen ist allerdings gut belegt, dass altere Menschen viel
haufiger bei Radunfallen Kopfverletzungen erleiden und auch dadurch 6fter zu Tode kommen
als jungere Radfahrende [6].

2.4. Unfélle mit Pedelecs

Obwonhl die Nutzung von Pedelecs sicher zugenommen hat, war die Zahl der Unfalle mit
Pedelecs 2023 (72) gegenluiber dem Vorjahr (77) etwa ahnlich und machte 31% aller Fahrrad-
unfalle aus. Das liegt Uber dem Bundesdurchschnitt von 21% [7]. Untersucht wurde, ob Unfalle
mit Pedelecs gegentber Unféallen mit nicht elektrisch unterstitzten Radern schwerwiegender
waren und dabei noch einmal differenziert fir Senioren und jlingere Radfahrer*innen (s.
Tabelle 3). Wahrend der Anteil Leichtverletzter nur gering differierte, war der Anteil
Schwerverletzter in der Pedelec-Gruppe fast doppelt so hoch, bezogen auf die jeweilige
Grundmenge. Es zeigte sich, dass die Benutzung von Pedelecs bei unter 60jahrigen die Zahl
der Schwerverletzten gegeniiber der Nutzung von Nicht-E-Radern etwa verdoppelte,
allerdings bei Uber 60j&hrigen verfunffacht. Wegen der insgesamt geringen Zahlen muss man
jedoch bei der Interpretation vorsichtig sein. Da die Zahlen fir 2022 und 2023 ahnlich waren,
wurden fir die Analyse beide Jahre zusammengefasst, um so eine hohere Aussagekraft

W Unfall Leicht- Schwerver- | Unverletzte
-zahl verletzte (%) | letzte (%)

Unfélle mit

Nicht-E-Ré&der (alle) 321 208 (65%) 21 (7%) 92 (28%)
Nicht-E-Ré&der unter 60 J. 246 158 (64%) 11 (4%) 77 (32%)
Nicht-E-Réader tber 60 J. 75 50 (67%) 10 (13%) 15 (20%)
Pedelecs (alle) 144 93 (65%) 19 (13%) 32 (22%)
Pedelecs unter 60 J. 88 53 (60%) 8 (9%) 17 (31%)
Pedelecs Uber 60 J. 56 38 (68%) 11 (20%) 7 (12%)

Tabelle 3: Zahl der Unfalle, Muskelrdadern, Pedelecs, 2022 und 2023
3
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zu erzielen. Die grundsatzliche Gefahrdung &lterer Menschen fur einen hoheren
Verletzungsgrad ist auch durch andere Untersuchungen belegt [7].

3. Fremdverschulden — Eigenverschulden

Bei der Betrachtung des Verschuldens geht es nicht darum, Schuld zuzuweisen, sondern zu
ermitteln, wie aktives Verhalten zu einem Unfall fihrt.

Ein Fremdverschulden bei Radunfallen lag in 112 Fallen (52,8%) vor, und zwar bei 68 der 139
verunfallten Manner (49%) bei 34 der 58 (59%) verunfallten Frauen und bei 10 der 31 Unfélle
Minderjahriger (32%). Damit sind Frauen nicht nur deutlich weniger an Radunfallen, sondern
auch an deren Verursachung beteiligt.

4, Unfallarten

4.1 Alleinunfélle/Sturze/Unfélle ohne direkte Beteiligung anderer Personen

Alleinunfalle spielen eine zunehmende Rolle bei Fahrradunféllen [8]. 2023 fanden in
Bremerhaven 62 Alleinunfélle statt. Das sind 28% aller Radverkehrsunfélle. Betroffen waren
51 Erwachsene (34 Manner, 17 Frauen, 21 Menschen ab 60 Jahre) und 11 Minderjéhrige. 48x
wurde unangemessene Geschwindigkeit als Ursache angefihrt, je 3x mangelnder
Sicherheitsabstand bzw. Verstol3 gegen das Rechtsfahrgebot und 6x die Ziffer 49 aufgefihrt.
Alkohol spielte 11x eine Rolle, nur bei Mannern.

Die erhebliche Bedeutung der Alleinunfalle wird durch den hohen Anteil an Schwerverletzten
(s. Tabelle 4) und den hohen Anteil an Verletzungen im Kopfbereich (62% aller
Kopfverletzungen) deutlich.

Da die Vermeidung von Alleinunfallen zu einer erheblichen Minderung von schweren
Verletzungen fiihren wirde, muss appelliert werden, die Geschwindigkeit den Umstanden und
entsprechend dem Sichtfahrgebot anzupassen, umsichtig zu fahren und Fahrten unter
Alkoholeinfluss zu unterlassen.

Alleinunfalle/ Leicht- Schwer- Ubrige Leicht- Schwer-

% aller Unfalle | verletzte verletzte Unféalle verletzte verletzte
Manner | 34/139 19/34 8/34 105/139 58/105 5/105

= 23% = 56% = 24% =77% =55% =5%
Frauen | 17/ 58 12/17 3/17 41/ 58 22/41 3/ 41

= 29% =71% =18% =71% = 55% =7%
Minderj. | 11/ 31 3/11 111 20/ 31 12/20 0/ 43

= 35% = 27% = 9% = 65% = 60% =0%
Summe | 62/228 34/62 12/62 166/228 92/166 8/166

= 26% = 55% =19% =74% =55% =5%

Tabelle 4: Haufigkeit und Verletzungsgrad bei Alleinunfallen und tbrigen Unfallen

Bei der Beurteilung von Alleinunféllen gibt es aber auch noch andere Gesichtspunkte als die
der Unfallstatistik. Nach Angaben der Unfallversicherer Deutschlands geht ca. jeder dritte
Alleinunfall auch auf das Konto mangelhafter Infrastruktur [8]. Dazu passen auch die
Ergebnisse einer Ziricher Studie von nicht gemeldeten Unfallen, in der festgestellt wurde,
dass sich Alleinunfélle an Stellen haufen, die den Radfahrenden vorher unbekannt waren. Dort
trafen die Radfahrenden auf unerwartete Umsténde [9]. In Stockholm wird bei jedem Sturz,
der in einer Klinik behandelt wird, ermittelt, ob nicht doch Umsténde vor Ort, die verbesserbar
sind, zum Sturz beigetragen haben konnten. Hier ist die Sicht in Deutschland tberwiegend
anders: Jeder ist zun&chst fur sich selbst verantwortlich. In der Studie des Gesamtverbands
der Versicherer wird berichtet, dass der Grof3teil der Alleinunfalle im Herbst und Winter
stattfindet, mitbedingt durch Glétte, Nasse, Laub etc. Das war in Bremerhaven nicht der Fall.
Die Monate Mai, Juni und August hatten mit insgesamt 34 Alleinunféallen den héchsten Anteil
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an dieser Unfallart. 2023 wurden in Bremerhaven nur 3 Félle mit Problemen durch verénderte
Oberflachen erwéhnt: 2x Eis-/Schneeglatte, 1x ein Schlagloch auf einem Radweg. Zu vielen
Stlrzen konnte Ubrigens keine echte Aussage gemacht werden, da die Gestlrzten kurz
bewusstlos gewesen waren und sich an das Sturzereignis nicht erinnern konnten.

4.2 Alkoholkonsum und Drogen

Alkohol spielte bei 15 Unféallen eine Rolle (2020 12x, 2022 17x). Betroffen waren 2023
ausschlie3lich mannliche Personen. Bei Unféllen unter Alkohol kam es zu 2 schweren und 9
leichten Verletzungen (ahnlich wie Vorjahre). In Zusammenhang mit Drogeneinnahme wurde
ein Unfall 2023 berichtet.

4.3 Benutzung der falschen Strafl3enseite und/oder des Gehwegs

Bei relativ vielen Fahrradunféllen spielt die Benutzung der falschen Stral3enseite eine Rolle.
Formal hat ein Verkehrsteilnehmer, der aus einer untergeordneten Strale oder Ausfahrt
ausfahren mochte, auch die Vorfahrt von Radfahrenden zu achten, die auf der
vorfahrtsberechtigten Stral3e den Radweg auf der falschen StralRenseite benutzen (nicht den
Gehweg !!). Aber in den Gerichtsurteilen trifft diese Radfahrenden immer eine Teilschuld, meist
bis zu einem Drittel. Schwerer als die Schuld wiegt jedoch der koérperliche und eventuelle
seelische Schaden der verletzten Person. Bei der unerlaubten Benutzung eines Gehwegs
wiegt die juristische Schuld der radfahrenden Person noch schwerer.

Insgesamt spielte die Benutzung des Gehweges bei 6 Mannern, 2 Frauen und 4
Minderjahrigen ab 10 Jahren eine Rolle. Das ging allerdings nur 10x in die
Unfallursachenstatistik ein. Die Benutzung des Radweges auf der falschen Stral3enseite flihrte
zu 13 Unféllen.

4.4 Missachtung des Vorfahrtzeichens/Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
(Ziffer 28, 37)

Mangelnde Sorgfalt beim Einfadeln in den flieRenden Verkehr ist die zweithaufigste Ursache
fur Unfélle, die durch Kraftfahrzeuge verursacht wurde (s. Tabelle 1). 14x verunfallten
Radfahrer*innen, weil Ihnen die Vorfahrt genommen wurde. Die Radfahrenden wurden
schlichtweg durch mangelnde Achtsamkeit Ubersehen. Dabei kam es zu 2 schweren und 13
leichten Verletzungen. Hier kénnte vielleicht Kleidung in Warnfarben die Unfallhaufigkeit
reduzieren. 2 Unfalle kamen zustande, weil Radfahrer*innen die Vorfahrt anderer
Verkehrsteilnehmer nicht beachteten.

Bei den 29 Unféallen beim Einfahren in den Verkehr waren 26x Kraftfahrende und 3
Radfahrende die Hauptverursacher*innen. Bei dieser Unfallart kam es zu 2 schweren und 18
leichten Verletzungen.

4.5 Abbiegeunfalle (Ziffer 34/35)

Rechtsabbiegeunfalle durch Kraftfahrzeuge gab es 21x (20 mit Erwachsenen, 1 mit
Minderjahrigen) mit 4 Schwerverletzten und 11 Leichtverletzten. Die hohe Zahl der
Schwerverletzten (fast 20%) verdeutlicht die Gefahrlichkeit der Rechtsabbiegeunfalle. In den
3 beobachteten Jahren veranderte sich die Zahl der Rechtsabbiegeunfélle kaum (Tabellel).
15x kam es zu Linksabbiegeunfallen, 13x durch ein KZF und 2x durch ein Fahrrad verursacht.
Kleidung in Warnfarbe kdénnte auch hier eventuell auch hier zu einer besseren Wahrnehmung
von Radfahrenden und damit zu besserem Schutz fihren. 2x hatte ein*e linksabbiegende*r
Radfahrer*in das entgegenkommende Kraftfahrzeug tbersehen.

4.6 Dooring-Unfalle (Ziffer 45) / Abstandsprobleme - mangelnder Sicherheitsabstand
(ziffer 14)

Die Zahl der Dooringunfalle hat 2023 leider enorm zugenommen von 6 bzw. 7 in 2020 bzw.
2022 auf 11 (5 Frauen, 5 Manner, 1 Kind). Dabei hat auch der Verletzungsgrad zugenommen.
Wahrend bei den 13 Dooringunfallen 2020 und 2022 11 Personen leicht und niemand schwer
verletzt wurde, fanden sich bei den 11 Dooringunfallen 2023 1 Todesfall, 1 Schwerverletzter
und 8 Leichtverletzte. Die meisten Dooringunfalle gab es in der HafenstralRe, und zwar im
Bereich des nicht erneuerten und recht engen Radfahrstreifens nérdlich der Melchior-
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Schwoon-StralRe (3 von 4 Unféllen). 2020 und 2022 hatte in der HafenstralRe je1 Dooring-
Unfall stattgefunden, davon auch 1x im nordlichen Bereich. Somit ergibt sich zum einen die
Frage, ob die nérdliche Hafenstrale einen besonderen Unfallschwerpunkt fir diese Unfallart
darstellt, und ob hier infrastrukturelle MaRnahmen erforderlich sind.

Weiterhin fiel auf, dass Frauen haufiger von Dooring-Unfallen betroffen waren als Manner,
gemessen an den jeweiligen geschlechtsbezogenen Unfallzahlen der analysierten 3 Jahre. In
Bremerhaven fanden unter den 198 Fahrradunfallen von Frauen 11 Dooringunfalle = 5,5%,
unter den 421 Unféllen von Mannern ebenfalls 11 = 2,6%. Das war Anlass, dieser Auffalligkeit
weiter auf den Grund zu gehen. In der Tat fanden sich 3 Veroffentlichungen, die bestatigten,
dass Frauen haufiger von Dooringunfallen betroffen sind, eine aus einer Schweizer Unfallklinik
[10], eine Untersuchung aus Australien [11] und eine weitere aus GroRbritannien [12].
Wahrend in der englischen Arbeit als Ursache angenommen wurde, dass Frauen weniger Rad
fahren und somit unerfahrener seien, denke ich, dass eine moégliche Ursache fir die relative
Haufung dieser Unfallart bei Frauen darin liegen kénnte , dass Frauen sich wegen ihres
vorsichtigeren Verhaltens im Stralenverkehr weniger trauen, mehr Abstand von parkenden
Fahrzeugen zu halten und sich so dem flieRenden Verkehr zu ndhern. Dies ist naturlich nicht
belegt. Zu bedenken ist noch, dass in Rechtstreits von der gegnerischen Seite gelegentlich
versucht wird, den verunfallten Radfahrer*innen eine Teilschuld anzulasten, weil sie keinen
ausreichenden Sicherheitsabstand zu dem KFZ eingehalten hatten, wobei dieser nicht klar
definiert ist und irgendwo zwischen 0,5 und 1,0 m liegt. Somit sollte man ausreichenden
Abstand zu langs parkenden Autos wahren.

Unfalle durch mangelnde Abstande kamen 9x vor. 7x wurden sie durch mangelnden Abstand
von Radfahrenden zu geparkten Fahrzeugen verursacht. 2x kam es zu Unféllen, weil sich
Kraftfahrzeuge entgegen dem Abstandsgebot einem Fahrrad zu sehr genahert hatten.

4.7 RotlichtversttRe (Ziffer 31)

RotlichtverstdRe als Unfallursache waren im Gegensatz zu vergangenen Jahren von
untergeordneter Bedeutung. Es gab lediglich 5 Rotlichtverstdl3e, 3x von Radfahrenden, 2x von
KFZ-Fuhrenden verursacht, mit 4 leichten Verletzungen.

4.8 Unfélle von Radfahrenden mit FuRgangern, anderen Radfahrenden

Insgesamt kam es zu 4 Unféallen zwischen Radfahrenden und Fuf3géanger*innen (2020 9x.
2022 10x). 4x waren die Fufl3ganger das Unfall-Opfer, zumeist durch Kollision infolge
Unachtsamkeit. Allerdings trug an einer Stelle eine mangelhafte Ausschilderung eines Rad-
und FuRBweges zu dem Unfall bei (BlumenstraRe/Leher Bahnhof). 2 FuRganger*innen wurden
leichtverletzt.

2x kam es zu einem Unfall zwischen 2 radfahrenden Personen ohne Verletzungen.

4.9 Unfallflucht
In 28 Fallen entfernten sich Beteiligte von den Unfallstellen (2020 27, 2022: 34 Falle). In 18
Fallen war es die Kfz-fiihrende Person, 9x die radfahrenden Personen, 1x ein Ful3génger.

4.10 Technische Mangel am Fahrrad (Beleuchtung/Bremsen/Anderes)
Technische Mangel als Unfallursache wurden 2022 und 2023 nicht festgestellt.

5.0 Genderaspekte

Grundsatzlich fallt auf (s. Tabelle x), dass Frauen deutlich seltener in Fahrradunfalle verwickelt
waren, obwohl die Fahrradbenutzung, soweit Daten vorliegen, nicht massiv seltener ist als bei
Mannern. Die Verletzungsrate war etwa gleich bei beiden Geschlechtern, die Verletzungs-
schwere ist bei Frauen etwas hoher als bei Mannern, moglicherweise durch die héhere Zahl
an Unfallen mit Pedelecs. Frauen verursachten seltener Fahrradunfalle als Méanner, hatten
aber relativ mehr Alleinunfalle und Dooringunfalle (s. Kapitel 4.6.). Bei anderen Unfallursachen
fanden sich keine bemerkenswerten Unterschiede. Die in Tabelle 5 aufgefiihrten Unterschiede
fanden sich ahnlich auch in 2022 und 2020.
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Manner Frauen
Radunfalle (2023) 139 (=71% von 197) 58 (= 29% von 197)
Verletzte 102/139=73% 43/58=74%
Schwerverletzte 13/139=9,4% 6 /58=10,3%
Pedelec-Nutzung bei Unfallen 43/139=31% 26 /58 =45%
Fremdverschulden 69/139=50% 34 /58 =59%
Eigenverschulden 70/139=50% 24/58=41%
Alkoholbeteiligung 15 0
Alleinunfalle 34/139=17% 14/58=24%
Dooringunfalle 2023 5/139=3,6% 5/58=8,6%
Dooringunfalle 2020,22,23 11/421=2,6% 11/198 = 5,5%

Tabelle 5: Genderaspekte bei Fahrradunfallen

6.0 Radverkehrs-Unfallschwerpunkte

Folgende Unfallschwerpunkte kristallisierten sich im Rahmen der Auswertung der Unfélle
von 2020, 2022, 2023 sowie der Daten des Bundesunfallatlasses 2016 bis 2019 und 2021
[13] heraus:

Ort Unfallzahlen
Lange Stral3e 34
Am Nordhafen (Eisenbahnschienen) 10

Parkplatzausfahrten ElbestraRe 93/95
Kreisel Rickmers-/PestalozzistralRe
Knotenpunkt Columbus-/Borriesstrafie
Knotenpunkt Auer-/Daimlerstralie

Nordl. HafenstraRe (nur Dooringunfalle)
Fr.-Ebert-/Gutenbergstralie

Knotenpunkt Hafen-/Melchior-Schwoon (Rotl.)
Knotenpunkt Georg-Seebeck-/Volistralie
Knotenpunkt H.-Bdckler-/H. Brauns-Stral3e
Knotenpunkt Bllow-/Bussestralle
Knotenpunkt Kammerweg/W.-Delius-Stral3e

WDWWwwhrhrhrrpooo

Erfreulich ist, dass 2023 in der Elbestral3e kein Unfall mehr an der Ausfahrt der Supermarkte
stattgefunden hat. Dazu hat der regelméRige Schnitt des Buschwerks durch das Gartenbau-
amt beigetragen, das die Sicht der Verkehrsteilnehmer aufeinander zeitweise stark behindert
hat. Die Unfallschwerpunkte der Knotenpunkte Columbusstral3e/Borriesstrale (+2),
Rickmers-Kreisel (+1), Lange Straf3e (+2) und die Schienenquerung Am Nordhafen (+3)
haben sich 2023 erneut bestatigt. Als moglicher neuer Schwerpunkt hat sich die ndrdliche
Hafenstral3e herausgestellt, in der Uberhaufig Dooringunfalle stattgefunden haben. Dies ist
eventuell durch die Enge des dortigen Radfahrstreifens mitbedingt.

7. Vision Zero:

,Vision Zero“ bezeichnet einen Ansatz, der zum Ziel hat, Verletzungen und Todesfalle in
bestimmten Bereichen — in diesem Fall im Verkehrssektor — zu verhindern. Die
Bundesregierung hat in ihrem Verkehrssicherheitsprogramm 2021 — 2030 [14] dieses Ziel
angegeben. Bezuglich des Radverkehrs schlagt sie als eine MalRnahme eine Entflechtung der
Verkehre vor, so auch der ADFC Bremerhaven. Folgende MalRnahmen kénnen zu mehr
Sicherheit der Radfahrenden beitragen:

7.1 Konkrete MalRnahmen:

Entscharfung der im Absatz 8 genannten Unfallschwerpunkte, z.B.

durch Rotfarbung einer Radspur im Rickmerskreisel ahnlich dem sog. ,Stern® im Bremen,
durch fahrradfreundlichere Gestaltung des Knotenpunktes Columbusstral3e/Borriesstralie,
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durch Verbreiterung des Radfahrstreifens in der ndrdlichen Hafenstral3e.
Die Lange Stral3e wurde ja fur den Radverkehr bereits 2024 deutlich verbessert.

7.2 Allgemeine MalRnahmen:

1. Verbesserung der Radinfrastruktur u.a. mit Entflechtung der Verkehre. Ideen dazu kann
jede*r beim ADFC Bremerhaven formlos oder tiber den Problemmelder auf3ern.

2. Eine starkere Sanktionierung von Fehlverhalten kann Unfalle reduzieren (Ahndung von
z.B. ungenligendem Sicherheitsabstand ((Lange StrafRe/NordstrafRe)) oder Blockaden von
Radfahrstreifen und Radwegen ((bes. Hafenstrale, Grashoffstralle, Ludwigstralle,
GeorgstraRe)) durch KFZ, aber auch Fehlverhalten von Radfahrenden, defekte
Beleuchtung/anderer Technik an Fahrradern, Smartphone-Benutzung wahrend der Fahrt etc.).
Hier mussten dringend Kapazitaten bei Polizei und Ordnungsamt geschaffen werden.

3. Durch Erstellung und Umsetzung eines Verkehrsentwicklungsplans nach den
S.U.M.P.2-Kriterien wuirde eine Voraussetzung fir eine Verkehrswende erzielt. Mit
zunehmendem Radverkehrsanteil 6ffnet sich der Blick von bislang motorisierten
Verkehrsteilnehmern fir die Situation des Radverkehrs.

4. Die Schaffung von Ladezonen ist erforderlich, um Radwegblockaden zu vermeiden und
den Lieferdiensten definierte Ladeflachen zu gewahrleisten. Hier gibt es erste Uberlegungen
zur Prager Stral3e. Erforderlich wére das aber besonders in der Hafen-, Grashoff-, Georg-,
und Ludwigstralie.

5. Fahrrad-Marketing und Ricksichtskampagnen der Kommune sollten das gegenseitige
Verstandnis der Verkehrsteilnehmer flireinander starken. Solche Kampagnen gibt es in
zahlreichen anderen Stadten, in Bremerhaven noch nicht. Zum Fahrradmarketing gehért auch
ein Vorbildverhalten von Kommunal-Politiker*innen.

6. Rotfarbungen der bevorrangten Radfahrerfurten: Dies wurde in Bremerhaven bereits
zu grof3en Teilen umgesetzt, insbesondere an nicht-signalisierten Furten. Der ADFC pladiert
allerdings dafur, weitere Furten einzufarben und auch signalisierte Furten, wenn dort
Fahrradunfalle stattgefunden haben (z.B. Columbusstral3e-Borriesstrafie).

7. Zur Senkung der Unfallhdufigkeit durch ,Geisterradler® kann eine Markierung mit
Fahrtrichtungspfeilen insbesondere auf Fahrradfurten an signalisierten Knotenpunkten
beitragen als Hinweis auf die erlaubte Fahrtrichtung. Aus den Niederlanden wird Uber die
Wirksamkeit dieser MaRnahme berichtet. Der ADFC setzt sich dafur ein, an gezielten Stellen
solche Pfeile aufzutragen.

8. Auffallige Kleidung wie Warnwesten kann zur besseren Sichtbarkeit von Radfahrer*innen
beitragen und evtl. Abbiege-, Einfahr- und Vorfahrtunfalle reduzieren. Allerdings steht der
wissenschaftliche Beweis fur die Effizienz noch aus.

9. Das Tragen eines Fahrradhelms reduziert die Schwere von Kopf-/Gesichtsverletzungen
erheblich. Solange keine Helmpflicht besteht, sollte unbedingt in Kampagnen dafiir geworben
werden.

10. Dooring-Unfalle kénnen durch markierte Sicherheitsstreifen reduziert werden, wie in
der sudlichen HafenstraRe und Prager StraRe geschaffen. Frauen sollten ermutigt werden,
mehr Abstand zu langsparkenden Kraftfahrzeugen zu halten.

11. Weiterhin trdgt zur Reduzierung von Dooring-Unféllen eine Kampagne fir den sog.
»Hollandischen Handgriff bei mit Aufklebern innenseitig an der Fahrer-, aber auch
Beifahrertlir sowie Verankerung dieser MalRnahme im Fahrschulunterricht. Hierzu hat der
ADFC Bremerhaven den Fahrlehrerverband des Landes Bremen aufgefordert.

12. Pedelec-Training zur Unfallreduktion (wird 1x jahrlich vom ADFC angeboten) reduziert
pedelec-typische Unfalle, z.B. an Kanten/Borden.

13. Besonders wichtig ist ein strukturierter Verkehrs- und Fahrradunterricht in der Primar-
und Sekundarstufe 1, wie auch im Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung
gefordert [14].

14. Die bisher noch nicht realisierte, aber dringend erforderliche und im Koalitionsvertrag von
2023 verankerte Erstellung von Schulwege- und Schulradwegeplanen erhoht die Sicherheit
von Schiler*innen in Bremerhaven. Dazu startet jetzt endlich nach Beschluss des
Ausschusses fur Schule und Kultur vom 07.03.2024 ein Pilotprojekt in Bremerhaven.
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8. Zusammenfassung

Die Zahl der Fahrradunfélle hat in Bremerhaven 2023 gegeniber 2022 leicht abgenommen,
allerdings nicht die Zahl der verletzten Radfahrenden. Diese Veréanderungen betreffen beide
Geschlechter und auch Minderjahrige. Mé&nner sind allerdings deutlich h&aufiger in
Fahrradunféalle verwickelt und verursachen diese auch haufiger als Frauen. Die Zahl
involvierter Pedelec-Fahrender ist etwa gleich geblieben. Besonders erlitten altere Menschen
schwere Verletzungen. Die Unfallursachen haben sich im Vergleich zu 2020 und 2022 nicht
wesentlich verandert bis auf eine Abnahme der Rotlichtverstd3e. Die meisten Fahrradunfélle
geschahen als Alleinunfalle gefolgt von Unfallen im Zusammenhang mit Abbiegevorgangen
und durch Unachtsamkeit beim Losfahren von Kraftfahrzeugen. Unfalle durch Stiirze und
Unaufmerksamkeit spielten unverandert eine bedeutsame Rolle. Dooringunfdlle haben
deutlich zugenommen, auch mit einer Zunahme der Verletzungsschwere. Ortliche
Unfallschwerpunkte wurden herausgearbeitet. Wesentliche MalRnahmen zur Senkung der
Unfallrate werden genannt.
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