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INFRASTRUKTUR /

RADFAHRER und FUSSGANGER

Uberblick

Hintergrund und Ziele

Die Erlaubnis fiir Radfahrer, autofreie Zonen mit FuBgangern gemeinsam zu nutzen, vermeidet
Umwege (Direktheit des Radverkehrsnetzes) und macht bestimmte Ziele flir Radfahrer leichter
erreichbar (Zusammenhang des Radverkehrsnetzes). Ist der Platz entlang von StraBenabschnitten
begrenzt, kann die gemeinsame Nutzung fir beide die Sicherheit und die Bequemlichkeit erhéhen.

AuBerhalb von Ortschaften gibt es nur wenige FuBganger und meistens keine Blrgersteige. Wenn
es einen abgetrennten Fahrradweg gibt, wird dieser gern von den FuBgangern genutzt. Da die
Anzahl der FuBganger gering ist, verursacht dies kaum Probleme.

Innerhalb von Ortschaften ist die FuBgangerdichte viel hoher. FuBganger gehen normalerweise
auf einem Netzwerk von Gehwegen und Uberquerungen, die vom StraBenverkehr einschlieBlich
Radfahrern getrennt sind. Es gibt jedoch zwei Situationen, in denen die gemeinsame Nutzung mit
Radfahrern in Betracht gezogen werden muss.

m Radfahrern den Zugang zu autofreien Zonen (meist FuBgangerzonen) zu erlauben, hilft
ihnen, Umwege zu vermeiden und bietet ihnen einen leichten Zugang zu innerstddtischen
Zielen in dem Gebiet.

O Ist der Platz begrenzt, sind vollstandig voneinander getrennte Einrichtungen fir
Radfahrer und FuBganger unter Umstanden nicht mdglich, wenn die Abmessungen flir eine
Qualitatsplanung beachtet werden. Die gemeinsame Nutzung durch Radfahrer und
FuBganger ist mdglicherweise die bestmdgliche Option. Das durch die Vermischung von
Radfahrern und FuBgangern entstehende Sicherheitsrisiko ist viel geringer als das Risiko
einer Vermischung einer der beiden Gruppen mit motorisierten Fahrzeugen.

Ist die FuBgangerdichte jedoch zu hoch, wird die gemeinsame Nutzung auch fiir Radfahrer
ineffektiv. Es wird grundsatzlich empfohlen, eine gemeinsame Nutzung nur in Betracht zu ziehen,
wenn die Werte nicht iiber 200 FuBgangern pro Stunde pro Meter verfiigbarer Profilbreite
liegen. Fur Werte darunter sind verschiedene Planungslosungen madglich (siehe unten).
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Autofreie Zone in Gent, mit Zugang fir Radfahrer (Bildquelle: T. Asperges)

Realisierung

Es gibt zwei Falle, in denen Radfahrer und FuBganger eine Flache gemeinsam nutzen.

O Radfahrer haben Zugang zu autofreien Zonen. Dies erfordert in der Regel nur eine
zusatzliche Beschilderung, die Radfahrer von der fur Fahrzeuge geltenden Beschrankung
ausnimmt. Bei hdherer Dichte sollte eine optisch oder baulich gestaltete raumliche
Trennung hergestellt werden.

O Nebeneinander liegende oder von Radfahrern und FuBBgdangern gemeinsam
genutzte Wege. In vielen Landern (wenn auch nicht in allen) haben diese Lésungen einen
rechtlichen Status und eine entsprechende Beschilderung (siehe unten). Bei nebeneinander
liegenden Wegen sind die Verkehrswege flir Radfahrer und FuBganger zwar voneinander
getrennt, liegen jedoch direkt nebeneinander. Bei gemeinsam genutzten Wegen
vermischen sich Radfahrer und FuBganger auf dem gleichen Verkehrsweg.

Die meisten Stadte haben heute eine oder mehrere, kleine oder ausgedehnte autofreie Zonen.
Dabei handelt es sich hauptsachlich um EinkaufsstraBen im historischen Zentrum der Stadt
oder in Nebenzentren. Motorisierter Verkehr ist verboten, um Gefahren, Larm und
Umweltverschmutzung zu verringern und den 6ffentlichen Raum aufzuwerten. Das allgemeine Ziel
ist es, eine angenehme Einkaufsatmosphdre zu schaffen und die vorhandenen historischen,
asthetischen und kulturellen Werte hervorzuheben. Dadurch werden autofreie Zonen sowohl fir
Anwohner als auch flr Touristen zu symbolischen stadtischen Wahrzeichen.

Meistens sind diese Zonen als FuBgangerzone definiert. Es gibt normalerweise Zeitfenster, in
denen Anlieger und Lieferverkehr zugelassen sind. Aus mehreren Grinden wird grundsatzlich
empfohlen, Radfahrern den Zugang zu autofreien Zonen jederzeit zu erlauben.

o Radfahrer sind nicht Ziel des Verkehrsverbots. Ziel der autofreien Zone ist es, die
negativen Auswirkungen des motorisierten Verkehrs zu beseitigen. Es ergibt keinen Sinn,
Radfahrern, die nur wenig oder gar kein Argernis verursachen, die Zufahrt zu verbieten.

O Fir Durchgangsfahrradverkehr sind autofreie Zonen haufig eine direkte, sichere und
attraktive Abkiirzung. Wird Radfahrern die Durchfahrt verboten, so wird die autofreie
Zone tatsachlich zu einem Radfahrhindernis. Der Radfahrer wird gezwungen, Routen zu
folgen, die um die Zone herum fiihren und oft Uber viel befahrene und geféhrliche StraBen
verlaufen. Alternativ kénnte der Radfahrer absteigen und durch die Zone hindurch gehen.
In jedem Fall nehmen Reiseweg und -dauer zu und das Netz wird weniger direkt und
attraktiv. In der Praxis fahren viele Radfahrer trotz eines Verbotes durch die Zone
hindurch, wenn sie das Geflihl haben, dass dies die sicherste und bequemste Route ist.

O Fur den Fahrradverkehr zu einem bestimmten Ziel bieten autofreie Zonen einen
sicheren, direkten und bequemen Zugang zu Bestimmungsorten. In Innenstadten
sind oft viele kommerzielle, kulturelle und soziale Einrichtungen konzentriert, die leicht mit
dem Fahrrad zu erreichen sind. Radfahrer missen in der Lage sein, diesen so nah wie

Radfahrer und FuBganger Seite 2 von 8



Give Cycling a Push
0 Merkblatt zur Realisierung
madglich zu kommen: Sie gewinnen Zeit, kénnen sicherer in der Nahe parken und sie
kdnnen bequem Gegenstande transportieren. Werden Radfahrer dazu gezwungen,
abzusteigen oder gar ihr Fahrrad am Rand der autofreien Zone abzustellen, so verringert
dies Direktheit und Komfort des Fahrradnetzes. Befindet sich ein Parkplatz oder Parkhaus

gleich in der Nahe der Einkaufszone, wird die Nutzung eines Autos mdglicherweise zur
attraktiveren Alternative.

Die Vorteile fur Radfahrer sind zwar klar, sie missen aber gegen mdgliche Beeintrachtigungen fir
FuBganger abgewogen werden. Wenn sich Radfahrer mit FuBgangern vermischen, kann der
Radfahrer, der schneller ist und eine potenzielle Gefahrenquelle darstellt, die FuBganger
méglicherweise liberraschen und so zur Belastung werden. Jiingere empirische Studien! haben
jedoch gezeigt, dass Radfahrer und FuBganger sich grundsatzlich gut vermischen und dass
die Beflirchtungen von Beeintrachtigungen der FuBgdnger oft unbegriindet und Ubertrieben sind.

O Sobald sie sich an deren Anwesenheit gewdhnt haben, ist fast kein FuBganger (ber
Radfahrer in autofreien Zonen beunruhigt. Oft zeigen FuBgdnger eine anféangliche
Abneigung, wenn die neue MaBnahme angeklindigt und erstmalig eingefiihrt wird. Diese
[6st sich aber gewdhnlich im Laufe eines Jahres auf.

O Empirische Studien zeigen, dass Radfahrer dazu neigen, ihr Verhalten anzupassen.
Auch wurde beobachtet, dass FuBganger durch Radfahrer weniger behindert werden als
umgekehrt: Es sind die Radfahrer, die flexibel sein miissen. Radfahrer verringern ihre
Geschwindigkeit und versuchen bei hoher FuBgdngerdichte ein Zusammentreffen auf
andere Weise zu verhindern. Erhebungen zeigen, dass sie sich unvorhersehbarer
Bewegungen, insbesondere bei unbeaufsichtigten kleinen Kindern, sehr bewusst sind.
Angste vor einem allgemein riicksichtlosen Verhalten der Radfahrer sind unbegriindet.

o Dies erklart, warum, Unfalle zwischen Radfahrern und FuBgangern in autofreien Zonen
extrem selten vorkommen und - wie Studien gezeigt haben - so gut wie nie ernste Folgen
haben.

O In der Praxis reguliert sich der Fahrradverkehr in hohem MaBe selbst. Macht die

FuBgangerdichte das Radfahren zu schwierig, benutzen Radfahrer alternative Routen. Die
Angst, dass FuBganger von der Masse an Radfahrern bedrangt werden kénnten, ist
ebenfalls unbegriindet.

Rechtlich kann Radfahrern die Zufahrt einfach durch das Anbringen eines die Radfahrer von der
Beschrankung ausnehmenden Zeichens gewahrt werden, so wie auch Anlieger und
Lieferverkehr ausgenommen werden kénnen. In den meisten Landern miissen Radfahrer den
FuBgangern in autofreien Zonen Vorrang gewahren. Der Status der Zone ist darum flr alle
Nutzer rechtlich eindeutig. Dennoch kommt maéglicherweise eine zusatzliche Beschilderung in
Betracht, um die Radfahrer zu animieren, optisch gestaltete sich wie Gaste zu verhalten. In
einigen Landern, wie z. B Frankreich, ist die Zufahrt zu autofreien Zonen fir Radfahrer die
Standardoption, es sei denn, es gibt hinreichend begriindete Gegenargumente. Radfahrer miissen
mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

Zusatzlich zur Beschilderung werden geeignete, der FuBgangerdichte angemessene
Gestaltungslosungen empfohlen. Die FuBgangerdichte ist leicht zu bestimmen: Es ist die
Kombination aus FuBgangeraufkommen und Profilbreite, die durch die Anzahl FuBganger pro
verfigbarem Meter ausgedriickt wird. Dies ist erwiesenermaBen der beste Indikator fir das MaB,
in dem Radfahrer und FuBganger einen Raum gemeinsam nutzen kdnnen.

O Bei niedriger FuBgangerdichte ist eine vollstandige gemeinsame Nutzung sehr gut
moglich. FuBgdanger und Radfahrer vermischen sich ohne Einschrankungen und kénnen
sich in alle Richtungen frei bewegen.

O Bei héherer FuBgangerdichte wird eine optisch gestaltete Trennung empfohlen. Dies
meint keine rechtliche Trennung: Es ist den Radfahrern gesetzlich erlaubt, die gesamte
Breite der Zone zu nutzen. Das Ziel ist eher ein psychologisches. Ein erkennbarer Radweg
in der Mitte ermutigt sowohl FuBganger als auch Radfahrer, in dem fiir sie vorgesehenen
Raum zu bleiben. Dadurch behindern sie einander weniger und das Kollisionsrisiko wird

! Fietsberaadpublicatie nr.8, 2005: Fietsers in voetgangersgebieden: feiten en richtlijnen (NL), quantitative
empirische Beobachtung; TRL Report 583, 2003: Cycling in Vehicle Restricted Areas (Radfahren in fir
Fahrzeuge verbotenen Bereichen) (GroBbritannien), quantitative empirische Beobachtung und Verhaltensstudie
von FuBgangern und Radfahrern.
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verringert. Radfahrer werden auch von Eingédngen, aus denen FuBgdnger heraustreten
kénnten, ferngehalten. Gleichzeitig dient die MaBnahme der Orientierung und macht den
Fluss der Verkehrsteilnehmerstréme insgesamt effektiver. Ihr Nachteil ist, dass
Bewegungsraume voneinander getrennt und die Bewegungen beider Verkehrsteilnehmer
eingeschrankt werden.

Die niederlandische Empfehlung schldgt auf Basis empirischer Forschung die folgenden
Grenzindikatoren vor.

FuBgdnger pro Stunde Empfohlene
pro Meter der Gestaltungsléosung
verfiigbaren Profilbreite

< 100 Vollstandige gemeinsame Nutzung
100 - 160 Nur visuelle Trennung

160 - 200 Visuelle und Niveautrennung

> 200 Keine gemeinsame Nutzung mdglich

Folgende Planungsempfehlungen sollten berlicksichtigt werden.

O

Bei der

a

Stellen Sie bei einer visuellen Trennung sicher, dass der Radfahrbereich durchgehend
und leicht zu erkennen ist. Normalerweise ist eine einfache Markierung ausreichend,
zum Beispiel mit Fahrradsymbolen und Pfeilen?. Der Weg kann durch ,StraBenméblierung®
noch betont werden.

Wird eine Niveautrennung vorgenommen, sollte der getrennte Radfahrbereich ,,weich™
in die raumliche StraBengestaltung integriert sein. Die Grenzen beider Zonen sollten
sanft abfallen und ineinander libergehen, wobei verschiedene Materialien und Farben
verwendet werden. Zusatzlich kénnen Fahrradsymbole angebracht werden. Ist die
Trennung zu ,hart™ (zu hoch, eine vertikale Abtrennung, Bepflanzung), wird das Verlassen
und Befahren flir Radfahrer unbequem und FuBganger kénnten darlber stolpern.

Entscheidung sollten Sie auch die folgenden Punkte beachten.

Bertlicksichtigen Sie bei der Bestimmung der FuBgangerdichte den tatsachlich zur
Verfiigung stehenden Raum: StraBencafés, Fahrradstander oder andere stadtische
StraBenausstattung verringern die zur Verfligung stehende Breite.

Berlicksichtigen Sie Verdanderungen in der FuBgangerdichte. An belebten
Einkaufstagen, wie zum Beispiel an Samstagen oder bei Late Night-Shopping-Abenden
kann Radfahren unmdglich sein. Dies ist aber kein Grund, das Radfahren auch fiir den Rest
der Woche zu verbieten. Wenn nétig, kann das Radfahren wahrend solcher begrenzten
Zeitfenster verboten werden.

Ziehen Sie ein Radfahrverbot nur ausnahmsweise in Betracht. Ein grundsatzliches
Radfahrverbot ist schwierig durchzusetzen, insbesondere dann, wenn es dem spontanen
Verhalten widerspricht. Es sollte nur in Betracht gezogen werden, wenn und wo Radfahren
eine deutliche Gefahr darstellt und eine hochwertige alternative Route zur Verfiigung steht.
Einige Behérden mdéchten das Radfahren maoglicherweise aus Sicherheitsgriinden verbieten,
selbst wenn Radfahren noch mdéglich ist und es keine verninftige Alternative gibt.
Radfahrer werden solche Verbote unlogisch finden und sich nicht daran halten. Auf diese
Weise werden FuBganger noch mehr erschreckt und zu Recht verdrgert sein.

In ihrer Mobilitdt eingeschrinkte Menschen haben entgegengesetzte Bediirfnisse.
FUr Rollstuhlfahrer stellen Hohenunterschiede Hindernisse dar, fir sehbehinderte Menschen
sind sie jedoch eine Hilfe, um sich zu orientieren und sich von Radfahrern fernzuhalten.

Vermeiden Sie rechtlich getrennte Raume. Das Markieren eines formalen
Fahrradstreifens oder der Bau eines Fahrradwegs mag fir Radfahrer attraktiv erscheinen:
Sie kdénnen einen ihnen vorbehaltenen Raum beanspruchen und schneller fahren. Aus den

2 Zu vorgeschlagenen Radfahrbereichen, siehe Informationsblatt FAHRRADSTREIFEN.
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gleichen Griinden erhéht sich jedoch auch das Risiko, mit schlendernden FuBgdngern zu
kollidieren. AuBerdem provoziert dies die gegenseitige Intoleranz zwischen den Nutzern,
die beide ihre Territorien beanspruchen. So leidet am Ende nur die Aufenthaltsqualitat der
autofreien Zone.

O Sorgen Sie in autofreien Zonen auch fiir Fahrradabstellplatze, sofern dort das
Radfahren erlaubt ist.

Radfahren in autofreien Zonen, ohne und mit visueller Trennung (Bildquelle: P. Kroeze)
Nebeneinander liegende oder gemeinsam genutzte Fahrrad- und FuBgéngerbereiche

In vielen stadtischen StraBen ist der Raum begrenzt und eine optimale Losung fir alle
konkurrierenden Raumanspriiche ist nicht méglich. Ein erster Ansatz sollte der Versuch sein,
Raum dadurch frei zu machen, dass die Raumanspriiche des motorisierten Verkehrs reduziert
werden: Umleitung des Kraftverkehrs, Entfernen einer Fahrbahn, Entfernen eines Parkstreifens,
verkehrsberuhigende MaBnahmen, um Mischverkehr besser zu ermdglichen. Ein anderer Ansatz flr
Radfahrer besteht in der Anlage einer alternativen Fahrradroute. Entstehen dadurch jedoch
erhebliche Umwege, werden Radfahrer weiterhin die enge Stra8e benutzen.

Sind keine Alternativen mdéglich, werden Verkehrsplaner versuchen, den Raumanspriichen aller auf
die eine oder andere Weise gerecht zu werden. Sie machen méglicherweise Kompromisse
hinsichtlich der Qualitat und bieten minderwertige Einrichtungen fiir Radfahrer und
FuBganger: Fahrradwege, Fahrradstreifen und Blrgersteige fiir FuBganger, die schlicht zu eng
sind, um sicher oder bequem zu sein. Wenn Radfahrer sich gefahrdet fiihlen oder im Autoverkehr
feststecken, wechseln manche von ihnen auf den Birgersteig: Das ist grundsatzlich rechtswidrig
und aufgrund der Héhe der Birgersteigkanten auch unbequem. Fiir Radfahrer ist ein
vorgeschlagener Fahrradbereich auf der StraBBe eine Alternative. Dies ist jedoch nicht unbedingt
die attraktivste Loésung, insbesondere flr unerfahrene Nutzer.

Angesichts dieser Einschrankungen kommen maoglicherweise nebeneinander liegende oder
gemeinsam nutzbare Einrichtungen fiir Radfahrer und FuB3gdnger in Betracht.

O Das Zusammenlegen der FuBgdnger- und Fahrradbereiche erfordert weniger Platz. Die
Breite kann fir beide sicher reduziert werden, weil der Geschwindigkeitsunterschied
weniger wichtig ist. Sowohl Radfahrer als auch FuBganger sind sicher vom motorisierten
Verkehr getrennt. Im Notfall kbnnen sie relativ gefahrlos voriibergehend auf den Bereich
des anderen ausweichen. Sie haben eine bessere Raum- und Sicherheitswahrnehmung als
auf getrennten Bereichen und Blrgersteigen der gleichen Breite.

O Ein zusatzlicher Vorteil ist, dass Radfahrer und FuBganger durch einen Parkstreifen von
der Fahrbahn getrennt werden kénnen. Auf diese Weise ist das Risiko mit sich 6ffnenden
Tlren zu kollidieren geringer. Wie bei allen Fahrradwegen sollte der Parkstreifen vor einer
Kreuzung abgeschnitten werden und der Fahrrad- und FuBgdngerweg sollte zur Fahrbahn
hin verlaufen.?

3 Siehe Informationsblatt KREUZUNGEN

Radfahrer und FuBgénger Seite 5 von 8



Give Cycling a Push
0 Merkblatt zur Realisierung
O Ein Nachteil ist, dass FuBgdnger sich moglicherweise widersetzen. Sie haben

vielleicht das Geflihl, dass ihnen Raum weggenommen wurde, dass Radfahrer auf der
Fahrbahn fahren sollten und dass eher der Raum der Kraftfahrer beschnitten werden sollte.

Ist genug Platz vorhanden, werden physisch getrennte, nebeneinander liegende Wege
bevorzugt. Dies ist flir alle am bequemsten und sichersten, insbesondere in Gegenwart von in
ihrer Mobilitdt eingeschrankten Personen.* Hier sind einige Empfehlungen.

m Verwenden Sie die gesetzlich vorgeschriebene Beschilderung. Mdglicherweise schreibt
eine Vorschrift die Art der physischen Trennung vor, z. B. eine weiBe Linie als Markierung
oder einen Hohenunterschied.

O Stellen Sie eine physische Trennung zwischen Fahrrad- und FuBgangerbereich her. Hier
gibt es verschiedene Mdglichkeiten: ein schmaler Rand, eine geringer Hohenunterschied
(ein oder zwei Zentimeter), eine abgesenkte Bordsteinkante oder Linienmarkierungen oder
eine Kombination aus den genannten Méglichkeiten. Die Unterscheidung kann auch einfach
auf einen Materialunterschied beschrankt sein.

O Sehen Sie ggf. niedrige und kurze Mauerstiicke oder Geldnder vor. Diese kénnen an
Stellen hilfreich sein, an denen ein groBeres Konfliktpotenzial besteht, z. B. an
Schuleingangen oder anderen Orten, wo eine groBe Anzahl Menschen gleichzeitig
hineingehen oder herauskommen. Mauern und Gelander sollten auf kurze Abschnitte
beschrankt sein, da die Menschen sonst auf einer Seite festgehalten und dadurch
gezwungen werden, Umwege zu machen. Auch missen sie so niedrig wie mdéglich gehalten
werden (unter 1,2 m), um das Risiko einer Kollision mit den Fahrradlenkern zu verringern
und die Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Hecken werden nicht empfohlen, da diese
mehr Platz und Pflege bendtigen.

O Fir nebeneinander liegende Wege wird eine Breite von 4 m empfohlen, als Untergrenze
mindestens 3 m. Im Falle vertikal verlaufender Kanten (Abstand von Mauern, geparkten
Autos) muss zusatzliche Breite (0,25 m) zur Verfligung gestellt werden.

Ist nicht genug Platz fir nebeneinander liegende Wege vorhanden, ziehen Sie gemeinsam
genutzte Einrichtungen in Erwagung.

O Bringen Sie die erforderliche Beschilderung an, und beachten Sie die fiir gemeinsam
genutzte Bereiche geltenden Bestimmungen.

O Streben Sie eine empfohlene Breite von 3 m mit einer Mindestbreite von 2 m an.

Beide Losungen sind fiur Routen durch Parks und Griinanlagen geeignet. Ohne
Durchgangsrouten fiir Radfahrer kénnen Griinanlagen und Griinbereiche im Radwegnetz auch zu
Hindernissen werden. Fahrradverbindungen durch Parks sind sehr attraktiv, sowohl als
Abktlirzungen als auch als sichere Routen abseits des Kraftverkehrs, und sie sind grundsatzlich eine
angenehme Erfahrung. Sie kénnen in die Gestaltung neuer Griinflachen eingebunden oder auf
bereits bestehenden Griinwegen geschaffen werden.

O Die attraktivste und am wenigsten einschrankende Option ist die gemeinsame Nutzung
bereits bestehender Wege. Wenn die FuBgangerstrome grundsatzlich gering sind, kann
dies recht einfach durch eine vertikale Beschilderung und einige erganzende
Bodenmarkierungen umgesetzt werden. Wenn der Platz es erlaubt, kann eine physische
Trennung vorgenommen werden. Dies passt aber mdglicherweise nicht so gut zur
Gestaltung des Parks oder der Griinflache.

O Auf viel genutzten Hauptradfahrverbindungen werden eigenstdandige Radwege
empfohlen, die nur den Radfahrern vorbehalten sind. Parallele FuBgangerrouten sollten
bereits existieren oder geschaffen werden, da sich die FuBganger ansonsten eingeschrankt
fihlen oder dennoch auf dem Radweg gehen. In bestehenden Parks und Griinbereichen
werden FuBganger nicht einfach akzeptieren, dass ein Teil des Platzes, der bis dahin ihnen
allein vorbehalten war, fir Radfahrer weggenommen wird.

4 Planungsempfehlungen fiir nebeneinander liegende und gemeinsam genutzte Einrichtungen sind

hauptsachlich von den britischen Leitlinien abgeleitet.
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Beschilderung fiir nebeneinander liegende und gemeinsam
genutzte FuBgédnger- und Fahrradwege (oben Gemeinsam genutzte Fahrrad- und FuBgéngerroute durch
GroBbritannien, unten Belgien) Kensington Gardens (Bildquelle: St. Albans Cycle Campaign)

Neben FuBgdngerwegen verlaufende Fahrradstreifen (Bildquelle: T.Asperges und F. Boschetti)

Weitere Aspekte

O Die Erlaubnis zum Radfahren in autofreien Zonen verbessert in groBem MaBe die Qualitat
des Fahrradnetzes: verbesserte direkte Verbindungen (Direktheit), abseits des
motorisierten Verkehrs (Sicherheit), leichterer Zugang zu Zielen (Zusammenhang),
angenehme Umgebung (Attraktivitat).

O Die Mischung von Radfahrern und FuBgangern auf nebeneinander liegenden und
gemeinsam genutzten Einrichtungen kann fiir Radfahrer sicherer und attraktiver sein auf
StraBen, die fiur vollstandige Fahrradstreifen oder -wege zu eng sind.

O Die Erlaubnis zum Radfahren in autofreien Zonen kann meist ganz einfach durch
entsprechende Beschilderung und Markierungen umgesetzt werden.

O FuBganger argern sich mdglicherweise anfangs lber die gemeinsame Nutzung mit
Radfahrern. Unter Umstdnden sind Werben fiir Verstandnis sowie eine Testphase
erforderlich, um sie zu Gberzeugen.

O Die Mischung von Radfahrern und FuBgangern kann von sehbehinderten Menschen
(gemeinsame Nutzung) bzw. in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen (physisch
voneinander getrennte Wege) als Argernis empfunden werden.

O Radfahren in sehr belebten autofreien Zonen erfordert eine in die StraBengestaltung
integrierte physische Trennung.
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Das Radfahren in autofreien Zonen kann nur dann vermieden werden, wenn es

O
hochwertige alternative Routen gibt Verbote alleine verhindern es nicht.

O Die Mischung von Radfahrern und FuBgéngern auf den ,Nebenanlagen" enger Stralen
kann dadurch vermieden werden, dass die Platzanspriiche des motorisierten Verkehrs
reduziert werden.
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