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Kurzfassung. Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit dem viel diskutierten Thema Radfahren

in FulRgangerzonen. Hierfir wurde das Gebiet Wien Karlsplatz vor der Karlskirche untersucht. Zu-
nachst wurden die jeweiligen Verkehrsstréme gezéahlt und die dazugehdrigen Geh- beziehungswei-
se Fahrlinien ermittelt fur alle relevanten Bewegungsrichtungen des Untersuchungsgebietes. Wah-
rend der Erhebungen wurde auf mdgliche Konflikte unter den Verkehrsteilnehmern geachtet und
diese protokolliert. AbschlieBend ist es noch von Interesse einen Vergleich zwischen zwei ver-
schiedenen Witterungsverhéltnissen zu ziehen und aus den beiden Ergebnissen Schlisse auf die Si-
tuation der Radfahrer in FuRgéngerzonen zu ziehen.

1 Einleitung

Radfahrer haben in der heutigen Gesellschaft keine eindeutige Stellung. Es gibt zwar genaue
gesetzliche Vorschriften, jedoch sind Radfahrer aufgrund ihres Fehlens eines klassischen An-
triebes, wie ein Personen- oder Lastkraftwagen, gewissermaf3en Sonderlinge im allgemeinen
Stral3enverkehr. AuRerdem ist das Fahrrad aufgrund seines geringen Gewichtes flexibel ein-
setzbar. Dieser Umstand bietet natirlich an, FuRgangerzonen auf eine moégliche Zulassung des
Radverkehrs zu untersuchen. Grundsatzlich ist das Fahrradfahren in FuRgangerzonen verbo-
ten, aul3er es wird gesondert zugelassen.

Der Bereich Wien Karlsplatz vor der Karlskirche ist eine Ful3gangerzone, in welcher das
Radfahren erlaubt ist. Die vorliegende Arbeit zielt darauf ab, eine Konfliktanalyse dafir her-
auszuarbeiten, da naturlich auch die Interessen der Ful3génger berticksichtig werden mussen.
FuRganger fuhlen sich oft von vor allem jenen Radfahrern gefahrdet, die mit hoher Geschwin-
digkeit oder sehr dicht aufgrund von geringen Platzverhaltnissen an ihnen vorbeifahren.

1.1 Befahrung Ful3gangerzonen

Grundsatzlich ist von Interesse, warum Radfahrer Fuldgéngerzonen als Verkehrsweg benut-
zen. Nach den Untersuchungen fur die Griinde fur die Befahrung von Ful3gangerbereichen laut
Knoche/Schubert 1983, kommt man zu folgendem Ergebnis:

o _kurzerer Weg: 15 bis 45%

e attraktiver Weg: 20 bis 40%

e dichere Verbindung: O bis 15%

e zusatzliche Erledigung: 15 bis 30%

Das Sicherheitsargument spielt also hier eine eher untergeordnete Rolle fur die Radfahrer*

3].

1.2 Umfrage

Zum Thema ,Radfahren in Ful3gangerzonen* wurde von der Tageszeitung ,die Presse” eine
Umfrage durchgefiihrt. Die Leser wurden gefragt, ob ihrer Meinung nach, das Radfahren in



FuRgangerzonen generell erlaubt werden sol. Dierdgjafvon der Onlinieausgabe ,die Pres-
se” vom 9. August 2013 brachte folgendes Ergeberigdr:

Ja, eine gute Idee.

I 43%

1425 Stimmen

Ja, wenn die Zeiten stark eingegrenzt sind.

| 2%

57 Stimmen

MNein, auf gar keinen Fall.

] 55%

1828 Stimmen

Ist mir egal.Weil ich nicht.

0%

5 Stimmen

Abb. 1: Ergebnis zur Umfrage ,Radfahren in FuRgéngerzonen®:
http://diepresse.com/home/series/poll/vote.do?factivh=2&seriesld=1440155&_vlI_backlink=/home/panosdoesterreich
/1440115/index.do

Das Ergebnis verdeutlicht, dass nur eine knapperivehder Teilnehmer der Umfrage ge-
gen eine generelle Freigabe des Radfahrens in Rg8génen ist.

»Ein wesentliches Problem ist, dass Ful3gangersiblektiv unsicher fuhlen, insbesondere
altere Menschen und Eltern, die mit kleinen, spomtagierenden Kindern unterwegs sind,
oder sogar gefahrdet sehen, wenn Radfahrer inidleen gehérenden Bereichen fahren. Sie
fuhlen sich (nachdem sie endlich um Kfz-Verkehrréiefsind) erneut an den Rand gedrangt
und belastigt, dass negative Reaktionen meist gtmnen Fu3gangern kommen, die den Ful3-
gangerbereich mit dem Auto angefahren haben.” [3]

2 Begriffsbestimmungen

2.1 Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

.Der nichtmotorisierte Individualverkehr umfasst iWesentlichen Fufl3gangerverkehr und
Fahrradverkehr.” [1]

2.2 Fahrradverkehr

In der StralRenverkehrsordnung (StVO) 1960 wirdFakrrad ,ein Fahrzeug, das mit einer
Vorrichtung zur Ubertragung der menschlichen Keaff die Antriebsrader ausgestattet ist"
[1] bezeichnet. ,Weiters gelten auch Elektrofaherdsbwie Roller als Fahrrader im Sinne der
StralRenverkehrsordnung (StVO 1960, 82).“ [1]



2.3 FulRgéngerzone

»EINn FuRgangerbereich (Platze, Zonen) ist ein stélilich gestalteter Raum, in dem Ful3gan-
ger Vorrang gegenuber den anderen Verkehrsartesntigh]

Laut StVO 1960 gelten folgende Bestimmungen zumriBegrul3gangerzone® nach 876a:
.--..In einer solchen FulRgangerzone ist jeglicherrEaigverkehr verboten, sofern sich aus
folgenden Bestimmungen nichts anderes ergibt; dageBen eines Fahrrades ist erlaubt.....
Ferner kann die Behorde in der Verordnung nach Almach MalRgabe der Erfordernisse und
unter Bedachtnahme auf die ortlichen Gegebenhéigstimmen, dass mit... Fahrradern.....
die FuRgangerzone dauernd oder zu bestimmten Zmfahren werden darf.” [1]

3 Untersuchungsgebiet Karlsplatz

Der Karlsplatz vor der Karlskirche ist ein weit geskter Bereich, der sowohl von Ful3gan-
gern als auch von Fahrradfahrern genutzt wird. Kegtsplatz in Wien ist somit eine Ful3gan-

gerzone, in welcher das Radfahren erlaubt ist.dfimdbet sich in der Mitte ein grof3er kiinst-

lich angelegter Teich. Mehrere Grinbereiche sintsawen den einzelnen Wegen angelegt.
Weiters grenzen noch die Technische UniversitatnWied die Karlskirche an. Im Osten be-

findet sich ein groRes Gebaude, in welchem melBémes und das Wien-Museum ihren

Standort haben.

Abb. 2: Ubersicht Karlsplatz vor der Karlskirche (Anm.:edtlarkierung: Standpunkt fiir die Verkehrsstromzig)u



4  Zahlung der Verkehrsstrome

Der Standpunkt fur die Zahlung der Verkehrsstroshéni Abb. 2. als rote Markierung ersicht-
lich, dabei wurden folgende Richtungen in Betrag#ogen:

¢ TU Haupteingang

e Karlsgasse/Argentinierstral3e

e Symphonikerstral3e

e Wien-Museum

Bei der Erhebung wurde flr jede der RichtungenAtizahl der Ful3ganger und Radfahrer

mit und ohne Helm gezahlt. Dabei wurde die Gesdmhtdar Verkehrsteilnehmer ermittelt,
die aus der jeweiligen Richtung kamen beziehungsnaiese einschlugen. Zusatzlich wurden
noch die Anzahlen der Verkehrsteilnehmer aus j&ientung erhoben, die dann eine der vier
weiteren Wege einschlugen. Die Erhebung wurde anM&d 2012 durchgefihrt und dauerte
von 16 bis 18 Uhr. Es wurden dabei im Viertelsturidkt die Anzahlen der Verkehrsteilneh-
mer gezabhilt.

4.1  Witterungsverhaltnisse

Die Witterungsverhéltnisse haben klarerweise egrdeblichen Einfluss auf die Anzahl der
Verkehrsteilnehmer. Bei der Erhebung hatte es e&9& und der Himmel war nur leicht be-
wolkt. Dadurch waren schatzungsweise 40% der Veskeinehmer aus beruflichen Griinden
oder anderen Pflichten unterwegs. Etwa 60% waresflidgler, Spazierganger oder Hobby-
sportler, beispielsweise Frauen mit Kinderwagemder mit Roller, Jogger oder Pensionis-
ten. Die Unterscheidung zwischen diesen beidenaredgruppen erfolgte hauptsachlich auf-
grund der Fortbewegungsgeschwindigkeit und weitdtesh ergdnzende Merkmale wie die
Bekleidung oder Verhaltensweise. Jene Personenawbeberuflichen Grinden unterwegs
waren, bewegten sich schneller und zielstrebiger Jene Verkehrsteilnehmer, die dem Frei-
zeitverkehr zugeordnet wurden, waren langsamemwags. Die Gesamtzahl der Verkehrs-
teilnehmer war aufgrund des schénen Wetters Ubendahnittlich grof3.

5 Verkehrsstromarten

Das Verkehrsaufkommen auf dem Karlsplatz vor derdkache ist nahezu ausschliel3lich
dem Durchgangsverkehr zuzuordnen, das heil3t QuetieZiel liegen aul3erhalb des definier-
ten Gebietes.

Ein vernachlassigbar kleiner Anteil von Verkehdsigihmern kann dem Quellverkehr oder
dem Zielverkehr zugeordnet werden. Quellverkehrebest, dass die Quelle innerhalb und
das Ziel aulRerhalb des Untersuchungsgebietes llagGegensatz dazu befindet sich beim
Zielverkehr die Quelle au3erhalb und das Ziel ihalr des Erhebungsbereiches. Als einzige
Quelle oder Ziel ist ein Nebeneingang der Techmsddniversitat Wien im Untersuchungs-
gebiet Karlsplatz vorhanden, der nur wenig von Stiein oder Universitatsbediensteten be-
natzt wird, deshalb wird darauf verzichtet, bei Benebung auf diesen kleinen Verkehrsstrom
einzugehen. Jedoch als mdoglicher Punkt fur Verlkeimfikte kann dieser Nebeneingang
durchaus eine Rolle spielen.

Binnenverkehr ist im definierten Erhebungsbereiéfliy ausgeschlossen, da keine zwei
Einrichtungen vorhanden sind, die einen Verkehosstdieser Art im Untersuchungsgebiet
hervorrufen kdnnten. [1]



6 Gehlinien

Wahrend der Erhebung kommt man zu dem Ergebnis, slab die meisten Ful3génger von

der Karlsgasse beziehungsweise Argentinierstrald@ichtung des Haupteingangs der TU

Wien fortbewegen. Auch in die entgegengesetzte tRighkommt es zu einem hohen Ver-

kehrsaufkommen. Die Richtungen Wien-Museum und 3wnjkerstrale sind gering ausge-

lastet. Tendenziell ist eine geringere Verkehrsmishg um 18 Uhr zu beobachten als um 16
Uhr.

Abb. 3: Ubersichtsplan Gehlinien FuRganger: Karlsgassetigjerstrale (rot); TU Haupteingang (griin); Sympiker-
stral3e (tlrkis); Wien-Museum (blau)



7 Radfahrer

Die meisten Radfahrer kommen ebenfalls aus dertiRighKarlsgasse/Argentinierstral3e und
fahren in Richtung des Haupteingangs der TU WidmerAauch in Richtung Wien-Museum
kommen und bewegen sich einige Radfahrer weitez. Richtung Symphonikerstral3e wird
nur kaum von Radfahrern genutzt. Es ist auch dfgibhdass etwa 50 bis 60 Prozent der
Radfahrer einen Helm benutzen.

Tendenziell bewegen sich Radfahrer und FuRgangerwatierhalb des Teiches weiter, das
heil3t weiter weg von der Karlskirche. Aul3erdem samnsich hin und wieder Touristen-
gruppen vor der Karlskirche.

A/

L

Abb. 4: Ubersichtsplan Fahrlinien Radfahrer: Karlsgasse/atigeerstrale (rot); TU Haupteingang (griin); Sympker-
stral3e (turkis); Wien-Museum (blau)



8 Auswertung

Folgende Abbildung zeigt die Anzahl der Verkehishmer, unterteilt in Radfahrer mit
Helm, Radfahrer ohne Helm und Ful3geher der mergitbeen Richtung.

von Karlsgasse/ArgentinierstraRe nach TU
Haupteingang
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Abb. 5: Verkehrsstrome der meist benitzten Richtung

9 Verkehrskonflikte

Im Erhebungsbereich kam es kaum zu VerkehrskoafliikEs sind lediglich drei unangeneh-
me Situationen zu vermerken. Zwei Konflikte resutttn aufgrund von Unachtsamkeit sei-
tens der Radfahrer, ein weiterer ergab sich authaimes ungunstigen Aufenthalts einer Tou-
ristengruppe.

Die Ergebnisse der Verkehrskonflikterhebung ergéarsieh mit den folgenden Werten der
Verkehrsfrequenz nach Harder und Theine (1983)dférBeurteilung des Radverkehrs in
Fuldgangerzonen:

Als unkritisch werden eingestuft:

e Bis etwa 70 FulRganger pro 5 Minuten bei gleichgedis 20 Radfahrern pro 5 Minuten
oder:
e Bis etwa 50 Ful3ganger pro 5 Minuten bei gleichgdits 30 Radfahrern pro 5 Minuten.

Als kritisch werden eingestuft:

e Uber etwa 100 FuBganger pro 5 Minuten bei gleitlizbis etwa 30 Radfahrern pro 5
Minuten.” [3]

Die oben angeflhrten Grenzwerte werden in jedevagiten Erhebungsrichtung deutlich
unterschritten, daher konnten auch kaum Verkehfiktnbeobachtet werden.

e Als Problempunkt bei den oben genannten Grenzweitdh folgende Gegebenheit dar,
dass diese Aussagen ,auf stralBenraumliche Sit@ettiont einer nutzbaren Breite von 10
bis 14 Metern ausgerichtet sind.” [3]



In Richtung TU Haupteingang ist die nutzbare Breitghaltnismalig zu den weiteren
Richtungen gering, daher sind hier auch zwei Vendtainflikte aufgetreten.

Die im Folgenden beschriebenen Konflikte wurdenhndem Konflikttypenkatalog nach
den Richtlinien und Vorschriften fir das StralRereme@RVS) 1.22 eingeteilt.

9.1 Konflikt 1

Konflikt 1 kann nach den Richtlinien und Vorscheiftfir das Stral3enwesen (RVS) 1.22 der
Obergruppe 1 ,Konflikte im Richtungsverkehr* und itees der folgenden Untergruppe 11
,Konflikt beim Uberholen* zugeordnet werden. Dalbeindelt es sich laut RVS 1.22 um den
Konflikt 112 ,Uberholen links*

Uhrzeit: 16:05

Witterung: heiter, sonnig

Lichtverhaltnisse: normal

Fahrbahnzustand: trocken

Niederschlag: kein

Verkehrsablauf: flissig

Beteiligte: 2 Radfahrer, 1 Touristengruppe

Ooooodgodd

Touristen-
Gruppe

Abb. 6: Ubersichtsplan Verkehrskonflikt 1

Beschreibung der Bewegungsabfolge / des Verhaltens:

Radfahrer 1 fahrt in Normalgeschwindigkeit in Riol TU Haupteingang. Radfahrer 2
bewegt sich mit zu hoher Geschwindigkeit unterdajieeitigem Telefonieren und tberholt
Radfahrer 1. Radfahrer 2 kann gerade noch vor @imeristengruppe anhalten.

Sonstiges:

Die Touristengruppe ist dadurch erschrocken un@utren Unmut tGber diese Situation.

9.2 Konflikt 2

Konflikt 2 kann nach den Richtlinien und Vorscheiftfir das Stral3enwesen (RVS) 1.22 der
Obergruppe 9 und weiters der folgenden Untergru@®esonstige Konflikte* zugeordnet
werden.

Uhrzeit: 16:15

Witterung: heiter, sonnig

Lichtverhaltnisse: normal

Fahrbahnzustand: trocken

Niederschlag: kein

I



O Verkehrsablauf: flissig
[0 Beteiligte: 1 Radfahrer, 3 Ful3ganger

Fuliganger

Abb. 7: Ubersichtsplan Verkehrskonflikt 2

Beschreibung der Bewegungsabfolge / des Verhaltens:

Der Radfahrer, kommend aus der Karlsgasse, fahtohier Geschwindigkeit in die Kurve
in Richtung TU Haupteingang, ohne dabei genug Elmisiir den von ihm bendétigten Ver-
kehrsraum zu haben. Dadurch muss er einer Gruppelr® FulRgangern (Mutter mit zwei
Kindern) ausweichen.

Sonstiges:

Die Ful3génger sind dadurch erschrocken und auidesnUnmut Uber diese Situation.

9.3 Konflikt 3

Konflikt 3 kann nach den Richtlinien und Vorscleiftfir das StraRenwesen (RVS) 1.22 der
Obergruppe 9 und weiters der folgenden Untergru@®esonstige Konflikte* zugeordnet
werden.

Uhrzeit: 17:15

Witterung: heiter, sonnig

Lichtverhaltnisse: normal

Fahrbahnzustand: trocken

Niederschlag: kein

Verkehrsablauf: flissig

Beteiligte: 1 Radfahrer, 1 Touristengruppe

Ooooogodg

Abb. 8: Ubersichtsplan Verkehrskonflikt 3
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Beschreibung der Bewegungsabfolge / des Verhaltens:

Der Radfahrer fahrt mit moderater, konstanter Gesufigkeit auf die Touristengruppe zu
und gibt einen Warnton ab. Die Menschengruppe &t itlen ganzen Bereich verteilt und
dadurch gibt es kaum eine Mdéglichkeit fir den Riacdadurchzufahren

10 Flachenbedarf Radfahrer

10.1 Datengrundlage fur Berechnung

Grundsatzlich ist auch von Interesse, ob das Wintbrsigsgebiet Wien Karlsplatz vor der
Karlskirche auch eine ausreichend grol3e Flacheeifien sinnvollen Radverkehr aufweist.
Hierfur wurde bereits folgende Erkenntnis aus Usitehungen hervorgebracht:

~Schubert (1984 b) ermittelt einen kritischen Behetles Radverkehrs bei einer Ful3ganger-
dichte in der Ful3gangerzone von 0,07 FuRgange@agitte die Fuldgangerdichte in der Ful3-
gangerzone diesen Wert Uberschreiten, ist nachb@csuMeinung von der Legalisierung des
Radverkehrs in Ful3gangerzonen abzusehen, weil ederdiGrenzdichte die mégliche Ge-
schwindigkeiten der Radfahrer so gering $st.0 km/h), dass ein Fahren kaum noch attraktiv
ist.” [3]

10.2 Auswertung

Wird nun diese Erkenntnis auf das Untersuchungsgé&iien Karlsplatz vor der Karlskirche
angewendet, kommt folgendes Ergebnis hervor. DéeHd des Gebietes abzlglich des Tei-
ches betragt etwa 4.900 m2. Die Abmessung des éiddmaltes wurde mit Hilfe des Mess-
werkzeuges des Flachenwidmungs- und BebauungsptiareStadt Wien unter folgendem
Link ,https://www.wien.gv.at/flaechenwidmung/publiciiberschlagsmaliig ermittelt. Wird
nun die Flache von 4.900 m? mit der von Schub&841b) angegebener maximaler Ful3gan-
gerdichte von 0,07 Ful3gangern pro Quadratmeteliphzikrt, so ergibt dies eine Anzahl von
etwa 350 Personen, die sich zeitgleich im Untersngbgebiet aufhalten kdonnten, damit ein
Radfahrverkehr mit entsprechender Geschwindigkedhnsinnvoll ware. Da laut der Ver-
kehrsstromzahlung die maximale Anzahl von 350 Rensaeitgleich deutlich nicht erreicht
wurde, kann davon ausgegangen werden, dass despkéadrl vor der Karlskirche eine ausrei-
chend grol3e Flache fur problemloses Radfahren a&tfwe

11 Vergleich Verkehrsaufkommen bei Schlechtwetter

Aufgrund des hohen Freizeitverkehrsaufkommens leei Efthebung bei optimalen Witte-
rungsverhaltnisse ist ein Vergleich der Verkehrgienz bei schlechtem Wetter von Interesse.

11.1 Witterungsverhaltnisse

Bei der Erhebung bei schlechtem Wetter hatte ea 88 und der Himmel war kaum be-
wolkt. Die Fahrbahnverhéaltnisse waren trocken undtrdurch feuchtes Laub beeintrachtigt.
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11.2 Auswertung

Die Erhebung fand am 26. Februar 2014 und daueriel® bis 17 Uhr, eine Weiterfiihrung
tber 17 Uhr hinaus wirde keine aussagekraftigereldfigse vorweisen, da es ab diesem
Zeitpunkt allmahlich dunkel wurde. Es wurden ebbsifim Viertelstundentakt die Anzahlen
der Verkehrsteilnehmer gezahlt und dieselben Rigjegn betrachtet wie bei der ersten Erhe-
bung.

Aufgrund der nicht optimalen Witterungsverhaltnidgennten vermutlich ausschlief3lich
Verkehrsteilnehmer, die aus beruflichen Grindenr @eleren Pflichten unterwegs waren,
gezahlt werden. Es waren keine Personen untendegsufgrund eines langsameren Fortbe-
wegungstempo oder des Tragens einer Freizeitbekigiddem Freizeitverkehr zugeordnet
werden konnten.

11.3 Konflikte

Verkehrskonflikte ereigneten sich aufgrund der mgen Gesamtverkehrsfrequenz nicht. Die
jeweiligen Verkehrsteilnehmer behinderten sich Bhapt nicht in deren Fortbewegung.

12 Vergleich

Vergleicht man die beiden Ergebnisse der Verkehetemgen bei unterschiedlichen Witte-
rungsverhaltnissen kommt man zu folgendem ResiatGesamtanzahl der Ful3ganger be-
tragt etwa ein Funftel und die Gesamtanzahl derfdka€er etwa ein Siebtel der jeweiligen

Anzahlen bei Schonwetter. Das heild die vorhandesd&elrsflache war kaum ausgelastet.
Die jeweiligen Verkehrsteilnehmer hatten mehr &siggend Platz fur deren Fortbewegung.

von Karlsgasse/Argentinierstralle
/00
600
500

400

Schénwetter Schlechtwetter

m FuRgdnger mRadfahrer

Abb. 9: Vergleich Gesamtverkehrsaufkommen bei Schon- beiWwleShtwetter von 16 bis 17 Uhr

13 Schlussfolgerungen

Abschlief3end ist festzuhalten, dass RadfahrenrrrdBgangerzone Wien Karlsplatz vor der
Karlskirche nahezu problemlos ablauft. Die wenigemflikte, die wahrend der Erhebung bei
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Schonwetter aufgetreten sind, sind als kaum veipaeidinzustufen. Diese Konflikte resul-
tierten eher aus dem Fehlverhalten der beteilignkehrsteilnehmer als aus einer unguinstig
gestalteten Verkehrssituation.

Jene Ful3ganger, die sich durch den Radverkehrrgetéiihlen, ziehen zwei Aspekte nicht
in Betracht:

O ,Ein schiebender Radfahrer nimmt eine vergleichse/grol3ere Flache in Anspruch
als ein gemachlich Fahrender; er behindert daméiaér gewissen Dichte die Ful3-
ganger starker als wenn er fahren wirde.

O Lieferverkehr behindert und stort FuRganger in w&itkerem Malie als Radverkehr,
wird aber wohl als notwendiges Ubel in Kauf genomtg]

Weiters treffen folgende Ergebnisse der Forschubggan von Harder/Theine 1983 und
Knoche/Schubert 1983 auf das Gebiet KarlsplataieoKarlskirche zu:

0 ,Die Sicherheitsproblematik wird als Gegenargungegen die Zulassung Ubertrie-
ben formuliert; denn Unfalle zwischen FuRgangerd BRadfahrern treten hier au-
Berst selten auf und haben in der Regel keine selmvéerletzungen zu Folge.

O Ein Gberwiegend konfliktfreies Miteinander wurdeobachtet, weil Radfahrer ihr
Verhalten meist an die jeweilige Gesamtsituatioau(ithe Gestaltung und Ver-
kehrsdichte anpassen). Das gilt sowohl fur FulRgéegeiche, in denen Radfahren
zugelassen sind als auch fir die ohne ZulassuBp.” [

Aus diesen Erkenntnissen folgt, dass groRraumiglagte Fuldgéngerzonen durchaus fur
den Fahrradverkehr problemlos benutzbar sind. fdietert den nichtmotorisierten Individu-
alverkehr und senkt dadurch den motorisierten Adiei Verkehrsteilnehmer, da Ful3ganger-
zonen deutlich sicherer und auch attraktiver fiir Bahrradverkehr sind. Bei punktuell auftre-
tenden Konfliktpunkten zwischen Radfahrer und Fuggéa konnten bauliche MalRnahmen,
wie zum Beispiel jeweils eine unterschiedliche Bgwegsflache fur die beiden Verkehrsteil-
nehmer, dienen. Fur den Fahrradverkehr ist eingegk@ahrbahn, beispielsweise Asphalt, ge-
eignet. Damit dann die Radfahrer von den Ful3ganigengehalten werden, ware Untergrund
aus Katzenkopfsteinen fir den Ful3gangerbereichuaw@dden. Durch vergleichsweise gerin-
ge MalRnahmen kénnten in mehreren Ful3gangerzondéradeadverkehr erlaubt werden.
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