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Zu FuB zur Haltestelle

Der Weg zu Bus und Bahn beginnt nicht erst an der Haltestelle. Fir die Attraktivitat und die
Erreichbarkeit des Offentlichen Personennahverkehrs hat die Qualitat des FuBverkehrs eine
besondere Bedeutung. Fast alle Fahrgaste kommen zu Full zur Haltestelle. Die Weglange zur
Haltestelle, ein sicherer und attraktiver Weg, sowie der gefahrlose Haltestellenzugang - auch
davon hangt die Zahl der Menschen ab, die bereit sind, umweltfreundliche Busse und

Bahnen zu nutzen.

Im Mittel wird die Hilfte der
Reisezeit auerhalb der Nahver-
kehrsfahrzeuge verbracht, also auf
dem Weg zur Haltstelle und an der
Haltestelle selbst. Fahrgiste profi-
tieren kaum von einem schnellen
offentlichen Verkehr, wenn sie nur
auf Umwegen zur Haltestelle
kommen.
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Fahrgiste sind beim zu Fuf} gehen
der Witterung ausgesetzt, tragen
Taschen oder schieben einen
Kinderwagen. Umwege werden
vermieden, wo es gerade moglich
ist. Sie bedeuten nicht nur Zeitver-
lust, sondern auch korperliche
Anstrengung. Die Fahrplan-
gebundenheit von Bussen und

Abbildung 1 Bei fehlenden Haltestellenzugéngen wird die Fahrbahn
auch an ungesicherten Stellen Gberquert. Durch Absperrgitter oder
Spritzschutzwande lassen sich Fahrgéste kaum aufhalten.

Bahnen schafft fir Fahrgiste den
Druck, rechtzeitig die Haltestelle zu
erreichen. Besonders bei geringen
Taktfolgen gehen sie dafiir Gefah-
ren ein: , Lieber mit Risiko die
Fahrbahn queren, als die Bahn
verpassen”.

Die Entfernung zur
Haltestelle - Was ist
zumutbar?

Diese Frage wird subjektiv ganz
unterschiedlich beurteilt. Auf jeden
Fall wird ein Fufweg umso kiirzer
empfunden, je abwechslungsrei-
cher und angenehmer er ist. Wenn
viele Linien in dichtem Takt
verkehren, ist die Akzeptanz
lingerer Wege ebenfalls hoher. Auf
der anderen Seite halbiert sich
schon bei Distanzen von 250-300
Metern bis zur Haltestelle die Zahl
der Menschen, die bereit sind, Bus
oder Bahn zu nutzen.

Zeitverlust durch Umwege
und Wartezeiten

Umwege im Straflennetz und zu
den gesicherten Querungsstellen
von Hauptstraflen konnen die reale
Weglinge gegeniiber der Luftlinien-
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Der Weg zur Haltestelle muss:

= ein ziigiges Vorankommen
ermdglichen

» direkt und umwegfrei
verlaufen

= grofiziigig dimensioniert sein

= Orientierung und Uber-
schaubarkeit bieten

s freivon ,Angstriumen* und
Barrieren sein

entfernung um bis zu 40% verlin-
gern. Hinzu kommt der Zeitverlust
beim Warten an Ampeln. Fiir 300 m
benotigt ein Mensch zu Fufd etwa 5
Minuten. Allein die Querung zweier
Ampelfurten kann eine Ver-
doppelung der Wegzeit zur Folge
haben.

Die Lage der Haltestelle

Angestrebt werden sollte, dass
Haltestellen in Bereichen mit hoher
Nutzungs- und Wohndichte, also
mit vielen Nutzungsiiberlagerungen
liegen. Dann kann der Weg von und
zur Haltestelle mit zahlreichen
Aktivititen, z.B. dem Einkaufen
verbunden werden.

Natiirlich gehéren Haltestellen in
die Schnittpunkte wichtiger Fuf-
wegeverbindungen. Bereits in der
Bauleitplanung wird eine Grundlage
fiir die spitere Attraktivitit des
OPNV gelegt, wenn die Haltestellen
in ein durchgingiges Fullwegenetz
eingepasst werden.

Bei der Wahl zwischen zwei Halte-
stellenstandorten suchen Fahrgiste
meist die in Zielrichtung liegende
Haltestelle auf. Wegen des asymme-
trischen Einzugsbereichs sollten an
Knotenpunkten liegende Haltestel-
len daher i.d.R. vor dem Knoten
eingerichtet werden.

Je weiter der Weg bis zur
Haltestelle, desto geringer ist
dessen Akzeptanz.

Wege von mehr als 300 m
sollten vermieden werden!

Soziale Sicherheit und - S

Orientierung

Auch die beste Haltestelle
wird geringer frequen-
tiert, wenn der Weg zu ihr
als unsicher empfunden
wird. Gerade bei dlteren
Menschen, den treuesten
OPNV-Kunden, fithrt
Angst vor Kriminalitit bei
Dunkelheit zum Verzicht
auf die Mobilitit mit Bus
und Bahn. Wege entlang
hoher Mauern oder
Hecken und fehlende
Fluchtriume in tunnel-
artigen Situationen sind ebenso
nachteilig wie mangelhaft beleuch-
tete Bereiche. Die Belebtheit eines
Weges sowie die Einsehbarkeit von
der angrenzenden Bebauung, trigt
dagegen deutlich zur Erh6hung der
sozialen Sicherheit bei.

Auch eine einfache Orientierung
erhoht das Sicherheitsgefiihl.
Vollstindige Straflennamenkenn-
zeichnungen, eine Wegweisung zu
wichtigen Haltestellen und Halte-
stellenumfeldpline helfen Orts-
unkundigen, sich zu orientieren
(Abbildung 2).

Geeignete Orientierungshilfen sind
Straenschilder mit Hausnum-
mernbereichen, Fuflginger-

W Schlierbach
M Zicgelhausen

Abbildung 2 Die Wegweisung zu OPNV-
Haltestellen erleichtert Ortsunkundigen die
Orientierung.

wegweiser zur Haltestelle und
anderen wichtigen Zielen oder
Schaukisten mit Umgebungs-
plinen, insbesondere an Haltestel-
len.

Der Haltestellenzugang

Fahrgiste, die den herannahenden
Bus oder die einfahrende Straflen-
bahn sehen, queren hiufig unter
erhohtem Risiko die Fahrbahn. Der
sichere und direkte Zugang aus
allen Richtungen ist daher eine
Grundanforderung an OPNV-
Haltestellen. Dies gilt besonders
fiir Seh- und Mobilititsbehinderte
sowie im Rahmen der Schulweg-
sicherung.

Abbildung 3 ,Lieber mit Risiko die Fahrbahn queren, als die Bahn
verpassen” - Die FuBgangerampel zeigt Rot.
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Merkmale einer gut
gestalteten Haltestelle
= sichere und direkte Wege aus

allen Zugangsrichtungen
zur Haltestelle

» ausreichend Wartefliche mit
Sitz-, Anlehn- und Unterstell-
moglichkeiten,

» umfassende Informations-
moglichkeiten

= ausreichende Beleuchtung

= bequeme, behinderten-
gerechte Einstiegs-
bedingungen

= Leitsystem fiir Sehbehinderte

Haltestellen mit
Haltestelleninseln

Haltestelleninseln miissen behin-
dertengerecht und mindestens

2,50 m breit sein, Hoch- und Mittel-
bahnsteige entsprechend breiter.

Die Insel sollte an beiden Enden
sicher und direkt erreichbar sein,
entweder {iber Zebrastreifen oder
iiber signalisierte Fuflgingerfurten.

Wenn die Haltestelleninsel nur an
einer Seite eine Zu- oder Abgangs-
moglichkeit tiber die Fahrbahn
aufweist, ergibt sich fiir die Fahrgi-
ste schnell ein Umweg von 100 m!
Besonders lange Haltestellen
kénnen einen weiteren Zugang in
der Mitte erfordern.

In Bereichen mit stark frequentier-
ten Seitenrdumen kann der Zugang

Abbildung 4 Haltestelleninseln mussen
behindertengerecht und mindestens 2,50 m
breit sein.

auf der gesamten Haltestellenlinge
durch eine entsprechende Signali-
sierung ermdoglicht werden.

Sind starke Fuflgingerstrome
erkennbar (z.B. Ausginge von
Schulen), sollten Zugédnge in deren
Bewegungsrichtung liegen.

An signalisierten FuRRgingerfurten
missen auch am Fahrbahnrand
wartende Fahrgiste die einfahrende
Bahn oder den Bus noch erreichen
kénnen. Andernfalls queren
Fahrgiste bei Rot oder an ungesi-
cherten Stellen, anstatt auf das
nichste Nahverkehrsmittel zu
warten (Abbildung 3).

Selbst durch Zwangsmafinahmen
(Absperrgitter, Spritzschutzwinde)
oder Unterfithrungen sind sie kaum
aufzuhalten (Abbildung 1). Eine
Koordinierung des einfahrenden
Nahverkehrsmittels und aller
relevanten Fuflgingerquerungs-
moglichkeiten erscheint unumging-
lich.

Zeitinseln und angehobene
Fahrbahnen

Steigen Fahrgiste auf die Fahrbahn
ein und aus, konnen sie durch
»Zeitinseln“ gesichert werden. Autos
werden bei der Einfahrt der Bahn in
den Haltestellenbereich per Ampel
gestoppt (Abbildung s5). Die Halte-
stelle ist fiir Fahrgiste auf voller
Linge zuginglich und die Erreich-
barkeit der Bahn ist immer gewihr-
leistet. Gewartet wird am Straflen-
rand.

Allerdings haben iltere
oder behinderte Men-
schen (auch bei Nieder-
flurfahrzeugen) Probleme
beim Ein- oder Ausstei-
gen auf Fahrbahnniveau.
Hier bietet sich die
Anhebung der Fahrbahn
auf Gehwegniveau an
(Abbildung 6). Eine
Mafinahme, die sich als
Komfortverbesserung
auch ohne die Anlage
einer Zeitinsel empfiehlt.

Zeitinseln und angehobene
Fahrbahnen kénnen schmale
Haltestelleninseln ersetzen!

Haltestellen in Seitenlage

Bei Haltestellen in Seitenlage
konnen Fahrgiste direkt am
Fahrbahnrand ein- und aussteigen.
Die Wartezeit im Seitenraum kann
fur mehr Aktivititen genutzt
werden, als auf einer Haltestellen-
insel. Besonders vorteilhaft ist die
Anlage von Haltestellenkaps:
Durch Vorziehen des Gehwegs in
die Fahrbahn wird zusitzlich
Wartefliche geschaffen.

Die Kombination von Haltestelle
und Verkehrsinsel erleichtert
Fahrgisten eine sichere Erreichbar-
keit und verhindert das gefihrliche
Uberholen der Busse und Bahnen
wihrend des Fahrgastwechsels
(Abbildung 7).

Fufgdngertunnel und
Uberfiihrungen

FuRgingertunnel und Uberfithrun-
gen besitzen meist nur geringe
Akzeptanz. Sie sind oft mit Umwe-
gen verbunden und auch aus
Griinden der Orientierung, der
Sicherheit sowie der Hygiene als
Zugang zu oberirdischen Haltestel-
len fragwiirdig. Fahrgisten fehlt
der Blickkontakt zu ankommenden
Bussen und Bahnen.

Vorhandene Anlagen sollten durch
ebenerdige Querungsmoglich-
keiten ersetzt bzw. erginzt werden,
sofern nicht besondere Vorrausset-
zungen, wie z.B. einfallendes
Tageslicht oder dynamische
Fahrgastinformationen, in Fuf3gin-
gertunneln erfullt sind.
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Abbildung 5 An Zeitinseln ist die einfahrende Bahn
immer sicher erreichbar. Autos werden vor dem
Haltestellenbereich per Ampel gestoppt.

Abbildung 6 Zeitinseln ermdglichen das Ein- und
Aussteigen auf der gesamten Haltestellenlange. Die
Fahrbahnanhebung erméglicht den niveaufreien Zugang
zu Niederflurfahrzeugen.

Abbildung 7 Die Mittelinsel an dieser Kaphaltestelle
verhindert das gefahrliche Uberholen des Busses wahrend
des Fahrgastwechsels.



