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Vorbemerkung | Hintergrund und Stand der Technik

Vorbemerkung

An Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) iiberlagern sich zahlreiche Anforderungen des
OPNV sowie des motorisierten und nichtmotorisierten
Individualverkehrs. Dabei kommt es immer wieder zu
Konflikten und Unfallen.

Die vorliegende Studie, die in Kooperation mit der
Technischen Universitat Dresden durchgefiihrt wurde,
untersucht die Verkehrssicherheit innerértlicher Bus-
und Stralenbahnhaltestellen. Dazu wurden einerseits
Sicherheitsgrade verschiedener Typen von Haltestellen
ermittelt und andererseits Verkehrsbeobachtungen
an besonders sicherheitskritischen Haltestellentypen
durchgefithrt. Als Grundlage hierfiir dienten etwa 950
Haltestellen in sechs deutschen Grof3stadten sowie
deren Unfallgeschehen im Zeitraum 2011-2015.

Die Studie zeigt vor allem, dass die Unfallkostenraten
an Strafenbahnhaltestellen hoher als bei Bushaltestellen
sind. Uberschreiten-Unfille sind dabei iberproportional
haufig vertreten. Die durchgefiihrten statistischen Ana-
lysen weisen nach, dass das Unfallrisiko und die Unfall-
folgen mit zunehmendem Fahrgastaufkommen steigen.
Generell beeinflusst das Fufiverkehrsaufkommen im
Haltestellenbereich das Unfallniveau signifikant.

Die detaillierten Ergebnisse der Studie konnen dem
Forschungsbericht ,Verkehrssicherheit an Haltestellen
des OPNV* entnommen werden. (www.udv.de/Halte-
stellen)

Hintergrund und
Stand der Technik

Im Jahr 2018 wurden in Deutschland 4.130 Verun-
gliickte bei 3.294 Unfallen mit Personenschaden mit
dem Merkmal ,Haltestelle“ polizeilich erfasst. Dabei
starben 46 Menschen und 815 wurden schwerverletzt.
Etwa 94 Prozent dieser Unfdlle ereigneten sich innerorts.

Die Entwurfsregelwerke der FGSV (RASt 2006, EAO
2013, ERA 2010 und EFA 2002) geben Rahmenbedin-
gungen fiir die Gestaltung vor. Flachenverfiigbarkeit,

Kosten oder Taktfrequenz, aber auch Fragen der Leis-
tungsfahigkeit, des Zugangs, der Erreichbarkeit oder
Anforderungen der OV-Beschleunigung miissen bei der
Anlage von Haltestellen ebenso beriicksichtigt werden
wie die Verkehrssicherheit. Dabei sind in der Praxis
hdufig Kompromisse erforderlich, die sich auch auf die
Verkehrssicherheit auswirken konnen.

Eine Untersuchung der Unfallforschung der Versi-
cherer (UDV) zu Sicherheitsgraden von Straf3enrdumen
mit StrafSenbahnen aus dem Jahr 2007 ergab ein im Ver-
gleich zu anderen Straf3ennetzbereichen hohes Sicher-
heitsniveau von Haltestellen. Allerdings zeigte sich dabei,
dass nur ca. 10 Prozent der Unfalle im direkten Haltestel-
lenbereich das Merkmal ,Haltestelle“in der polizeilichen
Unfallstatistik tatsachlich aufwiesen. Auch im Rahmen
eines weiteren Forschungsprojektes der UDV zu ,Maf3-
nahmen zur Reduzierung von Straflenbahnunfallen®
(UDV, 2016) konnten die Unfille mit diesem Merkmal
nicht tiefgriindiger analysiert werden, da die dafiir erfor-
derliche Datengrundlage aus dem Untersuchungsdesign
nicht gewonnen werden konnte. So blieb die Frage nach
den Sicherheitsunterschieden verschiedener Haltestel-
lentypen immer noch ungeklart.

Aus den meisten der bisherigen Untersuchungen
zum Thema Sicherheit an Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs (siehe auch die Zusammenfassung in der Litera-
turanalyse der vorliegenden UDV, 2019) lassen sich keine
umfassenden Aussagen sowie Empfehlungen ableiten.
Griinde hierfiir sind beispielsweise unzureichende sta-
tistische Analyseverfahren, fehlende Berticksichtigung
des Aufkommens relevanter Verkehrsarten (z.B. Fahr-
giste, Fulgianger, OPNV-Fahrzeuge) oder Analysen von
Verhaltensweisen mit teilweise geringen Stichproben.

Die so gewonnenen Einzel-Erkenntnisse wurden ins-
besondere im Untersuchungsdesign und bei der metho-
dischen Vorgehensweise der vorliegenden Studie (UDV,
2019) beriicksichtigt. Deren wesentliche Schwerpunkte
lassen sich durch folgende Fragen zusammenfassen:

*  Was charakterisiert die Verkehrssicherheit einzelner
Haltestellentypen?

*  Welche Verkehrsteilnehmergruppen sind mafgeb-
lich betroffen?

*  Wie kann unter vorgegebenen Randbedingungen
ein moglichst hoher Sicherheitsgrad gewdhrleistet
werden?
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Methodik

Es wurde ein mehrstufiger Untersuchungsansatz
gewdhlt.

Bei der Basisanalyse erfolgte zundchst eine Ver-
schneidung der Einzelunfélle aus den Unfalldaten-
banken mit aus Open-Source-Datensatzen gewonnenen
Informationen zur Lage von innerértlichen Haltestellen.
Untersucht wurde das Straflennetz von Mittel- und
Grofistadten der Bundesldnder Sachsen und Sachsen-
Anhalt. Die Basisanalyse diente der Definition des rele-
vanten Unfallgeschehens im Haltestellenbereich.

In der makroskopischen Analyse wurden anschlie-
end 1.900 Teilhaltestellen (Haltebereich des Busses oder
der Straflenbahn je Fahrtrichtung) ausgewdéhlter Hal-
testellentypen in sechs Grofstadten im Detail unter-
sucht. Dabei wurden Haltestellentyp, Verkehrstrager,
Takt, Straflenquerschnitt, Lage und weitere Gestaltungs-
merkmalen vor Ort erhoben. Primdres Ziel dieses Ana-
lyseschrittes war die allgemeine Identifikation von Ein-
flussgrofien auf das Unfallgeschehen an ausgewahlten
Haltestellentypen. Die deskriptive Analyse des Unfall-
geschehens ermoglichte vertiefende Einblicke in die
Unfallstruktur der betrachteten Haltestellentypen.

Mit der Verwendung multikriterieller statistischer
Analyseverfahren - diese empfehlen sich aufgrund sich
zahlreich iberlagernder Einfliisse - konnten die unfall-
beglinstigenden Gestaltungs- und Betriebsmerkmale
der Haltestellen néher identifiziert und die Ergebnisse
der makroskopischen Analyse iiberprift und validiert
werden.

Die Verhaltensanalyse durch Videoaufzeichnungen
umfasste die mikroskopische Analyse von 102 (unfall-
freien und unfallbelasteten) Teilhaltestellen. Hierbei
handelte es sich um qualitative Aussagen zum Verhalten
der Verkehrsteilnehmer bei bestimmten Verkehrssitua-
tionen im Haltestellenbereich. Erhoben wurden unter
anderem die Verkehrsstiarken des Kraftfahrzeug-, Rad-
und Fuf3verkehrs, auftretende Konflikte sowie gefah-
rene Geschwindigkeiten von Kraftfahrzeugen. In der
Konfliktanalyse wurden fiir 25 der 102 Teilhaltestellen
die Bewegungsabldufe analysiert. Dabei ermittelte man
aus den Videoaufzeichnungen die Zeitliicken (PET) zwi-
schen dem Verlassen und dem Erreichen einer Konflikt-

Methodik | Ergebnisse

flache zweier Kollisionsgegner und identifizierte daraus
potenzielle Konflikte der Fufiganger mit Radfahrern und
Kraftfahrzeugen. Im Ergebnis wurden die mafigebenden
Verhaltensdefizite beschrieben und quantifiziert.

Ergebnisse

Basisanalyse

Aus der Analyse der Unfalldaten des statistischen Bun-
desamtes fiir Deutschland fur die letzten zehn Jahre
(01.01.2006 bis 31.12.2015) geht hervor, dass der Anteil
der Unfalle mit Personenschaden und schwerem Sach-
schaden mit dem Merkmal ,Haltestellen® nur etwa ein
Prozent betragt. Diese Unfdlle ereigneten sich nahezu
alle innerorts.

Unfalle mit dem Merkmal ,Haltestelle“ weisen aller-
dings im Mittel eine hohere Unfallschwere auf, welche
auf die hohere Beteiligung von Fu3gdngern zuriickzu-
fihren ist.

Das Merkmal ,Haltestelle“ wird bei der Erfassung
von Verkehrsunfallen oft nicht erhoben oder teilweise
gesetzt, obwohl die Haltestelle weit entfernt ist. Aus
diesem Grunde wurde das gesamte Unfallgeschehen
zwischen den Hauptverkehrsknotenpunkten in den
Bundeslandern Sachsen und Sachsen-Anhalt analy-
siert. Vom Haltestellenpunkt aus wurden alle Unfalle
(mit und ohne Haltestellenmerkmal) im Scheibenab-
stand von 10 Metern beidseitig gruppiert und Unfall-
dichten berechnet. Aus dieser Analyse konnte hergeleitet
werden, dass Bushaltestellen auf der ,freien Strecke“
das Unfallgeschehen auf einer Lange von 40 m und an
Hauptverkehrsknotenpunkten von 60 m beeinflussen.
Fir Straflenbahnhaltestellen ergab sich eine Einfluss-
lange von 70 m. Gegeniiber der ,freien Strecke® weisen
Haltestellenbereiche hohere Unfalldichten auf.
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Ergebnisse

Makroskopische Unfallanalyse

Die Ergebnisse der makroskopischen Unfallanalyse der
1.900 Teilhaltestellen lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

¢ Mit zunehmendem Fahrgastaufkommen steigt die
mittlere Unfallkostenrate bzw. Unfalldichte.

*  Bei der multikriteriellen Analyse zeigte sich, dass das
Fuf3verkehrsaufkommen das Unfallniveau signifikant
beeinflusst. Dabei wurde das Fuf3verkehrsaufkommen
stellvertretend durch die Umfeldnutzung beschrieben.

* Die Unfallmodelle zeigen, dass die Verkehrssicher-
heit an Straflenbahnhaltestellen durch Mitteltren-
nungen (Mittelstreifen oder Mittelinsel) bzw. durch
signaltechnische Sicherung der Fahrbahn verbes-
sert werden kann. An Bushaltestellen ergibt sich im
Gegensatz dazu eine unfallbegiinstige Wirkung von

Abbildung 1: Stralenbahnhaltestelle mit Mittelbahnsteig

Querungshilfen (Lichtsignalanlage, Mittelinsel, Mit-
telstreifen und Fufdgangeriberweg), wobei diese in
erster Linie aus Unfallen im Fahrzeugverkehr ohne
Fuflgangerbeteiligung resultiert.

Bei Strafenbahnhaltestellen in Mittellage mit Mit-
telbahnsteig (Abb. 1) oder Seitenbahnsteig (Abb. 2)
und an OPNV-Trassen hat zulissiges Parken im
unmittelbaren Haltestellenbereich einen negativen
Einfluss auf die Verkehrssicherheit von Fufigdngern.
An Kaphaltestellen fiir Straflenbahnen (Abb. 3) ergibt
sich die hochste Unfallkostenrate fiir Fahrunfalle
(Abb. 4). Die nahere Betrachtung zeigt, dass ein Grof3-
teil dieser Unfallkostenrate aus Alleinunfallen von
Radfahrern resultiert.

Bushaltestellen auf der ,freien Strecke® (Abb. 5)
weisen zwar die niedrigste Unfallkostenrate auf,
die Unfallkostenrate der Uberschreiten-Unfille ist
an diesen Haltestellen jedoch am héchsten.
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Ergebnisse

Abbildung 2: StraRenbahnhaltestelle mit Seitenbahnsteig

Abbildung 3: Kaphaltestelle
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m Ergebnisse

Mittlere Unfallkostenraten nach Verkehrsmittel,
Haltestellenform und Unfalltyp*

Abbildung 4
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Abbildung 5: Bushaltestelle am Fahrbahnrand
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Ergebnisse

RotlichtverstéRe von FuBgangern in Abhdngigkeit der Anzahl von
Fahrstreifen an StraBenbahnhaltestellen mit Seitenbahnsteig

Abbildung 6
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Verhaltensbeobachtungen

Fiir die Verhaltensbeobachtungen wurden drei Haltestel-
lentypen ausgewahlt: ,Haltestellen mit Seitenbahnsteigen
in Mittellage®, ,Kaphaltestellen fiir Straflenbahnen“ und
,Bushaltestellen am Fahrbahnrand auf der freien Strecke*.
Videobeobachtungen wurden an 41 Teilhaltestellen mit
Seitenbahnsteigen, 37 Teilhaltestellen von Haltestellen-
kaps sowie 24 Teilhaltestellen von Bushaltestellen am
Fahrbahnrand durchgefiihrt. Insgesamt wurden etwa
123.000 Kraftfahrzeuge, 54.000 Fuf3gdnger im Langs-
und Querverkehr sowie 21.000 Radfahrer videotechnisch
erfasst und deren Verhalten ausgewertet. Die Ergebnisse
lassen sich wie folgt zusammenzufassen:

* An allen Beobachtungsstellen queren Fuf3ganger
auch unabhangig von der Haltestellensituation. An

2 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen

unfallfrei unfallbelastet
(kein UnfallU(P)  (mind. ein Unfall U(P)
vom Typ 4) vom Typ 4)
n=15 n=16
m=2.118 m=6.234
©UDV 2019

Kap- sowie Bushaltestellen am Fahrbahnrand domi-
nieren Querungen ohne Bezug zur Haltestelle (ca.
zwei Drittel aller Querungen). An Haltestellen mit
Seitenbahnsteigen liegt dieser Anteil deutlich unter
einem Drittel. Die meisten Querungen wurden an
Haltestellen mit Seitenbahnsteigen beobachtet.

Der Rotlauferanteil nimmt an Haltestellen mit Seiten-
bahnsteigen in Mittellage mit zunehmender Anzahl
der zu querenden Fahrstreifen ab (Abb. 6), was auch
mit den hoheren Kfz-Verkehrsstarken bei zuneh-
mender Fahrstreifenanzahl in Zusammenhang steht.
Der Vergleich der Rotlauferanteile fiir unfallbelastete
und unfallfreie Haltestellen mit Seitenbahnsteigen
ergab hingegen keine wesentlichen Unterschiede
(Abb. 6). Allerdings zeigte sich fiir Kaphaltestellen
von Strafienbahnen sowie Bushaltestellen am Fahr-
bahnrand, dass die Rotlduferanteile an unfallfreien
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m Ergebnisse

Anteil der Querenden, die die Lichtsignalanlage nutzen [%)]

Nutzung von Lichtsignalanlagen

in Abhangigkeit von deren

Abstand zur Halteposition an Kaphaltestellen von StraBenbahnen

Abbildung 7
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Haltestellen im Mittel jeweils etwas niedriger lagen
als an unfallbelasteten Haltestellen.

An Kaphaltestellen fiir Straf3enbahnen sowie Bus-
haltestellen am Fahrbahnrand auf der freien Strecke
ereigneten sich alle zwischen Radfahrern und Fuf3-
gangern beobachtete Konflikte an Haltestellen mit
Radverkehrsfiihrung im Seitenraum. An unfallauffal-
ligen Haltestellen fehlten dabei meist separate Warte-
flachen auf gemeinsamen Geh- und Radwegen oder
die Warteflachen wurden wegen zu geringer Breite
des Seitenraumes unterdimensioniert.

Die Konfliktanalyse von Interaktionen anhand der
Geschwindigkeiten der Konfliktgegner und der Kon-
fliktkenngrofie PET (Zeitliicken) an Haltestellen mit
Seitenbahnsteigen in Mittellage und Bushaltestellen
auf der freien Strecke zeigte unter anderem, dass an
unfallbelasteten Haltestellen Fufigidnger auch bei
kleineren Zeitliicken queren.

* Bei mehr als zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung
queren die Fu3gidnger trotz der hoheren Geschwin-
digkeiten bei kleineren Zeitliicken.

* An Kaphaltestellen fir Straffenbahnen und an
Bushaltestellen am Fahrbahnrand auf der freien
Strecke nimmt die Akzeptanz einer Querungshilfe
(Lichtsignalanlage (Abb. 7), Fuflgdngertiberweg
oder Mittelinsel) mit zunehmendem Abstand zur
Halteposition ab. Ein signifikanter Zusammen-
hang zwischen Akzeptanz und Unfallauffilligkeit
konnte dabei nicht festgestellt werden.

* Inbisherigen Untersuchungen wurde unter anderem
das Queren im Sichtschatten (direkt vor oder hinter
dem haltenden Fahrzeug) als sicherheitskritisch
beschrieben. Im Rahmen der Verhaltensbeobach-
tungen konnte dies nicht bestatigt werden. Das Ver-
halten trat nur an wenigen Haltestellen sowie nur in
geringer Zahl auf und stand weder mit Konflikten
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Ergebnisse

Geschwindigkeiten der Kfz an Kaphaltestellen von StraRenbahnen und
Bushaltestellen auf der freien Strecke mit und ohne Lichtsignalanlage

Abbildung 8
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Laufeinsteiger nach Haltestellenform und Unfallgeschehen

Tabelle 1

Laufeinstei
Unfallgeschehen | Laufeinsteiger au eln.s elger Querungen Querungen
Haltestellenform ) Gesamtzahl Anteil an von —
Typ 4 Fahrgasten [%] Fahrgéasten 9

StraBenbahn- unfallfrei 102 2,6 3.993 4975
haltestellen mit

Seitenbahnsteig unfallbelastet 206 2,5 8.358 15.766
Kaphaltestellen unfallfrei 14 2,0 685 2.561
G SR e T unfallbelastet 27 5,2 516 1611
Bushaltestellen unfallfrei 1 0,8 121 412
am Fahrbahnrand | e helastet 13 3,4 385 2.041

noch mit dem Unfallgeschehen an den jeweiligen
Haltestellen in Zusammenhang.

* BeiLaufeinsteigern konnte eine hohere Konfliktrate
festgestellt werden. Sie verhielten sich z.B. bei Rot-
lichtverst6f3en risikofreudiger. An Kaphaltestellen

von Strafdenbahnen und an Bushaltestellen am Fahr-
bahnrand ergaben sich hohere Laufeinsteigeranteile
an den hinsichtlich der Uberschreiten-Unfille belas-
teten Haltestellen (Tabelle 1).
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E Empfehlungen

100

Anteil der Radfahrer [%]

* Beiden Geschwindigkeitsmessungen an Kaphalte-
stellen sowie Bushaltestellen zeigten sich kaum
Unterschiede zwischen den Haltestellentypen. An
Haltestellen mit Lichtsignalanlage wurden hohere
Geschwindigkeiten ermittelt als an denen ohne
Lichtsignalanlage (Abb. 8).

* Die meisten Alleinunfalle von Radfahrern ereignen

sich an Kaphaltestellen und sind auf Stiirze beim
Uberfahren der Gleise oder Bordsteinkanten
(Wechsel von der Fahrbahn in den Seitenraum)
zuriickzufiihren.
Abbildung 9 zeigt, dass etwa 35 Prozent der Rad-
fahrer im Haltestellenbereich zwischen den Gleisen
fuhren. Vor und nach dem Haltestellenbereich
fuhren nur elf bis 14 Prozent zwischen den Gleisen.
Mindestens die Halfte der Radfahrer fuhr im Seiten-
raum; im Haltestellenbereich selbst oder dahinter
waren es sogar 60 bzw. 62 Prozent.

Flachenwahl von Radfahrern
an Kaphaltestellen

Abbildung 9
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Empfehlungen

Unfille an Haltestellen sind im Vergleich zum gesamten
Unfallgeschehen sehr selten. Im Jahr 2018 reprasentierten
sie nur 1,1 Prozent aller Unfélle mit Personenschaden auf
deutschen Straflen. Etwa 94 Prozent dieser Unfille ereig-
neten sich innerorts. Detailanalysen zeigen jedoch, dass
nur ein geringer Anteil der in der amtlichen Unfallsta-
tistik registrierten Unfalle, die sich im Haltestellenbereich
ereignen, auch das Merkmal , Haltestelle* aufweist.

Auch wenn die Anzahl der Unfalle an Haltestellen
relativ gering ist, zeigt die vorliegende Studie, dass die mitt-
lere Unfallschwere (Anzahl der Getotete und Schwerver-
letzten je 1000 Unfalle mit Personenschaden) bei Unfallen
auflerhalb des Autobahnnetzes mit dem Merkmal , Hal-
testelle” um etwa ein Drittel hoher ist als bei den iibrigen
Unfllen. Dies ist durch den hohen Anteil an Uberschreiten-
Unféllen im Haltestellenbereich zu begriinden.

Aus den Ergebnissen der Untersuchungen wurden
fiir jeden Haltestellentyp typische Problemlagen iden-
tifiziert und daraus Mafinahmen und Empfehlungen
hergeleitet, die in Form von Faktenbldttern dokumen-
tiert sind.

Die wesentlichen Empfehlungen lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

* Querungshilfen sollten nicht mehr als 20 m von
der Halteposition des Busses oder der Straf3enbahn
entfernt sein, um eine hohe Akzeptanz zu gewahr-
leisten. Bei einem linienhaften Querungsbedarf
sollten linienhafte MafSnahmen zur Sicherung der
Querungen vorgesehen werden.

* Bei Bushaltestellen am Fahrbahnrand sollten Rad-
verkehrsanlagen im Seitenraum ausreichend dimen-
sioniert werden, um Konflikte mit Fufigangern zu
vermeiden. Bei beengten Platzverhaltnissen sollte
eine Fihrung im Mischverkehr bevorzugt werden.

e An Straflenbahnhaltestellen in Mittellage mit War-
teflachen im Seitenraum sind Zeitinseln (Abb. 10) als
Standardausstattung vorzusehen, um Konflikte zwi-
schen Kraftfahrzeugen und ein- bzw. aussteigenden
Fahrgasten vorzubeugen. Dabei ist zur Vermeidung
von Auffahr- und Fahrunfillen auf die rechtzeitige
Erkennbarkeit der Haltestellensituation sowie recht-
zeitige Sichtbarkeit der Signalgeber, insbesondere
auch fiirim Pulk fahrende Kraftfahrzeuge, zu achten.
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Abbildung 10: StraRenbahnhaltestelle mit Zeitinsel

An Kaphaltestellen fir Straflenbahnen ist zur Ver-
meidung von Stiirzen von Radfahrern beim Uber-
fahren von Gleisen oder Borden eine Fithrung des
Radverkehrs auf3erhalb des Gleisbereichs anzu-
streben. Zugleich ist die Fithrung des Radverkehrs
hinsichtlich méglicher Konflikte mit Fufgdngern
oder Fahrgasten sorgfaltig zu planen. Eine Anhebung
der Radverkehrsfithrung (angehobene Radfahrbahn)
mit Fihrung des Radverkehrs vor dem Wartebe-
reich kann zielfithrend sein. Bei der Oberflachen-
gestaltung der Radfahrbahn ist allerdings darauf zu
achten, dass keine Vorfahrt von Radfahrern gegen-
iber Ein- und Aussteigern suggeriert wird.

Bei Haltestellen mit Seitenbahnsteigen in Mittellage
und separaten OV-Trassen ist auf eine durchgangige
Signalisierung der Querung des besonderen Bahn-
korpers zu achten. Dariiber hinaus sollten z.B. lange
Sperrzeiten fiir Fuf3gédnger vor und nach Durchfahrt
einer Straflenbahn vermieden werden.

An Straf3enbahnhaltestellen in Mittellage mit Seiten-
bahnsteigen sollte das Parken an nicht signalisierten
Querungsstellen unterbunden werden.

Empfehlungen

Zur Vermeidung von haufig auftretenden Auffahr-

unfallen bei Busbuchten vor Knotenpunkten mit

Lichtsignalanlage kann ein partieller Bussonder-

fahrstreifen das sichere Ausfahren der Busse aus der

Busbucht erleichtern. Bei einer geringen Fahrbahn-

breite kann der Haltebereich in einen Anfahrstreifen

fir den Busverkehr tibergehen, der gleichzeitig fir
rechtsabbiegende Fahrzeuge (bei geringen Rechts-
abbiegern) genutzt werden kann.

Fiir die Verbesserung der Sicherheit an Lichtsignal-

anlagen im Haltestellenbereich (insbesondere an

Haltestellen mit Seitenbahnsteigen in Mittellage)

sind folgende Mafinahmen zu empfehlen:

- Abgestimmte Signalisierung der Fufiganger-

furten mit einfahrenden Bussen und Straf3en-
bahnen zur Verhinderung von Unfillen mit
Laufeinsteigern und Verringerung der Anzahl
an Rotldufern.
Verhinderung der Uberstauung von Fuf3gén-
gerfurten (z.B. durch abgestimmte Signalisie-
rung oder Stauraumiiberwachung mit frithzei-
tiger Sperrung der Kraftfahrzeugstrome an der
betreffenden Furt).
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