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1 Kein OV ohne Fussverkehr

Offentlicher Verkehr (OV) ohne Fussgdngerinnen und Fussgédnger ist undenk-
bar. Wer mit Tram, Bus oder Zug reist, ist fastimmer vorher und nachher zu Fuss
unterwegs. Deshalb reichen dichte Fahrpldne und komfortables Rollmaterial al-
leine nicht, um den o6ffentlichen Verkehr attraktiv zu machen. Es braucht ein
dichtes Haltestellennetz, und diese mussen gut zugdnglich und komfortabel
ausgestattet sein.

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons St.Gallen hat in Zusammenarbeit
mit Fussverkehr Schweiz eine «<Empfehlung zur Anordnung und Gestaltung der
Haltestellen im 6ffentlichen Personennahverkehr» erarbeitet.’

Die hier vorliegende Broschiire basiert auf diesen Empfehlungen. und wurde im
Hinblick auf die im Oktober 2020 stattfindende, nationale Fachtagung «Zu Fuss
zum OV» als Dokumentation fiir die Teilnehmenden zusammengestellt. Sie be-
zweckt, die wesentlichsten Anforderungen an die Standortwahl, die Gestaltung
und Ausstattung von Bushaltestellen und Bushéfen in pragnanter Form aufzu-
zeigen. Bahnhaltestellen und Bahnhofe werden mit dieser Broschiire nicht ab-
gedeckt. Die Bahnbetriebe verfiigen in der Regel Gber eigene Standards. Wen-
deanlagen sind ebenfalls nicht Gegenstand dieser Broschire.

Abb. 1 — Buchs SG: Der Bushof ist gut in
den Bahnhofsvorbereich integriert.

Kanton St.Gallen
Amt fiir dffentlichen Verkehr

' A8V Kanton St.Gallen (2019):
Attraktive und gut zugéangliche Bushalte-
stellen.
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2 OV-Erschliessung und Fussverkehr

2.1 Gehen ist ein wichtiger Teil der OV-Reisekette

Etappen zu Fuss haben in den OV-Reiseketten eine grosse Bedeutung. Deshalb
ist es wichtig, dass das OV-System — insbesondere die Haltestellen — moglichst
gut mit den Bedurfnissen des Fussverkehrs abgestimmt sind.

OV deckt grundlegende Mobilititsbediirfnisse ab

Der OV ist ein wichtiges Element des Gesamtverkehrsystems. Er spielt fiir Men-
schen mit Behinderung, éltere Personen sowie Kinder und Jugendliche eine zu-
nehmend wichtige Rolle, um die Mobilitatsbediirfnisse abzudecken:

Um die Anforderungen des BehiG zu erfillen, werden grosse Anstrengun-
gen fir die Ausbildung hindernisfreier, fiir Menschen mit Behinderung
autonom benutzbare Haltestellen unternommen. Dies wird in den
kommenden Jahren zu mehr Présenz im OV fiihren.

Mit der demographischen Entwicklung nimmt der Anteil von alteren
Reisenden im OV zu.

Wegen der zunehmenden Zentralisierung von Schulstandorten sind Kinder
und Jugendliche hdufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs als
noch vor zwanzig Jahren.

Fussverkehr und OV erginzen einander optimal:

Der Fussverkehr ist die Basismobilitdt und urspriinglichste Fortbewegungs-
art. Er leistet vor allem beim Zuriicklegen kirzerer Strecken (bis ca. 15 Min.
Unterwegszeit) und bei der Feinverteilung wichtige Dienste. Der Fussver-
kehr erschliesst die «erste und letzte Meile». Denn die allermeisten
OV-Fahrgiste, Autolenkenden oder Velofahrenden legen vor und/oder
nach der Fahrt noch eine Etappe zu Fuss zurtick.

Die Stdrken des OV liegen in der effizienten Bewiltigung grosserer
Distanzen, in der Erschliessung des dichten Siedlungsraumes und in der
Abwicklung grosser Verkehrsstrome. OV-Wege sind meistens mit Wege-
tappen anderer Verkehrsmittel gekoppelt und sollten als Teil der kombi-
nierten Mobilitdt aufgefasst werden.

Zufussgehen spielt in der OV-Reisekette eine grosse Rolle.

Die OV-Benuitzung wird in aller Regel mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert.
Der Fussverkehr ist dabei besonders wichtig (Abb. 3). In der Schweiz werden 85 %
aller Wege, die eine OV-Etappe enthalten, ausschliesslich mit Fusswegetappen er-
ganzt. Park&Ride, Kiss&Ride sowie Bike&Ride, also (")V-Etappen, die mit Auto-
oder Velofahrten kombiniert werden, spielen eine untergeordnete Rolle.

zu Fuss + MIV + OV 6%
zu Fuss + Velo + OV 4%

tbrige Kombinationen 5%

zu Fuss + OV 85%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Behindertengleichstellungsgesetz BehiG

Menschen mit Behinderungen miissen
offentliche Einrichtungen — und damit
auch das OV-Angebot inklusive der
Haltestelleninfrastrukturen — moglichst
autonom benutzen kdnnen. Bestehende
Bauten und Anlagen miissen bis Ende
2023 angepasst werden. Massgebend
fur die Ausbildung von Bushaltestellen
sind die Verordnungen VboV und die
VAboV. Diese fordern grundsatzlich
Niederflurbusse und den autonomen
Zustieg fur Rollstuhlfahrende.

Abb.2 - Die meisten Fahrgaste
kommen zu Fuss zur OV-Haltestelle.

Abb.3 - Anteile der Verkehrsmittelkom-
binationen an der Anzahl Wege mit dem
offentlichen Verkehr. Quelle: Bundesamt
fur Statistik (2015).
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Abb. 4 - Zeitliche Zusammensetzung der
OV-Reiseketten in Deutschen Stadten.
Quelle: Brog (2014).

Umsteigen/Warten
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Abb.5 — Aufgliederung der Erfahrungen
von Schweizer Fahrgdsten in der
OV-Reisekette. Quelle: Brog (2014).

Interessant sind auch folgende Befunde (Abb. 4 / 5):

e OV-Wege dauern in deutschen Stidten von Tiir-zu-Tir 36 Min. Davon
finden nur 19 Min. (53 %) im Offentlichen Verkehrsmittel statt. Fast die
Halfte der Zeit entfallt auf Tatigkeiten, die mit dem Gehen verknUpft sind,;
Zugang zur Haltestelle 5 Min. (14%), Warten 5 Min.(14%), Umsteigen
3 Min (8%) und Abgang 4 Min. (11%).

¢ Wenn man Schweizer Fahrgéste lber ihre Erfahrungen auf einem OV-
Weg befragt, berichten erstaunlich wenige tiber die Erlebnisse im &ffentli-
chen Verkehrsmittel. Ebenso hdufig sind Nennungen tber die Erfahrungen
auf den Wegen von der oder zur Haltestelle und Nennungen, die sich mit
dem Warten oder Umsteigen befassen.

Zufussgehende reagieren sensibel auf das Umfeld

Fussgdnger/innen reagieren auf Reize des unmittelbaren Umfeldes, meist in ei-
nem Radius von 4-6 Metern. Nur Informationen aus diesem Distanzbereich
werden durch die entsprechend Sinnesorgane verarbeitet. Untersuchungen der
Kopfbewegungen und Blickrichtungen haben gezeigt, dass die Zufussgehenden
je nach Umgebung ganz ungleiche Mengen an Reizen empfangen. Fussganger-
zonen mit Schaufenstern erhdhen das Reizniveau um etwa 70% -90% im Ver-
gleich zu einer Umgebung mit grossen Gebduden, einténigen Fassaden und
breiten Strassen (Hillnhitter, 2016).

Umwege und das unmittelbare Umfeld beinflussen dementsprechend das Ver-
halten der Fussgdnger/innen. Je attraktiver, anregender und komfortabler eine
zurlickzulegende Strecke ist, desto ldngere Gehdistanzen werden auf dem Weg
zur nichsten OV-Haltestelle akzeptiert. Umgekehrt gilt aber das gleiche: Unsi-
chere und unattraktive Situationen, die Querung verkehrsbelasteter Strassen,
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, autodominierte Umgebungen mit monoto-
nen Strassenzligen ohne Erdgeschossnutzungen werden subjektiv als langer emp-
funden oder gar gemieden.

Beeinflussungsfaktoren akzeptierte Gehdistanzen

Belebte Erdgeschossnutzungen (Geschéfte, Cafés) +25%
anregende Umgebung (Begriinung, Park, Verweilen) +30%
zu wenig Platz / Gehflache -10%
Gehen im verkehrsbelastetem, monotomem Strassenraum -10%
Querung verkehrsbelasteter Strassen -15%
Umwege im 6ffentlichen Strassenraum -20%

Abb. 6 — Faktoren, die akzeptable Gehdistanzen zu den Haltestellen der 6ffentlichen
Verkehrsmittel beeinflussen. Quelle: Hillnhitter (2016).

Fussgdnger/innen auf dem Weg zu einer Haltestelle verhalten sich anders als
diejenigen, die aussteigen. Hillnhltter (2016) hat dies unter anderem anhand
der Schrittfrequenzen untersucht. 81% der sich einer Haltestelle anndhernden
Personen gehen unter Zeitdruck. Sie ignorieren ihre Umgebung und gehen ziel-
strebig mit einer schnellen Schrittfrequenz. Beim Verlassen der Haltestelle sind
die Zufussgehende hingegen um einiges entspannter; nur knapp 31% verlassen
die Haltestelle unter Zeitdruck.
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OV-Nutzende, die sich zwischen zwei Haltestellen befinden, orientieren sich im
Zweifelsfall in die Fahrtrichtung des 6ffentlichen Verkehrsmittels, das sie bestei-
gen mochten; dieses Verhalten ist bei 80% der Fussgédnger/innen zu beobach-
ten. Wenn notig, Uberqueren sie dabei die Strasse so frith wie moglich. Die
meisten von ihnen fangen sofort an, zu rennen, wenn sie ein sich anndherendes
Fahrzeug sehen, in das sie einsteigen wollen. Dies kann manchmal zu geféhrli-
chen Situationen fiihren, wenn die Fahrbahn unter Zeitdruck gequert werden
muss. Die Mehrheit der aussteigenden Fahrgéste bevorzugt hingegen keine
spezielle Gehrichtung, Uberquert die Strasse jedoch, falls notwendig, direkt im
Haltestellenbereich.

zur Haltestelle gehen

Haltestelle verlassen

Art des Gehens Zielstrebiges Gehen
schnelle Schrittfrequenz

Entspanntes Gehen, Umwege moglich
nur bei Verspatung schnelle Schrittfrequenz

Wahrnehmung Zeitdruck
ignorieren Umgebung

mehr Musse haben
Ablenkung durch Umgebung erwiinscht

Anngherung an Haltestelle in Fahrtrichtung bevorzugt
Strassentiberquerung so frith wie moglich
Rennen sobald nahender Bus erkannt wird

keine Richtung speziell bevorzugt
Strassenlberquerung direkt an Haltestelle

Abb. 8 - Typische Verhaltensweisen von Zufussgehenden beim Zugang zur bzw.
Abgang von der Haltestelle. Quelle: nach Hillnhitter (2016).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass OV-Nutzende gleich viel
Zeit auf dem Weg zu, von oder an der Haltestelle wie im Verkehrsmittel selbst
verbringen. Sie legen diese Etappen vor allem zu Fuss zurlick und sind dabei
zufriedener als mit der tatsichlichen OV-Fahrt selbst. Den Bedingungen beim
Zu- und Abgang in der OV-Reisekette kommt eine wichtige Bedeutung zu, die
in der OV-Planung und der Siedlungsplanung noch zu wenig Eingang gefunden
hat.

.

Abb.7 - Koniz BE: Die Fahrbahnhaltestelle erméglicht den aussteigenden
Fahrgésten die Strassenquerung direkt im Bereich des haltenden Busses.



2.2 Zustindigkeiten fiir OV-Haltestellen

Es ist gar nicht so einfach zu definieren, wer Uberhaupt fiir OV-Haltestellen ver-

antwortlich ist. Denn das Bereitstellen von attraktiven Haltestellen und guten

Zugéngen ist eine Querschnittsaufgabe mit vielen Beteiligten:

e Fir bauliche Massnahmen an einer Bushaltestelle (Neubau, Verschiebung,
Aufhebung) ist in der Regel der Strasseneigentiimer verantwortlich.

e  Zugdnglichkeit und Haltestelleninfrastruktur (Witterungsschutz) ist in der
Regel durch die Gemeinde bereitzustellen.

e Die Signalisation der Haltestelle und die betrieblichen Notwendigkeiten
(Haltestellentafel, Fahrplan usw.) sind Sache der Transportunternehmung.

Abb.9 - Zustidndigkeiten fiir Haltestellen:

1 Strasse: Strasseneigentiimer

2 Zugdanglichkeit/Infrastruktur: Gemeinde

3 Betriebliche Notwendigkeiten:
Transportunternehmen

2.3 Planung von OV-Haltestellen

Der Anstoss flr die Neuerrichtung, Verschiebung oder Aufhebung einer Bus-
haltestelle kann aus verschiedenen Griinden erfolgen:

e Gesamtiberprifung (Uberarbeitung Richtplanung / OV-Angebotskonzept)

e Sicherheitsaspekte oder desolate Haltestellenqualitat

e  Einrichtung einer hindernisfreien Haltestelleninfrastruktur

e  Strassensanierung oder -raumgestaltung

* Anderung betriebliches Verkehrskonzept (z.B. neue Lichtsignalanlage)

e Anderung Nachfrage (Siedlungsentwicklung), Uberangebot / Doppellinien

Haltestellenverlegungen und -aufhebungen sollten zuriickhaltend eingesetzt
werden. Denn der OV funktioniert als Gesamtsystem. Verdnderungen kénnen
negative Auswirkungen auslosen. Basis fur die Umsetzung von baulichen Mass-
nahmen sollte eine grindliche Bestandesaufnahme darstellen mit dem Zweck,
die Vor- und Nachteile verschiedener Varianten abzuwégen. Der Zeitbedarf fiir
die Planung, Projektierung und Umsetzung von OV-Haltestellen darf nicht un-
terschatzt werden. Neben dem Organisations- und Koordinationsaufwand, den
notigen Ausschreibungs- und Rechtsmittelverfahren und den Vorlaufzeiten der
einzelnen Arbeitsschritte kdnnen weitere Faktoren — wie ein allféllig notwendi-
ger Landerwerb und Rechtsmittelverfahren — den Prozess verzogern.

Hinweise zur baulichen Ausgestaltung:

e Markierung der Haltestelle mit gelber Zick-Zack-Markierung auf der Fahr-
bahn (Art. 79 SSV) oder mit Belagswechsel (Beton) ist aufgrund der besse-
ren Wahrnehmbarkeit fir alle Verkehrsteilnehmenden empfehlenswert.

Abb.10 - Zirich: Im Zuge der Strassen-  ®  Verstdrkte Haltestellenflachen aus Beton verhindern Spurrinnen, welche

sanierung wird die Bushaltestelle sich bei Regen mit Wasser fillen und dazu fiihren, dass die Wartenden

hindernisfrei gestaltet. von vorbeifahrenden Fahrzeugen nass gespritzt werden.
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2.4 OV-Erschliessungsqualitat

Eine gute Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln tragt zu einer erh6hten
Standortgunst bei und stellt insbesondere fiir Agglomerations- und Landge-
meinden eine regionalékonomische und raumplanerische Schliisselgrésse dar.

Der Abstand zwischen zwei Haltestellen orientiert sich am umliegenden Sied-
lungsgebiet. Regionale Buslinien haben in der Regel grossere Abstande, Busli-
nien fur den reinen Ortsverkehr kleinere Abstdnde. Allgemein gilt ein Abstand
von rund 500 m als zweckmadssig. In Ortszentren kann der Abstand kleiner, in
landlichen Gebieten grosser sein.

Ein Gebiet gilt als mit OV abgedeckt, wenn es im Umkreis von 300 m einer Bus-
haltestelle liegt. Haltestellen von Schnellbuslinien haben ein grosseres Einzugs-
gebiet von rund 500 m. Das Einzugsgebiet eines Bahnhofes betragt 750 m. Hin-
dernisse (z.B. Fliisse, Autobahnen) kénnen fiir die Zufussgehenden zu grésseren
Umwegen zur OV-Haltestelle fiihren. In solchen Féllen ist fur die optimale Po-
sitionierung der Haltestelle, die Uberpriifung des tatséchlichen Fusswegsystems
sinnvoll. Bei Gebieten in Hanglagen reduziert sich das Einzugsgebiet je nach
Steigung. Die Beurteilung der vorhandenen OV-Erschliessungsqualitit basiert
auf den OV-Guteklassen gemdiss ARE. Diese Daten sind ffentlich zuginglich
und werden als Grundlage fur die Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr
benutzt. Dies ermoglicht eine schweizweit vergleichbare, einheitliche Beurtei-
lung der Erschliessungsgiite mit dem OV.

o At A0 S = 075

2
Sissach (| SEY

S Thiimerflug’ sz
A8

Legende:

I schr gute Erschliessung
[ gute Erschliessung

B mittelmissige Erschliessung
[] geringe Erschliessung

Abb. 11 — Beispiel OV-Erschliessungsgiite
in und rund um Sissach BL. Die einheit-
liche Darstellung der OV-Erschliessungs-
gute ist mit dem GIS des Bundes moglich
(http://map.geo.admin.ch).

Ll 7N

Abb. 12 — Wil SG: Ein Buskurs bedient das Wohnquartier und Abb. 13 — Berikon AG: Transparentes Bushduschen am Siedlungs-
tragt zu einer guten OV-Erschliessungsqualitit bei. rand. Die Veloabstellpldtze sollen das Bike&Ride attraktivieren
und den Einzugsbereich der Haltestelle vergrossern.
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3 Zuganglichkeit zu Haltestellen

Die Zufussgehenden sind die wichtigsten Kund/innen des &ffentlichen Verkehrs.
Aber auch Velofahrerende spielen eine wichtige Rolle. Sie alle sollen die Halte-
stellen sicher, attraktiv, direkt und hindernisfrei erreichen konnen.

3.1 Sicherheit

Verschiedene Arten von Sicherheit im Haltestellenbereich sind zu unterscheiden:

keine polizeilich keine Angst vor
registrierten Unfalle Unfallen

keine polizeilich keine Angst vor Uber- Abb. 14 — Sicherheitsaspekte, Quelle:
registrierten Ubergriffe  griffen, Beldstigungen Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2015).

Eine Situation gilt als objektiv sicher, wenn keine Unfélle oder Ubergriffe polizei-
lich registriert sind. Diese Interpretation vernachlassigt jedoch die Dunkelziffern,
denn weniger als die Hélfte aller Unfélle mit verletzten Fussganger/innen wer-
den der Polizei gemeldet und Ubergriffe und Bedrohungen werden nur auf-
grund von Anzeigen erfasst. Zudem beriicksichtigt die Statistiken nicht, dass die
Unfallzahl an einer problematischen Stelle unter Umstdnden nur darum tief ist,
weil sie von den Zufussgehenden gemieden wird. Das subjektive Sicherheits-
empfinden muss deshalb mittels Beobachtung und Befragung eruiert werden.

Anforderungen an die Verkehrssicherheit bei der Strassenquerung:
e Die meisten Unfélle ereignen sich beim Queren von Strassen. Deshalb

. . . . . . ) . Fuss- und Wanderweggesetz (FWG)
sind ausreichende Sichtbeziehungen sowie moglichst geringe Geschwin-

Die Anordnung sicherer Querungsstel-

digkeitsdifferenzen zwischen Fahr- und Fussverkehr erforderlich. len ergibt sich aus der im FWG postulier-
e Die Strasse sollte am besten vortrittsberechtigt gequert werden kénnen ten Anforderung nach einem zusammen-
(Standardelement: Fussgadngerstreifen mit Mittelinsel). hiangenden Fusswegnetz und der Er-
e Querungen sind auf den Wunschlinien des Fussverkehrs anzuordnen, schliessungspflicht von OV-Haltestellen.

sonst wird die Strasse neben der daflir vorgesehenen Anlage gequert.

Abb. 15 — Wadenswil ZH: An der Fahrbahnhaltestelle ist die Abb. 16 — Altenrhein SG: Auf der wenig belasteten Strasse ist ein
Querung mittels Fussgangerstreifen und Mittelinsel gesichert. Fussgangerstreifen zwischen den versetzt angelegten Bushalte-

stellen angeordnet.



Anforderungen an die Verkehrssicherheit im Langsverkehr:

Fussverkehrsinfrastrukturen — wie eigenstandig gefiihrte Fusswege, Trot-
toirs, Fussgdngerzonen und weitere vom Motorfahrzeugverkehr befreite
Flachen — kénnen in der Langsrichtung als relativ sicher bezeichnet werden.
Eine starke Belastung der angrenzenden Strasse, hohe Geschwindigkeiten
oder viel Lastwagenverkehr beeintrachtigen das Sicherheitsempfinden.
Moglichst breite Gehflachen gleichen diese Nachteile aus.

Anforderungen an die Sicherheit vor Ubergriffen:

Ausschlaggebend flir das Sicherheitsgefiihl insbesondere von Frauen und
alteren Personen ist der Belebtheitsgrad 6ffentlicher Raume in den Abend-
stunden (soziale Kontrolle) sowie die Ubersichtlichkeit und Zugénglichkeit.
Deshalb sind Fusswege entlang moglichst belebter 6ffentlicher Rdume
anzulegen. Trennende Mauern oder Hecken, die den Sicht- und Horkon-
takt unterbrechen, sind zu vermeiden.

Unter- und Uberfilhrungen werden gemieden und sind zu vermeiden.
Eine gute Beleuchtung ist zentral.

Regelmassige Reinigung und ein guter Unterhalt vermitteln das Gefuhl,
dass sich jemand zustandig fuhlt (Entfernung von Graffitis etc.).

3.2 Attraktivitat

Direkte Verbindungen:

Fussganger/innen mochten ihr Ziel direkt erreichen. Weil sie den Einwir-
kungen von Wetter und Verkehr ausgesetzt sind, reagieren sie sensibel auf
Wartezeiten und Umwege. In der kleinrdumigen Betrachtung zeigt sich,
dass Umwege von 5 bis 10 m von vielen nicht mehr akzeptiert werden.
Deshalb ist die Minimierung der Gehdistanzen, der Gehzeiten, der
Hohendifferenzen, der Wartezeiten (z.B. an Lichtsignalanlagen) wichtig.

Anforderungen an den Gehkomfort:

3.00
<>

Abb. 17 — Empfohlene Fusswegbreite bei
mittleren Fussverkehrsfrequenzen, Quelle:
ASTRA (2019)

Wegbreite: Komfortable Wege bieten so viel Bewegungsfreiheit, dass
Personen nebeneinander gehen kdnnen und dass ihnen jederzeit begeg-
net werden kann. Gerade an stark frequentierten OV-Haltestellen kann es
auch zu Kapazitatsproblemen fiir den Fussverkehr kommen.

Belag: Fur im Alltag stark begangene Wege ist ein Hartbelag angezeigt.
Ein regelmassiger Belagsunterhalt verhindert Pfiitzen oder Stolperfallen.
Storungsfreiheit: Damit es zu méglichst wenigen Stérungen kommt, sind
vortrittsberechtigte Querungen anzubieten, Hindernisse zu vermeiden
(Poller, Pfosten, Signalmasten) und intuitive Wegfiihrungen vorzusehen.

Geringes Langsgefélle: Unnotige Langsneigungen sind zu vermeiden.

Abb. 18 — Empfohlene Trottoirbreite Abb. 19 — Uzwil SG: Gentigend Platz fiir Abb. 20 — Rapperswil-Jona SG: An der
(einseitig) entlang einer Strasse mit das Nebeneinander-Gehen im Zugang Strassenunterfihrung werden unnétige
geringer Dichte, Quelle: ASTRA (2019). und an der Haltestelle vorhanden. Hohendifferenzen vermieden.
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Umfeldqualitat:

Die Qualitat der Umgebung ist von grosser Bedeutung. Dazu gehoren:

Gestaltung des Strassenraums: Die Seitenrdume und die Fahrbahn sollen
in einem ausgewogenen Verhaltnis zueinander stehen. Allenfalls ist das
Geschwindigkeitsniveau im Einzugsgebiet der Haltestellen zu reduzieren.

it = 2#

Seitenraum 30 % Fahrbahn 40 % Seitenraum 30 %

Abb.21 — Als angenehm empfundene Proportionierung des Strassenraums im Verhaltnis
3:4:3, Quelle: Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen (2006).

Asthetik und Nutzung der angrenzenden Geb&ude mit ihren Vorbereichen:
Die Orientierung der Gebdude ist moglichst auf die Strasse auszurichten.
Grunstrukturen: Einzelbdume, Alleen, Hecken und Rabatten spenden
Schatten und ermdglichen das Wahrnehmen der Jahreszeiten.
Stadtmoblierung: Ruhebéanke, Trinkbrunnen, WC-Anlagen.

3.3 Zusammenhdngend und dicht

Anforderungen an zusammenhéngende und dichte Fusswegnetze:

Rechtwinklige Wegnetze entsprechen nicht den Wunschlinien. Angebote
wie Treppen, Verbindungen durch Innenhéfe und diagonale Verbindun-
gen verdichten das Netz und verkiirzen die Distanzen zu den Haltestellen.
Im Siedlungsgebiet betragt die als Richtwert fur die anzustrebende
Maschenweite des Wegnetzes max. 100 m.

Es lohnt sich die Qualitit des Fusswegnetzes im Umkreis von OV-Halte-
stelle zu Uberprifen. Mit GIS-Auswertungen und Begehungen vor Ort
konnen fehlende Stlicke im Fusswegnetz erfasst und behoben werden.

3.4 Hindernisfrei

Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung:

Fussverkehrsanlagen orientieren sich am Prinzip «Design for all».
Genligend breite, rollstuhlgdngige Wege.

Absatz von 3 cm zwischen Gehflache und Fahrbahn fir Sehbehinderte.
Anordnung von Trottoirabsenkungen an den Querungsstellen, wobei
darauf zu achten ist, dass das Quergefalle nicht zu gross wird.

Rampen mit maximal 6% Neigung und maximal 2% Quergefélle.
Vermeidung von Barrieren und Hindernissen wie Absatze und Pfosten.
Gute Ausleuchtung insbesondere von Treppen und Strassenlbergangen.
Kontrastreiche Gestaltung zur optischen Verdeutlichung von Gefahrenstellen.
Hindernisse wie Pfosten oder Treppenantritte sind zu markieren.

Mit taktil-visuellen Markierungen ist die Sicherheit und Orientierung von
Menschen mit Sehbehinderung zu verbessern.

Um die Bediirfnisse dlterer und mobilitdtsbehinderter Menschen gewahr-
leisten zu kénnen, sind abgestimmt auf die ortlichen Gegebenheiten (z.B.
in der Nédhe von Heimen) eventuell zusétzliche Massnahmen vorzukehren.

Abb.22 - Eine GIS-basierte Analyse des
Fussverkehrspotenzials macht die Beduirf-
nisse des Fussverkehrs sichtbar. Quelle:
Amt fir Verkehr Kanton Zirich (2020).

Instrument fiir ein
besseres Fusswegnetz

Abb.23 — Augenschein Fussverkehr:
Fussverkehr Schweiz bietet ein Instru-
ment an, das hilft die Schwachstellen und
Lucken des Fusswegnetzes zu erkennen.

Abb. 24 - Opfikon ZH: Eine Trottoirabsen-
kung erleichtert behinderten und élteren
Personen die Strassenquerung.
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4  Haltestellenanordnung

4.1 Lage im Strassennetz

Anordnung und Gestaltung der Haltestellen im Strassenraum orientieren sich an
den Bedirfnissen der Fahrgéste sowie nach Art und Nutzung der angrenzenden
Bebauung, der ortlichen Verkehrssituation und der verfligbaren Flachen.’

Bushaltestellen sind dort anzuordnen, wo:

e Verbindungen des Fussverkehrs an die Buslinie stossen.

e wichtige Ziele oder Quellen des Fussverkehrs wie 6ffentliche Einrichtun-
gen sind.

e Verkniipfungspunkte mit anderen OV-Linien, mit P+R- oder B+R-Anlagen
bestehen.

Bei der Festlegung des Standorts sind die minimalen Sichtdistanzen einzuhalten.

So muss das Fahrpersonal fiir die Wegfahrt aus einer Busbucht den herannah-

enden Verkehr im Rickspiegel sehen kdnnen. Bei der Anordnung der Haltestelle

ist darauf zu achten, dass trotz haltender Busse:

e dem querenden Fussverkehr freie Sicht auf die Fahrbahn erméglicht wird.

e der MIV und der Veloverkehr den Uberblick auf Einmiindungen oder
Querungsstellen behalt.

Haltestellen auf der freien Strecke

Auf der freien Strecke werden die Haltestellen fiir beide Fahrtrichtungen nahe
beieinander angelegt. Die Fahrbahn muss mit geringen Wartezeiten und ohne
Umwege Uberquert werden kénnen, so dass in der Regel ein Fussgangerstrei-
fen — bei grosseren Verkehrsmengen mit einer Mittelinsel als Minimalelement —
anzulegen ist.

Haltestellen an Strassenknoten
Die Wahl der Haltestellenanlage und des Haltestellentyps sind bei Knoten ein-
zeln zu klaren. Ein wesentliches Priifelement ist dabei die Knotensichtweite.

Bei Haltestellen vor Knoten ist speziell auf folgende Aspekte zu achten:

e Haltende Busse beeintrachtigen die Sicht des nachfolgenden MIV auf den
Knoten.

e Die Buswegfahrt ist im Stauraumbereich des Knotens erschwert. Busbe-
vorzugungsmassnahmen sind vorzusehen.

e Bushaltestellen sind in der Regel nach einem Fussgangerstreifen anzulegen.

e Bei Fahrbahnhaltestellen sind Anlagen vorzusehen, welche ein Uberholen
des Busses verunmoglichen.

Bei Haltestellen nach Knoten ist speziell auf folgende Aspekte zu achten:
e  Eine Behinderung des Verkehrsabflusses nach dem Knoten kann das
Unfallrisiko erhdhen (Auffahrunfalle, Fussgangerkonflikte etc.).
e Rickstaus in den Knoten wegen der Bushaltestelle beeintrachtigen den
Verkehrsfluss des ganzen Systems und sind zu vermeiden. T VSS SN 640 880 Bushaltestellen;
e Bei einer Bushaltebucht kann das Wiedereinfadeln in den vom Knoten ASTRA (2019)
abfliessenden Verkehr zu Gefahrensituationen fuhren.



4.2 Haltestellentyp und Querungsmoglichkeiten

Bushaltestellen konnen entweder auf der Fahrbahn (= Fahrbahnhaltestelle) oder
ausserhalb der Fahrbahn (= Busbucht) angelegt werden. Sie kénnen zudem fir
den nachfolgenden MIV (iberholbar oder nicht Giberholbar ausgestaltet werden.
Im Strassenverlauf kénnen Haltestellen ohne Uberholméglichkeiten mit solchen
mit Uberholméglichkeiten abwechseln.

Die Wahl des Haltestellentyps und der Haltestellenlage ist das Ergebnis einer
Gesamtbeurteilung. Im Sinne einer nachhaltigen Verkehrspolitik sind die strate-
gischen Ziele und kiinftigen Verdnderungen des Verkehrsnetzes und der Umge-
bung in die Gesamtabwdgung einzubeziehen. Bei der Erarbeitung von Betriebs-
und Gestaltungskonzepten, bei Sanierungsprojekten oder Neuanlagen besteht
die Moglichkeit, Haltestellen an die aktuellen Gegebenheiten anzupassen.

Die Kriterien, die beachtet werden mussen, sind vielféltig:

e die Lage im Strassennetz (landlich / stadtisch, freie Strecke / Verkehrsknoten)
e die konkreten ortlichen Gegebenheiten

e die Anforderungen des 6ffentlichen Verkehrs (z.B. Anschlusssicherheit)
e die Haltezeit der Busse

e die Frequentierung der Haltestelle und die Querungsbedirfnisse

e die Verkehrssicherheit

e die Verkehrsmenge

e der Verkehrsablauf

e die signalisierte Geschwindigkeit

e die Kosten

e der Flachenbedarf und die zur Verfigung stehende Flache

e die Verfahrensdauer.

Im Umfeld eines anhaltenden Busses muss mit eiligen Personen gerechnet wer-
den, welche unmittelbar die Strasse tiberqueren. Aus diesem Grund sind Que-
rungsmoglichkeiten prioritar hinter der Bushaltestelle anzuordnen. Damit kon-
nen Konflikte mit dem Bus weitestgehend vermieden werden und die Weiterfahrt
des Busses wird nicht behindert. Querungsmaoglichkeiten sind wenn maéglich
immer mit einer Mittelinsel zu versehen. Dadurch wird gleichzeitig das Uberho-
len des Busses verunmdoglicht und verhindert, dass querende Fussganger/innen
plotzlich «hinter dem Bus» auftauchen und vom tberholenden oder entgegen-

kommenden Autoverkehr nicht rechtzeitig erkannt werden.
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Abb. 25 — Niederlenz AG: Mittelinsel
ermoglicht das sichere Queren der
Ortsdurchfahrt.
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4.3 Fahrbahnhaltestellen

Bei Fahrbahnhaltestellen hilt der Bus auf der Fahrbahn. Sie erlauben eine di-
rekte Weiterfahrt ohne Einfddeln in den Gesamtverkehr.

Fahrbahnhaltestellen werden bevorzugt ohne Uberholméglichkeit ausgefiihrt,
zum Beispiel in dem eine Mittelinsel eingebaut wird. Damit wird ein wichtiger
Beitrag zur Busbevorzugung und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit geleistet.

Versetzte Anordnung ohne Uberholméglichkeit Versetzte Anordnung mit Uberholméglichkeit

- Mittelinsel verbessert Querung - stehender Bus kann auf der Gegenfahrbahn tiberholt werden
- stehender Bus kann nicht iberholt werden - Sichtbeziehungen am Fussgangerstreifen beachten

- verkehrsberuhigende Wirkung - verminderte Attraktivitat und Sicherheit fur Fussverkehr, da

- attraktiv fur den Fussverkehr, da kurze, sichere Verbindungen Fahrverkehr weiterhin fliesst

- haufig angewandte Losung - diese Losung nur in Ausnahmesituationen vorsehen
Parallele Anordnung ohne Uberholméglichkeit Parallele Anordnung mit Uberholméglichkeit

- stehender Bus nicht Uberholbar, attraktiv fir Fussverkehr - stehender Bus kann mit verminderter Geschwindigkeit

- optische Prasenz der Haltestelle im Strassenraum Uberholt werden

- Sicht auf Wartende gegentiber verbessert subjektive Sicherheit - verminderte Attraktivitat fir den Fussverkehr, da Distanz von
- Querungen verzogern Bus-Wegfahrt allenfalls Querungsstelle zum Bus grosser und Fahrverkehr nicht

- Losung fur Haltestellen mit hoher Bedeutung gestoppt wird

Parallele Anordnung mit Mehrzweckstreifen Sonderform: Haltestellenkap

NN

- dhnlich wie«parallele Anordnung ohne Uberholméglichkeiten» - Querschnitt durch hervortretende Einstiegskanten verringert

- verschiedene Bushaltestellenanordnungen méglich - je nach Ausgestaltung Kreuzen von Motorfahrzeugen im
(versetzt/parallel) Haltestellenbereich nicht mehr méglich

- Loésungen ohne Fussgédngerstreifensignalisation denkbar - Loésungen ohne / mit Fussgangerstreifensignalisation moglich

- an verkehrsbelasteten Strassen mit angrenzenden Nutzungen - Einsatz vor allem im siedlungsorientierten Strassennetz

Abb. 26 — Anordnungsbeispiele von Fahrbahnhaltestellen

Fahrbahnhaltestellen bewéhren sich in der Praxis und weisen viele Vorzlge auf:
e  Geradlinige, angenehme Haltestellen-Anfahrt fir Chauffeure und Fahrgaste
e Prazise Anlegekanten-Anfahrt (kleiner Spalt zwischen Kante und Fahrzeug)
e  Behindertengerechte Ausgestaltung einfach moglich

Ungehinderte Bus-Weiterfahrt, was die Fahrplanstabilitit erhdht

e Frejer Verkehrsfluss auf nachfolgenden Strecken, da der MIV dem Bus folgt
Keine Stérungen durch parkierte Autos im Haltestellenbereich
Platzsparend, keine Fahrbahnausweitung, bessere Integration ins Ortsbild
e wenig Landerwerb, geringer Bauaufwand, kostengtnstig, kurze Verfahren
Integrale Anordnung von Querung und Haltestelle méglich



e ———
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Abb.27 — Balzers FL: Versetzt angeord-
nete Fahrbahnhaltestelle mit Mittelinsel

Fahrbahnhalte weisen einige Nachteile auf, die fallweise abzuwdagen sind:
e Wartebereich liegt direkt an der Strasse

e Storung des Verkehrsflusses bei starken Fahrgastwechseln

e  kein Abwarten von Standzeiten moglich

e Busse werden als Hindernisse im Verkehr empfunden

e Nachfolgender MIV wird aufgehalten

4.4 Busbuchten

Busbuchten liegen abseits des Verkehrsflusses. Der Bus fadelt sich fuir die Bedie-
nung der Haltestelle aus dem Verkehr aus. Nach dem Halt muss er sich wieder
in den Verkehr eingliedern.

Die Vorteile der Busbuchten sind:

e zurlckversetzter Wartebereich mit grosserem Abstand zur Fahrbahn

e gute Sicht auf querenden Fussverkehr

e nachfolgender Verkehr fliesst; weniger Druck fiir Buschauffeure wegen
ungeduldigen Fahrzeuglenkenden.

e Bus-Aufenthaltszeiten moglich (fur Ticketverkauf oder bei Verfriihungen)

versetzte Anordnung

A VAN

N}
o

-
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L J
>36m " >15m !

- niveaufreie Haltekanten von 22 cm benétigen viel Platz; «Nasen» im Anfahrtsbereich oder Kissenldsungen sind etwas platzsparender
- Mindestabstand zwischen Haltestelle und Fussgangerstreifen notig

- stehender Bus kann ohne Behinderung des Verkehrsflusses tiberholt werden

- langere Bus-Aufenthaltszeiten gut tolerierbar

- zurlickversetzter Wartebereich mit grosserem Abstand zur Fahrbahn (z.B. weniger Spritzwasser)

- gute Sicht auf den querenden Fussverkehr

Abb. 28 — Anordnungsbeispiel Busbucht
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Busbuchten haben folgende Nachteile:

erschwerte behindertengerechte Gestaltung mit durchgehender hoher Ein-
stiegskante von 22 cm Héhe wegen dem hohem Platzbedarf. Eine «Nase»
im Anfahrtsbereich oder eine Kissenlosung mit einer hohen Haltekante nur
fur eine Tre sind demgegeniiber etwas platzsparender und kénnen je
nach Situation eine Alternative darstellen.

unangenehme Querbeschleunigungen bei Ein- und Ausfahrt (fiir stehende
Fahrgaste, fur Personen vor dem Aussteigen und nach dem Einsteigen)
Uberstreichen der Seitenraumflachen mit Fahrzeugiiberhang bei Ein-/ Ausfahrt
schwierige Anlegegenauigkeit an der Haltekante

zu kleine Warteflachen wegen des Flachenbedarfs der Bucht

Konflikte mit dem Veloverkehr; Querung Velostreifen vor/nach Haltestelle
erschwertes Einfddeln in den Verkehr trotz bestehendem Vortrittsrecht
Reinigung und Schneerdumung relativ aufwandig

oftmals Landerwerb nétig, was zu zusétzlicher Verfahrenszeit fiihrt
aufwandige und kostenintensive Losung

Y 4

e

Abb.29 — Liestal BL: Trotz der «Nase», die
die Anfahrtsstrecke verkiirzt, benétigt die
Haltestelle mit Busbucht und niveaufreier
Haltekante viel Flache. (Foto: Andreas
Staheli)
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5 Bushofe

5.1 Kriterien

Ein Bushof ist eine Haltestellenanlage, der als Verknipfungspunkt mehrerer
Buslinien dient. Vielfach ist dieser bei Bahnhofen gelegen. Die komplexen An-
forderungen kénnen hinsichtlich folgender Kriterien zusammengefasst werden.

Kriterium

Erlauterung

Orientierung
und Information

Die Stellplatze der einzelnen Linien sind klar zu kennzeichnen.
Informationen zu Abfahrtszeiten sowie Verkniipfungen mit anderen
Linien sind anzubringen.

Sichere und Zwischen den OV-Linien sind kurze und sichere Wege zu erstellen.

kurze Wege Nach Moglichkeit missen flir Umsteigevorgange keine Fahrbahnen
des MIV gequert werden.

Geschitzter Fur die Fahrgaste ist ein ausreichender und geschutzter Wartebe-

Wartebereich reich einzurichten.

Infrastruktur In Néhe ist eine ausreichende Infrastruktur fur den Billettverkauf,

und Aufenthalt

eventuell Verpflegungsmoglichkeiten und WC-Anlage vorzusehen.

Unabhéngige
Befahrbarkeit

Aus betrieblichen Griinden ist eine unabhéngige Zu- und Wegfahrt

der Busse notig. Dazu sind genligende Abstdnde zwischen den Stell-
platzen nétig. Die Zufahrt beansprucht grossere Distanzen als fiir die
Wegfahrt. Eine gezahnte Stellplatzanordnung verringert die Distanzen.

Entflechtetes
und beruhigtes
Verkehrsregime

Im Umfeld eines Bushofes herrscht hohes Passantenaufkommen aus
allen Richtungen, so dass die Strome kaum gebtindelt werden
kénnen. Soweit moglich ist deshalb der Bus-, Fuss- und Velo-
verkehr durch verkehrsfreie Zonen (Fahrverbotszonen) oder
verkehrsberuhigte Zonen (Begegnungszonen) vom MIV zu trennen.

Projektierung

Neue oder sanierungsbediirftige Bushdfe zu planen und realisieren,
ist komplex und teuer. Einerseits wegen der anspruchsvollen Ver-
fahren und technischen Herausforderungen, andererseits sind die
Anliegen vieler Akteur- und Interessengruppen zu bericksichtigen.

Einpassung und

Die Anlage hat sich ortsbaulich gut in die Umgebung einzuftigen und

Attraktivitat muss auf die vorhandenen Nutzungsbediirfnisse abgestimmt werden.
Effizienter Die Reinigung und der Winterdienst mussen mit vertretbaren
Unterhalt Mitteln moglich sein.

Abb.30 — Ménnedorf ZH: Kurze Um-
steigebeziehungen zwischen Bus und

Bahn; Signalisation als Begegnungszone.



5.2 Anordnungen

Die Zu- und Wegfahrtbereiche und die Perrons von Bushofen kénnen nach ver-
schiedenen Prinzipien angeordnet werden, wobei auch Kombinationsmoglich-
keiten bestehen:

Mittelperron

Bellinzona TI: Die Busse werden an beiden Seiten ent-
lang eines Mittelperrons aufgereiht. Die beidseitige Zu-
fahrt ist moglich. Die Minimalbreite betragt 4.0m, bei
frequentierten Anlagen 6.0m. Um den Platz fur die Zir-
kulation frei zu halten, sind Sitzbanke, Billettautomaten
und Dachstiitzen in einer Reihe anzuordnen.

Durchflusshaltestelle

St.Gallen: Die Anordnung bedingt ein System mit Durch-
messerlinien mit kurzen Haltzeiten. Fahrplanausgleichs-
zeiten werden an den Endhaltestellen gewéhrleistet. Der
Vorteil liegt im geringen Platzverbrauch und der schnel-
len Abwicklung des Fahrgastwechsels. Nachteilig ist,
dass das Umsteigen zwischen den Bussen und das Ab-
warten von Zugsanschlissen erschwert wird.

Aussenperron

Schaffhausen SH: Die Busse werden an zwei dusseren
Buskanten aufgestellt. Nicht unproblematisch ist, dass
Umsteigevorgange meistens Uber die Fahrbahn der
Busse verlaufen. Es ist deshalb auf moglichst grossziigige
und gut einsehbare Fussgdngerquerungen zu achten.

Einzelbuchten

Waédenswil ZH: Jede Haltestelle ist an ein Perron mit or-
thogonaler oder schrager Aufstellung angebunden. Vor-
teilhaft ist die gute Zuganglichkeit der Haltestellen fur
die Busse, nachteilig das «Auf und Ab» bei Umsteige-
vorgangen fiir die OV-Benutzenden. Schragaufstellun-
gen lassen sich ortsbaulich schlecht in das Umfeld integ-
rieren, sind aber fahrgeometrisch vorteilhaft.
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Abb.31 — Sargans SG: Die Haltestellen sind rund um den Platz angelegt. Die unabhdngige Zu- und Wegfahrt der Busse ist dank der
verzahnten Anlegekanten und der grossztigigen Erschliessungsfliche moglich. Dies erlaubt einen flexiblen Betrieb.

Abb.32 - Visp VS: Der Busbahnhof besteht aus Einzelbuchten, die schrdg aufgestellt sind.
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6 Ausstattung der Haltestellen

Haltestellen bedingen eine bauliche Grundausstattung, so dass der OV fiir alle
Bevolkerungsgruppen sicher, komfortabel nutzbar und autonom zugéanglich ist.

6.1 Barrierefreie Bushaltestellen

OV-Haltestellen und Busse miissen fiir mobilititseingeschrankte Menschen
moglichst autonom und hindernisfrei zuganglich sein. Diese Anforderung des
BehiG bietet die Chance fiir generelle Verbesserungen der OV-Angebotsquali-
tat. Denn im Sinne des «Design for all» kommt ein hindernisfreier Zugang nicht
nur Personen mit Behinderung, sondern auch Senior/innen beziehungsweise
Personen mit Gepack oder Kinderwagen zu Gute.

Wéhrend die Anforderungen des BehiG im Bahnverkehr schon zu weiten Teilen
erflllt sind, gestaltet sich die Umsetzung fiir den Busverkehr schwieriger. Fahr-
zeugseitig lassen sich zwar durch den Einsatz von Niederflurbussen Fortschritte
erzielen. Die strassenseitige Anpassung ist aber anspruchsvoll und aufwandig.

Perronhdhe

Die VSS-Norm SN 640 075 «Hindernisfreier Verkehrsraum» legt die geltenden
Leitlinien und Standards fest, wie Anlagen hindernisfrei zugédnglich und benutz-
bar gestaltet und betrieben werden kdnnen. Die Norm sieht eine hohe Halte-
kante zwischen 22 cm und 30 cm vor. Ausnahmen sind nur zuldssig, wenn auf-
grund topographischer, rdumlicher oder technischer Bedingungen die Reali-
sierung hoher Haltekanten nicht moglich ist. Wenn wegen der baulichen Vor-
aussetzungen oder der Verhaltnismdssigkeit kein autonomer Zustieg gewahr-
leistet werden kann, sind die Transportunternehmen zur Erbringung der erfor-
derlichen Hilfestellungen verpflichtet (z.B. Rampen, Hublifte, Personal etc.).

Sind die Voraussetzungen fur die Ausfihrung hoher Haltekanten aufgrund der

ortlichen Situation nicht gegeben, z.B. wegen zu geringem Abstand zu Kurven,

Einmiindungen oder Grundstlickzufahrten im Haltestellenbereich oder wegen

Hindernissen im Anfahrtsbereich, sind bei der Suche nach Lésungen folgende

Prioritdten zu bertcksichtigen:

e 1. Prioritat: Verschieben der Haltestelle oder Entfernen von Hindernissen.

e 2. Prioritat: Teilerhbhung tiber einen moglichst grossen Teil der Haltestelle,
aber mindestens im Bereich des rollstuhlgerechten Einstieges.

e 3. Prioritdt: Haltekantenhéhe von 16 cm mit entsprechender Mandvrier-
flaiche von mind. 2.9 m Breite.

Abb.33 - Langenthal BE: Richtig gestal-
tet, ist der Bus autonom und hindernisfrei

zugdnglich. Foto: changeamble, Markus
Déppen.




Abb. 36 — Taktil visuelle Einstiegsmarkie-
rung, Quelle: Hindernisfreie Architektur
(2019).

Rollstuhlmandvrierfliche

Das Manovrieren mit einem Rollstuhl (mit oder ohne Antriebsgerat) benétigt
vor der Eingangstiire des Busses gentigend Platz. Bei einer Haltekantenhdhe
von 22 c¢cm ist dazu 4.20 m hinter der Haltelinie des Busses ein Feld von mindes-
tens 5.4 x 2.0 m von jeglichen Einbauten frei zu halten.

420 m 540 m

£
8
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. i a0-220m +0om
VAL N A,
Manévrierflache Durchfahrbreite =2 1.20 m

Abb.34 — Haltestelle mit hoher Einstiegskante: freizuhaltende Rollstuhlmandévrierflachen
und nétige Durchfahrbreite, Quelle: Hindernisfreie Architektur (2019).

Fir den Einstieg mit einer Rampe im Falle einer Haltekantenhohe von 16 cm er-
hoht sich die notwendige Breite wegen der RampenUberlappung um 0.9 m auf
bereits 2.9 m.
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Abb. 35 — Haltestelle mit Einstiegskante von 16cm: freizuhaltende Rollstuhlmanévrier-
flaichen und notige Durchfahrbreite, Quelle: Hindernisfreie Architektur (2019).

Taktil-visuelle Markierungen und Leitlinien

Der Einstieg fur sehbehinderte Personen befindet sich an der vordersten Bustre.
Die Einstiegsstelle ist mit einem Aufmerksamkeitsfeld von mindestens 0.9x0.9m
zu markieren, deren Streifen parallel zur Haltekante angeordnet sind. Diese tak-
tile Markierung ermoglicht das Aufspliren der Einstiegsstelle mit dem Blinden-
stock. Zwischen dem Aufmerksamkeitsfeld und dem Fahrbahnrand ist ein Ab-
stand von mindestens 0.3 m notwendig, damit eine auf dem Feld wartende
Person nicht im Schwenkbereich der Riickspiegel der Fahrzeuge steht.

Taktile Leitlinien haben die Aufgabe, sehbehinderte Personen auf der besten
Route an die Haltestelle zu fuihren. Insbesondere bei grosseren Anlagen verbes-
sert sich dadurch die Orientierung. Zudem wird bei Perronhéhen >20 cm die Hal-
tekante mit einer 15-20cm breiten weissen Markierungslinie gekennzeichnet.

6.2 Ausstattungselemente

Die Ausstattung von Haltestellen orientiert sich an deren Funktion und Bedeu-
tung im OV-System. Die untenstehende Abbildung zeigt die Grundausstattung,
die ab einer Mindest-Passagierfrequenz anzustreben ist. Weitergehende Ele-
mente, wie eine dynamische Fahrgastinformation oder WC-Anlagen, werden
erst an Stationen von Ubergeordneter Bedeutung benétigt.
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=y Schatten / Bushauschen / Méblierung: Fahrplan /
tafel B Begriinung N Beleuchtung Sitzbank Umgebungsplan

Abb.37 — Ausstattungselemente sind integraler Bestandteil von Bushaltestellen.

Informationstafel

Die gut sichtbar platzierte Informationstafel dient den Fahrgdsten als Hinweis,
welche Haltestelle bedient wird. Zudem weist sie im Strassenraum auf die Hal-
testelle hin. Folgende Elemente sind anzubringen:

e Name der Haltestelle

e Nummern und Endhaltestellen der Linien

e Logo des Verkehrsverbunds und des Transportunternehmens

Fahrplan / Umgebungsplan

Der Fahrplanaushang enthélt idealerweise folgende Inhalte:

e Linientbersicht mit Angaben zu vorhandenen Umsteigebeziehungen

e Tabellarische Auflistung der Abfahrtszeiten

e Aufstellung der Linie mit den einzelnen Haltestellen

e Ortsplan

e Dynamische Fahrgastinformation (Station von tibergeordneter Bedeutung)

fl

Moblierung:
Abfallbehilter

Abb.38 — Herisau AR: Aushang mit Linien- Abb.39 — Dornach: Einheitlicher Stand- Abb. 40 - Dynamische Fahrgastinformation,
tbersicht, Abfahrtszeiten und Linienplan ortplan auf jeder BLT-Haltestellen-Stele. Foto: Thomas Miiller (CC-BY-SA-3.0).



Bushduschen / Vordach

Wartende Personen schétzen es, wenn sie vor Regen geschitzt sind. Vordacher
kdnnen in die Architektur benachbarter Liegenschaften integriert oder mit einem
separaten Bushduschen geschaffen werden. Seitenwéande bieten zuséatzlich Schutz
bei Wind. Sie sind transparent zu erstellen, damit wartende Personen und Bus-
chauffeure einander wahrnehmen kénnen. Um Kollisionen von Vogeln mit den
Glasfronten zu vermeiden, empfiehlt sich eine entsprechende Materialisierung
(z.B. bemustertes Glas), denn aufgeklebte Vogelsilhouetten reichen nicht aus.

Beleuchtung

Haltestellen mit einer eigenen Beleuchtung erhdhen die soziale Sicherheit und
erleichtern das Erkennen von wartenden Fahrgasten. Gentigend Licht ist zudem
die Voraussetzung, um die Fahrplaninformationen lesen zu kénnen.

Méblierung

Eine Sitzbank erhoht die Attraktivitat der Haltestelle und wird nicht nur von é&l-
teren Personen geschatzt. Wetterexponierte Sitzbénke sind so anzulegen, dass
sie nicht Uber langere Zeit nass bleiben. Abfallbehélter mit Aschenbechern tra-
gen dazu bei, dass der Bereich der Haltestelle sauberer bleibt.

Schatten / Begriinung

Gut ins Stadtgrin integrierte Haltestellen erhthen den Komfort fur wartende

Personen. Baumschatten und Umgebungsgriin wirken sich insbesondere bei

hohen Temperaturen positiv auf das Mikroklima aus.

Mit begriinten Haltestellen kann ein zusdtzlicher 6kologischer Beitrag geleistet

werden. Vorreiter ist die Stadt Utrecht in den Niederlanden mit Gber 300 be-

griinten Haltestellendédchern. Sie bieten einige gewichtige Vorteile:

e Die begriinten Haltestellen werden mitunter auch «Bee Stops» genannt,
weil sie als Lebensbereiche fir Insekten dienen.

e Bei Sonnenschein bleibt es unter dem Dach kiihler, weniger Hitze strahlt
in die Umgebung ab.

e Anders als bei konventionellen Déachern lauft Regenwasser nicht einfach
Uber die Kanalisation ab.

e Das wenige Zentimeter dicke Bodensubstrat speichert die Feuchtigkeit
und die Pflanzen verbessern mit ihrer Verdunstung das Mikroklima.

e  Die «Mini-Wiesen» filtern Stickstoff und Feinstaub aus der Luft.
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Abb. 41 — Utrecht NL: bepflanzte «Bee Stops». Foto: Gemeente Utrecht.
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Abb. 42 — Basel BS: Der transparente Personenunterstand ist gut in die Umgebung
integriert. Foto: Andreas Stdheli.
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Abb. 43 — Basel BS: Von Baumen und Umgebungsgriin gesdumte Bushaltestelle.
Foto: Andreas Stéheli.
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