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Handlungsbedarf
Haltestellen der BV G missen sicherer werden

IGEB Stadtverkehr

Der Zu- und Abgang ist bei den Haltestellen der Straenbahn, je nach

Gestaltungsform, fir die Fahrgéste nicht immer risikolos. Doch trotz zahlreicher

Vorkommnisse werden Haltestellenunfalle in der Berliner Polizeistatistik nicht . " —
Die BahnhofstraBe/Seelenbinderstrale gehdrt zu

separat erfasst. Die Betroffenen werden entweder als FuRganger oder den gefahrlichsten StraBenbahnhaltestellen in
. . . Berlin. Viele Autofahrer sind mit der Situation
Fahrzeuginsassen gezahlt. Dadurch ist das tatsachliche Ausmaf von véllig tiberfordert. Die Markierung des
. . . . Haltestellensymbols auf der Fahrbahn
Verkehrsunfallen im Zusammenhang mit Haltestellen nicht bekannt und (Ausschnitt) reicht nicht - bauliche MaBnahmen

. . L sind notwendig! (Foto: Raul Stoll)
eventuell notwendige MaRnahmen wie Umbauten, polizeiliche )

Schwerpunktkontrollen oder auch nur Aufklarungskampagnen unterbleiben.
Gerade die Bedeutung einer Haltestelle (StVO-Zeichen 224, § 20, Bild rechts) ist
vielen Verkehrsteilnehmern nicht (mehr) bekannt.

1. Fall: StralRenbindige Haltestellen der Strafl’enbahn

Die Haltestelle ist durch das Zeichen 224 am Bordsteinrand gekennzeichnet. Fahrgéaste
warten auf dem Gehweg und mussen die Fahrbahn betreten, um das Fahrzeug zu
erreichen oder zu verlassen. Die StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) gibt in § 20 vor:
»(2) Wenn Fahrgaste ein- oder aussteigen, darf rechts nur mit Schrittgeschwindigkeit
und nur in einem solchen Abstand vorbei gefahren werden, dass eine Gefahrdung von

Fahrgasten ausgeschlossen ist. Sie dirfen auch nicht behindert werden. Wenn nétig, = E
FALSCH: Neue Kaphaltestelle an der

muss, wer ein Fahrzeug fuhrt, warten.« Viele Fahrzeugfuhrer, wozu auch Rad Landsberger Allee/ Karl-Lade-StraRe. Der
. . S . . .. . Radweg fiihrt hinter den Haltestellenhduschen
fahrende z&hlen, sind damit inzwischen jedoch Uberfordert oder beschleunigen entlang. Radfahrer sind fiir aussteigende
Fahrgéaste damit »unsichtbar«. (Foto: Tom

bewusst, um eine StralRenbahn noch schnell zu Uberholen. Gerlich)

In den meisten Fallen bleibt es bei einer gefahrlichen Situation, doch die Unfélle mit
Verletzten nehmen zu. Zuletzt stach hier die Haltestelle

Bahnhofstral3e/ Seel enbinderstralie negativ hervor, obwohl nach vorangegangenen
Unfallen in Fahrtrichtung Bahnhof das Zeichen 224 zusétzlich vor der Haltestelle
direkt auf die Fahrbahn markiert wurde.

BESSER: In der Kastanienallee (hier Haltestelle
Schwedter StraRRe) wird der Radweg nun iiber
das Haltestellenkap gefiihrt. Radfahrer und

Bauliche Mal3nahmen in Form von Uberfahrbaren Haltestellenkaps, die die Situation Fahrgaste konnen sich gegenseitig sehen. Auch
. . . L. . . Autofahrspuren kénnen so tber ein Kap gefiihrt
aus Fahrgastsicht verbessern und zugleich zur Barrierefreiheit beitragen, unterblieben werden, um einen barrierefreien Einstieg zu
. . . .. .. oglich d die Sicherhei hohen.
bisher, weil sich Autofahrer dadurch behindert filhlen kdnnten. Dy B

Dabel konnte mit Uberfahrbaren Kaps - auch Uber zwei Fahrspuren hinweg - in
anderen Stadten bereits eine deutliche Verbesserung der Sicherheit erreicht werden, da
Fahrzeugfihrer durch die Erhéhung der Fahrbahn nicht mehr beschleunigen, um
»schnell noch« an der Bahn vorbei zu kommen. Eine Pfértnerampel kann eine
zusétzliche Absicherung sein, ist aber nicht zwangsweise Uberall notwendig.
Insbesondere dann, wenn auch die auf der Fahrbahn verkehrende StralRenbahn vor ihr
halten muss, verfehlt sieihren Zweck.

2. Fall: Radweg im Haltestellenbereich

Radwege und Haltestellen bergen ein grundsétzliches Konfliktpotenzial. Dabei wirken
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die verschiedenen Bauweisen unterschiedlich. Stral3enbiindig gefiihrt kdnnen Busse an
den Haltestellen links Uberholt werden. Mit Ein- und Aussteigern gibt es dabei zwar
keine Konflikte, doch besteht immer die Gefahr, dass eine Person vor dem Bus die
Straf3e Uberqueren will. Bei der Straf3enbahn l&sst sich eine solche Filhrung wegen der
Sturzgefahr durch die Schienen nicht realisieren. Hier hat sich die Fiihrung Uber das
Haltestellenkap als beste L 6sung erwiesen. Der Radweg wird hierbei geradlinig
zwischen Wartebereich und Bordsteinkante gefiihrt, wodurch die Gleise keine Gefahr
mehr darstellen. Zudem ist der gesamte Haltestellenbereich gut einsehbar. Konflikte
entstehen bei dieser LAsung einerseits durch Fahrgéste, die auf dem Radweg oder an
der Kante warten, sowie andererseits durch ungeduldige Radfahrer, die sich entgegen
§ 20 (2) StVO ihren Weg durch den Fahrgastwechsel bahnen.

Die Versuchung ist daher grof3, die Radfahrer »hinter« die Haltestelle zu verbannen,
wie es leider auch bei Neubauten (Haltestellen Bernhard-Béstlein-Stral3e,
Invalidenpark) noch geschieht. Diese vermeintlich sicherere Verkehrsfuhrung sorgt fur
einerelativ freie Fahrt fir Radfahrer. Die gefahrene Geschwindigkeit ist damit
deutlich hoher. Mitten auf dem Burgersteig ist aber die Gefahr gréfier, dassein
FuRRgénger den Radweg kreuzt. Besonders problematisch sind hierbei die
Haltestellenhé@uschen, hinter denen der Radweg entlang fuhrt. Durch diein
Fahrtrichtung am Ende angebrachte Werbefl&che entsteht ein fataler toter Winkel, der
dazu fuhrt, dass Radfahrer die dahinter stehenden oder gehenden Personen nicht sehen
kénnen und dass ausgestiegene Fahrgaste nicht erkennen kénnen, ob sich ein Fahrrad
nahert. Direkt am Ende des Wartehauschens ist daher die Unfallgefahr am Groéfiten.
Auch in diesem Fall sind Radfahrer eigentlich gemaf3 8 20 (2) StV O wartepflichtig. Im
Gegensatz zur Kapfihrung ist dies jedoch nicht offensichtlich und damit meist
unbekannt. Besonders problematisch ist die Fiihrung »hinten herume«, wenn der
Radweg dafiir mehrere Schlenker vollfuhrt. Ein besonders schlechtes Beispiel dafiir ist
die Haltestelle U-Bf Eberswalder Str./Pappelallee der StralRenbahnlinie 12, denn sie
wird nicht angenommen.

3. Fall: Haltestelleninseln ohne zweiten Zugang

Die Straf3enbahn kann ihre V orteile besonders da ausspielen, wo sie auf eigenem
Gleiskdrper unterwegsist. Dabei fahrt sie jedoch auch besonders schnell und die
Fahrgaste miissen meist Fahrbahnen, aber auch Gleise queren. Besonders
problematisch sind jene Haltestellen, bei denen noch kein zweiter Zugang nachgertistet
wurde. Traurige Berlhmtheit erlangte inzwischen die Haltestelle am S-Bahnhof
Greifswalder Stral3e, an der esin den letzten Jahren mehrfach tédliche Unfélle gab,
weil viele Umsteiger lieber durch das Gleisbett und Uber das Gelander klettern, als den
dunklen versiifften FuRgangertunnel oder die Ampel am anderen Ende der Haltestelle
zu nutzen. Durch die Briickenpfeiler ist jedoch der Blick auf die stadtauswérts
fahrenden Zlige eingeschrankt. Das Problem ist durch die provisorische Verlegung der
Haltestelle zwar voriibergehend gel6st, hat daflir aber Zwangspunkte im
Fahrzeugeinsatz gesetzt.

Weniger geféhrlich, aber ebenso umsteigerfeindlich ist die Situation am S-Bahnhof
Friedrichsfelde Ost. Dort wurde zwar ein neuer Bahnhofszugang am westlichen
Bahnsteigende geschaffen, der direkt auf die Briicke fuhrt. Der direkte Zugang zur
Stralenbahnhaltestelle ist jedoch weiterhin durch ein Gelénder abgesperrt. Wie an der
Greifswalder Stralie, Iasst die »grof3e Ldsung« noch auf sich warten.
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Leider muss die noch im Bau befindliche Haltestelle Invalidenpark erneut als
schlechtes Beispiel herhalten (s. Seite 11). Freies Linksabbiegen fur freie
Ministerialbeamte in den Schwarzen Weg zu ihren Dienststellen ist offensichtlich
wichtiger, als eine direkte FulRgangerfurt von der Haltestelleninsel zum stidlichen
Trottoir in Richtung Charité. Gelander auf beiden Stral3enseiten sollen die einmalige
Querung der Stral3e unterbinden und die Fahrgéaste stattdessen zur Querung von vier
Furten oder Nutzung des westlichen Zugangs zwingen. Wichtigstes Dogma der
Senatsplanung war bekanntlich die durchgehende Vierspurigkeit der Invalidenstral3e.

Aber auch vorhandene Zugéange sind kein Garant fir Sicherheit. Besonders triigerisch
sind ampelgesicherte Zugéange an breiten Stral3en, wo die Ampelsicherung tber zwei
Fahrbahnen und die mittig liegenden Gleise erfolgt. Denn »Griines Licht« Uber beide
Fahrbahnen bedeutet nicht, dass die Gleise passierbar sind. Das »Rot« in der Mitte
wird im Mast- und Lichterwald jedoch schnell tibersehen, wenn vorn und hinten
»Grin« ist. Beispiel hierfir ist die Haltestelle Spandauer Stral3e/Marienkirche, an der
es téglich zu Beinaheunfallen kommt. Im Minutentakt ertont die Warnglocke der
Stralienbahnen, die fir viele FuRgénger vollig unerwartet abbiegt.

Doch wéhrend an Ful3géngerampeln derzeit blinkende griine oder rote Lichter und die
Anzeige der Wartedauer erprobt werden, lassen Tests zur Absicherung einer
Gleisquerung bisher auf sich warten. In anderen Stadten werden sogenannte
Springlichter eingesetzt, die aus zwei wechselblinkenden Lichtern bestehen und, auf
Augenhohe angebracht, fir Aufmerksamkeit sorgen sollen. Auch in den Boden
eingelassene LED-L eisten kénnen die Aufmerksamkeit auf sich ziehen. Neben der
Spandauer Stral2e in Mitte bietet sich auch die unfallbel astete Strecke auf der Osloer
und Seestral3e im Wedding fir eine solche Ausriistung an.

Notwendige M alinahmen

Unfélle an Haltestellen erhalten derzeit nicht die notwendige Aufmerksamkeit, um
eine nachhaltige Erhthung der Fahrgastsicherheit zu erreichen. Neben einer medial
begleiteten Aufklérungskampagne zum richtigen Verhalten an Haltestellen sind
Schwerpunktkontrollen durch die Polizei notwendig. Kurzfristig kann die Sicherheit
durch Fahrbahnmarkierungen und zusétzliche V erkehrszeichen verbessert werden -
insbesondere bei Stral3enbahnhaltestellen auf mehrspurigen Stral3en. Mittel- und
langfristig muss es das Zidl sein, den Haltestellenbereich durch bauliche Maf3nahmen
klar abzugrenzen, Uberall einen stufenfreien Einstieg ins Fahrzeug zu ermdéglichen,
Falschparker fernzuhalten und kurze Zugangswege durch den sparsamen Umgang mit
Gittern und Gleisquerungen an beiden Haltestellenenden zu erméglichen. (ge)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10003568.
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