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Internationaler Studierenden-Workshop
2013 in Stellenbosch und 2014 in Dortmund

Internationale Zusammenarbeit von Studierenden der Verkehrsplanung —
Der Studierendenworkshop ,Road Safety” in Siidafrika 2013 und
Deutschland 2014

Nahid Khorrami, Miriam Plesker, Maximilian Bohm und Johannes Spitz, Steffen
Gilinnemann, Christin Mathea, Amir Safiri und Xinli Yang

Im vergangenen Jahr fand der ,International Student Workshop on Road Planning and
Road Safety” im Juni in Stellenbosch, Siidafrika statt, dieses Jahr im Mai in Dortmund.
Die 19 Studierenden im letzten Jahr und 21 Studierenden in diesem Jahr aus den
Fachrichtungen Bauingenieurwesen und Verkehrswirtschaftsingenieurwesen kamen von
vier teilnehmenden Universititen aus den Lindern Siidafrika, Russland, Schweiz und
Deutschland und bearbeiteten gemeinsam Projektaufgaben zu Aspekten der StraBen-
verkehrsplanung und StraBenverkehrssicherheit. Gegenstand des Workshops war nicht
nur die Projektarbeit der Studierenden, sondern auch die Vorstellung und der Vergleich
der unterschiedlichen Verkehrssituationen in den Teilnehmerlindern und das Kennen-
lernen der verschiedenen Arbeits- und Herangehensweisen. Der Beitrag behandelt die
vielfiltigen Workshopinhalte, die ausgearbeiteten Ergebnisse und die gewonnenen
Erkenntnisse.

,The International Student Workshop on Road Planning and Road Safety” took place in
Stellenbosch, South Africa in June last year, in Dortmund in May this year. The 19 stu-
dents in last year and 21 students in this year, from the faculty of Civil Engineering and
Traffic Economic Engineering came together from four participating universities of the
countries South Africa, Russia, Switzerland and Germany to work on a project task on
road planning and road safety issues. The subject of this workshop was not only the stu-
dent's project work, but the presentation and comparison of the various traffic situations
of the participating countries and the exchange of the different working methods and
strategies. This article covers the manifold workshop tasks, the developed results and the
gained experiences by the authors.

1 Einfiihrung ganisation und StraBenverkehr der Staat-
lichen Bauuniversitit Rostov am Don
in Russland, den ,International Student
Workshop on Road Planning and Road
Safety” Seit 2010 nehmen auch Studieren-

den unter Leitung von Professorin Marion

Im Jahr 2007 starteten Professor Jirgen
Gerlach, Leiter des Instituts fiir StraBen-
verkehrsplanung und StraBenverkehrs-
technik an der Bergischen Universitat

Wuppertal, und Professor Vladimir Zyrya-
nov, Leiter des Lehrstuhls fiir Transportor-
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Doerfel, Professorin an der Berner Fach-
hochschule in der Schweiz, und Professor
Christo Bester sowie Professorin Marion
Sinclair, beide Universitat Stellenbosch in
Siidafrika, an diesem Workshop teil.

Der Workshop findet jahrlich in einem der
Teilnehmerldnder statt. Dabei {ibernimmt
die jeweilige Universitdt im Gastland so-
wohl die inhaltliche Projektbetreuung und
-leitung als auch die Koordination sonsti-

ger Aktivitaten rund um den Workshop.
Gegenstand der Workshops ist die Bear-
beitung einer gemeinsamen Projektaufga-
be zum Thema StraBenverkehrsplanung
und StraBenverkehrssicherheit durch die
teilnehmenden Studierenden. Dabei steht
neben der fachlichen Bearbeitung der Auf-
gaben das Kennenlernen der jeweils ande-
ren Arbeits- und Herangehensweise im
Vordergrund des Austausches. Neben der
intensiven Projektarbeit sollen gemeinsa-
me Freizeit- und Ausflugsaktivitdten das
Interesse der Studierenden fiir die Kultur
und Lebensart des Gastlandes wecken. Die
Workshop-Sprache ist aufgrund der ver-
schiedenen Nationalitdten Englisch.

Im vergangenen Jahr fand der ,Internatio-
nal Student Workshop on Road Planning
and Road Safety” vom ersten bis zum ach-
ten Juni an der Universitdt Stellenbosch
in Stdafrika unter der Leitung von Louis
Roodt und Prof. Marion Sinclair, Dozenten
an der Universitit Stellenbosch, statt
(Bild 1). Dieses Jahr fand der Workshop
vom 17.-24. Mai in Dortmund unter der
Leitung von Prof. Jirgen Gerlach, Leiter
des Lehrstuhls fiir StraBenverkehrspla-
nung und -technik an der Bergischen Uni-
versitat Wuppertal, statt (Bild 2). Passen-
der hitte der Veranstaltungsort nicht ge-
wihlt werden koénnen, da Dortmund die
Partnerstadt von Rostov am Don ist.

Nach der Ankunft haben alle Teilnehmer
das Wochenende tiber die Moglichkeit sich
zu akklimatisieren und kennenzulernen. In
Dortmund beispielsweise diente ein Frei-
zeitprogramm mit einer Besichtigung der
Zeche Zollern in Dortmund und einem an-
schlieBenden Besuch in K6ln dazu.
Offiziell er6ffnet wird der Workshop im-
mer zu Beginn der Woche. In Stellenbosch
iibernahm das Dekan Prof. GPAG van Zijl
der Universitdt Stellenbosch. Die ersten
Tage dienten dazu, den Studierenden
durch verschiedene Vortrige und Exkur-
sionen die aktuelle Verkehrssituation in
Siidafrika und in den Teilnehmerldndern
niher zu bringen. An den darauffolgenden
Tagen bearbeiteten die Studierenden in
Gruppen von jeweils vier bis fiinf Perso-
nen die gemeinsame Projektaufgabe zum
Thema  StraBenverkehrssicherheit und
StraBenverkehrsplanung am Beispiel der
wichtigsten Knotenpunkte der Bird Street,
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Bild 1: Teilnehmer
des Internationalen
Studierenden-
Workshops 2013 in
Stellenbosch

einer HauptverkehrsstraBe in Stellenbosch.
Aufgabe war die Bewertung sowie die
Erarbeitung von verschiedenen Losungs-
vorschligen zur Erhohung der Verkehrs-
sicherheit, insbesondere fiir FuBgénger.
Am letzten Tag wurden die erarbeiteten
Ergebnisse in Anwesenheit aller Work-
shopteilnehmer présentiert und diskutiert.
In Dortmund wurde den Studierenden
durch Winfried Sagolla, Geschéftsbe-
reichsleiter Mobilitdtsplanung der Stadt
Dortmund die Projektaufgabe niher erldu-
tert. Dazu wurde die Delegation in den
Saal der Partnerstidte im Dortmunder
Rathaus eingeladen. AnschlieBend hatten
die Teilnehmer Gelegenheit, den Unter-
suchungsraum im Rahmen einer Ortsbe-
sichtigung selbst in Augenschein zu neh-
men und einen ersten Eindruck von der
anstehenden Projektaufgabe zu gewinnen.
In Gruppen von jeweils fiinf bis sechs
Personen wurde die gemeinsame Projekt-
aufgabe zum Thema StraBenverkehrs-
sicherheit und StraBenverkehrsplanung
am Beispiel der Umgestaltung des Korner
Hellwegs in Dortmund bearbeitet. Aufgabe
war auch hier die Bewertung sowie die
Erarbeitung von verschiedenen Losungs-
vorschldgen zur Verbesserung der Ver-

Bild 2: Teilnehmer
des Internationalen
Studierenden Workshops
2014 in Dortmund
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kehrssicherheit und Barrierefreiheit. Zum
Ende der Woche wurden die erarbeiteten
Ergebnisse durch die Workshopteilnehmer
in Anwesenheit vom Stadtdirektor der
Stadt Dortmund, Jorg Stiidemann, weite-
ren Vertretern der Stadt und interessierten
Biirgern prasentiert und diskutiert.

2 Vergleich der Verkehrssicherheit in
den einzelnen Teilnehmerlandern

Als thematischer Einstieg in die Work-
shops wurde zunichst die Lage der Ver-
kehrssicherheit in den einzelnen Teilneh-
merldndern diskutiert. Durch Ortsbege-
hungen und Exkursionen in den ersten Ta-
gen des Workshops konnten sich die Stu-
dierenden tiber die Lage in Siidafrika bzw.
Deutschland ein erstes Bild machen.

Es wurde deutlich, dass die Standards in
den einzelnen Lindern doch sehr unter-
schiedlich sind. Wihrend sich in Deutsch-
land und der Schweiz ein relativ hohes
Level in Belangen der Verkehrssicherheit
erkennen lieB, wichen die russischen und
siiddafrikanischen Standards hiervon teil-
weise ab.

So sterben in Stidafrika bei einer Einwoh-
nerzahl von rund 50 Millionen jdhrlich et-

wa 13.000 Menschen im StraBenverkehr.
Mehr als die Hilfte der beteiligten Fahre
steht dabei unter Alkoholeinfluss. Bei ver-
ungliickten FuBgingern sind es sogal
609 [1], womit der zunichst belédchelte
Warnhinweis auf Weinflaschen ,Don”
drink and walk!* durchaus eine gewisse
Berechtigung findet. Gerade in Stdafrike
lasst eine haufig fehlende Aufnahme vor
Unfillen auf eine noch hohere Dunkelzif-
fer schlieBen. Der Mangel einer solider
Datengrundlage, wie Unfallstatistiken, er-
schwerte hiufig die weitere Arbeit in
Workshop. Auch Russland weist nach wic
vor, gemessen an der Einwohnerzahl, eine
dhnlich hohe Zahl an Verkehrstoten auf.
Ein groBes Problem stellten in Siidafrike
unter anderem FuBginger dar, die die gro-
Ben, autobahnihnlichen Nationalstrafer
entweder mitbenutzten oder iiberqueren
Des Weiteren werden Menschen héufig au
der Ladefliche von Pickup Trucks ohne
jegliche Sicherung mittransportiert. Dic
Bereitschaft einen Sicherheitsgurt zu ver-
wenden ist gerade bei Personen auf de
Riicksitzbank sehr gering. Somit erleider
Kinder auf der Riicksitzbank hédufig auct
schon bei leichteren Unféllen tédliche Ver:
letzungen. Die Haupttodesursache vor
Kindern zwischen 10 und 14 Jahren it
Stidafrika ist der StraBenverkehr [2].

Die Normen und Regeln im StraBenver
kehr entsprechen oft den européischer
Standards, jedoch mangelt es zum eine:
hiufig an Akzeptanz der Regeln seiten
der einzelnen Verkehrsteilnehmer, sowi
auch an der konsequenten Durchsetzuny
und Ahndung von Vergehen seitens de
Polizeibehorden.

3 Darstellung der Situation in
Stellenbosch

Der Schwerpunkt des Workshops lag au
der Umgestaltung der groBeren Knoten
punkte entlang der Bird Street, der Haupt
verkehrsstraB3e in Stellenbosch. Diese fiih1
von der LandstraBe R44 im Norden de
Stadt nach Siiden bis in das Stadtzentrur
hinein und dient als Anbindung des en
besiedelten Stadtteils Kayamandi an da
Stadtzentrum (Bild 3).

Um einen Eindruck der aktuellen Ver
kehrssituation und der Probleme der Bir
Street zu erhalten, fand im Rahmen de
Workshops eine Ortsbegebung statt. Dabe
wurden die unterschiedlichen Problem
der einzelnen Knotenpunkte entlang de
Bird Street besonders deutlich.

Die Studierenden wurden in vier Grup
pen aufgeteilt, die jeweils einen Abschni



der Bird Street auf Verkehrssicherheit
prifen und die Gestaltung analysieren
sollten.

Die erste Gruppe bearbeitete den lichtsi-
gnalgesteuerten Knotenpunkt Bird Street/
R44. Dieser liegt im Norden der Stadt und
weist ein hohes Verkehrsaufkommen auf.
Das FuBgingeraufkommen ist ebenfalls
hoch, da sich der Knotenpunkt in néchster
Nihe zu den Townships Kayamandi und
Cloetesville befindet. Die R44 weist einen
vierstreifigen und die Bird Street einen
zweistreifigen Querschnitt auf. Die GroBSe
der Kreuzung fiihrt zu weiten Wegen, die
die FuBginger beim Uberqueren zuriick-
legen miissen. Ein vollstindiges Uberque-
ren einer Zufahrt wihrend der Freigabe-
zeit fiir FuBgénger ist nicht moglich, zu-
dem fehlen Mittelinseln. Die Biirgersteige
sind an den jetzigen FuBgingerfurten
nicht abgesenkt und der direkte Weg wird
durch Verkehrsschilder und andere Hin-
dernisse versperrt (Bild 4).

Im Bereich des gesamten StraBenabschnit-
tes ist keine gesonderte Fahrradfithrung
vorhanden, sodass die Radfahrer gemein-
sam mit dem motorisierten Verkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. Die Kreuzung
wird von vielen FuBgingern genutzt, die
von den Wohngebieten in das Stadtzen-
trum und zuriick wollen oder von Schul-
kindern, die auf dem Schul- oder Heim-
weg sind. AuBerdem befinden sich in
direkter Umgebung diverse Einkaufsmog-
lichkeiten, sowie Autoh&user.

Die zweite Gruppe befasste sich mit der
Kreuzung Bird Street/Jan-Celliers-Road.
Diese ist ein eher kleiner Knotenpunkt
mit jeweils zweistreifigen Querschnitten.
Allerdings sind auch hier die FuBgénger-
furten sehr schmal gehalten und nicht
barrierefrei. Dies liegt zum einen an nicht
funktionalen Rampen und zum anderen
an Barrieren direkt vor den Rampen. An
dieser Kreuzung ist die Bird Street hoch
frequentiert, die Nebenstraen sind deut-
lich ruhiger. Auch der FuBginger- und
Radverkehr flieBt hauptsachlich auf der
Nord-Siid-Achse.

Auch die dritte Gruppe fand an dem zu
bearbeitenden Knotenpunkt Bird Street/
Merriman Avenue, die einen zweistreifi-
gen Querschnitt aufweist, das Hauptpro-
blem der Koordinierung der FuBginger-
strome vor. Besonders wichtig war hier die
Beriicksichtigung der Umgebung, da sich
im Umfeld der Kreuzung eine Tankstelle
und ein Taxistand mit jeweils mehreren
Zu- und Abfahrten befinden. AuBerdem
liegen ein kleines Einkaufszentrum und
ein Supermarkt direkt an der Kreuzung,
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Bild 3: Ubersicht Untersuchungsraum Bird Street,
Stellenbosch (Quelle: googlemaps.de)

was zu einem hohen Aufkommen an FuB3-
giangern fihrt. Besonders im Bereich des
Supermarktes kommt es zu vielen ungesi-
cherten Querungen.

Die vierte Gruppe untersuchte einen Ab-
schnitt, der sich aus zwei, mit einem kur-
zen StraBenabschnitt der Bird Street ver-
bundenen, Kreisverkehren zusammen-

setzt. Wobei der nordliche Kreisverkehr die
Kreuzung zwischen der Alexander Road
und der Bird Street und der siidliche Kreis-
verkehr die Kreuzung zwischen der Plein
Street und der Bird Street regelt. Die Bird
Street ist zwischen den beiden Kreisver-
kehren vierstreifig ausgebaut. Die Anzahl

der Fahrstreifen je Kreisverkehr-Zufahrten
variiert, die Kreisfahrbahnen selbst sind
allerdings nur einstreifig ausgebildet. Dies
fithrt hdufig zu Kommunikationsproble-
men der Verkehrsteilnehmer. Auch die
Strecken fiir querende FufBginger sind
entsprechend weit. Weiterhin sind nicht
bei allen Zufahrten FuBgingeriiberwege
vorhanden, so dass es zu vielen unge-
sicherten Querungen kommt. Das direkte
Umfeld besteht aus vielen Geschiften,
einem Park und einem Einkaufszentrum,
sodass viele FuBginger den kiirzesten Weg
wiéhlen und nicht die Querungsanlagen in
Anspruch nehmen.

Als gemeinsames Problem an allen Kno-
tenpunkten stellte sich die Verkehrssicher-
heit des FuBgingerverkehrs heraus. Die
FuBganger selber beachten die Licht-
signalanlagen nicht, sondern queren die
StraBe wenn sie es fiir sicher halten und
an Stellen, an denen die Wege fiir ihre
Zwecke am kiirzesten sind (Bild 5). Beson-
ders auffillig ist auch das Verhalten des
motorisierten Verkehrs gegeniiber den
FuBgingern. Hierbei ist keinerlei Respekt
und Riicksicht zu erkennen, auch dann
nicht, wenn die Lichtsignalanlagen fiir die
FuBgénger griin zeigen. Des Weiteren sind
Radwege entlang der Bird Street nicht
vorhanden, obwohl die Topographie fiir
den Radverkehr sehr geeignet ist und auch

Bild 4: Situation an
einer Kreuzung in
Stellenbosch

Bild 5: Querende
Verkehrsteilnehmer auf
der Bird Street
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Bild 6: Ubersicht Untersuchungsraum Korner Hellweg in Dortmund mit Einteilung der Gruppen 1-4,

(Quelle: googlemaps.de)

Bild 7: Situation an
einer Stadtbahnhaltelle
auf dem Kdrner Hellweg

Bild 8: Knotenpunkt
Korner Hellweg/
Lippstadter StraBe/
Am Zippen

einige Radfahrer auf der Bird Street gibt
zu sehen sind.

Die Besonderheit der Bird Street liegt in
der Diversitit der einzelnen Abschnitte. Im
Norden entsteht der Konflikt durch
schnellflieBenden motorisierten Verkehr
und vielen FuBgingern aus &rmeren
Stadtteilen von Stellenbosch. Im siidlichen
Teil befinden sich viele Einkaufsméglich-
keiten, wodurch es zu héaufigen unge-
sicherten Querungen kommt, um Wege zu
verkiirzen

StraBenverkehrstechnik 10.2014

4 Darstellung der Situation in
Dortmund

Der Fokus der Projektaufgabe des Work-
shops lag auf der Umgestaltung des Kor-
ner Hellwegs, einer Hauptverkehrsstraf3e
im Dortmunder Stadtteil Kérne. Der gut
einen Kilometer lange Abschnitt wird
durch zwei Briicken ehemaliger Bahntras-
sen abgegrenzt und ist 4-streifig ausge-
baut, wobei die beiden inneren Fahrstrei-
fen Stadtbahngleise in Mittellage beinhal-

ten. Im Untersuchungsraum befinden sich
zwei Stadtbahnhaltestellen, ebenfalls in
Mittellage. Die ehemaligen Bahntrassen
sind bzw. werden zu Fahrradtrassen um-
gestaltet (Bild 6).

Um einen Eindruck der aktuellen Ver-
kehrssituation und der Probleme des
Korner Hellwegs zu erhalten, fand im Rah-
men des Workshops eine Ortsbegebung
statt. Dabei wurden die unterschiedlichen
Probleme im Rahmen der Umgestaltung
des Kérner Hellwegs besonders deutlich.
Die Studierenden wurden in vier Gruppen
aufgeteilt, die jeweils einen Abschnitt des
Kérner Hellwegs auf Verkehrssicherheit
prifen und die Gestaltung analysieren
sollten.

Die erste Gruppe untersuchte den gesam-
ten Abschnitt der 4-streifigen LandstraBe
,Korner Hellweg® im Hinblick auf die
Verkehrssicherhit und Barrierefreiheit.
Der DTV liegt bei 15.000 Kfz/24h, mit
einem SV-Anteil von 3 bis 59%. Da sich
die StraBe im Innerortsbereich befin-
det, liegt die Hochstgeschwindigkeit bei
50 km/h.

Im Bereich des gesamten Straenabschnit-
tes ist keine gesonderte Fahrradfiihrung
vorhanden, so dass die Radfahrenden ge-
meinsam mit dem motorisierten Verkehr
auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Da die
Stadt Dortmund den Anteil des Radver-
kehrs bis 2025 von derzeit knapp 10 % auf
20 bis 25 9% steigern und eine Anbindung
zu den Radfahrtrassen herstellen mochte,
sind Radwege bzw. Radfahrstreifen bei der
Umgestaltung des Koérner Hellwegs von
Seiten der Stadt Dortmund wiinschens-
wert. Auch zusitzliche Uberquerungsanla-
gen flir FuBginger und die Schaffung ei-
nes ausreichenden Parkraumangebotes
sollten bei der Planung beriicksichtigt
werden. Zur Erhdhung der Aufenthalts-
qualitdt im Umfeld des Kérmer Hellwegs
sind die bereits vorhandenen Griinanlagen
und die kulturelle Szene ist das Gesamt-
konzept mit einzuflieBen.

Mit der Neufassung des Personenbeforde-
rungsgesetzes wurde das Ziel ausgegeben,
bis 2022 den Offentlichen Verkehr und da-
mit auch séimtliche OPNV-Haltestellen in
Deutschland barrierefrei zu gestalten. Vor
diesem Hintergrund hat sich die zweite
Gruppe mit der Umplanung der beiden
Stadtbahnhaltestellen ,Berliner StraBe*
und ,,Am Zehnthof* befasst, die zur Férde-
rung der Belange mobilitdtseingeschrank-
ter Menschen umgestaltet werden sollten
(Bild 7). Im Zusammenhang mit dem
Stichwort ,,Design for all” sind die Belange
mobilitdtseingeschrinkter Menschen auch



fiir den gesamten StraBenraum des Kérner
Hellwegs zu berticksichtigen und zu pla-
nen.

Die dritte Gruppe hat die Radverkehrsan-
bindung zum Koérner Hellweg im Bereich
der beiden Briickenbauwerke, die den Un-
tersuchungsraum abgrenzen, untersucht
und geplant. Vor dem Hintergrund der
Radverkehrsforderung gestaltet die Stadt
Dortmund nicht mehr genutzte Bahntras-
sen als Freizeitwege fiir Radfahrer, Inlines-
kater oder auch FuBgéinger um. Die west-
liche Grenze des Untersuchungsraumes
(Bananenradweg) ist bereits als Trasse ver-
wirklicht, jedoch ohne eine direkte Anbin-
dung zum Kormer Hellweg. Diese sollte
durch die Studierenden geplant werden.
Das Briickenbauwerk im 6stlichen Teil des
Untersuchungsraumes ist noch nicht als
Freizeitweg umgestaltet worden und soll
als Verlingerung des ,Gartenstadt-Rad-
weges* dienen. Da die Briicke jedoch ab-
gerissen und fiir die neue Nutzung neu ge-
baut werden soll, konnten die Teilnehmer
des Workshops einen vollkommen neuen
Entwurf gestalten.

Die vierte Gruppe untersuchte die Mog-
lichkeiten der Umgestaltung eines Knoten-
punktes im westlichen Teil des Untersu-
chungsraumes (Bild 8). Diese wird not-
wendig, da durch die Verldngerung der
SemerteichstraBBe, die auf den Knoten-
punkt zuliuft und bisher unterbrochen
war, zusitzliche Verkehre iiber den Kno-
tenpunkt abgewickelt werden miissen.
Neben der Planung des Knotenpunktes
wurden  mittels  Verkehrssimulationen
die Entwurfsvarianten visualisiert. Bei der
Planung sind neben den Belangen
des Radverkehrs auch der reibungslose
Ablauf des Stadtbahnverkehrs zu bertick-
sichtigen.

5 Arbeitsweisen wihrend des
Workshops

In den Workshops trafen vier unterschied-
liche Nationalititen aufeinander. Daher
war schon die daraus resultierende inter-
kulturelle Kommunikation sehr spannend.
Gearbeitet wurde in GruppengréBen von
vier bis sechs Personen. Hierbei war jedes
Land vertreten, um alle kulturellen und
technischen Besonderheiten mit einzube-
ziehen (Bild 9).

Alle Gruppen begannen mit einer Orts-
begehung des jeweils zu bearbeitenden
Abschnittes. Nach der Begehung galt es,
einen groben Ablaufplan in den Gruppen
zu erstellen, um spéter auf ein zu prisen-
tierendes Ergebnis zu kommen. Es wurde
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sich darauf geeinigt, eine Zahlung in der
Verkehrsspitzenzeit am néchsten Tag
durchzufiihren, um danach ein Konzept
fiir die betrachteten Kreuzungsbereiche
zu entwickeln. Bei der Bearbeitung in
den Gruppen stachen vor allem die un-
terschiedlichen Arbeitsschwerpunkte der
verschiedenen Lander ins Auge. Die rus-
sischen Studierenden legten ihr Haupt-
augenmerk auf die Simulation des Ver-
kehrs der Knotenpunkte, die es zu bear-
beiten galt und zogen hieraus ihre
Schliisse  zur StraBenraumgestaltung,
wohingegen die Studierenden aus der
Schweiz den Sachverhalt meist sehr pra-
xisorientiert angingen. Die deutschen
Studierenden versuchten die praktischen
Losungsvorschlige in Verbindung mit
der Anwendung der ihnen bekannten
Richtlinien zu kombinieren. Die stidafri-
kanischen Studierenden machten den
Rest der Gruppe immer wieder auf lan-
destypische Probleme und Gewohnheiten
der Menschen aufmerksam, die es galt,
bei der Planung zu berilicksichtigen. Das
Ziel war zusammen einen einheitlichen
Losungsvorschlag zu entwerfen, fiir den
auch die Professoren der Universititen
die Gruppen unterstiitzten. Auch der
Austausch von Informationen und Ideen
unter den Gruppen spielte bei der Ent-
wicklung der Losungsvorschlige eine
groBe Rolle.

Die Workshop-Sprache stellte wiahrend der
Gruppenarbeit in einigen Situationen Pro-
bleme dar. Nicht immer waren alle Grup-
penmitglieder in der Lage, spezielle fach-
liche Sachverhalte und Ideen in der eng-
lischen Sprache zu formulieren. Dennoch
gelang es den Studierenden durch Zusam-
menarbeit, die meisten Sprachbarrieren zu
tiberbriicken. Neben einer Endprésentation
wurden die Ergebnisse in einem Ab-
schlussbericht dokumentiert.

6 Zusammenfassung der Ergebnisse
aus Stellenbosch

Das Hauptproblem ist an der Bird Street
die Verkehrssicherheit der FuBgénger. In
den erarbeiteten Losungen der einzelnen
Gruppe spiegelt sich dies wieder.

Bild 9: Zusammenarbeit
in Gruppen in
Stellenbosch (links) und
Dortmund (rechts)

Erster Knotenpunkt

Eine Moglichkeit, die Situation an der
Kreuzung Bird Street/Merriman Avenue zu
verbessern und die Sicherheit fiir Fugéan-
ger zu erhdhen, wire neben einer Anpas-
sung der Lichtsignalsteuerung auch der
Bau von Mittelinseln fiir FuBginger. So
kann das Queren der langen Furten verein-
facht werden und langsameren Menschen
oder Kindern wird die Moglichkeit gegeben
auf der Mittelinsel zu warten. Da auf der
R44 aufgrund eines geringen Aufkommens
an Linksabbiegern in Fahrtrichtung Osten
bzw. Rechtsabbiegern in Fahrtrichtung Wes-
ten ein bisher bestehender reiner Abbiege-
streifen fiir die jeweilige Richtung ohne
maBgebliche Verschlechterung der Ver-
kehrsqualitit eingespart werden konnte, ist
auch hier der Bau einer Mittelinsel durch-
aus realisierbar. Nicht zuletzt muss bei al-
len Verkehrsteilnehmern mehr Riicksicht
aufeinander entstehen. Die Kinder sollten
schon frithzeitig in der Schule fiir Ver-
kehrsregeln sensibilisiert werden. Auch
VerstoBe gegen Vorschriften, wie zu hohe
Geschwindigkeiten miissen von der Polizei
konsequenter geahndet werden.

Zweiter Knotenpunkt

Fir die zweite Kreuzung wurden zwei Vor-
schldge erarbeitet. Der erste Entwurf baut
auf der vorhandenen Ausfiihrung mit
Lichtsignalanlage auf und macht eine Ver-
besserung der Verkehrssicherheit beson-
ders fir FuBgianger und Radfahrer durch
Veriinderung der Markierungen und kleine
bauliche MaBnahmen mdoglich (Bild 10).

i
\ Y

\
j

Bild 10: Ldsungsvorschlag |
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Bild 11: Ldsungsvorschlag Il

So sollen die FuBgangerfurten breiter ge-
staltet werden, damit sie auch den benétig-
ten Schutz zu wartenden Fahrzeugen bie-
ten. AuBerdem soll ein Schutzstreifen fiir
Fahrradfahrer an drei der vier Zufahrten
umgesetzt werden. Zusitzlich zu den
Schutzstreifen sind Aufstellflichen fiir
Fahrradfahrer vor den Fahrzeugen geplant.
Kleinere bauliche MaBnahmen sind im Be-
reich der FuBgangerfurten geplant. So
sollten die Rampen an den FuBgingerfur-
ten besser ausgebaut werden und die
Hindernisse auf den FuBwegen entfernt
werden. Zudem ist eine Anpassung des
Lichtsignalprogramms notwendig, die den
FuBgédngern immer wenn erforderlich eine
Griinphase anzeigt. Der zweite ausgearbei-
tete Vorschlag umfasst eine komplette
Umgestaltung des Knotenpunktes zu
einem Kreisverkehr (Bild 11). Dabei han-
delt es sich um einen einstreifigen Kreis-
verkehr, an dem die Radfahrer vorher vom
Schutzstreifen mit den FuBgingern zu-
sammen gefiihrt werden. Die FuBginger-
iiberwege erhalten Mittelinseln, die als
zusitzliche Warteflachen die Verkehrs-
sicherheit beim Queren der StraBe erhéhen
sollen.

Der Bau eines Kreisverkehres ist an diesem
Knotenpunkt nur bedingt méglich, da da-
fiir nicht geniigend o6ffentliche Fldchen
vorhanden sind. Somit miisste von den
angrenzenden Grundstiicken Fliche dazu
erworben werden. AuBerdem entstehen
durch den Erwerb der Flichen und den

Bild 12: Aufteilung der
drei Abschnitte des e
Koérner Hellweges" i :
(Quelle: googlemaps.de)

Section 1
350 m
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Neubau des Kreisverkehrs hohe Kosten
und eine lang andauernde Bauphase, die
an dieser, fiir Stellenbosch bedeutenden
Strafe, tiberbriickt werden miisste.

Dritter Knotenpunkt

Als Losungsvorschlag fiir die querenden
FuBgénger an der Merriman Avenue gibt
es Uberlegungen die StraBe zu verengen
und eine fuBgingergerechte Querungshilfe
zu bauen. Wie .schon beim Ldsungsvor-
schlag der ersten Gruppe erscheint es
sinnvoll den Bereich eines Fahrstreifens in
der Zufahrt zugunsten der FuBginger in
eine Mittelinsel umzubauen. Kerngedanke
dieses Losungsvorschlags ist es, den Fuf3-
génger mehr in den Mittelpunkt zu stellen.
Die Verlegung des Einstiegsbereiches des
Taxistandes ndher zum Kreuzungsbereich
hin wiirde verhindern, dass FuBginger die
Bird Street auBerhalb des Kreuzungsbe-
reichs tiberqueren. Der direkte Weg zum
Einstiegsfeld fiihrt dann iiber die schon
vorhandene FuBgéingeriiberquerungsanla-
ge. Um die Abbiegevorginge im Bereich
der Tankstelle sicherer zu gestalten, gibe
es die Moglichkeit an dieser Stelle die Ein-
und Ausfahrregelungen zu verindern und
den Anschluss zur Merriman Avenue aus-
schlieBlich zu einer Ausfahrt umzufunk-
tionieren und im Bereich der Bird Street
nur noch eine Zufahrt bestehen zu lassen.
Allgemein ist zu sagen, dass die Sicherheit
auf den StraBen durch kleine Veridnderun-
gen und gegenseitige Riicksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer untereinander sehr
einfach zu verbessern ist.

Vierter Knotenpunkt

Insgesamt wurden zwei Losungsvorschli-
ge mit jeweils unterschiedlichen Schwer-
punkten erarbeitet.

Beim ersten Losungsvorschlag steht neben
der Verkehrssicherheit der finanzielle As-
pekt im Vordergrund. Die Aufgabe bestand
darin, mit méglichst minimalem finanziel-
len Aufwand die Verkehrssicherheit fiir

Section 2
415 m

FuBgénger zu erh6hen. Es wurden dah
kostengtinstige MaBnahmen geplant.
Grundsitzlich wurde aufgrund der hohi
Anzahl an Querungsvorgingen entschi
den, die zuldssige Hochstgeschwindigk
von 50 km/h auf 30 km/h zu reduzier
Da das Hauptproblem in diesem Strafe
abschnitt in der hohen Anzahl an ung
sicherten FuBgangerquerungen liegt, wu
de geplant, an den Stellen die von d«
meisten FuBgingern ungesichert iibe
quert wurden, sichere Querungsanlagen :
schaffen. Im Hinblick auf den finanziell¢
Aspekt und unter Beriicksichtigung d
deutschen Richtlinien wiirden sich hi
FuBigdngeriiberwege anbieten. Die Abme
sungen bereits vorhandener FuBginge
iberwege sollten basierend auf den deu
schen Richtlinien angepasst werden. Da
tber hinaus wurden Ziune rund um d
beiden Kreisverkehre mit Aussparunge
an den FuBgéingeriiberwegen geplant, u
die FuBganger zu sicheren Uberquerung,
moglichkeiten zu fithren und ungesicher
Querungen zu unterbinden.

Des Weiteren sind alle fehlenden Verkehr:
schilder und Markierungen, beispielwei:
die Verkehrsschilder zur Anzeige der Ful
géngeriiberwege, anzubringen. Zur Ve
besserung der Sichtverhiltnisse sollte
alle sichtbehindernden Bepflanzunge
entfernt werden. Zudem soll das Parke
hinter den FuBgingeriiberwegen erst nac
einem ausreichenden Abstand erlaul
sein, um erforderliche Sichtdreiecke he
zustellen. Weiterhin sollten alle FuBgir
geriiberwege beleuchtet werden.

Beim zweiten Lsungsvorschlag ist ma
davon ausgegangen, dass der gesam!
StraBenabschnitt zusammen mit beide
Knotenpunkten neu zu planen ist. Die z
beriicksichtigenden Faktoren bei dies
Planung waren die Umgebungsbebauun
und das Verkehrsaufkommen. Aufgrun
der Tatsache, dass die beiden Knotenpunk
te im Vergleich zu allen anderen Knoten
punkten des zu untersuchenden Gesami
bereiches die geringsten Unfallzahlen auf
wiesen, wurde entschieden wieder zw¢
Kreisverkehre zu planen. Die geplante
Dimensionen der beiden neuen Kreisver
kehre richten sich nach den Angaben i
den deutschen Richtlinien.

Im Unterschied zur vorhandenen StraBen
fiihrung ist bei der neuen Planung konse
quent nur ein Fahrstreifen pro Richtun
vorgesehen. Aufgrund des hohen FuBgin
geraufkommens sind die Gehwege auf bei
den StraBenseiten mit einer Breite von 6 r
geplant. Somit bleibt ausreichend Raur
fiir FuBgangereinrichtungen, wie beispiel



weise Binke oder dhnliches. Des Weiteren
soll den querenden FuBgingern durch die
Einrichtung einer Mittelinsel auf dem ge-
samten StraBenabschnitt zwischen den
beiden Kreisverkehren mehr Sicherheit ge-
boten werden. Fahrradfahrer sollen kiinf-
tig den geplanten Radfahrstreifen nutzen.

7 Zusammenfassung der Ergebnisse
aus Dortmund

Die Herausforderung bei der Umgestaltung
des Kérner Hellweges war, die Planungen
der vier Gruppen so aufeinander abzu-
stimmen, dass ein einheitliches Gesamt-
konzept entsteht. Durch den stdndigen
Austausch der Ergebnisse ist dieses gelun-
gen.

Planung des gesamten Untersuchungs-
raumes

Aufgrund inhomogener StraBenraumbrei-
ten und der daraus unterschiedlichen An-
forderungen an die StraBenraumgestal-
tung, wurde der Untersuchungsraum
durch die Studierenden in drei Abschnitte
unterteilt (Bild 12).

Fiir alle drei Sektionen wurde unter Be-
achtung der zu erwartenden Verkehrshela-
stung von 15.000 Kfz/24 h die Fahrbahn
durchgehend von vier auf zwei Fahrstrei-
fen reduziert (Bild 13). Dadurch erhalten
die FuBgénger und auch Radfahrer mehr
Fliche fiir ihre Nutzungsanspriiche. Die
Losung einer 2-streifigen Verkehrsfiihrung
hat zur Folge, dass der Kfz-Verkehr und
die Stadtbahnen einen gemeinsamen
Fahrstreifen nutzen. Zusitzlich wird auf
dem gesamten Abschnitt ein 2,50 Meter
breiter Mittelstreifen auf Fahrbahnniveau
angelegt, welcher sich farblich von der
Fahrbahn abhebt. Dieser hat die Funktion
einer durchgehenden Mittelinsel und hat
den Vorteil, dass querende FuBginger die
Fahrbahn nicht in einem {iberqueren miis-
sen. Fiir Rettungswagen oder Feuerwehr
kann der Mittelstreifen als zusitzlicher
Fahrstreifen dienen, damit diese durch den
flieBenden Verkehr bzw. die Stadtbahn
nicht behindert werden.

Im Bereich der Knotenpunkte und der
Haltestellen wird der Mittelstreifen unter-
brochen und auf der Fahrbahn in beiden
Richtungen ein zusitzlicher Fahrstreifen
geschaffen, damit die Stadtbahn zum Sei-
tenraum hin verschwenkt werden kann
und der flieBende Verkehr nicht hinter der
Stadtbahn warten muss. Ein weiterer Vor-
teil ist, dass den Fahrgasten durch die An-
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ordnung der Haltestelle in Seitenlage ein
sicheres Ein-/Aussteigen ermoglicht wird.

In Abschnitt 2, der 10 Meter breiter ist als
die beiden anderen Abschnitte, wird zur
Erhohung der Aufenthaltsqualitit im Stadt-
teil Kérne ein Platz geschaffen, der ,Kor-
ner Platz*. Dieser dient Anwohnern oder
Besuchern als Fliche zum verweilen und
entspannen.

Barrierefreie Umgestaltung von Stadtbahn-
haltestellen und im Untersuchungsraum

Grundsétzlich sind die Seitenrdume im
Untersuchungsraum auf die Bediirfnisse
gehbehinderter Menschen zu planen. So
sollte das MindestmaB von 2,70 Meter fiir
den Begegnungsfall zweier Rollstuhlfahrer
eingehalten werden. Bei der Planung der

Bild 14: Barrierefreie
Uberquerungsstelle auf
dem Kérner Hellweg

Parkstdnde fir Menschen mit einem Roll-
stuhl sind Stellpldtze mit 3,50 Meter Breite
zu beriicksichtigen, damit ein komfor-
tables Ein- und Aussteigen méglich ist.

Als Losungsvorschlag fir die querenden
FuBgidnger die mobilititeingeschrinkt
sind, wird eine einheitliche Gestaltung mit
taktilen Elementen gefordert. Dabei sollen
sowohl die Anforderungen sehbehinderter
Menschen, als auch von gehbehinderten
Personen beriicksichtigt werden. Dazu
sind die Uberquerungsstellen mit Leitstrei-
fen auszustatten und fiir blinde Menschen
mit mindestens 6 cm hohen Bordsteinen
versehen werden, damit diese den Niveau-
unterschied zwischen dem Gehweg und
der Fahrbahn mit ihrem Langstock er-
tasten kdnnen. Fiir gehbehinderte Men-
schen sind Nullabsenkungen auf Fahr-

Bild 15: Entwurfsmodell der Rad- und FuBgéngerverkehrsanbindung des ,Bananenradweges”
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Bild 17: Gestaltung der Briickenbauwerke als Eingangstore in den Stadtteil Kérne

bahnniveau vorzusehen, um ein Uberfah-
ren mit dem Rollator oder Rollstuhl zu er-
moglichen. Teilweise sind die Uberque-
rungsstellen im Untersuchungsraum be-
reits wie gefordert gestaltet (Bild 14). Zu-
sitzlich sind die signalisierten Uberque-
rungsstellen mit Anforderungskndpfen
und akustischen Signalgebern fiir sehbe-
hinderte Menschen auszustatten.

Im Bereich der Briickenbauwerke sind die
Anbindungen an die Trassen mit Rampen
zu versehen, deren Steigung weniger als 6
0 aufweist und alle 6 Meter eine ebene
Fliiche zum verweilen aufweist. Diese soll-
te mindestens 1,50 Meter lang sein. Zwei
Handldufe sind ebenfalls anzuordnen.

Die Stadtbahnhaltestellen sollten so aus-
gestattet sein, dass die Unterstinde ausrei-
chende Sitzflichen fir gehbehinderte
Menschen und Ticketautomaten in einer
Hohe aufweisen, die auch von Rollstuhl-
fahrern bedient werden kénnen. Zudem
sind die Haltestellenbereiche mit taktilen
Leitelementen auszustatten und Wartefla-

Bild 18: Losungsvorschlag signalisierter Knotenpunkt
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chen vorzusehen, die ein Rangieren von
Rollstuhlfahrern erméglichen. Wichtig ist
auch, einen niveaugleichen Einstieg zu er-
moglichen.

Planung der Radverkehrsanbindung im
Bereich der Briickenbauwerke

Radfahrer sollen zukiinftig tiber zwei fla-
che Rampen vom ,Bananenradweg" (kreu-
zende Fahrradtrasse im westlichen Teilab-
schnitt) in den Bereich der Briickenwider-
lager gefiihrt werden (Bild 15). Dort wer-
den sie gemeinsam mit den FuBgédngern
im Seitenbereich gefiihrt, um entweder
{iber separate Radfahrerfurten die Strafe
zu queren oder direkt hinter dem geplan-
ten Knotenpunkt auf einen Radfahrstrei-
fen gefiihrt zu werden. FuBginger gelan-
gen iiber groBziigige und breit angelegte
Treppenanlagen an den Briickenwiderla-
gern auf den ,Bananenradweg".

Die erarbeitete Losung des ostlichen Brii-
ckenbauwerks am ,Gartenstadtradweg®

Bild 19: Lésungsvorschlag Kreisverkehr

sieht eine #hnliche Anbindungsvariante
fiir den Rad- und FuBgingerverkehr vo
(Bild 16). Auch hier werden die Radfahre
iiber flache Rampen an die Hauptverkehrs
straBe gefiihrt. FuBgénger benutzen ent
weder groBziigige Treppenanlagen oder in
Falle mobilititseingeschrankter Personel
die gemeinsamen FuBginger- und Rad
fahrerrampen. Besondere Zwangspunkt
waren bei dieser Planungssituation die be
engten Platzverhiltnisse, welche aus de
vorhandenen ortlichen Bebauung resul
tieren.

Zur Attraktivititssteigerung des Planungs
raumes wurden die beiden Briicken al
Eingangstore in den Stadtteil Koérne ge
staltet, um eine eigene Identifikation m:
dem Stadtteil herzustellen (Bild 17).

Umgestaltung des Knotenpunktes Kdrner
Hellweg/Lippstadter StraBe/Am Zippen
(Verlsngerung der SemerteichstraBe)

Eine Losungsmoglichkeit fiir die Umge
staltung des Knotenpunktes Koérner Hell
weg/Lippstéidter StraBe/Am Zippen ist di
Planung eines signalisierten Knotenpunk
tes (Bild 18). So wird der Verkehrsfluss e
hoht und gefahrentrachtige Situatione
werden entschirft. Zur Erhdhung der Ve
kehrssicherheit fiir FuBganger werden d
Uberquerungsstellen auf dem Koérner Hel
weg aufgrund der StraBenraumbreite m
Mittelinseln ausgestattet.

Ein zweiter Losungsvorschlag ist die Un
gestaltung des Knotenpunktes in eine
Kreisverkehr (Bild 19). Dieser hat eine¢
Durchmesser von 32 Metern und soll ei1
gesicherte Fiihrung des FuBgéngerve
kehrs und eine verbesserte Fithrung d
Radverkehrs herbeifithren. Dazu sollen i
Bereich der Knotenpunktzufahrten Fu
ginger-iiberwege eingerichtet und d
Radverkehr 20 Meter vor dem Kreisve
kehr auf die Fahrbahn gefiihrt werden. T
Fithrung der Stadtbahn im Kreisverke
als besonderes Merkmal ist bei der Pl
nung ebenfalls berticksichtigt worde
Dabei ist der Losungsvorschlag an ein Be
spiel der Schweizer StraBenraumgest:
tung angelehnt. So werden der flieBen
Verkehr und die FuBgénger mittels eir
LSA, mit einer Vorrangschaltung fiir d
Stadtbahnverkehr, gestoppt, sobald si
eine Stadtbahn dem Kreisverkehr néh
bzw. in diesen einfahrt.

8 Resumee

Im Verlauf des Workshops in Siidafti
wurde besonders die Vielschichtigkeit
Probleme an der Bird Street in Stelle



bosch deutlich. Diese Probleme findet man
aber nicht nur dort, sondern sie sind auch
auf den gesamten Verkehr in Stidafrika
ibertragbar. Allgemeiner Konsens zum
Abschluss des Workshops war, dass eine
Verstirkung der Bildung in Bezug auf Ver-
kehrsregeln und Verhalten als Verkehrs-
teilnehmer notwendig ist. Dabei ist eine
besondere Sensibilisierung fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer notwendig, um die Ver-
kehrssicherheit zu erhdhen. AuBerdem
miissen bauliche MaBnahmen durch eine
erhohte Fokussierung der Verkehrserzie-
hung fiir die Bevolkerung verstdndlicher
gemacht werden. Somit kann die vom Pla-
ner initiierte Wirkung zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit schneller erlangt
werden. In vielen Fillen wurde deutlich,
dass oft auch ohne, oder nur durch kleine,
bauliche Verdnderungen (z.B. Erstellung
einer integrierten LSA-Steuerung entlang
der Bird Street mit Anpassungen fiir das
hohe FuBgingeraufkommen) merkbare
Verbesserungen der Verkehrssicherheit er-
reicht werden konnten.
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Der Workshop in Deutschland stellte ne-
ben den verkehrsplanerischen MaBnah-
men auf dem Korner Hellweg auch eine
Erhohung der Aufenthaltsqualitit im
Stadtteil Dortmund-Kérne in den Vorder-
grund. Dabei war der stindige Austausch
der Planungsfortschritte zwischen den
Workshopgruppen eine Herausforderung
fiir alle Studierenden, mit dem Ziel ein
einheitliches und aufeinander abgestimm-
tes Konzept der Erhohung der Stadtraum-
qualitit, Verkehrssicherheit und Barriere-
freiheit zu erstellen. Das Ergebnis iiber-
zeugte nicht nur die betreuenden Profes-
soren, sondern fand auch lobende Worte
von Seiten des Stadtdirektors, weiteren
Mitarbeitern der Stadtverwaltung und An-
wohnern aus dem Stadtteil Kérne.

Der Lerneffekt des Workshops ist auf ver-
schiedenen Ebenen vorhanden. Auf der
wissenschaftlichen Ebene wurden der Um-
gang und die konkrete Anwendung ver-
schiedener Richtlinien geiibt. Zudem wur-
de durch den Vergleich der Situation im
Bereich der Verkehrssicherheit in den ein-

Inhalt

ausgestattet.

zelnen Léndern die kritische Betrachtung
der Situation in Deutschland gefordert.
Durch die gemischte Gruppenarbeit und
die Workshopsprache Englisch wurden be-
sonders auch der interkulturelle Austausch
und die gemeinsame Problembewiltigung
geschult. Zur Vereinbarung aller Sichtwei-
sen und der besonderen Anforderungen
mussten immer wieder Kompromisse ge-
funden werden, die allen Anspriichen ge-
niigen und in der Praxis auch umsetzbar
sind.

Im Juni 2015 wird der Workshop in Rostov
am Don stattfinden - 2016 geht es in die
Schweiz. In jedem Falle mischen sich blei-
bende Eindriicke mit messbaren Lernerfol-
gen und neuen Ideen zur Verbesserung der
spezifischen Verkehrssituationen.
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» Grundlagen und Forschung
Physik und Chemie, Meteorologie, Okolo-
gie, Messtechnik, Informationstechnik

Planung und Vorbereitung
- Schnee und Eisglatte in StraBenplanung
- und -entwurf, Linienfihrung und Topo-

i - grafie, Lawinenschutz, Schneezaun-

~ planung, eishemmende StraBenbelage

¢ Praxis und Material
Gerate und Maschinen, Geratetrager und
Zubehor, Ausstattung, rechnergestutzte
Wettervorhersagen, Optimierung von
Touren- und Routenplanung, Daten-
Management, Datenerhebung vor Ort
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