
Greta Thunberg, das 16-jährige
Mädchen aus Stockholm, hat mit
ihrem Freitags-Schulstreik eine
Solidarisierungswelle ausgelöst,
die ihres gleichen sucht. Schü-
ler* innen auf der ganzen Welt
haben ihre Initiative aufgegriffen
und streiken nunmehr an jedem
Freitag, um den Mächtigen dieser
Erde deutlich zu machen: Eure Be -
schwichtigungen reichen weder
uns noch dem Klima, nötig ist eine
180-Grad-Kehrtwende. Nicht
irgendwann, sondern jetzt!

Der Teilbereich, der nach wie vor kei-
nen erkennbaren Beitrag zum Klima-
schutz und zur CO2-Reduzierung beiträgt,
ist der Verkehrssektor. Während Indus-
trie/Kraftwerke und Haushalte/Kleinge-
werbe ihre Emissionen zum Teil erheb-
lich gesenkt haben, hat sich im Verkehrs-
sektor rein gar nichts getan. Verbesse-
rungen an den Motoren werden durch
immer größere und schwerere Fahrzeuge
(insbesondere die sehr beliebten SUV)
komplett aufgefressen – und die Zahl der
Fahrzeuge steigt ebenfalls weiter, der
durchschnittliche Besetzungsgrad je
Pkw ist eines nicht mehr fernen Tages
endgültig bei 1,0 angelangt (die „Vision“,
dass dieser Wert durch selbstfahrende
Fahrzeuge sogar unter 1,0 sinken kann,
ist theoretisch nicht mehr ausgeschlos-
sen!).

Was muss also passieren, damit end-
lich die dringend notwendige Verkehrs-
wende stattfindet? Wer wird die „Greta
Thunberg“ im Verkehrssektor sein? Kön-
nen wir, die VCD-Mitglieder es sein?

An vorderster Front dabei

Seit über 30 Jahren nun ist der VCD an
vorderster Front mit dabei, viele Jahre ist
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pünktlich zur Auto-Schau IAA die Auto-
Umwelt-Liste erschienen, um dem PS-
und Größenwahn wenigsten sinnvolle
Alternativen entgegen zu setzen. Gleich-
zeitig sind die Alternativen Carsharing,
Bus+Bahn, Fahrrad und die eigenen Füße

propagiert und mit glaubwürdigen Kon-
zepten hinterlegt worden – mit durchaus
vorzeigbaren Erfolgen: Aus der Forde-
rung „Halbpreis-Pass“ wurde die Bahn-
card, ein Semesterticket gibt es an nahe-
zu allen Hochschulen, das SPNV-Netz ist
ausgebaut worden, die Fahrgastzahlen
steigen. Auch für den Radverkehr ist so
manches geschehen; es gibt ein landes-
weites Radverkehrsnetz und Radstatio-
nen an zahlreichen Bahnhöfen, der RS1
ist in der Realisierungsphase und auch
das Leihradsystem Metropolrad Ruhr
wächst kontinuierlich.

Dennoch bleibt der Kfz-Verkehr domi-
nant – mit all seinen negativen Folgen:
Lärm, Luftverschmutzung, Flächenver-
brauch und Verkehrstoten! Was haben
wir übersehen?

Wir müssen die Entwicklung von 
60 Jahren umkehren

Der zentrale bremsende Faktor ist die
Siedlungsentwicklung. Realistischer
Weise ändert sich die Siedlungsstruktur
um ca. ein Prozent pro Jahr. Da seit dem
Zweiten Weltkrieg nahezu ungebremst
die Entwicklung pro Auto erfolgte, sind
das mindestens 50, eher 60 Jahre, die es
nunmehr gilt umzukehren. Jahrzehnte-
lang sind das „Häuschen am Stadtrand“
und der „Supermarkt auf der grünen Wie-
se“, aber auch das „Gewerbegebiet direkt
an der Autobahn“ (aber ohne Gleisan-
schluss) propagiert worden, alles vielfach
gebaute Realität; das löst sich leider nicht
von heute auf morgen in Luft auf, sondern
nötig sind jetzt Anleitungen und Hilfe-
stellungen für die Bewohner, die Arbeit-
nehmer, die Kunden, mit diesen in Beton
gegossenen Strukturen anders, sprich
klimaschonender umzugehen. 

Das VCD-Projekt „Wohnen leitet Mobili-
tät“ ist da ebenso ein Schritt in die richti-

Greta Thunberg streikt seit Monaten immer frei -
tags für wirksamen Klimaschutz. 

B1-Umbau mit 
Chancen und Risiken
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Dieselfahrverbot in 
Dortmund weiter möglich
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Von Greta lernen
Eine Verkehrswende ist nötiger denn je. Konzepte liegen vor, doch der Autoverkehr
dominiert weiter. Eine 16-Jährige aus Schweden zeigt, was möglich ist
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ge Richtung wie die in einigen Städten
realisierten autofreien Siedlungen. Auch
unser über viele Jahre vorangetriebenes
(und vom ADFC fortgeführtes) Projekt der
Fahrradhäuschen ist so ein Baustein,
denn die Verkehrsmittelwahl entschei-
det sich meist an der Haustür: Umweltbe-
wusstsein gewinnt nur dann vor Be -
quem lichkeit, wenn auch das Fahrrad
sicher und gut erreichbar abgestellt wer-
den kann. Eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils ist also maßgeblich davon
abhängig, dass es gelingt, die Abstellbe-

dingungen an der eigenen Wohnung
genauso gut und sicher zu gestalten wie
beim Auto vor der Haustür. 

Bus und Bahn brauchen einen
Wohlfühlfaktor

Und nicht zuletzt der ÖPNV - auch hier
muss die Zugänglichkeit vereinfacht
werden. Das gilt räumlich, also der Weg
zur Haltestelle, sowie finanziell: Die Fahr-
scheine sind gefühlt einfach zu teuer.
Und nicht zuletzt auch emotional: Bus
und Bahn brauchen einen Wohlfühlfak-
tor, sie müssen mehr sein als nur das

Transportmittel von A nach B.
All das fordert der VCD seit nunmehr

über 30 Jahren, wir könnten die Ver-
kehrswende sein. Was uns offensichtlich
fehlt, ist eine Greta mit ihrer unerschro-
ckenen Radikalität. Wenn wir also die
Verkehrswende nicht irgendwann, son-
dern jetzt wollen, dann werden wir in
unserem Ton klarer, in unseren Aktionen
deutlicher werden müssen – und vor
allem werden wir von den Schülerinnen
und Schülern lernen müssen. Sie haben
die Dringlichkeit offensichtlich mehr
verstanden als wir Alt-Aktive.

Albrecht Buscher

Radverkehrsnetz mit Lücken
RVR plant Netz für Alltagsradler: Gute Idee, Umsetzung noch verbesserungswürdig

Der Regionalverband Ruhr plant für
die Region mit über 50 Kommunen
ein einheitliches Radverkehrsnetz,
um das vorhandene „Freizeitrad -
wegenetz“ zu einem „Alltagsrad-
verkehrsnetz“ zu entwickeln. 

Angesichts des Klimawandels und der
angestrebten Mobilitätswende ist dieses
Ziel überfällig und sehr zu unterstützen.
Es gab umfangreiche Analysen der Pend-
lerströme, der vorhandenen Infrastruk-
tur, der Qualitätsstandards und Metho-
den. Dabei herausgekommen ist ein
Netz plan, in dem das Zentrum jeder
Kommune mit den Zentren der Nachbar-
kommunen verbunden ist (siehe Grafik). 

Das aber hätte man besser machen
können; denn die Verkehrsströme gehen
ja nicht von Rathaus zu Rathaus, sondern
zwischen Wohnung, Arbeitsstätte und
Dienstleistern. So ist beispielsweise der
Gartenstadtradweg nicht im überregio-
nalen Netzplan, weil er nicht in die City
führt, obwohl er doch vom RVR konzipiert
wurde. Die geplante Verbindung zwi-
schen DO-City und Lünen verläuft weit-
gehend durch Niemandsland anstatt
durch die Ballungszentren von Nordstadt
und Eving. Über den Beirat Nahmobilität
haben die Verbände zumindest erreicht,
dass die Stadt Dortmund ein Dutzend
Korrekturen beim RVR prüfen lassen will. 

Endgültig ist der Plan zum Glück ohne-
hin nicht; das jetzt ge plante Netz soll ja
erst der Anfang sein. Ent scheidend ist,
dass endlich vielfältig ge baut wird und
dass es dann vielfältige si chere Verbin-
dungen für den Radverkehr gibt. Viele
Radrouten werden nicht auf eigenen
Trassen verlaufen, sondern im Mischver-
kehr auf Wohnstraßen. Es bleibt noch
ganz viel zu tun. MH

RVR-Konzept Regionales Radwegenetz
Dortmund und Umgebung

Fortsetzung Von Greta lernen



werke, die zur Verknüpfung des künf-
tigen A40-Tunnels mit der Märki-
schen Straße und der Voßkuhle vor-
gesehen waren, würden tiefe Wun-
den in den Stadtraum reißen und aus
einer der schönsten großstädtischen
Alleestraßen in Deutschland endgül-
tig eine Autobahn in der Stadt
machen. Dies ist der hohe Preis für
wenige hundert Meter entlasteter
und dennoch weiterhin vierspuriger
B1 an der Oberfläche. 
▶Verkehrlich überzeugt die Tunnel-
lösung ebenfalls nicht, insbesondere
nach der im Bundesverkehrswege-
plan 2030 angemeldeten Verbreite-
rung auf sechs Tunnelfahrstreifen
zzgl. der Ein- und Ausfahrten. Unge-
löst ist u.a. die erforderliche Fahr-
streifenreduktion der Nordfahrbahn
in Höhe Kreuzung Ophoff (sechs-
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Personen mit sperrigen Verkehrsmit-
teln (Rollstühlen, Rollatoren, Fahrrä-
dern, Einkaufs-Trollys, Kinderwagen
usw.) konfliktfrei zu verkraften - um
also das Fahrgastaufkommen deut-
lich zu erhöhen. Selbst dieses Ziel
würde nicht erreicht werden, obwohl
doch die von der Verwaltung favori-
sierte Planung vor allem betriebs-
wirtschaftlichen Zwecken dient. 
▶�Für den Fuß- und Radverkehr wür-
de nichts an Fläche gewonnen.
▶�Die "Vorzugsvariante" der Stadt
würde das Verkehrschaos während
des Umbaus beträchtlich vergrößern;
denn ein Gleis und eine Fahrbahn
würden in der Bauphase wegfallen.
▶Mit dem B1-Tunnel - so wie ur -
sprünglich geplant - würde es oben
kaum weniger Verkehr geben. Die
sehr langen und tiefen Rampenbau-

Die U-Bahnlinie U47 nach Apler-
beck wird barrierefrei umgebaut.
Soviel steht fest. Bahnsteige und
Gleise brauchen dafür mehr Platz.
An der B1 ist das ein Problem.

Die Stadt Dortmund hat deshalb ver-
schiedene Varianten untersuchen lassen
mit dem Ergebnis, dass an den Haltestel-
len jeweils ein Gleis verschwenkt werden
soll, wo dann die Bäume weichen müs-
sen. (siehe Stadtfairkehr Nr. 37, Winter
2017). Dieser geplante Eingriff in die Allee
hat viele Bürger aufgeschreckt – zu
Recht; denn die geschützte Allee würde
dauerhaft zum Torso. Immerhin hat die
Stadt daraufhin einen Dialogprozess mit
Vertretern verschiedener Organisatio-
nen gestartet, um die Planung zu opti-
mieren.

Am Ende kam Bewegung 
in die Planung

Im Dialog prallten unterschiedliche
Meinungen aufeinander - von „dem Auto-
verkehr eine Spur wegnehmen, um das
Fällen von Bäumen zu verhindern“ bis
„Wir empfehlen das ursprüngliche Kon-
zept“; dazwischen zwei Vorschläge der
Experteninitiative „B1 Dortmund plus“
mit dem Ziel, „die Stadtachse als Ganzes
zukunftsfähig zu machen“. Am Ende kam
etwas Bewegung in die Planung, indem
mehrere Optionen offen gehalten wur-
den: Aufgeständerte Bahnsteige, Ver-
pflanzen von Bäumen, mehr niveauglei-
che Übergänge über die B1 und in dem
Zusammenhang Maßnahmen zur Opti-
mierung des (Auto-)Verkehrsflusses auf
der B1 und die Berücksichtigung des Fuß-
und Radverkehrs. Der Rat der Stadt Dort-
mund hat dann aufgrund dessen ein Ver-
kehrsgutachten und ein spezielles
Baumgutachten in Auftrag gegeben.
Dadurch wurde Zeit gewonnen, um nach-
zudenken, Dogmen zu hinterfragen und
die Entscheider zum Umdenken zu
ermutigen.

Die Stellungnahmen der Initiative B1
Dortmund plus brachten weitere Er -
kennt nisse: 

▶�Die Kapazität der Bahnsteige und
Übergänge (mit den geplanten Fahr -
stühlen) wird nicht ausreichen, um
eine wesentlich größere Menge an

B1-Umbau: Die Chancen nutzen - 
oder die Stadt verschandeln?
Die barrierefreie Gestaltung sorgt für Probleme an der B1 in Dortmund, bietet aber
auch ungeahnte Möglichkeiten. Die Stadt müsste diese nur ergreifen

Der Zugang zur Haltestelle Lübkestraße verläuft bislang ausschließlich über eine Brücke mit Treppe.
Sinnvoll ist hier zweifelsfrei ein Zugang über eine Fußgängerampel - der Autoverkehr kreuzt hier
schließlich auch. Gut zu sehen: der sogenannte Reitweg und die hier gerupfte Allee. Foto: Redicker



gründer von B1 Dortmund plus) hat die
Funktion der B1 im Fernverkehrsnetz
angesprochen und gezeigt, dass es netz-
planerisch nicht zwingend ist, die B1 zu
einer „Autobahn durch die Stadt“ auszu-
bauen (der VCD kritisiert dies schon lan-
ge). Er regt eine Neujustierung der Netz-
funktion der B1 für Dortmund als Teil des
mittleren Stadtrings an und hebt den vor-
handenen Autobahnring als das geeigne-
te Netz element für den Fernverkehr her-
vor.

Auch die sprunghafte Erderwärmung
und die Luftverschmutzung machen ein
Umdenken in der Verkehrspolitik absolut
notwendig. Entlastung könnte allenfalls
ein Tunnel von der B236 bis zur Schnett-
kerbrücke bringen - ohne weitere Ver-
knüpfungen in die Stadt. Aber der ist
eben erst gar nicht geplant.

Pförtnerampeln zur 
Verkehrsverringerung

Das Verkehrsgutachten weckt die Hoff-
nung, dass die Mikrosimulation die Türen
für weitergehende Lösungen öffnet. So
hält es Prof. Leerkamp durchaus für mög-
lich, den gebietsfremden Durchgangsver-
kehr (Fahrten ohne Quelle/Ziel im zen-
tralen Stadtgebiet) in den Hauptver-
kehrszeiten an der B236 bzw. an der B54
abzuleiten („Pförtneranlagen“). Das kann
in die Richtung einer möglichst hohen
Leistungsfähigkeit der B1 gehen. Genau-
so denkbar ist für ihn aber auch, dass der
Umbau der Kreuzung Semerteichstraße
als Kreuzung ohne Linksabbieger in Ver-
bindung mit den o.g. Pförtneranlagen an
der B236 und der B54 der Einstieg in eine
langfristig deutlich weniger stark belas-
tete B1 wird. Dann würden die dritten
Fahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen
möglicherweise überflüssig und könnten
zu breiten Boulevards und sicheren und
komfortablen Radverkehrsanlagen um -
gebaut werden. Die Stadt hat es jetzt wie-
der in der Hand, in diese Richtung zu den-
ken und zu planen und möglichst viele
Aspekte zu berücksichtigen.

streifiger Tunnel geht hier über in
vierstreifige Unterführung). Netzpla-
nerisch unbefriedigend ist zudem die
trassierungstechnisch nicht her-
stellbare Vollverknüpfung zwischen
A40-Tunnel und B236, die zu Ver-
kehrsverdrängungen auf nachgeord-
nete Straßen führen wird. ▶Der Kon-
flikt, der 2009 zur erfolgreichen Kla-
ge gegen die Planfeststellung führte,
bleibt ebenso ungelöst. 
Was in der Diskussion um den Tun-
nel oft nicht beachtet wird: In etwa
zwischen Kohlgartenstraße und B54
verliefe die B1 auch weiterhin oberir-
disch; hier würden tausende Anwoh-
ner also nicht von Verkehrslärm und
Abgasen entlastet. Und der zweite,
westliche Tunnel ist noch viel unge-
wisser als die östliche, juristisch
bereits einmal gescheiterte Röhre.
Über viele Jahre, vermutlich sogar
für immer würde der Gesamtverkehr
durch den schönsten und besterhal-
tenen Teil der Allee - an den Westfal-
lenhallen vorbei

Stadtbildprägende 
Funktion

In dieser Situation hat B1 Dortmund
plus mit einem Symposium 2017 eine
neue Diskussion über die B1 angestoßen.
Prof. Felix Huber (Bergische Universität
Wuppertal) und Prof. Hartmut Topp (TU
Kaiserslautern) hatten auf sehr gelunge-
ne Beispiele städtischer Hochleistungs-
straßen hingewiesen, die deutlich mehr
städtebauliche Integration und Qualität
für die nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer bieten. 

Dr. Peter Kroos (Bund deutscher Archi-
tekten Dortmund-Unna) hatte die beson-
dere historische Bedeutung der B1 und
ihre hohe stadtbildprägende Funktion
hervorgehoben und Prof. Frank Brett-
schneider (Uni Hohenheim) hatte ein
angemessenes Planungs- und Beteili-
gungsverfahren angemahnt. Prof. Bert
Leerkamp (Uni Wuppertal, zugleich Mit-
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Im Hinblick auf niveaugleiche Über-
gänge - heißt: Fußgängerampeln an den
Stadtbahnstationen, mithin die vom VCD
schon lange favorisierte Lösung - ist im
Rahmen der oben genannten Mikrosimu-
lation zu klären, welche Konfliktflächen
es gibt und wie diese signaltechnisch zu
lösen sind. Es sind z.B. die Furten in
Längs- und Querrichtung der B1 genauer
zu betrachten. Hier wird es u.a. darauf
ankommen, Rotläufer über die B1 bei
Annäherung der Stadtbahn zu verhin-
dern. 

Gleise und Bahnsteige sollen nach dem
Plan von B1 Dortmund plus (größtenteils)
auf den sogenannten Reitweg verlegt
werden, was zwar auch Probleme macht,
wodurch aber langfristig die Allee wie-
derherstellt und erhalten wird. Weil viele
Bäume krank oder für den Standort unge-
eignet sind, bietet sich die Möglichkeit,
die Allee von Grund auf zu sanieren. Die
Sommerlinden könnten - zunächst an
den Haltestellen - umgepfanzt und durch
Zukunftsbäume ersetzt werden, ebenso
kranke Bäume. 

Freie Flächen für 
Rad- und Fußverkehr

Für die Stadtbahn gibt es in diesem
Konzept komfortable Mittelbahnsteige
im Schatten der Alleebäume, die Gleise
verlaufen nicht im Zickzack und die
Bahnfahrt gewinnt somit erheblich an
Attraktivität. Durch das Verlegen der
Gleise würde Fläche frei, die dann bei
einer Erneuerung der Fahrbahn für den
Rad- und Fußverkehr zu Verfügung steht.

Es ist möglich, zunächst nur die Halte-
stellen umzubauen und erst dann die
Gleise neu zu verlegen. Das wäre die
schnell ste und einfachste Lösung und
mit der geringsten Beeinträchtigung des
B1- und Schienen-Verkehrs verbunden.
Die Ab schnitte zwischen den Bahnstei-
gen können flexibel ausgebaut werden
und der Austausch weiterer Bäume
könnte nach und nach erfolgen. 

Michael Hüttemann

Der Ausbau der B236 von der Dortmun-
der Stadtgrenze bis zur Autobahn-
Anschlussstelle Schwerte steht unter
keinem guten Stern. Nach einem Bericht
der Ruhr-Nachrichten hat die Deges
(Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs-
und -bau GmbH), die das Projekt im Auf-
trag von Bund und Land umsetzt (und
eine Tochter des Bundes sowie der Län-
der ist), Probleme beim Aufkauf notwen-

diger Grundstücke, weil sie dem RN-
Bericht zufolge keine angemessenen
Grundstückspreise bezahlen will. Proble-
me hatte die Deges bereits beim Bau der
neuen Fußgängerbrücke; hier wurde der
Baufirma gekündigt. Die Deges sieht
allerdings keinen Zeitverzug; Fertigstel-
lung ist weiter für Mitte 2021 geplant.
Aktuell werden bereits Bäume für den
Straßenausbau gefällt. 

Der VCD hatte die Planungen auch im
Rahmen der Planfeststellung früh und
scharf kritisiert - ohne Erfolg. Radfahrer
gucken beim Ausbau in die Röhre, sie
werden künftig unter anderem auf einen
unbeleuchteten Weg durch den Wald
geschickt, bei dem in Richtung Schwerte
wegen des zu hohen Gefälles gilt: Radfah-
rer absteigen. Die Bezirksregierung hat
die Pläne leider abgesegnet. lore

Pannen beim Ausbau der B236
Deges hat Probleme beim Aufkauf notwendiger Grundstücke. Bäume werden bereits gefällt
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Fahrverbote in Dortmund weiter möglich
Auch wenn ein Experte sich verrechnet hat, will die Bundesregierung Grenzwerte
für NO2 aufweichen. Verkehrswende bleibt auf der Tagesordnung 
Fast wäre die öffentliche Meinung
in Sachen Dieselfahrverbote voll -
ends gekippt. Die Deutsche Um -
welthilfe sah sich vielfältigen An -
griffen ausgesetzt. Die Bundesre-
gierung hebelt die Grenzwerte aus.
Und ein pensionierter Lungenfach-
arzt aus Schmal lenberg zog durch
die Talkshows mit der These, Rau-
cher inhalierten in zwei Monaten
mehr Stickstoffdioxide als Men-
schen, die 80 Jahre lang an einer
verkehrsreichen Straße lebten.

Dann aber kam heraus: Prof. Dieter
Köhler, der Arzt aus dem Sauerland, hat
sich schlicht verrechnet. In der entschei-
denden Frage - wie gefährlich ist NO2 -
um den Faktor 36 bis 192. Damit verkehrt
sich seine zentrale Aussage ins Gegenteil
um. Kann ja mal passieren. Die tazmach-
te dies öffentlich, und von der Zeitung auf
seinen Fehler angesprochen, entschul-
digte sich der, nun ja, „Experte” mit dem
Hinweis, er mache das schließlich ganz
allein, habe nicht einmal eine Sekretärin.

Nur eine Minderheitenmeinung

Nur um das klarzustellen: Köhlers
Ansichten waren auch vor dem taz-Arti-
kel schon nur eine Minderheitenmei-
nung unter den Lungenfachärzten. Der
Mann hatte fast 4000 Kollegen der Deut-
schen Gesellschaft für Pneumologie
(DGP) angeschrieben, nur gut 100 unter-
stützten ihren ehemaligen Vorsitzenden.
Schon der Vergleich zwischen Rauchen
und Straßenverkehr hinkt, weil es beim
Rauchen um eine punktuelle Hochbelas-
tung geht, beim Straßenverkehr um eine
Dauerbelastung. Ganz abgesehen davon
ist Rauchen eine freiwillige Entschei-
dung, das Atmen belasteter Luft lässt sich
hingegen kaum vermeiden. Also veröf-
fentlichte die DGP Ende November 2018
ein Positionspapier zu Luftschadstoffen,
in dem sie eindringlich warnte: „Luft-
schadstoffe gefä ̈hrden unsere Gesund-
heit – besonders die von Kindern, älteren
Menschen und Erkrankten”. 

Dennoch wurde Köhlers Widerspruch
in den Medien und von interessierter
politischer Seite - da gibt es Überschnei-
dungen! - begierig aufgegriffen. Medien
leben vom Für und Wider, das kehrt nur
leider oft auch Abseitiges ans Licht der
Öffentlichkeit (was sich durch Recherche
leicht verhindern ließe). Und der Politik
wurden plötzlich Argumente und eine

Was hier herauskommt, ist gesundheitsschädlich Foto: Pixabay

Entschuldigung für ihre jahrelange Untä-
tigkeit geliefert. Also berief sich der Bun-
desverkehrsminister bei seiner Forde-
rung, die Grenzwerte zu überprüfen, auf
die von Köhler organisierten 100 Ärzte,
und auch die Autolobby sorgte für vielfa-
chen Widerhall von dessen rechen-
schwacher Argumentation.

Hinzu startete eine regelrechte Kam-
pagne gegen die Deutsche Umwelthilfe -
weil Gerichte auf deren Klage hin Fahr-
verbote für Dieselfahrzeuge anordneten.
Was die Kritiker übersehen (wollen): Die
DUH setzt dabei nur Recht und Gesetz
durch, anders als der Staat, dessen Auf-
gabe genau das wäre: Für saubere Luft in
den Städten zu sorgen und so die
Gesundheit der Menschen zu schützen.
Dem Umweltverband das vorzuwerfen,
ist absurd. Kommt der Vorwurf dann
noch vonseiten der Autoindustrie, die
durch jahrelanges kriminelles Handeln
(Betrug bei der Abgasreinigung) die
schlechte Luft und damit die Fahrverbote
maßgeblich mitverursacht hat, ist das so
unmoralisch wie erbärmlich.

Regierung will Verbote verhindern

Und trotzdem wird die Bundesregie-
rung wohl durchkommen mit einem
Gesetz, das Fahrverbote bei nur geringfü-
giger Überschreitung des Grenzwertes
von 40 Mikrogramm pro Kubikmeter Luft
als unverhältnismäßig ausschließen soll.
Erst bei mehr als 50 µg sollen Dieselautos
ausgesperrt werden dürfen. Die EU-Kom-
mission hat dieses Vorhaben bereits
abgenickt - ihr ist es letztlich gleich, wie
saubere Luft erreicht wird. Fahrverbote

etwa auf der A40 in Essen und auch in
anderen Städten könnten so verhindert
werden.

Möglicherweise aber nicht in Dort-
mund. Die Jahresbelastung an der Mess-
station Brackeler Straße ist 2018 leicht
auf 51 µg gestiegen, für die B1 lagen die
Werte aufgrund eines anderen Messver-
fahrens noch nicht vor; sie lagen 2017
aber knapp über 50 µg. Heißt: Eine Sper-
rung der B1 für zumindest ältere Diesel-
fahrzeuge ist durchaus möglich.

Auch jenseits der Frage von Fahrverbo-
ten bleibt die Notwendigkeit einer Ver-
kehrswende. Nicht nur wegen zu hoher
Stickstoffdioxid-Werte und auch sonst
stark belasteter Luft - auch Klimaschutz,
Lärm und Verkehrssicherheit machen
ein Umsteuern hin zu mehr Rad- und
Fußverkehr sowie zu Bus und Bahn zwin-
gend notwendig. Allein die Drohung mit
Fahrverboten hat dabei schon einiges
bewirkt, auch die von der Bundesregie-
rung angestrebten höheren Schwellen-
werte für Fahrverbote fordern ja ander-
weitige Maßnahmen. 

Ein Beispiel: In Wiesbaden haben VCD
und DUH einen schärferen Luftreinhalte-
plan und damit den Einstieg in eine kom-
munale Verkehrswende durchgesetzt:
unter an de rem mit mehr Busspuren,
einem ÖPNV-Jahresticket für 365 Euro,
flächendeckender Parkraum-Bewirt-
schaftung, Radschnellwegen nach Mainz
und Frank furt, der Einrichtung von
geschützten Radwegen (Protected Bike
Lanes) sowie einer Kaufprämie für E-Las-
tenräder. Aber erst der Gang vors Gericht
mit der Aussicht auf Fahrverbote ließ die
Stadt einlenken. Lorenz Redicker
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Adressen + Termine
VCD-Kreisverband 
Dortmund-Unna
Eisenmarkt 1, 44137 Dortmund
Tel: 0231 / 721 40 37
E-Mail:   mobil@vcd-dortmund.de
www.vcd-dortmund.de; vcd-unna.de

Termine

Mitgliederversammlung
4. April ab 19 Uhr in der Auslandsge-
sellschaft, Steinstraße, Dortmund

Öffnungszeiten des Büros:
Dienstag:      19.30 - 21.30 Uhr
Donnerstag:  19.30 - 21.30 Uhr

Aktiventreffen und LAG Ruhr
Die Aktiven deim Monat s VCD treffen
sich jeden ersten Montag um 20 Uhr
im VCD-Büro, Eisenmarkt, 1 (nächste
Termine: 1.4., 6.5., 3.6.). Jeden zweiten
Donnerstag gibt es das Treffen von
VCD und Pro Bahn (11.4., 9.5., 13.6.). Die
Landesarbeitsgemeinschaft LAG Ruhr
trifft sich an jedem dritten Mittwoch
ab 18.30 Uhr  im VCD-Büro. Wer mit-
machen will, ist herzlich willkommen! 

Vorstand:
Vorsitz: Albrecht Buscher, Stell ver tre -
ter: Michael Hüttemann, Paul Nie-
mann. Schatzmeister: Lorenz Redicker

Ansprechpartner für Lünen:
Jürgen Heidenreich, 023 06 96 31 03
hjue.heidenreich@gmx.de

Ansprechpartner für Schwerte:
Albrecht Buscher, 023 04  77 65 77
a-buscher@mail.de

VCD-Bundesverband
Wallstraße 58, 10179 Berlin
Tel: 030 280 351-0
mail@vcd.org; www.vcd.org 

VCD-Landesverband
Schützenstraße 45, 40211 Düsseldorf
Tel:  0211 16 49 49-7
info@vcd-nrw.de; nrw.vcd.org

VCD-Mitgliederservice
Für Fragen zu Schutzbriefen und Ver-
sicherungen wählen Sie bitte die
Service-Telefonnummer
0228 - 9 85 85 85 

Impressum
Stadtfairkehr für Dortmund und den Kreis
Unna – Nr. 40 – Frühjahr/Sommer 2019 
Zeitschrift des VCD-Kreisverbandes 
Redaktion: Lorenz Redicker (lore, v.i.S.d.P),
Albrecht Buscher,  Michael Hüttemann
Druck: Druckerei Stöcker, Dortmund
Auflage: 1200 

Am Ende hat es gerade so noch
geklappt. Seit dem 9. Dezember fahren
die ersten 15 RRX-Züge auf der Strecke
des RE11 (Düsseldorf-Hamm-Pader-
born/Kassel). Erst eine Woche zuvor, am
2.12., hatte das Eisenbahnbundesamt die
Züge zugelassen, bis zum 3. hatte dies
geschehen müssen. Weil es aber noch
kleinere, nicht sicherheitsrelevante Män-
gel gab, etwa beim Fahrgastinformati-
onssystem, verzögerte sich die Abnahme
der neuen Siemens-Züge durch die betei-
ligten Verkehrsverbünde VRR (Rhein-
Ruhr), NWL (Westfalen) und NVV (Nord-
hessen) sogar bis nach dem Betriebsstart.
Auch deshalb verzichteten die Aufgaben-
träger auf Jubelmeldungen.

Probleme beim Kuppeln
in Hamm

Die hätte der RRX-Start dann aber
durchaus verdient. Immerhin fährt hier
ein neuer Betreiber (Abellio) neue Züge,
und das im Großen und Ganzen weitge-
hend pannenfrei. Nicht jedes Bahnpro-
jekt kann das von sich behaupten. Natür-
lich gab es auch Probleme, etwa beim
Kuppeln der zwei Zugteile in Hamm. Und
vor Verspätungen ist auch der RRX nicht
gefeit. Immerhin ist der neue Zug vom
Typ Desiro HC besonders in der
Beschleunigung schneller unterwegs als
seine Vorgänger; er hat deshalb die Chan-
ce, kleinere Verspätungen wieder aufzu-
holen. Zudem sorgen die höhere Kapazi-
tät des RRX, die größere Anzahl an Mehr-
zweckabteilen und mehr Türen für weni-
ger Zeitverluste bei Ein- und Ausstieg in

den Bahnhöfen; auch das sollte sich posi-
tiv auf die Verspätungsbilanzen auswir-
ken. Optisch und funktional erscheinen
die neuen Züge sowieso geglückt.

Insgesamt sollen in den nächsten Jah-
ren 82 Züge im sogenannten RRX-Vor-
laufbetrieb eingesetzt werden Dabei ist
folgender Fahrplan vorgesehen: 
▶ab 6/2019 RE5Wesel-Koblenz 
(Betreiber: National Express)
▶ ab 12/2019 RE6 Köln-Minden 
(National Express)
▶ ab 6/2020 RE1 Aachen-Hamm (Abellio)
▶ ab 12/2020 RE4 Dortmund-Wuppertal-
Mönchengladbach (National Express)

Ob sich der Betreiberwechsel weg von
DB Regio hin zu National Express und
Abellio positiv auswirken kann, muss
sich erst noch zeigen. Abellio immerhin
erreicht in den Qualitätsrankings von
VRR und NWL seit Jahren die Spitzenpo-
sition. Nur - kann sie diese bei Betrieb der
schwierigen RRX-Strecken behaupten?

Vom Vorlaufbetrieb zum regulären
Fahrplanbetrieb im 15-Minuten-Takt auf
den aktuell geplanten sieben RRX-Linien
indes wird es noch viele Jahre dauern.
Denn dafür bedarf es neuer Gleise und
Weichen. An welchen Stellen der Bahn-
knoten Dortmund wie ausgebaut wird, ist
noch immer unklar; auch deshalb ist wei-
ter nicht gesichert, ob es einen RRX von
Dortmund nach Münster geben wird
(oder ob dieser etwa bereits ab Essen
nach Münster abzweigen wird). In ande-
ren RRX-Abschnitten ist die Planfeststel-
lung zumindest eröffnet, für kleinere
Maßnahmen gibt es teils schon Baurecht.

Lorenz Redicker

RRX-Start geglückt
Am Ende wurde es knapp: sehr späte Abnahme. Neue
Züge und neuer Betreiber auf der Linie RE11

Endspurt für den Aufbruch
Am 1. Juni wird Ergebnis der Volksinitiative verkündet
Die Volksinitiative Aufbruch Fahrrad

geht in den Endspurt. Noch bis zum 1. Mai
werden überall in Nordrhein-Westfalen
Unterschriften gesammelt. Das Mindest-
ziel sind 66.000 Unterschriften (0,5 Pro-
zent der Wahlberechtigten); möglichst
sollen es aber doch ein paar mehr sein.
Dann muss sich der Düsseldorfer Landtag
mit den neun Forderungen der Volksini -
ti ative zur Mobilitätswende in NRW be -
schäftigen, unter anderem mehr Ver -
kehrs sicherheit für Radfahrer, eine bes-
sere Infrastruktur mit Radschnellwegen,
Fahrradstraßen, mehr Abstellplätzen und
natürlich auch mehr Rad-Kompetenz in

Ministerien und Kommunen. 
Den Spurt hat die Volksinitiative etwas

angezogen. Formal könnten noch bis
zum 15. Juni Unterschriften gesammelt
werden. Da deren Echtheit von den jewei-
ligen Kommunen bestätigt werden muss,
ist bereits am 1. Mai Schluss. Am 1. Juni
wird die Zahl der Unterschriften dann auf
der Radkomm in Köln bekannt gegeben.
Zwischenstände gibt es bis dahin nicht. 

In Dortmund und im Kreis Unna wird
fleißig weitergesammelt. Nach Aktionen
etwa bei BVB-Heimspielen gab es unter
anderem auch Sammlungen im Audimax
der TU und im Schauspielhaus.


