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Ein Urteil zum Gehwegparken in 
Bremen hat Folgen auch in 
Dortmund. Plötzlich werden 
Falschparker belangt – und sie 
wehren sich. Teils mit Erfolg, leider. 
 

Die StVO ist einigermaßen eindeutig: 
„Zum Parken ist der rechte Seitenstrei-
fen […] zu benutzen“, heißt es in §12 Abs. 
4, es folgen ein paar Sätze mit Klarstel-
lungen. Und in Abs. 4a steht: „Ist das 
Parken auf dem Gehweg erlaubt, ist 
hierzu nur der rechte Gehweg, in Ein-
bahnstraßen der rechte oder linke Geh-
weg, zu benutzen.“ Für Juristen ist da-
mit klar: Das Parken auf dem Gehweg 
ist verboten – es sei denn, es ist aus-
drücklich durch Beschilderung erlaubt. 
 
Millionenfacher Regelverstoß 

 

Wahrscheinlich wird gegen keine Re-
gel in Deutschland so oft verstoßen wie 
gegen das Verbot des Gehwegparkens. 
In eigentlich allen größeren Kommu-
nen in diesem Land stellen sich täglich 
hunderttausend-, eher millionenfach 
Autofahrer:innen ungeniert auf die 
Gehwege. Mal ganz, mal halb, („aufge-
setzt“), mal längs, mal schräg. Auch 
wenn das nicht erlaubt ist. Oder sie 
stellen ihr Fahrzeug anders ab, als es 
erlaubt ist, schräg statt längs zum Bei-
spiel, weil so mehr Autos parken kön-
nen. Und fühlen sich dabei im Recht.: 
„Das haben wir immer so gemacht!“ 
„Das stört doch keinen!“ und: „Wo sollen 
die Autos denn sonst hin?!“ Lange sind 
sie damit durchgekommen, Städte und 

deren Ordnungsämter haben wegge-
schaut, das Falschparken geduldet. 

 
Aber so einfach geht das nicht mehr.  

 
In Bremen gibt es zum Gehwegparken 

ein bemerkenswertes Urteil eines 
Oberverwaltungsgerichts (OVG). Kei-
nes, das die Autos von jetzt auf gleich 
vom Gehweg verbannt. Aber eines, das 
den Kommunen klar bedeutet, dass die 
Zeit des Wegschauens vorbei ist. Zu 

dem Urteil ist es gekommen, weil 
Anwohner:innen und zu Fuß Gehende 
nicht länger hinnehmen wollten, dass 
Gehwege, öffentliche Flächen mithin, 
missbraucht werden als Aufstellfläche 
für privates Eigentum. Und zwar allzu 
oft so, dass andere in ihrer Freiheit be-
schränkt werden. 

 
Denn der Satz „Das stört doch keinen“ 

ist schlicht falsch. Das sagt auch das 
OVG in Bremen. Zwar seien die Kom-

 Neues Zuhause für den VCD 
Kreisverband hat Räume in der Friedrichstraße bezogen 
 
Mehr als ein Jahrzehnt 
hat der VCD-Kreisver-
band sein Büro am 
Eisenmarkt gehabt, als 
Untermieter von Kultur-
vergnügen. Das Ver-
hältnis war immer 
exzellent. Doch dann 
ergab sich eine tolle 
Chance, ein Ladenlokal 
mitsamt Büroraum in 
der Friedrichstraße 62 
im Klinikviertel, das wir 
gemeinsam mit dem 
Projekt Aufsteigen! der 
Urbanisten bezogen 
haben. Mit dem Laden-
lokal wollen wir als VCD 
wieder mehr nach 
außen auftreten. Was 
es mit dem Projekt 
Aufsteigen! auf sich 
hat, steht auf Seite 6.  Das Schaufenster des neuen Ladenlokals 
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munen nicht in der Pflicht, gegen jedes 
Falschparken unmittelbar vorzugehen, 
auch weil es sich beim Gehwegparken 
um eine jahrzehntelang geduldete Pra-
xis handle. Aber das OVG konstituierte 
ein Recht der Fußgänger:innen. Auf 
einem Gehweg muss Begegnungsver-
kehr möglich sein, Personen im Roll-
stuhl müssten Menschen mit Kinder-
wagen begegnen können, ohne den 
Gehweg verlassen zu müssen. Leider 
passt das im Urteil geforderte Maß von 
1,50 Meter dann nicht wirklich zu die-
ser Forderung, aber wenn vom Gehweg 
weniger als 1,50 Meter übrigbleiben, 
MUSS eine Kommune aktiv werden, 
sagt das OVG. Eine Stadt hat zwar die 
Freiheit, sich dabei erst mit stärker be-
troffenen Vierteln zu beschäftigen, 
aber sie kann nicht mehr nichts tun. 

Auch wenn es nicht so eindeutig wie 
vielleicht erhofft ausgefallen ist – das 
Urteil hat Signalwirkung. Betroffene 
wehren sich nicht mehr nur in Bremen. 
Auch in Dortmund ereilen das Ord-
nungsamt immer häufiger Beschwer-
den über Falschparker. Und das Amt 
reagiert tatsächlich, verteilt plötzlich 
Knöllchen, wo es jahrelang nicht hin-
geschaut hat. Übrigens offenbar immer 
erst, nachdem die Falschparkenden zu-
nächst vorgewarnt wurden.  

 
Ruf nach Legalisierung  
 

Natürlich wehren sich nun die 
Falschparkenden – und fordern in der 
Regel eine Legalisierung  ihres ord-
nungswidrigen Handels ein. Auch 
wenn es keinesfalls zum Parkchaos im 
Viertel gekommen ist. 

 
Der Masterplan Mobilität setzt  hier 

übrigens für Dortmund klare Maß-
Stäbe: Er fordert in der Teilstrategie 
zum Fußverkehr grundsätzlich die 
Maße der „Empfehlungen für Fußgän-
gerverkehrsanlagen“ (EFA): eine Geh-
gasse auf  Bürgersteigen von 1,80 Meter 
Breite plus Sicherheits-Abstände zu 
Hauswänden und zur Fahrbahn von 
zusammen 0,70 Metern. Macht 2,50 
Meter, wobei es Sonderregelungen 
etwa für Verkaufsauslagen gibt. In 
Bestandsquartieren und bei besonde-
ren Nutzungskonflikten kann davon 
abgewichen werden, 2,0 Meter werden 

aber mindestens gefordert; nur in Aus-
nahmefällen darf punktuell davon ab-
gewichen werden – aber ausdrücklich 
NICHT, um Platz für den ruhenden Ver-
kehr zu schaffen. 

 
Ob diese Maße am Ende eingehalten 

werden, muss sich erst zeigen. Tat-
sächlich fehlt selbst ohne ruhenden 
Verkehr bisweilen der Platz für Geh-
weg-Mindestbreiten, nicht selten be-
steht ein Konflikt zwischen Fuß- und 
Radverkehr um den begrenzten Platz. 
Meist aber sind parkende Autos der 
größte Feind des Fußverkehrs, zumal, 
wenn schamlos falsch geparkt wird, in 
Kreuzungsbereichen etwa. Und oft 
ließe sich Platz für zu Fuß Gehende 
schaffen, wenn man ihn dem ruhenden 
Verkehr nähme. Das indes erfordert 
Mut. Denn sobald das Ordnungsamt 
seine Leute schickt, ist die Empörung 
groß, tun sich Nachbarn zusammen, 
organisieren digitalen Protest, der es 
meist auch in die Zeitung schafft, 
entern Bezirksvertretungen, um ihr 
Leid zu klagen. 

 
Nicht selten knickt das Ordnungsamt 

dann ein. In der Moltkestraße im Kai-

serstraßenviertel etwa ging das Amt 
auf die Forderungen der Parkplatz-
Freunde ein. Dabei hatte eben dieses 
Amt zuvor eine Fundamentallösung 
forciert und das Parken auf dem Geh-
weg komplett untersagt (zuvor wurde 
beidseitig schräg geparkt) – mit der 
Folge, dass die Autos auf beiden Seiten 
auf der Straße standen und etwa für 
Müllfahrzeuge kaum Platz blieb. Bei 
einem Ortstermin wurde verkündet, 
dass demnächst wieder auf dem Geh-
weg geparkt werden dürfe, auf beiden 
Seiten, einmal längs, einmal schräg. Zu 
befürchten ist, dass dabei künftig oft 
die im Masterplan zum Fußverkehr 
geforderten Mindestmaße für Fußgän-
ger:innen unterschritten werden. 

 
Politik macht keine gute Figur  

 
Bei dem Hin und Her hat die Politik 

übrigens häufig keine gute Figur 
gemacht: Sie hat sich – aus schlechter 
Tradition, aus Angst vor Gegenwind? – 
oft einfach weggeduckt. Oder sich 
gleich, ohne Rücksicht auf den Fußver-
kehr, auf die Seite der Autofahrer:innen 
geschlagen und dann stark gemacht 
für mehr Parkplätze.  

Fortsetzung von Seite 1 

Kleintransporter und viele SUV haben  
auf dem Gehweg nichts verloren 

Eine Möglichkeit hat das 
Ordnungsamt, zumindest 
übergroße Fahrzeuge vom 
Gehweg fernzuhalten. Das 
Parken auf dem Gehweg 
kann die Stadt zwar durch 
eine entsprechende Be-
schilderung erlauben – das gilt aber 
nur für Fahrzeuge bis 2,8 t zulässigem 
Gesamtgewicht. Das geht aus Anlage 3 
(zu § 42 Absatz 2) „Richtzeichen“ der 
Straßenverkehrsordnung (StVO) her-
vor: Alles, was schwerer ist bzw. sein 
kann, hat auf dem Gehweg nichts ver-
loren.  

 
Diese Regelung betrifft viele Fahr-

zeuge: Im Prinzip zum Beispiel alle 
Kleintransporter, außerdem zahlreiche 
SUV, vom Porsche Cayenne über Audi 
Q7 und Q8, Mercedes GLE und GLS, 
BMW X5 bis X7 bis zum VW Touareg. 

Nicht zu vergessen das Tesla Model X 
(Quelle: andressen.info/gehwegparken, 
maßgeblich ist immer die Angabe im 
Fahrzeugschein). 

 
Gerade übergroße Fahrzeuge werden 

beim Schrägparken oft viel zu weit auf 
den Gehweg abgestellt (in der Regel aus 
Angst heraus, sonst zu weit in die 
Straße zu ragen); sie lassen zu Fuß 
Gehenden dabei zu wenig Platz. Hier 
hätte das Ordnungsamt eine Handhabe 
– die es bislang ganz augenscheinlich  
nicht nutzt.  

Lorenz Redicker 
 
 

https://andressen.info/gehwegparken
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Ein Plan für die Verkehrswende 

Der Dortmunder Nahverkehrsplan 
stammt aus dem Jahr 2014. Dabei 
sollte ein NVP nach einschlägiger 
Auffassung etwa alle fünf Jahre 
fortgeschrieben werden – der 
Dortmunder Plan ist also veraltet. 
Das hat Folgen, gerade mit Blick auf 
die Verkehrswende. 
 

2016 wurde der NVP noch um ein Lini-
enkonzept zur Anbindung des Flugha-
fens ergänzt. Seitdem hat es zwar eini-
ge Anpassungen im Busbereich gege-
ben, aktuell wird an der Zweigleisigkeit 
der Ost-West-Strecke (U 43) gebaut; die 
niveaufreie Querung der B1 im Bereich 
Aplerbeck – eine Beschleunigung des 
Autoverkehrs, finanziert mit ÖPNV-
Mitteln –  wird seit November 2016 be-
fahren. Maßnahmen zur deutlichen Er-
höhung des ÖPNV-Anteils, neue Stadt-
bahnstrecken etwa oder eine Verdich-
tung des Taktes sowie einen durchgän-
gigen Stadtbahnbetrieb mit Zwei-
Wagen-Zügen, also Maßnahmen, die in 
einem NVP gefordert werden könnten, 
sucht man jedoch vergeblich. 
 

Ganz ohne Nahverkehrsplan werden 
aktuell zwei Projekte zur Erweiterung 
der H-Bahn untersucht, der Hafenbe-
reich neu entwickelt und Pläne zur Ver-
lagerung der Fachhochschule Dort-
mund geschmiedet. Auch das geschei-
terte Projekt Smart-Rhino tauchte 
nicht im Nahverkehrsplan auf. Das 
Stadtbahnentwicklungskonzept von 
2008 steht neben einem Konzeptpapier 
von DSW21 „Dortmund mobil 2030“, 
ohne dass die aktuellen Entwicklungen 
und Überlegungen konzeptionell ge-
bündelt und, wie im ÖPNVG NRW gefor-
dert, „Ziele und Rahmenvorgaben für 
das betriebliche Leistungsangebot und 
seine Finanzierung“ formuliert werden. 
 
Warum reicht der Masterplan 

Mobilität zum ÖPNV nicht? 
 

Bei den Arbeitsschritten zum Master-
plan Mobilität wurde der Teil zum 
ÖPNV leider ganz nach hinten gescho-

ben und wartet noch auf seine Bearbei-
tung. Damit nicht noch mehr Zeit ver-
loren geht, sollte parallel zum Master-
plan-Teil ÖPNV auch eine Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans erfolgen, 
im Idealfall vom selben Büro. Der 
Masterplan reicht allein als Grundlage 
für die Weiterentwicklung des ÖPNV 
nicht aus, weil ihm die gesetzliche Ver-
bindlichkeit fehlt. Außerdem zwingt 
ein Nahverkehrsplan dazu, alle Aspek-
te zu berücksichtigen, die im ÖPNVG 
NRW gefordert werden, und er stellt 
eine Voraussetzung für die Förderung 
wichtiger Vorhaben dar. 
 
Was sollte der neue 

Nahverkehrsplan enthalten?  
 

Der gültige Nahverkehrsplan war von 
vornherein wenig ambitioniert – den-
noch wurden wesentliche Projekte aus 
diesem NVP nicht einmal angegangen. 
Selbst die gesetzlich geforderte Barrie-
refreiheit der Haltestellen hinkt um 
Jahre hinterher. Deshalb muss der 
neue Nahverkehrsplan deutlich höhere 
Anforderungen an den Ausbau des 
ÖPNV, die Verdichtung des Angebotes 

und die bessere Vernetzung mit dem 
Nahverkehr auf der Schiene bieten. 
 

Wenn die Verkehrswende gelingen 
soll, müssen folgende Forderungen in 
den aktualisierten Nahverkehrsplan 
aufgenommen werden: 
 
• Taktverdichtung auf allen 

Stadtbahnlinien (z. B. 5- oder 7,5-
Minuten-Takt) 

• Doppeltraktion auf allen 
Stadtbahnlinien in der 
Hauptverkehrszeit 

• Erweiterungen des Schienennetzes 
auf schnell realisierbare Strecken 
mit hohem Fahrgastpotenzial 

• Anpassung des Busnetzes an die 
geänderten Siedlungsstrukturen 
und an den neuen Grundtakt der 
Stadtbahn 

• Ausstattung aller wichtigen 
Haltestellen mit dynamischer 
Fahrgastinformation (für die 
Stadtbahn fordert der VRR dies für 
alle Haltestellen) 

• Durchgängige Vorrangschaltungen 
im Schienen- und Busbereich, wo 
erforderlich auch noch 
Busschleusen oder separate 
Busspuren 

• Verknüpfung des ÖPNV mit dem 
Radverkehr, Carsharing und 
Mietangeboten in Mobilstationen 
gemäß dem NRW-Programm 

 
Die Realisierung der genannten For-

derungen ist mit einem ehrgeizigen 
Zeitplan zu hinterlegen und bedeutet 
erhebliche Mehrkosten sowohl für die 
bauliche und technische Umsetzung 
als auch für den Betrieb.  
 

Um dieses Projekt zu finanzieren, 
sollten die Erlöse aus dem Verkauf der 
STEAG-Anteile (zumindest zu einem 
großen Teil) für ein ambitioniertes 
ÖPNV-Programm gewidmet werden. 
Ohne einen massiven Ausbau des 
ÖPNV wird die Verkehrswende in 
Dortmund scheitern. 

Hartmut Koch 
 

Was ist ein 
Nahverkehrsplan? 
 

Die Kreise, kreisfreien Städte und 
Zweckverbände stellen zur Sicherung 
und zur Verbesserung des ÖPNV 
jeweils einen Nahverkehrsplan auf. 
Dieser soll die öffentlichen 
Verkehrsinteressen des Nahverkehrs 
konkretisieren und den mittel- bis 
langfristig angestrebten Anteil des 
ÖPNV am Gesamtverkehr (Modal 
Split) benennen. Bei der Aufstellung 
sind […] die Belange des Klima- und 
Umweltschutzes, des Rad- und 
Fußverkehrs, der Barrierefreiheit […] 
zu berücksichtigen. 
 

Nordrhein-westfälisches  
Gesetz für den öffentlichen 

Personennahverkehr  
(ÖPNVG NRW), § 8  Abs. 1 
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 Jetzt braucht es Mut 
Stadt Unna erstellt Mobilitätskonzept. Chance für gerechte Mobilität der Zukunft 
 
Zahlreiche Städte und 
Gemeinden erstellen 
aktuell Konzepte für die 
Entwicklung ihrer zu-
künftigen Mobilität. In der 
Kreisstadt Unna heißt das 
Werk Integriertes 
Mobilitätskonzept.  
 

Die Gründe zur Erstellung 
solcher Konzepte sind überall 
ähnlich: Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes sollen ge-
stärkt, die Verkehrssicherheit 
erhöht und die allgegenwär-
tige Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs 
(MIV) im Stadtbild zurück-
genommen werden. Auch der 
Klimaschutz im Verkehr spielt eine 
wesentliche Rolle. Die Ambitionen sind 
also groß. Fragt sich nur: Meinen es die 
Städte, meint es auch Unna, ernst? 
Oder landen die Konzepte in der Schub-
lade?  
 

Die Kreisstadt Unna startete im Früh-
jahr 2022 mit der Erstellung des 
Konzepts, beauftragt wurde dafür das 
Büro Planersocietät aus Dortmund. Zu 
Beginn wurde eine Aufnahme und in-
tensive Analyse der Bestandssituation 
für Unnas Mobilität vorgenommen. Da-
ran konnten sich auch die Bürgerinnen 
und Bürger beteiligen. Neben einem öf-
fentlichen Mobilitätsforum und einem 
Online-Ideenmelder befragte die Stadt 
ihre Bürger zum Mobilitätsverhalten. 
Zudem wurde ein Beirat ins Leben 
gerufen, der sich aus Vertreterinnen 
und Vertretern der Stadtverwaltung, 
Politik und Stadtgesellschaft zusam-
mensetzt. So ist neben der IHK, dem 
ADFC oder der Schulvertretung auch 
der VCD im Beirat vertreten und bringt 
seine Kenntnisse und Erfahrungen in 
das Konzept mit ein. 
 

Im März 2023 hat Unnas Stadtrat ein 
Zielkonzept beschlossen, das die 
Ergebnisse der Bestandsanalyse und 
den Input der Beteiligungsformate 
beinhaltet. Das Zielkonzept mit vier 

Oberzielen versteht sich als Hand-
lungsrahmen für das Mobilitätskon-
zept, aus dem weitere Maßnahmen ab-
geleitet werden sollen. Abgerundet 
wird das Zielkonzept durch das Leitbild 
„Mobilität klimaneutral gestalten – 
gemeinschaftlich, innovativ, vielfältig“. 
Es lenkt den Fokus der Mobilität auch 
auf die Nachhaltigkeit. 
 

Das beschlossene Zielkonzept fasst 
diese Oberziele zusammen: 
 

• Vorrang für eine 
klimafreundliche Mobilität 

• Mobilitätsgarantie für alle – 
Barrieren abbauen, Teilhabe 
sichern 

• Sicherung von regionaler und 
überregionaler Erreichbarkeit 

• Aufenthaltsqualität steigern 
und Straßenräume aufwerten 

Auf dieser Grundlage sollen konkrete 
Maßnahmen abgeleitet werden, die für 
die einzelnen Verkehrsmittel umge-
setzt werden sollen. Dabei stehen die 
einzelnen Verkehrsmittel nicht solitär 
für sich, sondern die einzelnen Maß-
nahmen werden sinnvoll miteinander 
verknüpft. Auch die Verknüpfung meh-

des Umweltverbundes konsequent von 
Verwaltung und Politik mitgetragen 
wird, wohl wissend, dass sich der 
Status quo dafür ändern muss und so-
mit auch das Stadtbild, in dem bislang 
der individuelle fließende und auch ru-
hende Autoverkehr stark bevorrechtigt 
ist. Die Verkehrs- und Mobilitätswende 
ist nicht zu schaffen, wenn man sich 
hehre Ziele setzt, diese aber in Erman-
gelung des notwendigen Mutes auf-
weicht! Bis zum finalen Entwurf des 
Mobilitätskonzeptes gilt es daher, die 
Maßnahmen bestmöglich an den Zie-
len zu orientieren und die Folgen durch 
eine Umsetzung der Maßnahmen klar 
zu kommunizieren – sonst wird aus 
einem ambitionierten Konzept schnell 
ein zahnloser Tiger.  
 

Bei der Umsetzung der Maßnahmen 
muss die Bevölkerung mitgenommen 
werden, deshalb ist das Thema Kom-
munikation so wichtig. Konkrete An-
sprachen, Kampagnen und Aktionen 
erhöhen die Bereitschaft der Men-
schen, die Verkehrswende mitzutra-
gen. Der VCD wird sich in den weiteren 
Beiratssitzungen dafür stark machen, 
dass Notwendigkeit und Vorteile einer 
menschengerechten Mobilitätsent-
wicklung in Unnas Integriertem Mobi-
litätskonzept erkennbar werden. 

Lukas Ossenbrink 
 
 

rerer Verkehrsmittel auf 
dem Weg von A nach B 
spielt eine große Rolle. Be-
deutsam wird im Maßnah-
menpaket auch die Kom-
munikation über die Maß-
nahmen sein, ebenso ziel-
gruppenorientiertes Mobi-
litätsmanagement. 
 
Wie geht es weiter? 
 

Das Fachbüro wird der 
Stadtverwaltung ein Bün-
del an Maßnahmen vor-
schlagen, die im Einklang 
mit den beschlossenen Zie-
len stehen. Entscheidend 
wird sein, ob die Förderung 

G
rafik : K
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nna/ 

Planersocietät  
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 Selbstverständlich nicht barrierefrei 
Das Kürzel SEV verheißt nichts Gutes: Der Schienenersatzverkehr zwischen 
Schwerte und Dortmund hätte besser organisiert  werden können 

SEV, im Langtext  „Schienenersatz-
verkehr“, kommt immer dann zum 
Einsatz, wenn an den Gleisen und/ 
oder Stationen Bauarbeiten statt-
finden und deshalb die Züge nicht 
wie gewohnt fahren können. Das ist 
im Grunde verständlich und ange-
sichts der vielen Stellen im Schie-
nennetz, die dringend saniert oder 
auch ausgebaut werden müssen, 
auch gar nicht zu vermeiden.  
 

Für die Fahrgäste bedeutet der SEV 
leider eine Reihe von Unannehmlich-
keiten, in jedem Fall aber eine deutlich 
verlängerte Fahrzeit, denn der Bus ist 
langsamer als der Zug, steht oftmals 
auch noch im Stau und die notwendige 
Umsteigezeit kommt noch dazu. Das 
lässt sich ertragen, wenn wenigstens 
Strecke und Ersatzhaltestellen sinn-
voll ausgewählt werden. 
 
Abenteuerliche Strecken, 
absurd lange Fahrzeiten 
 

Die Erfahrungen, die die Fahrgäste 
zwischen Schwerte und Dortmund zu-
letzt machen mussten, sprechen leider 
dagegen. So gab es SEV rund sechs Wo-
chen lang für die RB 53 und den RE 57, 
weil der Haltepunkt DO-Aplerbeck Süd 
barrierefrei ausgebaut wird. Während 
der RE 57 von Fröndenberg über 
Schwerte (mit Halt) und Witten (ohne 
Halt) umgeleitet wurde, fiel die RB 53 
zwischen Dortmund Hbf und Schwerte 
komplett aus; stattdessen verkehrten 
Gelenkbusse über eine ziemlich aben-
teuerliche Strecke mit absurd langen 
Fahrzeiten. 
 

Die Umsteigezeit in Schwerte mit 10 
Minuten ist sicher noch angemessen 
gewesen; von dort ging es dann über 
Hörder Straße (B236) und Freischütz 
bis zum Knoten Schwerter Wald, dort 
jedoch ohne Halt, stattdessen über 
Wittbräucker Straße bis zum Apollo-
weg. Dort befand sich am Fahr-
bahnrand die Ersatzhaltestelle für 

DO-Aplerbeck Süd, selbstverständlich 
nicht barrierefrei und auch sonst ohne 
Wetterschutz oder Sitzgelegenheit. Die 
Zahl der dortigen Ein- und Aussteiger 
bewegte sich entsprechend auch kon-
stant bei ca. eine bis zwei Personen. 
Weiter ging die Fahrt dann über die 
Ostkirchstraße bis Berghofen. Dort war 
der Minikreisel rechtwinklig zu 
befahren, eine echte Herausforderung 
mit den Gelenkbussen. Es folgte die 
Berghofer Straße hinunter zum Kreisel 
Schüruferstraße und von dort weiter 
Richtung Hörde Bf.  
 

Anschließend war der Bus fast 
komplett leer, weil die Fahrt in die In-
nenstadt oder zu weiteren Zielen in 
Dortmund mit der Stadtbahn oder loka-
len Bussen wesentlich praktischer war 
als die Weiterfahrt über Phoenix-West, 
Nordkirchenstraße zur Ardeystraße, 
um dann dort nahe am Haltepunkt 
Signal-Iduna-Park den nächsten Halt 
einzulegen – die Zahl der Ein- und Aus-
steiger identisch mit Aplerbeck-Süd. 
Über Hohe Straße, Wallring, Rheinische 
Straße, Unionstraße, Treibstraße und 
Grüne Straße kommt man irgendwann 
auch mal auf der Nordseite des Haupt-
bahnhofs an. Eine Fahrzeit ist dem 
ausgehängten Fahrplan erst gar nicht 
zu entnehmen, tatsächlich benötigt der 
Bus für die gesamte Strecke rund eine 
Stunde. 

Warum kein Ersatzhalt direkt  
am Bus-Knotenpunkt? 
 

Sinnvoll ist dies eindeutig nicht, we-
sentlich besser und effektiver wäre es, 
wenn statt des Abstechers über 
Aplerbeck Süd ein Ersatzhalt am 
Schwerter Wald eingerichtet worden 
wäre, von dort geht es in jede Richtung 
problemlos weiter. Und ebenso sinnvoll 
wäre es gewesen, den SEV nur bis 
Hörde Bf. verkehren zu lassen, denn ab 
da kommt man als Fahrgast mit Stadt-
bahn oder den Bussen der DSW21 
deutlich besser und schneller an sein 
Ziel, auch zum Hauptbahnhof trotz des 
zusätzlichen Umstiegs. Eine Wende-
möglichkeit ist dort mit dem Kreisver-
kehr auch gegeben. Nicht zuletzt sind 
die Haltemöglichkeiten in Hörde gut 
gelöst, der SEV konnte jeweils östlich 
der Hörder Brücke nahe am U-Bahn-
Zugang halten. Ganz anders am Haupt-
bahnhof, die Haltestelle am Nordaus-
gang ist eine Zumutung, die ganze Situ-
ation ist dort durch die Großbaustelle in 
und am Hauptbahnhof völlig unüber-
sichtlich, der wenige Platz dort muss 
noch mit weiteren Bussen (nach Men-
gede) und weiteren SEV-Linien geteilt 
werden, von den Taxis und privaten 
Pkw ganz zu schweigen.  
 
Viele Kilometer SEV 
unsinnig gefahren 
 

Nicht zuletzt ist die Dortmunder 
Innenstadt und die Nordstadt im Be-
sonderen sowieso mit Lärm und Abga-
sen hinlänglich geplagt, da muss man 
nicht auch noch mit nahezu leeren 
Dieselbussen dort entlangfahren. Auch 
das eh schon knappe Fahrpersonal 
wäre an anderer Stelle ganz sicher 
besser einsetzbar gewesen. So sind 
viele Kilometer SEV unsinnig gefahren 
worden; wenn schon SEV notwendig 
und unvermeidbar ist, dann bitte 
wenigstens mit Sinn und Verstand. 
 

Albrecht Buscher 

Auch für Bauarbeiten gibt es eine App 
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Radfahren soll wieder  
sexy werden 
 

Das Projekt Aufsteigen! eröffnet Jugendlichen 
wieder eine elementare Mobilitätsoption 
 
Das niederschmetternde Ergebnis 

einer Umfrage hat das Projekt 

Aufsteigen! ins Rollen gebracht. 

 
In der Umfrage an sieben weiterfüh-

renden Schulen in Dortmund wurden 
die Schüler:innen zu ihren Schulwegen 
und unter anderem zum Radfahren be-
fragt. Mehr als 2000 Schüler:innen nah-
men teil – und das Ergebnis ist in Be-
zug auf das Radfahren erschreckend: 
Die Kinder und Jugendlichen wurden 
gefragt, ob sie ein Fahrrad besitzen und 
in welchem Zustand es sich ihrer An-
sicht nach befindet. Demnach besitzen 
17 % der Befragten kein Fahrrad, wei-
tere fast 16 % gaben an, dass ihr Fahrrad 
defekt oder mittlerweile zu klein sei. 
Anders ausgedrückt: von 2040 befrag-
ten Schüler:innen haben 734 keine 
Option, Rad zu fahren – ein Drittel! 
 

Fahrradchecks vor Ort an den Schu-
len lassen befürchten, dass die Räder 
tatsächlich oft in einem noch schlech-
teren Zustand sind, als die Befragten 
selbst annehmen. Rund 25 % der Räder 
waren, fachlich betrachtet, nicht ver-
kehrssicher, meist wegen fehlender Be-
leuchtung oder defekter Bremsen.  
 

Aus Sicht von Carsten Elkmann und 
Marc Suski vom Verein „Die Urbani-
sten“ muss hier dringend gegengesteu-
ert werden, wenn in Dortmund die Ver-
kehrswende gelingen soll. Mit dem Pro-
jekt Aufsteigen! wollen die Urbanisten 
Kindern und Jugendlichen hierzu die 
Mobilitätsoption Fahrrad eröffnen und 
dem Radfahren mehr »sexyness« ver-
leihen. Vor allem bedürftige Kids sollen 
mit guten Fahrrädern ausgestattet und 
zugleich in die Lage versetzt werden, 
das Rad selber intakt zu halten. 
Idealerweise bauen sie sich ihr Fahrrad 
selber auf. Das fördert nicht nur das 
handwerkliche Geschick, sondern er-
höht auch die Bindung ans Rad und die 
Lust aufs Fahren. Dafür sollen Spen-

denräder oder Erlöse aus dem Verkauf 
von Spendenrädern verwendet wer-
den. In einer offenen Werkstatt sollen 
Jugendliche zudem Hilfe zur Selbst-
hilfe bekommen und angeleitet wer-
den, vergleichbar mit den Angeboten 
der VeloKitchen in der Bornstraße oder 
der ADFC-Werkstatt am Blücherpark. 
Dabei stehen Qualität und Kontinuität 
im Vordergrund, weniger die Menge an 
ausgegebenen Fahrrädern. 
 
Mobile Fahrradwerkstatt  
 

Ein weiteres Element des Projekts ist 
die direkte Unterstützung von Schulen 
und Jugendeinrichtungen. Mit einer 
mobilen Fahrradwerkstatt können vor 
Ort Fahrradchecks durchgeführt oder 
Fahrrad- bzw. Umwelt-AGs regelmäßig 
mit Werkzeug, Material und Personal 
unterstützt werden. Denkbar wäre auch 
eine personelle Unterstützung bei der 
Radfahrausbildung an den Schulen, vor 
allem im Primarbereich. Im Rahmen 
des Schulmobilitätskonzepts „So läuft 
das!“ haben Grundschulen bereits Be-
darf angemeldet, da immer weniger El-
tern für die Unterstützung des Fahrrad-
trainings sowie bei der Radfahrprüfung 
zur Verfügung stehen. Mit dem Einsatz 
geschulten Personals könnte so auch 
die Qualität der Radfahrausbildung ver-
bessert werden. 
 

Noch ist es nicht soweit. Das Konzept 
des Projekts muss noch ausgefeilt, die 
Finanzierung sichergestellt werden. Zu 
finden ist das Projekt Aufsteigen! aber 
schon jetzt, in der Friedrichstraße 62 in 
Dortmund. Hier teilt es sich die Räume 
mit dem VCD-Kreisverband Dortmund-
Unna. Jede Unterstützung ist herzlich 
willkommen.  

Für Fragen, Anregungen oder dem 
Angebot an Unterstützung wendet 
euch an: Carsten Elkmann 
post@projekt-aufsteigen.org 

Carsten Elkmann 
 

Adressen + Termine 
 

VCD-Kreisverband Dortmund-Unna 

Friedrichstraße 62, 44137 Dortmund  
E-Mail: mobil@vcd-dortmund.de 
www.vcd-dortmund.de; vcd-unna.de 
 

Öffnungszeiten des Büros: 

Dienstag und Donnerstag, 19-21 Uhr 
 

Mitgliederversammlung 2023 
Donnerstag, 19. Oktober, ab 19 Uhr. 
VCD-Ladenlokal Friedrichstraße 62 
Als Gastreferent informiert Carsten 
Elkmann über das Projekt Aufsteigen! 
Alle Mitglieder, aber auch 
Interessierte sind herzlich 
eingeladen! 
 

Aktiventreffen VCD DO-Unna 

Die VCD-Aktiven treffen sich jeden 
ersten Montag im Monat um 19 Uhr. 
Jeden zweiten Donnerstag gibt es ein 
Treffen von VCD und Pro Bahn, 
ebenfalls um 19 Uhr. Die Treffen 
finden im VCD-Büro, Friedrichstraße 
62, statt, zudem in der Regel virtuell 
als hybride Videokonferenz.  
Wer mitmachen will, ist herzlich 
willkommen! Bitte kurze Mail an: 
mobil@vcd-dortmund.de 
 

Vorstand: 
Vorsitz: Lorenz Redicker, Stellvertre- 
ter: Jörg Drewenskus, Paul Niemann 
(zugleich Schatzmeister), Beisitzer: 
Albrecht Buscher, Carsten Elkmann 
 

Ansprechpartner Lünen:  
Jürgen Heidenreich, 
hjue.heidenreich@gmail.com 
 

Ansprechpartner Schwerte: 
Albrecht Buscher; a-buscher@mail.de 
 

VCD-Landesverband 

Schützenstr. 45, 40211 Düsseldorf  
Tel: 0211 / 16 49 497; Fax: 16 49 498 
Mail: info@vcd-nrw.de 
Internet: www.vcd-nrw.de 
 

VCD-Bundesverband 

Wallstraße 58, 10179 Berlin  
Tel: 030 / 280 351-0; Fax - 10  
Mail: mail@vcd.org 
Internet: www.vcd.org 
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