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Warum eine Arbeitsgruppe
»Mobilitat im landlichen Raum“?

~Mobilitat im landlichen Raum” lautete das Thema der Munsterlandkon-
ferenz im Juli 2013. Die Teilnehmer aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft
und Verwaltung waren sich dartber einig, dass der Umgang mit diesem
Thema in vielerlei Hinsicht Auswirkungen auf die Zukunft haben wird. Es
ist fur die Zukunftsfahigkeit unserer Gemeinden essentiell wichtig. Wo

es keinen offentlichen Nahverkehr, keine gute Anbindung an die Zentren
mehr gibt, da wollen insbesondere junge Familien nicht hinziehen und dort
bleiben auch die Unternehmen weg, die Fachkrafte suchen.

~Mobilitat” in ihren unterschiedlichsten Aus-
pragungen und flexible Erreichbarkeit sind
wesentliche Voraussetzungen fur die Attrak-
tivitat und Zukunftsfahigkeit einer Region als
Wohn- und Wirtschaftsstandort. Wir mussen
uns also Gedanken machen, welche Formen der
Mobilitat wir zukunftig benétigen und vorhalten
kénnen und wollen, damit das Munsterland im
Wettbewerb der Regionen dauerhaft konkur-
renzfahig bleibt und die hohe Lebensqualitat far
die Menschen, die hier wohnen und arbeiten,
erhalten bleibt.

Die Mobilitat im landlichen Raum sieht sich

dabei mit besonderen Herausforderungen

konfrontiert:

— Der ,demografische Wandel” wird im landlich
gepragten Munsterland immer fuhlbarer.
Die Bevoélkerungszahl wird in den nachsten
Jahren stagnieren und spater — wie im Bun-
destrend — eher sinken. Landliche Gemeinden
mussen heute die Anbindung an die Infra-
struktur eines stadtisch gepragten Zentrums
bieten kdnnen. Denn die Bewohner zieht es
nach wie vor in die Zentren: als Berufs- oder
Ausbildungspendler, zum Facharzt- oder Be-
hordenbesuch, zum gemutlichen Bummeln,
Shoppen oder sonstiger Freizeitgestaltung.
Dies hat deutliche Auswirkungen auf die
Mobilitatsanforderungen in den landlichen
R&umen. Dabei darf sich der Blick nicht auf
die in der Regel schon gut ausgebauten Ver-
kehrsachsen zu den Zentren verengen.

— Gleiches gilt fur die so genannte ,,Energie-
wende”. Die Abkehr von konventionellen
Energietragern erfordert auch ein Umdenken
in Fragen der Mobilitat. E-Mobilitat wandelt
sich langsam vom Entwicklungsstadium zur
Alltagstauglichkeit, ein Zustand, der beim
Radverkehr Uberwiegend schon erreicht
worden ist.

— ,Klimaschutz" und ,, Anpassung an den
Klimawandel" sind weitere Beispiele fr sich
andernde Rahmenbedingungen, die unsere
~Mobilitat" von morgen beeinflussen werden.

— Daneben muss die angespannte Situation
der 6ffentlichen Haushalte berticksichtigt
werden. Konkret stellt sich die Frage, wie
mit knapper werdenden Ressourcen Mobili-
tatsangebote im landlichen Raum finanziert
und umgesetzt werden kénnen.

Dieser Katalog an Herausforderungen ist nicht
abschlieBend. Er macht aber deutlich, dass

die Beschaftigung mit dem Thema ,,Mobilitat”
keineswegs nur in den Verantwortungsbereich
der Verkehrstrager fallt, sondern dass viele
gesellschaftliche Gruppen bei der Bewaltigung
der anstehenden Aufgaben in diesem wichtigen
Bereich der Daseinsvorsorge gefordert sind.
Gefordert sind die Kommunen als OPNV-Aufga-
bentrager, die Bezirksregierung als staatliche
Genehmigungsbehoérde und Fordermittelgeber,
soziale Einrichtungstréager, Umwelt- und Ver-
kehrsverbande.



Wie kann in landlichen Gebieten trotz mancher
Hurden also ein flachendeckendes, zufrieden-
stellendes und finanzierbares Angebot mit
offentlichen Verkehrsmitteln aufrechterhalten
oder sogar verbessert werden? Um zu wissen,
wohin man will, muss man erst wissen, wo man
ist. Neben einer Bestandsaufnahme ,Wo steht
die Region eigentlich und wie kénnen wir diesen
Herausforderungen begegnen?” gibt es im
Munsterland viele gute Ideen, wie den geander-
ten Mobilitatsansprichen entsprochen werden
kann und wie nachahmenswerte Pilotprojekte
weiterentwickelt werden kénnen.

Auch das Verkehrsministerium des Landes
Nordrhein-Westfalen sucht nach Moglichkei-
ten und Wegen, wie mit neuen, tragfahigen
Losungsansatzen und flexibleren Konzepten die
kunftige Mobilitat im landlichen Raum nachhal-
tig sichergestellt werden kann.

Zahlreiche und intelligente Kombinationen
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
wie Bahn, Bus, Auto und Fahrrad sind denkbar.
Allerdings mussen die Modelle auch bezahlbar
und dkologisch sowie sozial vertraglich ausge-
richtet sein. Zu bericksichtigen ist zudem, dass
moderne Kommunikationsmedien den Informa-
tionszugang fur eine multimodale Verkehrsmit-
telwahl erschlieBBen.

Oberste Pramisse bleibt: In landlichen Regionen
ist Mobilitat die Voraussetzung fur gesellschaft-
liche Teilhabe und tragt damit zur Standort- und
Qualitatssicherung einer Region mafgeblich bei.

Arbeitsgruppe Mobilitéit

Zum Abschluss der Munsterlandkonferenz
wurde ein ,,Bundnis fur Mobilitat im Manster-
land” beschlossen, um wichtige Ziele fur eine
zukunftsorientierte Mobilitat im landlichen
Raum zu identifizieren und projektorientierte
Vorschlage fur einen vernetzten OPNV mit
intermodalen Angeboten zu entwickeln. Hierzu
hat sich eine Arbeitsgruppe gebildet. Die
Arbeitsgruppe hat ausgehend vom Status Quo

Zusammensetzung der AG Mobilitat

Moderation:
Regierungsvizeprésidentin

Mitglieder der Arbeitsgruppe:

Zweckverband SPNV Munsterland (ZVM),
Kreis Borken

ZVM

ZVM Fachbereich Bus, Kreis Coesfeld

Kreis Steinfurt

Kreis Warendorf

Stadt Muinster

Regionale 2016 Kommune, Stadt Olfen
Industrie- und Handelskammer Nord Westfalen
Handwerkskammer Mdnster

Ministerium far Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr NRW
— in beratender Funktion —

Bezirksregierung Mdnster

in insgesamt sieben Sitzungen von November
2013 bis Oktober 2014 entsprechende Ideen
und Entwicklungsschwerpunkte unter Hinzu-
ziehung weiterer OPNV-Experten diskutiert.
Die Themenfelder , Schienen- und Busverkehr,
Netzstruktur und Querspangen®, ,,Radverkehr
und intermodaler Verkehr” und , Instrumen-
tenkasten fur flexible, vielféltige und effiziente
Mobilitatsangebote” wurden in drei Unterar-
beitsgruppen vertieft.

Die erarbeiteten Erkenntnisse und Vorschlage
werden der Munsterlandkonferenz in Form die-
ses Berichts vorgelegt, damit Uber das weitere

konzeptionelle Vorgehen sowie Gber die Umset-

zung effizienter Projekte beraten werden kann.
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Die statistischen
Daten fur den Regie-
rungsbezirlk Munster
gibt es im Internet auf

Demografische Entwicklung

Abgesehen vom Klimawandel beeinflusst wohl kein anderes gesellschafts-
politisches Thema unser kinftiges Leben so tiefgreifend wie der demo-
grafische Wandel. Nach Berechnungen des Statistischen Bundesamtes
und des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung kénnte die
Bevolkerungszahl in Deutschland von heute rund 81 Millionen Einwohnern
bis zum Jahr 2060 auf 68 Millionen sinken.

Ursache ist eine der weltweit niedrigsten Ge-
burtenraten. Sie liegt bereits seit vier Jahrzehn-
ten am unteren Rand des Landervergleichs.

Unmittelbare Folge ist ein deutlicher Riickgang
der Schulerzahlen, bis 2030 insgesamt um
14,3 Prozent. Im Primarbereich ist die Entwick-
lung eher stagnierend, verlauft aber im Sekun-
darbereich umso ausgepragter. Damit einher
geht die Gefahr eines Abbaus der Mobilitats-
Grundversorgung. Der Schulerverkehr gilt im
landlichen Raum des Munsterlandes vielerorts
als Ruckgrat des OPNV. (siehe Grafik 1)

Die seit einigen Jahren wieder steigende Zahl
von Zuwanderern aus dem Ausland mildert
den Bevélkerungsriickgang ab, kann ihn aber
nicht stoppen. Die Auswirkungen betreffen alle
gesellschaftlichen Bereiche, die sozialen Siche-
rungssysteme und auch den OPNV, vor allem
in landlichen Raumen. Die Entwicklung verlauft
regional sehr ungleichmaBig. Neben Schrump-
fungsraumen gibt es auch noch Wachstums-
raume. Beide liegen manchmal sogar direkt

nebeneinander. Abseits dicht besiedelter Gebie-

te und auch am Rand der Ballungsrdume wird
es aber zunehmend schwieriger, das bisherige
OPNV-Angebot aufrechtzuerhalten.

Immer mehr Altere

Gleichzeitig werden die Menschen dank besse-
rer Lebensbedingungen und gesundheitlichen
Fortschritts immer alter. Die durchschnittliche
Lebenserwartung einer heute in Deutschland
(ebenso im Munsterland) geborenen Frau liegt
bei 83 Jahren, eines Mannes bei 78 Jahren.

So wird im Jahre 2030 jeder vierte und im Jahre
2060 bereits jeder dritte Burger tber 65 Jahre
alt sein. (siehe Grafik 2)

Der Anteil der Generation 65+ wird also bis
2030 im Vergleich zu heute um etwa ein Drittel
zunehmen. Gleichzeitig verringert sich der
Anteil junger Menschen kontinuierlich, gerade
im landlichen Raum. Im Zuge dieser Entwick-
lungen wird sich auch das Erwerbspersonen-
Potenzial bereits bis 2030 um 4,4 Prozent und
danach deutlich starker reduzieren, vor allem
im landlichen Raum und in groBen Teilen des
Ruhrgebiets. Abgeschwacht wird der Riickgang
der Zahl von Erwerbspersonen durch steigende
Erwerbsquoten in den héheren Altersgruppen.
Dazu tragt die Erhdhung des Renteneintrittsal-
ters bei. (siehe Grafik 3)

Die Schrumpfung der Bevolkerung wird nach
den Prognosen bis 2030 zunachst langsam ein-
setzen (minus 2,4 Prozent), danach aber pro-
gressiv zunehmen. Betroffen sind vor allem der
|andliche Raum und das Ruhrgebiet; moderater
verlauft die Entwicklung in der Rheinschiene.

Minster gehort als Universitatsstadt zu den
wenigen noch wachsenden Grof3stadten, neben
Bonn, Dusseldorf und Kéln; davon profitieren
auch die Munsterlandkreise und die unmit-
telbar benachbarten Kommunen in geringem
Umfang. Bereits seit einigen Jahren stagniert
das Bevoélkerungswachstum in der Region
Minsterland. Ab 2021 ist mit einem leichten,
aber kontinuierlichen Rickgang zu rechnen
(bis 2030 insgesamt minus 0,5 Prozent), wobei
die Munsterlandkreise unterschiedlich stark
betroffen sind. (siehe Grafiken 4 und 5)
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Grafik 1: Entwicklung junger Altersgruppen im Munsterland
1975 bis 2012 und Erwartung bis Ende 2029
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Datenquelle: Landesdatenbank NRW und ITNRW

Grafik 2: Entwicklung ausgesuchter Altersgruppen im Miinsterland
1975 bis 2012 und Erwartung bis Ende 2029
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Grafik 3: Erwarteter Altersaufbau der Bevolkerung im Miinsterland am 31.12.2013
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Fur die Verkehrsprognose 2030 des Bundes-
verkehrsministeriums wurden jéhrlich ein
moderates Wachstum des Bruttoinlandspro-
duktes von 1,14 Prozent sowie ein Zuwachs des
AuBenhandels von 3,8 Prozent in Deutschland
angenommen. Bei einem ebenfalls nur mode-
raten Anstieg der Verkehrsmittelnutzerkosten
im Personenverkehr von maximal 1 Prozent pro
Jahr wird der Pkw-Bestand bis 2030 um etwa
7 Prozent zunehmen, da immer mehr éltere
Personen, Frauen und Zuwanderer tUber einen
Fahrerschein verfligen und die Freizeitmobilitat
und damit der Privatverkehr weiter wachst. Der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) am gesamten Kraftverkehr bleibt aber
mit etwa 83 Prozent relativ konstant. Auch
bleiben die Anteile aller Verkehrsarten am
Modal-Split weitgehend gleich. Ausnahmen
bilden hierbei ein zurtiickgehender FuBgan-
gerverkehr (minus 0,4 Prozent pro Jahr) und
ein deutliches Wachstum im Luftverkehr (plus

Datenquelle: Landesdatenbank NRW und ITNRW

2,4 Prozent pro Jahr) sowie insbesondere im
Fernbuslinienverkehr (Uber 20 Prozent plus pro
Jahr). Das Fahrrad gewinnt als Verkehrsmittel in
innerstadtischen Bereichen und in der Freizeit
weitere Bedeutung.

Im Munsterland wird im Bereich ,,Personen-
verkehr“das regionale Quell- und Binnen-
verkehrsaufkommen am Gesamtverkehr bis
2030 moderat um bis zu 10 Prozent steigen,
der motorisierte Verkehr noch dartber hinaus,
insbesondere im Kreis Borken. Der FuBganger-
verkehr wird aufgrund der zurtickgehenden
Schulerzahlen auch hier abnehmen, ebenso der
OPNV einschlieBlich des SPNV. Ausnahme wird
das Stadtgebiet Munster aufgrund des nach-
haltigen Bevolkerungswachstums sein. Einem
Ruckgang des ausbildungs- und berufsbeding-
ten Verkehrs steht auch in der Tourismusregion
Minsterland eine Zunahme des Freizeitver-
kehrs gegentber.

(aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030,
BMVI, Juni 2014)
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Grafik 4: Bevélkerungsentwicklung im Miinsterland *
1993 bis 2013 und Erwartung bis Ende 2029
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Datenquelle: Landesdatenbank NRW und ITNRW

Grafik 5: Bevolkerungsentwicklung in den Kreisen des Miinsterlandes *
1994 bis 2013 und Erwartung bis Ende 2029
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Das vollstandige
Gesetz uber den
offentlichen Perso-
nennahverkehrin
Nordrhein-Westfalen
gibt es im Internet auf

Anforderungen an ein
zukunftsfahiges Liniennetz

Wie wird das Munsterland durch den &ffentlichen Personennahverkehr
erschlossen? Wer das wissen mdchte, sucht vergeblich einen Netzplan,

in dem samtliche Linienverbindungen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs, also Bus und Schiene gemeinsam, dargestellt sind. Einen Gesamt-
netzplan fur das Munsterland kann es zurzeit schon deshalb nicht geben,
weil es eine auf einer gemeinsamen Strategie beruhende Nahverkehrspla-
nung fir den OPNV Schiene und StraBe nicht gibt. Und erst recht gibt es
keine Planung, die multimodale Elemente einbezieht.

Das kann in Anbetracht des gesetzlichen
Planungs- und Kompetenzsystems des nord-
rhein-westfalischen OPNVG nicht verwundern:
Aufgabentrager fur den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr auf der StrafBe sind die Kreise
und kreisfreien Stadte, jene fur den Schie-
nenpersonennahverkehr sind drei gesetzliche
Zweckverbande beziehungsweise Anstalten des
offentlichen Rechts. Im Munsterland ist dies
der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe
(NWL) mit seinem regionalen Verbandsmitglied
LZweckverband SPNV Munsterland” (ZVM).
Jeder Aufgabentrager ist fur seinen rédumlichen
und sachlichen Zustandigkeitsbereich verpflich-
tet, einen Nahverkehrsplan aufzustellen. Das
Gesetz sieht zwar Abstimmungs- und Beruck-
sichtigungsgebote zwischen den Nahverkehrs-
planungen vor, ein Nahverkehr aus einem Guss
ist damit aber nicht zwingend sichergestellt. Im
Munsterland haben jeder Kreis, die Stadt Muns-
ter und der NWL jeweils einen Nahverkehrsplan
aufgestellt. Einen das gesamte Munsterland ab-
deckenden Nahverkehrsplan, der alle Verkehrs-
mittel des OPNV einbezieht, gibt es aber nicht.
Eine zusammenfassende Bestandsaufnahme
aller Planungen fur das Munsterland lasst des-
halb entsprechende Defizite erkennen.

Die Arbeitsgruppe hat aus den vorhandenen
Planungen und Netzgrafiken der Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen eine OPNV-
Netzkarte mit den wesentlichen regionalen
(und tberregionalen) OPNV-Verbindungen mit

»
5
S

Bus und Bahn (ohne Ortsverkehre) im Status
quo erstellt. (siehe Karte)

Ein Blick auf diese Karte zeigt ein zumindest
optisch ansprechendes Netz von Eisenbahn-
und Busverbindungen, mit Regionalexpress,
Regionalbahn, Schnellbus, Regiobus bis

hin zum Schulbus-Linienverkehr. Mit einem
solchen Netz muss sich das Munsterland im
bundesweiten Vergleich mit anderen Regionen
nicht verstecken. Vor allem im Busbereich hat
eine frihzeitige interkommunale Zusammen-
arbeit Uber die Grindung eines gemeinsamen
kommunalen Verkehrsunternehmens (RVM)
Fruchte getragen. Dennoch lassen sich Defi-
zite erkennen, zumindest im Hinblick auf die
Qualitat der Bedienung. AuBRerdem muss die
Zukunftsfahigkeit zur Diskussion gestellt wer-
den, insbesondere die Demografie-Festigkeit
unter besonderer Berucksichtigung der Finan-
zierbarkeit.
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Netz Bus & Bahn im Munsterland
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Esamn

Handlungsbedarf ergibt sich aus Sicht der

Arbeitsgruppe aus folgenden Erkenntnissen:

» Das vorhandene Netz ist kein Produkt einer
synergetischen Planung, sondern eher
historisch/zufallig entstanden, bildet aber
Dank fortwahrender Optimierung seitens der
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
ein gutes Grundgerust.

» Das Netz ist sehr zentral ausgerichtet auf
die Oberzentren Munster und Osnabruck;
Tangenten sind nur wenige zu erkennen.

» Ein auf die Kernqualitaten des OPNV, Erreich-
barkeit der Ziele, Fahrtenhaufigkeit, Be-
dienungszeiten, Reisegeschwindigkeit und
Durchgéangigkeit der Verbindungen ausge-
richtetes Netz lasst sich im Status quo nicht
abbilden. Die Durchgangigkeit der Wegeket-
ten ist nicht garantiert; viele Bus-Bus und Bus-
Schiene-Verknupfungen sind ausbaufahig.

» Durch den demografischen Wandel mit
rickgangigem Schulerverkehr ist die flachen-
maRige OPNV-ErschlieBung insbesondere im
landlichen Raum gefahrdet.
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Die Netzkarte zeigt
die wesentlichen
OPNV-Verbindungen
mit Bus und Bahn fur
das Munsterland.

Ein neues, zukunftsfahiges Liniennetz fur das
Munsterland konnte von der Arbeitsgruppe
naturlich nicht erarbeitet werden. Aber Grund-
satze und Ziele fur die Weiterentwicklung eines
munsterlandweiten OPNV-Netzes lassen sich
an dieser Stelle bereits formulieren:

STARKUNG DES ,,NETZ“-GEDANKENS
DURCH FUNKTIONALE NETZHIERARCHIE
Das wesentliche Merkmal des OPNV ist sein
Bundelungseffekt. Die Zusammenfassung von
moglichst vielen Fahrgasten macht den OPNV
far die Unternehmer wirtschaftlich und fur den
Fahrgast und die 6ffentliche Hand als Aufgaben-
trager finanzierbar. Je groBer die Bluindelungs-
effekte sind, desto wirtschaftlicher stellt sich
der OPNV dar. Daraus ergibt sich allgemein,
dass fur die Weiterentwicklung eines OPNV-
Liniennetzes insbesondere solche Linien und
Achsen in den Blick genommen werden mus-
sen, die auch unter Bertcksichtigung demogra-
fischer Einflisse noch Entwicklungspozential
haben. Solche Achsen sind zu starken.



Bahnuibergang an der

Strecke Munster —
Warendorf — Bielefeld
im bereits ausgebau-
ten Abschnitt Waren-

dorf - Beelen

Auf der Website

gelangen Sie mit dem
Suchbegriff ,OPNV
Zukunftskommission
Abschlussbericht” zu
dem Abschlussbe-
richt.

Die groften Bundelungseffekte ergeben sich
Ublicherweise auf den Schienenstrecken. Auch
im Munsterland stellt die Schieneninfrastruktur
das wesentliche Ruckgrat des OPNV dar und
um so groBer ist auch der Klimaschutzeffekt.
Ganz tberwiegend werden auf den Schienen-
strecken des Munsterlandes hoéhere Fahrgast-
zahlen erreicht als auf den Linien des Ubrigen
OPNV. Der bundesweite Trend der Zunahme
von Fahrgésten im Schienenverkehr hat sich
auch im Munsterland herausgebildet, oft noch
deutlicher als in anderen Regionen. Seit der
kommunale Zweckverband Ende der 1990er
Jahre die Aufgabentragerschaft fir den SPNV
Ubernommen hat, wurden im Munsterland
Fahrgaststeigerungen von weit tiber 100 Pro-
zent erreicht.

In ihrer Bedeutung nicht geringer und im Fahr-
gastaufkommen zum Teil vergleichbar, sind die
im Munsterland bestehenden Schnellbusver-
bindungen. Auf diesen Linien werden zumeist
Busse eingesetzt, die Gber eine hochwertige
Fahrzeugausstattung wie beispielsweise ge-
hobene Bestuhlung und Sonderzulassung fur
100 km/h verfugen. Die Schnellbusverkehre
erganzen dort, wo es keine Schienenanbindung
(mehr) gibt, das Schienennetz und bilden mit
ihm zusammen das Ubergeordnete Hauptnetz.

Das iibergeordnete Hauptnetz

Im Ubergeordneten Hauptnetz findet der zu-
gige, schlank gefuhrte (tiber-)regionale OPNV
insbesondere zur Anbindung der Oberzentren
Munster und Osnabriick statt. Das tbergeord-

nete Hauptnetz ist Teil des von der OPNV-Zu-
kunftskommission sogenannten landesweiten
~qualifizierten Regionalnetzes®, das vom Land
entwickelt werden soll und wofur das Land auch
Uber den Schienenverkehr hinaus Finanzie-
rungsmittel zur Verfugung stellen soll.

Fur die Weiterentwicklung des OPNV-Netzes
im Munsterland ergeben sich im Hinblick auf
das Ubergeordnete Hauptnetz damit folgende
Forderungen:

Die hohe Akzeptanz des Schienenverkehrs
durch die Fahrgéste und die Bedeutung eines
Schienenanschlusses als Standortfaktor ver-
langen, das Schienennetz im Munsterland als
Ruckgrat des OPNV zu erhalten und - soweit
wirtschaftlich sinnvoll — auszubauen. Dies ist im
Nahverkehrsplan des NWL als Ziel formuliert.

Vielversprechende Beispiele und Planungen
im SPNV

Beispielhaft soll dies am Schienenkorridor der
Linie RB 67 auf der Strecke Munster — Waren-
dorf — Bielefeld dargestellt werden. Die Strecke
ist durch ihren weitgehend parallelen Verlauf
zu einer BundesstraBBe durch eine Vielzahl
nicht technisch gesicherter Bahntbergange
und damit durch eine vergleichsweise niedrige
Reisegeschwindigkeit gekennzeichnet.

Ein Ausbau der Infrastruktur und damit eine
Anhebung der Geschwindigkeit zwischen
Munster und Warendorf auf bis zu 100 km/h
ist vorgesehen, unter der Voraussetzung, dass
die Bahnubergange aufgehoben oder alter-



nativ technisch gesichert sind. Damit wird es
moglich, auf der eingleisigen Strecke kunftig
ein halbsttndliches Angebot zwischen Munster
und Warendorf zu realisieren. Die Modernisie-
rung der Verkehrsstationen in Telgte, Warendorf
und Beelen wurde bereits abgeschlossen; der
Haltepunkt Raestrup-Everswinkel soll dem-
nachst durch den naher zur Siedlung gelegenen
Haltepunkt Warendorf Einen-Mussingen ersetzt
werden. Durch diese MaBnahmen werden wei-
tere Fahrgastzuwachse erwartet. Von besonde-
rer Bedeutung ist hierfur auch die konsequente
Verknupfung von Bahn und Bus an den Umstei-
gepunkten Telgte und Warendorf.

Auch auf weiteren Schienenachsen im Muns-
terland ist ein Ausbau der Infrastruktur und des
Angebots geplant oder bereits realisiert. So

ist die Strecke Coesfeld — Munster fur hohere
Geschwindigkeiten erttichtigt und um den
Haltepunkt Coesfeld Schulzentrum erganzt
worden. Zuséatzliche Haltepunkte entstehen in
Munster-Roxel und Minster-Mecklenbeck.

Die Strecke Munster — Enschede stoB3t auf-
grund stark gestiegener Fahrgastzahlen in

der bestehenden Infrastruktur an ihre Kapazi-
tatsgrenzen. Weitgehende Planungen far die
Zukunft sehen einen partiellen zweigleisigen
Ausbau und die Elektrifizierung der Strecke vor.

Die Elektrifizierung wird auch der Strecke Wesel
— Bocholt erhebliche Vorteile bringen, weil die
Zuge dann kunftig durchgehend bis nach Dis-
seldorf verkehren kénnen.

Der ZVM verfolgt dartiber hinaus das Ziel,
langfristig den Schienenpersonennahverkehr
auf der Tecklenburger Nordbahn zwischen
Osnabrtck und Recke und der WLE-Strecke von
Munster bis Sendenhorst zu reaktivieren. Um
die fur eine Reaktivierung notwendige Finanzie-
rung des Ausbaus der Infrastruktur sowie des
dauerhaften Betriebs sicherzustellen, wird eine
Aufnahme in den Landesbedarfsplan ange-
strebt. Mit der Reaktivierung der Tecklenbur-
ger Nordbahn wiirden die Gemeinden Recke,
Mettingen, Westerkappeln, Lotte (Wersen und
Buren) im Halbstundentakt an das Oberzen-
trum Osnabruck und die dortigen weiterfih-
renden Nah- und Fernverkehrsverbindungen
angeschlossen. Mit ortsnahen Haltepunkten
und modernen Fahrzeugen entstiinde eine
hochwertige Anbindung des nérdlichen Kreises
Steinfurt. Das regionale und lokale Busnetz
wirde dann an den Bahnhaltepunkten réaum-
lich und zeitlich auf das neue SPNV-Angebot
abgestimmt und kénnte so auch abseits der
Schiene gelegene Siedlungsraume im Sinne des
Netzgedankens optimal an den Schienenver-
kehr anbinden.
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RB 64 auf der Strecke
Munster — Enschede
im zweigleisigen
Begegnungsbahnhof
Altenberge



Funktionale
Netzhierarchie:

Ubergeordnetes
Hauptnetz

Regionales
Grundnetz

Lokales
Ergénzungsnetz

Starker Zuspruch im Stadtverkehr ist auf der
WLE-Strecke zwischen Munster und Senden-
horst zu erwarten. Mit bis zu drei stindlichen
Verbindungen wurden die Mlnsteraner Stadt-
teile Gremmendorf, Angelmodde und Wolbeck
sowie das Gewerbegebiet Loddenheide und die
Halle Munsterland an den Hauptbahnhof ange-
bunden. Zwei Mal pro Stunde kénnten die Zuge
dartber hinaus bis Albersloh und Sendenhorst
verkehren, wo weiterfuhrende Regionalbus-
anschltsse in Richtung Ennigerloh, Ahlen und
Beckum vorgesehen sind.

Liickenschluss mit Schnellbussen
Erreichbarkeitsanalysen sollten in den schie-
nenfernen Raumen Lucken im Gbergeordneten
Hauptnetz aufdecken, die durch Schnellbusse
geschlossen werden kdnnen. Dabei ware im
Hinblick auf die Bedienungsqualitat (Bedie-
nungshaufigkeit, -zeiten, Haltestelleninfra-
struktur) ein Schienen-ahnlicher Charakter
anzustreben. Offenkundig ist der Bedarf fur
eine hochwertige Anbindung des internationa-
len Flughafens Munster-Osnabrtick. Nach dem
endgultigen Aus fur den Flughafen Enschede
sollte eine leistungsfahige OPNV-Anbindung
des FMO aus den Niederlanden vorrangiges
Planungsziel sein. Generell erscheinen die
Verbindungen in den niederlandigschen Grenz-
raum, zum Beispiel nach Winterswijk, durch
offentlichen Personennahverkehr verbesse-

rungswurdig. Die hohe Akzeptanz des 2001 re-
aktivierten Schienenverkehrs zwischen Gronau
und Enschede setzt hier MaBstabe.

Um die Erreichbarkeit der Metropole Ruhr zu
verbessern, bildet die Erweiterung der be-
stehenden Schnellbus-Linie S90/S92 Muns-
ter — Senden - Ludinghausen tber Olfen bis
Datteln (und von dort nach Recklinghausen und
Dortmund) einen wichtigen Baustein. Hierzu ist
eine Uberplanung und Aufwertung der heute
vorhandenen Regionalbus-Linien R44 Luading-
hausen — Datteln und 282 Olfen — Datteln
vorgesehen. (mehr dazu auf Seite 28 in dem
Beitrag , Instrumentenkasten™ )

Regionales Grundnetz

Das Ubergeordnete Hauptnetz kann naturge-
man keine FlachenerschlieBung gewéhrleisten.
Deshalb ist ein regionales Grundnetz vorzu-
halten, das einerseits die Andienung an das
Ubergeordnete Hauptnetz, andererseits aber
auch den Zentren verbindenden Verkehr abseits
vom Hauptnetz sicherstellt. Die dieser Netzka-
tegorie zugeordneten Buslinien weisen bislang
das grofte Fahrgastaufkommen im Minster-
landischen OPNV auf. Das zeigt sich auch im
Fahrgastaufkommen der 6ffentlichen Linien
dieser Netz-Hierarchie-Ebene.

Im regionalen Grundnetz geht es ebenfalls
darum, groRtmogliche Bundelungseffekte zu

Anbindung des nérdlichen Ruhrgebiets an das Miinsterland:
Mit der Erweiterung der Schnellbuslinie S90/S92 auf die Strecke

Ludinghausen - Olfen — Datteln ware dies moglich.

Miinster
Liidinghausen
Olfen
SB24
. SB24
Recklinghausen <=
Datteln Dortmund

=@~ gesicherte Anschlusse
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erzielen. Uber das regionale Grundnetz sind
auch Verkehrsbedurfnisse im , Tangential-
verkehr”, also quer zum ganz Uberwiegend auf
das Oberzentrum ausgerichteten Hauptnetz zu
befriedigen. Hier ist Erganzungsbedarf erkenn-
bar. Netzerganzungen im Regionalverkehr sind
nach ersten Einschatzungen auch in den Rand-
bereichen des Munsterlandes, insbesondere
im Ubergang zum Ballungsraum Rhein-Ruhr,
zumindest zur Anbindung an die vorhandenen
Schienenstrecken, erforderlich.

Die ortsverbindende Grundversorgung, ins-
besondere aber die Zubringerfunktion fur das
Ubergeordnete Hauptnetz, verlangt auch im
regionalen Grundnetz eine vertaktete Bedie-
nung. Die zeitliche Verfugbarkeit der angebote-
nen Verbindungen muss verlasslich sein, damit
auch die Flache sicher ganztéagig erreichbar ist.

SchnellBus S50 am
Flughafen Munster/
Osnabrick

Eine ausreichende Grundauslastung ist auch
im regionalen Grundnetz Bedingung fur die
Linienbedienung. Wo sie nicht gewahrleistet ist,
wie etwa in einwohnerschwachen landlichen
Siedlungseinheiten, muss eine Anbindung tber
das lokale Ergdnzungsnetz erfolgen.

Lokales Ergédnzungsnetz

Uber das lokale Erganzungsnetz wird der Mo-
bilitatsbedarf innerhalb der Ortschaften oder
im Nachbarortsverkehr abgedeckt. Die Bedie-
nungsformen sind hier vielfaltig. Sie reichen
vom Stadtbuslinienverkehr Uber Burgerbussys-
teme bis hin zu den verschiedenen Formen des
bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehrs, unter
Einbeziehung von intermodalen Elementen und
moderner Kommunikationstechnik. Jede Ge-
meinde, jede Stadt, muss fur sich das geeignete
Bedienungsmodell finden.



Umstieg zwischen
Bus und Bahn am
Bahnhof Coesfeld

,Seite-an-Seite”

Entscheidend fur das Gesamtnetz ist, dass es
keinen Siedlungs- oder Gewerbebereich gibt,
der nicht Uber ein zumindest niederschwelliges
Angebot an den regionalen OPNV angeschlos-
sen ist. Das lokale Erganzungsnetz lasst Raum
far kreative, moderne und finanzierbare Model-
le, die sogenannte , flexible Bedienung®.

Als gutes Beispiel fur innovative OPNV-Ange-
bote im landlichen Raum mit seinen diinnen
und dispersen Siedlungsstrukturen hat sich der
bedarfsgesteuerte Burgerbus Olfen etabliert.
Seit 2013 besteht dieses alternative OPNV-Kon-
zept. Pragende Merkmale sind die flachenhafte
ErschlieBung des Stadtgebiets Olfen und die
Abkehr von einer ausschlieBlichen Haltestellen-
bedienung. So werden Fahrgéaste erganzend zur
herkémmlichen Bedienung zwischen Halte-
stellen auch von einer Haltestelle bis vor die
Haustur oder von der Haustur bis zur Haltestel-
le beférdert. Durch die flachenhafte Bedienung
des Stadtgebiets Olfen kann fur alle Einwohner
eine Mobilitatsgrundversorgung vorgehalten
werden. (mehr dazu auf Seite 21 in dem Beitrag
»Instrumentenkasten”)

Ein regionales 6ffentliches Verkehrsnetz ist fur
Nutzer nur dann attraktiv, wenn die Reiseket-
ten durchgangig und alle Teilrdume verlasslich
erreichbar sind. Da nicht jedem Fahrgast eine
durchgehende Tur-zu-Tur-Verbindung ange-
boten werden kann, muss die Durchgangigkeit
der Wegekette durch optimale Verkntpfung der

Verkehrsmittel geschaffen werden.

Eine gute Verkntpfung der Verkehrsmittel
sichert auch die Biindelungseffekte und damit
ganz mafgeblich die Wirtschaftlichkeit des
OPNV. Innerhalb des hierarchischen Netzsys-
tems muss das 6ffentliche Verkehrsangebot
immer auch die Andienung an die Verbindungen
der nachst héheren Netzkategorie gewahrleis-
ten. Hier findet dann die Bundelung statt.

Durchgehende Reiseketten verlangen zunachst
einmal eine sorgfaltige Abstimmung der Fahr-
plane und werden ausgehend vom integralen
Taktfahrplan des Landes NRW Uber das tUberge-
ordnete Hauptnetz zum regionalen Grundnetz
bis in den jeweiligen Ortsverkehr hierarchisch
strukturiert. Die Verknupfungshaltestellen/-
bahnhofe mussen ihrer Funktion entspre-
chend ausgestattet sein, eine angemessene
Aufenthaltsqualitat bieten und tber moderne
Informations- und Kommunikationstechnik mit
Echtzeit-Informationsangeboten verfigen. De-
finierte, vielfrequentierte Verknapfungspunkte
sind zusatzlich mit ,Mobilpunkten” zu ergéan-
zen. Hier sollten moglichst weitere, mit Personal
ausgestattete Versorgungs- und Informations-
angebote und ein Ticketverkauf vorgehalten
werden — idealerweise die gesamte Palette von
offentlichen, aber auch privaten Mobilitats-
dienstleistungen, wie beispielsweise Car-Sha-
ring. (mehr zu den Innovativen Mobilpunkten auf
Seite 30 in dem Beitrag , Instrumentenkasten™)




Alle Verkniipfungspunkte des OPNV, aber auch
alle wichtigen Haltestellen ohne Verkntpfungs-
funktion, sind mit einer Infrastruktur far den
Individualverkehr auszustatten: park & ride,
bike & ride, Fahrradboxen und Ladestationen
far Elektrofahrzeuge.

Grundvoraussetzung fur eine optimale Ver-
knupfung der verschiedenen Verkehrsmittel ist
eine raumliche Zusammenfthrung. Die Um-
steigewege zwischen Buslinien und Bahnhéfen

sollten also méglichst kurz und barrierefrei sein.

Idealerweise erfolgt der Umstieg gar ,,Seite-an-
Seite" an einem kombinierten Bus-/Bahnsteig,
wie es beispielsweise in Coesfeld bereits reali-
siert worden ist. Auch fur den neuen Haltepunkt
Munster-Roxel ist diese Form der Verkntpfung
vorgesehen.

Die Umsetzung des Netzgedankens an den
Knotenpunkten erfordert verschiedene An-
passungen im Busliniennetz. So werden auch
in groBeren Stadten aktuell langst nicht alle
Bahnhofe als Knotenpunkte auch im Busver-
kehr bedient. Beispiele hierfur finden sich in
Ludinghausen, Greven und teilweise auch in
Lengerich.

Besonders attraktiv gestalten sich Verknup-
fungspunkte zwischen Bus und Bahn an
solchen Bahnhoéfen, an denen Takt-Knoten im
Bahnverkehr existieren oder sich die Zuge bei-
der Fahrtrichtungen begegnen. Bei konsequen-
ter zeitlicher Abstimmung der Busfahrpléane auf
den Schienenverkehr entstehen somit optimale
Rundumanschlusse zwischen allen Linien, die
den Knotenpunkt anfahren.
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Zugbegegnung der
RB 67 in Telgte:
Méglichkeit zum Um-
stieg von und zum Bus
in beide Richtungen

In Fallen, in denen nicht beide Fahrtrichtungen
erreicht werden kénnen, ist unter Beachtung
des Gesamtnetzes eine Fahrtrichtung festzu-
legen, die in der Summe netzweit ein Maxi-
mum an Fahrmoglichkeiten er6ffnet. Diese ist
folgerichtig verkehrsgeografisch vorrangig zu
berucksichtigen.

Auch bei optimaler Abstimmung kann der
Anschluss infolge von Verspatungen durch hohe
Verkehrsdichte oder betrieblichen Stérungen
besonders im Busverkehr nicht immer sicher-
gestellt werden. Um den Fahrgasten auch im
Verspatungsfall eine verlassliche Weiterfahrt

an ihr Reiseziel zu ermoglichen, ist die von der
RVM bereits angebotene Anschlussgarantie auf
weitere Verbindungen auszuweiten.

Verkniipfungspunkte OPNV - Fahrrad

Die Bedeutung der Verkntpfungspunkte
OPNV - Fahrrad ist abhangig von ihrer Lage im
hierarchisch gegliederten OPNV-Netz, sowie
der Bedeutung des jeweiligen Verknupfungs-
punktes im Netz. Hiervon abhangig ist die
konkrete bauliche Gestaltung.

An Verknupfungshaltestellen ist fur den Rad-
verkehr eine Ausstattung erforderlich, die das
komfortable, sichere und witterungsgeschutz-
te Abstellen der Rader mit elektronischem
Zugangssystem moglich macht. Dazu kommen
erganzende Serviceeinrichtungen, wie Akku-La-
destationen und SchlieBfacher, sowie Mal3nah-
men zur Sicherheit, beispielsweise eine gute
Beleuchtung. Unabdingbar ist — bei vorheriger
Klérung der Kostenubernahme - eine inten-
sive Unterhaltung der Anlagen einschlieBlich
Winterdienst.



So kdnnte der Weg zur Arbeit aussehen:

Montagmorgen 7:10 Uhr irgendwo in Wettringen. Marlene Muster
muss gleich los zur Arbeit. Ob der Bus heute ptnktlich ist, sieht
sie auf ihrem Smartphone. Er kommt wie (fast) immer ptnktlich.
Also los.

Q

R B0
FAHRRADSTATION w30

Dank des kurzlich erneuerten Radwegs hat Marlene eine schnelle
und sichere direkte Anbindung zum ZOB, den sie nach nur kurzer
Zeit erreicht. Dort ¢ffnet sie per Smartphone ihre Abstellbox und
parkt das Pedelec.

RADSTATION

Der Bildschirm an der Haltestelle zeigt an, dass der R80 gleich um
die Ecke biegen wird. Als der Bus kommt, checkt Marlene sich mit
ihrem Smartphone ein und féhrt zum Bahnhof nach Rheine.

—
EMSDETTEN

I¥Ei 7

In Emsdetten angekommen, kann sie...

Marlene nimmt ihr Pedelec, das sie als Neueinsteigerin in ein Abon-
nement flr drei Monate kostenfrei zur Verflgung gestellt bekom-
men hat, und fahrt die drei Kilometer bis zum ZOB in Wettringen.

Gestern Abend hatte sie vergessen, ihren Akku aufzuladen. Wie
gut, dass sie eine Box mit einem Ladegerat gemietet hat! Also
noch rasch das Pedelec an die Stromquelle anschlieBen.

Die Haltestelle liegt in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof, so dass
Marlene mit wenigen Schritten ihr Abfahrtsgleis erreichen kann.
Die Regionalbahn nach Emsdetten steht schon bereit und Marlene
steigt ein.

STADTVERWALTUNG

A

...in nur acht Minuten FuBweg ihren Arbeitsplatz bei der Stadtver-

waltung erreichen.



INTERMODALE WEGEKETTEN

Die Kundenbedurfnisse verandern sich stetig.
Der OPNV bietet bereits erste Dienstleistungen
an, die weit tber die Mdglichkeiten von Bussen
und Bahnen hinausgehen. Die Beférderung von
Personen erfolgt im Rahmen einer durchgehen-
den Tur-zu-Tur-Wegekette schon mit zwei oder
mehr Verkehrsmitteln. Dartber hinaus kommt
der verstarkten Nutzung von Informations-
und Kommunikationstechnologien ein immer
hoherer Stellenwert zu. In dem Beispiel auf der
linken Seite soll dieser verkehrsmitteltbergrei-
fende und intermodale Verkehr beschrieben
werden. (mehr dazu auf Seite 38 im Beitrag
»Radverkehr im Mdnsterland — Intermodale
Wegeketten am Beispiel STmobil*)

Netz Bus & Bahn im Munsterland -

Zielnetz
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ZUSAMMENFASSUNG

Als Ergebnis der Uberlegungen zur Netzstruk-
tur und den erforderlichen Verkntpfungspunk-
ten ist ein Zielnetz entwickelt worden, das
sowohl die hierarchisch abgestufte Bedienungs-
qualitat darstellt als auch die an den Verknup-
fungspunkten maBgeblich zu bertcksichtigen
Anschlussverbindungen. Die folgende Karte
fasst die erlauterten Anspriche an ein opti-
males OPNV-Netz im Munsterland zusammen
und soll als Arbeitsgrundlage fur die kunftige
Uberplanung des Liniennetzes dienen. Aus
Sicht der Arbeitsgruppe sollte daftir auch der
organisatorische Rahmen geschaffen werden,
der — politisch legitimiert — eine integrierte
Nahverkehrsplanung fur Bus und Bahnim
Munsterland erarbeitet. (siehe Karte)
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Nachfrageorientierte Mobilitat

Instrumentenkasten

Die Sicherstellung einer moéglichst flachendeckenden Mobilitat auch ab-
seits des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist auch in Flachenregio-
nen anzustreben. Neben dem konventionellen Schienen- und Busverkehr
sind hierbei verstarkt flexible, nachfrageorientierte Bedienungsformen,
auch unter Einbeziehung der regenerativen Energien zu entwickeln

Der Besitz eines Autos darf nicht Vorausset-
zung fur Mobilitat sein. Hier gilt das Prinzip
.VYom Zwang zur Wahl“. Eine ganzheitliche
Nahverkehrsinfrastruktur tragt dazu bei, dass
Menschen in der Region bleiben oder gar dort-
hin kommen und sie als attraktiven Wohn- und
Wirtschaftsstandort wahrnehmen. Gefragt sind
nachhaltige, flexible und bedarfsgerechte Ange-
bote, die je nach den 6rtlichen Gegebenheiten
unterschiedlich sein kénnen.

Dieser Instrumentenkasten basiert auf den
Erfahrungen im Projekt , Bewegtes Land”, in
dem die Stadt Olfen gemeinsam mit der Stadt
Haltern am See, der Gemeinde Nordkirchen,
der Stadt Selm, dem Regionalverkehr Munster-
land, dem VRR und den Kreisen Coesfeld und
Recklinghausen an konkreten Lésungen fur
eine flexible, vielfaltige und effiziente Mobilitat
im landlichen Raum arbeitet. Dabei werden

neue Konstellationen der Akteure, technische
Moglichkeiten und Raumverbindungen erprobt,
von denen dann andere Kommunen in der Re-
gion profitieren konnen bzw. zum Nachahmen
animiert werden.

Der Instrumentenkasten zeigt konkrete Ansat-
ze. Dabei geht es um Konzepte, die die neuste
Technik nutzen, finanzierbar sind und auch
wirtschaftlich Sinn machen. Andere Regionen
mit &hnlichen Herausforderungen kénnen diese
Instrumente nutzen.

HERAUSFORDERUNGEN

Die Region Bewegtes Land befindet sich am
Schnittpunkt zwischen der Metropole Ruhr und
dem landlich gepréagten stdlichen Munsterland
und stellt damit eine typische raumliche Kons-
tellation am Rand der Ballungsraume dar. Der
offentliche Personennahverkehr ist auf Munster

Vision Bewegtes Land:
Flexible, nachfrageori-
entierte Mobilitat
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Netz Bus & Bahn im Munsterland

Bestandsnetz

—— Stundentakt

~— Halbstundentakt /
2 stiindl. Veerbindungen
— 20 Minuten-Takt

e ZWEISIUNdENLEKL

Amstordam Iwode

Hangelo

——— Linie im SPNV
— Linie im Ubergeordneten Hauptnetz
— Linie im regionalen Grundnetz

Weitere Linien im Orts-,
Nachbarorts- und

Stadtverkehr
nicht darpestelit

ausgerichtet, die Hauptpendlerstrome fuhren
aber Uberwiegend mit dem Pkw in Richtung
Metropole Ruhr. Auch die meisten Tagesgaste
kommen mit dem Pkw aus der Metropole Ruhr.
Der Raum befindet sich zudem im Schnittpunkt
verschiedener Gebietskorperschaften — zweier
Bezirksregierungen (Minster, Arnsberg) und
dreier Kreise (Coesfeld, Recklinghausen, Unna).
Das fuhrt zwangslaufig auch zu einer Vielzahl
von Akteuren im OPNV. Es gibt drei OPNV-
Aufgabentrager mit vier Busunternehmen, drei
Aufgabentrager fur den SPNV, drei Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, ein Eisenbahn-Infra-
strukturunternehmen und einen Betreiber der
Stationen. Im Bewegten Land gibt es insgesamt
45 Buslinien, bis auf wenige Ausnahmen geht
jedoch keine Linie Uber die jeweilige Kreisgren-
ze hinaus. (siehe Karte)

Ohne Auto auf dem Land mobil sein
Das Busliniennetz konzentriert sich bisher im
|andlichen Raum vielfach darauf, Schuler zur

Bus & Bahn
Miinsterland

Emdon

Zentraler Knotenbahnhof
-~ mit Fernverkehr

bahnhof mit Fernverkehr
Haupiort der StadliGemeinde

Bahnhot
im Hauplo der StadiGemeinde
O Habnbol im Ors- hew. Stadtind

Stadt bzw, Gemeinde (Hauptort)

* Linen Hbf
Preylles
i “[{HR"- Dutrund
Essen.

Donmundg Duisburg

Schule und nach Hause zu bringen. Da das An-
gebot mit der sonstigen Nachfrage nicht tUber-
einstimmt und die Busse zu den StoBzeiten oft
Uberfullt sind, hat der Ortslinienverkehr fur an-
dere Benutzergruppen kaum eine Bedeutung.
Sinkende Schulerzahlen sorgen bei vielen Kom-
munen dafur, dass die Transportkosten stei-
gen. AuBRerdem hat der sinkende Bedarf eine
schleichende Ausdinnung des OPNV-Angebots
zur Folge. Abseits bestehender Linien gewinnen
mehr und mehr die Blrgerbusse als selbstorga-
nisierte, ehrenamtliche Mobilitatsangebote an
Bedeutung. Sie springen dort ein, wo Linien nur
eine auBerst geringe Nachfrage aufweisen und
nur noch defizitér betrieben werden kénnen,
und stellen mit viel Engagement eine ,,Grund-
sicherung” an Mobilitat far viele Menschen

her — sind aber oft auf ein Haltestellennetz wie
bei einer konventionellen Buslinie beschrankt.
Viele Wohnlagen auBBerhalb der Ortszentren
sind nicht gut zu erreichen. Das hat gravierende
Nachteile fur junge, alte und sozial schwachere

Der rote Keil zeigt den
Untersuchungsraum.



Mitglieder der Gesellschaft: Wer nicht tber

ein Auto verfagt, ist in seiner Mobilitat stark
eingeschrankt und fuhlt sich entsprechend
ausgegrenzt. Es fehlt an flexiblen, flachener-
schlieBenden Angeboten, die sich am Bedarf
der Bevdlkerung orientieren. Indem sich der
OPNV auf lokaler und interkommunaler Ebene
mit differenzierten und nachfrageorientierten
Angeboten aus den Fesseln der Linienbedie-
nung befreit, konnte er die Burger besser an die
Zentren mit ihren Einrichtungen des 6ffentli-
chen Lebens und der Nahversorgung anbinden.
Das passt vor allem fur Siedlungsstrukturen,
wie sie im Munsterland, in Stdwestfalen und in
Ostwestfalen-Lippe zu finden sind.

In die Metropole Ruhr zur Arbeit pendeln
Nordkirchen und Olfen sind die einzigen Orte
im Kreis Coesfeld, die Uberwiegend auf das
Ruhrgebiet orientiert sind. Das passt nicht in
die Grundstruktur des OPNV im Miinsterland,
der in seiner ganzen Konstruktion auf mog-
lichst hochwertige Verbindungen zum Zentrum
Munster ausgerichtet ist. Der OPNV-Bedarf
der Pendler wird auch nicht vom Regionalver-
kehr des Ruhrgebiets abgedeckt. Das Angebot
beispielsweise fur die etwa 2.000 Pendler in
Olfen ist unattraktiv: Direktverbindungen nach
Datteln bestehen nur sehr eingeschréankt. An-
schlusse zu tUberregionalen Buslinien (Schnell-
bus) sind im Fahrplan nicht vorgesehen. Die
Busse fahren haufig Schleifen und nicht auf
moglichst direktem Weg zum Ziel. Um ein
abgestimmtes Schnellbussystem zu etablieren,
ist es erforderlich, die Grenzen der Gebietskor-
perschaften zu tberwinden und die Potenziale
aus der bipolaren raumlichen Lage durch eine

enge Kooperation mit den drei Kreisen und den
beiden Bezirksregierungen auszuschopfen.

Auf angenehmen Wegen unterwegs sein

Im Alltag vieler Menschen dienen Wege oft nur
als Mittel, ein Ziel zu erreichen, also beispiels-
weise den Arbeitsplatz, den Ausbildungsplatz
oder den nachsten Supermarkt. Viele Rad- und
FuBwege fuhren nicht direkt zum Ziel, werden
von StraBenkreuzungen unterbrochen, fihren
Uber wenig attraktive Landstra3en und sind
unter Umstanden gefahrlich, da Radverkehrs-
anlagen oder ausreichend breite FuBBgéngerbe-
reiche fehlen. Deswegen empfinden viele Men-
schen ihre alltaglichen Wege eher als Stress.
Dazu kommt, dass man zwar auf schénen We-
gen ,Rund um Olfen”, ,Rund um die Halterner
Seen” und ,Rund ums Schloss Nordkirchen*
radeln oder spazieren kann, es aber zwischen
den Kirchttirmen und in bisher wenig beachte-
ten Randraumen an guten Wegenetzen fehlt.
Die Herausforderung liegt darin, das Kirchturm-
denken zu Uberwinden und stattdessen eine
regionale Wegeplanung durch interkommunale
Kooperation voranzutreiben. Die Konzepte fur
regionale Wegesysteme mussen alle Verkehrs-
mittel bertcksichtigen. Radverkehrsnetze
mussen zum Beispiel die Bahnstationen und
verkehrsbedeutsame Schnittpunkte der Busli-
nien mit Ubergang zum Regionalverkehr und zu
Burgerbussen einbinden. Teil von angenehmen
Wegen sind auch attraktive Umsteigepunk-

te, etwa vom Fahrrad auf Bus und Bahn oder
umgekehrt. So werden die neuen Wegenetze
auch fur die Radtouristen attraktiv. Die vielen
Fernrouten und Themenrouten kénnen vernetzt
und erganzt werden. Zudem braucht es attrak-



tive Angebote wie Fahrradverleih mit flexiblen
Annahme- und Rickgabemoglichkeiten, sodass
Réader Uberall entgegen genommen und auch
an anderen Stellen wieder abgegeben werden
konnen. Dazu Hotels mit besonderem Service
fur Radfahrer und gute Reparaturstationen.
Durch Kooperationen der Baulasttrager kann
ein durchgangiges, hochwertiges Radverkehrs-
netz geschaffen werden, das die wichtigsten
Zielpunkte im Alltags- und Freizeitverkehr si-
cher und komfortabel einbindet und infrastruk-
turell modernen Anforderungen an Radver-
kehrsanlagen im landlichen Raum genugt.

Wirtschaftliche, anpassungsfihige
Infrastrukturen schaffen

Eine zentrale Herausforderung ist, keine
Luftschlésser zu bauen, sondern wirtschaftlich
tragbare Lésungen zu finden. Dazu muss klar
sein, wer welches Segment des Systems be-
dient. Die Burgerbusse durfen nicht den Linien-
bussen Konkurrenz machen, sondern sollen im
Gegenteil dazu beitragen, dass mehr Menschen
zu den Schnellbushaltestellen gelangen. Im Mit-
telpunkt steht die Verknupfung zwischen den
bestehenden Linien. Dabei soll die zukunftige
Finanzierung des OPNV im landlichen Raum ge-
sichert werden, ohne dass allgemeine Umlagen

(ko)
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zur Finanzierung erhoben werden mussen. Das
soll durch die Entwicklung von kostengtinstige-
ren, aber dennoch attraktiveren Verkehrsange-
boten erreicht werden. Hierzu ist es notig, Kosten
transparent zu machen und durchgéangig zu
kontrollieren. So kénnen Potenziale zur Kos-
teneinsparung identifiziert werden — nicht nur
als Momentaufnahme, sondern dauerhaft im
Rahmen eines Monitoring. Die Zustandigkeiten
fur den regionalen und kommunalen Verkehr
sollen entflochten und die Kosten klar zuge-
ordnet werden. Wirtschaftlicher muss auch der
Schulerverkehr werden: Durch den Rickgang
der Schulerzahlen in der Region, die Verande-
rung der Schullandschaft, die Erweiterung des
Schultages in den Nachmittag und verschiede-
ne Unterrichtszeiten sind immer weniger Schu-
ler zur selben Zeit nach Hause zu bringen. Das
hat zur Folge, dass kinftig mehr Fahrkilometer
zurtickgelegt werden. Fur den klassischen Lini-
enverkehr bedeutet dies, dass manchmal nur
eine Handvoll Schuler weite Strecken mit einem
fast leeren Bus auf vorgegebenen Linienwegen
nach Hause féahrt. So lange Strecken wéren oft
nicht notwendig, wenn sich die Angebote flexi-
bel an den Wohnorten der Schler orientierten.
Es geht also um einen flexiblen innerértlichen
Verkehr, der auch das ,Taxi Mama*® entlastet.

Bork
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Vergleich zwischen
bisherigem Linienweg
und bedarfsorientierter
Beforderung

M Linie
M Bedarf



Jeder wahlt die Instru-
mente, die zu seinen
Aufgaben passen.

VIELSEITIGER INSTRUMENTENKASTEN
Konkrete Hilfsmittel zum Umgang mit den
Herausforderungen bietet dieser Instrumen-
tenkasten, den die Akteure im Bewegten Land
entwickelt haben. Ziel ist, handfeste, malge-
schneiderte, Gbertragbare und kombinierbare
Instrumente an die Hand zu geben.

Die Projektbausteine, also die konkreten vor Ort
sichtbaren Bestandteile, werden mit Hilfe dieser
Instrumente entwickelt und weiter qualifiziert.
So kann auch der Instrumentenkasten immer
wieder Uberpruaft werden: Passen die Instru-
mente? Fehlen welche? Die Akteure im Beweg-
ten Land tauschen sich zu ihren Erfahrungen im
Umgang mit den Instrumenten regelmafBig aus.

Andere Akteure aus der Region kdénnen sich die
Instrumente ,,ausleihen®. Stadte und Gemein-
den mit ahnlichen Herausforderungen kénnen
sich ein Bild davon machen, wie die Instru-
mente im Bewegten Land angewendet werden
koénnen.

Wichtig ist, dass die unterschiedlichen Inst-
rumente so kombiniert werden, dass vor Ort
ein funktionierendes Ganzes entsteht. Fur die
einzelnen Verkehrsmittel ergeben sich unter-
schiedliche Aufgaben:

» Hochste Prioritat hat die Schiene mit den
Bahnstationen als Tor in das Bewegte Land
und aus dem Bewegten Land.

» Der Linienverkehr dient als Zubringer zu den
Bahnhofen und zur regionalen ErschlieBung
der Flache.

» Schulbusse und lokale Buslinien werden zu-
sammengefuhrt und verkehren auf gemeind-
licher Ebene bedarfsgesteuert.

» Das Fahrrad dient als Zubringer zum Schie-
nen- und Busverkehr, zur regionalen und
lokalen ErschlieBung sowie als wesentlicher
Trager touristischer Verkehre.

» Ein barrierefreier FuBgangerverkehr ist
wesentlicher Teil der Inklusion und dient der
ErschlieBung des lokalen Umfeldes und als
Zubringer zum OPNV/SPNV.

» Erganzende Mobilitadtsangebote wie Car-Sha-
ring, Pedelec-/Fahrradverleih (einschlieBlich
Sonderrader, Anhanger) decken Teilmarkte
ab.

» Taxen erganzen den Linienverkehr, zum Bei-
spiel durch Anrufsammeltaxen und Taxibus-
systemen.

Folgende sieben Instrumente werden im Be-
wegten Land getestet und stehen Partnern zum
Verleih bereit:




>

[/ |
. .,I ""\_/
Bedarfsorientierte
Schiilerbeférderung

Mit dem Instrument wird die Schulerbeférde-
rung bedarfsorientiert optimiert. Die Abfahrts-
zeit legen die Schulen fest, die Ankunftszeiten
an den Haltestellen in Wohnungsnahe der
Schdler kdnnen variieren, je nachdem wie viele
Schuler mit dem Bus fahren und welche Route
sich daraus ergibt. Die Route wird ab der vierten
Schulstunde, sobald alle Schler ihre geore-
ferenzierte Karte eingescannt haben, just in
time bedarfsorientiert berechnet. Die Schuler
werden frei von einem festen Linienweg auf
einer optimalen Route zu der nachstgelegenen
Haltestelle am Wohnort gebracht. Das Instru-
ment reduziert Kosten, Treibstoff, Fahrzeiten
und CO,-AusstoB in der Schulerbeforderung.

in Entwicklung
in Vorbereitung
im Einsatz

im Angebot fir andere Kommunen

o Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet

in anderen Kommunen im Einsatz

Konkret vor Ort:

Ausgestattet mit der Olfen-Karte, auf der ihr
Wohnort gespeichert ist, machen sich seit
Januar 2013 taglich rund 200 Schtilerinnen
und Schiler mit Bussen auf den Heimweg. Die
Fahrstrecke wird nach den georeferenzierten
Ausweisen der Schuler im Bus errechnet und
optimiert.

Instrumentenkasten

Entwicklung der Kilometerleistung -
Olfener Ortslinien (Schulbus)

Bedarf Differenz  Differenz %

Jahr Linie (fiktiv)

2011 24860km 14.875km  -9.985km -40
2012 29805km 18.663km  -11.141km -37
2013 30.095km 17104km  -12.991km -43

Ergebnisse aus der Evaluation durch das Biro Planersocietat

— Das Interesse anderer Kommunen ist grof3.
Sie Ubernehmen das System und sorgen fur
Kostenersparnisse in den Bereichen Software
und Produkte.

— Die Schulen in Olfen unterstitzen den be-
darfsorientierten Schulbus durch Information
und Ruckkopplung.

— Der ZVM Bus organisiert gemeinsam mit den
betroffenen Kommunen die Realisierung des
Modells. Nach Abschluss der Projektphase
wird die Umsetzung jeweils vor Ort organi-
siert und gepflegt. Wichtig ist die Einbezie-
hung einer genau auf die Bedurfnisse des
bedarfsorientierten Schulerverkehrs orien-
tierten Software.

— Der Regionalverkehr Munsterland (RVM)
betreibt den Schulbus.

— Die Stadt Olfen ist Modellkommune und Kost-
entrager.

- Der Kreis Coesfeld ist der gesetzliche Aufga-
bentrager fur den Offentlichen Nahverkehr.
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= e in anderen Kommunen im Einsatz

Bedarfsorientierter

Anrufbtrgerbus

Das Instrument ,Bedarfsorientierter Anrufbtr-
gerbus” kann eingesetzt werden, um Menschen
an Orten abzuholen, die mit Buslinien wirt-
schaftlich oder verkehrstechnisch nicht er-
schlossen werden kénnen, und sie zu ihrem Ziel
zu bringen. Wesentlicher Teil des Anrufbirger-
busses ist die Hausturbedienung, wodurch eine
groéBere Zielgruppe erreicht wird. Entweder der
Ein- oder der Ausstieg muss an einer Burger-
bus-Haltestelle stattfinden, der Start oder das
Ziel der Fahrt kann dann eine Adresse sein (zum
Beispiel ein Arztehaus oder Wochenmarkt). Auf
telefonische Anfrage holt der Anrufbtrgerbus
den Fahrgast ab. Die telefonische Anmeldung
muss spatestens eine Stunde vor Fahrtantritt
erfolgen. Anhand der eingehenden Anrufe wird
mit einer Software die optimale Route fur die
Fahrt des Anrufblrgerbusses festgelegt. Er
fahrt also nur dorthin, wo er gebraucht wird.
Leerfahrten, entsprechende Kosten und der
CO,-AusstoB werden deutlich reduziert.

in Entwicklung

in Vorbereitung

im Angebot fiir andere Kommunen

e Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet

Konkret vor Ort:

Anfang 2013 wurde der in Olfen bereits beste-
hende Anrufbirgerbus mit seinen vier Linien

an die Bedurfnisse der Olfener Bevélkerung
angepasst, um eine gréBere Nachfrage bei einer
breiteren Zielgruppe zu erreichen. Weniger vom
Auto abhéngig zu sein, entlastet die Birger und
kommt auch auf dem Land einer Vielfalt von
Lebensstilen entgegen.

Die Ergebnisse der Evaluation der Testphase
liegen vor. Sie erfolgte in enger Kooperation mit
dem Projektburo der Regionale 2016 Agentur
mit besonderem Fokus auf die Zielgruppen.
Zentrale Schllsse sind:

— Leistung: zurzeit 6.800 Personen pro Bus pro
Jahr; 30.000 Kilometer pro Jahr.

— Wirkung: Kostenreduzierung, Reduzierung
der gefahrenen Strecke pro Gast um 36 Pro-
zent; Reduzierung CO, AusstoB, Steigerung
der Fahrgéaste um 68 Prozent.

— Austausch: Es gibt bereits einen engen
Austausch mit anderen Gemeinden aus dem

Regionale 2016-Gebiet und weit dartiber
hinaus.

Vergleichs- Vor der Nach der Nach der
parameter Umstellung  Umstellung  Umstellung
2012 Jan—Juli 2014
Fahrgéaste
4.350 6.807 4.266
pro Jahr
Fahrga
ahrgaste 17 28 29
pro Tag
ki
mie 71 48 45
Fahrgast
Einnahmen
) I 011€ 024€ 0,23€
je km

Ergebnisse aus der Evaluation durch das Biro Planersociet&t

— Der Burgerbus Olfen e V. ist die burgergetra-
gene Mobilitatszentrale der Burgerstiftung
~Unser Leohaus".

— Weitere Burgerbusvereine aus der Region
lernen vom Burgerbus Olfen e.V. in regelmafi-
gen Austauschtreffen.

— Der Pro Burgerbus NRW e.V. unterstitzt die
Vernetzung der Burgerbusanbieter.

— Der ZVM Bus ist die zustandige Regie- und
Bestelleinheit fur den straBengebundenen
OPNV in der Region.

— Die Stadt Olfen ist Modellkommune.

— Zur Zeit wird das System auf andere Kommu-
nen, z.B. die Stadt Haltern am See tbertragen.
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lKonzept Quartiersbus Olfen (Entwurf)
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Bedarfsorientierter

Konzept Quartiersbus Olfen (Entwurf)
Fahrplan

E-Ortsbus

Das Instrument ,Bedarfsorientierter E-Orts-
bus” ist ein innovatives Instrument. Der Be-
darfsorientierte E-Ortsbus kombiniert flexible
und bedarfsorientierte Angebote fur Schaler
und andere gesellschaftliche Gruppen. Er
kombiniert Schuler- und Ortsverkehr und fahrt Quartiorsbus *
dahin, wo er gebraucht wird. Er sorgt fur gute A=
Anbindung an die regionalen Verkehrsmittel wie

Linienbus und Bahn. Dazu ist eine Anbindung
an die Mobilpunkte nétig (siehe Instrument 6 3
— Innovative Mobilpunkte, Seite 30). Voraus- W

setzung ist die App (siehe Instrument 5 = App @ im Angebot fir andere Kommunen
— Information, Buchung, Bezahlung, Seite 29).

Eingesetzt werden Elektrobusse mit der neues-
ten verfugbaren Technik, dabei ist angestrebt,
die E-Busse mit klimaneutral erzeugtem Strom
zu betreiben.

[ Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet

NN

e in anderen Kommunen im Einsatz

Neues bedarfsorientiertes Ortsbussystem in Planung und Vorbereitung



Liickenschluss
Schnellbusse

Das Instrument , Luckenschluss Schnellbusse*
ist ebenso ein wichtiger Teil des Instrumenten-

kastens, (mehr dazu auf Seite 14 im Beitrag ,An-

forderungen an ein zukunftsfahiges Liniennetz")

Mit dem Luckenschluss Schnellbusse sollen
Grenzen zwischen Gebietskorperschaften und
Systemen in Bereichen ohne direkte Bahnan-
bindung tberwunden werden. Es stellt sicher,
dass andere Regionen direkt erreichbar sind,
zum Beispiel die Metropole Ruhr. Das ist beson-
ders von Interesse flr Berufspendler und Besu-
cher, die den OPNV nutzen wollen. Wesentliche
Voraussetzung ist, dass die zuvor genannten
Bausteine Zubringerfunktion zu diesem System

SchnellBus S90 Miinster — Datteln (- SB24 RE)
Aktuelles Bedienungskonzept

Miinster

VGM

$90

SB22 ~

Y
Castrop-Rauxel <& gesicherte Anschilsse

o

Ubernehmen und damit die entsprechende
Nachfrage erzeugen. Auch das Instrument , Ab-
wechslungsreiche direkte Fahrradtrassen” ist
Teil dieses Zubringersystems (siehe Instrument
7 — Abwechslungsreiche direkte Fahrradtrassen,
Seite 31).

a in Entwicklung

o in Vorbereitung

e im Einsatz

@ im Angebot fiir andere Kommunen

e Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet

N AN AN

e in anderen Kommunen im Einsatz

SchnellBus S90 Miinster — Datteln (- SB24 RE)
Zielkonzept

Miinster
'
VGM
/'---“ -‘.\\ 89¢ Lidinghausen
Recklinghausen 4‘ = _;&: f-f‘:" '
PR I TN s"‘éré’i
- ! | _..‘.'_-,‘- -------
Dortmund

Castrop-Rauxel < gesicherte Anschlisse

o 3

Konzeptidee fur eine durchgehende Schnellbusverbindung von Munster nach Datteln.
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App - Information,
Buchung, Bezahlung

Die App informiert auf Mobiltelefonen oder
Tablets Uber Fahrstrecken und Fahrpléne. Man
kann Tickets buchen und direkt bezahlen. Je
nach Art der Anwendung hilft sie dabei, den
optimalen Fahrweg des Busses zu bestimmen
und so moglichst viele Menschen moglichst
schnell von A nach B zu bringen. Gerade bei h
flexiblen, nachfrageorientierten Angeboten,

die sich von festen Linienwegen |6sen, ist die \ = ; f::;oili:pp oder
App Ruckgrat der effizienten Organisation von -ﬂi——z e
Information, Buchung und Bezahlung. Ein nicht

zu unterschatzender Nebeneffekt des Einsatzes — Emm——

neuester Technologie ist, dass das Busfahren
attraktiver fur junge Menschen wird. Sie ist fur
Menschen aus der Region und fur Besucher
gleichermafen gut nutzbar.

" =

> e in Vorbereitung

e im Einsatz | # e 1) *

o im Angebot fiir andere Kommunen -

Digitale Informati-
onen, Buchen des
Busses, Bezahlen
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Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet

e in anderen Kommunen im Einsatz
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Innovative
Mobilpunkte

Das Instrument der ,innovativen Mobilpunkte*
kann eingesetzt werden, um das Umsteigen

auf Fahrrad, Bus und Zug attraktiv zu machen.
Mobilpunkte sollen an zentralen Umsteigepunk-
ten eingerichtet werden und Informationen

zu Car-Sharing-Angeboten, Anrufblrgerbus,
E-Bikestrecken, SchlieRfacher, Leihrader und @ in anderen Kommunen im Einsatz
Leihautos zur Verfligung stellen. Es gibt zudem
Auflade-Stationen fur Rader und Autos. Hier
werden beide Systeme — Linie und bedarfs-
orientierter Verkehr — verkntpft. Dabei soll

moglichst der Ubergang zum Zug sicherge- \
stellt werden. Innovative Mobilpunkte sind ein
zentrales und unverzichtbares Instrument des
Gesamtkonzeptes.

o in Entwicklung

o in Vorbereitung

e im Einsatz

im Angebot fiir andere Kommunen

4

[e Einsatz in anderen Kommunen wird vorbereitet
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Eine erste Idee fur den neuen Mobilpunkt in Olfen zeigt die Verbindung der verschiedenen Angebote.
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Abwechslungsreiche
direkte Fahrradtrassen

Das Instrument ,,Abwechslungsreiche direkte
Fahrradtrassen” hilft dabei, eine Landschaft

zu gestalten, in der der Weg zum Arbeitsplatz
oder Supermarkt zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad
so attraktiv ist, als sei er ein angenehmer Teil
der Freizeit. Das Unterwegssein macht dank
abwechslungsreicher Wege Spal3 und fuhrt
trotzdem rasch ans Ziel. Da kaum jemand bereit
ist, groBe Umwege auf dem Weg zur Arbeit, zum
Einkaufen oder zum Ausbildungsort in Kauf zu
nehmen, sollten schnelle Trassen moglichst di-
rekt zum Ziel fuhren. Die Fahrradtrassen laden
zur Nutzung ein und stellen eine echte Alterna-
tive zum Auto dar. Damit entsprechen sie dem
Bedurfnis vieler Menschen nach Bewegung und
korperlichem Ausgleich zum Burojob, verbun-
den mit einer umweltschonenden Fortbewe-

gung.

o in Entwicklung
> o in Vorbereitung

—/

@ in anderen Kommunen im Einsatz
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Damit der OPNV in einer innovativen Form als
angenehme Alternative zum Auto angenom-
men wird, bedarf es einer abgestimmten und
gut durchdachten Strategie. Die Startphase ist
enorm wichtig und alle Beteiligten brauchen
einen langen Atem. Besondere Bedeutung

hat die Einbindung von burgerschaftlichem
Engagement. Oft kann auf bestehende Struk-
turen zuruckgegriffen werden; manches sollte
aber weiterentwickelt und qualifiziert werden.
Eine enge Zusammenarbeit mit der regionalen
Wirtschaft wird angestrebt. Beispielsweise kann
das Angebot zertifizierter Bett+Bike-Betriebe
ausgeweitet werden sowie lokal verankerte Car-
Sharing-Angebote entwickelt werden.

In der Modellregion ,Bewegtes Land"” geht es
darum, viele Instrumente zu einem schlussigen
Gesamtkonzept zu vereinen, zu experimen-
tieren und die gewonnenen Erfahrungen auch
weiterzugeben. So kann ein grundlegender
Wandel in der Mobilitat des landlichen Raumes
gefordert werden.

Der Ansatz ist gleichzeitig bodenstandig und
experimentell. Er ist am Machbaren und an den
konkret handelnden Akteuren und Bedurfnissen
orientiert. Aber es geht auch um einen Demons-
trations- und Lernraum, in dem Instrumente
entwickelt und erprobt werden. Wenn sie sich
dann als praktisch und gut erweisen, kénnen sie
auch anderen als verlassliches Werkzeug zur
Verfugung stehen.



Schnell, gesund und klimafreundlich

Radverkehr im Miinsterland

Das Munsterland ist Radfahrer-Hochburg. Und zweifellos stellt der Rad-
verkehr fur die Attraktivitat der Region und ihrer Stadte und Gemeinden
eine tragende Saule dar. Ein hoher Radverkehrsanteil reduziert die Larm-
und Schadstoffbelastung, erhoht die Verkehrssicherheit und schafft mehr
offentliche Radume zum Flanieren, Verweilen und Spielen. Deshalb soll der
Anteil des Fahrrads am Verkehrsaufkommen in den kommenden Jahren

noch deutlich steigen.

Gut die Halfte aller Autofahrten innerorts ist
kurzer als funf Kilometer, Uber ein Viertel sogar
kurzer als drei Kilometer. Diese Fahrten kénnten
zu einem grof3en Teil auch mit dem Rad zu-
rickgelegt werden. Der Radverkehr kénnte also
auch viele dieser PKW-Fahrten ersetzen.

Radverkehr bietet viele Vorteile:

— schafft und erhoht individuelle Mobilitats-
chancen,

— ist bequem, praktisch, kostenglnstig, gesund,

— schont Klima,

— macht Spaf,

— ist Ausdruck eines modernen, zeitgemafen,
gesundheits- und umweltbewussten Lebens-
stils.

Richtig effektiv wird der Radverkehr in der
Kombination mit dem OPNV. Eine gute inter-
modale Vernetzung der Verkehrsarten starkt
beide Systeme. Die Vernetzung mit dem SPNV,
Bus-OPNV, Taxen, Car-Sharing und weiteren
Angeboten fordert den Radverkehr.

Rad statt Auto — diese Entscheidung unter-
stutzt auch die Energiewende und den Kili-
maschutz. Deutliche CO,-Einsparungen sind
insbesondere im Bereich der Pendlerfahrten

zu erreichen. Dabei kommt der E-Mobilitat eine
wichtige Rolle zu. E-Bikes und Pedelecs machen
es moglich, auch Entfernungen von bis zu 20
Kilometern recht problemlos und ohne grof3e
Kraftanstrengung zurtickzulegen.




Radfahren ist Lebensart

Der Radverkehr hat im Munsterland Tradition.
Die Vorteile des Radverkehrs werden von den
Burgerinnen und Burgern sowohl im Alltag wie
auch in der Freizeit vielfaltig genutzt. Radfahren
ist selbstverstandlicher Teil der Alltagskul-

tur. FérdermaBnahmen fallen hier auf einen
~fruchtbaren Boden”.

Der Anteil des Radverkehrs an der ,alltag-
lichen" Verkehrsmittelwahl hat in der Stadt
Munster mit aktuell 39 Prozent einen bundes-
weiten Spitzenwert. Wie eine Verkehrsuntersu-
chung im Kreis Steinfurt zeigt, gilt dies auch fur
zahlreiche Stadte und Gemeinden der Region.
In vielen Kommunen wird der von der Arbeits-
gemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundli-
cher Stadte Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
(AGFS) angestrebte Wert von 25 Prozent schon
erreicht oder Ubertroffen.

Die vielen kleineren und mittleren Stadte und
Gemeinden im Munsterland bieten mit ihren
Uberwiegend kompakten Siedlungsstrukturen
und der wenig bewegten Topografie hervor-
ragende Moglichkeiten fur den Einsatz des
Fahrrades als Verkehrsmittel.

Einen besonderen Stellenwert hat im Mins-
terland der Freizeit-Radverkehr. Ein gut ausge-
schildertes Netz von mehr als 4.500 Kilometern
und zahlreichen interessanten Themenrouten
begriinden den Wert des Munsterlandes als
bundesweit beliebte radtouristische Region.
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Radverkehrsférderung

Dies sind insgesamt gute Voraussetzungen, um
den Radverkehr als hierarchisch abgestuftes
System nach festen Qualitatskriterien weiter
auszubauen. Dies gilt sowohl fur die Radwege-
Vernetzung der Gemeinden untereinander als
auch fur die Vernetzung mit den Oberzentren
Munster und Osnabrtick. Die Férderung des
Radverkehrs kann wesentlich dazu beitragen,
die Ziele einer nachhaltigen und klimaschutzen-
den Verkehrsplanung zu erreichen.

Aufgaben:
Radverkehrsinfrastruktur, auch fur die E-Bike-
Nutzung, weiter verstarkt ausbauen,
vorhandenes Radwegenetz in Wert halten und
sinnvoll erganzen,
Vernetzung mit dem OPNV realisieren,
Leihradsysteme bei Bedarf einfuhren,
gute Radwegebeschilderung garantieren,
Unterhaltung einschlieBlich Winterdienst
ganzjahrig sicherstellen.

Ein entsprechend geférderter Radverkehr
wurde die Aufenthaltsqualitat und damit die
Attraktivitat der Stadte und Gemeinden weiter
steigern. Auch im Munsterland wird dies
angesichts des demografischen Wandels zu-
nehmend mitentscheidend fur den Zuzug und
Verbleib junger, gut ausgebildeter Fachkrafte.
Radverkehrsforderung ist in diesem Sinne Teil
der Wirtschaftsférderung.

Das Verkehrsmittel Fahrrad konnte immer mehr
zum Bestandteil eines intermodalen Verkehrs-
verhaltens werden, gepragt von situativ beding-
ten, individuellen Mobilitatsbedurfnissen.



Mit dem Projekt
REGIO.VELO.01 soll
eine 45 Kilometer
lange Fahrradtrasse
realisiert werden.

b BaTE

E-Bikes und Pedelecs erfreuen sich wach-
sender Beliebtheit mit stetig wachsenden
Verkaufszahlen. Sie bieten neue Moglichkeiten
einer umweltgerechten individuellen Mobili-
tat, ermoglichen das Radfahren mit erheblich
weniger Kraftaufwand, wirken sich positiv auf
die Mobilitat im Alter (Stichwort: demografi-
scher Wandel) aus und kénnen somit wichtiger
Baustein einer nachhaltigen Mobilitat sein. Mit
einer Kilowattstunde Strom auf 100 Kilometer
sind sie sehr energieeffizient.

E-Bikes und Pedelecs sind keineswegs nur ein
Mobilitatsangebot fur die alter werdende Bevol-
kerung. Sie sind gerade auch fur Berufstatige
interessant, um schnell und entspannt auch
etwas weitere Strecken zur Arbeit zu fahren
und gleichzeitig etwas fur die Gesundheit zu
tun. AuBerdem kénnen mit den E-Bikes und
Pedelecs bequem Einkaufe im Lastenanhanger
transportiert oder die Kinder im Anhanger zur
Kita gebracht werden.

Das Rad als Verkehrsmittel gewinnt so auch
Uber den Nahbereich hinaus erheblich an
Bedeutung. E-Bikes und Pedelecs erschlieBen
damit neue Ziele und Nutzergruppen.

Um den Geschwindigkeits- und Reichweitenvor-
teil nutzen zu kdnnen, sind E-Bike- und Pedelec-
Fahrer aber auf moglichst durchgéngige und
ausreichend breite Radwege angewiesen,

auf denen sie bequem und sicher Uberholen
koénnen. Die neue Technik bedingt neue Her-

ausforderungen insbesondere an die Qualitaten
der Radverkehrsinfrastruktur, einschlieflich
sicherer und geschutzter Radabstellanlagen
zum Parken. Der Anteil an elektrisch unterstitz-
ten Fahrradern wird weiter steigen und damit
auch die Erwartungshaltung der Nutzer an die
Infrastruktur.

REGIO.VELO.01

Der Planungswettbewerb ,,Radschnellwege

in NRW* des MBWSV und der AGFS haben
Radschnellwege in Verbindung mit E-Mobilitat
verstarkt in den Fokus gertckt. Das Munster-
land hat den Zuschlag fur die REGIO.VELO.01
Isselburg-Bocholt-Rhede-Borken-Velen erhal-
ten. Mit dem Projekt der Regionale 2016 geht es
nun darum, den Rickenwind zu nutzen und das
Thema fur die gesamte Region weiter voranzu-
bringen. (siehe Karte)

Radschnellwege bilden jedoch nur einen
Baustein in einem hochwertigen regionalen
Radverkehrsnetz. Der Netzgedanke und der
Ausbau eines alltagstauglichen, stadtregionalen
und hierarchisch gestuften Radverkehrsnetzes
muss im Mittelpunkt der Planungen stehen.

Im Stadtgebiet Munster sind zum Beispiel die
vorgegebenen Standards fur Radschnellwege
nicht in ,Reinkultur® umzusetzen. Deshalb
wird hier auch tber ,,Radschnellwege light"

als sogenannte ,Velorouten" nachgedacht, die
im Vergleich zu den NRW-Radschnellwege-
Standards zum Beispiel geringere Breiten und
eine Mischverkehrsnutzung aufweisen. Erganzt



werden musste dies um einfache MaRnahmen,
wie die Ausweisung weiterer FahrradstraRen
nach der Stra3enverkehrsordnung.

Die Stadt Munster untersucht aktuell gemein-
sam mit Partnergemeinden der Region, wie
Umland und Oberzentrum Uber schnelle und
regionale Radwege gut miteinander vernetzt
werden kénnen. Bei der Planung geniel3t die
Vorrangigkeit und Durchgangigkeit des Rad-
verkehrs Prioritat. Vor dem Hintergrund der
Nachfrage waren Munster — Greven, Munster —
Telgte und Munster — Senden mogliche Kor-
ridore. Die Trassenverlaufe konnten aufgrund
der geradlinig direkt erforderlichen Trassierung
schienenparallel und/oder parallel abgesetzt
zu BundesstraBBen erfolgen, durch Ausbau

im Bestand oder abschnittsweisem Neubau
einschlieB3lich der SchlieBung vorhandener
Netzltcken.
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Erforderlich erscheint eine systematische
munsterlandweite Qualitatsanalyse des vorhan-
denen regionalen Radwegenetzes. Am Beispiel
des Projektes ,Radverkehr in der Stadtregion*
sollte die Chance genutzt werden, die Kriterien
eines munsterlandweit hierarchisch geglieder-
ten Radwegnetzes zu erproben.

Die Netzgestaltung soll dabei dem Prinzip des
hierarchisch abgestuften Netzes — Radschnell-
wege, Velorouten, Fahrradstra3en, Radfahrstrei-
fen, Freigabe von EinbahnstraBen — orientiert
am Aufkommen und Potenzial folgen.

Damit steht die Region derzeit vor folgenden
raumlich-funktionalen Herausforderungen:

1. Gezielte Werbung fur den Radverkehr im
Sinne der strategischen und inhaltlichen
Ausrichtung der AGFS: Nahmobilitat 2.0.




Die ,Radbahn Muns-
terland” auf der ehe-
maligen Bahnstrecke
Rheine — Coesfeld ist
ein gutes Beispiel fur
die Umnutzung stillge-
legter Bahntrassen in
neue Fahrradtrassen.
Am Bahnubergang
Hessenweg sind die
Schranken stehen
geblieben.

2. Ausbau eines hierarchisch auf Grund der
Verkehrsbedeutung gegliederten Radver-
kehrsnetzes als Punkt-Punkt-Verbindung
zwischen den Grund- und Mittelzentren der
Region und in Verkntpfung mit dem Ober-
zentrum.

3. Optimierung und Ausbau der lokalen Radver-
kehrsinfrastruktur einschlieBlich Unterhal-
tung und Winterdienst.

4. Starkung der Intermodalitat: Fur den Radzu-
bringerverkehr sind qualitativ hochwertige
Radwege auszubauen, die zum Verknup-
fungspunkt hinfahren.

5. Bau und Unterhalt hochwertiger Radabstell-
anlagen als gezielte ,,Angebotspolitik”.

Die AG Mobilitat sieht die Notwendigkeit, den
Stellenwert des Radverkehrs im Munsterland
und den Mehrwert des Fahrrads als kosten-
glunstiges, stadt- und umweltvertragliches
sowie gesundheitsforderndes Verkehrsmittel
am Beispiel einer Kampagne herauszuarbeiten.

B

Die Vorteile des Radverkehrs werden nicht
Uberall ausreichend gewUrdigt oder schei-

nen oft nicht ausreichend prasent zu sein.

Die erforderlichen Weiterentwicklungen der
Radverkehrsinfrastruktur des Oberzentrums
Munster und der Region brauchen mehr Unter-
stitzung, um in Konkurrenz anderer raumlicher
Nutzungsanspriche politisch anerkannt und
gefordert zu werden.

Manchmal drangt sich der Eindruck auf, Stadt
und Region seien mit dem Erreichten zufrie-
den. Zwar verfugt die Region im Vergleich zu
vielen anderen in Deutschland bereits Uber

ein gutes bis hohes Radverkehrs-Niveau. Das
Mdunsterland kénnte jedoch noch mehr tun. Die
Region muss insgesamt darauf achten, wichtige
Entwicklungen im Bereich des Radverkehrs im
Vergleich zur ,,Konkurrenz” nicht zu verpas-
sen. Es ist festzustellen, dass der Radverkehr
in Teilrdaumen Deutschlands noch offensiver
~vermarktet” wird. Manche Kommune hat sich
das zudem ehrgeizige Ziel gesetzt, Mlnster



den Rang als ,Fahrradhauptstadt” abzulau-
fen. Die ,Fahrradhauptstadt” Mtnster und die
Radregion Munsterland missen sich gemein-
sam auf den Weg machen, den Radverkehr zur
ErschlieBung der vorhanden Potenziale weiter
zu entwickeln.

Daher ist es wichtig, die verfligbaren Radver-
kehrspotenziale jetzt zu definieren und sie als
Chance zur Weiterentwicklung, auch hinsicht-
lich innovativer Ansatze sowie visionarer und
vorbildhafter MaBnahmen, zu erkennen und
zu nutzen. Es geht darum, die Radverkehrs-
forderung ,vor Ort" zu intensivieren und den
reichhaltigen Erfahrungsschatz der Region zur
Umsetzung verbindlicher Ziele zu nutzen.

Muinster gilt dabei als Vorreiter und als bundes-
weite Fahrradhauptstadt. Dies sollte als Chance
und Herausforderung fur die Zukunft pro-aktiv

e

I
==

Radverkehr im Miinsterland | Seiten 36 /37

\h

— 3¢
8igte
{“““"\\

Die Breite des Rad-
weges — wie hier im
Kreis Steinfurt — ist
ein weiterer Pluspunkt
fur die ,RadBahn
Munsterland*.
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genutzt werden. Hiervon kdénnen die Stadte und
Gemeinden in der Region profitieren. Wichtig ist
dabei die interkommunale Kooperation, sowohl
im Austausch mit dem Oberzentrum, aber auch
innerregional. Ein guter bereits bestehender
Ansatz ist hierbei das bereits erwéahnte Projekt
~Radverkehr in der Stadtregion”, bei dem auf
Grundlage von Beschltssen der Burgermeis-
terrunde Umlandgemeinden mit der Stadt
Munster gemeinsam und moglichst zeitnah
Radverkehrsprojekte fordern wollen.

Wichtig ist ebenso, die Vorteile Nutzern wie Ent-
scheidern gleichermafen durch gute Kommu-
nikation deutlich zu machen.



Praxisbeispiel Intermodale Wegeketten:

»STmobil“ setzt neue Impulse

Unsere Welt wird zunehmend vernetzter. Als
Verkehrsmittel wahlen viele Menschen im land-
lichen Raum nach wie vor aber das Auto. Dabei
gibt es gerade im Munsterland einen gut aus-
gebauten OPNV. Im Hinblick auf den demogra-
fischen Wandel steht er in den nachsten Jahren
jedoch vor groBen Herausforderungen (siehe
Seite 4). Um den OPNV zu erhalten und zu ver-
bessern, missen mehr Autofahrer umsteigen.

Die Schulerzahlen sinken und damit verbunden
schrumpft die Hauptklientel des Nahverkehrs
auf dem Lande. Zudem werden die Menschen
immer alter, was mit hdheren Anforderungen an

den Service und die Angebote im OPNV verbun-

denist.

alternde Bevolkerung ist ein leistungsstar-

ker OPNV Voraussetzung fiir ein aktives und
selbstbestimmtes Leben, besonders dann, wenn
Altere nicht mehr sicher aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnehmen kénnen. Dann ist der Bus
eine gute Alternative, und hier setzt das Projekt
»STmobil* an.

»RAD+BUS MOBILSTATION“ METTINGEN
Im Modellkorridor Recke — Mettingen — Wester-
kappeln — Osnabrtick erprobt die RVM mehrere
Komponenten, um den Nahverkehr im landli-
chen Raum noch attraktiver zu gestalten. Dort
verkehrt der Schnellbus S10 im Stundentakt.
Regiobusse stellen stindliche Verbindungen

ab Recke und Mettingen nach Ibbenbiren her.
In diesem Korridor leben heute rund 45.000

Menschen. Viele arbeiten im nahen Oberzent-
rum Osnabriick, nutzen aber derzeit primar den
Pkw. Um den Modal Split deutlich zugunsten
des OPNV zu verschieben und eine komfor-

Sinkende Schulerzahlen bedeuten sinkende
Einnahmen fur den Nahverkehr. Da der Schu-
lerverkehr eine zentrale Saule des Angebots im
landlichen Raum ist, entsteht ein Teufelskreis,

Vernetzter Mobili-
tatsmix im landlichen
Raum: Die Rad+Bus
mobilSTation in

Mettingen den die RVM aufbrechen mochte: table Wegekette fur die Kunden zu realisieren,
Um das gute Verkehrsangebot in der Flache wird im Modellkorridor das Angebot deutlich
halten zu kénnen, muss sich der OPNV neue verbessert.
Zielgruppen erschlie3en. Besonders fur die
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Dabei spielen drei Saulen eine Rolle:

1) Angebotsausweitung beim Schnellbus S10
in der Hauptverkehrszeit auf einen Halbstun-
dentakt.

2) Flatrate-Ticket mit Zusatznutzen, um einen
moglichst hohen Kaufanreiz zu schaffen
und die Beschaftigung mit dem Thema
OPNV zu forcieren. Das Aboticket wird im
Gegensatz zu bestehenden Ticketangeboten
nicht linienbezogen sondern netzbezogen
ausgegeben. Der Abonnent kann damit in
alle Nachbarkommunen im Radius von rund
25 Kilometern gelangen. Durch das Angebot
einer Partnerkarte zum halben Preis kann
eine Familie flexibel den OPNV im Tecklen-
burger Land nutzen. In der Einfuhrungsphase
wird den Kunden ein Pedelec fur ein halbes
Jahr kostenlos zur Verfugung gestellt. Damit
wird die flexible Gestaltung der Wegekette
moglich. In der Ausbauphase besteht zudem
die Moglichkeit, ein Pedelec in der Radsta-
tion Osnabrick fur die so genannte , letzte
Meile" zu nutzen (siehe ,So kénnte der Weg
zur Arbeit aussehen”, Seite 18).

3) Mobilitatsstation mit umfassenden Mobi-
litatsangeboten fur Mettinger Blurger und
Gaste. Verschiedene Fahrrader und Pedelecs
stehen zur Verfugung. Sie ermdglichen den
flexiblen Einsatz fur kurze Wege im Ort sowie
far eine langere Fahrradtour in der Freizeit.
Mit Hilfe einer angeschlossenen Mobilitats-
beratung werden individuelle Lésungen flir
Mobilitatsfragen erarbeitet. Die Vorteile des
Umweltverbundes Rad — OPNV sind direkt
vor Ort erlebbar. So tragt ,STmobil” zur Ent-
lastung der StraBBen in den StoRzeiten bei.
Berufspendler sind inzwischen eine stetig
wachsende Kundengruppe fur die RVM.

Der Anteil der Buskunden am Modal Split be-
tragt im Korridor laut einer Studie des Krei-
ses Steinfurt derzeit rund funf Prozent. Durch
die Angebotsausweitung beim Schnellbus
S10 konnte die Fahrgastzahl um rund zehn
Prozent erhéht werden. Diese Pendler entlas-
ten die StraBen und vermindern den CO,-
Ausstol3 durch den Individualverkehr.

Mehr Mobilitét — weniger CO,-Emissionen
Zu Beginn des Projektes fuhren taglich rund
1.000 Fahrgaste mit dem Schnellbus S10.
Warden diese mit dem Pkw fahren, wéaren

das 833 zusatzliche Autos auf den StraBen -
durchschnittlich mit 1,2 Personen besetzt. Eine
kleine Modellrechnung zeigt, jeder zusétzliche
Fahrgast fuhrt zu einer Verbesserung der Klima-
bilanz:

Bei einem durchschnittlichen Fahrweg von

20 Kilometern wurden die Autos werktaglich
66.668 Kilometer zuriicklegen. Der Schnell-
bus fuhr vor der Fahrplanausweitung werk-
taglich 930 Kilometer. Wurden die Fahrgéaste
des Schnellbus S10 mit dem Auto fahren, so
entstunden taglich zehn Tonnen CO, durch die
zusatzlichen Pkw. Das ware mehr als das Neun-
fache des CO,-AusstoBes des Schnellbusses.

Bei Verkehrsmittelwahl umdenken

Bei einer Ist-Analyse der Verkehrswege zu Pro-
jektbeginn hat die RVM festgestellt, dass rund
die Halfte aller Wege, die ein Mettinger Blrger
pro Tag zurtcklegt, innerhalb der Gemeinde-
grenzen erfolgt. Der Pkw spielt bei der Uberbru-
ckung der Distanzen in zwei Drittel aller Falle
eine Rolle. Der Anteil nimmt naturgemaf bei
langeren Wegestrecken zu.
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Fahrrader und
Pedelecs stehen nicht
nur fir den Weg zur
Arbeit, sondern auch
fur die Freizeit zur
Verfugung.



Mit dem Mobilabo
koénnen die Fahrgéaste
bequem per Bus das

Tecklenburger Land
erkunden.

Das Pedelec bietet hier eine sinnvolle Alterna-
tive: Auf langeren Distanzen als Zubringer zum
Schnellbus oder Regiobus, auf klirze Entfernung
als alleiniges, bequemes Fortbewegungsmittel.
Kunden, die das Pedelec genutzt haben, waren
begeistert, da es auf langeren Strecken oder

an Steigungen ein muheloses Vorankommen
ermoglicht. Wird das Bewusstsein hinsichtlich
alternativer Fortbewegungsmittel gestarkt, so
ist die Bereitschaft gréf3er, bei der Verkehrsmit-
telwahl multimodal zu denken. Mit dem Pedelec
zur Haltestelle und dann mit dem Bus in den
Zielort — das entdecken viele Mettinger als mo-
derne Art der Fortbewegung. Mit dem Angebot
eines Pedelecs in Osnabrtick bietet die RVM ein
Angebot fur die gesamte Wegekette (siehe , So
kénnte der Weg zur Arbeit aussehen”, Seite 18).

Das Mobilabo ist in diesem Zusammenhang ein
wichtiger Baustein, da es die Entscheidung fur
den Bus besonders einfach macht. Dank der
Netzwirkung braucht der Fahrgast weder einen
Fahrpreis ermitteln noch eine Fahrkarte erwer-
ben. Er kann bequem in den Bus steigen, um
sein Ziel im Tecklenburger Land zu erreichen.
Uber eine Preis-Mengen-Strategie hat die RVM
inzwischen so viele Fahrgéste erreicht, dass die
Einnahmen trotz einer erheblichen Preissen-
kung gesteigert werden konnten.

Mobilitats-Paten ergdanzen Beratungsangebot
Die Beratungsmaoglichkeit vor Ort bringt auch
Kunden zum OPNYV, die jahrelang nicht mehr
Bus gefahren sind. Sie kennen die attraktiven
Schnellbusse mit ihren Zusatzservices wie
tagesaktuellen Zeitungen, Audioprogramm,
Hotspot und Nachrichtenticker noch nicht. Die
personliche Ansprache hilft, Hemmschwellen
zu senken und zum Wiedereinstieg zu bewegen.
Um diese personliche Beratung nachhaltig zu
gestalten, sucht die RVM ab Herbst engagierte
Burger, die sich zu Mobilitats-Paten ausbilden
lassen und auch dann als Ansprechpartner vor
Ort zu Bus und Bahn Auskunft geben kénnen,
wenn die ,,Rad+BUS MobhilSTation" geschlos-
sen hat. Gute Erfahrungen mit dem Projekt
Mobilitat-Paten hat die Schwestergesellschaft
der RVM, die RLG Regionalverkehr Ruhr-Lippe
GmbH im Hochsauerlandkreis gesammelt.

Pedelecs & Co bereichern Tourismusangebot
Pedelecs und andere Sport- und Freizeit-Fortbe-
wegungsmittel sind auch fur Gaste im staatlich
anerkannten Erholungsort Mettingen ein at-
traktives Angebot. Die Vermietung der Pedelecs
Uber die ,,Rad+Bus MobilStation" birgt auch die
Chance, Touristen auf die OPNV-Verbindungen
hinzuweisen. Dann fahren die Gaste vielleicht
mit dem Schnellbus in den Osnabricker Zoo,
anstatt den Pkw zu nehmen. Oder sie erwan-
dern das Téddenland auf dem Handelsweg

und kehren mit dem Bus zuruck — so wie es
das Projekt ,StadtLandFluss BUS" mit seinen
ausgearbeiteten Wanderungen und passenden
Fahrplantabellen bewirbt.

Hat ,,STmobil* das Verkehrsverhalten
verandert?

Ob das Projekt ,,STmobil“ einen nachhaltigen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl in der
Gemeinde Mettingen hat, wird mithilfe ei-

ner Panelstudie evaluiert. Vor Projektbeginn
analysierte die Planungsgesellschaft Verkehr
(PGV) Koln das Verkehrsverhalten der Mettin-
ger Burgerinnen und Burger im Rahmen einer
Vorher-Analyse. Dazu wurden Fragebogen an
3.000 Haushalte versandt, auRerdem gab es
Fokusgruppendiskussionen. Diese Vorher-Ana-
lyse wird nun in Beziehung gesetzt zu einer fur
Oktober 2014 geplanten Nachher-Analyse.
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Ein Projekt, das sich rechnet

»STmobil“ hat bewiesen, dass mit entsprechen-
der Anschubfinanzierung neue Impulse fur
Nahverkehr und Klimaschutz gegeben werden.
Das Projekt wurde mit Mitteln des Landes NRW
und des Kreises Steinfurt gefordert. Das Land
zahlte rund 265.000 Euro fur die Einrichtung
der Mobilstation und Personalkosten; vom Kreis
Steinfurt kamen rund 100.000 Euro fur die
Miete der Pedelecs und den Bau von Fahrrad-
Abstellanlagen. Die jahrlichen Mehreinnahmen
durch Neukunden-Gewinn bringen jéhrlich
mindestens 50.000 Euro Deckungsbeitrag.

Eine erste Bilanz des Projektes zeigt, dass
einzelne Bausteine ohne weiteres Ubertragbar
sind. Sichere Fahrrad-Abstellanlagen animieren
dazu, mit dem Rad zur Bushaltestelle zu fahren.
Die Vermietung von Pedelecs erweitert den
Einzugsradius der Haltestellen und erschlief3t
damit neue Kundenpotenziale. Eine Preis-Men-
gen-Strategie bei der Tarifgestaltung fuhrt zu
positiven Effekten fur den OPNV.

Zu bertcksichtigen sind dabei
die gebundenen Nachfra-
ge, das Nahverkehrs-
angebot und die
Struktur der
Kommune.
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Verschiedene aktuelle Kooperationsprojekte
der Kreise, der Regionalverkehr Munsterland
GmbH und des Landes NRW haben das Ziel,
das Rad in seiner Zubringerfunktion systema-
tisch far die Steigerung der Akzeptanz des
OPNV zu nutzen. Durch qualitativ hochwertige,
verbesserte Infrastruktur- und Angebotsmai3-
nahmen an markanten und stark frequentierten
Schnittstellen des OPNV soll die Akzeptanz
des intermodalen Verkehrsmittel-Einsatzes
Fahrrad-OPNV weiter erhéht und so auch den
Herausforderungen des demografischen Wan-
del begegnet werden. Die Nachfrage wird ge-
zielt durch Anreize stimuliert. Gleichzeitig kann
so der Anteil des Radverkehrs am Modal Split
des Alltagsverkehrs signifikant erhoht werden.
Beide Systeme gewinnen an Zuspruch.

Positive Auswirkungen hat auch die Tatsache,
dass sich das Mobilitatsverhalten bei vielen
jungen Menschen erkennbar verandert hat.
Weniger junge Menschen verfligen Uber einen
Fuhrerschein; gleichzeitig ist ein Werte-
wandel spurbar, sodass mehr
der Nutzen und weniger
der Besitz eines Pkw
im Vordergrund
stehen.

Rad+Bus
mobilSTation

Mobilitats-
Flatrate
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