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Einleitung

1. Einleitung

Verkehrspolitisch und -planerisch hat die Stadt Miinster schon lange Vorbildcharakter
fiir andere Stidte. Besonders die vielfach ausgezeichnete Steuerung des Fahrradver-
kehrs hat die westfalische Grofdstadt auch tiber deutsche Grenzen hinaus bei Fachleu-
ten bekannt gemacht. Im Jahr 2007 konnte dann auch erstmals nachgewiesen werden,
dass das Fahrrad das meistgenutzte Fortbewegungsmittel in Minster ist (vgl. STADT

MUNSTER 2008b).

Doch setzt man hier nicht allein auf den Ausbau des Fahrradwegenetzes, wenn es dar-
um geht, die noch immer steigende Motorisierung (vgl. STADT MUNSTER 2008a, S. 186)
planerisch aufzufangen. Gefragt sind spatestens seit Anfang der 1990er Jahre iibergrei-
fende Strategien, die verschiedene Verkehrsmittel nicht gegeneinander ausspielen,
sondern als ergdnzende, ,sinnvolle Partner” verstehen (TUNS 1999, S. 13). Unter dem
Titel ,miinster.mobil - Modellstadt fiir stadtgerechte Mobilitdt“ haben Planer schon
frithzeitig ein integriertes Gesamtverkehrskonzept fiir Miinster erarbeitet, das eine
Reihe neuartiger Instrumente der Verkehrsentwicklungsplanung umfasst. Sie zielen
darauf ab, eine offentliche ,Bewusstseinsbildung fiir den Verkehrssektor und seine
Probleme* (KREFT-KETTERMANN 2003, S. 24) zu entwickeln und so die individuelle Ver-
kehrsmittelwahl aktiv zu lenken. Kurz: Es geht darum, mit positiven statt restriktiven

Ansatzen eine stadtvertragliche, nachhaltige Mobilitatskultur zu foérdern.

Auf diese Handlungsstrategien des ,Mobilititsmanagements“ habe ich in der vorliegen-
den Ausarbeitung meines Referates vom 12. Dezember 2008 einen Schwerpunkt ge-
setzt. Schlaglichtartig sollen im dritten Kapitel konkret verwirklichte Mafdnahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung in Miinster vorgestellt und auch hinsichtlich ihres Erfol-

ges beurteilt werden.

Zunichst aber will ich im nun folgenden Kapitel einen Uberblick iiber das aktuelle

Minsteraner Verkehrsbild und die wichtigsten Verkehrstrager geben.
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2. Verkehrsmittelwahl und Verkehrstriger in Miinster heute

2.1 Modal Split

Um Erkenntnisse iiber die Verkehrsmittelwahl der Miinsteraner Biirger zu gewinnen,
fiihrt das hiesige Stadtplanungsamt in regelmafiigen Intervallen mobilititsbezogene
Haushaltsbefragungen durch. Zuletzt wurden Ende 2007 1.828 wohnberechtigte Per-
sonen aller Altersgruppen telefonisch zu ihrem Verkehrsverhalten befragt (vgl. STADT
MUNSTER 2008b). Es sollte somit beachtet werden, dass die Aussagekraft tiber den tat-
sachlichen Modal Split in Miinster (im Sinne von Anteilen am Gesamtverkehrsaufkom-
men) begrenzt ist, da die Verkehrsverhalten Auswartiger wie Pendler oder Touristen

zumindest in dieser Studie nicht auftauchen.
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Abb. 2: Entwicklung der Miinsteraner Verkehrsmittelwahl 1982 - 2007 (eigene Darstel-
lung nach STADT MUNSTER 2008b, S. 11)

Traditionell zeichnet sich der Modal Split Miinsters durch einen im Bundesvergleich
hohen Anteil des UWV (OV, Fahrrad- und FufRverkehr) aus, wofiir insbesondere der
Radverkehr verantwortlich ist: 2007 war das Fahrrad erstmals vor dem Auto das be-
liebteste Fortbewegungsmittel. Fiir 37,6% aller Wege nutzten die Miinsteraner das Rad
- den Pkw fiir 36,3 %. Der Anteil von Bus und Bahn lag bei 10,4 %, 15,7 % der Wege
wurden gegangen. Dies ergibt mit 63,7 % ,fast eine Zwei-Drittel-Mehrheit“ (STADT
MUNSTER 2008b, S. 7) fiir den UWV. Bei Haushalten im Innnenstadtbereich Miinsters
betragt dieser Anteil sogar 72,7 % (vgl. ebd., S. 9).




Verkehrsmittelwahl und Verkehrstrager in Miinster heute

Im Vergleich mit einwohnermafiig dhnlich grofien Stiadten sowie Deutschland insge-
samt zeigt sich, dass die mittlere Mobilitat in Miinster hoch einzuschitzen ist: Miinste-
raner erledigen im Durchschnitt 3,8 Wege bzw. Fahrten pro Tag (Karlsruhe: 2,9; BRD:
3,2) und bendtigen dafiir aber mit 79,7 Minuten pro Tag einen recht geringen Zeitauf-

wand. (Vgl. ebd,, S. 12 ff.)

Abb. 2 zeigt, dass sich zwischen 1982 und 2007 die Verkehrsmittelwahl in Miinster vor
allem zugunsten des Fahrrades veranderte (+8,4%). Ein Gutteil dieses Zuwachses ging
jedoch auf Kosten des Fufigangerverkehrs, der in diesem Zeitraum um 9,3 % abnahm.
OPNV-Angebote wurden derweil immer haufiger genutzt (+3,8 %). Der MIV, der noch
2001 mit einem Anteil von tiber 40 % einen Peak hatte, verlor im Vergleich zu 1982 2,9

%. (Vgl. ebd,, S. 11)

2.2 Radverkehr

Der Terminus ,Fahrradstadt” bezeichnet ein Bild von Miinster, das im Bewusstsein der
Einwohner tief verankert ist. Auch deutschlandweit wird die Stadt haufig spontan mit
diesem Begriff assoziiert (vgl. HAUFF 2003, S. 44 ff.). Die hohen Anteile des Fahrrades an
der Verkehrsmittelaufteilung sind demzufolge nicht nur aus stadt- und verkehrsplane-
rischer Sicht von Bedeutung, der Fahrradverkehr iibernimmt auch in der Identitats-

und Imagebildung wichtige Funktionen.

Nicht erst seit den letzten Jahren ist Miinster als Hochburg der Fahrradfahrer bekannt.
Bereits 1948 hatte die Stadt in ihrem ersten Generalverkehrsplan ein Radwegenetz
ausgewiesen (vgl. BMVBS 2002, 85 f.). Eine Affinitdt zur Leeze war bei den Miinstera-
nern vermutlich schon kurz nach deren Erfindung gegeben. ,Die giinstige Topographie
[und] die gute Erreichbarkeit der Ziele in der Innenstadt und der Universitat“ (STADT
MUNSTER o.].) waren und sind wohl zunadchst ausschlaggebende Griinde fiir die iiber-

durchschnittliche Beliebtheit des Rades gerade im Raum Miinster.

Seit den 1980er Jahren wird der Radverkehr zudem aktiv als integraler Bestandteil der
stadtischen Verkehrsentwicklungsplanung gefordert. Neben dem intensiven Infrastruk-
turausbau (2006: 304 km Radweg-Gesamtlidnge; vgl. STADT MUNSTER 2008a, S. 188)
stand auch im Vordergrund, innovative Mafdnahmen bzw. Sonderregelungen des Rad-
verkehrs zu erproben. Als Beispiele seien hier genannt (vgl. BEZ.-REG. MUNSTER 2009, S.
104 ff.; KREFT-KETTERMANN 2003, S. 25):

=, Unechte Einbahnstraflen“: Radfahrer diirfen fast iiberall in der Stadt gegen die

Hauptrichtung von Einbahnstraféen fahren (vgl. auch STADT MUNSTER 1992).

=  Umweltspuren”: Busspuren werden flir den Radverkehr freigegeben.
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= ,Radschleusen”: An Ampeln kénnen Radfahrer an einer gesonderten Haltelinie

vor dem Kfz-Verkehr auf Griin warten (s. Abb. 3).
= Seit 1999 die grofdte Radstation Deutschlands mit 3.300 Fahrradparkplatzen.

Erfolgreiche Handlungsansatze wie diese machten Miinster zu einem Vorreiter in punc-

to Verkehrsentwicklungsplanung und wurden tiberdies vielfach ausgezeichnet:

»Minster durfte sich laut einer Befragung der Verbraucherzeitschrift ,Test’ aus

dem Jahr 1997 ,Fahrradfreundlichste Stadt Deutschlands’ nennen. Bei den

Fahrradklimatests 2003 und 2005 ist die Stadt Miinster mit deutlichem Ab-

stand erneut fahrradfreundlichste Stadt Deutschlands geworden. Der ADAC hat

die Stadt Miinster als einzige von 22 Grof3stadten beim Expertentest ,Radfahren

in Stadten’ 2004 mit der Note ,sehr gut’ bewertet.” (AGFS 0.].)
Im Nationalen Radverkehrsplan 2002 - 2012 steht die Stadt auf der ,Liste von guten
Beispielen“ (BMVBS 2002, S. 85 f.). Geférdert vom BMVBS, gab das Stadtplanungsamt
des Weiteren einen ,Leitfaden fiir Radverkehrssignalisierung” heraus, der praxiser-
probte Handlungsempfehlungen aus Miinster enthalt und sich sowohl an ,Fachleute in
Strafdenbau- und Verkehrsbehdrden“ als auch an Radfahrer selbst richtet (vgl. STADT

MUNSTER 2007, S. 3 £.).

Abb. 3: Fahrradschleuse an der Kreuzung Am Stadtgraben / Aegidiistrafie (Quelle: Stadt
Miinster, Presse- und Informationsamt)

Schatzungen zufolge gibt es heute in Miinster rund 500.000 Fahrrader - was im Ver-
gleich zur Einwohnerzahl von 280.000 durchaus beeindruckend ist. Nur 4 % aller
Haushalte verfiigen {iber kein Rad. Die grofite Fahrradfahrer-Gruppe sind junge Leute

bis 24 Jahre, die durchschnittlich mehr als die Halfte aller ihrer Wege - meist zur Schule,
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in die Uni oder zuriick - mit diesem Verkehrsmittel zurlicklegen (vgl. STADT MUNSTER
2008b).

Einiges deutet mittlerweile allerdings darauf hin, dass der Fahrradverkehr in Miinster
eine kritische Masse erreicht. Seine negativen Auswirkungen werden zunehmend 6f-
fentlich diskutiert: Ein Problem ist an verschiedenen Standorten etwa der steigende
Flachenverbrauch durch den ruhenden Radverkehr, wie beispielsweise im Umfeld des
Hauptbahnhofs. Obwohl hier viele Rader offensichtlich schon monatelang parken, ist es
fiir die Stadt juristisch riskant diese abzuschleppen. Sehr kritisch werden aktuell auch
Aspekte der Verkehrssicherheit gesehen. Im Jahr 2008 hatte ,die nordrhein-
westfalische Polizei [...] herausgefunden, dass das Risiko, bei einem Verkehrsunfall
verletzt oder getdtet zu werden, nirgendwo im Land grofder ist als in Miinster” (KLEIN-
HUBBERT 2008, S. 18). Zwischen 2001 und 2007 nahm die Zahl der Unfaille mit Radfah-
rerbeteiligung um 30 % zu, wobei Fahrfehler, Nichtbeachtung der Vorfahrt, ungenii-
gender Abstand sowie Alkoholeinfluss die haufigsten Unfallursachen waren (vgl. KA-
LITSCHKE 2008). Mitunter wird Miinsteraner Radlern auch eine gewisse Riicksichtslo-
sigkeit im Verkehr unterstellt: In Miinster ,fiihlen sich viele Velofahrer offenbar per se
im Recht. [...] Regelméaf3ig machen sich die Verkehrssiinder auch einfach aus dem Staub,
wenn der Polizist sie heranruft“ (KLEINHUBBERT 2008, S. 19). Zuletzt gab es deshalb U-

berlegungen, Fahrrad-Nummernschilder in Minster einzufiihren (vgl. ebd.).

2.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Nach wie vor ist jedoch vor allem auch das Kfz ein bedeutsames bzw. das bedeutendste
Fortbewegungsmittel im Gesamtverkehrsaufkommen Miinsters. Gerade wenn Weg-
strecken von mehr als acht km Lange zurilickzulegen sind, steigt der Anteil der MIV-
Nutzung der Einwohner zusehends mit den Distanzen. 75,5 % der zwischen zehn und
20 km langen Wege unternehmen die Miinsteraner bereits mit dem Auto - entweder
als Selbst- oder Beifahrer. Generell ist das Kfz in der grofien Altersgruppe der 25- bis
65-]Jahrigen mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel. Es bleibt ungeschlagen beson-
ders fiir geschéftliche Reisezwecke sowie flir den Weg zur Arbeit. (Vgl. STADT MUNSTER
2008b)

Bei konstanten Bevdlkerungszahlen nimmt der Motorisierungsgrad der Miinsteraner
weiterhin zu. Zwischen 1990 und 2006 stieg der Pkw-Bestand um 26,5 % auf 156.732
Fahrzeuge (vgl. STADT MUNSTER 20083, S. 186). ,Statistisch gesehen verfiigt damit jeder

Miinsteraner Haushalt {iber einen Pkw* (STEDING ET AL. 2004, S. 50). De facto kommen
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allerdings ,fast 20% der Haushalte in Miinster [...] ohne Auto“ aus (STADT MUNSTER
2008b, S. 23).

»,Minsters Einzugsbereich erstreckt sich auf das Kernmiinsterland und dessen Randge-
biete mit 1,5 Millionen Menschen (STEDING ET AL. 2004, S. 48). Das stadtische Gesamt-
verkehrsaufkommen ist infolgedessen vom Pendelverkehr sehr stark gepragt. Dieser
hat in den letzten Jahren erheblich zugenommen, was etwa auf intensivierte Verflech-
tungen mit umliegenden Kommunen aufgrund der Stadt-Land-Wanderung zuriickzu-
fiihren ist (vgl. ebd.). Laut dem vor kurzem veroéffentlichten aktuellen Verkehrsbericht
der Stadt Miinster stieg die Zahl der auswartigen Tagespendler zwischen 1982 und
2007 von 100.000 auf 186.000 (+86 %). Die wenigsten von ihnen nutzen jedoch heute
die Verkehrstrager des UWV: 81 % der Miinster-Pendler sind 2007 jeden Werktag mit

dem Auto unterwegs (vgl. BAUMEISTER 2009b):

sDieser Umstand hat weitreichende Konsequenzen fiir das Strafdennetz in
Miinster. Die Weseler Strafie (inklusive Autobahnzubringer) sowie die Steinfur-
ter Strafée sind die beiden meistbefahrenen Einfallstrafen in Miinster, da sie
die Innenstadt mit den beiden Autobahnkreuzen Miinster-Nord und -Siid ver-
binden. Beide Strafen kommen auf zusammen iiber 110.000 Fahrzeugbewe-
gungen pro Tag (Stand 2007). Zum Vergleich: 2001 waren es ,nur’
88.000.“ (ebd.)

Um den Verkehrsfluss dennoch aufrecht erhalten zu kénnen, erproben die Miinsteraner
Verkehrplanungs- und Strafdenbaubehdrden gegenwartig ein neues Ampelsteuerungs-
system, welches das 20jahrige Altsystem ablosen soll: Durch vollstindig erneuerte Soft-
und Hardware sollen alle Ampelanlagen mit einem Zentralrechner vernetzt werden,
der den Miinsteraner Verkehr ,im Netzzusammenhang“ erfasst und ,Kurzzeit-
Prognosen“ anfertigt (vgl. STADT MUNSTER 2006b, S. 6). Zusammen mit Echtzeitdaten z.B.
zu Baustellen oder Innenstadt-Parkplatzen sollen so dynamisch gesteuerte ,Griine Wel-
len” einen optimalen Verkehrsfluss gewahrleisten. Im Modellbetrieb an der Einfallstra-
3e Albersloher Weg lauft das System bereits mit 24 Ampeln durchaus erfolgreich:
JFrither musste [hier] der Autofahrer damit rechnen, [...] auf acht rote Ampeln zu sto-

3en, heute sind es nur noch fiinf.“ (BAUMEISTER 2009a)

2.4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im Vergleich zu anderen deutschen Oberzentren sind in Miinster nur geringe OPNV-
Anteile am Verkehrsaufkommen durch Einwohner zu verzeichnen (Bonn 1999: 17 %;
Freiburg 1998: 21 %; Karlsruhe 2002: 18 %). Relativ hdufig werden die Angebote von
18- bis 24-Jahrigen genutzt. Dies diirfte wohl mit dem ,Semesterticket” zu erkldren sein,
das Studenten nach einer verpflichtenden Beitragszahlung ein halbes Jahr lang das

skostenlose“ Bus- und Bahnfahren im Nahverkehr ermdoglicht. Besonders zur Bewalti-
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gung grofierer Wegdistanzen zwischen flinf und neun sowie ab 20 km nutzen Miinste-

raner gerne OPNV-Verkehrsmittel. (Vgl. STADT MUNSTER 2008b)

Auch beim OPNV ergibt sich durch die Betrachtung von auswirtigen Verkehrsteilneh-

mern ein differenzierteres Bild:

,Deutlich anders sieht der Modal Split bei den auswartigen Besuchern der Stadt
Miinster aus. Von den tiglichen Personenfahrten werden 289.500 (= 82,9 %)
mit dem Kfz durchgefiihrt. 17,1 % werden mit dem SPNV/OPNV unternommen.
Fiir ein monozentrisches Oberzentrum mit einem landlich gepragten Umland
ist dieser Modal Split als gut zu bewerten.” (STADT MUNSTER 20064, S. 22)

Nachdem in den 1950ern die Strassbahn eingestellt wurde, ist der Bus das 6ffentliche
Verkehrsmittel flir intraurbane Strecken in Miinster. Er gewann an Bedeutung, als in
den 1970er Jahren neu eingemeindete Auféenbezirke erschlossen wurden. 2006 betrei-
ben die Stadtwerke Miinster 19 Linien, von denen 17 im Tagesverkehr werktags alle 20
Minuten fahren. Durch diese Infrastruktur sind die meisten der Miinsteraner Stadtteile

an das Zentrum angebunden. (Vgl. STADT MUNSTER 20064, S. 25 ff.)

Dass der OPNV wachsende Anteile am Gesamtverkehr aufweist, lisst sich auch an den
Fahrgastzahlen ablesen, die zwischen 2002 und 2004 von 30,2 auf 31,1 Mio. stiegen
(vgl. STADT MUNSTER 20064, S. 35).

10



Mobilititsmanagement in Miinster

3. Mobilititsmanagement in Miinster

3.1 Entwicklungen bis zum Mobilititsmanagement

3.1.1 Paradigmen der Verkehrsforschung

Ab Anfang der 1970er Jahre distanzierte sich die Verkehrsforschung in West-
Deutschland allméahlich von den traditionellen Leitbildern wie dem der ,autogerechten
Stadt, das Verkehrsarten baulich trennen und steigende Motorisierung mit dem weite-
ren Ausbau der Infrastruktur bewaltigen wollte - was wiederum steigendes Ver-
kehrsaufkommen zur Folge hatte. Bis 1980 dominierte nun die Idee vom ,stadtgerech-
ten Vekehr” (ScHmMucki 2001, S. 153), die sich im Wesentlichen in der planerischen Be-
vorzugung des OPNV niederschlug. Hier gewannen intermodale Konzepte wie
Park&Ride erstmals an Bedeutung. Der Versuch einer Verkehrsverlagerung vom Auto
zum OPNV war letztlich jedoch aufgrund eines monokausalen Verstindnisses fiir indi-
viduelle Verkehrsverhalten weitgehend gescheitert (vgl. FLIEGNER 2002, S. 26 f.; SCHMU-
CK1 2001, S. 153 ff.).

In den 1980er Jahren wurde die Umweltverbesserung ins Zentrum der Stadt- und Ver-
kehrsplanung geriickt - ein Paradigmenwechsel, der im Hinblick auf den Nachhaltig-
keitsdiskurs bis heute hochaktuell ist. ,Das Ziel war nun einhellig, die Stadt durch das
Einddmmen der negativen Emissionen des Verkehrs menschengerecht und lebenswert
zu gestalten” (SCHMUCKI 2001, S. 183). Man setzte auf Mischung, also das effiziente Zu-
sammenwirken aller Verkehrsmittel, wobei der UWV besonders gestarkt werden sollte.
Eingebunden waren nun auch sozialwissenschaftliche Handlungstheorien, um subjek-
tive Handlungsgriinde analysieren und so individuelles Mobilitdtshandeln beeinflussen

zu konnen. (Vgl. FLIEGNER 2002, S. 25 ff.; ScHMUCKI 2001, S. 183 ff.)

3.1.2 Begriff des Mobilititsmanagements

In dieser Tradition steht auch das verkehrsplanerische Konstrukt ,Mobilititsmanage-

ment“, das seit den 1990er Jahren in Deutschland diskutiert wird.

»Mobilititsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Bereich des
Personen- und Giiterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert und ein Maf3-
nahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und sozialvertragliche
(nachhaltige) Mobilitidt anzuregen und zu fordern. Die Mafinahmen basieren im
Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organi-
sation und Koordination und bediirfen eines Marketings.“ (ILS/RWTH 2000, S.
15)

11
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Demnach ist das Instrumentarium des Mobilititsmanagements den soft policies zuzu-
rechnen (vgl. NUHN/HESSE 2006, S. 319). Bauliche und administrative Veranderungen
allein kénnen den Verkehrsfluss nicht gewdhrleisten, vielmehr ermdoglicht erst Wis-
senstransfer und Bewusstseinsbildung auf freiwilliger Basis eine funktionierende Mo-
bilitatskultur. Der Leitgedanke: ,Mobilitdt beginnt im Kopf* (KREFT-KETTERMANN 2003,
S. 24).

Insbesondere das Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes
NRW (ILS) befasst sich in Deutschland mit dem Mobilitdtsmanagement und wirbt fiir
dessen Anwendung. Das ILS unterscheidet folgende Hauptmerkmale des Mobilitatsma-
nagements: (1) Bezug sowohl auf Personen- als auch auf Giiterverkehr; (2) Konzentra-
tion auf die Mobilitdatsbediirfnisse; (3) Angebot von Mobilitatsservices; (4) Multi- und
Intermodalitét als Ziel; (5) Berticksichtigung der subjektiven und emotionalen Kompo-

nente; (6) Kooperation zwischen verschiedenen Partnern. (vgl. ILS 2000, S. 19)

3.2 Miinster als stadtebauliches Testareal

Ein Teil dieser Mobilititsmanagement-Instrumente wurde in den Jahren um die Jahr-
tausendwende im Zuge des Forschungsprogramms ,Experimenteller Wohnungs- und
Stadtebau“ (ExWoSt) des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

erstmals in Miinster eingesetzt.

Als eine von vier deutschen Modellstddten im ExWoSt-Forschungsprojekt ,Stadte der
Zukunft”, fungierte Miinster ab 1997 als Testareal, um zukiinftige Strategien einer
nachhaltigen Stadtentwicklung zu erproben. Das stadtebauliche Handlungsfeld ,Stadt-
vertragliche Mobilitdtssteuerung” stellte einen Baustein dieses Modellvorhabens dar
(vgl. STEDING ET AL. 2004, S. 51). Miinster verpflichtete sich, ,den Siedlungsflachen-
verbrauch und die Umweltlasten durch den motorisierten Individualverkehr zu redu-
zieren und den Stadtverkehr auf den umweltvertrdglichen Verkehrsbund ,zu Fuf -
Fahrrad - OPNV’ zu verlagern“ (STADT MUNSTER 1997). Dieses Ziel wurde fast zeitgleich

im ersten Nahverkehrsplan der Stadt festgesetzt.

Das integrierte Gesamtverkehrskonzept ,miinster.mobil“ vereint viele der im Rahmen

von ExWoSt initiierten Mafdnahmen.
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3.3 Integriertes Gesamtverkehrskonzept ,miinster.mobil“

3.3.1 Mobilitatszentrale ,mobilé“
Seit 1998 gibt es in der Miinsteraner Innenstadt die Mobilitdtsberatungszentrale ,,mo-
bilé“ - ein zentraler Baustein des stadtischen Mobilititsmanagements. Der Anspruch ist
hier, ,Rund-um-Service aus einer Hand iiber alle Verkehrsmittel* zu bieten (KREFT-
KETTERMANN 2003, S. 29). Zwischen 1999 r %
und 2000 diente ,mobilé“ als ExWoSt- _ “ |

Untersuchungsprojekt, um danach in

den Regelbetrieb iiberzugehen. Im Jahr

formation

Touristik =11

2002 erfolgte der Umzug in ein grofieres
Ladenlokal gegeniiber dem Hauptbahn-

hof - auch, um eine Ausweitung des An-

gebots zu ermdoglichen (s. Abb. 4).

Kunden des ,Service-Zentrums fir cleve-
re Verkehrsnutzung“ finden hier nicht

nur Rat zu OPNV-Tarifen und - § g

Fahrpldnen, sondern kénnen sich eben- [g

falls iiber Parkraumangebote in Miinster
informieren. Die Zentrale erstellt iiber- |
dies ,computergestiitzte Radwegerou- §
ten“, gibt Auskunft zum Flugplan des

FMO und iibernimmt das Beschwerde- :
management. Zweimal pro Woche sind §
Stadtteilauto-Mitarbeiter vor Ort, um Abb. 4: ,mobilé“ am Berliner Platz (eigene
Fragen zum Carsharing zu beantworten Aufnahme)
(s. Kap. 3.3.3). Neben diesen unternehmensneutralen Beratungsdienstleistungen kon-
nen bei ,mobilé“ auch Autobahnvignetten sowie Fahrkarten fiir den 6ffentlichen Nah-
und Fernverkehr gekauft werden. Der Bereich Verkauf ist dabei aus organisatorischer
Sicht von hoher Wichtigkeit, da die Provisionszahlungen den Fortbestand von , mobi-
16“ sichern. So sind seit der Erweiterung 2002 auch Hotelbuchungen und der Erwerb

von Veranstaltungstickets moglich. (Vgl. KREFT-KETTERMANN 2003, S. 29; ILS 2005, S.
96).

13
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Das Angebot dieser Mobilitdtsservices hat zum Ziel, eine integrierte Denkweise zu for-
dern und durch Bewusstseins- und Akzeptanzbildung, eine Verkehrsmittelwahl zu-

gunsten des UWV zu bewirken:

»Im Mittelpunkt der Arbeit von mobilé sollte eine umweltfreundliche Mobili-
tatsberatung mit einer offensiven, aktiven Werbung zum Ein- und Umstieg in
und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes bei gleichzeitig fortschrei-
tendem Angebot an den Verkniipfungspunkten stehen.” (ILS 20054, S. 94)

Im Rahmen einer bereits 1999 durchgefiihrten Kundenbefragung berichteten ,8,3 %
der Befragten (=16 Personen) [...], auf Grund der Beratung bei mobilé auf ein anderes
Verkehrsmittel umgestiegen zu sein“ (ILS 2000, S. 10). Besonders Schiiler und Vollzeit-
beschiftigte nutzten zu dieser Zeit die Angebote. Zwischen 1998 und 2003 ist die Zahl
der monatlichen Kundenkontakte von 860 auf 11.700 angestiegen (vgl. Stadt Miinster
2006, S. 26). Eine weitere Akzeptanzanalyse ergab 2003, dass 54,4 % der befragten
Kunden ,mobilé“ zum Kauf einer Fahrkarte aufsuchten. ,Lediglich 12,3% wollten eine

gezielte Beratung.“ (ILS 2005b, S. 99 f)

Unter den 41 Mobilitatszentralen, die bis 2005 in ganz Deutschland entstanden sind
(vgl. ILS 2005b, S. 2 ff.), war ,mobilé“ die bundesweit ,erste Mobilitdtszentrale unter
der Doppeltragerschaft einer Kommune, der Stadt Miinster, und einem Verkehrsbetrieb,
der Stadtwerke Miinster GmbH"“ (KREFT-KETTERMANN 2003, S. 29). Des Weiteren gibt es
derzeit Kooperationen mit den Partnern RVM, Westfalen Bus und dem VCD Kreisver-

band Miinster.

Auch aufgrund der Organisationsstruktur ist der Erfolg von ,mobilé“ heute durchaus
ambivalent zu sehen: Zwar wird das Service-Zentrum in Miinster sehr gut angenom-
men, es gilt vielen Kunden allerdings lediglich als Kartenverkaufsstelle: ,,mobilé’ repra-
sentiert nicht mehr eine verkehrstrageriibergreifende Einrichtung, sondern es zeichnet
sich hauptsachlich als eine Einrichtung der Stadtwerke Miinster GmbH aus.“ (ILS 2005,
S. 102). Die Zusammenarbeit der Trager und Kooperationspartner gestaltete sich auf-
grund wechselnder Ansprechpartner in den Betrieben sowie fehlender Entscheidungs-
kompetenzen zunehmend als langwierig und ineffizient (vgl. ILS 2005, S. 100 f.). Die
Stadt Miinster hatte sich zuletzt immer mehr aus dem Projekt ,mobilé“ zuriickgezogen.

Sie ist heute lediglich noch als Kooperationspartner.

3.3.2 ,Mobilstationen”

Eine weitere Maféinahme, die helfen soll, das ,Einsteigen und Umsteigen auf [sic] um-
weltfreundliche Verkehrsmittel“ (KREFT-KETTERMANN 1999, S. 37) zu attraktivieren, ist

die Installation so genannter ,Mobilstationen“: Pradestinierte Standorte wurden so-

14



Mobilititsmanagement in Miinster

wohl innerhalb als auch aufierhalb der Kernstadt Minsters als zentrale ,Verkniip-
fungspunkte des Umweltverbundes“ ausgewahlt und ,mit einem einheitlich gestalteten
Informationssystem* ausgestattet (KREFT-KETTERMANN 1999, S. 39). Das Konzept geht
iiber die Einrichtung klassischer Park&Ride-Platze hinaus: An den meisten ,Mobilstati-
onen“ werden nicht nur Umsteigeméglichkeiten zwischen MIV und OPNV geboten, son-
dern die systemische Vernetzung mdéglichst aller Verkehrstrager (unter besonderer

Beriicksichtigung des Fahrrades) steht im Vordergrund.

»Als Qualititsmerkmale fiir die Ausweisung von Verkniipfungspunkten im Um-
weltverbund gelten dichter Bedienungstakt, abgestimmte Bus- und Zugfahrpla-
ne, ausreichend Pkw- und Radabstellplatze, letztere witterungs- und diebstahl-
gesichert und eine verstindliche Fahrplaninformation.” (KREFT-KETTERMANN
2003, S. 25)

In der zweiten Halfte der 1990er Jahre entstanden die intermodalen Umsteigeanlagen
an den Bahnhaltepunkten Miinster-Nord und Albachten, an der Weseler Strafde in der
Ndhe des Autobahnzubringers sowie am zentrumsnah gelegenen Standort ,Drei-
eck” (Kanonierplatz / Grevener Strafde). Dariiber hinaus sollen auch der Haltepunkt
Sprakel sowie der Hiltruper Bahnhof als ,Mobilstationen“ ausgewiesen worden sein
(vgl. KREFT-KETTERMANN 2007, S. 217). Ende 2007 beschloss der Rat der Stadt Miinster,
den DB-Haltepunkt Miinster-Roxel ,als Mobilstation mit 39 Stellplatzen und Fahrrad-
abstellanlagen [einzurichten] und direkt mit dem Busverkehr” zu verkniipfen (STADT

MUNSTER 0.].).

Die Ausstattung der ,Mobilstationen variiert je nach Lage: Park&Ride-, Park&Rail-,
Park&Bike-, Bike&Rail- und Carsharing-Angebote sind bisher bei keiner Station ge-
meinsam verwirklicht, auch wenn dies das Ideal ware. Die Stationen sind einheitlich
gestaltet (Corporate Design), was der Wiedererkennung dienen soll: An jedem Standort
weist eine blau-gelbe Stehle auf die jeweilige ,Mobilstation” hin. Sie informiert mit intu-
itiv zu verstehenden Symbolen tliber die intermodalen Anbindungen vor Ort. Optisch
erinnern diese Stehlen, die stets an der Straf3e aufgestellt sind, an die Preis-Anzeigen
von Tankstellen, was eine erhéhte Aufmerksamkeit der Autofahrer gewahrleisten diirf-

te.
Beispiel Weseler Strafe:

Der Standort Weseler Strafle ist als Schnittstelle zwischen Rad-, Busverkehr, Car-
sharing und MIV konzipiert. Die Stehle der ,Mobilstation“ informiert dariiber, dass man
von hier aus per Fahrrad flinf Minuten schneller in die City gelangt, als mit dem Bus (s.
Abb. 1). Auflerdem weist sie auf das Parkplatzangebot fiir PKW und den Stadtteilauto-

Standort hin. Die Ausstattung umfasst des Weiteren eine auffillig gestaltete, iiberdach-
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te Bushaltestelle mit mehreren Sitzgelegenheiten sowie zahlreiche Stellplatze fiir den
ruhenden Fahrradverkehr (s. Abb. 5). Zu erwahnen sind hier speziell die liber 30 dieb-
stahlgesicherten, verglasten Fahrradboxen, die z.B. Arbeitspendlern die Moéglichkeit
eroffnen, ihr Fahrrad tiber Nacht an diesem Standort stehen zu lassen. (Vgl. auch BBR
2006)

Abb. 5: Bushaltestelle an der ,Mobilstation“ Weseler Strafie (eigene Aufnahme)

Die ,Mobilstationen” in Miinster werden offenbar gut angenommen: ,Das Beispiel der
,Mobilstation’ am Stadtrand von Miinster zeigt, dass das Fahrrad im Stadtverkehr nicht
nur mit dem OPNV, sondern auch in der Beforderungskette mit dem Pkw genutzt
wird.“ (THIEMANN-LINDEN 2004, S. 81) Verbesserungswiirdig ware eventuell die re-
gelmafdige Pflege der Umsteigeanlagen. Durch dauerhaft abgestellte, schrottreife Fahr-
rader entsteht zum Teil der Eindruck der Verwahrlosung. Handlungsbedarf besteht
auch hinsichtlich des 12 Jahre alten Corporate Designs der ,Mobilstationen®, das all-
mahlich einer Erneuerung bedarf. Zudem bietet sich heute an, das Internet bei der In-
formation und Kommunikation tiber das Projekt mit einzubeziehen - etwa im Rahmen

der stadtischen Website.

3.3.3 Carsharing-Kooperation

Allgemeines zum Modell Carsharing in Deutschland

Von der Schweiz ausgehend, verbreitete sich die Idee des Carsharing ab dem Beginn

der 1990er Jahre im deutschsprachigen Raum ,mit dem Ziel, Autobesitz und Autonut-
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zung zu entkoppeln“ (NUHN/HESSE 2006, S. 180). Insbesondere 6kologiebewusste Biir-
ger schlossen sich in den Innenstadtquartieren zu Vereinen zusammen, die das ,Auto-
Teilen“ organisieren sollten. Aus stadt- und verkehrsplanerischer Perspektive ergeben
sich verschiedene Vorteile aus diesem Modell: (1) Durch den Umstieg vom eigenen Pkw
auf Carsharing-Fahrzeuge verringert sich der Platzbedarf des ruhenden Verkehrs in
den Stadtteilen (idealerweise zugunsten 6kologischer und sozialer Funktionen); (2) In
der Folge vermindert sich der Parksuchverkehr; (3) Carsharing-Teilnehmer gestalten
ihre Mobilitdt rationaler und nutzen haufiger UWV-Verkehrsmittel; (4) Da Carsharing-
Fahrzeuge im Durchschnitt jiinger und niedriger motorisiert sind als Privatwagen,
werden CO;-Emissionen eingespart (vgl. GLOTZ-RICHTER ET AL. 2007, S. 333). Faktoren
wie diese sind der Grund dafiir, dass privatwirtschaftlich gefiihrte Carsharing-
Gesellschaften haufig von den Stadtverwaltungen kooperativ unterstiitzt werden. Sol-
che public-private partnerships gelten auch als ein Gebot des Mobilititsmanagements

(vgl. ILS/RWTH 2000, S. 19, 47).

Auch wenn die Kunden-Entwicklung weit hinter dem 1994 geschitzten Potenzial zu-
riickbleibt (,zwischen 2,5 und 8,1 Mio.“, NUHN/HESSE 2006, S. 180), ist heute ein steti-
ger Anstieg der Teilnehmer zu verzeichnen. Bundesweit gab es Anfang 2008 116.000
Fahrtberechtigte. Im Jahr 2007 wurde Carsharing in etwa 260 deutschen Stidten und
Gemeinden angeboten. (Vgl. BCS 2008, S. 2; GLOTZ-RICHTER ET AL. 2007, S. 336)

Carsharing in Miinster

Die Moglichkeit des Auto-Teilens gibt es in Miinster seit 1992. Von 20 Miinsteraner
Biirgern als ,Verkehrswende e.V.“ gestartet, wurde die Dienstleistung sukzessive pro-
fessionalisiert und firmiert seit 1998 als ,Stadtteilauto CarSharing Miinster GmbH" (vgl.

PLAN-LOKAL 1999, S. 6).

Das Angebot wird als Element des gesamtverkehrsplanerischen Umsteigekonzeptes
von der Stadt Miinster gefordert. Wenigstens bis 2003 basierte die stddtische Unter-
stiitzung auf konzeptioneller Hilfestellung, Werbekampagnen, Offentlichkeitsarbeit
(etwa mit ,mobilé“), der Bereitstellung von Stellplatzstandorten sowie der Vermittlung
von weiteren Kooperationspartnern (vgl. KREFT-KETTERMANN 2003, S. 26). Bedeutsam
ist des Weiteren auch die Integration der Stadtteilautos in die intermodalen ,Mobilsta-
tionen“ wie etwa am Standort ,Dreieck” (s. Abb. 6). Die Miinsteraner Stadtverwaltung
ist selbst grofdter Kunde des Carsharing-Angebotes und hélt fiir ihre Mitarbeiter meh-
rere Stadtteilautos am Stadthaus 3 bereit, die nach Dienstschluss auch weiteren Kun-
den zur Verfligung stehen. ,Gerade hier ergeben sich fiir die Carsharing-Betreiber wich-

tige Synergieeffekte, weil die Auslastung der Fahrzeuge tagsiiber geringer ist als an den
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Abendstunden und Wochenenden® (STEDING ET AL. 2004, S. 45). Weitere Partnerschaf-
ten bestehen etwa mit einer Wohnungsbaugesellschaft und den Stadtwerken Miinster.
Letztere verkniipfen den Busverkehr mit dem Carsharing und férdern damit multi- bzw.
intermodale Mobilitdt: Stadtwerke-Kunden ,kénnen zu verglinstigten Konditionen
einen Vertrag mit Stadtteilauto abschliefen und exclusiv [sic] auf die POOLfahrzeuge
am Stadthaus 2 (Ludgerikreisel) und am Stadthaus 3 (Halle Miinsterland) zugrei-

fen“ (STADTWERKE MUNSTER 0.].).

Die Suche nach geeigneten Stellplatzen
bleibt eine fortwahrende Herausforde-
rung fiir die Stadtteilauto GmbH: Einer-
seits miissen sich die Stationen in zentra-
len Lagen hoher Wohndichte befinden,
andererseits diirfen die Platzmieten nicht
zu hoch sein. Derzeit umfasst das recht
unbestandige Angebotsnetz 33 Stationen,
die vor allem in der Kernstadt Miinsters
liegen, wobei die City innerhalb des Pro-
~ menadenrings diesbeziiglich weniger gut

e M versorgt ist. 1999 waren die Vermieter in

/]

( erster Linie ,die Stadt, Kirchen und die DB
‘ ’ AG* (PLAN-LOKAL 1999, S. 10). Viele der

Abb. 6: Stadtteilautos an der ,Mobilstation
Dreieck” (eigene Aufnahme) stidtischen Flichen wurden dem Verein

in der Anfangsphase ,zur Verfiigung“ gestellt, um das Carsharing in Miinster rasch zu
entwickeln (vgl. KREFT-KETTERMANN 1999, S. 38 f.). Erwdhnenswert ist, dass die Stadt
die Mieten im Jahr 1998 um 100 % auf anndhernd marktiibliche Preise angehoben hat,
nachdem Stadtteilauto zu einer gewinnorientierten GmbH geworden war (PLAN-LOKAL
1999, S. 10).

Im Dezember 2008 zadhlte der Miinsteraner Carsharing-Dienstleister 2243 Fahrtbe-
rechtige (ohne Stadtverwaltung), die auf 110 Fahrzeuge zugreifen konnten (vgl. STADT-
TEILAUTO GMBH 2009). Die Wagenflotte besteht primar aus Pkw der Mini-, Kleinwagen-
und Kompaktklasse. Vor allem die umweltfreundlich auftretenden Smarts sind haufig
anzutreffen. Dariiber hinaus gibt es je nach Standort kleinere Nutzfahrzeuge sowie
Vans zu buchen. Im Unterschied zur klassischen Autovermietung meldet man sich bei
Stadtteilauto einmalig an, was mit der Zahlung einer Aufnahmegebiihr sowie Kaution

verbunden ist. Der Kunde zahlt fortan eine geringe monatliche Grundgebiihr sowie

18



Mobilititsmanagement in Miinster

variable Kosten, die durch die tatsadchliche Nutzung entstehen. Per Internet oder Tele-

fon konnen Buchungen jederzeit und kurzfristig vorgenommen werden.

Eine 1999 im Rahmen des ExWoSt-Programms durchgefiihrte Akzeptanzanalyse ergab,
dass die Kunden von Stadtteilauto durchschnittlich 36,6 Jahre alt waren, vorwiegend in
Ein- oder Zwei-Personen-Haushalten lebten, {iberdurchschnittlich gebildet waren und
iiber mittleres Einkommen verfligten. Ausschlaggebend fiir die Teilnahme war fiir die
meisten die Kostenersparnis. ,Der Umweltschutzgedanke ist ein weiteres Motiv [...],
verliert aber an Bedeutung“ (PLAN-LOKAL 1999, S. 19). Eine eher untergeordnete Rolle

spielte fiir die Nutzer die Erginzung zum Miinsteraner OPNV. (Vgl. ebd,, S. 16 ff.)

3.3.4 Informationskampagnen

Zum integrierten Gesamtverkehrskonzept ,miinster.mobil“ gehorte zudem eine Aus-
weitung der Kommunikation ,liber alle Mobilitats- und Verkehrsangebote in und um
Miinster und ihre Nutzungsmoglichkeiten“ (KREFT-KETTERMANN 2003, S. 30). Abgesehen
von der Verteilung von Pressemitteilungen konzipierte die Stadt zu diesem Zweck ziel-
gruppenorientierte PR-Instrumente. Bis zum Jahr 2003 waren dies laut Stadtentwick-

lungsplanerin KREFT-KETTERMANN (2003, S. 30 f.):
= Informationsmappen speziell fiir Miinsteraner Neubiirger (,mobil.paket).

= Eine jahrlich im Advent herausgegebene Zeitung, die wahrend dieser ,ausge-
sprochene[n] Spitzenzeit im Verkehrsaufkommen® z.B. iiber erweiterte Park-
hauséffnungszeiten, OPNV-Angebote sowie Park&Ride-Méglichkeiten infor-

miert (,miinster.mobil im Advent").

= In Kooperation mit der Kinderbiicherei Miinster eine ,, Thementasche Verkehr®,
die anhand von verkehrsbezogenen Sachbiichern und Geschichten Kinder ,als
Verkehrsteilnehmer von heute und Verkehrskunden von morgen fiir das Thema

,Mobilitdt und Verkehr’ frithzeitig" sensibilisieren soll.

= Die Organisation von Veranstaltungen wie einer Mobilitdts- und Verkehrsmesse
(intermove '99) und die Ausrichtung der Européischen Konferenz zum Mobili-

tatsmanagement (ECCOM).
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4. Fazit

Die Stadt Miinster hat es in den vergangenen Jahren immer wieder geschafft, den Modal
Split auf hohem Niveau weiter zugunsten umweltvertréiglicher Verkehrsmittel zu ver-
lagern. Sie hat somit ihr ExWoSt-Ziel erreicht. Ende 2007 war das Fahrrad erstmals das
meistgenutzte Verkehrsmittel der Miinsteraner - ein symbolkraftiges Ergebnis, wenn
es auch aufgrund der steigenden Motorisierung durch Tagespendler fiir den Gesamt-
verkehr nicht viel aussagt. Nachdenklich stimmt indes die Tatsache, dass der Fufdver-
kehr seit den 1980er um ca. 10 % abgenommen hat. Aufgrund dieses Riickganges sollte
nun nicht der Fehler gemacht werden, diese Verkehrsart in der Zukunft planerisch zu

vernachladssigen - gerade auch im Hinblick auf barrierefreie Mobilitat.

Welchen Anteil die Projekte des Mobilitdtsmanagements am Wachstum des UWV in
Miinster haben, ldsst sich konkret nicht sagen. Ob die Mobilitdtszentrale ,mobilé“ tat-
sachlich in einem relevanten Umfang direkt oder indirekt Personen dazu gebracht hat,
vom Auto auf ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen, ist fraglich. Die Carsharing-ldee
hat demgegeniiber wohl mehr Potential, das Mobilititsdenken vieler Biirger nachhaltig

zu verandern.

Viele der Elemente von ,miinster.mobil“ sind Projekte der 1990er Jahre. Der Glanz ih-
rer Neuartigkeit verblasst langsam, wie man beispielhaft an den ,Mobilstationen” sieht.
Die Stadt hat sich aus der Tragerschaft von ,mobilé“ zuriickgezogen und ob die ange-
sprochenen Informationskampagnen in dieser oder dhnlicher Form derzeit noch laufen,
war nicht in Erfahrung zu bringen. Nachvollziehbar ist, dass das Stadtplanungsamt das
prestigetrachtige integrierte Gesamtverkehrskonzept besonders intensiv vorantrieb
und bewarb, als es als ExWoSt-Projekt im Focus der deutschen Fachoffentlichkeit stand.
Die Stadt hatte jedoch bei der langerfristigen Durchfiihrung einiger Mafdnahmen einen
langeren Atem beweisen konnen, hatte sie doch bei deren Einfiihrung stets auch ihre

»Zukunftsorientiertheit” hervorgehoben.
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