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OPNV im Miinsterland
Mangelnde Zusammenarbeit

Als die Stadt Miinster auf Betreiben der SPD fiir Miinster das inzwischen 30,40 Euro im
Monat teure ,,29-Euro-Ticket™ einfiihrte, hatten viele Sozialdemokrat*innen in der Dom-
stadt gehofft, dass sich auch die Nachbarkreise Miinsters fiir die Einfithrung dieses giinsti-
gen, die Verkehrswende zweifelsfrei fordernde kommu E

Westfilischer Bus auf dem Neumarkt : '
in Osnabriick. Foto: Werner Szybalski -~ l

blieb bei einer Insellosung fiir Miinster. Als die Landesforderung fiir den nach Miinster aus
dem Kreis Coesfeld einpendelnden X 90 gestrichen wurde, hatten die Politiker*innen im
Kreis Coesfeld auf eine finanzielle Beteiligung aus der Domstadt gehofft, um das bewihrte
Angebot mit dem engen Takt auf dieser Linie halten zu konnen. Die Miinsteraner*innen
winkten ab und nahmen es hin, dass nach den Sommerferien die tiglich rund 3700 Fahrgis-
te zwischen Datteln, Olfen, Liidinghausen, Senden und Miinster mit einem ausgediinnten
Fahrplan leben miissen. Wirkliche Zusammenarbeit sieht anders aus!

Auch im Miinsterland wird die Kooperation im Offentlichen Nah- und Regionalverkehr
durch ortliche Eitelkeiten von Politik und Verkehrsunternehmen geprigt. Gern wird nur auf
das eigene Portemonnaie geschaut. Die Zuschiisse aus Diisseldorf, Berlin oder Briissel
werden natiirlich dankbar angenommen, aber dem Mitgestalter*innen hinter der Stadt-,
Kreis- oder gar Landesgrenze nicht wirklich gegonnt.

Der Offentliche Personennahverkehr, die Bezeichnung sagt es ja schon, gehort zur Daseins-
vorsorge. Diese umfasst alle 6ffentlichen Angebote, die keine Waren son-
dern Giiter sind. Die 6ffentlichen Giiter miissen allen Einwohner*innen
zur Verfiigung stehen, 6ffentlich kontrolliert werden und moglichst auch
durch offentliche Einrichtungen angeboten werden.

Fiir die Offis auf den StraBen und Schienen im Miinsterland bedeutet
dies: im Offentlichen Nahverkehr muss eine noch wesentlich engere
Zusammenarbeit als derzeit im Zweckverband Mobilitidt Miinsterland
(ZVM), dem die Miinsterlandkreise und Miinster angehéren, prakti-
ziert werden. Trotz des ,,Masterplan Mobilitit Miinsterland®, einem
gemeinsamen Verkehrsentwicklungsplan fiir die Region, bleibt noch
viel Platz fiir mehr Gemeinsamkeit in den politischen Gremien, bei
den Verwaltungen und in den 6ffentlichen Verkehrsunternehmungen.




StraBenbahn in Mailand

Uber 100 Jahre unterwegs

Schon seit fast 100 Jahren ruckelt die StraBenbahn der Baureihe ,,Ventotto® auf der Linie 1
in Mailand durch die Stadt. Diese Tram ist zwar extrem schwierig fiir Menschen mit Behin-
derung zu besteigen, zeigt aber eindrucksvoll, wie nachhaltig der schienengebundene, elek-
trisch betriebene Nahverkehr ist. Von der Baureihe ,,Ventotto®, eine Bahn ist auf dem Titel
dieser ,,Stadtbahn* abgebildet, hat Mailand
zwischen 1927 und 1930 insgesamt 502 Stra-
Benbahnen angeschafft. Heute sind von der
mit nur 29 Sitz- aber 101 Stehplitzen ausge-
statteten, spartanisch eingerichteten und ma-
ximal 42 km/h schnellen Bahn noch rund hun-
dert im regulédren Linienverkehr in der Metro-
pole in der Lombardei unterwehs. Die ,,Ven-
totto™ fahren heute noch auf fiinf der insge-
samt 17 innerstddtischen Linien mit 116,6 km
Streckenldnge: der 1 Greco <> Roserio, der 5
Ortica <> Ospedale Niguarda, der 10 Viale
Lunigiana <> Piazza XXIV Maggio, der 19
Stazione Lambrate <> Piazza Castelli und der
33 Piazzale Lagosta <> Lambrate.
Obwohl die Fahrzeuge sehr alt sind, sind sie
fiir die Fahrgiste mit sehr modernen Bezahl-
moglichkeiten ausgestattet, was insbesondere
den Tagestourist*innen gefallen diirfte. Ein
kleiner elektronischer Kasten, direkt hinter
der Fahrerkabine angebracht, ermoglicht die
kontaktlose Zahlung per EC- oder Kreditkar-
te. Die Einzelfahrt in Mailand kostet 2,20 €
und das Ticket ist 90 Minuten giiltig. Damit
schafft man allerdings gerade eine komplette
Fahrt mit der auch als ,,Touristenlinie* be-
kannten Linie 1, die mit ihren insgesamt 39 =
Haltestellen an vielen bedeutsamen Institutio- Auch in den fast 100 Jahre alten Stra-
nen und Sehenswiirdigkeiten Mailands vor- Benbahnen in Mailand konnen Fahr-
beifihrt oder auch direkt davor anhilt. giste mit einfachem Vorhalten der EC-
Ventotto ist keine Museumsbahn oder Kreditkarte vor dem elektroni-
Natiirlich gibt es in der Hauptstadt der Lom- schen Zahlgeriit (siche Pfeil) ihr digita-
bardei nicht nur die historischen Schienen- les Ticket fiir die einfache Fahrt losen.
fahrzeuge. Die Ventottos sind zwar historische
Fahrzeuge, sind aber keine Museumsbahnen sondern wichtige 6ffentliche Nahverkehrsan-
gebote in der italienischen Millionenstadt. Neben den Bussen, deren 80 Linien an den schie-
nengebundenen Verkehrs angelehnt sind, so dass sie diesen perfekt erginzen, gibt es in
Mailand eine U-Bahn. Die seit 1964 iiberwiegend unterirdisch verkehrende ,,Metropolitana
di Milano* wickelt auf fiinf Linien mit ihrer groBen Kapazitit den 6ffentlichen Massenver-
kehr in der Stadt ab. Die Ubergiinge zu den anderen Nahverkehrsangeboten werden der- =
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Die nach ihrem Konstrukteur benannten Peter-Witt-Wagen sind vierachsig, viermo-
torig und besitzen hochflurige Grofiraumwagen. Sie sind die fltesten planmiiflig ein-
gesetzten Straflenbahnwagen in Europa. Bild: Von Rocehrensee (wikimedia.org)

= zeit an vielen Stellen in der Stadt optimiert. Neben den historischen Stralenbahnen sind
natiirlich iberwiegend moderne StraBenbahnen auf den Schienen der Stadt unterwegs. Dies
allein schon, weil die historischen Trams nur auf Strecken mit nicht so hohem Fahrgastauf-
kommen eingesetzt werden konnen.
Mobilitiit in Mailand ist komplex

Knapp 1,4 Millionen Einwohner*innen leben aktuell in der Stadt Mailand. Aus der Metro-
polregion ,,Provincia di Milano®, zu der 188 kleine und kleinste Kommunen gehoren pen-
deln tiglich Millionen Menschen in die § ‘ i

Stadt. Hinzu kamen 8,5 Millionen Tourist*- ;
innen, die Mailand im vergangenen Jahr be- =
suchten. Auf einer Fliche von 182 km? mit
iiber 7000 Einwohnern*innen pro km?ist die
Organisation des innerstddtischen Verkehrs
eine komplexe Aufgabe. Insbesonders, wenn
die stidtische Mobilitit mglichst nachhal- ¥
tig erfolgen soll.

In der Stadtregion Mailand werden tiglich
5.678.000 Fahrten durchgefiihrt. 56 Prozent .
davon innerhalb des Stadtgebiets und der In Mailand sind auch moderne Straflen-
Rest zwischen Mailand und dem Umland. bahnen unterwegs. Die ,,Sirietto* sind bis zu
Der innerstidtische Modal Split in Mailand 70 km/h schnell und haben 50 Sitz- und 141
verteilt sich wie folgt: Der Offentliche Nah- Stehplitze. Bild: Van Loon (wikimedia.org)
verkehr bewiltigt 57 Prozent, mit den Autos

werden 30 Prozent der Fahrten durchgefiihrt und auf dem Fahrrad sechs Prozent. Hinzu-
kommen die Motorroller, die sogar einen Prozentpunkt mehr als Rider an Verkehrsleistung
erbringen. Im GroBraum ist die Situation nicht mehr so umweltfreundlich, denn der Modal
Split verteilt sich wie folgt: Autos (58 Prozent), 6ffentlicher Nahverkehr (37 Prozent), Mo-
torroller (vier Prozent) und Fahrridder (ein Prozent). Der Motorisierungsgrad in Mailand
liegt bei 51 Fahrzeugen pro 100 Einwohner und ist inzwischen kontinuierlich riickldufig.
Damit hingt Mailand anderen europdischen und weltweiten Stddten dhnlicher GroBe hinter-
her. Deshalb ist es fiir die Stadt so wichtig, auch die historischen Bahnen noch zu nutzen.




Drei Fragen an Prof. Dr. Wolfgang Seyfert

Vor- und Nachteile im OPNV

Der emeritierte Osnabriicker Professor Dr. Wolfgang Seyfert ist eine der treibenden Krifte
bei der Stadtbahninitiative Osnabriick (https://sites.google.com). Er hat einen umfangrei-
chen Vortrag ausgearbeitet, in dem er nachweist, warum gerade die Straenbahn die Stidte
lebenswerter macht. Am 31. Oktober 2024 um 17 Uhr (restaurierte StraBenbahn im Stadt-
haus 3) wird Prof. Dr. Seyfert Gast bei Pro Bahn Miinsterland sein. Er wird Teile seines Re-
ferates vortragen und natiirlich den aktuellen Sachstand zur Wiedereinfithrung der StraBen-
bahn in Osnabriick geben, Eine positive Machbarkeitsstudie liegt zumindest schon vor.

Bus, Metrobus, Straffenbahn —wer hat welche Vor- oder Nachteile im innerstddtischen

sowie im Stadt-Umland-Verkehr?
Prof. Dr. Wolfgang Seyfert: Bus, Metrobus und StraBenbahn
sind aufeinander bezogene Teile eines ausgebauten Systems des
OPNV in einer groBeren Stadt. StraBenbahnen haben eine deutlich
hohere Beforderungskapazitit als Busse: Eine 40 Meter lange
StraBenbahn ersetzt zwei Gelenkbusse (je 18 Meter) oder drei
Normalbusse (zwolf Meter), vorsichtig geschitzt. StraBenbahnen
bedienen aufgrund ihrer deutlich hoheren Fahrgastkapazitit die
Hauptachsen, Metrobusse die Achsen zweiter Ordnung und Busse
werden vor allem als Zulieferfahrzeuge zu den leistungsstirkeren
Systemteilen eingesetzt.
Eine gelingende Verkehrswende wird zu mehr aktivem Verkehr Wolfgang Seyfert von
und zu mehr OPNV fiihren. Starker Busverkehr belastet den Stra-  der Stadtbahninitiati-
Benraum enorm. Die Johannisstrae in Osnabriick ist eine Haupt- ve Osnabriick spricht
achse mit Busverkehr (Normalbusse und elektrische Metrobusse). am 31. Oktober 2024
Die StraBe war wegen des intensiven Busverkehrs stéindig in Re- in Miinster.
paratur. Erst eine autobahnihnliche Befestigung hilt jetzt der Be-
lastung stand. Wenn der Busverkehr deutlich stirker wird, werden immer mehr StraBen so
befestigt werden miissen.
Wegen der Spurbindung braucht eine Straenbahn weniger StraBenbreite als ein Bussystem
und der Raum zwischen und neben den Schienen kann sehr variabel gestaltet werden. Da-
durch ist mehr Platz fiir Fuginger da und die Aufenthaltsqualitit steigt.
Eine Reise mit der StraBenbahn ist komfortabler und (fiir die Passagiere) sicherer als mit
dem Bus. AuBerdem braucht die StraBenbahn pro Passagierplatz nur die Hilfte der Energie,
die ein Bus benotigt. Bei gleichen Betriebskosten kann also in der StraBenbahn mehr Platz
pro Passagier angeboten werden. Diese und andere Vorteile fiihren zum sogenannten Schie-
nenbonus. Menschen, die nicht Zwangskunden des OPNV sind, sind bereit 600 Meter Fuf-
weg bis zur ndchsten Straenbahnhaltestelle in Kauf zu nehmen und ihr Auto stehen zu las-
sen. Bei Bussen liegt die Schmerzgrenze bei 300 Meter. Das ist fiir die Verkehrswende von
entscheidender Bedeutung, fiir die es wichtig ist, dass Menschen sich vom Auto verabschie-
den konnen. Und es trigt zur Beschleunigung der Stralenbahn gegeniiber dem Bus bei (we-
niger Haltestellen) und es spart Buslinien in der Nachbarschaft von StraBenbahnen ein.
Beziiglich der Belastung mit Feinstaub haben sowohl Bus als auch Straenbahn ihre Prob-
leme. Reifenabrieb ist heute eine der Hauptquellen der Luftverschmutzung (Busse), aber
durch die Réder der StraBenbahn feingemahlener Bremssand ist ebenfalls eine Gefahr fiir &
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= die Gesundheit (Silikose). Fiir Radfahrer*innen sind StraBenbahngleise dann gefihrlich,
wenn sie in spitzem Winkel iiberfahren werden (Sturzgefahr durch Einfideln). Radtrassen
miissen also neben die Gleise gelegt werden und diese wenn nétig stumpfwinklig iiberque-
ren oder aber von den StraBenbahntrassen raumlich getrennt werden und sie mdéglichst nur
in rechtem Winkel queren. In Frankreich, aber auch in Bremen gibt es zahlreiche Beispicle
dafiir, dass dies gut gelingen kann.

Wann fuhr die letzte Strafsenbahn in Osnabriick und wird es wieder Tram-Verkehr in

Osnabriick geben?
Seyfert: 1960 wurde im Zuge des Wahns der autogerechten Stadt der StraBenbahnverkehr
in Osnabriick eingestellt.
Ob es wieder Tramverkehr in Osnabriick geben wird?
Kann sein. Es gibt ein Gutachten des Verkehrsplanungsbii-
ros VKT, in dem die weitere Planung einer Straenbahn
empfohlen wird. Am 12. September wurde im Osnabrii-
cker Ausschuss fiir Stadtentwicklung und Umwelt die Ent-
scheidung getroffen, die Realisierung einer Stadtbahn
zwar nicht unmittelbar weiterzuverfolgen. Zunichst steht
eine bisher verschlafene Beschleunigung des Busverkehrs
an. Aber ab 2027 konnte, bei positiver Entwicklung des
OPNV in der Stadt, vor allem bei steigenden Fahrgastzah-
len, welche die Notwendigkeit eines leistungsfihigeren
Systems als nur mit Bussen bewirken konnte, die Ent-
scheidung fiir eine standardisierte Bewertung eines Stra- = : -
Benbahnsystems folgen. Die standardisierte Bewertung ist Johannisstrale in Osna-
Voraussetzung fiir eine weitgehende Forderung durch das briick: Autobahniihnlicher
Land Niedersachsen und den Bund, ohne die ein 600-Mil- Ausbau (Fahrbahn) einer
lionen-Projekt (das ist die Kostenschitzung von VKT) fir Hauptverkehrsachse mit Bus-
die Stadt finanziell nicht zu stemmen wire. Der Weg zur  verkehr.
Tram bleibt offen. Vor 2040 wird in Osnabriick aber wohl Foto: Wolfgang Seyfert
keine StraBenbahn fahren.

Im franzosischsprachigen Teil Europas erlebt die Straffenbahn eine breite Renaissan-
ce. Aber auch in Deutschland gibt es Erweiterungen und Reaktivierungen. Wer ist hier
die treibende Kraft?

Seyfert: Es gibt mehrere treibende Krifte:

1. Die Zivilgesellschaft. Ein Prototyp hierfiir ist der Verein Tram fiir Kiel, dessen Mitglieder
sofort nach der Einstellung des Tramverkehrs in Kiel (1985 als letzte Stadt in Deutsch-
land) Lobbyarbeit fiir eine Wiedereinfithrung der Tram geleistet haben. Sein Erfolgsrezept
war, alle wesentlichen Stakeholder in Kiel in den Entscheidungsprozess fiir eine neue
Tram einzubinden und einen ergebnisoffenen Vergleich der Systeme Straenbahn und
BRT (Bas Rapid Transport) zu unterstiitzen. Dieser ging dann klar zu Gunsten der Straf3en-
bahn aus. Die Wiedereinfithrung der StraBenbahn in Kiel wurde in der Folge von allen
Fraktionen des Stadtrates auBer der AfD beschlossen und wird jetzt realisiert.

2. Die Verkehrsbetriebe: Gute Beispiele unter anderen sind die Erfurter Verkehrsbetriebe AG
(EVAGQG), die Freiburger Verkehrs AG (VAG) und die Miinchener Verkehrsgesellschaft
(MVG). Diese Betriebe bauen die StraBenbahn konsequent aus. Die StraBenbahn wird zu-
sammen mit der ErschlieBung neuer Wohngebiete erweitert.
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Im Nahverkehr fahrt die ZUku ft auf Schienen

nach Miinster erscheint es
bahn in Miinster zu fordern.
Miinster gehort zu den wenig
und ohne schienengebund |

strich Prof. Dr. Wolfgang Seyfert (siche ne

unster

E-Strecke von Sendenhorst
urd, cine Renaissance der Straflen-
en Argumenten moglich und sinnvoll.
mit tiiber 200.000 Einwohner*innen

e das Beispiel Kiel, dabei sind, die
mg in Miinster schone Broschiiren,
andere den Nahverkehr aus Fahrgast-
3 dem stadtischen Masterplan Mobi-
cle (klimaneutrale Mobilitit, verkehrs-
_ ale und vernetzte Stadt, errcichbare
licht werden. Perfekt geeignet: die Tram.

Fahrgiste als im Bus befordert werden, unter-
istehende Interview). Durch die Spurbindung

braucht die Tram weniger StraBenraum als ein Bus. Zudem kann der Raum an Schienen va-
riabel gestaltet werden, wodurch zusitzlicher Platz fiir FuBginger gewonnen wird.

= 3. Visionidre / Unternehmer: Das Parade-
beispiel hierfiir ist Dieter Ludwig, der ehe-
malige Chef der Verkehrsbetriebe Karlsru-
he (VBK) und der Albtal Verkehrs Gesell-
schaft (AVG). Unter seiner Fiihrung wurde
das Karlsruher Modell entwickelt. Mit
Zweisystem Tram-Trains wurde der of-
fentliche Regionalverkehr revolutioniert.
Das System wird weltweit beachtet.

4. Die allgemeine verkehrspolitische und wirt-
schaftliche Vernunft: Frankreich erlebt ei-
ne insbesondere fiir die Stadtentwicklung
sehr erfolgreiche Renaissance der Straflen-
bahn. Frankreich hat aber in den 60-iger
Jahren die StraBenbahn bis auf kiimmerli-
che Reste abgebaut. Aus wirtschaftlichen
Uberlegungen heraus haben viele Stidte
im Osten Deutschlands die StraBenbahn
behalten und auch in vielen Stidten in
Westdeutschland wurde die Straenbahn
nicht abgeschafft. Nach Russland hat
Deutschland die meisten StraBenbahnstid-
te in Europa. Westfalen hat relativ sehr we-
nige Straenbahnstidte. Aber hier ist Wer-
ner Szybalski eine treibende Kraft, die eine
Anderung bewirken wird.

Natiirlich ist nicht damit zu rechnen, dass
schon in wemgen Monaten Wleder Stra-

Werner Szybalski
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Drei neue Tramlinien

Essen baut die Citybahn

Die Ruhrmetropole Essen setzt ein deutliches Zeichen und entwickelt ihren Nahverkehr in

Richtung 6kologische Mobilitit der Zukunft. Essen baut derzeit drei neue, zusitzliche Stra-

Benbahnstrecken. Alle fithren mitten durch die Innenstadt und halten auch am Hauptbahn-

hof. Die ,,Citybahn wird auch das noch in der Entwicklung befindliche neue Stadtquartier

,Essen 51.° erschlieBen. Dort konnte die Tram sogar schon beim Erstbezug vieler Wohnun-

gen an zwei Haltestellen der Linie 108 genutzt werden.

Die Essener Straenbahn fuhr vor tiber 50 Jahren ebenfalls oberirdisch am Hauptbahnhof

entlang. In den 1970er Jahren verschwand die Tram dann aus der Innenstadt. Sie sollte dem

steigenden Autoverkehr Platz machen. Daflir wurden die U-Bahnen ausgebaut, die heute mit

drei Linien, die teilweise auch mit der StraBenbahn befahren werden, in der Ruhrme-

ssmn e tropole unterwegs ist.

o Im Mai 2020 wurden die Planungen fiir den ersten Bauabschnitt be-

schlossen. Die Stadt Essen reagiert damit auf steigende Fahrgastzah-

O Kupppark len und ermﬁglicht eine umweltfreundliche Fortbewegung. Im Januar

ssamue  diesen Jahres begannen vor dem Essener Haup-

Q bahnhof die Bauarbeiten, die bis Mitte 2026 abge-

! schlossen werden sollen. Dann ist mit der Citybahn,

Frsbibauser v S - e O"== die oberirdische StraBenbahn, zuriick in der In-

S VL T e nenstadt und auch wieder auf dem Bahnhofs-

vorplatz. Schon 1893 fuhr die erste Tram

Die Essener Citybahn wird ab 2026 zwi- durch Essen. Bis 1955 wurde die Stralenbahn

schen den Haltestellen ,,Bocholder Stra- als wichtigster Verkehrstriger der Stadt immer

fe* und dem ,,Betriebshof Stadtmitte* weiter ausgebaut, ehe sie dann groBflichig ,

verkehren. Grafik: citybahn-essen.de unter die Erde verbannt wurde. 3

Die Citybahn ist ein wesentlicher Bau-

stein fiir die Stadtentwicklung in Essen. Politik und Verwaltung streben mit dem

Mobilitéitsplan 2035 der Stadt Essen eine moglichst gleichmiBige Verteilung ¢

des Verkehrs auf die vier Mobilitdtsarten Fuf3-, Radverkehr, OPNV und Au-
toverkehr an: jeweils auf 25 Prozent der Wege pro Verkehrsart.

Die ersten Schienen fiir die Citybahn in Essen sind am Haus der

Technik verbuddelt. Wo moglich, sollen die Schienenwege be-

griint werden. Foto: citybahn-essen.de
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Schluss fiir LOOPmiinster e
Taxibusse kehren zuruckt

Der Rat der Stadt Miinster war nicht bereit, die Kosten fiir LO-
OPmiinster, das ,,On-Demand-OPNV—Angebot" im Stiden der
Stadt, nach Wegfall der Millionenforderung durch das Land
NRW zu iibernehmen. Zunichst hatte es kurzfristig anders |
ausgesehen, denn der kiirzlich wiedergewéhlte der CDU nahe
stehende Stadtbaurat Denstorff wollte das Defizit fiir den Be-  Das Projekt Loopmiins-
trieb bis Ende 2026 in Hohe von 5,8 Millionen Euro durch ter ist seit Anfang Sep-
Stadt und Zuschiisse des Zweckverbandes Miinsterland (ZVM) tember 2024 Geschichte.
finanziert wissen. Doch die griine Stadtkimmerin Christine Foto: Stadtwerke Miinster
Zeller bremste, tauschte die schon veroffentlichte Ratsvorlage

aus und schrieb: ,,Eine dauerhafte Finanzierung kann derzeit nicht sichergestellt werden.*
So beforderte am 31. August, genau vier Jahre nach der Inbetriebnahme, letztmalig ein Lo-
op-Kleinbus Fahrgiste durch die stidlichen Stadtteile. ,,Wir bedauern das Aus®, erklirte
Stadtwerke-Geschiftsfiihrer Frank Gifgen. Am 1. September kehrten die Taxibusse TS, T9
und T85 zuriick. Als Bonbon gab es eine Verbesserung, denn nun ist das Haus Heidhorn
besser mit dem Taxibuserreichbar. Zudem mussten die Nachtbuslinien N81 und N82 geiin-
dert und angepasst werden.

Konkret wurden die Taxibuslinien T9 (Heerdesiedlung) und T85 (Nachtbusverbindung Hil-
trup — Angelmodde) wieder eingefiihrt. Die TS5 wurde tiber die bisherige Endhaltestelle ver-
langert und verbindet nun den Hiltruper Bahnhof nicht nur mit dem Friedhof Hohe Ward,
sondern auch mit dem Freibad und den Einrichtungen am Haus Heidhorn. Die Linienfiih-
rung der N81 und N82 kehrten zuriick auf die Amelsbiirener Strae. Der Nachtbus aus
Amelsbiiren fihrt dann wieder bis zur Kreuzung Westfalenstrale und biegt dort Richtung
Innenstadt ab. Aus Hiltrup-Ost fihrt der Nachtbus nun wieder {iber Meesenstiege.

Stadtrat verlingert Amtszeit fiir Robin Denstrorff

Gegen die Stimmen der Linksfraktion hat der Rat der Stadt Miinster Stadtbau-
rat Robin Denstorff fiir weitere acht Jahre zum Beigeordneten wiedergewihlt.
Der auch fiir die Mobilitit in Miinster zustindige Stadtbaurat leitet das Dezer-
nat fiir Planung, Bau und Wirtschaft der Stadt Miinster. Erstmalig hatte der '

Rat den von der CDU vorgeschlagenen Denstrorff im November 2016 zum
Beigeordneten gewihlt. Seit Mirz 2017 ist er im Dienst der Stadt Miinster, so

dass seine zweite Amtszeit 2033 endet. Robin Den-

strorff

nghme w1rd wiederbelebt — Westfalenbus iibernimmt

: Nach den Herbstferien in NRW, also ab dem
28. Oktober 2024, verkehrt nach zwei Jah-
ren Pause die Ringlinie wieder. In einer eu-
ropaweiten Ausschreibung (!) — von Stadt-
werke-Geschiftsfithrer Frank Giéfgen ge-
wiinscht — fanden die weiterhin auf zusitzli-
che Privatisierung setzenden Stadtwerke fiir
. den Fahrbetrieb auf den Ringlinien 33 und
Die Ringlinie fihrt ab Ende Oktober 34 einen Partner in der Region: die zur DB
wieder. Foto: Stadtwerke Miinster Regio gehorende Westfalen Bus GmbH.



Preis fiir das Deutschlandticket

Stochern im Nebel

Beim VCD Miinsterland im Bennohaus am Kanal diskutierten iiber die Zukunft des
Deutschlandtickets (v.l.n.r.): Hermann-Josef Vogt (SPD Coesfeld), MdL Simone
Wendland (CDU), MdL Dr. Robin Korte (Griine), Udo Sieverding (Ministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und Mobilitit NRW), Frank Giifgen (Stadtwerke Miinster) und
(zugeschaltet) Alexander Kaas Elias (VCD Bundesverband). Fotos: Werner Szybalski

Der VCD Miinsterland lud Anfang September zu einer 6ffentlichen Veranstaltung in Ben-
nohaus in Miinster. Unter dem sperrigen Thema ,,Sicherung des Deutschlandtickets auf dem
bisherigen Preisniveau durch ErschlieBung alternativer Finanzierungsquellen® diskutierten
— moderiert von Michael Wildt (VCD Miinsterland) — zunichst Udo Sieverding (Ministeri-
um fiir Umwelt, Naturschutz und Mobilitit NRW), Frank Gifgen (Stadtwerke Miinster)
sowie (online zugeschaltet) Alexander Kaas Elias (VCD Bundes-
verband). Spiter kamen die Politiker*innen MdL Simone Wend-
land (CDU), MdL Dr. Robin Korte (Griine) und Hermann-Josef
Vogt (SPD Coesfeld) hinzu.
Immerhin fanden rund 20 Interessierte den Weg an den Kanal, wo
der VCD-Vorsitzende im Miinsterland, Thomas Lins, die Giste
und Podiumsteilnehmer*innen begriiite. Seine Forderung fiir den
Abend: ,,Zugverkehr muss weiterhin bezahlbar bleiben.* Obwohl
das Thema verfahren sei: ,,Soll das Deutschlandticket trotz maro-
der Schienen-Infrastruktur nun teurer werden oder nicht?*
Fiir Deutschland sei es schon revolutionir, dass man ohne Riick-
sicht auf Tarife, Waben, Verkehrsverbiinde oder Verkehrsmittel
iiberall in den Nahverkehr einsteigen kann. Leider sei aber das
Deutschlandticket sechzehn Monate nach der Einfiihrung schon
wieder in einer existenziellen politischen Diskussion, erklirte Lins
: : und Moderator Michael Wildt erginzte, wie wichtig eine verldssli-
Fiir MdL Dr. Robin che Finanzierung des Deutschlandtickets fiir die Verkehrswende
Korte von den Grii- sei:,,Wenn ich mein Mobilititsverhalten nachhaltig umstellen will,
nen ist das Deutsch- brauche ich die Gewissheit, dass solch ein Ticket zu einem ange-
landticket eine Er- messenen Preis Bestand hat.”

folgsgeschichte. Frank Gifgen, Geschiftsfiihrer Verkehr der Stadtwerke Miinster, &
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= will ebenfalls Planungssicherheit: ,,Fiir uns als Unternehmen ist
die Unsicherheit der Finanzierung und der Planung ein grofes Pro-
blem, weil wir die komplette alte Tarifstruktur aufrechterhalten
miissen und die Einnahmen kaum planen konnen.* Dabei unter-
strich er, dass die Form des Tickets fiir Verkehrsunternehmen nicht
einfach sei: ,,Die monatliche Kiindigung hat uns fast das Genick
gebrochen — eine solche Revolution gab es zuvor noch nie!** Wei-
terhin stelle das Deutschlandticket fiir sein Unternehmen eine Her-
ausforderung da. Zudem plédierte er fiir eine Preisanpassung nach
oben und erklirte zum aktuellen Preis: ,,Ich seche den Effekt noch
nicht, dass die Menschen bei diesem Preis auf den OPNV umstei-
gen.*

Dies bedeutet ja grundsitzlich, dass nicht eine Preissteigerung in Frank Giifgen, Ge-
2025, die nach Einschitzung vieler auf dem Podium bis auf 79 € schiftsfiihrer ~ Ver-
steigen konnte, erfolgen diirfte, um das Ziel mehr Nutzer*innen in  kehr bei den Stadt-
Bus und Bahn zu erreichen, sondern ein Preissenkung. Vielleicht werken Miinster.

sogar wieder auf neun Euro?

Das Deutschlandticket sei, so unterstrich der VCD, sei als
Beitrag zur Verkehrswende ins Leben gerufen worden. Ziel
war, erheblich mehr Menschen aus dem Auto in Bus und
Bahn zu bringen. Teilweise sei dies gelungen, so zum Bei-
spiel ein Statement von Dr. Robin Korte. ,,Das 49 Ticket er-
reicht auch Zielgruppen, die diesen niedrigen Preis gar
nicht nétig haben, betonte Udo Sieverding vom Ministeri-
um fiir Umwelt, Naturschutz und Mobilitdit NRW. Um es
dauerhaft anbieten zu konnen, miisse in 2025 der Monat-
spreis fiir das Deutschlandticket auf ,,irgendwas zwischen
49 und 69 Euro* steigen.
Dem widersprach der per Videoschaltung teilnehmende
VCD-Referent Alexander Kaas Elias aus Berlin heftig:
,Um- fragen haben gezeigt, dass die Akzeptanz des
Simone Wendland glaubt Deutschlandtickets sehr am Pries hédngt. Mit zunehmen-
daran, dass das Deutsch- den Kosten wiirde die Bereitschaft es zu erwerben, erheb-
landticket Bestand hat. lich sinken — bei 60 € auf 18 Prozent und ab 70 € auf unter
zehn Prozent.
Wihrend Frank Géfgen betonte, dass um das gemeinsame Ziel ,,mehr Menschen fiir den
OPNV zu gewinnen® auch auBerhalb der Stédte ein gutes Angebot gemacht werden miisse
und mehr Geld in den Ausbau statt ins Ticket gesteckt werden miisse, erklarte fiir den VCD
Kaas Elias, dass es besser wiire, die klimaschédlichen Subventionen des Bundes umzuwid-
men. Dafiir kiimen bis zu 25 Milliarden Euro in Frage. Auch Dr. Robin Korte (Griine) for-
derte die ErschlieBung neuer Finanzierungsquellen.
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass selbst die NRW-Landespolitiker*innen,
das Mobilititsministerium des Landes, die Verkehrsanbieter und auch die Lobbyisten nicht
wirklich wissen, wie es mit dem Deutschlandticket und insbesondere der Finanzierung und
Abrechnung mit den Verkehrsunternehmen und -Verbiinden weitergehen wird. Der Ein-
druck des Stochern im Nebel blieb auch nach zwei Stunden Diskussion. Immerhin steuerte
die CDU-Landtagsabgeordnete Simone Wendland eine den heutigen und zukiinftigen Nut-
zer*innen des Deutschlandtickets Hoffnung machende Erklarung bei: ,,Alle demokrati-
schen Parteien wissen, dass wir das Deutschlandticket nicht wieder abschaffen konnen.*
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Metrobuskonzept gekippt

Verkehrswende gelingt nicht

Verkehrspolitik in Miinster ist ein konfliktreiches Dauerthema und zugleich ein exzellenter
Gradmesser fiir den Erfolg der Ratskoalition. Sie muss sich im kommenden Jahr zur Wie-
derwahl stellen. Es wird in Miinster immer viel iiber Radverkehr gesprochen, aber dominie-
rend in der Stadt bleibt trotzdem der PKW-Verkehr. Noch nie gab es in Miinster so viele zu-
gelassene Autos wie im Sommer diesen Jahres. Da ist es kaum verwunderlich, insbesondere
weil sehr viele Menschen im Kern- und Randgebiet der Innenstadt das Fahrrad nutzen, dass
der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) in der Domstadt nur ein Schattendasein fris-
tet. Jiingst zerbrachen nun auch noch die Hoffnungen der Bus-freund*innen auf eine besse-
re OPNV-Zukunft in der Stadt.

o s Der Ausschuss fiir Verkehr und MObllltdt des Rates der Stadt
=" ist die zentrale politische Instanz in Miinster, die die von al-
len demokratischen Parteien geforderte Verkehrswende
umsetzen soll. Foto: Werner Szybalski

o

: o *M. Giifgen, OPNV-Geschiiftsfiihrers der Stadtwerke Miinster,

fﬁ”@;gg%%:#’*‘@%xg‘ir&% o :“;:aﬁ in einem Interview mit der lokalen Tageszeitung die lokale

Ww:“:’;v;f;%ﬂfﬁwi@;%ww Verkehrspolitik fiir gescheitert. Die ortliche Verkehrswende,

fﬁﬁ*ﬁ*’ﬂﬁgﬁﬁ“ ein zentrales Wahlkampfthema 2020, wiirde nicht kommen. Dem

ﬁ,;;{“«;;:y:-“ tange Zeit von der breiten Ratsmehrheit aus Griinen, SPD, Volt, Internatio-

“*"" nalen Fraktion Die Partei/ ODP favorisierte Metrobuskonzept, 2020 von CDU

und Griinen (!) beantragt wird, so Gifgen in dem Interview, von den Stadtwerken Miinster
nicht weiter verfolgt.

Nach dem WLE-Reaktivierungsdesaster, den zahlreichen Busausfillen wegen katastropha-

ler Personalplanung, der Aufdeckung der S-Bahn-Liige, den Fahrtkiirzungen beim Mobi- &

wStadtbahn® zum Lesen finanziell fordern
Engagement fiir und Information zum Offentlichen Verkehr kostet nicht nur Zeit, son-
dern auch Geld. Deshalb bitten wir unsere Leser*innen um Unterstiitzung durch Spen-
den, damit auch zukiinftig iiber den OPNV im Miinsterland berichtet wird.
Alle Spender*innen, sofern diese bei der Uberweisung (oder zusitzlich per Email an
werner@szybalski.de) ihre Anschrift mitteilen, wird jeweils direkt nach Erscheinen
die neu erschienene Stadtbahn-Ausgabe per Post nach Hause (oder ins Biiro) zuge-
stellt. Spenden — bitte mit dem Stichwort ,,Stadtbahn® — auf das Verlagskonto mit der
IBAN DE32 3506 0386 3329 4701 08.



& ung von immer mehr unrealistischen Verspre-
chen im Rahmen der ,,S-Bahn-Liige™, den Fahrt-
kiirzungen beim lokalen Mobiititspreistriger
2023, der Buslinie X90 / S90 Miinster — Senden —
Liidinghausen — Olfen, der Einstellung des LO-
OP-Betriebs, der zunehmenden Privatisierung des
Busverkehrs in Miinster nun auch noch die Aufga-
be des Metrobus-Konzeptes durch den verant-
wortlichen Geschéftsfiihrer der Stadtwerke Miins-
ter. Die ,,Offis*, wie die Bus- und Bahnfreund*in-
nen ihre offentlichen Verkehrsmittel fast zirtlich
nennen, in Miinster bleiben weiter da, wo sie spai-
testens seit Einstellung des Stralenbahnverkehrs
immer standen — auf dem Nebengleis der lokalen
Verkehrspolitik.
Ende des Metrobuskonzepts Busspuren, allerdings nur, wo sie
Der Metrobus-Antrag von CDU und Griinen den PKW-Verkehr nicht wirklich
wurde im Juni 2020 in den Rat eingebracht. Die- storen, sind der offizielle Hoffnungs-
ser verwies ihn laut Sitzungsprotokoll an den Ver- triger fiir Offis in Miinster.
kehrsausschuss. Dort allerdings wurde er nie bera-
raten. Dies kann zwei mogliche Griinde haben. Entweder waren die Uberlegungen zur mog-
lichen Einfithrung eines Metrobussystem nur Wahlkampf der beiden damaligen Mehrheits-
fraktionen oder aber nach der Kommunalwahl im September 2020 entschied die Verwal-
tung, dass das Konzept nicht direkt weiter verfolgt werden sollte. Zumindest ist der Ratsbe-
schluss nicht umgesetzt worden. Antrag und Beschluss tauchten in 6ffentlichen stddtischen
Unterlagen nicht mehr auf.
Das stddtische Presseamt antwortete auf Anfrage, dass der Antrag durch den ,,im April
diesen Jahres verdffentlichte und von der Politik beschlossene Endbericht® zum , Master-
plan Mobilitit Miinster 2035+ erledigt se1 auch wenn in diesem Plan kein Metrobussys-
. W tem vorgesehen ist. Die Frage, warum ein
vom Rat der Stadt Miinster an einen

Stadiwerke wollen OPNV neu ausrichien

\ Absage an seiner Ausschiisse verwiesener Antrag
| ‘Metrobuss von der Stadtverwaltung offensichtlich
o . im ,,Rundordner” abgeheftet werden

kann, blieb vom Informationsamt der
Stadt unbeantwortet.
Kniefall vor dem Auto
Frank Gifgen beklagte im schon zitierten
WN-Interview, dass er ,eingestehen
,,Alles in Bewegung“ verspricht die stiidti- [muss], dass wir den erforderlichen Raum
sche Werbebroschiire. Aber die Stadtwerke [fiir Metrobusse] nicht auftreiben kon-
Miinster stoppen das Metrobuskonzept. nen.” Ein Kniefall vor dem Auto. Ganz im
Sinne seiner neoliberalen Vorstellungen
orientiert sich der OPNV-Geschiiftsfithrers der Stadtwerke auch nicht an den Bediirfnissen
und Interessen seiner Fahrgiste (Interview: ,,dann ist es hinnehmbar, dass die verbleibenden
keinen Vorteil haben.”), sondern an der marktwirtschaftlichen Optimierung seines Unter-
nehmens. Dabei wird natiirlich ein griilnes Méntelchen umgehingt. Die Stadtwerke streben
zukiinftig den emissionsfreien Busbetrieb an — allerdings nicht in der Stadt, sondern ledig-

lich bei den eigenen Fahrzeugen. Diese leisten weniger als 50 Prozent des Busbetriebs.
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Feldbahn

Kleine Schwester der Bahn

Es gab auch im Miinsterland Schienenverkehr, der nie sonderlich in der Offentlichkeit
stand, trotzdem sehr wichtig war und heute praktisch nur noch im Museum zu finden ist.
Gemeint ist die Feldbahn oder Lorenbahn. In Miinster wurden diese Schmalspurbahnen ins-
besondere nach den verheerenden Verwiistungen durch den Zweiten Weltkrieg genutzt. So
gab es zum Beispiel eine Schmalspurbahn aus dem Kreuzviertel zum Sportplatz der Westfd-
lischen Landesklinik an der Wienburgstrae, wo der Schutt abgelagert wurde. ,,Feldbahnen
waren in der Nutzung sehr flexibel. Die Schienen konnten schnell verlegt werden, was teil-
weise sogar einfach nur mit i menschlicher Muskelkraft geschah. Ebenso schnell
konnten die Schienen, wenn zum Beispiel der Torf in einem Bereich abgebaut
war, wieder entfernt werden, um diese in einem anderen Abbaugebiet neu
zu verlegen®, erklért Ulrich Vo8B, Vorsitzender des
Miinsterlidndischen Feldbahnmuseums (MFM) in
Rheine-Gellendorf.
Dort stehen Loks und Waggons aus unterschiedli-
chen Einsatzbereichen. Viele der Exponate waren
frither im Miinsterland im Einsatz. So besitzt das
Museum zahlreiche Grubenbahnen aus Ibben-
& biiren und anderen westfilischen
Zechen und Moorbahnen die
Wy zum Torfabbau — zuletzt bei
Gronau — genutzt worden waren.
Auch eine Lok, die beim miinster-
a schen Bauunternechmen Oevermann
¥ zum Einsatz kam, ist in Gellendorf
zu sehen.
| Auch wenn heute noch vereinzelt
| Feldbahnen im Einsatz sind, so baut
i und verkauft die Firma Schoma aus
¥ Diepholz in Niedersachsen noch im-
» mer Schmalspurbahnen in alle Welt,
aber auch zum Torfabbau in Nie-
dersachsen, ist die Zeit der Gii-
ter-Schmalspurbahnen wohl vor-
_ tiber. Die ersten Schmalspurbah-
nen wurden schon vor Jahrhun-
derte, zunichst von Pferden oder
g Ochsen gezogen, eingesetzt. Sie

Diese Schmalspurloko-
motive der Firma Hent-
schel aus Kassel ist eine
der grofiten Loks im
Feldbahnmuseum in
Rheine-Gellendorf.
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Ulrich VoB ist Vorsitzender des Miins-
terlindischen Feldbahnmuseums. Ge-
meinsam mit Seinen Vereinsmitglie-
dern restauriert er alles, was einst auf
Feldbahnen unterwegs war.

kamen insbesondere im Bergbau zum Einsatz. Aber erst vor rund 150 Jahren, so Dr. Lutz
Volmer auf den LWL-Webseiten: ,,Feldbahnen werden auf eine Erfindung des franzosi-
schen Gutsbesitzers Paul-Armand Decauville zuriickgefiihrt, der 1875 fiir die Ernte auf
seinem Gut ein Transportsystem suchte. Er entwickelte ein transportables, leicht verlegba-
res Schienen- und Fahrzeugsystem, das sich fiir seine Zwecke als praxistauglich erwies.
Von diesen Urspriingen in der Landwirtschaft her stammt auch der Name »Feldbahn«. Ein
weiteres, noch fritheres Einsatzgebiet kleinspuriger Bahnen war der Bergbau an der Ruhr.*
Das MFM dokumentiert mit seiner umfangreichen Fahrzeugsammlung einen aussagekrifti-
gen Querschnitt iiber den Einsatz von Feldbahnen im Miinsterland in den vergangenen 100
Jahren. In Gellendorf werden die eingesammelten Fahrzeuge konserviert und restauriert.
,Der Erhalt originaler Substanz und der respektvolle Umgang mit der individuellen Ge-
schichte des Exponates stehen dabei im Vordergrund®, heift es auf der MFM-Vereinsweb-
seite (www.feldbahn.org).

Fiir die Feldbahnfreunde sind ihre Exponate nicht Selbstzweck. Der Verein fordert die Ver-
netzung verschiedener Interessen rund um Feldbahnen. Der Erhaltung der Feldbahnen biete
zum Beispiel eine ideale Plattform zur Berufsqualifizierung insbesondere von Jugendlichen
sowie die Vermittlung industrie-, technik-, und heimatgeschichtlicher Zusammenhiinge.

In Zusammenarbeit mit dem Emsland-Moormuseum im niedersichsischen Geeste-Grof3
Hesepe sind einzelne ’
Fahrzeuge des Miinster-
landischen Feldbahnmu-
seum auch regelmiBig
auf der dortigen Muse-
umsfeldbahn im Fahrbe-
trieb erlebbar.

600 Meter Schmalspur-
gleise haben die Muse-
umsbetreiber auf ihrem
Gelinde verlegt.




WLE-Reaktivierung

, Fahrgastverband

=74 PRO BAHN
WLE reaktivieren

Wann endlich?

Immer wieder verzégert sich ; ~ So schen die zu-
die Wiederaufnahme des of- ' ﬁ';f(tllge{IVeLl‘;;“SmChl‘zn Zii-

. P -St aus.
fentlichen Personennahverkehrs ge aul der TSI
zwischen Munster und Senden- Die Reaktivierung des Personennahverkehrs
horst auf der WLE-Strecke. Es auf der WLE-Trasse zwischen Sendenhorst

braucht 6ffentlichen Druck. um und Miinster ldsst auf sich warten. Immer
4 neue Griinde lassen den Starttermin in die

die Rea kti\{'ier_ung sicher zu stel- ferne Zukunft riicken. Nun mischt sich auch
len und mdglichst zu beschleu- Pro Bahn Miinsterland ein und fordert die

nigen. Wir miissen Beteiligten zur engen, zielorientierten und
schnellen Zusammenarbeit auf.

] 1 Bei den ,,Tagen der Schiene 2024 vom 20.
JetZt a ktlv we rden bis 22. September warb Pro Bahn Miinster-

. land entlang der Trasse auf Flyer mit der For-
Pro Bahn Minsterland braucht derung nach ziigiger Inbetriebnahme des re-

dazu Aktive im Kreis Waren- aktivierten Personennahverkehrs auf der
dorf und in der Stadt Miinster. Strecke von Sendenhorst nach Miinster-

. . : Hauptbahnhof und zuriick. ,,Unser Engage-
Sie, ja genau Sie, werden be- ment ist dringend nétig, denn trotz vieler

noétigt, um die WLE so schnell Willensbekundigungen passiert zu wenig.
wie mdglich wieder auf das Die Reaktivierung braucht auch offentliche

; : ; Fiirsprecher”, betont Maximilian Heilmann
Gleis zu setzen. Machen Sie bei vom Vorstand von Pro Bahn Miinsterland.

Pro Bahn mit oder unterstit- Die Ziige, natiirlich elektrisch betrieben, sind

zen uns dadurch, dass Sie schon bestellt. Aber immer neue kleine und
grofle Probleme machen die WLE-Reaktivie-

M itg I iEd we rd en rung zu einem absurden Theaterstiick wie

Becketts ,,Warten auf Godot“. Ein bisschen

Infos unter probah n-nrw.de offentlicher Druck konnte das Warten viel-
leicht erfolgreich verkiirzen.

rgaste j
estleren

Altere Ausgaben der ,,Stadtbahn“ konnen fur 1,50 € fiir ein Emzelexemplar oder fur 1
€ pro Heft bei Mehrfachbestellung (ggf. plus Versandkosten) bei werner@szybalski.de
bestellt werden.




