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Bitte umsteigen ... der Bus bringt Sie sicher in die Innenstadt. Dieses Ziel 
verfolgten in der Adventszeit mehrere Mitgliedskommunen. In Bocholt, 
Rheine und Münster konnten Besucher*innen an den Adventssamstagen 
kostenlos den ÖPNV nutzen. Eine Maßnahme, die Menschen (längerfristig) 
motivieren sollte, dass Auto am Stadtrand oder Zuhause stehen zu lassen 
und verschiedene Verkehrsmittel miteinander zu kombinieren. Auch das 
aktuelle Magazin beschäftigt sich mit dem Thema „Vernetzte Mobilität“. 
Was genau darunter verstanden werden kann und was sich hinter den Be-
griffen wie Multi- und Intermodalität verbirgt, erfahren sie in dem Fachbei-
trag von Professor Dr. Hartmut Topp.

Es ist eine Notwendigkeit, unsere Mobilität nachhaltiger und klimascho-
nender zu gestalten und dadurch lebenswerte Innenstädte zu schaffen. 
Eine Vernetzung und Stärkung aller Verkehrsmittel ist ein Beitrag in diese 
Richtung. Dabei spielt die Digitalisierung eine wichtige Rolle. So gibt es 
intelligente Ampeln, Apps mit Echtzeitdaten, Sharing-Modelle und inno-
vative Logistiksysteme. Aber nur auf eine smarte Lösung zu setzen, reicht 
bei weitem nicht aus. Wir alle müssen eine Verkehrswende auch wollen 
und durchaus bereit sein, das Auto zugunsten eines Fußwegs oder einer 
Radfahrt auch einmal stehen zu lassen. Trotz Stau, Lärm und erhöhten 
Abgaswerten bleibt es eine große Herausforderung, die Mobilitätswende in 
die Praxis umzusetzen. Wie groß der Handlungsbedarf noch ist, zeigt sich 
nicht nur in den Städten, sondern vor allem bei der Mobilität im ländlichen 
Raum, wo oftmals kein oder nur zeitlich begrenzt ein Anschluss an ein 
ÖPNV-Netz vorhanden ist. Auf die aktuelle Situation der Mobilität im Länd-
lichen gehen Mathis Perkert vom Zukunftsnetz Mobilität NRW und Alina 
Klanke vom Projektbüro „Mobiles Münsterland“ im vorliegenden Magazin 
im Rahmen des Interviews ein. 

Mit dem Magazin möchte das Netzwerk Innenstadt NRW Anstöße und 
Impulse geben, die Vielfalt der Mobilität zu nutzen und zu fördern. Denken 
Sie daran, eine aktive und sehr gesunde Form der Mobilität ist das „zu Fuß 
gehen“.

Zu guter Letzt möchte ich mich als 1. Vorsitzender bei Ihnen verabschieden. 
Ab dem 1. Januar wird Stadtbaurat Robin Denstorff aus Münster den Vor-
sitz des Netzwerk Innenstadt NRW übernehmen. Ich möchte mich herzlich 
für Ihre Unterstützung und Mitarbeit in den letzten Jahren bedanken. Mir 
hat die Arbeit als Vorsitzender stets sehr viel Spaß gemacht und mir viele 
neue Sichtweisen und Erkenntnisse aufgezeigt. Natürlich bleibe ich dem 
Netzwerk auch an meiner neuen Wirkungsstätte in Essen eng verbunden. 
 
Viel Freude und Inspiration beim Lesen des Magazins!

Liebe Leser innen,
liebe Leser,

Martin Harter
1. Vorsitzender 
Netz werk Innenstadt NRW
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Vernetzte Mobilität …	  

… damit wird vieles bezeichnet – von multimodaler und 
intermodaler Kombination der Verkehrsmittel über 
Sharing-Konzepte und on-demand-Dienste bis hin zu 
automatisiertem Autofahren, und virtuelle Mobilität füge 
ich noch hinzu. Damit meine ich Telearbeit als Homeoffice 
oder Co-Working, online Fernstudien, Teleshopping mit 
Lieferdiensten, Video-Konferenzen etc. Die Digitalisierung 
verändert nicht nur unsere Verkehrswelt und unser Mobi-
litätsverhalten, sondern – mit vielleicht viel weitergehen-
den Folgen für unsere Mobilität – auch unsere Lebens- 
und Arbeitswelten. 

Die Vernetzung der Verkehrsmittel, von der aktiven 
Mobilität (AM) zu Fuß, mit Fahrrad oder Roller über 
öffentlichen Verkehr (ÖV) mit Bussen und Bahnen bis 
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) mit Auto 
(und selten mit Motorrad oder Motorroller), erfolgt digital 
über das Smartphone als persönliche Mobilitätszentrale 
und analog über Mobilitätshubs, vorzugsweise an Bahn-
höfen und Haltestellen des ÖPNV mit Park-and-Ride und 
Bike-and-Ride. Neben dem ungeordenten Abstellen der 
Fahrräder – wie in Heidelberg – stehen dafür zunehmend 
auch Fahrradparkhäuser zur Verfügung. Das größte 
Fahrradparkhaus der Welt steht mit 12.500 Plätzen in den 
Niederlanden am Utrechter Bahnhof. In Münster gibt es 
seit 20 Jahren am Bahnhof eine Fahrradstation mit 3.300 
Abstellplätzen, die aber längst nicht ausreichen. Auch die 
Mitnahme von Fahrrad, Roller oder Rollator in Bussen und 
Bahnen ist ein wichtiger Beitrag zur Mobilitätsvernetzung.

Sharing-Konzepte als Bike-Sharing, Car-Sharing, Roller- 
und E-Scooter-Sharing sowie Ride-Sharing und Ride-Poo-
ling spielen bei der Vernetzung der Mobilität eine zentrale 
Rolle, und sie sind schon längst nicht mehr nur an Mobi-
litätspunkten oder Sharing-Stationen verfügbar, sondern 

Elektrisch Fahren und alles ist gut? Das ist wichtig, aber 
deutlich zu kurz gesprungen: Was bleibt sind Unfälle und 
der enorme Flächenanspruch des Kfz-Verkehrs. Außerdem 
sind Verkehrsstraßen sowie Busse und Bahnen in den Spit-
zenzeiten so überlastet, dass man von einem Mobilitäts-
notstand sprechen kann, an dem auch E-Mobilität nichts 
ändert.  

Vernetzte Mobilität, auch als smarte Mobilität bezeichnet, 
stellt unsere Mobilitätsbedürfnisse in den Fokus und soll 
sie mit geringsten Nebenwirkungen für Umwelt und Klima 
möglichst effektiv – Zeit, Flächen und Kosten sparend und 
sicher – abdecken. Das leistet der Mobilitätsverbund, auch 
Umweltverbund genannt, aus aktiver Mobilität (AM) und 
öffentlichem Verkehr (ÖV) plus Car-Sharing und Taxi. Das 
Berliner Mobilitätsgesetz von 2018 schreibt zum ersten 
Mal dessen Vorrang vor dem MIV gesetzlich fest. Auch die 
„Vision Zero“, wonach möglichst niemand im Straßenver-
kehr getötet oder schwer verletzt werden soll, ist im Gesetz 
verankert. Der Umweltverbund ermöglicht „mobil ohne 
Auto statt Automobil“. 

Automatisch Fahren ist kein Patentrezept, wie oft vermutet 
oder propagiert wird – aber da muss man genauer hin
schauen: Möglichkeiten und Chancen liegen in ländlichen 
Räumen in der Erweiterung der Einzugsbereiche von ÖV-

Vernetzte Mobilität im
multimodalen stadtraum 

Ein Beitrag von  Professor Dr. Hartmut Topp
 
Hartmut Topp ist gebürtiger Berliner, aufgewachsen in 
Westfalen, nach Abitur und Wehrdienst studierte er in Ber-
lin und Karlsruhe Bauingenieurwesen. Es folgten wissen-
schaftliche und planungspraktische Tätigkeiten an der TU 
Darmstadt, im Consultingbüro in Frankfurt am Main und 
im eigenen Planungsbüro in Darmstadt. Von 1981 bis 2007 
leitete er das Institut für Mobilität & Verkehr (imove) der 
TU Kaiserslautern. Heute firmiert er unter topp.plan: Stadt.
Verkehr.Moderation.
 

„free-floating“ überall im jeweiligen Geschäftsgebiet, 
geortet über die Smartphone-App – das gilt jedenfalls für 
die Stadt, auf dem Land sieht das anders aus. Die Aufzäh-
lung der Sharing-Konzepte macht die zunehmende Vielfalt 
von Mobilitätsoptionen deutlich.  

Multimodal statt monomodal meint je nach Situation das 
geeignete verfügbare Verkehrsmittel oder intermodal 
mehrere Verkehrsmittel kombiniert statt ein einziges – 
fixiert auf das eigene Auto oder routinemäßig immer ÖV 
oder immer Fahrrad. Man wählt aus mehreren Optionen, 
und das Auto, auch als Sharing-Auto oder Taxi, ist eine da-
von. Alternative Wege und Verkehrsmittel(kombinationen) 
werden von der App – nach Zeit, Geld und neuerdings auch 
nach CO2-Ausstoß bewertet – vorgeschlagen; für Men-
schen, die in ihrer Mobilität eingeschränkt sind, kommt 
Barrierefreiheit als Bewertungskriterium noch hinzu. 
Betrachten wir unsere Füße als „eigenes Verkehrsmittel“, 
dann ist eigentlich jede Ortsveränderung intermodal – 
außer reinen Fußwegen.     

Mobilität ist nicht auf physische Ortsveränderungen, 
gemessen in Kilometern, beschränkt, sondern beinhaltet 
ebenso analoge Kontakte und Kommunikation, gefördert 
durch Dichte und Nutzungsmischung in den Stadtquar-
tieren, und digitale Kontakte ohne Grenzen. Mobilität im 
Sinne von Kontakt, Teilhabe und Erreichbarkeit ist ein 
Grundbedürfnis. Aber physische Mobilität in der heutigen 
autozentrierten Form im „Autoland“ Deutschland steckt in 
der Sackgasse, was sich vielfach belegen lässt: Umwelt-
belastungen durch Lärm und Abgase (NOx), Unfälle mit 
jährlich über 3.200 Toten (fast 1.000 innerorts), Klimawan-
del (keine CO2-Minderung seit 1990), Flächenansprüche 
und Dominanz des fließenden und ruhenden Autoverkehrs 
und der Liefer- und Lastwagen auf Straßen und Plätzen. ©topp

Haltestellen durch automatische, fahrerlose Kleinbusse, 
wie schon heute – allerdings mit Begleitperson – beispiels-
weise in Bad Birnbach, oder auf dem Campus von Universi-
täten oder Firmen, wie zum Beispiel in der Berliner Charité. 
Auch auf Autobahnen, Schnellstraßen und auf städtischen 
Magistralen wird automatisches Fahren in absehbarer 
Zukunft den Verkehr sicherer und leistungsfähiger ma-
chen. Kritisch zu sehen ist automatisches Fahren jedoch 
im quirligen Stadtverkehr mit Gehenden und Radfahren-
den, die absichtlich oder unabsichtlich selbstfahrende 
Fahrzeuge jederzeit ausbremsen können. Und eine digitale 
oder physische „Einzäunung“ von Stadtstraßen entspricht 
nicht unserem Verständnis von Stadtraum. Die Debatte um 
„autonomes“ Fahren ist industriepolitisch und technisch 
dominiert; aber wichtiger für unsere Mobilität und für unse-
re Städte ist die stadt- und verkehrsplanerische Sicht1. 

Selbstfahrende Robotaxis als Ersatz für private Autos 
braucht es in der Stadt eigentlich nicht; sie würden zwar 
die Anzahl abgestellter Fahrzeuge drastisch verringern, 
den fließenden Verkehr jedoch durch Leerfahrten erhöhen. 
Oder anders ausgedrückt: Die durchschnittliche Besetzung 
eines Pkws könnte unter 1 sinken, während wir anderer-
seits versuchen, 

Biel, Schweiz: Begegnungszone Zentralplatz 
mit ca. 12.000 Kfz pro Tag



mit höherer Besetzung durch Ride-Sharing und Ride-
Pooling Autofahrten einzusparen. Die Reduzierung des 
ruhenden Autoverkehrs erreichen wir mit klassischem Car-
Sharing auch und das ohne mehr fließenden Autoverkehr – 
im Gegenteil: Car-Sharer nutzen als Basis ÖPNV und aktive 
Mobilität zu Fuß und mit dem Fahrrad – und in letzter Zeit 
auch vermehrt Tretroller und andere Mikro-Fahrzeuge für 
den „ersten und letzten Kilometer“. Damit sind wir bei der 
multimodalen Vernetzung aller Mobilitätsformen von der 
aktiven über die motorisierte bis hin zur virtuellen Mobili-
tät – physisch durch Mobilitätshubs und Haltestellen und 
digital mit Smartphone und App über multimodale Mobili-
tätsplattformen, die auch für den Fernverkehr angeboten 
werden (FlixMobility oder BlaBlaCar). 

Sharing-Konzepte und on-demand-Dienste bezeichnen wir 
auch als Mobility as a Service (MaaS), und in Richtung Mo-
bilitätsdienstleister wird sich auch die Automobilindustrie 
weiterentwickeln (müssen), was mit ShareNow (Zusam-
menschluss von car2go und DriveNow) u. a. bereits läuft. 

Was macht all das mit unserem heutigen ÖPNV? Die Gren-
zen zwischen MIV und ÖPNV weichen mehr und mehr auf 

in Richtung „öffentliches Auto“ und „individueller ÖPNV“2. 
Eins aber ist ziemlich sicher: In den großen Städten brau-
chen wir auch künftig einen leistungsfähigen ÖPNV – selbst 
wenn für Einige physische Anwesenheit durch virtuelle 
ersetzt werden kann, und wenn aktive Mobilität zu Fuß oder 
mit dem Fahrrad noch mehr Lifestyle wird, wie heute schon 
in Kopenhagen, Groningen, Münster oder Freiburg. Was 
bleibt und bleiben muss, das sind die massentauglichen 
Schienenverkehre im Stadt-, Regional- und Fernverkehr. 

Entscheidend für die Entwicklung der Mobilität sind politi-
sche Weichenstellungen in Richtung Nachhaltigkeit – zum 
Beispiel bei heute völlig fehlender Kostenwahrheit der 
verschiedenen Verkehrssysteme – der Autoverkehr kostet 
die Kommunen bei Vollkostenrechnung das Dreifache des 
ÖPNV3 – oder bei ebenso fehlender ökologisch orientierter 
Bepreisung des Mobilitätsverhaltens. Ein anderes, kleines, 
vielleicht aber symbolträchtiges Beispiel für die Dominanz 
des Autoverkehrs in Deutschland nicht nur auf der Straße, 
sondern auch in Recht und Verordnungen: Schwarzpar-
ken im öffentlichen Raum ohne Parkschein kostet 10 €, 
Schwarzfahren im ÖPNV ohne Ticket kostet 60 € und zählt 
zudem als Straftat. 

Der Mobilitätsvernetzung entspricht das Miteinander der 
verschiedenen Verkehrsarten im Straßenraum als Shared 
Space. Das ist nicht das Rezept für Hauptverkehrsstra-
ßen, aber es geht oft mehr als man denkt; das zeigen zum 
Beispiel die Verkehrsberuhigten Bereiche Opernplatz oder 
Hamborner Altmarkt in Duisburg mit jeweils mehr als 
12.000 Kfz pro Tag oder die Begegnungszone Zentralplatz 
im schweizerischen Biel mit ebenfalls um die 12.000 Kfz 
pro Tag (davon etwa 1.000 Busse) und mit ca. 5.000 Velos 
pro Tag (die vier Bilder zeigen das entspannte Miteinander). 
Man könnte bei diesen Beispielen in Anlehnung an multi-
modale Mobilität auch von multimodaler Verkehrsinfra-
struktur oder multimodalem Stadtraum sprechen.   

Wo Shared Space auf Verkehrsstraßen nicht praktikabel 
ist, wäre Tempo 30 als Regellimit innerorts mit zu be-
schildernden Ausnahmen (Tempo 50-Vorrangstraßen und 
verkehrsberuhigte Bereiche) – wie schon seit 1992 in Graz, 
Österreich –  ein wichtiger Schritt zu mehr Miteinander von 
Menschen und Autos. In NRW hat Köln Tempo 30 kürzlich 
auf den Ringen auf ganzer Länge eingeführt und gleichzei-
tig die Benutzungspflicht der Radwege aufgehoben. Für Ge-
hende und Radfahrende ist das ein immenser Gewinn, und 
über Sicherheit und entspanntes Fahren und Gehen hinaus 
leistet es (im Verbund mit Tempo 120 auf Autobahnen und 
Tempo 80 auf zweistreifigen Landstraßen) einen deutlichen 
Beitrag zur CO2-Minderung – und das zum „Nulltarif“ und 
sofort. Die weitergehende Frage, wie aus einer Hauptver-
kehrsstraße ein Boulevard werden kann, wurde in Köln in 
einer interdisziplinären Planungswerkstatt bearbeitet.      
  
Was noch fehlt, ist das Stichwort „City-Maut“: Um die 
Leser und den Einzelhandel nicht zu sehr zu erschrecken, 
bezeichne ich das als „ultima ratio“, und ich halte es auch 
nur in großen, wirtschaftsstarken Städten, wie London oder 
Stockholm, für zielführend; dort allerdings ist es seit Jah-
ren erfolgreich und inzwischen auch allgemein akzeptiert. 
Was aber an preispolitischen Maßnahmen auch für viele 
NRW-Städte wichtig wäre: höhere Parkgebühren, und ins-
besondere im öffentlichen Raum höher als in häufig nicht 
ausgelasteten Parkhäusern und Tiefgaragen. In Rotterdam 
kostet Parken im Straßenraum 4 € pro Stunde
und in Parkgaragen 2 €.

 

Welche Chancen ergeben sich für die Innenstädte durch 
vernetzte Mobilität? Durch weniger fahrende und parken-
de Autos werden Flächen frei für andere Nutzungen, wie 
Bäume, Bänke, Fahrradwege und -abstellplätze, Geh- und 
Aufenthaltsflächen – Menschen erzeugen Urbanität oder 
mit dem Slogan der Bundesstiftung Baukultur: „Menschen 
prägen Räume, Räume prägen Menschen“. Die lebendige 
Stadt, lebenswert und nachhaltig, hat mehr Lebens-
qualität für ihre Bewohnerinnen und Bewohner, und die 
Aufwertung insbesondere der Innenstadt ist auch gut für 
die Wirtschaft insgesamt und für den Tourismus und nicht 
nur für den Einzelhandel.	

Fazit: Vernetzte Mobilität ist Teil der Mobilitäts- und Ver-
kehrswende – und dazu braucht es neben Digitalisierung 
und Technik Verhaltensänderungen, und zu allem braucht 
es dringend politische Setzungen. Vernetzte Mobilität 
wertet Stadträume auf, ohne Mobilität einzuschränken.
 
PS: Selbstverständlich müssten für Lieferverkehr und 
Logistik in einem eigenen Kapitel ähnliche Überlegun-
gen angestellt werden, was aber den Rahmen sprengen 
würde.   

Literatur:  

1.	 Rothfuchs, Konrad / Engler, Philip (2018): Das öffentliche Interesse 
muss die Entwicklung bestimmen!  Auswirkungen des autonomen 
Fahrens aus Sicht der Verkehrsplanung –  einige Thesen und zahlrei-
che offene Fragen. Straßenverkehrstechnik 62, Nr. 8 

2.	 Topp, Hartmut (2013): Öffentliches Auto und privater ÖPNV: Synergien 
und Konkurrenzen im Mobilitätsverbund. Der Nahverkehr 31, Nr.6

3.	 Saighani, Assadollah / Leonhäuser, Daniel / Sommer, Carsten (2017): 
Verfahren zur ökonomischen Bewertung städtischer Verkehrssysteme. 
Straßenverkehrstechnik 61, Nr. 10

Kontakt
Prof. Dr. Hartmut Topp

topp.plan: Stadt.Verkehr.Moderation
topp.plan: cities.transport.moderating

topp.plan@t-online.de
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Institut für Mobilität & VerkehrInstitut für Mobilität & VerkehrInstitut für Mobilität & Verkehr ©topp

ungeordnetes Bike-and-Ride 
am Hauptbahnhof Heidelberg 

9:30

12:30 14:00

© topp

Entwurf: Bruun &Möllers

11:00

ca.12.000Kfz pro Tag!

Tübingen: Entspannter Aufenthalt in einer Geschäftsstraße mit 12.000 Kfz pro Tag
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Zwischen 1995 und 2017 stiegen die 
Emissionen des Pkw-Verkehrs um

0,5 %  - so wird es nicht 
gelingen, den CO2-Ausstoß bis 2020 
auf 40 % zu reduzieren. 

2

7

Öffentliche Verkehrsmittel werden in 
besonders ländlichen Regionen nur 

von 4 % der Bewohner ab 16 
Jahren täglich genutzt, wohingegen 

in den Metropolen 29 % 
mehr oder weniger täglich ihre Wege 
damit zurücklegen.  

Der Pkw-Besitz der 
18- bis 29-Jährigen 
in Deutschland ist 
zwischen den Jahren 
2000 und 2010 um

 43 % 
zurückgegangen. 

6In Deutschland entfallen jährlich 

ca. 20 % der jährlichen 
CO2-Emissionen auf den Verkehr.

1

Das gesamte Straßennetz in Deutschland ist in der 
Summe mehr als doppelt so lang wie der Abstand 
zwischen der Erde und dem Mond, insgesamt rund 

830.000 km

4

Anfang 2019 gab es in Deutschland 

740 Städte und Gemeinden mit 
CarSharing-Angeboten.

3

Im Durchschnitt werden pro Tag 

1 Stunde und 20 Minuten
für das Zurücklegen von Wegen aufgewendet. 

5

Quellen: 1) Zukunftsnetz Mobilität NRW: Handbuch Mobilstationen (2014) 2) Spiegel Online: Deutschland im Autorausch (2019) 
3)Bundesverband CarSharing - Datenblatt (2019) 4) BMVI: Infrastruktur - Straßennetz (2018) 5) BMVI: Mobilität in Deutsch-
land - Ergebnisbericht (2017) 6) Zukunftsnetz Mobilität NRW: Handbuch Mobilstationen (Auflage 2017) 7 )Umwelt Bundesamt: 
Umweltbewusstsein in Deutschland 2018 (2019) 8) BMVI: Mobilität in Deutschland - Ergebnisbericht (2017). 
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Mobilität im Ländlichen
Inter view mit Mathis Perkert und Alina Klanke  

Alina Klanke
hat Landschaftsarchitektur und Regionalentwicklung 
studiert und ist seit Januar 2019 als Projektmanager in für 
das Projektbüro „Mobiles Münsterland“ zuständig. Die 
Koordinier ungsstelle ist beim Zweckverband SPNV  
Münsterland angesiedelt und für die Beratung und das 
Ver netzen der Akteure zuständig.

Eine einsame Haltestelle, an der selten ein Bus hält, ein 
Bahnhof außerhalb, von dem es keinen Anschluss in die 
Dorfmitte gibt, Landstraßen, die nur für PKWs ausge-
richtet sind – diese Assoziation zur Verkehrssituation in 
Kleinstädten und Dörfern ließe sich fortführen. Herr Per-
kert, was verbinden Sie mit „Mobilität im Ländlichen“? 
Perkert: Außerhalb der boomenden Großstädte mit den 
dortigen hohen Wohnkosten, sind und bleiben ländliche 
Räume wie das Münsterland oder auch das Sauerland für 
viele Menschen ein attraktiver Wohn- aber auch Arbeits-
ort. Dörfer, Klein- und Mittelstädte bieten bezahlbaren 
Wohnraum, Nähe zur Natur und meistens noch eine gute 
Nahversorgung. Durch die Spezialisierung des Arbeits-
marktes und die Abkehr von traditionellen Familien-
modellen wächst aber auch das Bedürfnis nach Mobilität, 
was leider häufig in einem hohen Verkehrsaufkommen 
auf den Straßen mündet. Das ist weder nachhaltig noch 
attraktiv für die Bürgerinnen und Bürger. Für große Teile 
der Landbevölkerung scheint das Auto die einzig adäquate 
Form der Fortbewegung zu sein. Teils ist diese Einschät-
zung berechtigt, teilweise aber auch nicht. Die nachhalti-
gen Mobilitätsoptionen auf dem Land sind oft besser als 
ihr Ruf, haben aber auch noch viel Luft nach oben. Klar ist: 
der ländliche Raum braucht eigene Lösungen. Die ÖPNV-
Qualität einer Metropole kann nicht im Ländlichen be-
ansprucht werden. Hier gilt es umso mehr, die einzelnen 
Verkehrsmittel clever zu vernetzen, um den Umweltver-
bund zu stärken, aber auch das Auto nicht außer Acht zu 
lassen. Während man in vielen Großstädten autofrei leben 
kann, geht es im ländlichen Raum oft darum, Alternativen 
für den Zweit- und Drittwagen zu schaffen. 

Klanke: Das Münsterland ist eine typische ländliche 
Region in NRW mit den damit einhergehenden Problem-
lagen der Mobilität. Viele Wege können oftmals nur mit 
dem Auto überwunden werden. In manchen Räumen gibt 

Mathis Perkert
ist studierter Raumplaner und seit 2017 Leiter der Koordinier ungsstelle 

Westfalen im Zukunftsnetz Mobilität NRW. Zu seinen Arbeitsschwer-
punkten gehören kommunale Mobilitätskonzepte und die ver waltungs-

inter ne Prozessbegleitung. Die bei der Westfälischen Verkehrsgesellschaft 
mbH in Münster angesiedelte Koordinier ungsstelle ist Projektpartner im 

Reallabor Mobiles Münsterland und unterstützt die Kommunen bei der 
Initiier ung des kommunalen Mobilitätsmanagements.
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es häufig kein oder nur ein schwaches Angebot des ÖV. 
Diese Situation muss als Gesamtsystem der Mobilität an-
gegangen werden. Nicht mehr isolierte Projekte, sondern 
vernetzte, aufeinander abgestimmte, grundlegende, inno-
vative und nachhaltige Lösungen müssen im ländlichen 
Raum angestrebt werden.  
 
Dennoch kann beobachtet werden, dass die Entwicklung 
oft gegensätzlich verläuft. Vor dem Hintergrund der 
demografischen Entwicklung und der zum Teil prekären 
Nahversorgungssituation auf dem Land wird das Auto 
zunehmend wichtiger. Wie schätzen Sie diese Entwick-
lung ein? Und welche Hauptprobleme sehen Sie vor die-
sem Hintergrund heute für die Mobilität im ländlichen 
Raum?
Perkert: Ein großes Problem ist der Rückgang der 
Schülerzahlen, da der Schülerverkehr das Rückgrat der 
ÖPNV-Finanzierung im ländlichen Raum darstellt. Sinken 
die Schülerzahlen weiter, wird es für die ÖPNV-Aufgaben-
träger immer schwieriger, auch für den Rest der Bevölke-
rung ein gutes Angebot bereitzustellen. Die gute Wirt-
schaftslage, wie beispielsweise im Münsterland, schafft 
gerade viele begehrte Ausbildungsplätze, die aber immer 
öfter nicht besetzt werden können, weil die Erreichbarkeit 
der Standorte ohne Autoführerschein kaum gewährleistet 
ist. Auf der anderen Seite wird die Bevölkerung vor allem 
auf dem Land immer älter und ist auf passende Angebote 
angewiesen. Für viele Menschen ist bis ins hohe Alter das 
Auto der Garant für Eigenständigkeit und Teilhabe. Ist das 
nicht mehr möglich, sind sie häufig auf Angehörige und 
Freunde sowie auf Taxis angewiesen, wobei letztere im 
Ländlichen immer seltener werden. 

Der klassische ÖPNV kann leider nicht allen Bedürfnissen 
gerecht werden. Während ältere und mobilitätseinge-
schränkte Menschen auf eine hohe Erschließungsdich-

te und möglichst wenige Umstiege angewiesen sind, 
verlangen Berufstätige eine zum Auto konkurrenzfähige 
Reisegeschwindigkeit, die eine direkte Linienführung und 
wenige Stopps verlangt. Der klassische öffentliche Nah-
verkehr lebt von der Bündelung von Wegen. Je disperser 
die Siedlungsstruktur, je differenzierter die Ziele und 
je flexibler die Zeiten, desto schwieriger wird dies. Die 
Individualisierung der Gesellschaft stellt daher eine große 
Herausforderung für die Mobilität im ländlichen Raum dar.
 
Was wäre Ihr dringendster Vorschlag, um den Verkehr 
im ländlichen Raum bzw. zwischen Stadt und Land zu 
entlasten? Wie kann eine Verbesserung der nachhaltigen 
Mobilität im ländlichen Raum aussehen? Was brauchen 
die Kommunen dazu?
Perkert: Damit auch im ländlichen Raum die Mobilität 
gesichert und nachhaltig bewältigt werden kann, müssen 
die Mobilitätsangebote flexibler und auch besser vernetzt 
werden. Auf den starken Achsen in die Zentren werden 
hochwertige Schnellbus- und Bahnangebote benötigt, die 
viele Menschen schnell und komfortabel zu ihren Arbeits- 
und Freizeitschwerpunkten bringen können. Die Feiner-
schließung auf der letzten Meile können diese Angebote 
jedoch nicht leisten. Dafür gilt es, die Nahmobilität in den 
Orten deutlich zu stärken. Fuß- und Radverkehr sind seit 
jeher die einfachsten, günstigsten, umweltfreundlichsten 
und gesündesten Fortbewegungsmethoden, wurden aber 
zu lange zugunsten des motorisierten Verkehrs vernach-
lässigt. Mit dem Rad können problemlos die Wege zu den 
Haltepunkten und Bahnhöfen bewerkstelligt werden, mit 
Pedelecs lassen sich sogar längere und bergige Stre-
cken mühelos zurücklegen. Hier sind wir aber wieder 
beim Thema Vernetzung: Radverkehr und ÖPNV sind nur 
vernetzt, wenn man das Rad auch sicher abstellen kann. 
Mobilstationen sind mehr als bessere Bushaltestellen. 
Man muss sich darauf verlassen können, sein Rad sicher 

und geschützt abstellen zu können, gute, am besten auch 
digitale Informationsmöglichkeiten zu haben, und um am 
Ende der Fahrt gegebenenfalls mit Sharing-Angeboten 
das letzte Stück zurückzulegen.

Man darf aber auch nicht vergessen, dass auch auf dem 
Land mehr als die Hälfte der Wege kürzer als 5 km und 
damit ideal für Fuß- und Radverkehr sind, trotzdem aber 
häufig unnötigerweise mit dem Auto zurückgelegt werden. 
Diese einfachen Potenziale müssen gehoben werden, 
indem die Rad- und Fußwegeinfrastruktur ausgebaut und 
den nachhaltigen Mobilitätsformen mehr Platz zugespro-
chen wird, der bisher einseitig dem Auto zugeteilt wurde. 
Die Lösungen für die Mobilität im ländlichen Raum sind 
also nicht unbedingt neue Ideen. Es zeigt sich daher: Wir 
haben in der Mobilitätsentwicklung kein Erkenntnis-,  
sondern ein Umsetzungsproblem.

Viele der Probleme und durchaus auch Lösungswege 
sind bekannt. Dennoch ändert sich in vielen Kommunen 
wenig. Warum braucht ein Mentalitätswandel so einen 
langen Atem? Was sind die größten Hindernisse bei der 
Umsetzung einer nachhaltigen, gut funktionierenden 
Mobilität für alle?
Perkert: Häufig fehlt in den Kommunen ein klares 
Bekenntnis zur nachhaltigen Mobilitätsentwicklung. 
Man will es allen recht machen und das kann unter der 
Prämisse des nicht vermehrbaren Raumes und der 
begrenzten finanziellen Möglichkeiten nur sehr schwer 
funktionieren. Die Kommunalpolitik und die Verwal-
tungsspitzen müssen ein klares Ziel zugunsten einer 
nachhaltigen Mobilitätsentwicklung formulieren.
Zugleich darf die Arbeit aber auch nicht an ein paar 
wenigen Einzelkämpfern hängen bleiben. Stichwort 
Kommunales Mobilitätsmanagement: Mobilität muss 
als Querschnittsthema in der Verwaltung verankert 
werden. Planungs-, Bau- und Umweltämter müssen 
genauso an einem Strang ziehen wie Schulämter, 
Wirtschaftsförderungen und die Öffentlichkeitsarbeit. 
Aber nicht nur nach innen ist die Vernetzung wichtig. 
Ebenso gilt es, Bürgerinnen und Bürger, Unternehmen, 
Interessenverbände und Mobilitätsanbieter einzubin-
den, um für die jeweilige Kommune maßgeschneiderte 
Mobilitätsangebote zu schaffen, die hinterher auch 
angenommen werden. Zuletzt darf man nicht verges-
sen, dass die Mobilität nicht an den Stadtgrenzen halt 
macht. Zuständigkeitsgrenzen dürfen die nachhaltige 
Mobilität nicht einschränken, denn sonst gewinnt der 
motorisierte Individualverkehr. Zusammen können 
Kommunen voneinander lernen und ihren Bürgerinnen 
und Bürgern echte Alternativen zum Auto bieten. Dazu 
gehört manchmal auch Mut, eingefahrene Routinen und 
Strukturen aufzubrechen und neue Ideen zu erproben. 
Damit nicht jede Stadt Lehrgeld zahlen muss, fördert 
das Zukunftsnetz Mobilität NRW den Austausch und 
Wissenstransfer zwischen den Kommunen. Das Real-
labor Münsterland kann helfen, Erprobungsräume zu 
ermöglichen, in denen auch scheitern erlaubt ist.

Im Münsterland gibt es ein Reallabor für Mobilität. Was 
genau sind die Inhalte und die Ziele dieses Ansatzes?
Klanke: Mit dem Abschluss der Regionale 2016 wurde 
darüber nachgedacht, in welcher Form die Konzeptideen 
und –ansätze weiterverfolgt werden können. So entstand 
die Idee zum „Reallabor Mobiles Münsterland“. Im Juni 
2018 hat das Verkehrsministerium NRW gemeinsam mit 
der Bezirksregierung Münster dem Zweckverband SPNV 
Münsterland (ZVM) einen entsprechenden Förderbescheid 
übergeben. Das Münsterland soll Modellregion in NRW für 
vernetzte Mobilität im ländlichen Raum werden. In Form 
eines Reallabors sollen auf die konkreten Bedürfnisse der 
Nutzer ausgerichtete Projekte und Ansätze umgesetzt und 
auf ihre Wirksamkeit hin untersucht werden. Das Mobile 
Münsterland sucht gemeinsam mit den Kommunen, Krei-
sen, Hochschulen und Verkehrsdienstleistern innovative 
Lösungen. Ziel ist es, den Mobilitätssektor als zentralen 
Faktor für die positive Weiterentwicklung des gesamten 
Münsterlandes neu zu denken und die Menschen überall 
in der Region auch unabhängig vom eigenen PKW mobil zu 
machen.

Gibt es schon praxistaugliche Handlungsansätze und 
Beispiele?
Klanke: Grundsätzlich gehen wir in unseren Überlegun-
gen von drei wichtigen Bausteinen aus: Die schnellen Ach-
sen oder auch die Münsterland S-Bahn, die Vernetzung 
unterschiedlicher Verkehrsträger in oder an Mobilstati-
onen und die flächenhafte Erschließung der sog. letzten 



Meile,  z. B. durch On-Demand-Systeme. Die ersten Ideen 
für den Schnellbuskorridor Olfen-Münster sind schon im 
Rahmen der Regionale 2016 entstanden. Auch ein Netz-
werk aus Partnern und Institutionen lag bereits vor. Mit 
werktäglich rund 3.000 Fahrgästen ist die Schnellbuslinie 
S90/92 von Lüdinghausen nach Münster eine der erfolg-
reichsten in NRW. Seit Sommer 2017 wird diese durch die 
S91 zwischen Lüdinghausen und Datteln ergänzt. Die Ge-
meinde Senden ist die pendlerstärkste Umlandgemeinde 
und stark auf das Zentrum Münster ausgerichtet. Daher 
bietet sich diese potenzialstarke Achse für den Modellver-
such „Starke ÖPNV-Achse – Expressbus X90“ an.
Wir sehen hier gute Chancen, erste Projekte im Reallabor 
schnell verwirklichen zu können. Das Pilotprojekt X90 
könnte dann mit seinen Erfahrungen und Ergebnissen 
auch auf den anderen Achsen im Münsterland Anwendung 
finden. Im Sommer 2020 soll das Pilotprojekt „Expressbus 
X90“ an den Start gehen. 

Erste Projekte, wie die BuBiM-App für das Münsterland, 
befinden sich bereits in der Umsetzung. Aktuell stellt die 
Plattform klassische Fahrplanauskünfte zur Verfügung. 
Diese soll in Zukunft jedoch durch ein Single-Sign-On-
System erweitert werden, um somit eine Vielfalt an 
Mobilitätsangeboten auf einer digitalen Plattform anbieten 
zu können. Grundprinzip der innovativen Mobilität sind die 
intermodalen Wegeketten, also die Vernetzung unter-
schiedlichster Mobilitätsformen, um von seiner Haustür 
bis zu seinem Ziel zu gelangen. 
 

Was müssen die Kommunen leisten, um ein Reallabor zu 
werden?
Klanke: Eine grobe Richtung, welche Ideen angedacht 
sind, sollte durch die Kommunen vorgegeben werden. 
Hier kann dann letztendlich das Projektbüro „Mobiles 
Münsterland“ bzw. das Projektteam ansetzen, bei den 
weiteren konzeptionellen Überlegungen unterstützen und 
die notwendigen Partner für eine mögliche Realisierung 
der Ideen hinzuziehen. Damit das Münsterland zu einem 
Reallabor werden kann, brauchen wir nur motivierte und 
engagierte Kommunen, die etwas bewegen wollen. 
 
Warum eignet sich der Ansatz des Reallabors für das 
Münsterland? Lassen sich die Konzepte auch auf andere 
Räume übertragen?
Klanke: Das Münsterland mit vier Kreisen und der Stadt 
Münster ist geprägt durch ländliche Strukturen. Hier 
wird die Gewährleistung von Mobilität zur Aufgabe der 
Daseinsvorsorge. Das Reallabor „Mobiles Münsterland“ 
bietet die Chance, durch innovative und vernetzte Ideen, 
Mobilitätsentwicklungen im Münsterland neu zu denken 
und auszuprobieren. Mit den gewonnenen Erfahrungen 
soll die Energie- bzw. Verkehrswende im Münsterland, 
gemeinsam mit starken Partnern aus der Region, vor-
angebracht werden und kann somit als Blaupause für 
andere Regionen dienen. 

Perkert: Jede Region hat ihre Besonderheiten, trotzdem 
haben wir alle die gleichen Mobilitätsbedürfnisse, müssen 
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Kontakt
Alina Klanke

Projektmanagerin „Mobiles Münsterland“ 
Zweckverband SPNV Münsterland 

a.klanke@zvmbus.info

Kontakt 
Mathis Perkert

Zukunftsnetz Mobilität NRW, 
Koordinierungsstelle Westfalen
mathis.perkert@wvg-online.de

 www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de

zur Arbeit, zur Ausbildung, zum einkaufen und wollen 
unserer Freizeit nachgehen. Auf der anderen Seite ähneln 
sich aber auch die Probleme. Volle Straßen im Berufs-
verkehr, Elterntaxis vor den Schulen und mangelnde 
Radinfrastruktur findet man überall. Natürlich spielt bei-
spielsweise das Thema Radverkehr im Münsterland eine 
ganz andere Rolle als im Sauerland. Wenn man sich die 
Ergebnisse unter den spezifischen Rahmenbedingungen 
anschaut, wird man aber sicherlich übertragbare Lö-
sungsansätze aus dem Münsterland für andere Regionen 
finden.

Herr Perkert, Frau Klanke: wagen Sie einen Blick in die 
Zukunft. Wie wird sich unsere Mobilität in den nächsten 
Jahrzehnten sowohl in der Stadt als auch auf dem Land 
entwickeln?
Perkert: Prognosen über Jahrzehnte sind nicht einfach, 
da sich Entwicklungen nicht immer voraussagen lassen. 
Wer hätte vor 30 Jahren an das Internet gedacht oder vor 
15 Jahren an das Smartphone? Aber ohnehin wird es keine 
rein technologische Lösung des Problems geben. Trotz 
technischer Weiterentwicklungen hat der Verkehrssektor 
seit 30 Jahren nichts zur CO2-Reduktion beigetragen 
und auch alternative Antriebe lösen nur das Problem der 
lokalen Emission. Ein E-Auto gibt den Menschen nicht den 
öffentlichen Raum in ihrer Stadt zurück.

Die Instrumente für eine Verkehrswende sind vorhan-
den. Jetzt gilt es, sich klar zur nachhaltigen Mobilität zu 
bekennen und loszulegen, damit wir in der Zukunft auch 
im ländlichen Raum gut und nachhaltig leben können. 
Fuß- und Radverkehr werden auch in Zukunft auf den 
kurzen Strecken die Basis bilden. Der Nahverkehr wird 
digitaler und flexibler. Dank intermodaler Auskunfts- und 
Buchungssystemen bekommen wir immer den besten Mix 
der Mobilitätsangebote und müssen uns nicht langfristig 
auf ein Verkehrsmittel festlegen. Die Zukunft der Mobilität 
ist multimodal, postfossil, digital und entfernungsarm.

Klanke: Die Diskussionen der letzten Monate zeigen, es 
gibt nicht den einen richtigen Lösungsansatz. Trotzdem 
gibt es so etwas wie eine Grundstruktur. Eine Struktur, 
die auf starken Achsen auf der Schiene und auf der Straße 
eine hohe Fahrgastnachfrage in die Zentren umweltver-
träglich bewältigen kann. Eine Struktur, die geeignet ist, 
über moderne Mobilstationen die Fahrgäste aufzunehmen 
und mit flexiblen Mobilitätsangeboten (z. B. On-Demand-
Verkehren) in die Fläche zu verteilen. Dieses System sollte 
digital, vernetzt und emissionsärmer sein, als heute. Eine 
Plattform sollte es den Bürgern ermöglichen, ihre Mobi-
lität selber zu organisieren, transparent, im Idealfall mit 
einem Klick! Und welches Verkehrsmittel sich dann am 
Ende durchsetzen wird, entscheidet der Kunde individuell.
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trends und Entwicklungen 

Inter- und Multimodalität 
Intermodalität und Multimodalität – zwei Begriffe, die 
nicht immer klar zu unterscheiden sind, aber mittler-
weile immer mehr im Fokus von vernetzter Mobilität 
und einer nachhaltigen Verkehrsplanung stehen.
Unter dem Gesichtspunkt, dass die Vielfältigkeit an 
Verkehrsmitteln an dem Straßengeschehen immer 
breiter wird, werden die beiden Begriffe hier genauer 
erläutert:

Multimodalität oder auch multimodales Verkehrsver-
halten steht für das Nutzen verschiedener Verkehrs-
mittel innerhalb einer Woche für mindestens drei be-
liebige Strecken. Dabei kann beispielsweise das Auto 
am Montag für den Weg zur Arbeit, das Fahrrad am 
Dienstag für den Weg zum Sport und die U-Bahn am 
Mittwoch für den Weg zum Einkaufen genutzt werden.

Intermodalität oder auch intermodales Verkehrsver-
halten ist eine Sonderform von Multimodalität und 
beschreibt das Nutzen von verschiedenen Verkehrs-
mitteln für eine Strecke. Wird beispielsweise der Weg 
zur Arbeit zunächst mit dem Fahrrad als erste Etappe 
bis zur Bushaltestelle genutzt und dann auf den Bus 
umgestiegen und die letzte Etappe zu Fuß zurückge-
legt, so spricht man von intermodalem Verkehrsver-
halten. In Großstädten ist dieses Phänomen auf Grund 
eines breiteren Angebots stärker ausgeprägt. So legen 
die 18 bis 25-Jährigen dort beispielsweise mittlerweile 
jeden zweiten Weg intermodal zurück. 

Quellen und weitere Informationen
www.vcd.org/themen/multimodalitaet/schwerpunktthemen/
was-ist-multimodalitaet/

Das smarte Auto
Immer mehr Fahrzeuge werden zu internetfähigen 
vernetzten Objekten. Das Auto dient nicht mehr nur 
zur reinen Fortbewegung von A nach B, sondern bein-
haltet eine Vielzahl von elektronischen Assistenten, die 
das Fahren, Parken und Navigieren erleichtern sollen. 
 
Daneben gibt es Projekte bzw. Forschungen, die längs 
über eine einfache Parkplatzhilfe hinausgehen. 
So arbeitet das Fraunhofer IIS vor dem Hintergrund 
der Zukunftsstrategie „Bayern digital“ an einem 
Projekt zur „Vernetzten Mobilität-Fahrzeugkommu-
nikation“. Dabei ist das Ziel die Erforschung und 
Entwicklung zukunftsweisender Technologien für die 
intelligente Vernetzung von Fahrzeugen. Als technolo-
gische Basis dienen Übertragungstechnologien. Leit-
themen sind vor allem hybride Vernetzungstechnolo-
gien, die Breitbandversorgung mobiler Nutzer*innen, 
die breitbandige Fahrzeug-Bordnetzkonzepte und 
die Erschließung neuer Dienste und Anwendungen. 
Im Rahmen dieses Projektes konzentriert sich die 
Forschung auf die Verbesserung der Kommunikation 
zwischen verschiedenen Datenquellen und Datenver-
arbeitungsplattformen. Intelligente Vernetzung meint 
hier vor allem die ununterbrochene Kommunikation 
der Fahrzeuge mit der Umwelt sowie das selbststän-
dige Reagieren auf Gefahren. Fahrzeuge sollen über 
eine leistungsstarke Luftschnittstelle dauerhaft mit 
dem Internet, anderen Fahrzeugen, der Umgebung 
und auch Satelliten verbunden sein. Die technologi-
schen Entwicklungen sollen eine effizientere Mobi-
lität mit weniger Staus, mehr Sicherheit und einer 
besseren Informationsversorgung immer und überall 
schaffen und somit den Komfort und eine vereinfachte 
Fortbewegung für Verkehrsteilnehmer*innen ermög-
lichen.
 
Die Kritikpunkte der „intelligenten Autos“ umfassen 
u. a. die damit verbundene Speicherung von Daten, was 
die Erstellung eines eindeutigen Nutzer- und Bewe-
gungsprofils zulässt.

Quellen und weitere Infromationen
www.iis.fraunhofer.de/de/ff/kom/automotive/vernetzte-
mobilitaet.html

MaaS Apps
MaaS Apps – Mobility as a service. Das Ziel dieser 
Apps ist es, den Menschen die Nutzung verschiede-
ner Verkehrsmittel so komfortabel wie möglich zu 
gestalten, indem die App multimodale, kombinierte 
Verkehrswege aufzeigt. Dadurch soll die Effizienz der 
Transportmittel sowie die Reduzierung des privaten 
PKW vorangetrieben werden. Voraussetzung ist der 
Besitz eines Smartphones. Die Reiseplanungs-App 
Whim, die es seit 2017 in Helsinki gibt (s. S. 22) er-
möglicht z. B. eine direkte Onlinebuchung aller Ver-
kehrsmittel über das Handy. In Deutschland kommen 
z. B. die Apps Zäpp und Sinn2 zum Einsatz.

Zäpp (Essen)  
Zäpp ist eine App der Ruhrbahn GmbH und zielt 
darauf ab, die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel 
so bequem wie möglich zu gestalten. Besonders die 
Tür-zu-Tür-Reiseplanung als multimodale Navigation 
ist vor allem bei unbekannten Wegen sehr hilfreich. 
Sie zeigt permanent den Fuß- und Fahrweg an und 
führt auch beim Umstieg zu dem richtigen Bahnsteig. 
Zudem bietet die App weitere Funktionen, wie den 
Kauf von Online-Tickets oder einen Abfahrtsmonitor 
für Bus und Bahn, Verkehrshinweise, eine Umge-
bungskarte (inklusive Leihräder- und CarSharing-
Angebote), das Buchen von Radboxen sowie eine 
Fahrtenübersicht. 

Sinn2 (Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart)
Den deutschen Mobilitätspreis 2019 hat die App Sinn2 

gewonnen, die es auch blinden Nutzer*innen ermög-
licht, barrierefrei Fahrgastinformationen abzurufen, 
indem die Benutzeroberfläche der App so gestaltet 
ist, dass sie vom Screenreader des Smartphones gut 
vorgelesen werden können. Zusätzlich zu den Stan-
dard-Auskünften gibt es den speziellen Service, dass  
Kontaktdaten zum Beispiel von der Bahnhofsmission 
oder Taxi-Unternehmen hinterlegt sind. Funktionen, mit 
denen nur Sehende etwas anfangen können, wurden 
hingegen weggelassen. Vorerst werden lediglich Daten 
für den Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart abgebil-
det. Eine Ausweitung ist allerdings in Planung.

Quellen und weitere Informationen
https://app.ruhrbahn.de/
www.deutschland-mobil-2030.de/blog/app-bietet-barrie-
refreie-fahrgastinfos

Mobilstationen
 
Mobilstationen sind eine wichtige Grundlage für eine 
multimodale Mobilität. Bei den Stationen handelt 
es sich um Orte, an denen unterschiedliche Ver-
kehrsangebote (z. B. Park&Ride, Sharing-Angebote, 
Radverleih, Radparkhäuser, Taxi, ÖPNV) miteinander 
verknüpft werden. Eine Mobilstation kann digitale 
Buchungs- und Bezahlsysteme und weitere Services 
wie z. B. Packstationen beinhalten. Gerade für länd-
liche Räume stellen sie eine Sicherung der Mobilität 
dar und können ein Baustein für eine nachhaltige 
Verkehrsentwicklung sein. „Ein landesweit flächende-
ckendes Netz von Mobilstationen“, ist auch ein voran-
giges Ziel des Zukunftsnetzes Mobiliät NRW. Mobilsta-
tionen werden auf Grund ihrer vielfältigen Funktionen 
zum einen als Vernetzung zwischen verschiedenen 
Verkehrsmitteln und zum anderen auch als nachhal-
tige Lösung im Bereich Verkehr, immer beliebter und 
vereinfachen den Bürger*innen den Alltag. In Essen 
wurde im Herbst 2019 die dritte Mobilstation eröffnet. 
Auch im Rheinland nimmt das Vorhaben bereits kon-
krete Formen an. So wurden im Gebiet des Nahver-
kehrs Rheinland (NVR) in einem Gutachten bereits 460 
mögliche Standorte für Mobilstationen identifiziert. 

Quellen und weitere Informationen
www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de
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CarShar ing
Der CarSharing-Trend boomt. Allein im Jahr 2019 
haben sich bundesweit rund 14 % mehr Nutzer*innen 
für ein CarSharing-Angebot registriet als im Vorjahr, 
so das Ergebnis einer Erhebung des Bundesverbands 
CarSharing e. V.. Mit derzeit 20.200 Autos (2.250 mehr 
als im Vorjahr) wird das Angebot derzeit bereits in 740 
Kommunen (63 Orte mehr als im Vorjahr) in Deutsch-
land von verschiedenen Anbietern bereitgestellt. 
Dieser Trend ist sowohl bei stationären CarSharing-
Anbietern (+21,5 %) als auch im Bereich des Free-
Floating (stationsunabhängig) (+14,9 %) wahrzuneh-
men. Stationsunabhängige CarSharing-Angebote sind 
im Wesentlichen in sieben Metropolen anzutreffen, 
während stationsbasierte Angebote in mehr als 600 
Städten und Gemeinden genutzt werden können.

CarSharing gibt es auch in kleineren Städten und 
Gemeinden und ist dort auch erfolgreich möglich. Der  
Anbieter „Teilautos - Das regionale Carsharing“ bietet 
mittlerweile im östlichen Münsterland in neun kleine-
ren Kommunen, so z. B. in Oelde, Ostbevern, Drenstein-
furt, Sendenhorst Fahrzeuge, auch Elektroautos, an. Im 
ländlichen Raum sei laut der Initiative Zukunftsmobili-
tät auch das Thema CarSharing aus Firmenfuhrparks 
interessant. Das Projekt „Corporate Social CarSharing-
Modell“, welches derzeit schon in Bad Dürrheim (Nähe 
Villingen-Schwenningen) erfolgreich läuft, sieht es vor, 
dass ein Anteil an Firmenwagen auf E-Mobilität umge-
rüstet wird. Da Elektroautos jedoch erst rentabel sind, 
wenn sie viel gefahren werden, sieht es das Modell vor, 
die Autos der Unternehmen für die Öffentlichkeit zum 
CarSharing bereitzustellen, wenn diese von Unterneh-
mensseite zeitweise nicht genutzt werden. 

Quellen und weitere Informationen
www.carsharing.de
www.teilautos.de
www.kommunaltopinform.de/2016/09/01/initiative-zukunfts-
mobilitaet-carsharing/

BikeShar ing
BikeSharing wird mittlerweile in immer mehr deut-
schen Städten von verschiedenen Anbietern bereit-
gestellt und ermöglicht es, sich auch ohne eigenes 
Rad flexibel in der Stadt fortzubewegen. Die größten 
Anbieter sind aktuell Call a Bike, ein Bikesharing-
Service der Deutschen Bahn mit einem derzeitigen 
Angebot in 45 Städten und Nextbike, ein Service in 25 
Ländern auf der ganzen Welt verteilt und in 50 Städten 
Deutschlands. Die unterschiedlichen Anbieter haben 
auch unterschiedliche Tarife. So sollte man beispiel-
weise auf Tagestarife, Rückgabeanforderungen und 
Ermäßigungen achten. 

Das Metropolradruhr ist das Fahrradverleihsystem im 
Ruhrgebiet. In zehn Städten im Ruhrgebiet (Bochum, 
Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, 
Hamm, Herne, Mülheim an der Ruhr, Oberhausen) 
können die über 2.000 Räder ganz einfach per Smart-
phone ausgeliehen werden.
Der Vorteil der zahlreichen Stationen ist die Flexibi-
lität. Das Fahrrad kann beispielsweise in Dortmund 
ausgeliehen und an einer beliebigen Station in Essen 
zurückgegeben werden. Mit einem Account bei next-
bike können außerdem auch in mehr als 200 Städten 
in über 25 Ländern Fahrräder gebucht werden. Zudem 
können auf einem Account bis zu vier Räder genutzt 
werden. In der Region von Metropolradruhr sind die 
ersten 60 Minuten für Studierende teilnehmender Unis 
kostenlos.

Immer beliebter werden auch Leasing-Fahrräder, für 
die ein monatlicher Beitrag zu entrichten ist. Dafür 
brauchen sich die Nutzer*innen nicht um die Repara-
turen zu kümmern.
 
Quellen und weitere Informationen
https://www.metropolradruhr.de/de/
https://www.mein-deal.com/bikesharing-in-deutschland/

Neu im Stadtbild - E-Scooter
Elektromobilität entwickelt sich immer weiter und wird 
immer vielfältiger. Neuester Trend sind die E-Scooter. 
Diese sind seit Sommer 2019 Teil des Stadtbildes 
zahlreicher größerer Städte in ganz Deutschland und 
europaweit und können unter dem Begriff Mikromo-
bilität, genauso wie E-Bikes und Elektroroller, gefasst 
werden. Sie sollen den Verkehr entlasten und das Auto 
entbehrlicher machen. Oft wird bei E-Scootern von der 
„letzten Meile“ gesprochen, was bedeutet, dass sie 
beispielsweise das Bindeglied zwischen der U-Bahn-
Station und dem Arbeitsziel darstellen, so dass der 
Weg bequemer zurückgelegt werden kann. Es besteht 
in größeren Städten häufig die Möglichkeit, diese 
Verkehrsmittel über Leihunternehmen zu mieten. 
Mittlerweile gibt es verschiedene Sharing-Angebote, 
abgerechnet wird meistens pro Minute. Während 
diese Entwicklung durch den rasanten Zuwachs an 
Nutzer*innen ein Milliardengeschäft darstellt, kom-
men jedoch auch immer mehr kritische Stimmen zu 
dem Thema auf. Neben dem ungeordneten Parken 
wird auch das nächtliche Einsammeln mittels Trans-
portern kritisiert. Dieses führt zu einer Schwächung 
der CO2-Bilanz. Hinzu kommt, dass einige Fahrten, 
die mit dem E-Scooter zurückgelegt werden, nur eine 
Alternative zum „zu Fuß gehen“ darstellen.

Quellen und weitere Informationen
www.tagesschau.de/wirtschaft/boerse/e-scooter-103.html

Radschnellwege
Nordrhein-Westfalen denkt in die Zukunft und setzt 
auf ein Netz von Radschnellwegen, das eine Vielzahl 
an Vorteilen mit sich bringt, denn Radfahren entlastet 
die Umwelt und die Straßen, kostet wenig, fördert 
die Gesundheit und macht auch noch Spaß! Breite 
und komfortable Verbindungen sollen die Fahrtzeiten 
für Berufspendler*innen und Freizeitradler*innen 
zwischen den Städten verkürzen. Sieben große 
Radschnellwege sind bereits in Planung. Dazu zählen 
der RS2 Radschnellweg Westmünsterland, der RS3 
Radschnellweg OWL, der RS4 Radschnellweg Euregio, 
der Radschnellweg Neuss, Düsseldorf, Langenfeld/
Monheim, der Radschnellweg Köln-Frechen, der 
Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet und der RS1 
Radschnellweg Ruhr. 

Der RS1: Noch befindet er sich größtenteils in 
Planung und im Bau – der Radschnellweg Ruhr. Insge-
samt soll er nach Fertigstellung auf einer Länge von 
101 km eine attraktive Alternative zum MIV bieten. Der 
erste Streckenabschnitt, von Mülheim an der Ruhr bis 
nach Essen, wurde 2016 auf der stillgelegten Trasse 
der Rheinischen Bahn fertiggestellt. Weitere Abschnit-
te sind in Planung oder bereits im Bau. Die Route soll 
eine radfreundliche und schnelle Verbindung zwischen 
den Ruhrgebietsstädten Duisburg, Mülheim an der 
Ruhr, Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund, 
Unna, Kamen, Bergkamen, Hamm und dem Kreis 
Unna, die alle gleichzeitig auch Unterstützer des Pro-
jektes sind, herstellen.

Quellen und weitere Informationen
https://www.radschnellwege.nrw/
http://www.rs1.ruhr/radschnellweg-ruhr-rs1/planen.html
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tisches System zu behandeln und das Bild einer isolierten 
und mittelgroßen Stadt hinter sich zu lassen.

So wurde 1979 die Massenverkehrsgesellschaft „des Valle 
de Aburrá - Metro de Medellín Ltda.“ gegründet. Diese soll 
nicht nur bauen und betreiben, sondern gleichzeitig auch 
Entwicklung und Lebensqualität für die Bewohner*innen 
des Aburrá-Tals schaffen. Um dieses Projekt durchzufüh-
ren, wurden die Stadt Medellín und das Departemento1 de 
Antioquia gleichermaßen zusammengeschlossen. 1982 
wurde das Projekt schließlich genehmigt. Der kommerzi-
elle Betrieb des ersten Abschnitts der Linie A begann am 
30. November 1995. Heute besteht das System aus Zügen, 
Seilbahnlinien, Straßenbahnen und Bussen.

Die Grundidee des Projektes besteht darin, Lebensqualität 
durch die Verbindung und Integration der Menschen zu 
schaffen. Das Projekt soll als Katalysator für die Transfor-
mation der Gebiete fungieren und so die wirtschaftliche, 
soziale und ökologische Nachhaltigkeit gewährleisten. Er-
reicht wird dies durch die Ausdehnung des Verkehrsnet-

Die Stadt Medellín ist mit ihren mehr als 2,5 Millionen 
Einwohner*innen nach der Hauptstadt Bogotá die zweit-
größte Stadt Kolumbiens. Zusammen mit neun Kommu-
nen des Aburrá-Tals, gehört Medellín auch zu Kolum-
biens zweitgrößter Metropolregion mit ca. 3,9 Millionen 
Einwohner*innen. War die Stadt früher für ihr Drogen-
kartell und eine hohe Kriminalitätsrate bekannt, so ist 
sie heute mit ihren innovativen Projekten, insbesondere 
ist hier das Mobilitätssystem hervorzuheben, zu einer 
„Vorzeige-Stadt“ für Lateinamerika geworden. 

Die Metro Medellín ist ein Projekt, das als Ergebnis des 
rasanten Wachstums der Stadt in der Mitte des 20. Jahr-
hunderts entstanden ist und ein System aus verschiede-
nen Verkehrsmitteln hervorbringt. Durch das Aufstreben 
von Handel und Industrie verdreifachte sich die Bevölke-
rung in nur 20 Jahren, so dass die Stadt bis an die Grenzen 
benachbarter Kommunen expandierte. Seitdem nimmt 
Medellín eine wichtige Position in der Wirtschaft des 
Landes ein. In Anbetracht dieser Entwicklung trafen die 
Stadträte die Entscheidung, die Stadt als komplexes, städ-

Mobilität in Kolumbien
Medellíns ÖPNV fördert die soziale Integration

zes auf marginalisierte Stadtteile. Dabei wird die Spaltung 
zwischen den sozialen Schichten verringert. Dies erleich-
tert nicht nur die Mobilität der Bürger*innen, sondern för-
dert auch Kultur und Bildung durch soziale Projekte, die in 
oder Nahe der Stationen geführt werden. Zu den Projekten 
gehören beispielsweise öffentliche Bibliotheken, Kitas und 
Sportstätten. So wirkt die Metro Medellín auch als sozia-
ler Urbanismus Generator.

Die Finanzierung erfolgt sowohl durch nationale als auch 
durch lokale Beiträge. Der Staat übernimmt 40 Prozent 
der Finanzierung, das Departamento de Antioquia und die 
Stadt Medellín finanzieren durch einen Verpfändungsver-
trag auf Tabak und Benzin die verbleibenden 60 Prozent.

Das Netz besteht aus zwei Eisenbahnlinien, sechs Seil-
bahnlinien, zwei BRT2 Buslinien und einer Straßenbahn. 
Darüber hinaus verfügt es über ein integriertes Verkehrs-
netzsystem, dass das Metro-System mit den Buslinien 
anderer lokaler Unternehmen verbindet und so einen 
besseren Zugang zur Mobilität in der gesamten Metro-
polregion ermöglichen soll. Seit 2018 kann die Medellín 
Metro-Zahlungskarte als Zahlungsmittel für alle Ver-
kehrsdienste in der Region verwendet werden, so dass ein 
optimierter und wirtschaftlicher Zahlungsprozess möglich 
ist. Die Karte kann an Stationen der Metro Medellín oder 
online aufgeladen werden.

Eine der bedeutendsten Projektergebnisse war die 
Einweihung des ersten Seilbahnsystems im Jahr 2004. 
Damit schafft es Metro Medellín, sich der topografi-
schen Herausforderung der Region zu stellen und so die 
Bewohner in den Hanglagen mit dem Rest der Stadt zu 
vernetzen. Die Seilbahn ermöglicht einen gleichwertigen 
Zugang zu öffentlichen Verkehrsmitteln und verbessert 
die Lebensqualität der Bewohner*innen. Die zweite Seil-

bahnlinie wurde 2008 eröffnet. 2010 wurde dann die erste 
touristische Seilbahn eingeweiht. Aktuell befindet sich die 
nächste Seilbahnlinie im Bau. 

Bisher zählt Metro Medellín mehr als 2 Millionen Fahr-
ten, die nach dem Prinzip der nachhaltigen Mobilität mit 
sauberer Energie und großem gesellschaftlichen Nutzen 
durchgeführt werden. Die Metro Medellín ist derzeit das 
erste und einzige moderne Massentransportsystem in 
Kolumbien. 

Internationale Auszeichnung
2012 Sustainable Transport Award – putting citizens first

Kontakt
Alcaldia de Medellín

www.medellin.gov.co

 

1Departamento ist eine Bezeichnung für politisch-territoriale Einheiten in 
verschiedenen spanischsprachigen Ländern Mittel- und Südamerikas.
2BRT steht für Bus Rapid Transit (Schnellbus-Verbindungen)
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Plan” die europaweit für 2050 veranschlagte Klimaneutra-
lität bereits 15 Jahre vor Ablauf der Frist zu erreichen. Ein 
nicht unerheblicher Anteil fällt dabei dem Verkehrssektor 
zu, dessen Treibhausgasemissionen um 69 % (2005 - 2035) 
gesenkt werden sollen. Zur Erreichung dieses ambitio-
nierten Ziels setzt die Regierung der Stadt Helsinki auf ein 
umfassendes Bündel an Maßnahmen. Zu den Schlüssel-
maßnahmen zählen der Ausbau und die Instandhaltung 
der Radinfrastruktur, die Verbesserung von Qualität und 
Angebot des öffentlichen Personennahverkehrs, die Ein-
führung von Straßennutzungsgebühren, die Erhöhung von 
Parkgebühren, die Förderung von alternativen Antriebs-
stoffen und E-Fahrzeugen und die Unterstützung von Ini-
tiativen zur Schaffung smarter Mobilitätsservices. Diese 
Maßnahmen basieren auf drei grundsätzlichen Zielen, die 
für den Verkehrssektor identifiziert wurden: der generel-
len Reduktion der zurückgelegten Personenkilometer, der 
Beeinflussung der genutzten Fortbewegungsmittel und 
der Reduzierung der Emissionen pro Personenkilometer.

Auf dem Weg zur funktionalsten Stadt der Welt
„The most functional city in the world” oder zu Deutsch, 
die funktionalste Stadt der Welt. Die Rede ist von Hel-
sinki bzw. dem Kredo der finnischen Hauptstadt, seinen 
Bewohner*innen und Besucher*innen in Zukunft die best-
möglichen Bedingungen urbanen Lebens bieten zu wollen. 
Nicht umsonst rangiert die Stadt am Golf von Finnland 
regelmäßig auf den vorderen Plätzen, wenn es um das 
Kriterium Lebensqualität geht. Was dies bedeutet, wurde 
in der eigens dafür entwickelten „Helsinki City Strategy 
2017 – 2021” festgehalten, die Vorgaben für verschiedene 
Bereiche vom öffentlichen Personennahverkehr bis zur 
sozialen Inklusion liefert. Dort werden Werte wie Gleich-
heit, Nicht-Diskriminierung, sozialer Zusammenhalt und 
offene, integrative Arbeitsweisen in den Fokus der Stadt-
entwicklung gerückt.

Einher geht dieser selbstgeschaffene Anspruch mit dem 
Ziel, im Rahmen des „Carbon-neutral Helsinki 2035 Action 

Mobilitätsstrategie Helsinki
App Whim - Mobilität als Dienstleistung

Mobilität als Dienstleistung 
Die Erreichung solch hoch gesteckter Ziele erfordert nicht 
nur die Optimierung bestehender Möglichkeiten der Fort-
bewegung, sondern ebenso die Konzeption völlig neuer 
Mobilitätsangebote. Ein eben solches Angebot schafft die 
App Whim der finnischen Firma MaaS Global. „MaaS Glo-
bal hat die Vision einer Welt, in der sich die Menschen mit 
den verfügbaren Verkehrsmitteln effizient und reibungslos 
fortbewegen“, so Sampo Hietanen, CEO des 2015 aus der 
Taufe gehobenen Unternehmens. Dabei steht der Firmen-
name stellvertretend für das Angebot, das sich hinter dem 
Kürzel „MaaS” verbirgt. Die vier Buchstaben stehen für 
„Mobility as a Service”.

Personalisierter Transport
Das bereits unter dem Synonym „Netflix der Mobilität” 
bekannte Konzept propagiert die Abdeckung sämtli-
cher Mobilitätsbedürfnisse durch die Bereitstellung von 
Zugängen zu allen geläufigen Fortbewegungsmitteln wie 
Straßenbahnen, U-Bahnen, Fahrrädern, Mietwagen, Zü-
gen, Bussen, Shared Cars und E-Scootern. Diese können 
über verschiedene Abonnement Formate gebucht werden, 
die vom „Pay as you go”- bis zum „Unlimited”-Tarif rei-
chen und somit für jeden Kunden das passende Angebot 
bereithalten. So kommt der „MaaS”-Gedanke nicht nur als 
eigenständiges Mobilitätskonzept daher, sondern ebenso 
als ein Versprechen an den Nutzer*innen. Das Verspre-
chen des uneingeschränkten Fortkommens, ohne im 
Besitz eines eigenen PKWs zu sein. 

Nach dem erfolgreichen Start der App in Helsinki im 
November 2017 konnte neben Birmingham (03/2018) und 
Antwerpen (10/2018) auch Wien (10/2019) als Ausgangs-
punkt für das neue Mobilitätsangebot hinzugewonnen 
werden. In Deutschland gibt es das Konzept „Mobility as 
a Service“ in diesem Umfang bisher noch nicht. Vor dem 
Hintergrund der aktuellen Verkehrsprobleme soll das 
Angebot einen Teil der Lösung darstellen, ganz getreu 
dem Motto des Firmengründers: „Whim is better than 
owning a car” (auf Deutsch: Whim ist besser als ein Auto 
zu besitzen). 

Kontakt
Peter Kuhn

Head of Business Development DACH Region
MaaS Global Ltd. 

peter.kuhn@maas.global 
www.whimapp.com
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Mobilität in der Zukunft gestellt werden“, erklärt Dr. Hans-
Theo Dorißen, Vice President Technology Transfer des 
Hella-Konzerns aus Lippstadt. Das Konsortium bündelt 
die dazu notwendigen Kompetenzen und bringt einige der 
führenden Unternehmen der Automobilzulieferindustrie 
sowie bundesweit renommierte wissenschaftliche Insti-
tute und einen internationalen Fahrzeughersteller für das 
südwestfälische Projekt zusammen.

Die Unternehmen
Die Namen der beteiligten Unternehmen und Institutio-
nen können sich in der Tat sehen lassen: „Wir freuen uns 
sehr, dass – neben den Initiatoren – mit dem Deutschen 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), der EDAG 
Engineering GmbH, dem international tätigen Familien-
unternehmen HELLA und der regionalen Telekommuni-
kationsgesellschaft Telemark wichtige Player der Mobi-
litätsbranche ihre aktiven Beteiligungen an dem Projekt 
landmobil.2025 zugesagt haben“, erläutert Prof. Dr. 
Torsten Bertram von der TU Dortmund. 

Der Mobilitätswandel ist in vollem Gange, viele neue 
Technologien und Konzepte werden derzeit für das auto-
matisierte vernetzte Fahren entwickelt und erprobt. In den 
kommenden Jahren sollen selbstfahrende Autos auch in 
der gemeinsamen Nutzung für den Weg zur Arbeit, zum 
Arzt, für den Einkauf oder den Diskobesuch zur Verfügung 
stehen und langfristig Paketlieferungen per Roboter oder 
die Nutzung von Flugtaxis zur Stauvermeidung möglich 
sein. Moderne Antriebstechnologien werden zudem einen 
Beitrag zu einer besseren Klimabilanz leisten. 

Die Technische Universität Dortmund, die Stadtwerke Men-
den und die Märkische Verkehrsgesellschaft (MVG) haben 
für die Region Südwestfalen daher das Projekt „landmo-
bil.2025 - Dorfmobilität der Zukunft“ initiiert und freuen 
sich, nun die Zusammenarbeit mit weiteren namhaften 
Unternehmen und Institutionen bekanntgeben zu können. 

„Durch das Projekt sollen in Südwestfalen die Weichen für 
eine optimierte, automatisierte und weiterhin individuelle 

LANDMOBIL.2025
Südwestfalen - optimierte, automatisierte und 
individuelle Mobilität im ländlichen Raum

Der Anreiz des Ländlichen
Reizvoll für die beteiligten Partner: Während viele aktu-
elle Forschungs- und Entwicklungsprojekte sich bisher 
überwiegend auf größere Städte und urbane Ballungszen-
tren konzentrieren, liegt der Fokus des Projektes land-
mobil.2025 auf der ländlich geprägten Region. Denn neue 
Mobilitätskonzepte sind gerade in ländlichen Regionen 
ein wichtiger Bereich der Daseinsvorsorge und dringend 
notwendig, um als attraktive Wohn- und Arbeitsregion 
wahrgenommen zu werden. „Mobilität zählt, ebenso 
wie die Kommunikation, heute zu den modernen Grund-
bedürfnissen der Menschen“, betont Matthias Thelen, 
Projektleiter bei den Stadtwerken Menden. „Gemeinsam 
mit den Konsortialpartnern wollen die Stadtwerke daher 
ein ganzheitliches Mobilitätskonzept für die Bürger und 
den Sachgütertransport im ländlichen Raum entwi-
ckeln“, unterstreicht Bernd Reichelt, Geschäftsführer der 
Stadtwerke Menden. „Mobilität ist ein Grundbedürfnis der 
Menschen. Es muss unser Anspruch sein, dieses Bedürf-
nis so gut zu erfüllen, dass die Menschen gerne in unserer 
Region leben“, ergänzt Matthias Laise, Geschäftsführer 
der Märkischen Verkehrsgesellschaft. „Und damit das zu-
künftige Mobilitätskonzept die Bedarfe der Menschen vor 
Ort tatsächlich bedient, wird im Projekt landmobil.2025 
begleitend zu den Anforderungen und Einstellungen der 
zukünftigen Nutzer geforscht“, ein Anliegen von Prof. Dr. 
Meike Jipp, Abteilungsleiterin Human Factors beim DLR. 

Kontakt
Stadtwerke Menden GmbH

Projekt „landmobil.2025“
Tel.: 02373 169-1100

mobilitaet@stadtwerke-menden.de
www.dorfmobilitaet.de 

Projekt der REGIONALEN 2025
Bereits im April wurde das beim NRW-Strukturförder-
programm „Regionale 2025“ eingereichte Projekt als 
„herausragende Idee für die Region“ gewürdigt und zur 
Weiterentwicklung empfohlen. Gemeinsam arbeiten die 
Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und Kommune der-
zeit daran, auch den weiteren Qualifizierungsprozess des 
Regionale-Programms erfolgreich zu durchlaufen. „Im 
Rahmen des Projektes sollen Mobilitätsangebote für das 
echte Leben der Menschen vor Ort entwickelt werden“, 
erklärt Jörg Hölig, Leiter Competence Center Integrale Si-
cherheit der EDAG Engineering GmbH. „Dazu kombinieren 
wir unterschiedliche Mobilitätsangebote und bieten dem 
Nutzer im ländlichen Raum zeitgemäße, benutzerfreund-
liche und vor allem bürgernahe Möglichkeiten, das neue 
Mobilitätsangebot anzufordern und sich weitergehend 
zu informieren.“ Der besondere Clou dabei: „Im Rahmen 
eines Wettbewerbs können sich ländlich geprägte kleine 
Orte bewerben, Modelldorf für das Projekt zu werden, in 
dem dann unter anderem der Einsatz von automatisiert 
und vernetzt fahrenden E-Kleinbussen real und virtuell 
untersucht werden soll“, erläutert Andreas Griehl, Ge-
schäftsführer der Telemark. 
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Mobilität ist ein Grundbedürfnis und der Grundstein für 
gesellschaftliche Teilhabe. Ideen für die Sicherung und 
Optimierung der Mobilität im ländlichen Raum zu erpro-
ben ist Gegenstand des Projektes LandEi mobil. Dafür 
wird in Minden-Lübbecke seit 2017 und noch bis 2021 
experimentiert.

Im Projektgebiet besitzen acht von zehn Volljährigen einen 
PKW, die höchste Besitzquote in NRW. All jene Personen, 
die nicht selber fahren können oder wollen, sind auf den 
ÖPNV angewiesen. Um diesen für die persönliche Ver-
kehrsmittelwahl attraktiver und zugänglicher zu machen, 
werden erste und letzte Meile ebenso wie Randzeiten 
eingebunden. Inter- und multimodalen ÖPNV aus einer 
Hand anzubieten ist das Ziel. Ausführender Partner ist das 
kreiseigene Verkehrsunternehmen MKB–MühlenkreisBus. 
Die Nachhaltigkeit der Angebote steht auch finanziell im 
Vordergrund, weshalb die Tarife ohne den Einfluss von 
Fördergeldern entwickelt werden.

Seit dem 1. Mai 2019 können die Bewohner*innen des 
Projektgebietes mit dem LandEiAboPlus, Bus und Bahn in 
allen sechs Kommunen unbegrenzt nutzen und mit dem 
persönlichen EiBike (Pedelec aus der Region) die erste 
und letzte Meile zurücklegen. Diebstahlversicherung und 

LandEi mobil 
Mobilitätslabor in Minden-Lübbecke

Mitnahme im ÖPNV sind in den 79,50 €/Monat inbegriffen. 
Die Tarifintegration des EiBikes analog zum ÖPNV wird 
durch die Kommunikation zwischen Rahmenschloss und 
Smartphone möglich: verlässt das EiBike den Tarifraum 
wird 1,00 € in Rechnung gestellt. Wer nicht in die Pedale 
treten will, wird auch mit dem LandEiAbo für 36,00 €/
Monat glücklich.

Das Konzept hat beim Deutschen Mobilitätspreis 2019 
überzeugt, bei der Vermarktung vor Ort müssen das Ver-
kehrsunternehmen und die Kommunen noch unterstützt 
werden. 

Weitere Projektteile werden folgen - bleiben Sie neugierig!

Kontakt
Sarah König

Projektkoordinatorin LandEi Mobil
Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft (mhv) 

sarah.koenig@mhv-info.de
landei-mobil.de

mhv-info.de

MOBIL mit „Anton“
Kleinbus bindet Sennestädter besser 

an Bielefelds ÖPNV an

Anton – so nennt sich das neue Mitglied der flowBie-
Familie von moBiel. Die Kleinbusse lassen sich seit dem 
28. Oktober 2019 überall dort in Sennestadt bestellen, 
wo es in den Randstunden keine gute Abdeckung mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln gibt. Anton kann per App 
oder Telefon an zahlreiche virtuelle Haltestellen gerufen 
werden und bindet die Fahrgäste so an das bestehende 
ÖPNV-Netz an. 

So funktioniert es 
Anton, das sind aktuell zwei Mercedes Sprinter. Darin 
finden je sieben Fahrgäste und ein/e Rollstuhlfahrer*in 
Platz. Am einfachsten lassen sich die Kleinbusse über die 
„flowBie Anton“ App bestellen, die auf der dynamischen 
Technologie von ViaVan basiert. Fahrgäste wählen einfach 
ihren Start- und Zielort und werden automatisch auf eines 
der Fahrzeuge zugeteilt und teilen die Fahrt mit anderen 
Fahrgästen, die in dieselbe Richtung unterwegs sind.
Alternativ kann Anton auch per Telefon angefordert wer-

den. Im gesamten Gebiet von Sennestadt gilt das Angebot 
in den Randstunden, in denen das normale Busangebot 
eingeschränkt ist, das bedeutet montags bis samstags von 
20:30 bis 1 Uhr und sonn- und feiertags von morgens 9 bis 
nachts um 1 Uhr. Die Fahrt kostet 1,50 Euro. 

Unterstützung von Experten der Branche 
Bei der Entwicklung der App hat moBiel mit ViaVan zusam-
mengearbeitet, dem europäischen Joint Venture zwischen 
dem amerikanischen Technologie Unternehmen Via und 
Mercedes-Benz Vans. ViaVan hat sich bei der öffentlichen 
Ausschreibung von moBiel für ein On-Demand Angebot 
durchgesetzt. Das Unternehmen ist führender Anbieter 
und Entwickler von On-Demand- und Shared-Mobilitäts-
lösungen in Europa und arbeitet mit Städten und Ver-
kehrsbetrieben auf der ganzen Welt zusammen. Darunter 
sind zum Beispiel die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), 
Transport for London im englischen Vorort Sutton oder die 
Helsinki Regional Transport Authority (HSL) in Espoo.

Kontakt
moBiel GmbH

Tel.: 0521 51-15 14 
service@flowbie.de

www.flowbie.de



M
a

g
a

zi
n

 In
n

e
n

s
ta

d
t 

   
 T

h
e

m
a

 V
e

r
n

e
tz

te
 M

o
b

il
it

ät
28

 29
 

Parkhaus in Münster Die High Line in New York, USA

Das Fahrradparkhaus in Münster ist das größ-
te seiner Art in Deutschland, wurde bereits am 
12. Juni 1999 eröffnet und ist komplett unter-
irdisch angelegt. Die Kosten beliefen sich auf etwa 
13 Mio. DM, die zur Hälfte vom Land Nordrhein-
Westfalen getragen wurden. Neben dem Stell-
platzangebot für 3.300 Fahrräder werden auch 
Services wie eine Fahrradreparaturwerkstatt, 
eine Fahrradwaschanlage und ein Fahrradverleih 
angeboten. Auch E-Bike-Plätze und Schließfächer 
können gemietet werden. Zudem ist derzeit eine 
Erweiterung um 2.000 Stellplätze, ein 24-h-
Service sowie eine Erweiterung der Werkstatt 
geplant. Da die Möglichkeit des Erwerbens von 
Dauerkarten besteht, ist das Fahrradparkhaus 
insbesondere für Berufspendler*innen attraktiv. 

Die High Line in New York, eine ehemalige Güter-
zugtrasse, wurde zwischen 2006 und 2019 zu ei-
ner 2,33 km langen Parkanlage umgebaut und ist 
nur für Fußgänger zugänglich. Sie befindet sich 
im Westen von Manhattan und führt von der West 
34th Street in Hell’s Kitchen bis zur Gansevoort 
Street im Meatpacking District. Verschiedene 
Highlights, wie ein open-air Markt, ein 360-Grad-
Blick auf den Hudson River oder Wasserspiele 
machen den Raum zu einer grünen Oase inmitten 
der Metropole. Ein Raum, der multifunktional und 
für alle Bevölkerungsgruppen attraktiv ist. Die 
Parkanlage ist nicht nur für die Anwohner*innen 
ein Treff- und Aufenthaltsort, sondern zieht jähr-
lich etwa sieben Millionen Besucher*innen an.
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Weltweit nimmt die Mobilitätsentwicklung rasant ihren Lauf. Sei es die Seilbahn in Ko-
lumbien, die auch höher gelegene Stadtteile mit dem Zentrum verbindet oder Projekte 
im ländlichen Raum in Deutschland, wie in Südwestfalen oder Minden-Lübbeke, die 
auch dort den Menschen die Teilhabe an Mobilität ermöglichen. Alle haben das eine 
Ziel: Die Menschen mobil machen! Im Zuge der Digitalisierung gibt es dafür immer 
mehr Möglichkeiten, die auch die Flexibilität, die Vernetzung und den Komfort für die 
Menschen bei dem Zurücklegen von Wegen fördern.

www.innenstadt-nrw.de
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