Münster: Duitslands fietsstad nummer één
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Het regent in Münster of de klokken luiden er, zeggen ze in Duitsland over de Westfaalse centrumstad. En er wordt veel gefietst, zou men moeten toevoegen, want de fiets beheerst er het straatbeeld al vele decennia. De afgelopen twintig jaar is het fietsgebruik nog toegenomen. Goed fietsbeleid heeft daaraan zeker bijgedragen. Reden om eens rond te kijken in de stad waar aanzienlijk meer wordt gefietst dan in welke andere Duitse stad ook.
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Met het vlakke landschap, de bakstenen huizen, de trapgevels op de Prinzipalmarkt en de vele fietsers lijkt Münster op het eerste gezicht meer een Nederlandse dan een Duitse stad. Files op fietspaden tijdens het spitsuur en overal veel geparkeerde fietsen versterken de eerste indruk. Begin 2004 werd Münster twee keer uitverkoren tot fietsstad nummer één. Eerst door fietsers, bij de Fahrradklimatest georganiseerd door de fietsersbond ADFC, de BUND (de Duitse Milieudefensie) en het milieuministerie, enkele weken later door deskundigen, op initiatief van de ADAC, een zusterorganisatie van de ANWB. Het is dus goed fietsen in Münster en dat is al lang zo. De stad won ook de vorige Fahrradklimatest, in 1991. De inwoners van de stad pakken de fiets voor eenderde deel van hun verplaatsingen, een aandeel dat nog is toegenomen sinds 1982. Zie Tabel 1. 
[image: image3.png]Tabel 1. De vervoermiddelkeuze van inwoners van Manster in 1982, 1990, 1994 en 2001
aandee verplaatsingen (in %)

vervoerwijze 82 109 1094 201
personenauto 22 83 313 w5
openbaar vervoer 66 66 95 109
fiets 22 39 a1 32
lopen 20 22 25 124
totaal 1000 1000 1000 1000

Bron: Stact Manster, Verkehrsbitd Manster 2001




Die toename komt onder andere omdat er steeds minder wordt gelopen, een ontwikkeling die ook heeft geleid tot meer auto- en ov-gebruik. Vermoedelijk heeft de fiets enig terrein verloren aan het openbaar vervoer. Dat is verbeterd en begin jaren ’90 is in veel steden een goedkoop ov-abonnement voor studenten ingevoerd. In 2001 varieerde het fietsaandeel tussen 17% in het zakelijk verkeer en 50% in het woon-school- en woon-studieverkeer. Münster is waarschijnlijk de enige Duitse stad die het mobiliteitsgedrag van burgers, bezoekers en forenzen regelmatig onderzoekt. De verzamelde gegevens vormen een solide grondslag voor het verkeersbeleid en de besluitvorming daarover. Het fietsverkeer is zowel in de onderzoeken als in het beleid geïntegreerd.

Centrum van Münsterland

Het 1200 jaar oude Münster, een vroegere Hanzestad, is een solitair stedelijk centrum binnen het door landbouw gekenmerkte Münsterland. De stad ligt op een knooppunt van wegen, spoorwegen en het Dortmund-Ems-kanaal tussen het Roergebied en het noorden van Duitsland. In de huidige ruimtelijke structuur en het radiale wegenpatroon valt nog steeds de ontwikkeling van de stad als centrum van het prinsbisdom Münster te herkennen. Het spoorwegnet ontstond in de negentiende eeuw. Na 1901 werden twee ringwegen aangelegd: een rond het historische centrum en een rond de negentiende-eeuwse voorsteden. Als kennis-, administratief en dienstverleningscentrum voor een regio van meer dan 1.5 miljoen mensen biedt Münster werk aan ruim 150.000 mensen, waaronder 66.000  orenzen. Met een universiteit, zeven hogescholen en centra voor onderzoeks- en technologietransfer is Münster een kennisstad. Zo’n 60.000 studenten en 33.000 scholieren, deels uit de regio, zorgen voor een relatief jonge bevolking: de helft van de inwoners is jonger dan dertig jaar. Na een sterke toename tussen 1945 en 1975 (van 76.000 tot 262.000) is het inwonertal de laatste dertig jaar slechts licht gestegen, tot 280.000 op dit moment.

Wederopbouw

In 1945 werd 63% van de hele stad verwoest, van de stadskern maar liefst 91%. Om praktische redenen en vanwege een zekere hang naar het oude, werd gekozen voor wederopbouw van het centrum op traditionele schaal, met handhaving van het bestaande stratenen kavelpatroon en reproductie van het vooroorlogse stadsbeeld. Dit in tegenstelling tot andere Duitse steden, waar het ideaal van de autogerechte stad de wederopbouw kenmerkte. Door hoger te bouwen dan voor de oorlog werd in de wijken rond het centrum de bebouwingsdichtheid vergroot. Het fietsverkeer werd een vanzelfsprekend onderdeel van het algemene verkeersbeleid en vanwege de verkeersveiligheid werden alle hoofdwegen van aanliggende fietspaden voorzien. Terwijl elders de fiets in vergetelheid raakte en in de jaren ’50 tot ’70 veel fietsvoorzieningen verdwenen om ruimte te maken voor de auto, werden de fietsvoorzieningen in Münster goed onderhouden en gestaag uitgebreid. Waarom? Waarschijnlijk ‘omdat de fiets er nu eenmaal gewoon was’. Zodoende is geleidelijk een samenhangend netwerk van fietspaden ontstaan dat alle wijken met de binnenstad verbindt. De Promenade op de vroegere vestingwallen vormt een doorgaande voorrangsfietsroute, die fungeert als een groene ringweg om het oude centrum. Op drukke werkdagen maken 12.000 fietsers er gebruik van.

Hoewel burgers en politici vaak de voorkeur geven aan de Bordsteinradwege, doorgaans smalle fietspaden op het trottoir, zijn er sinds 1996 op hoofdwegen ook fietsstroken en fietssuggestiestroken aangelegd, die meestal breder zijn en meer fietsers kunnen verwerken. Los van de hoofdwegen is sinds het begin van de jaren ’80 een secundair netwerk van verbindingen door 30km/uur-gebieden (met daarbinnen fietsstraten), voetgangersgebieden, parken, enz. ontstaan. De kleinere maaswijdte van dit netwerk zorgt voor directe verbindingen en beperkt onnodig omrijden.

Fietslaboratorium

Begin jaren ’80 kreeg de fiets in Münster de wind mee vanwege het toenemende milieubewustzijn en omdat het besef toenam dat verkeersproblemen niet alleen door de aanleg van meer wegen kunnen worden opgelost en dat meer fietsgebruik de bereikbaarheid en leefbaarheid van een stad kan verbeteren. De speelruimte die het wegenverkeersreglement bood om nieuwe fietsmaatregelen uit te proberen, werden volledig benut: fietsen in beide richtingen in eenrichtingsstraten, fietsstraten, het tijdelijke toelaten van fietsers in voetgangersgebieden, fietsers op busbanen, bussen op fietsstroken, enz. Een bijzonder aandachtspunt was de veilige vormgeving en regeling van kruispunten. Bijna alle geregelde kruispunten in het hoofdwegennet zijn voorzien van aparte verkeerslichten en regelingen voor fietsers; een groene golf voor fietsers is geen uitzondering. Er zijn ‘fietssluizen’, een soort OFOS, die ervoor zorgen dat fietsers vóór het overig verkeer groen krijgen en direct en veilig linksaf kunnen slaan. Sinds eind jaren ’80 ondersteunt het ministerie van Verkeer van Nordrhein-Westfalen deze ‘experimenten’ teneinde andere steden te laten profiteren van de ervaringen in Münster. In het kader van het programma Fahrradfreundliche Städte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen (zie Fietsverkeer nummer 1) werd Münster een van de eerste vijf modelsteden die als taak had te bewijzen dat toename van fietsgebruik ook mogelijk is als er al veel gefietst wordt. Veel van de in Münster en de andere modelgemeenten uitgeprobeerde maatregelen zijn in 1995 overgenomen in nieuwe ontwerprichtlijnen en in 1997 in de geactualiseerde versie van het wegenverkeersreglement.

Fietsparkeren

Fietsparkeren staat al lang op de agenda in Münster. Dat moet ook wel, want de binnenstad en de stationsomgeving zijn bijna bedolven onder de geparkeerde fietsen en er worden veel fietsen gestolen. Het beleid is tamelijk traditioneel: fietsenrekken bij alle belangrijke bestemmingen en in de stationsomgeving kortparkeerzones en wegsleepacties. Begin jaren ’90 werden in het lokale bouwbesluit voorschriften voor het aantal en de kwaliteit van fietsparkeervoorzieningen bij nieuw- en verbouw opgenomen. In 1999 werd bij het station een prachtige fietsenstalling geopend, met een capaciteit van 3.300 stallingplaatsen de grootste in Duitsland. 
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Fietsenstalling bij het station.




Gehoopt werd zo de steeds grotere chaos van geparkeerde fietsen op het stationsplein op te lossen. Al snel na de opening had de stalling een gemiddelde bezettingsgraad van 80%. Van de gebruikers is 96% vaste klant; meer dan 70% van hen zijn forenzen die de fiets in het natransport van de trein gebruiken.  De stalling heeft tot meer fietsgebruik geleid. Een derde deel van de klanten gebruikt de fiets nu vaker en een kwart gebruikte de fiets voorheen helemaal niet. Ondanks het succes van de stalling blijkt het aantal op het stationsplein geparkeerde fietsen niet te zijn afgenomen. Er komen nu dus veel meer mensen op de fiets naar het station dan vroeger. De gunstige ervaringen met de stalling hebben tot meer aandacht voor de fietsparkeerproblematiek geleid. Er zijn inmiddels politieke initiatieven voor een tweede stalling aan de oostzijde van het station, een gemeentelijke fietsparkeernota is bijna klaar en vanwege de beperkte openbare ruimte in de binnenstad zal binnenkort onder de Prinzipalmarkt een elektronisch beveiligde ondergrondse stalling voor 500 fietsen worden aangelegd.

Integraal verkeersbeleid

Net als in veel andere Duitse steden veranderde het verkeersbeleid in Münster in de jaren ’90 van vraagvolgend in meer sturend. De voornaamste doelen van het Verkehrsbericht uit 1993 waren om de bestaande verkeersruimte optimaal te gebruiken en de leefbaarheid en de bereikbaarheid van de stad te waarborgen. Concreet betekende dat het vervangen van zoveel mogelijk autoritten door verplaatsingen per  Umweltverbund: lopen, fietsen, met het openbaar vervoer en combinaties van die drie. Beseft werd dat al ver buiten de stad maatregelen nodig zijn om minder auto’s in de binnenstad te krijgen, dat de verkeersfunctie af en de verblijfsfunctie toe moet nemen naarmate men de binnenstad dichter nadert, en dat  een strenger parkeerregime en hogere parkeertarieven noodzakelijk zijn.

Inmiddels zijn de meeste maatregelen uitgevoerd. De autoluwe en deels autovrije binnenstad kan per auto niet meer rechtstreeks worden doorkruist. Op de fiets kan dat wel, zij het op enkele routes slechts op bepaalde tijden. Recent autoparkeerbeleid is erop gericht dat de ringweg om het centrum gaat fungeren als een parkeerroute met daarlangs parkeergarages en -plaatsen die het merendeel van het autoverkeer voor het centrum opvangen. Niet al het autoverkeer; er blijven enkele parkeergarages in de binnenstad. Er komt er zelfs een bij. De parkeerring vormt een aanvulling op eerdere maatregelen - stations buiten de stad en transferia aan de stadsrand - om bezoekers en forenzen uit de regio op te vangen. Die maatregelen zijn maar ten dele succesvol. Met name de transferia vinden nog niet de gewenste weerklank.

Met het Verkehrsbericht 1993 werd een sturend parkeerbeleid geïntroduceerd dat qua tarieven, loopafstanden, parkeerduur- en vergunningen, enz. differentieert naar doelgroepen. In de hele stad geldt bewonersparkeren of betaald parkeren. De tarieven bedragen in het oude centrum € 0,50 per 30 minuten of maximaal € 10.00 per dag; daarbuiten geldt halve prijs. Het parkeerbeleid omvat ook de privéparkeerplaatsen. In veel Duitse gemeenten geldt daarvoor  een verplicht minimumaantal per gebouw, maar Münster hanteert juist een maximum. Levert dat maximum een tekort op, dan moet de eigenaar van het gebouw de gemeente betalen voor de aanleg van openbare parkeerplaatsen. Münster heeft in een plaatselijke verordening vastgelegd dat de opbrengsten ten dele ook mogen worden gebruikt voor ov- en fietsmaatregelen. De ervaringen met de getroffen maatregelen zijn positief.

Ruimtelijk beleid

Hoewel steeds minder van een echt compacte stad kan worden gesproken, is het beleid in Münster voortdurend gericht geweest op de vestiging van belangrijke economische en sociale voorzieningen (dienstverlening, handel en administratie) in of nabij de binnenstad of langs de radiale hoofdwegen. De industrie is vooral langs de noordzuidassen en bij de haven gevestigd. Net als in andere steden vindt in Münster sinds de jaren ’60 een toenemende suburbanisatie plaats. Vooral jonge gezinnen verhuizen naar omliggende gemeenten, maar houden hun werkplekken in de stad. Het gevolg is een sterke toename van het pendelverkeer per auto. Vooral de toenemende verkeersoverlast van het pendelverkeer heeft eind jaren ’80 geleid tot een stedenbouwkundige trendbreuk met een ‘ontwikkeling naar binnen’ als doelstelling. Dat is tot nu toe redelijk gelukt: nog steeds woont 71% van de bevolking binnen een straal van 6 km van het stadscentrum. Veel verplaatsingen zijn dan ook kort en daardoor geschikt om te fietsen. In het in 2003 vastgestelde Flächennutzungsplan 2010 (vergelijkbaar met een structuurplan) zijn de trefwoorden nog steeds: versterkte menging van stedelijke functies, korte afstanden, hoge dichtheid, decentrale concentratie, verkeers-, ruimte- en energiebesparende ruimtelijke structuren, enz. Doel daarvan is om verkeersproblemen van meet af aan te voorkomen. Dat is ook in Duitsland beter dan genezen.

Succesfactoren

De ruimtelijke structuren en de jonge bevolking vormen in Münster goede voorwaarden voor veel fietsgebruik. Van wezenlijke invloed is dat Münster een ononderbroken fietstraditie heeft, dat de fiets nooit uit het straatbeeld en van de politieke agenda is verdwenen en dat fietsbeleid steeds is beschouwd als een integraal onderdeel van het totale verkeersbeleid. Dat er al decennialang een breed en permanent bestuurlijk, ambtelijk en maatschappelijk draagvlak voor de fiets is, heeft zonder meer bijgedragen aan de kwaliteit van het fietsbeleid. Na twee politieke wisselingen lijkt het draagvlak op het stadhuis momenteel minder stevig. De ambtenaren die verantwoordelijk zijn voor stedenbouw en verkeer - al jarenlang onderdeel van dezelfde dienst - kunnen echter voor continuïteit en kwaliteit blijven zorgen. Wat het feitelijke fietsbeleid betreft kan de toename van het toch al hoge fietsgebruik in de jaren ’80 en ’90 verklaard worden door de uitbreiding van het maatregelenrepertoire, veel aandacht voor de directheid en de samenhang van het fietsnetwerk en een sterke klantgerichtheid (zoals bij de stationsstalling). De effecten van een en ander worden versterkt door maatregelen op het bredere terrein van verkeer, vervoer en stedenbouw.
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