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Abkurzungsverzeichnis

AGFS

B+R
BMVI
E-Bike
HH

k. A.

MiD

MIV

n
OvV/0PNV
OV-Captives
P+R
Pedelec
Pkw

RB

RE

RegioStaR 7

SPNV
VRR

Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemein-
den und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V.

Bike and Ride

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Fahrrad mit Elektromotor, das auch ohne Pedalkraft fahrt
Haushalte

Individualverkehr: privater Verkehr, zu Fuld oder mit privaten Fahrzeugen -
weitere Differenzierung in MIV (motorisierter Individualverkehr) und NMIV
(nicht-motorisierter Individualverkehr)

Keine Angabe

Bundesweite Untersuchung: Mobilitat in Deutschland
Motorisierter Individualverkehr

Absolute Anzahl der befragten Personen (StichprobengroRe)
Offentlicher Verkehr / Offentlicher Personennahverkehr

Auf den offentlichen Verkehr angewiesene Personen

Park and Ride

Fahrrad, das durch Hilfsmotor den Tritt nur unterstitzt (max. 25 km/h)
Personenkraftwagen

Regionalbahn

Regionalexpress

Zusammengefasster Regionalstatischer Raumtyp: Eine regionale Auswer-
tungsebene der MiD 2017

Schienenpersonennahverkehr

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
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1 Aufgabenstellung und Anlass der
Mobilitatserhebung

Die Stadt Kamp-Lintfort hat im Herbst 2020 eine reprasentative Haushaltsbefragung zum Mobili-
tatsverhalten der Bevdlkerung durchgefihrt, um das Gesamtverkehrsaufkommen sowie die Mobili-
tatsbedirfnisse der Einwohnerinnen und Einwohnern zu ermitteln. Aus diesen aktuellen Befra-
gungsergebnissen kénnen Erkenntnisse und Handlungsansatze fur eine zielgerichtete Verkehrs-
planung gewonnen werden.

Wichtige Fragen der Untersuchung waren zum Beispiel: Wie oft sind die Menschen unterwegs?
Welche Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange
sind sie am Tag unterwegs? Wie werden die Verkehrssysteme bewertet? Wo liegen noch Nutzer-
potenziale fir neue Mobilitatsangebote in Kamp-Lintfort?

Mit den Ergebnissen der Mobilitatserhebung in Kamp-Lintfort werden wichtige Erkenntnisse fir
zukunftige Handlungsfelder der Verkehrsplanung gewonnen. So liegen u. a. wichtige Grundlagen-
daten fUr die Erarbeitung von Konzepten mit Verkehrsbezug vor. Neben der beschriebenen Ver-
wendung kann die Untersuchung fir weitere Aufgaben und Ziele genutzt werden, wie z. B. fir
Nahmobilitatskonzepte oder auch im Vergleich mit ahnlich strukturierten R&umen und Untersu-
chungen als Standortbestimmung sowie zur Ermittlung von Starken und Schwachen.

Die Mobilitatsuntersuchung wurde durch das Buro Planersocietat organisiert und ausgewertet. Der
vorliegende Bericht fasst die wesentlichen Ergebnisse der reprasentativen Mobilitatsuntersuchung
fUr die Stadt Kamp-Lintfort zusammen und interpretiert diese im Hinblick auf Potentiale fir die
zukunftige Verkehrsentwicklung, die abschlielend in mdglichen Handlungsansatzen zusammen-
gefasst sind.
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2 Methodische Grundlagen

Die Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten fir die Stadt Kamp-Lintfort wurde unter Beach-
tung der Standards der Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemein-
den und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS) zur einheitlichen Modal-Split-Erhebung in nord-
rhein-westfalischen Kommunen konzipiert und ausgewertet. Damit sind die Ergebnisse auch mit
anderen aktuellen Erhebungen in Kreisen sowie Stadten und Gemeinden in NRW vergleichbar.

Die Erhebung wurde im September und Oktober 2020 in drei Wellen auRRerhalb der Schulferien
durchgefihrt. Die pandemiebezogenen Einschrankungen waren in der Zeit kaum gegeben (siehe
unten), so dass der gewahlte Erhebungszeitraum ein reprasentatives Bild zum Mobilittsverhalten
der Bevdlkerung aufzeigt.. Die Erhebung des Mobilitatsverhaltens an einem Normalwerktag
(dienstags, mittwochs, donnerstags) erstreckt sich auf neun Stichtage im Zeitraum zwischen dem
22. September und dem 08. Oktober 2020.

Tabelle 1: Witterungsverhaltnisse am Stichtag der Befragung

Evrl:tleebungs- Stichtage Wochentag Temperatur | Sonnenstunden Niederschlag
22.09.2020 Dienstag 16 °C 11 Stunden 0 mm

1 23.09.2020 Mittwoch 18 °C 5 Stunden 1mm
24.09.2020 Donnerstag 16 °C 8 Stunden 2mm

29.09.2020 Dienstag 12 °C 1Stunde 1mm

2 30.09.2020 Mittwoch 15°C 2 Stunden 2mm
01.10.2020 Donnerstag 14 °C 1Stunden 3mm

06.10.2020 Dienstag 13 °C 2 Stunden 3mm

3 07.10.2020 Mittwoch 12 °C 4 Stunden 1mm
08.10.2020 Donnerstag 14 °C 0 Stunden 2mm

Quelle: WetterKontor

Das Wetter in diesem Zeitraum war bei Gberwiegend bedeckten Verhaltnissen weitgehend bestan-

dig und es waren nur geringe Niederschlagsmengen zu verzeichnen. Bei Temperaturen zwischen

12°C und 18° C war Uber die gesamte Erhebungsphase ein jahreszeittypisches Temperaturniveau

zu verzeichnen. Damit ist das Wetter fir die Jahreszeit Ublich und somit von einem reprasentati-

ven Mobilitatsverhalten ohne witterungsbedingte Verzerrungen, insbesondere im Ful3- und Rad-

verkehr, auszugehen.

Die Erhebung wurde im Jahr 2020 wahrend der Covid-19-Pandemie durchgefihrt. Im Erhebungs-

zeitraum zwischen dem 22. September und dem 8. Oktober wurde normaler Prasenzunterricht in

Schulen gehalten und auch gastronomische Betriebe sowie der Einzelhandel konnten weitgehend
normal 6ffnen. Beim Vergleich des Verkehrsaufkommens in Kamp-Lintfort mit den Vorjahreswer-

ten anhand einer Auswertung von Mobilfunkdaten im Auftrag des RKI" wird deutlich, dass die Rei-
setatigkeit im und um den Erhebungszeitraum auf einem vergleichbaren Niveau zum gleichen

1 RKI, Teralytics 2020: Covid-19 und Mobilitat. Abgerufen unter: https:/ / rki.mobility-covid19.teralytics.net/ (zuletzt zugegrif-
fen am 30.11.2020)
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Zeitraum im Jahr 2019 lag. Zum Teil lag an den Erhebungstagen (siehe Tabelle 1) die Reisetatig-
keit im Kreis Wesel sogar mit 0 % bis zu 17% hoher als zu den Vergleichstagen im Jahr 2019.
Nichtsdestotrotz sind durch die Pandemie z.T. deutliche Verschiebungen in der Verkehrsmittel-
wahl, insbesondere im offentlichen Verkehr, zu erwarten, da laut Mobilitatsbericht zur Coronakrise
von Google? im Erhebungszeitraum Bahnhofe und Haltestellen in NRW um 7 % weniger haufig be-
sucht wurden als zum Referenztag?®. Aufgrund der Dauer des durch die Pandemie ausgelosten
Ausnahmenzustands Uber mehrere Monate, ist allerdings davon auszugehen, dass sich insgesamt
neue Verhaltensmuster einstellen und diese zur Gewohnheit werden. Vor dem Hintergrund dieser
.neuen Normalitat” kann nach Ende der Pandemie nicht davon ausgegangen werden, dass inner-
halb kurzester Zeit zu einem Mobilitatsverhalten wie vor der Corona-Pandemie zurickgekehrt
wird. Im Gegenteil: Es bleibt abzuwarten, wo sich eine neue Normalitaten einstellen und wo sich
nach Ende der Corona-Pandemie eine Entwicklung zum Status Quo vor der Corona-Pandemie er-
geben wird.

Alle zufallig ausgewahlten Personen wurden durch ein Anschreiben des Birgermeisters Uber die
Befragungsziele und -inhalte informiert. In den Befragungsunterlagen fanden die Haushalte ein
Informationsblatt mit Hinweisen zum Ausfillen, weiteren Erlduterungen zum Umgang mit perso-
nenbezogenen Daten sowie die Fragebdgen. Alle Personen eines Haushaltes ab 6 Jahren waren
aufgefordert, den Personenbogen bzw. die Wegeprotokalle fir den vorgegebenen Stichtag zu be-
antworten®.

Es wurde ein Erhebungsmix gewahlt. 50 % der angeschriebenen Haushalte erhielten Unterlagen
in schriftlich-postalischer Form. Anderen Haushalte wurden gebeten, sich an der Befragung online
(35 %) zu beteiligen. Weitere 15 % erhielten ein Anschreiben mit Hinweis, dass sie im Anschluss
an ihren Berichtstag fir ein Interview telefonisch kontaktiert werden. Die teilnehmenden Haus-
halte konnten ihre favorisierte Erhebungsform jedoch selbst bestimmen und eine jeweils andere
Beteiligungsart wahlen. Jedes Anschreiben enthielt einen personlichen Zugangscode, um an der
Onlinebefragung teilnehmen zu kdnnen.

Als Informationsportal diente die Internetseite der Stadt Kamp-Lintfort. Unter dem Kurzlink
www.kamp-lintfort.de/mobil wurden projektbegleitend Informationen zum Ablauf der Untersu-
chung zur Verfiigung gestellt und haufig gestellte Fragen beantwortet (vgl. Abbildung 1). Zudem
konnten die ausgewahlten Teilnehmenden durch Eingabe eines Zugangscodes wahrend des Be-
fragungszeitraums samtliche Fragebdgen und weitere Befragungsunterlagen heruntergeladen
werden. Die Internetseite diente aulRerdem als Zugangsportal fir den Onlinefragebogen.

Die telefonische Befragung wurde computergestutzt durch geschulte Interviewer der 0-TON GmbH
durchgefihrt, die auf Befragungen zum Mobilitatsverhalten spezialisiert sind.

2 Auswertung von Google-Standortdaten zur Erhebung der Frequentierung verschiedener Einrichtungen.
Google 2020: Mobilitatsbericht zur Coronakrise: Deutschland 30. August 2020. Abgerufen unter: https://www.gsta-
tic.com/covid19/mobility/2020-08-30_DE_Mobility_Report_de.pdf (zuletzt zugegriffen am 30.11.2020)

3 Der Referenzwert entspricht dem Medianwert der finf Wochen vom 3. Januar bis zum 6. Februar 2020.

4 Die Altersvorgabe (,Personen ab 6 Jahren”) wurde aus mehreren Griinden gewahlt. Auf der einen Seite finden in diesem Al-
teri. d. R. die ersten eigenstandigen Wege (z.B. zur Schule) statt; vorher sind es entweder Begleitwege (z. B. mit einem El-
ternteil zum Einkaufen) oder Wege, die in Begleitung durchgefihrt werden (zum Kindergarten, zum Spielplatz etc.). Auf der
anderen Seite sollte die zeitliche Inanspruchnahme zu dieser Befragung nicht auf unnotige Weise ausgeweitet werden, da
die Eltern die Personenfragebdgen und Wegeprotokolle hatten doppelt ausfillen missen.
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Durch die drei angebotenen Befragungsoptionen konnte die Ausschépfungsquote optimiert wer-
den, da jede Befragungsform unterschiedliche Zielgruppen erreicht. So beteiligen sich altere Per-
sonen oft lieber per Telefon oder postalisch, wahrend jingere Personen eher online an der Befra-
gung teilnehmen. Gleichzeitig werden durch verschiedene Teilnahmeoptionen methodische Ver-
zerrungen, die mit den unterschiedlichen Befragungsformen einhergehen, minimiert.

Die Befragung wurde durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit (Pressemitteilungen, Internet, Be-

richterstattung in der lokalen Presse etc.) begleitet, mit der die ausgewahlten Haushalte u. a. Gber
die Inhalte informiert und zur Teilnahme an der Befragung motiviert wurden. Durch die Pressemit-
teilung der Stadtverwaltung wurde der offizielle Charakter der Befragung unterstrichen.

Abbildung 1: Internetportal zur Befragung

L Kamp-Lintfort ‘ Biirgerservice & Rathaus ‘ Bildung & Gesellschaft Tourismus & Freizeit | Bauen & Wirtschaft
\ Hochschulstadt

Suchbegrift

Stariseite ... Biirgerservice & Rathaus .. Kimsschutz .; Mobiltétserhebung

Burgersenice Willkommen bei Mobil in Kamp-Lintfort
Biirgermeister )
Verwaltung & _Zur Online-Befragung
Politik Mobilitst ist das Riickgrat unseres Lebens: Ob zur Arbeit, zum Einkaufen, zum Arzt oder zum Spazierengehen — wir verlassen das Haus, bewegen uns fort, Daher mochte die Stadt Kamp-Lintfort mit der Befragung
Ortsrecht/ Satzungen herausfinden, auf welchen Wegen Sie unterwegs sind, welche Verkenrsmitiel Sie Denutzen und wie Sie die Verkenrsverhalinisse bewerten. Mit diesen Erkenntnissen soll die Verkehrsplanung in der Stadt
Feuerwehr anlhre werden, so dass die gein die Planung der Verkehrssysteme einflieBen kinnen
Infrastruitur
Kiimaschutz Die Befragung kniipft an die jingsten Entwicklungen zu Gunsten einer Mobilitat von morgen in Kamp-Lintfart an. Hit der Aufstellung eines Klimas chutzteilkonzepts Mebilitat wurde bereits sine umfassende Strategie
Konzepte fur die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in Kamp-Lintfort formuliert. Es wurden Leitlinien, Mafsnahmen und Ziele orientiert an den kiinfiigen Anspriichen und Herausforderungen festgelegt. Wit der
Landes gartenschau konnten dariiber hinaus bereits atirakiive Gffentiche Raume geschafien werden, die zu mehr Bewegung und Aufenthalt einladen wie gin und die
Nachhaligfeit Reaklivierung der Banngleise ermoglichten zudem erste Eindricke, wie sich in Kamp-Lintfort den kunfligen Herausforderungen der Mobilitat stellen kann. Mit der nun anstehenden Mobiliatsuntersuchung sollen die
Klimaschutzmanagement Ziele Uberpriift und mit quantifiziersaren Daten gestitztwerden. Dabei werden sowohl die einzeinen Verkehrsarten (Fulganger, Radfahrer, OPNV, MIV, Wirtschaftsverkenhr) als auch abergeordnete und
Energie wie oder neue (E-Mobilitat sowie weitere, auch ortsspezifische Facstten der Mobilitat (Landesgartenschau) analysiert.
Ationen und
Veranstaltungen Die Mobilitatsuntersuchung wird vom 22. September bis zum 8. Oktober 2020 als schriftich als oder als Online-Befr tihrt, Ober 3.000 per
Netzwerke Haushalte werden angeschrieben. Teilnehmen konnen alle Haushalte, die zuvor einen Brief per Post bekommen haben
Geforoerte
Klimasehutzmatnahmen Auf diesen Seiten kinnen Sie sich iiber die Ziele, die Vorgehensweise und den Ablauf der Untersuchung informieren. Dariiber hinaus stehen Ihnen hier Antworten auf haufig gestellte Fragen zur Verfigung. Erste
; Ergebnisse werden voraussichtlich Anfang 2021 auf dieser Website zu finden sein
Mobilitatserhebung
Pressemeldungen Ziele & Vorgehen
Social Media
Coronavirus Online-Befragung und Downloads

Hiufig gestelite Fragen

Kontakt

Quelle: www.kamp-lintfort.de/mobil
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Folgende Inhalte wurden in der Mobilitatsuntersuchung abgefragt:

Tabelle 2: Befragungsinhalte

Haushaltsbogen

Personenbogen

Wegeprotokoll

= Anzahl Personen im Haus-
halt

= Anzahl der jeweiligen
Verkehrsmittel im Haus-
halt mit Differenzierung
der Fahrrader sowie priva-
ter und dienstlicher Autos

= Ortsteil

= Entfernung zur nachsten
Bus- und Bahnhaltestelle

= Alter, Geschlecht, Berufs-
tatigkeit der Personen im
Haushalt

= Fiuhrerscheinbesitz

= Verkehrsmittelverfigbarkeit

= Nutzung von OPNV-Linien

= Gesundheitliche Einschrankungen

= Arbeits-/Ausbildungsort  sowie
Entfernung und

= Bewertung der Erreichbarkeit des
Arbeits-/Ausbildungsortes,  Le-
bensmittelgeschaft und Arztpraxis
mit dem OPNV

= Allgemeine Haufigkeit der Ver-
kehrsmittelnutzung

= Bewertung der Verkehrssysteme

= Bewertung des Radfahrens und
FuB-, Kfz-, Bus- und Bahnver-
kehrs

= Bekanntheit und Nutzung weiterer
Mobilitatsangebote

= Bekanntheit und (perspektivische)
Nutzung des erganzten Bahnan-
gebotes (zunachst nur fir die Zeit
der LaGa)

= VVeranderung der Verkehrsmit-
telnutzung durch die Covid-19-
Pandemie

Tabelle 3: Eckdaten der Erhebung

= AulRerhausigkeit am
Stichtag

= GrUnde fur Immobilitat

= Fahrzeugverfigbarkeit
am Stichtag

= Startort des 1. Weges

= Startort weiterer Wege

= Ziel des Weges

= Uhrzeit Wegebeginn

= Uhrzeit Wegeende

= Zweck des Weges

= genutzte Verkehrsmittel
(auch in Etappen)

= Wegeentfernung

= Begleitung durch weitere
Personen

Kenndaten der Erhebung Kamsfi(ijr:tfort
angeschriebene Haushalte 3.066
verwertbarer Fragebogenrucklauf 463
- schriftlicher Fragebogenriicklauf 228 (49 %)
- online Beteiligung 143 (31 %)
- telefonische Interviews 92 (20 %)
Ricklaufquote 15 %
erreichte Personen 1.028
davon nicht vorliegend/auswertbar 82
auswertbare Personenfragebdgen 946
Haushaltsgroflie 2.2
Anteil an der Gesamtbevélkerung 2,4 %

Insgesamt haben sich 463 Haushalte mit 1.028 Personen an der Befragung beteiligt. Die erreichte
Rucklaufquote betragt 15,1 %. Im Vergleich zu anderen Untersuchungen zum gleichen Thema liegt
der Rucklauf damit leicht oberhalb der Erwartungen. Insgesamt konnten auf diese Weise 2,4 %
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der Gesamtbevdlkerung der Stadt Kamp-Lintfort befragt werden, wodurch eine hohe Reprasenta-
tivitat sichergestellt ist. Durch die Schichtung auf der Ebene von (teilweise zusammengefassten)
Ortsteilen sind auch Grundauswertungen fir kleinrdumliche Gebietseinheiten innerhalb der Stadt
Kamp-Lintforts durchfihrbar.

Tabelle 4: Fallzahlen in der Stichprobe nach Untersuchungsraumen

. .. Erwartete
Einheit | Stadtteile a‘lfliguesn’::‘t::e Rucklauf Nettostichprobe
Haushalte | Personen | Haushalte | Personen
Stadtkern 471 94 180 66 145
1 Lintfort 724 37 86 101 223
Rossenray 333 16 34 47 103
, Geisbruch 737 103 204 103 227
Gestfeld 369 54 116 52 14
Dachsbruch 38 10 19 5 12
Hoerstgen 92 31 66 13 28
3 Kamp 92 20 38 13 28
Niersenbruch 302 75 167 42 93
Saalhoff 89 14 29 12 27
Ohne Zuordnung - 9 13 - -
Stadt Kamp-Lintfort insgesamt 463 946 455 1.000

Die eingegangenen Befragungsbogen wurden auf ihre Vollstandigkeit und Plausibilitat gepruft®,
codiert und rechnergestitzt erfasst. Durch mehrere iterativen Plausibilitats- und Qualitatskontrol-
len konnten typische Fehlerquellen (z. B. lickenhafte Angaben im Wegeprotokoll, Codierungs- und
Eingabefehler) ermittelt, korrigiert und gegebenenfalls mit plausiblen Daten vervollstandigt wer-
den.

Gewichtung und Hochrechnung

Eine Gewichtung und die Hochrechnung der Daten dienen der Vermeidung von systematischen
Fehlern. Die vorgegebene Stichprobenziehung erzeugte eine systematische Verzerrung der Stich-
proben. Da die Stichprobenziehung technisch nur einwohnerbezogen aus dem Einwohnermeldere-
gister erfolgen kann, obwohl die Befragung im Anschluss fur alle Personen aus einem gewahlten
Haushalt erfolgt, ist die Wahrscheinlichkeit deutlich groRer Mehrpersonenhaushalte zu ziehen.
Diese sind entsprechend der Anzahl der Haushaltsmitglieder im Einwohnermelderegister vertre-
ten. Aus diesem Grund wurde eine Gewichtung der Stichproben nach Haushalts- und Altersstruk-
tur vorgenommen. Weiterhin ist dabei die raumliche Verteilung der Wohnorte sowie die Verteilung
der Geschlechter bericksichtigt worden. Insgesamt entspricht die Bevalkerungsverteilung in den
erhobenen Daten nach Gewichtung hinsichtlich der Wohnorte, der Alters- und Geschlechterstruk-
tur sowie Haushaltsstruktur weitgehend den tatsachlichen Verhaltnissen vor Ort, womit der Erhe-
bung die Reprasentativitat konstatiert werden kann.

5 Fragebogen mit unvollstandigen und unplausiblen Angaben wurden im Vorfeld aussortiert.
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Abbildung 2: HaushaltsgroRen in der Stichprobe (ungewichtet/gewichtet)

60%

50%

40%

30%

20%

10%

[

1 Person 2 Personen 3 Personen 4 Personen 5 Personen

0%

W ungewichtete Stichprobe ~ m gewichtete Stichprobe Grundgesamtheit

Abbildung 3: Altersstruktur in der Stichprobe (ungewichtet/gewichtet)

25%

20%

15%

10% - - - : - -
5% - - - : - - -
0%

6 bis 18 bis 30 bis 40 bis 50 bis 60 bis 65 bis 75 Jahre
unter 18 wunter 30 unter 40 unter 50 unter 60 unter 65 unter 75 und alter
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

W ungewichtete Stichprobe  ® gewichtete Stichprobe Grundgesamtheit

Hinweise zur Dokumentation

Der vorliegende Bericht stellt die Ergebnisse der durchgefihrten Modal-Split-Untersuchung fur
die Stadt Kamp-Lintfort dar. Die ausgewiesenen Mobilitdtswerte beziehen sich nur auf die Ein-
wohnerinnen und Einwohner mit Wohnsitz in der Stadt Kamp-Lintfort. Wege, die z. B. von
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auswartigen Ausbildungs- und Berufseinpendlern, Besuchern oder Touristen zuriickgelegt wur-
den, werden durch die Haushaltsbefragung nicht erfasst und bleiben unbertcksichtigt.

In den Tabellen werden, soweit nicht anders angegeben, Anteilswerte in Prozent aufgefihrt. Um
die Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten, erfolgt die Angabe der absoluten Zahlen lediglich in den
Tabellenképfen mit ,(n=...)". Der ausgewiesene Wert dokumentiert, auf welcher Datenbasis die
betreffende Auswertung beruht. Auch auf eine Darstellung der Nachkommastellen wird verzichtet,
da hiermit eine methodisch nicht zu gewahrleistende Prazision der Daten vermittelt wirde. Durch
Rundungsdifferenzen werden bei der Summierung von gerundeten Einzelwerten nicht immer
exakt 100 % erreicht.

Aus Grinden der Vergleichbarkeit werden die Prozentwerte fir Antworten mit ,weif3 nicht” ledig-
lich in gesonderten Tabellenzeilen ausgewiesen. Teilweise wurden Fragen gestellt, bei denen
Mehrfachantworten mdglich waren. Bei diesen Fragen beziehen sich die dargestellten Werte auf
den Anteil der Haushalte bzw. Personen, die sich zu dieser Frage geaulRert haben. Somit kdnnen
hier durch Addition aller Werte mehr als 100 % erreicht werden.

Auf eine Darstellung der Nachkommastellen wurde verzichtet, da hierdurch optisch eine Prazision
der Daten vermittelt wird, die mit dem Erhebungsdesign einer reprasentativen Stichprobe dieses
Umfangs nicht erreicht werden kann. Bitte beachten Sie bei allen Tabellen und Grafiken: Durch
Auf- und Abrundungsfehler werden nicht immer exakt ,100 %" erreicht.

Bei einzelnen Auswertungen, wie beispielsweise zum Fihrerscheinbesitz, wurden andere Alters-
grenzen angewendet. In den dazugeharigen Tabellen werden Hinweise zur entsprechenden
Grundgesamtheit gegeben. Einige Tabellen sind mit Sonderzeichen versehen. Das Zeichen ,, - *
bedeutet, dass dieser Fall in der vorliegenden Stichprobe nicht vorgekommen ist. Das Zeichen , * “
zeigt an, dass aufgrund nur weniger vorliegender Antworten hierzu keine statistisch hinreichend
gesicherte Aussage getroffen werden kann.

Soweit nicht anders ausgewiesen, stammen samtliche Ergebnisse aus der durchgefihrten Mobili-
tatsbefragung. Andere Quellenbezige und Vergleichsdaten werden gesondert aufgefihrt. In meh-
reren Tabellen werden Vergleichswerte aus der Untersuchung MiD 2017 auf gesamtdeutscher
Ebene und auf der Ebene der RegioStaR-7-Gemeinden herangezogen®. Diese dienen als Ver-
gleichswert fir die dargestellten Ergebnisse der Stadt Kamp-Lintfort, die der Kategorie ,Stadtre-
gion — Mittelstadt” angehort. Zusatzlich wurden Ergebnisse aus anderen Modal-Split-Untersu-
chungen herangezogen. Diese stammen aus den Mobilitatsuntersuchungen der Planersocietat. Ein
Vergleich der Ergebnisse erfolgt zum einen mit der aktuell und ebenfalls in Zeiten der Covid-19-
Pandemie in der Stadt Kleve (2020) sowie zum anderen in der Stadt Kempen (2016) mit gleichem
Methodendesign durch die Planersocietat durchgefthrten Erhebung.

6  Mobilitat in Deutschland 2017: infas (2018): Mobilitat in Deutschland — Tabellarische Grundauswertung.
Erlduterungen zu den Regiostar-7-Raumvariablen: infas (2018): Mobilitat in Deutschland — Anhang 5: Dokumentation der
Raumvariablen des BBSR.
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3 Untersuchungsraum Stadt Kamp-Lintfort

Die Stadt Kamp-Lintfort liegt am unteren Niederrhein am westlichen Rand des Ruhrgebiets im
Nordwesten des Landes Nordrhein-Westfalen und ist eine kreisangehdrige Stadt des Kreises We-
sel im Regierungsbezirk Disseldorf. Im Uhrzeigersinn grenzt die Stadt Kamp-Lintfort im Norden
beginnend an die Gemeinde Alpen, an die Stadt Rheinberg, an die Stadt Moers, an die Stadt Neu-
kirchen-Vluyn sowie die beiden Gemeinden Rheurdt und Issum aus dem Kreis Kleve. Der Untersu-
chungsraum umfasst das gesamte Stadtgebiet von Kamp-Lintfort. Auf der Zusammensetzung der
Stichprobe wird der Untersuchungsraum in drei Untersuchungseinheiten wie folgt gegliedert:

e Stadtkern, Lintfort, Rossenray
e Geisbruch, Gestfeld
e Dachsbruch, Hoerstgen, Kamp, Niersenbruch, Saalhoff

Auf einer Flache von knapp 63 km? leben insgesamt rund 38.700 Einwohner. Die grof3te Unterein-
heit des Untersuchungsraums ist eine Einheit bestehend aus den Ortsteilen Stadtkern, Lintfort
und Rossenray mit etwa 18.200 Einwohnern. Die anderen Untereinheiten sind Stadtteile, die eher
Iandlicher gepragt sind, wobei es auch innerhalb der einzelnen Untersuchungseinheiten gewisse
GrolRen- und Lageunterschiede gibt.

Tabelle 5: Kenndaten der Stadt Kamp-Lintfort

Ortsteil bzw. Untersuchungseinheit Einwohnerzahl

Stadtkern, Lintfort, Rossenray 18.230
Geisbruch, Gestfeld 13.193
Dachsbruch, Hoerstgen, Kamp, Niersenbruch, Saalhoff 7.309
Stadt Kamp-Lintfort insgesamt 38.732

Quelle: Einwohnermelderegister der Stadt Kamp-Lintfort (Stichtag: 24.08.2020)

An das Ubergeordnete Stra3ennetz wird die Stadt Kamp-Lintfort Gber die BundesstralRen B 510
und B 528 angebunden. Auf dem Stadtgebiet befindet sich zudem das Autobahnkreuz Kamp-Lint-
fort. Hier treffen die Autobahnen A 42 und A 57 aufeinander. Die Auffahrt Kamp-Lintfort zur A 57
bindet die Stadt direkt an das SchnellstralRennetz an.

Im Jahr 2020 war die Stadt Kamp-Lintfort Ausrichter der Landesgartenschau. In diesem Zuge
wurde der Bahnhaltepunkt Kamp-Lintfort Sud reaktiviert und im Veranstaltungszeitraum von Mai
bis Oktober an Wochenenden im Pendelverkehr zwischen Kamp-Lintfort und Moers/Duisburg im
Stundentakt bedient. Das Angebot wurde im Anschluss wieder ausgesetzt. Ein Regebetrieb der
Strecke ist geplant und wird fir die Jahre 2025/26 in Aussicht gestellt.
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Abbildung 4: Raumliche Einordnung der Stadt Kamp-Lintfort

' % Wesel \ Kamp-Lintfort
U ‘I&% °e Raumliche Lage
Sonsbeck \, 063,; K und Verkehrsanbindung
W : e
“ s Hinxe
2

Voerde
Legende

mmsmm Autobahn

== BundesstraRe
Landesstralte

o m  Bahnstrecke

O Haltestelle

OCEEE Bahnstrecke (temporar)

A5/

Duisburg

'O Haltestelle (temporar)

s Rhein

Neukirchen
-Vluyn

Wachtendonk

Kempen
Duisburg Bhf.
v

~

Krefeld \ -4

Planersocietat



Abschlussbericht Mobilitatserhebung Seite 15 von 86

4 Grundauswertungen zurMobilitat

Die Mobilitatserhebung dient der Erfassung des Mobilitatsverhaltens der Stadtbevélkerung und
liefert eine aktuelle Datengrundlage fir die kinftige Verkehrsplanung und eine nachhaltige Mobi-
litatsentwicklung. Um die Ergebnisse zielgerichtet zu interpretieren, ist es sinnvoll die rahmenge-
bende soziodemographische Zusammensetzung der Bevdlkerung in Kamp-Lintfort zum Erhe-
bungszeitpunkt darzustellen. Das Mobilitatsverhalten einer Person verandert sich im Laufe des
Lebens. So stellen Fihrerscheinerwerb oder der Eintritt in das Rentenalter Zeitpunkte im Lebens-
lauf einer Person dar, welche das Mobilitatsverhalten der Person in der Regel deutlich verandern.
Es folgen im Verlauf des Kapitels Grundauswertungen zur Verkehrsmittelverfigbarkeit und der
Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel, die stellenweise auch hinsichtlich der zuvor differenzierten
soziodemographischen Gruppen ausgewertet werden.

4.1 Soziodemografische Daten

Das Geschlechterverhaltnis in der Stadt Kamp-Lintfort ist nahezu ausgeglichen. Auch in der Stich-
probe entspricht es sowohl absolut als auch gewichtet den bestehenden statistischen Anteilen von
Frauen und Mannern in der Stadt Kamp-Lintfort.

Rund 43 % der Befragten ist voll- oder teilzeit-erwerbstatig. Von den nicht erwerbstatigen Perso-
nen sind 16 % Schilerlnnen, Studierende oder Auszubildende; 34 % sind im Ruhestand bzw. pen-
sioniert; 3 % sind Hausfrauen bzw. -manner; 3 % Kinder im Vorschulalter’”. Damit ist der Anteil
von Personen im Ruhestand vergleichsweise hoch. Auch in der Verkehrs- und Mobilitatsplanung
ist dies durch eine altersgerechte Gestaltung entsprechend zu beriicksichtigen. Eine Aufschlisse-
lung nach hochstem Erwerbsstatus im Haushalt zeigt, dass in 55 % der Haushalte mindestens ein
Haushaltsmitglied eine Erwerbstatigkeit ausibt. Gegenlber diesem unterdurchschnittlichen Anteil
steht ein Uberdurchschnittlicher Anteil von 44 % Rentnerhaushalten. Dariber hinaus existieren
nur wenige Ausbildungs-, Erwerbslosen- und sonstige Haushalte (1 %, <1 % und <1 %).

7 Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass in der Untersuchung Personen ab sechs Jahren befragt wurden.
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Tabelle 6: Erwerbsstatus / Lebenssituation der befragten Personen

Erwerbsstatus/ Stadt Vergleichswerte
Lebenssituation nach Kamp- Stadt Kempen | StadtKleve | ¢ dtregion .
einzelnen Personen im Lintfort 2016 2020 ‘ MiD 2017
Haushalt (in %) (n=918) (1=979) | (n=11gg) | 'ittelstadt
erwerbstatig 43 46 46 L 45
- vollzeit 30 33 33 32 33
- teilzeit 12 12 12 12 12
;t\éclJlrtUbergehend freige- 1 1 1 1 1
Ausbildung 2 2 2 2 2
Studium 3 4 4 2 2
Schiiler/-in 1 14 10 13 12
Kind 3 4 4 6 6
Hausfrau/-mann 3 4 3 5 5
Rentner/Pensionar 34 23 28 21 21
z.Zt. arbeitslos 1 1 2 5 5
Sonstiges <1 1 <1 2 2
100 100 100 100 100

Die in der Stichprobe ermittelte durchschnittliche Haushaltsgrofie in der Befragung liegt bei 2,2
Personen. 39 % aller Haushalte sind Ein-Personen-Haushalte; 32 % sind kinderlose Paarhaus-

halte. Mehr-Personen-Haushalte ohne Kinder kommen auf einen Anteil von 13 %. Im Vergleich zur

deutschlandweiten Erhebung Mobilitat in Deutschland befinden sich in der Stadt Kamp-Lintfort

demnach prozentual mehr Haushalte mit mehreren Personen und ohne Kinder unter 18 Jahren.

Mit insgesamt 17 % fallt der Anteil der Haushalte mit Kindern etwas kleiner aus als der deutsch-
landweite Durchschnitt von 20 %.

Tabelle 7: Haushaltsstruktur

Stadt Vergleichswerte
Haushaltstyp Kamp- Stadt Kempen | StadtKleve | . .
(in %) Lintfort 2016 2020 agregion | \ip 2017
(n=449) (n=456) (n=565) Mittelstadt

Ein-Personen-Haushalt 39 33 38 37 41
Zwe|pe.rsonenhausha|t 37 35 33 34 37
ohne Kinder
Mehrer_vvachsenen-HH 13 1% 2 7 7
ohne Kinder
Alleinerziehend <1 <1 1 2 2
Paar mit einem Kind 6 6 5
Paar mit mehreren Kin-
dern 8 10 ’ 19 18
Mghrgrwachsenen-HH 3 2 3
mit Kindern

100 100 100 100 100
Haushalte mit Kindern 17 % 18 % 17 % 16% 20%

(unter 18 Jahren)
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Mobilitatsrelevant korperlich eingeschrankte Personen

11 % der Befragten in der Stadt Kamp-Lintfort geben an, in ihrer Mobilitat durch gesundheitliche
Probleme eingeschrankt zu sein. Rund 6 % geben eine Mobilitatseinschrankung durch Gehbehin-
derungen, <1 % durch Sehbehinderungen und 6 % durch andere und/oder kombinierte Einschran-
kungen an.

Ab einem Alter von 60 Jahren steigt der Anteil derjenigen, die sich in ihrer Mobilitat eingeschrankt
fGhlen, stark an. Wahrend in jingeren Altersklassen bis unter 60 Jahre insgesamt weniger als & %
der Teilnehmenden angeben, unter Mobilitatseinschrankungen zu leiden, sind es unter den Perso-
nen ab einem Alter von 60 Jahren rund 28 %. Insbesondere der Anteil von Personen mit Gehbehin-
derungen steigt im Alter an. 30 % der Uber 75-J3hrigen geben dies als gesundheitliche Einschran-
kung an.

Fuhlen sich Personen in ihrer Mobilitat beeintrachtigt, verlassen sie ihre Wohnung seltener und
legen weniger Wege zurlck. Da in den kommenden Jahren die Anzahl hochbetagter Menschen ab-
solut und anteilig noch weiter als ohnehin zunehmen wird, ist auch mit einer steigenden Zahl in
ihrer Mobilitat eingeschrankter Personen zu rechnen. Unter dem Aspekt des Wachstum der Gruppe
der Senioren und im Besonderen der Hochbetagten, gilt es kunftig bei der Ausgestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur und Mobilitatsangebote die Barrierefreiheit noch starker zu bertcksichtigen. Sie
erleichtert schlussendlich die Mobilitat aller Birgerlnnen und nicht nur jene der mobilitatseinge-
schrankten Personen.

Tabelle 8: Einschrankungen der Moabilitat durch gesundheitliche Probleme

Mobilitateinschrankun- Stadt Vergleichswerte
gen (alle Personen ab 6 Kamp- Stadt Kempen | Stadt Kleve .
Jahren) (Mehrfachant- Lintfort 2016 2020 Stadtregion MiD 2017
worten méglich) (in %) (n=896) (n=937) (n=1.120) Mittelstadt
Keine Einschrankungen 89 90 91 86 84
Gehbehinderung 6 7 5
Sehbehinderung <1 1
Andere Einschrankun- 6 4 5 9 9
gen

100 100 100 100 100

4.2 Verkehrsmittelverfugbarkeit

Das Vorhandensein von bzw. der Zugang zu unterschiedlichen Fortbewegungsmitteln bestimmen
malgeblich das individuelle Mobilitatsverhalten. Dieses Teilkapitel thematisiert daher die Ausstat-
tung mit und die Verfigbarkeit von (Elektro-) Fahrradern, privat nutzbaren Pkw, Pkw-Fihrerschei-
nen und OV-Zeitkarten und -Haltestellen.
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Fahrradausstattung

15 % der Haushalte in der Stadt Kamp-Lintfort verfigen Gber mindestens ein fahrbereites Fahrrad
(konventionelles Fahrrad, Lastenrad oder Elektrofahrrad). Ein Drittel der Haushalte verfigen sogar
Uber mindestens drei Fahrrader. Damit liegt die Fahrradausstattung der Haushalte in der Stadt
Kamp-Lintfort unterhalb des Niveaus der Stadte Kempen und Kleve, die sich als besonders fahrrad-
freundliche und -affine Stadte auszeichnen. Im deutschlandweiten Vergleich verfigen die Haushalte
in Kamp-Lintfort dagegen Uber Uberdurchschnittliche viele Fahrrader.

Tabelle 9: Fahrrader im Haushalt insgesamt ("konventionelle", Lasten- und Elektrofahrrader)

L . Stadt Vergleichswerte

Besitz eines (Fahrberei- Kamp-

ten) Fahrrads im Haus- \amp Stadt Kempen | Stadt Kleve Stadtregion ‘

halt (in %) et 2016 2020 Mittelstagt | 0 2017

(n=403) (n=415) (n=556)

kein Fahrrad 15 4 22 21 22

ein Fahrrad 26 24 18 24 25

zwei Fahrrader 26 27 24 25 25

drei und mehr Fahrrader 33 46 36 31 28
100 100 100 100 100

Fahrraddichte

auf 1.000 Einwohnern 986 1.082 1.004 k. A. 872

Vor allem Einpersonenhaushalten (33 %) und Rentnerhaushalten (21 %) steht im Vergleich zu an-
deren Haushaltstypen Uberdurchschnittlich oft kein Fahrrad zur Verfigung. Der Anteil an konven-
tionellen Fahrradern Uberwiegt den Anteil an Elektrofahrradern noch deutlich. Dennoch nimmt die
Bedeutung des Elektrofahrrads weiter zu. Bereits 39 % der Haushalte verfiigen Gber mindestens
ein Elektrofahrrad. Dies nimmt einen nicht unerheblichen Einfluss auf das Mobilitatsgeschehen in
Kamp-Lintfort und soll daher im Folgenden genauer betrachtet werden.

Der Anteil von 39 % der Haushalte mit mindestens einem Elektrofahrrad (Pedelec/S-Pedelec/E-
Bike)? ist im Vergleich zu vergangenen Erhebungen ein deutlich Gberdurchschnittlicher Wert. Die
Ausstattung der Haushalte ist in den vergangenen Jahren vor dem Hintergrund des anhaltenden
Marktbooms zwar ohnehin stetig gewachsen, hat beginstigt durch die Covid-19-Pandemie aber
im Jahr 2020 einen noch starkeren Aufschwung erfahren. Dies zeigen auch Zahlen aus anderen
Stadten wie bspw. Kleve (37 %). Dagegen besaRen vor der Covid-19-Pandemie bspw. 20 % der
Haushalte in Kempen mindestens ein Elektrofahrrad, was im Jahr 2016 ein Uberdurchschnittliches
Niveau darstellte. Ein Jahr spater lag die Besitzquote deutschlandweit bei 8 % und wiederum ein
Jahr spater in der Stadt Erkelenz im Kreis Heinsberg bei 23 %. Es ist anzunehmen, dass die Markt-
durchsetzung mit Elektrofahrradern auch in den nachsten Jahren weiter zunehmen wird. Dies

8 Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstitzt den/die Fahrer/in mit einem Elektromotor bis maximal 250 Watt wahrend des
Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt und kann daher auch
auf Radverkehrsanlagen benutzt werden. Eine Ausnahme davon bildet das S-Pedelec, das bei einer maximalen Motorleistung
von & kW und maximal vierfacher Unterstitzung der Tretleistung eine Hochstgeschwindigkeit von bis zu 45 km/h erreicht.
Dieses gilt als Kleinkraftrad und darf nur mit einem Versicherungskennzeichen betrieben werden, so dass eine Nutzung von
Radverkehrsanlagen nicht zulassig ist.

E-Bikes sind mit einem Elektromofa zu vergleichen und lassen sich auch ohne Pedalkraft fahren. Wenn die Motorleistung von
1 kW und eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h nicht Gberschritten werden, durfen diese Fahrzeuge Radverkehrsanlagen
innerorts bei entsprechender Beschilderung (E-Bike/Mofa frei) und auRerorts grundsatzlich benutzen.
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stellt ein Potential fir eine verstarkte Fahrradnutzung im Allgemeinen, insbesondere aber auch fur
die Radnutzung im Alltags- und Berufsverkehr dar.

Tabelle 10: Haushalte mit Elektrofahradern im Vergleich

Besitz eines Pedelecs / Stadt Vergleichswerte
S-Pedelecs / E-Bikes / Kamp Stadt Kempen | Stadt KI
E-Lastenrad im Haus- . - a empe a eve i
halt Lintfort 2 ARy sh:latc:tterlgtge:z: MiD 2017
(in %) (n=279) (n=844) (n=533)
kein Elektrofahrrad 61 80 63 91 92
ein Elektrofahrrad 20 21 6 5
i i ‘e 20

min. zwei Elektrofahrra 19 1 3 7
der

100 100 100 100 100

Besitz von (Elektro-) Fahrradern

In Kamp-Lintfort besitzen insgesamt 68 % der Bevdlkerung ein konventionelles Fahrrad. Dabei
gibt es zwischen den Altersklassen deutliche Unterschiede. Wohingegen nahezu alle Kinder und
Jugendlichen (95 %) Gber ein fahrbereites Fahrrad verfiigen sind es bei den Hochbetagten ledig-
lich noch 40 %. Ab einem Alter von 60 Jahren fallt die Besitzquote deutlich unter 70 %. Elektro-
fahrrader besitzen heute bereits 20 % der Personen in Kamp-Lintfort.

Das Elektrofahrrad gewinnt in allen Altersklassen an Bedeutung . Zwar nimmt der Besitz von
Elektrofahrradern mit dem Alter zu, aber bereits im Alter von 18 bis 30 Jahren verfigen 10 % Uber
ein Elektrofahrrad. Die Besitzquote steigt mit dem Alter zunachst: bei 30 bis 40-j3hrigen und 40
bis 50-jahrigen liegt sie bei 16 bzw. 15 %, erhoht sich auf 29 % bei 50 bis 60-jahrigen und 38 %
bei 60 bis 65-jahrigen, um bei 65 bis 75-jahrigen (32 %) und Personen Gber 75 Jahren (20 %)
wieder zu sinken. 24 % der Bevolkerung verfigen weder Uber ein konventionelles noch Gber ein
Elektrofahrrad. Der Anteil derjenigen, die Uber beide Fahrradtypen verfigen betragt 7 % und er-
reicht seinen grofiten Anteil von 13 % in der Gruppe der 65 bis 75-jahrigen.

In der Kombination des Besitzes von verschiedenen Fahrradtypen zeigt sich die Bedeutung der je-
weiligen Fahrradtypen und die Besitzquote insgesamt in den verschiedenen Altersklassen. Sehr
auffallig ist die groRe Bedeutung des (konventionellen) Fahrrads im Kinder- und Jugendalter

(92 %). Eine solch hohe Besitzquote wird in keiner der alteren Altersklassen erreicht. Es gilt folg-
lich die Fahrradaffinitat Gber das Jugendalter hinweg zu wahren, um eine starkere Nutzung des
Fahrrads in der Alltagsmobilitat von Erwachsenen zu generieren. Die geringste Gesamtbesitzquote
wird im Alter zwischen 30 bis 40 Jahren erreicht. Gleichzeitig gewinnt das Elektrofahrrad in dieser
Altersklasse an Bedeutung. Dies kann auch auf monetare Faktoren zurtckgefihrt werden. Mit dem
Alter steigt auch das Einkommen; Elektrofahrrader werden dadurch erschwinglicher, wenn sie le-
diglich eine Erganzung z. B. zum Auto darstellen und dieses (noch) nicht ganzlich ersetzen sollen.
In den folgenden Altersklassen gewinnt das Elektrofahrrad weiter an Bedeutung und erreicht die
hochste Besitzquote in der Altersklasse von 60 bis 65 Jahren (34 %).
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Abbildung 5: Besitz von Fahrradtypen nach Alter
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Werden ausschlieRlich Personen, die ein Elektrofahrrad besitzen, bericksichtigt, zeigt sich, dass
annahernd drei Viertel Gber 50 Jahre sind. Mit einem Anteil von 25 % entfallt der gré3te Anteil
auf die Gruppe der 50 bis 60-jdhrigen, gefolgt von 65 bis 75-jdhrigen (20 %). Dariiber hinaus gibt
es mehr Personen zwischen 30 und 40 Jahren (11 %) die ein Elektrofahrrad besitzen als zwischen
40 und 50 Jahren. Hinsichtlich des Erwerbsstatus stellen Personen im Ruhestand die grof3te
Gruppe unter den Elektrofahrradbesitzenden (41 %). Daneben sind aber auch ein Drittel Vollzeit
erwerbstatig. Daraus lassen sich Potenziale zur Verlagerung von Arbeitswegen auf den Radver-
kehr generieren.

Abbildung 6: Elektrofahrradbesitzer, differenziert nach Altersgruppen und Erwerbstatus

alle Angaben in % alle Angaben in %

= unter 30 Jahre = 30 bis unter 40 Jahre = Vollzeit berufstatig

= 40 bis unter 50 Jahre = 50 bis unter 60 Jahre = Teilzeit berufstatig

= 60 bis unter 65 Jahre ® 65 bis unter 75 Jahre ® Renter/-in, Pensionar/-in
= 75 Jahre und alter = Sonstige

Planersocietat



Abschlussbericht Mobilitatserhebung Seite 21 von 86

Tabelle 11: Mobilitatskenndaten von Elektrofahrradnutzern

Mobilitatskenndaten Personen mit Personen ohne
(Personen ab 30 Jahre) (in %) Elektrofahrrddern | Elektrofahrrader
Pkw-Fihrerschein (n=154) (n=475)

ja 96 89
nein 5 N
Pkw-Verfiigbarkeit (n=153) (n=465)
immer/taglich 88 82
zeitweise/nach Absprache 10 7
nie 2 12
Pkw-Nutzung (n=144) (n=452)
(Fast) taglich 53 61
an 1-3 Tagen pro Woche 35 25
an 1-3 Tagen pro Monat 5 4
seltener 2 2
nie 5 8
OV-Zeitkarte (n=155) (n=476)
Besitz einer Zeitkarte 98 93
Keine Zeitkarte vorhanden 2 7
OV-Nutzung (n=133) (n=422)
(Fast) taglich <1 2
an 1-3 Tagen pro Woche 1 3
an 1-3 Tagen pro Monat 2 3
seltener 22 28
nie 76 64
Elektrofahrrad- bzw. Fahrrad-Nutzung (n=147) (n=433)
(Fast) taglich 27 12
an 1-3 Tagen pro Woche b 20
an 1-3 Tagen pro Monat 18 18
seltener 8 22
nie 3 28

Aktuell scheinen Elektrofahrrader die Mobilitat ihrer Nutzenden lediglich zu erganzen und nur sel-
ten bewusst z. B. den Pkw abgeldst zu haben. Dafir sprechen Ergebnisse aus dem Vergleich von
typischen Elektrofahrradbesitzenden und Personen ohne Elektrofahrrad. Personen unter 30 Jah-
ren bleiben hier unbericksichtigt, da junge Erwachsene und Kinder die Daten verzerren kdnnten
z. B. bedingt durch einen geringen 6konomischen Status auf Grund des Ausbildungsstatus, durch

Planersocietat



Seite 22 von 86 Abschlussbericht Mabilitatserhebung

kostenlose/kostengunstige Schiler- und Studierendentickets oder durch die Mdglichkeit der Nut-
zung eines Pkw der Eltern auf Grund des Wohnens im Elternhaus.

So besitzen Elektrofahrradbesitzer bspw. haufiger einen Pkw-FGhrerschein und ihnen steht haufi-
ger ein Auto zur Verfligung. Eine Erklarung dafur ist vermutlich, dass E-Bikes und Pedelecs in ihrer
Anschaffung teuer sind und dessen Nutzende daher zumeist GUber einen hoheren 6konomischen
Status verfigen, welcher sich in einer hoheren Pkw-Verflgbarkeit dufl3ert. In der Pkw-Nutzung
zeigt sich eine geringere tagliche Nutzung der Elektrofahrradbesitzenden gegenlber jenen ohne
Elektrofahrrad. Dass tagliche und wachentliche Nutzung zusammengefasst in den zwei Gruppen
das gleiche Niveau aufweisen, unterstreicht die Vermutung, dass das Elektrofahrrad primar eine
Erganzung zum Auto darstellt. Gleichzeitig scheint es aber schon einige der taglichen Autowege
ersetzen zu konnen. Dieses Potential gilt es aufzunehmen und zu verstetigen. Bei einem Vergleich
der Gruppen hinsichtlich der OV-Nutzung, fallt auf, dass sich Elektrofahrradbesitzende weniger af-
fin gegeniiber dem Offentlichen Verkehr zeigen. Sowohl der Besitz von Zeitkarten als auch die tat-
sachliche Nutzung des Offentlichen Verkehrs ist niedriger als bei Personen ohne Elektrofahrrad.
Der abschlieRende Vergleich in der Nutzung des Elektrofahrrads von Elektrofahrradbesitzerlnnen
gegenuber der Nutzung konventioneller Fahrrader von Personen ohne Elektrofahrrad verdeutlicht,
dass mit der Anschaffung eines Elektrofahrrads unmittelbar eine sehr starke Nutzung verbunden
ist. Uber 70 % der Elektrofahrradbesitzerinnen nutzen ein solches wenigstens einmal in der Wo-
che und tragen so zu einem differenzierten Mobilitatsverhalten in der Stadt Kamp-Lintfort bei.

Pkw-Ausstattung

Rund 89 % der befragten Haushalte in der Stadt Kamp-Lintfort verfigen Gber mindestens ein
Auto. Rund 42 % der Haushalte geben dabei einen Besitz von mindestens zwei Autos an. Lediglich
11 % kdénnen als autofreie Haushalte eingestuft werden. Durchschnittlich verfigt ein Haushalt in
der Stadt Kamp-Lintfort damit Gber etwa 1,5 Pkw. Die Pkw-Dichte auf 1.000 Einwohner betragt
679. Diese Motorisierungsquote liegt deutlich Gber dem Landesdurchschnitt von Nordrhein-West-
falen, die derzeit 570 Pkw je 1.000 Einwohner betragt®. Auch gegeniber den Vergleichsstadten
Kempen und Kleve zeigt sich in Kamp-Lintfort eine hohere Pkw-Dichte.

9 Vgl Statistisches Landesamt NRW (2020): Verkehr — Strukturdaten (Motorisierungsquote — Pkw je 1.000 Einwohner am
01.01.2020).
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Tabelle 12: Pkw im Haushalt (Privat- und Dienst-Pkw gesamt)

L . Stadt Vergleichswerte
pesitz elnes Plow im Kamp- Stadt Kempen | Stadt Kleve .
:s lizr;alt Lintfort 2016 2020 ﬁ?&ggf’;g[‘ MiD 2017
(n=427) (n=461) (n=553)

kein Auto n n 13 15 22

ein Auto 48 47 47 56 53

zwei Autos 30 33 30 25 21

drei und mehr Autos 12 10 9 4 3
100 100 100 100 100

Pkw-Dichte auf

Tt T — 679 641 650 k. A. k. A.

Der Pkw-Besitz unterscheidet sich sowohl nach GroRe als auch nach der sozialen Struktur eines

Haushaltes. Entsprechend besitzen 23 % der Einpersonenhaushalte und 17 % der Rentnerhaus-
halte kein Auto. Hingegen steht nur einem kleinen Anteil von Haushalten mit Erwerbstatigen kein
Auto zur Verfiigung (3 %). GroRere Haushalte mit mindestens drei Personen verfigen hingegen

zu fast 80 % Uber mindestens zwei Autos.

Abbildung 7: Pkw im Haushalt nach Haushaltsgrélie
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Insgesamt kann festgehalten werden, dass sich die Pkw-Ausstattung der Haushalte in der Stadt
Kamp-Lintfort sowohl im Vergleich zum Bundesdurchschnitt als auch zu strukturell vergleichbaren
Stadten auf einem erhéhten Niveau befindet.

Pkw-Fihrerscheinbesitz

Einen Fihrerschein zu besitzen, wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf das Mobili-
tatsverhalten aus. Insgesamt verfigen in der Stadt Kamp-Lintfort 90 % der Personen Uber 18
Jahre Uber einen Pkw-FUhrerschein. Dieser Wert liegt Uber dem im Jahr 2017 im Rahmen der Un-
tersuchung Mobilitat in Deutschland (MiD) ermittelten Bundesdurchschnitt von 87 % und dem
Schnitt der strukturahnlichen Stadte von 89 %.

Geringflgige Unterschiede bestehen zwischen einzelnen Altersgruppen: Junge Erwachsene zwi-
schen 18 und 30 Jahren weisen mit 81 % eine leicht unterdurchschnittliche Fihrerscheinbe-
sitzquote auf. In den Altersgruppen von 50 bis 60 Jahren haben fast alle Personen einen
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Fihrerschein (98 %). Bei Personen zwischen 30 und 75 Jahren ist die Besitzquote mit mindestens
91 % in den jeweiligen Altersklassen insgesamt auf einem sehr hohen Niveau. Bei den Personen
ab 75 Jahren sinkt die Fihrerscheinbesitzquote unter das durchschnittliche Niveau auf nur 78 %.
Hier duRert sich der Kohorteneffekt (Generationeneffekt). In der Stadt Kamp-Lintfort liegt die Fih-
rerscheinbesitzquote der altesten Altersklasse also noch deutlich unter dem durchschnittlichen Ni-
veau. Zukunftig ist eine Annaherung des Fihrerscheinbesitzes tber alle Altersklassen zu erwarten.

Geschlechterspezifische Unterschiede bestehen beim Fihrerscheinbesitz bei den jungen Erwach-
senen und bei Senioren: Junge Frauen (93 %) scheinen friher als Manner (71 %) einen Fihrer-
schein zu erwerben und weisen daher in der jingsten volljahrigen Altersklasse einen héheren
FUhrerscheinbesitz auf. Bereits ab der Altersklasse von 50 Jahren ist die FUhrerscheinbesitzquote
bei Frauen der Stadt Kamp-Lintfort etwas niedriger. VerhaltnismaRig frih zeichnet sich hier be-
reits der Kohorteneffekt ab. Manner verfigen auch in heherem Alter Gberdurchschnittlich oft Uber
einen FUhrerschein, wohingegen die Quote bei Frauen stark zurickgeht und die Differenz in der
FuUhrerscheinbesitzquote zwischen den Geschlechtern somit zunimmt. So besitzen bei den Hoch-
betagten lediglich noch 68 % der Frauen einen Fihrerschein, gleichzeitig aber 94 % der Manner
dieser Alterklassen. Dies schrankt die Mobilitatsoptionen alterer Frauen stark ein und sollte ent-
sprechend Berlcksichtigung bei verkehrsplanerischen MalRnahmen finden, wenngleich die Diffe-
renz kinftig zurickgehen wird.

Abbildung 8: Fihrerscheinbesitz nach Alter und Geschlecht
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Pkw-Verfugbarkeit

Insgesamt kdnnen von den erwachsenen Personen in Kamp-Lintfort rund 82 % jederzeit auf ei-
nen Pkw zurUckgreifen. Bleiben hierbei diejenigen unberlcksichtigt, die keinen Fihrerschein be-
sitzen, steigt der Anteil auf 88 % der Fihrerscheinbesitzer, die jederzeit einen Pkw zur Verfigung
haben. Weiteren 8 % der Stadtbevolkerung ab 18 Jahren steht ein Pkw zudem zeitweise zur Ver-
figung. Jeder zehnten volljahrigen Person steht nie ein Pkw zur Verfigung. Es bestehen bei der
Pkw-Verfugbarkeit der Fihrerscheinbesitzer nur leichte geschlechterspezifische Unterschiede:
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84 % der befragten Manner ab 18 Jahren konnen jederzeit auf ein Auto zuriickgreifen und bei den
Frauen trifft dies bei 81 % zu.

Tabelle 13: Verfigbarkeit Uber ein Auto

Verfiigbarkeit eines |<Stadt Sk Vergleichswerte

Pkw (alle Pgrsonen ab Li?\:;gr-t @ 20?21')9" Stadt Kleve Stadtregion MiD 2017*

18 Jahren) (in %) (n=781) (n=809) 2020 (n=989) | Mittelstadt

immer/taglich 82 73 78 81 77

zeitweise/Absprache 8 17 12 13 14

nie 10 n 10 7 9
100 100 100 100 100

*Personen ab 17 J.; inkl. Carsharing

OV-Zeitkartenbesitz

9 % aller befragten Einwohnerlnnen in der Stadt Kamp-Lintfort ab 6 Jahren besitzen einen Zeit-

fahrausweis fir Busse und Bahnen (Monats-, Wochenkarte, Semesterticket etc.). Dieser Wert liegt

im Vergleich zum Bundesschnitt (22 %) und den vergleichbaren Mittelstadten in Stadtregionen

(19 %) auf einem unterdurchschnittlichen Niveau.

Tabelle 14: Besitz einer OV-Zeitkarte

Besitz einer Zeitkarte

Vergleichswerte

fir Bus- und Bahn Stadt
(alle Personen ab 6 Kamp-Lint- Stadt2§$g1pen Staggé(éeve Stadtregion MiD 2017*
Jahren) fort (n=897) Mittelstadt !
(in %) (n=941) (n=1.121)
Besitz OV-Zeitkarte 9 14 1 16 22
davon:
[in % aller Personen]
Jedermann-Monatskarte 2 2 1 7 1
Schilerticket 1 6 3
Job-/Firmenticket <1 1 <1 c 6
Semesterticket 3 4 5
Freifahrt mit
Schwerbehindertenaus- 2 1 1
weis 4 4
Sonstige Zeitkarten <1 1 1
keine OV-Zeitkarte 91 86 89 84 77
100 100 100 100 100

*Personen ab 14 Jahren

Die am haufigsten genutzte Zeitkarte der Stadtbevdlkerung ist das Semesterticket mit 32 % aller

Zeitkarten. Dies entspricht einer Besitzquote von 3 % der Stadtbevdlkerung. Als eigenstandige Ti-
cket folgen das auf Auszubildende ausgerichtete YoungTicketPLUS mit einem Anteil von 15 % an

allen Zeitkarten und das SchokoTicket fur Schilerlnnen mit 12 %. Zu den Jedermann-Monatskar-

ten zahlen auch das Ticket1000/Ticket2000, das BarenTicket und SozialTicket. Insgesamt 11 %
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aller Zeitkarten gehdren zu dieser Gruppe. 6 % entfallen auf das Ticket1000 und das Ticket2000,
3 % auf das BarenTicket fur Senioren und 2 % auf das SozialTicket. Hinzu kommen mit einem ho-
hen Anteil von 27 % an allen Tickets Fahrausweise in Verbindung mit einer Schwerbehinderung.
Bei 13 % der Zeitkarten handelt es sich um Freifahrten mit Schwerbehindertenausweis. Dies ent-
spricht 2 % der erreichten Personen.

Abbildung 9: Verteilung der OPNV-Zeitkarten

alle Angaben in %, n=81

Wird der Zeitkartenbesitz fir Bus und Bahn auf einzelne Nutzergruppen bezogen, bestatigt sich
das Ergebnis aus der Verteilung der OPNV-Zeitkarten. Die héchsten Anteile an Zeitkartenbesitzern
sind bei Studierenden (62 % verfiigen iiber eine OV-Zeitkarte) sowie Auszubildenden (30 %) zu
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finden (wenngleich die Fallzahl hier mit jeweils knapp 30 Personen sehr gering ist). Bei den Stu-
dierenden ist dies vor allem auch auf die weite Verbreitung des VRR- bzw. NRW-Semestertickets
zurUckzufGhren, das solidarisch an alle Studierende der teilnehmenden Hochschulen ausgegeben
wird. Erstaunlich ist der geringe Zeitkartenbesitz von Schilerinnen (9 %). Dies kann u.a. auf die
kompakten Stadtstrukturen Kamp-Lintforts zuriickgefihrt werden. In den anderen Gruppen sind
eher geringe Zeitkartenbesitzquoten festzustellen. Ahnliche soziostrukturelle Besitzverhaltnisse
bei OV-Zeitkarten lassen sich auch in anderen Untersuchungsraumen feststellen. Zur Stirkung des
OPNV auf Alltagswegen sollten Zeitkarten vor allem Ffiir Ausbildungswege (SchokoTicket) und Ar-
beitswege (Jobticket, Firmenticket) starker beworben werden. Dies steht bisweilen in Abhangigkeit
eines schulisches bzw. betrieblichen Mabilitatsmanagement. Hier kann die Stadt unterstitzend fir
die Schulen und Unternehmen tatig werden und diese Mdglichkeiten der Mobilitat kinftig starker
bewerben und die Nutzung von Bus und Bahn fordern. Mit Blick auf die Reaktivierung der Bahn-
strecke Richtung Moers/Duisburg sollten die dann konkreten neuen Angebote und Mdglichkeiten
rechtzeitig offensiv beworben werden.

0 Die abgefragten Preisstufen kénnen aufgrund der geringen Fallzahl nicht belastbar differenziert dargestellt werden.
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Die Kombination aus Fihrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz bestimmt maRgeblich die Wahlfrei-
heit in der Verkehrsmittelnutzung. 16 % der Befragten in der Stadt Kamp-Lintfort sind weder im
Besitz eines Fiihrerscheines noch einer OV-Zeitkarte. Die Mobilitatsmdglichkeiten dieser Personen
sind damit deutlich eingeschrankt. Dagegen besitzt nur kleiner Anteil der befragten Personen von
6 % sowohl eine Zeitkarte fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel als auch einen Pkw-FUhrer-
schein und sind grundsatzlich als multioptionale Nutzer einzuschatzen. Lediglich 3 % der Perso-
nen besitzen ausschliel3lich eine Zeitkarte fur Bus und Bahn. Im Vergleich zum Bundesschnitt und
den strukturdhnlichen Mittelstadten fallt der Anteil der Personen, die weder einen FUhrerschein
noch eine OV-Zeitkarte besitzen deutlich héher und der Anteil von Personen mit beiden Optionen
deutlich geringer aus. Der ausschlieRliche OV-Zeitkartenbesitz fallt ebenfalls geringer aus. Es ist
anzunehmen, dass der OV fir viele Fiihrerscheinbesitzer keine (ausreichende) Alternative darstellt.

Tabelle 15: Mobilitatsvoraussetzungen

Mobilitats- Stadt Vergleichswerte

voraussetzungen Kamp- | Stadt Kempen | Stadt Kleve R

(alle Personen ab Lintfort 2016 2020 adtregion MiD 2017

6 Jahren)(in %) (n=893) (n=926) (n=1.114) Mittelstadt

Besitz von Fihrerschein

und OV-Zeitkarte 6 8 4 13 16
nur FGhrerscheinbesitz 75 69 77 75 7

nur OV-Zeitkartenbesitz 3 6 7 4 6

weder Fihrerschein- noch
OV-Zeitkartenbesitz

16 17 12 7 8
100 100

100 100 100

Planersocietat



Seite 28 von 86 Abschlussbericht Mabilitatserhebung

Entfernung zur nachsten Bushaltestelle

Eine Bushaltestelle gilt als fuRlaufig gut erreichbar, wenn die Distanz unter 400 m liegt. Rund

62 % der Haushalte liegen innerhalb dieser Distanz und somit innerhalb der fuRlaufigen Erreich-
barkeit einer Bushaltestelle™. Die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohnung und Bushalte-
stelle in der Stadt Kamp-Lintfort betragt rund 430 m. Fir 10 % der Haushalte liegt sie mehr als
einen Kilometer entfernt, wahrend fir die Halfte der Befragten die Distanz zur nachsten Bushalte-
stelle 300 Meter nicht Ubersteigt.

Tabelle 16: Entfernung der Wohnung zur nachstgelegenen Bushaltestelle

Vergleichswerte

. Stadt
Entfernung zur nachsten nF Stadt Kempen Stadt Kleve
. Kamp-Lintfort .
Bushaltestelle (in %) 2016* 2020 MiD 2008
(n=425)
(n=b4b) (n=539)

unter 100 Metern 14 7 13 17
100 bis unter 200 Meter 15 31 20 15
200 bis unter 400 Meter 33 24 32 24
400 bis unter 1.000 Meter 29 24 29 34
1.000 Meter und mehr 10 14 6 1

100 100 100 100
PGS 430 517 359 k. A.
(in Meter)
Median
(in Meter) 300 300 260 k. A.

*abweichende Skala: unter 100 Meter, 100 bis unter 300 Meter, 300 bis unter 500 Meter, 500 bis unter 1.000 Meter,
1.000 Meter und mehr

11 Die Entfernungsangaben beruhen auf Schatzungen der Befragten. Teilweise kdnnen diese Werte von den tatsachlichen Ent-
fernungen deutlich abweichen.
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4.3 Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel

Die Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel gibt an, wie regelmalig die unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel typischerweise von den Bewohnerinnen der Stadt Kamp-Lintfort an durchschnittlichen
Werktagen genutzt werden.

Abbildung 10: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel
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Das Auto ist bei den meisten Befragten das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel und wird von
83 % der Einwohnerlnnen taglich oder mehrmals wochentlich genutzt. Demgegentber werden
Bus und Bahn von 90 % der Bevolkerung selten oder gar nicht genutzt. Die Nutzung des Bus- und
Bahn-Angebot fallt somit in der Stadt Kamp-Lintfort deutlich geringer als in den
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Vergleichsraumen aus. Hier zeigt sich deutlich der Einfluss eines Bahnhaltepunkts. Das Fahrrad
und der FulBverkehr positionieren sich im Verkehrsmittelvergleich in der Mitte zwischen Autover-
kehr und offentlichem Verkehr mit einer sehr ausgeglichenen Verteilung der Nutzung. Auch ge-
genuber den Vergleichsraumen zeigen sich mit einer Ausnahme nur geringfiigige Abweichungen.
Die Stadt Kempen als typische Fahrradstadt zeigt mit einer wochentlichen Nutzung des Radver-
kehrs von zwei Dritteln der Bevolkerung, welche Bedeutung der Radverkehr bei einer entspre-
chenden Forderung einnehmen kann. In Kamp-Lintfort nutzen knapp vier von 10 Personen und
etwas mehr als im Bundesdurchschnitt das Fahrrad wenigstens einmal in der Woche. Im FulRver-
kehr zeigt sich eine minimal geringe Nutzung als im Bundesvergleich sowie gegeniber strukturell
vergleichbaren Stadten. Etwa zwei Drittel der Stadtbevélkerung in Kamp-Lintfort legen mindes-
tens einmal in der Woche Wege ausschlieRlich zu Fuld zurick.

Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung nach Personengruppen im Vergleich
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Insgesamt nutzen Erwerbstatige das Auto am haufigsten. 95 % und somit fast jede berufstatige
Person ist wenigsten einmal in der Woche mit dem Auto unterwegs. Entfallt die Erwerbstatig re-
duziert sich auch die regelmalige Pkw-Nutzung. Etwas mehr als ein Viertel der Personen im Ru-
hestand und fast die Halfte der Schilerlnnen nutzen das Auto wenigstens einmal in der Woche.
Auszubildende und Studierende sind dagegen verhaltnismaRig oft mit dem Auto unterwegs (88 %
regelmaRige Nutzung).
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Dies Fallt vor allem im Vergleich zur regelmaRigen Nutzung des OPNV auf. Wenngleich diese Nut-
zergruppe den Offentlich Verkehr noch am stérksten nutzt, ist ein Anteil von 22 % regelmaRigen
Nutzenden im Vergleich deutlich unterdurchschnittlich. Gerade Studierende sollten als haufige In-
haber von Zeitkarten (z. B. Semesterticket) vermehrt regelmaRige OPNV-Nutzende sein. Hier zeigt
sich deutlich die fehlende schienengebundene Verbindung zu Hochschulstandorten aufRerhalb von
Kamp-Lintfort. Vergleichsweise ebenfalls sehr gering fallt die regelm3Rige Nutzung des OPNV
durch Schilerlnnen aus. Hier kann die gestiegene Unsicherheit zur Nutzung des OPNV im Zuge der
Covid-19-Pandemie eine Ursache sein. Fiir berufstétige Personen scheint der OPNV nur wenig An-
reize zu haben. Der Anteil der Geringnutzenden in dieser Gruppe gleicht den regelmaRigen Pkw-
Nutzenden. Auch fiir Personen im Ruhestand bietet der OPNV nicht die nétige Alternative. Ledig-
lich 7 % geben eine regelmaliige Nutzung an. Dem stehen 88 % Geringnutzende gegenuber.

Ausbaupotenzial in der regelmaldigen Nutzung zeigt sich vor allem im Radverkehr. Jeweils Uber
die Halfte der Erwerbstatigen, Personen im Ruhestand und Auszubildenen und Studierenden ge-
ben an, das Fahrrad seltener als monatlich zu nutzen. Die hohe Affinitat gegentber dem Fahrrad
im Schulalter gilt es in die folgende Ausbildungs- und Erwerbstatigenalter zu Gbertragen. So kann
sich eine intensivere und regelmaRigere Nutzung des Fahrrads verstetigen. Um schon jetzt mehr
Erwerbstatige zu einer regelmalRigeren Nutzung des Fahrrads zu animieren sind neben MaRRnah-
men und Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur auch organisatorische Malinahmen wie die
Mitgliedschaft in der AGFS oder eine starkere Kooperation im betrieblichen Mobilitatsmanagement
mit den lokalen Unternehmen denkbar.

Ein Mittel zur regelmaRigeren Nutzung kann eine starkere Etablierung des Elektrofahrrads sein.
Durch die Covid-19-Pandemie beschleunigte sich der ohnehin anhaltende Marktboom von Elektro-
fahrradern nochmals. Dies auRert sich auch in der Nutzung der verschiedenen Fahrradtypen. So
nutzen BesitzerInnen eines Elektrofahrrads dieses zu 28 % taglich. Der Anteil ist bei Personen, die
ein konventionelles Fahrrad besitzen, nur geringfligig niedriger (25 %). Die Analyse zeigt dariber
hinaus aber, dass die wochentliche Nutzung bei Personen, die ein Elektrofahrrad besitzen, mit

39 % deutlich hoher ist als bei Personen, die Gber ein konventionelles Fahrrad verfigen (27 %).
Somit fahren also etwa zwei Drittel aller Personen, die ein Elektrofahrrad besitzen, wenigstens
einmal in der Woche mit diesem. Dies trifft bei Personen, die ein konventionelles Fahrrad besitzen,
auf etwa die Halfte der Befragten zu. Der Bedeutungsgewinn des Elektrofahrrads zeigt sich bei ei-
ner Betrachtung von Personen, die Uber beide Fahrradtypen verfigen, noch deutlicher. Wahrend
die Halfte der Befragten das konventionelle Fahrrad wochentlich nutzt, sind es fast Dreiviertel, die
wenigstens einmal in der Woche auf ihr Elektrofahrrad zurtickgreifen. Folglich werden die gewon-
nen Mobilitatsoptionen durch den Besitz eines Elektrofahrrads auch ausgespielt und bieten ein
enormes Potential fir die Verlagerung von Wegen auf den Radverkehr. Dazu bedarf es weiter ei-
ner Attraktivierung der Anschaffung von Elektrofahrradern, ggfs. auch durch Férderungen von
stadtischer Seite.
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Abbildung 12: Nutzungshaufigkeit nach Art des Fahrrads
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Mobilitatstypen

Uber die Verkehrsmittelnutzung im Alltag lassen sich mono- und multimodale Mobilitatstypen®
ableiten. Insgesamt geben 62 % der Befragten an, monomodal, also vorwiegend nur mit einem
der abgefragten Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, Busse/Bahnen) regelmaRig unterwegs zu sein.
Dieser Wert liegt damit Uber dem Bundesdurchschnitt von 58 % und dem Durchschnitt der struk-
turahnlichen Mittelstadte in Stadtregionen (57 %). Innerhalb der monomodalen Nutzerlnnen ste-
chen deutlich die Pkw-Monomodalen hervor (52 %), dessen Anteil auch im Bundesvergleich und
gegenuiber anderen Mittelstadten in Stadtregion erhéht ist. Der Anteil Fahrradmonomodaler Per-
sonen ist im Bundesvergleich zwar hoher, Vergleichsstadte wie Kempen oder Kleve weisen aber
einen noch héheren Anteil auf. 0V-Monomodale Personen gibt es in Kamp-Lintfort kaum.

Drei von zehn Menschen in Kamp-Lintfort nutzen mehrmals pro Woche verschiedene Verkehrsmit-
tel. Dieser Wert fallt im Vergleich zu allen Vergleichsrdumen geringer aus und verdeutlicht, dass in
Kamp-Lintfort eine ausgeglichene individuelle Verkehrsmittelwahl noch nicht so stark ausgepragt
ist wie in vielen anderen Stadten. Hauptursache dafur liegt zum einen in der sehr geringen Nut-
zung des Offentlichen Verkehrs und seiner daher nur untergeordneten Rolle (auch in Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln) und zum anderen an der verbesserungswiirdigen Nutzung des Rad-
verkehrs. Zwar liegt der Anteil Pkw-/Rad-Multimodaler Nutzerlnnen leicht Gber dem Durchschnitt
vergleichbarer Stadte in Deutschland (26 % zu 23 %), gleichzeitig wird aber anhand der Werte aus
Kempen (45 %) und Kleve (37 %) auch deutlich, welche Bedeutung der Radverkehr tatsachlich
einnehmen kann. Fir eine solch ausgeglichene Verkehrsmittelwahl bedarf es auch einer ausgegli-
chenen Forderung der jeweiligen Verkehrsmittel. Dariber hinaus wirken sich die Verhaltnisse im
StraRenraum wesentlich auf die jeweilige Nutzung aus. Besteht hier Ausgeglichenheit, zeigt sich
dies auch in einer differenzierteren Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel.

2 Die Einteilung der Mobilitatstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Fahrrad, Pkw, und Bussen und
Bahnen. Als ,wenig mobile Person” wird jemand eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln einer Nutzungshaufig-
keit von maximal 1 bis 3 Tage pro Monat angegeben hat. Wenn eine Person beispielsweise (fast) taglich mit dem Auto unter-
wegs ist und an 1 bis 3 Tagen pro Woche das Fahrrad verwendet, dann gilt sie in der Systematik als Pkw/Rad-Multimodale
Person.
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Tabelle 17: Typen der Verkehrsmittelnutzung

Mobilitatstypen Stadt Vergleichswerte
(alle Personen ab 6 Kamp-Lint- | Stadt Kempen .
ahen on || St | Sdtegin | o 200
(in %) (n=768) (n=754) 3
Monomodale 62 41 49 57 58
Pkw-Monomodale 52 27 35 49 45
Fahrrad-Monomodale 9 13 13
0V-Monomodale <1 1 1 A 8
Multimodale Nutzer 30 53 43 35 36
Pkw/Rad-Multimodale 26 45 37 23 20
Pkw/0V-Multimodale 2
Rad/0V-Multimodale <1
Pkw/Rad/QV-
Multimodale ! ! 2 > 4
wenig Mobile 9 7 8 5 6

100 100 100 100 100

Eine Auswertung der Mobilitatstypen nach Altersklassen zeigt deutliche Unterschiede und somit
gleichzeitig auch Handlungsspielrdume: Rund 37 % der Minderjahrigen sind monomodal auf das
Fahrrad fixiert. Die multimodale Nutzung des Fahrrads in Kombination mit dem Pkw (34 %) sowie
mit dem Pkw und OV (7 %) spiegeln ebenfalls die hohe Fahrradnutzung dieser Altersklasse wider.
Die wesentliche Veranderung der genutzten Verkehrsmittel erfolgt mit der Volljahrigkeit: Die ho-
here Bedeutung des Pkw zeigt sich am abrupt steigenden Anteil Pkw-Monomodaler Personen und
gleichzeitig sinkenden Anteil Rad-Monomodaler Personen in der Altersklasse der 18 bis 30-jahri-
gen (52 %). Auch weist diese Altersklasse noch einen merklichen Anteil Pkw-/0V-Multimodaler
Personen auf. In den folgenden Altersklassen Uberwiegt der Stellenwert des Pkw deutlich und er-
fahrt erst im Alter ab 50 Jahren einen Abschwung, weil die Bedeutung des Fahrrads als Ergan-
zung zum Pkw zunimmt (Pkw-/Rad-Multimodale ca. ein Drittel). Folglich liegt das groRte Poten-
tial fUr eine starker ausgeglichene Nutzungshaufigkeit in den Altersklassen zwischen 30 und 50
Jahren. Hier sind gleichzeitig der Anteile der Pkw-Monomodalen Personen am gréRRten und die der
Pkw-/Rad-Multimodalen am geringsten. Vorherigen Auswertungen haben gezeigt, dass sich in
diesen Altersklassen das Elektrofahrrad gerade erst etabliert. Bei einem Voranschreiten dieser
Etablierung kann auch hier eine hohere Multimodalitat erreicht werden. Gelingt es gleichzeitig die
Fahrradaffinitat junger Personen Uber die Volljahrigkeit hin zu wahren, kann die erhdhte Pkw-Mo-
nomodalitat bei Erwachsenen jungen und mittleren Alters mittel- bis langfristig reduziert werden.
Spatestens mit der Reaktivierung der Bahnstrecke Richtung Moers/Duisburg gilt die Maglichkei-
ten einer ausgepragten Nutzung des OPNV fiir ein multimodaleres Verhalten der Bewohnerlnnen
Kamp-Lintforts zu bewerben und auszuschopfen.

Im Alter zwischen 18 und 30 Jahren nimmt der Stellenwert des Autos erwartungsgemaR zu (37 %
monomodal), bleibt aber dennoch etwas unter dem Stellenwert der Altersgruppe von 30 bis unter
60 Jahren (42 % monomodal). Stattdessen hat bei den jungen Erwachsenen zwischen 18 und 30
Jahren der OV noch einen deutlich hdheren Stellenwert als in hoheren Altersklassen. So sind 5 %
der Personen der Altersgruppe monomodale OV-Nutzer und nutzen diesen auch multimodal in

Kombination mit dem Pkw (5 %) oder mit dem Fahrrad (7 %). In der darauffolgenden Altersklasse
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der 30- bis unter 40-J3hrigen nimmt der OV lediglich noch eine untergeordnete Rolle ein und
zwar in Kombination mit dem Pkw (3 %).

Bei den Senioren nimmt der Anteil der wenig Mobilen zu, die kein Verkehrsmittel an mindestens
drei Tagen pro Woche nutzen. In der Altersklasse Uber 75 Jahre betrifft das 31 % aller Personen.
Der Grund ist zum einen auf einen hoheren Anteil an Personen mit gesundheitlichen Einschran-
kungen, aber auch auf die Reduzierung der taglichen Aktivitaten zurtckzufGhren. Allerdings weist
auch die Altersgruppe der 18- bis unter 30-J3ahrigen mit 13 % der Personen einen vergleichswei-
sen hohen Anteil an wenig mobilen Person. Eine Erklarung kann u. a. steigende Tendenz zum digi-
talen Arbeiten und Studium insbesondere durch die Covid-19-Pandemie sein, die das Arbeiten von
der eigenen Wohnung aus maglich machen.

Arbeits- und Ausbildungsorte

Knapp drei von zehn der befragten Erwerbstatigen aus Kamp-Lintfort haben auch ihre Arbeits-
statte in der Stadt Kamp-Lintfort; 11 % davon im eigenen Ortsteil und 3 % z. B. durch Homeoffice
sogar am eigenen Wohnstandort arbeiten. Folglich verlassen 71 % der Erwerbstatigen die Stadt
Kamp-Lintfort, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen. Dies ist ein vergleichsweise hoher Wert. So
Uberqueren bspw. Erwerbstatige aus der Stadt Kleve nur zur Halfte die Stadtgrenzen. Erwartungs-
gemal besucht ein Grof3teil der Schilerlnnen aus Kamp-Lintfort auch Schulen vor Ort. 47 % ver-
bleiben dafir sogar im eigenen Stadtteil. Lediglich 9 % besuchen eine Schule aufRerhalb der Stadt.

Tabelle 18: Raumliche Lage des Arbeitsplatzes bzw. Schulstandortes

Lage des Arbeitsplatzes bzw.

Schulstandortes gesamt Arbeitsplatz Schule
(alle Personen ab 6 Jahren) (n=575) (n=438) (n=86)
(in %)

Am eigenen Wohnstandort 5 3 -
Im gleichen Stadtteil wie

die Wohnung 16 B v

Innerhalb Kamp-Lintforts, aber in

einem anderen Stadtteil 19 15 b4
AufRerhalb Kamp-Lintforts 60 71 9
100 100 100

Entsprechend der raumlichen Verteilung der Arbeitsorte und Schulstandorte unterscheiden sich
auch die Entfernungen zum Arbeitsplatz und zur Schule. Durchschnittlich pendeln die Bewohne-
rinnen und Bewohner aus der Stadt Kamp-Lintfort etwa 19 km zu ihrem Arbeitsplatz bzw. Schul-
standortsort. Die Unterschiede zwischen der Entfernung zu den Arbeitsplatzen und zu den Schu-
len sind erwartungsgemal grof3. Da in Kamp-Lintfort jegliche Schulformen ansassig und die
Stadtstrukturen kompakt sind ergeben sich sehr kurze Schulwege. Im Durchschnitt liegt die Ent-
fernung bei 2,9 km. Knapp zwei von finf Schilerlnnen missen nicht mehr als 2 km zurGcklegen,
um ihre Schule zu erreich. DemgegenUber trifft dies auf lediglich 8 % der Erwerbstatigen zu.
Knapp zwei Drittel missen mehr als 10 km bewaltigen, um ihren Arbeitsplatz zu erreichen. Im Um-
kehrschluss bendtigt ein Drittel der Erwerbstatigen weniger als 10 km. Bis zu dieser Entfernung
besteht erhdhtes Potential alltagliche Arbeitswege auf die Nahmobilitat, insbesondere auf den
(Elektro-) Radverkehr zu verlagern.
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Tabelle 19: Entfernung zum Arbeitsplatz bzw. Schulstandort von der Wohnung

Entfernung zum Arbeitsplatz Stadt Kamp-Lintfort
bzw. Schulstandort .
(alle Personen ab 6 Jahren, gesamt Arbeitsplatz Schule
Entf. < 150 m) (in %) (n=559) (n=425) (n=93)
unter 1km 6 3 17
1 km bis unter 2 km 8 5 24
2 km bis unter 5 km 17 12 40
5 km bis unter 10 km 14 14 17
10 km bis unter 20 km 16 20 2
20 km bis unter 50 km 30 37 <1
50 km und mehr 9 10 <1
100 100 100
:Z:‘u'::::schnlttllche Entfernung 19,4 221 2.9

Fur die Verkehrsmittelwahl ist die Lage des Arbeitsplatzes von entscheidender Bedeutung. Wah-
rend Arbeitswege innerhalb des eigenen Ortsteils etwa zur Halfte zu Ful® oder mit dem Fahrrad
zurUckgelegt werden, wird bei allen anderen Pendelwegen schwerpunktmaRig auf das eigene
Auto zuriickgegriffen (Wege zwischen Ortsteilen: 67 %; Wege ber die Stadtgrenze: 80 % Auto als
Fahrerln). Von entscheidenderer Bedeutung ist neben der Lage vor allem die Entfernung.

Bereits auf Arbeitswegen bis 2 km wird von vielen Erwerbstatigen das Auto genutzt (35 %), wenn-
gleich auf diesen kurzen Distanzen erwartungsgemald die aktiven Mobilitatsformen Uberwiegen
und auf annahernd zwei Dritteln der Wege genutzt werden. Bereits ab einer Wegedistanz von

2 km ist aber das Auto deutlich das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel (54 %), obwohl sich
auch in dieser Entfernungsklasse viele Wege zu Ful oder mit dem Fahrrad bewaltigt werden
konnten. Folglich bestehen hier, wie auch auf Pendelwegen zwischen 5 und 10 km vor allem vor
dem Hintergrund einer starkeren Etablierung von Elektrofahrradern noch gréf3ere Verlagerungs-
potentiale hin zum FuR- und Radverkehr. Darlber hinaus zeigt sich in der Auswertung die geringe
Bedeutung des OPNV fiir alltigliche Wege. Hier gilt es mit Inbetriebnahme der Bahnstrecke im
Jahr 2025/26 entsprechend gegenzuwirken. Zudem fallt der geringe MIV-Mitfahrer-Anteil auf.
Zum Beispiel durch Pendlerportale zum Austausch gleicher Arbeitsorte liel3e sich hier der Anteil
der Mitfahrerlnnen noch erhéhen und das Verkehrsaufkommen reduzieren.
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Abbildung 13: Verkehrsmittelwahl nach Entfernung auf Arbeitswegen
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50 km und mehr

mzu FUR ®Fahrrad WMV als Fahrer ®MIV als Mitfahrer  ®OPNV
alle Angabenin %

Die Verkehrsmittelwahl auf Arbeitswegen steht in engem Zusammenhang mit der Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes mit den verschiedenen Verkehrsmitteln. Nach vorstehenden Auswertungen ver-
wundert es nicht, dass die Erreichbarkeit mit dem Pkw die beste und die mit dem Offentlichen
Verkehr die schlechteste Bewertung erfahrt. Auffallig sind die Differenzen zwischen der Erreich-
barkeit mit dem Fahrrad und der mit Elektrofahrrad. 45 % der Elektrofahrradbesitzerlnnen bewer-
ten die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes mit dem Elektrofahrrad gut oder sehr gut; fir konventi-
onelle Fahrrader wird hier ein Wert von 36 % erreicht. Somit bringt das Elektrofahrrad einen
Mehrwert hinsichtlich der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit sich, erweitert die Mobilitatsoptio-
nen ihrer Besitzerlnnen nachweislich und kann zur Verlagerung von (Arbeits-) Wegen auf die akti-
ven Mobilitatsformen beitragen.

Abbildung 14: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit verschiedenen Verkehrsmitteln

negative Bewertungen positive Bewertungen

Pkw

Offentlicher Verkehr
Fahrrad
Elektrofahrrad*

zu FulR 1 7611 14

B ungeniigend [l mangelhaft [llausreichend [l befriedigend [ gut [llsehr gut
alle Angaben in %

*nur Personen, die ein Elektrofahrrad besitzen
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5 Bewertung der Verkehrssysteme

Im Rahmen der Mobilitatsuntersuchung hatten die befragten Birgerinnen und Birger die Mdg-
lichkeit, die Qualitat der Verkehrssysteme sowie verschiedene Aspekte des FulRverkehrs, des Rad-
verkehrs, des Bus- und Bahnverkehrs sowie des Autoverkehrs in der Stadt Kamp-Lintfort anhand
einer Schulnotenskala zu bewerten.

Abbildung 15: Bewertung der Verkehrssysteme in der Stadt Kamp-Lintfort nach Schulnoten

FuRganger . Fahrrad . Bus & Bahn . Auto

W Stadt Kamp-Lintfort 2020 37 3
m Stadt Kempen 2016

W Stadt Kleve 2020

W Stadtregion Mittelstadt

m MiD 2017

Die Verkehrssysteme in der Stadt Kamp-Lintfort werden durch die Befragten mit Durchschnittno-
ten zwischen 2,0 und 3,7 unterschiedlich gut bewertet. Die Bewertung des Bus- und Bahn-Ange-
botes fallte mit einer Durchschnittsnote von 3,7 im Vergleich der Verkehrssysteme am schlechtes-
ten aus und liegt damit auch deutlich unter dem Durchschnitt der vergleichbaren Mittelstadte so-
wie der bundesweiten Durchschnittsnote von 2,9. Vor dem Hintergrund eines nicht vorhandenen
Bahnhaltepunkts und den Einflissen der Covid-19-Pandemie war zwar zu erwarten, dass die Be-
wertung unterdurchschnittlich ausfallt, letztlich ist eine Bewertung von 3,7 dennoch stark verbes-
serungswurdig. Gegenteilig verhalt es sich mit der Bewertung des Autoverkehrs. Die erzielte Note
von 2,0 ist besser als der Bundesschnitt auch als jener der vergleichbaren Stadte. Hinsichtlich der
Benotung ergeben sich im FuR- und Radverkehr noch Verbesserungsmaglichkeiten. Die Note des
Radverkehrs (2,5) entspricht derer aller vergleichbarer Stadte, liegt aber noch deutlich hinter der
Note einer fahrradfreundlichen Stadt wie Kempen (2,1) zuriick. Im FuRverkehr fallt die Benotung
leicht unterdurchschnittlich aus und bietet daher ebenfalls noch Optimierungsbedarf.

Welche Aspekte bezUglich der verschiedenen Verkehrssysteme besonders verbesserungswurdig
sind, zeigen die folgenden Auswertungen.
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5.1 Detailbewertungen der Verkehrssysteme

Bewertung der Situation des ZufuRgehens

Zur Bewertung Situation des ZufuRgehens in der Stadt Kamp-Lintfort konnten die Befragten ver-
schiedene Aspekte des FuRverkehrs benoten. Zu beachten ist der Anteil derjenigen, die hierzu
keine Einschatzung geben (konnen). Der GroRteil (mind. 80 %) der Befragten konnte zu den ver-
schiedenen Aspekten des FulRverkehrs eine Einschatzung abgeben. Lediglich bei der Beurteilung
der Barrierefreiheit sowie des Angebots von Sitzgelegenheiten fir Pausen fallt die ,Weil3 nicht”-
Quote mit 32 % bzw. 27 % der Befragten hoher aus. Dies kann damit begrindet werden, dass fur
einen groReren Anteil der Befragten diese Aspekte nicht relevant sind.

Abbildung 16: Bewertung der Situation des ZufuRgehens

negative Bewertungen positive Bewertungen

Qualitat der Gehwege

Ampelschaltungen
fur FulRganger/innen
Sicherheit an Stral3en-
querungen und Kreuzungen
Barrierefreiheit
der Gehwege
Sicherheit
(z.B. Beleuchtung)
Trennung von
Rad- und Gehwegen
Sitzgelegenheiten
fUr Pausen

B ungenigend [l mangelhaft [lausreichend [l befriedigend [ gut [llsehr gut

alle Angaben in %

Die Qualitat der Gehwege in der Stadt Kamp-Lintfort wird von 55 % der Befragten mit mindestens
gut beurteilt. Aber auch andere Aspekte wie auf den FuRRverkehr abgestimmte Ampelschaltungen,
die Sicherheit an StralRenquerungen und Kreuzungen sowie die Barrierefreiheit werden von Uber
40 % der Befragten mit gut oder sehr gut bewertet. Die Bewertung von Sitzgelegenheiten fir
Pausen weist mit Abstand die schlechteste Bewertung auf. Uber die Hélfte geben hier eine nega-
tive Bewertung ab und verdeutlichen so einen erhéhten Handlungsbedarf.

Bewertung der Situation des Radfahrens

Analog zu der Bewertung des FuRverkehrs konnten die Befragten der Stadt Kamp-Lintfort ver-
schiedene Aspekte der Situation des Radfahrens beurteilen. Der Anteil der Befragten, die Ein-
schatzungen abgegeben haben, ist bei der Bewertung des Radverkehrs etwas niedriger als bei der
Bewertung der Situation des Zufuligehens und liegt im Allgemeinen zwischen 67 und 76 %, bei
der Bewertung der Radabstellanlagen bei 61 %. Dies ist auf den im Vergleich zum FuRverkehr
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niedrigeren Nutzungsgrads des Fahrrads zurickzufihren. Da Gber ein Viertel der Befragten angibt,
das Fahrrad nie zu nutzen, kann ein grolRerer Teil der Befragten auf Grundlage eigener Erfahrun-
gen den Radverkehr kaum bewerten.

Abbildung 17: Bewertung der Situation des Radfahrens

negative Bewertungen positive Bewertungen
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Mit Abstand am besten werden die Radwegeverbindungen innerhalb der Stadt bewertet. Auch die
Radwegeverbindungen in die Nachbarstadte und die Ampelschaltungen werden zu mindestens ei-
nem Drittel mit gut bewertet. Der grof3te Verbesserungsbedarf zeigt sich bei Radabstellanlagen,
die fast zur Halfte negative Bewertungen erhalten. Diese sind von zentraler Bedeutung fir die
Verstetigung der Radverkehrsnutzung. Nur wenn die Personen, die ein Fahrrad besitzen, ihre
Fahrrader auch gut und sicher abstellen kdnnen, kann es zu einer regelmalRigen Nutzung des
Fahrrads im Alltagsverkehr kommen. Die infrastrukturelle Basis scheint entsprechend der Bewer-
tungen durchaus gegebene zu sein.

Bewertung des Bus- und Bahnverkehrs

Zur Bewertung des Bus- und Bahnangebots in der Stadt Kamp-Lintfort konnten die Befragten
ebenfalls verschiedene Aspekte des OV-Angebotes benoten. Zu beachten ist der Anteil derjenigen,
die hierzu keine Einschatzung geben (kénnen). Einerseits nutzen 90 % der Befragten Bus und
Bahn selten oder nie, andererseits nehmen bei den Bewertungen der verschiedenen Aspekte ma-
ximal 75 % der Befragten keine Antwort oder die Angabe ,weil3 nicht” vor. Dies spricht dafir, dass
bei diesen Personen keine intensive Auseinandersetzung mit dem Bus- und Bahnangebot stattge-
funden hat, sondern die Nichtnutzung von Bus und Bahn auch andere (subjektive) Grinde haben
kann.
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Abbildung 18: Bewertung des Bus- und Bahnverkehrs

negative Bewertungen positive Bewertungen
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Die zu bewertenden Aspekte des Bus- und Bahnverkehrs werden zu groRRen Teilen mehrheitlich
positiv bewertet. Am besten werden die Sicherheit an Haltestellen, die Punktlichkeit sowie die Bar-
rierefreiheit bewertet. Auf der negativen Seite wiederholt sich eine schlechte Bewertung aus den
Detailabfragen des Radverkehrs: auch die Radabstellanlagen an Stationen werden zum Grof3teil
negativ bewertet (67 %). Insbesondere fiir die Starkung der Inter- und Multimodalitat gilt es hier
Verbesserungen vorzunehmen.

5.2 Bekanntheit und Nutzung weiterer Mobilitatsangebote

Ziel der Befragung war es auch, die Bekanntheit und das Interesse an weiteren Mobilitatsangebo-
ten abzufragen, die gegenwartig in verkehrsplanerischen Zusammenhangen haufig diskutiert und
vorgeschlagen werden. Hierzu ist abgefragt worden, ob bestimmte Mobilitatsangebote bereits ge-
nutzt werden, eine Nutzung zukinftig vorstellbar ware oder diese Angebote aktuell (noch) nicht
bekannt sind: Carsharing, Park/Bike and Ride, Fahrradboxen, Radstation, Leih und Mietrader,
Fahrradbus, E-Roller/ E-Scooter, E-Ladesaulen fir Pkw, E-Ticket sowie Informations-App. Insge-
samt ist festzustellen, dass die abgefragten Mobilitatsangebote bislang eine geringe Nutzungsin-
tensitat aufweisen. Allen gemein ist aber, dass ein grundsatzliches Interesse fur eine kinftige
Nutzung besteht. Besonders ausgepragt ist dies gegeniber (6ffentlichen) E-Ladesaulen fir Pkw
(29 %). Wenngleich diesem Interesse 43 % der Befragten gegeniberstehen, fir die eine Nutzung
nicht in Frage kommt, zeigt anhand dieser Auswertung die steigende Bedeutung der E-Mobilitat.
Neben der Elektrifizierung bestimmen auch starker digitalisierte Mobilitdtsangebote das Interesse
der Bevdlkerung. So nutzen bereits kleine Teile der Bevolkerung Mobilitatsinformationsapps, E-
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Roller/ E-Scooter sowie E-Tickets. Erganzungsangebote zum Radverkehr werden bisher kaum ge-
nutzt, insbesondere Fahrradboxen, Radstationen und Park/Bike and Ride (auch in Kombination)
konnen zu einer starkeren Nutzung des Fahrrads beitragen und damit insgesamt eine inter- und
multimodalere Mobilitatskultur fordern.

Abbildung 19: Bekanntheitsgrad und Interesse an weiteren Mobilitatsangeboten
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m Haufige Nutzung B Gelegentliche Nutzung
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Zur Forderung der Angebote in der Stadt Kamp-Lintfort bilden diese Auswertungen eine gute
Grundlage, um die zukunftige Nutzung entsprechender Angebote abschatzen zu kénnen. Hinsicht-
lich des bereits gegebenen Interesses sollten folglich starker elektrifizierte und digitalisierte in der
Mobilitatsinfrastruktur der Stadt Bericksichtigung finden. Dariber liegt ,verborgenes” Potential
fir bestimmte Angebote in Personen, die diese bislang nicht kennen. Einige der Angebote sind
fast der Halfte der Bevdlkerung nicht bekannt. Diese Personen gilt es, durch Marketing- und Kom-
munikationsstrategien zu informieren und an neue Mobilitatsformen heranzufihren und ihnen die
Vorteile dieser alternativen Verkehrsmittel aufzuzeigen.

Zur Etablierung dieser Mobilitatsformen ist es wichtig zu wissen, aus welcher Altersklasse poten-
zielle Nutzerinnen und Nutzer kommen. Diese Ergebnisse zeigt die folgende Tabelle. So wird bei-
spielsweise deutlich, dass vornehmlich in den mittleren Altersklassen (18 bis unter 65 Jahren) ein
hoherer Anteil der Befragten sich die Nutzung zukUnftig vorstellen kann. Die Gruppe der Personen
im Rentenalter (65 Jahre und &lter) hingegen zeichnet sich jeweils durch den hochsten Anteil an
Befragten aus, fr die eine Nutzung der weiteren Mobilitatsangebote nicht Frage kommt. Als mog-
licher Grund kann aufgefihrt werden, dass sich das Mobilitatsverhalten im Alter bereits stark ver-
festigt hat.

Des Weiteren weist die Altersklasse der 6 bis unter 18-J3hrigen die hochsten Anteile an Personen
auf, denen die jeweiligen Mobilitatsangebote nicht bekannt sind. Dies kann mit der geringeren
selbstgestalteten Mobilitat von Minderjahrigen begrindet werden. Durch zielgruppenspezifisches
Marketing fir Heranwachsende kann auch in dieser Altersgruppe der Bekanntheitsgrad erhoht
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werden. Weitere Schlisselereignisse, wie beispielsweise Familiengrindung und Umzuge, sind Le-
bensereignisse, zu denen gezieltes Mobilitatsmarketing fur umweltfreundlichere Verkehrsmittel
Alternativen zum eigenen Auto fordern kdnnen.

Insgesamt gilt es, die genannten Angebote weiterhin in ihrer Bekanntheit zu starken. Sobald ein
Angebot auch nur etwas starker genutzt wird, nimmt der Bekanntheitsgrad oftmals rapide zu. Ist
ein solches Angebot dann fir eine langfristige Nutzung attraktiv, wird es Einzug in den Mobilitats-
alltag erhalten. Voraussetzung dafir ist, von Stadten und Kreisen zu lernen, in denen die Ange-
bote bereits starker im Fokus stehen. So kdnnen Synergieeffekte entstehen und die Etablierung
neuer Mobilitatsformen mit damit einhergehenden nachhaltigen Veranderungen sind auch in der
Stadt Kamp-Lintfort unter BerGcksichtigung der regionalen Gegebenheiten Schritt fir Schritt mog-
lich.

5.3 Bekanntheit und Nutzung des (temporaren) Regional-
bahnangebots

Neben allgemeinen Mobilitatsangeboten wurde in der Mobilitatsbefragung explizit nach der Be-
kanntheit und Nutzung des temporaren Regionalbahnangebots gefragt. Dieses wurde im Erhe-
bungsjahr 2020 auf Grund der Landesgartenschau in Kamp-Lintfort zunachst im Zeitraum von Mai
bis Oktober eingefihrt und band den Haltepunkt Kamp-Lintfort Sid an das regionale Schienen-
netz an. Mit der Niederheinbahn war es fortan maglich an Wochenenden und Feiertagen zwischen
Kamp-Lintfort und Moers sowie im weiteren Verlauf Duisburg zu pendeln. Das Angebot stand im
Stundentakt zur Verfigung. Fur das Jahr 2025/26 ist der Regelbetrieb auf dieser Strecke geplant.
Dies zum Anlass wurde in der Erhebung zum einen die aktuelle Bekanntheit und Nutzung sowie
die kUnftig vorstellbare Nutzung differenziert nach Wegezweck erfragt.

14 % der Befragten gibt an, dass Angebot bereits zu kennen. Fast ein Drittel hat dariber hinaus
von dem Angebot gehort. Unbekannt ist es weniger als einem Viertel der Bewohnerinnen in
Kamp-Lintfort. Im Regelbetrieb kann sich ein Grof3teil von 87 % eine Nutzung der neuen Bahnver-
bindung grundsatzlich vorstellen. Dabei gilt es zwischen Arbeits- und Freizeitwegen zu differen-
zieren. Auf Arbeitswegen, und somit in der alltaglichen Nutzung, kommt es nur fir ein Viertel der
Teilnehmerlnnen in Frage. Bislang scheint ein Hauptnutzen eher fir Freizeitzwecke zu bestehen.
Uber die Halfte der Befragten geben an, dass eine Nutzung fiir Freizeitfahrten an Werktagen vor-
stellbar sei, Gber zwei Drittel fir Fahrten am Wochenende. Besonderheiten ergeben sich bei einer
Auswertung der vorstellbaren Nutzung zwischen den verschiedenen Altersklassen. Insbesondere
junge Erwachsene zwischen 18 und 30 Jahren kénnen sich Gberdurchschnittlich oft eine Nutzung
der Regionalbahn fir Arbeitswege vorstellen (41 %). Dagegen scheint die Nutzung fir werktagli-
che Freizeitfahrten im Alter zwischen 65 und 75 sehr reizvoll zu sein (67 %). Fir die Nutzung der
Bahnverbindung zu Freizeitzwecken am Wochenende zeigen dagegen nicht Personen im Renten-
alter ein erhohtes Interesse, sondern vor allem solche bis 40 Jahren (72 %). Hinsichtlich der mog-
lichen Nutzergruppen gilt es im Vorfeld der Betriebsaufnahme eine zielgerichtete Offentlichkeits-
arbeit zu betreiben und das Angebot von Fahrkarten und Tarifen nach Mdglichkeit je nach Ziel-
gruppe differenziert auszugestalten.
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Tabelle 20: Bekanntheit und Nutzung des (temporaren) Regionalbahnangebots

Bekanntheitsgrad des Niersenbruch
Regionalbahnangebots zur Stadt Stadtkern: EeT, Kamp, Saalhoff
Landesgartenschau . Rossenray, Lint-
Kamp-Lintfort Gestfeld Dachsbruch,

(alle Personen ab 6 Jahren) fort
o Hoerstgen,
(in %)
Bekanntheit (n=857) (n=266) (n=294) (n=286)
Kenne ich gut 14 15 12 15
Habe davon gehort 64 64 64 61
Kenne ich nicht 23 21 25 24
Zukinftige Nutzung (n=783) (n=241) (n=269) (n=270)
Grundsatzlich vorstellbar 87 86 89 84

Fur Arbeitswege 25 28 21 24

Fir Freizeitfahrten 51 51 54 48

werktags

Fir Freizeitfahrten am

Wochenende 68 o4 75 65

Nur in Ausnahmefallen 35 37 29 39
Nicht vorstellbar 13 14 1" 16
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6 Mobilitat am Stichtag

Mit der Mobilitdtserhebung wurde konkret auch die Mobilitét an einem vorgegebenen Stichtag (an
einem normalen Werkatag) erhoben. Acht von zehn Befragten in der Stadt Kamp-Lintfort haben
am Stichtag die Wohnung verlassen und waren unterwegs. Im Durchschnitt hat jede Person, die
am Stichtag mobil war, 3,8 Wege pro Tag zurickgelegt. Inklusive der immobilen Personen ergeben
sich daraus 2,8 Wege pro Personen pro Tag. 37 % der Befragten haben einen oder zwei Wege zu-
ruckgelegt. Insgesamt werden durch die Birgerlnnen Kamp-Lintforts somit an einem normalen
Werktag etwa 108.00 Wege zurickgelegt.

Abbildung 20: Wegeanzahl an einem Werktag in der Kernwoche
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80%

60%

40%

20%

0%

Stadt Stadt Kempen  Stadt Kleve Stadtregion MiD 2017
Kamp-Lintfort 2016 2020 Mittelstadt

W keinen Weg M ein bis zwei Wege M drei bis vier Wege M finf Wege und mehr

alle Angaben in %

Tabelle 21: Mobilitat am Werktag im Vergleich

— Wege‘pro Anteil an Wege pro
Untersuchungseinheit mobile . Person
Immobilen®

Person (alle)
Stadt Kamp-Lintfort (n=1.069) 3,6 20 % 2,8
Stadt Kempen 2016 3,5 17 % 2,9
Stadt Kleve 2020 (n=1.069) 3,8 14 % 3,2
Stadtregion Mittelstadt (MiD 2017) 3,6 15 % 31
Bundesweit (MiD 2017) 37 15 % 3.1

Die mobilste Bevdlkerungsgruppe (bei Beriicksichtigung der Immobilen) sind die Teilzeiterwerb-
statigen, die im Durchschnitt 3,8 Wege pro Werktag zurtcklegen. Die Rentnerlnnen liegen mit 2,4

13 Immobile sind Personen, die am jeweiligen Stichtag das Haus nicht verlassen haben.
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Wegen pro Werktag unter dem Durchschnitt, da hier die Wege von und zur Arbeit entfallen und
Rentnerlnnen haufiger von gesundheitlichen Beeintrachtigungen betroffen sind, die zu einer Re-
duzierung der Mobilitat beitragen. Mit durchschnittlich 2,8 Wegen pro Werktag liegt die Wegean-
zahl der Schilerlnnen im gesamtstadtischen Durchschnitt.

Nach Altersgruppen unterschieden legt die Gruppe der 40 bis unter 50-Jahrigen mit durchschnitt-
lich 3,6 Wegen pro Werktag die meisten Wege zuriick. Aquivalent zu den Ergebnissen zeigt sich,
dass hochbetagte Personen ab 75 Jahren mit lediglich 1,8 Wegen pro Werktag die immobilste
Gruppe sind. Personen zwischen 65 und 75 zeigen sich dagegen noch wesentlicher mobiler; ihre
Quote liegt mit 3,0 sogar Uber dem stadtischen Durchschnitt. Am mobilsten zeigen sich die Alters-
klassen von 30 bis unter 40 Jahren sowie 40 bis unter 50 Jahren. Dieses aktiviere Mobilitatsver-
halten steht im Zusammenhang mit den Haushaltstypen. Ein wesentlicher Teil der 30 bis unter
50-jahrigen entstammt aus Haushalten mit Kindern. Diese Haushaltstypen weisen i. d. R. deutlich
komplexere Wege- und Tagesstrukturen auf, sodass die Wegeanzahl insgesamt steigt. So legen
Personen aus Paar-Haushalten mit Kindern Gberdurchschnittliche viele Wege pro Werktag zurlck
(Paare mit einem Kind: 4,0 Wege pro Werktag, Paare mit mehreren Kindern: 3,2 Wege pro Werk-
tag). Ein-Personen-Haushalte (3,0) und Paare ohne Kinder (2,7) liegen mit ihrer durchschnittlichen
Wegeanzahl pro Werktag deutlich naher an der durchschnittlichen Wegeanzahl. Dass Personen
aus Mehrerwachsenen-Haushalte ohne Kinder eine unterdurchschnittliche Wegeanzahl vorweisen
(2,1) verwundert nicht, da in diesen ein GroRteil der Personen im Rentenalter leben.

Wegezwecke

Fast ein Drittel der Wege der Bevdlkerung der Stadt Kamp-Lintfort werden zu Versorgungszwe-
cken (private Erledigung: 13 %, Einkauf: 19 %) zurlickgelegt. Jeweils knapp ein Viertel der Wege
sind Freizeitwege oder solche zum oder vom Arbeitsplatz. Weitere 4 % entfallen auf Wege fir
dienstliche Zwecke. EinschlieRlich der Ausbildungswege (10 %) stehen somit 38 % der Wege im
Zusammenhang mit der Erwerbstatigkeit der Personen. Hinzu kommen Wege zur Begleitung von
Personen, die rund 4 % aller Wege ausmachen.

Abbildung 21: Wegezwecke werktags

B Arbeitsplatz
m dienstl./geschaftl. Erledigung
Ausbildung/Schule/Uni
m private Erledigung
‘ m Einkauf
u Freizeit
m Begleitung (Holen/Bringen)

alle Angabenin %

é
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Die Struktur der werktaglichen Wegezwecke in der Stadt Kamp-Lintfort unterscheidet sich ledig-

lich in Teilen von dem Ergebnis der bundesweiten Mobilitdtserhebung MiD 2017. So werden

deutschlandweit zwar deutlich weniger Wege zum oder vom Arbeitsplatz (14 %) und weniger Aus-

bildungswege zur Schule oder Hochschule (6 %) zuriickgelegt, demgegeniber aber mehr zu
dienstlichen Zwecken (11 %).

Tabelle 22: Zweck der zurlckgelegten Wege (einschl. Rickweg)

Wegezweck Stadt Vergleichswerte
i‘ael:‘e;lzege von Perso- Kamfr:)—rlt.lnt- Stadtzg;agnpen Stadt Kleve St.adtregion D 2017
6 Jahren) {in %) (n=2.432) (n=2.546) (n=3.235) Mittelstadt
Arbeitsweg 24 24 24 15 14
Dienstlich/geschaftlich 4 3 4 10 M
Ausbildung/Schule/Uni 10 16 N 7 6
Private Erledigung 13 N 12 14 14
Einkauf 19 14 15 17 17
Freizeit 25 26 28 29 29
Sggl)eitung (Holen/Brin- 4 6 5 8 8
Sonstiges <1 <1 <1 k. A k. A.
100 100 100 100 100

Die verschiedenen Verkehrsmittel werden unterschiedlich haufig fir verschiedene Zwecke in An-
spruch genommen. Besonders deutlich wird dies z.B. bei der Betrachtung der FuRwege. Uber die
Halfte der FuRwege werden zu Freizeitzwecken (54 %) zuriickgelegt. Rund 43 % der mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege sind Wege zum oder vom Arbeits-, Ausbildungs- bzw. Schulort und
bilden somit den groRRten Anteil der Wege mit Fahrrad. Dieser Wert zeigt, dass das Fahrrad zwar
einen Stellenwert im Alltagsverkehr erreicht hat, dieser aber noch weiter ausgebaut werden kann.
Eine Aufschliusselung nach konventionellen Fahrradern und Elektrofahrradern zeigt, dass mit kon-
ventionellen Fahrradern vor allem Wege zur Ausbildung, Schule oder Hochschule (26 %) und Frei-
zeitwege (25 %) zuriickgelegt werden, wahrend mit Elektrofahrradern anteilig mehr Einkaufs- und
Erledigungswege (je 22 %) nicht aber mehr Arbeitswege (konventionell 15 %, elektrisch 14 %) ge-
macht werden. Dies unterstreicht nochmals, dass das Elektrofahrrad bislang zumeist eine Ergan-
zung der Mobilitatsoptionen und keinen ganzlichen Ersatz fir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) oder OPNV darstellt.

46 % der Wege mit dem MIV als Fahrer/in ist ein Weg zum oder vom Arbeitsplatz. Mit dem MIV
als Mitfahrer/in werden am haufigsten Wege zu Freizeitzwecken zuriickgelegt (28 %). Des Weite-
ren weist dieses Verkehrsmittel im Vergleich den hochsten Anteil an Wegen zum Zweck privater
Versorgungszwecke (private Erledigungen und Einkauf) auf (34 %). Auch der OV wird zu allen
Zwecken genutzt. Ein Anteil von 10 % Ausbildungswegen deutet vor allem im Vergleich zum Rad-
verkehr (26 %) auf kompakte Stadtstrukturen in Kombination mit einem Bedeutungs- und Ver-
trauensverlust im Zuge der Covid-19-Pandemie hin. Die Einflisse der Pandemie erklaren auch den
vergleichsweise hohen Anteil von Ausbildungswegen als MIV-Mitfahrende (21 %). Diesen Anteil
der sogenannten ,Eltern-Taxis" gilt es maglichst gering zu halten, um die eigenstandige Mobilitat
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von Kindern und Jugendlichen zu fordern und die Sicherheit im direkten Umfeld von Schulen zu
erhéhen.

Abbildung 22: Wegezwecke nach unterschiedlichen Verkehrsmitteln

zu FulR

Fahrrad

MIV als Fahrer
MIV als Mitfahrer

Bus und Bahn*

W Arbeitsweg W Dienstliche Erledigung = Ausbildungsweg
W Private Erledigung W Einkaufsweg ® Freizeitweg
M Begleitweg W Sonstiges
*geringe Fallzahl (n=40) alle Angaben in %
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6.1 Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Insgesamt 37 % der werktaglichen Wege werden zu Fuld bzw. mit dem Fahrrad zurickgelegt. Da-
bei werden 19 % der Wege zu FuRR unternommen und fur 18 % der Wege das Fahrrad genutzt. Mit
den offentlichen Verkehrsmitteln werden lediglich 2 % der Wege bewaltigt. Das dominante Ver-
kehrsmittel ist das Auto, das fur insgesamt 61 % der Wege eingesetzt wird. Dabei werden 53 %
aller Wege mit dem Auto als fahrende Person und weitere 8 % als mitfahrende Person zurlickge-
legt.

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl bezogen auf das Wegeaufkommen in Kamp-Lintfort

ﬁ mo O A
N

m zu Ful}

m Fahrrad

m M|V als Fahrer

&) = MIV als Mitfahrer

= OPNV

=

alle Angaben in %

In die Modal-Split-Auswertung flieRt nur das Verkehrsmittel ein, mit dem die Iangste Wegstrecke
bewaltigt wurde (Hauptverkehrsmittel). Bei einer Auswertung nach dem Etappenprinzip, die auch
Zu- und Abgangswege berlcksichtigt, erhoht sich der FuRwegeanteil um einen auf 20 %. Gegen-
teilig reduziert sich der Radverkehrsanteil um einen Prozentpunkt auf 17 %. OV und MIV bleiben
dagegen unverandert.

Verkehrsmittelwahl in den Stadtteilen

Zwischen den Stadtteilen, hier unterschieden in die drei definierten Untersuchungseinheiten, gibt
es Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl. Die Bedeutung des FuRRverkehrs ist in den zentraler
gelegenen Stadtteilen hoher als in Randlagen bestehend aus Niersenbruch, Kamp, Dachsbruch,
Hoerstgen und Saalhoff. Auch der Radverkehrsanteil ist hier leicht unterdurchschnittlich. Demge-
genuber steht ein mit in Summe 73 % hoher MIV-Anteil. Wohingegen sich die auReren Ortsteile
also durch eine verstarkte MIV-Nutzung auszeichnen, ist dies insbesondere in Geisbruch und Gest-
feld fUr die aktiven Mobilitatsformen der Fall. Sowohl der Anteil des FulRverkehrs als auch der des
Radverkehrs liegen oberhalb des stadtischen Durchschnitts, der MIV-Anteil dagegen darunter. Die
Verkehrsmittelwahl im Stadtkern, Rossenray und Lintfort kommt dem der Gesamtstadt verhaltnis-
maRig nah. Trotz der Nahe zum Zentrum ist der Radverkehrsanteil aber auch hier leicht unter-
durchschnittlich.
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Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl bezogen auf das Wegeaufkommen in den Stadtteilen

7 SG v3 Gy G 0D

Kamp-Lintfort

Stadtkern, Rossenry, Lintfort

Geisbruch, Gestfeld

Niersenbruch, Kamp,
Dachsbruch,Hoerstgen, Saalhoff

mzu FUR ®Fshrrad WMV als Fahrer/in - ®MIV als Mitfahrer/in ~ ® OPNV
alle Angabenin %

Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht

Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl ergeben sich u. a. zwischen den verschiedenen Altersklas-
sen. Dies ist neben Unterschieden in den Mobilitatsvoraussetzungen (insb. Fihrerscheinbesitz und
Pkw-Besitz) vor allem auf unterschiedliche Aktionsrdume und Aktivitaten zurlckzufihren. Alters-
klassen, die Ublicherweise keiner Vollzeitbeschaftigung nachgehen, sind tendenziell eher nicht-
motorisiert, das heiRt zu Fuld oder per Fahrrad, unterwegs. Bei den Minderjahrigen zwischen 6
und 18 Jahren ist das Fahrrad das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel (37 % der Wege). Der
OPNV spielt lediglich in den Altersklassen unter 30 Jahren eine nennenswerte Rolle. Auffallig ist
zudem, dass mit Eintritt der Volljahrigkeit das Auto zum am starksten genutzten Verkehrsmittel
wird. Der Grund dafir liegt auf der Hand: Mit dem Fihrerscheinerwerb werden Wege zu Ful3, mit
dem Rad und mit dem OPNV durch Wege mit dem Auto ersetzt. Die Nutzung des Pkw bleibt in den
folgenden Altersklassen auf einem sehr hohen Niveau, erreicht mit einem Anteil von 81 % in der
Altersklasse der 40 bis 50-jahrigen ihren Hohepunkt und nimmt ab einem Alter von 60 Jahren,
wenn der Anteil der Rentnerinnen deutlich steigt, wieder ab. Hochbetagte legen schlief3lich wieder
mehr Wege zu FuR oder mit dem Fahrrad zurlck. Hier wirken neben einem geringeren Fihrer-
scheinbesitz auch Sicherheitsbedenken und Unsicherheiten im eigenen Fahrverhalten einen ent-
scheidenden Einfluss.
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Abbildung 25: Verkehrsmittelwahl nach Altersklassen
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Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich hinsichtlich des Alters, aber auch leichte geschlechter-
spezifische Unterschiede lassen sich identifizieren. Manner nutzen den MIV haufiger als Fahrer
und seltener als Mitfahrer. In Summe fallt die MIV-Nutzung etwas héher aus. Frauen wahlen da-
gegen etwas haufiger das Fahrrad als Manner. Die OPNV-Nutzung unterscheidet sich zwischen
den Geschlechtern kaum.

Abbildung 26: Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht

weiblich

mannlich

mzu FUR MFahrrad MWMIV als Fahrer/in - WMV als Mitfahrer/in ~ ® OPNV
alle Angaben in %

Deutlichere geschlechterspezifische Unterschiede lassen sich jedoch bei der Betrachtung der ein-
zelnen Altersklassen differenziert nach Geschlecht identifizieren. Bereits im Kindesalter lassen Un-
terschiede erkenne. Madchen nutzen sehr viel haufiger das Fahrrad als Jungen, die stattdessen
haufiger zu Full unterwegs sind. Wesentliche Unterschiede ergeben sich in der Altersklasse der
jungen Erwachsenen von 18 bis unter 30 Jahren. Wahrend Frauen bereits stark auf den MIV zu-
rickgreifen (kénnen), nutzen Manner vermehrt den OPNV sowie die aktiven Mobilititsformen. In
keiner anderen Altersklasse werden derart groRRe Differenzen in der Pkw-Nutzung deutlich. Ein-
fluss nimmt hier unter anderem der geringere FUhrerscheinbesitz. Da diese jungen Manner aber
nicht weniger mobil sind, zeigt diese Auswertung aber auch, dass es adaquate Optionen abseits
des MIV gibt. Werden diese weiter ausgebaut, kann eine starkere Nutzung des Umweltverbdungs
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Uber weitere Altersklassen erreicht werden. In den folgenden Altersklassen Ubersteigt die MIV-
Nutzung der Manner, die der Frauen. Insbesondere im Alter von 50 bis 65 Jahren legen diese ver-
starkt Wege mit dem Fahrrad zurlck. Der geringere Fihrerscheinbesitz von Frauen ab 65 Jahren
zeigt sich auch in einem héheren Anteil von MIV-Mitfahrerinnen. Insbesondere hochbetagte
Frauen legen nur noch wenige Wege eigenstandig mit Auto zurick. Hier kann jedoch davon aus-
gegangen werden, dass sich die Anteile durch den Kohorteneffekt in Zukunft angleichen werden.
Gleichzeitig bedeutet dies im Umkehrschluss aber auch, dass die Ubrige Verkehrsinfrastruktur ins-
besondere mit Ricksicht auf Hochbetagte hergestellt bzw. verbessert werden muss. Dies schlieRRt
vor allem eine ausreichende Barrierefreiheit ein, da die gesundheitlichen Einschrankungen, insbe-
sondere Gehbehinderungen, in dieser Altersklasse sehr hoch sind.

Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Alter
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Verkehrsmittelwahl nach Erwerbsstatus

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich dartber hinaus auch hinsichtlich des Erwerbsstatus.
Berufstatige nutzen erwartungsgemal? haufig MIV. Dabei gibt es deutliche Unterschiede zwischen
Vollzeit- und Teilzeit-Erwerbstatigen. Wahrend bei Vollzeiterwerbstatigen der Anteil des MIV in
Summe bei 78 % liegt, erreicht er bei Teilzeiterwerbtatigen lediglich 59 %. Die komplexeren Ta-
ges- und Wegestrukturen duRern sich in einer intensiveren Nutzung des Radverkehrs (20 %).
Gleichermalien werden Wege zu FuR bewaltigt. Besonders auffallig ist die hohe Nutzung des MIV
durch Studierenden. Obwohl diese Gruppe (ber einen hohen OPNV-Zeitkartenbesitz verfiigt,
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macht sie davon kaum gebrauch und kompensiert durch den MIV. Die Verkehrsmittelwahl gleicht
daher eher jener von Vollzeiterwerbstatigen. Mit der Reaktivierung des Regionalbahnangebots
kann hier moglicherweise ein Wandel in der Verkehrsmittelwahl gelingen. Schilerlnnen wahlen im
Vergleich der Erwerbsgruppen am haufigsten aktive Mobilitatsformen (68 %), da ihnen die Nut-
zung des MIV noch verwehrt bleibt. Es folgen ihnen Rentnerlnnen. Insgesamt legen sie annahernd
zwei von fiinf Wegen zu FuRk (26 %) oder mit dem Fahrrad (23 %) zuriick und erweisen dadurch
als aktivste erwachsenen Erwerbsgruppe. Die OPNV-Nutzung wird wesentlich durch Auszubil-
dende gepragt. Die Ubrigen Erwerbsgruppen greifen nur in Ausnahmefallen auf diesen zurGck.

Abbildung 28: Verkehrsmittelwahl nach Erwerbsstatus
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Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

Jedem Wegezweck Iasst sich eine typische Verkehrsmittelnutzung zuordnen. Arbeitswege sowie
geschaftliche/dienstliche Wege weisen sehr hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf. Dagegen weisen die
Ausbildungswege den hichsten OPNV-Anteil auf. Freizeit- und auch Ausbildungswege werden am
haufigsten aktiv, also zu FuR oder mit dem Fahrrad, zurickgelegt. Dennoch ist mit Ausnahme der
Freizeitwege und des Ausbildungsverkehrs der MIV das dominierende Verkehrsmittel und wird zu-
meist auf mehr als zwei Drittel der Wege des jeweiligen Zwecks genutzt. Auf3er im Ausbildungsver-
kehr (15 %) hat der OPNV fiir andere Zwecke mit Anteilen bis zu & % auf Arbeitswegen nur eine
geringfiigige bis keine Bedeutung. Das Maximum des FuRverkehrs (35 %) an einem Wegezweck
wird auf Freizeitwegen und das Maximum des Radverkehrs (43 %) wird im Ausbildungsverkehr er-
reicht.
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Abbildung 29: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken
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6.2 Wegelangen und Wegedauer

Wegelangen

Die durchschnittliche Wegelange an einem Werktag der Bevdlkerung der Stadt Kamp-Lintfort liegt
bei etwa 10,6 km. Betrachtet man lediglich die Wege unter 100 km Lange, liegt die durchschnittli-
che Lange bei etwa 10,2 km. Uber ein Viertel der Wege sind dabei kiirzer als 2km und etwa 55 %
der Wege kurzer als 5km. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt legt die Stadtbevolkerung der
Stadt Kamp-Lintfort damit insgesamt vergleichsweise kurze Wege zurick.

Tabelle 23: Entfernung der zurtckgelegten Wege

Wegelangen Stadt Vergleichswerte
(alle Wege von Perso- Kamp- StadtKempen | StadtKleve | o T ‘
nen ab . Lintfort 2016 2020 Mittelstadt MiD 2017
6 Jahren) (in %) (n=2.440) (n=2.539) (n=3.277)
bis unter 0,5 km 3 1 3 9 10
0,5 km bis unter 1 km 7 7 i 1
1km bis unter 2 km 18 15 17 14 14
2 km bis unter 5 km 27 32 34 23 23
5 km bis unter 10 km 14 12 18 16 16
10 km bis unter 20 km 13 15 12 14 13
20 km bis unter 50 km 14 N 6 10 9
50 km und mehr A 3 3 A 4
100 100 100 100 100
(Da‘:{:r\‘/;ggz;t(tm - 10,6 16 8,4 12,9 12,5
E;‘t’g‘ﬁganl':;ga('l': '1':':)99 10,2 10,0 73 KA. k. A.
gﬁg'wege) (in km) 4,0 4,0 3,0 k. A. k. A.

Die durchschnittlich Iangsten Strecken mit 19,7 km werden auf Arbeitswegen zuriickgelegt. Auch
dienstliche Wege sind berdurchschnittlich lang (14,8 km). Kirzer sind dagegen Besorgungswege,
wobei die Wege fir private Erledigungen (7,9 km) Ianger ausfallen als Einkaufswege (5,1 km). Kir-
zer als letztere sind nur noch Begleitwege (4,6 km). Dass Ausbildungs- (7,0 km) und Freizeitwege
(6,6 km) spricht fir eine gute Schulinfrastruktur sowie ein angemessenes Freizeitangebot. In
Kamp-Lintfort.

Je nach Verkehrsmittel lassen sich unterschiedliche durchschnittliche Wegelangen - bei der Aus-
wertung der Wege unter 100 km - feststellen. FuRwege sind durchschnittlich 1,5km lang, Fahrrad-
wege 3,6 km. Die mittleren Distanzen bei Wegen mit dem MIV als Fahrerln liegen bei 14,5 km, mit
MIV als Mitfahrerln bei 10,2 km und mit dem OPNV bei 10km. Die mittlere Reisedistanz im OPNV
deutet darauf hin, dass dieser nur bedingt fur den innerstadtischen Verkehre genutzt wird.
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Abbildung 30: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

bis unter 0,5 km

0,5 km bis unter 1 km
1km bis unter 2 km

2 km bis unter 5 km

5 km bis unter 10 km

10 km bis unter 20 km

20 km bis unter50 km

50 km und mehr

mzu FuR ®Fahrrad EMIV als Fahrer ® MV als Mitfahrer ® OPNV

alle Angaben in %

Kurze Wege bis 2 km werden mehrheitlich zu FuR® oder mit dem Fahrrad zurickgelegt. Auf Wegen
bis 1 km Uberwiegen die Fullwege noch deutlich. Aber bereits ab einer Wegelange von 2 km domi-
niert der MIV (als Fahrerln und Mitfahrerln) und macht bereits 58 % aller Wege zwischen 1 km und
2 km aus. Die Dominanz des MIV zeigt sich fortan in allen Entfernungsklassen. Insbesondere Wege
mit einer Entfernung bis zu 5 km eignen sich fir die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf andere
Verkehrsmittel. Insgesamt lassen sich 55 % aller Wege in die Distanzklassen von 1 km bis unter

5 km einordnen, wovon Uber 40 % mit dem Auto zuriickgelegt (42 % der Wege von 1 km bis unter
5 km). Dieser groRRe Anteil der Wege zwischen 1 km bis unter 5 km zeigt in Kombination mit dem
Autoverkehrsanteil, dass insbesondere hier noch deutliche Verlagerungspotenziale auf Verkehrs-
mittel der Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) liegen.

Der Radverkehr hat auf Strecken mit einer Lange von bis zu 20 km einen merklichen, fast immer
zweistelligen Anteil. Mit Hilfe von Elektrofahrradern kénnen heutzutage auch Alltagsstrecken ab

5 km zunehmend besser per Fahrrad zurlckgelegt werden und bieten daher Verlagerungspotenzi-
ale. Der OPNV weiRt nur kaum wahrnehmbare Anteile auf. Am haufigsten wird er auf Distanzen
von 5 bis 20 km sowie auf langen Strecken ab 50 km genutzt und damit bislang keine nennens-
werte Bedeutung auf Wegen im Binnenverkehr.

Verkehrsaufwand

Der Verkehrsaufwand ist das Produkt aus Wegelange und Wegeanzahl. Insgesamt legt ein Ein-
wohner oder eine Einwohnerin der Stadt Kamp-Lintfort an einem normalen Werktag im Durch-
schnitt rund 28 km zurick, ein mobiler Einwohner oder eine mobile Einwohnerin kommt auf gut
36km. Zur Vermeidung von AusreiRRer bleiben Wege ab 100 km bei dieser Auswertung unberiick-
sichtigt.

Von der Tagesstrecke von knapp 36 km legt eine Person durchschnittlich 1,1 km zu Ful3, 2,3 km mit
dem Rad, 0,7 km mit Bus und Bahn sowie 28,6 km als MIV-Fahrerin und 3,2 km als MIV-
Mitfahrerln zurtck. Der Modal Split nach der Verkehrsaufwand setz demnach wie folgt zusammen:
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Abbildung 31: Modal Split nach Verkehrsaufwand
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Kamp-Lintfort mit dem MIV. Die aktiven Mobilitatsformen des FulR- und Radverkehrs erreichen in
Kombination 10 %. Zur Erh6hung dieser Anteile kann insbesondere auch die Verlagerung der
zahlreichen kurzen Wege auf die Formen der Nahmobilitat beitragen.

Im Folgenden wird die Tagesstrecke ausschlief3lich von mobilen Personen dargestellt und naher
betrachtet. Um AusreiRer zu vermeiden werden erneut lediglich Wege unter 100 km berucksich-
tigt. Die 13ngsten Tagesstrecken legen mannliche Personen zwischen 40 und 50 Jahren (57 km)
und 50 und 60 Jahren (55 km) zuriick. Auch manner zwischen 30 und 40 Jahren weisen eine
hohe Tagesstrecke auf (51 km). Dieser Wert Ubersteigt das Maximum bei Frauen, welches bei

49 km in der Altersklasse von 18 bis 30 Jahren nachgewiesen werden konnte. Da in der folgenden
weiblichen Altersklasse die Tagesstrecke ricklaufig ist, nehmen auch die Differenzen gegeniber
den mannlichen Personen derselben Altersklasse zu. Bemerkenswert ist in diesem Zusammen-
hang in erster Linie, dass die Wegeanzahl der Frauen in allen Altersklassen von 18 bis 65 Jahren
oberhalb jener der Manner liegt. Dennoch weisen sie geringere Tagesstrecke auf. Es kann daher
festgehalten werden, dass Frauen in der Tendenz mehr kiirzere Wege zuriicklegen als Manner. Zu
einem Grol3teil wird dieser Effekt durch die Arbeitsverhaltnisse verursacht. Manner im erwerbsfa-
higen Alter sind haufiger in Vollzeit tatig, Frauen in diesem Alter Gben dagegen bislang haufiger
eine Teilzeiterwerbstatigkeit aus, die in der Regel kirzere Entfernungen zwischen Wohnort und
Arbeitsort zur Folge hat. Dariber hinaus erledigen Frauen mehr Einkdufe und Versorgungswege,
die in der Regel kurzer sind. Insgesamt stellt sich das tagliche Mobilitatsverhalten von Frauen so-
mit wesentliche komplexer dar und erfordert daher gleichermal3en flexible Mobilitatsoptionen.
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Abbildung 32: Gesamtlange und Wegeanzahl nach Geschlecht und Altersgruppen
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Wegedauer

Im Schnitt dauert werktags ein Weg der Einwohnerlnnen der Stadt Kamp-Lintfort 22 Minuten. Mo-

bile Personen sind damit am Tag etwa 76 Minuten unterwegs. Beide Werte liegen unterhalb des

ermittelten Bundesdurchschnitts aus dem Jahr 2017 (27 bzw. 94 Minuten) wie auch unter dem Ni-

veau der strukturahnlichen Mittelstadte in Stadtregionen (27 bzw. 97 Min). Mégliche Griinde dafir

konnen die kompakte Stadtstruktur Kamp-Lintforts inkl. einer guten Versorgungsstruktur sein.

Auch verfugt die Stadt innerhalb ihrer Grenzen Gber jegliche Schulformen. Nicht auszuschlief3en

ist allerdings ebenso, dass durch die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie direktere und damit
schnellere Wege gewahlt wurden.

Planersocietat



Seite 58 von 86

Abschlussbericht Mabilitatserhebung

Tabelle 24: Dauer der zurtckgelegten Wege

Wegedauer Stadt Vergleichswerte
(alle Wege von Perso- Kamp-Lint- | Stadt Kempen | Stadt Kleve Stadtreqion
nen ab fort 2016 2020 Mittelstgadt MiD 2017
6 Jahren) (in %) (n=2.311) (n=2.486) (n=2.905)
bis unter 5 Minuten 3 5 5 3 3
5 bis unter 10 Minuten 17 16 17 17
10 bis unter 20 Minuten 37 39 41 37 36
20 bis unter 30 Minuten 17 13 16 14 14
30 bis unter 60 Minuten 22 18 16 19 20
1 bis unter 2 Stunden 5 7 5
10 10

2 Stunden und mehr 1 1 1

100 100 100 100 100
Durchschnitt
(alle Wege) (in Min.) = = 2 = =
Unterwegszeit pro Tag
(mobile Personen) (in 76 81 77 97 100
Min.)

Die Wegedauer fallt je nach Ziel bzw. Zweck unterschiedlich aus. Die zeitlich kirzesten Wege wer-
den zu Begleitzwecken (12 Minuten) zurickgelegt. Dass darauf mit 18 Minuten Dauer Wege zu
Einkaufszwecken folgen, unterstreicht die Annahme einer guten Versorgungsstruktur. Auch, dass
fUr Ausbildungs- und Erledigungswege kaum mehr als 20 Minuten nétig sind, zeugt von einer so-
liden Schul- und Sozialinfrastruktur (20 bzw. 21 Minuten). Leicht Gberdurchschnittlich fallt die We-
gedauer zu Freizeitzwecken (23 Minuten) und zum Arbeitsplatz aus (28 Minuten).

Tageszeitliche Verteilung

Rund 95 % aller Wege werden tagsiber bzw. abends zwischen 6 und 22 Uhr durchgefthrt. Die
meisten Wege beginnen zwischen 7 und 8 Uhr mit etwa 11 % aller zurickgelegten Wege. Die
Nachmittagsspitze erstreckt sich Uber einen lIangeren Zeitraum zwischen 15 und 18 Uhr. In diesem
Zeitraum werden Uber jeweils 8 % und mehr des taglichen Wegeaufkommens pro Stunde getatigt.
Das Vormittagstief liegt zwischen 9 und 10 Uhr.

Betrachtet man die Uhrzeit des Wegebeginns differenziert nach den Wegezwecken, lassen sich die
Unterschiede zwischen der morgendlichen Spitze und der nachmittaglichen Spitze erklaren: In der
Morgenspitze dominieren vor allem Arbeits- und Ausbildungswege mit jeweils rund & % die Zu-
sammensetzung der Wege. Diese Dominanz ist nachmittags (ab 15 Uhr) nicht so stark ausgepragt
und andere Wegezwecke, insbesondere die Freizeitwege, gewinnen an Bedeutung. Der Nachmit-
tagspeak des Ausbildungsverkehrs setzt etwas friher ein (ab 13 Uhr) und bleibt bis 16 Uhr bei
rund 3 %. Vormittags wird das Verkehrsgeschehen in erster Linie durch Versorgungs- und Erledi-
gungswege gepragt.
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Abbildung 33: Uhrzeit des Wegebeginns nach Wegezweck
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Bei der Betrachtung des Wegebeginns nach Verkehrsmitteln lassen sich ebenfalls bestimmte Mus-
ter erkennen. Die Daten der OPNV-Wege mit genauer Zeitangabe bieten leider nicht die nétige
Grundlage, um reprasentative Aussagen abzuleiten. In der Tendenz ist aber insbesondere ein
deutliches morgendliches Hoch zwischen 7 und 9 Uhr bedingt durch die Wege zu den Ausbil-
dungsstandorten zu erkennen. Es ist anzunehmen, dass in diesem etwa ein Drittel aller OPNV-
Wege zuriickgelegt werden.

Im Autoverkehr zeigt sich das typische Vormittagshoch zwischen 7 und 8 Uhr. Das Nachmittagspil
liegt zwischen 16 und 17 Uhr. Auch in den Stunden davor und danach sind aber erhéhte Anteile zu
verzeichnen. Uber einen langeren Zeitraum erstreckt sich dagegen das nachmittagliche Hoch der
MIV-Mitfahrerlnnen im Zeitraum von 15 bis 19 Uhr. Grund daftr kénnen unter anderem Begleit-
wege von Kindern und Jugendlichen z. B. zu Hobbies am Nachmittag sein. Der Einfluss von Kin-
dern und Jugendlichen zeit sich insbesondere in einem Mittagshoch des Radverkehrs zwischen 13
und 14 Uhr, der zu groRen Teilen auf den Schulverkehr zurtckgefihrt werden kann. In diesem Zu-
sammenhang steht auch das morgendliche Hoch, in dem zwischen 7 und 8 Uhr 14 % aller Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Im FuRverkehr bilden sich vier Piks aus. Im Zusammen-
hang mit Arbeitswegen ein morgendliches wie auch nachmittagliches Hoch, sowie im Zusammen-
hang mit Freizeitwegen und hier insbesondere Spazierwegen am Vormittag sowie Abend.
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Abbildung 34: Uhrzeit des Wegebeginns nach Verkehrsmittel
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6.3 Raumliche Wegebeziehungen

Drei von finf Wegen werden innerhalb der Stadt Kamp-Lintfort zurtickgelegt und gehdren somit
zum Binnenverkehr. Etwa 35 % der Wege der Stadtbevalkerung fUhren Uber die Stadtgrenze hin-
aus und rund 5 % der Wege haben keinen Bezug zur Stadt Kamp-Lintfort und finden ganzlich au-
Rerhalb statt.

Tabelle 25: Struktur der Verkehrsbeziehungen

Vergleichswerte

Raumliche Verkehrsbeziehung Stadt
(alle Wege von Personen ab Kamp-Lintfort Stadt Kempen 2016 | Stadt Kleve 2020
6 Jahren) (n=2.326) (n=2.532) (n=3.340)
Binnenverkehr 60 65 74
- Innerhalb des Stadtteils 26 32
- Zwischen Stadtteilen 30 4
- Unbestimmter Binnenverkehr 4 1
Wege Uber die Stadtgrenze hinaus 35 25 25
Wege ohne Bezug zur Stadt 5 9 2

100 100 100

Der Binnenverkehrsanteil ist vom Wegezweck abhangig. Nur 16 % der Ausbildungswege und 19 %
der Einkaufswege fuhren Uber die Stadtgrenze Kamp-Lintforts hinaus. Folglich zeichnet sich die
Stadt durch eine gute Schul- und Versorgungsinfrastruktur aus. Auch Freizeitwege verbleien zu
drei Vierteln in Kamp-Lintfort; insgesamt 43 % sogar innerhalb des eigenen Stadtteils. Auffallig
viele Erledigungswege fihren in umliegende Stadte und Gemeinden. Dies schliel3t z. B. Arztbesu-
che oder Behdrdengange ein. Hier gilt es ggfs. Versorgungsengpasse aufzudecken. Der Weg zur
Arbeit fir einen Uberwiegenden GroRteil der Bevdlkerung Uber die Stadtgrenze. Fast drei Viertel
der Wege enden nicht in Kamp-Lintfort. Demgegeniber verbleiben aber auch 11 % der Arbeits-
wege im eigenen Stadtteil.
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Abbildung 35: Verkehrsbeziehung nach Wegezweck
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Im kommunalen Binnenverkehr werden die Wege aus unterschiedlichen Griinden durchgefuhrt.
Bei fast zwei Drittel der Wege innerhalb eines Ortsteils handelt es sich um Einkaufs- oder Freizeit-
wege, bei den Stadtgrenzen Uberschreitenden Wegen sind es hingegen nur 27 %, die diesen Zwe-
cken zugeordnet werden kénnen. Lediglich 9 % der Wege innerhalb eines Ortsteils sind Arbeits-
wege. Des Weiteren weisen die Wege zwischen den Ortsteilen im Vergleich zum Anteil an allen
Wegen einen hoheren Anteil an Ausbildungswegen (16 %) auf. Die haufigsten Wegezwecke zwi-
schen den Ortsteilen sind Einkaufs- (26 %) und Freizeitwege (25 %). Der Anteil der Arbeitswege
an den Wegen zwischen den Ortsteilen in Kamp-Lintfort liegt bei 12 %. Damit liegt der Anteil der
Arbeitswege auf den Wegen des Binnenverkehrs unter dem Anteil aller Wege der Kamp-Lintforter
Bevdlkerung (24 %). Je weiter die Ziele vom Wohnort entfernt liegen, desto haufiger werden ar-
beitsbezogene Wege zuriickgelegt. So sind 46 % der Wege, die die Stadtgrenze Uberschreiten
Wege zum Arbeitsplatz.
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Abbildung 36: Wegezweck nach raumlicher Verkehrsbeziehung
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Der Grof3teil der Wege innerhalb eines Ortsteils — 70 % — wird in Kamp-Lintfort zu FuR oder mit

dem Fahrrad zuriickgelegt (49 % zu FuR, 21 % Fahrrad). Dem stehen 31 % der Wege mit dem MIV
gegenuber.. Schon wenn die Ortsteilgrenze Gberquert wird, gewinnt das Auto sowohl als Fahrerln
als auch als Mitfahrerln enorm an Stellenwert: FUr Gber die Halfte der Wege wird bereits das Auto
genutzt. Wege Uber die Stadtgrenze hinaus werden erwartungsgemal’ vom Auto dominiert. 9 von
10 Wegen Uber die Stadtgrenze entfallen auf dem MIV. Auf Wegerelationen zwischen den Ortstei-
len bieten sich noch Entwicklungspotenziale fir den Radverkehr. Auf Grund der kompakten Stadt-
struktur weisen diese Wege haufig eine mit dem Fahrrad gut zu bewaltigende Distanz dar.

Abbildung 37: Modal Split nach raumlichen Verkehrsbeziehung
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Hochgerechnet werden von den insgesamt rund 108.000 an einem durchschnittlichen Werktag
zurlckgelegten Wegen etwa 68.000 Wege innerhalb der Stadt Kamp-Lintfort gemacht und zahlen
somit zum Binnenverkehr. Die aufkommensstarksten Wegebeziehungen der Bevolkerung der Stadt
Kamp-Lintfort bestehen zu den Nachbargemeinden Moers mit hochgerechnet rund 9.300 Wegen
und Rheinberg mit hochgerechnet 5.500 Wegen. Wichtige Wegerelationen bestehen dariber hin-
aus nach Duisburg (5.500 Wege), Krefeld (3.300 Wege) und Neukirchen-Vluyn (3.100 Wege).
Hochgerechnet Gber 1.000 Wege pro Tag fihren auRerdem nach Geldern und Disseldorf.
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Abbildung 38: Wegebeziehungen zwischen der Stadt Kamp-Lintfort und dem Umland
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Von den bedeutsamen Wegerelationen geht immer auch ein groRRes Potential fir eine Verlagerung
in der Verkehrsmittelwahl aus. Der Umfang der Daten erlaubt keine absolut reprasentativen Aus-
sagen, dennoch sollen anhand der folgenden Abbildung Tendenzen veranschaulicht werden. Im
Ergebnis wird deutlich, dass der MIV erwartungsgemaR dominant ist. Dennoch bieten liegen die
Distanzen auch im Potentialbereich des Radverkehrs. Dieser erreicht auf der Wegebeziehung nach
Rheinberg und Moers bereits einen merklichen Anteil. Durch starkere Radverkehrsforderung auf
diesen Beziehungen sind in Kombination mit dem nachweislichen Elektrofahrrad-Boom weitere
Verlagerungen vom MIV auf den Radverkehr maglich. Sollten die Umstande eine Nutzung des
Radverkehrs dennoch ausschlieRen bieten vor allem auch die hier genannten Relationen nach Mo-
ers und Duisburg Potential fiir den OPNV im Zuge der Reaktivierung der Bahntrasse.

Abbildung 39: Modal-Split auf ausgewahlten Relationen

R &b = @&

Moers

Rheinberg

Duisburg P

B zu FuR mFahrrad WMIV als Fahrer/in ®MIV als Mitfahrer/in ® OPNV
alle Angaben in %

Hinweis: sehr geringe Fallzahl, lediglich als Tendenz zu interpretieren
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6.4 Wegeketten

FUr die Abschatzung von Verlagerungspotenzialen sind Kenntnisse Uber die Wegeketten von ent-
scheidender Bedeutung. Dabei wird zwischen einfachen Wegeketten (Hin- und Rickweg sind
identisch) und komplexen Wegeketten (zwischen Hin- und Riickweg werden noch weitere Ziele
angesteuert) unterschieden.

Tabelle 26: Wegeketten nach Zweck des Weges

Wegeketten nach Zweck des Weges Einfache Komplexe
(Wege von Personen ab 6 Jahre) (in %) n Wegeketten Wegeketten
Arbeitsplatz 581 78 22
Dienstlich/geschaftlich 99 21 79
Ausbildung 245 89 n
Private Erledigung 310 62 38
Einkauf 469 62 38
Freizeit 618 77 23
Begleitwege (Bringen/Holen) 108 49 51
Durchschnitt gesamt 2.433 70 30

Bei 70 % aller Wege von Einwohnerlnnen der Stadt Kamp-Lintfort handelt es sich um einfache
Wegeketten. Insbesondere bei Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitwegen unterscheiden sich Hin-
und Ruckweg in den meisten Fallen nicht. Dagegen werden in erster Linie dienstliche bzw. ge-
schaftliche Wege sowie Begleitwege und in Teilen auch Einkaufs- und private Erledigungswege
mit anderen Zielen oder Zwecken verbunden. Dass sich der Hin- und Rickweg auf dienstlichen
Wegen nur in 21 % gleicht, liegt zumeist daran, dass einer dieser Wege ein Weg zum Arbeitsplatz
ist und damit einem anderen Zweck zugeordnet wird.

Tabelle 27: Wegeketten nach Verkehrsmittelwahl

Wegeketten nach Verkehrsmittel Einfache Komplexe
(Wege von Personen ab 6 Jahre) (in %) n Wegeketten Wegeketten
Zu FuR 456 80 20
Fahrrad 427 Th 26
MIV als Fahrer/in 1292 64 36
MIV als Mitfahrer/in 205 65 35
Bus und Bahn* 49 47 53
Anteil gesamt 2.431 68 32

*geringe Fallzahl

Insbesondere bei Wegen zu Ful3 oder mit dem Fahrrad handelt es sich zu hohen Teilen um einfa-

che Wegeketten. Bei etwas mehr als einem Drittel der Wege mit dem MIV handelt es sich um kom-
plexe Wegeketten (36 % MIV als Fahrerln, 35 % MIV als Mitfahrerin), bei denen mehrere Ziele hin-
tereinander angesteuert werden. Der MIV erweist damit in dieser Erhebung als das Verkehrsmittel,
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mit denen am meisten Wege kombiniert werden. Gerade innerstadtisch liegen hier aber haufig
auch groRRe Vorteile im Ful3- und Radverkehr. Etwa 55 % aller Wege, die die Bevodlkerung der
Stadt Kamp-Lintfort zurGcklegt, sind kirzer als 5 km und bieten daher diese maglichen Verlage-
rungspotenziale auf aktive Mobilitatsformen.

Tabelle 28: Wegeketten (Wege bis 5 km) nach Verkehrsmittelwahl

Wegeketten nach Verkehrsmittel Einfache Komplexe Modal Split auf
(Wege bis unter 5 km von Personen ab 6 Jahre) Weaeketten We eEetten den Wegen bis
(in %) (n=1.325) 9 g 5 km
Zu FuR 26 6 32
Fahrrad 17 7 25
MIV als Fahrer/in 22 13 35
MIV als Mitfahrer/in 5 2 8
Bus und Bahn <1 1 1
Anteil der einfachen bzw. komplexen Wegeketten

. . 71 29 100
an den Wegen bis 5 km insgesamt

Eine detailliertere Analyse dieser Wege zeigt, dass rund 43 % dieser kurzen Wege mit dem Auto

gefahren werden. Fast zwei Drittel dieser Wege (27 % an allen Wegen) sind dabei einfache Wege
ketten. Es ist nachvollziehbar, dass nur ein gewisser Teil dieser betrachteten einfachen Wegeket-
ten auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden kann (bspw. wird ein GroReinkauf
einer Familie aufgrund der Transportkapazitét i. d. R. mit dem Auto erledigt). Gleichwohl sind vor
allem im Bereich der Arbeits- und Freizeitwege erhebliche Verlagerungspotenziale vorhanden, die
12 % bzw. 20 % der einfachen Wegeketten mit dem MIV ausmachen. Auch der Ausbildungsver-
kehr (13 % der einfachen Wegeketten mit dem MIV) bietet Verlagerungsmdglichkeiten. Zu grofRen
Teilen handelt es sich hier um Fahrten als MIV-Mitfahrerln (Elterntaxi). Mit einem gezielten schuli-
schen Mobilitatsmanagement und Unterstitzung der Eltern kann die eigenstandige Mobilitat der
Kinder und Jugendlichen gefdrdert und die Wege im Elterntaxi verzichtbar machen.

Konkret ergeben sich z. B. folgende Verlagerungspotentiale: Wenn nur 20 % der kurzen, einfachen
Autowege auf umweltfreundlichere Verkehrstrager verlagert wirden, wiirde der vorhandene MIV-
Anteil am Modal Split im Stadtgebiet um rund 3 Prozentpunkte auf 58 % MIV-Anteil Gber alle
Wege sinken. Bei einer veranderten Verkehrsmittelwahl von 50 % dieser kurzen, einfachen Auto-
wege ergabe sich ein Verlagerungspotenzial auf den Umweltverbund von 7 Prozentpunkten des
MIV-Anteils auf 54 % am Modal Split.
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7 Potenzialermittiung

In den Potenzialermittlungen wird bestimmt, inwieweit Wege in der Stadt Kamp-Lintfort auf Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes verlagert werden kdnnen.

7.1 Potenziale zur Verlagerung auf den Radverkehr

Aus der Befragung lassen sich in Anlehnung an die Auswertungsmethodik der deutschlandweiten
Untersuchung Mobilitat in Deutschland Nutzersegmente identifizieren, bei denen noch Potenziale
zur Verlagerung auf den Radverkehr bestehen.

Diese Nutzersegmente werden aus der individuellen Pkw-Verfigbarkeit, zusammen mit der allge-
meinen Verkehrsmittelnutzung™ sowie der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes, kombiniert aus dem
Fahrradbesitz und der Entfernung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz™, hergeleitet. Im Ergebnis
zeigt sich, bei wie vielen Erwerbstatigen bzw. Auszubildenen der Stadt Kamp-Lintfort noch Poten-
tiale fir eine regelmalige Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr bestehen.

Abbildung 40: Nutzersegmente und Fahrradpotenziale in der Stadt Kamp-Lintfort

Erwerbstatige / Auszubildende ab 14 Jahre

Pkw verfugbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

el seltener Erreichbarkeit
Nutzung Arbeits-/Ausbildungsplatz
seltener als mindestens (fast) (Fast) mit dem Fahrrad

wéchentlich wéchentlich taglich tsalich wachentlich
mit OV/Rad ov Fahrrad

Radbesitz und kein Radbesitz

unterwegs kurzer Weg oder langer Weg
wenig Ov- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- MIV-/0V-
Mobile J Captives fahrer Stammnutzer | Gelegenheitsnutzer § Potenzial Stammnutzer
2% 2% 5% 12 % 24 % 6 % 50 %

Der Anteil der Fahrradnutzerlnnen erweist sich im Vergleich zu anderen Stadten mit 41 % als
durchschnittlich. Nur wenige dieser Gruppe kénnen aber als Fahrradfahrende (5 %) bezeichnet

14 BezUlglich der Nutzung werden konventionelle Fahrrader und Elektrofahrrader zusammengefasst.

15 Der Arbeitsplatz gilt als mit dem Fahrrad erreichbar, wenn die Person ein Fahrrad besitzt und die Entfernung zum Arbeits-

platz nicht weiter als 5 km betragt. Beim Besitz eines Elektrofahrrads besteht die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes bis zu
einer Entfernung von 10 km.
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werden, was auf die hohe Pkw-Verfigbarkeit zurtickgefuhrt werden kann. Rund 12 % der Erwerb-
statigen bzw. Auszubildenden gehdren zu den Fahrradstammnutzern, die das Fahrrad trotz Ver-
fiigbarkeit eines Autos (fast) taglich nutzen. Weitere 24 % nutzen das Fahrrad mindestens wo-
chentlich und gehdren damit zu den Gelegenheitsnutzern. Hier besteht grundsatzlich eine Affinitat
zum Fahrrad, die es weiter auszupragen gilt. Verlagerungspotenziale ergeben sich insbesondere in
dem Nutzersegment, welches bisher das Fahrrad nur selten oder gar nicht nutzt, aber ihren Ar-
beits- bzw. Ausbildungsplatz aufgrund der kurzer Arbeitswege mit dem Fahrrad erreichen konnen.
Hier bestehen bei insgesamt 6 % der Stadtbevdlkerung (Erwerbstatige/Auszubildende ab 14 Jah-
ren) gute Voraussetzungen fiir einen Umstieg auf das Fahrrad.

Trotz des bereits durchschnittlichen Anteils der Fahrradnutzenden kann damit fur die Stadt Kamp-
Lintfort weiteres Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr festgestellt werden, welches sich ins-
besondere aus einer intensiveren Nutzung der Fahrrad-Gelegenheitsnutzerlnnen sowie dem Fahr-
rad-Potential im engeren Sinne auf Grund der guten Erreichbarkeit des Arbeits-/Ausbildungs-
standortes ergeben. Weitere 50 % werden als MIV-/0V-Stammnutzer identifiziert. Hierunter fal-
len diejenigen, die das Fahrrad bisher nicht nutzen und die entweder kein Fahrrad besitzen oder
ihr Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz zu weit entfernt liegt.
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7.2 Potentiale zur Verlagerung auf Bus und Bahn

Mit ahnlicher Vorgehensweise wie im Radverkehr lassen sich auch Potentiale zur Verlagerung auf
Bus und Bahn bestimmen. Wobei die Erreichbarkeit der Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz in dieser
Potenzialermittlung abweichend auf der individuellen Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits-
platzes mit dem OPNV beruht. Im Ergebnis kann ebenfalls ein Potenzial fiir eine regelmaRige Nut-
zung von Bus und Bahn in der Stadt Kamp-Lintfort identifiziert werden.

Abbildung 41: Nutzersegmente und Potenziale fir Bus und Bahn in der Stadt Kamp-Lintfort
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2 % der Befragten im erwerbsfahigen Alter aus der Stadt Kamp-Lintfort gelten als OV-Captives.

MIV-/Rad-
Stammnutzer

56 %

Hierbei handelt es sich um Personen, die nicht Gber einen Pkw verfigen kdnnen und auch nicht
oder nur selten mit dem Rad fahren. Dieses Nutzersegment ist folglich fur ihre Mobilitat auf das
Bus- und Bahnangebot angewiesen.

Der Anteil der OV-Stammkunden liegt mit 2 % im unterdurchschnittlichen Bereich. Die Personen
dieses Nutzersegments verfiigen Uber ein Auto und nutzen trotzdem fast taglich Bus und Bahn.
Weitere 2 % gehdren zu den Gelegenheitskunden von Bus und Bahn, die dieses Angebot etwa
wachentlich nutzen. Dieses Nutzersegment fallt damit ebenfalls vergleichsweise klein aus.

Mit insgesamt & % liegt die Stamm- und Gelegenheitskundschaft von Bus und Bahn auf einem
unterdurchschnittlichen Niveau. Lediglich 1 % der Befragten sind als OV-Potenzial zu bezeichnen:
Sie verfiigen iiber einen Pkw und fahren selten mit dem OV, bewerten die Erreichbarkeit des Ar-
beits- bzw. Ausbildungsplatzes mit diesen Verkehrsmitteln aber als gut oder sehr gut. Damit kann
fUr die Stadt Kamp-Lintfort bislang nur einer sehr geringes Verlagerungspotenzial auf Bus und
Bahn identifiziert werden. Dies ist in erster Linie auf das Fehlen eines Bahnhaltepunkts zuriickzu-
fGhren. Folglich sollte eine solche Potentialermittlung nach Reaktivierung des Bahnangebotes im
Jahr 2025/26 erneut durchgefihrt werden. Bietet diese Bahnverbindung eine gute Zuverl3ssigkeit
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und hohe Attraktivitst, wird sich weiteres Potential zur Erweiterung der OV-Kundschaft auftun.
Flankierend gilt es rechtzeitig weitere geeignete Malinahmen wie attraktive Umsteigerangebote,
Anpassungen in der Tarifgestaltung sowie Marketing und Kommunikation durchzusetzen.
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8 Handlungsansatze fur die
Mobilitatsplanung

Die Ergebnisse der durchgefihrten Mobilitatsanalyse der Bevolkerung Kamp-Lintforts zeigen auf,
dass sich in Kamp-Lintfort noch viele Mdglichkeiten zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat
ergeben. Insbesondere die aktuell noch hohe Nutzung des MIV auf kurzen Wegen bis 5 km bietet
enormes Potential zur Verlagerung vieler Wege auf die Nahmobilitat bestehend aus Ful3- und
Radverkehr. Bereits ab einer Wegelange von 2 km ist das Auto das dominierende Verkehrsmittel
und auch auf Wegen von 1 bis 2 km wird es bereits zu mehr als einem Drittel genutzt. Insbeson-
dere auf diesen konnen weitere Wege verlagert werden. Die kirzesten z. B. durch mehr Wege zu
FuR. Mit steigender Distanz eignet sich das Fahrrad oder Elektrofahrrad. Letzteres — das haben
die Ergebnisse der Untersuchung gezeigt — erfahrt neben dem ohnehin bestehenden Marktboom
einen noch starkeren Aufschwung und gewinnt zunehmend an Bedeutung. Bereits 39 % der
Haushalte und 20 % der Personen in Kamp-Lintfort verfigen heute Gber ein Elektrofahrrad. Noch
scheint dieses aber primar eine Erganzung der Mobilitatsoptionen zu sein. Es werden zwar
dadurch einige Wege des MIV und des OPNV verlagert, dass eine Anschaffung eines Elektrofahr-
rads aber eine Abschaffung eines Autos oder einer OPNV-Zeitkarte bewirkt, 1asst sich noch nicht
beobachten. Dies muss auch nicht zwingend das Ziel sein. Vielmehr gilt es, alltagliche Wege, die
gut mit dem (Elektro-) Fahrrad bewaltigt werden konnen, auch tatsachlich auf diese zu verlagern.
Die Potentialanalyse zur Verlagerung von alltaglichen Wegen auf den Radverkehr hat ergeben,
dass dies auf 6 % der Erwerbstatigen zutrifft. Neben diesem Potential im engeren Sinne kann vor
allem eine intensivere Nutzung der zahlreichen Fahrrad-Gelegenheitsnutzer erzielt werden. Diese
Gruppe weist grundsatzlich eine Affinitat zum Radverkehr auf, die es starker zu nutzen gilt.

Neben der Férderung der Nahmobilitét zeigt die Mobilitdtserhebung insbesondere auch der OPNV
in Kamp-Lintfort Handlungsbedarfe auf. Die Bedeutung des OPNV in Kamp-Lintfort fallt sehr ge-
ring aus. Zurlckzufthren ist dies in erster Linie auf das unzureichende Angebot im Busverkehr so-
wie dem Fehlen einer Schienenanbindung. Innerstédtisch spielt der OPNV nur eine sehr marginale
Rolle. Aber auch im Uberlandverkehr zu den Nachbarkommunen kann die Nutzung des OPNV
durch flexiblere Angebote oder Zielgruppenangebote weiter ausgebaut werden. Mit dem tempora-
ren Angebot im Zuge des Landesgartenschau konnte ein erster Eindruck von schienengebunde-
nem OPNV in Kamp-Lintfort vermittelt werden. Mit der Aufnahme der Bahnverbindung Richtung
Moers/Duisburg in den Regelbetrieb im Jahr 2025/26 ergeben sich neue Méglichkeiten zur Star-
kung des Offentlichen Verkehrs. Dafiir gilt es zuvor die nétigen MaRnahmen zu treffen, um unmit-
telbar Verlagerungen zu erwirken.

Aus den Ergebnissen der Mobilitatserhebung werden schwerpunktmaRig folgende Handlungsfel-
der fUr die zukUnftige Verkehrs- und Mobilitatsplanung vorgeschlagen:

Férderung des Radverkehrs — den Trend nutzen

Die Ergebnisse zeigen offensichtlich den vorherrschenden Trend im Radverkehr — vor allem auch
begUnstigt durch die Marktdurchsetzung von Elektrofahrradern im Zuge der Covid-19-Pandemie.
Flankierend zu diesen positiven Entwicklungen ist es Aufgabe der Stadt weitere fordernde
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Malnahmen einzubringen. Durch die Erarbeitung eines gesamtstadtischen MalRnahmenkonzeptes
fGr den Radverkehr kdnnen maligebliche Verbesserungen in den Bereichen geplant und erreicht
werden, in denen die Befragten der Mobilitatsuntersuchung dem Radverkehr in Kamp-Lintfort ei-
nen Verbesserungsbedarf attestieren. Dies betrifft u.a. die Themen der Radabstellanlagen, die
Qualitat der Radwege sowie die Radwegebeschilderung und Sicherheit an Knotenpunkten. Inso-
fern gilt es, im Rahmen eines gesamtstadtischen MaRnahmenkonzeptes entsprechende MaRRnah-
men zur Verbesserung der Radverkehrsverhaltnisse zu entwickeln.

Bei der MalRnahmenentwicklung ist ein besonderer Fokus auf die Anbindung der Ortsteile an die
Versorgungseinrichtungen und das Stadtzentrum zu richten. Diese Wegebeziehung zu grof3en An-
teilen im Nutzungsbereich des Radverkehrs. Eine entsprechende Anbindungsqualitat erleichtert
die Nutzung des (Elektro-) Fahrrads. Dies schlieRt auch laufende Verbesserungen im Alltagsge-
schaft durch kleine MalRnahmen. Hierzu zahlen bspw. die Ausbesserungen von Unebenheiten
(Schlaglochern oder zu hohe Fahrbahnkanten), Rickschnitt von Vegetation an Einmindungen und
Kreuzungen, Markierungsarbeiten und Geschwindigkeitsreduzierungen wie auch eine Bertcksich-
tigung der Belange des Radverkehrs bei Baustellen, Kontrollen des ruhenden Verkehrs sowie im
Winterdienst.

Von wesentlicher Bedeutung im Zusammenhang mit der Radverkehrsférderung (und auch der
FuRverkehrsférderung) ist es fir die Stadt Kamp-Lintfort, die Aufnahme in die AGFS-NRW zu ver-
folgen. Uber ein solches Netzwerk kann es gelingen, weitere Synergieeffekte zu generieren, die
Einzug in die lokale Planung finden kénnen.

Forderung eigenstandiger Mobilitat — ,von 9 bis 99"

Die Ergebnisse der Modal-Split-Erhebung haben auch gezeigt, dass einige Personengruppen in
ihrer eigenstandigen Mobilitat eingeschrankt sind. In erster Linie sind dies Kinder und Jugendliche
sowie Hochbetagte.

14 % der Ausbildungswege — und damit in vielen Fallen Schulwege — werden als MIV-Mitfahrerin
und somit durch Unterstitzung Erwachsener zuriickgelegt. Das sogenannten Elterntaxi ist noch
immer sehr ausgepragt. Durch ein gezieltes schulisches Mobilitatsmanagement und Unterstitzung
der Eltern kann die eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen weiter geférdert wer-
den. Dazu bedarf es der Sensibilisierung von Kindern und Eltern fir das Thema Mobilitats- und
Verkehrserziehung z. B. durch MalRnahmen wie Schulwegdetektive, Verkehrsunterricht, Radver-
kehrstraining o. A.. Infrastrukturell sind Begegnungs- und Bewegungsrdume im StraRenraum
denkbar.

Insbesondere Hochbetagte sind in ihrer Mobilitat durch gesundheitliche Probleme eingeschrankt.
Nicht selten sind dies Gehbehinderungen. Das Mobilitatsverhalten dieser Personen zeichnet sich
durch eine hohe Quote Immobiler aus. Bei einer starkeren Beriicksichtigung der Belange dieser
Personen z. B. hinsichtlich der Barrierefreiheit, Sicherheit oder ausreichender Sitzmadglichkeiten fur
Pausen, wird eine eigenstandige Mobilitat auch im hohen Alter ermdglicht. Diese Malinahmen be-
treffen vordergrindig Aspekte der FuRRverkehrsforderung und kommen so der gesamten Bevolke-
rung zugute.
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Auch hier kann eine Mitgliedschaft in der AGFS-NRW neue Mdglichkeiten aufzeigen. Die Bedeu-
tung und Relevanz der Themen kann bspw. durch Aktionsprogramme noch erhoht werden.

Forderung des OPNV und intermodaler Mobilitat — Schnittstelle Bahnhaltepunkt

In der Férderung des OPNV zeigen sich zwei Handlungsschwerpunkte. Zum einen gilt es durch
eine gesamtstadtisches MalRnahmenkonzept Verbesserungen im Busverkehrsnetz zu erreichen.
Die Nutzung des Busverkehrs im stadtischen Kontext ist unterdurchschnittlich. Dazu gilt es insbe-
sondere auch moderne Alternativen wie OnDemand-Systeme zu prifen. Auf der anderen Seite
muss eine gute Integration des Bahnangebotes ab 2025/26 erreicht werden. Bus und Bahn sind
dann attraktiv, wenn sich mit dem Angebot konkurrenzfahige Reisezeiten von Haustir zu Haustir
erreichen lassen. Dies kann insbesondere erreicht werden, wenn der Zugang zum Schienenperso-
nennahverkehr oder Schnellbus-Verkehr mit dem Fahrrad erfolgt und dieses sicher ganztagig am
(Bus-) Bahnhof abgestellt werden kann. Gelingt dies, konnen die kiinftigen Haltepunkte Kamp-
Lintfort und Kamp-Lintfort Std bald als intermodale Schnittstellen fungieren. Dass grundsatzlich
ein hohes Nutzungsinteresse an der neuen Bahnverbindung besteht, haben die Befragungsergeb-
nisse gezeigt.

Hochwertige Fahrradabstellmdglichkeiten erschlie3en dieses Potential und kdnnen damit auch ein
wesentliches Nutzungshemmnis des dffentlichen Verkehrs abbauen. Ein gutes Beispiel fur hoch-
wertige Fahrradabstellanlagen, die sicher und flexibel nutzbar sind, ist das aktuelle Projekt Dein-
Radschloss beim Verkehrsverbund Rhein/Ruhr: Die Fahrrader werden in einzelnen Fahrradboxen
und teilweise in SammelschlieRanlagen untergebracht. Dabei kann ein Teil der Abstellplatze dau-
erhaft vermietet werden und ein Teil bleibt fur eine spontane stunden- bzw. tageweise Nutzung
verfigbar. Die Reservierung, Buchung und Abrechnung erfolgt durch eine VRR-weite Plattform per
App oder Internet.

Forderung nachhaltiger Mobilitat durch Information und Kommunikation

Die Ergebnisse der Modal-Split-Erhebung im Hinblick auf Interesse und Bekanntheitsgrad neuer
Mobilitatsangebote zeigen, dass hier das Wissen der Bevalkerung noch ausbaufahig ist, sich aber
andeutet, dass die Bevodlkerung offen gegenlber einer starkeren Digitalisierung und Elektrifizie-
rung ist. Daher gilt es, im Zuge der Ausweitung erganzender Mobilitatsangebote im Bereich der
vernetzten Mobilitat auch gleichzeitig offensiv Gber Vorteile und geeignete Nutzungszwecke zu
informieren und durch Einfihrungsaktionen auf diese Angebote hinzuweisen und zum Ausprobie-
ren einzuladen. Dies gilt auch insbesondere fir Synergien mit der neuen Bahnverbindung, die
durch eine VerknUpfung des geplanten Bahnangebots mit neuen Mobilitatsangeboten fir die erste
bzw. letzte Meile erzeugt werden kdnnen.
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9 Zusammenfassendes Fazit

Mit dieser Mobilitatserhebung konnten aktuelle reprasentative Grundlagendaten zum Mobilitats-
verhalten in der Stadt Kamp-Lintfort ermittelt worden. Die Einflisse der Covid-19-Pandemie sind
insgesamt nicht sehr ausgepragt, da sich zum Zeitpunkt der Erhebung das Mobilitatsverhalten wie
auch das offentliche Leben in grofRen Teilen normalisiert hat. So war ein geregelter Schulbetrieb
und auch die Offnung der Gastronomie und des Vereinswesens gegeben. Auffallig und auf die
Pandemielage zurickzufihren war vor allem eine héhere Quote an immobilen Personen, das hau-
figere Arbeiten im Homeoffice sowie insbesondere eine Uberdurchschnittlich hohe Besitzquote von
Elektrofahrradern.

Insgesamt zeigt sich eine klare Dominanz des Autos gegenlber den Gbrigen Verkehrsmitteln. Ins-
besondere wird deutlich, dass diese Dominanz bereits auf Wegen ab einer Lange von 2 km ein-
setzt. Hier bieten sich demzufolge auch erhebliche Verlagerungspotentiale zu Gunsten der
Nahmobilitat. Diese ist in Kamp-Lintfort bis dato auf einem durchschnittlichen Niveau, 18Rt sich
aber ausbauen. Im Zuge der Potentialanalyse zum Radverkehr wurde bspw. deutlich, dass 6 % der
Bevolkerung ein Potential fir den Radverkehr im engeren Sinne aufweisen (sie nutzen das Fahr-
rad bisher nicht) und weitere 24 % als Gelegenheitsnutzerlnnen ebenfalls Potential fiir eine star-
kere Nutzung bieten. In Kombination mit der Marktdurchsetzung von Elektrofahrradern ergeben
sich fur die Stadt Kamp-Lintfort also gute Maglichkeiten hin zu einer nachhaltigen Mobilitat. Un-
terstitzt werden kann dies auch durch eine Bewerbung fur die Mitgliedschaft in der AGFS-NRW.

Neben dem Radverkehr bieten sich weitere Entwicklungsmaglichkeiten durch die Einfihrung des
Bahnangebotes zum Jahr 2025/26. Wie die Ergebnisse deuten auf eine hohes grundsatzliches
Nutzungsinteresse der Bahnverbindung Richtung Moers/Duisburg hin. Ziel sollte daher sein, frih-
zeitig MalRnahme zu ergreifen, die unmittelbar zu einer starkeren Nutzung des bislang nur wenig
genutzten OPNV beitragen. Die Haltepunkte Kamp-Lintfort und Kamp-Lintfort Stid kénnen so
kiinftig zu intermodalen Schnittpunkten zwischen OPNV und Radverkehr werden.

Neue Mobilitatsoptionen sind haufig noch nicht allen Bewohnerlnnen Kamp-Lintforts bekannt,
wenngleich sich Teile der Bevolkerung offen fir die Digitalisierung und Elektrifizierung des Ver-
kehrs zeigen. Nicht nur aus diesem Grund gilt es den Fokus kinftig auch Information und Kommu-
nikation in Bezug zur Mobilitat zu legen. Die ist ein entscheidender Baustein hin zu einer nachhal-
tigeren Mobilitat in Kamp-Lintfort.

Welche Potenziale im Radverkehr sowie auch durch eine attraktive Bahnanbindung stecken, zeigt
beispielhaft die Stadt Kempen auf, deren Nutzerzahlen deutlich héher sind als in Kamp-Lintfort.
Kempen ist seit vielen Jahren Mitglied der AGFS und bekannt durch eine Vorrangpolitik fir den
Radverkehr sowie die Schaffung von eigenstandigen, attraktiven und sicheren Radwegen. Ein
Radkonzept konnte auch in Kamp-Lintfort diese Potentiale konkret aufzeigen.
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Anhang |: Befragungsunterlagen

In der Befragung kamen drei verschiedene Teilnahmemadglichkeiten zum Einsatz®. 40 % der aus-

gewahlten Haushalte wurden mit einem schriftlichen Befragungssatz angeschrieben. 35 % der

Haushalte wurde gebeten, die entsprechenden Fragen Uber einen Online-Fragebogen auf der In-

ternetseite www.kamp-lintfort.de/mobil zu beantworten. 15 % wurde die telefonische Teilnahme

vorgeschlagen. Die angeschriebenen Haushalte konnten jedoch die Teilnahmeform (schriftlich-

postalisch, online, telefonisch mit Interviewern) selber bestimmen und ggf. wechseln.

Die angeschriebenen Haushalte aus der schriftlichen Variante erhielten folgende Befragungsun-

terlagen:

ein Anschreiben, das von der Burgermeisterin unterschrieben wurde,
Erlauterungen zum Datenschutz,

ein Hinweisblatt fir das Ausfillen der Befragungsunterlagen,

einen Haushaltsfragebogen,

vier Personenfragebogen,

ein Wegeprotokoll fir bis zu vier Personen und

einen portofreien Rickumschlag.

Die Fragebdgen konnten dariber hinaus auf der Internetseite www.kamp-lintfort.de/mobil mit

Eingabe des Zugangscodes heruntergeladen werden.

16 Siehe Kapitel 2 (Methodische Grundlagen)
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Haushaltsfragebogen

Mebilitdtsuntersuchung Haushaltsfragebogen
Mobil in Kamp-Lintfort = =

Wir bitten Sie den Haushaltsfragebogen einmal fir den
gezamten Haushalt ausfillen. Zum Haushalt gehdren alle
Personen, die mit Ihnen ineiner Waohnung
zusammenleben.

Weitere Informationen und die Maglichkeit zur
Online-Teilnahme finden Sie unter

whsrw. kamp-lintfort.de/mobil
Wie viele Personen leben standig in Ihrem Haushalt — 4 Sind die folgenden Fahrzeuwge in lhrem Hauwshalt vorhanden?
Sie selbst mitgerechnet? Geben Sie, falls zutreffend, bitte eine Anzahl an.
Personen
i 54
In welchem Stadtteil von Kamp-Lintfort wohnen Sie? % z E Z g § Fahrlzistung in
2 ’ E. E B 4 kmn pro Jahr
O  Kamp-Lintfort (Stadtkern) 1 Pew OO O O
O mmh O U!'1tfm 3 Pkw O O O
E g:tsﬂeld i E ::::w 3. Piow B o =
O Hoerstgen O Saalhoff i © o =
O Kamp
£ E
3 Wie grof ist die Ertfernung von lhrem Haushalt E E.}
zur nachstgelegenen Haltestelle? O Motorrad { Motorroller / Mofa
3. Meter zur Bushaltestelle o Fahrrad (fahrbereit)
@._______ Meter zur Bahnhaltestelle [m} Pedelec / E-Bike
[m} Lastenrad / E-Lastenrad
O Sonstige:
5 Angzaben zu den einzelnen Personen Person Person Person Person Person Person
im Haushalt- Nr. i) Nr. Nr. €} Mr. € Nr. & Nr. (3
Geburtsjahr o ) Y s Y 0
Geschlecht jweibkich f m3nnlich / divers] otctot | of of ot | of ot ot | céotol | of foit | of ol
Hauptsachliche Tatigheit
vollzeit berufsttig O O O O O O
teilzeit berufstitig [m} [m} O O [m} [m}
voriibergehend freigestellt [m} [m} O O [m} [m}
[z.B. Mutterschutz, Eiternzeit]
Auszubildender [m} [m} O O [m} [m}
Student/in O O O | O O
Schiiler/in [m} [m} O O [m} [m}
Eind jnoch nicht eingeschult) [m} [m} O O [m} [m}
Hausfrau/-mann [m} [m} O O [m} [m}
Rentner/in, Pensionarin, Vorruhestand [m} [m} O O [m} [m}
zurzeit ohne berufliche Beschaftigung O O O O O O
Sonshig O O O | O O
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Personenfragebogen (Seite 1)

Mobilititsuntersuchung Personenfragebogen
Mobil in Kamp-Lintfort

Wir bitten Sie fir jede Person ab sechs Jahren einen
Personenfragebogen ausfiillen. Falls Sie mehr als vier
Personenfragebdgen bendtigen, kinnen Sie diese unter
wawrw.kamp-lintfort.de/mobil herunterladen.

Vielen Dank fiar lhre Teilnahme!

Personen-Nr. ___ Geburtsjahr
{aus dem Haushahsfragebogen)
Besitzen Sie einen Pkw-Flhrerschein? Bitte bewerten Sie die Erreichbarkeit Ihres Arbefts- bow. Aus-
O ja O nein bildungs-/ Schulortes von Ihrem Wohnort!
o
Steht lhnen persdnlich ein Plw zur Verflgung? 5 5 & §
O immer / taglich @ ; E 'E
O zeitweise / nach Absprache i E E 2 B E ¥
0 nie Plow{Motorrad /Mofa [ 0 0 0 0 O [
3 Besitzon Sie ein fahrbereitas Fahrrad, {E-) Lastenrad Bus oooooo o
oder E-Bike [ Pedelec? (Mehrfachantworten miglich) Bahn OO0O0O0D0Oao O
O nein O ja, E-Bike [ Pedelec Fahrrad OoOo0Ooo o ]
O ja, Fahrrad 0O ja, (E-) Lastenrad E-Bike | Pedelec OoOoOoOoo O
als FuBBgdnger/-in O O
4 Besitzen Sie eine Zeitkarte fir Busse und Bahnen? Beginger/ _ =) [} [= o
O nein
ja, und zwar (Mahrfachantworten maghichl
O] SchokoTicket - ket 9 Wie haufig nutzen Sie normalerweise die folgenden
' O Firmentic Verkehrsmittel?
O YoungTicketPLUS O BahnCard 25 /50 5
O Semesterticket O BarenTicket & '!:g Eﬂg’ F
O Ticket1000/Ticket2000 [ Freifshrt mit % 7= 2=z 1%
Preisstufe: ___ Schwerbehindertenausweis £ 8 g8 TE &
SozialTicket / MeinTicket Sonstiges:
O alTicket [ MeinTic O Sonstiges Pho | rad / Mofa O o = O o
5 Welche Bus- und / oder Bahnlinien [wie z. B. Bus 2, 076, 5810, Bus oo o o o
RBE31) nutzen Sie mehrmals im Monat? Bahn o d O o O
O keine Fahrrad o o O o 0O
O folgende Linien: E-Bike | Padelec o o O O o
6 Sind Sie aufgrund gesundheitlicher Probleme in Ihrer als FuBganger/-in El O mey O B8
Maobilitdt dauerhaft eingeschrank?
(Miehrfachantwaorten moglich)
O nei O ia durch Gehbahind 10 Bitte bewerten Sie die Voraussetzungen zur Mutzung
nen 1A, eure nesning folgender Verkehrsmittel in Kamg-Lintfort!
O ja, durch Sehbehinderung
O ja, andere Einschrankung(en) 5 g E
- o 8 §¢ ¢
7 Wie weit von lhrer Wohnung entfernt und wo liegt Thr Arbeits- _E - f s g, 2
bzw. Ausbildungs- [ Schulort? [flls nicht zutrefiend- weiter mit Frage 9] als Nutzer/-in von: - = E
- , e Pkw  Motorrad | Mofa OO0O0O0O0Oa0 O
Bus (Bahn Oo0O0O0Oo0oao O
O lch arbeite von zuhause. —
Fahrrad [ Y o Y o O
O im gleichen Stadtteil wie die Wohnung - —
O in Kamp-Lintfort, aber in 2inem anderan Stadteil E-Bike / Pedelec oooodoao O
O auBerhalb von Kamp-Lintfort als FuBgdnger/-in oooooo o
Bitbe umblittern! .\

Planersocietat



Seite 82 von 86

Abschlussbericht Mabilitatserhebung

Personenfragebogen (Seite 2; Rickseite)

11

Bitte bewerten 3ie die Situation des Zufullgehens

1 4Kennen Sie bzw. nutzen Sie folgende Angebote?

in Kamp-Lintfort! »
» =
B R . % 5 w ] i E
5 225 Z 28§ 8 £2 =«
= §9%Q o $% ® o5 55 %
= B E % é WD £ E = 1 = =
ﬁ & 2 B E B 5 = £2 5 EE £ 9
2 BEF = ZE ?.E H
Qualitdt der Gehweage Carsharing 1 M ml
Barrierafreiheit der Gehwege Park/Bike and Ride
sicherheit an Straenguerungen Fahrradboxen
und ¥reuzungen fiir Radstation
Fullgdnger/-innen . —
Leih- und Mietrdder
ampelschaltungen fir
Fuligdnger/-innen Fahrradbus
Trennung von Rad- und E-Roller/E-Scooter
Gehwegen E-Ladesdulen fiir Plow
Sicherheit (z. B. Beleuchtung) E-Ticket
Sitzgelegenheiten fiir Pausen Informations-App
1 5 Eennen Sie das zur Landesgartenschau singefihrte
1 Bitte bewerten Sie den Bus- und Bahmeerkehr Regionalbahnangebot?
in Kamp-Lintfort! = kenne ich gut habe davon gehirt
z B S
" g % E E“ E kenme ich nicht
- g D 5 [ = Kannen Sie sich eine Mutzung vorstellen, wenn diese
% 5 % 3 E ? g Verbindung téglich bestht?
Fahrtenh3ufigkeit / Takt zukiinftig vorstellbare NUTZUNE ishrsctantert migich)
Umstiege / anschlisse fiir Arbeitswege
Pinktlichkeit fir Freizeitfahrten werktags
Tarif- / Praisstruktur fur Freizeitfahrten am Wochenende
Earrierafreiheit nur in Ausnahmefallen
Ausstattung der Haltestellean nicht vorstellbar
Sicherheit in Bussen
radabstellanlagen an stationen 1 6 Vergleichen Sie bitte lhr aktuslles Verkehrsverhalten mit
lhrem Yerkehrsverhalten vor den Corona-Einschrankungen!
i 3% 3 g
1 Bitte bewerten Sie die Situation des Radfahrens 5 i3 B E g
in Kamp-Lintfort! : 2 if, 53 R
- - = = 88 =%
. B ESE £ uzmgvon P/ Motomad/ Mo
] 5 & 2 =
_; - E 2 % E; c; Mutzung von Bus / Bahn
T = g
w o = £ 5 % Wege mit dem (Elektro-)Fahrrad
Radwegverbindungen innerhalb Wags als Fultgangsr/-in
der Stadt
radwegverbindungen in die Nutzung des Flugzeugs
Nachbarstddte Verlassen der Wohnung

Qualitdt der Radwege
|z.B. Fahrbahnobarflache)

Sicherheit an Strafenquerungen
und ¥reuzungen fiir
Radfahrer/-innen

ampelschaltung fiir
Radfahrar/-innen

radwegebaschilderung

radabstellanlagen

17

Haben Sie Anregungen oder Vorschldge fiir die
Verkehrsplanung in Kamp-Lintfort?
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Wegeprotokoll (Seite 1)

Mobilitdtsuntersuchung

Mobil in Kamp-Lintfort

Wegeprotokoll

{nur fiir Personen ab & Jahren)

Bitte fiillen Sie fiir jede Person ab sechs
lahren in Ihrem Haushalt das Wege-
protokoll aus. Falls Sie ein weiteres
Wegeprotokoll bendtigen, konnen Sie
dieses unter waw. kamp-lintfort.de/mobil
herunterladen.

Vielen Dank fir Ihre Teilnahme!

Hinweise zum Wegeprotokoll

B Bitte tragen Sie nur Wege des angegebenen Berichtstages ein.
Bitte tragen Sie in diesem Dokument lhre Wege W Jledes Ziel ist in weg mit einem eigenen Wegezwack
ein, die Sie an |hrem Berichtstag zurickgelegt [z_' B'_der BES“E“ im Supermarkt). .
haben. W Die Hin- und Rickwege werden getrennt eintragen.
W Beim Umsteigen zwischen Verkehrsmitteln und gleichem Ziel
- bleibt es ein Weg. Bitte geben Sie alle genutzten
lhr Berichtstag: . . Verkehrsmittel und Fuwege an.
M Falls Sie beruflich unterwegs sind (z. B. Taxifahrer/-in,
Ihren Berichtstag finden Sie in lhrem Anschreiben. Handwerker/-in}, tragen Sie nur den ersten und letzten Weg zur
baw. von der Arbeit ein.
Auf der Riickseite finden Sie ein Beispiel.
Sind Sie am Stichtag Person Person Person Person  Die verschizdenen Verkehrsmittel werden im
auBer Haus gewesen? 1] Nr 8 Mr. €} Mr. &3 { Wegeprotokoll in foigende Gruppen unter-
| schieden:
Geburtsjahr I I O I L) B A a)  zuFull {auchnliner,
. skater, Roller, E-Scooter]
= = o = = . g% b} Fahmad/ Lastenrad
nein, denn ... #— () Ebike/Pedelec/
... ich war krank. O O ] O el E-Lastenrad
... ich hatte Homeoffice. O O O O &. dj Mofa/ Moped
... ith hatte Urlaub. | m] O O } Motorrad
___iich hatte keinen Anlass, e}  Phwals Fahrer/-in
O o o o @& e
... das Wetter war zu schlecht. O O O O ; g]  Bus [auch Schulbus,
.. ich habe eine Person Tavi-Bus, Biirgerius)
7u Hause betreut. = = = o i hj  StraBenbahn /
.. ich bin altershedingt - - 0 . ) ::::a::: h‘::r::"
micht rr.uubil. E (RE /) Tug
Sonstiges: O O O O E i) remverkehrsaug
[direkte Texteingzbe]: (I ficE)
{Bei ,nein® ist das Wegeprotokoll fiir diejenize Person an dieser Stelle beendet.) k)  Sonstiges
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Wegeprotokoll (Seiten 2 u. 3; innenliegende Doppelseiten)

Mobilitdtsuntersuchung

Mobil in Kamp-Lintfort

lhre Wege an lhrem Berichtstag.

(lhren Berichtstag finden Sie in lhrem Anschreiben.)

Start und Ziel

Verwendete Verkehrsmittel

Start-

Uhsrzeit

Ziel das Weges
Bi=a beagen Sle die Sieck bowe. den Ort und Soadibel
hres Zieh win. shermnaty kSnsen Sia aine konkeste
Dmledrene ageien.)

Danben She Ette such sn 1hre Reckwagal

zuriick-
gelegte
Ensfermung

Ankurifis-
Uharzeit

e

Same-

.

&

m
g
"

oo

mot

rad

&

Plow
Fahrar

a

Floa
Feit-
fahrer

=

E

|

Biah-
ket

il ¥

]
£

Samstiges

Person 1 Startort
Weg 1

: Ozu Hause oder: [0

km

Weg 2

km

Weg 3

km

Wez 4

km

Weg 5

km

‘Weg &

km

Weg 7

km

Weg 8

km

OO oOoOoOoooao

g

OO oooooao

"

OO oooooao

L=

OO0 ooOooooao

&

OO ooOoooaoao

Ooooooooano-=

m

OO0 ooOooooao

OO oooooao
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Abschlussbericht Mobilitatserhebung

Wegeprotokoll

, den

Begleitung

‘Weg weitere Personen

Haben Sie auf dem
begheit=t?

13
Anzaini

I3
Anzaini

13
Anzaini

Ja,
Anzaini

Mein

Mein

Mein

Mein

Wegerweck

Sur;s-';l'as

Fallis Sie pro Weg mehrere
Werkehrsmittel genutzt haben,

tragen S bitte die Reshenfolge

der Verkehrsmittel mit den
Buchstzhenkirzeln sin
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Abschlussbericht Mabilitatserhebung

Wegeprotokoll (Seite 4; Rickseite; Musterseite)

MUSTERBEISPIEL:

Im folgenden Beizpied legt die Person insgesamt vier Wege zuriick. Im ersten
‘Wag bringt die Person ein Kind mit dem Fahrrad in den Kindargarten (1. Weg). Der
zweeite Weg zum Arbeitsplatz fibrt zundchst mit dem Rad zur nachsten Bushalze-
stelle. Dot stellt die Person ikr Fahrrad 2b, wm mit dem Bus nach Moers zu fahnen,
Die letzten Meter von der Haltestelle in Moers zur ArbeitsstStte im Stadtarchiv

geht sie zu Full (2. Weg). Um 16:45 Uhr wird der dritt= Weg nach Hause dunchge-
fiikrt. Dahei wird die Person zunachst won einer Kolegin im Auto nach KEamp-Lint-
fart zur Haltestelle, wo das Fahrrad steht, mitgenommen. Von dort fhrt e mit
dem Fahrrad direkt nach Hause (3. Weg). Am Abend untemimmt die Person zu-
sammen mit der Familie [zaei weitere Personen | einen Spaziengang (4. Weg).

Start und Ziel Verwendete Verkehrsmittel
Zied des Weges auriick- = -
- | A i S s |0 |l | B | R
Uiy [0 e ik b i Ol iaimet|  EEIEERE (L Fahe met | py | PR UL | e | perer
R —————— Entfernung Fuy | mo |EBike| e (o | Mt ) Bus | SIS et | veckat | SONSEESS
Person 1) g oy [ zu Hause oder-0O0 a | b)| | dfe |[f)|e|h | @]l k)
Wegl |_7:25|Kamp-Lindf - Lindfort| 05 wm| 720 0| F|O|O|D0|(O0|O0|O0|O0|O
Weg2 | _7:Zo|Motrs - Bibllsthel/Arehiv | o ol zpo| | F|O|O|O0|O|(M|O0|O|O
Wegd (16345 Kamp-|indf - [indfort| s P77 20 0 f|O|O|o | |O|O|O|O
Wegd |29:45 Kawp-| indf - [lendfort| 2 wppoerzs| M| O|O|O|O|O(O(O0|O|O
[Falls Sie pro Weg mehnere
Verkehrsmittel gerutzt haben,
tragen Sie bitte die Redherdalge ‘ﬁf
der Verkehrsmittel mit den 4 g&j &
Buchstabenkirzsin sin. & F L .gx*‘gdb
1 2 |3 |a
o| - | o o| o ol o|lof|l o| & o |_*
4 | a O O ¥ | O O O O O o O )i
f | & i ] O O ] m] m] O ] ] o |_2
m| O O m] O m| m| o| | o o |_2

Erlduterung zum Datenschutz

Die Stadt Kamp-lintfort hat das Biro PlanersociesSt sus Dortmand mit der Mobd-
tatsuntersuchung Mobil in Eamp-Lintfort™ beauftrage. Es ist vertraglich sicherge-
stelit, dass bei der Durchfiihrung die pesetzlichen Bestimmungen des Datenschutzes
[Datenschutzgrundverordrivng DSGVD sowie Datenschutzpesetz Nordrhein-Wesfa-
len DSG NRW) bei allen Schritten singehalten werden. Die Durchfiihrung der Mo
biktitsurtersuchung generiert notwendige Grundisgendaten fiie die mmunale
Verkehrsplanung, die sine Pilichtaufzabe der Stadt Kamp-Lintiort ist

D Durdhfiibrung der Befragung erfolgt in zwei Schritten: Im ersten Schritt werden
per Zufall aus dem Erwohnermelderegister ausgewshlte Tednehmer per Post ange-
schrieber. b mweiten Scheitt werden die Antworten der Teillnehmier verarbeitet und
ausgewertet. Beide Schritte wenden in separaten Datenbestinden dunchgefihrt.

Sie haben pegeniber der verantwartlichen Sselle das Recht auf Auskunft Gber Thre
personenbezogenen Daten [Art. 15 DEGVD). Die Suskurft beschranit sich auf Ihre
pespeicherten Adressdaten und auf lhre Telefonnummer urd umfasst nicht Thre
abpegebenen Antworten. Diese sind anorym und kinnen lhrer Person nicht mehe
zugeordnet wenden und fallen daber nidht unter das Datenschutzrecht. Sallben Thre
Mdressdaten urd Fhre Teleforinummer nicht richtg s=in, so kinnen Sie nach Art. 16
D5GVD die Berichtizung |hrer Daten werlangen.

Gem3lt Art. 17 Abe. 1 5t 3) DSGVD haben Sie das Redht suf Loschung Ihrer personen-
bezogenen Daten, sobald diese for die Durchfihrung der MobilitStsuntersuchung
nicht mehr notwendig sind. Hierzu hat sich die Planersocietat vertraglich werpflich-
tet. Bis aur Fertigstellung der MobilitStsuntersuchung [voraussichtlich 31.03.2021)

Fiir den ersten Schritt werden Adressdaten aus den Einwaohnerr Eisberm der
Stadt Kamp-Lintfort zufillig ausgewshit. Fir einen Teil der Adressen wind zusatzlich
eine Telefonnummer aus dffentlich zuganglichen Listen recherchiert. Diese Daten
werden ausschiellich zur Kontaktaufnahme per Post baw. per Telefon genutzt.

Die Bufbereitung und Auswerturg der Antworben im zweiten Scheitt erfolst aus-
schliefifich aronym, d. h. ohre Namen und Adressen. Dabei wird dafiir Sorge petra-
gen, dass auch keine indirekten Rickschiizse auf einzelne Personen miglich sind.
Alle Angaben werden ausschiellich in zusammengefaccten Kategorien in Tabellen
und Abbildurgen dargestelit. Kategorien mit e als sichen Eircelangaben wer-
den nicht gebildet, um auch indinekte Ribdschlisse auf einzelne Personen auszu-
schliefien.

Vermntwortliche Stelle fir die Verarbeitung personenbezogener Daten
und lhre Rechte:

Stact Kamp-Linsfort

Am Rathaus 2

47475 Kamp Lintfart

nach Art 17 Abs. 3 Bt b} DSGVD kein Anspruch auf Laschung. Bereits ab-
pezebene Antworten kinnen nicht geldscht werden, weil diese ihrer Person nicht
mehr zugeordnet werden kinnen. Das Recht auf Bnschrdnkung der Versrbeitung
nach Art. 18 Abs. 1 Bt cj DSGVO ist rur gegeben, wenn lhre Adressdaten fiir die
Vierarbeitung nicht mehr benotigt werden. Dies eredigt sich mit Loschung der Daten
nach Fertigstellung der MobiStsuntersuchung (vormussichtich 31.03.2021).

Fiir Beschwwerden und Riiddfragen wendien Sie sich zun3chst bitte an die unten ge-
nannten D hutzbeaufrag Weiterhin steht lhnen fir Beschwerdefille jede
Daterschutzaufsichtsbehdrde zur Verfligung.

lIhure Teilnehame an der Mobilittsuntersuchung ist frefwillig.

Zustindige Aufsichtsbehinde:

Landesbeaufiagte fir Datenschutz und Informationsfreiheit Mordrhein-Westfalen
Kavalleriestr. 2 - 4, 40213 Dizceldorf

Telefon: 0211 £ 384240

[E-BAzil: poststellei@ldinra.de

Folgende Ansprechpartner stehen thnen fiir Fragen, Auskiinfte {z. B. zu gespeidherten Daten) und Beschwerden zur Verfiigung:

Stmdt Kamnp-Lirrtfort

Behordlicher Datenschutcbeauftragter
datenschutzi@kamp-lintfort.de

Tel: 02842 f 912-235

Manersodetsat

Betrieblicher Datenschutzbesuftragier
datenschutzi® planersocietset de

Tel- 0231 /5E9696-0

Planersocietat





