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LCA Life-Cycle-Assessment (Anglyse_ der Umweltwirkungen von Produkten wahrend des
gesamten Lebensweges — Okobilanz)
Lkw Lastkraftwagen
It. laut
MiD Mobilitét in Deutschland
MIV Motorisierter Individualverkehr
MWh Megawattstunde
n.g. nicht quantifizierbar
N20 Distickstoffmonoxid
NGO Non-governmental-Organization
NIAG Niederrheinische Verkehrsbetriebe Aktiengesellschaft
NKI Nationale Klimaschutzinitiative
NRW Nordrhein-Westfalen
NVP Nahverkehrsplan
NWSIB Nordrhein-westfalischen StraReninformationsbank
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr
p.a per annum
P+R Park and Ride
Pkw Personenkraftwagen
s.a. siehe auch
S.0. siehe oben
SMM schulisches Mobilitatsmanagement
StvO StraRenverkehrs-Ordnung
t Tonne
THG Treibhausgas
Tsd. Tausend
tw. teilweise
u.a. unter anderem
u.U. unter Umstanden
u.v.m. und vieles mehr
UN United Nations (Vereinte Nationen)
VCD Verkehrsclub Deutschland
VDV Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen
VEP Verkehrsentwicklungsplan
VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
VW Volkswagen
z.B. zum Beispiel
z.T. zum Teil
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1 Zielsetzung und Ausgangslage

1.1 Zielsetzung

Die Stadt Kamp-Lintfort hat im Jahr 2016 ein integriertes Klimaschutzkonzept erstellt. Die hierbei
durchgefiihrten Analysen machten deutlich, dass der Sektor Mobilitat ein zentrales Handlungsfeld fur
die Stadt Kamp-Lintfort ist, um effektiv Treibhausgasemissionen einzusparen und gleichzeitig einen
Beitrag zu einer lebenswerten Stadt zu leisten. Der Verkehrssektor ist aktuell fir 30 % der Gesamte-
missionen der Stadt Kamp-Lintfort verantwortlich (2017).

Im Rahmen des integrierten Klimaschutzkonzeptes wurden fur das Handlungsfeld Mobilitat mehrere
Maflinahmenvorschlage erarbeitet und mit den Akteuren abgestimmt. Einige dieser MalRnahmen
konnten bereits umgesetzt werden, einige MalRnahmen wurden im Rahmen des Konzeptes erneut
aufgegriffen und einige Mafinahmen sind aufgrund geanderter Rahmenbedingungen nicht mehr wei-
terzuverfolgen.

Mit dem vorliegenden Klimaschutzteilkonzept Mobilitat wird nicht nur eine vertiefte Analyse der Ist-
Situation und der Potenziale im Segment der umweltfreundlichen Nahmobilitat innerhalb der Stadt-
grenzen Kamp-Lintforts erstellt, sondern auch ein aktuelles und breites MalRnahmenportfolio erarbei-
tet, das die strategische Arbeitsgrundlage fur die Verwaltung fur die nachsten 10 bis 15 Jahre liefert.
Der Fokus liegt dabei auf Umsetzbarkeit von Projekten. Dariber hinaus werden Empfehlungen ausge-
sprochen, die Uber die aktuellen finanziellen und personellen Maoglichkeiten hinausgehen, jedoch lang-
fristig von strategischer Bedeutung sind.

Im Mittelpunkt stehen dabei die Minderung der Treibhausgasemissionen und die Forderung einer
hoheren Lebensqualitat vor Ort.

Von grofser Bedeutung bei der Erarbeitung des Konzeptes waren folgende strategische Leitlinien:
e Optimierung des kommunalen Fuhrparks und der Mitarbeitermobilitat

e Entwicklung multimodaler Mobilitatsangebote

e Schaffung zielgruppengerechter Angebote fur Birger und Unternehmen in Kamp-Lintfort

e Starkung der Nahmobilitat (Fu- und Radverkehr)

e Starkung emissionsfreier Antriebe/ alternativer Antriebstechniken (E-Mobilitat, H2-Mobilitat, etc.)

1.2 Ausgangslage

Die Stadt Kamp-Lintfort liegt im Kreis Wesel am Niederrhein. Kamp-Lintfort gehort als eine von 53
Kommunen zur Metropole Ruhr und bildet mit anderen Kommunen im Kreis Wesel die westliche
Grenze des Ruhrgebietes. Damit gehort sie einerseits zum Verdichtungsraum Ruhrgebiet, anderer-
seits sind Stadtteile landlich gepragt mit entsprechend unterschiedlichen Qualitaten und Anforderun-
gen im Sektor Mobilitat.
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‘Ic
Kamp-Lintfort

Ruhrgebiet

Abbildung 1 Lage der Stadt Kamp-Lintfort (Quelle: Stadtentwicklungsplan 2020)

Die mittlere kreisangehorige Stadt ist umgeben von den Nachbarkommunen Alpen, Rheinberg, Mo-
ers, Neukirchen-Vlynn, Issum und Rheurdt. Uber die Autobahnen 40, A 42, A 57 ist Kamp-Lintfort gut
an die GroRstadt Duisburg ebenso wie die Niederlande angebunden.
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Abbildung 2 Lage der Stadt Kamp-Lintfort (Quelle: Stadt Kamp-Lintfort)

In der Stadt Kamp-Lintfort lebten Ende des Jahres 2018 ca. 37.391 Einwohner, die sich auf 10 Stadt-
teile verteilen.

Wahrend in der Vergangenheit der Steinkohlenbergbau die Stadt und die lokale Wirtschaft gepragt
hat, konnte sich die Stadt zwischenzeitlich zu einem Technologie-, Logistik- und Hochschulstandort
wandeln. Ein weiterer Impuls wird von der Landesgartenschau 2020 erwartet.
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2 Bestandsaufnahme und Treibhausgas-Bilanz

2.1 Bestandsaufnahme, Mangelanalyse und Mafinahmen

2.1.1  Stadtstruktur und Modal-Split

Kamp-Lintfort ist eine relativ junge Stadt. Ihre Entwicklung hangt stark mit dem Anfang des zwanzigs-
ten Jahrhunderts, beginnenden mit dem Steinkohlenbergbau auf der Schachtanlage Friedrich-
Heinrich, zusammen. Ein Jahrhundert lang trug diese Rohstoffgewinnung zum Wachstum und zur
Entwicklung der Stadt bei, ehe die mittlerweile als Bergwerk West bezeichnete Schachtanlage im
Jahre 2012, als Folge eines politischen Beschlusses, ihren Betrieb einstellen musste.

Kamp-Lintfort hat dank einer groReren Anzahl Gewerbegebiete (Technologiepark Dieprahm; Gewer-
begebiete Nord-Kamperbruch, Nord-Rossenray, Nord, Sud, Ost), dem Abfallentsorgungszentrum und
der Umnutzung eines ehemaligen Kohlelagerplatzes zum Logport IV den damit verbundenen Arbeits-
platzverlust relativ gut auffangen konnen. Der Strukturwandel gelang auch durch die Ansiedlung der
Hochschule Rhein-Waal mit bis zu 2.000 Studierenden am Standort Kamp-Lintfort.

Kamp-Lintfort liegt am westlichen Rand des Ballungsraums ,,Metropole Ruhr”. Die mittelgrof3e Stadt
hat 38.000 Einwohner und ist nach Westen, Norden und Suden hin eher landlich strukturiert. Die
Hauptsiedlungsbereiche liegen im ostlichen Teil der Stadt, wo Kamp-Lintfort auch an die Bundesau-
tobahnen A 57 (KoIn-Nimwegen) und die A 42 (Kamp-Lintfort — Dortmund) angebunden ist.

Die circa 38.000 Einwohner verteilen sich auf zehn Stadtteile:

Stadtteile Bevolkerung 2019
Stadtkern 5.473
Niersenbruch 3.585
Rossenray 4.007
Lintfort 8.557
Gestfeld 4.352
Geisbruch 8.850
Dachsbruch 459
Kamp 1.125
Hoerstgen 1.087
Saalhoff 1.084
Tabelle 1 Stadtteile Kamp-Lintforts und Einwohnerzahlen

Die Stadtteile Lintfort, Gestfeld und Geisbruch liegen auf dem Gebiet der ehemaligen Gemeinde Lint-
fort, wahrend Dachsbruch und Kamp auf dem Gebiet der ehemaligen Gemeinde Kamp liegen. Die
Stadtteile Stadtkern und Niersenbruch liegen auf dem Gebiet der ehemaligen Gemeinde Kam-
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perbruch. Das Gebiet von Rossenray, Hoerstgen und Saalhoff entspricht weitgehend dem der gleich-
namigen Altgemeinden.

90% der Bevolkerung wohnen maximal zwei Kilometer vom Stadtzentrum entfernt. Dieser relativ
kompakt bebaute Hauptsiedlungsbereich umfasst mit 13,5 km? rund 21% des 63,14 km? grofden
Stadtgebietes von Kamp-Lintfort.

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl, die fur das Gebiet des Regionalverbandes Ruhr (Regionales
Mobilitatsentwicklungskonzept fur die Metropole Ruhr, Entwurf 08/2019) empirisch ermittelt wurde,
so ist festzustellen, dass angesichts der Entfernungsverhaltnisse in Kamp-Lintfort grofse Potenziale
fur den FuRganger- und Radverkehr bestehen.

Gerade im Entfernungsbereich, innerhalb dessen 90% der Kamp-Lintforter Bevolkerung leben, be-
steht ein groRes Potenzial fur den Radverkehr. Diese Potenziale sind durch eine auf den Radverkehr
bezogene Planung eher mobilisierbar als bei einer einseitig autoorientierten Planung. Es zeigt sich
auch, dass sich in diesem Bereich (bis zwei Kilometer Entfernung zum Zentrum) offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV)-Potenziale schwerer erschlieRen lassen als bei Entfernungen ab zwei Kilome-
tern.

0% 10% 20% 30%  40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

unter 1 km 70% 9% 14% 5%1
1 his 2km 34% 14% 32% 12% 7%
2 his unter 5 km 12% 12% 48% 17% 11%
5 bis unter 10 km 5% J 58% 17% 14%
20 his unter 50 km 24 67% 15% 15%
50 his unter 100 km  E¥S 629% 20% 1%

zu FuR ® Fahrrad / E-Bike ® MIV (Fahrer} m MIV (Mitfahrer} m PV m sonstige

Abbildung 3 Verkehrsmittelwahl nach Wegelange (Quelle: Regionales
Mobilitatsentwicklungskonzept fur die Metropole Ruhr, RVR 2019)

Die Abbildung zeigt, dass auch fur kurze Wege zwischen einem und funf Kilometern das Auto das
hauptsachlich genutzte Verkehrsmittel ist. Hier liegen Umstiegspotenziale auf Kohlenstoffdioxid (CO,)-
sparende Verkehrsmittel. Einen Uberblick tber den Modal-Split in der Metropole Ruhr, in den kreis-
freien Stadten und den Kreisen zeigt ebenfalls die hohe Bedeutung des PKW-Verkehrs.


https://de.wikipedia.org/wiki/Kamperbruch

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Medal Split im Vergleich Fuf} Rad MIV MV &
Fahrer Mitfahrer

Metropole Rubr insgesamt 23% 9% 44% 14% 1R
Metropole Ruhr — 24% 7 43% 14% 12%
nur kreisfreie Stadte

Metropole Ruhr — 22% 13% 44% 14% 6%
nur Kreise

Mordrhein-Westfalen 22% 11% 43% 14% 10R8

Abbildung 4 Modal Split in unterschiedlichen Raumen des Regionalverband Ruhr (Quelle:
Regionales Mobilitatsentwicklungskonzept fur die Metropole Ruhr, RVR 2019)

Kamp-Lintfort (Verkehrsentwicklungsplan 1999)

Die letzte Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten wurde in Kamp-Lintfort 1999 durchgefihrt. Der
Modal Split stellt sich wie folgt dar:

Verkehrsmittel Modal Split
Fu 19%
Rad 12%
MIV 64%
Offentlicher Verkehr OV) 5%
Tabelle 2 Modal Split im Jahr 1999 (Quelle: VEP Kamp-Lintfort 1999)

Erkennbar sind ein vergleichsweise niedriger Anteil im OPNV und ein erhdhter Anteil im MIV. Dieses
Ergebnis kann zum Teil mit der fehlenden Bahnanbindung erklart werden. Im Jahr der Haushaltsbe-
fragung gab es noch keine Schnellverbindung im Busverkehr und der Kreis Wesel war noch nicht
Mitglied im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR).

Der Radverkehrsanteil lag 1999 etwa auf dem fur die Kreise der Metropole Ruhr heute Ublichen Ni-
veau. Es ist davon auszugehen, dass dieser Anteil mindestens gehalten werden konnte, da die Stadt
Kamp-Lintfort auch in Folge des damaligen VEP eine Reihe von MalRnahmen im Radverkehr umge-
setzt hat.
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2.1.2 Ein-und Auspendler

Berufspendler
In der Kategorie Berufspendler herrscht eine sehr prazise Kenntnis Uber die Anzahl und Herkunft bzw.
Ziel der pendelnden Menschen.

Einpendler aus... |Anzahl Auspendler nach... |Anzahl
Moers 1403 Moers 2918
Duisburg 896 Duisburg 1814
Rheinberg a64 Krefeld 821
Neukirchen-Vluyn 483 Rheinberg 803
Issum 273 Disseldorf 616
Alpen 256 Neukirchen-Vluyn 558
Geldern 251 Essen 388
Krefeld 247 Geldern 298
Rheurdt 183 Alpen 276
Wesel 183 Wesel 251
Xanten 165 Oberhausen 205
Gelsenkirchen 139 Issum 173
Oberhausen 138 Milheim/Ruhr 171
Essen 133 Kempen 165
Kerken 115 Bottrop 128
sonstige 2516 sonstige 2818
insgesamt 12599 insgesamt 12403
Tabelle 3 Einpendler- und Auspendlerstrukturen in Kamp-Lintfort (Quelle www.it.nrw.de).

Beim Wegezweck Arbeit sind hinsichtlich der Anzahl der Ein- und Auspendler die Nachbarstadte Mo-
ers, Rheinberg und Neukirchen-Vluyn sowie das nachstgelegene Oberzentrum Duisburg dominieren-
de Quellen und Ziele. Die Anzahl der innerhalb Kamp-Lintforts arbeitenden Bevdlkerung ist zu diesen
Zahlen ins Verhaltnis zu setzen. Innerhalb Kamp-Lintforts haben ca. 4.500 Personen ihren Arbeitsplatz.
Fur rund ein Viertel der arbeitenden Bevolkerung besteht folglich grundsatzlich auch die Maglichkeit,
dank relativ kurzer Entfernungen den Arbeitsplatz klimaschonend zu erreichen.

Far Auspendler sind dank der technischen Entwicklung auch Ziele aufderhalb Kamp-Lintforts mit dem
Fahrrad zu erreichen. Mit dem Pedelec sind groRere Entfernungen leichter zu Uberwinden, da sie den
Fahrer entlasten und die Fahrt auch hinsichtlich der Einflussfaktoren Gegenwind und Steigungen an-
genehmer machen.
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Zielort Auspendler Entfernung”
Moers 2918 9,8
Duisburg 1814 17,1
Krefeld 821 19,4
Rheinberg 803 7.7
Disseldorf ele 37,1
Neukirchen-Viuyn 558 83
Essen 388 35,7
Geldern 298 14,6
Alpen 276 9,3
Wesel 251 17,7
Oberhausen 205 22,7
Issum 173 6
Mulheim 171 27,3
Kempen 165 16,3
Bottrop 128 28,4
sonstige 2818

1) Naherungswert der Luftlinien-
entfernung zwischen den geo-
grafischen Mittelpunkten von
Arbeits- und Wohnor
Tabelle 4 Entfernung zum Arbeitsplatz fur Kamp-Lintforter Auspendler (Quelle www.it.nrw.de;

eigene Berechnungen)

Unterhalb von zehn Kilometern liegen die Pendlerorte Moers, Rheinberg, Neukirchen-Viuyn, Alpen
und Issum mit einem Gesamtpendleraufkommen von 4.728 Berufstatigen. Zusammen mit den Bin-
nenpendlern wohnt also mehr als die Halfte der Pendler in einem Entfernungsbereich der theoretisch
ein Potenzial fur den Fahrradverkehr darstellt. Dies macht deutlich, dass die Radverkehrsnetze auch in
die Nachbarorte in einer Mangelanalyse betrachtet werden missen.

Die Betrachtung des Berufsverkehrs spiegelt nur die Bedeutung eines Verkehrszweckes. Die inter-
kommunalen Verflechtungen im Dienstleistungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr spielen auch im
Nachbarortsverkehr eine zunehmende Rolle. Abzuleiten aus der Bedeutung der Nachbarortsverkehrs
ergibt sich ein reicher MaRnahmenkatalog in diesem Gebiet.

2.1.2.1 Mafinahmen im Radverkehr mit den Nachbarorten

Im Nachbarortsverkehr ware eine Beschrankung auf die vorhandenen Hauptrouten (,Radverkehrsnetz
NRW") unzureichend. Die Verbindungen zwischen dem ausgedehnten Kamp-Lintforter Stadtgebiet
mit den teils auch flachenintensiven und polyzentrischen Nachbarstadten wurde der Fragestellung
nicht gerecht.

Fur alle nachfolgend dargestellten Mangel und Malinahmenvorschlage gilt ein verstarkter Abstim-
mungsbedarf mit den Nachbarkommunen und / oder dem Strafldenbaulasttrager Stralen NRW.

Verbindungen in den Nachbarort Neukirchen-Vluyn (tw. auch Moers)

e Die Lintforter Strae (L 476) ist Bestandteil des Radverkehrsnetzes NRW. Der Radverkehr muss
die vorhandenen Mehrzweckstreifen nutzen. Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100
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km/h waren ein starkeres Separationsprinzip als ein Breitstrich und eine attraktivere Gestaltung der
Radverkehrsanlage zeitgemalR, wenn Radverkehr gefordert werden soll.

Auf der ,, Geldernsche Straf3e” (L 474) muss der Radverkehr die vorhandenen Mehrzweckstreifen
nutzen. Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h waren ein starkeres Separati-
onsprinzip als ein Breitstrich und eine attraktivere Gestaltung der Radverkehrsanlage zeitgemaf,
wenn Radverkehr gefordert werden soll.

Die Lucke im Radverkehrsnetz entlang der L 491 zwischen Feldstral3e und Rayen ist angesichts
zulassiger Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 100 km/h als Mangel zu benennen.

Vor dem Hintergrund der potenziell zunehmenden Verkehrsbedeutung durch die geplante B 528n
nimmt die Gefahrdung am Knoten FeldstraRe / Eyller Strafse zu. Es sind folgende MalRnahme zu
prufen: Halt, Vorfahrt gewahren, Roteinfarbung Furt, Beleuchtung.

Aus dem Bereich Hoerstgen besteht mit der Verbindung MolkereistralRe — EugeniastralRe - Gerade
Stralde eine attraktive Verbindung Richtung Neukirchen-Viuyn, Rheurdt und Moers Uber Wirt-
schaftswege. Diese Verbindung wird auch vom Kfz-Verkehr als kurze Verbindung genutzt, obwohl
eigentlich nur Anliegerverkehr zulassig ist. Um den ,, Schleichverkehr” und Gefahrdungen fur Rad-
verkehr und Anwohner zu reduzieren, wird angeregt geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen zu
prufen. Nach niederlandischem Vorbild stellt eine Tempo-60-Zone, angereichert mit Tempo 30-
Abschnitten an Streusiedlungsbereichen ohne Gehwege einen moglichen Losungsansatz dar.

Die Umsetzung beider Regelungen ist strafdenverkehrsrechtlich nicht vorgesehen. Die Realisierung
ware ein Versuch, der vom Verkehrsministerium genehmigt werden musste.

Entlang der Route Kamp-Lintfort — Moers Uber Eyller Berg / Rayen / Hilsdonk fehlt an der L 474 im
Bereich der Zufahrt Halde Norddeutschland in Fahrtrichtung Rayen eine Radverkehrsanlage. Ange-
sichts der Lage des Streckenabschnittes ist an der ,freien Strecke” mit hohem Geschwindigkeits-
niveau und hohem Verkehrsaufkommen diese Llcke dringend zu beseitigen.

Die Radverkehrsverbindung Uber die NorddeutschlandstraRe und die Halde Norddeutschland stellt
mit der FUhrung des Radverkehrs Uber das LaGa-Gelande (nach der LaGa 2020) eine attraktive Al-
ternativroute entlang der L 476 dar. Im Bereich der Halde Norddeutschland besteht mangels sozia-
ler Kontrolle (keine Bewohner, kein Kfz-Verkehr) ein Angstbereich. Es ist zu prifen, ob hier Be-
leuchtungseinrichtungen, Polizeiprasenz und Videoulberwachung moglich sind.
Auf der Relation ist als Prlfpunkt auf3erdem die unklare Fuhrung des Radverkehrs im Bereich des
Knotenpunktes Norddeutschlandstrafie / Kattenstralde zu benennen.

Verbindungen in die Nachbarorte Rheurdt, Aldekerk, Issum

Far die Verbindung zwischen der Ferdinantenstrafée und der B 510 kéonnte durch den Bau eines
kurzen Fuf3- und Radweges (ca. 35 Meter) am nordlichen Straldenrand der Feldstral3e eine wichtige
Lucke in Fahrtrichtung stadtauswarts geschlossen werden. Hier muss zurzeit die Feldstral3e an ei-
ner unubersichtlichen Stelle Uberquert werden.

Im gleichen Zuge ist die Licke zwischen B 510 und Alte Rheurdter StraRe zu schlieRen (Verbin-
dung in den Raum Issum-Sevelen Uber die Muhlenstral3e und Eugeniastrafie).

Die ortlich und regional bedeutende Anschlussstrecke aus / in den Siedlungsschwerpunkt , Geis-
bruch / Monterkamp” Uber die Ferdinantenstral3e zur FeldstralRe ist in einem sehr schlechten Zu-
stand. Diese Verbindung hat neben dem Nachbarortsverkehr grofse Relevanz, wegen des innerort-
lichen Aufkommensschwerpunktes Friedhof sowie des regionalen Ziels Krankenhaus St. Bernhard.
Hier ist eine Sanierung dringend zu prifen. Auch eine Beleuchtung der Strecke ware zu prufen, da
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hier auch nach Einbruch der Dunkelheit stichprobenhaft ein reges Verkehrsaufkommen festzustel-
len war.

In Kombination mit dem o.g. Lickenschluss zwischen Ferdinantenstrae und B 510 sollte auch dran
gearbeitet werden, dass der landwirtschaftliche Verkehr eine Zufahrt zum Flursttick Uber die Feldstra-
Re erhalt, damit dieser von der Ferdinantenstralde ausgeschlossen werden kann.

Verbindungen in den Nachbarort Moers (weiter Richtung DU / RS1)

MalnahmenUbersicht
| Radverkehr im Nachbarortsverkehr |-

2

Tempo-60-Zone

| *o RVA fehlt & Tempo-30 {Strecke)
| *, Angstbereich ’ Fehlende Querver-
i ’. AbstoRendes bir:dung

Entwurfs prinzip / Méngel

Abbildung 5 MalRnahmentbersicht Uberortlicher Radverkehr
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e Die Radverkehrsanlage entlang der Haarbeckstrafe ist teilweise unzureichend, hinsichtlich Breite
und Fahrbahnbelag. MaRnahmen sind zu prifen.

e Auf der L 287 , Nordtangente” muss der Radverkehr die vorhandenen Mehrzweckstreifen nutzen.
Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h waren ein starkeres Separationsprinzip
als auch ein Breitstrich und eine attraktivere Gestaltung der Radverkehrsanlage zeitgemaf3, wenn
Radverkehr gefordert werden soll.

Verbindungen in die Nachbarorte Alpen und Millingen (weiter Richtung Wesel Uber Ossenberg-
Rheindeich)

e Der Zustand der Radverkehrsanlagen entlang der PrinzenstralRe und Saalhoffer Strafde ist hinsicht-
lich des Fahrbahnbelages in weiten Teilen schlecht. Er kann sogar zu Gefahren flhren, wenn zum
Beispiel massive Wurzelaufbriche und Fahrbahnschaden nicht rechtzeitig erkannt werden. Entlang
der Prinzenstralde ist ein schlechter Fahrbahnzustand, zum Teil sehr unubersichtliche Grundsttcks-
zufahrten und eine unstete Fuhrung der Radverkehrsanlagen zu bemangein.

e Entlang der Millinger StralRe muss zwischen Saalhoffer StraRe und Millingen zweimal die StralRen-
seite gewechselt werden, weil die Radverkehrsanlangen einseitig gefuihrt werden. Es fehlen an
beiden Wechselpunkten Querungshilfen.

Im Nachbarortsverkehr aber auch bei den weiter entfernten Pendelorten ist der OPNV eine weitere
Alternative zum Kfz, um Treibhausgase einzusparen. Hier kommt es auch auf eine wirksame Kombi-
nation der Verkehrsmittel Rad/OPNV, Kfz/ OPNV — zum Beispiel durch Mobilitatsstationen — an.

Besonders der Korridor Uber den Rhein in den Raum Duisburg, Dusseldorf, Oberhausen, Mulheim und
Bottrop ist mit 3.327 Berufstatigen aktuell von den Verkehrsstorungen durch die nur eingeschrankt
nutzbare Rheinquerung im Zuge der A 40 betroffen. Diese Strecke wird vom SB 30 genutzt, was zu
relativ unkalkulierbaren Fahrzeiten fuhrt. Dies stellt Verkehrsbetriebe und Fahrgaste gleichermalien
vor grofRe Schwierigkeiten. Mit der geplanten Bahnanbindung Kamp-Lintforts (Verkehrsangebot RE44)
wird eine staufreie Alternative zur Verfugung stehen.

2.1.3 Offentlicher Personennahverkehr und Mobilstationen

2.1.3.1 Ausgangslage und Mangel

Das Angebot im offentlichen Nahverkehr der Stadt Kamp-Lintfort ist nach den MalRstaben eines Krei-
ses Wesel mit einer Mischung aus Ballungsrand-Struktur und landlichem Raum als gut zu bezeichnen.
Der aktuelle Nahverkehrsplan des Kreises konstatiert hier keine Lucken. Der Kreis Wesel ist als Auf-
gabentrager fur die Gestaltung der Verkehre verantwortlich und regelt auch seine Finanzierung.

Durch eine Anbindung mit zwei Schnellbuslinien (SB 10 und SB 30) sowie der im 15 Minutenabstand
gut getakteten Linie 911, ist Kamp-Lintfort in Richtung des GroRRraums Moers - Duisburg sehr gut
angebunden. Des Weiteren verfugt Kamp-Lintfort mit der Linie 2 Uber eine im 30-Minuten-Takt ver-
kehrende Stadtlinie. Weitere Linien verbinden Kamp-Lintfort mit der Region (Linie 1 Rheinberg/\Wesel,
Linie 7 Rheurdt/Neukirchen-Viuyn, Linie 39 Rheinberg-Alpsray/Alpen, Linie 76 Vluyn/Krefeld). Hinsicht-
lich der Reisezeiten als auch der ErschlieRungsqualitat kann das Angebot grundsatzlich befriedigen,
siehe auch Kapitel ErschlieBungswirkung.

Der Nahverkehrsplan des Kreises Wesel ermoglicht es Stadten und Gemeinden eigenverantwortlich
das OPNV Angebot zu erweitern, sofern dies auch mit der Ubernahme der Finanzierung verbunden
ist. Diesbezlglich hat die Stadt Kamp-Lintfort grundsatzlich die Moglichkeit ihr Angebot an klima-
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freundlicher Mobilitat fur mittlere und groRere Strecken erheblich zu verbessern. Nachfolgend sollen
daher zum einen die Defizite aufgezeigt werden und zum anderen maogliche Losungsansatze.

2.1.3.1.1 Tarifstruktur

Defizite weist aus Sicht einer Mittelstadt wie Kamp-Lintfort, in der intensive Beziehungen zu den
Nachbarstadten bestehen, die Tarifstruktur im OPNV auf. Diese sind systembedingt und werden
nachfolgend erlautert.

Kamp-Lintfort gehort, wie der gesamte Kreis Wesel, zum Verkehrsverbund Rhein-Ruhr. Hier gilt ein
einheitlicher Tarif, der - und dies ist grundsatzlich zunachst einmal sehr positiv - zu einer gleichberech-
tigten Nutzung aller Bus und Bahnangebote mit einem einzigen Fahrschein berechtigt.

Probleme entstehen jedoch insbesondere durch die Zonierung der Preisstufen und die daraus resul-
tierenden teilweise hohen Preise je Kilometer, insbesondere auf kurzen Strecken fur Gelegenheits-
nutzer. Die Kritik an der Situation ist ausdrucklich keine Kritik am Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, son-
dern eine Bestandsaufnahme der bestehenden Situation. Zur Erlauterung sei gesagt, dass die Erarbei-
tung eines Tarifs stets zwischen den Polen ,Ubersichtlichkeit der Tarifstruktur” auf der einen Seite
und ,gerechte und gunstige Tarifierung fur alle Nutzungsmaoglichkeiten” steht. Diese beiden Pole
widersprechen einander, denn eine absolut gerechte Aufteilung fur jeden denkbaren Fahrtenfall fahrt
zu einem vollig unubersichtlichen Tarifangebot. Ein Ubersichtliches und einfaches Tarifangebot hinge-
gen fuhrt in bestimmten Bereichen stets zu massiven Ungerechtigkeiten zum Beispiel durch erhebli-
che Kostenspringe, wenn ein Fahrgast eine entscheidende Tarifgrenze Uberschreitet. Die aktuelle
Losung ist etwa in der Mitte der beiden hier dargestellten Pole angesiedelt und in der Theorie eine
gute Losung, vor allem vor dem Hintergrund der groRraumigen Verbundstrukturen, der stetigen Arbeit
an der Verbesserung des Tarifsystems und des OPNV-Angebots allgemein durch den VRR. Sie fiihrt
aber zu folgenden Nachteilen:

Die Tarifstruktur des VRR wurde grundsatzlich fur Gro3stadte im Ballungsraum Rhein-Ruhr entwickelt
und orientiert sich im Wesentlichen an den Stadt- und Gemeindegrenzen. Innerhalb des Gebietes
einer Stadt gilt die Preisstufe A. Fur besonders kurze Strecken gibt es eine zusatzliche Kurzstrecken-
fahrkarte. Wird eine zweite Stadt erreicht gilt (die Darstellung wird an dieser Stelle leicht vereinfacht)
die Preisstufe B. Diese gilt ebenfalls noch, wenn das Gebiet einer dritten Stadt erreicht wird. Ab vier
Stadten gilt dann die Preisstufe C und so weiter. Dies fuhrt, bezogen auf Kamp-Lintfort zu der Situati-
on, dass Fahrten innerhalb des Stadtgebietes, aufgrund der Entfernungsbereiche, spezifisch sehr
teuer sind. Dies gilt fur Nutzer von Monatstickets nur eingeschrankt, da diese im Grundsatz eine sehr
gute Méglichkeit zur preiswerten OPNV-Nutzung erhalten, damit aber nur fir regelmaRig Fahrer und
Vielfahrer.

Kunden die gelegentlich oder haufiger den OPNV benutzen sind auf Einzelfahrscheine und Vier-
fahrtentickets angewiesen, womit bereits Fahrten mit wenig mehr als einem Kilometer Lange Uber
die Preisstufe A finanziert werden mussen und somit flr eine Hin- und Rickfahrt je Person 5,60 Euro
kosten.
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Beispiel: Lessingstralse — Prinzenplatz, einfache Fahrt 2,3 km

4,6

Hin und zurlck je km

Einzelticket 2,80 € 5,60 € 1,22 €

7-Tage-Ticket* 22,50 € 4,50 € 0,98 €

4er-Ticket 10,50 € 5,258 € 1,14 €

Ticket 1000 Abo* 61,95 € 3,10 € 0,67 €
* genutzt fiir funf Fahrten/Woche, 20 Fahrten/Monat

Tabelle 5 Beispiel fiir die relativ hohen Preise im OPNV auf Kamp-Lintforter Stadtgebiet

Ein weiteres Beispiel, das die Problematik des aktuellen Tarifs verdeutlicht, ist der regionale Verkehr
von Kamp-Lintfort beispielsweise nach Duisburg und nach Moers. In beide Stadte gibt es ein etwa
gleich hohes Verkehrsaufkommen an Pendlern, Einkaufern und im Freizeitverkehr. Fur beide Fahrten
gilt (Moers - Kamp-Lintfort = 2 Stadtgebiete, Duisburg - Kamp-Lintfort = 3 Stadtgebiete) derselbe Ta-
rif, namlich die Preisstufe B. Fur eine Fahrt von Kamp-Lintfort nach Duisburg entsteht hier ein Preis,
der zwar bei Verwendung von Einzel- oder Mehrfahrtenausweisen nicht mit dem Auto konkurrieren
kann, mit Zeitkarten jedoch recht attraktiv ist. Exakt die gleichen Kosten entstehen jedoch bereits,
wenn vom Zentrum der Stadt Kamp-Lintfort in das Zentrum der Stadt Moers gefahren wird. Auch hier
gilt, dass eine Fahrt mit einer vierkopfigen Familie mit 28,10 Euro zu Buche schlagt und somit einen
Kilometerpreis von circa 3,00 Euro erzeugt. Ein sparsames Kraftfahrzeug, welches fur diesen Preis
betankt wird, befordert die vierkopfige Familie problemlos mindestens bis nach Frankfurt am Main.

Die beiden Beispiele machen deutlich, dass der Tarif grundsatzlich ein Problem darstellt, um die Nut-
zung der Busse und auch der Schienenverkehrsangebote in der Region zu steigern. Insbesondere im
Ortsverkehr konnten erhebliche Steigerungsraten erzielt werden, wenn es hier gezielte und verbes-
serte Tarifangebote gabe.

Der VRR arbeitet derzeit an einer verbundweiten Losung mit elektronischen Chipkarten und einem
Preissystem, welches sich beispielsweise an der tatsachlich zurlickgelegten Entfernung orientieren
und neben praktischen Vorteilen und besserer Tariflbersicht auch eine deutlich gerechtere Abrech-
nung der Leistung erméglichen kdnnte. Dies ware ein auRerordentlich wichtiger Schritt. Ubergangs-
weise sind Modelle denkbar, in denen bestimmte Nutzergruppen im Innerortsverkehr Uber Preisnach-
lasse motiviert werden konnten, den OPNV verstérkt zu nutzen. Die generelle Freigabe des OPNV fir
eine unentgeltliche Nutzung halten wir fachlich dagegen fur einen falschen Ansatz der deutlich weni-
ger zusatzliche Kunden bringen wird, als beispielsweise die Verbesserung der Qualitat und der Quan-
titat des Verkehrsangebotes. Diese Aussage lasst sich durch mehr als 20 Jahre Erhebungsarbeit im
OPNV und die Befragung vieler tausend Kunden deutlich nachweisen und ist auch unter den Ubrigen
Verkehrsexperten im Land kaum umstritten.

Eine gezielte Nachbesserung oder Anderung dagegen kdnnte positive Effekte nach sich ziehen, ins-
besondere vor dem Hintergrund der Nutzung der Linien innerhalb des Stadtgebietes von Kamp-
Lintfort.
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2.1.3.1.2 Erschlieffungswirkung

Das Verkehrsangebot in Kamp-Lintfort ist im folgenden Linienplan dargestellt.
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Abbildung 6 OPNV-Bestandsnetz in Kamp-Lintfort (Quelle: VRR, Nahverkehrsplan (NVP) Kreis
Wesel)

Hervorzuheben ist das qualitativ hochwertige Angebot auf den Schnellbuslinien SB10 (Vluyn - Neukir-
chen - Moers - Duisburg) und SB30 (Moers — Duisburg), welche schnelle Verbindungen ermaoglichen
und seit Jahren erfolgreich Fahrgaste befordern. Die Linie 911 sorgt im 15-Minutentakt fur zwar recht
langsame, daflr aber haufige Verbindungen zwischen dem Zentrum von Kamp-Lintfort, der Altsied-
lung und Moers (Repelen, Eick, Utfort, Zentrum, Scherpenberg), sowie Duisburg-Homberg und DU-
Ruhrort. Auch bei dieser Linie ist die Qualitat und die Fahrgastnachfrage hoch. Insbesondere bietet
die Linie 911 auch ein weites Zeitfenster, das heil3t die Linie wird auch frih morgens und in den
Abendstunden, sowie am Wochenende in hoher Qualitat betrieben. Die Linie 32 bindet wichtige Orte
im Kreis Kleve, unter anderem mit dem Schienenstandort Geldern, an Kamp-Lintfort an. Die Linie 7
mit wenigen Fahrten bindet die Gemeinde Rheurdt an und wiederum Neukirchen-Viuyn und Moers.
Uber die Linie 1 wird im Stundentakt Rheinberg erreicht, wo Anschlisse in Richtung Wesel bestehen.
Die Linie 39 steht flr einen Bedarfsverkehr in Richtung der Gemeinde Alpen.
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Das deutlich schlechtere Verkehrsangebot in den Norden und Westen der Umgebung von Kamp-
Lintfort ist den Fahrgaststromen und den Besiedlungsstrukturen geschuldet und im Grundsatz ange-
messen.

Die hohe Qualitat der Verbindungen in den Raum Neukirchen-Viuyn, Moers — Duisburg, ist grundsatz-
lich ein gutes Verkehrsangebot, das durch die Eroffnung der Schienenstrecke ab 2022 zu einem aus-
gezeichneten Grundangebot fuhrt. Im regionalen Verkehr ist zu konstatieren, dass es historisch bis-
lang niemals eine Verbindung in Richtung Aldekerk gab, wo ein attraktiver Anschluss an den Schie-
nenpersonenverkehr, unter anderem im Halbstundentakt nach Dusseldorf, moglich ist. Dieser Um-
stand wird durch ein neues Schnellbusangebot mit einem minimalen Fahrtenprogramm (drei Fahrten-
paare taglich) nun erstmalig erganzt und auf seine Nutzungsquote hin Uberpruft. Ein direktes Ver-
kehrsangebot nach Wesel, wie es friher bereits existierte, ware ebenfalls winschenswert. Im Gro-
Ren und Ganzen ware der regionale - das heif3t Stadtgrenzen Uberschreitende - Verkehr aber zufrie-
denstellend abgedeckt.

Die grolReren Potenziale liegen im Ortsverkehr der Stadt Kamp-Lintfort und hier insbesondere in eini-
gen ErschlieRungsliicken, in denen heute kein OPNV-Angebot in unmittelbarer Nahe existiert. Die
Problemlagen sind zum Teil fahrdynamischer Natur und konnen nur zufriedenstellend erschlossen
werden, wenn Fahrzeuge eingesetzt werden, die eine geringere Lange aufweise, als der Standardlini-
enbus mit 12m. Die nachfolgenden sogenannten Isochronenplane geben die Erschlieffungswirkung
des OPNV im Kamp-Lintfort wieder.
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Abbildung 7 OPNV-Bestandsnetz in Kamp-Lintfort (Quelle: VRR, NVP Kreis Wesel)

Im Isochronenplan ist erkennbar, dass es zwar keine besonders ausgepragten Lucken gibt, dennoch
einige Bereiche, in denen potenzielle Fahrgaste einen Entfernungsbereich von mehr als 300m Ful3-
weg zuriicklegen mussen, um Zugriff auf den OPNV nehmen zu kénnen. Die betroffenen Einwohner-
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zahlen sind im Plan blau dargestellt. Zum Teil handelt es sich um Bereiche mit verdichteter Bebauung,
bei denen die Nutzung des OPNV stets deutlich ausgepragter ist, als im Bereich einer lockeren Ein-
familienhaus-Siedlung, bei der die PKW-Besitzquote Ublicherweise sehr hoch ist.

2.1.3.2 Maflinahmen

2.1.3.2.1 Mafinahme: Neue Stadtlinie

Nachfolgend wird — basierend auf den erkannten Bedienungslicken in der Bestandsanalyse - eine
zusatzliche Stadtlinie in Kamp-Lintfort dargestellt, die unter der Voraussetzung der Bedienung mit
einem etwas kleineren Fahrzeug nahezu alle Bereiche mit schlechter Erschliefungswirkung erreicht
und mit der Innenstadt und dem kunftigen Bahnhof in Kamp-Lintfort verbunden wird. Sie kann ferner
genutzt werden, um die immer wichtiger werdenden Gewerbegebiete im Stden von Kamp-Lintfort
verbessert oder Uberhaupt erst neu anzubinden.

Legende
b I ini :.uf

Bereiche mit neuer oder
deutlich verbesserter Erschliel

Abbildung 8 Moglicher Verlauf einer Stadtlinie fur Kamp-Lintfort (Quelle der Kartengrundlage:
Openstreetmap)
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Die Linie lasst sich nach ersten Uberlegungen mit einem Fahrzeug betreiben, was unter betriebswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten ideal ist. Sie wirde die Qualitat des offentlichen Nahverkehrsangebotes
in Kamp-Lintfort erheblich erhohen. Allerdings wurden die entstehenden Mehrleistungen dazu fuhren,
dass fur den stadtischen Haushalt erhebliche dauerhafte Kosten entstehen, sofern nicht Einsparpo-
tenzial im sonstigen Kamp-Lintforter OPNV gefunden wird, das zur Kompensation der Mehrleistung
dienen kann.

Zudem mussen genehmigungsrechtliche und finanzierungstechnische Fragen geklart werden, da die
Vergabe von OPNV-Leistungen ein komplexer Vorgang ist. Dennoch steht mit dieser Linie eine Option
im Raum, mit der in Kamp-Lintfort die Qualitat des Verkehrsangebotes im offentlichen Nahverkehr
sehr erheblich erhoht werden kann und die auch im weiteren Zulaufverkehr zu den Regionallinien und
zum zukunftigen Schienenverkehr bietet und das Gesamtsystem in sehr erheblicher Weise starkt. Im
Zuge der Umstellung auf alternative und klimafreundliche Antriebsarten im OPNV ist es auch denkbar,
mit der Linie gegebenenfalls Fordergelder zu kreieren.

2.1.3.2.2 Mafnahme: Mobilstationen

Ein weiterer Ansatz zur Forderung der umweltfreundlichen Verkehrssysteme stellt die Einrichtung von
sogenannten Mobilstation dar.

Unter einer Mobilstation versteht man die Erganzung zahlreicher denkbarer Verkehrsangebote zusatz-
lich zum Angebot im OPNV. Dies erlaubt der Bevélkerung den Zugriff auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel an bestimmten Schnittstellen und ermadglicht haufig erst dadurch die Nutzung des
OPNVs.

Insbesondere in Verdichtungsraumen hat sich ein intermodales Verkehrsverhalten entwickelt, wel-
ches zwischen den einzelnen Verkehrstragern permanent wechselt. Ermoglicht wird dies durch die
Nutzung von entsprechenden Apps, zum Beispiel dem DB-Navigator oder der VRR-App. Die Zeiten
des umstandlichen Durchblatterns der Fahrplan- und KursbUcher ist damit endgultig vorbei.

Far die Stadt Kamp-Lintfort existieren bereits Planungen flUr Mobilstationen, da der Kreis Wesel der-
zeit ein Mobilitatskonzept aufstellt. In diesem wird aktuell ein Konzept fur Mobilstationen flr den ge-
samten Kreis vorgelegt. Hier sind fur Kamp-Lintfort bereits erste konkrete Uberlegungen vorhanden,
die im Rahmen dieses Gutachtens aufgegriffen und Ubernommen werden konnen.

Die unten dargestellte Karte gibt hierzu den aktuellen Planungsstand wieder.
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2.1.3.2.3 MalRnahme: Verkehrsangebot in der Nebenverkehrszeit (Abend,
Wochenende)

In den sogenannten , Zeiten und Raumen schwacher Nachfrage” wird haufig bedarfsorientierter Ver-
kehr eingesetzt.

Bezogen auf Kamp-Lintfort findet ein solcher bedarfsorientierter Verkehr nur auf der Linie 39 Alpen -
Alpsray — Kamp-Lintfort statt. Hier verkehrt in der Regel ein kleineres Fahrzeug und dieses auch nur
dann, wenn es telefonisch vom Fahrgast vorbestellt wird.

Auch auf sogenannte ,Bedarfssysteme” im OPNV kann durch elektronische Guides, wie DB-
Navigator, einfacher zugegriffen werden als durch das Studium der oftmals kompliziert erscheinenden
Fahrplanwerke in Papierform.

Derzeit gibt es Uberlegungen, dies im Grundsatz aus den 1980er Jahren stammende Verkehrsange-
bot zu verandern, um hier zu einem flexibleren und fur die Kunden besseren Angebot zu gelangen.
Dabei sind sowohl die Zugriffmoglichkeiten erweitert (statt ausschlielich telefonischer Bestellung,
gibt es hier auch vermehrt zeitklrzere Moglichkeiten), als auch die Steuerung der Fahrt selber, die
sich dadurch wirtschaftlicher und flexibler fir den Kunden gestalten lasst. Sowohl der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr als auch der Kreis Wesel arbeiten derzeit an Konzepten fir ein solches Verkehrsan-
gebot, sodass auch hier bereits bestehende Vorgaben und Planungsutberlegungen Ubernommen wer-
den konnen.

Vorgesehen ist es ein Verkehrsangebot zu konstruieren, welches grundsatzlich nicht wie ein Taxi-
Angebot strukturiert ist und zu jeder beliebigen Zeit Fahrten von Haustlr zu Haustlur bietet, da dies
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hohe Kosten verursacht und im Prinzip Konkurrenz zum offentlichen Nahverkehr generiert. Es ist aber
méglich, solche Verkehre in deutlich flexiblerer Form als heute und als Zubringer zum OPNV zu reali-
sieren, was neben dem Vorteil einer Systemstarkung im OPNV auch erheblich geringere Kosten mit
sich bringt. Die hierzu bestehenden Uberlegungen im Rahmen des Mobilitdtskonzepts Kreis Wesel
werden unter Einbeziehung der Stadte und Gemeinden geplant. Somit ist die Stadt Kamp-Lintfort in
diese Frage involviert und kann im Rahmen ihrer Moglichkeiten hierauf Einfluss nehmen. Die Einfuh-
rung eines solchen Systems konnte insbesondere fur die Ortslagen Kamp, Kamperbrlck, Hoerstgen,
Saalhoff und Altfeld eine deutliche Verbesserung des offentlichen Nahverkehrsangebotes bewirken
und fur das gesamte Stadtgebiet die Qualitat des Verkehrs am Abend und am Wochenende steigern.

2.1.4 FulRverkehr

2.1.4.1 Ausgangslage

Die Stadt Kamp-Lintfort verfugt Uber ein nahezu lickenloses FulRgangerverkehrsnetz. Grundsatzlich
sind alle Stral3en mit begleitenden Gehwegen ausgestattet. Gehwege sind in der Regel an Knoten-
punkten abgesenkt. Mittelinseln wurden sukzessive an allen bekannten Stellen mit Querungsbedarf
eingebaut. Zum Zeitpunkt der Erhebung standen an 62 Stellen Mittelinseln als Querungshilfen zur
Verflgung. Nach der Erhebung wurden weitere drei Mittelinseln realisiert. Auf diese Weise gelingen
eine Verringerung der Trennwirkung von Strafsen und eine Steigerung der Verkehrssicherheit.

DarUber hinaus existieren Fuldwege, die unabhangig vom Strallennetz geflhrt sind. Sofern es die
Lage im Netz erlaubt, erhalten Kfz-Sackgassen einen Durchlass fur FuRganger, damit diese keine un-
notigen Umwege gehen mussen. Selbststandig gefuhrte Wege, wie der Wandelweg, der Weg vom
Geisbruch zum Panoramabad sowie eine Reihe weiterer solcher Wegeverbindungen, ermaoglichen
schon im Status quo eine gute fulRlaufige Erreichbarkeit aller wesentlichen Einrichtungen der Stadt.

2.1.4.2 Mangel

Es konnte im Rahmen der vorliegenden Aufgabenstellung keine umfassende und in Detail gehende
Bestandsaufnahme durchgefuhrt werden. Daher kann auf Mangel nur beispielhaft hingewiesen wer-
den. Durch diese Beispiele konnen verwaltungsseitig handelnde Akteure sensibilisiert werden, bei
erkannten Problemlagen aktiv zu werden.

Im Fufdgangerverkehr geht es oft um scheinbare Kleinigkeiten, die das Gehen zu zweit nebeneinander
oder mit Hilfsmitteln (Rollator, Kinderwagen) oder das Uberqueren von Stral3en erschweren.

2.1.4.2.1 Bewuchs

Hecken oder andere Pflanzen wachsen bei fehlendem oder mangelhaftem Ruckschnitt in den Bewe-
gungsraum des Fufdgangerweges.

Die nachfolgenden Bilder zeigen beispielhaft einen Weg, der durch Einwachsungen im Boden (links)
und Einschrankung des Lichtraumprofils durch das Begleitgriin (rechts) nahezu die Halfte seiner Nutz-
breite verloren hat.
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Abbildung 10 Beispiel fur Einwachsungen (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)

Wertvolle Infrastruktur wird in solchen Fallen hinsichtlich der nutzbaren lichten Breite halbiert, eine

Begegnung von FulRgangern untereinander oder mit Radnutzern fuhrt zu gefahrlichen oder unange-
nehmen Situationen.

Weitere Beispiele fur unzureichende Gehwegbreiten, denen teilweise durch einfache MalRnahmen
(GrUnschnitt) begegnet werden kann:

Abbildung 11 Beispiele fur unzureichende Gehwegbreite (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)

21422 Falsch parkende Autos

Ein anderes Problemfeld betrifft die Nutzung von Flachen, die dem FulRgangerverkehr vorbehalten
sind, zu anderen Zwecken. Insbesondere das Parken oder Halten von Kraftfahrzeugen auf Gehwegen
stellt ein teilweise auch geféhrliches Argernis dar.
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e Das Parken auf Gehwegen muss (weiterhin) sanktioniert werden. Die Verkehrsiberwachung ahn-
det bereits regelmaRig diese Ordnungswidrigkeit und leitet je nach Einzelfall auch Abschleppvor-
gange ein.

e Auch das kurze Halten von Paketdiensten oder Privatpersonen muss sanktioniert werden. Andern-
falls wird dieses Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmern als , vorbildhaft” angesehen und es
fuhrt zum Nachahmen.

Bei hohem Parkdruck wird ,jede Lucke” genutzt. Dies ist zum Beispiel im Bereich , Moerser Stra-
Re West” regelmaRig zu beobachten. Hier werden auf den Durchgangen vom Fahrbereich zu den
Gehbahnen geparkt.

Abbildung 12 Falschparker an typischen Stellen in Kamp-Lintfort (Quelle: BSV Rodel und Pachan
GbR)

2.1.4.2.3 Keine oder unzureichende Gehwege

In Einzelfallen fehlen Gehwege an StralRen. Hier sind Nutzer von Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen
auf die Nutzung des Straflenraumes angewiesen. Derartige Llcken im Netz sind im Einzelfall zu be-
trachten, eine pauschale Handlungsempfehlung kann im Rahmen dieses Konzeptes nicht gegeben
werden. Anzustreben waren die Schaffung eines Gehweges oder eine gleichberechtigte Nutzung des
Straldenraumes.

Abbildung 13  Seltene Beispiele fehlender oder nicht nutzbarer Gehwege in Kamp-Lintfort (Quelle:
BSV Rodel und Pachan GbR)
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2.1.4.3 MalRnahmen zur Starkung des Fufdgangerverkehrs

Maglichkeit zum Melden von Falschparkern

Nicht immer ist es zu gewahrleisten, dass die Ordnungsbehorde die Einhaltung der Verkehrsregeln
Uberwachen kann. Fremdanzeigen werden jetzt schon regelméalig entgegengenommen und entspre-
chend als Verkehrsordnungswidrigkeit verfolgt. Beschwerdeflihrer werden von der SB regelmaRig auf
diese Moglichkeit hingewiesen.

Wenn Burger die Maoglichkeit erhalten, auf einem kurzen elektronischen Weg Falschparken zu mel-
den, kann der Einsatz von Personal zielgerichtet erfolgen. Ergibt sich durch wiederholt gemeldete
Vergehen an derselben Stelle ein Muster, so kann die Ordnungsbehorde moglicherweise Hinweise
fur bauliche Veranderungen an die planende Verwaltung geben.

Wenn bestimmte Verhaltensmuster sich ,eingeschliffen” haben, mussen als letztes Mittel bauliche
Mafnahmen ergriffen werden. Haufig sind zum Beispiel Poller in innerstadtischen Bereichen das letz-
te Mittel, auch wenn dieses aus stadtebaulicher Sicht nicht immer attraktiv ist.

Bau / Pflasterung von Nebenanlagen

Im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes konnte das Fufdwegenetz nur stichprobenhaft auf fehlende
Pflasterung, Barrierefreineit und Durchgangigkeit gepruft werden. Es erscheint eine systematische
Prifung des Gehwegenetzes sinnvoll. Diese kann nach Sensibilisierung der vorhandenen personellen
Ressourcen auch ohne spezielles Gutachten sukzessive erfolgen. Erkannt wurden fehlende Belage
auf folgenden Strafenabschnitten:

e BogenstralRe zwischen Hangkamer- und Wilhelmstrafse
e Kirchhoffstralse (tw.) zwischen MuhlenstraRe und Hoerstgener Stralle

e Muhlenstral3e zwischen Herkenweg und Bergstralie

Verbesserung vorhandener Wege

Es liegt in der Natur der Sache, dass Wege und Platze in der Dunkelheit anders erscheinen als bei
Tageslicht. Insbesondere beim Zufufsgehen ist eine gute Beleuchtung von grofRer Wichtigkeit, um das
Entstehen von Angstbereichen zu vermeiden und Unfallgefahren zu minimieren. Auch diese Frage-
stellung kann nicht im Rahmen dieses Konzeptes umfassend bearbeitet werden. Es soll nur ein Be-
reich beispielhaft benannt werden:

e UnterfUhrung im Bereich Moerser Stral3e / Querspange — mangelhafte Ausleuchtung des Bereichs
sudlich der Querspange

Trampelpfade geben Hinweise auf moglichen Handlungsbedarf

Es wurde eine Reihe von , Ful- oder Trampelpfaden” gefunden, die mdglicherweise das Potenzial fur
eine neue Wegeverbindung haben. Im Rahmen dieses Konzeptes konnten keine Eigentumsfragen
oder andere Hinderungsgrinde Uberprift werden. Dieses und auch das Hinterfragen des tatsachli-
chen Verkehrsbedarfs fur einen Weg ist in weiteren Arbeitsschritten zu hinterfragen.
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Querspange f PrinzenstraRe

Abbildung 14  Beispiele fur Hinweise auf mdglichen Handlungsbedarf (Quelle: BSV Rodel und
Pachan GbR)

Nur bei einem Erfordernis kann ein Weg wirtschaftlich gerechtfertigt werden. Er zieht neben Baukos-
ten auch permanente Wartungs- und Pflegearbeiten nach sich.

o Weg zwischen Kurze Strale und Sudermannstral3e (Europaschule)

e \Weg zwischen Gestfeldstralde und Gewerbegebiet Dieprahm

2.1.5 Fahrradverkehr

2.1.5.1 Bestandsaufnahme

Die Infrastruktur fur das Fahrrad wurde differenziert nach Anlagentyp aufgenommen. Es stehen fol-
gende Radverkehrsanlagen zur Verfligung: Radweg (Zeichen 237) fur eine Fahrtrichtung

e Radweg (Zeichen 237) fUr zwei Fahrtrichtungen

e Gemeinsamer Ful3- und Radweg (Zeichen 240) fur eine Fahrtrichtung

e Gemeinsamer Ful’- und Radweg (Zeichen 240) fir zwei Fahrtrichtungen
e Radfahrstreifen

e Schutzstreifen

e Mehrzweckstreifen

e Fuldweg, freigegeben fur Radfahrer

e Fahrradstralle

e baulich angelegter Radweg, der keine Benutzungspflicht ausweist (z.B. Bendsteg). Hier gibt es
keine Beschilderung.

Eine Erhebung der Infrastruktur fihrte zu den in der folgenden Tabelle abgebildeten Erkenntnissen.
Das Radverkehrsnetz wurde in einem geographischen Informationssystem kartiert.
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Typ Anzahl Streckenabschnitte (Lénge in km
1|Zeichen 237 oder 241 StWO @ @ 258 54
Z|Furt iber eine untergeordnete Strecke 170 1.7

30| Zelbststandig gefuhrte Radwege @ @ 164 225
13 [Fubweg, Radfahrer frei (;ﬁ;) 104 192
rel
4| Zeichen 240 StVO, 2 Richtungen % 96 47 B
T|Zeichen 240 StVO, 1Richtung % 92 263
3|Furt Ober eine untergeordnete Strecke an 02
10{Furt an einer Ampel 70 06
S| Mittelinsel als Querungshilfe 66 06
9|Metzanbindung (z.B. am Ende einer Sackgasse) 62 24
Zeichen 237 oder 241 StYO 5
12 Richtungen @ Gk 46 64
8|Radfahrstreifen @ 20 40
31 MNicht benutzungspflichtige Radwege, da nicht Stvo- 50 26
konform oder in einer Tempo 20-Zone '
Ruhige Anliegerstralie mit Verbindungsfunktion fur
29(den Radverkehr 16 24
11 |Mehrzweckstreifen an Landesstraken 12 8.0
14| Schutzstreifen 5] 049
6 |Fahrradstrafte @ 4 04
28" Trampelpfade”, "informelle Wege" 4 03
Ges. 1300 184,0

Abbildung 15 Klassifikation der Radwege (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)

Das Kamp-Lintforter Radwegenetz umfasst rund 184 Kilometer. Auffallig ist ein relativ hoher Anteil
selbststandig gefuhrter Radverkehrsanlagen. Hier kann der Radverkehr vollkommmen ungestort vom
Kfz-Verkehr abgewickelt werden. Diese Wegeverbindungen bieten auRerdem héaufig aufgrund einer
direkteren Fuhrung den Vorteil einer kurzeren Strecke im Vergleich zum Kfz-Verkehr.

Nach der Novellierung der StVO wurden 2015 gemeinsam mit der Polizei und dem StraRenbaulasttra-
ger alle Radverkehrsanlagen hinsichtlich der Radwegebenutzungspflicht in Kamp-Lintfort betrachtet,
gepruft und gegebenenfalls neu beschildert:

e z.B.inallen Tempo 30 - Zonen keine Benutzungspflicht

e z.B. nicht ausreichende Breite keine Benutzungspflicht etc.
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Baulich angelegte Radwege mit Zeichen 237 oder 241

Die Strafsenverkehrsordnung (StVO) sieht Mindestbreiten flr die Anordnung von Radwegen, gemein-
samen Geh- und Radwegen, Zweirichtungsradwegen usw. vor.

So soll ein baulich angelegter und mit Zeichen 237 oder 241 beschilderter Radweg mindestens 1,60
m (bei geringem Radverkehr), in der Regel jedoch eine Breite von 2,00 m haben. In Kamp-Lintfort
treffen wir eine Vielzahl von Wege an, die aus der Zeit des Erstbaus stammen. Deutlich erkennbar ist
das Alter am Belag.

Abbildung 16  Beispiel fur einen getrennten FulR- und Radweg (Zeichen 241 StVO) (Quelle: BSV
Rodel und Pachan GbR)

Abbildung 16 zeigt zwei Pflasterungsarten, die fur Kamp-Lintfort typisch sind. Die hintere Pflasterung
ist fUr die Bauzeit in den 1960er und 1970er Jahren typisch. Uberarbeitete Abschnitte an Knotenpunk-
ten oder im Bereich von barrierefrei umgebauten Bushaltestellen werden mit ungefasstem rotem
Betonsteinpflaster umgesetzt. Das rote Betonsteinpflaster wird seit den 1990er Jahren im angebau-
ten Bereich verwendet. Im unbebauten Bereich sowie an Landesstralen kommt auch Asphalt als
Belag der Radverkehrsanlagen zur Anwendung.

Damit eine hohe Akzeptanz und Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel erzielt wird, sollte immer
ein Maximum an Komfort angestrebt werden.

Beispielhaft in dieser Hinsicht ist die Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten im Verlauf der
Radwegachse entlang der Friedrichstrafse zwischen der Ringstrafse und der Nordtangente.
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Abbildung 17  Getrennter FulR- und Radweg entlang der Friedrichstrafse (Quelle: BSV Rodel und
Pachan GbR)

Die Radverkehrsanlagen zeichnen sich dadurch aus, dass an Grundstlickszufahrten und StraRenein-
mundungen nicht die sonst typischen Auf- und Abfahrten mit Fahrbahnkanten gebaut wurden. Hier
lauft der Radweg niveaugleich und daher komfortabel durch.

Gemeinsame Ful3- und Radwege gemals Zeichen 240 StVO

Gemeinsame Ful3- und Radwege sind der Regelfall auRer Orts der Ortsdurchfahrt-Grenzen, d.h. Uber-
all dort, wo die gelbe Ortstafel den Beginn bzw. das Ende einer Ortsdurchfahrt anzeigt. In Kamp-
Lintfort betrifft dies in der Regel die LandesstralRen (L 287, L 491) und die Bundesstrafse (B 510). Ent-
lang von Gemeindestrafsen ist dies auch der Ubliche Anwendungsfall (HaarbeckstralRe, FeldstralRe).

FulRwege (Radfahrer frei)

.Historisch gewachsene” Radverkehrsanlagen genilgen teilweise nicht immer den Anforderungen
der Strafdenverkehrsordnung. Daher wurden in Kamp-Lintfort viele Radverkehrsanlagen zu FulRwegen
umgewidmet und mit dem Zusatzschild , Radfahrer frei” ausgeschildert.
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Selbststandig gefuihrte Radwege
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Abbildung 18  Selbstandig geflhrte FulR- und Radwege (Quelle: Openstreetmap; BSV Rodel und
Pachan GbR)

Selbststandig gefuhrte Radwege sind besonders attraktiv, da sie in der Regel durch Grinzonen fih-
ren. Kamp-Lintfort verfligt Uber eine Vielzahl derartiger Wege.

Im nebenstehenden Plan sind diese Wege blau hervorgehoben. Es wird deutlich, dass die selbststan-
dig geftuihrten Radwege mit 17 Kilometer Streckenlange ein wichtiges Potenzial im Radverkehrsnetz
von Kamp-Lintfort darstellen. Hierbei kommt ihnen eine teils verbindende, teils eher erschlieRende
Funktion (Gestfeld, Monterkamp) zu.

Allen selbststandig geflhrten Wegen gemein ist eine relativ ,,unauffallige” Lage im Netz. Aus Befra-
gungen ist bekannt, dass Radverkehrsanlagen, die unabhangig vom Kfz-Verkehr gefihrt werden, oft-
mals potenziellen Nutzern und vor allem Kfz-Nutzern gar nicht bekannt sind.

Radverkehrsforderung baut auch darauf auf, dass (potenzielle) Nutzer informiert werden, welche Inf-
rastruktur (Wege, Reparaturstationen, Lademoglichkeiten u.a.) vorhanden ist. Daher erscheint der
Ausbau eines innerstadtischen Beschilderungssystems, das vor allem auf den selbststandig gefuhrten
Wegen aufbaut, sehr sinnvoll.
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Durchlassigkeit der Netze

Zum Zeitpunkt der Erhebung standen an 62 Stellen Mittelinseln als Querungshilfen zur Verfigung.
Nach der Erhebung wurden weitere drei Mittelinseln realisiert. Auf diese Weise gelingen eine Verrin-
gerung der Trennwirkung von StraRen und eine Steigerung der Verkehrssicherheit.

Im gesamten Stadtgebiet werden grundsatzlich Sackgassen im Kfz-Verkehr fur den FulR- und Radver-
kehr an das dahinterliegende durchgebunden. In der Regel sind EinbahnstraRen flr den gegenlaufigen
Radverkehr freigegeben. In FuRgangerzonen ist der Radverkehr dann freigegeben, wenn es die Platz-
verhaltnisse erlauben.

2.1.5.2 Mangel und daraus resultierender MalRnahmenbedarf

Nicht signalisierte Knotenpunkte:

An nicht signalisierten Knotenpunkten darf die Fuhrung des Radverkehrs nicht enden. Wird der
Radnutzer hier sich selbst Uberlassen, konnen gefahrliche Situationen entstehen. Am Beispiel der
Friedrich-Heinrich-Allee soll dies beispielhaft betrachtet werden.

An allen Knotenpunkten ist fiir Radfahrer das zigige Uberwinden des Knotenpunktes als Linksabbie-
ger nicht gelost, ohne gegen die StraRenverkehrsordnung zu verstofden. Radnutzer missen — um sich
regelgerecht zu verhalten — hier absteigen, Furten und Mittelinseln schiebend Uberqueren.

Einmlndungen entlang der Friedrich-Heinrich-Allee

Abbildung 19  FUhrung radfahreneder Linkseinbieger nur unter Nutzung der , falschen” StralRenseite
moglich (alle Knotenpunkte an der Friedrich-Heinrich-Allee) (Quelle: BSV Radel und
Pachan GbR)

il
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Die Knotenpunktgeometrie ist hier — wie auch an vielen anderen Punkten dieser Art im Stadtgebiet —
nicht kurzfristig zu andern. Mittelinseln konnen nicht in allen Fallen installiert werden, da Linksabbie-
gestreifen mit bestimmten Aufstelllangen fur den Kfz-Verkehr erforderlich sind.

Daher soll im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat generell darauf hingewiesen werden,
dass bei dem Umbau von Knotenpunkten alle Fahrbeziehungen im Radverkehr (wie auch im Fuf3gan-
gerverkehr) zu berucksichtigen sind.

Dies erfolgt zum Beispiel bei aktuell laufenden Bauprojekten (Kreisverkehrsplatz Friedrich-Heinrich-
Allee / Friedrichstralle / Stephanstral3e in vorbildhafter Weise.

Eine sinnvolle MaRnahme ware eine Uberpriifung samtlicher Knotenpunkte auf die Befahrbarkeit mit
dem Fahrrad auf allen Fahrbeziehungen. Es ist dabei zu prufen, ob Mangel — wie am Beispiel der Ach-
se Friedrich-Heinrich-Allee dargestellt — kurz-, mittel- oder langfristig abgestellt werden kénnen. Kurz-
fristige MalRnahmen kdénnen Bordabsenkungen oder Fahrbahnmarkierungen sein. Als mittelfristige
Mafinahme kame bspw. der Bau einer Mittelinsel mit entsprechender Analyse der Linksabbie-
gerstrome und weiterer begleitender Arbeiten in Frage. Als langfristige Losung kommen der Umbau
einer Kreuzung zu einem Kreisverkehr oder eine Signalisierung in Betracht.

Signalisierte Knotenpunkte:

An signalisierten Knotenpunkten ist ein haufig genannter Mangelpunkt, dass Radnutzer Uber Knopf-
druck ein Signal anfordern mussen, um in der Ampelschaltung berlcksichtigt zu werden.

Zu diesem Thema wurde ein Interview mit dem Landesbetrieb StraRen NRW gefihrt (Kapitel 7.3.1).
Hierbei wurde klar, dass dieser Bereich differenziert betrachtet werden muss. Nicht in allen Fallen ist
auch aus Sicht des Klimaschutzes eine regelmaldige Bertcksichtigung des Rad- und Fufsgangerver-
kehrs sinnvoll. Jeder Knotenpunkt ist ein Einzelfall und Verbesserungen fur den Radverkehr sind nur
mit einer gesonderten Untersuchung zu realisieren.

Aufwertung von Netzelementen durch die Widmung als Fahrradstrafde

Es gibt im Kamp-Lintforter Radverkehrsnetz Abschnitte, auf denen gewidmete Kfz-StraRen im Misch-
verkehr genutzt werden, die im Netzzusammenhang jedoch als Radverkehrsanlage hervorgehoben
werden sollten. In diesen Fallen bietet es sich an, eine Fahrradstrale einzurichten.

e Kurze StralRe
e GestfeldstralRe
e Stephanstralie

Bei der Kurze Stralle und GestfeldstralRe handelt es sich um wichtige Zulaufstrecken aus den stark
besiedelten Bereichen zur Innenstadt. Die Ausschilderung als Fahrradstral3e wirde dem Netzelement
ein grofseres Gewicht geben und das Nebeneinanderfahren ware erlaubt. Im Verlauf der Gestfeldstra-
e liegt die zu querende Bahnhofstralie.
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Abbildung 20  Gestfeldstraf’e (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)

Es ware zu prufen, ob an dieser Stelle als FordermalRnahme fur den Radverkehr hier die Vorfahrt ge-
andert werden kann. Dies ware durch bauliche Mafinahmen und Ausleuchtung des Knotenpunktes zu
flankieren.

Die dritte vorgeschlagene Fahrradstrafe ist ein verbindendes Element bei der ErschliefSung der Kamp-
Lintforter Innenstadt. Es verbindet mehrere wichtige Hauptradrouten von und zur Innenstadt.

Vorhandene Radinfrastruktur

MaRnahme Fahrradstrale

Abbildung 21  MalRnahmenvorschlag FahrradstraRe Stephanstral3e (Quelle: eigene Darstellung)

Netzlucken:

e Stephanswaldchen Separater Radweg zwischen  Friedrich-
Heinrich-Allee und StephanstralRe fehlt

e Verbindung Niersenbruch — Schanzstr Querungshilfe oder Zweirichtungsradweg

e FeldstralRe zw. Ferdinantenstr. u. B 510 Neubau
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Mangelhafter Fahrbahnbelag:

e Prinzenstrale Ostliche StralRenseite Fahrbahnbelag erneuern
o Ostliche MittelstraRe nordl. SchulstraRe Fahrbahnbelag erneuern
e Saalhoffer Stralse westliche Stralsenseite Fahrbahnbelag erneuern
e Ferdinantenstralde zw. Kendel- u. Feldstr. Fahrbahnbelag erneuern

Fldhrung an Knotenpunkten, Grundstuckszufahrten etc.:
e RundstralRe / LessingstralRe Kantensteine problematisch
e PrinzenstralRe ostliche StralRenseite Prufung von alternativen Losungen

e Linkseinbieger an allen Knotenpunkten entlang der Friedrich-Heinrich-Allee

Sichtbeziehungen:

e UnterfUhrung StUtzwand nordlich der Querspange
e Ringstral3e nordl. Kreisverkehr EK3 Blsche / Hecke
. Parkmoral”:

Abbildung 22  Problematisch parkende PKW (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)
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Fahrradabstellen an der Quelle

Fur eine regelmalige Nutzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel ist ein ebenerdiger wetterge-
schutzter Abstellplatz mit eine hohen Diebstahl- und Vandalismussicherheit von grofRer Bedeutung.

Abbildung 23  Ungesicherte Fahrradabstellmaoglichkeit an Mehrfamilienhaus (Quelle: BSV Rodel und
Pachan GbR)

Abbildung 24  Gesicherte Fahrradabstellanlage (Quelle: BSV Rodel und Pachan GbR)
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2.1.6 Elektromobilitat

Grundlagen

Die Elektrifizierung des Kfz-Verkehrs ist eine Mdglichkeit, den Ausstoly des Treibhausgases CO, zu
reduzieren. Naheres hierzu ist Kapitel 5.1.1 zu entnehmen. Die besten Einspareffekte werden durch
einen Verzicht auf die Kfz-Nutzung erzielt. Ein Umstieg auf das Fahrrad, den OPNV oder das Bewilti-
gen eines Weges zu Fuld ist jedoch nicht immer moglich. Haushaltsbefragungen zeigen regelmalig,
dass mehr als die Halfte aller Wege mit dem Auto zurickgelegt werden. Bei rund 20.000 Kfz in Kamp-
Lintfort zugelassenen Kfz ergibt sich bei einer taglichen Fahrleistung von nur zehn Kilometern ein tag-
licher CO2-Ausstol3 von rund 28 t.

Die Entwicklung der Zulassungszahlen kann den monatlich vom Kraftfahrtbundesamt veroffentlichten
Daten entnommen werden. Elektromobilitat spielte demzufolge bis zum Jahre 2012 kaum eine Rolle.
Mit den ersten angebotenen in Serie produzierten Elektroautos (Mitsubishi, Citroen, Peugeot,
Renault, VW, Tesla) nahmen die Zulassungszahlen sukzessive zu. Seit die AkkugrofRen sich regelma-
RBig verdoppeln, die Anzahl der Ladesaulen ebenfalls zunahm stof3en die Hersteller an ihre Grenzen.
Die Anzahl der Zulassungen ist derzeit limitiert durch die Fahigkeit der Hersteller, in ausreichender
Zahl E-Autos zu liefern. Mit der Aufnahme der Produktion in neuen Werken (VW, Opel, Peugeot, Tes-
la) wird sich dieser Lieferengpass entspannen.

Die weitere Entwicklung des Anteils an Elektroautos ist aufgrund der geschilderten Entwicklung und
der Zulassungszahlen als stark steigend zu erwarten.

Zulassungszahlen Deutschland 2009-2019
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Abbildung 25  Zulassungszahlen E-Autos (Quelle: BVS Rodel & Pachan auf Basis der monatlichen
Veroffentlichungen des Kraftfahrtbundesamtes
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Konzeption fur eine Ladesauleninfrastruktur in Kamp-Lintfort:
Gleichstrom (DC) , High-Speed”-Schnellladen auf der Mittel- und Fernstrecke

Angebote fur das Gleichstrom-Schnellladen gehoren nicht zu den Aufgabenstellungen einer Stadt wie
Kamp-Lintfort. Schnellladesaulen und Superschnelllader (HPC) dienen dem Aufladen von Elektroautos
entlang der Autobahnen. Diese Infrastruktur ist sehr aufwandig und wird sukzessive von spezialisier-
ten eigenwirtschaftlichen Anbietern (Tesla, lonity, FastNed) aufgebaut.

Wechselstrom (AC) bis 22 kW als , Destination-Charger”

Das Wechselstromladen bis 22 kW erfolgt Uber das vorhandene Stromnetz und erfordert im Gegen-
satz zum Gleichstromladen keinen Wechselrichter. Daher sind diese Ladesaulen gunstiger in Bau und
Betrieb. Diese Ladesaulen haben die Funktion, Elektroautofahrer mit Strom zu versorgen, die in
Kamp-Lintfort eine Erledigung verrichten. Dies konnen beispielsweise folgende Zwecke sein:

e geschaftlicher Termin
e Besuch bei einer Dienstleistungseinrichtung (Arzt, Krankenhaus, Anwalt etc.)
e Besuch einer Freizeiteinrichtung (Schwimmbad, Kloster Kamp etc.)

e Privatbesuch (Wohnsiedlungsbereich)

Damit ist auch grundlegend umrissen, wo in Kamp-Lintfort weitere sinnvolle Standorte flur 22-kW-
Ladesaulen sind.

Zurzeit existieren drei Standorte mit derartigen Ladesaulen in Kamp-Lintfort:

1 INNOGY Innenstadt Wilhelmstrafse 1 ,Stadtwerke”

2 INNOGY Innenstadt Rathausplatz (in Bau)

3 INNOGY Gewerbegebiet Dieprahm Carl-Friedrich-Gauf3-Strafse 2 ,, IMST"
4 New Motion  Wellings Parkhotel Neuendickstral3e 96

Mit Ausnahme der in Bau befindlichen Ladesaule am Rathausplatz sind die Ladeeinrichtungen bisher
nicht barrierefrei. Bei der Planung zukulnftiger Ladesaulen sollte das Grundprinzip der Barrierefreiheit
selbstverstandlich Bertcksichtigung finden.

Wie bereits weiter oben erwahnt ist es grundsatzlich nicht erforderlich, in sehr grofser Zahl 22-kVV-
Lader im Stadtgebiet zu errichten. Angestrebt werden sollten Ladesaulen — die jeweils zwei Lade-
steckplatze haben — jedoch mindestens in folgendem Umfang:

e Jeder Ortstell

e Jedes Gewerbegebiet

e Ziele des Freizeitverkehrs (mit Besucherverkehr von auRerhalb oder starkem Andrang)
e Ziele des Dienstleistungs- und Einkaufsverkehrs (Parkplatze ab ca. 30-50 Stellplatze)

Ein daruber hinaus gehendes Engagement hat steuernde Wirkung und kann die Elektromobilitat in der
Stadt Kamp-Lintfort durchaus maf3gebend férdern. Wenn an stark frequentierten Parkplatzen (hoher
Parkdruck!) in der Kamp-Lintforter Innenstadt fur Elektroautos reservierte Stellplatze vorhanden sind,
hat dies Auswirkungen. Welcher Art diese Auswirkungen sind, ist an dieser Stelle schwer einzuschat-
zen. Denkbar sind viele Szenarien, zwei seien nachfolgend kurz skizziert:
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Szenario 1:
Es regt sich Unmut, dass die Elektroparkplatze nicht genutzt werden und Nutzer von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor hier keine Parkplatze mehr finden.

Szenario 2:

Die Prasenz von Ladeséaulen an ,,prominenten Stellen” flhrt zu einer Forderung der Elektromobilitat.
Mehr Menschen entscheiden sich fur die auch zunehmend angebotenen E-Autos im Kleinwagen-
segment. Da Kamp-Lintfort vorausgedacht hat, kommen zunehmend sogar mehr Kunden aus der
Region, weil sie wissen, dass man hier nach dem Einkauf mit einem vollgeladenen Auto nach Hause
fahrt.

Im Rahmen des ersten , Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat”, das die Stadt Kamp-Lintfort erarbeiten
lasst, wird ermittelt welche Handlungsmoglichkeiten die Stadt hat. Im Bereich Radverkehr hat die
Stadt die Moglichkeit, durch gute Rahmenbedingungen Anreize fur einen Umstieg vom Auto auf das
Fahrrad zu setzen. Da ein grofder Teil der Besucher der Innenstadt weiterhin das eigene Auto fur die
Fahrt ,in die Stadt” nutzen wird, ist die Frage zu stellen, was man im relevanten Segment des Auto-
verkehrs tun will. Neben einer Verbotsstrategie zum Beispiel durch einen hoheren Anteil kostenpflich-
tiger und hoherpreisig bewirtschafteter Stellplatze ist die Anreizpolitik durch Angebote fur das Laden
von Elektroautos maglicherweise ein kluger Weg.

~Langsamladen” mit Wechselstrom (AC)

Elektroautos sollen so betrieben werden, dass eine Fahrt ,,zum ,Tanken’ bzw. Laden” in der Regel gar
nicht erforderlich ist. Das Laden eines Elektroautos geschieht nebenbei wahrend des Parkens.

Eigenheimbesitzer

Fur Besitzer einer Garage kann dies in vielen Fallen durch das nachtliche Einstopseln geschehen. Fur
die meisten Fahrprofile reicht es, dies einmal in der Woche zu machen.

Vermieter

Wer kein Eigenheimbesitzer ist, muss sich auf seinen Vermieter verlassen. Der Stadt Kamp-Lintfort
kann die Aufgabe zukommen, die groRten Wohnungsbaugesellschaften anzuregen, Lademaoglichkei-
ten fur ihre Mieter zu realisieren.

Arbeitgeber

Wenn Vermieter keine Stellplatze fur ihre Mieter anbieten oder nicht bereit sind, zu handeln, gibt es
weitere Moglichkeiten. Viele Autos stehen wahrend der Arbeit Uber einen langeren Zeitraum auf ei-
nem Werksparkplatz oder -gelande. Auch hier kann die Stadt aktiv werden und Arbeitgeber gezielt auf
die Moglichkeiten ansprechen, die sich eroffnen, wenn sie Ihren Mitarbeitern das Laden wahrend der
Arbeitszeit technisch ermaoglichen.

StralRenlaternen

Kommerzielle Anbieter ermdglichen die Aktivierung von Stral3enlaternen als Ladeplatze. Es ist zu pru-
fen, ob diese Vorgehensweise auch fur Kamp-Lintfort von Interesse ist.
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Abbildung 26  Laden eines Elektroautos an vorhandener Infrastruktur (Doppelnutzung StraRenlaterne
/ Ladesaule) (Quelle: ubitricity Gesellschaft fur verteilte Energiesysteme mbH)

Komplementare Nutzung von Parkplatzen der Discounter

Parkplatze von Discountern liegen haufig in unmittelbarer Nahe von \Wohngebieten. Dies trifft in
Kamp-Lintfort beispielweise auf folgende Markte zu:

e Aldi, Burgermeister-Schmelzing-Strafte
e FEdeka, Parkstralle

e Lidl, Prinzenstral’e

e Penny, Moerser Stralde

e Rewe (geplant), Ebertstralie

Nachts sind diese Parkplatze in der Regel ungenutzt und eignen sich in dieser Zeit hervorragend fur
die Nutzung als Ladestandort. Es muss selbstverstandlich gewahrleistet sein, dass die Parkplatze
tagstber wieder dem Kundenverkehr zur Verflgung stehen. Dies ist Uber die ohnehin vorhandenen
Parkdauerbegrenzungen gegeben. Die Rahmenbedingungen (Verkehrssicherungspflicht u.a.) waren zu
klaren, allerdings liegen hier groRe Potenziale fur das nachtliche Laden von E-Autos der umliegenden
Wohnquartiere.

2.1.7 Sonstige Angebote

Carsharing

Zurzeit bietet die Niederrheinische Verkehrsbetriebe Aktiengesellschaft (NIAG) ein Carsharing Ange-
bot in Kooperation mit Ford an.

Es handelt sich hier um ein stationsbasiertes System. Das bedeutet, man kann das Fahrzeug online
oder per Telefon buchen kann. Der Verleih erfolgt auf Zeitbasis und das Fahrzeug muss am Standort
(KolkschenstralRe) wieder zurlickgegeben werden. Da NIAG/Ford ein Partner der DB-Flinkster-Gruppe
ist, kdnnen auch Besucher der Stadt Kamp-Lintfort, die mit der Bahn anreisen, das Angebot z.B. lber
www.bahn.de finden und auf das Angebot zugreifen.
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Abbildung 27  Carsharing der NIAG und FORD Carsharing (Quelle: NIAG)

Fahrrad- und eScooter-Verleih

Das Verleihsystem ,NiederrheinRad” umfasst 26 Verleihstationen, zurzeit verfugen laut
https://niederrhein-tourismus.de allerdings nur Neukrichen-Vluyn und Moers Uber einen Verleih-
Partner.

Es gibt zum Zeitpunkt der Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat keinen eScooter-Verleih
in Kamp-Lintfort.

2.2 Energie- und Treibhausgas-Bilanz fur den Verkehrssektor in Kamp-Lintfort

Mit Hilfe der Energie- und Treibhausgas (THG)-Bilanz wird zunachst der verkehrsbedingte Energiever-
brauch in Kamp-Lintfort berechnet, aus dem im nachsten Schritt mit Hilfe von Emissionsfaktoren die
Treibhausgasemissionen im Verkehr errechnet werden.

Mit Hilfe der daraus resultierenden Kenntnis

e Uber die Relevanz des Verkehrssektors fur die Gesamtstadt im Vergleich mit den anderen Sekto-
ren, wie der Wirtschaft und den Privaten Haushalten, als auch der Kenntnis

e Uber die Entwicklung des Verbrauchs und der Emissionen seit dem Referenzjahr 1990 und

e Uber die Verteilung des Verbrauchs und der Emissionen innerhalb des Mobilitatssektors auf die
einzelnen Verkehrstrager

wird eine wichtige Basis fur die Ermittlung von Potenzialen und Szenarien als auch flr die im Rahmen
des Konzeptes folgende MalRnahmenentwicklung gebildet. Dartber hinaus kann die Bilanz auch als
Instrument fur das spatere Controlling in der Umsetzungsphase des Klimaschutzteilkonzeptes Mobili-
tat zur Nachverfolgung der Verbrauchs- und Emissionsentwicklung genutzt werden.



Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Die vorliegende Energie- und THG-Bilanz wurde fur das Jahr 2017 erstellt. Als Werkzeug fur die Er-
stellung der Energie- und THG-Bilanz wurde das Tool ECOSPEED Regionsmart von Ecospeed genutzt.
Dieses wurde der Stadt Kamp-Lintfort, wie allen anderen Stadten in NRW, vom Land NRW kostenlos
zur Verflgung gestellt.

Fur die Erstellung einer , Startbilanz” wurde zunachst — auf Basis der jahresbezogenen Einwohner-
und Beschaftigtenzahlen (differenziert nach Wirtschaftszweigen) in Kamp-Lintfort — anhand bundes-
deutscher Verbrauchskennwerte der lokale Endenergiebedarf, differenziert nach Energietragern und
Verbrauchssektoren, berechnet. Die Bilanz wurde anschlieRend mit Hilfe lokal verfigbarer Daten zu
einer , Endbilanz” nach der Bilanzierungs-Systematik Kommunal (BISKO) konkretisiert. Somit wurden
in der Bilanzierung ausschlieRlich die auf dem Territorium der Stadt Kamp-Lintfort anfallenden Ener-
gieverbrauche auf Ebene der Endenergie berlcksichtigt.

Anhand von Emissionsfaktoren der in Kamp-Lintfort relevanten Energietrager (vgl. Abbildung 28) kon-
nen die Energieverbrauche in THG-Emissionen umgerechnet werden.
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Abbildung 28  Fur Kamp-Lintfort relevante Emissionsfaktoren fir das Jahr 2017 (Quelle: Gertec nach
Daten aus ECOSPEED Regionsmart)

Die in diesem Konzept erstellte Bilanz bezieht sich nicht ausschlief3lich auf das Treibhausgas CO,,
sondern betrachtet zudem die durch weitere klimarelevante Treibhausgase (wie Methan (CH4) oder
Distickstoffmonoxid (N20)) entstehenden Emissionen. Um die verschiedenen Treibhausgase hinsicht-
lich ihrer Klimaschadlichkeit vergleichbar zu machen, werden diese in CO»-Aquivalente (CO2eq) umge-
rechnet, da das Treibhausgas CO, mit 87 % der durch den Menschen verursachten Treibhausgas-
Emissionen in Deutschland das mit Abstand klimarelevanteste Gas darstellt.

Grundlage fur die Berechnung der stadtweiten THG-Emissionen ist die Betrachtung von Life-Cycle-
Assessment-Faktoren (LCA-Faktoren). Das heildt, dass die zur Produktion und Verteilung eines Ener-
gietragers notwendige fossile Energie (z. B. zur Erzeugung von Strom) zu dem Endenergieverbrauch
(wie am Hausanschluss abgelesen) addiert wird. Somit ist es beispielsweise moglich, der im End-
energieverbrauch emissionsfreien Energieform Strom ,graue” Emissionen aus seinen Produktions-
vorstufen zuzuschlagen und diese in die THG-Bilanzierung mit einzubeziehen.
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Im Rahmen der Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes fur die Stadt Kamp-Lintfort konnte aufgrund
der Datengute — d. h. der Menge und Qualitat der zur Verfugung stehenden Daten eine Endbilanz fur
die Zeitreihe von 1990 bis 2017 erstellt werden, die Aussagen Uber die Energieverbrauche sowie Uber
die vor Ort verursachten THG-Emissionen erlaubt. Je weiter man in die Vergangenheit blickt, wird
diese Bilanz — aufgrund der Datenlage — zwar ungenauer, den naherungsweisen Verlauf der Energie-
verbrauche und THG-Emissionen kann diese Bilanz dennoch abbilden.

Die Mobilitat hat - wie eingangs bereits beschrieben - einen hohen Anteil an den gesamtstadtischen
Emissionen. Der Anteil liegt mit 30% an zweiter Stelle nach den Haushalten. Von den 277 Tsd. Ton-
nen COzeq/a werden 82,91 Tsd. Tonnen COzeqg/a durch Mobilitat verursacht.

< GERTEC

= Haushalte
® Industrie
GHD
' 19% = Verkehr
(o)

Abbildung 29  Gesamtstadtische THG-Emissionen 2017 (277 Tsd. Tonnen COseqg/a) — differenziert
nach Sektoren)

Der Energieverbrauch im Verkehrssektor ist zwischen 1990 und 2000 kontinuierlich angestiegen (von
ca. 234,27 GWh/a auf ca. 269,76 GWh, also um ca. 15 %). Zwischen den Jahren 2000 bis 2010 ist
das Verbrauchsniveau zwar leicht um ca. 4 % zurlckgegangen, seit dem Jahr 2011 haben die Ver-
brauche aber bis 2015 wieder um ca. 2 % auf insgesamt 265,26 GVWh/a zugenommen. In den letzten
Jahren verharren die Emissionen auf gleichem Niveau.

Im Vergleich der Verkehrsmittel s. Abbildung 30 haben die Personenwagen mit 70 % den deutlich
hochsten Anteil an den Emissionen. Den zweitgrof3ten Anteil an den Emissionen nehmen die Last-
kraftwagen ein. Dieses Fahrzeugsegment, ebenso wie die an dritte Stelle folgenden leichten Nutz-
fahrzeuge, nehmen im Gegensatz zu den PKW seit 1990 zu.
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Abbildung 30  THG-Emissionen im Verkehrssektor — differenziert nach Fahrzeugkategorien

Aufgrund der Bilanzierungsmethodik werden alle Fahrten im Stadtgebiet in die Bilanzierung einbezo-
gen. Kommunen mit einer das Stadtgebiet durchkreuzenden Autobahn - so wie Kamp-Lintfort — wer-
den die Emissionen des — kaum beeinflussbaren — Autobahnverkehrs zugerechnet. Die nachfolgende
Abbildung macht deutlich, dass der Verkehr auf den Autobahnen mit 31,99 Tsd. Tonnen CO.eq einen
relevanten Anteil an den Emissionen einnimmt - auch wenn die sonstigen verkehrsbedingten Emissi-
onen im Stadtgebiet insgesamt Uberwiegen.

DarUber hinaus ist fur die Konzepterstellung eine Differenzierung zwischen dem inner- und auferortli-
chen Verkehr wichtig. Mit 27,71 Tsd. Tonnen COzeq im Jahr 2017 hat der innerdrtliche Verkehr die
zweitgrofste Bedeutung. Der aufderortliche Verkehr liegt bei 22,59 Tsd. Tonnen COzeq.
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Abbildung 31  THG-Emissionen im Verkehrssektor — differenziert nach Stralsenkategorien
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Aus der nachfolgenden Zeitreihe wird eine deutliche Energietragerverschiebung von Benzin zu Diesel
erkennbar. Seit der Jahrtausendwende ist ebenfalls der Anteil der Biotreibstoffe (Biobenzin und Bio-
diesel) angestiegen, so dass Biotreibstoffe im Jahr 2017 einen Anteil von 2% an den Energieverbrau-
chen im Verkehrssektor ausmachen. Strom-, erdgas- und flissiggasbetriebene Fahrzeuge haben (mit
zusammen ca. 1%) derzeit lediglich eine untergeordnete Rolle am Energieverbrauch im Verkehrssek-
tor.
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Abbildung 32  THG-Emissionen im Verkehrssektor — differenziert nach Energietragern

Die nachfolgende Tabelle stellt im Detail die Anteile der Emissionen im Jahr 2017 pro Energietrager
an den einzelnen Fahrzeugarten sowie insgesamt dar.

- 9

s 017 zeetrader % Ges Verketn
Strom 50 0% 0%
Benzin 28.555 50% 37%
Diesel 26.385 46% 34%
Erdgas 94 0% 0%
Biogase 0 0% 0%
Flussiggas 756 1% 1%
Biodiesel 642 1% 1%
Biobenzin 577 1% 1%

Summe  Personen-
wagen und Zweitra- 57.059 100% 73%
der
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Busse

Summe Busse

Lastkraftwagen
Summe Lastkraft-
wagen

Leichte Nutzfahrzeu-
ge
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Biobenzin
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Biobenzin

Strom
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in Tonnen CO2eqg/a
2017

32
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15.605

in Tonnen CO2eg/a
2017
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Summe Gesamt

Erdgas
Biogase
Flissiggas
Biodiesel

Biobenzin
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17

25
92
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78.064

0%
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3 Soziodemografie und Zielgruppen

Verkehrsflisse und Verkehrsnachfrage ergeben sich aus den unterschiedlichen Anforderungen und
der Prasenz der Zielgruppen in einer Stadt. Daher ist ein Uberblick Gber die Zielgruppen und deren
bisheriges Nutzerverhalten von groRer Bedeutung.

Die derzeitige Altersverteilung der Blrgerschaft in der Stadt Kamp-Lintfort hat einen bedeutenden
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Stadt. Die nachfolgende Abbildung visualisiert die derzeitige
Altersverteilung in Kamp-Lintfort.
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Abbildung 33  Altersverteilung im Jahr 2019 (Quelle: IT.NRW, eigene Darstellung)

Far die Stadt Kamp-Lintfort wird ein leichter Bevolkerungsrickgang um 4 % bis zum Jahr 2040 prog-
nostiziert." Diese Entwicklung wird insbesondere in der Abnahme der Kinder und Jugendlichen unter
18 Jahren sowie der Erwerbstatigen zwischen 18 und 70 Jahren deutlich.

Der Anteil an Personen tber 70 Jahre wird hingegen bis zum Jahr 2040 zunehmen. Im Hinblick auf
das Geschlecht lassen sich dariber hinaus weitere, wenn auch kleinere, Unterschiede in der Entwick-
lung feststellen.? Diese Gesamtentwicklung schldgt sich einerseits in dem Verkehrsverhalten nieder
und beeinflusst andererseits die Bestandteile des Mobilitatskonzeptes.

Diese demografischen Entwicklungen stehen im direkten Zusammmenhang mit den zu entwickelnden
Mafinahmen im Rahmen dieses Mobilitatskonzeptes und deren Adressaten, weshalb diese bereits
bei der Erarbeitung des Handlungskonzeptes berlcksichtigt werden mussen. Daher wird fur die Be-
trachtung ein sogenannter Zielgruppenansatz gewahlt.

"IT.NRW

2 ITNRW
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Bei einer Zielgruppe handelt es sich um eine Gruppe an Mobilitatsteilnehmern. Diese zeichnen sich
durch ihre homogenere Reaktion auf unterschiedliche Mafinahmen im Vergleich zur Gesamtbevolke-
rung aus. Daher lassen sich fur diese Zielgruppen spezifische Potenziale identifizieren und entspre-
chende MalRnahmen erarbeiten. Wie die Mobilitat in Deutschland (MiD)-Erhebungen der Jahre 2002
und 2008 gezeigt haben, lassen sich altersgruppenbedingte Unterschiede im Verkehrsverhalten vor
allem durch die Strukturvariablen

e Siedlungsraum,

e Lebenssituation bzw. Lebensphase sowie
e Okonomischer Situation

erklaren.®

Am starksten ist die Mobilitatsquote jedoch vom Alter abhangig, sodass eine Zielgruppeneinteilung
auf Basis der Lebensphasen der Bevolkerung erfolgt.* Wie Abbildung 34 verdeutlicht, lasst sich die
Bevolkerung anhand des Modal Splits in die folgenden drei Zielgruppen untergliedern:

e Kinder und Jugendliche bis 18 Jahren
e Erwerbstatige zwischen 18 und 70 Jahren

e Senioren ab 70 Jahren

% Follmer, Robert und Gruschwitz, Dana (2018): 22

4 Nobis, Kuhnimhof 2018: 25
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Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Wochentag und Altersgruppen

A ot Moo, Blce E. oo

Zu FuR Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

gesamt

Wochentag

Montag

Kernwoche (Di bis Do)

Freitag

Samstag

Sonntag

Alter

0 bis 9 Jahre

10 bis 19 Jahre

20 bis 29 Jahre

30 bis 39 Jahre

40 bis 49 Jahre

50 bis 59 Jahre

60 bis 69 Jahre

70 bis 79 Jahre

80 Jahre und alter

Angaben in Prozent; alle Wege; Abweichungen von 100%: Rundungsdifferenzen

. MiD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle: MiD 2017

Abbildung 34  Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Wochentagen und Altersgruppen (Quelle:
Follmer, Robert und Gruschwitz, Dana (2018): 50)
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Auf Grund dieser differenzierten Bevolkerungsentwicklung sowie dem differenzierten Verkehrsverhal-
ten der jeweiligen Altersgruppen werden die drei Zielgruppen zunachst separat betrachtet. Dabei un-
terscheidet sich nicht nur die Verkehrsmittelwahl sondern beispielsweise auch der Grund fur zurlck-
gelegte Wege®.

Gemald des Modal-Splits fur die Stadt Kamp-Lintfort aus dem Jahr 2000 nimmt der PKW mit 64 % mit
Abstand die gréRte Rolle bei der Verkehrsmittelwahl ein (vgl. Abbildung 35). Der OPNV hingegen ist
im Jahr 2000 deutlich unterreprasentiert.

Modal-Split Kamp-Lintfort 2000

5%

m PKW

= Mofa/Krad
FuRganger

m Fahrrad

= OPNV

17%

Abbildung 35  Modal-Split fur die Stadt Kamp-Lintfort aus dem Jahr 2000 (Quelle: eigene Darstellung
nach BVS et. al. 2001: 24)

Vergleicht man diese Zahlen mit dem Modal-Split fUr Deutschland aus dem Jahr 2002 zeigt sich ein
ahnliches Bild (siehe Abbildung 36). Basierend auf der Annahme, dass sich das Mobilitatsverhalten in
Kamp-Lintfort ahnlich wie in der gesamten Bundesrepublik entwickelt hat, wird im Folgenden flur die
Analyse der Modal-Split fir Deutschland aus dem Jahr 2017 zugrunde gelegt.

5 Nobis, Kuhnimhof 2018: 61ff.
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‘Wege, Personen ab 0 Jahre, einschiie Rich Wirtsch aftsve rkehr
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Fahrrad
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orv
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Quellen: MiD 2002,
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Abbildung 36 Modal-Split fur Deutschland im Jahr 2002 (Wege) (Quelle: infas, DIW 2004: 62)

3.1 Zielgruppe Kinder und Jugendliche

Diese Zielgruppe zeichnet sich durch den fehlenden Zugang zum eigenen PKW aus, weshalb die ei-
gene Automobilitat keine Option im Mobilitatsverhalten darstellt. Jedoch sind insbesondere Kinder bis
zu neun Jahren sehr stark von Erwachsenen abhéngig.® Darliber hinaus steht das Mobilitatsverhalten
dieser Zielgruppe sehr stark unter dem Einfluss seines Umfeldes, welches sich nachhaltig auf das
Verhalten der Kinder und Jugendlichen auswirkt.

Die Abhangigkeit der Kinder von Erwachsenen spiegelt sich auch in dem Modal-Split wieder. Diese
Zielgruppe legt 40% ihrer Wege als motorisierter Individualverkehr (MIV)-Mitfahrer zurtck, was die
starke Pragung auf dieses Verkehrsmittel verdeutlicht (vgl. Abbildung 37). Die OPNV-Nutzung mit
lediglich 14% nimmt hingegen eine untergeordnete Rolle ein.

5 Nobis, Kuhnimhof 2018: 49
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28%
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Abbildung 37  Hauptverkehrsmittel der Altersgruppe U18 in Deutschland im Jahr 2017 (Quelle:
Mobilitat in Tabellen 2017, eigene Darstellung)

Derzeit macht die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen einen Anteil von 15,5% an der Gesamtbe-
volkerung in Kamp-Lintfort aus, welcher sich perspektivisch auf 16% im Jahr 2040 entwickelt und
somit nahezu stagniert.” Somit verandert sich der eher geringe Einfluss dieser Zielgruppe auf den
Modal-Split nicht. Dennoch geht von Verhaltensanderungen im Umfeld der Kinder und Jugendlichen
ein langfristiges Einflusspotenzial aus, welches in der Erarbeitung der MaRnahmen zu berlcksichtigen
ist.

3.2 Zielgruppe Erwerbstatige zwischen 18 und 70 Jahren

Diese Zielgruppe zeichnet sich durch ihre hohe Mobilitat im Vergleich zu den anderen Zielgruppen
aus. Dies spiegelt sich sowohl in der Anzahl und Entfernung der Wege sowie in der Unterwegszeit
wider. Die berufliche Situation der Personen ist dabei besonders flr das Mobilitatsverhalten entschei-
dend.

Insgesamt verhalt sich diese Zielgruppe homogen, dennoch unterscheidet sich die Altersgruppe von
18 - 29 Jahren leicht. In dieser Altersgruppe nimmt der MIV mit ca. 42% Weg die prominenteste Rolle
bei der Verkehrsmittelwahl ein. Der OPNV wird hingegen fiir 17% der Wege gewahlt und 19% der
Wege werden zu Fuld zurlickgelegt.

In der Altersgruppe von 30 bis 69 Jahren ist die Verkehrsmittelwahl noch starker vom PKW gepragt,
da 54% der Wege als PKW-Fahrer bestritten werden. Die Nutzung des OPNV ist in dieser Altersgrup-
pe mit lediglich 8% stark unterreprasentiert. Die Carsharing-Mitgliedschaft ist jedoch in der Alters-
gruppe zwischen 30 und 49 Jahren mit 55% bei einem Anbieter und 63% bei mehreren Anbietern
besonders hoch?®,

7itNRW

8 Mobilitat in Tabellen 2017
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Bezogen auf die gesamte Zielgruppe pragt der MIV mit 61% der Wege die Verkehrsmittelwahl (vgl.
Abbildung 38). Die Fortbewegung zu FuR oder mit dem OPNV wird nur jeweils bei 10% der Wege
gewahlt.

Diese Zeitgruppe nimmt derzeit einen Anteil von ca. 55% an der Gesamtbevolkerung ein und stellt
somit die grofdte Zielgruppe dar. Perspektivisch wird dieser Bevolkerungsanteil im Zuge des demo-
graphischen Wandels bis zum Jahr 2040 um ca. 4% abnehmen®. Die hohe Bedeutung dieser Ziel-
gruppe bleibt dennoch erhalten und stellt einen strategischen Ansatzpunkt fur eine langfristige Veran-
derung im Mobilitatsverhalten dar.
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10%

19% m MIV (Fahrer)

= MIV (Mitfahrer)
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52%

10%
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Abbildung 38  Hauptverkehrsmittel der Altergruppe 18 bis 69 Jahre in Deutschland im Jahr 2017
(Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017, eigene Darstellung)

3.3 Zielgruppe Senioren

Die Zielgruppe der Senioren Uber 70 Jahren ist durch eine starke PKW-Orientierung gekennzeichnet,
welche unter anderem auf die signifikant steigende Fihrerscheinbesitzquote zurlckzufihren ist™.
Daruber hinaus ist diese Zielgruppe durch zunehmende Mobilitatseinschrankungen gepragt, welche
sich im Mobilitatsverhalten niederschlagen. Dies zeigt sich bspw. in der Entfernung der zurlickgeleg-
ten Wege oder der Anzahl an Wegen als MIV-Mitfahrer'".

Die starke PKW-Orientierung spiegelt sich ebenfalls im Modal-Split fur Deutschland aus dem Jahr
2018 wider, bei welchem 38% der Wege als PKW-Fahrer sowie 14% der Wege als PKW-Mitfahrer
zurlckgelegt werden (vgl. Abbildung 39). Somit werden in dieser Altersgruppe immer noch 52% der

9 it.NRW
10 Kraftfahrt Bundesamt 2019

""'Nobis, Kuhnimhof 2018: 101
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Wege mit dem PKW bestritten. Die Rolle als FuRganger ist mit 29% der Wege am zweitstarksten

vertreten. Die Rolle des Fahrradfahrers (10%) und OPNV-Nutzers (8%) nehmen Senioren lediglich
vereinzelt ein.

Im Jahr 2019 betragt der Anteil der Senioren an der Gesamtbevolkerung in Kamp-Lintfort ca. 16%.
Dieser Anteil wird im Zuge des demographischen Wandels auf ca. 21% ansteigen, weshalb dieser
Zielgruppe eine zunehmende Bedeutung zukommt.'?

Wege (Deutschland)

10%

= MIV (Mitfahrer)
OPNV
mzu Ful®

= Fahrrad

r
£

14%

38% = MIV (Fahrer)

8%

Abbildung 39  Hauptverkehrsmittel der Altersgruppe U70 in Deutschland im Jahr 2017 (Quelle:
Mobilitat in Tabellen 2017, eigene Darstellung)
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4 Verkehrsmittelwahl in Kamp-Lintfort

Eine reprasentative Haushaltsbefragung zur Verkehrsmittelwah!l hatte das vorhandene Budget um
mehr als das Doppelte Uberstiegen. Die Kamp-Lintforter Verkehrssituation im Jahre 2019 soll durch
verschiedene Verkehrszahlungen dokumentiert werden. Gegebenenfalls konnen vergleichende Mess-
reihen — die unter sonst gleichen Bedingungen durchgeflhrt werden — Aufschluss Uber die Entwick-
lung der Verkehrsmittelwahl und des -aufkommens geben. Folgende Erhebungen wurden durchge-
fuhrt und nachfolgend dokumentiert.

4.1 Schulzentrum Kamp-Lintfort (Hermann-Gmeiner-Berufskolleg, Unesco
Gesamtschule, Georg-Forster-Gymnasium, Kindergarten Zwergenland)

4.1.1 Verkehrsaufkommen, Modal Split

Ein Aufkommensschwerpunkt im Radverkehr in Kamp-Lintfort ist das Schulzentrum. Mit Gesamtschu-
le, Gymnasium, Berufskolleg und Kindertageseinrichtung ist der Quell- und Zielverkehr stark ausge-
pragt. Zwei Dreifachturnhallen sind aulRerhalb der Schulzeiten mit Vereinssport belegt. Die im glei-
chen Bereich befindliche Stadthalle fuhrt bei Veranstaltungen mit bis zu 500 Besuchern zu einem
entsprechenden Verkehrsaufkommen.

Eine Betrachtung der vorhandenen Verkehrssituation soll Art und Umfang des Verkehrsaufkommens
an den vier wichtigsten Zufahrten darlegen.

Die wesentlichen Ergebnisse sind nachfolgend zusammengefasst:

e Im vormittaglichen Zufluss ist mit 806 Fahrradern und 314 FuRganger ein hoher Anteil des nicht-
motorisierten Verkehrs festzustellen. Dieser liegt bei 74%

e Im Fufl’gangerverkehr sind in groRem Malfe die "Busfahrer" enthalten, die von der Haltestelle Prin-
zenplatz zum Schulzentrum laufen

e In der vormittaglichen Spitzenstunde verlassen 218 Kfz das Schulzentrum. Es ist davon auszuge-
hen, dass der Grofteil dieser Kfz aus Chauffeuren besteht. Dies zeigt, dass mehr als die Halfte des
gesamten Kfz-Zielverkehrs (411) aus Bringfahrten besteht. An Tagen mit starkem Regen durfte
dieser Wert erfahrungsgemal’ noch deutlich hoher liegen

e Die Zufahrt Moerser StralRe wird im Kfz-Verkehr von 66% genutzt, die Schanzstral3e von 34%

o Auffallig ist der starke FufRganger-Zielverkehr in der nachmittaglichen Spitzenstunde. Als Grund
dafdr scheint die Lage zweier Imbissbetriebe an der Prinzenstralde logisch

e Der Zugang von der NeuendickstraRe wurde nicht in die Erhebung einbezogen
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vormittagliche Machmittagliche Viarmittagliche Machmittagliche

Spitzenstunde Spitzenstunde Spitzenstunde Spitzenstunde

rein |raus (rein |raus rein |raus |rein |raus

Kfz 411 218| 143| 188 Dies Ert‘t Kfz 27%| 96%| 42%| 21%
spricntin

Rad | 806 2 35| 359 rrozent: |[Rad | 53%| 1%| 10%| 40%
Fu | 314 7| 166 360 Wb [FuB | 21%| 3%| 48%| 40%
1531 227| 344 907

Tabelle 7 Zusammenfassung der Ergebnisse der Verkehrszahlung "Schulzentrum" flr die Zeit
der vor- und nachmittaglichen Spitzenstunden

Mafinahme:

Aus dem hohen Anteil Bringfahrten wird abgeleitet, dass die Einrichtung einer Bringzone zum Beispiel
auf dem Parkplatz "real" nahe der Unterfuhrung Querspange und der Schaffung einer Fullwegverbin-
dung zur SchanzstralRe sinnvoll erscheint.

4.1.2 Nutzung der "Unterfuhrung"

Es existiert eine kreuzungsfreie Fulk- und Radwegeverbindung zwischen den wesentlichen Wohnsied-
lungsbereichen. Diese unterquert die Moerser Stral’e von der Pappelstrafle und vom Prinzenplatz
kommend. Fur Radverkehr aus den Siedlungsbereichen Geisbruch und Gestfeld stellt diese Unterflih-
rung eine kurze und sichere Verbindung dar.

Abbildung 40  Schulzentrum, Zufahrt Moerser Stral3e - Unubersichtliche Szenen mit "drangelndem”
Kfz-Verkehr - unproblematische Situation ohne Kfz-Verkehr
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2019-04-08 07:55:17 2019-04-08 07:55:33

Abbildung 41 Verkehrsverstof3e wie das Blockieren der Furt (hier stand der Wagen eine halbe
Minute) sind unnotig und fUhren zusatzlich zu unsicheren Verkehrssituationen

Wie die Verkehrszahlung ergab, wird mehrheitlich die alternativ zur Verflgung stehende StralRenque-
rung genutzt. Hier ist eine Mittelinsel vorhanden und eine die Uberquerung wird mit Verkehrshelfern
gesichert. Nahezu 70% der Radfahrer nutzen die ebenerdige Querung Uber die Moerser StralRe.

Ursache fur diese Routenwahl sind maoglicherweise folgende Grinde:
e die Lage der Fahrradabstellanlagen der Gesamtschule machen die ebenerdige Route glinstiger

e die Unterfuhrungsanlage ist in Teilen untbersichtlich, schlecht beleuchtet und der Fahrbahnbelag
ist in einem schlechten Zustand

e die Unterfihrungen stellen Angstraume dar. Dies ist im starken Schulerverkehr nicht so relevant,
spielt aber auch eine Rolle und ist vor allem in der Normalverkehrszeit ein Hinderungsgrund, diese
Strecke zu nehmen

2019-04-08 07:52:13

Abbildung 42  Verteilung des Radverkehrs auf die verschiedenen Routen (7:30-8:30 Uhr). Die
objektiv sichere Route durch die Unterfihrung (rechts) wird nur in 30% der Fahrten
genutzt

Mafinahmen:

Zu prufen ist, ob folgende Mafinahmen durchfuhrbar und sinnvoll sind:
e Bessere Beleuchtung der Unterfihrungen

e Uberwachung mit Videogeréaten

e Fahrbahnbelag fur Radverkehr erneuern und ggfs. rot einfarben
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e Gute Ausleuchtung auch auRerhalb der Unterfihrungen

e Prifung der Anbindungsrouten aus Richtung Geisbruch / Gestfeld auf Schwachstellen

4.2 Zentrum (ZOB , Neues Rathaus”, Ful3gangerzone, Nahe zu Rathaus und
Hochschule Rhein-Waal)

An einem zentralen Knotenpunkt in der Innenstadt (Moerser Strafse / Kolkschenstrafse) wurden Uber
langere Zeitraume (7 Tage) Videoaufnahmen gemacht.

Kolkschenstr./Moerser Str.

Radfahrende | 13.11.2019
von bis

07:30 |08:30 259
11:30 |12:30 128
15:30 |16:30 202

Abbildung 43 Zahlung des Radverkehrs an der Kreuzung Moerser StralRe / Kolkschenstraf3e. In der
Tabelle sind Werte eines regnerischen Novembertages abgebildet

Die Zahlwerte deuten auf hohe Mengen Radverkehr hin. Eingeraumt werden muss, dass in der Tabel-
le auch der Schulerverkehr eine Rolle spielt, insbesondere zwischen 07:30 und 08:320 Uhr.

4.3 Anzahl abgestellter Fahrrader

Auch eine Zahlung der abgestellten Fahrrader ergab Hinweise auf eine starke Akzeptanz des Fahrra-
des als Alltagsverkehrsmittel.
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Geparkte Fahrzeuge

14.11.2019|Pkw |Rad |Krad |Radanteil
FriedrichstralRe zw. Ring- und Moerser Str 9
EK 3 Umfeld 18 6 25%
EDEKA, Parkstralie 39| 5 1 11%
Aldi, Biirgermeister-Schmelzing-Stralle 48 9 16%
Moerser Str. West 49| 51 51%
Penny / Bicker 88| 18 17%
EK3 298| 46 13%
549| 135 20%
14.11.2019 Rad |Krad
Krankenhaus 12 3
HRW 25
Fatih Market 0
Moerser Str. zw. Friedrich- und Kolkschestr 16
ZOB 31
Kodi und Kiosk 6
Prinzenplatz 34
Real Parkplatz 7
OBl 7 3
Aldi Oststr 0
Tabelle 8 Geparkte Pkw, abgestellte Fahrrader - teilweise im Vergleich - an einem trockenen
Novembertag

4.4 Knotenpunktzahlungen

4.4.1 B 510/ Schanzstralse / Wiesenbruchstralse (Anbindung Wohngebiet
Niersenbruch an das Stadtzentrum, auch Schulerverkehr zur Grundschule
Niersenbruch und zum Schulzentrum)

Dieser Knotenpunkt bindet einen zusammenhangenden Siedlungsbereich (Niersenbruch) an die In-
nenstadt und das Schulzentrum an. Im Niersenbruch liegen mit einer KiTa, einer Grundschule und
einem Nahversorger sowie diverser kleinerer Dienstleister aber Ziele des Verkehrs.
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2019-06-27 16:25:03

Abbildung 44  Zahlstelle B 510 / Schanzstrafse / WiesenbruchstralRe

Die Zahlung vom 27.06.2019 ergab 215 in der vormittaglichen und 107 Radfahrer in der nachmittagli-
chen Spitzenstunde. Im Vergleich zum Kfz-Verkehr ergibt sich folgendes Bild:

raus rein
von bis Rad Pkw  Rad Pkw
7:20 8:20 128 181 21 98
16:26 16:25 40 128 €6 131

168 309 54 229
35% 65% 19% 81%

Tabelle 9 Vergleich Fahrrad / Pkw in Bezug auf den in das Niersenbruch ein- und ausfahrenden
Verkehr

Es wurden folglich Radverkehrsanteile von 35% (morgens) bzw. 19% (nachmittags) festgestellt. Die
Werte wurden am 27.6.2019, einem schonen sommerlichen Tag, ermittelt. Es soll an dieser Stelle
keine Wertung vorgenommen werden, diese Daten dienen einer spateren Vergleichsmessung als
Grundlage

Folgende Probleme werden bei der Knotenpunktgestaltung gesehen bzw. wurden durch die Video-
analyse erkannt:

e Am vorliegenden Knoten verfugt die SchanzstralRe Uber gemeinsame Fuf3- und Radwege, wahrend
auf der Wiesenbruchstral3e keine Radverkehrsanlagen existieren. Da die Wiesenbruchstralde eine
Tempo-30-Zone ist, ist eine FUhrung des Radverkehrs im Straflenraum regelgerecht. Probleme er-
geben sich allerdings daraus, dass der Radverkehr Uber die abgesetzten Furten gefihrt wird.
Dadurch nutzen in der WiesenbruchstralRe viele Radfahrer die Gehwege bis zur nachsten Bord-
steinabsenkung
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e Viele Radfahrende, die aus Richtung NiersenbruchstraRe kommen nutzen bis zur signalisierten
Kreuzung den "linken" Radweg. Der FuR- und Radweg entlang der B 510 ist aber nur fur eine Fahrt-
richtung als solcher gewidmet

e Das Signal fur die Futganger / Radfahrer auf dem Nebenstrom "Wiesenbruchstralde / Schanzstra-
Re" wird nur auf Anforderung geschaltet. Dies fuhrt zu zusatzlichen Wartezeiten fir Radfahrende.
Wie im Interview mit dem Landesbetrieb StraRen NRW dargelegt, wird diese Regelung damit be-
grundet, dass unnotig lange Sperrzeiten fur den Kfz-Verkehr auf der B 510 vermieden werden sol-
len.

4.4.2 B 510/ Saalhoffer Stral3e / Prinzenstralde (Radverkehr Richtung
Nachbarkommune Rheinberg, untergeordnete Bedeutung im lokalen
Radverkehr, wichtige regionale Hauptverkehrsstral3en)

Auch an diesem Knotenpunkt wurden in anderem Kontext wahrend der Erarbeitungsphase des Klima-
schutzteilkonzeptes Erhebungen durchgefuhrt. Daher liegen auch hier Zahlen zum Radverkehr vor, die
fur eventuelle Vergleichszahlungen zu einem spateren Zeitpunkt als Grundlage dienen konnen.

von bis Rad
07:15 08:15 51
15:45 16:45 60

Tabelle 10 Radverkehr am gesamten Knotenpunkt (alle Richtungen am Zahltag 14.11.2019)
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5 Potenzialanalyse und Bewertung der Ausgangssituation

5.1 Technische und raumliche Potenziale

5.1.1 Vermeidung von Pkw-Fahrten durch Verlagerung auf andere Verkehrstrager

Durch die alltagliche Mobilitat entstehen Treibhausgase (CO,). Den grofsten CO,-Ausstofd hat der Kfz-
Verkehr, der 2017 zu ca. 47% mit Diesel, zu ca. 49 % mit Benzin, zu 0,2% % mit Erdgas, zu 1,3% mit
Flissiggas und zu 0,1% mit Elektromotor angetrieben wurden. Biodiesel und Biobenzin machten
2,1% aus.

Hauptantrieb sind folglich Benzin- und Dieselmotoren. Bei der Verbrennung von Kraftstoff entsteht
CO..

Der Kohlenstoffanteil im Kraftstoff bestimmt, wie viel CO; bei der Verbrennung des Kraftstoffes ent-
steht. So werden bei der Verbrennung von einem Liter Benzin 2,37 kg CO; freigesetzt und bei der
Verbrennung der gleichen Menge Diesel 2,65 kg CO,. Bezogen auf den Kilometer kann man durch
einen einfachen Rechengang die in der Presse oft zitierten ,,Gramm je Kilometer” errechnen:

kg COy/ kg CO/ g CO./

Liter 100km km
6 Liter Benzin 2,37 14,22 142
5 Liter Diesel 2,65 13,25 133
Tabelle 11 Eckdaten und Beispiel zum COx-Ausstofs (Quelle: eigene Berechnungen BVS Rodel
und Pachan)

Die Tabelle zeigt den CO,-Ausstol? je Kilometer, wenn man ein Kfz mit Benzin oder Diesel betreibt.
Geht man von einem Benzinverbrauch von 6 Litern auf 100 km aus, so ergibt sich ein CO2-Ausstol}
von 142 g je Kilometer. Bei einem Diesel mit einem Verbrauch von bspw. 5 Litern auf 100 km erge-
ben sich 133 g CO; je Kilometer.

Auch bei einer kurzen Fahrt zum Einkauf von bspw. zwei Kilometern entsteht also ein CO,-AusstoR.
Hin- und Rickweg ergeben vier Kilometer und demzufolge nach dem obigen Beispiel 569 bzw. 530 g
CO,. Uber ein halbes Kilogramm CO; fr eine kurze Fahrt zum Einkauf stehen also zu Buche.

5.1.1 Reduzierung des CO,-Ausstol3es von Pkw durch alternative Antriebe

Verbrennungsmotoren sind nicht nur im Bereich CO, problembehaftet. Auf Kurzstrecken kann die
Abgasreinigung nicht arbeiten, da die entsprechenden Betriebstemperaturen nicht erreicht werden.
Und auch mit einer funktionierenden Abgasreinigung bleiben neben anderen das Stickstoffdioxidprob-
lem sowie die Feinstaubthematik. Gerade im innerstadtischen Kurzstreckenverkehr sind diese Aspek-
te von grofRer Relevanz.

Als neue Antriebstechnologie hat in der letzten Dekade der batteriebetriebene Elektromotor die grof3-
ten Fortschritte gemacht. Als Beispiel fur die gestiegene Marktfahigkeit sollen einige Pkw-Modelle
genannt werden, bei denen durch Fortschritte in der Akkutechnologie auf dem gleichen Raum grofRe-
re Akkus realisiert und damit eine erhohte Marktfahigkeit erzielt werden konnte:



Potenzialanalyse und Bewertung der Ausgangssituation 77

AkkugroRe Reichweite

in kWh bei 15 kW Verbrauch
2012 22 147
2016 41 273
2019 b2 347
Tabelle 12 Werte vom Renault Zoe

Auf lokaler Ebene stofl’en Elektroautos keine Schadstoffe aus. Sie machen im Stadtverkehr deutlich
weniger Larm. Feinstaub aus dem Verbrennungsprozess tritt nicht auf und Feinstaub aus Betriebs-
bremsungen tritt kaum noch auf, da die meiste Bremsenergie in Form von elektrischem Strom in den
Akku zurlckgespeist wird.

Ein Elektroauto stofst im Betrieb deutlich weniger CO; aus, als ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor.
Es ist hilfreich, vier Fahrzeuge mit den unterschiedlichen Antriebskonzepten diesbezlglich gegenuber
zu stellen.

Verbrauch  auf kWh auf g CO,

100 km 100 km je km
Hyundai Kona Elektro 14,59 kWh 14,6 69
Hyundai Kona Diesel 5,58 Liter 55,8 148
Hyundai Kona Benzin 7,40 Liter 65,1 175
Tabelle 13 Vergleich Antriebstechnologie und Energieverbrauch und CO,-Ausstof3

Der Vergleich zeigt, dass in Bezug auf den Energieeinsatz in Kilowattstunden (kVWh) und CO,-Ausstof’
der Elektroantrieb die hochste Effizienz besitzt. Im vorliegenden Rechenbeispiel wurde der deutsche
Strommix aus dem Jahr 2018 mit 474 g je kWh It. Umweltbundesamt zu Grunde gelegt. Der CO,-
Ausstol’ wird in den kommenden Jahren weiter kontinuierlich sinken.

Von diesem Fortschritt profitieren auch heute betriebene Wasserstoff- oder Elektroautos sukzessive.
Nicht dargestellt wurde die Variante eines Elektroautos, das mit Strom aus Sonnen- oder Windenergie
betrieben wird. Hier wurde der CO»-Ausstold im Betrieb dann gegen Null tendieren.

Dass fur die Herstellung der Antriebsbatterie CO, verbraucht wird, muss in die Rechnung einbezogen
werden. Er belauft sich — je nach Strommix bei der Produktion - auf 19-35 g je Kilometer bei einer
angenommenen Laufleistung von 200.000 km in der Akku-, Lebenszeit”. Es wird deutlich, dass sich
an der Grundaussage zur Effizienz und Klimafreundlichkeit des Elektroantriebs nichts andert.

Wenn man hier eine Vergleichbarkeit herstellen wollte, musste man den CO,-Aufwand fur Forderung,
Transport, Produktion, Lagerung und Vertrieb von Benzin und Diesel ebenfalls in die Betrachtung ein-
beziehen.
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5.1.2 Reduzierung des COs-AusstolRes durch zunehmende Nutzung des Fahrrades
bzw. des Pedelecs

Im Bereich der Wege, die sich innerhalb des Kamp-Lintforter Stadtgebietes abspielen, bestehen gro-
Re Potenziale zur Einsparung von CO; durch eine geanderte Verkehrsmittelwahl.

Da 90% der Kamp-Lintforter Bevolkerung in einem Radius von maximal zwei Kilometern um das Zent-
rum herum wohnen, liegen grofRe Potenziale im nichtmotorisierten Verkehr. Auf derartigen Strecken
sind das Fahrrad oder die eigenen FulRe dem Kfz-Verkehr hinsichtlich der Reisezeit haufig konkurrenz-
fahig. Am Ziel entfallen die Parkplatzsuche und der Weg zum Ziel, sodass Fuf3- und Radverkehr dem
privaten Kfz hinsichtlich der Reisezeit mitunter sogar Uberlegen sind. Dem o6ffentlichen Verkehr sind
FuR- und Radverkehr ebenfalls in der Regel Uberlegen, da keine Wartezeiten entstehen.

In der Studie "Mobiliteitsbeeld 2016" des Niederlandischen Verkehrsministeriums (Ministerie van Inf-
rastructuur en Milieu) wird festgestellt, dass sich durch die Nutzung eines Pedelec der Aktionsradius
des Fahrrads erweitert. Mit dem Pedelec fahrt man demnach ca. 50% weiter als mit dem ,,normalen”
Fahrrad. Ubertragen auf Kamp-Lintfort bedeutet dies, dass auch die Erreichbarkeit der Innenstadt mit
seinen Einkaufs- und Arbeitsplatzschwerpunkten aus den landlichen Stadtteilen sich durch diesen
technischen Fortschritt verbessert. Auf diese Entwicklung muss planerisch reagiert werden.

Actieradius van e-fiets anderhalf keer groter dan gewone fiets
Aktionsradius von Pedelecs eineinhalb mal groBer als mit dem normalen Rad

TOELICHTING
ERKLARUNG

12:34 jaar 1212 jaar -

35-49 jaar e ——— 35-49 jaar

W efets . e
Pedelec Fahrrad

Afstand per in (Tirrks) en gemiddelde snefhei din per uur (rechts) voor de e-fiets en de ‘gewone’ fiets per
leeftijdsgroep, gemiddelden over de jaren 2013, 2014 en 2015. Bron: CBS OVIN (2013-2015); bewerking KiM.

Abbildung 45  Pedelec-Nutzung

Die Nutzer von Pedelecs fahren deutlich weiter als vom Fahrrad her bekannt (Quelle: Studie "Mobili-
teitsbeeld 2016" des Niederlandischen Verkehrsministeriums (Ministerie van Infrastructuur en Milieu).

Die Studie "Mobiliteitsbeeld 2016" des Niederlandischen Verkehrsministeriums (Ministerie van Infra-
structuur en Milieu) zeigt weiter auf, dass Pedelec zunehmend auch von jingeren Nutzergruppen
gefahren werden. Dabei spielen die Fahrtzwecke Arbeit und Einkauf eine wachsende Rolle. Dass
diese Entwicklung in nur zwei Jahren feststellbar ist, zeigt die Dynamik dieser technischen Entwick-
lung.


http://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2016/10/24/mobiliteitsbeeld-2016/mobiliteitsbeeld-2016.pdf
http://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2016/10/24/mobiliteitsbeeld-2016/mobiliteitsbeeld-2016.pdf
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Verjonging in het gebruik van de e-fiets en steeds meer gebruik voor woon-werkverkeer en
winkelen Fahrer von Pedelec werden jiinger, Pedelec werden zunehmend

TOELICHTING fiir den Weg zur Arbeit und zum Einkauf genutzt
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18% 16% % 18%
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Abbildung 46 Nutzergruppen fur Pedelec
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Die Nutzer von Pedelec werden jinger und die Nutzung im Berufs- und Einkaufsverkehr nimmt zu, die
Nutzung zu Freizeitzwecken nimmt ab (Quelle: Studie "Mobiliteitsbeeld 2016" des beim Niederlandi-

schen Verkehrsministerium (Ministerie van Infrastructuur en Milieu).

5.1.3 Elektrifizierung des Fahrrades 6ffnet neue Moglichkeiten des Fahrraddesigns

Es gab bereits in der Frihzeit des Fahrrades Lastenrader, Dreirader und Uberdachte Fahrrader. Diese
Fahrzeuge konnten keine nennenswerten Marktanteile generieren, da sie mit Muskelkraft nur mit
hohem Kraftaufwand zu bewegen sind und waren. Mit der Entwicklung leistungsfahiger und kompak-
ter Motoren und Akkumulatoren hat sich dieser Nachteil stark reduziert. Lastenrader zur gewerblichen
und privaten Nutzung erleben zurzeit einen Boom.

Abbildung 47 Pedelecs fur den Kinder- und Lastentransport, Transportrad flUr Dienste im Kurier-

Express-Paket-Dienst (https://www.sueddeutsche.de/auto/
1.4376028-3), Transportrad  fur  Dienste
(https://logistik-heute.de/news/urbane-logistik-ups-mikrodepot-ein-erfolg-14598.html)

fahrradtrends-2019-
Kurier-Express-Paket-Dienst
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Eine weitere Diversifizierung findet in Bezug auf die VerknUpfbarkeit der Verkehrstrager statt. Be-
queme, stabile und leistungsfahige Faltrader werden fiir die Fahrt zum OPNV genutzt, im Verkehrs-
mittel als Gepack mitgefiihrt und am Ziel der OPNV-Fahrt erneut fir die , letzte Meile” zum Biiro oder
zu anderen Zielen genutzt. Auch hier hilft die technische Entwicklung, die Potenziale des Rades als
Verkehrsmittel besser auszuschopfen.

58x57x27cm 80x62x34cm

Abbildung 48  Faltrader zur Mitnahme im OPNV (www.brompton.de)

5.1.4 Busse und Bahnen (OPNV) besitzen Potenzial zur Reduzierung des CO.-
Ausstoles

Ein gut ausgebauter OPNV stellt auch mit konventionellen Bussen ein wichtiges Element zur CO,-
Einsparung im Verkehr dar, denn nicht jeder ist in der Lage oder willens, langere Strecken mit dem
Fahrrad oder zu Fuf? zurtckzulegen.

Die THG-Emissionen bei durchschnittlich 15 Fahrgasten je Bus im Vergleich zum privaten Pkw, der
durchschnittlich mit ca. 1,5 Personen besetzt ist, liegen deutlich niedriger (je Person ca. 55 g/km im
Bus / ca. 150 g im Pkw). Dennoch ist eine Verbesserung dieser Werte anzustreben. Auf eine Verbes-
serung des CO,-AusstofRes hat die Stadt Kamp-Lintfort keinen direkten Einfluss. Jedoch kann eine
Umstellung der Busflotte auf elektrischen Antrieb oder Wasserstoffantrieb im Rahmen der Maglich-
keiten eingewirkt werden.

5.1.5 Fahrrad- oder e-Scooter-Verleihsysteme

Fahrradverleih oder e-Scooter-Verleih ist derzeit nur aus Grofsstadten bekannt. Der Zusatznutzen fur
Anwender ergibt sich in der Regel erst dann, wenn eine Reihe von Standorten (Fahrrad) betrieben
wird. Beim e-Scooter ist dagegen in der Regel ein freizligiges Leihen und Abstellen innerhalb des
abgedeckten Gebietes vorgesehen. Diese Systeme ,leben” davon, dass ein groRes Nutzerpotenzial
vorhanden ist. In kleineren oder mittleren Stadten wie Kamp-Lintfort gibt es bislang keine Beispiele
fUr einen eigenwirtschaftlichen Betrieb.

Hier kann die Stadt nur die Entwicklung am Markt abwarten. Im Zusammenhang mit der im Jahre
2021 geplanten Aufnahme des Bahnverkehrs und zwei Haltepunkten in Kamp-Lintfort, rund 2.000
Studierenden sowie einem relativ kompakten Siedlungsbereich, in dem 90% der Einwohner leben,
sind madglicherweise durchaus gute Rahmenbedingungen flr ein solches System gegeben (siehe
auch Interview in Kap. 7.3.3).
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5.2 Treibhausgas-Minderungspotenziale im Verkehrssektor

Potenzielle MaRnahmen zur Reduzierung der THG-Emissionen im Verkehrssektor lassen sich in fol-
gende Kategorien differenzieren:

o \erkehrsvermeidung,

o \erkehrsverlagerung,

e Verkehrsverbesserung (bzw. effiziente Nutzung von Verkehrsmitteln)
e sowie ordnungsrechtliche Vorgaben.

In die Kategorie Verkehrsvermeidung fallen Mafinahmen aus dem Bereich der Siedlungs- und Ver-
kehrsplanung. Hierzu zahlen z. B. verkehrsoptimierte Stadtentwicklungskonzepte, aus denen kurzere
Wegstrecken fur die Bevolkerung resultieren. Malinahmen, die auf eine Mentalitatsveranderung der
Verkehrsteilnehmer abzielen, konnen ebenfalls der Kategorie Verkehrsvermeidung zugeordnet wer-
den. Hierzu zahlt beispielsweise die starkere Nutzung von Telefon- bzw. Videokonferenzen im berufli-
chen Kontext, anstelle von THG-produzierenden Dienstreisen.

Der Kategorie Verkehrsverlagerung konnen diejenigen Mafinahmen zugeordnet werden, die auf eine
Nutzungssteigerung von umweltvertraglichen Verkehrsmitteln abzielen. Radforderprogramme, Attrak-
tivierungsmaRnahmen fiir den OPNV und touristische Angebote (wie Wanderrouten oder Fahrradbus-
se) fallen in diese Kategorie. Je besser individuelle Reiseketten im sog. ,Umweltverbund” (also zu
Ful’, mit dem Fahrrad und/oder mit Bussen und Bahnen) bestritten werden konnen, desto hoher ist
das THG-Einsparpotenzial.

Emissionsminderungsziele konnen auch durch eine effizientere Nutzung von Verkehrsmitteln erreicht
werden. Hierzu zahlt der Einsatz moderner Technologien, z. B. die Nutzung von Hybridbussen im
OPNV oder der Einsatz kraftstoffsparender PKW im Alltags- und Berufsverkehr sowie die Nutzung von
Elektroautos im privaten Bereich und fiir gewerbliche (und stadteigene) Flotten mit Okostromnutzung.

Ordnungsrechtliche Vorgaben auf EU-, Bundes- und Landesebene konnen ebenfalls THG-
Emissionsminderungen im Verkehrssektor auf lokaler Ebene bewirken. So konnen beispielsweise
Emissionsgrenzwerte fur Neuwagen gesetzlich vorgeschrieben oder Fahrzeuge entsprechend ihrem
THG-AusstoR besteuert werden. Die Nutzung von innerstadtischer Verkehrsinfrastruktur kann vor-
zugsweise in GrolRRstadten Uber eine sogenannte ,City-Maut” besteuert werden. Insgesamt ist das
THG-Minderungspotenzial durch gesetzliche Regelungen als hoch bis sehr hoch einzuschatzen. Dem
stehen jedoch bei vielen potenziellen MaRnahmen Akzeptanzprobleme in der Bevolkerung entgegen.

Obgleich in der Theorie die THG-Minderungspotenziale im Bereich Verkehr weitgehend bekannt sind,
existieren bislang wenige ausfuhrliche und aktuelle Studien, die eine konkrete Quantifizierung des
Einsparpotenzials durch verkehrliche Klimaschutzmafinahmen ausweisen. Den bis dato umfassends-
ten Ansatz liefert das Oko-Institut e.V. und Agora Verkehrswende im Auftrag des Bundesministeriums
fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) mit Studien aus den Jahren 2016 und
2018.73" Darin enthalten ist (unter Einbeziehung aller bereits beschlossenen zukinftigen Mafinahmen
und Gesetzesanderungen) ein MalRnahmenkatalog mit Einzelmal3nahmen zur THG-Einsparung, die
den genannten Kategorien (Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Verkehrsverbesserung (bzw.

® Agora  Verkehrswende  (2018):  Klimaschutz ~im  Verkehr: ~ MaRRnahmen  zur  Erreichung des  Sektorziels — 2030.
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Klimaschutz-im-Verkehr-Massnahmen-zur-Erreichung-des-Sektorziels-2030.pdf

"“Endbericht Renewbility I Optionen einer Dekarbonisierung des Verkehrssektor. (2016).
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Renewhbilitylll Endbericht.pdf



https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/Klimaschutz-im-Verkehr-Massnahmen-zur-Erreichung-des-Sektorziels-2030.pdf
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/RenewbilityIII_Endbericht.pdf
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technische Innovationen) und ordnungsrechtliche Vorgaben) zugeordnet werden konnen. Daruber
hinaus liefert die Studie detaillierte Trend- und Zielszenarien der verschiedenen Verkehrstrager bis
2030 sowie bis 2050. Die Malinahmen reichen von der Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe
(Verkehrsvermeidung), tber eine Verkehrsverlagerung vom PKW zum OPNV/Fahrradverkehr (Ver-
kehrsverlagerung) und kraftstoffsparendem Fahren (Verkehrsverbesserung) bis hin zu CO,-Grenzwert-
Gesetzgebungen (ordnungsrechtliche Vorgaben), E-Mobilitat und Anderungen der Treibstoffherstel-
lung sowie Versorgung durch strombasierte Kraftstoffe (Power-to-Liquid).

Ubertragen auf die Gegebenheiten in Kamp-Lintfort lasst sich gemaR Trendszenario des BMU im Ver-
kehrssektor eine zuklnftige Minderung der THG-Emissionen um 6 % bis 2030 und 14 % bis 2050
errechnen, was einer THG-Reduktion in Hohe von 11,6 Tsd. Tonnen CO.eqg/a entsprechen wurde (vgl.
Abbildung 49).
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Abbildung 49  THG-Emissionen nach Trendszenario des BMU - Ubertragen auf die Stadt Kamp-
Lintfort (Quelle: Gertec).

Demgegenuber lieRe sich durch eine vollstandige Umsetzung der vom BMU in die Potenzialermitt-
lung einbezogenen MalRnahmen — Ubertragen auf die Gegebenheiten in Kamp-Lintfort — bis zum Jahr
2030 eine THG-Emissionsminderung um 25 % und bis zum Jahr 2050 um insgesamt 90 % gegenuUber
2016 (also eine Reduktion um 74,8 Tsd. Tonnen CO.eqg/a) errechnen (vgl. Abbildung 50).
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Abbildung 50  THG-Emissionen nach Klimaschutzszenario des BMU - Ubertragen auf die Stadt

Kamp-Lintfort (Quelle: Gertec).
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Kommunalpolitische Zielsetzung

Im Juli 2019 hat der Rat der Stadt Kamp-Lintfort eine Kommunale Verpflichtungserklarung zum Kampf
gegen den Klimawandel beschlossen. Darin sind u.a. folgende Verpflichtungen benannt:

Rat und Verwaltung werden die Auswirkungen auf das Klima sowie die dkologische, gesellschaftli-
che und okonomische Nachhaltigkeit bei jeglichen davon betroffenen Entscheidungen bertcksich-
tigen und, wenn immer moglich, jene Entscheidungen prioritar behandeln, welche den Klimawan-
del oder dessen Folgen abschwachen. Im Ergebnis geht es konkret darum, auf dieses Oberziel alle
Mafnahmen zu fokussieren, die die Erderwarmung so kurzfristig wie moglich und dauerhaft auf
max. 1,5 Grad Celsius begrenzen!

Moglichst kurzfristig soll ein Konzept fur das mit dem Kreis Wesel angedachte Kooperationsprojekt
Wasserstoffmobilitat erstellt werden. Dabei soll gepruft werden ob als Pilotprojekt eine Wasser-
stofftankstelle am Abfallentsorgungszentrum (AEZ) Asdonkshof in Betrieb gehen kann. Ziel ist es
dabei, zunachst moglichst viele kommunale Mullfahrzeuge mit Brennstoffzellentechnik zu versor-
gen. Daruber hinaus wird die NIAG aufgefordert, die vorhandenen technischen Maoglichkeiten zum
Betrieb von Wasserstoffbussen offensiv zu nutzen. In der Erwartung, dass auch der Individualver-
kehr mittel- bis langfristig die Wasserstofftechnologie nutzen wird, soll in einem dritten Schritt das
Wasserstoff-Tankstellennetz kommunal ausgebaut werden. Ziel ist es darUber hinaus, weitere
Nutzungsmaoglichkeiten z.B. bei Schienenfahrzeugen und in der Binnenschifffahrt zu nutzen. Hier-
bei sollen alle Fordermaoglichkeiten genutzt werden. Elektromobilitat soll, wie auch emissionsredu-
zierende Malinahmen bei modernen Bestandsfahrzeugen, in einem angemessenen und bedarfs-
gerechten Rahmen parallel gefordert werden.

Die MalRnahmen des kommunalen Mobilitatskonzeptes werden zeitnah umgesetzt, ein Schwer-
punkt bildet die Pflege, Instandsetzung und Erweiterung des Radverkehrsnetzes mit dem Ziel, den
motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Dabei soll die Nahmobilitat insgesamt gestarkt wer-
den.

Das vorhandene Controlling in Bezug auf das Klimaschutzkonzept wird ausgebaut und intensiviert.
Die regelmaf3igen Berichte nimmt der Ausschuss fur Umwelt und Klimaschutz entgegen. Begleitet
wird das von einer intensiven Offentlichkeitsarbeit in allen verfiigbaren Medien.

Die Stadt Kamp-Lintfort hat mit dem vorliegenden Klimaschutzteilkonzept eine Grundlage fur den
Ausbau und die Optimierung einer umweltfreundlichen Nahmobilitat geschaffen.

In Anlehnung an die Ziele der Arbeitsgemeinschaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW (AGFS NRW) e.V. sollte auf Basis des Konzeptes folgende vertiefende
Zielsetzung politisch beschlossen werden:

Grundsatzentscheidung fur stringente kommunale Nahmobilitatspolitik.

Der Anteil der Nahmobilitat am Gesamtverkehrsaufkommen sollte auf 60% steigen. Hierzu sollte
eine Evaluation gegentber dem bisherigen Modal-Split durchgefihrt werden. Im Jahr 2000 lag der
Modal Split fir Nahmobilitat noch bei nur 29%.

Der Radverkehrsanteil sollte bei 25% und der Fuldverkehrsanteil bei 35% liegen (2000: 12% Rad-
und 17% FuRverkehr).

Es wird das Forderprinzip ,,Nahmobilitat als System" angewendet.

Weitere Gesundheits-, umwelt- und sozialpolitische Zielsetzungen zur weiteren Verbesserung der
Nahmobilitat:
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Reduktion der CO,-Emissionen

Reduktion weiterer Luftschadstoffe

Larmreduktion

Sicherheit fur Verkehrsteilnehmer (insbesondere fir Radfahrer und Fufsganger)
Starkung der Gesundheit

Aufwertung des offentlichen Raumes

e FUr die Nahmobilitatsforderung sollten ausreichend organisatorische, personelle und finanzielle
Ressourcen bereitgestellt werden und auch ein Zugang zu Fortbildungsangeboten geschaffen
werden. Hierbei kdbnnen zumindest befristet Fordermittel genutzt werden, um personelle Ressour-
cen zu schaffen.
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7 Akteursbeteiligung

Neben der infrastrukturellen Analyse bildet die Akteursbeteiligung eine wesentliche Grundlage bei der
Erarbeitung des MalRnahmenprogramms. Ziel der Akteursbeteiligung war es zielgerichtet Chancen
und Hemmnisse zu identifizieren und gemeinsam MafRnahmenideen fur Kamp-Lintfort zu entwickeln
sowie Einschatzungen zu Mallnahmenempfehlungen zu gewinnen. Die unterschiedlichen Formate
haben zur Entwicklung eines von vielen Akteuren unterstltzen Maflinahmenprogramms beigetragen.

Die Ergebnisse der Beteiligung werden hier detailliert beschrieben:

7.1 Verwaltungsinterne Arbeitsgruppe

Zur kontinuierlichen Abstimmung zwischen Auftragnehmer und Stadt Kamp-Lintfort als Auftraggeber
wurde eine Arbeitsgruppe gebildet. Hierbei lag der Fokus auf der gemeinsamen Abstimmung des
Vorgehens und der Vorstellung und Diskussion der Zwischenergebnisse. Im Laufe der Konzepterstel-
lung fanden mehrere Treffen statt. Nach einem internen Auftakttermin wurde ein Treffen zur Vorbe-
reitung der Workshops durchgefuhrt.

7.2 Workshopreihe

Im Laufe der Konzepterarbeitung fanden insgesamt drei Workshops statt, zu denen wechselnde Fach-
leute, lokale Akteure und Verwaltungsmitarbeiter eingeladen wurden:

e Workshop , Klimagerechte Mobilitat in der Verwaltung” am 11.07.2019
e Workshop , E-Mobilitat und betriebliches Mobilitatsmanagement in Kamp-Lintfort” am 04.09.2019
e Workshop , Starkung der Nahmobilitat und der OPNV-Verknipfung” am 19.09.2019

Workshop , Klimagerechte Mobilitat in der Verwaltung”

Im Rahmen des verwaltungsinternen Workshops zum Thema ,Klimagerechte Mobilitat in der Verwal-
tung” wurden nach einem Vortrag zu potenziellen Handlungsmaoglichkeiten der Status quo und damit
verbundene Chancen und Hemmnisse erfasst sowie gemeinsame ldeen generiert, die im Rahmen
des Konzeptes als Malinahmenempfehlungen ausgearbeitet werden sollen. Daraus wurden folgende
Erkenntnisse festgehalten:

e Es soll eine Wohnstandortanalyse durchgefihrt werden, um theoretische Verlagerungs- und Ver-
meidungspotenziale zu erfassen (Umstieg auf das Fahrrad, Bildung von Fahrgemeinschaften),

e Mobilitatsinformationen Uber das Intranet der Stadtverwaltung sollen verstarkt verbreitet werden.

e Schaffung einer ausreichend dimensionierten, abschliefbaren und Uberdachten Fahrradabstellan-
lage fur die Verwaltungsmitarbeiter.

e Realisierung einer modularen Fahrradabstellanlage fur Besucher des Rathauses, die bei wachsen-
der Nachfrage erweitert werden kann.

e Beschaffung von Pedelecs und E-Lastenfahrrader zum Ersatz von Dienstfahrten mit dem PKW.

e Schrittweise Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements zur zentralen Verwaltung und
Disposition der Fahrzeuge, der Buchung und Auswertung der Fahrten beim Hauptamt,
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e Auswertung der Fahrtenblcher, um zu ermitteln, wie viele Fahrten auf Dienstpedelecs und (E-)-
Lastenrader umgestellt werden konnten und Anschaffung entsprechender Pedelecs und Lastenra-
der.

e Die Empfehlung aus dem Projekt "mobil gewinnt', Mietradangebote anzuwerben, wird als nicht
erfolgsversprechend angesehen.

e Das Jobradangebot ist fur kommunale Verwaltungen aufgrund von steuerrechtlichen Bedenken
schlecht bis nicht nutzbar.

e Schrittweise Umstellung der Dienst-PKW auf E-Fahrzeuge. Wasserstoff wird bei GroRfahrzeugen
(Mullfahrzeuge, Busse) perspektivisch als sinnvoll angesehen. Hier bieten sich ggf. uber das Ab-
fallentsorgungszentrum (AEZ) Asdonkshof mittelfristig Moglichkeiten, da dort Wasserstoff aus
Verbrennungsprozessen gunstig hergestellt werden kann.

e Entwicklung einer Konzeption fur ein Carsharing mit Dienstfahrzeugen und privater Nutzung vor-
gestellt (u.a. Austausch mit Hamminkeln und anderen Beispielstatten als "best-practice"-Beispiele).

e Das aktuelle Homeoffice-Modell soll beibehalten werden.

e Seit zwei Jahren finden bereits viele Aktionen zum Thema Schulermobilitat statt. Unter anderem
gibt es Befragungen zum Schulweg, Walking Bus-Angebote und ein "Verkehrzahmer"-Projekt an
Grundschulen. Die Fahrradabstellanlagen am Schulzentrum werden sehr gut angenommen. Es gibt
Verkehrswachter, die fUr eine sichere Situation an den Schulen sorgen.

Workshop "E-Mobilitat und betriebliches Mobilitatsmanagement in Kamp-Lintfort”

Im Workshop zum Thema Workshop "E-Mobilitat und betriebliches Mobilitatsmanagement in Kamp-
Lintfort” wurden mit Kamp-Lintforter Unternehmen, der NIAG und der Stadtverwaltung der Status
quo in den Unternehmen erfasst und Chancen und Hemmnisse zur Einfihrung von betrieblichen Mo-
bilitatsmanagementprozessen und -mafinahmen inklusive der E-Mobilitat erfasst.

Bei den teilnehmenden Unternehmen gibt es bereits einzelne Ansatzpunkte und umgesetzte Mal3-
nahmen zur Forderung einer umweltfreundlichen Mobilitat in Bezug auf die Mitarbeitermobilitat, den
Fuhrpark und die Gestaltung von Dienstreisen. Dazu gehoren beispielsweise Uberdachte Fahrradab-
stellanlagen, E-Fahrzeuge, Fahrradleasing und privat organisierte Fahrgemeinschaften oder auch die
Teilnahme an der Aktion , Mit dem Rad zur Arbeit”. Das Thema betriebliches Mobilitatsmanagement
wird jedoch noch nicht als Qualitatsmanagementprozess initiiert und behandelt.

Fur die Entwicklung von Mafinahmen in Unternehmen spielt das raumliche Umfeld und die Verkehrs-
infrastruktur eine wesentliche Rolle.

e Gewerbegebiet "Nord-Rossenray":

Der Asdonkshof, das Lidl-Logistikunternehmen und die anderen dort angesiedelten Unternehmen
sind schlecht an den OPNV angebunden. Die nachstgelegene Bushaltestelle ist nicht fuRlaufig er-
reichbar. Man bendtigt ca. 15 Minuten bis zu dieser Bushaltestelle. Hier verkehrt der Bus im 1-
Stunden-Takt zwischen Kamp-Lintfort und Rheinberg. Eine neue Bushaltestelle in unmittelbarer
Nahe ware aus wirtschaftlichen Grinden wahrscheinlich nicht realisierbar. Sinnvoll ware eine bes-
sere Beleuchtung der Bushaltestelle und des Weges. Die Bushaltestellenbeleuchtung sollte im
Rahmen der barrierefreien Umgestaltung von Bushaltestellen bis 2022 realisiert werden konnen.

Die B510 kann von Radfahrern derzeit nur schlecht tGberquert werden. Es sollte gepruft werden,
ob eine Direktverbindung Richtung Stadtzentrum Uber das ehemalige Zechengelande geschaffen
werden kann oder eine Verbesserung bei der Querung der BundesstralRe maglich ware.
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Gewerbegebiete "Sud" und "Dieprahm:

Es gibt bislang keine Busanbindung in dieses Gewerbegebiet mit ca. 2.000 Arbeitsplatzen. Die Be-
leuchtung der FuBwege durch den Wald Richtung Norden sollte verbessert werden, um die Fuf3-
wegeverbindungen zu attraktivieren und Angstraume zu minimieren. Gepruft werden sollte auch
die Schaffung eines Sonderbusangebotes, das eine ErschlieBung des Gewerbegebietes mit den
neuen Bahnhalte-stellen ermoglicht. HierfUr musste eine konkrete Untersuchung uber die Nach-
frage durchgefuhrt werden und ein einjahriger Feldversuch durchgefuhrt werden, bevor ein festes
Angebot eingefuhrt werden wirde.

Die NIAG bietet Unternehmen die Maoglichkeit im Verbund mit anderen Unternehmen ein Sonder-
ticket zu beschaffen, das besonders attraktive Konditionen bietet. Dieses Angebot sollte starker in
den Unternehmen bekannt gemacht werden.

Leihradangebote wurden bereits von der Stadt Kamp-Lintfort hinsichtlich Realisierbarkeit gepruft
und aufgrund fehlenden Interesses seitens potenzieller Anbieter verworfen. Ggf. ware dies eine
Option fUr die neue Mobilstation am Bahnhof.

Insgesamt zeigt sich, dass betriebliches Mobilitatsmanagement in Kamp-Lintfort noch am Anfang
steht. Durch Informationsveranstaltungen fur kleinere Unternehmen konnen Wissensllcken z.B.
hinsichtlich Ticketoptionen, Jobradangeboten etc. abgebaut werden und ein gewisser Anteil der
Fahrten auf umweltfreundliche Alternativen verschoben werden.

Aufgrund der lokalen Struktur ist eine umfassende Umstellung mit einem starken Ausbau des
OPNV-Angebotes abseits der neuen Mobilstationen jedoch unwahrscheinlich.

Workshop ,, Starkung der Nahmobilitat und der OPNV-Verknipfung”

Der Workshop zum Thema , Starkung der Nahmobilitat und der OPNV-Verkniipfung” mit Vertretern
der Stadtverwaltung, der NIAG, Vertreter lokaler Initiativen und bestimmter Zielgruppen startete mit
einem Vortrag zur aktuellen Situation und potenziellen Handlungsmadglichkeiten. Dieser bildete die
Basis fur eine Diskussion Uber die aktuelle Situation in Kamp-Lintfort, potenzielle Handlungserforder-
nisse und realistische Handlungsoptionen. Es lassen sich folgende Erkenntnisse festhalten:

Handlungsfeld Radverkehr:

Durch die zunehmende Anzahl von Pedelec-Nutzern treten vermehrt Unfalle auf. Gefahrensituatio-
nen treten u.a. in der Innenstadt auf, in denen zu wenig Rucksicht auf Fulsganger genommen wird.
Ebenso haufig entstehen Gefahrensituationen beim Abbiegen von Lkw und Pkw, da die Fahrer die
Radfahrer nicht rechtzeitig erkennen beziehungsweise die Geschwindigkeit des Radfahrers unter-
schatzen.

Die Verkehrswacht bietet Schilern bereits die Moglichkeit die Perspektive eines LKW-Fahrers
kennen zu lernen. Lkw-Fahrschuler werden ebenso mit der Sicht des Radfahrers vertraut gemacht.

Die Freien Radler bieten u.a. ein Pedelecseminar an, um die Fahrsicherheit insbesondere bei alte-
ren Fahrern zu verbessern. Ziel sollte es sein, Uber Testtage alternative Mobilitatsformen, wie z.B.
Pedelecs zu testen und gleichzeitig die Perspektiven der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer ken-
nen zu lernen, um vorausschauender und rtcksichtsvoller zu fahren.

Verbesserungsbedarf bei der Qualitat der Radwege besteht insbesondere bei den Radwegen von
StralRen.NRW.
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Handlungsfeld OPNV:

Waéhrend der OPNV fiir eine Verkehrswende ausgebaut werden sollte und er vermehrt von den
Blrgern genutzt werden sollte, besteht ein groRer Mangel an Busfahrern, der perspektivisch wei-
ter zunehmen wird. Dieses Problem kann eventuell in einigen Jahren durch automatisiertes Fahren
begrenzt werden.

Die Ticketpreise sind fur viele Kamp-Lintforter unattraktiv. Die VRR-Stufung Uber Stadtgrenzen ist
fur die Grofdstadte im Ruhrgebiet zwar attraktiv, fur kleine Stadte wie Kamp-Lintfort, bei denen
haufiger in andere Stadte gefahren wird, aber zu teuer. Es handelt sich um das Tarifsystem des
VRR und ist daher nicht gestaltbar. Perspektivisch soll eine automatisierte Abrechnung uber die
Luftlinienmessung erfolgen.

Ein weiteres Problem ist das zu unubersichtliche Tarifsystem, das viele Burger von einer Nutzung
abhalt.

Die Mitnahme von Fahrradern in Bussen ist zwar erlaubt, aber durch den Vorrang von Kinderwa-
gen, Rollstthlen und Rollatoren, besteht immer die Gefahr, die Fahrt nicht antreten bzw. fortset-
zen zu konnen. Fahrradanhanger, die im touristischen Bereich eingesetzt werden, eignen sich
nicht, da diese nicht mit der Fahrtzeiteneinhaltung vereinbar sind. Vielmehr bedarf es guter Fahr-
radabstellanlagen an Haltestellen, um die Kombination von Radverkehr und OPNV zu ermdglichen.

Als Studentenstadt sollten attraktive Nachtfahrangebote (22 - 5 Uhr) geschaffen werden, bei de-
nen Studenten ohne eigene Pkw-Nutzung in die Nachbarstadte kommen und wieder zurtckbefor-
dert werden. Mit Hilfe einer Befragung konnte abgeklart werden, ob Interesse an einem Sammel-
taxi-Angebot besteht. Hintergrund ist die Vermeidung von todlichen Unfallen durch alkoholisierte
Fahrer. In den Kreisen Kleve und Viersen werden Taxifahrten an WWochenenden und vor Feiertagen
verbilligt angeboten, in dem die Kreise pro Fahrgast 5 € zuzahlen. Dieses flexible Angebot ist wirt-
schaftlicher als eine feste Linie.

Handlungsfeld Schulerbringverkehr:

Nachdem die Schulbezirke weggefallen sind und die Kinder auch Schulen aulRerhalb des fur sie
vorgesehenen Schulbezirks besuchen konnen, hat der Bringverkehr der Eltern stark zugenommen
und viele Kinder werden bis zum Schuleingang gefahren. Damit entsteht an den Schulen eine ho-
he Verkehrsbelastung mit Gefahren fur die Schler.

Fur die Grundschule Ebertschule wurde bereits ein schulisches Mobilitatskonzept erstellt und ers-
te verkehrstechnische Mafinahmen umgesetzt. Durch , Haltestellen” fur Eltern in groRRerer Entfer-
nung zur Schule und die Erschwerung des Parkens an der Schule wird die Verkehrssituation an der
Schule entlastet. In einer weiteren Schule wird das Konzept nachstes Jahr umgesetzt.

Es zeigt sich, dass eine Ansprache der Eltern Uber die Schule nicht erfolgreich ist. Aktionen, wie
die ,,Zu Fufs zur Schule-Woche", bei der Kinder Punkte fur jeden FuRweg sammeln und am Ende
der Woche bei Erfolg ein Gewinn lockt, sind deutlich wirksamer. Die Kinder erziehen damit ihre El-
tern, die bislang zu selten als Vorbild auftreten. Die Verteilaktion roter Karten durch Schuiler und
Polizisten an vor der Schule parkende Eltern, zeigte eine hohe Wirkung.

Es sollte verstarkt an sicheren Schulwegen gearbeitet werden, damit mehr Kinder zu Fuf? oder mit
dem Rad zur Schule kommen. Die Sichthohe und das Blickfeld der Kinder unterscheiden sich deut-
lich von Erwachsenen. Dies sollte bei der Uberpriifung und Sicherung von Schulwegen beachtet
werden. Aktionen wie der ,Walking-Bus”, bei dem Grundschulkinder der 1. und 2. Klasse gemein-
sam mit einem Elternteil eine feste Route ablaufen und weitere Kinder mitnehmen, hat sich eben-
falls als wirksam erwiesen.
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Handlungsfeld Parkraumbewirtschaftung:

e Mit Hilfe einer starkeren Parkraumbewirtschaftung konnten Blrger motiviert werden, verstarkt auf
andere Verkehrsmittel umzusteigen. Gleichzeitig besteht die Gefahr, dass der Einzelhandelsstand-
ort mit Einnahmerlckgangen rechnen musste, da ggf. vermehrt Nachbarstadte angefahren wur-
den oder vermehrt der Online-Handel gendtzt wirde. Im Rahmen einer langfristigen Strategie Uber
10 Jahre sollte die Bewirtschaftung dennoch ausgebaut werden.

e Auch in Wohngebieten wird der Ruickbau von Parkplatzen bei der Burgerschaft kaum akzeptiert.
Dies trifft bisher nur bei einem Ruckbau zugunsten der Zufahrtsmaoglichkeiten fur die Feuerwehr
auf Akzeptanz. Hr. Rodel empfiehlt im Rahmen der Schulwegsicherung bei Bedarf auch die Rick-
nahme von Parkplatzen zur Verbesserung des Sichtfeldes von Schulern.

Handlungsfeld Mobilitatssicherung alterer Burger:

o Altere Biirger aus den landlichen Stadtteilen, wie z.B. in Gestfeld, bemangeln, dass diese Stadttei-
le mit dem Bus schlecht an das Stadtzentrum angebunden sind.

e Es bedarf insgesamt einer hohen Qualitat der Busse, der Netze und der Taktung, um Bdrger, die
vielfach friiher ausschlieRlich den Pkw genutzt haben, fiir einen Umstieg auf den OPNV zu gewin-
nen.

e Der Ein- und Ausstieg aus den Bussen ist problematisch. Bis 2022 soll die Barrierefreiheit umge-
setzt worden sein, aber eine vollstandige Barrierefreiheit ist nicht zu erwarten.

7.3 Interviews

7.3.1  Stralten.NRW Niederlassung Wesel, Herr Hartjes, Abteilung Signalanlagen

An allen Signalanlagen (Ampeln) des Landesbetriebs StraRen NRW sind Anforderungstaster verbaut.
Fir die Nutzer von Fahrradern aber auch FuRgénger sind diese Anforderungstaster ein Argernis, da es
mit einer statistischen Wahrscheinlichkeit von 50% vorkommt, dass der Anfordernde langer warten
muss als wenn er mit dem Kraftfahrzeug an die Ampel heranrollt.

Es liegt demzufolge nahe, als MaRnahme zur Forderung des FulRganger- und Radverkehrs pauschal
die Abschaffung der Anforderungstaster zu formulieren.

Der Baulasttrager einer Verkehrseinrichtung hat jedoch die entsprechenden vertieften Kenntnisse
Uber seine Anlagen und die Hintergrinde, warum ein Anforderungstaster erforderlich ist oder gege-
benenfalls deaktiviert werden kann.

Daher wurde ein Termin bei der Niederlassung Wesel von StraRen NRW vereinbart, in dem der Am-
pel-Experte zu allen Kamp-Lintforter Knotenpunkten , Rede und Antwort” stand.

Das Interview wird hier als FlieRtext zusammengefasst, da keine Tonaufzeichnung durchgefihrt wur-
de. Im Folgenden wird zu jedem signalisierten Knotenpunkt das Gesprachsergebnis zusammenge-
fasst:

Vorab soll darlegt werden, worin die Notwendigkeit von Anforderungstastern liegt. Wenn keine An-
forderung installiert wird, wird in jeder Ampelphase das FulR-/Radsignal freigegeben. Dagegen spricht
grundsatzlich nichts.
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Bei allen Kamp-Lintforter Signalanlagen ist zu berlcksichtigen, dass sie im Zuge von ,,Gemeinsamen
FulR- und Radwegen” (Zeichen 240 StVO) liegen. Dies lost beim Freischalten der Grinphase fur Fuf3-
ganger eine relativ lange Mindestsperrzeit aus. Diese Mindestsperrzeit besteht aus:

e Grunzeit
e Raumzeit

Die Grunzeit ist die Zeit, in der das Fufdganger- / Radfahrersignal ,, Grin" leuchtet. Die Raumzeit ist der
Zeitraum, den der FuRganger bendtigt, um nach Umschalten der Ampel auf ,Rot” den Gefahrenbe-
reich (die Furt im von Autos befahrenen StraRenraum) zu verlassen. Sofern diese Mindestsperrzeit
langer ist, als die eigentlich fur den Kfz-Verkehr erforderliche Sperrzeit, fihrt dies zu einem unnotig
langeren Warten des gesperrten Verkehrsstromes. Als Folge kame ein erhohter Schadstoffausstol}
durch wartende stehende Kfz zustande.

Knotenpunkt B 510 / Prinzenstral3e / Saalhoffer Stral3e

An dieser Kreuzung muss der FulRganger- und Radverkehr flur jede Richtung seine Grinphase ,anfor-
dern”. Gegen ein regelmaldiges Freischalten der FulRganger- und Radverkehrsfurt sprechen aus Sicht
des Landesbetriebs StraRen.NRW folgende Aspekte:

e Gemeinsamer Ful3- und Radweg fuhrt durch die langen Raumzeiten fur Ful3ganger zu langen
Sperrzeiten im konkurrierenden Verkehrsstrom.

e Als Folge der langen Sperrzeiten kommt es in der Summe zu langeren Wartezeiten im Kfz-Verkehr.
Dies wiederum hat zur Folge, dass sich der Kraftstoffverbrauch und der Schadstoff- sowie CO,-
Ausstold ansteigen wirde.

Als Losungsweg ware eine getrennte Fuhrung des Fufdganger- und Radverkehrs denkbar. Alternativ
ware es auch denkbar, dass durch die Stadt Kamp-Lintfort der Nachweis gefihrt wird, dass ein re-
gelmafiges Freischalten fur die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer fur die Ablaufe im Kfz-Verkehr
unschadlich ware.

Knotenpunkt B 510 / Wiesenbruchstralle / SchanzstralRe

Am Knotenpunkt werden die Signale fur FulRganger- und Radverkehr im Nebenstrom (Schanzstrafie /
Wilhelmstrafse nur auf Betatigung des Anforderungstasters geschaltet.

Auch hier vertritt der Landesbetrieb StraRen NRW die Auffassung, dass diese Regelung sinnvoll ist.
Grande dafur sind auch in diesem Fall:

e Ein gemeinsamer Fuf3- und Radweg fuhrt durch die langen Raumzeiten fur Ful3ganger zu langen
Sperrzeiten im konkurrierenden Verkehrsstrom

e Als Folge der langen Sperrzeiten kommt es in der Summe zu langeren Wartezeiten im Kfz-Verkehr.
Dies wiederum hat zur Folge, dass sich der Kraftstoffverbrauch und der Schadstoff- sowie CO,-
Ausstold ansteigen wurde

Wenn der Nachweis gefuhrt werden kann, dass der FuRganger- und Radverkehr von Bedeutung ist,
wiurde diese Situation neu bewertet.
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Knotenpunkt B 510 / Moerser StralRe / Rheinberger StralRe (L 287)

Auch an dieser Kreuzung muss der FuRganger- und Radverkehr fur jede Richtung seine Grlinphase
mit Betatigung eines Schalters ,anfordern”. Gegen ein regelmaliges Freischalten der Ful’ganger-
und Radverkehrsfurt sprechen aus Sicht des Landesbetriebs StraRen.NRW auch hier die bekannten
Aspekte:

e Ein gemeinsamer Ful’- und Radweg fuhrt durch die langen Raumzeiten fur Ful3ganger zu langen
Sperrzeiten im konkurrierenden Verkehrsstrom

e Als Folge der langen Sperrzeiten kommt es in der Summe zu langeren Wartezeiten im Kfz-Verkehr.
Dies wiederum hat zur Folge, dass sich der Kraftstoffverbrauch und der Schadstoff- sowie CO,-
Ausstold ansteigen wirde

Als Losungsweg ware eine getrennte FUhrung des Fufdganger- und Radverkehrs denkbar. Alternativ
ware es auch denkbar, dass durch die Stadt Kamp-Lintfort der Nachweis gefluhrt wird, dass ein re-
gelmaliiges Freischalten fur die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer fur die Ablaufe im Kfz-Verkehr
unschadlich ware.

Querspange / PrinzenstralRe (L 287)

Der Fuldganger- und Radverkehr muss sein Signal zur Querung der Prinzenstralde mit einem Taster
anfordern. Gegen eine regelmallige Freigabe der Fuf’iganger- und Radfahrerfurt sprechen aus Sicht
des Landesbetriebs Strafden NRW auch hier die durch die Raumzeit des FuRgangerverkehrs ausgelos-
te verminderte Leistungsfahigkeit insbesondere auf der PrinzenstralRe.

Die Stadt Kamp-Lintfort misste nachweisen, dass ein Bedarf fir eine Anderung der Schaltung be-
steht und dass es zu keiner Minderung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kommt.

Nordtangente (L 287) / Friedrichstralse

Auch hier missen FuBgédnger und Radfahrer ein griines Signal anfordern. Fiir eine Anderung dieser
Regelung misste die Stadt Kamp-Lintfort nachweisen, dass ein Bedarf fir eine Anderung der Schal-
tung besteht und dass es zu keiner Minderung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kommt

Friedrich-Heinrich-Allee (L 491) / B 528

Hier wird der Radverkehr in Fahrtrichtung Neukirchen-Viuyn Uber die Signale des Kfz-Verkehrs gere-
gelt. Stadteinwarts ist eine Freigabe anzufordern. Fir eine Anderung dieser Regelung misste die
Stadt Kamp-Lintfort nachweisen, dass ein Bedarf fiir eine Anderung der Schaltung besteht und dass
es zu keiner Minderung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kommt.

7.3.2 Wasserstoffmobilitat (Veranstaltung 02.12.2019)

Die Stadt Kamp-Lintfort strebt die Nutzung alternativer Antriebe und Nutzung von Férderprogrammen
zur kommunalen Nutzung von Wasserstoff an. Fur das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat ist von Rele-
vanz, dass bei einem Erfolg die Moglichkeit besteht, den kommunalen Fuhrpark mit Wasserstoff zu
betreiben. Angestrebt wurde ein Traktionswechsel fur die Entsorgungsfahrzeuge.
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7.3.3 eScooter Verleih TIER, Frau Muhlfenzl

Zurzeit werden eScooter-Verleihsysteme nur in Grofdstadten eigenwirtschaftlich betrieben. Fir eine
Stadt der Grofenordnung von Kamp-Lintfort wirde die Firma Tier nur bei Subvention durch die Stadt
oder einen anderen Akteur den Versuch unternehmen, ein Projekt anzusiedeln.

7.4 Ausschusse

Am 5.September 2019 wurden erste Zwischenergebnisse im Ausschuss vorgestellt. Im Marz 2020

ist die politische Beschlussfassung des Konzeptes vorgesehen.
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8 Projektempfehlungen

8.1 Konzeptionelle Grundlagen und wichtige Projekte

Die Entwicklung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat ist ein weiterer Schritt zur fokussierten Um-
setzung von MobilitatsmaRnahmen. Diesem Konzept liegen bereits weitere konzeptionell-strategische
Planungen und Untersuchungen zu Grunde. Dazu zahlen u.a.:

e der Verkehrsentwicklungsplan Kamp-Lintfort aus dem Jahr 2001 und die Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans Kamp-Lintfort fir den Bereich Innenstadt aus dem Jahr 2005

e der Stadtentwicklungsplan 2020
e das integrierte Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2016

e Nahverkehrsplan fur den Kreis Wesel aus dem Jahr 2017

Verkehrsentwicklungsplan

Mit dem im April 2001 vom Rat beschlossenen Verkehrsentwicklungsplan wurde ein integriertes Kon-
zept beschlossen, das einen umwelt- und stadtvertraglichen Verkehr fordern soll. Dabei galt es den
Umweltverbund zu starken und Verkehr, Stadtebau und Umwelt integriert zu betrachten und entspre-
chende MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherung, der Leistungsfahigkeit, des Radver-
kehrs und des OPNVs zu entwickeln. Der Umsetzungszeitraum umfasste einen zehnjahrigen Zeit-
raum.

Im Jahr 2005 wurde zur Vorbereitung der StadtumbaumalRnahme eine Fortschreibung fur den Innen-
stadtbereich erarbeitet.

Stadtentwicklungsplan 2020

Mit dem Stadtentwicklungsplan 2020 wurde das Ziel verfolgt Stadtentwicklungsmalfinahmen zu erar-
beiten, die dabei unterstltzen die Blurgerschaft zu halten und neue Einwohner zu gewinnen. Das Pla-
nungsburo Pesch & Partner wurde im Jahr 2006 mit der Erarbeitung des Stadtentwicklungsplans be-
auftragt. Es wurde ein Malinahmenprogramm fur alle relevanten Stadtentwicklungsthemen erarbei-
tet. Dazu gehodrten die Themen Wohnen, Gewerbe, Handel und Grin sowie Jugend, Soziales, Kultur,
Bildung und Senioren. Das Konzept wurde am 12.05.2009 einstimmig vom Rat der Stadt als kommu-
nales Handlungskonzept beschlossen. Zu den wichtigsten Themen gehorte die Masterplanung Berg-
werk West, die Errichtung der Hochschule und die Umgestaltung der Innenstadt.

Integriertes Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2016

Die strategische Grundlage fur die Umsetzung von Klimaschutzmalinahmen in der Stadt Kamp-
Lintfort bildet das am 5. Juli 2016 wurde durch den Rat der Stadt Kamp-Lintfort beschlossene inte-
grierte Klimaschutzkonzept (IKSK). Die Erstellung des IKSK fur die Stadt Kamp-Lintfort erfolgte in der
Zeit vom 1. Mai 2015 bis zum 31. Juli 2016 und wurde im Rahmen der Klimaschutzinitiative der Bun-
desregierung durch das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit finanzi-
ell gefordert (Forderkennzeichen: 03K01486).

Auf Basis einer Analyse der Ausgangssituation und Potenzialerhebungen sowie einer breiten Akteurs-
beteiligung wurde ein umfassender MalRnahmenkatalog erarbeitet. Dabei wurde die Bedeutung des
Handlungsfeldes Mobilitat fur die Reduzierung der Treibhausgasemissionen deutlich und bereits meh-
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rere Malinahmenvorschlage erarbeitet. Seit 2016 wurden einzelne MalRnahmen bereits durch den
Klimaschutzmanager und den Mobilitatsmanager umgesetzt, einzelne Malinahmen haben sich auf-
grund geanderter Rahmenbedingungen als nicht mehr erforderlich erwiesen und andere MalRnahmen
werden mit dem vorliegenden Konzept vertieft ausgearbeitet.

Nahverkehrsplan fur den Kreis Wesel

Die Planung und die rechtliche Grundlage fir das Nahverkehrsangebot im Kreis Wesel mit Bussen
und StraRenbahnen bildet der Nahverkehrsplan. Die aktuelle Grundlage bildet der am 13.07.2017 vom
Kreistag des Kreises Wesel beschlossene Nahverkehrsplan. Dieser verfolgt im Sinne der Daseinsvor-
sorge Angebotsqualitaten zu sichern und zu verbessern.

Mobilitatsprojekte

Neben der Entwicklung von strategischen Grundlagen wurden bereits mehrere MalRinahmen konkret
umgesetzt und es befinden sich weitere in Vorbereitung. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick
Uber umgesetzte Projekte. Laufende MalRnahmen, wie die Verbesserung des Radwegenetzes und
des. Fuldwegenetzes werden als Dauermalinahmen nicht nochmals explizit aufgefuhrt.

Umgesetzte Projekte (nicht vollstandig):

MafRnahmen Jahr
Schulung und Benennung eines Mobilitatsmanagers 2017
STADTRADELN Seit 2017
Mitgliedschaft Zukunftsnetz NRW 2016
Verkehrszahmer laufend
Schulisches Mobilitatsmmanagement an der Ebertschule 2019
Carsharing-Angebot der NIAG und Autohaus Ford Espey 10/ 2017

Teilnahme am Projekt , mobil gewinnt”

Roadshow Elektromobilitat beim Fruhlingsfest 4.5.2019

In Vorbereitung befindliche Projekte (nicht vollstandig):

Mafdnahmen Jahr
Schaffung einer Fahrradabstellanlage fur Besucher am Rathaus 2019 ff.
Anschaffung 2 Pedelecs fur die Verwaltung 2019 ff.
Anschaffung eines E-PKW als Dienstwagen 2919

Schulisches Mobilitatsmanagement 2020
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8.2 Malnahmenempfehlungen

Mit Hilfe der Analyse und der Potenzialermittlung, ebenso wie den Ergebnissen der Akteursbeteili-
gung wurde ein breiter MaRnahmenkatalog erarbeitet. Dieser umfasst einen Umsetzungszeitraum
von bis zu 15 Jahren und umfasst Mafinahmen aus unterschiedlichen Handlungsfeldern. Dabei han-
delt es sich um

e Ubergreifende MaRnahmen

e Malinahmen im kommunalen Umfeld

e Rad- und FulRverkehr

e Starkung der multimodalen Mobilitat und des OPNV

Dabei lassen sich MalRnahmen nicht immer einwandfrei einem bestimmten Handlungsfeld zuweisen
und haufig existieren Beziehungen zwischen den einzelnen MalRnahmen, auf die in der Malinahmen-
beschreibung hingewiesen wird.

Durch das Handlungsfeld , Ubergreifende MaRnahmen” werden wichtige Rahmenbedingungen ge-
schaffen, die als Voraussetzung fur die Umsetzung erfolgreicher MobilitatsmalRnahmen gelten kon-
nen. Hierzu gehoren u. a. die Mitgliedschaft in der AGFS NRW. e.V., Aktivitdten im Bereich der Of-
fentlichkeitsarbeit und der Forderung betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Kamp-Lintforter Unter-
nehmen.

Das Handlungsfeld ,, MalRBnahmen im kommunalen Umfeld” beinhaltet alle MaRnahmen im direkten
Einflussbereich der Verwaltung. Dazu gehoren MalRnahmen fur die kommunalen Mitarbeiter, die
Schaffung eines zentralen Fuhrparkmanagements ebenso wie MalRnahmen im Bereich des schuli-
schen Mobilitatsmanagements.

Im Handlungsfeld ,Rad- und Fufdverkehr” finden sich konkrete MalRnahmenempfehlungen zur Ver-
besserung der Infrastruktur und begleitende Angebote.

Ein fur Kamp-Lintfort wichtiges Thema bildet insbesondere die Schaffung und Verbesserung multi-
modaler Mobilitdtsanagebote und die Verbesserung der Angebote im OPNV.

Bei den MalRnahmen wird eine zeitliche Priorisierung empfohlen. Dabei handelt es sich um folgende
Zeitraume

e Kurzfristig (0 - 3 Jahre)
e Mittelfristig (4 — 7 Jahre)
e Langfristig (mehr als 7 Jahre)

Der Fokus liegt auf den kurz- und mittelfristigen Mafinahmen. Bei der Entwicklung dieser Maldnah-
men wurden die begrenzten finanziellen und personellen Ressourcen bertcksichtigt. Dariber hinaus
werden Maflinahmen empfohlen, die flr die Reduzierung der Treibhausgasemissionen von grolder
Bedeutung sind, aber mit den aktuell verfligbaren Ressourcen nicht umgesetzt werden kdnnen. Hier
wurde ein langfristiger Umsetzungszeitraum vorgesehen. Bei sich andernden Rahmenbedingungen
wie z.B. neuen Forderprogrammen, sollte eine Vorziehung der Maflhahmen gepruft werden.



Projektempfehlungen 97

8.3 Ubersicht zum MaRnahmenprogramm

MalRnah
nahmen
men-
nummer

MaRnahmentitel

Ubergreifende MaRnahmen

—_

Einrichtung eines Klimaschutzmmanagements zur Konzeptumsetzung
Mitgliedschaft in der AGFS NRW e.V.

Marketing fur umweltfreundliche Nahmobilitat

Forderung betrieblichen Mobilitatsmanagements in Kamp-Lintforter Unternehmen
E-Mobilitatskonzept

Ausbau der Parkraumbewirtschaftung

Aktualisierung des Modal-Splits fur Kamp-Lintfort

Teilnahme an der Europaischen Woche der Mobilitat

© 00 N o o B~ W N

Info-Paket fur Neuburger

—_
o

Stadtplanung, Nutzungsanordnung (, Kurze Wege")
Malnahmen im kommunalen Umfeld
1 Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements
Nutzung alternativer Antriebe fir den kommunalen Fuhrpark
Verlagerung von Dienstfahrten auf Pedelecs- und E-Lastenrader
Schaffung einer attraktiven Fahrradabstellanlage fur Verwaltungsmitarbeiter
Durchftuhrung einer Wohnstandortanalyse
Starkung einer klimagerechten Mitarbeitermobilitat

Ausweitung des schulischen Mobilitatsmanagements

0 N o o A W N

Infrastrukturverbesserungen flr eine klimagerechtere Schilermobilitat
Rad- und FuRverkehr

—

Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet

Ausbau und Verbesserung der Radabstellanlagen an Quelle und Ziel
Umgestaltung von Lichtsignalanlagen / , Bettelampeln”
Verbesserung der Radwegeverbindungen in Nachbarkommunen

DurchflUhrung eines FulRverkehrschecks

D oA W N

Autofreie Aktionstage mit Umgestaltung von Straf3en zu Nutzungsraumen
Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV

1 Kommunale Fahrzeuge als Carsharing-Angebot fur Blrger

2 Entwicklung von Mobilstationen u.a. an den neuen Bahnhaltstellen

3 Beseitigung von Erschliefungsdefiziten
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4 Verbesserung des Sicherheitsgefihls an Haltestellen
5 Schaffung von Nachtverbindungen in Nachbarstadte
6 Unterstltzung alternativer Antriebe im OPNV

8.4 Malinahmenprogramm

Die im vorgehenden Abschnitt genannten MalRnahmen wurden als Projektsteckbriefe ausgearbeitet.
Die Projektsteckbriefe wurden entsprechend der Vorlage des Fordermittelgebers vorstrukturiert. Die-
se Projektsteckbriefe erfassen alle Informationen, die fur die spatere Umsetzung erforderlich sind. Ein
Umsetzungsfahrplan mit Zeit- und Kostenplan sowie die raumliche Verortung von Mafinahmen runden
das Maflinahmenprogramm ab.

8.4.1 Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen

Ubergreifende MaRnahmen

1 Einrichtung eines Klimaschutzmmanagements zur Konzeptumsetzung

2 Mitgliedschaft in der AGFS NRW e.V.

3 Marketing fur umweltfreundliche Nahmobilitat

4 Forderung betrieblichen Mobilitdtsmanagements in Kamp-Lintforter Unternehmen
5 E-Mobilitatskonzept

6 Ausbau der Parkraumbewirtschaftung

7 Aktualisierung des Modal-Splits fur Kamp-Lintfort

8 Teilnahme an der Europaischen Woche der Mobilitat

9 Info-Paket flr Neuburger

—
o

Stadtplanung, Nutzungsanordnung (, Kurze Wege")
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;- Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen / Nr. 1
da Einrichtung eines Klimaschutzmanagements zur Kon-

zeptumsetzung

Mafinahmen-Typ: Organisationsstruktur

EinfUhrung der Malinahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: 2 Jahre + 1 Jahr Folgeforderung

Ziel und Strategie:

Das u.a. auch stark auf nicht-investive MaRnahmen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit ausgerichtete
Konzept bedarf zusatzlicher Personalressourcen, um erfolgreich umgesetzt werden zu konnen. Dazu
empfiehlt sich die Beantragung von Fordermitteln fur ein Klimaschutzmanagement der nationalen
Klimaschutzinitiative.

Ausgangslage:

Derzeit gibt es bereits einen zum Mobilitatsmanager weiterqualifizierten Verwaltungsmitarbeiter,
der jedoch auch weitere Projekte im Themenfeld Klimaschutz umsetzt. Daher reichen die bisheri-
gen Personalressourcen fur die Umsetzung nicht aus.

Beschreibung:

Zunachst gilt es einen Beschluss des Konzeptes sowie zur Einfluhrung eines Controllings und zur Be-
antragung eines Klimaschutzmanagements zu fassen. Nach erfolgreicher Antragstellung kann fur zu-
nachst zwei Jahre ein Klimaschutzmanager eingestellt werden. Eine Verlangerung um ein weiteres
Jahr ist moglich.

Zu den Aufgaben des Klimaschutzmanagers gehoren die verwaltungsinterne als auch externe Infor-
mation Uber das Teilkonzept und die Initilerung von Prozessen und Projekten fur die Ubergreifende
Zusammenarbeit und Vernetzung relevanter lokaler und regionaler Akteure. Mit Hilfe von Information
und Offentlichkeitsarbeit sowie Moderation und Management soll die Umsetzung des Gesamtkon-
zepts und einzelner KlimaschutzmaflRnahmen unterstitzt und initiiert werden. Klimaschutzaspekte
sollen verstarkt in die Verwaltungsablaufe und in der Stadt Kamp-Lintfort integriert werden.

Zu den konkreten Aufgaben gehodren It. Fordermittelgeber folgende Leistungen:
e Prozess- und Projektmanagement, z. B. Koordinierung und Initiierung der MobilitdtsmalRnahmen,

e Koordinierung der amterubergreifenden Kooperation zur Umsetzung des Klimaschutzkonzepts
inklusive Moderation,

e fachliche Unterstltzung bei der Vorbereitung und Umsetzung von MalRnahmen aus dem Teilkon-
zept,

e Recherche von Finanzierungsmaglichkeiten und Prifung sowie Beratung zur Anwendbarkeit,
e Durchfuhrung (verwaltungs-)interner Informationsveranstaltungen und Schulungen,
e Koordinierung der Erfassung und Auswertung von klimaschutzrelevanten Daten,

e methodische Beratung bei der Entwicklung konkreter Qualitatsziele, Klimaschutzstandards und
Leitlinien,
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e Aktivitaten zur Vernetzung mit anderen klimaschutzaktiven Kommunen, Institutionen und Einrich-
tungen; (z.B. Vorbereitung, Moderation und Nachbereitung regionaler Netzwerktreffen),

e Aufbau von Netzwerken,

e Beteiligung externer Akteure und Zusammenarbeit mit zivilgesellschaftlichen Initiativen (z.B. All-
gemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC)),

e FEtablierung des Klimaschutzmanagements in die Organisationsstruktur der Verwaltung,

o begleitende Offentlichkeitsarbeit bzw. Umsetzung des Konzepts fiir die Offentlichkeitsarbeit,

e EinfUhrung von EMAS

Das Klimaschutzmanagement soll gemaf Fordermittelgeber in seiner Tatigkeit wesentliche Teile des
Teilkonzeptes umsetzen. Eine Forderung fur die Umsetzung einzelner, selektierter MalRnahmen ist
nicht forderfahig. Pro Konzept kann einmalig die Schaffung einer oder mehrerer Stellen fur ein Klima-
schutzmanagement beantragt werden.

Handlungsschritte und Zeitplan:

Antragstellung
Ausschreibung und Besetzung der Stelle
Einarbeitung

hwn =

Beschlussfassung Konzept, Einflihrung Controlling & Beantragung Klimaschutzmanagement

Initiator:
Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Verwaltung

Akteure:
Verwaltung

Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten

+++ Finanzierungsansatz

++ Endenergieeinsparungen (MWh/a)

++ THG-Einsparungen (t/a)

Anmerkung:

Personalaufwand: bis 10 Arbeitstage fur Antrag-
stellung

Kostenaufwand: ca. 60.000 €/a (abzgl. Forderung
far Personalstelle).

NKI-Forderung: max. 65 % bzw. 90 % far finanz-
schwache Kommunen

Zusatzliche Forderung fur Sachkosten, Offentlich-
keitsarbeit, Reisekosten und Weiterbildung nutz-
bar

Nicht quantifizierbar; Indirekte Einsparung durch
das verstarkte Bewerben der bestehenden nach-
haltigen Mobilitatsangebote und der Neu- und
Weiterentwicklung

Nicht quantifizierbar; Indirekte Einsparung durch
das verstarkte Bewerben der bestehenden nach-
haltigen Mobilitatsangebote und der Neu- und
Weiterentwicklung
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Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:
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Forderung der Standortattraktivitat fur Burger und
Unternehmen

Klimaschutzmanager ist eingestellt.
Folgeforderung ist genehmigt und Verlangerung
erfolgt.
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L Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen/ Nr. 2

4  Mitgliedschaft in der AGFS NRW e.V.

MaRnahmen-Typ: Vernetzung und Offentlichkeitsarbeit

EinfUhrung der MafRnahme:

Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Malinahme: Mindestens 7 Jahre. Eine Verlangerung der Mitgliedschaft um weitere sieben Jah-
re muss erneut beantragt werden

Ziel und Strategie:

Mit der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fufsganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW e.V. konnen drei Ziele verfolgt werden:

e Zum einen wird mit der Mitgliedschaft ein spezieller Zugang zu Fordermitteln des Landes geschaf-
fen (z.B. fur Offentlichkeitsarbeit und Modal-Split-Erhebungen)

e des Weiteren wird die Moglichkeit zum Austausch in einem etablierten Netzwerk und Beratung
sowie zur Nutzung von Kampagnenmaterial gegeben,

e letztlich kann auch das Image Kamp-Lintforts als fuRganger- und fahrradfreundliche Stadt gestarkt
werden.

Ausgangslage:

Die seit 1993 bestehende Arbeitsgemeinschaft fulganger-und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW e.V. (AGFS) zielt heute auf die Forderung aller Nahmobilitatsformen im nichtmoto-
risierten Verkehr. Die Mitgliederzahl liegt bei ca. 100 Stadten, Gemeinden und Kreisen. Voraussetzung
ist die Verpflichtung der Verwaltung und Politik zu einer innovativen Forderung der Nahmobilitat.

Beschreibung:
Die Stadt Kamp-Lintfort muss zunachst folgende Voraussetzungen erflllen:
e Vorlage eines nahmobilitatsfreundlichen Gesamtkonzeptes,

e die Stadt muss innovative, effektive und unkonventionelle Wege zur Losung von Verkehrsproble-
men bevorzugen sowie

e kommunalpolitisch deutliche Prioritaten fir Nahmobilitat setzen.

Es sollte eines Bestandsanalyse durchgeflhrt werden bzw. dieses Konzept genutzt werden und mit
den Beitrittskriterien abgeglichen werden. Ebenfalls mussen politische Beschlisse Uber die bereits
erwahnte kommunale Zielsetzung inklusive der Forderung des Radanteils und Uber die Beantragung
der Mitgliedschaft gefasst werden. Es bedarf ebenso eines Beschlusses Uber ein konkretes Mal-
nahmenprogramm zur Erarbeitung und Behebung moglicher Defizite, die zu einer Nichtaufnahme
fuhren konnten. Es folgt die Umsetzung dieser Malinahmen und die Formulierung eines Antrags mit
einer auf Kamp-Lintfort bezogenen Zielsetzung und Konzeptentwicklung zur Umsetzung, welcher
dann eingereicht wird. Der 2. Schritt ist ein Coachingtermin als Vorbereisung. Die Kommissionsmit-
glieder erstellen eine Liste mit Verbesserungsvorschlagen, ggf. auch zur Nachbesserung (ortliche
Mangel, Erganzungen im Antrag. Der 3. Schritt ist die Hauptbereisung durch die Auswahlkommission,
die eine Aufnahmeempfehlung ausspricht. Sofern keine Ablehnung erfolgt, wird eine Negativliste
benannt, die im Laufe der nachsten sieben Jahre abzuarbeiten ist. Den 4. Schritt bildet die Urkunden-
Ubergabe durch das Verkehrsministerium.
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Handlungsschritte und Zeitplan:

. Beschlussfassung Konzept und Zielsetzung
. Aufnahmeantrag

. Vorbereisung / Coachingtermin

. Hauptbereisung

Dok, WN -

Initiator:
Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Stadt und Burger

Kriterienbewertung:

+++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

++ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:
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. Entscheidung tber Aufnahme und Auszeichnung
. Abarbeitung der Negativliste innerhalb von 7 Jahren

Akteure:
AGFS NRW e.V.

Anmerkung:

2.500 €/Jahr Mitgliedsbeitrag

Einmalig bis zu 20 Personentage fur die Bewerbung
(Mobilitatsmanagement in  Abstimmung mit Pla-
nungsamt)

Weiterer Aufwand fur Umsetzung von MalRnahmen
aus der AGFS-Bewerbung

Keine unmittelbare Einsparung; indirekte Wirkung
iber Offentlichkeitsarbeit

Keine unmittelbare Einsparung; indirekte Wirkung
iber Offentlichkeitsarbeit

Keine direkten Effekte fir lokale Unternehmen,
aber Forderung eines positiven Images der Stadt
Kamp-Lintfort

1. Beschlussfassung Konzept und Zielsetzung
2. Aufnahmeantrag

3. Vorbereisung /Coachingtermin

4. Hauptbereisung

5. Entscheidung Uber Aufnahme

6. Verlangerungsantrag

MarketingmalRnahmen
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;- Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen/ Nr. 3
A Marketing fur umweltfreundliche Nahmobilitat

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

EinfUhrung der MafRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: langfristig

Ziel und Strategie:

Mit einer verstarkten Offentlichkeitsarbeit wird das Ziel verfolgt, Blrger der Stadt Kamp-Lintfort fir
klimagerechte Formen der Mobilitat zu begeistern und damit einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung
weg vom PKW zu leisten. Hier liegt der Fokus auf Kurzstrecken, die fur die Rad- und Pedelecnutzung
gut geeignet sind.

Ausgangslage:

Der PKW-Verkehr bildet in der Alltagsmobilitat das Hauptverkehrsmittel. Gleichzeitig sind viele der
Wege wie z.B. zum Einkauf oder fUr Freizeitaktivitaten auf das Stadtgebiet reduziert und kurz. Auf-
grund der geringen Topographie und des gut ausgebauten Radwegenetzes ist eine gute Basis fur den
Umstieg auf das Rad gegeben. Es mangelt derzeit vielmehr an einem fehlenden Bewusstsein und der
mangelnden Verankerung des Rades als selbstverstandliches Verkehrsmittel - gleichberechtigt mit
dem PKW - in den Kopfen der Bevolkerung. Hierbei kdnnen die Niederlande oder das Munsterland als
Vorbild dienen, in denen das Fahrrad als gleichberechtigtes Verkehrsmittel gesehen und intensiv ge-
nutzt wird.

Beschreibung:

Um Bdlrger zu motivieren, andere Verkehrsmittel als den
PKW zu nutzen, bedarf es neben einer guten Infrastruk-
tur (s. weitere MalRnahmen) der Vermittlung einer neuen
Sichtweise. Dabei soll der Gewinn an Lebensqualitat im
Fokus stehen.

Durch das Aufzeigen der Fahrlange von Stadtteilen ins
Zentrum bzw. zu wichtigen Zielorten im Stadtgebiet mit
dem Rad, dem Pkw und ggf. zu Ful} sollte ein Bewusst-

sein geschaffen werden, dass die Radnutzung nicht
immer langer dauert als die Fahrt mit dem Pkw. Diese
Information kann Uber Plakate, Flyer, Pressemitteilungen
bis hin zu Schildern transportiert werden.

Zur Orientierung kann eine in Dusseldorf durchgefthrte
Kampagne dienen (s. Abbildung 51).

Weitere MalRnahmen (s.a. gesonderte Projektsteckbrie-
fe) wie Aktionstage, Probemaglichkeiten,
STADTRADELN, Mit dem Rad zur Arbeit, Autofreie
Sonntage etc. sollten diese Aktion erganzen. Dabei sollte
die Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr konsequent
Uber das Jahr hinweg erfolgen, da punktuelle Aktivitaten
keine ausreichende Wahrnehmung sichern.

Abbildung 51

Heerdt - Nikolaus-Knopp-Platz

Rad: 77 Min. fahren, + 2 Min. abschieBen
Auto: 10 Min. fahren, + 4 Min. parken, + 8 Min. laufen

Flehe - Fleher Strafle

Rad: 18 Min. fahren, + 2 Min. abschiefen
Auto: 26 Min, fahren, + 1 Min. parken, + 3 Min. laufen

Diisseltal - Brehmstrafle

Rod: 7 Min. fahren, + 2 Min. sbschliefen
Auto: 13 Min. fahren, + 7 Min. parken, + 5§ Min. laufen

Flingern-Nord - Herrmannplatz

Rad: ¥4 Min. fahren, + 2 Min. abschlieBen
Auto: 10 Min. fahren, + 4 Min. perken, + 7 Min. loufen

Derendorf -~ FH MinsterstraBe

Rad: 15 Min. fahren, + 2 Min. abschlieRen
Auto: 14 Min. fahren, + 1 Min. parken, + 6 Min. laufen

Vergleich
Dussseldorf

Rad/PKW

Stadt
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Fur die Zielgruppe der Senioren konnen ggf. folgende weitere MaRnahmen initiiert werden:

Bustraining (durch NIAG, Stadt, Seniorenrat, Polizei): In den Stadtteilen werden Tipps und In-
formationen rund um das Thema OPNV bekannt gemacht. Behandelt werden sollten folgende
Themen: Sicherheit an Haltestellen, richtiges Ein- und Aussteigen, Lesen der Fahrplane, Ti-
cketkauf, Sturzvermeidung

Busbegleitung (durch Stadt, Seniorenrat, KALI Aktiv): Ehrenamtliche Ansprechpartner (z.B.
Senioren/innen, die regelmaRig Bus fahren) unterstitzen bei der Nutzung von Linienbussen
(Fahrkartenkauf, Lesen von Fahrplanen, konkrete Planung von Fahrten).

Erprobung bzw. Einrichtung eines,, Sonderverkehr” durch Stadt, Seniorenrat und Malteser:
Einsatz eines Kleinbusses, der regelmafdig in der Woche Senioren/-innen aus bestimmten
Stadtteilen zum Einkaufen (bestimmte Lebensmittelladen), zum Friedhof usw. fahrt. In Be-
tracht kamen beispielsweise ein ,Einkaufsbus” oder ein , Theatermobilservice” zu einem
symbolischen Preis.

Radfahrkurse durch Seniorenrat, ADFC und Polizei: In Kursen werden altere Radfahrer, die
sich unsicher fuhlen, wieder fit gemacht fur den Radfahrverkehr. Neben einer theoretischen
Unterweisung sollten auch Fahribungen stattfinden; zunachst auf einem verkehrsfreien Platz
und danach im offentlichen Straflsenverkehr.

Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Auswahl der Kampagneninhalte

2. Ermittlung Fahrzeiten und grafische Aufbereitung

3. Bewerbung Uber Plakate, Flyer, Pressemitteilungen

4. DurchfUhrung von erganzenden Aktionen

.......... Imtlator_Akteure

Stadtverwaltung Kamp-Lintfort Ggf. AGFS NRW e.V.
Ggf. Werbegemeinschaft

Zielgruppe:

Burger

Kriterienbewertung: Anmerkung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Bis zu 10.000 € abh. von Umfang (Art der Plakatie-
rung) fur Fahrtzeitenbewerbung; weitere 2.000 €/a
far Veranstaltungen;
Personalaufwand flr Planung, ggf. Koordination
der Agentur, Umsetzung: bis zu 18 Tage abh. vom
Umfang
Weiterer Aufwand fur Aktionen: mind. 10 Tage/a

+ Finanzierungsansatz Eigenmittel erforderlich

+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)  Abh. von der ersetzten km-Zahl; nicht quantifizier-
bar, Einsparung: gering

+ THG-Einsparungen (t/a) THG-Minderung: gering

Ansatz: Einsparung von 140 g CO2eq pro gefahre-
nem km per Rad anstelle der PKW-Nutzung

Ziel: Ersatz von Kurzstreckenfahrten unter 5 km im
Alltagsverkehr
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Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Ggf. Forderung des lokalen Fahrradhandels und
der lokalen Wirtschaft

Veroffentlichung der Materialien
Ergédnzende Veranstaltung(en) wurden durchge-
fuhrt

STADTRADELN
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;- Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen/ Nr. 4
A Forderung betrieblichen Mobilitatsmanagements in

Kamp-Lintforter Unternehmen

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

EinfUhrung der Malinahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: 2020-2025

Ziel und Strategie:

Mit der Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements in Kamp-Lintforter Unternehmen soll ein
Beitrag zur Verkehrsvermeidung-, -einsparung und -verlagerung im Sektor der privaten und gewerbli-
chen Mobilitat geleistet werden.

Ausgangslage:

Der Workshop zum Thema , Betriebliches Mobilitatsmanagement” hat gezeigt, dass die Entwicklung
von Mafinahmen im betrieblichen Mobilitatsmanagement in vielen Kamp-Lintforter Unternehmen erst
am Anfang steht und das Potenzial in den Unternehmen haufig noch nicht ermittelt wurde.

Die Wege zur Arbeit und die dienstlichen Wege spielen eine wichtige Rolle im Verkehr. Laut der Stu-
die Mobilitat in Deutschland machen die Wege fur dienstliche Fahrten und zur Arbeit 27 % der Wege
und 38% der Personenkilometer aus (Stand 2017). Daher sollten Unternehmen bei der Gestaltung
des betrieblichen Fuhrparks und der Dienstreisen, sowie bei der Mitarbeitermobilitat unterstutzt wer-
den.

Fir Kamp-Lintforter Berufseinpendler gibt es ein OPNV-Potenzial von 69% und ein Fahrradpotenzial
von 60%. Darliber hinaus kommen noch 4.500 Binnenpendler als potenzielle Nutzer von OPNV und
Rad fur den Berufsverkehr hinzu.

Unternehmen konnen mit der Einfuhrung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements mehrere Ziele
verfolgen. Dazu gehoren neben dem Beitrag zum Klimaschutz die Reduzierung der verkehrsbedingten
Kosten (Dienstreisen, Fuhrpark, Stellplatze,...), eine bessere Erreichbarkeit, ein Imagegewinn, eine
Produktivitatssteigerung der Beschaftigten sowie eine bessere Mitarbeitermotivation, -bindung und -
gewinnung.

Fur die Mitarbeiter ergeben sich Vorteile durch finanzielle Einsparungen (z.B. durch JobTicket, Verzicht
auf Zweitwagen), Entspannung der Stellplatzsituation und Gesundheitsforderung, Stressreduzierung
und mehr Wohlbefinden.

Der Prozess des Mobilitdtsmanagements startet mit einer Definition strategischer Ziele und der Fest-
legung der Organisation und Verantwortlichkeit. Im 2. Schritt werden die Verkehrsbedarfe analysiert.
Dazu gehdren eine Wohnstandortanalyse, eine Befragung und eine Analyse der Fuhrparkauslastung.
Im dritten Schritt werden Mafinahmen entwickelt. Im Umsetzungsprozess werden zur Kontrolle
Kennzahlen Uberpraft und bei Bedarf Anpassungen vorgenommen, z.B. bei der Kommunikation neuer
Angebote.
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Beschreibung:

Die Anzahl moglicher MaRnahmen flr Unternehmen ist grof3. Gleichzeitig gibt es bereits eine breite
Palette von Beratern, wie z.B. die Industrie- und Handelskammer (IHK), die Unternehmen in dem
Themenfeld unterstltzen konnen.

Zum einen empfiehlt sich die Durchfihrung von Informationsveranstaltungen fur interessierte Unter-
nehmen mit Expertenvortragen zu konkreten Handlungsmaoglichkeiten. Hierzu konnen Experten fur
Betriebliches Mobilitatsmanagement eingeladen werden, ebenso wie regionale Anbieter (z.B. die
NIAG), die Uber ihre Angebote informieren konnen. Die Stadt Kamp-Lintfort sollte diese Veranstaltun-
gen organisieren und auch fachlich zu infrastrukturellen Fragen informieren konnen. Die Unternehmen
sollten nach Moglichkeit per Email personlich eingeladen werden. Eine Verbindung mit Veranstaltun-
gen des Amtes fur Wirtschaftsforderung und Stadtmarketing sollte geprift werden.

Erganzend oder alternativ zu gesamtstadtischen Informationsveranstaltungen sollten auch gewerbe-
gebietsbezogene Veranstaltungen erprobt und bei Erfolg ausgeweitet werden. Diese Veranstaltungen
sollten moglichst vor Ort stattfinden, z.B. bei einem Unternehmen, das Raumlichkeiten bereitstellt.
Als Gewerbegebiete kommen z.B. die Gewerbegebiete "Nord-Rossenray”, "Sud" und "Dieprahm” in
Frage. Diese Veranstaltungen sollten den Fokus auf konkrete Kooperationsmaoglichkeiten wie den
gemeinsamen Bezug von Firmentickets, die Bildung von Fahrgemeinschaften und die Ermittlung von
Handlungsbedarfen bei der offentlichen Infrastruktur aus Sicht der Unternehmen werfen. Dazu kann
u.a. die Veranderung von Taktung und Linienfiihrung im OPNV oder auch die Verbesserung der Er-
reichbarkeit mit dem Rad gehoren.

Im Rahmen der Veranstaltungen sollten folgende Themen behandelt werden:

e Beschaffung effizienter und einsatzgerechter Fahrzeuge inkl. Infrastruktur

e Carsharing fur Dienstfahrten und private Nutzung und Parkplatzbewirtschaftung,
e EinfUhrung von privat nutzbaren Bahncards,

e Telefon-, Vide- und Webkonferenzen,

e Anbindung an das OPNV- und Radwegenetz,

e Verglnstigte Firmentickets fUr Mitarbeiter und Mobilitatsberatung,

e Homeoffice-Losungen und Bildung von Fahrgemeinschaften,

e Abstellanlagen und Jobrad-Angebote

o

DarUber hinaus sollte die Stadt als Vermittler von Informationen zur Verflgung stehen und gute Bei-
spiele aus Kamp-Lintfort in der Stadt bekannt machen.

= Handlungsschritte und Zeitplan:

Vorbereitung und Durchflhrung einer gesamtstadtischen Informationsveranstaltung mit Experten
Durchftihrung von gewerbegebietsbezogenen Veranstaltungen inklusive Probefahrmaglichkeiten
Bei Bedarf Initiierung von MalRnahmen seitens der Stadt / NIAG (Infrastruktur)

Kommunikation von initiierten Maf3nahmen

Evaluierung durch stichprobenhafte Nachfragen

ok wn =
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Initiator:
Mobilitdtsmanager der Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Kamp-Lintforter Unternehmen

Kriterienbewertung:

+++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+++ Finanzierungsansatz

++ Endenergieeinsparungen (MVWh/a)
++ THG-Einsparungen (t/a)

+++ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MaRnahmen:

Hinweise:
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NIAG, Deutsche Bahn (DB)

Anmerkung:

Sachkosten: Ansatz von bis zu 1.500 €/a fur Refe-
renten

Personalkosten: b-7 Tage pro Veranstaltung zzgl.
12 Tage/a fir allgemeine Offentlichkeitsarbeit

Richtlinien zur Forderung der vernetzten Mobilitat
und des Mobilitatsmanagements (FORIi-MM) NRW

Initiierung diverser Mafinahmen mit entsprechend
unterschiedlichen Einsparpotenzialen (auch in Abh.
von GroRe der Unternehmen und der Struktur).
Mittlere Verbrauchseinsparungen durch Reduktion
der PKW-Fahrten durch Vermeidung und Steige-
rung der Rad- und OPNV-Nutzung.

Mittlere Emissionseinsparungen durch Reduktion
der PKW-Fahrten mittels Vermeidung und Steige-
rung der Rad- und OPNV-Nutzung.

Einsparung von 140 g CO2eq pro nicht-gefahrenem
PKW-km.

Starkung der Attraktivitat der Unternehmen fur
Mitarbeiter und mittelfristige Kosteneinsparung fur
Unternehmen mit entsprechender Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit; Verbesserung des lokalen
Images

Veranstaltungen haben stattgefunden.
Unternehmen haben betriebliches Mobilitatsma-
nagement eingeflhrt.
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L Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen / Nr. 5

4 E-Mobilitastskonzept (siehe auch Kap. 2.1.6)

Mafnahmen-Typ: Strategische Grundlage

EinfUhrung der MafRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: 2020-2023

Ziel und Strategie:

Mit der Erstellung eines Elektroladeinfrastruktur-Konzepts soll der Ausbau der E-Ladeinfrastruktur im
Stadtgebiet strukturiert und ausgewogen ausgebaut werden.

Ausgangslage:

Fur Besucher der Stadtverwaltung und der Innenstadt wurde in 2019 unmittelbar vor dem Rathaus
eine neue Ladesaule mit zwei Ladepunkten und einer Wechselstrom-Leistung bis 22 kW gebaut. Dies
ist die dritte derartige Ladesaule im Stadtgebiet. Weitere Standorte fur Ladesaulen sind derzeit am
Haltepunkt Kattenstral3e geplant.

Beschreibung:

Das E-Mobilitatskonzept sollte den Ausbau der offentlichen E-Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet und die
Schaffung von Anreizen zur Forderung der E-Mobilitat (z.B. kostenloses Parken fur E-Fahrzeuge) pla-
nen. Das Konzept soll politisch beschlossen werden und sollte zum einen die aktuellen Standorte und
deren Nutzung analysieren. Neben der Analyse von offentlichen Standorten mit potenziellem Bedarf
(Schulparkplatze, Sportanlagen, Innenstadt) sollten auch halboffentliche Parkflachen und die private
bzw. gewerbliche Infrastruktur bertcksichtigt werden. Auch Neubaugebiete sollten in die Planung
einbezogen werden. Bei der Planung sollte auch die Erzeugung von Strom aus erneuerbaren Energien
mitgedacht werden. Darlber hinaus sollten Aussagen zur Finanzierung, dem Betrieb sowie der Be-
werbung enthalten sein.

DarUber hinaus sollten neben der Konzeption der E-Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet die Handlungs-
moglichkeiten fur E-Mobilitat in den Unternehmen und die Nutzung regenerativer Energien fur die
Beladung der Fahrzeuge in Privathaushalten und im Gewerbe beworben werden.

Derzeit ist der Anteil von E-Fahrzeugen noch sehr gering. Unwissenheit Uber Reichweiten, Kosten,
Fordermoglichkeiten u.v.m. hemmen vielfach noch die Flottenumristung. Daher gilt es die Best-
Practice-Beispiele (moglichst aus dem Stadtgebiet) vorzustellen und Maoglichkeiten und Wirtschaft-
lichkeit darzustellen. Die Unterstltzung einer betrieblichen Potenzialanalyse in einem Kamp-Lintforter
Unternehmen sollte zur Offentlichkeitsarbeit genutzt werden und sollte interessierten Unternehmen
als Vorlage fur die eigene Analyse dienen konnen. Hierbei sollte eng mit der Wirtschaftsforderung
kooperiert werden. Fur die Analyse kommen beispielsweise soziale Dienste, wie z.B. Altenheime
oder auch Apotheken in Frage.

Hinweise zur Umsetzung und Vorgehensweise konnen Kapitel 2.1.6 entnommen werden. Es wird
dort ein Grobkonzept vorgestellt mit einer Differenzierung der Aufgabenstellungen fur Stadt, Unter-
nehmen und Privathaushalte.
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Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Bekanntmachung von Best-Practice-Beispielen

2. Unterstltzung einer Analyse in einem Kamp-Lintforter Unternehmen und mediale Verbreitung
3. Beauftragung oder interne Erstellung eines E-Mobilitatskonzeptes

4. Beschlussfassung

5. Umsetzung

Initiator: Akteure:

Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Burger

Stadtwerke Kamp-Lintfort

Kriterienbewertung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten

+++ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
++ THG-Einsparungen (t/a)
++ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Kosten fur E-Mobilitatskonzept: bis 50.000 €
Personalaufwand: ca. 12 Arbeitstage pro Malf3-
nahmenjahr, flur Begleitung der Potenzialanalyse
und Begleitung Infrastrukturausbau (ggf. durch
Planungsamt) weiterer Aufwand je nach Ausge-
staltung der Infrastruktur

Forderrichtlinie Elektromobilitat vor Ort (BMVI) des
PtJ

Keine direkte Einsparung durch Konzeption.

Indirekte  Wirkung durch Umstellung auf E-
Mobilitat unter der Voraussetzung, dass Okostrom
genutzt wird. Annahme: mittlere Einsparung, da
Uberwiegende Zahl der Ladevorgange im privaten
und betrieblichen Umfeld zu erwarten sind.

Beitrag zur effizienten Mobilitat in Unternehmen
vor Ort

1. Bekanntmachung von Best-Practice-Beispielen

2. Fertigstellung einer Analyse in einem Kamp-
Lintforter Unternehmen

3. Beauftragung oder interne Erstellung eines E-
Mobilitatskonzeptes

4. Beschlussfassung

5. Umsetzung
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;- Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen/ Nr. 6
A Ausbau der Parkraumbewirtschaftung

MafRnahmen-Typ: Ordnungsrecht

EinfUhrung der MafRnahme:
Langfristig (mehr als 7 Jahre)

Dauer der MalRnahme: fortlaufend

Ziel und Strategie:

Durch den mittel- bis langfristigen Ausbau der Parkraumbewirtschaftung im Stadtzentrum soll ein
Anreiz fur den Umstieg auf andere Verkehrsmittel geschaffen werden. Insbesondere die Nutzung des
Rades fur Einkaufsfahrten sollte gestarkt werden.

Ausgangslage:

Bislang wird der stadtische
Parkraum im Stadtgebiet nur
begrenzt bewirtschaftet.

Parkgebiihren & Offnungszeiten

Es gibt Bereiche mit geblh-
renfreiem Parken ohne Be-
wirtschaftung und es gibt
Bereiche mit GebuUhren an
Parkscheinautomaten, die
eine halbe Stunde kosten-
freies Parken ermdglicht und
danach flur jede halbe Stun-
de 0,25 € verlangt.

anmm:m?l
Montag - Freitsg 7:45- 1845 Uhr
Samstag 7:30-13:15 Uhe
gebdhvenirel und tebweise mit Parkscheibe

danach 0,25 € jo angefangens haibe Stunde
Montag - Frehag 8:00 - 18:00 Uhr
Samstag 8:00 - 13:00 Uhr

- koine Zufaht 3

@ susnanesiete mn 3

Abbildung 52 Stadt Kamp-Lintfort

Beschreibung:

Im Rahmen einer langfristigen Strategie Uber zehn Jahre sollte die Bewirtschaftung weiter ausgebaut
werden. Hierzu sollte auf allen Parkplatzen eine moderate Gebulhr erhoben werden.

Mit der Einfihrung einer Bewirtschaftung entsteht das Risiko einer Schwachung des Einzelhandels-
standortes. Nachbarkommunen und der Online-Handel konnten dadurch fur Burger attraktiver wer-
den. Dies gilt es durch ausgleichende MalRnahmen zu vermeiden. Daher sollten einerseits die Kosten
moderat sein und andererseits die Offentliche Infrastruktur vorab noch attraktiver und sicherer fur
Fahrradfahrer gestaltet werden.

Zunachst sollte mittelfristig die Parkplatzbewirtschaftung auf bisher nicht bewirtschaftete Flachen
ausgeweitet werden, d.h. die 0,25 €/halbe Stunde sollte fur alle Parkplatze eingefihrt werden. Per-
spektivisch sollten die Kosten weiter erhoht werden.
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Um die Standortattraktivitat nicht zu verringern, sollten zeitgleich weitere attraktive, sichere und aus-
reichende Fahrradabstellanlagen im Stadtzentrum errichtet werden. Ggf. auch unter Umwidmung von
einzelnen Parkplatzen hin zu Fahrradstellplatzen. Im Rahmen der Vorplatzumgestaltung des Rathauses
ist bereits eine Fahrradabstellanlage fur die Burger in Planung. Es empfiehlt sich eine modulare Anla-
ge zu beschaffen, die bei wachsender Nachfrage erweitert werden kann.

Es ist zu prifen, ob in Kombination mit dem E-Mobilitdtskonzept (siehe Handlungsfeld Ubergreifende
Mafsnahmen / Nr. 7), sukzessive alle Parkbereiche mit Elektroauto-Ladestationen ausgertstet werden
konnen und sollen. Mit einer Sonderbehandlung bei der Parkraumbewirtschaftung an den Ladestatio-
nen konnte die EinfUhrung der Elektromobilitat gefordert werden.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Schaffung von Fahrradabstellanlagen
2. Ausweitung der Bewirtschaftung auf alle kommunalen Parkplatze
3. Erhohung der Parkplatzgebuhren

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Stadtwerke Kamp-Lintfort
Werbegemeinschaft
Zielgruppe:
Burger, Besucher

—=- Kriterienbewertung: Anmerkung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Nicht quantifizierbar
+++ Finanzierungsansatz Gegenfinanzierung durch zusatzliche Einnahmen
++ Endenergieeinsparungen (MVWh/a) indirekte Einsparungen durch einen Rickgang des

PKW-Verkehrs in der Innenstadt; mittlere Einspa-
rung zu erwarten

++ THG-Einsparungen (t/a) indirekte Einsparungen durch einen Rickgang des
PKW-Verkehrs in der Innenstadt; mittlere Einspa-
rung zu erwarten

+ Wertschopfung -

Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung ist
eingefuhrt

Flankierende MalRnahmen: -

Hinweise: -
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L Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen / Nr. 7

i Aktualisierung des Modal-Splits fur Kamp-Lintfort

MafRnahmen-Typ: Controlling

EinfUhrung der MafRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: langfristig

Ziel und Strategie:

Zur Prufung des , Erfolgs” der MalRnahmen des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat ist es erforderlich,
eine Messbarkeit der Ergebnisse herzustellen. Im Rahmen des zur Verfligung stehenden Budgets
konnte eine reprasentative Haushaltsbefragung zur Ermittlung des Modal Splits nicht durchgefihrt
werden.

Ausgangslage:

Alternativ. wurden im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat eine Reihe von Rad-
Verkehrszahlungen an Aufkommensschwerpunkten (Kapitel 4.1 / 4.2) und ,normalen” Knotenpunkten
(Kapitel 4.4) durchgefihrt. Auch abgestellte Fahrrader an ausgewahlten Zielen des Verkehrs wurden
gezahlt (Kapitel 4.3). Es kann durch Zahlungen (unter sonst gleichen Bedingungen wie z.B. Wetter,
Jahreszeit u.a.) an den gleichen Stellen Aufschluss Uber die Entwicklung des Radverkehrs gewonnen
werden.

Beschreibung:

Eine solche Analyse konnte bei Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte in
NRW (Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen/ Nr. 2) nachgeholt werden. Modal Split-
Untersuchungen werden Mitgliedern der AGFS vom Land NRW gefordert.

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Forderantrag wurde bereits gestellt
2. Nach Vorliegen des Zuwendungsbescheides Ausschreibung und Durchfihrung der Erhebung
3. Bekanntmachung der Ergebnisse

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Stadt Kamp-Lintfort
Zielgruppe:

Stadt Kamp-Lintfort

—=-  Kriterienbewertung: Anmerkung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  25.000 Euro; Betreuungsaufwand mind. 15 AT
++ Finanzierungsansatz AGFS
+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)  Indirekt durch bessere Steuerung von Mafinah-

men
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+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Indirekt durch bessere Steuerung von
men

Effizienzsteigerung der MaRnahmen

Modal Split liegt vor

Grundlage fur Controlling

115

Mafinah-
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;—- Handlungsfeld Mobilitat/ Nr. 8
A Teilnahme an der Europaischen Woche der Mobilitat

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

EinfUhrung der MafRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: fortlaufend

Ziel und Strategie:

Durch die Teilnahme an der jahrlich stattfindenden Europaischen Mobilitatswoche sollen die Blrger
Uber die Bandbreite der Moglichkeiten fur nachhaltige Mobilitat informiert und sensibilisiert werden.

Ausgangslage:

Die Stadt Kamp-Lintfort hat sich in 2019 bereits fur die Teilnahme an der Europaischen Mobilitatswo-
che angemeldet.

Beschreibung:

Bereits seit dem Jahr 2002 wird jedes Jahr vom 16. bis 22. September die Europaische Mobilitatswo-
che, eine Kampagne der Europaischen Kommission, durchgefthrt. Im Rahmen dieser Woche werden
innovative Verkehrslosungen getestet oder kreative Alternativen im Bereich nachhaltige Mobilitat in
den Kommunen beworben. Jede Kommune sollte Aktionen durchfihren, welche sich mindestens
einer der drei Bestandteile

e \Woche der Aktivitaten
e Permanente MalRnahmen
e Autofreier Tag

zuordnen lassen. Im Rahmen der Organisation der Mobilitatswoche bietet die Nationale Koordinie-
rungsstelle Unterstdtzung in unterschiedlichen Bereichen an, wie bspw. eine Best-Practice-
Broschure, in welcher erfolgreich durchgeflhrte Aktionen vorgestellt werden, sowie diverse (Druck-
)Vorlagen.

Beispielhafte bereits erfolgreich umgesetzte Maflinahmen:
e Umnutzung von Parkplatzen und Stralenraumen

e Schaffung von Sitzmdglichkeiten auf Einkaufswegen

e Einweihung neuer FulR- und Radwege

e Erprobung neuer Elektrofahrzeuge

e Durchfahrung/Initiierung eines Schulwettbewerbs

e Durchfihrung von Aktionen fir mehr Klimaschutz im Verkehr
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Handlungsschritte und Zeitplan:
. Beschlussfassung zur Teilnahme

. Registrierung

. Bewerbung

. Umsetzung

. Berichterstattung Uber Ergebnisse

Dok, WN -

Initiator:
Stadt Kamp-Lintfort (Mobilitdtsmanager)

Zielgruppe:
Burger

Kriterienbewertung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MaRnahmen:

Hinweise:

. Erarbeitung eines Programms mit Aktivitaten

17

Akteure:

Schulen, NGOs, Krankenkassen, Fahrradverbande,
Kirchen, Unternehmen, Sportvereine, NIAG, Be-
hindertenverbande, Hochschule, Kinstler

Anmerkung:

Personalaufwand: abh. von MalRnahmen:

Ansatz bis zu 20 Tage/a

Kostenaufwand: Ansatz 2.000 € fir Offentlich-
keitsarbeit

Far die Durchfihrung wird keine direkte Finanzie-
rungshilfe angeboten. Dennoch konnen viele Akti-
onen und MafRnahmen durch unterschiedliche
Fordermaoglichkeiten finanziert werden.

Indirekte Einsparung durch das verstarkte bewer-
ben von nachhaltiger Mobilitat; geringe Wirkung
durch Einmaligkeit

Indirekte Einsparung durch das verstarkte bewer-
ben von nachhaltiger Mobilitat; geringe Wirkung
durch Einmaligkeit

Keine Effekte auf die Wertschopfung

Beschlussfassung,
Registrierung,
Durchfuhrung der Europaischen Mobilitatswoche
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L Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen / Nr. 9

4 Infopaket fur Neuburger

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit
EinfUhrung der MafRnahme:

Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Mittelfristig (4 — 7 Jahre)

Dauer der Malinahme: fortlaufend

Ziel und Strategie:

Durch ein Infopaket sollen Neubtrger Uber die unterschiedlichen Mobilitdtsangebote der Stadt infor-
miert und diese beworben werden. Ein weiterer wichtiger Bestandteil ist die Erlauterung des konkre-
ten Nutzens von Alternativen zum motorisierten Individualverkehr fur das Klima, aber auch den Nutzer
selbst (Kosteneinsparung, Gesundheit, Lebensqualitat).

Ausgangslage:

Der PKW stellt in Kamp-Lintfort das Hauptverkehrsmittel dar. Die Topographie sowie die kurzen Ent-
fernungen, insbesondere in der Innenstadt, ermoglichen einen leichten Umstieg auf das Fahrrad. Dar-
Uber hinaus ist der OPNV in Kamp-Lintfort gut ausgebaut.

Beschreibung:

Fdr Neuburger soll ein Paket mit Informationen fur einen nachhaltigen Verkehr zusammenstellt wer-
den. Dieses kann aus folgenden Bestandteilen bestehen:

e Informationsbroschuren zu den unterschiedlichen Alternativen zum eigenen PKW:
e OPNV samt OPNV-Fahrplane und Angebote der Mobilitatsstationen (in Planung)
e Car-Sharing-Angebot der NIAG
e Radverkehrsnetz
e Standorte des Park and Ride(P+R) und Bike and Ride (B+R)

e Information Uber Mobilitatsberatungen

e Gratistickets fiir den OPNV

Durch eine Erlauterung des konkreten Nutzens sollen die Blrger zusatzlich fur das Thema sensibili-
siert werden.

Die friihzeitige Ubergabe an die Neubiirger ist dabei besonders wichtig, weshalb die Informationspa-
kete bei der Wohnsitz-Anmeldung in der Verwaltung Ubergeben werden soll.

Daruber hinaus konnen gezielt fUr NeubUrger gefuhrte Fahrradtouren angeboten werden, die einer-
seits interessante Orte anfahren und bekannt machen und gleichzeitig die Attraktivitat des Radwege-
netzes aufzeigen.

Die Angebote sollten regelmafdig Uberpruft werden und das Informationsangebot unter Umstanden
angepasst werden.
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<= Handlungsschritte und Zeitplan:

. Zusammenstellung der Informationen

. Absprache mit der Niederrheinische Verkehrsbetriebe Aktiengesellschaft (NIAG)

. Ausgabe der Informationspakete

. Durchflihrung von Fahrradtouren fur Neubtrger

. Stichprobenhafte Nachfrage bei den Neublrgern nach einigen Monaten Uber Angebotsnutzung
und potenzielle Hemmnisse

o~ wWwN -

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort NIAG, (ADFC)
Zielgruppe:
Neuburger
57_ Kriterienbewertung: Anmerkung:
++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Personalaufwand: 10-15 Arbeitstage fur Planung

und Abstimmung und Vorbereitung

Fdr ca. 1.700 - 2.000 Neuanmeldungen pro Jahr:
ggf. Kosten fur Radverkehrsinformationen (Plan,
Veranstaltungen, Angebote ,...)

+++ Finanzierungsansatz Ggf. Sponsoring seitens der NIAG (Testtickets)
und Bereitstellung kostenloser Informationsmate-
rialien

+ Endenergieeinsparungen (MVWh/a) Indirekte Einsparung durch das verstarkte Bewer-

ben der bestehenden nachhaltigen Mobilitatsan-
gebote; geringe Einsparungen zu erwarten

+ THG-Einsparungen (t/a) Indirekte Einsparung durch das verstarkte Bewer-
ben der bestehenden nachhaltigen Mobilitatsan-
gebote; geringe Einsparungen zu erwarten

++ Wertschopfung Werbung von Neukunden fur NIAG

Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Angebot wurde geschaffen und wird laufend an
Neubdurger verteilt

Flankierende MaRnahmen: -

Hinweise: -
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L Handlungsfeld Ubergreifende MaRnahmen / Nr. 10

i Stadtplanung, Nutzungsanordnung (, Kurze \Wege")

MafRnahmen-Typ: Konzeptionelle Arbeit

EinfUhrung der MafRnahme:
Dauerhaft

Dauer der MaRnahme: fortlaufend

Ziel und Strategie:

Die Bauleitplanung und Infrastrukturplanung kann dazu beitragen, mehr oder weniger Verkehr zu er-
zeugen und hat Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl.

Ausgangslage:

Es gibt in Kamp-Lintfort eine kompakte Siedlungsstruktur. Auch eine siedlungsnahe Versorgung fur
den taglichen mit integrierter Lage ist vorhanden.

Beschreibung:

Die Strukturen bei der Verteilung von Einzelhandelsstandorten gilt es zu erhalten und zu starken. Eine
wohnortnahe Versorgung erleichtert die Nutzung des Fahrrades oder der eigenen Fif3e fur die Erledi-
gung von Einkaufen, wahrend die Ansiedlung von Versorgungseinrichtungen in Gewerbegebieten in
der Tendenz dazu fuhrt, dass sie primar mit dem Auto angefahren werden.

Die Stellplatzssatzung sollte einen barrierefreien Zugang zu Fahrradabstellanlagen zum Standard erhe-
ben und damit die Nutzung des Fahrrades oder Pedelecs zu erleichtern.

Bei der Planung neuer Wohngebiete ist aus der Perspektive der Einsparung von Treibhausgasen in
Erwagung zu ziehen, autoarme oder autofreie Siedlungseinheiten zu planen. Der ruhende Verkehr
wird hier auf Sammelparkplatzen am Rand der Siedlung untergebracht, so dass die Nutzung des Fahr-
rades oder des OPNV einen Reisezeitvorteil attraktiviert wird.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

Kontinuierliche Grundlage der Stadtentwicklungsplanung

"ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Stadtplanungsamt
Zielgruppe:
Blrger
57_ Kriterienbewertung: Anmerkung:
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Kein zusatzlicher Aufwand

+ Finanzierungsansatz -
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+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)
+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

121

Basis fUr Verbesserungen; keine direkten Einspa-
rungen

Basis fur Verbesserungen; keine direkten Einspa-
rungen
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8.4.2 MalRnahmen im kommunalen Umfeld

Mafnahmen im kommunalen Umfeld

1

0 N oo o b~ W N

Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements

Nutzung alternativer Antriebe fir den kommunalen Fuhrpark

Verlagerung von Dienstfahrten auf Pedelecs- und E-Lastenrader

Schaffung einer attraktiven Fahrradabstellanlage fur Verwaltungsmitarbeiter
Durchflhrung einer Wohnstandortanalyse

Starkung einer klimagerechten Mitarbeitermobilitat

Ausweitung des schulischen Mobilitatsmanagements

Infrastrukturverbesserungen fur eine klimagerechtere Schilermobilitat
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 1

i Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements

MaRnahmen-Typ: Organisatorische Mal3nahme

EinfUhrung der Malinahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: ab 2021

Ziel und Strategie:

Durch die EinfUhrung eines zentralen Fuhrparkmanagements wird das Ziel einer kosten- und umwelt-
optimierten Bewirtschaftung fur die Stadtverwaltung Kamp-Lintfort verfolgt. Gleichzeitig kann die
Stadt Kamp-Lintfort ihrer Vorbildwirkung gerecht werden und mit innovativen Mobilitatsformen Bei-
spiel fur andere Arbeitgeber in der Stadt werden.

Ausgangslage:

Bislang werden die Dienstfahrzeuge der Stadtverwaltung dezentral verwaltet. Die PKW der Rathaus-
mitarbeiter werden bislang durch die verschiedenen Amter (Hauptamt, Jugendamt, Tiefbauamt) be-
wirtschaftet. Damit geht eine hohe Arbeitsbelastung fur die Amtsleiter einher bei gleichzeitig begrenz-
tem Wissen Uber die Beschaffungsmaoglichkeiten effizienter Fahrzeuge und der begrenzten Maglich-
keit zur optimalen Auslastung der vorhandenen Fahrzeuge.

Alternative Mobilitatsformen, wie beispielsweise Pedelecs oder Lasten-Pedelecs wurden - mit einer
Ausnahme - bislang nicht angeschafft. Die Empfehlung aus dem Projekt "mobil gewinnt", Mietradan-
gebote anzuwerben, wird mangels Nachfrage als nicht erfolgsversprechend angesehen. Das Jobrad-
angebot ist fur kommunale Verwaltungen aufgrund von steuerrechtlichen Bedenken ebenfalls nicht
nutzbar.

Beschreibung:

Die Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements stellt eine zentrale Maflinahme des Klima-
schutzteilkonzeptes fur die Verwaltung dar. Die Verwaltung und Disposition der Fahrzeuge, deren
Buchung, die Auswertung der Fahrten und Kostenrechnung ebenso wie die Wartung und Beschaf-
fung sowie Bewirtschaftung sollte zuklnftig von einer zentralen Stelle GUbernommen werden. Das
Fuhrparkmanagement konnte beispielsweise im Hauptamt angesiedelt werden, da dort auch die
Dienstreisen bearbeitet werden. Dazu mussen jedoch ausreichend Personalressourcen zur Verfligung
gestellt werden. Ideal ware technisch geschultes Personal (u.U. Hausmeisterservice) um auch kleine
Wartungsarbeiten vornehmen zu konnen. Alternativ kdame ggf. auch der ASK als Dienstleister fur die-
se Aufgabe in Frage. Hier bedarf es weitergehender Planungen und Abstimmungen.

In diesem Rahmen sollten auch die gefahrenen km-pro Strecken bei den Privatfahrten Gberprift wer-
den. Derzeit werden ca. 55.000 km pro Halbjahr (1. Jahreshalfte 2019) mit privaten PKW gefahren und
mit 30 Cent pro km vergutet. Diese Variante wird aus Bequemlichkeit von vielen Mitarbeitern derzeit
gerne genutzt. Hier lassen sich ggf. deutliche finanzielle Einsparungen durch die Umstellung auf eine
Pedelec-Nutzung erzielen. Eine App zur Auswahl der Dienstreisen wird als nicht erfolgsversprechend
erachtet. Der Aufbau des Fuhrparkmanagements kann schrittweise erfolgen.
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Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Klarung der Zustandigkeiten
2. Analyse des Bedarfs
3. Realisierung von MaRnahmen

Initiator:
Hauptamt Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Mitarbeiter der Stadtverwaltung

Akteure: )
Alle weiteren Amter

Kriterienbewertung:

+++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (MVWh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende Mal3nahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Durch Zentralisierung der Aufgabe kein zeitlicher
Mehraufwand, jedoch notwendige Bereitstellung
von ca. einer Personalstelle zur Bearbeitung; Ar-
beitszeiteinsparungen bei den bisher mit den Auf-
gaben vertrauten Mitarbeitern. Ggf. Fahrzeugein-
sparungen durch bessere Auslastungsplanung und
Nutzung alternativer Mobilitatsformen

Mind. 5 AT fur Klimaschutzmanager

BAFA: Schwerlastfahrrader mit elektrischer An-
triebsunterstutzung
progres.NRW - Emissionsarme Mobilitat

s. folgende Maflinahmen
s. folgende Maflinahmen
Keine Effekte zu erwarten

Zentrale Stelle wurde eingerichtet

Nutzung alternativer Antriebe fir den kommunalen
Fuhrpark und Verlagerung von Dienstfahrten auf
Pedelecs- und E-Lastenrader
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 2

i Nutzung alternativer Antriebe fur den kommunalen Fuhr-
park

Mafinahmen-Typ: Infrastruktur

Einflhrung der MalRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: dauerhaft

Ziel und Strategie:

Durch die schrittweise Umstellung des Fuhrparks auf alternative Antriebe wie Elektroantrieb und
Wasserstoffnutzung sollen THG-Emissionen eingespart werden.

Ausgangslage:

Es gibt keine kommunalen Vorgaben fur die Anschaffung von Kraftfahrzeugen. Im Jahr 2019 wurde
erstmals ein E-PKW beschafft. Das E-Auto ZOE ist seit August 2019 im Bestand und im Einsatz. Ein
E-Auto fur die Feuerwehr ist ausgeschrieben (Stand Januar 2020).

Beschreibung:

Bei weiteren Fahrzeugersatzbeschaffungen im PKW-Segment sollten kurz- und mittelfristig weitere E-
Fahrzeuge angeschafft werden. Bestmaoglich sollten nur noch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
beschafft werden. Die Entscheidung Uber den jeweiligen Antrieb ist stark infrastrukturabhangig (H2-
Tankstelle, Gastankstelle, E-Ladesaulen, etc...) und es bedarf der Betriebssicherheit.

Fur elektrische Dienst-PKW werden Lademadglichkeiten in der Tiefgarage geschaffen. Diese Ladeein-
richtungen konnen mit niedrigen Spannungen (z.B. 3,7 kW) betrieben werden, da die Nacht fur die
Ladung zur Verfiigung steht. Firr die Ladung der E-PKW sollte zertifizierter Okostrom mit Neuanlagen-
quote genutzt werden.

Wasserstoff wird bei GrolRfahrzeugen (Mullfahrzeuge, Busse) perspektivisch als sinnvoll angesehen.
Hier bieten sich ggf. Gber das Abfallentsorgungszentrum (AEZ) Asdonkshof mittelfristig Moglichkei-
ten, da dort Wasserstoff aus Verbrennungsprozessen gunstig hergestellt werden kann.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Auswertung der Erfahrungen mit dem 1. E-PKW
2. Prifung der Anschaffung alternativer Antriebe bei Ersatzbeschaffungen

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort -

Zielgruppe:
Stadtverwaltung
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Kriterienbewertung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+++ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Ggf. Mehrkosten pro Fahrzeug; mind. 10 AT fdr
Klimaschutzmanager

Progres.NRW: Emissionsarme Mobilitat
BMVI: Forderrichtlinie Elektromobilitat vor Ort

Geringe Einsparungen zu erwarten
Geringe Einsparungen zu erwarten
Keine Effekte zu erwarten

Beschaffung weiterer E-Fahrzeuge
Anschaffung Wasserstofffahrzeug

Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements
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;:'- Handlungsfeld Maf3nahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 3
da Verlagerung von Dienstfahrten auf Pedelecs- und E-
Lastenrader

Mafinahmen-Typ: Infrastruktur

Einflhrung der MalRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: langfristig

Ziel und Strategie:
Auf kurzen Strecken sollen anstelle von Pkw vermehrt Pedelecs und E-Lastenrader genutzt werden.
Ausgangslage:

Es wurde bereits eine grundsatzliche Entscheidung getroffen zwei Dienstpedelecs fur die allgemeine
Nutzung im Fahrzeugpool anzuschaffen.

Beschreibung:

Im Erfolgsfalle sollten weitere Pedelecs beschafft werden. DarUber hinaus hat sich beim verwaltungs-
internen Workshop ein hohes Interesse der Verwaltung an der Anschaffung von ein bis zwei elektrifi-
zierten Transportradern fur die allgemeine Nutzung gezeigt.

Die neuen Angebote gilt es intern intensiv zu bewerben. Testtage und eine Ausstellung im Foyer
sollen hierbei helfen.

Die Erfahrungen sollten auch offentlich bekannt gemacht wurden, um die Vorbildwirkung der Verwal-
tung zu nutzen.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

. Testangebote fur Pedelecs anbieten

. Auswertung der Pedelecnutzung

. Anschaffung weiterer Pedelecs bei Bedarf

. Mediale Aufbereitung zur Nutzung der Vorbildwirkung
. Kauf eines E-Lastenrades

. Auswertung

Dok, WN -

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort -

Zielgruppe:
Verwaltungsmitarbeiter
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Kriterienbewertung:

++

+++

Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten

Finanzierungsansatz

Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)

THG-Einsparungen (t/a)

Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Kosten fur Pedelec: bis 3.000 €

Kosten flur E-Lastenrad: bis 6.000 €

Mind. 15 AT fur Klimaschutzmanager

Finanzielle Einsparungen ggf. durch Vermeidung
von PKW-Fahrten;

progres.NRW - Emissionsarme Mobilitat und
BAFA: Schwerlastfahrrader mit elektrischer An-
triebsunterstltzung

Annahme: 50.000 Pkw -km Verlagerung auf Pede-
lec > 3.000 L /a

Annahme: Verlagerung von PKW-Fahrten durch
Pedelec-Nutzung mit Einsparung von 7,6 t CO2eq/a
(140 g CO2 pro km bei 50% der 110.000 km Privat-
fahrten); weitere Einsparungen bei Nutzung von E-
PKW mit Okostromnutzung

Keine Effekte zu erwarten

Anschaffung Pedelecs
Anschaffung Lastenfahrrad
Auswertung

Einrichtung eines zentralen Fuhrparkmanagements
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 4

i Schaffung einer attraktiven Fahrradabstellanlage fur
Verwaltungsmitarbeiter

Mafinahmen-Typ: Infrastruktur

Einflhrung der MalRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MalRnahme: bis 2021, danach Wartung und Pflege, ggf. Erweiterung

Ziel und Strategie:

Mit Hilfe attraktiver und sicherer Abstellmoglichkeiten soll der Anreiz zum haufigeren Umstieg vom
PKW auf das Rad gesteigert werden.

Ausgangslage:

Die bisherige Abstellanlage fur die Fahrrader befindet sich im Keller des Rathauses. Diese kann nicht
beibehalten werden, da der Raum als Archiv genutzt werden soll. Es sollen daher neue Abstellmog-
lichkeiten geschaffen werden.

Beschreibung:

Die Abstellanlage sollte folgende Anforderungen erfullen:
o Erweiterbar

e Abschliel3bar

e Trocken

e Beleuchtet

e |ademoglichkeiten fur Pedelecs

e Schrank mit Reparaturmaterial

o (Ggf. Moglichkeit zum Aufhangen von nasser Kleidung

- —
- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Errichtung der neuen Anlage
2. (regelmalige) Bekanntmachung

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe: -
Verwaltungsmitarbeiter
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Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Nicht quantifizierbar; mind. 5 AT far Klimaschutz-
manager

Einsparungen durch Forderung des Radverkehrs
Annahme: geringe Einsparungen

Einsparungen durch Forderung des Radverkehrs
Annahme: geringe Einsparungen

Keine Effekte zu erwarten

Fahrradabstellanlage wurde errichtet
Auswertung der Nutzerzahlen
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 5

i Durchfuhrung einer Wohnstandortanalyse

Mafinahmen-Typ: Grundlagenarbeit

Einflhrung der MaflRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)
Dauer der Mafinahme: 2021

Ziel und Strategie:

Durch eine Wohnstandortanalyse und darauf aufbauende Maflinahmen soll der Anteil der mit dem Rad
oder dem OPNV-anreisenden Mitarbeiter erhoht werden.

Ausgangslage:

Bislang liegt nur eine beschrankte Erhebung Uber die Wohnstandorte der Mitarbeiter der Stadtverwal-
tung Kamp-Lintforts vor. Diese Auswertung hat allerdings ein hohes Potenzial fur den Umstieg auf
das Rad ermittelt, so dass von einem noch deutlich grofderen Potenzial ausgegangen wird. Insbeson-
dere schaffen Pedelecs neue Maoglichkeiten flr Radfahrer angesichts realistischer Fahrstreckenlangen
von bis zu 20 km pro Strecke.

Homeoffice wird bereits praktiziert und tragt damit zur Verkehrsvermeidung bei. Die in der Verwaltung
bisher Ubliche Praxis zur Schaffung von Homeoffice-Losungen soll beibehalten werden, da sie sowohl
dem Arbeitgeber als auch den Arbeitnehmern die grofdte Flexibilitat ermoglicht.

Beschreibung:

Zu Beginn sollte eine (stralRengenaue) Wohnstandortanalyse aller Mitarbeiter durchgefuhrt werden.
Die Ergebnisse sollten anschlieRend in der Mitarbeiterzeitschrift MOVE bekannt gemacht werden.
Ziel ist die Bildung von Fahrgemeinschaften (z.B. fUr einzelne Tage). Die Aufbereitung der Ergebnisse
kann in Kartenform erfolgen.

Aus der Erhebung lassen sich ggf. weitere Ergebnisse fUr die starkere Nutzung des Fahrrads und des
OPNVs ableiten.

Eine darUber hinaus gehende Mitarbeiterbefragung wird durch den hohen Aufwand als nicht umsetz-
bar erachtet.

- —
- —

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Ermittlung der Wohnstandorte
2. Erstellung einer GIS-Karte

3. Vorstellung der Ergebnisse

4. Beratung von Mitarbeitern

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Verwaltungsmitarbeiter
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Kriterienbewertung:

+++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende Mafl3nahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Keine Kosten bei interner Erstellung
Personalaufwand: bis 15 Arbeitstage

Keine direkten Effekte durch Erhebung; Ergebnis
soll Umstieg und Einsparungen anregen.

Keine direkten Effekte durch Erhebung; Ergebnis
soll Umstieg und Einsparungen anregen.

Keine Effekte

Karte wurde erstellt;
Karte wurde vorgestellt;
Aktivitaten wurden abgeleitet;

Fuhrparkmanagement, Fahrradabstellanlagen fur
Verwaltungsmitarbeiter, Starkung einer klimage-
rechten Mitarbeitermobilitat
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 6

i Starkung einer klimagerechten Mitarbeitermobilitat

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

Einflhrung der MaflRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: fortlaufend

Ziel und Strategie:

Die Verwaltung ist ein grof3er Arbeitgeber in Kamp-Lintfort. Durch die Umstellung auf andere Ver-
kehrsmittel oder Einsparungen soll die Verkehrsbelastung reduziert und ein Beitrag zur THG-
Minderung geleistet werden.

Ausgangslage:

Die Stadt Kamp-Lintfort hat einen Mitarbeiter zum Mobilitatsmanager weitergebildet. Dieser setzt
bereits vielfaltige Projekte um. Im Rahmen der Akteursbeteiligung wurde deutlich, dass verstarkt auch
interne Kommunikationsmafnahmen durchgefthrt werden sollen.

Beschreibung:

Neben Verbesserungen bei der Infrastruktur sollten verstarkt Informationen z.B. Uber Taktzeiten, Ti-
cketkosten, OPNV-Linien, eigene Angebote z.B. zu Pedelecs iiber die Mitarbeiterzeitschrift und das
Intranet bekannt gemacht werden. Bei Bedarf kann der Mobilitatsmanager Mitarbeitern Fragen be-
antworten und dies durch einen Aushang (1-2 x DIN A4) im Rathausfoyer erganzen.

- —

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Ausbau von Informationsangeboten im Intranet
2. Artikel in der MOVE

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort -

Zielgruppe:
Verwaltungsmitarbeiter

—=-  Kriterienbewertung: Anmerkung:

+++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Keine Sachkosten;
Personalaufwand: 1-2 Tage/Monat
+ Finanzierungsansatz -
+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a) Nicht quantifizierbar; Ziel fir Jahr mindestens 10

Mitarbeiter flr einen Umstieg zu gewinnen; gerin-
ge Einsparung
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THG-Einsparungen (t/a)

Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Nicht quantifizierbar; Ziel fir Jahr mindestens 10
Mitarbeiter fir einen Umstieg zu gewinnen; gerin-
ge Einsparung

Keine Effekte

Intranet-Informationen
Artikel in MOVE

Wohnstandortanalyse
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 7

i Auswelitung des schulischen Mobilitatsmanagements

MaRnahmen-Typ: z.B. Offentlichkeitsarbeit

Einflhrung der MaflRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: ab 2020 ff.

Ziel und Strategie:

Wie eingangs beschrieben, haben Kinder und Jugendliche nur einen begrenzten Einfluss auf die Wahl
ihrer Verkehrsmittel. Der PKW spielt eine grofse Rolle im Alltagsverkehr und pragt die Kinder bereits in
einem frahen Alter. Mit Hilfe von Mafinahmen zum schulischen Mobilitatsmanagement sollen Mag-
lichkeiten fur eine umweltfreundlichere und sicherere Mobilitat geschaffen und beworben werden.
Damit wird die Verkehrserziehung um Gesundheitsvorsorge und Klimaschutz erweitert.

Ausgangslage:

Nachdem die Schulbezirke weggefallen sind und die Kinder auch Schulen auf3erhalb des fur sie vor-
gesehenen Schulbezirks besuchen kdonnen, hat der Bringverkehr der Eltern stark zugenommen und
viele Kinder werden bis zum Schuleingang gefahren. Damit entsteht an den Schulen eine hohe Ver-
kehrsbelastung mit Gefahren fur die Schler.

Seit zwei Jahren finden daher bereits viele Aktionen zum Thema Schulermobilitat in Kamp-Lintfort
statt. Unter anderem gibt es Befragungen zum Schulweg, Walking Bus-Angebote und ein "Verkehr-
zahmer"-Projekt an Grundschulen.

Far die Grundschule Ebertschule wurde bereits ein schulisches Mobilitatskonzept erstellt und erste
verkehrstechnische Maflinahmen umgesetzt. Durch , Haltestellen” fur Eltern in groRerer Entfernung
zur Schule und die Erschwerung des Parkens an der Schule wird die Verkehrssituation an der Schule
entlastet. In einer weiteren Schule wird das Konzept nachstes Jahr (2020) umgesetzt.

Die Fahrradabstellanlagen am Schulzentrum werden sehr gut angenommen und es gibt Verkehrs-
wachter, die fur eine sichere Situation an den Schulen sorgen.

Es zeigt sich, dass eine Ansprache der Eltern Uber die Schule nicht erfolgreich ist. Aktionen, wie die
.Zu Fufd zur Schule-Woche”, bei der Kinder Punkte fur jeden FuRweg sammeln und am Ende der
Woche bei Erfolg ein Gewinn lockt, sind deutlich wirksamer. Die Kinder erziehen damit ihre Eltern, die
bislang zu selten als Vorbild auftreten. Auch die Verteilaktion roter Karten durch Schuler und Polizisten
an vor der Schule parkende Eltern, zeigte eine hohe Wirkung.

Es sollte verstarkt an sicheren Schulwegen gearbeitet werden, damit mehr Kinder zu Fufd oder mit
dem Rad zur Schule kommen. Die Sichthohe und das Blickfeld der Kinder unterscheiden sich deutlich
von Erwachsenen. Dies sollte bei der Uberpriifung und Sicherung von Schulwegen beachtet werden.
Aktionen wie der ,Walking-Bus”, bei dem Grundschulkinder der 1. und 2. Klasse gemeinsam mit
einem Elternteil eine feste Route ablaufen und weitere Kinder mitnehmen, haben sich ebenfalls als
wirksam erwiesen.

Durch das schulische Mobilitatsmanagement (SMM) kann neben der umweltfreundlicheren Abwick-
lung des Verkehrs ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten bereits in friher Kindheit gepragt werden.
Erganzend zur klassischen Verkehrserziehung, die sich auf sicherheitsrelevante Aspekte konzentriert,
werden daher auch gesundheitsfordernde sowie vor allem Umweltaspekte angesprochen



136

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Beschreibung:

Im Rahmen des schulischen Mobilitatsmanagements werden daher fur die nachsten Jahre folgende
Empfehlungen ausgesprochen:

Die Erfahrungen der Ebertschule mit dem im Aufbau befindlichen Mobilitatsmanagement sollten
ausgewertet und erfolgreiche Maflinahmen auf andere Schulen im Stadtgebiet Ubertragen werden.

Im Rahmen der Erstellung von Schulwegplanen zur Schulwegsicherung sollte bei Bedarf auch die
Ricknahme von Parkplatzen zur Verbesserung des Sichtfeldes von Schilern geprift und umge-
setzt werden. Die Schdler sollten Uber sichere Schulwege informiert werden (z.B. sichere Radwe-
ge fur weiterfihrende Schulen und Fufwege fur Schler).

Am Schulzentrum sollte nach Maglichkeit die Unterfuhrung fur die Fuldganger und Radfahrer um-
gestaltet werden, um das Sicherheitsgeflhl zu verbessern und auch eine bessere Nutzbarkeit zu
ermoglichen. Dazu sollte die Unterfuhrung in einem hellen Farbton gestrichen werden, ggf. mit
Kameras ausgestattet werden und nach Maoglichkeit in den Eingangsbereichen verbreitert werden.

Mit Hilfe eines Ausbaus und einer qualitativen Aufwertung von sicheren Radabstellmoglichkeiten
an den Schulen, sollen noch mehr weiterfihrende Schuler zur Nutzung des Fahrrads motiviert
werden und der Hol- und Bringverkehr reduziert werden.

Weiterhin relevant sind die schon im integrierten Klimaschutzkonzept genannten Mafinahmen zur
Einrichtung einer Klimaschleuse mit einer ,,.Sperrung” des Schulwegs ab einer bestimmten Stelle.
Kinder mussen ab diesem Punkt den Weg zur Schule zu Fuf$ erledigen. Damit wird die Parksituati-
on zu den Schulbeginn- und -endzeiten entlastet mit entsprechend positiver Wirkung auf die Ver-
kehrssicherheit der Schuler und ihrer Gesundheit.

Grundschuler der 1. und 2. Klasse sollten Uber die Moglichkeit von Walking Busses oder Cycle
Trains informiert werden und animiert werden, gemeinsam mit Mitschilern und Nachbarkindern
den Schulweg zu bestreiten. An festen , Haltestellen” konnen Schuler auf dem Weg zur Schule
.einsteigen” und auf dem Ruickweg , aussteigen”. Der Walking Bus wird zur Sicherheit durch ei-
nen Erwachsenen begleitet. Beim Cycle Train geht es um eine gemeinsame Fahrradfahrt zur wei-
terfuhrenden Schule.

Teilnahme von Schulen, Kindergéarten und Sportgruppen an Aktionen wie der Aktionswoche ,, Gri-
ne Meile” bei der Schuler Klimameilen sammeln. Wahrend der Aktionswoche oder der Aktions-
wochen bringt jeder umweltfreundlich zurtickgelegte Weg - zu Fufd, mit dem Roller oder Rad, per
Bus oder Bahn - eine Grine Meile. Jede Meile entspricht einem Sticker im Kindermeilen-
Sammelalbum. Die Anzahl der Grinen Meilen pro Einrichtung bzw. Kommune werden an das Kli-
ma-Bundnis gemeldet und dort addiert. Die Gesamtzahl der europaweit gesammelten Grinen Mei-
len prasentiert das Klima-Bundnis auf der UN-Klimakonferenz. Mit Hilfe einer Belohnung fur die
Schule und deren Schuler kann das Interesse weiter gesteigert werden.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Auswertung erster Erfahrungen mit dem schulischen Mobilitatsmanagement

2. Ansprache der Schulen zur Initiierung von Mobilitatskonzepten

3. Beauftragung eines Biros zur Erstellung eines Mobilitatskonzeptes

4. Umsetzung von konkreten MalRnahmen (z.T. parallel zur Konzepterstellung moglich)

% Initiator: Akteure:

Amt fur Schule, Jugend und Sport Schulen
Evtl. Kindergarten und -tagesstatten
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Zielgruppe:
Kinder und Jugendliche

Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
++ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:
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Anmerkung:

Ansatz von 2.000 € fiir Offentlichkeitsarbeit
Kosten fir InfrastrukturmaRnahmen n.q.
Personalaufwand n.q.; > 10 Arbeitstage/a

FORi-MM NRW fur Konzepte

Nicht quantifizerbar; geringe Einsparung
Nicht quantifizerbar; geringe Einsparung
Keine Effekte

Umsetzung von Einzelmafinahmen erfolgt

Infrastrukturverbesserungen fir eine klimagerech-
tere Schulermobilitat
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L Handlungsfeld Mafinahmen im kommunalen Umfeld/ Nr. 8

i Infrastrukturverbesserungen fur eine klimagerechtere
Schulermobilitat

Mafnahmen-Typ: Infrastruktur

EinfUhrung der MafRnahme:
Mittelfristig (4 — 7 Jahre)

Dauer der MalRnahme: 5-15 Jahre

Ziel und Strategie:

Es gibt mit dem Schulzentrum und der Europaschule zwei grofde schulische Standorte, die aufgrund
der Altersstruktur der Schiler Uber starken Radzielverkehr verfligen. Es sollte erreicht werden, dass
Schulen mit dem Fahrrad gut erreichbar sind. Eine sichere, bequeme und attraktive Radverkehrs-
Infrastruktur sowie eine Reduzierung der Konflikte mit dem Kfz-Verkehr sind daflr eine Vorausset-
zung.

An beiden Standorten mussen entsprechende Mafinahmen ergriffen werden. Im Rahmen des Klima-
schutzteilkonzeptes Mobilitat soll vertiefend auf das Schulzentrum eingegangen werden.

Ausgangslage:

Wie die Verkehrszahlung am Schulzentrum gezeigt hat, nutzen die kreuzungsfreie Zufahrt (Unterfuh-
rung) zur Querung nur 30% der mit dem Fahrrad aus Richtung Geisbruch / Gestfeld / Kamp anreisen-
den Schuler. Die ebenerdige StralRenUberquerung der Moerser StralRe wird folglich mehrheitlich ge-
nutzt. Die Ausgangslage ist ausfuhrlich im Kapitel 4.1 dargelegt worden.

Beschreibung:
Es wurden zwei Ansatzpunkte erkannt, die dieses Verhalten erklaren:
e Die Abstellanlage der UNESCO-Gesamtschule ist von der Unterfuhrung her schwer erreichbar.

e Die Unterfuhrung verfugt Uber einen schlechten Fahrbahnbelag, eine zum Teil schlechte Beleuch-
tung im Wegeverlauf und im Tunnelbereich. Die enge Kurve im Neigungswechselbereich erlaubt
nicht den Einblick in den Gegenverkehr. Die einem Tunnel ahnlichen Unterflhrungsabschnitte er-
wecken einen angstbesetzten Eindruck.

Es sollte ein Konzept zur Attraktivierung des Unterfihrungsbereichs erstellt werden, das die genann-
ten Schwachpunkte aufgreift und zu deutlichen Verbesserungen fihrt.

Mit Kfz durchgeflhrter Hol- und Bringverkehr fahrt auf dem Schulgelande zu Konflikten mit zu Ful
gehenden und Rad fahrenden Schdlern und Lehrern. Um diese Auswirkungen zu reduzieren, ware die
Einrichtung einer Hol- und Bringzone sinnvoll. Es bietet sich aufgrund der raumlichen Nahe der Park-
platz am ,real”-Verbrauchermarkt an. Am nordwestlichen Rand dieses Parkplatzes ist einerseits der
Parkdruck sehr gering, andererseits ist der Weg zum Schulzentrum sehr kurz.

‘= Handlungsschritte und Zeitplan:
Die Umsetzung der Hol- und Bringzone und der Bau einer Anbindung zwischen Parkplatz und Wil-
helmstrafde ist kurzfristig umsetzbar.

Die Uberplanung der Unterfiihrung und der Wegefihrung zwischen Unterfiihrung und Abstellanlage
der UNESCO-Gesamtschule erfordert eine umfassendere Bearbeitung:
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1. Erarbeitung eines Konzeptes
2. Stellung eines Forderantrages
3. Planung
4. Umsetzung

Initiator:

Stadt Kamp-Lintfort als Schultrager

Zielgruppe:
Schler / Eltern / Lehrer

Akteure:
UNESCO Gesamtschule
Georg-Forster-Gymnasium

Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (MVWh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

100-500.000 Euro; mind. 10 AT fur Klimaschutz-
manager

Nicht quantifizierbar
Nicht quantifizierbar

Modal Split
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8.4.3 Rad-und FulRverkehr

Rad- und Fuldverkehr

1 Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet

Ausbau und Verbesserung der Radabstellanlagen an Quelle und Ziel
Umgestaltung von Lichtsignalanlagen / ,Bettelampeln”
Verbesserung der Radwegeverbindungen in Nachbarkommunen

Durchflhrung eines Fuldverkehrschecks

D o A W N

Autofreie Aktionstage mit Umgestaltung von Stral3en zu Nutzungsraumen
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;- Handlungsfeld Rad- und FuRRverkehr/ Nr. 1
A Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Stadtge-

biet

MaRnahmen-Typ: Infrastruktur-Mafinahmen

EinfUhrung der Malinahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: Dauerhaft

Ziel und Strategie:

Eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur ist die Voraussetzung fur die Nutzung des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel. Daher ist es zielfihrend, das vorhandene Radverkehrsnetz in Kamp-Lintfort zu optimie-
ren.

Ausgangslage:

Kamp-Lintfort verfugt Uber ein grofRes Radverkehrsnetz, das Uber viele Starken verflgt. So ist das
Netz nahezu flachendeckend vorhanden und es stehen zahlreiche Routen zur Verfligung, die unab-
hangig vom Kfz-Verkehr geflhrt werden. Zu den Schwachen (Kap.2.1.5.2) gehoren wenige — aber
wichtige Lucken - im Radverkehrsnetz, ein hoher Sanierungsdruck hinsichtlich der Fahrbahnbelage
und die teils nicht konsistente Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten.

Beschreibung:
Die Mafnahmen sind im Kapitel 2.1.5.2 dargelegt. Dazu gehoren:

e Betrachtung aller nicht signalisierten Knotenpunkte auf die Befahrbarkeit mit dem Fahrrad. Dieser
Arbeitsschritt erfolgt im Rahmen ohnehin anstehender MaRnahmen.

o Uberprifung der signalisierten Knotenpunkte hinsichtlich Verbesserungen fiir den Radverkehr (z.B.
durch den Entfall der Notwendigkeit zur Betatigung des Anforderungstasters). Hinweise fur alle
Knotenpunkte sind Kapitel 7.3.1 zu entnehmen.

e Einige Elemente des Radverkehrsnetzes konnen durch die Widmung als FahrradstraRe aufgewer-
tet werden (GestfeldstralRe, Kurze Straflde). Durch die Widmung der Stephanstralle als Fahr-
radstral3e wird eine wichtige Anbindungsstrecke zur ErschlieRung der Innenstadt geschaffen.

e Streckenabschnitte der PrinzenstraflRe und der Friedrich-Heinrich-Allee genlgen nicht den Anforde-
rungen an eine qualifizierte Radverkehrsanlage. So ist der gemeinsame Ful3- und Radweg an der
Prinzenstralde auf einigen Abschnitten zu schmal und es fehlen Sichtbeziehungen an den Grund-
stlckszufahrten. In dieser Form ist der Radweg, der freigegeben ist fur Kleinkraftrader, nur in
Schrittgeschwindigkeit zu befahren.
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Abbildung 53  Engstelle an der PrinzenstraRe Nicht einsehbare Grundstlckszufahrt (Quelle: BSV
Rodel und Pachan GbR)

e Netzllicken befinden sich zwischen der Stephanstralde und der Moerser StraRe, zwischen der Els-
terstrafde, der NiersenbruchstrafRe und der Schanzstralse, zwischen der FerdinantenstraRe und der
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Abbildung 54  Fehlende Radverkehrsanlagen im Bereich Stephanswaldchen.

Durch Ausweisung der Stephanstrafe als Fahrradstrafse wirde dieser Mangel beseitigt. Es fehlt dann
jedoch weiterhin eine Verbindung zwischen Friedrich-Heinrich-Allee und Stephanstr. / Krusestr. (Quel-
le: https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/)
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Abbildung 55  Radverkehrsverbindung von A (ElsterstraRe) und B (Niersenbruchstral3e) zur
SchanzstralRe (Quelle: https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/)

Es fehlt eine Radverkehrsverbindung von A (Elsterstrafse) und B (Niersenbruchstraflde) zur Schanzstra-
3e, da der Fuf3- und Radweg entlang der B 510 nur fir eine Richtung freigegeben ist.

Krankenhau
Monterkamp
Geisbruch

Abbildung 56  Radverkehrsanlagen Feldstral3e (Quelle: https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/)

Rot dargestellt sind fehlende oder unzureichende Radverkehrsanlagen. Eine Beseitigung der Lucken
im Radverkehrsnetz ware winschenswert. Die Querung der Feldstral3e ist aufgrund der Hohenlage
und der Sichtverhaltnisse zurzeit schwierig. Durch diese MalRnahme wurden diese Mangel beseitigt.

e Auf vielen Streckenabschnitten ist der Fahrbahnbelag erneuerungsbedurftig. Beispielhaft erwahnt
konnen die PrinzenstralRe, die Saalhoffer StralRe und die FerdinantenstralRe zwischen Kendelstrafse
und Feldstrale benannt werden.

e An EinmUndungen und Grundstuckszufahrten sind Bordsteinabsenkungen an alteren Strecken
haufig nicht komfortabel, teils auch nicht sicher befahrbar. Beispielhaft konnen die Rundstralie,
Lessingstrafse (Einmundungen) und Prinzenstral3e (Grundstlckszufahrten) genannt werden. Hier
sollten spatestens bei einer Uberplanung komfortable, sichere Ldsungen gesucht werden.

ih =
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Abbildung 57  Schlecht befahrbare Bordabsenkung, defekte Fahrbahn (Quelle: BSV Rodel und
Pachan GbR)

e Sichtbeziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmern sind fur die Sicherheit des Verkehrs wich-
tig. Im Radverkehrsnetz fehlt es an vielen Punkten im Stadtgebiet an den erforderlichen Sichtfel-
dern. Als Beispiel seien die Fuf3- und Radwege nordlich der Unterflhrung der Moerser Stralke ge-
nannt.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

Sukzessives Bearbeiten der Maflihahmen entsprechend der Moglichkeiten im stadtischen Haushalt

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Bevolkerung

=% Kriterienbewertung: Anmerkung:
--—
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Jahrlicher Haushaltsposten zur sukzessiven Reali-
sierung
+ Finanzierungsansatz -
+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)  Nicht quantifizierbar. Hohe Einsparungen in Ab-
hangigkeit des Malinahmenumfangs maoglich
+ THG-Einsparungen (t/a) Nicht quantifizierbar. Hohe Einsparungen in Ab-
hangigkeit des Maflinahmenumfangs maglich
+ Wertschopfung Keine direkte Wirkung
Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Modal Split, Mehr Radverkehr
Flankierende MalRnahmen: Umgestaltung von Lichtsignalanlagen / ,Bettel-
ampeln”
Verbesserung der Radwegeverbindungen in Nach-
barkommunen
Hinweise: -
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;- Handlungsfeld Rad- und FuRverkehr/ Nr. 2
A Ausbau und Verbesserung der Radabstellanlagen an

Quelle und Ziel

MaRnahmen-Typ: Infrastruktur-Mafinahmen

EinfUhrung der Malinahme:
Mittel- bis Langfristig (mehr als 7 Jahre)

Dauer der Mafinahme: dauerhaft

Ziel und Strategie:

Fahrradabstellanlagen an Quelle und Ziel des Verkehrs sind eine Grundvoraussetzung fur die Nutzung
des Fahrrades als Verkehrsmittel.

Ausgangslage:

In Mehrfamilienhdusern ist es haufig Standard, dass Fahrrader im Keller unterzubringen sind. Nicht
jedem ist das Tragen des Fahrrades aus dem Keller moglich oder zuzumuten. Mit zunehmender Ver-
breitung von Pedelecs mit einem hohen Eigengewicht wird dies weiter erschwert.

Am Ziel des Verkehrs fehlen haufig eingangsnahe, Uberdachte und diebstahlsichere Abstellanlagen.
Beschreibung:

Bei Neubauten sollte die ortliche Stellplatzsatzung Festlegungen zur Anzahl und Art der Fahrradabstel-
lanlagen in Gebauden machen. Hierbei ist eine gute Zuganglichkeit (barrierefrei, breite Turen u.a.) zu
definieren, damit an der Quelle des Verkehrs optimale , Startbedingungen” fur die Nutzung des Fahr-
rades gegeben sind.

In Bestandsgebauden ware die Schaffung barrierefreier Abstellanlagen winschenswert. Es sollte im
Rahmen eines Projektes in Zusammenarbeit mit einem oder mehreren grofen Vermietern nach Mog-
lichkeiten gesucht werden, dieses zu gewahrleisten.

Far den Zielverkehr sollten an relevanten Zielen wie Krankenhaus, Schulen u.a. Gberdachte, diebstahl-
sichere Abstellanlagen existieren. Einfluss kann die Stadt Kamp-Lintfort auch hier durch die Stellplatz-
satzung austben. Bei Bestandsanlagen beschranken sich die Mdaglichkeiten auf Information und An-
regung — auch hier ist die Form eines Workshops winschenswert, zu dem die entsprechenden Ak-
teure eingeladen werden sollten.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

Workshop mit Wohnungsbaugesellschaften / Vermietern und Akteuren an Zielen des Radverkehrs,
die in Kamp-Lintfort relevant sind.

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Wohnungsbaugesellschaften, Vermieter
Zielgruppe:

Wohnungsbaugesellschaften, Vermieter
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Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (MWh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

++ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Ggf. Kosten fur den Workshop

NKI-Forderung Klimaschutzmanager

Nicht quantifizierbar, mittlere Einsparungen mog-
lich

Nicht quantifizierbar, mittlere Einsparungen mog-
lich

Attraktivitatssteigerung der Immobilien durch neue
Angebote

Workshop hat stattgefunden
Abstellanlagen wurden realisiert
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s— Handlungsfeld Rad- und FufRverkehr/ Nr. 3
A Umgestaltung von Lichtsignalanlagen / , Bettelampeln”

Mafinahmen-Typ: Technische MalRnahmen

Einflhrung der Mafnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der Mafinahme: Dauerhaft

Ziel und Strategie:

Lichtsignalanlagen dienen dem sicheren und leistungsfahigen Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr. Fuf3-
ganger- und Radverkehr sollte an diesen Knotenpunkten nach Maoglichkeit keine unnotigen Wartezei-
ten durch das Betatigen eines Anforderungstasters haben.

Ausgangslage:

An allen signalisierten Kreuzungen in Kamp-Lintfort, bei denen der Landesbetrieb StralRen.NRW die
Baulast hat, mussen FuRganger und Radfahrer ein Signal mit Anforderungstaster auslosen. Dies fuhrt
fur die Betroffenen zu teils langen Wartezeiten.

Beschreibung:

In Kapitel 7.3.1 sind die Mafinahmen zu jeder signalisierten Kreuzung dargelegt.

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

Fur jeden Knotenpunkt muss im Einzelnen beim Landesbetrieb StraRen.NRW der Nachweis erbracht
werden, dass ein relevanter Radverkehrs- oder FuRgangerverkehrsanteil besteht. Aufserdem muss
der Nachweis erbracht werden, dass im Kfz-Verkehr keine unndtig langen Wartezeiten entstehen.

ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Landesbetrieb Strafden.NRW
Zielgruppe:

Landesbetrieb StraRen.NRW

—=- Kriterienbewertung: Anmerkung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  nicht quantifizierbar
+ Finanzierungsansatz
+ Endenergieeinsparungen (MVWh/a Indirekt durch Attraktivierung Radverkehr
+ THG-Einsparungen (t/a) Indirekt durch Attraktivierung Radverkehr
+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine; Mehr Radverkehr

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:
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s— Handlungsfeld Rad- und FufRverkehr/ Nr. 4
A Verbesserung der Radwegeverbindungen in Nachbar-

kommunen

MafRnahmen-Typ: Infrastruktur-Mal3nahmen

EinfUhrung der MafRnahme:
Abhéangig von der einzelnen MalRnahme

Dauer der MalRnahme: dauerhaft

Ziel und Strategie:

Das VerkehrsbedUrfnis auch Uber die Stadtgrenzen hinaus kann durch die zunehmende Elektrifizie-
rung der Fahrrader in einem relevanten Umfang vom Kfz-Verkehr auf emissionsarme Pedelecs verla-
gert werden. Hierfur sind die Rahmenbedingungen (Infrastruktur, Verkehrssicherheit) zu prifen und
herzustellen.

Ausgangslage:

Die vorhandenen Verbindungen in die Nachbarstadte weisen teils erhebliche Mangel und Handlungs-
bedarf auf.

Beschreibung:

In Kapitel 2.1.2.1 wurde detailliert dargelegt, welche Maflinahmen auf welchen Relationen erforderlich
sind. Es handelt sich zum groRten Teil um MalRnahmen, bei denen die Stadt Kamp-Lintfort beim je-
weiligen StralRenbaulasttrager entsprechende Anfragen formulieren muss. Im Einflussbereich der
Stadt Kamp-Lintfort liegen jedoch auch Maflinahmen. Hierzu gehoren die Verbindungen Richtung
Rheinberg und Rheurdt.

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

Die MalRnahmen sind sukzessive zu bearbeiten. Es kann kein Zeitplan formuliert werden, dies
hangt von den verwaltungsinternen Maglichkeiten und den Abstimmungsergebnissen mit Nachbar-
stadten sowie Baulasttragern zusammen.

ﬁ Initiator:

Stadt Kamp-Lintfort, Nachbarstadte, Baulasttra- Akteure:

ger Landesbetrieb Strafsen.NRW Stadt Kamp-Lintfort
Zielgruppe: Nachbarstadte
Buarger (vermehrte Nutzung Fahrrad) Baulasttrager
57_ Kriterienbewertung: Anmerkung:
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Nicht quantifizierbar
+ Finanzierungsansatz Abhangig von Baulasttrager
++ Endenergieeinsparungen (MVWh/a) Nicht quantifizierbar, mittlere Einsparungen

++ THG-Einsparungen (t/a) Nicht quantifizierbar, mittlere Einsparungen
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+ Wertschopfung -
Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Mehr Radverkehr im uberortlichen Verkehr
Flankierende Mafinahmen: Offentlichkeitsarbeit

Hinweise:
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;- Handlungsfeld Rad- und FuRverkehr/ Nr. 5
A Durchfuhrung eines FulRverkehrschecks

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

Einflhrung der MaRnahme:
Kurzfristig (0 - 3 Jahre)

Dauer der MaRnahme: einmalig

Ziel und Strategie:

Auf diese Weise sollen sowohl die Blrgerschaft, die Politik als auch die Verwaltung fur die Belange
des FuRverkehrs sensibilisiert werden. Im Rahmen dessen soll dartber hinaus der FuRverkehr in
Kamp-Lintfort bewertet und darauf aufbauend MaRnahmen zur Verbesserung erarbeitet und umge-
setzt werden.

Ausgangslage:

Die Belange der Fuf’ganger fanden in der Vergangenheit eher eine geringe Beachtung in der Ver-
kehrsplanung. Dies fuhrt zu einer nicht-fuRgangerfreundlichen Gestaltung des offentlichen Raumes
Insbesondere in der Innenstadt von Kamp-Lintfort kdnnen viele Wege zu Fuld zurtckgelegt werden.

Beschreibung:

Um die aktuellen Gegebenheiten im FuRverkehr verbessern zu konnen, muss dieser zunachst erho-
ben werden.

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW hat im Jahr 2018 einen Leitfaden zur Durchfihrung eines Fuldver-
kehrs-Check herausgegeben, welcher bspw. Hinweise zum Ablauf aber auch zur konkreten Ausge-
staltung beinhaltet.

Zunachst gilt es den Status quo im Fuldverkehr zu erfassen. Hierbei sollten bestimmte Quartiere aus-
gewahlt werden. Bei der Begehung und dem Workshop sollten die Burger aktiv eingebunden werden,
da sie die Probleme vor Ort meist am besten kennen. Die Ergebnisse sollten als Starken-Schwachen-
Analyse aufbereitet werden. Im Anschluss sollte ein Malinahmenplan mit Prioritaten erstellt werden
und ein politischer Beschluss Uber die Umsetzung von MalRnahmen gefasst werden.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Ggf. Fassung eines politischen Beschlusses
2. Vorbereitung des Fufdverkehrs-Checks
3. Durchflhrung eines Auftaktveranstaltung
4. Begehung
5. Abschlussworkshop
6. Nachbereitung des FulRverkehr-Checks
7. Ggf. Beschlussfassung MalRnahmenkatalog
ﬁ Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Zukunftsnetz NRW, Verkehrsplanungsbtro, ADFC
Zielgruppe:

FuRganger
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Kriterienbewertung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
++ Finanzierungsansatz

+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

+ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

151

Anmerkung:

Kosten fur Check: ca. 20.000 € (pro Jahr werden
10 Kommunen vom Landesverkehrsministerium
sowie dem Zukunftsnetz Mobilitat gefordert (inkl.
professioneller Begleitung durch ein Fachbtro)
Personalaufwand fur Organisation und Durchfih-
rung: abh. von externer Unterstltzung; mindes-
tens 10 AT

Ggf. Forderung des Landes in Form von einem
Wettbewerb des Zukunftsnetz NRW

Nur indirekte Einsparungen durch Starkung des
FuRverkehrs

Nur indirekte Einsparungen durch Starkung des
FuRverkehrs

Keine Effekte zu erwarten.

Verbesserung der FuRverkehrs-Infrastruktur



152 Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

s‘- Handlungsfeld Rad- und Fufdverkehr/ Nr. 6
dqa Autofreie Aktionstage mit Umgestaltung von Stralden zu

Nutzungsraumen

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit

Einflhrung der MaRnahme:
Mittelfristig (4 — 7 Jahre)

Dauer der Maldinahme: ggf. jahrlich oder alle 2 Jahre

Ziel und Strategie:

Durch autofreie Aktionstage soll den Buirgern darauf aufmerksam gemacht werden, dass ihr Alltag
auch ohne ein eigenes Fahrzeug bewaltigt werden kann. In diesem Zusammenhang soll durch die
temporare Umgestaltung der Stralden zu neuen Nutzungsraumen den Burgern die steigende Lebens-
qualitat in diesen Teilen der Stadt verdeutlicht werden.

Ausgangslage:

Das Auto steht seit Jahrzehnten im Fokus der Planung des 6ffentlichen Raums und insbesondere der
ungehinderte Verkehrsfluss des motorisierten Individualverkehrs. Daraus resultiert die Vernachlassi-
gung des Burgers als Ful3ganger oder Radfahrer im offentlichen StralRenraum sowie haufig der Ruck-
gang der Aufenthaltsqualitat fur die Burger. Dartber hinaus ist der Pkw in Kamp-Lintfort mit Abstand
das dominierende Verkehrsmittel.

Beschreibung:

Daher wird eine Durchfihrung von autofreien Aktionstagen in Verbindung mit der Umgestaltung der
Strafden zu Nutzungsraumen vorgeschlagen. Im Rahmen der autofreien Aktionstage werden eine oder
mehrere StralRen fur den Autoverkehr gesperrt. Bei dem Ausmafd der Sperrung ist darauf zu achten,
dass die gesperrten Bereiche grof3 genug sind, um die Vorteile von diesen ,sicheren offentlichen
Raumen zu verdeutlichen.” Dennoch sind die Stral’en so zu wahlen, dass es maoglichst zu keinen
Einschrankungen des Verkehrs kommt. Daher sind im Vorfeld die Auswirkungen der Sperrungen zu
bedenken und entsprechende Umleitungen einzurichten.

Die gesperrten Strafden sollen in dieser Zeit den Blrgern ,, zurlickgegeben werden”. Dabei konnen die
Strafden fur unterschiedliche Mafinahmen, wie bspw. Aktionsflache fur Informationsangebote zu
nachhaltigen Verkehrsmitteln und/oder stadtische Mobilitatsangebote oder die Flachen konnen zu
einer Grunflache umgestaltet werden. Wichtig ist dabei, dass die Stralen zu neuen Lebensraumen
mit erhohter Aufenthaltsqualitat und Sicherheit fur die Blrger umgestaltet werden.

Die Internetseite der Europaischen Mobilitatswoche sowie die der Verkehrsclub Deutschland (VCD)
bieten dabei diverse Inspirationen.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

Interne Abstimmung Uber Auswahl der Stral3e und der Aktion
Ansprache der Burger und Unternehmen vor Ort

Planung (Umleitung, Aktionen, Marketing)

Durchflhrung

Nachbereitung

arOdN -
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ﬁ Initiator:

Stadt Kamp-Lintfort

Zielgruppe:
Burger

=% Kriterienbewertung:

—-a—
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz
+ Endenergieeinsparungen (M\Wh/a)
+ THG-Einsparungen (t/a)

Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:
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Anmerkung:

Nicht quantifizierbar; Ansatz von mindestens 2.000
€; mindestens 10 AT pro Aktion

Geringe direkte Wirkung; indirekte Anreizwirkung
steht im Fokus

Geringe direkte Wirkung; indirekte Anreizwirkung
steht im Fokus

Keine Effekte zu erwarten

Aktion wurde durchgefuhrt



154

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

8.4.4 Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV

Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV

1

D o~ W N

Kommunale Fahrzeuge als Carsharing-Angebot fur Blrger
Entwicklung von Mobilstationen u.a. an den neuen Bahnhaltstellen
Beseitigung von Erschlieungsdefiziten

Verbesserung des Sicherheitsgefihls an Haltestellen

Schaffung von Nachtverbindungen in Nachbarstadte

Unterstltzung alternativer Antriebe im OPNV
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;- Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 1
da Kommunale Fahrzeuge als Carsharing-Angebot fur Bur-

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit und Infrastruktur

EinfUhrung der Malinahme:
Mittelfristig (4 — 7 Jahre)

Dauer der MalRnahme: mindestens 5 Jahre, moglichst langfristig

Ziel und Strategie:

Durch die Bereitstellung von dienstlichen PKW als Carsharing-Fahrzeuge fur Kamp-Lintforter Burger
soll das Mobilitatsangebot flr Blrger erweitert werden und dazu beitragen, Privat-PKW mittel- bis
langfristig zu ersetzen.

Ausgangslage:

Carsharing ist die gemeinsame Nutzung eines Pkw durch verschiedene Nutzerinnen und Nutzer und
bietet den Burgern eine gute Alternative zum eigenen Pkw (bzw. zum Zweitwagen). Carsharing wird
meist von Unternehmen getragen, die an bestimmten Stationen in der Kommune Autos zur Verfu-
gung stellen, die nach einer vorherigen Anmeldung gegen Gebuhr benutzt werden kéonnen. Derzeit
gibt es in Kamp-Lintfort ein 6ffentliches Carsharing-Angebot durch die NIAG.

Beschreibung:
Angelehnt an das Angebot in Hamminkeln wird folgende Empfehlung ausgesprochen:

Am Kamp-Lintforter Rathaus werden Elektroautos bereitgestellt, die einerseits von der Stadtverwal-
tung genutzt werden, aber auch den Burgern und dem lokalen Gewerbe zur Nutzung offenstehen.
Wahrend die Uberwiegende Zahl der Fahrzeuge, fur die Verwaltung fest geblockt werden (z.B. mon-
tags bis donnerstags von 7-17 Uhr und freitags von 7-13 Uhr) soll mindestens ein Fahrzeug 24 Stun-
den fUr Barger und Unternehmen nutzbar sein.

Blrger buchen entweder einzelne Stunden oder z.B. am Wochenende einen ganzen Tag oder ein
ganzes Wochenende. Auch das Gewerbe kann stundenweise oder aber feste Zeitfenster buchen.

Es sollte ein externes Buchungssystem genutzt werden, um den kommunalen Aufwand bestmaoglich
zu begrenzen. Uber das online-Buchungssystem erfolgt die Anmeldung der Nutzer. Nach Vorlage des
Vertrags, des Fuhrerscheins und des Personalausweises bei der Stadtverwaltung und deren Prifung
werden Kundenkarte und -nummer ausgegeben.

== Handlungsschritte und Zeitplan:

. Gesprache mit lokalem Gewerbe Uber potenzielles Interesse
. Gesprache mit potenziellen Betreibern

. Betreiberauswahl

. Initiierung

. Marketing

o~ wN -

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Werbegemeinschaft
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Zielgruppe:
Gewerbe, Blrger

—=- Kriterienbewertung: Anmerkung:

++ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Keine Mehrkosten; Aufwand fur Betreuung
+ Finanzierungsansatz -
+ Endenergieeinsparungen Keine Einsparungen zu erwarten
+ THG-Einsparungen (t/a) Geringe Einsparungen (Okostrom muss genutzt
werden)
++ Wertschopfung MalRnahme zur Standortattraktivierung
Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Carsharing wurde eingerichtet;

Entwicklung der Nutzerzahlen
Flankierende MafRnahmen: -

Hinweise: -
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;- Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 2
da Entwicklung von Mobilstationen u.a. an den neuen

Bahnhaltstellen

MaRnahmen-Typ: Infrastruktur-Mafinahme

EinfUhrung der Malinahme:
Mittelfristig (2-4 Jahre)

Dauer der MaflRnahme: mindestens 5 Jahre, maglichst langfristig

Ziel und Strategie:
Bessere Verknupfung der Nahmobilitats-Verkehrstrager Fuf3-Rad-Carsharing-Bus-Bahn
Ausgangslage:

An der zentralen Haltestelle ,Neues Rathaus” stehen Abstellanlagen fur den Radverkehr sowie ein
Taxi- und Carsharing-Angebot zur Verfligung. Ansonsten beschrankt sich die Verknupfung an Bushal-
testellen auf einzelne Fahrradabstellanlagen sowie Busse untereinander.

Beschreibung:

Das Mobilstation-Konzept des Kreises Wesel bietet Chancen zur Férderung des OPNV in Kamp-
Lintfort. Der Erfolg der Mobilstationen hangt in entscheidendem MalRe davon ab, das neue Angebot
bekannt zu machen. Ein freundliches Erscheinungsbild ist nur durch regelmalRige Reinigung und Pfle-
ge der Anlagen zu gewabhrleisten.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Einplanungsantrag beim Fordergeber VRR 30.04.2021
2. Finanzierungsantrag beim VRR 30.10.2021
3. Ausschreibung und Bau — Realisierung folglich bis ca. Anfang / Mitte 2022
4. Verleihsysteme ein bis zwei Jahre spater
% Initiator: Akteure:
Kreis Wesel Kreis Wesel
Stadt Kamp-Lintfort Stadt Kamp-Lintfort
Zielgruppe:

Burger, OPNV

—=- Kriterienbewertung: Anmerkung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten ~ 780.000 Euro
+++ Finanzierungsansatz Forderung 90%
+ Endenergieeinsparungen Durch Anderung Modal Split; nicht quantifizierbar
+ THG-Einsparungen (t/a) Einsparungen durch Modal Split Anderung; nicht
quantifizierbar
++ Wertschopfung MaRnahme zur Standortattraktivierung
Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Realisierung Mobilstationen, Fahrgast- und Nut-

zerzuwachs
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Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort
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L Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 3
p . ) o
da Beseitigung von Erschlieungsdefiziten

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit und Infrastruktur

EinfUhrung der Malinahme:
Mittel- bis langfristig
Dauer der MalRnahme: langfristig

Ziel und Strategie:

Im stadtischen Raum sollte die Bevolkerung in der Regel nach maximal 300-400 Metern (Luftlinie)
Zugriff auf eine Haltestelle des Offentlichen Personennahverkehrs haben. In diinner besiedelten Be-
reichen ist dieser Erschlieffungsbereich auf 600 Meter bemessen. Diese Zahlen entstammen Empfeh-
lungen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV).

Ausgangslage:

Im Kamp-Lintforter Stadtgebiet wurden verschiedene nicht ausreichend erschlossene Siedlungsberei-
che erkannt. Es besteht keine Verpflichtung flr die Stadt, im Bereich der nicht oder schlecht durch
den OPNV erschlossenen Bereiche zu handeln. Wenn allerdings eine Steigerung der OPNV-
Nutzerzahlen erreicht werden soll, — was ja das Ziel sein muss, wenn Treibhausgasemissionen einge-
spart werden sollen - bietet dieses Analyseergebnis einen Handlungsansatz.

Beschreibung:

Die Einrichtung einer neuen Stadtlinie (2.1.3.2.1) wdurde die bisher schlecht erschlossenen Bereiche
Vierquartieren, Teile des Niersenbruchs, ,Tor Ost”, Franzstrafse, sudwestliche Bergarbeitersiedlung,
Gewerbepark Dieprahm miteinander und mit der Innenstadt verbinden. Angebunden ware auch der
Zentrale Omnibusbahnhof , Neues Rathaus™. Ein wichtiger Nebeneffekt besteht in einer Verknlpfung
des geplanten neuen Bahnhaltepunktes ,KattenstraRe” mit einer anderen OPNV-Linie. Von der Nie-
derrheinbahn konnten Einpendler den Gewerbepark Dieprahm erreichen. Auch wurden Teile der Alt-
siedlung per Bus an den Bahnhaltepunkt angebunden. Damit wirde unter anderem auch alteren Bur-
gern ermdglicht, auf den OPNV umzusteigen und zunehmend auf den Pkw zu verzichten.

Insgesamt bedarf es auch einer guten ErschlieRung der ortlichen Freizeit- und Bildungseirichtungen
unmittelbar mit offentlichen Verkehrsmitteln. Die Haltstellen sollten moglichst direkt vor dem Eingang
platziert sein (Bad, Vhs, Kino.) Die diesbezlgliche bessere Erreichbarkeit fordert den Verzicht auf eine
Pkw-Nutzung aller Zielgruppen, insbesondere aber auch der Senioren.

- —
- —

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

Gesprache mit dem Aufgabentrager Kreis Wesel

Gesprache mit potenziellen Betreibern (NIAG, Private Anbieter)
Konzessionsantrag

Realisierungszeitraum 2-4 Jahre

hwn =

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Kreis Wesel
Stadt Kamp-Lintfort
Verkehrsunternehmen
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Zielgruppe:
Gewerbe, Blrger

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Kriterienbewertung:

+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
+ Finanzierungsansatz

++ Endenergieeinsparungen

++ THG-Einsparungen (t/a)

++ Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende Mafl3nahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Jahrliche Mehrkosten 40.000-100.000 Euro p.a.
Stadt Kamp-Lintfort
Vom Kfz verlagerte Fahrten sparen Energie

Vom Kfz verlagerte Fahrten sparen unmittelbar
THG

MalRnahme zur Standortattraktivierung

Fahrgaste auf der Linie und als Zubringer zur Nie-
derrheinbahn
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;- Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 4
da Verbesserung des Sicherheitsgefuhls an Haltestellen

MaRnahmen-Typ: Offentlichkeitsarbeit und Infrastruktur

EinfUhrung der Malinahme:
Mittelfristig (4 — 7 Jahre)

Dauer der MalRnahme: mittelfristig, dauerhaft

Ziel und Strategie:

Zugangsstellen zum OPNV sind barrierefrei zu gestalten. Aufkommensstarke Haltestellen sollen tber
einen Witterungsschutz verfigen. Der Weg zur Haltestelle ist verkehrssicher zu gestalten. Aufderdem
sollen der Wartebereich und der Weg zur Haltestelle beleuchtet sein. Weitere Aspekte, die zu einem
angstfreien Anmarsch zur und Warten an der Haltestelle beitragen, sind eine soziale Kontrolle durch
Blickkontakt zu vorbeifahrenden Autos oder dem Umfeld der Haltestelle.

Ausgangslage:

Die Stadt Kamp-Lintfort arbeitet regelmaldig an der Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur. Der
barrierefreie Ausbau findet sukzessive statt. Witterungsschutz wird in Stand gehalten oder erneuert.
Die Haltestellen befinden sich in einem allgemein guten Zustand. Bei der Vielzahl der vorhandenen
Haltestellen ist jedoch nicht auszuschlielRen, dass Mangel unerkannt bleiben. Wichtig ist, dass eine
Anlaufstelle fur die Meldung von Mangeln vorhanden ist und an der Beseitigung der Mangel gearbei-
tet wird. Im Internet und im Rathaus konnen Mangel gemeldet werden. Der Bauhof ist in der Lage,
kurzfristig Gefahren abzuwehren und mittelfristig Mangel abzustellen. Auf Anregungen aus der Bevol-
kerung wurde in der Vergangenheit immer wieder reagiert, so zum Beispiel mit der Installation von
Beleuchtungseinrichtungen.

Beschreibung:

Im Workshop , Betriebliche Mobilitat” wurde darauf hingewiesen, dass die Haltestelle Rossenray
nicht beleuchtet ist. Auch die Zuwegung verflige nicht Uber ausreichende Beleuchtung.

Angestofsen von diesem Hinweis sollte die genannte Haltestelle gepruft werden und ggfs. Mal3nah-
men ergriffen werden. Die genannten Kriterien sollten fur alle Haltestellen regelmafig hinterfragt
werden. Dies kann auch durch Ermutigung zur MeinungsaulRerung aus der Bevolkerung geschehen.

- —

== Handlungsschritte und Zeitplan:

1. Konzeption fur die Optimierung der Haltestelle Rossenray erarbeiten
2. Gesprache mit dem Baulasttrager StralRen NRW
3. Umsetzung

% Initiator: Akteure:
Stadt Kamp-Lintfort Stadt Kamp-Lintfort
Straflen NRW
Zielgruppe:
Gewerbe, Blrger
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Kriterienbewertung:

Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten
Finanzierungsansatz
Endenergieeinsparungen

THG-Einsparungen (t/a)

Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende Mal3nahmen:

Hinweise:

Anmerkung:

Investitionskosten Beleuchtung u.a.

Keine Einsparungen zu erwarten

Geringe Einsparungen (Okostrom muss genutzt
werden)

Steigerung der Attraktivitdt des OPNV
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L Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 5

i Schaffung von Nachtverbindungen in Nachbarstadte

MaRnahmen-Typ: Verkehrsangebot

EinfUhrung der Malinahme:
Mittel- bis langfristig
Dauer der Mafinahme: Testbetrieb, moglichst langfristig

Ziel und Strategie:

OPNV muss sich an die Nachfrage anpassen, damit er als Verkehrssystem angenommen wird. Dies
gilt fur das raumliche und auch das zeitliche Angebot. Beim zeitlichen Angebot ist neben der Fahrten-
haufigkeit die Verflgbarkeit auch in Tagesrandzeiten von Belang.

Bei einem Workshop wurde bemangelt, dass fur den Besuch von Abendveranstaltungen im Raum
Duisburg, Oberhausen, Dusseldorf am Wochenende kein ausreichendes Fahrtenangebot besteht.

Ausgangslage:
Der letzte Schnellbus SB 30 erreicht Kamp-Lintfort um 20:11 Uhr. Allerdings kann man nach Kamp-

Lintfort von Duisburg mit der Linie 911 noch bis 01:12 (Abfahrt in Duisburg Hbf. 00:10 Uhr) gelangen.
Um an Wochenenden das dortige Nachtleben zu besuchen, reicht dieses Angebot jedoch nicht aus.

Beschreibung:

Fur den Besuch des ,,Nachtlebens” im Raum Duisburg, Oberhausen, Dusseldorf ist zu prufen, ob ein
Nachtexpress die Bedienungslicke zwischen 0 Uhr und ca. 5 Uhr auf ausreichend Nachfrage treffen
wurde. Er konnte in das vorhandene Nachtexpress-System der Duisburger Verkehrsgesellschaft
(DVG) aufsetzen und sinnvollerweise auch die Stadt Moers erschliel3en.

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

1 Bedarfsermittiung, Konzeption eines Linienverlaufs
2 Gesprache mit NIAG, DVG, Stadt Moers
3 Bestellung Uber Aufgabentrager Kreis Wesel
4 Werbung, Vermarktung, Testbetrieb
. % . -I.r.{i.t | ator ............................................................ Akteure ...............................................................
Stadt Kamp-Lintfort Stadt Kamp-Lintfort
Stadt Moers
Zielgruppe: Verkehrsunternehmen
Barger VRR
57_ Kriterienbewertung: Anmerkung:
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Betriebskosten, Marketingkosten, Planungskosten
+ Finanzierungsansatz Unklar

+ Endenergieeinsparungen Substituierte Fahrten aus dem Kfz-Verkehr
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THG-Einsparungen (t/a)

Wertschopfung

Erfolgsindikatoren/Meilensteine:

Flankierende MalRnahmen:

Hinweise:

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fur die Stadt Kamp-Lintfort

Substituierte Fahrten aus dem Kfz-Verkehr

MaRnahme zur Standortattraktivierung

Fahrgastzahlen
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L Handlungsfeld Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV / Nr. 6

4 Unterstitzung alternativer Antriebe im OPNV

Mafinahmen-Typ: Betrieb

EinfUhrung der Malinahme:
Mittelfristig bis Langfristig (4 —20 Jahre)

Dauer der MalRnahme: langfristig

Ziel und Strategie:

Der OPNV sollte so COz-arm wie mdglich betrieben werden. Es sollten geeignete Wege gesucht
werden, um dieses Ziel zu erreichen.

Ausgangslage:
Der OPNV wird in Kamp-Lintfort vollstidndig mit dieselbetriebenen Bussen erbracht.
Beschreibung:

Bemihungen der Betreiber des OPNV (Verkehrsunternehmen) oder des Aufgabentragers (Kreis We-
sel) werden seitens der Stadt Kamp-Lintfort unterstltzt. Sollte der Bau von Infrastruktur (Ladesaulen,
Panthografenstation) auf Kamp-Lintforter Stadtgebiet erforderlich sein, so unterstutzt die Stadt diese
Mafldnahmen.

<= Handlungsschritte und Zeitplan:

keine aktiven Handlungsschritte

ﬁ Initiator: Akteure:
Verkehrsunternehmen, Kreis Wesel Verkehrsunternehmen, Kreis Wesel
Stadtwerke Kamp-Lintfort
Zielgruppe:
Burger
57_ Kriterienbewertung: Anmerkung:
+ Gesamtaufwand/(Anschub-)kosten  Unklar
+ Finanzierungsansatz Unklar
++ Endenergieeinsparungen Einsparungen zu erwarten
++ THG-Einsparungen (t/a) Einsparungen (Okostrom muss genutzt werden)
++ Wertschopfung MaRnahme zur Standortattraktivierung
Erfolgsindikatoren/Meilensteine: Einsatz von COz-einsparenden Fahrzeugen im Bus-

und Bahnverkehr
Flankierende MaRnahmen: -

Hinweise: -
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8.5 Ergebnisse

Die Erfahrung zeigt, dass es eines breiten Mafinahmenbtndels aus investiven Mafinahmen zur Forde-
rung der Infrastruktur und aus nicht-investiven MaRnahmen zur Verdnderung des Mobilitdtsbewul3t-
seins- und Verhaltens bedarf.

Eine Ubersicht tber die MaRnahmen mit ihrer méglichen zeitlichen Verortung, der Kosten und der
Abschéatzung Uber den Personalbedarf ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. Die MaRnahmen
werden Uber einen Zeitraum bis zum Jahr 2030 dargestellt.

Der Personalaufwand zeigt zum einen den durch einen Klimaschutzmanager abdeckbaren Anteil in
den drei Jahren seiner Forderung (2 Jahre Erstvorhaben und 1 Jahr Anschlussvorhaben) sowie den
Gesamtaufwand. Dieser ist vielfach nicht kalkulierbar, da dieser von den konkreten Maf3nahmen ab-
hangt. Der Gesamtaufwand liegt daher real deutlich GUber dem in der Tabelle benannten Wert, da die
Ingenieur- und Planungsaufgaben hier nicht einberechnet werden konnen.

Es wird deutlich, dass auf Basis der ermittelten Aufgaben, die Beantragung von Fordermitteln far
einen Klimaschutzmanager mit mindestens einer halben bis vollen Stelle zu empfehlen ist.

Die durch die MalRnahmenumsetzung erzielbare CO,-Minderung lasst sich aufgrund der vielfaltigen
Wechselbeziehungen und der begrenzten Einflussnahme durch die Stadt Kamp-Lintfort nicht maf3-
nahmenbezogen quantifizieren. Daher wird eine blockbezogene Quantifizierung fUr Handlungsfelder
vorgenommen.

Unter der Annahme, dass bis zum Jahr 2030 bis zu 10% der Bevdlkerung mit den Mafl3nahmen des
Konzeptes erreicht werden, wird von folgenden Minderungen pro Handlungsfeld fur diese 10% der
Bevolkerung ausgegangen:

o Reduktion des MIV-Verkehrs durch Vermeidung (Homeoffice, Auslastungssteigerung,...): bis
4%

e Reduktion des MIV-Verkehrs durch Verlagerung auf das Rad und auf den Fufdverkehr: 3%

e Reduktion des MIV-Verkehrs durch Verlagerung auf den OPNV (u.a. durch neue Bahnanbin-
dung: 2%)

e Emissionseinsparung durch alternative Antriebe (Elektromobilitat): 1%

e Emissionseinsparung im kommunalen Fuhrpark: <0,5%

Daruber hinaus lassen sich durch die Beschaffung sparsamerer Fahrzeuge und durch einen effizienten
Fahrstil weitere Einsparungen erzielen.
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Zeit- und K plan fiir die MaRnat des | ierten Kli hutzk ptes fiir die Stadt Kamp-Lintfort
SUMME | Summe sach Summe pers
2020 2030 sach (€) {€) gesamt (KSM) | (AT) gesamt
3 Jahre| 3 Jahre|
| |1 [Einrichtung eines Kiimaschutzmanagements zur Konzeptumsetzung 180.000 € 180.000 € o 10/
2 in der AGFS NRW e.V. 7.500 € 17500 € 20 20
3 |Marketing fiir 16.000 € 30.000 € 48! 88
Férderung betrieblichen Mobiltatsmanagements in Kamp-Lintforter
4 |Unternehmen 4.500 € 9.000 € 57 114
5 |E 50.000 € 50.000 € 36 48
6 |Ausbau der n.q. na. n.a. na.
7| Aktualisierung des Modal-Spiits fir Kamp-Lintfort 25.000 € 25.000 € 15! 15!
8 |Teilnahme an der Europaischen Woche der Mobiliat 6.000 € 20.000 € 60 200!
9 |Info-Paket fiir Neubiirger n.q. n.q 15 15
10 |Stadtplanung, Nutzungsanordnung (, Kurze Wege ) € € 0 0
269000 € N ) O N IO Y- T 21 510

Summe
Summe sach | pers (AT) | Summe per

2024 | 2025 {€) gesamt (KSM) | (AT) gesamt
3 Jahre!
1 eines zentralen F na 5 na
| |2 [Nutzung alternativer Antriebe fir den kommunalen Fuhrpark na 10 na
3 |Verlagerung von Dienstfahrten auf Pedelecs- und E-Lastenrader 6.000 € 15 na
4 |Schaffung einer attraktiven Fahrradabstellanlage fur Verwaltungsmitarbeiter na 5 na
5 | Durchfihrung einer € 10 15/
| |6 [starkung einer kii it iitat -€ 36 240
7 des 22.000 € 30! 30!
8 fur eine i iitat 500.000 € 500.000 € na. na
| |[Handlungsfeld MaRnahmen im Umfeld: 512.000,- € 512000 € 528.000 € 1 285/

Summe sach Summe per
2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 {€) gesamt (KSM) | (AT) gesamt
3 Jahre

1 der Radverkehrsinfrastruktur im Stadigebiet na g na

2 [Ausbau und der an Quelle und Ziel na i na

3 L von L / - na | n.a.

4 der n a na i na
5_|Durchfiihrung eines 20.000 € 20.000 € 10 10
6 |Aufreie mit { von Strafien zu 6.000 € 12.000 € 0 10
|| [Handlungsfeld Rad- und FuBverkehr: 26.000,- € 26.000 € 32.000 € 10 20

Summe
SUMME | Summesach | pers(AT) | Summe per
2020 2021 2022 2023 2024 sach (€) {€) gesamt (KSM) | (AT) gesamt
3 Jahre 3 Jahre
1 Fahrzeuge als Carsharing-Angebot fur Birger na. na. i na
| |2 [Entwicklung von Mobilstationen u.a. an den neuen Bahnhaltstellen 780.000 € 780.000 € i na
3 igung von Erschli 300.000 € 600.000 € - na
4 des uhis an na. - f na
5 |Schaffung von in na. - ] na
6 |Unterstiitzung alternativer Antriebe im OPNV' n.q. - -| n.q
[ [ [Handlungsfeld Starkung einer muttimodalen Mobiltat und des OPNV: 1.080.000,- € | 1.080.000€/  1.380.000 € ) )
[ [MMIMTTTTTTTTTTTT T T T 7 [ 1.907.000 €] 2.271.500 ¢ 372| 815|

Abbildung 58  Zeit- und Kostenplan
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9 Kommunikationskonzept

Bei der Erstellung des Konzeptes wurde deutlich, dass die Infrastruktur zwar Optimierungspotenzial
birgt, jedoch grundsatzlich als gut zu bewerten ist. Vielmehr wird es in den nachsten Jahren darauf
ankommen die Bevolkerung, Unternehmen und Verwaltungsmitarbeiter fur eine (moglichst dauerhaf-
te) Verhaltensanderung zu gewinnen.

Dabei muss berUcksichtigt werden, dass sowohl personelle als auch finanzielle Ressourcen nur be-
grenzt zur Verfligung stehen werden. Kooperationsmaoglichkeiten mit Akteuren vor Ort, den Nachbar-
kommunen als auch der Region oder auf Landesebene spielen daher auch weiterhin eine wichtige
Rolle.

Daruber hinaus ist darauf zu achten, die Bevolkerung nicht ausschliefdlich zu informieren, sondern
aktiv an der Umsetzung der Projekte zu beteiligen sowie einen breiten Konsens zu schaffen, um eine
Verhaltensanderung zu erreichen.

Organisationsstruktur und Akteure

Mit dem seit Ende 2017 agierenden Mobilitatsmanager wurde bereits eine wichtige Grundlage fur die
Umsetzung von MaRnahmen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit geschaffen. Dieser kénnte die Ko-
ordinierung der Offentlichkeitsarbeit Gibernehmen und so die Schnittstelle als zentrale Anlauf- und
Kontaktstelle zwischen der Bevolkerung und der Stadtverwaltung bilden. Weitere Handlungsempfeh-
lungen dieses Konzeptes, welche die Information und insbesondere die Motivation von relevanten
Zielgruppen durch Kampagnen und Aktionen zum Ziel haben, konnen durch die Koordination des Mo-
bilitatsmanager effektiv eingebunden werden. Aufgrund der Vielzahl der Projekte ist dartiber hinaus
die Beantragung eines Klimaschutzmanagers fur die Umsetzung des Konzepts zu empfehlen. Mit den
zusatzlichen Ressourcen wird eine umfassendere Moglichkeit zur erfolgreichen MalRnahmenumset-
zung und -bewerbung geschaffen.

Der Finanzmittelbedarf fur die Offentlichkeitsarbeit ist bereits in den Projektsteckbriefen beschrieben
worden.

Das Thema Mobilitat ist jedoch ein querschnittsibergreifendes Thema, das alle Dezernate betrifft und
den engen Austausch und die Kooperation mit mehreren Fachbereichen erfordert (s. nachfolgende
Abbildung). Hierzu sollte es neben einem bilateralen Austausch zwischen Mobilitatsmanagement und
Amt 2-3-mal jahrlich Abstimmungstermine geben.
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L Kamp-Lintfort

Hochschulstadt

VERWALTUNGSGLIEDERUNGSPLAN
Dezernats- und Besetzungsuibersicht

Dezernat |

Dezernat Il

Dezernat 11l

Biirgermeister
Prof. Dr. Christoph Landscheidt

Erster Beigeordneter
Dr. Christoph Millmann

Kammerer
Martin Notthoff

Stabsstelle:

34 Standesamt

20 Kdmmerei

Amtsleiter: Guido Roosen

Amtsleiterin: Petra Niemoller

Chancengleichheit Amtsleiterin: Hiltrud Fischer Leiter: Martin Notthoff
Petra Niemdller Vertreterin: Heike Vertreter:  Daniel Hahnel
Wolszczyniak
10 Hauptamt 41 Kulturbiiro 32 Ordnungsamt

Amtsleiterin: Martina Kandolf

Vertreter:  Rainer Felske Vertreter: NN Vertreterinnen: Sylvia Klicza
Marlies Pousen
14 Rechnungspriifung 42 Mediathek 66 Tiefbau- und
Leitung:  Elke Bunsemeier Amtsleiterin: Katharina Gebauer Grunflachenamt
Vertreter:  Frank Lehmann Vertreterin: Leonie Bruckes Amtsleiter: Bernhard Lefarth

Vertreter:  Thomas Witt

61 Planungsamt
Amtsleiterin: Monika Fraling
Vertreter:  Arne Gogol

50 Sozialamt
Amtsleiter:  Franz-Josef Evers
Vertreterinnen:  Birgit Lotters
Susanne Rusch

63 Bauordnungsamt
Amtsleiter: Ralf Angenendt

51 Amt fiur Schule, Jugend
und Sport

Wirtschaftsférderung
und Stadtmarketing
Amtsleiter: Dieter Tenhaeff
Vertreterin: Nadine Krolzik

Vertreter:  Klaus Peters Amtsleiterin: Lydia Kiriakidou
Vertreter:  Berthold Klicza
80 Amt fur 65 Amt fir

Gebaudewirtschaft
Amtsleiterin: Christiane Tielsch
Vertreter:  Richard Maier

Panoramabad Pappelsee
(Eigenbetriebsahnliche
Einrichtung)
Betriebsleiter: Dr. Christoph
Mullmann

Abbildung 59  Organigramm der Stadt Kamp-Lintfort

Stand: 1. April 2019
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Insbesondere ist eine enge Zusammenarbeit mit den folgenden Amtern zu verfolgen, um Projekte
voranzubringen und nach aufden darzustellen:

Planungsamt
e fur die Kommunikation zentraler verkehrlicher Planungen
Amt fur Wirtschaftsforderung und Stadtmarketing

e fUr die frlhzeitige Ansprache von Unternehmen, die sich neu ansiedeln und flr die gemeinsam
umweltfreundliche Losungen fur die Mitarbeitermobilitat gesucht werden konnen.

e fur die Ansprache von Unternehmen rund um das Thema Betriebliches Mobilitatsmanagement
e fur die Ansprache der Hochschule Rhein-Waal zur studentischen Mobilitat
Sozialamt

e fUr die Abstimmung von Malinahmen flur Senioren, Asylbewerber, mobilitdtseingeschrankte
Personen

Amt fur Schule, Jugend und Sport

e fur die Kooperation bei Projekten fur die Zielgruppe der Kinder- und Jugendlichen, Schulen/
schulisches Mobilitatsmanagement

Ordnungsamt

e fur verkehrsrechtliche Anordnungen, Schulwegsicherung/ schulisches Mobilitatsmanagement
und Parkraumbewirtschaftung

Tiefbau- und Grinflachenamt

e fUr investive MalRnahmen.

Innerhalb der Stadt Kamp-Lintfort und der Region sollte u.a. (weiterhin) mit folgenden Institutionen
und Akteursgruppen auch bei der Durchfiihrung und Kommunikation von Mobilitatsprojekten koope-
riert werden:

Stadtwerke Kamp-Lintfort

Niederrheinische Verkehrsbetriebe

Verkehrswacht Kamp-Lintfort

Werbegemeinschaft Kamp-Lintfort

Die freien Radler Niederrhein

Seniorenrat

Hochschule Rhein-Waal

Soziale Einrichtungen (Caritas, AWO, Diakonisches Werk)
Vereine

Religiose Gemeinschaften

Schulen und Kindertagesstatten

Auf regionaler Ebene kann die Zusammmenarbeit mit Akteuren Synergieeffekte erzielen, wie z.B. bei
der Bewerbung neuer oder verbesserter interkommunaler Radwege. Dazu zahlt:

die Kooperation mit Nachbarkommunen
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e die Abstimmung mit Stralen.NRW
e die Aktivitaten des Regionalverbands Ruhr
e Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Das im Rahmen des Konzeptes erstellte Akteurskataster kann hierzu fortgeschrieben werden.

Zeitplan

Es empfiehlt sich die Erstellung eines jahrlichen und mehrjahrigen Zeitplans fur Aktionen und Kam-
pagnen fiir die Offentlichkeitsarbeit, um diese einerseits gleichmaRig iiber das Jahr zu verteilen und
andererseits einen ausreichenden Vorlauf fur die Veroffentlichung von Informationen zu gewahrleis-
ten. Diese langfristige Planung unterstltzt zudem eine verstandliche Aufbereitung der Ziele und des
Klimaschutzteilkonzepts fir die breite Offentlichkeit. Der Jahresplan kann beispielsweise folgender-
malen ausgestaltet werden:

Arbeits-
. . : Zielgrup-  Zeitpunkt / Vel Koo aufwand
Projekt  Ziel Medium wortlich-  tions-
pe(n) Rhythmus keit partner Kosten /
Jahr
. 100 h
P April 2021 pressstel- Vorberei-
e Bewerbung e Herr
. mitteilung ' tung
Information XY AI0E
Mobili- uMb§é|:§:fs|e Brger* NIAG, '
tatstag innen Mai 2020 16h pro
angebote eingebun-
vermitteln Fiyer Durchfuh- Frau XY dene Per-
rung —
2.000 €

Zielgruppengerechte Mediennutzung

Bei der Wahl des Informationskanals sind die zu vermittelnden Informationen, Zielgruppen und Maf3-
nahmen fur die Auswahl entscheidend sowie ggf. die Nutzung multimedialer Kommunikationsformen
hilfreich. Der zu wahlende Informationskanal kann auf Grund der Fulle an Kombinationsmaoglichkeiten
nicht erschopfend im Vorfeld angegeben werden.

Far einen fokussierten Umsetzungsprozess ist vor allem eine zielgruppenspezifische Ansprache not-
wendig. Sie bedarf dabei einer individuellen Ansprache, ggf. spezifischer Kommunikationsinstrumente
sowie differenzierter Informationen. Geeignete Informationskanale stellen u.a. das Internet und E-
Mail-Verteiler sowie Printmedien und Plakate dar. Von besonderer Bedeutung ist darlber hinaus eine
personliche Ansprache.
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Eine Auswahl und ggf. Anpassung von bereits in der Stadt etablierten Instrumenten kann sich je nach
Zielgruppe und zu vermittelndem Thema als sinnvoll erweisen.

Jungere Burger konnen Uber soziale und digitale Medien, wie bspw. der stadtischen Facebookseite,
Instagram, YouTube und Flickr erreicht werden. Die Stadt Kamp-Lintfort ist auf diesen Plattformen
bereits aktiv.

Insbesondere altere Blrger reagieren moglicherweise besser auf die lokale Presse. Dazu gehdren:
e Stadt-Anzeiger Kamp-Lintfort, Stadtpanorama, Lintforter Nachrichten

e Rheinische Post,

e NRZund die

o WAZ

Eine Ansprache der breiten Bevolkerung wird hingegen tber ein Medium wie der stadtischen Home-
page https://www.kamp-lintfort.de erzielt. Derzeit werden fur Burger Informationen zum Thema Mobi-
litat an mehreren Stellen auf der Homepage prasentiert. Es empfiehlt sich zur vereinfachten Suche
und besseren Ubersicht Angebote fiir Blrger an zentraler Stelle zu prasentieren und damit auch den
OPNV sowie den Rad- und FuRverkehr als Optionen prasenter zu machen. Dazu kann ggf. der folgen-
de Link genutzt werden: https://www.kamp-lintfort.de/de/inhalt/anreise-parken/ und im Sinne klimage-
rechter Mobilitat angepasst werden: z.B. ,,Mobil in Kamp-Lintfort”. Angebote im Bereich Mobilitat fur
Unternehmen sollten unter Wirtschaftsforderung zentral bereitgestellt werden.

Eine wichtige Multiplikatorenrolle konnen auch der Burgerservice, die Mediathek und die Volkshoch-
schule einnehmen. Die oben genannten Kooperationspartner verfigen z.T. Uber eigene Medien. Ggf.
lassen sich dort auch Informationen platzieren.

Die Mediathek sowie die Volkshochschule bilden neben dem Rathaus und der Stadthalle mogliche
Orte far Veranstaltungen.

Im Rahmen des Malinahmenprogramms (siehe Kap. 8.4) sind bereits konkrete Projekte und Aktivita-
ten im Bereich Offentlichkeitsarbeit ausgearbeitet.

Es wird zudem empfohlen, die Aktivitaten im Bereich Mobilitat in Form von Jahresberichten zusam-
menzufassen. Darin konnten die abgeschlossenen und geplanten Aktivitaten sowie die Umsetzungs-
ergebnisse bekannt gemacht werden (s. auch Kapitel Controlling).
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10  Controllingkonzept

Fur ein zielgerichtetes Agieren bedarf es eines regelmaRigen Controllings der Aktivitaten im Bereich
der umweltfreundlichen Mobilitat. Daher bildet die Evaluation ein zentrales Element des Projektmana-
gements. Diese sollte zur Malinahmenoptimierung und Anpassung des gesamten Prozesses ver-
wendet werden. Dabei werden Informationen Uber die Wirkung bzw. den Nutzen, die Effektivitat so-
wie Uber die Funktionsfahigkeit interner Arbeitsablaufe betrachtet. Mithilfe der Evaluation sollen Ent-
wicklungen Uber langere Zeitraume aufgezeigt, Fehlentwicklungen frihzeitig begegnet und Maoglich-
keiten aufgezeigt werden, um diesen entgegenzuwirken. Hierzu zahlt ein gesamtstadtisches Control-
ling sowie die individuelle Betrachtung und Bewertung jeder MalRnahme des MaflRnahmenprogramms.

10.1  Gesamtstadtisches Controlling

Um die Entwicklung der Verbrauche und die Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Sektor Mo-
bilitat nachzuvollziehen, sollte die Energie- und Treibhausgasbilanz zukUnftig in einem regelmaRigen,
moglichst von der Politik beschlossenen Turnus, fortgeschrieben werden. Empfehlenswert ist ein
zwei- bis vierjahriger Turnus.

Dartber hinaus empfiehlt sich eine regelmalRige Erhebung des Modal Splits sowie die kontinuierliche
Erfassung und Auswertung der Veranderungen. Aus diesen Ergebnissen lassen sich auch Treibhaus-
gasminderungen flr die gesamte Stadt abschatzen.

Die Ergebnisse sollten veroffentlicht und burgerfreundlich erklart werden. Ein Abgleich mit den Ziel-
setzungen der Stadt Kamp-Lintfort ist dabei im Sinne des Controllings sinnvoll und notwendig.

Im Rahmen des gesamtstadtischen Controllings besteht zudem die Maoglichkeit, auf bereits beste-
hende Netzwerke und Controlling-Instrumente zurlckzugreifen.

In einem flnfjahrigen Turnus wird bspw. die bundesweit stattfindende Stralienverkehrszahlung (SVZ)
auf Bundesfern- und LandestraRen durchgefuhrt. Eine Ausdehnung der Zahlung auf das nachgeordne-
te StraRennetz in dem jeweiligen Zustandigkeitsbereich von Kreisen und Kommunen kann erfolgen,
um so eine nach bundesweit einheitlichem Maldstab durchgefihrte Auswertung zu erhalten. In Form
einer Verkehrsstarkenkarte werden die Ergebnisse fur Nordrhein-Westfalen veroffentlicht. Dartber
hinaus konnen detailliertere Ergebnisse Uber die Online-Auskunft der nordrhein-westfalischen Stra-
Reninformationsbank (NWSIB) (https://www.nwsib-online.nrw.de) abgerufen werden. Mittels automa-
tischer Dauerzahlstellen wird zusatzlich kontinuierlich die Verkehrsnachfrage auf Bundesautobahnen
und Aulferortsstrecken von Bundes- und Landesstraf’en in NRW erfasst. In Kamp-Lintfort befinden
sich Dauerzahlstellen an der A 42 sowie der A 57.

Im Bereich des Radverkehrs wird alle zwei Jahre im Rahmen des , Fahrrad-Monitors” eine Erhebung
des bundesweiten reprasentativen Stimmungsbildes von Burgerinnen und Burgern zwischen 14 und
69 Jahren durchgefihrt. Diese wird im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums vorgenommen. Die
Studie enthalt bspw. Informationen Uber die Fahrradfreundlichkeit, Protected bike lanes und Fahr-
radstrafden sowie Uber die Verflgbarkeit und Nutzung von Verkehrsmitteln. Es besteht seit 2017 die
Maglichkeit, die Stichprobe fur einzelne Gebiete zu erhdhen und so aussagekraftigere Ergebnisse fur
die jeweiligen Gebiet zu erhalten und diese mit dem Bundesdurchschnitt zu vergleichen. Im Rahmen
dessen kann der Fragebogen ebenfalls angepasst und erganzt werden. Fur eine solche Stichproben-
erhdohung entstehen jedoch Kosten fur die beauftragende Region.

Die Zeitplanung des Controllings ist in Tabelle 14 dargestellt. Das projektbezogene Controlling sollte
kontinuierlich, also in der Regel monatlich, durchgeftihrt werden. Das projektbezogene Controlling
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setzt sich aus der Verfolgung und Dokumentation der Erfolgsindikatoren flr gegenwartige Mafdnah-
menumsetzungen (bspw. Teilnehmerzahlen, etc.) zusammen. Die Auswertung dieser kontinuierlichen
Dokumentation sollte jahrlich erfolgen.

Jahr 1 1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 11

Projektbezogenes
Controlling (z.B.
Erfassung von Nut-
zerzahlen,...)

Auswertung pro-
jektbezogenes Con-
trolling

Mobilitatsbericht
Jahr 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Projektbezogenes
Controlling

Auswertung pro-
jektbezogenes Con-
trolling

Mobilitatsbericht

Fortschreibung
THG-Bilanz

Tabelle 14 Zeitplanung des Controllings (Beispiel)

10.2  Mobilitatsbericht

Ein jahrlicher Mobilitatsbericht sollte im Rahmen der Umsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes erstellt
werden, welcher Informationen Uber umgesetzte, laufende und geplante Projekte enthalt. Der Zieler-
reichungsgrad bei der THG-Minderung sowie der Beitrag zur Forderung einer hoheren Lebensqualitat
sollte ebenfalls dargestellt werden. Dieser Bericht informiert einerseits die Politik und andererseits
auch die breite Biirgerschaft, im Sinne der Offentlichkeitsbeteiligung.

10.3  Projektbezogenes Controlling

Um die Wirksamkeit der in diesem Klimaschutzteilkonzept erarbeiteten MalRnahmen in Bezug auf die
Erreichung der THG-Minderungsziele sowie der Forderung einer hoheren Lebensqualitat zu untersu-
chen, wird zusatzlich ein EinzelmaRnahmencontrolling empfohlen. Daher wurde fur jede der entwi-
ckelten Mafinahmen ein Erfolgsindikator bzw. Ziel mit einer dazugehorigen Erfolgstberprifung entwi-
ckelt, welche in diesem Kapitel tabellarisch aufgefihrt sind.

Ziele sind bspw. die Zunahme der mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege oder die Erhohung der Teil-
nehmerzahl bei Veranstaltungen und Kampagnen. Durch geeignete Mittel, wie in diesem Fall u. a.
Dokumentationen oder Befragungen, kann die Zielerreichung Uberprtft werden. Daher wurden indivi-

12

12
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duelle Ziele fur die einzelnen MalRnahmen formuliert, da diese von ihrem Grundcharakter und ihrer
Wirkungsweise grofRe Unterschiede aufweisen und daher die Anwendung eines einheitlichen MalRk-
stabes nicht moglich ist.

Das EinzelmalRnahmencontrolling soll jahrlich erfolgen und zum Abschluss der Gesamtmalnahme
einen Uberblick tber die Entwicklung in den jeweiligen Projektjahren beinhalten. Die Ergebnisse kén-
nen im Mobilitatsbericht veroffentlicht werden.

Fur ein effektives Controlling bedarf es ausreichend zeitliche Ressourcen. Fur die Bearbeitung des
Controllings sollten daher jahrlich 10-15 Arbeitstage vorgesehen werden.

Ubergreifende MaRnahmen

Nr. MalRnahmentitel Erfolgsindikator / Ziel Erfolgstberprifung
Einrichtung eines Klima- Klimaschutzmanager ist eingestellt. Dokumentation
1 schutzmanagements zur Folgeforderung ist genehmigt und durchgefuhrter Projekte,
Konzeptumsetzung Verlangerung erfolgt. jahrliche Berichterstellung
5 Mitgliedschaft in der AGFS Mitgliedschaft wurde vollzogen Umgesetzte Empfehlun-
NRW e.V. gen
Infomaterial veroffentlicht
. . Veroffentlichung der Materialien \(eroffenthchte FIEEEa
3 ieireeling) [ el Erganzende Veranstaltung(en) wur- e
freundliche Nahmobilitat 9 ) 9 Stichprobenhafte Befra-
den durchgefuhrt
gung zur Wahrnehmung
der Angebote
Forderung betrieblichen Veranstaltungen haben stattgefun- Xsé?ffentllchte FIEESCET
4 Mobilitatsmanagements in den. Uberorifuna durch Be-
Kamp-Lintforter Unterneh- Unternehmen haben betriebliches P g
o : . fragung der Unterneh-
men Mobilitatsmanagement eingefuhrt. o
men (Mobilitatsumfrage)
Bekanntmachung von Best-Practice-
Beispielen
Fertlgst_ellung einer Analyse in einem Entwicklung der E-
- Kamp-Lintforter Unternehmen .
B E-Mobilitatskonzept . Fahrzeugzahlen im Stadt-
Beauftragung oder interne Erstellung obiet
eines E-Mobilitatskonzeptes 9
Beschlussfassung
Umsetzung
Ausbau der Parkraumbe- Flachendeckende Parkraumbewirt- Auswertung Cler LImgle-
5 wirtschaftung schaftung ist eingefthrt SR [PROEhie
Auswertung der Nutzung
Aktualisierung des Modal- o Veroffentlichung des
/ Splits fur Kamp-Lintfort el <ol leg var Modal Splits
Veroffentlichte Pressear-
Beschlussfassung, tikel
8 Teilnahme an der Europai- Registrierung, Auswertung umaesetzte
schen Woche der Mobilitat Durchfuhrung der Europaischen g urmngese
N MafRnahmen und Teil-
Mobilitatswoche
nehmerzahlen
. . Angebot wurde geschaffen und wird  Anzahl verteilter Info-
¢ IrieFaiei s MeuloLige: laufend an Neuburger verteilt Pakete
10 Stadtplanung, Nutzungsan- i

ordnung (,, Kurze Wege")
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Mafnahmen im kommunalen Umfeld

Nr. MaRRnahmentitel

Einrichtung eines zentralen
Fuhrparkmanagements

Nutzung alternativer Antrie-
2 be fur den kommunalen

Fuhrpark

Verlagerung von Dienstfahr-
3 ten auf Pedelecs- und E-

Lastenrader

Schaffung einer attraktiven
4 Fahrradabstellanlage fur

Verwaltungsmitarbeiter

Durchfthrung einer Wohn-

e standortanalyse

6 Starkung einer klimagerech-
ten Mitarbeitermobilitat

5 Ausweitung des schulischen

Mobilitatsmanagements

Infrastrukturverbesserungen
8 fUr eine klimagerechtere
Schulermobilitat

Rad- und FuRverkehr

Nr.  MalRnahmentitel

Verbesserung der Radver-
1 kehrsinfrastruktur im Stadt-

gebiet

Ausbau und Verbesserung
2 der Radabstellanlagen an

Quelle und Ziel

Umgestaltung von Lichtsig-
nalanlagen / , Bettelampeln”

Verbesserung der Rad-
4 wegeverbindungen in Nach-
barkommunen

Durchflhrung eines Ful3ver-
kehrschecks

Autofreie Aktionstage mit
6 Umgestaltung von Stral3en
zu Nutzungsraumen

Erfolgsindikator / Ziel

Zentrale Stelle wurde eingerichtet

Beschaffung weiterer E-Fahrzeuge
Anschaffung Wasserstofffahrzeug

Anschaffung Pedelecs
Anschaffung Lastenfahrrad
Auswertung

Fahrradabstellanlage wurde errichtet
Auswertung der Nutzerzahlen

Karte wurde erstellt
Karte wurde vorgestellt
Aktivitaten wurden abgeleitet

Intranet-Informationen
Artikel in MOVE

Umsetzung von Einzelmafldnahmen
erfolgt

Modal Split

Erfolgsindikator / Ziel

Modal Split,
Mehr Radverkehr

Mehr Radverkehr

Mehr Radverkehr im Uberortlichen
Verkehr

Verbesserung der FuRverkehrs-
Infrastruktur

Aktion wurde durchgefthrt

ErfolgsUberprifung

Kostenentwicklung

Dokumentation Uber
Fahrzeugbeschaffung

Mobilitatsumfrage
Auswertung der Fahr-
zeugauslastungen

Nutzerzahlen zu Evaluati-
on
Ausbau Zubau

Veroffentlichung der Ana-
lyse

Erstelltes Infomaterial
Berichterstattung
Stichprobenhafte Befra-
gung der Mitarbeiter zur
Wahrnehmung und initi-
ierten MalRnahmen

Auswertung umgesetzter
Projekte

Auswertung umgesetzter
Projekte
Mobilitatsbefragung

ErfolgsUberprifung

Auswertung umgesetzter
Projekte
Mobilitatsbefragung

Dokumentation durchge-
fUhrter Verbesserungen
Radverkehrszahlung

Dokumentation durchge-
fUhrter Verbesserungen
Radverkehrszahlung
Veroffentlichte Pressear-
tikel

Dokumentation durchge-
fUhrter Mafinahmen

Veroffentlichte Pressear-
tikel
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Starkung einer multimodalen Mobilitat und des OPNV

Nr.

MafRnahmentitel

Kommunale Fahrzeuge als
Carsharing-Angebot fur Bur-
ger

Entwicklung von Mobilstati-
onen u.a. an den neuen
Bahnhaltstellen

Beseitigung von Erschlie-
Rungsdefiziten

Verbesserung des Sicher-
heitsgeflihls an Haltestellen
Schaffung von Nachtverbin-
dungen in Nachbarstadte

UnterstUtzun_g alternativer
Antriebe im OPNV

Erfolgsindikator / Ziel

Carsharing wurde eingerichtet;

Realisierung Mobilstationen, Fahr-
gast- und Nutzerzuwachs

Fahrgaste auf der Linie und als Zu-
bringer zur Niederrheinbahn

Fahrgastzahlen

Einsatz von COs-einsparenden Fahr-
zeugen im Bus- und Bahnverkehr
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Erfolgstberprifung

Auswertung der Fahr-
zeugauslastungen und
Nutzerzahlen

Dokumentation neuer
Mobilstationen
Auswertung der Fahr-
gast- und Nutzerzahlen
Dokumentation durchge-
fuhrter Optimierungen
Fahrgastzahlung

Fahrgastzahlungen

Dokumentation Uber
Fahrzeuganschaffung und
Infrastruktur
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11 Verstetigungsstrategie

Fur die dauerhafte Starkung einer umweltgerechten Mobilitat wurde mit der Weiterbildung eines Mit-
arbeiters zum Mobilitdtsmanager bereits ein wertvoller Schritt getan. Wichtig ist die dauerhafte Siche-
rung der Stelle mit entsprechend ausreichenden zeitlichen Kapazitaten zur Koordination der Konzep-
tumsetzung und der Uberpriifung der Zielerreichung.

Das Aufgabenspektrum umfasst folgende Tatigkeiten:

e Koordination des Gesamtprozesses

e Stetige Weiterentwicklung des Prozesses und der MalRnahmen
e Projektinitiierung

e Eigenstandige Projektumsetzung

e Netzwerkbildung mit lokalen und regionalen Akteuren (Stadtwerke Kamp-Lintfort, NIAG, Nachbar-
kommunen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW, Unternehmen, Vereinen,) und

e Controlling

Um wirksam werden zu kdonnen, bedarf es nicht nur entsprechend personeller Ressourcen, sondern
auch finanzieller Handlungsmoglichkeiten. Diese werden bestenfalls als eigenes Budget ausgewie-
sen.

Far die Umsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes ist die Forderung eines Klimaschutzmanagers mog-
lich. Hierbei ist die Forderung auf zwei Jahre sowie ein weiteres Jahr im Rahmen des Anschlussvor-
habens begrenzt. Damit werden die zeitlichen Ressourcen geschaffen, insbesondere nicht-investive
oder auch gering-investive Projekte umzusetzen.

Dartber hinaus sollte gepruft werden, ob bestimmte MalRnahmen ggf. in Kooperation mit Nachbar-
kommunen oder anderen Kooperationspartnern wie beispielsweise der Metropole Ruhr umgesetzt
werden konnen. MarketingmalRnahmen konnen hierdurch ggf. eine hohe Strahlkraft und Aufmerk-
samkeit in der Bevolkerung gewinnen.

Wie bereits im Kapitel Kommunikationskonzept beschrieben wurde, gilt es eine Vernetzung innerhalb
der Verwaltung als auch mit den Akteuren in der Region weiter zu vertiefen. Innerhalb der Verwaltung
sollte fur die Konzeptumsetzung ein interner Arbeitskreis gebildet werden, der sich zwei bis dreimal
pro Jahr zum Austausch Uber den Stand der Projektumsetzung und zur gemeinsamen Weiterentwick-
lung trifft. Bei Bedarf kann dieser Arbeitskreis um Externe wie beispielsweise die NIAG erweitert
werden. Die Koordination liegt beim Mobilitdtsmanagement.

Im Rahmen der Konzeptumsetzung sollte auch die Fordermittelakquise einen hohen Stellenwert ein-
nehmen. Dazu kénnen die Nutzung der Fordermittel des Bundes (u.a. investive NKI-Fordermittel im
Sektor Mobilitat), Forderprogramme des Landes sowie Projektaufrufe mit Leuchtturmcharakter geho-
ren.

Fuar die Verstetigung ist es erforderlich, ,, Pflocke zu schlagen”. Umweltfreundliche Mobilitdtsangebote
starken nicht nur die Lebensqualitat der Bevolkerung, sondern konnen - beispielsweise durch die Re-
duktion der Verkehrsbelastung - einen Beitrag zur Wertschopfung leisten. Dazu zahlt u.a. die Abnah-
me unproduktiver Arbeitszeit durch Staus auf Dienstfahrten.
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12 Zusammenfassung und Ausblick

Die Mobilitat in Kamp-Lintfort stellt ein bedeutendes Handlungsfeld fur den Klimaschutz dar. Dabei
spielen demographische Veranderungen mit veranderten Mobilitatsbedurfnissen und -maoglichkeiten
eine wichtige Rolle. Von wesentlicher Bedeutung ist es bei allen Altersgruppen eine Veranderung bei
der Mobilitat zu initiieren. Viele Burger stehen noch am Anfang einer personlichen Mobilitatswende
oder zumindest erster Veranderungen in ihrem Alltag. Die Verwaltung kann hierbei eine Vorbildfunkti-
on einnehmen.

Das vorliegende Konzept hat folgende Handlungsfelder betrachtet:
o Ubergreifende MaRnahmen

e Malinahmen im kommunalen Umfeld

e Rad- und FulRverkehr

e Starkung der multimodalen Mobilitat und des OPNV

Deutlich wurde, dass die Infrastruktur zwar noch Verbesserungspotenziale birgt, insgesamt jedoch
vergleichsweise gut aufgestellt ist. Es bedarf neben weiteren infrastrukturellen Verbesserungen ins-
besondere einer Verhaltensanderung. Diese Wende im Kopf sollte durch die Aktivitaten der Stadt
Kamp-Lintfort unterstitzt werden.

Wahrend einige winschenswerte MalRnahmen aufgrund hoher Kosten und geringer Wirtschaftlichkeit
voraussichtlich nur langfristig realisierbar sind, wurden in diesem Konzept auch eine Vielzahl kosten-
gunstiger MalRnahmen empfohlen, die kurz- und mittelfristig gut umgesetzt werden konnen.

Zuletzt sollte neben den okologischen Aspekten auch die soziale Mobilitat bedacht werden. Mobilitat
muss alle Altersgruppen und ihre Anforderungen bertcksichtigen und fur alle Bevolkerungsgruppen
finanzierbar sein, um Isolation zu vermeiden und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben zu ermagli-
chen.

Zur erfolgreichen Umsetzung der vielfaltigen Aufgaben, die sich insbesondere auch im nicht-
investiven Segment Offentlichkeitsarbeit ergeben, empfiehlt sich die Nutzung der Férdermittel der
nationalen Klimaschutzinitiative fur ein Klimaschutzmanagement, ebenso wie die Ausnutzung der
vielfaltigen Fordermittel des Bundes und des Landes NRW flr investive Mobilitatsprojekte. Damit
wird ein Beitrag zur Veranderung des Modal split und der THG-Minderung geleistet, der ohne diese
zusatzlichen Kapazitaten nicht erreicht werden kann.

Mit dem nun vorliegenden Konzept ist eine konzeptionelle Basis fur die Schaffung einer umwelt-
freundlicheren Mobilitat in den nachsten zehn Jahren geschaffen, die nicht nur Treibhausgasemissio-
nen vermeiden soll, sondern auch einen Beitrag zu einer hoheren Lebensqualitat, Gesundheit und
Sicherheit der Blrger und Arbeitnehmer in Kamp-Lintfort leisten soll.
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