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aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Mit der Nationalen Klimaschutzinitiative initiiert und férdert die

Bundesregierung seit 2008 zahlreiche Projekte, die einen Beitrag zur Senkung der
Treibhausgasemissionen leisten. Ihre Programme und Projekte decken ein breites
Spektrum an Klimaschutzaktivitédten ab: Von der Entwicklung langfristiger Strategien
bis hin zu konkreten Hilfestellungen und investiven Férdermafinahmen. Diese Vielfalt
ist Garant fiir gute Ideen. Die Nationale Klimaschutzinitiative trédgt zu einer
Verankerung des Klimaschutzes vor Ort bei. Von ihr profitieren Verbraucherinnen und
Verbraucher ebenso wie Unternehmen, Kommunen oder Bildungseinrichtungen.
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1 Hintergrund

Kandel ist eine charmante Kleinstadt in der Slidpfalz, im Landkreis Germersheim in
Rheinland-Pfalz und wird oft als “Tor zum Bienwald” bezeichnet. Der raumliche Umgriff
und die Lage im Landkreis ist in Abbildung 1 dargestellt. Der Bienwald ist das groBte
zusammenhangende Waldgebiet in der Oberrheinischen Tiefebene und bietet zahlreiche
Moglichkeiten fiir Outdoor-Aktivitaten wie Radfahren und Wandern. Die Stadt liegt etwa 12
Kilometer von der franzésischen Grenze entfernt und hat etwa 9.400 Einwohner.

Die Altstadt von Kandel ist gepragt von Fachwerkhdusern, Passagen und engen Gassen,
die zum Flanieren einladen. Historisch gesehen wurde Kandel im Zweiten Weltkrieg von
amerikanischen und spater franzosischen Truppen besetzt und wurde am 30. August 1946
Teil des Bundeslandes Rheinland-Pfalz.

Untersuchungs-
gebiet

Bahnhof

Landkreis Germersheim

&

Stadt Kandel
)

=

Daten: Landesamt fiir Vermessung und
Geobasisinformation Rheinland-Pfalz
Koordinatensystem: UTM Zone 32 N
Berechnung: Plan4Better GmbH
Hintergrundkarte: basemap.de
Mafstab: 1:48000

Beauftragt durch:

KANDEL

Bearbeitet durch:

I:,LANABETTER

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet

Kandel zeichnet sich durch eine gute Erreichbarkeit aus, insbesondere zu den nahegele-
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genen Grofistadten Karlsruhe und Speyer, die als die wichtigsten Zentren fiir die regionale
Anbindung gelten. Die Stadt liegt an der Autobahn A65 und der Bundesstrafie B9, was sie
leicht erreichbar macht. Allerdings kann es auf diesen Strafien zu Verkehrsbehinderungen
kommen, wie Staus und Unfalle, die regelmafig gemeldet werden. Zudem ist Kandel an
die Bahnstrecke Winden-Karlsruhe angebunden, am Bahnhof Kandel halten sowohl der
RE 6 als auch die RB 51. Diese Verbindung ermaglicht eine schnelle Anbindung an die
Stadte Karlsruhe und Landau. Der Bahnhalt wird circa von 1700 Ein- und Aussteigern pro
Tag genutzt und ist auch fiir Wanderer und Radfahrer von Bedeutung.

Stadtebaulich bietet Kandel eine Mischung aus historischen und modernen Elementen.
Die Stadt verfiigt liber verschiedene Immobilienangebote, von Eigentumswohnungen iiber
Mietwohnungen bis hin zu Gewerbeflachen. Dies deutet auf eine dynamische Stadtent-
wicklung hin, die sowohl fiir Einheimische und Zugezogene attraktiv ist.

Um diese Potenziale optimal zu nutzen und die Mobilitat in Kandel nachhaltig zu gestalten,
wird ein umfassendes Fokuskonzept fiir das Handlungsfeld Mobilitdt entwickelt. Dieses
Konzept umfasst zunachst eine detaillierte Bestandsanalyse, die Qualitaten und Potenziale
hinsichtlich einer nachhaltigen Mobilitat sichtbar macht. Hierbei werden inshesondere die
raumliche Infrastruktur verschiedener Verkehrstrager wie Radwege, Straflen- und Schie-
nennetze sowie die Parkraumbewirtschaftung erfasst. Besonders wichtig ist die Erhebung
ortsspezifischer Verkehrsdaten. Dazu gehdren Fahrleistungen des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) und des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), Pendlerstrome und
wichtige Verkehrsknotenpunkte.

Ein weiterer zentraler Bestandteil ist die Erstellung einer Treibhausgasbilanz, die auf
den erhobenen Verkehrsdaten sowie Emissionsfaktoren basiert. Auf Grundlage dieser
Bilanz erfolgt eine umfassende Potenzialanalyse, bei der unterschiedliche Szenarien und
Treibhausgas-Minderungsziele unter Beriicksichtigung der aktuellen bundespolitischen
Vorgaben untersucht werden. Hierbei stehen insbesondere Strategien zur Verkehrs-
vermeidung, Verkehrsverlagerung, Effizienzsteigerung sowie zur verstarkten Nutzung
alternativer Kraftstoffe im Vordergrund.

Daruber hinaus beinhaltet das Konzept die Entwicklung einer konkreten Strategie mit Maf3-
nahmen zur Realisierung der ermittelten Energie- und Treibhausgas-Einsparpotenziale.
Dabei werden alle relevanten Akteure und Verwaltungseinheiten aktiv einbezogen. Um die
Zielerreichung transparent und nachvollziehbar zu gestalten, wird zudem ein Controlling-
Konzept erstellt.

Besondere Schwerpunktthemen innerhalb des Konzepts sind unter anderem die Verbes-
serung der Nord-Sid-Verbindung fiir den Radverkehr, eine fahrradfreundliche Gestaltung
der Innenstadt sowie eine gezielte Forderung von Rad- und FuBlverkehr. AuBerdem wird
der gezielte Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere neuer Radwege und Ladesta-
tionen fir Elektrofahrzeuge, vorangetrieben. Ebenfalls beriicksichtigt werden Mafinahmen
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zur Optimierung des OPNV-Angebots sowie eine verbesserte Anbindung an die umliegen-
den Gemeinden.

Der folgende Bericht beinhaltet zunachst eine detaillierte Bestandsanalyse. Darauf auf-
bauend erfolgt eine Potenzialanalyse und Szenarien, in der verschiedene Szenarien und
konkrete THG-Minderungsziele entwickelt werden, die die aktuellen Vorgaben der Bun-
desregierung beriicksichtigen.

Auf dieser Grundlage prasentiert der Bericht im Abschnitt Strategie und Mafinahmen
ein umfassendes Mafinahmenpaket zur Mobilitatsoptimierung. Besonderes Augenmerk
liegt auf der aktiven Einbindung aller relevanten Stakeholder und Verwaltungseinheiten.
Zur nachhaltigen Verankerung der MaBBnahmen wird eine Verstetigungsstrategie entwi-
ckelt, die eine langfristige Umsetzung gewahrleistet. Ein begleitendes Controlling-Konzept
sichert die Zielerreichung und Mafinahmeneffektivitat. Flankierend unterstitzt eine ziel-
gruppenspezifische Kommunikationsstrategie die Umsetzung und fordert die Akzeptanz
der vorgeschlagenen Losungsansatze.

2 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse ist die Grundlage fiir die Entwicklung des Fokuskonzeptes. Sie
umfasst die Aufarbeitung existierender Grundlagen, eine Begehung und umfangreiche
Datenanalysen.

2.1 Datenbasis und Methodik

Die Datenbasis fiir die Bestandsanalyse umfasst verschiedene Datensatze, diese sind
Tabelle 2 zusammengefasst sind. Diese Daten wurden aus unterschiedlichen Quellen
bezogen und dienen als Grundlage fiir die Analyse der Mobilitat in Kandel.



Tabelle 2: Verwendete Datensatze
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Name ' Datengeber - URL - Jahr
GTFS-Fahrplandaten 2025 DELFI elV. Link 2025
Zensus 2022 - Einwohner Zensus 2022 Link 2022
Verwaltungsgebiete - Land-| Bundesamt fiir Karto-| Link 2022
kreisgrenzen graphie und Geodasie
Verwaltungsgebiete - Ge-| Bundesamt fiir Karto-| Link 2022
meindegrenzen graphie und Geodasie
Unfalle mit Personenschaden | Statistische Amter des | Link 2016-2023
Bundes und der Lander
Pendler Daten Statistik der Bundes- | Link 2019-2024
agentur fir Arbeit
Flachennutzungsplan Verbandsgemeinde Link 2015
Kandel
Bebauungsplan Verbandsgemeinde Link 2021
Kandel
Radwegenetz Landesamt fiir Vermes- | Link1 Link2 2025
sung und Geobasisinfor-
mation Rheinland-Pfalz
& Komoot
OPNV Daten DELFI Link 2025
Straflen und Wege OpenStreetMap Link 2025
Straflen und Wege Overture Maps Founda- | Link 2025
tion

Wo immer maglich, wurden die Daten sorgfaltig auf Richtigkeit und Vollstandigkeit Gber-
pruft. Dabei wurden insbesondere Fotos und Notizen aufgenommen, anschliefiend digi-
talisiert und georeferenziert. Die Daten wurden mithilfe der speziell fiir diese Zwecke
entwickelten Software GOAT von Plan4Better, der GIS-Software QGIS sowie Tabellenkal-
kulationsprogrammen aufbereitet, analysiert und visualisiert.

2.2 Bestehende Konzepte und Pldne

Ein wichtiger Ausgangspunkt fiir die Bestandsanalyse ist die Aufarbeitung bestehender
Konzepte und Plane, die bereits in Kandel erstellt wurden. Diese Konzepte bieten wertvolle
Informationen liber die aktuelle Situation und die geplanten Malnahmen zur Verbesserung
der Mobilitat in der Stadt. Im Folgenden werden einige dieser Konzepte vorgestellt.


https://www.opendata-oepnv.de/
https://www.zensus2022.de/DE/Ergebnisse-des-Zensus/_inhalt.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/digitale-geodaten/verwaltungsgebiete/verwaltungsgebiete-1-250-000-mit-einwohnerzahlen-stand-31-12-vg250-ew-31-12.html
https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/digitale-geodaten/verwaltungsgebiete/verwaltungsgebiete-1-250-000-mit-einwohnerzahlen-stand-31-12-vg250-ew-31-12.html
https://unfallatlas.statistikportal.de
https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-Statistiken/Pendler/Pendler-Nav.html?Thema%3DAuspendler%26DR_Land%3D07000000%26DR_Gebiete%3Dge%26toggleswitch%3D1
https://www.vg-kandel.de/vg_kandel/Verwaltung/Bauleitplanung/Bauleitpl%C3%A4ne/FNP-Fortschreibung_Plan.pdf
https://vgkandel.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=21c7a34dc15c4365ba3cceb2e6e0d939
https://www.geoportal.rlp.de/
https://www.komoot.com/
https://www.delfi.de/
https://wiki.openstreetmap.org/
https://overturemaps.org/
https://www.plan4better.de/de/goat
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2.2.1 Vorbereitende Untersuchungen zum Programm ,AKTIVE STADT- UND ORTS-
TEILZENTREN* 2018

In diesem Konzept wird die Innenstadt Kandels untersucht und fiir diese im Rahmen des
Forderprogramms “Aktive Stadt- und Ortszentren” Mainahmen vorgeschlagen. Ziele des
von Bund und Landern finanzierten Programms sind:

« Funktionsvielfalt und Versorgungssicherheit
- soziale Kohasion

- Aufwertung des offentlichen Raums

- Stadtbaukultur

- stadtvertragliche Mobilitat

- partnerschaftliche Zusammenarbeit

Im ersten Teil der Bestandsaufnahme wird die besonders dichte Konzentration von Dienst-
leistungen, Gastronomie und inshesondere Einzelhandel entlang der Hauptstraf3e hervor-
gehoben, was Kandel fur seine Umgebung zu einer attraktiven Einkaufsstadt macht. Es
werden Mangel in der Marktstrafle, der Landauer Strafle und der BismarckstraBle erwahnt,
die insbesondere Fufiganger und Radfahrer betreffen. Im Stadtkern wurden Schlaglocher,
Risse sowie eine fehlende Deckschicht der Strafle bemangelt. Insgesamt weise die Innen-
stadt jedoch Straflen in gutem Zustand auf. Bezliglich der Parksituation weist Kandel mit
12 EW/Stellplatz eine sehr hohe Dichte 6ffentlicher Parkplatze auf, sodass kein weiterer
Parkraumbedarf besteht. Die offentlichen Stellplatze sind teilweise mit Griinelementen
gestaltet. Im Gutachten wurde das Innenstadtgebiet als fuBgangerfreundlich bewertet, die
tiberwiegende Anzahl an FuBwegen wies eine gute Qualitat auf. Allerdings fehlen an der
Hauptstrafle Querungsmaglichkeiten.

Wahrend sich die Strafie von West nach Ost in gutem Zustand befindet, ist die Nord-
Sud-Verbindung haufig schlecht erhalten und uniibersichtlich. Die Radwege seien gut,
wobei von Nord nach Siid eine Verbindung fehlt. Bezliglich der gut ausgebauten und
Uberregional genutzten West-0Ost-Radverbindung als Teil der Strecke von Wissembourg
nach Bockenheim wird empfohlen, auf die Einkaufsmaglichkeiten der parallel verlaufenden
Hauptstrafle aufmerksam zu machen und zur Forderung des Radtourismus und des
Einkaufsstandorts vom Radweg sichtbare Fahrradstellplatze zu errichten.

Es wurde ein Mangel an Griinflachen kritisiert, inshesondere sei eine begriinte Hauptstrale
wichtig fiir Kandel. Das Leitkonzept ist, die von West nach Ost parallel verlaufenden Achsen
(Tourismus- und Kulturachse, Demografieachse, Einkaufs- und Dienstleistungsachse)
aufzuwerten und durch Verbindungen zu fordern.

In einem MaBBnahmenplan wurden beziiglich des Verkehrs folgende Schritte empfohlen:
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-Straflenvollausbau der Strafle “Im Stadtkern” -Etablierung der Achse von der Grund-
schule bis zum Bahnhof als Fahrradachse mit markiertem Radstreifen -Beschilderung
der Fahrradroute von Norden nach Siden -Etablierung der FuBwegeverbindung von der
Grundschule zum Bahnhof -Straflenaufwertung der Marktstrafie, Bahnhofstrale und
Bismarckstrafle

Lefkonzept Laganda
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Abbildung 2: Ubersicht Rahmenplan

2.2.2 Einzelhandelskonzept Kandel 2009

Dieses Konzept untersucht die Einzelhandelssituation in Kandel und Worth am Rhein und
behandelt in diesem Zusammenhang auch verkehrliche Aspekte. Autoorientierte Einzel-
handelsstandorte werden in der Untersuchung besonders hervorgehoben, inshesondere
im Falle des Lebensmitteleinzelhandels.
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Einzelhandelskonzeption kooperierendes Mittelzentrum Kandel-W&rth am Rhein Gﬂu
=8 B Karte 3: Raumliche Verteilung
- : des Einzelhandels in Kandel
3 = *
AR 3
--‘“' -ty
. - 1 1 _’- =
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e e - %, Tl L
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[ ] Sonstiger Einzelhandel
Quelle: Kartengrundlage Stadt Kandal
GMA-Bearbeitung 2008

Abbildung 3: Verteilung Einzelhandel in Kandel

Die Hauptstrafle ist sowohl Haupteinkaufslage als auch die Hauptdurchgangsstrafle, was
zu einer erhohten Verkehrsbelastung und Beeintrachtigung fiihrt. Durch die Aufwertung
von Raumen wie des Platzes am Rathaus konne man Riickzugs- und Ruheraume schaf-
fen. Eine HandlungsmaBnahme sei die Errichtung eines Larm- und Sichtschutzes zur
Hauptstrafle, der gegebenenfalls begriint werden konne. Die bisher direkt der Strafie
exponierten Sitzbanke konnen ebenfalls durch Begriinung attraktiver gestaltet werden.
Insbesondere fiir Touristen konne der Einzelhandel in Kandel attraktiver gestaltet werden,
indem die Innenstadt ausgeschildert wiirde und eine Ubersichtskarte der Geschifte er-
stellt wiirde. Auch die zentralen innerstadtischen Parkplatze sollen vom Ortsausgang bis
hin zum Parkplatz kontinuierlich ausgeschildert werden, um Einkdufern von auf3erhalb
eine unkomplizierte Anfahrt zu ermoglichen. Als hauptsachliche Verkehrsbelastung fiir
Touristen und Kunden sollte eine Sperrung der Hauptstrafe fiir Lkws (unter Ausnahme
von Lieferverkehr) gepriift werden. Die dezentral gelegenen Einzelhandelsstandorte an
der Lauterburger StrafBe profitieren von ihrer Nahe zur Autobahn und zu Wohngebieten.
Eine Erweiterung der Gewerbeflache konnte inshesondere dem Lebensmitteleinzelhan-
del zugutekommen, wahrend eine Nachnutzung der alten EDEKA-Flache durch einen
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Drogeriemarkt eine Versorgungsliicke schliefien wiirde.

2.2.3 Verkehrsuntersuchung Kandel 2012 (Fortschreibung 2018)

Das Verkehrsgutachten fiir Kandel beinhaltet eine detaillierte Analyse der Verkehrsent-
wicklung im Stadtgebiet, mit besonderem Fokus auf den Prognose-Nullfall 2030. Dabei
wurden verschiedene Szenarien zur Verkehrsbelastung berechnet, inshesondere in Bezug
auf Neubaugebiete wie ,K2“. Die Hauptverkehrsachsen, darunter die B 427 und die L 542,
sind von steigenden Verkehrsbelastungen betroffen. Der Prognose-Nullfall 2030 geht von
einem allgemeinen Anstieg des Kfz-Verkehrs um 0,2 % jahrlich aus. Besonders betroffen
ist die Lauterburger Strafle mit einer prognostizierten Zunahme von 11 % und die B 427,
fur die je nach Stralenabschnitt ein Verkehrszuwachs von 7-9 % prognostiziert wird.

Fir den “Planungsfall K2”, der eine Entwicklung des Baugebiets K2 mit 200 Wohneinheiten
sowie der geplanten Durchbindung zur Hubstraflie beinhaltet, wird Gber den Prognose-
Nullfall 2030 hinaus ein erhohtes Verkehrsaufkommen prognostiziert. Dieses betragt bei
den meisten Straflen 2-3 %, bei der Lauterburger Strafle 6 %. Auf einer Giiteskala von
A-F wird die verkehrliche Leistungsfahigkeit der Verkehrsknotenpunkte Kandels in den
Szenarien K2 und Prognose-Nullfall 2030 mit der Qualitatsstufe B (gut) prognostiziert.
Lediglich die Kreuzung B 427 Saarstrafie/HubstraBe/Hubhofweg rutscht im Planungsfall
K2 auf die befriedigende Qualitatsstufe C.

StraBenabschnitt Kfz/24 Stunden
(Planjahr 2030)
PNF 2030 FF K2 Entwicklung
abszolut in %o
B 427 Rheinstralle 9 400 9 400 + /- 0| +/-0%
Marktstrala & 600 6 700 y 100 + 2 %
Hauptstrale 6 700 6 800 b 100 2%
B 427 Hauptstrale, westl. Landauer Strale 6 400 6 600 + 200 + 3%
L 542 Landauer Strale, stdl. Zeppelinstrae 7400 7 600 + 200 + 3 %
Bahnhofstrake 9100 9 300 + 200 + 2 %
Lauterburger Strale, sidl. JahnstraBe 8 400 8 900 y 500 + 6 %
L 548 Minderslachan 7100 7100 + - O +/-0 %
B 427 Saarstrate 5 900 6 000 y 100 + 2 %

Abbildung 4: Verkehrsbelastung Prognose K-Fall
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2.2.4 Nahverkehrsplan Landkreis Germersheim 2018

Der Nahverkehrsplan des Landkreises Germersheim legt die Grundlagen fir die Ent-
wicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Region fest. Er enthilt
MaBnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit und Attraktivitat des OPNV, insbesonde-
re in landlichen Gebieten. Die Streckenbelastung des OPNV im Landkreis Germersheim
ist in Abbildung Abbildung 5 dargestellt.

Im gesamten Landkreis Germersheim wird der OPNV werktags iiberwiegend fiir den
Ausbildungsverkehr genutzt (54 %), gefolgt von Fahrten zur Arbeit (23 %) und in der
Freizeit (17 %). Fiir Neben- und Schwachverkehrszeiten empfiehlt der Nahverkehrsplan
erganzende, flexible Angebotsformen wie Ruftaxen, um die Erreichbarkeit zwischen Ge-
meinden sicherzustellen. Dariiber hinaus wird angeregt, den OPNV durch alternative
Mobilitatsangebote wie E-Bikes, Mithahmeservices oder Carsharing zu erganzen. Auch
der Einsatz von Elektro- und Hybridbussen wird empfohlen, um den OPNV klimafreundlich
weiterzuentwickeln. Die Carsharing-Organisation Stadtmobil Karlsruhe stellte bereits im
Jahr 2018 ein Fahrzeug am Bahnhof Kandel bereit.
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Abbildung 5: Streckenbelastung OPNV

Allgemein erfordert ein leistungsfahiges Nahverkehrssystem die enge Abstimmung ver-
schiedener Verkehrsangebote an zentralen Verknipfungspunkten. Diese sollen barriere-
frei gestaltet sein. Umstiegswege sollen idealerweise unter 100 Metern liegen, Wartezeiten
durch optimierte Fahrplane reduziert und Anschlussverbindungen verlasslich gewahrleis-
tet werden. Der Bahnhof Kandel stelle dabei einen wichtigen Mobilitatsknoten dar, dessen
multimodale Funktionalitat es zu fordern gelte.

Fir die Forderung eines reibungslosen multimodalen Verkehrs im Landkreis ist ein ausrei-
chendes Angebot von Park+Ride- und Bike+Ride- Stellpldatzen essentiell. Die P+R-Anlage
am Bahnhof Kandel umfasste im Jahr 2018 43 Stellplatze und war mit einer Auslastung von
85 % stark frequentiert, was laut dem Verkehrsplan einen klaren Ausbaubedarf signalisiert.
Die B+R-Anlage am gleichen Standort verfiigte liber 66 Stellplatze bei einer Auslastung
von 65 % - hier bestand kein unmittelbarer Erweiterungsbedarf. Auch die Erweiterung von
Carsharing-Angeboten, Fahrradverleihsystemen sowie Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat
an OPNV-Knotenpunkten kann im Landkreis zur Stirkung einer nachhaltigen, vernetzten
Mobilitat beitragen. Bereits zum Zeitpunkt des Nahverkehrsplans (2018) gab es im Land-

10
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kreis Stationen des Fahrradverleihsystems VRNextbike, dessen Angebot weiter ausgebaut
werden soll.

2.2.5 Ausbau der Bahnstrecke Neustadt - Landau - Karlsruhe (iiber Kandel)

Die Bahnstrecke Neustadt - Landau - Karlsruhe gilt als zentrales Riickgrat des OPNV
in der Sudpfalz und soll schrittweise modernisiert werden. Geplant sind der Einsatz
emissionsfreier Akku- und Hybridziige ab Dezember 2025 sowie der barrierefreie Ausbau
mehrerer Bahnhafe (u.a. Edesheim, Insheim, Rohrbach) in der zweiten Halfte der 2020er
Jahre.

Langfristig wird eine vollstandige Elektrifizierung und der zweigleisige Ausbau der bisher
eingleisigen Engpassstelle zwischen Winden und Woérth angestrebt. Da eine Beteiligung
des Bundes bislang ausblieb, entwickelt der Zweckverband alternative Konzepte fiir den
schienengebundenen Ausbau in der Siidpfalz.

[l
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Abbildung 6: Ausbau Bahnstrecke
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Im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung einschliefilich einer Baugrundanalyse wurde
der zweigleisige Ausbau von Winden nach Kandel untersucht. Dabei wurde festgestellt,
dass ein durchgangig zweigleisiger Ausbau Strecke iiber Kandel hinaus bis nach Worth
sinnvoll sei. Dabei seien am Bahnhof Kandel keine baulichen Anderungen nétig, vor und
nach dem Bahnhof soll jedoch die Installation von Weichenverbindungen den Gleiswechsel
ermaoglichen. An der Eisenbahniiberfiihrung am Hintergraben in Kandel miissen der Geh-
und Radweg angepasst werden.

Bauliche Herausforderungen wie die A 65-Briicke und Haltepunkte der AVG wurden in
die Planung einbezogen. Die Untersuchung bildet die Grundlage fiir Finanzierungsver-
handlungen und ist ein zentraler Bestandteil der Infrastrukturentwicklung im Kontext
der geplanten zweiten Rheinbriicke bei Worth sowie der angestrebten Verbesserung des
Schienenverkehrs in der Region.

2.2.6 Integriertes Klimaschutzkonzept VG Kandel (2021)

Ubergeordnet hat sich die Bundesregierung bereits das Ziel gesetzt, die Treibhausgas-
emissionen bis zum Jahr 2050 gegeniiber dem Wert von 1990 um 80 bis 95 % zu senken.
2014 wurde das Klimaschutzgesetz von Rheinland-Pfalz beschlossen, um nationale und
internationale Klimaziele auf Landesebene umzusetzen. Die konkrete Zielsetzung bestand
darin, die Emissionen bis zum Jahr 2020 gegeniiber 1990 um 40 % und bis 2050 um min-
destens 90 % zu senken. Um einen Beitrag zum Erreichen dieser Ziele zu leisten, hat auch
die Stadt Kandel ein Klimaschutzkonzept vorgelegt. Nach den privaten Haushalten ist der
Verkehrssektor der zweitgroBte Energieverbraucher in Kandel. Dabei wurden 2017 durch
den Verkehr ca. 107.300 MWh pro Jahr verbraucht. Die Gesamtemissionen des Verkehrs-
sektors in Kandel betrugen jahrlich 54.800 Tonnen CO,-Aquivalente. Eine Umstellung auf
alternative Antriebsformen bei Pkw ist zentral fiir die Erreichung der Klimaziele, da diese
den Grofiteil des Fahrzeugbestands ausmachen und 2021 noch zu 98 % fossil betrieben
wurden. Folgende Mafinahmen kdnnen bis 2050 eine Reduktion der Emissionen um bis zu
56% bewirken:

-Weiterentwicklung effizienterer Verbrennungsmotoren -Etablierung von elektrisch und
hybrid betriebenen Kfz -Effizientere Antriebe im Straflenglterverkehr -Verlagerung des
Gltertransports auf die Schiene -Einsatz klimaneutraler Treibstoffe

Die fortschreitende Digitalisierung hat in den letzten Jahren die Entwicklung neuer Mobili-
tatsformen erheblich beschleunigt. Insbesondere moderne Informations- und Kommuni-
kationstechnologien ermaglichen flexiblere ijNV-Angebote, auch in landlichen Regionen,
und fordern das wachsende Interesse an alternativen Mobilitatslosungen wie Carsha-
ring.

13
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2.3 Siedlungsstruktur

2.3.1 Bevilkerung und Flachennutzung

Die Stadt Kandel hat eine Flache von 26,69 km2 und ist gegliedert in den Hauptort Kandel
und den durch das Gewerbegebiet gepragten Stadtteil Minderslachen. Die Stadt hat eine
Bevolkerung von etwa 9.400 Einwohnern, was einer Bevolkerungsdichte von 342 Einwoh-
nern pro km? (Bundesschnitt 238 Personen/km?) entspricht. Die Flachennutzung in Kandel
ist in Abbildung 7 dargestellt.

Flachennutzung

B Bahnverkehrsanlage
B Bauwerk im Gewaesserbereich
B Bauwerk oder Anlage
B Besonderer funktionaler Pragung
B Fliche Gemischter Nutzung
B Friedhof
Gehdlz
Industrie und Gewerbeflache
Landwirtschaft
I Natur, Umwelt oder Bodenschutzrecht
B rlatz
Sport Freizeit und Erholungsflache
Stehendes Gewasser
B StraBenverkehr
Unland vegetationslose Flache
[ Vegetationsmerkmal
B wald

[ Wohnbauflaeche

- Stadt Kandel

Daten: Landesamt fiir Vermessung und
Geobasisinformation Rheinland-Pfalz
Koordinatensystem: UTM Zone 32 N
Berechnung: Plan4Better GmbH
Hintergrundkarte: basemap.de
MaBstab: 1:65000

Beauftragt durch:

KANDEL

Bearbeitet durch:

F’L}ﬂ\l\u}:’»ETTER

Abbildung 7: Flachennutzung

Es zeigt sich eine starke Konzentration der Siedlungsflache auf den Hauptort Kandel
wahrend 85 % der Flache landwirtschaftlich genutzt oder bewaldet. Die Wohnbauflache
macht circa 3,5 % der Gesamtflache aus, wahrend die gemischte Nutzung 3,8 % betragt.

14
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Die restlichen Flachen sind fiir Gewerbe- und Verkehrsflachen vorgesehen (siehe Abbil-
dung 8).

Flachenverteilung
5%

2.30%

Landwirtschaft

mWald

H Flache Gemischter Nutzung
Wohnbauflachen
Industrie und Gewerbeflache

® Andere

49.70%

Abbildung 8: Flachenverteilung

Dadurch ergibt sich in der Stadt Kandel ein kompakter Siedlungskdérper mit einer verhalt-
nismafRig hohen Dichte von Wohnen, Gewerbe und Dienstleistungen. Gleichzeitig ist die
Stadt wenig zersiedelt, was sich positiv auf die Erreichbarkeit, insbesondere auch zur
Bahn, auswirkt. Die Verteilung der Bevolkerung in Kandel ist in Abbildung 9 dargestellt.
So verteilt sich die Bevolkerung auf Gebiete nordlich und siidlich des Bahnhofs, wobei
sich ebenso Wohnbebauung entlang der Saarstrafle erstreckt. Die Bebauung in Kandel
besteht sowohl aus Ein- als auch Mehrfamilienhausern, wobei die Einfamilienhauser vor
allem in den Randgebieten der Stadt konzentriert sind. Rund um den Bahnhof ist zudem
eine verdichtete Bauweise mit viel Neubau zu beobachten. Die Altstadt ist durch eine hohe

Dichte an Fachwerkhausern gepragt.

15
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Abbildung 9: Bevolkerung

In der Stadt Kandel kann zum aktuellen Zeitpunkt eine rege Bautatigkeit beobachtet
werden. So wird das Bebauungsgebiet ,K2 im Nordwesten der Stadt umgesetzt. Zugleich
findet umfangreiche Nachverdichtung statt, diese wird unter anderem in der Gartenstrafle
durch einen 2024 verabschiedeten Bebauungsplan umgesetzt.

23.2 Begehung und Befahrung

Am 17.02.2025 fand eine Begehung zu FuB3 und Befahrung mit dem Fahrrad in Kandel
statt. Dabei wurden verschiedene Punkte in der Stadt besucht, um die Gegebenheiten vor
Ort zu erkunden und mogliche Handlungsfelder zu identifizieren. Als Hilfsmittel wurde
eine Fotodokumentation erstellt. Als zusatzliche Hilfsmittel wurden Aufnahmen von der
Plattform Mapillary herangezogen, um moglichst alle wesentlichen Strafie mit Stralen-
raumaufnahmen zu erfassen. Die Abdeckung der Fotodokumentation kann Abbildung 10
entnommen werden.
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Berechnung: Plan&Better GmbH
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Beauftragt durch:
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Bearbeitet durch:
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Abbildung 10: Begehung und Befahrung

Die Begehung verdeutlichte die in den Datensatzen gemachten Beobachtungen. So ist
die Altstadt von Kandel durch eine hohe Dichte an Fachwerkhausern gepragt, die eine
hohe Aufenthaltsqualitat bieten. Der Ort wirkt lebendig mit vielen Geschaften, Cafés und
Restaurants. So wurden ebenso viele Fufiganger und Radfahrer beobachtet. Der Bahnhof
ist modern und gut ausgestattet, sowie barrierefrei ausgebaut. Im Folgenden werden
Eindriicke der Fotodokumentation zusammengefasst:

17



(a) Typischer Neubau Bahnhofsumfeld (b) Altstadt mit Fachwerkh&usern

(d) Saarstrale West
(c) Wohnsiedlung am Ortsrand
Abbildung 11: Verschiedene Eindriicke in der Stadt Kandel
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2.3.3 Pendleranalysen

Aufgrund ihrer Nahe inshesondere zu Karlsruhe und Landau ist die Stadt Kandel ein
attraktiver Wohnort fur Pendler, der von einer guten regionalen Vernetzung und Anbindung
an umliegende Gemeinden profitiert. Typisch fir eine Kommune dieser Grofe ist, dass nur

ein geringer Anteil der Einwohner direkt innerhalb Kandels einer Beschaftigung nachgeht.

Folglich ist die Stadt stark durch Pendlerstrome gepragt. Im Jahr 2024 betrug die Anzahl
der Einpendler etwa 2.730 Personen, wahrend die Zahl der Auspendler mit rund 3.060
Personen leicht héher lag. Dies unterstreicht Kandels Beliebtheit als Wohnort, zeigt jedoch

zugleich, dass auch viele Menschen aus der Umgebung zum Arbeiten in die Stadt kommen.

Die Entwicklung der Pendlerzahlen ist in Abbildung Abbildung 12 dargestellit.

Ein- und Auspendler (2019-2024)

3500 -1M% -0.26%
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= »
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2
S
E 1500 ==0==FEinpendler
§ (sum)
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500

0

2019 2020 2021 2022 2023 2024

Abbildung 12: Veranderung der Pendlerzahlen (2019-2024)

Im Zeitraum von 2019 bis 2024 blieben die Pendlerzahlen relativ konstant. Wahrend die
Anzahl der Einpendler leicht abnahm, nahm die Zahl der Auspendler zu. Wie in Abbildung
Abbildung 13 zu sehen ist, pendeln die meisten Auspendler insbesondere in die Stadte
Karlsruhe, Landau und Worth am Rhein sowie in geringerem Umfang nach Germersheim
und Speyer.
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Auspendler (2024)
® Ziele

Pendlerbeziehungen
— 10 - 30 Personen
= 30 - 100 Personen
== 100 - 460 Personen
== 460 - 840 Personen

i Germersheim Landkreis
[Fendsuintcerret ﬁ
{Bornheim]

57 stadt Kandel

Edenkoben!

[Offenbachland dergOueich

Rilzheim |
Herxheim!bei'landaul

{Kiingenminstery

Hatzenbuh!
Rheinzabern
{ <
v

[Stutensee}
Eggenstein:L'eopoldshafen]

Daten: Statistik der Bundesagentur fiir
Arbeit
Koordinatensystem: UTM Zone 32 N
\ Berechnung: Plan4Better GmbH
{Hagenbach] Hintergrundkarte: basemap.de

) MaBstab: 1:250000

Be gt durch:

KANDEL

Rheinstetien'

Bearbeitet durch:

A PLANGETTER

Abbildung 13: Auspendler Kandel in 2024

Die Einpendler hingegen stammen vorwiegend aus umliegenden Gemeinden wie Worth am
Rhein, Jockgrim und Herxheim sowie in geringerem Umfang aus den Stadten Karlsruhe
und Landau. Diese Pendlerstrome sind in Abbildung Abbildung 14 visualisiert.
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Einpendler (2024)
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Abbildung 14: Einpendler Kandel in 2024

2.4 Schwachstellenanalyse OPNV

2.41 Liniennetz und Haltestellen

Der OPNV in der Stadt Kandel ist grundsitzlich gut ausgebaut. Der zentral gelegene
Bahnhof ermaglicht eine komfortable Anbindung an den Schienenverkehr. Dadurch sind
die Stadte Karlsruhe, Landau sowie Bad Bergzabern sind in wenigen Minuten erreich-
bar. Dariber hinaus ist der Busverkehr vor allem auf die Verbindungen innerhalb des
Landkreises Germersheim ausgerichtet. Der Bahnhof Kandel fungiert dabei als zentraler
Umsteigepunkt, an dem sich die Buslinien 547, 548, 549 und 554 treffen, um die Stadt
mit umliegenden Gemeinden zu verbinden. Die Ubersicht der Buslinien ist in Abbildung
Abbildung 15 dargestellt.
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Abbildung 15: OPNV-Netz in Kandel

Auf dem Stadtgebiet Kandels ist nahezu die gesamte Fliche durch OPNV-Haltestellen
erschlossen, wodurch eine gute Erreichbarkeit gewahrleistet ist.

2.4.2 OV-ErschlieBung

Die OV-ErschlieBung wird im Folgenden nochmal genauer betrachtet. Die Erreichbarkeit
des OPNV wird in der Regel anhand der OV-Giiteklassen bewertet. Diese Giiteklassen
sind ein wichtiges Instrument zur Analyse und Bewertung der Qualitat des o6ffentlichen
Verkehrs in einer Stadt oder Region. Sie helfen dabei, die Erreichbarkeit und Attraktivitat
des OPNV fiir die Bevélkerung zu bewerten und gezielte MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur abzuleiten. So wird die OV-Giite anhand von Kriterien wie Takt,
Betriebszeiten und Erreichbarkeit der Haltestellen dargestellt. Die Guteklassen reichen
von A (sehr gute ErschlieBung, hoher Takt) bis F (BasiserschlieBung, eingeschrankte
Verfligbarkeit).

22


https://goat.plan4better.de/docs/de/2.0/toolbox/accessibility_indicators/oev_gueteklassen

IDL'AJ\IAEBETTER

Im Bereich des Bahnhofs bestehen haufige Abfahrten sowie eine gute Verknipfung zwi-
schen Ziigen und Bussen, weshalb hier die hochste 0V-Giiteklasse im gesamten Stadtge-
biet erreicht wird.

OV-Guteklassen
35%

30%

30% 28% 27%

g 25%
S 25%
E 21% 21% 2% = Wochentag 6-20 Uhr
g 20% 18%18% 18%18% 18% Wochentag 20-23 Uhr
[}
om
Z 15% 13% Sonntag 7-23 Uhr
Z 10% 10% 1%

10%

4 P 54
5% A 4% o/
0%
0%
A B Keine Glte

Abbildung 16: Anteil der Bevédlkerung je OV-Giiteklassen
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Abbildung 17: OV-Giiteklassen Wochentag 6-20 Uhr

Betrachtet man die OV-Giiteklassen-Abdeckung an Werktagen zwischen 6 und 20 Uhr,
haben 28 % der Bevdlkerung Zugang zur hochsten Guteklasse A. Die Giiteklassen B und
C erreichen jeweils etwa 20 % der Bevdlkerung, insbesondere im zentralen Bereich mit
dichter Bebauung. Die Guteklasse D steht lediglich 4 % der Bevolkerung, vor allem im
Ortsteil Minderslachen, zur Verfiigung. Die Giiteklassen E und F decken nur Randgebiete
mit liberwiegender Einfamilienhausbebauung ab und sind entsprechend schwach ver-
treten. Etwa 5 % der Bevdlkerung (ca. 460 Personen) verfiigen liber keinen Zugang zum
offentlichen Verkehr mit mindestens Giiteklasse F. Besonders betroffen ist der 6stliche
Bereich entlang der Autobahn Aé5. Da hier sowohl Wohnen und Einzelhandel verortet ist,
wadre eine verbesserte Anbindung zu prifen.
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Abbildung 18: OV-Giiteklassen Wochentag 20-23 Uhr

An Werktagen zwischen 20 und 23 Uhr verfiigen nur noch 10 % der Bevolkerung uber die
hochste Giiteklasse A. Die Klassen B, C und D sind jeweils fiir etwa 20 % verfligbar, vor
allem rund um den Bahnhof, der damit erneut seine zentrale Bedeutung unterstreicht.
Die Glteklassen E und F erreichen lediglich 4 % bzw. 2 % der Bevolkerung, vorwiegend in
Minderslachen und Umgebung. Etwa 27 % der Beviélkerung leben in Gebieten ohne OV-
Guteklasse-Abdeckung. Besonders betroffen sind der westliche Abschnitt der HauptstraBe,
das neue Wohngebiet im Nordwesten sowie das Wohngebiet im Osten nahe der Autobahn
A65. Der OPNV ist somit abgesehen vom Bahnhof am Abend wenig attraktiv.
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Abbildung 19: OV-Giiteklassen Sonntag 7-23 Uhr

Die Qualitat der OV-Giiteklassen am Wochenende dhnelt stark der Situation an Wochen-
tagen in den Abendstunden. Am Sonntag zwischen 7 und 23 Uhr entfallt allerdings die
hochste Giiteklasse A vollstandig. Die Giliteklasse B ist nur fiir 10 % der Bevolkerung
zuganglich, wahrend die Klassen C, D und E jeweils etwa 20 % erreichen, vorwiegend
rund um den Bahnhof. Minderslachen verfiigt sonntags nur {iber die Giiteklasse F (4 % der
Bevidlkerung). Rund 30 % der Bevélkerung leben in Gebieten ohne jegliche OV-Giiteklasse-
Abdeckung, darunter die gleichen Bereiche wie unter der Woche abends sowie zusatzlich
die duBeren Bereiche von Minderslachen.

Grundsitzlich ist die OV-ErschlieBung in Kandel gut, insbesondere in der Innenstadt
und am Bahnhof. Die Erreichbarkeit ist jedoch stark von der Tageszeit abhangig. Eine
SchlieBung der Versorgungsliicken an Tagesrandzeiten sowie am Wochenende ware wiin-
schenswert, um die Attraktivitat des dffentlichen Verkehrs zu erhéhen. Dabei sollte jedoch
geprift werden, ob die vorhandene Fahrgastnachfrage einen Ausbau des konventionellen
Linienverkehrs rechtfertigt oder ob alternative Bedienformen sinnvoller waren.
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2.4.3 OPNV-Erreichbarkeit

Zur Bewertung der Qualitat und Attraktivitit des OPNV wurde das Einzugsgebiet um den
Bahnhof Kandel analysiert (siehe Abbildung 20). Dabei wurde ein Zeitraum von 7 bis 20
Uhr betrachtet und eine maximale Reisezeit von 60 Minuten festgelegt. Die Berechnung
beriicksichtigt dabei Zu- und Abgange zu FuB.
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Abbildung 20: Erreichbarkeit OPNV

Es zeigt sich, dass insbesondere entlang der Bahnstrecken eine hohe Erreichbarkeit
gegeben ist. Auch kleinere Kommunen im Landkreis Germersheim sind grundsatzlich
gut erreichbar. Allerdings fallt auf, dass die Reisezeit zur Kreisstadt Germersheim mit
40 bis 50 Minuten verhaltnismafig lang ausfallt. Dies liegt daran, dass die schnellste
OPNV-Verbindung einen Umstieg in Rheinzabern von der Buslinie 548 auf die S-Bahnlinie
S3 erfordert. Aufgrund der Taktfrequenz der Buslinie 548, die lediglich im 60-Minuten-Takt
verkehrt, birgt diese Umstiegsverbindung zudem ein erhohtes Risiko, insbesondere bei
moglichen Verspatungen.
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Die Buslinien bieten dariiber hinaus eine FeinerschlieBung zu den umliegenden Gemein-
den. So ermdoglicht etwa die Linie 549 direkte Verbindungen nach Scheibenhardt und
Neulauterburg und somit unmittelbar bis an die franzosische Grenze. Allerdings enden
diese Verbindungen derzeit an der Grenze, sodass eine potenzielle Nachfrage fiir eine
grenziiberschreitende Verbindung naher untersucht werden sollte. Inshesondere kénnte
eine Weiterfiilhrung nach Lauterbourg eine zusatzliche Umsteigemaglichkeit zur Regional-
bahnlinie RB 52 schaffen und somit die regionale Vernetzung weiter verbessern.
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Abbildung 21: Vergleich Erreichbarkeit Schulzentrum OPNV & Auto in 30 Minuten

Weiterhin wurden die Reisezeiten von mehreren reprasentativen Punkten innerhalb Kan-
dels analysiert, darunter das Schulzentrum, Minderslachen und der Supermarkt Edeka.
Hierbei wurde eine maximale Reisezeit von 30 Minuten festgelegt und anschlieffend mit
den entsprechenden Reisezeiten im Auto verglichen. Erwartungsgeman sind die Fahrt-
zeiten mit dem Auto deutlich kiirzer. Im Folgenden werden zwei Beispiele detaillierter
dargestellt.

Wie in Abbildung 21 dargestellt, ist das Schulzentrum grundsatzlich von allen bewohnten
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Gebieten in Kandel gut erreichbar. Etwa 85 % der Bevdlkerung Kandels kdnnen das
Schulzentrum innerhalb von 20 Minuten mit dem OPNV erreichen. Jedoch besteht dstlich
des Ortskerns eine eingeschrankte Erreichbarkeit.
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Abbildung 22: Vergleich Erreichbarkeit Minderslachen OPNV & Auto in 30 Minuten

Ein weiteres Beispiel zeigt Abbildung 22, welche die Erreichbarkeit ausgehend von der
Industriestrafe in Minderslachen illustriert. Von hier aus konnen ebenfalls rund 82 % der
Bevdlkerung Kandels innerhalb von 20 Minuten erreicht werden. Allerdings fallt auf, dass
die regionale Erreichbarkeit aufgrund des notwendigen Umstiegs am Bahnhof Kandel
eingeschrankt ist.

Die Anbindung des Gewerbegebiets Minderslachen erscheint insgesamt als unterdurch-
schnittlich. Insbesondere aufgrund der dort vorhandenen Arbeitsplatze sowie Freizeitan-
gebote wie Fitnessstudios wire eine verbesserte OPNV-Anbindung wiinschenswert und
sinnvoll.
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25 Nahmobilitat

Im folgenden Abschnitt wird die Nahmobilitat in Kandel betrachtet. Dabei wird sowohl die
Erreichbarkeit von Zielen wie Schulen, Supermarkten und Arzten als auch die Radwe-
genetzqualitat und Unfallorte analysiert. Ziel ist es, die bestehenden Schwachstellen zu
identifizieren und mogliche Handlungsfelder aufzuzeigen.

2.5.1 Lokale Erreichbarkeit

Die lokale Erreichbarkeit innerhalb von Kandel wurde anhand zentraler Ziele wie Schulen,
Supermarkte, Backereien, Arztpraxen, Apotheken, Kindertagesstatten und der Grundschu-
le untersucht. Dabei wurden sowohl die Erreichbarkeit zu Fuf} als auch mit dem Fahrrad
netzwerkfein analysiert, wobei detailliert die Verkniipfungen im FuB3- und Radwegenetz be-
riicksichtigt wurden. Die Abbildungen Abbildung 23 und Abbildung 24 zeigen exemplarisch
die Einzugsgebiete fiir den Fuflverkehr.
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Abbildung 23: FuBBlaufige Erreichbarkeit zu Hausarzten
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Abbildung 24: FuBBlaufige Erreichbarkeit zu Supermarkten

Im nachsten Schritt wurden die berechneten Einzugsgebiete mit Bevolkerungsdaten auf
Gebaudeebene verschnitten. Der Anteil der jeweils erschlossenen Bevilkerung pro Ziel
und Reisezeit ist in den Tabellen Abbildung 25 (Fuiverkehr) und Abbildung 26 (Radverkehr)

dargestellt.

Reisezeit
(Minuten)

Supermarkte

Backerei

Hausarzt

Apotheke

Erschlossene Bevdlkerung (FuB)

Kinder-
tagesstatte

Grundschule

E-Auto
Ladestation

3 1.8% 7.9% 4.9% 6.2% 6.4% 17% 4.1%

8.2% 25.4% 1.6% 18.2% 22.0% 9.5% 16.4%
8 25.4% 55.2% 33.3% £40.3% 53.7% 27.9% 46.4%
10 L4.5% 68.7% 54.0% 55.0% 66.6% 43.0% 58.3%
13 70.0% 80.4% 68.9% 70.9% 81.2% 60.7% 71.8%
15 80.1% 85.5% 73.17% 82.0% 85.1% 75.1% 77.2%

Abbildung 25: Erschlossene Bevélkerung (Fuf)
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Erschlossene Bevilkerung (Fahrrad)

Re_lsezelt Supermarkte Backerei Hausarzt Apotheke Kmdei.—._ Grundschule
(Minuten) tagesstatte

3 18.2% 43.7% 31.2% 311% 48.2% 18.7%

5 66.7% 80.3% 69.0% 72.5% 81.0% 63.3%

8 91.9% 91.5% 87.6% 89.9% 94.0% 90.1%

10 928% | 97.9% 967% | 982% | 981 | 975%

13 98.5% 99.0% 98.6% 98.8% 99.6% 98.9%

15 99.7% 99.8% 99.8% 99.6% 99.8% 99.8%

Abbildung 26: Erschlossene Bevdlkerung (Fahrrad)

Die fuBBlaufige Erreichbarkeit wichtiger Ziele der Daseinsvorsorge ist fir den Grofiteil
der Bevolkerung in Kandel grundsatzlich gegeben. Hierbei profitiert die Stadt von ih-
rer kompakten Siedlungsstruktur sowie der guten Durchwegung, insbesondere durch
zahlreiche Querstrafien und Passagen in der Altstadt. Innerhalb einer Gehzeit von 15
Minuten erreichen etwa 75 % der Bevolkerung eine Grundschule und rund 80 % einen
Supermarkt. Dennoch zeigen sich Einschrankungen inshesondere fiir die Bewohner in
Minderslachen sowie entlang der Saarstrafle, wo wichtige Ziele oft nicht fuBBlaufig erreich-
bar sind. Die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad verhalt sich ahnlich, wobei aufgrund der
hoheren Geschwindigkeit eine groere raumliche ErschlieBung ermaglicht wird.

Besonders auffallig ist die geringe Erreichbarkeit von Supermarkten bei kurzen Rei-
sezeiten (unter 3 Minuten). Dies liegt hauptsachlich an der Lage der Supermarkte und
Discounter, da beispielsweise in der Altstadt kein Supermarkt vorhanden ist. Ein wohn-
ortnahes Einkaufen ist daher oftmals erschwert, was wiederum dazu fuhrt, dass viele
Bewohner fir alltagliche Einkaufe auf das Auto angewiesen sind.

25.2 Radwegenetz

Das Radwegenetz in Kandel ist in Abbildung 27 dargestellt. Kandel wird im Wesentli-
chen von drei grofBraumigen Radverbindungen erschlossen: einer Ost-West-Verbindung,
einer Nord-Sid-Verbindung durch den Ortskern sowie einer weiteren Verbindung, die
Minderslachen quert.
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Abbildung 27: Radwegenetz

Neben diesen grofiraumigen Routen gibt es vereinzelt Radwege entlang von Strafien. Viele
Feldwege sind zudem fir Radfahrer befahrbar, allerdings nicht explizit als Radwege aus-
gewiesen. Daher wird empfohlen, ndher zu untersuchen, welche Wege besonders gut mit
dem Fahrrad nutzbar sind und welche von der Bevdlkerung bereits haufig genutzt werden.
Eigene Befahrungen zeigten, dass viele Feldwege gut befahrbar sind, wobei insbesondere
bei der Querung der L542 potenzielle Gefahrenstellen auftreten konnen. Aufgrund der
touristischen Bedeutung Kandels als Ausgangspunkt fir Radtouren existieren bereits
mehrere Routen, die auf der Plattform Komoot dokumentiert sind. Diese Routen sind
ebenfalls in Abbildung 27 abgebildet und dienen vor allem der Freizeitgestaltung.
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Abbildung 28: Geschwindigkeitsbegrenzungen

Viele verkehrsberuhigte Bereiche in den Wohngebieten ermoglichen eine sichere Nutzung
durch Radfahrer. Da ein Grofteil der Strafien in Kandel als Tempo-30-Zonen ausgewiesen
ist, konnen erwachsene Radfahrer diese in der Regel sicher auf der Fahrbahn nutzen.

Eine besondere Herausforderung im Radverkehr stellt die Nord-Siid-Querung der Haupt-
strafle dar. Aufgrund der EinbahnstraBenregelung auf der Hauptstrafle ist deren direkte
Nutzung durch Radfahrer nur eingeschrankt moglich. Parallel zur Hauptstrafle verlauft
jedoch unmittelbar eine Ost-West-Verbindung, die gut vom motorisierten Verkehr getrennt
ist und somit eine sichere Fahrumgebung fiir Radfahrer bietet. Gleichwohl erschwert
diese Trennung den unmittelbaren Zugang zu Geschaften und Dienstleistungen entlang
der Hauptstrafle.

Die touristischen Radrouten sind in Abbildung 29 dargestellt. Diese Routen sind vor allem
fur Freizeitradler von Bedeutung und bieten eine gute Maglichkeit, die Umgebung Kandels
zu erkunden. Zum Teil sind die Routen entlang von Straflen ohne separate Radwege
ausgewiesen, was die Sicherheit fur Radfahrer beeintrachtigen kann.
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Unfallorte

Abbildung 29: Touristische Radrouten
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Basierend auf amtlichen Unfalldaten des Bundesamtes fiir Statistik wurden die Unfallorte
in Kandel analysiert. Diese Daten umfassen sdmtliche registrierten Unfalle im Zeitraum

von 2016 bis 2024. Die Abbildung Abbildung 30 zeigt die raumliche Verteilung der Unfalle
im FuB3- und Radverkehr innerhalb der Stadt Kandel.
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Abbildung 30: Unfallorte - Fuf} & Rad

Die Analyse zeigt, dass in den letzten Jahren zahlreiche Unfille insbesondere entlang der
Hauptstrafle, Bahnhofstrafle sowie der Rheinstrafie registriert wurden. Aus gutachter-
licher Sicht befindet sich Kandel im Vergleich zu anderen deutschen Stadten ahnlicher
Grofe im mittleren Bereich. Dennoch weisen die Unfallschwerpunkte, besonders an Que-
rungsstellen, auf Verbesserungspotenziale im Verkehrsnetz fiir den Fu- und Radverkehr
hin.

Die Abbildung Abbildung 31 zeigt die Unfallorte des motorisierten Individualverkehrs. Dabei
ergibt sich ein ahnliches Bild wie beim Fuf3- und Radverkehr, da sich Unfalle erfahrungs-
geman besonders entlang stark frequentierter Straflen ereignen.
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Abbildung 31: Unfallorte - Kraftfahrzeug

Zwei Bereiche in Kandel weisen eine besonders hohe Unfallhaufung auf: Die IndustriestraBe
in Minderslachen sowie die Autobahnauffahrt an der Rheinzabernstrafie. Vor diesem
Hintergrund sind die geplanten Kreisverkehre, dargestellt in Abbildung 32, als MaBnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu verstehen.
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Abbildung 32: Geplante Kreisverkehre

2.6 Zusammenfassung Herausforderungen

Im Folgenden sollen die bisher identifizierten Herausforderungen zusammengefasst
werden. Diese Herausforderungen sind sowohl aus den vorangegangenen Analysen als
auch aus der Begehung und Befahrung abgeleitet worden. Die Herausforderungen sind in
Abbildung 33 dargestellt.
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KANDEL

Bearbeitet durch:

oY PLAN T TER

Abbildung 33: Herausforderungen

Ferner ist zu betonen, dass viele kleinteilige Herausforderungen im FuB3- und Radwegenetz
bestehen, die nicht im Detail dargestellt werden kénnen. Zudem hat die Analyse ergeben,
dass die OPNV-Erreichbarkeit nach Frankreich mitunter eine Herausforderung sein kénnte.
Gleichwohl befindet der Abschnitt der Linie nicht mehr auf dem Stadtgebiet Kandel.
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Tabelle 3: Identifizierte Herausforderungen in Kandel

Nummer Verkehrsmittel Beschreibung |

1 OPNV Unzureichende OPNV-Erschliefung und Ange-
bot

2 OPNV Unzureichende Anbindung in Richtung Germers-
heim

3 Fahrrad Herausforderung Radverkehr durch Einbahn-
strafle

4 Fahrrad Schwierige Querung in Nord-Sid-Richtung

5 FuBverkehr Teilweise zu schmaler Gehweg.

6 FuBverkehr FuBlaufige Erreichbarkeit Supermarkte teilwei-
se nicht gegeben

Im Folgenden wird empfohlen, die Liste an Herausforderungen weitergehend zu erweitern
und kritisch zu prufen.

3 Treibhausgasbilanz

Ziel dieser Bilanzierung ist es, die durch den Verkehr verursachten Treibhausgasemissio-
nen (THG) in der Stadt Kandel systematisch zu erfassen und zu quantifizieren. Dazu wird
zunachst der aktuelle Stand der Emissionen im Verkehrssektor ermittelt. Als Referenzjahr
wird 2025 herangezogen. Auf dieser Grundlage werden spater Prognoseszenarien zur
kiinftigen THG-Entwicklung unter Beriicksichtigung moglicher Malinahmen erstellt.

3.1 Vorgehensweise

Der Verkehrssektor ist ein wesentlicher Verursacher von Emissionen - auf nationaler
Ebene entfallen rund 20 % der Treibhausgasemissionen auf diesen Bereich. Innerhalb des
Verkehrssektors nimmt der motorisierte Individualverkehr (MIV) den grofiten Anteil ein,
was auch fur Kandel eine zentrale Rolle spielt.
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Anteil der Treibhausgasemissionen nach Sektoren Entwicklung der Treibhausgasemissionen
des Klimaschutzgesetzes (KSG) im Jahr 2023 nach Sektoren des KSG 1990-2023
Abfall und Sonstiges
1% -56,7% Energiewirtschaft
Landwirtschaft Energiewirtschaft
9% 30%

-44.4% [ ndustrie
-51,4% [ Gebiude

Verkehr

22% -10,9% M Verkehr

-27,5% Landwirtschaft

=

-86,7% BB  ~bfall und Sonstiges S

<

foa)

=]

7 o .

Gebdude Industrie 46,1% [ Deutschiand 2

15% 23% 3
Anmerkung: ohne internationalen Verkehr, vorléufige Daten Anmerkung: ohne internationalen Verkehr, vorldufige Daten

Abbildung 34: Rolle des Verkehrssektors bei den Treibhausgasemissionen in Deutschland'

Die Emissionsbilanz konzentriert sich ausschlieBlich auf die Treibhausgase CO, (Koh-
lenstoffdioxid), CH, (Methan) und N,0 (Lachgas) im Verkehrssektor. Diese drei Gase
machen 98,6 %2 der in Deutschland erfassten Treibhausgasemissionen aus. Um ihre unter-
schiedliche Klimawirkung vergleichbar zu machen, werden alle Treibhausgasemissionen
(THG-Emissionen) in COZ—Aquivalenten angegeben. Dadurch kann der Beitrag jedes Gases
zum Treibhauseffekt in einer einheitlichen Grofle ausgedriickt werden.

Die Bilanzierung erfolgt gemaR dem Leitfaden ,Klimaschutz in Kommunen“ des Deutschen
Instituts fiir Urbanistik (Difu)®.

Da es unterschiedliche Methoden zur Erstellung von Treibhausgasbilanzen gibt, ist eine
transparente Abgrenzung entscheidend. Fur die vorliegende Bilanz wird das Verursa-
cherprinzip angewendet. Das bedeutet: Es werden die Emissionen beriicksichtigt, die von
den Einwohnerinnen und Einwohnern der Stadt Kandel verursacht werden - unabhangig
davon, wo diese Emissionen entstehen. Dazu zahlen auch Treibhausgasemissionen, die
auflerhalb der Stadtgrenzen von Kandel entstehen.

Nicht beriicksichtigt werden hingegen Emissionen von aufien, etwa durch Einpendler,
Durchreisende oder Einkaufstourismus. In dieser Bilanz werden ausschliefllich Emis-

'Klimaschutz im Verkehr | Umweltbundesamt

ZNationale Trendtabellen fiir die deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen 1990-2023 |
Umweltbundesamt

3Praxisleitfaden: Klimaschutz in Kommunen | Deutsches Institut fiir Urbanistik
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sionen aus dem motorisierten Individualverkehr (MiV) sowie dem offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) erfasst. Nicht einbezogen sind der Personenfernverkehr (z.B.
Bahn, Reisebus, Flugzeug) sowie der Giiterverkehr auf Strafie, Schiene oder Wasser. Der
Aufwand zur Datenerhebung in diesen Bereichen steht in keinem angemessenen Ver-
haltnis zu den vergleichsweise geringen kommunalen Einflussmoglichkeiten auf diese
Emissionen.

Die Berechnungen basieren auf der Einwohnerzahl des Jahres 2023. Fiir die Bestimmung
der Verkehrsleistung wurden Daten aus der Mobilitatsbefragung “Mobilitat in Deutsch-
land” (MiD) 2023 herangezogen. Dabei wurden die Durchschnittswerte fiir den Raumtyp
“Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum” verwendet, dem Kandel zugeordnet ist.

Fiir die THG-Emissionsfaktoren der Pkw-Antriebsformen, deren Nutzeranteile sowie den
Stromverbrauch von Elektro- und Hybridautos in kWh/km werden die Daten von HBEFA 4.1
verwendet”. Das Handbuch HBEFA ist eine umfassende Datenquelle fiir Emissionsfaktoren
im StraBBenverkehr und wird regelmaBig aktualisiert.

Die Bilanzierung wird im Folgenden fiir die Startbilanz erlautert.

3.2 Berechnung der Startbilanz

Die Berechnung der Bilanz basiert auf den aktuellsten verfligharen Daten. Da einige Da-
tensatze jedoch nur in mehrjahrigen Intervallen vorliegen (z.B. “Mobilitat in Deutschland”),
mussten teilweise altere Daten herangezogen werden. Die Verkehrsleistung der Bevolke-
rung wurde, wie in Tabelle Tabelle 4 dargestellt, durch Multiplikation der durchschnittlichen
taglichen Verkehrsleistung pro Person in der jeweiligen Raumtypologie mit der Einwoh-
nerzahl Kandels berechnet. Dabei wurde die durchschnittliche tagliche Verkehrsleistung
pro Person auf Grundlage der Mobilitatsbefragung 2023 fiir jedes Verkehrsmittel separat
berechnet.

“Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA)

43


https://www.hbefa.net/de/startseite

PLANA

Tabelle 4: Eingangsdaten zur Berechnung der Verkehrsleistung (Startbilanz)

Statistisches Landesamt

Einwohner 2.351 Rheinland-Pfalz
(Stand: 30.06.2023)
Anzahl Wege (Tag) 3,00 MiD 2023
zu Full 24% MiD 2023 (Modal Split
Fahrrad 1% flr den Raumtyp
Modal Split QPN e “Stadtregion - Mittelstadte,
MIV-Fahrt L7, stadtischer Raum®
MIV-Mitfahrt 14% nach Wegeanteil)
zu Fufd 17
. Fahrrad 4,30
:'::;"' gt PNV 210 MiD 2023
MIV-Fahrt 18,50
MIV-Mitfahrt 16,30

Zur Ermittlung des durchschnittlichen Emissionsfaktors im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) wurden die Emissionsfaktoren aller relevanten Antriebsformen basierend auf
den HBEFA-Daten bestimmt. Die Emissionsfaktoren von Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
tor wurden direkt in die Berechnungstabelle Tabelle 5 Glbernommen. Fir Elektrofahrzeuge
sowie Plug-in-Hybridfahrzeuge (sowohl Diesel als auch Benzin) wurde der spezifische
Stromverbrauch aus dem HBEFA-Datensatz mit dem durchschnittlichen Emissionsfaktor
des deutschen Strommixes des Jahres 2024° multipliziert. Bei Plug-in-Hybridfahrzeugen
wurde angenommen, dass durchschnittlich ein Viertel der Fahrleistung elektrisch zuriick-
gelegt wird®. Dementsprechend wurde der Emissionswert des elektrischen Antriebsanteils
mit dem Faktor 0,25 multipliziert. AnschlieBend wurden, sofern beide Anteile vorlagen,
die Emissionsfaktoren der Verbrennungskomponente und des elektrischen Antriebs sum-
miert. Die resultierenden Werte wurden jeweils mit dem Nutzeranteil” der entsprechenden
Antriebsform gewichtet. Die Summe dieser gewichteten Emissionsfaktoren ergibt den
durchschnittlichen Emissionsfaktor fiir Pkw in Kandel, angegeben in Gramm pro Kilometer

(9/km).

®Entwicklung Treibhausgas-Emissionen des deutschen Strommix in den Jahren 1990 - 2024 | Umweltbun-
desamt

¢geschétzt nach den Daten von: Reale Nutzung von Plug-in Hybrid-Fahrzeugen in Europa: ein 2022 Update |
ICCT

"Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strassenverkehrs (HBEFA)
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Tabelle 5: Berechnung der Emissionsfaktoren aller Pkw-Antriebsformen und Durch-
schnittswert

Emissionsfaktor THG-Emissionsfaktor | THG-Emissionsfakior

tlnl: ml:‘-l Be 511“::‘[:025] Yerbrenner Elektro gesamt

ol o - (g/Fahrzeugkilometer) | (g/Fahrzeugkilometer) | (g/Fahrzeugkilometer)
Benzin 0,52 155,52 185,52
Diesel 0,40 164,57 164,57
E-Auto 0,0z 0,00 68,0 68,00
Erdgas & Benzin 0.0 100,06 100,06
Hybrid Benzin 0,03 55,27 26,5 81,73
Hybrid Diesel 0,00 68,82 328 101,58
Autogas & Benzin 0.m 156,31 156,31

oo T

Basierend auf den in Tabelle 4 dargestellten Eingangsdaten wurde die Gesamtverkehrs-
leistung pro Tag fiir Kandel berechnet. Die daraus resultierenden Treibhausgasemissionen
ergeben sich durch die Multiplikation der Verkehrsleistung mit den jeweiligen Emissions-
faktoren. Fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wurde der Emissionsfaktor von
92¢g COZ—Aquivalenten je Personenkilometer (g/Pkm) angesetzt®. Fiir den motorisierten In-
dividualverkehr wird der durchschnittliche Emissionsfaktor von 154,1g/km herangezogen.
Die Ergebnisse der Berechnung sind in der Tabelle Tabelle 6 dargestellt.

8Emissionsdaten | Umweltbundesamt
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Tabelle 6: Berechnung der jahrlichen Emissionen im Verkehrssektor

Emissionen Emissionen
C02-Aquivalente coz-
1) fTag Aquivalente (1) [Jahr

Verkehrsleistung | Emissionsfaktor (g)

Yerkehrsmittel [Tag (km) C02-Aquivalente/km

Fufverkehr
(Personen-km/ Tag)

Fahrrad
(Personen-km /Tag)

BPNV Fahrer
(Personen-km/Tag):

MIV Fahrer

(Kfz-km/Tag)

MIV Mitfahrer

(Kfz-km,/Tag)

Alle Verkehrs-

- 33'5 -

jahrliche pro-Kopf-Emissionen (t): _

Auf Grundlage dieser Berechnungen ergeben sich fiir das Untersuchungsgebiet jahrliche
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor von etwa 14.048 Tonnen CO,-Aquivalenten.
Dies entspricht einem Pro-Kopf-Ausstof3 von rund 1,5 Tonnen CO,-Aquivalenten pro Jahr.

Zum Vergleich: Die EU hat sich als langfristiges Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen
auf insgesamt 2 Tonnen C0,-Aquivalent pro Person und Jahr fiir alle Sektoren zu senken.
Daran wird deutlich, dass allein der Verkehrssektor bereits fast das Ziel liberschreitet
und somit noch erheblicher Handlungsbedarf besteht.

4 Potenzialanalyse und Szenarien

Die Potenzialanalyse dient dazu, die zukiinftigen Entwicklungen der Treibhausgasemis-
sionen im Verkehrssektor zu prognostizieren und mogliche Einsparpotenziale zu iden-
tifizieren. Dabei werden verschiedene Szenarien betrachtet, die auf unterschiedlichen
Annahmen Uiber den zukiinftigen Modal Split, die Antriebsarten und die Effizienz der
Verkehrsmittel basieren.
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4.1 Vorgehensweise

Um die zukiinftigen Entwicklungen der Treibhausgasemissionen zu prognostizieren, wird
unter der Annahme von vier verschiedenen Entwicklungsszenarien die THG-Bilanz fiir das
Jahr 2040 erstellt. Diese Szenarien werden hier als Potenziale bezeichnet. Als Potenziale
werden sowohl Verdnderungen beziiglich der Emissionsfaktoren (Zunahme alternativer
Antriebsformen im motorisierten Individualverkehr (MIV), Anderungen im Strommix, er-
hohte Antriebseffizienz im MIV) als auch Anderungen im Modal Split betrachtet. Letztere
sind insbesondere von der Umsetzung der MaBnahmen und der damit einhergehenden
Attraktivitatssteigerung von Fuf3- und Radverkehr abhangig.

Die Effekte der Potenziale werden hier vorwiegend isoliert voneinander betrachtet. Da
eine Veranderung aller Potenziale zu erwarten ist, sind diese nicht als mogliche Szenarien
zu betrachten, sondern sollen vor allem zeigen, in welchem Bereich und durch welche
MafBnahmen potenziell mehr oder weniger Emissionen eingespart werden kénnen.

Um die Senkungspotenziale zu berechnen, wurden offizielle bzw. wissenschaftlich fundier-
te Werte verwendet. In Einzelfdllen mussten mangels passender Daten Werte geschatzt
werden:

Bei Plug-in-Hybridfahrzeugen variiert der reale Antriebsanteil des Elektromotors stark je
nach Nutzung und Nutzergruppe. Wahrend Dienstwagen durchschnittlich einen elektri-
schen Fahranteil von 11-15 % aufweisen, liegt dieser bei privat genutzten Pkws bei 45-49
% 7. Aufgrund des deutlich hdheren Anteils von Dienstwagen wurde der durchschnittliche
elektrische Fahranteil von Plug-in-Hybrid-Kfz hier auf 25 % geschatzt.

4.2 Szenarien

Es wurden vier Szenarien betrachtet. Fiir jedes Szenario wird eine separate Bilanz erstellt,
die die Auswirkungen der jeweiligen Annahmen auf die Treibhausgasemissionen im Ver-
kehrssektor zeigt. Auch wird in einem fiinften Szenario die Kombination aller Potenziale
betrachtet. Die Szenarien werden im Folgenden naher erlautert.

4.21 Modale Verlagerung durch Forderung des Umweltverbunds

Durch die Verbesserung des Umweltverbunds kann eine Verlagerung zu emissionsarmen
und -freien Verkehrsmitteln gelingen. In Stadten wie Karlsruhe zeigt sich bereits, dass die
fahrradfreundliche Umstrukturierung des Verkehrssystems den Fahrradverkehrsanteil

Reale Nutzung von Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen in Europa: ein 2022 Update
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erheblich erhoht. Dort erreicht er im Modal Split 26 %. In Deutschland ist Miinster mit einem
Anteil von 29 % Vorreiter. Eine Befragung zeigte auBBerdem, dass der Fahrradverkehrsanteil
eng mit der Zufriedenheit mit der Fahrradverkehrssituation zusammenhangt. Wahrend
die Einwohner von Karlsruhe und Miinster mit 81 % und 83 % sehr zufrieden mit der
Verkehrssituation sind, spiegelt sich in Stuttgart der Zufriedenheitsanteil von 31 % in einem
verhaltnismaBig geringen Verkehrsanteil von 8 % wider[*11]. [*11]: Mobilitat in Deutschland
- MiD (2023)

Auch Landau in der Pfalz weist mit 22 % einen verhaltnismafiig hohen Radverkehrsanteil
auf'’.

Auf Grundlage von Vergleichen mit ahnlichen Stadten in Deutschland und den geplanten
MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbundes wird fiir Kandel die modale Verlagerung,
wie in Abbildung 35 dargestellt, prognostiziert.

Verkehrsmittel | MiD Modal Split | Prognose Modal Split

zu Fuf 24% 27%

Fahrrad N% 15% rl‘.'r{.
OPNV 9% 13% 4%
MIV-Fahrt 42% 30% -12%
MIV-Mitfahrt 14% 15% 1%

Abbildung 35: Modale Verlagerung 2025-2040

Diese Prognose des Modal Splits setzt die Umsetzung von Mainahmen zur Starkung
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), des FuB3- und Radverkehrs sowie die
Forderung von geteilter Mobilitat voraus. Dadurch konnten in Kandel durch die modale
Verlagerung zusammen mit einem gesenkten Emissionsfaktor fiir Strom (200g/kWh) 2,76
Kilotonnen oder -19,7 % im Vergleich zu 2025 eingespart werden.

4.2.2 Flottenmix im MIV

Durch die zunehmende Verbreitung elektrischer und hybrider Antriebe in Deutschland
wird eine Reduzierung des durchschnittlichen Emissionsfaktors im motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) prognostiziert. Diese positive Entwicklung kann durch den gezielten
Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur zusatzlich beschleunigt werden.

OMobilitatssteckbrief fiir Landau in der Pfalz (2018)
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Wie in Tabelle Tabelle 7 dargestellt, verandert sich der Flottenmix im Bundesdurchschnitt
bis 2040 signifikant. So nimmt der Anteil von E-Autos an den gefahrenen Kilometern von
2 % im Jahr 2025 auf 16 % im Jahr 2040 zu. Es werden gleichzeitig weiterhin circa 66 % der
gefahrenen Kilometer mit klassischen Verbrennungsmotoren zurilickgelegt.

Tabelle 7: Veranderung Flottenmix 2024-2040

Anteil Fahrzeugkilometer | Anteil Fahrzeugkilometer Varinderus
Antriebstechnologie 2025 2040 9
(HBEFA 4.1) (HBEFA 4.1)
B (4T)
D

51% 42% -9%

4L0% 24% -16%
electricity 2% 16% 13%
bifuel CNG/petrol 1% 2% 1%
Plug-in Hybrid petrol/elektrisch 3% 14% N%
Plug-in Hybrid diesel/elektrisch 0% 2% 2%
bifuel LPG/B 1% 1% 0%

Diese Veranderung des Flottenmix, kombiniert mit einem gesenkten Emissionsfaktor
flir Strom (200g/kWh), wiirde in Kandel zu einer Einsparung von 2,33 Kilotonnen Co,-
Aquivalenten fiihren. Dies entspricht einer Reduktion von =16,6% im Vergleich zum Basisjahr
2025 und stellt einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der lokalen Klimaschutzziele dar.

4.2.3 Antriebseffizienz im Motorisierten Individualverkehr (MIV)

Die Steigerung der Antriebseffizienz im motorisierten Individualverkehr (MIV) fiihrt zu
einem reduzierten Treibstoff- und Stromverbrauch. Die gesteigerte Antriebseffizienz wird
durch technologische Fortschritte in der Fahrzeugtechnik ermaglicht, darunter verbesser-
te Verbrennungsmotoren, leichtere Materialien und aerodynamischere Fahrzeugdesigns.
Fir die Potenzialprognose werden die THG-Emissionsfaktoren fiir die verschiedenen
MIV-Fahrzeugtypen sowie der Stromverbrauch von Elektro- und Hybridfahrzeugen an
die HBEFA-Prognosewerte fiir das Jahr 2040 angepasst. Durch die Verbesserung der
Antriebseffizienz in Kombination mit einem reduzierten Emissionsfaktor fiir Strom (200 g
CO,/kWh). Diese Anpassungen resultieren in einem durchschnittlichen Emissionsfaktor
von 133,4 g CO,/km.

Insgesamt konnte in Kandel eine Einsparung von 1,64 Kilotonnen CO, erreicht werden. Dies
entspricht einer Reduktion von =11,7 % im Vergleich zum Jahr 2025. Diese Einsparungen sind
entscheidend fir die Erreichung der Klimaziele und tragen mafigeblich zur Reduzierung
der Umweltbelastung bei.
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4.2.4 Okostrom und Elektrifizierung des OPNV

Damit die zunehmende Elektrifizierung der Pkw-Flotte tatsachlich zu einem emissionsar-
men Verkehr beitrigt, ist der Bezug von Okostrom essenziell. Wahrend bei allen anderen
Potenzialprognosen der zukiinftige Strommix gemaf den Szenarien des HBEFA angesetzt
wird, wird im Okostrom-Szenario ein Anteil erneuerbarer Energien von 100 % angenom-
men. Dadurch ergibt sich ein Strom-Emissionsfaktor von 0 g CO,/kWh. Folglich liegt der
Emissionsfaktor von E-Kfz bei 0 g CO,/kWh, der von Benzin-Plugin-Hybrid-Kfz bei 55,3 g
CO,/kWh und der von Diesel-Plugin-Hybrid-Kfz bei 68,8 g CO,/kWh.

Fir einen nachhaltigen Verkehr in Kandel ist es entscheidend, nicht nur die Elektrifizierung
der Pkw-Flotte voranzutreiben, sondern diese auch mit einer konsequenten Nutzung von
Okostrom - inshesondere an 6ffentlichen Lades&ulen - zu koppeln. Im Rahmen dieses
Szenariopotenzials wird daher angenommen, dass der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) vollstandig elektrifiziert wird. Dies wiirde zu einem OPNV-Emissionsfaktor von 0
g CO,/kWh fiihren.

Dabei wiirden durch die volle Etablierung von Okostrom und die Elektrifizierung des 0PNV
zusammen mit einem gesenkten Emissionsfaktor fiir Strom (200 g/kWh) in Kandel eine
Einsparung von 1,98 Kilotonnen oder 14,12 % im Vergleich zu 2025 entstehen.

4.25 Kombination der Szenarien

Die zuvor beschriebenen Szenarien sind nicht unabhangig voneinander, sondern beein-
flussen sich gegenseitig. Beispielsweise kann eine Erh6hung des Anteils von Elektro-
fahrzeugen im MIV den durchschnittlichen Emissionsfaktor senken, was wiederum die
Einsparpotenziale der anderen Szenarien beeinflusst. Daher ist es wichtig, die Szenarien
in Kombination zu betrachten, um ein realistisches Bild der maglichen Emissionseinspa-
rungen zu erhalten. Die Kombination aller Szenarien fiihrt zu einer signifikanten Reduktion
der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor. Verandern sich alle EinflussgroBen wie
in den Szenariopotenzialen beschrieben, konnen die THG-Emissionen ingesamt um 59,3
% reduziert werden. So sinken die Treibhausgasemissionen von circa 14,05 kt auf 5,72 kt
C02-Aquivalente im Jahr.

In Abbildung 36 sind die Emissionswerte unter Annahme der Einsparpotenziale dargestellt,
wahrend Abbildung 37 die Einsparpotenziale gegentiber 2025 zeigt.
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THG-Emissionen im Verkehrssektor 2040 auf Basis der
Szenarien (absolut)

8,70 9,93
5,72
2,58 179

Aktuell (2025) Modal Split Flottenmix MIV Antriebseffizienz OV Okostrom  Einflussgrofen
MIV kombiniert

—_ — —_ —_
N 5 o~ © o N i o~

THG-Jahresemissionen (in Kilotonnen)

o

=OPNV =MIV

Abbildung 36: Emissionen im Verkehrssektor 2040

Die Berechnung zeigt, dass die Einsparpotenziale mitunter betrachtlich sind. Die Potenziale
ergeben sich zum einen aus einer fortschreitenden Elektrifizierung und Effizienzsteige-
rung, aber auch aus einer Zunahme von Okostrom. Dies sind Bundestrends und nicht
spezifisch fiir Kandel. Dementsprechend sind sie nicht immer unmittelbar durch kom-
munale MaBnahmen beeinflussbar. Daher wird empfohlen, sich mit den Mafinahmen
insbesondere auf die Forderung des Umweltverbunds zu konzentrieren. Hier kann die
Stadt Kandel durch gezielte MaBnahmen wie den Ausbau der Radinfrastruktur, die Ver-
besserung des FuBwegenetzes und die Forderung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen leisten.
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Abbildung 37: Einsparpotenziale 2040

5 Strategie und Mafinahmen

Die Strategie zur Reduktion der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor von Kandel
umfasst verschiedene Mafinahmen, die in den folgenden Abschnitten naher erlautert wer-
den. Ziel ist es, die identifizierten Potenziale bestmoglich auszuschopfen und synergetische
Effekte zwischen den Mafinahmen zu nutzen.

Die MaBnahmen wurden auf Basis der Bestandsanalyse, der Potenzialanalyse und der
Abstimmung mit den Experten der Stadt Kandel entwickelt. Dabei wurde besonderes
Augenmerk auf die Realisierbarkeit und Eignung der Mainahmen gelegt. Die Malnahmen
sind in Tabelle 8 zusammengefasst und priorisiert. Die Priorisierung erfolgt auf Basis der
Dringlichkeit, der Umsetzbarkeit und der erwarteten Wirkung der Mafinahme.
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Tabelle 8: Mafinahmenpriorisierung mit Zeitplan

Mafinahme

Liickenschluss Radwegenetz Hoch
Parkraumbewirtschaftung Hoch
Taktverdichtung Linie 548 Hoch
On-Demand-Verkehre Hoch
Verlangerung Linie 549 Mittel
Offentliche Ladeinfrastruktur Mittel
Ausweitung Carsharing Mittel
Fahrradstation Mittel
FuBverkehrschecks Mittel
Bus mit Fiiflen Niedrig

Jede Mafinahme wird im Mafinahmenkatalog detailliert beschrieben, inklusive der Ziel-
setzung, der erwarteten Wirkung, der Umsetzbarkeit und der erforderlichen Ressourcen.
Der Mafinahmenkatalog liegt als Anhang bei und ist Bestandteil des Konzepts.

6 Beteiligung der Stakeholder

Das Mobilitatskonzept fur Kandel wurde in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung
und den lokalen Entscheidungstragern entwickelt. Dieser partizipative Prozess umfasste
mehrere Elemente:

1. Eine Serie von sechs Online-Terminen (Jour fixe), bei denen Zwischenergebnisse
prasentiert und intensiv diskutiert wurden

2. Bereitstellung von Planungsunterlagen zur aktiven Einbindung der Verwaltung

3. Mdglichkeit zur Uberpriifung und Kommentierung der Bestandsanalyse

4. Mafinahmenworkshop am 13. Mai 2025 mit den Entscheidungstragern der Stadt
Kandel

5. Vorstellung des Konzeptentwurfs im Planungsausschuss am 24. Juni 2025

6. Beschlussfassung im Stadtrat am 3. Juli 2025

Den Hohepunkt dieser Beteiligungsphase bildete ein Workshop am 13. Mai 2025 mit den
Entscheidungstragern der Stadt. Dieser diente sowohl der Prasentation und Diskussion
der Bestandsanalyse als auch der gemeinsamen Ausarbeitung und Priorisierung von Mafi-
nahmen. Die Workshop-Ergebnisse sind direkt in den Malnahmenkatalog eingeflossen.

Die Workshop-Agenda im Detail:
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- BegriiBung und Einfiihrung (10 Minuten)

- Vorstellungsrunde der Teilnehmenden (10 Minuten)

- Prasentation der Bestandsanalyse (10 Minuten)

- Prasentation von Szenarien und Mafinahmenvorschlagen (15 Minuten)
- Riickfragen und erste Einschatzungen (15 Minuten)

- Diskussion der MaBnahmenblatter (30 Minuten)

- Prasentation der Ergebnisse (20 Minuten)

- Gemeinsame Reflexion, Zusammenfassung und Ausblick (10 Minuten)

Abbildung 38: Eindruck MaBhahmenworkshop

Als nachster Schritt ist die Vorstellung des Konzeptentwurfs im Planungsausschuss am 24.
Juni 2025 vorgesehen. Diese Sitzung bietet die Moglichkeit zur Diskussion des Konzepts
und zur Einholung von Feedback der Entscheidungstrager. Das erhaltene Feedback kann
in die finale Version einflieBen, deren Beschlussfassung fir den 3. Juli 2025 im Stadtrat
geplant ist.

7 Verstetigungsstrategie und Controlling-Konzept

Der in Tabelle 8 beschriebene Zeitplan zur Umsetzung der MaBinahmen legt deren Rei-
henfolge und Prioritat fest. Dennoch wird empfohlen, die Priorisierung regelmafiig zu
tberprifen und bei Bedarf anzupassen. So konnen neue Erkenntnisse oder die Verfiig-
barkeit von Fordermitteln die Reihenfolge der MaBnahmen beeinflussen. Auch sollte das
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Konzept offen sein, neue MaBnahmen aufzunehmen, die sich aus der Umsetzung der
bestehenden Malnahmen ergeben oder als Teilmalnahmen identifiziert werden.

Fiir die Umsetzung der MaBnahmen sollte eine verantwortliche Person benannt werden,
die die Koordination tibernimmt und Fortschritte dokumentiert. Diese Person sollte in
regelmaBigen Abstanden dem Planungsausschuss der Stadt Kandel lGber den Stand der
Umsetzung berichten. Die Bewertung der Mainahmen erfolgt nach dem Ampelprinzip in
folgenden Kategorien:

« Griin: Die MaBBinahme liegt im Zeitplan und wird wie geplant umgesetzt.

- Gelb: Die MafBinahme liegt im Zeitplan, jedoch gibt es Verzogerungen oder Schwierig-
keiten bei der Umsetzung.

- Rot: Die Mainahme liegt nicht im Zeitplan, und es bestehen erhebliche Probleme bei
der Umsetzung.

- Blau: Die Mafinahme ist abgeschlossen und erfolgreich umgesetzt.

Mindestens halbjahrlich sollten die Fortschritte im Planungsausschuss der Stadt Kandel
vorgestellt werden. Dabei sollten auch Herausforderungen bei der Umsetzung sowie deren
Losungsansatze thematisiert werden.

Es wird empfohlen, das Konzept mit anderen parallel laufenden Planen und Strategien der
Stadt Kandel sowie libergeordneten Planungsebenen (z. B. dem Landkreis Germersheim)
abzustimmen. Insbesondere sollten die MaBnahmen im OPNV mit dem Nahverkehrsplan
des Landkreises Germersheim harmonisiert werden, um Synergien zu nutzen und die
Umsetzung zu beschleunigen.

8 Kommunikationsstrategie

Die Kommunikationsstrategie fiir das Mobilitatskonzept der Stadt Kandel zielt darauf
ab, die verschiedenen Zielgruppen liber die geplanten Mainahmen zu informieren, sie
fir nachhaltige Mobilitat zu sensibilisieren und sie aktiv in den Transformationsprozess
einzubinden. Durch eine gezielte Ansprache der verschiedenen Bevdlkerungsgruppen soll
die Akzeptanz fir klimafreundliche Mobilitatsalternativen gesteigert und die Nutzung von
FuB-, Rad- und OPNV-Verkehr geférdert werden.
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8.1 Ubergeordnete Ziele

Die entwickelte Kommunikationsstrategie verfolgt insbesondere die folgenden libergeord-
neten Ziele:

1. Sensibilisierung fiir klimafreundliche Mobilitatsalternativen

- Schaffung eines Bewusstseins fiir die Notwendigkeit nachhaltiger Mobilitat
- Aufklarung liber die Umweltauswirkungen verschiedener Verkehrsmittel
- Forderung eines positiven Images von klimafreundlichen Verkehrsmitteln

2. Steigerung der Akzeptanz und Nutzung von FuB-, Rad- und OPNV-Verkehr

. Verbesserung des Images von FuB-, Rad- und OPNV-Verkehr

- Aufzeigen der Vorteile nachhaltiger Mobilitatsformen

- Abbau von Vorurteilen und Barrieren gegenuber klimafreundlichen Verkehrs-
mitteln

3. Unterstiitzung der MaBhahmenumsetzung durch aktive Einbindung der Bevolkerung

« Forderung der Partizipation und Mitgestaltung durch die Biirgeriinnen
- Schaffung von Transparenz liber den Umsetzungsprozess
« Einbindung lokaler Akteure und Multiplikatoren

4. Positionierung Kandels als Vorreiter in der Mobilitatswende der Siidpfalz

- Darstellung der innovativen Ansatze und Mainahmen
- Kommunikation der Erfolge und Fortschritte
- Aufbau eines positiven Images als Vorreiter in Sachen nachhaltiger Mobilitat

Es ist entscheidend, in der Kommunikation nicht belehrend zu wirken, sondern stattdes-
sen die Biirgerschaft einzubinden und sie zu ermutigen, sich mit eigenem Wissen und
Ideen einzubringen. Eine erfolgreiche Kommunikation sollte auf Dialog und Mitgestal-
tung basieren und die Mobilitatswende als Chance prasentieren, nicht als Zwang oder
Einschrankung.

8.2 Zielgruppenspezifische Ansatze

Die verschiedenen Zielgruppen sind insbesondere in den Medien sehr unterschiedlich
erreichbar und aktiv. Gleichwohl wird empfohlen, sich auf die wesentlichen Zielgruppen
zu konzentrieren.
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8.2.1 Jugendliche & (Berufs-)Schiiler*innen

Die Zielgruppe der Jugendlichen und (Berufs-)Schiilerinnen ist von besonderer Bedeutung,
da in dieser Lebensphase Mobilitatsmuster gepragt werden, die oft lebenslang bestehen
bleiben. Durch eine gezielte Ansprache dieser Gruppe kdonnen nachhaltige Mobilitatsfor-
men frithzeitig etabliert und verinnerlicht werden. Jugendliche sind zudem besonders
offen fiir innovative Ansatze und digitale Formate, was die Kommunikation und Interaktion
erleichtert.

Ziele:
- Friihzeitige Pragung nachhaltiger Mobilitatsmuster vor Flihrerscheinerwerb

- Forderung einer positiven Einstellung zu klimafreundlichen Verkehrsmitteln

= Aufzeigen der Vorteile von nachhaltiger Mobilitat fiir die eigene Lebensqualitat

- Sensibilisierung fiir die Auswirkungen des eigenen Mobilitatsverhaltens auf die
Umwelt

- Bekanntmachung der Alltagstauglichkeit von Rad/E-Bikes

= Demonstration der Praktikabilitat von Rad und E-Bike im Alltag
- Aufzeigen der Vorteile von Rad und E-Bike fiir kurze und mittlere Distanzen
= Abbau von Vorurteilen gegeniiber der Nutzung von Rad und E-Bike

- Starkung des Bewusstseins fur Klimawirkungen

- Vermittlung von Wissen Uber die Auswirkungen des Verkehrs auf das Klima

- Aufzeigen des eigenen Beitrags zum Klimaschutz durch nachhaltige Mobilitat

= Forderung eines verantwortungsvollen Umgangs mit den eigenen Mobilitats-
entscheidungen

MaBnahmen:

- Schulkooperationen: Entwicklung facheriibergreifender Unterrichtsmaterialien zu
Klima/Sicherheit/Mobilitit (Bezug: Bienwald-Okosystem)

= Erstellung von Lehrmaterialien fiir verschiedene Facher wie Biologie, Geogra-
phie, Sozialkunde und Ethik

= Durchfithrung von Projekttagen und -wochen zum Thema nachhaltige Mobilitat

- Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in den Unterricht

- Social Media: TikTok/Instagram-Kampagne #KandelMobil mit Challenges (z. B. “Rad
statt Auto”-Tracking)

- Erstellung von ansprechenden und informativen Inhalten fiir die sozialen Medien
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= Durchfiihrung von Challenges und Wettbewerben zur Forderung nachhaltiger
Mobilitat
= Einbindung von lokalen Influencer:innen und Multiplikator:innen in die Kampagne

- Testaktionen: Probefahrten mit E-Bikes, E-Scootern und Lastenradern auf Verkehrs-
Ubungsplatz

- Organisation von Testtagen und -wochen fiir verschiedene klimafreundliche
Verkehrsmittel

- Bereitstellung von Informationen und Beratung zu den verschiedenen Verkehrs-
mitteln

—= Durchfiihrung von Sicherheits- und Fahrtrainings fiir die verschiedenen Ver-
kehrsmittel

8.2.2 Familien

Familien sind eine zentrale Zielgruppe fur die Mobilitatswende, da sie oft auf ein Auto
angewiesen sind und somit einen besonderen Bedarf an nachhaltigen Mobilitatsalternati-
ven haben. Gleichzeitig haben Familien eine wichtige Vorbildfunktion fiir ihre Kinder und
kénnen so nachhaltige Mobilitdtsmuster an die nachste Generation weitergeben. Durch
eine gezielte Ansprache von Familien konnen nachhaltige Mobilitatsformen im Alltag
etabliert und die Abhangigkeit vom Auto reduziert werden.

Ziele:

- Reduzierung von “Elterntaxis” an Kitas/Schulen

= Forderung von selbststandiger Mobilitat von Kindern
- Aufzeigen von Alternativen zum Elterntaxi
= Sensibilisierung fiir die Auswirkungen des Bring- und Holverkehrs

- Vermittlung gesundheitlicher und 6konomischer Vorteile

= Aufzeigen der gesundheitlichen Vorteile von aktiver Mobilitat

- Darstellung der 6konomischen Vorteile von nachhaltiger Mobilitat

= Forderung eines bewussten Umgangs mit den eigenen Mobilitatsentscheidun-
gen

- Starkung der Vorbildfunktion

- Sensibilisierung fiir die Vorbildfunktion von Eltern
= Forderung eines verantwortungsvollen Umgangs mit der eigenen Vorbildfunkti-
on
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= Aufzeigen der Moglichkeiten, nachhaltige Mobilitat im Familienalltag zu inte-
grieren

MaBnahmen:

- Elterninformationspakete: Verteilt iiber Kitas/Kinderarzte (Inhalte: Lastenradmodel-
le, sichere Schulwege, Buchung von Kindersitzen im Carsharing)

- Erstellung von Informationsmaterialien zu verschiedenen Aspekten nachhalti-
ger Mobilitat

= Bereitstellung von praktischen Tipps und Hinweisen fiir den Alltag

- Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in die Erstellung
der Informationspakete

« Neubiirger-Informationspakete Mobilitdt: Informationen zu lokalen Mobilitdtsange-
boten und -infrastruktur

= Bereitstellung von Informationen zu den verschiedenen Mobilitatsangeboten in
Kandel

= Aufzeigen der Vorteile und Moglichkeiten der verschiedenen Mobilitatsangebote

- Einbindung von lokalen Akteuren und Multiplikator:innen in die Erstellung der
Informationspakete

- Lokale Mobilitdtsberatung: Pop-up-Stande auf Wochenmarkten/Familienfesten

- Bereitstellung von Informationen und Beratung zu verschiedenen Aspekten
nachhaltiger Mobilitat

= Durchfuhrung von Aktionen und Veranstaltungen zur Forderung nachhaltiger
Mobilitat

- Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in die Beratung

- Storytelling-Kampagne: “Unsere autofreien Wochenenden” (Blogs/Videos lokaler
Familien)

- Darstellung von positiven Beispielen und Erfahrungen mit nachhaltiger Mobilitat

- Aufzeigen der Méglichkeiten und Vorteile von autofreien Tagen und Wochenen-
den

- Einbindung von lokalen Familien und Multtiplikatoriinnen in die Kampagne

- Infrastruktur-Karten: Digitale Karten mit sicheren Radrouten zu Bildungseinrichtun-
gen

- Erstellung von digitalen Karten mit sicheren und attraktiven Radrouten

= Bereitstellung von Informationen zu den verschiedenen Radrouten und
-verbindungen

= Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in die Erstellung
der Karten
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8.2.3 Unternehmen

Unternehmen spielen eine zentrale Rolle in der Mobilitatswende, da sie als Arbeitgeber:in-
nen einen direkten Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ihrer Mitarbeiteriinnen haben.
Durch die Férderung nachhaltiger Mobilitat kénnen Unternehmen nicht nur einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten, sondern auch ihre Attraktivitat als Arbeitgeber:innen steigern
und ihre Mitarbeiteriinnen bei der Umsetzung eines nachhaltigen Lebensstils unterstut-
zen.

Ziele:
- Starkung der Arbeitgeberattraktivitat

- Forderung eines positiven Images als nachhaltiges und verantwortungsbe-
wusstes Unternehmen

- Steigerung der Zufriedenheit und Bindung der Mitarbeiter:innen durch nachhal-
tige Mobilitatsangebote

- Positionierung als attraktiver Arbeitgeber fiir potenzielle neue Mitarbeiter:innen

- Forderung nachhaltiger Dienstmobilitat

- Reduzierung der Umweltauswirkungen von Dienstreisen
= Forderung von nachhaltigen Alternativen zu Dienstreisen
- Sensibilisierung fiir die Auswirkungen von Dienstreisen auf die Umwelt

MaBnahmen:

- Infoabend Mitfahren: Austausch zum Thema Mitfahren

- Organisation von Informationsveranstaltungen zum Thema nachhaltige Mobilitat

- Bereitstellung von Informationen und Beratung zu verschiedenen Aspekten
nachhaltiger Mobilitat

- Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in die Veranstal-
tungen

- Best Practice-Wettbewerb: Prasentation vorbildlicher Betriebe in der lokalen Presse

— Durchfiihrung eines Wetthewerbs fiir Unternehmen mit vorbildlichen Mafinah-
men zur Férderung nachhaltiger Mobilitat

- Prasentation der besten Beispiele und Praktiken in der lokalen Presse

- Forderung des Austauschs und der Vernetzung zwischen Unternehmen

- Aufzeigen von Fordermdglichkeiten: Informationen zu finanziellen Unterstiitzungen
fur Unternehmen im Bereich nachhaltige Mobilitat
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= Bereitstellung von Informationen zu verschiedenen Forderprogrammen und
-maglichkeiten

= Unterstiitzung bei der Beantragung von Fordermitteln

- Einbindung von lokalen Expert:iinnen und Multiplikatoriinnen in die Beratung

8.2.4 Tourismusbetriebe

Tourismusbetriebe spielen eine wichtige Rolle bei der Férderung nachhaltiger Mobilitat,
da sie einen direkten Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ihrer Gaste haben. Durch die
Forderung nachhaltiger Mobilitat kdnnen Tourismusbetriebe nicht nur einen Beitrag zum
Klimaschutz leisten, sondern auch ihre Attraktivitat als Reiseziel steigern und ihren Gasten
einen nachhaltigen Aufenthalt ermdglichen.

Ziele:

- Positionierung als nachhaltige Reisedestination

= Forderung eines positiven Images als nachhaltiges und verantwortungsbe-
wusstes Reiseziel

= Steigerung der Attraktivitat flir umweltbewusste Reisende

- Positionierung als Vorreiter in Sachen nachhaltiger Mobilitat im Tourismus

- Verbesserung der Erreichbarkeit ohne Auto

- Forderung der Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad
= Verbesserung der Infrastruktur fiir nachhaltige Mobilitat
- Sensibilisierung fiir die Vorteile einer autofreien An- und Abreise

MaBnahmen:

- Dachkampagne: “Griines Tor zum Bienwald” mit Fokus auf Anreise mit Bahn/Rad

= Durchfiihrung einer Kampagne zur Forderung der Anreise mit Bahn und Fahrrad

- Bereitstellung von Informationen und Angeboten zur nachhaltigen An- und
Abreise

- Einbindung von lokalen Akteuren und Multiplikator:iinnen in die Kampagne

- Gastinformationen: Mobilitatsflyer mit Radrouten/Wanderbus-Angeboten

- Erstellung von Informationsmaterialien zu nachhaltigen Mobilitatsangeboten

= Bereitstellung von praktischen Tipps und Hinweisen fiir einen nachhaltigen
Aufenthalt

= Einbindung von lokalen Expert:innen und Multiplikator:innen in die Erstellung
der Informationsmaterialien
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8.2.5 Presse & Medien

Die Presse- und Medienarbeit ist ein zentraler Bestandteil der Kommunikationsstrategie,
da sie eine breite Offentlichkeit erreicht und die Mdglichkeit bietet, die Ziele und Mafi-
nahmen der Kampagne bekannt zu machen. Durch eine gezielte Pressearbeit kdnnen die
Fortschritte und Erfolge der Mobilitatswende sichtbar gemacht und die Akzeptanz fiir
nachhaltige Mobilitat gesteigert werden.

Ziele:

- Kontinuierliche Begleitung des Transformationsprozesses

= RegelmaBige Berichterstattung liber die Fortschritte und Erfolge der Mobili-
tatswende

= Schaffung von Transparenz iiber den Umsetzungsprozess

- Forderung der Akzeptanz und Unterstiitzung fiir die Mainahmen

. Uberregionale Sichtbarkeit

- Positionierung von Kandel als Vorreiter in Sachen nachhaltiger Mobilitat

= Steigerung der Bekanntheit von Kandel als nachhaltige und innovative Stadt

- Forderung des Austauschs und der Vernetzung mit anderen Kommunen und
Regionen

MaBnahmen:

- Projekt-Blog: Regelmafige Updates auf stadtischer Website im Blog und als Presse-
mitteilung

- Erstellung von Blogbeitragen und Pressemitteilungen zu verschiedenen Aspek-
ten der Mobilitatswende

- Bereitstellung von Hintergrundinformationen und Interviews mit lokalen Akteu-
ren

= Einbindung von Gastebeitragen und Erfahrungsberichten

- Pressefahrten: Vor-0rt-Besichtigung von Pilotprojekten (z. B. Fahrradstation Bahn-
hof)

- Organisation von Pressefahrten zu verschiedenen Projekten und Mainahmen

- Bereitstellung von Informationen und Hintergrundgesprachen fiir Journalisten

- Einbindung von lokalen Expert:iinnen und Multiplikator:innen in die Pressefahr-
ten
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