
 

Professor Dr. Heiner Monheim 

Engagiert, KOMPETENT, wegweisend und kennt Kempen, da seine erste Frau aus St. 
Hubert stammt. 

Prof. Monheim ist Geograph und Verkehrswissenschaftler mit jahrzehntelanger Forschung zu 
nachhaltiger Mobilität, städtischer Lebensqualität, Nahmobilität und „Verkehr neu ordnen“. Er 
war u. a. Professor für Angewandte Geographie und Raumentwicklung und gilt als einer der 
bekanntesten deutschen Experten für urbane Verkehrswende-Strategien. Seine Thesen gehen 
über klassische Verkehrsplanung hinaus und betonen systemische, stadtgestalterische 
Ansätze. 
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Ziel des Konzeptes 
Laut Einleitung des Mobilitätskonzeptes

 

Unsere Stärken, auf denen wir aufbauen können: 

1. Kempen ist eine „10,8 Minuten Stadt“, d.h. alle Ziele sind innerhalt von 10,8 
Minuten zu Fuß oder mit dem Rad zu erreichen.  

 
BBSR - Veröffentlichungen - Die Stadt der Viertelstunde 
BBSR - Presse - Studie zur 15-Minuten-Stadt: Deutschland weiter als gedacht 

2. Kempen hat eine zentrumsnahen Bahnhof  
3. bestehende Konzepte 

a. Integriertes Klimaschutzkonzept 2022  
b. Konzeption Spiel, Bewegung und 

Aufenthaltsqualität 2021 
c. Radkonzept 2019 

4. Kempener fahren gerne Rad, so dass wir 
schon 35% Radanteil haben. (Monheim nennt 
eine Steigung auf 50-60% Radanteil 
realistisch.) 

5. Kempen hat viele „Superblocks“ (Quartiere 
ohne Durchgangsverkehre, Orange und Gelbe 
Markierung in der Abb.)  

6. Kempen hat eine große Fußgängerzone (lila 
Markierung in der Abb.) im Rahmen der 
Altstadtsanierung bekommen. 

  

https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/bbsr-online/2025/bbsr-online-027-2025.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/presse/presseinformationen/2025/stadt-der-viertelstunde.html


Vergleich der Ansätze  

MIV-Redunktion 
Monheim Mobilitätskonzept Kempen 
Monheim fordert eine systemische 
Neuordnung, nicht nur infrastrukturelle 
Korrekturen: 

• Durchgangsverkehr minimieren 
konsequent durch Umlenkung auf 
Außenrouten, statt nur „Tempo 
30“. 

• Flächenreduktion für Autos 
durch Entsiegelung, Rückbau 
überbreiter Straßen, Shared-
Spaces. 

• Zonen und Superblocks: 
Innerstädtische Bereiche, in denen 
Auto nur noch Anliegerverkehr hat 
— aktive Mobilität hat Vorrang. 

• Parkraummanagement zur 
Steuerung und Reduktion des MIV, 
nicht nur Verkehrsberuhigung. 
→ Er zielt auf strukturelle 
Einschränkungen des MIV, nicht 
nur auf Verbesserung alternativer 
Angebote.  

• Analysiert den Verkehrsbestand, 
stellt fest, dass der MIV dominiert 
(ca. 46 %). 

• Kandidaten für 
Mobilitätsverlagerung liegen in 
kurzen Wegen (< 5 km). 

• Priorisiert zwar generell 
nachhaltige Mobilität, aber 
fehlende messbare Zielwerte  
(z. B. „X % MIV-Reduktion bis Jahr 
Y“). 

• Operative Maßnahmen zur aktiven 
Reduktion des Autoverkehrs fehlen 
meist (es bleibt bei „Förderung der 
aktiven Mobilität“).  

 

 

Bewertung: Das Mobilitätskonzept bleibt bei klassischen, teilweisen nicht bindenden 
Ansätzen — Monheim dagegen verfolgt eine transformative Verkehrswende, die den 
MIV aktiv begrenzt statt nur Alternativen aufzuwerten. 

Eine reine Angebotsverbesserung nachhaltiger Verkehrsmittel führt allein kaum zu einer 
signifikanten Verschiebung des Modal Split. Entscheidend ist eine Kombination aus 
Angebotsausbau und wirksamer Steuerung des Kfz-Verkehrs (z. B. 
Parkraummanagement, Reduktion von Durchgangsverkehr, Priorisierung anderer 
Verkehrsträger im Straßenraum) 

Empfehlung: 
Festlegung messbarer Zielwerte sowie Prüfung struktureller Steuerungsinstrumente zur 
tatsächlichen Reduktion des MIV. 
Einführung eines Zirkulationsplanes für den MIV. 



Fußverkehr 
Monheim Mobilitätskonzept Kempen 
• Fußverkehr nicht nur als Wegart, 

sondern als Raumstrategie — 
Fußverkehr Vorrang im öffentlichen 
Raum. 

• Straßen verschlanken, Wege 
barrierefrei und sicher gestalten, 
Aufenthaltsbereiche schaffen. 

• „Flaniermeilen“ und Fußzonen, die 
den städtischen Lebensraum neu 
definieren. 
→ Denn „Mobilität“ ist nicht nur 
Bewegung, sondern **Lebensqualität 
im öffentlichen Raum“.  

• Der Fußverkehr wird intensiv analysiert 
und mit Maßnahmenkatalog behandelt 
(Sicherheit, Aufenthaltsqualität, 
Barrierefreiheit). 

• Aber kaum Zielwerte oder konkrete 
Priorisierungen, die den Fußverkehr 
über andere Verkehrsarten stellen. 
→ Verbesserung ist erkennbar, aber 
eher „schrittweise“ gedacht.  

 

 

Bewertung: Positiv hervorzuheben ist, dass dem Fußverkehr ein eigenes Handlungsfeld 
gewidmet wird. Das Konzept berücksichtigt den Fußverkehr theoretisch gut, aber ohne 
die systemische Priorisierung, die Monheim fordert — insbesondere Vorfahrt und 
Raumprivilegien im Straßenraum. 

Fußverkehr nicht nur ein Verkehrsmittel, sondern Grundlage urbaner Lebensqualität. 
Eine nachhaltige Stadtentwicklung erfordert daher eine klare räumliche Priorität für den 
Fußverkehr. 

Empfehlung: 
Einführung eines verbindlichen „Fußverkehr zuerst“-Prinzips bei allen 
Straßenumbaumaßnahmen sowie Definition qualitativer Standards (z.B. Zebrastreifen 
als erste Wahl bei Querungsbedarf). 
Grundsätzliche Trennung von Fuß- und Radverkehr. 



ÖPNV, Stadtbus 
Monheim Mobilitätskonzept Kempen 

• Stadtbus im 15-Minuten-Takt als 
Basis Angebot, um den ÖPNV 
wirkungsvoll zu machen — nicht 
nur „Verbesserungsschritte“ im 
Stunden- oder Halb-Stundentakt. 

• Integrierte Mobilitätsnetzwerke: 
ÖPNV, Fußverkehr, Radverkehr und 
Raumgestaltung müssen 
verbunden werden. 
→ Ein Bürgerbus alleine reicht 
nicht, wenn er nicht Teil eines 
dichten, verlässlichen Netzes ist.  

• Analysiert lokalen ÖPNV, empfiehlt 
Taktverdichtung, 
Attraktivitätssteigerung, Prüfung 
von Bürgerbus- oder On-Demand-
Formaten. 

• Konkrete Umsetzung fehlt: 
Fahrpläne, Frequenzen, 
Finanzierung und Integration mit 
anderen Verkehrssystemen sind 
nicht klar genug definiert.  

 

 

Bewertung: Das Kempener Konzept spricht ÖPNV an, aber Monheims Vorschläge gehen 
deutlich weiter Richtung öffentlicher Verkehr als tragendes Rückgrat, nicht nur als 
Ergänzung der MIV-Reduktion. 

Empfehlung: 
Erarbeitung eines klaren Zielkonzeptes für ein strukturiertes Stadtbussystem mit 
verbindlichen Qualitätsstandards. Bürgerbus-Angebote sollten ergänzend, nicht 
ersetzend wirken. 



Kernaussagen von Monheim, die im Konzept fehlen oder zu schwach sind 

Monheim Im Kempener 
Konzept? 

Bewertung 

MIV nicht nur „reduzieren“, sondern 
systematisch begrenzen 

  fehlt klar Konzept 
unterdimensioniert 

Superblocks / Zonenmodell / 
Zirkulationsplan zur Umverteilung 
des öffentlichen Raums 

  nicht enthalten Innovatives, 
praxisnahes System 
fehlt 

Priorität für Fußverkehr & 
Radverkehr im Raum (Vorfahrt im 
Straßenraum) 

nur infrastrukturell 
angesprochen 

nicht als Prinzip 

Parkraummanagement als 
Steuerungsinstrument 

  kaum Potenzial nicht genutzt 

Attraktiver ÖPNV/Stadtbus als 
Standardangebot (15-Min-Takt) 

Ansatz vorhanden, 
aber nicht stark 

zu wenig ambitioniert 

Integration Raumqualität & Verkehr 
(Grün/Blau) 

  kaum Konzept bleibt 
funktional, nicht 
stadtgestalterisch 

 

Zusammenfassung 
Das Kempener Mobilitätskonzept adressiert viele Themen korrekt, aber oftmals 
oberflächlich oder ohne transformative Kraft. Monheims Aussagen zeigen dagegen, wie 
man aus dem Planbetrieb herauskommt hin zu einer wirklichen Verkehrswende. 



Wirkung nach Maßnahmentyp 

Maßnahme Einfluss auf MIV Politischer Mut nötig 

Parkraummanagement sehr hoch hoch 

Superblock sehr hoch sehr hoch 

Fußverkehrsprogramm mittel gering 

Taktverdichtung mittel mittel 

Bürgerbus allein gering gering 

 

Bewertung:: das Kempener Konzept ist auf Maßnahmen reduziert, die nur einen wenig 
politischen Mut benötigt, aber auch eine geringe/mittlere Wirkung zeigen. 

 

Verbesserungsvorschläge 
konkreten, priorisierten Maßnahmen- und Zeitplan für Kempen, der 

• die Schwächen des Mobilitätskonzepts korrigiert 

• zentrale Ansätze von Heiner Monheim integriert 

• realistisch kommunalpolitisch umsetzbar ist 

• und messbare Zielwerte enthält 

 

Modal-Split-Ziele für Kempen: 

Jahr MIV Fuß Rad ÖPNV 

Status ~46 % 12 % 35 % 6 % 

2030 ~35 % 15 % 40 % 9 % 

2035 ~28 % 18 % 45% 12 % 

 



Zeitschiene (Beispiel) 
Sofortprogramm (0 -1 Jahr) - Schulwegsicherung 

kurzfristig realisierbar, finanziell überschaubar, sichtbar wirksam, politisch steuerbar 

Flächendeckendes Tempo 30  
• Verstärkte 

Geschwindigkeitskontrollen in 
Einführungsphase 

• Ist politisch teilweise schon 
verabschiedet (Berliner Allee, 
Birkenallee, Ring) 

• Kempen ist Mitglied  
• Führung des Radverkehrs auf der 

Straße (s. Radkonzept) bei 
Nichteinhaltung der gesetzlichen 
Mindestbreiten von Radwegen 

 
 

Wirkung 
• Reduktion von Unfallrisiken 

(Bremswegverkürzung, geringere 
Aufprallgeschwindigkeit) 

• Erhöhung der subjektiven 
Sicherheit 

• Förderung selbstständiger 
Schulwege 

Studien zeigen: Bei Tempo 30 sinkt die 
Wahrscheinlichkeit tödlicher 
Verletzungen drastisch. 
Kostenrahmen 

• gering 
Umsetzungsdauer 
3–6 Monate 

Grüner Weg im Westen 
• Abbau dreier Zaunelemente und 

Öffnung eines Tores 
(Zugang zum Spielplatz, Zugang 
zum Schulwald, Zugang zum 
Sportplatz) 

Verteilung von Holzspänen (evtl. mit 
Bürger- oder Schulbeteiligung)  

Wirkung 
• Hoche Sichtbarkeit 
• Deutliche Steigerung der 

Lebensqualität 
• Kurze und attraktive Wege im 

Schulviertel 
Kostenrahmen 
Extrem gering 
Umsetzungsdauer 
1 Tag 

Einrichtung von Fahrradstraßen 
• Maßnahmen stehen schon im 

Radkonzept von 1997 und 2019 
• Umwidmung geeigneter 

Schulachsen zu Fahrradstraßen 
laut Radkonzept, z.B. 
Wiesenstraße 

• Kfz-Verkehr nur Anlieger frei 
• Deutliche Markierung 

(Piktogramme, rote Einfärbungen 
an Knotenpunkten) 

 

Wirkung 
• Priorisierung des Radverkehrs 
• Verhaltensänderung bei Kfz-

Nutzern 
• Sichtbares Signal für 

Verkehrswende 
Fahrradstraßen erhöhen die Sicherheit 
vor allem bei hohem Schüleraufkommen 
deutlich. 
Kostenrahmen 

• Gering als Pobup 
Umsetzungsdauer 
6–12 Monate 
Wirkung auf MIV 
mittel (insbesondere im 
Kurzstreckenbereich) 

Einführung von Schulstraßen  
• Antrag Schulstraßen liegt der 

Verwaltung seit 2024 vor 

Wirkung 
• Sofortige Reduktion des Elterntaxi-

Verkehrs 
• Erhöhung der Aufenthalts- und 

Verkehrssicherheit 



• Kidical Mass hat Ihre Wünsche 
dem Bürgermeister übergeben 
www.think-bikk.de/schulstrassen 

• Poller oder mobile Absperrungen 
• Begleitende Elternkommunikation 

 
www.think-bikk.de/schulstrassen 
 
 

• Positive Gewöhnungseffekte 
Internationale Erfahrungen zeigen 
deutliche Sicherheitsgewinne und 
Akzeptanzsteigerung nach kurzer 
Eingewöhnungsphase. 
Kostenrahmen 

• Mobile Absperrungen: 5.000–
15.000 € pro Standort 

• Personalaufwand 
(Einführungsphase) 

Umsetzungsdauer 
3–6 Monate 
Politische Reibung 
anfangs mittel, langfristig meist hoch 
akzeptiert 

Pop-up-Radspur auf dem Ring nach 
Monheim(Pilotprojekt) 

• Testweise Umwidmung einer 
Fahrspur in eine geschützte 
Radspur 

• Statt Ampeln Begegnungszonen 
• Markierung mit gelber 

Fahrbahnfarbe 
• Trennelemente (Baken, Leitboys) 
• Laufzeit: 6–12 Monate 

Ziel 
• Erprobung realer 

Verkehrsverlagerung 
• Datenerhebung zu Verkehrsfluss 

und Sicherheit 
• Entscheidungsgrundlage für 

dauerhafte Lösung 
Wissenschaftliche Begleitung 

• Wuppertalinstitut 
 
Vgl.: Präsentation und Protokoll mit Dr. 
Coenen und Dellmans 
2025-03-31 Landrat+Bürgermeister – mit 
Protokoll und Hinweise.pdf 

Wirkung 
• Hohe Sichtbarkeit 
• Deutliche Komfortsteigerung für 

Radfahrende 
• Potenziell starke Modal-Shift-

Effekte bei Kurzstrecken 
Erfahrungen aus vergleichbaren Städten 
zeigen: Verkehrsverlagerung erfolgt häufig 
ohne dauerhafte Stauzunahme 
Kostenrahmen 

• Markierung und Trennelemente: 
ca. 80.000 

• Evaluation: ca. 20.000 € 
Umsetzungsdauer 
3–9 Monate (inkl. Vorbereitung) 
Politische Reibung 
hoch (erfordert klare Kommunikation und 
Monitoring) 

  

http://www.think-bikk.de/schulstrassen
http://www.think-bikk.de/schulstrassen
https://lvdmail-my.sharepoint.com/:b:/g/personal/g_ditzen_lvd_de/IQAxVPSAn_WVT5SUhK2Ad21rATcJNXDlXTV3MAlGRvaqy5g?e=1uJiYs
https://lvdmail-my.sharepoint.com/:b:/g/personal/g_ditzen_lvd_de/IQAxVPSAn_WVT5SUhK2Ad21rATcJNXDlXTV3MAlGRvaqy5g?e=1uJiYs


KURZFRIST (0–2 Jahre) Schnelle, sichtbare Veränderungen mit hohe Signalwirkung 

Parkraummanagement einführen und 
Flächen neu verteilen 

• Gebühren im gesamten 
Innenstadtbereich 

• Anwohnerparken ausweiten 

• Digitale Parkraumüberwachung 

 

Wirkung: hoch 
Kosten: gering–mittel 
Politische Reibung: hoch 
MIV-Reduktion: direkt spürbar 

Wichtig: Einnahmen zweckgebunden für 
Fuß/Rad/ÖPNV verwenden 

Sofortprogramm Fußverkehr 

„Fuß zuerst“ als politisches Leitmotiv 

• Gefahrenstellen beseitigen 
(Querungen, Sichtachsen) 

• Bordsteinabsenkungen 
systematisch 

• Schulwege priorisieren 

• 10 zentrale Querungsstellen neu 
markieren/umbauen 

Wirkung: mittel 
Kosten: gering 
Politische Reibung: gering 
Signalwirkung: hoch 

 

Busangebot minimal verdichten 

Auch ohne vollständigen 15-Minuten-Takt: 

• Verdichtung auf 30-Minuten-Takt in 
Hauptzeiten 

• Abendangebot sichern 

• Echtzeit-Info verbessern 

Wirkung: mittel 
Kosten: mittel 
Problem: Ohne klare Angebotsqualität 
bleibt der Effekt begrenzt. 

 

Modalfilter aus dem Radkonzept mit 
Anwohnerbeteiligung  

• Versetzung des Modalfilter auf der 
von-Broichhausen-Allee statt 
Abbau  

• Anwohnerbeteiligung und 
Errichtung eines Modalfilter am 
Hospital (Radkonzept) z.B. als Park 

• … 

Wirkung: sehr hoch 
Kosten: je nach Lösung 
Problem: Die Probe wurde kurzfristig und 
ohne Evaluation abgebrochen. 

 

 



MITTELFRIST (3–5 Jahre) 

Strukturelle Veränderungen – Monheim-orientiert 

Superblock-Pilot (Modellquartier) 

Konsequente Umverteilung des 
Straßenraums: 

• Durchgangsverkehr 
herausnehmen 

• Anlieger frei 

• Aufenthaltsflächen schaffen 

• Verkehrsberuhigung kombiniert 
mit Grün und Blau 

• Wissenschaftliche Begleitung mit 
dem Wuppertalinstitut 

Wirkung: sehr hoch 
Kosten: mittel 
Politische Reibung: sehr hoch 
Langfristiger Effekt: transformativ 

→ Ohne Pilot bleibt alles Theorie. 

Pilot: Schul- und Sportviertel, da hier 
besonders viele Ziele von Kindern liegen.  

 

Stadtbus-System neu strukturieren 

Anlehnung an Monheims Forderung: 

• Kernlinien im 15–20-Minuten-Takt 

• Einheitliche Linienführung (leicht 
verständlich) 

• Bürgerbus nur ergänzend in 
Randlagen 

• Mobilstationen mit 
Radabstellanlagen 

Wirkung: hoch 
Kosten: hoch 
Erfolgsbedingung: klare Priorität im 
Haushalt 

Ein Bürgerbus allein ersetzt keinen 
strukturierten Stadtbus. 

 

Rückbau breiter Straßen und 
Kreuzungen 

• Fahrspuren/Abbiegespuren/Fahr-
bahnbreiten reduzieren 

• Rad- und Gehflächen verbreitern 

• Baumreihen ergänzen 

• Zufahrtsbreiten reduzieren 

• Einbahnstraßen und Sackgassen 

Wirkung: hoch 
Kosten: mittel–hoch 
Nebeneffekt: Klimaanpassung 

 

 



LANGFRIST (6–10) 

Systemwechsel 

Zirkulationsplan 
• Flächendeckende 

Verkehrsberuhigung 

• Abbau aller LSA 

• Zebrastreifen  

• Innenstadt autoarm 

• Parken überwiegend am Rand 
(möglichst in Parkhäusern) 

Zentren als Fuß- und Aufenthaltsraum 
Das wäre echte Verkehrswende. 

 

Vollständiges integriertes 
Mobilitätsnetz 

• Durchgängiges Fußwegenetz 

• Durchgängiges Radnetz  

• Stadtbus 15-Minuten-Grundtakt 

• On-Demand-Shuttle für 
Randzeiten 

• Tarifvereinfachung 

• Digitale Plattform 

 

  

  

 



Anhang  

Stärken-Schwächen-Analyse von Prof. Dr. Monheim 

 

  



 

 

 
 

Dokumentationen zur Reihe Städte für Morgen am LvD 
www.staedte-fuer-morgen 

Prof. Dr. Heiner Monheim, Roland Stimpel, Hans-Georg-Kleinmann und Dominik Kerl 
geben Anregungen für Städte für Morgen, teils mit ganz konkreten Anregungen für 
Kempen.  

http://www.staedte-fuer-morgen/


Stadtbus 

 



Reduzierung von MIV durch einen Zirkulationsplan am Beispiel Gent 

 

Durch flächendeckende Verkehrsberuhigungsmaßnahmen konnte der MIV Verkehr um 
ca.30% gesenkt werden. 

 

Gent: Innenstadt vom Durchgangsverkehr befreit | umverkehR  

The Innovative Way Ghent, Belgium Removed Cars From The City(bitte ansehen!!! 10 
min.) 

 

Fortbildung für Stadtplaner und interessierte Bürger: Zirkulationsplan von Gent 
https://youtu.be/e08NDTMSDtg 

Gent gewinnt den Titel Fahrradstadt 2024  
Gent bekroond met titel Fietsstad 2024 | Stad Gent (Persruimte) 

https://www.umverkehr.ch/node/1086?utm_source=chatgpt.com
https://youtu.be/sEOA_Tcq2XA
https://youtu.be/e08NDTMSDtg
https://persruimte.stad.gent/237301-gent-bekroond-met-titel-fietsstad-2024/


Von anderen Städten Lernen 

• Groningen 
Ausgehend vom damals revolutionären „Circulation Plan“ hat Groningen bereits 
1977 begonnen, Alternativen zum Autoverkehr in weiten Teilen der Innenstadt zu 
schaffen, das Autoparken in Parkhäuser zu verlegen und den neu gewonnenen 
Platz für Fuß- und Radverkehr zu nutzen. In Verbindung mit einem hoch 
getakteten ÖPNV-Angebot, legen die Groninger heute über 60 Prozent ihrer Wege 
mit dem Rad zurück, mehr als in jeder deutschen Stadt. Einzelhandel und 
Gastronomie prosperieren und die Lebensqualität ist hoch. Städtetagspräsident 
auf ADFC-Rad-Exkursion in Groningen - VeloTOTAL - Aktuelles zum Radfahren 
 

• Houten 
Die Stadt, in der das Rad immer Vorfahrt hat. 
Houten ist seit Jahren die 
Vorzeigefahrradstadt der NL.  
www.think-bikk.de/houten 
 

• Greetsiel 
Stadt mit Zirkulationsplan ohne geschlossenen Außenring

 
 

• Nürnberg 

 

https://www.velototal.de/2019/01/28/st%C3%A4dtetagspr%C3%A4sident-auf-adfc-rad-exkursion-in-groningen/
https://www.velototal.de/2019/01/28/st%C3%A4dtetagspr%C3%A4sident-auf-adfc-rad-exkursion-in-groningen/
http://www.think-bikk.de/houten


Leipzig eine Stadt wie eine Pizza - Kommunikation 

 



 

Kempen eine Stadt wie eine Geburtstagstorte - Vision 

 

 


