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Konzept zum Aufbau eines Verkehrs- und Mobilititsmanagementsystem
(VMMS)

Vorbemerkungen zur ersten Fortschreibung

Das technische Konzept wurde in mehreren stédtischen Gremien positiv diskutiert. Mit Be-
schluss der Stadtverordneten vom 31. Mai 2010 wurde der Magistrat aufgefordert, die Reali-
sierung voranzutreiben und eine abschlieBende Beschlussvorlage vorzubereiten.

Die Verwaltung hat daraufhin die im Rahmen der Haushaltsbeschlisse méglichen Gespra-
che und Abstimmungen gefiihrt und das technische Konzept soweit fortgeschrieben, dass
nun mit der konkreten Beantragung begonnen werden kénnte.

Dabei wurde vor allem die Komponenten ,Mobilitadtsmanagement®, ,Kooperation mit dem
OPNV* und ,Zusammenarbeit mit der Universitat Kassel" starker ausgebaut. Der For-
schungsansatz ,Caroline* (Modul 8) wurde zugunsten eines stérker auf eine Realisierung
ausgerichteten Konzeptes modifiziert. Damit erhéhen sich die Synergieeffekte deutlich.

Einleitung Konzept

Die Gesamtwirkung aller MaRnahmen des VMMS zielt darauf hin, das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer in den drei Handlungsfeldern Routenwahl (auf welchem Weg fahre ich von
A nach B?), Zeitpunktwahl (wann fahre ich los um ztgig und stressfrei anzukommen?) und
Verkehrsmittelwahl (fahre ich heute mit dem Auto oder nehme ich lieber die Stralenbahn?)
so zu beeinflussen, dass Uberlastungserscheinungen im Netz minimiert werden und sich ihre
Wirkungen weniger negativ auf Verkehrsqualitat und Umwelt auswirken. Dazu sind nicht nur
technische Einrichtungen erforderlich, sondern es bedarf auch einer Optimierung der Ver-
kehrssteuerung und des Wegenetzes sowie einer direkten Kommunikation mit den Ver-
kehrsteilnehmern bereits vor Beginn eines Weges. Dabei ergeben sich unterschiedlichste
Handlungsfelder. Information an die Verkehrsteilnehmer und Entscheidung durch den Ver-
kehrsteilnehmer setzen beide auf den Fundamenten Zustand des Verkehrsnetzes (Kapazitat
von Straken und Schienen, Abbiegebeziehungen, FuRgéngerinseln, Spuraufteilungen ...).
und Verkehrssteuerung (Koordinierungsrichtungen, Riickstau auf Teilen des Innenstadtrin-
ges, Griinzeitangebot, Empfehlung einer Routenwahl ...) auf.

Erst nach Beschlussfassung und der zu Realisierungsbeginn durchzufiihrenden Analyse-
phase kann definiert werden, welche der drei Entscheidungsfelder (Routenwahl, Zeitpunkt-
wahl und Verkehrsmittelwahl) verkehrlich relevante Manahmen erméglichen und wie diese
konkret im Stadtgebiet aussehen missen. Aktuell beschrankt sich dieses Realisierungskon-
zept auf Arbeitspakete, deren Realisierung auf der Grundlage neuester Forschung gegen-
wartig méglich erscheint. Das im Folgenden vorgestellte Konzept bietet dartber hinaus
Schnittstellen fur einen Ausbau bis hin zu einem komplexen Managementsystem unter Ein-
beziehung von Systemen anderer Tréger (Autobahn, Landkreis, Verkehrsbetriebe ...). Die
Realisierung des VMMS soll in mehreren in sich geschlossenen Schritten modular erfolgen.
Diese Schritte erganzen sich zwar gegenseitig, kdnnen aber eigenstandig betrieben werden.
Der gesamte Realisierungszeitraum wird dabei ca. 10 Jahre betragen.

Notwendige Vorarbeiten

e Prazisierung von Kostenkalkulation und technischen Vorgaben,
e Abstimmungen mit dem Zuwendungsgeber,
« Ausschreibung und Besetzung des zusatzlichen Personalbedarfes,

e Vorbereitung der firr eine Zuwendung erforderlichen Beschllsse.



Nur diese in der ersten Projektphase erforderlichen Vorarbeiten lassen sich mit dem beste-
henden Personal umsetzen. In dieser Vorbereitungsphase soll das Projekt soweit konkreti-
siert werden, dass die erforderlichen Stellenbesetzungen und erste Auftragsvergaben zum
Beginn der Realisierungsphase sichergestellt werden. Wie in Anlage 3 erlautert, bedarf es in
der Realisierungsphase fiir den Teil der Organisations-, Abstimmungs- und Steuerungsauf-
gaben des Projektes, der nicht extern vergeben werden kann, zusétzlicher Ingenieurstellen.
Die eigentliche Planung, Programmierung und Realisierung soll aus den Projektmitteln an
externe Fachleute vergeben werden. Dies ist das MindestmaR an zusétzlichem Personal,
das erforderlich ist, um das Projekt qualifiziert zu steuern und den laufenden Betreib sicher
zu stellen.

Nutzen: Voraussetzung firr Antragstellung und Bearbeitungsbeginn
‘Kosten: 0,15 Mio. €
Zeitbedarf: 10 Monate

Sachstand: Wurde in Teilen begonnen (Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber, Vorbe-
reitung der Beschlusse).

Modul 1

Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse soll dazu beitragen, den MaRnahmenkatalog zu prézisieren und eine
bessere Prioritatenreihung erméglichen. Dazu sollen Untersuchungen wie zum Beispiel

e Erfassung und Bewertung der Verkehrsqualitat, Koordinierungsqualitat, Reisezeiten,
Verlustzeiten an Lichtsignalanlagen und Knotenpunkten,

e Durchfiihrung von Messfahrten,

e Sichtung, Auswertung und Ergénzung von Verkehrsdaten im Hauptverkehrsstralien-
netz des Untersuchungsraumes,

¢ Ermittlung des verkehrstechnisch méglichen Optimierungspotentials,

e Aufbau einer Quell-Ziel-Matrix bei Kooperation mit dem Fachgebiet Verkehrstechnik
und Transportlogistik der Universitat Kassel,

e Aufnahme von Tagesganglinien der Verkehrsbelastungen im IV und OV,

» Analyse der Hauptlastrichtungen und Ermittlung weiterer Priorisierungen fur den
OPNV an Signalisierungen,

e Schwachstellenanalyse,

durchgefiihrt oder vorbereitet werden. Die konkrete Ausgestaltung soll gemeinsam mit der
Universitat erfolgen.

Nutzen: Voraussetzung fur Bearbeitungsbeginn
Kosten: 0,25 Mio. €
Zeitbedarf: 11 Monate

Sachstand: Das Modul 1 wurde noch nicht begonnen.



Modul 2

Ableitung eines MaBnahmenkonzeptes

e Ermittlung eines MaBnahmenkataloges mit Empfehlungen far verkehrstechnische als
auch bauliche Ergédnzungen,

e Erarbeitung eines Routenkonzepts,

e Bestimmung der erforderlichen technischen Infrastruktur fir steuerungstechnische
Eingriffsempfehlungen,

e Erstellung von konkreten Planungen und Mengenermittiungen,
e Beantragung von Zuwendungsmitteln.

Nutzen: Voraussetzung fiir Bearbeitungsbeginn

Kosten: 0,56 Mio. €

Zeitbedarf: 13 Monate

Sachstand: Das Modul 2 wurde in Teilen begonnen (Routenkonzept liegt aus der Mach-
barkeitsstudie VLIS vor).

Modul 3

Anreizkomponenten zur Férderung des Umweltverbundes

Mobilitatsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage mit dem Ziel,
den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger zu
gestalten. Mobilitdtsmanagement bietet den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern durch ,weiche* MaRnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation, Motivati-
on, Koordination und Service Optionen, ihr Mobilitatsverhalten und ihre Einstellungen zur
Mobilitat zu verandern. Dabei ibernehmen Akteure, wie z. B. Betriebe, Verantwortung flr
den von ihnen verursachten Verkehr und kooperieren mit Kommunen, Verkehrsbetrieben
und -anbietern.

Ziel des Mobilitatsmanagements ist die Férderung der Nachhaltigkeit im StraRenverkehr in
der Stadt Kassel. Daher ist es erforderlich, nicht allein die Qualitat des Kfz-Verkehrs zu
verbessern, sondern zur Entlastung des Stralennetzes und zur Schonung der Umwelt auch
Anreize zu schaffen, um Wege vermehrt zu Fu, per Rad oder mit dem OPNV zuriick zu
legen. Es sollen auf breiter Ebene positive Anreize geschaffen werden, ohne dirigistische
ZwangsmaRnahmen gegenuber dem Kfz-Verkehr. Die Mainahmen werden entwickelt und
dann fortlaufend eingesetzt. Die bislang entwickelten Komponenten werden auf den folgen-
den Seiten ausfiihrlich beschrieben und, soweit erkennbar und bekannt, auch die Kosten
benannt.

Verkehrslenkung, Verkehrsinformation

Ein Ergebnis aus den weiter unten erlauterten Infrastruktur- und Forschungsmafnahmen ist
die kontinuierliche Erfassung von Verkehrslage- und Reisezeitinformationen. Diese Informa-
tionen mussen in ein effizientes Mobilitatsmanagement einflieBen, um so eine verkehrsmit-



teliibergreifende Informationsplattform zu schaffen. Diese bildet dann die Basis fur informati-
ons- und Routingbausteine, die eine intermodale Wegeplanung erméglichen. Die Einsatz-
méglichkeiten werden sich zum Teil aus den Ergebnissen des ,Testfeld Kassel” ableiten.
Aufgrund der Projektlaufzeit ist davon auszugehen, dass sich mittelfristig Einsatzméglichkei-
ten aufgrund der fortlaufenden Marktdurchdringung mit mobilen Endgeréaten ergeben, die
gegenwartig noch nicht abschlieRend projektiert werden kénnen.

Nutzen: Beide Bausteine stellen wesentliche Informationen fur eine Umwelteffiziente
Wege- und Verkehrsmittelplanung zur Verflgung.

Kosten: Keine - Voraussetzungen sollen durch die Forschungsprojekte geschaffen
werden

Sachstand: Mit der Umsetzung dieser Bausteine wurde noch nicht begonnen.

Nachhaltige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen

Auf Initiative des Strafenverkehrs- und Tiefbauamts ist eine a&mtertibergreifende Arbeits-
gruppe unter Beteiligung des Gesundheitsamts, des Schulverwaltungsamts, des Jugendam-
tes, Vermessung und Geoinformation und der Stadtplanung und Bauaufsicht und Denkmal-
pflege gegrundet worden.

Ziel der Arbeitsgruppe ist es, einen nachhaltige Mobilitat auf den Wegen zu den Schulen und
Kitas und ein Versténdnis bei Eltern und Kinder zu erreichen.

Nutzen: Kinder und Jugendliche sind die Verkehrsteiinehmer von morgen, aber bereits
heute werden sie gepréagt in ihrem Verkehrsverhalten bzw. dem der Eltern.
Aus diesem Grund ist es besonders wichtig, schon frith Alternativen zum Auto
aufzuzeigen, damit die Nutzung von OPNV, Fahrrad und das zu FuR gehen
spater als selbstverstandliche Fortbewegungsmittel genutzt werden.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: U.a. wurde die Gesundheitswoche vom 4.-8. Oktober 2010 in allen Kitas, de-
ren Trager die Stadt ist, mit dem Schwerpunktthema Mobilitat durchgefuhrt.

Der Gesundheitspreis in 2011 soll das Thema Mobilitat zum Gegenstand ha-
ben. Weitere Handlungsbereiche sind Sicherheit auf Schulwegen, Schulweg-
plane fur Kinder, die mit dem Rad fahren dirfen (ab Klasse 4), analog Plane

zur fulaufigen Erreichbarkeit der Kitas.

Nachhaltige Mobilitidt von Senioren

Senioren verfiigen anders als friiher in der Regel Uber mindestens einen Pkw je Haushalt.
Auch die Frauen verfiigen in der Regel tiber einen Fuhrerschein. Waren diese Gruppen fru-
her Kunden des OPNV, so ist dies heute und zukiinftig differenzierter zu betrachten.

Aufgrund der in dieser Altersgruppe verstérkter auftretenden gesundheitlichen Einschran-
kungen in der Mobilitét sind vor allem einfache, bequeme und nahe gelegene Fortbewe-
gungsmaéglichkeiten von besonderer Bedeutung. Die Férderung des OPNV als Alternative
zum MIV spielt eine sehr groRe Rolle. Das Angebot von speziellen Senioren-Tickets, mogli-
cherweise in Verbindung mit anderen Vergiinstigungen (z.B. kostenloser Einkaufstransport
nach hause, 0.4.) kann als Anreiz dienen, das Auto haufiger stehen zu lassen.



Im Bereich FuR- und Radverkehr kénnen spezielle Schulungen den Senioren die Unsicher-
heit der Fahrradnutzung im StraBenverkehr nehmen. Auch kénnen so Einkaufsmaglichkeiten
und die kiirzesten, bzw. sichersten Wege dorthin erarbeitet werden. Dies konnte sich ahnlich
gestalten wie Schulweg- und Staditteilpléne fur Kinder.

Nutzen: Fir die immer starkere und sehr mobile Altergruppe der Senioren Angebote
fiir nachhaltige Mobilitat bereit zu stellen, stellt ein wichtiges Ziel zur Entlas-
tung des StraRennetzes und zur CO.-Einsparung dar.

Kosten: wurden als Schéatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Mit der Umsetzung dieses Bausteins wurde noch nicht begonnen.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Die Idee des betrieblichen Mobilitatsmanagements (BMM) wurde vor tber 30 Jahren in den
USA entwickelt und hat auch in einigen europaischen Landern starke Verbreitung gefunden.
In Deutschland gibt es mittlerweile zwar einige gute Beispiele, diese bilden aber derzeit noch
eine Ausnahme und werden nicht systematisch entwickelt. Als ein Hauptgrund fir diese
schleppende Entwicklung wird in Deutschland die mangelnde Informationslage gesehen.

An diesem Punkt setzt unter anderem das Aktionsprogramm von Umweltbundesamt und
Deutscher Energie Agentur ,effizient mobil“ an.

In einigen Betrieben wurden bereits einzelne Mallnahmen zum BMM umgesetzt, die sich
aligemein in funf Handlungsfelder einteilen lassen. Innerhalb dieser finden sich verschiedene
Bausteine — von einfachen, kurzfristigen bis zu umfassenden MaRnahmen — die individuell
auf den Standort und die Problemlage vor Ort zugeschnitten sind.

Die funf Handlungsfelder sind:

- Férderung von Alternativen zum PKW: mégliche Alternativen zum PKW werden ver-
bessert und dadurch in ihrer Attraktivitat gesteigert. Alle MaRnahmen sind serviceori-
entiert und daher positiv besetzt.

- Motorisierter Individualverkehr: Hier wird zwischen den Bereichen Car-Sharing und
Fahrgemeinschaften sowie Stellplatzmanagement unterschieden, wobei gerade letzt-
genannter Bereich behutsam vermittelt werden sollte.

- Information: eine gute Information ist das Herzstiick des BMM, da durch eine gute in-
dividuelle Beratung der Mitarbeiter Alternativen zum bisherigen Arbeitsweg und Ver-
kehrsmittel aufgezeigt werden kdénnen.

- Geschéfts- und Dienstreisemanagement: Da Geschéfts- und Dienstreisen in Unter-
nehmen einen nicht unerheblichen Kostenfaktor darstellen, ergeben sich hier gute
Maoglichkeiten fur betriebswirtschaftliche und dkologische Optimierungen.

- Arbeitsorganisation: eine Anderung der Arbeitsweise (Gleitzeit, Telearbeit, etc.) hat
zwar vorrangig nicht die Einsparung von Verkehr zum Ziel, allerdings kann sich hier-
durch ein wichtiger Nebeneffekt ergeben. Aus diesem Grund gehdren diese Mal3-
nahmen mittlerweile zum Repertoire des BMM.



Nutzen: Die Fahrten zur Arbeit verursachen einen erheblichen Anteil der Verkehrsbe-

lastungen in den Stadten. Hierflur Alternativen in den Bereichen OPNV, Fahr-
rad und zu FuR gehen anzubieten, entlastet nicht nur das Straennetz, son-
dern es spart auch Kosten fiir dessen Ausbau. Gleichzeitig fordert es die Ge-
sundheit von Fahrrad fahrenden und zu Ful® gehenden Mitarbeitern und beugt
Stress durch Staus und Parkplatzsuche vor.

Kosten: wurden als Schéatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Mit der Umsetzung dieses Bausteins wurde im Rahmen des Aktionspro-

gramms ., Effizient mobil“ in einigen Betrieben bereits begonnen.

effizient mobil

Das Aktionsprogramm fiir Mobilitatsmanagement — ,effizient mobil* wurde vom Bundesum-
weltministerium (UBA) und der Deutschen Energie Agentur (dena) ins Leben gerufen. Seine
vorrangigen Ziele sind:

Die Initiierung und Férderung der Konzipierung und Umsetzung von konkreten Mobili-
tatsmanagement-Malnahmen lokaler Akteure,

Die bundesweite Vernetzung der Akteure zur Bundelung des Know-how, um es fur
eine flachendeckende Umsetzung des Mobilitatsmanagements nutzbar zu machen,

Die Verankerung des Themas in Politik und Offentlichkeit.

Im Rahmen des Aktionsprogramms werden verschiedene Bausteine umgesetzt, die zur Er-
fullung der Ziele von Bedeutung sind:

Der Aufbau von 15 regionalen Netzwerken mit der Betreuung durch regionale Koor-
dinatoren,

Kostenlose Erstberatung von 100 Akteuren (Betriebe, Kommunen) als Grundlage fiir
die Durchfiihrung eigener Mobilitatsmanagement-Malinahmen,

Die Durchfiihrung zweier Wettbewerbe in 2009 und 2010,

Die Evaluation des Aktionsprogramms und anschlieBende Entwicklung eines Strate-
giepapiers Mobilitdtsmanagement als Leitfaden fur interessierte Akteure.

Im Juni 2010 fand zum Anlass ,Zwei Jahre effizient mobil* eine Abendveranstaltung statt, in
der das Erreichte reflektiert und die Preistrager der Wettbewerbe ausgezeichnet wurden.

Nutzen: Ziel des zweijahrigen Aktionsprogramms ist es, die Potentiale und Méglichkei-

ten von Mobilitadtsmanagement in Deutschland bekannter zu machen und so-
mit die Umsetzung von nachhaltiger Mobilitat zu fordern. Mit Hilfe von 15 regi-
onalen Netzwerken, die auch untereinander bundesweit vernetzt sind, sollen
die derzeit bestehenden Informationsdefizite beztiglich der Méglichkeiten des
Mobilitatsmanagements ausgeraumt werden.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.



Sachstand: Nordhessen ist eine der 15 geférderten Regionen. Aufbauen auf diesen Erfah-
rungen soll das Betriebliche Mobilitdtsmanagement intensiviert werden. Zu-
dem wurde die Firma SMA Solar Technology AG aus Niestetal mit dem 1.
Platz in der Kategorie Betriebliches Mobilitatsmanagement ausgezeichnet.

Gespriachskreis mit Unternehmen

Fur Herbst 2010 ist vorgesehen, aufbauend auf den guten Kontakten durch das Projekt ,effi-
~ Zient mobil* einen Gespréchskreis unter Leitung von Herrn Stadtrat Dr. Lohse mit Unterneh-
men aus Kassel zu starten, die Interesse an einem Austausch und Weiterentwicklung einer
nachhaltigen betrieblichen Mobilitat haben.

Nutzen: Durch Austausch mit anderen Unternehmen kann betriebliches Mobilitatsma-
nagement nachhaltiger und umfassender geférdert werden, was zu betrachtli-
cher Reduzierung der MIV-Fahrten zur Arbeit und somit zur Entlastung des
StraRennetzes in den Spitzenstunden beitrégt.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Der Start fiir diesen Baustein ist fur Herbst 2010 geplant.

bike + business

Das Projekt "bike + business" lauft seit 2002 unter der Federfuhrung des ADFC Hessen und
des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/Rhein- Main und wird durch ein kompetent
besetztes Projektteam begleitend weiterentwickelt. Seine Besonderheit besteht in der Ver-
knuipfung der Interessen Fahrrad fahrender Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit denen "ihrer"
Unternehmen, in der Verbesserung des Fahrradimages als modernes Verkehrsmittel, der
konzeptionellen Einbeziehung des 6ffentlichen Nahverkehrs und insbesondere in der Star-
kung des alltaglichen Radverkehrs im System lokaler und regionaler Verkehrspolitik und -
planung.

Das Fahrrad tragt als Bestandteil eines modernen, integrierten Verkehrssystems zur nach-
haltigen und stadtvertraglichen Mobilitat bei. Vor allem in verdichteten Raumen wie der
Rhein-Main-Region fiihrt das Umsteigen vom PKW auf das Fahrrad zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des gesamten Verkehrssystems und zur Reduzierung der Verkehrsbelas-
tungen. Neben dem Ausbildungs- und Einkaufsverkehr ist der Berufsverkehr das dritte Ele-
ment des Alltagsverkehrs. bike + business will einen Beitrag dazu leisten, Berufspendler zu
einem Umstieg vom Auto auf das Fahrrad zu motivieren und somit den Radverkehrsanteil
am Modal-Split des Berufsverkehrs zu erhéhen. Den konzeptionellen Rahmen bildet der Na- -
tionale Radverkehrsplan der Bundesrepublik Deutschland. '

Das Konzept ist erprobt und eignet sich zur Ubertragung nach Nordhessen.

Nutzen: e Forderung klimafreundlicher Mobilitat,

e Entlastung des StraBennetzes in den Berufverkehrsspitzen durch Verla-
gerung von Kfz-Fahrten auf das Rad,

e Riickgang krankheitsbedingter Fehizeiten und Kosten,

e Erhshung der Leistungsfahigkeit der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,



e Verringerung der Kosten fur Parkraume (Kfz-Stellplatze kénnen alternativ
genutzt werden),

e Imageverbesserung des Unternehmens (durch Férderung einer moder-
nen und gesunden Mobilitat),

e Verbesserung von Betriebsklima und Arbeitszufriedenheit,

e Steigerung des persénlichen Wohlbefindens durch Veranderung gesund-
heitsschadlicher Verhaltensmuster,

e Reduzierung von Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Ubergewicht durch
mehr Bewegung Verbesserung der mentalen Gesundheit durch Stress-
abbau.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Bike + Business soll ab 2011 auch in der Region Kassel eingefihrt werden.
Vorbereitungen erfolgen durch das Regionale Radforum Kassel.

Pendlerportal

Einfihrung und Vermarktung einer Internetp!éttform fur Berufspendler zur Bildung von Fahr-
gemeinschaften.

Die ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt Rhein-
Main, eine GmbH, die vom Land Hessen, der Stadt Frankfurt am Main und den Gebietskor-
perschaften der Metropolregion Rhein-Main finanziert und getragen wird) ist an die Stadt
Kassel, StraBenverkehrs- und Tiefbauamt herangetreten mit der Frage der Einfihrung des
Internetportals ,Pendlerportal‘ zum 1. September 2010 nicht nur im Bereich der Mitglieder
der ivm GmbH, sondern im gesamten Bundesland Hessen. Der Termin der Einfuhrung ist
vorgegeben durch die Kiindigung des seit 2004 durch die ivm GmbH koordinierten Angebots
unter dem Namen ,Pendlernetz*. Griinde firr die Neuausschreibung und die Vergabe an
Pendlerportal sind u.a. bessere Qualitat, vor allem aber Kostensenkungen um rund 2/3 ge-
geniuber Pendlernetz.

Das StraBenverkehrs- und Tiefbauamt hat sich daraufhin mit mehreren Akteuren des Ver-
kehrs- und Mobilitatsmanagements (KVG, NVV, Landkreis Kassel, IHK, Regionalmanage-
ment), aus der Region Kassel zusammengesetzt und eine gemeinsame koordinierte Vorge-
hensweise erértert. Im Ergebnis wurde festgehalten:

Ziel ist die Einrichtung einer regionalen Startseite auf der Internetplattform fiir Nordhessen.
Die Stadt tragt 25 % der Kosten von Einrichtung und Betrieb, das Regionalmanagement
Nordhessen ebenfalls 25% und 50 % werden durch den Nordhessischen VerkehrsVerbund
(NVV) getragen. Die Kosten Stadt Kassel betragen 748,50 € einmalig und 762 € jahrlich. In
den Kosten sind alle weiteren Entwicklungen und Neuerungen, die in das Portal integriert
werden enthalten.

Der Startschuss fiir Hessen fallt am 1. September 2010, wobei aus Griinden des nicht aus-
reichenden zeitlichen Vorlaufs die Umsetzung fir die Region Nordhessen mit eigener Start-
seite http://www.nordhessen.pendlerportal.de/ erst im Laufe des Monats Oktober 2010 ein-
gerichtet werden kann. Auf dieser Startseite wird die Voreinstellung so eingerichtet, dass alle
Startorte in den nordhessischen Landkreisen liegen, die Zielorte aber beliebig hessenweit
bzw. auch im Land Niedersachsen liegen kdnnen, wo die angrenzenden Landkreise Gottin-



gen, Northeim und Holzminden ebenfalls durch www.pendlerportal.de als Ziele erreichbar
sind.

Nutzen: e Entlastung des StraRennetzes in den Berufverkehrsspitzen durch Forde-
rung von Fahrgemeinschaften

e Verbesserung der Luftqualitt durch Senkung des Energieverbrauchs und
Senkung der Schadstoffemissionen

Kosten: 748,50 € einmalig und 762 € jahrlich

Sachstand: Die Einfuhrung erfolgt Mitte Oktober 2010. Fur das Jahr 2011 ist eine koordi-
nierte Vermarktung des Portals vorgesehen. Die Vermarktung soll unter Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit in Kooperation mit Betrieben erfolgen. Die
Kontakte aus dem Projekt zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement ,effizient
mobil* kénnen hierzu genutzt werden. Eine Medienpartnerschaft mit der HNA
wird angestrebt. Méglichst viele Intranet-Seiten von Verwaltungen und Unter
nehmen sollen mit dem Pendlerportal verlinkt werden.

Internetplattform www.mobil-in-kassel.de

Die Internetplattform www.mobil-in-kassel.de bietet Informationen zu allen Verkehrstragern.
Sie soll inhaltlich und gestalterisch weiterentwickelt werden, um maéglichst viele Nutzergrup-
pen anzusprechen. Auf den Dienstfahrzeugen des Stralenverkehrs- und Tiefbauamts wird
auf der Stirnseite das Logo ,Mobil in Kassel“ aufgebracht. Die vier smart-Dienstfahrzeuge
erhalten Werbung auf allen Seiten fur die Internetpattform um somit auf diese Internetseite
hinzuweisen.

Nutzen: Durch die Biindelung von Informationen zu den verschiedenen Verkehrsmit-
teln auf einer zentralen Homepage wird den Biirgern die Informationsbeschaf-
fung und Orientierung erheblich erleichtert und der Zugang zu bisher nicht ge-
nutzten Verkehrsmitteln geschaffen.

Kosten: ca. 10.000 Euro fir die Weiterentwicklung der Internetseite, ca. 5.000 Euro far
die Bewerbung der Internetseite auf den Dienst-Fahrzeugen

Sachstand: Die Umsetzung wird nach Beschluss in 2011 erfolgen.

Entwicklung einer Neubiirgerinformation und Beratungsangebot zum Ver-
kehrsangebot in Kassel

Das Mobilititsverhalten ist in der Regel ein Verhalten aus Gewohnheit und somit schwierig
zu andern. Aber gerade Birger, die neu in eine Stadt ziehen, sind eher bereit, ihr Mobilitats-
verhalten zu Uberdenken und sind so auch offen fur die Nutzung des OPNV oder Fahrrades.
Gerade fur sie ist es besonders wichtig, dass sie einfach und umfassend informiert werden
oder sich selbst einfach Informationen beschaffen kénnen. Zu diesen Informationen gehort,
dass die Aktivitaten der Stadt beziglich des OPNV-Angebots und Fahrradverkehrs prasen-
tiert werden und Ansprechpartner, bzw. Kontaktadressen rund um das Thema alternative
Verkehrsmittelnutzung aufgefuhrt werden.
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Nutzen: Die Nutzung des MIV auf dem Weg zur Arbeit kann auf einfache Weise redu-
ziert werden und tragt so langfristig zu geringeren Verkehrsbelastungen in den
Stadten bei. Zudem kann sich die Umsetzung des betrieblichen Mobilitatsma-
nagements einfacher gestalten, wenn einige Mitarbeiter bereits den Umwelt-
verbund nutzen.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Mit der Umsetzung dieses Bausteins wurde noch nicht begonnen.

Informationsangebote fiir spezielle Zielgruppen und Fahrtzwecke (Touristen,
Einpendler, Auspendler, Schiiler, Studenten, Freizeitverkehr, Einkaufsverkehr,
etc.)

Unterschiedliche Zielgruppen und Fahrtzwecke erfordern unterschiedliche Angebote der
Verkehrsmittelnutzung. Im Alltagsverkehr (Arbeit, Schule, Universitat) sind Schnelligkeit, Un-
kompliziertheit und Flexibilitat wichtige Kriterien fur die Verkehrsmittelnutzung. Im Freizeit-
verkehr dominiert der Anspruch an schéne, verkehrsarme Wege; hier ist oft der Weg das
Ziel. Wichtig fir Einkaufsverkehre ist die Mdglichkeit, groere Mengen transportieren zu
konnen und auf kurzem Weg vom Geschaft zum genutzten Verkehrsmittel zu gelangen.

Diese unterschiedlichen Anspriiche miissen bei der Entwicklung von Informationsangeboten
beriicksichtigt werden, um sinnvolle Lésungen und Empfehlungen erarbeiten zu kénnen.

Die Verbreitung dieser Informationen gestaltet sich fiir die Gruppe Alltagsverkehr in der Re-
gel einfacher, als Ansprechpartner fungieren Unternehmen, Schulleiter oder Klassenlehrer,
bzw. Studierendenbeauftragte an den Universitaten. Als Informationstrager im Freizeitver-
kehr kénnen Touristenbiiros oder Fremdenverkehrsamter dienen. Der Einkaufsverkehr kann
durch Informationen in Geschaften oder gemeinsam geplante Aktionen des Gewerbevereins
zum Thema Verkehrsmittelnutzung erreicht werden.

Nutzen: Auch hier hat die Nutzung des Umweltverbundes eine entlastende Wirkung flr
die Umwelt und den Stadtverkehr zur Folge. Durch die gezielte Ansprache an
einzelne Nutzergruppen kann sich zudem die Nutzung alternativer Verkehrs-
mittel verstarken, da Informationen sehr zielgerichtet Ubermittelt werden.

Kosten: wurden als Schatzkosten pauschal eingearbeitet.

Sachstand: Mit der Umsetzung dieses Bausteins wurde noch nicht begonnen.

Modul 4

Systemoptimierungen an LSA im Netz

e Analyse der Hauptverkehrsstraen hinsichtlich baulichen Erganzungsbedarfs z. B.
o Verldangerung von Abbiegefahrstreifen vor Knotenpunkten,
o Einbau zusétzlicher FuRgangerquerungshilfen,
o Uberprifung von Abbiegerestriktionen,
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o Neuordnung von Fahrstreifenaufteilungen,
o bedingt vertragliche Signalisierungen fir Abbieger,
e DruseltalstraBe/Eugen-Richter-Straie/Bertha-von-Suttner-Stral3e,
« B3/Raiffeisenstralie,
o B3/Credestralle,
e LoRbergstrale/Teichstrale,
o Wolfhager Strale/Ortskern Harleshausen,
e Dresdner StralRe/Speeler Weg,
¢ Koordination Kohlenstralle,
e Koordination Steinweg,
e Altenbaunaer Strale,
e Koordination lhringshduser Strale,
e Koordination Breitscheidstralle,
e Koordination Wilhelmshoéher Allee,
e Frankfurter Strale,

e Grine Welle Innenstadtring.

Nutzen: Verringerung der Larmemissionen durch weniger Halte, somit weniger Anfah-
ren und Bremsen. Senkung der Schadstoffemissionen und Verbesserung der
Luftqualitat.

Kosten: 4 16 Mio. €

Zeitbedarf: 45 Monate

Sachstand: Das Modul 4 wurde noch nicht begonnen

Modul 5

Kooperation mit der Universitit Kassel (urspriinglicher Titel ,,CAROLINE®)

Die Abstimmungsgesprache mit der Universitat haben eine Neustrukturierung ergeben. Es
sollen zwei getrennte Projektteile unter dem gemeinsamen Dach des VMMS initiiert werden:

1. Kooperatives Netz- und Fahrplanmanagement fiir den OPNV und den Individu-
alverkehr

Dieser Projektteil bietet die Méglichkeit einer sehr praxisorientierten Forschung. Es
sollen konkrete Lésungen erarbeitet werden die es der Stadt Kassel erméglichen eine
adaptive Netzsteuerung zu realisieren und so die Verkehrsqualitat konkret zu verbes-
sern. Wesentliche Komponenten dieses Projektteiles sind:

o Aufbau einer adaptiven Netzsteuerung

o Erweiterung um ein Modul zur OPNV Beschleunigung
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o Verbesserte Datengewinnung im OPNV

Konkrete Realisierung im Innenring Kassel mit Vorher/ Nachher Analyse

Effizienzgewinne durch Vereinfachte Parametrierung

Die Realisierung soll in einem Konsortium aus Forschung; Realisation und Anwen-
dung erfolgen. Damit hat dieser Projektteil eine enge Verzahnung zur den Modulen 4,
6 und 7 und kann nur im Projektzusammenhang realisiert werden.

2. AKTIV 2 - Testfeld Kassel

Im Sommer 2010 wurde das bundesweite Forschungsprojekt ,AKTIV* (Fahrerassis-
tenzsysteme und Kooperative Systeme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit) abge-
schlossen. Die guten Ergebnisse haben zu dem Nachfolgeprojekt AKTIV 2 geflhrt.
Dabei sollen Komponenten wie

(¢]

o]

Kooperation zwischen Verkehrsteilnehmern und Infrastruktur mit Hilfe mobiler
Endgerate wie z. B. Mobiltelefone, PDA oder Navigationsgerate.

Kooperative Lichtsignalanlage mit Anzeigen der verbleibenden Rotzeit, ggf.
verbunden mit Hinweisen zum Abschalten des Motors und wieder rechtzeiti-
ges Starten oder zum Status der Griinen Welle.

Verkehrsteilnehmer liefern im Gegenzug Informationen uber ihren Fahrtver-
lauf, die zur laufenden Verbesserung der Signalsteuerung sowie der Routen-
empfehlungen dient.

Realisierung eines dynamischen Routing unter Beriicksichtigung aktueller
auch kurzfristiger Kapazitdtsminderungen wie z. B. Veranstaltungen oder
Baustellen.

Aufbau eines Internetportals fir Online Verkehrsinformationen.

in einem konkreten Testfeld praxiserprobt werden. Die Stadt Kassel konnte sich dank des
Engagements der Universitat als potentielles Testfeld platzieren.

In diesem Teilprojekt kann eine Realisation unabhéngig von anderen Modulen erfolgen.

Diese Neuordnung der Projekte filhrt zu deutlicher Kostenminderung. Die Wesentli-
chen Aufwendungen werden auRerhalb der Stadt Kassel getragen. Der stadtische
Aufwand reduziert sich auf Personalkosten. Im Idealfall werden die dafiir anfallenden
Kosten Uberwiegend aus den Projektmitteln gedeckt.

Nutzen:

Durch effizienten Einsatz neuer Kommunikationstechniken soll die Beschleu-
nigungsqualitat des OPNV weiter verbessert werden. Gleichzeitig soll durch
Echtzeitoptimierung und Information ein deutlich besserer Verkehrsablauf er-
reicht werden.

Diese beiden Effekte verstirken sich gegenseitig in ihrer positiven Umweltwir-
kung:

o Bessere OPNV und Radverkehrsabwicklung férdert den Umstieg auf den
Umweltverbund '

o Besserer Verkehrsfluss des KFZ Verkehrs reduziert den Schadstoffaus-
stol}

Neben dem verkehrlichen Nutzen und der positiven Umweltwirkung entsteht
fiskalischer Nutzen, da die Steuerungen teilweise aus dem Projekt heraus ge-
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fordert werden und sich die Arbeitsabldufe deutlich vereinfachen = Qualitat
statt Kosten.

Kosten: 0,3 Mio. €
Zeitbedarf: 60 Monate

Sachstand: Das Modul 5 wurde soweit vorbereitet, dass eine Beantragung bei den zu-

standigen Ministerien kurzfristig erfolgen kénnte.

Modul 6

Qualitatssicherung Verkehrssteuerung

L

Implementierung von noch zu entwickelnden Komponenten (Hard- und Software) zur
laufenden und automatischen Qualitats- und Stérungsiiberwachung von Signalsteue-
rungen,

Verbesserung der Schlissigkeit von Fehlermeldungen,
Uberwachung der Entscheidungsqualitét der verkehrsabhéngigen Steuerungen,

Verbesserung der Technik der OPNV-Anmeldungen an LSA zur Minimierung von
Stérungen im Zuge von Koordinierungen.

Nutzen: Nur eine Hohe Akzeptanz von Routenempfehlung und Steuerungen fuhren zu

den angestrebten Wirkungen des VMMS. Daher sind automatische Prozesse
zur Qualitatssicherung wichtiger Bestandteil.

Kosten: 0.87 Mio. €

Zeitbedarf: 20 Monate (danach Daueraufgabe)

Sachstand: Das Modul 6 wurde noch nicht begonnen

Modul 7

Weiterentwicklung des vorhandenen Verkehrssteuer und -regelsystems zu ei-
nem Verkehrsleit- und Informationssystem (VLIS)

Anpassung der Steuerungsschnittstellen an den aktuellen wettbewerbsfahigen Stan-
dard,

MaRnahmen zur Verbesserung der Datenversorgung mit Hilfe noch zu entwickelnder
Werkzeuge,

Neuordnung der Datenorganisation, der Dokumentation sowie der Verwaltung
herstellerunabhéngiger Datensysteme,

Integration des Parkleitsystems zur Einbindung von Visualisierungen in Anzeigeta-
feln,

Einbeziehung der oberirdischen Parkplatze in das erweiterte Parkleitsystem,
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Automatische Erzeugung einer Verkehrslageinformation einschlieBlich Ableitung von
Leitempfehlungen mit deren verstandlicher Visualisierung,

Erganzung vollgrafikfahiger Anzeigen an entscheidungsrelevanten Standorten,
Visualisierung im Internet als pre-Trip-Information,

Visualisierung auf mobilen Endgeraten.

Nutzen:

Nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Stadtbereich Kassel durch si-
tuationsgerechte Anpassung von Routenfilhrungen und adaptive Netzsteuerung.

Entlastung der StraBenrdume vom Parkdruck durch die Anzeige aktueller Park- bzw.
Verkehrsinformationen sowie plausibler Zielfilhrungen zu den Parkierungseinrichtun-
gen.

Verkehrsmittel- und baulasttrageriibergreifendes Mobilitdtsmanagement im Stadtge-
biet Kassel und ggf. auch in der Region.

Positive Wirkungen auf die Umweltfaktoren Larm, Feinstaub, CO, und NOy

Kosten: 6,79 Mio. €
Zeitbedarf: 65 Monate

Sachstand: Das Modul 7 wurde bis zum Stadium einer Machbarkeitsstudie vorbereitet. Die

dabei erstellten Realisierungsszenarien zeigen, dass es sinnvoll ist die techni-
sche Infrastruktur in diesem Modul zu biindeln damit eine umfassende Férde-
rung erreicht werden kann.

Modul 8

Optimierung der Signalsteuerungen

Bestimmung der KenngréRen auf die die Steuerungen optimiert werden sollen,
Festlegung der Priorisierungsreihenfolgen,

Bestimmung der Anzahl benétigter Steuerungsprogramme fiir unterschiedliche Nach-
frage,

Uberprifung der Umlaufzeiten,

Uberarbeitung der Koordinierung des Innenstadtringes,

Prifung des Einsatzes von asynchronen Steuerungen zu Schwachlastverkehrszeiten,
Nachristung blindengerechter akustischer Signalgeber fur Fulganger,

Austausch von Leuchtmitteln in energiesparender LED-Technik,
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o Erneuerung von Steuergeraten zur Einbindung von Anlagen in alle Funktionen des
modernisierten VSRS sowie der Méglichkeiten des VMMS,

e Implementierung von Werkzeugen zur Erfolgskontrolle der realisierten steuerungs-
technischen und verkehrstechnischen Mal3nahmen.

Nutzen: Verringerung der Larmemissionen durch weniger Halte, somit weniger Anfah-
ren und Bremsen. Senkung der Schadstoffemissionen und Verbesserung der
Luftqualitat

Kosten: 1,59 Mio. €
Zeitbedarf: 80 Monate

Sachstand: Das Modul 8 wurde noch nicht begonnen

Rahmenbedingungen der Umsetzung :
Personal

Eine Analyse der Personalsituation der Verkehrssteuerung durch das Personal- und Organi-
sationsamt hat ergeben, dass bereits im Ist-Zustand zwei zusatzliche Stellen fur einen ord-
nungsgemalen Betrieb des LSA Bestandes und des Parkleitsystems erforderlich sind. Un-
abhangig von einer Umsetzung des VMMS nehmen die Komplexitat der Steuerungstechnik
und der Anspruch an die Qualitat der Aufgabenerflllung aber weiter zu. Damit kann bereits
die Erhaltung des Status Quo nicht mehr langfristig gesichert werden.

Eine Umsetzung dieses technischen Konzeptes kann daher nur mit zusatzlichem Personal
erreicht werden. Im Falle der Beschlussfassung wird daher aufgrund der personellen Situati-
on und wegen der komplexen, neuartigen und langfristigen Aufgaben kurzfristig qualifiziertes
Personal erforderlich.

Es ist aber davon auszugehen, dass die im Zuge der Realisierung durchgefiihrten Strukturel-
len Verbesserungen zu deutlichen Effizienzverbesserungen fuhren werden. Langfristig wird
sich die Realisierung des VMMS daher positiv auf den Personalbedarf auswirken.

Investitionen

Die Gesamtkosten der MaRnahme belaufen sich nun auf ca. 12.3 Mio. € im investiven Be-
reich. Zusétzlich entstehen wahrend der 10 jahrigen Realisierung Personalkosten von ca.
2.4 Mio. €. Aufgrund der mittlerweile erfolgten Abstimmungen mit den Zuwendungsgebern
kann jedoch von einer giinstigeren Forderquote ausgegangen werden. Der Eigenanteil der
Stadt Kassel reduziert sich daher auf ca. 8.3 Mio. €. Dieser Betrag soll auf 10 Jahre aufge-
teilt werden.
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