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Vorwort

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

unsere Stadt entwickelt sich und steht nicht nur als Oberzent-
rum in Nordhessen, sondern auch deutschlandweit fiir einen
prosperierenden Wirtschafts- und Logistikstandort, aber auch
fuir Kunst, Kultur und Wissenschaft. Unsere Stadt lebt dabei von
ihrer zentralen Lage in der Mitte Deutschlands, ihrer guten Er-
reichbarkeit und der hohen Wohn- und Lebensqualitat. Diese
Vorteile sollen auch in Zukunft zum Wohle aller Einwohnerinnen
und Einwohner noch besser miteinander in Einklang gebracht
und ausgebaut werden. Dazu wurde der neue Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Kassel 2030
aufgestellt, den Sie in lhren Handen halten.

Taglich werden in der Stadt Kassel rund 3.400.000 Kilometer Wegstrecken zuriickgelegt, ent-
weder zu Ful}, mit dem Fahrrad, mit dem PKW oder mit Bus und Tram. Das ist eine beachtliche
volkswirtschaftliche Leistung. Die Gestaltung dieser Wege ist nicht nur Aufgabe unserer Stadt,
sondern gleichzeitig ein bedeutendes Veranderungspotenzial fiir die Zukunft. Im Rahmen des
VEP Kassel 2030 wurden die sich daraus ergebenden Herausforderungen und Chancen aus-
fuhrlich untersucht, formuliert und ein integriertes Zukunftsbild fiir die Mobilitat in Kassel in
enger Abstimmung mit den Kommunen rund um Kassel entworfen. Mit dem VEP Kassel 2030
werden die strategischen Grundsatze und Leitlinien der zukiinftigen Verkehrsentwicklung fiir
die nachsten 15 bis 20 Jahre festgelegt.

Beriicksichtigt wurden dabei vielfaltige Herausforderungen wie beispielsweise die Folgen des
demografischen Wandels und die damit verbundenen Chancen zur Entwicklung von Qualitat
und Effizienz des Systems. Dabei spielen auch Veranderungen im Verkehrsverhalten und neue
gesellschaftliche sowie raumliche Rahmenbedingungen eine wichtige Rolle. Ein effizienter und

sicherer Verkehr ist eine Grundlage fiir raumliche, soziale und wirtschaftliche Entwicklungen.

Aufbauend auf umfangreichen Bestandsanalysen wurden neun unterschiedliche Leitziele fiir
die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs in unserer Stadt formuliert und politisch abgestimmt.

Ein entsprechender Beschluss der Stadtverordnetenversammlung erfolgte im Dezember 2013.

Diese Ziele bildeten die Grundlage fiir die Auswahl der MaBnahmen in den verschiedenen
Handlungsfeldern, vom Radverkehr iiber den Wirtschaftsverkehr bis hin zur Verkehrssicherheit
und Mobilitatskultur. Selbstverstandlich ist die Konzentration auf die langfristige Erhaltung
und - wenn méglich - Verbesserung des technischen Zustands der Infrastruktur. Aus diesem

Grund liegt bei der Entwicklung der MaRRnahmen ein besonderes Augenmerk auf der Umsetz-
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barkeit und Mittelverhaltnismaligkeit. Denn nur realistisch umsetzbare und auch finanzierbare

MaRnahmen fiihren schlielich zur gewiinschten Wirkung.

Die Beteiligung der Offentlichkeit spielte eine bedeutende Rolle bei der Entwicklung des VEPs
und fand in Form eines intensiven Dialogs wahrend der gesamten Planung statt. Biirgerinnen
und Biirger, politische Vertreter sowie Vertreter der Verbande, Vereine und Institutionen wa-
ren stets an der Diskussion um den VEP Kassel 2030 beteiligt. Alle Verkehrsteilnehmer und am
Thema Interessierte konnten ihren Beitrag leisten und Anregungen, Ideen aber auch Kritik in
den laufenden Prozess einbringen. Dazu fanden z.B. mehrere lokale Biirgerforen in den Kasse-
ler Stadtteilen statt. Allein im Rahmen der Bestandsanalyse wurden dabei tiber 700 Anregun-
gen gesammelt, die von den beauftragten Gutachtern ausgewertet und zu einem groBen Teil
auch in den MaBnahmenkatalog aufgenommen wurden.

Der VEP Kassel 2030 zeigt auf, wie sich der Verkehr in Kassel bis 2030 entwickelt. Anhand ei-
ner Vielzahl von realistisch umsetzbaren und gut aufeinander abgestimmten verkehrlichen
MaRnahmen und Programmen wird er der Stadt helfen, einen grofRen Teil des Weges zur Errei-
chung der gesetzten Ziele fiir die zukiinftige Mobilitat in Kassel zu bestreiten.

Aber letztlich ist es auch die Aufgabe von uns allen, die gemeinsame Zukunft des Verkehrs
selbst in die Hand zu nehmen und mit dem eigenen Verhalten einen kleinen aber wichtigen Teil
in Richtung positiver Veranderung beizutragen. Denn letztendlich entsteht Verkehr durch uns
alle, die wir uns taglich in unserer Stadt bewegen, selbstverstandlich in gegenseitigem Respekt.

Ich bedanke mich herzlich bei allen Beteiligten fiir die konstruktive Mitwirkung bei der Erstel-
lung dieses Verkehrsentwicklungsplanes. Lassen Sie uns auch im Rahmen der Umsetzung wei-

terhin gemeinsam daran arbeiten, unsere Stadt noch besser und lebenswerter zu machen.

Ihr Stadtbaurat

aQPlvt—

Christof Nolda
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1 Einfiihrung und Aufgabenstellung

Die Stadt Kassel stellt einen neuen gesamtstadtischen Verkehrsentwicklungsplan 2030 (VEP)
auf, der den bisherigen, nicht mehr aktuellen Generalverkehrsplan aus dem Jahre 1990 ablost.
Durch die Aufstellung des stadtischen VEP will die Stadt Kassel einen Beitrag zur Verbesserung
der Verkehrs- und Lebensqualitat, zu einer Starkung der Erreichbarkeit, zu einer Effizienzstei-
gerung bei gleichzeitiger Verringerung der aus dem Verkehrsgeschehen resultierenden Belas-
tungen leisten. Mit dem VEP wird ein abgestimmtes, strategisches Konzept fiir die zukiinftige
Verkehrsentwicklung der Stadt Kassel bis zum Jahr 2030 formuliert, das durch seinen inte-
grierten Ansatz verkehrsmitteliibergreifend angelegt ist. Parallel dazu erarbeitet auch der
Zweckverband Raum Kassel (ZRK) einen regionalen VEP. Beide Planwerke (stadtischer und re-
gionaler VEP) sind inhaltlich und raumlich aufeinander abgestimmt worden (vgl. dazu auch Ka-
pitel 3.1).

Ablauf und Beteiligung

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt in mehreren Arbeitsschritten und in ei-
nem breit angelegten Beteiligungsverfahren:

Abb. 1: Arbeitsschritte des VEP Stadt Kassel 2030

Quelle: Eigene Darstellung



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 15

Die Erstellung des VEP begann mit einer grundlegenden Analyse des heutigen Zustands im ge-
samtstadtischen und regionalen Kontext. Die Ergebnisse dieser Chancen- und Mangelanalyse
wurden in einem Zwischenbericht zusammengefasst. Im Rahmen von fiinf lokalen Biirgerforen,
die im Februar 2013 durchgefiihrt wurden, konnten sich die Biirgerinnen und Biirgern {iber die
bisherigen Bestandsanalysen im jeweiligen lokalen Kontext informieren; gleichzeitig bestand
vor Ort die Mdglichkeit, sich umfangreich an der Diskussion zu beteiligen sowie Anregungen,
Kritik und Lob einzubringen. Zusatzlich fand eine umfangreiche Kinder- und Jugendbeteiligung
statt, welche das Verkehrsgeschehen aus einer ganz anderen Sichtweise zeigte und beurteilte.
Die Riickmeldungen und Anregungen von Seiten der Offentlichkeit bildeten eine wichtige
Grundlage, nicht nur fiir die Analyse sondern auch fiir die weiteren Arbeitsschritte.

Aufbauend auf Zukunftsszenarien und Prognosen fiir das Jahr 2030 (vgl. Kapitel 3) wurden
daraufhin Ziele des VEP aufgestellt (vgl. Kapitel 2), die im Dezember 2013 von der Stadtver-

ordnetenversammlung beschlossen wurden.

In das Handlungskonzept sind neben dem reinen Fachwissen zudem die Ergebnisse einer zwei-
ten Runde an lokalen Biirgerforen sowie Kinder- und Jugendbeteiligung eingeflossen, welche
im Mai 2014 stattfand. Dort wurde iiber positive und negative Auswirkungen der Mallnahmen
diskutiert und es konnten weitere wichtige Anregungen fiir das Handlungskonzept gesammelt
werden, welche auch zu einem grof3en Teil in den MalBnahmenkatalog einflossen.

Der gesamte VEP-Prozess wurde aullerdem von einer verwaltungsinternen Projektgruppe
(inkl. Vertretern aus ZRK, KVG und NVV) sowie einem breit aufgestellten VEP-Forum (Politik,
Verbande, Interessensgruppen) begleitet. Die Projektgruppen- sowie die VEP-Forenmitglieder
trafen sich in regelmaRigen Abstanden, um Vorgehensweisen, Analysen, Ziele und Handlungs-
felder sowie MaRRnahmen zu diskutieren und abzustimmen.

Der vorliegende Bericht enthalt nun das Handlungskonzept mit konkreten MalRnahmen zur
Optimierung der Verkehrsverhaltnisse in Kassel. Neben der Erlauterung der einzelnen Hand-
lungs- und MalBnahmenfelder (Kapitel 4) werden auch eine Gesamtbewertung (Kapitel 5) vor-
genommen sowie ein Evaluationskonzept (Kapitel 6) vorgeschlagen.

Nach dem Beschluss des VEP durch die politischen Gremien (voraussichtlich Mitte 2015) kann

schlieBlich die schrittweise Umsetzung des Handlungskonzepts bzw. der MalBnahmen erfolgen.
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2 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsaufnahme und -analyse, den Riickmeldungen aus
den lokalen Biirgerforen sowie der gutachterlichen Einschatzung wurden neun Leitziele fiir den
VEP Stadt Kassel 2030 erarbeitet, die als Grundlage fiir die Ableitung zukiinftiger MaBnahmen

dienten und die am 9. Dezember 2013 von der Stadtverordnetenversammlung beschlossen

wurden.

Abb. 2: Leitziele des VEP Stadt Kassel 2030

Quelle: Eigene Darstellung

Leitziel 1:  Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit

= Optimierung der Erreichbarkeit der Region Kassel durch verbesserte tiberregionale
Verkehrsanbindungen

» Optimierung der Angebote im Umweltverbund

=  Verbesserung der OPNV-Anbindungen (Netzausbau und Taktverbesserung) und
Verkniipfung der Verkehrssysteme

= Verbesserung und Qualifizierung der regionalen Radrouten

= Verkehrlich integrierte Planung der Siedlungs- und Gewerbeentwicklung, Verdichtung
in verkehrsgiinstiger Lage

» Abgestimmte Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur in der Region und
Intensivierung der Zusammenarbeit auf lokaler und regionaler Ebene
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Leitziel 2:  Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie der sozialen Sicherheit in der
Verkehrsmittelnutzung

= Reduktion der Unfille mit Personenschiden (,,Vision Zero“?)
= Erzielung von angepassten, stadt- und situationsgerechten Geschwindigkeiten
= Forderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur mit dem Ziel einer starkeren gegenseitigen

Riicksichtnahme

Leitziel 3:  Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer

= Verbesserung der Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der Verkehrssysteme fiir mobilitats-
eingeschrankte und einkommensschwache Personengruppen.
= Forderung einer eigenstandigen und sicheren Mobilitat von Kindern, Jugendlichen und

dlteren Menschen

Leitziel 4:  Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtvertréaglichen Wirtschafts-
und Tourismusverkehrs

= Gute Erreichbarkeit der Gewerbe-, Handels- und Dienstleistungsstandorte

= Abwicklung eines funktionsgerechten und ortsvertraglichen Wirtschaftsverkehrs, u. a.
unter Beriicksichtigung der Verlagerungspotentiale auf die Schiene.

= Integrierte Standortplanung von Industrie- und Gewerbegebieten

= Biindelung des Verkehrs auf ein leistungsfahiges Hauptverkehrsstrallennetz

= Starkung des Tourismusstandortes Kassel durch eine Optimierung der Tourismusverkehre

= Gewahrleistung einer leicht verstandlichen Orientierung im regionalen Raum

Leitziel 5:  Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt

= Minimierung der Larmimmissionen und Luftschadstoffe entsprechend der Umweltschutz-
ziele (bei Beachtung des Umweltrechts)

= Reduzierung der klimarelevanten Emissionen entsprechend der Klimaschutzziele

= Verringerung des Flachenverbrauchs fiir Verkehrszwecke

1 Vision Zero: bezeichnet das Ziel, StraBen und Verkehrsmittel so sicher zu gestalten, dass keine Verkehrstoten
oder Schwerverletzten mehr auftreten.


http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrstote
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Leitziel 6:  Erhohung der Stadt- und Lebensqualitit

* Reorganisation der StraBenrdume (verringerte Trenn- und Barrierewirkung von
Verkehrstrassen)

= Aufwertung und attraktive Gestaltung von 6ffentlichen Raumen

» Erhdhung der Wohnqualitaten in den stadtischen Quartieren durch Verkehrsberuhigung,

Verringerung der Belastungen sowie durch Verkehrsvermeidung

Leitziel 7:  Attraktivierung des Umweltverbundes

*= Forderung von Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen

= Aktivierung der Potenziale im FuBB- und Radverkehr

» Forderung des Full- und Radverkehrs im Nahmobilitdtsbereich und auf Orts- bzw.
Stadtteilebene

= Forderung eines attraktiven OPNV im Stadt- und Regionalverkehr

» Praferenz des Umweltverbundes vor allem in den zentralen Bereichen

= Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung fiir die Angebote des

Umweltverbundes

Leitziel 8:  Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

= Optimierung der Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur

» Verbesserung der Méglichkeiten von intermodalen Mobilitatsketten

» Férderung von innovativen Konzepten und neuen Mobilitdtsdienstleistungen

» Volkswirtschaftliche Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme (Gegeniiberstellung von
Kosten und Nutzen)

Leitziel 9:  Erhalt und Sicherung der Qualitit der bestehenden Infrastruktur

= Bedarfsgerechter Erhalt/Gestaltung fiir alle Verkehrsteilnehmenden und Betroffenen
= Beriicksichtigung von veranderten Qualitatsstandards fiir eine qualifizierte Substanzwert-
sicherung
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Auch hinsichtlich des Modal Split (d. h. Verkehrsmittelwahl der Kasseler Bevolkerung) wurden
Zielwerte bis zum Jahr 2030 definiert (vgl. Abb. 3):

Abb. 3: Modal Split Stadt Kassel 2008 und Zielwerte 2030

Quelle: Eigene Darstellung
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3 Zukiinftige Entwicklung des Verkehrs bis 2030

Die zukiinftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens in der Stadt und Region Kassel bis zum
Jahr 2030 kann durch eine Vielzahl von Faktoren und Trends beeinflusst werden. Von beson-
derer Bedeutung sind dabei vor allem die weiteren Entwicklungen und Veranderungen

= des Verkehrsangebots (StraBennetz, OPNV-Angebot etc.),
» der Raum- und Siedlungsstruktur,

= der Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur,

» des Pkw-Bestands sowie

= der Mobilititskosten (Benzinpreis, OPNV-Tarif etc.).

Die zukiinftige Entwicklung dieser lokalen und globalen EinflussgroBen ist in weiten Teilen
nicht eindeutig vorhersagbar und mehr denn je von Unwagbarkeiten gekennzeichnet (Kon-
junkturschwankungen, begrenzte fossile Energieressourcen, steigende Kraftstoffkosten sowie
Klimaveranderungen). Der VEP muss auf diese Herausforderungen Antworten finden. Das glei-
che gilt fiir den demografischen Wandel sowie veranderte gesellschaftliche Rahmenbedingun-
gen (neue Lebensstile) und Mobilitatsbediirfnisse (z. B. multimodale Nutzung oder dass fiir vie-
le jlingere Gruppen die Nutzung und nicht mehr der Besitz von Pkw eine wesentliche Rolle
spielt). Auch dem Aspekt der nachhaltigen Finanzierbarkeit der Verkehrsinfrastruktur gilt es
vor dem Hintergrund der immer knapper werdenden 6ffentlichen Mittel auf Bundes-, Landes-

und Kommunalebene zu beriicksichtigen.

Im Folgenden wird der VEP-Prognosenullfall 2030 ausfiihrlich hinsichtlich seines Bezugsrau-
mes (Untersuchungs- und Modellierungsraum), seiner Grundannahmen sowie der prognosti-
zierten Verkehrsentwicklung dargestellt und erlautert. Der VEP-Prognosenullfall bildet im
Weiteren den Bezugsfall fiir die Bewertung der verkehrlichen Wirkungen der betrachteten
Malinahmen im Kapitel 5.

3.1 Untersuchungs- und Modellierungsraum

Der Untersuchungsraum fiir den VEP Stadt Kassel 2030 wird in erster Linie durch das Stadtge-
biet Kassel gebildet.

Fuir den VEP Stadt Kassel 2030 ist ein regionales Verkehrsmodell aufgebaut worden, das so-
wohl den OPNV als auch den MIV modellhaft abbildet. Der Betrachtungsraum des regionalen
Verkehrsmodells wird aufgrund der vielfaltigen Verflechtungen der Region deutlich weiter ge-
fasst als das eigentliche Untersuchungsgebiet. Der Modellierungsraum fiir die Region Kassel

umfasst folgende Teilrdume:
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Stadt Kassel

ZRK-Umlandkommunen von Kassel

Kommunen des Tarifraums KasselPlus

Kommunen des RegioTram-Netzes (ohne die RT9 nach Schwalmstadt-Treysa)
sonstige Kommunen

Da mit Hilfe des Verkehrsmodells auch die Prognoseberechnungen fiir den VEP-Prognose-

nullfall 2030 durchgefiihrt werden, entspricht der Bezugsraum fiir den VEP-Prognosenullfall

dem Modellierungsraum. Dieser Raum umfasst somit den gesamten Bereich des ZRK sowie

mindestens die unmittelbar angrenzenden Kommunen und Stadte. Der Bezugsraum reicht da-

mit liber die Grenze des Landkreises Kassel bzw. des Bundeslandes Hessen hinaus.

Abb. 4: Abgrenzung des Modellierungsraums

Quelle: eigene Darstellung
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3.2 Grundannahmen des VEP-Prognosenulifalls 2030

Der VEP-Prognosenullfall 2030 bildet fiir die diversen Einflussfaktoren und das Verkehrsge-
schehen die Trendentwicklung mit der hochsten Eintrittswahrscheinlichkeit ab. Dementspre-
chend werden beim VEP-Prognosenullfall samtliche bereits in der Umsetzung befindlichen
MaRnahmen und verbindlichen Planungen beriicksichtigt. Dies umfasst vor allem die geplanten
Neu- und Ausbauten im Bundesfernstrallennetz, die geplante Weiterentwicklung des Tram-
und RegioTram-Netzes, den Kassel-Airport sowie planungsrechtlich abgesicherte neue Wohn-
und Gewerbegebiete (vgl. GGR 2012). Weiterhin werden im VEP-Prognosenullfall die aktuellen
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzprognosen der Stadt, des Landes bzw. des Bundes einbezogen.
Hinsichtlich der sonstigen, fiir die Verkehrsentwicklung relevanten Rahmenbedingungen wird

von einer weitgehenden Kontinuitat der Trends der vergangenen 10 bis 20 Jahre ausgegangen.

In den folgenden Abschnitten werden die dem VEP-Prognosenullfall zugrundeliegenden An-

nahmen und Entwicklungen im Einzelnen dargestellt und erlautert.

3.2.1  Zukiinftige demografische Entwicklung

Die Grundlage fiir die Beriicksichtigung der demografischen Entwicklung in der Stadt Kassel im
VEP-Prognosenullfall 2030 bildet die Obere Variante der ,,Ersten kleinrdumigen Bevdlkerungs-
prognose fiir die Stadt Kassel 2010 bis 2030 (vgl. Stadt Kassel 2011). Nach dieser steigt die
Bevolkerungszahl (Einwohner mit Hauptwohnsitz in der Stadt Kassel) bis zum Jahr 2015 noch
leicht an und sinkt danach bis 2030 auf ca. 187.000 Personen. Dies bedeutet einen Riickgang
gegeniiber 2010 um ca. 6.400 Personen bzw. 3,3 %. Hauptgrund fiir diesen Riickgang ist ins-
besondere eine deutlich negative natiirliche Bevdlkerungsentwicklung sowie riicklaufige Zu-
zugszahlen aufgrund der insgesamt in Deutschland und vor allem in Nordhessen zuriickgehen-
den Bevdlkerungszahlen. Eine positivere Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung liegt hin-
gegen dem Entwicklungsszenario ,,Urbanes Wachstum*® zugrunde (vgl. Kapitel 3.4).

Neben dem Bevdlkerungsriickgang wird die weitere demografische Entwicklung in Kassel vor
allem aber durch spiirbare Verschiebungen der Altersstruktur der Bevolkerung gepragt sein. So
wird bspw. die Zahl der unter 18-Jahrigen um iiber 6 % zuriickgehen, wahrend die Zahl der
Uiber 75-Jahrigen um ca. 18 % zunehmen wird (vgl. Abb. 5).



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 23

Abb. 5: Bevdlkerungsentwicklung nach Altersgruppen 2010-2030, VEP-Prognosenulifall,
Stadt Kassel

Einwohner

Jahre

W unter 20 Jahre m 20 bis 39 Jahre 40 bis 59 Jahre m 60 his 75 Jahre Gber 75 Jahre

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von Stadt Kassel 2011

Die von der Stadt Kassel prognostizierte kleinrdumige Bevdlkerungsentwicklung (auf der Ebene
der Stadtteile) stellt sich sowohl hinsichtlich der Bevélkerungszahl als auch der Bevélkerungs-
struktur sehr heterogen dar. Dies resultiert neben der bereits heute vorhandenen unterschied-
lichen Bevdlkerungsstruktur vor allem auch aus der Beriicksichtigung von groBeren geplanten
bzw. in der Umsetzung befindlichen Neubaugebieten (vgl. Stadt Kassel 2013).

Schrumpfende Einwohnerzahlen werden bis zum Jahr 2030 insbesondere fiir die Stadtteile
nordlich der Innenstadt (Rothenditmold, Nord-Holland, Wesertor, Kirchditmold) sowie Nieder-
zwehren im Siiden und Bettenhausen im Osten erwartet. Fiir die Stadtteile im Norden, Jung-
fernkopf und Philippinenhof/Warteberg sowie Bad Wilhelmshdhe, Fasanenhof und Unterneu-
stadt, werden bis zum Jahr 2030 hingegen leicht wachsende Bevolkerungszahlen erwartet (vgl.
Abb. 6).
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Abb. 6: Bevdlkerungsentwicklung 2010-2030, Stadt Kassel

relative Bevélkerungsentwicklung 2010-2030

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von Stadt Kassel 2011

Fiir die Verkehrsmodellberechnung des VEP-Prognosenullfall wurden die Ergebnisse der
kleinrdaumigen Bevdlkerungsprognose der Stadt Kassel auf die Verkehrszellen disaggregiert,
indem die Veranderungsraten 2010 - 2030 von der Stadtteilebene auf die Bevélkerungsstruk-
turen der einzelnen Verkehrszellen iibertragen wurden. Weiterhin wurden hinsichtlich der Be-
volkerungsverteilung innerhalb der Stadtteile die geplanten bzw. bereits in der Umsetzung be-

findlichen gréReren Neubaugebiete gesondert beriicksichtigt (vgl. Abb. 7).
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Abb. 7: Im VEP-Prognosenullfall beriicksichtigte Neubaugebiete der Stadt Kassel

Anzahl geplanter Wohneinheiten

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis des Entwicklungsprogramms Wohnbauland (Stadt Kassel 2013)

Fiir den iibrigen Modellierungsraum (ZRK + weitere Umlandkommunen) werden als Grundlage
fiir den VEP-Prognosenullfall die Ergebnisse der ,Kleinrdumigen Bevolkerungsvorausschat-
zung bis zum Jahr 2030 fiir alle 426 hessischen Gemeinden“ verwendet. Diese Prognose wurde
im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung durch
die HessenAgentur erarbeitet und stellt die einzige kleinraumige, flachendeckende und raum-
lich konsistente Prognosedatengrundlage fiir die Gemeinden des Modellierungsraumes dar
(vgl. HessenAgentur 2012).

Nach der Prognose der HessenAgentur wird die Bevdlkerung im Kasseler Umland deutlich
starker als in der Stadt Kassel zuriickgehen. Auch innerhalb des Umlandes ist eine sehr hetero-
gene Entwicklung zu erwarten. So fallen die Bevdlkerungsriickgange in den direkten Kasseler
Umlandgemeinden deutlich geringer aus als in den weiter von Kassel entfernten, eher peripher

gelegenen Gemeinden (vgl. Tab. 1 und Abb. 8).
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In Verbindung mit der Bevdlkerungsprognose der Stadt Kassel ist somit fiir den gesamten Mo-
dellierungsraum von einem Bevolkerungsriickgang zwischen 2010 und 2030 um ca. 9% aus-
zugehen.

Tab. 1: Bevolkerungsentwicklung 2010 - 2030, VEP-Prognosenullfall nach Teilrdumen

Veranderung zu 2010

Teilbereich des Bevdlkerung
Modellierungsraums 2030 m %
Stadt Kassel 186.700 -6.380 -3%
iibrige ZRK-Gemeinden
116.300 -12.590 -10%
(ohne Stadt Kassel) °
Restliches Umland
. 225.700 -34.290 -13%
(Modellierungsraum ohne ZRK) °
Gesamter Modellierungsraum 528.800 -53.250 -9%

Quelle: eigene Darstellung

In der folgenden Abb. 8 sind die im VEP-Prognosenullfall beriicksichtigten relativen Bevédlke-
rungsveranderungen auf der Ebene der Kommunen dargestellt?.

2 Die Bevolkerungsdaten sowie Hochrechnungen fiir den Modellierungsraum basieren zusatzlich auf fol-
genden Quellen: ZRK 2011, Hessisches Statistisches Landesamt 2010 sowie 2011.
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Abb. 8: Bevdlkerungsentwicklung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall, Modellierungsraum

Kassel

" Gudensberg

relative Bevdlkerungsentwicklung 2010-2030

[ 1+0,1%-+50%
[ 49%-00%
[ -9.9%--50%
P -14,9%--10,0%
B -19.9% - -15,0%
B 24.0% - -20,0%

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von Stadt Kassel 2011 und HessenAgentur 2012

Entsprechend der Vorgehensweise in der Stadt Kassel wurden fiir die Verkehrsmodellberech-
nung des VEP-Prognosenullfalls 2030 auch im Umland groRRere geplante bzw. in der Umset-

zung befindliche Neubaugebiete bei der Bevolkerungsverteilung innerhalb der Kommunen im
Jahr 2030 beriicksichtigt.

Hinsichtlich der Bevdlkerungsstruktur ist das gesamte Umland durch einen {iberaus starken
Riickgang der jungen Bevdlkerungsgruppen (bis unter 20 Jahren) sowie der 40- bis 60-
Jahrigen von ca. 30% bzw. ca. 35% betroffen. Der Riickgang der 20- bis 40-Jahrigen fallt
hingegen in den ZRK-Kommunen deutlich geringer, die Zunahme der 75-Jihrigen und Alteren
hingegen erheblich hoher aus als in den {ibrigen Umlandgemeinden (vgl. Abb. 9).
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Abb. 9: Relative Bevdlkerungsentwicklung nach Altersgruppen 2010 - 2030

Einwohnerentwicklung in %

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von Stadt Kassel 2011 und HessenAgentur 2012

Aus der Abb. 9 geht hervor, dass der beschriebene Bevolkerungsriickgang in den Teilrdumen
des Modellierungsraumes nicht iiber alle Altersgruppen zu beobachten ist. Vielmehr steigen
aufgrund der natiirlichen, demografischen Fortschreibung die Altersgruppen ab 60 Jahre. Ins-
besondere die Gruppe der dlteren, weniger aktiven Rentner wird gegeniiber dem Analysefall
2010 in allen Teilrdumen - und ganz besonders im ZRK-Gebiet — im VEP-Prognosenullfall an-
steigen. Dem gegeniiber stehen die jiingeren Altersgruppen bis 59 Jahre, die fiir den riicklaufi-

gen Trend verantwortlich sind.

Im Verkehrsmodell wird die Bevélkerung in 10 ,,Personengruppen® untergliedert, die sich hin-
sichtlich ihres Verkehrsverhaltens deutlich voneinander unterscheiden. Die Abb. 10 zeigt die
Einwohner der Stadt Kassel nach Personengruppen fiir den VEP-Prognosenullfall. Die Gruppe
der ,Erwerbstatigen” macht den gréf3ten Bevolkerungsanteil aus, gefolgt von den jiingeren,
aktiven Rentnern. Diese Gruppe wiachst im Vergleich zum Analysefall 2010 insbesondere auf-
grund der allgemeinen demografischen Entwicklung an. Deutlich zuriickgehen wird die Gruppe
der ,Nichterwerbstatigen®. Dies hangt unmittelbar mit der fiir den VEP-Prognosenullfall an-
genommenen Arbeitsplatzentwicklung zusammen (vgl. ndchster Unterabschnitt), die aufgrund
der Bevolkerungsriickgange im Umland eine Steigerung der Zahl der Erwerbstatigen erforder-
lich macht. Dieses setzt wiederum eine hdhere Erwerbstatigenquote bei den Frauen, eine lan-

gere Lebensarbeitszeit sowie einen Riickgang der Arbeitslosenzahlen voraus.
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Abb. 10: Einwohner nach Personengruppen im VEP-Prognosenullfall, Stadt Kassel

Einwohner

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von Stadt Kassel 2011

Dabei verlauft die Entwicklung der einzelnen Personengruppen in Kassel auf Stadtteilebene
teilweise sehr unterschiedlich. ErwartungsgemaR weisen Stadtteile wie Nord-Holland oder
Wesertor einen hohen Anteil der Personengruppe ,,Studenten® auf, wahrend in Bad Wilhelms-
hohe, Harleshausen oder Jungfernkopf tiberdurchschnittlich viele Rentner wohnen.

3.2.2  Zukiinftige Wirtschaftsentwicklung

Die Grundlage fiir die Abbildung der Wirtschaftsentwicklung im VEP-Prognosenullfall 2030
bildet der Hessenreport 2010 der HessenAgentur (vgl. HessenAgentur 2010). Bei diesem han-
delt es sich um eine aktuelle, langfristige Wirtschaftsprognose fiir Hessen und seine Regionen,
die im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
erarbeitet wurde. Der Hessenreport prognostiziert fiir Nordhessen einen Riickgang der
Erwerbstatigenzahlen (am Arbeitsort) bis 2030 um 9 % gegeniiber 2008. Hauptursache fiir
diesen Riickgang ist ,,das Abflachen der allgemeinen Wachstumskrafte infolge der demografi-
schen Entwicklungen® (vgl. HessenAgentur 2010: 8f.). Dem Entwicklungsszenario ,,Urbanes
Wachstum* liegen hingegen auch hier entsprechend optimistischere Prognosen zu Grunde,
sodass die Grundlagendaten des VEP auch auf eine positivere Entwicklung vorbereitet sind
(vgl. Kapitel 3.4).
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Neben dieser globalen Entwicklungsrate weist der Hessenreport auch die zu erwartenden
durchschnittlichen jahrlichen Veranderungsraten der Erwerbstatigenzahlen im Regierungsbe-
zirk Kassel differenziert nach Branchengruppen aus. Ausgehend von diesen Werten wurden fiir
den VEP-Prognosenullfall 2030 Verdanderungsraten fiir die einzelnen Teilrdume (Stadt Kassel,
ZRK und restliches Umland) und Branchengruppen des Modellierungsraumes definiert, um so
die unterschiedlichen Entwicklungen in der Vergangenheit sowie die unterschiedlichen Rah-
menbedingungen der Teilrdume beriicksichtigen zu kénnen. Einbezogen wurde dabei auch die
prognostizierte Entwicklung der Bevilkerung im erwerbsfahigen Alter in den einzelnen Teil -

raumen.

Die definierten Veranderungsraten wurden im Weiteren auf die fiir das Verkehrsmodell aufbe-
reiteten branchendifferenzierten Arbeitsplatzzahlen der einzelnen Verkehrszellen angewendet.
Zudem wurden die folgenden in der Umsetzung bzw. Planung befindlichen Gewerbegebiet-
bzw. Wirtschaftsstandorte in die Berechnungen einbezogen, indem eine entsprechende Um-
verteilung von Arbeitsplatzen aus allen anderen Verkehrszellen vorgenommen wurde.

Tabelle 2 fiihrt die beriicksichtigten Gewerbegebiete bzw. bereits realisierten oder in Realisie-
rung befindlichen, neuen Wirtschaftsstandorte in der Stadt und Region Kassel auf.

Tab. 2: Im VEP-Prognosenullfall beriicksichtigte, bereits realisierte bzw. in Realisierung be-
findliche neue Gewerbegebiete/ Wirtschaftsstandorte

Gemeinde Bezeichnung
Kassel Erweiterung IWES
Erweiterung DEZ (bereits realisiert)
Langes Feld
Erweiterung GVZ (interkommunal)
Baunatal GE Linnfeld (OTC)

GE Hertingshausen (Ratio-Land)
GE Baunatal / Edermiinde (interkommunales Gewerbegebiet mit Edermiinde)

Calden Flughafen
Neuer Kassel-Airport
Alter Flughafen Calden

Fuldatal Freie Kapazititen im GE Ihringshausen
GE Rothwesten
Lohfelden Weitere Nutzer im vorhandenen GE-Gebiet
Niestetal Sandershauser Berg (SMA)
Schauenburg Elgershausen Sid

Quelle: eigene Darstellung
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Aus der Zusammenfassung der somit fiir die einzelnen Verkehrszellen berechneten Arbeits-
platzzahlen fiir das Jahr 2030 ergeben sich fiir die Arbeitsplatzentwicklung in den einzelnen
Kommunen und in den einzelnen Teilrdumen des Modellierungsraumes (vgl. Tabelle 3) die in
den beiden Abbildungen 11 und 12 dargestellten relativen Veranderungen.

Tab. 3: Arbeitsplatzentwicklung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall

Veranderung zu 2010

Teilbereich des Arbeitsplitze

Modellierungsraums 2030 m %
Stadt Kassel 123.600 -6.120 -5%
tibrige ZRK-Gemeinden

49.900 -2.760 -5%

(ohne Stadt Kassel) °
Restliches Umland

. 74.300 -12.070 -14%
(Modellierungsraum ohne ZRK) °
Gesamter Modellierungsraum 247.700 -20.940 -8%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Hessenreport 2010 (HessenAgentur 2010)

Innerhalb der Stadt Kassel ergibt sich lediglich fiir den Bezirk Niederzwehren (geplantes Ge-
werbegebiet ,Langes Feld“) eine positive Arbeitsplatzentwicklung im Prognosenullfall 2030.
Fiir die Ubrigen statistischen Bezirke wird von einem Riickgang der Arbeitsplatze ausgegangen.
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Abb. 11: Arbeitsplatzentwicklung 2010 - 2030 fiir die statistischen Bezirke der Stadt Kassel,
VEP-Prognosenullfall

relative Arbeitsplatzentwicklung 2010-2030

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Hessenreport 2010

Fiir den restlichen Modellierungsraum ergeben sich Arbeitsplatzgewinne fiir die Kommunen
Calden, Fuldatal, Niestetal und Schauenburg. Diese resultieren vor allem aus den geplanten
bzw. in der Umsetzung befindlichen neuen Gewerbegebieten. Fiir Kommunen wie Baunatal
oder Lohfelden, bei denen ebenfalls neue Gewerbegebiete im VEP-Prognosenullfall 2030 be-
riicksichtigt sind, ergeben sich dennoch Arbeitsplatzriickgange. Diese sind in erster Linie auf
den von der HessenAgentur prognostizierten Strukturwandel zuriickzufiihren, der mit Riick-
gangen vor allem im produzierenden und verarbeitenden Gewerbe einhergeht (vgl. Hessen-
Agentur 2010: 71 ff.).
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Abb. 12: Arbeitsplatzentwicklung 2010 - 2030 in Kommunen, VEP-Prognosenulifall

relative Arbeitsplatzentwicklung 2010-2030

B > +100%
B +5,1% - +10,0%
[ +0,1% - +5,0%
[ |-49%-00%
[ ] -99%--50%
I -14.9% - -10,0%
B -19.9% - -15,0%
B < -20.0%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Hessenreport 2010

3.2.3  Sonstige siedlungs- bzw. raumstrukturelle Entwicklungen

Neben den dargestellten Veranderungen der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzverteilung im
Raum sind im VEP-Prognosenullfall 2030 die folgenden sonstigen siedlungs- bzw. raumstruk-
turellen Entwicklungen beriicksichtigt:

= Die VergroBerung der Einkaufsstandorte DEZ und Ratio-Land (bereits realisiert)
= der neue Kassel-Airport als Quell- und Zielpunkt fiir Fluggastverkehr sowie
= der geplante Ausbau der Universitat Kassel
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3.2.4  Entwicklung des Pkw-Bestandes

Im Hinblick auf die Entwicklung des Pkw-Bestandes wurden im VEP-Prognosenullfall 2030 die
folgenden Trends der vergangenen Jahre bzw. absehbare zukiinftige Entwicklungen einbezo-
gen:

» geringere Bedeutung des Pkws besonders fiir jlingere Menschen im stadtischen Umfeld
(Oberschiiler, Auszubildende, Studenten, junge Erwerbstatige),

» Stagnation des Pkw-Besitzes bei Erwerbstatigen und Nichterwerbstatigen im erwerbs-
fahigen Alter sowie

= Steigerung der Pkw-Verfiigbarkeit bei den Rentnern und dabei vor allem bei den jiinge-

ren Rentnerinnen

Ausgehend von diesen Annahmen ergibt sich unter Beriicksichtigung der skizzierten demogra-
fischen Entwicklung fiir die Stadt Kassel ein Riickgang des Bestandes an privaten Pkw von ca.
2% und im {ibrigen Modellierungsraum von ca. 8 %. Dabei steigt jedoch die Pkw-Dichte je
Einwohner in der Stadt Kassel leicht (+1%) und im Umland mit ca. +5 % nochmals recht deut-
lich (vgl. Tab. 4).

Tab. 4: Entwicklung des Pkw-Bestands im VEP-PrognosenuIIfaII2030

Teilbereich des 2010 Veranderung zu 2010

el Anzahl | Phw/ Anzahl Pkw/ | Anzahl | Pkw/
Stadt Kassel 69.400 67.900 -2% +1%
Umland 209.100 538 192.800 564 ~8% +5%
Gesamter 278.500 479  260.700 493 6% 3%

Modellierungsraum

Quelle: eigene Darstellung, Werte fiir 2010 basierend auf Kraftfahrt-Bundesamt 2010

3.2.5 Entwicklung des StraBennetzes und des OPNV-Angebots

Das im VEP-Prognosenullfall 2030 angenommene Strallennetz basiert auf dem Hessen Mobil -
Prognosenetz aus dem Landesverkehrsmodell. Es umfasst die bereits in der Umsetzung be-
findlichen bzw. fest geplanten Veranderungen des StraBBennetzes. Hinsichtlich der derzeit noch
in der Diskussion befindlichen zukiinftigen Gestaltung der Anschlussstelle Kassel-Ost im Zuge
des Neubaus der A44 wird der Planungsstand des Landes angenommen. Aul3erhalb des Mo-

dellierungsraumes ist vor allem die Verlangerung der A49 bis zur A5 im VEP-Prognosenullfall
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2030 enthalten. Des Weiteren sind am Rand des Modellierungsraums diverse neue Ortsumge-

hungen beriicksichtigt (Hofgeismar, Felsberg, Bad Karlshafen).

Fir die Stadt Kassel wurden die Planungen fiir folgende MaRBnahmen im Individualverkehr be-

riicksichtigt:

» LoBbergstrale (Kirchditmold; inzwischen fertiggestellt)

* Friedrich-Ebert-Stral3e (von Annastral3e bis Standeplatz)

* Ludwig-Mond-StraBe (Kreuzungsumbau Schonfelder Stral3e)
= Schenkebier Stanne (Bahnhof Kassel-Jungfernkopf)

= Anbindung des Gewerbegebiets ,Langes Feld“

= Altmarkt

= GoethestralRe/GermaniastralRe

Diese Planungen sind zwar aus stadtebaulicher und verkehrsplanerischer Sicht fiir die Stadt
Kassel von Bedeutung, werden jedoch nach vorliegenden Untersuchungen die Reisezeiten auf
den meisten Relationen im Verkehrsmodell nicht mal3geblich verdandern.

Weiterhin mussten kapazitatssteigernde MalRnahmen fiir die Autobahn A44 von der Landes-
grenze NRW/HE bis zum Kreuz Kassel West sowie fiir die A49 von der Anschlussstelle Bauna-
tal-Siid bis zur Anschlussstelle Kassel-Waldau unterstellt werden, da andernfalls eine plausible
Umsetzung der aktuellen Prognose von Hessen Mobil im VEP-Prognosenullfall 2030 nicht

moglich ware.
Im Bereich des OPNV werden im VEP-Prognosenullfall beriicksichtigt:

= die (inzwischen fertiggestellte) Verlangerung der Tramlinie 1 nach Vellmar,

= die Umsetzung des RegioTram-Zielkonzepts mit Einfiihrung des 30-Minuten-Taktes
auf den RT 3, 4 (bis Zierenberg) und 5 sowie der veranderten Linienfiihrung im Kasseler
Stadtgebiet und

= die Einstellung der Buslinie 58 zwischen Schauenburg und Baunatal.

3.2.6  Entwicklung sonstiger Rahmenbedingungen der Mobilitatsentwicklung

Neben den bereits dargestellten Einflussfaktoren auf die Mobilitatsentwicklung sind insbeson-
dere noch die Entwicklung der Erwerbstatigkeit sowie die Entwicklung der Mobilitatskosten
von Bedeutung.

Hinsichtlich der Entwicklung der Erwerbstatigkeit wird im VEP-Prognosenullfall 2030 von ei-
ner deutlich hoheren Erwerbstatigkeit der Frauen sowie von einem spateren Renteneintritt
ausgegangen. Diese Entwicklungen sind zwingend erforderlich, um die in den vorangegange-

nen Abschnitten dargestellte Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung in Einklang zu brin-
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gen, d.h. insbesondere, dass ansonsten die angenommene Arbeitsplatzzahl aufgrund der

demografischen Entwicklung nicht erreicht werden konnte.

Beziiglich der Mobilitatskosten wird im VEP-Prognosenullfall 2030 davon ausgegangen,

dass entsprechend der Entwicklung in der Vergangenheit

= die Preise fiir Kraftstoffe und OPNV-Fahrscheine weiter steigen werden und
» diese Steigerungen jedoch durch Einkommenszuwachse weitgehend kompensiert

werden kdnnen.

Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die Entwicklungen der Mobilitatskosten fiir die
Nutzer beim Pkw und beim OPNV nicht weiter auseinanderdriften.

3.3 Verkehrsmodellergebnisse fiir den VEP-Prognosenulifall 2030

Die Verkehrsentwicklung wird im Verkehrsmodell in drei Teilsegmenten abgebildet:

= regionaler privater Personenverkehr zu Ful, mit dem Fahrrad, dem OPNV sowie als
Pkw-Fahrer bzw. Pkw-Mitfahrer, dessen Quellen und Ziele ausschlieBlich innerhalb des
Modellierungsraumes liegen

» regionaler Wirtschaftsverkehr mit Pkw und Lkw, dessen Quellen und Ziele ausschlie3lich
innerhalb des Modellierungsraumes liegen

» Fernverkehr mit Pkw und Lkw, dessen Quellen und/oder Ziele auBerhalb des Modellie-
rungsraumes liegen

Dieser Struktur folgend werden in Kapitel 3.3.1 bis 3.3.3 zunachst die berechneten bzw. ange-

nommenen Entwicklungen in den drei Teilsegmenten separat dargestellt und erlautert. Darauf

aufbauend werden dann in den Kapiteln 3.3.4 und 3.3.5 die zusammengefassten Ergebnisse fiir
den Kfz-Verkehr und den Offentlichen Personennahverkehr vorgestellt.

3.3.1  Entwicklung des regionalen privaten Personenverkehrs

In Bezug auf das Teilsegment des regionalen privaten Personenverkehrs ergibt sich im
Prognosenullfall bis 2030 ein Riickgang des Gesamtverkehrsaufkommens mit Quelle und/oder
Ziel im ZRK-Gebiet (inkl. Kassel) tiber alle Verkehrsmittel von ca. 8% bzw. mehr als 90.000
Wegen (DTVw5). Hauptursache hierfiir sind die im Kapitel 3.2 dargestellten Bevilkerungsriick-
gange und die altersstrukturellen Veranderungen der Bevélkerung in den einzelnen Teilberei-
chen des Modellierungsraumes. Die geringsten Riickgange betreffen dabei den Binnenverkehr
in der Stadt Kassel sowie die Pendlerverkehre zwischen Kassel und den iibrigen ZRK -
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Kommunen. Insgesamt geht der private Personenverkehr mit Quelle und/oder Ziel im Stadtge-
biet Kassel um ca. 6% bzw. rund 55.000 Wege zuriick.

Deutlich hohere relative Riickgange sind aufgrund der ebenfalls deutlich hoheren Bevolke-
rungsriickgange in den {ibrigen ZRK-Kommunen und im restlichen Umland bei den Verkehren
mit Quelle und/oder Ziel in den iibrigen ZRK-Kommunen (auller Kassel) zu erwarten

(-11% bzw. -58.000 Wege; vgl. Tab. 5).

Aufgrund dieser unterschiedlichen Riickgange verschiebt sich die Bedeutung der verschiedenen
Verflechtungsbeziehungen leicht zugunsten der Verkehre mit Quelle und/oder Ziel im Stadtge-
biet Kassel. Der Anteil des Binnenverkehrs innerhalb der Stadt Kassel an allen Wegen mit Quel-
le und/oder Ziel im gesamten ZRK-Gebiet wachst damit auf ca. 46 %. Der Anteil der Verflech-
tungen zwischen der Stadt Kassel und den {ibrigen ZRK-Kommunen bleibt bei ca. 18 %.

Tab. 5: Durchschnittliches werktagl. Verkehrsaufkommen (Wege, Mo-Fr, DTV,,5) im regional.
privaten Personenverkehr 2010+2030 (alle Verkehrsmittel) nach Verflechtungsbeziehungen

Prognose- Entwicklung Anteil an

Analysefall

TG Nullfall 2010-2030 Gesamt
(PNF) 2030 PNF 2030

Binnenverkehr Stadt Kassel 533.000 513.000 -20.000 -4% 46%
Verkehre 0 0
Kassel <- > ZRK- Kommunen 217.000 198.000 -19.000 -9% 18%
Verkehre

151.000 135.000 -16.000 -11% 12%
Kassel <-> restl. Umland
Summe aller Verkehre mit Quelle 0 0
und/oder Ziel in Kassel 901.000 846.000 55.000 6% 76 %

T

A L Sl A1 139.000 120000  -19.000  -14% 11%

tibrigen ZRK-Kommunen

Verkehre 0 0
iibriger ZRK <-> iibriger ZRK 45.000 40.000 -5.000 -11% 4%
Verkehre 0 0
iibriger ZRK <-> restl. Umland 119.000 104.000 15.000 13% 9%

- |
Summe aller Verkehre mit Quelle
undyoder Ziel in den (ibrigen
ZRK-Kommunen (inkl. Kassel <->
ZRK-Kommunen)

520.000

462.000 -58.000 -11% 42 %

Summe aller Verkehre mit Quelle
und/oder Ziel im ZRK-Gebiet [WieLRee]o]
(inkl. Stadt Kassel)

Alle Werte auf 1.000 Wege bzw. volle Prozentwerte gerundet

1.110.000 -94.000 -8% 100%

Quelle: eigene Darstellung
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In der Abb. 13 sind die absoluten und relativen Veranderungen des Binnenverkehrs innerhalb
der Stadt Kassel sowie des Verkehrs zwischen der Stadt Kassel und dem gesamten restlichen

Umland differenziert nach Verkehrsmitteln dargestellt.

Abb. 13: Absolute und relative Veranderung des durchschnittlichen werktaglichen Ver-
kehrsaufkommens (Wege, Mo - Fr, DTV,5) im regionalen privaten Personenverkehr 2010 -
2030 nach Verkehrsmitteln

Binnenverkehr innerhalb der Stadt Kassel

FuR Rad ov MIV-F  MIV-M Gesamt
0% - — ]
o B B
-10%
-15%
-20%
~25% -8.000 -2.000 -8.000 -2.000 -1.000  -20.000

Verkehr zwischen Kassel und dem Umland (restl. Modellierungsraum)

MIV-F  MIV-M Gesamt

0%
5% i -
-10%

-15%
-20%

-25%
-6.000  -15.000  -11.000  -36.000

Quelle: eigene Darstellung

Es zeigen sich in Bezug auf die Binnenverkehre innerhalb der Stadt Kassel iiberdurchschnittli-
che relative Riickginge im FuR- und Radverkehr sowie beim OPNV. Die Wege als Selbstfahrer
im motorisierten Individualverkehr (MIV-F) sowie bei den Pkw-Mitfahrern (MIV-M) gehen
hingegen relativ betrachtet nur unterdurchschnittlich zuriick. In diesen Verdanderungen spie-
geln sich vor allem die altersstrukturellen Veranderungen der Bevdlkerung (weniger Kinder
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und Jugendliche) sowie die hohere Erwerbstatigkeit und Pkw-Verfiligbarkeit vor allem bei den

Frauen wider.

Die letztgenannten Effekte wirken sich auch auf die Verkehre zwischen der Stadt Kassel und
dem Umland aus, weshalb es auch hier zu einem, wenngleich nur leicht unterdurchschnittli-
chen relativen Riickgang im motorisierten Individualverkehr (als Fahrer) kommt. Absolut be-
trachtet entspricht dies jedoch immerhin einem Riickgang von ca. 15.000 werktaglichen Pkw-
Fahrten. Der zu erwartende relative Riickgang im OPNV liegt dagegen nur leicht iiber dem Ge-
samtdurchschnitt. Hier wirken sich die im Prognosenullfall angenommenen Verdanderungen im
OPNV-Angebot (Tram nach Vellmar, Umsetzung RegioTram-Konzept mit héheren Taktdich-
ten) dampfend auf die riicklaufigen Tendenzen aus.

Die dargestellten Verdanderungen bei der Verkehrsnachfrage der einzelnen Verkehrsmittel fiih-
ren nur zu sehr geringen Veranderungen beim Modal Split aller Wege im Binnenverkehr in der
Stadt Kassel (vgl. Abb. 14). So steigt der MIV-Fahrer-Anteil um weniger als 1 Prozentpunkt,
widhrend die Anteile der Wege als MIV-Mitfahrer, zu FuB und des Radverkehrs praktisch un-
verdndert bleiben. Der Anteil des OPNV wird um einen halben Prozentpunkt sinken.

Abb. 14: Entwicklung des Modal Splits im Binnenverkehr der Stadt Kassel

Analysefall 2010 Prognosenullfall 2030

8,9% 9,1%

Quelle: eigene Darstellung m zu FuR Fahrrad = OPNV = MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

3.3.2  Entwicklung des regionalen Wirtschaftsverkehrs

Fiir die Entwicklung bis 2030 wurde von einer weitgehend konstanten Nachfrage im regiona-
len Wirtschaftsverkehr ausgegangen. Die nachfolgend ausgewiesenen Steigerungen im regio-
nalen Wirtschaftsverkehr resultieren alleine aus Neuverkehren, die durch die geplanten bzw. in
der Umsetzung befindlichen Gewerbegebiete (vgl. Kap. 3.2.2) zu erwarten sind.
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3.3.3 Entwicklung der Fernverkehre

Die Prognose der Fernverkehre, d.h. der Verkehre, die mindestens einmal die Grenze des
Modellierungsraums tiberschreiten, basiert auf Verflechtungsmatrizen und Prognosen, die von
Hessen Mobil aus dem Landesverkehrsmodell zur Verfiigung gestellt wurden. Die Hessen Mo-
bil-Verflechtungsmatrizen basieren wiederum auf den Matrizen der Verkehrsprognose fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2003. Sie sind jedoch nochmals feiner an die hessischen Verhaltnisse

und Zahldaten angepasst.

Da die Hessen Mobil-Verflechtungsmatrizen eine deutlich grobere Verkehrszelleneinteilung
aufweisen als das fiir den VEP eingesetzte Verkehrsmodell Region Kassel, wurden im Rahmen
der Kalibrierung des VEP-Verkehrsmodells fiir den Analysefall eine neue Feinverteilung und
Anpassung der Hessen Mobil-Verflechtungsmatrizen vorgenommen. Die dabei verwendeten
Aufteilungs- und Anpassungsparameter (Bevélkerungsverteilung, Arbeitsplatzverteilung
gesamt und nach Branchen, Verteilung von Einkaufsgelegenheiten, 6ffentlichen Einrichtungen
und Freizeiteinrichtungen) wurden fiir den VEP-Prognosenullfall 2030 tibernommen.

Im Gegensatz zu den im Zwischenbericht 2012 dargestellten Szenarienrechnungen sind im
VEP-Prognosenullfall 2030 im Fernverkehr deutliche Zuwdchse zu erwarten. Diese resultieren
einerseits aus neueren Prognoserechnungen von Hessen Mobil, die ebenfalls deutlich hdhere
Zuwachse zeigen, sowie durch die weiter ausdifferenzierte Berlicksichtigung der neuen groRen
Gewerbestandorte. Die fiir den VEP-Prognosenullfall angenommene Entwicklung der Fernver-
kehrsstrome ist in der Tabelle 6 zusammenfassend dargestellt.

Tab. 6: Verkehrsentwicklung im Fernverkehr 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall

Fahrtenaufkommen DTV,s| Relative Verdanderung des

Teilbereich des im Prognosenulifall Fahrtenaufkommens DTV,
Modellierungsraums (gerundet) 2010-2030
B TR
Durchgangsverkehr 103.900 37.300 +12% +33%
Quell-/Zielverkehre 41.900 9.800 +18% +20%
von/nach Kassel
Quell-/Zielverkehre in/aus den 18.700 5400 24% 28%

tibrigen ZRK-Kommunen
Quelle: eigene Darstellung
Er wird deutlich, dass bei samtlichen Fernverkehrsverflechtungen deutliche Steigerungen zu

erwarten sind. Dabei nimmt der Lkw-Verkehr auf allen Beziehungen deutlich starker zu als der
Pkw-Verkehr.
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3.3.4  Entwicklung des Kfz-Verkehrs

Die Entwicklung des Kfz-Verkehrs im VEP-Prognosenullfall ergibt sich aus der Summe der
zuvor dargestellten Entwicklungen der Kfz-Verkehre in den Verkehrssegmenten ,,regionaler
privater Personenverkehr®, ,regionaler Wirtschaftsverkehr“ und ,Fernverkehr®. In der nach-
folgenden Tabelle 7 sind die Entwicklungen der werktadglichen Fahrtenaufkommen (DTVw5)
im Kfz-Verkehr in den einzelnen Verkehrssegmenten differenziert nach Verflechtungsbezie-

hungen zusammenfassend dargestellt.

Es wird deutlich, dass den Riickgangen im privaten regionalen Personenverkehr Steigerungen
im regionalen Wirtschaftsverkehr und insbesondere im Fernverkehr gegeniiberstehen. In der
Summe ist damit bei den Kfz-Verkehren mit Quelle und/oder Ziel in der Stadt Kassel nur von

einem sehr leichten Riickgang von ca. 1% bzw. ca. 6.000 werktaglichen Fahrten auszugehen.
Bei den Kfz-Verkehren mit Quelle und/oder Ziel in den librigen ZRK-Kommunen ist dagegen

ein etwas hoherer Riickgang von 4% bzw. knapp 13.000 Fahrten zu erwarten.

Die Ursache fiir die in Summe aller Kfz-Verkehre entstehenden Riickgange liegt in der hohen
Bedeutung des privaten regionalen Kfz-Personenverkehrs und den fiir diesen prognostizierten
Riickgangen. So macht der private regionale Kfz-Personenverkehr in der Stadt Kassel einen
Anteil von 71% und in den {ibrigen ZRK-Kommunen einen Anteil von 78 % des gesamten
Kfz-Fahrtenaufkommens im Quell- und Zielverkehr aus.

In Tabelle 7 sind weiterhin das Aufkommen und die Verdanderungen im gesamten Kfz-
Durchgangsverkehr, der weder Quelle noch Ziel im Modellierungsraum hat, ausgewiesen.
In Bezug auf das regionale Verkehrsbild sind die Zuwachse in diesem Teilsegment nur fiir
die Autobahnen sowie einzelne iiberregionale Routen relevant.
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Tab. 7: Entwicklung des Kfz-Fahrtenaufkommens (DTV,;s) im Prognosenullfall nach
Verkehrssegmenten

Fahrten- Privater Regionaler

aufkommen regionaler | Wirtschafts- Fern-

[Kfz/24h] Verkehr verkehr verkehre Gesamt
mit Quelle undy/ m 342.200 90.500 51.600 484.400

oder Ziel in der vs. AF2010 -17.500 3.300 8.100 -6.100
Stadt Kassel n -5 4% 19% 1%

mit Quelle und/ m 241.800 43.000 24.000 308.800

oder Zielindeniib- | o Apyg10 LN 3.200 4800  -12.800
rigen ZRK-

Kommunen n -8% 8% 25% -4%
mit Quelle und/ m 471.600 106.200 75.600 653.500

oder Ziel im _
.AF2010 -29.800 4,500 12.900 -12.300
ZRK-Gebiet (inkl. =

Stadt Kassel) n -6% 4% 21% -2%

Durchgangs- | PNF2030 1100
verkehre durch dfan vs. AF2010 20.200
gesamten Modellie-

ngsraum | 8|

AF 2010: Analysefall 2010 - PNF 2030: Prognosenullfall

Quelle: eigene Darstellung

Aus der Uberlagerung der regionalen StraBenverkehre mit den Fernverkehren ergibt sich fiir
die Belegung des StralRennetzes im Bereich des ZRK ein sehr differenziertes Bild. Der liberwie-
gende Teil des Netzes weist eine weitgehende Stagnation der Verkehrsbelastungen auf dem
Niveau des Jahres 2010 auf. Bei Streckenzugdngen mit signifikanten Belastungsanderungen
sind sowohl Zunahmen als auch Abnahmen zu verzeichnen (vgl. Abb. 15 und 16).
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Abb. 15: Verkehrsentwicklung im StralRennetz 2010 - 2030 im Prognosenullfall

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell - eine groBere Darstellung befindet sich im separaten Kar-
tenband (Karte 8)

Sehr starke Verkehrszunahmen und Verlagerungen ergeben sich vor allem im Autobahnnetz
(vgl. Abb. 15). Die Ursachen hierfiir liegen einerseits in der oben bereits dargestellten starken
Zunahme der {iberregionalen Fernverkehre, die sich im mitteldeutschen Raum, wo viele Ver-
kehrsstrome aufeinander treffen, besonders konzentriert. Zudem kommt es durch die neuen
Autobahnabschnitte in Richtung Osten (A44) und Siiden (A49) zu erheblichen Verkehrsverlage-

rungen von anderen Strecken.

Das nachgeordnete StraBennetz ist hingegen durch weitgehend konstante Verkehrsbelastun-
gen gekennzeichnet. Hierin spiegelt sich vor allem der Riickgang im privaten regionalen Perso-

nenverkehr aufgrund der riicklaufigen Bevdlkerungsentwicklung wider.
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Abb. 16: Verkehrsentwicklung im Straennetz 2010 - 2030 im Prognosenullfall, Stadt Kassel

SSSSSSSSSS

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell - eine gréRere Darstellung befindet sich im separaten Kar-
tenband (Karte 7)

Die Darstellung der Verkehrsentwicklung fiir das Stadtgebiet von Kassel verdeutlicht, dass fiir
den weitaus tiberwiegenden Teil des StadtstraBBennetzes von einer weitgehend konstanten
Entwicklung bis 2030 auszugehen ist (vgl. Abb. 16).

Signifikante und auch planerisch relevante Veranderungen ergeben sich vor allem im Zusam-
menhang mit Wohn- und Gewerbegebietsentwicklungen (z.B. Calden, Sandershaduser Berg,
Langes Feld) sowie aufgrund von Verdanderungen des StralRennetzes, dies sind u. a.: Ortsumge-
hung Calden, Neubau A44, Durchbindung A49, Wegfall der AS Kassel-0Ost (entsprechend der
derzeitigen Planung, endgiiltige Entscheidung steht noch aus). So kommt es zu deutlichen Ver-
schiebungen im Bereich Kassel-0st aufgrund der neuen Anschlusssituation an der Autobahn 7,
sowie durch die ErschlieBung des Langen Feldes auf der Stadtautobahn A49. Weiterhin wirken
sich die neuen Gewerbeansiedlungen in Calden auf die B7 aus. Durch die Umfahrungen von
Calden und Hofgeismar werden zudem regionale Verkehre starker auf der B7 und B83 gebiin-

delt und fiihren hier zu leichten Verkehrszuwachsen auf der Hollandischen StraRe.

Anhand der im ModellstraRennetz fiir den mittleren Normalwerktag (DTVw5) ermittelten Kfz-

Streckenmengen ergeben sich die in Tab. 8 dargestellten Kfz-Fahrleistungen.
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Tab. 8: Entwicklung der Kfz-Fahrleistung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenulifall

Fahrleistung in Mio. Kfz-km Fahrleistung in Mio. Kfz-km
Teilbereich des an Normalwerktagen (Mo-Fr)] an Normalwerktagen (Mo-Fr)

Modellierungsraums im Analysefall 2010 im VEP-Prognosenullfall

Stadtgebiet Kassel ohne Autobahnen 2,06 0,08 2,02 0,10
Autobahnen im Stadtgebiet Kassel 0,41 0,05 0,37 0,11
Gebiet der iibrigen ZRK-Kommunen 172 0,08 153 0,08
ohne Autobahnen

Autobahnen im Gebiet der iibrigen 196 0,61 254 0,87

ZRK-Kommunen

Quelle: eigene Darstellung

Wie aus der Tabelle 8 deutlich wird, entfallt sowohl im Analysefall als auch im VEP-Prognose-
nullfall der weitaus groBte Teil der Kfz-Fahrleistung auf den Pkw-Verkehr. Die Bedeutung des
Lkw-Verkehrs ist dabei auf den Autobahnen héher, im {ibrigen StraBennetz niedriger. Darin
spiegelt sich vor allem die raumliche Lage der Gewerbegebiete im ZRK wider, die in den meis-
ten Fallen praktisch unmittelbar an Autobahnanschliissen liegen.

Im VEP-Prognosenullfall ergeben sich im Stadtgebiet Kassel sowohl auf den Autobahnen als
auch im restlichen Strallennetz geringe Riickgange der Pkw-Fahrleistungen. Diese sind zum
einen durch den Riickgang insbesondere des regionalen privaten Pkw-Verkehrs sowie zum
anderen durch veranderte Zielwahlen und Verlagerungseffekte zu erkldren. Die Lkw-Fahr-
leistungen steigen hingegen auf den Autobahnen im Stadtgebiet sehr deutlich und in
geringerem Male im sonstigen stadtischen StralRennetz.

Im Bereich der tibrigen ZRK-Kommunen ergeben sich im VEP-Prognosenullfall fiir das Stra-
Bennetz ohne die Autobahnen ein deutlicher Riickgang der Pkw-Fahrleistung sowie eine weit-
gehend konstante Lkw-Fahrleistung. Die Ursachen hierfiir liegen einerseits in den Riickgangen
im regionalen privaten Pkw-Verkehr, aber auch in Verlagerungseffekten aufgrund des Neu-
baus der A44.

Auf den Autobahnen im Bereich der {ibrigen ZRK-Kommunen ist von deutlichen Kfz-Fahr-
leistungszuwachsen sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr auszugehen. Diese resultieren
in erster Linie aus den erheblichen Steigerungen der Fernverkehre.
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3.3.5 Entwicklung der Nachfrage im Offentlichen Personennahverkehr

Die Entwicklung im OPNV ist im gesamten Modellierungsraum von flichendeckenden Riick-
gangen gepragt, die vorrangig aus den zuriickgehenden Schiilerzahlen und der generellen de-
mografischen Entwicklung resultieren. Der SPNV von und nach Kassel ist durch das oftmals
gute Angebot weniger stark von Riickgangen betroffen. Bei einer Wahlfreiheit, ausgeldst durch
steigende Pkw-Verfiigbarkeit und Fiihrerscheinbesitz auch bei Alteren, kann nur ein schnelles,
hiufiges und angebotsorientiertes OPNV-Angebot mit dem MIV konkurrieren, was sich deut-
lich an den nur geringen Verlusten bzw. leichten Gewinnen im SPNV zeigt. Gegeniiber dem
Analysefall 2010 konnte vor allem durch die realisierten Angebotsausweitungen und Infra-
strukturausbauten, wie die Tram nach Vellmar oder das RegioTram-Zielkonzept mit einem
30-Minuten-Takt in Richtung Kasseler Innenstadt ab zahlreichen Regionalverkehrshalten,

der OPNV attraktiviert werden.

Abb. 17: Verkehrsentwicklung im OPNV-Netz 2010 - 2030 im Prognosenullfall, Region Kassel

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell, vgl. auch Karten 11 und 13 im Kartenband

Bei einem Blick auf das Stadtgebiet von Kassel (vgl. Abbildung 18) werden neben den bereits
genannten MalBnahmen auch die Effekte der Tramverlangerung nach Vellmar deutlich.

Zuwichse sind im Prognosenullfall vor allem entlang der Achsen mit verbessertem oder
neuem OV-Angebot sichtbar. So sind im Prognosenullfall gegeniiber dem Analysefall der
30-Minutentakt bei der RegioTram, die Verlangerung der Tram nach Vellmar und das veran-

derte Busangebot in Richtung Niestetal (Ortsbus und neue Linie 52) enthalten. Hierbei ist zu
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beriicksichtigen, dass bei neuen Angeboten die Gesamtbelastung des Abschnitts dargestellt
wird, wenn auf diesem Streckenabschnitt vorher keine Bedienung stattgefunden hat. Durch
neue Angebote kommt es jedoch auch zu Verlagerungen im Netz, bei der Linie 52 beispielswei-
se auf dem Korridor iiber Platz der Deutschen Einheit und Am Stern. Auf den Hauptachsen in
Richtung Kasseler Innenstadt kumulieren sich die Fahrgastverluste einzelner Aste besonders
stark, gemessen am Gesamtfahrgastaufkommen sind die Riickgange dort jedoch geringer.
Starke Riickgange resultieren aus der demographischen Entwicklung des Umlands und insbe-
sondere aus einem zuriickgehenden Schiilerverkehr. Auffallig wird dies z.B. im Buskorridor aus
Richtung Schauenburg, aus dem Lossetalkorridor oder auf den Achsen des Schienenpersonen-
nahverkehrs. Ferner sind auch die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Manahmen zu
beriicksichtigen. So wirkt die Tram nach Vellmar zusatzlich verstarkend auf die Riickgange der
Regionalzugverbindung Obervellmar-Kassel Hbf, das verbesserte Angebot der RegioTram fiir
Riickgange im Tram- und Busverkehr und bei neu eingerichteten Linien kommt es, wie be-
schrieben, zu Verlagerungseffekten.

Abb. 18: Verkehrsentwicklung im OPNV-Netz 2010 - 2030 im Prognosenullfall, Stadt Kassel

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell, vgl. auch Karten 10 und 12 im Kartenband
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3.4 Sensitivitatspriifungen mithilfe von Entwicklungsszenarien

Der in den vorangegangenen Kapiteln 3.2 und 3.3 dargestellte VEP-Prognosenullfall stellt aus
heutiger Sicht und unter Beriicksichtigung der offiziellen Prognosen und Planungen die Trend-
entwicklung mit der héchsten Eintrittswahrscheinlichkeit dar. Gleichwohl verlauft momentan
z.B. die wirtschaftliche und demografische Entwicklung in Kassel positiver als bisher prognos-
tiziert, ob dies dauerhaft der Fall sein wird, ist ungewiss. Jede zukunftsorientierte Betrachtung
ist immer auch mit Unwagbarkeiten verbunden. Dies gilt vor allem auch fiir die zukiinftige
Raum- und Verkehrsentwicklung, die durch eine Vielzahl globaler wie auch lokaler Faktoren

und Prozesse beeinflusst wird.

Nachfolgend wurden daher mehrere, vom Prognosenullfall abweichende Entwicklungsszenari-
en betrachtet, um die Spannweite der moglichen Entwicklungen besser einzuschatzen und im
Rahmen des VEP beriicksichtigen zu konnen. Dabei wurden im Rahmen von zwei Szenarien

unterschiedliche Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklungen in der Region untersucht:

» Das Szenario ,,Bestandsoptimierung“ geht von einer Stagnation und in Teilbereichen von
einer Schrumpfung der Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung in der Region und
Stadt Kassel aus.

= Dem Szenario ,Urbanes Wachstum* liegt hingegen eine positive Bevélkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung zugrunde, die sich jedoch in erster Linie auf die Stadt Kassel und
die direkt angrenzenden ZRK-Kommunen konzentriert. Fiir die weiter von Kassel ent-
fernt liegenden Umlandkommunen wird gegeniiber dem Prognosenullfall von nochmals

starkeren Einwohner- und Arbeitsplatzriickgangen ausgegangen.

Die konkreten Annahmen fiir die Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung sowie den Pkw-

Bestand in den Entwicklungsszenarien konnen der Tabelle 9 entnommen werden.

Tab. 9: Annahmen in den Entwicklungsszenarien

. Prognosenullfall Bestands-

Bevadlkerung 2030

Stadt Kassel 186.700 178.000 203.000
Ubrige ZRK-Kommunen 116.300 112.800 129.100
Restlicher Modellierungsraum 225.700 215.400 213.300

Bevalkerungsentwicklung 2010-2030
Stadt Kassel -3% -8 % +5 %

Ubrige ZRK-Kommunen -10% -13 % +-0%
Restlicher Modellierungsraum -13% -17 % -18 %
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. Prognosenullfall Bestands-

Arbeitsplatze
Stadt Kassel -5 % -9 % +3 %
Ubrige ZRK-Kommunen -5% -19 % +2 %
Restlicher Modellierungsraum -14 % -21% -22%
Erwerbstatige
Stadt Kassel -4% -8 % +5 %
Umland (iibrig. ZRK-Kommunen -9 % -20% -11 %

+ restl. Modellierungsraum)
Pkw-Bestand (private Pkw)

Stadt Kassel -2% -13% +9 %
Umland (iibrig. ZRK-Kommunen -7 % -20% -6 %
+ restl. Modellierungsraum)

Quelle: eigene Darstellung

Die Auswertungen mit dem Verkehrsmodell zeigen, dass auch in den beiden Entwicklungssze-
narien (,Bestandsoptimierung®, ,Urbanes Wachstum®) fiir den gesamten Modellierungsraum
mit einem Riickgang des Gesamtverkehrsaufkommens im regionalen privaten Personenver-
kehr gegeniiber 2010 zu rechnen ist. Dabei geht der Verkehr mit Bezug zur Stadt Kassel weni-
ger stark zuriick als in den {ibrigen ZRK-Kommunen (vgl. Abb. 19).

Abb. 19: Relative Veranderungen des Verkehrsaufkommens in den Entwicklungsszenarien
gegeniiber dem Analysefall 2010, gesamter regionaler Personenverkehr?

Entwicklung des Verkehrsaufkommens in %

Quelle: eigene Darstellung

3 Die Veranderungen zum Szenario ,,Kostensteigerung MIV“ werden lediglich fiir den PKW-Verkehr darge-
stellt (vgl. Abb. 20), da die Entwicklungen im Gesamtverkehr empirisch schwer nachweisbar sind.
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Fiir das Szenario ,,Bestandsoptimierung“ ergeben sich deutliche, iiber den Prognosenullfall hin-
ausgehende Riickgange beim Verkehrsaufkommen im regionalen privaten Personenverkehr,

die in der Stadt geringer sind als im Umland.

Die Veranderungen im Szenario ,,Urbanes Wachstum*® spiegeln hingegen die angenommenen,
sehr unterschiedlichen Entwicklungen zwischen Stadt und direktem Umland einerseits und
dem weiterem Umland andererseits bei Einwohnern und Arbeitsplatzen wider: Praktisch kon-
stantes Verkehrsaufkommen bei den Verkehren mit Bezug zur Stadt Kassel (Binnen-; Quell -
und Zielverkehr). Fiir die iibrigen ZRK-Kommunen ergibt sich ebenfalls ein unterdurchschnitt-
licher Riickgang im Vergleich zum gesamten regionalen privaten Personenverkehr im Model-

lierungsraum.

In der Abb. 20 sind die Aufkommensveranderungen gegeniiber dem Analysefall 2010 fiir den

regionalen privaten Pkw-Verkehr dargestellt. Dabei fallen gegeniiber dem Gesamtverkehr die
Verdanderungen im Prognosenullfall etwas schwacher und im Szenario ,,Bestandsoptimierung“
etwas hoher aus, wobei die Riickgange fiir Verkehre mit Bezug zur Stadt Kassel schwacher als

fur die tibrigen ZRK-Kommunen sind.

Abb. 20: Relative Veranderungen des Verkehrsaufkommens in den Entwicklungsszenarien
gegeniiber dem Analysefall 2010, regionaler Pkw-Personenverkehr

Entwicklung des Verkehrsaufkommens in %

Quelle: eigene Darstellung

Fur das Szenario ,,Urbanes Wachstum* hingegen ergibt sich fiir die Verkehre mit Bezug zur
Stadt Kassel sogar eine leichte Aufkommenssteigerung, wahrend sich die Binnen-, sowie
Quell- und Zielverkehre der restlichen ZRK-Kommunen in einer ahnlichen Gré3enordnung wie
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die des Analysefalls bewegen. Daher fillt die Entwicklung des Pkw-Verkehrs insgesamt ge-

geniiber dem Prognosenullfall weniger stark aus.

Neben den beiden Szenarien ,,Bestandsoptimierung“ und ,,Urbanes Wachstum* wurden in ei-
nem weiteren Entwicklungsszenario ,,Kostensteigerung MIV* die Auswirkungen deutlich hohe-
rer Mobilitatskosten fiir den motorisierten Individualverkehr betrachtet. Basierend auf den
siedlungsstrukturellen Annahmen des Prognosenullfalls wurde dabei eine inflations- und
kaufkraftbereinigte 50 %-Steigerung der fahrleistungsabhangigen Mobilitatskosten fiir den

motorisierten Individualverkehr angenommen.

Weiterhin wurde bei diesem Szenario ein konstantes Gesamtverkehrsaufkommen in der Region
unterstellt, da sich die Szenarienberechnungen mit dem Verkehrsmodell auf den durchschnitt-
lichen Normalwerktag Montag bis Freitag beziehen. An diesen Tagen ist das Verkehrsaufkom-
men im regionalen privaten Personenverkehr in erster Linie durch die wenig disponiblen Akti-
vitaten der Bevdlkerung (Aufsuchen von Schul-, Ausbildungs- und Arbeitsplatzen, Einkaufs-
und Versorgungseinrichtungen iiberwiegend des taglichen Bedarfs) bestimmt. Steigerungen
der Mobilitdtskosten wirken sich daher nur in sehr geringem Mal3e auf das normalwerktagli-
che regionale Verkehrsaufkommen insgesamt aus.* Bei den Szenarienberechnungen wurde
sich daher auf die Abbildung der in erster Linie zu erwartenden Verdanderungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl und der Zielwahl beschrankt.

Im Szenario ,,Kostensteigerung MIV* zeigt sich fiir die Binnen- bzw. Quell- und Zielverkehre
der Stadt Kassel ein etwas starkerer Riickgang als fiir die Pkw-Verkehre im gesamten Model-
lierungsraum oder solche mit ZRK-Bezug. Hierin spiegeln sich die kiirzeren Distanzen sowie die
in starkerem Mal3e verfiigbaren Verkehrsmittelalternativen im Stadtgebiet wider. Der Riick-
gang des Pkw-Verkehrsaufkommens in allen Teilbereichen fallt zwar hoher als im
Prognosenullfall, aber auch geringer als im Szenario ,,Bestandsoptimierung* aus.

Die Modellergebnisse fiir die Szenarien zeigen, dass die Spannweite der moglichen Entwick-
lungen insgesamt vergleichsweise begrenzt ist. Auch bei einer angenommenen starkeren Kon-
zentration des Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstums in der Stadt Kassel und den unmit-
telbar angrenzenden ZRK-Kommunen wird das regionale private Personenverkehrsaufkom-
men mit Bezug zur Stadt im Jahr 2030 weitgehend dem des Jahres 2010 entsprechen. Im ge-
samten Modellierungsraum, d.h. insbesondere im weiteren Umland, ist in jedem Fall mit einem
Riickgang sowohl des gesamten regionalen Personenverkehr als auch des privaten regionalen
Pkw-Verkehrs zu rechnen.

* Veranderungen des Verkehrsaufkommens, d. h. das Unterlassen von auBerhausigen Aktivitaten, aufgrund

von Mobilitdtskostensteigerungen sind — wie empirische Untersuchungen in der Vergangenheit auch ge-
zeigt haben - vor allem bei freizeitorientierten, langeren Wegen zu erwarten (Ausfliige, Verwandten-
/Bekanntenbesuche etc.). Diese finden jedoch tiberwiegend am Wochenende statt.
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3.5 Fazit

Die Ergebnisse der Analysen, Annahmen und Verkehrsmodellberechnungen zum VEP-

Prognosenullfall 2030 sowie zu den Entwicklungsszenarien sind wie folgt zusammenzu-

fassen und zu bewerten:

Fir das Kasseler Stadtgebiet ist von einem Riickgang des Gesamtverkehrsaufkommens,
d.h.in Summe iiber alle Verkehrsmittel und Verkehrssegmente, bis zum Jahr 2030 aus-
zugehen.

Dieser Riickgang resultiert allein aus der deutlichen Verkehrsabnahme von -6 % im
privaten regionalen Personenverkehr mit Quelle und/oder Ziel im Kasseler Stadtgebiet.
Insbesondere der Kfz-Fernverkehr wird hingegen sowohl als Quell- und Zielverkehr
von/zur Stadt Kassel als auch als Durchgangsverkehr weiter deutlich zunehmen.

Die Hauptursache fiir die riicklaufige Entwicklung des gesamten regionalen privaten
Personenverkehrs liegt in der zu erwartenden demografischen Entwicklung, d.h. einer-
seits den Bevolkerungsriickgangen und andererseits den Veranderungen der Bevolke-
rungsstruktur sowohl in der Stadt Kassel als auch insbesondere den Umlandkommunen.
Wie die Entwicklungsszenarien gezeigt haben, ist die Spannweite der moglichen Ent-
wicklungen relativ begrenzt. Auch bei einer deutlich positiveren Bevélkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung in der Stadt Kassel und den angrenzenden ZRK-Kommunen ist
im Jahr 2030 allenfalls von einem gegeniiber 2010 konstanten Gesamtverkehrsaufkom-
men bzw. einem nur sehr leichten Anstieg des Pkw-Verkehrsaufkommens auszugehen.
Die im Prognosenullfall zu erwartenden Riickgange im privaten regionalen Personen-
verkehr betreffen alle Verkehrsmittel. Uberdurchschnittliche Aufkommensabnahmen
sind dabei vor allem im OPNV sowohl im Binnenverkehr innerhalb der Stadt Kassel als
auch bei den Stadt-Umland-Verflechtungen zu erwarten. Im Binnenverkehr werden zu-
dem auch der FulR- und Radverkehr zuriickgehen. Nur unterdurchschnittlich, wenn-
gleich mit sehr hohen absoluten Riickgangen insbesondere im Stadt-Umland-Verkehr,
gehen die Wege im motorisierten Individualverkehr als Fahrer, d. h. die Kfz-Fahrten im
regionalen privaten Personenverkehr, sowie als Mitfahrer zuriick.

Die unterschiedlichen Entwicklungen bei den Verkehrsarten resultieren einerseits aus
bevolkerungsstrukturellen Veranderungen (weniger Kinder/Jugendliche, héhere Er-
werbstatigkeit) sowie aus der hoheren Pkw-Verfiigbarkeit, insbesondere bei dlteren
Frauen.

Hinsichtlich der raumlichen Verflechtungen nehmen im regionalen privaten Personen-
verkehr die Binnenverkehre innerhalb der Stadt Kassel nur unterdurchschnittlich ab.
Uberdurchschnittliche Riickgsnge sind dagegen vor allem bei den Stadt-Umland-
Verflechtungen zu erwarten.
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Die Entwicklung der StraBennetzbelastungen ist im iiberwiegenden Teil des relevanten
innerstadtischen Kasseler StraBennetzes durch eine weitgehende Konstanz gepragt.
Deutlichere Entlastungen sind vor allem auf der Leipziger StraBe zu erwarten, wenn die
Anschlussstelle Kassel-0st wegfallen sollte. Signifikante Aufkommenssteigerungen
wurden fiir die Dresdner StraBe sowie den nordlichen Teil der Hollandischen Stral3e er-
mittelt.

Bezogen auf das Kasseler Stadtgebiet werden vor allem die Fahrleistungen im Lkw-
Verkehr deutlich steigen. Die Fahrleistungen im Pkw-Verkehr werden hingegen auf-
grund der Riickgange im privaten regionalen Pkw-Verkehr ebenfalls zuriickgehen.

Die Entwicklung im OPNV-Netz ist im VEP-Prognosenullfall vor allem durch weitge-
hend flachendeckende Riickgange gepragt, die vorrangig aus den zuriickgehenden
Schiilerzahlen und der generellen demografischen Entwicklung resultieren. Geringere
Riickgange bzw. z.T. auch leichte Gewinne zeigen sich vor allem im SPNV sowie infolge
der im VEP-Prognosenullfall angenommenen Angebotsausweitungen im Tram- bzw.
RegioTram-Verkehr.

Der VEP-Prognosenullfall beinhaltet die bis zum Jahr 2030 geplanten bzw. aus heutiger Sicht

absehbaren relevanten Verdanderungen im Verkehr. Er bildet damit im Weiteren den Bezugsfall

fuir die Bewertung der verkehrlichen Wirkungen der betrachteten MalRnahmen im Kapitel 5.



54 Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030

4 Handlungsempfehlungen und MaBnahmen

Ein wichtiges methodisches Hilfsmittel, um strukturiert und tibersichtlich anhand der gesetzten
Ziele MaBnahmen zur Verbesserung der heutigen Situation abzuleiten, stellen die Handlungs-
felder dar. Sie sind aus den Zielen abgeleitet und gliedern die Themenbereiche der weiteren
MaRnahmenentwicklung. Insgesamt wurden zwolf Handlungsfelder definiert, die in der fol-
genden Abbildung dargestellt sind:

Abb. 21: Handlungsfelder des VEP Stadt Kassel 2030

Quelle: eigene Darstellung
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Verkehrstragerorientierte Handlungsfelder

Ein Ansatzpunkt, um die gesetzten Ziele umsetzen zu kdnnen, wird bei den unterschiedlichen

Verkehrstragern gesehen:

Der FuBverkehr und 6ffentliche Raum (Handlungsfeld A) sollen attraktiver gemacht
werden. Hier spielen die Gestaltung der Raume, in denen sich FulRganger aufhalten, so-
wie der Abbau von Barrieren eine entscheidende Rolle.

Im Radverkehr (Handlungsfeld B) soll ein Qualitdtssprung vorgenommen werden. Dazu
gehort neben den Verbesserungen der Radinfrastruktur auch Informationsarbeit.

Im 6ffentlichen Personennahverkehr (Handlungsfeld C) gilt es, das bestehende Ange-
bot zu sichern und vor dem Hintergrund der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen effi-
zient zu gestalten. Bestandteil ist die direkte Anbindung der Innenstadt {iber die Tram in
der KonigstraRe. Im Stadt-Umland-Verkehr soll der OPNV weiter ausgebaut werden.
Bei der Gestaltung des Kfz-Verkehrs (Handlungsfeld D) stehen die Verbesserung des
Verkehrsflusses sowie die Reduzierung von Larm und Abgasen sowie von Nutzungskon-
flikten mit den anderen Verkehrsteilnehmern im Vordergrund.

Verkehrszweckorientierte Handlungsfelder

Eine attraktive Stadt lebt davon, dass die jeweiligen Mobilitdatsbediirfnisse moglichst optimal

abgedeckt werden. Je nach Verkehrszweck sind die Zeiten, Anforderungen und Bediirfnisse

unterschiedlich. Deshalb sollen MaBBnahmen entwickelt und umgesetzt werden, die auf den je-

weiligen Verkehrszweck ausgerichtet sind:

Der Berufs- und Ausbildungsverkehr (Handlungsfeld E) ist haufig in geballter Form zu
den Verkehrsspitzenzeiten unterwegs. Alltagliche Routinen spielen hier eine grol3e Rolle.
Die Verteilung iiber alle Verkehrstrager kann zu einer gleichmaRigeren und vertragli-
cheren Abwicklung dieser Strome fiihren.

Der Einkaufs- und Versorgungsverkehr (Handlungsfeld F) ist vor allem auf die Innen-
stadt sowie auf die Stadtteil- und Nahversorgungszentren ausgerichtet. Aber auch die
autoorientierten grol3flachigen Einzelhandelsangebote sollten mdglichst mit allen Ver-
kehrsmitteln gut erreichbar sein.

Der Freizeitverkehr (Handlungsfeld G) ist unterschiedlich gepragt: Der Besuch von
Freunden, der Spaziergang im Park, der Wochenendausflug oder aber der Besuch von
Kino und Kulturangeboten sind nur einzelne Beispiele fiir Freizeitaktivitaten. Hier sind
vor allem die Erreichbarkeit zu Tagesrandzeiten sowie Erlebbarkeit der Wege wichtig.
Der Wirtschaftsverkehr (Handlungsfeld H) ist moglichst effizient und vertraglich tiber
das Hauptverkehrsstrallennetz abzuwickeln. Die Sicherung der Erreichbarkeit von Wirt-
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schaftsstandorten ist hier ebenso von Bedeutung wie neue, innovative und gleichzeitig

praxisnahe Losungsansatze fiir zukiinftige Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs.

Querschnittsorientierte Handlungsfelder

Neben diesen verkehrstrager- und verkehrszweckorientierten Handlungsfeldern gibt es auch
Ubergreifende Querschnittsthemen, die im Rahmen des VEP behandelt werden. Dazu zéhlen:

» Eine verkehrssichere Gestaltung der StraBen- und Verkehrsraume sowie sichere Mobi-
litdt (Handlungsfeld I) fiir alle Verkehrsteilnehmer. Neben der weiteren Reduzierung der
Unfille ist auch das Thema subjektive Sicherheit mit zu betrachten.

* Die Multimodalitat, also die Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln in einem Zeitraum,
bzw. die Intermodalitdt (beide Handlungsfeld K), also die Nutzung von mehreren Ver-
kehrsmitteln auf einem Weg (Park & Ride, Bike & Ride), sind vor dem Hintergrund von
begrenzten Ressourcen sowie einer zunehmenden Nachfrage nach individueller und in-
telligenter Mobilitat weiter zu starken und auszubauen.

» Verkehr hdngt stark von der Siedlungsstruktur ab. Eine integrierte Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung (Handlungsfeld L) kann unnétigen Verkehr vermeiden, in-
dem z.B. neue Siedlungsgebiete entlang von bestehenden OPNV-Achsen entwickelt
werden. Zudem ist zukiinftig starker der Blick auf den Bestand und dessen Qualitatssi-
cherung zu fokussieren.

» Beim Handlungsfeld Mensch und Mobilitatskultur (Handlungsfeld M) steht eine star-
kere gegenseitige Riicksichtnahme im Verkehr, Aufklarung und Information sowie eine

zielgruppenorientierte Informationsarbeit im Vordergrund.

Fir die einzelnen Handlungsfelder wurden MaRBnahmenfelder bzw. MalRnahmen entwickelt,
die nachfolgend in Form von MaBnahmenblattern dargestellt werden. Auf den MalBnahmen-
blattern sind detaillierte Angaben (u. a. MalBnahmenbeschreibung, Prioritdt, Umsetzungshori-
zont) in {ibersichtlicher Form enthalten. Die Darstellung auf der nachsten Seite erldutert bei-
spielhaft den Aufbau und Inhalt eines solchen MaBnahmenblattes.

Bei den in den MaBnahmenblattern angegebenen Kosten bzw. Kostenklassen handelt es sich
um grobe Kostenschatzungen (Preisstand 2014). Wenn nicht anders angegeben, handelt es
sich um eine Aufsummierung der jeweiligen Kosten bis zum Jahr 2030.

Bei der Umsetzungsfrist wird zwischen ,,bis 2020, ,,bis 2025, ,,bis 2030“ und sog. ,,Dauerauf-
gaben® unterschieden. Unter "Daueraufgaben” werden i.d.R. programmatische MalBnahmen-
ansatze verstanden und keine zum jetzigen Zeitpunkt bereits konkret verortbare Projekte. Im
Gegensatz dazu enthalten MaBnahmenfelder mit einer Kennzeichnung aller Umsetzungshori-
zonte (d. h. bis 2020, bis 2025 und bis 2030) mehrere (Unter-)Projekte, die unterschiedlichen
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Umsetzungshorizonten zuzuordnen sind (vgl. dazu auch die tabellarische GesamtmaBBnahmen-
liste im Anhang). Bei den Daueraufgaben handelt es sich zudem meist um MaBnahmen, die vo-
raussichtlich auch noch nach 2030 anstehen werden.

Bezug zu Zielen
(betreffende Ziele sind hervorgehoben)

Symbol des Handlungsfeldes Nummerierung und MaBnahmenfeld

Erlduterung des MaBnahmenfeldes

(u. a. Hintergrund, Wirkung)

Bausteine
Weitere Konkretisierung des MalRnahmenfeldes

(z. B. Einsatzbereich, EinzelmaBnahmen)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MaBnahmen

Hinweis auf Abhangigkeiten und Komplementaritaten

zu anderen MaRnahmenfeldern bzw. MaBnahmen

Zielbeziige Zielkonflikte

Bezug zu Leitzielen

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [] bis 2020
I:' mittel I:' bis 2025 Zustandigkeit und
I:' niedrig I:' bis 2030 weitere Beteiligte
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <50t€ [ ] 1-5Mio.€ [ 1 sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch
Sonstige Bemerkungen und Hinweise Einschatzung anhand

grobe Kostenschatzung, Gegeniiberstellung von

Preisstand 2014 Kostenklasse und Wirkung

in Bezug auf die Leitziele
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4.1 FuBverkehr und 6ffentlicher Raum (A)

Das ZufuBgehen spielt als ,,Basis-Verkehrsmittel“ eine besondere Rolle und ist die natiirlichste
und flexibelste Fortbewegungsart. Jeder Weg, egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und
endet zu Ful3. Insbesondere im Nahbereich (bis 1 km Entfernung bzw. ca. 15 Minuten

Unterwegszeit) nimmt der FuBverkehr eine dominante Position ein.

Hinzu kommt, dass das ZufulRgehen weitestgehend kostenlos ist und weder Schadstoffe noch
Larm verursacht; FuBganger bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von
allen Verkehrsteilnehmenden. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das ZufuBgehen gesund ist,

die selbstindige Mobilitit vor allem fiir Gruppen wie z.B. Kinder, Altere und Mobilititsbeein-
trachtigte sichert sowie vor dem Hintergrund einer alternden Bevolkerung eine immer wichti-

gere Rolle einnimmt.

Eine Stadt lebt auch von guten FuBverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. Fullganger tragen
zur Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel, Dienst-
leistung und Tourismus. Belebte und attraktiv gestaltete StraBenrdume tragen zum Wohlbe-
finden bei, erhdhen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv
auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Insofern machen besondere FulRverkehrs- bzw. Nah-

mobilitatsqualitdten den ,,Mehr-Wert® einer Stadt aus.

4.1.1  Grundsatze und Zielsetzung

In Kassel werden momentan 29 % aller Wege zu Ful’ zuriickgelegt (vgl. SrV 2008). Damit liegt
der Anteil des ZufuBgehens am Modal Split bereits auf einem hohen Niveau und auf Platz 2
nach dem Kfz-Verkehr (43 %). Nichtsdestotrotz bestehen noch groRe Potenziale zur Nah-
mobilitatsférderung; so werden z.B. gerade kurze Wege (d. h. bis zu 1km Lange) in Kassel noch
haufig mit dem Pkw zuriickgelegt®. Das Ziel besteht darin, die Rahmenbedingungen des Zuful3-
gehens zu verbessern und den Anteil des FuBverkehrs am Modal Split langfristig zu stabilisie-
ren; letzteres entspricht einem Zielwert von etwa 28-30%.

Um dieses Ziel zu erreichen und bestehende Defizite zu beheben, sind attraktive und sichere
StralBen, Wege und Platze sowie ein geringes MaB an Restriktionen von elementarer Bedeu-
tung. Hierbei spielt vor allem die ganzheitliche Betrachtung des Themas Barrierefreiheit eine
wichtige Rolle, denn Mobilitatseinschrankungen kdnnen alle Nutzergruppen betreffen (z. B.
dauerhaft eingeschrankte Personen wie Rollstuhlfahrer oder sehbehinderte Menschen, aber

5> 20 % der Wege zum Arbeitsplatz bis zu 1km Lange werden mit dem Kfz als Fahrer oder Mitfahrer zuriick-
gelegt.
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auch Personen mit Kinderwagen, schweren Tiiten 0.4.). Es gilt, den 6ffentlichen Raum im Sinne

eines ,,Designs fiir alle“ einfach und selbstverstandlich nutz- und erlebbar zu machen.

4.1.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld FURVERKEHR UND OFFENTLICHER RAUM umfasst folgende MalRnahmenfelder

(vgl. Tabelle 10):

Tab. 10: FuBverkehr — MaBnahmeniibersicht A

MaRnahmenfeld bzw. MaRhahme

Querungshilfen an Hauptverkehrsstralen (A1)

Trennung von FuBB- und Radverkehr (A2)

Barrierefreie Wegenetze (A3)

Nahmobilitdtsfreundliche Knotenpunkte
und Lichtsignalanlagen (A4)

Unterfiihrungen und Angstrdume (A5)

FuBverkehrsfreundliche StraBenridume /
attraktive 6ffentliche Rdume (A6)

Einrichtung von Sitz- und Spielrouten (A7)

Prioritat

Umsetzung

kurzfristig
mittelfristig

langfristig

hoch X
hoch X | X
hoch Daueraufgabe
mittel Daueraufgabe
mittel X | X
hoch bis .
mittel
niedrig = x

Akteure

Stadt,
Hessen Mobil

Stadt

Stadt,
Senioren- und
Behinderten-
verbande

Stadt

Stadt, Land

Stadt,
(Einzelhandel,
Anwohner)
Stadt,
Einzelhandel
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[ 4
O Al Querungshilfen an Hauptverkehrsstralen . 2 .
[ B Bk

Querungshilfen erleichtern dem FuBverkehr das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit ent-
scheidend zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei. Besonders fiir schwachere Verkehrsteilnehmende
sind sie wichtige Bestandteile fiir sichere, durchgangige und méglichst direkte Wegebeziehungen.

Handlungsbedarf besteht in Kassel vor allem entlang der Hauptverkehrsstralen, die fiir den Ful3ver-
kehr haufig starke, z.T. uniiberwindbare Barrieren darstellen.

Bausteine

Grundsatzlich sind folgende Arten von Querungshilfen méglich:

= Querungsanlagen ohne Vorrang fiir den FulRverkehr:
Fahrbahnteiler (Mittelinsel/Mittelstreifen),
ein- oder beidseitige Einengung

= Querungsanlagen mit Vorrang fiir den FuBverkehr:
FuBgangeriiberweg (,Zebrastreifen®), Lichtsignalanlage

= Zum Teil sind auch Kombinationen beider Arten denkbar,
z.B. Einengung mit FuBBgangeriiberweg

Eine detaillierte Auflistung der StraBen, an denen zusatzliche

Querungshilfen eingerichtet werden sollten, findet sich im Anhang.
Fotos: eigene Aufnahme

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten
= D2 Anpassungen im StraRBennetz
= Beider Einrichtung von FuBganger-Lichtsignalanlagen entstehen Wartezeiten fiir die anderen

Verkehrsarten.
Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @
= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch [ ] bis2020 Stadt Kassel, Hessen Mobil
[ ] mittel [ bis 2025
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
<] 51t - 200t € * [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch
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i o Al Querungshilfen an Hauptverkehrsstralen . : .
; . 7|8

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr

Die Tiefe einer Mittelinsel sollte mindestens 2,50 m, die Breite 4,00 m betragen. Alle Querungsstellen
sollten fiir den Radverkehr ausgelegt sein, damit auch Kinder bis 10 Jahre mit ihrem Rad sicher queren
kdnnen (vgl. hierzu RASt; FGSV 2009: 89).

Kostenrahmen fiir Querungsanlagen (Anhaltswerte):

= Bauliche Einengung: 3.000 - 5.000€

= FuBganger-LSA: 15.000 - 25.000€ (Kostenrahmen einer kleineren Anlage; im Einzelfall wesent-
lich héhere Investitionen méglich, z.B. aufgrund von Tiefbaukosten, OV-Beschleunigung etc.)*

= Mittelinsel (mit Anpassung der Fahrbahnrander): 50.000€
= Mittelinsel: 5.000€
= FuBgangeriiberweg (mit Beleuchtung und Beschilderung): 7.000€
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; e | A2 Trennung von FulR- und Radverkehr ==.. 9

Gemeinsame Geh- und Radwege sowie fiir den Radverkehr freigegebene Gehwege (,,Gehweg, Rad -
fahrer frei“) sind aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Radfahrern und FuRgdngern
moglichst zu vermeiden und sollten nur bei entsprechenden Rahmenbedingungen bzw. Restriktionen
zum Einsatz kommen (vgl. dazu auch Tabelle 12, S. 72).

Eine starkere Trennung von FuBB- und Radverkehr wurde auch bei allen Biirgerforen gefordert; gerade
Kinder und &ltere Personen empfinden eine gemeinsame Fiihrung als problematisch und gefahrlich.

Bausteine

= Neben den drei unten genannten Beispielen sollte ein sukzessiver Um- bzw. Abbau der gemeinsa-
men Geh- und Radwege sowie der Gehwege "Radfahrer frei" erfolgen (programmatischer Ansatz).

= Frankfurter StraRe (zwischen Tischbeinstrale und Trompete): Rad- und FulRverkehr werden der-
zeit auf einem gemeinsamen Weg gefiihrt, der jedoch nur eine Breite zwischen 2,50 - 3,00 m auf-
weist. Neben der beschrankten Breite fiihrt auch das Gefélle zu einem erhéhten Konfliktpotenzial.
Da diese Wegeverbindung auch weiterhin eine wichtige Bedeutung sowohl fiir den Rad- als auch
den FuBverkehr haben wird, wére eine Verbreiterung auf etwa 5,00 m und eine bessere Trennung
zwischen Rad- und FuBverkehr erforderlich (aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten bauliche
Machbarkeit zu priifen).

= Hafenbriicke: Durch die derzeit gemeinsame Fiihrung des Rad- und FuBverkehrs auf der Hafenbrii-
cke kommt es haufig zu Konflikten und Gefahrdungen. Hier sollte eine bessere und klar erkennbare
Trennung von FuBB- und Radverkehr z.B. mittels Piktogrammen erfolgen, dies vor allem aufgrund
der Tatsache, dass die Hafenbriicke Bestandteil wichtiger Schulwege ist.

= TeichstraRe/Berliner Briicke: Mit zusatzlichen Markierungen und/oder Piktogrammen kann eine
bessere optische Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr erreicht werden.

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B3 Ausbau des Radwegenetzes

Zielbeziige Zielkonflikte

= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine

= Attraktivierung des Umweltverbundes

Prioritdt Umsetzungsfrist * Akteure

|X| hoch & bis 2020 Stadt Kassel

[ ] mittel D bis 2025

[ 1 niedrig [ 1 bis 2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|X| < 50t € ** |:| 1 -5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ DX > 5 Mio. € DX sinnvoll

[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Umsetzung Hafenbriicke und TeichstraBBe/Berliner Briicke bereits bis 2020
**) programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr
***) Kosten fiir die drei Beispiele (hohe Kosten bei Frankfurter StraRe)
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[
e A3 Barrierefreie Wegenetze . :

9
) @0

Das Recht aller Menschen zur Teilhabe am &ffentlichen Leben begriindet den Anspruch auf eine
barrierefreie StraBenraumgestaltung. Viele Strallen, Wege und Knotenpunkte sind in Kassel bereits
fiir geh- und sehbehinderte Personen entsprechend barrierefrei ausgestaltet. Dennoch besteht noch
weiterer Handlungsbedarf. Hier gilt es, bei anstehenden Neu- und Umbauplanungen die Belange
mobilitdtseingeschréankter Personen wie selbstverstandlich zu beriicksichtigen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich bei einer barrierefreien Stralenraumgestaltung oft auch die
Nutzung fiir den ,,normalen®, nicht mobilitatseingeschrankten FuBganger komfortabler gestaltet,
z.B. durch ausreichend Bewegungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten,
Stufen und groBeren Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch
vom Begriff ,Design fiir alle” gesprochen.

Bausteine

= Programm zur Gewahrleistung von barrierefreien/
-armen Rahmenbedingungen (Bereitstellung eines
jahrlichen Etats fiir Umbauten an bestehenden Stra-
Ben und Wegen, z.B. fiir Installation eines Blindenleit-
systems, fiir die Schaffung von Wegeverbindungen
fiir gehbehinderte Personen o.a.)
Anwendungsbeispiele: TreppenstraBe, Verbindung
Griiner Weg - Hauptbahnhof, Verbindung Neue
Galerie - WeinbergstraRe Foto: eigene Aufnahme

= Programm fiir das sukzessive Freihalten von Gehwegen und Uberwegen (Abbau von Falschpar-
ken, Freihalten von Rettungswegen, mehr Barrierefreiheit, hohere Nahmobilitatsqualitat)

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= 2.T. schwierige Konformitdt zwischen barrierefreier StraBenraumgestaltung und stadtebaulichen

Anforderungen
Zielbeziige Zielkonflikte
= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @
= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Senioren- und Be-
L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe hindertenverbdnde
(] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
D 51t - 200t € * [] >5Mio. € DX sinnvoll
[] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch
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e A3 Barrierefreie Wegenetze . . 9
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Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr

Zu barrierefreien Wegenetzen gehoren folgende Elemente (Zusammenstellung nach H BVA; FGSV
2011):

= Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:
Bei der Gestaltung von Strallenrdumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen angespro-
chen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat fiir moglichst viele Menschen
mit Behinderungen zu erméglichen.

» Oberflachengestaltung:
Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zuséatzlich

spielt die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fiir sehbehinderte
Personen eine entscheidende Rolle.

» Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen sollte i.d.R. zwischen 2,50 m und 3,00 m betragen; Stadtmobiliar

(Beleuchtung, Verkehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschranken. Die Langs-
neigung sollte maximal 3 % betragen, bei Neigungen von 3 - 6 % sollten méglichst alle 6m ebene
Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2 %, bei
ebener Topographie (keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5 % Querneigung zulassig.

= Leitsystem:
Fir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies

ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z.B. ein Gebdude oder eine
Mauer. Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kdnnen die weiteren Anforderungen blinder Menschen mit
einem einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfiillen durch verschiedene Elemente

(z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs- und
Leitfunktion).

= Lichtsignalanlagen:
Neben optischen Signalen sollte auch eine akustische und/oder haptische Signalgebung (Vibrati-
onstaster) erganzt werden.

» Querungsstellen / Kanten:

An Querungsstellen sollte wenn immer méglich eine getrennte Fiihrung von Geh- und Sehbehin-
derten erfolgen (differenzierte Bordhéhe und Blindenleitsystem). Ist eine solche Fiihrung nicht
oder nur mit vergleichsweise groRem Aufwand realisier- bzw. stadtebaulich integrierbar, ist die
Anwendung einer Kompromisslosung moglich (Kantenhéhe 3 cm bei Rundbord, bei Schwellen mit
~Scharfer Kante 2 cm). Unabdingbar ist eine korrekte Bauausfiihrung.

= Stadtmobiliar:
Stadtmobiliar (z.B. Schaukasten, Sitzbanke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf ,,rei-
nen“ Verkehrs-/Gehflachen angeordnet sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine
Ertastbarkeit mit Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit von Stadtmobiliar
fiir mobilitatseingeschrankte Menschen gewahrleistet sein.
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[ J
m. A4 Nahmobilitatsfreundliche Knotenpunkte . :
Il

und Lichtsignalanlagen E]. 7 g

Wegen der besonderen Schutzbediirftigkeit kommt den Belangen des FuRverkehrs in der Gestaltung
und Planung von Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen eine hohe Bedeutung zu. Neben langen
Wartezeiten sind insbesondere Mangel wie z. B. Umwege, kein Queren von Mehrfachfurten in einem
Zug und zu schmale Mittelinseln zu vermeiden.

Bausteine

Um Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen nahmobilitatsfreundlicher zu gestalten, bieten sich neben
den o.g. Aspekten folgende MaBnahmen an:

= Lichtsignalanlagen/Griin- bzw. Rdumzeiten:
Eine Verlangerung von Griin-/Raumzeiten sollte vor allem an Orten mit haufiger Frequentierung
von sensiblen FulBgangergruppen (u. a. Schiiler/-innen, adltere sowie mobilitdtseingeschrankte
Personen) und an Orten mit hohem Querungsaufkommen (u. a. Stadtteilzentren) angestrebt
werden. Es kann zu geringfiigigen EinbuBen fiir die anderen Verkehrsteilnehmenden in Form von
leicht verlangerten Wartezeiten kommen.
In diesem Zusammenhang sollte ebenfalls gepriift werden, ob an neuralgischen Punkten die Ein-
richtung von getrennten Griinzeiten zwischen FuBgangern (in Langsrichtung bzw. die Nebenrich-
tung querend) und rechtsabbiegenden Kfz méglich ist (hdufige Nennung im Zuge mit der Kinder-
und Jugendbeteiligung).
An Mehrfachfurten ist moglichst eine ,,Querung in einem Zug® anzustreben, um Wartezeiten fiir
den FuBverkehr zu minimieren bzw. zu verhindern.
Puffer in der Lichtsignalsteuerung, z.B. infolge einer riickldufigen Kfz-Verkehrsbelastung, sollten
generell, d.h. unabhangig von der Sensibilitat eines Raumes, zur Verbesserung der Bedingungen
fuir den FuBverkehr genutzt werden.

= Lichtsignalanlagen/,.Griin“ per Anforderungstaster:

An Kreuzungen sollten wenn immer moglich automatische bzw. zyklische Griinzeiten fiir FuBgan-
ger eingerichtet werden, d. h. ,Griin“ nicht nur bei Betatigung eines Anforderungstasters.

= Restrot- bzw. Restgriinanzeigen:
Zur Senkung der Rotlichtverstée und zur Steigerung der ,,Frustrationstoleranz® bei FuRgéngern

ist die Installation einer Restrot-/-griinanzeige (dynamische Restdaueranzeige der verbleibenden
Warte- bzw. Griinzeit) an lichtsignalgeregelten Kreuzungen mit hoher FuRgangerfrequenz sinnvoll.
Hier bieten sich z.B. die Uberginge am Steinweg (Trinkepforte), an der FiinffensterstraRe (Rat-
haus) oder am Scheidemannplatz an.

= Gehwegnasen/-vorspriinge:
Mittels vorgezogener Seitenrdume wird an Kreuzungen eine leichtere (Uberquerungsdistanz
verringert sich) und sichere (abbiegende Fahrzeuge fahren langsamer) Querbarkeit der (Neben)-
StraBen fiir den FulBverkehr erreicht. Sie sollten vorrangig an Orten eingesetzt werden, an denen
besondere Anforderungen bestehen (z.B. Schulwege) und wo die raumlichen Gegebenheiten einen
Einsatz ohne Einschrankungen fiir abbiegende Fahrzeuge ermdglichen. Im Rahmen der baulichen
Umsetzung sollte auch die Integration von barrierefreien Elementen beriicksichtigt werden, falls
die ortlichen Bedingungen noch nicht darauf ausgerichtet sind.
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i o A4 Nahmobilitatsfreundliche Knotenpunkte . :

Il und Lichtsignalanlagen E]. 7 -

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= einige der genannten Ansatze (z.B. Verldngerung von Griin- und Rdumzeiten) fiihren zu léngeren
Wartezeiten bei den anderen Verkehrsarten

Zielbeziige Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit = ggf. zu D5 Ausbau des Ver-

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer kehrs- und Mobilititsmana-

HNE-E

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat gementsystems
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch & bis 2020 Stadt Kassel
|X| mittel & bis 2025 Daueraufgabe
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|X| <50t€* |:| 1 -5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) programmatischer Ansatz, d.h. Ausgaben pro Jahr

Eine verhaltensbeobachtende Untersuchung der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt) kommt zu
dem Ergebnis, dass ,unter Beriicksichtigung der Ergebnisse der Verhaltensbeobachtungen und unter
Beachtung des demografischen Wandels [...] erwogen werden [sollte], die in den heutigen Regel-
werken genannten Raumgeschwindigkeiten zu senken® (BASt 2012: 92).

Es wurde zudem festgestellt, dass es aufgrund der Reaktionszeit und des Standortes im Seitenraum
etwa 2 bis 3 Sekunden dauert, bis FuBganger eine Furt betreten; auch dieser Umstand sollte bei der
Festlegung von Freigabezeiten entsprechend Beachtung finden (vgl. BASt 2012: 92).

Vielen FulRgangern ist nicht bewusst, dass die nach der Griinzeit folgende Rdumzeit (Fuganger-
schutzzeit) so bemessen ist, dass i.d.R. auch gehbehinderte Personen die Konfliktflache noch sicher
raumen kdnnen. Das (wahrend der Raumzeit bereits vorhandene) Signalbild ,,Rot* verursacht vielfach
Unbehagen und Stress bei FuBgangern, die sich noch auf der Fahrbahn befinden. Ggf. kann eine star-
kere Information beziiglich der Doppelbedeutung des Signalbildes ,,Rot“ (fiir FuBganger am Fahr-
bahnrand: Fahrbahn nicht betreten; fiir FuBgéanger auf der Fahrbahn: In Ruhe rdaumen) erfolgen.
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[
o A5 Unterfiihrungen und Angstraume . 2

9
.. Book

Unterfiihrungen sind hinsichtlich Barrierefreiheit i.d.R. problematisch einzustufen* und stellen
insbesondere in Zeiten schwacher Frequentierung Angstraume dar; hinzu kommen haufig
Verschmutzungen und Vandalismus. In Kassel findet bereits seit mehreren Jahren sukzessive eine
Reduzierung der FuBgangerunterfiihrungen statt. Momentan existieren in Kassel noch einige
groBere Unterfiihrungen.

Bausteine

= Altmarkt:
Der derzeitige Umbau (ab Herbst 2014) sieht die Schlie-
Bung der Unterfiihrung sowie die Anlage von drei FuBgan-
gerfurten vor.

= Hollandischer Platz:
Aufgrund der starken FuBgangerfrequenzen und der hohen
Bedeutung fiir den Radverkehr ist eine Beibehaltung der
Unterfiihrung sinnvoll, die jedoch einer Aufwertung bedarf
(heller, freundlicher). Zusatzlich sollten an allen Knotenar-
men ebenerdige Furten eingerichtet werden. Dies erfordert Quelle: Stadt Kassel
einen Umbau des Knotenpunktes.

= Trompete/Steinweg:
Langfristig sollte hier eine oberirdische Querbarkeit fiir FuRganger (und Radfahrer) angestrebt
werden, die jedoch einen kompletten Umbau des Knotens erfordert (siehe auch D4.5).

= Dennhauser StraBe/Frankfurter StraRe:
Langfristig sollte hier eine oberirdische Querbarkeit fiir FuRganger (und Radfahrer) angestrebt
werden, die jedoch eine gewisse Anpassung des Knotenpunktes zur Folge hétte.

= Platz der Deutschen Einheit:
Im Zuge der Umgestaltung des Platzes der Deutschen Einheit (D4.3) sollten die bisher unterirdi-
schen Querungsmaoglichkeiten durch oberirdische abgelGst werden.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D2 Anpassungen im StraBennetz (Hollandischer Platz)
» D4.3 Umgestaltung Platz der Deutschen Einheit
= D4.5 Umgestaltung des Knotens Frankfurter StralRe/Fiinffensterstrale (Trompete)

Zielbeziige Zielkonflikte

= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .

= Attraktivierung des Umweltverbundes

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch |X| bis 2020 (Altmarkt) Stadt Kassel, Land Hessen

X mittel (Altmarkt, HoPla) X bis 2025 (Hollzndischer Platz)
& niedrig (alle anderen) |X| bis 2030 (alle anderen)
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g e A5 Unterfiihrungen und Angstraume . - 9
[ B [BE

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio. € X sinnvoll

|E 201t - 1 Mio. € ** |:| keine direkten Kosten |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Eine ausschlieBlich als Treppe ausgefiihrte Zuwegung schliel’t die Benutzung fiir gehbehinderte
Personen nahezu aus. Rampen sind zwar grundsatzlich zu bewaltigen, setzen aber eine gewisse
kdrperliche Fitness oder die Hilfe einer zweiten Person voraus. Zudem ist zu bedenken, dass
Rampen zur Abwicklung der Hohenunterschiede immense Entwicklungslangen benétigen; dieser
Platzbedarf ist i.d.R. weder gegeben noch sind solche Rampen aus stadtebaulicher Sicht vertraglich.

**) Kosten beziehen sich auf Holldndischen Platz und Dennh&user StralRe/Frankfurter Stral3e
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T - A6 FuBverkehrsfreundliche StraBenraume / . E

Il attraktive offentliche Raume E]. 7 -

Zu FuB bewegt man sich gerne durch Raume mit einem hohen Aufenthaltswert oder einer besonderen
stadtebaulichen Qualitat. Hierzu gehért auch die Beriicksichtigung des entsprechenden Platzbedarfs
(Mindestbreite 2,50 m auf ,,normalen® Wegen und 3,50 - 5,00 m auf HauptfuBwegen und Geschafts-
straRen; vgl. EFA; FGSV 2002: 15f.)*.

In der Verkehrsplanung wurden dem FuRlverkehr lange Zeit nur Restflachen zugeordnet (zunachst
Ermittlung der fiir den Kfz-Verkehr erforderlichen Fahrbahnbreite; Gehwege = verbleibender
Restraum). Die vor einigen Jahren neu aufgelegte Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt)
empfiehlt eine stadtebauliche Bemessung mit straBenraumspezifischen Nutzungsanspriichen. Ziel

ist eine ,Stralenraumgestaltung vom Rand aus”. Als stadtebaulich attraktiv wird ein Verhaltnis von
30:40:30 zwischen Seitenrdumen und Fahrbahn empfohlen (vgl. RASt; FGSV 2009: 21f.). In dicht
bebauten und engen StralBenrdumen ist dieser Ansatz i.d.R. nicht eins-zu-eins umsetzbar. Als Leitlinie
bei Um-/Neugestaltungen sollte er dennoch herangezogen werden sowie bei Abwagungen als
MaBstab dienen, um die Anspriiche des FuBverkehrs ausreichend zu beriicksichtigen.

Weitere wichtige Elemente eines fuBverkehrsfreundlichen StraBenraumes: attraktive und stadte-
baulich abgestimmte Begriinung, angenehme Beleuchtung, den drtlichen Gegebenheiten angepasste
Oberflachengestaltung sowie zielgruppenorientiertes Mobiliar (z.B. Sitz-/Spielmdglichkeiten).

Bausteine

= Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtteilebene (Pilotprojekte
in mehreren Stadtteilen konzipieren und umsetzen)
= Drei Briicken: Verbreiterung der Unterfiihrung
= Obere und Untere KdnigsstraBe (mit Ausnahme von Ko-
nigs- und Opernplatz): Umbau und Aufwertung bis 2020
» Aufwertung Am Stern: Stadtebauliche Aufwertung mit ei-
ner verbesserten Zuganglichkeit der Haltestelle bzw. der
Haltestellenpositionen und einer Starkung der Querung im
Zuge der Achse Innenstadt-Universitat Foto: eigene Aufnahme
= Kurt-Schumacher-StraBe: Neugliederung StraBenraum mit breiteren
Seitenbereichen und sicheren Querungsmoglichkeiten
= Brasselsbergstralle/Nordshauser Strale: Bau von Gehwegen
= Untere Konigsstralle zwischen Stern und Hollandischem Platz: Neugliederung, Aufwertung
der Achse Innenstadt-Universitat
» Gottschalk-/Henschel-/MoritzstralRe: Betonung von Wegebeziehungen und Querungen,
z.B. mittels Teilaufpflasterungen oder besonderer Oberflachengestaltung
= Achse Rathaus - FiinffensterstraBBe - Briider-Grimm-Platz: Starkung der Wegeverbindung,
Aufwertung/Neugliederung StraBenraum, Verkniipfung des Platzes mit der Umgebung,
weniger Trennwirkung
= Entenanger: Verkniipfung des Platzes mit der Umgebung, Verbesserung der Gestaltqualitat,
Einsatz von Stadtgriin, Starkung der Wegeverbindung zwischen Konigsplatz und Unterneustadt
= Stadtteilzentrum Harleshausen: Schaffung von Aufenthaltsmoglichkeiten, Integration Begriinung;
ggf. Neugliederung Strallenraum
= Wilhelmshéher Allee: Stadtebauliche Aufwertung in Zusammenhang mit Weltkulturerbe

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D2 Anpassungen im StraBennetz (Am Stern, Kurt-Schumacher-StraRe, Untere Kénigsstrale)
= breitere Seiten-/Gehbereiche gehen ggf. zulasten der anderen Verkehrsarten
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ﬁi‘ A6 FuBverkehrsfreundliche StraBenrdaume / . :
]

attraktive offentliche Raume E] . 7 -
Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @
= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritit** Umsetzungsfrist*** Akteure
|X| hoch & bis 2020 Stadt Kassel, (Einzelhandel, An-
X mittel X bis 2025 wohner, Wohnungsbaugesell-
|:| niedrig & bis 2030 schaften)
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ X > 5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Die angegebene Mindestbreite ergibt sich aus dem Anspruch, dass sich auf einem Gehweg zwei
Personen bequem begegnen konnen sollen (inkl. Sicherheitsabstande zur Fahrbahn sowie zu Begren-
zungen auf der Innenseite, wie z.B. Hauswand, Mauer). In Stralen mit einer intensiven Nutzung im
Seitenraum (z.B. Geschéftsstrallen) werden — neben dem FuBverkehr in Langsrichtung - Flachen fiir
Geschaftsauslagen, Bepflanzung und Aufenthalt sowie fiir Radabstellanlagen benétigt. ,,Gehwege sind
in Abhangigkeit ihrer Nutzung zu dimensionieren® (EFA; FGSV 2002: 17). Dies schlief3t ebenfalls mit
ein, dass beispielsweise nicht nur eine GeschaftsstralRe selbst entsprechend fiir den Fullverkehr zu di-
mensionieren ist, sondern auch an die Gestaltung der Gehwege in der ndheren Umgebung (i.d.R. im
Radius von 200 - 500 m) erh6hte Anforderungen gestellt werden (vgl. EFA; FGSV 2002: 17).

**) hohe Prioritdt bei Drei Briicken und Kdnigsstral3e; alle weiteren Projekte mittlere Prioritat

***) Umsetzungsfrist unterscheidet sich je nach Projekt; zu Details siehe MaBnahmenliste im Anhang
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[ J
o A7 Einrichtung von Sitz- und Spielrouten

B
9
] L@GE

Speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten tragen maRgeblich zur Erhdhung der Aufenthaltsqualita-
ten im 6ffentlichen Raum bei und schaffen fiir die Biirgerinnen und Biirger Orte zum Ausruhen und
Verweilen (,,Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitdt®), aber auch zum Kommunizieren,
Bewegen und Probieren. Kinder konnen sich mittels Spielrouten durch ihre Stadt ,,hindurchspielen®.
Bei mobilitatseingeschrankten oder dlteren Personen vergrélern sich die Aktionsradien durch die
regelmaBigen Verweilmdglichkeiten (auf einem méglicherweise langeren Weg). Sitz- und Spielrouten
laden zum haufigeren ZufulRgehen ein, was wiederum zu lebendigen, 6ffentlichen Rdumen beitragt.

Bausteine

Neben den klassischen Sitzbanken sollten als Elemente auf diesen
Routen auch andere, multifunktional oder kiinstlerisch gestaltete
Spiel- und Sitzgelegenheiten sowie definitionsoffene Elemente
zum Einsatz kommen. Wichtig ist, dass bei der Auswahl der Ele-
mente die Nutzung durch mehrere Altersklassen moglich ist, um
eine hohere Akzeptanz zu erreichen. Bei der Beriicksichtigung der
Belange dlterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhohe

entscheidend Foto: Stadt Kassel

Sitz- und Spielrouten sollten vor allem in publikumsintensiven Bereichen und deren Hinfiihrung
(FuBgangerzone, Stadtteilzentren) sowie auf wichtigen Wegeverbindungen (z.B. Innenstadt - Bahn-
hof, Innenstadt - Karlsaue) zum Einsatz kommen.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

* F1 FuBgdnger- und radfahrerfreundliche Nahversorgung

Zielbeziige Zielkonflikte

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Einzelhandel
[] mittel [ bis 2025

X niedrig [ ] bis2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

<] 51t - 200t € [ >5Mio.€ <] sinnvoll

[] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Ein interessantes Beispiel ist die ,,bespielbare” und ,,beSITZbare* Stadt Griesheim. Mit Hilfe von 100
Spielobjekten werden bekannte und stark frequentierte Kinderorte miteinander vernetzt. Ein Teil
dieser Spielobjekte kann auch zum Ausruhen und Verweilen genutzt werden. Zusatzlich wurden an
weiteren 90 Standorten Objekte zum Kurzzeitsitzen installiert (vgl. Webseite Stadt Griesheim).
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4.2 Radverkehr (B)

Das Radfahren ist eine umweltfreundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart. Auf-
grund des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich
zu anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfalti-
gen Einsatzmoglichkeiten (z. B. Pedelecs, Transportrader) stellt es eine sinnvolle und klimaneu-

trale Alternative zum Kfz dar und kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Die Starke des Verkehrsmittels Fahrrad liegt zunachst vor allem im Kurzstreckenbereich (bis zu
5km, ca. 20 Minuten Wegzeit). Da etwa 70% der Wege, die in Kassel am Tag zuriicklegen,
maximal 5km lang sind, besteht ein enormes Potenzial im Radverkehr, entsprechende Rah-

menbedingungen wie z.B. ein geschlossenes Radwegenetz vorausgesetzt.

Mit elektrisch angetriebenen Fahrradern (E-Bikes bzw. Pedelecs) sind auch groBere Entfer-
nungen zu bewaltigen, sodass das Fahrrad auch fiir den Stadt-Umland-Verkehr interessant
wird. Zudem erleichtern sie das Radfahren in topografisch eher bewegteren Stadten wie Kas-
sel. Die Verkaufszahlen an E-Bikes bzw. Pedelecs zeigen in den letzten Jahren enorme Zu-
wachsraten; mittlerweile sind in Deutschland etwa 1,6 Mio. elektrisch angetriebene Fahrrader
unterwegs (vgl. Webseite ZIV). Mittelfristig geht der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) von ei-
nem etwa 15 %-igen Anteil am gesamten Fahrradmarkt aus (gegenwartiger Anteil etwa 11 %).
E-Bikes bzw. Pedelecs haben sich also bereits als fester Bestandteil des Verkehrssystems etab-
liert, woraus sich sowohl zusatzliche Anforderungen ergeben als auch neue Zielgruppen, die
fur die Nutzung des Fahrrades gewonnen werden kénnen.

4.2.1  Grundsitze und Zielsetzung

Im Radverkehr ist ein Qualitatssprung vorgesehen, durch den der Anteil des Fahrrades am
Modal Split von derzeit 7 % (vgl. SrV 2008) bis 2030 auf etwa 11-14 % steigen soll.

Grundsatzlich besteht in Kassel noch ein groRer Nachholbedarf fiir den Radverkehr, insbeson-
dere hinsichtlich der Infrastruktur. Die MaBnahmen der letzten Jahre (z.B. Einrichtung von
FahrradstraBen, Einfiihrung von Konrad, neue und flachendeckende Wegweisung) zeugen aber
bereits von einer zunehmenden Nutzung des Fahrrades sowie von einer gewissen Radver-
kehrskultur.

Ziel einer guten und nachhaltigen Radverkehrsplanung sollte es sein, sowohl heutige als auch
absehbare zukiinftige Trends und deren Anforderungen an die Infrastrukturen zu betrachten
und daraus entsprechende Riickschliisse fiir die Gestaltung, Organisation und Forderung des
Radverkehrs zu ziehen.
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4.2.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld RADVERKEHR umfasst insgesamt 10 MaRBnahmenfelder mit dazugehorigen

MalBnahmen (vgl. Tabelle 11).

Tab. 11: Radverkehr — MaRnahmeniibersicht B

MaRnahmenfeld bzw. MaBnhahme Prioritat

Erweiterung des Haupt- und Nebenroutennetzes (B1) hoch
Einrichtung von Radkomfortrouten (B2) mittel

Ausbau des Radwegenetzes (B3)

Schaffung von Radinfrastruktur hoch bis
entlang von Hauptstralen niedrig
Offnung von Sackgassen und EinbahnstraRen mittel
Sonstige Netzergdanzungen mittel
mittel
Einrichtung von weiteren FahrradstraRen (B4) bis
niedrig
Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten (B5) hoch
Verkehrssicherheit fiir Radfahrer (B6) hoch

Systematischer Ausbau der Abstellanlagen (B7)

Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten mittel
Erweiterung des Angebots in Quartieren mittel
Einrichtung von Fahrradstationen niedrig

Erhalt und Ausbau des Fahrradvermietsystems Konrad (B8)

Weiterbetrieb hoch
Kooperationen mit Firmen und

ittel
Wohnungsbaugenossenschaften mitte
Erweiterung des Stationsnetzes mittel
Integration von Pedelecs niedrig

Erhohung des Radverkehrsbudgets (B9) hoch

Umsetzung
- .00
& B | 20
Bl E| B
— — —_
N 8|
‘5 b= c
= E| ©
liegt bereits vor
X X
X
X
X X
X
Daueraufgabe
X
X X
X
X
Daueraufgabe
X
X
X
Daueraufgabe

Akteure

Stadt

Stadt, Umland-
kommunen

Stadt

Stadt

Stadt
Stadt

Stadt, Grund-
eigentiimer

Stadt

Stadt,
DB Rent GmbH

Stadt
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(% Bl Erweiterung des Haupt- .
und Nebenroutennetzes E] 7 :

Ein sicheres und attraktives Radwegenetz ist eine Grundvoraussetzung fiir eine haufigere Nutzung
des Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte den unterschiedlichen Zielgruppen und Wegezwecken
(z.B. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen. Momentan weist das Kasseler Radwegenetz
vielerorts Netzllicken auf. Viele Hauptstralen sind nicht mit einer Radverkehrsinfrastruktur ausge-
stattet. Grundsatzlich sollte die Schaffung eines flachendeckenden und durchgéngigen Netzes
angestrebt werden.

Bausteine

Das dazu definierte Haupt- und Nebenroutennetz (siehe Karte 1 im separaten Kartenband) ist im Sin-
ne eines Wunschliniennetzes mit einer mittel- bis langfristigen Perspektive zu verstehen, fiir das als
Grundlage das bereits heute bestehende, beschilderte Netz verwendet wurde.

Aufgrund der Hierarchisierung strukturiert das Haupt- und Nebenroutennetz die Weiterentwicklung
der Radverkehrsinfrastruktur in Kassel:

= Hohe Prioritdt - Hauptrouten:
Die Hauptrouten des Radverkehrs sind von gesamtstadtischer und stadtteilverbindender Bedeu-
tung, indem sie die Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentrum verbinden. Sie stellen
hochwertige, komfortable Hauptverbindungen dar, die eine schnelle, direkte und - wenn maglich
- topografisch wenig bewegte Befahrbarkeit erméglichen und das groBte Radfahrpotenzial auf-
weisen. An den Hauptrouten liegen wichtige, i.d.R. gesamtstadtisch bedeutende Ziele und Quellen
des Radverkehrs (z.B. Bahnhof Bad Wilhelmshdhe). In erster Prioritdt sollte die durchgangige,
ziigige und komfortable Befahrbarkeit der Hauptrouten und der dazugehérigen Knotenpunkte er-
reicht werden.

» Mittlere Prioritdt — Nebenrouten:
Die Nebenrouten bilden wichtige Netzergdanzungen und sind vor allem auf Stadtteil - und
Quartiersebene wichtig, wo sie iiberwiegend eine ErschlieBungsfunktion erfiillen; mit den Neben-
routen werden i.d.R. stadtteilbezogene Ziele (z.B. Schule) angebunden. Die Nebenrouten verbinden
jedoch auch die Hauptrouten untereinander und bilden Querverbindungen zwischen den Stadt-
teilen, so dass ein Netzcharakter entsteht. Die Nebenrouten sind gegeniiber den Hauptrouten in
zweiter Prioritdt zu verbessern.

= Niedrige Prioritdt — sonstige Routen:
Alle librigen StraBen sind als ,sonstige Routen® zu verstehen. Sie stehen in der Prioritatenreihung
hinter den Haupt- und Nebenrouten und fungieren als weitere Netzerganzungen. Die integrative
Betrachtung des Radverkehrs ist insbesondere dann vorzunehmen, wenn eine Sanierung und/oder
eine Neugestaltung anstehen.

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B3 Ausbau des Radwegenetzes

Zielbezijge Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbundes = keine




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030

(% B1 Erweiterung des Haupt- . = . :D

und Nebenroutennetzes 5 7
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch [ ] bis 2020 Stadt Kassel
[ ] mittel [] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € DX sinnvoll
[] 201t- 1 Mio. € DX keine direkten Kosten * [ ] sensibel
|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) wurde im Rahmen des VEP erarbeitet
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5

(% B2 Einrichtung von Radkomfortrouten . =
71| 8

Radkomfortrouten sind moglichst direkt (d.h. umwegfrei/-arm) gefiihrte Radwegeverbindungen in
die Innenstadt sowie zwischen Stadt und Umland mit dem Ziel, ziigige, komfortable und sichere Ver-
bindungen fiir den Radverkehr auch auf groBeren Entfernungen zu schaffen. Radkomfortrouten zielen
in erster Linie auf den Alltagsverkehr auf Strecken ab 5 km ab und kénnen bei Pendlern einen ver-
mehrten Umstieg aufs Rad bewirken; nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Verbreitung von
Elektrofahrradern gewinnen sie weiter an Bedeutung.

Radkomfortrouten kénnen als Leuchtturmprojekt zur For-
derung des Radverkehrs wirken und einen wichtigen Beitrag
zur Entlastung des StraBennetzes insbesondere in den Spit-
zenstunden leisten (z.B. Entlastung der stark belasteten
Holldndischen Stralle durch die Route Vellmar - Kassel ).

Radkomfortrouten sollten einen durchgéngig hohen Quali-
tatsstandard sowie hochwertige Merkmale (z.B. wirkungs-
volle Beschleunigung an Kreuzungen, breite Fahrbahn, spe-
zielle Kennzeichnung; siehe Sonstige Bemerkungen und Hin-
weise) aufweisen, um die damit verbundenen Potenziale voll
ausschoépfen zu konnen und hohe Geschwindigkeiten zu er-
moglichen; je nach 6rtlichen Voraussetzungen kann auch der
Bau von Sonderbauwerken wie Tunneln und/oder Briicken
erforderlich sein. Radkomfortrouten kénnen sowohl durch
Griinziige (d. h. separate Fiihrung vom Kfz-Verkehr) als auch

tiber Haupt- und NebenstralRen fiihren. Fotos: eigene Aufnahme

Bausteine

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie sind zunachst Potenziale, Kosten und Machbarkeiten anhand
verschiedener Trassenvarianten detailliert zu priifen. Aufgrund der Pendlerverflechtungen bieten sich
Radkomfortrouten insbesondere auf folgenden Relationen an:

= Radkomfortroute Baunatal - Kassel
= Radkomfortroute Kaufungen - Kassel

= Radkomfortroute Vellmar - Kassel

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= der z.T. erhohte Flachenbedarf kann ggf. zulasten der anderen Verkehrsarten gehen

Zielbeziige Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
» Erhohung der Verkehrssicherheit

* Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt

= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch & bis 2020 (Vellmar - Kassel) Stadt Kassel, Umlandkommunen

X mittel X bis 2025
[ 1 niedrig [ 1 bis 2030
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% B2 Einrichtung von Radkomfortrouten = = 9

5
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|:| < 50t€ |:| 1 -5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ X > 5 Mio. €* X sinnvoll
|:| 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Kostenansatz: ca. 250t € pro km

Es kommen folgende Fiihrungsformen fiir Radkomfortrouten in Betracht, die im Routenverlauf
auf ihre Machbarkeit gepriift werden miissen:

= Separater bzw. selbstdndig gefiihrter Radweg (ohne FuBverkehr bzw. mit abseits gefiihrtem
FuBweg): Mindestbreite von 4,0m;

» Bei eingeschrénkter Flachenverfiigbarkeit abschnittsweise auch Breite von 3,0 m ausreichend

= Separat/selbstdndig gefiihrter Radweg (mit Fullverkehr): Mindestbreite 6,0 m und entsprechende
Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr (z.B. mittels Markierung und/oder Pufferstreifen)

» Bei eingeschrénkter Flachenverfiigbarkeit abschnittsweise auch Breite von 5,0 m ausreichend;
bei sehr geringer FuRgangerfrequenz gemeinsame Fiihrung auf 4,0 m breitem Weg moglich

= ErschlieBungsstrallen (i.d.R. Strallen in Tempo 30-Zonen): Ausweisung als FahrradstraBe oder
Fiihrung im Mischverkehr (bei letzterem Aufbringen einer speziellen Markierung zur Hervorhe-
bung der hohen Bedeutung des Radverkehrs)

= Hauptverkehrsstralen: Radfahrstreifen (Mindestbreite 2,50 m)

An Knotenpunkten und Querungen sollten folgende Standards gewahrleistet sein:

= Geringe Zeitverluste an Lichtsignalanlagen (alternative Anforderungstechniken, z.B. Detektoren
oder Kameras)

= Ausreichende GréRe der Aufstellflachen an Knotenpunkten (Beriicksichtigung eines hoheren
Radverkehrsaufkommens)

= Vorrang von separat bzw. stralenunabhangig gefiihrten Radwegen gegeniiber kreuzenden
ErschlieBungsstraBen; z. B. mittels Beschilderung/Markierung und/oder baulicher MalRnahmen
(Aufpflasterung, Einengung)

Dariiber hinaus sollten die Radkomfortrouten {iber weitere Qualitdtsmerkmale verfiigen:

= Ebener, witterungsunabhangiger Belag (Asphalt oder Beton)

= Durchgéngige Beleuchtung

* RegelmaBige Wartung (Reinigung und Winterdienst)

» Hotline fiir Schadensmeldungen und Schmutzbeseitigung (z.B. Scherben)

= Durchgangige Zielwegweisung

= Vermeidung von Hindernissen wie z.B. Umlaufsperren und scharfe Kurven/Knicke

Die hier ausgefiihrten Anforderungen und Standards (z.T. in Anlehnung an das Arbeitspapier ,,Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen® der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV)) sind als grober Rahmen zu betrachten. Diese sind im Zuge der o.g. Machbarkeits-
studie weiter zu konkretisieren.

Die Verkiirzung der Reisezeit durch die aufgefiihrten Radkomfortrouten ist in Karte 2 im Kartenband
dargestellt. Fiir diese drei Korridore wurde anhand des Verkehrsmodells das hochste Nutzerpotenzial
festgestellt. Langfristig kdnnen auch andere Korridore interessant sein, so z.B. Relationen, auf denen
keine Tramanbindung (Richtung Kassel) besteht wie beispielsweise Fuldabriick und Niestetal.
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(% B3 Ausbau des Radwegenetzes . . .
Hena®

Der Ausbau des Radwegenetzes ist die konsequente Umsetzung des Wunschliniennetzes (vgl. Karten-
band, MalBnahme B1). Die Fiihrung auf der Fahrbahn (anstatt im Seitenraum) ist hierbei die sicherste
Losung und sollte wenn immer méglich angestrebt werden. Der Radfahrer bleibt im Blickfeld der
Autofahrer und FuBganger werden nicht gefahrdet.

Bausteine

Zu diesem Malnahmenfeld zahlen:

= Schaffung von Radinfrastruktur entlang von Hauptstral3en
(einschlieBlich Knotenpunkte und Anschliisse)

= Offnung von Sackgassen und EinbahnstraRen fiir den Radver-
kehr in Gegenrichtung (bereits vielerorts erfolgt, punktueller

Handlungsbedarf; Netz hinsichtlich weiterer Potenziale priifen) )
Foto: eigene Aufnahme

= Sonstige Netzerganzungen (abseits von Strallen gefiihrte Wege),
z.B. Ful3-/Radwegebriicke nach Niestetal-Sandershausen (vgl. auch C2, G3).

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= A2 Trennung von FuBR- und Radverkehr
= B1 Aufstellung eines Haupt- und Nebenroutennetzes

Zielbeziige Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Erhdhung der Verkehrssicherheit .
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Erhaltung und Sicherung der Qualitat der .
bestehenden Infrastruktur
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch (Hauptrouten) |:| bis 2020 Stadt Kassel
X mittel (Nebenrouten) [ ] bis 2025
X niedrig (Sonstige Routen) X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [] 1-5Mio.€ DX sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € [ ] sinnvoll
X 201t - 1 Mio. € * [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr

Die nach den &rtlichen Gegebenheiten (u. a. zuldssige Geschwindigkeit, Fahrbahnbreite) geeigneten
Flihrungsformen des Radverkehrs sind der Tabelle 12 auf der nachfolgenden Seite zu entnehmen.

Kostenrahmen fiir Radverkehrsanlagen (Anhaltswerte):
Fahrrad-Piktogramm (groR) 200€/Stk. Bau eines Radweges: 120 €/m?
Schutzstreifen (Markierung) 10 €/Ifd. m Radfahrstreifen (Markierung): 15 €/Ifd. m
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Tab. 12: Zuordnung von geeigneten Fiihrungsformen des Radverkehrs

Fahrbahn- Verkehrs-
breite! belastung

SV-Anteil?| Routentyp Fithrungsform Sonstiges

4 >15,0m Radfahr- oder Schutzstreifen Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil

Getrennter Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m) o. el UavE e e el ert il

4 <15,0m hoch . Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h und/oder
gemeinsamer Geh-/Radweg .
) . . groRe Fahrrad-Piktogramme auf rechtem
(nur bei Gehwegbreite von mind. 3,00 m) .
= - . Fahrstreifen oder
. Uberbreite Fahrbahn (Breite 5,50 m) + . . .
4 <15,0m gering . Etablierung einer attraktiven Parallelroute
Schutzstreifen
2 >7,0m > 10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil
Getrennter Geh-/Radweg Falls Voraussetzungen nicht erfiillt:
50 5 <70m 5 10.000 (nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m) o.  Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h und/oder
v ) gemeinsamer Geh-/Radweg grofe Fahrrad-Piktogramme oder Etablierung
(nur bei Gehwegbreite von mind. 3,00 m) einer attraktiven Parallelroute
2 >6,6m 4-10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen
Mischverkehr und Falls Voraussetzungen nicht erfiillt:
2 <6,6m 4-10.000 hoch Gehweg ,Radfahrer frei“ Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h oder
(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50 m) Etablierung einer attraktiven Parallelroute
2 < 6,6m 4-10.000 gering Mischverkehr
2 < 4.000 Mischverkehr
4 >15,0m Radfahrstreifen Ggf. Schutzstreifen
4 <150m GroRe Fahrrad-Piktogramme Ggf. auch tiberbreite Fahrbahn
B auf rechtem Fahrstreifen (Breite 5,50m) + Schutzstreifen
30 (Strecke)
5 hoch Schutzstreifen Ggf. Gehweg ,Radfahrer frei
(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50 m)
2 gering Mischverkehr
e FahrradstraRe Je nach'Kfz-Starke und Bedeutung der StraRe
auch Mischverkehr
30 (Zone) Neben- od
eben- oder Mischverkehr

sonstige Route

Quelle: eigene Darstellung ?) Breite der Fahrspuren insgesamt (d. h. ohne Parken, ohne Gleiskdrper und ohne Bussonderfahrstreifen) ?) gering > < 800 Fz./Tag
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Hinweise zu Tabelle 12:

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach ortlichen Gegebenheiten geeigneten

Fiihrungsformen des Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERA®, an ein Gutachten der AGFK-BW?
sowie an ein Handbuch der ivm GmbH8), die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht

oder Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplanung und fiir den Fall, dass eine Zu-
ordnung nicht moglich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hinzuziehen.

Die Installation einer ,hoherwertigen“ Radinfrastruktur (z. B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutz-
streifen statt Fiihrung im Mischverkehr) ist jederzeit moglich; so kdnnen bspw. auf einem Abschnitt
mit einer breiten Fahrbahn und einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h auch Schutzstreifen
markiert werden, um eine bessere Gliederung des StraBenraums zu erreichen. Weiterhin ist eine
moglichst einheitliche Fiihrungsform entlang eines StraBenabschnittes anzustreben, d. h. ein steter
Wechsel der Fiihrungsform (z.B. zwischen Radfahr- und Schutzstreifen) ist wenn méglich zu vermei-
den. Dies kann z.B. bedeuten, dass eine Stralle durchgangig mit einem Schutzstreifen ausgestattet
wird, obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar ware.

Die Aufbringung von grolRen Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesondere
dann erfolgen, wenn der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht moglich ist oder ein
Umbau zulasten des FulRverkehrs gehen wiirde. Insofern sollte ihr Einsatz z.B. auch bei den in Tabelle
12 angegebenen Einsatzbereichen mit Fiihrungsform ,Mischverkehr® gepriift werden.

Gleichwohl sind auch weitere flankierende MaBnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit und
Sichtbarkeit sinnvoll, sei es bei der Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z.B. Anbringen von
Trixi-Spiegeln oder Hinweisschildern ,Fahrrader auf der Fahrbahn erlaubt”) oder im Seitenraum
(z.B. Markierungen, Piktogramme).

Als Sonderform ist die Freigabe eines Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr zu sehen. Diese
Fuhrungsform ist — unter Beriicksichtigung der Taktabhangigkeit — eine geeignete Alternative, wenn
z.B. aufgrund begrenzter Flachenverfiigbarkeit eine gesonderte Radverkehrsfiihrung (zusatzlich zum
Bussonderfahrstreifen) nicht moglich ist. Eine Breite des Bussonderfahrstreifens zwischen 3,50 m und
4,75 mist zu vermeiden (vgl. ERA; FGSV 2010: 29f.).

Bei Radwegen ist zwischen Benutzungspflicht und Benutzungsrecht zu unterscheiden. Eine Radwe-
gebenutzungspflicht wird mit den Zeichen 237 (baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen),
240 (gemeinsame Geh-/Radwege) oder 241 (getrennte Geh-/Radwege) angezeigt; ein Radwegebe-
nutzungsrecht wird liber das Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“) angeordnet.

Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes nur noch an-
geordnet werden, wenn die Voraussetzungen von & 45 Abs. 9 Satz 2 StVO erfiillt sind, d.h. wenn
~aufgrund der besonderen &rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risi-
ko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich tibersteigt.” Bei der Beurteilung des Gefahrenpotenzi-
als sind unterschiedliche Aspekte zu beriicksichtigen, insbesondere: Unfallgeschehen (Unfalle von
Radfahrern mit Beteiligung von Kraftfahrzeugen), Starke und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs.

Zur Erhohung der Sicherheit flir FuBganger und Radfahrer und zur Verdeutlichung der Trennung
kann ein nicht-benutzungspflichtiger Geh-/Radweg eine geeignete Alternative darstellen.

¢ Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
7 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberge. V.
8 Integriertes Verkehrs- und Mobilitadtsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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5 » . a8 B0
B4 Einrichtung von weiteren Fahrradstral3en
al & . :

FahrradstraBen kénnen einen maBgeblichen Beitrag zur Radverkehrsforderung leisten (steigende
Akzeptanz des Radverkehrs, riicksichtsvolles Miteinander zwischen Kfz-Fiihrern und Radfahrern) und
sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da hierfiir i.d.R. Beschilderungen und Boden-
markierungen ausreichen. Sie konnen vor allem auf Streckenabschnitten mit bereits hohem Radver-
kehrsaufkommen oder auf Streckenabschnitten, die zukiinftig wichtige Radverkehrsverbindungen
bilden sollen, eingerichtet werden.

Die FahrradstralRe auf der MenzelstrafRe (Einfiihrung 2009) wird vom Radverkehr gut angenommen,
und auch beim Autoverkehr hat sich diesbeziiglich ein Gew6hnungseffekt eingestellt. In der Bliicher-
stralBe wurde im Sommer 2013 eine weitere Fahrradstrale eingerichtet. In der FiedlerstraRe ist eine
FahrradstraRe in Planung.

Perspektivisch sollte an diese Entwicklung angekniipft werden, um die ,,Fahrradstrale” als festes
Element zu etablieren und den Qualitatssprung im Radverkehr zu unterstiitzen. Insbesondere die als
Hauptrouten definierten Verbindungen (vgl. Kartenband, MaBnahme B1), die durch das Nebenstra-
Bennetz verlaufen, kommen fiir die Einrichtung einer FahrradstralRe in Frage.

Bausteine

Fahrradstraen bieten sich auf folgenden StraRBen/Relationen an (Be-
standteile der Radkomfort- oder von Hauptrouten):

= FiedlerstraBe — Gottschalkstrale (ggf. iiber Campus-Nord)

= GoethestralRe (ab Olgastrafle) - Regentenstrale - Lange Stralle
= Konigstor - LuisenstraBe - NebelthausstralRe

= Schillerstralle - AngersbachstralRe

= Simmershauser StraBe - Monchebergstralle o
Foto: eigene Aufnahme

Dariiber hinaus sollten weitere Einsatzbereiche gepriift werden (insb. Nebenrouten).

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= B1 Aufstellung eines Haupt- und Nebenroutennetzes

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

= Attraktivierung des Umweltverbundes

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|:| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel
X mittel (0.g. Beispiele) [ ] bis2025

= niedrig (weitere Einsatzbereiche) [ ] bis 2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
<] 51t - 200t € [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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& - 8 Bn
B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten
C@EEE

Um ein sicheres und eindeutiges Passieren und Queren von Knotenpunkten zu erméglichen, ist eine
eindeutige und sichere Fithrung des Radverkehrs umzusetzen. In der Gestaltung muss fiir Radfahrer
aber auch fuir andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher Raum von welchem Verkehrsteil -
nehmenden zu nutzen ist und wo eine erhéhte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Dariiber hinaus sollte
die Signalisierung und Fiihrung des Radverkehrs innerhalb der Stadt moglichst einheitlich geregelt
sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

Beim fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sollte der Schwerpunkt zunéchst auf den Haupt- und
Nebenrouten (vgl. Kartenband, MaRnahme B1) liegen, die fiir den Radverkehr sicher und benutzer-
freundlich zu gestalten sind. Gleichzeitig sollten bei anstehenden Sanierungen und Umbaumafnah-
men von Knoten abseits des definierten Routennetzes ebenfalls die Méglichkeiten einer fahrrad-
freundlichen Knotenpunktgestaltung ausgeschopft werden.

Bausteine

Bei dem fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sind folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

= Geradeausverkehr:
Fiir den geradeaus fahrenden Radverkehr sind an (sowohl
durch Verkehrszeichen vorfahrtsgeregelten als auch LSA-
geregelten) Knotenpunkten stets Furten zu markieren, um
den Vorrang gegeniiber ein- und abbiegenden Fahrzeugen
zu verdeutlichen; dies schliet auch die durchgehende
Markierung von Radfurten quer zur Hauptrichtung liber
Knotenpunkte hinweg ein. An konfliktreichen Stellen
(z.B. Radverkehrsfurt neben Rechtsabbiegestreifen fiir Kfz-
Verkehr) sollten diese Furten zusétzlich rot eingefarbt werden.
Wird der Radverkehr vor einem Knotenpunkt im Seitenraum bzw. von der Fahrbahn abgesetzt ge-
flihrt (z.B. mittels getrenntem Geh-/Radweg), ist der Radweg in der Knotenzufahrt moglichst nah
an die Fahrbahn heranzufiihren; so ist der Radverkehr besser im Blickfeld des Kfz-Verkehrs (vgl.
ERA; FGSV 2010: 38, 43f.).

= Vorgezogene Haltelinien/aufgeweitete Radaufstellstreifen:
Durch vorgezogene Haltelinien (Lage der Haltelinie je nach Radverkehrsstarke 3,00 - 5,00m vor
der Haltelinie des Kfz-Verkehrs) bleibt der Radverkehr besser im Blickfeld der Autofahrer. Bei
aufgeweiteten Radaufstellstreifen wird die vorverlegte Haltelinie fiir den Radverkehr liber die ge-
samte Breite des Fahrstreifens gebildet, um geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radver-
kehr zu sichern (vgl. ERA; FGSV 2010: 44). Aufgeweitete Radaufstellstreifen konnen auch in Kom-
bination mit dem direkten Linksabbiegen zum Einsatz kommen.

» Direktes Linksabbiegen:
Hierbei handelt es sich um eine Fiihrungsform, bei welcher sich der Radfahrer beim Linksabbiegen

auf der Fahrbahn einordnet. Diese Fiihrungsform kann nur zum Einsatz kommen, wenn der Rad-

verkehr in den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrbahn (mittels Radfahr- oder Schutzstreifen)

gefiihrt wird und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal 50km/h betragt. Das direkte

Linksabbiegen sollte folgendermaRen geregelt bzw. ausgestaltet sein:

= Separater Linksabbiegestreifen fiir den Radverkehr (Anordnung zwischen dem
Linksabbiegestreifen und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-Verkehrs) mit einer Mindest-
breite von 1,50 m

= Bei eingeschrankter Flachenverfiigbarkeit: Integration eines Schutzstreifens (Mindestbreite
von 1,25m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs (vgl. ERA; FGSV 2010: 39f., 45ff.)

Foto: Stadt Kassel
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(% B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten ..

C@C . :
= Indirektes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Fiihrungsform, bei welcher der Radfahrer den Knoten zunachst
rechts neben dem geradeaus fahrenden Kfz-Verkehr iiberquert und erst anschliefend nach links
abbiegt (d. h. die Stralle mit dem kreuzenden Verkehrsstrom quert). Das indirekte Abbiegen hat
den Vorteil, dass vor allem unsichere und ungeiibte Radfahrer diese Moglichkeit gut nutzen kén-
nen, da sie nicht im flieBenden Verkehr Fahrspuren queren miissen. Allerdings bieten die Aufstell-
flachen nur in seltenen Fallen Platz fiir mehr als ein bis zwei Fahrrader, weshalb bei gréf3eren Rad-
verkehrsmengen diese Losung Probleme mit sich bringen kann (vgl. ERA; FGSV 2010: 39 f., 45 ff.).
AuBerdem kann der Nachteil entstehen, dass Radfahrer zweimal halten miissen.

= Radfahrschleuse:
Die Radfahrschleuse ist eine sehr aufwendige Moglichkeit zur Sicherung des linksabbiegenden
Radverkehrs, bei der vor einem LSA-geregelten Kreuzungsbereich ein Vorsignal fiir den Kfz-
Verkehr eingerichtet wird, in dessen Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen iiberquert. Die
Radfahrschleuse sollte insbesondere dann zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum Links-
abbiegen zwei oder mehr Fahrstreifen {iberqueren muss und starke Linksabbiegerstrome beim
Radverkehr bei gleichzeitig hohen Kfz-Verkehrsstarken bestehen (vgl. ERA; FGSV: 2010: 46 f.).
Magliche Einsatzbereiche konnten die Radkomfortrouten sein.

= Kreisverkehre:
Fur eine sichere Fiihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die GroBe des Kreisver-
kehrs, die Verkehrsbelastung, die Fiihrung des Radverkehrs in den zufiihrenden StralRen sowie der
raumlichen Umfeldsituation an. Radfahr- und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren nach
einer Einschatzung der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) aus
Sicherheitsgriinden nicht in Betracht (vgl. ERA; FGSV 2010: 54 f.). Vielmehr ist im Einzelfall eine
Priifung vorzunehmen, ob der Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen
bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen zu fiihren ist. Um eine Gefahrdung von Radfahrern inner-
halb des Kreisverkehrs im Mischverkehr zu vermeiden (durch Uberholvorgénge), ist der Innenring
vom Kreisverkehr baulich anzulegen (nicht nur zu markieren).

= Einbahnstral3en:
Bei EinbahnstraRen, die fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
geoffnet sind, sollte an Knotenpunkten dem Kraftfahrzeug-
verkehr der gegengerichtete Radverkehr verdeutlicht werden
(Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeilen auf der Fahrbahn,
Fahrradpforten; vgl. ERA; FGSV 2010: 63).

= Sonstiges:
Besonders auf HauptverkehrsstraBBen sollten an anderen

Linksabbiegesituationen im Routennetz (z. B. von der Haupt-
verkehrsstraBBe auf einen abseits gefiihrten Weg oder in eine
fiir den Radverkehr gedffnete Einbahnstral3e) auch weitere
Elemente zum Einsatz kommen, die fiir den Radverkehr eine
sichere Abbiegemaéglichkeit bieten (z.B. separate Abbiegehilfe,
Abbiegehilfe im Zuge einer Querungsstelle, geteilte Mittelinsel
an einer abknickenden Vorfahrt).

Fiir die (Uber-)Querung einer Hauptverkehrsstrae kann eine Mittelinsel fiir den Radverkehr einen
Schutzraum bieten. Hier konnen gewisse Synergieeffekte mit dem FuBverkehr (Querungshilfen an
Hauptverkehrsstraen) erreicht werden. Die gemeinsame Nutzung einer Mittelinsel vom Rad- und
FuBverkehr ist bei der Dimensionierung entsprechend zu berticksichtigen (vgl. MaBnahme A1).

Fotos: eigene Aufnahme
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& - 8 Bn
B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten
L)@ . 9

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= A1 Querungshilfen an Hauptverkehrsstralen

= B1 Aufstellung eines Haupt- und Nebenroutennetzes

= D5 Ausbau des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementsystems

Zielbeziige Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Kassel
|:| mittel |E bis 2025 Daueraufgabe
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
X <s50te+ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr

Die Grundsatze der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten, wie z.B. die Gewadhrleistung von ausrei-
chenden Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrsteilnehmenden, das Frei-
halten der Verkehrsraume (beispielsweise von Signalanlagen- und Schildermasten) oder die Vermei-
dung von engen Radien bzw. abrupten Verschwenkungen werden generell vorausgesetzt und deshalb
an dieser Stelle nicht explizit erlautert. Hier wird auf die entsprechenden Regelwerke (insbesondere
RASt und ERA) verwiesen.

»Die direkte und indirekte Fiihrung des links abbiegenden Radverkehrs kann auch kombiniert
angeboten werden (ERA; FGSV 2010: 46)“.
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(% B6 Verkehrssicherheit fiir Radfahrer .
E] . 7 8

Zu diesem MalBnahmenfeld zahlen kleinere bzw. punktuelle MaBnahmen, die i.d.R. mit einem be-
grenzten Aufwand realisierbar sind, aber einen weiteren malRgeblichen Beitrag zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit sowie einen Komfortgewinn fiir den Radverkehr leisten.

Bausteine

Bei dem fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten und dem zufiihrenden Langsverkehr sind folgende
Aspekte zu beriicksichtigen:

= Markierungen, Piktogramme und/oder kleinere, bauliche MaBnahmen
(z.B. eingelassener Stein mit Fahrrad-Symbol) zur Verdeutlichung der
Radverkehrsfiihrung insbesondere an uniibersichtlichen Stellen (z. B.
Mauerstralle) oder zur Kennzeichnung von Schleichwegen
- wichtig: moglichst einheitliche Ausgestaltung, um ,leichte” Erkenn-

barkeit und entsprechenden Nutzen zu gewahrleisten

= Einbau von Gummielementen in Tramschienen zur Verhinderung der
Sturzgefahr bei Rillenschienen (Einsatz nur an neuralgischen Punkten,
z.B. Haltestelle Friedenskirche in der Friedrich-Ebert-Stralie)

= Einbringen von Asphaltstreifen am Fahrbahnrand in StraBen mit
Kopfsteinpflaster (z. B. Biirgermeister-Brunner-Strale)

= Schaffung von groReren Aufstellflichen an wichtigen Ubergingen
(z.B. Kurt-Wolters-Strale, Siidseite der LSA ArtilleriestralRe)

= Marie-Curie-Strale: Ertiichtigung des bestehenden Radweges als Zweirichtungsradweg
(Mindestbreite 3,0m), Sicherung der Ubergénge z.B. Kasseler Str., Anbindung Richtung Forstfeld

Foto: Stadt Kassel

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= keine

Zielbezijge Zielkonflikte

= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

= Attraktivierung des Umweltverbundes

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|E hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel

L] mittel [ ] bis 2025

[ ] niedrig [ 1 bis 2030

Kostenkl/asse Kosten-Nutzen-Relation

|:| <50t € |:| 1 -5 Mio. € |:| sehr sinnvoll

[] 51t- 200t € ] >5Mio.€ X sinnvoll

& 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel
|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Der Einbau von Gummiplatten bzw. -profilen wird derzeit in mehreren Stadten gepriift und getestet
(u. a. Ziirich, Hamburg). Die bisherigen Losungen sind in Hinblick auf die Sicherheit fiir den Radverkehr
bereits vielversprechend, die Langzeittauglichkeit jedoch noch nicht zufriedenstellend. Die Umsetzung
sollte in Kassel daher erst erfolgen, wenn die verfiigharen Produkte alle relevanten Aspekte (Sicher-
heit fiir den Radverkehr, Wirtschaftlichkeit, Haltbarkeit) erfiillen.
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. :
@%} B7 Systematischer Ausbau der Abstellanlagen
C@CEE

Oy

Ein ausreichendes und qualitdtsvolles Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere wesentliche

Rahmenbedingung zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs.

Bausteine

Bei den Radabstellanlagen sind drei Ansatze zu unterscheiden:

= Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten:

In den letzten Jahren ist das flachendeckende Angebot an Radabstellanlagen stark ausgeweitet
worden. Dennoch besteht an wichtigen Zielorten (insb. Bahnhof Wilhelmshéhe, aber auch an Aus-
bildungsstatten, Freizeit- und Kultureinrichtungen, Stadtteilzentren) weiterer Handlungsbedarf.
Dieser resultiert einerseits aus der Beobachtung vieler ,,wild“ abgestellter Fahrrdder; andererseits
nimmt - vor dem Hintergrund des angestrebten steigenden Radverkehrsanteils — die Nachfrage
zukiinftig zu, so dass friihzeitig die entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen werden soll-
ten. Der jeweilige quantitative Bedarf sollte anhand der EAR (Empfehlungen fiir Anlagen des ru-
henden Verkehrs) sowie einer Zahlung der ,normal“ und ,wild“ abgestellten Fahrrader ermittelt
werden.

Neben dem klassischen Anlehnbiigel sollte - je nach 6rtlicher Gegebenheit - auch die Realisierung
von iiberdachten und/oder abgeschlossenen Einheiten gepriift werden.

Erweiterung des Angebots in Quartieren:

Vor allem in verdichteten Quartieren (z.B. Vorderer Westen)
bietet sich die Installation von Fahrradkleingaragen bzw. sog.
Fahrradh&duschen an, um sichere Abstellmoglichkeiten und
geordnete Bedingungen (Verhinderung von Behinderungen
durch wild abgestellte Fahrrader) zu schaffen.

Einrichtung von Fahrradstationen:

Diese zeichnen sich gegeniiber herkdmmlichen Radabstell-
anlagen durch besondere Ausstattungsmerkmale aus (u. a.
Uberdachung, Beleuchtung, abschlieBbare Einheiten, Gepack-
schlieRfacher, Luftpumpstation). Durch eine auffallige hoch-
wertige Gestaltung sind sie im Stadtbild gut sichtbar. Ziel-
gruppen sind vor allem Personen, die ihr Fahrrad wahrend eines
langeren Zeitraums witterungsgeschiitzt und sicher abstellen
mochten (z.B. Fahrradtouristen, Beschéftigte).

Mégliche Standorte fiir solche Fahrradstationen sind:

Bahnhof Bad Wilhelmshdhe, Hauptbahnhof, Innenstadt

(z.B. Karlsplatz), Auebad, Universitit und Klinikum. Fotos: eigene Aufnahme

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= L3 Anpassung der Stellplatzsatzung (Fahrradabstellanlagen)

Zielbeziige
= Attraktivierung des Umweltverbundes

Zielkonflikte

= keine
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% B7 Systematischer Ausbau der Abstellanlagen - .

@G

Akteure
Stadt Kassel, Grundeigentiimer

Prioritdt Umsetzungsfrist *

[ ] hoch D bis 2020

DX mittel DX bis 2025

& niedrig (Fahrradstationen) [ ] bis2030
Kostenklasse

[] <50t€ [] 1-5Mio.€

[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. €

Xl 201t - 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten

Kosten-Nutzen-Relation
[ ] sehrsinnvoll

X sinnvoll

[ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Umsetzung unterschiedlich; zu Details sieche MalRnahmenliste im Anhang
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(% B8 Erhalt und Ausbau des NEE

9
Fahrradvermietsystems Konrad Bl 7 || 8

Das Fahrradvermietsystem Konrad hat sich seit seiner Einfiihrung im Marz 2012 zu einer festen GroRe
in der Kasseler Mobilitdt etabliert. 2013 sind mit den etwa 500 Fahrradern mehr als 170.000 Fahrten
unternommen worden.

Bausteine

Neben dem Weiterbetrieb (operativer Betrieb, Call-Center, Ersatzteile) und ggf. einem Ausbau von
Park & Bike-Angeboten soll die Nachfrage durch folgende MalRnahmen weiter gesteigert werden:

= Kooperationen mit Firmen und Wohnungsbaugenossenschaften:
Durch die Zusammenarbeit mit anderen Akteuren kénnen Akzeptanz und Nachfrage von Konrad
weiter gesteigert werden. So kdnnten Firmen verstarkt Konrad als Erganzung zum firmeneigenen
Fuhrpark nutzen, um insbesondere kurze innerstadtische Fahrten kostengiinstig und klimascho-
nend zu bewaltigen. Auch mit Wohnungsbaugenossenschaften ist eine Win-Win-Situation moég-
lich: Die Nahe zu einer Konrad-Station kann als Standort-Vorteil vermarktet werden; im Gegen-
zug konnten Moglichkeiten zur Einrichtung von Stationen auf privatem Grund ausgelotet werden.

= Erweiterung des Stationsnetzes:
Uber das Stadtgebiet sind derzeit 56 Stationen verteilt (Stand:

Juli 2014). Durch eine Erweiterung des Stationsnetzes und eine
Aufstockung der Flotte knnen weitere Nutzerkreise und Stadt-
gebiete erschlossen werden. Schwerpunkt der Erweiterung soll-
ten insbesondere die siidostlichen Stadtteile sein, da hier bisher
nur wenige Stationen vorhanden sind.

= Integration von Pedelecs: Foto: eigene Aufnahme
Aufgrund der topografischen Gegebenheiten in Kassel bietet sich bei Konrad die Erweiterung um
Fahrrader mit elektrischer Unterstiitzung (Pedelecs) an. Aufgrund moglicher Probleme (u. a. hdhe-
rer Wartungsaufwand, Gefahr von Bedienungsfehlern) und hoher Anschaffungskosten sollte
zunachst ein Testlauf an ausgewahlten Stationen und/oder mit einem begrenzten Nutzerkreis
erfolgen, um technische Moglichkeiten und Grenzen sowie die Akzeptanz zu priifen.
Hierbei konnte auch auf Erfahrungen aus anderen deutschen Stadten (,e-Call a Bike* in Aachen
und Stuttgart) und aus dem Ausland (PubliBike, Schweiz) zuriickgegriffen werden. Zahlreiche
weitere europdische Stadte (Kopenhagen, Madrid, Mailand) planen derzeit die Erweiterung ihrer
Fahrradvermietsysteme um Pedelecs.
Konrad-Pedelecs kdnnten z.B. ein alternatives Fortbewegungsmittel fiir Touristen darstellen,
die die Stadt erkunden und ggf. den Bergpark aufsuchen wollen.

Dariiber hinaus kdnnte Konrad auch in ein elektronisches Fahrkartensystem integriert werden, das
die einfache und spontane Nutzung unterschiedlicher Verkehrsangebote (OPNV, CarSharing usw.)
ermoglicht (vgl. hierzu MalBnahmenfelder C9 und K2).

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= D12 Elektromobilitat

E1 Betriebliches und stadtisches Mobilitdtsmanagement

= K1 Ausbau von Schnittstellen

K2 Umweltverbund als einheitliches Mobilitatsangebot etablieren

= ggf. Ausweitung auf Umlandkommunen (siehe VEP Zweckverband Raum Kassel)
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% B8 Erhalt und Ausbau des BB

Fahrradvermietsystems Konrad E] 71| 8 -
Zielbezijge Zielkonflikte
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist* Akteure
D hoch  (Weiterbetrieb) D bis 2020 Stadt Kassel, DB Rent GmbH
X mittel (Kooperationen, neue Stationen) X bis 2025
= niedrig (Integration Pedelecs) X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0te X 1-5Mio. € [] sehrsinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € D sinnvoll
[] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Umsetzung bzw. Fristigkeit unterscheidet sich je nach Baustein
(z.B. Weiterbetrieb = Daueraufgabe); zu Details siehe MaRRnahmenliste im Anhang
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% B9 Erhdhung des Radverkehrsbudgets - . | .
BEE

Der anvisierte Qualitdtssprung im Radverkehr ist nur moglich, wenn entsprechende Mittel im Haus-
halt bereitgestellt werden. Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) liefert zum Finanzbe-
darf fiir die Radverkehrsférderung grobe Orientierungswerte; die Stadte und Gemeinden kénnen ge-
mal NRVP drei Entwicklungsstufen zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter).

Bausteine

Betrachtet man die Definition der Entwicklungsstufen, ist Kassel zwischen den Kategorien ,Einstei-
ger“ und ,Aufsteiger” einzuordnen (Quelle: BMVBS 2012):

=  Einsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] deutlich unter 10% [...]. Auch die organisatorischen Struk-
turen der Radverkehrsférderung [...] existieren entweder nicht oder sind erst in den Anfangen
vorhanden.”

= Aufsteiger: [...] bereits eine gewisse Dynamik in der Radverkehrsférderung vorhanden. [...]
mindestens eine Basisinfrastruktur vorhanden, die meist aber noch Liicken im Gesamtnetz auf-
weist. Auch sind vielfach bereits feste organisatorische Strukturen [...] geschaffen worden.”

Die Tabelle unter Sonstige Bemerkungen und Hinweise zeigt den gemall NRVP erforderlichen Finanz-
bedarf fiir die verschiedenen Aufgabenbereiche der Radverkehrsférderung. Fiir die Stadt Kassel
wiirde dies einem jahrlichen Etat von etwa 2-3 Mio. € entsprechen.

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= keine
Zielbeziige Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Attraktivierung des Umweltverbundes
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Kassel
L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [ ] 1-5Mio.€ DX sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € [ ] sinnvoll
|:| 201t - 1 Mio. € |E keine direkten Kosten * |:| sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) in MaRnahmenfeldern B1, B3-B8 sowie M4 abgebildet
Finanzbedarf fiir die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr; Quelle: BMVBS 2012):

. Nicht-i ti .
Entwicklungsstufe Infrastruktur® | Abstellanlagen SSHEARESHNE Weiteres?

MafBnahmen
Einsteiger 6,10-13,10 1,10-2,50 0,50 0,50-2,00 8-18
Aufsteiger 9,70-13,70 1,20-1,50 0,50 1,00-2,00 13-18

1) Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahrradverleihsystem, Fahrradstation
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4.3 Offentlicher Personennahverkehr (C)

Der 6ffentliche Personennahverkehr ermdglicht allen Menschen eine Grundmobilitat. Mit
22% am Modal Split-Wert der Kasseler Bevdlkerung (vgl. SrV 2008) hat die Stadt Kassel ei-
nen hohen OPNV-Anteil, welcher die bereits bestehende Qualitit im Bus- und Bahnangebot
zeigt. Insbesondere durch erganzende MaBnahmen wie Beschleunigung an Lichtsignal -
anlagen kénnen hochwertige Angebote geschaffen werden, welche ein hohes Verlage-
rungspotenzial vom MIV zum OPNV haben.

Infolge des demografischen Wandels werden weniger Schiiler Busse und Bahnen nutzen.
Auf der anderen Seite wird der Fiihrerscheinbesitz in dlteren Generationen zunehmen.
Damit steigt insgesamt der Anteil der wahlfreien Nutzer. Bus- und Bahnangebote miissen
daher verstarkt auf diese wahlfreien Nutzer eingehen, indem Nutzungshemmnisse abge-
baut werden.

Zudem hat insbesondere in Stadten mit einem groReren Anteil junger Menschen (z.B. Uni-
versitatsstadte) der Fahrzeugbesitz eine abnehmende Bedeutung. Wichtiger ist die Wahl -

freiheit zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. In diesem Zusammenhang sind MaRnah-
men im OPNV gleichzeitig MaRnahmen zur Stirkung des Umweltverbunds, indem die Ver-

kehrsmittel des Umweltverbunds gemeinsam als ein Verkehrsangebot verstanden werden.

Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt in Abstimmung mit weiteren Fach-
planen. Hierzu wurden die MaBnahmen und Ziele fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr
mit dem parallel Giberarbeiteten Nahverkehrsplan der Stadt Kassel abgestimmt. Das Hand-
lungsfeld C stellt dazu einen Rahmen mit mehreren MaRBnahmen auf, welche im Nahver-
kehrsplan detailliert zu untersuchen sind. Je nach Bearbeitungstiefe kann dies auch

erganzt durch Einzeluntersuchungen und -gutachten erfolgen.

43.1  Grundsatze und Zielsetzung

Eine wichtige Herausforderung wird die Bezahlbarkeit attraktiver Angebote im 6ffentlichen
Personennahverkehr sein, da Fordermittel zukiinftig gedeckelt oder gesenkt werden. Das
Handlungsfeld fiir den OPNV hat daher das Ziel, die Effizienz im OPNV zu steigern und lang-
fristig ein attraktives Angebot zu ermdglichen (Qualitatssicherung). Damit beriicksichtigt
das Handlungsfeld OPNV auch das Projekt mobil4Kassel. Dieses iiberpriift ebenfalls das
gesamte stadtische Bus- und Tramangebot durch einen Abgleich von Fahrgastnachfrage
und Bedienungs- sowie Verbindungqualitat. Die Mallnahmen des Handlungsfeldes gehen
dazu in das Projekt mobil4Kassel ein und werden dort detaillierter ausgearbeitet und ge-
priift.
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Das Projekt mobil4Kassel hat eine Umsetzungsprioritat, da es eine gesicherte Finanzierung
des stadtischen Bus- und Tramangebots gewahrleisten soll. Entsprechend haben MaRnah-
men des Verkehrsentwicklungsplans, welche in das Projekt mobil4Kassel eingehen, eben-
falls eine hohe Umsetzungsprioritat.

Mit MalBnahmen des Handlungsfelds C des Verkehrsentwicklungsplans soll langfristig der
Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen auf 23 % bis

25% gesteigert werden. Zielhorizont ist das Jahr 2030.

Ein Schwerpunkt liegt auf der Optimierung von Angeboten. Hierzu gehdren auch Malnah-

men aus weiteren Handlungsfeldern:

Kapitel 4.7: Freizeit- und Tourismusverkehr (Tourismuskonzept Bergpark Wilhelmshohe,
Standortuntersuchung fiir ein Fernbusterminal, Verbesserung des Nachtangebots, Veran-

staltungsverkehre)

Kapitel 4.10: Multi- und Intermodalitat (Ausbau von Schnittstellen zwischen Verkehrsmit-
teln des Umweltverbunds (OPNV, Rad, CarSharing, Elektromobilitit), Umweltverbund als

einheitliches Mobilitatsangebot, Ausbau und Férderung von CarSharing).

4.3.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld OFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR umfasst insgesamt neun MaBnah-

menfelder mit dazugehorigen MalRnahmen (vgl. Tabelle 13).
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Tab. 13: OPNV - MaRBnahmeniibersicht C

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme

Prioritat

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

Akteure
Stadt Kassel und ...

Differenzierung des OPNV-Angebots (C1)

Ausbau des Tramnetzes (C2)
nach Kassel-Waldau
nach Kassel-Harleshausen
in die Region

Linienbezogene Kapazitdtsausweitungen
(C3)

Umsteigepunkte ausbauen und etablieren
(Ca)

Angebotsanpassungen (C5)
Hauptachsen samstags bis 18 Uhr
Tangentialbuslinien

Leistungssteigerung im Busnetz
Verstandlichkeit des Netzes verbessern (C6)

BeschleunigungsmafBnahmen (C7)

Qualitédtssicherung der Infrastruktur und
hochwertiger Angebote (C8)

Eisenbahnverkehr (Bf./Hp.)
Programm Barrierearme Haltestellen
Programm Haltestellenausstattung
Personalschulungen

Abbau von Nutzungshemmnissen (C9)
Elektronische Fahrkarte
Kombiticket
nutzerspezifische Angebote

Sicherheit und Sauberkeit

hoch bis
mittel

mittel

hoch bis
mittel

hoch bis
mittel

hoch
hoch
mittel

hoch bis
mittel

hoch

hoch
hoch
mittel

hoch

mittel
hoch
hoch
hoch

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe
Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

X

Daueraufgabe

X
X

Daueraufgabe

KVG, NVV

KVG, Hessen
Mobil, ZRK

KVG, ZRK

KVG, NVV

KVG, NVV, ZRK
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C1 Differenzierung des OPNV-Angebots -
20

Eine klare Unterscheidung verschiedener Angebote im Bus- und Bahnnetz hilft Nutzern sich schnell
zu Recht zu finden. Hierzu miissen Angebote mit wiedererkennbaren Produktmerkmalen entwickelt
werden. Die verschiedenen Angebote sind an Verkniipfungspunkten aufeinander abzustimmen, da
auch bei Differenzierung des Angebots Umstiege weiterhin Bestandteil von Reiseketten sein werden.
Fur die Stadt Kassel besteht Handlungsbedarf im Busnetz. So ist aus den Liniennummern nicht er-
kennbar, ob es sich z.B. um eine radiale Linie durch die Innenstadt (u. a. Linien 18 und 19) oder um ein
Stadtteilangebot (z.B. Linie 21) handelt.

Bausteine

Hierzu miissen neben einer Produktprofilierung auch gleichbleibende Linienwege unabhdngig von
Wochentag und Uhrzeit bestehen und das Bus- und Bahnangebot nach einem einheitlichen Taktmus-
ter erfolgen (z.B. 7,5-, 15-, 30- und 60-Minutentakt).

Fiir die Stadt Kassel eignet sich ein Netz aus vier Produkten:

» schnelle und direkte Verbindungen ins Stadtzentrum (Tram, Hauptbuslinie)

= Querverbindungen zwischen Stadtteilen (Tangentiallinie)

= |okales Angebot mit Schwerpunkt auf ein dichtes Haltestellennetz (Quartiersbus)

» Ergdnzende Angebote fiir diinn besiedelte Raume und/oder Zeiten schwacher Nachfrage (AST)

Zusatzlich sind auch die regionalen Busangebote in eine Produktprofilierung aufzunehmen als Regio-
nal- oder Schnellbus (z.B. Schauenburg-Express).

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= C5 Angebotsanpassungen

= (€6 Verstdndlichkeit des Netzes verbessern

= G4 Vereinheitlichung des Angebots im OV-Nachtverkehr

Zielbezijge Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbunds = keine
= Erhaltung und Sicherung der Qualitdt der .

bestehenden Infrastruktur
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
|X| mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer
] niedrig X bis 2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s50t€ X 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [1 >5Mio.€ DX sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Annahme der Kostenklasse ist eine Umstrukturierung des aktuellen Angebots mit dem Ziel einer bes-
seren Verteilung der bestehenden Busleistungen. Mehrkosten entstehen durch eine Neuentwicklung
des Nachtbusnetzes.
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C2 Ausbau des Tramnetzes =
5 . 7 || 8

Tramlinien sind in gréReren Stadten ein Hauptbestandteil 6ffentlicher Verkehrsangebote und sichern
schnelle Verbindungen in die Innenstadte und zu Bahnhofen. Zusammen mit BeschleunigungsmaR-
nahmen sind konkurrenzfahige Reisezeiten zum Individualverkehr moglich, wodurch ein hohes Verla-
gerungspotenzial zu Gunsten des Umweltverbunds besteht.

Handlungsbedarf besteht fiir die Stadt Kassel beim Erhalt und Ausbau des (Regio-)Tramnetzes.
Hierzu gehoren neben innerstéddtischen Verbindungen auch Anbindungen an benachbarte Kommunen.

Tramprojekte sind abhangig von der Akzeptanz in den betroffenen Stadtteilen, der Absicherung der
Finanzierung, ihrer stadtebaulichen Vertraglichkeit und ihrer betriebswirtschaftlichen Sinnfalligkeit
und bediirfen einer eigenstandigen politischen Beschlussfassung.

Bausteine

Sinnvolle Erweiterungen im Schienennetz sind mit zwei Streckenerweiterungen maglich, die Tramver-
langerung nach Harleshausen (l.) und die Tramverlangerung nach Waldau (r.):

eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Neben diesen beiden konkreten Vorhaben ist eine regelmaRige Uberpriifung weiterer Anbindungen
zwischen Stadt und Region zu priifen, wenn seitens der betroffenen Kommunen Interesse und Bedarf
besteht: Fuldatal-Ihringshausen, Niestetal-Sanderhausen* und Lohfelden (Crumbach u. Ochshausen).

Im Freizeitverkehr (G1) wird - in enger Abstimmung mit dem Land Hessen - eine Netzerweiterung als
Reaktivierung der Herkulesbahn gepriift.

Neue Tramlinien sind in die bereits bestehende flichige OPNV-Beschleunigung der Stadt Kassel zu
integrieren. Im Zuge einer umweltfreundlichen Umsetzung sind an sinnvollen Streckenabschnitten
Rasengleise bzw. andere Begriinungsformen vorzusehen.

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= C7 Beschleunigungsmallnahmen = D4.3 Umgestaltung Platz der Deutschen Einheit

= Verweis auf regionalen VEP = G1.2 Anbindung Herkules an den OPNV
Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine

» Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt

» Attraktivierung des Umweltverbunds
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
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JBE0

C2 Ausbau des Tramnetzes . . B
5 . 71| 8

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch [ 1 bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-

|E mittel [ ] bis2025 Gesellschaft, Hessen Mobil,

|:| niedrig |X| bis 2030 Zweckverband Raum Kassel

Kostenk/asse Kosten-Nutzen-Relation

[] <50t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll

[ ] 51t-200t€ X > 5 Mio. € X sinnvoll

[1 201t -1 Mio. € [ keine direkten Kosten L] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Kostenschatzung enthalt keine Férderung (bis zu 85 % sind moglich). Netzerweiterungen umfas-
sen Anpassungen im Busnetz, durch welche keine zusdtzlichen Kosten fiir den Trambetrieb entstehen.

Als Alternative zum Ausbau des Tramnetzes kénnten auch Busverkehre mit anderer Betriebskosten -
folge eingesetzt werden.

*) Bei einer Tramerweiterung nach Niestetal-Sandershausen ware eine Variante die ErschlieBung von
der FuldatalstraRe iiber eine Briicke (inkl. Full- und Radverkehrsfiihrung) nach Sandershausen
(Wolfsanger <-> Sandershausen).




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 97

C3 Linienbezogene Kapazitidtsausweitungen : .
7]l 8

Ein dichtes Bedienungsangebot steigert auch fiir Nicht- und Gelegenheitsnutzer die Attraktivitdt von
Bussen und Bahnen, da eine spontane Nutzung erleichtert wird. In Kassel besteht auf den meisten
Buslinien ein 30-Minutentakt. Durch Linieniiberlagerungen (z.B. Linie 18 und 19) kann zurzeit auf
mehreren Achsen aber ein dichteres Bedienungsangebot ermdéglicht werden.

Handlungsbedarf besteht derzeit nur auf wenigen Strecken im Bus- und Tramnetz.

Bausteine
Kapazitatsausweitungen wahrend Hauptverkehrszeit

= Tramverbindungen ab Innenstadt in Richtung Baunatal und lhringshauser StraRe
= Linie 25 zwischen Kirchweg und Auestadion

Im Liniennetz muss zudem eine regelmaRige Kontrolle der Nutzerzahlen erfolgen, um Fahrzeuggro-
Ben und Takte entsprechend der Nachfrage anpassen zu kdnnen.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= C5 Angebotsanpassungen
= Verweis auf regionalen VEP

Zielbezijge Zielkonflikte

= Attraktivierung des Umweltverbunds = (5 Angebotsanpassungen

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme (Festlegung eines Basislinien-
= Erhaltung und Sicherung der Qualitat der bestehenden . netzes)

Infrastruktur

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 (Linie 25) Stadt Kassel, Zweckverband Raum
& mittel |X| bis 2025 (Mitte - Baunatal) Kassel, Kasseler Verkehrs-

] niedrig [ ] bis 2030 (Mitte - Ihringshs. Str.)  Gesellschaft

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation

[] <s0t€ X 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio. € DX sinnvoll

[] 201t- 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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C4 Umsteigepunkte ausbauen und etablieren

L)L) o
7 8

1 2
al

Mit der Differenzierung des Bus- und Bahnangebots (C1) werden Buslinien verschiedene Verkehrs-
aufgaben zugewiesen. Umstiege bleiben aber ein unvermeidbarer Bestandteil auch in einem hoch-
wertigen offentlichen Verkehrsangebot. Mit dem Ausbau und der Etablierung von Umsteigepunkten
kann dem Nutzungshemmnis Umstieg entgegengewirkt werden.

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Kassel sowohl bei der Infrastruktur als auch bei der Angebots-
planung.

Bausteine
MalRnahmen in der Infrastruktur

= Haltestelle Am Stern als zentralen Verkniipfungspunkt ausbauen

= kompakte Anordnung der Haltepositionen und gemeinsame Nutzung von Haltepositionen
durch Tram- und Buslinien (sofern betrieblich sinnvoll)

= Sichtbeziehungen zwischen Haltepositionen, um Orientierung zu erleichtern
(ggf. ergdnzende Wegweisung)

= Dynamische Fahrgastinformation als Ubersichtstafel mit ergénzenden Informationen
an den wichtigsten Verkniipfungspunkten

MafBnahmen in der Angebotsplanung
= Linien halten unabhangig von Wochentag und Uhrzeit an derselben Position
= gleichbleibende Verkniipfungen unabhangig von Wochentag und Uhrzeit
Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= C6 Verstandlichkeit des Netzes verbessern

= (8.1 Ausstattung der Haltestellen nach Fahrgastaufkommen/barrierearme Infrastruktur

Zielbezijge Zielkonflikte

= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine

= Attraktivierung des Umweltverbunds

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

= Erhaltung und Sicherung der Qualitdt der bestehenden .

Infrastruktur

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
|X| mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer
] niedrig X bis 2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s50t€ X 1-5Mio.€ [ 1 sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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C5 Angebotsanpassungen

@A
9
o [@o

Der Freizeit- und Versorgungsverkehr ist an Samstagen ein Hauptverkehrszweck. Mit der Verldange-
rung der Geschaftsoffnungszeiten ist auch eine starkere Nachfrage bei Bussen und Bahnen samstag-
nachmittags und -abends verbunden. Zudem bestehen in Grof3stadten auch tangentiale Verkehrsver-
flechtungen, welche sich nur unzureichend iiber ein radiales Netz abwickeln lassen. Sie sind wegen
Fahrzeiten und Umstiegen weniger attraktiv und belasten zusatzlich die meist stark nachgefragten
radialen Verbindungen. In der Stadt Kassel erfolgte bisher keine Anpassung des Bedienungsangebots
an die erweiterten Offnungszeiten. Auch besteht Handlungsbedarf bei tangentialen Angeboten.

Bausteine

= Festlegung eines Basisliniennetzes, welche das Grundangebot mit Bus- und Bahnangeboten defi-
niert

= Stdrkung des Freizeit- und Versorgungsverkehrs:
Hier ist eine Angebotsausweitung am Samstagnachmittag erforderlich,
welche bei Tram und Buslinien erfolgen sollte. Bei positiver Entwicklung
(Fahrgastzahlen, Verhaltnis Einnahmen/Kosten) ist in einem weiteren
Schritt eine Ausweitung bis 20 Uhr zu priifen.
= Tangentiale Buslinien:
Bettenhausen - Waldau - Niederzwehren - Bad Wilhelmshdhe
Niederzwehren - Brasselsberg — Druseltal - Bad Wilhelmshdhe
Fasanenhof - Rothenditmold - Kirchditmold - Bad Wilhelmsh&he
Die Einfiihrung tangentialer Busangebote steht in engem Zusammenhang mit der Umstrukturierung
des Busnetzes. Hierzu wurde ein Modellnetz entwickelt und mit verschiedenen Mehrleistungen

untersucht mit dem Ergebnis, dass eine Leistungssteigerung im Busnetz um bis zu 4 % (Fahrzeugkilo-
meter) sinnvoll ist. Weitere Leistungssteigerungen sind bei einzelnen Linien im Einzelfall zu priifen.

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen:
= (1 Differenzierung des OPNV-Angebots

= (3 Linienbezogene Kapazitatserweiterungen

= Verweis auf regionalen VEP

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = (3 Linienbezogene Kapazitats-
= Attraktivierung des Umweltverbunds ausweitungen (durch Uberprii-
fung von Nutzerzahlen)
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
& mittel |X| bis 2025* Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer
] niedrig X bis 2030 VerkehrsVerbund, Zweckverband

Raum Kassel
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C5 Angebotsanpassungen

Bl

o/
7 8

Kostenklasse

[] <sote (1 1-5Mio.€

[] 51t-200t€ DX > 5 Mio. € **

[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten

Kosten-Nutzen-Relation

LOX O

sehr sinnvoll
sinnvoll
sensibel
kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

darfsfall nicht in Kalkulation beriicksichtigt

**) enthalt auch Leistungen fiir RegioTram und regionale Buslinien von ca. 1,1 Mio.€

*) nur MalBnahme Leistungssteigerung im Busnetz um 4 %, weitere Leistungssteigerungen im Be-
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C6 Verstindlichkeit des Netzes verbessern . .
7

Die Verstandlichkeit eines Bus- und Bahnnetzes entscheidet auch {iber die Bereitschaft 6ffentliche
Verkehrsangebote zu nutzen. Einfache und einheitliche Strukturen sind wichtiger Bestandteil, um
Nicht- und Gelegenheitsnutzer an den OPNV zu binden.

In der Stadt Kassel besteht hier vor allem Handlungsbedarf im Busverkehr sowie bei Verkniipfungs-
punkten. Zusitzliches Potenzial ergibt sich mit einer Uberarbeitung von Haltestellenaushingen.

Bausteine
Fiir dieses Handlungsfeld sind fiinf Manahmen erforderlich:
= keine abweichenden Linienwege im Tramverkehr wahrend Schwachverkehrszeit
= einheitliche Linienwege mit gleichbleibenden Anschliissen
= einheitliche Anmeldung und einheitlicher Tarif bei Anruf-Sammel-Taxi-Angeboten (Tag/Nacht)
= Uberarbeitung der Aushénge an Haltestellen
= kontinuierliche Integration neuer Medien in die Fahrgastinformation

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= (1 Differenzierung des OPNV-Angebots

= C4 Umsteigepunkte ausbauen und etablieren

Zielbezijge Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbunds = keine
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
X mittel X bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer
|:| niedrig |X| bis 2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te X 1-5Mio. € [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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C7 BeschleunigungsmafBnahmen : 9
z

Bus- und Bahnangebote miissen gegeniiber dem Individualverkehr konkurrenzfahige Fahrzeiten
bieten. Um Zeitverluste durch Haltestellen gering zu halten, bestehen verschiedene Maglichkeiten
Bus- und Tramlinien zu beschleunigen.

In der Stadt Kassel kann der OPNV bereits viele BeschleunigungsmaBnahmen nutzen. Handlungsbe-
darf besteht noch an mehreren Kreuzungen sowie in einer Verringerung der Fahrzeiten aus dem
Stadtteil Harleshausen.

Bausteine
BeschleunigungsmaBnahmen an Kreuzungen:

= Altmarkt/Regierungsprasidium

= Hollandischer Platz

= Katzensprung

= Platz der Deutschen Einheit

= Am Stern

= Scheidemannplatz

= Hauptbahnhof
Fahrzeitverringerung Harleshausen:

= nach Wilhelmshohe (Harleshduser Straf3e)

= zum Stadtzentrum (Wolfhager StraRe) eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM
BeschleunigungsmaBnahme auf der Stralle Im Druseltal.
Erhaltung und Erweiterung von BeschleunigungsmalRnahmen.

Weiterentwicklung des flachigen Beschleunigungskonzepts weiterer Tramlinien.

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= C2 Ausbau des Tramnetzes = D2 Anpassungen im StraBennetz

= G1 Bergpark Wilhelmshdhe

Zielbezijge Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbunds = keine
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|E hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
(] mittel [ ] bis 2025 Gesellschaft, Hessen Mobil
[ ] niedrig [ ] bis2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
Xl 201t - 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Bei einem Beschluss zum Bau einer Tramlinie nach Harleshausen iiber die Wolfhager Strale entfallen
die Beschleunigungsmalnahmen im Busverkehr zwischen Harleshausen und Innenstadt.
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@_f;q_g C8 Qualitatssicherung der Infrastruktur und . E .
Ak hochwertiger Angebote . 7

Mit den Anderungen im Personenbefdrderungsgesetz ist bis zum Jahr 2022 ein erhhter Handlungs-
bedarf beim barrierearmen Ausbau von Haltestellen gegeben. Neben dem Einstieg tiber ein Hochbord
sind auch die Bediirfnisse der sehbehinderten Menschen zu beachten, sodass eine barrierearme
Haltestelle neben dem Hochboard auch immer tiber einen taktilen Leitstreifen verfiigen muss.

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Kassel vor allem noch im Busnetz. Zudem muss an mehreren
Haltestellen ein taktiler Leitstreifen erganzt werden.

Bausteine

Qualifizierung und Aufwertung von Haltestellen nach Nutzeraufkommen und barrierearme Infra-
struktur:

= Barrierearmer Ausbau im Eisenbahnverkehr: v.a. Kassel-Harleshausen und Kassel-Oberzwehren
= Programm Barrierearmes Bus- und Bahnnetz

= Programm Aufwertung der Haltestelleninfrastruktur

= Personalschulungen

MaBnahmen im Angebot:
= Sicherstellung der Anbindung der Region an die Kasseler Innenstadt (RegioTram, Tram 4 und 5)
= Sicherstellung eines zuverldssigen Betriebs im stadtischen Bus- und Schienennetz

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= C4 Umsteigepunkte ausbauen und etablieren

Zielbeziige Zjelkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit und sozialen Sicherheit . = keine
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @

= Attraktivierung des Umweltverbunds
Prioritdt Umsetzungsfrist* Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
& mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Deutsche Bahn,
] niedrig X bis 2030 Hessen Mobil, Nordhessischer
VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ D > 5 Mio. € <] sinnvoll
[] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[]

kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Zuerst erfolgt der barrierearme Ausbau mit dem Zieljahr 2020. Gegeniiber dem PBefG bleibt ein
Zeitpuffer von zwei Jahren. Erst im Anschluss sollte ein Programm zur Aufwertung der Haltestel-
lenausstattung erfolgen, um finanzielle Belastungen {iber einen langeren Zeitraum gleichmaRiger
verteilen zu kénnen.
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C9 Abbau von Nutzungshemmnissen g

9
Bl lo

Eine leichte und angenehme OPNV-Nutzung ist nicht nur von Fahrzeugqualitit und barrierearmer
Infrastruktur abhangig. Fahrkartensortiment und -preise stehen meist im Spannungsfeld zwischen
moglichst einfach (Pauschalpreis) und moglichst gerecht (nutzer- und entfernungsspezifische Ange-
bote). Ein moglichst gerechtes Preis-/Tarifsystem fallt somit auch immer komplex aus.

Handlungsbedarf besteht fiir die Stadt Kassel nicht nur in der Vereinfachung des Tarifsystems, son-
dern in der Erweiterung/Optimierung bestehender Vertriebskanale und Bezahlmdoglichkeiten, auch um
Nutzer z.B. vom ungewollten Schwarzfahren abzuhalten.

Bausteine

Wichtiges Element ist die Einfiihrung eines (zundchst) ergdnzenden elektronischen Bezahlsystems
(E-Ticketing) als Pilotprojekt einfach einsteigen. Fahrtbeginn und Fahrtende eines Fahrgasts werden
automatisch registriert. Ein It-gestiitztes Abrechnungssystem berechnet periodisch/-monatlich den
Gesamtpreis und kann besondere Preisgestaltungen (z. B. durch Mengenrabatte, ,happy-hour” oder
sonst. Rabattaktionen, Spitzenzeitzuschlage, Altersgruppe) einbeziehen.

Zusétzliche ergdnzende MalRnahmen:
= Mehr Kombitickets (z.B. fiir den Bergpark Wilhelmshdhe)
= Fahrkarten fiir nutzerspezifische Bediirfnisse (z. B. Saisonticket)
= Steigerung der Zahl von Jobticketunternehmen/-nutzern
= Gewihrleistung sicherer und sauberer Fahrzeuge und Haltestellen
Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen
= G1 Bergpark Wilhelmshdhe = G4 Vereinheitlichung des Angebots im OV-Nachtverkehr
» K2 Umweltverbund als einheitliches Mobilitdtsangebot etablieren
» Verweis auf regionalen VEP

Zielbezijge Zielkonflikte

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine

» Attraktivierung des Umweltverbunds

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|E hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
] mittel |E bis 2025 (elektr. Fahrkarte) Gesellschaft, Nordhessischer
L] niedrig [ ] bis2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|:| <50t € |X| 1-5 Mio. € |X| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Das Pilotprojekt einfach einsteigen soll als gemeinsame Entwicklung von KVG und Nordhessischer
Verkehrsverbund (NVV) und nach einer erfolgreichen Testphase das bestehende Vertriebs-
/Bezahlsystem weitestgehend ersetzen; auch weil die Unterhaltung mehrerer Bezahlsysteme wirt-
schaftlich nicht effizient ist. Nach einer erfolgreichen Pilotphase soll die Ausweitung des elektroni-
schen Ticketing-Verfahrens auf den gesamten Nordhessischen Verkehrsverbund erfolgen.
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4.4 Kfz-Verkehr (D)

Aufgrund des autogerechten Stadtausbaus in den 60er- und 70er-Jahren des 20. Jahrhun-
derts verfiigt Kassel iiber ein gut ausgebautes und dichtes HauptverkehrsstraBennetz. We-
gen der geografischen Lage und Funktion als Oberzentrum lebt Kassel von einer guten und
effizienten Erreichbarkeit. Aufgrund dessen wird die Stadt aber auch erheblich durch den
Kfz-Verkehr gepragt, der taglich in bzw. durch die Stadt hindurch rollt. Durch das hohe
Verkehrsaufkommen sowie aufgrund der radial angelegten Strallennetzstruktur kommt es
an einzelnen Knotenpunkten und auf vielen HauptstralRen zu Engpassen und damit einher-
gehenden Vertraglichkeitsproblemen. Hier soll in Zukunft durch gezielte bauliche Anpas-
sungen im Strallennetz und an Knoten, aber auch durch konsequente Umsetzung und Wei-
terfihrung des VMMS (koordinierte Verkehrssteuerung mit integriertem Systemansatz)
Abhilfe geschaffen, der Verkehrsfluss verbessert und vertraglicher abgewickelt werden.

Des Weiteren entspricht die meist Kfz-orientierte Gestaltung der Kasseler Straen zum Teil

nicht mehr den modernen Erfordernissen und beriicksichtigt nicht die Belange anderer (in-

ner-)stadtischer Nutzungsanspriiche (z.B. Ful3- und Radverkehr, Aufenthalt). Durch neuere
StraBenumbauten in Kassel konnte dies an mehreren Stellen bereits verbessert werden. An-
hand weiterer MaRnahmen zur Umgestaltung von Knoten und StraBenrdumen soll dieser

Weg kontinuierlich weiterbeschritten werden.

4.4.1  Grundsatze und Zielsetzung

Taglich finden in Kassel rund 460.000 Kfz-Fahrten statt, wovon 240.000 aus bzw. in die
Region fiihren. 30.000 Fahrten am Tag sind dem Durchgangsverkehr zuzurechnen. Progno-
sen und Szenarien rechnen zwar langfristig mit einer Abnahme des Verkehrs, insgesamt
werden heute von den Menschen in Kassel jedoch noch rd. 43 % aller Wege mit dem Auto
zuriickgelegt (vgl. SrV 2008). Dabei gibt es grolRe ungenutzte Potenziale, diesen Anteil zu
verringern. Bis 2030 wird ein MIV-Anteil von 31-38% als Zielwert angestrebt, der durch-
aus erreichbar ist. Insbesondere auf kurzen Strecken kann noch starker auf alternative,
vertragliche Verkehrstrager (Rad, Fu, OPNV) gesetzt werden. Fiir diese muss ebenfalls ein
entsprechend attraktives und sicheres Angebot im StraBenraum geschaffen werden. Die
Herausforderung liegt darin, ein solches Angebot zu schaffen, den StralRenraum auch fiir
die Anwohner wieder lebenswert und vertraglich zu gestalten, gleichzeitig aber die Effizienz
des Hauptverkehrsstrallennetzes zu optimieren und den Verkehrsfluss insgesamt zu ver-
bessern.
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4.4.2  MaBnahmen
Das Handlungsfeld zum KFz-VERKEHR umfasst elf MalRnahmenfelder (vgl. Tabelle 14).
Tab. 14: Kfz-Verkehr — MaRnahmeniibersicht D

Akteure
Stadt Kassel
und ...

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme Prioritat

kurzfristig
mittelfristig
langfristig

Definition eines Vorbehaltsnetzes (D1) hoch X

Anpassungen im StraBennetz (D2)

Aufwertung Kurt-Schumacher-Stralle/Untere
KonigsstraBe/Verbindung Uni-Innenstadt

Hollandischer Platz und Westring mittel
Ortsumgehung Rothenditmold,

mittel X
jeweiliger
Baulasttrager

Umgestaltung Wolfhager Stralle niedrig X
Anpassung der Verkehrsregelungen zur Verhinde- mittel «
rung von Schleichverkehren (D3)
Umgestaltung von Knotenpunkten und Kreis-
verkehren (D4)
E;ce)iil\'/aer:lkn;hzrir Umgestaltung von Knotenpunkten in mittel Daueraufgabe
LSA Eisenschmiede/Mdnchebergstralle hoch X
Umgestaltung Platz der Deutschen Einheit hoch X jeweiliger
Optimierung des Knotens Kurt-Wolters-StraRe/ ittel . Baulasttrager
WeserstralRe (Katzensprung)
Umgestaltung des Knotens Frankfurter Stralle/ niedri «
Fiinffensterstrale (Trompete) B
Umgestaltung DruseltalstraBe zw. Eugen-Richter- mittel «
und Bertha-von-Suttner-StraRe
Ausbau des Verkehrs- und Mobilitditsmanagement- hoch Daueraufeabe
systems (VMMS) (D5) &
Bereich nordliche Innenstadt, Holl. Platz, Unterneu- hoch « «
stadt, Wesertor (inkl. zulaufende RadialstralRen)
Koordinierte Verkehrssteuerung an Knoten h(?Ch t.’ls X X X
niedrig
Stadtvertragliche, integrierte StraBenraum- . jeweiliger
D fgab
gestaltung (D6) mittel auerauigabe Baulasttrager
hoch bis Wirtschaft,
Parkraumplanung (D7) mittel X (X Anwohner
mittel bis Parkhaus-
Auslastung der Parkbauten (D8) niedrig XXX i er
Parkregelungen in Stadtteilzentren (D9) niedrig X Wirtschaft,
Anwohner
Larmschutz (D10) hoch Daueraufgabe jeweiliger

Baulasttrager

Elektromobilitat (D11) mittel X X Stadtwerke
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a D1 Definition eines Vorbehaltsnetzes C:]‘ : .

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde die Formulierung eines leistungsfahigen Haupt-
stralennetzes fiir den Kfz-Verkehr vorgenommen. Die Stralen wurden dazu in Funktionskategorien
eingeordnet. Die Herleitung erfolgte u. a. gemall den Vorgaben von RIN/RAST06 bzw. anhand der
Nutzung/Funktion bzw. Bedeutung der Strallen im Gesamtnetz:

= Hauptverkehrsstrallen mit regionaler Funktion,
= HauptverkehrsstralRen mit nahrdaumlicher Funktion,
= Hauptsammelstrallen

Das Vorbehaltsnetz dient v.a. als Entscheidungshilfe bei zukiinftigen MaBnahmen (z.B. Aus-/Umbau).
Durch die Festlegung von StraBen, auf denen der Kfz-Verkehr eine eher vorrangige Rolle spielt - und
im Gegenzug von Stralen, in denen der Kfz-Verkehr nur untergeordnete Funktion hat -, kann leichter
uber die Priorisierung von MaRnahmen bzw. den effektiven Einsatz von Mitteln und Ressourcen
entschieden werden. Eine Betrachtung der jeweiligen Einzelsituation und Beriicksichtigung weiterer
Aspekte (z.B. Larm, Verkehrssicherheit) bleibt trotzdem erforderlich. Denn auch die StraBBen des
Vorbehaltsnetzes verfiigen oft tiber Wohn- und Aufenthaltsfunktionen, die es zu beriicksichtigen gilt.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= Weiterfiihrung des Netzes im regionalen VEP
= H1 Definition eines Lkw-Fiihrungsnetzes

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-

vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
= Erhaltung und Sicherung der Qualitdt der .

bestehenden Infrastruktur
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel
[ ] mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ 1 bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ X sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € DX keine direkten Kosten * [ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) keine Kosten, da bereits Teil des VEP

Die Kartendarstellung des Vorbehaltsnetzes befindet sich im separaten Kartenband (Karte 3).
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a D2 Anpassungen im Straennetz .==. 9

Das Malnahmenfeld beinhaltet v.a. bauliche MaRnahmen, welche zur Funktionsoptimierung des
StraBennetzes, der Herausbildung eines Innenstadtrings (liber die Kurt-Wolters-Strae) und
insbesondere der Entlastung des Hollandischen Platzes beitragen. Der nérdliche Innenstadtbereich
wird dadurch deutlich an Qualitdt gewinnen.

Bausteine

» Aufwertung der Kurt-Schumacher-StraBe, der Unteren KonigsstraBBe sowie der Verbindung
zwischen Universitédt und Innenstadt/Entlastung des Holldndischen Platzes und Ausbau des
Westrings (D2.1): Den ersten Hauptbestandteil der MalBnahme bildet die bauliche Aufwertung der
Kurt-Schumacher-Strae mit dem Ziel der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat. Eine weitere rdum-
liche Aufwertung wird fiir die Untere KonigsstralRe empfohlen. Ihre Funktion als GeschaftsstralRe
soll zukiinftig deutlich starker hervortreten, u. a. durch Verbreiterung der Seitenbereiche, einen
straBenbiindigen Bahnkorper und eine attraktive Gestaltung. GroRraumig sind die MaBnahmen im
Zusammenhang einer verkehrsmitteliibergreifenden, straenrdaumlichen Aufwertung der Verbin-
dung zwischen Innenstadt und Universitat zu sehen. Auf dieser Achse soll auch die Nutzung durch
den Ful- und Radverkehr gestarkt werden.

Der zweite Hauptbestandteil der MaBnahme ist der Ausbau des Westrings (Verbindung zwischen
Hollandischer und Wolfhager Strafe), durch den eine Entlastung des Hollandischen Platzes
erreicht wird. Dazu miissen die Knoten an der Hollandischen Strale und der Wolfhager StraRe
jeweils als Vollknoten ausgebaut werden. Des Weiteren ist eine Ertiichtigung des Stralenraums
des Westrings erforderlich.

Am Hollandischen Platz soll, neben Entlastungs-

wirkungen der genannten MaRnahmen, eine weitere

Optimierung der Leistungsfahigkeit angestrebt

werden. Durch Vereinfachung der Verkehrsfiihrung

und -stréme kann eine bessere Ubersichtlichkeit

und eine leistungsfahigere Abwicklung des Verkehrs

erreicht werden (siehe auch D5). Die Verlegung der

Tram-Haltestelle am Hollandischen Platz auf die

Campusseite tragt zu einer weiteren verkehrstrager-

iibergreifenden Optimierung der Verkehrsstréme am Knoten bei. Foto: eigene Aufnahme

= Ortsumgehung Rothenditmold/Umgestaltung Wolfhager StrafRe (D2.2): Die Ortsumgehung
Rothenditmold erdffnet fiir den Stadtteil zusatzliche Entwicklungspotenziale, da sie v.a. zu einer
Entlastung auf dem Abschnitt der Wolfhager StralRe fiihrt, der durch den Stadtteil verlauft. Die
Wolfhager Stralle ware im Zuge des Baus einer solchen Entlastungsstrae umzugestalten (ver-
traglichere StraBenraumgestaltung, Erhohung der Aufenthaltsqualitdten; hierbei ware auch der
Tramausbau nach Harleshausen [vgl. MaBnahme C2] zu beriicksichtigen). Die neue Umgehung
kdnnte auch als ErschlieBung fiir den Bahnhof Unterstadt und die Industrieflachen in Rothen-
ditmold dienen. Die Finanzierung der StraBenverbindung bedarf allerdings erheblicher 6ffentlicher
Fordermittel, und die verkehrlichen Entlastungseffekte sind raumlich sehr stark begrenzt. Etwaige
negative Effekte der Ortsumgehung (Entstehung von neuen Larmproblemen) sind ebenfalls zu
priifen.

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= Al Querungshilfen an Hauptverkehrsstrallen (Ausbau Westring)
= A5 Unterfiihrungen und Angstraume (Hollandischer Platz)

= A6 FuBverkehrsfreundliche StraRenrdume/attraktive 6ffentliche Raume
(Aufwertung Kurt-Schumacher/Untere Kdnigsstralle)
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ﬁ . B8G)
D2 Anpassungen im StraBennetz 9

5 . 8

= (2 Ausbau des Tramnetzes (Tram nach Harleshausen)

= C7 BeschleunigungsmaBnahmen

Zielbezijge Zielkonflikte

» Erhohung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit . * Minimierung der

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs @ Auswirkungen des Verkehrs

auf Mensch und Umwelt auf Mensch und Umwelt

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat . (D2.2: zwar Entlast'ung der
Wolfhager Stral3e, jedoch

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme Eingriffe durch Umgehung)

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|:| hoch |X| bis 2020 (D2.3) Stadt Kassel, jeweiliger Baulasttra-

X mittel (D2.1) X bis 2025 (D2.1%) ger

X niedrig (D2.2) X bis 2030 (D2.1%, D2.2)

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation

[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll

[] 51t-200t€ DX > 5 Mio. € D sinnvoll (D2.1)

[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten X sensibel (D2.2)

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Aufwertung Kurt-Schumacher-Strae/Untere Konigstrale/Verbindung Universitat - Innenstadt
bis 2025, Entlastung Hollandischer Platz/Ausbau Westring bis 2030
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a D3 Anpassung der Verkehrsregelungen zur .

Verhinderung von Schleichverkehren . g

Zur Vermeidung von Schleichverkehren bietet sich eine Reihe von unterschiedlichen MaBnahmen an:
Temporeduzierungen, bauliche Veranderungen zur Verkehrsberuhigung, Einbahnregelungen bis hin
zu (ggf. tageszeitlich angepassten) Durchfahrtverboten.

In der Modell-Untersuchung der Verkehrsstrome waren sowohl im derzeitigen Zustand als auch nach
simulierter Umsetzung der VEP-MafBnahmen (z.B. Tempo 30) keine nennenswerten Schleichverkehre
im Nebennetz erkennbar. Trotzdem wird begleitend im laufenden Verwaltungsgeschift eine regel-
mafige Kontrolle und ggf. Durchfiihrung von entsprechenden MaBnahmen empfohlen. Haufig wird
auch der Quell-Ziel-Verkehr als Durchgangsverkehr fehlinterpretiert; vermehrte Hinweise aus der
Bevdlkerung sollten aber Anlass zu weiteren Untersuchungen geben.

Bausteine

» Vermeidung von Schleichverkehr im Kasseler Osten: Durch eine mogliche SchlieBung der AS Kas-
sel-Ost wird laut VEP-Modell keine Mehrbelastung im Kasseler Nebennetz erzeugt. Lediglich in
der Heiligenréder und Sandershauser Stralle nimmt der Verkehr leicht zu. Es wird eine prioritare
Fiihrung tber die Sandershduser StraBe empfohlen (weniger sensibles Umfeld, leistungsfahigerer
Ausbauzustand). V.a. im Bereich Pfarrstralle/Speeler Weg sollte der Durchgangsverkehr nach
Wegfall der Anschlussstelle beobachtet und gegebenenfalls eingegriffen werden.

= Im Beteiligungsprozess genannte Bereiche (inkl. gutachterlicher Ersteinschatzung):

- Lange Strale: Nur zu StoBzeiten als Umfahrung der Wilhelmshdher Allee akut. MaBnahmen zur
Verstetigung des Verkehrsflusses auf der Wilhelmshoher Allee wirken entlastend. Die Situation
ist weiter zu beobachten.

- Umfeld DEZ, z.B. Topfenhofweg, Usbeckstralle: MaBnahmen zur Verstetigung des Verkehrs-
flusses auf der Korbacher StraBBe und der Frankfurter StraRe werden zu einer Entlastung des Ne-
bennetzes fiihren. Die Situation ist weiter zu beobachten.

- Befiirchtung von mehr Schleichverkehr im Nebennetz durch Ausweisung von Tempo 30 auf an-
deren Abschnitten: Es ist i.d.R. kein Verlagerungseffekt durch eine abschnittsweise Ausweisung
von Tempo 30 auf Haupt- oder Nebenstrallen zu erwarten. Eine Beobachtung im Rahmen von
Monitoring und Evaluation der MalBnahmen ist trotzdem sinnvoll.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= D5 Ausbau des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementsystems (besserer Verkehrsfluss auf Haupt-
straBen macht Schleichwege unattraktiver)

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit = keine

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch [ ] bis 2020 Stadt Kassel

X mittel X bis 2025 *
[ ] niedrig [ ] bis2030
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a D3 Anpassung der Verkehrsregelungen zur 1 . 3 .

Verhinderung von Schleichverkehren 5 .G 8
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <50t€ [ ] 1-5Mio.€ [ 1 sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ X > 5 Mio. € X sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Kassel-Ost speziell bis 2025, standige Priifung als Daueraufgabe (laufendes Verwaltungsgeschaft)
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ﬁ D4 Umgestaltung von Knoten und Kreisverkehren .... 3

Die Stralenrdume in Kassel sind so gestaltet, dass sie den Verkehr heute als auch in Zukunft i.d.R.
problemlos abwickeln kénnen. Wenn es zu Riickstauungen kommt, liegt das zumeist an den Knoten-
punkten. Das MaRnahmenfeld beinhaltet daher ein Programm zur Anlage von Kreisverkehren sowie
OptimierungsmafBnahmen fiir die wichtigsten Knotenpunkte in der Stadt.

Bausteine

* Programm zur Umgestaltung von Knotenpunkten
in Kreisverkehre (D4.1): Kreisverkehre ermoglichen
i.d.R. einen stetigeren Verkehrsfluss als vorfahrts-
oder LSA-geregelte Kreuzungen. Ubersichtlichkeit und
Verkehrssicherheit sind deutlich héher. Im Rahmen eines
Programms soll der Umbau von geeigneten Knoten
konsequent vorangetrieben werden. Potenziell geeignet
sind z.B. folgende Knoten (eine Untersuchung der
Machbarkeit im Detail muss jeweils im Rahmen der
Umsetzungsplanung erfolgen):
Eisenschmiede/Bunsenstralle (erfordert umfassende Neugestaltung), Knorrstrale/Credéstralle,
Korbacher Strale/Briickenhofstralle, der Knoten westlich der Damaschkebriicke (im Zuge des
Briickenneubaus), Rasenallee/Wolfhager StraBe, Dresdener StraRe/Scharnhorststralle (Neuord-
nung der Fahrstreifenanordnung in der Scharnhorststralle)

Foto: eigene Aufnahme

= Knoten Eisenschmiede/MdnchebergstraBe (D4.2):
Installation einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt, v.a. zur sicheren Abwicklung der Verkehre
von/zum Klinikum. Koordination der neuen Anlage mit der bestehenden LSA am Knoten Eisen-
schmiede/lhringshauser StraBe.

= Umgestaltung Platz der Deutschen Einheit (D4.3):
Die Umgestaltung des Platzes der Deutschen Einheit
(als groBter und wichtigster Knoten im Kasseler Osten)
befindet sich in einer Machbarkeitsstudie. Grundsatzlich
muss bei einer Umgestaltung, neben der Erhéhung der
Leistungsfahigkeit, insbesondere auf eine bessere Uber-
sichtlichkeit und somit mehr Verkehrssicherheit geachtet
werden. Derzeit ist die Situation im grofRen Kreisverkehr Foto: eigene Aufnahme
besonders fiir Ortsfremde schwierig zu {iberblicken. Auch miissen die Bedingungen fiir den Rad-
und FuBverkehr deutlich verbessert sowie Tram und Busverkehr besser integriert werden
(Abstimmungsbedarf bei Tramverlangerung nach Waldau). Die Planung sollte zudem im stadte-
baulichen Gesamtzusammenhang erfolgen (vgl. ISEK Kassel Ost).

= Optimierung des Knotens Kurt-Wolters-StraBe/WeserstraBe, ,,Katzensprung* (D4.4):
Insbesondere aufgrund der Umgestaltung der Kurt-Schumacher-StraRe (D2) sollte auf den IV-
Hauptachsen Kurt-Wolters-StralBe und Weserstral3e eine bessere Abwicklung der Verkehrsstréme
und eine Kapazitatserweiterung erreicht werden. Dazu sind insbesondere Fahrspurerganzungen
im direkten Knotenbereich notwendig.

» Umgestaltung des Knotens Frankfurter StraBe/FiinffensterstraBe, ,,Trompete“ (4.5):
Auch an diesem Knoten sollte die Leistungsfahigkeit weiter erhoht werden. Aber auch die
Verkehrssicherheit und Ubersichtlichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer ist deutlich zu verbessern.
Insbesondere fiir den Rad- und FuRverkehr miissen bessere Bedingungen geschaffen werden.
Entsprechende bauliche MalBnahmen sollten umgesetzt werden, wenn die umfangreiche
Sanierung (insbesondere der Tunnelanlagen) ansteht.




Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 113

ﬁ D4 Umgestaltung von Knoten und Kreisverkehren ... . 9
)G G

= Umgestaltung DruseltalstraBe zw. Eugen-Richter- und Bertha-von-Suttner-StraBe (D 4.6):
Durch Uberstauung der Linksabbiegespuren in die Bertha-von-Suttner-StraBe und die Eugen-
Richter-Stralle kommt es wahrend der Hauptverkehrszeiten regelmaBig zu Stérungen des Ver-
kehrsablaufs. Auch fiir FuBganger sind die Querungen unbefriedigend, die Fiihrung des Radver-
kehrs ist bedarfsgerecht und begreifbar anzupassen. Vorplanungen zur Verbesserung der Situati-
on liegen bereits vor. Dies sind z.B. zusatzliche Linksabbiegespuren.

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= A4 Nahmobilitatsfreundliche Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen

B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten

C2 Ausbau des Tramnetzes (Tram nach Waldau)
= D2 Anpassungen im Stralennetz

D5 Ausbau des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementsystems

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhohung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit . = keine
= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs @

auf Mensch und Umwelt
= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
Prioritit Umsetzungsfrist * Akteure
X hoch (D4.2, D4.3) X bis 2020 (D4.2, D4.3) Stadt Kassel, jeweiliger Baulast-
DX mittel (D4.1, D4.4) DX bis 2025 (D4.4, 45.6) trager
X niedrig (D4.5) X bis 2030 (D4.5)
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[ ] 51t-200t€ X 55 Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

[]

kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Umsetzungsfrist von D4.1: dauerhaft laufend (Umbaupriorisierung im Zusammenhang mit
anstehenden Umbaumalnahmen, vgl. z.B. StraBenzustandsbericht)
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ﬁ D5 Ausbau des Verkehrs- und 1 ....

Mobilitaitsmanagementsystems 5 . .

Ziel des integrierten Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementsystems (VMMS) ist es, die Verkehrsrege-
lungen miteinander zu koordinieren und anzupassen und zur Verbesserung des Verkehrsflusses an
Knoten eine deutliche Effizienzsteigerung der vorhandenen Systeme zu erreichen. Im Rahmen einer
dynamischen Netzsteuerung sollen die Halte des MIV an Lichtsignalanlagen-um bis zu 20 % reduziert
werden. Wichtig dabei ist eine umfassende Betrachtung im gesamten Netzzusammenhang. Verkniipft
werden kann das System mit multimodalen Angeboten, wie z.B. P+R-Anlagen.

Bausteine

Bereich nordliche Innenstadt u. a. (D5.1): mit
hoher Prioritat sollen zunachst bis 2020 die
Knoten im Bereich Nordliche Innenstadt, der
Holléndische Platz, in Unterneustadt und am
Wesertor inkl. der zulaufenden RadialstraBBen
(zwischen Hollandischem Platz und Platz der
Deutschen Einheit, auf der Hollandischen und
Ihringshauser StralRe, der Dresdener StraRe
sowie der Leipziger Strale und B83 (die beiden
letzten bis 2025)) aufeinander abgestimmt und
koordiniert werden.

Optional kann das System bis 2025 auf die

siidliche Innenstadt und Frankfurter StraRBe Koordinationsnetz (rot) und mogl. Erweiterung (orange)
ausgeweitet werden (Prioritat: mittel).

Koordinierte Verkehrssteuerung an Knoten (D5.2): An den im Folgenden genannten Knoten soll
ebenfalls eine koordinierte Verkehrssteuerung angestrebt und der Verkehrsfluss verbessert werden
(die Auswahl bezieht sich u. a. auf Riickmeldungen aus dem Beteiligungsverfahren):

» Frankfurter -/Du-Ry-Str.: Riickstau an LSA verringern (Prioritat: hoch, bis 2020)

= Knoten an Wolfhager Str.: LSA-Schaltungen aufeinander abstimmen (Prioritat: hoch, bis 2025)
= Knoten an Druseltalstr.: LSA-Schaltungen aufeinander abstimmen (Prioritdt: hoch, bis 2025)

= Druseltalstr./Hasselweg: Riickstau an LSA verringern (Prioritat: mittel, bis 2025)

= Druseltal-/Bertha-von-Suttner-Str.: Riickstau verringern (Prioritat: mittel, bis 2025)

= |hringshduser-/Koboldstr.: Ampelschaltung optimieren (Prioritat: mittel, bis 2025)

= Obervellmarer-/Helmarshauser Str.: Riickstau verringern (Prioritdt: mittel, bis 2025)

= Harleshauser-/LoRbergstr.: Riickstau verringern (Prioritat: mittel, bis 2030)

» Ludwig-Mond-/Schonfelder StralRe: Riickstau verringern (Prioritat: niedrig, bis 2030)

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B5 Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten
= L2 Instandsetzungsmanagement der Infrastruktur
» D4 Umgestaltung von Knoten und Kreisverkehren
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= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit
= Erhohung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

= Erhaltung und Sicherung der Qualitat der
bestehenden Infrastruktur

86 O8C

= ggf. zu A4 Nahmobilitats-
freundliche Knotenpunkte und
Lichtsignalanlagen

a D5 Ausbau des Verkehrs- und 1 . . ..
Mobilitdtsmanagementsystems 5 . .
Zielbeziige Zielkonflikte

Prioritdt Umsetzungsfrist * Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Kassel
D] mittel DX bis 2025
X niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € <] sinnvoll
& 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Gesamtprioritdt: hoch, Umsetzung als andauernder Prozess;
genauere Priorisierung und Fristigkeit vgl. textliche Beschreibung unter Bausteine




116 Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030

D6 Stadtvertragliche und integrierte . . E] .
ﬁ StraBenraumgestaltung . . . 9

Um den Kfz-Verkehr stadtvertraglich abzuwickeln, ist v.a. eine integrierte StraBenraumgestaltung
wichtig. Lange wurden andere Nutzungen (z.B. Rad- und Fullverkehr, Aufenthalt) nur nebensachlich
im Strallenraum eingeplant. Folglich sind viele Strallen heute sehr stark auf den motorisierten Ver-
kehr ausgerichtet und bieten nur wenige Qualitaten fiir andere Nutzungen bzw. Gruppen (z.B. An-
wohner, Nahmobilitat). Larmbelastungen konnen ggf. durch larmarme und geeignete larmabsorbie-
rende StralBenoberflachen gemindert werden. Aber auch Barrierefreiheit und Querungsmoglichkeiten
spielen bei der Umgestaltung eine wichtige Rolle (vgl. Handlungsfelder A/B). Weitere Handlungsfelder
(z.B. Verkehrssicherheit) profitieren ebenfalls von einer vertraglichen StraBenraumgestaltung.

Bausteine

Programm zur integrierten Umgestaltung von StraBenrdumen: Das Programm férdert die koordinier-
te Umgestaltung von StraRenrdaumen im Rahmen einer stadtebaulichen Bemessung mit straBenraum-
spezifischen Nutzungsanspriichen (vgl. z. B. RASt). Die Umsetzung erfolgt optimalerweise im Rahmen
von Instandhaltungs- bzw. Baumalinahmen*. Insbesondere die folgenden Strallenabschnitte sollten
in diesem Sinn umgestaltet und aufgewertet werden (in Klammern die wichtigsten Aspekte). Die Rei-
hung ergibt sich aus Aussagen des StralRenzustandsberichts der Stadt Kassel:

= Hollandische StraBe: Abschnitte mit iiberwiegend Wohnbebauung (StraBenraumqualitat, Larm-
schutz, FuB- und Radverkehr),

= Korbacher StrafRe: v.a. im Ortskern Nordshausen (Larmschutz, StraBenraumqualitat, FuR- und
Radverkehr)

=  Frankfurter StraRe: zw. Altenbaunaer StraBBe und Auestadion (Verkehrssicherheit, Querungen,
StralBenraumqualitdt, Lirmschutz, inkl. Neuregelung Knotenpunkt Leuschner-/Credestr.)

= Wolfhager StraBe: im Ortskern Harleshausen (Aufenthaltsqualitat)

= Zentgrafenstral8e: im Ortskern Kirchditmold (umfassende Ortskernumgestaltung)

= Altenbaunaer StraBe: durchgangig (Ful-/Radverkehr)

= Wilhelmshoher Allee: durchgangig (stadtebaul. Aufwertung in Zusammenhang mit der Bedeu-
tung als Weltkulturerbe)

= Kurt-Schumacher-StralRe: durchgangig (Ausbau Pflaster, StraBenbelag)

Des Weiteren wurden u. a. im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung folgende StraRen festgestellt, die
fuir Umgestaltungen bzw. straBenraumliche Aufwertungen in Betracht kommen:
Briider-Grimm-Stralle, Obervellmarer Strae, lhringshauser StraBBe, Kurt-Wolters-Strafe, Ludwig-
Mond-Stral3e, Brabanter Stralle (Umfeld Schule), Kleiner Holzweg (Umfeld Kita), Mulangstralle (ver-
kehrsberuhigende und -reduzierende StraBenraumgestaltung im Rahmen des Weltkulturer-
bes/historisches Villenviertel), Leipziger Stralle/ScharnhorststraBBe in Unterneustadt (Ldrm), Forst-
bachweg Nordseite (Baumstreifen, Geh- u. Radweg), Leipziger StraBe (Platz der Deutschen Einheit bis
Kirchplatz)

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= MaBnahmen aus A und B (FuB- und Radverkehr, 6ffentliche Rdume)
= D2 Anpassungen im StraBennetz

Zielbezijge Zjelkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit . = keine
» Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @

» Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs @
auf Mensch und Umwelt

= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .
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ﬁ D6 Stadtvertragliche und integrierte .E]
5 :

9
StraBenraumgestaltung . .
Prioritat ** Umsetzungsfrist ** Akteure
[] hoch X bis 2020 Stadt Kassel, jeweiliger Baulast-
X mittel Xl bis 2025 trager
[ ] niedrig DX bis 2030
Kostenklasse*** Kosten-Nutzen-Relation
|:| < 50t€ |:| 1-5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ ] >5Mio.€ X sinnvoll
& 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Im Vorderen Westen ist als besonderes Bewertungskriterium fiir geplante Umbauten auch die histori-
sche Gestaltung (z.B. Kleinpflaster) als ortshildpréagendes Element zu beriicksichtigen.

*) Zurzeit werden z.B. im Ortskern von Kirchditmold Leitungsverlegungen durchgefiihrt.

**) Die Umsetzung erfolgt im Rahmen eines fortlaufenden Programms. Eine zeitliche Reihung der
MaRBnahmen, die in Verbindung mit anstehenden Instandhaltungsmalnahmen umgesetzt werden
kdnnen, ergibt sich aus den Aussagen des Strallenzustandsberichts.

***) Programmatischer Ansatz, Kosten pro Jahr abhangig von umzusetzenden MafRnahmenbaustein
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a D7 Parkraumplanung : 9
e

In der Kasseler Innenstadt ist das maximale Parkraumangebot im 6ffentlichen StraBenraum nahezu
ausgereizt. Die Einrichtung zusatzlicher Stellplatze in groBerem AusmaR ist kaum méglich und mit
Blick auf die vorhandenen freien Kapazitdten auch nicht zielfiihrend. Einzelne Strallenrdume der
Innenstadt sind insbesondere zu Spitzenzeiten durch ruhenden Verkehr hoch ausgelastet. Insgesamt
ist jedoch keine groBraumige Uberlastung festzustellen. Auch der Anteil an Dauer-, Lang- und Mittel-
zeitparkern wird durch die bestehende Bewirtschaftung in den Parkgebiihrenzonen gering gehalten.
Zur weiteren Verbesserung der Situation, v.a. in der Innenstadt und den umgebenden Gebieten, wer-
den verschiedene MaRBnahmen empfohlen. Wichtig ist eine Umsetzung im Dialog mit allen Akteuren
und Planungen*.

Bausteine

= Ausweitung der Parkplatzkapazitdten im Vorderen Westen: Durch die Einrichtung von Quar-
tiersgaragen und die Offnung privater Stellflichen sollen vorhandene Spielridume genutzt werden.

= Erstellung eines Parkraumkonzepts fiir das Klinikum: Die Parksituation rund um das Klinikum
bedarf einer gesonderten Untersuchung. Fiir den Bereich wird ein Parkraumkonzept empfohlen.

* Maglichkeiten zur Ausweisung weiterer Stellplatze fiir Elektrofahrzeuge: In Kombination mit
entsprechender Ladeinfrastruktur. Insbesondere in der Innenstadt und in sensiblen Bereichen zur
Forderung der larm- und emissionsarmen Elektromobilitat.

= Nutzung privater Stellflichen: An Wochenenden und nach Betriebsschluss sollten in Absprache
mit den Eigentiimern zu dieser Zeit ungenutzte private bzw. Firmenparkplatze (z.B. am Regie-
rungsprasidium) freigegeben werden. Auch die 6ffentliche Vermietung privater Stellplatze tiber
Internetplattformen (z. B. ampido oder parku) ist voranzutreiben.

= Stdrkere Bewerbung und Beschilderung der P+R-Angebote bei Stadteinfahrt: Zur generellen
Vermeidung von ruhendem Verkehr in der Innenstadt (z. B. am Auestadion, Platz der Deutschen
Einheit, Holldndische StraRe)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= D8 Auslastung der Parkbauten
= D9-Parkregelungen in den Stadtteilzentren

Zielbeziige Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbundes = keine

Akteure
Prioritdt ** Umsetzungsfrist ***

Stadt Kassel, Wirtschaft, Anwohner

X hoch X bis 2020
X mittel X bis 2025

[ 1 niedrig [ 1 bis 2030
Kostenklasse **** Kosten-Nutzen-Relation
|:| <50t € |X| 1-5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch
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ﬁ D7 Parkraumplanung = : E.
5

7 8

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) so schlagt z. B. das VMMS bereits ebenfalls MaBnahmen zum ruhenden Verkehr vor, die nach
Maoglichkeit in die weitere Planung integriert werden sollten.
**) Prioritat der Bausteine Vorderer Westen und Verhdltnisoptimierung Parkgebiihren: hoch
***) mittelfristige Umsetzung bis 2025 der Bausteine: Vorderer Westen, Parkgebiihrenzone Bad
Wilhelmshdhe, Parkraumkonzept Klinikum

****) Kosten tiberwiegend fiir Baustein Vorderer Westen (Bau von Quartiersgaragen). Alle anderen

Bausteine sind deutlich giinstiger (zusammen in Klasse 51.000-200.000 €); z.T. mittelfristig auch
Einnahmen (Parkgebiihren)
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ﬁ D8 Auslastung der Parkbauten

D] Bo
al 8.

Die Parkhduser und Tiefgaragen in der Innenstadt (z. B. K6Inische Stral3e, Martinskirche, Garde-du-
Corp) verfiigen tiber ein z.T. nicht voll ausgeschdpftes Potenzial und bieten oft ausreichend freie
Kapazitdten - selbst zu Spitzenzeiten an Werktagen. Allerdings bedarf es insbesondere einer
qualitativen Aufwertung, um das Parken dort attraktiver zu machen.

Bausteine

(vgl. auch VMMS)

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D7 Parkraumplanung

= Qualitative Aufwertung von Parkhdusern und Tiefgaragen in Zusammenarbeit mit den privaten
Betreibern: z. B. Beleuchtung, Breiten, Sauberkeit, Sicherheit, Barrierefreiheit

= Ubersichtliche Tarifstrukturen in den Parkbauten: u. a. auch mehr Flexibilitét beim Bezahlen

= Angebotserweiterung um Ladestellen fiir Elektrofahrzeuge in Parkhdusern

= Weiterfiihrung und Ausbau der Information {iber elektronische Medien (Apps, Internet)

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhohung der Verkehrssicherheit/sozialen Sicherheit . = keine
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
= Erhaltung und Sicherung der Qualitat der bestehenden .
Infrastruktur
Prioritit * Umsetzungsfrist ** Akteure
|:| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Parkhausbetreiber
DX mittel <] bis 2025
X niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
X <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[] 51t-200t€ [1 >5Mio.€ D sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Prioritdt des Bausteins Ladestellen fiir Elektrofahrzeuge: niedrig

**) abweichende Fristigkeit: Bausteine Tarifstrukturen bis 2020, Elektrofahrzeuge bis 2030
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ﬁ D9 Parkregelungen in Stadtteilzentren . ..
B BBk

Die Parkregelungen in den Stadtteilzentren Kassels sind haufig uneinheitlich und uniibersichtlich. Zu-
dem ist die Nachfrage nach Parkraum vielerorts hoher als das Angebot. Um dies zu verbessern und die
Parksituation in den Zentren grundsatzlich neu zu ordnen und zu optimieren, wird Folgendes vorge-
schlagen:

Bausteine

Méglichst weitgehende Vereinheitlichung der Parkregelungen und Verbesserung der Ubersichtlich-
keit und Anordnung des ruhenden Verkehrs in den Stadtteilzentren, d.h.

= kleinrdumige Konzepte fiir den ruhenden Verkehr

= moglichst einheitliche und tibersichtliche Parkregelungen in den Stadtteilzentren

= ausreichende Ergdanzung von Anwohnerparkplatzen und Ladezonen. Parkerlaubnisse fiir Hand -
werker sollten auch auf andere Dienstleister (z.B. Pflegedienste) ibertragen werden.

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D7 Parkraumplanung

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat . = keine
Prioritdt Umsetzungsfrist * Akteure
[ ] hoch [ ] bis 2020 Stadt Kassel, Wirtschaft, Anwoh-
[ ] mittel DX bis 2025 ner
X niedrig [ ] bis2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
Xl <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Baustein Tarifstrukturen ggf. auch schon bis 2020 umsetzbar
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ﬁ D10 Larmschutz ..

¢)
5 ...

Neben dem AusstoB von Abgasen und Luftschadstoffen zahlt der Larm zu den starksten Belastungen
fiir Anwohner und Umwelt durch den Verkehr. Die volkswirtschaftlichen Folgekosten aufgrund von
Larm sind hoch. Dauerhafte Larmbelastung kann neben Mietverlusten und anderen Standortnachtei-
len, v.a. auch gesundheitliche Beeintrachtigungen der Bevdlkerung verursachen. Larmschutz dient al-
so auch der allgemeinen Gesundheitsvorsorge in der Stadt.

Ziel vieler LarmschutzmaRnahmen ist es, unnotigen Verkehr zu vermeiden und unvermeidbaren Ver-
kehr zu verlagern bzw. vertraglicher zu gestalten. Diese Strategie verfolgt auch ein groBer Teil der im
VEP vorgeschlagenen MaBnahmen, und tragt so indirekt zum Larmschutz bei.

Konkrete MaBnahmenkonzepte gegen Larm sind Inhalt der Larmaktionsplanung. Auf diese wurde
z.T. bei Erarbeitung des VEP zuriickgegriffen. Um die Umsetzung der Aktionsplanung zu stiitzen, wer-
den beispielhaft larmreduzierende MalRnahmen genannt.

Bausteine

» Instandhaltung der Strallenoberfldche, Einsatz von larmarmen Fahrbahnbeldgen und Einbau von
Schallschutzfenstern entlang von larmbelasteten innerstadtischen Hauptstrallen. Die Integration
eines Larmschutzprogramms in die stadtische Haushaltsplanung soll gepriift werden (insb. durch
Fordermittel von Bund und Land).

= Engagement fiir larmmindernde MalBnahmen (Gesprache Bund/Land/Deutsche Bahn) an Auto-
bahnen, Bundes-/LandesstralRen und Bahnstrecken

* Mittel- bis langfristige Strategien der Bauleitplanung, z.B. Gebaudestellung oder Konzepte zur
baulichen Verkehrsberuhigung auf BestandsstraRen

= Leitbilder und Strategien der Stadtplanung auch auf Stadtteilebene (Stadt der kurzen Wege, Nut-
zungsmischung, Verdichtung etc.), Férderung des Umweltverbundes sowie nachhaltige Anpassung
der Infrastruktur

= MaBnahmen im Bereich des Parkraummanagements, P&R und Mobilitdtsmanagement

Viele MaBnahmen sind im stadtischen Gesamtzusammenhang zu sehen. Empfehlenswert ist die
Etablierung eines kommunalen Planungsmanagements, in dem Larmschutz obligatorisch Beriicksich-
tigung findet. Dazu gehort auch die integrierte Betrachtung im Zusammenspiel mit anderen Fach-
planungen (z.B. Stadt- und Bauleitplanung, Klimaschutz oder Verkehrssicherheit).

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= |2 Geschwindigkeitsbegrenzung zur Sicherheitsverbesserung
» L2 Instandsetzungsmanagement der Infrastruktur

Zielbeziige Zielkonflikte

* Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs @ = keine
auf Mensch und Umwelt

Akteure
Prioritat Umsetzungsfrist Stadt Kassel, jeweiliger Baulast-
<] hoch X1 bis 2020 triger
L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe

[ ] niedrig X bis 2030
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ﬁ D10 Larmschutz = | .

7 || 8
Kostenklasse * Kosten-Nutzen-Relation
|:| < 50t€ |:| 1 -5 Mio. € |X| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € [ ] sinnvoll
X 201t - 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Kostenschatzung nur fiir Mehrkosten larmarmer Fahrbahnbeldge
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ﬁ D11 Elektromobilitat i 9

Elektrofahrzeuge bewegen sich ohne AusstoB von Luftschadstoffen und nahezu gerduschlos. Dies
macht sie zu idealen Verkehrsmitteln fiir Stadte. Die politischen Zielaussagen des Bundes stdrken den
Ausbau und Stellenwert der Elektromobilitat, auch wenn es derzeit noch viel Forschungsbedarf gibt,
um die geforderten Fahrzeuge zu erschwinglichen Preisen im grofen Stil auf den Markt zu bringen

(u. a. erfordert es Innovationen in der Batterietechnik, um die Reichweite zu erh6éhen). Auch die Stadt
Kassel sollte jedoch in ihrem Handeln fortfahren und die Entwicklung der Elektromobilitat bei zukiinf-
tigen Projekten unterstiitzen und mitdenken. Dazu z&hlt der kontinuierliche und bedarfsgerechte
Ausbau einer geeigneten Ladeinfrastruktur (es gibt bereits einige Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge
in der Stadt), die Férderung von elektrisch angetriebenem Wirtschaftsverkehr (z. B. Paketdienste) aber
auch die Ausrichtung der Infrastruktur und StralRen fiir die Nutzung durch Elektrofahrrader und Pe-
delecs.

Bausteine

= Bedarfsorientierter und vorausschauender Ausbau der E-Ladeinfrastruktur. Derzeit gibt es bereits
mehrere Standorte mit Ladesaulen in der Stadt. Sollte die Anzahl der Nutzer zukiinftig wie erwar-
tet steigen, wird auch eine Erweiterung des Ladenetzes notwendig.*

= Beriicksichtigung der Erfordernisse der E-Mobilitat bei zukiinftigen Bau- und Planungsprojekten.

» Forderung der Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr (vgl. Handlungsfeld H2 E-City-Logistik)

= Erweiterung des Fahrradverleihsystems Konrad um Pedelecs (vgl. Handlungsfeld B8 Konrad)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= B8 Erhalt und Ausbau des Fahrradvermietsystems Konrad
= H2 E-City-Logistik

Zielbezijge Zjelkonflikte

= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt- = keine
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs @
auf Mensch und Umwelt
= Erhéhung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Attraktivierung des Umweltverbunds
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Stadtwerke
DX mittel <] bis 2025
[ ] niedrig [ ] bis2030
Kostenklasse ** Kosten-Nutzen-Relation
[] <50t€ [ ] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
<] 51t- 200t € [ >5Mio.€ D sinnvoll
[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Im Rahmen der SUN Stadtwerke Union Nordhessen arbeiten bereits 6 nordhessische Stadtwerke
(darunter auch die Stadtwerke Kassel) am Netzausbau fiir Elektromobilitat in der Region.

**) nur bedarfsorientierter Ausbau der Ladeinfrastruktur, Beteiligung der Stadtwerke; andere Bau-
steine sind unter den genannten eigenen Handlungsfeldern kalkuliert.
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4.5 Berufs- und Ausbildungsverkehr (E)

Der Berufs- und Ausbildungsverkehr macht knapp ein Drittel aller Wege der Kasseler Ein-
wohner aus. Die Anteile zwischen Berufs- und Ausbildungsverkehr sind dabei annahernd
gleich verteilt. Wahrend im Ausbildungsverkehr der 6ffentliche Personennahverkehr einen
groBen Anteil hat, dominiert bei Berufstatigen der motorisierte Individualverkehr. Hierdurch
sind zwei fiir viele Grol3stadte typische Merkmale erkennbar. In den Hauptverkehrszeiten
morgens und nachmittags kommt es zu stark genutzten 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wo-
bei besonders morgens zusatzliche Fahrten wahrend der Schulzeit erforderlich sind. Im
Strallenverkehr steigt das Verkehrsaufkommen auf den HauptstraBen sowie durch den
Pendlerverkehr auch auf Hauptein- und -ausfallstraBen. Staus und starke Belastung durch
Larm- und Schadstoffemissionen sind die Folge.

45.1  Grundsatze und Zielrichtung

Der Berufs- und Ausbildungsverkehr ist Bestandteil einer GroBstadt. Er lasst sich nicht ver-
meiden, kann aber iber mehrere Verkehrsmittel verteilt werden. Wahrend im 6ffentlichen
Verkehr Moglichkeiten bestehen, groBere Fahrzeuge einzusetzen und Tramlinien mit Bei-
wagen oder in Doppeltraktionen verkehren zu lassen, kénnen die Kapazitdten von Strallen
nicht erweitert werden. Ziel darf es hier auch nicht sein, durch groRziigigere StraBenraum-
gestaltung mit zusatzlichen Fahrspuren die Nutzung des eigenen Kfz weiter zu attraktive-
ren.

MaBnahmen im Mobilitditsmanagement sind MaBnahmen, um Larm- und Schadstoffemis-
sionen zu senken. GroRes Potenzial besteht in der Stadt Kassel vor allem im Radverkehr.
Nur knapp 7 % der Kasseler nutzen auf ihren Wegen bisher das Fahrrad (im Berufsverkehr
sind es 9%, im Schul- und Ausbildungsverkehr nur 6% (vgl. SrV 2008). Mit der Aufwertung
dieses Verkehrsmittels durch eine sichere Radinfrastruktur und die Einrichtung von hoch-
wertigen Angeboten (z.B. Radkomfortrouten) konnen auch im Mobilitdtsmanagement neue
Ansatze eingefiihrt werden (z.B. Park-and-Bike).

4.,5.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld BERUFS- UND AUSBILDUNGSVERKEHR unterscheidet die Bereiche Betrieb und

Schule/Ausbildung, da hier verschiedene Anspriiche und Anforderungen bestehen (vgl. Ta-
belle 15).
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Tab. 15: Berufs- und Ausbildungsverkehr - MaRnahmeniibersicht E

S Akteure

MafBnahmenfeld bzw. MaBnahme Prioritat &0 %” )

h = % | StadtKasselund..

2| B

2| E| =
Betriebliches und stadtisches Mobilitdts- hoch bis Unternehmen und

) Daueraufgabe ..

management (E1) mittel Einrichtungen
Mobilitatsmanagement im Ausbildungs- mittel Daueraufgabe Schulen/Eltern,

verkehr (E2) KVG
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/a E1 Betriebliches und stidtisches 2
(& o
< Mobilitstsmanagement . 7| 8

Der Berufsverkehr beschrankt sich auf wenige Stunden am Morgen und am Nachmittag. Er schrankt
aber vor allem entlang der Hauptstralen die Lebensqualitat durch Larm- und Schadstoffemissionen
ein. Wichtig ist daher eine Verlagerung von Fahrten im motorisierten Individualverkehr auf die
Verkehrsangebote des Umweltverbunds. Hierzu sind auch integrierte Angebote zwischen Auto

und Umweltverbund, wie z.B. durch P+R-Anlagen, wichtig.

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Kassel besonders beim Radverkehr, welcher auch Potenzial

fiir den Berufsverkehr bietet. Bisher nutzen nur 7% aller Kasseler das Fahrrad unabhangig vom
Nutzungszweck. Im Berufsverkehr sind es 9%, im Schul- und Ausbildungsverkehr sogar nur 6 %.

Bausteine
Standortspezifisches Mobilitdtsmanagement ist u. a. hier durchzufiihren:

= Gewerbegebiet Langes Feld
= Klinikum Kassel
= GroRere Arbeitgeber/Firmen (z. B. Stadt Kassel)

Inhalte bei der Durchfiihrung von Mobilitdtsmanagement:

= Nutzung von Elektromobilitdt im Unternehmensfuhrpark
= Flottenmanagement

CarSharing/Fahrgemeinschaften

= Jobtickets

= Einfiihrung/Erhdhung von Stellplatzgebiihren

Um auch den Anteil im Radverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen steigern zu kénnen, ist das Pilot-
projekt Park-and-Bike (P+B) sinnvoll:
= Uberpriifung, an welchen Parkplitzen Konrad-Stationen erforderlich sind/bzw. ausgebaut wer-
den miissen
= vergiinstigte Konradnutzung fiir Parkscheininhaber der P+B-Parkplatze

Das bestehende Projekt bike & business kann einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Radanteils im
Berufsverkehr darstellen und ist entsprechend fortzufiihren bzw. auszuweiten.

Mobilitdtsvertrage und -handbiicher fiir Bebauungsplane:

Ein informelles Instrument zur Implementierung von Mobilitditsmanagement fiir neue Gewerbegebie-
te stellt z.B. ein Mobilitdtshandbuch dar. Es enthalt mégliche Malnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments und stellt diese, ihre Wirkungen sowie Vorteile bei Umsetzung anschaulich fiir die
Unternehmen dar. Positive Erfahrungen hat damit die Stadt Dortmund bei der Vermarktung des
Gewerbestandorts Phoenix-West gemacht (vgl. Stadt Dortmund 2008). Die Umsetzung erfolgt
beratend im Rahmen des Bauantragverfahrens. Investoren wird das Mobilitatshandbuch tibermittelt
und die vertragliche Festsetzung von MobilitatsmanagementmaBnahmen empfohlen.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B8 Erhalt und Ausbau des Fahrradvermietsystems Konrad
= K1 Ausbau von Schnittstellen

= M1 Erweiterung des Mobilitdtsmanagements

Zielbeziige Zielkonflikte

= Attraktivierung des Umweltverbunds = keine
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
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]g;; E1 Betriebliches und stadtisches

2
Mobilitatsmanagement E] .

7 8

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|E hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Unterneh-
X mittel X bis 2025 Daueraufgabe men/Einrichtungen
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|:| <50t € |E 1-5 Mio. € & sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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>
1!& E2 Mobilitaitsmanagement im Ausbildungsverkehr . :
et B8] 8oy

Durch die Zunahme von Ganztagsschulen und erganzenden Betreuungsmallnahmen am Nachmittag
hat sich das Verkehrsaufkommen nachmittags bereits entzerrt. Kritisch bleibt der Unterrichtsbeginn,
welcher innerhalb eines geringen Zeitfensters erfolgt. Betroffen sind &ffentliche Verkehrsmittel sowie
die Parkplatzsituationen an den Schulen.

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Kassel in diesen beiden Bereichen, da auf mehreren Linien mor-
gens zusatzliche Einsatzwagenfahrten erforderlich sind und der hohe Grad an Elternbringdiensten an
mehreren Schulstandorten die Verkehrssicherheit gefahrdet und von Anwohner als stérend empfun-
den wird. Auch kommt durch die Universitatsstandorte zeitweise zu einem hohen Verkehrsaufkom-
men in Bussen und Bahnen

Bausteine
Fiir dieses Handlungsfeld sind folgende MaRBnahmen sinnvoll:

= Schul- und Universitatszeitstafflung des Unterrichtsbeginns in Abstimmung mit den Verkehrsun-
ternehmen

= Informationen zu Elternbringdiensten verbunden mit Projektwochen zur Mobilitdt an den Schulen

= Einrichtung von sicheren Schulkinderausstiegsmoglichkeiten zur Entlastung sensibler Bereiche in
Abstimmung mit den Schulen (z.B. Elternhaltestellen)

= Schulwegsicherung und Mobilitdtserziehung (z. B. Walking Bus und Cycle Train)

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
* M1 Erweiterung des Mobilitdtsmanagements
= 13 Zielgruppenarbeit, Information zur Verbesserung des Verkehrsklima und der Verkehrssicherheit

Zielbezijge Zielkonflikte

= Erhohung der Verkehrssicherheit und sozialen Sicherheit = keine

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @

= Attraktivierung des Umweltverbunds

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Schulen/Eltern,
X mittel X bis 2025 Daueraufgabe Kasseler Verkehrs-Gesellschaft,
] niedrig X bis 2030 Polizei/Verkehrswacht
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € DX sinnvoll
X 201t - 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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4.6 Einkaufs- und Versorgungsverkehr (F)

In Kassel werden 29% aller Wege zum Zwecke ,Einkaufen/Versorgung® zuriickgelegt (vgl.
SrV 2008). Dies bedeutet, dass Wege zu Einkaufseinrichtungen und private Erledigungen,
wie z.B. ein Arztbesuch, einen wichtigen Bestandteil der Alltagsmobilitat bilden und we-
sentlich zum taglichen Verkehrsaufkommen in der Stadt beitragen.

Fast die Halfte der Einkaufs- und Versorgungswege in Kassel findet im ndheren Umfeld
statt, d. h. innerhalb des eigenen Quartiers bzw. Stadtteils. Aufgrund der meist geringen Di-
stanzen werden diese Wege haufig zu Ful’ zuriickgelegt (vgl. SrV 2008). Dem Thema Nah-
versorgung, d. h. eine gute Ausstattung der Stadtteile mit Geschaften des taglichen (und pe-
riodischen) Bedarfs in nahraumlicher Erreichbarkeit, kommt folglich eine zentrale Rolle zu.

4.6.1  Grundsatze und Zielsetzung

Vorhandene Nahversorgungsstandorte an zentraler, integrierter Lage und mit rdumlich ge-
biindeltem Angebot bieten viel Potenzial fiir Nahmobilitat (kurze Distanzen, etablierte
Wegbeziehungen, Kombination mit anderen Wegzwecken) und kdnnen Fahrten mit dem
Pkw vermeiden. Daher gilt es, die bestehenden Standorte in ihrer Funktion zu stabilisieren
bzw. weiter zu starken und qualitativ weiterzuentwickeln. Diese Aufgabe kommt vor allem

der Stadtplanung zu (u. a. Aufstellung von Bebauungsplanen).

Die Sicherstellung eines guten nahraumlichen Angebots sollte nicht zuletzt vor dem Hinter-
grund des demografischen Wandels an Bedeutung gewinnen, da altere Menschen haufiger
einkaufen und die Einkdufe tiberwiegend zu Ful} erledigen. Neben dlteren Menschen profi-
tieren vor allem auch andere Gruppen wie z.B. Haushalte mit Kindern oder Haushalte ohne
Pkw von einer guten Nahversorgung; sei es, dass der Einkauf in komplexe Wegeketten ein-

gebunden werden kann oder dass weite, i.d.R. zeitraubende Wege vermieden werden.

Nahversorgung (kombiniert mit Nahmobilitat) ist nicht nur der Einkauf oder die Besorgung
als solches, sondern hat auch wichtige soziale und kommunikative Funktion. Auf dem Weg
zum Einkaufen trifft man Freunde, Bekannte und Nachbarn; dies tragt zur Identitatsstiftung
bei und erhoht die Zufriedenheit der Bevdlkerung im Quartier (vgl. BMVBS 2011: 2).

Insbesondere die Stadtplanung bzw. Bauleitplanung sollte die Aspekte einer nahraumlichen
Versorgung in ihrer Arbeit beachten und durch entsprechende Ausweisung von Grundstii-
cken fiir Nahversorger in integrierter und wohnungsnaher Lage eine lokale Versorgung er-

moglichen.
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4.6.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld EINKAUFS- UND VERSORGUNGSVERKEHR umfasst das folgende MaBnahmen-
feld (vgl. Tabelle 16):

Tab. 16: Einkaufs- und Versorgungsverkehr - MaBnahmeniibersicht F

60
MaBnahmenfeld bzw. MalRnahme Prioritat :%D k% %”
R
S| E| &
FuB- und Radverkehrsfreundliche Stad, .
hoch Daueraufgabe = Stadtmarketing,
Nahversorgung (F1) .
Einzelhandel
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\@ F1 FuB- und Radverkehrsfreundliche 2 i
) Nahversorgung T.

Eine Ful- und Radverkehrsfreundliche Nahversorgung erhéht den Anteil nicht-motorisiert zuriickge-
legter Wege und verhindert Fahrten mit dem Pkw. Gleichzeitig ist sie vor allem fiir nicht-motorisierte
Bevolkerungsgruppen von elementarer Bedeutung.

Insbesondere ist u. a. der demografische Wandel dabei zu beriicksichtigen. Neben den ,fitten* Alteren,
die in ihrer Mobilitat nicht oder kaum eingeschrankt sind, wachst auch die Zahl weniger mobiler oder
mobilitatseingeschrankter Seniorinnen und Senioren. Einkdufe und Besorgungen bzw. der Transport
von Waren kénnen fiir diese Menschen eine groRBe Herausforderung darstellen. Gegebenenfalls ist so-
gar das selbstdndige Erreichen einer Einkaufsmoglichkeit aus gesundheitlichen Griinden nicht moég-
lich. Einkaufs-Bringdienste konnen eine enorme Hilfestellung bzw. Erleichterung bringen und werden
bereits von einigen Lebensmittelgeschaften in Kassel (i.d.R. gegen eine geringe Gebiihr) angeboten.

Bausteine

Fiir eine FuB- und Radverkehrsfreundliche Nahversorgung sind folgende Aspekte wichtig:
= Starkung bzw. Weiterentwicklung von etablierten Nahversorgungsstandorten

= Neue Standortentwicklungen nur an zentralen bzw. integrierten Lagen
(nicht am Siedlungsrand oder ,,auf der griinen Wiese*), Versorgung durch Stadtplanung férdern

= Attraktive und sichere Gestaltung des StraBenraums fiir den Ful3- und Radverkehr, d.h. breit
dimensionierte Flachen fiir den FuB- und Radverkehr, engmaschiges Wegenetz, bedarfsgerechte
Querungsmoglichkeiten, klare und sichere Orientierung bzw. Wegweisung, Méblierungs- und
Ausstattungselemente (u. a. Beleuchtung, Sitzgelegenheiten, Bepflanzung, ggf. Integration in Sitz-
und Spielrouten)

Diese drei MaBnahmenbereiche kommen im Rahmen von-Planungsprozessen zum Tragen und be-
treffen i.d.R. den 6ffentlichen Raum. Als Planungs- und Umsetzungsinstrument empfiehlt sich dazu
auch die Erstellung von

= Quartiers- bzw. stadtteilbezogenen Nahversorgungsplanen

Nahversorgungsplane konnen einen entscheidenden Beitrag zur Wiirdigung des lokalen Handels-
und Dienstleistungsangebots leisten, indem sie einen Uberblick iiber das Versorgungsangebot eines
Quartiers bzw. Stadtteils geben. Mit dem Ziel einer starkeren lokalen Bindung zwischen Bewohner-
schaft und Einzelhandel ergibt sich eine Win-Win-Situation. Einerseits wird der 6rtliche Einzelhandel
gestdrkt, andererseits kénnen die Bewohnerinnen und Bewohner langfristig von einer stabilen und
vielfaltigen Einzelhandelsstruktur sowie von kurzen Wegen insbesondere fiir den tdglichen Einkauf
profitieren. Neben der allgemeinen Reduzierung der zuriickgelegten Distanzen im Alltagsverkehr
kann so auch der Ful3- und Radverkehr geférdert werden.

Vorgaben und Standards fiir Projektentwickler und Investoren sollten beziiglich der folgenden MaR-
nahmenbereiche festgelegt werden (halb-6ffentlicher und privater Raum). Die Umsetzung empfiehlt
sich als AnstoR zu kooperativen Projekten und Programmen:

= Ausrichtung der Ein-/Zugénge auf das bestehende Ful3-/Radwegenetz und Vermeidung von
Umwegen fiir FuBganger und Radfahrer

= ZweckmaRige Radabstellanlagen, d.h. ausreichende Zahl an Stellplatzen, méglichst geringe Dis-
tanz zu Ein-/Zugédngen, sichere AnschlieBmdglichkeit, ggf. SchlieBfacher fiir Helm, Taschen etc.

= Einkaufs-Bringdienste: AnstoB und Initiierung eines Heimlieferservice in Zusammenarbeit mit
Stadtmarketing und Einzelhandel **

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= A7 Einrichtung von Sitz- und Spielrouten
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g

F1 FuR- und Radverkehrsfreundliche

L Nahversorgung @..
Zielbeziige Zielkonflikte
= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine
= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Erhaltung und Sicherung der Qualitat der .
bestehenden Infrastruktur
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Stadtmarketing,
[ ] mittel X bis 2025 Daueraufgabe Einzelhandel
[ ] niedrig D bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|:| < 50t€ |:| 1-5 Mio. € |X| sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € [ sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € DX keine direkten Kosten * [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) keine bzw. nur geringe Kosten, da Integration ins Tagesgeschaft der Verwaltung méglich

**) Das Projekt ,,Shop and go“ der Stadt Miihlheim an der Ruhr zeigt einen interessanten Ansatz und
hat sich seit seiner Einflihrung 1998 etabliert. Mehrere Geschéafte der Innenstadt sind an einem Heim-
lieferservice beteiligt und erméglichen die Lieferung von Waren nach Hause; die Lieferpreise richten
sich nach Menge und GroRe der Waren.
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4.7 Freizeit- und Tourismusverkehr (G)

Bereits durch die Kasseler Bevolkerung entsteht ein grol3er Teil des Freizeit- und Touris-
musverkehrs, welcher fast ein Viertel aller Wegezwecke ausmacht (vgl. SrV 2008). Dabei
sind neben dem Bergpark Wilhelmshohe auch weitere Themenfelder fiir einen attraktiven
Freizeit- und Tourismusverkehr von Bedeutung: Nachtangebote, Sonderverkehre und Er-
reichbarkeit durch {iberregionale Angebote. Die Stadt Kassel verfiigt iiber eine grol3e Anzahl
an Erholungsmoglichkeiten und touristischen Attraktionen. Insbesondere durch den seit
2013 zum UNESCO-Weltkulturerbe gehorenden Bergpark Wilhelmshohe besteht in der
Stadt Kassel auch eine besucherstarke GroRattraktion.

4.7.1 Grundsitze und Ziele

Der Freizeit- und Tourismusverkehr ist vor allem durch den Auedamm, die Bugassen sowie
den Bergpark Wilhelmshohe (hier v.a. durch Individualverkehr) gepragt. Hier ist neben der
Abwicklung des lokalen Verkehrsaufkommens auch das (inter-)nationale Verkehrsaufkom-
men wichtig. Neben der Sicherstellung einer attraktiven Erreichbarkeit muss auch hier die
Verkehrsverlagerung zugunsten der Angebote des Umweltverbunds im Vordergrund stehen.
Ein hohes Besucheraufkommen in der Stadt Kassel soll nicht storend wirken und auch
Tagestouristen sollen sich leicht zurechtfinden kénnen.

4,7.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld FREIZEIT- UND TOURISMUSVERKEHR umfasst fiinf MaBnahmenfelder (vgl.
Tabelle 17).
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Tab. 17: Freizeit- und Tourismusverkehr - MaRnahmeniibersicht G

Umsetzung
o £ Akteure
MaBnahmenfeld bzw. MalRnahme Prioritat 2|l 8| X
2 | &£ | 2 | StadtKasselund..
52 B
2 |E| &

Bergpark. Wilhelmshdhe (G1) Kassel Marketing
Tourismuskonzept . hoch X Museumslandschaft
Anbindung Herkules an den OPNV o¢ X X Hessen-Kassel

KVG, NVV
Kassel Marketing,
Forderung des Pkw-freien Tourismus hoch y Museumslandschaft
(G2) Hessen-Kassel,
KVG, NVV
Fernbusbetreiber, KVG,
Potenziale fiir Fernbusterminal (G3) hoch X ggf. weitere

(z. B. Terminalbetreiber)

Vereinheitlichung des Angebots im i
OV-Nachtverkehr (G4) mittel X KVG

KVG
Temporire Verkehre (G5) hoch Daueraufgabe NVY
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G1 Bergpark Wilhelmshdhe

” 124
7 ) @B

Neben dem Auedamm und den BuGaSeen gehort der Bergpark Wilhelmshéhe zu den wichtigsten tou-
ristischen Zielen in der Stadt. Mit Ernennung zum UNESCO-Weltkulturerbe sind steigende Besucher-
zahlen festzustellen.

Umstiege auf den OV kénnen bereits weit auRerhalb von Kassel erfolgen, da die Stadt durch Fernbus
und Fernschiene angebunden ist. Zudem bestehen im gréeren Umfeld von Kassel an vielen Bahnho-
fen/Haltepunkten auch Parkmoglichkeiten mit einer direkten Verbindung nach Kassel. Ein Tourismus-
konzept fiir den Bergpark steht nicht im Wiederspruch zum bereits bestehenden ErschlieBungskon-
zept. Es soll die bestehenden Ergebnisse aufnehmen und {iberpriifen sowie um neue Inhalte erganzen.
Ziel ist nicht eine reine OPNV-Nutzung aller Besucher, sondern ein hoher Anteil an Umsteigern von
MIV auf den OPNV auRerhalb der Stadt Kassel.

Bausteine

Um die steigende Besucheranzahl moglichst stadtvertraglich abzuwickeln und gleichzeitig eine at-
traktive Erreichbarkeit des Bergparks zu ermoglichen, sind folgende MaRnahmen erforderlich:

* Tourismuskonzept Bergpark Wilhelms-
hohe (G1.1):
Anpassung des integrierten Konzeptes
zur Reduzierung des touristisch beding -
ten Kfz-Verkehrs im Bergpark

= Anbindung Herkules an OPNV (G1.2):
- Projekt: Reaktivierung Herkulesbahn

- Busbeschleunigung auf der StraBRe ,Im
Druseltal“ (falls Tram nicht umsetzbar)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen
eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Malinahmen
= C2 Ausbau Tramnetz = C7 Beschleunigungsmalinahmen
= (€9 Abbau von Nutzungshemmnissen » G2 Forderung des Pkw-freien Tourismus
Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
» Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
hoch bis 2020 tadt Kassel, Kassel Marketing, Muse-
R R Stadt Kassel, Kassel Marketing, M
[] mittel |E bis 2025 umslandschaft Hessen-Kassel, Kasseler
o _ Verkehrs-Gesellschaft, Nordhessischer
|:| niedrig |X| bis 2030 (Herkulesbahn) VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
X 51t-200t€ X > 5 Mio. € (Herkulesbahn) X sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten & sensibel (G1.2)

|:| kritisch
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,/’ G1 Bergpark Wilhelmshdhe S - 9
/ ) @G

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Die Beschleunigungsmalinahme auf der Strale Im Druseltal ist eine iberwiegend touristische
Infrastrukturmafnahme. Da sowohl eine Busspur als auch eine Reaktivierung der Herkulesbahn
moglich sind, wurde diese MalRnahme keiner Kostenklasse zugeordnet.

Das Thema Beschleunigung trifft keine Entscheidung fiir oder gegen einen Bus/eine Tram. Grundlage
fur diese MaRnahme ist eine attraktive Fahrzeit gegeniiber dem MIV, welcher durch Staus an Veran-
staltungen auch die Leistungsfihigkeit und Attraktivitit des OPNV als Alternative erheblich ein-

schrankt.
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G2 Forderung des Pkw-freien Tourismus

” 124
7 ) @B

Bereits heute bestehen in Kassel verschiedene Angebote des Fahrradtourismus. Ein Beispiel sind z.B.
die Fernradwegrouten durch Kassel, die inzwischen relativ gut frequentiert sind und bei entsprechen-
der Unterstiitzung weiter an Bedeutung gewinnen kdnnen. Handlungsbedarf besteht fiir die Stadt
Kassel auch in der Organisation und vertraglichen Abwicklung des touristischen Besucheraufkommens
im gesamten Stadtgebiet. Schwerpunkt ist eine Attraktivierung des Umweltverbunds, um Fahrten im
Freizeitverkehr zugunsten des Umweltverbunds verlagern zu kénnen.

Bausteine

Wichtigster Baustein ist die Entwicklung eines stadtweit integrierten Tourismuskonzepts, da neben
dem Bergpark Wilhelmshdhe weitere Freizeitziele in der Stadt Kassel bestehen (z.B. Fuldaaue).

Die Férderung eines Kfz-freien Tourismus erfordert u. a. folgende MalRnahmen:

= OPNV-Konzept (z.B. Kombiticket)

= Parkraumbewirtschaftung an touristischen Attraktionen

= Kontrolle angrenzender Wohngebiete

= Themen-/Stadtrundfahrten mit Fahrrad, Pedelec oder Segway

= Integration der Fernradwegrouten fiir An- und Abreise und Verbindung mit Konzept Bed+Bike
= Kombination von Radtouren bis Besichtigungen (z.B. Aue, BugaSeen + Bergpark)

» Forderung des Tourismusverkehrs an der Fulda (z. B. FuB-/Radwegeverbindung durch eine Briicke
von Wolfsanger nach Niestetal-Sandershausen (nicht in Kostenschatzung enthalten, vgl. B3)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen
= B3 Ausbau des Radwegenetzes
= C9 Abbau von Nutzungshemmnissen
= G1 Bergpark Wilhelmshohe

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
» Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kassel Marketing, Muse-
[] mittel [] bis 2025 umslandschaft Hessen-Kassel, Kasseler
[ niedri 7 bi Verkehrs-Gesellschaft, Nordhessischer
niedrig bis 2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [ ] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
<] 51t- 200t € [ >5Mio.€ D sinnvoll
[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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,//. G3 Potenziale fiir Fernbusbahnhof

9
@l [@o

Mit der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes werden inzwischen viele Kommunen in
Deutschland von Fernbuslinien angefahren. Diese halten an provisorischen Losungen oder nutzen
meist die zentralen Busbahnhofe.

In der Stadt Kassel hat sich eine dezentrale Losung mit Haltestellen am Bahnhof Wilhelmshthe sowie
direkt an der Stadtgrenze in der Gemeinde Kaufungen ergeben. Auch in Kassel nutzen die Fernbus-
betreiber die bestehende Infrastruktur.

Bausteine

Wichtigste Frage ist in Kassel der Standort. Hierzu ist ein Gutachten in Bearbeitung, welches alle
bestehenden und in der Diskussion befindlichen Standorte untersucht und bewertet. Dabei ist auch
die Frage zu klaren, ob es sich um einen zentralen Standort handeln soll oder eine dezentrale Losung
sinnvoller ist.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= keine
Zielbeziige Zielkonflikte

= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine

= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-

vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
|X| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Fernbusbetreiber,
L] mittel [ ] bis2025 Kasseler Verkehrs-Gesellschaft
[ ] niedrig [ 1 bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
X 51t - 200t € [ ] >5Mio. € X sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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,/' G4 Vereinheitlichung des Angebots 2 E]
7 im OV-Nachtverkehr 7 g

Nachtangebote im 6ffentlichen Personennahverkehr sind vor allem im Freizeitverkehr ein wichtiger
Bestandteil zur Starkung des Umweltverbunds. Dabei sind in der Regel andere Verkehrsnachfragen zu
beriicksichtigten als im Tagesverkehr, da eine starke Nachfrage aus dem Stadtzentrum in die Wohn-
gebiete besteht.

In der Stadt Kassel wird bereits ein Nachtangebot aus Tram- und Buslinien sowie erganzenden

bedarfsgesteuerten Verkehren an Wochenenden und Feiertagen angeboten. Handlungsbedarf
besteht bei der Bedienungshaufigkeit sowie einem einheitlichen Angebot.

Bausteine
MaRnahmen zur Attraktivitatssteigerung des Nachtangebots:
= z.B. 60-Minutentakt

= einheitliches Angebot sowie einheitliche Vermarktung der AST-Angebote
(unabhéngig ob Tag- oder Nachtangebot)

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen
= (1 Differenzierung des OPNV-Angebots
= (C9 Abbau von Nutzungsheimmnissen

Zielbezijge Zielkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbunds = keine
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch [ 1 bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
X mittel [ ] bis2025 Gesellschaft
[ ] niedrig X bis 2030
Kostenklasse* Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t-1 Mio. € DX keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) keine Angabe, da als Bestandteil des MaRnahmenfeld C1 kalkuliert
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,}/ G5 Temporadre Verkehre

9
DG

Neben dem taglichen Verkehrsaufkommen verursachen temporare Ergebnisse wie Veranstaltungen
oder Baustellen ein gedndertes und ergdanzendes Bedienungsangebot. Temporare Verkehre miissen
damit in die bestehenden Bedienungsangebote integriert werden. Auch das VMMS der Stadt Kassel
beinhaltet MaBnahmen zum Baustellenmanagement, die weiter verfolgt werden sollen.

Bausteine
Wichtige Bausteine fiir Veranstaltungsverkehr

= Integration in das bestehende Tarif- und Bezahlsystem
= Vertrieb von Kombitickets, welche explizit auf die Veranstaltungsverkehre verweisen, um das

bestehende tagliche Verkehrsangebot zu entlasten

= Pendelverkehre zwischen autobahnnahen Parkpldtzen (Pendlerparkplatzen) und den

Veranstaltungsorten

Wichtige Bausteine fiir Baustellenverkehre

= frithzeitige Information an den betroffenen Haltestellen sowie den Fahrzeugen der

betroffenen Linien

= Nutzung der neuen Medien

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= keine

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
» Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|Z hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
|:| mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer
] niedrig X bis 2030 VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ X 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Fiir die Einrichtung von Pendelverkehren zwischen autobahnnahen Parkplatzen und den Veranstal -
tungsorten ist zu beachten, dass sich fiir Veranstaltungen am Wochenende besonders Pendlerpark-
platze eignen. Das zusatzliche Angebot muss vor der Autobahnabfahrt kenntlich gemacht werden.
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4.8 Wirtschaftsverkehr (H)

Die Stadt Kassel ist aufgrund ihrer zentralen Lage und raumlichen Funktion ein bedeutender
Wirtschafts- und Logistikstandort in Hessen und Deutschland. Die iberwiegende Zahl der
Gewerbegebiete in der Stadt befindet sich bereits in direkter Nahe eines Autobahnanschlus-
ses, sodass der Verkehr nicht durch sensible Bereiche mit beispielsweise Wohnnutzung fah-
ren muss. Trotzdem ist es von groBer Bedeutung, die Routen des Wirtschaftsverkehrs zu
kennen und festzulegen, um negative Wirkungen auf Stadt und Bevolkerung weitestgehend
zu reduzieren. Nicht immer lassen sich dabei alle Konflikte von Grund auf vermeiden. Neben
entsprechendem Dialog zwischen Wirtschaft und Anwohnern sind besonders innovative
Ansatze gefragt. Gerade in der Innenstadt bietet sich z.B. der Einsatz von Elektrofahrzeugen
und Lastenfahrradern an, die sich larm- und emissionsarm fortbewegen kdnnen. Des Wei-
teren ist die Méglichkeit der Verlagerung von Giiterverkehr von der Strale auf die Schiene
starker in Betracht zu ziehen und entsprechende Konzepte in Zusammenarbeit mit allen Be-
teiligten zu erarbeiten.

4.8.1  Grundsatze und Zielrichtung

Auf fast allen Kasseler HauptverkehrsstraRen liegen die Schwerverkehrsanteile in der Regel
zwischen einem und fiinf Prozent. Auf ibergeordneten Stralen, in der Nahe von Autobahn-
anschlussstellen und in den Gewerbegebieten hingegen liegen die Werte auch erheblich da-
riiber. Zum Teil kommt es folglich auch zu Konflikten mit Anwohnern, die iiber die negativen
Folgen des Wirtschaftsverkehrs klagen. Der Wirtschaftsverkehr ist méglichst effizient und
gleichzeitig vertraglich Giber das HauptverkehrsstraBennetz abzuwickeln. Die strategische
Ausrichtung sollte dabei sein, die wirtschaftliche Bedeutung zu optimieren, indem uner-
wiinschte bzw. nicht erforderliche Verkehre in kritischen Bereichen vermieden oder mit

verkehrslenkenden MalRnahmen auf eher weniger sensible Strecken konzentriert werden.

4.8.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld WIRTSCHAFTSVERKEHR umfasst insgesamt vier MaBnahmenfelder
(vgl. Tabelle 18).
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Tab. 18: Wirtschaftsverkehr — MaBnahmeniibersicht H

Umsetzung

Akteure

MaRnahmenfeld bzw. MaBnahme | Prioritit

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

Stadt Kassel, Betriebe und

Speditionen, Wirtschafts-
Definition eines Lkw- ' férderung, Industrie- und
Filhrungsnetzes (H1) mittel X Handelskammer, Zweckverj
band Raum Kassel, Landkreis,
ggf. Anbieter von Navigati-
onssoftware
Stadt Kassel, Wirtschaft und
Einzelhandel, Industrie- und
E-City-Logistik (H2) mittel X Handelskammer, Betriebe
und Speditionen, Kurier-
dienste
Stadt Kassel, Wirtschaft,
Verlagerungspotenzial im Giiterver- Industrie- und Handels-
kehr von der StraBe auf die Schiene niedrig X kammer, Betriebe und
nutzen (H3) Speditionen, Bahnbetreiber,
KVG, NVV, DB
Mobilitdtsmanagement fiir Wirt- Stadt Kassel, Wirtschaft,
schaftsverkehre (z.B. Handwerker, mittel Daueraufgabe  Industrie- und Handelskam-

Pflegedienste, Dienstleister) (H4) mer, Betriebe
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<IN

Al H1 Definition eines Lkw-Fiihrungsnetzes

9
o [ao

Wie beim Kfz-Verkehr, definiert der VEP auch ein Vorrangnetz fiir den Schwerverkehr. Das Lkw-
Fuhrungsnetz starkt die Erreichbarkeit der Gewerbe- und Industriestandorte durch klare und verstand-
liche Wegweisung iiber geeignete Hauptstrallen und reduziert so negative Umwelteinwirkungen des
Schwerverkehrs (Luft, Larm, Verkehrssicherheit) im restlichen Stralennetz. Erarbeitet wurde die Netz-
definition auf Grundlage des Larmaktionsplanes. Das Fiihrungsnetz endet nicht an den Grenzen der
Stadt, sondern wurde im Rahmen des regionalen VEP auf das ZRK-Gebiet erweitert.

Bausteine Beispiel: Lkw-Fiihrung Dresden

= Benennung eines Routennetzes fiir den Schwerverkehr
(in Bezug auf Erreichbarkeit und Anliegerakzeptanz)

= Abstimmung der vorgeschlagenen Routenfiihrung mit
der Wirtschaft

= Entsprechende Anpassung bzw. Neuausschilderung der [ A L H32
Wegweisung von/zu den Gewerbe- und Industriegebie- ‘ € b H3
ten sowie Autobahnen | &8 HII

= Ausbaumoglichkeit als Vorgabe fiir die Einspeisung in
Lkw-Navigationssysteme (dazu bestehen auch MaR3-
nahmen im VMMS Kassel)

= Priifung von Lkw-Nachtfahrverboten auf Strecken mit
sensibler (Wohn-)Nutzung, die nicht zum Lkw-
Fiihrungsnetz gehdren (Abstimmungsprozess mit An-
wohnern und Wirtschaft).

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D1 Definition eines Vorbehaltsnetzes Quelle: Webseite Stadt Dresden

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt-
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs
= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .
s . Akteure
Prioritat Umsetzungsfrist* Stadt Kassel. Betriabe. Spediti
, adt Kassel, Betriebe, Speditio-
[ hoch D3 bis 2020 nen, Wirtschaftsforderung, IHK,
DX mittel [ bis 2025 Zweckverband Raum Kassel,
[ ] niedrig [ ] bis 2030 Landkreis, ggf. Anbieter von Navi-
gationssoftware
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [ ] 1-5Mio.€ [ 1 sehr sinnvoll
D 51t - 200t € ** [ ] >5Mio. € X sinnvoll

|:| sensibel
|:| kritisch

|:| 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Anpassung der Wegweisung kann auch erst mittelfristig (bis 2025) erfolgen.

**) Netzdefinition bereits im Rahmen des VEP erfolgt

Die Kartendarstellung des Fiihrungsnetzes befindet sich im separaten Kartenband (Karte 4).
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53-. H2 E-City-Logisti : . .

Lastenfahrzeuge mit Elektromotor sind ein erkennbar wachsender Mobilitdtstrend der letzten Jahre.
Der Markt bietet inzwischen vielféltige Modelle fiir unterschiedliche Zwecke bereit. Dazu zéhlen u. a.
Paketwagen und Lastenscooter. In Lindern wie z.B. Danemark und den Niederlanden sind alternative
Transportmittel sowohl im gewerblichen als auch im privaten Bereich bereits feste Bestandteile der
stadtischen Mobilitat. Aber auch in einigen deutschen GroRstadten ist ein verstarkter Einsatz zu be-
obachten. Der Bereich der Kasseler Innenstadt bietet sich auch im Rahmen einer neuen Form der City-
Logistik besonders fiir den Einsatz von E-Lieferwagen oder anderen elektrisch angetriebenen Trans-
portmitteln an. Da die Gerduschbelastung durch Elektrofahrzeuge deutlich reduziert ist, ergeben sich
Méglichkeiten, fiir solche Fahrzeuge die zuldssigen Anlieferungszeiten stark auszuweiten.

Bausteine

» Das MalRnahmenfeld empfiehlt die Entwicklung eines Konzeptes zur Férderung von Elektro-
Transportfahrzeugen als alternative Verkehrsmittel fiir die Innenstadtlogistik. Dies erfordert v.a. die
Zusammenarbeit mit Einzelhandel, Anlieferern sowie Kurier-, und Paketdienstleistern.

= Einige Beispiele: IKEA bietet in manchen Filialen (Groningen, Hamburg-Altona) die Méglichkeit, ein
Transportrad zu mieten. Auch UPS setzt in einigen Stadten (Dortmund, Bremen) Elektro-Lasten-
fahrzeuge fiir den innerstadtischen Verteilerverkehr ein. In Frankfurt a. M. konnen im Rahmen des
Forschungsprojekts ,,Leben im Westen — Neue Mobilitdt an neun Stationen Elektro-Transportrader
ausgeliehen werden (vgl. Webseite E-Bakfiets). Im Rahmen des Projekts ,,Ich ersetze ein Auto”
(gefordert durch das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit) wird in
neun deutschen Stadten mit 40 Elektro-Transportradern das Potenzial im stadtischen Wirtschafts-
verkehr getestet (vgl. Webseite Ich ersetze ein Auto).

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= Handlungsfeld B (Radverkehr)
= D12 Elektromobilitat

Zielbezijge Zjelkonflikte

= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtvertragli- = keine
chen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
= Erhéhung der Stadt- und Lebensqualitat .
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|:| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Wirtschaft- und Einzelhan-
|Z mittel [ ] bis 2025 del, Industrie- und Handelskammer, Be-
L] niedrig [ ] bis 2030 triebe und Speditionen, Kurierdienste
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
X <50t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € D sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[]

kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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= H3 Verlagerungspotenzial im Giiterverkehr von 2 4

¢ ° der StraBe auf die Schiene ausschopfen 5 . 71| 8 -

Ein funktionierender Giiter- und Wirtschaftsverkehr ist fiir die Kasseler Wirtschaft unverzichtbar.
Gleichzeitig stellt er aber auch eine hohe Belastung in Bezug auf Luft- und Larmemissionen fiir die
Anwohner der stark genutzten HauptstraBen dar. Um die StraBe zu entlasten, bietet sich die Schiene als
Alternative an. Eine bedeutende Schnittstelle zwischen beiden Systemen stellt z.B. das GVZ dar. In
enger Abstimmung mit Wirtschaftsbetrieben sind weitere Méglichkeiten zu suchen, um den Verkehr
auf die Schiene zu verlagern. Dazu miissen sowohl infrastrukturelle Anforderungen (erreichbare Schie-
nenanschlussmaglichkeit) als auch organisatorische und betriebliche Strukturen erfiillt sein.

Anhand von gemeinsam entwickelten Kooperationsmodellen zwischen Stadt und Wirtschaft sowie

den Schienennetzbetreibern sind Losungen anzustreben, die allen Beteiligten von Nutzen sind.

Bausteine

= Zundchst sind umfassende Kommunikationsprozesse mit der Wirtschaft nétig, um entsprechende
Potenziale und die Motivation der Betriebe festzustellen. Die Ergebnisse sind im Rahmen eines
Handlungskonzeptes festzuhalten.

= Danach empfiehlt sich die Umsetzung anhand von Modellprojekten mit Partnern aus Wirtschaft und
Logistik (z.B. Daimler, Holz Jordan, Lieferverkehr Hollandische StraRe, Gewerbegebiet Nord,
Andienung Lise-Meitner-Stral3e).

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= keine
Zielbezijge Zielkonflikte
= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt- 4 = keine

vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat

= Attraktivierung des Umweltverbundes

B8 @ ¢

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Akteure
Prioritdt Umsetzungsfrist Stadt Kassel, Wirtschaft, Industrie- und
[ ] hoch [ ] bis 2020 Handelskammer, Betriebe und Spediti-
L[] mittel [ ] bis2025 onen, Bahnbetreiber, Kasseler Ver-
& niedrig |X| bis 2030 kehrs-Gesellschaft, Nordhessischer
VerkehrsVerbund, Deutsche Bahn
Kostenklasse* Kosten-Nutzen-Relation*
X <50t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio.€ [ ] sinnvoll
|:| 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |X| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Die Kostenschdtzung bezieht sich nur auf organisatorische MaBnahmen. Es wurde kein Streckenneu-
bau (Schiene) kalkuliert, da die Summe stark vom Einzelfall abhéngig ist. Um den Faktor trotzdem zu
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beriicksichtigen, wird die Kosten-Nutzen-Relation als sensibel bewertet.

~N H4 Mobilitétsmanagementfierirtschaftsverkehre . :
® L]

JBOG

Mobilitdtsmanagement bietet sich besonders auch fiir den Wirtschaftsverkehr von kleineren bis mittle-
ren Betrieben an (vorrangig Dienstleistungsbetriebe, Handwerker, Pflegedienste etc.). Durch MalRnah-
men wie den Umstieg auf Elektromobilitat oder Fahrrader, die Biindelung von Fahrten u.v.m. kénnen
besonders die innerstadtischen StraBen von diesen Verkehren entlastet werden.

Wichtig ist dabei ein konstantes Informationsangebot fiir die Unternehmen, so dass diese daraus auch
einen eignen Nutzen ziehen kdnnen (z. B. Fahrtkosten, Mitarbeitergesundheit, etc.). Das ganze sollte ei-
nen programmatischen Ansatz verfolgen und mit zuverldssigen und kompetenten Partnern aus der Re-
gion durchgefiihrt werden.

Bausteine

= Schrittweise Professionalisierung der bisherigen Ansdtze und Etablierung eines Mobilitdtsmana-
gementprogramms in der Stadt

= Erstellung von Aktionsplanen und Information der Zielgruppen

= Einleitung von Modellprojekten (ggf. unter Beteiligung von Partnern, z.B. IHK)

= regelméfBige Durchfiihrung des Angebots (ggf. durch Partner oder Mobilitdtsmanager)

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= Handlungsfeld M (Mobilitatskultur und Information)

Zielbezijge Zjelkonflikte

= Abwicklung eines funktionsgerechten und stadt- = keine
vertraglichen Wirtschafts- und Tourismusverkehrs

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt

= Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitat .

= Attraktivierung des Umweltverbundes

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

[ ] hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Wirtschaft, Industrie-
|Z mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe und Handelskammer, Betriebe
[ ] niedrig X bis 2030

Kostenklasse* Kosten-Nutzen-Relation
|Z <50t € |:| 1-5 Mio. € |:| sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio.€ X sinnvoll

[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz, Kosten pro Jahr
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4.9 Sichere Mobilitat (1)

Jedes Jahr verungliickt eine groBe Zahl Menschen im StralRenverkehr. Haufig handelt es sich
dabei um ,schwachere® Verkehrsteilnehmer wie z.B. Kinder, Senioren oder FuBganger bzw.
Radfahrer. Besonders im stadtischen Bereich treffen viele unterschiedliche Nutzungsan-
spriiche einer Stral3e aufeinander, und es kommt schnell zu teils gefahrlichen Situationen
und Unfallen. Eine sichere Gestaltung der StraBen sowie die Durchsetzung eines sicheren
Verkehrsflusses und auch -verhaltens miissen oberste Prioritdt besitzen, um Leben zu ret-
ten und Verletzungen bzw. Sachschaden zu vermeiden.

Dazu sind einerseits reglementierende MaBnahmen (wie z. B. Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen und Kontrollen auf besonders risikotrachtigen StraBenabschnitten) sinnvoll, zum ande-
ren bedarf es aber auch einer standigen Vergegenwartigung des Themas in der Gesellschaft.
Denn Verkehrssicherheit beginnt im Kopf. Insgesamt sollte der Ansatz nicht auf besténdig
neuen, strengeren Verkehrsregeln liegen, sondern die Aspekte Klarheit, Einsicht, Riicksicht-
nahme und Verantwortungsbewusstsein sollten in den Vordergrund gestellt werden.

Neben der eher reagierenden Arbeit der klassischen Unfallkommission ist es das Ziel einer
ganzheitlichen und integrierten Verkehrssicherheitsarbeit, die Zahl der Verungliickten wei-
ter zu reduzieren (im Sinne der von der Bundesregierung verfolgten ,Vision Zero“®) und v. a.
weiter praventive MaBBnahmen mit Akteuren und privaten Initiativen zu integrieren. Dabei
darf sich nicht auf einzelne Aktionen oder Themen beschrankt werden, sondern es muss
sich ganzheitlich mit allen Verkehrssystemen/-tragern beschaftigt und Verkehrssicherheit
als Daueraufgabe in der planerischen, politischen und 6ffentlichen Diskussion angegangen

werden.

49.1  Grundsatze und Zielrichtung

Die Unfallentwicklung der Stadt Kassel weist mit leicht riicklaufiger Zahl an Verungliickten
insgesamt positive Tendenzen auf, allerdings ist die Unfallsituation im Stadtevergleich®
noch auf einem leicht erhdhten Niveau. Ziel muss es sein, den abnehmenden Trend weiter
auszubauen und insbesondere in den Bereichen mit noch bestehenden Defiziten

(z.B. Unfallbeteiligung von Kindern) deutliche Verbesserungen zu erzielen.

° Vision Zero: bezeichnet das Ziel, StraBen und Verkehrsmittel so sicher zu gestalten, dass keine Verkehrs-
toten oder Schwerverletzten mehr auftreten.

10 Kassel weist in den Untersuchungsjahren 2008 - 2010 im Vergleich zu ahnlich strukturierten Stadten
(z.B. Bielefeld, Karlsruhe) sowie zu anderen BezugsgroRen (Landkreis, Bundesland, BRD) eine leicht er-
hohte Rate an Verungliickten auf. Im Jahr 2010 betrug die Zahl der verungliickten Personen je 1.000
Einwohner 5,01 (Landkreis: 3,00; Hessen: 4,64; BRD: 4,58; Bielefeld: 3,89; Karlsruhe: 4,97) (vgl. eigene
Auswertungen zum VEP Kassel - Zwischenbericht zur Bestandsanalyse (2012): S. 71 ff.).


http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrstote
http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrstote
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Der Schwerpunkt ist auf praventive MalBnahmen unter Einbezug weiterer Akteure und pri-
vater Initiativen zu legen. Auch Einstellungen, Verhaltensweisen und Umgangsformen der
Verkehrsteilnehmenden untereinander spielen eine wichtige Rolle.

4.9.2 MafRnahmen

Das Handlungsfeld SICHERE MOBILITAT umfasst insgesamt fiinf MaBnahmenfelder
(vgl. Tabelle 19).

Tab. 19: Sichere Mobilitdt — MaBnahmeniibersicht |

Umsetzung

Akteure

MaRnahmenfeld bzw. MaRhahme Prioritat

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

Stadt Kassel, KVG,

Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftli- Polizei, Verkehrs-

. D fgab

che, iibergreifende Aufgabe ausbauen (11) hoch aueratiigabe wacht, Schulen,
Vereine und Ver-
bande

Geschwindigkeitsbegrenzung zur Sicherheits- hoch bis < | x Stadt,

verbesserung (12) niedrig Baulasttrager

Zielgruppenarbeit, Information zur Verbesse- Stadt, Polizei,

rung des Verkehrsklimas und der Verkehrssi- hoch X | X Schulen, Vereine,

cherheit (I13) Baulasttrager

.. . hoch bis Stadt, Polizei,
Verkehrsiiberwachung und Information (14) mittel Daueraufgabe ADAC/ADFC

Stérkere Integration der Verkehrssicherheit in

die Verkehrsplanung (I5) hoch Daueraufgabe = Stadt, Polizei
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iibergreifende Aufgabe ausbauen

c I1 Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche, .

@G

Verkehrssicherheit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe und erfordert die Zusammenarbeit samtli
cher Beteiligter. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit beinhaltet neben den Elementen der klassi-
schen Verkehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verkehrserziehung in Kindertagesstatten und Kindergérten,
etc.) u. a. auch die Verkehrsplanung der Stadt, verkehrspadagogische MaRRnahmen der Verkehrsunter-

nehmen und Schulen sowie ehrenamtliche Tatigkeiten; zudem integriert sie die lokalen Verbande
(ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrswacht etc.) und privaten Initiativen.

Auf schwichere Verkehrsteilnehmer (insbesondere dltere Menschen, mobilitatseingeschrankte Perso-

nen und Kinder), aber auch auf ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer (z.B. FuRgéanger, Radfahrer) ist dabei

ein besonderes Augenmerk zu legen.

Bausteine

Um diese ganzheitliche Aufgabe auch in der Planung entsprechend zu {iberwachen, wird empfohlen,

einen Sicherheitsauditor in der Verwaltung zu implementieren bzw. zu schulen. Diese Person wird
Hauptansprechpartner und Priifstelle fiir alle Belange der Verkehrssicherheit und koordiniert
systematisch die Sicherheitsaudits sowie weiteren Aktionen und MaBnahmen.

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= |5 Stdrkere Integration der Verkehrssicherheit in die Verkehrsplanung

Zielbezijge Zielkonflikte

» Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

& hoch & bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-

L] mittel |E bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Polizei, Verkehrswacht,
] niedrig X bis 2030 Schulen, Vereine und Verbande
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation

X <50t € [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio. € D sinnvoll

[] 201t- 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) jéhrliche Kosten fiir Fortbildungen etc.
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c 12 Geschwindigkeitsbegrenzung zur Sicherheits- . . . .
verbesserung . . .

Geringere Geschwindigkeiten im StraBenverkehr erhohen nachweislich die Verkehrssicherheit. Deshalb
sind selbstverstandlich alle Anliegerstrallen in Kassel als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. In den Sam-
mel- und Hauptverkehrsstrallen gilt grundsatzlich die Regelgeschwindigkeit von 50 km/h. Bei erhéhten
Sicherheitsanforderungen (z.B. Schulen, Kinderbetreuungseinrichtungen, Seniorenwohnanlagen, er-
hohter querender FuRverkehre in Ortszentren, geringere StraBenquerschnitte, die eine erhdhten Auf-
merksamkeit erfordern) ist aber auch hier eine Reduzierung der Geschwindigkeit angezeigt.

Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Stralen sind keine verkehrspolitischen MaBnahmen, sondern wer-
den ausschlieBlich von der StralRenverkehrsbehorde festgesetzt.

Bausteine

Die oben genannten Aspekte gelten insbesondere fiir die StralBenabschnitte, bei denen aufgrund einer
Intervention des Landes im Jahr 2012 die Tempo-30-Festsetzung entfallen ist. Dies sind insbesondere:

= Korbacher StraBe: zw. Briider-Grimm-Str. und DB-Briicke; Ortskern (2013 wiedereingefiihrt)
= Bilsteiner Born: Hohe Nordshauser Stralle

*  OsterholzstralRe: Hohe WEGU

= Schenkebier Stanne: H6he Wegmannstrae und Hohe Wau-Mau-Insel

= Elgershauser StraRe

= ZentgrafenstraBe: zw. Wolfhager Str. und LoRbergstr.; zw. LoBbergstr. und Schanzenstr.
*  Altenbaunaer StraRBe: Héhe Oberzwehrener Strale

=  Wolfsgraben: Hohe H6heweg

= Giesenallee

» Langes Feld: Hohe Soldatenfriedhof

*  Zum Erholungsheim

= MauerstralRe

= AngersbachstraBe

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= D10 Larmschutz

Zielbezijge Zjelkonflikte

= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt

= Erhohung der Stadt- und Lebensqualitat .

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|E hoch |E bis 2020 Stadt Kassel

X mittel X bis 2025

X niedrig [ ] bis2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|:| <50t € |:| 1-5 Mio. € |:| sehr sinnvoll

X s1t-200t€ ] >5Mio.€ X sinnvoll

|:| 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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c I3 Zielgruppenarbeit, Information zur Verbesserung .
des Verkehrsklimas und der Verkehrssicherheit E] . .

Allein durch Reglementierungen und strengere Vorschriften kann Verkehrssicherheit nicht erreicht
werden. Ein Umdenken muss vor allem in den Képfen der Menschen stattfinden. Anstatt jeweils nur an
sich selbst und seine eigenen Rechte und Vorteile zu denken, muss der Verkehr viel mehr miteinander
und auf Basis gegenseitiger Riicksichtnahme ablaufen. Um die Verkehrsteilnehmer zum Nachdenken
anzuregen und diese Verhaltensidnderung zu bewirken, haben sich Offentlichkeits- und spezifische
Zielgruppenarbeit bewahrt.

Bausteine
Die folgenden Informationsangebote werden als sinnvoll erachtet:

= |nformationsoffensive fiir mehr Riicksichtnahme im StraRenverkehr

= Speziell zugeschnittene Informationen fiir bestimmte Zielgruppen, wie z.B. dltere Menschen,
Jugendliche, Kinder, mobilitdtseingeschrankte Personen.
Themenbeispiele (erweiterbar): Mit dem Rollator in die Tram, Gefahrenpunkte fiir FuBganger,
Radfahrer und Pkw-Fahrer, Geisterfahrer mit dem Rad, Nutzung von Schutzstreifen, ...

= Verkehrssicherheitsprogramme (umfangreiche Priifung von Moglichkeiten zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit (z.B. Uberpriifung von Sichtfeldern usw.):

- Frankfurter StraBe: zwischen TischbeinstraBe und Am Auestadion
- Frankfurter StraRe: zwischen Korbacher StrafRe und SilberbornstraRe

- Hollandische StraBe: zwischen Niedervellmarer StraBe und Holldndischem Platz
- Bewohnte Bereiche der Leipziger Strale

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= MalRnahmenfelder A/B (Rad- und FuRverkehr)
= E2 Schulisches Mobilitdtsmanagement

Zielbeziige Zielkonflikte

= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

Prioritdt * Umsetzungsfrist * Akteure

& hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Baulasttrager,
L] mittel |X| bis 2025 Schulen, Vereine, Sponso-
L] niedrig [ ] bis2030 ren/Partner
Kostenklasse** Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <50t€ [ ] 1-5Mio.€ sehr sinnvoll

& 51t - 200t € (Information) [ ] >5Mio.€
& 201t - 1 Mio. € (Verkehrssicher- |:| keine direkten Kosten

heitsprogramme)

sinnvoll
sensibel
kritisch

OO X

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Prioritdt und Fristigkeit von zielgruppenspezifischen Informationen: mittel, bis 2025
**) Kosten fiir weiche MalRnahmen, wie Informationsangebote (hier programmatisch als jéhrliche Kos-

ten fiir 5 Jahre kalkuliert) sind stark abhangig vom Gestaltungsumfang und kénnen zudem auch durch
Partner und Sponsoren (mit-)finanziert werden.
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A 14 Verkehrsiiberwachung und Information . .
al [an

Neben &ffentlichkeitswirksamen MaRnahmen ist auch die alltigliche Information und Uberwachung
von Bedeutung. Nur wer die Verkehrsregelungen und den Sinn der MaBnahmen zur Verkehrssicherheit
versteht, wird sie auch umsetzen und in die eigenen Verhaltensweisen aufnehmen. Zur Information und
Durchsetzung zdhlen letztendlich aber auch das Wissen und die Erfahrung moglicher Konsequenzen
und Strafen bei Nichtbeachtung.

Bausteine
= Fortfiihrung und Verstarkung des Einsatzes von Dialog-Displays
zur Geschwindigkeitsinformation ("Langsam"/"Danke")

= konsequente Uberwachung der Verkehrsregelungen
(z.B. Geschwindigkeitskontrollen, Lkw-Fahrverbote)

= Ausbau der Informationsangebote: Veranstaltungen, Pressearbeit, Flyer etc.
(z.B. "Warum ist Tempo 30 auf einigen Strallen so wichtig?")

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= 12 Geschwindigkeitsbegrenzung zur Sicherheitsverbesserung und Larmreduktion
= |3 Zielgruppenarbeit, Information zur Verbesserung des Verkehrsklimas und der Verkehrssicherheit

Zielbezijge Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
Prioritit * Umsetzungsfrist * Akteure
|E hoch |E bis 2020 Stadt Kassel, Polizei, Verkehrs-
X mittel X bis 2025 Daueraufgabe wacht, ADAC/ADFC
[ niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [ >5Mio.€ <] sinnvoll
X 201t - 1 Mio. € ** [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Prioritat von Informationsangeboten wird als hoch eingeschatzt.
Die MalBnahme Dialogdisplays sollte bis 2025 umgesetzt sein.

**) inkl. einmaliger Investition in Dialogdisplays, jahrliche Kosten fiir Informationsangebote danach in
der untersten Kostenklasse
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c I5 Starkere Integration der Verkehrssicherheit . . . .
in die Verkehrsplanung E] . . .

Insbesondere in der Verkehrsplanung muss die Verkehrssicherheit noch mehr ins Blickfeld geraten.
Dazu empfiehlt sich die Fortbildung eines oder mehrerer Mitarbeiter/innen zum Sicherheitsauditor.

Als Element der Qualitatssicherung ermittelt der Sicherheitsauditor systematisch die moglichen Sicher-
heitsdefizite von Bauvorhaben noch im Planungsprozess, tragt aktiv zu einer sicheren Gestaltung bei
und verhindert so eventuell nachtraglich anfallende Folgekosten zum Umbau von etwaigen zukiinftigen
Unfallschwerpunkten. Die regelmaRige Aktualisierung und Auswertung von Unfalldaten im Stadtgebiet
zeigt ebenfalls Sicherheitsdefizite auf und sollte systematisch z.B. im Rahmen von Unfallkommissionen
durchgefiihrt werden.

Bausteine
» Implementierung eines Sicherheitsauditors in der Verwaltung
(Fortbildung eines oder mehrerer Mitarbeiter/innen)
= Erstellung von Sicherheitsaudits bei gréReren/kritischen MaRnahmen

= RegelmaBige Einspeisung der Unfalldaten der Polizei in das Stadt-GIS als Planungsgrundlage
(erfolgt bereits)

= Regelmalige und systematische Auswertung der Unfalldaten der Polizei
(z.B. jahrlicher Verkehrssicherheitsbericht, Unfallkommission)

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= 11 Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche, tibergreifende Aufgabe ausbauen

Zielbeziige Zielkonflikte

= Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|E hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Polizei

L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe

L] niedrig X bis 2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
D <50t€* [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio.€ <] sinnvoll

[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Programmatischer Ansatz (jahrliche Kosten, deutlich unter 50.000 €)
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4.10 Multi- und Intermodalitit (K)

Verkehrsmittel und -angebote stehen nicht nur in Konkurrenz zueinander. Viel wichtiger ist
heute die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt (intermodal) oder
die Wahl eines Verkehrsmittels je nach Nutzungszweck (multimodal) geworden. Das Ange-
bot muss daher gemeinsam vermarktet und die Nutzung vereinfacht werden.

4,10.1 Grundsatze und Ziele

Im Zentrum einer verbesserten multimodalen und intermodalen Mobilitat steht die Star-

kung des Umweltverbunds. Sowohl durch MalBnahmen in der Infrastruktur als auch bei der
Verkniipfung der verschiedenen Angebote untereinander mit einer gemeinsamen Vermark-
tung besteht ein Verlagerungspotenzial zugunsten umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Vor allem fiir eine intermodale Nutzung miissen attraktive Schnittstellen geschaffen wer-
den, an denen ein Wechsel z.B. zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und einem Fahrrad -
oder Autoverleihsystem schnell und einfach méglich sind. Gegeniiber den Interessenten
muss stets ein einheitliches Angebot nutzbar sein und als solches auch vermarktet werden,
bei dem sich jeder Nutzer neu tiberlegen kann, welches Verkehrsmittel bzw. welche Kombi-
nation von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln fiir den aktuellen Anlass am besten geeig-
netist.

4.10.2 MalBlnahmen

Das Handlungsfeld MULTI- UND INTERMODALITAT umfasst insgesamt drei MalBnahmenfelder
(vgl. Tabelle 20).

Tab. 20: Multi- und Intermodalitdt - MaRnahmeniibersicht K

Umsetzung

Akteure

MaRnahmenfeld bzw. MaBnahme Prioritat
Stadt Kassel und ...

i KVG
Ausbau von Schnittstellen (K1) hoc'h bis X .
mittel Hessen Mobil
Umweltverbund als einheitliches Mobilititsan- hoch y KVG
gebot etablieren (K2) Hessen Mobil
. . hoch bis . .
Ausbau und Férderung von CarSharing (K3) X X CarSharing-Anbieter

mittel
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P+R K1 Ausbau von Schnittstellen )
B+R P . (s

Zu den Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrstragern gehdren vor allem P+R- und B+R-
Anlagen, welche eine Verkniipfung zum 6ffentlichen Personennahverkehr herstellen. Dariiber hinaus
bestehen auch weitere Verkniipfungsmoglichkeiten wie Park & Bike oder die Integration von
CarSharing-Modellen.

In der Stadt Kassel bestehen bereits mehrere P+R-Anlagen (Stadtrand) und B+R-Anlagen

(u. a. Bahnhof Wilhelmshdhe), welche teilweise eine hohe Auslastung aufweisen. Verkniipfungs-
punkte, an welchen zwischen mehreren Verkehrsmitteln gewahlt bzw. gewechselt werden kann,
bestehen bisher nicht.

Bausteine
Wichtige Bausteine zur Ausgestaltung von Schnittstellen
= Weiterer P+R-Standort im Kasseler Osten an der Lossetalbahn (Tram 4 und 8)
» Ubergangstarif fiir den P+R-Standort an der Haltestelle Kaufungen Papierfabrik
= Neuer B+R-Standort am Bahnhof Kassel-Harleshausen
= Erweiterung der P+R-Anlagen an den Haltestellen Hollandische StraBBe und lhringshduser StraRRe

Modellprojekt Park-and-Bike in Zusammenarbeit mit Konrad (siehe auch Malnahmen B8 und E1)

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= B8 Erhalt und Ausbau des Fahrradvermietsystems Konrad
= E1 Betriebliches und stadtisches Mobilitaitsmanagement

Zielbezijge Zielkonflikte
= Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit = keine

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt

= Attraktivierung des Umweltverbunds

B0 &

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Prioritdt Umsetzungsfrist * Akteure

& hoch |:| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
& mittel |X| bis 2025 Gesellschaft, Hessen Mobil, Nord-
] niedrig [ 1 bis 2030 hessischer VerkehrsVerbund
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation

[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio. € D sinnvoll

& 201t - 1 Mio. € |:| keine direkten Kosten |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Einzelne MaRRnahmen sind bereits bis zum Jahr 2020 umzusetzen.
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P+R K2 Umweltverbund als einheitliches 1

B+R Mobilitdtsangebot etablieren 7| 8 -

Der Umweltverbund umfasst 6ffentliche Verkehrsangebote (6ffentlicher Personennahverkehr, CarSha-
ring, Fahrradverleihsysteme), den Rad- und FuRverkehr sowie das Thema Elektromobilitdt. Damit kann
ein grolRer Teil aller Wegezwecke abgedeckt werden. Fiir viele Wegezwecke kann der Umweltverbund
eine Alternative zur Fahrt mit dem Auto darstellen.

Der Handlungsbedarf in der Stadt Kassel besteht vor allem in der besseren Vernetzung der bestehenden
Angebote, um auch intermodale Fahrten im Umweltverbund zu fordern. Grundlage hierfiir ist die im
Handlungsfeld C vorgesehene Pilotphase eines elektronischen Fahrkartensystems im 6ffentlichen
Personennahverkehr.

Bausteine
Wichtige Bausteine zur Schaffung eines einheitlichen Angebots:

» Weiterentwicklung der elektronischen Fahrkarte im OPNV zur Nutzung von Konrad und Car-
Sharing-Angeboten

= ebenfalls monatliche Abrechnung auf allen genutzten Angeboten oder als Prepaid-Karte
= Verkniipfung mit dem Modellprojekt Park-and-Bike

Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen
= B8 Erhalt und Ausbau des Fahrradvermietsystems Konrad
= C9 Abbau von Nutzungshemmnissen
= K3 Ausbau und Férderung von CarSharing

Zielbezijge Zielkonflikte

» Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ » keine

= Attraktivierung des Umweltverbunds

» Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|Z hoch [ 1 bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
] mittel & bis 2025 Gesellschaft, Hessen Mobil
[ ] niedrig [ 1 bis 2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s50t€ X 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll

[] 51t-200t€ [] >5Mio. € DX sinnvoll

[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
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P+R K3 Ausbau und Forderung von CarSharing

2 3
9
)BG

CarSharing bietet besonders in gréf3eren Stadten eine Alternative gegeniiber der eigenen Fahrzeugnut-
zung und hilft Parkdruck zu verringern. Hohes Potenzial haben Standorte in dicht besiedelten Wohn-
gebieten. Die Forderung von CarSharing umfasst dabei neben einem Ausbau auch die Verkniipfung

mit anderen Angeboten.

In der Stadt Kassel besteht Handlungsbedarf vor allem bei der Verkniipfung der CarSharing-Angebote
mit den weiteren Angeboten des Umweltverbunds. Grundlage hierfiir ist die fiir den OPNV als Modell-
projekt einzufiihrende elektronische Fahrkarte als neues Bezahlsystem.

Bausteine
Bausteine fiir den Ausbau von CarSharing:
= Eignungspriifung weiterer Standorte in dichter besiedelten Bereichen

= privilegierte Parkplatze im gesamten Stadtgebiet v.a. bei nachfragestarken Zielen wie
Bahnhofen oder der Innenstadt

Bausteine fiir die Férderung einer CarSharing-Nutzung:
= Integration in die Angebote des Umweltverbunds
= Aufnahme in das Bezahlsystem iber die elektronische Fahrkarte des Handlungsfelds C

Festschreibung von CarSharing im Rahmen stadtebaulicher Vertrage bzw. in Festsetzungen
in Bebauungsplanen.

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen
= K2 Umweltverbund als einheitliches Mobilitdtsangebot etablieren

Zielbezijge Zielkonflikte

= Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine

= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @

Mensch und Umwelt

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
& hoch |X| bis 2020 * Stadt Kassel, CarSharing-Anbieter
D] mittel DX bis 2025
[ ] niedrig [ 1 bis 2030

Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
X <50t€ X 1-5Mio.€* [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € D sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) Unterstiitzung bei der Ausweitung des CarSharing-Angebots

**) Integration von CarSharing in den Umweltverbund wurde bereits in der Kostenschatzung des
Handlungsfelds K2 beriicksichtigt.
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4.11 Siedlungs- & Verkehrsentwicklung (L)

Vor dem Hintergrund der engen finanziellen Spielrdume von Stadt, Land und Bund werden
umfangreiche bauliche MaBnahmen langfristig immer schwieriger umsetzbar. Auch der
demografische Wandel wird in den nachsten Jahrzehnten spiirbare Auswirkungen haben.
Zudem wiéchst der erforderliche Anteil der Erhaltungsinvestitionen fiir das Bestandsnetz.
Angesichts dieser Entwicklungen kommt flachen- und verkehrssparsamen Handeln sowie
der Konzentration auf den Bestand eine immer wichtigere Bedeutung zu. Dem fortschrei-
tenden Flachenverbrauch und der Zersiedelung kdnnen dadurch entgegengewirkt sowie
bestehende Infrastruktur (z.B. im 6ffentlichen Verkehr) wirtschaftlicher betrieben werden.

4.11.1 Grundsitze und Zielsetzung

Bisherige Wachstumsparadigmen, die den Fokus auf einen Zuwachs an Einwohnern, Flache
und Infrastruktur legen, sind durch flexiblere und nachhaltigere Strategien zu ersetzen. Es
wird darauf ankommen, zukiinftige Entwicklungen nicht nur abzuwarten, sondern bereits
jetzt aktiv die Infrastrukturplanung diesen kommenden Herausforderungen anzupassen und
auf ein moglichst ausbalanciertes Infrastrukturmanagement aufzubauen. Mit der bestehen-
den Infrastruktur existiert ein dichtes und leistungsfahiges Verkehrsnetz. Es gilt die bereits
vorhandenen Kapazitaten bestmdglich auszuschdpfen. Kosteneffiziente Bestandserhaltung
und qualitative (Weiter-)Entwicklung miissen somit starker in den Vordergrund riicken.

4.11.2 MalBnahmen

Das Handlungsfeld SIEDLUNGS- UND VERKEHRSENTWICKLUNG umfasst insgesamt drei MaRBnah-
menfelder (vgl. Tabelle 21).

Tab. 21: Siedlungs- & Verkehrsentwicklung - MaBnahmen L

Umsetzung

Priori-

it Akteure

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme

mittelfristig

kurzfristig
langfristig

Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (L1) hoch Daueraufgabe = Stadt

Stadt, Land,

Instandsetzungsmanagement der Infrastruktur (L2) hoch Daueraufgabe Bund

Anpassung der Stellplatzsatzung (L3) mittel = x Stadt
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ﬁ L1 Integrierte Siedlungs- und ] .

Verkehrsentwicklung (planerisch) 5 . 7

Vor dem Hintergrund der Langlebigkeit der Infrastruktur sind bei der Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung langfristige Betrachtungszeitraume zu beriicksichtigen. Im Rahmen einer zielgerichteten und am
Bedarf orientierten Koordination der kommunalen Planungen sollte der Fokus auf die (Re-)Aktivierung
oder die bauliche Verdichtung von vorhandenen, infrastrukturell giinstigen Bereichen gelegt werden
(z.B. Wiedernutzung von Brachflachen, Nutzungsanderungen, Schlieen von Bauliicken, Revitalisie-
rung). So kénnen NeuerschlieBungen und deren Folgekosten minimiert oder ganz vermieden werden.

Gleichzeitig ist eine bessere Auslastung und Wirtschaftlichkeit der bestehenden Infrastruktur moglich;

insbesondere der OPNV profitiert von kompakten Siedlungsstrukturen. Eine integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung tragt jedoch auch dazu bei, Verkehrsleistungen (vor allem im MIV) zu minimieren
und eine zukunftsfahige Daseinsvorsorge zu gewahrleisten.

Generell ist es wichtig, die entsprechenden Zeitfenster zu identifizieren. Eine friihzeitige und ganzheitli-
che Beobachtung von Entwicklungsprozessen ist fiir eine strategische Planung unerldsslich.

Bausteine

Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind folgende Ansatze von zentraler Bedeutung:

= Vermeidung von Standortentwicklungen an rein autoaffinen Lagen

= OPNV- und nahmobilititsorientierte Siedlungsentwicklung

= Sicherung einer wohnungsnahen Versorgung

= Nutzungsmischung und vertrédgliche Innenentwicklung statt Entdichtung

Als Umsetzungsinstrument ist das Erstellen von Mobilitdtskonzepten bei Bauvorhaben zu empfehlen.

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= keine
Zielbeziige Zielkonflikte
» Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer @ = keine
= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Erhaltung und Sicherung der Qualitdt der bestehenden .
Infrastruktur
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
X hoch X bis 2020 Stadt Kassel
|:| mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe
L] niedrig X bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <s0t€ [] 1-5Mio.€ X sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € [ ] sinnvoll
|:| 201t - 1 Mio. € |X| keine direkten Kosten * |:| sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*) keine direkten Kosten, da Integration ins Tagesgeschaft der Verwaltung
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ﬁ L2 Instandsetzungsmanagement . .

der Infrastruktur . . .

Mit dem StraRenzustandsbericht besteht bereits ein detailliertes und regelmaRig aktualisiertes Erfas-
sungssystem zur Uberwachung des Zustandes des Kasseler StraRennetzes. Die Einteilung aller StraRen
erfolgt in sechs Zustandsklassen. Parallel dazu bestehen zusatzliche Bestandserfassungen fiir Briicken-
bauwerke und Lichtsignalanlagen.

Grundsatzlich ist es geplant, die bestehende Verkehrsinfrastruktur nicht nur zu erhalten, sondern sie
mittel- bis langfristig zu verbessern. Die Ziele des VEP sollen damit direkt verkniipft werden, zudem ist
vorgesehen unter der Pramisse der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse (Effizienzsteigerung) zu-
satzliche Fordergelder zu akquirieren.

Bausteine

In Abhangigkeit der Zustandsbewertungen und unter Abgleich der Anforderungen der
Versorgungstrager werden jahrliche Bauprogramme erstellt

Verstarktes Erhaltungsmanagement (StralRen sowie Rad- und FuRBwege)
Investitionen in neue Infrastrukturen auf Basis der langfristigen Unterhaltungskosten reflektieren
Verstarktes Baustellen- und Veranstaltungsmanagement

Abhédngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= D2 Anpassungen im Stralennetz

= D4 Umgestaltung von Knotenpunkten und Kreisverkehren

= D5 Ausbau des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementsystems
= D11 Larmschutz

Zielbezijge Zielkonflikte
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme = keine
= Erhaltung und Sicherung der Qualitdt der bestehenden .
Infrastruktur
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|Z hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Land Hessen, Bund
L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe
[] niedrig X bis 2030
Kostenklasse * Kosten-Nutzen-Relation
|:| <50t € |:| 1-5 Mio. € |X| sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ DX > 5 Mio. € ** [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Bei den Investitionen besteht eine starke Abhadngigkeit zu den Férderprogrammen des Bundes und
Landes, dies betrifft insbesondere die Hauptverkehrsstralen

**) Programmatischer Ansatz, d. h. Ausgaben pro Jahr; zusatzlich zum bestehenden Etat
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ﬁ L3 Anpassung der Stellplatzsatzung ‘
7| 8

Die Stellplatzsatzung der Stadt Kassel macht Vorgaben zur erforderlichen Stellplatzanzahl (Pkw und
Fahrrader) sowie zur Gestaltung (nur Pkw) bei Neubauvorhaben oder Nutzungsanderungen. Auch ist es
moglich, durch Zahlung eines Geldbetrages die Herstellungspflicht von Stellplatzen abzul6sen. Es wird
aktuell in zwei Zonen des Stadtgebiets unterschieden, wo die Ablsesumme 4.000 bzw. 2.000€ betragt.

Bausteine

Bei der Stellplatzsatzung sollten folgende Modifizierungen gepriift werden:

= Wirksamkeit der Kommunalen Stellplatzsatzung:
Die kommunale Stellplatzsatzung sollte der aktuellen Parksituation auf Grundlage der kleinrdumi-

gen, strukturellen Gegebenheiten gerecht werden sowie auf den jeweiligen Parkbedarf angepasst
werden.

= |nformationsangebot bei Bauantrdgen und Mobilitdtsvertragen:
Fir Investoren, die im Rahmen ihrer Planung Kfz-reduzierende MalRnahmen vorsehen (z. B. MaR3-

nahmen zur Radverkehrsforderung wie qualitatsvolle Abstellanlagen, Umkleidekabinen oder
Firmenfahrrader; MaBnahmen zur OV-Férderung wie beispielsweise Jobtickets) kénnte ein Bonus-
system eingefiihrt werden, d.h. im Zuge verbindlicher Vereinbarungen wiirde die Zahl der nétigen
Stellpldtze und somit die eventuelle Ablosesumme deutlich reduziert (ggf. Eingang in Satzung erfor-
derlich). Ein gutes Beispiel, wie solche MaRnahmen interessierten Investoren vorgeschlagen werden
kdnnen, ist das Mobilitdtshandbuch Phoenix West der Stadt Dortmund.

= Fahrradabstellanlagen:
Die Stellplatzsatzung macht bisher nur Vorgaben zur Anzahl der herzustellenden Fahrradabstell-
platze, wobei diese aus derjenigen fiir Pkw abgeleitet wird (Anzahl der notwendigen Fahrradabstell-
platze = 20 % der notwendigen Stellplatze fiir Pkw; Ausnahme Wohngeb&ude: 2 Fahrradabstell-
platze pro Wohnung). Dies ergibt gerade fiir Zielorte mit einem hohen Radverkehrsanteil wie Schu-
len und Hochschuleinrichtungen rein rechnerisch einen vollkommen unverhaltnismaBigen Bedarf*.
Die Stellplatzsatzung sollte daher hinsichtlich der notwendigen Anzahl an Fahrradabstellplatzen auf
die jeweilige Nutzung detaillierter ausgerichtete und héhere Vorgaben enthalten (einschlief3lich Un-
terscheidung zwischen den verschiedenen Nutzergruppen wie beispielsweise Besuchern und Be-
wohnern) sowie zusatzlich Standards zur Gestaltung und Qualitat von Anlagen beinhalten (z. B. Be-
schaffenheit, Zuganglichkeit, bei bestimmten Nutzungen Vorhalten von {iberdachten Stellplatzen).

Die Umsetzung kann zudem durch stddtebauliche Vertrage oder im Rahmen von Festsetzungen in Be-
bauungsplanen erfolgen (z. B. Mobilitatskonzepte oder CarSharing).

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= B7 Systematischer Ausbau der Abstellanlagen (Radverkehr)

Zielbeziige Zjelkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbundes = keine

= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure

|:| hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel

X mittel [ ] bis 2025
[ ] niedrig [ 1 bis 2030
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ﬁ L3 Anpassung der Stellplatzsatzung ‘ 9
71| 8
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[ ] <50te [] 1-5Mio.€ [ ] sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio.€ X sinnvoll
|:| 201t - 1 Mio. € |X| keine direkten Kosten ** |:| sensibel
|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Legt man die Vorgaben der geltenden Stellplatzsatzung zugrunde, miisste beispielsweise bei
Schulen 1 Fahrradstellplatz pro 500 Schiiler und bei Fachhochschulen bzw. Hochschulen lediglich
ein Fahrradstellplatz pro 25 Studienplatze vorgehalten werden.

Hier wird deutlich, dass die Angaben zur Anzahl von Fahrradstellplatzen der Stellplatzsatzung der
Stadt Kassel nicht mehr mit dem tatsachlichen Bedarf iibereinstimmen. Zur Ermittlung des tatsach-
lichen Bedarfs sollten die Vorgaben der entsprechenden Richtlinien (Empfehlungen fiir Anlagen des
ruhenden Verkehrs, Hinweise zum Fahrradparken) herangezogen werden, um auf der Privatflache
eine ausreichende Anzahl an Fahrradabstellanlagen gemal den unterschiedlichen Nutzungsansprii-
chen nachzuweisen.

**) keine direkten Kosten, da Integration ins Tagesgeschéft der Verwaltung
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4.12 Mensch und Mobilitatskultur (M)

Viele MaBnahmenfelder und EinzelmaBnahmen sehen eine Starkung des Umweltverbunds
vor, um mit der Verlagerung von Fahrten aus dem Autoverkehr Larm- und Schadstoffemis-
sionen verringern zu kénnen. Die Bereithaltung dieser Angebote wird alleine jedoch nicht
ausreichen, um ein moglichst hohes Verlagerungspotenzial zu erreichen. Das Mobilitatsver-
halten ist immer auch durch eingeschliffene Lebensweisen gepragt, so dass ein Umdenken
und Umsteigen auf Alternativen erlebbar und attraktiv sein muss. Da die Themen Klima-
schutz und Energieeffizienz bei der Bevdlkerung haufig in erster Linie mit Mobilitat in Ver-
bindung gebracht werden, sollten sie bei Informationsangeboten explizit als Ziel bzw. Moti-
vation genannt werden. Beide Themen werden von den Verbrauchern sowohl als notwendig
und wegen der eher geringen finanziellen Belastung (ein OPNV-Abo oder ein neues Pedelec
sind subjektiv giinstiger als eine Fassadendammung) auch als positiv und umsetzbar ange-
sehen. Hervorgehoben werden sollten jedoch auch weitere Aspekte, so z. B. neben der Tat-
sache, dass der Wechsel auf Rad und FuB nicht nur die Umwelt schont, auch der Aspekt,
dass dies der eigenen Gesundheit forderlich ware.

4,12.1 Grundsatze und Ziele

Die Beeinflussung einer bestehenden Mobilitatskultur bzw. die Veranderung zu Gunsten ei-
nes Verkehrsmittels oder Angebots muss mit kontinuierlichen und aktiven Informationsan-
geboten verbunden sein. Dazu miissen Menschen aktiv angesprochen werden. Gleichzeitig
sind stadtweite Aktionen eine Moglichkeit, um mehr Aufmerksamkeit fiir ein Thema zu er-
reichen. Besonders bei Etablierung neuer Angebote haben kostenlose Testphasen eine hohe
Bedeutung, da diese unverbindlich sind und damit die Hemmschwelle fiir eine erstmalige
Nutzung aufheben kdnnen. Eine gleichzeitig erfolgende aktive Information der Menschen
vor Ort kann zu einem Umdenken fiihren und damit das Mobilitatsverhalten einer Stadt

nachhaltig verdandern.

4,12.2 Malnahmen

Das Handlungsfeld MENSCH UND MOBILITATSKULTUR umfasst insgesamt vier MaBnahmenfelder
(vgl. Tabelle 22).



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 165

Tab. 22: Mensch und Mobilitatskultur - MaRnahmeniibersicht M

Umsetzung

Prioritat Akteure

MaRnahmenfeld bzw. MaRnahme

Erweiterung des Mobilitdtsmanagements (M1)

Professionalisierung bisheriger Ansdtze und Etablie-
rung als laufendes Geschift der Verwaltung (Mobili-
tatsmanager/in)

Aktionsplane und Zielgruppen

Modellprojekte: Mobilitat und Wohnen, Mobilitat
und Jugendliche

Standortbezogenes Mobilitdtsmanagement
Verkniipfung mit Bauleitplanung

Bestandteil in Larmaktions- und Luftreinhalteplanen

hoch

Informationen fiir mehr Nahmobilitat (M2)
Mobilitatsberatung

Image- und Informationsoffensive
Wettbewerbe

Entwicklung als Marke mit Slogan

hoch

Aktionstage und Veranstaltungen (M3)
Kostenlose/-reduzierte OPNV-Nutzung
Aktionen zur Europaischen Woche der Mobilitat mittel

Projektwochen an Schulen

Temporare Spielstrallen
Service und Marketing fiir den Radverkehr (M4)
Informationsangebote

Aktionen und Aufklarungsarbeit

Organisation von speziellen Kursen und Touren

mittel

kurzfristig
mittelfristig

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Stadt, ZRK, KVG,
NVV, IHK, Wirt-
schaft, Wohn-
gesellschaften,
Schulen

Stadt, KVG,
NVV, IHK,

Wirtschaft,
Universitat

Stadt, KVG,
NVV, Schulen,
Vereine

Stadt, ADFC,
Firmen, Polizei,
Schulen etc.
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IL!!_H M1 Erweiterung des Mobilitdtsmanagements Z

Das Konzept eines umfassenden Mobilitdtsmanagements zielt v. a. darauf ab, Wege zur Arbeits- oder
Ausbildungsstelle bzw. Schule effizienter, umweltvertraglicher und gesiinder zu gestalten. In der Regel
werden dabei Verkehrsmittel des Umweltverbundes geférdert und somit Wege vom MIV verlagert. In
der Stadt Kassel wurden in den letzten Jahren bereits einige Ansatze zum Mobilitdtsmanagement
angestoRen. Bislang fehlt es jedoch an einem umfassenden Konzept und der Professionalisierung

des Mobilitatsmanagements.

Erforderlich ist zundchst der Aufbau einer soliden Datengrundlage (z. B. iiber Mitarbeiterbefragungen
Daten und Griinde zur Verkehrsmittelwahl ermitteln) und die Erarbeitung zielgruppenspezifischer
Aktionsplane. Das Konzept und die Betreuung miissen zudem dauerhaft in das laufende Geschéft inte-
griert werden.

Bearbeitet werden sollten sowohl MaBnahmen fiir die eigene Verwaltung, die Integration in Bauleitpla-
nung und andere Planwerke (z. B. LAP, LRP) als auch Modellprojekte mit Externen (z. B. Wohnungs-
unternehmen, Schulen, Betriebe) und die Organisation von standortbezogenem Mobilitdtsmanagement
(z. B. Gewerbegebiete, Innenstadt, Schulzentren, etc.). Denkbare MaBnahmen sind z. B. Jobtickets,
Parkraumbewirtschaftung von Mitarbeiterparkplatzen (in der Stadtverwaltung bereits umgesetzt),
Nutzung von CarSharing auf Dienstreisen, Férderung von Fahrgemeinschaften, Sprit-Spar-Training
oder die Einrichtung hochwertiger Abstellmoglichkeiten bzw. Duschen und Trockenrdaumen. Hinzu
kommen allgemeine MaBnahmen wie eine umfassende Information der Mitarbeiter und Partner zur
Veranschaulichung aller Alternativen, die sich fiir den Weg zur Arbeit und fiir Dienstfahrten ergeben.

Ferner bietet sich eine Biindelung von bereits angebotenen Aktivitdten und eine Ausweitung der Ko-
operation zwischen verschiedenen Akteuren an (z. B. Stadt und Verbraucherzentrale).

Bausteine

= Schrittweise Professionalisierung der bisherigen Ansdtze und Etablierung ins laufende Geschaft

= Erstellung von Aktionsplanen und Information von Zielgruppen (Verwaltung, Krankenhauser,
Betriebe, Pendler, Schulen, Uni, Wohnungsunternehmen, Pflegedienste, etc.)

= Einleitung von Modellprojekten: z. B. Mobilitdt und Wohnen, Mobilitdt und Jugendliche

= Standortbezogenes Mobilitaitsmanagement (z. B. fiir neue/bestehende Gewerbegebiete oder
Infrastrukturmafinahmen)

» Standortbezogenes Mobilitdtsmanagement zur Anlieferung von Betrieben (z. B. Gesprache
mit Daimler bzgl. Anlieferung fiihren: Nutzung des nérdlichen Ausgangs neben Wiener Stral3e)

= Verkniipfung mit der Bauleitplanung/Beratung von Bauherren
= Mobilitdtsmanagement als Teil der Larmaktions- und Luftreinhalteplanung
* Mobilitdtsmanagement fiir Neubiirger ("Neubiirgerpaket Mobilitat")

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= E1 Betriebliches und stadtisches Mobilitdtsmanagement
= E2 Mobilitdtsmanagement im Ausbildungsverkehr

Zielbeziige Zjelkonflikte
= Attraktivierung des Umweltverbundes = keine
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
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U'!!J M1 Erweiterung des Mobilitatsmanagements : .

Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
|Z hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Zweckverband Raum
L] mittel X bis 2025 Daueraufgabe Kassel, Kasseler Verkehrs-
] niedrig |X| bis 2030 Gesellschaft, IHK, Wirtschaft,
Wohngesellschaften, Schulen, etc.
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ DX 1-5Mio. €+ DX sehr sinnvoll
[] 51t-200t€ [] >5Mio. € [ ] sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[]

kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) Den groften Teil der Kosten nimmt die Einstellung des Mobilitdtsmanagers ein. Die meisten Einzel-
malnahmen des Mobilitditsmanagements sind in der zweiten Kostenklasse angesiedelt.

Das Thema Mobilitat ist bereits Bestandteil des laufenden Projektes ,,Neustart fiir’s Klima“ der Ver-
braucherzentrale Hessen in Kooperation mit der Abteilung Klimaschutz und Energieeffizienz. Hier wer-
den von der Verbraucherzentrale gezielt auch der Rad- und FuBverkehr sowie der OPNV fiir Neubiirger
in Kassel durch Aktionen und Veranstaltungen beworben. Das Angebot wird von den Neubiirgern bisher
mit Interesse angenommen. Eventuell ist hier eine Verstetigung iiber das Projektende 2015 hinaus
moglich.
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L

IL.!H M2 Informationen fiir mehr Nahmobilitat .
5 . 71| 8

Um die Menschen in Kassel zum Umstieg auf klimafreundlichere und gesundheitsférdernde Verkehrs-
arten zu motivieren, sind neben infrastrukturellen MaRnahmen vor allem MarketingmalRnahmen von
groBer Bedeutung. Zur Férderung der Nahmobilitat ist es wichtig, ein positives Image und eine gute
Stimmung fiir diese Verkehrsarten zu erzeugen. Die moglichen MaBnahmen hierfiir sind breit gefa-
chert. Neben der klassischen Mobilitatsberatung sollte starker auf offensives Marketing und Informati-
on gesetzt werden (wie z. B. Imagebildung und Neubiirgermarketing). Auch die Ausbildung von Fahr-
rad-/OPNV-Botschaftern gibt Mdglichkeiten, ein besseres Klima fiir Nahmobilitit zu schaffen und
mehr Menschen zu erreichen. Wettbewerbe (z. B. Stadtradeln, Mit dem Rad zur Arbeit) laden aktiv zum
Mitmachen ein. Dariliber hinaus kann die Stadt Informationsmaterial zu den Themen Nahmobilitdt und
Mobilitdtsmanagement herausgeben. Weiter unterstiitzt werden kénnen solche Aktionen durch Berich-
te in den lokalen Medien sowie ein begleitendes Kursangebot bei der VHS oder Aktionswochen an
Schulen. Die Entwicklung einer Marke mit Slogan kann dem Ganzen ein einheitliches Bild mit Identifika-
tionscharakter geben.

Bausteine

= Aktive Mobilitdtsberatung (Flyer, Aktionen)
= |mage- und Informationsoffensive fiir mehr Nahmobilitat,

= Initiierung von Wettbewerben und Auszeichnungen (z. B. mobil.profit, Stadtradeln, Mit dem Rad
zur Arbeit, etc.)

» Entwicklung eines griffigen Slogans und Marke

Abhéngigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

= M4 Service und Marketing fiir den Radverkehr

Zielbezijge Zielkonflikte
» Erhohung der Verkehrssicherheit . = keine
* Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
oo . Akteure
Prioritdt Umsetzungsfrist
) Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
& hoch |X| bis 2020 )
) ] Gesellschaft, Nordhessischer Ver-
|:| mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe ]
o ] kehrsVerbund, IHK, Wirtschaft,
[] niedrig X bis 2030 L
Universitat
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
Xl <s0t€* [] 1-5Mio.€ [ ] sehrsinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € X sinnvoll
[ ] 201t -1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel

|:| kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) programmatischer Ansatz, Kosten pro Jahr (sehr stark abhangig von Umfang und Ausgestaltung der
InformationsmaBnahmen). Kooperation mit Partnern/Sponsoring moglich.
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— —

U'..J M3 Aktionstage und Veranstaltungen .
5 . 7| &

Das Thema Nahmobilitdt wird durch populare Ereignisse und Events erst erlebbar gemacht. Vorstellbar
ist auch hier eine Vielfalt an Aktionen wie z. B. StraRenfeste, an denen der StraBenabschnitt nicht fiir
Autos freigegeben wird (vgl. Stillleben A40), Fahrrad-Blitzeraktionen mit Belohnung (Menschen auf
dem Rad werden dabei dhnlich wie bei einer Polizeikontrolle fotografiert, gelobt und belohnt, die Fotos
werden medienwirksam ver&ffentlicht und geben dem Radfahren ein Gesicht), ein Tag der Nahmobili-
tit, kostenlose OPNV-Nutzung fiir einen Tag oder Anradeln zum Saisonstart. Veranstaltungen kénnen
auch liber ganze Wochen in Reihen oder Projektwochen an Schulen miteinander verkniipft werden (z. B.
zur Europdischen Woche der Mobilitat). Fiir viele ist eine solche Veranstaltung der erste Kontakt mit
dem Thema und der erste Schritt zum Uberdenken des eigenen Mobilititsverhaltens, die zudem als po-
sitive Erinnerung im Gedéachtnis bleibt.

Bausteine

= Regelmaliges Kundenforum zur Diskussion von Fahrpldanen, MaBnahmen usw.

= Kostenlose/-reduzierte OPNV-Nutzung an Aktionstagen

= Aktionen zur Europadischen Woche der Mobilitat

= Projektwochen zur Mobilitdt an Schulen

= Einrichtung von temporaren Spielstralen (regelmaRige Sperrung von Strallen wahrend

mehrerer Stunden nachmittags oder am Wochenende; in Zusammenarbeit mit Bewohnern)
Abhéangigkeiten / Bezug zu anderen MalSnahmen

= C9 Abbau von Nutzungshemmnissen (OPNV)
= E2 Mobilitdtsmanagement im Ausbildungsverkehr
= M4 Service und Marketing fiir den Radverkehr

Zielbeziige Zielkonflikte
= Erhdhung der Verkehrssicherheit . = keine
= Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf @
Mensch und Umwelt
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
Prioritat Umsetzungsfrist Akteure
[ 1 hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, Kasseler Verkehrs-
X mittel X bis 2025 Daueraufgabe Gesellschaft, Nordhessischer Ver-
] niedrig |E bis 2030 kehrsVerbund, Schulen, Vereine
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
|Z <50t €* |:| 1-5 Mio. € |:| sehr sinnvoll
[ ] 51t-200t€ [ ] >5Mio. € DX sinnvoll
[ ] 201t-1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*) groBtenteils programmatischer Ansatz, d.h. Kosten/Jahr; Kosten(teil)iibernahme durch Partner sinn-
voll (z. B. KVG, Fordervereine, Sponsoren, etc.)
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A

U’..J M4 Service und Marketing fiir den Radverkehr .
B ar

Neben den infrastrukturellen MalRnahmen fiir den Radverkehr sind ,weiche“ bzw. nicht-investive
MaBnahmen ebenfalls von hoher Bedeutung, um den Radverkehr in Kassel zukiinftig sicherer, kom-
fortabler und attraktiver zu gestalten. Die damit verbundenen Angebote kénnen in Abhangigkeit von
Zielgruppen, Akteuren und Verkehrszwecken sehr unterschiedlich ausgestaltet werden und sollten
durch ein Sponsoring begleitet werden.

Bausteine

» Pedelec-/Konrad-Testwochen mit Firmen:
Den Firmen werden {iber einen Testzeitraum entsprechende Fahrzeuge kostenlos bzw. kosten-
giinstig zur Verfiigung gestellt. Nach dem Testzeitraum erfolgt ein intensiver Erfahrungsaus-
tausch.

= Aktionen / Aufklarungsarbeit:
Informationsvermittlung (z. B. ,Radfahren und Gesundheit®, ,Radfahren ohne Licht“, ,Radfahren
auf der Fahrbahn®) kann dazu dienen, sowohl Autofahrern als auch Radfahrern Regeln zum Ver-
kehrsverhalten zu vermitteln, die gegenseitige Riicksichtnahme zu férdern sowie die gesundheits-
férdernden Aspekte des Radverkehrs naher zu bringen.

= Kurse:
Fur Senioren, Ungeiibte und Migranten kénnen Radfahrkurse angeboten werden. Neben dem ei-
gentlichen Fahren kénnen in diesen Kursen auch Kenntnisse zu anderen Themen wie das verkehrs-
sichere Fahrrad, Bewegungs-/Gesundheitsférderung, Bekleidung und Helme vermittelt werden.
Ubungen zu kleineren Reparaturen sind ebenfalls denkbar.

» Imagebildung und Marketing:
Hierzu gehoren verschiedene Aktivitdten von der Etablierung eines jahrlichen Fahrradtages, tiber

die Organisation von Neubiirger-/Politiker- und Alltagstouren (gefiihrte Touren mit wichtigen
Hinweisen und interessanten Tipps) bis hin zu einem umfangreichen Informationsangebot mittels
Flyern, Internet usw.. Auch die Entwicklung eines Logos, einer Marke und/oder eines Maskott-
chens kdnnte Bestandteil sein (z. B. ,,Kassel — Stadt der Pedelecs®).

= Optimierung und Erweiterung Meldeplattform:
Wer Glassplitter auf der Fahrbahn bzw. den Radwegen oder sonstige Mangel entdeckt, kann diese

Information per Internet und/oder Telefon an die Stadt melden. Diese Information wird an die
entsprechenden stédtischen Stellen (z. B. Stadtreinigung) weitergegeben.

= Information von Firmen:
Das Projekt ,Bike + Business* (betriebliche Radverkehrsférderung) sollte fortgesetzt bzw. ausge-
baut werden, um Firmen die Vorteile einer verstarkten Fahrradnutzung (z. B. positive Auswirkun-
gen auf Gesundheit und Fitness der Mitarbeiter, weniger Parkdruck) zu vermitteln.

= Fahrradbotschafter:
Bekannte Personlichkeiten werden "Fahrradbotschafter”, die das Radfahren in der Offentlichkeit
bewerben und Kernbotschaften bzw. Slogans platzieren. Eine solche Aktion wurde z. B. erfolgreich
in der Stadt Herten durchgefiihrt.

» Erhaltungsmanagement:
Intensivierung von Radwegerhaltung und Reinigung (insbesondere Verbesserung des baulichen
Zustands von Radwegen in Griinanlagen, Winterreinigung etc.)
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(.

U’..J M4 Service und Marketing fiir den Radverkehr .
G)@C)E

Abhingigkeiten / Bezug zu anderen MalBnahmen

» M2 Information fiir mehr Nahmobilitat
= M3 Aktionstage und Veranstaltungen

Zielbeziige Zielkonflikte
» Erh6hung der Verkehrssicherheit . = keine
= Attraktivierung des Umweltverbundes
= Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
Prioritdt Umsetzungsfrist Akteure
[ ] hoch |X| bis 2020 Stadt Kassel, ADFC, Firmen, Poli-
|E mittel |X| bis 2025 Daueraufgabe zei, Schulen, etc.
[ ] niedrig DX bis 2030
Kostenklasse Kosten-Nutzen-Relation
[] <s0t€ [] 1-5Mio.€ X sehr sinnvoll
<] 51t - 200t € * [ >5Mio.€ [] sinnvoll
[] 201t- 1 Mio. € [ ] keine direkten Kosten [ ] sensibel
[ ] kritisch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

oder Sponsoren sinnvoll

*) programmatischer Ansatz, d.h. Ausgaben pro Jahr fiir alle vorgestellten MalBnahmenbausteine,
kann je nach Ausgestaltung und Umsetzung abweichen, Kosten(teil)iibernahme durch andere Akteure
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5 Gesamtbewertung und Umsetzungsstrategie

Der VEP Kassel 2030 enthalt liber 280 MalRnahmen, die zur zielorientierten Entwicklung des
zukiinftigen Verkehrs in der Stadt und Region Kassel beitragen sollen und insgesamt zu ei-
nem zukunftsfahigen Mobilitdtsangebot fiihren werden.

Als verkehrlicher Rahmenplan koordiniert und strukturiert der VEP Kassel 2030 den damit
verbundenen Umsetzungsprozess, indem er Vorgaben hinsichtlich der Prioritdatensetzung,
des Umsetzungszeitraums sowie in Bezug auf die Zusammenhdnge bzw. Wechselwirkungen
mit anderen MalRnahmenfeldern/EinzelmaBnahmen enthalt. Hier wird die integrierte Be-
trachtung des Verkehrsentwicklungsplans deutlich, denn er zielt nicht nur auf einzelne
Problemfelder, Ortlichkeiten oder Verkehrstriger ab, sondern nimmt alle Verkehrssysteme
gleichermal3en in den Fokus und beriicksichtigt die Verflechtungen zwischen Verkehr, Stad-
tebau und Stadtentwicklung. So wird u. a. auch verhindert, dass MalRnahmen zur Behebung

von Mangeln nicht neue Probleme in anderen Bereichen hervorrufen.

Die im Rahmen eines kooperativen und transparenten Planungsprozesses entwickelten und
aufeinander abgestimmten Mallnahmen zeigen einen realistischen und umsetzungsorien-
tierten Ansatz auf, denn neben der aktuellen Situation beriicksichtigen sie auch die derzeit
absehbaren zukiinftigen Herausforderungen und Entwicklungen. Wichtig ist in diesem Zu-
sammenhang auch der (entsprechend ausgewiesene) Bezug der MaBnahmen zu den Leitzie-
len, denn i.d.R. tragen die MaRRnahmen zur Unterstiitzung bzw. Erfiillung mehrerer Leitziele
bei. Insofern ergibt sich der Erfolg des Verkehrsentwicklungsplans aus der wirksamen Um-

setzung der MalRnahmen.

Um die begrenzten finanziellen Mittel und Kapazitaten zielgerichtet einzusetzen, wurden
die Mallnahmen bewertet und priorisiert. Die Zuordnung zu den gewdhlten Prioritdtsstufen
(hoch, mittel, niedrig) spiegelt zum einen die Bedeutung zur Erreichung der Ziele oder den
jeweiligen Handlungs-/Problemdruck wider; zum anderen erfolgte ein Abgleich der Mal3-
nahmen untereinander hinsichtlich Dringlichkeit bzw. Wichtigkeit sowie Aufwand. Zusatz-
lich sind die Einschatzungen und Riickmeldungen aus dem partizipativen Prozess beriick-
sichtigt worden. Des Weiteren wurden die MalBnahmen einer Kosten-Nutzen-Relation
(sehr sinnvoll, sinnvoll, sensibel, kritisch) zugeordnet. Diese Bewertung beriicksichtigt das
Verhaltnis zwischen Kosten/Aufwand und Zielbezug. Insbesondere einfach umzusetzende
bzw. kostengiinstige Manahmen mit einer ausgepragten (positiven) Wirkung wurden der

ersten Kategorie (,sehr sinnvoll“) zugeordnet.

Fiir jedes MalBnahmenfeld bzw. jede MaRBnahme wurde zudem ein konkreter Umsetzungs-
zeitraum benannt (Umsetzung bis 2020, bis 2025 oder bis 2030). Nicht alle MaBnahmen
miissen bzw. konnen zeitgleich umgesetzt werden. Abhangigkeiten der MaBBnahmen unter-

einander, Riickschliisse (z. B. StraBenzustandsbericht) und Wechselwirkungen sind bei der
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Wahl des Umsetzungszeitraums zu beriicksichtigen. Auch ist geniigend Zeit fiir z. B. Pla-
nungs-, Beteiligungs- und Genehmigungsprozesse und Abstimmungen mit anderen Akteu-
ren sowie der notige Zeitrahmen fiir politische Beschlussfindungen einzuplanen. Einige
MaRBnahmen stellen auch Daueraufgaben dar (z. B. Mobilitdtsmanagement), d.h. sie erstre-
cken sich liber mehrere Zeitraume oder fortlaufend bis 2030 (und ggf. dariiber hinaus). Be-
sonders dort — aber auch bei allen anderen MaBnahmen - spielen zudem die verfiigbaren
finanziellen und personellen Ressourcen in den jeweilig fiir Koordination, Planung, Entwurf,
Bau und Betrieb verantwortlichen Bereichen eine Rolle. All dies fiihrte zur vorliegenden,
realistischen und finanziell tragbaren Einschatzung der zeitlichen Abfolge der einzelnen

MaBnahmen des Handlungskonzepts des VEPs.

Viele der MaBnahmen liegen nicht allein oder nur zum Teil im Zustandigkeitsbereich der
Stadt Kassel. Daher sind in den MalBnahmenblattern weitere Akteure und Trager aufgefiihrt,
die bei der spateren Realisierung einzubeziehen sind oder bei denen ggf. die Federfiihrung
liegt. Wichtig ist die friihzeitige und laufende Einbindung aller Beteiligten, um die ,,rechtzei-

tige” Umsetzung zu ermoglichen und die Akzeptanz einer Mallnahme zu unterstiitzen.

5.1 Kostenschatzung und Finanzierung der Maflnahmen

Besonders die Verkehrsinfrastruktur ist in einem GroRteil der Stadte Deutschlands in einem
schlechten Zustand. Die zur Erneuerung und Instandhaltung der Verkehrswege noétigen fi-
nanziellen Mittel sind haufig deutlich zu gering, wodurch die Funktion fiir Wirtschaft und
individuelle Mobilitat der Bevdlkerung ernsthaft gefahrdet werden kdnnen. Der Deutsche
Stadtetag fordert daher seit langerem ein entsprechendes Notprogramm fiir Stadte und
Gemeinden und eine Aufstockung der Bundesmittel®. Trotzdem ist die Entwicklung der

Forderlandschaft ungewiss.

Um eine realistische Umsetzung der MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans auch an-
gesichts der begrenzten finanziellen Mittel zu ermoglichen, wurde bei der Konzeption ins-
besondere auf die Mittelverhaltnismaligkeit geachtet. Die Kosten jeder einzelnen MaRnah-
me wurden entsprechend der vorhandenen Grundlagen und Informationen bzw. anhand

entsprechender Erfahrungswerte eingeschatzt.

Insgesamt ergeben sich somit bei Umsetzung aller MaBnahmen des VEPs geschatzte Kosten
von rd. 326 Mio. €. Da nicht alle MaBnahmen sofort umzusetzen sind, verteilt sich der noti-
ge Mitteleinsatz liber den gesamten Planungszeitraum bis 2030. Umgerechnet ergibt dies

durchschnittlich eine jahrliche Summe von rund 22 Mio. €. Dies entspricht in etwa dem

1 ygl. StraBenzustandsbericht des Deutschen Stadtetages 2013
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heutigen Investitionsumsatz des StraBenverkehrs- und Tiefbauamtes der Stadt Kassel
(ca. 20 Mio. €/Jahr).

Dabei ist des Weiteren zu betonen, dass nicht all diese Kosten von der Stadt allein zu tragen
sind. Rund zwei Drittel der Gesamtkosten entfallen auf Férdermittelgeber, andere Aufga-
bentrdger oder sonstige Finanzierungspartner'?. Die Anteile der Férdermittel wurden dabei
vorsichtig und eher verhalten eingeschatzt. Fiir die Stadt allein verbleiben trotzdem nur rd.
94 Mio. Euro verteilt auf 15 Jahre, was ein jahrliches Investitionsvolumen von ca. 6 Mio. €

ergibt.

Angesichts dieser Zahlen ist die MittelverhaltnismaRBigkeit der Mallnahmen sichergestellt
und eine Umsetzung auch aus finanzieller Sicht realistisch und machbar. Dies ist entschei-
dend fiir die Erreichbarkeit der gesetzten Ziele, denn nur finanzierbare und umgesetzte

MaBnahmen konnen eine Wirkung zeigen.

12 Annahme bei der Kostenschatzung: 80 % Férderung der meisten baulichen MaRnahmen (abhangig von
den MalBnahmen); bei den nicht-baulichen MalRnahmen wurde i.d.R. kein oder nur ein geringer For-
dersatz angenommen
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5.2 KenngroBlen des VEP-Zielszenarios: Modellergebnisse und

Modellauswertungen

Fiir das in Kapitel 4 im Einzelnen dargestellte Handlungskonzept wurde mit Hilfe des Regio-
nalen Verkehrsmodells Kassel eine zusammenfassende Abschatzung der Verkehrswirkun-
gen vorgenommen. Dabei wurden samtliche der in Kapitel 4 dargestellten MalBnahmen, die
eine direkte Auswirkung auf die Verkehrsnachfrage haben, im Rahmen eines VEP-
Zielszenarios in das Verkehrsmodell integriert und in ihrem Zusammenspiel berechnet.

In diesem Kapitel werden die Modellergebnisse hinsichtlich wichtiger KenngroRen darge-
legt, sodass eine Wirkungsabschatzung und Gesamtbewertung des VEP-Zielszenarios ge-
geniiber dem Prognosenullfall moglich ist. Sie ergeben sich aus den Wechselwirkungen zwi-
schen den EinzelmaBnahmen im Gesamtpaket des VEP-Zielszenarios und verdeutlichen die
moglichen Verlagerungseffekte und Entwicklungen. Die Ergebnisse fiihren zu einer ver-
kehrlichen Gesamteinschatzung und -bewertung des konzipierten Handlungskonzepts im
Kapitel 5.3.

Fiir die Wirkungsabschatzung des Zielszenarios 2030 gegeniiber dem Prognosenullfall wur-
de eine Reihe von KenngrolRen mithilfe des Verkehrsmodells ausgewertet:

= Verkehrsaufkommen (DTVw5) und Modal-Split im regionalen privaten Personenver-
kehr nach Verflechtungsbeziehungen

= Verdnderungen der Verkehrsstarken im Strallennetz

= Verdnderungen der Fahrgastzahlen und Verflechtungsbeziehungen im OV-Netz

= Erreichbarkeitsverdnderungen im Radverkehr, OV und IV

5.2.1  Nachfragewirkungen des VEP-Zielszenarios auf den regionalen privaten
Personenverkehr

Fiir das Zielszenario ergeben sich vor allem Verschiebungen zwischen den Verkehrstragern,
die durch die Angebotsverdanderungen herbeigefiihrt werden, wahrend die Gesamtwegezahl
gleich bleibt. Durch das verbesserte Angebot und die damit bessere Erreichbarkeit von Zie-
lorten im Stadtgebiet Kassel und im ZRK kommt es jedoch zu Zielwahlanderungen, sodass
das Wegeaufkommen auf diesen Relationen leicht ansteigt. Im Bereich der Stadt Kassel
bzw. zwischen Stadt Kassel und ZRK steigt das Gesamtwegeaufkommen hierbei um je ca.
1%, wohingegen die Verkehre zwischen Kassel und dem erweiterten Umland um 0,8 % zu-
riickgehen. Auch die Binnenverkehre im ZRK und erweiterten Umland gehen aufgrund der

besseren Erreichbarkeit Kassels um je ca. 1% zuriick.

In der nachfolgenden Tab. 23 sind die absoluten und relativen Veranderungen des Wege-

aufkommens differenziert nach Verflechtungsbeziehungen dargestellt.
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Tab. 23: Werktagl. Verkehrsaufkommen (Mo - Fr, DTVw5) im regionalen, privaten Perso-
nenverkehr, VEP-Zielszenario vs. Prognosenullfall (alle Verkehrsmittel)

Durchschnittliches, werktégliches Verkehrsaufkommen im
regionalen privaten Personenverkehr (in Tsd. Wege/Tag bzw. %)
Analyse- Prognose- | VEP-Ziel- EnI:\i/Iiactll\ll:n ﬁg:llvae:r;::;
(el Tl TR | el Zielszenario \%s Zielszenario

2010 2030 2030 PNE 2030

Binnenverkehr Stadt Kassel 533 513

Verkehre
Kassel <-> ZRK- Kommunen

Y . 217 198 200 1% 18%
Verkehre
_40 0,
Kassel <-> restl. Umland 151 135 130 4% 12%
Summe aller Verkehre mit
[0) 0
Quelle und/oder Ziel in Kassel 901 846 848 0.2% 77%
1
Binnenverkehr in den 0 0
iibrigen ZRK-Kommunen 139 120 120 0% 11%
Verkehre
45 40 38 -5% 3%

tibriger ZRK <-> libriger ZRK

Verkehre
40 (o)
iibriger ZRK <-> restl. Umland 1190 104 100 4% %

|
Summe aller Verkehre mit Quelle
und/oder Ziel in den ibrigen
ZRK-Kommunen
(inkl. KS <-> ZRK-Kommunen)

462 458 -1% 41%

Summe aller Verkehre mit
Quelle und/oder Ziel im ZRK- WA
Gebiet (inkl. Stadt Kassel)

1.110 1.106 -0,4% 100%

Quelle: eigene Darstellung

In der Abb. 22 sind die absoluten und relativen Veranderungen des Binnenverkehrs inner-
halb der Stadt Kassel sowie der Verkehre zwischen der Stadt Kassel und den iibrigen ZRK -
Kommunen bzw. dem restlichen Umland (Modellierungsraum) differenziert nach Verkehrs-
mitteln dargestellt.
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Abb. 22: Veranderung des Verkehrsaufkommens (DTVw5) im regionalen privaten Perso-
nenverkehr zwischen Zielszenario 2030 und Prognosenullfall nach Verkehrsmitteln

Binnenverkehr Stadt Kassel

FuR Rad Ov MIV-F - MIV-M  Gesamt
125%
1002
75%
0%
25%
0% - -
[
-25%
-4 000 25000 11100  -1B.600 -E.100 5.400
Verkehre Kassel - restlicher ZRK
Rad Ow MIV-F - MIV-M  Gesamt
125%
1008z
5%
50%
25%
0% - — .
~25% 3.500 5.800 -9.600 -4.500 2.300
Verkehre Kassel - restlicher Modellierungsraum
Rad oV MIV-F  MIV-M Gesamt
125%
100%
75%
0%
25%
0% . — . —
~25% 500 2600  -4600  -3.800  -4.800

Quelle: eigene Darstellung
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Sowohl im Binnenverkehr innerhalb der Stadt Kassel als auch bei den Stadt-Umland-
Verkehren zwischen Kassel und den iibrigen ZRK-Kommunen bzw. dem Umland ergeben
sich im VEP-Zielszenario deutliche Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl! der Bevolke-
rung insbesondere vom motorisierten Individualverkehr zum Radverkehr und zu den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Dies fiihrt zu einem spiirbaren Zuwachs des Radverkehrsauf-
kommens auf Wegen mit Bezug zur Stadt Kassel um liber 35.000 Fahrten pro Tag. Auch das
normalwerktégliche Fahrgastaufkommen im Offentlichen Verkehr nimmt auf diesen Relati-
onen um fast 20.000 Fahrgaste zu. Das Pkw-Fahrtenaufkommen nimmt gleichzeitig um
iber 30.000 Fahrten pro Normalwerktag, davon ca. 14.000 uiber die Stadtgrenze, ab.

Dabei fallen die Verlagerungswirkungen im Binnenverkehr der Stadt Kassel absolut be-
trachtet deutlich hoher aus als bei den Stadt-Umland-Verkehren. Dies resultiert einerseits
aus dem insgesamt groBeren Wegeaufkommen im Binnenverkehr gegeniiber den Stadt-
Umland-Verkehren (vgl. Tab. 23). Zum anderen entfalten die meisten der in Kapitel 4 dar-
gestellten MaBnahmen des VEP ihre Wirkung vom allem im Stadtgebiet. So bewirken zwar
die beiden neuen Schienenverbindungen nach Waldau und Harleshausen durchaus auch
Verbesserungen fiir Wegebeziehungen iiber die Stadtgrenze, in erster Linie verbessern sie
jedoch die Reisezeiten und den Komfort auf innerstadtischen Direktverbindungen.

Die dargestellten Veranderungen bei der Verkehrsnachfrage der einzelnen Verkehrsmittel
fiihren - wie in Abb. 23 dargestellt - zu deutlicheren Verdanderungen im Modal Split im Bin-
nenverkehr der Stadt Kassel, als sie sich in der Trendentwicklung zwischen Analysefall und
Prognosenullfall ergeben wiirden (siehe auch Kapitel 3.3.1). So steigt der Radverkehrsanteil
von ca. 6% - 7% auf knapp iiber 11%. Auch der OV-Anteil steigt nochmals um ca. 1 - 2
Prozentpunkte auf ca. 25%. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs geht hingegen
um mehr als 5 Prozentpunkte zuriick, so dass anstelle von fast 40% nur noch ca. ein Drittel

aller Wege mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer) zuriickgelegt werden.

Abb. 23: Modal Split im regionalen privaten Personenverkehr
in der Stadt Kassel (Binnenverkehr)

Quelle: eigene Darstellung



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 179

Bei den dargestellten Veranderungen der Verkehrsmittelwahl ist zu beriicksichtigen, dass
diese sich nur durch die im VEP-Zielszenario angenommene Kombination von Verbesserun-
gen der Infrastruktur und des Angebots im OV mit umfangreichen nachfragebeeinflussen-
den Mal3nahmen, die u. a. auf den Abbau von Nutzerhemmnissen und bessere Informatio-
nen abzielen (z. B. Mobilitdtsmanagement), erreichen lassen. Eine ausschliel3liche Verbesse-
rung der Infrastrukturen und Angebote fiir den Radverkehr und den OV wiirde hingegen -
wie weitergehende Modellberechnungen gezeigt haben - nur einen kleineren Teil dieser Ef-

fekte bewirken kdnnen.

5.2.2 Nachfragewirkungen des VEP-Zielszenarios auf den Kfz-Verkehr

Im Kapitel 3.3 wurde bereits die trendgemalle Verkehrsentwicklung im StraRennetz 2010 -
2030 analysiert und beschrieben. Die Auswirkungen der VEP-MalRnahmen im Bereich des

Strallennetzes soll an dieser Stelle vorgestellt werden.

Im Gegensatz zum Vergleich mit dem Analysefall 2010, fallt die Veranderung vom
Prognosenullfall 2030 gegeniiber dem VEP-Zielszenario in absoluten Zahlen geringer aus,
da durch die infrastrukturellen und flankierenden MalRnahmen des VEP vorrangig der regi-
onale private Personenverkehr beeinflusst wird (vgl. Kap. 5.2.1). MalBnahmen, die auf eine
Veranderung der Nachfrage im regionalen Wirtschaftsverkehr bzw. im Pkw- und Lkw-
Fernverkehr abzielen, sind eher als langfristige, mit geringerer Prioritat und Konkretisierung
versehene Ansatze im VEP enthalten und wurden daher bei den Wirkungsabschatzungen
nicht beriicksichtigt. Gleichwohl ergeben sich aufgrund der VEP-MalRnahmen auch bei die-

sen Verkehrssegmenten Verlagerungen innerhalb des Stralennetzes.

Die in der Abbildung 24 dargestellten Veranderungen der Verkehrsstarken im relevanten
StraBBennetz sind das Resultat aus dem Zusammenspiel der geplanten MaRBnahmen in allen
Bereichen. So fiihren die vorgesehenen Attraktivitatssteigerungen im Radverkehr oder
Angebotsoptimierungen im OPNV sowie neue, multimodale Angebote zu Verlagerungen
vom MIV auf den Umweltverbund. Der daraus resultierende Riickgang des Kfz-
Fahrtenaufkommens gegeniiber dem Prognosenullfall spiegelt sich im Bereich des gesam-
ten ZRK vor allem auf den Strecken wider, auf denen sich die Stadt-Umland-Verkehre biin-
deln. So ergeben sich sowohl fiir die Autobahnen als auch fiir die BundesstraBe in Richtung
Calden Aufkommensriickgange von 500 bis 3500 Fahrzeugen pro Normalwerktag. Bezogen
auf diese einzelnen, sehr gut ausgebauten Aul3erortsstralBen sind diese Entlastungen plane-
risch nicht relevant (vgl. Abb. 24).
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Abb. 24: Verkehrsentwicklung im StraBennetz 2030: Prognosenullfall vs.
VEP-Zielszenario, Region Kassel

20000

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell

GrolRere, fiir die konkrete Situation auf einzelnen Strecken auch planerisch relevante Veran-
derungen der Verkehrsstarken ergeben sich hingegen im Stralennetz innerhalb des Stadt-
gebiets von Kassel (s. Abb. 25): So kommt es durch die Ortsumfahrung Rothenditmold zu
einer Verlagerung der Verkehrsbelastungen von der Wolfhager Stral3e zur neuen siidlichen
Wegfiihrung iber die heutige AngersbachstraRe bis zum Anschluss an die Wolfhager StraBe.
Des Weiteren ist eine Zunahme der Belastungen entlang des Westrings zu erkennen, die mit
einer entsprechenden Entlastung der z.T. liberlasteten Hollandischen Strale in diesem Be-

reich einhergeht.

Insgesamt kommt es gegeniiber dem Prognosenullfall 2030 im Kasseler Stadtgebiet zu ei-
ner Grundentlastung im StraBennetz, die durch die VEP-Malnahmen im Bereich des
Mobilitditsmanagements, den Ausbau und die Stirkung des OPNV, die Radschnellwege und
durch weitere flankierende MalRnahmen resultieren. Die Wechselwirkungen der geplanten
MaRnahmen begiinstigen dabei eine Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund (vgl.
Kap. 5.2.1), was sich beispielsweise im Bereich Waldau durch die geplante Tram-
Verlangerung und die damit verbundenen Entlastungen im StralRennetz zeigt (siehe auch
nachstehende Ausfiihrungen zum OPNV in Kap. 5.2.3).
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Abb. 25: Verkehrsentwicklung im StraBennetz 2030: Prognosenullfall vs.
VEP-Zielszenario, Stadt Kassel

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell - eine weitere Darstellung befindet sich im separaten
Kartenband (Karte 9)

Die folgende Tab. 24 zeigt die Entwicklung der Fahrleistung des Kfz-Verkehrs mit und ohne
Beriicksichtigung der Bundesautobahnen. Riickgange ergeben sich durch das VEP-
Zielszenario gegeniiber dem Prognosenullfall, wie bereits aus den vorangegangenen Dar-
stellungen zum Modal-Split aufgezeigt, vor allem im Pkw-Verkehr, wohingegen es im Lkw-
Verkehr nur zu geringsten Verschiebungen aufgrund von veranderten Routenwahlen

kommt.

Im Vergleich zur heutigen Situation ergibt sich damit das folgende Bild der Entwicklung der
Fahrleistungen: Die trendgemaRen Riickgange bei den Pkw-Fahrleistungen im Kasseler
Stadtgebiet und im librigen ZRK-Gebiet (ohne die Autobahnen) werden durch die VEP-
MafBnahmen noch deutlich verstarkt. Auch die starken Fahrleistungszunahmen auf den Au-
tobahnen im Gebiet der librigen ZRK-Kommunen werden zumindest leicht gedampft. Die
starken Zunahmen der Lkw-Fahrleistungen werden durch das VEP-Zielszenario hingegen

nicht beeinflusst.
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Tab. 24: Gegeniiberstellung der Kfz-Fahrleistung im Analysefall 2010, Prognosenulifall
und VEP-Zielszenario 20303

Relative Veranderung der

Fahrleistung in Mio. Kfz-km B T

VEP- Zielszenario vs.

Analysefall Prognose- Zielszenario vs.

Teilbereich des 2010 nullfall 2030 Zielszenario Prognose-
Modellierungsraums 2030 nullfall

o o T | e [P [ o] v

2,06 008 202 010 18 010 -6% +-0% -8% +25%

Analysefall

Stadtgebiet Kassel
ohne Autobahnen

Autobahnen im

-50 0% -159 0
e e el 0,41 0,05 037 011 0,35 0,11 5% +-0% -15% +120%

Gebiet der iibrigen
ZRK-Kommunen 1,72 0,08 1,52 0,08 1,45 0,08 -5% +-0% -16% +-0%
ohne Autobahnen

Autobahnen im Gebiet
der uibrigen 1,96 0,61 254 087 250 086 -2% -1% +28% +41%
ZRK-Kommunen

Quelle: eigene Darstellung

5.2.3 Nachfragewirkungen des VEP-Zielszenarios auf den OV

Nachdem die Veranderungen im Strallennetz vorgestellt wurden, zeigen die folgenden Ab-
bildungen die Auswirkungen des VEP-Zielszenarios gegeniiber dem Prognosenullfall 2030
im OPNV auf.

Die VEP-MaRnahmen dienen vornehmlich der Attraktivierung des stadtischen OPNV, strah-
len aber aufgrund der vorhandenen Verflechtungen bis ins Umland aus. Insbesondere durch
die Erhaltung der hohen Qualitat im SPNV und der schnellen Reisezeiten nach Kassel profi-
tieren auch die Umlandkommunen von einem verbesserten Angebot innerhalb des Stadtge-
biets. Zudem zeigt sich durch den Einbezug der angrenzenden ZRK-Kommunen in das stad-
tische Zielnetz im Busverkehr eine Nachfragesteigerung, da viele wichtige Ziele in Kassel

haufig und ohne Umstieg bei schneller Reisezeit erreicht werden kdnnen.

AufRerdem wirken sich tarifliche und sonstige Malnahmen zum Abbau von Nutzungs-
hemmnissen (elektronische Fahrkarte, nutzerspezifische Angebote, Sicherheit, Sauberkeit
etc.) verbunden mit einem groReren intermodalen Angebot ebenfalls positiv auf die Fahr-

gastzahlen im OPNV aus.

13 Kfz-Fahrleistung an Normalwerktagen (Mo - Fr)
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Abb. 26: Verkehrsentwicklung im OPNV-Netz 2030: VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall, Region Kassel

Skallerung

5000
2550
100 2325,

Quelle: eigene Darstellung

Deutliche Fahrgastgewinne innerhalb der Stadt Kassel werden durch den Ausbau des Tram-
netzes von der Innenstadt nach Waldau und in Richtung Harleshausen erreicht. Zudem sor-
gen die Einrichtung von Tangentiallinien und die Neuordnung des Busangebots fiir eine an-
dere Verteilung der Verkehrsstrome, sowie fiir Neukunden vor allem aus den Bereichen
Wehlheiden und Waldau.

Abb. 27: Verkehrsentwicklung im OPNV-Netz 2030: VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall, Stadt Kassel

Skalierung
5000
2550 g

100 13252301

Quelle: eigene Darstellung
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In der Abb. 27 sind die Zuwichse aufgrund der geplanten OV-BeschleunigungsmalRnahmen
und der Angebotsverbesserung durch tangentiale Buslinien (u. a. Niederzwehren,
Brasselsberg, Kirchditmold und Rothenditmold) gut zu erkennen. Auf einzelnen Strecken
kommt es durch eine Auffacherung bzw. Umverteilung des vorherigen Angebots auch zu
Riickgangen der Fahrgastzahlen. Fiir eine Bewertung ist daher nicht nur die Nachfrageent-
wicklung auf bestimmten Streckenabschnitten, sondern auch das Quellverkehrsaufkommen

der einzelnen Verkehrszellen bzw. auf Stadtteilebene heranzuziehen.

Die entsprechende Darstellung in Abb. 28 zeigt deutlich die flachendeckende Angebotsver-
besserung, wobei hier besonders Waldau und die innenstadtnahen Stadtteile hervorstechen.
Nachfrageriickgdnge gibt es nur in geringem Mal3e in einigen Teilrdumen, wobei hier insbe-
sondere auch die Konkurrenzsituation zum Radverkehr zu beriicksichtigen ist. So ist bspw.
mit dem Fahrrad die Karlsaue durch die Schaffung eines Radschnellwegs aus vielen Stadt-
bereichen komfortabel und direkt zu erreichen, weswegen der OPNV hier weniger stark
nachgefragt wird.

Abb. 28: Verianderungen im Quellverkehrsaufkommen des OPNV im VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall

Quelle: eigene Darstellung

Weitere Darstellungen der Verdnderungen des Fahrgastaufkommens im OPNV auf Basis der
Verflechtungen zwischen den Stadtteilen zeigen zum einen, das insbesondere die tangen-

tialen Beziehungen von der neuen Angebotsstruktur profitieren (vgl. Abb. 29). Des Weiteren
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wird aber auch deutlich, dass sich die Nachfragezuwachse auf viele Verflechtungsbeziehun-
gen verteilen.

Aus den VEP-Malnahmen resultieren jedoch auf einzelnen Verflechtungsbeziehungen auch
Riickgange. Dabei ist jedoch zu beachten, dass dies nicht mit einem Fahrgastverlust fiir den
OPNV insgesamt gleichzusetzen ist, da es durch die verdnderten Angebotsstrukturen auch
zu Zielwahlanderungen bei den Verkehrsteilnehmern kommt. So fiihrt bspw. die durch die
neue Tramverbindung deutlich aufgewertete Verbindung aus Harleshausen in die Innen-
stadt zu einer Verlagerung von Fahrten, die bisher in den Vorderen Westen fiihrten, in die
Innenstadt.

Abb. 29: Relative Verdnderung der Wegeanzahl im OV (VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall)

Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 30: Absolute Verdnderung der Wegeanzahl im OV (VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall)

Quelle: eigene Darstellung

5.2.4  Auswirkung des VEP-Zielszenarios auf die verkehrsbedingten

Luftschadstoffemissionen

Die Abschatzung der verkehrsbedingten Emissionen erfolgte mithilfe des Regionalen Ver-
kehrsmodells Kassel und dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs
(HBEFA) des Umweltbundesamtes. Dabei unterscheidet sich das Vorgehen der Emissionsab-
schiatzung fiir den Offentlichen Verkehr von den Berechnungen im Individualverkehr. Beide
werden im Folgenden kurz vorgestellt, um anschlieBend die Ergebnisse fiir den Analysefall
2010, den Prognosenullfall 2030 und das VEP-Zielszenario aufzuzeigen.

Wie wurden die CO;-Fmissionen des Offentlichen Verkehrs abgeschétzt?

Die CO,-Emissionen fiir den Offentlichen Verkehr werden auf Basis der Fahrleistungen der
einzelnen Verkehrsmittel berechnet. Die Busflotte der KVG und ihrer Subunternehmer emit-
tierte im Jahr 2010 mit ihren rund 4 Mio. Kilometern im Jahr insgesamt ca. 6.500 t CO; (vgl.:
HNA 2010). Das entspricht 1.625g CO; je Fahrzeugkilometer und wird als Ausgangswert fiir
die Abschatzung der Emissionen mithilfe des Verkehrsmodells genommen (vgl. Tab. 25).
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Die Tram fahrt im Stadtgebiet von Kassel bereits seit 2007 mit klimaneutralem Naturstrom,
der aus Wasserkraft gewonnen wird. Fiir die Fahrzeuge der RegioTram wird ein CO,-
AusstoB von 600g je gefahrenem Strecken-km angenommen.

Tab. 25: Jihrliche CO,-Emissionen im OPNV

jahrliche CO,-Emissionen in Tsd. Ton- relative Veranderung der
nen CO;-Emissionen

Prognose- Zielszenario . .
Analyse- . . Zielszenario
fall 2010 nullfall | Zielszenario | vs. Prognose- Sy N——
2030 nullfall
Bus Stadt Kassel 8.360 8.520 8.380 -2% 0%
restl. ZRK 7.430 7.390 7.440 1% 0%
et Stadt Kassel 40 26 28 8% -30%
restl. ZRK 58 38 37 -3% -37%
Tram klimaneutral
RegioTram Stadt Kassel 530 530 670 26% 26%
restl. ZRK 332 332 328 -1% -1%
Summe iiber OPNV 16.750 16.840 16.880 0% 1%

Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Webseiten HNA und KVG sowie Umweltbundesamt 20141

Die Tabelle 25 stellt die jahrlichen CO,-Emissionen des Analysefalls 2010, des Prognose-
nullfalls 2030 und des VEP-Zielszenarios 2030 gegeniiber. Insgesamt gibt es trotz der im
VEP enthaltenen moderaten Leistungsausweitungen keine wesentlichen Veranderungen
hinsichtlich des CO,-AusstoRBes. Erkennbar ist lediglich beim AST die allgemeine, verbesserte
Fahrzeugtechnik gegeniiber 2010 (vgl. CO,-Emissionen des StralRenverkehrs) und bei der
RegioTram ein durch den Ausbau des Streckennetzes bedingter Anstieg gegeniiber dem

Analysefall.

Wie wurden die CO,-Emissionen des StralSenverkehrs abgeschatzt?

Die CO,-Emissionen fiir den Kfz-Verkehr setzen sich aus den Ausstol3en des regionalen pri-
vaten Personenverkehrs, denen des Wirtschaftsverkehrs sowie des Fernverkehrs zusam-
men. Grundsatzlich beruht die Abschatzung auf der Verkehrsnachfrage dieser drei Ver-
kehrsarten, die im Verkehrsmodell der Region Kassel auf das StraBennetz sowohl fiir den
Analysefall 2010, den Prognosenullfall 2030 als auch fiir das Zielszenario 2030 umgelegt

wurde.

14 Auf Basis Webseite KVG; fiir das Jahr 2030 wurde der gleiche spezifische CO.-Wert angenommen.
5 Jahr = 330 Normalwerktage; Streckenkilometer aus dem Verkehrsmodell
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Die CO,-Emissionen fiir den StralBenverkehr werden im Verkehrsmodell in Abhangigkeit von
der Geschwindigkeit und des Verkehrsflusses berechnet. Die CO,-AusstdlRe je Streckenab-
schnitt sind insbesondere von den folgenden Faktoren abhangig:

= der Lange des Streckenabschnitts

» der Zahl der Pkw und Lkw auf dem Streckenabschnitt (Verkehrsbelastung)

» dem Streckentyp (BAB, LandstraRe, innerdrtliche Stral3e)

= der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

» der Auslastung des Streckenabschnitts (tagl. Belastung/tagl. Kapazitat) und der da-
raus resultierenden Verkehrsqualitat (Level of Service - LOS)

» dem durchschnittlichen spezifischen Flottenverbrauch fiir Pkw und Lkw in g/km fiir

den jeweiligen Streckentyp und Level of Service!®

Die Streckentypen im Verkehrsmodell der Region Kassel, die Informationen zu Kapazitaten,
Anzahl der Fahrstreifen und den Hochstgeschwindigkeiten enthalten, wurden den Stre-
ckentypen aus der HBEFA zugeordnet. Die HBEFA wiederum gibt CO,-Werte fiir die Stre-
ckentypen nach dem sogenannten ,,Level of Service” (LOS) aus, da beispielsweise der CO,-
AusstoR im Stop and Go-Verkehr durch das standige Anfahren und Abbremsen deutlich ho-

her ist als im normalen Verkehrsfluss ohne Behinderungen.

Die Auslastung wurde als Quotient aus Tagesbelastung und Tageskapazitat des Strecken-
typs berechnet, und der Level of Service (LOS) wurde anschlielend auf Basis dieses Auslas-

tungswerts zugeordnet:

Tab. 26: Zuordnung Level of Service zur Auslastung des Streckenabschnitts

Level of Service (LOS) Auslastung in Prozent

Fliissig <40 %
Dicht 40-85 %
Gesattigt 85-110 %
Stop & Go > 110 %

Quelle: GGR 2011: 9

Anhand der Streckenauslastung und den spezifischen CO,-Emissionen fiir die Streckenty-
pen nach HBEFA kdnnen die spezifischen CO,-Emissionen je Streckenabschnitt bestimmt

werden:

Spezifische CO,-
Emissionenje =
Streckenabschnitt

CO,-Wert fur den

Streckenbelastung
(km) (Anzahl der PKW/LKW) X StreckenLtg)psu nd den

Streckenlange

% Fiir den Lkw wurde ein gewichteter Durchschnittswert verschiedener Lkw-GroRBenklassen ver-
wendet.
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Dariiber hinaus fanden Kaltstartzuschlage differenziert nach der Fahrtlange Beriicksichti-
gung (vgl. Umweltbundesamt 2014).

CO;-Emissionen im Analysefall 2010, Prognosenullfall 2030 sowie Zielszenario 2030

Nachdem im letzten Abschnitt die Vorgehensweise zur Abschatzung der CO,-Emissionen im
StraBenverkehr erlautert wurde, sollen anschlieBend die Ergebnisse aus den Berechnungen
vorgestellt werden. Die Bilanz der Emissionen erfolgte dabei nach dem Territorialprinzip
und umfasst die CO,-Emissionen fiir das Gebiet der ZRK-Kommunen (inkl. Stadt Kassel). Es
erfolgte eine Differenzierung nach Autobahnen und dem {ibrigen StraBennetz sowie Pkw
und Lkw. Letzteres erlaubt somit Riickschliisse auf die Emissionen im Giiterkraftverkehr.

Die Ergebnisse der CO,-Abschatzung sind in der Tab. 27 dargestellt und liegen im Strallen-
verkehr fiir das Stadtgebiet von Kassel bei ca. 176.000 Tonnen pro Jahr (Analysefall 2010).
Im Vergleich dazu liegen die CO,-Emissionen aus dem parallel erstellten Integrierten Klima-
schutzkonzept mit ca. 250.000 Tonnen pro Jahr im StralBenverkehr deutlich dariiber.'’
Wahrend der Berechnungsansatz im Klimaschutzkonzept insbesondere iiber die Hochrech-
nung von Zahlwerten®® erfolgte, konnten mithilfe des Verkehrsmodells Belastungen fiir das
gesamte ModellstraBennetz ausgegeben werden. Zusatzlich wurde das NebenstralRennetz
tiber die Lange und die Verkehrsstarken der Verkehrszellenanbindungen in den Ergebnissen
der Tab. 27 beriicksichtigt.

Wie im vorangehenden Abschnitt erlautert, flossen bei der CO,-Abschatzung die Emissions-
faktoren differenziert nach Streckentyp und unter Beriicksichtigung des Level of Service
(Auslastungsgrad der Strecken) ein. Die CO,-Abschdtzungen im Klimaschutzkonzept wur-
den bereits 2009/2010 vorgenommen, sodass sie auf dem damals aktuellen Handbuch
Emissionsfaktoren im StraBenverkehr (HBEFA 3.1) beruhen. Da im August 2014 die HBEFA
3.2 veroffentlicht wurde, konnten die neusten Emissionsfaktoren bei den Berechnungen mit

dem Verkehrsmodell beriicksichtigt werden.

17 Stadt Kassel 2012, S. 140 ff.
18 Waren keine Zahldaten fiir die Streckenabschnitte vorhanden, wurde z. B. im NebenstraRRennetz ein
Standardwert von 2.000 Kfz/24 h angenommen.
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Tab. 27: Jahrliche CO,-Emissionen im Kfz-Verkehr*®

Relative Veranderung der

CO,-Emissionen in Tsd. Tonnen CO,-Emissionen

Zielszenario

Analysefall Prognose- . . Zielszenario vs.

Teilbereich des 2010 nullfall 2030 Zielszenario |vs. Prognose-

Modellierungsraums nullfall

L L

13 -11% -2% -42% 14%

Analysefall

Stadtgebiet Kassel
ohne Autobahnen

Autobahnen im 17 6 11 14 11 14 -5% 1% -37% 142%

Stadtgebiet Kassel

Nebennetz 0 0 0 0
e ] 23 2 15 2 14 2 8% 0% -41% 5%
Gebiet der iibrigen

ZRK-Kommunen 83 12 48 10 46 10 -4% 1% -45% -15%

ohne Autobahnen

Autobahnen im Gebiet
der uibrigen 109 93 89 119 88 119 -2% 0% -20% 28%
ZRK-Kommunen

Summe ZRK-
Gemeinden (inkl. Stadt 348 125 238 158 226 158  -5% 0% -35% 27%
Kassel)

Quelle: eigene Darstellung, auf Basis Umweltbundesamt 2014

Aus der Tab. 27 geht hervor, dass insbesondere im VEP-Zielszenario 2030 gegeniiber dem
Analysefall 2010 teilweise starke Riickgange der verkehrlichen CO,-Emissionen zu be-
obachten sind. Diese sind vornehmlich auf die deutlichen Verbesserungen in der Fahrzeug-
technik (insbesondere beim Pkw) innerhalb der nachsten 20 Jahre zuriickzufiihren. Auf den
StralBen der ZRK-Kommunen (ohne Stadt Kassel und ohne Autobahnen) werden gegeniiber
2010 bis zu 45 9% weniger CO, im Pkw-Verkehr ausgestoBen. Im Vergleich dazu werden
entlang der Autobahnen im ZRK-Gebiet (ohne Stadt Kassel) 20 % weniger CO, emittiert, was
u. a. mit den Anstiegen im Fernverkehr begriindet werden kann und somit den direkten Zu-
sammenhang zur Fahrleistung verdeutlicht (vgl. Kap. 5.2.2).

Der Vergleich der CO.-Emissionen im Prognosenullfall und VEP-Zielszenario 2030 zeigt,
dass die Emissionsanderungen gegeniiber den trendgemalien Veranderungen zwischen
2010 und 2030 deutlich geringer sind. Dies resultiert aus dem Umstand, dass im VEP-
Zielszenario keine zusatzlichen emissionsreduzierenden MaBnahmen im Bereich der Fahr-
zeugtechnik beriicksichtigt sind. Dennoch sind im Pkw-Verkehr durchgangig Riickgange in
den Teilbereichen des Modellierungsraumes erkennbar. Die groRte CO,-Reduktion gegen-

19 Jahr = 330 Normalwerktage
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tiber dem Prognosenullfall 2030 aufgrund der VEP-MaRnahmen ergibt sich mit 11 % im
Stadtgebiet von Kassel ohne Autobahnen. Insbesondere aufgrund der Zunahme im Fernver-
kehr fallt der CO,-Riickgang entlang der Autobahnabschnitte (v. a. A49) mit 5% deutlich
geringer aus. Die ausgestoBenen CO,-Emissionen im Wirtschaftsverkehr verandern sich

durch das VEP-Zielszenario in allen Teilrdumen jedoch kaum.

NOx- und Feinstaub-Emissionen im Analysefall 2010, Prognosenullfall 2030 sowie Zjel-
szenario 2030

Hinsichtlich der Umweltaspekte des Verkehrs wurden neben den CO.-Emissionen auch die
Emissionen von Feinstaubpartikeln (PM, Partikelmasse) und Stickoxiden (NOx) im StraRBen-
verkehr betrachtet. Die Methodik zur Abschatzung mit dem Verkehrsmodell ist dabei die
Gleiche wie bei der Berechnung der CO,-Emissionen (s.0.) und basiert vornehmlich auf den
spezifischen Emissionsfaktoren aus dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Strallenver-
kehrs und der mit dem Verkehrsmodell ermittelten Verkehrsleistung?.

Lokal ist die Konzentration von Feinstaub und NOx in der Luft stark von anderen Faktoren
als dem Ausstol je gefahrenen Kfz-Kilometer abhdngig. So spielen klimatische, topografi-
sche und insbesondere straBenraumliche sowie stadtebauliche Aspekte bei der Konzentrati-
on in der Luft eine entscheidende Rolle. Dies fiihrt dazu, dass Feinstaub- und NOx-
Belastungen raumlich oft stark konzentriert entlang bestimmter StraBen bzw. in Kreu-
zungsbereichen auftreten. Die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell konnen keine derart
kleinrdumig differenzieren Auswertungen ausgeben. Es konnen daher an dieser Stelle nur
die gesamten jahrlichen Emissionen in den bekannten Teilrdumen des Modellierungsraumes
aufgezeigt werden. Konkrete Aussagen zum Erreichen bestimmter Umweltziele (z. B. maxi-
mal 30 Tage mit Grenzwertiiberschreitungen pro Jahr bei den Feinstaubbelastungen an ei-

nem bestimmten Punkt) sind somit nicht ableitbar.

20 Bei der Abschatzung der NOx- und Feinstaubemissionen wurden insbesondere folgende Faktoren be-
riicksichtigt: Streckentyp, Hochstgeschwindigkeit, Streckenbelastung/-kapazitat, spezifische Emissi-
onsfaktoren fiir den Level of Service (LOS). Nicht beriicksichtigt werden konnten hingegen die Emissio-
nen des ruhenden Verkehrs und die ,nicht motorbedingten” Emissionen, die v.a. durch Abrieb oder
Aufwirbelungen entstehen. Die abgeschatzten Emissionen sind daher grundsatzlich nicht mit den Da-
ten des Emissionskataster Hessen (HLUG) vergleichbar.
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Tab. 28: Jahrliche NOx- und PM-Emissionen im Kfz-Verkehr

Relative Veranderung
der PM- und NO,-
Belastung
VEP- Zielszenario | Zielszenario
Zielszenario vs. Prog- | vs. Analyse-
2030 nosenullfall fall

Y B N T R N I 0 I A

PM 12500 2.300 1.700 200 1.500 100 -12% -50% -88% -96%

jahrliche verkehrsbedingte Feinstaubbelastung
(PM in kg) und Stickoxide (NO, in Tonnen)

Teilbereich des Analysefall Prognose-
Modellierungs- 2010 nullfall 2030

Stadtgebiet Kassel
ohne Autobahnen  no 231 g8 65 11 58 10 -11% -4% -75% -88%

Autobahnen im PM  1.800 1.100 200 100 200 100 0% 0% -89% -91%
Stadtgebiet  von
e NO, 35 37 10 8 10 8 5% 1% -73% -78%

NebenstraBennetz PM  2.500 350 320 20 300 20 6% 0% -88% -94%

im Stadtgebiet von
Kassel NO, 45 13 12 2 11 2 8% 0% -75% -82%

Gebiet der ubrigen PM 8700 2.200 1.000 100 1.000 100 0% 0% -89% -95%
ZRK-Kommunen
ohne Autobahnen  NOy 162 80 42 8 40 8 4% 0% -75% -90%

Autobahnen — im png 13000 15200 1.900 1.100 1.900 1.100 0% 0% -85% -93%
Gebiet der Ubrigen
ZRK-Kommunen NO, 274 531 102 75 101 75 2% 0% -63% -86%

Summe ZRK- PM 38.500 21.150 5.120 1.520 4.900 1.420 -4% -7% -87% -93%
Gemeinden (inkl.
Stadt Kassel) NO, 747 748 231 104 220 104 5% -1% -71% -86%

Quelle: eigene Darstellung, auf Basis Umweltbundesamt 2014

Insgesamt wurden in der Stadt Kassel 2010 durch den Verkehr ca. 20.600 kg Feinstaub und
knapp 450 Tonnen NOx emittiert. Im Prognosenullfall gehen diese Emissionen bis zum Jahr
2030 auf 2.500 kg Feinstaub und ca. 110 Tonnen NOx zuriick. Diese starke Reduktion ist
zum groflten Teil auf die im Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs ange-
nommen allgemeine Entwicklung der Emissionsfaktoren zuriickzufiihren: Die Partikelmasse
des Feinstaubs geht innerhalb der betrachteten 20 Jahre beim PKW um ca. 87 % und beim
LKW sogar um ca. 94 % zuriick. Bei den Stickoxiden ist ebenfalls ein derart starker Riick-
gang (PKW ca. -71%, LKW ca. -88%) zu erwarten. Daher fallen die in der Tabelle aufge-
fuhrten relativen Entwicklungen zwischen dem Analysefall 2010 und dem VEP-Zielszenario
dementsprechend hoch aus.

Der Effekt im Stadtgebiet von Kassel durch die VEP-Mallnahmen gegeniiber dem
Prognosenullfall 2030 lasst sich auf eine Reduktion um ca. 200 kg Feinstaubpartikel und

ca. 8 Tonnen NOx zusammenfassen.

Neben den durchzufiihrenden VEP-MaRnahmen tragen auch der technische Fortschritt, die
sich in Zukunft verandernde Flottenzusammensetzung und die kontinuierliche Erneuerung
des Fahrzeugbestands zur Reduktion der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen bei.
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5.2.5  Auswirkung des VEP-Zielszenarios auf Erreichbarkeiten

Als weiterer Wirkungskennwert wurden die Auswirkungen des VEP-Zielszenarios auf die
Erreichbarkeiten mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln untersucht.

Radverkehr

Beim Radverkehr bewirkt im VEP-Zielszenario insbesondere die MaRhahme ,,B2 - Einrich-
tung von Radkomfortrouten“ merkbare Reisezeitverkiirzungen entlang der entsprechenden
Routenverlaufe. In den nachstehenden Abbildungen sind ausgehend von der Stadtmitte
Kassels die Rad-Erreichbarkeiten ohne und mit den geplanten drei Radkomfortrouten Rich-

tung Vellmar, Baunatal und Kaufungen zu sehen.

Abb. 31: Rad-Erreichbarkeiten aus der Stadtmitte von Kassel, ohne (links) und mit
(rechts) Radkomfortrouten in einer Reisezeit von bis zu 40 Minuten

Radkomfortrouten

Quelle: eigene Darstellung

Fiir die Radkomfortrouten wird angenommen, dass auf ihnen eine um 5 km/h hohere
Durchschnittsgeschwindigkeit als im normalen Radwegenetz gefahren werden kann. Durch
die Reisezeitverkiirzungen wird die Stadt Kassel mit den Umlandgemeinden starker ver-
kniipft, so dass beispielsweise von Vellmar aus die Innenstadt ungefahr 5 Minuten schneller
erreicht werden kann. Neben den reinen Zeiteinsparungen gewinnt das Fahrrad aufgrund
der hoheren Qualitat der Radkomfortrouten insgesamt auf langeren Distanzen an Attrakti-

vitat.
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OPNV

Fiir den OPNV werden nachfolgend die Auswirkungen des VEP-Zielszenarios auf die Er-
reichbarkeiten verschiedener Zielorte im Stadtgebiet analysiert. Dabei werden sowohl die
Reisezeiten als auch Umstiege fiir die folgenden Zielorte betrachtet:

» Konigsplatz (Innenstadt)
= Bahnhof Wilhelmshohe
= Klinikum Kasel

= Auestation

Fir die Innenstadt ergeben sich aufgrund der bisher schon sehr guten Erreichbarkeit kaum
weitere Effekte (vgl. Abb. 32). Dennoch konnten fiir einige Gebiete Reisezeitverkiirzungen
erzielt werden. In wenigen Einzelfallen verschlechtert sich die Situation aufgrund verlan-
gerter Ubergangszeiten, betroffen sind jedoch nur Zellen mit wenigen Einwohnern/Arbeits-
platzen. Aufgrund der neuen Netzstruktur wird in einigen Gebieten am Stadtrand ein zu-

satzlicher Umstieg an speziell ausgebauten Umsteigeknoten nétig.

Legenden fiir die Abbildungen 32-35:

Reisezeitveranderung Veranderungen der Umstiege
Zielszenario vs. Prognosenullfall  Zielszenario vs. Prognosenulifall
Abfahrtszeitpunkt - 16-17 Uhr Abfahrtszeitpunkt - 16-17 Uhr
Bezirke Bezirke

Abb. 32: Veranderung von Reisezeit (l.) und Umstiegszahl (r.) VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall (Abfahrtszeitpunkt 16-17 Uhr), Zielort: Konigsplatz

Quelle: eigene Darstellung
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Fiir den Bahnhof Wilhelmshohe konnten aus zahlreichen Bereichen neue Direktverbindun-
gen hergestellt werden. Ebenso konnte die Reisezeit besonders aus dem Siidosten der Stadt
teilweise deutlich verkiirzt werden. Nur in Einzelfallen kommt es systembedingt zu einem
zusatzlichen Umstieg oder einer verlangerten Reisezeit.

Abb. 33: Veranderung von Reisezeit (I.) und Umstiegszahl (r.) VEP-Zielszenario
vs. Prognosenulifall (Abfahrtszeitpunkt 16-17 Uhr), Zielort: Bahnhof Wilhelmshohe

Quelle: eigene Darstellung

Durch neue Tangentiallinien konnte eine deutlich verbesserte Anbindung des Klinikums ins-
besondere aus dem Nordwesten der Stadt erzielt werden (vgl. Abb. 34). Nur in wenigen Ein-
zelfallen kommt es durch verdnderte Anschliisse auch zu verlangerten Reisezeiten oder ei-

nem zusatzlichen Umstieg.

Abb. 34: Veranderung von Reisezeit (I.) und Umstiegszahl (r.) VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall (Abfahrtszeitpunkt 16 -17 Uhr), Zielort: Klinikum Kassel

Quelle: eigene Darstellung

Durch die giinstige Lage als Verkniipfungspunkt neuer Tangentiallinien mit dem Tramnetz
ergeben sich aus zahlreichen Gebieten verkiirzte Reisezeiten in Richtung Siidstadt und Aue-
stadion (vgl. Abb. 35). In Einzelfallen kommt es auch hier zu erhéhten Reisezeiten oder zu-
satzlichen Umstiegen.
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Abb. 35: Veranderung von Reisezeit (I.) und Umstiegszahl (r.) VEP-Zielszenario
vs. Prognosenullfall (Abfahrtszeitpunkt 16-17 Uhr), Zielort: Auestadion

Quelle: eigene Darstellung

Bezogen auf alle Einwohner der Stadt Kassel ergeben sich fiir die analysierten Zielorte die in
Tab. 28 aufgefiihrten durchschnittlichen, d.h. anhand der Einwohnerzahlen der einzelnen
Teilrdume gewichteten, Erreichbarkeitsveranderungen.

Tab. 29: Durchschnittliche Erreichbarkeitsveranderungen durch das VEP-Zielszenario

Zielort Reisezeitveranderung Anderung der

Innenstadt / Konigsplatz

[%] Umsteigehaufigkeit

Bhf. Wilhelmshohe

Quelle: eigene Darstellung

Es wird nochmals deutlich, dass die Erreichbarkeitsveranderungen in Bezug auf die Innen-
stadt am geringsten sind, da hier schon heute eine sehr gute Erreichbarkeit gegeben ist.
Deutliche Erreichbarkeitsverbesserungen ergeben sich hingegen fiir die drei iibrigen analy-
sierten Zielorte. Neben den Verkiirzungen der Reisezeiten reduziert sich bei diesen vor allem
auch die Zahl der notwendigen Umsteigevorgange um 20 % bis 30 %.

Kfz-Verkehr

Fiir den Kfz-Verkehr wurden beispielhaft die Reisezeitveranderungen zum zentral gelege-
nen Hollandischen Platz untersucht. Hierbei flieBen sowohl Reisezeitgewinne durch die ent-
lasteten StraBen, als auch Reisezeitverluste durch Tempo 30, StraBenumbauten etc. ein. Da

die Veranderungen insgesamt marginal sind, sind nur Sekundenunterschiede darstellbar:
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Abb. 36: Reisezeitveranderung im MIV, Zielszenario vs. Prognosenulifall

Quelle: eigene Darstellung

Sichtbar wird der reisezeitpositive Effekt der Umfahrung Rothenditmold fiir den Nordwes-
ten der Stadt. Die Verkehrszellen innerhalb Rothenditmolds miissen jedoch marginale Rei-
sezeitverluste in Kauf nehmen, da die Anbindung nun nicht mehr im Hauptstrom liegt, son-
dern iiber die verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrt als Nebenstrom, mit entsprechenden Kno-
tenzeitverlusten, an das Hauptnetz herangefiihrt wird. Durch die Entlastung der Stral3en
sind auf vielen Relationen die Reisezeitgewinne hdher, als die Reisezeitverluste, die aus

Tempo 30 oder einem verdanderten Querschnitt resultieren.

Fazit

Zusammenfassend wird aus den durchgefiihrten Erreichbarkeitsanalysen deutlich, dass sich
die Reisezeiten beim Fahrrad sowie im OPNV verkiirzen und es gleichzeitig keine merkbaren
Verdnderungen der Reisezeiten fiir den Kfz-Verkehr gibt. Durch die Umgehung
Rothenditmold ergeben sich sogar fiir Kfz-Fahrten in/aus Richtung Nordwesten Reisezeit-
verkiirzungen.
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5.3 Gesamtbewertung des VEP-Zielszenarios 2030

Die im vorangegangenen Kapitel dargestellten Wirkungsabschatzungen fiir das VEP-

Zielszenario sind wie folgt zusammenzufassen und zu bewerten:

Im regionalen privaten Personenverkehr bewirkt das MaRnahmenbiindel VEP-
Zielszenario sowohl im Binnenverkehr innerhalb der Stadt Kassel als auch auf den
Stadt-Umland-Verkehren eine deutliche Verlagerung vor allem vom motorisierten
Individualverkehr zum Radverkehr und zum &ffentlichen Personennahverkehr. Dies
flihrt zu einer spiirbaren Zunahme der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege sowie
einer moderaten Zunahme der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Verlagerungseffekte sind im Binnenverkehr der Stadt Kassel absolut betrachtet
deutlich grofRer als bei den Stadt-Umland-Verkehren.

Der Modal-Split-Anteil des Umweltverbunds (FuB, Rad, OV) steigt deutlich um ca. 5 -
6 Prozentpunkte auf ca. zwei Drittel aller innerhalb des Stadtgebiets zuriickgelegten
Wege. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im regionalen privaten Perso-
nenverkehr sinkt im gleichen MaRe.

Die Aufkommensriickgange im motorisierten Individualverkehr verteilen sich relativ
gleichmaRig auf die wichtigen StraBenverbindungen zwischen Kassel und dem Um-
land. Auf den einzelnen Strecken kommt es gemessen an den jeweiligen absoluten
Verkehrsstarken zu relativ geringen Riickgangen zwischen 500 und 3.500 Fahrzeu-
gen.

Innerhalb des Stadtgebiets kommt es insbesondere im Bereich der im VEP vorgese-
henen Netzveranderungen (Umgehung Rothenditmold, Ausbau Westring) zu deutli-
chen Aufkommensverlagerungen. Der allgemeine Aufkommensriickgang im MIV
fuhrt aber auch zu merkbaren Riickgangen von bis zu 3.000 Fahrzeugen je Normal-
werktag bspw. auf der B83 zwischen A49 und Platz der Deutschen Einheit sowie auf
der Dresdner Stral3e.

Durch das VEP-Zielszenario werden die bereits im Prognosenullfall 2030 trendge-
mal zu erwartenden Riickgange bei den Pkw-Fahrleistungen nochmals verstarkt.
Die Lkw-Fahrleistungen werden durch das Zielszenario nicht beeinflusst.

Die MaBnahmen zur Attraktivierung des OPNV fiihren im Stadt-Umland-Verkehr vor
allem auf den schienengebundenen Hauptachsen von/nach Kassel sowie auf einzel-
nen, in das stadtische Buszielnetz integrierten Buslinien zu Fahrgastzuwachsen.
Innerhalb des Stadtgebiets werden Fahrgastgewinne fiir den OPNV vor allem auf den
neuen Tramstrecken nach Waldau und Harleshausen sowie auf neuen Tangentialbus-
linien erzielt.

Insgesamt zeigt sich, dass im weitaus grofSten Teil des Stadtgebiets sowie auf den
meisten Verflechtungsbeziehungen Fahrgastgewinne fiir den OPNV erzielt werden
kdnnen. Fahrgastriickgange aufgrund der Netzumstrukturierung betreffen nur ein-
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zelne Teilbereiche bzw. Verflechtungen mit einer vormals schon relativ geringen
Nachfrage.

= Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen werden durch das VEP-Zielszenario weiter
gesenkt. Im OPNV sind trotz der vorgesehenen moderaten Leistungssteigerungen al-
lenfalls nur sehr geringe Zuwachse bei den CO,-Emissionen zu erwarten. Im Kfz-
Verkehr werden die aufgrund des technischen Fortschritts bis 2030 sowieso zu er-
wartenden Emissionsreduktionen durch das Zielszenario noch verstarkt.

= Die Erreichbarkeiten im Radverkehr und im OPNV werden durch das VEP-
Zielszenario auf einzelnen Relationen deutlich verbessert.

* Im Kfz-Verkehr sind durch das VEP-Zielszenario nur marginale Reisezeitveranderun-
gen im Sekundenbereich zu erwarten. Langere Reisezeiten durch Straenumbauten
oder Tempo 30 gleichen sich weitgehend durch Reisezeitgewinne aus, die aus den

geringeren Verkehrsstarken im StraBennetz resultieren.

Zusammenfassend ist als Ergebnis der Wirkungsabschatzungen festzustellen, dass die fiir
den VEP definierten Zielwerte mit dem in Kapitel 4 dargestellten MaBnahmenprogramm
durchaus erreichbar sind. Insbesondere auch im Hinblick auf die Umsetzungsstrategie fiir
das VEP-Zielszenario ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die dargestellten Wirkungen er-
hebliche Anstrengungen im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur sowie vor allem auch bei
den nachfragebeeinflussenden MalRnahmen wie Mobilitdtsmanagement, Abbau von Nut-
zerhemmnissen etc. voraussetzen. Die Verbesserungen der Infrastruktur insbesondere fiir
den Radverkehr ist dabei eine notwendige aber keine hinreichende Bedingung fiir die skiz-

zierten Wirkungen.

5.4 Umsetzungsstrategie des Zielszenarios 2030

Die Umsetzung des in Kapitel 4 dargestellten MaBnahmenprogramms wird sich liber einen
Zeitraum von mindestens 10 - 15 Jahre erstrecken; je nach personellen und finanziellen
Ressourcen sowie aufgrund von zukiinftigen Rahmenbedingungen (z. B. der Infrastrukturfi-
nanzierung) werden ggf. einige enthaltene Mallnahmenvorschlage auch erst tiber diesen

Zeitraum hinaus, d.h. nach 2030, realisiert werden kdnnen.

Das MalRnahmenprogramm zeigt jedoch einen realistischen und sukzessiv ableistbaren An-
satz auf, indem die MaBnahmenfelder (bzw. deren Einzelmalinahmen) unterschiedlichen
Umsetzungsfristen (bis 2020, bis 2025 und bis 2030) zugeordnet und somit in eine zeitliche
Reihung gebracht wurden. Bei der Zuordnung spielten sowohl die Beriicksichtigung gegen-
seitiger Abhangigkeiten (viele MaBnahmen miissen und sollten im Zusammenhang umge-
setzt werden) sowie von zeitlichen Abhangigkeiten zu anderen Gegebenheiten (z. B. voraus-
sichtlicher Zeitpunkt einer anstehenden Sanierung einer Stral3e) als auch die Betrachtung
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von etwaigen Vorlaufzeiten (z. B. erforderliche Zeit fiir weitere Planungs- und Konkretisie-
rungsschritte) eine Rolle.

Abgesehen von den jeweiligen Umsetzungsfristen zugeordneten MalBnahmen enthalt das
MaRnahmenprogramm auch einige Daueraufgaben (z. B. in Handlungsfeld L Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung und M Mobilitédtskultur und Information). Hierbei handelt es sich um
dauerhafte Ansatze, d.h. Projekte, Aktionen und MaRnahmen, die kontinuierlich anstehen
und i.d.R. iiber den Zeithorizont des VEP (2030) hinausgehen und oft ins ,Tagesgeschaft®

der Verwaltung integriert werden sollen (aber z.T. gewissen ,,Mehraufwand® bedeuten).

Einige Ansatze und MalSnahmen haben auch Auswirkungen auf andere (Fach-)Planungen
bzw. stehen in Zusammenhang mit diesen (z. B. Flachennutzungsplanung). Hier sollten die
Ergebnisse oder Empfehlungen des VEP Kassel 2030 entweder iibertragen werden, oder die

zeitliche Umsetzung sollte aufeinander abgestimmt erfolgen.

Neben der Einschatzung zu den Umsetzungsfristen macht der VEP auch Vorgaben zur Prio-
ritdtensetzung und Dringlichkeit von MaRnahmenfeldern bzw. EinzelmalRnahmen (,,hoch®,
~mittel”, ,niedrig“). Pro Umsetzungszeitraum sollte daher zunachst die Umsetzung bzw. die
Vorbereitung der mit einer hohen Prioritat bezeichneten (Einzel-)MalRnahmen im Vorder -
grund stehen. Dies gewahrleistet, dass bei Eintreten von personellen und/oder finanziellen
Restriktionen zumindest die dringenden und eine hohe Wirkung entfaltenden Mallnahmen
realisiert werden kénnen. Nichtsdestotrotz sind fiir die Erreichung der Leitziele des VEP
auch die MaRBnahmen von mittlerer und geringer Prioritdt von Bedeutung und sollten ,,in die

Tat umgesetzt werden®.

In die weiteren Planungs- und Umsetzungsprozesse sind — neben Politik und Verwaltung -
auch Betroffene und weitere Akteure (u. a. KVG, Hessen Mobil; je nach Thema und Umfang
ggf. auch die breitere Offentlichkeit wie z. B. Einzelhandel und Anwohner) laufend und
friihzeitig einzubeziehen, um den Rahmen und die konkrete Ausgestaltung der MaRnahmen
abzustimmen bzw. zu vertiefen und letztlich die Akzeptanz zu erhéhen. Wichtig ist hier eine
stufenweise Umsetzung mit begleitender Information und Offentlichkeitsbeteiligung.

Der VEP Kassel 2030 ist, auch wenn alle EinzelmaBnahmen mit einem Umsetzungshorizont
benannt werden, als strategischer Rahmenplan zu verstehen. Das heif3t, zu jeder Einzel-
maRnahme erfolgen im Vorfeld der Umsetzung eine Detailpriifung sowie ein politischer Be-
schluss.

Die Umsetzung der MaRBnahmen ist durch ein Prozessmanagement (z. B. einen Umset-
zungsarbeitskreis) innerhalb der Verwaltung zu begleiten. Somit wird der Verkehrsentwick-
lungsplan nicht nur ein einmaliges Planwerk, sondern dient auch als Steuerungskonzept.
Durch ein Monitoring, das die permanente Analyse und Aktualisierung von Daten beinhaltet,
kann eine Erfolgs- und Wirksamkeitskontrolle zum VEP Kassel 2030 sichergestellt werden.
Das nachfolgende Kapitel widmet sich diesem Themenfeld.
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6 Empfehlungen zur Erfolgskontrolle und Nachsteuerung

Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden,
sondern kontinuierlich tiberpriift und an die jeweils bestehenden Erfordernissen angepasst
werden. Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehdren ein aktives
Monitoring und eine Evaluation (Wirksamkeitskontrolle). Durch eine Evaluation kann fest-
gestellt werden, ob die getroffenen Entscheidungen bzw. die umgesetzten MaBnahmen die
vorher formulierten Leitziele erreichen bzw. welchen Beitrag zur Zielerreichung sie leisten.
Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben und
Wirkungen der umgesetzten MalRnahmen beurteilt werden.

Die Evaluation dient damit als Basis fiir die Beurteilung der weiteren Vorgehensweise und
liefert Aussagen zu erwiinschten und unerwiinschten Effekten. Erwartete bzw. erwiinschte
Ergebnisse kdnnen dann als eine Bestatigung der Vorgehensweise gewertet werden (und
eine Fortsetzung der vorgesehenen Umsetzungsschritte begriinden); unerwartete und nicht
erwiinschte Effekte begriinden eine Uberarbeitung oder Fortschreibung der MaRBnahmen-
felder insgesamt oder zu einzelnen MaBnahmen. Zudem sollte die Evaluation in einem sol-

chen Fall Hinweise liefern, welche Anderungen sinnvoll oder erforderlich sind.

Fiir eine Evaluation eignen sich vornehmlich empirisch zu gewinnende Daten (Zahlungen,
Messungen, Befragungen), die in der Realitdt mess- und dokumentierbar sind. Qualitative,
d.h. nicht oder nur indirekt bestimmbare Indikatoren eignen sich dabei nur bedingt (denn
sie beschreiben allenfalls eine Wirkungsrichtung und sind hinsichtlich ihrer Wirkungsinten-
sitat oft umstritten); sie sollten dann zum Einsatz kommen, wenn sich die Festlegung auf
rein quantitative Indikatoren schwierig gestaltet (z. B. Messbarkeit der Stadt- und Lebens-
qualitat). Ebenfalls sollten die Indikatoren mit liberschaubarem Aufwand und moglichst di-
rekt erhoben werden kénnen, um durch eine regelmiRige Uberpriifung und Fortschreibung
den Zielerreichungsgrad quantifizieren und verfolgen sowie Wirkungen beurteilen zu kén-
nen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbar -
keit von Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. iiber einen langeren Zeitraum gewahr-
leisten zu konnen. Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze konnen
auch fiir einen regelmaRig zu erstattenden Bericht (siehe unten Verlaufsberichte) genutzt
werden. Dazu eignet sich insbesondere die 5-jahrliche Mobilitatserhebung SrV (Mobilitat in
Stadten), die wieder 2018 durchgefiihrt wird. An diesem Zeitraum sollten sich daher auch
die anderen Datenerhebungen fiir die Evaluation orientieren. Zuziiglich der erforderlichen
Zeit fiir Datenaufbereitung und Auswertung konnte dann 2020 der erste Evaluationsbericht

fertig gestellt sein.
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Evaluation der Leitziele

Um den Erreichungsgrad der im VEP Stadt Kassel 2030 formulierten Leitziele messen bzw.
uberpriifen zu kdnnen, ist zunachst eine Operationalisierung der Leitziele bzw. die Bestim-
mung von geeigneten Messgrof3en erforderlich. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass teil -
weise Zielkonflikte auftreten konnen und dass sich nicht alle Ziele gleich gut in Indikatoren

fassen lassen.

Die nachfolgende Tabelle enthalt Vorschldge fiir Indikatoren zu den einzelnen Leitzielen:

Tab. 30: Messgrofen fiir die Evaluation der neun Leitziele des VEP Stadt Kassel 2030

e . . Wiederkehr-
Leitziel Indikator / Messgrofe .
intervall

Verbesserung der e Reisezeitvergleich vorher/nachher im In- Alle 5 Jahre
regionalen Erreichbarkeit dividual- und offentlichen Verkehr

(Verhdltnis Reisezeit zu Entfernung bzw.

Qualitatsstufen gemaR RIN)
Erhdhung der Verkehrssicherheit = e Unfallstatistik Jahrlich
sowie der sozialen Sicherheit o Auswertungen der Jshrlich
in der Verkehrsmittelnutzung Verkehrsiiberwachung
Gleichberechtigte Teilhabe e Anzahl umgesetzter MaRBnahmen zur Jahrlich

aller Verkehrsteilnehmer

Abwicklung eines funktions-

Barrierefreiheit und Beurteilung durch den
Behindertenbeirat

o FuBlaufige Erreichbarkeit von Infrastruk-
tureinrichtungen (z. B. Nahversorgung)

e Verkehrszahlungen auf Haupt- und Ne-

Jahrlich oder
seltener

Jahrlich oder

gerechten und stadtvertraglichen benstralen seltener
Wirtschafts- und e Befragung von Akteuren im Wirtschafts- Alle 5 Jahre
Tourismusverkehrs verkehr

Minimierung der Auswirkungen e Verkehrsbedingte CO,-Emissionen/ Alle 5 Jahre

des Verkehrs auf Mensch und
Umwelt

Umweltberichterstattung
(Larm, Luftschadstoffe)

oder haufiger

e Betroffenheit durch Larm und Alle 5 Jahre
Luftschadstoffe oder haufiger
e Flachenbilanzierung bzw. Alle 5 Jahre
Flachenverbrauch oder haufiger
Erhéhung der Stadt- e StraBenraumvertraglichkeitsanalyse Alle 5 Jahre
und Lebensqualitat (vgl. VEP-Zwischenbericht)
Attraktivierung e Auswertung SrV Alle 5 Jahre
des Umweltverbundes o OPNV: Fahrgastzihlungen, Kundenbaro- Jahrlich oder
meter/Fahrgastbefragungen, Fahrzeit- seltener

messungen

e Rad: Zéhlungen, Anzahl/Belegung von Ab-
stellanlagen, Nutzungshaufigkeit Konrad

Jahrlich oder
seltener
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o . . Wiederkehr-
Leitziel Indikator / MessgroRe .
intervall
Effizienzsteigerung e Auswertung SrV Alle 5 Jahre
der Verkehrssysteme e Anzahl und Belegung der B+R-, der P+R- Jahrlich oder
sowie der Park-and-Bike-Anlagen seltener
o Nutzerstatistik und -befragung zu Car- Jahrlich oder
Sharing seltener
Erhalt und Sicherung der Qualitdt = e StraBenzustandsbericht Alle 5-7 Jahre

der bestehenden Infrastruktur

Quelle: eigene Darstellung

Evaluation von MaBnahmen/Umsetzungsfortschritt

Neben den Leitzielen sollten im Rahmen der Evaluation zum VEP Kassel 2030 Indikatoren
und Messgrofl3en auch fiir die Beschreibung des Umsetzungsfortschrittes sowie fiir die Be-
urteilung von Wirkungen durch umgesetzte EinzelmaBnahmen, MaRBnahmenbiindel oder
MaBnahmenfelder eingesetzt werden. Aus den Veranderungen (vorher < nachher) lassen
sich Schliisse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen der
Umsetzung einer MaBnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichen
sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem Jahr), damit sich mégliche Verhaltensande-

rungen einspielen und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind.

Tab. 31: MessgrofBen fiir die Evaluation der Handlungsfelder des VEP Stadt Kassel 2030

Handlungsfeld Indikator / Messgrofe

FuRverkehr und 6ffentlicher Raum (A) o FuBverkehrszahlungen
e Verhaltensbeobachtungen
o Unfallstatistiken

Radverkehr (B) e Lange umgesetzter Strecken
e Radverkehrszdhlungen an Referenzpunkten
e Anzahl und Belegung von Radabstellanlagen
e Nutzungshaufigkeit Konrad
o Unfallstatistiken

Offentlicher Personennahverkehr (C) e Fahrgastzahlungen
o Verkaufte Fahrkarten und Abonnements
o Fahrgastbefragungen
e Piinktlichkeitswerte / Fahrzeitmessungen
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Handlungsfeld Indikator / Messgrofe

Kfz-Verkehr (D) e Verkehrsflussmessungen
e Verkehrszahlungen auf Haupt- und NebenstralRen
e Erfassung und Auswertung der Belegung von Stell -
platzen, Nutzerbefragungen

Berufs- und Ausbildungsverkehr (E) e Befragung bzw. Umfrage bei Firmen und Schulen
(u. a. umgesetzte MaRRnahmen beim Mobilitditsmana-
gement, Erfahrungen)

Einkaufs- und Versorgungsverkehr (F) o Nutzungshaufigkeit des Heimlieferservice
Freizeit- und Tourismusverkehr (G) e Nutzerbefragung

Wirtschaftsverkehr (H) o Befragung von Akteuren im Wirtschaftsverkehr
Sichere Mobilitat (1) o Unfallstatistiken

e Auswertungen der Verkehrsiiberwachung

Multi- und Intermodalitat (K) e Anzahl und Belegung der B+R-, der P+R- sowie der
Park-and-Bike-Anlagen

o Nutzerstatistik und -befragung zu CarSharing
o Nutzerbefragungen oder Sonderauswertung SrV

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (L) = e Flachenbilanzierung bzw. Flachenverbrauch
o OV-ErschlieBungsqualitit (erschlossene Einwohner)
e Erreichbare Nahversorgungsstandorte
e StraRenzustandsbericht

Mensch und Mobilitatskultur (M) e Biirgerbefragungen

e Bilanzierung der durchgefiihrten MaRnahmen
(z. B. Resonanz/Nachfrage)

Quelle: eigene Darstellung

Verlaufsberichte

Auf Basis des oben beschriebenen Evaluationskonzepts wird alle fiinf Jahre (angefangen mit
2018/2020 und dann jeweils nach 5 Jahren) die Erarbeitung eines Verlaufsberichts emp-
fohlen. Der Verlaufsbericht dient dazu, die im Rahmen der Evaluation gewonnenen Infor-
mationen systematisch aufzubereiten, anhand bestimmter Regeln zu bewerten sowie diese
dann zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich einerseits aufgrund der
Einteilung der MalRnahmen beziiglich der Umsetzung und Fristigkeit in ,,kurzfristig” (d. h. bis
2020), ,mittelfristig” (d. h. bis 2025) und ,,langfristig“ (d. h. bis 2030); andererseits sind
manche Elemente der Evaluation nur alle 5 Jahre durchfiihrbar bzw. mehrjahrige Datenrei-

hen sind wesentlich aussagekraftiger.
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Der Verlaufsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmenbedingungen
und Trends mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in Kassel (z. B. wirtschaftli-
che Entwicklung, Bevdlkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise); Interpretation von Ur-
sachen, Wirkungen und Tendenzen

Darstellung der MessgrélRen fiir die Evaluation und Interpretation deren Entwicklung
Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen Einzelmallnahmen und

-projekte (mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariiber getroffen werden

welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im
VEP enthaltenen MaRBnahmen fortgeschritten ist

warum welche Verdanderungen bzw. Verzogerungen eingetreten sind

welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

ob es (bei den MalRnahmen bzw. MalRnahmenfeldern) Abweichungen von den ge-
wiinschten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine
Nachsteuerung ergibt (Anderung, Streichung und Erganzung von MaRBnahmen; ggf.
Fortschreibung des VEP).
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7 Ausblick und weiteres Vorgehen

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 liegt eine verbindliche Handlungs-
grundlage fiir die Verkehrsentwicklungsplanung in Kassel fiir die nachsten 15 Jahre vor.

Er bildet ein Geriist fiir die zukiinftige Verkehrspolitik in Kassel. Der VEP koordiniert die zu-
kiinftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Prioritatensetzung und Dringlichkeit von
Teil- und EinzelmaRnahmen. Die Umsetzung erfolgt durch eine Ubernahme der Ergebnisse
in andere Planungen, wie z. B. in der Flachennutzungsplanung oder durch Einzelmal3nah-
men, Projekte und Konzepte in den einzelnen Handlungsschwerpunkten.

Das vorliegende Handlungskonzept wurde iiber mehrere Arbeitsphasen mit regelmaRigen
Beteiligungsrunden (Verwaltung, Politik, Wirtschaft, Offentlichkeit) und in einem ausfiihrli-
chen fachlichen Diskurs erarbeitet. Alle Prozessphasen wurden stets mit den Leitzielen des
VEP riickgekoppelt. Zusatzlich wurde der Prozess durch das begleitende VEP-Forum mit
Akteuren aus Verbanden, Verwaltung und Politik als qualitatssicherndes Gremium kontinu-
ierlich begleitet. Somit ist die Zielerreichung sowie die Beriicksichtigung aller relevanten
Verkehre (Personen- und Wirtschaftsverkehr), Verkehrsmittel (z. B. Kfz, FuR- und Radver-
kehr, OPNV) und Fachbereiche (z. B. Flachennutzungsplan, Klimaschutz- und Energiepro-
gramm) bei der Entwicklung der vorgeschlagenen MaBnahmen gewahrleistet.

Die Schwerpunkte und grundlegende Ausrichtung des Handlungskonzeptes bilden sich
durch die Leitziele ab und finden sich in den MalRnahmen wieder; eine entsprechend ausge-
wogene Beriicksichtigung sowie Umsetzung aller MalBnahmenfelder bzgl. der betrachteten
Perioden ist somit gewahrleistet. Zudem sind hinsichtlich der Umsetzung Planungsvorlaufe
und -kapazitaten beachtet und zeitliche Abhangigkeiten zwischen den einzelnen MaRnah-

men einkalkuliert.

Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden,
sondern kontinuierlich {iberpriift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst
werden. Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehort eine Wirksamkeits-
kontrolle. Dadurch kann der Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungen
identifiziert werden, wodurch auch ein zielgerichteter Einsatz der finanziellen Mittel -
gewidhrleistet ist. Die periodisch zu erstellenden Verlaufsberichte dienen dabei als Erfolgs-
kontrolle und Beurteilungsinstrument der Umsetzung des Handlungskonzeptes. Auf dieser
Grundlage wird die Mobilitat der Zukunft in Kassel sukzessive entwickelt, diskutiert und

umgesetzt.
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