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1  Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Kassel stellt einen neuen gesamtstadtischen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) auf. Damit
soll der Rahmen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in Kassel abgesteckt werden. Fragen, die
behandelt werden sollen, sind z. B.: ,,Wie werden sich die Menschen zukinftig in Kassel bewegen?
Welche InfrastrukturmaBnahmen sollen zukiinftig angegangen werden? Welche Prioritaten sind zu

setzen?”

Auch der Zweckverband Region Kassel (ZRK) stellt parallel einen regionalen Verkehrsentwicklungs-
plan auf, der inhaltlich mit dem stadtischen VEP von Kassel abgestimmt wird. Mit dieser Koordinie-
rung wird der Verkehrsentwicklungsplan zugleich dem Anspruch gerecht, dass Verkehr nicht an
Stadtgrenzen haltmacht und ein erheblicher Teil des Verkehrs in Kassel regional angelegt ist. Mit den
beiden Planwerken sollen sowohl fiir die Stadt Kassel als auch fiir den gesamten ZRK die strategi-
schen Zielsetzungen und Leitlinien fiir die zuklinftige Verkehrsentwicklung in der Region bis zum Jahr
2030 festgelegt werden. Die folgende Grafik verdeutlicht die Arbeitsteilung und Themen zwischen
dem regionalen VEP fiir das ZRK-Gebiet einerseits, sowie den kommunalen Verkehrsentwicklungs-

planen auf der anderen Seite.

Abbildung 1: Handlungsthemen des regionalen und des kommunalen VEP

4 \

\ L
\ \.\c‘._,,den "ﬂ\ / | Kommunaler VEP
\ Sa ¥ _ — Fuldatal Stadt Kassel
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{ \
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Quelle: Eigene Darstellung

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan wird der bisherige Generalverkehrsplan Stadt Kassel aus dem
Jahr 1990, der nicht mehr aktuell ist, abgeldst und ein neuer Orientierungsrahmen fiir die zukiinftige
Verkehrsentwicklung und Infrastrukturplanung in der Stadt Kassel entwickelt. Als integriertes Hand-

lungskonzept ist der Verkehrsentwicklungsplan verkehrsmittelibergreifend angelegt.
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1.1 Verfahren zur Aufstellung des VEP

Die Erarbeitung des VEP erfolgt nach dem unten dargestellten Verfahren. Nach einer Phase der
Vororientierung (Auftaktphase) erfolgte eine Bestandsanalyse (Analysephase). Die anschliefende
Konzeptphase beinhaltet nach einer Szenarien- und Zieldiskussion die Aufstellung von Handlungs-
konzepten mit der Ableitung und Bewertung von MalRhahmen (Konzeptphase). AbschlieBend erfolgt
die Abwéagung und Entscheidung (Entscheidungs- und Beschlussphase) sowie spater die Umsetzung
und Wirkungskontrolle (Evaluierungsphase). Begleitet wird der VEP durch einen kontinuierlichen

Planungsdialog mit der Offentlichkeit.

Abbildung 2: Bearbeitungsphasen des VEP Kassel

Auftaktphase
- Auswertung vorhandener Plane & Dokumente
- Meinungsbilder, Vorschldge und Hinweise

¥ 4 ¥

Planungsdialog
Offentlichkeit

Verkehrserhebungen Verkehrsmodell Analyse/Mangel I(asslt.ellekr VEPt;Eordum
- Zahlungen Pkw/Rad Analysefall 2010 Iffz—Verkehr, “ IrEI:;rletsls’e:w/s;rj:p:é)
- Beobachtungen OPNYV,
- Parkverkehr Rad, Fuld

Verwaltungs-

¥ ¥ ¥

Zukunftsszenarien Verkehr in Kassel 2030
Ziele und Leitlinien fiir den Verkehr

¥ ¥

Konzeptphase

- Aufstellen von Handlungskonzepten
- Ableiten von Malknahmen/Varianten
- MaRnahmenbewertung

Entscheidungs- und Beschlussphase “
Beschlussfassung VEP/Wirkungskontrolle

Quelle: Eigene Darstellung

1

|

1

[|

|

[|

|

1

|

1

|

1

[l

I

[l

|

1

|

1

|

1

[|

I

[|

! . .
! Projektgruppe (inkl.
i ZRK, KVG, NVV)
I
[|
I
[l
I
1
I
1
I
I
[l
|
1
I
1
I
1
I
1
1
I
1
1
1
1
1

L |

Offentliche
Verkehrsmessen

Lokale Birgerforen
in den Stadtbezirken

Internetangebot

Mit der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans sind die Biros Planersocietdt, Dortmund, sowie
Gertz Gutsche Rimenapp (GGR) beauftragt worden. GGR ist vorwiegend fir die Erstellung eines re-
gionalen Verkehrsmodells (inkl. Analyse- und zukiinftiger Szenarienfalle) zusténdig. Die Planersocie-
tat bearbeitet die Bestandsanalyse und schlagt die Handlungskonzepte und Strategien der zukinfti-

gen Verkehrsentwicklungsplanung vor.

Ein Verkehrsentwicklungsplan sollte sinnvoll nur im Planungsdialog mit Verwaltung, Politik und der
Offentlichkeit erarbeitet werden. Die einzelnen Bausteine dazu werden in folgender Abbildung dar-

gestellt:
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Abbildung 3: VEP-Organigramm zum Aufbau des Planungsdialogs in der Stadt Kassel

Stadt Kassel (Politik)

%X

Offentl. Planungsdialog

Verwaltung
_ Si_aﬂj;’-h‘éurﬁ”ﬁ-,-&t’taﬁéﬁi--_ Kaseler Verkehrsmesse
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‘andere beteiligte Fachdmter Lokale Biirgerforenim
: Politik, Verbinde, Frihjahr 2013
‘l' $ Experten, Vertreter (Mitte, Nord, Siid, Ost, West)
Verwaltungs-Projektgruppe S 00000
(Stadt Kassel, ZRK, Landkreis,
_, NVV,KVG) , Zusétzlich VEP Internetseite
Koordination, Austausch .

%

Quelle: Eigene Darstellung

Eine dmteriibergreifende Projektgruppe der Stadt Kassel, ergdnzt mit Vertretern des ZRK, der KVG,
des NVV sowie des Landkreises Kassel begleitet und koordiniert die Erarbeitung des Verkehrsent-
wicklungsplanes. In einem Rhythmus von ca. 3-4 Monaten werden hier Zwischenergebnisse zum VEP-
Prozess diskutiert, sowie die Abstimmung und Koordinierung mit anderen Planwerken vorgenom-
men. Parallel erfolgt die laufende Diskussion der Planinhalte und Ziele mit den politischen Vertretern

der Bau- und Planungskommission sowie die Diskussion mit den Kommunen.

Das Kasseler VEP-Forum setzt sich aus den politischen Vertretern, Experten sowie Vertretern der
Interessensgruppen und Verbande zusammen. Es wird den VEP-Prozess kontinuierlich begleiten und
qualifizieren. Uber das VEP-Forum wird sichergestellt, dass die unterschiedlichen Interessen der ver-
schiedenen Akteure in den VEP einflieBen kdnnen. Es wird an der Zielstrategie, sowie an handlungs-
leitenden Zwischenergebnissen des VEP-Prozesses beteiligt. Eine erste Sitzung des VEP-Forums ist am

22. November 2012 vorgesehen.

Der éffentliche Planungsdialog startet mit einer Verkehrsmesse, die am 19. November 2012 im Biir-
gersaal stattfinden wird. Hier findet ein offentlicher Auftakt zum VEP-Prozess statt und es werden
Informationen zum Verfahren sowie zur Bestandsanalyse gegeben. Erganzt wird der 6ffentliche Pla-
nungsdialog durch fiinf lokale Birgerforen, die im Friihjahr 2013 in den Stadtteilen stattfinden wer-
den. Dazu sind jeweils mehrere Stadtteile zusammengefasst worden. Hierzu werden Biirgerinnen und
Biirger, die jeweiligen Ortsbeirdte sowie die Interessensvertreter und Multiplikatoren eingeladen.
Zusatzlich wird zum Prozess auf der Homepage der Stadt Kassel eine Internetseite eingerichtet, auf

der die aktuellen Informationen und Karten zum Download bereit stehen.
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1.2 Struktur des Berichtes

Der vorliegende Zwischenbericht stellt den derzeitigen Stand der Bestandsanalyse zum Zeitpunkt
Oktober 2012 dar. Nach einer Darstellung der Raum- und Mobilitatsstrukturen in Kassel (Kap. 2 und
3) werden die Grundlagen des Verkehrsmodells erlautert (Kap. 4) und ein kurzer Riickblick auf die
bisherigen Gesamtverkehrsplanungen in Kassel gegeben (Kap. 5), um daraus Schlussfolgerungen fir
den aktuellen VEP zu ziehen. Danach erfolgt eine Auswertung der relevanten stadtebaulichen Kon-
zepte und Fachplanungen (Kap. 6). AnschlieRend erfolgt eine Bestandsanalyse der einzelnen Ver-
kehrstrager (Kfz-Verkehr, OPNV, Rad, FuR) sowie eine Analyse ausgewdhlter Querschnittsthemen

(Verkehrssicherheit, Verkehrs- und Mobilitatsmanagement, E-Mobilitat) (Kap. 7).

Die dazugehorigen Karten sind in einem eigenen Kartenwerk zusammengestellt. Zum VEP Region
Kassel liegt ebenfalls ein eigener Bestandsbericht vor, der den ZRK-Kommunen zur Abstimmung vor-

gelegt wurde.
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2 Raumstruktur und Erreichbarkeit der Stadt Kassel

Die Stadt Kassel liegt zentral in der Mitte Deutschlands und stellt mit rund 195.000 Einwohnern das
wirtschaftlich und kulturell bedeutende Oberzentrum der Region Nordhessen dar. Das Einzugsgebiet
Kassel erstreckt sich dabei auch auf die angrenzenden Bundeslander Nordrhein-Westfalen, Nieder-

sachsen und Thiiringen und umfasst rund 900.000 Einwohner.

Deutschlandweit bekannt ist Kassel insbesondere fiir die alle fiinf Jahre stattfindende documenta,
eine der wichtigsten Ausstellungsreihen zur zeitgendssischen Kunst. Ein bedeutender touristischer
Anziehungspunkt ist der Bergpark Wilhelmshoéhe, ein Landschaftspark, fir den derzeit die Aufnahme
in das UNESCO-Weltkulturerbe beantragt wird. Durch seine zentrale Lage ist Kassel auch ein wichti-
ger Standort fiir Tagungen und Kongresse. Im Jahr 2010 konnten {iber 405.000 Ubernachtungsgéste
mit rund 724.000 Ubernachtungen gezahlt werden (vgl. Stadt Kassel 2011: 18).

Mit knapp 97.000 sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten sowie rund 22.000 geringfligig Be-
schéaftigten ist Kassel der wichtigste Wirtschaftsstandort in Nordhessen (vgl. Stadt Kassel 2011: 13).
Kassel hat eine lange Tradition als Industriestandort, insbesondere in der Fahrzeugherstellung. Auch
heute noch spielt dieser Industriezweig eine wichtige Rolle, besonders durch das VW-Werk im an-
grenzenden Baunatal mit mehr als 15.000 Beschaftigten. In jlingerer Zeit bekommt zudem die Ener-
gietechnik eine immer groRere Bedeutung, insbesondere durch die in Niestetal an der Stadtgrenze zu
Kassel ansdssige Firma SMA. GroRe Industrie- und Gewerbestandorte befinden sich in Rothenditmold
(Industriepark Mittelfeld), Waldau (Guterverkehrszentrum, Industriepark Waldau) sowie in Betten-
hausen. Der grofSte Arbeitgeber innerhalb von Kassel ist das Daimler Werk im Industriepark Mittel-
feld (ca. 2.900 Beschaftigte). Weitere bedeutende industrielle Arbeitgeber der Stadt sind die Hiibner
Bahn- & Bustechnik, Krauss-Maffei Wegmann, Rheinmetall Landsysteme sowie Bombardier Transpor-
tation Systems. Die meisten Arbeitsplatze in Kassel finden sich jedoch mittlerweile im Dienstleis-
tungssektor. 58 % aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Stadt Kassel arbeiten inzwi-
schen im Dienstleistungssektor (vgl. Webseite Wirtschaftsférderung Kassel). Wichtige Arbeitgeber
sind in diesem Zusammenhang auch die zahlreichen in Kassel ansdssigen Verwaltungen, Kreditinstitu-
te und Dienstleister. Diese Arbeitsplatze konzentrieren sich Gberwiegend auf die Innenstadt von Kas-
sel. Entsprechend befinden sich im Stadtteil Mitte rund 35.000 Arbeitsplatze sowie im angrenzenden
Stadtteil West rund 9.000 Arbeitsplatze. Weitere wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte in Kassel bilden
der Industriepark Waldau (ca. 6.500 Arbeitsplatze), Bettenhausen (ca. 3.800 Arbeitsplatze) sowie das
Industriegebiet Mittelfeld (ca. 2.400 Arbeitsplatze) (vgl. Entwurf Bestandsanalyse NVP Stadt Kassel
2012).

Ein bedeutender wirtschaftlicher, aber auch kultureller Faktor, nicht zuletzt auch fir das Verkehrs-
verhalten, ist die am Rand der Innenstadt gelegene Universitdt Kassel mit ihren mehr als 21.000 Stu-
dierenden. Mit mehr als 2.500 Mitarbeitern ist die Universitat in Kassel auch ein bedeutender Arbeit-
geber. Insgesamt werden mehr als 10.000 Arbeitsplatze in der Region Nordhessen direkt oder indi-

rekt durch die Universitat bewirkt (vgl. Beckenbach et al. 2011).
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Kassel ist Verwaltungssitz des Regierungsbezirkes und des Landkreises Kassel, welcher im Norden an
Niedersachsen angrenzt. Der Verdichtungsraum Kassel umfasst mit Vellmar und Baunatal zwei direkt
angrenzende Mittelzentren. Die direkt an Kassel angrenzenden Umlandkommunen Stadt Baunatal,
Stadt Vellmar, die Kommunen Ahnatal, Calden, Fuldabriick, Fuldatal, Kaufungen, Lohfelden, Niestetal
und Schauenburg haben sich gemeinsam mit der Stadt Kassel sowie dem Landkreis Kassel im Zweck-
verband Raum Kassel (ZRK) zusammen geschlossen. Aufgabe des ZRK ist es, die raumliche Entwick-
lung in der Region Kassel zu steuern, in dem u. a. eine gemeinsame Flachennutzungs- und Land-
schaftsplanung durchgefiuihrt wird. Das Zweckverbandsgebiet umfasst insgesamt rund 324.400 Ein-
wohner, 136.700 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte auf einer Flache von ca. 379 km? (vgl.
Webseite ZRK).

Kassel verfiigt mit seiner Lage im Kasseler Becken uber eine relativ bewegte Topographie. Wahrend
der Bereich an der Fuldaaue auf einer Hohe von etwa 140 Meter u. NN. liegt, steigt das Stadtgebiet
im Westen bis auf eine Hohe von 615,5 Meter ii. NN. an. Die westlichen Siedlungsbereiche liegen auf
einer Hohe von etwa 350 Meter u. NN. Die Topographie wirkt sich durch die zum Teil erheblichen
Hohenunterschiede auch auf die Verkehrsabwicklung z. B. beim Fahrradfahren, aber auch im Busver-

kehr, aus.

Abbildung 4: Abgrenzung Landkreis Kassel und ZRK-Kommunen
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2.1 Bevolkerungsentwicklung

Im Gebiet des ZRK ist in den letzten zehn Jahren eine Bevélkerungsstagnation zu verzeichnen. Die
einzelnen Stadte und Kommunen entwickeln sich allerdings héchst unterschiedlich. Wahrend in der
Stadt Kassel die Einwohnerzahl im Zeitraum 2000 bis 2010 mit einem Wachstum von 0,4 % leicht
zugenommen hat, weisen die Umlandkommunen Calden, Ahnatal, Baunatal, Fuldabriick, Fuldatal
und Schauenburg deutliche Bevélkerungsriickgdnge auf. Demgegeniiber konnte mit einem Wachs-

tum von 2,2 % die Kommune Niestetal die gré6Rten Zuwiachse verzeichnen (vgl. Abbildung 5).

Ahnlich wie in anderen Regionen wird auch in der Region Kassel sowie in Nordhessen der demografi-
sche Wandel in den nachsten Jahrzehnten spirbare Auswirkungen haben. Wie bereits die Entwick-
lung in den Jahren 2000-2010 zeigt, ist dabei die absolute Zahl der Einwohner Kassels zunachst weit-
gehend stabil. Bis zum Jahr 2015 wird derzeit fiir die Stadt Kassel sogar eine leichte Bevélkerungszu-
nahme prognostiziert. Ein wesentlicher Faktor ist in diesem Zusammenhang die Funktion Kassels als
Bildungsstandort, so dass es insbesondere in der Gruppe der jungen Erwachsenen zu vermehrten
Zuziigen (,Bildungswanderer”) kommt. Ab 2015 wird dann aber auch fiir die Stadt Kassel bis 2030
von einem Bevélkerungsriickgang auf ca. 186.700 Einwohner (obere Variante) bzw. ca. 181.000 (un-
tere Variante) ausgegangen. Die Bevolkerung der Stadt wiirde somit um 4,4 % bzw. 7,2 % abnehmen.
Neben einem Rickgang der Bevélkerung wird ebenso von einer veranderten Altersstruktur ausge-
gangen. Der Anteil der Giber 65-Jahrigen steigt je nach Variante von 20 % (2010) auf 24,0 %, wahrend
in allen jingeren Bevélkerungsgruppen von einem Riickgang der Anteile an der Gesamtbevélkerung

auszugehen ist.

Abbildung 5: Bevolkerungsentwicklung im Gebiet des ZRK

2000 - 2010
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Quelle: ZRK 2011

Diese demografischen Veranderungen werden sich auch auf das tagliche Verkehrsaufkommen aus-
wirken. So wird zum Beispiel das Verkehrsaufkommen, insbesondere im Ausbildungsverkehr, zuriick-
gehen, wahrend der Anteil des Freizeitverkehrs an allen Wegen tendenziell eher zunehmen wird. Bei
der Erstellung des VEP sind diese Entwicklungen im Rahmen einer Prognose 2030 bzw. Bildung von

Szenarien beriicksichtigt worden.
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Abbildung 6: Entwicklung der Altersgruppen in Kassel (2010-2030)
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Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kassel (obere Prognose 0.J.)
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2.2 Siedlungs- und Sozialstruktur

Die Siedlungsstruktur Kassels wird gepragt durch eine Mischung

> aus urbanen, dichten Quartieren in Zentrumsnahe und entlang der HauptstraRen (Nord, We-

sertor, Wehlheiden, Vorderer Westen),

> verdichteten Siedlungsflichen im Geschosswohnungsbau der 1950er bis 1970er-Jahre (u. a.

Helleb6hn, Waldau, Briickenhof) sowie

> Ein- und Zweifamilienhausgebiete mit geringerer Bevolkerungsdichte, insbesondere an den

Randern des Siedlungsgebietes (vgl. Abbildung 7).

Das Stadtgebiet wird dabei durch die Fulda geteilt, welche nur wenige Querungsmdoglichkeiten auf-
weist. Der weitaus groRte Teil der Stadt und auch das Stadtzentrum sowie die beiden Bahnhofe Kas-
sel Hauptbahnhof und Kassel-Wilhelmshéhe befinden sich westlich der Fulda. Ostlich befinden sich
lediglich die Stadtteile Unterneustadt, Bettenhausen, Forstfeld und Waldau.

Abbildung 7: Bevolkerungsdichte in den Wahlbezirken und Einwohnerzahl in den Stadtteilen
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<500
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11958

3995
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Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kassel 2011

Weite Teile im topographisch bewegten und bewaldeten Westteil der Stadt sind durch eine geringe
Bevolkerungsdichte gekennzeichnet. Die héchste Bevélkerungsdichte (> 10.000 Einwohner je km?) ist
in Teilen der zentrumsnahen Stadtteile Wehlheiden, Vorderer Westen und Slidstadt zu finden. Wei-

tere hohe Bevdlkerungsdichten weisen in Teilen die Stadtteile Oberzwehren, Susterfeld/Hellebdhn,
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Waldau, Wesertor sowie Nord (Holland) auf. Insbesondere Oberzwehren, Waldau, Stidstadt und Sis-

terfeld/Hellebdhn sind allerdings im weitaus groBten Teil durch geringe Bevélkerungsdichten ge-

pragt.

Abbildung 8: Anteile der Ein-Personen-Haushalte in den Stadtteilen

30,0 %-39,9 %
‘ [ 40,0%-499%
| 50,0%-59,9%

" I 60,0 %- 69,3 %

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kassel 2011

Im Mittel betrdgt die durchschnittliche Haushaltsgrof3e in Kassel 1,9 Personen pro Haushalt. 50 % der
102.000 Haushalte in Kassel sind Einpersonenhaushalte und 17.000 Haushalte sind Haushalte mit
Kindern. Beides sind Faktoren, die fiir das Verkehrsverhalten sehr pragend sind. Wie auch in anderen
GroRstadten werden auch in Kassel die zentral gelegenen Stadtteile Gberwiegend von Ein-Personen-
Haushalten gepragt (mehr als 60 %), wahrend in den am Rande des Stadtgebietes gelegenen Siedlun-
gen der Anteil zwischen 30 und 50 % liegt (vgl. Abbildung 6).

In Kassel waren im Jahr 2010 ca. 9.800 Menschen arbeitslos. Die Arbeitslosenquote lag damit im Jah-
resdurchschnitt bei 10,5 %. Gegeniiber 2006 ist die Arbeitslosenquote aber um 6 Prozentpunkte
deutlich gefallen. Auf der Ebene der Stadtteile ist ein deutlicher Schwerpunkt im Norden der Stadt zu
erkennen. In den Stadtteilen Rothenditmold, Nord (Holland), Wesertor und Unterneustadt befand

sich die Arbeitslosenquote in einem Bereich von liber 15 % (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9: Arbeitslosenquoten in den Stadtteilen
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Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kassel 2011

Abbildung 10: Pkw-Dichte je 1.000 Einwohner in den Stadtteilen
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Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kassel 2011
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Geradezu spiegelbildlich stellt sich die Situation der Pkw-Dichten je Einwohner in den Stadtteilen dar.
Insgesamt betragt die Pkw-Dichte 432 Pkw auf 1.000 Einwohner. Werden dienstliche Pkw heraus
gerechnet und nur die privaten Pkw gezahlt, verringert sich die Pkw-Dichte auf 360 je 1.000 Einwoh-
ner. Gegenliber 2007 ist die Zahl der privat genutzten Pkw leicht von 350 auf 360 Kfz je 1.000 Ein-
wohner gestiegen. Dies bedeutet, dass in Kassel ca. 69.500 Pkw privat zugelassen sind. Ein deutlich
hoherer Pkw-Besatz von tiber 500 Pkw je 1.000 Einwohner ergibt sich in den am Stadtrand gelegenen
Einfamilienhausgebieten Jungfernkopf, Brasselsberg und Nordshausen. 29 % sind autofreie Haushal-
te, wahrend 71 % der Haushalte Gber mindestens einen Pkw verfiigen (vgl. SrV 2008; im Vergleich
ZRK-Kommunen 87 %).

2.3 Erreichbarkeit und Verkehrsverflechtungen

Die zentrale Lage in Deutschland stellt fiir Kassel einen entscheidenden Vorteil fir die Lebensqualitat
und Wirtschaftsentwicklung dar. Dies bezieht sich sowohl auf eine hervorragende Erreichbarkeit mit

der Bahn als auch mit dem Auto.

Die Bundesautobahn A7 verbindet Kassel mit Nord- und Suddeutschland. Hierdurch sind u. a. Ham-
burg, Hannover, Gottingen und Hannoversch Miinden an Kassel angebunden. In siidlicher Richtung
werden u. a. Melsungen, Fulda, Schweinfurt, Wirzburg und Ulm (ber die A 7 sowie Frankfurt und
GieRen iiber die A7 / A5 erreicht. Uber die A 44 ist Kassel mit Wolfhagen, Zierenberg und dem Ruhr-
gebiet verbunden. Fiir die A 44 ist in Ostlicher Richtung der Ausbau bis zur A 4 nach Herleshausen
geplant, welcher 2016 fertig gestellt werden soll. Hierdurch wiirde Kassel u. a. an Hessisch Lichtenau

und Eisenach durch eine Autobahn direkt angebunden werden.

Kassel verfiigt mit dem Hauptbahnhof sowie dem Bahnhof Wilhelmshdhe (iber zwei bedeutende
Bahnhofe im Stadtgebiet. Der Bahnhof Kassel-Wilhelmshohe ist Haltepunkt des ICE sowie anderer
Fernziige, die Kassel mit dem Ruhrgebiet, sowie den GroRstadten Hamburg, Hannover, Bremen,
Frankfurt am Main, Koln, Stuttgart, Leipzig, Erfurt und Berlin innerhalb von drei Stunden verbindet.
Somit verfligt Kassel insgesamt lber eine duBerst gute Anbindung an das deutsche Fernverkehrsnetz.
Auf der so genannten ,Mitte-Deutschland-Verbindung” vom Ruhrgebiet tGber Paderborn, Kassel in
Richtung Erfurt (Thirringen) und Leipzig (Sachsen) ist das Angebot in den letzten Jahren von der
DB AG jedoch deutlich eingeschrankt worden. Die urspriinglich im Zwei-Stunden-Takt betriebene IC-
Verbindung verkehrt im Abschnitt Dortmund — Paderborn — Kassel derzeit nur noch dreimal taglich;
im Abschnitt Kassel - Erfurt — Leipzig verkehren sogar nur noch zwei Fernzlige am Tag. Erganzt wird
die Verkehrsanbindung von Kassel in Zukunft durch den derzeit im Bau befindlichen Regionalflugha-

fen Kassel-Calden.

Der in der Innenstadt gelegene Hauptbahnhof Gibernimmt die regionale Anbindung durch Regional-
bahnen und die RegioTram. Die RegioTram verkehrt vom Hauptbahnhof bis in die Innenstadt der
Stadt Kassel als Straenbahn und stellt hierdurch eine direkte Verknilipfung zwischen umgebenden
Stadten und Kommunen (z. B. Baunatal, Ahnatal, Hofgeismar, Vellmar, Melsungen, Wabern,

Schwalmstadt, Wolfhagen, Zierenberg) und der Innenstadt her.
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Durch die Funktion der Stadt als Oberzentrum bestehen groRRe Verkehrsverflechtungen in die Region.
Kassel ist mit rund 78.000 Ein- und Auspendlern (nur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte) und
mit einem positiven Pendlersaldo von 38.700 Personen eine typische Einpendlerstadt. Weitere Pend-
ler im Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr kommen hinzu. So pendeln taglich allein rund
12.000 Schiller, meist von weiterfihrenden Schulen, aus den umliegenden Kommunen nach Kassel
ein (vgl. Entwurf Bestandsanalyse NVP Stadt Kassel 2012). Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Ein- und

Auspendlerorte der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auf.

Tabelle 1: Pendlerstrome sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter von/nach Kassel

Auspendler nach Einpendler aus

Anzahl Anzahl
2010 % 2010 %

1 Baunatal 3.614 18,5 % 9% 1 Vellmar 3.502 6,0% 0%
2 Niestetal 1.581 8,1% +105% 2 Baunatal 3474 60% t1%
3 Fuldabriick 1.237 63% +6% 3 Lohfelden 2455  42% t5%
4 Lohfelden 847 43% -16% 4 Kaufungen 2.212 3,8% +7%
5 Vellmar 640 33% -16% 5 Fuldatal 2.112 3,6 % -3%
6 Frankfurt a.M. 590 3,0% +2 % 6 Niestetal 2.091 36% +6%
7 Kaufungen 567 29% +14% 7 Fuldabriick 1.488 2,6 % 7%
8 Melsungen 530 2,7% +82% 8 Ahnatal 1.465 2,5% -6 %
9 Wolfsburg 466 2,4 % -6 % 9 Schauenburg 1.463 2,5% 0%
10 Fuldatal 414 2,1% -19% 10 Staufenberg 1.315 23% 6%
11 Gottingen 398 2,0% +66% 11 Calden 1.185 2,0% 1%
12 Staufenberg 349 1,8% +46% 12 Wolfhagen 1.137 2,0% +13%
13 Hofgeismar 325 1,7% +12% 13 Hofgeismar 1114 19% +8%
14 Hess. Lichtenau 277 1,4% +54% 14 Immenhausen 924 1,6% 3%
15 Hann. Miinden 260 13% +48% 15 Hann. Miinden 910 1,6% t43%
Sonstige 7.448 38,1% +11% Sonstige 31356 539% +*13%

o ussa || o] Jaewm s ] | 7%

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesagentur fiir Arbeit 2000 und 2010

Die grofBten Pendelbeziehungen bestehen nach Baunatal (7.100 Aus- und Einpendler), Vellmar (4.100
Aus- und Einpendler), Lohfelden (3.300 Ein- und Auspendler) und Niestetal (3.700 Ein- und Auspend-
ler). Die Einpendlerstrome sind gleichmaRiger verteilt. Aus Vellmar (6,0 %), Baunatal (6,0 %) und Loh-
felden (4,2 %) sind die groRten Einpendlerstrome zu verzeichnen. Deutlich wird hier die starke Ver-
flechtung der Stadt mit dem direkten Umland. Von den 15 starksten Einpendlerstromen kommen 14
aus dem Landkreis Kassel. Die zehn starksten Einpendlerstrome haben ihren Ursprung in den Kom-

munen des ZRK, welche zusammen einen Anteil von ca. 37 % an allen Einpendlern ausmachen.

Der Vergleich der Pendlerstréme 2010 gegeniiber den Strémen im Jahr 2000 zeigt (iberproportionale
Zunahmen der Ein- und Auspendler (+7 % bzw. +9 %). Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Be-
schéftigten stieg im gleichen Zeitraum nur um 5 % (mit Wohnort Kassel) bzw. 6 % (mit Arbeitsort

Kassel). Dabei haben sich die einzelnen Pendlerbeziehungen z. T. sehr unterschiedlich entwickelt.
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Sehr starke Zunahmen sind bei den Auspendler vor allem nach Niestetal, Melsungen, Gottingen,
Staufenberg und Hann. Miinden zu beobachten. Bei den Einpendlerstrémen hat es iberdurchschnitt-

liche Zunahmen vor allem aus Hann. Miinden und Wolfhagen gegeben.

Neben den Berufspendlern ist allein aus dem ZRK-Gebiet (ohne Calden) aufbauend auf der SrV-
Erhebung 2008 (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) mit folgenden zusatzlichen Ta-
gespendlerstromen zu rechnen: 9.000 Fahrten je Richtung und Tag im Ausbildungs-, 12.800 Fahrten
im Einkaufs-, 9.000 Fahrten im Freizeitverkehr und ca. 3.200 Fahrten flr andere Zwecke (inkl. dienst-
liche / geschaftliche Zwecke). Die beruflich bedingten Pendlerwege machen somit 35 % der gesamten

Pendlerfahrten zwischen den anderen ZRK-Gemeinden und der Stadt Kassel aus.

Wird jeder Pendler mit zwei Wegen multipliziert, ist insgesamt taglich mit ca. 152.000 Pendlerwegen
(fir beide Richtungen) zwischen dem ZRK-Umland (ohne Calden) und Kassel zu rechnen, davon wer-
den ca. 110.000 Fahrten (72 %) mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und ca. 36.000 Fahr-
ten (24 %) mit dem 6ffentlichen Verkehr (OV) unternommen. Die restlichen Wege werden weitge-

hend mit dem Rad zurilickgelegt.

Abbildung 11: Pendler zwischen ZRK-Umland und Kassel

Von der Stadt Kassel in die (brigen ZRK-Kommunen Von den lbrigen ZRK-Kommunen in die Stadt Kassel
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Quelle: eigene Darstellung auf einer eigenen Auswertung der SrV 2008
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3 Mobilitat in Kassel

Ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Kasseler Bevolkerung liefert die 2008 durchgefiihrte
SrV-Erhebung. Die SrV-Erhebung findet alle 5 Jahre in mehreren deutschen Stidten statt. Uber ein
Jahr verteilt wurden 3.000 Einwohner in Kassel Gber ihr Verkehrsverhalten befragt. Fir eine raumli-
che Differenzierung der Stadt Kassel wurden die einzelnen Stadtteile zu Oberbezirken zusammenge-
fasst (vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12: SrV-Oberbezirke
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Quelle: eigene Darstellung nach SrV 2008

Die Einzelauswertungen der Erhebung (inkl. der Unterschiede zwischen den Oberbezirken und den
ZRK-Kommunen) werden in einem eigenen Arbeitsbericht fir den VEP Kassel dokumentiert. An die-

ser Stelle werden kurz die wichtigsten Eckdaten zusammengefasst:
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3.1 Verkehrsmittelwahl
Abbildung 13: Modal Split
Die Verkehrsmittelwahl, der soge- ﬂ 5o an

nannte Modal Split, sagt einiges uber
die verkehrliche Situation der Kasseler Stadt Kassel 29%
Bevolkerung aus. In Kassel weist der
Umweltverbund (OPNV, FuR und Rad) Region Kassel
(Ubrige ZRK- 22%
mit 58 % einen vergleichsweisen ho- Kommunen)
hen Anteil auf. Im Kasseler Umland
(andere ZRK-Kommunen) liegt der Deutschland 24%

Anteil des Umweltverbundes nur bei

37 %. Ausbaufahig scheint im Vergleich

mit anderen Stadten v. a. der Radverkehr, der mit 7 % in Kassel und 4 % im ZRK-Umland einen gerin-
gen Anteil einnimmt. Dem gegeniiber ist der OV-Wert von 22 % in Kassel eher hoch und auch ein
Ausdruck des guten OPNV-Systems in Kassel. Im Umland betriagt der OV-Anteil 11 %. Geschlechter-
spezifisch ergeben sich ebenfalls Unterschiede: Frauen gehen gegeniiber Mannern haufiger zu Ful
und fahren haufiger mit Bus und Bahn. Auch der Anteil der Mitfahrer liegt héher als bei den Mén-

nern, dafiir sind sie weniger mit dem Rad und als Autofahrer unterwegs.

3.2 Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Mobilitdtswerkzeuge

64 % der Kasseler Haushalte verfiigt iiber mindestens ein fahrbereites Fahrrad. Dies ist gegeniiber
dem Bundesdurchschnitt von 82 % relativ gering. Auch die Ausstattung mit Pkw liegt mit 71 % deut-
lich unter dem Bundesdurchschnitt. Die Ausstattung mit Pkw hangt stark von der Sozial- und Sied-
lungsstruktur (vgl. Kap. 2.2), aber auch der OPNV-ErschlieRung ab, da im ZRK-Umland z. B. 87 % der
Haushalte tber einen Pkw verfiigen.

Abbildung 14: Mobilitdtswerkzeuge
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rung Uber 17 Jahre kann uneingeschrankt Giber einen Pkw verfiigen. 11 % nur nach Absprache. Die
mannliche Bevélkerung verfiigt mit 68 % etwas haufiger jederzeit Giber einen Pkw als die Weibliche
(62 %).
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3.3 Mobilitatskennwerte

84 % der Bevélkerung in Kassel sind den sogenannten , Mobilen” zuzuordnen, sprich sie haben am
Stichtag ihre Wohnung verlassen. Die Anzahl der Wege hdngen stark von der Altersgruppe, der Er-
werbstatigkeit sowie vom Lebenszyklus ab. Erwerbstatige machen mit durchschnittlich 4,2 Wegen
pro Tag mehr Wege als z. B. Rentner oder Hausfrauen. Durchschnittlich werden in Kassel am Tag 3,6
Wege pro mobile Person und 3,1 Wege pro Person unternommen. Das sind hochgerechnet fir die

Kasseler Bevélkerung rund 605.000 Wege am Tag.

Ein Weg dauert durchschnittlich 20 Minuten. Am Tag summieren sich die zuriickgelegten Wege pro
Tag auf eine Unterwegsentfernung von 20 km und eine Unterwegszeit von 62 Minuten. Damit zeich-

net sich Kassel als eine Stadt der kurzen Wege aus (vgl. auch unten).

3.4 Wegezweck

Abbildung 15: Wegezweck
Freizeitwege gewinnen zuneh-
mend an Bedeutung und haben in m Arbeit
allen Altersgruppen und Lebens-

zyklen einen hohen Stellenwert. Schule/Ausbildung /Kita

27 % aller Wege in Kassel sind Tk

M Einkauf/Versorgung

Freizeitwege. Zusammen mit den 18%

Einkaufs- und Versorgungswegen o Freizeit

(29 %) bestimmen sie den tagli-

chen Wegeaufwand. Fast jeder W andere Zwecke

funfte Weg ist auf den Arbeits-
platz bezogen und 18 % auf die
Ausbildungsstatte (Schule, Studium etc.). 6 % sind sonstige Wege (dienstlich/geschaftlich).

3.5 Reiseweite und Reisezeit

87 % der Wege in Kassel sind Binnenverkehrswege, verbleiben also innerhalb der Stadtgrenzen. Dies
ist ein Indiz fiir kurze Wege. Die zuriickgelegten Wege in Kassel haben durchschnittlich auch nur eine
Distanz von 5,6 km (nur Wege < 100 km). Damit legt die Kasseler Bevolkerung deutlich geringere
Wegedistanzen zuriick als im Bundesdurchschnitt oder im ZRK-Umland (7,1 km). 50 % der Wege in
Kassel sind bis zu 3 km lang und tber 70 % der Wege sind bis zu 5 km lang. Diese hohe Anzahl von
kurzen Wegen stellt ein groRes Potenzial fur eine Nahmobilitatsférderung dar, gerade weil auf diesen

kurzen Strecken das Auto noch zu 40 % (Wege 1-2,5 km) bzw. 55 % (Wege 2,5-5 km) genutzt wird.
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4  Aufbau eines regionalen Verkehrsmodells

Aufbauend auf den Ergebnissen der SrV, sowie der durchgefiihrten Verkehrszdhlungen und den vor-
handenen Strukturdaten, wurde fiir die Region Kassel ein multimodales Verkehrsnachfragemodell
aufgebaut. Dieses Modell bildet die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilrdumen differenziert nach
Wegezwecken und Verkehrsmitteln ab. Mithilfe des Verkehrsmodells sind quantitative Abschatzun-
gen der zukinftigen Verkehrsentwicklung sowie der Wirkungen von MaRnahmen und von Hand-

lungskonzepten moglich.

Der Modellierungsraum fiir die Region Kassel umfasst folgende Teilrdume:
- Stadt Kassel
- ZRK-Gemeinden
- Gemeinden des Tarifraums KasselPlus
- Gemeinden des RegioTram-Netzes (ohne die RT 9 nach Schwalmstadt-Treysa)

Abbildung 16: Abgrenzung Modellierungsraum Verkehrsmodell
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Quelle: eigene Darstellung

Diese Teilrdume sind in insgesamt 552 Verkehrszellen unterteilt. Die Stadt Kassel selbst ist in 431
feinteilige Verkehrszellen untergliedert, um auch kleinteilige Verflechtungen innerhalb der Stadt und
mit dem Umland abbilden zu kénnen. Die Verkehrszellen werden mit zunehmender Entfernung zur

Kernstadt Kassel immer groRer, sodass sie beispielsweise im sogenannten ,2. Ring” auf Gemeinde-
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ebene vorliegen. Die Verkehrsstrome, die von aullen in den Modellierungsraum gelangen, werden

Uber 26 AulRenanbindungen abgebildet.

Das Verkehrsmodell setzt sich aus drei Teilmodellen fiir die Abbildung des privaten Personenver-
kehrs, des Wirtschaftsverkehrs innerhalb des Modellierungsraumes (Regionaler Verkehr) sowie der
Pkw- und Lkw-Fernverkehre, die mindestens einmal die Modellierungsraumgrenze lberfahren, zu-

sammen (vgl. Abbildung 17).

Abbildung 17: Teilmodelle des Gesamtverkehrsmodells Region Kassel

Unternehmen und
deren Beschaftigte

Personenwirtschaftsverkehr

Personenbeforderungsverkehr

)
)
Giterverkehr ]
)

Wirtschaftsverkehr

»Gebietsfremde”

Quelle: eigene Darstellung

Der regionale private Personenverkehr wird dabei mit einem multimodalen Verkehrsnachfragemo-
dell simuliert. Als Grundlagen fir dieses Modell dienen insbesondere Verhaltensparameter (aus der
SrV), Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, Ziele fur Erledigungen, Einkaufen Freizeit etc.) sowie
das klassifizierte Schienen-, StralRen- und Wegenetz der Stadt und Region Kassel. Das Verkehrsmodell
berechnet unter der Beriicksichtigung aller Verkehrsarten (FuR, Rad, OV, MIV-Mitfahrer, MIV-Fahrer)
flr 10 Personengruppen (vgl. Tabelle 2) und 14 spezifische Aktivitaten (vgl. Tabelle 3) Wegeketten.
Daher kénnen mit dem Verkehrsmodell sowohl die Verkehre von und nach Kassel als auch zwischen

den einzelnen ZRK- bzw. sonstigen Umlandgemeinden maRnahmensensitiv abgebildet werden.

Tabelle 2: Einteilung der Bevolkerung in Personengruppen

Personengruppe

Kleinkinder (Kita)
Kinder / Schiler Grundschiler

Mittelstufenschiler

Oberstufenschiiler

Auszubildende
Erwachsene im
erwerbsfihigen Studenten

Alter Erwerbstatige

Nichterwerbstatige

Jingere, aktivere Rentner
Rentner =
Altere, weniger aktive Rentner

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 3: Betrachtung unterschiedlicher Wegezwecke

Aktivitdtenkategorien / Wegezwecke

Kita-Besuch Besuch von Freunden / Verwandten
Grundschule Kultur

Ausbildung /  Mittelschule/ Oberschule/ Be- .. Restaurant / Gaststatte

. Freizeit

Arbeit rufsschule
Studium Sport
Arbeit Natur
Einkauf (alltaglicher Bedarf) Wohnen Heimwege

Versorgung  Einkauf (nicht alltaglicher Bedarf)
Besorgungen/off. Einrichtungen

Quelle: eigene Darstellung

Insgesamt werden mit dem Verkehrsmodell flir den gesamten Modellierungsraum ca. 1,5 Mio. Wege
(mit allen Verkehrsmitteln) an einem mittleren Werktag im regionalen privaten Personenverkehr fir
das Analysejahr 2010 berechnet. Von diesen Wegen werden ca. 510.000 innerhalb des Stadtgebiets
Kassel und ca. 340.000 zwischen der Stadt Kassel und dem Umland zuriickgelegt. Die Gbrigen Wege
finden innerhalb bzw. zwischen Umlandkommunen statt, verlaufen dabei z.T. aber auch als Durch-
gangsverkehre durch das Stadtgebiet Kassel. In den ca. 1,5 Mio. Wegen sind ca. 650.000 Pkw-Fahrten

(als Fahrer) enthalten.

Zur Modellierung des regionalen Wirtschaftsverkehrs wurde auf der Basis deutschlandweiter Verhal-
tensdaten ein Wirtschaftsverkehrsmodell aufgebaut. Dieses Modell simuliert auf der Basis branchen-
differenzierter Arbeitsplatzzahlen die Verkehrsnachfrage im Personenwirtschaftsverkehr und im G-
terverkehr differenziert nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw. Dabei wird auch die Bildung von Tou-
ren mithilfe entsprechender Algorithmen nachgebildet. Fiir das Analysejahr 2010 ergeben sich aus

den Modellberechnungen ca. 130.000 Pkw- und Lkw-Fahrten im regionalen Wirtschaftsverkehr.

Zur Abbildung der Kfz-Fernverkehre, d.h. der Kfz-Verkehre, die die Modellierungsraumgrenze min-
destens einmal Uberschreiten, wurden die entsprechenden Verflechtungen aus dem landesweiten
Verkehrsmodell Hessens abgeleitet. Dem zu Folge durchqueren ca. 95.000 Pkw und ca. 30.000 Lkw-
Fahrten den Modellierungsraum vollstdndig (Durchgangsverkehre). Weitere 32.000 Pkw- und ca.
9.000 Lkw-Fahrten haben ihren Start- bzw. Endpunkt im Modellierungsraum. Die Kfz-Fernverkehre

werden Uber die 26 AuRenanbindungen in das Gesamtverkehrsmodell eingespeist.

Im Modellierungsraum finden damit insgesamt knapp 1 Mio. Kfz-Fahrten an einem mittleren Werk-
tag statt. Diese teilen sich wie nachfolgend dargestellt auf einzelne Verflechtungsbeziehungen in der

Region auf:
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Tabelle 4: Kfz-Verflechtungen im Modellierungsraum

Verflechtung Ij(:z\-/\l;:::::;

Binnenverkehr innerhalb der Stadt Kassel 190.000
darunter ...
- privater Personenverkehr 150.000
- Wirtschaftsverkehr 40.000
Fahrten liber die Kasseler Stadtgrenze 300.000
(darunter allein 85.000 im Zuge der A49)
darunter ...
- privater Personenverkehr 160.000
- Wirtschaftsverkehr 50.000
- Fernverkehre mit Quelle od. Ziel in Kassel 30.000
- Durchgangsverkehre 30.000

(die jeweils 2x die Stadtgrenze queren)
Quelle: eigene Darstellung
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5 Riickblick auf die bisherigen Gesamtverkehrsplanungen

Vor der eigentlichen Bestandsaufnahme in den nachfolgenden Kapiteln wird an dieser Stelle zunachst
eine kurze Riickschau auf die bisher in Kassel erarbeitenden strategischen Verkehrsplanwerke gege-
ben. Gerade in Kassel, einer Stadt, die nach dem Krieg mit der Philosophie einer autogerechten Stadt
ausgebaut wurde, lassen sich solche Planungsphilosophien darstellen. Die Auseinandersetzung dient
nicht dazu, die Planwerke im Einzelnen zu bewerten, dazu sind sie auch immer Ausdruck und Spie-
gelbild ihrer jeweiligen Zeit. Vielmehr geht es darum, durch die Befassung mit den Planwerken, ihren
Inhalten sowie ihren Umsetzungsschwachen und -starken auch Riickschliisse fiir die Bearbeitung des

neuen VEP geben zu kénnen.

5.1 Wiederaufbauplanung nach dem Krieg

Im zweiten Weltkrieg wurde die Stadt Kassel durch mehrere Luftangriffe stark in Mitleidenschaft
gezogen. Nach Kriegsende waren mehr als drei Viertel der Wohnungen und ca. zwei Drittel der In-
dustrieanlagen im Stadtgebiet zerstort; die Kasseler Innenstadt, die zum gréRten Teil aus Fachwerk-

hdusern und engen Gassen bestand, war nahezu vollstandig zerstort.

Der Wiederaufbau nach dem zweiten Weltkrieg wurde groRflachig gemaR den damaligen Vorstellun-
gen angelegt; es wurde keine Rekonstruktion des alten Stadtbildes bzw. Stadtgrundrisses vorge-
nommen. Die Neuplanungen beruhten teilweise auf friiheren Entwiirfen und Planungen des NS-
Regimes. Die Uberreste historischer Gebdude wurden weitgehend abgerissen und ehemalige Grund-
risse zerschnitten. In vielen Teilen ist Kassel von der typischen 1950er Architektur gezeichnet. Pra-
gend war das Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt; Funktionstrennung und autoge-
recht geplante Strukturen waren bestimmende Elemente. In diesem Zusammenhang wurde ein Ring-
strallensystem mit grof3flachigen Verkehrswegen (fiir den Autoverkehr) um die Innenstadt angelegt,
welches noch heute das Kasseler Stadtbild dominiert. Unter dem Schlagwort , Autogerechte Stadt”
sollte Kassel zu einer modernen Metropole ausgebaut werden. Diese Modernitat zeichnete sich aber
nicht nur durch tGberdimensionierte StraRenrdaume aus. Auch die 1953 er6ffnete Fullgangerzone in
der Treppenstralle, welche die erste umgesetzte FuRgangerzone Deutschlands war, war ein Produkt
der Zeit. Eine StraRe ausschlieBlich fir FuBgdnger zu bauen, war damals fir Stadtplaner ein Experi-
ment. Sie verbindet noch heute den Hauptbahnhof mit dem Friedrichsplatz (vgl. Abbildung 18) und

galt nach ihrer Fertigstellung schnell als beispielhaft.

1958 wurde der Altmarkt als eine der modernsten StraBenkreuzungen Europas eingeweiht. Der Ver-
kehrsfluss hatte oberste Prioritat. FuRganger wurden deshalb an den wichtigsten Kreuzungen unter
die Erde verbannt. Erst viele Jahre spater merkte man in vielen Stadten, dass diese Tunnellésungen
unattraktiv und als Angstraum wahrgenommen werden. Seit Gber 20 Jahren werden sie daher wieder

in vielen Stadten nach und nach zuriickgebaut.
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Abbildung 18: Wiederaufbauplan 1954
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Quelle: Libke/Janz/Schmitt 2005

5.2 Verkehrsuntersuchungen in den 1960er und 1970er Jahren

In den 1960er und 1970er Jahren gewann das Auto immer mehr an Bedeutung und auch an Raum.
Viele Platze in der Innenstadt wurden als Parkpldatze umgewandelt. Gleichzeitig wurde das Parken auf
dem Birgersteig eingefihrt. In Kassel wurde 1961 die erste Kurzparkzone sowie zum ersten Mal die
Parkscheibe eingefiihrt. Aber auch die FuBgangerzone wuchs. Die Obere KonigsstraRe zwischen Fiinf-
fensterstraBBe und Konigsplatz blieb fortan den FuRgdangern vorbehalten. Nur die StraBenbahn durfte

weiterhin dort verkehren (vgl. Feldner 2010).

Mit den in dieser Zeit durchgefiihrten Verkehrsuntersuchungen war eine rechtzeitige und koordinier-
te Gesamtplanung des stadtischen Verkehrswegenetzes beabsichtigt, um dem Verkehrswachstum —
vor allem dem StralRenverkehr — gerecht zu werden. Zur damaligen Zeit wurden sie als ,,vorausschau-
end” gesehen, da sie im Gegensatz zu friiheren Untersuchungen ,samtliche Zweige des Verkehrs

umfassen” und somit eine ,,Kombinationsprognose” darstellen (Kocks Ingenieure 1967).

Praktisch kdnnen die damaligen Verkehrsuntersuchungen jedoch kaum als strategische Instrumente
beurteilt werden. In erster Linie enthielten sie Analysen (Auswertung von Befragungen und Erhebun-
gen) und Modellberechnungen zum flieRenden und ruhenden StralRenverkehr sowie zum o6ffentli-
chen Verkehr. Letztlich miindeten diese Arbeitsschritte in einem detaillierten Baustufenplan fiir das
StraRennetz (Festlegung der erforderlichen Fahrspuren fiir StraRenneu- und -ausbauten sowie Ge-
staltung der Verkehrsknotenpunkte aufgrund der Verkehrsbelastung). Fiir den 6ffentlichen Verkehr
wurden wenig konkrete Mallnahmen genannt. Bezliglich des FulRverkehrs kam man zum Schluss,
dass dieser an Kreuzungen eher eine StorgroRe fiir den Kfz-Verkehr darstellt und ,,wenn irgend mog-

lich, [...] an hoch belasteten Kreuzungen in eine andere Ebene verlegt werden [sollte]” (Kocks Ingeni-
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eure 1967). Diese unterirdischen Fihrungen sind heute noch an einigen Stellen im Stadtgebiet die

einzigen Querungsmaoglichkeiten fir den FuRR- und Radverkehr (z. B. Trompete, Holldndischer Platz).

Im Rahmen einer 1977 durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung wurden die aus den 1960er Jahren
stammenden Planungsvorstellungen (berprift. Es wurde festgestellt, dass die damals angenom-
menen Zuwachsraten lGberhéht waren und dadurch gewisse Anpassungen bei noch ausstehenden

(StralRen-)Baumalnahmen erforderlich sind.

Einen Spezialfall bildet eine Studie aus dem Jahre 1970, die sich mit dem Thema ,Verkehrsverbund

Ill

Raum Kassel“ beschaftigte und die Verflechtungen der Stadt Kassel mit dem Umland untersuchte.’
Im Rahmen der Studie wurden das Auseinanderdriften von Wohnort und Arbeitsplatz und die
dadurch entstehenden Probleme beim flieRenden und ruhenden Verkehr erkannt. Als Losung — auch
in Hinblick auf die verkehrlichen Auswirkungen damals anstehender Entwicklungsimpulse wie z. B.
die neu eréffnete Gesamthochschule Kassel oder die Entwicklung des Industriegebiets Kassel-Waldau
— wird die Forderung des offentlichen Verkehrs, insbesondere der schienengebundenen Verkehrsmit-
tel empfohlen, da sie ,,entscheidende Vorteile, und zwar im stadteigenen oder stadtnahen und auch
im regionalen Nahverkehr bieten” (Stadt Kassel 1970). Zur Attraktivitatssteigerung im offentlichen
Verkehr wird neben qualitativen Verbesserungen bei den Fahrzeugen vor allem eine engere Koordi-
nation mit dem Umland in Bezug auf das Beforderungsangebot, die Tarifgestaltung und die Linien-
fihrung empfohlen. Hierbei werden erste Vorschlage fiir mogliche Raumabgrenzungen (u. a. stadti-
scher Verkehrsraum, Nahverkehrsraum Kassel) gemacht, die als Grundlagen bzw. Vorlaufer der im
Jahre 1972 gegriindeten Verkehrsgemeinschaft Kassel sowie des im Jahre 1994 gegriindeten Nord-

hessischen Verkehrsverbundes (NVV) gelten kénnen.

5.3 Entwicklungsplanung Verkehr 1981

Nachdem in den 1970er Jahren zunehmend die , Grenzen des Wachstums” erkannt sowie die Gren-
zen des Autoverkehrs zunehmend thematisiert wurden, waren die 1980er Jahre mehr und mehr von
einem Umdenken gekennzeichnet. In Kassel kann die Anfang der 1980er Jahre erarbeitete Entwick-
lungsplanung Verkehr als ein erstes Werk zum Umdenken in der Verkehrspolitik der Stadt Kassel
bezeichnet werden. Schwerpunkte der Planung bildeten Entlastungen der Wohnumfelder mit der
Ausweisung groRflachiger Verkehrsberuhigungsbereiche, Forderung des Rad- und FuBverkehrs, For-
derung und Vorrang des OPNV vor dem Individualverkehr sowie erste Uberlegungen zum Lirm-

schutz.

Auch die Zusammenarbeit zwischen Verkehrsplanung und Stadtentwicklung wurde als wichtiger An-
satzpunkt gesehen. In Bezug auf den motorisierten Verkehr wurde somit erstmals ein restriktiverer
Ansatz verfolgt. StraRenaus- und -neubauten wurden lediglich an wenigen Stellen propagiert und nur

dann, wenn gleichzeitig andere, sensible Bereiche entlastet werden kénnen.

1 Analysiert wurden u. a. das Verkehrsangebot im o6ffentlichen Verkehr (Bahn, StraRenbahn, Bus), Pendlerbeziehungen,

Fahr- und Reisezeiten sowie Fahrpreise.
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Die im Planwerk enthaltene Radverkehrsplanung fand in enger Abstimmung mit den damaligen Ar-
beiten des Zweckverbands Raum Kassel statt, der im Jahre 1980 einen flachendeckenden Netzent-
wurf von Radhaupt- und Nebenrouten erarbeiten lieB. Trotz vieler guter Ansatze wurde letztlich von
der Politik jedoch nur das Kapitel ,,Radverkehr” dieser Planung beschlossen sowie ein Arbeitskreis

Radverkehr gegriindet, aus welchem spater die Stelle des Radverkehrsbeauftragten hervorging.

5.4 Generalverkehrsplan 1990

Ende der 1980er Jahre war die strategische Verkehrsplanung von einem weiteren Umdenken ge-
pragt. Der Begriff Verkehrsentwicklungsplan statt Generalverkehrsplan wurde eingefiihrt mit dem
Ziel, Verkehr starker steuern zu wollen und vor allem eine integrierte und verkehrsmittellbergrei-
fende Planung umzusetzen. Der in Kassel erarbeitete Generalverkehrsplan hatte zwar noch den alten
Begriff, ist aber vom Duktus her als einer der ersten Verkehrsentwicklungspldane der neuen Generati-
on anzusehen. Mit dem 1988 veroffentlichten und 1990 von der Stadtverordnetenversammlung be-
schlossenen Generalverkehrsplan (GVP) wurde ein klarer Schwerpunkt auf eine stadtvertragliche
Verkehrsplanung mit einer Starkung des Umweltverbunds (6ffentlicher Verkehr, FuB- und Radver-
kehr) ,auf Basis eines verninftigen Umgangs mit dem Auto in der Stadt” (GVP 1990) gesetzt. Be-
trachtet wurde neben der Stadt Kassel als Lebensraum fiir knapp 200.000 Menschen auch die Funk-

tion Kassels als Oberzentrum fiir die Region mit rund 1 Mio. Einwohnern.

Als Ziel wurde eine Umverteilung der Verkehrsarbeit vom Kfz-Verkehr auf die Alternativen Ful3- und
Radverkehr sowie OPNV formuliert (Zielwert: Reduzierung des Anteils des MIV an allen Wegen um
20 % bis zum Jahr 2000). Um dieses Ziel erreichen zu kénnen, enthielt der GVP ein integriertes MaR-
nahmenprogramm mit Prioritdtensetzung (u. a. mittel- und langfristiges Investitionsprogramm), in
welchem verschiedene Push- und Pull-MaBnahmen aufgelistet wurden. Grundlage fiir die Dimensio-
nierung von Verkehrsanlagen sollte nun nicht mehr die Morgen- bzw. Abendspitze bilden, sondern
die Zeit von 9.00 bis 15.00 Uhr; ,die entstehenden Staus und Fahrzeitverluste auBerhalb des Zeit-
raumes zwischen 09.00 und 15.00 Uhr betreffen lberwiegend den nicht notwendigen Kfz-Verkehr

und werden in Kauf genommen” (GVP 1990).

Malnahmenschwerpunkte, die das Bild bzw. die Verkehrsstruktur von Kassel heute noch pragen,
bildeten u. a. die Verlagerung von Parkplatzen in Tiefgaragen und Parkhauser (vor allem in der Innen-
stadt), Infrastrukturausbauten im OPNV (z. B. Korridor Oberzwehren-Baunatal-GroRenritte), die Op-
timierung des FuB- und Radwegenetzes sowie eine flaichendeckende Verkehrsberuhigung im Neben-

strakRennetz.

Innerhalb eines Zeitraums von nur drei Jahren wurden alle Wohngebiete Kassels zu Tempo-30-Zonen
umgewandelt. Aufgrund des kurzen Umsetzungszeitraums waren jedoch umfangreichere Umgestal-
tungsmalnahmen nur in begrenztem MaRe moglich, so dass vielfach lediglich Sperrflaichen abmar-
kiert und mit den umstrittenen ,Kasseler Lollis“ (runde, rot-weilRe Verkehrsbaken) ausgestattet wur-
den. Dies fiihrte zu einer breiten verkehrspolitischen Diskussion, die im Zusammenhang mit anderen
Aspekten, wie z. B. Konigsplatz-Treppe, zu einer erdrutschartigen Abwahl der regierenden SPD fiihr-

te. Diese Erfahrung wirkte nachhaltig fiir die kommunale Verkehrspolitik in Kassel, so dass viele wei-
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tere MalRnahmen des GVP nicht umgesetzt wurden. Die Umsetzungsbilanz des Generalverkehrsplans
1990 fallt dementsprechend aufgrund des politischen Wechsels, aber auch aufgrund von fehlenden
personellen und finanziellen Ressourcen, eher negativ aus. Auch andere Kommunen mussten die
Erfahrung, dass viele MaBnahmen nicht umgesetzt werden konnten, mit den in der ersten Generati-
on entwickelten Verkehrsentwicklungsplanen machen. Eine damals erhoffte umfassende Verkehrs-

wende blieb aus.

In die Zeit des GVP fiel andererseits 1991 die Er6ffnung des ICE-Bahnhofs Kassel-Wilhelmshdhe, der
an der neuen Nord-Sid-Schnellbahnstrecke Hannover-Wiirzburg liegt. Dies fiihrte zu ganz neuen
Verkehrsbeziehungen und -strukturen innerhalb der Stadt. 1994 erfolgte die Griindung des Nordhes-
sischen Verkehrsverbunds (NVV), der mit der Tarifgemeinschaft, einer professionellen Vermarktung

sowie einem integrierten Taktfahrplan zur deutlichen Verbesserung des regionalen OPNV fiihrte.

5.5 Gesamtverkehrsplan (GVP ZRK 2003)

Der 2003 beschlossene Gesamtverkehrsplan fiir den Zweckverband Raum Kassel (ZRK) baute auf dem
GVP von 1990 auf und formulierte Handlungsfelder und Strategien fiir die Verkehrsentwicklung im
Verbandsgebiet. Der Gesamtverkehrsplan ZRK war ebenfalls integriert ausgelegt und hatte u. a. zum
Ziel, eine hohe Erreichbarkeit mit moglichst geringem Kfz-Verkehrsaufwand zu gewahrleisten, die
Integration von Verkehrs- und Flachennutzungsplanung zu verbessern und eine moglichst ressour-
censchonende Mobilitdt zu fordern. Im Unterschied zum Generalverkehrsplan 1990 wurde der Ful3-
verkehr aufgrund der (ibergeordneten Planungsebene nur in geringem MaRe in die Untersuchung
einbezogen. Mit dem GVP ZRK 2003 lag wieder eine Gesamtstrategie zur Verkehrsentwicklungspla-
nung in der Region Kassel vor. Kritisch beim Gesamtverkehrsplan ZRK 2003 ist zu bewerten, dass sich
viele Inhalte des Analyseteils noch auf die Jahre 1995 und 1996 beziehen. Fir das Stadtgebiet Kassel
sind die Aussagen des Gesamtverkehrsplans in einigen Bereichen als zu grobmaschig und zu wenig
konkret anzusehen, da der Blickwinkel eher auf regionale Infrastrukturprojekte gepragt war. Die Ziel-
setzungen sind umfassend ausgerichtet und umfassen eine Verringerung der Schadstoffbelastungen

und Larmemissionen durch eine moglichst ressourcenschonende Mobilitat.

Auf der Basis von unterschiedlichen Planungszustianden und Planfillen wurden im GVP ZRK 2003
MaRnahmen im StraRennetz, im Radverkehrsnetz, im OPNV-Netz sowie im Giiterverkehr definiert.
Bis zum Jahr 2010 wird eine Zunahme der Kfz-Verkehrsleistung um 14-17 % prognostiziert. Der Bau
einer Westtangente, die bereits in den 1970er Jahren geplant wurde, wurde nochmals im GVP ZRK
aufgegriffen. Jedoch wurde nur das mittlere Teilstlick am Bahnhof Wilhelmshéhe gebaut, ein weite-
rer Ausbau wird nicht mehr verfolgt und ist heute aufgrund von FlachenverduRerungen auch nicht

mehr moglich.

Hinsichtlich der Umsetzung hat sich gezeigt, dass viele der im verbandlichen Gesamtverkehrsplan
enthaltenen Projekte nicht durch die Verbandsversammlung beschlossen wurden; auch die beschlos-
senen Projekte werden z.T. nicht oder nur verzégert umgesetzt. Flir das Stadtgebiet von Kassel sind
folgende MalRnahmen bewertet und in der Verbandsversammlung am 10.12.2003 beschlossen wor-

den:
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> Verlangerung der Helmarshauser StraRe in KS-Harleshausen (noch nicht umgesetzt)

> Schenkebier Stanne/Waldecker StraRe in KS-Jungfernkopf (Ersatz des bestehenden Bahn-

Ubergangs durch Unterfiihrung; kurz vor Baubeginn)

> Nord-Sid-Verbindungsstiick zwischen Druseltalstralle und Helleb6hnweg (noch nicht umge-

setzt)

> Entlastungsstralle KS-Rothenditmold (bisher nicht umgesetzt und offen; aufgrund fehlender

Nachfrage (Aktivierung von Brachflachen fiir Gewerbe))
> Autobahnanschluss GVZ in Lohfelden (umgesetzt)
> Anbindung von Kassel-Wolfanger-Nord an die FuldatalstraRe (bisher nicht umgesetzt)

Bezogen auf die im GVP ZRK 2003 verfolgten Modal Split-Zielwerte lasst sich ein Vergleich mit den
Uber die SrV-Erhebung 2008 ermittelten Werten ziehen. Tabelle 5 zeigt den Vergleich der Istwerte
(1994) und Zielwerte (2010) des Gesamtverkehrsplans ZRK mit den SrV-Daten aus dem Jahr 2008. Es
wird deutlich, dass die aufgestellten Zielwerte in der Mehrheit nur zum Teil oder nur knapp erreicht
wurden. Zum Teil sind sogar gegeniliber den Ist-Werten (1994) riicklaufige Tendenzen erkennbar
(z. B. 3,7 % Radverkehrsanteil im ZRK-Gebiet). Gerade beim Radverkehr sind sowohl fiir die Stadt

Kassel als auch fiir das librige ZRK-Gebiet die Zielwerte nicht erreicht worden.

Tabelle 5: Modal Split — Ist- und Zielwerte des GVP ZRK 2003 sowie der SrV-Befragung

. Stadt Kassel Ubriges ZRK-Gebiet
FuR

Ist Zielwert SrV Ist Zielwert SrV
(1994) (2010) (2008) (1994) (2010) (2008)

28 % 28-31% 28,5% 22 % 22-26 % 21,6 %
Rad 6 % 8-12 % 6,6 % 6 % 7-10 % 3,7%
MIV 48 % 32-43 % 43,4 % 64 % 49-60 % 63,5 %
OPNV 18 % 21-25% 21,5% 8% 11-15 % 11,2 %

Quelle: ZRK 2003 sowie SrV 2008

5.6 Schlussfolgerungen fiir die Ausarbeitung des aktuellen VEP

Aus der Evaluation der bisherigen gesamtstrategischen Planwerke in Kassel lassen sich fiir die Auf-

stellung des neuen Verkehrsentwicklungsplans folgende zentrale Leitlinien aufstellen:

> Der VEP sollte integriert angelegt sein, d.h. alle Verkehrstrager sowie deren Wechselwirkun-
gen untereinander sollten untersucht werden, wobei verkehrsideologische Diskussionen auf-
grund der nachhaltigen Wirkung des GVP 1990 zu vermeiden sind. Zwar dient ein VEP dazu,
notwendige Schwerpunktsetzungen fiir die kommunale Verkehrspolitik als Handlungsrahmen
zu definieren, allerdings sollte vermieden werden, dies eindeutig zu Lasten eines anderen

Verkehrstragers zu kommunizieren bzw. dirigistische MaBnahmen umzusetzen. Vielmehr
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sollte das Handlungskonzept fiir alle Verkehrstrager — unter Beachtung ihrer zukiinftigen Be-

deutung — ein entsprechendes MalRnahmenprogramm umfassen.

> Wichtig erscheint auch vor dem Hintergrund der 1990 gewonnenen Erfahrungen, eine offene
und transparente Planung vorzunehmen. Daher sollte der vorgesehene Planungsdialog mit
den Biirgern, Verbanden und Institutionen friihzeitig eingeleitet werden. Der VEP ist als stra-
tegisches Planwerk darauf angewiesen, eine konsensfdhige Handlungs- und Entscheidungs-
grundlage zu schaffen. Daher sind eine Vielzahl von Akteursgruppen in den Planungsprozess
zu integrieren und zu beteiligen; gleichzeitig ist der Partizipationsprozess handhabbar und ef-
fektiv zu gestalten. Einzelinteressen missen herausgefiltert, ggfs. gebiindelt und die Planun-

gen aufeinander abgestimmt werden.

> Aus dem Vergleich der aufgestellten Modal Split-Ziele des GVP ZRK 2003 wird ersichtlich,
dass eine Starkung des Umweltverbundes sowie der Nahmobilitdt weiter notwendig ist, da
deren angestrebten Zielwerte noch nicht oder nur knapp erreicht wurden. Insbesondere der
Anteil des Fahrradverkehrs weist in Kassel noch erhebliches Ausbaupotenzial auf. Im Zuge
der verkehrspolitischen Diskussion mit der Politik und in Verbindung mit der Szenarienent-
wicklung besteht die Moglichkeit, neue Zielwerte fir das Jahr 2030 zu definieren. Wenn
mehr Menschen den Umweltverbund in Kassel nutzen, dann werden auch die Autofahrer

noch bessere Bedingungen vorfinden.

> Die Ziele des GVP ZRK 2003 konnen als Grundlage fiir die weitere Diskussion genutzt und
weiterentwickelt werden. So kénnen die Zielsetzungen aktualisiert, weiter konkretisiert und
mit quantifizierbaren und lberprifbaren Indikatoren untersetzt werden. Ein noch aufzubau-
endes Monitoring kann dazu genutzt werden, um zu Uberprifen, wie der Umsetzungsstand

ist und wo nachgesteuert werden muss.

> Die noch zu fiihrende Szenariendiskussion sollte weniger anhand von verkehrspolitischen
Extremen, als vielmehr an Hand von zukiinftigen Herausforderungen und Entwicklungspro-
zessen, auf die sich die Stadt Kassel vorausschauend einstellen muss (z. B. demografischer
Wandel, Verteuerung der Energiepreise, siedlungsstrukturelle und gesellschaftliche Verande-

rungen), gepragt sein.

> Damit der VEP kein Schubladenwerk wird, bedarf es eines umsetzbaren MalRnahmenkata-
logs, der unter Abwagung der Dringlichkeit und der begrenzten personellen und finanziellen
Ressourcen eine realistische Umsetzung ermoglicht. Jahrliche Schwerpunktthemen kdnnen
helfen, bestimmte prioritar zu behandelnde Projekte im alltaglichen Verwaltungshandeln an-

gehen zu kénnen.

> Bei der MalRinahmenentwicklung ist, vor dem Hintergrund, dass viele MaBnahmen von exter-
nen Rahmenbedingungen abhangig sind, denjenigen MalRnahmen Vorrang einzurdumen, die
sich hinsichtlich Flexibilitat und vielfaltiger Wirkungsdimension auszeichnen, im Gegensatz zu

einseitig orientierten Mallnahmen.

> Verkehr macht nicht an Stadtgrenzen halt. Vor dem Hintergrund der vielfaltigen Verflechtun-

gen in der Stadtregion Kassel ist der Handlungsspielraum der kommunalen Verkehrsplanung
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begrenzt, daher wird es darauf ankommen, den Betrachtungs- und Handlungsrahmen regio-
nal anzusetzen. Der interkommunal angelegte Prozess in Zusammenarbeit mit dem ZRK kann
ein Fundament fir die gemeinsame Entwicklung einer stadtregionalen Mobilitatsstrategie
sein. Gleichzeitig wird durch die intensive Bewertung auch der stadtischen Herausforderun-
gen — aufbauend auf den eher regionalen Charakter des GVP ZRK 2003 - eine ausreichende

Konkretisierung fiir die Stadt Kassel vorgenommen.
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6  Auswertungen der stadtebauliche Konzepte und
Fachplanungen

Der Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 formuliert als strategisches Planwerk die grundsatz-
lichen Leitlinien der Verkehrsplanung in Kassel. Er ist dabei in eine Reihe weiterer Planwerke aus der
Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung eingebunden, die zum Teil ebenfalls auf einer grundsatzlichen
Ebene, zum Teil aber auch deutlich detaillierter auf verkehrliche Aspekte in Kassel eingehen. Anders
als der VEP haben diese Planwerke auf Grund entsprechender gesetzlicher Grundlagen zum Teil eine
hohere Verbindlichkeit (Larmaktionsplan, Luftreinhalteplan, Flachennutzungsplan, Nahverkehrsplan),
zum Teil handelt es sich aber auch um informelle Plane (u. a. Leitbild zur Entwicklung der Innenstadt
Kassel, Perspektivplan Wohnen). Nachfolgend sollen der Status Quo dieser Planwerke in Kassel sowie

ihr Bezug zum VEP naher dargestellt werden.

6.1 Pline und Programme aus dem Bereich Stadtplanung/Stadtentwicklung

6.1.1 Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan (FNP) stellt die tatsachliche Flaichennutzung sowie die beabsichtigten stad-
tebaulichen Entwicklungsziele der Stadt Kassel in ihren Grundziligen dar. Zustandig fur die Flachen-
nutzungsplanung ist der Zweckverband Raum Kassel. Dieser hat in Abstimmung mit den Verbands-
kommunen einen gemeinsamen Flachennutzungsplan (FNP) fur das Verbandsgebiet erarbeitet, wel-
cher seit dem 08.08.2009 rechtswirksam ist. Die Grundlage fiir den FNP bilden eine Reihe von Ent-
wicklungskonzepten, so z. B. der Kommunale Entwicklungsplan Zentren (KEP Zentren) aus dem Jahr
2007, das Siedlungsrahmenkonzept aus dem Jahr 2006, welches jahrlich fortgeschrieben wird, sowie

der Gesamtverkehrsplan (GVP) aus dem Jahr 2003 (siehe hierzu auch Kapitel 5.5).

Die im FNP des ZRK dargestellten neuen Siedlungsflachen stellen laut der Begriindung zum FNP eine
,angebotsorientierte Planung” dar, die ein ,Flachen- und Nutzungsangebot bereitstellt [...] bevor
eine konkrete Nachfrage bekannt ist“. Insgesamt werden im FNP rund 210 ha Wohnbauflachenpo-
tenziale dargestellt. Um vorhandene Infrastrukturen besser ausnutzen zu kénnen, sollen hiervon laut

FNP-Begriindung rund 83 ha zukiinftigen Siedlungsentwicklung auf die raumlichen Schwerpunkte
> Kassel-Nordshausen/Dénche (25 ha)
> Kassel-Wolfsanger (20 ha)
> Lohfelden-Lindenberg/Hammelsberg (16ha)
> Vellmar-Obervellmar/Osterberg (12 ha)

> Baunatal-GroRenritte (10 ha)
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konzentriert werden. Daneben soll auch die Nachverdichtung im Bestand eine wichtige Rolle spielen.
Weiterhin werden im FNP groRRe Flachenpotenziale fiir die gewerbliche Entwicklung mit einem Ge-
samtvolumen von rund 260 ha dargestellt, wobei allein die Flache , Langes Feld” im Siiden von Kassel

rund 91 ha umfasst.

Auf Grund der vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen der Siedlungs- und der Verkehrsentwicklung
sind die Darstellungen des FNP von hoher Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklung. So stellt z. B. die
Neuausweisung von Wohnbau- und Gewerbeflachen ,auf der griinen Wiese” eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung vor erhebliche Herausforderungen, da hier OPNV-Angebote nur sehr kostenauf-

wendig zu realisieren sind und die Distanzen fiir den Ful- und Radverkehr haufig zu grof sind.

Neben der Darstellung der Siedlungsflachen trifft der FNP auch Aussagen zum Verkehr, wobei (iber-
wiegend die Aussagen des im Jahr 2003 beschlossenen Gesamtverkehrsplans (GVP) Gbernommen
werden, in dem die dort aufgefiihrten infrastrukturellen MaRnahmen durch entsprechende Darstel-
lung planerisch gesichert werden. Neben MalRnahmen zur Ergdnzung des StralRennetzes umfassen
diese auch die Verlangerung bestehender StralRenbahnstrecken, u. a. die mittlerweile realisierte
Strecke nach Vellmar, aber auch die vorerst nicht weiter realisierten Strecken nach Fuldatal bzw.
Lohfelden.

6.1.2 Kommunaler Entwicklungsplan Zentren

Der KEP Zentren ist das planerische Kernstiick der interkommunal abgestimmten Einzelhandelsent-
wicklung im Gebiet des ZRK. Der Zweckverband lasst diesen Plan in regelmaRigen Abstinden fort-

schreiben. Zuletzt ist dies 2007 erfolgt. Zielsetzungen des Plans sind:
> Sicherung der wohnungsnahen Grundversorgung
> Erhalt und Férderung einer ausgewogenen Zentrenstruktur
> Vorgaben/Querbezige fur/zu Fachplinen
> Verfahrenssicherheit Bauleitplanung und
> Orientierungsrahmen fir Investoren

Im KEP Zentren werden die Nahversorgungszentren in der Stadt Kassel sowie auf dem Gebiet des
Zweckverbandes qualitativ eingeordnet und eine geplante Entwicklung skizziert. Die Stadtteilzentren
werden in Uber- und untergeordnete Zentren unterschieden (Typ A2 und Typ B3). Die Zentren haben
dabei durch ihr vielfaltiges Angebot auch fiir den gehobenen Bedarf einen Zentralitatsiberschuss,
d.h. der Anteil der auswartigen Kunden liegt bei rund 25 %. Zusatzlich zu den Einordnungen und Ana-

lysen der Zentren werden Verkaufsflaichenpotenziale im Zweckverbandsgebiet benannt. Neben der

2 stadtteilzentrum Typ A: min. 8.000 m? Verkaufsfliche (VKF) in der Kurz- und mittelfristigen Bedarfsstufe, ausstrahlungs-

kraftige 6ffentliche und private Dienstleistungen; min. 1.600 m? VKF in der mittelfristigen Bedarfsstufe

3 Stadtteilzentrum Typ B: min. 4.000 m? Verkaufsfliche (VKF) in der kurz- und mittelfristigen Bedarfsstufe; min. 1.600 m?
VKF in der mittelfristigen Bedarfsstufe
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Innenstadt von Kassel werden fiir das Stadtgebiet von Kassel die folgenden Bereiche als Stadtteilzen-

tren definiert:
> Bad Wilhelmshohe (als Stadtteilzentrum Typ A)
> Bettenhausen (Typ B)
> Friedrich-Ebert StraRe (Typ B)
> Sud (Frankfurter StralRe) (Typ B)
> Wehlheiden (Typ B)
> West (Typ B)

Bedeutende, verkehrserzeugende Einkaufszentren in Kassel oder Umland sind das direkt Ostlich an
das Nahversorgungszentrum Niederzwehren angrenzende DEZ sowie das Herkules-Einkaufszentrum

in Vellmar.

Abbildung 19: Versorgungszentren in Kassel
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Quelle: eigene Darstellung nach ZRK 2007

Die im KEP definierten Zentren wurden nach verschiedenen Kriterien wie Einwohner im Stadtteil,
Lebensmittelverkaufsflache und Verkaufsflache insgesamt im Stadtteil, Verkaufsflache des mittelfris-
tigen und zentrenrelevanten Bedarfs im Stadtteil u. a. bewertet. Ein in Bezug zum VEP besonders
wichtiges Bewertungskriterium ist die Qualitat von Stadtebau und Handel sowie das Identifikations-
potenzial, in welches auch eine Bewertung der Verkehrssituation (Vorhandensein von Tramanbin-

dung z. B.) sowie die Gestaltung des 6ffentlichen Raums eingeflossen sind. Auffallig ist, dass dieses
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Kriterium bei funf der zehn Zentren mit einem ,Hinweis auf Defizite” oder einem , Hinweis auf gra-
vierende Defizite” bewertet wurde. In der Bearbeitung des VEP werden die Zentren naher auf ihre
Potenziale und Starken fir die einzelnen Verkehrstrager untersucht. Zusatzlich wurden zu den im KEP
definierten Zentren auch die Nahversorgungsbereiche in Oberzwehren (Altenbaunaer Stral3e), Harle-

shausen (Wolfhager StraRe) und Kirchditmold (TeichstraRe/ZentgrafenstralRe) bewertet.

6.1.3 Zukunftsprogramm ,, Demographischer Wandel”

Das Zukunftsprogramm , Demographischer Wandel” wurde im Jahr 2008 aufgestellt und die Umset-
zung von der Stadtverordnetenversammlung beschlossen. Bereits im Juli 2008 lag ein erster Evaluati-
onsbericht der Universitat Kassel vor. Die Stadt Kassel begegnet dem Thema , Demographischer
Wandel” mit einem neuartigen Ansatz, indem der Prozess nicht nur politik- und verwaltungsintern
behandelt, sondern die Stadtgesellschaft von Anfang an beteiligt wird. Auf zwei Zukunftskonferenzen
wurde mit Akteuren der Stadtgesellschaft gemeinsam das Programm entwickelt, dessen Kernstiick
flinf Leuchtturmprojekte bilden, die jeweils von einem Dezernenten und einem prominenten und
kompetenten Partner der Stadtgesellschaft in der Umsetzung begleitet werden. Diese funf Projekte

sind:
> Verbesserung der Sprachférderung im Vorschulalter
> Wissensbasierter Gewerbepark (Science Park)
> Museumsgestaltung und -padagogik
> Bildungsregion Waldau
> Wohnen und Wohnumfeld in der Innenstadt.

Besonders das Projekt zum Wohnen und Wohnumfeld in der Innenstadt — wie auch ein weiteres in
diesem Rahmen behandelte Projekt in Harleshausen und Bettenhausen, das nicht zu den finf Leucht-
turmprojekten zahlt — beschaftigt sich mit den verdanderten Anspriichen, die sich durch den demo-
grafischen Wandel an die Infrastruktur stellen. Neben der Wohninfrastruktur wird dabei auch die

Verkehrsinfrastruktur in den Blick genommen.

Im Zukunftsprogramm werden in diesem Zusammenhang vor allem die Verringerung der breiten
DurchgangsstraRen, der weitere Ausbau des OPNV, die Konzentration auf Siedlungskerne (Stadtteil-
zentren und historische Ortskerne) sowie der Ausbau der Stadtteilzentren zu Orten interkultureller
Begegnung und Aneignung als wiinschenswert fiir eine zukilinftige Strukturentwicklung definiert. Fir
die Entwicklung des VEP bedeutet dies, besonders die Moglichkeiten im Bereich der Nahmobilitat zu

betrachten.
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6.1.4 Leitbild zur Entwicklung der Innenstadt Kassel

Das Leitbild Innenstadt (herausgegeben 2008) ist von der Stadt Kassel in einem langjahrigen Diskus-
sions- und Beteiligungsprozess erarbeitet worden. Es definiert flr verschiedene Handlungsfelder
Ziele zur Starkung der Innenstadt, die bis 2018 erreicht werden sollen. Die vorgeschlagenen Mal3-
nahmen im Handlungsfeld Verkehr beziehen sich auf die Erhaltung und Schaffung einer guten Er-
reichbarkeit der Innenstadt mit allen Verkehrsmitteln, sowie die Attraktivitatssteigerung und Erho-
hung der Nahmobilitdt. Die Barrierewirkung des Innenstadtringes soll abgebaut werden. Malnah-
men hierzu sind die Schaffung neuer Querungsmaoglichkeiten flir den Ful3- und Radverkehr Gber den
Innenstadtring und Uber die weiteren HauptverkehrsstraSen. Auch die innenstadtnahen Wohnquar-
tiere sind Teil des Konzepts und sollen durch eine Reihe von MaRnahmen aufgewertet werden. Der
Schwerpunkt der Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt im Innenstadtbereich und die Férderung der

Nahmobilitdt unterstiitzen die Zielvorstellungen des Zukunftsprogramms , Demografischer Wandel”.

6.1.5 Perspektivplan Wohnen

Aufbauend auf dem Leitbild zur Entwicklung der Innenstadt wurde im Jahr 2011 ein Perspektivplan
Wohnen veroffentlicht. Dieses von der Universitat Kassel im Auftrag der Stadt Kassel erstellte Doku-
ment soll das im Leitbild Innenstadt formulierte Handlungsfeld ,,Qualifizierung des Wohnangebotes
in der Innenstadt” konkretisieren. Der Perspektivplan Wohnen befasst sich in teils visiondren Bildern
mit Entwicklungsmoglichkeiten der Kasseler Innenstadt als Wohnstandort, wobei die Innenstadt in

insgesamt sieben Quartiere differenziert wird. Der Fokus liegt dabei auf baulich-raumlichen Studien.

Aus verkehrlicher Sicht werden u. a. die StraBenrdaume der HauptverkehrsstraBen Kurt-Schumacher-
StraRe und Kurt-Wolters-Stralle untersucht, deren derzeitige Gestaltung kritisch bewertet wird (u. a.
fehlende Aufenthaltsqualitdt und Barrierewirkung). Beziglich der zukinftigen Gestaltung der Kurt-
Schumacher-StraRe erfolgt ein expliziter Bezug zum VEP: Dieser habe zur Bewertung neuer Quer-
schnittsvarianten (Reduzierung der Fahrspuren fiir den MIV) mogliche Anderungen der Verkehrsfiih-
rungen zu untersuchen, um so die Kurt-Schumacher-StralRe zu entlasten. Weiterhin werden im Per-
spektivplan Wohnen beispielhaft Straflenraumtypologien und Querschnitte zur Weiterentwicklung
der QuartiersstralRen dargestellt. Die Anforderungen, die aus dem Perspektivplan Wohnen fiir die
Innenstadt sowie Strallenrdume erarbeitet wurden, sind fiir den VEP im Rahmen der Handlungskon-

zepte weiter zu prifen und zu konkretisieren.
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6.2 Plane und Programme aus dem Bereich Umweltplanung

6.2.1 Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Stralenverkehr Regierungsbezirk Kassel

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie bildet die Grundlage fir die Larmminderungsplanung der EU-
Mitgliedsstaaten. Sie enthalt Vorgaben, die schrittweise von allen Mitgliedsstaaten umgesetzt wer-
den missen. In der ersten Stufe der Lairmminderungsplanung waren Larmkarten und Aktionsplane
fur HauptverkehrsstraRen mit einem Verkehrsaufkommen von Gber 6 Mio. Kfz/Jahr, Haupteisen-
bahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von tber 60.000 Ziigen/Jahr und Ballungsraumen mit
mehr als 250.000 Einwohnern sowie GroRflughdfen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 50.000

Bewegungen/Jahr zu erstellen.

Fir den Regierungsbezirk Kassel ist bereits der erste Larmaktionsplan erstellt und seit dem
15.11.2010 in Kraft. Im nachsten Schritt schreibt die EU-Richtlinie nun bis zum 30.06.2012 eine Ldarm-
kartierung weiterer StraBen und Eisenbahnlinien sowie fir alle Ballungsrdume (iber 100.000 Einwoh-
ner vor. Darauf aufbauend sind bis zum 18.07.2013 erneut Larmaktionspldane aufzustellen bzw. vor-

handene zu Uberarbeiten.

In der Stadt Kassel werden derzeit die Grundlagen fiir die Larmkartierung aller StraRen mit einer Be-
lastung > 3.000 Kfz/Tag erarbeitet. Auf Grundlage der Larmkartierung werden die besonders von
Larm betroffenen Bereiche identifiziert bzw. die bereits identifizierten durch weitere Bereiche er-
ganzt und gezielte Mallnahmen zur Minderung vorgeschlagen. Grundsatzlich gibt es MaRnahmen aus
den Bereichen der aktiven und der passiven Larmminderung. Im Verkehrsbereich gehéren zum akti-

ven Larmschutz die Bereiche
> Verkehrslenkung und Verkehrsmanagement
> Verkehrsorganisation
> Verstetigung des Verkehrs
> Strallenraumgestaltung
> Fahrbahnqualitat
> Abschirmung
> Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel sowie
> gerauscharme Fahrzeuge.

Malnahmen zum passiven Larmschutz sind der Einbau von Larmschutzfenstern und entsprechenden
Liftungen. MaRnahmen aus diesem Bereich sollten jedoch nicht als einzige MalRnahme eingesetzt
werden, da diese den Larm in den Wohnraumen zwar mindern, jedoch nicht an der Ursache anset-
zen, was dazu flihrt, dass die Larmbelastung im Umfeld von Wohngeb&uden erhalten bleibt. Langfris-
tig sollte eine Verankerung der MalRinahmen zur Larmminderung in der Bauleitplanung und Flachen-

nutzungsplanung das Ziel in einer Kommune sein, um die Umsetzung dieser zu starken.
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6.2.2 Gutachten zum Larmaktionsplan fiir den Bereich der Stadt Kassel

Die Stadt Kassel hat im Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplanes fiir den Regierungsbezirk
Kassel selbst ein Gutachten fiir das Stadtgebiet von Kassel erstellen lassen. Auf Grundlage der Larm-
kartierung des Landes Hessen und unter zusatzlicher Nutzung eigener Verkehrserhebungen, wurden
dort MaRnahmen erarbeitet, die zur Unterstiitzung des Regierungsprasidiums bei der Aufstellung des
Larmaktionsplanes genutzt werden konnten. Bei der Aufstellung des Gutachtens wurden die
Larmemissionen der StraRenbahnen und RegioTram nicht bericksichtigt, da dies in der ersten Stufe
der Umgebungslarmrichtlinie nicht Bestandteil der Larmkartierung ist. In einigen Fallen, besonders in
den Tagesrandlagen, werden diese dennoch als stérend empfunden. In der Kartierung zur zweiten
Stufe werden daher auch StraRenbahnen und die RegioTram beriicksichtigt. Die Larmkartierung der
Eisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von lber 60.000 Ziigen pro Jahr liegt vom Eisen-
bahnbundesamt fiir das gesamte Kasseler Stadtgebiet vor. Demnach werden im Gutachten die
Nachtbelastungen aufgrund der hohen Giiterverkehrsbelastung der Strecken deutlich problemati-
scher eingeschatzt als die Tagesbelastungen. Der Schwerpunkt des Gutachtens liegt auf der Larmbe-
lastung durch den Kfz-Verkehr. Hierfiir wurden MaRnahmenstrategien entwickelt, die in Kapitel 7.1.7
naher erlautert werden. Das Gutachten formuliert in einem zusammenfassenden Kapitel Anspriiche
an den VEP, die sich aus der Larmaktionsplanung ergeben. Diese werden in die Zielfestlegung des

VEP integriert.

6.2.3 Luftreinhalteplan

Grundlage fir die Luftreinhalteplanung in Deutschland ist die EU-Luftqualitdtsrahmenrichtlinie aus
dem Jahr 2008, die im Bundes-Immissionsschutzgesetz und der 39. Verordnung zum Bundes-
Immissionsschutzgesetz in deutsches Recht umgesetzt ist. Die Verordnung legt fiir verschiedene Stof-
fe (Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid, Partikel PM 10, Blei, Benzol, Kohlenmonoxid, Ozon und Partikel
PM 2,5) Grenzwerte fest, die zum Schutz der menschlichen Gesundheit nicht Gberschritten werden
dirfen. Neben einem ,Jahresmittelwert”, mit dessen Hilfe die Langzeitwirkung bemessen wird, wur-
den auch 1-24h-Mittelwerte festgelegt, die h6here Konzentrationsschwellen haben und je nach Art
des Schadstoffs mit unterschiedlichen Haufigkeiten im Kalenderjahr Gberschritten werden dirfen.
Bei Uberschreitung der Grenzwerte bei einer oder mehrerer Komponenten muss ein Luftreinhalte-

plan aufgestellt werden.

Fir den Ballungsraum Kassel wurde bereits 2006 ein Luftreinhalteplan aufgestellt. Im August 2011
trat die erste Fortschreibung in Kraft. Nach Vorgabe der 39. BImSchV existieren im Ballungsraum
Kassel zwei Messstationen, davon eine an einem Verkehrsschwerpunkt und eine zur Messung des
stadtischen Hintergrundes. Die Stationen liegen an der Fiinffensterstralle und im Bereich Hinter der
Komaddie in Kassel Mitte. Die Messstation Witzenhausen wurde auBerhalb des Ballungsraumes im
Kaufunger Wald zur Messung der regionalen Hintergrundbelastung installiert. Grund fiir die Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans ist eine immer wiederkehrende Uberschreitung der Grenzwerte fiir
Stickstoffdioxid, hauptsachlich an der verkehrsbezogenen Messstation in der Stadt Kassel. Welche
Bereiche in Kassel besonders durch die hohen Werte betroffen sind und welche Bedeutung dies vor

allem in Bezug auf die Entwicklung des MIV in Kassel hat, wird in Kapitel 7.1.8 naher erlautert. Mehr
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Informationen dazu und MalBnahmen zur Integration der bisher beschriebenen Plane finden sich in
den Kapiteln 7.1.7 und 7.1.8.

6.2.4 Integriertes Klimaschutzkonzept

Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des BMU wurde in Kassel ein integriertes Klimaschutzkonzept
erarbeitet. Es wurde Mitte 2012 beschlossen. Die Bestandsaufnahme und die CO,-Bilanzierung sind
abgeschlossen und es wurde ein Entwurf fir einen MaRnahmenplan entwickelt und u. a. mit dem
StraRenverkehrs- und Tiefbauamt im Januar 2012 diskutiert. Zur Erstellung des Konzepts werden zum
einen auf einer strategischen Ebene fiir die gesamte Stadt Kassel und zum anderen auf einer sehr
konkreten raumlichen Ebene fiir die Stadtteile Kirchditmold und Unterneustadt Mallnahmen erarbei-

tet.

Das Konzept zum Teilbereich Verkehr weist einen engen Bezug zum VEP auf. So wird in der strategi-
schen Ausrichtung empfohlen, Klimaschutzziele auch als wesentliche Ziele in die Zielsetzung des VEP
aufzunehmen. Aus Sicht des VEP ist dies durchaus sinnvoll, wenn Klimaschutzziele auch in der Ver-
kehrsentwicklungsplanung aufgenommen und weiter verfolgt werden. Der Verkehr hat einen hohen
Anteil an den CO,-AusstoRen der Stadt Kassel und durch die Reduktion und Bindelung von Verkeh-
ren sowie durch MaRnahmen in der Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel kann eine
Reduktion in diesem Bereich stattfinden. Gleichzeitig wirken sich MaRnahmen aus dem Bereich des
Klimaschutzes auch positiv auf die Lirmminderung und Luftreinhaltung aus. Die Anforderungen und

Ziele, die im Klimaschutzkonzept erarbeitet werden, werden in den VEP integriert.

6.3 Nahverkehrsplan

Laut § 14 des Hessischen OPNV-Gesetzes sind zur Sicherung und Verbesserung des OPNV durch die
zustandigen Aufgabentrager Nahverkehrsplane (NVP) aufzustellen. Innerhalb eines NVP sollen Rah-
menvorgaben und Gestaltungsziele des OPNV entwickelt werden, wobei der Zeithorizont in etwa
flnf Jahre betragt und damit kurzfristiger als der VEP ausgelegt ist. Der zum Zeitpunkt des Zwischen-

berichts giiltige NVP wurde im Jahr 2003 von der Stadtverordnetenversammlung Kassel beschlossen.

Aktuell werden der NVP fiir die Stadt Kassel sowie fiir das NVV-Gebiet neu aufgestellt. Der NVP fiir
die Stadt Kassel soll voraussichtlich Ende 2013 abgeschlossen sein. Durch die parallele Erarbeitung
kann eine enge Abstimmung zwischen NVP und VEP erfolgen. Die Ziele des Nahverkehrsplans werden
in den OV-Teil des VEP integriert, wobei der Nahverkehrsplan eher kurz- und mittelfristige Ziele fiir

eine 5-Jahresfrist aufzeigen wird und der VEP auch eine langfristige Entwicklungsstrategie bis 2030.

Der bisherige Nahverkehrsplan Kassel 2003 umfasst eine Bestandsaufnahme sowie ein Anforde-
rungsprofil an die Qualitidt des OPNV-Angebotes. Innerhalb des Anforderungsprofils werden Stan-
dards beziglich der raumlichen ErschlieBungsqualitdt, der Verbindungsqualitat (Zeitaufwand, Direkt-
heit), der Bedienungsqualitat (Bedienungshaufigkeit (Takt) und RegelmaRigkeit) sowie der Fahrzeug-
und Haltestellenqualitat festgelegt. Auf Basis des Anforderungsprofils wird eine Schwachstellenana-
lyse durchgefiihrt. Im konzeptionellen Teil umfasst der Nahverkehrsplan die Festlegung von Zielen,

die Darstellung einer Angebotskonzeption sowie eine Investitionsplanung.
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Ein inhaltlicher Schwerpunkt des NVP 2003 war die Einfilhrung der RegioTram, da diese mit zahlrei-
chen verkehrlichen und infrastrukturellen MaBBnahmen verbunden war. Daneben war ein weiterer
Ausbau des Strallenbahnnetzes, u. a. nach Vellmar-Nord, Ihringshausen und Bossental Bestandteil
des ,vordringlichen Bedarfs“, wobei bislang nur die Strecke nach Vellmar-Nord umgesetzt wurde.
Daneben wurde fiir eine Reihe weiterer Strecken, u. a. nach Lohfelden und Niestetal, das Freihalten
von Trassen empfohlen. Zudem werden Modernisierungen im bestehenden Netz sowie Programme

zum Haltestellenausbau und zur OPNV-Beschleunigung thematisiert und umgesetzt.
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7 Bestandsanalyse

Die folgende Bestandsanalyse umfasst die jeweiligen Verkehrstriger (Kfz, OPNV, Rad, FuR) sowie
ausgewahlte verkehrstrageriibergreifende Themen (Verkehrssicherheit, Verkehrs- und Mobilitats-

management sowie E-Mobilitat).

7.1 Analysen zum Kfz-Verkehr und StraRennetz

Rund 43 % der Wege der Kasseler Bevolkerung werden mit dem MIV zurlickgelegt. Gegenliber 1994
(48 %) ist der Wert zwar deutlich zurtickgegangen, jedoch dominiert der MIV nach wie vor wesentlich
das Verkehrsgeschehen in Kassel. Im folgenden Kapitel wird der StraRenverkehr daher ausfihrlicher

beschrieben, wobei u. a. auch auf die stadtraumliche Vertraglichkeit der StraRen eingegangen wird.

7.1.1 StraBennetzgliederung

Das StraBennetz der Stadt Kassel weist eine Ldnge von 672 km auf. Rund ein Viertel der StralRen ist
dem klassifizierten Stralennetz zuzuordnen (vgl. Tabelle 6). Dies stellt im Vergleich zu Stadten ahnli-
cher GréRenordnung und Strukturierung einen hohen Wert dar? (vgl. Tabelle 7). Interessant ist der
Stadtevergleich des StraBennetzes auch mit Blick auf Einwohnerzahl und Flache. So liegt Kassel mit
3,43 m StraBe pro Einwohner eher im unteren Bereich. Bezogen auf die Flache liegen die Stadte na-

her beieinander; Kassel liegt hier mit 6,29 km StralRe pro km? Fliche im oberen Bereich.

Tabelle 6: StralRennetz der Stadt Kassel

. Stadtische Sonstige
Auto- Bundes- Landes- Kreis- _
Hauptverkehrs- stadtische Gesamt
bahnen strallen straflen strallen
strallen StralRen
15,5 km 32,9 km 59,3 km 56,7 km 2,5 km 505,1 km 672,0 km
2,3% 49 % 8,8% 8,4 % 0,4% 75,2 % 100,0 %

Quelle: eigene Berechnungen anhand Daten der Stadt Kassel

4

Eingemeindung seit 1945).

Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass Kassel strukturelle Unterschiede zu anderen Kommunen aufweist (keine
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Tabelle 7: Vergleichswerte zu anderen Stadten

Kassel Paderborn Krefeld Bielefeld Karlsruhe
Einwohner 196.000 139.000 240.000 322.000 295.000
Flache 106,79 km®> | 179,37km’ | 137,67km’ | 257,75km’ | 173,46 km®
Lange des StralRennetzes 672,0 km 893,1 km 907,1 km 1.621,3 km 986,6 km
StraRenldnge pro Einwohner 3,43 m 6,43 m 3,78 m 5,04 m 3,06 m
StraRenldnge pro km?’ Fliche 6,29 km 4,98 km 6,59 km 6,29 km 5,69 km
gg:\e:r:;sk':i:;féﬁ::g Stra- 24,4% 17,6 % 15,1% 18,4% 14,7 %

Quelle: MWEBWYV NRW 2010; Webseiten Karlsruhe und Wikipedia; eigene Berechnungen

Die Stadt Kassel verfligt grundsatzlich Gber ein seiner oberzentralen Bedeutung gemaRes, leistungs-
fahiges HauptverkehrsstraBennetz, auch wenn ein vollstidndiges anbaufreies Ring-oder Tangenten-
system v. a. im Norden und im Westen der Stadt fehlt. Die wesentlichen Elemente der (lber-) regio-
nalen ErschlieBung sind die Bundesautobahnen A7 im Osten (mit drei Anschlussstellen) und A44 im
Siden (mit einer Anschlussstelle). Beide Autobahnen laufen am Dreieck Kassel-Siid, welches sidlich
bzw. stidostlich der Stadt liegt, zusammen. Die nachsten groRBeren Stadte sind Uber diese Autobah-
nen in knapp 1 % Stunden (Dortmund und Hannover, je 170km) bis 2 Stunden (Erfurt, 150km; Frank-
furt 200km) erreichbar.

Die Bundesautobahn A49, die einen Viertelring zwischen der A44 (Kreuz Kassel-West) und der A7
(Kreuz Kassel-Mitte) bildet und in ihrem weiteren Verlauf Richtung Stidwesten weiterfiihrt, kann im
Bereich der Stadt Kassel als Stadtautobahn bezeichnet werden, da sie mit ihren vier Anschlussstellen

als Feinverteilung der (Uber-)regionalen Verkehrsstrome dient (vgl. Karte 1).

Die ErschlieBung der Stadtbereiche wird durch die Radialen (Wolfhager Stralle, Hollandische StraRe,
Ihringshduser StraBe, FuldatalstraBe, Dresdner Stralle, Leipziger StraRRe, Niirnberger StraBe, Korba-
cher/Frankfurter StraRe, Druseltal-/Kohlen-/TischbeinstraRe) gesichert. Die Bundes-, Landes- und
Kreisstrallen dienen als wichtige Verbindungen zwischen den Stadtteilen, zu den Nachbarkommunen
sowie als Zubringer zu den Autobahnanschlussstellen. Diese verlaufen teils anbaufrei (z. B. Dresdner
Stral3e), teils jedoch auch in dicht bebauten Bereichen (z. B. Hollandische StralRe). Wichtige lberge-
ordnete Verbindungen bilden die B7 (Warburg — Kassel — Hessisch Lichtenau — Erfurt) und die B83
(Hoxter — Kassel — Bebra), die das Stadtzentrum in Nord-Siid-Richtung durchqueren und sich hier in

weiten Teilen Gberlagern (vgl. Karte 1).

Die Innenstadt ist durch einen verkehrsfunktional ausgebauten und weitgehend leistungsfahigen
Innenstadtring umgeben, der die Innenstadt von den angrenzenden Quartieren trennt. Der Cityring,
FunffensterstraRe, Standeplatz/Rudolf-Schwander-Strale/Hoffmann-von-Fallers-

leben-Strake, Wolfhager StraRe/Kurt-Wolters-StraBe und Frankfurter StraRe/Steinweg/ Briiderstra-

bestehend aus

Re/Weserstrale ist durch hohe Belastungen sowie durch hohe Durchgangsverkehre gekennzeichnet.
Die LutherstraRe/Kurt-Schumacher StraRe bildet eine Querverbindung in Ost-West-Richtung und teilt

das Zentrum in den unmittelbaren Kernbereich (Innenstadt; zwischen Fiinffenster- und Kurt-
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Schumacher-StraRe) und den erweiterten Zentrumsbereich (zwischen Kurt-Schumacher- und Kurt-
Wolters-StralRe).

Die Stadtteile erschlieRt ein hierarchisch gestuftes Netz aus Sammel-, ErschlieBungs- und Anlieger-
strallen. Die Wohngebiete sind nahezu vollstandig in die flichenhafte Verkehrsberuhigung (Tempo-

30-Zonen) einbezogen.

Die Gliederung und die Struktur des klassifizierten Stralennetzes bewirken grundséatzlich eine Blinde-
lung der Verkehrsstrome, indem der (iberwiegende Teil des Pkw- sowie des Schwerlastverkehrs auf
ein Netz von in der Regel leistungsfahigen Trassen konzentriert wird. Die Netzgestaltung fiihrt dazu,
dass man aus dem mittleren und sidlichen Teil des Stadtgebietes vergleichsweise schnell zur Auto-
bahn gelangt, wahrend die Anbindung aus Richtung Norden eher suboptimal ist. So sind beispiels-
weise die sudlich gelegenen Industrie- und Gewerbestandorte (z. B. Industriepark Waldau / Glter-
verkehrszentrum Kassel) direkt an das Autobahnnetz angeschlossen. Aus anderen Gebieten wie z. B.
Rothenditmold und Nord-Holland sind die Autobahnen nur mittels Durchfahrt durchs Zentrum er-
reichbar, so dass sich hier der Durchgangsverkehr stark mit Quell- und Zielverkehren (berlagert und
im gesamten innerstadtischen Bereich hohe Verkehrsbelastungen zu verzeichnen sind (vgl. Kapitel
7.1.3). Dabei fallt besonders der Schwerlastverkehr aus den noérdlich gelegenen Industrie- und Ge-

werbegebieten (z. B. Industriepark Mittelfeld) ins Gewicht.

Generell problematisch wirkt sich vor allem die Tatsache aus, dass die Stadt Kassel nur Gber zwei
innerstadtische Fuldabriicken verfiigt. Nordlich der Hafenbrlicke befindet sich die ndachste Fuldaque-
rung erst wieder in Hann. Miinden (ca. 20 km). Dies fiihrt in Spitzenstunden zu Engpadssen im Kfz-Netz
sowie auf den benachbarten Verteilerknoten zu beiden Seiten der Fulda. Die sternférmig auf das
Zentrum zulaufenden HauptverkehrsstraRen bedingen eine vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung

in innenstadtnahen Gebieten.

7.1.2 Signalsteuerung

Die Stadt Kassel verfiigt insgesamt (iber mehr als 200 Lichtsignalanlagen (LSA). Die Kfz-Hauptachsen
sind Gberwiegend identisch mit den StraRenbahnhauptachsen. Hieraus ergeben sich hohe Anforde-
rungen an die LSA-Steuerung. Dabei existieren insgesamt zehn sog. Koordinierungsstrecken, d.h. es
findet eine Abstimmung von LSA benachbarter bzw. aufeinander folgender Knotenpunkte statt
(Schaltung von Griinzeiten in einem engen Zeitfenster; vgl. Stadt Kassel (0.J.: 1-2)). Die Koordinie-
rungsstrecken konzentrieren sich hauptsachlich auf die wichtigsten Einfallsachsen (z. B. Druseltal-
oder Hollandische StralRe) sowie auf bedeutende HauptverkehrsstraBen (z. B. Wilhelmshdher Allee

oder FunffensterstraRe; vgl. Karte 25).

Die insgesamt recht hohe Anzahl an Lichtsignalanlagen flihrt oftmals zu EinbuRen des Verkehrsflusses
und erhéht dadurch die Schadstoffbelastung; teilweise werden hohe Geschwindigkeiten gefahren,

um anschlieBende Griinphasen erreichen zu kdnnen.

5 Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass die dargestellten Koordinierungsstrecken nicht ununterbrochen bestehen. Es exis-

tieren vielmehr koordinierte Teilstlicke, die an definierten Strecken unterbrochen sind.
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Etwa 60 % aller LSA arbeiten im Dauerbetrieb. Die verbleibenden 40 % werden in den Nacht- und
zum Teil bereits in den spaten Abendstunden abgeschaltet. Davon betroffen sind entweder einzelne
Anlagen oder langere StraRenzige (z. B. Harleshduser StraBe und Wolfhager StraRe; Karte 2). Die
Nachtabschaltung von LSA fihrt einerseits zu positiven Effekten wie Fahrzeiteinsparung, Verringe-
rung des Kraftstoffverbrauchs und des SchadstoffausstoRes, Einsparung von Energie- und Betriebs-
kosten sowie Senkung des Larmpegels; andererseits ergeben sich EinbufSen hinsichtlich der Verkehrs-

sicherheit insbesondere fiir querende Verkehre sowie flir Fuganger.

Die Notwendigkeit und die Funktionsweise von Lichtsignalanlagen werden z.T. in der Offentlichkeit
mittels spezieller Informationsblatter bzw. -broschiiren thematisiert. Hierbei werden Hintergrundin-
formationen, Zusammenhange und Abhangigkeiten in verstandlicher Form aufbereitet und veran-

schaulicht.

Auffallend ist der geringe Besatz an Kreisverkehren, die gerade im Hinblick auf Verkehrssicherheit
und Verkehrsfluss deutliche Vorteile gegentiber Lichtsignalanlagen aufweisen®. GemaR Angaben der
StraRenverkehrsbehorde scheiterte die Umsetzung bislang hauptsachlich an den StralRenflihrungen
(oftmals starke Versatze zwischen den einzelnen StralRenachsen eines Knotens) und der fehlenden
Verfligbarkeit von Flachen; hinzu kommt die Schwierigkeit, dass oftmals StraBenbahnen integriert

werden miussten.

7.1.3 Verkehrsmengen und -entwicklung

Um eine aktuelle Datengrundlage zu erhalten, wurde die Kfz-Belastung im Herbst 2010 bzw. Friihjahr
2011 an insgesamt 62 Knoten und 30 Querschnitten (Stadt Kassel und Umland) an reprasentativen
Normalwochentagen erhoben. An den Knotenpunkten wurde jeweils zu den Spitzenzeiten von 6.00-
10.00 Uhr vormittags und von 15.00-19.00 Uhr nachmittags gezahlt. Die Erhebung der Querschnitte
erfolgte wahrend 24 Stunden mit Hilfe von automatischen Zahlistellen; die daraus gewonnenen Daten

boten eine gute Grundlage fiir die Hochrechnung der Werte aus den Knotenpunkterhebungen.

Verkehrsbelastungen und Verkehrsfluss

Die hochsten Verkehrsbelastungen (Belastung > 30.000 Kfz/Tag) weisen die innenstadtnahen
Fuldaquerungen, die radial Richtung Zentrum fiihrenden StralRenziige sowie Teile des Innenstadtrings
auf (vgl. Tabelle 6). Aber auch auf der Ludwig-Mond-StraRe (30.300 Kfz/Tag), der Wolfhager StraRe
(zentgrafen- bis Hollandische StraRe: 17.000-32.300 Kfz/Tag) sowie der B83/L3460 (im Bereich der
Anschlussstelle Kassel-Waldau: 24.200-32.400 Kfz/Tag) sind hohe Verkehrsbelastungen festzustellen.

6 Unter bestimmten Bedingungen (einseitige Verteilung der Verkehrsstréme, hohe Kfz-Belastung) sind Lichtsignalanlagen

leistungsfahiger als Kreisverkehre.
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Tabelle 8: Hochste Verkehrsbelastungen in Kassel

Hafenbriicke 54.300
BruderstraRRe 49.600
B 3 (Anschlussstelle am Auestadion) 47.400
Am Auestadion 42.500
An der Fuldabriicke 42.000
Frankfurter Str. (ab L.-Mond-StraBe Ri. Norden) 30.900-36.500
Hollandische Stralle 29.100-34.000
Weserstralle 31.200
Dresdner Straf3e 27.300-31.200

Quelle: eigene Erhebungen (2010/2011)

Weitere Bereiche mit einer Belastung von ca. 20.000 bis 30.000 Kfz/Tag weisen die folgenden Stra-

Ren auf:

- Frankfurter StraRe (stdlich der Ludwig-Mond-StraRRe: 21.100 Kfz/Tag)

- Druseltalstrale (zw. Konrad-Adenauer- u. Bertha-von-Suttner-StraRe: 22.600-26.800 Kfz/Tag)
- Auf-und Abfahrt der A7 an der Anschlussstelle Kassel-Ost (26.300 Kfz/Tag)

- B7im Bereich der Anschlussstelle Kassel Ost (in Rtg. Kaufungen: 29.400 Kfz/Tag)

- SchutzenstraBe (Bereich Hafenbriicke: 28.500 Kfz/Tag)

- YsenburgstralRe (Bereich Hafenbriicke: 28.500 Kfz/Tag)

- Kurt-Schumacher-StraRe (Bereich Altmarkt: 22.900 Kfz/Tag)

- lhringsh&user StraRe (zw. Mittelring und Ortsausgang: 20.100-22.200 Kfz/Tag)

- Konrad-Adenauer-Strale (zw. DruseltalstraRe und Blitenweg: 19.300-22.700 Kfz/Tag)

- KohlenstraBe (zw. ReulstraBe und PettenkoferstraRe: 25.800 Kfz/Tag)

Weitere Werte zur Verkehrsbelastung sind Karte 3 zu entnehmen.

Diese Verkehrsbelastungen fiihren insbesondere an Hauptverkehrsknoten, an denen mehrere
Hauptachsen zusammentreffen, und auf den Einfallsachsen in die Stadt zu Uberlastungen wihrend
der Hauptverkehrszeiten, vor allem wahrend der Morgenspitze. Als stark belastete Bereiche konnten

insbesondere festgestellt werden (vgl. Abbildung 23):

- Platz der deutschen Einheit, inkl. aller Zufahrtsbereiche

- Altmarkt

- Hollandische StraBe / Hollandischer Platz (hauptsichlich stadteinwarts)

- DruseltalstraBBe zwischen Eugen-Richter- und Bertha-von-Suttner-Stralle

- Wolfhager Stralle zwischen Obervellmarer StraRe und Harleshduser StraRe (hauptsachlich
stadteinwarts)

- Frankfurter Stral3e (abschnittsweise)

- Kurt-Wolters-StraRe
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An angebauten HauptstraBen (z. B. Hollandische StraRe, Frankfurter Strafle) sind erhdhte Larm- und
Schadstoffbelastungen die Folge, so dass die Wohn- und Lebensqualitdt der dort ansassigen Bevolke-
rung beeintrichtigt wird. Des Weiteren treten in einigen Bereichen temporir Uberlastungserschei-
nungen auf, d. h. hier treten die Uberlastungen zeitlich eher begrenzt oder unregelméaRig auf (z. B.

Leipziger Stralle, Am Auestadion).

Schwerverkehrsanteil

Die Schwerverkehrsanteile liegen auf fast allen HauptverkehrsstraBen in der Regel zwischen einem
und finf Prozent. Auf ibergeordneten StralRen, in der Ndahe von Autobahnanschlussstellen und in
Gewerbegebieten liegen die Werte erwartungsgemaR erheblich dariber (vgl. auch Karten 4 und 5).

Die nachfolgende Tabelle zeigt die StralRenabschnitte mit den hochsten Schwerverkehrsanteilen auf:

Tabelle 9: StraRen mit besonders hohem Schwerverkehrsanteil

_ Ortsteil/Lage Schwerverkehrsanteile in %

Rudolf-Diesel-StraRe Industriepark Kassel-Waldau 20 %
Emmy-Noether-StralRe Industriepark Kassel-Waldau 18 %
Crumbacher Stralle Industriepark Kassel-Waldau 16 %
Marie-Curie-StraRe Industriepark Kassel-Waldau 12-15%
Auffahrt AS Kassel-Industriepark Industriepark Kassel-Waldau 13 %
Auf-/Abfahrt AS Kassel Ost Papierfabrik 10-11 %
Auffahrt AS Kassel-Waldau Waldau 9%
B83 (im Bereich der AS Kassel-Waldau) Waldau 9-10 %

Quelle: eigene Erhebungen (2010/2011)

Bewertung der Verkehrsentwicklung zwischen 1988 und 2011

Die Entwicklung der erfassten Verkehrsbelastungen im HauptverkehrsstraRennetz in Kassel zeigt in
den letzten Jahren seit der Jahrtausendwende keinen eindeutigen Trend. Im Vergleich zu den 1960er
und 1970er Jahren hat die Verkehrsbelastung auf dem StraBennetz stark zugenommen. Die Entwick-
lung der letzten Jahre belegt jedoch auch, dass in den meisten Fallen - dhnlich wie in vielen anderen
deutschen Grolistadten - eine gewisse Stagnation in der Verkehrsbelastung festzustellen ist. Auf
manchen StraBen wie z. B. Frankfurter StraRe kdnnen sogar leichte Verkehrsabnahmen festgestellt

werden (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Vergleich von Verkehrszdhlwerten (in Kfz/Tag)

2010/
1988 2004 ff.
2011
Altenbaunaer StraRe westl. Knoten Frankfurter StraRe 7.500 --- 13.800
Am Auestadion 35.600 51.300 47.400
An der Fuldabriicke 40.000 33.700 42.000

B83 Falderbaum- bis Marie-Curie-StraRRe 11.800 - 12.300
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1988 2004 ff. 2010/
2011

Druseltalstrale Baunsberg- bis Konrad-Adenauer-Strafle 24.700 --- 26.800
Frankfurter Strafle Haydn- bis Ludwig-Mond-StraRRe 34.950 37.000 32.900
Frankfurter StraRe Ludwig-Mond- bis Raiffeisenstralle 27.850 25.400 21.100
Frankfurter StralRe Tischbein- bis Fiinffensterstralle 41.400 --- 36.500
Hafenbricke 40.600 53.800 54.300
Harleshauser Strafle Ahnatal- bis Wolfhager StraRe 14.600 --- 13.800
SchitzenstraRRe 23.000 31.400 28.500
Wilhelmshoher Allee Wittrock- bis Freiherr-von-Stein-StraRe 18.600 --- 19.100
Wolfhager Stralle Ahnatal- bis Harleshduser StraRe 8.450 -—- 8.750
Wolfhager StralRe Zentgrafen- bis AngersbachstralRe 18.600 20.400 23.300
ZentgrafenstralRe 8.500 9.600 9.900

Quelle: GVP 1990, Verkehrszahldaten der Stadt Kassel (2004-2006), eigene Erhebungen (2010/2011)

Pragend fiir die tageszeitlichen Verkehrsstrome sind in Kassel v. a. auch die rund 58.000 Einpendler,
denen nur rund 20.000 Auspendler (jeweils nur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte) gegeniber-
stehen. Tabelle 11 zeigt die Belastungen an den Querschnitten, an denen hohe Belastungen durch

Ein- und Auspendler festzustellen sind.

Tabelle 11: Querschnitte (2010/11) auf dem Gebiet der Stadt Kassel nach Fahrtrichtungen unterschieden

StraRe und Richtun Anzahl Kfz Anzahl Kfz Anteil Kfz Anteil Kfz
= 6 10 Uhr 15 19 Uhr 6 10 Uhr 15 19 Uhr

Rasenallee

Rtg. Sud 1.426 705 45 % 22 %
Rtg. Nord 1.450 13 % 45 %
T A R N
Rtg. Nord 7.004 6.602 30 % 28%
Rtg. Sud 4.412 8.182 18 % 34%
e O N S
Rtg. Nord_West 1.171 32% 24 %
Rtg. Stid_Ost 1.427 12 % 37 %
e S I N
Rtg. Stid 4.789 3.082 35% 22 %
Rtg. Nord 3.166 4.963 21% 32%
volindsnesusie ordrolane) || ||
Rtg. Std 5.422 3.829 31% 22%
Rtg. Nord 2.582 5.885 16 % 36 %
e S S
Rtg. Ost 42 % 20 %
Rtg. West 274 929 12 % 40 %

Quelle: eigene Erhebungen (2010/2011)
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StraBennetzbelastungen

Die nachfolgende Karte zeigt die StraBennetzbelastungen aus dem Verkehrsmodell fiir das Stadtge-
biet von Kassel. Die starksten Belastungen sind, neben den Autobahnen, entlang der Haupteinfalls-

stralRen (Frankfurter StralRe, Dresdener StralRe, B83, Holldndische StraRe) zu verzeichnen.

Abbildung 20: StraBennetzbelastungen aus dem Verkehrsmodell
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Quelle: eigene Berechnung

7.1.4 Geschwindigkeiten

Im Stadtgebiet bestehen innerhalb aller Wohngebiete Tempo-30-Zonen. Auf diese Weise schiitzt die
Stadt Kassel sensible Bereiche vor Durchgangsverkehr, Lairm und Verkehrssicherheit gefdhrdenden
Geschwindigkeiten. In einigen Straflen wird darlber hinaus das Instrument des verkehrsberuhigten
Bereichs angewendet, wodurch die Aufenthaltsqualitdt und die Nutzbarkeit des Strafenraums z. B.
fur Kinderspiel erheblich gesteigert werden. Diese verkehrsberuhigten Bereiche finden sich Gber das
gesamte Stadtgebiet verteilt in hauptsachlich von Wohnnutzung gepragten Bereichen (z. B. Grafest-
rale in Wehlheiden, nérdliche Christophstralle in Unterneustadt). Ansonsten herrscht — abseits der
Wohngebiete auf den Hauptverkehrsstralen — i. d. R. innerorts Tempo 50 vor, erganzt durch ab-
schnittsweise Tempo-30-Regelungen (z. B. 6stlicher Teil der Korbacher StralRe). Bei den Tempo 30-
Regelungen gab es nach Vorgabe des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung in den letzten Monaten mehrere Anpassungen. Aktuell sind 32 Streckenabschnitte mit
Tempo-30-Einzelregelungen in der Diskussion. Als Ergebnis wird auf drei Strecken die Temporegelung

zeitlich und zudem teilweise rdumlich begrenzt (z. B. Umbachsweg in Bettenhausen); auf 18 Strecken
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wird die bisherige Tempo 30-Regelung ganzlich aufgehoben (z. T. bereits umgesetzt, wie z. B. Zent-

grafenstralRe zwischen LoBbergstraBe und Harleshduser StralRe).

In den Stadtteilzentren, die eine besondere raumliche Situation (u. a. Geometrie des Straenraums,
Verkehrssicherheit, erhohter Querungsbedarf) aufweisen, erfolgt auf den HauptverkehrsstraRen in

der Regel keine Herabsetzung der Geschwindigkeit.

AuRerorts bzw. auf den VerbindungsstraBen sind abwechselnde Geschwindigkeitsregelungen im Be-
reich zwischen 50 und 100 km/h vertreten. Hier richtet sich die Hohe der zuldssigen Geschwindigkeit

nach Ausbauzustand, Anzahl von Kurven und Anbaugrad des jeweiligen Straflenabschnitts.

Die Ergebnisse von Geschwindigkeitsmessungen der Stadt Kassel zeigen, dass an 44 Messstellen
(32 %) die gefahrenen Geschwindigkeiten Gber dem tolerierbaren Bereich liegen, d. h. dass der GroR-
teil der gemessenen vgs (Geschwindigkeit, die von 85 % aller gemessenen Fahrzeuge nicht (iberschrit-

ten wird) die zuldssige Hochstgeschwindigkeit nicht um mehr als 20 % Uberschreitet (vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Ergebnisse von Geschwindigkeitsmessungen 2009 bis 2011

Kategorie Anzahl Messstellen 7
Vgs liegt um < 20 % Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 95 68 %
Vgs liegt um 20-30 % Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 26 19 %
Vgs liegt um > 30 % Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 18 13 %

Quelle: Messdaten des Ordnungsamtes Stadt Kassel (2009-2011)7, Messergebnisse im Zusammenhang mit Querschnitts-
zdhlungen (2010/2011)

Das Programm ViaStat ermoglichte zusatzlich die Auswertung von Geschwindigkeitsdaten, die auf
der Datenbank des Navigationsherstellers TomTom basieren. Dabei wurde auf 70 StralRenabschnitten
die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit untersucht. Die Ergebnisse bestatigen die Geschwindig-

keitsmessungen der Stadt Kassel.

Tabelle 13: Auswertungsergebnisse ViaStat

Kategorie Anzahl Messstellen in %
vq liegt unterhalb der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit 42 60 %
vq liegt um 0-10 % Uber der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit 18 26 %
vq liegt um > 10 % Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkei 10 14 %

Quelle: Daten des Programms ViaStat (Auswertung im Marz 2012)

Weiterhin kann festgestellt werden, dass auf dem gesamten StraBennetz am Wochenende und in

den Nachtstunden z. T. erheblich schneller gefahren wird.

7 Hier ist anzumerken, dass das Ordnungsamt oftmals aufgrund von Hinweisen aus der Bevélkerung Geschwindigkeits-

messungen durchfiihrt. Das bedeutet, dass die subjektiv aus Biirgersicht kritischen Bereiche gemessen wurden.
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7.1.5 StraBenraumgestaltung und Verkehrsfithrung

In Hinblick auf die StraRenraumgestaltung wirken viele StraRenrdume und Knoten im Vergleich zur
Funktion und zur zuldssigen Geschwindigkeit Gberdimensioniert bzw. stadtebaulich nur schwach
integriert und entfalten dadurch eine starke Trennwirkung (starke Dominanz von flieRendem und
ruhendem Verkehr). Darliber hinaus dominiert ein sehr Kfz-orientiertes, asphaltgepragtes Bild (vgl.
Abbildung 21). In den breiten StraRenquerschnitten liegt jedoch auch ein gestalterisches Potential,

das der Stadt zur Verfligung steht.

Abbildung 21: Kurt-Schumacher-Strale Abbildung 22: Visualisierung Friedrich-Ebert-Stralle

Quelle: Schulze, Réntz 2011: 46; SHP Ingenieure 2009: 24

Im Gutachten zum Larmaktionsplan werden zahlreiche StraRenabschnitte aufgelistet, bei denen zur
Larmminderung eine Priifung der Reduzierung der Fahrstreifenzahl bzw. -breite ohne EinbufRen der
Leistungsfahigkeit sinnvoll ware (siehe Kapitel 7.1.7). Diese Vorschldge sollen nach Erstellung des
Prognose-/Analysefalls des Verkehrsmodells auf ihre ZweckmaRigkeit und Eignung hin Gberprift

werden.

Jlingst durchgefiihrte (z. B. PhilippistralRe, Leipziger StraRe) oder geplante StraBenumgestaltungen
(z. B. Friedrich-Ebert-Stralle, Goethe- und Germaniastralle) zeigen bereits Ansatze eines verstarkt
integrierten Planungsansatzes. Hier steht der Kfz-Verkehr nicht mehr allein im Mittelpunkt; vielmehr
wurden bzw. werden bei der Gestaltung die Bedirfnisse und Anforderungen aller Verkehrsteilneh-

mer und der anliegenden Nutzungen bericksichtigt (vgl. Abbildung 22).
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Abbildung 23: Staubereiche und Gefahrenstellen
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Quelle: eigene Darstellung

Hinsichtlich der Verkehrsfiihrung fallen insbesondere folgende unklare, komplexe und/oder gefihrli-
che Situationen auf (vgl. Abbildung 23):

> Wilhelmshoher Allee: Die Spurfiihrung am Bahnhof Bad Wilhelmshohe gestaltet sich auf-
grund der starken Verschwenkungen gefahrlich; oftmals wechseln Fahrzeugfiihrer unbewusst
die Fahrstreifen (vgl. Abbildung 24).

> Platz der Deutschen Einheit: Es handelt sich hierbei um einen komplexen und sehr groRen
Kreisverkehr. Die Orientierung gestaltet sich insbesondere fiir Ortsunkundige aufgrund der
Anzahl und Anordnung der Fahrspuren, der Verkehrsregelungen (teilweise vorfahrtgeregelt,
teilweise signalgeregelt) sowie der hohen Verkehrsbelastung mit Kfz-Verkehr, StraRenbah-
nen und Bussen schwierig. Die Unfallstatistik weist den Kreisverkehr als Unfallhdufungsstelle

aus (vgl. Kapitel 7.2).

> Frankfurter StraBe: Auf dem Abschnitt Credé- bis UsbeckstraBe stadtauswarts ist aufgrund
der ,Uber“breiten Fahrbahn und fehlender Markierungen die Anzahl der Fahrspuren unklar
(vgl. Abbildung 25). Bei den Fahrzeugfiihrern besteht eine gewisse Unsicherheit, ob die Fla-

chen der StraRenbahn durch den Kfz-Verkehr mitbenutzt werden dirfen.

> Trompete: Der Knotenpunkt zwischen Flinffenster- und Frankfurter StraBe ist grundsatzlich
lichtsignalgeregelt. Von dieser Regelung ausgenommen sind jedoch die freien Rechtsabbie-
ger sowie der Geradeausstrom der Frankfurter StralRe in Fahrtrichtung Norden (lediglich Vor-
fahrt beachten); letztgenannte Regelung ist eher untypisch und insbesondere fiir Ortsunkun-

dige kritisch, da sie leicht Gbersehen werden kann (vgl. Abbildung 21).
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> Knotenpunkt Eisenschmiede/Bunsenstrale/Fiedlerstrale: An diesem Punkt treffen verschie-
dene StraRen- und Wegeverbindungen aufeinander. Die Ubersichtlichkeit ist aufgrund der
breiten Fahrbahn und der komplexen Verkehrsstréme stark eingeschrankt (vgl. Abbildung
27). Die Unfallstatistik weist diesen Knotenpunkt als Unfallhdufungsstelle aus (vgl. Kapitel
7.2.2).

> Knotenpunkt Wolfhager StraBe/Westring: Das erlaubte Linksabbiegen vom Westring auf die
Wolfhager StraBe wird durch den bepflanzten Mittelstreifen der Wolfhager Stralle behindert.
Da dieser Mittelstreifen knapp liber den Knotenbereich hinausreicht, missen die Fahrzeug-

fuhrer ein nach Norden verschwenktes Fahrmanover ausfiihren.

> Knotenpunkt Ludwig-Mond-/Heinrich-Heine-StralRe: Es handelt sich um einen unubersichtli-
chen Knotenpunkt mit vielen Fahr- und Gehbeziehungen. Die Bedingungen sind insbesonde-

re fir den querenden Verkehr erschwert.

Abbildung 24: Bahnhof Bad Wilhelmshohe Abbildung 25: Frankfurter StraRe

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Abbildung 26: Trompete Abbildung 27: Knotenpunkt Bunsen-/Fiedlerstrale

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

7.1.6 Funktionale und stadtraumliche Vertraglichkeit der Straflen

Innerstadtische, angebaute StraRenrdume besitzen neben der reinen Verkehrsfunktion (Verbindung
und ErschlieRung) eine Reihe weiterer Funktionen. So sind sie unmittelbarer Lebensraum der An-

wohner, Ort zum Verweilen, von Spaziergdngen, von Kinderspiel, ein Treffpunkt mit Nachbarn, au-
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Rerdem Verkehrs- und Parkraum. Geschaftsstrallen besitzen eine wirtschaftliche Bedeutung fir die
umliegenden Handler oder Gastronomen. Allein an diesen beispielhaft aufgefiihrten Anspriichen
lasst sich erkennen, dass innerstadtische Straflenrdume unterschiedlichsten Anforderungen mog-
lichst parallel gerecht werden missen. Die Tatsache, dass StraRenrdume viele Jahrzehnte allein durch

die Bediirfnisse des Autoverkehrs gepragt wurden, birgt ein erhebliches Konfliktpotenzial.

Die StralRenbelastung in Kfz-Tageswerten (vgl. oben) hat generell nur eine bedingte Aussagekraft
dariiber, inwieweit ein Strallenraum seiner Funktion gerecht wird. Eine HauptstraBBe in einem Ge-
werbegebiet ist beispielsweise von anderen Nutzungsanspriichen gekennzeichnet als eine Ortsdurch-
fahrt mit Versorgungs- und Aufenthaltsfunktion. Im Rahmen der (StralRenraum)-
Vertraglichkeitsanalyse werden daher die systematischen Konflikte bewertet, die sich aus den Verur-
sachern (Kfz-Verkehr) in den jeweiligen straBenrdumlichen Gegebenheiten fir die Betroffenen (u. a.

FuR- und Radverkehr, Anwohner) ergeben.
Methodik der Vertraglichkeitsanalyse

Entsprechend der unterschiedlichen Nutzeranspriiche wurden in die Vertraglichkeitsanalyse mehrere

relevante Themenfelder einbezogen, hierzu zdhlen im Wesentlichen:
> die Umfeldnutzung und Art der Bebauung
> der motorisierte Verkehr
> Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr)
> Strallenraumgestaltung und -qualitat.

Ausgehend von diesen Themenfeldern wurden Bewertungskriterien entwickelt und einem Erhe-
bungsbogen zu Grunde gelegt, anhand dessen die straRenraumspezifische Bewertung vor Ort erfolg-
te (vgl. Tabelle 14). Die Bewertung vor Ort erfolgte durch intensive Befahrungen per Pkw oder Rad
sowie Begehungen. In einem ersten Schritt wurden (langere) Straflen in sich homogene Abschnitte
eingeteilt (bspw. anhand von prdagenden Raumkanten, verdnderten Umfeldnutzungen, verdanderten
StraRenraumquerschnitten). Fiir jeden dieser Abschnitte wurde eine separate Bewertung durchge-
fihrt.

Die Daten zur Verkehrsbelastung wurden aus den durchgefiihrten Verkehrszahlungen sowie aus dem
Verkehrsmodell generiert. Zur Bewertung der Larmsituation wurde das Gutachten zum Larmaktions-
plan fiir den Bereich der Stadt Kassel der LK Argus Kassel GmbH vom Oktober 2010 herangezogen.
Einbezogen in die Analyse wurden alle HauptverkehrsstraBen sowie Nebenstrallen und Netzergan-

zungen mit OPNV-Linien. Insgesamt betrégt die Linge des untersuchten StraRennetzes ca. 180 km.
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Tabelle 14: Themenbereiche und Kriterien der Vertraglichkeitsanalyse

Themenbereich
Umfeldnutzung und

Art der Bebauung

Bewertungskriterien

> Art der Umfeldnutzung (Wohngebiet, Gewerbe, Stadtteil-
zentrum etc.)

> Anbauart (ein-/beidseitig) und Dichte der Bebauung

> sensible Einrichtungen (Kita etc.)

Punktespektrum

wird im Rahmen
von Auf-/Abschla-
gen berticksichtigt

Kfz-Verkehr

> signalisierte und tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit

0 bis 5 Punkte

> Verkehrsbelastung, betrachtet in Relation zur StralRen-
funktion

> Fahrbahnqualitat

Nahmobilitat > baulicher Zustand der Wege 0 bis 7 Punkte
> Bedingungen fiir FuRganger / Radfahrer im Langs- und
Querverkehr
StraBenraum und > Trennwirkung 0 bis 8 Punkte

StraRenraumqualitdt | > raumliche Proportionen (Verhéltnis Seitenraum/Fahrbahn)

> Platzierung und verkehrliche / optische Wirkung des
ruhenden Verkehrs

> Art und Wirkung von StraBengriin

> Larm

Quelle: eigene Darstellung

Die Bewertung der einzelnen Stralenabschnitte erfolgte durch eine Ermittlung von Punktwerten je
Bewertungskriterium (vgl. Tabelle 14; die maximale Punktzahl betragt 20 Punkte). Schlechte bzw.
negative Bewertungen hatten hierbei hohe Punktwerte zur Folge. AbschlieRend wurden die einzel-
nen Punktwerte summiert sowie Auf- und Abschlage vorgenommen, die der unterschiedlichen Sensi-
bilitdt von Umfeldnutzungen (bspw. ist Gewerbenutzung deutlich unsensibler als Wohnnutzung) so-
wie der Bebauungsart (beidseitige, Uberwiegend geschlossene bzw. dichte Bebauung gegeniiber
einseitiger, aufgelockerter oder nur vereinzelter Bebauung) Rechnung trug. Ergebnis der Vertraglich-
keitsanalyse ist je Straenraum ein Punktwert, der eingeteilt in die in Tabelle 15 dargestellten Klas-

sen die Vertraglichkeit widerspiegelt:

Tabelle 15: Vertraglichkeit nach Punktwertklasse

Punktwertklasse Erlduterung

4 und weniger Der StralRenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe Mangel in Hin-
blick auf die Vertraglichkeit auf. Es besteht i.d.R. kein Handlungsbedarf.

Der StraRenabschnitt weist einzelne Mangel auf, die Vertraglichkeit ist

> 4 bis einschlieBlich 7,5
insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fir einzelne Nutzergruppen oder
Bereiche besteht u.U. Handlungsbedarf.

> 7,5 bis einschlieflich 11 Der StralRenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an Mangeln auf,

wobei mehrere Nutzergruppen und Bereiche betroffen sind.

> 11 bis einschlieBlich 20 In nahezu allen Bereichen sind groRere Mangel festzustellen. Es besteht

daher starker Handlungsbedarf.

Quelle: eigene Darstellung
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Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse liegen in Form einer umfangreichen Punktwerttabelle
sowie in kartographischer Form vor (vgl. Karte 6). Nachfolgend werden wesentliche Ergebnisse sowie
exemplarisch einzelne StraRenrdume vorgestellt (in Form von Steckbriefen, ein Beispiel pro Punkt-

wert- bzw. Vertraglichkeitsklasse).

Insgesamt ist mehr als die Halfte der untersuchten Straenrdume als (weitestgehend) vertraglich und
damit als eher unproblematisch einzustufen (Punktwert bis 7,5). In der Kategorie ,,7,6 bis 11 Punkte®,
also dem Vorliegen mehrerer Mangel, befindet sich etwa jeder vierte untersuchte StraRenmeter. Als
unvertraglich bzw. mit einem Punktwert tiber 11 wurden 8 % der untersuchten StraBenrdume bewer-

tet; 13 % der untersuchten StraBenrdume sind anbaufrei (vgl. Abbildung 28).

Abbildung 28: Einstufung der untersuchten Straenrdume nach Vertraglichkeitsklassen

anbaufrei

W O0- 4 Punkte
4,1-7,5Punkte
7,6- 11 Punkte

Wm11,1 -20 Punkte

7,6-11 Punkte

4,1-7,5 Punkte anbaufrei

Quelle: eigene Darstellung
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Wenig bzw. kaum Handlungsbedarf weisen insbesondere StraRenabschnitte auf, die in den letzten
Jahren erneuert und umgestaltet wurden (z. B. Philippi-, Breitscheid-, Tischbein- und Kélnische Stra-
Re). Diese zeichnen sich durch eine vertragliche, wenig Kfz-gepragte StraRenraumgestaltung aus, da
sie Uber gute Bedingungen fiir den Ful3- und Radverkehr sowohl in Langs- als auch in Querrichtung,
positiv wirkende griine Elemente (z. B. StraRenbdume) sowie einen guten baulichen Zustand verfi-
gen. Ferner sind zahlreiche Nebenstrallen (z. B. Kleiner Holzweg, Frasenweg) dieser Kategorie zuge-
ordnet; hier fiihren im Speziellen die geringe Verkehrsbelastung, das niedrige Geschwindigkeitsni-

veau sowie die (iberwiegend ausgeglichene Stralenraumgestaltung zur entsprechenden Einstufung.

Tabelle 16: Beispiel fiir einen StraRenraum der Vertraglichkeitsklasse ,,0 bis 4 Punkte”

Breitscheidstralle

StraBenkategorie Umfeldnutzung Verkehrsbelastung zul. Geschwindigkeit

KreisstraRe Beidseitig, iberwiegend 7.800 Kfz / Tag 50 km/h
dichte Bebauung,

insbesondere Wohnen

Kfz-Verkehr: @ G

> nur maRige Verkehrs- und Larmbelastung

> zuldssige Geschwindigkeit wird eingehalten

FuB- und Radverkehr: @ G

> breite Gehwege
> begrenzte Anzahl an gesicherten Querungen
> beidseitig Radfahr- oder Schutzstreifen

> kein Abstand zwischen Radverkehrsanlage und Parkstreifen

Optische und allgemeine Qualitat: @@
> neuwertiger Zustand des Stralenraums mit hoher Qualitat

> Strallengriin mit positiver Wirkung

Gesamtbewertung: Der StraRenraum ist vertraglich @ @

> hohe optische Qualitat

> gute Bedingungen fiir Nahmobilitat

Quelle: eigene Darstellung
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Die Mehrheit der untersuchten StraBenrdume ist der zweitbesten Kategorie (4,1 bis 7,5 Punkte) zu-
geordnet. Hier finden sich insbesondere StraBen in gewerblich gepragten Lagen (z. B. Falderbaum-
und LilienthalstralRe) sowie Straen mit Verbindungsfunktionen (z. B. Schenkebier Stanne und Harle-
shauser StralRe). Einzelne Mangel (z. B. stark Kfz-gepragte StraRenraumgestaltung, eingeschrankte
Querungsmoglichkeiten, erhéhte Verkehrsbelastung, nicht der Ortlichkeit angepasstes Geschwindig-

keitsniveau) fiihren jeweils zu der geringfligigen Abwertung.

Tabelle 17: Beispiel fuir einen StraRenraum der Vertraglichkeitsklasse ,,4,1 bis 7,5 Punkte“

Leuschnerstralle

StraBenkategorie Umfeldnutzung Verkehrsbelastung zul. Geschwindigkeit

Stadtische Beidseitig, unterschiedlich 11.300 Kfz / Tag 50 km/h
HauptverkehrsstraRe dichte und teilweise von der
StraRe etwas

abgertickte Bebauung,

Uberwiegend Wohnen

Kfz-Verkehr: @

> erhohte Verkehrsbelastung

> keine Larmproblematik

FuB- und Radverkehr: @

> ausreichend breite, abschnittsweise schmale Gehwege

> gute Querungsmoglichkeiten im 6stlichen Abschnitt

> fehlende Querungsmoglichkeiten im westlichen Abschnitt
> beidseitig Radweg oder Radfahrstreifen

> kein Abstand zwischen Radverkehrsanlage und Parkstreifen (Slidseite)

Optische und allgemeine Qualitat: @
> groBtenteils guter baulicher Zustand des Stralenraums

> Strallengriin mit positiver Wirkung

Gesamtbewertung: Der StraRenraum ist weitestgehend vertraglich @

> noch vertragliche Beeinflussung des Stralenraums durch den Kfz-Verkehr

> (iberwiegend hohe StraBenraumqualitdt mit guten Bedingungen flir Nahmobilitat

Quelle: eigene Darstellung
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In der Kategorie ,7,6 bis 11 Punkte” befinden sich zahlreiche Einfallachsen in die Stadt (z. B. Dru-

seltal- und Wolfhager StralRe) sowie der Uberwiegende Teil des stark belasteten Innenstadtrings (z. B.

Kurt-Wolters-StraRe und Steinweg). Hier fehlen vielfach geniigend Uberginge fiir FuRginger und

Radfahrer; die mehrspurigen Fahrbahnen erzeugen eine hohe Trennwirkung, und das hohe Ver-

kehrsaufkommen fiihrt teilweise zu einer hohen Larmbelastung fiir das dicht bebaute Umfeld. Die

Leipziger Strale ist dieser Kategorie ebenfalls knapp zugeordnet, obwohl sie bereits im Rahmen der

Umgestaltung Uber zahlreiche gute Ansatze verfiigt (u. a. beidseitige Radverkehrsanlagen). Die im

Rahmen der Autobahnneubauten der A 44 und A 49 zu erwartende verkehrliche Entlastung wiirde

den Aufstieg in eine bessere Kategorie zur Folge haben.

Tabelle 18: Beispiel fiir einen StraRenraum der Vertraglichkeitsklasse ,,7,6 bis 11 Punkte”

AhnatalstraBBe (zwischen Rasenallee und Harleshauser Straf3e)

StraBenkategorie Umfeldnutzung Verkehrsbelastung zul. Geschwindigkeit

Stadtische Beidseitig, eher 2.800 Kfz / Tag
HauptverkehrsstraRe aufgelockerte Bebauung,

Uberwiegend Wohnen

Kfz-Verkehr: @ @

> geringe Verkehrsbelastung

> StraRenraumproportionen stark Kfz-gepragt

FuRB- und Radverkehr: @
>im Verhdltnis zum verfiigbaren Raum schmaler Gehweg

> ausreichende Zeitlicken im Verkehrsstrom, jedoch nur

vereinzelt gesicherte Querungsmoglichkeiten
> keine eigenen Radverkehrsanlagen
Optische und allgemeine Qualitat: @E
> nur abschnittsweise StraBengriin

> maliger baulicher Zustand des Stralenraums

Gesamtbewertung: Der StraRenraum ist eingeschrankt vertraglich @

> Uberbreite Fahrbahn dominiert den Stralenraum

> eher schlechte Bedingungen fiir Nahmobilitat

Quelle: eigene Darstellung
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Als unvertraglich werden weitere Einfallachsen in die Stadt (z. B. Frankfurter StralRe, lhringshduser
Stralle) sowie einige StralRen in der Innenstadt (z. B. Kurt-Schumacher-StralRe) eingestuft. Hier wirken
auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Straenrdume mit schlechten Bedingungen fiir Nahmobilitat, eine
mangelnde Straenraumqualitdt sowie hohe Verkehrs- und Larmbelastungen zusammen mit einem

vorwiegend durch empfindliche Wohn- oder Mischnutzung gepragten Umfeld.

Tabelle 19: Beispiel fiir einen StraRenraum der Vertraglichkeitsklasse ,,11,1 bis 20 Punkte”:

Holldndische StraBe

StraBenkategorie Umfeldnutzung Verkehrsbelastung zul. Geschwindigkeit

Bundesstralle meist beidseitig, dichte Be- 34.000 Kfz / Tag 50 km/h

bauung, Mischnutzung

Kfz-Verkehr: @@

> hohe Verkehrs- und Larmbelastung

> StraRenraumproportionen stark Kfz-gepragt

FuB- und Radverkehr: @E

> grundsatzlich ausreichend breiter Gehweg, der jedoch

von Radfahrern mitbenutzt wird (Konfliktpotenzial)
> Querungsmoglichkeiten nur an LSA-geregelten Knoten
> keine eigenen Radverkehrsanlagen
Optische und allgemeine Qualitat: @E
> wenig Strallenbegriinung, die kaum Einfluss auf die Raumwahrnehmung nimmt
> stadtebauliche und funktionale Schwéachen

> groftenteils guter baulicher Zustand des StraBenraums

Gesamtbewertung: Der StralRenraum ist nicht vertraglich @@

> starke Dominanz des Kfz-Verkehrs
> schlechte Bedingungen fiir Nahmobilitat

> keine Aufenthaltsqualitdt, hohe Trennwirkung

Quelle: eigene Darstellung
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7.1.7 Strallen mit besonders hoher Lirmbelastung

Etwa die Halfte der Bevolkerung in GroRstadten ist vom StralRenverkehrslarm betroffen. In Kassel
sind Uber 10.000 Personen von Larmbelastungen durch den StraBenverkehr Gber der Sanierungs-
schwelle fiir die Nachtzeit von 60 dB (A) betroffen und ca. 2.400 Personen durch den Schienenver-
kehr.

Im Gutachten zum Larmaktionsplan werden die besonders von Verkehrslarm betroffenen Bereiche
dargestellt. Zur Darstellung der Lirmbetroffenheiten werden die Lairmpegel Ly, (Gesamttagespegel)
und Lyigne (Nachtpegel) genutzt und daraus Larmkennziffern fiir verschiedene Fassadenpunkte gebil-
det. Aus dieser Ermittlung der abschnittsbezogenen Larmpegel wird ein Hot-Spot Netz gebildet. Das
Hot-Spot-Netz definiert sich Uber die Larmkennziffer fiir den Nachtzeitraum LKZ,gn: und das Vor-

kommen sensibler Einrichtungen (Schulen, Krankenh&user etc.) im Abschnitt.
Die Abschnitte, die zum Hot-Spot-Netz8 gehéren, befinden sich in innerstidtischer Lage, u. a.

> Kurt-Schumacher-StraBe, YsenburgstraBe, Wolfhager Stralle, Frankfurter StraRe, Hollandi-
sche StraRe (1. Prioritat),°

> Frankfurter Stralle, Hollandische Strafle und Wolfhager StraRe (ergdnzend zu den Abschnit-
ten der 1. Prioritat); lhringshaduser Stralle, WeserstraRe, BreitscheidstraBe, Friedrich-Ebert-
StraRe, Schonfelder StralRe (2. Prioritat),

> dullere Bereiche der Wolfhager StraRe, Wilhelmshoher Allee, Ludwig-Mond-StralRe, Tisch-

beinstralle, Steinweg, Leipziger Strafle (3. Prioritat).

Abbildung 29 gibt eine Ubersicht tiber alle MaRBnahmenbereiche der Lirmaktionsplanung. Im {ber-
geordneten StraBennetz (Autobahnnetz) werden die Ergebnisse von den Gutachtern der Larmakti-
onsplanung als weniger auffallend beurteilt, was unter anderem auch durch eine bereits vorhandene
Larmreduktion durch LarmschutzmaRBnahmen an den betroffenen Autobahnabschnitten begriindet
wird. Als Ergebnis der Analyse wird deshalb vorgeschlagen, sich auf eine Larmreduktion in den be-

troffenen Bereichen des stadtischen Strallennetzes zu beziehen.

Flr diese MaRnahmenbereiche wurde ein breites Spektrum von MaRBnahmen fiir eine kurz- und mit-
telfristige Larmminderung in Form verschiedener Konzepte erarbeitet. Diese werden im Folgenden

kurz beschrieben:

> LKW- Routenkonzept: Die Analysen zu diesem Thema haben aus Sicht des Gutachters zur
Larmaktionsplanung ergeben, dass der LKW-Verkehr in Kassel bereits groRtenteils auf dem

Blndelungsnetz gefihrt wird. Zur Reduktion von Verkehrslarm sei in diesem Bereich nur eine

Hot-Spot Abschnitte sind alle Abschnitte im Netz, die bei einem Larmpegel Lyigne> 55 dB(A) eine Larmkennziffer (nachts)

von Uber 100 bzw. 50 (falls mindestens eine sensible Einrichtung vorhanden ist) erreichen (vgl. LK Argus 2010).

9 Innerhalb des Netzes wurde wie folgt priorisiert: 1. Prioritit LKZyjgne> 400 (2,1 km); 2. Prioritdt LKZygn> 200 (6,4 km), 3.

Prioritdt LKZyighe > 50 und mindestens eine sensible Einrichtung (6,7 km).
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Erarbeitung von Strategien zur Reduzierung der Verkehrsmengen im Schwerverkehr méglich.

Er empfiehlt dieses Thema im Rahmen des VEP erneut aufzugreifen.

> Geschwindigkeitskonzept: Dieses enthalt Vorschlage fiir Bereiche in denen die zulassige

Héchstgeschwindigkeit aus Larmschutzgriinden von 50 auf 30 km/h reduziert werden sollte.

Kriterien fur die Ermittlung dieser Abschnitte waren:

o die Betroffenendichte (vorrangig Abschnitte mit 1. Prioritat)
o die Verkehrsfunktion

o weitere Belastungen oder Problematiken im Abschnitt (Verkehrssicherheit, Luft-

schadstoffbelastung)

o die StraBenraumaufteilung (Anzahl der Fahrspuren je Richtung, Anlagen fiir den Rad-

verkehr)

o Anforderungen an den Straenraum durch Randnutzungen und nichtmotorisierte

Verkehrsteilnehmer.

Karte 12 des Gutachtens zum Larmaktionsplan zeigt, welche Abschnitte fiir eine Reduzierung

auf Tempo 30 vorgeschlagen werden (z. B. Wolfhager Stralle).

Abbildung 29: MaRBnahmenbereiche der Lairmaktionsplanung
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Quelle: Stadt Kassel/LK Argus 2010

> Konzept zur Fahrbahnsanierung und zum Einsatz ldrmarmer Fahrbahnbeldge: Im Rahmen

dieses Konzepts werden fiir verschiedene Fahrbahnabschnitte larmmindernde Fahrbahnbe-

lage empfohlen.

> Konzept strafienrdumliche Mafinahmen: MaBRnahmenempfehlungen im Rahmen dieses Kon-

zepts sind den Bereichen:
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o Anpassung der Kapazitaten fur den Fahrzeugverkehr, z. B. Vorschlage zur Reduzie-
rung der Fahrspuren (vgl. Abbildung 30): Die folgenden StraRenabschnitte werden
hierfur vorgeschlagen: |hringshduser StraRe nérdlich FuldatalstraRe, WeserstraRe
(Kurt-Wolters-StraRe — YsenburgstraBe, YsenburgstraRe (WeserstraBe - Schiitzen-
stralle), Leipziger StralRe (Platz der deutschen Einheit - RinghofstraRe), Frankfurter
StraRe (Auestadion - Korbacher Strale / Am Krappgarten), Wilhelmshéher Allee
(Briider Grimm-Platz - Querallee/Schénfelder StraRe), Wilhelmshéher Allee (Queral-
lee/Schénfelder StraRe - Landgraf-Karl-StraRe), KohlenstraRe (Schénfelder StraRe -
Hasselweg / Eugen-Richter-StraRe), DruseltalstraRe (westlich Hasselweg / Eugen-
Richter Strafe - Konrad-Adenauer Stralle), Ludwig-Mond-StraRe (KohlenstralRe - Au-

estadion)

Abbildung 30: Abschnitte des Larmaktionsplannetzes mit Potenzial zur Reduzierung der Fahrspuren

DTV-HLUG / Zdhlungen
== Hot-Spot / Kartierungsnetz

B < 14.000

B 14.000 - 22.000

22.000 - 28.000

R 28.000 - 36.000
B 35.000 - 44.000
44 000 - 52.000
B> 52000

Riickbaupotential
B Reduzierung der Fahrstreifenzahl

Quelle: Stadt Kassel/LK Argus 2010

o Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes

o VergroBerung des Abstandes von Larmquelle und Bebauung
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0 Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrs
0 Verbesserung der Straenraumqualitat und

0 Hinweise zur larmarmen StraBenraumgestaltung. Hierunter fallen folgende MaR-
nahmen: Dimensionierung von Fahrbahnen fir den KFZ-Verkehr, Anlage von Mittel-
streifen/flexibel nutzbaren Fahrbahnteilen, Anlage von Radverkehrsanlagen auf der
Fahrbahn, Verbesserungen der Bedingungen fiir Fulgdanger im Langsverkehr, Verbes-
serung der Bedingungen fir FuBganger im Querungsverkehr, Anlage von Bussonder-
fahrstreifen, Einrichtung von Kaphaltestellen sowie Gestaltung von Parkstreifen und

Baumpflanzungen.

Aus diesen Konzepten werden konkrete MaBBnahmen fir das Larmaktionsplan-Netz der Stadt Kassel

abgeleitet und durch ein Programm ,Passiver Schallschutz” ergdnzt. Daraus wurde ein integriertes

Gesamtkonzept erstellt, welches fiir einzelne Abschnitte MaRnahmen der verschiedenen Konzepte

vorschlagt. Fir die vorgesehenen MalRnahmen wurde im Gutachten eine Kostenschatzung vorge-

nommen.

Das Gutachten zum Larmaktionsplan formuliert - wie in Kapitel 6 bereits erldutert — auch explizit

Anforderungen der Larmaktionsplanung an die Verkehrsentwicklungsplanung:

>

die Forderung des Radverkehrs mit den Schwerpunkten Verbesserung der Radinfrastruktur,
Ausbau des Radverkehrsnetzes, Anlage von sicheren und komfortablen Radverkehrsanlagen

an den Strallen des HauptstraBennetzes sowie MarketingmaBnahmen fiir den Radverkehr

OPNV-Férderung durch Uberpriifung und gegebenenfalls Optimierung des Angebotes unter
Beriicksichtigung des OPNV-Angebotes der Region, der Bedienzeiten und der steuernden

MaRnahmen im Rahmen einer Push & Pull-Strategie fiir die OPNV-Nutzung

Mobilitatsmanagement, insbesondere die Definition umsetzungsorientierter Mallnahmen
zum betrieblichen Mobilitatsmanagement auf der Grundlage der Ergebnisse aktueller Kasse-
ler und bundesweiter Studien und Projekte, z. B. Anpassung des OPNV-Angebotes an Schicht-
zeiten, Initilerung von Mitfahrbérsen und Verbesserung und Attraktivierung der Fahrrader-

reichbarkeit grolRer Betriebsstandorte

Konzept zur Reduzierung des Schwerlastverkehrs und einer stadtvertraglichen und leisen
Abwicklung des verbleibenden Giterverkehrs, sowie Strategien zur Umsetzung von MalR-
nahmen zur City Logistik mit dem Ziel Glterverkehre in die Innenstadt zu biindeln und mit
kleineren larmarmen Fahrzeugen abzuwickeln. Im Gutachten wird die Umsetzung solcher
Malnahmen als schwierig eingeschatzt, da sie auf der Freiwilligkeit von Unternehmen beru-
hen. Aus diesem Grund wird angeregt, in diesem Zusammenhang (iber restriktive MaRnah-

men, wie Fahrverbote fur Lkw, nachzudenken.

Die Uberpriifung der Méglichkeiten zur Verkehrsverlagerung auf weniger ldrmsensible Stre-

ckenabschnitte unter Einbeziehung von Larmkennwerten und Larmbetroffenheiten.

Analyse der folgenden StraBenneubauprojekte

0 Verlangerung Helmarshauser StraRe in KS-Harleshausen
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Entlastungsstralle KS-Rothenditmold
Schenkebier Stanne / Waldecker StraRRe in KS-Jungfernkopf

Anbindung Kassel Wolfsanger StraRe an die Fuldatalstralle

O O O O

Nord-Sid-Verbindungsstralle zwischen Druseltalstralle und Hellebohnweg

Diese Projekte sollten unter Beriicksichtigung der aktuellen Erkenntnis zum Verkehrsge-
schehen betrachtet sowie Bewertungen und Empfehlungen vorgenommen werden, ob
und unter welchen Rahmenbedingungen diese Planungsprojekte zu einer Verbesserung
der Verkehrssituation beitragen. Aus Sicht der Gutachter der Larmaktionsplanung sollte
hier schwerpunktmaRig geprift werden, inwiefern diese Projekte einen Beitrag zur spiir-
baren Entlastung der Hot Spots leisten kdnnen, ohne neue Konflikte zu erzeugen. Hierzu

scheint ihnen besonders die Rothenditmolder Entlastungsstralie geeignet.

Ill

> Baustein ,Stetiger und leiser Verkehr in Kassel” mit Erfassung der Staubereiche und Vor-

schlagen zur Beseitigung dieser.

Im Erarbeitungsprozess des VEP werden diese Vorschlage und Anforderungen aus der Larmaktions-

planung gepriift und entsprechend bericksichtigt.

7.1.8 Schadstoffbelastung durch den Kfz-Verkehr

Der Verkehr tragt malRgeblich zur Verunreinigung der Luft bei. In Kassel werden an den einzelnen
Messstellen wiederkehrende Uberschreitungen von Stickstoffdioxid gemessen (vgl. Kap. 6.2.3). Der
Vergleich mit Stationen der Hintergrundmessung zeigt, dass die Uberschreitungen zu groRen Teilen
auf den Verkehr zuriickzufiihren sind. Im Emissionskataster Hessen wird dies ebenfalls bestatigt. Es
zeigt sich, dass der Kfz-Verkehr den groBten Anteil am Ausstofl der Schadstoffe Stickstoffoxid und
Feinstaub PM 10 hat.

Tabelle 20: Anteile des Kfz-Verkehrs am AusstoR von Stickstoffoxiden und Feinstaub PM10

Stoffgruppe m Stadt Kassel Ballungsraum Kassel m

t/Jahr in % t/Jahr in % t/Jahr in %
Stickstoffoxide 2005 702 49,5 2.049 64,8 54.813 65,6
Feinstaub PM 10 2005 97 80,5 188 83,8 4.176 57,5

Quelle: HMUELV 2011

In einer weiterfiihrenden Studie wurden aus den gemessenen Werten Luftschadstoffbelastungen fiir
die Bereiche verschiedener anderer Straflen in Kassel modellhaft berechnet und die Hauptverursa-
cher ermittelt. In Bezug auf den Feinstaub bringen die Berechnungen das Ergebnis, dass der Anteil
des Uber Ferntransport in die Region eingetragenen Feinstaubs bei ca. 40 % liegt. Folglich ist ein gro-
Rer Teil der Feinstaubbelastung nicht mit regionalen oder lokalen MaRnahmen beinflussbar. Zudem
ergeben die Berechnungen keine Uberschreitung des zuldssigen Jahresmittelwertes von 40 pg/m?, so
dass die Grenzwerte fiir Feinstaub in Kassel eingehalten werden. Fir den Schadstoff Stickstoffdioxid
ergeben die Berechnungen an den folgenden Stellen Uberschreitungen des Grenzwertes von

40 pg/m? an:



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 — Zwischenbericht zur Bestandsanalyse 67

> BrlderstraRe 5

> Flnffensterstralle 14

> Frankfurter StraBe 102

> Hollandischen StralRe 157

> Kohlenstral3e 40

> Leipziger Stral3e 159

> Mauerstrafle 11

> Schonfelder Strafle 50

> Wolfhager StraRe 124 und

> YsenburgstralSe 29
Zusatzlich zur vorhandenen Hintergrundbelastung betrédgt die stadtische Zusatzbelastung durch den
Verkehr an all diesen Punkten zwischen 20 und 25 % des Jahresmittelwertes, mit Ausnahme der
Leipziger StraBe, wo diese bei 30,1 % liegt. Wesentlich héher ist die Zusatzbelastung durch lokale
Verkehre. Diese liegt bei allen Punkten zwischen 45 und 55 % des Jahresmittelwertes, mit Ausnahme
der KohlenstraRRe (44 %) und der Leipziger Stralle (42 %). Zusammenfassend bedeutet dies, dass im
Bereich des Stickstoffdioxids die Uberschreitungen vor allem durch die stadtischen und lokalen Ver-

kehre verursacht werden. Der Anteil des Ferntransports entspricht im Schnitt der regionalen Hinter-

grundbelastung (etwa 16 %).

Zur Verminderung der SchadstoffausstoRe wurden in den Kommunen des Ballungsraums Kassel be-
reits Mallnahmen durchgefiihrt bzw. angegangen. Der Luftreinhalteplan enthélt eine Liste der MaR-
nahmen, die bereits nach der Erstellung des ersten Plans im Juli 2006 durchgefiihrt bzw. begonnen

wurden. Im Bereich Mobilitat sind dies MaBnahmen, wie z. B.
> die sukzessive Umstellung auf schadstoffarme Fahrzeuge in der Kommune Baunatal,

> die Attraktivitatssteigerung der Radwege durch bessere Beschilderung und kontinuierliche

Uberpriifung in Fuldabriick,

> eine flaichendeckende Einfiihrung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten in Fuldatal,

> die Beschleunigung des OPNV an Lichtsignalanlagen in der Stadt Kassel,

> die Einrichtung von Park & Ride - Einrichtungen in Kaufungen,

> die Attraktivitatssteigerung der FuBwege durch Verbreiterung in Lohfelden,

> die Anschaffung eines Erdgasautos als Dienstwagen fiir das Rathaus und eines Elektroautos
fiir den Bauhof in Niestetal,

> die Attraktivitatssteigerung des OPNV durch Bau der RegioTram in Vellmar oder

> die einheitliche Wegweisung von Radrouten im Ballungsraum Kassel.

Diese MaRnahmen sind hier nur beispielhaft genannt; die einzelnen Kommunen haben noch diverse
weitere MalBnahmen umgesetzt. Zur weiteren Reduktion der Schadstoffe werden weitere Malnah-
men vorgeschlagen, die im Ballungsraum Kassel durchgefiihrt werden sollen. Die lokalen Maf3nah-

men beziehen sich auf die Themenfelder Verbesserung des Verkehrsflusses, Verkehrsvermeidung,
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Bau von Umgehungsstralien, die Einrichtung von Park & Ride-Parkplatzen, die Umstellung auf schad-

stoffarme Fahrzeuge und den Ausbau des OPNV. Die vorgeschlagenen MaRBnahmen sind konkret:
> Ausbau der Steuerung der Lichtsignalanlagen im Rahmen des Konzepts , Griine Welle”
> der Bau verschiedener UmgehungsstralSen in Niestetal und Kaufungen

> Malnahmen im Glterverkehr mit dem Schwerpunkt der City Logistik; hierzu wird auch da-

rauf verwiesen, dass im Rahmen des VEP ein Konzept dazu entwickelt wird
> kostenloses Pendlerportal fiir Nordhessen (ist bereits erstellt und online verfiigbar)

> die Einrichtung von Park & Ride Parkplatzen unter anderem an der Strafenbahn nach Vell-

mar und der Sporthalle in Fuldabriick-Dérnhagen

> die Umstellung gemeindeeigener Fahrzeuge auf schadstoffarme oder Elektrofahrzeuge, so-

wie die Unterrichtung der Mitarbeiter der Stadt Kassel in spritsparender Fahrweise
> der Ausbau des OPNV in verschiedenen Bereichen

Weitere MalRnahmen des Luftreinhalteplans sehen die weitere Verbesserung des Emissionsstandards

der Busflotte und Attraktivitatssteigerungen im OPNV sowie Rad- und FuRverkehr vor.

Viele der im Luftreinhalteplan vorgeschlagenen MalRnahmen haben auch positive Auswirkungen auf
den Klimaschutz und die Larmbelastung, da sie zu einer umweltvertraglicheren Abwicklung des Kfz-
Verkehrs fihren. Im VEP werden die MalRnahmen der verschiedenen Bereiche gebiindelt in die Ziel-
findung und MaRnahmenformulierung einflieBen und sich somit gegenseitig in ihrer Wirkung unter-

stlitzen kénnen.

7.1.9 Zusammenfiihrende Bewertung von hoch belasteten StraBenrdumen

Die Analyse hat gezeigt, dass sich bestimmte StraBen in Kassel durch eine Uberlagerung verschiede-
ner Problemlagen auszeichnen. Tabelle 21 zeigt die StraRenabschnitte, auf denen mindestens zwei
der zuvor beschriebenen Belastungen vorliegen. StraRen, die eine Stickstoffdioxidbelastung Utber
dem Grenzwert aufweisen, im Bereich des Mallnahmenplans der Larmaktionsplanung liegen und bei
der StraBenraumvertraglichkeitsanalyse eine Punktzahl > 7,6 aufweisen, sind die Schonfelder Stralle,
die Wolfhager StraRe und die Leipziger StraRe.10 Die Frankfurter StraBe, die Holldndische StraRe und
die Ysenburgstralle weisen zusatzlich zu den Attributen einer erhéhten Larmbelastung und einer
Uberschreitung des Stickstoffdioxidgrenzwertes eine StraBenraumvertriglichkeit von tiber 11 Punk-
ten auf. Dies zeigt, welche Bereiche der Stadt Kassel besonders durch den StraRenverkehr gepragt

sind und wo dementsprechend besonderer Handlungsbedarf besteht.

10 pie Problemlage an der Leipziger Strale ist in gewissem Masse zu relativieren. Bei der Larmaktionsplanung ist sie in der
3. Prioritdt eingeordnet. Das Ergebnis der StraBenraumvertraglichkeit hat gezeigt, dass im Zuge der absehbaren Ver-

kehrsentlastung eine positivere Einstufung erfolgen wiirde (vgl. Kapitel 7.1.6).
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Tabelle 21: StraRenabschnitte mit Korrelationen verschiedener Belastungen

NO,-Grenzwert MafBnahmenbereiche Ergebnis
uiberschritten | Hot-Spot-Netz Larmaktionsplanung StraBenraum-

(nach Berech- vertraglichkeit
nungen) 1.Prioritat 2.Prioritat | 3.Prioritat (Punkte)

Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage von HMUELV 2011, LK Argus 2010 und eigenen Erhebungen
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7.2 \Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der StraRenverkehrsunfalle und zur Ermittlung von Unfallhdaufungsstellen im Stadt-
gebiet von Kassel wurde mehrheitlich auf die durch das Polizeiprasidium Wiesbaden bereitgestellten
Daten zurtickgegriffen.1l Neben diesen Daten wurden bei Vergleichsanalysen auch Daten Dritter
hinzugezogen (z. B. vom Statistischen Bundesamt, von der Bundesanstalt flir StraBenwesen usw.); es
erfolgt eine entsprechende Kennzeichnung. Es wird in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen,
dass die amtliche Unfallstatistik nur solche Unfalle als Verkehrsunfalle auffiihren kann, die polizeilich
gemeldet wurden. Nicht beriicksichtigt wird eine nicht unerhebliche Dunkelziffer'? derjenigen Unfal-
le, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde. Nach der Darstellung des allgemeinen Unfallgesche-
hens (u. a. Entwicklungstrends, Unfallhdaufungspunkte) folgen detaillierte Unfallanalysen (Datenbasis:
Unfalle mit Personenschaden), u. a. differenziert nach besonders gefdhrdeten Altersgruppen (Kinder,

Senioren) und nach Verkehrsbeteiligungen (Radfahrer, FuRganger).

7.2.1 Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

Im Zeitraum 2008 bis 2010 ereigneten sich auf den StraBen von Kassel 13.045 Unfalle (im Mittel pro
Jahr ca. 4.350 Unfille). Dabei verungliickten®® 3.033 Personen (im Mittel pro Jahr ca. 1.010 Perso-

nen), von denen 84 % leicht verletzt, 15,6 % schwer verletzt und 0,4 % get6tet wurden.

Abbildung 31: Unfalle mit Personen- und Sachschaden gesamt — Stadt Kassel
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Im Gegensatz zur steigenden Unfallzahl (vgl. Abbildung 31) ist die Zahl der verungliickten Personen

ricklaufig (vgl. Abbildung 21); dies entspricht dem allgemein feststellbaren Trend.

11 Fyska - elektronische Unfalltypensteckkarte fiir die Stadt Kassel. Bereitgestellt durch das Polizeiprasidium fiir Technik,
Logisitik und Verwaltung, Wiesbaden.

12 Hautzinger et. al. stellten u. a. fest, dass insbesondere Unfélle von Kindern und Jugendlichen in der amtlichen Statistik

fehlen und lediglich 25% aller Unfalle mit verungliickten Schilern polizeilich erfasst worden waren. Sie gehen insbeson-
dere von einer Dunkelziffer bei Unfallen mit dem Fahrrad, besonders bei so genannten Alleinunfillen und leichteren
Unféllen aus (Hautzinger et. al. 1993: 63ff.).

13 Als Verungliickte im StraBenverkehr zdhlen Personen (auch Mitfahrer), die bei Unféllen im StraBenverkehr getétet,

schwer oder leicht verletzt werden.
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Abbildung 32: Anzahl verungliickter Personen — Stadt Kassel
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Kassel weist im Vergleich zu dhnlich strukturierten Stadten sowie im Vergleich zu anderen Bezugs-
groRen (Landkreis Kassel, Bundesland Hessen, bundesweiter Durchschnitt) eine leicht erhohte Rate
an Verungluckten auf (vgl. Abbildung 33).14 Im Jahr 2010 betrug die Zahl der verunglickten Personen
je 1.000 Einwohner beispielsweise 5,01. Analog zum allgemeinen Trend ist hier ebenfalls eine — wenn

auch weniger ausgepragt — sinkende Tendenz zu erkennen

Abbildung 33: Verungliickte je 1.000 Einwohner (2008-2010)
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Quelle: Polizeiprasidium Nordhessen 2009/2010/2011, Hessisches Statistisches Landesamt 2009/2010/2011, Statistisches
Bundesamt 2009a/2010a/2011a; Webseiten Stadt Kassel a/b, Statistisches Landesamt Hessen a/b, Webseite Statistisches
Bundesamt a/b, Landesdatenbank Nordrhein-Westfalen, Polizei Bielefeld 2010, Webseite Statistisches Landesamt Baden-

Wiirttemberg a/b; eigene Berechnungen

14 Die zahlen sollen den allgemeinen Trend widerspiegeln sowie einen grundsitzlichen Vergleich erméglichen. Vor dem
Hintergrund unterschiedlicher BezugsgroRen (z. B. Einwohnerdichte, Verkehrsinfrastruktur, Altersstruktur) sind die Zah-

len zu reflektieren.
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Von den 3.033 in der Stadt Kassel verungliickten Personen verunfallten ca. zwei Drittel als Pkw-/Lkw-
Fahrer oder als Mitfahrer. Etwa jeder vierte Verungliickte war als Radfahrer bzw. als FuRgéanger un-

terwegs (vgl. Abbildung 34).

Betrachtet man lediglich die Verkehrsbeteiligung der Getoteten und Schwerverletzten (vgl. Abbildung
34 rechtes Diagramm; insgesamt 485 Personen), zeigt sich eine wesentlich héhere Beteiligung von
Radfahrern, FuRgéangern und motorisierten Zweiradfahrern. So war fast jeder zweite Getotete oder
Schwerverletzte zu Ful oder mit dem Rad unterwegs. Gerade im Vergleich zum relativ niedrigen An-
teil des Radverkehrs in Kassel (6,6 %) ist der Anteil von 20 % der Schwerverletzten/Verkehrstoten

relativ hoch.

Abbildung 34: Verungliickte insgesamt (links)/Getotete u. Schwerverletzte (rechts) nach Verkehrsbeteiligung
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M Sonstiges

In Bezug auf den Unfallort war etwa jeder zehnte Verungliickte in einem geschwindigkeitsreduzierten
bzw. verkehrsberuhigten Bereich unterwegs (FuRgangerzone, verkehrsberuhigter Bereich, Tempo 20-
oder Tempo 30-Zone; vgl. Tabelle 22). Der Schwerpunkt liegt eindeutig auf dem Vorrang- und Haupt-

verkehrsstraRennetz, auf dem 90 % der Unfille passieren.

Tabelle 22: Verungliickte nach StraRenkategorie

FuBgéngerzone, verkehrsberuhigter Bereich,

Tempo 20- oder Tempo 30-Zone 209 10,2%

auf Gibrigem Straennetz 2.724 89,8 %
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7.2.2 Unfallhdufungsstellen und unfallreiche Streckenabschnitte

Als Unfallhdufungsstelle bzw. -strecke gilt, wenn sich an einem Knotenpunkt oder auf einem Stre-

ckenabschnitt von 300 Meter Lange
> innerhalb eines Jahres mindestens fiinf Unfalle gleichen Typs bzw.
> innerhalb von drei Jahren mindestens drei Unfalle mit schwerem Personenschaden

ereignet haben (vgl. Webseite HSVV). Tabelle 23 gibt einen Uberblick zu Unfallhdufungsstellen und —
strecken in Kassel fiir den Zeitraum 2008-2010. Zur besseren Veranschaulichung sind die Unfallhdu-

fungsstellen und -strecken zudem in Karte 7 dargestellt.

Tabelle 23: Unfallhdufungsstellen und -strecken

Unfallhdufungsstellen

Eisenschmiede / BunsenstralBe / FiedlerstraRe
Frankfurter StraRe / LeuschnerstralRe
Frankfurter StraRe / SilberbornstralRe
Frankfurter StraRe / TischbeinstraRe
GoethestralRe / Querallee

Harleshauser StralRe / AhnatalstraRRe
Katzensprung (SchiitzenstraRe / WeserstraRe / Kurt-Wolters-StraRe)
Kénigstor / KarthduserstraRe / UlmenstraRe
Leipziger StraRe / Unterneustadter Kirchplatz
Lutherplatz

Platz der deutschen Einheit

Standeplatz / WilhelmstraRe

Unfallhdufungsstrecken

B 251 zwischen Rasenallee und Parkplatz Erlenloch

B 251 Wolfhager StraRe zwischen km 0,7 und 1,0

Frankfurter Strafle zwischen HaydnstraRe und MozartstralSe
Holldndische StraRe zwischen Struthbachweg und HelmholtzstraRe
Ihringshauser Stralle zwischen Wielandstrafle und Am Felsenkeller

Leipziger StraBe zwischen Melsunger StralRe und AgathofstralRe
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7.2.3 StraBenverkehrsunfille unter Beteiligung von Kindern

Kinder sind im StraRenverkehr u. a. aufgrund ihrer GréBe und ihres noch wenig ausgepragten Urteils-
vermogens besonderen Gefdhrdungen ausgesetzt. Obwohl die Zahl der StraBenverkehrsunfille mit
Kindern im bundesweiten Trend stetig sinkt, zdhlen sie weiterhin zu den schwachsten Verkehrsteil-

nehmern, die in besonderer Weise geschiitzt werden miissen.

GemaR Kinderunfallatlas> der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) weist die Stadt Kassel im Un-
tersuchungszeitraum 2003 bis 2005 mit einem Wert von 3,74 verungliickten Kindern je 1.000 der
Altersgruppe (insgesamt 294 verungliickte Kinder) eine im Vergleich zu anderen Stadten gleicher
GréBenordnung hohe Unfallbelastung bei Kindern auf (vgl. Tabelle 24). Die Unfallbelastung ist insbe-
sondere fiir zu FuB gehende Kinder als hoch einzustufen; der Wert von 1,68 verungliickten Kindern je
1.000 der Altersgruppe liegt weit Gber dem Mittelwert von 1,19 der Stadte gleicher GroRenordnung.
Der Wert der als Radfahrer verungliickten Kinder liegt in den Jahren 2003 bis 2005 unter denen ver-

gleichbarer Stadte und wird von der BASt als geringe bis mittlere Unfallbelastung eingestuft.

Tabelle 24: Unfallbelastung von Kindern (0 bis 14 Jahre) in den Jahren 2003 bis 2005

Verungliickte Kin- ..
3,74 1,68 0,89 1,17

Stadt Kassel

Landkreis Kassel 2,06 0,61 0,54 0,92
Erfurt 3,29 1,29 1,10 0,90
Paderborn 3,84 0,83 1,65 1,36
Karlsruhe 3,24 0,89 1,45 0,89
Miinster 3,66 0,73 1,69 1,23
Braunschweig 2,95 1,12 0,96 0,86

Mittelwert aller Stadte
von 100-500 T EW
Quelle: BASt 2008

3,38 1,19 1,23 0,96

Gemal Daten des Polizeiprasidiums Wiesbaden verungliickten im Zeitraum 2008 bis 2010 insgesamt
232 Kinder im StralRenverkehr. Im Vergleich zum Untersuchungszeitraum der BASt (2003-2005: 294
verungliickte Kinder) bedeutet dies einen absoluten Riickgang von 21 %. Bezogen auf die Altersgrup-
pe sinkt die Verungliicktenrate von 3,74 (siehe oben) auf 3,15; dieser Wert liegt aber immer noch
tiber dem Bundesdurchschnitt von 2,8 (Mittelwert der Jahre 2008-2010).16

Von den 232 verungliickten Kindern in den Jahren 2008 bis 2010 wurden 76 % leicht und 24 %

schwer verletzt. Positiv ist zu vermerken, dass in diesem Zeitraum kein Kind im StraRenverkehr geto-

15 Bundesweite Ubersicht der Unfallbeteiligung von Kindern nach Kommunen

16 Quelle: Statistisches Bundesamt 2009b/2010b/2011b; eigene Berechnungen
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tet wurde. Etwa jedes sechste verungliickte Kind verunfallte in einem geschwindigkeitsreduzierten

Bereich (z. B. Tempo-30-Zone; vgl. Tabelle 25).

In den Jahren 2008 bis 2010 verungliickten die Kinder im Stralenverkehr am haufigsten als Mitfahrer
(44 %) und als FuRganger (35 %); Unfallursache bei den als FuRganger verungliickten Kindern ist oft-
mals das Betreten der Fahrbahn ohne auf den Fahrverkehr zu achten, haufig im Bereich von Straf3en-
bahnhaltestellen. Etwa jedes flinfte verungliickte Kind war als Radfahrer oder als motorisierter Zwei-
radfahrer unterwegs. 17 Im Vergleich zum Untersuchungszeitraum der BASt (2003 bis 2005) zeigt sich,
dass die Zahl der als Mitfahrer verungliickten Kinder zugenommen hat, wahrend die Zahl der als Ful3-

ganger oder als Radfahrer verungliickten Kinder zum Teil stark abgenommen hat (vgl. Tabelle 25).

Tabelle 25: Verungliickte Kinder in der Stadt Kassel — Art der Beteiligung

als als als
Verungliickte Kinder . _
FuBgdnger Radfahrer Mitfahrer

2003-2005 294 132 (45 %) 71 (24 %) 91 (31 %)

2008-2010 232 80 (35 %) 49 (21 %)* 103 (44 %)
davon in geschwindigkeits- bzw.

verkehrsberuhigten Zonen18 42 16(38 %) 19 (45 %) 7(17%)

*) Radfahrer und motorisierte Zweiradfahrer Quelle: BASt 2008, eigene Berechnungen

Als unfallreiche Punkte bzw. Strecken von Kindern konnten festgestellt werden (vgl. Tabelle 26 und

Karte 8):

Tabelle 26: Unfallreiche Stellen und Strecken von Kindern

Verungliickte Kinder Verletzungsgrad

Leicht
verletzt

S davon als | davon als | Schwer
g Radfahrer | FuBganger | verletzt
1
2
1

Unfallreiche Stelle

ES
3
2
3
2

Leipziger Platz 4 3 1
Hollandische Stralle 4% i 4
(Hohe Carl-Anton-Henschel-Schule)

MombachstralRe / GottschalkstraRe 3 - 3
Frankfurter Stralle i 3

zwischen Heinrich-Heine-StrafRe und Tischbeinstralle

Unfallreiche Stelle

17 Gesplittet nach unterschiedlichen Altersgruppen ergibt sich ein leicht verindertes Bild: Wihrend die Altersgruppe der
bis 9-Jdhrigen primar als Mitfahrer (55%) verunglickt (als FuRganger 32%, als Radfahrer 13%), zeigt die Unfallbeteiligung bei
der Altersgruppe der 10- bis 14-jdhrigen keine eindeutige Auspragung (als Fuganger 37%, als Mitfahrer 34%, als Rad- bzw.

motorisierter Zweiradfahrer 29%).

18 FuBgangerzone, verkehrsberuhigter Bereich, Tempo 20- oder Tempo 30-Zone
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Verungliickte Kinder Verletzungsgrad

davon als | davon als | Schwer Leicht
Radfahrer | FuBganger | verletzt | verletzt

Friedrich-Ebert-StraRe

zwischen Freiherr-vom-Stein-Strafle und Bebelplatz >

FunffensterstraRe 3 i 3 ) 1
zwischen Neuer Fahrt und Oberer KonigsstralRe

Ihringshauser bzw. Weserstralle 3 i 3 ) 1
zwischen YsenburgstralRe und Mittelring

LeuschnerstralRe

zwischen Kathe-Kollwitz-StralRe und Glockenbruch- 4 2 2 - 4

weg, in der Ndhe zur Johann-Amos-Comenius-Schule

*) Unfallursache ist mehrheitlich auf falsches Verhalten der FuRgéanger beim Queren der Fahrbahn zuriickzufiihren.

Abgleich des Unfallgeschehens mit den Schulwegsicherungsplédnen
Die StraRenverkehrsbehoérde der Stadt Kassel erarbeitet seit (iber 5 Jahren Schulwegsicherungspléne.
Mittlerweile bestehen diese fiir jede der 27 Grundschulen im Stadtgebiet. Die Plane werden kontinu-

ierlich Gberprift und falls notwendig jahrlich aktualisiert. Auf den Planen werden sichere Schulwege

dargestellt und Stellen zur sicheren Querung von StraBen benannt (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 35: Schulwegsicherungsplan der Stadt Kassel (hier: Grundschule Herkulesschule)
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In den Jahren 2008 bis 2010 verungliickten insgesamt 26 Kinder auf dem Schulweg; davon wurden 14
schwer und 12 leicht verletzt. In Bezug auf die Verkehrsbeteiligung waren von den 26 verungliickten

Kindern drei mit dem Fahrrad unterwegs, alle anderen zu FuR (vgl. Tabelle 27).
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Tabelle 27: Verungliickte Kinder auf dem Schulweg

davon davon
Schwerverletzte Leichtverletzte
2008 6 3 3
2009 12 7 5
2010 8 4 4
Gesamt 26 14 12

Folgende Auffalligkeiten konnten festgestellt werden:
> Im Bereich der Herkulesschule ereigneten sich insgesamt fiinf Schulwegunfille.

> An zwei Stellen ereigneten sich in den drei untersuchten Jahren zwei Schulwegunfille; diese

kénnen als Stellen mit erhohtem Gefahrenpotenzial fiir Schulkinder bezeichnet werden:
0 Bebelplatz (Einzugsgebiet der Herkulesschule)

0 Kreuzung FunffensterstraBe/Obere K6nigsstralRe

(Einzugsgebiet der Friedrich-Wohler-Schule).

Die Einzugsgebiete anderer Schulen zeigen keine Auffilligkeiten bzw. die Gbrigen Schulwegunfalle

sind Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt.

7.2.4 StraBlenverkehrsunfélle unter Beteiligung von Senioren

Vor dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft kommt der stetig wachsenden Gruppe der Senio-
ren ebenfalls eine besondere Bedeutung zu. Als Senioren wird die Gruppe der lber 65-Jahrigen be-

trachtet.

In den Jahren 2008 bis 2010 verungliickten insgesamt 264 Personen Uber 65 Jahre im StraRenver-
kehr. Bezogen auf die Anzahl der in Kassel lebenden Senioren bedeutet dies, dass in Kassel jahrlich
ca. 2,219 von 1.000 Senioren im StraRenverkehr verungliicken. Diese Zahlen liegen unterhalb des
Bundesdurchschnittes von ca. 2,6 (Mittelwert aus den Jahren 2008-2010).20 Von den 264 verungliick-
ten Senioren wurden 196 Personen (74 %) leicht und 62 Personen (24 %) schwer verletzt sowie sechs

Personen (2 %) getotet.

19 Mmittelwert aus den Jahren 2008 bis 2010

20 Quelle: Statistisches Bundesamt 2010c/2011a; Webseiten Statistisches Bundesamt a/c; eigene Berechnungen
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Tabelle 28: Verungliickte Senioren 2008-2010 — Art der Verkehrsbeteiligung

Verungliickte Senioren Verungliickte Senioren Verungliickte Personen
Art der Stadt Kassel bundesweit Stadt Kassel
Pkw/Lkw (Fahrer)* 92 34,8 % 43,1 %
53,5%

Mitfahrer 46 17,4 % 21,9 %
Motorisierter Zwei- 16 6,1% 3.6 % 9,5%
radfahrer

Radfahrer 35 13,3 % 27,4 % 13,8 %
FuBganger 75 28,4 % 15,5 % 11,6 %

*) inkl. Sonstige; Quelle: Statistisches Bundesamt 2010c/2011a; eigene Berechnungen

Senioren in Kassel verungliicken im StraBenverkehr am haufigsten als Pkw-/Lkw-Fahrer (35 %), als
FuBgdnger (28 %) und als Mitfahrer (17 %). Auffallig ist die hohe Unfallbelastung bei den zu FuR ge-
henden Senioren, insbesondere bei der Betrachtung der Verkehrsbeteiligung aller Verungliickten in
Kassel sowie im Vergleich zum bundesweiten Wert: So waren insgesamt nur 12 % der in Kassel ver-
ungliickten Personen und 16 % der bundesweit verungliickten Senioren als FuBgdnger unterwegs
(vgl. Tabelle 28). Zudem starben von den sechs getoteten Senioren vier als FuRganger. Als Radfahrer
oder als motorisierter Zweiradfahrer verungliicken verhaltnismaRig wenig Senioren (13,3 % bzw.

6,1 %). In Tabelle 29 sind unfallreiche Punkte bzw. Strecken von Senioren aufgefiihrt (vgl. Karte 9).

Tabelle 29: Unfallreiche Stellen und Strecken von Senioren

Verungliickte Senioren Verletzungsgrad

davon davon davon davon
gesamt | als Fah- | als Mit- | als Rad- | als FuB-
rer* fahrer | fahrer | ganger

Schwer | Leicht
verletzt | verletzt

Unfallreiche Stelle
Platz der Dt. Einheit

7 3 - 4 - - 1 6
(inkl. Zufahrtsbereiche)
Wilhelmshoéher Allee
" 3 - 1 2 - - 1 2
(H6he Kurhessen-Therme)
Knoten B83 / Niirnber-
3 1 2 - - - 1 2
gerstr.
Knoten Eisenschmiede /
BunsenstralBe / Fiedler- 3 1 = - 2 1 2 -
stralle
Knoten Hollandische Stra-
4 2 2 - - - 1 3
Re / BunsenstralRe
Knoten K.-Schumacher-
. 3 - 2 = 1 - - 3
Str. / Untere KénigsstraRe
Unfallreiche Strecke
Fr.-Ebert-Str.
zw. Goethestr .und Biir- 6 3 1 - 2 - 1 5
germeister-Brunner-Str.
KohlenstraRe 8 2 3 - 3 - 1 7

*) Lkw, Pkw und motorisiertes Zweirad
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Der Vergleich der unfallreichen Stellen und Strecken der Senioren mit denjenigen der Kinder ergibt
keine Deckungsgleichheit. Die Friedrich-Ebert-Strale ist jedoch bei beiden Gruppen — jeweils in un-

terschiedlichen Abschnitten (siehe oben) — fiir FuRganger als gefahrlich einzustufen.

7.2.5 StraBenverkehrsunfille unter Beteiligung von FuBBgédngern

Die Zahl der in Kassel verungliickten FuBganger ist zuletzt riicklaufig; von 2008 auf 2010 sank deren
Zahl um 26 %. Dieser Trend betrifft sowohl die leicht als auch die schwer Verletzten. Allerdings nahm
die Zahl der todlich verungliickten FulRganger zu. Unfallreiche Stellen und Strecken von FuBgadngern
sind in Tabelle 31 festgehalten (vgl. Karte 10).

Tabelle 30: Verungliickte FuRganger

davon davon davon
Getodtete Schwerverletzte Leichtverletzte
2008 129 1 41 87
2009 128 2 38 88
2010 96 3 30 63
Gesamt 353 6 109 238
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Tabelle 31: Unfallreiche Stellen und Strecken von FuBgangern

Verungliickte Verletzungsgrad
FuBgénger Getitete | SChwer Leicht
gesamt verletzt verletzt

Unfallreiche Stelle

August-Bebel-Platz (FuBgangeriberweg Sldseite) 3 - 2 1
Bahnhof Wilhelmshohe (Vorplatz) 3 - 1 2
Ihringshauser StralRe (Hohe Haltestelle Arnimstralie) 4 - 3 1
Leipziger Platz 6 - 1 5
Knoten Sandershauser StraRe / Leipziger StraRe 5 - 2 3
Knoten Kurt-Schumacher-StraRe / c 3 5
Untere Konigstralle
Knoten Wilhelmshoher Allee / WittrockstraRe 5 - - 5
Unfallreiche Strecke

Frankfurter StraRe

. . ; 10 - 4 6
zwischen Philosophenweg und Ludwig-Mond-StraRe
Friedrich-Ebert-StraRe 8 1 2
zwischen WestendstraBe und Standeplatz
FlnffensterstraRe 10 3 7
zwischen Konigstor und Wilhelmshdéher Allee
Holldndische StraRe 9 6 3
zw. Helmholtzstralle und Staatl. Schulamt Kassel*
Holldndische StraRe

. . 4 1 1 2
zwischen HenschelstraBe und Westring
Kurt-Wolters-Stralle

. . 9 1 2 6
zwischen WeserstralRe und Unterer KonigstralRe
Leipziger StraRe

. 5 1 1 3
zwischen Kurze StraRe und Kreuzstralle
WeserstraRe

5 - 3 2

zwischen Ysenburgstralle und Ostring

*) davon allein am Knoten Holldndische StraRe / Wiener StraBe: 3 Schwer- und 2 Leichtverletzte

7.2.6 StraBBenverkehrsunfille unter Beteiligung von Radfahrern

Die Zahl der in Kassel verungliickten Radfahrer ist zuletzt riicklaufig; von 2008 auf 2010 sank deren
Zahl um 28 %. Dieser Trend betrifft sowohl die leicht als auch die schwer Verletzten. Todlich verun-
gliickte Radfahrer gab es in den letzten Jahren keine. Von den 419 verungliickten Radfahrern waren
50 (12 %) Allein- bzw. Selbstunfalle (Hauptgriinde: Alkoholeinfluss, nicht angepasste Geschwindig-
keit). Unfallreiche Stellen und Strecken von Radfahrern sind in Tabelle 33 festgehalten (vgl. Karte 11).
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Tabelle 32: Verungliickte Radfahrer

davon davon
Schwerverletzte Leichtverletzte
2008 159 39 120
2009 145 33 112
2010 115 26 89
Gesamt 419 98 321

Tabelle 33: Unfallreiche Stellen und Strecken von Radfahrern

Verungliickte Verletzungsgrad
Radfahrer Schwer Leicht
gesamt verletzt verletzt

Unfallreiche Stelle

Kurt-Wolters-StralRe / An der Ahna 6 - 6
Leipziger Platz 4 1 3
Knoten GoethestraRe / GermaniastraRe 4 - 4
Knoten Koélnische StralRe / Mauerstralle 3 2 1
Knoten Schonfelder StraRe / GrafestralRe 4 1 3
Knoten Schoénfelder StraRe / SternbergstraRe / 4 i 4
Heinrich-Heine-StraRe
Knoten Wolfhager StraRe / ZentgrafenstralRe 4 2 2
Unfallreiche Strecke

Am Konigstor 10 3 7
FiedlerstralRe 3 i 3
zwischen Eisenschmiede und HenkelstraRRe
Friedrich-Ebert-StraRe 5 i 5
zwischen Querallee und Goethestrale
Heiligenroder StraRRe 4 i 4
zwischen Niesteltalweg und Baumarkt
KohlenstraRe 6 5 4
zw. Bertha-von-Suttner-StraRe und VirchowstraRe
Lqunger Stra.Be o 15 5 10
zwischen WaisenhausstraBe und Platz der dt. Einheit
Leipziger StralRe 5 5 3
zwischen Platz der dt. Einheit und YorckstralRe
Standeplatz 7 i 7
zwischen FlnffensterstrafRe und Scheidemannplatz
Untere Konigstralle 6 1 5
zwischen Bremer StralRe und Kurt-Schumacher-StralRe
WeserstraRe 1 5 9
zwischen Altmarkt-Kreuzung und SchiitzenstralRe
Wolfhager Strale
zwischen Hoffmann-von-Fallersleben-StralRe und Unterer 4 1 3
Konigstralle
Wolfh

olfhager StralRe 6 1 5

zwischen Westring und Rothenditmolder StraRRe
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7.2.7 Schlussfolgerungen fiir eine ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

Die Auswertung hat gezeigt, dass in Kassel grundsatzlich positive Tendenzen in der Unfallentwicklung
festzustellen sind (die Zahl der Verungliickten ist leicht riickldufig, keine getoteten Radfahrer in den
letzten Jahren), allerdings die Unfallsituation im Stadtevergleich auf einem hohen Niveau ist. In eini-
gen Bereichen bestehen nach wie vor gréRere Defizite (Unfallbeteiligung von Kindern, Anzahl der

getoteten FuBganger).

Die Unfallkommission von Verwaltung, Polizei und Verkehrsbetrieben befasst sich regelmaRig mit der
Entscharfung von Unfallhdufungsstellen im Stadtgebiet. Erkannte Unfallhdufungsstellen wurden ef-
fektiv abgebaut. Neben dieser eher reagierenden Arbeit, ist das Ziel einer ganzheitlichen und inte-
grierten Verkehrssicherheitsarbeit, die Zahl der Verungliickten weiter zu reduzieren (im Sinne der
von der Bundesregierung verfolgten ,,Vision Zero“) und v. a. auch weiter praventive MalRnahmen mit

weiteren Akteuren und privaten Initiativen zu integrieren. Verkehrssicherheitsarbeit beginnt im Kopf.

Verkehrssicherheitsarbeit darf sich dabei nicht auf einzelne Aktionen oder Themen beschrinken,
sondern muss ganzheitlich alle Verkehrssysteme/-trager betrachten und als Daueraufgabe in der
planerischen, politischen und 6ffentlichen Diskussion angegangen werden. Es ist eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe und erfordert die Zusammenarbeit samtlicher Beteiligter. Ganzheitliche Ver-
kehrssicherheitsarbeit beinhaltet neben den Elementen einer klassischen Verkehrssicherheitsarbeit
(Polizei, Verkehrserziehung in Kindertagesstatten und Kindergarten...) u. a. auch die Verkehrsplanung
der Stadt, verkehrspadagogische MalRnahmen der Verkehrsunternehmen und ehrenamtliche Tatig-
keiten; zudem integriert sie die lokalen Verbande (ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrs-

wacht etc.) und private Initiativen.

Auf schwichere Verkehrsteilnehmer (insbesondere dltere Menschen?!, mobilitdtseingeschrankte
Personen und Kinder), aber auch auf ungeschitzte Verkehrsteilnehmer (z. B. FuRganger, Radfahrer)
ist dabei ein besonderes Augenmerk zu legen. Insgesamt sollte der Ansatz nicht auf bestdndig neuen,
strengeren oder vielschichtigeren Verkehrsregeln liegen, sondern die Aspekte Klarheit, Einsicht,

Ricksichthahme und Verantwortungsbewusstsein sind in den Vordergrund zu stellen.

21 Wichtiges Thema ist hierbei das veranderte Wahrnehmungsverhalten im héheren Alter.
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7.3 Analysen zum ruhenden Kfz-Verkehr

7.3.1 Parken in der Innenstadt und am Bahnhof Wilhelmsh6he

Kassel verfiigt tiber eine der dltesten Parkgebiihrenzonen in Deutschland. In der Innenstadt von Kas-
sel (ebenso in Saarbriicken) wurde 1983 die erste flichendeckende Parkgebiihrenzone in Deutsch-
land eingefiihrt (Parkgeblhrenzone 1). 1987 erfolgte die Erweiterung der Bewirtschaftung in Kassel
auf die Parkgebiihrenzone Il. Neben Parkgebiihren werden in Kassel auch Parkscheiben- und Bewoh-
nerparkregelungen angewendet. Die Regelungen bei Parkscheiben reichen von 0,5 Std. bis 3 Stun-

den. Auch Handy-/SMS-Parken wird in Kassel im Bereich Karlsplatz/Rathaus getestet.
Parkgebiihrenzonen in der Innenstadt

Die Parkgebiihrenzone Zentrum (PGZ Zentrum) deckt den engeren Zentrumsbereich ab. Die flachen-
maRig recht groRe Parkgebiihrenzone Il (PGZ Il) erfasst auch das Umfeld der Innenstadt. Dazu geho-
ren mit den verschiedenen Universitatsstandorten, dem Klinikum Kassel und anderen Krankenhaus-
standorten sowie zentrumsnahem Einzelhandelsbesatz verkehrserzeugende Einrichtungen mit ho-
hem Stellplatzbedarf. Auch Teile der Nahversorgungszentren Nord (Hollandisches Tor) und Wesertor
sowie des Stadtteil-/Nebenzentrums Friedrich-Ebert-StraRe geh6ren zur PGZ Il (vgl. Abbildung 36).

Abbildung 36: Parkgebiihrenzone Zentrum und Il

Parkgebihrenzonen
Cdreczi

IiPGZ Zentrum
L - rerweiterter Zentrumsbereich

Zentren
B Innenstadt
Stadtteil-/Nebenzentrum Typ A

Stadtteil-/Nebenzentrum Typ B
Nahversorgungszentrum
Nahversorgungsbereich (VEP)

" Fried ich-Ebert

[H

Quelle: Eigene Darstellung
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Die beiden Parkgebiihrenzonen decken zusammen eine Flache von 3,1 km? ab. In den Grenzen der
Parkgebihrenzonen sind nahezu alle Stellplatze im 6ffentlichen Raum (StraBenraum und 6ffentliche
Stellplatzanlagen) bewirtschaftet, wodurch ein hoher Umschlag gewaéhrleistet wird. Ziel der Park-
raumbewirtschaftung ist es, bei einem insgesamt knappen Angebot ein fir die unterschiedlichen
Nutzergruppen (Bewohner, Kunden und Besucher, Beschaftigten) entsprechendes Parkraumangebot
bereit zu stellen. Zudem soll durch die flachendeckende Bewirtschaftung Parksuchverkehr reduziert

werden.

Innerhalb der Parkgebiihrenzonen gelten fiir die im 6ffentlichen Raum abgestellten Stellplatze die in
Tabelle 34 dargestellten Tarife. In der PGZ Zentrum betragt die Hochstparkdauer 3 Stunden, wohin-
gegen in der PGZ Il das Langparken von bis zu 9 Stunden fiir Beschaftigte und Besucher auf dafiir

gekennzeichneten Stellplatzen moglich ist.

Tabelle 34: Parkgebiihren in den Parkgeblhrenzonen Zentrum und Il

Gebiihrenpflichtige Parkzeit
Montag bis Freitag 9.00 bis 20.00 Uhr 9.00 bis 18.00 Uhr

Rathausparkpldtze 15.00 bis 20.00 Uhr

Samstag 9.00 bis 16.00 Uhr 9.00 bis 13.00 Uhr
Kurzparken Ho6chstparkdauer 3 Stunden Ho6chstparkdauer 2 Stunden
bis 30 Minuten 0,50 Euro 0,20 Euro

bis 1 Stunde 1,00 Euro 0,50 Euro

bis 1 Stunde 30 Minuten - 1,00 Euro

bis 2 Stunden 2,50 Euro 1,50 Euro

bis 3 Stunden 4,00 Euro -

Langparken

bis 5 Stunden - 3,00 Euro

bis 9 Stunden - 4,00 Euro

Quelle: Webseite der Stadt Kassel ¢

Der offentliche Parkraum im Zentrum von Kassel ist durch die beiden Parkgebiihrenzonen nahezu
flachendeckend bewirtschaftet. Innerhalb der PGZ Zentrum stehen etwa 4.100 6ffentlich zugangliche
Stellplatze zur Verfiigung (vgl. Tabelle 35). Davon befinden sich ca. 77 % (3.167 Stellplatze) in Park-
hausern und Tiefgaragen. Fir den erweiterten Zentrumsbereich (PGZ | sowie unmittelbar angrenzen-
de Bereiche; vgl. Abbildung 36) stehen insgesamt knapp 7.150 offentliche Stellplatze zur Verfiigung
(ca. 4.000 davon in Parkhausern/Tiefgaragen). Zu bericksichtigen ist, dass zusatzlich auch private
Stellplatze in der Innenstadt zur Verfligung stehen. Deren Anzahl kann aber nicht genau beziffert

werden.
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Tabelle 35: Offentliches Stellplatzangebot in der Kasseler Innenstadt

erweiterter
Zentrumsbereich

Offentlich zugangliche Stellplitze 4.106 7.146
davon in Parkhdusern und Tiefgaragen 3.167 4.017
davon auf gréReren Parkplatzen 542 1.012

davon im StraRenraum 397 2.117

Quelle: eigene Erhebungen

Im offentlichen Stralenraum des erweiterten Zentrumsbereichs stehen fiir Schwerbehinderte insge-
samt nur 45 Sonderparkplatze zur Verfliigung; davon befinden sich etwas mehr als die Halfte (27)
innerhalb der Parkgebihrenzone Zentrum. Hinzu kommen 20 Taxistellplatze (davon 12 innerhalb der
PGZ Zentrum) und 14 Motorradstellplatze (davon 9 innerhalb der PGZ Zentrum). Ein Anteil der Be-
hindertenparkplatze von 0,6 % des gesamten Parkraumangebotes kann insgesamt als gering einge-
schatzt werden. So sieht z. B. die Hessische Bauordnung bei Neubauten einen Anteil von 3 % Behin-

dertenstellplatzen vor.
Parkhiuser/Tiefgaragen und groRere Stellplatzanlagen in der Innenstadt

Im Kasseler Zentrum (erweiterter Zentrumsbereich) gibt es 14 Parkhauser bzw. Tiefgaragen (vgl. Ab-
bildung 37: Stellplatzanlagen im erweiterten Zentrumsbereich und Tabelle 36: Stellplatzanlagen in
der Innenstadt der Stadt Kassel), wobei das Parkhaus Kaufburg nur fir Dauermieter zur Verfiigung
steht. Die beiden grofRten Tiefgaragen, Friedrichsplatz (980 Stellpldtze) und Kurfiirsten Galerie (620
Stellplatze), bieten dabei rund 40 % der in diesen Anlagen verfligbaren Stellpldtze. Das kleinste Park-
haus ist das Parkhaus SeidlerstraRe mit nur 34 Stellplatzen. AuBerdem gibt es mehrere gréRere, mit

Parkscheinautomaten bewirtschaftete Parkplatze (u. a. Standeplatz, Karlsplatz, Entenanger).

Die Qualitat der Kasseler Parkhduser und Tiefgaragen erhielt im Rahmen einer Uberpriifung durch
den ADAC im Jahr 2011 nur schlechte bis mittelmaRige Bewertungen (vgl. Webseite HNA vom
3.12.2011). Das bestbewertete Parkhaus in der Kasseler Innenstadt (Tiefgarage Friedrichsplatz) er-
hielt die Note ,ausreichend”. Als Hauptschwachpunkte wurden unzureichende Fullgangerfiihrung,
schlechte Ausleuchtung und zu schmale Stellplatze genannt. Im Test erhielten zwei weitere Hauser
(City Point und Kaufhof) die Note ,ausreichend”, fiinf ein ,,mangelhaft” und drei sogar ein ,sehr

mangelhaft”.
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Abbildung 37: Stellplatzanlagen im erweiterten Zentrumsbereich
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Tabelle 36: Stellplatzanlagen in der Innenstadt der Stadt Kassel

it- Offnungszeiten
T —

Stellplatzanlagen w /im Sonn- und Feier-
platze Parkinfo Montag - Freitag Samstag s

Parkh&user/Tiefgaragen

Friedrichsplatz 980 Ja 6-24 Uhr 6-2 Uhr 8-24 Uhr
Kurfursten Galerie 620 Ja 7-24 Uhr 9-24 Uhr
Garde-du-Corps-Platz 360 Ja 6.30-22 Uhr geschlossen

Mo 7.30-15.30 Uhr

Vaterland 350 Ja/Nein Di-Er 6.30-20.30 Uhr geschlossen
WilhelmsstraRRe 307 Ja 7-2 Uhr 11-2 Uhr
K&lnische StraRe 300 Nein durchgehend geoffnet

Rathaus 298 Ja M‘;}D&_lzsfﬁht:hr 9-24 Uhr

Galeria Kaufhof 255 Ja :aLCJ: ;chig fltws;:lrj;lcsgs geschlossen
City Point 220 Ja 7-22.15 Uhr 13-18 Uhr
Jagerstralle 140 Ja/Nein 6.30-22 Uhr geschlossen
Martinskirche 113 Ja 6.30-22 Uhr geschlossen
ﬁzlg[i)ti)nn:Ihaus AL 40 Nein 8-20 Uhr geschlossen
SeidlerstraRe 34 Nein 7.30-18.30 Uhr 8-16 Uhr geschlossen
Parkplatze

Theaterplatz 228 Ja durchgehend geoffnet

Standeplatz 120 Nein durchgehend gedffnet

Karlsplatz 89 Nein durchgehend geoffnet

Entenanger 50 Nein durchgehend geoffnet
Schornbergstr. I+| 130 Nein durchgehend geoffnet

Quellen: Webseite Einkaufen in Kassel, Stadt Kassel und eigene Erhebungen

Stellplatzbewirtschaftung im Umfeld des Bahnhofs Wilhelmshéhe

Neben den beiden innerstadtischen Parkgebiihrenzonen werden im Zentrum von Bad Wilhelmshéhe,
am Graf-Bernadotte-Platz (Bundessozialgericht) und am Willy-Brandt-Platz (Bahnhofsvorplatz) eben-
falls Parkgebiihren erhoben. Die dortigen Parkzeiten und Parkgebihren sind in der nachfolgenden
Tabelle 37 abgebildet.
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Abbildung 38: Bewohnerparken und Parkgebihrenpflicht im Umfeld des Bahnhofs Wilhelmshohe
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Quelle: Webseite Stadt Kassel ¢

Tabelle 37: Parkgebiihren am Willy-Brandt-Platz und am Graf-Bernadotte-Platz

Willy-Brandt-Platz (Vorplatz Graf-Bernadotte-Platz (Nihe
Bahnhof Wilhelmshdhe) Bahnhof Wilhelmshdhe)

Montag bis Samstag 8.00 Uhr bis 22.00 Uhr -
Taglich - 0.00 Uhr bis 24.00 Uhr
bis 30 Minuten 0,50 Euro -
bis 1 Stunde 1,00 Euro -

1Tag - 3,00 Euro
bis 3 Tage - 5,00 Euro
bis 5 Tage - 7,00 Euro
bis 14 Tage - 10,00 Euro

Quelle: Webseite der Stadt Kassel ¢
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7.3.2 Stellplatzangebot und Parkgebiihren im Stadtevergleich

Das Stellplatzangebot von 7.150 6ffentlichen Stellplatzen im erweiterten Zentrumsbereich kann auch
vor dem Hintergrund der oberzentralen Bedeutung als Einkaufsstandort als ausreichend eingeschatzt
werden. Engpésse treten nur selten bei besonderen Anlédssen (z. B. an Adventssamstagen) ein. Das
Verhaltnis Stellplatz pro Verkaufsflache betragt 1:17, d. h. auf 17 gm Verkaufsflache kommt ein Stell-
platz. Das ist z. B. mehr als flir innerstadtische Einkaufszentren im Durchschnitt gebaut wird (1 Stell-
platz pro 23,5 gm) (vgl. Walther 2008). Auch im Stadtevergleich mit dhnlich strukturierten Stadten
liegt Kassel im Mittelfeld (Bielefeld 9.000 Stellplatze, Miinster 7.000 Stellplatze, Freiburg 3.800 Stell-
platze).

Auffallig in Kassel ist, dass die Parkgebiihren fiir Stellplatze im o6ffentlichen StraRenraum in der In-
nenstadt mit ca. 1,00 EUR pro Stunde &hnlich teuer sind wie das Parken in Parkbauten. Dies fiihrt

tendenziell zu einer Unterauslastung der Parkhduser und Tiefgaragen.

Im Vergleich mit anderen Stadten dhnlicher GroRe und Zentralitat befinden sich die Parkgebihren fiir
Stellplatze im offentlichen Raum in der Stadt Kassel im unteren Bereich (vgl. Tabelle 38). Weniger als
1,00 € wird ansonsten nur in Teilen des Zentrums von Mainz fir den attraktivsten Parkraum bezahlt.
Freiburg und Karlsruhe erheben mit 2,20 € bzw. 2,00 € eine doppelt so hohe Geblihr. Die Parkgebtih-
ren in den Parkhdusern und Tiefgaragen der Innenstadt Kassels sind ebenfalls vergleichsweise nied-
rig. Die letzte Geblihrenerhéhung wurde 1991 bzw. 1996 vorgenommen; eine Erhéhung der Parkge-

bihren ist immer mehr in der Diskussion.

Tabelle 38: Parkgebiihren im Vergleich (Zentrum)

Stellpldtze im offentlichen Raum Stellpldtze in Parkhdusern und Tiefgaragen
(erste Stunde) (erste Stunde)

Mainz (Altstadt) 0,70€-2,80€ 1,70€-1,90 €
Liibeck 1,00€-2,00 € 1,00€-2,00 €
Hagen k.A. 1,50€-2,20€
Hamm 1,00 € 0,50€-1,50 €

Saarbricken 1,00€-3,00 € 1,50€ -3,00 €
Freiburg 2,20 € 1,00€-2,00 €
Karlsruhe 2,00 € 0,50 €-2,00 €
Bielefeld 1,00-2,00 € 1,00€-3,00 €

Quellen: Webseite der Stadt Kassel ¢, KWL Lubeck (2010), Webseite Parken in Hamm, Parken in Mainz, Stadt Bielefeld,
Stadt Freiburg, Stadt Karlsruhe, Stadt Saarbriicken
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7.3.3 Auslastung des Stellplatzangebotes in der Innenstadt

Um eine erste Einschatzung zu den Stellplatzkapazitdten der Innenstadt vornehmen zu kénnen, wur-
den an drei Tagen die Auslastungen der auf der Parkinfo-Webseite Einkaufen in Kassel erfassten
Stellplatzanlagen (vgl. Tabelle 36) erhoben. Auf dieser Seite wird laufend die aktuelle Auslastung von
10 im Parkleitsystem erfassten Parkhausern und Tiefgaragen sowie einem Parkplatz angezeigt. Insge-
samt bieten die dort abrufbaren Stellplatzanlagen 3.531 Stellplatze. Es wurde anhand der Daten auf
der Webseite an einem Mittwoch (30.11.2011), einem Donnerstag (01.12.2011) sowie an einem
Samstag (09.12.2011) die Auslastung der Stellplatzanlagen im 30-Minuten-Intervall von 8-22 Uhr
aufgenommen. Die Erhebung wurde im November/Dezember und damit in den verkehrsreichsten

Monaten vorgenommen.

Die nachfolgenden Abbildungen dokumentieren das Ergebnis fiir alle untersuchten Stellplatzanlagen.
Beriicksichtigt wurde je das real vorhandene Angebot. Dies bedeutet, dass bei der Berechnung der
Auslastung je Intervall nur die Stellplatze in geéffneten Stellplatzanlagen eingeflossen sind. Das Park-

haus WilhelmstraRe war Mittwoch ab 11 Uhr und Donnerstag ganztéagig nicht im System verfigbar.

Die Spitzenauslastung aller beriicksichtigten Stellplatzanlagen befindet sich an den beiden Werktagen
Mittwoch und Donnerstag unter 80 %. Die Spitzenstunde wird am Mittwoch und Donnerstag um 12
Uhr erreicht und unterscheidet sich mit 76 % (Mi.) und 77 % (Do.) nur wenig. An diesen Tagen sind
somit in der Spitzenstunde ca. 670 bis 700 Stellplatze verfiigbar. Die insgesamt héchste Auslastung
aller drei Erhebungstage wird am Samstag mit rund 95 % zwischen 14:30 bis 16:30 Uhr erreicht. In
der Spitzenstunde stehen damit noch knapp 160 Stellplatze in den untersuchten Stellplatzanlagen zur
Verfiigung. Zu bericksichtigen ist hierbei, dass zum Erhebungszeitpunkt (09.12.2011) bereits das
Weihnachtsgeschaft im Einzelhandel begonnen hat. Es kann davon ausgegangen werden, dass diese

Belastung im Jahresverlauf nur selten erreicht wird.

Abbildung 39: Auslastung in den Stellplatzanlagen des Parkleitsystems
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Quelle: Eigene Erhebung unter Verwendung der Webseite Einkaufen in Kassel
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Abbildung 40: freie Stellpldtze in den Stellplatzanlagen des Parkleitsystems
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Quelle: Eigene Erhebung unter Verwendung der Webseite Einkaufen in Kassel

7.3.4 Parkleitsystem und VMMS

Kassel verfiigt Uiber ein dynamisches Parkleitsystem zur Lenkung der innerstadtischen Parkstrome.
Dieses soll nicht nur ortsfremden Stadtbesuchern die Stellplatzsuche erleichtern, sondern auch orts-
kundige Verkehrsteilnehmer zu einem freien Stellplatz im Zentrum fihren. Aktuell sind noch nicht
alle, aber dafiir die wesentlichen Teile des vorhandenen innerstadtischen Parkraumangebots im be-

stehenden Parkleitsystem erfasst (vgl. Tabelle 36).

Zusatzlich informiert die Webseite Einkaufen in Kassel in Echtzeit (iber die aktuelle Auslastung der

Parkhauser in der Kasseler Innenstadt. Dieser Service ist auch ilber WAP oder als App abrufbar.

Eine weitere Verbesserung des Parkleitsystems wird sich voraussichtlich durch das geplante Ver-
kehrs- und Mobilitdtsmanagementsystem (VMMS) ergeben, bei dem die Weiterentwicklung des in-
nerstadtischen Parkleitsystems zu einem gesamtstadtischen Verkehrsleit- und Informationssystem
geplant ist. Im Rahmen eines ersten Schrittes sollen alle Parkierungsanlagen, zum Teil auch gréRere
bewirtschaftete Parkplatze wie z. B. Stiandeplatz, vorbehaltlich ausreichender finanzieller Mittel an

das innerstadtische Parkleitsystem angebunden werden.
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7.3.5 Parken in den Stadtteil-/ Nebenzentren und Nahversorgungszentren

Um eine erste Einschatzung der Stellplatzsituation vorzunehmen, wurde im Januar 2012 eine Ortsbe-
gehung des ruhenden Verkehrs in allen Stadtteil-/ Nebenzentren und Nahversorgungszentren durch-
gefuhrt. Dabei wurden die Anzahl und die Parkregelung aller 6ffentlichen Stellplatze im StraRenraum
sowie von offentlich zuganglichen Stellplatzanlagen aufgenommen und die Auslastung abgeschatzt22.
Kunden- und Privatparkplatze wurden, soweit zugdnglich, ebenfalls erfasst, sind aber nicht Bestand-
teil der nachfolgenden Auswertungen. Die Tabelle 40 gibt einen Uberblick tiber Stellplatzangebot und
die jeweiligen Parkregelungen. Darliber hinaus erfolgte eine Einschatzung zur Qualitat der Stellplatze
(Tabelle 40).

Das attraktivste Stellplatzangebot in den verschiedenen Stadtteil-/Neben- und Nahversorgungszen-
tren ist das Angebot im StraRenraum. Hier ist die Auslastung am héchsten, da die Entfernung zum
jeweiligen Ziel (Einzelhandel, Arztpraxen etc.) am geringsten ist. Die verfligbare Flache innerhalb der
Kasseler Zentren wird nahezu vollstandig fir Stellpldtze genutzt, weshalb das Stellplatzangebot im
Straflenraum mehr von der Grofle des Zentrums abhangt, als von der Gestaltung des offentlichen
Raumes. In Harleshausen, Ober- und Niederzwehren sowie im Zentrum Nord (Holldndisches Tor)
konnten keine Kapazitatsprobleme festgestellt werden. Hier erscheint das Stellplatzangebot ausrei-
chend. In allen anderen untersuchten Bereichen wurde (teilweise lokal punktuell) eine hohe Auslas-
tung beobachtet (vgl. Tabelle 35). Hier konnte weiterer Untersuchungsbedarf fir eine vollstandige

Bewertung der Kapazitaten bestehen.

Der Parkraum in den Stadtteil-/ Neben- und Nahversorgungszentren wird hdchst unterschiedlich
bewirtschaftet (vgl. Abbildung 41). Teile der Zentren Nord (Hollandisches Tor), Wesertor und Fried-
rich-Ebert-Stralle befinden sich in der PGZ Il. Dort werden Parkgebiihren erhoben, ebenso in Teilen
von Bad Wilhelmshohe (vgl. oben). Zudem werden Parkscheibenregelungen unterschiedlicher Dauer
(0,5 std., 1 Std., 2 Std. und 3 Std.) und Bewohnerparkausweise genutzt. Im Zentrum Friedrich-Ebert-

StralSe gibt es auch eine ,,Brotchentastenregelung”.

Auffallig ist, dass in den einzelnen Zentren sehr unterschiedliche Instrumente der Parkraumbewirt-
schaftung genutzt werden. Teilweise kommen vier (Bettenhausen) bis finf (Bad Wilhelmshohe,
West) unterschiedliche Regelungen zum Einsatz. Hier ware aus Sicht der Bewohner, Kunden und Be-
sucher der jeweiligen Zentren eine Uberpriifung der Regelungen zur Vereinfachung wiinschenswert.
In vielen Zentren liegt der Anteil der ,freien”, nicht bewirtschafteten Stellplatze Giber 50 %; hierbei

handelt es sich jedoch lGiberwiegend um Stellpldtze in den Randbereichen (vgl. Abbildung 41).

Die Qualitat der Stellpldtze hinsichtlich Raumangebot und Gestaltungsqualitat ist Gberwiegend posi-
tiv zu bewerten. Verbesserungsmoglichkeiten sind in Nord (Hollandisches Tor), Wesertor, Stid (Frank-
furter StralRe), Ober- und Niederzwehren vorhanden. Hier sind die Stellpldtze teilweise schmal, so

dass der Ein- und Ausstieg unkomfortabel ist. Teilweise sind die Stellplatze auch schlecht bzw. un-

22 pje Abgrenzung der untersuchten Bereiche erfolgte anhand der im KEP definierten Stadtteil- und Nebenzentren. Zusitz-

lich wurden die in Kapitel 6.1.2 festgelegten Nahversorgungsbereiche in die Untersuchung einbezogen.
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gunstig angeordnet. In Oberzwehren wird der Fahrverkehr z. B. durch ausparkende Fahrzeuge in

Senkrechtaufstellung behindert.

Behindertenstellplatze befinden sich lediglich in acht der zwélf Zentren. Sofern welche vorhanden
sind, ist die Anzahl als zu gering einzuschatzen. In Wesertor, Siid (Frankfurter Stralle), Niederzwehren
und der Friedrich-Ebert-StraRe23 wurden keine Sonderparkplatze fiir Schwerbehinderte im &ffentli-

chen StraRenraum gezahlt.24

Taxistellplatze befinden sich in insgesamt sieben der zwélf Zentren. Die Zentren Wehlheiden und Sud
(Frankfurter Strafle) heben sich dabei mit 8 bzw. 6 Taxistellplatzen hervor. Die 22 Taxistellplatze in
Bad Wilhelmshéhe konzentrieren sich am Bahnhof. Speziell gekennzeichnete Stellplatze fiir Motorra-

der stehen nur in Wehlheiden zur Verfiigung.

Lieferzonen sind in Bad Wilhelmshéhe, Bettenhausen, Kirchditmold, Harleshausen und West vorhan-
den. Ausreichend erscheint die Anzahl an Lieferzonen allerdings nur in Bad Wilhelmshéhe und Kirch-
ditmold. In den anderen Zentren sind entweder keine Lieferzonen vorhanden, oder es wurden trotz-

dem Parkvorgange in zweiter Reihe durch anliefernde Fahrzeuge beobachtet.

Abbildung 41: Bewirtschaftungsarten offentlicher Stellplétze in den Zentren in Prozent
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Quelle: eigene Erhebung

23 Die Friedrich-Ebert-StraRe weist zwar Behindertenstellplatze auf; diese befinden sich jedoch aufRerhalb des betrachte-

ten Zentrumsbereichs, der von der Querallee bis zur WestendstraRe reicht.

24 Behindertenstellplitze finden sich lediglich auf einigen Kundenparkplitzen.



Verkehrsentwicklungsplan Kassel 2030 — Zwischenbericht zur Bestandsanalyse 94

Tabelle 39: 6ffentlich zugéngliche Stellplatze in den Stadtteil-/Neben- und Nahversorgungszentren

Anzahl offentlicher Pkw-Stellpldtze

Einwohner .
Behinderten-

(im gesamten| (nach ZRK . Parkscheibe
) Stellplatz- stellplatze
Stadtteil) (verschiedene
anlagen

Regelungen)

Bad Wilhelmshohe 11.958 6.035 224 324 548 3 3 22 - 46 93 389 20
Bettenhausen 8.213 14.210 90 170 260 1 1 - - 189 71 - -
Nord (Hollandisches Tor) 14.080 1.770 107 142 249 - 2 - - 121 - 128 -
Wesertor 9.029 3.560 108 - 108 - - 2 - 69 12 27 -
Wehlheiden 13.636 6.585 300 - 300 - 2 8 2 207 89 - 4
Kirchditmold 10.488 k.A. 69 = 69 3 2 = = 21 48 = =
Harleshausen 12.728 k.A. 64 12 76 1 2 2 - - 76 - -
Sud (Frankfurter StraRe) 7.080 5.370 157 - 157 - - 6 - 108 49 - -
Niederzwehren 11.263 4.890 141 = 141 = = - - 91 50 = =
Oberzwehren 12.807 k.A. 80 - 80 - 3 - - 37 43 - -
West 4.975 251 - 251 2 3 2 - 142 81 13 15
15.562
Friedrich-Ebert-StraRe k.A. 82 40 122 - - 2 - - - 70 52

Quelle: eigene Erhebung
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Tabelle 40: Einschdtzungen zum Stellplatzangebot in den Stadtteil-/Neben- und Nahversorgungszentren

Auslastung im StraBenraum

und 6ffentlich zuganglicher
Stellplatzanlagen

Bewertung des An-
gebots unter
Beriicksichtigung der

Qualitat der Stellplatze
(Zustand, Breite etc.)

Bad Wilhelmshohe

Bettenhausen

Nord
(Hollandisches Tor)

Wesertor

Wehlheiden

Kirchditmold

Harleshausen

Sud
(Frankfurter Strale)

Niederzwehren

Oberzwehren

West

Friedrich-Ebert-StraRRe

Quelle: eigene Erhebung

ca. 80-100 % im Straflenraum

ca. 80 % im Straflenraum, ca.
50 % auf Stellplatzanlagen,
teilweise Falschparker (Liefer-
fahrzeuge)

ca. 50 % im Straflenraum, ca.
50 % auf Stellplatzanlagen

ca. 90-100 % im StraRenraum
(frei), ca.30 % in PGZ I, teil-
weise Falschparker (Lieferfahr-
zeuge)

ca. 90 % im StraRenraum, teil-
weise Falschparker (ohne Park-
scheibe)

ca. 80-90 % im StraBenraum

ca. 60 % im StraRenraum, ca.
60 % auf Stellplatzanlagen,
teilweise Falschparker (Liefer-
fahrzeuge)

ca. 90-100 % im StraRenraum
(frei), ca. 60 % bei Parkschei-
ben, teilweise Falschparker
(Lieferfahrzeuge)

ca. 60 % im StraRenraum, teil-
weise Falschparker (Lieferfahr-
zeuge)

ca. 60 % im Stralenraum

ca. 80-90 % im StraBenraum,
teilweise Falschparker (Liefer-
fahrzeuge und Pkw)

ca. 80-100 % im StraRenraum,
ca. 80-100 % auf Stellplatzanla-
gen, teilweise Falschparker
(Lieferfahrzeuge und Pkw)

Nachfrage
teilweise knapp, aber
kaum Potenziale vor-
handen

punktuell hohe Aus-
lastung, aber Reser-
ven vorhanden

ausreichend Kapazita-
ten vorhanden

hohe Auslastung au-
Rerhalb der PGZ II

hohe Auslastung, aber
kaum Potenziale vor-
handen

punktuell hohe Aus-
lastung, aber Reser-
ven vorhanden

ausreichend Kapazita-
ten vorhanden

punktuell hohe Aus-
lastung, aber Reser-
ven vorhanden

ausreichend Kapazita-
ten vorhanden

ausreichend Kapazita-
ten vorhanden

teilweise knapp, aber
kaum Potenziale vor-
handen

teilweise knapp, aber
kaum Potenziale vor-
handen

gut, teilweise neuwertig,
ausreichende Breite

gut, teilweise neuwertig,
ausreichende Breite

teilweise eng/kurz, unklare
Regelung (Bushaltstelle)

gut, teilweise neuwertig,
ausreichende Breite

insgesamt ausreichend,
teilweise eng/schmal,
Schragaufstellung beim
ausparken problematisch

gut, teilweise neuwertig,
ausreichende Breite

gut, teilweise neuwertig,
ausreichende Breite

insgesamt ausreichend,
teilweise schmal/eng

Unterschiedlich: teilweise
neuwertig, teilweise
eng/kurz u. fehlende Mar-
kierungen/ Beschilderung
teilweise eng/schmal, Senk-
rechtaufstellung problema-
tisch beim Ausparken

insgesamt ausreichend

fehlende Markierung,
dadurch gehen teilweise
Stellplatze verloren
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7.3.6 Bereiche mit Bewohnerparkregelungen

Bewohnerparkregelungen werden in Bereichen eingerichtet, in denen ein hoher Parkdruck von An-
wohnern, Besuchern und Beschaftigten vorliegt, so dass die vorhandenen Stellplatzkapazitdten an
ihre Grenzen stolRen. Bewohnerparkplatze sind Anwohnern vorbehalten, welche sich durch einen
Bewohnerparkausweis im Fahrzeug ausweisen konnen. In vielen Bereichen in Kassel wurden solche
Parkplatze eingerichtet. Bewohner in entsprechend ausgewiesenen Bezirken (und Hauptwohnsitz in
Kassel) kdnnen einen Bewohnerparkausweis beantragen, mit dem nach Entrichtung der Ausstel-
lungsgebuhr (vgl. Tabelle 41) das kostenfreie Parken in entsprechend ausgewiesenen Bereichen mog-
lich ist, sofern sie Uber keine gesonderten Stellplatze auf privaten Flachen verfligen. Ein Anspruch auf

einen freien bzw. eigenen Stellplatz ist hiermit nicht verbunden.

Tabelle 41: Kosten fiir Bewohnerparkausweise

AuRerhalb der Parkgebiihrenzonen (fiir 1 Jahr) 20,45 Euro
Parkgebiihrenzone Il (fiir 1 Jahr) 25,56 Euro
Parkgebihrenzone Zentrum (fur 1 Jahr) 30,68 Euro

Quelle: Webseite Stadt Kassel d

Bewohnerparkregelungen gibt es in beiden Parkgebiihrenzonen, in Teilen der an die Parkzone Il an-
grenzenden Bereiche, in Rothenditmold und Rothenberg sowie rund um den Bahnhof Kassel-
Wilhelmshdhe (vgl. Abbildung 42 und Abbildung 43).

Abbildung 42: Bewohnerparken (griin) im Randbereich der PGZ Il

Quelle: Stadt Kassel

Abbildung 43: Bewohnerparken (griin) im Zentrum
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1635.

Quelle: Stadt Kassel

7.3.7 Parken und Elektromobilitat

In der Stadt Kassel gibt es Bestrebungen, Elektromobilitat starker
im Personenverkehr einzusetzen und zu etablieren (siche dazu Abbildung 44: ,E-Tanke” am Konigs-
auch Kapitel 7.8). In diesem Sinne werden auch mit Stromzapf- tor vor dem Geb3ude der KVG
saulen kombinierte Stellplatze fur Elektrofahrzeuge angeboten.
An diesen kénnen die Akkus der Fahrzeuge kostenlos aufgeladen
werden; das Parken ist wahrend dieser Zeit ebenfalls kostenlos.
Die Zapfsaulen in der Innenstadt befinden sich am Parkplatz En-
tenanger, an der Oberen KarlsstraBe (Parkplatz Karlsplatz), am
Koénigstor und an der Universitat (Henschelstralle). Weitere
Standorte gibt es an der Wilhelmshoher Allee, in der Friedrich-
Ebert-Strale, am ICE-Bahnhof Wilhelmshéhe (Bertha-von-

Suttner-Strale) und auf dem Betriebsgelande der Stadtischen

Werke in der Eisenacher StraRe. Letztere sind nur montags bis Quelle: eigenes Foto

freitags zwischen 7 und 18 Uhr geéffnet, alle anderen sind jederzeit verfugbar. Jeder Standort bietet
Lademoglichkeit und Stellplatz fiir je zwei Elektroautos. Einzige Ausnahme bildet die Anlage auf dem
Gelénde der Stadtischen Werke, dort kénnen bis zu acht PKW gleichzeitig abgestellt und aufgeladen
werden. Auf dem Stadtgebiet stehen somit insgesamt 22 Stellplatze fiir Elektroautos zur Verfugung.

Zusatzlich kénnen an den Zapfsdulen auch einspurige Elektrofahrzeuge (z. B. Elektroroller oder E-
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Bikes) aufgeladen werden. Ein weiterer Ausbau der Stellplatze fur Elektrofahrzeuge kann im Zuge der

zunehmenden Bedeutung der Elektromobilitat in den nachsten Jahren erforderlich werden.

7.3.8 Car-Sharing

Der Car-Sharing-Markt in Deutschland weist seit einigen Jahren erhebliche Wachstumsraten auf. Car-
Sharing entwickelt sich somit vom reinen Nischenprodukt zu einem — zumindest in stadtischen Rau-
men — festen Bestandteil der Mobilitatskette. Insgesamt verfiigen in Deutschland bereits Gber 300
Stadte und Gemeinden Uber ein oder mehrere Car-Sharing-Angebote. Hierbei handelt es sich Uber-
wiegend um das , klassische”, stationsbasierte Car-Sharing. Den ca. 220.000 Car-Sharing-Kunden ste-
hen etwa 5.600 Fahrzeuge an 2.700 CarSharing-Stationen zur Verfligung (vgl. Bundesverband CarSha-
ring e.V.).

Mit Angeboten der Automobilhersteller wie car2go und DriveNow sind in den letzten Jahren weitere
groRere Anbieter in einigen GroRstddten hinzugekommen. Diese zeichnen sich durch ein flexibles
Car-Sharing aus. Die Fahrzeuge sind hierbei nicht an festgelegten Stationen positioniert, sondern frei
Uber das jeweilige ,Geschafts-“ bzw. Stadtgebiet verteilt. Kunden kdnnen das nachstgelegene Fahr-
zeug per Internet, Smartphone oder Telefon lokalisieren und mieten. Die Fahrzeuge miissen nach
Gebrauch nicht zum urspriinglichen Standort zuriickgebracht werden. Das Mieten erfolgt somit nach

dem Prinzip ,sehen, einsteigen, losfahren, abstellen” (sog. free floating-Angebote).

In Kassel existieren zwei (stationsbasierte) Car-Sharing-Anbieter. ,Stattauto” existiert bereits seit
1991 und ist mit 75 Fahrzeugen auf 45 Stellpldtzen der groRRte Anbieter (vgl. Webseite Stattauto).

Ill

»einfach mobil” ist ein 2001 gegriindeter Car-Sharing-Anbieter, der in Kassel Gber 30 Fahrzeuge an 14

Stationen verfiigt (vgl. Webseiten einfach mobil); er ist zudem Partner von DB Car-Sharing.
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7.4 Analysen zum Offentlichen Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) spielt in der Stadt Kassel eine wichtige Rolle. Wie die
Ergebnisse der SrV-Erhebung aus dem Jahr 2008 zeigen, werden im Binnenverkehr rund 22 % aller
Wege der Kasseler Wohnbevélkerung mit dem OPNV zuriickgelegt. Damit nimmt die Stadt Kassel im
Vergleich mit anderen, vergleichbaren Stadten wie z. B. Ulm oder Mainz eine Spitzenposition ein (vgl.
Abbildung 45). Kassel kann somit als ,OPNV-Stadt“ bezeichnet werden, d.h. der OPNV hat eine hohe

Bedeutung fir die Mobilitat der Bewohner Kassels.

Abbildung 45: Modal Split im Binnenverkehr nach SrV 2008
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Quelle: Ahrens 2009

Die Stadt Kassel ist als lokaler Aufgabentrager verantwortlich fiir eine ausreichende Bedienung der
Bevolkerung mit dem OPNV und somit zustandig fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des
OPNV innerhalb des Stadtgebietes. Diese Aufgaben hat die Stadt Kassel der Kasseler Verkehrs-
Gesellschaft AG (KVG) vertraglich seit 2004 iibertragen?>. Die KVG ist somit der zentrale Akteur im
Kasseler Nahverkehr. Weiterhin ist Kassel Mitglied im Nordhessischen Verkehrsverbund (NVV), der
fir den regionalen OPNV, insbesondere den Schienenpersonennahverkehr, aber auch fiir den Regio-

nalbusverkehr sowie einen gemeinsamen Tarif in Nordhessen zustandig ist.

Das OPNV-Angebot ist in Kassel in den letzten Jahren kontinuierlich ausgebaut worden, wobei insbe-
sondere auch die Verkniipfung der Stadt Kassel mit der Region eine wichtige Rolle gespielt hat. So
ermoglichen beispielsweise RegioTram und stadtgrenzeniiberschreitende Tramlinien (Linien 1, 4, 5, 7

und 8) direkte Fahrten aus dem Kasseler Umland in die Innenstadt. Nachfolgend wird ein Uberblick

25 Die Stadt Kassel hat eine Aufgabentrigerorganisation unter dem Dach der KVG mit Wahrnehmung der hoheitlichen

Aufgaben betraut.
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tiber den OPNV in Kassel gegeben. Dabei wird zunichst auf die Angebotsstruktur eingegangen, an-

schlieBend wird die Nachfrage vertiefend betrachtet.

7.4.1 Nahverkehrsangebot in Kassel

In der Stadt Kassel gibt es ein dichtes Netz aus Bahnen und Bussen, welche die Stadt und die Region
erschlieRen. Tabelle 42 gibt zunichst eine Ubersicht tiber die vielfiltigen Angebote, welche nachfol-
gend naher beschrieben werden. Eine Darstellung des Liniennetzes in Kassel und dessen Erschlie-

RBungswirkung findet sich in Karte 12 im Anhang.

Tabelle 42: Ubersicht Nahverkehrsprodukte in Kassel

Schienenverkehr

RegionalExpress (RE) Bedienung gréRerer Orte in Nordhessen, Verbindung zu Nachbarregionen

Regionalzug (R) Grundangebot im Regionalverkehr, hélt i.d.R. auf allen Bahnhofen

RegioTram (RT) umsteigefreie Verbindung zwischen dem Umland und der Innenstadt von Kassel

T Rickgrat des Nahverkehrs in der Stadt Kassel, Verbindung der Stadtteile mit der In-
nenstadt, auf den Linien 1, 4, 5 und 7 direkte Verbindungen in Umlandkommunen

Busverkehr

RegionalBus Verbindu.ng zwischen Umlandkommunen und Kassel, teilweise auch ErschlieBung des
Stadtgebietes von Kassel

stadtische Busse Verbindung der Stadtteile ohne Tram mit der Innenstadt sowie FeinerschlieBung

Regionaler Schienenverkehr

Das Rickgrat des Verkehrs in der Region Kassel bildet der Schienenverkehr. Dieser setzt sich zusam-
men aus dem Regionalverkehr mit der Eisenbahn, den StraBenbahnen in der Stadt Kassel, die teilwei-
se auch das Umland erschlieRen und als , Tram“ vermarktet werden, sowie seit dem Jahr 2007 der
RegioTram. Bei der RegioTram handelt es sich um eine Kombination aus Eisenbahn und StraRenbahn.
Die RegioTram verbindet umsteigefrei das Umland von Kassel mit der Innenstadt, indem sie bis zum
Hauptbahnhof das Netz der Eisenbahnen nutzt, um anschliefend auf das stadtische StraBenbahnnetz

iberzugehen. Tabelle 43 enthilt eine Ubersicht zum Angebot im regionalen Schienenverkehr.

Tabelle 43: Verkehrsangebot im regionalen Schienenverkehr

T | Grundtaic |

Regionalexpress

RE 1 Kassel-Wilhelmshdhe — Eichenberg — Halle (Saale) bzw. Erfurt jeweils alle 120 Min
RE 3 Kassel-Wilhelmshdhe — Kassel Hbf. — Warburg — Hagen alle 120 Min.
RE 30 Kas§el Hbf. — Kassel-Wilhelmshdhe — Gielen — Frankfurt am alle 120 Min.
Main
Regionalzug
R1 Kassel Hbf. — Gottingen alle 60 Min.
R4 Kassel Wilhelmshdhe — Korbach alle 60 Min.

R5 Kassel Hbf. — Kassel-WilhelImshohe — Melsungen — Bebra — Fulda alle 60 Min.
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T | Grundtaic |

RegioTram
RT3 Kassel Auestadion — Kassel Hbf. — Hofgeismar-Himme alle 60 Min. + zusatz-
(— Warburg) liche Fahrten
RT 4 Kassel Innenstadtring — Kassel Hbf. — Wolfhagen alle 60 Min.
(Kassel Papierfabrik —) Kassel Leipziger StralRe bzw. Kassel Au- alle 60 Min. + zusatz-
RT 5 . . .. .
estadion — Kassel Hbf. — Kassel-Wilhelmshohe — Melsungen liche Fahrten
(Kassel Papierfabrik —) Kassel Leipziger Stralle — Kassel Hbf. — .
RT i . Il Min.
? Kassel-Wilhelhelmsh6he — Wabern — Schwalmstadt-Treysa alle 60 Min
Strafsenbahnverkehr

Derzeit erschlieBen sieben Linien groRe Teile des Stadtgebiets von Kassel sowie einige Umlandkom-
munen. Die Linien sind dabei radial auf das Zentrum ausgerichtet und verkehren als Durchmesserli-
nien, d. h. sie beginnen in der Regel am Stadtrand bzw. im Umland, durchqueren das Zentrum und
verkehren weiter in einen anderen Stadtteil. Im Bereich der Innenstadt verkehren bis auf die Linie 7
alle StraBenbahnlinien durch die Fullgdngerzone KonigsstralRe. Auf diese Weise ist eine gute Erreich-
barkeit der Innenstadt mit ihren zahlreichen Geschaften, Dienstleistern und kulturellen Einrichtungen
gewahrleistet. Die einzige tangentiale StraBenbahnverbindung existiert durch die Trasse Oberzweh-

ren — Hellebohn — Wilhelmshdhe.

Tabelle 44: Ubersicht StraBenbahnlinien in Kassel

Streckenverlauf Takt HVZ Takt NVZ

Wilhelmshohe (Park) — Bf. Wilhelmshohe — Wilhelmshoher Allee —

1 Innenstadt — Universitat — Vellmar-Nord 15 Min 30 Min

3 Druseltall— Bf. Wi!helmfhéhe — Wilhelmshoher Allee — Innenstadt — 15 Min 30 Min
Weserspitze — lhringshduser StraRe

4 Mat.ten.berg — Hellebéhn — Bf. Wilhelr'r?sht)h'e — Bebelplatz — Innenstadt 15 Min 30 Min
— Leipziger StralRe — Kaufungen — Hessisch Lichtenau

5 Baur;natafl — Mattenberg — Frankfurter Str. — Innenstadt — Universitat — 15 Min 30 Min
Holldndische Str.

6 Schulzentrum Briickenhof — Frankfurter Str. — Innenstadt — Weserspitze 15 Min 30 Min
— Wolfsanger

7 (B.al:matal = HeIIebéhn -) Bf Wilhelmshéhe — Innenstadt — Weserspitze — 15 Min 30 Min
Klinikum Kassel — Ihringshauser Str.

8  Hessenschanze — Kirchditmold — Bebelplatz — Innenstadt — Leipziger Str. 15 Min 30 Min

Erlduterungen: HVZ — Hauptverkehrszeit (Mo-Fr 5:00-20:00 Uhr, Sa 10:00-15:00 Uhr); NVZ — Nebenverkehrszeit (Mo-Fr
20:00-24:00 Uhr, Sa 5:00-10:00 Uhr und 15:00-24:00 Uhr, So ganztagig)

Der Betrieb der StraRenbahnlinien erfolgt Gberwiegend zwischen 5 und 24 Uhr.26 Die letzten Abfahr-
ten aus der Innenstadt erfolgen dabei unter der Woche bereits zwischen 23:30 und 23:45 Uhr, was
im Vergleich zu dhnlich groRen Stadten, wie z. B. Mainz oder Erfurt??, relativ friih ist. In den Nichten

von Freitag auf Samstag bzw. Samstag auf Sonntag verkehren jedoch auf den Strecken Konigsplatz -

26 Eine Ausnahme bildet die Linie 6, welche nur tagslber verkehrt. Zudem verkehrt die Linie 7 abends auf einem verkiirz-

ten Linienweg nur zwischen Innenstadt und Ihringshauser StraRe.

27 |etzte Abfahrten aus der Innenstadt: Erfurt zwischen 0:00 und 0:30 Uhr, Mainz zwischen 23:45 und 1:15 Uhr
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Vellmar (N1), Mattenberg — Hellebohn — Konigsplatz — Kaufungen — Helsa (N4) sowie Konigsplatz —

Baunatal (N5) StraBenbahnen im Nachtverkehr.

Die StraBenbahnlinien verkehren innerhalb der Stadt Kassel werktags im 15-Min-Grundtakt, wobei
auf Strecken mit Linientberlagerungen (u. a. Wilhelmhoher Allee, Fr.-Ebert-Str., Hollandische Str.,
Frankfurter StraRe, Leipziger Str., Weserspitze) sowie durch zusatzliche Fahrten im Schiler- und Be-
rufsverkehr zum Teil ein deutlich dichteres Angebot besteht. An Sonn- und Feiertagen sowie im
Abendverkehr verkehren die Linien im 30-Min-Takt, welcher durch Linienliberlagerungen auf mehre-
ren Strecken zu einem 15-Minuten-Takt verdichtet ist. Insgesamt erlaubt der werktags angebotene
Takt, dass zumindest auf Strecken mit Linieniiberlagerungen die Nutzung des OPNV auch ohne ge-
naue Fahrplankenntnis moglich ist. Negativ zu bewerten ist die Tatsache, dass an Samstagen bereits
gegen 15 Uhr eine Taktumstellung vom 15 auf den 30-Minuten-Takt vorgenommen wird. Insbeson-
dere fur den auf die Innenstadt ausgerichteten Einkaufs- und Freizeitverkehr ist dieses Angebot an-
gesichts der bis in die Abendstunden verlangerten Geschéaftsoffnungszeiten (in der Innenstadt in der

Regel bis 20 Uhr) aus Kundensicht wenig attraktiv.

Neben den StralRenbahnlinien verkehren im Stadtgebiet Kassel vier RegioTram-Linien. Diese gehen
am Hauptbahnhof vom Eisenbahnnetz auf das stadtische StraRenbahnnetz (iber und enden an den
Haltestellen Konigsplatz, Leipziger StralRe, Auestadion sowie zeitweise in Kaufungen, Papierfabrik. Im
Binnenverkehr der Stadt Kassel liben die RegioTrams auf Grund ihres vergleichsweise diinnen 60-
Min-Grundtakts eine eher erganzende Funktion aus. Derzeit haben die RT-Linien im Stadtgebiet keine
klar definierte Verkehrsaufgabe. Sie verkehren auf verschiedenen Liniendsten mit verschiedenen
Endpunkten und erfillen nicht ihre urspriinglich angedachte Funktion der sinnvollen Ergdnzung des
Tram-Angebots auf einer Verkehrsachse in Kassel. So endet beispielsweise die RegioTram 5 teilweise
am Auestadion, teilweise an der Leipziger Stralle, die RegioTram 9 endet neben ihrem eigentlichen
Endpunkt Leipziger StraRe zeitweise auch in Kaufungen, Papierfabrik, wahrend die RegioTram-Linie 4

in der Innenstadt als Ringlinie verkehrt.

Busverkehr

Die Buslinien dienen mit insgesamt 17 stadtischen Linien der Ergdnzung des StraBenbahnnetzes, in
dem sie Stadtteile ohne StraRenbahnverkehr mit der Innenstadt verbinden (Verbindungsfunktion).
Zudem kommt den Bussen die Aufgabe der FeinerschlieBung des Stadtgebiets zu (ErschlieBungsfunk-
tion). Ein Teil der Buslinien Gbernimmt sowohl Verbindungs- als auch Erschliefungsfunktionen und
hat in Folge dessen zum Teil sehr lange Linienlaufwege. Die fiir den Stadtverkehr relevanten Buslinien

sind in Tabelle 45 dargestellt.

Die stadtischen Busse verkehren werktags in der Regel im 30-Min-Grundtakt, auf einzelnen Linien
bzw. Linienabschnitten zum Teil auch alle 15 Minuten. Zuséatzliche Fahrten erfolgen im Schiilerver-
kehr. Die Betriebszeit der stadtischen Busse ist grundsatzlich analog zur StraRenbahn zwischen 5 und
24 Uhr, wobei bei vielen Linien die Betriebszeiten eingeschrankt sind bzw. zu bestimmten Zeiten nur
ein abschnittsweiser Verkehr erfolgt. Zu Schwachlastzeiten, also insbesondere im Abend- und Wo-

chenendverkehr, verkehrt zudem ein Teil der Linien als bedarfsorientiertes Anrufsammeltaxi (AST),
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welches 15 bzw. 30 Minuten vor Abfahrt telefonisch angemeldet werden muss. Einzelne Linien wer-

den auch grundsatzlich als AST bedient.

Neben den stadtischen Buslinien verkehren in der Stadt Kassel auch Regionalbusse. Diese erschliefRen
Kommunen im Umland und verbinden diese mit der Stadt Kassel. In Abhangigkeit von der GroflRe der
Kommune erfolgt die Bedienung im Regionalbusverkehr tiberwiegend im 30 bis 60-Min-Takt. Ein Teil
der Regionalbusse beginnt und endet direkt in der Kasseler Innenstadt, wahrend andere Linien zum
Teil am Stadtrand enden und somit ein Umstieg in StraBenbahnen bzw. Stadtbusse notwendig ist.
Regionalbusse, die bis in das Stadtzentrum von Kassel verkehren, halten in der Regel an jeder Halte-
stelle und ibernehmen so teilweise auch eine Funktion als Stadtbus. So wird z. B. die Sandershduser
StraRe in Kassel ausschlielRlich von Regionalbussen der Relation Kassel — Niestetal bedient. Auch auf
den Relationen Innenstadt — Wilhelmshéhe — Druseltal — Brasselsberg bzw. Innenstadt — Forstfeld —
Lohfelden haben die Regionalbusse die Funktion von Stadtbussen und verkehren teilweise sogar
Uberlagernden im 15-Min-Takt. Zusatzlich zu den reguldren Regionalbussen, welche an allen Halte-
stellen halten, verkehren drei Expressbuslinien. Diese beginnen am Bahnhof Kassel-Wilhelmshohe.
Die Expressbuslinien 100 bzw. 130 verkehren nur Montag bis Freitag in der HVZ und stellen zusatzli-
che schnelle Verbindungen nach Wolfhagen und Calden/Breuna her. Die Linie 500 verkehrt hingegen

taglich und verbindet Kassel mit dem Kurort Bad Wildungen.

In den Nachten von Freitag auf Samstag sowie Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen existiert in
Form der ,Nachtschwarmer” auch nach Mitternacht ein Angebot in Form eines separaten Liniennet-
zes. Die Linien verkehren dabei sternformig zu einer einheitlichen Abfahrtszeit um 1:00 Uhr sowie um
2:15 Uhr ab der Haltestelle K6nigsplatz/MauerstraRe in die einzelnen Stadtteile sowie die Kommunen
im Umland. In den Stadtteilen Wehlheiden, Harleshausen, Kirchditmold sowie in der Hasenhecke und

Eichwaldsiedlung werden zusatzlich Anruf-Sammel-Taxis mit Haustlrservice angeboten.

Insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer bzw. Neuankémmlinge wirkt das Busnetz auf den ersten Blick
unlibersichtlich. Es ist keine klare Systematik der angebotenen Produkte erkennbar. So wird z. B. an
Hand der Liniennummer nicht deutlich, ob es sich um eine ganztagig verkehrende Linie handelt, die
Stadtteile untereinander verbindet, oder ob der Bus Aufgaben der FeinerschlieBung innerhalb eines
Quartiers Gbernimmt. AulRer der farblichen Gestaltung gibt es keine klare Unterscheidung zwischen
stadtischen und regionalen Buslinien. Dadurch, dass ein Teil der Regionalbusse auch innerstadtische
Aufgaben (ibernimmt, kommt es zu Fahrzeitverlangerungen flir Fahrgdste aus der Region mit dem

Fahrtziel Innenstadt.

Ebenfalls unibersichtlich stellt sich die Situation im Bereich des bedarfsorientierten Verkehrs dar.
Mit dem Produkten Friihsammeltaxi, Spatsammeltaxi, Anrufsammeltaxi im Rahmen des Nachtver-
kehrs, reinen Anruf-Sammel-Taxi-Linien sowie Linien, die zeitweise als Anrufsammeltaxi bedient wer-
den, existieren nicht weniger als fiinf unterschiedliche Produkte. Hinzu kommt, dass fiir die Vorbe-
stellung unterschiedliche Regelungen gelten (15 oder 30 Minuten vor Abfahrt, Friih- und Spatsam-
meltaxis bis 22 Uhr des Vortags) und auch in tariflicher Hinsicht keine einheitlichen Regelungen gel-

ten (ein Teil der Linien ist zuschlagsfrei, ein anderer zuschlagspflichtig).
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Aus Fahrgastsicht unglinstig ist weiterhin die Tatsache, dass ein Grof3teil der Buslinien nur alle 30
Minuten verkehrt. Ein spontanes Mitfahren ohne genauere Kenntnis des Fahrplans ist so nicht mog-
lich. An den Verknipfungspunkten kénnen unterschiedliche Bedienungsketten aufeinandertreffen.
Dies fihrt fur die Fahrgaste, die aus Linien der Hauptachsen in ErschlieBungs- oder Tangentiallinien
mit weniger dichtem Bedienungstakt umsteigen, zu erhéhtem Informationsbedarf. Sie miissen her-
ausfinden, welche Verbindung aus der Innenstadt einen Anschluss an eine ErschlieBungs- oder Tan-
gentiallinie hat. Diese Tatsache stellt, sowohl in verkehrsplanerischer Hinsicht als auch in Bezug auf
Fahrgastinformation, eine Herausforderung dar und sollte im Entwicklungskonzept bericksichtigt

werden.
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Tabelle 45: Ubersicht der fiir den Stadtverkehr relevanten Buslinien

HVZ NVZ HVZ NVZ A

NVZ (friih) NV

10 Rasenallee — Innenstadt — Lossewerke 30 30 30 30 = 30 =

12 Brickenhof — Druseltal — Innenstadt — Rothenberg 15-30 30 30 30* 30%* 30* 30* (AST)
14  Innenstadt — Industriepark Waldau — Bergshausen 30 - - - - - -

15 Innenstadt — Bergshausen 30 - = - = = =

16  Auestadion — Innenstadt (Saisonlinie) - 60 - 60 - 60 -

18 Rasenallee — Innenstadt — Waldau — Industriepark Waldau 30 30 30 30 - - -

19 Hollandische StralRe — Harleshausen — Innenstadt — Waldau — Industriepark Waldau 30 30 30 30 30 30 30

20  lhringsh&user StralRe — Bossental — Hasenhecke (nur an Schultagen) 30 30 - - - - -

21  Stadtteilbus Oberzwehren 30 30 30 60 60 60 60 (AST)
22  Druseltal — Herkules (- Habichtswald) 30 30 30 30 30 30 60 (AST)

Wilhelmshohe (Park) — Lowenburg (Ausflugslinie, im Winter immer, im Sommer in

23 der Woche als AST) 30 30 30 30 30 )

24  DEZ-Einkaufszentrum — Wilhelmshéhe — Harleshausen — Rasenallee 30 30 30 30* 30* 30 30*
25 Lindenberg—Waldau — Auestadion — Bebelplatz 30 30 30 30 30-60 30 30-60
26  Rasenhecke — Wolfsgraben (abends und Sonntag vormittags bis Weserspitze) 30 30 30 30 30-60 30 30-60
27  lhringsh&user Str. — Bebelplatz — Auestadion (— Lohfelden, Gewerbegebiet) 30 30 30 - - - -

28 Warteberg — Hollandische Str. (— Am Kirschrain) 15 15 15 30 30 30 30 (AST)
29 Leipziger Platz — Gartenstadt Eichwald 15-30 30 30 30 30 30 30 (AST)
30 Kassel Hbf. — Kassel-Bettenhausen — Sandershausen — Lutterberg 15 30 30 - - - -

32  Kassel Hbf. — Kassel-Bettenhausen — Heiligenrode — Escherode 15 30 30 - - - -
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NVZ (friih)
33  Kassel Kdnigsplatz/MauerstraRe — Kassel-Bettenhausen — Heiligenrode - 30* 30 30* - 30* 30*
37  Kassel Hbf. — Kassel-Forstfeld — Lohfelden — Eiterhagen 15 15 15 30* 30* 30* 30*
38 Kassel Hbf. — Kassel-Waldau — Fuldabriick — Guxhagen 30 30 30 30* 30 30 30*
39  Kassel-Briickenhof — Kassel-Niederzwehren — Fuldabriick — Guxhagen 30* 30 30* 60* 60* 60* 60*
41  Kassel-Wilhelmshohe Bf. — Kassel-Harleshausen — Vellmar — lhringshausen 30 30 30 30 30 30 30
51 Kassel-Wilhelmshohe Bf. — Kassel-Druseltal — Kassel-Brasselsberg — Baunatal 30 30 30 30 30 30 30
52  Kassel-Wilhelmshéhe Bf. — Kassel-Druseltal — Kassel-Brasselsberg — Bauntal 30 30 30 60* 60* 60* 60*
500 Kassel-Wilhelmshdhe Bf. — Kassel-Hbf. — Gudensberg — Bad Wildungen 60 60 60 60 60 60 60

*verkehrt nur abschnittsweise

Erlduterungen:
Taktangaben zu regionalen Linien (ab Liniennummer 30) beziehen sich nur auf den Streckenabschnitt in Kassel.

HVZ — Hauptverkehrszeit (Mo-Fr 5:00-8:00 u. 14:00-18:00, Sa 10-15 Uhr); NVZ — Nebenverkehrszeit (Mo-Fr 8:00-14:00 u. 18:00-20:00, Sa 5:00-10 Uhr u. 15-20 Uhr, So ganztagig)
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7.4.2 Infrastruktur

Eine leistungsfahige und moderne Infrastruktur ist Voraussetzung fiir einen erfolgreichen OPNV. Ne-
ben der fiir eine zuverlassige und pilnktliche Durchfiihrung des Betriebs notwendigen technischen
Infrastruktur (Schienennetz, OPNV-Bevorrechtigung) sind es gerade auch die Ausstattung und das
Erscheinungsbild der Haltestellen, welche fiir die Positionierung des OPNV im Stadtgefiige und des-
sen Wahrnehmung durch die (potenziellen) Kunden eine hohe Bedeutung haben. Aus diesem Grund

wird die in Kassel derzeit vorhandene OPNV-Infrastruktur nachfolgend ndher betrachtet.
Schienennetz

Wie bereits erwahnt verfligt Kassel Uber ein dichtes StraBenbahnnetz, welches zudem am Haupt-
bahnhof mit dem regionalen Eisenbahnnetz verkniipft ist. Das innerstadtische Netz ist grundsatzlich
fir 2,40 Meter breite Fahrzeuge ausgelegt. Da die Fahrzeuge der RegioTram jedoch eine Breite von
2,65 Meter aufweisen, kdnnen diese derzeit nicht freizligig im Netz eingesetzt werden. Diese kdnnen
vielmehr nur auf dem Innenstadtring, auf der KoénigsstraRe, auf der Leipziger Stralle sowie auf der

Frankfurter Straf3e bis zum Auestadion verkehren.

Das Strallenbahnnetz ist in den letzten Jahren kontinuierlich ausgebaut wurden, wobei insbesondere
die Anbindungen an das Umland verbessert wurden. Bereits in den 1990er Jahren wurde die Strecke
nach Baunatal und Hellebdhn reaktiviert, im Jahr 2006 konnte die Strecke ins Lossetal (Hessisch Lich-
tenau) fertiggestellt werden. Ein weiterer Ausbau des Streckennetzes erfolgte im Oktober 2011 mit
der Er6ffnung der rund vier Kilometer langen Neubaustrecke vom bisherigen Endpunkt Holldndische

StraRe bis nach Vellmar.

Auch im Zuge der Einfihrung der RegioTram sind in den letzten Jahren umfangreiche Neu- und Um-
baumallnahmen vorgenommen worden. Besonders relevant innerhalb der Stadt Kassel waren dabei
der Neubau der Tunnelrampe am Hauptbahnhof, die neue Linienfihrung tiber die Neubaustrecke
entlang der Rudolf-Schwander-StraBe sowie die Neugestaltung des Scheidemannplatzes. Kassel ver-

flgt somit Gber ein im Verhaltnis zur StadtgrofRe sehr gut ausgebautes schienengebundenes Angebot.

Darliber hinaus wurde in der Vergangenheit die Verlangerung bzw. der Neubau von StraBenbahn-
strecken u. a. nach Fuldatal-lhringshausen, Lohfelden, Niestetal, Bossental, zum Herkules (hier primar
mit touristischer Funktion) sowie nach Waldau diskutiert. Flr letztgenannte Strecke existiert bereits
eine Nutzen-Kosten-Analyse. Eine endgiiltige Entscheidung zum Bau der Strecke steht jedoch noch

aus.

Die StraBenbahn- und RegioTram-Linien verkehren innerhalb der Stadt Kassel iberwiegend auf ei-
nem besonderen bzw. unabhangigen Bahnkorper. Dieser wird zu einem groRen Teil entlang der
Hauptverkehrsstral3en, teils in Mittellage, teils in Seitenlage gefiihrt. Auf einzelnen Abschnitten ver-
kehrt die StraRenbahn auch straBenbiindig. Die Gberwiegende Fiihrung der StraBenbahn auf beson-
deren Bahnkdrpern ermoglicht eine weitestgehende Unabhangigkeit vom StralRenverkehr und somit
relativ hohe Reisegeschwindigkeiten, was sowohl aus Sicht der Fahrgaste als auch aus betrieblicher

Sicht positiv zu bewerten ist. Aus Sicht von FuBganger und Radfahrern kénnen besondere Bahnkor-
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per jedoch problematisch sein, da sie auch als Barriere wirken. Insbesondere in Stadtteilzentren sind

daher sichere Querungsmoglichkeiten fiir Fulganger und Radfahrer von hoher Bedeutung.

Abbildung 46: straRenbiindige und besondere Bahnkérper in Kassel (links: Leipziger StraRRe, rechts Altenbauna-
er StraRe)

Quelle: eigene Fotos
OPNV-Beschleunigung

Ein wichtiger Faktor fiir die Nutzung des OPNV ist die Beférderungsgeschwindigkeit. Nur bei konkur-
renzfahigen Reisezeiten bildet der OPNV eine attraktive Alternative zum MIV. In der Vergangenheit
wurden in Kassel bereits zahlreiche MaBnahmen zur Beschleunigung an Knotenpunkten mit Lichtsig-
nalanlagen (LSA) unternommen. So wurde seit dem Jahr 2004 eine flaichenhafte Beschleunigung an
LSA-Knoten durchgefiihrt, in dem sowohl die infrastrukturellen Voraussetzungen am zentralen Ver-
kehrsrechner, an den Kreuzungen als auch in den Bahnen und Bussen geschaffen wurde. Zum Einsatz
kommt dabei ein Infrarotbaken-Datenfunk-System. Durch das Funksystem kdnnen Zeitverluste an

Kreuzungen reduziert werden.

Die Hochstgeschwindigkeit fur die StraBenbahn betragt im Stadtnetz 50 km/h, gleichwohl gibt es mit
der FuBgadngerzone eine Langsamfahrstrecke in der Stadtmitte, auf der aus Sicherheitsgriinden eine
maximale Geschwindigkeit von 20 km/h zugelassen ist. Bezogen auf die Befdrderungsgeschwindigkeit
liegt Kassel im Vergleich zu anderen Stadten im Mittelfeld. Die mittlere Beforderungsgeschwindigkeit
im StraRenbahnnetz liegt in Kassel bei rund 18 km/h, auf Neubaustrecken (z. B. Hellebhn) liegt sie
bei 25 km/h (vgl. NVP Stadt Kassel 2003: 10). Deutlich hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten finden
sich in Stadten mit vom MIV weitgehend unabhangigen, teilweise unterirdisch geflihrten Stadtbahn-
systemen wie z. B. in Bielefeld (22,6 km/h) oder Kéln (26,6 km/h). Die letztgenannten Systeme wei-
sen, im Gegensatz zum Kasseler System haufig groRere Haltestellenabstidnde und damit langere
FuRwege auf. Eine Bewertung dieses Faktors aus Fahrgastsicht kann aber immer nur fallbezogen vor-

genommen werden.
Haltestellen

Die im Netz der KVG vorhandenen 102 StraRenbahnhaltestellen sind bis auf wenige Ausnahmen bar-
rierefrei, d.h. bei einem Einsatz von Niederflurfahrzeugen ist der Zustieg auch fir Menschen mit ein-
geschrankter Mobilitat gut moglich. In Zukunft sollen alle StraRenbahnhaltestellen niederflurgerecht

ausgebaut werden. Weiterhin verfligen bereits heute 53 Haltestellen im Kasseler Stadtgebiet liber
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insgesamt 137 elektronische Fahrplananzeiger, die in Echtzeit Gber die aktuellen Abfahrzeiten und
ggf. auch Verspatungen informieren (Dynamisches Fahrgastinformationssystem — DFI). Ab dem Friih-
jahr 2012 sollen weitere 162 elektronische Fahrplananzeiger an 53 Haltestellen in der Stadt Kassel,
20 Haltestellen auf der Strecke nach Hess. Lichtenau sowie 7 Haltestellen auf der Strecke nach Bau-
natal installiert werden, so dass den Fahrgasten dann an allen Haltestellen der Tram bzw. RegioTram
Echtzeitinformationen zum Fahrplan zur Verfliigung stehen (vgl. Webseite KVG 2). Aus Fahrgastsicht
ist dies als positiv zu bewerten. Insbesondere im Verspatungsfall kénnen die Fahrgaste unmittelbar

informiert werden, was fir die Kundenzufriedenheit eine wichtige Rolle spielt.

Die Ausstattung der Bushaltestellen weist groRRe qualitative Unterschiede auf. Sie hangt stark von der
Bedeutung der Haltestelle ab. Das Spektrum reicht von einem einfachen Haltestellenmast ohne Sitz-
und Unterstellmoglichkeit bis hin zu hochwertig ausgestatten, barrierearmen Haltestellen einschliel3-
lich eines umfangreichen Informationsangebots. Von den 325 Bushaltestellen sind derzeit rund 42 %
barrierearm ausgebaut (vgl. Webseite KVG 3). Eine Besonderheit ist dabei die Verwendung des sog.
Kasseler Sonderbords, ein spezielles Betonprofil, welches ein moéglichst dichtes und gleichzeitig rei-
fenschonendes Heranfahren der Busse an den Bordstein ermoglicht. Haltestellen ohne jeglichen
Komfort sind als sehr kritisch zu bewerten, da sie die , Visitenkarte” des OPNV darstellen. Daher wirkt
sich das Fehlen der Komfortmerkmale Sitzmoglichkeiten, Milleimer und Witterungsschutz negativ
auf die Akzeptanz des Angebots aus. Neben der Ausstattung der Haltestelle ist auch die Situation der
Zu- und Abwege von hoher Bedeutung fiir die Fahrgaste. Hier besteht in Kassel noch eine Reihe von
Defiziten. So ist zum Beispiel der Zustand von FuBRgdngerunterquerung wie am Holldandischen Platz
oder am Altmarkt als duBerst negativ zu bewerten, zumal nicht alle unterirdischen Querungsmoglich-
keiten an der Oberflache bestehen. Diese befinden sich einem schlechten baulichen Zustand insbe-
sondere durch Wildplakatierung, Vandalismus vor allem in Form von Graffiti und das Fehlen eines

modernen und hellen Beleuchtungssystems.

Abbildung 47: unterschiedliche Haltestellenausstattung in Kassel (links: Bebelplatz, rechts Nordshausen-Linde)

N

Quelle: eigene Fotos

Verkniipfung der Verkehrsmittel

Eine Besonderheit in Kassel ist das Vorhandensein zweier groRer Bahnhofe, was fiir eine Stadt mit
unter 200.000 Einwohnern eher ungewdhnlich ist. Wahrend die Ziige des Fernverkehrs (ICE/IC) aus-

schlieBlich am Bahnhof Kassel-Wilhelmshoéhe halten, beginnen und enden die Regionalverkehrsziige
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Uberwiegend am innenstadtnahen Hauptbahnhof und halten nur teilweise am Bahnhof Wilhelmsho-
he. Kassel verfiligt somit nicht iber einen einheitlichen Verknlpfungspunkt zwischen dem Fern- und
dem Regionalverkehr, was sich insbesondere fiir Ortsfremde als problematisch erweisen kann. Hier

kommt einer guten Information der Reisenden eine hohe Bedeutung zu.

Sowohl der Hauptbahnhof als auch der Bahnhof Kassel-Wilhelmshohe bilden wichtige Verknlpfungs-
punkte zwischen dem Eisenbahnverkehr und dem stadtischen sowie regionalen Stralenbahn- und
Busverkehr. Beide Bahnhofe befinden sich in einem insgesamt guten Zustand (baulicher Zustand,
keine Spuren von Vandalismus, Sauberkeit). Am Bahnhof Wilhelmshdhe fallt die unmittelbare am
Bahnhofseingang gelegene, grolziigig gestaltete und (iberdachte StraBenbahn-und Bushaltestelle
positiv auf, wahrend sich die Situation nach dem Riickbau des Busbahnhofs am Hauptbahnhof un-
Ubersichtlicher darstellt, da es keine einheitliche Abfahrtshaltestelle gibt und zum Erreichen der Bus-
haltestellen recht lange Wege von rund 200 Metern zurlickgelegt und teilweise auch Ampeln tber-

quert werden missen.

Wichtige Verknipfungspunkte im stadtischen Nahverkehr sind in der Innenstadt die Haltestellen
K6nigsplatz/MauerstralBe sowie Stern. Auffillig ist, dass an beiden Haltestellen keine optimale Um-
stiegssituation gegeben ist. So ist am Konigsplatz zwischen den Haltestellen der Busse und der Stra-
Renbahn bzw. RegioTram ein FuBweg von rund 150 Meter zuriickzulegen, wahrend an der Haltestelle
Stern eine vielbefahrene Kreuzung liberquert werden muss. Im Stadtgebiet bestehen weitere wichti-
ge Verknipfungspunkte zwischen StraBenbahn- und Buslinien. Dies sind zum Einen Verknipfungen,
an denen zu mehreren vor allem regionalen Buslinien umgestiegen werden kann (wie lhringshauser
StralRe oder Hollandische StraBe). Zum Anderen sind dies Verknipfungspunkte, von denen Buslinien
zu Siedlungsschwerpunkten innerhalb Kassels verkehren, welche keinen Anschluss an das Tramnetz
durch fuBlaufig erreichbare Tramhaltestellen haben (wie Druseltal oder TeichstralRe). Die Verkniip-
fungspunkte aullerhalb der Innenstadt weisen insgesamt eine gute Qualitdt auf (bauliche Zustand,

Sauberkeit, Sichtbeziehungen zu anderen Haltepositionen).
Bike & Ride und Park & Ride

Fahrradabstellanlagen sind bislang nur an 16 und somit an relativ wenigen Haltestellen im Stadtge-
biet von Kassel vorhanden. Insgesamt stehen 174 Stellplatze in Form von Bigeln zur Verfligung (vgl.
Webseite KVG 4). Soll der Radverkehrsanteil langfristig gesteigert werden ist dies ausbaufédhig. Zum
Vergleich: im Stadtgebiet von Freiburg i. Br. finden sich an 45 Haltestellen nahezu 1.700 Bike + Ride-
Stellplatze, wovon 821 {iberdacht sind (vgl. Webseite B+R Freiburg). Gerade in diinner besiedelten
Stadtgebieten, in denen eine ErschlieBung mit dem OPNV verhiltnismaRig teuer ist, kdnnen Poten-
ziale zur verstiarkten Kombination der umweltfreundlichen Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV noch

moglich sein.

Neben den im Umland vorhandenen Verkniipfungsstellen zwischen OPNV und MIV?28 existieren im

Stadtgebiet Kassel sechs offizielle Park & Ride-Anlagen (vgl. Tabelle 46). Die Park & Ride-Anlage am

28 Beispielhaft seien hier die P+R-Anlagen in Baunatal-GroRenritte, Bahnhof (45 Stellplitze) und Helsa, Bahnhof (130 Stell-

platze) genannt. Eine ausfihrliche Analyse der P+R-Anlagen im Umland erfolgt im regionalen VEP.
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Platz der Deutschen Einheit ist dabei als einzige geblhrenpflichtig (0,50€/Stunde); dies lasst sich da-

mit erklaren, dass diese Anlage sehr innenstadtnah liegt.

Tabelle 46: P+R-Anlagen im Stadtgebiet Kassel

) Fahrzeit in die Innenstadt (Ko-
P+R-Anlage Anzahl Stellplatze nigsplatz) mit der StraRenbahn

Auestadion 650 9 Min

Platz der Deutschen Einheit 350 7 Min
Hollandische StraBe 300 12 Min
Wilhelmshohe (Park) 300 19 Min
Ihringshauser StralRe 92 13 Min
Druseltal 24 23 Min

Quelle: Webseite KVG 5

7.4.3 Fahrzeugeinsatz

Bei den in der Stadt Kassel eingesetzten 79 StralRenbahnfahrzeugen handelt es sich (iberwiegend um
moderne Niederflurfahrzeuge. Die 22 vorhandenen alteren, nicht behindertengerechten Hochflur-
fahrzeuge werden in erster Linie auf zusatzlichen Fahrten im Schiiler- und Berufsverkehr sowie teil-
weise auf den Linien 6, 7 und 8 eingesetzt, wobei hier mindestens jede zweite Fahrt mit einem Nie-
derflurfahrzeug durchgefiihrt wird. In den FGI-Medien wird veroffentlicht, ob eine Fahrt mit Nieder-
oder Hochflurfahrzeugen durchgefiihrt wird. Bis zum Friihjahr 2013 sollen weitere 18 Neubaufahr-
zeuge in Niederflurbauweise nach Kassel geliefert werden (vgl. Webseite KVG 1). Neben den Stra-
Renbahnen kommen auch 28 RegioTrams zum Einsatz. Es handelt sich hierbei um moderne Zweisys-
tem-Fahrzeuge, die sowohl im stadtischen StraBenbahnnetz als auch auf dem Eisenbahnnetz der
Region verkehren kdonnen (vgl. Webseite NVV-RegioTram). Die RegioTrams verfiigen Gber eine kom-
fortable Innenausstattung (siehe Abbildung 48). Kritisch zu bewerten ist jedoch, dass die Fahrzeuge
trotz Fahrzeiten von knapp unter einer Stunde (RT3, RT4, RT5) bzw. deutlich Gber einer Stunde (RT9)

kein WC aufweisen.

Derzeit verkehren die StraRenbahnen, abgesehen von wenigen Einsatzfahrten, in Einfachtraktion. Fur
die Zukunft ist geplant, auf der Linie 1 (Wilhelmshohe—Vellmar) zur Erhéhung der Kapazitaten auch
StraBenbahnzlige in Doppeltraktion einzusetzen. Zu diesem Zweck beginnt 2012 der Umbau von 12
Haltestellen fiir eine Nutzlange von 60 Metern (vgl. Webseite KVG 2). Da auch bei einer hohen Fahr-
gastnachfrage moglichst vielen Fahrgdsten ein Sitzplatz zur Verfliigung stehen sollte, ist diese Mal3-

nahme aus Kundensicht positiv zu bewerten.

Bei den im Stadtgebiet Kassel eingesetzten Bussen handelt es sich Gberwiegend um moderne Fahr-
zeuge in Niederflurbauweise. Insgesamt ist der Zustand der Fahrzeuge in Kassel als positiv zu bewer-

ten, da die Fahrzeuge sauber sind und Vandalismusschaden schnell beseitigt werden.
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Abbildung 48: Moderne RegioTram-Fahrzeuge in Kassel

Frip

Quelle: eigene Fotos

7.4.4 Tarif und Fahrgastinformation

Die Stadt Kassel ist Teil des Nordhessischen Verkehrsverbundes (NVV). Der NVV als regionale Aufga-
bentragerorganisation ist mit zustandig flr die Festlegung eines Verbundtarifs sowie fiir eine einheit-
liche Vertriebsstruktur. Innerhalb des NVV, der neben der Stadt Kassel auch die Landkreise Kassel,
Waldeck-Frankenberg, Schwalm-Eder, Werra-Meissner und Hersfeld-Rotenburg umfasst, gilt eine
einheitliche Tarifstruktur (Verbundtarif). Der Verbundtarif ist dabei als Flachenzonentarifausgestal-
tet, d.h. der Fahrpreis bestimmt sich durch die Anzahl der durchfahrenen Waben. Das Fahrkartensor-
timent reicht von Angeboten fiir Gelegenheits- bzw. Seltennutzern (Einzel- und Tagestickets) bis hin

zu Tickets fur Stammkunden (Zeitkarten).

Um den Stadt-Umland-Verflechtungen im Bereich der Stadt Kassel gerecht zu werden und gleichzei-
tig ein moglichst einfaches und transparentes Angebot zu schaffen, wurden die Stadt Kassel sowie
die anliegenden Kommunen Ahnatal, Baunatal, Calden, Espenau, Fuldabriick, Fuldatal, Habichtswald,
Kaufungen, Lohfelden, Nieste, Niestetal, Schauenburg, Staufenberg und Vellmar zum Tarifgebiet
»KasselPlus“ zusammengefasst. Hier gilt die Preisstufe 'KasselPlus'. Bestimmte Fahrkarten werden
nur in der Tarifstufe KasselPlus angeboten, nicht jedoch in der Tarifstufe Kassel. Dies gilt u. a. fiir die
Zeitfahrkarten.

Der NVV ist zustandig fur den Tarif. Der Vertrieb obliegt den Verkehrsunternehmen. Der NVV be-
treibt keine eignen Kundenzentren, verfligt aber in den Reisezentren der Deutschen Bahn am Haupt-
bahnhof und am Bahnhof Wilhelmshéhe (ber einen eigenen Schalter. Die KVG betreibt in Kassel ein
eigenes Kundenzentrum an der Bushaltestelle Konigsplatz. Zudem {ibernimmt sie im gesamten Kas-
selPlus-Gebiet Vertriebsaufgaben. Der NVV erarbeitet zudem Vorgaben fiir ein einheitliches Corpora-
te Design von Informationsmaterialen an Bahnhéfen und Haltestellen. Insbesondere an zentralen
(Umstiegs-)Haltestellen finden sich ausfiihrliche Informationen zum OPNV in Form groRformatiger

Liniennetze sowie Fahrplan- und Tarifinformationen in einem einheitlichen Design. Die insgesamt
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positive AuBendarstellung weildt an einigen Stellen jedoch auch Mangel auf. So sind die Liniennetz-
plane fir den Busverkehr in Kassel nur schwer verstandlich, da der Linienverlauf nicht genau nach-

vollzogen werden kann.

Abbildung 49: unterschiedliche Darstellungsmdglichkeiten von Liniennetzplanen fir den Busverkehr (links:

Kassel, rechts: Dortmund)
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7.4.5 Erreichbarkeitsanalysen OPNV

Vorbemerkung: Die hier aufgefiihrten Erreichbarkeitsanalysen fiir den OPNV sind zum derzeitigen
Zeitpunkt nicht abschlieBend plausibilisiert, da sich v. a. die Aufbereitung des OPNV-Netzes (Halte-
stellenverortung, Umsteigerelationen) sowie die Strukturdatenaufbereitung im Prozessverlauf verzo-
gert haben. Um insbesondere die Wechselwirkungen zum IV-Modell darstellen zu kénnen, wird ein
separates Papier zu den Erreichbarkeiten mit den verschiedenen Verkehrsmitteln angefertigt, sobald
die Modellierungsergebnisse vorliegen. Abgesehen davon geben die in diesem Abschnitt aufgefiihr-
ten Erreichbarkeitsanalysen einen guten Uberblick tiber die grundsitzlichen Anbindungen und Er-

reichbarkeiten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Eine fuRldufige Erreichbarkeit der Haltestelle ist Voraussetzung fiir die Nutzbarkeit des OPNV, insbe-
sondere wenn kein Fahrrad fiir den Weg zur Haltestelle zur Verfiigung steht, bzw. an der Haltestelle
keine Fahrradabstellanlagen vorhanden sind. Eine Analyse der fullldufigen Haltestelleneinzugsberei-
che bis zu 10 Minuten zeigt, dass weite Teile der Siedlungsflichen vom OPNV erschlossen werden,
wobei tUberwiegend kurze FuBwege von bis zu 5 Minuten zur nachsten Haltestelle zuriickgelegt wer-
den missen. GroRere ErschlieRungsliicken bestehen jedoch an den Siedlungsriandern insbesondere
der diinner besiedelten und durch Ein- und Zweifamilienhduser gepragten Stadtteile Kirchditmold,
Brasselsberg, Nordshausen, Harleshausen, Jungfernkopf. Diese Bereiche wéaren vom regulédren Li-
nienverkehr jedoch nur mit einem vergleichsweise hohen Aufwand bei einem insgesamt niedrigen
Potenzial zu erschlieSen. Aber auch hier kann die nachstgelegene Haltestelle meist in rund 10 Minu-

ten zu Ful’ erreicht werden (vgl. Karte 12).
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Die insgesamt gute OPNV-ErschlieBung des Stadtgebietes bestéatigt sich auch in den Ergebnissen der
SrV-Erhebung, wonach mehr als 80 % der Befragten angeben, innerhalb von 1-5 Minuten ihre meist-
genutzte Haltestelle erreichen zu kdnnen. Gerade einmal 3 % der Befragten missen mehr als 10 Mi-
nuten zu ihrer meistgenutzten Haltestellen laufen. Besonders gute Ergebnisse weiRt der Oberbezirk
Kassel-Mitte: 91 % der Befragten erreichen hier innerhalb von fiinf Minuten ihre meistgenutzte Hal-
testelle. In diesem Wert spiegelt sich die sehr gute ErschlieBung der Innenstadt durch den OPNV
wieder. Leicht unterdurchschnittlich schneidet der Oberbezirk Kassel-Nordwest ab. Hier geben 77 %
der Befragten an, innerhalb von 5 Minuten ihre Haltestelle erreichen zu kénnen. Allerdings missen

auch hier nur 4 % der Befragten langer als 10 Minuten zu ihrer Haltestelle laufen.
Erreichbarkeit der Innenstadt

Von zentraler Bedeutung fiir die Attraktivitit des OPNV ist eine gute Erreichbarkeit wichtiger Ziele.
Neben der Entfernung vom Wohnort zur Haltestelle und der RegelméaRigkeit der Bedienung ist hier
die Reisezeit von groRer Bedeutung. Nur wenn der OPNV konkurrenzfihig zum MIV ist kann es gelin-

gen, Verkehrsverlagerungen zugunsten des Umweltverbundes zu generieren.

Flr die Kasseler Innenstadt zeigt sich, dass diese aus nahezu allen Stadtteilen in 20-25 Minuten mit
dem OPNV erreicht werden kann. ErwartungsgemaR kann insbesondere aus Stadtteilen, die iiber
eine direkte StraRenbahnanbindung verfiigen, die Innenstadt in 10-15 Minuten erreicht werden. Die
OPNV-Erreichbarkeit der zentralen Haltestelle Kdnigsplatz (vgl. Abbildung 50) ldsst zudem deutlich

die Tram- und RegioTram-Achsen erkennen.

Abbildung 50: OPNV-Erreichbarkeit der Innenstadt (Haltestelle Kénigsplatz) zwischen 15 und 17 Uhr
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Erreichbarkeit wichtiger Gewerbestandorte

Neben der Erreichbarkeit der Innenstadt spielt im Alltagsverkehr auch die Erreichbarkeit arbeits-
platzintensiver Gewerbestandorte eine wichtige Rolle. Fiir den Industriepark Waldau, das VW-Werk
in Baunatal sowie den Standort der Firma SMA in Niestetal wurden daher exemplarisch Erreichbar-
keitsanalysen durchgefiihrt, welche sich auf die fiir den Berufsverkehr relevanten Zeiten beschran-

ken.
Industriepark Waldau

Der Industriepark Waldau wird durch zahlreiche Buslinien erschlossen, welche diesen mit der Innen-
stadt und anderen Stadtteilen, aber auch den angrenzenden ZRK-Gemeinden verbinden. Es zeigt sich,
dass in der Zeit von 17 bis 19 Uhr die Innenstadt sowie die daran anschlieBenden Stadtteile Wehlhei-
den, Sidstadt und Unterneustadt in 15-25 Minuten Reisezeit vom Industriepark Waldau erreichbar
sind (vgl. Abb. 51). Die Stadtteile Forstfeld und Bettenhausen sowie das nordwestliche Lohfelden
werden in kiirzerer Zeit erreicht. Deutlich langere Fahrzeiten von Uber 30 Minuten bis 45 Minuten

ergeben sich fur die nordwestlichen und westlichen Stadtteile von Kassel.

Abbildung 51: OPNV-Erreichbarkeit des Stadtteils Waldau (Haltestelle Industriegebiet Waldau/IKEA) zwischen
17 und 19 Uhr
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VW-Werk
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Fir das VW-Werk in Baunatal, mit rund 13.000 Beschaftigten der groRte Arbeitgeber in der Region,
stellt sich bezogen auf die Stadt Kassel die Erreichbarkeit differenziert dar. Wahrend aus den siidli-
chen Stadtteilen, v. a. entlang der StralRenbahnstrecken (Frankfurter StraBe bzw. Wilhelmshéhe-
Hellebohn mit der RegioTram 5), das VW-Werk in 15 bis 20 Minuten erreicht werden kann, betragen
die Reisezeiten aus den nordlichen Stadtteilen tiber 30 bis zu 45 Minuten (vgl. Abbildung 52).

Abbildung 52: OPNV-Erreichbarkeit der Haltestelle VW-Werk zwischen 6 und 8 Uhr
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Niestetal-Sandershausen, SMA

Der Gewerbestandort Niestetal-Sanderhausen mit dem wichtigen Arbeitgeber SMA liegt zwar groR-
tenteils nicht in Kassel, soll aber an dieser Stelle auf Grund seiner groRen Bedeutung untersucht wer-
den. Der durch Busse angeschlossene Standort kann von den angrenzenden Stadtteilen Bettenhau-
sen, Unterneustadt, Mitte sowie teilweise Waldau und Forstfeld in bis zu 20 Minuten erreicht wer-
den. Die Abbildung 47 zeigt, dass der Gewerbestandort fiir die Mitarbeiter der Frihschicht vom
Hauptbahnhof Kassel in 15 Minuten und der Bahnhof Kassel-Wilhelmshdhe in 30 Minuten erreicht
werden kann. Neben der Innenstadt und dem Kasseler Osten, besitzen insbesondere die Stadtteile
Nord-Holland, Fasanenhof und Vorderer Westen eine gute OV-Anbindung zu der dargestellten Ta-
geszeit. Hingegen werden die westlichen Stadtteile, wie Harleshausen, Bad Wilhelmshdhe oder

Oberzwehren im Siidwesten nicht innerhalb einer halben Stunde erreicht.
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Abbildung 53: Erreichbarkeit der Haltestelle SMA (Niestetal) mit den Offentlichen Verkehrsmitteln zwischen 6
und 8 Uhr
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Quelle: eigene Darstellung

7.4.6 Nachfrage im OPNV

Mit 21 % weist der OPNV in Kassel einen vergleichsweise hohen Anteil an allen Wegen auf. Jihrlich
werden von der KVG jahrlich rund 40 Mio. Fahrgaste beférdert (vgl. Entwurf Bestandsanalyse NVP
Stadt Kassel). Da nihere Angaben zur Nachfrage im OPNV erst verzdgert zur Verfiigung gestellt wur-
den, wird nachfolgend primar auf die im Rahmen der SrV-Erhebung erhobenen Eckwerte eingegan-

gen.

Der Anteil der Wohnbevdlkerung in der Stadt Kassel, der in den letzten 12 Monaten mindestens ein-
mal den OPNV genutzt hat, liegt bei 82 %, wobei Frauen mit 86 % haufiger den OPNV genutzt haben
als Méanner (78 %). Bei einer Differenzierung nach dem Tatigkeitsstatus zeigt sich, dass sich die Nut-
zung des OPNV stark unterscheidet. Wahrend in der Gruppe der sich in einer Ausbildung befindli-
chen Personen (Schiler, Azubis, Studenten) mehr als 90 %, im Falle der Studenten mit 98 % sogar
nahezu jeder mindestens einmal den OPNV genutzt hat, so trifft dies bei Vollzeit beschiftigten Man-

ner nurin 73 % der Félle zu.
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OPNV-Zeitkartenbesitz

Mindestens eine (ibertragbare OPNV-Zeitkarte29 ist in 16 % aller Haushalte in Kassel vorhanden. Bei
einer Differenzierung nach Oberbezirken variiert dieser Wert zwischen 14 % (Nordost, Nordwest) und
19 % (Mitte). Ein Vergleich mit dem mittleren Wert aller an der SrV-Befragung teilnehmenden Stadte
von 23,2 % zeigt, dass der OPNV-Zeitkartenbesitz in Kassel insgesamt betrachtet unterdurchschnitt-
lich zu sein scheint. Bezieht sich der Vergleich jedoch auf dhnlich wie Kassel strukturierte Stadte der
SrV-Erhebung (<500.000 Einwohner, hiigelige Topographie), so zeigt sich, dass die OPNV-
Zeitkartenquote in Kassel nahezu exakt dem Mittelwert dieser Stadtegruppe in Hohe von 16,4 % ent-

spricht.

Eine Besonderheit der KasselPlus-Systematik ist folgende: Durch die Integration von KasselPlus sind
einerseits die Preise flr Innenstadtbewohner recht hoch, fiir Bewohner des KasselPlus-Rings recht

niedrig. Mogliche Auswirkungen auf den Zeitkartenbesitz sind jedoch nicht belegbar.

Anteil des OPNV am Verkehrsaufkommen (Modal-Split)

Auf welchen Strecken wird der OPNV besonders héufig genutzt?

Zur Beantwortung dieser Fragstellung liegen nicht die Daten fiir die gesamte Kasseler Bevolkerung zu

Grunde, sondern die Ergebnisse im Rahmen der SRV-Befragung.

Der OPNV wird in Kassel in erster Linie fiir lingere Wege genutzt, da er hier seine Vorteile (schnelles
und bequemes Reisen unabhangig vom MIV) am besten ausspielen kann. Wahrend sehr kurze Wege
bis zu einem Kilometer nahezu gar nicht mit dem OPNV unternommen werden (2 %), steigt der
OPNV-Anteil mit zunehmender Wegeldnge an. Die héchsten Anteile hat der OPNV bei Wegen zwi-
schen 5,0 und 7,5 Kilometer mit rund 36 %, gefolgt von Wegen mit einer Lange zwischen 7,5 und 10
Kilometer (34 %). Mit einem Anteil von 35 % ist der OPNV dabei offensichtlich insbesondere fiir We-
ge zwischen den Oberbezirken in Kassel attraktiv. Hingegen werden nur fir 11 % der Wege innerhalb
eines Oberbezirks Busse und Bahnen genutzt, da hier fast 50 % der Wege zu FuR zuriickgelegt wer-
den. Fiir Fahrten aus Kassel in eine Kommune innerhalb des ZRK wird in 23 % der Fille der OPNV
genutzt. Trotz der damit verbundenen lingeren Distanzen ist hier der OPNV offenbar weniger attrak-

tiv, da das Angebot im Umland meist weniger dicht ist als in Kassel.

Besonders hohe Anteile weist der OPNV bei Wegen in die Kasseler Innenstadt auf. Je nach Oberbe-
zirk liegt der Anteil zwischen 31 und 43 %. Die Gberwiegend gut bis sehr gute Erreichbarkeit der Kas-
seler Innenstadt mit dem OPNV fiihrt auf diesen Relationen bereits heute zu einer sehr hohen Aus-
schdpfung des Marktes. Lediglich fiir Wege innerhalb der Innenstadt wird der OPNV mit einem Anteil
von 17 % seltener genutzt, da auf Grund der kurzen Distanzen die Halfte der Wege auch zu Ful§ zu-

rickgelegt werden kann.

29 7zeitkarten fir Schiiler, Azubis und Studenten sind personengebunden und wurden hier nicht dargestellt
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Welche Gruppen nutzen den OPNV besonders héufig?

Eine wichtige DifferenzierungsgroRe des Modal Split stellen soziodemografische Merkmale dar. Wah-
rend in der Gruppe der 15 bis 24 Jahrigen fast jeder zweite Weg mit dem OPNV zuriickgelegt wird
(wobei nahezu kein Unterschied zwischen den Geschlechtern existiert), werden in den Gruppen der
25 bis 44 Jahrigen bzw. 45 bis 64 Jihrigen deutlich geringere Wegeanteile im OPNV zuriickgelegt.
Einen deutlich unterdurchschnittlichen und den insgesamt niedrigsten OPNV-Anteil am Verkehrsauf-

kommen hat mit 12 % die Gruppe der Manner im Rentenalter (vgl. Abbildung 54).

Abbildung 54: OPNV-Anteile am Verkehrsaufkommen nach Alter und Geschlecht
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis eigener Auswertungen der SrV-Daten

Werden die OPNV-Anteile nach der Pkw-Verfiigbarkeit und dem Erwerbsstatus differenziert, so zei-
gen sich zwischen den Personengruppen deutliche Unterschiede. Wie zu erwarten existieren generell
deutliche Zusammenhéinge zwischen der Pkw-Verfiigbarkeit und dem OPNV-Anteil an den zuriickge-
legten Wegen. Dies gilt zundchst unabhangig vom Erwerbsstatus, tritt aber besonders deutlich bei
den Erwerbstatigen und den Nicht-Erwerbstatigen zu Tage. Erwerbstatige, denen ein Pkw uneinge-
schrankt zur Verfiigung steht, nutzen nur fiir 6 % ihrer Wege den OPNV. In dieser Gruppe hat der
OPNV also einen weit unterdurchschnittlichen Marktanteil. Interessanterweise nutzen aber die sich
in einer Ausbildung befindlichen Personen mit uneingeschrankter Pkw-Verfligbarkeit fiir 28 % ihrer
Wege den OPNV. Hier scheinen die rabattierten Fahrkartenangebote fiir diese Personengruppe An-
reize zur Nutzung des OPNV zu geben, auch wenn ein Pkw zur Verfiigung steht. Personen, denen kein
Pkw zur Verfligung steht, weisen, wie zu erwarten, in allen Erwerbsstatusgruppen die hochsten
OPNV-Anteile auf.
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Abbildung 55: OPNV-Anteile am Verkehrsaufkommen nach Pkw-Verfiigbarkeit und Erwerbsstatus
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Zusammenfassende Modal-Split-Betrachtung

Zusammenfassend |3sst sich festhalten, dass der OPNV in Kassel trotz eines insgesamt vergleichswei-
se hohen Anteils am Modal-Split nicht in allen Bevolkerungsgruppen eine entsprechend hohe Bedeu-
tung hat. Vielmehr ist es in erster Linie die Gruppe der Jugendlichen und jungen Erwachsenen, die
tiberdurchschnittlich oft den OPNV nutzt. Deutlich geringere Anteile hat der OPNV hingegen bei den
Erwerbstatigen, aber auch den Nicht-Erwerbstatigen, denen ein Pkw zur Verfligung steht. Hier beste-
hen also noch deutliche Potenziale, neue Fahrgaste auch jenseits der , klassischen Kunden” (Schiiler,

Auszubildende und Studenten) fiir den OPNV zu gewinnen.

7.4.7 Ergebnisse aus dem Verkehrsmodell

Die nachfolgende Karte zeigt die Modellergebnisse im Offentlichen Personennahverkehr fiir die Stra-
Renbahn- und RegioTram-Verbindungen innerhalb des Stadtgebiets von Kassel. Bei der Straflenbahn
gehdren die Aste entlang der Frankfurter StraRe, der Leipziger StraRe, der Wilhelmsh&her Allee, der
Hollandischen StraRBe und auch die Innenstadt (KonigsstraBe) zu den am starksten ausgelasteten
Streckenabschnitten. Hingegen werden die Verbindungen zur Hessenschanze, Wolfsanger und Dru-

seltal deutlich weniger stark nachgefragt.
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Abbildung 56: Streckenbelastungen im Offentlichen Verkehr aus dem Verkehrsmodell (Tram und RegioTram)
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7.4.8 Auslastung der Fahrzeuge

Konkrete Angaben zur Auslastung der Fahrzeuge liegen nicht vor. Der hohe Anteil des OPNV am Mo-
dal-Split, insbesondere fiir Fahrten in die Innenstadt, ldsst jedoch auf eine gute Auslastung schlieRen.
In einigen Bereichen, insbesondere im Zuge der auf die Innenstadt zulaufenden Hauptverbindungen
(Hollandische StraBe, Wilhelmshoher Allee, Frankfurter StraRe) sowie im Bereich Universitdt und
Weserspitze fiihrt der Erfolg des OPNV jedoch immer wieder, insbesondere in der Hauptverkehrszeit,
zu Kapazitatsproblemen in Form Uberfillter Fahrzeuge. Sofern diese Probleme dauerhaft auftreten,
stellen sie fiir die betroffenen Fahrgaste eine erhebliche Komfortminderung dar, die das Image des
OPNV negativ beeinflussen kénnen. Die in diesem Zusammenhang bestehenden Planungen zur
Durchfiihrung von Fahrten in Doppeltraktion auf der Linie 1 sind daher positiv zu bewerten (vgl. Kapi-
tel 7.4.3).
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7.5 Analyse zum Radverkehr

Der Radverkehrsanteil am Modal Split der Stadt Kassel betrug im Jahr 2008 7 % (1994 6 %; vgl. Aus-
wertung der SrV-Daten). Der geringe Radverkehrsanteil (auch im Vergleich zu anderen Stadten glei-
cher GréRenordnung z. B. Ulm/Neu-Ulm 11,4 %, Mainz 9,5 %; vgl. Auswertung der SrV-Daten) konnte
somit in den letzten 14 Jahren kaum gesteigert werden. Die Radverkehrsanteile schwanken innerhalb
der Stadt zwischen 4 % (Kassel Nordost/Stidost) und 9 % (Kassel-Nordwest).

Dabei war die Stadt Kassel eine der wenigen deutschen Stadte, die bereits in den 1930er Jahren eine
eigene Radverkehrsinfrastruktur hatte. Zur Zeit des dritten Reiches wurden an vielen Hauptverkehrs-
straBen Kassels Radwege angelegt, um den Radverkehr vom zunehmenden Kfz-Verkehr zu trennen.
Im Rahmen einer eher autogerechten Ausrichtung der Stadt in den 1950er und 1960er Jahren
(vgl. hierzu auch Kapitel 3) wurde die Infrastruktur jedoch gerade im Bereich der Hauptverkehrsstra-

Ren zunehmend fir den ruhenden Pkw-Verkehr umgenutzt.

Im Generalverkehrsplan der Stadt Kassel wurde Anfang der 1990er Jahre ein Radwegenetzplan erar-
beitet und ein MalRnahmenkonzept fir die Erstellung von Radwegen an Haupt- und NebenstraRen
festgelegt. Die Komplexitdat der MaBRnahmen und die knapper werdenden Férdermittel des Landes
erforderten kurzfristig jedoch ein Umdenken, damit in einem moglichst kurzen Zeitraum ein finan-
zierbares Angebot flir den Radverkehr zu schaffen war. Der neue strategische Ansatz bestand nun
darin, das Basisnetz des Radverkehrs nicht Giber HauptverkehrsstraRen, sondern iberwiegend durch
Tempo-30-Zonen zu fiihren (Parallelrouten); aulerdem war die Umsetzung von zwolf Radialrouten
aus den Ortsteilen in die Innenstadt vorgesehen (vgl. Karte 13). Von diesen zwolf Routen sind mitt-
lerweile flinf so weit ausgebaut, dass sie — an allen Stellen, die nicht durch Tempo-30-Zonen fiihren —
vollstandig mit Infrastruktur (Radweg, Schutzstreifen usw.) versehen sind und eine flichendeckende
Wegweisung enthalten; es bestehen jedoch an einigen HauptverkehrsstraRen noch punktuell ungesi-
cherte Querungen. Die verbliebenen sieben Routen sind mittlerweile durch eine Wegweisung ausge-
schildert, enthalten jedoch noch in vielen Bereichen Netzllicken, die fiir eine sichere und bequeme

Nutzung durch den Radverkehr geschlossen werden mussen (vgl. Kapitel 7.5.3).

Beim Fahrradklimatest 2005, der vom ADFC in Zusammenarbeit mit dem BUND durchgefiihrt wurde,
landete Kassel in der Kategorie der Stadte zwischen 100.000 und 200.000 Einwohnern auf dem (vor-

letzten) Platz 20.30

30 Bej diesem Test werden Radfahrer dazu aufgefordert, in einem Fragebogen die Situation des Radverkehrs in ihrer Stadt
darzustellen. Die Fragen umfassen Themen wie Abstellanlagen und andere Infrastrukturelemente ebenso wie Marke-
ting fiir den Radverkehr und eine Einschdtzung des Radverkehrsklimas. Die Ergebnisse beruhen auf einer subjektiven
Einschatzung der befragten Radfahrer, geben jedoch ein Bild wieder, wie der Radverkehr in der jeweiligen Stadt einge-
schatzt wird. Kassel wurde im Schnitt mit der Note 3.97 bewertet (vgl. Webseite ADFC).
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7.5.1 Radverkehrszihlung

Zur Einschatzung des Radverkehrsaufkommens bzw. der Radverkehrsstrome sind im Frihjahr 2012
an insgesamt 18 Knotenpunkten (21 Zahlstellen) im Bereich der (erweiterten) Innenstadt Zahlungen
von Radfahrern durchgefiihrt worden. Die Zahlungen fanden an normalen Werktagen jeweils zwi-
schen 7 und 20 Uhr statt, so dass sowohl Berufs-/Ausbildungsverkehre als auch Freizeitverkehre er-
fasst wurden.

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Zahlstellen mit den héchsten Radverkehrsauf-
kommen. Hohe Radverkehrsaufkommen sind insbesondere An der Karlsaue, auf der Fahrbeziehung

Konigstor - Neue Fahrt sowie am Stern (Kurt-Wolters-StralRe, WeserstralRe) zu beobachten.

Tabelle 47: StraRen mit den héchsten Radverkehrsaufkommen

“ Anzahl Rider/Tag (Querschnitt gerundet)

An der Karlsaue West 2.000
Neue Fahrt 1.700
An der Karlsaue Ost 1.680
Kurt-Wolters-StraRe 1.620
Durchfahrt FlinffensterstralRe - Konigstor 1.620
Weserstralle Sud / West 1.570
Philosophenweg 1.480
Landaustralle 1.360
TischbeinstraRe West 1.230
Drahtbricke 1.170
GottschalkstraBBe 1.150
Fiedlerstralle Siid 1.140
MombachstralRe zwischen Gottschalk- und FiedlerstralRe 1.120
MauerstraRe Sid 1.060
Fiedlerstrale Nord 1.030

Quelle: eigene Erhebungen (2012)

Im Rahmen der Zahlung wurde auch der Anteil der Rader des Vermietsystems KONRAD erhoben.
Deren Anteil am Radverkehrsaufkommen schwankte je nach Lage der Zahlstellen zwischen <1 % und
8 %.

Die vier Zahlstellen in der Innenstadt zeigten, dass das Fahrverbot in der FulRgangerzone oftmals
nicht eingehalten wird (Befahrung der FuBgangerzone nur von 19-11 Uhr erlaubt; ausgenommen:

Querung der FuRgédngerzone ganztags moglich).
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7.5.2 Wegeinfrastruktur

Auf den HauptverkehrsstraBen bestehen oftmals die Regelungen ,,Gehweg, Radfahrer frei” und ,ge-
meinsamer Geh-/Radweg”, obwohl die zur Verfiigung stehenden Flichen bzw. Breiten teilweise ein-
geschrankt sind. Diese fiir den Radverkehr freigegebenen Wege werden heute von vielen Radfahrern
benutzt, da die Alternativ- bzw. Parallelrouten durch die Wohngebiete mit Umwegen verbunden sind
und in der Regel an den Zielen vorbeifiihren. Die Integration bzw. Fiihrung des Radverkehrs auf den
Hauptverkehrsstraen wiirde dem Radverkehr erhebliche Zeitgewinne bringen, erfordert aber meist
eine vollstandige Umgestaltung der StraRenrdume oder die Bereitstellung von Flachen, die heute
dem MIV bzw. dem OPNV vorbehalten sind.

In Kassel gibt es bereits Bestrebungen zur Attraktivierung des Radverkehrs, und es sind an vielen
Stellen bereits vorbildliche Loésungen installiert worden (z. B. Nullabsenkung an neuen Querungshil-
fen, Anforderungsdriicker und separate Aufstellflichen an LSA, eigene Signalisierung zur sicheren
Querung von Kreuzungen, vgl. Abbildung 57 und Abbildung 58 und Karte 14). Auch die Integration
des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraRen findet seit einiger Zeit vermehrt statt (z. B. Tischbeinstra-
Re, Philippistrale). Den Ausgangspunkt dafiir bildet zumeist eine anstehende StraRensanierung, da
die Umsetzung von MalRnahmen fiir den Radverkehr meist nur im Rahmen einer Fahrbahndeckener-
neuerung moglich ist (beim Abfrasen und Neumarkieren entstehen sonst insbesondere bei Regen

storende Reflexionen).

Abbildung 57: Separate Aufstellflache Abbildung 58: Separate Radverkehrssignalisie-

rung zur sicheren Querung der Kreuzung

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Die Radverkehrsplanung in Kassel folgt somit derzeit keiner Gbergeordneten Strategie, sondern wird
eher kleinteilig (z. B. im Rahmen anstehender Tiefbauarbeiten) und dadurch haufig ohne raumlichen
Zusammenhang durchgefiihrt. Die Orientierung fiir InfrastrukturmaRnahmen findet anhand der zwolf
Radialen statt, die jedoch nicht Route fiir Route ausgebaut werden. Vielmehr wird bei Neubau- oder

UmbaumalRnahmen (wie derzeit am Altmarkt) der Radverkehr mitgedacht und integriert.

Insgesamt sind etwa 28 % der ,Haupt“-StraRen (ohne Autobahnen und Tempo 30-Zonen) mit Rad-
verkehrsinfrastruktur ausgestattet; die Lange der Radverkehrsinfrastruktur betragt insgesamt etwa
90 km (beide Fahrtrichtungen, ohne abseits gefiihrte Wege). Abbildung 59 zeigt die Anteile der un-

terschiedlichen Fiihrungsformen. Hierbei ergibt sich ein sehr heterogenes Bild.
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Abbildung 59: Radverkehrsinfrastruktur
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis eigener Befahrungen

Im Oktober 2009 wurde auf der MenzelstraRe die erste und bisher einzige FahrradstraRBe eingerich-
tet. Beobachtungen zeigen eine hohe Akzeptanz und eine rege Nutzung durch den Radverkehr. Zu

Beginn gab es aufgrund der neuen Verkehrssituation Konflikte zwischen Auto- und Radfahrern.

Fir das Umfeld der Universitdat am Hollandischen Platz wird derzeit ein Konzept fiir den Ful3- und
Radverkehr erstellt, das sich auf das gesamte Umfeld bezieht und die Beziehung der Universitat zu
den umliegenden Quartieren betrachtet. Fiir die Gesamtstadt existiert ein solches Konzept jedoch

derzeit nicht.

Das gesamte NebenstraRennetz in Kassel ist verkehrsberuhigt (Uberwiegend Tempo-30-Zonen) und
somit flr den Radverkehr ohne eine separate Infrastruktur gut nutzbar. In einigen Bereichen sind die
StralRen jedoch recht breit dimensioniert, was teilweise mit einer Nichteinhaltung der Geschwindig-
keit im Kfz-Verkehr einhergeht und Gefahrensituationen fiir den Radfahrer hervorbringen kann (z. B.
Heinrich-Plett-StralRe, vgl. Abbildung 60). Hinzu kommt, dass in vielen Stralen zusatzlich das beidsei-
tige Parken am Fahrbahnrand gestattet ist, und die Fahrbahnen einiger Nebenstrallen aus wenig
komfortablem Kopfsteinpflaster bestehen (vgl. Abbildung 61); dies birgt weitere Gefahren fiir den
Radverkehr. Teilweise fiihren auch die Radialrouten Uber solche Strecken (z. B. GieRbergstralle —
Route Nr. 1).
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Abbildung 60: Breit dimensionierte Heinrich- Abbildung 61: Kopfsteinpflaster in der Schiller-

Plett-StraRRe straRe

Quelle: eigenes Foto

Nachfolgend noch einige weitere gute und weniger gute Infrastrukturelemente, die im Rahmen von

Ortsbegehungen bzw. -befahrungen festgestellt wurden:

+

Mitbenutzung von Busspuren (z. B. an der Wolfhager StralRe) oder eigenen Radfahrstreifen

zwischen Busspur und Gehweg (z. B. Harleshduser StralRe)

Freigabe von Einbahnstrallen lberall dort, wo es rechtlich und von der Dimensionierung her

machbar ist

FulRgdngerzone Innenstadt: abgestimmtes System aus ganztagig oder temporar freigegebe-

nen Radrouten (vgl. Karte 14)

in den Stadtrandbereichen und im Ubergang zu den Nachbarkommunen gut nutzbare und

ausgebaute ,Feldwege” fir den Radverkehr

konsequente Markierung von fiir den Rad- und Fullverkehr durchlassigen Sackgassen

viele Zweirichtungsradwege

oftmals fehlende Querungshilfen an HauptverkehrsstraBen mit Ubergiangen zwischen zwei
Tempo-30-Zonen bzw. abruptes Ende der Radverkehrsanlage (z. B. Knoten GoethestraRe /

Freiherr-vom-Stein-StralRe, vgl. Abbildung 62)

teilweise gute Ansatze fur die Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten, die aber nicht konse-
guent umgesetzt sind (z. B. HeRBbergstraRe / Berliner Briicke = Aufstellflache fur linksabbie-

gende Radfahrer kaum erreichbar)

an einigen Stellen undurchsichtige Flihrung (z. B. getrennter Rad- und Gehweg signalisiert

aber nicht baulich umgesetzt)

teilweise suboptimale Radverkehrsfiihrung: In der MauerstraRe wird beispielsweise die Frei-
gabe der Busspur fiir Radfahrer von den Verkehrsbetrieben abgelehnt und aufgrund der ho-

hen Busfrequentierung als gefahrlich eingestuft. Die Radwegefiihrung im Bereich der parallel
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verlaufenden Fahrbahn muss optimiert und besser gekennzeichnet sein. Die Ecke Hedwig-
straBe / MauerstralRe stellt insgesamt eine kritische Situation dar aufgrund der Vielzahl an
Verkehrsbeziehungen (Ladeverkehr, Zufahrt Tiefgarage CityPoint, Busverkehr).

— an einigen StraBenbahnhaltestellen fehlende bzw. geféhrliche Fiihrung des Radverkehrs

Abbildung 62: abruptes Ende der Radverkehrsanlage Abbildung 63: schlecht erreichbare Aufstellfla-
(GoethestraRe / Freiherr-vom-Stein-StraRRe) che fur Radfahrer am Knoten HeRbergstrae /

Berliner Bricke

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

7.5.3 Analyse Radialrouten

Im Rahmen von (Rad-)Befahrungen wurden die 12 Radialrouten, die aus den Ortsteilen in die Innen-
stadt fiihren (vgl. oben), hinsichtlich Zustand, Qualitat und Sicherheit untersucht. Anhand dieser Er-
gebnisse und mit Hilfe des Radroutenplaners Hessen liegen fiir alle Routen so genannte Routenprofi-
le in Form von Diagrammen vor, die Angaben zum Hohenprofil, zur Routenqualitdt sowie zu Anzahl
und Lage der Gefahrenstellen (ungesicherte Radquerungen) beinhalten (vgl. Anhang, Beispiel siehe

Abbildung 64). Die Einordnung der Routenqualitat beruht auf der in Tabelle 48 dargestellten Katego-
risierung.
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Tabelle 48: Kategorien Routenqualitat
Kat. Beschreibung Erlauterung / Zustand

a) Radverkehrsanlage an Hauptverkehrsstrafe mit hoher Qualitat
grin angenehm, gut b) NebenstralRe mit Tempo 30 und maRigem Verkehrsaufkommen

c) separat gefiihrte Wegverbindung (abseits von Hauptstraf3en)

a) Radverkehrsanlage an stark befahrener Hauptverkehrsstrale

b) Radverkehrsanlage an HauptverkehrsstraBe mit mafRiger Qualitat

grundsatzlich gut, (z. B. Zweirichtungsradweg, eingeschréankte Breite der Radverkehrs-
gelb aber mit Ein- anlage)
schrankungen c) NebenstralRe mit Tempo 30, aber hohem Verkehrsaufkommen

d) Nebenstralle mit wenig fahrradfreundlicher Oberflachenbeschaffen-
heit (z. B. Kopfsteinpflaster)

unangenehm, un-
rot zurei(?hen d fehlende Radverkehrsanlage an stark befahrener Hauptverkehrsstrae

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 64: Beispiel eines Routenprofils
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Quelle: eigene Darstellung

Die zusammenfassende Betrachtung zeigt, dass der (berwiegende Teil der (Radial-)
Strecken eine gute Qualitat aufweist. Zwischen den Routen bestehen jedoch gewisse Unterschiede.
So zeigt sich beispielsweise bei Route 7 (Waldau) nur eine vergleichsweise mallige Qualitat; sie weist
jedoch keine Liicken oder Gefahrenstellen auf. Bei Route 11 (Harleshausen) sind zwar 85 % der Stre-
cke von guter Qualitat; diese Route weist jedoch die im Vergleich héchste Anzahl an Gefahrenstellen
auf. Auffallig ist, dass immerhin noch 10 der 12 Radialrouten Gefahrenpunkte aufweisen (vgl. Abbil-

dung 65). In Abbildung 65 ist zusatzlich die Bewertung einer alternativ gewahlten Strecke (Forstfeld —
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Klinikum) abseits der vorgegebenen Radialrouten dargestellt. Diese weist im Vergleich zu den Radial-
routen eine wesentlich geringere Qualitat auf. Auf mehr als einem Viertel der Strecke fehlt eine pas-

sende Radverkehrsinfrastruktur.

Abbildung 65: Gegenliberstellung der Radialrouten hinsichtlich Routenqualitat und Gefahrenstellen
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Quelle: eigene Darstellung

In den jeweiligen Routen- bzw. Hohenprofilen (vgl. Anhang) ist gut die Topographie der Stadt Kassel
zu erkennen. Hieraus lasst sich die Eignung bzw. das Potenzial der jeweiligen Strecke fiir eine mogli-
che Steigerung des Radverkehrsanteils ableiten. So liegen insbesondere bei den Routen 8 (Altenbau-
na) und 10 (Brasselsberg) ein groRer Hohenunterschied (66 bzw. 166 m zwischen hochstem und nied-
rigstem Punkt) sowie ein bewegtes Hohenprofil (mehrere groRere Steigungen) vor. Die Routen 4
(Sandershausen), 7 (Waldau) und 12 (Rothenberg) sind hingegen topographisch relativ unbewegt

und daher selbst fir ungelibte Radfahrer leicht zu bewaltigen.

7.5.4 Wegweisung fiir den Radverkehr

Fiir den Radverkehr ist eine flachendeckende und durchgangige Wegweisung vorhanden; der Umfang
des ausgewiesenen Netzes betrdagt 250 km. Mit der vor kurzem eingefiihrten neuen Beschilderung

werden neben den Radial- nun auch die Tangentialverbindungen berlicksichtigt.

Momentan befindet sich das Beschilderungssystem in einer Ubergangsphase. Das alte Beschilde-
rungssystem wird abgebaut, fehlerhafte Hinweisschilder werden ausgetauscht und Rickmeldungen
von Seiten der Ortsbeirdte und Privatpersonen werden berticksichtigt. Innerhalb des ausgewiesenen
Netzes ergeben sich sicherheitsrelevante Anforderungen durch Nutzer und Verbande, die in einer
Prioritatenliste erfasst und abgearbeitet werden. Problematisch ist an einigen Stellen, dass die Weg-
weiser aullerhalb des Sichtfeldes von Radfahrern aufgestellt sind, so dass sie leicht libersehen wer-

den kdnnen.
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7.5.5 Radabstellanlagen

Stadtweit existieren ca. 3.000 6ffentliche Fahrradabstellplatze. Diese sind dezentral Giber das Stadt-
gebiet verteilt. Wahrend wichtige Zielorte (z. B. Klinikum, vgl. Abbildung 24) oftmals Uber gute Ab-
stellanlagen verfligen, fehlen diese vor allem in den Altbauquartieren haufig ganzlich (vgl. Abbildung
25). Einige Anlagen (z. B. Universitat) sind zum Teil sehr stark ausgelastet. Da im Umfeld gleichzeitig
eine verstarkte Anzahl an ,wild“ abgestellten Fahrradern beobachtet werden konnte, deutet dies auf

ein Angebotsdefizit hin.

Ein Vergleich des Kasseler Angebots an Radabstellanlagen mit Zahlen aus vergleichbaren Stadten
zeigt, dass eine deutlich hohere Zahl durchaus moglich und erreichbar ist. Die Stadt Braunschweig
verfugt allein in der Innenstadt tGber 2.000 Stellpldtze und 850 Stellplatze am Hbf. (vgl. Stadt Braun-
schweig 2009). Auch die Stadt Mainz halt am Hauptbahnhof 1.100 Stellplatze fur Fahrrader vor (vgl.
Stadt Mainz o. J.). Freiburg i. Br. als Stadt mit einem sehr hohen Radverkehrsanteil hat im Innen-
stadtbereich rund 5.000 6ffentliche Abstellplédtze, davon allein 1.000 Platze in der Radstation am Hbf.
(vgl. Stadt Freiburg 2011)

Abbildung 67: Wild abgestellte Fahrrader in einem Altbau-
Abbildung 66: Fahrradabstellanlage am Klinikum quartier

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Abbildung 68: Anlehnbugel Abbildung 69: Nicht liberdachte B+R-Anlage

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Die Stadtteilzentren sind mehrheitlich mit einer ausreichenden Anzahl an Abstellmdglichkeiten aus-

geristet, die sich zumeist gleichmaRig tiber den jeweiligen Zentrumsbereich verteilen mit einer ge-
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wissen Konzentration in der Nahe von publikumsintensiven Einrichtungen. Teilweise lassen jedoch
,wildes” Fahrradparken oder stark ausgelastete Anlagen zusatzlichen Bedarf erkennen. So konnte
insbesondere im Stadtteilzentrum West festgestellt werden, dass vielfach Fahrrader an Baumen,
Laternen oder Pfosten abgestellt werden (trotz einer hohen Anzahl an Abstellmdéglichkeiten). Auch
auf dem Vorplatz des Bahnhofs Bad Wilhelmshdhe waren die vorhandenen Abstellanlagen zu 100 %
und mehr ausgelastet, so dass Fahrrader an weniger geeigneten Standorten abgestellt werden. In
den Stadtteilzentren Bettenhausen und Niederzwehren sind vergleichsweise wenig Abstellmdglich-
keiten vorhanden; wahrend Ortsbegehungen konnte jedoch kein akuter Handlungsbedarf festgestellt
werden, da die vorhandenen Anlagen nur gering ausgelastet waren und nur vereinzelt , wild“ abge-

stellte Fahrrader beobachtet werden konnten.

Bike & Ride-Anlagen sind nicht an allen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs vorhanden; diese sind
in vielen Fallen nicht iberdacht (vgl. Abbildung 69). Im Zusammenhang mit der RegioTram entsteht

somit ein erhohter Bedarf zur Aufwertung von Bike & Ride-Anlagen.

Als Bauform werden liberwiegend Anlehnbligel verwendet (vgl. Abbildung 68), die (iber ein schlichtes
Design und einen ausreichenden Pfostenabstand verfligen. Vorteile dieser Bauform bestehen darin,
dass sie den Fahrradrahmen an mindestens zwei Punkten stiitzen, wodurch eine stabilere Beladung
des Fahrrades ermdoglicht wird und das Fahrrad an mehreren Punkten gesichert werden kann. Ein
Anlehnbligel kann in der Regel zwar von zwei Fahrradern genutzt werden; der Abstand zwischen den
einzelnen Anlehnbiigeln ist jedoch vielfach knapp bemessen, so dass eine beidseitige Nutzung er-
schwert wird. Teilweise kommen in den Stadtteilzentren auch Anlagen mit einem geringeren Quali-
tatsstandard zum Einsatz (z. B. ,,Felgenbrecher” bzw. Vorderradklemmer). Die Fahrradabstellanlagen

in den Stadtteilzentren verfligen in der Regel nicht iber einen Wetterschutz.

Positiv zu bewerten ist die Stellplatzsatzung, die bei Neubauten seit 2004 Fahrradabstellanlagen vor-

sieht, deren Dimensionierung Uber diejenigen der Hessischen Bauordnung hinausreicht.

7.5.6 Erste Erfahrungen zum Fahrradvermietsystem Konrad

Das Fahrradvermietsystem Konrad, das Ende Marz 2012 in Betrieb ging, kann fir den Radverkehr
einen zusatzlichen Entwicklungsschub leisten. Das Projekt in Kassel ist als einer von sieben ausge-
wahlten Modellvorhaben des Modellversuchs "Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme - Neue
Mobilitat in Stadten" ausgewdhlt worden und wird mit 1,4 Mio. € Bundesmitteln geférdert. Damit
wird in Kassel ein gro3stadtisches Mobilitdtsangebot vorgehalten, was z. B. in Hamburg im Jahr schon
zu 1,3 Mio. Nutzern gefiihrt hat.
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Abbildung 70: Standorte des Fahrradvermietsystems Konrad
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Das Vermietsystem verflgt tiber 50 Stationen (vgl. Abbildung 70), welche sich lber das Stadtgebiet
verteilen, wobei ein Schwerpunkt in der Innenstadt und der westlichen Vorstadt liegt. 500 Fahrrader
stehen an den Verleihstationen zur Verfligung. Projektpartner sind KVG und NVV; die DB Rent ist
Auftragnehmer und fir die Durchfiihrung des operativen Betriebs zustandig. Der verwendete Fahr-
radtyp kommt nur fir Vermietsysteme zur Anwendung und wird bisher in Mainz und Biel (Schweiz)
eingesetzt. Das duBere Erscheinungsbild der Rader unterscheidet sich stark von den Ublichen Radern
des von DB Rent betriebenen Systems ,,Call a bike“. Die Stadt Kassel hat bei der Entwicklung des Sys-
tems groRBen Wert darauf gelegt, dieses zu einer eigenen ,,Marke” zu entwickeln. Mit Hilfe des auffal-
ligen Erscheinungsbildes — die Rader sind creme-weill und verfligen (iber einen neuartigen Trans-
portkorb auf dem Gepacktrager — und dem gewdhlten Namen er6ffnet sich eine Bandbreite an Mar-
ketingmoglichkeiten. Der Name Konrad spielt mit der Prdposition con = mit und dem , K“ fiir Kassel.
Ziel war es die Identifikation potenzieller Nutzer mit dem System zu starken. Als Nutzergruppen sol-
len in Kassel vor allem Berufspendler, Biirger auf kurzen Wegen, Studenten und Touristen angespro-
chen werden. Das Vermietsystem bietet eine gute Ergidnzung zum OPNV. Ziel im Rahmen des Mo-
dellvorhabens war es auch, die Inter- bzw. Multimodalitdt zu steigern und Méglichkeiten zu schaffen,

ohne eigenes Rad , die letzte Meile” von der Haltestelle zum gewiinschten Ziel zuriicklegen zu kon-
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nen. Diese Verkniipfung wird dadurch verstarkt, dass Nutzer von OPNV-Karten Rabatte auf die Nut-
zung der Mietfahrrader erhalten. Auf jedem erworbenen Einzelfahrschein ist ein Gutscheincode auf-
gedruckt. Bei Eingabe des Codes auf der Homepage werden dem Kunden 30 Minuten gutgeschrie-
ben. Die eingeldsten Codes behalten ihre Giltigkeit bis zum Ablauf eines Kalendermonats. Inhaber
von OPNV-Zeitkarten erhalten — je nach Art des Tickets — eine Gutschrift von 10 bis 20 Stunden pro
Monat. Mit dem AStA der Universitat Kassel wurde zudem ein Sondertarif ausgehandelt werden.
Gegen einen jahrlichen Pauschalbetrag konnen Studierende die Rader fiir die ersten 45 Minuten je-
der Fahrt kostenlos nutzen. Durch diese sinnvolle Erganzung kann das Vermietsystem einen Beitrag
zur Reduktion des MIV und damit zur Luftreinhaltung und Larmminderung sowie zur Steigerung der
Attraktivitdt der Stadt leisten.

Abbildung 71 zeigt die bisherige Kundenentwicklung des Vermietsystems. Bis Mitte September 2012

haben sich bereits knapp 24.000 Kunden angemeldet; davon sind etwa % Studierende.

Abbildung 71: Kundenentwicklung Konrad im Jahr 2012
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Quelle: Stadt Kassel

Die wochentlichen Buchungsvorgange lagen in den ersten Wochen nach dem Start (Frihling) bei
etwa 4.500 bis 5.000. In den Sommermonaten (Juli/August) verdoppelten sich diese in etwa (vgl.
Abbildung 72). Wahrend der Anteil der Buchungsvorgédnge von Studierenden zu Beginn bei etwa 70 %
lag, ist dieser Anteil bis Mitte September auf etwa 40 % gesunken (etwa gleichmaRige Anzahl an Bu-

chungsvorgangen bei Studierenden bei insgesamt zunehmender Anzahl an Buchungsvorgédngen).
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Abbildung 72: Buchungsvorgange Konrad im Jahr 2012
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Im Rahmen der weiteren vorgesehenen Evaluation erscheint es wichtig, die Nutzergruppen (Touris-
ten, Berufspendler etc.) sowie die jeweilige Nutzungsdauer detailliert zu evaluieren. Wichtig ist es
auch Griinde zu erfragen, die gegen eine Nutzung des Systems sprechen, um dieses evtl. den Bediirf-

nissen der Blrger anzupassen.

Nach Riickmeldung der Stadt wird derzeit versucht, einen Weiterbetrieb zu organisieren, d. h. Dritte
zu finden, die iber Kooperationen das jahrliche Defizit reduzieren bzw. abdecken. Das Forschungs-
projekt endet am 31.12.2012.

7.5.7 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

In den letzten Jahren wurden in Bezug auf den Radverkehr folgende Aktionen durchgefiihrt:

IM

> ,Mobil in Kassel”: Kampagne zur Férderung einer kombinierten Verkehrsmittelwahl, Schwer-
punkt ,Kombination von Fahrrad und OPNV“, Aufbau der Internetseite www.mobil-in-
kassel.de mit zahlreichen Informationen zu samtlichen Verkehrsmitteln (wird jedoch nicht

mehr aktualisiert)
> ,RadLust”: Plakatkampagne, Durchfiihrung kleinerer Veranstaltungen

Der Fahrradstadtplan ist ebenfalls ein wichtiger Teil der Offentlichkeitsarbeit; er wird alle zwei Jahre
aktualisiert und wird von der Kasseler Bevolkerung sehr gut nachgefragt. In einer Zusammenarbeit
zwischen dem Vermessungsamt und dem StralRenverkehrs- und Tiefbauamt ist derzeit ein Radrou-
tenplaner fir Kassel im Aufbau. Des Weiteren ist Kassel am Projekt Bike & Business (regionales Pro-

jekt zur Forderung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr) beteiligt. Hier soll nach Angaben des Rad-
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verkehrsbeauftragten kiinftig der Weg (iber bedeutende ortsansassige Firmen (insbesondere SMA
und VW) gesucht werden. Bei der Firma SMA ist das Projekt bereits in Zusammenarbeit mit dem

Zweckverband Raum Kassel und dem ADFC angelaufen.

7.5.8 Radforum Region Kassel

Kassel ist seit 2009 Mitglied im Radforum Region Kassel, das sich neben Vertretern der 29 beteiligten
Kommunen aus Beteiligten verschiedener Organisationen zusammensetzt (z. B. Hessen Mobil, Poli-
zei, ADFC) und zunachst auf den Landkreis Kassel begrenzt ist. In Zukunft ist eine Ausdehnung auf
ganz Nordhessen angedacht. Ziel ist die gemeinsame Radverkehrsforderung in Form einer Zusam-
menarbeit bei der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur. Projekte, die bisher in der Zusam-

menarbeit durchgefihrt wurden, sind:
> die Festlegung eines regionalen Radroutennetzes
> Aufbau einer flichendeckenden Radverkehrswegweisung in der Stadt Kassel

> Aufbau einer Radverkehrswegweisung im ersten Ring um Kassel und in den 12 Umlandkom-

munen

> Erweiterung von Routennetz und Wegweisung auf die Gbrigen 17 Landkreiskommunen (ab
2011)

Das Besondere an den derzeit durchgefiihrten Wegweisungsprojekten ist, dass durch die enge Zu-
sammenarbeit von Landkreis und Kommunen die Wegweisung flaichendeckend einheitlich erfolgt
und nicht an der kommunalen Grenze endet bzw. in der Nachbarkommune evtl. vollkommen anders

aufgebaut ist.
Zukliinftige, z. T. sich bereits im Aufbau befindende Projekte des Radforums sind:

> Ausbau weiterer komfortabler und tiberdachter Abstellanlagen an Bahnhéfen in Zusammen-
arbeit mit dem NVV

> Bike & Business in Zusammenarbeit mit groBen Unternehmen und Verwaltungen

Das Radforum verfolgt das Ziel der Verdoppelung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr und die
Erhohung des Alltagsradverkehrs. AuRerdem soll ein flichendeckendes Routennetz mit Wegweisung
in Kassel und Nordhessen aufgebaut werden sowie ein einheitliches Marketing in der Stadt sowie im

Landkreis Kassel erfolgen.
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7.6 Analysen zum FuRverkehr

In Kassel werden 28,5 % aller Wege zu FulR zurlickgelegt, bei ausschlieflicher Betrachtung des Bin-
nenverkehrs betragt der Anteil 32,2 %. 1994 lag der FuBwegeanteil bei 28 % (vgl. Auswertung der
SrV-Daten). Diese Veranderung kann — dhnlich wie beim Radverkehr — als Stagnation bezeichnet
werden. Im Vergleich zu anderen Stadten gleicher GroRenordnung liegt der Anteil des FuBverkehrs
am Modal Split in Kassel etwa im mittleren Bereich (z. B. UIm/Neu-Ulm 23 %, Mainz 28 %, Jena 39 %;
vgl. Auswertung der SrV-Daten). Der FuBverkehrsanteil in Kassel Uberrascht vor allem, da die Wege-
und Umfeldqualitdten in vielen Fallen suboptimal sind. Er ist sicherlich aber auch ein Ergebnis des
relativ kleinen und kompakten Stadtgebietes in Kassel (im Vergleich zu vielen anderen Grof3stadten,
die durch Eingemeindungen auch einige suburbane Strukturen aufweisen. Dies ist in Kassel durch die
fehlende Gebietsreform nicht vorhanden). Im Umland betradgt der Fulverkehrsanteil allerdings auch
22 %.

Obwohl das Leitbild der autogerechten und gegliederten Stadt die Wiederaufbauplanung Kassels klar
pragte, war Kassel 1953 auch die erste Stadt Deutschlands, in der eine FuRgangerzone erdffnet wur-
de (vgl. Kap. 4). Die TreppenstralRe verbindet als wichtige Hauptachse den Hauptbahnhof mit dem
Friedrichsplatz. Beobachtungen zeigen noch heute deren wichtige Bedeutung im Stadtgefiige; insge-

samt sind dort nur wenige Leerstdande zu verzeichnen.

Wadhrend die Planungen in den 1960er und 1970er Jahren den FuBgdnger starker zuriickdrangten
(z. B. unterirdische Fihrung an Kreuzungen) und klar auf den motorisierten Individualverkehr ausge-
richtet waren, wurden vor allem mit dem Generalverkehrsplan Anfang der 1990er Jahre die Belange

des Fullverkehrs wieder starker in den Vordergrund gestellt.

7.6.1 Wegeinfrastruktur

Fiir den FuRverkehr besteht grundsatzlich ein engmaschiges Wegenetz. Neben den straBenbeglei-
tenden Gehwegen gibt es zahlreiche 6ffentliche oder halboffentliche Durchgédnge, die oftmals dem
FuBverkehr vorbehalten sind und diesem direkte, attraktive Wegebeziehungen ermoglichen (vgl.
Abbildung 73). Viele Sackgassen sind fiir FuRganger durchlassig und mit entsprechenden Hinweiszei-

chen versehen (vgl. Abbildung 74).

Als weitere Starke flr den Fulverkehr wirkt sich die kompakte Stadtstruktur aus. Zentrale Naherho-
lungsbereiche wie die Karls- und die Fuldaaue sind vom Zentrum aus ful3laufig innerhalb kurzer Zeit
zu erreichen. Der zentrale Innenstadtbereich ist insgesamt sehr kompakt aufgebaut, so dass samtli-
che wichtigen Einrichtungen und Zielorte (z. B. Hauptbahnhof, Rathaus) innerhalb einer fuRldufigen
Distanz beieinander liegen. Die FuBRgdngerzone umfasst neben der Hauptgeschaftsstralle (Konigs-
stralle zwischen Kurt-Schumacher-StraRe und Fiinffensterstralle inkl. Kénigsplatz) auch zahlreiche

qguer dazu verlaufenden StralRen (u. a. WilhelmsstraRe, Theaterstralle, Treppenstrale).
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Abbildung 73: Durchgang in Kirchditmold Abbildung 74: Fir FuBganger durchlassige Sackgasse

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Positiv hervorzuheben ist die nahezu flaichendeckende Umsetzung von barrierefreien Elementen im
Stadtgebiet. So sind nahezu alle Stralenbahnhaltestellen und ein GroRteil der Bushaltestellen min-
destens fiir eine mobilitatseingeschrankte Gruppe (Seh- oder Gehbehinderte) barrierefrei ausgestal-
tet. Auch Kreuzungsbereiche sind lGberwiegend mit Elementen sowohl fiir Seh- als auch fiir Gehbe-
hinderte (z. B. differenzierte Bordsteinhthe) ausgestattet, so dass eine gefahrlose, hindernisfreie und

selbstandige Bewaltigung der Wege ermaoglicht wird.

Wie im Radverkehr gibt es im FuRverkehr vor allem Barrieren, die die Nutzung einschranken. Starke
Trennwirkungen haben v. a. die HauptverkehrsstraBen. Auch die Geschwindigkeiten des MIV und OV

stellen fur den FuBgangerverkehr eine subjektive und objektive Gefahrdung dar.

Nachteilig wirkt sich fir den FuRganger vor allem die mangelnde Gestaltung der Hauptverkehrsstra-
Ren aus, bei denen die Belange des MIV im Vordergrund stehen. Die StraRenrdume sind zumeist un-
attraktiv gestaltet (z. B. parkende Autos als dominierendes Element, keine Begriinung, fehlende Sitz-
und Verweilmdglichkeiten, hoher Larmpegel) und laden dadurch haufig nicht zum zu Full gehen ein
(vgl. Abbildung 75). Insbesondere entlang der Haupteinfallachsen (z. B. Holldndische StraRe, Frank-
furter StralRe) muss sich der FuRganger den verbleibenden Seitenbereich mit Radfahrern teilen, so

dass hier ein erhdhtes Konfliktpotenzial besteht.

Abbildung 75: Frankfurter Stral3e Abbildung 76: lhri

ngshauser Stralle

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto
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Die Kreuzungen in Kassel sind vielfach als lichtsignalgeregelte Knoten gestaltet. Dadurch ergibt sich
fiir den FuBganger grundsatzlich eine sichere Querungsmaoglichkeit. Teilweise sind jedoch recht lange
Wartezeiten gegeben, so dass die Attraktivitat zur fuBlaufigen Bewaltigung von Wegen sinkt. Hinzu
kommt, dass an einigen lichtsignalgeregelten Knoten nicht an allen einmiindenden StraBen FulRgan-
gerfurten bestehen (z. B. Knoten FuldatalstraRe / lhringshduser StraRe) oder teilweise StraRen mit
Mittelinseln nicht ,,in einem Zug” gequert werden kdnnen. Die Bewaltigung dieser Knoten wird somit
erschwert und ist mit Zeitverlusten und/oder Umwegen verbunden. Insbesondere fur mobilitdtsein-

geschrankte Personen stellt dies eine unbefriedigende Situation dar.

Entlang der Hauptverkehrsstralen und des Innenstadtrings bestehen Querungsmoglichkeiten oft-
mals nur an wenigen Stellen, vornehmlich an LSA-gesteuerten Kreuzungen, und sind so meist nicht
bedarfsgerecht angeordnet, da die Querungsbedarfe auf Streckenabschnitten zwischen groRReren
Knotenpunkten nicht bzw. nur unzureichend beriicksichtigt werden (z. B. WeserstraRe, Wolfhager
StraRe). Gerade zwischen der Innenstadt und den angrenzenden Quartieren bestehen vielfiltige We-
gebeziehungen; diese werden nur zum Teil durch die vorhandenen Querungshilfen (z. B. FuRganger-
LSA) abgedeckt. Entlang von einigen HauptverkehrsstraRen fehlen Querungsmoglichkeiten tber lan-
ge Strecken ganzlich (z. B. Ihringshduser StraRe, vgl. Abbildung 76), so dass diese Strallen starke Bar-
rieren darstellen. Diese Umstdnde fiihren dazu, dass Fuligdanger vielfach gefahrlich zwischen Fahr-
zeugliicken auf freier Strecke oder bei Rotlicht queren (vgl. Abbildung 77). In der Unfallstatistik ist

eine erhohte Unfallrate bei FuRgangern bedingt durch solche Situationen feststellbar.

Des Weiteren erfolgt an einigen Kreuzungen (z. B. Altmarkt, Trompete) immer noch die in den 1960er
Jahren durchgesetzte unterirdische Flihrung des FuRverkehrs, die heutzutage nicht mehr angebracht
erscheint. Die verbliebenen Unterfihrungen zeichnen sich dabei durch eine stark eingeschrankte
Aufenthaltsqualitat aus, die sich in defekter oder unzureichender Beleuchtung, schlecht lesbarer
Beschilderung sowie liegengelassenem Abfall, Vandalismus oder Verwahrlosung ausdrickt (vgl. Ab-
bildung 78); sie wirken somit oftmals als Angstrdume mit fehlender sozialer Kontrolle. Die Nutzung
der Unterfiihrungen ist zudem haufig mit Umwegen verbunden, da die Zu- und Abgangsmaglichkei-
ten begrenzt sind. Im Zuge eines Beschlusses der Stadtverordnetenversammlung findet seit mehre-
ren Jahren sukzessive eine Reduzierung der FuRgédngerunterfiihrungen statt. So ist auch im Rahmen
des Umbaus der Altmarktkreuzung eine oberirdische Integration der FuRgangerfiihrung vorgesehen
(FuRganger- und Radfahrerfurten an drei von vier Kreuzungsarmen). Neben diesem Umbau sind auf
dem Innenstadtring im Rahmen des Leitbildes zur Entwicklung der Innenstadt weitere zusatzliche
Querungen angedacht. Karte 16 zeigt mogliche Bereiche bzw. Standorte, an denen neue Querungs-

moglichkeiten flr den FuRverkehr eingerichtet werden sollten.
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Abbildung 77: Querende FuRganger Abbildung 78: Unterfiihrung am Hollandischen Platz

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

7.6.2 FuBverkehrsqualitdten in den Stadtteilzentren

FuRBverkehr ist als elementarer Bestandteil einer Nahmobilitdtsférderung zu verstehen. Daher kommt
der Gestaltung in den Stadtteilzentren eine besondere Bedeutung zu. Die Stadtteilzentren wurden
hinsichtlich ihrer Qualitdten und Schwachstellen fiir FuRganger im Rahmen von Begehungen naher

untersucht. Hierbei konnten folgende Auffalligkeiten festgestellt werden (vgl. auch Tabelle 49):

> Die durch die Stadtteilzentren fiihrenden HauptstraBen bilden in einigen Fallen nahezu un-
Uberwindbare Barrieren fur den FuRverkehr (z. B. Frankfurter StraBe im Stadtteilzentrum
Sid). Um sicher auf die andere StralRenseite zu gelangen, missen Umwege in Kauf genom-
men werden. Vielfach queren FulRgidnger jedoch auf freier Strecke, was insbesondere in Situ-
ationen, in denen zusatzlich die Straenbahn in Fahrbahnmitte verlauft, zu einem hohen Ge-
fahrenpotenzial fihrt. Die hohe Trennwirkung vieler StraBen bewirkt zudem, dass die Stra-
Renrdume haufig aus Sicht des FuRgéngers nicht als Ganzes wahrgenommen werden, son-

dern nur jede Seite fiir sich einen Bezugsraum darstellt.

> Nur etwa die Halfte aller Stadtteilzentren zeichnet sich durch eine angenehme Raumat-
mosphare aus. Die Bewertung der Aufenthaltsqualitat wird maRgeblich von den Faktoren
Larmbelastung, Anzahl und Zustand der Sitz-/Verweilmoglichkeiten, StraBenraumbegriinung
(u. a. Baume, Hecken, Griinanlagen) und Allgemeinzustand (z. B. Raumgliederung, Sauber-
keit, Oberflaichengestaltung) beeinflusst. Positive Beispiele bilden hier insbesondere die

Stadtteilzentren West, Harleshausen und Oberzwehren.

> Die Platzverhéltnisse im Seitenraum sind vielfach — gerade vor dem Hintergrund der erhoh-
ten FuBgangerfrequenzen — eher knapp bemessen bzw. stellen nur ein MindestmaR dar (z. B.
Stadtteilzentren Mitte/West und Niederzwehren). Bei weiteren Nutzungen im Seitenraum

(z. B. Werbetafeln, Auslagen) ergeben sich zusatzliche Einschrankungen (vgl. Abbildung 79).

> StraBenbahnhaltestellen sind meist in der Mitte des StraRenraums angeordnet. Der Zugang

ist in der Regel auf einer Seite (entweder am Anfang oder am Ende der Haltestelle) mittels
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Lichtsignalanlage geregelt. Diese Anordnung fihrt jedoch dazu, dass FuRganger aus der ent-
gegengesetzten Richtung den kiirzeren, gefahrlicheren Weg zwischen einzelnen Fahrzeugli-
cken wihlen (und nicht den Umweg liber den gesicherten Ubergang). Teilweise ist ein Ein-
stieg in die StraRenbahn nur unmittelbar von der Fahrbahn moglich, so dass ein barrierefrei-
er Zustieg hier nicht bzw. nur unter schwierigeren Bedingungen (Einsatz von ausfahrbaren

Rampen, vgl. Abbildung 80) gewahrleistet werden kann.

> Problematisch stellt sich in vielen Fallen die gemeinsame Nutzung des Seitenraums von Rad-
fahrern und FuRgangern dar. Dies flhrt speziell bei begrenzten Platzverhiltnissen (siehe

oben) zu Konflikten und Gefahrensituationen.

80: Haltestelle Querallee

g S

Abbildung 79: Friedrich-
= - ik 8

Ebert-StraRe Abbildung
T 5 TR .

Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Tabelle 49: Beurteilung der Stadtteilzentren hinsichtlich Qualitaten und Schwachstellen im FuBverkehr

Bewertung Auffilligkeiten / Einschitzung

Friedrich-Ebert-StraRe entfaltet starke Trennwirkung
wenig Platz im Seitenraum (z.T. zusatzlich durch Auslagen begrenzt)

Mitte/West @ > unzureichende Querungsmoglichkeiten fiihren zu Gefahrensituatio-
nen (StraRenbahn, Pkw, FuBganger)

\%

Atmosphare Iadt nicht zum Verweilen ein

Frankfurter StraBe als nahezu uniiberwindbare Barriere
keine Aufenthaltsqualitat, Raum wirkt kalt

siid @

hohe Larmbelastung

vV V. V V

keine Sitz-/Verweilmoglichkeiten

StraRenraum ist klar gegliedert
stimmiger Einsatz von Begriinung
es gibt Bereiche, die nur dem FuRganger vorbehalten sind

Wehlheiden Ol

Konflikte zwischen FuRgéngern und Radfahrern

vV V. V V V

hohe Trennwirkung der StraBen, zum Uberqueren miissen Umwege
in Kauf genommen werden

angenehme Atmosphére, die zum Verweilen einladt

> Autoverkehr tritt zum Teil in den Hintergrund
West

Ricksichtsvolles Verhalten aller Verkehrsteilnehmer (z. B. wird FuRk-
gangern auch auf freier Strecke das Queren ermoglicht)
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Bewertung Auffilligkeiten / Einschitzung

viele Bdume und Griinflachen

Vv

gemiitlich, belebt und einladend

Bad Wilhelmshé- @ in der Regel sehr grofRziigig bemessener, gut nutzbarer Seitenraum

viel Begriinung
he

interessante Sichtachsen

vV V. V V V

teilweise Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern

Vv

ungemiitlich, verdreckt

Nord / Hollandi- @

hohe Larmbelastung
sches Tor

\%

starke Trennwirkung durch Hollandische Stralle

Verweilmoglichkeiten
ostl. der Ihringshauser Stralle gelegene Seite ist wesentlich belebter

Wesertor @ @

eingeschrankte Aufenthaltsqualitat

vV V. V V

hohe Trennwirkung der StraRen, zum Uberqueren miissen Umwege
in Kauf genommen werden

moderne und qualitdtvolle Gestaltung (u. a. Oberflachen, Mobiliar)
Bettenhausen @@ > Verkehr dominiert den StraRenraum

mehr Begriinung wiinschenswert

Vv

Raum wirkt ungemiitlich und kalt
Frankfurter Stral3e als nahezu uniiberwindbare Barriere

streckenweise beengte Platzverhéltnisse im Seitenraum

vV V. V V

Niederzwehren @
unzureichende Querungsmoglichkeiten fihren zu Gefahrensituatio-

nen (StraRenbahn, Pkw, FuRganger)

> nur wenig Begriinung

angenehme Atmosphére
Harleshausen @ > genilgend Querungsmoglichkeiten und Liicken im Verkehrsfluss

einheitl. Stil und gepflegter Zustand von Mobiliar und Begriinung

Vv

geringe Trennwirkung der StralSe
es besteht die Maoglichkeit, jederzeit die Strallenseite zu wechseln
Kirchditmold @@

wenig Begrinung

Seitenraum vergleichsweise eng

vV V. V V V

wenig Aufenthaltsqualitat (Abfall, Vandalismus)

geringe Trennwirkung der Stralle
viele Baume und Griinanlagen

Oberzwehren @

angenehme Atmosphare

vV V. V V

wenig Sitz-/Verweilmoglichkeiten

Quelle: eigene Darstellung
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7.6.3 FuBlaufige Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen

Die Bedeutung des FuBverkehrs hdangt eng mit der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Infrastrukturein-
richtungen wie z. B. Lebensmittelmarkten, Arzten und Schulen zusammen. Nur wenn diese in der
ndheren Umgebung des Wohnstandorts vorhanden sind, kdnnen die entsprechenden Wege zu Ful
zurlickgelegt werden. In den Abbildungen 81, 82 und 83 werden die Ergebnisse einer Analyse der
fuBlaufigen Erreichbarkeit von Lebensmittelmarkten, Arzten und Schulen dargestellt. Fiir die Le-
bensmittelmarkte zeigt sich, dass weite Teile des bewohnten Stadtgebiets liber eine gute Ausstat-
tung verfiigen und zur Erreichung eines Lebensmittelmarktes maximal 15 Minuten FuBweg zuriickge-

legt werden missen.

Abbildung 81: FuBlaufige Erreichbarkeit der Lebensmittelmarkte
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Quelle: eigene Darstellung

Etwas differenzierter stellt sich die Situation bei der Ausstattung mit Arzten dar. Diese konzentrieren
sich besonders in einem Streifen von Bad Wilhelmshéhe Uber die Stadtteile Vorderer Wes-
ten/Wehlheiden bis hin zur Innenstadt, so dass hier in der Regel sehr kurze FuBwege von maximal
fiinf Minuten zuriickgelegt werden miissen. Eine mittlere Arztedichte findet sich in den Stadtteilen
Kirchditmold, Harleshausen und Niederzwehren, wahrend in den sonstigen Stadtteilen relativ wenige
Arzte (Uiberwiegend Allgemeinmediziner) anzutreffen sind. Insbesondere fiir den Besuch von Fach-

arzten ist oftmals keine fuBlaufige Erreichbarkeit mehr gegeben.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit von Schulen unterscheidet sich klar nach den einzelnen Schultypen.

Wahrend Grundschulen in der Regel in jedem Stadtteil vorhanden sind und entsprechend in maximal
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15 Minuten zu FuB erreicht werden kdonnen, konzentrieren sich die weiterflihrenden Schulen (Real-
und Hauptschule, Gymnasium), analog zu den Arzten, bis auf eine Ausnahme auf die zentral gelege-
nen Stadtteile Bad Wilhelmshdhe, Vorderer Westen und Mitte. Dies bedeutet, dass Schiler aus den

umliegenden Stadtteilen ihre weiterfiihrende Schule in der Regel nicht zu Ful? erreichen kénnen.

Abbildung 82: FuBlaufige Erreichbarkeit von Facharzten
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Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfassend zeigt sich, dass insbesondere die zentral gelegenen Stadtteile Gber eine sehr gute
Infrastrukturausstattung verfiigen, d. h. alle wesentlichen Einrichtungen kénnen mit sehr kurzen
FuBwegen erreicht werden. Dies ist insofern eine gute Voraussetzung fiir eine umweltvertragliche
Mobilitat. Die umliegenden Stadtteile verfligen hingegen haufig nur lber eine infrastrukturelle
Grundausstattung, so dass insbesondere Fachdrzte und weiterfiihrende Schulen nicht bzw. nur be-

dingt zu Ful’ erreicht werden kénnen.
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Abbildung 83: FuRlaufige Erreichbarkeit von Schulen
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7.6.4 Barrierefreiheit und Gender Mainstreaming

Das Thema FuBverkehr ist eng mit einer barrierefreien Gestaltung verkniipft. Ziel einer barrierefreien
Gestaltung ist die Unterstitzung einer selbstbestimmten und maoglichst eigenstandigen Mobilitat von
dlteren Menschen und Menschen mit Behinderung. Im Zuge des demografischen Wandels wird die-
ses Thema in der Zukunft deutlich an Relevanz gewinnen. Eine barrierefreie Gestaltung verbessert

aber auch die FulRgangerqualitat flr andere Gruppen.

In Kassel werden mindestens seit Anfang der 1990er Jahre die Belange mobilitdtsbehinderter Ver-
kehrsteilnehmer bei der Planung und Ausflihrung von Straenbaumalnahmen beriicksichtigt. Ent-
sprechend dem Konzept ,Barrierefreies Kassel” werden Gehwege an Querungs- und Einmindungs-
bereichen auf 3 cm Hohe abgesenkt. In den letzten Jahren wurden weitere Anstrengungen zur Er-
moglichung der Barrierefreiheit unternommen. So entwickelte das StraBenverkehrs- und Tiefbauamt
zusammen mit dem Behindertenbeirat, dem Blinden- und Sehbehindertenbund und der KVG ein
einheitliches System fiir barrierefreie FulRgangeriiberwege, wobei Barrierefreiheit multidimensional
gedacht wird, in dem sowohl die Belange von Geh- als auch Sehbehinderten beriicksichtigt werden
(vgl. Abbildung 84). Bei allen Neu- und UmbaumaBnahmen werden die Fullgangeriberwege und
Verkehrsknotenpunkte moglichst barrierefrei gestaltet. So sind bislang bereits 80 % der signalisierten

FuRgangerfurten mit Zusatzsignalen fiir Sehbehinderte ausgestattet.
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Abbildung 84: Beispiel einer ,geteilten” Barrierefreiheit (Wolfhager StraRe)

Quelle: eigenes Foto

Eine weitere wichtige Rolle kommt in der Verkehrsplanung dem Gender-Mainstreaming zu. Aus-
gangspunkt ist die Tatsache, dass es keine geschlechtsneutrale Wirklichkeit gibt. Vielmehr werden
Frauen und Méannern aufgrund der gesellschaftlichen Pragung unterschiedliche Rollen zugewiesen.
Im Rahmen des Gender Mainstreaming geht es darum, gleiche Mobilitatschancen fiir alle Menschen,
unabhangig vom Geschlecht, zu ermdglichen. Im VEP wird dieses Planungsverstandnis durch das Be-
teiligungsverfahren und die genderspezifische Auswertung des Mobilitdatsverhaltens bericksichtigt.
Dies bedeutet, dass eine starkere Orientierung an den unterschiedlichen Lebensmustern, aber auch
den unterschiedlichen Raumwahrnehmungen von Frauen und Mannern (nicht nur) in der Verkehrs-
planung erfolgen muss. Konkret bedeutet dies u. a. bei der Planung und dem Bau von FuRwegen, sog.
»Angstraume” (z. B. schlecht beleuchtete, verdreckte Unterfiihrung ohne soziale Kontrolle) zu ver-
meiden bzw. zu beseitigen. Es gilt, Gender-Aspekte in der Bewertung von Verkehrsprojekten friihzei-
tig und umfassend zu berlicksichtigen. GemaR Riickmeldung der Stadt Kassel wird im Rahmen jeder

Planung Gender-Mainstreaming gemal interner Verfligungslage geprift.

7.6.5 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die Stadt Kassel verfiigt Gber ein FuBgangernavigationssystem, mit welchem man sich auf dem Mo-
biltelefon oder im Internetstadtplan den kiirzesten Weg zwischen einem Start- und einem Zielort
anzeigen lassen kann (Kartenausschnitt oder schriftliche Wegbeschreibung). Die Nutzung dieser Na-
vigationstechnik (Software und Routenberechnung) ist fir den Nutzer kostenfrei — es entstehen le-

diglich die nutzerspezifischen Kosten fiir die Internetverbindung.

Ein seit Gber 25 Jahren etabliertes Informationsmedium bilden die Schulwegeplane, die alle zwei
Jahre von StraRenverkehrsbehdrde und Schutzpolizei in Zusammenarbeit mit den Grundschulen ak-
tualisiert werden (vgl. Abbildung 85). Die Plane werden jeweils vor Schulbeginn an die Eltern ausge-
geben und enthalten neben empfohlenen Wegefiihrungen wichtige Zusatzinformationen, insbeson-
dere zu Querungsmoglichkeiten von StralRen (z. B. Querungshilfe, FuRganger-LSA). Nach Einschatzung

der StraRenverkehrsbehorde werden die Schulwegeplane von den Eltern sehr gut angenommen; dies
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driickt sich u. a. darin aus, dass bei Anpassungen in den Wegefiihrungen (z. B. aufgrund von Stra-

Renumgestaltungen) umgehend eine Riickmeldung von Seiten der Eltern erfolgt.

Abbildung 85: Ausschnitt aus dem Schulwege- Abbildung 86: Ausschnitt aus dem Kinder- und Ju-
plan der Grundschule Kirchditmold gendstadtplan
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Eine Analyse der Schulwegplane zeigt, dass nahezu alle eingezeichneten Schulwege direkt gefiihrt
werden und auch zum sicheren Queren von HauptverkehrsstraBen keine Umwege notwendig sind.
Solche Umwege wiirden dazu fiihren, dass Kinder an einer nicht sicheren Stelle queren und dadurch
eine hohere Unfallgefahr besteht. Nur an zwei Stellen gibt es Wege, bei denen kleinere Umwege
erforderlich sind (zur Fasanenhofschule und zur Schule am Heideweg). Auch StraRenbahnlinien wer-
den in den Planen beriicksichtigt. Bei einigen Planen der innerstddtischen Schulen sind Tunnel zum
Queren eingezeichnet, was sicherlich vor allem in der dunklen Jahreszeit fiir Grundschiiler nicht die

optimalste, an den betroffenen Knoten jedoch die sicherste Losung darstellt.

Seit 2001 verfiigt die Stadt Kassel Uber einen Kinder- und Jugendstadtplan, der mittlerweile in der
dritten Ausgabe vorliegt (Berichtigungsstand August 2008) und die gesamte Stadt abdeckt. Der Kin-
der- und Jugendstadtplan informiert Gber Angebote fiir Kinder und Jugendliche; neben Spiel- und
Sportanlagen (z. B. Freibad, Bolzplatz, Abenteuerspielplatz) weist er auf interessante Ausflugs- und
Veranstaltungsziele (z. B. Kinderbauernhof, Jugendzentrum) hin und enthéalt 11 Kinder-Stadtrund-

gange.

Der Kinder- und Jugendstadtplan ist mit markanten, bunten Symbolen zielgruppengerecht gestaltet
und wird in den Kasseler Grundschulklassen auch als Unterrichtsmittel eingesetzt; den dritten Grund-
schulklassen in Kassel wird er beispielsweise kostenfrei zur Verfigung gestellt. Der Kinder- und Ju-
gendstadtplan ist aus dem Beteiligungsprojekt des Kinder- und Jugendbiiros in Zusammenarbeit mit
mehreren Fachamtern sowie unter Mitwirkung von Grundschulkindern hervorgegangen. Neben der
gedruckten Version ist er auch im Internet abrufbar (vgl. Abbildung 86). Weitere wichtige Bestandtei-

le zur Forderung des FulRverkehrs bilden:

> Stadtfliihrungen, Stadtrundgdnge und Sonderfiihrungen, z. B. ,Kassel — Kunst — Kultur”, , Kas-

sel barrierefrei”, Segway-Stadtrundgange

> Touristisches Hinweis- und Informationssystem mit Ubersichtsplanen und Wegweisern (vgl.

nachstehende Abbildungen)
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> Diverse thematische Kartenwerke: Kulturstadtplan, Bergparkplan Wilhelmshéhe, Wander-

und Freizeitkarte

w-m‘ | | !WF'EL- = = ‘

Abbildung 87: , Kulturleitsystem” am Bf. Wilhelmshdhe Abbildung 88: Wegweiser am Rathaus
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Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 — Zwischenbericht zur Bestandsanalyse 148

7.7 Verkehrs- und Mobilitdatsmanagement

7.7.1 Verkehrsmanagementsystem

Die Stadt Kassel hat bereits ein umfassendes Konzept zum Aufbau eines Verkehrs- und Mobilitats-
managementsystems (VMMS) erarbeitet, dessen Umsetzung bereits im Jahr 2009 beschlossen wur-
de. Das Gesamtkonzept beruht auf einzelnen Modulen, die von technischen MaRnahmen (z. B. Sys-
temoptimierungen im LSA-Netz) bis hin zu bewusstseinsbildenden MalBnahmen (z. B. Anreizkompo-
nenten zur Férderung des Umweltverbundes) reichen. Jedes Modul enthalt differenzierte MaBnah-
men, die auf verschiedenen Wegen zu einem verbesserten Verkehrsfluss und einer Reduktion des
Verkehrsaufkommens in Kassel beitragen. Im Rahmen des Konzepts soll eine Zusammenarbeit mit
der Universitat Kassel erfolgen, um das Konzept auf ein wissenschaftlich-technisches Fundament zu
stellen. In verschiedenen Forschungsprojekten soll der Einsatz von Verkehrsmanagementsystemen in
einem mittelgroRen Oberzentrum erforscht und geeignete MalRnahmen entwickelt werden. Diese
Forschungskooperation zwischen der Stadt Kassel und der Universitat stellt ein Modul des Konzepts
dar. Die weiteren Module kénnen auch unabhangig von den Forschungsprojekten durchgefiihrt wer-

den.

Vier weitere Module im Konzept beziehen sich vor allem auf MaRnahmen der Verkehrs- und Signal-

steuerung. Diese sind:
> Systemoptimierungen an LSA im Netz
> Qualitatssicherung Verkehrssteuerung

> Weiterentwicklung des vorhandenen Verkehrssteuer und -regelsystems zu einem Verkehrs-

leit- und Informationssystem, sowie
> Optimierung der Signalsteuerungen

Fiir die Weiterentwicklung des vorhandenen Verkehrssteuer- und -regelsystems zu einem Verkehrs-
leit- und Informationssystem wurde eine Machbarkeitsstudie erstellt, deren Realisierungsszenarien

zeigen, dass es sinnvoll ist, die technische Infrastruktur fiir eine umfassende Férderung zu biindeln.
Das Verkehrsnetz in Kassel ist gepragt durch

> Eine engmaschige Struktur,

\

FUhrung des Verkehrs durch die Innenstadt,

\

Konflikte durch sich kreuzende Verkehrsstrome,
> Leistungsbegrenzung durch innerstadtische Briicken und Netzstruktur.

Eine grundlegende Anderung des Verkehrsnetzes wiirde gravierende Eingriffe in die Stadtstruktur,
verbunden mit groRflachigem Abriss von Hausern bedeuten. Das ist weder sinnvoll noch politisch

gewollt und ware auch nicht finanzierbar.
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Die Kasseler Verkehrssteuerung erfillt daher innerhalb der bestehenden Rahmenbedingungen die
Aufgabe einer moglichst ausgeglichenen Mangelverwaltung der begrenzten Zeitressourcen an Kno-

tenpunkten.

Erreichter Stand

Optimierung der Verkehrssteuerung bedeutet nicht allein die Minimierung/Maximierung einzelner
ZielgroRen, sondern beinhaltet ein komplexes Beziehungsgeflecht unterschiedlicher Interessenlagen.

Grundsatzliche Zielsetzung ist dabei
> Ein Maximum an Sicherheit,

> Ein Minimum an Reisezeit (auch wenn durch die hohe Flexibilitdt auch Falle langerer Reise-

zeiten entstehen),
> Ein Minimum an negativen Umweltwirkungen.

Seit 2000 wurde das Verkehrssteuer- und -regelsystem unter diesem Aspekt technisch modernisiert.
Verkehrsabhangige Steuerung mit groRer Flexibilitat der Grinzeitverteilung wurde installiert (Bei-
spiele: wenn kein OV-Fahrzeug angefordert hat, kann die Griinzeit fiir Kfz-Stréme zur Verfiigung ge-
stellt werden; wenn Verkehrsstarken groRer sind als {iblich, kbnnen Griinzeiten verlangert werden).
AulBerdem ist eine extrem hohe behindertengerechte Ausstattung erreicht worden. Diese Infrastruk-

tur bietet gute Voraussetzungen fiir weitere Optimierungen.

Dieser Ausbaustand hat aber seinen Preis. Zum einen haben sich die technischen Innovationszyklen
extrem verkiirzt. Um den erreichten Stand zu sichern, muss in kiirzeren Zyklen in das System inves-
tiert werden. Die Flexibilitdt der Steuerung fuhrt teilweise zu einer subjektiv negativen Bewertung,
obwohl der Takt im Innenstadtbereich weiterhin 100s betrdgt und die Wartezeit fir alle Verkehrsar-

ten nun kontinuierlich iberwacht und begrenzt wird.

Aktuelle Projekte

Aktuell realisiert das StralRenverkehrs- und Tiefbauamt AusbaumaBnahmen inklusive Anpassung der
Signalisierung im Bereich der LoRbergstralRe (Zusatzspuren fiir den MIV, Verbesserungen fiir FuRgan-
ger und Radfahrer) und der GoethestralRe (stddtebauliche Optimierung, Verbesserungen fiir FuRgan-

ger und Radfahrer).

Als Vorbereitung fir weitere Verbesserungen werden in dem — vom BMWi geforderten — For-
schungsvorhaben UR:BAN bereits heute Technologien entwickelt, die in der Zukunft die Verkehrslen-
kung in Stadten beeinflussen werden. Mit Hilfe von Informationen lber die Verkehrslage und die
Schaltzustande von Ampeln (Lichtsignalanlagen) sollen Routenempfehlungen an Fahrer und Informa-
tionen fir Griinzeiten an der nachsten Ampel gegeben werden. Das Ziel dabei ist eine verkehrs- und
energieoptimierte Verkehrsabwicklung. In diesem Projekt sind Automobilindustrie, technische
Dienstleister, Universitaten (u. a. die Uni Kassel) und als Praxispartner die Stadte Disseldorf, Braun-

schweig und Kassel vertreten.
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Ausblick ,,Kassel 2030“

Da — wie in der Ausgangslage dargestellt — nur eine Mangelverwaltung erfolgen kann, sind die Folgen

einer Optimierung fiir den einzelnen Verkehrsteilnehmer oft kaum spiirbar, sondern nur messbar.

Mit der Entscheidung der Stadtverordnetenversammlung 2011, ein Verkehrs- und Mobilitdtsmana-
gementsystem (VMMS) fir die Stadt Kassel einzurichten, ist der Grundstein fir weitere zukunftswei-

sende Optimierungen des Verkehrsablaufs gelegt worden.

Hierzu sind viele Informationen erforderlich, die heute noch gar nicht vorliegen oder noch nicht op-
timal genutzt werden. Dazu wird eine technische Infrastruktur benétigt, die in Kassel bereits gut ist,

aber weiter optimiert und aktuell gehalten werden muss.

Im Rahmen der Vorbereitung zur Umsetzung des Konzepts wurden in Kassel neben der Kooperation
mit der Universitat auch bereits weitere Kooperationen angegangen. So ist z. B. das Land Hessen im
Vorfeld in die Uberlegungen eingebunden worden, um die Integration in weitere vom Land geplante
Konzepte und Strategien sicherzustellen. Des Weiteren wurde auf Initiative des Strallenverkehrs- und
Tiefbauamtes der Stadt Kassel das Mobilitdtsforum Region Kassel gegriindet. Mitglieder des Mobili-
tatsforums sind: die Stadt Kassel (StraRenverkehrs- und Tiefbauamt, Verkehrsplanung), der Landkreis
Kassel (Abteilung Verkehr und Sport), die Kasseler Verkehrsgesellschaft AG (KVG), der Nordhessische
Verkehrsverbund (Marketing), der Zweckverband Raum Kassel (ZRK; Fachbereich Planung), das Regi-
onalmanagement Nordhessen (Cluster Mobilitdat), die Industrie- und Handelskammer Kassel
(Standortpolitik und Unternehmensforderung). Das Mobilitatsforum Region Kassel arbeitet gemein-
sam an der Umsetzung verschiedener Module. Ein erster Erfolg der Gruppe ist das Internetportal

www.pendlerportal.de, das bereits 2010 umgesetzt werden konnte.

Das Pendlerportal ist eine MaBnahme aus dem Modul ,Anreizkomponenten zur Forderung des Um-
weltverbundes”. Dieses Modul behandelt die Thematik des Mobilitdtsmanagements und der Forde-
rung des Umstiegs auf den Umweltverbund fiir Alltagswege. Wichtige Komponenten sind dabei die
Forderung nachhaltiger Mobilitdt bei Kindern und Jugendlichen sowie bei Senioren. Eine amteriiber-
greifende Arbeitsgruppe beschaftigt sich vor allem mit der Mobilitdt von Kindern und hat bereits

verschiedene Projekte (z. B. eine Gesundheitswoche in KiTas) durchgefiihrt.

Zur Forderung der nachhaltigen Mobilitat von Senioren wird vor allem auf Anreize zur Nutzung des
OPNV (z. B. Vergiinstigungen bei den Tickets) sowie die Stirkung der eigenen Kompetenzen im Rad-
und FuRverkehr (z. B. durch Schulungen, Plane mit sicheren Wegen etc.) gesetzt. Weiterhin sollen im
Rahmen dieses Moduls auch Informationen fiir Neubirger sowie fiir bestimmte Zielgruppen entwi-
ckelt werden, die Gber Multiplikatoren (Lehrer, Universitdten, Touristenbliros etc.) an die jeweilige

Zielgruppe herangetragen werden.

GemaR Auskunft der Stadt kann mit der Umsetzung des VMMS aufgrund der notwendigen Einspa-
rungen des Kreditmittelrahmens im Zuge der Entschuldung der Stadt nicht begonnen werden, da die

Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit der LSA Prioritat hat.
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7.7.2 Mobilitatsmanagement

Das VMMS dient der Unterstlitzung und der Legitimation zur Durchfiihrung von Mobilitdtsmanage-
ment von Seiten der Stadt Kassel. In der Kommune gibt es seit einiger Zeit die Bestrebung, die vielen
bereits vorhandenen Ansatze zum Mobilitatsmanagement in einer Gesamtstrategie zusammenzufi-
gen. Hierbei sollen bereits vorhandene Strategien zu betrieblichen Verkehren mit einer Strategie der

Stadt Kassel zu allen Verkehren zusammengefiihrt werden.
Aktivitdten der Stadt Kassel

Von Seiten der Stadt Kassel wurde, wie bereits erwahnt, das Mobilitdtsforum Region Kassel ins Leben
gerufen, das das Pendlerportal fiir Kassel auf den Weg gebracht hat. Derzeit ist das Netzwerk nicht
aktiv, da sich die kommunalen Strukturen in einer Neuordnung befinden. Eine weitere Zusammenar-
beit dieser Akteure birgt groBe Potenziale fiir das Thema Mobilititsmanagement im Gebiet des

Zweckverbands Raum Kassel.

Die amteribergreifende Arbeitsgruppe (StraRenverkehrs- und Tiefbauamt, Gesundheitsamt, Schul-
verwaltungsamt, Jugendamt, Amt fir Vermessung und Geoinformation und Amt fiir Stadtplanung,
Bauaufsicht und Denkmalpflege) ist derzeit wenig aktiv bezliglich MaRnahmen zur Mobilitat von Kin-
dern und Jugendlichen. Seit 2011 nehmen an der Arbeitsgruppe auch Vertreter des Staatlichen
Schulamtes Hessen teil, was es ermoglichte, die Aktivitaiten mit einem Fortbildungstag fiir Lehrer zu
verbinden. Der Lehrer-Fortbildungstag ,,Schule & Gesundheit” stand im Jahr 2012 unter dem Motto
,Bewegung, Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung” und gab den teilnehmenden Lehrern einen
Einblick in mogliche Aktivitaten fir ihre Schulen. Im Rahmen des Fortbildungstages wurden zwei
Workshops von Seiten des Strallenverkehrs- und Tiefbauamts der Stadt Kassel initiiert; eine Einfiih-
rung in das Projekt Schulwegedetektive und eine Einfihrung zum Thema , Laufender Schulbus®. Mit
beiden Workshops soll das Interesse der Lehrer am Thema geweckt und Personen gefunden werden,
die die Aktionen aktiv in ihrer Schule durchfiihren. Fiir die Aktion Schulwegedetektive kbnnen die
Detektivkoffer beim StraRenverkehrs- und Tiefbauamt geliehen werden und bei der Einrichtung eines
,Laufenden Busses” konnen die Schulen ebenfalls Unterstiitzung dort bekommen. Eine weitere Akti-
on auf dem Fortbildungstag war eine Ausstellung, in der die Stadt Kassel den Lehrern bereits vorhan-

dene Aktivitaten und die mogliche Nutzung dieser in den Schulen vorstellte.

Zusatzlich zu den Aktivitdten in diesem Bereich hat die Stadt Kassel die Internetseite ,, mobil-in-
kassel.de” eingerichtet. Diese halt Informationen zu allen Verkehrsmitteln bereit. Neben Stadtplanen
far Rad- und FuBverkehr, einem FuRgédngernavigationssystem und thematischen Karten (z. B. Kinder-
und Jugendstadtplan) enthalt die Seite Verlinkungen zu den Seiten der Anbieter von Verkehrsdienst-
leistungen (KVG, NVV, Car Sharing Unternehmen, Taxidienste, Pendlerportal, Fahrradvermietsystem

usw.). Diese Seite wird allerdings seit 2010 nicht mehr aktualisiert.
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Abbildung 89: Informationsportal ,,mobil-in-kassel.de”
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Betriebliches Mobilitdtsmanagement im Raum Kassel

Im Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagement wurde im Raum Kassel durch das dena-Projekt

|II

,effizient mobil” zwischen 2008 und 2010 in einigen Unternehmen im Raum Kassel eine Erstberatung
durchgefiihrt und Projekte angestoRen. Betriebe, die eine Erstberatung im Rahmen der Férderung
erhielten, sind die Stadt Kassel, die Universitdt Kassel, das Daimler-Werk in Kassel sowie die Firma
SMA in Niestetal. Die Firma SMA ist im Jahr 2011 auch mit dem Programm , bike & business” gestar-
tet. Dieses wurde als Pilotprojekt unter Federfiihrung des ADFC Hessen zundchst im Gebiet Frankfurt
Rhein/Main durchgefiihrt und ist auf die gezielte Férderung des Radverkehrs auf Berufswegen ausge-
richtet. SMA ist damit Vorreiter im Bereich betriebliches Mobilititsmanagement im Raum Kassel. Bei

III

einem Wettbewerb, der im Rahmen von ,effizient mobil“ unter den beratenen Unternehmen ausge-

lobt wurde, belegte SMA den ersten Platz.

Das neue Projekt bike & business, mit dem SMA ebenfalls als erste Firma gestartet ist, wird von ei-
nem Projektteam — bestehend aus dem Zweckverband Raum Kassel, dem ADFC Hessen und dem
hessischen Verkehrsministerium — geleitet. Das Programm setzt auf eine starke Zusammenarbeit
zwischen dem Zweckverband und den Unternehmen und auf eine starke Marketingstrategie. Im Ge-
biet Frankfurt/Rhein-Main konnten zahlreiche Unternehmen zu dieser Art der Fahrradférderung im
eigenen Unternehmen gewonnen werden. In der Wechselbeziehung zwischen Zweckverband und
Betrieben ist es moglich, die infrastrukturellen Voraussetzungen im 6ffentlichen Raum und in den
Betrieben gleichzeitig zu schaffen, um so die Mitarbeiter effektiv zu mehr Fahrradnutzung auf Be-
rufswegen zu animieren. Der ADFC und der Regionalverband FrankfurtRheinMain haben SMA im Mai

2012 mit dem bike & business Award ausgezeichnet.
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Netzwerk der Mobilitdtswirtschaft (Mowin.net)

Das Netzwerk der Mobilitatswirtschaft e.V. (mowin.net) ist ein Zusammenschluss von Unternehmen
aus dem Bereich der Mobilitatswirtschaft in Nordhessen. Das Netzwerk beschaftigt sich mit verschie-
denen Handlungsfeldern, zu denen unter anderem auch die Elektromobilitdt und das Mobilitdtsma-
nagement gehoren. Im Bereich Mobilitatsmanagement arbeitet das Netzwerk eng verzahnt mit dem
Pilotprojekt KlimZug, welches 18 Forschungsprojekte zur Klimaanpassung mit der Umsetzungsseite in
Kommunen zusammenbringt. Die Organisation des Netzwerks liegt beim Regionalmanagement
Nordhessen. Das Netzwerk filihrt verschiedene Projekte im Bereich des Mobilititsmanagements
durch.

7.8 Aktivitaten zur Elektromobilitat

Im Rahmen des vom Bundesverkehrsministerium geforderten Projekts ,Modellregion fiir Elektromo-
bilitdt” ist auch Nordhessen eingebunden. Konkret laufen in der Stadt Kassel derzeit einige Bestre-

bungen, Elektromobilitat starker im Personenverkehr einzusetzen und zu etablieren.

Ein Projekt, das im gesamten Raum Nordhessen durchgefiihrt wird, ist das Projekt ,,Nemo*“, an wel-
chem die Stadtwerke Union Nordhessen (SUN) erfolgreich teilnimmt. Im Rahmen dieses Projekts
sollen 50-70 Lades&ulen fiir Elektroautos im Bereich Nordhessen installiert werden. Uber ein simples
Bezahlsystem soll die Nutzung erleichtert werden. Fiir das Stadtgebiet von Kassel sind zehn Ladesau-

len geplant.

Mit diesem Projekt eng verbunden ist das Projekt ,Stromos”“. Im Rahmen dieses Projekts wird ein

|ll

Elektroauto in den Car-Sharing Fuhrpark des Anbieters ,einfach mobil” integriert und kann zunachst
von 1.900 Mitarbeitern der KVG und der stadtischen Werke ausgeliehen werden. Sofern die Testpha-
se erfolgreich abgeschlossen wird, soll das Auto in die freie Vermietung tGbergehen und durch weite-
re Fahrzeuge erganzt werden. Die Idee des Projekts ist es, langfristig Elektroautos als Ergdnzung zum

Bus- und Bahnnetz zu etablieren.

Die Stadtischen Werke AG sind ebenfalls im Bereich der Férderung von Pedelecs aktiv. Gemeinsam
mit dem Fraunhofer Institut haben sie 17 Studenten der Universitat Kassel Pedelecs zur Verfiigung
gestellt, die diese ein Jahr (2011-2012) testen und fiir die Forschung wichtige Daten Gbermitteln. Bei
erfolgreichem Projektverlauf planen die stadtischen Werke eine breite Forderung der Mobilitdt mit

Pedelecs.

Auch im Bereich der Forschung zu Elektromobilitdt gibt es im Zweckverband Raum Kassel bereits
Aktivitaten. So wurde mit Unterstiitzung des Landes Hessen von rund 1,5 Mio. Euro aus dem Kon-
junkturpaket Il des Bundes in Fuldatal-Rothwesten das neue Fraunhofer Testzentrum fiir Intelligente
Netze und Elektromobilitat IWES-SysTec gebaut. Dort wird das Kasseler Fraunhofer IWES neue Be-
triebsmittel fiir intelligente Nieder- und Mittelspannungsnetze sowie Komponenten fiir die Elektro-

mobilitat entwickeln und testen.
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7.9 Zusammenfassende Stiarken & Schwachen-Analyse

Kassel ist im Verkehrs- und Mobilitdtsbereich sehr ambivalent zu bewerten. Einerseits zeichnet sich
Kassel durch kurze Wege, eine kompakte Stadtstruktur und eine gute OPNV-Qualitit aus. Anderer-
seits wirkt Kassel autoverkehrsdominiert, weist mangelnde Straenraumqualitdten und eine ausbau-
fahige Radinfrastruktur auf. Als Oberzentrum kommt ein erheblicher Teil des Verkehrs aus der Regi-
on, weshalb die regionale Ausrichtung des Verkehrsentwicklungsplans nicht nur Sinn macht, sondern

auch erforderlich ist.
Fliesender MIV-Verkehr

Fiir die Mobilitat mit dem Pkw herrschen in Kassel einerseits durch die autogerechte Stadtstruktur
und ein dichtes Netz an HauptverkehrsstraRen innerhalb der Stadt gute Verhaltnisse vor, anderer-
seits ist aber Kassel auch davon gepragt, dass ein erheblicher Verkehr in die Stadt und vor allem
durch die Stadt flieBen muss. Die Zufriedenheit mit dem Kfz-System ist gering, trotzdem wird das Kfz
auf vielen Wegen, auch kurzen Wegen, haufig genutzt. Engpasse und Probleme der Vertraglichkeit
bestehen auf vielen HauptverkehrsstralRen. Hier ist liber eine ausgleichende Straenraumgestaltung
den Anspriichen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer gerecht zu werden. Zu behandeln sind

beim Kfz-Verkehr v. a.:

> ErschlieRung und Anbindung der nordlich gelegenen Stadtteile an das Ubergeordnete Stra-

Rennetz

> Abwicklung der Verkehrsstrome und Optimierungspotenzial in den hoch belasteten Berei-

chen

> Entscharfung von Unfallhdufungs- und Gefahrenstellen sowie von Bereichen mit komplexen

Verkehrsfiihrungen

> Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen, u. a. auf der Basis weiterer Auswertungen (Ge-

schwindigkeitsdaten liber ViaStat), mit einem Schwerpunkt in den Stadtteilzentren

> Die Gestaltung der StraRenrdume und Knotenpunkte sowie die vertragliche Abwicklung des

Verkehrs auf den angebauten HauptstralSen und in den Stadtteilzentren
Ruhender MIV-Verkehr

Far den ruhenden Verkehr steht in Kassel insgesamt ausreichend Parkraum zur Verfligung. Im erwei-
terten Zentrumsbereich von Kassel gibt es 14 Parkh&user/Tiefgaragen, in denen insgesamt rund
4.000 Stellplatze zur Verflugung stehen; hinzu kommen rund 3.000 Stellplatze auf groBeren Parkplat-
zen und im StraBenraum. In der Innenstadt wird der Parkraum durch zwei flaichendeckende Parkge-
blhrenzonen (PGZ) umfassend bewirtschaftet. Damit kann das begrenzte Angebot den relevanten
Nutzergruppen zur Verfligung gestellt werden. Die Parkgebiihren sind fiir eine GroRstadt wie Kassel
vergleichsweise niedrig. An den Randbereichen der PGZ lassen sich Verdrangungseffekte beobach-

ten, denen mit Bewohnerparkregelungen entgegnet wird.
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Die untersuchten Parkhduser in der Innenstadt weisen werktags auch zu Spitzenzeiten noch freie
Kapazitaten auf (Parkraumauslastung unter 80 %). Eine Auslastung von lber 95 % ist nur an einzelnen
Spitzentagen (z. B. Weihnachten an einem Adventssamstag) festzustellen. Die Qualitdt der Gberwie-
gend privaten Parkhduser ist vom ADAC nur mit ausreichend bis mangelhaft bewertet worden (zu
eng, schlechte Ausleuchtung und FuRgangerfiihrung). Behindertenparkplatze gibt es in der gesamten
Stadt vergleichsweise wenig. In den Stadtteil-, Neben- und Nahversorgungszentren schwankt die
Stellplatzauslastung, ist aber insgesamt recht hoch. Die dort verfligbare Flache wird bereits nahezu
vollstandig fir den ruhenden Verkehr genutzt. Bewirtschaftungsformen und -regelungen variieren

teilweise stark.
Insgesamt besteht beim ruhenden Verkehr Handlungsbedarf hauptsachlich hinsichtlich:

> Parkraumbewirtschaftung: Gebihrenstruktur (u. a. Anpassung an aktuelle Standards, starke-
re Differenzierung der Tarife im 6ffentlichen StraRenraum / in Parkh3usern, Tiefgaragen bzw.
auf Parkplatzen), Flexibilisierung (zeitgenaue Abrechnung), Abgrenzung der Bewirtschaf-

tungsbereiche, Vereinheitlichung der Parkregelungen (insbesondere Stadtteilzentren)
> Erhéhung des Stellplatzangebots fiir bestimmte Gruppen (Schwerbehinderte, Lieferverkehr)
> Berlcksichtigung der Bediirfnisse neuer Mobilitdtsformen (insbesondere Elektromobilitat)

Um den Handlungsbedarf auf kleinrdumiger Ebene (Innenstadt bzw. erweiterter Zentrumsbereich,
Stadtteilzentren) konkreter feststellen zu kénnen, werden im weiteren Projektverlauf noch detaillier-
tere Analysen vorgesehen (z. B. Auslastung und Umschlag der Stellplatze im 6ffentlichen StraRen-

raum).
OPNV

Dem OPNV kommt in Kassel bereits heute eine sehr wichtige Bedeutung zu. Der in den vergangenen
Jahren getatigte kontinuierliche Ausbau des Schienennetzes, insbesondere auch der Stadt-Umland-
Verbindung, schlagt sich in einem entsprechend hohen Anteil am Modal Split nieder. Besonders ge-
fragt ist der OPNV dabei entlang der auf die Innenstadt von Kassel ausgerichteten Achsen, so dass es

hier teilweise sogar zu zeitweisen Kapazitatsengpassen kommt.

Gleichwohl existiert, trotz des bereits erreichten hohen Niveaus, auch noch eine Reihe von Potenzia-

len zur Weiterentwicklung des OPNV:

> Das Busnetz ist derzeit sowohl hinsichtlich Streckenflihrung, als auch beziiglich der Bedie-
nungszeiten an vielen Stellen nur wenig transparent. Selbst in der Hauptverkehrszeit wird zu-
dem bis auf wenige Ausnahmen nur ein 30-Minuten-Takt angeboten, so dass fiir die Fahrgas-
te genaue Fahrplankenntnisse notwendig sind. Das Busnetz sollte daher lberarbeitet und
weiterentwickelt werden — im Mittelpunkt missen dabei die Fahrgédste mit ihren Bedurfnis-

sen stehen.

> Insbesondere fiir relativ spontane Fahrten im Freizeitverkehr ist der in den Neben- und
Schwachlastzeiten angebotene 30-Minuten-Takt im StraRenbahnnetz nur wenig attraktiv.

Dies betrifft insbesondere Streckenabschnitte, die nur von einer Linie bedient werden. Um
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die Attraktivitit des OPNV auch im Freizeitverkehr zu steigern, sollte hier das Angebot iiber-

prift und ggf. verdichtet werden.

> Die RegioTram hat im Stadtgebiet Kassel keinen klar definierten Endpunkt. Im Sinne einer

verbesserten Transparenz sollte hier das Angebot weiterentwickelt werden.

> Das Angebot im bedarfsorientierten Verkehr sollte klarer strukturiert und einheitlich ver-
marktet werden, da auch in Schwachlastzeiten ein nachvollziehbares Angebot z. B. fiir Gele-

genheitsnutzer im Freizeitverkehr von hoher Bedeutung ist.

> Wahrend auf den Hauptachsen der StraBenbahnverkehr Uberwiegend gut ausgestattet ist
und barrierefreie Haltestellen zur Verfligung stehen, ist insbesondere im Busnetz eine teil-
weise sehr spartanische Ausstattung der Haltestellen zu beobachten. Auch in Randbereichen

sollten die Haltestellen ansprechend und komfortabel gestaltet sein.

> Bislang existieren vergleichsweise wenige Verkniipfungspunkte zwischen dem OPNV und
dem Fahrradverkehr — gerade in diinner besiedelten, vom OPNV nur bedingt erschlieRbaren
Siedlungsgebieten kann das Fahrrad aber eine ideale Zubringer- bzw. Ergdnzungsfunktion
zum OPNV erfiillen. Aus diesem Grund sollten die Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader an Hal-

testellen deutlich ausgebaut und auch entsprechend vermarktet werden.
Radverkehr

Der Radverkehrsanteil in Kassel ist duRerst gering und auch seit den 1990er Jahren nicht bemer-
kenswert gestiegen. Dies ist nicht nur auf die topographische Situation zuriickzufiihren. Nach einer
starken Bestrebung in der Nachkriegszeit eigene Infrastruktur fiir Radfahrer zu schaffen, wurde diese
in spateren Jahren in vielen Fallen zu Infrastruktur fiir den ruhenden Kfz-Verkehr umgebaut. Die Rad-
verkehrsplanung heute zeichnet sich durch innovative Ansatze aus, die allerdings nicht konsequent
umgesetzt werden. Es gibt in Kassel bereits eine Fahrradstralle, eine zweite ist bereits in Planung. Im
Innenstadtbereich gibt es wenige Radfahrschleusen, die eine sichere Querung von Knotenpunkten
flr Radfahrer gewahrleisten. Die Kapazitaten der Abstellanlagen wurden in den letzten Jahren stark
ausgebaut, die Wegweisung wurde im letzten Jahr fir das gesamte Zweckverbandsgebiet neu einge-
richtet und mit dem Vermietsystem wird ein weiterer innovativer Ansatz verfolgt. Die Stadt verfligt
zudem Uber einen Radverkehrsbeauftragten, der die Belange des Radverkehrs in verschiedenen Kon-

texten vertritt. Dennoch gibt es zahlreiche Schwachstellen, die zu beheben sind:

> An HauptverkehrsstraRen ist haufig keine oder eine mangelhafte Infrastruktur vorhanden.
Vor allem im Alltagsverkehr sind HauptverkehrsstraRen aber wichtige Verbindungen fiir den

Radverkehr. Deshalb sollten diese mit einer adaquaten Infrastruktur ausgestattet werden.

> Nebenrouten sind haufig gut befahrbar, an Knoten mit Hauptverkehrsstralen gibt es haufig
ein Querungsproblem. Beim Ausbau des Radnetzes ist deshalb eine Konzentration auf Que-
rungsstellen zu legen. Hierbei ist auch zu beachten, dass der Radverkehr in Kassel haufig auf
dem Bordstein gefiihrt wird. Um den Radfahrer fiir Autofahrer besser sichtbar zu machen,
die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Querung an Knoten zu erleichtern, empfiehlt es

sich aber, zukiinftig den Radverkehr, wo moglich, mit dem KFZ-Verkehr zu fihren.
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> Das Radverkehrskonzept der Stadt Kassel sieht vor, zwdlf Radialrouten aus den verschiede-
nen Bereichen der Stadt in die Innenstadt zu entwickeln. Die Routen sind inzwischen alle be-
schildert, weisen jedoch noch diverse Netzliicken auf. Um eine gute Nutzbarkeit dieser Rou-
ten zu gewahrleisten und die Fahrradnutzung in der Bevolkerung voranzutreiben, sollten die

Netzliicken geschlossen werden.
Fufsverkehr

Im Bereich des FulRverkehrs verfligt Kassel iber einen liberraschend hohen FuRverkehrsanteil, zumal
die Strallenraum- und Nahmobilitatsqualitdaten in vielen Bereichen verbesserungswiirdig erscheinen.
Grundsatzlich kommt Kassel natiirlich die kompakte, enge Stadtstruktur beim FulRverkehr zu Gute.
Neben den strallenbegleitenden FuBwegen wurden an vielen Stellen Durchgangsmoglichkeiten fir
FuRBganger geschaffen, die von anderen Verkehrsteilnehmern gar nicht oder nur bedingt nutzbar
sind. So sind z. B. viele Sackgassen fiir FuBganger gedffnet und entsprechend beschildert. Die barrie-
refreie Gestaltung der FuBwege ist fast flichendeckend vorhanden. Fiir den FuBverkehr stellen sich

vor allem Querungen und Knotenpunkte als Schwachstellen im Netz heraus:

> An HauptverkehrsstraRen und am Innenstadtring gibt es zu wenige Querungsmaglichkeiten.
Haufig wird der OPNV in der Mitte der StraRe gefiihrt, was eine zuséatzliche Barriere fiir den
FuRverkehr darstellt.

> An groBen Knotenpunkten im Innenstadtbereich verhindern haufig Gitter am Bordsteinrand
das Queren von FuBgdngern. Stattdessen werden diese an vielen Stellen durch FulRganger-
tunnel gefiihrt. Dies war ein Ergebnis der autogerechten Stadtentwicklung in Kassel, ist aber
heute nicht mehr zeitgemaR. FuRgangertunnel sind haufig durch Vandalismus, mangelnde

Aufenthaltsqualitdt und schlechte Beleuchtung gepragt, weshalb sie Angstraume darstellen.

> Im Bereich der Stadtteilzentren bilden die Hauptverkehrsstraflen haufig ebenfalls grofle Bar-
rieren. Besonders in den Stadtteilzentren bieten sich groRe Potenziale zur Nahmobilitatsfor-
derung, weshalb diese besonders im Fokus einer fuBgangerfreundlichen Gestaltung stehen

sollten.

> Die OPNV Haltestellen liegen hiufig in der Mitte von HauptstraBen. Besonders fiir &ltere
Menschen ist die oberirdische Lage durchaus positiv zu bewerten. Die ErschlieBung erfolgt al-
lerdings meist lichtsignalgeregelt an einer Seite des Bahnsteigs, was dazu fiihrt, dass eine
groRe Zahl FulRganger die StralRen an der jeweils anderen Seite ohne Signalregelung quert.

Dies erhoht die Unfallgefahr.

Die Kasseler Verkehrsplanung weist in vielen Fallen auch verkehrsmittelliibergreifende Ansatze (Ver-
kehrs- und Mobilitdtsmanagement, E-Mobilitdt) auf. Diese sollten im Sinne einer integrierten Ver-
kehrsentwicklungsplanung weiter forciert werden. Haufig fehlt es aber diesen Ansdtzen im Sinne
einer zukliinftig aktiveren Steuerung an einer handlungsleitenden Perspektive. Diese Aufgabe kann

der Verkehrsentwicklungsplan Kassel 2030 tibernehmen.
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Abkirzungsverzeichnis

FNP Flachennutzungsplan

GVP Gesamtverkehrsplan

GVvZ Guterverkehrszentrum

MiD Mobilitat in Deutschland

MIV Motorisierter Individualverkehr
NN Normal Null

NVV Nordhessischer Verkehrsverbund
KVG Kasseler Verkehrs-Gesellschaft
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
OTC Originalteile Center (VW)

P&M Parken & Mitnehmen

SPNV Schienenpersonennahverkehr
SRK Siedlungsrahmenkonzept

SrV System reprasentativer Verkehrsbefragungen
VEP Verkehrsentwicklungsplan

ZRK Zweckverband Raum Kassel
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Anhang

Profile der Radialrouten im Radverkehr
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