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Liebe Kasselerinnen und Kasseler,

Kassel ist das Oberzentrum in Nordhessen und  zusammengefasst. Darauf aufbauend wurden
hat sich zu einem in ganz Deutschland be- neun unterschiedliche Leitziele fiir die zukiinf-
kannten Standort fiir Wirtschaft und Logistik, tige Entwicklung des Verkehrs in unserer Stadt
aber auch fiir Kunst, Kultur und Wissenschaft formuliert und politisch abgestimmt. Diese

entwickelt. Unsere Stadt lebt von ihrer zen- Ziele bilden die Grundlage fiir die Auswahl der
tralen Lage in der Mitte Deutschlands, ihrer aktuell in der Erarbeitung befindlichen MaR-
guten Erreichbarkeit und von einer hohen nahmen in den verschiedenen Handlungs-
Wohn- und Lebensqualitat. Diese soll auch feldern, vom Radverkehr {iber Wirtschafts-

in Zukunft zum Wohle aller Einwohnerinnen verkehr bis hin zur Verkehrssicherheit und
und Einwohner verbessert und weiter ausge- Mobilitatskultur.

baut werden. Diesem Ziel dient der neue Ver- Die Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger
kehrsentwicklungsplan (VEP) Kassel 2030. in Form eines intensiven Dialogs wahrend
Taglich werden in der Stadt Kassel rund des gesamten Planungsprozesses spielt da-

3.400.000 km Wegstrecken zuriickgelegt, ent-  bei eine bedeutende Rolle. Biirgerinnen und
weder zu Ful3, mit dem Fahrrad, mit dem PKW  Biirger, politische Vertreter sowie Vertreter
oder dem Offentlichen Nahverkehr. Das ist der Verbande, Vereine und Institutionen sind
eine beachtliche volkswirtschaftliche Leistung.  an der Diskussion um den VEP Kassel 2030
Die Gestaltung dieser Wege ist nicht nur Auf- beteiligt. Alle Verkehrsteilnehmer und am

gabe unserer Stadt, sondern gleichzeitig ein Thema Interessierte kdnnen ihren Beitrag
Verdnderungspotenzial fiir die Zukunft. Der zum Verkehrsentwicklungsplan leisten und
VEP Kassel 2030 untersucht und formuliert Anregungen, Ideen aber auch Kritik in den
diese Herausforderungen und Chancen und laufenden Prozess einbringen. Dazu fanden im
entwirft ein Zukunftsbild fiir die Mobilitat in vergangenen Jahr bereits lokale Biirgerforen
Kassel und der Region. Mit dem VEP Kassel im Rahmen der Bestandsanalyse in den Kas-
2030 werden die strategischen Grundséatze seler Stadtteilen statt. Allein dort wurden iiber
und Leitlinien der zukiinftigen Verkehrsent- 700 Anregungen gesammelt, die nun von den
wicklung fiir die nachsten 15 bis 20 Jahre beauftragten Gutachtern ausgewertet und
festgelegt. Beriicksichtigt werden dabei viel - in die MalRnahmenvorschldge aufgenommen
faltige Herausforderungen wie beispielsweise werden.

die Folgen des demografischen Wandels und Aktuell werden konkrete MaBnahmen ent-
die damit verbundenen Chancen zur Entwick- wickelt, die dazu beitragen sollen, dass die
lung von Qualitdt und Effizienz des Systems. Ziele des Verkehrsentwicklungsplans erreicht
Dabei spielen auch Veranderungen im Ver- werden. Im Mai 2014 werden fiir alle Kasse-

kehrsverhalten und neue gesellschaftliche und  ler Stadtteile weitere Biirgerveranstaltungen
raumliche Rahmenbedingungen eine wichtige durchgefiihrt, in denen die Ergebnisse vorge-

Rolle. Ein effizienter und sicherer Verkehr ist stellt und diskutiert werden kdnnen.

Grundlage fiir rdumliche, soziale und wirt- [ch wiirde mich freuen, wenn auch Sie sich an
schaftliche Entwicklungen. der Diskussion beteiligen und Ihre Erfahrung
Der VEP Kassel 2030 zeigt auf, wie sich der in den Prozess einbringen wiirden. Denn Ver-

Verkehr in Kassel bis 2030 entwickeln soll. Er kehr bewegt uns alle.
wird dafiir sorgen, dass die Vielzahl an ein-

zelnen verkehrlichen MalBnahmen gut aufei- Ihr Stadtbaurat
nander abgestimmt wird und zur Erreichung

der gesetzten Ziele fiir die Mobilitat in Kassel - /‘%\
beitragen.

In dieser Broschiire wird die umfangreiche Christof/Nolda
Bestandsanalyse, die der Entwicklung des
Verkehrsentwicklungsplans vorausgegangen

ist, mit den wichtigsten Aussagen zum Kfz-,

Fahrrad-, Fu- und Offentlichen Nahverkehr



Was ist ein Verkehrsentwicklungsplan?

Die stetige und dynamische Weiterent-
wicklung der Stadt Kassel erfordert gera-
de im Bereich des Verkehrs und der zu-
kiinftigen Gestaltung der Mobilitat den
Umgang mit neuen Herausforderungen
(z.B. Anforderungen des Klimaschutzes, der
Nachhaltigkeit und des demografischen
Wandels).

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) legt
langfristige Ziele und Strategien zukiinftiger
Verkehrsentwicklung fest und dient Politik
und Verwaltung als Handlungsrahmen und
Zielvorgabe. Konkretisiert und abgestimmt
werden die Ziele in den Fachplanungen (Nah-
verkehrsplan, Larmaktionsplan, Luftreinhal-
teplan, integriertes Klimaschutzkonzept).

Im VEP werden alle Verkehrsmittel behan-
delt: FuB, Rad, Bus, Tram, Eisenbahn sowie
Lkw- und Pkw-Verkehr. Dabei werden alle
Verkehrszwecke (Arbeit, Einkauf, Freizeit, etc.)
betrachtet. Die Erstellung des VEP begann
mit der grundlegenden Analyse des heuti-
gen Zustands im gesamtstadtischen und
regionalen Kontext. Schwerpunkte lagen
dabei auf den Mobilitatsbediirfnissen der

Auftaktphase

» Auswertung vorhandener Plane und Dokumente

» Meinungsbilder, Vorschlage und Hinweise

d d
Verkehrserhebung Verkehrsmodell
 Zahlungen Analysefall 2010

Pkw/Rad
« Parkverkehr
d d

Zukunftsszenarien Verkehr in Kassel 2030
Ziele und Leitlinien fiir den Verkehr

d

Konzeptphase

« Aufstellen von Handlungskonzepten
« Ableiten von MaBnahmen/Varianten
» MaRnahmenbewertung

d

Entscheidungs- und Beschlussphase
Beschlussfassung VEP/Wirkungskontrolle

Bevdlkerung, den Wechselwirkungen mit
Umwelt, Raum- und Siedlungsentwicklung
sowie einer stadtvertraglichen Abwicklung
des Verkehrs. Die Kernaussagen dieser Ar-
beit finden Sie in dieser Broschiire auf einen
Blick. Ebenso sind die Ziele des VEP sowie
die Handlungsfelder dargestellt.

Die Ziele und MaRBnahmen miissen sich auch
anhand der zukiinftigen Entwicklungen und
Herausforderungen wie z.B. dem demografi-
schen Wandel messen lassen. Dazu sind fiir
das Jahr 2030 verschiedene Zukunftsszena-
rien berechnet worden. Auf der Grundlage
der Ziele und Handlungsfelder wird es im
nachsten Schritt darum gehen, MaBnahmen
zur Optimierung der Verkehrsverhaltnisse in
Kassel vorzuschlagen und zu bewerten.

Der VEP wird im engen Dialog mit Biirge-
rinnen und Biirgern, Institutionen und der
Politik erarbeitet und soll bis Anfang 2015
abgestimmt werden. Im Mai 2014 wird es
fiir die Biirgerinnen und Biirger wieder die
Maglichkeit geben, sich im Rahmen von
Biirgerforen an der MaBnahmenfindung zu
beteiligen.
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Analyse: Mit dem Auto in Kassel unterwegs

@ dichtes und leistungsfahiges StraBennetz

@ Verkehrskonzentration auf den Hauptstralen,
Wohnbereiche werden entlastet

@ schnelle Erreichbarkeit der Autobahnen

e sternformig auf die Innenstadt zulaufende
HauptstraBen verursachen dort viel Verkehr

e (Schwer-)Verkehr auf Nord-Siid-Achse muss das
Zentrum durchfahren

2.T. iberdimensionierte und stark auf den
Kfz-Verkehr ausgerichtete StraRenrdaume

Aufgrund des autogerechten Stadtausbaus in den 60er- und 70er-
Jahren des 20. Jahrhunderts verfiigt Kassel {iber ein gut ausbebautes
und dichtes HauptverkehrsstraBennetz. Die Stadt ist wegen ihrer Lage
und Funktion als Oberzentrum geprégt von erheblichem Verkehr, der
in bzw. durch die Stadt hindurch flieRt. Taglich finden in Kassel rund
460.000 Kfz-Fahrten statt, wovon 240.000 Fahrten aus bzw. in die
Region fiihren. 30.000 Fahrten am Tag sind dem Durchgangsverkehr
zuzurechnen, das heiBt diese Fahrten durchqueren die Stadt. Durch
dieses hohe Verkehrsaufkommen sowie durch die radiale Strallen-
struktur mit nur zwei Fuldabriicken kommt es an einzelnen Kno-
tenpunkten und auf vielen Hauptverkehrsstrallen zu Engpassen und
damit einhergehenden Vertraglichkeitsproblemen (z.B. Lirm- und
Abgasbelastung).

Die Kfz-orientierte Strallengestaltung (z.B. iiberbreite Strallen, feh-
lende Querungen) entspricht zum Teil nicht den modernen Erfor-
dernissen anderer stadtischer Nutzungen (z.B. FuB- und Radverkehr,
Aufenthaltsfunktion). Neuere StraBenumbauten konnten dies jedoch
an einigen Stellen bereits verbessern. Die Zufriedenheit mit dem Kfz-
System ist insgesamt gering, trotzdem wird das Auto auf vielen We-
gen haufig genutzt - auch auf kurzen Wegen bis zu 5 km.

Ruhender Kfz-Verkehr

Fiir den ruhenden Kfz-Verkehr, also dem Parken, stehen in Kassel
insgesamt ausreichend Parkplatze zur Verfiigung. Die verfligharen
Flachen werden in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren bereits
nahezu vollstandig fiir den ruhenden Verkehr genutzt, was zum Teil
in Konflikt zu anderen Nutzungen steht. Im erweiterten Zentrumsbe-
reich von Kassel gibt es rund 8.500 Parkplatze, davon 4.500 in Park-
hdusern und Tiefgaragen.

In der Innenstadt wird der Parkraum durch zwei flachendeckende
Parkgebiihrenzonen bewirtschaftet. Viele Parkhauser in der Innen-
stadt weisen werktags auch zu Spitzenzeiten noch freie Kapazitaten
auf. Die Parkgebiihren im StralBenraum sind fiir eine GroRstadt wie
Kassel vergleichsweise niedrig.



Analyse: Auf dem Fahrrad durch Kassel

@ Fahrradvermietsystem Konrad (sinnvolle Erganzung
des Kasseler Verkehrssystems, hohe Beliebtheit)

@ neue Radwegweisung erleichtert Orientierung

Vielzahl an guten, jedoch zumeist nicht tiberdachten
Radabstellanlagen

e unterdurchschnittliche Nutzungshaufigkeit des
Fahrrades; auch bei kurzen Wegen

e Gefahrenstellen/Netzliicken im Radwegenetz

e starkes Unsicherheitsgefiihl bei den Radfahrenden

Das Fahrrad wird in Kassel noch vergleichsweise wenig genutzt, ob-
wohl Radfahren eine umweltfreundliche, preiswerte und gesunde
Fortbewegungsart darstellt. Nur etwa 7% aller Wege der Kasseler
Bevilkerung werden mit dem Rad zuriickgelegt. In Kassel verfiigen
nur 64% der Haushalte iiber mindestens ein Fahrrad (deutschlandweit
80%).

In den letzten Jahren wurden einige MaBnahmen und Projekte um-
gesetzt, die den Radverkehr zunehmend starken. Die Kapazitaten der
Abstellanlagen wurden stark ausgebaut (stadtweit etwa 3.000 6ffent-
liche Fahrradabstellplatze), die Wegweisung wurde neu eingerichtet
und mit dem Fahrradmietsystem Konrad (500 Fahrrdder an 50 Stati-
onen) ist ein weiterer innovativer Ansatz zur Férderung des Radver-
kehrs etabliert worden. Der Marktboom bei den Pedelecs stellt auch
fiir topografisch bewegte Raume wie Kassel eine Chance dar.

Auch beim Fahrradklimatest des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
Clubs (ADFC) konnte sich Kassel in der StadtgréBengruppe 100.000
bis 200.000 Einwohner von einem (vorletzten) Platz 20 im Jahr 2005
auf einen Platz im Mittelfeld (Platz 19 von 35) im Jahr 2012 verbes-
sern. Positiv bewertet wurden vor allem die ,Fahrradmitnahme in
offentlichen Verkehrsmitteln“ und ,,6ffentlich zugangliche Leihfahrra-
der” (Konrad).

Trotzdem gibt es in den nachsten Jahren im Radverkehr noch viel

zu tun. Das Radverkehrsnetz ist mit 90 km verhaltnismaRig gering
ausgebaut. Neben den vielen Netzliicken gilt es weiterhin zahlreiche
Schwachstellen zu beheben. Der Radverkehr wird in Kassel oft auf
dem Biirgersteig gefiihrt und somit von Autofahrern nur schlecht
wahrgenommen. Auch kommt es dadurch mitunter zu Konflikten mit
dem Ful3verkehr. Die hdufig wechselnde Fiihrung und bestehende
Netzliicken sind unkomfortabel und erschweren die Nutzung insbe-
sondere fiir unsichere oder nur gelegentlich radfahrende Personen.
Nebenrouten sind in der Regel gut befahrbar, an Knoten mit Haupt-
verkehrsstraBen gibt es jedoch haufig ein Querungsproblem. Im Rah-
men der lokalen Biirgerforen wurden diese Schwachstellen von vielen
Biirgerinnen und Biirgern bestatigt.



Analyse: Zu FuB durch Kassel gehen

= KURRZET s
LI LN

@ Kassel = Stadt der kurzen Wege

(%) hohe Durchlassigkeit der Stadt durch Vielzahl an
Wegen und Durchgangsmoglichkeiten

@ guter Standard im Bereich Barrierefreiheit
(zum Teil noch ausbaufahig)

e hohe Barrierewirkung von HauptverkehrsstraRen

e unterirdische Fiihrung des FuBverkehrs an zentralen
Kreuzungen (Umwege, Unsicherheitsgefiihl)

2.T. unattraktiv gestaltete StraBenrdume und
Platze, die nicht zum ZufuRgehen einladen

Zufullgehen hat in Kassel eine hohe Bedeutung. 28,5% der Wege
werden zu FuB zuriickgelegt — verglichen mit anderen Stadten ein
ansehnlicher Wert.

Hierbei kommt Kassel die kompakte, enge Stadtstruktur und die Nahe
zu Naherholungsbereichen zu Gute. Zudem wurden neben den stra-
Renbegleitenden FuBwegen an vielen Stellen Durchgangsmoglichkei-
ten und Wege fiir FuBganger geschaffen, die von anderen Verkehrs-
teilnehmern nicht oder nur bedingt nutzbar sind. StraBen und Wege
sind in der Regel barrierefrei, Kreuzungen verfiigen {iber Gehwegab-
senkungen und oft tiber ein Blindenleitsystem. Kassel war auch 1953
die erste Stadt Deutschlands, in der eine FuRgangerzone eréffnet
wurde. Die Treppenstrale dient noch heute als wichtige Verbindung
zwischen Hauptbahnhof und Friedrichsplatz.

Als Schwachstellen fiir den FuBverkehr stellen sich insbesondere die
oft unzureichenden bzw. nicht bedarfsgerechten Querungsméglich-
keiten an Hauptverkehrsstrallen heraus. Die StraBBen bilden insbe-
sondere in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren - also Orten
mit besonderen Anforderungen an die FuBverkehrsqualitaten (u.a.
ansprechende Gestaltung, Storungsfreiheit beim Gehen, Sicherheit
beim Wechsel der StraRenseite) — groRe Barrieren fiir den FulBverkehr.
Der haufig in der StralBenmitte gefiihrte Tramverkehr verstarkt diese
Trennwirkung.

Die an einigen Stellen der Innenstadt noch vorhandenen FuBganger-
tunnel (z.B. Hollandischer Platz, Trompete) - Ergebnis der autoge-
rechten Stadtentwicklung der 1960er- und 70er-Jahre - sind heute
nicht mehr zeitgemal. Sie sind haufig durch Vandalismus, mangelnde
Aufenthaltsqualitat sowie schlechte Beleuchtung gepragt und stellen
Angstrdaume dar.

Bei den lokalen Biirgerforen wiinschten sich die Biirgerinnen und
Biirger vor allem eine attraktivere, fuBgangerfreundlichere Gestaltung
von Kreuzungen, StraBen und Platzen sowie bessere Wegeverbindun-
gen zwischen den Stadtteilen. Auch eine starkere Riicksichtnahme
und ein besseres Miteinander im StraRenverkehr sind aus Sicht der
Biirgerinnen und Biirger wichtige Ansatzpunkte fiir das zukiinftige
Verkehrsgeschehen in Kassel.



Analyse: OPNV und Mobilititsmanagement

@ Die Stadt Kassel ist durch den OPNV sehr gut
erschlossen

@ dichtes Bedienungsangebot tagsiiber, stark im
Ausbildungs- und Berufsverkehr

@ konkurrenzfahige Reisezeiten gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln (in die Innenstadt)

@ grofRes Angebot und hohe Fahrzeugqualitat

e fehlende Transparenz bei Angeboten und
Liniennetz (insb. Busnetz)

e geringe Taktdichte am Samstagnachmittag,
ungenutztes Potenzial im Einkaufs- und
Freizeitverkehr

Dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) kommt in Kassel eine
sehr hohe Bedeutung zu. Fast jeder vierte Weg der Kasseler Bevélke-
rung wird mit Bus und Bahn gefahren. Das vielfaltige Nahverkehrsan-
gebot (Bus, Tram, RegioTram) sichert insgesamt eine gute Erreichbar-
keit in Stadt und Region und ist hinsichtlich der Reisezeiten meist eine
gute Alternative zum PKW. Die zwei Bahnhdfe der Stadt (Hauptbahn-
hof und Bahnhof Wilhelmshohe) stellen zentrale Verbindungspunkte
zum Regional- und Fernverkehr dar.

Kassel verfiigt iiber ein dichtes Haltestellennetz, so dass fast alle
Siedlungsbereiche erschlossen sind. Der StraBenbahnverkehr auf

den Hauptachsen ist qualitativ gut ausgestattet (z.B. gibt es {iberall
barrierefreie Haltestellen und eine hohe Fahrzeugqualitat). Auf ein-
zelnen Strecken bestehen aber Kapazitatsprobleme. Das Busnetz ist
hinsichtlich der Streckenfiihrung und Bedienungszeiten oft noch zu
wenig transparent fiir den Nutzer ohne genaue Fahrplankenntnisse.
Tagsiiber besteht zu den Berufs- und Ausbildungszeiten ein dichtes
Bedienungsangebot. Allerdings bestehen auch zu Einkaufs- und Frei-
zeitzeiten noch weitere Ausbaupotenziale. Taktverdichtungen sind vor
allem am Samstagnachmittag im Hinblick auf die Geschafts6ffnungs-
zeiten sinnvoll.

Verkehrsmittelverkniipfung und Mobilitdtsmanagement

Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Anlagen stellen wichtige Verknii-
fungspunkte fiir den OPNV dar. Die Bike & Ride-Anlagen in Kassel
sind noch ausbaufahig, zumal das Fahrrad gerade in diinner besie-
delten Gebieten eine ideale Zubringer- und Erganzungsfunktion zum
OPNV erfiillen kann. Und auch beim Park & Ride bestehen noch unge-
nutzte Potenziale.

Im Mobilitdtsmanagement werden durch Information und Beratung
(z. B. in Betrieben oder Schulen) Alternativen zur Pkw-Nutzung auf-
gezeigt. In Kassel gibt es dazu erste, erfolgreiche Ansatze. So wurden
durch das Projekt ,effizient mobil“ seit 2008 einige Projekte angesto-
Ren. Die Stadt Kassel, die Universitat und das Mercedes-Benz-Werk
sowie die Firma SMA wurden beraten.



Ziele fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in Kassel

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse wurde ein Zielkonzept mit mehreren
Leitzielen fiir den Verkehrsentwicklungsplan vorgeschlagen. Die Ziele zeigen auf, wie sich

der Verkehr in der Stadt bis zum Jahr 2030 entwickeln soll.

Es gibt neun Leitziele, die als Grundlage fiir die Ableitung zukiinftiger MaRnahmen dienen.
Um Synergien bestmaglich zu nutzen, nimmt die Zusammenfiigung der unterschiedlichen

Zielsetzungen und daraus entwickelten MaBnahmen eine wichtige Stellung ein.

Leitziel 1:

Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit

 Optimierung der Erreichbarkeit der Region
Kassel durch verbesserte iberregionale
Verkehrsanbindungen.

 Optimierung der Angebote im Umweltver-
bund.

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

« Verbesserung und Qualifizierung der regio-
nalen Radrouten.

« Verkehrlich integrierte Planung der Sied-
lungs- und Gewerbeentwicklung, Verdich-
tung in verkehrsgiinstiger Lage.

» Abgestimmte Weiterentwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur in der Region und Inten-
sivierung der Zusammenarbeit auf lokaler
und regionaler Ebene.

Leitziel 2:

Erh6hung der Verkehrssicherheit sowie der so-

zialen Sicherheit in der Verkehrsmittelnutzung

 Reduktion der Unfalle mit Personenschaden
(Vision Zero).

« Erzielung von angepassten, stadt- und situ-
ationsgerechten Geschwindigkeiten.

« Forderung einer nachhaltigen Mobilitats-
kultur mit dem Ziel einer starkeren gegen-
seitigen Riicksichtnahme.

Erh6hung der

Verkehrssicherheit
sowie der sozialen

Leitziel 3:

Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteil -

nehmer

« Verbesserung der Zuganglichkeit und Nutz-
barkeit der Verkehrssysteme fiir mobilitats-
eingeschrankte und einkommensschwache
Personengruppen.

« Forderung einer eigenstandigen und siche-
ren. Mobilitdt von Kindern, Jugendlichen
und dlteren Menschen.

Leitziel 4:
Abwicklung eines funktionsgerechten und
stadtvertraglichen Wirtschafts- und Touris-
musverkehrs

o Gute Erreichbarkeit der Gewerbe-, Handels-
und Dienstleistungsstandorte.

« Abwicklung eines funktionsgerechten und
ortsvertraglichen Wirtschaftsverkehrs, u.a.
unter Beriicksichtigung der Verlagerungs-
potenziale auf die Schiene.

« Integrierte Standortplanung von Industrie-
und Gewerbegebieten.

« Biindelung des Verkehrs auf ein leistungs-
fahiges HauptverkehrsstraBennetz.

« Starkung des Tourismusstandortes Kassel
durch eine Optimierung der Tourismusver-
kehre.

« Gewabhrleistung einer leicht verstandlichen

Orientierung im regionalen Raum.

und

Abwicklung eines
funktionsgerechten

stadtvertréglichen
Wirtschafts- und
Tourismusverkehrs

Sicherheit in der
Verkehrsmittel -
nutzung

Gleichberechtigte
Teilhabe aller
Verkehrsteilnehmer

Verbesserung der
regionalen
Erreichbarkeit




« Praferenz des Umweltverbundes vor allem

Leitziel 5: in den zentralen Bereichen.
Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs  « Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit und
auf Mensch und Umwelt Sensibilisierung fiir die Angebote des Um-
« Minimierung der Larmimmissionen und weltverbundes.

Luftschadstoffe entsprechend der Umwelt-

schutzziele (bei Beachtung des Umwelt- Leitziel 8:

rechts). Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme
 Reduzierung der klimarelevanten Emissio- « Optimierung der Ausnutzung der vorhan-

nen entsprechend der Klimaschutzziele. denen Infrastruktur.
« Verringerung des Flachenverbrauchs fiir « Verbesserung der Moglichkeiten von inter-

Verkehrszwecke. modalen Mobilitatsketten.

« Forderung von innovativen Konzepten und

Leitziel 6: neuen Mobilitdtsdienstleistungen.
Erh6hung der Stadt- und Lebensqualitat « Volkswirtschaftliche Effizienzsteigerung der
« Reorganisation der StraBenrdaume (verrin- Verkehrsysteme (Gegeniiberstellung von

gerte Trenn- und Barrierewirkung von Ver- Kosten und Nutzen).

kehrstrassen).
« Aufwertung und attraktive Gestaltung von Leitziel 9:

offentlichen Raumen. Erhalt und Sicherung der Qualitit der
« Erhéhung der Wohnqualitaten in den stad- bestehenden Infrastruktur

tischen Quartieren durch Verkehrsberuhi- « Bedarfsgerechter Erhalt / Gestaltung fiir

gung, Verringerung der Belastungen sowie alle Verkehrsteilnehmenden und Betroffe-

durch Verkehrsvermeidung. nen.

« Beriicksichtigung von veranderten Quali-

Leitziel 7: tatsstandards fiir eine qualifizierte Subs-
Attraktivierung des Umweltverbundes tanzwertsicherung.

« Forderung von Mobilitatsalternativen zum
Kfz auf allen Wegen.

« Aktivierung der Potenziale im Ful3- und
Radverkehr.

« Forderung der FuBganger und Radfahrer im
Nahmobilitdtsbereich und auf Orts- bzw.
Stadtteilebene.

« Forderung eines attraktiven OPNV im Stadt-
und Regionalverkehr.

Erhéhung der Erffizienzsteigerung
Stadt- der
und Lebensqualitat Verkehrssysteme

4 Minimierung der Erhalt und

Auswirkungen des .. Sicherung der
Attraktivierung des .
Verkehrs auf Umweltverbundes Qualitat
Mensch und der bestehenden

Umwelt Infrastruktur




Wo liegen die Stellschrauben zur Umsetzung der Ziele?

Ein wichtiges methodisches Hilfsmittel, um
strukturiert und tibersichtlich anhand der ge-
setzten Ziele MaRnahmen zur Verbesserung
der heutigen Situation abzuleiten, stellen die
Handlungsfelder dar. Sie sind aus den Zielen
abgeleitet und gliedern die Themenbereiche
der weiteren MaRRnahmenentwicklung.

Verkehrstragerorientierte Handlungsfelder
Ein Ansatzpunkt, um die gesetzten Ziele um-
setzen zu kénnen, wird bei den unterschiedli-
chen Verkehrstragern gesehen:

» Das ZufuBgehen muss attraktiver gemacht

werden. Hier spielt die Gestaltung der Rau-

me, in denen sich FuBganger aufhalten, so-
wie der Abbau von Barrieren eine entschei-
dende Rolle.

Im Radverkehr soll ein Qualitatssprung

vorgenommen werden. Dazu gehoren ne-

ben den Verbesserungen der Radinfrastruk-
tur auch Offentlichkeitsarbeit, Marketing
und ein besseres Fahrradklima.

Im 6ffentlichen Personennahverkehr gilt

es, das bestehende Angebot zu sichern und

vor dem Hintergrund der wirtschaftlichen

Rahmenbedingungen effizient zu gestalten.

Im Stadt-Umland-Verkehr sollte der OPNV

noch weiter ausgebaut werden.

« Der Kfz-Verkehr muss zukiinftig vertrag-
licher abgewickelt werden: Weniger Larm,
weniger Abgase, angepasste Geschwindig-
keiten und weniger Nutzungskonflikte mit
den anderen Verkehrsteilnehmern stehen
hier im Vordergrund.

Verkehrszweckorientierte Handlungsfelder
Eine attraktive Stadt lebt davon, dass die je-
weiligen Mobilitatsbediirfnisse moglichst op-
timal abgedeckt werden. Je nach Verkehrs-
zweck sind die Zeiten, Anforderungen und
Bediirfnisse unterschiedlich. Deshalb sollen
MaRnahmen entwickelt und umgesetzt wer-
den, die auf den jeweiligen Verkehrszweck
ausgerichtet sind. Dazu gehoren:
 Der Berufs- und Ausbildungsverkehr. Er ist
hadufig in geballter Form zu den Verkehrs-
spitzenzeiten unterwegs. Alltagliche Routi-
nen spielen hier eine groBBe Rolle.
» Der Wirtschaftsverkehr. Er ist moglichst
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effizient und vertraglich {iber das Haupt-
verkehrsstraBennetz abzuwickeln. Die
Sicherung der Erreichbarkeit von Wirt-
schaftsstandorten ist hier ebenso von
Bedeutung wie neue, innovative und
gleichzeitig praxisnahe Losungsansatze fiir
zukiinftige Anforderungen des Wirtschafts-
verkehrs.

« Der Einkaufs- und Versorgungsverkehr. Er
ist vor allem auf die Innenstadt sowie auf
die Stadtteil- und Nahversorgungszentren
ausgerichtet. Aber auch die autoorientier-
ten grol¥flachigen Einzelhandelsangebote
sollten moglichst mit allen Verkehrsmitteln
gut erreichbar sein.

« Der Freizeitverkehr. Er ist unterschiedlich
gepragt: Der Besuch von Freunden, der
Spaziergang im Park, der Wochenendaus-
flug oder aber der Besuch von Kino und
Kulturangeboten sind nur einzelne Beispiele
fiir Freizeitaktivitaten. Hier sind vor allem
die Erreichbarkeit zu Tagesrandzeiten sowie
die Erlebbarkeit der Wege wichtig.

Querschnittsorientierte Handlungsfelder
Neben diesen verkehrstrager- und verkehrs-
zweckorientierten Handlungsfeldern gibt es
auch libergreifende Querschnittsthemen, die
im Rahmen des VEP behandelt werden sollen.
Dazu zahlen:

« Eine verkehrssichere Gestaltung und siche-

re Mobilitat fiir alle Verkehrsteilnehmer.

Neben der weiteren Reduzierung der Unfal-

le ist auch das Thema subjektive Sicherheit

mitzudenken.

Die Multimodalitat, also die Nutzung von

mehreren Verkehrsmitteln in einem Zeit-

raum, bzw. die Intermodalitét, also die

Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln auf

einem Weg (Park & Ride, Bike & Ride), sind

vor dem Hintergrund von begrenzten Res-
sourcen sowie einer zunehmenden Nachfra-
ge nach individueller und intelligenter Mo-
bilitat weiter zu starken und auszubauen.

« Verkehr hangt stark von der Siedlungs-
struktur ab. Eine integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklungsplanung kann unné-
tigen Verkehr vermeiden, indem z.B. neue
Siedlungsgebiete entlang von bestehenden
OPNV-Achsen entwickelt werden. Zudem



ist zukiinftig starker der Blick auf den Be- Riicksichtnahme im Verkehr, Aufklarung
und Schulung sowie eine zielgruppenorien-

stand und dessen Qualitat zu fokussieren.
« Beim Handlungsfeld Mensch und Mobili- tierte Offentlichkeitsarbeit im Vordergrund.
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Wussten Sie schon, dass...

... in Kassel durchschnittlich 3,1 Wege pro
Person am Tag unternommen werden?
Hochgerechnet auf die Bevdlkerung sind das
rund 605.000 Wege taglich.

... Uber 70% der Wege der Kasselerinnen und
Kasseler nur bis zu 5 km lang sind und 87%
innerhalb der Stadtgrenzen stattfinden?

... die Stadt Kassel als eine der ersten deut-
schen Stddte bereits in den 1930er Jahren
eine eigene, stralenbegleitende Radver-
kehrsinfrastruktur hatte? Heute betragt die
Lange des Radwegenetzes in der Stadt rund
90 km.

... in Kassel zu Hauptverkehrszeiten jeweils
etwa 60 StraBenbahnfahrzeuge und Busse
unterwegs sind, um die Menschen zuverlassig
an ihre Ziele zu bringen?

... die iber 100 StraBenbahnhaltestellen in
Kassel fast komplett barrierefrei gestaltet
sind und der Zustieg auch fiir Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen gut moglich ist?

... sich von 2008 bis 2010 auf den StralRen
von Kassel rund 13.000 Verkehrsunfalle er-
eigneten und ca. 3.000 Personen zu Schaden
kamen? 84% davon verletzten sich zum Gliick
nur leicht. Rund zwei Drittel waren mit dem
Auto unterwegs.

... Uiber 200 Ampelanlagen den StralRenver-
kehr in Kassel regeln?

... im Rahmen der Biirgerforen fiir den VEP
mehr als 700 Anregungen, Ideen und Prob-
lemstellen aus der Kasseler Bevilkerung ge-
sammelt wurden?

Der Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kas-
sel 2030 wird erstellt vom StraBenver-
kehrs- und Tiefbauamt der Stadt Kassel in
Zusammenarbeit mit dem Zweckverband
Raum Kassel (ZRK), der Kasseler Verkehrs-
Gesellschaft (KVG) und dem Nordhessischen
Verkehrsverbund (NVV).

Ansprechpartner
StraBenverkehrs- und Tiefbauamt
Stadt Kassel

Heiko Lehmkuhl, Simone Fedderke
Friedrichsstralle 36

34117 Kassel

Gutachterliche Betreuung
Planersocietat
GutenbergstraBe 34
44139 Dortmund

Gertz Gutsche Riimenapp

Ruhrstralle 11
22761 Hamburg

NVV





