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1 Einfihrung und Aufgabenstellung

1.1 Anlass und Einordnung

Der Zweckverband Raum Kassel (ZRK) stellt flir die Region Kassel einen neuen Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) auf. Damit soll der Rahmen fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in der
Region abgesteckt werden. Fragen sind z.B.: Wie werden sich die Menschen zuklinftig in der
Region fortbewegen? Welche InfrastrukturmaBnahmen missen jetzt angegangen werden?

Welche Prioritaten sind zu setzen?

Die Stadt Kassel stellt als Initiator einen kommunalen Verkehrsentwicklungsplan auf. Verkehr
macht jedoch nicht an den Stadtgrenzen halt, deshalb ist eine regionale Sichtweise, gerade in
einer so dicht besiedelten Stadtregion wie Kassel, sinnvoll und notwendig. Durch die Aufstel-
lung des regionalen Verkehrsentwicklungsplans (VEP ZRK) will der Zweckverband Raum Kassel
seinerseits einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs- und Lebensqualitat, zu einer Effizi-
enzsteigerung bei gleichzeitiger Verringerung der aus dem Verkehrsgeschehen resultierenden
Belastungen leisten. Beide Planwerke (Stadt und ZRK) sind inhaltlich und raumlich aufeinander
abgestimmt worden. Als Grundlage fir beide Planwerke ist ein regionales Verkehrsmodell fiir

Stadt und Region Kassel entwickelt worden, welches auch weit Gber den ZRK hinausreicht.

Mit dem regionalen und dem kommunalen Verkehrsentwicklungsplan Kassel sollen sowohl fiir
die Stadt Kassel als auch fiir den gesamten ZRK die strategischen Zielsetzungen und Leitlinien
fir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in den Kommunen des ZRK bis zum Jahr 2030 festge-
legt werden. Der bisher gliltige Gesamtverkehrsplan ZRK 2003 soll damit fortgeschrieben und
ein aktueller Orientierungsrahmen fir die zukinftige Verkehrsentwicklung und Infrastruktur-
planung in der Region Kassel erarbeitet werden. Ein regionaler Verkehrsentwicklungsplan fir
den ZRK ist verkehrsmittellibergreifend angelegt und hat seinen Fokus auf die Betrachtung der
regionalen Verkehre bzw. Infrastrukturen (regionales Kfz-Netz, regionales OPNV-Netz, regiona-
ler Radverkehr). Das Thema Fulverkehr wurde nicht behandelt, da es ebenso wie z.B. Ver-
kehrsberuhigung eher ein kommunales Thema darstellt. Der regionale VEP fokussiert kommu-
nenibergreifende Themen und ist als Rahmenplan zu verstehen, worauf aufbauend kommuna-

le VEP von den Gemeinden jeweils beschlossen und damit konkretisiert werden kénnen.’

Mit der Erarbeitung des VEP Region Kassel 2030 sowie des kommunalen VEP Kassel 2030 sind
die Biros Planersocietdt und Gertz Gutsche Rimenapp (GGR) beauftragt worden. Der vorlie-
gende Entwurfsbericht des regionalen VEP dient der Abstimmung mit den Kommunen und
fasst die wesentlichen Ergebnisse der MalBnahmenentwicklung zusammen. Damit baut dieser

Bericht auf den vorgelegten und abgestimmten Zwischenbericht zur Bestandsanalyse sowie zur

' Die Gemeinden Lohfelden und Niestetal haben bereits aktuelle kommunale VEP erarbeitet. Der VEP der Gemeinde Fulda-

briick ist bereits einige Jahre dlter und miisste bald aktualisiert werden.



Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 6

Ziel- und Szenarienentwicklung auf. Der Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 ist in
mehreren Phasen bearbeitet worden (vgl. Abb. 1). Nach einer Auftakt- und Analysephase wur-
den Zukunftsszenarien zur zukinftigen Verkehrsentwicklung sowie Ziele und Leitlinien flir den
zukiinftigen Verkehr definiert (dokumentiert im Zwischenbericht). Darauf aufbauend wurden
in der Konzeptphase mogliche MaBnahmen untersucht und bewertet. Diese Phase fasst der

vorliegende Bericht zusammen.

Abbildung 1: Ablauf und Phasen des VEP Region Kassel 2030

Auftaktphase Planungsdialog

- Auswertungvorhandener Plane & Dokumente
- Meinungen, Vorschlage & Hinweise aus Kommunalgesprachen

4 ¥ 4

Verkehrserhebungen | | Verkehrsmodell Analyse/Mangel
- Zahlungen Pkw Analysefall2010 | | Kfz-Verkehr, “ Kommunalgespréche
- Beobachtungen OPNV,
Rad Ausschuss fur Planung
‘ ‘ ’ und Entwicklung ZRK
Ziele und Leitlinien fiir den Verkehr (Abschluss 4. Quartal 2013)

¥ ¥

Konzeptphase

- Aufstellen von Handlungskonzepten
- Ableiten von MaRnahmen/Varianten
- MaRBnahmenbewertung

Entscheidungs- und Beschlussphase “
Beschlussfassung VEP/Wirkungskontrolle

Quelle: eigene Darstellung

Kommunalgesprache

Ausschuss fur Planung
und Entwicklung ZRK

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
Zukunftsszenarien Verkehr in der Region Kassel 2030 “:
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Eine Projektgruppe, bei der Vertreterinnen und Vertreter des ZRK, des Landkreises Kassel, der
Stadt Kassel, der Kasseler Verkehrs Gesellschaft AG (KVG) sowie des Nordhessischen Verkehrs-
Verbundes (NVV) eingebunden waren, begleitete kontinuierlich den Erarbeitungsprozess des
Verkehrsentwicklungsplanes. Eine Abstimmung mit den ZRK-Verbandskommunen von Kassel
fand tGber mehrere Kommunalgesprache, die jeweils zur Bestandsanalyse sowie zur Konzept-
entwicklung durchgefiihrt wurden, sowie (iber bilaterale Gesprache statt. Zugleich wurden
jeweils Zwischenergebnisse in den politischen Gremien (Planungs- und Entwicklungsausschuss
des ZRK)> diskutiert und reflektiert.

? Zuletzt z.B. in Fuldatal am 12.06. in der Sondersitzung des Ausschusses fiir Planung und Entwicklung des ZRK
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2  Zukunftige Entwicklung des Verkehrs bis 2030 oder wie

sich der Verkehr ohne MafRnahmen entwickeln wiirde

Die zuklinftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens in der Region Kassel bis zum Jahr 2030
kann durch eine Vielzahl von Faktoren und Trends beeinflusst werden. Von besonderer Bedeu-

tung sind dabei vor allem die weiteren Entwicklungen und Veranderungen

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

e der Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur,

¢ des Pkw-Bestands sowie

e der Mobilitdtskosten (Benzinpreis, OPNV-Tarif etc.).

Die zukiinftige Entwicklung dieser lokalen und globalen Einflussgroen ist in weiten Teilen
nicht eindeutig vorhersagbar und mehr denn je von Unwagbarkeiten gekennzeichnet (Kon-
junkturschwankungen, begrenzte fossile Energieressourcen, steigenden Kraftstoffkosten sowie
Klimaveranderungen). Der VEP muss auf diese Herausforderungen Antworten finden. Das glei-
che gilt fir den demografischen Wandel sowie veranderten gesellschaftliche Rahmenbedin-
gungen (neue Lebensstile) und Mobilitatsbediirfnissen (z.B. multimodale Nutzung oder dass
fir viele jingere Gruppen die Nutzung und nicht mehr der Besitz von Pkw eine wesentliche
Rolle spielt). Auch dem Aspekt der nachhaltigen Finanzierbarkeit der Verkehrsinfrastruktur gilt
es vor dem Hintergrund der immer knapper werdenden 6ffentlichen Mittel auf Bundes-, Lan-

des- und Kommunalebene zu berlicksichtigen.

Um diese vielfaltigen und unwagbaren Aspekte einer zukiinftigen Verkehrsentwicklung beim
VEP angemessen berlicksichtigen zu konnen, wurden fiir den Prognosehorizont 2030 unter-
schiedliche Szenarien bzw. Entwicklungspfade erarbeitet und mit dem Verkehrsmodell hin-
sichtlich ihrer Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen untersucht und bewertet. Die bei
diesen Szenarien getroffenen Annahmen sowie die berechneten Verkehrsergebnisse sind im
Zwischenbericht , Bestandsanalyse/Szenarien/Leitbild”“ zum Verkehrsentwicklungsplan Region

Kassel 2030 im Kapitel 6 dokumentiert.

Nach der Vorlage und Abstimmung des Zwischenberichts Mitte 2013 haben sich neue Erkennt-
nisse insbesondere zur Entwicklung der Fernverkehre ergeben. So wurde durch HessenMobil
Mitte 2013 eine neue Verkehrsprognose zur Verfligung gestellt, die in die weiteren
Prognoseberechnungen einbezogen wurde. Des Weiteren wurde der Verkehrszellenzuschnitt
im Modell in einigen ZRK-Kommunen mittels neuer Einwohnerdaten nochmals weiter verfei-

nert, um so MalSnahmen besser abbilden zu kénnen.
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Im Folgenden wird daher der VEP-Prognosenullfall 2030: nochmals ausfihrlich hinsichtlich
seines Bezugsraumes (Untersuchungs- und Modellierungsraum), seiner Grundannahmen sowie

der prognostizierten Verkehrsentwicklung dargestellt und erlautert.

2.1 Untersuchungs- und Modellierungsraum

Der Untersuchungsraum fiir den VEP Regional Kassel 2030 wird durch das Verbandsgebiet des
Zweckverbands Raum Kassel (ZRK) definiert (vgl. Abbildung 2). Im Zweckverband Raum Kassel
(ZRK) sind die Stadt und der Landkreis Kassel sowie die Kassel umgebenden Stadte Baunatal
und Vellmar und die Gemeinden Ahnatal, Calden, Fuldabriick, Fuldatal, Kaufungen, Lohfelden,

Niestetal und Schauenburg zusammengeschlossen.

Abbildung 2: Abgrenzung Landkreis Kassel und ZRK-Kommunen

Landkreis Kassel

Kreis Gottingen r

ZRK-Kommunen

Landkreis Kassel Werra-MeiRner-Kreis

benachbarte Kreise Schwalm-Eder-Kreis —

Quelle: eigene Darstellung

Fiir den VEP Regional Kassel 2030 ist ein regionales Verkehrsmodell aufgebaut worden, das
sowohl den OPNV als auch den MIV modellhaft abbildet. Der Betrachtungsraum des regiona-
len Verkehrsmodells wird aufgrund der vielfaltigen Verflechtungen der Region deutlich weiter
gefasst als das eigentliche ZRK-Verbandsgebiet. Der Modellierungsraum fir die Region Kassel

umfasst folgende Teilrdume:

3 Der VEP-Prognosenullfall 2030 wurde im ZRK-Zwischenbericht noch als ,Basisszenario* bezeichnet. In Ubereinstimmung

mit dem VEP Stadt Kassel 2030 wurde die Bezeichnung zum besseren Verstandnis im Hinblick auf die Funktion des ,,Basis-
szenarios“ sowie die Begrifflichkeiten in formalen Planungsvorhaben gedndert.
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e Stadt Kassel

e ZRK-Verbandskommunen von Kassel

® Gemeinden des Tarifraums KasselPlus

¢ Gemeinden des RegioTram-Netzes (ohne die RT9 nach Schwalmstadt-Treysa)

® sonstige Gemeinden

Da mit Hilfe des Verkehrsmodells auch die Prognoseberechnungen fir den VEP-
Prognosenullfall 2030 durchgefiihrt werden, entspricht der Bezugsraum fir den VEP-
Prognosenullfall 2030 dem Modellierungsraum. Dieser Raum umfasst somit den gesamten
Bereich des ZRK sowie mindestens die unmittelbar angrenzenden Kommunen und Stadte. Der
Bezugsraum reicht damit Gber die Grenze des Landkreises Kassel bzw. des Bundeslandes Hes-

sen hinaus.

Abbildung 3: Abgrenzung des Modellierungsraums
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2.2 Grundannahmen des VEP-Prognosenulifalls 2030

Der VEP-Prognosenullfall 2030 bildet fiir die diversen Einflussfaktoren und das Verkehrsge-
schehen die Trendentwicklung mit der hochsten Eintrittswahrscheinlichkeit ab. Dementspre-
chend werden beim VEP-Prognosenullfall 2030 samtliche bereits in der Umsetzung befindli-
chen Malinahmen und verbindlichen Planungen beriicksichtigt. Dies umfasst vor allem die
geplanten Neu- und Ausbauten im Bundesfernstrallennetz, die geplante Weiterentwicklung
des RegioTram-Netzes, den Kassel-Airport sowie planungsrechtlich abgesicherte neue Wohn-
und Gewerbegebiete. Weiterhin werden im VEP-Prognosenullfall 2030 die aktuellen Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzprognosen der Stadt, des Landes bzw. des Bundes einbezogen. Hin-
sichtlich der sonstigen, fir die Verkehrsentwicklung relevanten Rahmenbedingungen wird von

einer weitgehenden Kontinuitdt der Trends der vergangenen 10 bis 20 Jahre ausgegangen.

In den folgenden Abschnitten werden diese dem VEP-Prognosenullfall 2030 zugrundeliegen-

den Annahmen und Entwicklung im Einzelnen dargestellt und erlautert.

Zukiinftige demografische Entwicklung

Die Grundlage fiir die Beriicksichtigung der demografischen Entwicklung in der Stadt Kassel im
VEP-Prognosenullfall 2030 bildet die Obere Variante der ,Ersten kleinraumigen Bevolkerungs-
prognose fiir die Stadt Kassel 2010 bis 2030“ (vgl. Stadt Kassel 2011). Nach dieser steigt die
Bevolkerungszahl (Einwohner mit Hauptwohnsitz in der Stadt Kassel) bis zum Jahr 2015 noch
leicht an und sinkt danach bis 2030 auf ca. 187.000 Personen. Dies bedeutet einen Riickgang
gegenuber 2010 um ca. 6.400 Personen bzw. 3,3 %. Hauptgrund fir diesen Riickgang ist insbe-
sondere eine deutlich negative natiirliche Bevolkerungsentwicklung sowie riicklaufige Zuzugs-
zahlen aufgrund der insgesamt in Deutschland und vor allem in Nordhessen zurlickgehenden
Bevolkerungszahlen. Neben dem Bevolkerungsriickgang wird die weitere demografische Ent-
wicklung in Kassel vor allem aber durch spirbare Verschiebungen der Altersstruktur der Bevol-
kerung gepragt sein. So wird bspw. die Zahl der unter 18-Jdhrigen um Uber 6 % zurilickgehen,

wahrend die Zahl der Gber 75-Jdhrigen um ca. 18 % zunehmen wird.

Die prognostizierte kleinrdumige Bevolkerungsentwicklung (auf der Ebene der Stadtteile) stellt
sich sowohl hinsichtlich der Bevolkerungszahl als auch der Bevolkerungsstruktur sehr hetero-
gen dar. Dies resultiert neben der bereits heute vorhandenen Bevdlkerungsstruktur vor allem
auch aus der Bericksichtigung von grofReren geplanten bzw. in der Umsetzung befindlichen

Neubaugebieten (vgl. Stadt Kassel 2013).

Fiir den Gbrigen Modellierungsraum (ZRK + weitere Verbandskommunen) werden als Grundla-
ge fur den VEP-Prognosenullfall 2030 die Ergebnisse der ,Kleinrdumigen Bevolkerungsvoraus-
schatzung bis zum Jahr 2030 fir alle 426 hessischen Gemeinden” verwendet. Diese Prognose
wurde im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung

durch die HessenAgentur erarbeitet und stellt die einzige kleinraumige, flachendeckende und
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raumlich konsistente Prognosedatengrundlage fir die Gemeinden des Modellierungsraumes

dar (vgl. HessenAgentur 2012).

Nach der Prognose der HessenAgentur wird die Bevolkerung im Kasseler Umland deutlich star-
ker als in der Stadt Kassel zurlickgehen. Auch innerhalb des Umlandes ist eine sehr heterogene
Entwicklung zu erwarten. So fallen die Bevolkerungsriickgdnge in den direkten Kasseler Um-
landgemeinden deutlich geringer aus als in den weiter von Kassel entfernten, eher peripher
gelegenen Gemeinden. Hinsichtlich der Bevdlkerungsstruktur ist das gesamte Umland durch
einen Uberaus starken Riickgang der jungen Bevolkerungsgruppen (bis unter 20 Jahren) sowie
der 40- bis 60-Jahrigen von ca. 30 % bzw. ca. 35 % betroffen. Der Rickgang der 20- bis 40-
Jahrigen fallt hingegen in den ZRK-Kommunen deutlich geringer, die Zunahme der 75-Jdhrigen

und Alteren hingegen erheblich héher aus als in den Gibrigen Umlandgemeinden.

In der folgenden Abbildung 4 sind die im VEP-Prognosenullfall 2030 beriicksichtigten relativen

Bevolkerungsveranderungen auf der Ebene der Kommunen dargestellt.

Abbildung 4: Bevolkerungsentwicklung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall 2030

e \""51}‘ .
Wasasl ~ .N\estetalﬁ,

e

Relative Bevélkerungsentwicklung 2010-2030

_ +0,1% - +6.0%

| -4,9% - 0,0%
[ -99%--50%
B -14.9% - -10,0%
B -19.9% - -15,0%
B 24.0%--20,0%

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

Fiir die Verkehrsmodellberechnung des VEP-Prognosenullfall 2030 wurden die Ergebnisse der
kleinrdumigen Bevolkerungsprognosen auf die Verkehrszellen disaggregiert, in dem die Veran-

derungsraten 2010 - 2030 von der Gemeindeebene auf die Bevolkerungsstrukturen der einzel-
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nen Verkehrszellen der Gemeinden (bertragen wurden. Weiterhin wurden hinsichtlich der
Bevolkerungsverteilung innerhalb der einzelnen Gemeinden die nachfolgend aufgefiihrten

groBeren Neubaugebiete gesondert beriicksichtigt.

Abbildung 5: Im VEP-Prognosenullfall 2030 beriicksichtigte groRere Neubaugebiete

Kommune Bezeichnung der groReren Neubaugebiete

Kassel Vorhaben entsprechend Entwicklungsprogramm Wohnbauland (vgl. Stadt Kassel 2013): u.a.
Harleshausen ,,Zum Feldlager (West)“, Wehlheiden/Stdstadt ,,Jagerkaserne 1
Baunatal insb. Altenritte

Edermiinde Am GroRenritter Wege

Espenau Neubaugebiete

Fuldabriick Goldene Aue

Lohfelden Am Lindenberg

Niestetal Am Eichberg

Schauenburg Wohnbaugebiete in Hoof und Elgershausen

Quelle: eigene Zusammenstellung

Zusammengefasst nach Teilrdumen sind damit im VEP-Prognosenullfall 2030 die folgenden

Bevolkerungsentwicklungen angenommen:

Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall 2030 nach Teilrdumen

Verdnderung zu 2010
Teilbereich des

Modellierungsraums

Bevolkerung 2030

Stadt Kassel 186.732 -6.380 3%
librige ZRK-Gemeinde

o - 0,
(ohne Stadt Kassel) 116.283 12.586 10 %
Restliches Umland o
(Modellierungsraum ohne ZRK) 225.736 ~34.288 3%
Gesamter Modellierungsraum 528.751 -53.254 9%

Quelle: eigene Darstellung

Zukiinftige Wirtschaftsentwicklung

Die Ausgangsgrundlage fiir die Abbildung der Wirtschaftsentwicklung im VEP-Prognosenullfall
2030 bildet der Hessenreport 2010 der HessenAgentur (vgl. HessenAgentur 2010). Bei diesem
handelt es sich um eine aktuelle, langfristige Wirtschaftsprognose fiir Hessen und seine Regio-
nen, die im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwick-
lung erarbeitet wurde. Der Hessenreport prognostiziert fiir Nordhessen einen Riickgang der
Erwerbstatigenzahlen (am Arbeitsort) bis 2030 um 9 % gegenliber 2008. Hauptursache fir
diesen Riickgang ist ,das Abflachen der allgemeinen Wachstumskrafte infolge der demografi-

schen Entwicklungen” (vgl. HessenAgentur 2010, S. 8f.).
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Neben dieser globalen Entwicklungsrate weist der Hessenreport auch die zu erwartenden
durchschnittlichen jahrlichen Veranderungsraten der Erwerbstatigenzahlen im Regierungsbe-
zirk Kassel differenziert nach Branchengruppen aus. Ausgehend von diesen Werten wurden fir
den VEP-Prognosenullfall 2030 Verdanderungsraten fiir die einzelnen Teilrdume (Stadt Kassel,
ZRK und restliches Umland) und Branchengruppen des Modellierungsraumes definiert, um so
die unterschiedlichen Entwicklungen in der Vergangenheit sowie die unterschiedlichen Rah-
menbedingungen der Teilrdumen bericksichtigen zu kénnen. Einbezogen wurde dabei auch
die prognostizierte Entwicklung der Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter in den einzelnen

Teilrdumen.

Die definierten Veranderungsraten wurden im Weiteren auf die fiir das Verkehrsmodell aufbe-
reiteten branchendifferenzierten Arbeitsplatzzahlen der einzelnen Verkehrszellen angewen-
det. Zudem wurden die folgenden in der Umsetzung bzw. Planung befindlichen Gewerbege-
biet- bzw. Wirtschaftsstandorte in die Berechnungen einbezogen, in dem eine entsprechende

Umverteilung von Arbeitsplatzen aus allen anderen Verkehrszellen vorgenommen wurde.

Abbildung 7: Im VEP-Prognosenullfall 2030 bericksichtigte neue Gewerbegebiete/Wirtschaftsstandorte

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

GE Hertingshausen (Ratio-Land)
GE Baunatal / Edermiinde (interkommunales Gewerbegebiet mit
Edermiinde)
Calden Flughafen
Neuer Kassel-Airport
Alter Flughafen

Fuldatal Freie Kapazitdaten im GE lhringshausen

GE Rothwesten
Lohfelden Weitere Nutzer im vorhandenen GE-Gebiet
Niestetal Sandershauser Berg (u.a. SMA)
Schauenburg Elgershausen Sid

Quelle: eigene Darstellung

Aus der Zusammenfassung der somit fir die einzelnen Verkehrszellen berechneten Arbeits-
platzzahlen fiir das Jahr 2030 ergeben sich fiir die Arbeitsplatzentwicklung in den einzelnen
Kommunen und in den einzelnen Teilrdumen des Modellierungsraumes die in den beiden fol-

genden Abbildungen dargestellten relativen Veranderungen.

Die ausgewiesenen Arbeitsplatzgewinne in Calden, Fuldatal, Niestetal und Schauenburg resul-
tieren dabei vor allem aus den geplanten bzw. in der Umsetzung befindlichen neuen Gewerbe-
gebieten. Fir Kommunen wie Baunatal oder Lohfelden, bei denen ebenfalls neue Gewerbege-
biete im VEP-Prognosenullfall 2030 beriicksichtigt sind, ergeben sich dennoch Arbeitsplatz-

rickgange. Diese sind in erster Linie auf den von der HessenAgentur prognostizierten Struk-
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turwandel zuriickzufiihren, der mit Riickgangen vor allem im produzierenden und verarbeiten-

den Gewerbe einhergeht (vgl. HessenAgentur 2010, S. 71 ff.).

Abbildung 8: Arbeitsplatzentwicklung 2010 - 2030 in den Kommunen im VEP-Prognosenullfall 2030

Relative Arbeitsplatzentwicklung 2010-2030
B > +10.0%

P +5.1% - +10,0%

[ +0,1%- +5,0%

[ 49%-00%

[ ] 99%-50%

[ -14,9% --10,0%

B -19,9% - -15,0%

I < -20.0%

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 9: Arbeitsplatzentwicklung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall 2030

Veranderung zu 2010
Teilbereich des

Modellierungsraums GIESIBELIZER20C m "
(+]

Stadt Kassel 123.639 -6.115 -5%

Ubrige ZRK-Gemeinde

- i =)
(ohne Stadt Kassel) 49.891 2.760 ke
Restliches Umland 0
(Modellierungsraum ohne ZRK) 74.255 -12.065 "14%
Gesamter Modellierungsraum 247.785 -20.940 8%

Quelle: eigene Darstellung
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Sonstige siedlungs- bzw. raumstrukturelle Entwicklungen

Neben den dargestellten Verdnderungen der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzverteilung im
Raum sind im VEP-Prognosenullfall 2030 die folgenden sonstigen siedlungs- bzw. raumstruktu-

rellen Entwicklungen berlicksichtigt:

® Die VergroBerung der Einkaufsstandorte DEZ und Ratio-Land
e der neue Kassel-Airport als Quell- und Zielpunkt fir Fluggastverkehr sowie

e der geplante Ausbau der Universitat Kassel

Entwicklung des Pkw-Bestandes

Im Hinblick auf die Entwicklung des Pkw-Bestandes wurden im VEP-Prognosenullfall 2030 die
folgenden Trends der vergangenen Jahre bzw. absehbaren zukinftigen Entwicklungen einbe-

zogen:

e geringere Bedeutung des Pkws besonders fiir jingere Menschen im stadtischen Um-
feld (Oberschiiler, Auszubildende, Studenten, junge Erwerbstatige),

e Stagnation des Pkw-Besitzes bei Erwerbstatigen und nichterwerbstatigen im erwerbs-
fahigen Alter sowie

e Steigerung der Pkw-Verfligbarkeit bei den Rentnern und dabei vor allem bei den jin-

geren Rentnerinnen

Ausgehend von diesen Annahmen ergibt sich fiir die Stadt Kassel ein Riickgang des Bestandes

an privaten Pkw von ca. 4 % und im Ubrigen Modellierungsraum von ca. 9 %.

Entwicklung des StraBennetzes und des OPNV-Angebots

Das im VEP-Prognosenullfall 2030 angenommene StraBennetz basiert auf dem HessenMobil-
Prognosenetz aus dem Landesverkehrsmodell. Es umfasst die in der folgenden Abbildung dar-
gestellten, bereits in der Umsetzung befindlichen bzw. fest geplanten Veranderungen des
StraBennetzes. Hinsichtlich der derzeit noch in der Diskussion befindlichen zukiinftigen Gestal-
tung der Anschlussstelle Kassel-Ost im Zuge des Neubaus der A44 wurde der bisherige Pla-
nungsstand des Landes angenommen. AuBerhalb des Modellierungsraumes ist vor allem die
Verlangerung der A49 bis zur A5 im VEP-Prognosenullfall 2030 enthalten. Des Weiteren sind
am Rand des Modellierungsraums diverse neue Ortsumgehungen berlcksichtigt (Hofgeismar,

Felsberg, Bad Karlshafen).
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Abbildung 10: Angenommene StraRennetzanderungen im VEP-Prognosenullfall 2030
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Quelle: eigene Darstellung

grenze NRW/HE bis zum Kreuz Kassel West sowie fiir die A49 von der Anschlussstelle Baunatal-
Sid bis zur Anschlussstelle Kassel-Waldau unterstellt werden, da andernfalls eine plausible
Umsetzung der aktuellen Prognose von HessenMobil im VEP-Prognosenullfall 2030 nicht mog-

lich ware.
Im Bereich des OPNV werden im VEP-Prognosenullifall 2030 beriicksichtigt:

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

¢ die Umsetzung des RegioTram-Zielkonzepts mit Einflihrung des 30 Minutentaktes auf
den RT 3, 4 (bis Zierenberg) und 5 sowie der verdanderten Linienfihrung im Kasseler
Stadtgebiet und

e die Einstellung der Buslinie 58 zwischen Schauenburg und Baunatal

Entwicklung sonstiger Rahmenbedingungen der Mobilitatsentwicklung

Neben den bereits dargestellten Einflussfaktoren auf die Mobilitdtsentwicklung sind insbeson-
dere noch die Entwicklung der Erwerbstatigkeit sowie die Entwicklung der Mobilitdtskosten

von Bedeutung.
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Hinsichtlich der Entwicklung der Erwerbstatigkeit wird im VEP-Prognosenullfall 2030 von einer
deutlich héheren Erwerbstétigkeit der Frauen (insb. im Umland) sowie von einem spateren
Renteneintritt ausgegangen. Diese Entwicklungen sind zwingend erforderlich, um die in den
vorangegangenen Abschnitten dargestellte Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung in Ein-
klang zu bringen. D. h. insbesondere, dass ansonsten die angenommene Arbeitsplatzzahl auf-

grund der demografischen Entwicklung nicht erreicht werden kénnte.

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

entsprechend der Entwicklung in der Vergangenheit

e die Preise fir Kraftstoffe und OPNV-Fahrscheine weiter steigen werden und
e diese Steigerungen jedoch durch Einkommenszuwachse weitgehend kompensiert

werden kdnnen.

Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die Entwicklungen der Mobilitatskosten fiir die Nut-

zer beim Pkw und beim OPNV nicht weiter auseinanderdriften.

2.3 Verkehrsmodellergebnisse fiir den VEP-Prognosenullfall 2030
Die Verkehrsentwicklung wird im Verkehrsmodell in den drei Teilsegmenten

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

® regionaler Wirtschaftsverkehr mit Pkw und Lkw, dessen Quellen und Ziele ausschlieR-
lich innerhalb des Modellierungsraumes liegen

e Fernverkehr mit Pkw und Lkw, dessen Quellen und/oder Ziele auRerhalb des Modellie-

rungsraumes liegen
abgebildet.

Dieser Struktur folgend werden nachfolgend zunachst die berechneten bzw. angenommenen
Entwicklungen in den drei Teilsegmenten separat dargestellt und erlautert. Darauf aufbauend
werden dann die zusammengefassten Ergebnisse fiir den Kfz-Verkehr und den Offentlichen

Personennahverkehr vorgestellt.

Entwicklung des regionalen privaten Personenverkehr

In Bezug auf das Teilsegment des regionalen privaten Personenverkehrs ergibt sich im
Prognosenullfall bis 2030 ein Rickgang des Gesamtverkehrsaufkommens mit Quelle und/oder
Ziel im Verbandsgebiet (inkl. Kassel) Gber alle Verkehrsmittel von ca. 8 % bzw. mehr als 90.000

Wege (DTV,s). Hauptursache hierfiir sind die im Kapitel 2.2 dargestellten Bevolkerungsriick-



Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 18

gange und die altersstrukturellen Verdnderungen der Bevolkerung in den einzelnen Teilberei-
chen des Modellierungsraumes. Die geringsten Riickgange betreffen dabei den Binnenverkehr
in der Stadt Kassel sowie die Pendlerverkehre zwischen Kassel und den Ulbrigen ZRK-
Kommunen. Insgesamt geht der private Personenverkehr mit Quelle und/oder Ziel im Stadtge-

biet Kassel um ca. 6 % bzw. rund 55.000 Wege zurlick.

Deutlich hohere relative Riickgange sind aufgrund der ebenfalls deutlich hoheren Bevolke-
rungsriickgange in den lbrigen ZRK-Kommunen und im restlichen Umland bei den Verkehren
mit Quelle und/oder Ziel in den Ubrigen ZRK-Kommunen (auRer Kassel) zu erwarten (-11 %
bzw. -58.000 Wege).

Aufgrund dieser unterschiedlichen Riickgdange verschiebt sich die Bedeutung der verschiede-
nen Verflechtungsbeziehungen leicht zugunsten der Verkehre mit Quelle und/oder Ziel im
Stadtgebiet Kassel. Der Anteil des Binnenverkehrs innerhalb der Stadt Kassel an allen Wegen
mit Quelle und/oder Ziel im gesamten Verbandsgebiet wachst damit auf ca. 46 %. Der Anteil
der Verflechtungen zwischen der Stadt Kassel und den lbrigen ZRK-Kommunen bleibt bei ca.
18 %.

Abbildung 11: Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen (Wege/Werktag Mo-Fr, DTV,5) im

regionalen privaten Personenverkehr 2010-2030 (alle Verkehrsmittel) nach Verflechtungsbeziehungen

Prognose- | Entwicklung 2010-2030 .
Anteil an
Analyse- Nullfall Gesamt
2030

Binnenverkehr Stadt Kassel 533.000 513.000 -20.000 -4 % 46 %
Verkehre o 0
Kassel <-> ZRK- Kommunen 217.000 198.000 -19.000 9% 18 %
Verkehre 151.000 | 135.000 | -16.000 11% 12 %
Kassel <-> restl. Umland
Summe aller Verkehre mit Quel- 0 0
e T T e 901.000 846.000 -55.000 -6% 76 %
Binnenverkehr in den 139.000 | 120.000 | -19.000 14% 11%
librigen ZRK-Kommunen
Verkehre 0 0
iibriger ZRK <-> ibriger ZRK 45.000 40.000 -5.000 -11% 4%
Verkehre 0 9
iibriger ZRK <-> restl. Umland 119.000 104.000 -15.000 -13% 9%
Summe aller Verkehre mit Quel-
le und/oder Ziel in den 520000 | 462.000 | -58.000 11% 42 %
librigen ZRK-Kommunen
(inkl. Kassel <-> ZRK-Kommunen)
Summe aller Verkehre mit Quel-
le und/oder Ziel im Verbandsge- | 1.204.000 | 1.110.000 -94.000 -8% 100 %
biet (inkl. Stadt Kassel)
Alle Werte auf 1.000 bzw. volle Prozentwerte gerundet

Quelle: eigene Darstellung
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In der nachfolgenden Abbildung 12 sind die absoluten und relativen Veranderungen des We-
geaufkommens im Quell- und Zielverkehr der tibrigen ZRK-Kommunen (ohne die Stadt Kassel)

differenziert nach Verflechtungsbeziehungen sowie Verkehrsmitteln dargestellt.

Abbildung 12: Absolute und relative Veranderung des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsauf-
kommen (Wege/Werktag Mo-Fr, DTV,,s) im regionalen privaten Personenverkehr 2010 - 2030 nach Ver-

kehrsmitteln

Binnenverkehr im ZRK-Gebiet (ohne Kassel)

FuR 0 MIV-F  MIV-M  Gesamt
0%
i
-10%
-15%
-20%
~25% -9.900 -1.400 -2.100 -5.800 -4.300  -23.600

Verkehr zwischen Kassel und den librigen ZRK-Kommunen

Rad 0 MIV-F  MIV-M  Gesamt
0%
| 1]
-10%
-15%
-20%
-25%

-1.400 -3.000 -8.600 -4.600 -19.000

Verkehr zwischen den ZRK-Kommunen (ohne KS) und dem restlichen Umland

MIV-F  MIV-M Gesamt

0%
i

-10%

-15%

-300 -1.100 -6.500 -6.600 -14.700

Quelle: eigene Darstellung
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Insgesamt ist in den ZRK-Kommunen (ohne Stadt Kassel) bis zum Jahr 2030 im regionalen pri-
vaten Personenverkehr mit einer Abnahme von ca. 58.000 Wegen pro Werktag (Mo-Fr) zu
rechnen. Davon werden ca. 36.400 im MIV zuriickgelegt (von diesen wiederum ca. 21.000 als
MIV-Fahrer).

Es zeigen sich in Bezug auf die Binnenverkehre innerhalb und zwischen ZRK-Kommunen (aulRer
Kassel) iberdurchschnittliche relative Riickgdnge im Radverkehr, beim OPNV sowie bei den
Pkw-Mitfahrern (MIV-M). Die Wege als Selbstfahrer im motorisierten Individualverkehr (MIV-
F) gehen hingegen relativ betrachtet nur unterdurchschnittlich zuriick; absolut gesehen ist es
jedoch das Segment mit den hochsten Riickgdngen. In diesen Verdanderungen spiegeln sich vor
allem die altersstrukturellen Veranderungen der Bevélkerung (weniger Kinder und Jugendli-
che) sowie die hohere Erwerbstatigkeit und Pkw-Verflgbarkeit vor allem bei den Frauen in den

Verbandskommunen aus.

Die letztgenannten Effekte wirken sich auch auf die Verkehre zwischen der Stadt Kassel und
den Ubrigen ZRK-Kommunen aus, weshalb es auch hier zu einem, wenngleich nur leicht unter-
durchschnittlichen relativen Riickgang im motorisierten Individualverkehr (als Fahrer) kommt.
Absolut betrachtet entspricht dies jedoch immerhin einem Riickgang von ca. 8.600 werktagli-
chen Pkw-Fahrten. Der zu erwartende relative Riickgang im OPNV liegt dagegen nur leicht Giber
dem Gesamtdurchschnitt. Hier wirken sich die im Prognosenullfall angenommenen Verande-
rungen im OPNV-Angebot (Tram nach Vellmar, Umsetzung RegioTram-Konzept mit héheren

Taktdichten) dampfend auf die riicklaufigen Tendenzen aus.

Deutlich héhere relative Riickginge von ca. 20 % im OPNV sind fiir die Verflechtungen zwi-
schen den Ubrigen ZRK-Kommunen (ohne Kassel) und dem restlichen Umland innerhalb des
Modellierungsraums zu erwarten. Hier wirken sich vor allem die im restlichen Umland noch
starkeren demographischen Verdnderungen bis 2030 aus. Aufgrund des geringeren OPNV-
Anteils am Modal Split entfallen die Verkehrsriickgange jedoch absolut betrachtet in erster

Linie auf den motorisierten Individualverkehr als Selbstfahrer und Mitfahrer.

Die dargestellten Veranderungen bei der Verkehrsnachfrage der einzelnen Verkehrsmittel
flihren, wie aus Abbildung 13 ablesbar, nur zu sehr geringen Veranderungen beim Modal Split
aller Wege mit Quelle und/oder Ziel in den ZRK-Kommunen (ohne Kassel). So steigt der MIV-
Fahrer-Anteil lediglich um 1 Prozentpunkt, wahrend die Anteile der Wege als MIV-Mitfahrer
und zu FuR um 1 Prozentpunkt sinken. Die Anteile des Radverkehrs und OPNVs bleiben unver-

andert.

Die in den Leitzielen des VEP Region Kassel formulierten Veranderungen beim Modal Split

werden somit im VEP-Prognosenullfall 2030 nicht erreicht.



Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 21

Abbildung 13: Entwicklung des Modal Splits im Analysefall 2010 und Prognosenullifall 2030

Wege mit Quelle und/oder Ziel in den ZRK-Kommunen (ohne Stadt Kassel):

Analysefall 2010 Prognosenullfall 2030

mzu Ful? Fahrrad m 0PNV m MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ‘

Wege mit Quelle und/oder Ziel in den ZRK-Kommunen (mit Stadt Kassel):

Analysefall 2010 Prognosenullfall 2030

14,0% 13,5%

mzu Ful? Fahrrad m 0PNV m MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ‘

Wege im Binnenverkehr der ZRK-Kommunen (ohne Stadt Kassel):

Analysefall 2010 Prognosenullfall 2030

mzu Ful? Fahrrad m OPNV m MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Quelle: eigene Darstellung
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Entwicklung des regionalen Wirtschaftsverkehrs

Zum Wirtschaftsverkehr sind grundsatzlich alle Wege und Fahrten zu zdhlen, die in Ausibung
der beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefiihrt werden und nicht der unmittelbaren

Befriedigung privater Bedlrfnisse des Verkehrsteilnehmers selbst dienen.

Wie auch der private Personenverkehr lasst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Kate-
gorien unterteilen. Im Allgemeinen werden dabei die folgenden primaren Verkehrszwecke
unterschieden:
e der Giiterverkehr, d.h. die reine Beférderung von Giitern, mit der praktische keine
weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Installation der gelieferten Ware) ver-

bunden ist.*

e der Personenwirtschaftsverkehr, d.h. Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort
eine Erwerbsarbeitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Giter oder Personen mit-

genommen werden ist zunachst nachrangig.

e der Personenbeférderungsverkehr, d.h. die ausschliefliche Beférderung von Perso-
nen, mit der keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Betreuung am Ziel-

ort) verbunden ist.

Da fiir den regionalen Wirtschaftsverkehr kein eigenes spezifisches Verkehrsmodell aufgebaut
werden konnte, wird fiir die Entwicklung bis 2030 von einer weitgehend konstanten Nachfrage
im regionalen Wirtschaftsverkehr ausgegangen. Die nachfolgend ausgewiesenen Steigerungen
im regionalen Wirtschaftsverkehr resultieren alleine aus Neuverkehren, die durch die geplan-

ten bzw. in der Umsetzung befindlichen Gewerbegebiete zu erwarten sind.

Entwicklung der Fernverkehre

Die Prognose der Fernverkehre, d.h. der Verkehre, die mindestens einmal die Grenze des Mo-
dellierungsraums Uberschreiten (vgl. Abb. 3), basiert auf Verflechtungsmatrizen und
Prognoseberechnungen, die von HessenMobil aus dem Landesverkehrsmodell zur Verfligung
gestellt wurden. Die HessenMobil-Verflechtungsmatrizen basieren wiederum auf den Matrizen
der Verkehrsprognose fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003. Sie sind jedoch nochmals feiner

an die hessischen Verhaltnisse und Zahldaten angepasst.

Da die HessenMobil-Verflechtungsmatrizen eine deutlich grobere Verkehrszelleneinteilung
aufweisen als das fur den VEP eingesetzte Verkehrsmodell Region Kassel, wurde im Rahmen
der Kalibrierung des VEP-Verkehrsmodells fiir den Analysefall eine neue Feinverteilung und
Anpassung der HessenMobil-Verflechtungsmatrizen vorgenommen. Die dabei verwendeten

Aufteilungs- und Anpassungsparameter (Bevolkerungsverteilung, Arbeitsplatzverteilung ge-

4 Als "unwesentliche Arbeitsleistungen" kénnen beispielsweise Tatigkeiten die direkt mit dem Transport zusammenhéngen, wie
Ein- und Ausladen, Ausfiillen von Lieferscheinen oder auch die Entgegennahme von Rechnungsbetragen angesehen werden.
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samt und nach Branchen, Verteilung von Einkaufsgelegenheiten, 6ffentlichen Einrichtungen

und Freizeiteinrichtungen) wurden fir den VEP-Prognosenulifall 2030 Gdbernommen.

Im Gegensatz zu den im Zwischenbericht 2012 dargestellten Szenarienrechnungen sind im
VEP-Prognosenullfall 2030 im Fernverkehr deutliche Zuwéachse zu erwarten. Diese resultieren
einerseits aus neueren Prognoserechnungen von Hessenmobil, die ebenfalls deutlich hohere
Zuwichse zeigen, sowie durch die weiter ausdifferenzierte Berlicksichtigung der neuen grofRen

Gewerbestandorte.

Die flr den VEP-Prognosenullfall 2030 angenommene Entwicklung der Fernverkehrsstrome ist
in der nachfolgenden Abbildung zusammenfassend dargestellt. Er wird deutlich, dass bei samt-
lichen Fernverkehrsverflechtungen deutliche Steigerungen zu erwarten sind. Dabei nimmt der

Lkw-Verkehr auf allen Beziehungen deutlich starker zu als der Pkw-Verkehr.

Abbildung 14: Verkehrsentwicklung im Fernverkehr 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall 2030

Fahrtenaufkommen DTV,5 Relativ Verdanderung des
im Prognosenulifall 2030 Fahrtenaufkommens DTV,,5
(gerundet) 2010 - 2030

Teilbereich des

Modellierungsraums

Durchgangsverkehr 103.900 37.300 +12 % +33 %
Quell-/Zielverkehre von/nach Kassel 41.900 9.800 +18 % +20 %

Quell-/Zielverkehre in/aus den tbrigen

9 [
ZRK-Kommunen 18.700 5.400 +24 % +28%

Quelle: eigene Darstellung

Entwicklung des Kfz-Verkehrs

Die Entwicklung des Kfz-Verkehrs im VEP-Prognosenullfall 2030 ergibt sich aus der Summe der
zuvor dargestellten Entwicklungen der Kfz-Verkehre in den Verkehrssegmenten regionaler
privater Personenverkehr, regionaler Wirtschaftsverkehr und Fernverkehr. In der nachfolgen-
den Abbildung 15 sind die Entwicklungen der werktaglichen Fahrtenaufkommen (DTV,s) im
Kfz-Verkehr in den einzelnen Verkehrssegmenten differenziert nach Verflechtungsbeziehungen

zusammenfassend dargestellt.

Es wird deutlich, dass den Riickgdngen im privaten regionalen Personenverkehr Steigerungen
im regionalen Wirtschaftsverkehr und insbesondere im Fernverkehr gegeniiberstehen. In der
Summe ist damit bei den Kfz-Verkehren mit Quelle und/oder Ziel in der Stadt Kassel nur von
einem sehr leichten Riickgang von ca. 1 % bzw. ca. 6.000 werktaglichen Fahrten auszugehen.
Bei den Kfz-Verkehren mit Quelle und/oder Ziel in den tbrigen ZRK-Kommunen ist dagegen ein

etwas hoéherer Rickgang von 4 % bzw. knapp 13.000 Fahrten zu erwarten.

Die Ursache fir die in Summe aller Kfz-Verkehre entstehenden Riickgdange liegt in der hohen
Bedeutung des privaten regionalen Kfz-Personenverkehrs und den fiir diesen prognostizierten

Rickgangen. So macht der private regionale Kfz-Personenverkehr in der Stadt Kassel einen
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Anteil von 71 % und in den Ubrigen ZRK-Kommunen einen Anteil von 78 % des gesamten Kfz-

Fahrtenaufkommens im Quell- und Zielverkehr aus.

In Abbildung 15 sind weiterhin das Aufkommen und die Veranderungen im gesamten Kfz-
Durchgangsverkehr, der weder Quelle noch Ziel im Modellierungsraum hat, ausgewiesen. In
Bezug auf das regionale Verkehrsbild sind die Zuwachse in diesem Teilsegment jedoch prak-

tisch nur fiir die Autobahnen sowie einzelne lberregionale Routen relevant.

Abbildung 15: Entwicklung des Kfz-Fahrtenaufkommens (DTV,s) im Prognosenullfall 2030 nach Ver-

kehrssegmenten
Fahrten- Privater Regionaler
aufkommen regionaler Wirtschafts- Fern-
[Kfz/24h] Verkehr verkehr verkehre Gesamt
. PNF2030 342.200 90.500 51.600 484.400
mit Quelle und/
oder Ziel in der vs. AF2010 -17.500 3.300 8.100 -6.100
Stadt Kassel
A 5% 1% 19% -1%
mit Quelle und/ PNF2030 241.800 43.000 24.000 308.800
oder Ziel in den vs. AF2010 -20.900 3.200 4.800 -12.800
tibrigen ZRK-
Kommunen A -8% 8 % 25 % -4 %
mit Quelle PNF2030 471.600 106.200 75.600 653.500
und/oder Zielim | " £y010 -29.800 4.500 12.900 -12.300
Verbandsgebiet
(inkl. Stadt Kassel) A -6% 4% 21% 2%
Durchgangs- PNF2030 141.100
keh h
verkehre durc vs. AF2010 20.200
den gesamten
Modellierungs- A 17 %
raum

AF 2010: Analysefall 2010 — PNF 2030: Prognosenullfall 2030

Quelle: eigene Darstellung

Aus der Uberlagerung der regionalen StraRenverkehre mit den Fernverkehren ergibt sich fiir
die Belegung des StralRennetzes im Bereich des ZRK ein sehr differenziertes Bild. Der Gberwie-
gende Teil des Netzes weist eine weitgehende Stagnation der Verkehrsbelastungen auf dem
Niveau des Jahres 2010 auf. Bei Streckenzugdngen mit signifikanten Belastungsanderungen

sind sowohl Zunahmen als auch Abnahmen zu verzeichnen.
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Abbildung 16: Verkehrsentwicklung im Straennetz 2010 - 2030 im Prognosenullfall

Verkehrsmodell Region Kassel
Differenznetz
Prognosenullfall 2030 vs. Analysefall 2010 [~

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell — eine vergroRerte Darstellung befindet sich im Anhang

Sehr starke Verkehrszunahmen und Verlagerungen ergeben sich vor allem im Autobahnnetz.
Die Ursachen hierfiir liegen einerseits in der oben bereits dargestellten starken Zunahme der
Uberregionalen Fernverkehre, die sich im mitteldeutschen Raum, wo viele Verkehrsstrome
aufeinander treffen, besonders konzentriert. Zudem kommt es durch die neuen
Autobahnabschnitte in Richtung Osten (A44) und Sidden (A49) zu erheblichen

Verkehrsverlagerungen von anderen Strecken.

Das nachgeordnete StraBennetz ist hingegen durch weitgehend konstante
Verkehrsbelastungen gekennzeichnet. Hierin spiegelt sich vor allem der Riickgang im privaten

regionalen Personenverkehr aufgrund der riicklaufigen Bevolkerungsentwicklung wider.

Signifikante und auch planerisch relevante Veranderungen ergeben sich vor allem im Zusam-
menhang mit Wohn- und Gewerbegebietsentwicklungen (z.B. Calden, Sandershauser Berg,
Langes Feld) sowie aufgrund von Verdnderungen des StraBennetzes (Ortsumgehung Calden,
Neubau A44, Durchbindung A49, Wegfall der AS Kassel-Ost etc.). So kommt es zu deutlichen
Verschiebungen im Bereich Kassel-Ost aufgrund der neuen Anschlusssituation an der
Autobahn 7, sowie durch die ErschlieBung des Langen Felds auf der Stadtautobahn. Weiterhin
wirken sich die neuen Gewerbeansiedlungen in Calden auf die B7 aus. Durch die Umfahrungen
Caldens und Hofgeismars werden zudem regionale Verkehre starker auf der B7 und B83

gebiindelt und flhren hier zu leichten Verkehrszuwachsen.

Anhand der im ModellstraBennetz fir den mittleren Normalwerktag (DTV,;s) ermittelten Kfz-

Streckenmengen ergeben sich die in Abbildung 17 dargestellten Kfz-Fahrleistungen.
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Abbildung 17: Entwicklung der Kfz-Fahrleistung 2010 - 2030 im VEP-Prognosenullfall 2030

Fahrleistung im Mio. Kfz-km | Fahrleistung im Mio. Kfz-km
an Normalwerktagen (Mo-Fr)| an Normalwerktagen (Mo-Fr)
im Analysefall 2010 im VEP-Prognosenulifall 2030

Teilbereich des

Modellierungsraums

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

Autobahnen im Gebiet der librigen
ZRK-Kommunen

1,72 0,08 1,53 0,08
1,96 0,61 2,54 0,87

Quelle: eigene Darstellung

Wie aus der Abbildung deutlich wird entfdllt sowohl im Analysefall als auch im VEP-
Prognosenullfall 2030 der weitaus groBte Teil der Kfz-Fahrleistung auf den Pkw-Verkehr. Die
Bedeutung des Lkw-Verkehrs ist dabei auf den Autobahnen héher, im Ubrigen StraRennetz
niedriger. Darin spiegelt sich vor allem die raumliche Lage der Gewerbegebiete im ZRK wider,

die in den meisten Fallen praktisch unmittelbar an Autobahnanschliissen liegen.

Im VEP-Prognosenullfall 2030 ergeben sich im Stadtgebiet Kassel sowohl auf den Autobahnen
als auch im restlichen StraRennetz geringe Rickgange der Pkw-Fahrleistungen. Diese sind zum
einen durch den Riickgang insbesondere des regionalen privaten Pkw-Verkehrs sowie zum
anderen durch veranderte Zielwahlen und Verlagerungseffekte zu erklaren. Die Lkw-
Fahrleistungen steigen hingegen auf den Autobahnen im Stadtgebiet sehr deutlich und in ge-

ringerem Malle im sonstigen stadtischen StraBennetz.

Im Bereich der Ubrigen ZRK-Kommunen ergeben sich im VEP-Prognosenullfall 2030 fir das
StralRennetz ohne die Autobahnen ein deutlicher Riickgang der Pkw-Fahrleistung sowie eine
weitgehend konstante Lkw-Fahrleistung. Die Ursachen hierfiir liegen einerseits in den Rick-
gangen im regionalen privaten Pkw-Verkehr, aber auch in Verlagerungseffekten aufgrund des
Neubaus der A44.

Auf den Autobahnen im Bereich der (brigen ZRK-Kommunen ist von deutlichen Kfz-
Fahrleistungszuwachsen sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr auszugehen. Diese resultie-

ren in erster Linie aus den erheblichen Steigerungen der Fernverkehre.

Entwicklung der Nachfrage im Offentlichen Personennahverkehr

Die Entwicklung im OPNV ist von flichendeckenden Riickgidngen geprigt, die vorrangig aus
den zuriickgehenden Schiilerzahlen und der generellen demographischen Entwicklung resultie-
ren. Der SPNV von und nach Kassel ist durch das oftmals gute Angebot weniger stark von
Riickgangen betroffen. Bei einer Wahlfreiheit, ausgelést durch steigende PKW-Verfligbarkeit
und Fiihrerscheinbesitz auch bei Alteren, kann nur ein schnelles, hdufiges und angebotsorien-

tiertes OPNV-Angebot mit dem MIV konkurrieren, was sich deutlich an den nur geringen Ver-
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lusten bzw. leichten Gewinnen im SPNV zeigt. Gegenliber dem Analysefall 2010 konnte vor

allem durch die realisierten Angebotsausweitungen und Infrastrukturausbauten, wie die Tram

nach Vellmar oder das Regio-Tram-Zielkonzept mit einem 30-min.-Takt in Richtung Kasseler

Innenstadt ab zahlreichen Regionalverkehrshalten, der OPNV attraktiviert werden.

Abbildung 18: Verkehrsentwicklung im OPNV-Netz 2010-2030 im Prognosenullfall

Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell

2.4 Fazit

Die Ergebnisse der Analysen, Annahmen und Verkehrsmodellberechnungen zum VEP-

Prognosenullfall 2030 sind wie folgt zusammenzufassen und zu bewerten:

Fiir das ZRK-Verbandsgebiet insgesamt ist von einem Riickgang des Gesamtverkehrs-
aufkommens, d. h. in Summe Uber alle Verkehrsmittel und Verkehrssegmente, bis zum
Jahr 2030 auszugehen.

Dieser Riickgang resultiert alleine aus der deutlichen Verkehrsabnahme von -8 %
(-20.900 Fahrten/Werktag) im privaten regionalen Personenverkehr mit Quelle
und/oder Ziel im Verbandsgebiet (inkl. Stadt Kassel). Insbesondere der Kfz-Fernverkehr
wird hingegen sowohl als Quell- und Zielverkehr von/zu den ZRK-Kommunen als auch
als Durchgangsverkehr weiter deutlich zunehmen.

Die Hauptursache fir die riicklaufige Entwicklung des gesamten regionalen privaten
Personenverkehrs liegt in der zu erwartenden demographischen Entwicklung im Ver-
bandsgebiet, d.h. einerseits den Bevolkerungsriickgdngen und andererseits den Ver-
anderungen der Bevolkerungsstruktur sowohl in der Stadt Kassel als auch in den Ubri-

gen ZRK-Kommunen.
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® Die Rickgdnge im privaten regionalen Personenverkehr betreffen alle Verkehrsmittel.
Uberdurchschnittliche Aufkommensabnahmen sind dabei vor allem im Radverkehr, im
OPNV sowie bei den Mitfahrern im motorisierten Individualverkehr zu erwarten. Nur
unterdurchschnittlich, wenngleich mit den héchsten absoluten Rickgangen gehen die
Wege im motorisierten Individualverkehr als Fahrer, d. h. die Kfz-Fahrten im regionalen
privaten Personenverkehr, zuriick.

e Die unterschiedlichen Entwicklungen bei den Verkehrsarten resultieren einerseits aus
den bevolkerungsstrukturellen Verdanderungen (weniger Kinder und Jugendliche, ho-
here Erwerbstatigkeit) sowie aus der héheren Pkw-Verfligbarkeit insbesondere bei &l-
teren Frauen.

¢ Hinsichtlich der rdumlichen Verflechtungen nehmen im regionalen privaten Personen-
verkehr die Binnenverkehre innerhalb der Stadt Kassel nur unterdurchschnittlich ab.
Uberdurchschnittliche Riickgange sind vor allem bei den Binnenverkehren sowie den
Quell- und Zielverkehren in den tbrigen ZRK-Kommunen zu erwarten.

¢ Die Entwicklung der StraBennetzbelastungen ist im Gberwiegenden Teil des relevanten
StraBennetzes durch eine weitgehende Konstanz gepragt. Auf einzelnen Streckenzii-
gen sind Entlastungen zu erwarten. Diese resultieren zum Teil aus den beschriebenen
Aufkommensriickgdngen insbesondere im regionalen privaten Kfz-Personenverkehr
sowie zum Teil aus Verlagerungen auf andere Strecken. Aufkommenssteigerungen sind
hingegen vor allem auf den Autobahnen sowie im Zuge neugebauter Strecken und im
Umfeld von neuen Wohn- und Gewerbestandorten zu erwarten.

e Die Fahrleistungen im Pkw- und Lkw-Verkehr werden vor allem auf den Autobahnen
deutlich steigen. Die Fahrleistungen im Ubrigen StralRennetz der Stadt Kassel sowie der
Ubrigen ZRK-Kommunen werden hingegen im Pkw-Verkehr aufgrund der Riickgdnge im
privaten regionalen Pkw-Verkehr ebenfalls zurlickgehen.

e Die Entwicklung im OPNV-Netz ist im VEP-Prognosenullfall 2030 vor allem durch weit-
gehend flachendeckende Riickgdnge gepragt, die vorrangig aus den zuriickgehenden
Schiilerzahlen und der generellen demographischen Entwicklung resultieren. Geringe-
re Riickgdnge bzw. z.T. auch leichte Gewinne zeigen sich vor allem im SPNV sowie in-
folge der im VEP-Prognosenullfall 2030 angenommenen Angebotsausweitungen im

Tram- bzw. Regio-Tram-Verkehr.

Der VEP-Prognosenullfall 2030 beinhaltet die bis zum Jahr 2030 geplanten bzw. aus heutiger
Sicht absehbaren relevanten Verdanderungen im Verkehr. Er bildet damit im Weiteren den Be-
zugsfall fur die Bewertung der verkehrlichen Wirkungen der betrachteten Mallnahmen im

Kapitel 4.
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3 Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans sind im Zwischenbericht mit dem Leitbild und den 7
Leitzielen bereits dargestellt und dokumentiert worden. Sie bauen auf den Zielsetzungen des
alten GVP 2003 auf und wurden z. T. weiterentwickelt und konkretisiert. Sie werden hier noch
einmal nachrichtlich dargestellt, da sie als zentrale Bewertungsgrundlage der Handlungsfelder

und MafBnahmen dienen.

Das Leitbild des VEP Region Kassel 2030 beinhaltet mehrere Leitziele. Das Leitbild und die Leit-
ziele werden jeweils in den kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen weiter konkretisiert und
entsprechend den o6rtlichen Begebenheiten spezifiziert (so z.B. beim VEP Kassel 2030). Sie
dienen fir den regionalen VEP v.a. als Grundlage fiir die Ableitung und Bewertung von mogli-
chen MaRnahmen und Handlungsfeldern. Folgende Leitziele sind fir den VEP Region Kassel

formuliert worden:

Leitziele des VEP Region Kassel

1. Optimierung der regionalen Erreichbarkeit

2. Erhohung der Verkehrs- sowie der sozialen Sicherheit in der Verkehrsmittelnutzung
3. Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer

4. Optimierung der Wirtschaftsverkehre

5. Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt

6. Attraktivierung des Umweltverbunds

7. Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

3.1 Die Leitziele im Detail

Leitziel 1: Optimierung der regionalen Erreichbarkeit

Die Region und Stadt Kassel sind auf eine gute regionale Erreichbarkeit angewiesen. GroRrau-
mige Verkehrsprobleme lassen sich haufig nur regional l6sen. Gleichzeitig ist vor dem Hinter-
grund der zunehmenden Pendlerverkehre zwischen Verbandskommunen und Kassel eine regi-
onale Kooperation immer wichtiger, denn Verkehr macht nicht an Stadtgrenzen halt. Von be-
sonderer Bedeutung sind die Optimierung der lberregionalen Anbindung, die Weiterentwick-

lung des OPNV im Stadt-Umland-Verkehr sowie der Ausbau der regionalen Radverkehrsrouten.
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Leitziel 1: Optimierung der regionalen Erreichbarkeit
- Optimierung der Erreichbarkeit der Region Kassel durch verbesserte liberregionale
Verkehrsanbindungen

- Optimierung der Verkehrssysteme und Angebote im Umweltverbund zwischen Kassel und
Region

- Verbesserung der OPNV-Anbindungen (mittels Netzausbau und Taktverbesserung) und der
Verknupfung der Verkehrssysteme

- Verbesserung und Qualifizierung der regionalen Radrouten

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

- Abgestimmte Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur in der Region und
Intensivierung der Zusammenarbeit auf lokaler und regionaler Ebene

Mégliche Indikatoren: Erreichbarkeitsanalysen IV/OV (Einwohner im 30-Minuten-Radius).

Leitziel 2: Erhohung der Verkehrssicherheit sowie der sozialen Sicherheit in der
Verkehrsmittelnutzung

Die Unfallentwicklung der Region Kassel weist positive Tendenzen auf. Ziel muss sein, diesen
Trend auszubauen und insbesondere in den Bereichen mit noch bestehenden Defiziten (z.B.
Unfallbeteiligung von Kindern) deutliche Verbesserungen zu erzielen. Neben einem eher reak-
tiven Ansatz sollte der Schwerpunkt auf ganzheitliche und praventive MaBnahmen unter meh-
reren Akteuren gelegt werden. Auch Einstellungen, Verhaltensweisen und Umgangsformen der

Verkehrsteilnehmenden untereinander spielen eine wichtige Rolle.

Leitziel 2: Erhohung der Verkehrssicherheit sowie der sozialen Sicherheit in der
Verkehrsmittelnutzung

- Reduktion der Unfélle mit Personenschaden (Vision Zero)
- Erzielung von angepassten, stadt- und situationsgerechten Geschwindigkeiten

- Forderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur mit dem Ziel einer starkeren gegenseitigen
Ricksichtnahme

Mogliche Indikatoren: Anzahl der Unfélle mit Verletzten (Unfallstatistik).

Leitziel 3: Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer

Menschen stellen je nach personlichen, gesundheitlichen oder wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen unterschiedliche Anforderungen an das Verkehrssystem. Die Kompatibilitat mit den
unterschiedlichen speziellen Belangen ist dabei von Anfang an integriert mitzudenken, damit
Mobilitat fur alle ermoglicht werden kann. Es gilt den 6ffentlichen Raum im Sinne eines ,De-

signs fiir alle” nutz- und erlebbar zu machen.

Leitziel 3: Gleichberechtigte Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer

- Verbesserung der Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der Verkehrssysteme fiir mobilitatsein-
geschrankte und einkommensschwache Personengruppen
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- Forderung einer eigenstandigen und sicheren Mobilitat von Kindern, Jugendlichen und
alteren Menschen

- Forderung von Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen

- Aufwertung und attraktive Gestaltung von 6ffentlichen Raumen

Méglicher Indikator: Anteil der barrierefrei ausgestatteten OV-Haltestellen/-Fahrzeuge.

Leitziel 4: Optimierung der Wirtschaftsverkehre

Die Region Kassel ist der wichtigste Wirtschaftsstandort in Nordhessen und weist insbesondere
zu den angrenzenden Bundeslandern enge Verflechtungen auf. Die grofRen Industrie- und Ge-
werbestandorte induzieren dementsprechenden Giter-/Schwerverkehr. Die strategische Aus-
richtung sollte sein, die wirtschaftliche Bedeutung zu optimieren, unerwiinschte bzw. nicht
erforderliche Verkehre in kritischen Bereichen zu vermeiden und stattdessen mit verkehrslen-

kenden MaBnahmen auf eher weniger sensible Strecken zu konzentrieren.

Leitziel 4: Optimierung der Wirtschaftsverkehre

- Gute Erreichbarkeit der Gewerbe-, Handels- und Dienstleistungsstandorte

- Abwicklung eines funktionsgerechten und ortsvertraglichen Wirtschaftsverkehrs
- Biindelung des Verkehrs auf ein leistungsfahiges HauptverkehrsstraRennetz

- Gewabhrleistung einer leicht verstandlichen Orientierung im regionalen Raum

Moglicher Indikator: Zahlung des Schwerverkehrs.

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

Die Attraktivitat der Region und Stadt Kassel lebt von einer hohen Wohn-, Aufenthalts- und
Lebensqualitat. Der offentliche StraRenraum sollte nicht zu einem reinen Verkehrsraum de-
gradiert werden. Gleichzeitig ist der Kfz-Verkehr ein Hauptverursacher der CO2- und Larmbe-
lastung. Die Ziele und MaBnahmen der Larmaktionspldane, Luftreinhalteplane und integrierten
Klimaschutzkonzepte haben bereits Vorgaben formuliert (z.B. Reduzierung der verkehrsbe-
dingten Umweltbelastungen). Diese gilt es in den VEP zu integrieren, weiter zu entwickeln und

mit Malknahmen zu hinterlegen.

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

- Minimierung der Larmimmissionen und Luftschadstoffe entsprechend der
Umweltschutzziele

- Reduzierung der klimarelevanten Emissionen entsprechend der Klimaschutzziele
- Verringerung des Flachenverbrauchs fiir Verkehrszwecke
- Abbau der Trenn- und Barrierewirkung von Verkehrstrassen

- Erhoéhung der Wohn- und Lebensqualitaten in den Quartieren durch Verkehrsberuhigung,
Verringerung der Belastungen sowie durch Verkehrsvermeidung

Mogliche Indikatoren: Anzahl der Lairmbetroffenen oder verkehrsbedingte CO2-Emissionen.
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Leitziel 6: Attraktivierung des Umweltverbundes

Der Umweltverbund (Fu/Rad/OPNV) iibernimmt heute in den Verbandskommunen von Kas-
sel nur knapp ein Drittel der Wege der Bevolkerung (Stadt Kassel 57 %). Dabei bieten sowohl
der FulR- und Radverkehr auf vielen kurzen Wegen, die bislang noch mit dem Auto erledigt
werden, als auch der OPNV auf den Verkehrsrelationen zwischen den ZRK-Kommunen sowie
zum Oberzentrum Kassel noch weitere Potenziale. Neben Verbesserungen bei den Verkehrs-

tragern kommt auch der Vernetzung der Verkehrsmittel eine besondere Bedeutung zu.

Leitziel 6: Attraktivierung des Umweltverbundes
- Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund
- Aktivierung der Potenziale im FuRR- und Radverkehr

- Forderung der FuBganger und Radfahrer im Nahmobilitatsbereich und auf Orts-
/Stadtteilebene

- Foérderung eines attraktiven OPNV im Orts- und Regionalverkehr
- Praferenz des Umweltverbundes vor allem in den zentralen Bereichen

- Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung fiir die Angebote des
Umweltverbundes

Mégliche Indikatoren: Zdhlungen des Radverkehrs an ausgewihlten Stellen oder verkaufte OV-

Fahrkarten.

Leitziel 7: Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

Die Spielrdume zur baulichen Erweiterung der Verkehrsnetze werden in den nachsten Jahren
aufgrund der Finanzknappheit der 6ffentlichen Haushalte sowie des Riickzugs des Bundes aus
der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung geringer. Zudem wachst der erforderliche Anteil der
Erhaltungsinvestitionen fir das Bestandsnetz. Der Bestandsentwicklung und -erhaltung sowie

dem flachen- und verkehrssparsamen Handeln kommt somit immer gréBere Bedeutung zu.

Leitziel 7: Effizienzsteigerung der Verkehrssysteme

- Optimierung der Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur mittels Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement

- Verbesserung der Moglichkeiten von intermodalen Mobilitatsketten

- Forderung von Innovativen Konzepten und neuen Mobilitatsdienstleistungen (CarSharing
etc. auch im Umland)

- Erhalt und Sicherung der Qualitat der bestehenden Infrastruktur

- Senkung bzw. Stabilisierung der Betriebskosten der Verkehrssysteme

Mogliche Indikatoren: Aufwendungen fiir die Substanzerhaltung der Infrastruktur oder Anzahl

der CarSharing-Fahrzeuge.
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3.2 Modal Split-Ziele fiir die Region

Der Modal Split, also die Verkehrsmittelwahl, ist ein wichtiger Indikator fiir das Verkehrsge-
schehen in einer Region. Er gibt an, welchen Anteil die einzelnen Verkehrsmittel an der gesam-
ten Verkehrsnachfrage (zurtickgelegte Wege) haben. Aufgrund der 2008 durchgefiihrten Haus-
haltsbefragungen (SrV) liegen Daten zum Verkehrsverhalten der im ZRK wohnenden Bevolke-
rung vor. Wegen der unterschiedlichen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen werden fir
die Stadt Kassel und die librigen ZRK-Kommunen unterschiedliche Wertebereiche angegeben.
Die nachfolgenden Tabellen zeigen sowohl die Werte von 1994, die im bisherigen GVP 2003 fir
2010 anvisierten Zielwerte, den Ist-Wert 2008 sowie die zukiinftig moéglichen Zielwerte auf.
Insgesamt soll der Umweltverbund in den nachsten Jahren weiter gestarkt werden, um die

verkehrlichen Belastungen abzubauen.

Abbildung 19: Modal-Split-Zielwerte fiir Stadt und Region Kassel

Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert
1994 GVP fiir 2010 2008 VEP 2030

Stad OPNV G 18% 21-25% 22% 23-25%
tadt

Kassel MIV E 48 % 32-43% 43% 31-38%
Radverkehr Ay 6% 8-12% 7% 11-14%
FuRverkehr b 28% 28-31% 29% 28-30%

Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert

1994 | GVP fiir 2010 2008 VEP 2030
2RK-Urmland OPNV e 8% 11-15% 11% 13-15%

-Umland-

kommunen MIV E 64 % 49-60 % 64 % 50-58%
Radverkehr A 6% 7-10 % 4% 8-11%
FuRverkehr A 22% 22-26% 22% 21-24%

N

Quelle: eigene Darstellung
Ist-Situation und Vergleich zu den Zielen 2003

In den ZRK-Verbandskommunen werden 64 % der Wege mit dem Auto zurlickgelegt. 11 % er-
folgen mit Bus und Bahn, 4 % mit dem Fahrrad sowie 22 % erfolgen zu FuRB. Ebenso sind die
Zahlen der Stadt Kassel dargestellt (43 % Auto/Kraftrider; 22 % OPNV, 7 % Radverkehr und
29 % FuRverkehr). Der OV-Anteil in den Verbandskommunen liegt nur etwa halb so hoch wie in
der Stadt Kassel. Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Ziele des alten GVP 2003 mit

Ausnahme des Radverkehrs z.T. knapp erzielt werden konnten.
Modal-Split-Ziele fiir den VEP 2030

Flr das Jahr 2030 sind, aufbauend auf den zukiinftigen Rahmenbedingungen und Herausforde-
rungen sowie den o.g. Zielvorstellungen, moégliche neue Zielkorridore fiir die einzelnen Ver-

kehrsmittel zu formulieren. Beim Radverkehr sind in der Region Kassel noch erhebliche Poten-
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ziale vorhanden; das zeigen auch andere Stadtregionen, die in den letzten Jahren eine deutli-
che Steigerung des Radverkehrs erzielen konnten. Die weitere Ausbreitung von E-Bikes und
Pedelecs, die derzeit einen regelrechten Marktboom erleben, lassen auch fiir die Region Kassel
weiter steigende Radverkehrsanteile erwarten. Zusammen mit einer Infrastrukturverbesserung
und einem verbesserten Fahrradklima ldsst sich so der Radverkehr mehr als verdoppeln (auf
ca. 8-11 % in den Verbandskommunen und ca. 11 - 14 % in der Stadt Kassel). Im OPNV kénnen
durch einen Infrastrukturausbau, einer gesamten Attraktivierung sowie durch den Abbau von
Nutzungshemmnissen ebenfalls weitere Fahrgdste gewonnen werden. Dies gilt fir die Stadt-
Umlandbeziehungen und den Berufsverkehr ebenso wie fir die Randbereiche bzw. anderen

Verkehrszwecke im Freizeit- und Einkaufsverkehr.

Beim FuBverkehr ist aufgrund der Rahmenbedingungen eher von einer Stagnation auszugehen,
wenn es nicht gelingt, durch eine umfassende Nahmobilitatsstrategie auf kommunaler Ebene

den Anteil weiter auszubauen.

Insgesamt soll der Umweltverbund in der Region weiter gestarkt werden, ohne dabei jedoch
restriktiv vorzugehen. Vielmehr soll er zu einer zukiinftig héheren Lebens- und Umweltqualitat
in der Region beitragen. Und letztendlich fiihrt ein Attraktivitdtsgewinn beim Umweltverbund
auch beim Autofahrer durch die Entlastung auf den Verkehrsstraen zu besseren Bedingungen
(von den GroBenverhaltnissen entspricht der durch die Attraktivierung des Umweltverbundes
anvisierte Rickgang der Kfz-Fahrten (mindestens 6 Prozentpunkte bzw. rund 10 % der Kfz-
Verkehrsmenge) zu Kfz-Zahlen, die derzeit ansonsten in Hauptferienzeiten erzielt werden und

somit zu einem Abbau von Engpassen und zu einem entspannteren Verkehrsablauf fiihren).
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4 Handlungsfelder und MaRnahmen

Auf der Basis der Mangelanalyse, der Ziele sowie den Ergebnissen der Abstimmung mit den
Kommunen wird im Folgenden ein MalRnahmenprogramm vorgeschlagen, das MalBnahmen-

vorschlage zu den Handlungsfeldern

e 1. Regionaler Kfz-Verkehr
e 2.Regionaler OPNV
e 3. Regionaler Radverkehr
® 4. Wirtschaftsverkehr
e 5. Intermodalitdt
® 6. Mobilititsmanagement und Information
e 7. Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
umfasst. Die Darstellung und Bewertung der MalRnahmen erfolgte nach einem einheitlichen

Muster:

Abbildung 20: Erlauterung der MaRnahmendarstellung

Symbol des Handlungsfeldes Umsetzungsempfehlung

7
ﬁ 1.2 Optimierung des Stadt-Umland-Verkehrs

Nummerierung und Titel des MaRnahmenfeldes

Text

Erlduterung des MaBnahmenfeldes
(u.a. Hintergrund, Wirkung)
sowie weitere Konkretisierung
(z.B. Einsatzbereich, Einzelmalnahmen)

Zustdndigkeit und

weitere Beteiligte

Akteure: / [
Prioritiit: [ ] hoch [ mittel [] niedig = Priorisierung der MaBnahme

Kosten-Wirkungsklasse: sinnvo \ Umsetzungszeitraum: bis ﬁ[}?_a

Sonstige Bemerkungen und Hinweise \ i \\

Wirkungsklasse auf Basis einer

Kosten-Zielwirkungs-Beurteilung: Y
sehr sinnvoll Umsetzungszeitraum
2020
2025

kritisch 20320
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Auf den MaRnahmenblattern sind detaillierte Angaben (u.a. MaBnahmenbeschreibung, Priori-
tat, Umsetzungshorizont) in Gibersichtlicher Form dargestellt. Als Kriterium fiir die Empfehlung
der MaBnahme sowie die Priorisierung der MaBnahme diente eine Bewertung der Mallnahme,
die sich einerseits an der Wirksamkeit der Malnahme zu den Zielen des VEP (z.B. der Beitrag
zur Verkehrssicherheit = (Nutzen), und andererseits an den Kosten der MalRnahme orientierte
(definiert in Kostenklassen). Der Nutzen einer MaRnahme bzw. der Wirkungsbeitrag zu den

IM

Leitzielen des VEP wurde dabei in funf Klassen (,,sehr hoch”, ,hoch”, , mittel“, ,niedrig“, ,sehr
niedrig”) von mehreren Experten aus dem Gutachterteam nach der Delphi-Methode einge-
schatzt. Ebenso wurden die Kosten der MaRnahme (mit einer groben Abschatzung der Investi-
tions- bzw. Betriebskosten) in fiinf Klassen eingeschéatzt (Kostenklasse 1 < 250.000 €, Kosten-
klasse 2 = 250.000 - 1.000.000 €, Kostenklasse 3 = 1.000.000 - 5.000.000 €, Kostenklasse 4 =

5.000.000 - 15.000.000 €, Kostenklasse 5 > 15.000.000 €).

Wirkungen und Kosten wurden anschlieBend in einer Matrix verschnitten (vgl. Abb. 10). Je
hoher der Nutzen im Verhaltnis zu den Kosten der MaRnahme desto eher ist eine Mallnahme

als sinnvoll einzuschatzen. Als Ergebnis wird eine MalBnahme als ,,sehr sinnvoll” (z. B. bei hoher

III |II

Wirkung und gleichzeitig niedrigen Kosten) oder als ,,sinnvoll“, als ,sensibel” oder als “kritisch”
bewertet. Zusatzlich wurden bei der Empfehlung fiir oder gegen eine Mallnahme noch weitere
Aspekte bertlicksichtigt, wie z.B. ob mogliche Zielkonflikte oder Aspekte, die sich auf die bauli-
che oder betriebliche Machbarkeit bzw. die mangelnde politische Akzeptanz beziehen, beste-

hen.

Abbildung 21: Bewertung der MaBnahmen in einer Wirkungs-Kosten-Matrix

Wirkungsklasse (Beitrag zu den Zielen des VEP)

niedrig < hoch
1 2 3 4 5
o B 5|kritisch kritisch sensibel sensibel sinnvoll
ﬁ 2 4lkritisch kritisch sensibel sinnvoll sinnvoll
= W 3|kritisch sensibel |sinnvoll sinnvoll sehrsinnvoll
& 'E 2|sensibel  |sinnvoll  |sinnvoll sehrsinnvoll |sehrsinnvoll
S ¢ 1|sinnvoll sinnvoll sehr sinnvoll |sehr sinnvoll |sehr sinnvoll

Im Folgenden werden die Mallnahmen in Steckbriefen jeweils nach den Handlungsfeldern
dargestellt. Im Handlungskonzept (siehe Anhang) sind alle MaRnahmen zusammenfassend im
Uberblick aufgelistet Es werden auf den folgenden Seiten neben den empfohlenen MaRnah-
men auch einige Planfille aus dem IV- oder OV-Bereich dargestellt. Diese sind z.T. unabhingig
von lhrer gutachterlichen Empfehlung mit dokumentiert. Die Empfehlung wird jeweils rechts
oben im Steckbrief durch folgende Symbole gekennzeichnet.

MaBnahme wird
nicht empfohlen

MaRnahme wird
empfohlen

Umsetzungsempfehlung
offen (Themenspeicher)

v X

Symbol
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4.1 Handlungsfeld 1: Regionaler Kfz-Verkehr

Aufgrund der geografischen Lage und Funktion als Oberzentrum lebt die Stadt Kassel von einer
guten und effizienten Erreichbarkeit. Aber auch fir die umliegenden Stadte und Gemeinden
des ZRK stellt die zentrale Lage und Erreichbarkeit einen entscheidenden Vorteil fiir die Le-
bensqualitat und Wirtschaftsentwicklung dar. Folglich bestehen zwischen der Stadt Kassel und
dem Umland starke verkehrliche Verflechtungen. Aus den Verbandskommunen haben allein
jeweils zwischen 35 und 60 Prozent der Berufstdtigen die Stadt Kassel zum Ziel. Das
Hauptverkehrsmittel in der Region ist dabei der motorisierte Individualverkehr. 64 % aller

Wege der Bevolkerung der ZRK-Verbandskommunen werden so zurlickgelegt.

Von regionaler Bedeutung fir den Kfz-Verkehr sind vor allem die radial auf Kassel zulaufenden
HauptverkehrsstraBen, aber auch tangentiale Verbindungen im Umland spielen eine Rolle zur
Vernetzung im Verbandsgebiet. Die Uberregionalen Hauptachsen stellen insbesondere die
Autobahnen dar. Besonders im sidlichen Verbandsgebiet sind dort fiir die kommenden Jahre
umfangreiche Veranderungen geplant. Auch wenn es bis zur Umsetzung noch einige Zeit dau-
ern wird, wurden diese MaRnahmen bereits in den Prognose-Nullfall des Verkehrsmodells mit
aufgenommen. Im Einzelnen sind dies z.B. der Wegfall der Anschlussstelle Kassel-Ost, der
Neubau der A44 sidlich von Kaufungen zwischen Helsa und Kassel, der damit verbundene
(Teil-)Riickbau der B7, der 6-spurige Ausbau der A44 bei Fuldabriick, der 8-spurige Ausbau der
A7 bei Lohfelden, die Anschliisse der A49 in Baunatal-Mitte (Umbau) und am Langen Feld so-
wie der Anschluss der A49 an die A5. Im Norden des Verbandsgebietes ist die geplante Orts-
umfahrung Calden bereits als Teil des Prognose-Nullfalls mit aufgenommens.

Abbildung 22: Infrastrukturplanungen im tGberregionalen Netz (im Prognose-Nullfall enthalten)

W Infrastrukturplanung

R e | Kommune ZRK
i 1 . == MIV-Maltnahme

talden Sl J - - 5

\g

> Auch die Kommunen jenseits der ndrdlichen ZRK-Verbandsgrenzen sind stark auf Kassel ausgerichtet und wiinschen eine
stdrkere infrastrukturelle Anbindung. Z.B. wiinscht die Gemeindevertretung Reinhardshagen den Neubau einer Weserbriicke
zwischen Reinhardshagen-Veckerhagen und Hann. Miinden-Hemeln, um die infrastrukturellen Gegebenheiten auf beiden
Seiten der Weser mittel- bis langfristig erhalten zu kénnen und damit gegen den Trend des demographischen Wandels sowohl
in Nordhessen, als auch in Siidniedersachsen agieren zu kénnen. Aufgrund der fehlenden leistungsfahigen Anbindung an das
Restnetz auf beiden Seiten sind aus gutachterlicher Sicht jedoch keine groRraumigen, verkehrlichen Effekte zu erwarten.
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Durch das hohe Verkehrsaufkommen sowie aufgrund der radial angelegten StralRennetzstruk-
tur kommt es in der Stadt Kassel an einzelnen Knoten und auf vielen HauptstraBen zu Engpés-
sen und damit einhergehenden Vertraglichkeitsproblemen. Hier soll in Zukunft durch gezielte
bauliche Anpassungen im StraRennetz und an den lberlasteten Knoten, aber auch insbesonde-
re durch eine koordinierte Verkehrssteuerung Abhilfe geschaffen, der Verkehrsfluss verbessert
und vertraglicher abgewickelt werden. Von umso groRerer Bedeutung fir die Region ist daher
die Koordination mit den MaRRnahmen des VEP Kassel 2030. Dazu wurde im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplans zunachst ein Vorbehaltsnetz fiir das gesamte Verbandsgebiet abgelei-
tet. Des Weiteren werden MaBnahmen vorgeschlagen, um den Stadt-Umland-Verkehr auch
auBerhalb der Kasseler Stadtgrenzen zu optimieren, effizienter abzuwickeln und die negativen
Wirkungen auf die Bevolkerung und Umwelt zu verringern. Flihren Hauptverkehrsachsen un-
vermeidbar durch bewohntes Gebiet bzw. durch Siedlungskerne des Umlands, sollte neben der

Effizienz vor allem auch auf eine vertragliche StraRenraumgestaltung Wert gelegt werden.

Zusatzlich zu diesen Netzanalysen und eher allgemein gehaltenen Empfehlungen wurden u.a.
anhand des Verkehrsmodells ganz konkrete Planfalle zu infrastrukturellen Vorhaben im Um-

land von Kassel untersucht und bewertet.

MafBlnahmen

Das Handlungsfeld zum regionalen Kfz-Verkehr umfasst folgende MaRnahmen bzw. MaRnah-
menfelder. Zudem sind verschiedene Netz- bzw. Planfille untersucht worden, die unabhéangig

von ihrer Umsetzungsempfehlung ebenfalls mit dargestellt werden.

1. Regionaler Kfz-Verkehr

1.1 Definition Vorbehaltsnetz

1.2 Optimierung des Stadt-Umland-Verkehrs

1.3 Vertragliche und integrierte StraBenraumgestaltung

1.4 MaBnahmen zur Reduktion der Larm- und Luftbelastung

1.5 Netzfalluntersuchungen auf Grundlage des Verkehrsmodells
1] Variantenuntersuchung zur ,,Nordtangente”
2] Beibehaltung der AS Kassel-Ost und Erhalt der B7
3] Umleitungsstrecken fiir Autobahnen

4] Bau der AS Sandershauser Berg, Niestetal

5] Durchbindung der A49 bis zur A5 / Optimierung des Verkehrsflusses, mehr
Sicherheit an Anschlussstellen

6] Verbesserte Anbindung Kassel-Airport und Gewerbegebiet Calden
7] Sidumgehungen Baunatal-GroRBenritte und Hertingshausen
8] Schauenburg: Neuordnung Anbindung Gewerbegebiet Elgershausen

9] Ahnatal: Anbindung Wohnbaugebiet Hochplateau Kammerberg an die Rasenallee
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ﬁ 1.1 Definition eines Vorbehaltsnetzes ‘/

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde die Formulierung eines leistungsfahigen
Hauptstrallennetzes fir den Kfz-Verkehr vorgenommen. Die StraBen wurden dazu in folgende
Funktionskategorien eingeordnet. Die Herleitung erfolgte u.a. gemaR den Vorgaben von
RIN/RASTO6 bzw. anhand der Nutzung/Funktion bzw. Bedeutung der StraRen im Gesamtnetz:

= Hauptverkehrsstralen mit Giberregionaler Funktion
= Hauptverkehrsstraen mit regionaler Funktion
= Orts- und stadtteilverbindende StraRen

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

= Calden: Uberregionale Verbindung: Hollandische StralRe (B7, bis 2030 inkl. neuer Ortsum-
gehung, alte Ortsdurchfahrt dann nur noch ortsteilverbindend) und B83; regionale Haupt-
verkehrsstraBen: L3214 (Caldener StraRe), L3233, L3211 (Niedermeiser StraRe), L3217 (Ra-
senallee, ab Schloss Wilhelmsthal Richtung Siiden und Schaferberg).

= Vellmar: Gberregionale Verbindung: Holldndische StraRe (B7/B83); regionale Verbindun-
gen: L3234, L3386.

= Ahnatal: Rasenallee (L3217) als regionale Verbindung

= Fuldatal: lGberregionale Verbindung: B3; regionale Verbindungen L3232, -33, -34 und -35.

= Niestetal: A7 als Bundesautobahn (langfristig mit Anschlussstelle Sandershauser Berg),
L3237 als regional bedeutsame Verbindung

= Kaufungen: Neubau A44, Beibehaltung/Rickstufung der B7 zur K7, Leipziger StraRe mit
regionaler Funktion zwischen Kassel, Papierfabrik und neuer Anschlussstelle Kaufungen, in
Ortslage nur ortsteilverbindende Funktion.

= Lohfelden: A7 als Bundesautobahn (Anschluss Lohfeldener Riissel), L3203 (Crumbacher-
/Kaufunger Strae) und L3236 als regionale HauptverkehrsstraRen

= Fuldabriick: Bundesautobahnen: A7 und A44 (Anschluss Dreieck Kassel-Siid); Uberreg.
Verbindung: Melsunger StralSe (L3460); reg. HauptverkehrsstraBe: Dennhauser Str. (K16).

= Baunatal: A49 und A44 als Bundesautobahnen, L3215 als angrenzende (berregionale
Hauptverkehrsstralie, regionale Hauptverkehrsstraflen: L3218, L3219, L3311, L3473.

= Schauenburg: L3215 (Korbacher StraRRe) als liberregionale HauptverkehrsstraRe, L3220 als
regional bedeutsame Verbindung.

Es besteht Bezug und Anschluss am Vorbehaltsnetz der Stadt Kassel (vgl. VEP Stadt Kassel)

Akteure: ZRK, Landkreis Kassel, Stadt Kassel

Prioritiit: X] hoch [] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: sehr sinnvoll Umsetzungszeitraum:
bereits im VEP enthalten

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
Die Kartendarstellung in DIN A3 befindet sich im Anhang
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ﬁ 1.2 Optimierung des Stadt-Umland-Verkehrs v

Die Haupteinfallsachsen zwischen Kassel und Region sind stark vom Pendlerverkehr gepragt.
Um den Verkehrsfluss zu verstetigen und Riickstaus sowie Umweltbelastungen zu vermeiden,
soll das integrierte Verkehrsmanagementsystem (VMMS) der Stadt Kassel weiter ausgebaut
werden. Dazu kdnnen z.B. die Optimierung von LSA-Schaltungen, die koordinierte Verkehrs-
steuerung an mehreren Kreuzungen, ein Meldungsmanagement sowie elektronische Steue-
rungsanlagen auf den Autobahnen (z.B. flexible Temporegelungen, Uberholverbote) sowie
verbesserte P+R-Angebote gezdhlt werden. Ebenfalls besteht die Mdglichkeit, in Kooperation
mit einem Baustellenmanagement, kurzfristig auf temporare Verdanderungen und Stérungen
durch Baustellen einzugehen.

Ziel soll sein, die Verkehrsregelungen so miteinander zu koordinieren und anzupassen, dass
eine Verbesserung des Verkehrsflusses an Knoten und eine deutliche Effizienzsteigerung der
vorhandenen Systeme erreicht werden kann. Wichtig dabei ist die umfassende Betrachtung
im Gesamtnetz. Daher sollten auf den fiir den Regionalverkehr wichtigen Hauptachsen bereits
im Kasseler Umland die Moglichkeiten eines vertraglichen Verkehrssystemmanagements ge-
prift und fortgefihrt werden.

In der Stadt Kassel sollen - prioritar zunachst bis 2020 - die Knoten im Bereich Nordliche In-
nenstadt, Hollandischer Platz, Unterneustadt und Wesertor inklusive der zulaufenden Radial-
strallen aufeinander abgestimmt und koordiniert werden. Eine regionale Abstimmung der
Verkehrsregelungen auf den Einfallsstraflen aus den Verbandskommunen mit den Koordinati-
onsmalnahmen der Stadt Kassel ist im Sinne des Leitziels der Optimierung der regionalen
Erreichbarkeit sinnvoll. Es kommen dabei v. a. die folgenden Hauptachsen fiir eine grenziber-
schreitende Erweiterung der koordinierten Verkehrssteuerung in Betracht:

Richtung Norden:

= B7 (Hollandische StralRRe)

= B3 (lhringshduser Strale)

= Koordinierung mit der Tangentialverbindung L3234 (Niedervellmarsche Str.)

= Erweiterung der P+R-Anlagen an den Haltestellen Hollandische StraBe (ggf. auch an der
Stadtgrenze/Berliner StraBe; EKZ/Zum Feldlager) und lhringshiuser StraRe

Richtung Osten:

= B7 (Leipziger Stralle, bis neuer Anschluss A44 Kaufungen)

= | 3237 (Dresdener und Kasseler StralRe, Niestetal)

= im Zusammenhang Koordinierung mit der L562 (Hannoversche Stralle)

= P+R-Standort im Kasseler Osten (Lossetalbahn) (Tram 4/8); Erweiterung P+R Papierfabrik

Richtung Siiden/Siidwesten:

= 13219 (Wolfsburger StraRe), L3218 (Altenritter- /GroRenritter StraRe), L3473, Berticksich-
tigung der StoRzeiten/Schichtwechsel VW-Werk

= 13215 (nur bei Bedarf und kritischen Riickstauungen an Knotenpunkten in Schauenburg-
Breitenbach und Martinhagen, ansonsten weitestgehend knotenfreier Ausbaustandard
vorhanden, Koordination am Knoten Korbacher StralRe/Konrad-Adenauer-StraRe)

Akteure: Stadt Kassel, ZRK, Verbandskommunen, Hessen Mobil

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: ‘ Umsetzungszeitraum: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise: Es besteht Bezug zu MaRnahme 5.1: Verknipfung mit multi-
modalen Angeboten (z.B. P+R).
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ﬁ 1.3 Vertragliche und integrierte StraBenraumgestaltung v

Um den regionalen und lokalen Kfz-Verkehr vertraglich abzuwickeln ist v.a. eine integrierte
StraRenraumgestaltung wichtig. Wahrend die Aufteilung und Gestaltung des StraRenraums in
der Vergangenheit vielfach einseitig auf die Bedirfnisse und Anspriiche des Kfz-Verkehrs aus-
gerichtet waren, haben sich die Planungsparadigmen in jlingster Zeit zugunsten einer héheren
stadtebaulichen Qualitdt der StraRenrdume sowie durch Berlcksichtigung des Umfelds zu-
gunsten aller Verkehrsteilnehmer geandert. Ebenso spielen Barrierefreiheit und sichere Que-
rungsmoglichkeiten bei der Umgestaltung eine wichtige Rolle. Weitere Leitziele (z.B. Ver-
kehrssicherheit) profitieren ebenfalls von einer vertraglichen StraRenraumgestaltung.

Fiir die Kommunen des ZRK wurden Abschnitte auf HauptverkehrsstraBen identifiziert, die
durch sensibles Gebiet flihren (Wohnnutzung, viel Nahmobilitat) oder Probleme im Verkehrs-
ablauf aufweisen und potenziell fiir eine Umgestaltung in Frage kommen. Eine Detailprifung
und Beurteilung der Prioritdt sollte im Rahmen der stadtebaulichen Bemessung mit stralRen-
raumspezifischen Nutzungsanspriichen durch die kommunale Planung erfolgen.

Nicht immer ist die Kommune Trager der Baulast an den genannten Abschnitten. Handelt es
sich um Kreis- oder Landesstralien, sollte die Kommune sich fiir einen Umbau entsprechend
einsetzen. Des Weiteren ist die finanzielle Situation der Kommunen bzw. Baulasttrager zu
bericksichtigen. Die mittelschonende Umsetzung erfolgt daher am besten im Rahmen von
turnusmaRig anstehenden Sanierungs-/Baumalnahmen.

= (Calden: Anpassung des StraRenraums Ortsdurchfahrt Calden (Holldndische Str., nach
Entlastung durch B7n) und Entschleunigung der K 46/Wilhelmstaler Str. zur Vermeidung
von Durchgangsverkehr, Anpassung der Ortsdurchfahrten (K30) in anderen Ortsteilen.

= Vellmar: Holléndische Str. (B7): Larmschutz (z.B. zw. Vellmar und Espenau-Schaferberg),
ansonsten eindeutige Verkehrsfunktion; L3234: gutes Gestaltungsbeispiel Abschnitt
Harleshauser Str., ggf. weiterer Bedarf auf Frommershauser Stralle; Knoten Harleshauser
Str. (L3234)/Hamburger StraRe: vordringl. Beseitigung des Unfallschwerpunkt durch
Kreisverkehr und Optimierung der , Kreuzung Regenbogen”

= Ahnatal: Gestaltung der Ortsdurchfahrten Doérnbergstr. (K29) in Weimar und
Obervellmarsche- /Hauptstr. (K31) in Heckershausen.

= Fuldatal: Gestaltung Veckerhagener Str., lhringshausen und Kasseler Str. (K37),
Simmershausen

= Niestetal: Gestaltung Kasseler- /Witzenhduser StraRe (K4) in Heiligenrode und Hanno-
versche Stralle (L562) in Sandershausen

= Kaufungen: Gestaltung und Anpassung zu Gunsten der Nahmobilitdt auf der Leipziger
StralRe in Ortslage nach Bau der A44 (die Gemeinde macht bauliche MaRBnahmen auf der
Leipziger StraRe abhangig vom Erhalt der B7).

= Lohfelden: Gestaltung Crumbacher Str. (L3203), Ochshauser Dorfstr. (K8) und Hauptstr.

= Fuldabriick: Gestaltung Ortsdurchfahrt Melsunger Str., Dérnhagen (Kreisverkehr Glo-
ckenhofweg/Stellbergstr./Melsunger Str.), K16 Ortsdurchfahrt Dennhausen, Rechtsab-
bieger A.-Einstein-/M.-Curie-Str. in L 3460, Kreisverkehr L 3460/L 3236/K 14

= Baunatal: breite StraBenquerschnitte fiir Radverkehr oder OPNV umnutzen (z.B. Alten-
ritter Str./L3219), Neudefinition der Ortslage Altenritter StraRe (ab Kreisverkehrsplatz
Schulze-Delitzsch-Str. bis LSA Konrad-Adenauer-Platz/Auffahrt L 3218/L 3473)

= Schauenburg: Gestaltung Korbacher Str. Ortsdurchfahrt Breitenbach und Martinhagen

Akteure: ZRK-Kommunen, Landkreis Kassel, Hessen Mobil, Baulasttrager

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: ‘ Umsetzungszeitraum: bis 2025
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ﬁ 1.4 MaBnahmen zur Reduktion der Larm- und Luftbelastung v

sowie der CO,-Emissionen

Die Reduktion des verkehrsbedingten Larms, der Luftschadstoffe und CO2-Emissionen ist ein
wichtiges Handlungsfeld. Prioritdr ist bei MaBnahmen an der Emissionsquelle anzusetzen.
Unnotiger Verkehr bzw. Verkehrslarm und Abgase sollen vermieden und unvermeidbarer
Verkehr verlagert oder durch Minderungen des Emissionsausstofies vertraglicher gestaltet
werden. Diese Strategie (Vermeiden, Verlagern, vertraglicher Gestalten) unterstiitzen nahezu
alle im VEP vorgeschlagenen MaRnahmen und haben so Einfluss auf die Ladrm- und Luftemis-
sionen. Konkrete MalRnahmen gegen Larm- und Luftbelastung sind jedoch Inhalt der Larmak-
tions- bzw. Luftreinhalteplanung und der Klimaschutzkonzepte der jeweiligen Kommunen. Um
die bestehenden Planungen zu unterstiitzen und da nicht jede Kommune bislang einen eige-
nen Larmaktions-, Luftreinhalteplan bzw. Klimaschutzkonzept aufgestellt hat, werden an die-
ser Stelle auch im VEP mogliche MaBnahmen genannt, die allgemein - aber insbesondere im
Verbandsgebiet - in Frage kommen. Im Fokus steht der durch StraBenverkehr erzeugte Larm,
weitere Emissionsquellen stellen jedoch auch die Bahnstrecken und der Airport dar.

Abbildung 23: Larmkartierung Stralle, Tagespegel Region Kassel (gréRerer Ausschnitt im Anhang)
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Flr die Hauptverkehrsstralen im ZRK liegt die Darstellung der larmbelasteten Abschnitte im
Rahmen der Larmkartierung des Landes Hessen vor. In der Regel ist davon auszugehen, dass
die hochsten Larm- und Luftbelastungen entlang der meistbefahrenen HauptstralRen bzw.
Autobahnen vorliegen. Weitere wichtige Themenschwerpunkte fiir die ZRK-Kommunen sind:

= Calden: Larmkartierung nur B7, Reduktion von Verkehr (auf B7, K 46 und K 30); Verkehr
durch Airport und Gewerbegebiet; Entlastung durch Ortsumfahrung Calden in Aussicht.

= Ahnatal: keine kommunale Larmkartierung, Verkehrsreduktion (Rasenallee, K29, K30, K31)

= Vellmar: LirmschutzmaBnahmen v.a. entlang der Hollandischen StraBe (B7, insb. Teilbe-
reich zw. Vellmar und Espenau-Schaferberg) und an LandesstraRen; allgemeine Verkehrs-
reduktion (Durchgangsverkehr auf Nord-Std-Achse).

= Fuldatal: Ldrm- und Feinstaubbelastungen von Verkehren v.a. auf der Ihringshauser und
Veckerhagener StralRe.

= Niestetal: keine kommunale Larmkartierung; Belastung entlang der Dresdener- und Han-
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noverschen Stralle; Beriicksichtigung konkreter Umsetzungsvorschlage zur Weiterfiihrung
des Larmschutzes entlang der A7.

= Kaufungen: Lirmkartierung nur an B7 vorliegend, weitere vermutete Schwerpunkte: Re-
duktion von Verkehr auf der Leipziger StraRe in Ortslage, Erhalt der B7; Beachtung von
Larmschutz und Feinstaub entlang der neuen A44.

= Lohfelden: keine kommunale Larmkartierung, vermuteter Schwerpunkt: Larm-
schutz/Feinstaub entlang der Autobahn.

= Fuldabriick: Larmkartierung nur fiir Autobahnen, vermutete Schwerpunkte: Larmschutz
und Feinstaub.

= Baunatal: vermutete Haupthandlungsfelder sind die Reduktion von Verkehr (z.B.
GroRenritter Str.) und der Berufs- und Schwerverkehr zum VW-Werk sowie Larmschutz-
maBnahmen und Feinstaub entlang der Autobahnen (A44 und A49).

= Schauenburg: Beriicksichtigung konkreter Umsetzungsvorschlage zur Weiterfiihrung des
Larmschutzes entlang der A44, v.a. im Ortsteil Elgershausen

Grundsatzlich kommen folgende MalRnahmen in Betracht:

= Sanierung von Strallen (larmabsorbierende Oberflache (,Flisterasphalt®), verbesserter
Verkehrsfluss)

= Verstetigung des Verkehrsflusses z.B. durch koordinierte LSA-Schaltungen und Beseitigung
von Verkehrshindernissen/Engstellen

= MaRnahmen zur Verkehrsverflissigung auf Autobahnen

= Verkehrslenkung (z.B. durch gezielte Streckenfiihrung des Schwerverkehrs oder Attrakti-
vierung unsensibler Streckenabschnitte (z.B. durch zuldssige Geschwindigkeiten oder Vor-
rangschaltungen) bzw. gegenteilige Restriktionen auf zu entlastenden Abschnitten)

= Einrichtung von Parkleitsystemen zur Verminderung des Parksuchverkehrs

= Parkraumbewirtschaftung in Zentren und/oder Gewerbegebieten zur Forderung des Um-
weltverbunds bzw. Fahrgemeinschaften. Kombination mit OPNV, Rad (P+R, B+R)

= Einrichtung von Park+Ride-Parkplatzen

= Ausbau und Qualitatsverbesserung des Radwegenetzes

» Ausbau und Attraktivititssteigerung des Offentlichen Personennahverkehrs

= Modernisierung der Busflotten auf Euro-VI-Standard

=  Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf schadstoffarme Fahrzeuge als Vorbildfunktion

= Einrichtung von Glterverteilzentren zur Verminderung von Streckenleistungen

= Durchfahrtsverbot bzw. Nachtfahrverbote fiir Lkw (nur bei hohem Anteil Durchgangsver-
kehr und geeigneten Ausweichstrecken).

= Mobilitdtsmanagement (v.a. fir Betriebe und Schulen)

= Nutzung und Ausbau von Car-Sharing-Angeboten

= Forderung der Nahmobilitat durch Wohn- und Mischflachenentwicklung (kurze Wege)

Um den konkreten Handlungsbedarf in den einzelnen Kommunen festzustellen und die
jeweils wirksamsten MalRnahmen zu identifizieren, wird empfohlen kommunale Larmaktions-
plane zu erstellen und das Thema Larm als Teil der stadtischen und interkommunalen Pla-
nung zu integrieren.

Akteure: ZRK-Kommunen, Regierungsprasidium Kassel, Landkreis Kassel, Hessen Mobil, Bau-
lasttrager, ggf. Gutachter fir LAP

Prioritiit: X] hoch [] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: sehr sinnvoll Umsetzungszeitraum: bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise: *) Larmkartierung 2012, zwischenzeitliche Anderungen (z.B.
neue Larmschutzwande) konnen nicht dargestellt werden. Laut Aussage der Gemeinde Fuldatal hat sich
die Larmbelastung insb. im Bereich Ihringshduser-/Veckerhagener StraRe durch neue Larmschutzwinde
deutlich reduziert. Weiterhin hohe Larmbelastungen bestehen an der B3 in den Ortsteilen Wahn- und
Wilhelmshausen.
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MaRnahmenfeld 1.5: Netzfalluntersuchungen auf Grundlage des Verkehrsmodells

ﬁ 1.5.1 Variantenuntersuchung zur ,Nordtangente” X

Die sogenannte ,Nordtangente” ist eine zwischen den einzelnen ZRK-Kommunen umstrittene
Malinahme, die z. T. unterschiedlich bewertet wird®. Die Wirkungen einer solchen MaRnahme,
die dazu dienen wiirde, nordlich der Stadt Kassel eine schnelle StraRenverbindung in Ost-
West-Richtung zu ermdglichen und Durchgangsverkehr in der Stadt Kassel zu reduzieren, soll-
te aber trotz der unterschiedlichen Grundsatzmeinungen im Rahmen des ZRK VEP mit dem
Modell Giberprift werden. Es konnte (iber diese Nordtangente eine Verbindungsstrecke zwi-
schen A7 und B7 bzw. A44 hergestellt werden, liber die auch der neue Kassel-Airport sowie
das Gewerbegebiet Kassel-Calden an das Autobahnnetz angebunden werden kdnnte. Die Ver-
kehre in Richtung A7 missten nicht mehr (ber die Hollandische StraBe durch Vellmar und
Kassel fahren, sondern konnten direkt auf einer daflir ausgelegten Verbindung zum Auto-
bahnanschluss gelangen.

Mit dem regionalen Verkehrsmodell wurden zwei Trassenvarianten untersucht:

= eine kasselnahe Losung (im direkten Umfeld der nordlichen Kasseler Stadtgrenze),
= eine kasselferne Lésung (von der AS Lutterberg bis zur B7 in Obervellmar).

Die Untersuchung einer groRraumigen Tangentialverbindung zwischen A7 {iber Calden mit
Anschluss an die A44 bei Breuna konnte anhand des Verkehrsmodells nicht untersucht wer-
den. Zudem sprach sich der Kreistag im April 2013 gegen eine solche L6sung aus.

Eine ebenfalls in der Diskussion befindliche, noch weiter nordlich im Landkreis Kassel gelege-
ne Trassenflihrung bis zur AS Breuna A44 konnte aufgrund der Grenzen des Modells nicht
sinnvoll untersucht werden. Diese mogliche Trassenfiihrung wurde aber auch im Kreistag im
April 2013 abgelehnt.

Die Untersuchung der o.g. kasselnahen und kasselfernen Trassenvarianten ergibt folgendes
Bild: Die ermittelten Kfz-Werte im Querschnitt der neuen Trassen liegen je nach Variante zwi-
schen 11.000 und 21.500 Kfz/Tag. Die Entlastungswirkung sinkt rapide, je weiter entfernt die
Trasse von Kassel verlduft. Entlastende Effekte fir das Kasseler StraSennetz sind nur in der
kasselnahen Variante erkennbar (v.a. Holldndische StraRe, lhringshduser StraRe, Leipziger
StraRe). Die Entlastungen im Einzelnen betragen hierbei jedoch lediglich 4.000 bis maximal
8.000 Kfz, was gemessen am Gesamtaufkommen keine starke Reduktion darstellt. Lediglich
auf der Dresdener StralRe wird zwischen der BAB7 und dem Abzweig zur Hafenbricke eine
Entlastung um 11.000 Kfz erreicht. Eine deutlich geringere Entlastungswirkung wirde sich
durch eine kasselferne Variante ergeben, bei der lediglich die lhringshdauser Stralle um etwa
4.000 Fahrten entlastet wiirde.

Beide Varianten weisen zudem vielfdltige Nachteile auf. Es waren mehrere Briickenbauwerke
(1-2 km Fuldatalbriicke) sowie im Siedlungsgebiet des ZRK zwei Tunnel mit jeweils 800 m

¢ V.a. die nérdlichen Kommunen sprechen sich fiir die Umsetzung einer StraRenverbindung aus: seitens der Gemeinde Calden
wird gefordert, an einer groRraumigen Nordumfahrung festzuhalten; die Stadt Vellmar empfiehlt, die Priifung einer groRraumi-
gen Umfahrung des Autobahnteilnetzes von Kassel als Verbindungsstrecke zw. dem Kreuz Drammetal, tiber Flugplatz Calden,
bis auf die A44 Raum Breuna, im Rahmen einer Ergdnzung des Bundesverkehrswegeplans anzustoRen, insb. zur Entlastung der
Umleitungsstrecken im Falle einer Autobahnsperrung sollte eine alternative Route entwickelt werden; die Gemeinde Niestetal
empfiehlt, die Nordtangente in der Diskussion zu behalten; die Gemeinde Fuldatal setzt sich fiir eine Umsetzung der Nordtan-
gente und Priifung weiterer Trassenvarianten ein, die Gemeinde Ahnatal sprach sich seit 2007 fiir eine Nordtangente aus, hat
die Weiterverfolgung der Planung jedoch per Beschluss vom 19.02.2015 wieder aufgehoben. Der Landkreis Kassel lehnte den
Bau der Tangente im Kreistag am 06.05.2013 ab, wiirde jedoch einer weiteren Priifung einer groRrdumigen Umfahrung, im
Rahmen der Ergénzung des Bundesverkehrswegeplans, nicht im Wege stehen. Dabei ist bei der Planung eine weitestgehend
ortsferne Lage und ein soweit als moglich geringer Eingriff in Landschaft und Natur oberste Prioritdt einzurdumen.
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Lange notwendig, so dass die Kosten einer solchen Strecke bei iber 100 Mio. EUR liegen wiir-
den. Zudem sind damit auch Belastungen fir die Siedlungsgebiete (Ldrm, Trennwirkung) so-
wie auch landschaftliche und naturschutzrechtliche Belastungen (z.B. Schutzgebiete, FFH-
Flachen) verbunden. Die erforderlichen Planungs- und Beteiligungsverfahren wiirden - unab-
hangig von Dauer und Kosten der Bauphase - eine lange Zeit in Anspruch nehmen.

Insgesamt ist vor dem Hintergrund der relativ geringen Verkehrs- und Entlastungswirkung der
Trasse und unter Berlicksichtigung der fiir den Bau notwendigen Eingriffe in die Natur, der
unvorteilhaften Hohenverlaufe und der Verlarmung von Siedlungsgebieten ein sehr hoher
baulicher Aufwand erforderlich. Die Kosten fiir die Umsetzung sind kaum vertretbar. Zudem
ist unklar, wer Uberhaupt Baulasttrdager einer solchen MaRnahme sein kdnnte, da z.B. die
Voraussetzungen fir den Bau als Fernstralie des Bundes nicht zwingend erfiillt sind.

Von der Umsetzung einer solchen MalRnahme wird daher abgeraten.

Abbildung 24: Verlagerungseffekte durch den Bau einer kasselnahen Nordtangente (Kfz/24h)

Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Abbildung 25: Verlagerungseffekte durch den Bau einer kasselfernen Nordtangente (Kfz/24h)

-
-
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Akteure: Hessen Mobil, ZRK, betroffene Kommunen, Baulasttrager, Landkreis Kassel

Prioritiit: [] hoch [] mittel X] niedrig, Umsetzung wird nicht empfohlen

Kosten-Wirkungsklasse: kritisch Umsetzungszeitraum:
Umsetzung nicht empfohlen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

VergroRerte Plots zu dieser MaBnahme befinden sich im Anhang
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ﬁ 1.5.2 Beibehaltung der AS Kassel-Ost und Erhalt der B7 v

Im Rahmen des Neubaus der Autobahn A44 siidlich von Kaufungen sind umfassende Neuord-
nungen des Strallennetzes in der Diskussion.

Abbildung 26: urspriingliche Planung der Verkehrsfiihrung westlich von Kaufungen nach Bau der A44
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Quelle: Hessen Mobil, Vorabzug der Planfeststellung Bau A44, Hohe Kaufungen, Stand: Okt. 2013

So soll die Anschlussstelle Kassel-Ost entfallen und als Autobahndreieck ausgebaut werden.
Neben dem neuen Dreieck ist bisher nur eine Anschlussstelle Niederkaufungen, mit Anschluss
an die K10, geplant. Die neue Trasse der A44 soll im Bereich von Nieder- und Oberkaufungen
sidlich der heutigen B7 verlaufen. In der Diskussion steht daher ein Riickbau der B7 auf Héhe
Oberkaufungen (ab dem Knoten Theodor-Heuss-StraRRe).

Ein Wegfall der Anschlussstelle Kassel-Ost sowie ein Riickbau der B7 wurden anhand des VEP-
Verkehrsmodells auf ihre Auswirkungen auf die Region hin Gberprift.

Abbildung 27: Veranderung d
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Zu mehr Verkehr wird es — neben den Zunahmen auf den Autobahnen —v.a. auf der Leipziger
StraRe im Bereich Papierfabrik sowie auf der Dresdner StralRe in Kassel kommen, da diese die
Verkehre der neuen A44 in Richtung Leipziger Stralle aufnehmen missen. Entlastet werden
wirden dafiir die sensibleren Bereiche auf der Leipziger StraRe in Kassel (-2.500 Fahrten). Eine
weitere Entlastung ergibt sich fiir die Ortslage Niederkaufungen, da die Verbindung tber die
ehemalige B7 mehr Verkehr aufnimmt und biindelt. Die Auswirkungen eines Wegfalls der
Anschlussstelle auf Niestetal und Lohfelden fallen insgesamt gering aus, allerdings wiirde sich
eine deutliche Zunahme des Schwerverkehrs auf der Eschweger StralRe und durch Ochshausen
um ca. 300 Fahrzeuge ergeben.
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Abbildung 28: Verdnderung Schwerverkehr in Lohfelden durch Wegfall KS-Ost (Kfz/24h)
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Durch den Riickbau der B7 zwischen Theodor-Heuss-Stralse und Helsa wiirde es bei Storfdllen
im Bereich der A44 zu einer starken Belastung der Ortsdurchfahrten kommen, die den lokalen
und regionalen Verkehr zu Erliegen bringen kénnen.

Gegen den Wegfall der AS Kassel-Ost und gegen den Riickbau der B7 sprechen sich mehrere
Kommunen und der Landkreis Kassel aus, allen voran die Gemeinde Kaufungen, welche per
Gemeindebeschluss den vollstandigen Erhalt der B7 und Anschlussstelle Kassel-Ost fordert.

In einem zwischen Kommunen, Landkreis Kassel, Hessen Mobil und der Landesregierung erar-
beiteten und konsensfdahigem Losungsvorschlag wiirde die heutige B7 zur Kreisstralle abge-
stuft, aber komplett erhalten und die heutige K7 zwischen Kaufungen und Helsa zum Wirt-
schaftsweg herabgestuft. Um die Ortslagen Kaufungens zu beruhigen und vor Larm-
/Luftbelastung sowie Umleitungsverkehren zu schiitzen (die dann tber die heutige B7 auswei-
chen kénnten, vgl. auch 1.3 und 1.4), ware die Variante auch aus Sicht des VEP zu priorisieren.

Zum Beibehalt einer AS Kassel-Ost sind verschiedene Varianten denkbar (z. B. Erhalt der Ab-
fahrtmoglichkeit im Sinne eines Autobahnkreuz oder eine Verlegung der Anschlussstelle Nie-
derkaufungen auf Hohe Papierfabrik). Eine intensive Variantenuntersuchung durch Hessen-
Mobil zu dem Thema sollte sich daher an diesen Anforderungen orientieren, in welchen der
ZRK und die Verbandskommunen Handlungsbedarf im Sinne einer Verbesserung der Planun-
gen zugunsten aller Verkehrsteilnehmer sehen:

= keine zusatzliche Schwerverkehrsbelastung der K10 (Eschweger Stralle) zwischen Kau-
fungen und Lohfelden (bisher im Prognosenullfall ca. 300 zuséatzliche LKW-Fahrten in
diesem Abschnitt)

= Vermeidung von Umwegfahrten aus den GE-Flachen Papierfabrik, insbesondere aus
den zu entwickelnden Erweiterungsflachen (nach bisherigen Planungen bis zu 5,5 km
Umweg je Richtung bzw. 3,4 km als ,Schleichverkehr” Gber Kassel-Forstfeld / Betten-
hausen und Lohfelden mit Belastung der dortigen Anwohner

= Berlicksichtigung des Anschlusses der potentiellen GE-Flachen Heiligenrode Sid

= kritische Prifung der Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der AS Kassel-Nord

Akteure: Hessen Mobil, Stadt Kassel, Gemeinden Kaufungen u. Lohfelden, Landkreis Kassel

Prioritiit: X] hoch (] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: Umsetzungszeitraum: bis 2030

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
Die Prufungsergebnisse der Lenkungsgruppe A44, VKE 11 sind zu beriicksichtigen.

7 Beschluss des Gemeindevorstands Kaufungen vom 25.3.2013. Die Gemeinden Niestetal und Lohfelden sowie der ZRK und
der Landkreis Kassel unterstiitzen diese Forderung.
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ﬁ 1.5.3 Umleitungsstrecken fiir Autobahnen v

Probleme durch Umleitungsverkehre von Autobahnen auf das nachgeordnete Netz aufgrund
von Unfallen sind als Sonderereignis stets mit Folgen fiir das restliche Netz verbunden. Be-
sonders in den Autobahn-nahen ZRK-Verbandskommunen wurden Umleitungsverkehre als
haufiges Problem angesprochen. Crash-Szenarien sind im Verkehrsmodell aufgrund der Lern-
effekte/Gleichgewichte nur schwer bewertbar, da die Probleme im Crash-Fall punktuell und
geballt auftreten. Zudem handelt es sich um haufig Ortsfremde, die hiernach auf Bedarfsum-
leitungen oder die Algorithmen der Navigationsgerate vertrauen mussen. Der VEP will die
Problemlage daher verdeutlichen und auf eine Erdrterung der Problematik insbesondere bei
anstehenden Planfeststellungsverfahren hinwirken.

Durch intensive Voriiberlegungen kénnen die Auswirkungen minimiert werden und insbeson-
dere der Restverkehr im betroffenen Gebiet aufrecht erhalten werden.

Hierzu ist im Rahmen von Planfeststellungsverfahren im Interesse des ZRK und der ange-
schlossenen Kommunen hinzuwirken, u.a.:

= Kritische Abwagung und differenzierte Bewertung der potentiellen Bedarfsumlei-
tungsstrecken unter Bericksichtigung des Auswirkungen auf ortliche Verkehre

= Vordefinierte Handlungskonzepte fiir Storfalle, z.B. Verkehrsregelung an bestimmten
Knoten, Ableitung/Verschwenkung von Verkehren

= Unterstltzung durch dynamisches Verkehrsmanagement:
- weitrdumig: Vorsehen der Ableitung von Fernverkehren bereits ab AD A4/A44 bei
Eisenach Uber die Ausweichstrecke A4/A7 durch dynamisch aufschaltbare Schilder-
briicken
- Uberregional: Vorsehen einer dynamischen Verkehrslenkung tiberregionaler Verkeh-
re im Stérungsfall bereits ab Hessisch Lichtenau (z. T. Verlagerung von Verkehr tber
L3460 - Guxhagen)
- regional: Vorsehen eines dynamischen Verkehrsmanagements auch in den unmit-
telbar betroffenen Gebieten, z.B. Gber Ableitung ortlicher Verkehre tber weniger be-
troffene Strecken/Knoten oder Entflechtung von Verkehrsstromen
- ,Evaluation” der Bedarfsumleitungen, um diese an Netzanderungen anpassen zu
kénnen oder vorher unbertlicksichtigte massive Storwirkungen durch Veranderungen
zu minimieren

Prinzipiell kommt es bei jeder Autobahnsperrung zu erheblichen und unvermeidlichen Prob-
lemen im restlichen Netz. Die Planung und der Ausbauzustand der als Umleitung ausgewiese-
nen Strecken sollte grundsatzlich jedoch nicht auf den worst-case (Vollsperrung) ausgelegt
sein. Es sollte weniger um eine Anpassung der Leistungsfahigkeit gehen, als eine geordnete
Abwicklung von Umleitungsverkehren sicherzustellen. Denn ausreichende Leistungsfahigkeit
zur problemlosen Abwicklung dieser Verkehre wird im Regelfall nicht hergestellt werden kon-
nen. Ein solcher Ausbau ware unwirtschaftlich und i.d.R. nicht forderfahig. Viele Umleitungs-
strecken wiirden dann unter Normalbelastung stark iberdimensioniert sein. Andere Funktio-
nen und Nutzungen des dortigen StraBenraums wiirden in den Hintergrund gedrangt werden.
Aber auch ohne Uberdimensionalen Ausbau kénnen Ausweichstrecken auf eine moglichst
storungsfreie Abwicklung des Verkehrs vorbereitet werden (z.B. durch larmabsorbierenden
StraRenbelag). Dies sollte im Einzelfall geprift werden.

Eine geordnete Abwicklung versteht sich hingegen als eine geplante Fiihrung der Umleitungs-
verkehre unter Berlicksichtigung der Belange der Anwohner, sowie eine (soweit wie mogli-
chen) Aufrechterhaltung der Verkehre in den betroffenen Kommunen (z.B. Vellmar, Fuldatal,
Kaufungen und Lohfelden).
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In der Umgebung von Anschlussstellen sowie auf ausgewiesenen als auch inoffiziellen Umge-
hungsstrecken im Verbandsgebiet sollten daher die Moéglichkeiten einer weitestgehend ge-
ordneten Abwicklung der Verkehre im Crash-Fall untersucht werdené. Dies kénnen z.B. Mal3-
nahmen wie temporare Zufahrtsregelungen vor Ortslagen, EinbahnstraRBen, lenkende Lkw-
Verbote oder dhnliche Konzepte sein.

Akteure: Hessen Mobil, Kommunen (u. a. Kaufungen u. Lohfelden), ZRK, Landkreis Kassel

Prioritiit: [] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2030*

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*) der langfristige Zeitraum wurde aufgrund der langwierigen Umsetzung und Planung von Autobahn-
neu- bzw. —ausbauten gewahlt. Selbstverstandlich sollten weitere MaBhahmen (z. B. kommunale Kon-
zepte, Larmschutz, Beschilderung) auch bereits kurzfristig angegangen werden.

8  z.B. die Ortsdurchfahrt bzw. Eschweger StraRe in Lohfelden oder entlang der A49 bzw. A44/A7 in Baunatal und ggf.
Schauenburg oder A7/B3 bei Fuldatal. Die Stadt Vellmar regt zudem an, dem Aspekt Umleitungsverkehr im Rahmen weite-
rer Untersuchungen einer nérdlichen Querverbindung (auch im Zuge der FlughafenerschlieBung) mehr Gewicht zu geben.
Auch der Erhalt der By bei Kaufungen als Alternativroute im Crash-Fall wiirde die Leipziger StraRe in Kaufungen deutlich
entlasten.
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ﬁ 1.5.4 Bau der Anschlussstelle Sandershauser Berg, Niestetal v

Der Sandershauser Berg ist ein Gebiet zwischen den Niestetaler Ortsteilen Sandershausen
und Heiligenrode. Dort entsteht aktuell ein grofRes interkommunales Gewerbegebiet entlang
der Autobahn A7. Bislang hat die Gemeinde Niestetal vorerst allein eine etwa 25 Hektar
Flache entwickelt, auf der insbesondere der Solartechnikhersteller SMA angesiedelt ist. Ein
direkter Autobahnanschluss besteht derzeit nicht. Der Bund hat dem Bau einer Anschluss-
stelle im Jahr 2011 grundsatzlich zugestimmt, beteiligt sich jedoch nicht an den Kosten (ge-
schatzte 5 Mio. €). Da die Anschlussstelle Kassel-Nord ebenfalls nicht weit entfernt ist und
seit 2013 Uiber die hergerichtete Hermann-Scheer-StralRe auch direkt an das neue Gewerbe-
gebiet angebunden ist, ruhen aktuell die Planungen und wurde auch von der Politik vorerst
nicht weiter verfolgt. Nichtsdestotrotz wiirde die Gemeinde Niestetal den Bau begriiRen und
auch der Landkreis strebt eine moglichst kurzfristige Umsetzung an. Daher erfolgte eine
grundsatzliche Untersuchung einer solchen Anschlussstelle anhand des Verkehrsmodells.

Abbildung 29: Lage des Gewerbegebietes Sandershauser Berg
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Es zeigt sich, dass die Anschlussstelle von ca. 6.500 Fahrzeugen am Tag befahren werden
wirde. Hiermit einher geht eine geringe Entlastungswirkung fir die Ortsdurchfahrt
Sandershausen und eine deutliche Verlagerung von der erst neu gebauten Hermann-Scheer-
StraRe. Weitere Wirkungen entstehen nicht, da in Richtung der nordostlichen Kasseler
Stadtteile aufgrund der fehlenden Fuldaquerung keine Fahrmoglichkeiten bestehen. Im Ver-
gleich zu anderen Anschlussstellen sind die Belastungswerte daher sehr gering und die Rei-
sezeiteffekte aufgrund der schnellen Wegebeziehung zur AS Kassel-Nord begrenzt. Im Hin-
blick auf Kosten und Nutzen ware die MalRnahme daher zundchst als kritisch einzustufen.

Bei einer deutlichen Ausweitung der Gewerbefldachen in diesem Bereich gewadnne die An-
schlussstelle jedoch an Bedeutung und sollte u.a. vor dem Hintergrund der vermutlich be-
grenzten Moglichkeiten der bestehenden Anschlussstelle Nord zur Aufnahme erheblicher
Verkehrszunahmen hinsichtlich einer Realisierung erneut gepriift werden. Auch wiirde die
Anschlussstelle die Entwicklung des Gewerbegebiets beschleunigen, weshalb der Bau - ent-
gegen der kurzfristigen Betrachtung - mit Blick auf die zukiinftige Entwicklung und der Vo-
raussetzung einer Erweiterung der GE-Flachen, trotzdem als sinnvoll bewertet werden kann.
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Abbildung 30: Verkehrliche Wirkung einer AS Sandershauser Berg (Kfz/24h)
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Quelle: eigene Darstellung*, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Akteure: Hessen Mobil, ZRK, Gemeinde Niestetal, weitere Verbandskommunen

Prioritdit: [] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

_Wi . k%
Kosten-Wirkungsklasse: bis 2030

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*) Die Lage der Anschlussstelle in der Kartendarstellung (Abb. 31) leitet sich aus einer Abbildung der
Verkehrsuntersuchung zum Sandershduser Berg ab. Andere Quellen mit genaueren Pldanen lagen
nicht vor. Die dargestellte Position kann daher vom aktuellen Planungsstand abweichen.

Die Gemeinde Fuldatal lehnt eine FernstraBenanbindung des GE Sandershduser Berg ab, soweit diese
durch die innerértliche Bebauung Fuldatals oder in deren direkter Ndhe gefiihrt werden soll.

**) sinnvoll ist ein kurzfristiger Bau nur mit Blick auf die Erweiterung des Gewerbegebietes als grol-
flachiges, interkommunales Gewerbegebiet. Der Bau wiirde sich vorteilhaft auf die Entwicklung und
Vermarktung der Flachen auswirken. Allein aus heutiger Sicht (25 ha GE) ware die AS eher als sensibel
einzustufen. Die Tragerschaft der Kosten fiir den Bau ist derzeit noch ungeklart.
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ﬁ 1.5.5 Durchbindung der A49 bis zur A5 / Optimierung des v
Verkehrsflusses, mehr Sicherheit an Anschlussstellen

Durchbindung A49 bis zur A5: Durch die Durchbindung der A49 im Siden wird es zu einer
Verlagerung von Verkehren aus dem Korridor A5/A7 Uber Kirchheim, Homberg (Efze),
Melsungen kommen. Hierdurch entsteht auf der A49 mittelfristig der Bedarf eines Ausbaus
auf 6 Fahrstreifen zwischen Baunatal-Sid und der AS Kassel-Waldau, der bereits zum Bundes-
verkehrswegeplan angemeldet wurde. Ein Ausbau wiirde zusatzliche LarmschutzmaBnahmen
im betroffenen Korridor erforderlich machen, die Belange der Kommune jedoch, abgesehen
vom Bauzeitraum, nicht malRgeblich beeinflussen.

Mit dem VEP-Verkehrsmodell sind Verbesserungen an Anschlussstellen nur eingeschrankt
bewertbar. Dort kommt es v. a. auf die Schaltung bzw. den Wegfall von Lichtsignalanlagen an.
Neue Wegbeziehungen und signifikante Reisezeitverkirzungen ergeben sich durch einen Aus-
bau nicht, vielmehr handelt es sich um eine kapazitative Entlastung und Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit, was grundsatzlich positiv zu bewerten ist.

AS Baunatal-Mitte: Um dem erhéhten Verkehrsaufkommen im Kasseler Umland (Autobah-
nen) und den zunehmenden Abbiegebeziehungen durch gewerbliche ErschlieBung Rechnung
zu tragen, plant das Land Hessen den Neubau der AS Baunatal-Mitte (A49). Durch zusatzliche
Rampen und eine nordliche Verschwenkung der L3473 sollen Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrssicherheit erhoht werden. Die Anschlussstelle wird als , Kleeblatt” mit 4 Schleifenrampen
vorgesehen. Auf beiden Seiten sidlich der Anschlussstelle soll aktiver Larmschutz vorgesehen
werden.

AS Baunatal Nord: Aufgrund der Haufung von Unfallen an der AS Baunatal-Nord aus Richtung
Siiden kommend, sollte auch hier eine Uberplanung und ein Umbau zur Entschidrfung des
Unfallpunktes geprift werden.

AS Baunatal Siid: Auch die Uberplanung der Anschlussstelle-Siid ist zur Erganzung der bereits
errichteten Sudentlastung des Knotens von Hertingshausen (Grifter-/Frankfurter Str.) und der
geplanten Stidumgehung des Stadtteils (vgl. FNP) sinnvoll und sollte weiter gepriift werden.
Um das Stadtgebiet vom Schwerverkehr zu entlasten und im Nahbereich von VW eine Pau-
sen- und Zeitpuffermoglichkeit anzubieten sollte der geplante LKW-Parkplatz stidlich der AS
realisiert werden.

Akteure: Bund, Hessen Mobil, Stadt Baunatal

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2030

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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ﬁ 1.5.6 Verbesserte Anbindung Kassel-Airport und v
Gewerbegebiet Calden

Seit Anfang 2013 ist in der nordlichsten ZRK-Gemeinde Calden der neue Kassel-Airport in
Betrieb. Der bisherige Verkehrslandeplatz wurde stillgelegt und es werden mehr als 50 ha der
insgesamt ca. 73 ha groRen Flache zum ,Interkommunalen Gewerbe- und Industriegebiet
Kassel-Calden” neu entwickelt. Erschlossen und angebunden wird das Geldnde liber die Bun-
desstralle B7 (und zuklnftig Gber die geplante Ortsumgehung B7n) im Nordosten. Zusatzlich
ist eine Anbindung an die Landesstralle L3214 vorgesehen.

Abbildung 31: Lage des neuen Gewerbegebietes und Kassel-Airport

(Ka7)

Meimbressen -

(CEFFEY) = et : Q\%\A

(3210) ] i 3

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Durch das Biiro Gertz Gutsche Rimenapp (GGR) wurde eine Untersuchung® zu den verkehrli-
chen Auswirkungen des geplanten Gewerbegebietes erstellt, in dem die durch die neuen Nut-
zungen verursachten Neuverkehre und daraus resultierenden Veranderungen der Belastung
im StralRennetz (v.a. in Richtung Kassel) abgeschatzt wurden. Laut diesem Gutachten sind
durch das neue Gewerbegebiet insbesondere auf der Holldndischen Strale (B7) durch die
Stadte Kassel und Vellmar (sowie derzeit auch durch Calden) Mehrbelastungen im StralRen-
netz zu erwarten. Demnach wird der Kfz-Verkehr dort bis 2030 um ca. 800 Kfz/24h (DTVws)*°
zunehmen. Das zusétzliche Lkw-Aufkommen wird bei ca. 400 Lkw/24h (DTVws) liegen.

Diese zusatzlichen Verkehre sowie die durch den neuen Kassel-Airport erzeugten Fahrten
sollten soweit wie moglich reduziert bzw. sinnvoll gelenkt und vertraglich abgewickelt wer-
den. Daher wurde im Rahmen eines weitergehenden Konzeptes, weitere mogliche Mallnah-
men aufgefiihrt (u.a. Fahrtenmodelle, Férderung von Radverkehr & OPNV, Mobilitatsbera-
tung, Lenkung und gemeinsame Organisation des Lieferverkehrs).* Schwerpunkt des Gutach-
tens waren u.a. die Entlastungsmoglichkeiten auf der Hollandischen Strafle. Im Rahmen des
VEP werden vor diesem Hintergrund Aussagen zur zukiinftigen Anbindung von Airport und
Gewerbegebiet getroffen.

9
Gertz Gutsche Riimenapp (GGR): Verkehrsuntersuchung Interkommunales Gewerbegebiet Calden, Hamburg/Berlin 2012
10 durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen (Mo-Fr)

1
vgl. Planersocietét: , Interkommunales Gewerbegebiet Kassel-Calden”: MaRnahmen zur Reduzierung und Abwicklung des
Verkehrsaufkommens, Dortmund 2013
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Die Hauptanbindung fir Airport und Gewerbegebiet stellt im Kfz-Verkehr die B7 dar. Der bal-
dige Bau einer Ortsumgehung Calden (B7n) zur Entlastung der Ortslage wird aus verkehrlicher
Sicht im Umfang der vorliegenden Planungen durch den VEP unterstiitzt und ist bereits (eben-
so wie die Umgehungen Breuna und Breuna-Oberlistingen) Teil des Prognose-Nullfalls im Ver-
kehrsmodell. Eine schnellstmogliche Realisierung der Umgehungen ist fiir eine verbesserte
Anbindung des Flughafens und des Gewerbegebietes sowie zum Schutz der verkehrlich belas-
teten Einwohnerschaft erforderlich. Weitere sinnvolle und prioritare straBenbauliche Mal3-
nahmen zur Anbindung des Kassel-Airports sind die Ortsumgehungen fiir Breuna und Breuna-
Oberlistingen.

Langfristig sollte auch die Option einer Schienenanbindung offen gehalten werden. Die Be-
bauungspldane beinhalten bereits einen entsprechenden Trassenkorridor zur Verlangerung der
RegioTram-Linie RT4 von Calden-Firstenwald Richtung Kassel-Airport. Dies ist aber nur sinn-
voll, wenn dadurch das Angebot der Buslinie 120 zwischen Firstenwald Bahnhof und dem
Kassel-Airport eingespart werden kann, ohne dass sich durch die RegioTram-Verlangerung die
ErschlieBung fiir die Ortsteile Ehrsten und Meimbressen verschlechtert.

Uber die Schnellbuslinie 100 besteht seit Dezember 2013 mit deutlich aufgewertetem Fahr-
plan eine gute und umstiegsfreie Verbindung zwischen Airport und Kassel. Durch diese Linie
ist allerdings das Gewerbegebiet nicht erschlossen. Jedoch wurde auch der Verkehr zum Re-
gioTram-Haltepunkt Firstenwald (Linie 46) optimiert und auf den Schnellbus abgestimmt. Bei
einer Verlangerung des Schnellbusses oder der Linie 46 kénnte das Gewerbegebiet somit op-
timal in Richtung Vellmar/Kassel und Firstenwald angeschlossen werden.

Denkbar ware zudem der Aufbau von Mobilitdtspunkten am Haltepunkt, im Gewerbegebiet
sowie am Kassel-Airport. Diese zentralen Mobilitatspunkte verknlpfen mit ihrem Angebot
unterschiedliche Verkehrstrager miteinander und ermaglichen einen flexiblen Umstieg (Re-
gioTram, Bus, (Leih-)Fahrrader/Pedelecs, Carsharing). Der Betrieb solcher Anlagen kann z.B.
durch private oder stadtische Anbieter erfolgen oder aber durch die Betriebe des Gewerbe-
gebietes im Rahmen des Mobilitdtsmanagements Gbernommen werden. Vielfaltige Koopera-
tions- bzw. Finanzierungsformen und -modelle sind denkbar.

Akteure: Hessen Mobil, ZRK, Gemeinde Calden, NVV, KVG, Gewerbebetriebe, Flughafen Gesell-
schaft, CarSharing-Betreiber, Konrad, etc.

Prioritiit: Xl hoch [] mittel [] niedrig
Umsetzungszeitraum:
Kosten-Wirkungsklasse: sinnvoll bis 2020 (Ortsumgehungen und Mobilpunkte)
bzw. 2030 (Schiene)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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ﬁ 1.5.7 Siiddumgehungen fiir Baunatal-GroRenritte und

Hertingshausen

Siidumgehung GroBenritte: Bereits Teil des alten GVP ZRK von 2003 war die Sidumgehung
GroRenritte, die eine Verbindung zwischen der GroRenritter StraRe (ehemals K22) und der
L3219 herstellen und die Ortslage GroRenritte vom Durchgangsverkehr Richtung Niedenstein
entlasten sollte. Die UmgehungsstralRe fiir GrofRenritte (L3218) wurde 2008 fertiggestellt, die
Stdumgehung bislang aber noch nicht realisiert.

Seit Bau der dstl. UmgehungsstraRe Abbildung 32: Sudumgehung Grol’éenrntte o
L3218 klagen die Bewohner v.a. im oW | NI o 8 O : Py
westlichen Teil von GroRenritte tiber - Bt w7
neuen Durchgangsverkehr zwischen i e
Schauenburg und den Einkaufszielen AT e
in Hertingshausen sowie der A49

und A7. Der Bau der Siidum-gehung |

konnte diesen Verkehr aufnehmen

und die Siedlungsgebiete entlasten. & fmmm -

Die MaRnahme wurde im Rahmen pEemm———p———

des VEP auf ihre Wirksamkeit i~

untersucht. Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Den Modelluntersuchungen zufol- Abb 33 Verlagerungswwkung derSudumgehung GroBenrltte
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ge wirde die Umgehung rd. 2.800 '_
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Niedensteiner StraBe ergdbe sich °
eine Entlastung von 1.700-1.800
Kfz-Fahrten/Tag.

Verglichen mit den nétigen Investi-
tionen sind diese Verlagerungsef-
fekte nur gering, so dass sich kein
prioritarer Bedarf zur Umsetzung
ableiten lasst.*
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell

Siidumgehung Hertingshausen: Die Entwicklung im Bereich Hertingshausen (Attraktivitats-
steigerung RATIO-Land, GE Edermiinde/Baunatal, AS Baunatal-Siid, perspektivischer Liicken-
schluss A49-A5) steigert die Prioritdt der im Flachennutzungsplan des ZRK bereits angedach-
ten Siidumgehung. Eine eigenstandige Wirkungsanalyse wurde im Rahmen des VEP nicht
durchgefiihrt, die Mallnahme wurde jedoch zwecks weiterer planerischer Vorbereitung nach-
richtlich in den VEP mit aufgenommen.

Akteure: Stadt Baunatal, ZRK, Hessen Mobil

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum**:

Kosten-Wirkungsklasse**:
2030 (nicht im Bau- und Planungsprogramm Hessen)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*) Die Stadt Baunatal bewertet den Nutzen der Umgehung GroRenritte v.a. in Hinsicht auf Leitziel 5
(Auswirkungen auf Mensch und Umwelt) deutlich positiver. Auch die parlamentarische Mehrheit der
Stadt wiinscht den Bau.

**) Die Bewertungen beziehen sich nur auf die Stidumgehung GroRenritte. Fir die Sidumgehung
Hertingshausen wurden keine weiteren Bewertungen durchgefiihrt.
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ﬁ 1.5.8 Schauenburg: Neuordnung Anbindung Elgershausen v
Das neue Gewerbegebiet Schauen- Abbildung 34: Anbindung GE Elgershausen
burg-Elgershausen liegt an der ra—— —~—
GroRenritter StraRe sudlich der Orts- -~ -

lage Schauenburg-Elgershausen. /

Bisher erfolgt die Anbindung an das *.0 ;‘" NS

Ubergeordnete Netz (L3215) Gber die -+
GroRenritter und dann Uber die Al-
tenritter StraBe. Dabei muss die
Ortslage durchfahren werden. Es .'"%;,_‘u
liegen Pldne vor, u.a. im Rahmen des A e o
in Planung befindlichen Neubauge-
bietes Fiedelhof-Sid 2 zwischen dem
Bereich Lerchenweg und der hier
dargestellten neuen Streckenfiih-
rung, die Anbindung Uber eine kurze
Teilumgehung direkt auf die Altenrit-
ter StraRe zu flhren. Dies wirde nicht nur den Fahrweg verkiirzen sondern v.a. auch die
Ortslage entlasten. Die neue Verbindungsstrale wiirde Hauptzugangs- und ErschlieBungs-
stralle fiir den sidlichen Bereich Elgershausen werden. Die Altenritter Strale wiirde die
Funktion einer Anliegerstralle erhalten und durch eine neue AnliegerstralRe im Neubauge-
biet an die neue VerbindungsstralRe angebunden werden.

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Aufgrund der Kleinteiligkeit der Mallnahme und des groberen Verkehrszellenzuschnitts im
regionalen VEP-Modell sowie der unklaren Verkehrsaufkommensdaten des Gebiets kann
hierbei eine modellhafte Untersuchung keine Entscheidungsmalfigabe liefern.

Die Mallnahme wird grundsatzlich als sinnvoll bewertet. Eine Bedeutung fiir den regionalen
Verkehr besteht aufgrund der Anbindungsfunktion der sidl. Teile Elgershausens und des
Gewerbegebietes an das Uberortliche StralRennetz sowie der kiirzeren und weniger
belastenden Fihrung des Durchgangsverkehrs aus Baunatal-GroRenritte auf die L 3215.
Insgesamt muss die regionale Prioritat jedoch als vergleichsweise niedrig eingestuft werden.

Akteure: Gemeinde Schauenburg, Landkreis Kassel, Hessen Mobil

Prioritiit: [ ] hoch [] mittel X] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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ﬁ 1.5.9 Ahnatal: Anbindung des Wohnbaugebiets Hochplateau-

Kammerberg an die Rasenallee

Das neue Wohnbaugebiet Hochpla- Abbildung 35: Hochplateau-Kammerberg
teau-Kammerberg befindet sich am ‘ T 4
nérdlichen Siedlungsrand der Ge- ‘; A
meinde Ahnatal. Die Anbindung des W
Baugebiets erfolgt Uber das beste- ——
hende Wohngebiet Kammerberg. Zu -/ \
prifen waren die Moglichkeiten einer
besseren Anbindung, sowohl mit dem
MIV als auch mit den o&ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Eine Anbindung des Gebietes zur Ra-
senallee im Osten wiirde Wege durch
das bestehende Wohngebiet Kam-
merberg vermeiden, allerdings nicht
in regional relevanter Zahl. Eine Mo-
dellberechnung kann aufgrund der Kleinteiligkeit der Maflnahme und des gréberen Verkehrs-
zellenzuschnitts nicht erfolgen.

H "
'l %

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Eine Anbindung an die Rasenallee ist aus Kostengriinden eher kritisch zu betrachten. Zumal
nur eine sehr schleppende Vermarktung der Grundstiicke festzustellen ist (bisher ist nur ein
kleiner Teil bebaut). Aufgrund der eher peripheren Lage des Wohngebietes ist iber eine Star-
kung eher der besser vom OV erschlossenen Gebiete nachzudenken. Von einer kostenintensi-
ven Anbindung an die Rasenallee sollte daher aus Gutachtersicht bis auf weiteres abgesehen
werden.

Die Bushaltestelle Goethestralle (Am Kammerberg) liegt in ungefahr 500 — 800 m Entfernung
des Neubaugebiets. Von dort gibt es einen stlindlichen Halt der Linien 48 und 49 sowie nachts
der Linie N49 (Rufbus). Die Ortsbuslinie 49 ist durch Unterstiitzung der Gemeinde Ahnatal
sogar kostenlos nutzbar. Die Busse sind in Weimar bzw. Heckershausen direkt mit der
RegioTram verknipft. Auch wenn die Wege von und zur Haltestelle an einigen Stellen des
Baugebiets zu hoch sind, kann insgesamt trotzdem noch von einer vergleichsweise guten An-
bindung durch den OPNV gesprochen werden.

Statt eine MIV- und OV-ErschlieRung fiir das Gebiet mit hohen Kosten umsetzen, wére es al-
ternativ auch denkbar, dass den Bewohnern des Neubaugebietes an der Haltestelle Goethe-
stralle Pedelec-Leihrdder zur Verfligung gestellt werden kdnnten, was allerdings auch mit
Elektro-Unterstiitzung eine gewisse Sportlichkeit voraussetzt.

Insgesamt wird eine MIV-Anbindung des Gebietes an die Rasenallee zum derzeitigen Stand als
kritisch erachtet.

Akteure: Gemeinde Ahnatal, Baulandentwickler, NVV

Prioritiit: [] hoch [] mittel X] niedrig
Umsetzungszeitraum:
Kosten-Wirkungsklasse: kritisch Umsetzung einer baulichen Anbindung mittel-
fristig nicht empfohlen

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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4.2 Handlungsfeld 2: Regionaler Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr ist in Stadtregionen wie Kassel eine wichtige Saule der
Mobilitdt der dort lebenden Menschen. Er muss als umweltfreundliches Verkehrsmittel eine
attraktive Alternative gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr sein und Menschen eine
Grundmobilitdt sichern, wo aufgrund der Entfernung und/oder wegen Mobilitdtseinschran-
kungen andere Verkehrsmittel keine geeignete Alternative sind. Im Zweckverband Raum Kas-
sel kommt dabei den Bus- und Bahnangeboten nicht nur die Aufgabe einer innerdrtlichen Er-
schlieBung zu, sondern sie dienen auch zur Verbesserung der Verbindungsqualitat in der ge-

samten Region.

Der Verkehrsentwicklungsplan baut dazu u.a. auf dem Nahverkehrsplan des Landkreises Kassel
auf. Hierzu gehéren Mallinahmen im Angebot und in der Infrastruktur, um beispielsweise
Bahnhofe zu attraktiven Verknlpfungspunkten zwischen Bus- und Bahnlinien zu etablieren.
Mit einem OPNV-Anteil von 11% am Gesamtverkehrsaufkommen weisen die ZRK-
Verbandskommunen bereits einen relativ guten Wert auf. Potenzial besteht aber vor allem
noch in der verbesserten Verknlpfung von Angeboten, um einen Zielwert von 13 - 15 % bis
zum Jahr 2030 zu erreichen. Hierzu gehéren nicht nur die Angebote innerhalb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, sondern auch zu anderen Verkehrsmitteln. Neben einer groRen Anzahl
an P+R-Stellplatzen an Bahnhofen und Haltepunkten muss der Fokus zukiinftig auch auf der
Verkniipfung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds liegen. Mit Bus und Bahnen, Leihradsys-
temen, zu FuR sowie dem verkehrsmittellibergreifenden Thema der Elektromobilitat besteht
die Moglichkeit fiir viele Wegezwecke auf umweltfreundliche Angebote zuriickgreifen zu kon-
nen. Dies bedeutet nicht nur MaRnahmen im Angebot und der Infrastruktur. Erst mit einem
Abbau von Nutzungshemmnissen durch eine erleichterte Nutzung verschiedener Angebote
wahrend einer Fahrt kdnnen der Umweltverbund und damit auch die 6ffentlichen Verkehrsan-

gebote in den Kommunen des ZRK profitieren.

Ein attraktiver 6ffentlicher Personennahverkehr muss aber auch auf Bestandssicherung setzen.
Hierzu gehort die bisher erreichte Qualitdt (z.B. umstiegsfreies Fahren aus der Region in die
Kasseler Innenstadt) zu sichern. Ein attraktiveres OPNV-Angebot besteht daher nicht nur aus
neuen MalRnahmen, sondern auch aus einer hochwertigen Qualitatssicherung (z.B. durch re-

gelmaRige Investitionen in die Infrastrukturerhaltung).
MaBnahmen

Das MalRnahmenkonzept beriicksichtigt fir den 6ffentlichen Personennahverkehr die Bereiche
Angebote, Infrastrukturmallnahmen sowie Verknilipfung zwischen Verkehrsmitteln. Ziel ist es,
neben einem attraktiven Angebot fiir die Kommunen des Zweckverbands Raum Kassel auch

die Vernetzung mit dem Oberzentrum Kassel weiter zu starken.
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2. Regionaler Offentlicher Personennahverkehr
2.1 Maoglichkeiten zum Ausbau des OPNV-Netzes
1] (Regio-)Tramanbindung Lohfelden
2] Tramanbindung Fuldatal-lhringshausen
3] Verbesserter OPNV fiir Baunatal und das VW-Werk
4] Schnellbus Kassel - Schauenburg
2.2 Netzstruktur: Starkung von Hauptachsen und Grundsicherung der Mobilitat
1] Netzstruktur Busverkehr Umland

2] BeschleunigungsmafRnahmen auf regionalen Hauptachsen

3] Verbesserte Verkniipfung Tram/RT mit regionalem und lokalem
Busverkehr (Zubringer)

4] Einheitlicher Takt
5] Wichtige Umsteigepunkte ausbauen und etablieren

2.3 Angebotserweiterungen

Festlegung von Haltestellenausstattung nach Nutzeraufkommen, barrierearme
Infrastruktur

2.5 Abbau von Nutzungshemmnissen im OPNV
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2.1 Moglichkeiten zum Ausbau des OPNV-Netzes

Erweiterungen des Tramnetzes in Kassel und ins Umland kommen v.a. unter den folgenden
Voraussetzungen in Betracht: Wichtige Aspekte der Stadtentwicklung werden nachhaltig ge-
fordert, die Wirtschaftlichkeit ist langfristig gesichert und eine klare Mehrheit der Betroffenen
begrifSt das Vorhaben. Auf Grundlage dieser MaRstdbe, scheidet die Realisierung einiger Pro-
jekte (z. B. die Tramanbindung Lohfeldens) in absehbarer Zeit aus. Ob einzelne Projekte lang-
fristig umgesetzt werden kdnnen, sollte zu einem spateren Zeitpunkt nach erneuter Prifung

entschieden werden.

Jtge | 211 (Regio-)Tramanbindung Lohfelden

Zur Anbindung der Gemeinde Lohfelden wurden verschiedene Varianten mit Anschluss an das
Tramnetz der Stadt Kassel untersucht. Unabhéangig der Wirtschaftlichkeit der verschiedenen
Varianten besteht seitens der Gemeinde Lohfelden keine Prioritat fiir eine Umsetzung. We-
gen der langen Planungszeitspanne des regionalen Verkehrsentwicklungsplans kann die Mal3-
nahme in den Themenspeicher aufgenommen werden.

Der im Modell prognostizierte Fahrgastzuwachs betragt auf der Strecke Lohfelden — KS-
Innenstadt ca. 850 Fahrgéste/Tag und Richtung. Zuséatzlich liegt fur den Korridor ein eigenes
Gutachten der PGN vor, welches deutlich detaillierter und umfangreicher auf den Korridor
eingeht. In diesem werden ebenfalls Fahrgastpotenziale von ca. 800 - 900 Fahrgasten pro Tag
und Richtung ermittelt.

Abbildung 36: Verkehrswirkung Tramverlangerung Lohfelden
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Grundlage: OSM
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Die Kosten-Nutzen-Relation ist daher als sensibel einzustufen.

Im Modell wurden zwei Varianten fiir eine Grobeinschatzung untersucht, wobei folgende
Punkte deutlich wurden:

= Elementar fiir die Wirkung ist der Umgang mit der bisherigen Buslinie 37. Bei einem Teil-
wegfall und Ausrichtung auf die Tram sind bereits empfindliche FahrgasteinbulSen sicht-
bar. Auch die Anbindung der nicht erschlossenen Bereiche an die Tram ist sensibel und
vorher intensiv in verschiedenen Varianten zu untersuchen, um ein Optimalkonzept zu
entwickeln.

= Die Durchbindung der Tram aus Waldau fihrt im Modell ebenfalls zu signifikanten Fahr-
gastgewinnen, wird aber aus betrieblichen Griinden durch die KVG abgelehnt.

Eine Verschwenkung der Linie 8 ist zudem fiir eine Weiterentwicklung des Standorts Papier-
fabrik fiir Gewerbe oder P&R kontraproduktiv, da dies zu einem Verlust von fast 50 % der
taglichen Fahrten flihrt. Auch die Neubaugebiete zwischen Ochshausen und Papierfabrik
wirden durch den Tramkorridor nicht bzw. nur mit geringer Wirkung erschlossen.

Akteure: Stadt Lohfelden, Stadt Kassel, Kasseler Verkehrsgesellschaft, Regionale Buslinienbe-
treiber*

Prioritdit: [] hoch [] mittel X] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirk ki H
osten-Wirkungskiasse offen (Themenspeicher)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* mit der Umsetzung einer Tramlinie werden Anpassungen im Busnetz erforderlich, um unwirtschaftli-
che Parallelanagebote zu vermeiden.
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G%EFD 2.1.2 Tramanbindung Fuldatal-lhringshausen

v

Nordlich von Kassel liegt mit Ihringshausen der einwohnerstdrkste Ortsteil der Gemeinde
Fuldatal. Die Kasseler Tramlinien enden bisher kurz vor der Stadtgrenze an der lhringshauser
StralRe. Zur Verlangerung der Tram ins Ortszentrum lhringshausens gibt es einen ablehnenden
Beschluss aus dem Jahr 2008. Trotzdem ist die Verlangerung stets in der Diskussion und spielt
auch im VEP der Stadt Kassel eine Rolle.

Mit einer Verlangerung der Strecke bis zum Rathaus lhringshausen kénnte der Ortsteil direkt
an die Stadt Kassel angebunden werden und die regionale Erreichbarkeit der Stadt Kassel aus
Richtung Norden deutlich verbessert werden. Durch ein dichtes Bedienungsangebot bestiinde
die Moglichkeit direkt in die Innenstadt zu fahren.

Gleichzeitig entstinde in lhringshausen ein multimodaler regionaler Verkniipfungspunkt,
welcher in Ergdnzung mit P+R dazu beitragen kdnnte, den motorisierten Individualverkehr
und den Radverkehr mit dem OPNV besser zu verkniipfen und die nérdliche Haupteinfallstra-
Ren Kassel zu entlasten. Zudem wiirde es der Bevélkerung im stidlichen Ihringshausen ermog-
licht fuRlaufig oder per Fahrrad die Tram zu erreichen, ohne den Bus nutzen zu missen.

Im Gegensatz zu den Planungen einer Verlangerung ins Ortszentrum, bei der die Problematik
der engen Ortsdurchfahrt das Projekt in Frage stellt, weist eine Variante bis zum Rathaus nur
geringe Investitionskosten bei einer kurzen Streckenlange und trotzdem hoher Wirkung auf.

In den Modellrechnungen wird deutlich, dass durch die MalRnahme bis zu 1.000 neue Fahr-
gaste gewonnen werden kdnnen, die vor allem durch die Verknlipfung des Regionalverkehrs
mit der Tram erzielt werden, sodass das Kosten-Nutzen-Verhaltnis bei einer Verlangerung als
sinnvoll einzuschatzen ist.

Abbildung 37: Wirkung einer Tram-Verlangerung zum Rathaus lhringshausen
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM
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Die parallel durchgefiihrte Modellrechnung mit einer Verlangerung ins Ortszentrum erbringt
hingegen nur weitere 200 Fahrgaste, weswegen diese MaRnahme als nicht umsetzungswir-
dig einzustufen ist, da die Baukosten sprunghaft steigen, die zusatzlichen Fahrgastgewinne
jedoch marginal sind.

kursiv = Anderungsvorschlag der Gemeinde Fuldatal anléssl. der Sitzung der Verbandsversammlung am 15.07.2015

Akteure: Gemeinde Fuldatal, Stadt Kassel, Kasseler Verkehrsgesellschaft, NVV

Prioritdt: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

K n-Wirkungskl :
oste ungsklasse Bis 2025%+

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
*) Verlangerung bis Kirche: sensibel

**) Zur Fortsetzung moglicher nachster Planungsschritte bzw. zur Einschatzung eines Umsetzungs-
termins sind vertiefende zusatzliche Prifungen/Untersuchungen notwendig.
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2.1.3 Verbesserter OPNV fiir Baunatal und das VW-Werk

Baunatal verfligt in den Stadtteilen Rengers- und Guntershausen Uber einen RegioTram-
Anschluss. Die Stadtteile GroRenritte und Altenbauna sind mittels Tram an Kassel angebun-
den. Die RegioTram-Haltepunkte befinden sich in relativ peripherer Lage weit entfernt vom
Stadtzentrum. Das Nutzerpotenzial des VW-Werks wird aufgrund der eher unglinstigen An-
bindung und ErschlieBung nur rudimentar abgeschopft, was sich deutlich in den Erhebungsda-
ten zum OPNV zeigt.

Im Rahmen des VEP wurden daher verschiedene Varianten der verbesserten ErschlieBung des
VW-Werks und der besseren Anbindung Baunatals untersucht. Folgende Varianten wurden
hierbei grundsatzlich geprift:

= Nutzung der bestehenden Strecke Wilhelmshohe — VW-Werk mit Halten am Magazinhof
und Schulzentrum Briickenhof (griin)

= Neubaustrecke von Rengershausen tiber OTC und VW-Werk bis Altenbauna (violett)

= Aufwertung der Tram-Verbindungen zum Haupteingang des VW-Werks und Aufwertung
der fuBlaufigen Erreichbarkeiten vom/zum Werk (ttirkis)

=  Weiterfiihrung auf der bestehenden Trasse in die Schauenburger Ortsteile Elgershausen
und Hoof (blau)

Abbildung 38: Untersuchte Varianten zur Verbesserung der OV-Anbindung Baunatals
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Weitere Varianten wie eine Verschwenkung der RT5 zwischen Kassel-Oberzwehren und Bau-
natal-Guntershausen (ber das VW-Werk und mit Einbeziehung des Ratio-Land in
Hertingshausen wurden aufgrund der topographisch schwierigen Streckenfiihrung, welche zu
hohen Kosten fiihrt, und der zu erwartenden geringeren Nachfrage nicht weiter verfolgt. In
diesem Korridor stellen verbesserte Busverbindungen die sinnvollere Losung dar.
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Bei den untersuchten Varianten wurde zundchst mittels Grobkonzepten modelliert, welche
Anbindungsform die hochsten Nachfrageeffekte erzielte.

Abbildung 39: Grobkonzepte fiir Variantenbewertung der Anbindung Baunatals

Nr [Variante |Betriebskonzept
J0min-Takt RT Baunatal-Wilhelmshéhe-Innenstadt

Zusatzliche Fahrgaste/\Werktag |Zusatzliche Betriebskilometer (Infrastrukturaufwand

: versetzt zur RT5. Wegfall Tram 7 on
wie 1, zusatzlich 6 HVZ-RT Melsungen-V\W-Kassel
2850
zur HVZ
wie 1. Verlangerung von/bis Schauenburg-Hoof 2400 1300 [mittel
| ganztagiger 15min-Takt mit Tram in Richtung 450650 - 800|gering

Innenstadt {perspektivisch weiter nach Harleshausen)

= 30min-Takt RT Baunatal-Bf. Wilhelmshdhe-Innenstadt- ;
390l Strahe, Wegfall Tram 7 s e

? wie &, und weitere RT OTC-VW-Innenstadt-Holl. Str. ;
Blgriin im 30min-Takt (iiberlappend 15min) a0 L0 e

30min-Takt RT Baunatal-Bf. Wilhelmshohe-Innenstadt-

fjanm Klinikum-lhringshausen-Hann Minden*® 459& S0 hoch

wie 7, und weitere RT OTC-VW-Innenstadt im 30min- el 3100]och

Sl Takt (Uberlappend 15min)

* in Verbindung mit Tram-Ausbau zum Bf. Ihringshausen. ™ Wer variiert je nach Gestaltung des Restnetzes (vgl. VEP Kassel)

Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung

Hierbei ist die Variante iber Wilhelmsh6he — Briickenhof der Variante Uber Rengershausen
Uberlegen, da die infrastrukturellen Mallnahmen geringer ausfallen und Fahrgastgewinne in
dhnlicher GroRenordnung erzielt werden kdnnen. Bei der Variante tber die bestehende Tras-
se konnen jedoch insbesondere auch wichtige Zielorte wie das Schulzentrum Briickenhof oder
die Stadtteile Nordshausen und Niederzwehren-West besser erreicht werden. Insbesondere
zeigt sich, dass bei der Variante tber Rengershausen, bei der zur HVZ auch Ziige aus Stiden
(Melsungen) in Richtung VW-Werk und Baunatal gefiihrt wurden, zwar Nachfrageeffekte mit
sich bringt, diese jedoch in keinem Verhaltnis zum Bau zusatzlicher Verbindungskurven und
dem zusatzlichen Betriebskilometeraufwand stehen. Eine Durchbindung bis Schauenburg
flhrt ebenfalls nur zu geringen Fahrgasteffekten, insbesondere da bereits ein attraktives,
schnelles und dichtes Angebot im Busverkehr besteht und der Weg von Schauenburg tber
Baunatal zum Bahnhof Wilhelmshdhe und in die Innenstadt einen Umweg darstellt. Die Ver-
besserung der Tram-Verbindung ins Werk zeigt gemessen am finanziellen Aufwand einen
guten Effekt. Die bevorzugte Streckenvariante liber Wilhelmshéhe wurde aufgrund der Er-
gebnisse weitergehend im Zusammenhang mit folgenden Betriebskonzepten untersucht:

= RT-Linie Holldndische StraRe — Hauptbahnhof — Wilhelmshéhe — Baunatal/OTC jeweils im
30 min-Takt, sodass zwischen Hollandische StraRe und VW-Werk ein 15 min-Takt entsteht.
Dieser Verlauf stellt eine Verlangerung des geplanten RT-Pendels dar, im Falle einer Ver-
langerung der RT3/4 bis Waldau. Im Gegenzug wird die Tramanbindung Baunatals nur
durch Linie 5 erfolgen, die Verstarker der Linie 7 werden bis Mattenberg zuriickgezogen.

= |m Zusammenhang mit der MalBnahme der Verlangerung nach lhringshausen wurde zu-
dem die Wirkung einer Durchmesserlinie Baunatal — Wilhelmshdhe — Hauptbahnhof — KIi-
nikum — lhringshausen — Hann. Miinden im 30 min-Takt untersucht.

Beide Varianten zeigen hohe Nachfrageeffekte und sollten daher vertieft untersucht werden.
Schwierigkeiten ergeben sich insbesondere bei der Anbindung des Werksgelandes, der Einfa-
delung in den Bahnhof Wilhelmshdhe, die mehrere Uberwerfungsbauwerke erfordert, sowie
die Integration in das Tram- und RegioTram-Netz der Stadt Kassel.
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Abbildung 40: Wirkungen der Variante 3 Giber Rengershausen mit Verlangerung nach Schauenburg
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM
Abbildung 41: Wirkungen der Variante 8 liber Nordshausen, Niederzwehren, Innenstadt mit Fortfiih-

rung in Richtung Klinikum und Hann Minden
R . —
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Akteure: NVV, KVG, Stadt Baunatal, Stadt Kassel, Volkswagen

Prioritiit: [] hoch [] mittel X] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirk Kkl :
osten-Ulirkungsklasse offen (Themenspeicher)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

Die Verschiebung der MaBnahmen in den Themenspeicher bedeutet keine Aufgabe des Ziels, die Quali-
tat des peripheren Angebotes der Regiotram fiir Baunatal nutzbringend zu machen (Verbesserung der
Anbindung an den schienengebundenen Fernverkehr fiir Baunatal). Eine weitere Untersuchung und
Entwicklung von Losungswegen sollte durchaus erfolgen, lediglich eine Umsetzung der MaRnahmen
innerhalb der ndchsten 15 Jahre erscheint derzeit eher unwahrscheinlich.




Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 69

2.1.4 Schnellbus Kassel-Schauenburg v

Die Gemeinde Schauenburg ist heute mit der Buslinie 52 mit dem Bahnhof Wilhelmshdhe
sowie der Kasseler Innenstadt verbunden. Dabei werden auch alle Haltestellen in Kassel be-
dient. Zwar ist die Fahrzeit bis zum Bhf. Wilhelmshéhe mit 34 Minuten und zur Innenstadt mit
47 Minuten durchaus konkurrenzfahig, Verbindungen in die stidlich der Innenstadt gelegenen
Kasseler Stadtteile fiihren hingegen zu deutlich lingeren Reisezeiten im OV und aufgrund der
direkten Autobahnanbindung zu kurzen Reisezeiten im IV.

Da eine schienenseitige Anbindung Schauenburgs lber Baunatal ebenfalls nur fir dhnlich
schnelle Verbindungen in Richtung Wilhelmshdhe sorgen wiirde und das Nachfragepotenzial
zudem recht gering ist (vgl. 2.1.3), wurden die Potenziale einer Schnellbuslinie mit Fihrung
Uber die Autobahn (Laufweg Hoof — Elgershausen - Auestadion — Kénigsplatz) im Modell ver-
tiefend untersucht. Zunachst wurde hierbei das Potenzial von 6 Fahrtenpaaren zur Hauptver-
kehrszeit im 30°-Takt untersucht. Diese MaRBnahme erzielt gemessen an der Verkehrsauswei-
tung einen starken Nachfrageeffekt. Bei einer ganztagigen Bedienung (auBerhalb der HVZ 60°-
Takt, HVZ 30‘-Takt) steigt die Nachfrage nur noch moderat, die Linie ist aber besser und
merkbarer verankert und wird von potenziellen Nutzern besser wahrgenommen, was die Nut-
zerzahl ebenfalls erhéhen kdnnte.

Abbildung 42: vorgeschlagene Route des Schnellbus Schauenburg - Kassel
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM

Von Martinhagen bis Hoof kann weiterhin die Linie 52 genutzt werden, in Elgershausen be-
stiinde dann Anschluss an den Schnellbus. In Kassel ist ebenfalls die Linie 52 auf dem Ab-
schnitt Kénigsplatz — Wilhelmshdhe weiterhin nutzbar.

Insgesamt kdnnten ca. 300 - 400 Fahrgaste pro Tag hinzu gewonnen werden, zahlreiche wei-
tere Fahrgaste profitieren von verkiirzten Reisezeiten. Die Ausweitung der Betriebskilometer
betrdgt ca. 600 Kilometer/Betriebstag. Durch eine Bedarfsorientierung des Fahrtenangebots,
weitere Anschlussoptimierungen insbesondere aus Linien aus dem landlicheren Raum und
eine gezielte Vermarktung konnte die Wirtschaftlichkeit der Linie weiter gesteigert werden.
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Abbildung 43: Fa
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Quelle: eigene Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengrundlage: OSM

Akteure: Gemeinde Schauenburg, Stadt Kassel, Landkreis Kassel, Regionale Buslinienbetreiber

Prioritiit: [ ] hoch X mittel [ ] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: sinnvoll L{msetzung szeltraum:

bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise: Die weiter sudlich gelegene Gemeinde Bad Emstal (kein ZRK-
Mitglied) wiinscht ebenfalls eine bessere Anbindung an das Oberzentrum Kassel. Ggf. kann dazu eine
Verlangerung der Linie bzw. eine weitere Schnellbuslinie eine Lésung darstellen. Dies wurde im Rah-
men des VEP allerdings nicht weiter untersucht.
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2.2 Netzstruktur: Starkung von Hauptachsen und Grundsicherung der Mobilitat

Q%IFQ 2.2.1 Netzstruktur Busverkehr Umland

v

Wahrend in der Stadt Kassel hinsichtlich der Netzstruktur zur Steigerung der Akzeptanz, der
Vereinfachung der Nutzung und einer verbesserten Effizienz des Netzes ein vierstufiges
Netzmodell zugrunde gelegt wird, stellt sich die Situation im Umland aufgrund der Bevélke-
rungszahlen, -entwicklung und Nachfragestréme etwas anders dar.

Da sich im VEP der Stadt Kassel gezeigt hat, dass durch eine Reorganisation des Liniennetzes
und geringe Angebotsausweitungen bereits hohe Effekte erzielt werden kdnnen, sollte diese
Strategie auch auf das Umland adaptiert werden. In Anlehnung an die Netzebenen in Kassel
sind folgende Netzebenen fiir das Umland denkbar:

1. RegioTram und Regionalbahn/-express-Verbindungen: Ein starkes Grundangebot mit di-
rekter Verbindung nach Kassel und sehr schnellen, konkurrenzfahigen Reisezeiten

2. Radiales Erganzungsnetz: Ein starkes Grundangebot in den Korridoren mit hoher Besied-
lungsdichte, die nicht durch das Schienennetz erschlossen sind. Im ZRK sind dies die Buslinien
17, 30/32, 37, 52 und 100. Diese Linien wurden auch im stadtischen Netz als starke Linien
integriert und mit hoher Angebotsqualitat ausgestattet. Hinzu kommen die Linien, die Schie-
nenachsen sinnvoll verlangern und ebenfalls eine hohe Angebotsqualitdt aufweisen sollten.
Zu nennen ist hierbei insbesondere das Linienbiindel Fuldatal ab lhringshausen.

3. Tangentiale Erganzung: Diese Netzebene ist im Verbandsgebiet bisher nur in Ansatzen vor-
handen und erzielt auch nur in wenigen Korridoren eine ausreichende Nachfrage.

Dennoch kdnnte eine halbringférmige Verbindung z.B. im Korridor Schauenburg — Baunatal —
Lohfelden — Niestetal bzw. Kaufungen einen positiven Effekt haben und sollte vertieft unter-
sucht werden. Dabei ist zu beachten, dass Baunatal und Schauenburg fir die derzeit nicht
mehr vorhandene Verbindung (bis zur Liniendnderung Bus 58) ebenfalls eine Tangentialver-
bindung Elgershausen — Baunatal - bis Guntershausen prifen und ggf. im Rahmen einer Li-
nienneuvergabe des Stadtbusses Baunatal umsetzen werden. Auch Verknilipfungspunkte zur
StraBenbahn (GroRenritte/ZOB) bzw. Gber Umsteigebeziehungen (z.B. Ratio) auch zur Re-
gioTram sollen moglich sein. Eine weitere tangentiale Erganzung stellt der Korridor von Fulda-
tal Gber Vellmar, Calden bis Firstenwald dar.

Im Modell wurde ein Grobkonzept fiir eine Tangentiallinie Schauenburg — Baunatal — VW-
Werk — GE Waldau — Lohfelden — Papierfabrik — Heiligenrode — Sandershausen im 60-min.-
Takt untersucht. Es wurden insbesondere folgende Anschlussbeziehungen hergestellt: In
Elgershausen aus/in Richtung Hoof-Martinhagen, in Altenbauna von/zur Tram 5 in Richtung
Kassel, in Lohfelden von/zur Buslinie 37 in Richtung Forstfeld, in Papierfabrik von/zur Tram 4
in Richtung Kaufungen/Lossetal und in Sandershausen an den Ortsbus Niestetal. Zur HVZ wur-
de eine Verstarkerlinie zwischen Altenbauna (Anschluss aus Schauenburg) und Papierfabrik
untersucht, die ber VW-OTC, Rengershausen (mit Anschluss zur RT in/aus Richtung Kassel
und Treysa), Dennhausen-Dittershausen, Dornhagen und Bergshausen ins GE Waldau fiihrt
und sich ab dort mit der Stammlinie zum 30-min.-Takt bis Papierfabrik Gberlagert.

Die Untersuchung ergibt ein zusatzliches Fahrgastaufkommen von bis zu 1.900 Fahrgasten,
denen eine Leistungsausweitung um 1.300 Wagenkilometer gegeniibersteht. Zusatzlich ver-
kiirzen sich die Wege von Bestandskunden im OPNV und verlagern sich auf die neue Linie. So
verkiirzt sich bspw. die Reisezeit im OPNV zwischen dem VW-Werk und Lohfelden-Crumbach
von heute 51 auf 16 Minuten und ist gegeniliber der PKW-Fahrzeit von 11 Minuten konkur-
renzfahig. Geringer aber dennoch deutlich sind die Reisezeitverkiirzungen zwischen Lohfelden
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und Niestetal von heute 30 auf 18 Minuten. Aufgrund der optimierten Anschliisse, wie z.B.
des guten Ubergangs in Papierfabrik verkiirzt sich die Fahrzeit von Niederkaufungen nach
Altenbauna von heute 61 auf 37 Minuten. Vor allem die Stammlinie mit taglich 2.600 Beférde-
rungsfallen bei 840 zusatzlichen Wagenkilometern sollte tiefergehend auf Machbarkeit unter-
sucht werden, wahrend die Nachfrage auf der Verstarkerlinie mit 850 Beforderungsfallen bei
430 Wagenkilometern geringer ausfallt.

Abbildung 44: Wirkungen eines Tangentialbuskonzepts im sidlichen ZRK
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Quelle: eigéné Darstellung, Modelluntersuchung, Kartengfundlage: OsSM

4. Erganzende FeinerschlieBung: Diese Netzebene enthilt vorrangig innerértliche Feiner-
schlieBung in den Kommunen, die hierfiir ein ausreichendes Aufkommen aufweisen. Dies
betrifft im besonderen Baunatal und Lohfelden, sowie in Ansdtzen Kaufungen, Vellmar und
Ahnatal. Die Linien sollten stringente Linienflihrungen, eine konsequente Ausrichtung auf die
hoheren Netzebenen und einen Grundbedienstandard Uber den gesamten Tag aufweisen
(z.B. 30- oder 60-Minuten-Takt). In Einzelfdllen ist der ErschlieBung mittels Buslinien eine
verbesserte Nahmobilitat im FulS- und Radverkehr gegeniiberzustellen und abzuwéagen.

5. Bedarfsorientierte FeinerschlieBung: Dies beinhaltet alle durch die Ebenen 1-3 nicht er-
schlossenen Gebiete und stellt den schwierigsten Bereich der Angebotsplanung dar. Eine voll-
standige starke ErschlieBung aller Siedlungsbereiche fiihrt zu exorbitanten Kosten bei auf-
grund der Dispersitat trotzdem schwacher Auslastung. Ziel sollte daher sein, das verbleibende
Potential sinnvoll zu blindeln und auf kurzen Wegen an starke Achsen heranzufiihren. Dies gilt
insbesondere fiir den Schiilerverkehr. In etwas dichter besiedelten Bereichen sind sowohl
Ortsbusse wie in Baunatal, als auch die Bildung von kommunenibergreifenden Korridoren mit
Taktverkehr sinnvoll (siehe auch Netzebene 3). In den noch diinner und disperser besiedelten
Gebieten sollte hingegen eine vollstandige Verabschiedung der Feinerschliefung zugunsten
eines stabilen, haufigen und einheitlichen flexiblen Bedienangebots geprift werden. In be-
stimmten Bereichen konnen auch deutlich verbesserte Radwegeanbindungen, erganzt um
Abstellanlagen an Verkniipfungspunkten zum Schienenverkehr oder eine Professionalisierung
privater Mitfahrbérsen (Mobilfalt) der Vermeidung kostenintensiver, kleinteiliger Feiner-
schlieBung dienen. Generell sollte Siedlungsentwicklung nur dort stattfinden, wo eine gute
Anbindung durch die Netzebenen 1 bis 3 gewahrleistet werden kann.

Akteure: NVV, KVG, Stadt Kassel, ZRK, Verbandskommunen

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: ‘ Umsetzungszeitraum: bis 2025
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2.2.2 BeschleunigungsmaBnahmen auf regionalen v
Hauptachsen

Fiir ein Verlagerungspotenzial vom motorisierten Individualverkehr zum Umweltverbund
muss der 6ffentliche Personennahverkehr konkurrenzfahige Reisezeiten bieten. Um Stand-
zeiten an Haltestellen in der

gesamt Reisezeit gering zu Abbildung 45: Beschleunigungsmafnahmen in Kassel
halten sind  Beschleuni- o e
gungsmaRnahmen eine ge- ! '
eignete Mallnahme, um
Reisezeitverluste gering zu
halten. Hierzu bieten sich an
Kreuzungen mit Lichtsignal-
anlagen zusatzliche Busam- |
peln an, welche z.B. eine . =
friihere Abfahrt gegeniiber Li\ b
dem motorisierten Indivi- . E
dualverkehr  ermoglichen.

Eine weitere Moglichkeit bieten Bus- oder Umweltspuren auf StraRen, an denen es haufig zu
Staus kommt.

¥ & i
Fotos: eigene Aufnahmen

Potenziale flir BeschleunigungsmaBnahmen im Busverkehr bestehen in mehreren ZRK-
Kommunen (weitere konkrete Untersuchungen auf Umsetzbarkeit sind vor Ort erforderlich):

=  Baunatal: Niedensteiner StraBRe/BahnhofstralRe/Friedrich-Ebert-Allee, Kirch
baunaer StraRe/Marburger StraRe

= Calden: Hollandische StraRe*

=  Fuldatal: Ihringshauser StraRe/Veckerhagener StraRe

= Kaufungen: Leipziger StraRe

=  Niestetal: Heiligenroder StraRe/Sanderhaduser Strale/Kasseler StraRe/

Witzenhduser StralRe, Hannoversche StraRe
=  Vellmar: Mit Anpassung des Liniennetzes 2014/2015 wurden Beschleunigungs-

strecken an der Harleshiuser StraRe/BahnhofstraRe/HauffstraRe/From-
mersh&user StrakRe umgesetzt

Akteure: betroffene Kommunen, Hessen Mobil

Prioritdit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*) Notwendigkeit mit Bau der neuen Ortsumgehung prifen
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2.2.3 Verbesserte Verkniipfung Tram/RT mit regionalem
bzw. lokalem Busverkehr (Zubringer)

Die Bahnhofe und Haltepunkte sind nicht nur ein Verknipfungspunkt zum StraBen- und
Radverkehr durch P+R- und B+R-Anlagen. Hier muss auch ein attraktiver Ubergang zum loka-
len und regionalen Busverkehr bestehen. Anders als der stadtische Busverkehr in GroRstad-
ten verkehren hier Buslinien seltener, sodass einem sicheren Anschluss eine hohe Bedeu-
tung zukommt. Wichtige Bausteine an diesen Verknilipfungspunkten sind:

= kurze und barrierefreie Wege zwischen den Bahnsteigen und Bushaltestellen

=  Dynamische Fahrgastinformation

= Information an die Busfahrer liber die verspateten Zlige. Busfahrer kdnnen dann ab-
schatzen, ob sie noch warten kénnen (z.B. 5 Minuten Verspatung) oder abfahren
kénnen (z.B. 15 Minuten Verspatung)

An folgenden Standorten ist eine verbesserte Verknipfung zwischen dem Schienenverkehr
und dem lokalen/regionalen Busverkehr zu prifen:

= Calden: Calden-Firstenwald

=  Ahnatal: Bahnhof Ahnatal-Weimar

=  Vellmar: Stadtmitte, Vellmar Nord

=  Fuldatal: Bahnhof Ihringshausen

= Kaufungen: Bahnhof Oberkaufungen

= Baunatal: Bahnhof GroRenritte, Stadtmitte

Akteure: Verkehrsmittelbetreiber, betroffene Kommunen, Eisenbahnunternehmen

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

keine
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2.2.4 Einheitlicher Takt ‘/

Die regelmaBige Bedienungshaufigkeit ist ein wesentliches Qualitatsmerkmal. Auch bei gerin-
gen Taktdichten fordert ein einheitlicher Takt eine spontanere Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel.

Wahrend im Busverkehr aufgrund von FeinerschlieRung oder dispersen Siedlungsstrukturen
nicht immer ein minutenscharfer Takt moglich ist, muss dieses Qualitatsmerkmal im regiona-
len Bus- und Schienenverkehr gewahrleistet sein. Der einheitliche Takt stellt damit einen
wichtigen Baustein dar, um Nutzungshemmnisse im 6ffentlichen Personennahverkehr abbau-
en zu kénnen.

Handlungsbedarf besteht im Verbandsgebiet vor allem bei diesen Linien:

= RTS5 (im Bereich der Gemeinde Baunatal)
=  Tram 5 (Schul- und Ferienzeiten)

Akteure: Stadt Baunatal, KVG (Tram), Hessische Landesbahn (RegioTram), NVV

Prioritdit: [ ] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

keine
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2.2.5 Wichtige Umsteigepunkte ausbauen und etablieren

Auch in einem hochwertigen 6ffentlichen Verkehrsangebot bleiben Umstiege ein unver-
meidbarer Bestandteil. Mit dem Ausbau und der Etablierung von Umsteige- und Mobilpunk-
ten an strategisch bedeutsamen Stellen kann dem Nutzungshemmnis Umstieg entgegenge-
wirkt und die Verknlipfung von Verkehrsmitteln gestarkt werden. Hierzu sind MalRnahmen
in der Infrastruktur und beim Angebot erforderlich.

MaRnahmen in der Infrastruktur
=  Fahrgastfreundlicher Umbau
=  kompakte Anordnung der Haltepositionen

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

= Dynamische Fahrgastinformation an den wichtigsten Verknilipfungspunkten
= Ausreichende Beleuchtung und Starkung des Sicherheitsgefiihls
MaRnahmen in der Angebotsplanung
= Linien halten unabhangig von Wochentag und Uhrzeit an derselben Position,
= gleichbleibende Verkniipfungen unabhangig von Wochentag und Uhrzeit
Als geeignete Standorte im ZRK kommen folgende Haltestellen in Frage:

= (Calden: Calden-Firstenwald

=  Ahnatal: Bahnhof Ahnatal-Weimar

=  Vellmar: Stadtmitte, Vellmar Nord, Bhf Obervellmar
=  Fuldatal: Bahnhof Ihringshausen

= Kaufungen: Bahnhof Oberkaufungen

= Baunatal: Bahnhof GroRenritte, Stadtmitte (vgl. auch 2.2.1, Anschliisse an neue
Tangentiallinien)

Akteure: betroffene Kommunen, regionale Buslinienbetreiber

Prioritdit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

keine
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G%IFD 2.3  Angebotserweiterungen v

Sowohl der Freizeitverkehr als auch der Versorgungsverkehr sind an Samstagen die wichtigs-
ten Verkehrszwecke. Mit der Verlangerung der Geschaftsoffnungszeiten in Kassel ist auch eine
starkere Nachfrage bei Bussen und Bahnen Samstag-
nachmittags und -abends verbunden. In der Stadt Kassel
und im ZRK erfolgte bisher keine Anpassung des Bedie-
nungsangebots an die erweiterten Ladendffnungszeiten.
Schwerpunkt fiir Angebotsausweitungen ist eine Verlan-
gerung des Takts am Samstagvormittag bis 18 Uhr. Nach
einer erfolgreichen Testphase ist eine Ausweitung bis 20
Uhr zu prifen.

15:00

Dabei ist aulRerdem die finanzielle Leistungsfahigkeit der

Gemeinden zu beachten. 18:00

Aufrechterhaltung des Bedienungsangebots vom Samstagvormittag bis 18 Uhr auf folgenden
Linien:

= Vellmar: Tram 1
= Niestetal: Bus 30/32
= Kaufungen: Tram 4
= Lohfelden: Bus 37
= Baunatal: Tram 5

= Schauenburg: Bus52*

Akteure: betroffenen Kommunen, Kasseler Verkehrsgesellschaft, Regionale Buslinienbetreiber

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* Zur Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit sieht MaRnahme 2.1.5 eine Schnellbusverbindung
zw. Kassel und Schauenburg vor. Je nach Umsetzung ist diese Angebotsanpassung ggf. nicht erfor-
derlich.
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Praaags 2.4 Festlegung von Haltestellenausstattung nach v
m Nutzeraufkommen, barrierearme Infrastruktur

Mit den Anderungen im Personenbefdrderungsgesetz ist bis zum Jahr 2022 eine vollstindige
Barrierefreiheit zu erreichen. Damit ergibt sich ein erhohter Handlungsbedarf beim
barrierearmen Ausbau von Haltestellen. Neben dem Einstieg lGiber ein Hochbord sind auch die
Bediirfnisse der sehbehinderten Menschen zu beachten, so dass eine barriererame Haltestelle
neben dem Hochboard auch immer tber einen taktilen Leitstreifen verfligen muss. Hand-
lungsbedarf besteht im ZRK bei allen Kommunen vor allem noch im Busnetz.

Bei der Umsetzung einer barrierearmen Infrastruktur sind verschiedene Prioritdten zu beach-
ten. Ein Programm zum Ausbau des Bus- und Bahnnetzes muss sich neben dem Nutzerauf-
kommen auch nach weiteren Kriterien richten. So haben Haltestellen an Krankenhduser eine
hohe Prioritat unabhangig vom Nutzeraufkommen.

Das Programm Barrierearmer Ausbau des Bus- und Bahnnetz umfasst:

= Ubersicht aller Haltestellen mit dem Ermittlung des Fahrgastaufkommens

= Definition von Ausbaustandards fiir alle Haltestellen unabhangig vom Fahrgastauf-
kommen (z.B. an Krankenhd&user)

= Umsetzung und Finanzierungsplan bis zum Jahr 2020*

Akteure: betroffene Kommunen, Hessen mobil

Prioritdit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2020*

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* Das Personenbeforderungsgesetz sieht einen Umsetzungshorizont bis zum Jahr 2022 vor. Als Zeitpuf-
fer fur nicht vorhersehbare Verzégerungen, sollte als Zielhorizont fiir das Ausbauprogramm das Jahr
2020 gewahlt werden.
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Oy | 2.5 Abbauvon Nutzungshemmnissen im OPNV v

Eine leichte und angenehme OPNV-Nutzung ist nicht nur von Fahrzeugqualitit und
barrierearmer Infrastruktur abhangig. Die Tarife stehen meist im Spannungsfeld zwischen
moglichst einfach (Pauschalpreis) und maoglichst gerecht (nutzer- und entfernungsspezifische
Angebote). Ein moglichst gerechtes Tarifsystem wird damit auch immer komplex sein. Hand-
lungsbedarf besteht aber weniger in der Vereinfachung des Tarifsystems, sondern in der Ein-
fihrung neuer Bezahlsysteme, welches die Nutzer z.B. vom ‘ungewollten Schwarzfahren’
befreien kann.

Fir die Stadt Kassel wird im

stadtischen VEP mit Einfach Abb. 46: Die PlusCard Miinster als Angebot fir eine multimodale
Einsteigen ein Pilotprojekt Mobilitat

empfohlen, in dem Chipkar-
ten als neues Bezahlsystem
genutzt werden kénnen. Nut-
zer melden sich bei Fahrtan-
tritt an und bei Fahrtende
wieder ab. Durch eine Soft-
ware wird anschlielend je-
weils immer der glnstigste
Tarif berechnet, welcher z.B.
monatlich abgerechnet wird*.

Bei einer erfolgreichen Pilot-
phase muss dieses Bezahlsys- Quelle: Stadtwerke Miinster GmbH
tem das bestehende System

ablésen, da eine Unterhaltung mehrerer Bezahlsysteme unwirtschaftlich ist. Ebenfalls ist dann
die Einfihrung dieser Chipkarte in den Verbandskommunen des ZRK zu priifen. Hierbei ist
perspektivisch auch die Verkniipfung mit weiteren Angeboten wie CarSharing oder Konrad
vorgesehen. Die Stadt Miinster macht gerade mit der 2013 eingefiihrten PlusCard sehr gute
Erfahrungen.

Ergdnzend kdnnen auch kleinere MalBnahmen bereits kurzfristig Nutzungshemmnisse abbau-
en und so den offentlichen Personennahverkehr fiir Nicht- und Gelegenheitskunden attrakti-
ver machen:

= Kombitickets flir Museum usw. und temporare Veranstaltungen (z.B. Messe, Weih-
nachtsmarkt)

= Einrichten einer Ubergangstarifzone an der Haltestelle Kaufungen Papierfabrik fiir eine
attraktivere Nutzung der P+R-Anlage

= Optimierte Fahrplanauskunft (z.B. Giber Standortortung per Smartphone)

Akteure: alle ZRK-Kommunen, Nordhessischer Verkehrsverbund

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

-Wi : sehr si Il
Kosten-Wirkungsklasse: sehr sinnvo bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* neben dieser personengebundenen Variante sind auch Prepaid-Karten vorgesehen, auf denen sich
Gelegenheitsnutzer oder Touristen ein Guthaben aufladen kénnen. Hier erfolgt dann allerdings die
Abrechnung direkt nach jeder Fahrt.
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4.3 Handlungsfeld 3: Regionaler Radverkehr

Das Radfahren ist eine umweltfreundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart. Fahr-
rader und Radwege bediirfen nur vergleichsweise wenig Flache und die Einsatzmoglichkeiten
sind mittlerweile vielfdltig (z.B. sind auch vielfach Pedelecs und Lastenrader in Gebrauch). Die
Bedeutung des Fahrrads wird insbesondere in GroRstadten wie Kassel immer starker werden.
Aber auch im Umland bzw. in landlicheren Regionen stellt das Fahrrad haufig eine sinnvolle
und klimaneutrale Alternative zum Kfz dar und kann zur Entlastung der Verkehrssysteme bei-

tragen.

Die Starke des Fahrrads liegt zunachst vor allem im Kurzstreckenbereich (bis zu 5km, ca. 20
Minuten Fahrzeit). Angesichts der Siedlungsstrukturen im Verbandsgebiet mag das viel er-
scheinen, da allerdings etwa jede zweite Autofahrt in der Region Kassel kiirzer ist als 5km be-
steht grundsatzlich ein hohes Potenzial, das genutzt werden sollte. Und mit elektrisch ange-
triebenen Fahrradern (E-Bikes bzw. Pedelecs) sind auch groRere Entfernungen zu bewiltigen,
sodass das Fahrrad auch fur den Stadt-Umland-Verkehr interessanter wird. Zudem erleichtern
sie deutlich das Radfahren in topografisch bewegten Regionen wie dem ZRK. Mittlerweile sind
in Deutschland etwa 2,1 Mio. elektrisch angetriebene Fahrrader unterwegs (Angaben des Zwei-
rad-Industrie-Verbands, ZIV 2014). Angesichts dieser Entwicklungen kann der bisherige Anteil
am Modal Split im Kasseler Umland von 4% bei konsequenter Umsetzung der MaBnahmen bis
2030 durchaus auf bis zu 8 - 11% gesteigert werden. Entsprechende Rahmenbedingungen wie
z.B. ein geschlossenes Radwegenetz und sichere Infrastruktur sind dazu eine wichtige Voraus-

setzung.

Neben der touristischen Funktion des Radwegenetzes ist dabei besonderes Augenmerk auf die
Anspriiche und die Forderung des Fahrrads im Alltags- bzw. Berufs- und Ausbildungsverkehr zu
legen. Dazu ist z.B. das Potenzial einer Ausweitung (flachen- und/oder angebotsmaRig) des
Kasseler Verleihsystems Konrad auf die Region zu prifen (u.a. neue Stationen, Pedelecs, Las-
tendreirader), um neuartige Fahrradmodelle (z.B. E-Lastendreirdder) kostenglinstig der Bevol-

kerung anbieten zu kénnen™.

Voraussetzung flir die optimale (E-)Radnutzung sind vor allem auch direkte und schnell be-
fahrbare Radrouten. Durch die schnellen E-Bikes bzw. Pedelecs ergeben sich zusatzliche Anfor-
derungen an Infrastruktur und Sicherheit, aber auch neue Zielgruppen, die fiir die Nutzung des
Fahrrades gewonnen werden kdnnen. Ziel einer guten und nachhaltigen Radverkehrsplanung
sollte daher sein, sowohl heutige als auch absehbare zukiinftige Trends und deren Anforde-
rungen an die Infrastrukturen zu betrachten und daraus entsprechende Riickschliisse fir die

Gestaltung, Organisation und Forderung des Radverkehrs zu ziehen.

2 auch von Konrad unabhéngige Angebote sind vorstellbar (z. B. Lastenradder in Kooperation mit dem Einzelhandel o. &.)
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MaRnahmen

Die MaBnahmen zum regionalen Radverkehr sehen eine Strukturierung des bestehenden Rou-
tennetzes in Haupt- und Nebenrouten vor. Daraufhin muss eine konsequente Qualifizierung
der Infrastruktur erfolgen (SchlieRen von Netzliicken, Ausbau an Knoten, Fihrung auf der
Fahrbahn) wobei ein besonderer Schwerpunkt auf den Routen liegt, die sich fir Berufspendler
eignen. In Zusammenhang mit dem stadtischen VEP wurden dabei v.a. drei mogliche Routen
fir schnelle und direkte Radkomfortrouten entwickelt. Aber auch die Erweiterung des
Verleihsystems Konrad, die (Weiter-)Entwicklung betrieblicher Konzepte und natirlich beglei-
tender Service, Marketing und Offentlichkeitsarbeit sollen zur Stiarkung des Radverkehrs in der

Region beitragen.

3. Regionaler Radverkehr

3.1 Ausweisung von Haupt- und Nebenrouten

3.2 Qualifizierung des vorhandenen regionalen Routennetzes

3.3 Einrichtung von Radkomfortrouten

3.4 Systematischer Ausbau der Abstellanlagen

3.5 Erweiterungsmoglichkeiten des Konrad-Stationsnetzes im ZRK

3.6 Werksfahrrader und betriebliche Konzepte

3.7 Service, Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir mehr Radverkehrskultur
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(M) 3.1 Ausweisung von Haupt- und Nebenrouten v

In Hinsicht auf das umfangreiche Radroutennetz erscheint es sinnvoll, die verfiigbaren Mittel
zu blindeln und zunachst ein zusammenhangendes Hauptroutennetz mit dem entsprechen-
den Qualitatsanspruch weiter zu entwickeln. Qualifiziert werden sollte das Netz in den Be-
reichen Infrastruktur und Sicherheit (Flihrungsform, Knoten und Querungen), Oberflachen-
gestaltung sowie Liickenschliisse. Wichtig ist weiterhin ein ibergreifender Blick und grenz-
Uberschreitender Anschluss sowohl zum Kasseler Routennetz (vgl. VEP Stadt Kassel) als auch
zu den Verbandskommunen untereinander.

Auf Grundlage des bestehenden Routennetzs wurden im Rahmen des VEP regionale Haupt-
routen identifiziert, welche die Verbindung zwischen den einzelnen Ortsteilen sowie nach
Kassel am besten sicherstellen kénnen. Dabei wurden nach Moglichkeit die bestehende
Infrastruktur und eine moglichst direkte Wegflihrung berlicksichtigt. Auch die regionalen
und lberregionalen Radrouten (z.B. Hessencourier-Weg, Lossetalweg, Fernradweg R1) wur-
den in das Netz integriert. Der Anschluss an das Radroutennetz der Stadt Kassel ist ebenso
gegeben wie die mogliche Einbindung der Radkomfortrouten. Die Hauptrouten binden nicht
nur Wohngebiete und Nahversorgungszentren aneinander an, sondern verlaufen auch zu
Arbeitsplatzstandorten, Gewerbegebieten und Bahn-/RegioTram-Haltepunkten, um das
Angebot fiir Berufspendler ausweiten zu kénnen.

Nur teilweise wurden kleinere Anpassungen am ausgewiesenen Netz vorgenommen, grund-
satzlich konnten die bestehenden Strukturen beibehalten werden.

Hauptrouten sowie Anpassungen und Erganzungen im regionalen Routennetz:

= Calden: Als Hauptrouten kénnen die Verbindungen Ahnatal - Haltepunkt Firstenwald -
Gewerbegebiet/Airport - Calden (K30, L3214) sowie Calden - Ahnatal (Rasenallee) fest-
gelegt werden. Im Rahmen des Baus der Ortsumgehung Calden wird die Idee unter-
stlitzt, eine eigene Radwegeverbindung parallel zur B7 vom Airport nach Grebenstein-
Schachten und Calden-Westuffeln zu schaffen. Zum Teil kann dazu auch der alte Ver-
lauf der B7 genutzt werden.

= Ahnatal: Die Hauptroute durch Ahnatal verlauft von West nach Ost entlang der
K29/30/0bervellmarsche StraBe. Es besteht Anschluss an den Haltepunkt Weimar. In
Richtung Studen wird entlang der Rasenallee bis zur Stadtgrenze eine Verbindung nach
Kassel vorgeschlagen (ab Kasseler Stadtgebiet dann parallel zur Wolfhager Stralie).

= Vellmar: Die Hauptrouten verlaufen entlang der L3234 sowie durch den Ahnepark und
entlang der K31 und L3386. Hier besteht potenzieller Anschluss an den Radkomfortrou-
te Richtung Kassel. Nach Westen verlaufen die wichtigsten Verbindungen tber die
Ihringshauser bzw. Simmersh3user/Kasseler StraRe Richtung Fuldatal.

* Fuldatal: Uber die Ihringshduser bzw. Simmershiuser/Kasseler StraBe erreichen die
Hauptrouten Fuldatal-lhringshausen und Simmershausen. Stidlich Richtung Kassel wird
auf einer neu zu schaffenden Verbindung (zw. Stockbreite und Dérnbergstralie) eine
Parallelroute zur Ihringshduser StralRe herausgebildet, die auch die Hauptroute im Kas-
seler Netz aufgreift und weiterfiihrt. Beim Ausbau zu beachten sind u.a. auch mogliche
Konflikte mit der Landwirtschaft. Die nordl. Ortsteile sind aufgrund bewegter Topogra-
fie nicht Gber Hauptrouten angebunden. Es besteht Anschluss an den Fuldatalradweg.

= Niestetal: In Sandershausen wurde die Hannoversche StraRe in das Hauptroutennetz
aufgenommen. Sie kann auch Zubringerfunktion fiir die Radkomfortroute Kassel-
Kaufungen libernehmen. Die weitere Hauptroute Richtung Heiligenrode verlauft durch
Wohngebiete sowie entlang der K3. In Heiligenrode besteht die Hauptverbindung tber
die K3, die Kasseler Stralle sowie die Karl-Marx-StraRe in Richtung Siiden wo ebenfalls
Anschluss an die Radkomfortroute bestiinde.
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= Kaufungen: Die Gemeinde soll v.a. durch die Radkomfortroute mit Kassel verbunden
werden, bis dahin besteht eine sehr gute Verbindung entlang der Leipziger StraBe mit
Anschluss an die Tram (Papierfabrik). Die Leipziger Strafle verbindet auch Ober- mit
Niederkaufungen.

= Lohfelden: Die Verbindung nach Kaufungen besteht einerseits Uber Papierfabrik
(Losseweg, Ochshduser Weg, mit Anschluss an die Radkomfortroute), andererseits liber
Land- und Wirtschaftswege im Stidosten (Vollmarshausen). Von dort wére eine direkter
verlaufende Verbindung wiinschenswert (vgl. gestrichelte Route in der Karte), ggf. soll-
te alternativ die Moglichkeit eines sicheren Angebots entlang der L3203 gepriift wer-
den. Uber die Ochshéuser StraRe besteht eine weitere Zubringerroute zur Radkomfort-
route Richtung Kassel, welche Uiber die Hauptstralle direkt ins Lohfeldener Zentrum an-
gebunden ist. Die Crumbacher Strale stellt die Hauptroute Richtung Crumbar dar. Die
L3203 verbindet Lohfelden mit Fuldabriick.

=  Fuldabriick: In Bergshausen besteht Uber die FlughafenstraRe/Marie-Curie-StraRe An-
schluss ans GVZ. Die L3203 verbindet Lohfelden mit Fuldabriick. Uber den Fuldatalrad-
weg R1 erreicht man Dennhausen. Die Anbindung an Dornhagen wird Uber die K16
hergestellt. Den Haltepunkt Baunatal-Rengershausen ist tiber die HauptstralRe und tber
den Felsengarten zwar erreichbar, aufgrund der starken Steigung allerdings hochstens
fiir Elektrorader oder Sportler geeignet.

= Baunatal: In Baunatal bestiinde Anschluss an eine moégliche Radkomfortroute nach
Kassel. Sie wird weitergefiihrt Gber die Hauptroute nach Westen entlang der Altenritter
StralRe (weiter bis Schauenburg) und nach Siden (ber die Kirchbaunaer Stralle (bis
Hertingshausen). Die Stadtmitte wird ringformig durch die Friedrich-Ebert-Allee, die
BahnhofstralRe und die Wege durch den Leiselpark erschlossen. Von dort verlduft eine
weitere Slidverbindung Uber Feldwege nach Hertingshausen. Die Wilhelmshdher Stra-
Re bindet nach Norden Altenritte an und stellt Anschluss an eine Kasseler Hauptroute
her. Das VW-Werk ist von Westen (iber die Wolfsburger StraBe (bis Haltepunkt
Guntershausen) sowie von Norden tber die L3311 (bis Haltepunkt Rengershausen) und
parallele Wege erreichbar. Eine Nord-Slid-Verbindung verlauft entlang der Autobahn.

= Schauenburg: Die Ortsteile Schauenburgs werden (ber die Altenritter bzw. Korbacher
StralRe als Hauptroute verbunden. Nach EImshagen gelangt man (iber Breitenbach Rich-
tung Siden oder von Baunatal-GroRenritte tGber einen Waldweg (Nebenroute).

Akteure: ZRK, Stadt Kassel und Verbandskommunen

Prioritit: [ ] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: )
erfolgt im Rahmen des VEP

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
Eine Netzkarte mit der Ausweisung der Haupt- und Nebenrouten befindet sich im Anhang.
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% 3.2 Qualifizierung des vorhandenen regionalen v
Routennetzes

Auf Grundlage der in MaRnahme 3.1 vorgenommenen Routenpriorisierung sollte eine kon-
tinuierliche Qualifizierung und Verbesserung der Radinfrastruktur durchgefiihrt werden.

Insbesondere auf den Hauptrouten sollte eine durchgangige Radwegeinfrastruktur vorhan-
den sein. Die Fiuhrungsformen (z.B. begleitender Radweg, Nutzung der Fahrbahn, Geh-
/Radweg) sollten der jeweiligen Gegebenheit angepasst, jedoch méglichst einheitlich ent-
lang eines Routenabschnittes sein. Dies ermdoglicht ein Gbersichtliches und sicheres Befah-
ren ohne standige Wechsel. Wenn der verfligbare Straenraum es zulasst, sollte der Radver-
kehr in der Regel separat vom FuBverkehr gefiihrt werden (z.B. auf der Fahrbahn oder auf
eigenen Radwegen, bei gemeinsamer Nutzung ist auf ausreichende Breite zu achten), um
insbesondere innerorts Konflikte zu vermeiden.

Bei der Qualifizierung zu beachten sind die in Mallnahme 3.3 sowie im Kasseler VEP vorge-
schlagenen Radkomfortrouten, die Giber einen besonderen Qualitatsstandard verfligen wer-
den. Auch die Zubringerrouten und anschlieRenden Abschnitte sollten sich an diesen Stan-
dards orientieren und einen optimalen Ubergang ins Netz erméglichen.

Es sind v.a. die folgenden Bausteine umzusetzen:
= SchlieBen von Netzliicken:

Auf dem gesamten Routennetz, v.a. entlang der Hauptrouten, ist eine durchgehende Infra-
struktur fir den Radverkehr anzustreben. Im Rahmen der Analysen sind z.B. die folgenden
Abschnitte aufgefallen, auf denen bislang keine geeignete Fiihrungsform vorhanden ist:

- Abschnitt lhringshausen-Kassel: Der 300-m lange Abschnitt zwischen der Stralle
»Monchswiese” und der Kreuzung Stockbreite/Simmershauser StraRe sollte befes-
tigt und damit radfahrtauglich ausgebaut werden. Diese Netzergdanzung ist auch im
VEP Stadt Kassel vorgesehen und schafft eine durchgehende, direkte Parallelverbin-
dung zur lhringshauser StraBe zwischen der Stadt Kassel und Fuldatal.

- Vellmar: Im Bereich der Einmiindung Wiesenstr. auf die L3386, Kasseler Str., Rich-
tung Kassel, Niedervellmarer Str. sollte vorrangig die ca. 150 m lange Netzllicke im
Hauptradwegenetz geschlossen werden. Die Trasse liegt auf der vorgeschlagenen
Komfortradroute.

- Abschnitt zwischen Lohfelden-Kaufungen, parallel zur Kaufunger StralRe (L3203):

Die ausgewiesene Route filihrt parallel zur Kaufunger Strale Uber Feldwege von
Lohfelden nach Kaufungen. Zum Zeitpunkt der Analysen war dieser Weg jedoch
nicht durchgingig befahrbar, sodass auf die LandesstraBe ausgewichen werden
musste. Wiinschenswert ware eine moglichst gradlinige Feldwegverbindung.

- A7-Briicke (L3203) zwischen Lohfelden und Fuldabriick:

Diese wichtige Direktverbindung von Lohfelden nach Fuldabriick verfugt bis auf die-
sen Abschnitt Uber eine durchgangige Infrastruktur. Etwa 120 m vor und nach der
Autobahnbriicke setzt der Weg jedoch aus. Die Stelle ist seit mehreren Jahren be-
kannt, aktuell gibt es auch bereits eine Zusage zur LickenschlieBung durch Hessen
Mobil.

- Zwischen Schauenburg-Elgershausen und Baunatal-Altenritte besteht bis auf die
Unterquerung der L 3215 ein gut ausgebautes Netz. Der Liickenschluss befindet sich
bei beiden Kommunen in Priifung*. Problematischer ist - aufgrund der Lange, Topo-
grafie und finanziellen Aufwendungen - die Verbindung Elgershausen-GroRRenritte.
Hier besteht eine gut ausgebaute Verbindung liber befestigte Wirtschaftswege, die
wegen der Liange und etwas abseits liegenden Flihrung allerdings mehr dem Frei-
zeitverkehr zu Gute kommt.
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= Fahrradfreundlicher Ausbau von Knoten:

Um ein sicheres und eindeutiges Passieren von Knotenpunkten zu erméglichen, ist eine ein-
deutige und sichere Fiihrung des Radverkehrs umzusetzen. In der Gestaltung muss fir Rad-
fahrer und andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher Raum von welchem Ver-
kehrsteilnehmenden zu nutzen ist und wo eine erhohte Aufmerksamkeit erforderlich ist.
Darliber hinaus sollte die Signalisierung und Fiihrung des Radverkehrs innerhalb der Kom-
munen moglichst einheitlich geregelt sein, um Missverstiandnisse zu vermeiden und hohe
Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

Der Schwerpunkt sollte auf Knoten an Hauptrouten liegen. Gleichzeitig sollte aber auch an
Knoten abseits des definierten Netzes bei anstehenden Sanierungen und Umbaumalinah-
men die Moglichkeit einer fahrradfreundlichen Knotenpunktgestaltung ausgeschopft wer-
den.

Fiir den Radverkehr geeignete Elemente an Knoten sind z. B. Fahrradschleusen, aufgeweitete
Radaufstellbereiche, Furten fir Geradeausverkehr, direktes/indirektes Linksabbiegen, Fiih-
rung in Kreisverkehren.

= Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn:

Die Fuhrung auf der Fahrbahn (anstatt im Seitenraum) ist (innerorts) die sicherste Losung
und sollte wenn immer moglich angestrebt werden. Der Radfahrer bleibt dabei im Blickfeld
der Autofahrer und FulRgdnger werden nicht gefdhrdet. Wo die Fahrbahnbreiten und Ver-
kehrsstarken es zulassen sollten konsequent Radfahr- bzw. Schutzstreifen auf Hauptrouten
angelegt werden. Besonders auf den breiten Baunataler StraRenrdumen bietet sich diese
Fhrungsform an, um Konflikte zwischen FulRgangern und Radverkehr zu vermeiden. Gleich-
zeitig wird die Fahrbahnflache des Kfz-Verkehrs verengt und die Geschwindigkeit sowie die
Larmwirkung verringert.

Auch aulRerorts wird die Erprobung von Radfahrstreifen angeregt. Umsetzungsbeispiele dazu
gibt es bereits in den Niederlanden. In Deutschland ist der Einsatz auBerorts derzeit zwar
aus Verkehrssicherheitsgriinden noch ausgeschlossen, es laufen jedoch bereits Modellpro-
jekte, die diese Fiihrungsform genauer untersuchen®. Besonders im Verbandsgebiet gibt es
viele interkommunale Strallenverbindungen, auf denen die Markierung von Schutzstreifen
als kostenglinstige Alternative erprobt werden konnte.

= Routen fiir den Berufspendlerverkehr optimieren:

Um Berufspendlern und Besuchern von Gewerbegebieten sowie anderen Arbeitsplatzstan-
dorten den Umstieg vom MIV auf das Fahrrad zu erleichtern, bedarf es einer sicheren und
zligig befahrbaren Radinfrastruktur. Diese sollte, um wirksame Verlagerungseffekte zu erzie-
len, (iber das normale Angebot eines kommunalen oder regionalen Radwegenetzes hinaus-
gehen. Das bestehende Radroutennetz im ZRK ist flir den Berufsverkehr haufig nur bedingt
geeignet und dient derzeit eher dem Freizeitverkehr. Prioritér sind v. a. direkte Wegeverbin-
dungen zu Gewerbegebieten auszubauen und zu starken. Im Rahmen der weiteren Planun-
gen sollten vorab Potenzialanalyse fiir die in Frage kommenden Radrouten durchgefiihrt
werden. Optimalerweise sollte der Radverkehr auf diesen Strecken weitestgehend flussig

" Vgl. z.B. den bundesweiten ,,Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auRerorts und zur Untersuchung der Aus-
wirkungen auf die Sicherheit und die Attraktivitat im Radverkehrsnetz“ (u.a. in K&ln, Rhein-Erft-Kreis, Landkreis Northeim,
Neuruppin, Kreis Stormarn), www.nrvp.de
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und trotzdem sicher ablaufen kénnen (z.B. eigene Flihrungsspur auf oder neben der Fahr-
bahn, sichere Kreuzungspunkte, geeigneter Belag). Auch zu friihem Dienstbeginn bzw. spa-
tem Dienstschluss sollte ein sicheres und komfortables Befahren moglich sein (z.B. ist dazu
eine Optimierung der Beleuchtung auf wichtigen Routen, ggf. mit Kontaktsensoren empfeh-
lenswert). Die Pendlerrouten miissen jedoch nicht an das Niveau der Radkomfortrouten
heranreichen. Sie kdnnen aber Anbindungs- und Verteilfunktion fiir diese Gibernehmen.

Mogliche Pendlerrouten mit Anschluss an Gewerbegebiete:

Calden: Hauptroute von Firstenwald (Haltepunkt) dber 13214 zum Flug-
platz/Gewerbegebiet; Verbindung zwischen Calden und Flugplatz

Ahnatal: Gber K31 (Heckershduser/Obervellmarsche Str.) Richtung Vellmar

Vellmar: Vellmar - Kassel (vgl. Radkomfortroute); tber K31 (Heckershduser/Obervell-
marsche Str.) Richtung Ahnatal; Gber L3234 (Niedervellmarsche Str.) Richtung Fuldatal-
Ihringshausen; alternativ wurde von der Stadt Vellmar vorgeschlagen, die Komfortrad-
route abseits der innerortlichen Hauptverkehrsstrallen, z. B. entlang der Ahne auszuwei-
sen. Dies ist im Rahmen von Machbarkeitsstudien und Detailplanungen zu priifen.

Fuldatal: tiber L3234 (Niedervellmarsche Str.) Richtung Vellmar; (iber Simmershauser
StraRe Richtung Kassel (neuer Abschnitt)

Niestetal: Zubringer Radkomfortroute: Kassel — Sandershausen/GE Sandershiuser Berg
(Hannoversche Str.), Heiligenrode — Kassel (Kasseler StraRBe); Anbindung Sandershauser
Berg; Heiligenrode — Papierfabrik (Feldweg)

Kaufungen: Richtung Kassel Giber Papierfabrik (vgl. Radkomfortroute); ggf. parallel Leip-
ziger StraRe bis Papierfabrik

Lohfelden: Anbindung GVZ iber Crumbacher Stralle und ggf. Waldauer Weg; Hauptstra-
Re und Ochshauser DorfstralRe als Zubringer der Radkomfortroute

Fuldabriick: Anbindung GVZ (FlughafenstraBe), Verbindung Dennhausen-Bergshausen
Uber R1; Verbindung nach Lohfelden (L3203)

Baunatal: Kassel - Baunatal-VW-Werk (vgl. Radkomfortroute); Routen zwischen VW-
Werk und Regiotram-Halten in Rengershausen und Guntershausen; Ost-West-Achsen im
Stadtgebiet als Verbindung der Wohngebiete mit dem VW-Werk.

Schauenburg: Anbindung an Baunatal, Altenritter Stral3e; ggf. auch GroRenritter StralRe
(bis Gewerbegebiet Liibecker Stralke)

= Ausbau Fuldatalradweg R1 (Fuldatal) und touristische Routen:

Die touristischen Regionalrouten im Verbandsgebiet sind gut ausgeschildert (eigene Symbo-
le) und verfligen Uberwiegend Uber eine fiir Freizeitzwecke geeignete Infrastruktur. Der
Zustand dieser Radwege ist insbesondere wahrend der Urlaubssaison und Sommermonate
regelmalig zu kontrollieren. Sinnvoll waren weitere Verkniipfungen der Routen untereinan-
der sowie zu touristischen Angeboten (Gastronomie, Hotels, Sehenswiirdigkeiten) entlang
der Routen. Besonders entlang der touristisch ausgeschilderten Themenrouten sollte auf ein
durchgangiges Radwegenetz mit sicherer Infrastruktur Wert gelegt werden. Dies trifft auch
auf die das Verbandsgebiet Uberschreitenden Routen zu (z.B. Radwegellicke auf dem
Warmetalradweg zw. Schauenburg und Habichtswald).

Der Fernradweg R1 entlang der Fulda bildet das Herzstiick des touristischen Netzes im ZRK.
Vor allem in Fuldatal sollte er unter Beriicksichtigung der Landschaft und des Naturschutzes
weiter ausgebaut werden (Fahrbahnbelag, Breiten, Anschlussstellen).
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Akteure: ZRK, Stadt Kassel, Verbandskommunen, Landkreis, Hessen Mobil

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: andauernder Prozess bis 2030

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*) Der Ausbau des Radweges an der Elgershduser Stralle Richtung Elgershausen wird im Zuge des
Endausbaues am obersten Heimbach erfolgen und ist Bestandteil des Bebauungsplanes. Der weitere
Ausbau steht auf der Prioritatenliste der Projektgruppe Radwege und soll bis hinter die ehemalige
Deponie Schnittger erfolgen. Eine Weiterfilhrung des Radweges wird im Rahmen einer Gesamtpla-
nung mit der Gemeinde Schauenburg empfohlen. Die Planungen zum Radweg Altenritte-Elgershausen
sind abgeschlossen (Stand Anfang 2015): Baukosten belaufen sich auf 115.000 €. Um die Anbindung
des Fahrradweges zu gewahrleisten, wird derzeit der Bau des Kreisels auf Schauburger Gebiet abge-
wartet.




Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 88

% 3.3 Einrichtung von Radkomfortrouten v

Radkomfortrouten sind moglichst direkt gefiihrte Radverbindungen in der Stadt bzw. zwi-
schen Stadt und Umland*. lhre Funktion ist es, zligige, komfortable und sichere Verbindun-
gen fur den Radverkehr auch auf gréReren Entfernungen zu schaffen. Radkomfortrouten
zielen in erster Linie auf den Alltagsverkehr auf Strecken ab 5 km ab und kénnen bei Pend-
lern einen vermehrten Umstieg aufs Rad bewirken; nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden
Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen sie zunehmend an Bedeutung. Die mdgliche
Verkirzung der Reisezeit durch die Radkomfortrouten ist im Anhang dargestellt.

Radkomfortrouten kénnen als  apbildung 47: Radschnellwege in Nijmegen, NL
Leuchtturmprojekt zur Forde-

rung des Radverkehrs wirken
und einen wichtigen Beitrag
zur Entlastung des StralRen-
netzes leisten; so kann z.B.
die Komfortroute Vellmar -
Kassel die parallel verlaufende
und stark belastete Hollandi-
sche Strafe entlasten.
Radkomfortrouten sollten einen durchgdngig hohen Qualitdtsstandard sowie hochwertige
Merkmale (z.B. Bevorzugung an Kreuzungen, breite Fahrbahn, spezielle Kennzeichnung)
aufweisen, um die damit verbundenen Potenziale voll ausschdpfen zu kénnen und hohe
Geschwindigkeiten zu ermdoglichen; je nach ortlichen Voraussetzungen kann auch der Bau
von Sonderbauwerken wie Tunneln oder Briicken erforderlich sein. Radkomfortrouten kén-
nen sowohl durch Griinziige (d.h. separate Fiihrung vom Kfz-Verkehr) als auch Gber Haupt-
und NebenstraRen fiihren.

Quelle: Planersocietat

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

= Vellmar - Kassel
= Baunatal — Kassel
= Kaufungen — Kassel

Zur Anbindung der Gemeinden Lohfelden und Niestetal an die Komfortrouten wurden Zu-
bringerwege definiert. Diese verlaufen moglichst direkt von den beiden Gemeinden zu den
Komfortrouten. Der Ausbaustandard der Zubringerwege sollte ebenfalls ein sicheres, kom-
fortables und schnelles Fahren ermdglichen, muss aber nicht (iber dieselbe Ausstattung wie
die Komfortrouten selbst verfligen.

Die MaRRnahme wird auch im VEP Stadt Kassel vorgeschlagen.

Akteure: ZRK, Stadt Kassel, Vellmar, Baunatal, Kaufungen, (Lohfelden, Niestetal)

Prioritdit: [ ] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse:
g 2020 (Vellmar), 2025 (Baunatal, Kaufungen)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
*) Es kommen folgende Fuhrungsformen in Betracht:

= Separater bzw. selbstiandig gefiihrter Radweg (ohne FuBverkehr bzw. mit abseits geflihrtem Ful3-
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weg): Mindestbreite von 4,0 m;
= Bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit abschnittsweise auch Breite von 3,0m ausreichend;
= Separater bzw. selbstandig gefiihrter Radweg (mit FuBverkehr): Mindestbreite von 6,0 m und ent-
sprechender Trennung zwischen Rad- und FuRverkehr (z. B. mittels Markierung/Pufferstreifen);
= Bei eingeschrdnkter Flachenverfiigbarkeit abschnittsweise auch Breite von 5,0 m ausreichend; bei
sehr geringer FuBgangerfrequenz gemeinsame Fiihrung auf 4,0m breitem Weg moglich;
ErschlieBungsstraBen (i.d.R. StraRen in Tempo 30-Zonen): Ausweisung als Fahrradstralle oder
FUhrung im Mischverkehr (bei letzterem Aufbringen einer speziellen Markierung zur Hervorhe-
bung der hohen Bedeutung des Radverkehrs);
= HauptverkehrsstraBen: Radfahrstreifen (Mindestbreite 2,50 m).

An Knotenpunkten und Querungen sollten folgende Standards gewahrleistet sein:

= Geringe Zeitverluste an Lichtsignalanlagen (Einbau von Detektoren zur Griinzeitanforderung; mog-
lichst weit vor dem Knotenpunkt);

= Ausreichende GroRe der Aufstellflichen an Knotenpunkten (Beriicksichtigung eines héheren Rad-
verkehrsaufkommens);

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

Dariber hinaus sollten die Radkomfortrouten lGber weitere Qualitdtsmerkmale verfligen:

= Ebener, witterungsunabhéangiger Belag (Asphalt oder Beton);

= Durchgdngige Beleuchtung;

= RegelmaRige Wartung (Reinigung und Winterdienst);

= Hotline fur Schadensmeldungen und Schmutzbeseitigung (z.B. Scherben);
= Durchgdngige Zielwegweisung;

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

Die hier ausgefiihrten Anforderungen und Standards sind als grober Rahmen zu betrachten und im
Zuge der o.g. Machbarkeitsstudie weiter zu konkretisieren.
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% 3.4 Systematischer Ausbau der Abstellanlagen v

Ein ausreichendes und qualitdtsvolles Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere we-
sentliche Rahmenbedingung zur Attraktivitdtssteigerung des Radverkehrs im ZRK. Unter
Beriicksichtigung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses sind insbesondere an wichtigen Zielorten
und an Verkniipfungspunkten zum OPNV ausreichend und qualititsvolle Anlagen zu errich-
ten.

An wichtigen Zielorten (z.B. Ausbildungsstatten, Freizeit- und Kultureinrichtungen, Stadtteil-
zentren) sollten die Abstellanlagen in ausreichender Zahl sowie nach qualitativen Mindest-
standards (z.B. Rahmenhalter, Abstdnde zwischen den einzelnen Biigeln, Entfernung zum
Eingang etc.) zur Verfligung gestellt werden. Dabei sollte nicht immer nur die aktuelle Nach-
frage bedient, sondern friihzeitig entsprechende Rahmenbedingungen fiir die angestrebte
Steigerung des Radanteils getroffen werden. Neben dem klassischen Anlehnbiigel sollte — je
nach ortlicher Gegebenheit — auch die Realisierung von (iberdachten Einheiten oder Fahr-
radboxen geprift werden. Auch sollten an wichtigen Punkten bei den Abstellanlagen Son-
dertypen wie z.B. E-Bikes oder Lastenrdder (Sicherheit, Auflademoglichkeit, mehr Platzbe-
darf) berlicksichtigt werden.

In Gewerbegebieten kénnen im Rahmen des Mobilitatsmanagements Uberdachte Abstell-
moglichkeiten ggf. kombiniert mit zuséatzlichen Serviceangeboten (Ladestationen, Pump-
und Reparaturmoglichkeiten; im Gewerbebetrieb: Duschen, Umkleidemoglichkeiten und
Trockenrdume) entstehen. Auch an Verknilipfungspunkten (z.B. RegioTram-Haltepunkt) ist
ein solches Angebot wichtig.

Empfohlene Standorte und Modellprojekte:

= Calden: B+R in Kombination mit Pedelecs, Abstellboxen in Calden Mitte, am Gewerbege-
biet am Kassel-Airport sowie am Haltepunkt in Flrstenwald.

= Ahnatal/Calden/Fuldatal: aufgrund der Topografie spielen Pedelecs zukinftig eine gro-
Rer werdende Rolle. Einrichtung hochwertiger Abstellanlagen (tiberdacht, abschlieBbar,
Lademadglichkeit/SchlieRfacher, Boxen) an zentralen Zielen und wichtigen OV-
Haltepunkten (lhringshausen, Fiirstenwald, Weimar, Heckershausen, Casselbreite). An-
bindungsmoglichkeit fir periphere Wohngebiete und Ortsteile (z.B. Kammerberg,
Knickhagen, Wilhelmshausen, Wahnhausen, Westuffeln, Obermeiser)

= Vellmar: moderne und sichere Abstellanlagen an wichtigen Zielen (z.B. EKZ, Schulen,
Rathaus, Freibad, OV-Halte)

= Kaufungen: B+R mit Angebot fiir Pedelecs in Papierfabrik und an den OV-Haltepunkten
in Kaufungen

= Modellversuch Lastenrader: Angebote fiir Lastenrader und Anhanger (ggf. gekoppelt mit
Verleihmoglichkeit) an Einkaufs- und Versorgungsstandorten: z.B. Ratioland (Baunatal)

= Abstellanlagen in Gewerbegebieten: Airport (Calden), GVZ (Lohfelden, Fuldabriick), Pa-
pierfabrik (Kaufungen), VW (Baunatal)

Akteure: ZRK, Stadt Kassel, Verbandskommunen, Grundstlickseigentlimer und Firmen

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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% 3.5 Erweiterungsmoglichkeiten des Konrad-Stationsnetzes v
auf den ZRK

Das Fahrradvermietsystem Konrad hat sich seit seiner Einfihrung im Marz 2012 zu einer fes-
ten GroRe in der Mobilitdt der Stadt Kassel etabliert. 2013 sind mit den etwa 500 Fahrrdadern
mehr als 170.000 Fahrten unternommen worden. Die Ausweitung des Systems auf den ZRK
wird empfohlen.

Das System kann im ZRK eine wichtige Verkniip- Ablldug 48: Konrad-System in Kassel

fungsfunktion zum OV und an Gewerbe-/ Versor-
gungsstandorten einnehmen. Es gibt bereits
Verleihsysteme, bei denen gezielt Gewerbegebiete
angebunden wurden (vgl. Norisbike in Nirnberg
oder das Gewerbegebiet KIM in Krailing bei Miin-
chen®™). In Krailing ist das Verleihsystem in das
Mobilitatsmanagementkonzept der Unternehmen
integriert. So erhalten die Angestellten u.a. eine

Forderung, wenn sie auf einen Tiefgaragenstellplatz BEasies - of s -
verzichten. Foto: eigene Aufnahme

Auch das Angebot von Elektro- bzw. Lastenfahrradern bietet sich gerade im topografisch be-
wegten Verbandsgebiet an.

Im Rahmen des regionalen VEP wurden die folgenden in Frage kommende Stationsstandorte
im Umland identifiziert (Es handelt sich um erste Vorschlage. Vor Etablierung des Angebots
empfiehlt sich eine Detailuntersuchung (Kosten-Nutzen, Potenziale, Okobilanz, genaue Stan-
dorte). Die Umsetzung ist zudem abhédngig von der finanziellen Situation der Kommunen):

= Calden: 1. Prioritdt: Haltepunkt Flrstenwald, Gewerbegebiet, Airport, Rathaus; 2. Priori-
tat: Ehrsten, Meimbressen, Westuffeln, Schloss Wilhelmsthal (ggf. mit Pedelec-Angebot)

* Ahnatal: 1. Prioritit: OV-Haltepunkte Weimar, Heckershausen und Casselbreite; 2. Priori-
tat: Gewerbegebiet Ahnatal, Kammerberg (nur mit Pedelec-Angebot)

= Vellmar: 1. Prioritdt: Haltepunkte Obervellmar, Osterberg/EKZ, Niedervellmar; 2. Prioritat:
Stadtmitte/Rathaus

= Fuldatal: 1. Prioritat: Bhf Ihringshausen; 2. Prioritat: Simmershausen (aufgrund der Topo-
grafie nur mit Pedelec-Angebot sinnvoll)

= Niestetal: die Gemeinde Niestetal hat sich gegen eine Ausweitung des Konrad-Systems auf
ihrem Gemeindegebiet ausgesprochen.

= Kaufungen: 1. Prioritat: Papierfabrik, Oberkaufungen; 2. Prioritat: Niederkaufungen

= Lohfelden: 1. Prioritat: Stadtmitte (HauptstralRe), Ortszentrum/Rathaus (Lange Strafe)
Gewerbegebiet Crumbach; 2. Prioritat: Vollmarshausen

= Fuldabriick: 1. Prioritdt: GVZ (Abstimmung mit Kassel), Bergshausen; 2. Prioritat:
Dennhausen/Dittershausen

= Baunatal: 1. Prioritat: Bhf Rengershausen und Guntershausen,VW-Werk (Werkstor/OTC,
Kooperationsmodell zur Nutzung auf dem Werksgeldande, ggf. Anreize flr Mitarbeiter),
Stadtmitte (ZOB); 2. Prioritat: Hertingshausen (Lastenfahrrader, Ratioland), GroRRenritte,
Altenritte

= Schauenburg: 1. Prioritat: Elgershausen; 2. Prioritdt: Hoof, Breitenbach, Martinshagen

Kooperationen mit Firmen und Wohnungsbaugenossenschaften:

" http://www.norisbike.de

* http://www.merkur-online.de/lokales/wuermtal/krailling/gewerbegebiet-kim-pedalen-gegen-parkplatznot-2512454.html
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Durch Zusammenarbeit mit anderen Akteuren kdnnen Akzeptanz und Nachfrage von Konrad
gesteigert werden. So konnten Firmen verstarkt Konrad als Ergdnzung zum eigenen Fuhrpark
nutzen, um insbesondere kurze Fahrten glinstig und klimaschonend zu bewaltigen (z.B. SMA
und VW). Auch mit Wohnungsbaugenossenschaften ist eine Win-Win-Situation moglich: Die
Nadhe zur Konrad-Station kann als Standort-Vorteil vermarktet werden; im Gegenzug kdnnten
Moglichkeiten zur Einrichtung von Stationen auf privatem Grund ausgelotet werden.

Integration von Pedelecs:

Aufgrund der topografischen Gegebenheiten im ZRK-Raum bietet sich die Erweiterung um
Fahrrader mit elektrischer Unterstiitzung (Pedelecs) an. Aufgrund moglicher Probleme (u.a.
hoherer Wartungsaufwand, Gefahr von Bedienungsfehlern) und hoher Anschaffungskosten
sollte zunéchst ein Testlauf an ausgewahlten Stationen und/oder mit einem begrenzten Nut-
zerkreis erfolgen, um technische Moglichkeiten und Grenzen sowie die Akzeptanz zu prifen.
Hierbei kbnnte auch auf Erfahrungen aus anderen deutschen Stadten (e-Call a Bike in Aachen
und Stuttgart) und aus dem Ausland (PubliBike, Schweiz) zuriickgegriffen werden. Zahlreiche
weitere europaische Stadte (Kopenhagen, Madrid, Mailand) planen die Erweiterung ihrer
Fahrradvermietsysteme um Pedelecs.

Akteure: ZRK, Stadt Kassel, DB-Rent, Verbandskommunen, Grundstiickseigentiimer und Fir-
men

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

Da sich nicht alle Kommunen fiir die Ausweitung des Konrad-Systems aussprechen, sei an dieser Stelle
erwahnt, dass es natirlich trotzdem maoglich und sinnvoll ist, innovative Angebote (wie z. B. Lastendrei-
rader) umzusetzen. Hierzu kénnten beispielsweise Kooperationspartner im Einzelhandel und der Wirt-
schaft gesucht werden.
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% 3.6 Bike & Business: Werksfahrrader und betriebliche ‘/

Konzepte

Bei grolReren aber auch mittelstandischen Betrieben und Firmen besteht die Moglichkeit, die
Fahrradnutzung der Mitarbeiter zu erhéhen. Dazu kdnnen betriebliche Konzepte erarbeitet
(z.B. im Rahmen eines Mobilitdtsmanagements) und Werksfahrrader oder Konrad-Rabatte
angeboten werden. Der ZRK bzw. die Kommunen kénnen dabei eine beratende Rolle liber-
nehmen und Firmen von den Vorteilen einer verstirkten Fahrradnutzung vermitteln (z.B.
positive Auswirkungen auf Gesundheit und Fitness der Mitarbeiter, weniger Parkdruck, positi-
ves Image). Auch in Form von Wettbewerben kénnen die besten Ideen und Umsetzungen
pramiert werden, ein Ansatz der im Projekt bike+business im ZRK bereits Umsetzung findet:

Das Projekt ,Bike + Business” ist ein vorbildliches Beispiel fiir betriebliche Radverkehrsforde-
rung und sollte in diesem Rahmen im ZRK unbedingt fortgesetzt bzw. ausgebaut werden. Ur-
springlich wurde es 2003 vom Planungsverband Ballungsraum Frankfurt Rhein/Main und dem
ADFC Hessen entwickelt. Seit 2011 befindet es sich auch in der Region Kassel unter Leitung
des ADFC und des ZRK in Umsetzung. Ziel ist es, den Anteil an Radfahrenden im Berufsverkehr
zu erhdhen. Das Fahrrad als modernes Verkehrsmittel tragt somit als Bestandteil zu einer
nachhaltigen und stadtvertraglichen Mobilitat bei. Als erstes Unternehmen in der Region Kas-
sel hat sich die SMA Technology AG mit groBem Erfolg beteiligt. Ihr wurde im Mai 2012 der
bike+business Award verliehen, ein Preis der seit 2009 jahrlich vom Regionalverband Frank-
furt Rhein/Main, dem ADFC und dem Zweckverband Raum Kassel vergeben wird. Den Award
erhalten Unternehmen und Kommunen, die in vorbildlicher Weise das Radfahren im Berufs-
verkehr fordern.

Die Beteiligung am Projekt beinhaltet unter anderem die Erstellung eines Gutachtens durch
das ADFC-Projektbiiro zu den Themen Information und Kommunikation, fahrradbezogene
Infrastruktur, kommunale Radverkehrsplanung und -infrastruktur sowie Radfahren und Ge-
sundheit. Dies sind die wichtigen Handlungsfelder, um den Anteil der Beschaftigten, die mit
dem Rad zur Arbeit fahren, zu erhéhen. Als weiteren Projektpartner aus der Region hat die
Stadt Kassel im Oktober 2012 die Teilnahme am Projekt beschlossen.

Im Hinblick auf eine fahrradfreundliche Zukunft wird die Beteiligung weiterer Unternehmen
und Verwaltungen angestrebt.

Akteure: ZRK, Kommunen, Firmen, IHK, ADFC

Prioritiit: [] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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% 3.7 Service, Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir mehr v
Radverkehrskultur

Neben den infrastrukturellen MaBnahmen sind ,weiche” bzw. nicht-investive MalBnahmen
ebenfalls von hoher Bedeutung, um den Radverkehr im ZRK zukiinftig sicherer, komfortabler
und attraktiver zu gestalten. Die damit verbundenen Angebote kdnnen in Abhdngigkeit von
Zielgruppen, Akteuren und Verkehrszwecken sehr unterschiedlich ausgestaltet werden und
sollten durch ein Sponsoring begleitet werden.

Bereits vorhandene Ansatze sollten gestdrkt und ausgebaut werden (z.B. Radforum Region
Kassel, Bike + Business).

= Pedelec-/Konrad-Testwochen mit Firmen:
Den Firmen werden Uber einen Testzeitraum entsprechende Fahrzeuge kostenlos bzw. kos-
tenglinstig zur Verfligung gestellt. Nach dem Testzeitraum erfolgt ein Erfahrungsaustausch.

= Aktionen/Aufkldarungsarbeit:
Kampagnen und Informationsvermittlung (z.B. ,,Radfahren ohne Licht”, ,,Radfahren auf der
Fahrbahn“) kdnnen dazu dienen, sowohl Autofahrern als auch Radfahrern Regeln zum Ver-
kehrsverhalten zu vermitteln und die gegenseitige Riicksichtnahme zu férdern.

® Trainings und Kurse:
Es konnen zielgruppenspezifische Radfahrkurse angeboten werden. Neben dem Fahren
kdénnen in diesen Kursen auch Kenntnisse zu anderen Themen wie das verkehrssichere
Fahrrad, Bekleidung und Helme vermittelt werden. Ubungen zu kleineren Reparaturen sind
ebenfalls denkbar.

= |magebildung und Marketing:
Verschiedene Aktivitaten von der Etablierung eines jahrlichen Fahrradtages, (iber die Orga-
nisation von Neuburger-/Politiker- und Alltagstouren (gefihrte Touren mit Hinweisen und
interessanten Tipps) bis hin zu einem umfangreichen Informationsangebot (Flyern, Internet
usw.). Auch die Entwicklung von Logo, Marke und/oder Maskottchen kann Bestandteil sein.

= Optimierung und Erweiterung Meldeplattform (Radroutenplaner Hessen):
Wer Glassplitter auf der Fahrbahn bzw. den Radwegen oder sonstige Mangel entdeckt,
kann diese Information per Internet und/oder Telefon melden. Diese Information wird an
die entsprechenden Stellen weitergegeben.

= Beratung von Firmen:
Das Projekt , Bike + Business” (betriebliche Radverkehrsférderung) sollte fortgesetzt bzw.
ausgebaut werden, um Firmen die Vorteile einer verstarkten Fahrradnutzung (z. B. positive
Auswirkungen auf Gesundheit und Fitness der Mitarbeiter, weniger Parkdruck) zu vermit-
teln.

= Fahrradbotschafter:
Bekannte Personlichkeiten werden "Fahrradbotschafter”, die das Radfahren in der Offent-
lichkeit bewerben und Kernbotschaften bzw. Slogans platzieren. Eine solche Aktion wurde
z.B. erfolgreich in der Stadt Herten durchgefihrt.

Akteure: ZRK, Verbandskommunen, Stadt Kassel, ADFC, Firmen, Polizei, Schulen, etc

Prioritiit: [] hoch X mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse:
als Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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4.4 Handlungsfeld 4: Wirtschaftsverkehr

Die Region Kassel ist aufgrund ihrer Lage und raumlichen Funktion ein bedeutender Wirt-
schafts- und Logistikstandort. Der ZRK hat mit dem Giiterverkehrszentrum (GVZ) einen hoch-
leistungsfahigen Logistikstandort in Deutschland entwickelt. Das GVZ stellt eine bedeutende

Schnittstelle zwischen Autobahn und Schiene dar.

Der Wirtschaftsverkehr ist moglichst effizient und gleichzeitig vertraglich iber das Hauptver-
kehrsstrallennetz abzuwickeln. Die (iberwiegende Zahl der Gewerbegebiete im ZRK befindet
sich in direkter Nahe eines Autobahnanschlusses, sodass der Verkehr i.d.R. nicht durch sensible
Bereiche mit beispielsweise Wohnnutzung fahren muss. Trotzdem ist es von groRer Bedeu-
tung, die Routen des Wirtschaftsverkehrs zu kennen und festzulegen, um negative Wirkungen
auf Bevélkerung und Umwelt weitestgehend zu reduzieren ohne die Effizienz der Wirtschafts-
systeme zu beeintrachtigen. Nicht immer lassen sich dabei alle Konflikte von Grund auf ver-
meiden. Umso wichtiger ist der Dialog zwischen Wirtschaft, Anwohnern und allen weiteren
Beteiligten. Neben der gemeinsamen Entwicklung von Logistikkonzepten und Fahrtenbiinde-
lungen ist die Moglichkeit der Verlagerung von Giterverkehr von der Stralle auf die Schiene

starker in Betracht zu ziehen und entsprechende Konzepte zu erarbeiten.
MaRnahmen

Die MaRnahmen im Wirtschaftsverkehr beinhalten die Definition eines Routennetzes, die
Vermeidung von Durchgangsverkehren sowie die Erstellung von Logistikkonzepten bzw. wo
moglich die Verlagerung auf den Schienenverkehr. Die vorgeschlagenen MaRnahmen sollten in
enger Abstimmung mit den Kommunen des ZRK auf Umsetzungsfahigkeit detailliert geprift

werden.

4. Wirtschaftsverkehr
4.1 Definition eines regionalen LKW-Routennetzes und LKW-Leitsystem
4.2 Durchgangsverkehr vermeiden bzw. reduzieren

4.3 Giiterverkehr biindeln (Logistikkonzepte) oder von der Stralle auf die Schiene verlagern
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4.1 Definition eines regionalen LKW-Routennetzes
ml , v
S und LKW-Leitsystem

Wie beim Kfz-Verkehr, definiert der regionale VEP auch ein Vorrangnetz fiir den Schwerver-
kehr. Das Lkw-Fihrungsnetz starkt die Erreichbarkeit der Gewerbe- und Industriestandorte
durch klare und verstandliche Wegweisung Uber geeignete HauptstraRen und reduziert so
negative Umwelteinwirkungen des Schwerverkehrs (Luft, Larm, Verkehrssicherheit) im restli-
chen StraBennetz. Zunachst wurde eine Netzdefinition fir die Stadt Kassel erarbeitet (Grund-
lage war u.a. der Larmaktionsplan), die

Abbildung 49: Beispiel: LKW-Fiihrung Dresden
im nachsten Schritt auf den gesamten . :

ZRK-Raum ausgeweitet wurde. Dies DD-Flughafen

stellt einen optimal abgestimmten An- P
schluss der beiden Netze sicher. 0D- ‘ Zentrumils C |
Von Vorteil ist die Nahe der Gewerbe- Sy g%ﬁﬂf“

gebiete im ZRK zu den Autobahnen, die _

die Hauptblindelungsfunktion des 500 m & 12 ‘1
Schwerverkehrs Ubernehmen kdnnen. . -

Uber das Verteilungsnetz konnten auf Indizierung der Zielgebiete an  Indizierung der Zielgebiete an

T R den Anschlussstellen Knotenpunkten
moglichst kurzen bzw. durch zumeist

. . .. Gewerbefldchenleitsystem
unsensibles Gebiet fiihrenden Wegen [-f b H32 Dresden
alle groReren Gewerbegebiete ange- |(. dl H33 TR .
bunden Werden' ‘Q SR H3 Varinformationstafel

Quelle: Webseite Stadt Dresden

= Benennung eines Routennetzes fur den Schwerverkehr (in Bezug auf Erreichbarkeit und
Anliegerakzeptanz, bereits im Rahmen des VEP erfolgt).

= Abstimmung der vorgeschlagenen Routenfiihrung mit der Wirtschaft.

= Entsprechende Anpassung bzw. Neuausschilderung der Wegweisung zu den Gewerbe-
und Industriegebieten sowie Autobahnen.

= Ausbaumoglichkeit als Vorgabe fiir die Einspeisung in Lkw-Navigationssysteme.

= Prifung von Lkw-(Nacht-)Fahrverboten auf Strecken mit sensibler (Wohn-)Nutzung, die
nicht zum Lkw-Fiihrungsnetz gehdren (Abstimmungsprozess mit Anwohnern und Wirt-
schaft)

Akteure: ZRK, Verbandskommunen, IHK, Gewerbe- und Speditionsbetriebe, ggf. Hersteller von
Navigationssoftware, Hessen Mobil

Prioritdit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

K -Wirk klasse:
osten-Wirkungsklasse bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
Eine Karte befindet sich im Anhang.
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4.2 Durchgangsverkehr vermeiden bzw. reduzieren
N v

Schwerverkehr und dessen negativen Einfluss auf die Umwelt (Luft, Ldrm) sollte in Wohnge-
bieten und anderen sensiblen Bereichen weitestgehend vermieden werden. Entscheidend ist
die gemeinsame Entwicklung von Konzepten und MalRnahmen mit Betroffenen aus Wirt-
schaft/Gewerbe aber auch Anwohnern. Im Rahmen von Abstimmungsgesprachen sollten fir
beide Seiten gerechte Lésungen angestrebt werden. Einen wichtigen Beitrag dazu leistet ein
LKW-Routennetz und -Leitsystem. Der ZRK profitiert davon, dass die Gewerbegebiete zum
grofSten Teil in Autobahnnahe liegen. Dies sollte auch Entscheidungskriterium fir die Entwick-
lung neuer Gewerbegebiete sein.

Generell wurden die folgenden Bereiche im ZRK als sensibel fiir Durchgangsverkehr identifi-
ziert. Sie sollten weiter beobachtet und entsprechende MaRnahmen ergriffen werden, falls
konkrete Problemlagen durch z.B. Verkehrszahlungen nachgewiesen werden kénnen:

= Calden: Durchgangsverkehr spielt v.a. in Calden selbst eine Rolle. Der Verkehr wird auf-
grund des Kassel-Airports und interkommunalen Gewerbegebietes zunehmen. Die geplan-
te Ortsumgehung stellt allerdings bereits eine umfassende bauliche Losung in Aussicht.

= Ahnatal: Durch die Entwicklungen in Calden wird Durchgangsverkehr in Ahnatal nicht stark
zunehmen, da er tUberwiegend Uber die Hollandische StraRe abgewickelt wird. Die Rasen-
allee ist nicht angebaut, sodass es kaum zu nennenswerten Belastungen kommen wird.

= Vellmar: Der Hauptdurchgangsverkehr verlauft iber die Hollandische StraRe. Sie ist als
Hauptachse allerdings weitestgehend anbaufrei ausgebaut. Die Schwerverkehrsbelastung
der anderen HauptverkehrsstraBen ist nicht auffallig hoch.

» Fuldatal: Der Hauptdurchgangsverkehr flie3t tGber die Ihringshauser Strafle. Auch diese ist
weitestgehend anbaufrei ausgebaut und flihrt nicht unmittelbar durch sensible Gebiete.

= Niestetal: Die relevanten Wirtschaftsziele liegen alle in Autobahnnahe bzw. sind Uber die
Dresdener Strafle gut erreichbar. Das Gewerbegebiet Sandershduser Berg verfligt zwar
bislang tber keine eigene Anschlussstelle, jedoch ist die AS Kassel-Nord schnell und unkri-
tisch erreichbar. Als flir weiteren Durchgangsverkehr sensible Abschnitte wurden die Han-
noversche StraRe sowie die Kasseler-/Witzenhduser-/NiestetalstraRRe identifiziert, die Ver-
kehrsbelastung dort ist derzeit nicht auffallig hoch, sollte jedoch beobachtet werden.

=  Kaufungen: Durch Kaufungen verlauft die Leipziger Stral3e, welche bislang durch die B7 als
besser ausgebaute Alternative entlastet wurde. In Zukunft wird die neue A44 ebenfalls
sidlich der Gemeinde entlangfiihren und einen GroRteil des Schwerverkehrs fiihren. Um
weiteren Ost-West-Verkehr auf der Leipziger Strafle zu vermeiden, sollte die erhalten
bleiben.

* Lohfelden: Uber den Lohfeldener Riissel sind die groBen Gewerbegebiete im Norden der
Gemeinde (GVZ, Crumbach etc.) optimal an das Autobahnnetz angebunden. Um die
Wohngebiete zu schitzen, wurde durch die ortliche StraBenverkehrsbehoérde, basierend
auf aktuellen Verkehrszahlungen, ein Lkw-Fahrverbot fiir die gesamte Gemeinde bean-
tragt. Der Antrag liegt derzeit bei der Oberen StraBenverkehrsbehérde beim Regierungs-
prasidium Kassel zur Prifung vor.

= Fuldabriick: Der Durchgangsverkehr verlauft zum tGberwiegenden Teil Gber Autobahnen.

= Baunatal: Die Wirtschaftszieleder Stadt sind i.d.R. alle in Autobahnnahe. Insbesondere der
Schwerverkehr von VW kann direkt auf die Autobahn auffahren. Durchgangsverkehr wur-
de zudem in GroRRenritte thematisiert (vgl. SGdumgehung GroRenritte, MaRnahme 1.5.7).

= Schauenburg: Der Ost-West-Verkehr wird zum GroBteil von der Autobahn abgewickelt.
Der Rest verlauft Uber die L3215 (Korbacher StraBe), die als Ortsumgehung fir
Elgershausen, Schauenburg und Hoof dient. Sie quert die Ortsteile Breitenbach und
Martinhagen.
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Akteure: ZRK, Verbandskommunen, IHK, Gewerbe- und Speditionsbetriebe

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: l{msetzungszeltraum:
bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine




Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 99

4.3 Giiterverkehr biindeln (Logistikkonzepte) und von der
ml v

S StraRe auf die Schiene verlagern

Ein funktionierender Giter- und Wirtschaftsverkehr ist fir die Wirtschaft unverzichtbar.
Gleichzeitig kann er aber auch eine hohe Belastung in Bezug auf Luft- und Larmemissionen fir
die Anwohner der stark genutzten Hauptstraflen darstellen.

Um Wirtschaftsfahrten einzusparen, sollten Unternehmen Synergieeffekte nutzen und eine
koordinierte Belieferung der Betriebe Gber gemeinsame Dienstleister (beispielsweise fur Lie-
ferungen von Bliro- oder Verbrauchsmaterial) abstimmen. Aufgrund der Vielschichtigkeit des
zu transportierenden Produktspektrums und der unterschiedlich geschalteten und getakteten
Logistikketten der verschiedenen Unternehmen, ist es jedoch nicht einfach, all diese gleichzei-
tig zu koordinieren und gemeinsam mit moglichst wenigen Fahrten abzuwickeln. Hier sind die
Unternehmen und die Industrie selbst gefordert, untereinander zu kooperieren und ihre Be-
triebsablaufe und Logistikprozesse miteinander abzustimmen. GroéRere Erfolgschancen erge-
ben sich, wenn die Unternehmen spiirbare Vorteile durch ein solches Verhalten ziehen kon-
nen. Der ZRK kann dabei im Bestand nur eine Vermittlerrolle einnehmen. Bei Neuentwicklung
von Gewerbeflaichen kann durch gezielte Auswahl der anzusiedelnden Unternehmen das
mogliche Synergiepotenzial erhéht werden. Ebenso kdnnten im Rahmen des Bauantragsver-
fahrens, dhnlich wie beim Mobilitdtsmanagement, Anregungen gegeben werden, den Wirt-
schaftsverkehr gemeinsam zu organisieren.

Um StraRen zu entlasten, bietet sich die Schiene als Alternative an. Eine bedeutende Schnitt-
stelle zwischen beiden Systemen stellt z.B. das GVZ dar. In enger Abstimmung mit Wirt-
schaftsbetrieben sollten weitere Moglichkeiten gesucht werden, den Verkehr auf die Schiene
zu verlagern. Dazu missen sowohl infrastrukturelle Anforderungen (erreichbare Schienenan-
schlussmoglichkeit) als auch organisatorische und betriebliche Strukturen erfillt sein. Anhand
von gemeinsam entwickelten Kooperationsmodellen zwischen Stadt, ZRK und Wirtschaft so-
wie den Schienennetzbetreibern sollten Loésungen angestrebt werden, die allen Beteiligten
von Nutzen sind.

=  Zunachst sind umfassende Kommunikationsprozesse mit der Wirtschaft nétig, um ent-
sprechende Potenziale und die Motivation der Betriebe festzustellen. Die Ergebnisse soll-
ten im Rahmen eines Handlungskonzeptes festgehalten werden. Die folgenden Fragen
sollten darin beantwortet werden:
- Was kann zur Entlastung der StraBen vom Wirtschaftsverkehr unternommen werden?
- Wie kann der Transport iber die Schiene gestarkt werden?
- Kann das GVZ in der Region noch besser flir den Gliterumschlag eingebunden werden?
- Wie kann die Kooperation zwischen den Akteuren am besten organisiert werden?

= Danach empfiehlt sich die konkrete Umsetzung anhand von Modelprojekten mit Partnern
aus Wirtschaft und Logistik (z. B. GVZ, Kassel-Airport, SMA, Volkswagen).

Ein Beispiel fiir ein solches Logistikkonzept wurde aktuell in der Region Koln erstellt und soll
noch 2014 veroéffentlicht werden®.

Akteure: ZRK, Stadte und Gemeinden, Landkreis Kassel, IHK, Wirtschaftsvertreter

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise: keine

® http://www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadtentwicklung/logistik/regionales-logistikkonzept
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4.5 Handlungsfeld 5: Intermodalitat

Verkehrsmittel und -angebote stehen nicht unbedingt nur in Konkurrenz zueinander. Viel wich-
tiger ist heute die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt (intermo-
dal) geworden. Im Zentrum einer verbesserten intermodalen Mobilitdt stehen die Starkung des
Umweltverbunds und die Wahl des jeweils effizientesten Verkehrsmittels. Sowohl durch MaR-
nahmen in der Infrastruktur als auch bei der Verkniipfung der verschiedenen Angebote unter-
einander mit einer gemeinsamen Vermarktung besteht ein Verlagerungspotenzial zugunsten

umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Geschaffen werden mussen attraktive Schnittstellen, an denen ein Wechsel zwischen z.B. 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln und einem Fahrrad- oder Autoverleihsystem bzw. dem eigenen
Fahrrad oder Auto schnell und einfach moglich sind. Gegeniiber den Interessenten muss stets
ein einheitliches Angebot nutzbar sein und als solches auch vermarktet werden. Jeder Nutzer
muss sich stets neu Uberlegen kénnen, welches Verkehrsmittel bzw. welche Kombination von
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln fiir seinen aktuellen Anlass am besten geeignet ist, ohne

sich grolRartig Gedanken Uber Bezahlung, Technik und Zugang zu machen.
MaBnahmen

Die MalRnahmen sehen vor, den Umweltverbund als ein einheitliches Mobilitdtsangebot zu
etablieren. Des Weiteren missen Schnittstellen zwischen den Systemen ausgebaut, verbessert
sowie darliber informiert werden. Besonders im Car-Sharing wird ein noch weitestgehend un-
genutztes Potenzial gesehen, was insbesondere durch die Kombination mit anderen Angebo-
ten zur Geltung kommen kann. Besonderes Augenmerk wurde auch auf Intermodalitdt an Ge-
werbe- und Versorgungsstandorten gelegt. Die vorgeschlagenen MalRknahmen sollten in enger

Abstimmung mit den Kommunen des ZRK auf Umsetzungsfahigkeit detailliert geprift werden.

5. Intermodalitét

5.1 Umweltverbund als einheitliches Mobilitatsangebot etablieren

5.2 Ausbau von Schnittstellen und bessere Information (P+R, B+R, Mobilpunkte)
5.3 Ausbau und Férderung von Car-Sharing

5.4 Intermodale Angebote an Gewerbe- und Versorgungsstandorten
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P+R 5.1 Umweltverbund als einheitliches Mobilitdtsangebot v

B+R etablieren

Der Umweltverbund umfasst offentliche Verkehrsangebote (6ffentlicher Personennahver-
kehr, Fahrradverleihsysteme und ggf. auch CarSharing,), den Rad- und FuBverkehr sowie das
Themenfeld Elektromobilitdt. Mit diesen Angeboten kann ein groBer Teil aller Wegezwecke
abgedeckt werden und der Umweltverbund somit eine ernsthafte Alternative zur Fahrt mit
dem eigenen Auto darstellen. Um das vielfdltige Angebot intermodal nutzen zu kénnen, emp-
fiehlt es sich, einheitliche Regeln und Bezahlungsmoglichkeiten einzufiihren. Dies erleichtert
den Zugang sowie das schnelle Umsteigen und Wechseln der Verkehrsmittel.

Der Handlungsbedarf im ZRK besteht vor allem in der besseren, intermodalen Vernetzung der
bestehen Angebote.

Die infrastrukturelle Verkniipfung wird bereits im MalRnahmenfeld 5.1 in Form von P+R, B+R
sowie Mobilpunkten behandelt. Bei der Ausgestaltung dieses Angebots ist ebenfalls auf eine
einheitliche Gestaltung zur bestmdglichen Integration der Verkehrsmittel zu achten.

Im VEP der Stadt Kassel wird zudem die Erprobung eines Chipkartensystems im 6ffentlichen
Personennahverkehr vorgeschlagen, mit dem einheitlich der OPNV, Konrad und CarSharing-
Angebote genutzt und bezahlt werden kdnnen. Das Pilotprojekt Einfach Einsteigen ermoglicht
aullerdem eine kilometergenaue Abrechnung mit automatischer Ermittlung des jeweils bes-
ten Tarifs.

Bei Erfolg sollte diese gemeinsame Mobilitatskarte auch auf das Gebiet des ZRK aus-
gedehnt werden.

Akteure: NVV, KVG, ZRK, Stadt Kassel, Verbandskommunen

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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P+R 5.2 Ausbau von Schnittstellen und bessere Information v
S (P+R, B+R, Mobilpunkte)

Flr eine intermodale Nutzung missen attraktive Schnittstellen geschaffen werden, an denen
ein Wechsel (z.B. zw. 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad, dem Auto oder CarSharing-
System) schnell und einfach moglich ist. Gegenliber den Interessenten muss ein einheitliches
Angebot nutzbar sein und als solches vermarktet werden. Jeder Nutzer muss sich stets neu
Uberlegen kénnen, welches Verkehrsmittel bzw. welche Kombination fiir den aktuellen Anlass
am geeignetsten ist. Das Angebot muss gemeinsam vermarktet und entsprechend gekenn-
zeichnet werden (Beschilderung, Information).

Zu den klassischen Schnittstellen gehéren P+R- und B+R-Anlagen, welche die Verknipfung
zum OPNV herstellen. Dariiber hinaus bestehen weitere Méglichkeiten wie Park & Bike (Integ-
ration von Konrad vorstellbar), Pendlerparkplédtze oder die CarSharing-Modelle. In der Stadt
Kassel und im ZRK bestehen bereits mehrere P+R-Anlagen, welche teilweise eine hohe Auslas-
tung aufweisen. Verknlipfungspunkte, an denen zwischen mehreren Verkehrsmitteln gewahlt
bzw. gewechselt werden kann (Mobilpunkte), bestehen bislang nicht.

Ausweitung von bestehenden Anlagen bzw. neue Angebote:

= Calden: B+R/P+R in Fiirstenwald (Mobilpunkt und Integration von Carsharing, Leih-
rader/Pedelecs), Gegenstiicke (CarSharing, Rad) im Gewerbegebiet und Air-
port; am Ortsrand Calden ist in Verbindung mit dem Expressbus 100 ein wei-
terer P+R-Standort (zw. Tankstelle und Edeka) vorstellbar, um Parksituation
am Rathaus zu entlasten -> Ermittlung des Nachfragepotenzials

= Ahnatal:  Ausweitung zum Mobilpunkt am Regiotram-Halt Weimar, zusatzliches
P+R/B+R-Angebot in Heckershausen und Casselbreite.

= Vellmar: Erweiterung des P+R-Angebots an der Holldndischen Stralle (z.B. Berliner Str.
oder EKZ); Ausweitung B+R Stadtmitte; Ausweitung zum Mobilpunkt Vell-
mar-Nord; Erweiterung P+R-Anlage Doérnbergstr.: aus Platzgriinden max. 15
Stellplatze, weitere Platze an Haltestelle Berliner Str. und an der
Warburger Str., Westseite/Ecke Zum Feldlager (ca. 30 neue Plitze), am Bhf
Obervellmar sind die P+R-Platze nach Fertigstellung der Eisenbahniberfiih-
rung durch Hessen Mobil wiederherzustellen.

= Fuldatal: Ausweitung des Angebots zum Mobilpunkt am Bahnhof lhringshausen (Er-
weiterung des P+R/B+R-Angebots, ggf. Integration von Konrad, Carsharing)

= Niestetal: Kasseler Neubaugebiet ,,Am Osterholz” (gemeindelibergreifender P+R, Nach-
teil: kein Anschluss an den SPNV)

= Kaufungen: Erweiterung des Angebots P+R/B+R am Bahnhof Oberkaufungen; Ausweitung
P+R sowie Ubergangstarif fiir Kaufungen Papierfabrik

= Baunatal: Ausweitung B+R-Angebot (ggf. Konrad, Pedelecs) an RT-Halten Rengers-
/Guntershausen, Ausweitung B+R-/P+R-Angebot am Bhf GroRenritte (ggf.
Mobilpunkt mit Konrad u. CarSharing); Erweiterung B+R in Stadtmitte

Des Weiteren sollten die P+R-Platze entsprechend ausgeschildert werden, sodass ein Umstieg
schon vor der Stadteinfahrt als Alternative erkennbar wird (z.B. ,, Ab hier in nur 10 Minuten
mit der Tram in die Stadt”).

Akteure: ZRK, Stadt Kassel, Verbandskommunen

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Kosten-Wirkungsklasse: ‘ Umsetzungszeitraum: bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise: keine
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P+R 5.3 Ausbau und Férderung von Car-Sharing v
B+R

CarSharing bietet besonders in den Stadten des ZRK eine Alternative gegenliber der eigenen
Fahrzeugnutzung und hilft gleichzeitig den Parkdruck zu verringern. GroRBes Potenzial haben
v.a. Standorte in dicht besiedelten Wohngebieten, wie es sie z.B. in Vellmar oder Baunatal
gibt. Aber auch in weniger dicht besiedelten Gemeinden kann Carsharing wirtschaftlich be-
trieben werden.

Die Férderung von CarSharing umfasst neben einem Ausbau des Angebots und der Akquirie-
rung von moglichen Nutzern auch die Verknlipfung mit anderen Verkehrstragern. Sogenannte
Mobilpunkte (vgl. MaRRnahmenfeld 5.1) bieten feste Standorte flir CarSharing-Betreiber mit
optimaler Verknlpfung zu potenziellen Nutzern (Umsteiger). Die Mobilpunkte kénnen durch
weitere Stationen z.B. in Wohn- oder Gewerbegebieten ergdnzt und vernetzt werden.

Bausteine fiir den Ausbau von CarSharing-Standorten:

= Eignungspriifung weiterer Standorte in dichter besiedelten Bereichen

= privilegierte Parkpldatze im gesamten Stadtgebiet v.a. bei nachfragestarken Zielen wie
Bahnhofen oder der Innenstadt

= |ntegration in die Angebote des Umweltverbundes

Der Betrieb des CarSharing-Systems kann Uber einen der (blichen privatwirtschaftlichen An-
bieter in Deutschland erfolgen (z.B. Car2go, Drive Now, Flinkster/DB, Hertz), moglich ist aber
auch der Betrieb durch den lokalen/regionalen OPNV-Anbieter. Dies wiirde auch eine inte-
grierte Bezahlung erleichtern und somit Nutzungshiirden abbauen (z.B. Integration in OV-
Abo, Chip-Karte, Kombination mit Fahrradverleihsystem).

Weitere Moglichkeiten, um den Nutzerkreis zu erweitern, ist die Einbindung von CarSharing in
das Mobilitdtsmanagement. In Kooperation mit Unternehmen kénnen in Gewerbegebieten
CarSharing-Stationen entstehen, die dann im Rahmen des Mobilitdts-/Flottenmanagements
regelmaRig fur Dienstfahrten genutzt werden. Gleichzeitig wird so den Angestellten das Car-
Sharing naher gebracht. Bei der Neuentwicklung von Gewerbegebieten kann CarSharing —
ebenso wie Mobilitaitsmanagement — ein fester Bestandteil der Planung werden.

Mogliche Gewerbegebiete und Partnerunternehmen im ZRK waren z.B. SMA, VW, das GVZ,
der Kassel-Airport bzw. das Gewerbegebiet Calden, der Standort Sandershauser Berg.

Akteure: ZRK, Verbandskommunen, Stadt Kassel, NVV, KVG, CarSharing-Anbieter, Wirtschaft

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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P+R 5.4 Intermodale Angebote an Gewerbe- und v
B+R

Versorgungsstandorten

Gewerbe- und Versorgungsstandorte sind besonders abhangig von einer guten Erreichbarkeit.
Die Wegezwecke Arbeit/dienstlich und Einkauf/Versorgung machen einen groRen Teil der
taglichen Wege aus. Neben CarSharing (vgl. MaBnahme 5.3) und dem MIV sind natrlich auch
die anderen Verkehrssysteme an Gewerbe- und Versorgungsstandorten anzubinden. Dazu
zahlen v.a. der offentliche Personennahverkehr und das Fahrrad bzw. -verleihsysteme. Wich-
tig ist die Moglichkeit einer intermodalen Nutzung der Systeme. Der geeignete Standort und
ein leicht verstandliches Informationsangebot sowie Beschilderung ist dabei genauso wichtig
wie die einheitliche Nutzung und Bezahlung des Gesamtangebots.

Mogliche Gewerbe- und Versorgungsgebiete im ZRK, die intermodal angebunden werden
sollten sind z.B.:

SMA in Niestetal-Sandershausen, VW in Baunatal, das GVZ in Fuldabriick bzw. Lohfelden-
Crumbach, der Kassel-Airport und das interkommunale Gewerbegebiet in Calden, der Stand-
ort Sandershauser Berg in Niestetal, das Ratioland in Baunatal-Hertingshausen und das EKZ
Osterberg in Vellmar.

Akteure: ZRK, Verbandskommunen, Stadt Kassel, NVV, KVG

Prioritiit: X hoch [ ] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2025

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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4.6 Handlungsfeld 6: Mobilititsmanagement und Information

Viele der bisherigen MalRnahmenfelder und Einzelmalinahmen sehen durch eine Verbesserung
des Angebots bzw. Infrastruktur die Starkung des Umweltverbunds vor, um mit der Verlage-
rung von Kfz-Fahrten die Larm- und Schadstoffbelastungen verringern zu kénnen. Die Bereit-
haltung dieser Angebote allein wird jedoch nicht ausreichen, um ein méglichst hohes Verlage-
rungspotenzial zu erreichen. Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung ist immer auch durch
Routinen gepragt. Ein Umdenken und daraufhin ein Umstiegen auf Alternativen muss daher
erlebbar und attraktiv gestaltet werden. Die Beeinflussung der Mobilitatskultur muss mit kon-
tinuierlicher Offentlichkeitsarbeit verbunden sein. Dazu miissen Angebote bekannt gemacht

und Menschen aktiv angesprochen werden.

Aufgrund der Kenntnis der lokalen Rahmenbedingungen und ihrer Gestaltungsmoglichkeiten
haben die Kommunen die besten Voraussetzungen als Trager und Initiatoren zu dienen. Sie
Ubernehmen dabei die Koordination zwischen den verschiedenen Akteuren des Mobilitdtsma-
nagements. AuBerdem sollen die Kommunen als Motivatoren tatig werden und die Biirger und
ansassigen Unternehmen im Stadtgebiet dazu anregen, auf umweltfreundlichere Verkehrsmit-
tel umzusteigen und ihr Mobilitdtsverhalten bewusst und ohne Zwang zu verdndern. Auch
Mobilitdtsmanagement an Schulen dient nicht nur einer Verbesserung der aktuellen Situation,

sondern schafft auch eine nachhaltige Bildungsbasis fir die heranwachsende Generation.
MaBnahmen

Die MaRnahmen zu Mobilitditsmanagement konzentrieren sich auf den Auf- bzw. Ausbau von
Mobilitatsmanagementkonzepten fiir Betriebe, Kommunen und Schulen. Flankierend wirken
Informationsmalinahmen wie z.B. Imagekampagnen, Mobilitdtsberatung, Wettbewerbe und
Aktionen fir die Bildung einer nachhaltigen Mobilitatskultur in der Bevolkerung. Mobilitats-
management muss mit durch eine Koordination der verschiedenen Akteure (Netzwerkbildung)
sowie durch v.a. personelle Ressourcen unterstitzt werden. Die vorgeschlagenen MaRnahmen
sollten in enger Abstimmung mit den Kommunen des ZRK auf Umsetzungsfahigkeit detailliert

geprift werden.

6. Mobilitaitsmanagement und Information
6.1 Auf- und Ausbau des betrieblichen Mobilitaitsmanagements
6.2 Unterstiitzung des kommunalen und schulischen Mobilititsmanagements

6.3 Bewusstseinsforderung, Bildung und nachhaltige Mobilitatskultur
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H’!ﬂ 6.1 Auf- und Ausbau des betrieblichen v

Mobilitatsmanagements

Ein umfassendes betriebliches Mobilitdtsmanagements zielt v.a. darauf ab, Wege zur Arbeits-
stelle effizient und umweltvertraglich zu gestalten. In der Regel wird dabei der Umweltver-
bund gefordert und Wege vom MIV verlagert. Im ZRK wurden in den letzten Jahren Ansatze
zum Mobilitdtsmanagement angestoRen. Bislang fehlt es v.a. an einem umfassenden einheit-
lichen Konzept.

Erforderlich ist eine solide Datengrundlage der interessierten Betriebe (z.B. in Mitarbeiterbe-
fragung Daten und Griinde zur Verkehrsmittelwahl ermitteln) und die Erarbeitung zielgrup-
penspezifischer Aktionsplane. Konzept und Betreuung missen zudem dauerhaft in das lau-
fende Geschaft der Verwaltung/des Betriebs integriert werden (z.B. in Form eines/einer
Mobilitatsmanager/in).

Im Rahmen eines Mobilitdtsmanagements werden sowohl MaRnahmen fir den einzelnen
Betrieb als auch Konzepte zur Organisation standortbezogenem Mobilitditsmanagements (z.B.
bei Entwicklung von Gewerbegebieten) erarbeitet. Denkbar sind z.B. Jobtickets, Parkraumbe-
wirtschaftung von Mitarbeiterparkplatzen, Nutzung von CarSharing auf Dienstreisen, Forde-
rung von Fahrgemeinschaften, Sprit-Spar-Trainings oder die Einrichtung von Radabstellmog-
lichkeiten sowie Dusch-und Trockenrdumen. Hinzu kommt eine umfassende Beratung und
Information der Mitarbeiter.

Der ZRK bzw. die Kommunen Gbernehmen dabei die antreibende Rolle. Sie sprechen gezielt in
Frage kommende Unternehmen an und versuchen sie von den Vorteilen des Mobilitatsmana-
gements zu Uberzeugen. Information, Motivation und Hilfestellung bei spezifischen Fragen
werden die Hauptaufgabenfelder sein. Zudem kdénnen durch ZRK und Kommunen standortbe-
zogene Masterkonzepte fiir Gewerbegebiete erstellt werden, die dann von den interessierten
Unternehmen im Detail ausgestaltet werden. Bei Neuentwicklungen kénnen solche Plane
auch in das Standortmarketing integriert werden (vgl. MaBnahme 7.4).

Arbeitsschritte zur Umsetzung:

= Schrittweise Professionalisierung der bisherigen Ansatze und Etablierung in das laufende
Geschaft der Verwaltung

= Erstellung von Aktionsplanen und Beratung von Betrieben

= Einleitung von Modellprojekten und standortbezogenem Mobilitditsmanagement

= Verknlpfung mit der Bauleitplanung bei Neuentwicklung von Gewerbeflachen

Akteure: ZRK, Regionalmanagement, Verbandskommunen, Stadt Kassel, Wirtschaftsforderung,
IHK, Unternehmen, NVV

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, : sehr si I
oste ungsklasse: sehr sinnvo bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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'_I!!” 6.2 Unterstiitzung des kommunalen und schulischen v
s Mobilitatsmanagements

Mobilitatsmanagement bietet sich nicht nur bei Arbeitswegen an, auch Stadte und kommuna-
le Betriebe sollten mit gutem Beispiel vorangehen. Ein weiterer wichtiger Einsatzbereich ist
das schulische Mobilitdtsmanagement, bei dem nicht nur Gberflissige Bringwege eingespart
und das Umfeld der Schulen vom Verkehr entlastet werden (Sicherheit, Larm, Luft, Parken),
sondern auch bereits die kommende Generation mit einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten
in Kontakt kommt.

Das kommunale Mobilitdtsmanagement beinhaltet sowohl MalRnahmen fiir das eigene Ver-
waltungspersonal und die kommunalen Betriebe als auch die Integration von Mobilitdgtsma-
nagement in Bauleitplanung und andere Planwerke (z.B. LAP, LRP). Wichtig ist, dass ein kon-
kreter Ansprechpartner in der Verwaltung mit der Aufgabe betraut wird, der andere motivie-
ren kann. Mogliche MaBnahmen fiir kommunales Mobilitatsmanagement sind u.a.:

= Jobticket und andere Verglinstigungen

=  Mitfahr-Bérsen (z.B. smartphone-gestiitzt),

= kostenlose Stellplatze flr Fahrgemeinschaften

= Nutzung von CarSharing auf Dienstwegen (auch Elektroautos)
= Dienstfahrrader, Pedelecs

=  Dusch- und Trockenrdume, sichere Fahrradabstellanlagen

= Information und Wettbewerbe

Im Umfeld von Schulen wird immer wieder (iber den sogenannten Elterntaxi-Verkehr geklagt,
der insbesondere morgens vielerorts zu starkem Verkehr und entsprechenden Belastungen
der Anwohner fuhrt. Aber auch die Schiiler selber sind durch den Verkehr betroffen, der Weg
zu Fuld oder mit dem Rad zur Schule wird dadurch gefahrlicher. Um diesen Kreislauf zu durch-
brechen, gibt es das schulische Mobilitdtsmanagement. In der Regel bedarf es eines Anstoles
von auBerhalb (z.B. kommunale Verwaltungen), um Mobilitdtsmanagement an Schulen zu
initiieren. Engagierte Lehrer, Fordervereine, Elterninitiative oder dhnliches spielen dann bei
der Ausgestaltung und dauerhaften Aufrechterhaltung eine entscheidende Rolle. Mégliche
Malnahmen fiir schulisches Mobilitaitsmanagement sind u.a.:

= Schulwegsicherung und Mobilitatserziehung,

= Aufklarungskampagnen zu Elterntaxis,

=  Projektwochen zur Mobilitat,

= Staffelung des Unterrichtsbeginns,

= Einrichtung von Elternhaltestellen in sensiblen Bereichen,
= Durchfiihrung von Walking Bus und Cycle Train.

Akteure: ZRK, Regionalmanagement, NVV, Verbandskommunen, Schulen, Kindergarten, For-
dervereine

Prioritiit: X hoch [ ] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl :
oste ungsiiasse Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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'_I!!H 6.3 Bewusstseinsférderung, nachhaltige v
—= Mobilitatskultur und Verkehrssicherheitsprogramm

Um die Menschen im ZRK zum Umstieg auf klimafreundlichere Verkehrsarten zu motivieren
sind neben infrastrukturellen MalBnahmen auch und vor allem MarketingmaRnahmen von
grolRer Bedeutung. Um die Nahmobilitat zu fordern ist es wichtig, ein positives Image fir diese
zu erzeugen und ein Bewusstsein flir das Thema zu schaffen, ohne dabei jedoch belehrend zu
wirken.

Ebenso ist mit den Kommunen im Sinne einer Starkung der Verkehrssicherheit an einem
Ubergreifenden Verkehrssicherheitsprogramm zu arbeiten. Dieses sollte in der Kommune das
lokale Fahrrad- und FuRwegenetz auf Sicherheit und Gefahrstellen tberprifen und dafir kurz-
fristige Losungen vorschlagen. Uber ein vom ZRK organisiertes Netzwerk kdénnte sich (iber
Best-Practice-Losungsmoglichkeiten ausgetauscht werden.

Die moglichen MalBnahmen hierfiir sind breit gefachert. Neben der klassischen Mobilitatsbe-
ratung sollte starker auf offensive Image- und Informationskampagnen gesetzt werden (wie
z.B. Kopf an. Motor aus., Neubirgermarketing).

Auch die Ausbildung von Fahrrad-/OPNV-Botschaftern gibt Méglichkeiten ein besseres Klima
flir Nahmobilitat zu schaffen und mehr Menschen zu erreichen. Wettbewerbe (z.B. Stadtra-
deln, Mit dem Fahrrad zur Arbeit) laden aktiv zum Mitmachen ein.

Darliber hinaus kénnen die Kommunen Informationsmaterial zum Thema Nahmobilitdt und
Mobilitatsmanagement herausgeben. Weiter unterstiitzt werden kdnnen solche Aktionen
durch die ortliche Presse sowie ein begleitendes Kursangebot bei den Volkshochschulen oder
Aktionswochen an Schulen.

Die Entwicklung einer Marke mit Slogan kann dem ganzen ZRK-weit ein einheitliches Bild mit
Identifikationscharakter geben.

Arbeitsschritte zur Umsetzung der MaBnahme:

= Aktive Mobilitatsberatung (Flyer, kleine linienbezogene oder ortsteilspezifische Taschen-
fahrplane OPNV, lokale Radwegekarten, Aktionstage)

= Verkehrssicherheitsprogramme in den einzelnen Kommunen

= Regionale Image- und Informationskampagnen fiir mehr Nahmobilitat
(z.B. Neubirgermarkteing, Info-Broschiren: ,,Gemeinsam zur Arbeit“/“Mit dem Rad un-
terwegs im ZRK“, ,Mit Bus und Bahn durch die Region®)

= |nitilerung von Wettbewerben und Auszeichnungen
(z.B. bike+business, mobil.profit, Stadtradeln, Mit dem Rad zur Arbeit, etc..)

=  Entwicklung eines griffigen Slogans und Marke fiir den gesamten ZRK

Akteure: ZRK-Kommunen, ZRK, NVV, Bildungseinrichtungen, etc.

Prioritiit: XI hoch [ ] mittel [ ] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: sehr sinnvoll
als Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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4.7 Handlungsfeld 7: Integrierte Siedlungs- und Verkehrs-

entwicklung

Vor dem Hintergrund der engen finanziellen Spielrdume von Stadten, Kommunen, Land und
Bund werden umfangreiche neue bauliche InfrastrukturmaRnahmen langfristig immer schwie-
riger umsetzbar. Mehr und mehr muss der Infrastrukturbestand sowie die Sicherstellung der
bestehenden Qualitat (Erhaltungsmanagement) in den Vordergrund geriickt werden. Ebenso
kommt einem flachen- und verkehrssparsamen Handeln eine immer wichtigere Bedeutung zu.
Dem fortschreitenden Flachenverbrauch und Zersiedelung kann dadurch entgegengewirkt
sowie bestehende Infrastruktur (z.B. im 6ffentlichen Verkehr) wirtschaftlicher betrieben wer-
den. Es wird darauf ankommen, zukinftige Entwicklungen nicht nur abzuwarten, sondern be-

reits jetzt aktiv die Infrastrukturplanung diesen kommenden Herausforderungen anzupassen.
MaRnahmen

Die Mallnahmen konzentrieren sich auf die Forderung und den Ausbau der bisherigen inter-
kommunalen Zusammenarbeit im ZRK in Bezug auf Siedlungs- und Gewerbeflachenentwick-
lung. Die Ausweisung neuer Standorte soll stets auch nachhaltige und verkehrliche Aspekte mit
beriicksichtigen. Versorgungsstandorte sollten sich beispielsweise in mit Nahmobilitat erreich-
barer Entfernung zu den Siedlungen befinden; Gewerbegebiete hingegen mdglichst in Auto-
bahn oder Schienenndhe, um Wirtschafts- und Beschaftigtenverkehr zu vermeiden und aus
sensiblen Bereichen fernzuhalten. Die beiden siedlungsstrukturellen Konzepte des ZRK (das
Siedlungsrahmenkonzept und der Kommunale Entwicklungsplan Zentren), die aktuell neu auf-

gestellt werden, entsprechen diesen Zielsetzungen des VEP.

7. Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Integrierte Wohngebietsentwicklung und kommunale Zusammenarbeit bei der

7.1
gewerblichen Flachenentwicklung

7.2 Instandhaltung und Erhaltungsmanagement der Infrastruktur

Versorgungsstandorte an fuBldufig und mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr
erreichbarer Lage

Verkehrsvermeidende Entwicklung neuer Gewerbegebiete/Sicherung und Ausbau der
liberregionalen Erreichbarkeit

7.3

7.4
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7.1 Integrierte Wohngebietsentwicklung und kommunale v

Zusammenarbeit bei der gewerblichen Flachenentwicklung

Vor dem Hintergrund der Langlebigkeit der Infrastruktur sind bei der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung langfristige Betrachtungszeitraume zu beriicksichtigen. Im Rahmen einer
zielgerichteten und am Bedarf orientierten Koordination der kommunalen Planungen sollte
der Fokus auf die (Re-)Aktivierung oder die bauliche Verdichtung von vorhandenen, infrast-
rukturell gilinstigen Bereichen gelegt werden (z.B. Wiedernutzung von Brachflachen, Nut-
zungsanderungen, SchlieBen von Baullicken, Revitalisierung). Dadurch kénnen Neuerschlie-
Bungen mit den entsprechenden Folgekosten minimiert oder ganzlich vermieden werden.

Gleichzeitig ist eine bessere Auslastung und Wirtschaftlichkeit der bestehenden Infrastruktur
moglich; insbesondere der OPNV profitiert von kompakten und von OV-orientierten Sied-
lungsstrukturen. Eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung tragt jedoch auch dazu
bei, Kfz-Verkehrsleistungen zu minimieren und eine zukunftsfahige Daseinsvorsorge zu ge-
wahrleisten.

Generell ist es wichtig, die entsprechenden Zeitfenster zu identifizieren. Eine friihzeitige und
ganzheitliche Beobachtung von Entwicklungsprozessen ist fiir eine strategische Planung uner-
lasslich.

Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind u. a. folgende Ansatze von zentraler Bedeu-

tung:

=  Vermeidung von Standortentwicklungen an rein autoaffinen Lagen

= OPNV- und nahmobilititsorientierte Siedlungsentwicklung (entlang der Hauptachsen
des OV)

= Sicherung einer wohnungsnahen Versorgung

= Nutzungsmischung und vertragliche Nachverdichtung/Innenentwicklung statt
Entdichtung und Entwicklung von peripherer Lagen

Der regionale VEP unterstitzt also in seinen Aussagen die Inhalte und Ziele der Planungen und
Konzepte zur Siedlungs- und Versorgungszentrenentwicklung im ZRK. Dies sind namentlich
der Kommunale Entwicklungsplan Zentren (KEP-Zentren, mehr dazu siehe MalRnahme 7.2)
und das Siedlungsrahmenkonzept (SRK). Beide Planwerke werden derzeit aktualisiert.

Siedlungsrahmenkonzept (SRK ):
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung stehen seit jeher in einem engen unmittelbaren Zusam-
menhang: Siedlungen erzeugen Verkehr, VerkehrserschlieBung ist Voraussetzung fir die Ent-
wicklung von Siedlungen. Daher beachtet das Siedlungsrahmenkonzept den Verkehrsaspekt in
besonderer Weise:
=  Sjedlungserweiterungsflachen werden beziiglich der Aspekte ErschlieBungsqualitdt durch
den OV und Exposition gegen verkehrsbedingte Lirmimmissionen bewertet,
=  bei Gewerbeflachen wird eine siedlungsferne Flihrung von Gliterverkehrsstromen ange-
strebt, ebenso eine Schienenanbindung an das Gliterverkehrsnetz.
Zwar konnen bei der siedlungsplanerischen Abwagung der verschiedenen siedlungsrelevanten
Aspekte die verkehrlichen Ziele nicht immer voll umgesetzt werden, jedoch hat insbesondere
die OV-Anbindung eine besondere Bedeutung sowohl fiir die ErschlieRung von Neubaugebie-
ten als auch fiir die Aufwertung des Siedlungsbestandes. So beinhaltet die Kartendarstellung
des SRK sowohl die Tram- und RegioTram-Trassen als auch die Buslinien und Haltestellen, so
dass aus der Kartendarstellung die Anbindungsqualitdt der vorhandenen wie auch geplanten
Quartiere abgelesen werden kann. In jiingerer Zeit verstarkt sich die Nachfrage nach Flachen
mit guter OV-Anbindung deutlich; abgehdngte Flichen verlieren an Wert. Auf diese Tenden-
zen reagiert das SRK mit Umschichtungen, die sich an Bestandslinien orientieren, bei der Ent-
wicklung neuer Verbindungen aber auch auf das Genannte eingehen werden.

Bei der Entwicklung und Vermarktung von neuen Gewerbeflachen ist die bisherige kommuna-
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le Zusammenarbeit im ZRK als sehr positiv zu bewerten. Durch die gemeinschaftliche Planung
und Umsetzung kdnnen Synergieeffekte im Zweckverband optimal genutzt und negative Aus-
wirkungen auf Umwelt und Bevolkerung minimiert werden. Die bisherige Herangehensweise
sollte beibehalten und weiter gestarkt werden.

Akteure: ZRK, Kommunen

Prioritiit: X hoch [ ] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungsklasse: sehr sinnvoll
Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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7.2 Instandhaltung und Erhaltungsmanagement der v

Infrastruktur

Bei der Siedlungs- und Gewerbeflachenentwicklung ist stets auch die langfristige Entwicklung
der Infrastrukturfolgekosten im Blick zu behalten. Auch aus diesem Grunde sollten periphere
Standorte oder groRrdaumige StralRenneubauten zunachst grundsatzlich kritisch betrachtet
werden. Denn jede Infrastruktur muss mittel- bis langfristig ausgebessert bzw. erneuert wer-
den.

Die Stadt Kassel erstellt und aktualisiert dazu regelmaRig einen Strafenzustandsbericht mit
dem sie den Zustand des StralRennetzes (iberwachen kann. Die Einteilung aller StralRen erfolgt
dabei in sechs Qualitatsklassen, die sich nach der Wertermittlung in Prozent des Neuzustands
gliedern.

Ein solches Instrument kdnnte auch fur den ZRK entwickelt und dann auf kommunaler Ebene
regelmaRig aktualisiert werden. Noétige Instandhaltungsarbeiten konnten dadurch besser ko-
ordiniert bzw. an den Baulasttrager gemeldet werden.

Auch eine Ausweitung auf das Radwegenetz ware vorstellbar.

Akteure: ZRK, Kommunen, Land Hessen, Bund

Prioritiit: [] hoch [X] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl :
oste ungskiasse Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

keine
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7.3 Versorgungsstandorte an fuBllaufig und mit dem o6ffentlichen v

Personennahverkehr erreichbarer Lage

Eine Nahversorgung in mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (FuB, Rad, Bus/Bahn)

erreichbarer Lage erhéht den Anteil nicht-motorisiert zurtickgelegter Wege und verhindert

,unnotige” Fahrten mit dem Pkw. Gleichzeitig ist sie vor allem fiir nicht-motorisierte Bevolke-

rungsgruppen von elementarer Bedeutung.

Fiir eine FuBganger- und radfahrerfreundliche Nahversorgung sind folgende Aspekte wichtig:

= Starkung bzw. Weiterentwicklung von etablierten Nahversorgungsstandorten

=  Neue Standortentwicklungen nur an zentralen bzw. integrierten Lagen (nicht am Sied-
lungsrand oder ,auf der griinen Wiese“)

= Attraktive und sichere Gestaltung des StralRenraums fiir den Ful3- und Radverkehr

= Ausrichtung der Ein-/Zugédnge auf das bestehende FuR-/Radwegenetz

=  ZweckmaRige Radabstellanlagen ggf. mit SchlieRfachern fir Einkdufe

=  Angebot von Lastenrddern und anderen Serviceleistungen

=  ErschlieBung peripherer Versorgungsstandorte im Bestand durch Birgerbus oder Su-
permarkttaxi

Zur Umsetzung der MalRnahme besteht im ZRK das Instrument des kommunalen Entwick-
lungsplans Zentren (KEP-Zentren), der aktuell neu aufgestellt wird. Der regionale VEP unter-
stltzt in seinen Aussagen die Inhalte und Ziele dieser Planung.

Kommunale Entwicklungsplan Zentren (KEP-Zentren):

Der kommunale Entwicklungsplan Zentren ist eine wichtige Grundlage fir die Entwicklung des

Einzelhandels im Verbandsgebiet. Das zentrale Anliegen des KEP-Zentren ist die Sicherheit der

Nahversorgung fiir die Bevolkerung. Ziele sind im Einzelnen:

=  Sicherheit und Férderung bzw. nach Moglichkeit Wiederherstellung des wohnungsnahen
Einzelhandelangebots,

=  Erhaltung einer in sich ausgewogenen Zentrenstruktur flr Einzelhandels- und Dienstleis-
tungseinrichtungen.

Besonders unter dem verkehrlichen Aspekt ist es Planungsziel des KEP, fiir jeden Menschen

die Nahversorgung in fulllaufiger Entfernung zu sichern. Standorte, die nur mit dem Auto zu

erreichen sind, sollen vermieden werden. Gerade im Hinblick auf die demografische Entwick-

lung missen die existierenden peripheren Standorte des Einzelhandels aber auch fir die alte-

ren Menschen erreichbar sein (z.B. durch einen organisierten Bus, wie es zurzeit in Lohfelden

praktiziert wird).

Der ZRK lasst im Rahmen eines Gutachtens die Situation des Einzelhandels im Verbandsgebiet

erarbeiten. Es sollen zentrale Bereiche untersucht und ausgewiesen werden, in denen die

Nahversorgung mit erganzenden Dienstleistungen gesichert wird.

Die funktionale Starkung und optische Verbesserung der zentralen Bereiche ist u.a. durch die

Sicherung der Erreichbarkeit (iber FuB- und Radwegeverbindungen, OV-Haltestellen/-

Angebote und -Zufahrten sowie in MaRen auch durch Parkmoglichkeiten fir den MIV zu un-

terstutzen.

Akteure: ZRK, Kommunen

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl :
oste ungsiiasse Daueraufgabe

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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7.4 Verkehrsvermeidende Entwicklung neuer Gewerbegebiete/ v

Sicherung und Ausbau der iiberregionalen Erreichbarkeit

Bereits bei der Entwicklung von Gewerbegebieten sollte auf Vermeidung bzw. Begrenzung des
entstehenden Verkehrsaufkommens geachtet werden, um negative Auswirkungen auf
Mensch und Umwelt von vornherein zu verhindern.

Mogliche MaRnahmen wurde im Rahmen des Gutachtens zum interkommunalen Gewerbege-
biet Kassel-Calden” an diesem Beispiel ausfiihrlich beschrieben. Die durch das neue Gewer-
begebiet in Flughafennahe verursachten zusatzlichen Verkehre auf der - ohnehin schon stark
befahrenen - Hollandischen StralRe sollten soweit wie moglich reduziert bzw. sinnvoll gelenkt
und vertraglich abgewickelt werden. Der MalRnahmenkatalog beinhaltet vielfaltige MaRnah-
menansitze vom Mobilititsmanagement tiber Fahrtenmodelle bis zur Anbindung durch OPNV
und Radwege.

Durch sogenannte Mobilitatshandblicher und Mobilitdtsvertrage konnen Mallnahmen zur
Verhinderung von zusatzlichen Verkehrsbelastungen sowie Mallnahmen zur Entlastung und
Verkehrsberuhigung umgesetzt werden. Das Prinzip beruht auf einem Win-Win-Prinzip: Durch
die MaBnahmen kénnen sich Kosteneinsparungen sowohl beim Investor (Reduzierung der
Stellplatzpflicht, gemeinsame Nutzung von Stellplatzanlagen), beim Betreiber (weniger Vor-
haltekosten fiir Stellplatze, weniger Unterhaltkosten fiir Dienstfahrzeuge) als auch bei der
dffentlichen Hand (weniger Infrastrukturaufwand, héhere Auslastung des OV) ergeben.

Im Rahmen eines Mobilitatshandbuches konnen mdogliche MaBnahmen aufgefiihrt werden.
Die Stadt Dortmund hat bspw. sehr positive Erfahrungen damit bei der Vermarktung des Ge-
werbestandorts Phoenix-West gemacht'®. Die Umsetzung erfolgt auf beratender Ebene im
Rahmen des Bauantragverfahrens. Ansiedlungsinteressierten wird das Mobilitdtshandbuch
Ubermittelt und entsprechend der (vertraglich festzusetzenden) MaRRnahmenbekundungen
Vorteile bei der Ausweisungspflicht von Stellplatzen gewahrt.

Ebenso hat die Stadt Graz Gber Mobilitatsvertrage mit Investoren MaBnahmen zur Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs sowie MalRnahmen fiir eine nachhaltigere Mobilitat vereinbart. Dabei
verpflichten sich die Investoren zur Umsetzung zahlreicher MaBnahmen, die zum Verzicht auf
das Auto und zur Verwendung des Offentlichen Verkehrs, der Elektromobilitit, von CarSha-
ring, des Fahrrads oder der eigenen Fiile bewegen sollen. Dieses Paket umfasst infrastruktu-
relle MaBnahmen ebenso wie Serviceeinrichtungen — z. B. umfassende Mobilitatsberatung.

Somit profitieren alle Seiten durch die vorab geplante und konzeptionierte Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat am Standort. Die Kommune ist in der Beraterrolle und koordiniert die
Absprache aller Beteiligten (z.B. Investor, Unternehmen, Stadtwerke, OPNV-Betreiber, Car-
Sharing-Unternehmen), des Weiteren sorgt sie fiir eine entsprechende Infrastruktur (z.B.
Radverkehrsanlagen, OPNV-Anbindung, FuRwege).

Grundsitzlich sollten solche Uberlegungen in das Tagesgeschift der Gewerbeflichenentwick-
lung Gbergehen und stets mit bedacht werden, wie Verkehr von Anfang an vermieden werden
kann. Im Rahmen eines Modellprojektes kdnnen sicherlich Erfahrungen dazu gewonnen wer-
den.

Einige MaBnahmen dazu werden im Folgenden aufgefiihrt:

Planersocietdt (2013): Interkommunales Gewerbegebiet Kassel-Calden: MaRnahmen zur Reduzierung und Abwicklung des
Verkehrsaufkommens, Dortmund

" Stadt Dortmund: Mobilitidtshandbuch Zukunftsstandort Phoenix West, Dortmund 2008
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* Fahrtenmodelle/Fahrleistungsmodelle Abb. 50: Darstellung eines Fahrtenmodells
Sie finden bereits in Frankreich und der

Schweiz Anwendung. Grundgedanke ist die Nutzung T
Vereinbarung bzw. Festlegung einer maximalen begrenzung grenze
taglichen Kfz-Fahrtenzahl pro Objekt oder

Standort unter Berlicksichtigung der 6rtlichen ’ l} '

Belastungsgrenzen (insbesondere Lirm- und
Luftschadstoffimmissionen, verkehrstechnische
Belastung). Die Summe der Fahrten, die an l;
einem Standort entsteht, darf ein vorher fest-
gelegtes MakR nicht iberschreiten bzw. es muss

Festsetzung Fahrtenaufkommen

Evaluation / Controlling

vorher dargelegt werden, welche Fahrten eine et
Nutzung bzw. ein Objekt erzeugt, welche MaR- "
nahmen zur Begrenzung des Fahrtenaufkom- keine weitergehenden

KorrekturmaRnahmen

mens angedacht sind und welche Grenzen un- Mafénahmen

ter Bericksichtigung der lokalen Vertraglichkeit
nicht Gberschritten werden sollten. Mogliche
Ansatze zur Begrenzung des Fahrtenaufkommens konnen beispielsweise eine Limitie-
rung/Bewirtschaftung des Parkraumangebots oder MaRnahmen des Mobilititsmanagements
(z.B. Jobticket, Carpooling, Fahrradférderung) sein.

Quelle: eigene Darstellung

Sollte es zu einer Uberschreitung des vorher festgelegten Fahrtenkontingents kommen, sind
weitergehende MalRnahmen zur Senkung bzw. Einhaltung zu treffen. Entsprechende Vorabun-
tersuchungen des durch eine mogliche Ansiedlung hervorgerufenen Fahrtenaufkommens
sollten im Rahmen des Bauantrags eingereicht und anhand von lber das Fahrtenmodell defi-
nierten Richtlinien und Grundlagen zur maximal vertraglichen Gesamtverkehrserzeugung des
Gebietes bewertet werden. Der Ansatz unterscheidet sich maligeblich von der klassischen
Vorgehensweise in der Verkehrsplanung, da bei neuen Vorhaben bisher i.d.R. lediglich die
Gewabhrleistung der Leistungsfahigkeit des StralRennetzes im Vordergrund steht.

= Anbindung an den Umweltverbund

Um den Beschaftigten- und Kundenverkehr auf den Umweltverbund zu verlagern, sollte auch
bei Gewerbegebieten ein Anschluss an das Schienen- oder Busnetz bestehen. Des Weiteren
sind Verknipfungsstellen zum Radverkehr oder anderen alternativen Verkehrsmitteln (z.B.
Carsharing) von Vorteil. Solche Faktoren werden von Unternehmen immer starker als Stand-
ortvorteil angesehen.

= Mobilitditsmanagement

Um das Verkehrsaufkommen wirkungsvoll zu reduzieren, ist koordiniertes Mobilitatsmana-
gement zu empfehlen. Wichtig ist, dass die Akteure selbst Verantwortung flir den von ihrem
Standort ausgehenden Verkehr ibernehmen und miteinander kooperieren (vgl. Handlungs-
feld 6).

Akteure: ZRK, Wirtschaftsférderung, Kommunen, Unternehmen

Prioritiit: X hoch [] mittel [] niedrig

Umsetzungszeitraum:

Kosten-Wirkungskl, :
oste ungsklasse bis 2020

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
keine
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4.8 Zusammenfassendes Umsetzungskonzept

Mit dem regionalen Verkehrsentwicklungsplan Kassel (ZRK) liegt ein strategisches Grundkon-
zept fur die kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung des Verkehrs in der engeren Region Kas-
sel vor. Der Verkehrsentwicklungsplan koordiniert die zukiinftigen Aufgaben und gibt Einschat-

zungen zur Prioritatensetzung bzw. Dringlichkeit von Teil- und EinzelmaRnahmen.

Die MalRnahmen sind einzelnen Handlungsfeldern zugeordnet, jedoch bestehen in vielen Fal-
len Beziehungen zwischen EinzelmaRnahmen und es gibt ibergreifende Wechselwirkungen.
Aufgrund der engen Verflechtungen im Verkehr- und Siedlungsbereich wurden die MaRnah-
men integriert entwickelt und themen- bzw. verkehrstrageriibergreifend aufeinander abge-
stimmt. Dieselbe integrierte Sicht- und Herangehensweise wird deshalb auch bei der Umset-
zung und Wirkungskontrolle der MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans empfohlen.
Denn der Erfolg des Verkehrsentwicklungsplans ist an eine wirksame Umsetzung der Mak-
nahmen geknilipft. Um die knappen finanziellen Mittel zielgerichtet einzusetzen, wurden die

MaBnahmen bewertet und priorisiert.

Dazu wurde jede MaBBnahme einer Prioritdtsstufe (hoch, mittel, niedrig) zugeordnet, welche
die Bedeutung zur Erreichung der Ziele widerspiegelt. Des Weiteren wurden Kosten-
Wirkungsklassen der einzelnen MalRnahmen benannt (sehr sinnvoll, sinnvoll, sensibel, kritisch).
Diese Bewertung berlicksichtigt das Verhaltnis zwischen Kosten/Aufwand und Zielbezug. Die
Abschatzung der Kosten und des Aufwandes erfolgte unabhangig vom Kostentrager, d. h. nicht
allein im Hinblick auf das Budget des ZRK bzw. der Verbandskommunen. Dazu wurden eben-
falls die unterschiedlichen Trager und Akteure der MalRnahmen aufgefiihrt. MalRnahmen, die
nicht nur im Aufgabenbereich des ZRK bzw. der Verbandskommunen liegen, sollten mdglichst
friihzeitig mit den entsprechenden Tragern oder Partnern besprochen werden, um eine zeit-
nahe Umsetzung zu ermoglichen. Der ZRK will dazu als ibergeordneter Verband bei Umset-
zungs- und Finanzierungsfragen den Kommunen beratend zur Verfligung stehen (z.B. zu The-
men wie verfligbare Férdermittel, Vermittlung von Ansprechpartnern, Kommunikation mit

Hessen Mobil, etc.).

AbschlieBend wurde ein konkreter Umsetzungszeitraum fiir jede MalRnahme angegeben (bis
2020, bis 2025, bis 2030). Die relativ einfach umsetzbaren MalRnahmen (ohne groReren plane-
rischen Vorlauf) und die akut notwendigen MalRnahmen wurden dabei i.d.R. friihen Zeitrau-
men zugeordnet. Teilweise gibt es auch MalRnahmen, die als Daueraufgabe zu verstehen sind

und konstant bzw. Gber mehrere Zeitraume laufen.

Alle MalRnahmen inklusive der Bewertungen und Priorisierung sind in der GesamtmafRnahmen-
liste im Anhang aufgefiihrt. Dort findet sich ebenfalls eine schematische Ubersichtskarte der
darstellbaren MaRnahmen des VEP Region Kassel 2030.
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5 Hinweise zur Wirkungskontrolle und Evaluation

Die Evaluation dient der regelméaRigen Uberpriifung von Wirkungen sowie der Bewertung von
getroffenen Entscheidungen, MaBRnahmen oder Prozessen. Sie ist meist auch mit einem Moni-
toring verbunden bzw. geht mit diesem einher, denn sie dient sowohl der riickblickenden Wir-

kungskontrolle als auch der vorausschauenden (Gegen-)Steuerung.

Durch die Evaluation kann festgestellt werden, ob die getroffenen Entscheidungen bzw. die
umgesetzten MalRnahmen die vorher formulierten Leitziele erreichen bzw. welchen Beitrag zur
Zielerreichung sie leisten. Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfort-

schritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MalRnahmen beurteilt werden.

Die Evaluation dient damit als Basis fiir die Beurteilung der weiteren Vorgehensweise und lie-
fert Aussagen zu erwiinschten und unerwiinschten Effekten. Erwartete bzw. erwiinschte Er-
gebnisse kdnnen als eine Bestatigung der Vorgehensweise gewertet werden (und eine Fortset-
zung der vorgesehenen Umsetzungsschritte begriinden); unerwartete und nicht erwiinschte
Effekte begriinden eine Uberarbeitung oder Fortschreibung der MaRnahmenfelder insgesamt
oder zu einzelnen MalRnahmen. Zudem sollte die Evaluation in einem solchen Fall Hinweise

liefern, welche Anderungen sinnvoll oder erforderlich sind.

Fir eine Evaluation eignen sich vornehmlich empirisch zu gewinnende Daten (Zahlungen, Mes-
sungen, Befragungen), die in der Realitdt mess- und dokumentierbar sind. Ebenfalls sollten die
Indikatoren mit iberschaubarem Aufwand und moglichst direkt erhoben werden kénnen, um
durch eine regelméaRige Uberpriifung und Fortschreibung den Zielerreichungsgrad quantifizie-

ren und verfolgen sowie Wirkungen beurteilen zu kénnen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit
von Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. Giber einen langeren Zeitraum gewahrleisten zu
kénnen. Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensdtze kénnen auch fiir

einen regelmaRig zu erstattenden Bericht (siehe unten Evaluationsberichte) genutzt werden.

5.1 Evaluation der Leitziele

Um den Erreichungsgrad der im VEP Region Kassel 2030 formulierten Leitziele messen bzw.
Uberprifen zu konnen, ist zunachst eine Operationalisierung der Leitziele bzw. die Bestim-
mung von geeigneten MessgroRen erforderlich. Allerdings ist zu berlicksichtigen, dass teilwei-
se Zielkonflikte auftreten kdnnen und dass sich nicht alle Ziele gleich gut in Indikatoren fassen
lassen. Auch bestehende Verknlipfungen mit dem VEP Stadt Kassel sind bei der Evaluation zu
berlicksichtigen, weshalb Vorgehen und Indikatoren in Stadt und Region dhnlich aufgestellt

sind. Die nachfolgende Tabelle enthalt Vorschlage fiir Indikatoren zu den einzelnen Leitzielen:
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Tab. 1: MessgrofRen fiir die Evaluation der sieben Leitziele des VEP Region Kassel 2030

Leitziel

Indikator/MessgroRe

Wiederkehr-

Optimierung der
regionalen Erreichbarkeit

Erhohung der Verkehrssicherheit
sowie der sozialen Sicherheit
in der Verkehrsmittelnutzung

Gleichberechtigte Teilhabe
aller Verkehrsteilnehmer

Optimierung der
Wirtschaftsverkehre

Minimierung der Auswirkungen
des Verkehrs auf Mensch und
Umwelt

Attraktivierung
des Umweltverbundes

Effizienzsteigerung
der Verkehrssysteme

Quelle: Eigene Darstellung

5.2 Evaluation von MaBnahmen/Umsetzungsfortschritt

e Reisezeitvergleich vorher/nachher im Individual-

und 6ffentlichen Verkehr
(Verhaltnis Reisezeit zu Entfernung bzw. Quali-
tatsstufen gemal RIN)

Unfallstatistik

Auswertungen der

Verkehrsiuberwachung

Anzahl umgesetzter MaRnahmen zur
Barrierefreiheit

Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen
mittels Rad und Ful8 (z.B. Nahversorgung)
Verkehrszdahlungen auf Haupt- und Neben-
strallen

Befragung von Akteuren im Wirtschaftsverkehr
Verkehrsbedingte CO,-

Emissionen/Umweltberichterstattung (Larm,
Luftschadstoffe)

Betroffenheit durch Larm und
Luftschadstoffe

Flachenbilanzierung bzw.
Flachenverbrauch
Auswertung SrV-Mobilitatserhebung

OPNV: Fahrgastzihlungen, Kundenbarome-
ter/Fahrgastbefragungen, Fahrzeitmessungen

Rad: Zdhlungen, Anzahl/Belegung von Abstellan-
lagen, Nutzungshaufigkeit Konrad (wenn Erwei-
terung auf ZRK erfolgt)

Auswertung SrV-Mobilitdtserhebung (Multi- und
Intermodalitdt, Fahrzeuginsassen)

® Anzahl und Belegung der B+R-, der P+R- sowie

der Park-and-Bike-Anlagen

e Nutzerstatistik und -befragung zu CarSharing

intervall
Alle 5 Jahre

Jahrlich
Jahrlich

Jahrlich

Jahrlich oder
seltener

Jahrlich oder
seltener

Alle 5 Jahre

Alle 5 Jahre

Alle 5 Jahre
oder haufiger

Alle 5 Jahre
oder haufiger

Alle 10 Jahre

Jahrlich oder
seltener

Jahrlich oder
seltener

Alle 10 Jahre

Jahrlich oder
seltener

Jahrlich oder
seltener

Neben den Leitzielen sollten im Rahmen der Evaluation zum VEP Region Kassel 2030 Indikato-

ren und MessgrofRen auch fir die Beschreibung des Umsetzungsfortschrittes sowie fir die

Beurteilung von Wirkungen durch umgesetzte EinzelmaBnahmen, MaRnahmenbiindel oder

MafRnahmenfelder eingesetzt werden. Aus den Verdnderungen (vorher ¢<> nachher) lassen

sich Schlisse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwischen der

Umsetzung einer MalRnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstreichen
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sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem Jahr), damit sich mégliche Verhaltensanderun-

gen einspielen und die (Aus)Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind.

Tab. 2: MessgroRen fir die Evaluation der Handlungsfelder des VEP Region Kassel 2030

Handlungsfeld Indikator/MessgroRe

Regionaler Kfz-Verkehr e Verkehrsflussmessungen
e Verkehrszahlungen auf Haupt- und Nebenstralien
e Betroffenheit durch Larm und Luftschadstoffe
Regionaler 6ffentlicher e Fahrgastzahlungen
Personennahverkehr e Verkaufte Fahrkarten und Abonnements
® Fahrgastbefragungen

e Punktlichkeitswerte/Fahrzeitmessungen

Regionaler Radverkehr e Linge umgesetzter Strecken
e Radverkehrszdhlungen an Referenzpunkten
e Anzahl und Belegung von Radabstellanlagen

e Nutzungshaufigkeit Konrad (wenn Erweiterung auf
ZRK erfolgt)

e Unfallstatistiken

Wirtschaftsverkehr e Befragung von Akteuren im Wirtschaftsverkehr

e Verkehrszahlungen auf Haupt- und Nebenstralien

Intermodalitat ¢ Anzahl und Belegung der B+R-, der P+R- sowie der
Park-and-Bike-Anlagen

e Nutzerstatistik und -befragung zu CarSharing

® Nutzerbefragungen oder Sonderauswertung SrV

Mobilitdtsmanagement und e Befragung bzw. Umfrage bei Firmen und Schulen
Information (u.a. umgesetzte MaRRnahmen beim Mobilitatsmana-
gement, Erfahrungen)

e Bilanzierung der durchgefiihrten MaRnahmen
(z.B. Resonanz/Nachfrage)

Integrierte Siedlungs- ® Flachenbilanzierung bzw. Flachenverbrauch

und Verkehrsentwicklung e OV-ErschlieRungsqualitit

Quelle: eigene Darstellung

5.3 Evaluationsberichte

Auf Basis des oben beschriebenen Evaluationskonzepts wird alle finf Jahre (angefangen mit
2020) die Erarbeitung eines Evaluationsberichts empfohlen. Der Bericht dient dazu, die im
Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, anhand be-
stimmter Regeln zu bewerten und zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich
einerseits aufgrund der Einteilung der Malnahmen beziglich der Umsetzung und Fristigkeit in
kurzfristig” (d. h. bis 2020), ,, mittelfristig” (d. h. bis 2025) und ,langfristig” (d. h. bis 2030); an-

dererseits sind manche Elemente der Evaluation nur alle 5 Jahre machbar (die SrV-Erhebung
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wird sogar nur alle 10 Jahre im ZRK durchgefiihrt), bzw. mehrjahrige Datenreihen sind wesent-

lich aussagekraftiger.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und
Trends mit Auswirkungen auf Mobilitdt und Verkehr in der Region (z.B. wirtschaftliche
Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise); Interpretation von Ursachen,
Wirkungen und Tendenzen

Darstellung der MessgroRen fiir die Evaluation und Interpretation der Entwicklung
Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen EinzelmaBnahmen und

-projekte (mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariiber getroffen werden:

welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im VEP
enthaltenen MaBRnahmen fortgeschritten ist

warum welche Veranderungen bzw. Verzégerungen eingetreten sind

welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

ob es (bei den MalRnahmen bzw. MaRnahmenfeldern) Abweichungen von den ge-
winschten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine
Nachsteuerung ergibt (Anderung, Streichung und Ergidnzung von MaRnahmen; ggf.
Fortschreibung des VEP).
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6 Ausblick und weiteres Vorgehen

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 liegt ein Rahmen fiir die Verkehrsent-
wicklungsplanung im ZRK fiir die nachsten 15 Jahre vor. Es bildet ein Gerist fir die zukiinftige
regionale Verkehrspolitik im ZRK. Der VEP koordiniert die zukiinftigen Aufgaben und gibt Ein-
schatzungen zur Prioritdtensetzung und Dringlichkeit von Teil- und EinzelmaRnahmen. Darauf
aufbauend kénnen kommunale Verkehrsentwicklungspliane die MalRnahmen auf der lokalen
Ebene weiter ausformulieren und konkretisieren sowie bezogen auf weitere kommunale The-
men (z.B. Verkehrsberuhigung, Verkehrssicherheit) ergdnzen. Die Umsetzung erfolgt durch
eine Ubernahme der Ergebnisse in andere Planungen, wie z.B. in der Flichennutzungsplanung,
in den Nahverkehrsplanen oder in den kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen, oder durch

EinzelmaBnahmen, Projekte und Konzepte in den einzelnen Handlungsschwerpunkten.

Der vorliegende MalRnahmenbericht wurde mit regelmaRigen Beteiligungsrunden erarbeitet
und dient der Abstimmung mit den Kommunen sowie dem Landkreis. Der regionale VEP wurde
parallel zu dem kommunalen VEP der Stadt Kassel erarbeitet und inhaltlich aufeinander abge-

stimmt.

Die Schwerpunkte und grundlegende Ausrichtung des Handlungskonzeptes bilden sich durch
die Leitziele ab und finden sich in den MaBnahmenempfehlungen wieder; eine entsprechend
ausgewogene Berlcksichtigung aller Verkehrstrager sowie eine Umsetzung tiber mehrere Pe-
rioden ist damit gewahrleistet. Zudem sind hinsichtlich der Umsetzung Planungsvorlaufe und
-kapazitaten beachtet und zeitliche Abhangigkeiten zwischen den einzelnen MalBnahmen ein-
kalkuliert.

Der regionale Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet
werden, sondern kontinuierlich Gberprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse ange-
passt werden. Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehort eine Wirksam-
keitskontrolle. Dadurch kann der Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungen
identifiziert werden, wodurch auch ein zielgerichteter Einsatz der finanziellen Mittel gewahr-
leistet ist. Der Evaluationsbericht VEP Region Kassel 2030 dient dabei als Erfolgskontrolle und
Beurteilungsinstrument der Umsetzung des Handlungskonzeptes. Auf dieser Grundlage wird

im ZRK eine zukunftsfahige Mobilitat sukzessive entwickelt, diskutiert und umgesetzt.
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1

MalRnahmentabelle VEP Region Kassel 2030

MaRnahmenfeld / MaBnahme

1. Regionaler Kfz-Verkehr

11

1.2

1.3

1.4

1.5

Definition Vorbehaltsnetz

Optimierung des Stadt-Umland-
Verkehrs

Vertragliche und integrierte
StraBenraumgestaltung

MaBnahmen zur Reduktion der
Ldarm- und Luftbelastung sowie
der CO,-Emissionen

Netzfalluntersuchungen auf Grundlage des Verkehrsmodells

1]

2]

3]

4]

5]

6]

7]

8]

9]

Variantenuntersuchung
zur ,Nordtangente”

Beibehaltung der AS Kassel-
Ost und Erhalt der B7

Crash-Szenarien:
Umleitungen fiir Autobahn

Bau der AS Sandershauser
Berg, Niestetal

Durchbindung der A49 bis
zur A5 / Optimierung des
Verkehrsflusses, mehr Si-
cherheit an Anschlussstellen

Verbesserte Anbindung
Kassel-Airport und Gewer-
begebiet Calden

Siidumgehung fiir Baunatal-
GrofBenritte und
Hertingshausen

Schauenburg: Neuordnung
Anbindung Elgershausen

Ahnatal: Anbindung des
Wohnbaugebiets Hochpla-
teau-Kammerberg an die
Rasenallee

Wirkungs-
klasse

sehr sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sehr sinnvoll

kritisch

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sensibel

sinnvoll

kritisch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

mittel

mittel

hoch

hoch

mittel

Umsetzungs-

zeitraum

Teil des VEP

keine
Empfehlung

2020
(Ortsumge-
hung und
Mobilpunkte)

2030
(Schiene)

keine
Empfehlung

Akteure

ZRK, Landkreis Kassel,
Stadt Kassel

Stadt Kassel, ZRK,
Kommunen, Hessen Mobil
Kommunen, Landkreis
Kassel, Hessen Mobil,
Baulasttrager
Kommunen, Regierungs-
prasidium Kassel, Land-
kreis Kassel, Hessen Mo-
bil, Baulasttrager, ggf.
Gutachter fur LAP

Hessen Mobil, ZRK,
betroffene Kommunen,
Baulasttrager, Landkreis
Kassel

Hessen Mobil, Stadt Kassel,
Kaufungen u. Lohfelden,
Landkreis Kassel

Hessen Mobil, ZRK,
Kommunen (u.a. Kaufun-
gen u. Lohfelden), Land-
kreis Kassel

Hessen Mobil, ZRK, Nieste-
tal, weitere Kommunen

Bund, Hessen Mobil,
Stadt Baunatal

Hessen Mobil, ZRK,
Gemeinde Calden, NVV,
KVG, Gewerbebetriebe,
Flughafen Gesellschaft,
CarSharing-Betreiber,
Konrad, etc.

Stadt Baunatal, ZRK,
Hessen Mobil

Gemeinde Schauenburg,
Landkreis Kassel,
Hessen Mobil

Gemeinde Ahnatal,
Baulandentwickler, NVV
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MaBRnahmenfeld / MaBnahme

Wirkungs-
klasse

Umsetzungs-
zeitraum

Akteure

2. Regionaler Offentlicher Personennahverkehr
2.1 Méoglichkeiten zum Ausbau des OPNV-Netzes

1] (Regio-)Tramanbindung
Lohfelden

2] Tramanbindung Fuldatal-
lhringshausen

3] Verbesserter OPNV fiir
Baunatal und das VW-Werk

4] Schnellbus Kassel -
Schauenburg

sensibel

sinnvoll

sensibel

sinnvoll

mittel

mittel

Themen-
speicher
X

Themen-
speicher

2.2 Netzstruktur: Starkung von Hauptachsen und Grundsicherung der Mobilitat

1] Netzstruktur Busverkehr
Umland

2] BeschleunigungsmaBnah-
men auf reg. Hauptachsen

3] Verbesserte Verkniipfung
Tram/RT mit regio. / lokal.
Busverkehr (Zubringer)

4] Einheitlicher Takt

5] Wichtige Umsteigepunkte
ausbauen und etablieren

2.3  Angebotserweiterungen

Festlegung von Haltestellenaus-
2.4  stattung nach Nutzeraufkom-
men, barrierearme Infrastruktur
Abbau von Nutzungs-
hemmnissen im OPNV
3. Regionaler Radverkehr
Ausweisung von Haupt- und

2.5

3.1
Nebenrouten
3.2 Qualifizierung des vorhandenen
’ regionalen Routennetzes
33 Einrichtung von Radkomfort-
’ routen
Systematischer Ausbau der
3.4
Abstellanlagen
3.5 Erweiterungsmoglichkeiten des
’ Konrad-Stationsnetzes im ZRK
36 Bike & Business: Werksfahrrader

und betriebliche Konzepte
Service, Marketing und

3.7 Offentlichkeitsarbeit fiir mehr
Radverkehrskultur

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sehr sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sehr sinnvoll

mittel

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

X
X
X
X
X
X
X
X
Teil des VEP
Daueraufgabe
(x) x
X
X
X
Daueraufgabe

Lohfelden, Stadt Kassel,
Kasseler Verkehrsgesell-
schaft, reg. Buslinienbe-
treiber

Fuldatal, Stadt Kassel, KVG,
NVV

NVV, KVG, Stadt Baunatal,
Stadt Kassel, Volkswagen
Schauenburg, Stadt Kas-
sel, Landkreis Kassel, reg.
Buslinienbetreiber

NVV, KVG, Stadt Kassel,
ZRK, Umlandkommunen

betroff. Kommunen,
Hessen Mobil

betroff. Kommunen,
Eisenbahnunternehmen,
Verkehrsmittelbetreiber
Baunatal, KVG (Tram),
Hessische Landesbahn
(RegioTram), NVV
betroff. Kommunen, reg.
Buslinienbetreiber
betroff. Kommunen, KVG,
reg. Buslinienbetreiber

betroff. Kommunen,
Hessen Mobil

alle ZRK-Kommunen, NVV

ZRK, Stadt Kassel und
Kommunen

ZRK, Stadt Kassel, Kommu-
nen, Landkreis, Hessen
Mobil

ZRK, Stadt Kassel, Vellmar,
Baunatal, Kaufungen,
(Lohfelden, Niestetal)

ZRK, Stadt Kassel, Kommu-
nen, Grundeigentiimer und
Firmen

ZRK, Stadt Kassel, DB-Rent,
Kommunen, Grundstiicks-
eigentiimer und Firmen
ZRK, Kommunen, Firmen,
IHK, ADFC

ZRK, Kommunen, Stadt
Kassel, ADFC, Firmen, Poli-
zei, Schulen, etc.
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MaBRnahmenfeld / MaBnahme

4. Wirtschaftsverkehr

4.1

4.2

4.3

Definition eines regionalen
LKW-Routennetzes und LKW-
Leitsystem

Durchgangsverkehr vermeiden
bzw. reduzieren

Giiterverkehr biindeln (Logistik-
konzepte) oder von der StraRe
auf die Schiene verlagern

5. Intermodalitat

5.1

5.2

5.3

5.4

Umweltverbund als einheitliches
Mobilitatsangebot etablieren
Ausbau von Schnittstellen und
bessere Information (P+R, B+R,
Mobilpunkte)

Ausbau und Férderung von
Car-Sharing

Intermodale Angebote an
Gewerbe- und Versorgungs-
standorten

Wirkungs-
klasse

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

6. Mobilitaitsmanagement und Information

6.1

6.2

6.3

7. Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

7.1

7.2

7.3

7.4

Auf- und Ausbau des betriebli-
chen Mobilitatsmanagements

Unterstiitzung des kommunalen
und schulischen Mobilitats-
managements
Bewusstseinsforderung, Bildung
und nachhaltige Mobilitatskultur
und Verkehrssicherheitspro-
gramm

Integrierte Wohngebietsentwick-
lung und kommunale Zusam-
menarbeit bei der gewerblichen
Flachenentwicklung
Instandhaltung und Erhaltungs-
management der Infrastruktur
Versorgungsstandorte an
fuRldufig und mit dem OV
erreichbarer Lage
Verkehrsvermeidende Entwick-
lung neuer Gewerbegebiete /
Sicherung und Ausbau der
liberregionalen Erreichbarkeit

sehr sinnvoll

sinnvoll

sehr sinnvoll

sehr sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

sinnvoll

hoch

mittel

mittel

hoch

mittel

mittel

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

Umsetzungs-
zeitraum

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Daueraufgabe

Akteure

ZRK, Kommunen, IHK, Ge-
werbe- und Speditionsbe-
triebe, ggf. Hersteller von
Navigationssoftware, Hes-
sen Mobil

ZRK, Kommunen, IHK, Ge-
werbe- und Speditionsbe-
triebe

ZRK, Kommunen, Landkreis,
IHK, Wirtschaftsvertreter

NVV, KVG, ZRK, Stadt
Kassel, Kommunen

ZRK, Stadt Kassel,
Kommunen

ZRK, Kommunen, Stadt
Kassel, NVV, KVG, CarSha-
ring-Anbieter,

Wirtschaft

ZRK, Kommunen, Stadt
Kassel, NVV, KVG

ZRK, Kommunen, Stadt
Kassel, Wirtschaftsforde-
rung, IHK, Unternehmen,
NVV, Regionalmanagement
ZRK, Kommunen, Schulen,
Kindergarten, Forderverei-
ne

ZRK, Kommunen, NVV,
Bildungseinrichtungen, etc.

ZRK, Kommunen

ZRK, Kommunen, Land
Hessen, Bund

ZRK, Kommunen

ZRK, Wirtschaftsforderung,
Kommunen, Unternehmen
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Regionaler Verkehrsentwicklungsplan ZRK - Anhang

Verlagerungseffekte durch den Bau einer kasselnahen Nordtangente (MalRnahme 1.5.1)
.

Veranderung der Verkehrsbelastung im Mitfall gegeniiber dem Prognosenullfall [Kfz/24h]
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Veranderung der Verkehrsbelastung im Mitfall gegeniiber dem Prognosenullfall [Kfz/24h]
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