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Einfiihrung

Die Stadt Kassel beabsichtigt bis Ende 2014 einen neuen Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
aufzustellen. Damit soll ein wichtiges stadtisches Zukunftsprojekt in Angriff genommen
werden, das die strategischen Grundsatze und Leitlinien der Verkehrsentwicklung Kassels
fiir die nachsten 15 bis 20 Jahre festlegt. Die Erarbeitung des VEP Stadt Kassel 2030 wird
durch einen intensiven Dialogprozess begleitet, indem zusammen mit den Biirgerinnen und
Biirgern, den politischen Vertretern sowie mit den Vertretern der Verbande, Vereine und
Institutionen diskutiert und gemeinsam zukunfts- und tragfahige Losungen entwickelt wer-
den.

Im Februar 2013 veranstaltete die Stadt Kassel bereits eine erste Runde an lokalen Biirger-
foren. Diese hatten die Information der Biirgerinnen und Biirger {iber die Ergebnisse der
Bestandsanalyse zum Thema; gleichzeitig wurde den Teilnehmern die Moglichkeit gegeben,
sich umfangreich an einer verkehrlichen Diskussion zu beteiligen und Anregungen, Kritik und
Lob einzubringen.

Die jetzt durchgefiihrte zweite Runde im Mai 2014 an lokalen Biirgerforen konzentrierte sich
auf die in der Zwischenzeit von den Gutachtern in Zusammenarbeit mit den weiteren Projekt-
partnern erarbeiteten MaBnahmenvorschlage. Diese Vorschlage beruhten einerseits auf den
wahrend der ersten Veranstaltungsrunde gesammelten Hinweisen und Anregungen;
andererseits flossen in die Konzeption weitere Ideen und Erfahrungen der Gutachter ein.

Die lokalen Biirgerforen boten damit die Gelegenheit, sich liber den aktuellen Stand der
Arbeiten zum VEP zu informieren und konkret tiber Auswirkungen der MaBnahmen-
vorschlage zu diskutieren.
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Die Termine im Uberblick

e Biirgerforum Mitte:
Dienstag, 6. Mai, 18:30 bis 21:30 Uhr
Landeswohlfahrtsverband Hessen, Standeplatz
Stadtteile Mitte, Vorderer Westen, Wehlheiden, Stidstadt

e Biirgerforum Nordwest:
Dienstag, 13. Mai, 18:00 bis 21:00 Uhr
Wilhelmsgymnasium (Aula), Kunoldstrale 51
Stadtteile Bad Wilhelmshdhe, Jungfernkopf, Harleshausen, Kirchditmold

e Biirgerforum Siidwest:
Donnerstag, 15. Mai, 18:00 bis 21:00 Uhr
KulturHaus Oberzwehren, BerlitstraRe 2
Stadtteile Brasselsberg, Niederzwehren, Nordshausen, Oberzwehren,
Siisterfeld-Hellebdhn

o Biirgerforum Siidost:
Dienstag, 20. Mai, 18:00 bis 21:00 Uhr
Willi-Seidel-Haus, Miihlengasse 1
Stadtteile Bettenhausen, Forstfeld, Unterneustadt, Waldau

o Biirgerforum Nordost:
Mittwoch, 21. Mai, 18:30 bis 21:30 Uhr
Philipp-Scheidemann-Haus, Hollandische Stralle 74
Stadtteile Fasanenhof, Nord-Holland, Philippinenhof-Warteberg, Rothenditmold,
Wesertor, Wolfsanger-Hasenhecke
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Ablauf der Veranstaltungen und weiteres Vorgehen

Nach Er6ffnung des Biirgerforums durch Stadtbaurat Christof Nolda gaben die Gutachter im
Rahmen eines Plenumsvortrags einen Uberblick liber MaRnahmenvorschlige sowie Ergebnisse
von Modellberechnungen zum zukiinftigen Verkehr in Kassel.

AnschlieBend konnten die Teilnehmerinnen und Teilnehmer sich an von den Gutachtern und
Mitarbeitern der Stadt betreuten thematischen Informations- und Diskussionsstanden {iber
die Mallnahmenvorschlage fiir die Zukunft der Verkehrsplanung in Kassel informieren, aus-
tauschen und diskutieren.

Zum Ende des jeweiligen Biirgerforums fassten die Betreuer der thematischen Informations

und Diskussionsstande die Kernergebnisse der Kleingruppendiskussionen fiir das Plenum
zusammen.

Zum lokalen Biirgerforum Kassel Mitte kamen etwa 100 interessierte Personen aller Alters-
klassen, um sich tiber den VEP Stadt Kassel 2030 zu informieren und ihre Meinung
einzubringen. Die Biirgerforen Nordwest und Nordost besuchten jeweils etwa 50-60
Personen und zu den Biirgerforen Siidwest und Siidost kamen jeweils rund 40-45 Personen.

Die erfassten Meinungen und Kommentare von den thematischen Informations- und
Diskussionsstanden werden im Folgenden nach den jeweiligen Biirgerforen sortiert dargestellt.

Die Moderation der Veranstaltungen erfolgte jeweils durch das Biiro IKU - die Dialoggestalter.

Die vielschichtigen Anregungen und Hinweise, aber auch kontraren Meinungsbilder und
Wiinsche wurden auf Moderationskarten festgehalten und werden im Anschluss an die
Biirgerforen ausgewertet und im weiteren Planungsprozess beriicksichtigt. Die Dokumentation
wird auf der Internetinformationsseite der Stadt Kassel unter www.verkehr2030.kassel.de
zum Download zur Verfiigung gestellt und den Teilnehmenden versandt.



Dokumentation der Biirgerforen zum VEP der Stadt Kassel 2030

BURGERFORUM MITTE

Stadtteile Mitte, Vorderer Westen, Wehlheiden, Suidstadt
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Gruppe 1:  Kfz-Verkehr / Wirtschaftsverkehr / Freizeit- und

Tourismusverkehr / Verkehrssicherheit (Mitte)

Durchgangsverkehr / regionaler Verkehr

Frage, warum der Umlandverkehr durch Kassel gefiihrt wird; besteht die Moglichkeit
einer Nordspange?

Alle Achsen sind bereits dicht. Druck herausnehmen, Durchgangsverkehr heraus-
nehmen

Antwort: die Nordspange ist im regionalen Verkehrsentwicklungsplan, der parallel
erarbeitet wird, in verschiedenen Varianten untersucht worden.

Ergebnis: sehr hohe Kosten und sehr hoher Aufwand durch den Bau einer sehr langen
Fuldabriicke sowie mehrerer Tunnel; zudem kein Baulasttrager in Sicht; je weiter die
Nordspange von der Stadt Kassel entfernt liegt, desto geringer sind auch die Entlas-
tungseffekte. Diese Mallnahme kann somit aus Kosten-Nutzen-Sicht nicht empfohlen
werden.

Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz

=

Frage, ob Tempo 30 wirklich zu einer positiven Lairmentlastung beitragt?

Antwort: Ja, es gibt mehrere wissenschaftliche Studien dazu, dass hierdurch eine
Larmreduzierung von bis zu 3 dB (A) erreicht wird (entspricht in etwa einer Halbierung
des Verkehrs)

Befiirchtung, dass der Feinstaub beim Tempo 30 nicht weniger wird

Antwort: Die Wirkungen von Tempo 30 zur Schadstoffminderung sind indifferent, es ist
aber eher keine MalBnahme zur Schadstoffminderung, sondern zur Larmreduzierung
und zur Verkehrssicherheit

Sorge, dass Tempo 30 auf Frankfurter Stral3e Schleichverkehre im benachbarten
Nebennetz erzeugen wiirde (z.B. Menzelstral3e);

Tempo 30 Verdrangungseffekt Auefeld - MenzelstraRe - Kontroverse Empfindung
Antwort: das kann nicht das Ziel sein und muss verhindert werden; da Tempo 30 nur
abschnittsweise umgesetzt werden soll, ist ein Verdrangungseffekt nicht zu erwarten

Autos sollten nicht so schnell fahren - mehr Unfélle, mehr Riicksicht gewiinscht
Verkehrsleistung - Frankfurter Stral3e ist eine wichtige Nord / Siidverbindung
Frankfurter StraRBe - groRBer Abstand der FulRgangeriiberwege - langsamer ware
besser; Tempo 30 ware dort besser

Tempo 30 Verkehr wird gedrosselt - Verdrangungseffekte
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Tempo 30 Eingang fiir den Pendlerverkehr und Erreichbarkeit der Innenstadt

- unterschiedliche Interessen

Hinweis: Wo bleiben die Biirger? Leserbriefe aus dem Umland werden erwartet
Gegenhinweis: Wie lange dauert es denn als Fullganger in der Innenstadt? Hier
bestehen lange Schneisen bis FuRgangerquerung

Es bestehen Interessenskonflikte, einerseits fiir den Pendlerverkehr von aulRen sowie
andererseits fiir die Anwohner, die sich eine larmarme Wohngegend, sichere Strallen
sowie eine gute Uberquerbarkeit wiinschen; hier muss eine Interessensausgleich
stattfinden;

Hinweis, dass Staus im Kfz-Verkehr eher dort entstehen, weil Kfz Tempo 60 fahren
und sich nicht an die vorgeschriebene Geschwindigkeit halten (Bsp. Druseltal)

= Tempo 30 bringt hier eine Verstetigung und einen konstanteren Verkehrsfluss

Tempo 30, warum an diesen Stellen? Warum nur teilweise nachts?

Antwort: die Auswahl der Abschnitte erfolgte nach den Kriterien Larmiiberschreitung,
bestehende Verkehrssicherheitsdefizite, Defizite in der Radverkehrsfiihrung und es ist
keine eigene Fithrung des Radverkehrs moglich, Defizite bei der Querung von Ful3-
gangern in Stadtteilzentren oder im Umfeld von sensiblen Einrichtungen wie Schulen;
wenn mehrere dieser Kriterien erfiillt sind, sind sie als mogliche Tempo-30-Abschnitte
gekennzeichnet worden;

Meinung: Man sollte es den Autos generell erschweren.

Gegenhinweis: Momentan gangelt sich der Kfz-Verkehr selbst. Es miisste im Interesse
der Autofahrer sein, andere Verkehrsarten attraktiver zu machen, damit gabe es
weniger Stau und man konnte besser fahren

Es wird mehr Mut zu den MalBnahmen gewiinscht

Tempo 30 einfiihren, und wenn sich Schleichverkehr einstellt, nachsteuern
Frankfurter Stralle Tempo 30, probeweise etwa 1/2 Jahr

Insgesamt zeigte sich aufgrund von Pro- und Contra-AuRerungen in der Diskussion zu
abschnittsweisem Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen, dass erhebliche Interessens-
konflikte z.B. zwischen Pendlern und Anwohnern bestehen. Hier sollten gemeinsame
Losungen gefunden werden, die u.U. mehreren Interessen gerecht wird (z.B. gleich-
maRigerer, aber langsamerer Verkehrsfluss). Auch sind Moglichkeiten einer zeitlich
befristeten und probeweisen Durchfiihrung an 2-3 StraBen moglich, die dann hinsicht-
lich der jeweiligen Auswirkungen fiir die einzelnen Gruppen ausgewertet werden
kdnnten. Hierzu gab es auch einen konkreten Vorschlag der Biirger, dass probeweise
einzufiihren.
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Verkehrssystemmanagement / Ampelschaltungen / Knotenpunkte

Es besteht derzeit keine intelligente Ampelschaltung auf der Frankfurter StraRe.
Das interne Verkehrsmanagement ist auszubauen.

= Die verstarkte Anwendung von Verkehrssystemmanagement bzw. intelligenten

Ampeln, die entsprechend der aktuellen Verkehrslage reagieren, wurden durchweg
begriiRt. Hier werden erhebliche Potenziale von einzelnen Biirgerinnen und Biirgern
gesehen, wobei eingeschrankt wurde, dass eine ,,griine Welle“ nicht {iberall moglich ist,
und auch die Koordination unterschiedlicher Anforderungen notwendig ist (so kann es
keine griine Welle fiir den Autoverkehr, gleichzeitig eine Beschleunigung des OPNV,
griine Welle fiir den Radverkehr sowie eine direkte Griinanforderung fiir den FuBgan-
ger geben). Hier miissen im Einzelfall Prioritaten auf einzelnen Abschnitten festgelegt
werden, wobei die bestehende OPNV-Beschleunigung als sinnvoll erachtet wurde.

Ein wichtiger Ansatzpunkt ist eine koordinierte Verkehrssteuerung zwischen
Hollandischem Platz sowie dem Platz der Deutschen Einheit.

Platz der Deutschen Einheit miisste verbessert werden.

Durch den Wegfall der Anschlussstelle Kassel-0st wird mehr Verkehr (iber die
Dresdener StraRBe und weniger {iber die Leipziger StraRe in den Platz der Deutschen
Einheit gefiihrt werden. Ein Umbau des Platz der Deutschen Einheit erscheint allerdings
aufgrund der Verkehrssicherheit sowie zur Verbesserung des FuR- und Radverkehrs als
sinnvoll.

StraBenraumgestaltung

Hinweis zu Shared Space und gemischten Flachen, bei denen sich mehrere Verkehrs-
teilnehmer den Raum teilen

Shared Space, Begegnungszonen und Co. sind vor allem in Stadtteilzentren mit hohen
FuBgangerzahlen moglich, Hinweis auf Duisburg Opernplatz. Frage: Aufwertung des
Strallenraums, was ist damit gemeint?

Antwort: Unter Aufwertung des StraBenraums sind kleinere und groBere Umbaumal3-
nahmen gemeint, bei denen die Situation moéglichst fiir alle Verkehrsteilnehmer, aber
auch die Aufenthalts- und stadtebauliche Qualitat verbessert werden soll. Ein gutes
Beispiel ist z.B. die laufende UmbaumalRnahme an der Friedrich-Ebert-Stral3e.

Hinweis: Es sollten mehr Kreisverkehre geplant werden.
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Freizeit- und Tourismusverkehr

Frage, ob eine Herkulesbahn zur Reduzierung des Tourismusverkehrs sinnvoll ware?

= Hierbei handelt es sich um ein Problem, das langer besteht und sich kurzfristig mit der

Ernennung des Herkules zum Weltkulturerbe verscharft hat. Die Perspektive des VEP
ist eher langfristig; auf kurzfristiger Ebene befinden sich Stadt, MHK und KVG bereits
in Abstimmung zur Losungsfindung. Eine mégliche Herkulesbahn wiirde eher dem
Tourismus als dem OPNV in Kassel dienen und ist zudem auch wirtschaftlich nur
darstellbar, wenn eine Querfinanzierung, z.B. iber Parkgebiihren usw. erfolgt.
Mégliche Buslosungen miissen fiir eine spatere Entscheidung mit betrachtet werden.
Die Verbesserung der Anbindung des Herkules durch 6ffentliche Angebote ist dabei ein
Baustein eines im VEP vorgesehenen ganzheitlichen Tourismuskonzepts fiir den
Bergpark Kassel, welches fiir alle Verkehrstrager integriert erstellt werden soll.

Dienstleistungs- und Wirtschaftsverkehr

Hinweis auf den wachsenden Dienstleistungsverkehr (Pflegedienstleister)

- Mehr Druck auf den Individualverkehr, daher mehr Unfalle

Antwort: Der wachsende Pflege- und Dienstleistungsverkehr ist wichtig, hier miissen
Losungen (z.B. auch Parkmoglichkeiten, Logistikoptimierung der Betriebe, Standort-
wahl) mit den Betrieben gefunden werden.

mit Lieferverkehren umgehen (Hollandische StraRe), z.B. Cargo Tram in Dresden

Frage, was ist mit LKW-Fiihrungsnetz gemeint, welche Moglichkeiten bestehen?
Antwort: Die meisten Gewerbegebiete sind bereits nahe der Autobahn gelegen, nur der
Lieferverkehr zu Daimler und zu den nordlichen Gewerbegebieten muss durch die
Stadt. Die Cargo-Tram zum VW-Werk in Dresden ist eher ein Einzelbeispiel, eine
Ubertragbarkeit ist eher nicht gegeben (warum?). Ein Lkw-Fiihrungsnetz soll
vermitteln, welche StralRen v.a. fiir den Lieferverkehr vorzusehen sind, damit das
Nebennetz freigehalten sowie zur Kommunikation mit den Betrieben und Logistikern
genutzt werden kann.

Ruhender Verkehr

Hinweis: auf die Einrichtung von Ladezonen (auch im Vorderen Westen),
z.B. Germaniastrale 3, 5 oder gegeniiber

Sonstige Hinweise / Anregungen

Frage, ob auch eine Beteiligung von Kindern und Jugendlichen vorgenommen wird

= Antwort: erfolgt durch das StraRenverkehrs- und Tiefbauamt von Mai-Juli 2014

zusammen mit der Universitat Kassel
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e Wunsch, dass die Planung auch im Detail gut vorgenommen wird, weil hierbei manche
Probleme bestehen (z.B. durch die verkehrsordnungsrechtliche Ausweisung etc.).

e Waunsch, dass die Stadtverwaltung sich detaillierter mit schriftlichen Eingaben und
Hinweisen der Bevdlkerung beschaftigen und sie nicht mit einem Standardschreiben
einfach ,abbiigeln® sollte.

e Wunsch, ein starkeres Baustellenmanagement vorzunehmen

e Hinweis: die StraBenbahn verursacht mehr Larm als die Kfz
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Gruppe 2:  FuBverkehr / Radverkehr / Einkaufs- und Versorgungs-

verkehr / Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Mitte)

Radverkehr

Premiumradrouten:

Die Premiumradrouten kdnnen ein starkes Signal zur Férderung des Radverkehrs in
Kassel bedeuten.

Die Premiumradrouten sollten nicht nur als Verbesserung des Radverkehrs in der
Stadt-Umland-Beziehung verstanden werden; sie konnen vielmehr auch schnelle
innerstadtische Radverbindungen darstellen.

Es sollte auch eine Premiumradroute aus Richtung Westen geben.

Fir die Premiumradrouten sind gewisse Mindeststandards anzustreben,

wie z.B. Schneerdaumung im Winter.

Bei der Umsetzung kdnnte es an gewissen Stellen Probleme geben, z.B. bei der
Querung von Hauptverkehrsstralen (Bsp. Premiumradroute am Auestadion).

Ggf. miissen alternative Wegfiihrungen gepriift werden.

Die Premiumradrouten werden begriifSt und als wichtiges Element zu einer radver-
kehrsfreundlicheren Stadt gesehen. Hinsichtlich der Umsetzung werden jedoch z.T.
Probleme gesehen; hier gilt es, friihzeitig Ansatze und Moglichkeiten zu deren Losung
zu finden.

Wegenetz:

Es muss ein schnelles und einleuchtendes Netz geschaffen werden - Die Fiihrung des
Radverkehrs sollte moglichst einheitlich sein; dies erleichtert es sowohl Radfahrern als
auch Autofahrern und ist der Verkehrssicherheit zutraglich.

Das jetzige Wegenetz entspricht einem ,,Stiickwerk®. Der haufige Wechsel der
Fuihrungsform erschwert die Nutzung fiir den Radfahrer. Gleichzeitig ist die Erkenn-
barkeit des Radverkehrs fiir den Autofahrer schwierig.

Bei der Anlage von Radwegen sollten - bei ausreichender Flachenverfiigbarkeit — nicht
nur die Mindeststandards/-breiten erfiillt sein.

HauptverkehrsstraBBen sind wichtige Verbindungen fiir den Radverkehr, da auch der
Radfahrer schnell vorankommen mochte. Nebenrouten fiihren haufig zu Umwegen und
Zeitverlusten.

Die Wilhelmshoher Allee konnte ohne Probleme auf einen Fahrstreifen je Richtung fiir
den Kfz-Verkehr reduziert und der frei werdende Raum u.a. fiir den Radverkehr ge-
nutzt werden. Bei den Bauarbeiten im letzten Jahr, bei denen jeweils ein Fahrstreifen
gesperrt war, kam es nur sehr temporar (max. 15 Minuten morgens und abends) zu
kleineren Stauungen.
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Bedeutende Parallelrouten zu HauptverkehrsstraBen konnten konsequent in Fahrrad-
strallen umgewandelt werden.

Attraktive Alternativrouten im NebenstralRennetz sollten beibehalten und verbessert
werden.

Nebenrouten sind fiir den Radverkehr neben den HauptstraBen ebenfalls wichtig, z.B.
fiir den Freizeitverkehr oder unsichere Radfahrer; daher sind sie ebenfalls beizubehal -
ten bzw. zu stéarken. Hier ist vor allem eine Durchgéngigkeit anzustreben.

Das heutige Radwegenetz wird insgesamt als mangelhaft bezeichnet. Aufgrund der un-
terschiedlichen Interessen und Zielgruppen (Alltags- und Freizeitverkehr, schnelle und
langsame Radfahrer) sollte der Radverkehr sowohl entlang von Hauptstrallen als auch
im Nebenstrallennetz gefordert werden.

Fihrungsform (Fahrbahn oder Seitenraum):

Bei der Fiihrung auf der Fahrbahn ist der Radfahrer besser im Sichtfeld des Autofahrers
- gegenseitige Akzeptanz durch gute Sichtbarkeit.

Hohe Geschwindigkeiten des Autoverkehrs sorgen bei der Nutzung von Radfahr- oder
Schutzstreifen haufig fiir Unbehagen. Durch Tempo 30 kénnte der Radverkehr auch auf
vielbefahrenen Strallen gestarkt werden, bei gleichzeitiger Beibehaltung von zwei
Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr

Bei der Fiihrung im Seitenraum werden verstarkt Konflikte durch die Geschwindig-
keitsdifferenz zwischen FuBgangern und Radfahrern gesehen.

Breite Gehwege (4 bis 5m), die der Radfahrer mit nutzen kann, konnten Alternativen
zur Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bilden.

Bei der Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn kdnnten auch physische Barrieren
zum Einsatz kommen (Bsp. Skandinavien).

An Kreuzungen muss eine eindeutige und sichere Querung gegeben sein (betrifft vor
allem den linksabbiegenden Radverkehr). Verstarkte Aufklarungsarbeit nutzt sowohl
den Radfahrern (wie verhalte ich mich richtig) als auch den Autofahrern (mehr
Verstandnis).

Uber eine erhhte Verkehrssicherheit kann eine Motivation zu Radfahren geschaffen
werden.

Es bestehen unterschiedliche Ansichten hinsichtlich der geeigneten Fiihrungsform,
wobei die Mehrheit zur Fiihrung auf der Fahrbahn tendiert. Grundsatzlich sollte eine
moglichst einheitliche Linie gefunden sowie eine starkere Aufklarungsarbeit sowohl fiir
Rad- als auch fiir Autofahrer betrieben werden.
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FuBverkehr

Querungen, Lichtsignalanlagen:

Es sollten mehr Querungen an HauptverkehrsstraBen eingerichtet werden. Auch die
Querungssituationen an Haltestellen sind zu verbessern.

Die Situation am Bebelplatz ist fiir den FuBverkehr zu verbessern. Wahrend am Platz
selbst zwei FuRgangeriiberwege vorhanden sind, fehlen an allen zulaufenden Strallen
entsprechende Querungshilfen.

Lichtsignalanlagen miissen in einem Zug zu iiberqueren sein, d.h. kein Warten auf der
Mittelinsel.

Lange Ampelphasen verleiten zu Rotlichtversté3en bei FuBgangern.

Es wird eine bessere Koordinierung des FuBganger-Griins bei ankommenden Trams an
Haltestellen gewiinscht = Griinphase ist fiir FuBganger, die die Tram ,,erwischen®
wollen, wichtiger.

Gerade im Innenstadtbereich mit einem hohen FuBgangeraufkommen werden die
Belange des FuBverkehrs als wichtig und von hoherer Prioritat eingestuft. Vorhandene
Spielrdume, z.B. bei der Ampelsteuerung, sollten konsequent fiir den FulRverkehr
genutzt werden.

Barrierefreiheit:

Es sind ausreichende Gehwegbreiten anzustreben. Diese diirfen nicht durch Laternen
oder Schilder verstellt bzw. eingeschrankt sein.

Bordabsenkungen sind mittlerweile im Stadtgebiet gut bzw. haufig vorhanden. Es sollte
eine konsequente Weiterfiihrung erfolgen.

Hinsichtlich des Themas Barrierefreiheit werden oftmals bereits gute Rahmenbedin-
gungen gesehen. Gleichzeitig bestehen jedoch lokal noch Problemstellen, die es zu
beheben gilt.

FuBgangerzone

Es bestehen z.T. Nutzungskonflikte zwischen FuRgangern, Radfahrern und dem
offentlichen Verkehr in der FuRgangerzone.

Der Tramverkehr sollte aus der FuBgangerzone herausgenommen werden, um
Konflikte zu vermeiden. Langere FuBwege zu den Haltestellen sind zuzumuten.

Die Trams sollten weiterhin durch die FuBgangerzone gefiihrt werden. Dies fordert
die Attraktivitat der City und ermoglicht kurze Wege. Die Herausnahme kdnnte zu
AttraktivitatseinbulRen des 6ffentlichen Verkehrs fiihren.

Viele Personen sind auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen und wiirden durch
eine Herausnahme benachteiligt.
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Die Herausnahme des Tramverkehrs wiirde an den Randhaltestellen (z.B. Fiinffenster-
stralle) aufgrund der hohen Ein- und Aussteigerzahlen zu chaotischen Zustanden
fiihren.

Die KVG hat den Tramverkehr in der FuBgangerzone gut im Griff. Stérungen des
FuBverkehrs werden bestmoglich vermieden.

Die FuBgangerzone konnte fiir den Radverkehr auch im Langsverkehr gedffnet werden
(nicht nur Querung der Fullgdngerzone). Wichtig ist hierbei die gegenseitige Riicksicht-
nahme. Der Radverkehr diirfte nur mit Schritttempo zugelassen sein.

Die Freigabe der FulRgangerzone fiir den Radverkehr ist stark konfliktbehaftet. Daher
sollte die bestehende Zeit-/Querungsbegrenzung beibehalten werden.

Die Laternen schranken die verfiigbare Gehwegbreite in der FuBgangerzone spiirbar
ein. Statt Laternen sollte eine hangende Beleuchtung zum Einsatz kommen.

Es wurde kontrovers diskutiert, welche Verkehrsarten in der FuBgangerzone zuge-
lassen sein sollten. Insgesamt pladiert die Mehrheit fiir eine Beibehaltung der jetzigen
Situation.

Einkaufs- und Versorgungsverkehr

SchlieBfacher / Bringservice fiir Einkaufe in der Innenstadt

Sonstige Hinweise / Anregungen

Verstarktes Mobilitditsmanagement von ,Beginn an“ (Kinder, Neubiirger)

Verstirkte Aufkldrungs- und Offentlichkeitsarbeit zur Erhdhung der Sicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmer

Mehr Mut zu Testlésungen und innovativen Ansdtzen

Der Ansatz ,,Shared Space*“ eignet sich gut zur Starkung des Miteinanders der Ver-
kehrsarten > Andere Stadte zeigen hier positive Erfahrungen, ggf. kénnte dieser
Ansatz auch in Kassel einmal ausprobiert werden.

Dem ,,Verkehrs-/Autofahrertrauma“, das aus der Lollies in den 1990er Jahren
resultiert, muss iiber eine intensive Offentlichkeitsarbeit begegnet werden.

Durch den starken Einfluss der Autofahrer-Lobby wird es schwer sein, eine Starkung
des Radverkehrs zu erreichen.

In der Stadt Freiburg ist vor 25 Jahren kaum jemand mit dem Rad gefahren. Durch eine
intensive Forderung des Radverkehrs konnte der Radverkehrsanteil erheblich
gesteigert werden. Das Rad hat heute einen sehr hohen Stellenwert in der Stadt. Von
dieser Entwicklung hat die Wohn- und Lebensqualitat in der Stadt erheblich profitiert,
und es hat keine negativen Auswirkungen fiir den Einzelhandel gegeben.
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Die Stellwand

n e
) .
Pasitive Auswirkungen der Mafinahmen? Negative Auswirkungen der Mafinahmen?
.
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Gruppe 3:  Offentlicher Verkehr / Berufs- und Ausbildungsverkehr /
Mobilitaitsmanagement / Mobilitatskultur (Mitte)

Zunichst wird eine breite Ubereinstimmung der Biirgerinteressen mit den im VEP formulierten
Grobzielen festgestellt. Es zeigt sich jedoch, dass die in Prasentation und auf den Plakaten
genannten Schlagworte erklarungsbediirftig sind und viele Punkte, die den Biirgern wichtig
waren und sind, nicht auf den ersten Blick wahrgenommen werden konnten. In der anschlie-
Benden Diskussion quer durch alle Themenbereiche zeigt sich, dass insbesondere in den vom
OPNV bereits weitestgehend hervorragend erschlossenen Stadtteilen im Bereich Mitte vor
allem die flankierenden MaRBnahmen als wichtig erachtet werden, wihrend klassische OPNV -
Ausbau-Politik nur in den nicht von der Tram erschlossenen Gebieten Wehlheidens als prioritar
angesehen wird.

Infrastruktur-Ausbau
e Kassel sollte fiir Arbeitnehmer als Arbeitsort attraktiver sein.
= Antwort: Durch die Tram-Verlangerungen nach Waldau und bis zum Bahnhof
lhringshausen werden auch regionale Verkehrsbeziehungen mit aufgewertet. Durch
das Zielkonzept der RegioTram sind zudem weite Teile der Region bereits attraktiv an
Kassel angebunden. Nicht alle Bereiche des Umlands eignen sich fiir eine dichte Er-
schlieBung im OPNV, sodass auch P+R und flexible Angebote eine Rolle spielen miissen.

e Ausbau des Westrings fiir MaBnahmen am Hollandischen Platz nutzen, insbesondere
eine Verlagerung der Haltestelle

e Gibt es eine Option den PKW/LKW-Verkehr am Hollandischen Platz unter die Erde zu
verlegen?

= Antwort: Eine Aufwertung des Hollandischen Platzes ist zentraler Bestandteil des VEP,
auch eine Verlegung der Haltestelle wird gepriift. Eine Fiihrung des Verkehrs unter der
Erde ist jedoch mit erheblichen finanziellen Aufwendungen verbunden, zudem muss die
genaue Lage und Auspragung der Rampen gegeniiber dem entstehenden Effekt
abgewogen werden.

e Wo sollte der motorisierte Individualverkehr sinnvollerweise unter die Erde verlegt
werden?

= Antwort: Aus gutachterlicher Sicht sind keine weiteren Tunnellosungen erforderlich.
Die Entlastung des Hollandischen Platzes erfolgt durch ein Verkehrskonzept fiir den
Westring und die Untere Konigsstralie.

e Essollte abgewogen werden, ob ein Tram-Ausbau sinnvoller ist, als ein Busangebot
(Investitions- und Betriebskosten).
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= Antwort: Bei jeder MaRnahme werden die Betriebskosten und die Investitionskosten
(anteilig nach Nutzungsdauer der neuen Infrastruktur) ins Verhaltnis gesetzt. Straen-
bahnen verursachen zwar hohere Betriebskosten, umgerechnet auf den einzelnen
Fahrgast sind diese jedoch ab gewissen Fahrgastmengen deutlich geringer.

e Die Problematik der Fernbusse muss gelost werden.

= Antwort: Hierbei sind kurzfristige Losungen gefordert, die der VEP mit seiner langfris-
tigen Perspektive auf 2030 nicht liefern kann. Das Thema Fernbusse wird derzeit durch
die Stadt eruiert.

e Der Stern als zentraler Umsteigepunkt kommt weder im Vortrag noch auf dem Plakat
vor, ist jedoch zu betrachten.

= Antwort: Die Bedeutung des Sterns als zentralem Umsteigepunkt im Stadtgebiet ist
Bestandteil des VEP. Durch einen aufgewerteten, iibersichtlichen Umsteigeknoten ent-
fallen Hemmnisse den OPNV zu nutzen. Zudem bietet sich die Chance einer stidtebau-
lichen Aufwertung dieses zentralen Innenstadtknotens. Nach Maoglichkeit sollte die
MaRBnahme als integrierte Mallnahme in einem Gesamtkonzept zum Hollandischen
Platz, Am Stern, zur Kurt-Schumacher-Strae und Kurt-Wolters-StraBe aufgehen,
was gleichzeitig die Wechselwirkungen eines solchen Projekts veranschaulicht.

e Kann nach lhringshausen auch eine RegioTram verkehren?

= Antwort: Grundsatzlich ist eine solche Variante vorstellbar, ist jedoch aufgrund der
engen baulichen Situation am Bahnhof lhringshausen und der ICE-Schnellfahrstrecke
schwierig oder hochst kostenintensiv zu realisieren, weswegen zunachst eine bessere
Verkniipfung von Regionalverkehr und Tram angestrebt wird. Bei einer Ausweitung des
RegioTram-Angebots in Richtung Hann Miinden ware die Verkniipfung jedoch insbe-
sondere durch die Moglichkeit eine Durchmesserlinie Hann. Miinden - Innenstadt -
Melsungen/Baunatal zu realisieren interessant und wird im regionalen VEP diskutiert.

Betriebliche MaRnahmen (Takt, Linienfiihrung, ...)

e Warum gibt es keine Ringverkehre?

= Antwort: Ein Ringverkehr bedeutet vor allem eine Aufwertung der Querbeziehungen
unter Ausschluss der Innenstadt. Diese Aufwertung der sogenannten Tangentialver-
kehre ist zentrales Ziel des VEP 2030 und soll beispielsweise die Verkehre zwischen
Bettenhausen, Waldau, Wehlheiden, Wilhelmshdhe und Kirchditmold aufwerten. Eine
Fuihrung als geschlossener Ring wurde gepriift, jedoch nicht fiir sinnvoll erachtet, da die
Nachfragestrome im Kasseler Osten hierfiir zu gering sind und sich auch im Strallen-
netz kaum eine sinnvolle nachfragestarke Fiihrung ergibt.

e Insbesondere in Wehlheiden und der Siidstadt gibt es Gebiete, die vom OPNV unzurei-
chend erschlossen sind. Wie passt das zur alter werdenden Bevolkerung?
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= Antwort: Zentrales Element des MaBnahmennetzes des VEP sind die vier Netzebenen.
Wichtig hierbei ist auch die FeinerschlieBung, wobei eine neue ErschlieBung des
Auefelds ebenso vorgesehen ist, wie die Beibehaltung der bestehenden ErschlieBungs-
verkehre. Die ErschlieBungsqualitat gemessen am Fullwegeabstand zu den Haltestellen
ist in weiten Teilen der Stadt sehr gut, die Gebiete die bisher keinen direkten Anschluss
an den OPNV haben, sind hiufig mit Bussen aufgrund der beengten StraBenriume
nicht bedienbar, sodass hier kleine Fahrzeuge zum Einsatz kommen miissten oder
alternative Moglichkeiten wie die Fahrradnutzung gefordert werden sollten.

o OPNV darf nicht nur lukrative Strecken bedienen.

= Antwort: Auch wenn die Finanzen bei der Betrachtung von MaBnahmen stets eine Rolle
spielen miissen, sind die Ziele der Daseinsvorsorge und der Attraktivitit des OPNV auch
im VEP zentral. Daher spielen sowohl die Ebene der FeinerschlieSung als auch ange-
botsorientierte Bedienzeitraume eine grol3e Rolle im MaBnahmenkonzept und sind rein
betriebswirtschaftlich nachfrageorientiertem Verkehr vorzuziehen.

o StoRt der OPNV bei noch mehr Fahrgésten nicht an Kapazititsgrenzen?

= Antwort: Wenn parallel keine Neuorganisation der Verkehre stattfindet, ist dies auf
zahlreichen Korridoren zu befiirchten. Durch das MalBnahmennetz des VEP werden
aber vor allem hoch belastete Korridore durch die Schaffung neuer Tangentialverbin-
dungen entlastet. Auch bei Angebotsausweitungen wie der Tram nach Harleshausen
wurde darauf geachtet, keine Mehrverkehre iiber die belasteten Bereiche der Innen-
stadt zu fiihren, sondern bisher dort endende Verkehre zu verlangern.

e Das Tramnetz ist hoch attraktiv, daher sollten vor allem mehr Kunden auf die Busse
gebracht werden.

= Antwort: MaBnahmen im Busnetz haben sich im Zuge der MaBnahmenentwicklung fiir
den VEP als sehr effektives Mittel herausgestellt, um mit wenig zusatzlichem Betriebs-
aufwand zahlreiche Fahrgdste zu gewinnen. Durch eine erhdhte Transparenz im Netz
und die klare Gliederung in die 4 Ebenen kdnnen die Reisezeiten und Takte auf zahlrei-
chen wichtigen Verbindungen gestarkt werden und somit auch auf bisher vom PKW
dominierten Stadtteil-Beziehungen Neukunden gewonnen werden.

e Es miissen Liicken im Busangebot beseitigt werden, insbesondere im Querverkehr.

= Antwort: Das MalBnahmennetz zeigt, dass eine Neuorganisation der Verkehre mit nur
geringer Angebotsausweitung zu sehr guten Effekten fiihrt, wofiir im Besonderen die
neuen Querverbindungen (Tangentialen) sorgen.

e Die Zuverlassigkeit muss viel starker als zentraler Bestandteil fiir eine Entscheidung
pro oder contra OPNV herausgestellt werden.
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= Antwort: Diese Einschatzung ist richtig und soll auch im VEP eine wichtige Rolle spielen.
Mogliche EinflussgroRen sind eine Verstetigung des Gesamtverkehrsflusses, eine kon-
sequente Beschleunigung des OPNV, eine funktionierende Anschlusssicherung und
eine abgestimmte, effektive Betriebslenkung. Hinzu kommt die Komponente der Infor-
mation, wobei hier die Kommunikation zu den Kunden durch technische Neuerungen
deutlich einfacher wird und gefordert werden sollte, z.B. durch Apps mit Live-
Abfahrzeiten, proaktive Stérungsinformation per SMS/Push-Nachricht und den Aus-
bau der dynamischen Informationsangebote an den Haltestellen und im Fahrzeug.

e Aufder Linie 5 bestehen starke Kapazitatsengpasse.

= Antwort: Die Probleme sind bekannt, kurz- bis mittelfristig ist die Verstarkung der
Ziige, ahnlich wie auf der Linie 1, ein Lésungsansatz, hierfiir miissen jedoch Fahrzeuge
beschafft werden. Eine weitere Entlastung kann durch eine Verlagerung von Kurz-
wegen auf den Radverkehr und bessere Busangebote auf den Querverbindungen
erreicht werden, indem Fahrgaste, die ihre Ziele auRerhalb der Innenstadt haben,
nicht mehr durch diese hindurchgefiihrt werden.

e Das Angebot in den Randzeiten muss verbessert werden.

= Antwort: Hier stehen einer Vielzahl von Interessen der einzelnen Nutzergruppen die
eingeschrankten finanziellen Mittel gegeniiber. Daher sollten Verbesserungen zunachst
dort erfolgen, wo sie moglichst vielen Fahrgasten nutzen. Hierbei stehen im VEP insbe-
sondere die Harmonisierung der Taktzeiten, die Ausweitung der Bedienung am Sams-
tagnachmittag und ein flaichendeckendes Angebot am Abend bis 22 Uhr im Vorder-
grund. Weitere Nutzerinteressen wie die Bedienung in den Werktagsnachten oder am
friihen Sonntagmorgen sind im Zweifelsfall als flexible Angebotsform (z.B. AST wie im
Umland iiblich) zu priifen.

e Die Anbindung des Klinikums muss verbessert werden, insbesondere aufgrund der
Standortkonzentration.

e Auf der Ludwig-Mond-Stral3e ist eine direkte Linienfiihrung wichtig.

e Die Regionalbusse miissen transparent integriert werden.

= Antwort: Fiir das MaBBnahmennetz wurden wichtige Orte definiert, die aus allen Berei-
chen schnell und komfortabel erreicht werden kdnnen, hierzu gehort auch das Klini-
kum, weswegen dort ein verbessertes Angebot geplant ist. Die Ludwig-Mond-Stral3e
stellt im MaRnahmennetz eine wichtige Tangentiale dar, die im Zuge der Achse Betten-
hausen - Waldau - Wehlheiden - Bf. Wilhelmshdhe - Kirchditmold - usw. auf direk-
tem Wege befahren wird. Eine Integration der Regionalbusse bietet sich vor allem dort
an, wo weite Wege durch die Stadt zuriickgelegt werden, durch eine Uberlagerung von
Linien und ein ausreichendes Taktangebot ein attraktives Gesamtangebot geschaffen
werden kann. Im Stadtgebiet bietet sich hierfiir besonders die Kélnische Strae an,
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wohingegen z.B. auf Hollandischer, Frankfurter oder Leipziger Stral3e die
Regionalbusse stets nur eine Erganzung zum Tramnetz darstellen.

Flankierende MaRnahmen (Handhabbarkeit, Tarif, ...)

Die Preise im OPNV sind viel zu hoch.

= Kurzstrecken-Tarife sind unattraktiv und viel zu hoch, insbesondere im Vergleich

mit dem Ausland.

Die Steigerungen der letzten Jahre sind unverhaltnismaRig hoch.

Antwort: Die Tarifgestaltung ist durch die Stadt nur mittelbar zu beeinflussen, da die
Tarifhoheit beim NVV liegt. Ein System was fiir alle Kundengruppen maRgeschneiderte
Angebote bereithdlt, verliert durch Uniibersichtlichkeit an Attraktivitat. Ein Losungs-
ansatz kann hier eine flexible Karte mit kilometerscharfer Abrechnung nach dem Best-
preis-Prinzip darstellen (siehe unten). Aufgrund der angespannten Haushaltssituation
vieler Kommunen sind die Zuschiisse fiir den OPNV in den letzten Jahren konstant bzw.
in Teilen sogar gekiirzt worden. Fiir die OPNV-Betreiber durch Energiepreis- und Per-
sonalkostenentwicklung sowie Inflation entstandene Mehrkosten mussten daher an die
Kunden weitergegeben werden. Diese Problematik betrifft den OPNV praktisch iiberall
in Deutschland. Positives Beispiel fiir einen attraktiven Tarif, ist die Einfiihrung einer
stark verbilligten Jahreskarte, wie beispielsweise in Wien. (1,-€ pro Tag = 365,-€ im
Jahr fiir eine OPNV-Jahreskarte). Abzuwigen ist hierbei, ob die Kapazititen ausreichen.
Fiir eine bessere Auslastung des OPNV auBerhalb der Hauptverkehrszeiten sollten vor
allem die Gelegenheitskunden im Fokus der Neukundengewinnung stehen (siehe auch
unten)

Fiir Kunden aus dem Umland sollte der OPNV billiger angeboten werden.

Antwort: Bereits heute profitieren die Kunden im Umland mit dem Kassel-Plus-Tarif
von verhaltnismalig giinstigeren Fahrpreisen als im Stadtgebiet. Aufgrund der Distan-
zen und weniger biindelungsfihigen Fahrgaststrome wird der OPNV im Umland jedoch
immer teurer zu betreiben sein, als im Stadtgebiet.

Die Fahrscheinautomaten sind bedienerunfreundlich. Nicht nur vom Tarif, sondern
generell von der Software.

Antwort: Ein begreifbares Tarifsystem muss auch zwingend von angepassten und ver-
standlichen technischen Losungen begleitet werden. Der Hinweis wird aufgenommen.

Neubiirger sollten fiir den OPNV gewonnen werden und beispielsweise einen Monat
umsonst fahren diirfen, auch wenn dies hohe Kosten verursacht.

Antwort: Die These wird gestiitzt, in anderen Stadten hat sich gezeigt, dass insbeson-
dere Neubiirger, die ihre taglichen Wege neu organisieren miissen, sehr viel offener fiir
eine Nutzung des OPNV sind, als Biirger mit eingeschliffenen Alltagswegen. Daher sind
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auch die Kosten fiir ein Neubiirgermanagement gut angelegt, wenn die Chance besteht
Kunden méglicherweise auf Lebenszeit fiir den OPNV zu gewinnen.

Welche MalRnahmen sind zur Vereinfachung und Gewinnung von Gelegenheitskunden
geplant (Stichwort: RFID-Karte (RFID = radio-frequency identification [Identifizie-
rung mit Hilfe von elektromagnetischen Wellen] > ermdglicht ein automati-
sches und beriihrungsloses Identifizieren bzw. Lokalisieren von Objekten))?

Wird es fiir jede Stadt in Deutschland eine eigene RFID-Karte geben?

Wird die Karte das Papierticket ersetzen?

Wie ist es um die Datensicherheit und Anonymitat bestellt?

Antwort: Die Einfiihrung einer kostenlosen RFID-Karte fiir Gelegenheitskunden ist ein
wichtiger Baustein zur Gewinnung von Neukunden, ist jedoch sowohl vom NVV (Tarif -
hoheit) abhangig und erfordert eine gewisse Anfangsinvestition. Dennoch wird diese
Technologie vermutlich bis 2030 ohnehin eingefiihrt werden miissen. Wahrend die
Technologie im Ausland bereits stark verbreitet ist, sind in Deutschland erst wenige
Stadte, allen voran Heilbronn und Miinster, damit ausgestattet. Fiir Kassel scheint
kurzfristig zunachst eine Einfiihrung im Bereich des Stadtgebiets ohne Umlandverkehre
sinnvoll, anhand der hier gemachten Erfahrungen kann das Konzept dann sukzessive
ausgeweitet bzw. verbessert werden. In Deutschland bemiiht sich der Verband deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) um einen einheitlichen Standard, der die Einfiihrung
zwar komplexer macht, fiir die Kunden aber den Vorteil bietet, die Karte auch in allen
anderen Stadten nutzen zu kénnen. Die Anonymitat kann durch Aufladekarten in
weiten Teilen gewahrleistet werden. Insbesondere fiir Tourismusverkehre oder auch
zur Wahrung vollstandiger Anonymitat konnen jedoch als Tages/Zeitkarte auch Papier-
tickets, die im Vorverkauf erworben werden, beibehalten werden.

Es sollte einen kostenlosen OPNV geben (Biirgerabgabe).

Antwort: Fiir diese ,,Maximallésung® sollten vor allem die Entwicklungen in den Stadten
beobachtet werden, die diese eingefiihrt haben. Abzuwdgen sind insbesondere die An-
forderungen, bis wohin ein kostenloser OPNV gehen muss. Es ist festzustellen, dass die
verschiedenen Gruppen sehr differente Nutzungsbilder haben. So sind dltere
Menschen/Freizeitsportler an einem dichten Angebot am Sonntagmorgen interessiert,
wahrend junge Leute gerne Verkehre in den Werktagsnachten realisiert sahen usw.
Zudem ist abzuwagen, ob andere sinnvolle Verkehrstrager wie FuBB- und Radverkehr
kannibalisiert wiirden, welche Verkehre induziert wiirden (Flatrate-Gedanke) und in
welchem MaRe der OPNV die zusatzlichen Fahrgéste mit vorhandener Infrastruktur
aufnehmen konnte.

Der OPNV muss qualitativ verbessert werden.
Der OPNV muss auch fiir Mobilititseingeschrinkte attraktiv sein.
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= Antwort: Im letzten Jahrzehnt sind auf Seite der Fahrzeuge, der Haltestellenaus-

stattung etc. bereits erhebliche Qualitatsverbesserungen erzielt worden. Bei Neube-
schaffungen sollten Kundenwiinsche und Preis in sinnvollem Verhaltnis abgewogen
werden, sodass keine minderwertigen der reinen Beforderung ohne jegliche Qualitat
dienenden Fahrzeuge eingesetzt werden. Fiir die Angebotsqualitat sind vor allem
Informationsangebote und Piinktlichkeit (vgl. oben) wichtig.

Konflikte / Sicherheit

StraBenbahnen in der Oberen Konigsstralle: Tempo 20 wird als gefahrlich empfunden,
Verlegung sinnvoll?

Antwort: Eine Verlegung der StraBenbahnen aus der Konigsstralle wiirde zu erheb-
lichen Nachfrageverlusten fiihren und die Attraktivitit des OPNV in Kassel deutlich
mindern. Es miissen jedoch nicht zwingend alle Linien durch die FuBgéangerzone
gefiihrt werden, insbesondere wenn aus einem Korridor bereits eine Direktverbindung
besteht, konnte mit den Verdichtungsleistungen der Laufweg {iber Scheidemannplatz
bis Am Stern befahren werden. Fiir eine Akzeptanz dieser Leistungen ist die Aufwer-
tung der Haltestelle Am Stern als addquate Alternativ-Ein- bzw. Ausstiegshaltestelle
sehr wichtig. Durch die Umgestaltung zu einem attraktiven OPNV-Umsteigeknoten, ei-
ne Aufwertung der Kurt-Schumacher-Str. und der Unteren

Konigsstralle sowie einer gestalterischen Aufwertung des Platzes als Tor zur
Innenstadt kann die Attraktivitat der nicht durch die FuBgangerzone verkehrenden
Leistungen erhéht werden.

Wie wirkt sich Tempo 30 auf den OPNV aus?

Antwort: Aufgrund der Haltestellen ndhern sich die Durchschnittsgeschwindigkeiten
von OPNV und PKW-Verkehr an, sodass insgesamt ein besserer Verkehrsfluss und we-
niger wechselseitige Beeinflussung zu erwarten sind.

Welche Durchschnittsgeschwindigkeit hat der OPNV?

Antwort: Ist je nach Fiihrung verschieden und variiert in Kassel zwischen 40-50km/h
im Regionalverkehr und 14km/h im Stadtverkehr (Ortsbus Ober-/ Niederzwehren).
Die schnellsten innerstadtischen Buslinien sind die Linien 17 und 18/19 mit 22-
30km/h Durchschnittsgeschwindigkeit. Im Tramnetz werden im Durchschnitt 15km/h
(Linie 8) bis 28km/h (Linie 4) erreicht.

Das Baustellenmanagement muss verbessert werden.

Antwort: Ziel ist es, MaBnahmen zwischen OPNV und PKW bestméglich abzustimmen,
fuir eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse sind jedoch auch Phasen mit erhdhter
Bautdtigkeit unumganglich. Die derzeitige Haufung von Baustellen resultiert in grof3en
Teilen auch aus einem Riickstand durch verschobene BaumalZnahmen, die wegen der
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documenta bzw. des Hessentags nicht durchgefiihrt wurden. Die BaumaBBnahmen
zeigen aber auch, dass die Stadt Kassel in ihre Infrastruktur investiert und diese
aufwertet.

e Die StraBenbahn sorgt fiir Lirmbelastigung.

= Antwort: Moderne Stadtbahnen sind im Vergleich zum PKW/LKW-Verkehr oder zu
Bussen grundsatzlich leiser. Probleme ergeben sich insbesondere in scharfen Kurven
oder bei Gleiskreuzungen, die sich jedoch selten in dicht bewohntem Gebiet befinden
und bei Neubaustrecken von vornherein vermieden werden kénnen.

e Der Durchgangsverkehr ist zentrales Problem in Kassel, z.B. aus dem Norden zum
VW-Werk Baunatal, was wird dagegen getan?

= Antwort: Insbesondere die verbesserte Erreichbarkeit des VW-Werks in Baunatal ist ein
wichtiger Aspekt im regionalen VEP des ZRK. Durchgangsverkehre mit Quelle und Ziel
in der Region sollten durch ein abgestimmtes Angebot fiir den OPNV gewonnen
werden, bei Fernverkehren im {iberregionalen Bereich ist dieses jedoch sehr schwierig.

o Die gewiinschte griine Welle im PKW-Verkehr widerspricht der OPNV-Beschleunigung.

= Antwort: Grundsatzlich ist dies richtig, ist aber im Einzelfall zu priifen. Bei einer abge-
stimmten Verkehrskoordinierung kénnen beide Verkehrstrager von einem besseren
Verkehrsfluss profitieren, insbesondere bei einer Harmonisierung der durchschnittli-
chen Geschwindigkeiten von 1V, OV und Radverkehr. Bereits jetzt besteht eine Ver-
kehrskoordinierung.

o Die Lebensqualititsverbesserungen, die durch einen guten OPNV entstehen, werden
nicht ausreichend gewiirdigt.
= Antwort: Wird als Hinweis fiir den weiteren Prozess mit aufgenommen.

e Als FuBginger und Radfahrender fiihlt man sich von OPNV und PKW gegiéngelt.

= Antwort: Ful3-, Rad und 6ffentlicher Verkehr sind nicht als Gegner, sondern als Partner
zu sehen (Umweltverbund), die sich jedoch aufgrund der vielfach autogerecht aus-
gelegten Knotengestaltung nicht iiberall optimal erganzen. Ziel muss es sein, die
spezifischen Vorteile eines jeden ,Verkehrssystems® bestmoglich und in Kombination
miteinander zu nutzen.

e Werden AusbaumaBnahmen im Rad- und FuBverkehr dem OPNV schaden?

= Antwort: Es ist durchaus zu erwarten, dass die Steigerung der Attraktivitat des Rad-
und FuBverkehrs auch Kunden aus dem OPNV verlagern wird. Dies ist jedoch nicht
zwingend als negativ zu beurteilen, da sich insbesondere Kurzstrecken zum Rad- und
FuBverkehr verlagern werden, welche im OPNV vor allem auf starken, innenstadtnahen
Korridoren stattfinden. Diese weisen heute bereits eine sehr hohe Belastung auf, sodass
eine Verlagerung mehr Kapazititen erméglicht und der OPNV vor allem auf den Mittel -
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und Langstrecken Neukunden beférdern kann, ohne die Kapazitdaten im Innenstadtbe-
reich zwingend aufstocken zu miissen.

e Esdarf nicht immer nur aus der Perspektive des Autos gedacht werden, wenn
behauptet wird, im OPNV sei etwas ,,nicht moglich®.

= Antwort: Derzeit stellt der PKW-Verkehr die grofSte Nutzergruppe dar, was sich auch in
seiner Dominanz widerspiegelt. Ziel des VEP ist eine verbesserte Gleichberechtigung
der Verkehrstrager und eine ausgewogene, abgestimmte Verbesserung der Verhiltnis-
se herbeizufiihren, von der alle Verkehrstrager profitieren konnen.

e These 1: Studierende werden durch die Semester-Tickets mit dem OPNV sozialisiert,
sodass sie nach dem Studium die Vorteile des Radfahrens nicht ausreichend kennen
und somit moglicherweise eher Autofahrer werden.

e These 2: Das Semesterticket fiihrt zum schlechten Modal-Split des Fahrrades.

e These 3: Die Kapazitatsprobleme in der Innenstadt entstehen vor allem durch die
Semestertickets.

= Antwort: Eine Korrelation zwischen Semesterticket und Fahrradnutzung ist grundsatz-
lich nicht von der Hand zu weisen. Jedoch ist der entscheidende Einflussfaktor die
Existenz eines attraktiven Angebots im Radverkehr, weswegen ein Vergleich mit Got-
tingen, Bremen oder Miinster schwierig ist. Ein Semesterticket ist Ergebnis studenti-
scher ,Demokratie”, wobei es bei attraktiven Angeboten im Radverkehr durchaus
Konstellationen wie in Gottingen geben kann, dass es ein regionales/bundeslandweites
Ticket gibt, welches nicht im Stadtverkehr gilt. Generell ist festzuhalten, dass insbeson-
dere bei den jiingeren Generationen das Fahrrad als Verkehrsmittel und als Lifestyle-
Artikel sehr viel starkere Prasenz hat, als noch vor einigen Jahren und das Fahrrad sehr
viel starker und haufiger bei der taglichen Verkehrsmittelwahl beriicksichtigt wird.

e Bedeutung von P+R-Verkehren fiir den Stadtverkehr?

= Antwort: Chancen fiir P+R werden vor allem auf langeren Strecken gesehen, an der
Stadtgrenze wird die Quote verlagerungswilliger Fahrgdste sehr viel geringer sein. In
vielen Bereichen des Umlands ist P+R, moglicherweise kombiniert mit Elektromobilitat,
jedoch eine gute Maglichkeit dispers liegende und vom OPNV schlecht erschlieRbare
Gebiete in den OPNV einzubeziehen. Doch auch hiermit ist P+R stets eine Nischener-
scheinung von wenigen tausend Kunden und wird den Verkehr auf den grof3en Einfall-
straBen alleine nicht signifikant verdandern.

e Verkehrsprognosen: Welches Wachstum ist in den nachsten Jahren realistisch?

= Antwort: Ein weiteres Wachstum ist im Fern- und Giiterverkehr zu erwarten. Im Kas-
seler Umland werden aufgrund des Bevolkerungsriickgangs vor allem regionale Ver-
kehre zuriickgehen. Im Stadtgebiet ist trotz der riickgehenden Verkehre aus dem Um-
land von einer Stagnation auszugehen, da die noch leicht wachsende Stadtbevélkerung
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tendenziell mehr Wege zuriicklegen wird als heute. Aufgrund der Demographie und des
Verhiltnisses kiinftiger Rentnergenerationen zum Auto, sowie der Fiihrerscheinbesitz-
quoten wird es jedoch fiir den OPNV immer wichtiger Kundengruppen zu halten bzw.
neue Kunden zu gewinnen.

Finanzierung/Umsetzung

Aus Angst vor Mehrkosten und aufgrund der generellen Finanzierung werden viele
Malinahmen angedacht, aber nicht realisiert (z.B. Bebelplatz).

Es diirfen nicht nur teure Konzepte erstellt werden.

Es erfordert Mut und finanziellen Aufwand, den OPNV endlich nicht nur als Zusatz in
einem autogerechten System zu sehen.

Antwort: Der VEP soll helfen die knappen finanziellen Mittel bestmoglich zu verteilen.
Hierbei spielen auch Fordermittel eine grofRe Rolle, bei denen vielfach nicht abschatzbar
ist, wie sich die Budgets entwickeln werden. Aufgrund der Langfristperspektive des
OPNV sollte jedoch nicht vom schlechtméglichsten Fall ausgegangen werden. Ziel des
VEP ist es, eine langfristige Strategie zu entwickeln, die die Vorteile eines jeden
Verkehrstragers wiirdigt und férdert. Auch bei den zahlreichen KleinstmaBnahmen,
die aus dem stadtischen Budget finanziert werden und in der Summe ein hohes
Investitionsvolumen darstellen, sollte der VEP stets Beriicksichtigung finden, um
unabgestimmte Fehlentwicklungen zu verhindern.
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Die Stellwand

™ Positive Auswirkungen der Malinabmen® 4

Megative Auswithungen der Man s
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Fragen / Anmerkungen aus dem Plenum

Nach der Vorstellung der Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen, wurden nochmals einige Fragen

im Plenum gestellt.

Frage 1: Verkehrssicherheit ist nicht nur aus Autosicht zu diskutieren, auch die
StralBenbahn stellt ein Sicherheitsproblem dar (z.B. in der FuRgangerzone)

Frage 2: Insgesamt sollte die Stadt Kassel mutiger sein. Man konnte sich auch eine
starkere Senkung des Anteils des Kfz-Verkehrs am Modal Split (Verkehrsmittelwahl)
vornehmen.

Frage 3: Die finanziellen Spielrdume werden immer enger. Es ist davon auszugehen,
dass die Stadt in Zukunft weniger Geld zur Verfiigung hat. Kénnen die im Rahmen des
VEP vorgeschlagenen MaBnahmen liberhaupt umgesetzt werden? Besteht nicht die
Gefahr, dass einige der Mallnahmen ,,unter den Tisch® fallen?

Antwort von Herrn Nolda: Die vorgeschlagenen MalRnahmen betreffen oftmals nicht
nur die Stadt Kassel, sondern auch andere Gebietskorperschaften und Akteure

(u.a. Bund, Land, KVG usw.). Insofern ist es schwierig, die finanziellen Potenziale aber
auch Restriktionen von einzelnen Projekten im Voraus zu bestimmen. Es ist das Bestre-
ben der Stadt Kassel, die zum jeweiligen Zeitpunkt vorhandenen finanziellen Spielrdu-
me bestmoglich auszuschdpfen.

Weiterhin ist zu bedenken, dass viele der im VEP enthaltenen MalRnahmen kostengiins-
tig umsetzbar sind. Bei anderen, eher kostenintensiveren Manahmen ist es wichtig,
dass der VEP Prioritaten setzt und die MaBBnahmen entsprechend dieser Prioritdtenset-
zung umgesetzt werden.

Die momentanen Bautatigkeiten in der Stadt zeigen, dass auch bei knappen Kassen
MaRnahmen realisiert werden konnen bzw. miissen. Sie zeigen aber auch, dass Projek-
ten und Umbaumalnahmen i.d.R. lange Planungsphasen vorausgehen, in denen unter-
schiedliche Varianten und Moglichkeiten gepriift und abgewogen werden miissen.

Herr Nolda bedankt sich abschlieBend fiir alle Beitrage und bei allen Beteiligten und beendet

mit den Schlussworten das Biirgerforum Mitte.
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Gruppe 1:  Kfz-Verkehr / Wirtschaftsverkehr / Freizeit- und

Tourismusverkehr / Verkehrssicherheit (Nordwest)

Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz

Befiirchtung, dass Tempo 30 zu Staus fiihrt.

Entgegnung eines anderen Teilnehmers, dass Staus sich dadurch bilden, dass nicht alle
die gleiche Geschwindigkeit fahren. Dass Tempo 30 nicht zu mehr Staus fiihrt, wiirden
auch Beispiele aus anderen Stadten zeigen.

Weitere Entgegnung einer Teilnehmerin: Auf der Druseltalstral3e fahren die Autos
mindestens 60 km/h. Der Stau entsteht dort eher, weil alle zu schnell fahren.

Antwort: Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit hat auf innerstadtischen StraBen keinen
Einfluss auf die Stauanfalligkeit einer Strecke. Entscheidend sind vielmehr ausreichende
Leistungsfahigkeiten und ein moglichst homogener und stetiger Verkehrsfluss an
Kreuzungen. Dieses kann und muss durch entsprechend angepasste Ampelschaltungen
auch bei Tempo 30 gewabhrleistet werden. Unter bestimmten Rahmenbedingungen
kann dies an einzelnen Kreuzungen sogar eher mit Tempo 30 als mit Tempo 50 erreicht
werden.

Anmerkung, dass Tempo 30 Unfug sei, da es zu mehr Abgasen und Dreck / Feinstaub
fiihren wiirde.

Antwort: Die Wirkungen von Tempo 30 zur Schadstoffminderung sind indifferent.
Tempo 30 ist jedoch in erster Linie eine MaBnahme zur Larmreduzierung und zur
Erhohung der Verkehrssicherheit. In jedem konkreten Einzelfall muss daher untersucht
und abgewogen werden, ob fiir eine Verbesserung dieser Aspekte etwaige Erhohungen
der Schadstoffemissionen hingenommen werden miissen.

Einwand, dass nach &45 StVO kein Tempo 30 zulassig sei, da HauptstraBen frei bleiben
mussten.

Antwort: Dieser Einwand ist nicht zutreffend. Nach 45 StVO kann die Strallenver-
kehrsbehorde die Benutzung bestimmter Strallen aus Griinden der Sicherheit und
Ordnung des Verkehrs wie auch zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und
Abgasen beschranken. Dabei stellt jede Beschrankung eine Einzelfallentscheidung dar,
bei der die StraRenverkehrsbehdrde eine Abwagung der verschiedenen Interessen und
Rechtsgiiter (Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer, Schutz der Wohnbevdlkerung,
Anforderungen des OPNV) vornehmen muss.

Die in die Abwagung einzubeziehenden Kriterien werden durch die sogenannten
~Larmschutz-Richtlinien-StV*“ sowie die diesbeziigliche Rechtsprechung konkretisiert.
Diese Kriterien liegen auch der Auswahl der Abschnitte im Rahmen des VEP zugrunde.
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Frage, warum nicht durchgehend Tempo 30? Funktionieren Tempowechsel im Verlauf
eines StraBenzugs?

Antwort: Eine durchgehende bzw. flachendeckende Anordnung von Tempo 30 ist nach
der derzeit giiltigen Strallenverkehrsordnung auf Hauptverkehrsstral3en nicht zuldssig.
Vorher-Nachher-Untersuchungen aus anderen Stadten zeigen aber, dass durchaus
auch abschnittsweise Wechsel der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu einer
signifikanten Geschwindigkeitsreduktion fiihren.

Frage, ob auf den vorgeschlagenen Strallenabschnitten heute liberhaupt schneller
gefahren wird?

Antwort: Die vorgeschlagenen StraRenabschnitte kénnen und werden tiber den GroR-
teil des Tages durchaus mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50km/h befah-
ren. Lediglich zu den Spitzenstunden kdnnen auf einzelnen Abschnitten aufgrund der
Fahrzeugmengen nur geringere Geschwindigkeiten gefahren werden. Im Hinblick auf
die Reduzierung von Larmbelastungen und die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist
jedoch der gesamte Tag (inkl. Nacht) relevant.

Anmerkungen, dass Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en zu Schleichverkehren in
Wohngebieten fiihren wird bzw. dass heute schon in erheblichem Umfang solche
Schleichverkehre existieren. Wie kann eine Verdrangung in das NebenstraBennetz
verhindert werden?

Entgegnung eines Teilnehmers: Schleichverkehre werden eher liberschatzt. Der weitaus
meiste Verkehr in den Wohngebieten wird durch die Wohnenden verursacht.

Antwort: Die Verlagerung von Verkehren von Hauptverkehrsstralen in das Nebenstra-
RBennetz ist in jedem Fall zu vermeiden. Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, dass
solche Verdrangungseffekte nur in sehr geringem Umfang auftreten, da die Hauptver-
kehrsstralen in der Regel auch bei Tempo 30 eine deutlich hohere Leistungsfahigkeit
haben (mehr Spuren und langere Griinzeiten an Ampeln) als Neben-straen. Sollten
dennoch Schleichverkehre entstehen, sind nach Einzelfallpriifung zu ihrer Reduzierung
zusatzliche MaBnahmen wie bspw. weitergehende Verkehrsberuhigung in den Wohn-
gebieten, Anpassung der Verkehrsregelungen an den Ubergingen zum/vom Haupt-
stralBennetz bis hin zur kompletten Sperrung von Durchfahrtsméglichkeiten maéglich.

Frage, ob bei Tempo 30 auch die StralRenbahn nur 30km/h fahren darf?

Hinweis, dass es auf der Hollandische StraBe schon zu tddlichen FuBgangerunfallen

mit der StraBenbahn gekommen ist aufgrund hoher Einfahrtsgeschwindigkeiten in die
Haltestellen und zu klein dimensionierter Haltestellenbereiche.

Antwort: Wenn sich die StraBenbahn mit dem Kfz-Verkehr eine Fahrspur teilen muss,
muss auch die StraBenbahn Tempo 30 einhalten. Wenn die StraBenbahn einen eigenen,
separaten Fahrweg hat (z.B. wie auf der Hollandischen StraRe), dann kann die zulassige
Hochstgeschwindigkeit fiir die StraBenbahn auch gesondert festgelegt werden. Es ware
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hier jedoch im Einzelfall zu priifen, wie man mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
vom MIV und OPNV am Knotenpunkt mit der Signalisierung umgeht.

Anregung, dass die gesundheitlichen Aspekte bei Reduzierung des Verkehrs und Tempo
30 untersucht werden sollen.

Anregung, dass Tempo 30 ggf. nur temporar zu bestimmten Tageszeiten gelten kdnnte
und die Fahrzeitverluste dann durch eine entsprechende Ampel-Steuerung ausge-
glichen werden kdnnten.

Anmerkung, dass die Stadt fiir alle da sein miisse und dass es durchaus hinnehmbar sei,
5 Minuten langer zur Arbeit zu fahren, wenn dadurch andere weniger gefahrdet
wiirden.

Anmerkung, dass Tempo 30 nur gekoppelt mit intelligenten Ampelschaltungen umge-
setzt werden sollte.

Hinweis, dass in der Wolfhager StraBe Tempo 30 nicht erst ab Escheberg gelten sollte,
sondern bereits ab Schwimmbad (unfalltrachtige Stelle, FuBgangeriiberweg).
Anmerkungen, dass in der Obervellmarer Stralle und in der ZentgrafenstraRe, fiir die
nun Tempo 30 vorgeschlagen wird, eine entsprechende Geschwindigkeitsbeschrankung
bisher immer durch die untere Strallenverkehrsbehorde abgelehnt wurde.

Anmerkung, dass die KurhausstraRe erst zur Rennstrecke ausgebaut wurde.

Verkehrssystemmanagement - Intelligente Ampeln

Kritik, dass es auf vielen Strecken in Kassel nur ,Rote Wellen® geben wiirde

(z.B. ab Wilhelmshoher Allee / Kirchweg stadteinwarts).

Antwort: In Kassel sind durchaus auf diversen HauptstraBBen bzw. Strallenabschnitten
»@ariine Wellen® eingerichtet. Es ist dabei jedoch zu beriicksichtigen, dass eine ,,Griine
Welle“ systembedingt grundsatzlich nur bei bestimmten

Kreuzungsabstdnden, einer bestimmten Geschwindigkeit und einer begrenzten Auslas-
tung der StraBe funktionieren kann. Weiterhin konnen der Verkehr aus NebenstraRen,
die notwendige Sicherung von querenden FulRgdngern, die

Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn, die Beschleunigung des
OPNV und weitere Punkte die Mdglichkeiten zur Umsetzung einer funktionierenden
Griinen Welle weiter einschranken.

Anmerkung, dass der Verkehrsrechner nicht gut umgesetzt wurde, da der OPNV zu
stark bevorzugt wird.

Antwort: Es ist richtig, dass in Kassel der OPNV (StraBenbahn+Bus) an Ampeln
beschleunigt wird. Dieser Vorrang ist vom Grundsatz her auch durch die StralRenver-
kehrsordnung bzw. die zugehorige Verwaltungsvorschrift bundesweit vorgegeben. In-
wieweit die Beschleunigung des OPNV an einzelnen Kreuzungen ggf. gegeniiber ande-
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ren Zielen (Verkehrssicherheit, Schutz vor Larm- und Luftschadstoffen) zuriicktreten
muss, muss im Einzelfall durch die Strallenverkehrsbehorde abgewogen werden.

Frage, ob FulRgangerampeln mit Griinanforderung durch die FuRganger nicht ,Griine
Wellen“ unterbrechen und Staus verursachen (z.B. KohlenstraRe)?

Antwort: In der Regel werden entsprechende Fullgangerampeln in die ,,Griinen Wellen“
mit einbezogen, d.h., dass auch wenn ein FulRganger per Taster Griin angefordert hat,
die Griinphase fiir den Fullgangerverkehr unter Beriicksichtigung der ,,Griinen Welle“
flir den Kfz-Verkehr geschaltet wird. Da nicht zu allen Zeiten FulRganger Griin anfor-
dern, hat die Anforderung per Taster somit in der Regel nur Vorteile fiir den Kfz-
Verkehr. Es gibt aber auch noch einige FuBgangerampeln im ,Altbestand®, die noch
nicht koordiniert geschaltet werden konnen. Mit einem Gerateaustausch im Sanie-
rungsfall werden diese Anlagen langfristig nachgeriistet.

Vertraglichere StraBenraumgestaltung / Riickbau von Fahrspuren

Frage: Was ist mit einer vertraglicheren StraBenraumgestaltung in der Wolfhager
Stralle und Wilhelmshoher Allee gemeint? Kénnen hier Fahrspuren zuriickgebaut
werden?

Antwort: Auf der Wolfhager StraBe und der Wilhelmshoher Allee gibt es 4-spurige
Abschnitte, auf denen die Kfz-Verkehrsmengen so niedrig sind, dass sie auch auf

2 Spuren problemlos abgewickelt werden kdonnen. Nur an Kreuzungen sind ggf. zusatz-
liche Abbiege- und Aufstellspuren erforderlich. Die vorgeschlagenen MaRRnahmen
sehen vor, die nicht notwendigen Kfz-Spuren anderen Verkehrsteilnehmern in Form
von Rad-wegen/-streifen, breiteren Fulwegen bzw. Aufenthaltsflachen und ggf.

auch zusatzlichen Parkplatzen zur Verfiigung zu stellen.

Frage: Konnen nicht vermehrt Zebrastreifen / FuBgangeriiberwege eingesetzt werden
(z.B. Goethestrale)?

Antwort: FuBgangeriiberwege sind unter bestimmten Randbedingungen
(Kfz-Verkehrsstarke, ausreichende Zahl querender FuBganger) und unter Beachtung
der aktuellen technischen Anforderungen (Beleuchtung etc.) eine sichere Querungs-
moglichkeit fiir den FuBgangerverkehr. Die Erfahrungen zeigen jedoch auch, dass fiir
eine hohe Sicherheit in einer Stadt nicht nur an einzelnen, wenigen Stellen FuRganger-
iberwege eingerichtet sein diirfen, da der Kfz-Verkehr ansonsten mit diesem Element
nicht ausreichend vertraut ist bzw. nicht mit diesem rechnet.

Frage: Warum werden in Kassel nicht mehr Fahrbahnerhohungen auf Stralle zur
Verkehrsberuhigung eingesetzt?

Antwort: Fahrbahnerhéhungen sind - in entsprechender Ausfiihrung - ein wirksames
Mittel zur Verkehrsberuhigung sowie vor allem in Kreuzungsbereichen zur Erhohung
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der Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer. Je nach Ausfiihrungsart kdnnen sie
jedoch im Einzelfall auch zu erhéhten Larmbelastungen durch Anfahr- und
Beschleunigungsvorgange fiihren. lhr Einsatz ist daher im Einzelfall abzuwagen.

Anregung, Hollandische StraBe, Wilhelmshdher Allee, Alte Frankfurter Stralle
entsprechend dem Beispiel Kdlnische Strale zu gestalten

Anregung, fiir einen besseren Larmschutz die Kreuzung HumboldtstralRe umzu-
gestalten. Derzeit Kaps auf Pflaster, Asphaltoberflache ware besser.

Frage, Hinweise und Anregungen zu einzelnen Straenziigen / Bereichen

=N

Frage: Was ist mit der ,,Ertiichtigung® der Waldecker StraBe gemeint?

Antwort: Die Waldecker StraBe gleicht im unteren Abschnitt einer Baustrale (keine
Gehwege, Oberflachenschaden). ,Ertiichtigung” meint in diesem Zusammenhang die
Herstellung bzw. den Endausbau einer Strale einschliellich Gehweg.

Fahrbahneinengungen im Frasenweg: Begegnungsverkehr wird zum Ausweichen
genotigt; MalRnahme ist nicht so sehr gegliickt.

Mulangstrale / KurhausstraBBe / Hugo-Preul3-StraBe: Schleichverkehr sollte gestoppt
werden, indem die MulangstraRe geschlossen wird.

Hinweis, dass in der AschrottstraBBe die Ampel-Sicherung des Haltestellenbereichs der
Strallenbahn schlecht umgesetzt ist, da die Ampel den Kfz-Verkehr zu spét sperrt.
Anmerkung zur Verkehrskonzeption fiir den Bergpark: Die Park- und Verkehrsproble-
me kdnnen nicht nur sehr direkt am Park gelost werden, sondern miissen weit vorher
verteilt in der Stadt angegangen werden, so dass von dort mit dem OPNV zum Park
gefahren werden kann.

Weitere allgemeinere Fragen, Hinweise und Anregungen

Anmerkung, dass aufgrund der Stellplatzverordnung zu viele Parkplatze gebaut
werden, was dann auch zu einem entsprechenden Kfz-Verkehr fiihrt. Welche Méglich-
keiten bestehen dies zu dndern?

Antwort: Die Landesbauordnung lasst durchaus auch niedrigere Stellplatzschliissel bis
hin zu einem Verbot von Stellplatzen zu. In der Stellplatzsatzung kann die Stadt dies
und ggf. zu zahlende Ablosebetrage festsetzen bzw. auf diese verzichten.

Anregung, auch iiber autofreie / autoarme Quartiere wie bspw. in Freiburg nachzu-
denken.

Die Prognose zur Steigerung des Radverkehrs wird vor dem Hintergrund der Kasseler
Verhaltnisse als zu optimistisch eingeschatzt.

Hinweis auf ein Hauptproblem in Kassel, dass der Kfz-Verkehr ungehindert in die Stadt
hereinfahren kann. Es sollte daher auch iiberlegt werden, ob nicht an Parkplatzen vor
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den Toren der Stadt ein Umstieg auf den OPNV und den Radverkehr erreicht werden
kann. Ggf. konnte auch die Innenstadt komplett autofrei gestaltet werden.

e Anregung, dass der Verkehr in die Stadt auch iiber die Preise geregelt werden kdnnte.
So konnte bspw. die Parkraumbewirtschaftung an die Tageszeiten angepasst werden.

e Anmerkung, dass die Diskussion insgesamt sehr verengt gefiihrt wird. Die zukiinftige
Verkehrsentwicklung muss vor dem Hintergrund der beabsichtigten Stadtentwicklung
gefiihrt werden. Entscheidend sei dabei, die Bevdlkerung mitzunehmen und dafiir auch
den Nutzen fiir die Biirger zu verdeutlichen.

e Eswird eine stirkere Offentlichkeitsarbeit gewiinscht. Dies umfasst mehr Informatio-
nen iber MaBnahmen, die durchgefiihrt werden, aber auch Moglichkeiten, Anfragen
und Anregungen z.B. iiber Internetformulare an die Verwaltung zu richten.

Die Stellwand
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Gruppe 2:  FuBverkehr / Radverkehr / Einkaufs- und Versorgungs-

verkehr / Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Nordwest)

Radverkehr

Wegenetz, zu starkende Achsen, Infrastrukturausbau

Die Verbindung zur Innenstadt ist zu verbessern. Ein Problem dabei bildet die Trennung
durch die Bahntrassen.

Eine sichere Verbindung von Wilhelmshdhe zur Innenstadt wird gewiinscht
(Senkrechtparker auf der Goethestral3e beachten).

Die Verdanderung an den Drei Briicken ist zeitnah herbeizufiihren. Eine Verbesserung
der dortigen Situation ist sowohl fiir den FuB- als auch fiir den Radverkehr dringend
notwendig.

Die Wolfhager StraRe ist als Radstrecke zu starken.

Auch eine Starkung des Nord-Siid-Verkehrs (westlich vom Bahnhof Wilhelmshéhe)
wird als wichtig angesehen.

Das heutige Radwegenetz wird auch im Nordwesten insgesamt als sehr verbesserungs-
wiirdig bezeichnet. Aufgrund der unterschiedlichen Interessen und Zielgruppen
(Alltags- und Freizeitverkehr, schnelle und langsame Radfahrer) sollte der Radverkehr
sowohl entlang von HauptstralRen als auch im Nebenstrallennetz gefordert werden.

Als Hauptachse wird die Verbindung zur Innenstadt angesehen (hier zeigt sich vor allem
die Bahntrasse als Hindernis, insbesondere Drei Briicken), aber auch die Nord-Siid-
Verbindung im Nordwesten sollte gestarkt werden.

Vorschlag: DruseltalstraBe/Kohlenstrale kdnnte als Premiumradroute ausgebaut
werden (mit einer eigenen Spur fiir den Radverkehr)

Eine Premiumradroute ist im Nordwesten bislang nicht vorgeschlagen, da sich die
Analyse besonders auf Stadt-Umland-Verbindungen mit hohem Nutzerpotenzial
bezieht. Aus den Riickmeldungen wird jedoch deutlich, dass die Verbindung vom Nord-
westen in die Innenstadt fiir die dort lebenden Menschen eine hohe Bedeutung besitzt
und ein dementsprechender Ausbaustandard (wenn auch nicht unbedingt als
Premiumradroute) gewiinscht ist.

Kennzeichnung, Markierung der Radinfrastruktur

Standardisierte Gestaltungsgrundlage fiir Radinfrastruktur (stadtweit)

Verbesserte Erkennbarkeit von Radinfrastruktur

Mehr Farbe (bessere Verstandlichkeit + hdhere Sicherheit)

Intuitive Infrastruktur fiir Radverkehr anbieten

Von den Anwesenden wird eine besser erkennbare und verstandliche Kennzeichnung
bzw. Markierung der Radwegeinfrastruktur gefordert. Durch klare farbliche Abgren-
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zungen soll stadtweit einheitlich erkennbar werden, wo der Radweg verlauft und wo
sicher gefahren werden kann. Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (v.a. Ful3-
gangern bei Fiihrung im Seitenraum) sollen somit vermieden werden. Auch der VEP

schlagt eine deutliche und einheitliche Markierung der Radwege vor.

Fuihrungsform (auf der Fahrbahn/im Seitenraum)

Auf der Wolfhager StraBBe kdnnte in Richtung vom Ortskern zum Schwimmbad der
breite Gehweg fiir Radfahrer und Fullganger parallel genutzt werden.

Die Umsetzung einer konsequenten Bordabsenkung (0-Niveau) an Radwegen wird
gefordert.

Die Trennung von Fahrrad- und FuBwegen muss logischerweise auch Bedeutung
haben.

Unsicherheitsgefiihl bei Schutzstreifen (Radler + Autofahrer) - Aufklarung

Es bestehen generell unterschiedliche Ansichten hinsichtlich der geeigneten Fiihrungs-
form, wobei die Mehrheit der Anwesenden zur Fiihrung auf der Fahrbahn tendiert.
Dies bestarkt die Vorschlage des VEP. Grundsatzlich sollte in der zu wahlenden
Fiihrungsform eine moglichst einheitliche Linie gefunden und die 6rtlichen Gegeben-
heiten beriicksichtigt werden.

Die Anwesenden berichten desweiteren von haufigen Konflikten zwischen den
Verkehrsteilnehmern (zwischen Auto- und Radfahrer bei Filhrung auf der Fahrbahn
bzw. an Einmiindungssituationen, zwischen Radfahrer und FuBganger bei gemeinsamer
Fiihrung im Seitenraum) und Regelverstéen auf allen Seiten. Hier wird deutlich, dass
eine starkere Aufklarungsarbeit sowohl fiir Rad- als auch fiir Autofahrer betrieben
werden muss, um das riicksichtsvolle Miteinander und die regelkonforme Nutzung der
Infrastruktur zu starken.

Information und Aufklarung

Bessere Informationen zur Routenfiihrung werden gewiinscht (z.B. Radfahrerinfo im
BegriiBungspaket fiir Neubiirger).

Es braucht Aktionen und mehr Information, um das Wissen {iber den Radverkehr und
die vorhandenen Radwege und deren Nutzung zu verbessern.

Die Starkung des Radverkehrs sollte bereits an den Grundschulen vor der vierten Klasse
beginnen.

Auch wichtig sind Radfahrkurse fiir Erwachsene sowie weitere Angebote fiir alle
Altersgruppen.

Es bedarf einer verbesserten Offentlichkeitsarbeit fiir ein Verstindnis zur Nutzung der
unterschiedlichen Infrastruktur.

Nicht nur fiir ein riicksichtsvolleres Miteinander ist mehr Aufklarung notwendig. Auch
sollte es mehr Informationen und Moglichkeiten geben, um die Nutzungsmaglichkeiten



Dokumentation der Biirgerforen zum VEP der Stadt Kassel 2030 38

(z.B. Routenverldufe, richtiges Verhalten im StraBenverkehr, Nutzung von Radfahr-
/Schutzstreifen, etc.) besser in der Bevdlkerung bekannt zu machen. Hierzu werden
sowohl Informationsangebote als auch Bildungsmaoglichkeiten (z.B. Schulen, VHS)
sowie Aufklarungskampagnen und Aktionen/Veranstaltungen empfohlen.

Querungsmoglichkeiten, Lichtsignalanlagen, FuBgangerverkehr

Die Hauptverkehrsstrallen werden (v.a. vom Fullgdnger, aber auch vom Radfahrer) als
Barriere wahrgenommen. Ein dichterer Abstand der Querungsmoglichkeiten sollte an-
gestrebt werden.

Mehr Zebrastreifen oder die Starkung der Querung auf freier Strecke

Ampelphasen fiir FuRganger sollten verlangert werden.

Einfiihrung von Countdown-Ampel, um Rotlichtverstoe einzudammen.

Langere Zwischenzeiten zwischen Rad- und Kfz-Signal (z.B. an der LoBbergstral3e)
Dag-Hammarskjold-Stralle, Fahrtrichtung Berliner Briicke: Rad-Ampel funktioniert
nur bei Driicken und nur mit langen Wartezeiten.

Verbesserte Querung der Druseltalstral3e (FuB+Rad)

BardelebenstraBBe: FuBgangeriiberweg nur an Haltestelle, ein neuer auf Hohe der
Geschafte wird gewiinscht.

Starkung des alten Stadtteilzentrums Kirchditmold (Kirche - Teichstrale),

ggf. Geschwindigkeitsreduzierungen

Auch im Nordwesten werden die Belange des FuBverkehrs als wichtig und von hoher
Prioritat eingestuft. Besonders in Bereichen mit einem hohen FuBgangeraufkommen
(z.B. Stadtteilzentren) oder an den Kreuzungsstellen wichtiger Wegeverbindungen mit
den HauptverkehrsstraBen werden mehr und bessere Querungsmoglichkeiten
gewiinscht. Der VEP schlagt dazu bereits mehrere Stellen und Abschnitte mit besonde-
rem Bedarf vor, die durch die Riickmeldungen bestatigt und weiter erganzt wurden.
Vorhandene Spielrdume, z.B. bei der Ampelsteuerung, sollten konsequent fiir den
FuRverkehr genutzt werden.

Einkaufs- und Versorgungsverkehr

Verbessertes Angebot von Lastenradern (Bewerbung und Angebot durch
Geschéfte) ist gewiinscht.

Sonstige Hinweise / Anregungen

Geh- und Radwege sollten bei Schnee besser geraumt werden.
Alternativkosten (Gesundheitskosten) fiir mehr Radverkehr aufzeigen (Studien der
AOK). Welchen volkswirtschaftlichen Nutzen bringt die Radverkehrsforderung?
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Die Stellwand
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Gruppe 3:  Offentlicher Verkehr / Berufs- und Ausbildungsverkehr /
Mobilitaitsmanagement / Mobilitatskultur (Nordwest)

GroRe Ubereinstimmung findet die Anbindung des Ortsteils Harleshausen an das Tramnetz,
wobei die Anbindung iber die Wolfhager StralRe wegen der Eisenbahnbriicken kritisch gesehen
wird. Zusatzlich sprachen sich Besucher fiir die Reaktivierung der Herkulesbahn als sinnvollste
Losung einer verbesserten Anbindung des Bergparks mit 6ffentlichen Verkehrsangeboten aus.
Erganzend wird auch auf das intransparente Busangebot eingegangen, welches auch wegen
zeitlich wechselnder Anschliisse an Haltestellen fiir den Kasseler Nordwesten keine groRe
Attraktivitat hat. Bei flankierenden Mallnahmen wird die Mobilitatskultur in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln diskutiert, die nach Meinung der meisten Besucher noch verbessert werden
muss.

Infrastrukturausbau

o OPNV-Beschleunigung erhalten und ausweiten

= Antwort: Im Zuge des Nahverkehrsplans werden bereits fiinf weitere Standorte fiir
BeschleunigungsmaBnahmen durch die Beeinflussung von Ampelsteuerungen vorge-
sehen: Am Stern, Altmarkt/Regierungsprasidium, Hollandischer Platz, Katzensprung
und Platz der Deutschen Einheit. Der VEP verfolgt zudem die Strategie durch eine
Harmonisierung der Flussgeschwindigkeit, ein intelligentes Verkehrsmanagement und
eine optimierte Fiihrung der einzelnen Verkehrsarten eine Entlastung und Optimierung
zu erreichen, hierzu gehort beispielsweise auch die Verlagerung von PKW-Verkehr,
der Kurt-Schumacher- auf die Kurt-Wolters-Stral3e, die eine Aufwertung der Kurt-
Schumacher-StraRe fiir OPNV, Rad- und FuBverkehr erméglicht, wohingegen auf der
Kurt-Wolters-StraBe Optimierungen fiir den KFZ-Verkehr vorgenommen werden
kdnnen.

e Bahnhof Harleshausen: barrierefreie ErschlieBung der Nord- und Siidseite

= Antwort: Die gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen im Verkehr ist eines der
wesentlichen Ziele des VEP. Entsprechend ist Handlungsbedarf am Bahnhof
Harleshausen gegeben. Von dieser Problematik sind jedoch auch viele andere
RegioTram-Haltestellen im DB-Netz betroffen, sodass stets abgewogen werden muss,
welchen MaBnahmen besondere Prioritat eingerdaumt wird bzw. wo zu den geringsten
Kosten der kurzfristig grofSte Nutzen erzielt werden kann.
Bei den Halten in Harleshausen und/oder Kirchditmold bietet sich zudem die Moglich-
keit eine attraktive Umsteigemdoglichkeit zu einer neuen Bus-Tangentialverbindung
herzustellen, beispielsweise in Richtung Uni Campus
Nord und Klinikum bzw. Kirchditmold Zentrum - Bf. Wilhelmshohe.
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DruseltalstraBe: Busspur oder Tram?
DruseltalstraBe als EinfallstraRe auch fiir den OPNV
Herkulesbahn: hohe Bedeutung, Wirtschaftlichkeit liberpriifen, attraktive Ziele

= Antwort: Eine mdgliche Herkulesbahn wiirde eher dem Tourismus als dem OPNV in

Kassel dienen und ist zudem auch wirtschaftlich nur darstellbar, wenn eine Querfinan-
zierung, z.B. liber Parkgebiihren usw. erfolgt. Mogliche Buslosungen miissen fiir eine
spatere Entscheidung mit betrachtet werden. Die Verbesserung der Anbindung des
Herkules durch 6ffentliche Angebote ist dabei ein Baustein eines im VEP vorgesehenen
ganzheitlichen Tourismuskonzepts fiir den Bergpark Kassel, welches fiir alle Verkehrs-
trager integriert erstellt werden soll.

Betriebliche MalRhahmen

Merkbarkeit und Transparenz des OPNV verbessern
Linie 41: Verspatungen und in der Folge verpasste Anschliisse (u.a. von/nach Vellmar)
Fahrplanvorschau friih veréffentlichen und diskutieren

= Antwort: Verstandliche und regelmaRige Bus- und Bahnangebote sind wichtiger Be-

standteil eines attraktiven OPNV. Hierbei spielt auch die Interpretation von Merkbarkeit
und Transparenz auf Seiten der Fahrgaste eine grol3e Rolle. Ein regelmaBiger Diskussi-
onsaustausch (z.B. halbjahrlicher Fahrgastbeirat) konnte gleichzeitig auch Biirger fiir
Prozesse und Entscheidungen in der OPNV-Planung sensibilisieren. Seit einigen Fahr-
planperioden werden zudem durch den NVV die Fahrplantabellen als Vorschau im In-
ternet bereitgestellt, wobei Biirger Lob, Kritik und Verbesserungsvorschlage einbringen
konnen, die dort 6ffentlich beantwortet werden und in einigen Fallen bereits zu Nach-
besserungen im Sinne der Kunden gefiihrt haben.

Angebotsausweitung samstags sehr wichtig

Antwort: Die Stadt Kassel gehort zu den wenigen GroBstadten, in welchen nach der fla-
chendeckenden Ausweitung der Ladenéffnungszeiten nur marginale Anpassungen im
Bus- und Bahnangebot vorgenommen wurden. Die Riicknahme der Bedienung am
Samstag ab 15 Uhr entstammt einer Zeit mit frilheren Ladenschlusszeiten. Da zusatzli-
che Leistungen mit hohem Kostenaufwand verbunden sind, ist bisher keine Verande-
rung vorgenommen worden. Die MaBnahme wird jedoch aufgrund ihres hohen Nutzens
und der tibergreifenden Vorteile fiir alle Nutzergruppen als SchliisselmaBnahme ange-
sehen und zur prioritiren Umsetzung empfohlen. Auch die Nichtbedienung ganzer Aste
am Wochenende und im Abendverkehr ist perspektivisch nicht zielfiihrend; hier ist je-
doch intensiv abzuwdgen, wie eine Bedienung ohne erhebliche Mehrkosten ausgestal-
tet werden kann.

Tram auch an Adventswochenenden durch die Konigsstralle
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= Antwort: Insbesondere an den Dezemberwochenenden besteht in der Konigsstralie ein

sehr hohes FulRgangeraufkommen. Durch die zusatzlichen Weihnachtsmarktstande
werden Platze zusatzlich eingeschrankt. Die Wahrung der Verkehrssicherheit ist
deutschlandweit von hochster Prioritadt, sodass die Fiihrung der Tramlinien {iber den
Scheidemannplatz an den Dezemberwochenenden eine sinnvolle Ausnahmeregelung
darstellt.

Stadtteilverbindungen {iber tangentiale Verbindungen wichtig

Antwort: Tangentiale Verbindungen kénnen in besonderem Mal3e in 3 Feldern zur Ziel -
erreichung beitragen. Neukundengewinnung auf bisher nicht konkurrenzfahigen Korri-
doren, Verbesserung der Reisezeiten von Bestandskunden und Kapazitatsgewinn durch
Entlastung der Innenstadtkorridore um die Fahrgaste, die die Innenstadt nicht als Ziel
haben. Daher sind sie zentrale Bestandteile des VEP-Mallnahmenkonzepts.
Harleshausen: Fahrplan der Linie 19 muss an die Abfahrtszeiten der RegioTram
angepasst werden

Antwort: Der Bahnhof Harleshausen als wichtiger Umsteigepunkt in Kassel ist
wichtiger Bestandteil des VEP. Hierbei liegt das Augenmerk einerseits auf einer
Verkniipfung der RegioTram mit einer tangentialen Busachse in Richtung Uni-Campus
Nord - Klinikum bzw. Kirchditmold Zentrum - Bf. Wilhelmshdhe, die tiber die Bahnhéofe
Harleshausen und/oder Kirchditmold erfolgen kann. Die Einschatzung zur Bedeutung
wird geteilt, dass durch eine aufgewertete und iibersichtliche Umsteigesituation mégli-
che Nutzungshemmnisse im OPNV verringert werden kénnen. Da die Linie 19 im
MaRnahmenkonzept Teil einer starken radialen Verbindung in die Innenstadt ist, sollten
hierbei auch die Anschliisse optimal abgestimmt werden, wobei zwischen den
Anschliissen an den verschiedenen Umstiegsknoten abgewogen werden muss.

Die Steigerung der Attraktivitat des Bahnhofs Harleshausen soll als integrierte Mal3-
nahme mit Einrichtung einer Fahrradabstellanlage und einer barrierefreien Erreichbar-
keit des Bahnsteigs erfolgen.

Konflikte/Sicherheit

=

Punktgenaues Halten von Bussen an Haltestellen als verlassliche Einstiegshilfe
Bewusstsein fiir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste durch Personal erhdhen

Antwort: Im letzten Jahrzehnt sind bei Fahrzeugen und Haltestellen bereits

erhebliche Qualitatsverbesserungen erzielt worden. Neben diesen InfrastrukturmafR -
nahmen muss aber auch ein Bewusstsein fiir mobilitatseingeschrankte Fahrgaste be-
stehen, damit die InfrastrukturmaBnahmen bestmoglich zur Geltung kommen.
Kommunikation/Freundlichkeit zwischen Fahrern und Fahrgasten

Antwort: Ein attraktives Bus- und Bahnangebot profitiert auch von einem hilfsbereiten
und freundlichen Personal. Hiermit konnen Nutzungshemmnisse abgebaut werden.
Problem der Elterntaxis vor Schulen
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= Antwort: Bring- und Abholdienste sind an vielen Schulstandorten ein Problem. Hier

besteht durch die Kommunen allerdings nur eine eingeschrankte Handlungsmoglich-
keit, da ein Verbot von Elterntaxis nicht méglich ist. Der VEP sieht vor allem Kommuni-
kation und die Einfiihrung von Alternativen vor, um junge Menschen als Verkehrsteil -
nehmer zu sensibilisieren (z.B. Walking Bus).

Haltestellenbereiche fiir FuBganger klar verstandlich machen

Riicksichtnahme z.B. durch Beschilderung hervorheben

Haltestelle Teichstral3e: klare Situation fiir die unterschiedlichen Verkehrsarten
(Rad-/Fulverkehr) schaffen

Antwort: FuB- und Radverkehr sowie 6ffentliche Verkehrsangebote sind nicht als
Gegner, sondern als Partner zu sehen (Umweltverbund), welche sich z.B. auf Grund der
Fahrgeschwindigkeiten unterscheiden. Klare Situationen an Haltestellen sind daher
immer Einzelfallentscheidungen in Abhangigkeit der baulichen Lagen vor Ort

(z.B. Breite von Biirgersteigen). Als Ausgleich sind zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln Kompromisslosungen zu finden, welche in Einzelfallen fiir ein Verkehrsmittel
als unattraktiv empfunden werden kdnnen.

Wilhelmshdhe: Bergparkbesucher parken in den Wohngebieten, besonders im Bereich
der MulangstraBe; mehr Kontrolle erforderlich

Antwort: Wohngebiete sind durch Parksuchverkehre zu schiitzen. Verbesserungs-
malinahmen (z.B. Beschilderung/Kontrollen) sind dabei ein zu priifender Bestandsteil.
Die Verbesserung der Parksituationen im Umfeld des Bergparks ist dabei ein Baustein
eines im VEP vorgesehenen ganzheitlichen Tourismuskonzepts fiir den Bergpark Kassel,
welches fiir alle Verkehrstrager integriert erstellt werden soll.

Flankierende MaRnahmen

Stadt-Umland-Schiilerkarte zwischen Stadt Kassel und KasselPlus-Gebiet schaffen;
bisher nicht giiltig

Antwort: Die Stadt Kassel hat nur einen geringen Einfluss auf die Tarifgestaltung
unabhangig davon, ob es sich um Verbindungen innerhalb der Stadt oder in benach-
barten Kommunen handelt (z.B. KasselPlus-Raum). Die Tarifhoheit liegt hier beim
Verkehrsverbund (NVV). Zudem ist zu beachten, dass die Tarifgestaltung immer im
Spannungsfeld zwischen Einfachheit (selber Preis fiir alle Fahrten egal wie lange und
wohin) und nutzergruppengerechten Angeboten (Schiiler-/Jobticket, Einzelticket usw.)
liegt. Dabei gilt es vor allem ortsbezogene Einzelfallregelungen kritisch zu priifen,
damit bestehende Tarifstrukturen nicht komplexer werden.

Robuste Chipkarten zeitnah umsetzen

Antwort: Die Einfiihrung von Chipkarten fiir Gelegenheitskunden ist ein wichtiger Bau-
stein zur Gewinnung von Neukunden, ist aber vom NVV (Tarifhoheit) abhangig und
erfordert eine gewissen Test-/Erfahrungszeitraum. Wahrend diese Technologie bereits
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im Ausland wesentlich weiter verbreitet ist, sind in Deutschland erst wenige Stadte
(u.a. Heilbronn, Miinster) damit ausgestattet. Fiir Kassel scheint zunachst eine Einfiih-
rung im Bereich des Stadtgebiets ohne Umlandverkehre sinnvoll. In Deutschland
bemiiht sich der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) um einen einheit-
lichen Standard, der die Einfiihrung zwar komplexer macht, fiir die Kunden aber den
Vorteil bietet, die Karten auch in allen anderen Stadten nutzen zu kdnnen.

o Neubiirgermappe inkl. einer zeitlich beschrinkten kostenlosen OPNV-Nutzung
(z.B. ein Monat)

= Antwort: Die Forderung wird unterstiitzt, da sich in anderen Stadten gezeigt hat, dass
insbesondere Neubiirger, die ihre taglichen Wege neu organisieren miissen, sehr viel
offener fiir die Nutzung von Bus- und Bahnangeboten sind als Biirger mit eingeschlif-
fenen Alltagswegen. Daher sind auch die Kosten fiir ein Neubiirgermarketing gut
angelegt, wenn die Chance besteht, Kunden moglicherweise auf Lebenszeit fiir Bus-
und Bahnangebote zu gewinnen.

e Kleinere Fahrzeuge zu Tagesrandzeiten einsetzen

= Antwort: Die Wahl der FahrzeuggroRe ist nur teilweise vom Fahrgastaufkommen
abhangig. Zum Einsatz kommen Busse, welche das {iberwiegend bestehende Fahrgast-
aufkommen abdecken kénnen. Dieses nimmt in der Schwachverkehrszeit (z.B. nach
20 Uhr deutlich ab). Bis zum Betriebsschluss lohnt sich ein Austausch zu einem kleine-
ren Fahrzeug meist nicht, da hierfiir neben dem Fahrzeug auch ein zusatzlicher Fahrer
erforderlich ist, um einen liickenlosen Austausch an einer Haltestelle vornehmen zu
kdnnen. Die KVG ist grundsatzlich bedacht ein effizientes Angebot zu erméglichen.
Hierzu gehort ggf. auch der Einsatz gréerer Fahrzeuge in nachfrageschwacheren Zei-
ten.

e Aktionstage zu verschiedenen Themen und Verkehrsmitteln wichtig

o Aktionstage mit OPNV kombinieren (z.B. Fithrungen mit KasselCard)

e Zuschuss zum OPNV-Ticket bei Abmeldung des Autos

= Nicht alle Biirger sind (regelmaRige) OPNV-Nutzer. Neben Verbindungen, auf denen
Bus- und Bahnangebote keine Alternative sein kdnnen (z.B. sehr friih morgens oder
entlegener Arbeitsplatz), kommt aber der Aufklarung fiir die Bus- und Bahnangebote
eine grol3e Bedeutung zu. Anreize bestehen hier vor allem im Abbau von Nutzungs-
hemmnissen (z.B. ein Tag der Nutzung kostenlos, damit sich Nicht-/Gelegenheitsnutzer
nicht mit dem Tarifsystem auseinander setzen miissen). Entsprechende MaRnahmen
werden im VEP vorgesehen.
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Die Stellwand
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Fragen / Anmerkungen aus dem Plenum

Nach der Vorstellung der Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen, wurde noch eine Frage im
Plenum gestellt.
e Frage: Wie genau sieht der Zeitplan des VEP aus? Was sind die nachsten Schritte und
vor allem, wann ist mit einer Umsetzung der MaBnahmen zu rechnen?

= Antwort von Herrn Nolda: Der Beteiligungsprozess geht weiter. Weitere Biirgerforen
fur die anderen Stadtteile folgen noch bis zum 21. Mai. Desweiteren erfolgt eine
Kinder- und Jugendbeteiligung. Die Riickmeldungen werden dann im weiteren Prozess
von den Gutachtern ausgewertet und mit in die Uberlegungen einbezogen. Etwa August
bis September werden die Gutachter daraufhin ein Handlungskonzept entwickeln,
das schlieBlich bis ca. Friihsommer 2015 politisch diskutiert wird.
Der VEP enthilt viele MalRnahmen, die kostengiinstig und zeitnah umsetzbar sind.
Bei anderen, eher kostenintensiveren MaBnahmen ist es wichtig, dass der VEP Priorita-
ten setzt und die MaBnahmen entsprechend dieser Prioritdtensetzung umgesetzt
werden. Auch wird es Handlungsprogramme geben, an deren Umsetzung kontinuierlich
gearbeitet wird. Der VEP ist grundsatzlich als eine Landkarte der Verkehrsentwicklung
bis 2030 zu verstehen. Wenn z.B. der Umbau einer Kreuzung oder die Erneuerung einer
Stral3e erforderlich werden, soll zukiinftig stets geschaut werden, was der VEP dazu
aussagt; d.h. es findet nicht nur eine ,,schlichte Ausbesserung statt, sondern die ent-
sprechenden Vorgaben des VEP werden mit einbezogen.

Herr Nolda bedankt sich abschlieBend fiir alle Beitrage und bei allen Beteiligten und beendet
mit den Schlussworten das Biirgerforum Nordwest.
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BURGERFORUM SUDWEST

Stadtteile Brasselsberg, Niederzwehren, Nordshausen, Oberzwehren, Siisterfeld-Hellebdhn
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Gruppe 1:  Kfz-Verkehr / Wirtschaftsverkehr / Freizeit- und

Tourismusverkehr / Verkehrssicherheit (Siidwest)

Durchgangsverkehr / regionaler Verkehr

Forderung, dass die Larmproblematik der Autobahnen A44 und A49 und der Bahn-
strecken starker thematisiert werden sollten

Hinweis: Oberzwehren wird zukiinftig durch Mehrverkehr auf der Autobahn belastet
Hinweis: Heinrich-Schiitz-Allee sollte entlastet werden

Antwort: Larm der Autobahnen und Bahnstrecken liegt nicht im Regelungsbereich des
VEP, ist eher ein Thema der Larmaktionsplanung; es konnte aber als Forderung im VEP
verankert werden.

Verkehr verlauft immer strahlenférmig ins Zentrum, es gibt keine Tangenten in Kassel.
Antwort: Die Option einer Nord-Siidtangente ist nicht mehr méglich. Die Nordspange
ist im Rahmen des regionalen VEP mit dem Modell in verschiedenen Varianten
berechnet worden, erscheint aber hinsichtlich der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse als
sehr fragwiirdig.

Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz

Hinweis: Verkehr auf Hauptverkehrsstral3en: Verkehr sollte gebiindelt werden und
verstetigt, es konnte auch mal die StraBenbahn halten.

Hinweis: HauptstraBBen sollten Tempo 50 haben (k6nnte aber auch Tempo 30 sein).
Hinweis: Frankfurter Stral3e wird nicht mit Tempo 30 gesehen - eher sollten die
Linksabbieger rausgenommen werden (z.B. Aschoff).

Hinweis: Es gibt verschiedene Arten von HauptverkehrsstraBen, somit auch 1., 2. und
3. Prioritat fiir die Tempo 30-Diskussion.

Hinweis: Tempo 30 kdnnte auf der Altenbaunaer Strale Sinn machen, aber nicht auf
der Frankfurter oder Hollandischen Stral3e.

Hinweis: Bei Tempo 30 auch an Anwohner denken, z.B. Frankfurter StraRe

Hinweis: Ob man nicht auch Geschwindigkeiten zeitabhangig machen sollte,

z.B. nachts oder tagsiiber?

Hinweis: Eugen-Richter-StraBe — warum nicht hier Tempo 30 - Aufforderung

einer Priifung!

Hinweis: Korbacher StraBe - Tempo 30 miisste erweitert werden

Frage: Wiirden bei Tempo 30 FuBganger-Ampeln wegfallen?

= Antwort: Nein, weil es keine Tempo30-Zone ist, sondern ein Tempo 30-Abschnitt
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Das Thema ,,Abschnittsweise Tempo 30 im Hauptverkehrsstrallennetz“ wurde insgesamt

kontrovers diskutiert, wobei die unterschiedlichen Interessenslagen und Anforderungen
deutlich wurden. Es wurde Tempo 30 in den Ortsteilen (z.B. in Nordshausen, Brasselsberg,

Oberzwehren) vielfach als sinnvoll erachtet, z.T. auch auf weiteren StraBen gefordert, al-

lerdings nicht auf einer vierspurigen Frankfurter Strale, wo sie schwierig eingeschatzt

wird.

Verkehrssystemmanagement / Ampelschaltungen / Knotenpunkte

Hinweis: Ware es nicht besser, statt liber Geschwindigkeiten zu diskutieren, lieber
technisch mogliche Durchflussgeschwindigkeiten einzufiihren, so dass man durch-
kommt?

Hinweis: In Kassel gibt es nun nicht wirklich Stau, nur zu gewissen Zeiten, wir sollten
uns nicht beschweren.

Hinweis: Am Scheidemannplatz kénnte die Situation fiir FuBganger und die FuBgan-
gerwartezeiten verbessert werden.

Hinweis: Frankfurter Stral3e / LeuschnerstraBe - Konnte die Situation fiir FuRganger
verbessert werden?

Hinweis: Frankfurter StralSe / Anbindung CredéstraRBe — Rechtsabbiegespur fiir
Radfahrer verbessern (eine der gefahrlichsten Kreuzungen)

Hinweis: Frankfurter Strale / Dennhduser Stralie - StraBenbahn fahrt, Autos stehen.
Hinweis: Keiner der Verkehrsteilnehmer sollte zu lange warten (in Kassel gibt es gene-
rell zu lange Ampelphasen, lieber kiirzere installieren).

Forderung nach einer besseren Ampelschaltung

StralRenraumgestaltung

Hinweis: Nordshausen / Briickenhof Ortseingang > Verkehrssicherheit sollte gepriift
werden

Freizeit- und Tourismusverkehr

Hinweis: Beim Fernbusbahnhof sollte iiber einen neuen Standort nachgedacht werden,
da die Busse durch die halbe Stadt fahren miissen.

Antwort: Dieser Aspekt ist bereits im MalBnahmenkonzept enthalten: Es sollen mehrere
alternative Standorte gepriift werden (z.B. Auestadion, Papierfabrik).

Hinweis: Auestadion wird positiver eingeschatzt (bzgl. der Erreichbarkeit)
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Dienstleistungs- und Wirtschaftsverkehr

Frage: Wirtschaftsverkehr — wie geht man mit Mautumfiihrungsverkehr
auf der Korbacher StraBe um?

= Antwort: In den Zdhlungen wurden dort keine signifikant héheren Lkw-Anteile

festgestellt.

Ruhender Verkehr

Frage: Altenbaunaer Stralle — wie kdnnte denn eine Optimierung der Parkraum-
bewirtschaftung aussehen? Das Problem wird in der Anzahl der Dauerparker sowie
der Anordnung der Parkplatze gesehen.

Hinweis: Mehr P+R, Tarifverbesserungen (OPNV ist zu teuer) und Vereinheitlichung
Frage: Pflegedienste werden immer mehr, wie geht man damit um?

Antwort: Méglichkeit der ausnahmsweise Parkberechtigung der Handwerker (kostet
einmalige Gebiihren); konnte auch fiir Pflegedienste erweitert werden

Hinweis: gegen Parkgebiihrenerhohung/-ausweitung

Hinweis: Zum Baufeld Niederzwehren konnte ein P+R auf der anderen Seite der Korba-
cher Stral3e angelegt sein.

Hinweis: Mehr gebiihrenfreie P+R, es gibt zu wenig P+R am Stadtrand.

Sonstige Hinweise

Hinweis: Baustellenmanagement ist unzureichend
Hinweis: FuBgangersituation am Scheidemannplatz sollte verbessert werden
Hinweis: Verbesserung beim Linksabbieger Aschoff
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Die Stellwand

Positive Auswirkungen der Mallnahman?
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Gruppe 2:  FuBverkehr / Radverkehr / Einkaufs- und Versorgungs-

verkehr / Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Siidwest)

Radverkehr

Kennzeichnung, Markierung der Radinfrastruktur

Deutliche Kennzeichnung von Wegen der Verkehrsteilnehmer gefordert
Verstdndlichere Kennzeichnung der Radinfrastruktur erforderlich
Verbesserung der Beschilderung vor der Nansen-Schule und im Hellebohnweg

= Auch im Stidwesten wurde von den Anwesenden eine besser erkennbare und verstand-

liche Kennzeichnung bzw. Markierung der Radwegeinfrastruktur gefordert. Durch klare
farbliche Abgrenzungen soll stadtweit einheitlich erkennbar werden, wo der Radweg
verlauft und wo sicher gefahren werden kann. Konflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern (v.a. FuBgangern bei Fiihrung im Seitenraum) sollen somit vermieden werden.
Auch der VEP schlagt eine deutliche und einheitliche Markierung der Radwege vor.

Fuihrungsform (auf der Fahrbahn/im Seitenraum)

Geh-/Radwege an Knoten sind ungiinstig fiir ein Miteinander von Rad und Pkw
Trennung von Geh-und Radweg - Fahrrader sollten auf der Stral3e fahren

Bessere Sicherheit fiir Radler durch Fiihrung auf der Stralle - Sichtbar fiir Kfz-Verkehr
Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr sind zu entscharfen (durch Trennung)
Rad-Angebote miissen die Erfordernisse von unterschiedlichen Interessensgruppen
erfiillen (Freizeit / Arbeit / Begleitung)

Angebote fiir unterschiedliche Zielgruppen beriicksichtigen (schneller und langsamer
Radverkehr, Nebennetz und Hauptrouten)

Knoten Altenbaunaer Stralle / Oberzwehrener StralRe: Verbesserung durch eine bessere
Trennung der Verkehrsarten

Es bestehen generell unterschiedliche Ansichten hinsichtlich der geeigneten Fiihrungs-
form, wobei die Mehrheit der Anwesenden auch im Stidwesten zur Fiihrung auf der
Fahrbahn tendiert. Dies bestarkt die Vorschlage des VEP. Grundsatzlich sollte in der zu
wahlenden Fiihrungsform eine moglichst einheitliche Linie gefunden werden; zudem
sind die ortlichen Gegebenheiten zu beriicksichtigen.

Die Netzplanung des VEP gibt zum einen Hauptrouten an, die prioritar zu behandeln
sind, gleichzeitig werden aber auch Nebenrouten ausgewiesen, die ebenfalls Beriick-
sichtigung finden sollen.

Wegenetz, Problempunkte, Infrastrukturausbau

Radrouten sollten komfortabel und StVO-konform ausgestaltet werden.
Verbesserung des Abschnitts zwischen DEZ und Auestadion fiir Radler
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Verbindung DEZ-Giesewiesen - Schlamm unter der Briicke beseitigen, regelmaRig
unter Wasser

Brandgasse Verbindung MattenbergstaRBe — Altenbaunaer Stralle > starkes Gefalle
Anbindung Nordshausen - Elgershausen

Durchgehende Radinfrastruktur auf Eugen-Richter-StraRe

Intermodalitét stirken (OPNV+Fahrrad)

Die genannten Problemstellen und auszubauenden Strecken bestatigen und ergédnzen
die bisherigen Vorschlage des VEP. Teilweise wurden Missstande direkt an die Stadt zur
sofortigen Bearbeitung weitergegeben.

Premiumradroute Baunatal-Kassel

Verkniipfung mit Umland im Radverkehr

Verkniipfung Radrouten mit OPNV, um das Umsteigen zu schaffen
Premiumradrouten erleichtern das Umsteigen aufs Fahrrad.

Alternative Wegfiihrung entlang der Fulda (statt Frankfurter Stral3e) priifen
Falkensteinstral3e als Teil der Premiumradroute - Vorbeugung von Schleichverkehr,
der dort heutzutage durchfahrt

Bei Premiumradrouten sollte als Standard Vorrang fiir Radler gelten.

Insgesamt wird die Premiumradroute sehr begriiBt. Die Verbindung Baunatal-Kassel
hat eine hohe Bedeutung, und eine komfortable und direkte Wegfiihrung mit Vorrang
fiir den Radverkehr, wie sie der VEP vorschligt, wird sehr begriiRt. Uber den genauen
Verlauf und die technische bzw. gestalterische Ausgestaltung (Fahrradstrale, Fiih-
rungsformen) bestehen noch unterschiedliche Meinungen. Der VEP gibt hierzu einen
moglichen Routenvorschlag an, der zwar von vielen Anwesenden als sinnvoll erachtet
wurde, aber auch Raum fiir Alternativen lasst (z.B. wird die Nord-Siid-Route entlang
der Bahn ebenfalls als sehr wichtig angesehen). Eine genaue Festlegung und Ausgestal -
tung kann jedoch erst spater im Verlauf der weiteren Planungen und nach weiteren
Detailuntersuchungen durch die Stadt erfolgen.

Geschwindigkeiten, StraBenraumgestaltung

Entschleunigung und Aufwertung der Strallenrdaume

Ausweitung von Tempo 30 im Bereich Nordshausen - Brasselsberg zur Verbesserung
der Situation fiir den Radverkehr

Anderung der Aufteilung Korbacher StraRe (Fahrbahn, Parken)

Eine Moglichkeit, um Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrer zu vermeiden und
den Radverkehr auf der Fahrbahn zu fiihren, ist die Reduzierung der Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs. Innerhalb der Stadtteilzentren sowie am Bilsteiner Born wurden die
Vorschlage des VEP insgesamt von der Mehrheit der Anwesenden mit Blick auf den
Ful3- und Radverkehr begriift.
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Querungsmoglichkeiten, Lichtsignalanlagen, FuBgangerverkehr

FuBgangeriiberwege an Hauptverkehrsstral3en erhalten

FuBgangerunterfiihrungen erhalten und Gestaltung verbessern

Bahniibergange als Sicherheitsrisiko fiir Fu-und Radverkehr

Verbesserung des Weges hinter Mobelhaus Schaumann - Bahniibergang, Drangel-
gitter, Oberflache schlecht

Mehr Vorlaufzeit an Rad-Ampeln (einheitliche Steuerung im Stadtgebiet)

Auch im Siidwesten wurden Querungsmaéglichkeiten, sowohl fiir den Rad- als auch den
FuBverkehr, als sehr wichtig angesehen. Die bestehenden Uberwege sollen erhalten
und erganzt werden. Die Bahniibergange werden als besonderes Sicherheitsrisiko
angesehen. Die bislang durch den VEP vorgeschlagenen Stellen und Abschnitte mit
besonderem Querungsbedarf wurden durch die Riickmeldungen bestatigt und weiter
erganzt. Vorhandene Spielrdume, z.B. bei der Ampelsteuerung, sollten konsequent fiir
den FuBverkehr genutzt werden.

Information und Aufklarung, Kontrollen

GroReres Informationsangebot fiir Radverkehr, Anbieten von Testfahrten fiir Neuauf-
steiger und Nicht-Radler (z.B. beim Fahrradhof, der bereits heute regelmaRig Probe-
fahrten anbietet), erweiterbar durch Pedelecs

Aufklarungsarbeit fiir alle Verkehrsteilnehmer fiir ein besseres Verstandnis unter-
einander

Besseres Miteinander zwischen Rad und Kfz

Kampagne zur Verkehrssicherheit (Gefahren von Handy, Kopfhorer, etc.) bei FuR-

und Radverkehr

Bessere Kontrolle von Radfahrern

Bessere Uberwachung, ggf. Aufkldrungsarbeit

Angesprochen und begriilt wurden MalSnahmen zur Forderung eines riicksichtsvolle-
ren Miteinanders aller Verkehrstrager und eines regelkonformen Verkehrsverhaltens.
Hierzu werden Kampagnen und mehr Aufklarungsarbeit vorgeschlagen. Allerdings
wurden von einigen auch mehr Kontrollen und Bestrafungen fiir Versto3e gefordert.
Dazu kann der VEP allerdings nur allgemeine Empfehlungen geben.

Der VEP schlagt ebenfalls Kampagnen, Aktionen und Veranstaltungen (z.B. Testwo-
chen) vor, um mehr Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad zu ermutigen.

Einkaufs- und Versorgungsverkehr

Direkte Radwegefiihrung zur Erreichung der Nahversorger gewiinscht
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Die Stellwand
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Gruppe 3:  Offentlicher Verkehr / Berufs- und Ausbildungsverkehr /

Mobilitaitsmanagement / Mobilitatskultur (Siidwest)

Infrastrukturausbau

Die Reaktivierung von Schienenstrecken fiir neue Tramverbindungen sollte gepriift
werden.

Antwort: Potentialtrachtig sind hierbei vor allem Verbindungen ins Umland, z.B. von
Wilhelmshdhe in Richtung Baunatal oder eine VW-Werksanbindung. Diese werden im
Rahmen des VEP des Zweckverbands Raum Kassel (ZRK) gepriift. Eine schienenseitige
Anbindung Waldaus wurde aufgrund der groBen Nachfragepotentiale verschiedentlich
gepriift. Als Vorzugsvariante mit deutlichen Nachfrageeffekten ist die auch in einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung detaillierter untersuchte Variante iiber den Platz der
Deutschen Einheit hervorgegangen. Im Zuge des VEP hat sich in Modellbetrachtungen
eine Bestatigung dieser Vorzugsvariante ergeben, da insbesondere die ErschlieBung des
Waldauer Nordens und kurze Reisezeiten in die Innenstadt vor allem iiber diese Strecke
realisiert werden kdnnen. Zusatzlich ergibt sich betrieblich eine bessere Einbindungs-
moglichkeit ins Tramnetz, ohne die kapazitativ besonders kritischen Knoten Trompete
und Rathaus in ungiinstiger Abbiegerkonstellation liberfahren zu miissen (Variante
Auestadion). Eine Variante direkt zum Bahnhof Wilhelmshohe wiirde zwar diese Fahr-
beziehung starken, jedoch weniger attraktive Reisezeiten in die relevanten Zielbereiche
der Innenstadt ermdglichen, weswegen die Fahrgastzuwdachse geringer ausfallen. Nicht
zuletzt ermdglicht die RegioTram nach Waldau in der Vorzugsvariante auch attraktive
Verbindungen ins Umland, die mit einer Variante liber Wilhelmshdhe in die Innenstadt
nicht moglich ware und nicht den Zielen der RegioTram entsprache.

In den StraBenbahnen sollten spezielle Abteile oder sogar eigene Anhanger fiir Fahr-
rader bereitgestellt werden, um die Attraktivitat der multimodalen Nutzung zu erho-
hen.

Die Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV ist zu verbessern.

Antwort: Insbesondere auf den stark belasteten Linien verkehren bereits
Doppeltraktionen (Linie 1) oder sind angedacht (Linie 5). Ein Beistellen weiterer Fahr-
zeuge ist hier aufgrund technischer Restriktionen und der Bahnsteiglangen nicht mog-
lich. Die Anzahl der Multifunktionsabteile fiir Rollstiihle, Kinderwdgen und Fahrraderist
in den vergangenen Jahren bereits deutlich erhdht worden. Eine weitere Platzvorhal -
tung ist stets den daraus resultierenden Nachteilen, wie z.B. dem Entfall von Sitzplat-
zen fiir vollzahlende Kunden, gegeniiberzustellen. Grundsatzlich ist planerisch abzuwa-
gen, ob die Mitnahmemaglichkeit im Fahrzeug geférdert werden soll oder die Flexibili-
tat durch ein flachendeckendes Konrad-Angebot und gute, sichere Abstell-anlagen an
den Haltestellen erhoht werden kann.
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Am Bahnhof Oberzwehren ist die RegioTram nur iiber unattraktive hohe und lange
Treppen erreichbar. Dies mindert die Attraktivitat.

Antwort: Die gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen im Verkehr ist eines der
wesentlichen Ziele des VEP. Entsprechend ist Handlungsbedarf am Bahnhof
Harleshausen gegeben. Von dieser Problematik sind jedoch auch viele andere
RegioTram-Haltestellen im DB-Netz betroffen, sodass stets abgewogen werden muss,
welchen MaRBnahmen besondere Prioritat eingeraumt wird bzw. wo zu den geringsten
Kosten der kurzfristig grofSte Nutzen erzielt werden kann. Eine attraktivere Zuwegung
zum Haltepunkt Oberzwehren erscheint aufgrund der topographischen Verhaltnisse
und der Lage der Gleise leider sehr schwierig und sehr kostenintensiv. Demgegeniiber
steht die bisher im Verhaltnis zu anderen noch nicht barrierefrei ausgebauten Bahnho-
fen schwache Nutzerzahl. Die beschwerliche Zuwegung wird aber durch eine sehr at-
traktive schnelle Reisezeit in die Innenstadt etwas entschadigt.

Betriebliche MalRnahmen (Takt, Linienfiihrung, ...)

Alle Trams durch die Innenstadt? Auch an Tangenten denken

= Antwort: Tangentiale Verbindungen sind zentraler Bestandteil des MaRnahmennetzes

im VEP, da diese in 3 Feldern zur Zielerreichung beitragen. Neukundengewinnung auf
bisher nicht konkurrenzfahigen Korridoren, Verbesserung der Reisezeiten von Be-
standskunden und Kapazitatsgewinn durch Entlastung der Innenstadtkorridore um die
Fahrgaste, die die Innenstadt nicht als Ziel haben.

OPNV-Anbindung in der Region stirken

Antwort: Der OPNV in der Region ist durch das RegioTram-Konzept und Projekte wie
die Lossetalbahn bereits sehr gut aufgestellt. Vor dem Hintergrund sinkender Bevélke-
rungszahlen und der hoheren Betriebskosten sind weitere Angebotsausweitungen ge-
nau abzuwagen. Insbesondere in flachig diinn besiedelten Gebieten kann klassischer
OPNV nicht sinnvoll betrieben werden; hier sind flexible Bedienformen weiter zu for-
dern.

Der Weg von den Haltestellen zum Wohnort ist haufig zu lang, besonders bei immer
mehr Mobilitatsbeeintrachtigten.

Antwort: Obwohl die Wirtschaftlichkeit geringer ist, stellt eine flachendeckende Fein-
erschlieBung einen wichtigen Baustein des VEP dar, um allen Menschen die Teilhabe am
offentlichen Leben zu ermdglichen. Hierbei wird mit 300m-Einzugsradien der Halte-
stellen gearbeitet. Haufig sind die Wege durch eine grol3ere Haltestellendichte sogar
geringer. Der ErschlieBungsgrad in Kassel ist bereits sehr hoch und kaum steigerungs-
fahig, da sich viele WohnstralRen nicht zur Befahrung durch Busse eignen.

Der OPNV Oberzwehren <> Nordshausen muss verbessert werden

Antwort: Die Achse Oberzwehren-Nordshausen-Brasselsberg-Wilhelmshohe stellt im
VEP einen Teil einer wichtigen Tangentialachse dar, die ein entsprechend attraktives
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Angebot bieten soll. Hierzu gehoren ein 15-30 Minuten-Takt und gesicherte Anschliis-
se. Durch die Ausbildung als Halbring werden im OPNV-MaRnahmennetz auch das
dez, der Bahnhof Wilhelmshdhe, die Universitat und das Klinikum umsteigefrei erreicht.

o Der OPNV in Oberzwehren ist gut.

= Antwort: Die Qualitit des OPNV in Oberzwehren zeigt sich auch an der sehr hohen
Nutzung und einem im Vergleich zu anderen Stadtteilen sehr hohen OPNV-Anteil.

e Die Merkbarkeit der Taktzeit, z.B. immer gleiche Abfahrtzeit (Haltestellen), ist wichtig.

= Antwort: Auch dieser Punkt fallt in die Kategorie der Verbesserung der Handhabbarkeit
des OPNV, um insbesondere Gelegenheitskunden zu gewinnen und zu binden. Ein
klares Taktschema sollte fiir alle Linien einheitlich vorgesehen sein. Leichte Abwei-
chungen des Taktes lassen sich insbesondere in den Hauptverkehrszeiten aber nicht
vermeiden, da die Busse und Bahnen fiir bestimmte Streckenabschnitte langer
bendtigen.

e Der Bus-Tram Umstieg in Briickenhof und Druseltal aus Richtung Brasselsberg funktio-
niert nicht.

e Umsteigebeziehungen
- Problem: Verspatungen
- Unfreundliches Fahrpersonal
- Bus/Tram Verbindungen FuBverbindungen

= Antwort: Eine Verbesserung der Umsteigesituation ist zur Steigerung der Attraktivitat
des OPNV insbesondere abseits des Tramnetzes elementar. Durch verpasste Anschliisse
wird die Attraktivitit des OPNV erheblich gemindert. Das OPNV-MaRnahmennetz kann
seine volle Wirkung nur bei gesicherten Anschliissen entfalten. Elementar sind eine re-
alistische Fahrplangestaltung zur Erhéhung der Zuverlassigkeit, eine Abstimmung der
Anschliisse durch Fahrer oder Betriebszentrale und angepasste Konzepte fiir Storfille.
Insbesondere an Ubergangsknoten mit 15- oder 30-Minuten-Takt und keinen alterna-
tiven Fahroptionen sind besondere Vorkehrungen zu schaffen.

e Verbesserung des OPNV-Angebots bei Veranstaltungen

= Antwort: Beim Hessentag 2013 konnte gezeigt werden, wie viele Menschen bereit sind
bei Veranstaltungen den OPNV zu nutzen, wenn dieser eine hohe Attraktivitit bietet.
Hieran sollte angekniipft und aus den Erfahrungen gelernt werden, sodass der OPNV in
Zukunft noch reibungsloser funktioniert. Ein schneller Abtransport nach dem Ende von
GroRveranstaltungen ist jedoch sowohl im Individualverkehr als auch im OPNV nicht
vollstindig méglich, jedoch weist ein attraktiver OPNV eine deutlich hthere Massen-
leistungsfahigkeit bei geringerem Platzbedarf auf.

o OPNV im Bergpark - Die derzeitige Situation ist sehr schlecht.

= Antwort: Hierbei handelt es sich um ein Problem, das langer besteht und sich kurzfris-
tig mit der Ernennung des Herkules zum Weltkulturerbe verscharft hat. Die Perspektive
des VEP ist eher langfristig; auf kurzfristiger Ebene befinden sich Stadt, MHK und KVG
bereits in Abstimmung zur Losungsfindung. Eine mogliche Herkulesbahn wiirde eher
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dem Tourismus als dem OPNV in Kassel dienen und ist zudem auch wirtschaftlich nur
darstellbar, wenn eine Querfinanzierung, z.B. iber Parkgebiihren usw. erfolgt.
Maogliche Buslosungen miissen fiir eine spatere Entscheidung mit betrachtet werden.
Die Verbesserung der Anbindung des Herkules durch 6ffentliche Angebote ist dabei ein
Baustein eines im VEP vorgesehenen ganzheitlichen Tourismuskonzepts fiir den
Bergpark Kassel, welches fiir alle Verkehrstrager integriert erstellt werden soll.

e Das Tarifsystem ist viel zu uniibersichtlich und zu teuer.

e Die Tarifgrenzen sind unklar; man wird ungewollt zum Schwarzfahrer.

= Antwort: Die Tarifgestaltung ist durch die Stadt nur mittelbar zu beeinflussen, da die
Tarifhoheit beim NVV liegt. Ein System, was fiir alle Kundengruppen malRgeschneiderte
Angebote bereithalt, verliert durch Uniibersichtlichkeit an Attraktivitat. Ein Losungs-
ansatz kann hier eine flexible Karte mit kilometerscharfer Abrechnung nach dem Best-
Preis-Prinzip darstellen (siehe unten). Die Zuschiisse fiir den OPNV sind in den letzten
Jahren auf einem Niveau gehalten worden bzw. in Teilen sogar gekiirzt wurden, sodass
aufgrund der Energiepreis- und Personalkostenentwicklung und der Inflation die
Mehrkosten an die Kunden durchgereicht wurden; diese Problematik betrifft Deutsch-
land im Ganzen. Positives Beispiel fiir einen attraktiven Tarif, der durch die Gewinnung
von Neukunden fiir keine schlechtere Einnahmebilanz sorgt, ist die Einfiihrung einer
stark verbilligten Jahreskarte, wie beispielsweise in Wien (1,-€ pro Tag = 365,-€ im
Jahr fiir eine OPNV-Jahreskarte). Abzuwigen ist hierbei, ob die Kapazititen ausrei-
chen. Fiir eine bessere Auslastung des OPNV auRerhalb der Hauptverkehrszeiten soll-
ten vor allem die Gelegenheitskunden im Fokus der Neukundengewinnung stehen
(siehe auch unten).

e Das Angebot im Freizeitverkehr ist wochentags eher schlecht, das kulturelle Leben der
Stadt Kassel ist nicht beriicksichtigt.

e Sind die Belange Jugendlicher im Nachtverkehr beriicksichtigt?

= Antwort: Im bundesweiten Vergleich ist der Spat- bzw. Nachtverkehr in Kassel ange-
messen aufgestellt. Im internationalen Vergleich sogar sehr gut. Die Nachtschwarmer-
Verbindungen ermdglichen in den Wochenend-Nachten zusatzliche Heimfahroptionen
in der Nacht, wobei die letzte Fahrmdglichkeit auf einigen Relationen schon um
2.15Uhr besteht. Eine weitere Option gegen 3.30/3.45 Uhr wie auf einigen Linien
umgesetzt, konnte zur weiteren Attraktivitat beitragen. Verbesserungen des Angebots
im Nachtverkehr sind mit hohen Kosten verbunden, die Nachfrage ist zu vielen Zeiten
jedoch dulBerst gering. Aus diesen Griinden sollten eher veranstaltungsbezogene
Sonderverkehre als das Grundangebot ausgebaut werden.

e Wichtig: Angebot samstags ausweiten!

e Bedienung auflerhalb des Tramnetzes auch abends und am Wochenende

= Antwort: Die Stadt Kassel gehort zu den wenigen Grof3stadten, in welchen nach der
flachendeckenden Ausweitung der Ladendffnungszeiten nur marginale Anpassungen
im Bus- und Bahnangebot vorgenommen wurden. Die Riicknahme der Bedienung am
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Samstag ab 15 Uhr entstammt einer Zeit mit friiheren Ladenschlusszeiten. Da zusatzli-
che Leistungen mit hohem Kostenaufwand verbunden sind, ist bisher keine Verande-
rung vorgenommen worden. Die MalBnahme wird jedoch aufgrund ihres hohen Nutzens
und der iibergreifenden Vorteile fiir alle Nutzergruppen als SchliisselmaBnahme
angesehen und zur prioritaren Umsetzung empfohlen. Auch die Nichtbedienung ganzer
Aste am Wochenende und im Abendverkehr ist perspektivisch nicht zielfiihrend; hier ist
jedoch intensiv abzuwagen, wie eine Bedienung ohne erhebliche Mehrkosten
ausgestaltet werden kann.

Kapazitaten auf der Frankfurter StraBe miissen erhéht werden.

Antwort: Der Einsatz von Fahrzeugen mit gréRerer Kapazitat auf der Linie 5 ist ange-
dacht. Zusatzlich soll durch eine Aufwertung der tangentialen Beziehungen die Tram-
Linie 5 von den Fahrgdsten entlastet werden, die ihre Ziele auBerhalb der Innenstadt
haben. Nicht zuletzt ist zu erwarten, dass durch die Steigerung der Attraktivitat im
Radverkehr vor allem kurze OV-Wege in der Kernstadt auf das Fahrrad verlagert
werden, und somit auf hoch belasteten Korridoren wie Heinrich-Heine-Stralle -
Innenstadt zusatzliche Kapazitat entsteht.

Anschliisse und Takt auf der Linie 24 miissen verbessert werden.

Antwort: Im MaRBnahmennetz wird die Anbindung insbesondere in den dichter besie-
delten Bereichen der Linie 24 aufgewertet, z.B. im Bereich documenta urbana oder
entlang der Leuschnerstral3e. Die Anschliisse und die Gestaltung der Umsteigeknoten
Hellebéhn und Leuschnerstral3e sollen in diesem Zuge ebenfalls aufgewertet werden.
AST-Verkehr funktioniert nicht immer! Busse sind unpiinktlich.

Antwort: Die Zuverl3ssigkeit wird bei der Optimierung des OPNV-Angebots hiufig ver-
nachldssigt. Die Piinktlichkeit hat jedoch unmittelbare Folgen auf Anschliisse, Reisezei-
ten, Verlasslichkeit und auch die Verteilung von Fahrgastmengen (verspatete Fahrzeuge
miissen mehr Fahrgaste aufnehmen, da bereits Fahrgaste des Folgetakts zusteigen).
Aus diesem Grund sollten durch realistische Fahrzeitplanung, eine OPNV -
Beschleunigung an neuralgischen Punkten und durch eigene Infrastruktur (Busspuren,
Mitnutzung der Gleise), sowie eine abgestimmte integrierte Betriebssteuerung hohe
Standards an die Zuverlassigkeit gestellt werden.

Flankierende MaRnahmen (Handhabbarkeit, Tarif, ...)

Es muss eine Abstimmung zwischen Stadtplanung und OPNV erfolgen; schlecht
erschlossene Neubaugebiete wie Dessenborn miissen vermieden werden.

Beim ,Langen Feld“ gibt es keine sinnvolle OPNV-ErschlieBungsplanung.

Das neue Auebad ist viel schlechter zu erreichen als der alte Standort.

Antwort: Eine bessere Verzahnung und Abstimmung zwischen den einzelnen Akteuren
stellt ein wichtiges Ziel eines integrierten VEP dar. Eine Anbindung des ,,Langen Feldes”
ist auf verschiedene Weisen denkbar und im Sinne eines attraktiven OPNV unumgéng-
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lich. Eine Anbindung im Busverkehr ist als gebrochener Verkehr ab Briider-Grimm-
Stral3e (Tram) und/oder Bahnhof Oberzwehren (RegioTram) denkbar. Die Anbindung
des Auebads soll durch eine attraktivere und integriertere Linienfiihrung weiter
verbessert werden.

e Anreiz fiir den OPNV schaffen > Alternative fiir den Kfz-Verkehr

= Antwort: Mit dem VEP soll die Grundlage fiir einen freiwilligen Wechsel von Kfz-
Nutzern auf die Verkehrstrager des Umweltverbunds geschaffen werden. Hierzu ist ein
attraktiver und an der Nachfrage ausgerichteter OPNV ebenso wichtig, wie attraktive
Radverkehrsanlagen und Strallenrdaume.

e Im Spat-/Nachtverkehr sollte Sicherheitspersonal eingesetzt werden.

= Antwort: Der flichendeckende Einsatz von Sicherheitspersonal im Spatverkehr wiirde
zu erheblichen Kosten fiihren. Dennoch ist das Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste fiir ei-
nen attraktiven OPNV sehr wichtig. Durch die Videoiiberwachung der Fahrzeuge, sowie
die Moglichkeit direkt hinter dem Fahrer sitzen zu kdnnen, kann die subjektive Sicher-
heit bereits gesteigert werden. Im Einzelfall ist auf Strecken mit besonderem Aufkom-
men von sicherheitsrelevanten Vorfallen auch ein Personaleinsatz zu priifen.

o Die Transparenz des OPNV ist zu verbessern.

e Die Tangentialen miissen gestarkt werden.

= Antwort: Die Steigerung der Transparenz, die Vereinfachung der Nutzung fiir Gelegen-
heitskunden, ein einfaches und strukturiertes Liniennetz, die Aufwertung der von der
Tram nicht erschlossenen Radialachsen und die Ergdanzung sinnvoller Tangentialver-
bindungen, ohne auf die flaichendeckende FeinerschlieBung zu verzichten, sind zentrale
Bestandteile des MaBnahmennetzes. Tangentiale Verbindungen kénnen hierbei in be-
sonderem Mal3e in 3 Feldern zur Zielerreichung beitragen. Neukundengewinnung auf
bisher nicht konkurrenzfahigen Korridoren, Verbesserung der Reisezeiten von Be-
standskunden und Kapazitatsgewinn durch Entlastung der Innenstadtkorridore um die
Fahrgaste, die die Innenstadt nicht als Ziel haben.

e Die Anforderungen von Pendlern (z.B. Fernpendlern) / von Arbeitgebern sind zu be-
riicksichtigen.

= Antwort: Das MalBnahmennetz beriicksichtigt die Umstiegspunkte zwischen regiona-
lem und stadtischem Verkehr verstarkt; insbesondere das Bediirfnis nach schnellen,
umsteigefreien Verbindungen zum Bahnhof Wilhelmshéhe und die Verkniipfung an den
RegioTram-Haltestellen Kirchditmold, Harleshausen und Obervellmar sind hierbei
wichtig. Fiir eine bessere Akzeptanz von Pendlern bei gro3en Arbeitgebern sollte zu-
dem verstarkt auf das betriebliche Mobilitaitsmanagement gesetzt werden, bei dem die
Hemmnisse der Mitarbeiter, den OPNV oder das Fahrrad zu nutzen, abgefragt werden
und versucht wird im kleinteiligen Bereich Abhilfe zu schaffen. Oftmals kdnnen eine
Verschiebung von Busleistungen um wenige Minuten oder eine neue Haltestelle bereits
bei sehr geringen Kosten zu dauerhaften Neukunden fiihren. Ahnliche Methoden k&n-
nen auch bei Neubiirgern angewandt werden.
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Konflikte / Sicherheit

Einige Anwohner fiihlen sich durch die Ansagen der Fahrtrichtung bzw. -ziele der
Tramfahrzeuge gestort, dies tragt nicht zur Akzeptanz des OPNV bei.

Antwort: Beim OPNV ist immer eine Interessensabwigung vorzunehmen. Die Ansagen
helfen mobilitdtseingeschrinkten und sehbehinderten Fahrgisten den OPNV zu nutzen.
Die KVG hat auf die Beschwerden bereits reagiert und verzichtet nachts auf die Ansa-
gen.

Die Fahrradnutzung ist stark vom Wetter abhangig, im Sommer nutzen viel mehr
Menschen das Fahrrad. Ebenso nutzen auf den Strecken bergauf mehr Menschen mit
Fahrrad die Tram, hierauf muss reagiert werden.

Antwort: Untersuchungen haben gezeigt, dass die Wetterabhangigkeit der Fahrrad-
nutzung geringer ist, als zu erwarten ware. Auf die jahreszeitliche Schwankung wird
bspw. im Eisenbahnverkehr (metronom) mit dem flexiblen Ein/Ausbau von Sitzen zu-
gunsten von grolBeren Mehrzweckabteilen reagiert. Bei StraBenbahnfahrzeugen ist
dieses jedoch aufgrund der baulichen Anordnung nur schwer vorstellbar. Eine Vor-
haltung der groRtmaoglichen Kapazitat zur Abfederung einzelner Spitzen, steht der
permanente Wegfall von Sitzplatzen fiir die Vorhaltung gegeniiber.

Die Informationspolitik bei Baustellen ist verbesserungswiirdig

Antwort: Eine Beteiligung der Offentlichkeit und kurze Kommunikationswege zwischen
allen Beteiligten sind fiir die Umsetzung sehr wichtig und stellen einen Baustein aus
dem Komplex der ,weichen MaRnahmen“ dar, ohne die ein attraktiver OPNV nicht
moglich ist.

Larm der StralRenbahn betrifft insbesondere Biirger moglicher Nebenbaustrecken

(z.B. Waldau, Lohfelden).

Antwort: Die Gerauschentwicklung einer modernen Stadtbahnstrecke ist nur schwer
mit Bestandsstrecken vergleichbar. Durch einen modernen, gefederten Unterbau der
Gleise, schallschluckende Elemente und Rasengleise, sowie durch moderne und
gerdauscharme Fahrzeuge kann die Gerdauschentwicklung minimiert werden. Zudem sind
enge Kurvenradien, wie an Altstrecken teilweise vorhanden, bei Neubaustrecken
umganglich.

Finanzierung/Umsetzung

Frage: Fiihrt die Verringerung der Schiilerzahlen zu einer Verteuerung des OPNV?

= Antwort: Mit den wegfallenden Schiilern wird diese groBe Nutzergruppe zwar geringer,

die Auswirkungen sind jedoch nicht nur negativ zu sehen. Durch die schwachere Aus-
pragung der Spitzenstunde kdnnen viele Verstarkerleistungen, die aufgrund der nur fiir
diese Verstarkung vorgehaltenen Fahrzeuge sehr kostenintensiv sind, eingespart wer-
den. Da durch die Zuschiisse und geringen Monats-/Jahreskartenpreise die Erl6se auch
sehr gering sind, sind auch einnahmeseitig keine gravierenden Einschnitte zu erwarten.



Dokumentation der Biirgerforen zum VEP der Stadt Kassel 2030 63

Ein Problem stellt der riickgangige Schiilerverkehr vor allem im Umland dar, wo die
verbleibenden Mengen fiir einen klassischen OPNV nicht mehr ausreichen.
Hier sind flexible Bedienformen ein potentieller Ersatz.

e Die Effizienz zusitzlicher OPNV-Leistung muss beachtet werden.

= Antwort: Die Effizienz zusatzlicher Leistungen muss aufgrund der geringen Finanz-
budgets genau bewertet werden. Die Mallnahmen mit dem hochsten Effekt und dem
groBten Nutzen fiir alle Interessensgruppen sind prioritar umzusetzen. Das Modell
liefert hierfiir eine wichtige Bewertungsgrundlage. In den Modellrechnungen fiir
Kassel hat sich gezeigt, dass die derzeit gréfBten und am giinstigsten zu hebenden
Potentiale in einer Aufwertung und Neuorganisation des Busangebots liegen.

Die Stellwand
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Fragen / Anmerkungen aus dem Plenum

Nach der Vorstellung der Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen, wurden noch einige Fragen im
Plenum gestellt.

o Frage 1: Die Verkehrsarten (Kfz, FuR/Rad und OV) wurden heute getrennt diskutiert.
Wie ist denn im weiteren Verlauf eine Verkniipfung und integrierte Betrachtung der
Themen vorgesehen?

e Frage 2: Wie sieht das weitere Vorgehen aus?

= Antwort von Herrn Dr. Frehn: Die Aufteilung der thematischen Gruppen war beziiglich
der Organisation notwendig; nichtsdestotrotz werden die MalBnahmenpakete integriert
betrachtet.

= Antwort von Herrn Nolda: Die Biirgerforen und der gesamte Planungsdialog werden im
Sommer ausgewertet. Danach soll im Herbst ein VEP-Entwurf erarbeitet werden, der
dann politisch beraten wird.

Herr Nolda bedankt sich abschlieend fiir alle Beitrage und bei allen Beteiligten und beendet
mit den Schlussworten das Biirgerforum Nordwest.
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BURGERFORUM SUDOST

Stadtteile Bettenhausen, Forstfeld, Unterneustadt, Waldau
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Gruppe 1:  Kfz-Verkehr / Wirtschaftsverkehr / Freizeit- und
Tourismusverkehr / Verkehrssicherheit (Siidost)

Regionaler Verkehr/Auswirkungen des Wegfalls der AS Kassel-Ost

Nach der Erlauterung der verkehrlichen Wirkungen zum Wegfall der Anschlussstelle Kassel-
Ost, der eine Mehrbelastung auf der Dresdener Stralle und eine Entlastung fiir die Leipziger
StralRe sowie fiir den Platz der Deutschen Einheit bedeuten wiirde, wird der Zusatzverkehre fiir
die Heiligenroder Stralle angesprochen. Der Verkehr nimmt etwas zu (ca. 700 Kfz/Tag); aus
Sicht der Gutachter ist das vor allem im nordlichen Bereich der Straen vertretbar. Es werden
aber mehr Querungshilfen und ein Radfahrstreifen erwartet. Der Verkehr kénnte zudem besser
Uiber die Sandershauser Stralle gefiihrt werden.

Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz

Das Thema Tempo 30 im HauptverkehrsstralBennetz wird im Kasseler Osten weniger proble-
matisch und weniger kontrovers eingeschatzt; vielmehr ergeben sich Forderungen nach einer
Ausweitung von Tempo 30, z.B. zusatzlich fiir folgende Abschnitte:
e Tempo 30 abschnittsweise und situationsbedingt wird generell als sinnvoll angesehen.
e Tempo 30 auf der gesamten Leipziger StraBe bis zum Altmarkt ware schliissiger als ab-
schnittsweise (mit intelligenten Ampeln sinnvoll).
e Insbesondere der Abschnitt in Unterneustadt sollte aufgrund der Schulwegsicherung
auch fiir Tempo 30 vorgeschlagen werden.
e Tempo 30 in Unterneustadt wegen der Verkehrssicherheit + Kitas + Schulweg {iber
Hafenbriicke zwischen Platz der Deutschen Einheit und Briicke vorsehen.
e Verkehrsmagistralen verfiihren zum schnellen Fahren und verursachen Staus an
Ampeln + am Kreisel.
e Problemstellen fiir die Leistungsfahigkeit sind eher die Knotenpunkte (Platz der
Deutschen Einheit, Altmarkt), weniger die Strecken dazwischen.
o Frage: Muss OPNV auch 30km/h fahren? Es gibt auch viele Unfille mit StraBenbahnen.
Nicht nur der Kfz-Verkehr, auch die StraBenbahn ist, wenn sie vorbeifahrt, sehr laut.
= Antwort: Wenn sich die StraBenbahn mit dem Kfz-Verkehr eine Fahrspur teilen muss,
muss auch die StraBenbahn Tempo 30 einhalten. Wenn die StralRenbahn einen eigenen,
separaten Fahrweg hat (z.B. wie auf der Hollandischen Strale), dann kann die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit fiir die Stralenbahn auch gesondert festgelegt werden.

e Frage, wie man sich eine Tempo 30 Ausweisung vorstellen kann; ein Schild aufstellen
wird wohl nicht ausreichen. Sind z.B. auch bauliche Losungen vorstellbar?
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= Antwort: Bauliche MaRnahmen, wie z.B. Einengungen oder Aufpflasterungen, wie z.B.
in Wohngebieten, sind fiir HauptverkehrsstraBen nicht zweckmaRig; vielmehr sind
StraBenraumgestaltungsmalnahmen (dhnlich wie z.B. die Leipziger Stral3e in Betten-
hausen) sowie Hinweise auf die auf Tempo 30 koordinierte Ampelschaltungen und
letztendlich auch Kontrollen notwendig.

e Forderung: Auf dem Umbachsweg ist Tempo 30 eine Minimallosung, Tempo 30 sollte
komplett ausgewiesen werden.

e Ochsenhauser StraBe sollte auch Tempo 30 werden.

e Forstbachweg: Warum ist dieser eine Hauptverkehrsstralle? Dort sollte auch Tempo 30
gelten, da hier Schulen und das Quartierszentrum sind. Es handelt sich eher um eine
Sammelstrale.

e Forderung nach mehr Verkehrskontrollen auch in Wohngebieten und bisherigen Tempo
30-Zonen, weil hier oft zu schnell gefahren wird.

e Forderung: Tempo 30 vor Kitas und Schulen miisste schon langst da sein; in Wohn-
gebieten wird heute schon schneller gefahren - vielmehr sollte es 10km/h sein

e Kommunikationsproblem, da in den letzten Jahren aufgrund des Erlasses des Landes
viele Tempo 30-Abschnitte zuriickgebaut werden (mussten); jetzt will man sie wieder
einfiihren - Das ist fiir Biirger nicht einfach zu verstehen.

e Furcht um die politische Durchsetzbarkeit von Tempo 30 - Strategie sollte sein,
es moglichst ,schmerzfrei einzufiihren.

e Geschwindigkeitsreduktion auf Autobahn einfiihren

Verkehr und Umwelt
e Frage nach der Schadstoffreduzierung bei Tempo 30
= Antwort: Die Wirkungen von Tempo 30 zur Schadstoffminderung sind indifferent, es ist
aber eher keine MalRnahme zur Schadstoffminderung, sondern zur Larm-reduzierung
und zur Verkehrssicherheit

e Forderung: Umweltzone - Warum passiert nichts?

e Forderung nach ZwangsmaRnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs (Maut): wurde
kontrovers diskutiert

e Potenzial bei 190.000 taglichen Kfz-Fahrten unter 5km - hier ist besonders hoher
SchadstoffausstoB vorhanden.

= Antwort: Der VEP mdchte Anreize schaffen, andere Verkehrsmittel als das Kfz zu
nutzen, die Kfz-Nutzung aber nicht verbieten; jeder soll sich entsprechend seinen
individuellen Bediirfnissen fiir ein Verkehrsmittel entscheiden kdnnen (hier gilt es
aber Alternativen zu schaffen). Gerade die kurzen Wege sind ein Potenzial.
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e Fehlende MaBnahmen zur Reduzierung des M1V, z.B. Férderung P+R mit OPNV-Ticket
(wird beim Unterneustadter Kirchplatz vermisst)

e Wenn andere Angebote verbessert und vermarktet werden, kénnte man hier
reduzieren

Verkehrssystemmanagement
o Frage: Wie funktioniert ,,Griine Welle*, wenn der OPNV sich immer freischaltet?
= Antwort: OV hat an vielen Ampeln Vorrang; das ist auch gut so und sollte beibehalten
werden. Manchmal gibt es auch Synergieeffekte, wenn z.B. der parallele Autoverkehr
mit durchgeschleust werden kann; im Einzelfall sind an einigen Stellen Prioritaten zu
setzen.

e Die Sohrestralle konnte eine attraktive Verbindung fiir den Verkehr Richtung Betten-
hausen/Niestetal sein, um den Platz der Deutschen Einheit zu entlasten.
= Antwort: Hierzu ist eine Priifung mit Hilfe des Verkehrsmodells erforderlich.

StraBenraumgestaltung, Knotenpunkte, Verkehrssicherheit
e Frage: Besteht die Moglichkeit des Einsatzes von Kreisverkehren zur Temporeduzie-
rung?
= Antwort: Ja, grundsatzlich schon insbesondere fiir Ortseingdnge. Auf der Leipziger
StraBBe kommt dies eher nicht in Frage, da hohe Verkehrsmengen, Tramverkehr und
die einseitigen Geradeausbeziehungen dagegen sprechen.

e Strallenraumgestaltung
- zu enge Gehwege
- Behinderungen und Duldung von Kfz auf Gehweg: Abbau notwendig
- Behinderung/Gefahrdung der FuBganger: ist iiberall priifen

e Ampel am QVC: kein durchgangiger Lauf moglich fiir Fuganger, Gefahrdung der
Schiiler, die queren miissen

e Unterneustidter Kirchplatz: kindergerechte Lésungen bei Ampeln/Uberwegen und
auch seniorengerecht

e Altmarkt: kontroverse Diskussion tiber Sinn und Zweck des Umbaus; insbesondere
sollte aber die Barrierefreiheit fiir alle Verkehrsteilnehmer im Vordergrund stehen.

e Hinweis, dass der gewollte Umbau und die Entlastung der Kurt-Schumacher-StraRe
dem Altmarkt und seiner Leistungsfahigkeit entgegenkommt: positiv fiir Altmarkt und
den Kasseler Osten

e (K27) PfarrstraBe -Heiligenrdder StraBe: grofRe Trennwirkung, zu viel Kfz-Verkehr,
wenig Querungsmoglichkeiten fiir Rad/Full
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e PfarrstraBe links ab Richtung Dormannweg - Radfahrer werden iibersehen und
ignoriert.

Ruhender Verkehr

e Vorschlag: Einfiihrung von kostenfreien Expressbussen als Verbindung von der Innen-
stadt und P+R, Erleichterung der OV-Nutzung

Sonstige Hinweise

e Aggressive Pkw-Fahrer gegeniiber Radfahrern, die auf der StraBe fahren: Forderung
nach mehr Riicksichtnahme und Kommunikationskonzept

e Hinweis, dass Radfahrer in der Leipziger Stral3e sich haufig nicht an Verkehrsregeln
halten (oftmals notgedrungen)

e Forderung, dass Radverkehr mehr auf StraBe und Fahrbahn verlagert wird, um Konflik-
te mit dem FuBverkehr zu verhindern; zudem kommt der Radfahrer aktuell nicht mit
einer angemessenen Geschwindigkeit in andere Stadtteile.

e Infrastruktur fiir E-Mobilitat schaffen zur Steigerung der Nutzung von E-Fahrzeugen
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Die Stellwand
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Gruppe 2:  FuBverkehr / Radverkehr / Einkaufs- und Versorgungs-

verkehr / Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Siidost)

Radverkehr

Premiumradrouten:

Premiumradrouten kdnnen die Bewohner des Umlands zum vermehrten Umstieg auf
das Fahrrad motivieren.

Premiumradrouten sollten als ,,zusatzliche“ Routen verstanden werden und kénnen
nicht wichtige Stadt-/Quartiersverbindungen ganzlich ersetzen. Gleichwohl kdnnen sie
aber - neben dem Stadt-Umland-Verkehr — auch fiir den stadtischen Radverkehr von
Interesse sein.

Die vorgesehene Premiumradroute Kaufungen - Kassel sollte nicht entlang der
Leipziger StraBe sondern parallel dazu (d.h. durch die Quartiere) gefiihrt werden.

Die Anlage von Premiumradrouten ist eine gute Idee; der genaue Streckenverlauf sollte
noch liberdacht werden.

Falls die Premiumradrouten entlang von Hauptstral3en gefiihrt werden, sollte es an den
Ampeln eine Beschleunigung fiir Radfahrer geben.

Die Einrichtung der Premiumradrouten wird generell begriiRt. Gerade fiir den Pendler-
verkehr kdnnen sie einen Anreiz zum Umstieg auf das Fahrrad bieten. Die Linienfiih-
rung muss direkt sein, sollte aber im Detail noch gepriift werden.

Wegenetz:

Bei der Planung des Radwegenetzes sind die unterschiedlichen Radfahrer-Typen zu
beriicksichtigen, die unterschiedliche Anforderungen und Bediirfnisse haben. Es gibt
langsamere, z.T. auch unsichere Radfahrer, die i.d.R. Nebenstrecken nutzen, aber auch
schnelle und routinierte Radfahrer, die die Hauptstral3en als direkte und schnelle
Verbindungen bevorzugen.

Fahrradwege sollten im Winter ebenfalls besser geraumt werden. Viele Radfahrer sind
auch wahrend der Wintermonate unterwegs.

Begleitmobilitat (z.B. Eltern, die ihre Kinder mit dem Fahrradanhanger zur Kita bringen)
ist ein wichtiger Aspekt, der bei der Dimensionierung der Radinfrastruktur zu beriick-
sichtigen ist.

Die heute haufig wechselnde Fiihrungsform des Radverkehrs (mal auf der Strale, mal
im Seitenraum) erschwert die Bedingungen fiir Radfahrer und fiihrt haufig zu Missver-
standnissen beim Kfz-Verkehr. Die Radinfrastruktur muss daher einheitlicher und
verstandlicher ausgestaltet sein, damit die Nutzung ,intuitiv® erfolgen kann.

Der Radverkehr sollte vermehrt auf der Fahrbahn (mit einer entsprechenden
Infrastruktur wie Radfahr- und Schutzstreifen) gefiihrt werden. Durch diese Fiihrung
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werden Ful3- und Radverkehr besser getrennt; Konflikte im Seitenraum, die heute
haufig zu beobachten sind, konnen so vermieden werden.

Am Leipziger Platz sind Verkehrsfiihrung und Verkehrssicherheit fiir Radfahrer zu
verbessern.

Die Fiihrung des Radverkehrs entlang der Leipziger Stral3e ist mangelhaft (u.a. haufig
wechselnde Fiihrungsform, erhohte Gefahren fiir Radfahrer durch Vielzahl an Einfahr-
ten). Hier ist eine einheitliche Verkehrsfiihrung anzustreben.

Die Koniginhofstral3e ist fiir den Radverkehr auszubauen.

Die Ochshauser Strale ist mit einer Radinfrastruktur auszustatten.

Die Radroute Lohfelden - Leipziger Platz durch Forstfeld ist auszuschildern.

Das Konigstor bietet sich fiir die Einrichtung einer Fahrradstral3e an.

Der im Rahmen des VEP geplante Ausbau des Radwegenetzes wird begriit und sollte
nach Ansicht der Teilnehmenden auf unterschiedlichen Ebenen erfolgen (Haupt- und
Nebenstrecken). Wichtig sind die Betrachtung der unterschiedlichen Radfahrer-Typen
sowie stadtweit eine moglichst einheitliche Fiihrung.

Abstellanlagen:

In der Stellplatzsatzung sollte eine starkere Pflicht zur Schaffung von hochwertigen
Radabstellflachen/-anlagen z.B. vor Geschaften verankert werden.

Durch die zunehmende Verbreitung von Elektrofahrradern steigen auch die Anforde-
rungen an die Infrastruktur (sichere Abstellmoglichkeiten, Ladeinfrastruktur).

Bei der Dimensionierung und Ausgestaltung von Radabstellanlagen miissen auch
Sonderformen (z.B. Fahrrader mit Anhanger) Beriicksichtigung finden.

Der Ausbau des Angebots an Radabstellanlagen muss mit dem Ausbau des Radwege-
netzes einhergehen. Bei der Dimensionierung und Ausgestaltung sind unterschiedliche
Anforderungen und neue Mobilitatstrends zu beriicksichtigen.

Konrad:

Die geplante neue Station in Forstfeld ist sehr zu begriien.

Konrad konnte um Elektrofahrrader erweitert werden, gerade vor dem Hintergrund
der bewegten Topografie in Kassel.

Konrad hat sich aus Sicht der Teilnehmenden etabliert. Ein erweitertes Angebot
(Pedelecs, weitere Stationen) kann die Nachfrage weiter steigern.

Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit:

Neue Fiihrungsformen und Elemente, wie z.B. FahrradstraBen, miissen besser kommu-
niziert werden; ein Presseartikel in der Zeitung reicht hierfiir nicht aus. Bei den bereits
umgesetzten Fahrradstrallen besteht beispielsweise das Problem, dass viele Autofahrer
nicht wissen, dass auch dort die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h betragt; es
wird haufig - vielleicht auch aus Unwissenheit - zu schnell gefahren.
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= Neben den ,harten®, baulichen Malinahmen werden ,,weiche” MaBnahmen ebenfalls

als wichtiger Bestandteil zur Radverkehrsforderung angesehen. Aufklarungs- und
Informationsarbeit konnen zu einem besseren gegenseitigen Verstandnis beitragen.

FuBBverkehr

Querungen, Kreuzungen, Lichtsignalanlagen:

Es sollte intelligente Ampelschaltungen fiir FuRganger geben.

An Kreuzungen sollte der FuB- und Radverkehr immer mit dem Kfz-Verkehr
zusammen ,,Griin“ erhalten, d.h. keine Bedarfsampeln (mit Anforderungstaster).
Insbesondere im Bereich von sensiblen Einrichtungen (u.a. Schulen, Kitas, Senioren-
heimen, Arztehiuser) sind fuBgingerfreundliche Bedingungen zu schaffen, z.B. Beriick-
sichtigung von langeren Griinzeiten und sichere Querungsmaglichkeiten.

Bei Bussen und Strallenbahnen sollte starker darauf geachtet werden, dass diese FuR3 -
gangerquerungen freihalten und nicht blockieren. Diese Situation kann heute haufig am
Altmarkt beobachtet werden.

Am Leipziger Platz sind die Wartezeiten fiir FuRganger zu lang.

Am Leipziger Platz sind Verkehrsfiihrung und Verkehrssicherheit fiir FuBganger zu
verbessern.

Am Unterneustddter Kirchplatz sind die Bedingungen fiir FuBganger mangelhaft. Man
fuhlt sich als FulRganger unsicher und unwohl. Die Geschwindigkeiten der ,,vorbei-
rauschenden® Fahrzeuge sind oftmals sehr hoch. Hinzu kommt der rege Tram- und
Busverkehr, der ebenfalls als gefahrlich wahrgenommen wird.

Am Unterneustddter Kirchplatz ist man als wartender FuBganger oftmals in einer
»Sandwich“-Position, da man die Strale nicht in einem Zug {iberqueren kann. Der
Bus- und Autoverkehr fahrt vor und hinter einem mit hoher Geschwindigkeit vorbei.
Die FuBgangerampeln am Unterneustadter Kirchplatz miissen die Querung in einem
Zug ermoglichen. Momentan ist der Lauf ,,geteilt”.

Am Unterneustadter Kirchplatz sind die Aufstell- und Warteflachen fiir FuRganger
z.T. knapp bemessen.

Am Unterneustddter Kirchplatz gefahrden verbotswidrige Abbiegevorgange des Kfz-
Verkehrs den FuBverkehr.

Am Platz der Deutschen Einheit besteht durch die hohe Verkehrsbelastung und das
haufig sehr hohe Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs eine unsichere Situation
fur FuBganger.

Die Querung des Platzes der Deutschen Einheit ist fiir FuBganger nahezu unzumutbar
(lange Wartezeiten an Ubergingen, immer Anforderung von Griin mittels Taster
erforderlich).
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Die Unterfiihrung am Altmarkt sollte beibehalten werden, da sie eine verkehrssichere
Querung fiir FuBganger darstellt. Sie miisste aber grundlegend aufgewertet werden
(freundlichere und hellere Gestaltung, ggf. Videoiiberwachung).

Der Umbau des Altmarktes ist fiir den FuBverkehr wichtig, insbesondere fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen. Unterfiihrungen sind i.d.R. Angstraume.

Auf der Pfarr- und Heiligenroder StraRe sind zusatzliche Querungsmaglichkeiten fiir
FulBgdnger einzurichten, insbesondere vor dem Hintergrund der dort angesiedelten
Einkaufsmoglichkeiten.

Eine neue Verbindung unter der Hafenbriicke konnte zur Entscharfung des Konflikts
zwischen Rad- und FuBverkehr am Uberweg beitragen.

Im FuBBverkehr wurden einige Hotspots benannt, an denen die Bedingungen fiir den
FuRBverkehr stark verbesserungswiirdig eingeschatzt wurden. Dies waren der Unter-
neustadter Kirchplatz, der Leipziger Platz sowie der Platz der Deutschen Einheit.
Beziiglich des bevorstehenden Umbaus des Altmarktes bestand ein unterschiedliches
Meinungsbild.

Wegenetz / Barrierefreiheit:

Durch die gemeinsame Fiihrung des Rad- und FulBverkehrs auf der Hafenbriicke
kommt es haufig zu Konflikten und Gefahrdungen. Hier sollte eine bessere und klar
erkennbare Trennung von Full- und Radverkehr erfolgen, dies insbesondere aufgrund
der Tatsache, dass dies ein wichtiger Schulweg ist.

Die Barrierefreiheit sollte weiter verbessert werden. Gerade Knotenpunkte sind
konsequent barrierefrei zu gestalten.

Die heutigen Konflikte und Gefahrdungen auf den Gehwegen durch Radfahrer kdnnen
durch die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn gesenkt werden.

Die starkere Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr sowie die konsequente Verbes-
serung der Barrierefreiheit werden als weitere wichtige Punkte zur Starkung des
FulBverkehrs angesehen.

Allgemein

Es sollte eine bessere Full- und Radverkehrsverbindung von der Unterneustadt zur
Universitat geben. Auf dieser Relation liegen auch Schulwege.

Ein besseres Miteinander und eine gegenseitige Riicksichtnahme sind wichtige Aspekte.
Diese Verhaltensweisen miissen in der Gestaltung der Stralen und Wege verdeutlicht
werden.

Tempo 30 ist auch in den Bereichen Leipziger Platz / PfarrstraBe / Eichwaldstralle
wichtig, um die Sicherheit fiir den Fu3- und Radverkehr zu verbessern.
Stadtvertragliche Verkehrsmittel (Ful3- und Radverkehr) sind mit Privilegien auszu-
statten, z.B. bestimmte Vorrechte und besondere Beriicksichtigung bei der StraBen-
raumgestaltung.
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e Gerade kurze Strecken werden noch haufig mit dem Auto zuriickgelegt. Hier muss eine
starkere Bewusstseinsbildung zum Umstieg auf stadtvertraglichere Verkehrsmittel
erzeugt werden.

e Bei der Stadt muss es einen Sicherheitsauditor geben, der alle Planungen kontrolliert.

e Vor dem Hintergrund begrenzter finanzieller Spielrdume sind klare Regelungen
hinsichtlich der Budgets fiir die Umsetzung der verkehrlichen MaBnahmen zu treffen.
Die konkrete Verteilung von Finanzmitteln fiir die einzelnen Verkehrsarten ist offen
zu legen.
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Die Stellwand
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Gruppe 3:  Offentlicher Verkehr / Berufs- und Ausbildungsverkehr /
Mobilitaitsmanagement / Mobilitatskultur (Siidost)

Die Bedeutung der RegioTram fiir die Einzugsbereiche entlang der Leipziger Strale war ein
groBer Schwerpunkt. Dabei merkten viele Teilnehmer an, dass eine attraktive Erreichbarkeit
des Hauptbahnhofs nicht mehr gegeben sei und es durch den Wegfall der Linien auf der Tram-
linie 4 regelmalig zu Kapazitatsengpassen kommt. Ebenso bestand Einigkeit, dass der P+R-
Stellplatz an der Haltestelle Kaufungen Papierfabrik optimiert werden muss, da dieser stark
ausgelastet sei und Nutzer lieber in den Anwohnerstralen im Kasseler Ortsteil Forstfeld
parken, um den giinstigeren Stadt Kassel-Tarif zu nutzen. Gewiinscht wurde zudem eine alter-
native Anbindung zum Bahnhof Wilhelmshdhe mit einer besseren Anbindung des Messe-
gelandes liber die Waldkappeler Bahn. Hierzu und zu anderen InfrastrukturmalBnahmen wurde
auch die Notwendigkeit beziiglich Kosten und Einsparzwangen diskutiert.

Infrastrukturausbau

e Tramlinie zwischen dem Kasseler Osten, den Messehallen und der Frankfurter Stral3e

e Tram/RegioTram ICE-Bahnhof - Messehallen - Waldau (u.a. Verlangerung nach
Lohfelden)

= Antwort: Die Aufwertung der tangentialen Verbindungen wie zwischen Waldau und der
Siidstadt ist Bestandteil des VEP. Hierbei wurde auch eine Verbesserung des Verkehrs-
angebots an den Messehallen gepriift, jedoch aufgrund des sehr geringen Nachfrage-
potentials an Tagen ohne Veranstaltung nicht prioritar verfolgt. Verbesserungen des
Angebots zu den Messehallen sind mit hohen Kosten verbunden, die Nachfrage ist zu
vielen Zeiten jedoch dul3erst gering. Aus diesem Grund sollte eher der veranstaltungs-
bezogene Sonderverkehr als das Grundangebot ausgebaut werden. Eine schienen-
seitige Anbindung Waldaus ist aufgrund der groBen Nachfragepotentiale verschiedent-
lich gepriift worden. Als Vorzugsvariante mit deutlichen Nachfrageeffekten ist die auch
in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung detaillierter untersuchte Variante liber den
Platz der Deutschen Einheit hervorgegangen. Im Zuge des VEP hat sich in Modell-
betrachtungen eine Bestatigung dieser Vorzugsvariante ergeben, da insbesondere die
ErschlieBung des Waldauer Nordens und kurze Reisezeiten in die Innenstadt vor allem
Uiber diese Strecke realisiert werden kdnnen. Zusatzlich ergibt sich betrieblich eine bes-
sere Einbindungsmaoglichkeit ins Tramnetz, ohne die kapazitativ besonders
kritischen Knoten Trompete und Rathaus in ungiinstiger Abbiegerkonstellation iiber-
fahren zu miissen (Variante Auestadion). Eine Variante direkt zum Bahnhof Wilhelms-
hohe wiirde zwar diese Fahrbeziehung starken, jedoch weniger attraktive Reisezeiten
in die relevanten Zielbereiche der Innenstadt ermoglichen, weswegen die Fahrgastzu-
wachse geringer ausfallen. Nicht zuletzt ermoglicht die RegioTram nach Waldau in der
Vorzugsvariante auch attraktive Verbindungen ins Umland, die mit einer Variante tiber
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Wilhelmshdhe in die Innenstadt nicht moglich ware und nicht den Zielen der RegioTram
entsprache.

e Platz der Deutschen Einheit: Tram in Richtung Waldau erst spater abzweigen lassen

= Antwort: Fiir eine Tramverlangerung nach Waldau wurden mehrere Streckenverlaufe
untersucht und diskutiert. Eine Ausfadelung vom Platz der Deutschen Einheit hat sich
hierbei als Vorzugsvariante erwiesen und ist Bestandteil der Nutzen-Kosten-
Untersuchung.

e Wolfsanger (Tram Anbindung Sandershausen / Niestetal, u.a. Attraktivierung Linie 6)

= Antwort: Fiir die Anbindung der Gemeinde Niestetal wurden mehrere Varianten unter-
sucht, wobei sich nachfrageseitig besonders die Variante tiber Wolfsanger mit neuer
Fuldaquerung hervorgetan hat, die aber auch zu hohen Kosten fiihren wiirde. Dennoch
wiirde eine solche Variante auch dem Rad- und FuBverkehr dienen, der an dieser Stelle
ebenfalls die Fulda queren konnte. Unabhangig vom Ergebnis hat sich die Kommune bis
auf weiteres gegen eine Tramanbindung ausgesprochen. Aufgrund des eher langfristi-
gen Zeithorizonts des VEP (bis 2030) wird diese Malinahme als mégliche Perspektive
beibehalten, sodass auf Kasseler Stadtgebiet keine Planungen / Umbauten vorgenom-
men werden, die eine mogliche spatere Realisierung verhindern kénnten.

e Haltestellen aufwerten, um z.B. Studierenden Alternativen zur Haltestelle Hollandischer
Platz zu bieten (z.B. Katzensprung)

= Antwort: Die Haltestelle Hollandischer Platz liegt am nachsten zum Universitats-
gelande. Auch aufgrund der Anbindung ins Umland durch die RegioTram-Linien besteht
hier das hdchste Fahrgastaufkommen. Alternativen wie die Haltestelle Katzensprung
haben nur ein geringes Potenzial. Die FuBwege sind langer, und die Linien 3 und 6
verkehren in Richtung Westen gemeinsam mit den Linien 1 und 5 ab der Haltestelle
Am Stern. Zudem entspricht die Haltestelle Katzensprung dem KVG-weiten Standard
und ist barrierefrei. Die Aufwertung anderer Haltestellen hat eine héhere Prioritat.

Betriebliche MalRhahmen

e Verbindung Kassel <> Schauenburg = OPNV-Anbindung muss verbessert werden
(Wochenende und abends).

e Verkniipfung Umland <> Kassel verbessern (z.B. Bus, AnrufSammelTaxi)

o Ausbau OPNV-Angebot abends und am Wochenende

= Antwort: Die Sicherung und Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit ist ein
wichtiges Aufgabenfeld im VEP. Wo dies durch regionale Schienenangebote (z.B.
RegioTram) nicht moglich ist, miissen attraktive Alternativen im Busverkehr bestehen.
Dies umfasst neben der Fahrzeit auch ein Verkehrsangebot in der Schwachverkehrszeit
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abends sowie am Wochenende. Bei einer geringen Nachfrage ist die Umsetzung als
flexibles Angebot (z.B. AnrufSammelTaxi) zu priifen.

e Busliniennetz zu wenig transparent und damit Nutzungshemmnis

= Antwort: Das Kasseler Busnetz weist je nach Wochentag und Uhrzeit auf mehreren
Linien wechselnde Bedienungsangebote auf. Hierdurch d@ndern sich auch Umsteige-
beziehungen, welche das Angebot fiir Nicht- und Gelegenheitsnutzer unattraktiv
machen. Die Transparenz wird zudem durch die daraus folgende Uniibersichtlichkeit
der Liniennetzkarten erschwert. Der VEP greift insbesondere die bestehenden und
durch die Bestandsaufnahme bekannten Defizite im Busverkehr auf. Mit dem Modell
wurden zusatzlich Korridore identifiziert, bei denen ersichtlich wird, dass es ein hohes
Aufkommen, aber einen niedrigen OPNV-Anteil gibt. Fiir das MaBnahmennetz wurden
weiterhin wichtige Orte definiert, die aus allen Bereichen schnell und komfortabel
erreicht werden kdnnen, hierzu gehort auch das Klinikum, weswegen dort ein verbes-
sertes Angebot geplant ist, was sich im Modell wiederum in neu gewonnenen Fahr-
gasten widerspiegelt. Kernstiick des MalBnahmennetzes ist und bleibt das weitlaufige
Tramnetz als Riickgrat des Systems. Die Stadtteile, die eine hohe Bevolkerungszahl
bzw. -dichte auf tramwiirdigem Niveau aufweisen, aber derzeit {iber keine Tramver-
bindung verfiigen, sind auf einer zweiten Netzebene liber Radiallinien auf schnellem
und direktem Laufweg in dichtem Takt mit der Innenstadt zu verbinden, wobei idealer -
weise zwei radiale Aste zu einer Durchmesserlinie verschmelzen. Als 3. Ebene wurde
ein Netz aus den bisher unzureichend bedienten Tangentialachsen erstellt, die die
Verkniipfung der Tram-/Radialaste herstellen und wichtige, nachgefragte Stadtteil -
beziehungen unter Umgehung der Innenstadt libernehmen. Die Linien der Netzebenen
1 bis 3 sollen als Grundtakt den 15min-Takt erhalten, um immer gleiche und optimierte
Anschliisse an definierten Umsteigepunkten herstellen zu kdnnen. Als letzte und vierte
Netzebene kommt schlieBlich die FeinerschlieBung hinzu, die die diinner besiedelten
und abseits der Hauptkorridore liegenden Siedlungsbereiche mit einem 30min-Takt als
Grundtakt an das hochwertige Netz heranfiihren, hierbei auch bisher unerschlossene
Bereiche versorgen und an optimierten Umsteigepunkten auf das Restnetz ausgerichtet
sind. Fiir eine vollstandige Umsetzung aller Malinahmen ware jedoch eine Leistungs-
ausweitung von 17% notig. Bei weiteren Analysen im Modell hat sich gezeigt, dass die
Zahl gewonnener Neufahrgaste nur leicht absinkt, wenn man bestimmte Fahrten zu
bestimmten Zeiten nicht anbietet, sodass bei 12% Ausweitung ein dhnlich hoher Effekt
erzielt wird. Hieraus wird die Sattigung der Nachfrage deutlich. In weiteren Iterations-
schritten wurder ein Szenario mit 4% Ausweitung als Minimalszenario ermittelt,
zuletzt wurde auch ein Szenario des Mallnahmennetzes mit 0% Ausweitung berechnet,
wobei hierbei einzelne Verbesserungen nicht mehr angeboten werden kdnnten. Jedoch
zeigt sich auch hier eine positive Wirkung der Neukonzeption, ohne dass zusatzliche
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Mittel eingesetzt werden miissten, was die Wichtigkeit von MaBnahmen in diesem
Bereich untermauert.

Wegfall der RegioTram-Linien Leipziger StraRe kritisch! Linie 4 zu voll

Wegfall von direkten Tramverbindungen Leipziger StraBe durch RT-Wegfall

Wegfall RegioTram Leipziger StraBe schlecht, da Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs
unattraktiver

Kasseler Osten <> Westen (z.B. Bahnhof Wilhelmshdhe), Busverkehr anbinden
Antwort: Die Verlegung der RegioTramlinien zur Hollandischen StraBe erfolgte fiir eine
bessere Abwicklung des Fahrgastaufkommens an der Universitat. Neben der
Kapazitatsausweitung durch die Linien RT3 und RT 4 wurde auch die regionale Erreich-
barkeit der Universitat verbessert. Die Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs wird im
Vergleich zu anderen wichtigen Orten und Zielen als geringwertiger gesehen, da ein
Ubergang zum Fern- und Regionalverkehr am Bahnhof Wilhelmshshe erfolgt und zu-
dem im MaRnahmennetz durch die Tangentialkorridore weitere Ubergangspunkte

z.B. in Harleshausen angedacht sind. Zudem sind auch im MaBnahmennetz zwei radiale
Buslinien vorgesehen, die Bettenhausen und Forstfeld mit dem Hauptbahnhof und
hiernach mit dem Bf. Wilhelmshdhe bzw. dem Bf. Harleshausen verbinden.

Keine Verschlechterung fiir Forstfeld infolge Tram Waldau

Antwort: Mit einer Tramverlangerung nach Waldau erfolgt auch eine Neuordnung des
Busangebots im Siidosten. Dabei sollen vor allem parallele Busverbindungen zur neuen
Tramverbindung aufgegeben werden. In Stadtteilen und Siedlungsschwerpunkten,
welche nicht von der neuen Tramverbindung profitieren, soll die bestehende
Bedienungsqualitat aufrecht erhalten werden und durch eine bessere Ausrichtung auf
die Tram eine Verbesserung der Reisezeiten erzielt werden. Fiir Forstfeld bedeutet dies
eine weiterhin starke direkte Achse in Richtung Innenstadt (Radiallinie), erganzt um
direkte Tangentialverbindungen in Richtung Bettenhausen bzw. Waldau >
Niederzwehren/Wehlheiden/Siidstadt, die wiederum in Waldau und am Leipziger Platz
mit der Tram verkniipft werden. Die FeinerschlieBung Forstfelds und Waldaus wird
hierbei ebenfalls mit bedacht.

Konflikt/Sicherheit

Tramanbindungen stehen im Widerspruch zu Sparzwangen
Finanzierbarkeit der vorgeschlagenen MaRBnahmen versus Finanzdruck
Warum keine Ausweitung von Busverkehr anstelle ,teurer’ Tramneubaustrecken?

= Antwort: In der Tat unterliegt auch der OPNV Sparzwingen, welche neben der allge-

meinen Haushaltslage zusatzlich durch die noch ungeklirte OPNV-Finanzierung nach
2019 entstehen. Der VEP hat jedoch einen bis 2030 reichenden Zeitraum. Sinnvolle
MaBnahmen diirfen nicht entfallen, nur weil die zukiinftige Finanzierung des OPNV
noch nicht auf Bundesebene geklart ist. Bei Investitionen wird immer eine Tram mit
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einem Busangebot verglichen. Die Entscheidung zu Gunsten einer Tram erfolgt, wenn
das potenzielle Fahrgastaufkommen so grol3 ist, dass es mit einer Tram wirtschaftlicher
abgewickelt werden kann.

Belastung KonigsstraBe durch (Regio)Tram; Taktung in der Fullgdangerzone zu dicht;
Auswirkungen bei weiterem Ausbau des Tramnetzes

KonigsstraRBe: weniger Bahnen

Antwort: Aufgrund der Haltestellen ist die Durchschnittsgeschwindigkeit niedriger,
zudem ist kein erhohtes Unfallaufkommen feststellbar. Eine Verlegung der StraRBen-
bahnen aus der KonigsstraBe wiirde zu erheblichen Nachfrageverlusten fiihren und die
Attraktivitit des OPNV in Kassel deutlich mindern. Es miissen jedoch nicht zwingend
alle Linien durch die FuBgangerzone gefiihrt werden, insbesondere wenn aus einem
Korridor bereits eine Direktverbindung besteht, konnte mit den Verdichtungsleistungen
der Laufweg iiber Scheidemannplatz bis Am Stern befahren werden. Fiir eine Akzep-
tanz dieser Leistungen sehr wichtig ist hierbei jedoch die Aufwertung der Haltestelle
Am Stern als addquate Alternativ-Ein- bzw. Ausstiegshaltestelle. Durch die Umgestal-
tung zu einem attraktiven OPNV-Umsteigeknoten, eine Aufwertung der Kurt-
Schumacher-Str. und der Unteren Konigsstralle sowie einer gestalterischen Aufwer-
tung des Platzes als Tor zur Innenstadt kann die Attraktivitat der nicht durch die FuBR-
gangerzone verkehrenden Leistungen erhoht werden. Zudem ist eine Ausweitung der
Verkehre in der Innenstadt aus verschiedenen Griinden nicht zu erwarten. Durch die
Schaffung der Tangentialkorridore, die verstarkte Fahrradnutzung auf Kurzstrecken,
gepaart mit riickgangiger Spitzennachfrage aufgrund des geringeren Schiilerverkehrs,
werden vor allem in den hoch belasteten Korridoren perspektivisch Kapazitaten frei, die
fiir die Gewinnung von Neukunden genutzt werden kénnen. Zudem wird durch die
Nutzung ohnehin bereits verkehrender und in der Innenstadt endender Verstarker-
leistungen fiir neue Linien wie in Richtung Harleshausen der Status Quo der Belastung
der KonigsstralRe und der relevanten Knoten beibehalten und nicht verscharft.

Flankierende MaRnahmen

Sind die Fahrpreise zu hoch und warum miissen Kinder bereits ab sechs Jahren
bezahlen?

Die Tarifstruktur muss einfacher werden.

OPNV Biirgerticket > Steuer z.B. wie StraBenbau

Umweltverbund Ticket! > OPNV, Konrad, ....

= Antwort: Der Tarif steht generell im Spannungsfeld zwischen moglichst einfach (alle

Fahrten ein Preis unabhangig von der Strecke) und moglichst gerecht (Angebote nach
Entfernungen und Nutzergruppen). Ein gerechter Tarif wird daher auch immer etwas
komplex sein. Alternativen bieten sich durch das Biirgerticket oder eine Chipkarte.

Das Biirgerticket ist eine jahrliche Abgabe aller Einwohner, welche dafiir ein Jahr lang
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kostenlos den OPNV nutzen kénnen. Bei einer Chipkarte erfolgt beim Fahrtbeginn die
Anmeldung und bei Fahrtende die Abmeldung vom System OPNV. Mit Hilfe einer
Software wird fiir die zuriickgelegte Strecke der giinstigste Tarif ermittelt. Die Karten-
inhaber erhalten z.B. monatlich eine Abrechnung mit den giinstigsten Tarifen fiir die
genutzten Verbindungen.

Staffelung von Schulzeiten zur Vermeidung von Kapazitatsengpassen

Antwort: Durch eine steigende Anzahl von Ganztagsschulen und zusatzlichen Angebo-
ten im Nachmittagsbereich, kommt es nur noch morgens zu Kapazitatsengpassen. Hier
kdnnen Schulzeitstafflungen eine mégliche Losung sein.

Bessere Bezahlung des Fahrpersonals und mehr Freundlichkeit
Antwort: Die Interessen des Fahrpersonals werden durch die Gewerkschaft vertreten.

Schnellverbindung von P+R-Platz z.B. Kaufungen Tram/Bus, Expressbahn Innenstadt
Ausbau Angebote Bike+Ride

P+R - teilweise oder komplette Erstattung des Fahrpreises durch Einzelhandel, Stadt
oder andere Akteure

P+R Kaufungen <> Tarifgrenze problematisch

Antwort: Der Ausbau von B+R-Anlagen fiir eine attraktivere Nutzung des Umwelt-
verbunds (OPNV, Rad, zu FuR) ist Bestandteil des VEP. Hierzu gehdren auch P+R-
Stellplatze, welche aber im Umland eine groRere Bedeutung haben. Je naher ein Auto-
fahrer sich seinem Ziel nahert, desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit, dass dieser
noch einmal umsteigen wird. Eine Erstattung von Fahrpreisen bei der Nutzung von
P+R-Stellplatzen ist ein Moglichkeit diese attraktiver zu machen. Die Anbindung durch
Expressbusse ist dagegen kritisch, da P+R-Nutzer nicht lange auf eine Verbindung ins
Stadtzentrum warten mochten. Selbst groRe P+R-Stellplatze konnen kein grol3es und
vor allem regelmaRiges Fahrgastaufkommen erzeugen, damit Expressbusse im dichten
Takt in die Innenstadt fahren kénnen. Daher erfolgte auch schon in der Vergangenheit
die Ausweisung von P+R-Stellplatzen an Tramhaltestellen, da diese aufgrund ihrer
ErschlieBung einwohnerstarker Siedlungsbereiche ohnehin in einem dichten
Bedienungsangebot verkehren miissen. Die Problematik der Tarifgrenze am Standort
Kaufungen Papierfabrik und den damit verbundenen Problemen im Stadtteil Forstfeld
ist bekannt. Mallnahmen werden im VEP vorgeschlagen.

RegioTram wird nicht als innerstadtische Verbindung wahrgenommen.

Antwort: Die technische Ausstattung der RegioTrams zur gleichzeitigen Nutzung von
StraBenbahn- und Eisenbahngleisen macht ein abweichendes Erscheinungsbild zur
Kasseler Tram unvermeidbar. Dies darf jedoch nicht die innerstadtische ErschlieBungs-
qualitat mindern.

Modernisierung Busflotte durch Elektro- und Hybridbusse
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= Antwort: Die KVG verfiigt bereits {iber einen Elektrobus, welcher auf unterschiedlichen
Linien eingesetzt wird, um Erfahrungswerte zu sammeln. Eine Modernisierung der Bus-
flotte durch solche Fahrzeuge ist vor allem von der Zuverlassigkeit und den Kosten
abhangig.

e Busverkehr macht die Stralle kaputt! KVG bei Sanierungen beteiligen

= Antwort: Die Leistungen der KVG erfolgen als Daseinsvorsorge auch fiir Menschen,
welche z.B. auf Grund gesundheitlicher Einschrankungen auf Busse und Bahnen
angewiesen sind. Dies erfordert auch Linienwege durch enge Strallenrdaume. Grund-
satzlich sind die Verursacher von Strallenschaden bei der Sanierung an diesen zu
beteiligen. Bei der KVG erfolgt dies als stadtisches Unternehmen durch die Stadt.
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Die Stellwand
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Fragen / Anmerkungen aus dem Plenum

Nach der Prasentation von Herrn Dr. Frehn bestehen einige Fragen und Anmerkungen:

Kommentar 1: Die Prognose, dass die Bevolkerung Kassels zukiinftig abnehmen wird,
ist zu bezweifeln. Ist nicht vielmehr mit einer weiteren Zunahme zu rechnen?
Kommentar 2: Die Feinstaub-Grenzwerte wurden bereits Anfang des Jahres mehrfach
tiberschritten. Warum wird ein Ausgleich zwischen allen Interessen gesucht? Man
kdnnte die Stadt Kassel auch konsequent fiir den Autoverkehr sperren.

= Antwort von Herrn Nolda: Die Prognosen zur Bevélkerungsentwicklung basieren auf

Erfahrungen der letzten Jahre und auf Annahmen des Landes, des Zweckverbandes
Raum Kassel sowie der Stadt selbst. Die Stadt Kassel ist demnach in der Lage, die
Bevdlkerung bis zum Jahre 2030 in etwa zu halten. Die Zahlen beinhalten zwar eine
gewisse Unsicherheit; ihnen liegen aber fundierte und detaillierte Daten zugrunde.
Antwort von Herrn Dr. Frehn: Beziiglich der Bevolkerungsprognose wurde mit
mehreren Szenarien gerechnet, d.h. es wurde u.a. mal mit einer florierenden Wirt-
schaft, mal mit einer zuriickgehenden Wirtschaft gerechnet. Hier hat sich gezeigt,
dass es nur geringe Schwankungen hinsichtlich der zukiinftigen Bevolkerungszahl gibt.
Der Abbau der Umweltemissionen ist als Ziel im Verkehrsentwicklungsplan verankert.
Fir die Luftreinhaltung besteht zudem ein eigenes Planwerk (Luftreinhalteplan);
gleichwohl sind die unterschiedlichen Planwerke (z.B. Verkehrsentwicklungsplan,
Luftreinhalteplan, Larmaktionsplan) aufeinander abgestimmt.

Von restriktiven MaBnahmen, wie z.B. Sperrungen fiir den Kfz-Verkehr, wurde
bewusst Abstand genommen, da solche MalRnahmen nur geringe Akzeptanz finden
werden. Der Verkehrsentwicklungsplan versucht méglichst unterschiedliche
Anforderungen und Bediirfnisse zu beriicksichtigen.
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Nach der Vorstellung der Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen werden noch folgende Kommen-
tare gedullert:

e Die heutigen Teilnehmer der Veranstaltung bilden nicht den Querschnitt der Kasseler
Bevdlkerung. Es sind vermehrt Volks- bzw. Biirgerentscheide zu fordern.

e Der Verkehrsentwicklungsplan ist zunachst als Planwerk zu verstehen, der einen
langeren Zeitraum (bis 2030) im Blick hat. Die konkrete Umsetzung bzw. jede einzelne
MaBnahme wird spater von einem politischen Prozess begleitet. Je nach Umfang und
Auswirkung einer MaBnahme konnte eine Biirgerbeteiligung erfolgen.

e Einige Strallenbahnlinien sollten aus der Konigsstralle herausgenommen und iiber den
Standeplatz geleitet werden. Dies wird von vielen Geschaftsleuten und Verbanden
gefordert.

Herr Nolda bedankt sich abschlieBend fiir alle Beitrage und bei allen Beteiligten und beendet
mit den Schlussworten das Biirgerforum Siidost.
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BURGERFORUM NORDOST

Stadtteile Fasanenhof, Nord-Holland, Philippinenhof-Warteberg, Rothenditmold,
Wesertor, Wolfsanger-Hasenhecke

87
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Gruppe 1:  Kfz-Verkehr / Wirtschaftsverkehr / Freizeit- und
Tourismusverkehr / Verkehrssicherheit (Nordost)

Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz

e st als eine Alternative zu Tempo 30 eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 40
moglich und sinnvoll?

= Antwort: Grundsatzlich ist nach der StraBenverkehrsordnung auch die Anordnung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40 km/h zuldssig. Eine Anordnung von Tempo 40
kann dann sinnvoll sein, wenn z.B. bei Tempo 30 eine Koordinierung von Ampeln nicht
moglich ist und es damit zu Problemen im Verkehrsablauf bzw. hoheren Larmemissio-
nen aufgrund zusatzlicher Halte kommt. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die
Sicherheitsgewinne und Larmreduktionen bei einer Reduktion von Tempo 50 auf
Tempo 40 deutlich geringer sind als bei einer Reduktion von Tempo 50 auf Tempo 30.

e Anregung, die Geschwindigkeiten fiir die Tram/den OV so anzupassen, dass die
Anderung von Ampelschaltungen nicht behindert wird.

e Statement eines einzelnen Teilnehmers, dass die Geschichte des Automobils gezeigt
habe, dass sich jeder so bewegt wie er mochte. Tempo 30 im Hauptverkehrsstral3en-
netz ware hingegen ein Versuch, Verkehrsteilnehmer umzuerziehen und das Auto zu
diskriminieren. Letzteres hatte schlimme Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort
Deutschland. Der Autoverkehr habe in der Vergangenheit immer zugenommen, der
Ansatz des VEP zu Tempo 30 werde daher scheitern. HauptverkehrsstraBen sollten
hingegen immer 4-spurig sein. Tempo 30 ware daher dort nicht moglich. Der Vorschlag
ware eine Modell des Abkassierens und das Konzept nicht diskussionsfahig.

e Statement eines Teilnehmers, dass Tempo 30 auf der lhringshauser Stral3e nachts
versuchsweise in Ordnung sei.

e Hinweis eines Teilnehmers, dass in der Wolfhager StralRe schon heute der Verkehr
regelmafig zusammenbricht und dass heute schon nicht schneller als Tempo 30 gefah-
ren werden kann. Es gibt jedoch erhebliche Larmbelastungen. Der Ansatz ,,Tempo 30¢
wird daher positiv gesehen. Es sollte ausprobiert werden. Wenn es nicht wirkt, konne
man es ja wieder zuriicknehmen.

e Hinweis eines Teilnehmers, dass auch auf der Hollandische StraRe der Verkehrsfluss
nicht schneller als Tempo 30 sei und dass daher die Malinahme umgesetzt werden
sollte.

e Anregung: Viele der vorgeschlagenen MaBnahmen kosten viel Geld. Auch ein Ausbau
des OPNV ist nur mit einem entsprechenden Zuschuss der Stadt méglich. Die Anord-
nung von Tempo 30 kostet hingegen nicht viel und sollte daher sofort umgesetzt
werden.
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Hinweis, dass auf der Ihringshauser StraBe (Hohe Am Felsenkeller) nur eher geringe
negative Belastungseffekte bestehen.

Verkehrssystemmanagement

Anregung, dass generell weniger Ampeln eingesetzt werden sollten, wodurch sich auch
die Wirtschaftlichkeit erhohen wiirde

Hinweis, dass die Ampelschaltungen auf der Hollandischen StraBe schlecht seien
Anregung: Eine Geschwindigkeitssignalisierung fiir Griine Wellen einzurichten, um so
den Verkehrsfluss zu verbessern (Bsp. Gottingen).

Anregung: FuBgangerampeln mit Counter bzw. Countdown ausriisten, um so eine
hohere Beachtung zu erreichen (HoPla, Hollandische StralRe/ Hegelsbergstralie)
Hinweis, dass die Ampel an der Weserspitze sehr lange Wartezeiten aufgrund der
FulBgdnger-LSA aufweist

StralBennetz / Verkehrslenkung

Hinweis, dass die BunsenstraBe durch Schleichverkehre von der Hollandischen StraRe
belastet ist. Ist bekannt in welcher Gréenordnung Schleichverkehre auftreten?
Antwort: Die Bunsenstral3e wird nordlich der Eisenschmiede an Werktagen von

ca. 10.000 Kfz/24h befahren. Die Hollandische Stral3e wird hingegen von ca. 34.400
Kfz/24h befahren. Wie grof der Schleichverkehre durch die Bunsenstral3e ist, wurde
nicht erhoben. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die BunsenstraRe eine eigen-
standige HauptverkehrsstraBenfunktion fiir die Anbindung des Quartiers Philippinen-
hof-Warteberg an die Innenstadt sowie das dstlichen Stadtgebiet (iiber die Eisen-
schmiede) besitzt.

Hinweis, dass im Bereich Unterstadtbahnhof auch eine Hauptfahrradachse tiber den
Westring verlauft. Wie vertragt sich dies mit dem geplanten Ausbau des Westrings?
Wer soll den Westring nutzen?

Antwort: Mit dem Ausbau des Westrings soll eine Entlastung des Hollandischen Platzes
erreicht werden, in dem der von Norden aus der Holldndischen Strale kommende
Strom in Richtung westlicher Innenstadt und Vorderer Westen {iber den Westring, links
in die Wolfhager Stral3e und dann rechts in die Hoffmann-von-Fallersleben-StraRe
gelenkt wird. Im Zuge des Ausbaus des Westrings sind auch fiir den Radverkehr eigene
und der Bedeutung als Hauptachse angemessene Anlagen zu schaffen.

Hinweis, dass an der Kreuzung Gottschalkstralle / HenschelstralRe / MoritzstralRe ein
starker Rechtsabbiegerstrom besteht, was der vorhandenen Rechts-Vor-Links-
Regelung widerspricht. Es sollte ein Kreisverkehr gepriift werden.

Anregung, die FuldatalstralRe als LandesstraBe zu entwidmen
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Generelle Fragen zur MaBnahmenentwicklung

Inwieweit hat die Stadtentwicklung bei der MaBnahmenentwicklung eine Rolle gespielt
(Bsp. Tram nach Waldau)

Antwort: Bei der Mallnahmenentwicklung wie auch bei den Prognoseberechnungen mit
dem Verkehrsmodell wurden sowohl die absehbare Bevdlkerungs- und Arbeitsplatz-
entwicklung in den Stadtteilen wie auch die in der Umsetzung bzw. in der Planung
befindlichen neuen Wohn-, Gewerbe-, Versorgungs- und Freizeitstandorte
beriicksichtigt.

Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Hinweis, dass der aus den Gewerbegebieten resultierende Verkehr aus dem Norden
abgewickelt werden muss. Da eine Westtangente fehlt, stellt sich die Frage, wie der
weiter ansteigende Wirtschaftsverkehr abgewickelt werden soll.

Antwort: Die gesicherte Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs ist eines der Zielfelder des
VEP Kassel. Die Verkehre zum/vom Gewerbegebiet Kassel Nord, aber auch zum/vom
Gewerbegebiet Calden, werden aufgrund ihrer Quellen und Ziele sowie mangels Alter-
nativen daher auch in Zukunft im Wesentlichen tiber die Hollandische StralRe
abgewickelt werden miissen.

Anregung, den Giiterverkehr vom Gewerbegebiet Nord starker auf die Schiene zu
verlagern

Bitte zu priifen, ob der Schwerverkehr zum/vom Daimler-Werk nicht nur ausschlief3lich
iber die Wiener Stral3e, sondern auch iiber eine nérdliche Ausfahrt gefiihrt werden
kann, so dass die Belastungen in der Wiener StraBe ,halbiert” wiirden.

Anregung, betriebliches Mobilitatsmanagement fiir die Firmen/Gewerbebetriebe im
Gewerbegebiet Nord anzubieten, um so die Kfz-Verkehr zu reduzieren bzw. zu
optimieren.

Reduzierung des Kfz-Verkehrs

Hinweis eines langjahrigen Anwohners der Hollandischen StraRe, dass in den letzten
Jahren eine deutliche soziale Verschlechterung stattgefunden hat. Aufgrund der Larm-
belastungen sind die Anwohner, die es sich leisten konnten, weggezogen. Der
Individualverkehr sollte daher zuriickgedrangt bzw. unattraktiver werden.

Anregung: Starkere Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr auf der Hollandischen Stral3e
werden zu einem Umstieg vom Kfz-Verkehr und damit auch zu mehr Fahrgasten

in der Tram fiihren.

Anregung, einen Lieferservice aus der Innenstadt einzurichten, so dass Einkaufen

auch ohne Pkw maglich ist
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e Anregung, Park+Ride im Umland und an der Stadtgrenze (z.B. Ihringshduser
Stralle/Wendeschleife) ausbauen, um so Kfz-Verkehre bereits friihzeitig ,abzufangen®

e Anregung, ein intelligentes CarSharing-System aufzubauen, das ein einfaches
Autoteilen ermoglicht

e Anregung, Konrad auszubauen, um so eine Alternative zur Pkw-Nutzung zu schaffen

Sonstige Fragen, Hinweise und Anregungen
e Welche Effekte soll eine bessere StraBenraumumgestaltung in der Ihringshauser StraRe
haben.
= Antwort: Mit einer verbesserten StraBenraumgestaltung sollen in der lhringshauser
Stral3e vor allem die Bedingungen fiir den FuBverkehr, die
Aufenthaltsqualitat sowie die stadtebauliche Qualitat der StraBe erhoht werden.

e Warum sollen im Zuge der Premiumradrouten ggf. auch Unterfiihrungen fiir den
Radverkehr neu gebaut werden, wo doch Unterfiihrungen fiir FuBganger abgebaut
werden sollen.

= Antwort: Unterfiihrungen im Zuge von Premiumradrouten, wie sie bspw. in den
Niederlanden realisiert wurden, sind in ihrer Gestaltung mit den in Kassel noch vor-
handenen FuBgangerunterfiihrungen nicht vergleichbar. Sie sind sehr gut einsehbar
und hell bzw. freundlich gestaltet; dadurch ergeben sich keine neuen Angstraume.

e Welche Entlastungseffekte hat die Tram Vellmar gebracht?

= Antwort: Wie die durchgefiihrten Fahrgastzahlungen gezeigt haben, konnten mit der
Tramverlangerung nach Vellmar auch in deutlichem Umfang zusatzliche Fahrgaste fiir
den OPNV gewonnen werden. Welcher Anteil hiervon zuvor den eigenen Pkw genutzt
hat, ist jedoch nicht bekannt.
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Die Stellwand
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Gruppe 2:  FuBverkehr / Radverkehr / Einkaufs- und Versorgungs-

verkehr / Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Nordost)

Radverkehr

Premiumradrouten:

Die Fiihrung der Premiumradroute Vellmar-Kassel ist positiv zu bewerten. Allerdings
sollte die Route von Kfz-Schleichverkehr freigehalten werden.

Die Umsetzung der Premiumradroute von Vellmar nach Kassel erscheint ohne grof3en
finanziellen Aufwand moglich, da sie i.d.R. liber bestehenden Stral3en fiihrt. Insofern
erscheint auch eine schnelle Realisierung machbar.

Die Premiumradrouten miissen nicht nur eine schnelle Befahrbarkeit ermdglichen,
sondern sollten auch attraktiv gestaltet sein.

Die Hinfiihrung zu den Premiumradrouten muss komfortabel gewahrleistet werden.
In der Innenstadt konnten alle Premiumradrouten zusammengefiihrt werden (ahnlich
eines Busknotens), als quasi gemeinsamer Start-/Zielpunkt. Dort kénnten auch
besondere Serviceeinrichtungen angeboten werden.

Die Einrichtung der Premiumradrouten wird begriiSt. Gerade die Route Vellmar-Kassel
kann vermutlich mit wenig Aufwand realisiert werden kénnen.

Wegenetz:

Bei der Planung sind die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der Radfahrer (schnelle,
langsame, elektrisch unterstiitzte Radfahrer) zu beachten.

Die Fiihrung des Radverkehrs muss einheitlich und verstandlich sein. Die Fiihrung auf
der Fahrbahn ist hierbei zu bevorzugen. Einerseits ist der Radfahrer so im Blick des
Autofahrers; andererseits werden die FuRganger auf den Gehwegen nicht gefahrdet.
Der Radverkehr ist auch entlang von HauptverkehrsstralRen zu fiihren. Routen {iber
das Nebenstrallennetz sind mit Umwegen verbunden.

Die Situation auf Schutzstreifen ist aufgrund der engen Platzverhaltnisse und den
fahrenden / parkenden Fahrzeugen z.T. unsicher (z.B. Eisenschmiede). Hier sollten
nicht nur die MindestmaRe zum Einsatz kommen.

Eine bessere Beschilderung der Routen ist bedeutender als die Ausweisung von
Fahrradstrallen.

Die ehemalige Bahntrasse zwischen Rothenditmold und Hollandischer Stral3e kdnnte
als Radroute umgenutzt werden.

Im Ortskern von Rothenditmold sollten entlang der Wolfhager Stral3e Verbesserung
fuir den Radverkehr vorgesehen werden.

Die Radwegeverbindung zwischen Hauptbahnhof und Nordstadt liber den Westring ist
zu verbessern. In diesem Zusammenhang sollte auch ein Uberweg an der Holléndischen
Stral3e geschaffen werden.
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Die Situation am Knoten Erzbergerstrale / Griiner Weg ist zu verbessern.

Die Verbindung Reuterstrale - Lutherplatz ist fiir den Radverkehr zu starken.

Die Radwegeverbindungen von Rothenditmold zur Innenstadt und zum Vorderen
Westen sind zu starken. Die dargestellten MalRnahmen sind daher zu befiirworten.

Die Radwegeverbindung nach lhringshausen ist zu verbessern und sollte ggf. entlang
der Ihringshauser Strale gefiihrt werden. Im Gegensatz zur Hollandischen Stralle weist
die lhringshauser eine geringere Verkehrsbelastung auf.

Im Bereich Ostring sollte eine neue Fuldaquerung (Rad- und FuBverkehr) gebaut
werden - bessere Anbindung von Bettenhausen.

Die Monchebergstralle ist als Radroute zu starken und konnte in eine Fahrradstralle
umgewandelt werden.

Die Simmershauser Strale wird bereits heute stark vom Radverkehr frequentiert und
sollte daher fiir diesen gestarkt werden. Die Einfiihrung einer FahrradstraBe ist zu
beflirworten.

Die FiedlerstraRe sollte als Fahrradstral3e ausgeschildert werden.

Der im Rahmen des VEP geplante Ausbau des Radwegenetzes wird begriiBt; hierbei ist
eine einheitliche Fiihrung (auf der Fahrbahn) anzustreben. Auch die vorgeschlagenen
Fahrradstraen (Fiedlerstralle, Simmershaduser StraRe) stol3en auf breite Zustimmung.
Hinzu kommen Wiinsche nach weiteren attraktiven Verbindungen (neue Fuldabriicke,
Nutzung von stillgelegten Bahntrassen).

Holldndische StraRe:

Die Hollandische Stralle muss auch fiir Radfahrer sicher befahrbar sein.

Fiir den Radverkehr muss etwas entlang der Hollandischen Stral3e getan werden. Die
Umwege iiber die Fiedlerstrale sind lang.

Durch ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau auf der Hollandischen StraRe kdnnten
die Fahrspuren verschmalert werden. So ergeben sich Spielrdume zur Integration des
Radverkehrs = unterschiedliche Wahrnehmung bei den Teilnehmern, ob dies moglich
ist.

Auf der Hollandischen Stral3e sollte jeweils eine Fahrspur des Kfz-Verkehrs zugunsten
des Radverkehrs aufgegeben werden.

Die Hollandische StraRe ist fiir den Radverkehr zu sperren.

Die Diskussion zum Thema Radverkehr auf der Hollandischen Stralle wurde sehr breit
gefiihrt und umfasste mehrere Extreme (Sperrung fiir Radverkehr, Umwidmung einer
Kfz-Fahrspur fiir den Radverkehr). Der im VEP enthaltene Vorschlag zu Tempo 30
kdnnte hier einen ersten Ansatz bzw. Kompromiss darstellen und fiihrt zunachst zu
einer besseren Angleichung der Geschwindigkeiten von Rad- und Kfz-Verkehr.

Konrad:

Konrad konnte um Elektrofahrrader erweitert werden.
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FuBverkehr

Querungen, Kreuzungen, Lichtsignalanlagen:

Wenn moglich sollten eher FulRgangeriiberwege (,,Zebrastreifen®) statt FuBganger-
Ampeln eingerichtet werden, z.B. an der Bunsen- und der RotfelsstraBe. FuRganger
missen so nicht auf Griin warten; fiir den Kfz-Verkehr bedeuten Fullgdngeriiberwege
nur geringe FahrzeiteinbuBen (oftmals reicht es aus, kurz ,,vom Gas zu gehen®).

Die Wartezeiten fiir Fulganger an den Ampeln entlang der Hollandischen StraBe und
der lhringshauser Stral3e sind zu lang. Die Ampeln sollten schneller auf die Betatigung
des Anforderungstasters reagieren.

Langere Wartezeiten sind besser in Kauf zu nehmen als gar keine Querungsmoglichkeit
(= Kompromiss zwischen Interessen des Full- und Kfz-Verkehrs).

Auf der Hollandischen StralRe sollte es auf Hohe des Westrings eine zusatzliche
Querungsmoglichkeit fiir FuRganger (aber auch fiir Radfahrer) geben. Diese kdnnte in
Kombination mit einer neuen Tramhaltestelle an dieser Stelle eingerichtet werden.

Die Querung der lhringshaduser Strale ist zu verbessern (Aufwertung bestehender
Ubergiinge, dichterer Abstand an Querungsmaoglichkeiten).

Die Querung der Wolfhager StraBe (Westring — Erzbergerstrale) ist fiir Fulganger
uniibersichtlich und gefahrlich. Hier sollte eine sichere Querungsmoglichkeit angeboten
werden.

Bei Bussen und StraBenbahnen wire eine bessere Riicksichtnahme an Ubergéngen
wiinschenswert; diese miissen freigehalten werden.

Ecke Hollandische StraBe / Wiener Strale: Der rechtsabbiegende, stadteinwarts
fahrende Kfz-Verkehr darf nicht zusammen mit den Fullgangern Griin erhalten. Dieser
Wunsch bzw. diese Forderung wird von vielen Kindern geaulRert, die hier auf ihrem
taglichen Schulweg vorbeikommen. Besonders bei Lkw ergeben sich aufgrund des
toten Winkels gefahrliche Situationen.

Im FuBverkehr wurden vor allem die Querungssituationen entlang der Hauptverkehrs-
straBen (Hollandische, Ihringshduser und Wolfhager Strafle) thematisiert und
entsprechende Erganzungen bzw. Verbesserungen gefordert.

Wegenetz / Unterfiihrungen / Barrierefreiheit:

Zwischen dem Griinen Weg und dem Hauptbahnhof sollte eine attraktive FuRganger-
verbindung geschaffen werden.

Die Ausfahrt am REWE (Westring) ist aufgrund der schlechten Sichtverhaltnisse von/fiir
FulBganger gefahrlich.

Kunst-/Kulturaktivitaten konnen zur Belebung von Unterfiihrungen beitragen.

Die Unterfiihrungen am Hollandischen Platz sowie am Altmarkt sollten als Alternativen
erhalten bleiben. Das Erscheinungsbild der Unterfiihrung am Hollandischen Platz hat
sich bereits etwas verbessert.
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e Gemeinsame Geh-/Radwege oder Gehwege, die von Radfahrern genutzt werden
diirfen (,,Gehweg, Radfahrer frei®), kénnen keine Regelldsung mehr sein.

= Neben der Beibehaltung und Aufwertung von Unterfiihrungen sowie der starkeren
Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr wurden auch konkrete ortliche Probleme
und Ideen angesprochen.

Einkaufs- und Versorgungsverkehr / integrierte Siedlungs- und

Verkehrsentwicklung
e Die Nahversorgung in den Stadtteilen ist konsequent zu fordern.
e Eineintegrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist wichtig. Die Entwicklungen der
letzten Jahre sowie auch aktuelle Entwicklungen zeigen leider in die entgegengesetzte
Richtung, indem neue Einkaufsmdglichkeiten nur an Siedlungsrandern entstanden sind.

Allgemein
e Wichtig ist die Aufwertung bzw. Umgestaltung der Unteren Konigsstralle sowie der
Kurt-Schumacher-StralRe fiir den Fu3- und Radverkehr. Hier sind attraktive Aufent-
haltsflachen zu schaffen.
e Beibegrenztem finanziellem Spielraum sollten besser mehrere kleinere (und giinstige)
MaRnahmen umgesetzt werden als wenige teure.
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Die Stellwand
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Gruppe 3:  Offentlicher Verkehr / Berufs- und Ausbildungsverkehr /

Mobilitaitsmanagement / Mobilitatskultur (Nordost)

Infrastruktur-Ausbau

Was ist mit den Planungen fiir eine Tram nach Bossental geschehen, die einmal
Bestandteil des Nahverkehrsplans war?

Antwort: Die Planungen fiir eine Tramanbindung dieses Gebiets basierten auf veran-
derten Rahmenbedingungen, die von einem sehr verdichteten Wohngebiet ausgingen.
Umgesetzt wurde jedoch ein locker bebautes Einfamilienhausgebiet, sodass eine
wichtige Grundlage fiir die Wirtschaftlichkeit dieser Trassenfiihrung entfallen ist. Die
heutige ErschlieBung des Baugebiets ist nicht optimal und ist gemaR der MaRstdbe des
VEP im Bereich der FeinerschlieBung zu verbessern, sofern dies die StraBenraume
zulassen. Hieran zeigt sich einerseits, dass die Planungen der Stadtentwicklung und
Bauleitplanung integriert erfolgen miissen, um insbesondere in Neubaugebieten die
bestmogliche Anbindung mit dem fiir den konkreten Fall optimalen Verkehrsmittel zu
realisieren. Andererseits zeigt das Beispiel auch, dass die Beteiligten auch stets die
Courage besitzen sollten, bei grob veranderten Rahmenbedingungen Planungen abzu-
wandeln. Bei MalBnahmen des VEP sollten durch die intensive Abwagung und Priifung
und die integrierte Planung jedoch solche Anpassungsbediirfnisse von vornherein
minimiert werden.

Tramverlangerung nach lhringshausen: Wurde der Kreis beteiligt, wie ist die genaue
Ausgestaltung, was ist mit P+R-Angeboten

Antwort: Der VEP stellt im Gegensatz zu konkreten Nutzen-Kosten-Untersuchungen
lediglich Grobplanungen an, bei denen die Realisierbarkeit der MaBnahmen zwar
intensiv gepriift, aber nicht finalisiert wird. Da parallel auch der VEP fiir die Umland-
kommunen (ZRK) erstellt wird, war aus den Abstimmungsgesprachen erkennbar, dass
die Gemeinde Fuldatal einer Tramverlangerung offen gegeniibersteht und insbesondere
auch die Vorteile fiir die Regionalverkehre durch den neuen Verkniipfungspunkten von
allen Beteiligten als positiv eingeschatzt werden. Im Gegensatz zu den Projekten in
Richtung Niestetal und Lohfelden besteht in Fuldatal keine politische Beschlusslage
gegen eine Realisierung, zudem handelt es sich um eine vom Bauvolumen und den
Kosten sehr viel kleinteiligere Mallnahme, die zudem von zusatzlichen Férdermitteln
aufgrund der intermodalen Verkniipfung am Bahnhof Ihringshausen profitieren kdnnte.
Bei den Modellrechnungen zeigt sich, dass insbesondere Fahrgaste auf langeren
Strecken aus der Region gewonnen werden kdnnen, die aus Richtung Gottingen-
Witzenhausen und Hann Miinden Ziele im Kasseler Osten deutlich schneller erreichen
kdnnen und somit die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem Auto, bei welchem der
Kasseler Osten {iber die BAB 7 direkt erreicht wird, stark steigt. Park+Ride bietet sich
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am neuen Endpunkt aufgrund der raumlichen Bedingungen und der Lage im StralRen-
verkehrsnetz nicht an. Vielmehr kdnnten die durch Entfall der Wendeschleife an der
heutigen Endstelle entfallenden Flachen fiir eine Erweiterung des dortigen P+R genutzt
werden. Hierbei sollte jedoch intensiv abgewogen werden, ob an dieser Stelle nicht
auch Flachen fiir eine sichere Fahrradabstellung umgesetzt werden kdnnten.

(zu P+R siehe auch nachste Anmerkung)

e Welche Bedeutung hat P+R und wo soll es umgesetzt werden?

e Die P+R Angebote miissen verbessert werden, insbesondere bei Kapazitatsmangel wie
in Vellmar Nord

= Antwort: In der Vergangenheit ist vielfach auf P+R an den Stadtgrenzen gesetzt
worden, wobei sich jedoch gezeigt hat, dass die Akzeptanz bei vielen Menschen sehr
gering ist, wenn der Hauptweg im PKW zuriickgelegt wird und lediglich fiir die letzten
wenigen Kilometer umgestiegen werden soll. Deutlich hohere Akzeptanzwerte ergeben
sich an den Stellplatzen im Umland, bei dem lediglich die letzte Meile als Abbringer
vom hochwertigen Verkehrssystem wie der RT oder der Tram in die diinn besiedelte
und vom klassischen OPNV schlecht zu bedienende Fldche mittels PKW erfolgt. Zusétz-
lich ist im Umland mit einer deutlich besseren Flachenverfiigbarkeit zu rechnen und die
Tarifgestaltung ermoglicht insbesondere im KasselPlus-Bereich einen zusatzlichen
Anreiz umzusteigen. An besonders stark genutzten P+R-Pldtzen kann zudem durch
Evaluierung der Nutzergruppen versucht werden zu ergriinden, ob ein zusatzliches
OPNV-Angebot auf bestimmten Relationen ausreichend genutzt wiirde oder ob die
Flachen erweitert werden miissen.

e Wie soll der Umsteigeknoten ,,Am Stern“ aufgewertet werden?

= Antwort: Die heutige Situation an der Haltestelle ,,Am Stern“ ist fiir die Fahrgaste
schwerlich und unbequem, potentielle Neukunden werden durch die Uniibersichtlich-
keit und die geringe Aufenthaltsqualitit abgeschreckt den OPNV zu nutzen. Der VEP
verfolgt das Ziel den kompletten Strallenzug Kurt-Schumacher-Stralle und die Untere
KonigsstraBe vom PKW-Verkehr zu entlasten und diesen {iber die Kurt-Wolters-Stral3e
abzuwickeln, die als Hauptachse fiir den PKW-Verkehr dienen soll. Durch diese Entlas-
tung entstehen am Stern die Moglichkeiten Bahnsteige zusammenzulegen und den
gesamten Bereich so umzugestalten, dass iibersichtlich, mit kurzen Wegen und ohne
Konflikte mit dem PKW-Verkehr umgestiegen werden kann. Der Knoten nimmt auch
stadtentwicklerisch eine wichtige Funktion fiir die Verbindung von Stadt und Universi-
tdt ein, sodass bei einem Umbau auch die StraBenrdume Kurt-Schumacher-Stral3e und
Untere KonigsstraBBe deutlich aufgewertet wiirden.

e Gibt es noch Planungen fiir eine Schienenverbindung zwischen Hollandischem Platz
und Katzensprung?

= Antwort: Diese MaBnahme wurde im Verkehrsmodell untersucht und von den Gutach-
tern bewertet. Wahrend die MalRnahme rein betrieblich einige Vorteile bietet, indem
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Uiber diese Verbindung StralRenbahnen nach Bedienung des Holldndischen Platzes
wenden konnten, widerspricht die Planung anderen Zielen des VEP. Fiir einen Umstei-
geknoten ,,Am Stern“ muss die Kurt-Schumacher-StralBe vom PKW-Verkehr entlastet
und teilweise iiber die Kurt-Wolters-Strae abgewickelt werden. Eine neue Schienen-
verbindung wiirde jedoch die Kapazitat auf diesem Strallenzug stark senken, insbeson-
dere an den beiden Knoten. Zudem wiirde eine etwaige Verlegung der Haltestelle
Hollandischer Platz diese MalRnahme konterkarieren und nicht zuletzt verstarkt ein
zusatzlicher Schienenstrang entlang der stark befahrenen Kurt-Wolters-Stral3e die
Trennwirkung zwischen Universitat und Innenstadt. Im Modell hat sich aulerdem
gezeigt, dass bei Fiihrung einer StraBenbahnlinie (3, 6 oder 7) {iber diesen Abschnitt
stets Fahrgastriickgange zu verzeichnen sind, da die Fahrgaste dieser Linie die wichtige
Haltestelle Altmarkt, um welchen sich zahlreiche Arbeitsplatze gruppieren, nicht mehr
umsteigefrei erreicht wird. Auch im Uni-Gutachten, dessen Ergebnisse demnachst
veroffentlicht werden, wird aufgrund der Erkenntnisse Abstand von einer solchen
Planung genommen.

e Wie wird die Umsetzbarkeit einer Tram nach Harleshausen beurteilt, insbesondere
aufgrund enger StralBenrdaume und der Situation im Bereich Drei Briicken?

= Antwort: Der VEP soll in seiner Funktion einerseits realistische Handlungsoptionen
bieten, andererseits jedoch auch tiber den Tellerrand hinaus schauen und eine Vision
und Zielrichtung entwickeln, wie sich der OPNV weiterentwickeln kénnte. Dies bedingt
jedoch auch, dass die ermittelten MaBnahmen zwar intensiv gepriift werden, aber
keine Detailplanung erfolgt. Im Falle Harleshausens wurden 4 verschiedene Korridore
(liber Kirchditmold, iber Rothenditmold, iiber Schenkebier-Stanne und als Tangente
vom Bahnhof Wilhelmshdhe) untersucht, wobei die Variante {iber Rothenditmold das
mit Abstand hdchste Fahrgastpotential bietet und zudem durch die Parallelfiihrung bis
Halitplatz eine Entlastungswirkung im hoch belasteten Bereich der Hollandischen
Strale hatte. Fiir die konkrete Planung ist es wichtig zu beachten, dass nicht vom
Status Quo der Rahmenbedingungen ausgegangen wird. Auf der Wolfhager StraRe
werden insbesondere durch die demographische Entwicklung in Zukunft tendenziell
weniger PKW unterwegs sein, fiir die Aufwertung des Ortskerns Rothenditmold, die
auch stadtplanerisches Ziel sein kann, gibt es Optionen wie die Verlagerung an die
Bahntrasse und der Bereich Drei Briicken ist aufgrund der Renovierungsbediirftigkeit
ohnehin in den nachsten Jahren zur Sanierung bzw. zum Umbau anstehend. Wenn bei
etwaigen Uberplanungsbereichen wie diesem nicht die Vision des VEP, dort moglicher-
weise eine Tram einzurichten, artikuliert werden, kdnnte durch Faktenschaffung eine
solche MalRnahme stark erschwert werden. Dies betrifft im Endeffekt alle Infrastruk-
turmalBnahmen, bei denen magliche Zielvisionen nicht beriicksichtigt werden.
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Der Haltestellenabstand Hollandischer Platz — Halitplatz ist zu weit, welche
Konsequenzen ergeben sich fiir den VEP?

Antwort: Auf den ersten Blick zeigt sich, dass der Haltestellenabstand zwar recht grof3
ist, die Einzugsbereiche der Haltestellen jedoch weite Teile der Nachfrage abdecken,
wenn ein maximaler FuBweg von 300 Metern unterstellt wird. Leicht gemindert wird
die Situation durch die Haltestelle Westring der Linie 100, die mobilitdtseinge-
schrinkten Fahrgésten auch eine Maglichkeit bietet mit weniger FuBweg am OPNV
teilzuhaben. Die fehlende Weiterverfolgung der Haltestelle LudwigstraBe erfolgt jedoch
nicht aufgrund fehlenden Potentials, sondern aufgrund der Notwendigkeit der
integrierten Planung mit anderen MaBBnahmen. Bei der von allen Seiten gewiinschten
und verkehrlich sinnvollen Verlagerung der Haltestelle Hollandischer Platz nach Norden
wiirde ein sehr kurzer, unwirtschaftlicher Haltestellenabstand entstehen. Zudem ist
eine Haltestelle mit sicherer verkehrlicher Ausgestaltung bei den derzeitigen Rahmen-
bedingungen nur moéglich, wenn die Hollandische Stral3e von einem Teil der Verkehre
entlastet wird. Der VEP sieht hierfiir eine Verlagerung von Verkehren auf Westring und
Hoffmann-von-Fallersleben-StraRe vor. Genau diese Entlastung ermoglicht jedoch
moglicherweise auch die Verlegung der Haltestelle Hollandischer Platz, sodass beide
MaRnahmen im Kontext miteinander abgewogen werden miissen.

Die Tram-Verlangerung Ihringshausen ist wichtig und gut, ist auch eine Regio-Tram
denkbar?

Antwort: Die Fahrgastgewinne der Tramverlangerung bis zum Bahnhof Ihringshausen
sind im Verhaltnis zur kurzen Lange des Bauabschnitts sehr hoch. Es zeigt sich, dass es
sich vor allem um Fahrgaste handelt, die vom/zum Regionalverkehr (Cantus) aus/in
Richtung Hann. Miinden, Witzenhausen und Gottingen umsteigen wiirden (siehe auch
Anmerkung oben). Grundsatzlich ist langfristig auch eine RegioTram-Variante vorstell-
bar, ist jedoch aufgrund der engen baulichen Situation am Bahnhof lhringshausen und
der ICE-Schnellfahrstrecke schwierig zu realisieren, weswegen zunachst eine bessere
Verkniipfung von Regionalverkehr und Tram angestrebt wird. Bei einer Ausweitung des
RegioTram-Angebots in Richtung Hann. Miinden ware die Verkniipfung jedoch insbe-
sondere durch die Moglichkeit eine Durchmesserlinie Hann. Miinden - Innenstadt -
Melsungen/Baunatal zu realisieren interessant und wird im regionalen VEP diskutiert.

Betriebliche MalRnahmen (Takt, Linienfiihrung, ...)

Es fehlen tangentiale Verbindungen im Busverkehr

Die Busverbindung Rothenditmold-Innenstadt ist {iberfiillt und unzuverlassig
Viele Buslinien fahren parallel zur Bahn oder grofRe Umwege

Die Anbindung des Klinikums ist schlecht

Der Zugang zum OPNV ist in vielen Gebieten sehr weit, z.B. auch in den Neubau-
gebieten am Wolfsanger
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= Gesammelte Antwort: Der VEP greift insbesondere die bestehenden und durch die
Bestandsaufnahme bekannten Defizite im Busverkehr auf. Hierzu gehdren neben den
genannten Aspekten auch die mangelnde Verstadndlichkeit des Liniennetzes, die unklare
Taktung, die vorhandenen Liicken im Fahrplan bzw. Einschrankung der Bedienung zu
bestimmten Zeiten. Mit dem Modell wurden zusatzlich Korridore identifiziert, bei
denen ersichtlich wird, dass es ein hohes Aufkommen, aber einen niedrigen OPNV -
Anteil gibt. Fiir das MaRnahmennetz wurden weiterhin wichtige Orte definiert, die aus
allen Bereichen schnell und komfortabel erreicht werden kdnnen, hierzu gehért auch
das Klinikum, weswegen dort ein verbessertes Angebot geplant ist, was sich im Modell
wiederum in neu gewonnenen Fahrgasten widerspiegelt. Kernstiick des MaRhahmen-
netzes ist und bleibt das weitldufige Tramnetz als Riickgrat des Systems. Die Stadtteile
die eine hohe Bevdlkerungszahl bzw. -dichte auf tramwiirdigem Niveau aufweisen,
aber derzeit liber keine Tramverbindung verfiigen, sind auf einer zweiten Netzebene
uiber Radiallinien auf schnellem und direktem Laufweg in dichtem Takt mit der Innen-
stadt zu verbinden, wobei idealerweise zwei radiale Aste zu einer Durchmesserlinie
verschmelzen. Als 3. Ebene wurde ein Netz aus den bisher unzureichend bedienten
Tangentialachsen erstellt, die die Verkniipfung der Tram-/Radialdste herstellen und
wichtige, nachgefragte Stadtteilbeziehungen unter Umgehung der Innenstadt iiber-
nehmen. Die Linien der Netzebenen 1 bis 3 sollen als Grundtakt den 15min-Takt
erhalten, um immer gleiche und optimierte Anschliisse an definierten Umsteigepunkten
herstellen zu kdnnen. Als letzte und vierte Netzebene kommt schlie8lich die Feiner-
schlieBung hinzu, die die diinner besiedelten und abseits der Hauptkorridore liegenden
Siedlungsbereiche mit einem 30min-Takt als Grundtakt an das hochwertige Netz
heranfiihren, hierbei auch bisher unerschlossene Bereiche versorgen und an
optimierten Umsteigepunkten auf das Restnetz ausgerichtet sind. Fiir eine vollstandige
Umsetzung aller MaBnahmen ware jedoch eine Leistungsausweitung von 17% notig.
Bei weiteren Analysen im Modell hat sich gezeigt, dass die Zahl gewonnener Neufahr-
gaste nur leicht absinkt, wenn man bestimmte Teildste zu bestimmten Zeiten nicht
anbietet oder seltener verkehren lasst, sodass bei 12% Ausweitung ein ahnlich hoher
Effekt erzielt wird. Hieraus wird die Sattigung der Nachfrage deutlich. In weiteren
Iterationsschritten wurde ein Szenario mit 4% Ausweitung als Minimalszenario ermit-
telt. Die genannten Ausdiinnungen betreffen vor allem die neuen Tangentiallinien,
indem diese z.B. am verkehrsschwachen Vormittag seltener befahren werden. Zuletzt
wurde auch ein Szenario des MaBnahmennetzes mit 0% Ausweitung berechnet, wobei
hierbei einzelne Verbesserungen nicht mehr angeboten werden kénnten. Jedoch zeigt
sich auch hier eine positive Wirkung der Neukonzeption ohne dass zusatzliche Mittel
eingesetzt werden miissten, was die Wichtigkeit von MaRBnahmen in diesem Bereich
untermauert.
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Flankierende MaRnahmen (Handhabbarkeit, Tarif, ...)

Die Situation rund um das Klinikum ist insbesondere aufgrund des Parkdrucks durch
Mitarbeiter und Besucher unbefriedigend. Welche Mallnahmen sieht der VEP konkret
zur Entscharfung vor?

Antwort: Die Situation am Klinikum wird durch verschiedene Faktoren negativ
beeinflusst. Zu nennen sind hierbei der Schichtdienst, der viele Mitarbeiter derzeit
zwingt den PKW zu nutzen, fehlende Verbindungen im OPNV insbesondere auf den
tangentialen Achsen, z.B. in Richtung Nord-Holland und Rothenditmold und die
Zusammenlegung von Standorten aus dem gesamten Stadtgebiet am Hauptstandort.
Der VEP versucht durch verschiedene Malinahmen zur Verbesserung der Situation
beizutragen. Eine wichtige Rolle spielt hierbei eine neue tangentiale Busachse, die vom
Platz der Deutschen Einheit {iber das Klinikum und den Campus Nord fiihrt und weiter
in Richtung Halitplatz, Rothenditmold, Kirchditmold und Bf. Wilhelmshdhe verlauft.
Durch diese Achse entstehen deutlich verkiirzte Reisezeiten, weniger Umstiege und
ein attraktives, starkes Angebot, das Mitarbeiter und Besucher gleichermaen zum
Umstieg auf den OPNV animieren kann. Zeitgleich sollte durch ein Mobilititsmanage-
ment am Klinikum ergriindet werden, warum wie viele Mitarbeiter derzeit den OPNV
oder das Fahrrad nicht nutzen und welche Verbesserungen nétig waren, um einen
Anreiz zum Umsteigen zu liefern. Wenn es hierbei gelingt, gebiindelte ,,Wiinsche® mit
einfachen betrieblichen MalRnahmen, wie wenigen Zusatzfahrten in Tagesrandlage oder
zu Schichtwechsel, zu befriedigen, kann mit einem sehr geringen Aufwand ein hoher
Effekt erzielt werden.

Der Schliissel zu einem attraktiven OPNV liegt vor allem in der Tarifgestaltung, diese
sind in Kassel gefiihlt viel zu hoch.

Es sollte attraktivere Tarife fiir Kinder und Jugendliche geben.

Antwort: Die Tarifgestaltung ist durch die Stadt nur mittelbar zu beeinflussen, da die
Tarifhoheit beim NVV liegt. Ein System was fiir alle Kundengruppen maf3geschneiderte
Angebote bereithalt, verliert durch Uniibersichtlichkeit an Attraktivitat. Ein Losungs-
ansatz kann hier eine flexible Karte mit kilometerscharfer Abrechnung nach dem Best-
preis-Prinzip darstellen (siehe unten). Fiir bestimmte Nutzergruppen (sozial schwache,
aber auch Schiiler / Rentner kdnnen hierbei pauschale Abschlage definiert werden).
Die Zuschiisse fiir den OPNV sind in den letzten Jahren auf einem Niveau gehalten
worden bzw. in Teilen sogar gekiirzt wurden, sodass aufgrund der Energiepreis- und
Personalkostenentwicklung und der Inflation die Mehrkosten an die Kunden durchge-
reicht wurden, diese Problematik betrifft Deutschland im Ganzen. Positives Beispiel fiir
einen attraktiven Tarif, der durch die Gewinnung von Neukunden fiir keine verschlech-
tere Einnahmenbilanz sorgt, ist die Einfiihrung einer stark verbilligten Jahreskarte, wie
beispielsweise in Wien. (1,-€ pro Tag = 365,-€ im Jahr fiir eine OPNV-Jahreskarte).
Abzuwagen ist hierbei, ob die Kapazitaten ausreichen. Fiir eine bessere Auslastung des
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OPNV auRerhalb der Hauptverkehrszeiten sollten vor allem die Gelegenheitskunden im
Fokus der Neukundengewinnung stehen. Die Einfiihrung einer kostenlosen RFID-Karte
fuir Gelegenheitskunden ein wichtiger Baustein zur Gewinnung von Neukunden, ist
jedoch sowohl vom NVV (Tarifhoheit) abhangig und erfordert eine gewisse Anfangs-
investition. Dennoch wird diese Technologie vermutlich bis 2030 ohnehin eingefiihrt
werden miissen. Wahrend die Technologie im Ausland bereits stark verbreitet ist, sind
in Deutschland erst wenige Stadte, allen voran Heilbronn und Miinster, damit ausge-
stattet. Fiir Kassel scheint zunachst eine Einfiihrung im Bereich des Stadtgebiets ohne
Umlandverkehre sinnvoll. In Deutschland bemiiht sich der Verband deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) um einen einheitlichen Standard, der die Einfiihrung zwar
komplexer macht, fiir die Kunden aber den Vorteil bietet die Karte auch in allen
anderen Stadten nutzen zu kdnnen. Die Anonymitat kann durch Aufladekarten in
weiten Teilen gewahrleistet werden. Insbesondere fiir Tourismusverkehre oder auch
zur Wahrung vollstandiger Anonymitat konnen jedoch als Tages/Zeitkarte auch Papier-
tickets, die im Vorverkauf erworben werden, beibehalten werden.

o Der OPNV muss qualitativ verbessert werden.

e Der OPNV muss auch fiir Mobilititseingeschrinkte attraktiv sein.

= Antwort: Im letzten Jahrzehnt sind auf Seite der Fahrzeuge, der Haltestellenaus-
stattung etc. bereits erhebliche Qualitatsverbesserungen erzielt worden. Bei Neube-
schaffungen sollten Kundenwiinsche und der Preis in sinnvollem Verhaltnis abgewogen
werden, sodass keine minderwertigen der reinen Beforderung ohne jegliche Qualitat
dienenden Fahrzeuge eingesetzt werden. Fiir die Angebotsqualitat sind vor allem
Informationsangebote und Piinktlichkeit (vgl. oben) wichtig.

e Thema Mobilitdtsmanagement: Analog zum Kilometergeld sollte es eine finanzielle
Unterstiitzung/Erstattung des Jobtickets geben.

= Antwort: Der VEP sieht vor, dass durch MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements
einerseits die Interessen der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter abgefragt, zusammen-
gefiihrt und integriert optimiert werden. Eine wichtige Rolle hierbei spielen einerseits
die angebotsseitigen Anreize, z.B. durch mehr Fahrten oder andere Linienfiihrung, auf
der anderen Seite jedoch auch der Tarif. Durch die Tarifgestaltung des NVV bietet das
Jobticket gegeniiber dem normalen Abo bereits Kostenvorteile fiir die Mitarbeiter,
parallel kann durch ein Mobilitadtsmanagement jedoch auch dem Arbeitgeber aufge-
zeigt werden, dass weitere Zuschiisse und Anreize fiir Mitarbeiter lohnenswert sein
kdnnen, sei es durch entfallende Parkplatze oder steuerlich giinstige Anreize und
Motivationseffekte
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Konflikte / Sicherheit

Die Trennwirkung der Gleise in der Ihringshaduser Strale fiihrt zur Spaltung des Stadt-
teils

Antwort: Trennwirkungen grof3er Verkehrsachsen sind ein grol3es Hindernis insbeson-
dere in der Nahmobilitat und somit im FuBBverkehr. Insbesondere auf den grof3en
Achsen verfolgt der VEP eine Entscharfung dieser Situation durch die Schaffung
zusatzlicher sicherer Querungsmaglichkeiten.

Auf der Hollandischen Stralle kommt es taglich zu gefahrlichen Situationen, die nicht
nur durch den StraBenverkehr verursacht werden. Zu schnell einfahrende Trams in zu
engen und von Schiilern und somit Kindern stark frequentierten Haltestellen fiihren zu
einem Gefahrdungspotential und einem Angstraum. Zudem wurde beobachtet, dass die
Fahrer haufig mit dem Handy telefonieren und somit abgelenkt sind.

Breite Bahnsteige auf der Hollandischen Strafe tragen entscheidend zur Sicherheit bei
Antwort: Dieser Hinweis ist bekannt und vollkommen berechtigt, bisher wurde beim
Thema Verkehrssicherheit haufig ein starker Fokus auf die Situation im PKW-Verkehr
gesetzt, insbesondere bei der Vorstellung der MalRnahmen. Nicht zuletzt hat auch die
Kinder- und Jugendbeteiligung gezeigt, wie sehr die Gefahren an den Haltestellen an
der Hollandischen StralRe bei den Kindern und Jugendlich prasent sind. Die sogenannte
»Vision Zero“, also eine Senkung der Unfallzahlen gegen Null, soll selbstverstandlich
auch im OPNV gelten. Die Thematik betrifft verschiedene Handlungsfelder des VEP und
kommt in diesen vor, wenn auch bisher aufgrund der Dominanz des PKW-Verkehrs in
der Darstellung nicht akzentuiert. MalBnahmen wie die Schaffung von sicheren Que-
rungsmoglichkeiten auf HauptverkehrsstraBen beziehen sich jedoch auch auf Gleisbe-
reiche und berticksichtigen die spezifischen Gefahren. Auch die Haufung von Unfallen
mit der Beteiligung abbiegender LKW sollte durch bauliche und/oder
verkehrssteuernde Manahmen minimiert werden. Ein besonderer Fokus im OPNV
liegt jedoch zusitzlich in den Haltestellen, die das Eintrittstor zum OPNV darstellen und
somit auch bei der Gewinnung von Neukunden eine erhebliche Rolle spielen. Der VEP
definiert hierfiir Standards, die erreicht werden sollten. Insbesondere an der Hollandi-
schen StralRe treffen eine hohe Nutzerzahl, ein sehr beengter Strallenraum mit
relevantem Schwerverkehrsanteil und sehr schmale zwischen Gleis und StraBenraum
eingezwangte Bahnsteige zusammen. Diese bieten keine Aufenthaltsqualitdt und
stellen zudem o.g. Gefahrenpotentiale dar. Langfristiges Ziel muss es sein, diese Halte-
stellen zu entscharfen und nutzerfreundlich und sicher zu gestalten, was bei allen
MaRnahmen, die in diesem Bereich stattfinden, mitbedacht werden muss. Fiir eine
kurzfristige Losung ist der VEP aufgrund seiner Zielperspektive nur bedingt geeignet,
sodass hier vielmehr der Dialog zwischen Biirgern, Ortsbeiraten, Stadt und KVG zu
einer schnellen und sicheren Losung im Interesse aller Beteiligten fiihren muss, wie
beispielsweise eine Begrenzung der Einfahrgeschwindigkeit zu bestimmten Zeiten oder
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zusatzliche bauliche, optische oder akustische MaBnahmen zur Erhéhung der Sicher-
heit. Als Optimierung fiir das VEP-Handlungskonzept wird das Thema Haltestellen-
gestaltung nochmals verstarkter und detaillierter aufgegriffen werden.

Problemfall Hollandischer Platz, wie kann eine integrierte Losung aussehen bzw. was
soll aus den Tunneln dort werden?

Antwort: Am Hollandischen Platz treffen die Interessen aller am Verkehr Beteiligten
zusammen, jede ,,Einzelmallnahme* zur Optimierung des einen Verkehrstragers, wiir-
den die anderen Gruppen beeintrachtigen. Hinzu kommt der Anspruch an Realisierbar -
keit der potentiellen MaBnahmen im VEP, sodass beispielsweise die Ideallosung, den
PKW-Verkehr dort unter die Erde zu verlegen, nur als langfristige Vision gelten kann.
Im Handlungskonzept des VEP werden alle EinzelmaBnahmen zu einem Gesamtkonzept
verflochten, wobei auch die Wechselwirkungen der Mallnahmen berticksichtigt
werden. Beispiel: Wird der Stern Umsteigeknoten, muss Verkehr von der Kurt-
Schumacher-Str. in die Kurt-Wolters-Str. verlagert werden, dadurch verscharft sich
zunachst die Problematik am Hollandischen Platz. Gelingt es nun durch eine Integration
des Westrings, in Kombination mit umgestalteten Knoten und einer integrierten
Verkehrslenkung und -steuerung Verkehre vom siidlichen Teil der Hollandischen
StraBBe zu verlagern, er6ffnen sich hier Chancen fiir eine Verlegung der Haltestelle und
bauliche Umgestaltungen und sorgen gleichzeitig fiir einen optimierteren Verkehrsfluss
am Hollandischen Platz und kiirzere Fullwege aus dem bisher durch den langen Halte-
stellenabstand benachteiligten Wohngebieten.

Finanzierung/Umsetzung

Die Ortsbeirate vermissen eine Beteiligung bzw. Information {iber das erarbeitete
Uni-Gutachten, wobei insbesondere die Griinde fiir die fehlende Weiterverfolgung

der neuen Haltestelle Ludwigstrae von Interesse sind.

Antwort: Das Uni-Gutachten wird derzeit in den zustandigen Abteilungen abgestimmt
und die Ergebnisse werden mit den Ortsbeirdten diskutiert. Die fehlende Weiterver-
folgung der Haltestelle Ludwigstral3e erfolgt nicht aufgrund fehlenden Potentials,
sondern aufgrund der Notwendigkeit der integrierten Planung mit anderen MaRnah-
men. Bei der von allen Seiten gewiinschten und verkehrlich sinnvollen Verlagerung der
Haltestelle Hollandischer Platz nach Norden wiirde ein sehr kurzer, unwirtschaftlicher
Haltestellenabstand entstehen. Zudem ist eine Haltestelle mit sicherer verkehrlicher
Ausgestaltung bei den derzeitigen Rahmenbedingungen nur moéglich, wenn die
Hollandische Stralle von einem Teil der Verkehre entlastet wird. Der VEP sieht hierfiir
eine Verlagerung von Verkehren auf Westring und Hoffmann-von-Fallersleben-StraRe
vor. Genau diese Entlastung ermoglicht jedoch moglicherweise auch die Verlegung der
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Haltestelle Hollandischer Platz, sodass beide MalRnahmen im Kontext miteinander
abgewogen werden miissen.

e Inwiefern erfolgt eine Abstimmung mit der KVG hinsichtlich Ziele und Umsetzbarkeit?

= Antwort: Die KVG ist in der Projektgruppe des VEP beteiligt, um Planungen, die
betrieblich zu erheblichen Umsetzungshindernissen fiihren wiirden, sofort zu veran-
dern bzw. nicht weiter zu verfolgen. Der VEP kann zwar aufgrund seiner Funktion und
seines Umfangs keine Detailplanung liefern, soll jedoch realistische Handlungsoptionen
liefern, die sowohl den Bestandfahrgdsten Verbesserungen bieten, zur Neukunden-
gewinnung fiihren und auch eine betrieblich effiziente Betriebsabwicklung beinhalten.

e Wie sind die dargestellten Mallnahmen iiberhaupt finanzierbar und stehen die
Fahrgastgewinne im Verhaltnis zu den eingesetzten Finanzmitteln?

= Antwort: Die Effizienz zusatzlicher Leistungen bzw. Infrastrukturausbauten muss
aufgrund der geringen Finanzbudgets genau bewertet werden. Die MaBnahmen mit
dem hochsten Effekt und dem groflSten Nutzen fiir alle Interessensgruppen sind priori-
tar umzusetzen. Das Modell liefert hierfiir eine wichtige Bewertungsgrundlage. In den
Modellrechnungen fiir Kassel hat sich gezeigt, dass die derzeit groRten und am
giinstigsten zu hebenden Potentiale in einer Aufwertung und Neuorganisation des
Busangebots liegen. Dennoch soll der VEP aufgrund seiner Langfristigkeit auch eine
Vision entwickeln, wie der OPNV weiter optimiert werden kénnte, ohne unter dem
Hinweis auf die Finanzierung keine weiteren Planungen zuzulassen. Die Vergangenheit
hat gezeigt, dass bei kurzfristig aufgelegten Forderprogrammen, die niemand erahnen
kann, vor allem die Bundeslander/Stadte und Gemeinden zum Zuge kamen, die eine
Vision fiir zukiinftige Infrastrukturprojekten hatten und diese durch eine integrierte
Vorplanung realisierungsfahig in der Schublade liegen hatten. Bei allen MalRnahmen,
die im Verkehrsnetz einer Stadt durchgefiihrt werden, insbesondere auch bei den
kleinteiligen, kann durch eine Beriicksichtigung der Ziele und Visionen des VEP erreicht
werden, dass MaRBnahmen kurzfristig gefordert, umgesetzt und realisiert werden
kdnnen.

o Esmuss eine Verkniipfung zwischen Bauleitplanung und OPNV-Planung geben

= Antwort: Dieses Argument wird unterstiitzt und stellt einen Kerninhalt des VEP dar,
der sich als integriertes Leitbild aller planerisch beteiligten Fachbereiche sieht. Durch
die integrierte Planung kdnnen kostenintensive Nachbesserungen vermieden und
bestmogliche Wirkungen auf der anderen Seite erméglicht werden. Wenn bei jeder
Malnahme der beteiligten Fachbereiche eine Priifung anhand der Leitziele des VEP
erfolgt, konnen die knappen, aber dennoch in Summe umfangreichen finanziellen
Mittel der Stadt mit bestmdglichem Effekt allokiert werden.
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RegioTram nach Waldau. Einerseits positiver Effekt, aber was passiert auf der Hollandi-
schen Stralle? Was ist mit einer Alternativlosung liber die Waldkappeler Bahn?
Antwort: Eine schienenseitige Anbindung Waldaus ist aufgrund der grofRen Nachfrage-
potentiale verschiedentlich gepriift worden. Als Vorzugsvariante mit deutlichen Nach-
frageeffekten ist die auch in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung detaillierter unter-
suchte Variante {iber den Platz der Deutschen Einheit hervorgegangen. Im Zuge des
VEP hat sich in Modellbetrachtungen eine Bestatigung dieser Vorzugsvariante ergeben,
da insbesondere die Erschliefung des Waldauer Nordens und kurze Reisezeiten in die
Innenstadt vor allem {iber diese Strecke realisiert werden konnen. Zusatzlich ergibt
sich betrieblich eine bessere Einbindungsmaglichkeit ins Tramnetz, ohne die
kapazitativ besonders kritischen Knoten Trompete und Rathaus in ungiinstiger
Abbiegerkonstellation {iberfahren zu miissen (Variante Auestadion). Eine Variante
direkt zum Bahnhof Wilhelmshohe wiirde zwar diese Fahrbeziehung starken, jedoch
weniger attraktive Reisezeiten in die relevanten Zielbereiche der Innenstadt ermagli-
chen, weswegen die Fahrgastzuwachse geringer ausfallen. Nicht zuletzt ermoglicht die
RegioTram nach Waldau in der Vorzugsvariante auch attraktive Verbindungen ins
Umland, die mit einer Variante iiber Wilhelmshdhe in die Innenstadt nicht moglich ware
und nicht den Zielen der RegioTram entsprache. Fiir die auf bei einer Verlangerung
nach Waldau auf der Hollandischen StraRe entfallenden RT-Leistungen sieht die
Nutzen-Kosten-Untersuchung einen zusatzlichen Pendelverkehr mit RegioTram-
Fahrzeugen zwischen Hauptbahnhof und Hollandischer StraRe im 15min-Takt vor.

Wird es eine Priorisierung der MalBnahmen geben?

Antwort: Ja. Wahrend der gutachterlichen Bewertung haben sich bereits Anhaltspunkte
ergeben, welche MalRnahmen durch positive Effekte hervorstechen, parallel aber relativ
kurzfristig und/oder kostengiinstig umsetzbar sind. Ein weiterer wichtiger Baustein bei
der Priorisierung ist die Riickmeldung aus den Biirgerforen, denn keine MalRnahme
kann sinnvoll umgesetzt werden, wenn kein Riickhalt in der Bevolkerung besteht oder
andere MaRnahmen als dringlicher und wichtiger erachtet werden. Aus diesem Grunde
wurde in den Biirgerforen auch keine Priorisierung der MalBnahmen vorgelegt, viel-
mehr werden im Nachgang nun die gewonnenen Erkenntnisse aus der MaBnahmen-
bewertung und der Riickmeldungen zu einem Handlungskonzept zusammengefiihrt,
welches sowohl die kurzfristigen prioritaren Ziele darstellt, wie auch eine langfristige
Vision beinhaltet, die als Leitbild aller Beteiligten dienen soll.
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Die Stellwand
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Fragen / Anmerkungen aus dem Plenum

Wihrend der Prasentation von Herrn Riimenapp bestehen einige Fragen und Anmerkungen:

Es besteht Unklarheit beziiglich der angedachten bzw. gepriiften Ausbauten des Tram-
netzes:

Die Verlangerung der RegioTram nach Waldau erzielt hohe Nachfrageeffekte und ist als
MaRnahme im VEP enthalten. Die Tramverlangerungen nach Lohfelden und
Sandershausen bewirken zwar auch gewisse Nachfrageeffekte; beide Kommunen
haben sich aber bis auf weiteres gegen eine Tramanbindung ausgesprochen. Aufgrund
des eher langfristigen Zeithorizonts des VEP (bis 2030) werden beide MalRnahmen
jedoch als mogliche Perspektive bzw. Option beibehalten; die Stadt Kassel steht somit
einer ggf. in einigen Jahren neu aufkommenden Diskussion offen gegeniiber.
Kommentar: Die Effekte durch den Ausbau des Tramnetzes wirken eher gering.
Antwort: Im Verhiltnis zum gesamten, bereits sehr umfangreichen Tram- bzw. OPNV -
Netz sind die drei Tramverlangerungen (lhringshausen, Waldau, Harleshausen) nur
geringe Netzerweiterungen. Mit Hilfe des Verkehrsmodells konnten gute Kosten-
Nutzen-Effekte bei allen drei MaRnahmen nachgewiesen werden.

Kommentar 1: Die Prognose, dass die Bevdlkerung im Umland von Kassel zukiinftig
abnehmen wird, ist angesichts der starken Ausweisung von Bauland in diesen
Kommunen zu bezweifeln.

Kommentar 2: Die Bevdlkerungszahl in Deutschland hat aufgrund der Zuwanderung
zuletzt wieder zugenommen. Auch in den nachsten Jahren ist von weiteren Zuziigen
auszugehen.

Antwort: Alle Prognosen (Bund, Land, Kreis, Stadt) gehen bis 2030 von Bevdlkerungs-
riickgangen aus. Hierbei sind unterschiedliche Prozesse zu beriicksichtigen; wahrend
die Bevolkerung im Umland zuriickgeht (je weiter von Kassel entfernt desto starker
die Effekte), wird Kassel die Bevdlkerung in etwa halten.

Auch ist zu bedenken, dass die Zuziige (infolge der verstarkten Zuwanderung) haupt-
sachlich in grofRen Stadten stattfinden. Hinzu kommt der Trend der Reurbanisierung,
d.h. vor allem bei dlteren Menschen steigt das Interesse (z.T. auch die Notwendigkeit),
wieder in die Stadt zu ziehen.

Frage: Was ist unter Premiumradrouten zu verstehen?

Antwort: Premiumradrouten sind moglichst direkt gefiihrte Schnellverbindungen fiir
den Radverkehr in der Stadt sowie zwischen Stadt und Umland mit dem Ziel, ziigige,
komfortable und sichere Verbindungen fiir den Radverkehr auch auf gréf3eren Entfer-
nungen zu schaffen. Um hohe Reisegeschwindigkeiten zu ermdglichen, weisen sie
bestimmte Qualitatsmerkmale auf (z.B. ebener Belag, moglichst Beschleunigung an
Kreuzungen).

Herr Nolda bedankt sich abschlieend fiir alle Beitrage und bei allen Beteiligten und
beendet mit den Schlussworten das Biirgerforum Nordost.
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