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Vorwort

Die Stadt Kassel hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr
2030 klimaneutral zu werden. Im Herbst 2019 beschloss
die Stadtverordnetenversammlung, hierfiir einen Klima-
schutzrat als beratendes Gremium einzurichten. In die-
sem sollte ein moglichst breites Spektrum zivilgesell-
schaftlicher Gruppen vertreten sein und gemeinsam
dem Magistrat und der Stadtverordnetenversammlung
MaBnahmenvorschldge unterbreiten, die in breiten Krei-
sen der Stadtgesellschaft konsensfahig und fachlich so-
lide begriindet sind. Dem Klimaschutzrat arbeiten The-
menwerkstatten zu, die unter Mitwirkung einschlagiger
Fachleute bereichsspezifische Losungen erarbeiten.

In diesem Kontext hat das Fachgebiet Verkehrsplanung
und Verkehrssysteme in einem zweijdhrigen Projekt den
vorliegenden Handlungsleitfaden erstellt, der Wege zum
Ziel der Klimaneutralitdt 2030 im Bereich des Personen-
verkehrs aufzeigt (der Zeithorizont zur Umsetzung ein-
zelner Mafinahmen geht allerdings iiber das Jahr 2030
hinaus). Viele der hier vorgeschlagenen Mafinahmen
sind inzwischen durch den Klimaschutzrat beschlos-
sen worden, einige Mafsnahmen haben auch den weite-
ren Weg durch die stidtischen Gremien (Stadtverordne-
tenversammlung und Magistrat) genommen und befin-
den sich in der Umsetzung oder Vorbereitung derselben.
AuBerdem sind wesentliche Impulse dieses Leitfadens
in die Klimaschutzstrategie eingeflossen, die der Klima-
schutzrat im Juni 2022 empfohlen hat.
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Leben und Mobilitdt in Kassel -

Eine Vision

Die Stadt Kassel wurde vor wenigen Tagen, im April
2030, von der EU fiir ihre vorbildliche, nachhaltige Mobi-
litat ausgezeichnet. In Umfragen zur lokalen Lebensqua-
litat und sozialen Gerechtigkeit schneidet Kassel her-
vorragend ab. Kassels Wirtschaft boomt dank der vielen
hochqualifizierten Arbeitskrafte und Unternehmen, die
aufgrund der hohen Lebensqualitat nach Kassel kom-
men. Das liegt unter anderem daran, dass trotz stei-
gender Bevilkerungszahlen in den letzten Jahren mehr
Raum fiir Erholung, Rad-, FuB- und Offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) geschaffen werden konnte. Mog-
lich wurde dies durch eine enorme Reduktion des Auto-
verkehrs — wodurch grofie Stellplatz- und StraBenfla-
chen frei wurden. Wahrend die Innenstadt friiher fast
ausschlieBlich auf Shopping und Biiroarbeitspldtze aus-
gerichtet war und abends weitgehend verodete, hat sich
durch die Umwandlung eines Teils der Biiroflachen in zu-
sdtzliche Wohnungen und eines Teils der Geschaftsfla-
chen in Orte der Kunst und Kultur ein ganztégig leben-
diger Raum mit starkerer Nutzungsmischung entwickelt.
Auf diese Weise ist das Zentrum Kassels zu einer vitalen
,»Stadt der kurzen Wege* geworden, die fiir unterschied-
liche Aktivitdten wie Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Au-
Bengastronomie und Flanieren gleichermaBen attrak-
tiv ist. Die Innenstadt ist mit allen Stadtteilen durch ei-
nen ebenso attraktiven OPNV und komfortable, sichere
Radrouten sehr gut verbunden. So konnte der Verkehrs-
sektor nicht nur seinen Beitrag zur Erreichung der Klima-
neutralitat Kassels leisten, es gibt nun auch wesentlich
weniger Larm, saubere Luft, keine todlichen Unfille und
viel weniger Schwerverletzte im Straflenverkehr sowie
ein griineres und schoneres Stadtbild, das vielfaltig, si-
cher und voller Leben ist.

Moglich wurden diese tiefgreifenden Verdnderungen
durch die Erkenntnis, dass kosmetische Verdnderungen
und kleine Schritte nicht ausreichen, um ein sozial- und
umweltvertragliches Verkehrssystem zu etablieren. So
wurde im Jahr 2023 mit beherzten Maf’nahmen begon-
nen, um einen konsequenten und tiefgreifenden Sys-
temwechsel im Verkehrssektor einzuleiten und inner-
halb des laufenden Jahrzehnts umzusetzen. Das war nur
zu einem geringen Anteil eine technische Aufgabe. Viel-
mehr wurde durch mutiges stadtisches Handeln 6ffent-
licher Raum systematisch umverteilt und der Umwelt-
verbund? gleichzeitig massiv gestdrkt. Beteiligungspro-
zesse stellten sicher, dass die Veranderungen von der
Mehrheit der Stadtgesellschaft getragen und begriifit
wurden.

1 Unter Umweltverbund werden die umweltvertrdglichen Ver-
kehrsmittel bzw. Verkehrsarten verstanden, zu denen der Fuf3-
und Radverkehr sowie die offentlichen Verkehrsmittel zahlen.
Teilweise werden auch Car- und Ridesharing (private Mitnahme)
dem Umweltverbund zugeordnet.

Und so geniefen im Jahr 2030 die Bevdlkerung und
die Gaste Kassels das entspannte, urbane Leben
und die Mdoglichkeit, sicher, schnell und angenehm
zu FuB, mit dem Rad oder dem OPNV unterwegs
zu sein. Straflen und Platze sind nicht mehr in erster
Linie fiir stehende und fahrende Kraftfahrzeuge da,
sondern fiir die Menschen zum gemeinsamen Verwei-
len, zum Spielen, Flanieren und zur Begegnung mit den
Nachbarn im Viertel. Kleine, inhabergefiihrte Geschaf-
te vor Ort bliihen auf, da kaum noch jemand ins Einkauf-
zentrum auf die griine Wiese fahrt. Als Folge dieser Ent-
wicklungen haben auch die Identifikation mit dem eige-
nen Wohnort, die Sicherheit und die gesellschaftliche
Teilhabe zugenommen.

Einschrankungen im Wirtschaftsverkehr konnten durch
eine neue E-City-Logistik unter Einbeziehung von Fahr-
radkurieren vermieden werden. Unternehmen des pro-
duzierenden Gewerbes, Handwerksbetriebe und Zulie-
ferer gelangen mit ihrer Fracht ziigig ans Ziel.

Der kostengiinstige offentliche Nahverkehr ermdéglicht
in enger Taktung auch all jenen die Teilhabe, die sich
nicht aufs Fahrrad schwingen oder zu Fuf} gehen wollen
oder konnen. Dabei sind alle Viertel gleichermafien gut
angebunden. Auch nach der Nachtschicht garantieren
integrierte Angebote einen entspannten, schnellen und
sicheren Weg nach Hause. Auf Basis eines RegioTram-,
Tram- und E-Bus-Netzes wird die Verkehrsnachfrage auf
den nachfragestarken Achsen befriedigt. In den Stadt-
randlagen wird die letzte Meile von der Tram-Haltestel-
le nach Hause mit autonomen Kleinbussen bedient. Kli-
maneutrale Carsharing- und Bikesharing-Systeme sind
nahtlos in den Nahverkehr eingebunden und ausgebaut.
Heute nutzen die Menschen flexibel das Verkehrsmittel,
welches gerade fiir einen konkreten Weg die beste Alter-
native darstellt, und sind nicht mehr ausschlieBlich auf
das Auto fixiert. Mobilitatspunkte an zentralen Halte-
stellen und Bahnhdofen der Stadt machen die vielfdltigen
verkehrlichen Kombinationsmoglichkeiten durch elek-
tromobile Sharingangebote und sichere Abstellmog-
lichkeiten sichtbar. Gemeinsame Tarife und einheitliche
Kundenmedien erleichtern die Nutzung der integrierten
postfossilen Verkehrsangebote.

Insbesondere Kinder, Altere und Haushalte mit niedri-
gem Einkommen profitieren von diesen Verdanderungen.
Waren sie in der Vergangenheit iiberdurchschnittlich in
ihrer individuellen Mobilitdt eingeschrankt und durch
Wohnlagen an viel befahrenen Straflen stdrker von
Schadstoffen und Larm beeintrachtigt, haben sich die-
se Unterschiede nun abgebaut: Gute Luft und erholsa-
mer Schlaf sind nun nicht mehr nur ein Privileg derer, die
es sich leisten kdnnen, in den ruhigen Vierteln zu woh-
nen. Die Gesundheit und das Wohlbefinden der Bevdlke-
rung steigt, chronische Kopfschmerzen, Fettleibigkeit,
Bluthochdruck und Autoimmunerkrankungen nehmen
ab. Aktive Mobilitdt hat einen insgesamt viel héheren
Stellenwert bekommen. Auch kleine Kinder konnen jetzt
kurze Wege selbststandig sicher zuriicklegen, weil ihre
Wege nicht mehr durch mehrspurige StraBBen zerschnit-
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ten sind. Altere Menschen finden im direkten Wohnum-
feld alle Dinge des tdglichen Bedarfs und Aufenthaltsor-
te mit hohem Freizeitwert.

Im Riickblick hat sich die konsequente Reduktion des
Kfz-Verkehrs und die Forderung des Umweltverbundes
trotz anfdnglicher Herausforderungen als Befreiungs-
schlag fiir die gesamte Stadt herausgestellt und die Le-
bensqualitdt fiir alle Menschen in Kassel deutlich er-
hoht.

Abb. 1: Umbau der Mariahilfer Straf3e in Wien. Parken ist
dort nicht mehr erlaubt, in drei ,,Kiss & Ride“-Bereichen ist
aber Halten erlaubt. Quelle: Frey, A.; Stanga, C.; Walter, S.:
,S0 geht sich das nicht aus®, https://www.faz.net/aktuell/
wissen/physik-mehr/verkehrswende-wie-es-gelingt-die-
blechlawine-zu-stoppen-und-staedte-fuer-menschen-zu-
gestalten-16967470.html

Strategie
Hintergrund

Mit dem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung
zur Klimaneutralitat bis 2030 (Stadt Kassel 2019) hat
sich die Stadt Kassel dazu bekannt, der globalen Klima-
krise zu begegnen und zukiinftige Mobilitat sozial- und
umweltvertraglich zu gestalten. Auch der Deutsche
Stddtetag (2020) spricht sich fiir eine Verkehrswende
mit einer deutlich verringerten Rolle des Autos aus. Da-
riiber hinaus wiinscht sich eine deutliche Mehrheit der
Bevolkerung in Umfragen einen besseren Schutz der Ge-
sundheit, mehr Sicherheit zu Fuf} und auf dem Rad und
eine hohere Lebensqualitdt in verkehrsgeplagten Stad-
ten (UBA 2019 a). Unabhéngig davon ist mit dem interna-
tionalen Ubereinkommen von Paris 2015 und dem deut-
schen Klimaschutzgesetz von 2019, das aufgrund eines
Urteils des Bundesverfassungsgerichts 2021 noch ein-
mal verscharft wurde, ein rechtlich verbindlicher Rah-
men gesetzt, der alle Sektoren der Wirtschaft zu bei-
spiellosen Emissionsreduktionen verpflichtet. Diese
Vorgaben sind insbesondere fiir den Verkehrssektor du-
Berst ambitioniert: Gemafy der aktuellen Fassung des
Klimaschutzgesetzes miissen hier die Treibhausgas-
emissionen bis 2030 um 48 % im Vergleich zu 2019 re-
duziert werden (von 164 Mt CO,-Aquivalenten auf 85 Mt;
Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) 2021 § 4 Abs. 1).

Trotz dieses Riickenwinds und dieser rechtlichen Ver-
pflichtungen ist die notwendige Umgestaltung des Ver-
kehrssektors ein ambitioniertes Ziel, zu dessen Errei-
chung bestehende Pfadabhangigkeiten {iberwunden
werden miissen: Die aktuellen Strukturen urbaner Mobi-
litat sind durch Entscheidungen aus der Vergangenheit
geprdgt, die eine ,,autogerechte Stadt“ anstrebten. Die
heutige Infrastruktur ist daher noch immer stark auf das
Auto ausgerichtet und erschwert die Nutzung des Um-
weltverbundes. Hinzu kommt eine iiber Jahrzehnte ge-
wachsene autozentrierte Mobilitatskultur. Diese Aus-
gangslage erfordert ambitionierte Handlungen bei hin-
reichender Akzeptanz in der Bevdlkerung. Fiir eine er-
folgreiche Implementierung ist es dabei hilfreich, dass
entsprechende Instrumente teilweise schon seit Jah-
ren diskutiert und erprobt werden. Im hier vorliegenden
Handlungsleitfaden fiir ein klimaneutrales Kassel im Be-
reich Mobilitat werden als wesentlich erachtete Maf-
nahmen in Richtung Klimaneutralitdt 2030 mit Beispie-
len und Erfahrungen aus der praktischen Umsetzung
aufgefiihrt. Dabei ist wichtig zu beachten, dass es sich
hierbei um ein Mainahmenpaket handelt — denn die
GrofRe der notigen Verdanderung und die notwendige Ak-
zeptanz kann nur durch die passende Kombination einer
Vielzahl ineinandergreifender ambitionierter Maf3nah-
men erreicht werden. Die im Folgenden beschriebenen
Maflnahmen sind weitreichend und zeigen den grund-
satzlichen Weg auf. Um Klimaneutralitat im Verkehrs-
sektor bis 2030 zu erreichen, miissen dariiber hinaus
noch weitere Schritte unternommen werden.


https://www.faz.net/aktuell/
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Vermeiden, verlagern, vertraglich abwickeln

Um klima- wie auch gesundheitsschadliche Emissionen
des Pkw-Verkehrs zu vermeiden und den Verkehrssektor
insgesamt nachhaltig zu gestalten, gibt es drei grund-
legende Strategien, die im Folgenden mit einer entspre-
chenden Priorisierung vorgestellt werden:

1. Prioritdt: Vermeiden, d.h. durch geeignete Rahmenbe-

dingungen dafiir sorgen, dass

— gewisse Pkw-Fahrten nicht mehr nétig sind und weg-
fallen kdnnen, sowie

— die Wegelange verbleibender Pkw-Fahrten reduziert
wird, indem ndhere Ziele angesteuert werden.

Beispiele sind eine wohnortnahe Versorgung mit Infra-
struktur des tdglichen Bedarfs (Geschifte des téglichen
Bedarfs, Schulen) und allgemein eine Durchmischung
unterschiedlicher Funktionen wie Wohnen, Arbeiten und
Erholen (,,Stadt der kurzen Wege“). Dieser Strategie
sollte die hochste Prioritdt eingerdumt werden, da hier
bei der Wurzel der Entstehung der Emissionen angesetzt
wird und fiir Emissionen, die gar nicht erst anfallen, kei-
ne weiteren Anstrengungen zu ihrer Reduktion unter-
nommen werden miissen.

2. Prioritdt: Verlagern, d.h. durch geeignete Rahmenbe-
dingungen dafiir sorgen, dass fiir Wege, die bisher mit
dem Pkw zuriickgelegt werden, kiinftig der Umweltver-
bund (Offentlicher Verkehr, Fahrrad, die eigenen Fiif3e)
genutzt wird. Mit einer derartigen Veranderung der Ver-
kehrsmittelwahl konnen Wege, die weiterhin notig oder
erwiinscht sind und fiir die kein ndheres geeignetes Ziel
verfligbar ist, mit nachhaltigeren Mitteln zuriickgelegt
werden.

3. Prioritdt: Vertrdglich abwickeln, d.h. die Emissionen

bei verbleibenden Wegen mit Pkw so weit wie moglich

senken. Dies kann erreicht werden durch

— technische Malnahmen wie Steigerung der Effizienz
des Motors und/oder (weitgehender) Wechsel der An-
triebsart hin zu elektrischem Antrieb, sowie

— Suffizienz, d.h. den Kauf oder die Nutzung eines klei-
neren Fahrzeugs, das allein schon durch die geringe-
re Masse weniger Emissionen verursacht und weni-
ger Energie verbraucht.

Um Klimaneutralitdt zu erreichen und die Lebensqualitat
in der Stadt zu erhohen, darf die Verkehrswende nicht
auf technische Aspekte von Effizienz und Antrieb ver-
kiirzt werden. Wenn alle zugelassenen Autos mit alter-
nativem Antrieb fahren wiirden statt mit fossilen Ener-
gietrdgern, waren zahlreiche weitere Probleme des aktu-
ellen Verkehrssystems nicht geldst. Straflen und Pldtze
wadren noch immer verstopft, Kassel hdtte weiterhin Ver-
letzte und Tote im Verkehr zu beklagen, die Energiewen-
de wére vor massive Probleme gestellt (Agora Verkehrs-
wende 2017), der Rohstoffbedarf immens. ,,Die notwen-

dige massive Reduzierung der Treibhausgasemissio-
nen ist nur durch die Kombination verschiedener Stra-
tegieansdtze erreichbar: Im Rahmen der Verkehrswende
sind drei Ansdtze von Bedeutung: 1. Eine Verringerung
des Verkehrsaufkommens, 2. die Verlagerung auf még-
lichst energieeffiziente und klimafreundliche Verkehrs-
mittel (FuB- und Radverkehr, OV und Sharing-Mobilitiit)
sowie 3. Verbesserungen der spezifischen Effizienz von
Fahrzeugen und Verkehrssystem. Zusammen fiihren die-
se zu einem geringeren Energiebedarf des Verkehrssek-
tors.“ (Wuppertal Institut 2020) Technische Mafinah-
men betreffen in der Regel Prioritdt 3 und reichen kei-
nesfalls aus; vielmehr miissen technische Manahmen
mit Maflnahmen kombiniert werden, die auf Verhaltens-
danderungen abzielen (Prioritadt 1 und 2) (Beispiel: Verhal-
tens-Szenario in FGSV 2016). Erst mit einem solchen in-
tegrierten Ansatz kann Klimaneutralitat grundsatzlich
erreicht werden.

Effektvolle und akzeptierte MaBnahmenpakete
schniiren: Push & Pull

Verdnderungen dieser Gréfenordnung bendtigen hin-
reichende Akzeptanz und Unterstiitzung in der Bevol-
kerung. Sogenannte ,,Pull-Malnahmen® - alle MaBnah-
men, die ein gewiinschtes Verhalten attraktiver gestal-
ten — finden in der Bevdlkerung meist grofle Zustim-
mung. Allein eingefiihrt sind sie jedoch bei weitem nicht
wirksam genug; ,selbst unter extrem optimistischen
Annahmen wiirden mehrheitlich in der Bevilkerung be-
flirwortete Mafinahmen nicht ausreichen, um das Klima-
schutzziel im Jahr 2030 zu erreichen* (Levi et al. 2021,
S.23). ,Push-MaBnahmen“ hingegen - also MaBnah-
men, die darauf abzielen ein unerwiinschtes Verhalten
unattraktiver zu gestalten — sind haufig sehr wirksam,
erfahren aber deutlich weniger Akzeptanz; es ,zeigt
sich ein negativer Zusammenhang zwischen mittlerer
Emissionsminderungswirkung und Bevdlkerungsakzep-
tanz“ (Levi et al. 2021, S.17; Friedrich 2020, FGSV 2022,
Biihler et al. 2017, UBA 2013, Oko-Institut 2016).

Um erfolgreich mit dem nétigen Riickhalt in der Bevol-
kerung einen Umstieg auf OPNV, Fuf3- und Radverkehr
zu fordern, sind daher Mafinahmenpakete zu schniiren,
die gleichermafien Push- und Pull-MaBBnahmen enthal-
ten: Die oft geringe Akzeptanz restriktiver MafRnahmen
gegeniiber dem MIV wird erhdht, indem attraktive Mog-
lichkeiten fiir Verhaltensanderung eroffnet werden. So
kann hohe Akzeptanz mit guter Wirksamkeit kombiniert
werden. Die Wirkung kombinierter Push- und Pull-Maf3-
nahmen liegt gemaf} vieler Modellrechnungen deutlich
hoher als die von reinen Pull-MaBnahmen (Ministeri-
um fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg 2017, S. 14; Enge et
al. 2020). ,,Die Push- und Pull-Strategien ausldndischer
Kommunen zeigen, dass preispolitische Instrumente ge-
nutzt werden kénnen, um die Verkehrsnachfrage im Sin-
ne des Push-Effekts zu beeinflussen (= weniger Autover-
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kehr) und erwiinschte Verhaltensweisen zu fordern (etwa
Verbesserung oder Verbilligung des OPNV-Angebots).“
(Agora Verkehrswende 2020)

Des Weiteren kann die Akzeptanz restriktiver MaBnah-
men - insbesondere solcher, die die Kosten der Auto-
nutzung erhdhen — durch unterschiedliche Strategien
erhoht werden (Levi et al., S.29):

— Riickverteilung der Einnahmen, insbesondere dann,
wenn ,die Riickverteilung sichtbar der Klimaschutz-
maflnahme zugeordnet werden kann“, etwa in Form
einer Pro-Kopf-Zahlung. Dadurch profitieren Perso-
nen, die das Auto weniger nutzen.

— Verwendung der Einnahmen fiir Klimaschutzprojekte.

— gezielte offentliche Aufklarung {iber die Wirkungs-
weise der MaRnahme.

— gruppenspezifische Kommunikation und Bewusst-
seinsbildung.

- positiv konnotierte Benennung der Mafnahme (,,wor-
ding*), z.B. ,,Beitrag* statt ,,Steuer®; im Falle einer
Riickverteilung (s.0.) kann durch die Bezeichnung als
»(Klima-)Dividende“ sogar der potenzielle individuel-
le monetdre Vorteil betont werden. Im Falle einer Um-
verteilung von Flache vom Kfz-Verkehr zugunsten des
Radverkehrs bzw. von Aufenthaltsbereichen kann die
Verbesserung der Sicherheit fiir Radfahrende bzw.
die Erhohung der Lebensqualitdt in den Vordergrund
gestellt werden.

Schlie3lich kann bei Mafinahmen, die ein Umdenken
und Verlassen eingeiibter Verhaltensroutinen erfordern
und unter Umstanden kontrovers sind, zundchst die pro-
beweise Einfiihrung im Rahmen eines Verkehrsversuchs
erwogen werden. So konnen praktische Erfahrungen ge-
sammelt und Mafnahmen nétigenfalls noch angepasst
werden. Dariiber hinaus lasst sich haufig allein durch
die (probeweise) Einfiihrung einer Mafinahme eine ge-
steigerte Akzeptanz dafiir bewirken. Dies hat sich bei-
spielsweise bei Einfiihrung der City-Maut in Stockholm
und anderen Stiddten gezeigt (Schuitema et al. 2010,
SRU 2020, S.358).

Beriicksichtigung und Kombination
aller Handlungsfelder

Ankniipfend an eine integrierte Push- und Pull-Strate-
gie ist es wichtig, dass Maflnahmen aller unterschied-
lichen Handlungsfelder beriicksichtigt und kombiniert
umgesetzt werden. Dabei verstdrkt die Kombination von
Maflnahmen gleicher Wirkrichtung ihre Wirksamkeit.
Das in Abb.2 dargestellte Handlungskonzept zeigt die
wichtigsten Handlungsfelder mit exemplarischen MaR-
nahmentypen, die zu einer Reduzierung des Kfz-Verkehr
beitragen kdnnen. Die genannten MaBnahmentypen be-
ziehen sich dabei auf unterschiedliche Planungsebenen
und nicht nur auf die Stadt Kassel.

Mobilititsmanagement
Unterstiitzung des betrieblichen Mobilitatsmanagements
Ideenwettbewerbe zur Umgestaltung des Straflenraums
Bewusstseinsbildende Kampagnen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl

Organisation

Weiterentwicklung der Verkehrs- und
Regionalverbiinde zu
Regionalverwaltungen, Starkung der
regionalen Ebene

Ordnungspolitik

Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit

Anpassung
StraBBenverkehrsrecht an
Nachhaltigkeitsziele

Verkehrsangebot

Ausweitung, Verbesserung und Beschleunigung

des Angebotes im OV
Ausbau der Radverkehrsnetze

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum

Virtuelle Mobilitat
Forderung von Home-Office
Nutzung von Videokonferenzen
zur Vermeidung von Dienstreisen

Preis- und Steuerpolitik

Internalisierung externer Kosten des Verkehrs
(Ausweitung der Maut, Anpassung Steuerrecht)

Anpassung der OPNV-Tarife

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
Einfiihrung der NutznieRerfinanzierung im OPNV

Verkehrsmanagement

Priorisierung des Umweltverbundes an
LSA, beim Winterdienst, Baustellen,
StraBenreinigung u.a.

Steuerung des Kfz-Verkehrs tiber
Pfortneranlagen

Raum- und Siedlungsstruktur

Siedlungsentwicklung an OV-Achsen, Erreichbarkeitsvorgaben unabhingig vom Verkehrsmittel
(keine systematische Benachteiligung des Offentlichen Verkehrs)

Abb. 2: Handlungsfelder eines integrierten Handlungskonzepts (eigene Abbildung)
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Zur effektiven Senkung von Treibhausgas-Emissionen
(THG) im Kfz-Verkehr miissen vor allem Fahrten mit lan-
gen Reiseweiten reduziert bzw. verlagert werden, da die-
se den Grof3teil der verkehrsbedingten THG-Emissionen
verursachen (Abbildung 3). Dies betrifft vor allem den
Stadt-Umland-Verkehr sowie den Fernverkehr, der sich
i.W. aus privaten Ubernachtungsreisen, privaten Tages-

reisen und Geschaftsreisen zusammensetzt. Aufgrund
der Lange dieser Fahrten ist eine Verlagerung fast aus-
schlieBlich auf den OV moglich, der Radverkehr kann le-
diglich einen sehr kleinen Beitrag zum Klimaschutz leis-
ten — auch wenn er natiirlich einen wichtigen Baustein
flir die Verkehrswende insgesamt darstellt.

<20km | 220 km
Anzahl Fahrten
Fahrleistung
THG-Emissionen
0% 20% 40% 60 % 80 %
<2km 2-5km M 5-10km B 10-20km B 20-100km M >100km

Abb. 3: Verteilung der Pkw-Fahrten, der Pkw-Fahrleistung und der THG-Emissionen in Deutschland nach

Entfernungsklassen (NPM 2021)

Ein hdufig wenig beachteter Baustein ist die Vermeidung
von Pkw-Fahrten durch Moglichkeiten der digitalen Ver-
netzung (,virtuelle Mobilitdt“). Die Covid-19-Pandemie
hat gezeigt, dass durch die Inanspruchnahme von Ho-
meoffice Berufsverkehr vermieden und durch eine Nut-
zung von Videokonferenzen die Anzahl der Dienstreisen
reduziert werden konnen. Beide Verkehrsarten erzeu-
gen eine hohe Pkw-Fahrleistung und bieten damit ein
relativ groBes Potential, um THG-Emissionen zu verrin-
gern. So kommen Lambrecht et al. (2021) zum Ergebnis,
dass in Deutschland durch Homeoffice sogar unter Be-
riicksichtigung von Rebound-Effekten (zusatzliche Fahr-
ten, die bisher auf dem Arbeitsweg erledigt werden; Um-
zug von Stadt auf Land) zwischen 1,5 und 4,1 Mio. t THG-
Emissionen vermieden werden kénnen. Bei Dienstreisen
wird das Minderungspotential in Deutschland auf 2,5 bis
5,0 Mio. t THG-Emissionen geschatzt. Bezogen auf samt-
liche Beschaftigten in Kassel ldsst sich ein Minderungs-
potenzial von 0,7 bis 1,6 % der verkehrsbedingten THG-
Emissionen durch die verstarkte Nutzung von Homeoffi-
ce und die Ersetzung von Dienstreisen durch Videokon-
ferenzen abschatzen. Allerdings kann die Stadt Kassel
lediglich das Arbeits- und Mobilitatsverhalten ihrer ei-
genen Beschdftigten beeinflussen.

Empfohlene Ma3nahmen

Vorbemerkungen
Methodische Einschrankungen

Die gdngigen Modelle zur Berechnung der Verkehrs-
nachfrage weisen einen begrenzten Betrachtungsrah-
men auf, der es fiir einige MaBnahmen nicht oder nur
sehr eingeschrankt erlaubt, sie im Modell addquat ab-
zubilden und ihre Wirkung zu analysieren. Dies betrifft
teilweise selbst prinzipiell einfache Manahmen wie die
Einfilhrung eines Nulltarifs fiir den OPNV (die Model-
le eignen sich nur zur Simulation von Preisanderungen
begrenzten Umfangs, fiir extreme Anderungen sind sie
haufig nicht kalibriert); noch grof3ere Probleme treten
bei Mainahmen auf, die nicht (nur) objektive Merkma-
le des Verkehrssystems wie Reisezeit und Fahrtkosten
beeinflussen, sondern z.B. die wahrgenommene Sicher-
heit, wie es etwa bei Verbesserungen der Radverkehrs-
infrastruktur der Fall ist. Solche Verbesserungen sind
etwa durch eine Verkiirzung der Reisezeiten im Rad-
verkehr nicht addquat abbildbar, da fiir viele Personen
nicht die Reisezeit, sondern das mangelnde Sicherheits-
empfinden den entscheidenden Hinderungsgrund fiir
die Fahrradnutzung darstellt. Auch fiir Masnahmen des
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Mobilitatsmanagements wie z.B. Kommunikationsmaf-
nahmen kénnen keine Wirkungen berechnet werden. Fiir
viele MaBnahmen ware eine Modellierung der individu-
ellen Entscheidungsprozesse und eine detaillierte Erhe-
bung ihrer Determinanten erforderlich, was die gangi-
gen Modelle bestenfalls in rudimentdrer Form ermogli-
chen.

Die Entwicklung eines Verkehrsnachfragemodells, das
die genannten grundsatzlichen Beschrankungen {iber-
windet, sowie die fiir dessen Nutzung erforderliche um-
fangreiche und tiefgehende Empirie hatten den Rahmen
des vorliegenden Projekts bei Weitem gesprengt. Des-
halb wurde fiir die Wirkungsabschatzung in vielen Fal-
len auf empirische Daten aus Stddten zuriickgegriffen,
in denen dhnliche MaBnahmen tatsdchlich eingefiihrt
wurden. Dabei ist allerdings die Kausalbeziehung von
der Manahme zur beobachteten Wirkung wegen mog-
licher Interferenzen mit gleichzeitigen anderen Verdn-
derungen der Rahmenbedingungen nicht immer eindeu-
tig. Des Weiteren muss die Frage nach der quantitativen
Ubertragbarkeit aufgrund értlicher Besonderheiten teil-
weise offenbleiben. In anderen Féllen wurde anstelle ei-
ner zahlenméaBigen Angabe der zu erwartenden Wirkung
einer MaBnahme lediglich eine grobe verbale Kategori-
sierung vorgenommen.

Wechselwirkungen der politischen Handlungsebenen
auf dem Weg zu Verdnderungen

Ansprache der Landes- und Bundespolitik

Die Erreichung der Klimaschutzziele im Bereich Verkehr
erfordert Handlungen und Verhaltensanderungen auf al-
len Ebenen vom Individuum {iber zivilgesellschaftliche
Organisationen und Unternehmen, Kommunal-, Landes-,
Bundes- und Europapolitik bis hin zur globalen Ebene.
Diese unterschiedlichen Ebenen beeinflussen sich ge-
genseitig; insbesondere werden die Handlungsspiel-
rdume der Stadt Kassel durch rechtliche und finanziel-
le Rahmensetzungen auf Landes- und Bundesebene ge-
pragt und beschrankt. Fiir einige Manahmen, die we-
sentlich zum Erreichen der Klimaschutz- und Nachhal-
tigkeitsziele auf kommunaler Ebene beitragen kdnnen,
sind erweiterte Handlungsspielrdume der Kommunen
und verbesserte Rahmenbedingungen auf Bundesebe-
ne notwendig. Dies betrifft vor allem preispolitische Ins-
trumente wie eine City-Maut, aber auch die flaichenhafte
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung sowie die fla-
chendeckende Einfiihrung von Tempo 30 innerorts. Dies
erfordert auf Bundesebene Anderungen der Strafenver-
kehrsordnung (StVO) und/oder des StraBBenverkehrsge-
setzes (StVG), auf Landesebene betrifft dies das Hessi-
schen Straflengesetz (HStrG) und das Gesetz iiber kom-
munale Abgaben (KAG). Fiir dahingehende Gesetzes-
reformen soll sich die Stadt Kassel in den einschlagi-
gen Institutionen (z.B. Deutscher Stddtetag, Hessischer
Stddtetag) aktiv einsetzen, um den Gesetzgebungspro-
zess voranzutreiben.
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Regionale Zusammenarbeit

Angesichts der engen verkehrlichen Verflechtung zwi-
schen der Stadt Kassel und ihren Umlandgemeinden
sind MaBnahmen von gro3er Bedeutung, die die Ver-
kehrsnachfrage der Umlandbevdlkerung beeinflussen,
aber nur in Kooperation mit den Umlandgemeinden bzw.
dem Nordhessischen VerkehrsVerbund (NVV) umsetz-
bar sind. Dazu zdhlen u.a. die Verlangerung bzw. der
Neubau von Tramstrecken iiber die Stadtgrenzen hin-
aus, der Bau von P&R-Anlagen an geeigneten Punkten
auBBerhalb des Stadtgebiets, Taktverdichtungen auf den
RegioTram- und Regionalbahnlinien, die die Region mit
Kassel verbinden, sowie eine koordinierte Steuerung
der Siedlungsentwicklung entlang bestehender Haupt-
achsen des OPNV. Die vorhandenen Kooperationen zwi-
schen Stadt und Landkreis Kassel, NVV und Zweckver-
band Raum Kassel (ZRK) miissen daher vertieft und in-
tensiviert werden.

Bereitstellung ausreichender Ressourcen zur Umsetzung

Eine Umsetzung der im Folgenden geschilderten MaB-
nahmen erfordert entsprechend qualifiziertes Personal,
insbesondere bei der Stadt, aber auch bei weiteren Ak-
teuren wie KVG oder NVV, und zwar sowohl fiir die Pla-
nung als auch fiir die konkrete (ggf. auch bauliche) Um-
setzung im engeren Sinne. Daher muss sichergestellt
werden, dass Arbeitsplatze in hinreichender Anzahl und
Qualitat geschaffen und auch iiber einen langeren Zeit-
raum finanziert werden kénnen.

Beschreibung der Mafinahmen

Im Folgenden werden die Maflnahmen gruppiert nach
ihrem Hauptansatzpunkt bzw. Politikbereich vorgestellt.
Dabei sind auch solche Mafinahmen aufgefiihrt (und
entsprechend gekennzeichnet), die unter einem Vorbe-
halt bundes- oder landesrechtlicher Anderungen oder
der Kooperation mit den Kasseler Umlandgemeinden
stehen.

Raum- und Siedlungsstruktur

Die Stadtplanung (Flachennutzungs- und Bebauungs-
plane) auf dem Kasseler Stadtgebiet soll sich am Leit-
bild der Integrierten Stadt- und Verkehrsplanung orien-
tieren. Insbesondere sollte der Bau neuer grofier Ver-
kehrserzeuger (Wohn- oder Gewerbegebiete, grof3e Un-
ternehmen, Behorden, Einkaufszentren) nur an beste-
henden Hauptachsen des OPNV erfolgen; andernfalls
sollte ein attraktiver OPNV-Anschluss vor Fertigstellung
des Bauvorhabens hergestellt werden. Dieser Grundsatz
wirkt zwar erst langfristig, kann aber unverziiglich um-
gesetzt werden.
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Verkehrsangebot

Ausweitung, Verbesserung und Beschleunigung des
OPNV-Angebots

Eine zentrale MaBnahme zur Attraktivierung des OPNV
besteht in einer Taktverdichtung auf den Hauptachsen
(Netzebene 1 des Nahverkehrsplans) von heute 7,5 auf 5
Minuten, in den Netzebenen 2 bzw. 3 von 15 auf 10 bzw.
von 30 auf 20 Minuten.

StraBenbahnen bieten gegeniiber Bussen einen hohe-
ren Komfort und eine grofere Beforderungskapazitat.
Auch bei ansonsten gleichen Systemmerkmalen wie
Taktfrequenz, Fahrzeit und Preis bevorzugt eine Mehr-
heit der Bevilkerung schienengebundene Verkehrsmit-
tel gegeniiber Bussen (,,Schienenbonus®; Buntscho-
ten et al. 2013, Scherer & Dziekan 2012, Axhausen et al.
2001, Megel 2001). Deshalb soll das Tramnetz erweitert
werden, um bisher nicht angebundene Stadtteile (Har-
leshausen, Waldau) und aufkommensstarke touristi-
sche Ziele (Herkules) an das Tramnetz anzuschlief3en.
In Zusammenarbeit mit den Umlandgemeinden gilt dies
auch fiir Lohfelden und Ihringshausen.

An bestehenden RegioTram-Strecken sollte die Einrich-
tung zusatzlicher Haltepunkte gepriift werden (z.B. Vell-
mar West Am Feldlager; Vorderer Westen/Aschrottstra-
Be und/oder unter Tannenwaldbriicke; Niederzwehren/
LeuschnerstraBBe). Auf der Lossetalbahn sollte die Ein-
fuhrung von Schnellkursen von/nach Hessisch Lichte-
nau gepriift werden, da die Fahrzeit derzeit gegeniiber
dem Pkw-Verkehr nicht konkurrenzfahig ist.

Zur Beschleunigung des Busverkehrs sollten bei einem
hohen Aufkommen im Busverkehr Bussonderfahrstrei-
fen zu Lasten des Kfz-Verkehrs angelegt werden, am
Standrand in Kombination mit dort neu zu errichtenden
Pfortneranlagen (siehe dazu Handlungsfeld Verkehrs-
management).

Das Angebot im Linienverkehr sollte in nachfrageschwa-
chen Zeiten und Gebieten durch (autonome) On-De-
mand-Verkehrsangebote erganzt werden, insbesondere
zur FeinerschlieBung von Quartieren abseits der OPNV-
Hauptachsen.

An auflerstddtischen Haltepunkten des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) sollten in Kooperation mit den
Umlandgemeinden zusatzliche P&R-Anlagen errichtet
bzw. bestehende Anlagen erweitert werden (neu: Wei-
mar, Heckershausen, Obervellmar, Guntershausen, Ren-
gershausen). Dadurch erhalten auch Pendler, die keinen
attraktiven OPNV-Anschluss vor der Haustiir haben, ei-
ne Alternative fiir die Fahrt nach bzw. von Kassel.

Sichere und komfortable Radverkehrsanlagen auch an
Hauptstrafien

Die bereits gefassten Beschliisse der Stadtverordneten-
versammlung zur Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur in Kassel sollen so schnell wie méglich umge-
setzt werden. Inshesondere an Hauptverkehrsstrafien
sind sichere und komfortable Radverkehrsanlagen auf
Kosten des fahrenden oder ruhenden Kfz-Verkehrs ein-

zurichten, da HauptverkehrsstraBBen haufig die direktes-
te Verbindung zwischen zwei Stadtteilen darstellen und
da zahlreiche Verkehrsquellen und -ziele an ihnen lie-
gen. Als erste Schritte sind die Achsen Frankfurter Stra-
Be — Weserstrafle, Leipziger Strafle zwischen Platz der
deutschen Einheit und Kirchgasse sowie Wilhelmshdoher
Allee zu nennen.

Der grundsatzlich beschlossene und teilweise bereits
begonnene Bau von Radschnell- bzw. Raddirektverbin-
dungen in die wichtigeren Umlandgemeinden (Kaufun-
gen, Vellmar, Baunatal) soll ziigig weiter umgesetzt und
fertig gestellt werden.

Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit im
offentlichen Raum

Um die Potenziale fiir Stadtgestaltung, Aufenthalts-
qualitat und Naherholung im o6ffentlichen Raum zu he-
ben, die Sicherheit fiir Radfahrende und Zufufgehen-
de zu erhéhen sowie die Zuverldssigkeit und Schnellig-
keit im OPNV zu verbessern, sind die Verkehrsflichen
vor allem zu Lasten des ruhenden, aber auch des flie-
Benden Kfz-Verkehrs neu aufzuteilen und zu organisie-
ren. Dies gilt auch fiir Hauptstraflen. Als erste Schritte
bieten sich die Untere Kénigsstrafie zwischen Stern und
Holldndischer Platz, Pferdemarkt/Bremer Straf3e, Philo-
sophenweg, Entenanger, die westliche Hafenstrae und
der Auedamm an. Um die Akzeptanz derartiger Maf3-
nahmen zu erhdéhen und ihre positiven Wirkungen zu
zeigen, sind zundchst tempordre Umsetzungen in Form
wissenschaftlich begleiteter Verkehrsversuche unter
Beteiligung der Nachbarschaft zu empfehlen. Im Neben-
straRennetz (Tempo-30-Zonen) sollten inshesondere zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit und Verhinderung von
Durchgangsverkehr bauliche und betriebliche MaBnah-
men zur Verkehrsberuhigung (z.B. Diagonalsperren, Ein-
bahnstraflenregelungen, Sperrung einzelner Straflenab-
schnitte fiir den Kfz-Verkehr) umgesetzt werden.
Pkw-Stellpldtze im offentlichen Straflenraum sind par-
allel zum Ausbau alternativer Verkehrsangebote schritt-
weise abzubauen oder fiir Carsharing-Fahrzeuge zu re-
servieren.

Verkehrsmanagement/Steuerung von Lichtsignalanlagen

An Lichtsignalanlagen (LSA) sollten der OPNV sowie der
Rad- und FuBverkehr stdrker priorisiert werden. Die be-
stehende OPNV-Priorisierung sollte gerade in der Haupt-
verkehrszeit mit den technisch geringstmoglichen Ver-
lustzeiten fiir den OPNV umgesetzt werden. Am Stadt-
rand — idealerweise in Kombination mit P&R-Anlagen
und OPNV-Sonderfahrstreifen — sind Pfértneranlagen
zur Begrenzung des einfahrenden Kfz-Verkehrs einzu-
richten, um eine Uberlastung im Stadtbereich zu vermei-
den. Dabei sind ggf. zusatzliche Mafnahmen zur Verhin-
derung von Ausweich- und Durchgangsverkehren im Ne-
benstraflennetz zu ergreifen.
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Preispolitik

Parkraumbewirtschaftung

Ein zentrales verkehrspolitisches Instrument zur Verla-
gerung von Pkw-Fahrten auf den Umweltverbund ist die
rdumliche Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
(Parkgebiihrenzonen) sowie eine einmalige deutliche
und anschlieBend kontinuierliche Erhhung der Park-
gebiihren. ,,Die Parkgebiihr ist ein besonders sichtbarer
Kostenfaktor bei der Autonutzung; sie beeinflusst Ent-
scheidungen beziiglich des Mobilitdtsverhaltens daher
effektiv.“ (UBA 2019 b, S.18). Bei der Erh6hung der Park-
gebiihren ist darauf zu achten, dass das Parken in Tief-
garagen und Parkhdusern i.d.R. preiswerter als im of-
fentlichen Straflenraum sein soll.

Friedrich (2020) weist allerdings auf die Gefahr hin, dass
die Verlagerungswirkung vom Pkw zum Umweltverbund
durch einen gegenlaufigen Effekt teilweise kompensiert
werden kann: Hohe Parkgebiihren machen die Autonut-
zung vor allem bei langerer Parkdauer unattraktiv; da-
durch kénnen Stellpladtze frei werden, was einen Anreiz
zur Nutzung durch Kurzparkende und damit zu zusatz-
lichen Autofahrten darstellen kann. Um diesem Effekt
entgegenzuwirken, sollten v.a. bei der Ausweitung der
bewirtschafteten Zonen Stellplatze abgebaut werden.
Unter dem derzeitigen Rechtsrahmen muss die Einfiih-
rung einer Parkraumbewirtschaftung verkehrlich be-
griindet sein (hoher Parkdruck). Nach einem Urteil des
Verwaltungsgerichts Wiesbaden kann Parkraumbewirt-
schaftung allerdings auch eine MaBnahme der Luft-
reinhaltung sein. Die Stadt Kassel sollte hier in den ein-
schldgigen Institutionen (Deutscher Stadtetag) auf eine
Anderung des bundesweiten Rechtsrahmens hinwirken,
um die Gestaltungsspielraume der Kommunen zu erwei-
tern und insbesondere die Einfiihrung einer Parkraum-
bewirtschaftung aus Griinden des Klimaschutzes zu er-
moglichen. Sowohl vor als auch nach einer derartigen
rechtlichen Reform sollte die Stadt Kassel ihren kommu-
nalen Handlungsrahmen im Sinne der Verkehrswende
vollstandig ausschopfen.

Fiir Anwohnerparkausweise konnen die hessischen
Kommunen die Hohe der Gebiihren seit Februar 2022
selbst festlegen. Die Stadt Kassel sollte daher die Ge-
biihren fiir Anwohnerparkausweise auf Basis der Markt-
preise fiir die Nutzung von Fldachen im 6ffentlichen Stra-
Benraum? erhdhen und jahrlich anpassen. Der Deutsche
Stddtetag hat bereits im Jahr 2015 Gebiihren bis 200€
p.a. empfohlen; Freiburg i.Br. erhebt aktuell eine nach
Lange des Pkws gestaffelte Gebiihr von durchschnittlich
360€ p.a. (min. 240€/a, max. 480€/a) (Stadt Freiburg
i.Br. 2021, §4 Abs.1-3).

2 Fiir die Aufstellung eines Containers im o6ffentlichen Straf3en-
raum werden in Kassel je nach Grofie etwa 16 bis 20 € pro Qua-
dratmeter berechnet (Stadt Kassel 2010). Bei einem Platzbedarf
von ca. 15 m2 fiir einen Pkw-Stellplatz ergdben sich demnach
240 bis 300 €/a.

City-Maut

Eine City-Maut, wie sie beispielsweise in London, Stock-
holm, Mailand oder in der britischen Stadt Durham
bereits vor vielen Jahren eingefiihrt wurde, belegt die
Ein- bzw. Durchfahrt eines begrenzten Gebietes einer
Stadt mit einer Abgabe. Dies kann wie in Stockholm mit-
tels eines Kordon-Systems geschehen, wo die Gebiihr
bei Ein- oder Ausfahrt in das Mautgebiet fallig wird, oder
aber mittels eines flachenhaften Systems zur Erfassung
aller Strecken, die mit einem Kfz innerhalb des Mautge-
biets zuriickgelegt werden.

In den Stddten im Ausland, die bereits eine City-Maut
eingefiihrt haben, wurde eine deutliche Reduktion des
Verkehrsaufkommens im Bereich von 18 bis 33% im
Mautgebiet erzielt; die CO,-Emissionen im Mautgebiet
sanken etwas weniger, bezogen auf das gesamte Stadt-
gebiet bzw. den Ballungsraum noch weniger, aber bei-
spielsweise in London immer noch um 8,4 % (Transport
for London 2004, Witte 2010, Stockholms stad 2009,
Eliasson 2014, MilanoToday 2009, Agenzia mobilita...
2012). Je nach genauer Ausgestaltung sind vielfaltige Ef-
fekte zu beobachten: Neben einer Verlagerung auf den
OPNV treten auch effizientere Wegeketten (Zusammen-
legung von Aktivitdten), andere Ziel- oder Routenwahl
zur Umgehung des Mautgebiets auf; falls fiir Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben nur eine geringere Maut erho-
ben wird oder diese gdnzlich von der Maut befreit sind,
ist auch ein Umstieg von Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motor auf derartige Antriebe zu beobachten.

Die derzeitige Rechtslage in Deutschland erlaubt die Er-
hebung einer City-Maut nicht; hier miissen erst auf Bun-
desebene die notwendigen Rechtsgrundlagen geschaf-
fen werden (s.0.).

OPNV-Tarif

Das 9-€-Ticket hat gezeigt, dass ein sehr niedrigpreisi-
ges OPNV-Angebot eine deutliche zusitzliche Nachfra-
ge im OPNV hervorrufen kann. Neben dem sehr giinsti-
gen Preis wurde von Befragten aber auch die einfache
Nutzbarkeit des 9-€-Tickets als Kaufgrund genannt; die
Auseinandersetzung mit regionsspezifischen, oft kom-
plizierten Tarifbestimmungen stellt sonst eine wesentli-
che Zugangshiirde fiir Menschen dar, die nicht regelma-
Rig den OPNV nutzen. Mit dem geplanten Deutschland-
ticket zum Preis von 49€ monatlich wird voraussicht-
lich ein derartiges Pauschalticket erhadltlich sein, das
fuir viele Menschen attraktiv ist, die zumindest gelegent-
lich auch iiber das Stadtgebiet und das direkte Umland
Kassels hinaus unterwegs sind. Mit der Einfiihrung des
SparCard-Abos zum 1.1.2023 hat der NVV ergdnzend ein
speziell auf Selten- und Gelegenheitsnutzende zuge-
schnittenes Tarifmodell eingefiihrt, bei dem — analog zur
BahnCard 50 der DB AG - fiir einen monatlichen Beitrag
von 9 € Einzelfahrscheine zum halben Preis gekauft wer-
den konnen. Damit hat der NVV eine vom Klimaschutz-
rat der Stadt Kassel empfohlene MaBnahme (dort ,,Flex
Abo“ genannt) umgesetzt. Um die Wirkung dieser Maf3-
nahme im Sinne des Push & Pull (s.0.) zu verstarken und
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speziell die Zielgruppe der multimodalen Personen zu
adressieren, die situationsbezogen flexibel unterschied-
liche Verkehrsmittel nutzen, sollte das SparCard-Abo
nun mit einer allgemeinen Erh6hung der Parkgebiihren
(s.0.) kombiniert und um eine Option erweitert werden,
diese erhohten Parkgebiihren gegen einen héheren mo-
natlichen Beitrag um 50% zu reduzieren (urspriinglich
,FlexAboPlus*).

Pramie fiir Abschaffung eines Fahrzeugs

Die Stadt Kassel sollte nach dem Vorbild der Gemein-
de Denzlingen (2020 a, b) private Haushalte bei der An-
schaffung klimafreundlicher Mobilitdtsoptionen (OPNV-
Zeitkarte, Elektrofahrrad, Lastenrad) bei gleichzeitiger
Abmeldung eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor fi-
nanziell fordern. Dabei verpflichten sich die privaten
Haushalte, innerhalb von drei Jahren kein neues derarti-
ges Fahrzeug anzuschaffen.

Ordnungspolitik

Reform der Stellplatzsatzung

Die (im Sinne der Verkehrswende kontraproduktive)
Pflicht zur Vorhaltung von Pkw-Stellpldtzen sollte ab-
geschafft oder zumindest quantitativ substanziell redu-
ziert werden (Ausnahmen fiir mobilitdtseingeschrédnkte
Personen). Komplementdr sollte eine Pflicht zur Schaf-
fung von Fahrradstellpldatzen eingefiihrt werden. Eine
dahingehende Reform der Stellplatzsatzung stellt einen
wirksamen3, allerdings eher langfristigen Hebel zur Ver-
kehrsverlagerung dar.

Verkehrsberuhigung durch Geschwindigkeitsreduzierung

Eine Reduktion der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
tragt entscheidend sowohl zur objektiven als auch zur
subjektiven (,,gefiihlten®) Sicherheit von Radfahrenden
und ZufuBgehenden bei und ermutigt dadurch mehr
Menschen, das Fahrrad oder die Fiifle fiir alltagliche
Wege in der Stadt zu nutzen. AuBBerdem verringert eine
Geschwindigkeitsreduktion per se die Attraktivitat des
MIV. Somit stellt eine Geschwindigkeitsreduktion in sich
schon eine kombinierte Push-und-Pull-MaBnahme dar
(vgl. Abschnitt ,Effektvolle und akzeptierte MaBnah-
menpakete schniiren: Push & Pull“).

Die Stadt Kassel sollte deshalb ihren Gestaltungsspiel-
raum ausschopfen, um Tempo 30 moglichst flachende-
ckend einzufiihren, sobald und soweit es der jeweils ak-
tuelle Rechtsrahmen erméglicht. Gleichzeitig sind geeig-

3 In einer Befragung von Fachleuten schdtzten 72% von 81 Be-
fragten eine Reduktion des Stellplatzschliissels als eine wirk-
same Mafinahme zur Reduktion des Verkehrsaufkommens ein
(Oostendorp et al. 2020). Dies stimmt mit der bekannten Tat-
sache {iberein, dass Autobesitz eine starke Determinante der
Autonutzung ist und dass der Autobesitz durch einen knapper
bemessenen Stellplatzschliissel und die dadurch erschwerte
Nutzbarkeit eines privaten Pkw unattraktiver wird. AuBerdem
ermoglicht ein reduzierter Stellplatzschliissel flacheneffizien-
tes (dichteres) Bauen und damit eine bessere OPNV-Erschlie-
Bung und kiirzere Wege, was wiederum die Autonutzung ver-
mindert.

nete Mafinahmen zu ergreifen, um Schleichverkehr im
NebenstraRennetz zu verhindern (Modalfilter wie z.B.
Diagonalsperren4, Einbahnstraflenregelungen mit Frei-
gabe fiir den Radverkehr). Nach einem Rechtsgutach-
ten der RA Geulen & Klinger im Auftrag der Deutschen
Umwelthilfe (Klinger & Ernst 2022) ist eine verstarkte
Einfiihrung von Tempo 30 in vielen Fdllen aus Griinden
des Larmschutzes auch schon innerhalb des jetzigen
Rechtsrahmens moglich.

Bereits innerhalb des derzeitigen Rechtsrahmens kann
und sollte die Stadt Kassel Tempo 20 in stark frequen-
tierten Geschiftszonen anordnen (z.B. Vorderer Westen,
Wilhelmshohe), um Gefahrdungen fiir ZufuBgehende zu
minimieren und die Aufenthaltsqualitdt zu verbessern.

Konsequente Durchsetzung geltenden Rechts

Die Wirksamkeit ordnungspolitischer MaBnahmen hangt
erheblich von der effektiven Durchsetzung geltenden
Rechts ab. Daher ist eine verstirkte Uberwachung und
Ahndung von VerkehrsverstoBen wie Geschwindigkeits-
iberschreitungen und Falschparken notwendig; die
Stadt Kassel sollte hierfiir das Personal im Ordnungs-
amt entsprechend aufstocken.

Mobilitdtsmanagement

Unterstiitzung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

Betriebliches Mobilitdtsmanagement analysiert und op-
timiert den durch Unternehmen verursachten Personen-
verkehr, also Pendelverkehr, Dienstreisen sowie Be-
suchsverkehr. Die Stadt Kassel sollte Unternehmen bei
entsprechenden MaBnahmen wie z.B. Jobtickets, E-Bi-
ke-Leasing, Verbesserung der Abstellmdglichkeiten fiir
Fahrrader sowie Schaffung von Duschmdglichkeiten un-
terstiitzen und beraten.

Willkommens-/ Neubiirgerpaket der Stadt

Gewohnheiten stellen im Alltagsverhalten eine enor-
me Beharrungskraft dar und erschweren somit Ande-
rungen des personlichen Mobilitdtsverhaltens. Umbrii-
che im Leben wie ein Umzug oder Wechsel des Arbeits-
ortes bieten jedoch Gelegenheitsfenster fiir Verhaltens-
anderungen: In derartigen Situationen sind Menschen
zugdnglicher fiir aktuelle Informationen {iber nachhalti-
ge Mobilitdtsoptionen, diese kdnnen nach einer erfolg-
reichen Erprobung als neue Mobilitatsroutine etabliert
werden. Die Stadt Kassel sollte ihr Willkommenspaket
um das Thema Mobilitit erweitern, mit OPNV-Schnup-
pertickets und Informationen und Beratungsangeboten
zu den Angeboten des Umweltverbundes (inkl. Sharing-
Angebote).

4 Modalfilter sind Einbauten, die nur fiir bestimmte Verkehrsmo-
di - hier insbesondere den Radverkehr — durchldssig sind. Ei-
ne Diagonalsperre besteht aus einer Reihe von Pollern, die dia-
gonal auf einem Knotenpunkt im NebenstraBennetz angeordnet
sind, so dass Radfahrende den Knotenpunkt in allen Richtungen
befahren kdnnen, wohingegen der Kfz-Verkehr immer in eine
bestimmte Richtung abbiegen muss und nicht geradeaus fahren
kann.
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Bewusstseinsbildende Kampagnen zur Veranderung der
Verkehrsmittelwahl

Da monomodale Autofahrende die Verkehrssituation
einzig aus der Perspektive ihres Autos kennen, verste-
hen diese Wandel tiberdurchschnittlich oft als Bedro-
hung oder Verlust. Bedeutende Verbesserungen des
Umweltverbundes sollten daher mit kommunikativen
Kampagnen begleitet werden, um ihre volle Wirksam-
keit zu entfalten und als Zugewinn betrachtet zu wer-
den. Solche Kampagnen sollten auch Emotionen anspre-
chen und attraktive Bilder einer positiven Vision zeich-
nen. Besonders wirksam sind Kampagnen, die sich am
Prinzip des ,individualisierten Marketings* orientieren.
Dabei werden Zielgruppen angesprochen, die Verdande-
rung grundsatzlich eher positiv gegeniiberstehen und
bereits die passende Infrastruktur fiir Verhaltensande-
rung vorfinden. Die Stadt Kassel sollte eine bewusst-
seinsbildende Kampagne zur Férderung des Umweltver-
bunds entwickeln und idealerweise begleitend zur Ein-
fiihrung neuer Verkehrsangebote starten.

Ideenwettbewerbe zur Umgestaltung des StraBenraums

Fiir Umgestaltungen des Stadtraums sollte die Biirger-
schaft vor Ort beteiligt werden. Eine Moglichkeit bie-
ten Ideenwettbewerbe, bei denen die Bevilkerung so-
wie Vereine Vorschldage unterbreiten konnen, wie Pkw-
Flachen tempordr (oder auch langfristig) umgewidmet
werden kdnnen. Der so freiwerdende Straflenraum kann
z.B. als sozialer Treffpunkt im Stadtteil oder als grii-
ne Oase genutzt werden. Die Stadt Kassel sollte einen
Wettbewerb zur Umgestaltung von Straf’enraum finan-
zieren und organisieren.

Tabellarische Zusammenfassung

Im Folgenden sind die oben beschriebenen Maflnahmen
sowie weitere real eingefiihrte Manahmen(-Pakete) aus
anderen Stadten, fiir die in der Literatur empirische Wir-
kungsabschatzungen vorliegen, mit einem Zeithorizont
zur Realisierung aufgelistet.

Zu den Wirkungsabschatzungen sind folgende Hinweise

unbedingt zu beachten:

— Soweit die Wirkungsabschatzungen auf Beobachtun-
gen/Messungen beruhen, wird — sofern nicht anders
angegeben — der Zustand im ersten oder in den ers-
ten zwei Jahren nach Einfiihrung der Maf}nahme ver-
glichen mit dem Zustand im letzten Jahr vorher. Die-
se Effekte sind dann auch langer anhaltend feststell-
bar, es sei denn, dass sie durch von der Mafinahme
unabhéngige langfristige Trends (beispielsweise Zu-
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nahme der Bevolkerung oder Motorisierung) oder
Sondereffekte iiberlagert wurden. Bei Modellrech-
nungen wird als Vergleichsmaf3stab fiir die Wirkung
der MaRnahmen der Prognosenullfall herangezogen,
d.h. der Zustand, der fiir das Jahr 2025 (Ritz 2019)
bzw. 2030 (Enge et al. 2020) ohne Ergreifung irgend-
welcher MaBnahmen allein aufgrund der ohnehin zu
erwartenden Entwicklungen (z.B. Bevolkerungsent-
wicklung, zunehmender Anteil von Elektroautos) vom
Modell vorhergesagt wird.

Aufgrund der oben genannten methodischen Ein-
schriankungen (siehe entsprechenden Abschnitt
oben) konnte fiir viele Manahmen nur eine gro-
be verbale Wirkungsabschatzung basierend auf ver-
gleichbaren Fallen und/oder begriindeten Plausibili-
tatsiiberlegungen vorgenommen werden. Hierbei be-
deutet ,,sehr gering“ eine Reduktion um weniger als
0,5 %, ,gering“ 0,5 bis 1%, ,,mittel“ 1 bis 2%, ,,hoch“
2 bis 5% und ,,sehr hoch“ mehr als 5%.
Kombinationseffekte: Oft ergibt sich bei der (sinnvol-
len) Kombination von Maf3nahmen eine Gesamtwir-
kung, die deutlich gréf3er ist als die Summe der Wir-
kungen der EinzelmaBnahmen. Dies gilt insbesonde-
re fiir die Kombination angebotsorientierter Maf3nah-
men fiir den Umweltverbund mit restriktiven Maf3-
nahmen fiir den MIV (Push & Pull, vgl. Abschnitt ,,Ef-
fektvolle und akzeptierte MaRnahmenpakete schnii-
ren: Push & Pull®).

Die grofere Anzahl an Mafinahmen mit als ,,gering*
oder ,gering bis mittel* eingestuftem Wirkungspo-
tenzial sollte nicht dahingehend missverstanden wer-
den, dass diese Mainahmen unwichtig oder verzicht-
bar seien. Vielmehr kénnen in der vorliegenden Situ-
ation, in der es nicht eine Maflnahme gibt, die einen
groflen Teil der Emissionen vermeidet, substanzielle
Reduktionen nur durch eine Kombination einer Viel-
zahl zusammenwirkender MaBnahmen erreicht wer-
den.

Aufgrund des massiven Handlungsbedarfs und der
Dringlichkeit, um der Klimakrise gegenzusteuern,
werden ausdriicklich alle Mainahmen zur schnellst-
moglichen Umsetzung empfohlen; die Priorisierung
soll eine Orientierung geben fiir die Reihenfolge, die
wiinschenswerte Intensitat des politischen Willens
und den Nachdruck, mit der die Umsetzung der Maf3-
nahme angegangen und verfolgt werden sollte.

Die Priorisierung der einzelnen MafRnahmen ergibt
sich primar aus der geschatzten Wirkung und dem
Zeithorizont zur Umsetzung (bzw. dem Eintritt der
Wirkung): Je groBer die Wirkung und je kiirzer der
Umsetzungszeitraum, desto hoher die Prioritat. Zu-
sdtzlich wurde die Bedeutung fiir die Akzeptanz und
flir das Zusammenwirken in Kombination mit anderen
MaBnahmen beriicksichtigt (zeitliche Abstimmung
zwischen zusammengehorigen Push- und Pull-Maf3-
nahmen; insbesondere sind Angebotsverbesserun-
gen im Umweltverbund gleichzeitig mit oder vor rest-
riktiven Ma3nahmen beim MIV einzufiihren).
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Farblegende fiir die Priorisierung:_ - mittel

MaBnahme® Wirkungs- Unsicherheit | Methode der sonstige wesentliche Zeithorizont Quelle
abschatzung der Wirkungs- | Wirkungs- Aussagen / Bemerkungen
(co,- abschdtzung | abschdtzung
Reduktion)

Raum- und Siedlungsstruktur

Verkefrsangebot I e e s U—

Verkehrsmanagement

5 Geldbetrédge in auslandischen Wahrungen sind nach Wechselkursen vom Oktober 2022 in Euro umgerechnet (gerundet).
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Farblegende fiir die Priorisierung:_ - mittel

MafBnahme Wirkungs- Unsicherheit | Methode der sonstige wesentliche Zeithorizont Quelle
abschatzung der Wirkungs- | Wirkungs- Aussagen / Bemerkungen
(co,- abschdtzung | abschdtzung
Reduktion)

Preispolitik

Die Schadtzung beruht auf folgenden Ergebnissen aus Sommer & Bieland 2018: Im Zeitraum 2006 — 2012 sank der MIV-Anteil an allen Wegen von 34 auf 27 %; Hauptursachen mit zusammen 74 % der Wirkung
sind Ausbau des OPNV-Angebots, Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung und OV-affine Siedlungspolitik.

Betrag bei Einfiihrung 2003. Seitdem wurde der Betrag mehrmals angehoben, aktuell sind im Regelfall 15 £ (nach aktuellem Kurs etwa 17 €) pro Tag fllig.

Betrédge bei der versuchsweisen Einfiihrung 2006 (nach Uhrzeit & Jahreszeit differenziert). In 2022: 1...4,1 € pro Ein- oder Ausfahrt, max. 12,3 € pro Tag.

Reduktion der Kfz-Einfahrten in die Mautzone im Jahr 2012 im Vergleich zu 2011, als noch die Ecopass-Reglung galt (Angaben zur CO2-Reduktion fehlen).




Farblegende fiir die Priorisierung: sehr hoch hoch mittel

Maf3nahme

OPNV-FlexAbo (Einzelfahrscheine zum
halben Preis gegen geringen
monatlichen Beitrag)

Pramie zur Abschaffung eines Kfz mit
Verbrennungsmotor

Ordnungspolitik

Reform der Stellplatzsatzung: deutliche
Reduktion Pkw-Stellplatzschliissel,
Einfihrung Stellplatzschliissel

flir Fahrrader

Reduktion der Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs innerorts (Tempo 40 auf Haupt-
straBBen, 30 auf Nebenstraf3en)

verstdrkte Verkehrskontrollen &
Ahndung von VerstoBen (Geschwindig-
keitsiiberschreitung, illegales Parken)

Mobilitdtsmanagement

Unterstiitzung des betrieblichen
Mobilitditsmanagements (z.B. Jobtickets,
E-Bike-Leasing, Fahrradabstellanlagen)
Erweiterung des Willkommenspakets fiir
Neubiirgerlnnen um OPNV-Schnupper-
tickets und Mobilitatsberatung
Bewusstseinsbildende Kampagne zur
Veranderung der Verkehrsmittelwahl
Ideenwettbewerbe zur Umgestaltung
des StrafRenraums

Wirkungs-
abschidtzung
(co.-
Reduktion)
gering bis
mittel°

sehr gering

gering bis mittel
(héngt von der
konkreten Aus-
gestaltung ab)
—2% in der
Stadt; —0,2%

in der Region

gering

sehr gering

gering

gering

sehr gering

Unsicherheit
der Wirkungs-
abschdtzung

hoch

mittel

gering bis
mittel

Methode der
Wirkungs-
abschdtzung

plausibilisierte
Schatzung, Ergeb-
nisse des For-
schungsprojektes
»FlexiTarif*
plausibilisierte
Schatzung

plausibilisierte
Schatzung

Modellrechnung
(PTV VISUM)
flir Stuttgart

Schatzung

Schatzung

Schatzung

plausibilisierte
Schatzung
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sonstige wesentliche
Aussagen / Bemerkungen

teilweise abhangig von Anpassung der

StVO; v.a. von Bedeutung fiir Verkehrs-

sicherheit, Aufenthaltsqualitat,
Larmschutz

Bereitstellung personeller Ressourcen
im Ordnungsamt erforderlich

Stadt Kassel soll fiir ihre Bediensteten
vorangehen

zeitliche Abstimmung mit Einfiihrung
neuer Angebote im Umweltverbund!
wichtig zur Steigerung der Akzeptanz
von Mainahmen

Zeithorizont

2023

unverziiglich

Beschluss: unverziiglich; Eintritt der
Wirkung langfristig

2023, so weit moglich; sonst nach
Anpassung StVO

2023/24

2023
Umsetzung 2023; Wirkung
langfristig

2023

ab 2023

Quelle

eigene

Gemeinde-
verwaltung
Denzlingen
20204, b

eigene

Ritz 2019

eigene

eigene

eigene

eigene

10 VergleichsmaBstab fiir diese Wirkungsabschétzung ist nicht der aktuelle Zustand mit dem derzeit giiltigen Tarifsystem (Oktober 2022), sondern der erwartete Zustand nach Einfiihrung des geplanten
,Deutschland-Tickets“ (bundesweit im OPNV giiltig, 49 € pro Monat).
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Farblegende fiir die Priorisierung:_ - mittel

Mafinahme

virtuelle Mobilitat

Ersetzung physischer durch virtuelle
Mobilitat

Mafinahmenpakete

Wirkungs-
abschdtzung
(co,-
Reduktion)

gering bis
mittel

Unsicherheit
der Wirkungs-
abschdtzung

hoch

Methode der
Wirkungs-
abschdtzung

sonstige wesentliche
Aussagen / Bemerkungen

Stadt Kassel hat durch Homeoffice-
und Dienstreiseregelungen nur Einfluss
auf die Beschéftigten des Stadtkonzerns

Zeithorizont

Quelle

Lambrecht
etal. 2021
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Fazit

Fiir die Erreichung der Klimaneutralitat im Bereich Mobi-
litat innerhalb eines relativ kurzen Zeitraums bedarf es
entschlossener, umfassender und tiefgreifender Maf3-
nahmen sowie eines grundlegenden Wandels der Mo-
bilitdtskultur. Maflnahmen auf der technischen Ebe-
ne reichen keinesfalls aus, vielmehr sind weitreichen-
de Verhaltensdanderungen notwendig, die durch geeig-
nete Mafnahmen angeschoben und gefordert werden
miissen. Hierbei ist eine Kombination ineinandergrei-
fender positiver und negativer Anreize geboten: Rest-
riktive (,,Push“-)MaBBnahmen machen die gewohnheits-
mafiige Nutzung des Autos dkonomisch und praktisch
weniger attraktiv, wahrend gleichzeitig eine umfassen-
de Angebotsoffensive im OPNV und im Rad und FuBver-
kehr (,,Pull“-MaBnahmen) attraktive Verhaltensalterna-
tiven eroffnet. Die alleinige Einfiihrung von Pull-MaB-
nahmen trifft zwar meist auf hohe Akzeptanz, hat sich
aber als nur wenig wirksam erwiesen; umgekehrt sind
Push-Mafinahmen fiir sich genommen zwar recht wirk-
sam, scheitern aber oft an mangelnder Akzeptanz. Da-
her ist die Kombination beider Mainahmentypen essen-
ziell.

Zur Steigerung der Akzeptanz sind in jedem Fall flankie-
rende bewusstseinsfordernde Kampagnen und Beteili-
gungsangebote fiir die Zivilgesellschaft wichtig. Hierbei,
wie auch bei der Ausgestaltung der Maf3nahmen selbst,
sollten die Potenziale fiir eine Steigerung der Lebens-
qualitdt betont werden (beispielsweise bei einer Umver-
teilung von Fldchen, die bisher dem flieSenden oder ru-
henden Kfz-Verkehr dienen, zugunsten von AuBengas-
tronomie, Flanieren oder Entspannung). Ein weiterer
wichtiger Aspekt bei der Kommunikation von Mafinah-
men ist neben dem Klimaschutz die Verkehrssicherheit
fiir Personen, die sich ungeschiitzt im Verkehrsraum be-
wegen (Radfahrende und Zufufgehende). Auf eine po-
sitiv konnotierte Benennung von Maflnahmen sollte ge-
achtet werden. Des Weiteren sollten bei Maf’nahmen,
die die Autonutzung verteuern, die Einnahmen fiir eine
Verbesserung des Verkehrsangebots im OPNV oder fiir
den Rad- und Fuf3verkehr oder andere verkehrsbezogene
Klimaschutzprojekte verwendet und dies auch offensiv
kommuniziert werden; alternativ kommt eine Riickvertei-
lung an die Bevdlkerung in Form einer Pro-Kopf-Zahlung
(,,Klima-Dividende*) in Betracht, die denjenigen zugute-
kommt, die das Auto wenig oder gar nicht nutzen.

Die meisten Mafinahmen, die bereits fiir sich genom-
men ein besonders hohes Wirkungspotenzial haben -
dies sind 6konomische Push-Maflnahmen wie eine deut-
lich hohere CO,-Bepreisung, eine weitrdumige Straf3en-
benutzungsgebiihr/Pkw-Maut, Pkw-Zulassungssteuern,
aber auch ordnungspolitische Maflnahmen wie ver-
scharfte Flottengrenzwerte fiir Neuwagen und bundes-
weite Tempolimits - liegen in der Kompetenz des Bun-
des oder (im Falle der Flottengrenzwerte) der EU und da-
mit auBerhalb des Handlungsraums der Stadt Kassel.
Die Einfiihrung anderer wirksamer MaBnahmen (weit-

rdumige Parkraumbewirtschaftung und Geschwindig-

keitsreduktion) erfordert zumindest eine Anpassung des

Rechtsrahmens auf Bundes- und/oder Landesebene, die

den Kommunen die entsprechenden Handlungsspielrdu-

me eroffnet.

Unter den MaBnahmen, die die Stadt Kassel - teilwei-

se in Kooperation mit den Umlandgemeinden — inner-

halb des aktuellen Rechtsrahmens ergreifen kann, er-
scheinen folgende MaBnahmen aufgrund ihres als rela-
tiv hoch einzuschdtzenden Wirkungspotenzials, ihrer re-
lativ leichten und ziigigen Umsetzbarkeit und/oder ihrer

Bedeutung fiir die Akzeptanz und fiir das Zusammenwir-

ken in Kombination mit anderen MaRnahmen als priori-

tar:

- Schrittweiser Ausbau des OPNV-Angebots: Takt-
verdichtung auf bestehenden Linien, Schaffung von
mehr Direktverbindungen durch Einfiihrung neuer
(v.a. tangentialer) Buslinien; Planung und Bau neu-
er Tramstrecken (Letzteres bendétigt relativ viel Zeit,
sollte aber gerade deshalb unverziiglich begonnen
werden), Ergdanzung durch (autonome) On-Demand-
Verkehrsangebote.

— Abbau von Pkw-Stellpldtzen im 6ffentlichen Straflen-
raum und Reservierung vorhandener Stellplatze fiir
Carsharing-Fahrzeuge

- Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung (erheb-
liche rdumliche Ausdehnung der Parkgebiihrenzonen
und starke Erh6hung der Parkgebiihren)

— Steuerung des Pendelverkehrs: An Hauptverkehrs-
straflen sollten in der Ndahe geeigneter SPNV-Halte-
punkte (RegioTram, Regionalziige) und Tramhaltestel-
len auf3erhalb der Stadt oder am Stadtrand Pfértner-
anlagen errichtet werden, die den stadteinwarts flie-
Benden Kfz-Verkehr stadtvertrdglich steuern; gleich-
zeitig sollen dort (sofern nicht schon vorhanden)
OPNV-Sonderfahrstreifen eingerichtet und zusétzli-
che P&R-Anlagen errichtet bzw. bestehende Anlagen
erweitert werden.

— Ziigige Fertigstellung der Radschnellverbindungen
nach Kaufungen, Vellmar, Baunatal.

— Umbau von HauptverkehrsstraBen: Wo dem Kfz-Ver-
kehr bisher zwei oder mehr Fahrstreifen pro Richtung
zur Verfligung stehen, sollte je ein Fahrstreifen zu ei-
nem Radstreifen, Bussonderfahrstreifen und/oder (je
nach ortlicher Situation) zu Flichen mit hoherer Auf-
enthaltsqualitdt umgewidmet werden.
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