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Zusammenfassung 

Die Bearbeitung des Teil 3 – Straßenverkehrsmanagement – erfolgte mit einer 

Fokussierung auf drei Teilbereiche.  

Im ersten Teil wurde das Kasseler Straßennetz hinsichtlich potenzieller, neuer Bus-

Sonderfahrstreifen untersucht. Hierfür wurde das gesamte Netz des Öffentlichen 

Personennahverkehrs von Kassel mit der vorhandenen Straßen-Infrastruktur 

abgeglichen, um mögliche Potenzialflächen für Bus-Sonderfahrstreifen ausfindig zu 

machen. Unter Berücksichtigung der aktuell geltenden Regelwerke, Vorschriften und 

Richtlinien sowie den bereits vorhandenen Beschleunigungsmaßnahmen für den 

Öffentlichen Personennahverkehr, konnten keine expliziten Streckenabschnitte für die 

Umsetzung neuer Bussonderfahrstreifen ausfindig gemacht werden. Insbesondere 

die Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung gibt vor, dass 

Bussonderfahrstreifen nur auf Streckenabschnitten umzusetzen sind, die mindestens 

20 Busse pro Stunde (in der Spitzenstunde) abwickeln. Allein durch dieses Kriterium 

reduziert sich die Auswahl möglicher Strecken drastisch. 

Gutachterseits wird daher ein zweistufiges Vorgehen empfohlen. In der ersten Stufe 

könnte sich die Stadt Kassel den erarbeiteten Streckenabschnitten mit hohen 

Zeitverlusten widmen und entsprechende Beschleunigungs- bzw. 

Verbesserungsmaßnahmen erarbeiten. In einer zweiten Stufe könnten die 

bestehenden Sonderfahrstreifen ergänzt bzw. vorhandene Lücken geschlossen 

werden.  

Im zweiten Teil wurde eine Dokumentvorlage erarbeitet, die es der Stadt Kassel 

zukünftig erleichtern soll, den Umweltverbund bei der Planung von 

Lichtsignalanlagen gegenüber dem motorisierten Individualverkehr zu priorisieren.  

Hierfür wurden zunächst alle möglichen Maßnahmen einer solchen nachhaltigen und 

zukunftsorientierten Verkehrsplanung beleuchtet. Es konnte festgestellt werden, dass 

die Stadt Kassel im status quo bereits sehr fortschrittliche und moderne 

Lichtsignalanlagen-Planungen im gesamten Stadtgebiet vorzuweisen hat. So werden 

bereits 215 der 216 bestehenden Lichtsignalanlagen verkehrsabhängig gesteuert und 

90 % der Anlagen beinhalten eine Öffentlicher Verkehr-Beschleunigung. Dennoch 

wurde eine Dokumentvorlage für zukünftige Planungen in enger Abstimmung mit der 

Stadt Kassel erarbeitet. Diese befindet sich in Kapitel 4.2.2.  

Im dritten Teil lag der Fokus auf der Untersuchung möglicher Zufluss-Dossierungen 

des motorisierten Individualverkehrs mittels Pförtneranlagen. Für dieses Thema 

wurde bereits eine Machbarkeitsstudie durchgeführt (Luft- und Aktionsplan), auf 

welcher aufgebaut werden konnte. Die in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagenen 

Lichtsignalanlagen und Knotenpunkte wurden genauer betrachtet und im 

abschließenden Kapitel erfolgte eine Bewertung der Standorte im Einzelnen und in 

Kombination (bei mehreren Lichtsignalanlagen entlang eines Streckenabschnittes). 

Aus Gutachtersicht werden Zufluss-Dossierungen an mehreren Knotenpunkten an 

den Hotspots Brüderstraße, Frankfurter Straße, Fünffensterstraße, Holländische 

Straße, Schönfelder Straße, Wolfhagener Straße und Ysenburgstraße als hilfreich 

angesehen.  
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1. Auftragsziele 

Die Auftragsziele definieren sich in einer Analyse zu möglichen Bus-

Sonderfahrstreifen im Straßennetz. Es werden potenzielle Straßenzüge im 

Stadtgebiet von Kassel ermittelt, auf denen eine Umsetzung von Bus-

Sonderfahrtstreifen möglich wäre. Hierbei wird unterschieden, ob bereits 

existierende Buslinien davon profitieren könnten oder ob die potenziellen 

Straßenzüge attraktiv für neue Buslinien sind. 

 

Abbildung 1: Beispielbild Busspur (Quelle: eigenes Foto) 

Außerdem werden Lichtsignalanlagen untersucht, welche die größten Potenziale mit 

sich bringen, als Pförtnerlangen zu fungieren. Hierfür erfolgt eine übergeordnete 

Betrachtung des gesamten Straßennetzes von Kassel. 

Die Planung von signalisierten Knotenpunkten unterliegt der Anwendung und der 

strikten Einhaltung von Richtlinien und Handbüchern, die die relevanten Parameter 

und Grenzwerte festlegen, zugrunde.  

Mit dem Ziel, eine moderne und nachhaltige Planung zu erreichen, die den 

Umweltverbund gegenüber dem motorisierten Individualverkehr priorisiert 

behandelt, wird in dieser Verkehrsuntersuchung sowohl die Richtlinie für die Planung 

von Lichtsignalanlagen als das Handbuch zur Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen diesbezüglich geprüft. Es wird ermittelt, welche Aspekte bei 

zukünftigen Planungen im Sinne einer modernen und nachhaltigen Planung 

berücksichtig werden sollten.  

Die Priorisierung des Umweltverbundes, bestehend aus Fuß-, Rad- und öffentlichem 

Personen-Nah-Verkehr, an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten stellt in den meisten 

Teilen Deutschlands ein innovatives Konzept dar. Angesichts der Herausforderungen, 

die sich aus den Klimazielen ergeben, vollzieht sich in diesem Bereich gegenwärtig 

ein Paradigmenwechsel und es werden vermehrt Maßnahmen zur Förderung einer 

nachhaltigen Mobilitätsinfrastruktur in den Städten umgesetzt.  
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2. Bestandsaufnahme 

Die unter Kapitel 1 beschriebenen Auftragsziele setzen umfangreiche Kenntnisse über 

die verschiedenen geltenden Richtlinien und Vorschriften voraus. Darüber hinaus 

bedarf die durchzuführende Untersuchung des Straßennetzes mit Blick auf mögliche 

Beschleunigungsmaßnahmen im Öffentlichen Personennahverkehr durch 

Pförtneranlagen, Busschleusen oder Sonderfahrstreifen, eine detaillierte Betrachtung 

der verkehrlichen Ist-Situation, dem Aufbau des Öffentlichen Personennahverkehrs-

Netzes sowie der Berücksichtigung geplanter Entwicklungen in den nächsten Jahren. 

Im Rahmen der Bestandsaufnahme erfolgte daher in einem ersten Schritt die 

Sichtung der von der Stadt Kassel zur Verfügung gestellten Unterlagen sowie die 

Recherche nach weiterführenden Studien bzw. für die Bearbeitung relevanten 

Konzepte und Vorschriften. Dieser Betrachtungsschritt wurde parallel von einer 

Georeferenzierung begleitet. Dies war aus Gutachtersicht sinnvoll, um für die 

Potenzialanalyse die verschiedenen von der Stadt Kassel zur Verfügung gestellten 

bzw. selbst erhobenen und nachfolgend näher beschriebenen Inhalte in einem QGIS-

Modell zu vereinen und somit gesamtheitlich betrachten zu können.  

2.1. Öffentlicher Personennahverkehr-Liniennetz 

Die graphische Darstellung des Öffentlicher Personennahverkehrs-Netzes bildet das 

Fundament der Untersuchung. Unterlegt mit dem jeweiligen Fahrplanangebot (Takt) 

können sowohl Abschnitte mit einem hohen Öffentlicher Personennahverkehr-

Angebot durch Überlagerungseffekte als auch einzelne Linienwege mit dichtem 

Fahrplanangebot hervorgehoben und gezielt auf Beschleunigungspotenzial hin 

geprüft werden. Angewendet auf Kassel ist für eine derartige Betrachtung in einem 

ersten Schritt eine Selektion der verschiedenen Angebotsarten, wie sie im 

gegenwärtigen Öffentlicher Personennahverkehrs-Netz zu finden sind, erforderlich.  

 

Das aktuelle Öffentlicher Personennahverkehrs-Angebot gliedert sich in zahlreiche 

Buslinien, 8 Tramlinien und die Regio-Tram-Linien 1, 4 und 5, sowie weitere spezifische 

Angebotsformen, wie On-Demand-Verkehre oder Nachtschwärmer-Linien. Relevant 

für die Potenzialabschätzung sind dabei in einem ersten Schritt vor allem die 

Taktverkehre. Linien, die in der Hauptverkehrszeit ergänzend auf bestimmten 

Abschnitten verkehren und überwiegend den Taktverkehr zur Bewältigung von 

Schüler- und Pendlerströmen unterstützen, werden erst in einem späteren 

Betrachtungsschritt herangezogen. Unberücksichtigt bleiben die Linien, die lediglich 

zu Tagesrandzeiten verkehren.  
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Abbildung 2: Liniennetz Kassel Hauptverkehrszeit 

 

Das in Abbildung 2 dargestellte Liniennetz zeigt den in der Hauptverkehrszeit 

angebotenen Fahrplantakt ausgewählter Buslinien, sowie darüber hinaus auch die 

derzeitigen Tramstrecken. Die Buslinie mit dem dichtesten Fahrplantakt wird jeweils 

priorisiert dargestellt, d.h. Überlagerungseffekte sind in dieser Abbildung nicht direkt 

erkennbar.  

 

Mit Blick auf den Aufbau des Öffentlicher Personennahverkehrs-Netzes lassen sich 

folgende Aussagen treffen: Während einige Linien funktional als Zubringer zu den 

Tramlinien verkehren, existieren im Kasseler Liniennetz auch Durchmesserlinien, wie 

die Linie 52 von Schauenburg-Martinhagen nach Sandershausen oder 

Halbmesserlinien, denen insgesamt eine übergeordnete Bedeutung für das 

Öffentlicher Personennahverkehrs-Netz zukommt. Insbesondere heben sich unter 

diesem Hintergrund die violett eingefärbten Linien hervor, die in Richtung Waldau 

und Harleshausen verkehren. Im gegenwärtigen Ausbauzustand des Tram-Netzes 

werden beide Stadtteile nicht erschlossen, weshalb versucht wird mit einem dichten 

Takt der Buslinien ein straßenbahngleichwertiges Angebot herzustellen. 

 

2.2. Belastung und Verkehrsmengen Stadtgebiet Kassel 

Ein entscheidender Nachteil, der den Buslinien dabei zum Tragen kommt, ist das 

Teilen des zur Verfügung stehenden Straßenraums mit dem übrigen Motorisierten 

Individualverkehr. Die Stadt Kassel weist insgesamt eine hohe Anzahl an ein- und 
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auspendelnden Beschäftigten auf. Analog zu vielen anderen Städten sind daher zu 

Hauptverkehrszeiten die Zulaufstraßen sowie wichtige Achsen / Radiale stark 

ausgelastet. Dies wird auch in den zur Verfügung gestellten Verkehrsmengen 

sichtbar.  

 

 

Abbildung 3: Straßennetz Kassel mit täglicher Verkehrsstärke 

 

Abbildung 3 zeigt dabei die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke auf Basis des 

jeweilig betrachteten Richtungsabschnittes. Zur besseren Veranschaulichung wurden 

die Daten in 5 Stufen kategorisiert. Erkennbar ist, dass über den Tag verteilt 

insbesondere in Abschnitten der B 83 in und aus den Richtungen Vellmar und Waldau 

/ A 49 die zweithöchste bzw. höchste Belastungskategorie erreicht wird. Eine ähnlich 

hohe Belastung kann zudem auch in Streckenabschnitten der Dresdener Straße, der B 

3 im Bereich Auestadion und in / aus Richtung Ihringshausen, sowie der Frankfurter 

Straße vorgefunden werden. Die starke Konzentration des Verkehres auf die Leipziger 

Straße sowie die B 83 resultiert aus der Besonderheit, dass das Stadtgebiet von 

Kassel durch den Fluss Fulda geteilt wird. Östlich gelegene Stadtteile, wie Kassel-

Bettenhausen und Kassel-Waldau müssen daher zum Erreichen wichtiger POIs, wie 

dem Kasseler Hauptbahnhof, der Kasseler Innenstadt oder dem Regional- und 

Fernbahnhof Kassel-Wilhelmshöhe eine der vorhandenen Querungsmöglichkeiten 

nutzen. Hierbei konzentriert sich der Verkehr auf die zentral gelegenen 

Fuldaquerungen, wie einerseits der Leipziger Straße, sowie andererseits der B 83. 
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2.3. Hauptverkehrsstraßennetz 

Um eine fundierte Aussage über die konkrete Belastung und die Möglichkeit der 

Einrichtung eines zusätzlichen Sonderfahrstreifens durch beispielsweise der 

Wegnahme einer Fahrspur treffen zu können, ist zwingend ein Einbezug der 

Straßengeometrie bzw. der konkreten Verteilung des Straßenraums notwendig. Das 

gesamte Straßenverkehrsnetz von Kassel misst eine Länge von ca. 700 Kilometer. 

Davon entfallen 20 % auf Hauptverkehrsstraßen, die für den übergeordneten Verkehr 

von Bedeutung sind und somit auch in den Fokus der Potenzialanalyse rücken. Im 

Rahmen der Bestandsaufnahme wurde aus diesem Grund auch Schritt für Schritt das 

Hauptstraßennetz analysiert und weiterführende Informationen, wie die Aufteilung 

des Straßenraums auf die einzelnen Verkehrsträger sowie die Anzahl der Fahrspuren 

erhoben. Die nachfolgende Abbildung 4 zeigt das Ergebnis der Erhebung. 

 

 

Abbildung 4: Kategorisierung des Straßennetzes 

 

Festhalten lässt sich hierbei, dass auf wichtigen Verbindungen, wie der 

Wilhelmshöher Allee, der Druseltalstraße, der Dresdener Straße, der Ihringshäuser 

Straße und der Holländischen Straße nahezu durchgehend zwei Fahrspuren je 

Richtung zur Verfügung stehen. Im Zulauf zu Knotenpunkten erfolgt zudem eine 

entsprechende Aufweitung. Die Führung der Straßenbahn erfolgt entlang der 

bedeutenden Radialen meist über separate Gleiskörper.  

Bereits im heutigen Straßennetz sind Bussonderfahrstreifen bzw. Busschleusen zu 

finden, wie beispielsweise stadteinwärts im Verlauf der Harleshäuser Straße sowie in 

beiden Richtungen in der Wolfhager Straße. Hervorzuheben sind darüber hinaus die 
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Strecken der Straßenbahn, die so gestaltet sind, dass diese auch für den Bus 

befahrbar sind. Dies ist aktuell unter anderem auf folgenden Abschnitten der Fall:  

 

• Holländische Straße (zwischen Wiener Straße und Eisenschmiede) 

• Untere Königsstraße 

• Kurt-Schumacher-Straße – Leipziger Straße (bis Haltestelle Sandershäuser 

Straße) 

• Frankfurter Straße ab Haltestelle Auestadion – Fünffensterstraße - Ständeplatz 

 

Die genauen Standorte können der nachfolgenden Darstellung entnommen werden. 

 

Abbildung 5: Übersicht bestehender Sonderfahrstreifen 

 

Die Bestandsaufnahme mit der Beschreibung zum Aufbau des derzeitigen 

Öffentlicher Personennahverkehr-Liniennetzes, der Belastungssituation bzw. der 

täglichen Verkehrsstärke sowie der Aufteilung bzw. Verteilung des Straßenraums legt 

den Grundstein für die anschließende Analyse, deren konkrete Vorgehensweise im 

Rahmen von Kapitel 3 beschrieben wird. 
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3. Vorgehen 

Das Teil 3 ist auf drei Arbeitspakete aufgeteilt. Bei der Bearbeitung der drei Pakete 

gab es unterschiedliche Vorgehensweisen, welche in den nachfolgenden Kapiteln 

näher erläutert werden. 

3.1. Methodisches Vorgehen für das Teil 3 

3.1.1. Bus-Sonderfahrstreifen im Straßennetz 

Eine Beschleunigung des Öffentlichen Personennahverkehrs hat neben betrieblichen 

und wirtschaftlichen Interessen auch das Ziel die Attraktivität des Öffentlichen 

Personennahverkehrs und somit auch die Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem 

Motorisierten Individualverkehr zu erhöhen. Ein bedeutender Indikator, mit dem sich 

die Konkurrenzfähigkeit ausdrücken lässt, ist das Reisezeitverhältnis Öffentlicher 

Personennahverkehr / Motorisierter Individualverkehr. Es ist von verschiedenen 

Faktoren abhängig und muss daher differenziert betrachtet werden. Grundsätzlich 

gilt in diesem Zusammenhang festzuhalten, dass der Öffentliche Personennahverkehr 

im Verhältnis zum Motorisierter Individualverkehr bei gesamter Betrachtung der 

Reisekette, d.h. inklusive der Zu- und Abwege von bzw. zu der jeweiligen Start- und 

Endhaltestelle, aktuell nur unter bestimmten Umständen ein Reisezeitverhältnis von 

kleiner gleich 1,0 aufweisen kann. Möglich wird dies, wenn der Motorisierte 

Individualverkehr durch entsprechende Maßnahmen aktiv oder passiv gebremst wird 

und / oder der Öffentlicher Personennahverkehr eine Beschleunigung erfährt. 

Letzteres wird erreicht, wenn der Öffentlicher Personennahverkehr losgelöst vom 

Motorisierten Individualverkehr verkehren und stauanfällige bzw. hochbelastete 

Streckenabschnitte umfahren bzw. priorisiert passieren kann. Bei 

schienengebundenen Verkehrsmitteln resultiert dieser Vorteil bereits aus ihren 

speziellen infrastrukturellen Anforderungen. Beim straßengebundenen öffentlichen 

Verkehr wird dieses Ziel mit dem Einrichten von Bussonderfahrstreifen verfolgt. Aus 

der Bestandsanalyse ist bekannt, dass auf dem Kasseler Stadtgebiet bereits einige 

Sonderfahrstreifen und Busschleusen vorhanden sind, sowie darüber hinaus auch 

einige Straßenbahnabschnitte mit separaten Gleiskörpern von Bussen mitgenutzt 

werden dürfen. Im Rahmen der Arbeiten von Teil 3 gilt es nun das Kasseler 

Straßennetz hinsichtlich potenziell geeigneter Abschnitte für die Einrichtung weiterer 

Sonderfahrstreifen zu analysieren und die erhaltenen Abschnitte unter Einbezug 

ausgewählter Attribute qualitativ zu bewerten. Für die Analyse wurde auf Basis der 

Bestandsaufnahme ein abgestuftes Vorgehen gewählt. Grundlage bildete hierfür das 

bereits beschriebene Liniennetz des Öffentlichen Personennahverkehrs. In einem 

ersten Blick wurden herbei die Wege jener Linien betrachtet, die in einem dichten 

Takt verkehren und dabei Gebiete erschließen, die noch nicht durch eine Tramstrecke 

angebunden sind. Die Linien stellen im derzeitigen Netz wichtige Verbindungen dar 

und tragen bei einer zusätzlichen Beschleunigung zu einer deutlichen Erhöhung der 

Attraktivität des Öffentlichen Personennahverkehrs bei. Im weiteren Verlauf wurden 

zudem auch die Linienwege schwächer getakteter Linien, sowie die vorgeschlagenen 

zusätzlichen Potenzialstrecken aus dem Schritt für Schritt analysiert.  
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Das Ziel dieser ersten groben Untersuchung war es Standorte zu identifizieren, die im 

derzeitigen Netz einen reibungslosen Fluss des Öffentlichen Personennahverkehrs 

behindern, jedoch gleichzeitig das Potenzial für die Umsetzung von 

Beschleunigungsmaßnahmen bieten. Als Anhaltspunkt dienten dabei insbesondere 

Strecken im Zulauf bzw. Ablauf von bereits existenten Sonderfahrstreifen, sowie 

Aufweitungen des Straßenquerschnittes durch Parkbuchten oder im Vorfeld von 

signalisierten Knotenpunkten. Mögliche Konflikte mit dem ruhenden Verkehr oder 

dem Radverkehr wurden dokumentiert, waren im ersten Schritt jedoch nicht als 

Ausschlusskriterium vorgesehen. Die Untersuchung erfolgte dabei stets mit Blick auf 

die derzeitige Belastung des Straßennetzes. Das Ergebnis dieser ersten Untersuchung 

kann der nachfolgenden Grafik entnommen werden. 

 

Abbildung 6: Übersicht Potenzialflächen 

 

Die dargestellten Potenzialflächen stellen eine erste grobe Abschätzung dar und 

erfordern eine weitergehende Analyse hinsichtlich des Nutzens, des 

Konfliktpotenzials und vor allem auch der Umsetzbarkeit. Gleichzeitig sind im 

Rahmen dieser Betrachtung zwei konkrete Restriktionen zu beachten, deren 

Hintergrund sowie deren Auswirkungen auf die Anzahl der Potenzialflächen Inhalt der 

nächsten beiden Abschnitte ist. 
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3.1.1.1. Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung 

Die Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung regelt das Positionieren von 

Verkehrszeichen und ist eine Art Handreichung für Behörden zur korrekten Auslegung 

der Straßenverkehrsordnung. Von entscheidender Relevanz sind dabei die 

weiterführenden Angaben zum Zeichen 245 „Bussonderfahrstreifen“.  

Grundsätzlich gilt zu beachten, dass laut Verwaltungsvorschrift zur 

Straßenverkehrsordnung zu Zeichen 245 II. Punkt 1 die Anordnung von 

Sonderfahrstreifen dann in Betracht kommt „[…], wenn die vorhandene 

Fahrbahnbreite ein ausgewogenes Verhältnis im Verkehrsablauf des öffentlichen 

Personenverkehrs und des Individualverkehrs unter Berücksichtigung der Zahl der 

beförderten Personen nicht mehr zulässt“. Weiter heißt es unter Punkt 12: „Die 

Anordnung von Sonderfahrstreifen soll in der Regel nur dann erfolgen, wenn 

mindestens 20 Omnibusse des Linienverkehrs pro Stunde der stärksten 

Verkehrsbelastung verkehren“. Mit zeitlichem Hintergrund versehen, bedeutet diese 

Regelung, dass umgelegt alle 3 Minuten in der Stunde der stärksten 

Verkehrsbelastung ein Bus den Abschnitt richtungsbezogen passieren muss. Eine 

Ausnahme von dieser Regelung erfordert eine konkrete und hinreichende 

Begründung, wie eine erfolgreiche Anwohnerklage am Beispiel Berlin Clayallee zeigt. 

Diese war im genannten Beispiel laut des Verwaltungsgerichtes von Berlin nicht 

gegeben, sodass ein Rückbau des eingerichteten Bussonderfahrstreifens erfolgen 

musste. Das Gericht brachte in diesem Zusammenhang vor, dass die 

Voraussetzungen für eine Anordnung eines Bundessonderfahrstreifens nicht 

vorliegen, „[…] wenn eine wesentliche Behinderung des fließenden Verkehrs oder 

merkliche Zeitverluste für den Busverkehr auf dem betreffenden Streckenabschnitt 

nicht festzustellen sind.“ 1 

Die Frage, wann die Einrichtung eines Sonderfahrstreifens unterhalb der festgelegten 

Schwelle von 20 Bussen pro Stunde der stärksten Verkehrsbelastung möglich ist, 

kann an dieser Stelle nicht hinreichend beantwortet werden, da dies stark von den 

örtlichen Gegebenheiten abhängt. Die entsprechenden Ausführungen der 

Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung werden daher im Rahmen der 

Analyse von Seiten des Gutachters als Maßstab angesetzt und im weiteren Verlauf 

stets berücksichtigt. Gleichwohl schränkt dieser Kontext die Untersuchung auf dem 

Stadtgebiet von Kassel deutlich ein. Da keine Buslinie in einem Takt kleiner 10 bzw. 5-

Minuten verkehrt, kommen somit einerseits nur Abschnitte in Frage, die von 

mehreren Linien parallel passiert werden, sowie andererseits Abschnitte, wo der 

Öffentlicher Personennahverkehr durch den fließenden Verkehr behindert wird, und 

auch merkliche Zeitverluste entstehen.  

Abschnitte mit einem hohen Anteil an Parallelverkehr lassen sich insbesondere im 

Zulauf der Hotspots wie dem Kasseler Fernbahnhof Wilhelmshöhe, dem Kasseler 

Hauptbahnhof sowie dem Innenstadtring finden. Angewendet auf die 

Potenzialflächen reduziert sich die Anzahl auf drei mögliche Flächen, wie Abbildung 7 

veranschaulicht. 

 

 
1 https://gesetze.berlin.de/bsbe/document/NJRE001512960/part/L 



 

Seite 15 von 48 

 

Abbildung 7: Potenzialflächen mit über 20 Fahrzeugen pro Stunde 

 

3.1.1.2. Radverkehr 

Gleichzeitig gilt auch festzuhalten, dass einige potenzielle Streckenabschnitte auf 

dem Kasseler Stadtgebiet, wie der Druseltalstraße, zwar hinsichtlich ihres 

Querschnittes Potenzial für Bussonderfahrstreifen aufweisen, jedoch dieser Raum 

meist durch Radfahrstreifen belegt ist. Hierzu heißt es zudem unter Punkt 4 in der 

Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung: „Die Sicherheit des Radverkehrs 

ist zu gewährleisten. Kann der Radverkehr nicht auf einem gesonderten Radweg oder 

Radfahrstreifen geführt werden, sollte er im Benehmen mit den Verkehrsunternehmen 

auf dem Sonderfahrstreifen zugelassen werden […]“.  

Auf Strecken, die Geschwindigkeiten höher 50 Kilometer pro Stunde zulassen, ist ein 

gemeinsamer Bus / Radfahrstreifen aufgrund der Gewährleistung der Sicherheit der 

Radfahrenden sowie der gegenseitigen Beeinflussung des Verkehrs auszuschließen 

(Quelle: Empfehlungen für Radverkehrsanlagen 2010, S. 30). 

3.1.2. Priorisierung des Umweltverbundes an Lichtsignalanlagen 

Die E-Klima 2022 ist ein wichtiges Instrument zur Anwendung und Weiterentwicklung 

von Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen-Veröffentlichungen im 

Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen. Sie enthält mehrere 

Empfehlungen, die den Umweltverbund (Fuß-, Rad- und öffentlicher Verkehr) 

gegenüber dem motorisierten Individualverkehr priorisieren. Einige Beispiele dafür 

sind. (Quelle: E Klima 2022, S. 21): 

 

• Die Verkehrsplanung soll den Umweltverbund bevorzugen und fördern. 

• Umverteilung von Flächen zugunsten der umweltfreundlichen Modi und 

zugunsten von Retentions- und Grünflächen sowie Baumstandorten. 

• Bereitstellung hinreichender und attraktiver Flächenangebote für 

umweltfreundliche Modi (z. B. Aufhebung oder Verhinderung des 

Gehwegparkens zugunsten von nutzbaren Gehwegbreiten und 

Aufenthaltsbereichen. 

• Beschleunigung und Priorisierung des Öffentlichen Verkehrs 

(straßenorganisatorische und verkehrslenkende Maßnahme, dynamische 
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Straßenraumfreigabe oder räumlich geschützte Fahrwege für den Öffentlichen 

Verkehr sowie Lichtsignalanlagen-Bevorrechtigung) 

 

 

Neben diesen allgemeinen Empfehlungen zur Verkehrsplanung gibt es in der E-Klima 

auch spezielle Aussagen zur Planung von Lichtsignalanlagen (Quelle: E-Klima 2022, 

Steckbriefe, S. 44).  

 

• Die Lichtsignalsteuerung ist ein wichtiges Instrument im Rahmen 

übergeordneter Verkehrskonzepte, bei denen Maßnahmen zur Beschleunigung 

des öffentlichen Verkehrs, zur sicheren Führung des Fußgänger- und 

Radverkehrs und zur Bündelung von Kraftfahrzeug-Strömen auf bestimmten 

Routen vorgesehen sind. 

• Der Umweltverbund kann an Knotenpunkten mit Signalanlagen bevorrechtigt 

werden und somit Attraktivitätsvorteile (z. B. Wartezeiteinsparung, 

Pünktlichkeitsverbesserung) gegenüber dem Kraftfahrzeug-Verkehr erzielen. 

• Durch die Verstetigung des Verkehrsflusses auf ein gleichmäßiges 

Geschwindigkeitsniveau entlang einer Strecke mit Signalanlagen 

(Koordinierung von Lichtsignalanlagen) kann der Energieverbrauch und damit 

die Treibhausgas-Emissionen reduziert werden. 

• Durch verkehrsabhängige Signalprogramme kann der Energieverbrauch und 

die Treibhausgas-Emissionen vor allem bei mittleren und geringen 

Verkehrsbelastungen reduziert werden. 

 

Mit enger Berücksichtigung der E-Klima 2022 wird in Kapitel 4.1.2 ein 

Umsetzungskonzept beschrieben, wie die zukünftige Planung von Lichtsignalanlagen 

nachhaltiger gestaltet werden kann. 
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3.1.3. Pförtner-Lichtsignalanlagen am Stadtrand 

Pförtner-Lichtsignalanlagen sind Lichtsignalanlagen, die den Zufluss von Fahrzeugen 

auf staugefährdete Straßenabschnitte regeln. Sie können an Schnellstraßen oder 

Stadtstraßen eingesetzt werden, um den Verkehrsfluss und die Sicherheit zu 

verbessern.  

Das methodische Vorgehen, bei der Bearbeitung dieses Arbeitspaketes, sieht vor, die 

allgemeinen Vorteile von Pförtner-Lichtsignalanlagen genauer zu betrachten, um 

diese anschließend beim Umsetzungskonzept gezielt auf spezielle Standorte 

anzuwenden. 

 

Ein Vorteil von Pförtneranlagen ist, dass sie den Umweltverbund aus Fuß-, Rad- und 

Öffentlichem Personennahverkehr priorisieren können. Der Umweltverbund ist 

klimaneutral und benötigt weniger Fläche pro Person als der motorisierte 

Individualverkehr. Durch die Priorisierung des Umweltverbunds an Lichtsignalanlage 

können die Treibhausgasemissionen reduziert und die Lebensqualität in den Städten 

und Gemeinden erhöht werden. 

 

Ein weiterer Vorteil von Pförtner-Lichtsignalanlagen ist, dass sie die Leistungsfähigkeit 

von benachbarten Knotenpunkten erhöhen können. Durch die Regelung des 

Zuflusses von Fahrzeugen auf die Hauptfahrbahn oder die Querungsstelle können 

Staus und Unfälle vermieden werden. Die Pförtneranlagen können die Fahrzeugpulks 

in einzelne Fahrzeuge oder kleinere Pulks aufteilen, um die Lückenbildung und die 

Einfädelung zu erleichtern. Die Pförtneranlagen können auch den Fahrstreifenwechsel 

von Bussen ermöglichen, indem sie den Motorisierten Individualverkehr durch ein 

Ampelsignal stoppen. 

 

Ein dritter Vorteil von Pförtner-Lichtsignalanlagen ist, dass sie die Zuverlässigkeit des 

Öffentlichen Personennahverkehrs verbessern können. Die Pünktlichkeit und die 

Erreichbarkeit von Anschlüssen und Umstiegen sind die wichtigsten Ansprüche von 

Fahrgästen im Öffentlichen Personennahverkehr. Um diese zu gewährleisten, ist es 

notwendig, dass Busse und Straßenbahnen ihre Fahrpläne einhalten können. Die 

Pförtner-Lichtsignalanlagen können Busse und Straßenbahnen an Knotenpunkten 

bevorzugt freigeben, indem sie eine Vernetzung zwischen Lichtsignalanlage und 

Fahrzeug sowie eine Steuerung von Lichtsignalanlagen ermöglichen, die 

Freigabezeiten genau zum richtigen Zeitpunkt berechnet. 

 

Mit dem Ziel diese Vorteile auch in Kassel zu erreichen, wurde das Stadtgebiet 

genauer betrachtet und einzelne Standorte für zukünftige Pförtner-Lichtsignalanlagen 

bewertend eingeordnet (vergleiche Kapitel 4.1.3). 
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3.2. Schnittmengen und Abstimmungen mit den anderen Teilen 

Mit dem Teil 1 „Öffentlicher Verkehr-Angebot“ gibt es mehrere Schnittmengen. So 

steht bei der Bearbeitung beider Teile der Öffentlicher Personennahverkehr im 

Mittelpunkt. In Besprechungsrunden wurden daher die Umsetzungskonzepte 

aufeinander abgestimmt. 

Ein wichtiger Abstimmungspunkt war beispielsweise die Verortung der P+R-Anlagen, 

was Teil der Bearbeitung von Teil 1 war. Die Lokalisierung der P+R-Flächen muss bei 

einem gesamtheitlichen Konzept mit den Standorten möglicher Pförtneranlagen 

abgestimmt sein. Nur so kann in Zukunft gewährlistet werden, dass die Fahrt zu einer 

P+R-Anlage mit dem Pkw nicht künstlich durch eine Pförtneranlage verlängert wird. 
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4. Umsetzungskonzept 

4.1. Strategie und Fokus 

4.1.1. Bus-Sonderfahrstreifen im Straßennetz 

Die Bestandsanalyse und die Beschreibung des methodischen Vorgehens zeigen, 

dass auf dem Stadtgebiet von Kassel in den letzten Jahren bereits umfangreiche 

Maßnahmen ergriffen wurden, um den Öffentlichen Personennahverkehr und dabei 

speziell weite Teile des Busverkehres zu beschleunigen. Gleichzeitig wird der 

Handlungsspielraum der Stadt durch gewisse Restriktionen, wie der 

Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung eingeschränkt. Es ist daher nicht 

im Sinne des Gutachters der Stadt Kassel Potenzialflächen zu empfehlen, die 

aufgrund des Nichteinhaltens von Mindestwerten oder nicht vorliegenden Gründen 

anfechtbar sind. Die derzeitigen Beschleunigungsmaßnahmen, die der 

nachfolgenden Grafik entnommen werden können, ermöglichen weiten Teilen des 

Öffentlichen Personennahverkehrs eine priorisierte Verkehrsführung zu wichtigen 

Standorten im Kasseler Stadtgebiet. 

 

 

Abbildung 8: Übersichtskarte bestehender Beschleunigungsmaßnahmen 

 

Aus Gutachtersicht sollte der Schwerpunkt zukünftiger Beschleunigungsmaßnahmen 

auf die Zu- und Abwege bereits vorhandener Sonderfahrstreifen gelegt werden. 
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4.1.2. Priorisierung des Umweltverbundes an Lichtsignalanlagen 

Allgemeine Möglichkeiten zur Förderung des Umweltverbundes 

Für die Umsetzung zur Priorisierung des Umweltverbundes an Lichtsignalanlagen gibt 

es in der Theorie mehrere übergeordnete Ansatzpunkte: 

 

• Umgestaltung der Lichtsignalanlage mit Festzeitsteuerungen hin zu 

verkehrsabhängigen Anlagen: Die Lichtsignalanlagen können mit Sensoren 

ausgestattet werden, die die Anzahl und die Geschwindigkeit der 

verschiedenen Verkehrsteilnehmenden erfassen können. So können die 

Grünphasen dynamisch an die aktuelle Verkehrssituation angepasst werden, 

um speziell den Umweltverbund zu bevorzugen. 

• Verkehrsabhängige Vorschaltung an bestimmten Anlagen: Die 

Lichtsignalanlagen können mit Kommunikationssystemen ausgestattet werden, 

die es ermöglichen, mit den Fahrzeugen des Öffentlichen 

Personennahverkehrs und den Fahrrädern zu interagieren. So können die 

Lichtsignalanlagen die Ankunft dieser Verkehrsteilnehmenden erkennen und 

ihnen eine bevorzugte Grünschaltung gewähren. 

• Informationsdisplays am Beispiel anderer Länder: Die Lichtsignalanlagen 

könnten mit Informationsdisplays ausgestattet werden, die den 

Verkehrsteilnehmenden die verbleibende Grün- oder Rotzeit anzeigen. So 

können die Verkehrsteilnehmenden ihre Fahrweise entsprechend anpassen und 

unnötige Anfahr- und Bremsvorgänge vermeiden. In Deutschland gibt es 

bereits einige Städte, die Sekundenzähler an Lichtsignalanlagen eingeführt 

haben oder testen, zum Beispiel Berlin, Hamburg, München oder Magdeburg. 

Bei verkehrsabhängig gesteuerten Lichtsignalanlage sind solche 

„Countdownzähler“ allerdings nicht umsetzbar. 

 

 

Abbildung 9: Beispiel Sekundenzähler (Quelle: https://taz.de/Petition-zur-
Ampelschaltung/!5495883/) 
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• Installation einer koordinierten Verkehrsabhängigkeit: Die Lichtsignalanlagen 

können mit einer zentralen Verkehrssteuerung verbunden werden, die die 

Daten der verschiedenen Lichtsignalanlagen analysieren und optimieren kann. 

So können die Lichtsignalanlagen koordiniert werden, um den Verkehrsfluss zu 

verbessern und den Umweltverbund zu fördern. Das Projekt ITS-Cube aus 

Hamburg kann hier als Vorbild dienen. Die Einführung der neuen Priorisierungs-

Technologie ermöglicht es der Hansestadt, signifikante Maßnahmen zu 

ergreifen, um die Attraktivität des Öffentlichen Personennahverkehrs zu 

erhöhen und die Verkehrsauswirkungen in der Stadt zu verringern. 

 

 

Das Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrsanlagen und Richtlinie für die 

Planung von Lichtsignalanlagen geben Grenz- und Richtwerte vor, die bei der 

Planung von Lichtsignalanlagen eingehalten werden müssen. Da diese Regelwerke 

aus einer Zeit stammen, in der bei der Verkehrsplanung der Motorisierte 

Individualverkehr priorisiert behandelt wurde, könnten sich in Zukunft diese Vorgaben 

ändern. Mit dem Ziel für die Stadt Kassel, den Umweltverbund in Zukunft bei der 

Planung von Lichtsignalanlagen gegenüber dem Motorisierten Individualverkehr zu 

priorisieren und damit gegebenenfalls gegen das Handbuch zur Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen oder die Richtlinie für die Planung von Lichtsignalanlagen zu 

„verstoßen“, könnten nachfolgende Ansätze in Betracht gezogen werden: 

 

• Die Lichtsignalanlagen könnten mit einem Vorlauf für den Umweltverbund 

ausgestattet werden, die dem Radverkehr und Öffentlichen 

Personennahverkehr eine vorgezogene Grünzeit gewährt, bevor der 

Kraftfahrzeug-Verkehr grün bekommt. Dies würde die Sichtbarkeit und die 

Vorfahrt des Umweltverbundes erhöhen und die Wartezeit reduzieren. Dies 

kann allerdings nur umgesetzt werden, wenn das Öffentlicher Verkehr-

Fahrzeug oder der Radverkehr auf einem eigenen Fahrstreifen oder aus einer 

eigenen Haltestelle (Öffentlicher Verkehr-Fahrzeug) herausfährt. 

• Die Lichtsignalanlagen könnten mit einem, Nachlauf für den Umweltverbund 

ausgestattet werden, die dem Rad- und Fußverkehr eine verlängerte Grünzeit 

gewährt, nachdem der Kraftfahrzeug-Verkehr rot bekommt. Dies würde die 

Kapazität und die Flexibilität des Umweltverbundes erhöhen und den Druck auf 

die Querungsstellen verringern. Wie beim Vorlauf kann dies allerdings nur 

umgesetzt werden, wenn das Öffentlicher Verkehr-Fahrzeug oder der 

Radverkehr auf einem eigenen Fahrstreifen oder aus einer eigenen Haltestelle 

(Öffentlicher Verkehr-Fahrzeug) herausfährt. 

• Grenzwerte für die Qualitätsstufen der verschiedenen Verkehrsarten (Tabelle 

A4-1; Handbuch zur Bemessung von Straßenverkehrsanlagen) 
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Die oben abgebildete Tabelle S4-1 aus dem Handbuch zur Bemessung von 

Straßenverkehrsanlagen zeigt die mittleren Wartezeiten je Verkehrsart und die 

dazugehörigen Qualitätsstufen auf. Auffällig hierbei ist, dass die Grenzwerte für die 

mittlere Wartezeit beim Öffentlichen Personennahverkehr geringer sein müssen, als 

beim Motorisierten Individualverkehr, um die gleiche Qualitätsstufe zu erreichen. 

Jedoch gelten die Tabellenwerte ebenfalls für eine verkehrsabhängig gesteuerte 

Lichtsignalanlage, die den Öffentlichen Personennahverkehr priorisiert. Für diesen 

Fall könnten die Grenzwerte in der Öffentlicher Personennahverkehr-Spalte geringer 

angesetzt werden, da eine Öffentlicher Personennahverkehr-Beschleunigung die 

mittleren Wartezeiten des Öffentlicher Personennahverkehrs wesentlich verringern 

sollte. 

Bei der rechten Spalte, die die Grenzwerte für den Fuß- und Radverkehr aufführt, fällt 

auf, dass es sich im Vergleich zum Motorisierten Individualverkehr und dem 

Öffentlichen Personennahverkehr nicht um die mittlere Wartezeit, sondern um die 

maximale Wartezeit handelt. Die Berücksichtigung des ungünstigen Falls für diese 

Verkehrsarten führt zu einer Priorisierung des Fuß- und Radverkehrs.  

 

Neben den aufgelisteten Maßnahmen-Ideen, die bei der Programmierung und 

Installation einer Lichtsignalanlage umgesetzt werden könnten, gibt es weitere 

Maßnahmen, welche bei einer baulichen Umsetzung berücksichtigt werden könnten: 

 

• Für den Radverkehr können bei der Knotenpunktplanung eigene 

Radfahrstreifen geplant werden. Die Haltelinien dieser Radfahrstreifen sollten 

stets nach vorne versetzt zu den Haltlinien des Motorisierten Individualverkehrs 

markiert werden. Dies erhöht die Sichtbarkeit der Radfahrenden. 



 

Seite 23 von 48 

• Für den Öffentlichen Personennahverkehr können Bussonderfahrtstreifen an 

signalisierten Knotenpunkten geplant werden. Siehe hierzu auch Kapitel 4.1.1 

und 4.2.1. 

• Für den Fußverkehr können für das Queren von breiten Fahrbahnen 

Querungshilfen oder Mittelinseln angebracht werden, die vor allem dem 

älteren Fußverkehr ein erhöhtes Sicherheitsgefühl geben und auch eine Pause 

beim Überqueren zulassen. 

• Auch die Ausstattung von Grünflächen oder Bäumen im Knotenpunktbereich 

führt zu einer ökologischen Aufwertung und verbessert die Lebensqualität und 

das Stadtklima. 

 

Status Quo Stadt Kassel 

 

Die oben aufgeführten Punkte werden in der Regel in einem ersten Schritt von 

Städten und Kommunen umgesetzt, um eine Priorisierung des Umweltverbundes zu 

erreichen. Von der Stadt Kassel werden Dinge, wie verkehrsabhängig gesteuerte 

Lichtsignalanlagen, verkehrsabhängige Vorschaltungen oder koordinierte 

Lichtsignalanlage-Ketten bereits umgesetzt. Informationsdisplays sind nur bei nicht 

verkehrsabhängig gesteuerten Lichtsignalanlagen sinnvoll. In Kassel sind bereits 215 

der bestehenden 216 Lichtsignalanlagen verkehrsabhängig gesteuert. Hinzu kommt, 

dass bei circa 90 % aller Lichtsignalanlagen mit Öffentlicher Verkehr-Beteiligung 

bereits eine Öffentlicher Verkehr-Beschleunigung vorliegt. Das 

Optimierungspotenzial für Kassel ist demnach bereits begrenzt.  

 

Auch die oben aufgelisteten Punkte, die bei einer baulichen Umsetzung zur 

Priorisierung des Umweltverbundes führen, werden von der Stadt Kassel zum großen 

Teil bereits umgesetzt. Das Netz aus Radfahrstreifen ist im Vergleich zu anderen 

Städten vergleichbarer Größe bereits gut ausgebaut und es existieren bereits weitere 

Planungen bei der Stadt Kassel, dieses Netz noch zu erweitern. Ebenfalls sind 

Querungshilfen bei großen Furten vorzufinden, um die Sicherheit des querenden 

Fußverkehrs zu erhöhen. 

 

Die Entwicklung des "trafficpilot" stellt einen bedeutenden Fortschritt in der Nutzung 

von Smart-Technologien zur Verbesserung der Verkehrsflüsse und zur Reduzierung 

von Emissionen dar. Durch die Zusammenarbeit von Behörden, Universitäten und 

privaten Unternehmen wird die Effizienz des Verkehrs in Kassel gesteigert und ein 

Beitrag zum Umweltschutz geleistet. Die Integration des Radverkehrs in diese 

Technologie zeigt das Engagement der Stadt für eine nachhaltige Verkehrsplanung. 

Die App „trafficpilot“ ist eine innovative Lösung zur Optimierung des Verkehrsflusses. 

Durch die Anzeige des "grünen Teppichs" können Verkehrsteilnehmende ihre 

Geschwindigkeit so anpassen, dass sie weniger oft an roten Ampeln halten müssen. 

Dies führt nicht nur zu einem flüssigeren Verkehr, sondern trägt auch zur Reduzierung 

des Kraftstoffverbrauchs und der Emissionen bei. Der zusätzliche Countdown vor 

Ampeln bietet eine weitere Möglichkeit zur Effizienzsteigerung, indem er den 

Fahrenden eine präzise Vorhersage der Signalwechsel bietet.  
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Im Kapitel 4.2 wird eine Dokumentvorlage ausformuliert, mit welcher die Stadt Kassel 

zukünftige Verkehrsplanungsprojekte leichter umsetzen kann, auch wenn der 

Motorisierte Individualverkehr dabei nicht priorisiert behandelt wird.  

4.1.3. Pförtner-Lichtsignalanlagen am Stadtrand 

Auf Wunsch des Auftraggebers wurde im Kick-Off am 11.09.2023 festgelegt, dass nur 

die vorgeschlagenen Maßnahmen der Hotspots aus dem „Integrierten Aktionsplan 

Luft für die Stadt Kassel (Masterplan)“ näher betrachtet werden sollen. Dies betrifft 

somit die Hotspots Brüderstraße, Frankfurter Straße und Wolfhagener Straße. 

Allgemein gilt zu beachten, dass es in der Straßenverkehrsordnung keine spezifische 

Bestimmung gibt, die sich direkt auf Zuflussregelungsanlagen bezieht. In § 39 der 

Straßenverkehrs-Ordnung heißt es nur grundsätzlich: „(1) Angesichts der allen 

Verkehrsteilnehmern obliegenden Verpflichtung, die allgemeinen und besonderen 

Verhaltensvorschriften dieser Verordnung eigenverantwortlich zu beachten, werden 

örtliche Anordnungen durch Verkehrszeichen nur dort getroffen, wo dies aufgrund 

der besonderen Umstände zwingend geboten ist.“ Hierunter fallen somit auch 

Lichtzeichen- bzw. -signalanlagen. Damit muss eine Erläuterung der „besonderen 

Umstände“ für die Zuflussregelung gegeben werden. Ob die Reduzierung / 

Verlagerung von CO2 und NOx hier ausreichend ist, müsste gegebenenfalls juristisch 

geklärt werden.  

 

Die Einführung von Pförtneranlagen erfordert eine umfassende Neubetrachtung der 

verkehrlichen Situation und eine Anpassung bestehender verkehrsplanerischer 

Maßnahmen. Dies schließt insbesondere die vorrangigen Aussagen aus dem Kapitel 

zu Bus-Sonderfahrstreifen mit ein. Die ursprünglichen Planungen und Annahmen 

müssen unter Berücksichtigung der veränderten Rahmenbedingungen neu bewertet 

werden. Die Pförtneranlagen verändern die Verkehrsflüsse und -dichten erheblich, 

was direkte Auswirkungen auf die Wirksamkeit und Notwendigkeit von Bus-

Sonderfahrstreifen haben kann. Es ist daher entscheidend, die vorrangigen Aussagen 

und Empfehlungen bezüglich der Bus-Sonderfahrstreifen im Kontext der neuen 

Verkehrsregelungsmaßnahmen zu überprüfen und gegebenenfalls anzupassen. 
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4.1.3.1. Ihringshäuser Straße 

Im Luft- und Aktionsplan wird vorgeschlagen, den Verkehr der Ihringshäuser Straße 

stadteinwärts an der Lichtsignalanlage 165 (Wielandstraße) zu drosseln. Der genaue 

Standort der Lichtsignalanlage kann der nachfolgenden Abbildung 10 entnommen 

werden. 

 

 

Abbildung 10: Pförtner-Potenzialstandort Ihringshäuser Straße 

 

Bei der Lichtsignalanlage 165 handelt es sich zunächst um eine signalgesicherte 

Fußgängerquerung, die Signalisierung der Tram-Endschleife in Seitenlage mit 

Busausfahrt. Die Lichtsignalanlage ist stadteinwärts nach dem Knotenpunkt 

Wielandstraße / Ihringshäuser Straße gelegen.  

Um eine Umfahrung (umgangssprachlich Schleichwegverkehr) über die 

Wielandstraße, Simmerhäuser Straße (Bretanostraße) zu vermeiden, sollte der 

Knotenpunkt Wielandstraße / Ihringshäuser Straße in die Signalisierung mit 

einbezogen werden.  

Zwischen den Knotenpunkten Veckerhagener Straße / Ihringshäuser Straße und 

Wielandstraße / Ihringshäuser Straße liegt eine Distanz von circa 420 Meter, die als 

Stauraum nutzbar ist. Gegebenenfalls ist die linksabbiegende Ausfahrt aus dem 

Grenzweg in die Ihringshäuser Straße gestört.  

Zur Unterstützung der Maßnahme und um den Öffentlichen Personennahverkehr-

Vorrang zu gewähren, sollte eine der beiden Fahrspuren stadteinwärts als Busspur ab 

dem Knotenpunkt Veckerhagener Straße / Ihringshäuser Straße zur Verfügung 

gestellt werden. Letzteres ist jedoch auch von den weiteren Entwicklungen im 
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Bereich des P+R-Standortes bzw. einer möglichen Tramverlängerung in Richtung 

Fuldatal abhängig.  
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4.1.3.2. Frankfurter Straße 

Die empfohlene Maßnahme für die Frankfurter Straße besteht aus einer 

Zuflussdosierung an fünf Lichtsignalanlagen, deren jeweilige Position Abbildung 11 

entnommen werden kann. Grund hierfür ist die Konzentration an Zubringerstraßen, 

die alle an der Frankfurter Straße enden.  

 

 

Abbildung 11: Pförtner-Potenzialstandort Frankfurter Straße 

 

Die einzelnen Straßen werden von außen nach innen (stadteinwärts) einzeln und in 

Wechselwirkung betrachtet: 

4.1.3.2.1. Lichtsignalanlage 029, Dennhäuser Straße 

Der Knotenpunkt der Lichtsignalanlage 029, Frankfurter Straße / Dennhäuser Straße 

ist voll signalisiert mit eigenem Gleiskörper für die Tram in Mittellage. Im nördlichen 

Arm des Knotens liegt ebenfalls in Mittellage die Haltestelle Dennhäuser Straße, die 

sowohl von Tram und Bus genutzt wird. Die Ausfahrt des Busses auf die Fahrspuren 

des Motorisierten Individualverkehrs stadteinwärts erfolgt unsignalisiert.  

Gemäß des Analysefalls im Verkehrsmodells der Stadt Kassel kommt der stärkste 

Verkehrsstrom nicht von der Autobahn A 49 über die Frankfurter Straße, sondern von 

der Altenbaunaer Straße / Landstraße L 3219. Eine kurzwegige Umfahrung scheint für 

beide Zufahrtsstraßen nicht möglich. Weitläufigere Umfahrungen sind für die 

Altenbaunaer Straße / Landstraße L 3219 über die Oberwehrener Straße – Korbacher 

Straße denkbar; für die Frankfurter Straße wäre eine Möglichkeit auf der 
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Bundesautobahn 49 bleibend erst später abzufahren. Als sogenannter 

Schleichwegverkehr könnte jedoch auch über Am Schützenhof – Wartekuppe – Auf 

der Leimenkaute – Dennhäuser Straße gefahren werden. Dies wird jedoch durch 

vielfache Abbiegebeziehungen und Geschwindigkeitsreduzierungen (30 Kilometer 

pro Stunde) als nicht besonders attraktiv eingeschätzt. Zum Anwohnerschutz könnte 

der Teil der Wartekuppe zwischen Georg-Fladung-Straße und Am Schützenhof in 

südöstliche Richtung als Einbahnstraße eingerichtet werden. 

Zwischen den Knotenpunkten Frankfurter Straße / Dennhäuser Straße und Frankfurter 

Straße / Altenbaunaer Straße besteht ein Stauraum von etwa 480 m. Je nach 

Umsetzung kann es zu einer Überstauung des dazwischen liegenden, unsignalisierten 

Knotenpunktes Frankfurter Straße / Wartekuppe / Am Fronhof kommen, der nur circa 

200 Meter von der möglichen Drosselung entfernt ist.  

Der Bus verkehrt abbiegend zwischen Dennhäuser Straße und nördlicher Frankfurter 

Straße in beiden Richtungen. Während die Frankfurter Straße aktuell in beiden 

Richtungen zweispurig ist und damit die Möglichkeit für eine eigene Busspur bietet, 

besteht diese in der Dennhäuser Straße mit einem Straßenquerschnitt von circa 

8 Meter nicht. Eine weitere Möglichkeit zur Reduzierung des einfließenden Verkehrs 

von der Frankfurter Straße ohne Abmarkierung besteht in geänderten Phasenlängen 

zu Gunsten der Dennhäuser Straße.  

Der großzügige zweispurige Straßenraum der Frankfurter Straße südlich der 

Dennhäuser Straße kann alternativ auch als Parkstreifen angeboten werden, da dort 

aktuell keine Buslinie verkehrt. Die gute Anbindung and die Tram-Haltestellen 

Dennhäuser Straße und Brüder-Grimm-Straße begünstigen dies.  

4.1.3.2.2. Lichtsignalanlage 028, Korbacher Straße 

Der Knotenpunkt der Lichtsignalanlage 028, Korbacher Straße / Frankfurter Straße ist 

voll signalisiert mit eigenem Gleiskörper für die Tram in Mittellage.  

Während der Verkehr in der Frankfurter Straße südlich des Knotenpunkts bereits 

durch die Lichtsignalanlage 029 weniger Verkehr erhalten sollte, kommt von Westen 

aus der Korbacher Straße ein weiterer starker Zufluss hinzu. Eine Umfahrung ist mit 

nur kurzen Umwegen über den als Einbahnstraße gekennzeichneten 

Dornröschenpfad und die Usbeckstraße möglich. Alternativ ist dies auch über die 

Brüder-Grimm-Straße möglich. Möglicherweise wäre eine Lösung die Usbeckstraße 

zwischen Wilhelm-Busch-Straße und dem Dornröschenpfad als Einbahnstraße 

Richtung Westen zu erklären.  

Der Stauraum der Korbacher Straße bis zum Märchenweg / Dornröschenpfad beträgt 

circa 180 m, bis zur Brüder-Grimm-Straße in etwa 300 Meter. Je nach Umsetzung 

kann es zu einer Überstauung dieser Knotenpunkte kommen. Daher ist zu überlegen, 

ob bereits am signalisierten Fußgängerüberweg Lichtsignalanlage 218, Korbacher 

Straße / Dorothea-Viehmann-Straße der Zufluss reduziert wird oder zumindest auf die 

Freigabezeiten des Knotenpunktes Lichtsignalanlage 028 abgestimmt wird. 

Problematisch könnte sich die Rückstauung auf die Buslinie 17 von Westen kommend 

auswirken, da diese mit dem reduzierten Zufluss des motorisierten Individualverkehrs 

die Fahrspur teilt. Die Einrichtung einer Busspur ist hier mangels ausreichender 

Fahrbahnbreite nicht möglich.  
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Für die entgegengesetzte Fahrtrichtung des Busses wäre es möglich eine Fahrspur 

zwischen der Dennhäuser Straße und der Korbacher Straße als Busspur zu 

verwenden, wobei auch eine gemeinsame Nutzung des befestigten eigenen 

Gleiskörpers der Tram möglich ist.  

4.1.3.2.3. Lichtsignalanlage 205, Leuschnerstraße 

Der Knotenpunkt der Lichtsignalanlage 205, Frankfurter Straße / Leuschnerstraße / 

Credestraße ist voll signalisiert mit eigenem Gleiskörper für die Tram in Mittellage. In 

der Nebenrichtung kreuzt eine Buslinie die Frankfurter Straße zwischen den 

versetzten Knotenpunktarmen Leuschnerstraße und Credestraße.  

Der Verkehr in der Frankfurter Straße wird bereits südlich des Knotenpunkts durch die 

Lichtsignalanlage 028 reduziert. Allerdings kommt ein weiterer starker Zufluss von 

Osten (Bundesstraße B 3) aus der Credestraße hinzu. Eine Umfahrung erscheint nicht 

möglich.  

In der Credestraße ist Stauraum von knapp 140 Meter bis zur querenden Knorrstraße, 

bis zur Einfahrt des-Einkaufszentrums circa 240 Meter und bis zur B 3 gut 600 Meter 

vorhanden.  

Da die bestehende Buslinie 11 von der Knorrstraße in die Credestraße abbiegt, könnte 

mittels einem 2-begriffigen Vorsignal (Rot-Gelb) am bisher unsignalisierten 

Knotenpunkt von Süd-Osten und einer Öffentlicher Verkehr-Bevorrechtigung den 

ausbiegenden Bussen die Möglichkeit gegeben werden, in die Credestraße 

einzufahren und gegebenenfalls sogar die Querung über die Frankfurter Straße zu 

beschleunigen. 

 

4.1.3.2.4. Lichtsignalanlage 557, Damaschkestraße 

Der Knotenpunkt der Lichtsignalanlage 557 in der Damaschkestraße ist voll 

signalisiert mit einem Rasengleis für die Tram im nördlichen Arm. Es verkehrt eine 

Buslinie entlang der Hauptrichtung (Auestadion, Bundesstraße B 2). Der dreistreifige 

Zufluss, wie bei der Lichtsignalanlage 205, ist hier von der Autobahn A 49 

vorherrschend. Eine Umfahrung des Knotenpunktes ist nur über die Lichtsignalanlage 

205 möglich. Stauraum ist auf einer Länge von ca. 410 Meter zweispurig bis zur 

Abfahrt Credestraße gegeben. 

Die Zuflussmenge könnte an der Lichtsignalanlage durch die Nutzung einer Fahrspur 

als Busspur reduziert werden. Gleichzeitig würde dadurch die Zuverlässigkeit des 

Busverkehrs aufrechterhalten werden. 

4.1.3.2.5. Lichtsignalanlage 018, Am Auestadion 

Die Lichtsignalanlage 018, am Auestadion, ist voll signalisiert mit einem eigenen 

Gleiskörper für die Tram an drei Knotenpunktarmen (am Ostarm ist ein Rasengleis 

vorhanden). 

Die Tramlinie verkehrt entlang der Frankfurter Straße, die Buslinie verkehr abbiegend 

auf der Achse Frankfurter Straße Nord – Auestadion. Die Haltestelle Auestadion 
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befindet sich im nördlichen Arm für Bus und Tram im eigenen Gleiskörper / 

Fahrbereich. 

Da der Verkehr bereits an der Lichtsignalanlage 205 und an der Lichtsignalanlage 557 

reduziert wird, wird keine weitere Reduzierung als erforderlich angesehen. Eine 

Umfahrung der südlichen Zufahrt ist nicht möglich. 

Ein theoretischer Stauraum ist zweispurig entlang der Frankfurter Straße auf einer 

Streckenlänge von circa 320 Meter vorhanden. Ebenso ist ein Stauraum von circa 110 

Meter Länge mit mehr als vier Fahrspuren bis zur Lichtsignalanlage 557 vorhanden. 
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4.1.3.3. Wolfhager Straße 

Im Bereich der Wolfhager Straße sieht die Machbarkeitsstudie gemäß Abbildung 12 

folgende Standorte bzw. einzubindende Lichtsignalanlagen vor.  

 

 

Abbildung 12: Pförtner-Potenzialstandort Wolfhager Straße 

4.1.3.3.1. Lichtsignalanlage 406, Harleshäuser Straße  

Die Lichtsignalanlage 406, an der Harleshäuser Straße, ist voll signalisiert mit 

abbiegenden Buslinien auf der Achse Wolfhagener Straße West – Harleshäuser 

Straße. An diesem Knotenpunkt existiert nur ein einspuriger Zufluss von der 

Bundesstraße B 251. Eine Umfahrung über drei Nebenstraßen (Wilhelmshöher Weg, 

Karlhafener Straße und Hainbuchenstraße) zur Ahnatalstraße ist möglich. 

Der Stauraum bis zur Hainbuchenstraße beträgt weniger als 20 Meter, bis zum 

signalisierten Knotenpunkt Karshafener Straße nur 145 Meter. Hier besteht die Gefahr 

der Überstauung. 

Durch die gegebene Einspurigkeit besteht für den Öffentlichen Personennahverkehr 

keine Möglichkeit die Fahrplantreue einzuhalten. 

Eine Zuflussdosierung an den Lichtsignalanlage 405 und 112 könnte zu einer 

Verbesserung des Öffentlichen Verkehrs führen, indem die Attraktivität der 

Umfahrung zur Ahnatalstraße reduziert wird.  
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4.1.3.3.2. Lichtsignalanlage 415, Harleshäuser Straße / Ahnatalstraße 

Die Lichtsignalanlage 415 am Knotenpunkt Harleshäuser Straße / Ahnatalstraße ist 

voll signalisiert mit einer Buslinie, die entlang der Harleshäuser Straße verkehrt, die 

auch in die Ahnatalstraße abbiegt. 

Aufgrund der Umfahrung vom Knotenpunkt der Lichtsignalanlage 406 ist eine 

Dossierung erforderlich. Es existieren im nahen Umfeld viele kleine Straßen südlich 

der Ahnatalstraße, die überstaut werden könnten: 
o Circa 60 Meter bis zur Schartenbergstraße 

o Circa 145 Meter bis zur Hainbuchenstraße 

o Circa 300 Meter bis zur Karlshafener Straße 

o Circa 520 Meter bis zum Wilhelmshöher Weg 

 

Die beschriebenen Punkte vertiefen die jeweiligen Angaben der Machbarkeitsstudie. 

Aufgrund der vielen möglichen Schleichverkehre und des Rückstaupotenzials genau 

im Zentrum von Harleshausen empfiehlt sich speziell im Bereich der Wolfhager Straße 

eine Verlegung der Zuflussdosierung an den nahegelegenen Stadtrand. Hierzu 

müsste jedoch an entsprechender Stelle, beispielsweise im Bereich des Freibads von 

Harleshausen, eine zusätzliche Lichtsignalanlage geschaffen werden. 

 

4.1.3.3.3. Lichtsignalanlage 213, Lichtsignalanlage 214, Obervellmarer Straße 

Auf der Holländischen Straße wird das Potenzial einer modalen Verlagerung aufgrund 

der Tramlinien 1, 5, RT1 und RT4 als hoch eingeschätzt. Die daraus resultierenden 

Verlagerungseffekte könnten das Verkehrsgeschehen auf der Achse Obervellmarer 

Straße – Wolfhagener Straße erhöhen. Um diesen Effekten vorzubeugen 

beziehungsweise entgegenzuwirken, werden Steuerungen des Verkehrszuflusses an 

den Lichtsignalanlage 213 und 214 empfohlen. 
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4.2. Empfohlene Umsetzungsschritte 

4.2.1. Potenzialflächen für Bus-Sonderfahrstreifen 

Gutachterseits wird ein zweistufiges Vorgehen empfohlen. In der ersten Stufe könnte 

sich die Stadt Kassel den übermittelten Streckenabschnitten mit hohen Zeitverlusten 

widmen und entsprechende Beschleunigungs- bzw. Verbesserungsmaßnahmen 

erarbeiten. In einer zweiten Stufe könnten die bestehenden Sonderfahrstreifen 

ergänzt bzw. vorhandene Lücken geschlossen werden. Sollten die Linien in Richtung 

Kassel-Flughafen ausgebaut bzw. verdichtet werden, bietet sich in diesem 

Zusammenhang beispielsweise eine Ertüchtigung der Straßenbahngleise für eine 

gemeinsame Nutzung von Bus und Straßenbahn zwischen den Knotenpunkten 

Holländische Straße / Eisenschmiede und Holländische Straße / Kurt-Wolters-Straße 

an. Aus Gutachtersicht erscheint es zudem sinnvoll die Befahrung der 

Sonderfahrstreifen allen ein- und ausfahrenden Buslinien zu ermöglichen, um auch 

den Öffentlichen Personennahverkehr in Richtung Kasseler-Umland zu 

beschleunigen. 

4.2.2. Dokumentvorlage zur Priorisierung des Umweltverbundes 

Die Stadt Kassel könnte ein offizielles Dokument aufsetzen, in welchem die 

Bedingungen niedergeschrieben sind, unter welchen die Qualitätsstufe E oder F an 

signalisierten Knotenpunkten akzeptiert werden können. Dies würde die zukünftigen 

Planungen und die damit einhergehenden Genehmigungsverfahren erleichtern und 

beschleunigen. 

 

Ein ausformulierter Vorschlag könnte wie folgt aussehen: 

 

Signalisierte Knotenpunkte für den Umweltverbund 

 

Signalisierte Knotenpunkte sind wichtige Elemente des städtischen Verkehrsnetzes, 

die den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit beeinflussen. Um den 

Umweltverbund aus öffentlichem Personennahverkehr, Fuß- und Radverkehr zu 

fördern, sollten signalisierte Knotenpunkte folgende Aspekte berücksichtigen: 

 

Die Qualitätsstufe E oder F beim Motorisierten Individualverkehr kann an 

signalisierten Knotenpunkten in Kauf genommen werden, wenn: 

 

• die Verkehrsqualität des Umweltverbunds an Knotenpunkten deutlich besser ist 

als die des Kraftfahrzeug-Verkehrs. Dies bedeutet, dass Fußverkehr, Radverkehr 

und öffentliche Verkehrsmittel eine höhere Priorität, eine kürzere Wartezeit und 

eine bessere Sicherheit haben. 

• die Verkehrsqualität des Umweltverbunds an Knotenpunkten mindestens 

gleichwertig ist wie die des Kraftfahrzeug-Verkehrs. Dies bedeutet, dass keine 

Benachteiligung des Umweltverbunds gegenüber dem Kraftfahrzeug-Verkehr 

vorliegt. 
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• die Qualitätsstufe E oder F beim Kraftfahrzeug-Verkehr zu einer Reduzierung 

der Emissionen, des Lärms und des Flächenverbrauchs führt. Dies bedeutet, 

dass die Qualitätsstufe E oder F beim Kraftfahrzeug-Verkehr einen Anreiz für die 

Verlagerung auf den Umweltverbund schafft. 

 

 

 

Weiter sollen bei zukünftigen Planungen folgende Punkte beachtet werden: 

 

• Die Signalsteuerung sollte den Umweltverbund bevorzugen, indem sie ihm 

eine angemessene Grünzeit, eine kurze Rotzeit und eine geringe Verlustzeit 

gewährt. Dies erhöht die Attraktivität, die Zuverlässigkeit und die Pünktlichkeit 

des Umweltverbunds. 

• Die Signalanlage sollte den Umweltverbund schützen, indem sie ihm eine 

sichere Querung, eine ausreichende Sichtbarkeit und eine gute Erkennbarkeit 

bietet. Dies reduziert das Unfallrisiko, das Konfliktpotenzial und das 

Stressniveau des Umweltverbunds. Hierbei können zum Beispiel vorgelagerte 

Haltelinien für den Radverkehr helfen. Das bedingt verträgliche 

Rechtsabbiegen des Motorisierten Individualverkehrs bei parallel verlaufenden 

Radwegen kann durch eigene Rechtsabbiegefahrstreifen mit eigener 

Signalisierung das Unfallrisiko (toter Winkel) verringern. 

 

Signalisierte Knotenpunkte, die den Umweltverbund berücksichtigen, tragen zu einer 

nachhaltigen, klimafreundlichen und lebenswerten Stadt bei. Sie unterstützen die 

Mobilitätswende, die eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum 

Umweltverbund anstrebt. Sie leisten einen Beitrag zu den Zielen der E Klima 2022, die 

eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen, des Energieverbrauchs und der 

Luftverschmutzung vorsehen. 

 

Noch konkretere Ausformulierungen, wie beispielsweise exakte Grenzwerte, welche 

bei der Qualitätsstufe E oder F noch akzeptabel sein sollen, wären in einem solchen 

Dokument kontraproduktiv, da sie bei der Planung wieder eingrenzende 

Auswirkungen haben könnten. 

4.2.3. Potenzielle Pförtner-Lichtsignalanlagen 

Die vorgeschlagenen Maßnahmen umfassen die Installation von 

Zuflussregelungsanlagen und die Anpassung der Lichtsignalanlagen an strategisch 

ausgewählten Punkten. Dabei ist sicherzustellen, dass die Maßnahmen im Einklang 

mit den geltenden rechtlichen Bestimmungen und den örtlichen Gegebenheiten 

implementiert werden. Es gibt keine spezifischen Bestimmungen in der 

Straßenverkehrsordnung für Zuflussregelungsanlagen. Daher ist es erforderlich, die 

„besonderen Umstände“ für die Zuflussregelung detailliert darzulegen, um eine 

rechtliche Grundlage zu schaffen. 
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Für die Ihringshäuser Straße wird eine Verkehrsreduktion stadteinwärts an der 

Lichtsignalanlage 165 vorgeschlagen. Um Schleichverkehr zu vermeiden, sollte der 

Knotenpunkt Wielandstraße/Ihringshäuser Straße in die Signalisierung einbezogen 

werden. Eine Busspur stadteinwärts wird ebenfalls empfohlen, abhängig von den 

Entwicklungen des P+R-Standortes und einer möglichen Tramverlängerung. Die 

Maßnahmen zielen darauf ab, den Verkehrsfluss zu regulieren und den Öffentlichen 

Personennahverkehr zu priorisieren. 

 

Die Frankfurter Straße soll durch eine Zuflussdosierung an fünf strategischen 

Lichtsignalanlagen entlastet werden, um den Verkehr zu reduzieren und Öffentlichen 

Personennahverkehr zu priorisieren. Zur optimalen Steuerung der Verkehrsströme 

sind besondere Maßnahmen wie die Einrichtung von Busspuren und die Anpassung 

der Signalisierung an Kreuzungspunkten vorgesehen. Die Analyse zeigt, dass es 

potenzielle Umfahrungsrouten gibt, die jedoch als wenig attraktiv eingestuft werden. 

Die Maßnahmen zielen darauf ab, die Emissionen zu verringern und die Effizienz des 

Öffentlichen Personennahverkehrs zu erhöhen. 

 

Für die Wolfhager Straße sind Maßnahmen zur Verkehrsflussregelung an mehreren 

Lichtsignalanlagen geplant, um den Zufluss zu dosieren und Schleichverkehre zu 

minimieren. Aufgrund der möglichen Überstauung von Nebenstraßen und der 

Notwendigkeit, die Buslinien zu priorisieren, bestehen besondere Herausforderungen. 

Es wird empfohlen, die Zuflussdosierung an den Stadtrand zu verlagern, um die 

zentralen Bereiche von Harleshausen zu entlasten. Dadurch können die Luftqualität 

verbessert und die Zuverlässigkeit des Öffentlichen Personennahverkehrs 

sichergestellt werden. 

 

Die vorgeschlagenen Maßnahmen umfassen die Installation von 

Zuflussregelungsanlagen sowie die Anpassung der Lichtsignalanlagen an strategisch 

ausgewählten Punkten. Da es keine spezifischen Bestimmungen in der 

Straßenverkehrsordnung für Zuflussregelungsanlagen gibt, müssen die „besonderen 

Umstände“ für die Zuflussregelung detailliert dargelegt werden, um eine rechtliche 

Grundlage zu schaffen und sicherzustellen, dass die Maßnahmen im Einklang mit den 

geltenden rechtlichen Bestimmungen und den örtlichen Gegebenheiten 

implementiert werden. Die Maßnahmen zielen darauf ab, den Verkehrsfluss zu 

regulieren, den öffentlichen Personennahverkehr zu priorisieren und die Luftqualität 

zu verbessern. 
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4.3. Steckbriefe 

Nachfolgend werden die empfohlenen Maßnahmen in Steckbriefform 

zusammengefasst.  

4.3.1. Steckbrief-Vorlage 

Prosa-Fließtext zur Gesamteinordnung der Maßnahme mit globalen Botschaften. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Kern der Maßnahme in wenigen, konkreten Häppchen darstellen 

 ggf. Zwischenstufen, falls vorhanden (erst klein ausprobieren, später vergrößern …) 

 Beschreibung des Zielzustands, nicht einzelner Umsetzungsschritte 

 möglichst wenig Redundanz zur Bewertungstabelle → alle wertenden Aussagen 
dorthin verschieben 

Bewertung: 

Pro Zeile der Steckbrieftabelle wird ein Bewertungssymbol als „Gesamtnote“ für diese 
Zeile eingetragen.: 

rechtliche  

Umsetzbarkeit 
 

 relevante Aspekte in Stichpunktform 

 dabei Kernaspekte fett hervorgehoben 

 … 

 LEGENDE DER BEWERTUNG: 

 ++ sehr einfach umsetzbar, ohne 
nennenswerte  
Hürden/Kosten/Risiken 

 + relativ gut umsetzbar, mit gewissen 
Hürden/Kosten/Risiken 

 o uneindeutige Sachlage zur Umsetzbarkeit, 
d.h. spürbare Hürden/Kosten/Risiken, aber 
auch gute Lösungsansätze vorhanden 

 – eher schwer umsetzbar, d.h. deutliche 
Hürden/Kosten/Risiken, die aber mit starker 
Anstrengung potenziell überwindbar 
erscheinen 

 – – kaum umsetzbar, d.h. 
gravierende/vielfältige Hürden/Kosten/Risiken 
mit schwacher Lösungsperspektive 

technische 

Umsetzbarkeit 

–  dito 

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o  dito 

wirtschaftliche  

Umsetzbarkeit 

+  dito 
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Beitrag zur 

Zielerreichung 

Umstieg vom 

Motorisierten 

Individualverkehr 

++  qualitative Beschreibung der Effekte, mit 
verbalem Bezug auf die 
Zielgruppeneinordnung analog zur SrV-
Systematik: 

 nach den Wegezwecken: Arbeit, 
Einkauf/Dienstleistung, Freizeit, Kita-
Schule/Ausbildung 

 und Entfernungsklassen (bis 1 Kilometer, 1-3 
Kilometer, 3-5 Kilometer, 5-10 Kilometer und 
>10 Kilometer) 

 LEGENDE DER BEWERTUNG: 

 „sehr gering“ = eine CO2-Reduktion um 
weniger als0,5 % 

 „gering“ = eine CO2-Reduktion von 0,5 bis 1 
% 

 „mittel“ = eine CO2-Reduktion von 1 bis 2 % 

 „hoch“ = eine CO2-Reduktion von 2 bis 5 %  

 „sehr hoch“ = eine CO2-Reduktion von mehr 
als 5 %. 

 "Keine Angabe möglich"  
(nur als Rückfallebene, wenn Erfahrungs- 
und Forschungslage zu gering und 
Abschätzung nur auf Basis von 
Verkehrsmodellierung möglich)  

Bitte Methode/n der Wirkungsabschätzung 
jeweils als Fußnote/n mit angeben (z.B. 
Modellrechnung der Stadt XY im Jahr YZ, 
Studie/Literaturangabe, Schätzung auf Basis des 
Wegezweckes bzw. der Zielgruppe, ihres 
Bevölkerungsanteils und der Entfernungsklasse). 

Umfang der  

erforderlichen  

Beteiligung  

  Umsetzungsempfehlungen aus Gutachtersicht, 
in Stichworten 

 Welche Art der Beteiligung: formale Verfahren 
oder frei wählbar? 

 Erwarteter Aufwand (gering, mittel. hoch) und 
"öffentliche Sensibilität" des Themas 

Gutachter- 

bewertung 

 → 

 
 Globalbewertung / Umsetzungsempfehlung 

aus Gutachtersicht, in Stichworten 

 LEGENDE DER BEWERTUNG: 

  uneingeschränkte Umsetzungsempfehlung 
aufgrund starker Wirkungen und/oder 
geringer Umsetzungsrisiken, d.h. als 
definitive Maßnahme im Maßnahmenplan 
von  
Los 2 enthalten 

  eingeschränkte Umsetzungsempfehlung 
aufgrund moderater Wirkungen und 
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deutlicher Umsetzungsrisiken, d.h. nur als 
optionale Maßnahme im Maßnahmenplan 
von  
Los 2 enthalten 

  keine Umsetzungsempfehlung aufgrund zu 
geringer Wirkungen und/oder starker 
Umsetzungsrisiken in mehreren 
Dimensionen, d.h. Maßnahme nicht im 
Maßnahmenplan von Los 2 enthalten 

Zeitliche  

Einordnung 

  Abhängigkeiten zu anderen / vorbereitenden 
Maßnahmen herausstellen 

 ungefähre minimale Umsetzungsdauer (ab 
dem Zeitpunkt des politischen Beschlusses) in 
Monaten/Jahren angeben, je nach Komplexität 
der Maßnahme auch in Teilschritten  

 

4.3.2. Maßnahmen in Steckbriefform 

4.3.2.1. Bus-Sonderfahrstreifen 

Bus-Sonderfahrstreifen, oft als Busspuren bezeichnet, sind spezielle Fahrstreifen, die 

ausschließlich für Busse reserviert sind. Diese Maßnahme hat mehrere 

wissenschaftlich fundierte Vorteile und trägt zur Verbesserung der städtischen 

Mobilität und des Klimaschutzes bei. 

Die Einführung von Bus-Sonderfahrstreifen ist ein wichtiger Schritt zur Förderung 

nachhaltiger städtischer Mobilität. Sie unterstützt die Reduktion von 

Treibhausgasemissionen und trägt zur Verbesserung der Luftqualität bei. Darüber 

hinaus fördert sie die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel, was zu einer Verringerung 

des Individualverkehrs und somit zu weniger Verkehrsstaus führt. 

Auf globaler Ebene senden solche Maßnahmen eine starke Botschaft: Städte und 

Gemeinden setzen sich aktiv für den Klimaschutz und die Verbesserung der 

Lebensqualität ihrer Bewohner ein. Sie zeigen, dass es möglich ist, durch gezielte 

Infrastrukturmaßnahmen den öffentlichen Nahverkehr zu stärken und gleichzeitig 

ökologische und soziale Vorteile zu erzielen. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 In der ersten Stufe könnte sich die Stadt Kassel den übermittelten 
Streckenabschnitten mit hohen Zeitverlusten widmen und entsprechende 
Beschleunigungs- bzw. Verbesserungsmaßnahmen erarbeiten  

 In einer zweiten Stufe könnten die bestehenden Sonderfahrstreifen ergänzt bzw. 
vorhandene Lücken geschlossen werden.  

 Auf neu umgesetzten und bestehenden Bus-Sonderfahrstreifen sollen, da wo es 
baulich umsetzbar ist, sowohl Busse als auch Straßenbahnen verkehren können 
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rechtliche  

Umsetzbarkeit 
- 

 Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung 
besagt: „Die Anordnung von Sonderfahrstreifen soll 
in der Regel nur dann erfolgen, wenn mindestens 20 
Omnibusse des Linienverkehrs pro Stunde der 
stärksten Verkehrsbelastung verkehren“ 

 Weitere Aussage der Verwaltungsvorschrift zur 
Straßenverkehrsordnung: „die vorhandene 
Fahrbahnbreite soll ein ausgewogenes Verhältnis im 
Verkehrsablauf des öffentlichen Personenverkehrs 
und des Individualverkehrs unter Berücksichtigung 
der Zahl der beförderten Personen haben.“ 

 Rein rechtlich kommen nur (Teil)-Abschnitte in 
Frage, auf denen mehrere Buslinien parallel 
verkehren, um die Vorgabe von 20 Bussen in der 
meistbefahrenen Stunde zu erreichen. 

technische 

Umsetzbarkeit 

o  Straßenmarkierungen und Beschilderung: Die 
Einrichtung von Bus-Sonderfahrstreifen beginnt mit 
der klaren Markierung der Fahrbahn. Dies umfasst 
das Aufbringen von Fahrbahnmarkierungen wie 
dem Schriftzug „BUS“ und das Aufstellen von 
Verkehrszeichen (z.B. Verkehrszeichen 245), die die 
Nutzung des Streifens regeln. 

 Infrastruktur und bauliche Maßnahmen: In einigen 
Fällen kann es notwendig sein, bauliche 
Anpassungen vorzunehmen, wie z.B. die 
Verbreiterung der Fahrbahn oder die Errichtung 
physischer Barrieren, um den Bus-
Sonderfahrstreifen vom restlichen Verkehr zu 
trennen. Dies kann auch spezielle 
Ampelschaltungen und Busschleusen umfassen, die 
den Bussen Vorrang gewähren. 

 Integration in das bestehende Verkehrsnetz: Die 
neuen Bus-Sonderfahrstreifen müssen nahtlos in 
das bestehende Verkehrsnetz integriert werden. 
Dies erfordert eine Analyse der aktuellen 
Verkehrsströme und die Anpassung von Kreuzungen 
und Einmündungen, um sicherzustellen, dass der 
Busverkehr ungehindert fließen kann. 

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 

 

 

 Koordination zwischen Behörden: Die Einrichtung 
von Bus-Sonderfahrstreifen erfordert die 
Zusammenarbeit zwischen städtischen 
Verkehrsbehörden, Planungsämtern und 
öffentlichen Verkehrsbetrieben. 

 Öffentlichkeitsarbeit und Akzeptanz: Eine 
erfolgreiche Umsetzung hängt auch von der 
Akzeptanz der Bevölkerung ab. Es ist wichtig, die 
Öffentlichkeit frühzeitig über die Vorteile und den 
Zweck der Bus-Sonderfahrstreifen zu informieren. 

https://de.wikipedia.org/wiki/Busfahrstreifen
https://de.wikipedia.org/wiki/Busfahrstreifen
https://de.wikipedia.org/wiki/Busfahrstreifen
https://de.wikipedia.org/wiki/Busfahrstreifen
https://de.wikipedia.org/wiki/Busfahrstreifen
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 Regelmäßige Evaluierung und Anpassung: Nach der 
Einführung der Bus-Sonderfahrstreifen ist eine 
kontinuierliche Evaluierung notwendig, um deren 
Wirksamkeit zu überprüfen. Basierend auf den 
Ergebnissen dieser Evaluierungen können 
Anpassungen vorgenommen werden, um die 
Effizienz und Akzeptanz weiter zu verbessern. 

wirtschaftliche  

Umsetzbarkeit 

o  Investitionskosten: Die Einrichtung von Bus-
Sonderfahrstreifen beinhaltet Kosten für Planung, 
Bau und Markierung der Fahrstreifen sowie für die 
Installation von Verkehrszeichen und 
Ampelschaltungen 

 Betriebskosten: Nach der Einrichtung fallen 
laufende Kosten für die Wartung und Überwachung 
der Bus-Sonderfahrstreifen an. 

 Fördermittel und Finanzierung: Viele Städte und 
Gemeinden können auf staatliche Fördermittel und 
Zuschüsse zurückgreifen, um die Kosten für die 
Einrichtung von Bus-Sonderfahrstreifen zu 
decken. Diese finanziellen Unterstützungen sind oft 
Teil von Programmen zur Förderung nachhaltiger 
Mobilität und zur Reduktion von CO₂-Emissionen 

Beitrag zur 

Zielerreichung 

Umstieg vom 

Motorisierten 

Individualverkehr 

+  Wirkung primär auf alle Wegezwecke, welche mit 
dem Öffentlicher Personennahverkehr zurückgelegt 
werden können: 

 Anreiz zur Nutzung des Öffentlichen 
Personennahverkehrs durch gewohnheitsmäßig 
Motorisierter Individualverkehr-Nutzende, die den 
Motorisierten Individualverkehr zur Zeitersparnis 
nutzen.  

 Attraktivitätssteigerung des Öffentlichen 
Personennahverkehrs mit gleichzeitiger 
Attraktivitätsminderung des Motorisierten 
Individualverkehrs 

Gutachter-

bewertung 

→  intelligente Verknüpfung von Push- und Pull-
Maßnahmen: Motorisierter Individualverkehr wird 
eher unattraktiv durch Wegnahme von Fahrstreifen 
und Öffentlicher Personennahverkehr wird attraktiv 
durch Zeitersparnisse auf eigenen Fahrstreifen 

 relevante Klimawirkung durch einen Modal Shift 
vom Motorisierten Individualverkehr auf den 
Öffentlichen Personennahverkehr möglich 

Zeitliche  

Einordnung 

  zeitliche Abhängigkeit von einer möglichen 
Aktualisierung der Fahrpläne des Öffentlichen 
Personennahverkehrs (derzeit allerdings nicht 
bekannt) 

 1-2 Jahre Umsetzungszeit für technische 
Schnittstelle nötig 

https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
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4.3.2.2. Dokument zur Priorisierung des Umweltverbundes 

Ein Dokument, das Planungsgrundlagen festlegt, um den Umweltverbund gegenüber 

dem motorisierten Individualverkehr zu priorisieren, sendet eine starke globale 

Botschaft. Es zeigt ein klares Engagement für den Klimaschutz und das 

Umweltbewusstsein, indem es umweltfreundliche Verkehrsmittel fördert und somit 

den CO₂-Ausstoß reduziert. Dies ist ein wichtiger Beitrag zur Bekämpfung des 

Klimawandels. 

Darüber hinaus trägt die Priorisierung des Umweltverbunds zur Verbesserung der 

Lebensqualität bei. Weniger Autos auf den Straßen bedeuten weniger Lärm, bessere 

Luftqualität und sicherere Straßen für Fußgänger und Radfahrer. Dies macht 

städtische Gebiete lebenswerter und attraktiver. Gleichzeitig unterstützt diese 

Maßnahme eine nachhaltige Stadtentwicklung, indem sie den öffentlichen Raum für 

Menschen statt für Autos gestaltet. 

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die soziale Gerechtigkeit. Öffentliche Verkehrsmittel 

sind oft kostengünstiger und zugänglicher als der Besitz eines Autos. Durch die 

Priorisierung des Umweltverbunds wird Mobilität für alle Bevölkerungsgruppen 

sichergestellt, was zur sozialen Gerechtigkeit beiträgt. 

Schließlich setzen Städte und Länder, die den Umweltverbund priorisieren, ein 

Beispiel für andere. Sie zeigen, dass es möglich ist, nachhaltige Mobilität zu fördern 

und gleichzeitig wirtschaftlich erfolgreich zu sein. Diese Maßnahmen unterstreichen 

die Notwendigkeit eines Paradigmenwechsels in der Verkehrsplanung hin zu einer 

umweltfreundlicheren und sozial gerechteren Mobilität und betonen, dass 

nachhaltige Mobilität nicht nur eine lokale, sondern eine globale Verantwortung ist. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 Es kann eine Dokumentvorlage entworfen werden, welche Planungsgrundlagen 
aus den geltenden Richtlinien und Regelwerken berücksichtigt, aber gezielt auf 
eine Priorisierung des Umweltverbundes hinweist. Insbesondere sollte das 
Dokument die Neuplanung von Lichtsignalanlagen behandeln. 

 Bei der Planung von Lichtsignalanlagen kann zum Beispiel eine Qualitätsstufe E 
oder F akzeptiert werden, wenn dafür die Qualität des Umweltverbundes 
verbessert wird. 

 Ziel der Maßnahme soll eine Dokumentvorlage sein, die eine nachhaltige Planung 
in der Stadt Kassel erleichtern soll. 
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rechtliche  

Umsetzbarkeit 
- 

 Um rechtliche Unstimmigkeiten zu vermeiden, sollte 
die Dokumentvorlage als Empfehlung verstanden 
werden. 

 Vorgaben aus den geltenden Richtlinien und 
Regelwerken sollten darin nicht negiert werden. 

technische 

Umsetzbarkeit 

o  Die technische Umsetzbarkeit steht durch ein oben 
beschriebenes Dokument nicht in Frage 

 Da die letzten politischen und behördlichen 
Instanzen für eine Genehmigung von Planungen die 
Städte selbst sind, kann die Stadt Kassel in jedem 
Fall einzeln abwiegen, wie streng die neuen 
Empfehlungen zu berücksichtigen sind. 

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 

 

 

 Koordination zwischen Behörden: Bei der Planung 
von neuen Lichtsignalanlagen müssen alle 
betroffenen Behörden der Stadt Kassel 
zusammenarbeiten und gemeinsame Ziele verfolgen 

 Öffentlichkeitsarbeit und Akzeptanz: Eine 
erfolgreiche Umsetzung hängt auch von der 
Akzeptanz der Bevölkerung ab. Es ist wichtig, die 
Öffentlichkeit frühzeitig über die Vorteile und den 
Zweck der Priorisierung des Umweltverbundes zu 
informieren. 

 Regelmäßige Evaluierung und Anpassung: Nach der 
Umsetzung erster Maßnahmen nach den 
aufgestellten Empfehlungen, ist eine kontinuierliche 
Evaluierung notwendig, um die Wirksamkeit zu 
überprüfen. Basierend auf den Ergebnissen dieser 
Evaluierungen können Anpassungen vorgenommen 
werden, um die Effizienz und Akzeptanz weiter zu 
verbessern. 

wirtschaftliche  

Umsetzbarkeit 

+  Investitionskosten: Die Erstellung einer oben 
beschriebenen Dokumentvorlage verursacht keine 
großen Investitionskosten, denn sie kann von den 
Expertinnen und Experten der Stadt Kassel der 
relevanten Bereiche selbst verfasst werden. 

 Betriebskosten: Auch die regelmäßige Überprüfung 
der Aktualität des Dokumentes verursacht nur 
geringe Kosten. 

 
  

https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
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Beitrag zur 

Zielerreichung 

Umstieg vom 

Motorisierten 

Individualverkehr 

+ 

 Wirkung primär auf alle Wegezwecke, welche mit 
dem Umweltverbund zurückgelegt werden können: 

 Anreiz zur Nutzung aller Verkehrsarten des 
Umweltverbundes durch gewohnheitsmäßig 
Motorisierter Individualverkehr-Nutzende, durch 
deren Priorisierung an den neu geplanten 
Lichtsignalanlagen.  

 Attraktivitätssteigerung des Umweltverbundes 

Gutachter-

bewertung 

→  intelligente Verknüpfung von Push- und Pull-
Maßnahmen: Motorisierter Individualverkehr wird 
eher unattraktiv durch beispielsweise längere 
durchschnittliche Wartezeiten an Lichtsignalanlagen 
und der Öffentlicher Personennahverkehr wird 
attraktiv durch kürzere Wartezeiten 

 relevante Klimawirkung durch einen Modal Shift 
vom Motorisierten Individualverkehr auf den 
Umweltverbund möglich 

Zeitliche  

Einordnung 

  zeitliche Abhängigkeiten für die Umsetzung sind 
nicht bekannt. 

 1-2 Jahre Umsetzungszeit für bürokratische Hürden 
sind einzuplanen. 

 

4.3.2.3. Pförtner Lichtsignalanlagen 

Die Umsetzung von Pförtner-Lichtsignalanlagen in einem Stadtgebiet sendet eine 

klare globale Botschaft über die Prioritäten und Ziele der städtischen 

Verkehrsplanung. Diese Anlagen, die den Zufluss von Fahrzeugen in stark 

frequentierte Stadtbereiche regulieren, tragen wesentlich zur Verbesserung der 

Verkehrseffizienz und zur Förderung nachhaltiger Mobilität bei. 

Durch die gezielte Steuerung des Verkehrsflusses helfen Pförtner-Lichtsignalanlagen, 

Staus zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu optimieren. Dies führt zu einer 

Verringerung der CO₂-Emissionen, da weniger Fahrzeuge im Leerlauf stehen und 

weniger Treibstoff verbraucht wird. Diese Maßnahme unterstützt somit aktiv den 

Klimaschutz und zeigt das Engagement der Stadt für umweltfreundliche Lösungen. 

Darüber hinaus verbessern Pförtner-Lichtsignalanlagen die Verkehrssicherheit, indem 

sie den Verkehrsfluss kontrollieren und gefährliche Situationen an stark 

frequentierten Kreuzungen und Einfahrten minimieren. Dies erhöht die Sicherheit für 

alle Verkehrsteilnehmer, einschließlich Fußgängern und Radfahrern. 

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Förderung des Umweltverbunds. Durch die 

Priorisierung des öffentlichen Nahverkehrs und anderer umweltfreundlicher 

Verkehrsmittel wird der motorisierte Individualverkehr bewusst eingeschränkt. Dies 

zeigt, dass die Stadt aktiv Maßnahmen ergreift, um den Umweltverbund zu stärken 

und eine nachhaltige städtische Mobilität zu fördern. 
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Insgesamt signalisiert die Umsetzung von Pförtner-Lichtsignalanlagen, dass die Stadt 

bereit ist, innovative und nachhaltige Lösungen zu implementieren, um die 

Lebensqualität ihrer Bewohner zu verbessern und gleichzeitig einen Beitrag zum 

globalen Klimaschutz zu leisten. Diese Maßnahmen unterstreichen die Notwendigkeit 

eines integrierten und zukunftsorientierten Verkehrsmanagements, das sowohl 

ökologische als auch soziale Vorteile bietet. 

Beschreibung der Maßnahme: 

 An bestimmten Streckenabschnitten, den großen Zuflussstraßen in Richtung des 
Kasseler Stadtzentrums, soll das Verkehrsgeschehen mit Pförtner-
Lichtsignalanlagen gesteuert werden. 

 Schrittweise können die einzelnen Ampelanlagen entlang der beschriebenen 
Straßenzüge optimiert werden. 

 Zielzustand nach Umsetzung der Maßnahme soll ein reduziertes 
Verkehrsaufkommen im Stadtzentrum von Kassel sein. Sich aufstauende Autos an 
signalisierten Knotenpunkten sollen möglichst weit aus dem Stadtzentrum 
herausgehalten werden und durch die Pförtneranlagen in die Außenbereiche der 
Stadt verlagert werden. 
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rechtliche  

Umsetzbarkeit 

o 

 

 Aus rechtlicher Sicht gibt es keine Bedenken bei der 
Umsetzung von Pförtneranlagen, solange alle 
geltenden Richtlinien und Regelwerke eingehalten 
werden. 

technische 

Umsetzbarkeit 

o  Die technische Umsetzbarkeit von Pförtner-
Lichtsignalanlagen erfordert eine präzise Planung 
und Implementierung, um die gewünschten Effekte 
zu erzielen. 

 Die Installation der Lichtsignalanlagen selbst 
erfordert die Einhaltung spezifischer technischer 
Standards und Richtlinien. 

 Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Integration der 
Lichtsignalanlagen in das bestehende 
Verkehrsmanagementsystem der Stadt. Dies 
ermöglicht eine koordinierte Steuerung des 
Verkehrs und die Anpassung der Signale an aktuelle 
Verkehrsbedingungen. 

organisatorische 

Umsetzbarkeit 

o 

 

 

 

 Koordination zwischen Behörden: Es müssen die 
Verkehrsplanungsbehörden, die städtischen 
Verkehrsüberwachungsdienste und die öffentlichen 
Verkehrsbetriebe koordiniert zusammenarbeiten, 
um die Standorte und die Funktionsweise der 
Anlagen festzulegen. 

 Öffentlichkeitsarbeit und Akzeptanz: Eine 
erfolgreiche Umsetzung hängt auch von der 
Akzeptanz der Bevölkerung ab. Es ist wichtig, die 
Öffentlichkeit frühzeitig über die Vorteile und den 
Zweck von Pförtneranlagen zu informieren. 

 Regelmäßige Evaluierung und Anpassung: Nach der 
Umsetzung erster Maßnahmen, ist eine 
kontinuierliche Evaluierung notwendig, um die 
Wirksamkeit zu überprüfen. Basierend auf den 
Ergebnissen dieser Evaluierungen können 
Anpassungen vorgenommen werden, um die 
Effizienz und Akzeptanz weiter zu verbessern. 

wirtschaftliche  

Umsetzbarkeit 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

o 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Investitionskosten: Die Einrichtung von Pförtner-
Lichtsignalanlage beinhaltet Kosten für Planung, Bau 
und Installation der Anlagen. Dies umfasst die 
Anschaffung der technischen Ausrüstung, die 
Installation von Sensoren und Kameras sowie die 
Integration in das bestehende 
Verkehrsmanagementsystem. 

 Betriebskosten: Nach der Installation fallen laufende 
Kosten für den Betrieb und die Wartung der Anlagen 
an. Dazu gehören regelmäßige Inspektionen, die 
Instandhaltung der technischen Komponenten und 
die Anpassung der Steuerungssoftware an 
veränderte Verkehrsbedingungen. 

https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
https://www.bussgeld-info.de/bussonderfahrstreifen/
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  Einsparungen durch Effizienzsteigerung: Pförtner-
Lichtsignalanlagen können zu einer Reduktion der 
Betriebskosten im städtischen 
Verkehrsmanagement führen, da sie den 
Verkehrsfluss optimieren und Staus reduzieren. Dies 
führt zu einer Verringerung des 
Treibstoffverbrauchs und der damit verbundenen 
Kosten 

 Fördermittel und Finanzierung: Viele Städte und 
Gemeinden können auf staatliche Fördermittel und 
Zuschüsse zurückgreifen, um die Kosten für die 
Einrichtung von Pförtner-Lichtsignalanlagen zu 
decken. Diese finanziellen Unterstützungen sind oft 
Teil von Programmen zur Förderung nachhaltiger 
Mobilität und zur Reduktion von CO₂-Emissionen. 

Beitrag zur 

Zielerreichung 

Umstieg vom 

Motorisierten 

Individualverkehr 

+  Wirkung primär auf alle Wegezwecke, insbesondere 
auf die Wege, welche im Stadtzentrum erfolgen: 

 Anreiz zur Nutzung aller Verkehrsarten des 
Umweltverbundes im Stadtzentrum, durch die 
Minderung der Staus an Lichtsignalanlagen im 
Stadtkern.  

 Attraktivitätssteigerung der Aufenthaltsqualität im 
Stadtzentrum 

Gutachter-

bewertung 

→  intelligente Verknüpfung von Push- und Pull-
Maßnahmen: Wege von außen mit dem 
Motorisierten Individualverkehr werden unattraktiv 
und die Aufenthaltsqualität im Stadtzentrum wird 
attraktiver durch kürzere Autoschlangen an den 
Knotenpunkten 

 relevante Klimawirkung durch weniger motorisierten 
Individualverkehr im Stadtgebiet Kassels. 

Zeitliche  

Einordnung 

  zeitliche Abhängigkeiten für die Umsetzung 
eventuell durch andere Baumaßnahmen an den 
betroffenen Strecken. 

 schrittweise Umsetzung empfehlenswert. Gesamte 
Dauer für die Umsetzung aller besprochenen 
Streckenabschnitte durch Planung, Genehmigung 
und Umsetzung wird auf 3-5 Jahre geschätzt. 
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